BiR KENTLi HAKKI OLARAK DOLASIM HAKKI:
AFYONKARAHISAR HALKININ ALGISI UZERINE
BiR ARASTIRMA
Hulusi Nusret OZSOY
Yiiksek Lisans Tezi
Danigsman: Dog. Dr. Ethem Kadri PEKTAS
Agustos, 2017
Afyonkarahisar



T.C.

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU
KAMU YONETIMi ANABILIiM DALI
YUKSEK LISANS TEZi

BIR KENTLI HAKKI OLARAK DOLASIM HAKKI:
AFYONKARAHISAR HALKININ ALGISI UZERINE BiR
ARASTIRMA

Hazirlayan

Hulusi Nusret 0ZSOY

Damisman

Dog. Dr. Ethem Kadri PEKTAS

AFYONKARAHISAR 2017



YEMIN METNi

Yiiksek Lisans tezi olarak sundugum “Bir Kentli Hakki Olarak Dolasim
Hakki: Afyonkarahisar Halkinin Algis1 Uzerine Bir Arastirma” adli ¢alismanin,
tarafimdan bilimsel ahlak ve geleneklere aykir1 diisecek bir yardima basvurmaksizin
yazildigmi ve yararlandigim eserlerin Kaynakca’da gosterilen eserlerden olustugunu,

bunlara atif yapilarak yararlanmis oldugumu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.

14.08.2017
Hulusi Nusret OZSOY



TEZ JURISIi KARARI VE ENSTITU ONAYI

JURI UYELERI
Tez Danigmani : Dog. Dr. Ethem Kadri PEKTAS
Jiiri Uyeleri :Dog. Dr. Mustafa FISNE =GN

4
:Yrd. Dog. Dr. Erdal BAYRAKCI .../ ﬂy

Kamu Yonetimi Anabilim Dali Tezli Yiiksek Lisans 6grencisi Hulusi Nusret OZSOY un
“Bir Kentli Hakki Olarak Dolasim Hakki: Afyonkarahisar Halkimin Algisi Uzerine Bir
Arastirma’’baslikl tezi,14.08.2017 giinii saat 10:00°da Afyon Kocatepe Universitesi Lisansiistii
Egitim ve Ogretim Sinav Yénetmeligi’nin ilgili maddeleri uyarinca yukarida isim ve imzalan
bulunan jiiri tiyeleri tarafindan degerlendirilerek kabul edilmistir.

Prof. Dr. Ahmet YARAMIS
Sosyal Bilimler Enstitii Miidiirii

ii



OZET

BiR KENTLi HAKKI OLARAK DOLASIM HAKKI: AFYONKARAHISAR
HALKININ ALGISI UZERINE BiR ARASTIRMA

Hulusi Nusret Ozsoy

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BIiLiMLER ENSTITUSU
KAMU YONETIMIi ANABILIiM DALI

Agustos 2017

Damisman: Dog¢. Dr. Ethem Kadri PEKTAS

Insan haklarmnin kapsammi kesin ¢izgilerle belirlemek kolay degildir. Ciinkii
insan haklar1 diislincesinin tarihsel gelisimine bakildiginda bu haklarin siirekli olarak
genisledigi ve yeni hak kategorilerinin insan haklar1 kapsamina dahil edildigi
goriilmektedir. Ik olarak dayanisma haklar1 kapsammda giindeme gelen kentli
haklari, bir bakima insan haklarmin tamammin kent mekanina yansiyan 6zel bir

tiirtidiir.

Gilinlimiizde kentli haklar1 konusunda baglayicilig1 olan veya bu haklarin tam
olarak neler oldugunu gosteren, lizerinde uzlasilmis herhangi bir uluslararasi metin
yoktur. Ancak 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sart1 ve 2008 tarihli Avrupa Kentsel
Sart1-2: Yeni Bir Kentlilik I¢cin Manifesto basta olmak iizere bir¢ok belge kentli
haklarmi konu edinmektedir. Bu konuda ortaya konulan en 6nemli uluslararas1 metin
olma 6zelligini tasiyan Avrupa Kentsel Sarti’nda benimsenen 20 maddelik bildirgede

“dolasim” hakki da yer almaktadir.
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Tiirkiye’de kentli haklarina ve 6zel olarak dolasim hakkma iliskin mevzuat
arastirmasi yapildiginda, kentli haklarinin gerektirdigi bakis agisiyla diizenlenmis

yasal kurallarin mevzuatimizda bulunmadigi goriilmektedir.

Afyonkarahisar’da dolasim hakkmimn durumunu, kentlilerin disiinceleri
ekseninde saptamak lizere yapilan ampirik arastirma neticesinde Afyonkarahisar’da
yayalik, bisikletli ulasim ve toplu tasima gibi siirdiiriilebilir ulasim yontemlerine
iliskin altyapi, donanim ve hizmetlerin genel olarak kaliteli, yeterli ve giivenli
bulunmadig tespit edilmistir. Ayrica kentlilerin ¢ogunlugunun otomobil merkezli
kent i¢i ulagim diisiincesine sahip olduklar1 ancak kaliteli ve giivenli altyap1
saglandig1 takdirde yayalik, bisikletli ulastm ve toplu tasima gibi ulasim

yontemlerine de gecisken olduklar1 belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Insan Haklari, Avrupa Kentsel Sarti, Kentli Haklari,

Dolagim Hakka.
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ABSTRACT

AS AN URBAN RIGHT “MOBILITY”: A RESEARCH ON THE
PERCEPTION OF PEOPLE OF AFYONKARAHISAR

Hulusi Nusret OZSOY

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
THE INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF PUBLIC ADMINISTRATION

August 2017

Adyvisor: Assoc. Prof. Ethem Kadri PEKTAS

It is not easy to determine the scope of human rights within certain lines
because, when we consider the development of human rights thought, it has seen that
these rights are getting comprehensive and new right categories are included in the
scope of human rights. Urban rights, which firstly became a current issue within the
scope of solidarity rights, are kind of a special type of all of human rights that

reflected on urban.

Nowadays, there is no completely agreed international document, which has a
binding force about urban rights or shows what these rights are. Nevertheless, many
lawful documents, notably the European Urban Charter (1992) and European Urban
Charter II: Manifesto for a new urbanity (2008) are in definitive quiddity about the

topic of urban rights. In the European Urban Charter, which is the most important



international document about urban rights; the 20-articled declaration mentions the

right of mobility.

In Turkey, once the legislation regarding urban rights and especially the right
of mobility is searched, it’s seen that the legislation does not contain the legal rules

that were regulated with urban rights’ perspectives.

As a result of the empirical research which was conducted to determine the
present situation of the right of mobility in Afyonkarahisar, in the context of urban
people’s thoughts, it was detected that infrastructure, equipment and services
pertaining to sustainable transportation methods such as pedestrianism, cycling and
public transportation, were not found quality, sufficient and safe in general.
Furthermore it was determined that most urban people have thoughts of car-centred
intra-city transportation, but also they tend to switch to sustainable transportation
methods such as pedestrianism, cycling and public transportation if they were

provided with quality and safe infrastructure.

Keywords: Human Rights, European Urban Charter, Urban Rights, Right of
Mobility.
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GIRIS

Insan haklari, insanlarin dogustan getirdikleri, insan kisiliginden ayrilmaz ve
biitiin insanlarmn sirf insan olmak itibariyle sahip olduklar1 haklardir. Insanlar etnik,
kiiltiirel, dinsel, fiziksel, sosyal, siyasal ve ekonomik bakimdan birbirinden

farklilasabilir, ancak insan haklar1 bakimindan birdirler.

Insan haklar: diisiincesi, tarihsel siire¢ icinde daha 6nce taninmis haklara yeni
haklarin ilavesi seklinde siiregelmistir. Bu nedenle insan haklar1 konusunun
kapsamimi kesin ¢izgilerle belirlemek kolay degildir. Gliniimiizde insan haklar1 kimi
diistintirlerce, niteliklerine bagli olarak ii¢ kategoriye ayrilmaktadir. Buna gore
birinci kategori haklar, kisisel ve siyasal haklari; ikinci kategori haklar ekonomik,
sosyal ve Kkiiltiirel haklary; tclincii kategori haklar ise dayanigsma haklarmi

icermektedir.

Dayanigma haklarinin giindeme gelmesiyle birlikte insan haklar1 literatiiriine
giren kentli haklarmin 6ncelikli hedefi kentlilerin insan onuruna yakisan bir yasam
stirdiirebilmesidir. Bununla birlikte kentli haklarini insan haklarmn kente yansiyan
Ozel bir tiirli olarak géormek miimkiindiir. Baska bir ifadeyle kentte yasayan veya
bulunan insanlar i¢cin kentli haklari, tiim kategori haklarin kent mekaninda

somutlasmis halidir.

Gilintimiizde kentli haklar1 konusunda baglayicilig1 olan veya bu haklarin tam
olarak neler oldugunu gosteren, lizerinde uzlasilmis herhangi bir uluslararasi metin
bulunmamasima ragmen bu konuya iliskin ulusal, bolgesel ve uluslararasi 6lgekte
bircok onemli gelismenin yasandigmi da bilinmektedir. Ornegin Avrupa Kentsel
Sartlar1 basta olmak iizere bircok belge kentli haklar1 konusunu tanimlayici
niteliktedir. Kentli haklar1 konusunda ortaya konulan en 6nemli uluslararasi metin
olma ozelligini tasiyyan 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sarti’nda benimsenen 20
maddelik bildirge i¢inde “dolasim” hakkindan ve “ulagim ve dolasim” ana bashig1

altinda, bu hakka iliskin kentsel yagam ilkelerinden bahsedilmektedir.

Tez ¢alismasinda, Tiirkiye’de kentli haklar1 ve 6zel olarak dolasim hakkina
iliskin mevzuat arastirmasmin ardindan; kentlilerin otomobil kullanimindan yayalik,

bisikletli ulasim ve toplu tasima gibi siirdiiriilebilir ulasim yontemlerine gegiskenlik



durumlarin1 saptamak ve kentlilerin diisiinceleri iizerinden Afyonkarahisar’da

dolasim hakkinm durumunu tespit etmek iizere bir ampirik arastirma yapilmistir.

Calismanin birinci boliimiinde oncelikle kent, kentlesme, kentlilesme, kent
kiiltiirii, kentli ve kentlilik bilinci kavramlar1 tanimlanmistir. Ardindan hak ve insan
haklar1 kavramlar1 tanimlanarak, insan haklarinin kaynagi ve ozellikleri; insan
haklar1 diisiincesinin tarihsel gelisimi ve kategorileri ayr1 ayri1 basliklar altinda

degerlendirilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde oncelikle kentli haklarinin tanimi yapilmis;
icerigi ve tarihsel gelisim siireci hakkinda bilgi verilmistir. Bununla birlikte kentli
haklarina iligkin basta Avrupa Kentsel Sartlar1 olmak iizere uluslararasi bir¢cok belge
ve Tirkiye’deki yasal diizenlemeler incelenmistir. Ardindan dolagim hakkinin tanimi
yapilmis; dolasim hakkma iliskin uluslararast metinler ve Tirkiye’deki yasal

diizenlemeler incelenerek degerlendirilmistir.

Calismanin {¢iincii boliimiinde Afyonkarahisar ili hakkinda genel bilgiler
verilmig; ardindan Afyonkarahisar Belediyesi smirlar1 i¢inde ikdmet eden 419
kentlinin katilimi ile gercgeklestirilen anket ¢alismasindan elde edilen verilerden
hareketle katilimcilarin otomobil merkezli kent i¢i ulasim diisiincesine katilma
diizeyleri, kent i¢i ulasimda 6zel motorlu tasitlardan siirdiiriilebilir ulagim
yontemlerine geciskenlik durumlary, kentsel yasam memnuniyetleri ve aidiyet
diizeyleri ve son olarak Afyonkarahisar’da dolasim hakkini kullanabilme diizeyleri

aciklanarak yorumlanmistir.



BIiRINCi BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVE

Calismanin bu boliimiinde Oncelikle kent, kentlesme, kentlilesme, kent
kiiltiiri, kentli ve kentlilik bilinci kavramlar: tanimlanmaktadir. Ardindan hak ve
insan haklar1 kavramlar1 tanimlanarak, insan haklarinin kaynagi ve 6zellikleri; insan
haklar1 diisiincesinin tarihsel gelisimi ve kategorileri ayr1 ayri1 basliklar altinda

degerlendirilmektedir.

1. KENT KAVRAMI

“Kent” sozciigli, eski Yunan ve Roma diinyasindan Bati’ya kalan giiclii ve
koklii bir mirasa dayanmaktadir. Ingilizce’deki “city” (kent) teriminin, Latince’deki
yurttaglik ve hemserilik gibi bir dizi kavramdan tiiredigi goriilmektedir (Holton,
1999:13). Dilimizde kullanilan “kent” terimi ise, Tirk Dil Kurumu’nun Giincel
Tirkge Sozligi’nde “1. Sehir”, “2. Site” olarak tamimlanmaktadir. Yine ayni
sozliikte, Tiirkge’ye Farsca’dan gectigi ifade edilen “sehir” kavramu ise, “niifusunun
cogu ticaret, sanayi, hizmet veya yonetimle ilgili islerle ugrasan, genellikle tarimsal
etkinliklerin olmadig1 yerlesim alani” seklinde tanimlanmaktadir (Tiirk Dil Kurumu

[TDK], 2016).

Bir yonetsel, toplumsal ve ekonomik bigimlenme sekli olarak kent, insanlarin
dogayla olan yerlesme iliskilerinde yeni ve ileri bir asama olarak kendisini dnceki
yerlesme bigimlerinden belirgin ¢izgilerle aywran o6zellikler tasimaktadir (Ozer,
2004:2). “Kent, (...) uygarhign filizlendigi yerdir. Insanligin tarihiyle birlikte gelisen
kent, degisen iiretim bi¢imleri ve buna bagli olarak degisen yasam bicimine de
paralel olarak farkli tanimlarla anilmistir” (Binici, 2009:6). Yani, kent ile uygarlik
arasinda slipheye yer birakmayan bir iligkiden bahsedebiliyorken, evrensel ve ortak
bir kent tanmmindan ayn1 kesinlikk ve kolaylikla bahsetmek miimkiin

goziikmemektedir (Mutlu, 2010:32-33).

Her bilim dali kentin tamimlanmasinda kendisine yakin olan Olgiitlerin

kullanilmasmi tercih etmektedir. Niifus bilimciler, kent terimini niifusu belli bir



say1y1 asan yerlesmeler icin kullanirken; iktisat¢ilar s6z konusu yerlesim yerlerinde
hakim olan ekonomik faaliyeti dikkate almaktadir. Yonetim bilimi, siyasi iktidarin
gerekli diizenlemelerle ortaya koydugu kent tanimindan yola ¢ikarken; sosyologlar
ise kentte yasayan insanlara 6zgii bazi davranislar lizerinde yogunlasarak yasam

tarzin ve diislince yapisini 6n plana ¢ikarmaktadir (Sahin, 2013:3-5).

Kentin tanimini yapan bilim dallarinin tamami, esasen bir biitiin olarak kentin
niteliklerini ortaya koymaktadir. Yani demografi, iktisat, siyaset, yonetim ve
sosyoloji gibi bilim dallarindan herhangi birini dikkate almadan ortaya konulacak

kent tanimi, nihayetinde eksik bir tanim olacaktir.

Kentler, niifus yogunlugu fazla olan yerlesim alanlari olmasmin yaninda
(Isbir, 1991:5) nitelikleri bakimindan kirdan kendini ayiran, sosyal, ekonomik,
kiiltlirel, siyasal agilardan kendine 6zgii mekansal/toplumsal orgiitlenme bi¢imleri
bulunan ve belli bir yasam tarzini i¢inde barindiran, bununla birlikte medeniyet ile es

zamanli/mekanh kullanilan yasam alanlaridir (Giiler, 2011:51).

Kentbilim Terimleri SozLigii’nde ise kent “siirekli toplumsal gelisme i¢inde
bulunan ve toplumun, yerlesme, barinma, gidisgelis, ¢alisma, dinlenme, eglenme gibi
gereksinimlerinin karsilandigi, pek az kimsenin tarimsal ugrasilarda bulundugu,
koylere bakarak niifus yoniinden daha yogun olan ve kiigiik komsuluk birimlerinden

olusan yerlesme birimi” olarak tanimlanmaktadir (Keles, 1998:75).

2008 tarihli Avrupa Kentsel Sarti-2’ye gore kentler, medeniyetin kavsaklari,
bilgi ve kiiltiiriin ifade olanagi buldugu ortamlar, iletisim ve bulusma yerleridir. 1992
tarthli Avrupa Kentsel Sarti’na gore ideal kent, kentli haklarmin korundugu; en iyi
yasam kosullarmin saglandigi; degerini orada yasayan, ziyaret eden, calisan ve
ticaret yapan, eglence, kiiltiir ve bilgiyi orada arayan ve orada egitim goren halktan

alan; bircok sektor ve aktiviteyi bir arada uyum i¢inde barindiran yasam yeridir.
2. KENTLESME

En genel anlamiyla kirsal olandan uzaklasmay1 ve kentsel olana yaklagsmay1
(Sahin, 2013: 9) ifade eden kentlesme, kent olgusunun var olmasiyla ortaya ¢ikan bir
kavramdir. Ancak, kent kavraminda oldugu gibi kentlesme kavramina da farkh

anlamlarn yiiklendigi goriilmektedir (Mutlu, 2010:47).



Kentlesme dar anlamiyla, kent sayisinin ve kentlerde yasayan niifusun artigini
ifade eder. Ancak, kentlesmenin sadece bir niifus hareketi/yogunlugu olarak
goriilmesi bu kavramin eksik anlagilmasina neden olur (Keles, 2013:31). Ornegin
ekonomi degiskenini O6n plana ¢ikaran bir tanimla kentlesme “bir iilkenin
yerlesmelerinde tarimsal olmayan {iretim oranmin artmasi ve tiim iiretimin denetim
ve koordinasyonunun yogunlasmasi sonucu, biyiklik, yogunluk, heterojenlik

biitlinlesme derecelerinin artmasi olayidir” (Tekeli, 2011:20).

Kentlesmenin sosyolojik, ekonomik ve demografik a¢ilardan yapilmis bir¢cok
tanim1 bulunmaktadir. Bu tanimlardan her biri kentlesmeyi belli bakis acilariyla ele
almaktadir. Oysa kentlesme olgusu, bu bakis acilarmin tamammi kapsayan bir
muhteviyata sahiptir (Kaya, 2004: 89). Bu nedenle, kentlesmeyi tanimlarken
ekonomik, toplumsal ve siyasal yapidaki degismelerin tamamini hesaba katan bir
yaklagimm ortaya konmasi gerekmektedir. Buradan yola c¢ikarak kentlesmeyi
“sanayilesmeye ve ekonomik gelismeye kosut olarak kent sayisinm artmasi ve
bugiinkii kentlerin biiylimesi sonucunu doguran, toplum yapisinda artan oranda
orgiitlesme, 1sboliimii ve uzmanlasma yaratan, insan davranis ve iliskilerinde kentlere
O0zgii degisikliklere yol agan bir niifus birikimi siireci” olarak tanimlamak

miimkiindir (Keles, 2013:31).
3. KENTLILESME

Kentlilesme her seyden once kent lehine toplumsal bir degisme siirecidir.
Yani, kirdan kente gocen bireylerin daha 6nce sahip olduklar1 yasam bigimlerini
degistirmesidir. Bir anlamda kentle biitiinlesme, kente uyum saglama siirecidir (Ozer,
2004:121). Bir baska ifadeyle kentlilesme, toplumsal olarak gergeklesen kentlesme
siirecinin birey Olgcegindeki yansimasidir (Mutlu, 2010:62). Yani iilke kentlesirken,
kentlesme akimi i¢inde yer alan niifus da kentlilesmektedir (Kartal, 1992:23).

Mekan agirlikli bir tanima gore kentlilesme, kente gocen niifusun, kentin belli
bir kesiminde kararliik kazanmasma kadar olan siireci ifade eder. Ancak,
kentlilesme kentte yasama veya kentte bulunmanin 6tesinde bir olgudur. Kentte
yasamaya karar verme neticesinde kentsel mekana dahil olma, kentlilesme i¢in temel
zemini olusturmakta ise de kentliligi ortaya koyan nitelikler daha ¢ok sosyal, kiiltiirel

ve ekonomik iceriklidir.



Insanlar, kirsal alanlarda daha farkli ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yasam
bicimine sahiptirler. Kirsal ekonomi daha ¢ok tarim ve hayvancilik iizerinedir.
Sosyal iligkiler ise, aile baglar1 ve komsuluk iliskileri tizerine kurulmustur. Kentlerde
ise bu ozellikler biiyiik Ol¢iide farklilagsmistir (Kaya, 2004:139-140). Kentlilesme,
ekonomik ac¢idan sadece kente 6zgii islerle mesgul olmayi; sosyal bakimdan ise kente
O0zgli tavir ve davranis bicimlerinin gelistirilmesini, deger ve yargilarin
benimsenmesini gerektirir. Yani kentlilesme kirdan kente gégen insanlarin ekonomik
ve sosyal bakimdan kirsalliktan arinmalar1 ve kentsel nitelikler kazanmalar1 siirecidir

(Kartal, 1992:21-23).

3

Genel kabul goren bir bagka tanimla kentlilesme “...kentlesme akimi
sonucunda, toplumsal degismenin insanlarin davraniglarinda ve iliskilerinde, deger
yargilarinda, tinsel (manevi) ve 6zdeksel (maddi) yasam bigimlerinde degisiklikler

yaratmasi siireci” dir (Keles, 1998:80).
4. KENT KULTURU

Kentler sadece kalabalik niifusun bir arada bulundugu fiziksel mekéanlardan
ibaret degildir (Kaya, 2004:42). Kentler ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel yasam
kosullar1 bakimdan kiwrsal alanlardan ayrilan yerlesim mekanlaridir. Gergekten de
kentler ekonomik refahm, Ozgiirliigiin, farkliligim ve birlikte yasama
kiiltliriiniin/erdeminin gelistigi yerlerdir. Kentlerde var olan sosyal, kiiltiirel, etnik,
dinsel ve toplumsal farkliliklara ve karmasaya ragmen ortaya ¢ikan uyum ve ahengin

kaynag1 buralarda tiretilen kiiltlirdiir (Mutlu, 2013:64-66).

Kent kiiltiirii, mekan ve zaman boyutuyla kent biinyesinde bulunan insanlarca
ortak bir paydada iiretilen maddi ve manevi degerlerin tamamini icermektedir. Bagka
bir ifadeyle kent kiiltiirii, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agilardan birbirinden farkl
insanlarm, bireysel hak ve sorumluluklarinin bilincine vararak, yasadiklari kente
Ozgii gorgii ve nezaket kurallar1 ¢er¢evesinde bir arada yasama becerilerini anlatir

(Kurt, 2011:266).

Kent kiiltiirii her seyden once demokratik, uzlasmaci ve ¢ok renkli bir yapiya
sahip olmanin ifadesidir (Kaya, 2004:44). Uygarlagsma, uzmanlasma, bilim ve sanatin
gelismesi, cogulcu degerlerin ve hosgoriiniin yaygmlasmasi kent kimligini ortaya

koyan kent kiiltiiriiniin en belirgin niteliklerindendir (Mutlu, 2010:57).



5. KENTLI VE KENTLILIK BILINCi

Kentli her seyden 6nce, kentte yasamanin sorumluluklarini tasiyan; kentinin
kent olma niteliklerini yitirmemesi i¢in elinden geleni yapan, onu yagmacilara ve
bilingsizlere kars1 savunan ve ona sahip ¢ikan kisidir (Bektas, 2004:108). Bir baska
ifadeyle kentli “bir kentte dogmus, biiylimiis ya da yasamis olan, o kentle kisiligi
arasinda tarihsel, ekinsel (kiiltiirel), duyusal baglar bulunan, bu kimlikle kimi kent
haklarindan yararlanmaya hak kazanmis olan ve ayn1 zamanda kentine karsi kimi
toplumsal sorumluluk ve yiikiimliilikler altinda olan kisi’dir (Keles, 1998:84).
Kentlilik ise, kentlilesme siirecinin tamamlanmasiyla ortaya ¢ikan kentlilige 6zgii

tutum ve davraniglarin kazanilmasina iligkin bireysel bir durumdur (Mutlu, 2010:72).

Kentlilik bilinci, kentte yasayan bireylerin kentli olduklar1 bilinciyle kente
Ozgii tavir ve davranis sergilemeleridir (Birol, 2008:28). Bir baska ifadeyle kentlilik
bilinci, kent kiiltiiriinii anlamak, kendini kente ait hissetmek ve kentsel olusumlara
kars1 sorumluluk sahibi olmaktir (Bayindirlik ve Iskdn Bakanligi, 2009a:17).
Kentlilik bilincinin ortaya ¢ikmasi, Oncelikli olarak mekansal anlamda kentte
bulunmay1 gerektirir. Ancak, kentlilik bilinci kentte bulunmakla kendiliginden ortaya
cikan veya sadece kentsel mekana bagli olarak gelisen bir durum olmayip mekanin
yaninda sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve politik anlamda ortaya konulan bir¢ok aktif

stirecin ortak neticesidir (Kaya, 2004:161, 162).

Kentlilik bilincinin gelismesinin 6n kosulu bireylerin yasadiklar1 kentle
anlaml1 ve giiclii baglar kurabilmeleridir (Birol, 2008:28). Kendisini yasadig1 kentle
0zdeslestirmeyen veya kente ait hissetmeyen bir bireyin kendini kente karsi sorumlu
hissetmesi de miimkiin olmayacaktir. Yani, kentlilik bilincinin olusmasi ve
gelismesi, kentte yasayan bireylerin kentle biitiinlesmesine, kendilerini kentin bir
parcasi olarak gérmelerine ve kente karsi sorumluluk hissetmelerine baglidir (Kaya,
2004:161, 162). Ayrica yas, dogum yeri, mesleki durum ve egitim durumu gibi
bireysel faktorler; bos zamanmi degerlendirme bigimi ve i¢cinde bulunulan toplumsal
cevre gibi sosyal faktorler; yapilan isin niteligi ve gelir durumu gibi ekonomik
faktorler; altyapr eksikligi ve kentsel yerlesime uygun olmayan mekéan kurgusu gibi
fiziksel faktorler; kirsal ekonomik faaliyetlerin kentsel mekéana tagmnmasi sorunu,

kentsel imkanlarin paylasiminda yasanan adalet sorunu ve kentsel hizmetlerden



yoksun birakilan mekanlar sorunu gibi kentsel sorunlar kentlilik bilincinin

olusumunu ve gelisimini dogrudan etkilemektedir (Geyik, 2010:31-38).
6. HAK KAVRAMI

Insan haklarmi1 anlamak, oncelikli olarak ahlaki ve hukuki acidan hak
kavramimi anlamay1 gerektirir. “Hak” kavrami ifade ettigi anlam bakimindan ahlaki-
felsefi bir sdylem olmasinin yaninda hi¢ siiphesiz hukukun da alanina giren bir
kavramdir. Ahlaki sdylemde s6z konusu hakkin dayanagi ahlaki nedenler iken

hukuki agidan haklarin gerekgesi ise yasal diizenlemelerdir (Erdogan, 2011:8-11).

Insan haklar1 kavraminda kullanilan hak terimi, ahlaki agidan dogrulugu,
siyasi ve hukuki ac¢idan izin ve yetki durumunu ifade etmektedir. Birincisinde bir
seyin dogrulugundan, ikincisinde ise siyasi iktidarin 6ngordiigii 6lgiide bir hakka

sahip olundugundan bahsedilmektedir (Donnelly, 1995:19).

Bir hakkin varligi, s6z konusu hakkin mesru olarak icra edilebilmesini
gerektirir. Bu nedenle, herhangi bir hakkin etkin kilinmasi ya da desteklenmesi
adina, gerektiginde cebir kullanmak miimkiindiir. Dolayisiyla hak iddialar1 ¢ok giicli
iddialardir. Bir hakka sahip olmak, kisilere hakkin gerceklesmesini talep etme 6zel
yetisini vermekle birlikte, digerlerine de ¢esitli ylikiimliliikler yliklemektedir
(Kukathas, 2002).

Bir hakkin varligi ayn1 zamanda hak sahibi ile 6devli arasindaki iligkiyi
belirler. Bu tiir iliskilerde bir sey hak olarak ileri siiriilmedigi miiddetce, kisi bir
faydadan yararlaniyor olsa da hak sahibi olarak nitelendirilemez. Bir seyin gercek
anlamda hak sayilabilmesi i¢in, s6z konusu yararlanma durumunun tehlike altinda
olmasi; sahip olunan haklarin ihlal edilmesi halinde ise hak sahibine mesru
miidafaa/talep hakkinin taniniyor olmasi gerekmektedir. Yani bir hakka sahip olmay1
sirf bir faydadan daha degerli kilan sey, gerektiginde s6z konusu hakki iddia ile talep
edebilme yetenegidir (Donnelly, 1995:19-22).

7. INSAN HAKLARI

Insan haklarinm tanimina ve kapsamina iliskin gercek anlamda bir uzlas:
saglanamasa da bu haklar biliyiik dlgiide 6zgiirliikkler olarak varligini stirdiirmektedir

(Freeden, 1991:106). insan merkezci politik bir diisiince olarak modern ¢agda ortaya



cikan insan haklar1 kavrami, giiniimiizde gelisigiizel kullanilmakta ve neredeyse 1yi
olan her sey bu kavramla tanimlanmaktadir. Oysa insan haklarmni tanimlamak,

disiiniildiigiiniin aksine, o kadar da kolay degildir.

Genel anlamda haklarin 6zel bir tiirli olarak ortaya ¢ikan insan haklari, hukuki
haklarla ayni anlama gelmemektedir. Her ne kadar insan haklar1 zamanla hukuki
haklara doniistiiriilebiliyor olsa da bu haklarin 6ziinde hukuki karsiliklarindan 6nce
gelen ahlaki haklar ve degerler vardir. Bu nedenle bir ahlaki hakkin varligi,
hukukculari veya siyasi otoritenin varligina bagh degildir (Erdogan, 2011:24-25).
Yani insan haklarmin varligi onun hukuken taninmis olmasini gerektirmez. Hukuki
belgelerde insan haklarmin taninmasi, zaten insanlarin dogustan sahip olduklar:
haklarin hukukgular ve siyasi otoriteler tarafindan kabuliinii gosterir (Jones,
1994:82). Bu durum “insan haklarmin ulusal, bolgesel veya uluslararasi hukuk
bakimmdan mesru olmadiklarii veya boyle olmamasi gerektigini sdylemek degildir.
Tam aksine insan haklarmin nihai amaci, bu haklara hukuki gegerlilik
kazandirilmasidir.” Ayrica insan haklarinin hukuki olarak taninmasi siyasal
mesrulugun bir Olgiitiidiir. Yani siyasi iktidarlar ve onlarin uygulamalari, insan

haklarini tanidiklar1 ve koruduklar1 6lgiide mesru sayilabilirler (Donnelly, 1995:25).

Insan haklari, insanlarin dogustan getirdikleri, insan kisiliginden ayrilmaz ve
biitiin insanlarm sirf insan olmak itibariyle sahip olduklar1 haklardir. Bu haklar insan
olarak varolusun ve kisiligin ayrilmaz bir parcasidir. Bu sebeple, bireyler kisisel
liyakat ve hakedisleri bakimmdan farkli olabilirler, ancak insan olarak ayni saygiy1
hak ederler. Yani insanlar etnik, kiiltiirel, dinsel, fiziksel, sosyal, siyasal ve ekonomik
farkliliklarindan ileri gelen statiilerine bagli olarak bazi haklar bakimindan
degiskenlik gdosterebilirler. Ancak biitlin insanlar, insan haklar1 bakimindan bir ve

esittirler.

Insan haklar1 kisilerin devlet karsisinda ileri siirebildikleri iddialar olmasi
bakimindan siyasi niteliklidir. Bu haklar hukuki haklar arasinda sayilmasa bile siyasi
iktidara ve diger kisilere karst her zaman ileri siiriilebilir. Herkese karsi ileri
stiriilebilen bu siyasi iddianin igerigi ahlaki olmakla birlikte, bu iddia ile korunan

temel deger bizatihi insanin kendisidir (Erdogan, 2011:26-31, 106-107).



7.1. INSAN HAKLARININ KAYNAGI

Insan haklar1 genel fikri herkes tarafindan kabul gorse de bu haklarm
muhteviyat1 ve nereden kaynaklandigi hususunda, yani insanlarin hangi haklara ve

ni¢in sahip olduklar1 konusunda farkli goriisler bulunmaktadir (Jones, 1994:95).

Insan haklarinin muhteviyatina dikkat edildiginde, bu haklara hayatmn idamesi
icin degil, onurlu bir hayat i¢in ihtiya¢ duyuldugu goriilmektedir. Uluslararas1 Insan
Haklar1 S6zlesmelerinde de belirtildigi tizere insan haklar1 kiginin 6ziindeki onurdan
kaynaklanir. insan haklar1 dgretilerine dikkat edildiginde, insan haklarmin ihlali ile
insanligin inkérinmn ayni anlama geldigi goriilmektedir (Donnelly, 1995:27, 29). Bu
nedenle, insan haklarmin insan onuru ile dogrudan ilgili oldugu sdylenebilir

(Akillioglu, 2010:6).

Bilindigi iizere hukuki haklarin kaynagi hukuki belgeler; akdi haklarin
kaynag ise sozlesmelerdir. Insan haklar1 teriminin ise kendi i¢inde bir kaynaga isaret
ettigi goriilmektedir. Bu isaret edilen kaynak “insanlik, insan dogasi, bir kisi veya
insan olma” seklinde ifade edilebilir. Dolayisiyla, insan haklarmin kaynagini insan
olmaya, insanliga veya insanin (ahlaki) dogasina baglamak miimkiindiir (Donnelly,

1995:27).

Bagka bir a¢idan, insan dogasi1 ve akil, dogal hukuk anlayismin felsefi
yapisin1 karakterize eden unsurlardir (Uslu, 2011:91). Boyle bir bakis agisiyla
modern insan haklar1 diisiincesinin en temel kaynagi dogal hukuktur. Dogal hukuk
teriminden anlasilmasi gereken, dogru ve yanlisin evrensel ilkeleri olduklar1 kabul
edilen bir dizi normatif dnermelerdir. Bu nedenle dogal hukukun ilkeleri, insanlar
tarafindan kurgulanan hukukun her tiirliisiine yol gdsteren iistiin ilkeler seklindedir.
Ortagag diisiincesinde, bahsi gecen {stiin ilkelerin tanr1 tarafindan kondugu
diisiincesi hakim iken, Yeni Cag’da genel olarak tanrisal kaynak reddedilmemekle
birlikte dogal haklarin akil aracilifiyla laiklestirildigi ve siyasi otoriteye karsi ileri
stiriilebilen tartigsmasiz iddialar olarak politiklestirildigi goriilmektedir (Erdogan,

2011:38-39).

Dogal hukuk diisiincesi temelinde insan haklari, insanlarin doga halinde sahip
olduklar1 haklar olarak tanimlanabilir (Erdogan, 2011:38). Geleneksel anlayisa gore

dogal haklar, biitiin insanlarin zamana ve mekana bagli olmaksizin dogustan
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getirdikleri, devredilemeyen/vazgecilemeyen haklardir. Evrensel bir deger olan bu
haklarin reddi insanin/insanligin reddi anlamina gelmektedir. Dogal haklar, herhangi
bir toplumsal/siyasal diizenin/diizenlemenin eseri veya esiri degildir. Yani dogal
haklar, toplumun varligindan bagimsizdir. Toplum 6ncesi var oldugu diisiiniilen bu
haklar ayn1 zamanda mutlaktir. Yani herhangi bir diisiinceyle gecersiz kilinamayan

bu haklari kapsami dahi degisiklik yapilarak daraltilamaz (Freeden, 1991:27).
7.2. INSAN HAKLARININ NiTELIKLER]

Insan haklarmin tanimina ve kapsamina iliskin tam bir goriis birligi
bulunmadigindan, bu haklarin niteliklerine iliskin her anlatim elbette bazi
disiiniirlerce tartismaya acilacaktir. Ancak geg¢misten giliniimiize kadar gelen,
dinamik ve genisleyici bir muhteviyata sahip insan haklar1 diisiincesinin daha ¢ok
dogal hukuk kokenli dogal haklar yaklasimi ile temellendirilmesi, bu haklarin

niteliklerinin de belirlenmesine yardimci olacaktir.
7.2.1. Insan Haklarinin Oznesi Birey Olarak insandir

Insan haklari, bir kisinin sirf insan olmak itibariyle sahip oldugu haklardir. Bu
tanimdan yola ¢ikarak, istinasiz biitiin insanlarm bu haklara sahip olduklar:

sOylenebilir (Donnelly, 1995:30).

“Klasik anlayigsa gore, insan haklarmin 6znesi gruplar veya topluluklar degil,
yalnizca birey olarak insanlardir. ....Bu haklar bireyin ahlaki dogasindan
kaynaklanan ve dogrudan dogruya onun kisiligine bagli olan haklardir.” Yani insan
haklarindan anlagilmasi gereken birey haklaridir. Insan haklar1 kavrammin birey
disinda toplum, cemaat, grup, smif gibi kollektiviteler i¢in kullanilmasi anlam
bakimindan dogru degildir. Hatta insan haklar1 bahsi gecen topluluklar karsisinda
korunmasi gereken haklardir. insan haklarmmn bir topluluga mensubiyetten bagimsiz
olmasi, bu haklarin topluma ve siyasi iktidara karsi ileri stiriilebilmesi demektir

(Erdogan, 2011:113-114).
7.2.2. insan Haklar1 Dogustan ve Toplum Oncesidir

Insan haklari, insanlarm dogustan sahip olduklari, insan kisiliginden
ayrilmaz, varligi hukukun tanimasma bagli olmayan veya sonradan kazanilmayan

haklardir. Bu haklar insan olarak varolusun ve kisiligin ayrilmaz birer parcasidir.
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Dolayisiyla, insan haklarinin reddi, insan varliginin inkar edilmesi anlamia

gelmektedir.

Insan haklarinmn dogustan gelmesinin mantiki sonucu onun toplum 6ncesi
olmasidir. Insanlar, sirf insan olarak var olduklari icin bu haklara sahiptir. Insan
haklar1 esas itibariyle topluma ve devlete karsi ileri siiriilebilen haklar olmasinin
yaninda, toplumsal veya siyasal varolus bi¢iminin mesruluk temeli sayilan

degerlerdir (Erdogan, 2011:106-107).
7.2.3. insan Haklar1 Evrenseldir

Istisnasiz biitiin insanlar toplumsal aidiyetine, kiiltiirel kimligine, irkina,
diline, dinine ve smnifina bakilmaksizin; ayrica zamana ve mekana da bagh
olmaksizin insan haklarinin tamamina sahiptirler (Erdogan, 2011:106). Insan
haklarmin evrensel olmasi, insanlarin ahlaki esitligine dayanir. Yani insanlarin
tamami, sahip olduklar1 nitelikler ve yetenekler farkli olsa da ayni saygiy1 hak ederler

(Coskun, 2003:581).
7.2.4. insan Haklar1 Mutlaktir

Insan haklarmm mutlak oldugu diisiincesi dogal haklar anlayisinmn bir
sonucudur. Bu diisiince baglaminda insan haklar1 herhangi bir kayda veya sarta bagh
degildir. Bunun yaninda bu haklar hicbir gerekgeyle inkar veya iptal edilemez. Insan
haklarmin varligi1 higbir seye bagli olmadigi gibi kapsami dahi pazarlik konusu

edilerek daraltilamaz.

Her ne kosulda olursa olsun bir biitiin olarak insan haklarna istisnasiz saygi
gosterilmelidir. Ancak bir insan hakkinin kullanimi, bagka bir insan hakkinin
kullanimina engel teskil ediyorsa veya bu haklar varlik sartlarini ortadan kaldiracak

sekilde kullaniliyorsa, insan haklarinda kisitlamaya gidilebilir (Erdogan, 2011:108).
7.2.5. Insan Haklan Vazgecilemez veya Devredilemez Niteliktedir

Insan haklarinm herhangi bir sekilde bir baskasma devredilmesi miimkiin
olmadig1 gibi bu haklardan vazgegmek de miimkiin degildir. Insan haklarinin
vazgecilmezligi ve devredilmezligi yine dogal haklar anlayisindan kaynaklanir. Bir
hakki vazgecilemez veya devredilemez nitelikte olmasi, bir kisinin goniillii olarak

bile bu haklardan vazgecemeyecegi anlamina gelmektedir. Yani bu haklardan feragat
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etmek suretiyle vazge¢cmek miimkiin olmadigi gibi bu haklar1 herhangi bir
s0zlesmeyle bir bagkasina devretmek de miimkiin degildir. Bunun nedeni ise insan
haklarmin dogrudan dogruya insan kisiligine bagh olmasidir (Erdogan, 2011:111-
112).

7.2.6. insan Haklari1 En Ustiin (Temel) Haklardir

Insanin ahlaki dogasindan kaynaklanan insan haklar1 ayn1 zamanda en iistiin
haklardir. Bu nedenle insan haklar1 pozitif hukuktan bagimsiz ve {stiindiir.
Toplumun veya iktidarin bu haklar1 gérmezden gelmesi, bu haklar1 ortadan

kaldirmaz (Nuttall, 1997:2006).

Insan haklarmin varlig1 egemenin iradesine bagl degildir. Aksine bu haklar,
egemen irade ile olusan anayasal diizenin temelini olusturmalidir. Insan haklar
diisiincesi kamu politikalarini belirlemeli; yasal ve idari diizenlemeler bu haklara

aykiri olmamalidir (Erdogan, 2011:116).
7.2.7. insan Haklarmn Oncelikli Muhatabi Devlettir

Insan haklar1 diisiincesi ortaya ¢iktig1 ilk donem itibariyle devletin varhig: ile
birlikte tartisila gelmistir. Ik olarak bu haklar devletin veya diger kisilerin miidahale
edemeyecegi korunakli alanlar olarak goriilmiistiir. Ancak sanayi devrimi sonrasinda
meydana gelen is¢i smifi hareketliligine bagh olarak ortaya ¢ikan sosyo-ekonomik
gelismelerle birlikte, insan haklarmnin gercek anlamda uygulanabilmesi i¢in devletin
sosyal ve ekonomik igerikli bir takim 6devler yiiklenmesi gerektigi diisliniilmiistiir.
Yani insan haklar1 diisiincesinin ortaya ¢iktig1 erken donemlerde devlete daha ¢ok bu
haklar1 tanima ve ihlal etmeme 6devi yiiklenirken, daha sonra bunlara ilaveten
koruma, temin ve tedarik etme gibi devlet miidahalesini gerektiren O0devler de
eklenmistir. Sonug¢ olarak devletin insan haklarina iliskin sorumluluklari; tanima,

ithlal etmeme, koruma, temin ve tedarik etme seklindedir (Erdogan, 2011:117).
7.3. INSAN HAKLARI DUSUNCESININ TARIHSEL GELISIMI
7.3.1. Eski Caglarda insan Haklan Diisiincesi

Insan haklar1 diisiincesinin izlerini eski caglardan itibaren o6zellikle eski
Yunan sehir devletlerinde (MO 756-MO 146) aranabilecegi goriisii zaman zaman

iler1 siiriilmiis olsa da bu donemde birey olarak insanin toplumdan bagimsiz varlik
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alan1 olusmadig1 ve bu nedenle kisilerin toplum/devlet karsisinda ileri siirebilecegi
haklarnin da hi¢cbir zaman var olmadigi goriilmektedir. Ayrica her ne kadar bu
devletlerde yasayan vatandaslar i¢in kanun Oniinde esitlik Ongoriilmiis olsa da
vatandaslik statiisii sadece kiiclik bir kesim i¢in taninmistir. Basta kadinlar ve kdleler
olmak iizere biiyiik bir ¢ogunluk bu haklardan tamamen mahrum birakilmistir (Unal,

1997:25; Kapani, 2013:17-21).

Eski Yunan sehir devletlerinde insan haklar1 diisiincesinin ortaya ¢ikmasini
engelleyen bu toplumsal ve siyasal diizenin en 6nemli elestirisi Stoa felsefe okulunca
yapilmistir. Bu okulun ortaya koymus oldugu Stoaci felsefe ile insanin sadece insan
olma ozelligi lizerinde durulmus ve bu durum insanlar arasi esitlik diislincesini

gelistirmistir (A.M. Kocaoglu ve S.S. Kocaoglu, 2007:107).

Stoacilarm, devleti her seyin iistliinde tutan klasik Yunan diisiincesinden
uzaklastiklar1 goriilmektedir. Her seyin lstiinde evrensel bir aklin ve dogal bir
kanunun bulundugu diisiincesine sahip olan Stoacilarin ortaya koydugu dogal hukuk
anlayigina gore, devlet dahil biitiin varliklar dogal hukuka uygun hareket etmek
zorundadir (Kapani, 2013:18). Dogal hukuk anlayisina gore insanlarin yaptiklari
kanunlar milkemmel olmadig1 i¢in biitlin evrene uygulanmasi da miimkiin degildir.
Bu nedenle belirli 6l¢iide kusurlu olan insan yapimi kanunlar ancak dogal hukuka

uygunlugu dlgiisiinde gecerli sayilacaktir (Eide, 1989:5).

Stoacilar dogal hukuk anlayisindan  hareketle  siyasal  doktrin
gelistiremedikleri i¢in bu diisiince sadece ahlak felsefesi olarak kalmistir. Ancak
insanlarin esitligini ve kardesligini savunmasi ve insana devletten ayri bir varlik
olarak manevi deger tanimasi, Stoaci felsefenin insan haklar1 diisiincesinin en eski

felsefi kaynaklardan birisi oldugunu gostermektedir (Kapani, 2013:19).

Roma Imparatorlugu déneminde (MO 27-MS 395) insan haklarma iliskin
siyasi veya hukuki acidan herhangi bir gelismenin yasandigi séylenemez. Bu donem,
toplumsal ve siyasal diisiince/yap1 itibariyle Eski Yunan’in devami niteligindedir
(A-M. Kocaoglu ve S.S. Kocaoglu, 2007:107). Yani Eski Yunan ve Roma’da
kisilerin devlet karsisinda bazi haklara sahip oldugunu, devletin mutlak iradesinin

sinirlandirildigini sdylemek miimkiin degildir (Kapani, 2013:22).
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Ortagag’da (5.yy.-15.yy.) kisinin devlet karsisindaki durumuna iliskin bir
degismenin yasandigr goriilmektedir. Bu donemde goze carpan en Onemli
gelismelerden birisi Hristiyanlik inancinin ilahi otorite anlayisiyla ilk asamada birey
olarak insana deger kazandirmaya calismasidir. Bunun yaninda, iktidar otoritesinin
ilahi ogretiler dogrultusunda smirlanabilecegi fikri de bu donemde gelismeye
baslamistir. Yani bu donemde kisinin devlet karsisinda hicbir hakki olmadigi
diistincesi 6nemli dl¢lide sarsilmig ve kisilerin ilahi kaynakli haysiyeti geregince bazi

haklara sahip olabilecegi fikri ortaya ¢ikmistir (Kapani, 2013:22-23).

Ortacag’da siyasal iktidar1 smirlama yolunda 6nemli gelismelerin yasandigi
goriilmektedir. 13. yiizyllda Thomas Aquinas tarafindan ortaya konulan ilahi kanun
fikrine gore, ister hiikkiimdar ister siwradan insan olsun, herkes tanrinin iradesine
tabidir. St. Thomas’in siyasal doktrininin temelinde, zalim ve keyfi iktidar1 onleme
cabas1 vardir. Buna gore bireyler, ilahi kanuna aykir1 davranan bir devlete itaat etmek
zorunda olmadiklar1 gibi, s6z konusu hiikiimdarm zulmiine direnme hakkina da
sahiptirler. Ancak Thomas Aquinas’in insana insan olarak deger verdigini iddia
etmek miimkiin degildir. St. Thomas’in kdleligi acik¢a mesru, ayn1 zamanda dogal
ve yararl bir miiessese olarak degerlendirdigi ve vicdan ozgiirliglinii kesin olarak

reddettigi bilinmektedir (Kapani, 2013:23-25).

Ortagag’da feodal beyler ve krallar arasinda siirdiiriilen miicadeleler
neticesinde kabul edilen anlagmalarda krallarin mutlak yetkilerinin smirlandigi ve
yonetilenler lehine hak ve dzgiirliiklerin genisletildigi goriilmiistiir (Unal, 1997:27).
Bu donemde kabul edilen ve kralin mutlak yetkisini sinirlayan en 6dnemli anlagma
metni kuskusuz Magna Carta Libertatum olarak bilinen 1215 tarihli Biiyiik Sart’tir.
Bu belgenin ortaya ¢ikmasini saglayan esas neden, kral ile soylular arasindaki yetki
cekigsmesidir. Bu belge, kralin keyfi yonetimini ve mutlak otoritesini siirlayan
kurallar koymast bakimindan 6nemlidir. Ancak bu sartin icerdigi 63 maddenin
tamamina bakildiginda, kral tarafindan taninan haklarin, imtiyazli siniflar disinda
kalan halki da kismen ilgilendirdigi, ancak neredeyse tamaminin kiliseye, Londra
sehrine, feodal beylere ve tiiccarlara taninan imtiyazlar seklinde oldugu
goriilmektedir. Bu sebeple, Ingiltere nin anayasal nitelikte ilk belgesi sayilan bu sart1,
bir insan haklar1 belgesi olarak nitelemek ¢ok da miimkiin goriilmemektedir

(Cagrran, 2006:8).
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7.3.2. insan Haklarmn Felsefi Soylemden Hukuk Diizenine Gegisi

Yeni¢ag’da insan haklar1 diisiincesi, siyasi diisiince tarihini ilgilendiren
ahlaki-felsefi bir tartisma olmaktan ¢ikmis; hukuk diizenini ilgilendiren bir konu
halini alarak siyasi miicadele alanina girmistir (Unal, 1997:27). Bu dénem itibariyle
insan haklar1 diisiincesi hukuki diizenlemelerde taninmaya baslanmis; ulusal ve

uluslararasi belgelerin konusu haline gelmistir (Erdogan, 2011:128).

Yenicag’da insan haklarinin gelisimine iliskin ilk 6nemli somut adim, 1689
yilinda Ingiliz Parlamentosu tarafindan Haklar Bildirisi’nin (Bill of Rights) kabul
edilmesidir (Erdogan, 2011:128). Ingiltere kralinm yetkilerini kisitlayan ve keyfi
davranislarini engelleyen bu bildirgede serbest se¢im hakki, konusma 6zgiirligi,
olagandis1 ve zalimane cezalarin yasaklanmasi gibi birtakim temel haklara iliskin
hiikkiimler kabul edilmis ve parlamentonun onayir olmaksizin kralin bu haklara

miidahale edemeyecegi ilan edilmistir (Unal, 1997:32).

Bu donemde yasanan bir diger 6nemli gelisme ise dogal haklar diisiincesinin
ortaya ¢ikmasidir. Insan haklarmi “dogal haklar” adi altinda ele alan ilk kisi Ingiliz
filozof John Locke (1632-1704) olmustur. John Locke’un, “Siyasal Yénetim Ustiine
Iki inceleme” (Two Treatises of Government) adli eserinde ortaya koydugu toplum
s0zlesmesi varsayimina gore, devlet ortaya ¢ikmadan dnce, yani tabiat halinin hiikiim
siirdiigli donemlerde insanlar bir takim dogal haklara sahiptirler. Ancak insanlar
tabiat halinden ¢ikmaya karar verip toplum sOzlesmesi vasitasiyla bir arada
yasamaya bagladiklarinda, s6z konusu dogal haklarm korunmasi karsiliinda bazi

hak ve yetkilerinden feragat etmek zorunda kalmislardir.

Locke’a gore insanlar tabiat halinde iken yargilama yetkisini ve kendi can ve
mal glivenligini koruma hakkini bizzat elinde bulunduruyordu. Bireyler toplum
sOzlesmesi vasitasiyla, tabiat halinde sahip olduklar1 haklardan sadece “yargilama”
ve “giivenligi saglama”y1 siyasi iktidara devretmis; buna karsin temel hak ve
Ozgiirliiklerin tamamini beraberinde bulundurmaya devam etmistir. Ciinkii bu haklar

devredilemez, vazgecilemez veya ihlal edilemez niteliktedir.

Locke’un ortaya koydugu toplum sdzlesmesi varsayimina gore devletin
kurulus sebebi ve esas gorevi insanlarin giivenligini saglamak ve sahip olduklar:

dogal haklar1 korumaktir. Eger siyasi otorite, teminat1 oldugu bu hak ve 6zgiirliikkleri
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ihlal etmeye kalkarsa veya korumaktan aciz diiserse mesruiyetini de kaybetmis
olacaktir (Cagiran, 2006:24; Unal, 1997:30). Locke’un bu goriisii, insan haklarma
iliskin bircok gelismeyi dogrudan etkilemis; basta Amerikan ve Fransiz

Beyannameleri olmak iizere bir¢ok belgede kendini hissettirmistir (Kapani, 2013:33).

Locke’un toplum sézlesmesi varsayimina baglh olarak ortaya koydugu dogal
haklar teorisi Bat1 diinyasinda biiyiik yanki uyandirmistir. 12 Haziran 1776 tarihinde
Virginia Temsilciler Meclisi tarafindan kabul edilen Virginia insan Haklar1 Bildirisi
bu anlayisin bir yansimasidir (Erdogan, 2011:128). Bu bildirinin birinci maddesine
gore biitiin insanlar esit derecede Ozgiir ve bagimsiz dogarlar. Bununla birlikte

yasama, 0zgiirliik, miilk edinme ve giivenlik hakkina sahiptirler (Musulin, 1983:75).

4 Temmuz 1776 tarihinde kabul edilen Amerikan Bagimsizlik Bildirisi insan
haklar1 konusunda tutarli bir siyasal felsefeye dayanan ilk bildirilerdendir. Bu
bildiride insanlarin esit yaratildigindan; yasama, ozgiirlik ve mutluluga erisim

haklarina sahip olduklarindan bahsedilmistir (Erdogan, 2011:128-129).

Amerika Birlesik Devletleri tarafindan kabul edilen 1787 Anayasasi bu
topraklarda ortaya ¢ikan ilk anayasa olmakla birlikte, insan haklar1 bakimindan da
onemli bir belgedir. Esasen bu anayasa kabul edildigi ilk haliyle temel hak ve
hiirriyetleri kapsamli bir sekilde diizenlemiyordu. Ancak “Bill of Rights” olarak
anilan temel haklar listesinin 1791 yilinda Anayasa’ya eklenmesi ile insan haklar1
bakimindan oldukca zengin bir belge ortaya ¢ikmistir. Bu belge ile sahis ve konut
dokunulmazligi, ifade hiirriyeti, toplanma hiirriyeti, basin hiirriyeti, din hiirriyeti,
ibadet hiirriyeti, dilek¢e hakki, jiirili bir mahkemede adil yargilanma hakki gibi hak
ve Ozgiirliikler; ayni1 suctan dolay1 tekrar cezalandirilmama, kendi aleyhine sahitlige
zorlanmama, olagandis1 ve asiri/zalimane cezaya carptirilmama gibi ilkeler glivence
altina alimmustir. Ayrica bu anayasada kabul edilen temel hak ve hiirriyetlerin
zamanla daha da genisledigi gorilmektedir (Cagiran, 2006:10-11; Erdogan,
2011:128-129).

Insan haklarina iliskin Amerika’daki gelismelerin ardindan 1789 yilinda
Fransiz Ihtilali ger¢eklesmistir. Bu ihtilalin ardindan bir 6nsdéz ve 17 maddeden
olusan Insan ve Yurttas Haklar1 Bildirisi ilan edilmistir. Bu bildiri ile insanlarin esit

ve Ozgiir olarak dogduklar1 ve dyle yasadiklar1 kabul edilmis; dogal, devredilemez ve

17



kutsal haklara sahip olduklari ilan edilmistir. Biitiin insanlara o6zgirliik hakki,
miilkiyet hakki, giivenlik hakki, baskiya karsi direnme hakki, diisiince 6zgiirligi,
inan¢ ve ifade Ozgirliigii gibi bir takim hak ve Ozgiirlikler taninmistir. Bunlarin
yaninda masumiyet karinesi, kanun oniinde esitlik ilkesi, siyasi temsil ve katilim
ilkesi, kanunsuz ceza olmaz ilkesi kabul edilen temel insan haklar1 ilkelerindendir

(Géze, 2005:547-551).

Her ne kadar insan haklarmin gelisimine iliskin, 1789 Fransiz Bildirisi’ne ¢ok
biiyiik bir dnem atfedilse de esasen bu bildiri icerik olarak daha once yayinlanmig
olan Amerikan bildirilerinin tekrar1 mahiyetindedir. Ancak Fransa’da yayinlanan bu
bildirinin diger bildirilere kiyasla ¢ok daha biiyiik bir etkiye sahip olmasmin nedent,
ifade giiciine, tislubunun berrakligma ve donemi itibariyle Fransizca’nmn yaygmligina
baglanabilir (Kapani, 2013:46). Buna baglh olarak, iilke smirlarini asan evrensel
insan haklar1 diisiincesinin Fransiz Ihtilali sonrasinda iyice pekistigi goriilmektedir

(Unal, 1997:34).
7.3.3. insan Haklarinin Genislemesi

19. ylizy1l itibariyle insan haklar1 diisiincesinde genisleme taleplerinin
bulundugu goriilmektedir. Sanayi devrimine (18.yy.-19.yy.) bagli olarak is¢i smifinin
ortaya ¢ikmasmin ardindan klasik hak ve ozgiirliikklerin ger¢ek anlamda yasama
gecirilebilmesi i¢in ekonomik ve sosyal haklarin yogun bir sekilde savunuldugu
goriilmektedir. Bu donemde, klasik hak ve 6zgiirliikkleri ihlal etmemek i¢in sadece
negatif ddevler yiiklenen devlet anlayis1 yeterli goriillmemis; ekonomik, sosyal ve
kiiltlirel haklarin gerceklesmesinden sorumlu olan ve bunun icin pozitif ddevler

yiiklenen aktif bir devlet anlayis1 ortaya ¢ikmistir (Coskun, 2006:92-93).

1848 Fransiz Anayasasi, sosyal hak anlayisini onemli 6lciide yansitan bir
belge niteligindedir. Bu anayasa, insan haklar1 ve devletin ddevleri bakimindan
yenilikler getirmektedir. Bu 6devler arasinda, vatandasin refahini artirmak, vatandasa
kardesce yardimda bulunmak, issizleri istihdam etmek, ¢alisamayacak durumda olan
yoksullar1 korumak, parasiz ilkogrenim saglamak, meslek egitimi vermek, is¢i ve
igveren iligkilerinde esitligi gozetmek, calisanlari korumak, yardim ve kredi
kuruluslarmi tesvik etmek, kimsesiz cocuklara, ge¢imini saglayamayan engellilere ve

yaslilara yardimda bulunmak sayilmaktadir. Ancak 1848 Fransiz Anayasasi sosyal
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haklar konusunda yeni bir ¢igir agamamis ve bu alanda doneminin tek 6rnegi olarak

kalmistir (Kapani, 2013:53).

Sosyal ve ekonomik haklarin anayasalarda yer almaya baslamasi ve yayilmasi
Birinci Diinya Savasi sonrasinda gerceklesmistir. Bu donem itibariyle anayasalarda
klasik haklar listesinin yavas yavas genisledigi ve yeni haklarin insan haklar1

listesine ilave edildigi goriilmektedir.

1917 Meksika Birlesik Devletleri Anayasasi, kisisel hak ve 6zgiirliiklere 6zen
gostermekle birlikte sosyal ve ekonomik haklara da 6nemli 6l¢iide yer ayirmistir. Bu
anayasa icinde calisan kadin ve c¢ocuklarin korunmasi ve calisma sartlarinin
diizenlenmesi, dinlenme hakki, asgari {icret, isveren tarafindan calisanlara saglikli
konut saglanmasi, sendika ve grev hakki, isc¢i sigortalari, kooperatifler tarafindan

korunma ve yardim konularinda hiikiimlerin bulundugu goriilmektedir.

1919 Alman Cumhuriyeti (Weimar) Anayasasi, sosyal ve ekonomik haklar
konusunda daha ileri giderek, devlete dnemli 6l¢iide pozitif 6devler yiiklemistir. Bu
acidan devleti vatandasin refahini saglamakla yiikiimli kilmakta, yani hizmet devleti
anlayismin hayata ge¢mesini miimkiin kilmaktadir. Anayasanin 151. maddesinde
“Ekonomik hayat, adalet esaslarina gore ve herkese insanliga yarasir bir yasam tarzi
saglayacak sekilde diizenlenir” denilmektedir. Birinci Diinya Savasinin ardindan
bircok Avrupa ve Amerika Anayasalarinda sosyal ve ekonomik haklara iliskin

hiikiimlerin yer almaya basladig1 goriilmektedir (Kapani, 2013:54-56).

20. ylizyil, insan haklar1 agisindan insanlik tarihinin en hareketli donemidir.
Bu ylizyil insan haklarinin en genis ve sistematik bir sekilde formiile edildigi,
anayasalarda kabul edilerek evrensel nitelik kazandigi donemdir. Ancak yine bu
ylizy1l i¢inde yasanan diinya savaslar1 ve ortaya ¢ikan totaliter rejimler biiyiik insan

haklar1 ihlallerin yasanmasina neden olmustur (Coskun, 2006:93).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda, diinya savaslarinin ortaya koydugu yikim ve
baskic1 rejimlere karsi duyulan 6fke dolayisiyla, insan haklar1 diisiincesi yeniden
giiclenmeye baslamistir (Erdogan, 2011:131). Insan haklarmmn uluslararas: diizeyde
gelisimine iliskin biiyiik atilim Ikinci Diinya Savasi sonras1 gerceklesmistir (Kapani,

2011:20). Bu donemde kabul edilen ilk uluslararasi insan haklar1 belgesi, Birlesmis
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Milletler Orgiitii tarafindan kabul edilen 10 Aralik 1948 tarihli Insan Haklar:
Evrensel Bildirisi’dir (Goren, 1997:345).

Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi, yasama hakkindan, sosyal giivenlik hakkma;
iilke smirlar1 i¢inde serbest dolasim hakkindan, baska iilkelere sigmma hakkina;
bilim hakkindan, kiiltiir hakkina kadar oldukg¢a genis bir insan haklar1 listesine yer
vermistir. Insanlar aras1 sozde esitlifin gercek esitlige doniisebilmesi i¢in insanlarm
sosyal ve ekonomik engellerden kurtarilmasi gerektigi yolundaki modern gorisle,
klasik haklarin yaninda sosyal ve ekonomik haklar da bu bildiride insan haklar1
listesine dahil edilmistir (Hekimoglu, 2003:80). Hukuki acidan baglayicilig
bulunmayan ve imzaci devletlere yonelik tavsiye niteliginde olan (Kapani, 2011:26)
Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi’nin devletler tarafindan kabul edilmesi bir tiir niyet

beyani1 veya ahlaki bir taahhiit olarak goriilmiistiir (Erdogan, 2011:132).

Ikiz sozlesmeler olarak da anilan Kisisel ve Siyasal Haklara Iliskin
Uluslararas1 Sozlesme (1966) ve Ekonomik, Sosyal ve Kiiltiirel Haklara Iliskin
Uluslararas1 Sozlesme (1966) bir bakima Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi’nde
tanman haklara, katilimc1 devletler nezdinde baglayici nitelikler kazandirmak {izere

kabul edilmistir (Kapani, 2011:30-32).

Birlesmis Milletler catis1 altinda, Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi ve ikiz
sozlesmeler disinda, insan haklarina iliskin c¢esitli belgelerin kabul edildigi
goriilmektedir. Bunlardan kimisi bildiri, kimisi karar veya protokol, kimisi ise
hukuken baglayict s6zlesme niteliginde olan belgelerdir. Bu belgeleri su sekilde
siralayabilirizz  Soykirrm Sucunun Onlenmesine ve Cezalandirilmasma Iliskin
So6zlesme (1948), Miiltecilerin Hukuki Durumuna Dair S6zlesme (1950), Kadinlarin
Siyasal Haklarma Dair S6zlesme (1952), Cocuk Haklar1 Bildirisi (1959), Her Tiirlu
Irk Ayrimciligmin Ortadan Kaldirilmasma iliskin Uluslararast Sézlesme (1965),
Kadmlara Kars1 Her Tiirlii Ayrimciligin Onlenmesine Iliskin Sézlesme (1980), Din
ve Inanca Dayanan Her Tiirlii Hosgoriisiizliigiin ve Ayrimciligin Tasfiye Edilmesine
Dair Bildiri (1981), Iskence ve Diger Zalimane, Gayriinsani veya Kiigiiltiicii
Muamele veya Cezaya Kars1 Sozlesme (1984), Gelisme Hakkina Dair Bildiri (1986),
Cocuk Haklar1 Sézlesmesi (1989), Tutuklulara Uygulanacak Muameleler i¢in Temel
Ilkeler (1990), Ulusal veya Etnik, Dinsel veya Dilsel Azmliklara Mensup Olan
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Kisilerin Haklarma Dair Bildiri (1993), Kadmlara Kars1 Siddetin Tasfiye Edilmesine
Dair Bildiri (1993) (Kapani, 2011:39-42).

Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi'nde taninan haklarim Avrupa diizeyinde
baglayicilik kazandirilmasina yonelik caligmalarin basinda, 4 Kasim 1950 tarihli
Avrupa Insan Haklar1 Sozlesmesi gelmektedir (Engin, 2014:213). Ikinci Diinya
Savasi esnasinda yasanan ciddi insan haklar1 ihlallerine bir tepki olarak kurulan
Avrupa Konseyi tarafindan kabul edilen bu s6zlesmenin amaci ekonomik ve sosyal

haklardan ziyade kisisel ve siyasal haklar1 korumaktir (Leach, 2000:61).

Avrupa Insan Haklar1 Sézlesmesi ile Avrupa Konseyi iiyesi devletlerden
Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi’nde 6ngériilen haklar1 etkin bir sekilde tanimalar1 ve
uygulamalari istenmistir. Imzaci iilkeler, insan haklarina aykir1 diizenleme yapmalari
veya uygulamada bulunmalar1 halinde yaptirimla karsilasacaklarini1 bu sézlesme ile
pesinen kabul etmislerdir (Engin, 2014:213). Avrupa Insan Haklar1 Sozlesmesi,
kabul edilen ek protokollerle birlikte mevcut insan haklar1 sézlesmeleri i¢inde en

genis ve etkili olamidir (Balc1 ve S6nmez, 2001:265).

Avrupa Sosyal Sart1 (1961), Iskencenin ve Gayriinsani ya da Kiigiiltiicii Ceza
veya Muamelenin Onlenmesine Dair Avrupa Sdzlesmesi (1987) ve Cocuk Haklarinin
Kullanilmasina iliskin Avrupa Sozlesmesi (1996) Avrupa Konseyi tarafindan kabul

edilerek imzaya acilan insan haklar1 belgeleri icinde yer almaktadir.

1 Agustos 1975 tarihinde Helsinki’de gerceklesen Avrupa Giivenlik ve
Isbirligi Konferansi’nda “Helsinki Nihai Senedi” ad1 verilen bir dizi karara imza
atilmistir. Baglayiciligi ve miieyyidesi bulunmayan bu belgede giivenlik, ekonomi,
bilim, g¢evre, teknoloji ve insan haklarmin gelistirilmesi konularinda bir¢cok karar

bulunmaktadir.

19-21 Kasim 1990 tarihleri arasinda Paris’te gerceklesen Avrupa Giivenlik ve
Isbirligi Konferansi’nda ise “Paris Sart1” olarak amilan anlasmaya imza atilmistir.
Paris Sart’'min giris boliimiinde Avrupa’yr insan haklari, demokrasi ve hukukun
istlinliigi temelinde yeniden insa etmenin amacglandigi vurgulanmistir (Balc1 ve

Sonmez, 2001:357-362).

22 Haziran 1993 tarihinde Avrupa Birligi tarafindan kabul edilen Kopenhag

Kriterleri, adaylik icin basvuruda bulunan iilkelerin tam tiyelige kabul edilmeden
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once karsilamalar1 gereken ekonomik ve siyasi Olgiitleri ortaya koymaktadir. Bu
belgenin insan haklar1 bakimindan 6nemi demokrasi, hukukun {istiinliigli ve insan
haklarna saygi gibi kriterlerin Avrupa Birligi’'ne tam liye olabilmek i¢in sart

kosulmasidir (Durdular ve Neziroglu, 2001:437-438).

13-14 Ekim 2000 tarihli AB Zirvesi’nde kabul edilen Avrupa Birligi Temel
Haklar Sarti ile temel hak ve 6zgiirliikklerin daha agik bir sekilde ortaya konulmasi ve

daha giiglii bir sekilde korunmasi hedeflenmistir (Balc1 ve S6nmez, 2001:398).
7.4. INSAN HAKLARI KATEGORILERI

Insan haklarmi, niteliklerine bagli olarak, ii¢ doneme/kusaga/kategoriye
ayirmak miimkiindiir. Birinci kusak haklar, kisisel ve siyasal haklari; ikinci kusak
haklar, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklari; tigiincti kusak haklar ise dayanigsma
haklarmi icermektedir. Ug kusak olarak kategorize edilen bu haklarin ortak felsefesi,
insan hak ve Ozgiirliikklerine iligkin alanlarm daha fazla genisletilmesi ve giivence

altina alinmasidir.

Insan haklarmin kategorilere ayrilmasmi dziinde titiz olmayan bir ¢alisma
olarak goren Donnelly’ye gore, bu ayrimin yapilmasinin nedeni Bati’nin kendi tarihi
seriiveninde yasadigi toplumsal ve siyasal cekismelerdir. Bu nedenle boyle bir
ayrimin yapilmasi, insan haklar1 kategorilerinin birbirinin karsiti oldugu algisini
olusturmaktadir. Oysa insan haklar1 diislincesi, tarihsel siire¢ icinde daha oOnce
taninmis haklara yeni haklarin ilavesi seklinde siiregelmistir. Ornegin, is¢i sinifi
politikalarma/hareketliligine bagli olarak ortaya ¢ikan ekonomik ve sosyal haklar,
Oziinde bir biitiin olarak insan haklar1 alanindaki tarihsel/diisiinsel gelisimin dogal bir
sonucudur. Bu nedenle kategorilere bagl olarak insan haklar1 ayrimimnin yapilmasi

dogru ve anlamli degildir (Donnelly, 1995:38-41).
7.4.1. Kisisel ve Siyasal Haklar

Insanin insan olmasmdan kaynakli bazi haklara sahip oldugu sdyleminden
hareketle ilk defa ileri siiriilen bu haklar, 17. ve 18. yiizy1l diisiiniirleri tarafindan
siklikla dile getirilmis olsa da ilk olarak Amerikan ve Fransiz devrimleri ile birlikte
ilan edilen Amerikan Bagimsizlik Bildirisi ve Fransiz Insan ve Yurttas Haklar

Bildirisi ile giivence altma alinmistir (Engin, b.t.).
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Dogal haklar diisiincesine bagli olarak ortaya ¢ikan bireyciligin etkisiyle
(Onder, 2007:59) kisileri devletin ve toplumun menfi miidahalelerine kars1 koruyan,
temel hak ve ozgiirliikkleri tantyarak giivence altina alan, daha ¢ok 6zel/kisisel eylem
alanin1 genisletici bir yaklasimla olusturulan kisisel ve siyasal haklar (Palabiyik, b.t.);
yasama hakki, 6zgiirliik hakki, miilkiyet hakki, segcme ve se¢ilme hakki, din, vicdan,
diistince ve inan¢ 0zgiirliigii, konut dokunulmazlig1 ve kisi giivenligi gibi klasik hak

ve Ozgiirliikleri icermektedir (Tekeli, 2011:194).

Kisisel ve siyasal haklar, devlete tanima ve miidahale etmeme/dokunmama
gibi negatif nitelikli 6devler yiliklemesi dolayisiyla negatif haklar olarak da
tanimlanmaktadir. Ayn1 zamanda birinci kusak haklar olarak da bilinen klasik hak ve
ozgirliiklerin en temel amaci devletin keyfi gii¢ kullanimin1 engellemek ve fiili gii¢

kullanimin1 bireyler lehine smirlamaktir (Erdogan, 2011:67).
7.4.2. Ekonomik, Sosyal ve Kiiltiirel Haklar

17. ve 18. ylizyillarda Bati’da ortaya ¢ikan insan haklar1 belgelerinde daha
cok soyut nitelikli klasik hak ve Ozgiirliiklerin taninmasi ve toplumun biiyiik bir
kesimi tarafindan s6z konusu belgelerde tanman haklarin gercek anlamda
kullanilamamasi ikinci kusak haklar olarak da bilinen ekonomik, sosyal ve kiiltiirel

haklarin dogmasima neden olmustur (Onder, 2007:59).

Sanayilesme sonrasinda meydana gelen ekonomik ve sosyal tahribat, isci
sinifinin etkin bir siyasal gii¢ olarak dogmasima neden olmustur. Is¢i smifinmn ortaya
koydugu bu toplumsal/kitlesel hareketlilik ekonomik ve sosyal haklar diisiincesinin
olusmasinda biliylik bir 6neme sahiptir (Donnelly, 1995:37). Sanayi devrimi
sonrasinda ortaya ¢ikan is¢i sinifi hareketliligine bagli olarak liberal devlet anlayisi
yerine sosyal ve miidahaleci devlet fikri gelistirilmistir. Orgiitlenme hakki, ¢alisma
hakki, dinlenme hakki, sosyal giivenlik hakki, adil ticret hakki, sendika hakki, egitim
ve O6grenim hakki, saglik hakki gibi haklar ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklar i¢inde

yer almaktadir.

Sosyal ve ekonomik haklarin ortaya ¢ikmasindaki temel diisiince, temel hak
ve Ozgirliiklerin taninmasiyla birlikte sekli anlamda gergeklesen esitlik ve
Ozgirliigiin, insan haklarinin uygulanabilirligi agisindan yeterli olmamasidir. Yani

kisiler sekli anlamda temel hak ve Ozgiirliiklere sahip olsalar bile, kimi insanlar
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fiziksel, zihinsel ve ekonomik yetersizliklerden dolay: bu haklardan gercek anlamda
yararlanamazlar. Bu nedenle temel hak ve Ozgiirliiklerin gercek anlamda
kullanilabilmesi i¢in sosyal ve ekonomik haklarin taninmasi ve gilivence altina

almmas1 gereklidir (Sur, 1993:42).

Sosyal ve ekonomik haklara gore bir insan, ¢evresinden tecrit edilmis veya
tek basina var olan bir birey degildir; aksine, ¢evresiyle birlikte kendisini tanimlayan
toplumsal bir varliktir. Bir insanin gercek anlamda insanlik onuruna yarasir bir
sekilde yasayabilmesi, ihtiyag duydugu tiim hizmetleri talep edebilme hakkina sahip
olmasmi gerektirir (Cagwran, 2006:35). Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklarin
gergeklesebilmesi icin devlete birtakim pozitif 6devler yiiklenmistir. Bu niteligi
itibariyle ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklara pozitif haklar da denilmektedir. Bu
hak anlayis1 ¢ergcevesinde insan haklar1 lehine ekonomik ve sosyal hayata dogrudan

miidahale edebilen aktif bir devletin varlig1 benimsenmistir (Kaboglu, 1997:20).
7.4.3. Dayanmisma Haklan

Ikinci Diinya Savas: sonrasi yasanan bilimsel ve teknolojik gelismelere bagli
olarak ekonomik, siyasal ve toplumsal degisimin hizlanmasi1 ve kiiresellesmenin
artmas1 neticesinde devlet sinirlarinin agilmasi, tilkeler aras1 dayanismay1 gerektiren

bir takim haklarin giindeme gelmesine neden olmustur (Onder, 2007:59).

Insan haklar: diisiiniirleri tarafindan ilk olarak 1970’lerde giindeme getirilen
bu yeni haklar 1980’ler itibariyle pozitif hukuk diizenlemelerine konu edilmistir.
Devlet smirlarmin 6tesinde iilkeler arasi dayanigsmayi gerektiren ve liglincii kusak
haklar olarak da bilinen dayanigsma haklar1 i¢inde ¢evre hakki, barig hakki, insanligin
ortak mirasindan yararlanma hakki ve gelisme hakki bulunmaktadir (A. Ertan ve

Ertan, 2013:52).

Dayanisma haklar1 sadece bugiiniin insanlarini degil, gelecek kusaklarin da
korunmas1 i¢in ortak gdzetim ve isbirligini gerekli gdrmektedir (Onder, 2007:60).
Ornegin, giiniimiiz insanlar1 ile birlikte gelecek nesilleri de ilgilendiren cevre
sorunlarma iliskin ¢6ziim tiretmek ve ¢evre hakkmi gergeklestirmek, nihayetinde
kisilerin, kuruluslarin ve devletlerin birlikte hareket etmesini gerektirmektedir
(Engin, b.t.). Yani dayanmigma niteligi ¢ok belirgin bir bicimde ortaya ¢ikan bu

haklarin konusu, tiim insanlig1 ilgilendiren evrensel degerlerdir (Mourgeon,
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1990:66). Bu tez caligmasinin temel konusunu tegkil eden dolasim hakkmin da i¢inde
yer aldigi kentli haklar1 konusu kentsel dayanismayi gerektirmesi dolayisiyla

dayanigma haklar1 i¢inde degerlendirilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
KENTLi HAKLARI VE DOLASIM HAKKI

Caligmanin bu boliimiinde 6ncelikle kentli haklarinin tanimi yapilarak, icerigi
ve tarihsel gelisim siireci hakkinda bilgi verilmektedir. Bununla birlikte kentli
haklarina iligkin basta Avrupa Kentsel Sartlar1 olmak iizere uluslararasi bir¢cok belge
ve Tiirkiye’deki yasal diizenlemeler incelenmektedir. Ardindan dolasim hakki
tanimlanarak, dolasim hakkina iligkin uluslararasi metinler ve Tiirkiye’deki yasal

diizenlemeler incelenerek degerlendirilmektedir.

1. KENTLI HAKLARINA GENEL BAKIS
1.1. KENTLI HAKLARININ TANIMI

Insan haklarinin gelisim siirecine bagli olarak en son ortaya ¢ikan hak
kategorilerinden birisi olan (Mutlu, 2010:102) kentli haklar1 konusunda baglayiciligi
olan veya bu haklarin tam olarak neler oldugunu gosteren, iizerinde uzlasilmis
herhangi bir uluslararasi metin bulunmamaktadrr (Karasu, 2008:41; Okmen,
2013:29; Tekeli, 2001:174). Ancak kentli haklarmna iliskin dogrudan veya dolayli
olarak ulusal, bolgesel ve uluslararasi 6l¢ekte bir¢ok dnemli gelismenin yasandigini
da bilinmektedir. Bu ¢aligmada ayr1 bir baslikta degerlendirilen “Avrupa Kentsel
Sartlarr” basta olmak iizere bircok hukuki belge kentli haklarina yasal zemin tegskil

etmektedir.

IIk olarak iigiincii kusak insan haklar1 ile birlikte giindeme gelen kentli
haklarmin Oncelikli hedefi kentlilerin insan onuruna yakisan bir yasam
sirdiirebilmesidir. Kentli haklar1 dayanisma haklar1 dolayisiyla insan haklari
literatiirtine girmis olsa da bu haklar1 insan haklarinin kente yansiyan 6zel bir tiirii
olarak gérmek miimkiindiir (Onder, 2007:61). Baska bir ifadeyle kentli haklar1 klasik
haklarin, ekonomik, toplumsal, kiiltiirel haklarin ve dayanisma haklarmin kent

mekaninda somutlasmis sekilleridir (Pektas ve Akin, 2010).

Kentli haklar1 kategorisi i¢inde birinci ve ikinci kusak haklarin yaninda ¢evre

hakki gibi dayanismayir zorunlu kilan haklar da bulunmaktadir. Bu haklarin
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taninmasi, uygulanmasi ve korunmasi kentte bulunan insanlarin insan onuruna uygun

bir yasam siirdiirebilmesi i¢in zorunludur (Ondiil, 2000:87).

Yasama hakkinin bir uzantis1 olarak dayamigma haklar1 kategorisinde
degerlendirilen kentli haklari, kentsel yerlesimlerde kentsel yasam kalitesinin esit,
adil, yeterli ve kesintisiz bir sekilde tiim kentlilere sunulmasi gerekliliginin ifadesidir
(A. Ertan ve Ertan, 2013:56, 68). insan haklar1 genel ve soyut nitelikte olmasina
karsin, kentli haklar1 yerel niteligi ile kentlerde uygulanabilir bir haklar kategorisi
olusturmaktadir (Mutlu, 2010:102). Yani evrensel boyutta soyut olarak diizenlenen
insan haklarim aksine, kentli haklar1 kentteki insan1 temel aldig1 i¢in daha somuttur.
Insan haklarinmn kentlerde uygulamaya gegilmesi ve bu konuda pratik kazanilmasi,

ancak kentli haklarmin varligi ile miimkiindiir (Tekeli, 1994:29).

Bu hak kategorisinde “kentli”den anlasilmas1 gereken, kentteki insan ve onun
yasam bi¢imidir. Kentte bulunma durumu siirekliligi ifade edebilecegi gibi, belirli bir
sire ile de smirli olabilir. Yani herhangi bir nedenle kisa bir siireligine kentte
bulunan bir insanla, devamli olarak kentte yasayan bir kent sakini arasinda insan
onuru bakimindan herhangi bir fark yoktur. Kentlerde var olan kirlilik, ulasim
sorunu, giivenlik zafiyeti, sagliksiz mal ve hizmetler gibi olumsuzluklar her iki
insanin da kentli haklar1 bakimindan kotii muameleye tabi tutuldu§unu gosterir
(Ondiil, 2000:86). Kentli haklar1 ekonomik, toplumsal ve fiziksel niteliklerine
bakilmaksizin kentte bulunan her bireye kentsel hizmetlerden yeterince yararlanma

imkani tanimaktadir (A. Ertan ve Ertan, 2013:71).

Kentli haklarin1 ¢evre hakkinin bir uzantis1 olarak degerlendiren goriisler
bulunmaktadir (Ertan, 1997:38). Ancak kentli haklarmi ayr1 bir kategori olarak
dclincii kusak haklar icinde degerlendiren goriislerin daha agirhikli oldugu

sOylenebilir (Tekeli, 2001:157).

Kentli haklarmin igerigine ve tarihi seyrine dikkat edildiginde ¢evre hakki ile
yakin iligkili oldugu goriilmektedir. Ancak bu iliskinin tam olarak ortaya
konulabilmesi adma c¢evre hakkinin ne oldugu sorusunun cevaplanmasi

gerekmektedir.

Insan saglikli ve dengeli bir cevreden yararlanabildigi 6lgiide varligni

sirdiirebilir (Hamamci, 1984:174). Bireyin ve toplumun bedensel ve ruhsal
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gelisiminin siirdiiriilebilirligini saglamak ¢evre hakkmin dogmasma neden olmustur.
Insanlarin dogaya zarar veren etkinlikleri dolayisiyla hava, su ve toprak kirliliginin
artmas1 ve bunlara bagli olarak ekolojik dengenin bozulmasi, bitki ve hayvan
cesitliliginin azalmasi, ormanlarin yok olmasi, iklim degisikliginin yasanmasi gibi
bircok sorun dolayisiyla ¢cevre hakki insan haklar literatiiriine dahil edilmistir (Ertan,

1997:38).

Cevre hakki, kentli haklarinda oldugu gibi dayanisma niteligi belirgin olan
haklardandir. Cevresel sorunlarmm Onlenmesi veya giderilmesi yani ¢evre hakkinin
gergeklesebilmesi, hiikiimetlerin, yerel yOnetimlerin, sivil toplum Orgiitlerinin ve
bireylerin isbirligi icinde gorev ve sorumluluklarini yerine getirmeleriyle miimkiin
olabilir (Ertan, 1997:38). Ayrica bugiiniin insanlarma ve gelecek kusaklara saglikli
ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkmin saglanmasi da, yasam i¢in gerekli olan
kaynaklarin bugiinden baris¢il ve adil yontemlerle korunmasina ve gelistirilmesine

baghdir (A. Ertan ve Ertan, 2013:55).

Cevresel sorunlar onemli dl¢lide kent ve sanayi kokenlidir. Ayrica kentsel
alanlar yogun ¢evre kirliligine maruzdur. Ancak bu duruma ragmen kentsel sorunlar1
sadece cevresel nitelikli olarak gérmek miimkiin degildir. Kentteki sorunlari sadece
bir kismi c¢evresel niteliklidir. Oysa kentli haklarmin icerigi ve bu haklara iliskin
sorunlar saymakla bitmeyecek kadar genistir. Bu nedenle kentli haklarmi cevre
hakkinin uzantist olarak gérmek, kentli haklarint smirlamak anlamimna gelmektedir
(Karasu, 2008:39). Yani kentli haklar1 ve ¢evre hakki ayni kusak haklar i¢inde yer
almalarma veya insan haklar1 felsefesine uygun olarak gelismekte olan yeni
haklardan olmalarma ragmen bu haklar1 birbirinin uzantilar1 olarak tanimlamak

dogru degildir (A. Ertan ve Ertan, 2013:54).
1.2. KENTLI HAKLARINA ILISKIN TARIHSEL SUREC

Kentli haklarmmin tarihsel temellerinin, “Paris Komiinii’ne (1871) kadar
uzandig1 iddia edilmektedir. 19 Nisan 1871 tarihli Paris Komiinii Bildirisi’nde yerel
ozgirliiklerin yam sira bireysel 6zgiirliikler, vicdan 6zgiirliigli, calisma 6zgiirligi,
toplumsal olaylara ve karar alma siireclerine katilim hakk: gibi hak ve 6zgiirliikler

ele alimmistir (A. Ertan ve Ertan, 2013:58).
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Sanayi kentlerinde yasanilan sorunlara ¢6ziim bulmak ve kentlerin daha planl
gelismesini saglamak amaciyla 1933 yilinda Atina’da gergeklestirilen Milletlerarasi
Modern Mimari Kongresi’nde kabul edilen Atina Anlagmasi’nda temel kentlesme
ilkeleri belirlenmistir. Kent planlamasimi insan merkezli bir yaklagimla ele alan ve
toplum ahlakmi 6n plana ¢ikaran Sozlesme’nin hedefi kentsel ¢cevreye evrensel bir
diizen getirmektir. Ayrica insanca yaganabilir kosullarda barinma gereksinimi olarak
tanimlanan konut hakk: ilk kez Atina S6zlesmesi’nde ortaya atilmistir (A. Ertan ve

Ertan, 2013:58-59).

Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi (1948), Avrupa Insan Haklar1 Sézlesmesi
(1950), Avrupa Sosyal Sart1 (1961), Ekonomik, Sosyal ve Kiiltiirel Haklara iliskin
Uluslararas1 Sézlesme (1966) ve Kisisel ve Siyasal Haklara iliskin Uluslararas:
Sozlesme (1966) gibi insan haklar1 belgeleri, bir bakima kentte bulunan insanin
birinci veya ikinci kusak haklarmi diizenledigi i¢in kentli haklarmin gelisimine katk1

saglamistir.

1948 tarihli Insan Haklar1 Evrensel Bildirisi, Atina Anlasmasi’nmn ardindan
konut hakkma yer veren ikinci belge olma niteligine sahiptir (A. Ertan ve Ertan,
2013:59). Ayrica soz konusu bildiride kisi glivenligi hakki, miilkiyet hakki, dolasma
ve oturma hakki, adil sartlarda calisma ve esit licret hakki, saglik ve sosyal giivenlik
hakki, dinlenme, eglenme ve bos zamani degerlendirme hakki, yonetime katilma
hakki, egitim, kiiltiir ve sanat hakki gibi haklar taninmaktadir. Bildiri’nin 25.
maddesine gore, herkesin kendisi ve ailesi i¢in gida, giyim, konut, tibbi bakim ve
gerekli sosyal hizmetler dahil olmak tlizere sagligini ve refahini temin edebilecegi

uygun bir hayat seviyesine sahip olma hakki bulunmaktadir.

Kent hakki kavramini ilk kez 1968 tarihli “Kent Hakki” adli ¢alismasinda
kullanan Henri Lefebvre, bu hakki kenti ve kentlesme siireclerini belirleme ve
kontrol etme hakki olarak tanimlamaktadir (Yalgintas ve Cavusoglu, 2013:104).
Lefebvre, kent hakkmi sadece kentsel mekanlarda bulunma hakki olarak degil,
dontstiiriilmiis ve yenilenmis bir kentsel hayat hakki olarak formiile etmektedir

(Yddirim, 2014:86).

Lefebvre’in kent hakki, radikal bir paradigmay1 amaglayan kolektif bir haktir.

Kentsel mekanda olusturulan gii¢ iliskilerinin yeniden yapilanmasimi saglamak i¢in
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kentsel mekanm kontroliinii sermaye ve devletten alip kentlilere aktarmayi
amacglamaktadir. Bu nedenle Lefebvre, hakim smifin ortaya koydugu sosyal,
ekonomik ve politik diizene karst koymak icin bireylerin kolektif eylemler
olusturabilme kapasitesini 6nemsemektedir. Ona gore kent hakk: kenti degistirmek

ve farkliliklar1 ortaya koymak adina bir haykirig ve bir taleptir (Sadri, 2013:83).

Kentli haklarinin sadece ¢evre hakkindan ibaret olmadigi, ancak her iki hak
kategorisinin birbiriyle yakindan iliskili oldugu daha once belirtilmisti. Bilindigi
iizere siirdiiriilebilir bir kentsel yasam, insan-cevre iligkisini zorunlu kilmaktadir. Bu
sebeple c¢evre hakkina iliskin diizenlemeler ayni zamanda kentli haklarinin bir
kismma dayanak teskil edeceginden, bu gelismeleri de dikkate almakta yarar

goriilmektedir.

1972 yilinda Stockholm’de gerceklestirilen BM Cevre Konferansi’nin
ardindan ilan edilen Stockholm Bildirgesi ¢evre hakkini uluslararas: 6lgekte taniyan
ilk belgedir. Bu bildirge ile 6zgiirliikler hukukuna toplumsal nitelikli yeni bir deger
ve 0zgiin bir hak dahil edilmistir (Kaboglu, 1996:32). Gelecek kusaklara daha iyi
yasam kosullarinin saglanmasi agisindan ¢evrenin korunmasi gerekliligi lizerinde
duran Stockholm Bildirgesi’nde “insan, onurlu ve iyi bir yasam slirmeye olanak
veren nitelikli bir ¢evrede, ozgiirliik, esitlik ve yeterli yasam kosullar1 temel hakkina

sahiptir” denilmektedir (Onder, 2007:62).

1976 yilinda Vancouver’da gerceklestirilen BM Insan Yerlesimleri
Konferansi (Habitat I) konut, yerlesme ve kentlesme sorunlari diinya dlgeginde ele
almistir. Ayrica konferans kararlar1 dogrultusunda 1978 yilinda Birlesmis Milletler

Insan Yerlesimleri Komisyonu kurulmustur (Ertan, 1997:40-41).

1982 tarihli Diinya Doga Sarti’'nda g¢evre hakkinin bireyler ve devletler
nezdinde nasil uygulanacagna iliskin daha somut ilkeler dngoriilmiistiir (Kaboglu,
1996:33). 1984 yilinda diizenlenen BM Tokyo Konferansi’nda gelisme kavraminin
dogal kaynaklar, insan saghg1 ve kiiltiirel miraslar lehine yeniden gézden gegirilmesi

gerektigi belirtilmistir (Onder, 2007:62).

1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’'nca hazirlanan
Brundtland Raporu’nda ilk defa tanimlanan siirdiiriilebilir kalkinma kavramu,

“Bugtiniin  gereksinimlerini, gelecek kusaklarm gereksinimlerini karsilama
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yeteneginden 6diin vermeden karsilayan kalkinma” olarak tanimlanmistir (Agca,
b.t.). 1989 tarihli Uluslararas1 Lahey Bildirisi’nde ise yasanabilir bir ¢evrede onurlu

bir yasam hakkindan bahsedilmistir (Ertan, 1997:41).

1985 yilinda Avrupa Konseyi’nce kabul edilen Avrupa Yerel Yonetimler
Ozerklik Sart1 kentli haklarmmn uygulanmasi ve gelistirilmesi bakimindan biiyiik bir
oneme sahiptir. Ozerklik Sarti, gercek demokrasiye ulasabilmenin yolunu yerel
yonetimlerin 6zerk hale getirilmesine bagli gormektedir. Yerel yonetimlere hukuki,
idari ve mali 6zerkligin taninmasi ve yerel hizmetlere iliskin katilimc1 demokrasinin

isletilmesi kentli haklarinin hayata gecirilmesine biiyiik katki saglayacaktir.

1992 yilinda Maastricht’te imzalanan Avrupa Birligi Anlasmasi’nda kabul
edilen yerellik (subsidiarite) ilkesi geregi, kamusal hizmetlerin halka en yakin birim
tarafindan gerceklestirilmesi ve halkin karar alma mekanizmasina dogrudan dahil
edilmesi gerekliligi konusunda alinan kararlar neticesinde “yonetime katilim” ilkesi

daha somut bir zeminde ger¢eklesme imkanina sahip olmustur (Karasu, 2008:42-43).

1992 ve 2008 tarihli Avrupa Kentsel Sartlar1 kentli haklar1 konusunda ortaya
konulan en 6nemli uluslararas1 belgelerdir. Bu belgeler ayr1 bir baslik altinda detayl

bir sekilde incelenmektedir.

1992 yilinda Rio’da diizenlenen BM Cevre ve Kalkinma Zirvesi’nde, ekolojik
dengenin korunmasmin sadece devletler iradesine birakilamayacagi, c¢evrenin
korunmasi1 ve gelistirilmesi konusunda herkesin sorumlu olmasi1 gerektigi ifade

edilmistir (Ertan, 1997:43).

1996 yilinda Istanbul’da gerceklestirilen Ikinci BM Insan Yerlesimleri
Konferansi’'nda (Habitat II) yerlesme oOzgiirliigli, konut hakki ve kentsel yasam
kalitesi vurgusu yapilmistir. Habitat I ve Habitat II Konferanslari, kentsel yerlesim
sorunlarmin tartigilmasi ve gesitli eylem planlarinin benimsenmesi noktasinda kentli
haklarmma yonelik duyarliligin artmasina katki saglamistir (A. Ertan ve Ertan,

2013:61-62).

2000’11 yillardan itibaren gergeklestirilen konferans ve zirvelerde, kentli
haklar1 konusunda daha somut taleplerin bulundugu goriilmektedir. 2001 yilinda
Brezilya’da gergeklestirilen Insan Haklar1 Konferansi’'nda “Kentte Insan Haklar1

So6zlesmesi” oOnerisi getirilmistir. Bu sodzlesmede kentlilerin tamamimin insan
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haklarina sahip olmasi ve kentsel esitsizliklere karst miicadele i¢in kentlerde
kurumsal ve siyasal degisimlerin gerceklesmesi gerektiginden bahsedilmektedir

(Gtiler, 2011:63).

Ayrica 2000 yilinda New York’ta gerceklestirilen Binyil Zirvesi, ilk olarak
2001 yilinda Porto Alegre’da diizenlenen ve ardindan ¢ok defa tekrarlanan Diinya
Sosyal Forumu, 2002 yilinda Johannesburg’ta diizenlenen Diinya Sirdiiriilebilir
Kalkinma Zirvesi (Rio+10), 2002°de Nairobi’de gerceklestirilen Diinya Kent
Forumu, 2004 yilinda Barselona’da gerceklestirilen Diinya Kent Forumu, 2006
yilinda Vancouver’da gergeklestirilen Diinya Kent Forumu, 2008 yilinda Nanjing’de
gerceklestirilen Diinya Kent Forumu, 2010 yilinda Rio’da gergeklestirilen Diinya
Kent Forumu, 2012 yilinda Napoli’de gerceklestirilen Diinya Kent Forumu, 2012
yilinda Rio’da gerceklestirilen Siirdiiriilebilir Kalkinma Konferansi (Rio+20), 2015
yilinda New York’ta diizenlenen ve hedeflerinden birisi “Kentleri ve insan yerlesim
yerlerini herkesi kucaklayan, giivenli, gii¢lii ve siirdiiriilebilir kilmak™ olan toplam on
yedi tane siirdiiriilebilir kalkinma hedefi olusturan BM Siirdiiriilebilir Kalkinma
Zirvesi, 2016 yilinda Kito’da gerceklestirilen Ugiincii BM Konut ve Siirdiiriilebilir
Kentsel Gelisme Konferansi (Habitat III) gibi bir¢ok zirve, konferans veya forum
dogrudan veya dolayl olarak kentli haklarmna iliskin bir¢ok konunun tartigilmasina

ve karara baglanmasina imkan tanimistir.
1.3. AVRUPA KENTSEL SARTLARI

Kentli haklarinin uluslararasi diizlemde ele alinmasma iligkin siireg 1980’11
yillara kadar uzansa da bu haklarin uluslararasi bir metinde yer almasi, Avrupa
Kentsel Sart1 ile gerceklesmistir (Pektas ve Akm, 2010:27). 17-19 Mart 1992
tarthinde Avrupa Konseyi tarafindan kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti, kentli
haklarinin icerigine iliskin somut tanimlamalarin ortaya konulmasi (Karasu, 2008:40)
ve kentli haklarinin kurumsallagsmas1 agisindan bir baslangi¢c mahiyetindedir (Tekeli,
2002:15). Ayrica Avrupa Konseyi'nce ideal kentin tanimi yapilirken kentli haklarmi
gilivenceye alan yerler oldugundan bahsedilmistir (Keles, 1994:278).

Avrupa Kentsel Sarti, 1980-1982 yillar1 arasinda Avrupa Konseyi’nce
diizenlenen ve “yerlesmelerde daha iyi yasam” sloganiyla hareket ederek kentsel

gelismenin niceliksel boyutundan ziyade niteliksel boyutuyla ilgilendigini gosteren
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“Kentsel Ronesans i¢in Avrupa Kampanyasr” kapsamimda gelistirilen kentsel
politikalardan yola c¢ikilarak olusturulmustur. Yerlesim yerlerinde yasamin
tyilestirilmesini amaclayan bu kampanya kapsaminda gelistirilen dort temel konu:
fiziki kentsel ¢evrenin iyilestirilmesi, mevcut konut stokunun iyilestirilmesi, yerlesim
yerlerinde sosyal ve Kkiiltiirel olanaklarin saglanmasi, toplumsal kalkinma ve halk

katiliminin 6zendirilmesi olmustur.

Iyi bir kent yonetimi i¢in gerekli ilkeleri tek bir metinde bir araya getiren bu
sartin amaci, yerel yonetimler i¢in uygulanabilir bir kent yOnetimi el kitab1
olusturmak; gelecekteki olas1 bir Kentli Haklar1 Kongresi i¢in temel ilkeleri
olusturmak; Sart’in Ongdrdiigii ilkeleri yerine getiren kentler i¢in verilecek
uluslararasi 6diillere temel olusturmak; fiziksel cevre ve yasalariyla ilgili yaptirimlar
icin Avrupa Konseyi’ne katilim vizesi saglamak ve ayni zamanda Avrupa
Konseyi'nin ve dzellikle Avrupa Yerel ve Bolgesel Idareler Daimi Konferansi’nin
kent sorunlarna iliskin tiim ¢alisma sonuclarinin bir ¢oziimlemesini olusturmaktir

(Yener ve Arapkirlioglu, 1996).

Avrupa Kentsel Sarti’'nda benimsenen en temel ilke “isbirligi ve
dayanmigma”dir. Sart’a gore; kentsel yerlesimlerdeki yasam kalitesini yiikseltmek,
kaynaklar1 ve karar verme mekanizmalarin1 merkezden yerel birimlere aktarmak ve
yerel halkin karar alma siireglerine katilimini artirmak, ancak tiim Avrupa kentleri

arasinda isbirligi ve dayanismanin varligiyla miimkiin olabilir.

Avrupa Kentsel Sartr'nda kentte yasayan her bireyin siddetten, her tiir
kirlilikten, bozuk ve ¢arpik kent ¢cevrelerinden arinma hakki; yasadigi kent gevresini
demokratik kosullarda kontrol edebilme hakki; insanca konut edinme hakki, saglik
ve kiiltiir hizmetlerinden yararlanma hakki ve dolasim 6zgiirliigii hakki bulundugu
kabul edilmektedir. Ayrica sz konusu haklar yas, cinsiyet, rk, inang, kiiltiir, sosyo-
ekonomik ve politik statii, ruhsal ve bedensel engel gozetmeksizin tiim kentliler i¢in

gecerlidir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996).

1992 yilindan sonra yasanan toplumsal, kiiltiirel ve ekonomik degisimler
Avrupa Kentsel Sarti’'nda bazi degisikliklerin yapilmasini gerektirmistir. Avrupa
Konseyi Yerel ve Bolgesel Yonetimler Kongresi yerel ve kiiresel sorunlari ve kentsel

gelisimleri dikkate alarak, 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sarti’nda kabul edilen bazi
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ilkeleri/haklar1 yeniden tanimlama ve giincelleme karar1 almistir. Bu nedenle Avrupa
Konseyi’nin 15. Genel Oturumu’nda aldigi 27-29 Mayis 2008 tarih ve 269 sayili
kararla, “Avrupa Kentsel Sart1-2: Yeni Bir Kentlilik I¢in Manifesto” kabul edilmistir.

Avrupa Kentsel Sarti-2 ile Avrupa Yerel Yonetimlerini siirdiiriilebilir kentler
ve kasabalar insa etmeye zorlayan “Yeni Bir Kentlilik I¢cin Manifesto”, kentsel
yasama yeni bir yaklagim sunmayi, kentlerin ve kasabalarin gliniimiizdeki kentsel
sorunlarla bas edebilmelerini olanakli kilacak ortak ilkeler ve kavramlar biitiini
olusturmay1 amaglamaktadir. Sart’a gore; kentler ve kasabalar, kentlilere ait olan ve
gelecek nesillere aktarilmasi gereken sosyal, ekonomik ve kiiltiirel degerler biitiinii;
gelecege uzanabilmek icin gegmislerine ve bugiinkii ¢esitliliklerine ihtiyag duyulan
bilgi, kiiltiir, medeniyet ve iletisim merkezleri; refahin 6ncii giicleri ve kiiresellesme
sirecinin Onemli aktdrleridir. Ayrica bu kent ve kasabalarin tam anlamiyla
yasanabilmesi i¢in bu yerlesimlerde sorumlu, bilgili ve aktif kentlilerin bulunmasi

gerektigi 6zellikle belirtilmistir (Erim, 2008).

“Avrupa Kentsel Sart1-2: Yeni Bir Kentlilik i¢in Manifesto” bashg1 altinda
bulunan giris kisminda kiiresellesme nedeniyle Avrupa kentlerinde yasanan
degisiklikler/sorunlar; on bes yillik siirecte degisen toplumsal, kiiltiirel, ekonomik ve
demografik kosullar; ¢evre kirliligi, sosyal esitsizlik, toplumsal adaletsizlik ve isci
smifina iliskin sorunlar gibi Avrupa Kentsel Sarti’'nda gilincelleme yapilmasimi

gerektiren hususlar dile getirilmistir.

“Avrupa Kent ‘Miiktesebat1’ (Acquis) ve Yeni Bir Kentlilik Olasilig1” basligi
altinda, kentlerin ve kentlilerin yasadig1 giincel sorunlara yonelik ¢6ziim niteliginde
bir takim ortak ilkeler olugturmak ve kent yasamina iligskin yeni bir yaklagim sunmak
istenmistir. “Kentliler Olarak Kent ve Kasaba Halklar” baghigi altinda kentsel
yerlesimlerde bir kentli olarak varligim siirdiirebilmek icin aktif, katilimci, sorumlu
ve bilgili olmak gerektigi vurgulanmistir. “Siirdiriilebilir Kentler ve Kasabalar”
baslig1 altinda kentlerin/kentsel mekanlarin siirdiiriilebilirligine iliskin faaliyetlerin
destekleneceginden bahsedilmistir. “Uyumlu Kentler ve Kasabalar” baglig1 altinda
kentlerin sadece cografi konumuyla degil, ulusal, bolgesel ve Avrupa dlgeginde ifade

ettigi anlam bakimindan degerlendirilmesi istenmistir. “Bilgi Temelli Kentler ve
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Kasabalar” baglig1 altinda ise kentler bilgi, kiiltiir ve sanatin ifade olanag1 buldugu,

ayrica iletisim ve bulusmanin gerceklestigi yerler olarak tanimlanmistir (Erim, 2008).

1.4, KENTLI HAKLARININ iCERIiGi

Kentli haklarinin igerigi ilk defa somut olarak 1992 tarihli Avrupa Kentsel

Sart1 ile belirlenmistir. 2008 yilinda yaymlanan “Avrupa Kentsel Sart1-2: Yeni Bir

Kentlilik I¢in Manifesto” ile bu haklar daha da gelistirilmistir.

Kentli haklar1 konusunda ortaya konulan en 6nemli uluslararasi metin olma

ozelligine sahip Avrupa Kentsel Sartr’'nda yer alan 20 maddelik bildirge ve 13 ana

baslikli sart ilkeler listesi kentli haklarinin neler oldugunun anlagilmasi bakimindan

aydinlatic1 niteliktedir. Avrupa yerlesimlerinde yasayan kentlilerin sahip oldugu

haklar Avrupa Kentli Haklar1 Bildirgesi’nde su sekilde swralanmistir (Yener ve

Arapkirlioglu, 1996):

I.

Giivenlik: Miimkiin oldugunca sug, siddet ve yasa dis1 olaylardan
arindirilmig emin ve giivenli bir kent;
Kirletilmemis, Saglikli Bir Cevre: Hava, giiriiltli, su ve toprak kirliligi

olmayan, dogas1 ve dogal kaynaklar1 korunan bir gevre;

. Istihdam: Yeterli istihdam olanaklarinin  saglanarak, ekonomik

kalkinmadan pay alabilme sansmin ve kisisel ekonomik 6zgiirliiklerin
saglanmast;

Konut: Mahremiyet ve dokunulmazligin garanti edildigi, saglkli, satin
almabilir, yeterli konut stokunun saglanmasi;

Dolasim: Toplu tasim, 6zel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim
yol kullanmicilar1 arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini ve dolasim
ozgiirliigiinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmasi;

Saglik: Beden ve ruh saghigimm korunmasma yardimci g¢evrenin ve
kosullarin saglanmasi;

Spor ve Dinlence: Yas, yetenek ve gelir durumu ne olursa olsun, her birey
icin, spor ve bos vakitlerini degerlendirebilecegi olanaklarin saglanmast;
Kiiltiir: Degisik kiiltiirel ve tiretici faaliyetlere erisim ve katilim;

Kiiltiirler Aras1 Kaynasma: Geg¢misten giintimiize, farkl kiiltiirel ve etnik

yapilar1 barindiran topluluklarm baris i¢inde yasamalariin saglanmast,
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Kaliteli Bir Mimari ve Fiziksel Cevre: Tarihi yap1 mirasinin duyarli bir
bicimde restorasyonu ve nitelikli ¢agdas mimarinin uygulanmasiyla,
uyumlu ve giizel fiziksel mekanlarmm yaratilmasi;

Islevlerin Uyumu: Yasama, calisma, seyahat islevleri ve sosyal
aktivitelerin olabildigince birbiriyle ilintili olmasmnin saglanmasi;

Katilim: Cogulcu demokrasilerde; kurum ve kuruluslar arasindaki
dayanigmanim esas oldugu kent yonetimlerinde; gereksiz biirokrasiden
arindirma, yardimlasma ve bilgilendirme ilkelerinin saglanmasi;
Ekonomik Kalkinma: Kararli ve aydin yapidaki tiim yerel yonetimlerin,
dogrudan veya dolayli olarak ekonomik kalkinmaya katki konusunda
sorumluluk sahibi olmasi;

Stirdiirtilebilir Kalkinma: Yerel yonetimlerce ekonomik kalkinma ile
cevrenin korunmasi ilkeleri arasinda uzlagmanin saglanmasi;

Mal ve Hizmetler: Erisilebilir, kapsamli, kaliteli mal ve hizmet
sunumunun yerel yonetim, 6zel sektor ya da her ikisinin ortakligiyla
saglanmast;

Dogal Zenginlikler ve Kaynaklar: Yerel dogal kaynak ve degerlerin; yerel
yonetimlerce, akilci, dikkatli, verimli ve adil bir bi¢imde, beldede
yasayanlarin yarar1 gozetilerek, korunmasi ve idaresi;

Kisisel Biitiinliik: Bireyin sosyal, kiiltiirel, ahlaki ve ruhsal gelisimine,
kisisel refahia yonelik kentsel kosullarin olusturulmasi;

Belediyeler Arasi Isbirligi: Kisilerin yasadiklar1 beldenin, beldeler arasi
ya da uluslararas1 iliskilerine dogrudan katilma konusunda 6zgiir olmalar1
ve 6zendirilmeleri;

Finansal Yap1 ve Mekanizmalar: Bu bildirgede tanimlanan haklarin
saglanmasi icin, gerekli mali kaynaklar1 bulma konusunda yerel
yonetimlerin yetkili kilinmasi;

Esitlik: Yerel yonetimlerin; tiim bu haklar1 biitiin bireylere cinsiyet, yas,
koken, inang, sosyal, ekonomik ve politik ayrim gozetmeden, fiziksel
veya zihinsel engellerine bakilmadan; esit olarak sunulmasini saglamakla

yiikiimlii olmasi.
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“Ulasim ve Dolagim” konusunun ilk madde olarak belirlendigi 13 ana baglikli

sart ilkeler listesi ise su sekildedir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996):

Ulasim ve Dolasim

1.
2.

3.
4.

Ozellikle dzel araclarla seyahat hacmi azaltilmal,

Dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bicimde
diizenlenmeli ve cesitli ulasim alternatiflerine izin verilmeli,
Sokak, sosyal bir arena olarak algilanmal,

Siirekli bir egitim ve 6gretim ¢abasi gerekli.

Kentlerde Cevre ve Doga

1.

Yerel yonetimler, dogal ve enerji kaynaklarini, uygun ve akilci bir
bicimde, yonetmeli ve idareli kullanmali,

Yerel yonetimler, kirlilige kars1 politikalar uygulamali,

Yerel yonetimler, dogay ve yesil alanlar1 korumali,

Dogay1 korumanin toplumsal gururu ve bagliligi artiran bir faktor

olmasi.

Kentlerin Fiziki Yapilar

1.

Kent merkezleri, Avrupa’nin kiiltiirel ve tarihi mirasinin 6nemli
sembolleri olarak korunmali,

Kentlerde agik alanlar olusturulmali ve bu durum kentsel gelismenin
vazgecilmez bir parcasi olmali,

Mimari yaraticilik ve imar, kentsel goriintimiin kalitesini artirmali,
Tiim insanlar saglikli, giizel ve 6zendirici bir ¢evrede yasamali,

Bir kentin canliligi, dengeli yerlesik alanlarn olusturulmasi ve

merkezdeki konut dokusunun korunmasiyla saglanmali.

Tarihi Kentsel Yap: Mirasi

Kentsel korumada hassas bir yasal ¢cercevenin gerekliligi,
Kentsel mirasin korunmast i¢in bilgilendirme politikalarinin
gerekliligi,

Yeterli ve yeni finans mekanizmalar1 ve ortakliklarin gerekliligi,
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Konut

2w b

Eski el sanatlar1 ve yap1 tekniklerinin yasatilmasi ve canlandirilmasi
gerekliligi,

Tarihi kentsel dokunun; planlamaya temel veri biciminde katilarak,
cagdas yasamla biitlinlestirilmesi,

Ekonomik kalkinmanin, kentsel mirasin  korunmasiyla

canlandirilmasi.

Konut ve birey mahremiyetinin olmasi,

Giivenli konut edinme hakki,

Yerel yonetimlerin, konut ¢esitliligini ve ulasilabilirligini artirmasi,
Sosyo-ekonomik olanaklar1 kisitli olan kisilerin haklarinin, yalnizca
piyasa mekanizmasi kosullarina terk edilmemesi,

Yerel yonetimlerin konut edindirmesi ve kullanim siiresi glivencesini
saglamasi,

Eskimis konut dokusunun yenilenmesinde bedelin burada oturan,

sosyo-ekonomik seviyesi diisiik kisilere yiiklenmemesi.

Kent Giivenliginin Saglanmasi ve Suglarin Onlenmesi

1.

Giivenlik ve su¢ 6nleme politikalarinin; alinacak dnlemlere, kanuni
yaptirimlara ve miisterek destege dayandirilmast,

Yerel giivenlik politikasinin; giincel, kapsaml istatistik ve saglam
bilgilere dayandirilmasi,

Sugun 6nlenmesinin toplumun tiim tiyelerini ilgilendirmesi,

Etkili bir kent giivenlik politikast i¢in, emniyet giicleri ve yerel
halkin yardimlagmasi,

Uyusturucu karsit1 yerel politikanin olusturulmasi ve uygulanmasi,
Suglarin tekrarini Onleyici programlar ve hapis cezalar1 yerine
alternatif ¢oziimler iiretilmesi,

Yerel giivenlik politikasinin temel unsuru olarak magdurlarin
kollanmasi,

Suglarin Onlenmesine 6ncelik verilmesi ve bunun i¢in mali kaynak

olusturulmasi.
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Engelliler

4,
5.

Kentler, herkesin her yere erisebilecegi sekilde tasarlanmali,
Engellilere iliskin politikalar, aswr1 himayeci degil, toplumla
biitiinlestirici olmali,

Engellileri ve azinliklar1 temsil eden dernekler arasinda dayanigma
olmaly,

Evler ve igyerleri engellilere uyarlanabilir bicimde tasarlanmali,

Dolasim, iletisim ve toplu tasima tiim insanlar icin gecerli olmal.

Kentsel Alanlarda Spor ve Bog Zamanlari Degerlendirme

1. Tiim kentlilerin eglenme, dinlenme ve spor hakkai,

2. Spor alanlar1 saglikli ve giivenli olmali,

3. Tim kentliler kisisel tercihlerine/kabiliyetlerine gore istedigi sporu
yapabilmeli.

Yerlesimlerde Kiiltiir

1. Tim kentlilerin kiiltiirel faaliyetlerden faydalanma hakk,

2. Kentlerin kiiltiirel birikimi ekonomik ve sosyal gelismeye katki
saglamall,

3. Farkli bolge ve iilke halklar1 arasinda gii¢lii bir bag kurarak kiiltiirel
temas saglanmali,

4. Kiiltirel gelisim ve gercek bir kiiltiirel demokrasi icin, yerel
yonetimler, toplum birimleri, goniillii kuruluslar ve ozel sektor
arasinda dayanigma saglanmali,

5. Kiiltiirel ¢ogulculuk, yenilikleri ve yenilik¢i denemeleri 6ngormeli,

6. Kiiltiirel turizm yerel yonetimlerce dengeli bir bigimde tesis edilerek

toplum {izerinde olumlu etki olusturmals.

Yerlesimlerde Kiiltiirlerarasi Kaynasma

Sl

Kent politikalarmin temel unsuru olarak ayirimcilik karsithgi,
Yerel yonetimler go¢menlerin yerel siyasal katilimini saglamals,
Kentlerde uygulanan kiiltiir ve egitim politikalar1 ayirimct olmamali,

Yerel yonetimler, is olanaklarindan esit faydalanmay1 saglamali,
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5. Gogmen topluluklarin, sosyal ve fiziki ¢evresiyle biitlinlesmesi i¢in

kiiltiirleraras1 kaynasma saglanmal.
Kentlerde Saghk

1. Kentsel ¢evre tiim kentlilere 1yi saglik kosullar1 saglamali,

2. Kisilerin temel ihtiya¢ maddeleri giivenilir ve saglikli bir bicimde
sunulmali,

3. Yerel yonetimler, toplum merkezli saglik girisimlerini ve katilimlari
tesvik etmeli,

4. Kent saghgi uluslararast bir 6nem tasidigindan, yerel girigimler

uluslararasi programlara uygun yiiriitiilmeli.
Halk Katilimi, Kent Yonetimi ve Kent Planlamasi

1. Halkin yerel yonetimlerde siyasal katilimini saglamak i¢in, halkin
kendi temsilcilerini 0zgiir ve demokratik bir bigimde sec¢ebilme
hakki,

2. Halkin yerel siyasette etkinligi i¢in; halk yerel yOnetimlerde
belirleyici olmals,

3. Toplumsal gelecegi etkileyecek her tiirden onemli projede halka
danisilmali,

4. Kent yonetimi ve planlamasi, kent karakterine ve 6zel niteliklerine
uygun olmali,

5. Kent yonetimine iliskin kararlar, uzmanlarca hazirlanan planlara
dayandirilmals,

6. Onemli konularda alinan kararlar anlasilabilir olmals,

7. Genglerin  toplum yasamma katimi yerel yOnetimlerce

desteklenmeli.
Kentlerde Ekonomik Kalkinma

1. Yerel yonetimler, kendi bdlgesinde ekonomik kalkinmasini temin
etmeli,

2. Ekonomik kalkinma ile birlikte sosyal kalkinma da ger¢eklesmeli,

3. Kentler, bolgesinin ve yakin g¢evresinin sosyal ve ekonomik bir

parcasi olmali,
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4. Ekonomik biiylime ve kalkinma i¢in iiretimi ve gelisimi tesvik
edecek yeterli altyap1 bulunmali,
5. Kent ekonomisinin biiyiimesi i¢in kamu ve 0Ozel sektor isbirligi

icinde olmal.

Keles’e gore kentli haklarinin 6ziinii giivenli, temiz, doganin ve kaynaklarin

geregi gibi korundugu, saglikli, calisma firsatlar1 bol, bireylere ekonomik 6zgiirliik

saglayan, barinma gereksinimlerinin karsilandigi, dolasim 6zgiirliigiiniin saglandigi,

kiiltiirel ve yaratict etkinliklere imkan taniyan, spor ve bos zaman etkinliklerinden

insanlarin yeterince yararlandigi, her tiirli kiiltliriin biitiinlestirilebildigi, kaliteli

mimari ve uygun cevre kosullarina sahip, her tiirlii kentsel islev arasinda uyum

saglayabilen ve insanlarin yonetime katilimini destekleyen bir kentte yasama hakk1

olusturmaktadir. Ayrica Keles, Avrupa Kentsel Sartr’nda tanimlanan kentli haklarmi

su sekilde toplamaktadir (Keles, 1994:278):

Nitelikleri ve fiyati1 bakimidan elverisli bir konut,

Yesillik, sessizlik, aydinlik ve giizellik niteliklerine sahip saglikli bir
cevre,

Kent yasamimin gerekli kildig1 ve kentsel islevlerin yeterli diizeyde yerine
getirildigi bir yasam ortamu,

Kiiltiir, spor, dinlenme ve bos zamanlarm degerlendirilmesi agisindan
bireysel doyumu saglayan bir kent,

Yoksul veya muhta¢ bireylerin korunmasi agisindan toplumsal giivenlik
onlemlerinin alindig: bir kent,

Calisma, egitim ve kiiltiir konularinda gerekli destek ve gilivenceleri

saglayabilen bir kent.

Kentlerin her seyden 6nce orada yasayanlar i¢in olusturuldugunu ve kentlilere

ait oldugunu ifade eden Avrupa Kentsel Sart1-2: Yeni Bir Kentlilik I¢in Manifesto’da
kentli haklariyla iliskilendirilebilecek ilkeler sunlardir (Erim, 2008):

Avrupa kentlerinin ve kasabalarinin paylastiklar1 Avrupa degerlerini esas
alarak, coklu kimlikleri ve kiiltiirleri karsilikli olarak birbirlerini
zenginlestirme araci olarak kullanmak,

Yerinden yonetim ilkesine baglilik,
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Kisisel gelisme, 6grenme ve bilgiye erisme acisindan uygun bir ortama
sahip olmak,

Cesitliligi desteklemek ve yenilik¢i olmak,

Cogulcu demokrasinin yeni taleplerini dikkate alan bir kentsel yonetisim
modeli insa etmek,

Kentlilerin 6zellikle yerel diizeyde katilim hakkini tam olarak hayata
gecirmek,

Yerel ve kiiresel c¢evrenin korunmasinda, 1iyilestirilmesinde ve
yonetiminde daha somut analizlerin ve uygulamalarm gerceklestirilmesi,
Kentsel ekolojiyi gelistirmek; biyolojik ¢esitliligi  korumak ve
zenginlestirmek,

Kalkinmay1 farkli kent formlar1 ve farkh ulasim modelleri etrafinda
orgiitlemek,

Cevreye zararli ve enerji israfina yol acan sektor temelli kentsel model
yerine, kaynak, toprak, ulasim ve enerji alanlarinda tasarrufa yonelmis,
yogun ve yayllmamis kentsel formlar1 benimsemek,

Siirdiiriilebilir ve kontrol edilebilir bir ulasim i¢cin otomobile karsi
gecerli alternatifler gelistirmek; yiiriimek ya da bisiklet kullanmak
gibi yumusak ulasim yodntemlerini ve toplu ulasimi tercih eden
siirdiiriilebilir ve iyilestirilmis ulasim politikalarim tesvik etmek,

En st diizeyde dayanismayi tesvik etmek,

Kamu yasaminda etik ilkeleri gerceklestirmek,

Yerel siyaset ve yonetimlerde bilgi ve iletisim teknolojilerinden
yararlanmak,

Kentlilerin tamaminin 6zellikle egitim, saglik, kiiltiir ve konut sektoriinde
1yi yasam kalitesine sahip olmasini saglamak,

Strdiiriilebilir kentsel gelismeyi sosyal esitlikle birlikte gerceklestirmek,
Sosyal diglanmanin 6niine gegmek ve her tiirlii ayrimciliga karsi miicadele
etmek,

Yerel kiiltiirleri ve kimlikleri kiiresellesen diinyada kilit degerler olarak
tesvik etmek,

Bilgi temelli ekonominin olusturulmasina katki saglamak,
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e lletisim ve telekomiinikasyon altyapilarinin gelistirilmesine baglh olarak
internet erigimini artrmak ve akilli mekanlar olusturarak e-yonetisimi
genel kullanima sokmak,

e Kalkinma i¢in bir deger olacak dijital kentler ve kasabalar insa etmek,

e Kentleri ve kasabalar1 bilgi, kiiltiir ve sanat yuvalar1 haline getirmek ve
onlarin mimari boyutunu daha fazla dikkate almak,

e Kentlerde canli bir mimari kiiltiir gelistirmek,

o Kentleri gelecek nesillere aktarilmasi gereken toplumsal, ekonomik ve
kiiltiirel degerler biitiinii olarak gérmek,

e Kentlerin insan boyutunu dikkate alan bir gelismeye yonelmek,

e Kentlilerin gereksinimlerine ve gelirlerine uygun konut arzi saglamak,

e Yerel nitelikli gorev ve sorumluluklarm yerel yOnetim birimlerine
aktarilmast ve bu sorumluluklarin yerine getirilebilmesi i¢in yeterli

kaynagm saglanmasi.

Kentli haklar1 diisiincesi kentte yasayanlara/bulunanlara bazi haklar tanidigi
gibi bazi sorumluluklar da yiliklemektedir. Kentli olmanin kisilere yiikledigi
sorumluluklardan ka¢gmak suretiyle diger kentlilerin haklarini gasp etmek kabul
edilebilir bir davranis degildir. Kentli haklarmin korunmasi ve gelistirilmesi
yonetimin oldugu kadar siiphesiz kentlilerin de duyarliligmi gerektirmektedir

(Karasu, 2008:45-46).

1.5. TURKIYE'DE KENTLI HAKLARINA iLISKIN  YASAL
DUZENLEMELER

Tiirkiye’de kentli haklari, 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sarti’ndan hemen
sonra giindeme gelmeye baslamustir. Ozellikle 1996 yilinda Avrupa Kentsel Sart1’nin
Igisleri Bakanlhi: tarafindan cevirisinin yapilarak yayinlanmasi, kentli haklarina
iligkin Tiirkiye’de yasanan en 6nemli gelismelerin basinda yer almaktadir (Mutlu ve
Batmaz, 2013:146). Bunun yaninda 1985 tarihli Avrupa Yerel Yonetimler Ozerklik
Sart’'nin 1991 yilinda Tirkiye tarafindan baz1 maddelerine ¢ekince konularak kabul
edilmesi de yonetime katilma, yerel demokrasi ve yerinden yOnetim anlayisinin

giiclendirilmesi ve yaygmlastiriimas: bakimindan dnemlidir (Okmen, 2013:36).
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Diger uluslararas1 anlasma veya sartlardan farkli olarak, devletlerin degil,
yerel yonetimlerin imzasina acilan Avrupa Kentsel Sarti’nin, Tirkiye’de kentli
haklarmmin taninmasinda ve uygulanmasinda esas teskil eden bir hukuki norm
niteliginde olmadig1 goriilmektedir. Ancak Sart’in mevcut haliyle Tiirkiye’deki yerel
yonetimlere tavsiye niteliginde olmasi, 6zellikle biiyiik kentlerdeki belediyelerce ¢ok
defa referans alimmasma neden olmustur. Bu durum Tiirkiye’de yerel yonetimler
Olgeginde kentli haklarmin bir gerceklik olarak var oldugunu ve bu konuda ge¢mise

kiyasla belirli seviyede bir farkindaligin olustugunu gostermektedir.

Tiirkiye’de 2000’lerden sonra 6zellikle Avrupa Birligi Miiktesebati’na uyum
calismalar1 baglamida, hukuki mevzuatin kentli haklar1 bakimindan irdelendigi ve
farkindaligin yine bu dénem itibariyle daha da arttig1 goriilmektedir. Kentli haklar1
konusunda ortaya konulan ve belli bir biitiinliik i¢cinde olmayan yasal diizenlemelerin
varligl, bu haklarin giindelik kentsel yasamda kolayca ve kendiliginden
gerceklesebilecegi  anlamina  gelmemektedir. Tiirkiye’de kentli  haklariyla
iligkilendirilen mevzuatin etkinlikten uzak olmasinin temel nedeni, kentli haklarmin
icerdigi hak diisiincesinden uzak olmasi yani kentli haklarinin 6ziinde bulunan hak
bilincinin yonetim ve toplum nezdinde hala olusmamis olmasidir (Mutlu, 2010:137,

144; Mutlu ve Batmaz, 2013:175-177).
1.5.1. 1982 Anayasasi

Kentli haklar1 genel olarak insan haklarmin kente yansiyan 6zel bir tiiri
olmas1 dolayisiyla 1982 Anayasasi’nda yer alan bazi maddeler dogrudan kentlere
veya kentlilere 6zgii diizenlemeler olmasalar da dolayli olarak kentli haklariyla
iliskilendirilebilir. Ornegin, Anayasa’nm 5. maddesine gore demokrasiyi korumak,
refah, huzur ve mutlulugu saglamak, temel hak ve ozgiirliikleri sinirlayan siyasal,
ekonomik ve sosyal engelleri kaldirmak, insanin maddi ve manevi varliginin
gelismesi i¢cin gerekli sartlar1 hazirlamak devletin temel ama¢ ve gorevleri iginde

sayllmaktadir.

Anayasa’nin 56. maddesinde herkesin, saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama
hakkina sahip oldugundan; 57. maddesinde ise, kentlerin Gzelliklerini ve gevre
kosullarin1 gozeten bir planlama ¢ergevesinde konut ihtiyacinin kargilanmasi ve toplu

konut tesebbiislerinin desteklenmesi gerekliliginden s6z edilmektedir. Ayrica kisi
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dokunulmazligini diizenleyen 17. madde; kisi hiirriyeti ve giivenligini diizenleyen 19.
madde; 0zel hayatin gizliligini diizenleyen 20. madde; konut dokunulmazligini
diizenleyen 21. madde; yerlesme ve seyahat ozgiirliigiinii diizenleyen 23. madde;
miilkiyet hakkini diizenleyen 35. madde; egitim ve 6grenim hakkini diizenleyen 42.
madde; kiyilarin kullanimii devletin hiikiim ve tasarrufuna birakan ve sahil
seritlerinden yararlanmada kamu yararmin gozetilmesini sart kosan 43. madde;
sporun gelistirilmesine ve tesvikine iliskin 59. madde; sosyal giivenlik hakkima
iliskin 60. madde; tarih, kiiltiir ve tabiat varliklarmin korunmasina, desteklenmesine
ve tesvik edilmesine iliskin 63. madde; sanatin ve sanat¢inin korunmasima ve
desteklenmesine iliskin 64. madde; devletin sosyal ve ekonomik &devlerinin
sinirlarmi belirleyen 65. madde; mahalli idareleri diizenleyen 127. madde dogrudan
olmasa da dolayli olarak kentli haklar1 kapsaminda degerlendirilen diger anayasal

hiikiimlerdir.

Kentli haklarmnin saglikli bir sekilde kullanilabilmesi i¢in gerekli olan hak
arama hiirriyeti, bilgi edinme ve yargiya basvurma hakki anayasal ve yasal
diizenlemelerle giivence altina almmistir. Anayasanin 36. maddesinde hak arama
hiirriyeti; 125. maddesinde “idarenin her tiirlii eylem ve islemlerine kars1 yargi yolu
aciktr” ifadesiyle yargiya basvurma hakki; 74. maddesinde ise dilekge, bilgi edinme

ve kamu denetcisine bagvurma hakki diizenlenmistir.
1.5.2. Belediye Kanunu

Tiirkiye’de kentsel hizmetlerin topluma yayilmast bakimidan yerel
yonetimlere (0zellikle belediyelere) onemli gorevler yiiklenmistir. Bu nedenle
belediyelerin kentsel hizmetlere erisim hakkini saglayabilme diizeyi, kentli
haklarinin ve kentsel yasam kalitesinin gergeklesme diizeyinin gostergesidir.
Ulkemizde biiyiik 6lgiide belediyelerin sorumlulugunda olan kentsel hizmetler, 2005
tarthli ve 5393 sayili Belediye Kanunu’nda sayilmaktadir (A. Ertan ve Ertan,
2013:56). Avrupa Yerel Yonetimler Ozerklik Sart1 ve AB Kriterleri kismen dikkate
almarak hazirlanan 5393 sayili kanun, gorece kapsamli bir igerige sahiptir. Bu
nedenle kentli haklarmnin gerceklesmesi acisindan bu kanunun Onem tasidigi

sOylenebilir (Mutlu, 2010:150).
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5393 sayili kanunun 13. maddesine gore ayni1 beldede yasayanlar, hemsehri
hukuku i¢inde belediye karar ve hizmetlerine katilma, belediye faaliyetleri hakkinda
bilgilenme ve belediye yardimlarindan faydalanma hakkina sahiptirler. Ayrica
hemsehriler arasindaki sosyal ve kiiltiirel iliskilerin gelistirilmesi ve kiiltiirel

degerlerin korunmasi belediyelerin gérevleri arasinda sayilmaktadir.

Belediye Kanunu’nun 14. maddesinin a fikrasinda, mahalli miisterek nitelikte
olmak kaydiyla belediyelerin sorumlulugunda olan kentsel hizmetler “imar, su ve
kanalizasyon, ulasim gibi kentsel alt yap1; cografi ve kent bilgi sistemleri; ¢cevre ve
cevre saghgi, temizlik ve kati atik; zabata, itfaiye, acil yardim, kurtarma ve ambulans;
sehir i¢i trafik; defin ve mezarliklar; agaclandirma, park ve yesil alanlar; konut;
kiiltiir ve sanat, turizm ve tanitim, genglik ve spor, orta ve yiikksek 6grenim 0grenci
yurtlart; sosyal hizmet ve yardim, nikah, meslek ve beceri kazandirma; ekonomi ve
ticaretin gelistirilmesi hizmetleri....” seklinde belirlenmistir. Bununla birlikte ayni
kanun maddesinin b fikrasinda, belediyelerin istege bagh gorevleri arasinda; devlete
ait okul binalarmnin ingaati ile bakim ve onarmminin yapilmasi, her tiirlii arag, gere¢ ve
malzeme ihtiyaglarinin karsilanmasi, saglikla ilgili her tiirlii tesisin acilmasi ve
isletilmesi; mabetlerin yapim, bakim ve onarimi; kiiltiir ve tabiat varliklar1 ile tarihi
dokunun ve kent tarihi bakimindan Onem tasiyan mekanlarin ve islevlerinin
korunmasi; sporun tesvik edilmesi amaciyla gencglere spor malzemesinin verilmesi,
amator spor kulliplerine yardim yapilmast ve gerekli destegin saglanmasi
sayllmaktadir. Ayrica bahsi gegen hizmetlerin vatandaslara en yakin yerlerde ve en

uygun yontemlerle sunulmasi gerekliliginden bahsedilmistir.

Belediye Kanunu’nun 15. maddesinde i¢cme, kullanma ve endiistri suyunun
temini; atik su ve yagmur suyunun uzaklastirilmasi; toplu tasimanin yapilmasi ve
bu amacla otobiis, deniz ve su ulasim araglari, tiinel, rayh sistem dahil her tiirlii
toplu tasima sistemlerinin kurulmasi; kat1 atiklarin toplanmasi ve geri kazanima;
toptanci ve perakendeci halleri, otobiis terminali, fuar alani, mezbaha, yat limani ve
iskele gibi mekanlarin olusturulmasi; ¢cevreye zarar verme potansiyeli bulunan veya
halka ag¢ik isletmelerin ruhsatlandirilmasi ve denetlenmesi; ¢evreye etkisi nedeniyle
birtakim isletmelerin kentin belirli yerlerinde toplanmasi, her tiirlii servis ve toplu
tasima araclar ile taksi sayilarimin, bilet iicret ve tarifelerinin, zaman ve

giizergahlarin belirlenmesi; durak yerleri ile ara¢ park yerlerinin tespiti
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belediyenin yetki smirlar1 icinde sayilmistir. Ayrica belediyelerin kanunda ongdriilen
bu yetkileri kullanirken, mahalli halkin belediye hizmetleriyle ilgili oneri ve
diisiincelerini tespit etmek amaciyla kamuoyu yoklamasi ve arastirmasi yapmalar1 da

miimkiin kilmmastir.

5393 sayili kanunun 69. maddesinde belediyelere diizenli kentlesmeyi
saglamak, beldenin konut, sanayi ve ticaret alani ihtiyacim1 karsilamak amaciyla
imarl ve alt yapili arsalar tiretme, konut, toplu konut yapma ve bu amaglarla arazi
satin alma, kamulastirma yapma ve bu arsalari trampa etme yetkisi verilmistir. 73.
maddesinde ise, kentin gelisimine uygun olarak eskiyen kent kisimlarmi yeniden insa
ve restore etme; konut alanlari, sanayi ve ticaret alanlari, teknoloji parklart ve sosyal
donatilar olusturma; deprem riskine kars1 gerekli tedbirler alma veya kentin tarihi ve
kiiltiirel dokusunu koruma amaciyla kentsel doniisim ve gelisim projelerini

uygulama gorevleri verilmistir.

Kent konseyi kapsamimda cesitli kurum, kurulus ya da sivil toplum
orglitlerine kent yonetimine katilma, bilgi edinme ve denetleme hakki taniyan 76.
maddeye gore, “Kent konseyi, kent yasaminda; kent vizyonunun ve hemsehrilik
bilincinin gelistirilmesi, kentin hak ve hukukunun korunmasi, stirdirilebilir
kalkinma, ¢evreye duyarlilik, sosyal yardimlasma ve dayanigsma, saydamlik, hesap
sorma ve hesap verme, katilim ve yerinden yonetim ilkelerini hayata gecirmeye
calisir.” Kent Konseyi Yonetmeligi’nde ise yerel diizeyde demokratik katilimin
yayginlastirilmas1 ve c¢ok aktorlii yOnetisim anlayisinin  benimsenmesi kent

konseyinin gorevleri arasinda sayilmaktadir.
1.5.3. Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu

2004 tarihli ve 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu i¢inde 20 maddelik
Kentli Haklar1 Bildirgesi ile iliskilendirilebilecek bir¢ok hiikiim yer almaktadir.
Ancak bu hiikkiimler Avrupa Kentsel Sarti’'nda taninan kentli haklarmin
muhteviyatina olduk¢a wuzaktwr. Yani kanun koyucu bunlar1 hak olarak

degerlendirmemis ve kamusal hizmet kapsaminda diizenlemistir.

Kanun’un 7. maddesine gore, biiyiiksehir belediyesinin gorev, yetki ve
sorumluluklar1 arasinda; stratejik planini, yillik hedeflerini, yatirim programlarmi ve

bunlara uygun olarak biit¢cesini hazirlamak; nazim imar planini yapmak, yaptirmak
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ve onaylayarak uygulamak; uygulama imar planlarii onaylamak ve uygulanmasini
denetlemek; isyerlerine ruhsat vermek ve denetlemek; ulasim ve toplu tasima
hizmetlerini plinlamak ve koordinasyonu saglamak, yollar, meydan, bulvar,
cadde yapmak, yaptirmak, bakim ve onarmm ile bu yollarin temizligi
calismalarim yiiriitmek; cografi ve kent bilgi sistemlerini kurmak; siirdiiriilebilir
kalkinma ilkesine uygun olarak c¢evrenin korunmasini saglamak; agaglandirma
yapmak; gayristhhi igyerlerini, eglence yerlerini, halk sagligma ve gevreye etkisi olan
diger isyerlerini kentin belirli yerlerinde toplamak; kat1 atik yonetim planin1 yapmak,
yaptirmak; kat1 atiklarim ve hafriyatin yeniden degerlendirilmesi, depolanmasi ve
bertaraf edilmesine iliskin hizmetleri yerine getirmek, bu amacla tesisler kurmak,
kurdurmak, isletmek veya islettirmek; sanayi ve tibbi atiklara iligkin hizmetleri
yiiriitmek, bunun i¢in gerekli tesisleri kurmak, kurdurmak, isletmek veya islettirmek;
birinci smif gayristhhi miiesseseleri ruhsatlandirmak ve denetlemek, yiyecek ve
icecek maddelerinin tahlillerini yapmak tizere laboratuvarlar kurmak ve isletmek;
zabita hizmetlerini yerine getirmek; sosyal donatilar, bdlge parklari, hayvanat
bahgeleri, hayvan barmaklari, kiitliphane, miize, spor, dinlence, eglence ve benzeri
yerleri yapmak, yaptirmak, isletmek veya islettirmek; gerektiginde amator spor
kuliiplerine nakdi yardim yapmak, malzeme vermek ve gerekli destegi saglamak,
amator takimlar arasinda spor miisabakalar1 diizenlemek, yurt i¢i ve yurt disi
miisabakalarda iistiin basar1 gosteren veya derece alan sporculara, teknik yonetici,
antrenor ve 0grencilere belediye meclis karariyla 6diil vermek; gerektiginde mabetler
ile saglik, egitim ve kiiltlir hizmetleri i¢in bina ve tesisler yapmak, kamu kurum ve
kuruluslarma ait bu hizmetlerle ilgili bina ve tesislerin her tiirlii bakimini, onarmmini
yapmak ve gerekli malzeme destegini saglamak; kiiltiir ve tabiat varliklar1 ile tarihi
dokunun ve kent tarihi bakimindan Onem tasiyan mekanlarin ve islevlerinin
korunmasini saglamak, bu amagla bakim ve onarimini yapmak, korunmas1 miimkiin
olmayanlar1 aslina uygun olarak yeniden insa etmek; toplu tasima hizmetlerini
yiiriitmek ve bu amagcla gerekli tesisleri kurmak, kurdurmak, isletmek veya
islettirmek; su ve kanalizasyon hizmetlerini yiiriitmek; derelerin 1slahim1 yapmak;
kaynak suyu veya aritma sonunda iiretilen sular1 pazarlamak; mezarliklar tesis etmek,
defin ile ilgili hizmetleri yiriitmek; itfaiye ve acil yardim hizmetlerini yiiriitmek;

patlayict ve yanict madde iiretim ve depolama yerlerini tespit etmek; konut, isyerti,
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eglence yeri, fabrika ve sanayi kuruluslar1 ile kamu kuruluslarmi yangina ve diger
afetlere kars1 alinacak 6nlemler yoniinden denetlemek; saglik merkezleri, hastaneler,
gezici saglik {niteleri ile yetiskinler, yashlar, engelliler, kadinlar, gengler ve
cocuklara yonelik her tiirlii sosyal ve kiiltiirel hizmetleri yiiriitmek, gelistirmek ve bu
amagla sosyal tesisler kurmak, meslek ve beceri kazandirma kurslar1 agmak, isletmek

veya islettirmek gibi kamusal hizmetler yer almaktadir.

Ayn1 kanun maddesine gore, kati atiklar1 toplamak ve aktarma istasyonuna
tasimak; sihhi igyerlerini, ikinci ve tigiincii sinif gayrisithhi miiesseseleri, umuma agik
istirahat ve eglence yerlerini ruhsatlandirmak ve denetlemek; otopark, spor, dinlenme
ve eglence yerleri ile parklar1 yapmak; yaslilar, engelliler, kadmlar, gengler ve
cocuklara yonelik sosyal ve kiiltiirel hizmetler sunmak; mesleki egitim ve beceri
kurslar1 agmak; mabetler ile saglik, egitim, kiiltiir tesis ve binalarinin yapim, bakim
ve onarimi ile kiiltiir ve tabiat varliklar1 ve tarihi dokuyu korumak; kent tarihi
bakimindan 6nem tasiyan mekanlarm ve islevlerinin gelistirilmesine iliskin hizmetler
yapmak; defin ile ilgili hizmetleri yiiriitmek; afet riski tasiyan veya can ve mal
glivenligi acisindan tehlike olusturan binalar1 tahliye etmek ve yikmak, ilge

belediyelerinin gérev ve yetkileri icinde sayilmaktadir.
1.5.4. Diger Diizenlemeler

1984 tarihli ve 3071 sayili Dilek¢e Hakki Kanunu’nda Tirkiye Biiyiik Millet
Meclisi’ne veya yetkili makamlara yazi ile basvurma hakkinin muhteviyati
diizenlenmistir. 2003 tarihli ve 4982 sayili Bilgi Edinme Hakki: Kanunu’nda ise
demokratik ve seffaf yonetimin geregi olan esitlik, tarafsizlik ve aciklik ilkelerine
uygun olarak kisilerin bilgi edinme hakkini kullanmalarina iliskin esas ve usuller
diizenlenmistir. Kanunun uygulanmasmi gdstermek iizere 7189 sayili Bilgi Edinme
Hakki Kanununun Uygulanmasina Iliskin Esas ve Usuller Hakkinda Y®onetmelik
kabul edilmistir. Bilgi Edinme Hakki Kanunu ile yasal altyapiya kavusturulan ve
2010 yilinda anayasal giivence altina alinan bilgi edinme hakki Tiirkiye’deki
demokrasi anlayisinin ve bu anlayisin geregi olan seffaf, hesap verebilir ve katilimc1

bir kamu yonetimi uygulamasinin gii¢lendirilmesine yardimci olmaktadir.

2001 tarithli ve 4721 sayili Tirk Medeni Kanunu’nun komsu hakkini

diizenleyen 737. maddesine gore, kisiler tasinmaz miilkiyetinden dogan yetkilerini
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kullanirken veya isletme faaliyetlerini siirdiiriirken komsularmi olumsuz sekilde
etkilememeli ve onlara zarar vermemelidir. 2004 tarihli ve 5237 sayili Tiirk Ceza
Kanunu’nda ise, trafik giivenliginin tehlikeye sokulmasi, ¢evrenin kirletilmesi,

giirtiltli ve imar kirliligine neden olunmasi halinde ceza-1 yaptirim ongdriilmektedir.

Yukarida bahsi gegen yasal diizenlemelerin diginda 1985 tarihli ve 3194 sayili
Imar Kanunu, 1984 tarihli ve 2985 sayili Toplu Konut Kanunu, 1983 tarihli ve 2872
sayil1 Cevre Kanunu, 1930 tarihli ve 1593 sayili Umumi Hifzissthha Kanunu, 2005
tarthli ve 5378 sayili Engelliler Hakkinda Kanun, 1983 tarihli ve 2911 sayili Toplant1
ve Gosteri Yiirliylisleri Kanunu, 1966 tarihli ve 1966 tarihli ve 775 sayili Gecekondu
Kanunu, 1983 tarihli ve 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma Kanunu,
2004 tarihli ve 5253 sayili Dernekler Kanunu, 2008 tarihli ve 5737 sayili Vakiflar
Kanunu, 2011 tarihli ve 644 sayili Cevre ve Sehircilik Bakanligi Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hitkmiinde Kararname, 2011 tarihli ve 645 sayilit Orman
ve Su Isleri Bakanlhig1 Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname,
1956 tarihli ve 6831 sayili Orman Kanunu, 1943 tarihli ve 4373 Sayili Taskin Sulara
ve Su Baskinlarma Kars1 Koruma Kanunu, 2005 tarihli ve 5312 sayili Deniz
Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun, 2005 tarihli ve 5366 sayili
Yipranan Tarihi ve Kiiltiirel Tasinmaz Varliklarin Yenilenerek Korunmasi ve
Yasatilarak Kullanilmas1 Hakkinda Kanun; 2015 tarihli Atik Yonetimi Yonetmeligi,
2004 tarihli Hafriyat Topragi, Insaat ve Yikinti Atiklarm Kontrolii Ydnetmeligi,
2006 tarihli Yiizme Suyu Kalitesi Yonetmeligi, 2010 tarihli Cevresel Giiriiltiiniin
Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeligi, 2017 tarihli Egzoz Gazi Emisyonu
Kontrolii Yonetmeligi, 2008 tarihli Hava Kalitesi Degerlendirme ve YOnetimi
Yonetmeligi, 2009 tarihli Sanayi Kaynakli Hava Kirliliginin Kontrolii Yonetmeligi,
2006 tarihli Kentsel Atiksu Aritimi Yonetmeligi, 2010 tarihli Evsel ve Kentsel
Aritma Camurlarinin Toprakta Kullanilmasina Dair Yonetmelik, 2012 tarihli Yeralt
Sularinin Kirlenmeye ve Bozulmaya Karsi Korunmasi1 Hakkinda Ydnetmelik, 2010
tarihli Toprak Kirliliginin Kontrolii ve Noktasal Kaynakli Kirlenmis Sahalara Dair
Yonetmelik gibi onlarca diizenleme dolayli da olsa kentli haklarna iligkin bir¢ok
maddeyi icinde barmndirmaktadir. Yani her ne kadar Avrupa Kentsel Sartlarinda

ongoriilen kentli haklarinin gerektirdigi bakis acisiyla diizenlenmemis olsa da

50



mevzuatimizda kentli haklar1 ile iliskilendirilebilecek bircok yasal diizenleme

bulunmaktadir.
2. BIR KENTLI HAKKI OLARAK DOLASIM HAKKI VE TURKIYE
2.1. DOLASIM KAVRAMI

Dolagim kavrami, sozlik anlamiyla “dolasma isi” (TDK, 2016), “gezme,
seyahat etme” (Parlatir, 2011:358) veya “bir yerlesim yerinde gelip gegmeye ayrilmis
yerlerde, sokaklarda ve anayollarda insanlarin ve tasitlarin gidis gelisi” (Keles,

1998:43) seklinde tanimlanabilir.

Kentler, medeniyetin kavsaklari; bilgi ve kiiltiiriin ifade olanagi buldugu
kusursuz ortamlar; iletisim ve bulusma yerleridir. Bu nedenle giliniimiiz
toplumlarinda seyahat ve hareket 6zgiirliigiiniin daha fazla 6nem kazanmasi, dolagim
hizmetlerinin, iy1 kent uygulamalarinin kilit 68elerinden birisi haline gelmesine ve
kentsel yasam kalitesini belirleyici faktorler arasinda yer almasina neden olmustur

(Erim, 2008).
2.2. BIR KENTLI HAKKI OLARAK “DOLASIM HAKKI”

Klasik haklarm yaninda sosyal ve ekonomik haklarin insan haklar:
kapsaminda ele alinmasiyla birlikte seyahat/hareket/dolasma 6zgiirliigii uluslararasi
insan haklar1 belgelerinde yer almaya baslamistir. Ornegin, 1948 tarihli insan Haklar1
Evrensel Bildirisi’nin 13. maddesinde devlet topraklar1 iizerinde serbest dolasma
hakkindan; 1966 tarihli Medeni ve Siyasi Haklar Uluslararas1 Sozlesmesi’nin 12.
maddesinde iilke sinirlar1 i¢inde 6zgiirce hareket etme 6zgiirliiglinden; 1969 tarihli
Her Tirli Irk Ayrmmciligmin  Ortadan Kaldirilmasina lliskin - Uluslararasi
Sozlesme’nin 5. maddesinde devlet sinirlar1 dahilinde hareket serbestisinden; 1963
tarihli insan Haklar1 ve Temel Ozgiirliiklerin Korunmasma Iliskin Sézlesme ile bu
sozlesmeye ek Birinci Protokol’de taninmis bulunan haklardan ve Ozgiirliiklerden
baska haklar ve o6zgiirliikler taniyan 4 Numarali Protokol’iin 2. maddesinde ise, bir
devletin iilkesi i¢inde usuliine uygun olarak bulunan herkesin orada serbestce
dolagsma hakkina sahip oldugundan bahsedilmektedir. Ayrica 1990 tarihli Paris
Sartr’nda her ferdin seyahat 6zgiirliigli bulundugu ifade edilmekle birlikte seyahat
Ozgiirligliniin, vatandaslar arasindaki temaslarin gerceklesmesine; bilgi ve

diistincelerin  6zglir akismna; oOzgir toplumlarn ve Kkiiltiirlerin devamliligi ve
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gelisimine katki sagladigi vurgulanmistir. 2000 tarihli Avrupa Birligi Temel Haklar
Bildirgesi’nin 45. maddesine gore birligin her vatandasi liye devletlerin iilke sinirlari

icinde serbest dolagsma hakkia sahiptir.

Yukarida bahsi gegen insan haklar1 belgelerinde ortaya konulan dolagsma ya
da seyahat etme hakki, bir devletin kendi smirlar1 icinde her vatandasina tanidigi
hareket etme 6zgiirliigiinden baska bir sey degildir. Bu ¢alismaya konu olan “dolagim
hakkr” ise 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sarti’'nda Avrupa yerlesimlerinde bulunan

kentlilere taninmuis bir tiir kentli hakkidir.

Dolasim hakki, insan haklarinin gelisim siirecine bagli olarak en son ortaya
cikan hak kategorilerinden birisi olan kentli haklar1 i¢inde yer almakla birlikte,
kentteki insan1 temel aldig1 i¢in igerik ve kapsam bakimindan, birinci ve ikinci kusak
insan haklar1 belgelerinde yer alan seyahat/hareket/dolasma oOzgiirliigiinden daha
somut bir haktir. Bununla birlikte, bir kentli hakki olarak dolasim hakkinin
taninmasi, devletin negatif 6devlerinden ziyade pozitif ddevleriyle ilgilidir. Yani bu
hakkin varlig1 siyasi iradenin gerekli tiim tedbirleri alarak kentsel hizmetleri yerine

getirmesine baghdir.

Kentli haklar1 konusunda ortaya konulan en 6nemli uluslararasi metin olma
ozelligini tasiyan 1992 tarihli Avrupa Kentsel Sarti’'nda benimsenen 20 maddelik
bildirge i¢inde “dolasim” hakkindan ve “ulasim ve dolasim” ana bashgi altinda, bu

hakka iligkin kentsel yasam ilkelerinden bahsedilmektedir.

Kent yasaminin temel islevlerinden birisi olan dolasim, Avrupa Kentsel
Sartr’nda bir kentli hakki olarak kabul edilmistir. Bu nedenle “dolasim” hakkinin
icerik ve kapsam bakimindan anlasilabilmesi ancak s6z konusu sartin incelenmesiyle
miimkiindiir. Avrupa Kentsel Sarti’na gore, dolasim “toplu tasima, 6zel arabalar,
yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol kullanicilar1 arasinda, birbirinin hareket
kabiliyetini ve dolasim 6zgiirliigiinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmas1”
demektir. Yani 6zgir dolasim ancak tiim yol kullanicilar1 arasinda uyumlu bir

dengenin saglanmasiyla miimkiin olabilir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996).

Avrupa Kentsel Sarti’'nda tanimlanan 13 ana baslikli sart ilkeler i¢inde

“ulasim ve dolagim” konu baghgi altinda dort temel ilke belirlenmistir. Birinci ilke
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“0zellikle 6zel araglarla seyahat hacminin azaltilmasi gerekliligi”dir. Otomobil icat
edildigi ilk giinden bugiine kentlerin ulasim politikalarin1 belirlemistir. Bu duruma
iliskin yeni diizenlemeler yapilmadigi takdirde, arag trafigi bir taraftan kentleri tahrip
ederken diger taraftan da “sera etkisiyle” tlim ¢evreye zarar vermektedir. Ayrica arag
sayisinin giinden giine artmas1 kentsel mekanlar1 hava ve giiriiltii kirliligi, ruhsal ve
fiziksel tehlike, ¢evre estetiginin ve sosyal alanlarin yok olmasi gibi sorunlarla
siirekli olarak tehdit etmektedir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996). Otomobile asir1
bagimlilik yol giivenliginin azalmasma, mekanm isgalci alt yapiyla parcalanmasina

ve kentsel peyzajin bozulmasina neden olmaktadir (Erim, 2008).

Kentlerde yaygin arazi kullanim1 ve mekéansal iglevlerin farklilagtirilmasima
bagli olarak ortaya ¢ikan yasam, caligma, mal ve hizmet sunum alanlarmin ayrigsmas;
verimli ve ekonomik toplu tasima hizmetlerinin goétiiriilemedigi kentsel mekanlarin
olusmasma zemin hazirlamistir. Bu duruma bagh olarak ortaya c¢ikan verimsiz ve
pahali ulagim yiikiinlin ortadan kaldirilmasi i¢cin konut, ¢alisma ve diger kullanim
alanlarmin  bir araya getirilmesi ve bunlarin tamaminin yakin c¢evrelerde

olusturulmas1 gerekmektedir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996).

Avrupa Kentsel Sart1-2’ye gore sektor temelli yayilmis kentsel model, enerji
israfina ve gevreye verilen zararin artirmasina neden oldugu i¢in, gelecegi olmayan
bir kent politikasidir. Bu nedenle kentler, ¢esitli islevlere ve imkanlara daha kolay
erisilebilen; yayilmamis, derli toplu, tasarrufa yonelmis ve farkli ulasim modelleri

etrafinda orgiitlenmis yerler olmalidir.

Avrupa Kentsel Sarti’'nda “ulasim ve dolasim” konu bashgi altinda kabul
edilen ikinci ilkeye gore, “dolasim, yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik bir
bigcimde diizenlenmeli ve ¢esitli ulasim alternatiflerine izin vermeli”’dir. Kentler,
yasamanin keyif verdigi ve kentlilere degisik ulasim alternatiflerinin sunuldugu
yerler olmalidir. Ozellikle bireysel ulasimlarda toplu tasima, bisiklet ve yaya
ulasimina Oncelik verilmeli; agir trafigin 6nlenmesi i¢in yol kullanimina yonelik
yenilik¢i kontrol kistaslart (yol kullanicilarmin zaman ve mekani dontistimlii
kullannm1 vb.) getirilmeli; uygun isaretlemelere sahip ve titizlikle diizenlenmis

bisiklet ve yaya yollar1 olusturulmalidir. Ayrica kent ¢evresine kurulan otoparklardan
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kent merkezine ulasimda diisik maliyetli, stk ve giivenli toplu tagima sistemleri

olusturulmalidir (Yener ve Arapkirlioglu, 1996).

Kontrol edilebilir ve siirdiiriilebilir bir ulasim anlayisinin gelistirilebilmesi
icin otomobile kars1 sosyal yararliligi daha yiiksek alternatifler {iretmek
gerekmektedir. Bu nedenle, yliriimek ya da bisiklet kullanmak gibi “yumusak™
ulagim yontemlerini benimseyen ve toplumsal paylasim agisindan her tiirden toplu
tasima aracglarini tercih ve tesvik eden siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 gelistirilmeli;
ozellikle farkli ulasim modellerinin devreye sokulmasi ile miimkiin kilmacak

tyilestirilmis ulasim akislar1 saglanmalidir (Erim, 2008).

“Ulasim ve dolasim” konu baslig1 altinda belirlenen iigiincii ilke, “sokagin
sosyal bir arena olarak algilanmasi’dir. Her seyden once sokaklar; ticari, 6zel veya
kamusal aktivitelerin gerceklestigi, giiriiltiilerin minimize edildigi, kaliteli, ¢ekici ve
yasanabilir nitelikli sosyal mekanlar olmalidir. Sokagn yasanabilir bir sosyal mekan
olarak algilanmasi, giivenligin artmasina ve kentsel bozulmanin 6niine gegilmesine
baghdir. Kentlerde sadece yayalara ayrilmis yollar/alanlar/meydanlar bulunmali ve
tasit trafigi stirekli olarak kontrol edilmelidir. Bunun yaninda yayalara ayrilan ag¢ik

alanlar yesillendirilmeli; havuz, ¢esme ve anitlarla donatilarak iyilestirilmelidir.

“Ulasim ve dolasim” konu baslhig1 altinda tanimlanan son ilke ise, sokaklarin
durumuna iliskin “siirekli bir egitim ve Ogretim c¢abasi gerekliligi”dir. Bu ilke
kapsaminda yerel yonetimlere; kentlileri, sokaklarin kendilerine ait oldugu
konusunda bilinglendirme; kentlilere sokaklarin herkes tarafindan ortak ve uyumlu
kullanilmas1 ve ayn1 zamanda korunmasi gerektigi fikrinin asilanmasi ve sokagin
kullanimina iligkin insanlarm olumsuz davranis kaliplarini degistirmeye ydnelik
bilin¢lendirici kampanyalar diizenleme yetki ve sorumlulugu verilmistir (Yener ve

Arapkirlioglu, 1996).

Avrupa Kentsel Sarti, fiziksel veya sosyo-ekonomik bakimdan engelliler de
dahil olmak tizere tiim kentlilere, kentteki tiim aktivite ve olanaklara kendi 6zgiir
iradeleriyle erigebilme hakki tanmnmaktadir. Yani biitiin ticari, 6zel, kamusal
binalar/alanlar; egitim, saglik, kiltiir, eglence, spor ve dinsel faaliyetlere iliskin
mekanlar; yollar ve kaldirimlar; dil, din, irk, kiiltiir, cinsiyet, yas, ekonomik durum,

fiziksel ve zihinsel kabiliyet vb. higbir ayrim gozetmeksizin tiim kentliler i¢in
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erisilebilir olmalidir. Kentler, 6zellikle hamileler, c¢ocuklar, yaslilar, hastalar ve
engelliler gibi 6zel ilgi gerektiren kesimlerin tamamina rahat, hizli ve giivenli
dolagim imkan1 saglayan biitlinlesik toplu ulasim sistemlerine sahip olmalidir. Bu
baglamda kentler herkesin istedigi zaman istedigi yere ulasabildigi mekénlar haline

getirilmelidir.

Kentsel alanlarda/mekanlarda rahat dolasimin gergeklesebilmesi i¢in yiiksek
kalite standartlarina sahip kaldirimlar, yaya ve bisiklet yollari, biitlinlesik toplu
ulagim sistemleri, her tlirden engelliler i¢in gerekli tiim donanimlar, yabancilar veya
okumasi olmayanlar i¢in evrensel resimli anlatimlarin bulundugu levha ve panolar
bulunmalidir. Aksi takdirde dolasim hakkinin tiim kentliler tarafindan kullanildigini

iddia etmek miimkiin olmayacaktir.
2.3. KENT iCi DOLASIM ARACLARI

Avrupa Kentsel Sarti’'nda, kent i¢i yol kullanicilar1 toplu tasima araglari, 6zel
arabalar, yayalar ve bisikletliler olarak belirlenmistir. Bu tanimdan hareketle kent i¢i
dolasim ydntemlerini; toplu tagima, otomobil, bisiklet kullanmak ve yayalik olarak
simiflandirmak miimkiindiir. Ayrica Avrupa Kentsel Sartlarinda yayalik, bisiklet ve
toplu tasima araglar1 kullanmak, siirdiiriilebilir ulagim politikalar1 arasinda sayilirken;
otomobil ise bir¢ok olumsuz neticesi dolayisiyla seyahat hacmi azaltilmasi gereken

ulagim arac1 olarak goriilmektedir.
2.3.1. Siirdiiriilebilir Ulasim ve Tiirleri

Stirdiiriilebilir kalkinma' ve siirdiiriilebilir gelisme® gibi kavramlarm ardindan
kalkinmayla ilgili biitiin alanlarda siirdiiriilebilirlik fikri tartisilmaya baslanmistir. Bu
cercevede tartisilan konulardan birisi de siirdiiriilebilir ulasim olmustur (Cirit,

2014:9).

' Avrupa Kentsel Sarti'na gore siirdiiriilebilir kalkinma “Ekonomik kalkinma ile ¢evrenin korunmas: ilkeleri
arasinda uzlasmanin saglanmasi”dir. Bir baska ifadeyle siirdiiriilebilir kalkinma “Bugilinkii kusaklarin
gereksinimlerinin, gelecek kusak gereksinmelerine engel olusturmayacak bi¢cimde karsilanmasina olanak veren
ekonomik bilyiime siyaseti”dir (Kirmizi, Kolagasioglu ve Caligskan, 2012:129).

? 1986 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan yayinlanan ‘Ortak Gelecegimiz’ adli raporda ilk kez kullanilan
stirdiiriilebilir gelisme kavranu “Cevre degerlerinin ve dogal kaynaklarin savurganlifa yol agmayacak bigimde
akilc1 yontemlerle, bugiinkii ve gelecek kusaklarin hak ve yararlart da géz dniinde bulundurularak kullanilmast
ilkesinden 6zveride bulunmaksizin ekonomik gelismenin saglanmasini amaglayan gevreci diinya goriisii” (Keles,
1998:112) olarak tanimlanabilir.
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Stirdiiriilebilir ulasim; toplumsal, cevresel, kiiltiirel ve ekonomik etkenleri
dikkate alarak; kesintisiz, rahat ve giivenli bir dolasimin gerceklesmesidir (Kirmizi
vd., 2012:129). Siirdiiriilebilir ulasimin temel amaci insan ve c¢evre saghgini
korumak, ekonomik verimliligi ve toplumsal etkinligi artirmak, nesiller aras1 adaletin

saglanmasima yardimci olmaktir.

Stirdiirtilebilir ulagim sistemi yenilenebilir olmayan kaynaklarin tiikketimini en
aza indirir, yenilenebilir kaynaklarin tiiketimini siirdiiriilebilirligi saglayacak diizeyde
tutar, atiklarin dogal dengeyi bozmasia miisaade etmez, yeniden kullanimi ve geri
doniisiimii benimser, arazi kullanimini ve giiriiltiiyli en aza indirir (The Centre for
Sustainable Transportation, 2002). Toplu tasima, yaya ve bisiklet ulasimi
stirdiiriilebilir ulagim tiirleri olarak kabul edilmektedir (Elbeyli, 2012:9-10).

2.3.1.1. Yumusak Ulasim

Avrupa Kentsel Sarti-2’de yumusak ulasim bigimleri olarak adlandirilan yaya
ve bisiklet ulasimi; herhangi bir motor veya makineye ihtiya¢ duymadan, sadece
insan hareketine bagli olarak ortaya c¢ikan; toplumsal, ekonomik, gilivenli, cevre
dostu, enerji tiiketimi agisindan verimli, trafik esnekligi yiiksek, insan sagligina
faydali ve insan merkezli gelismeyi onceleyen stirdiiriilebilir ulasimin en 6nemli

araclaridir (Elbeyli, 2012:9-10; Kaya, 2013:12-15; K&s, 2015:11).

Sanayilesmeye ve ekonomik gelismeye paralel olarak kentlerde yasayan
niifusun siirekli olarak artmas1 ve kent yerlesimlerinin genis alanlara yayilmasi, kent
ici yolculuk mesafesinin giderek artmasina neden olmustur. Bununla birlikte
insanlarim gelir ve refah seviyelerinin yiikselmesi, otomobil gibi 6zel motorlu
tagitlarin sayisinin artmasina ve otomobillerin yumusak ulasim vasitalar1 aleyhine
yollara egemen olmasma neden olmustur (Arslan ve Murat, 2011:34; Karasahin,

1999:101-108).

Plansiz ve diizensiz bir sekilde siirekli genisleyen kentlerin ulagim planlariin
motorlu tasit oncelikli ve 6zel ulasim odakli yapilmasi nedeniyle yaya ve bisikletliler
gilin boyunca birgok tehlike ve zorluk karsisinda savunmasiz birakilmaktadir. Sonug
olarak yollarda yayalara yeterince ve bisikletlilere neredeyse hi¢ yer ayrilmamasi,

otomobile yonelimi daha da artirmaktadir (Elbeyli, 2012:12-13).
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2.3.1.1.1. Yaya

Herhangi bir ara¢ kullanmadan yolculuk yapan kisiye (Kirmizi vd., 2012:158)
veya baska bir ifadeyle “kent i¢cinde belli uzakliklara yiiriiyerek ulasan kimse”ye
yaya denir. Yaya dolasimi ise “bir kentte, tasit kullanmayan kimselerin gidis

gelisleri”dir (Keles, 1998:138).

Diger ulasim vasitalarina kiyasla olduk¢a yavas olan yaya ulasimi, sinirh
mesafeler i¢in gecerli olmakla birlikte hava tesirine de agiktir (Karacasu, 1996:30).
Kentlilerin tamaminca kullanilan yaya ulasimi insan saghgina katkida bulunan,
otopark gibi yer isgallerine neden olmayan, insan enerjisi disinda kaynak tiiketmedigi
icin ¢evreye zarar vermeyen, hareket esnekligi yliksek olan, toplumsal iligkilerin ve
kentsel kiiltiiriin gelismesine yardimci olan insan merkezli/odakli ulasim bigimidir

(Insan Haklar1 Dernegi [[HD], 1990:1).

Kentlilerin tamamu, ister 6zel arag siirliciisii olsun ister toplu tagima yolcusu,
s0z konusu araclara binmeden veya bu araglardan indikten sonra birer yayadir
(Sevim, 2006:41). Yani bir insanin, hayatmin herhangi bir aninda yaya olarak var
olmamas1 veya baska bir ifadeyle dolasim vasitalarindan yayaligi kullanmamasi
miimkiin degildir. Bu nedenle dolasimin insana Oncelik verecek sekilde
gerceklesmesi i¢in yaya dolasimi desteklenmeli; yollar, kaldirimlar® ve diger kentsel

alanlar yayalarin dolasimini kolaylastiracak sekilde yeniden diizenlenmelidir.

Kent i¢i ulasimdan maksat, araglarin degil insanlarin erisimidir. Bu nedenle
ulasimin en temel aktorii olan yayalara yol kullaniminda o6ncelik verilmelidir.
Kentsel alanlarin tamami yayalar i¢in erisilebilir olmali; mekan diizenlemelerinde
yayalarin durumu/ihtiyaglar1 g6z 6niinde bulundurulmalidir (Ulastirma, Denizcilik ve

Haberlesme Bakanligi [UBAK], 2009:6-7).

Avrupa Parlamentosu tarafindan 1988 yilinda yaymlanan Yaya Haklar1
Bildirgesi’ne gore, yayanm “fiziksel ve ruhsal saglhigini korumaya uygun kosullar
sunan kamu alanlarinin nimetlerinden 6zgiirce yararlanma ve saglikli bir ¢evrede

yasama” ve “motorlu tasit degil, insan ihtiyaclarma gore sekillenmis kent

32918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu’na gore, yaya yolu olan kaldirim; karayolunun, tasit yolu kenar ile
gergek veya tiizelkisilere ait miilkler arasinda kalan ve yalniz yayalarm kullanimina ayrilmis olan kismdir. Baska
bir ifadeyle kaldirim “Bir yolun, sokagin kenarinda yalniz yayalarmn gelip gegmesine ayrilan, azicik yiikseltilmis
dar bolim”diir (Keles, 1998:68).
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merkezlerinde yasama” hakki; engellilerin ise “bagimsiz hareketliliklerini saglayacak
ulagim sistemlerine, kamusal diizenlemelere, uyari, isaretleme sistemlerine ve tasit
araglarma sahip olmaya” haklar1 bulunmaktadir.

Yayalar, kentin bityiik bir kismindan tecrit edilmis “yaya bdlgelerine”™ veya

“yaya adaciklarma’

hapsedilmemeli; kisa ve makul baglantilar1 olan, ulasilabilir
nitelikte, kentin biitiiniiyle uyumlu yayalastirilmis yollara ve alanlara sahip olmalidir.
Bu nedenle kent i¢i ulagim ve yol sistemlerinin yayalar lehine yeniden uyarlanmasi
ve hiz sinirlamalarinin yapilmasi: gerekmektedir. Bununla birlikte s6z konusu
bildirgeye gore, bir kentte bisiklet kullanimi i¢in gerekli altyap1 ve donanim; ¢evreci
ve yiiksek standarth toplu tasima sistemi; yayalarm tam ve engelsiz dolasimi ig¢in

yaya yollar1 bulunmalidir (Avrupa Yaya Haklar1 Bildirgesi, 1988).

Gilinitimiizde her tiirden motorlu tasit sayisinin hizla artmasi ve kent i¢i ulagim
planlarmmn motorlu tasitlar iizerinde yogunlasmasi, kent niifusunun biiyiik
cogunlugunu olusturan yayalarin hak gaspina ugramalarina ve motorlu tasitlar
karsisinda yalniz ve savunmasiz birakilmalarina neden olmaktadir. Ayrica motorlu
tasitlarin ortaya ¢ikardigi sorunlarin ¢oziimii olarak yine motorlu tasitlar1 rahatlatici
tedbirlerin almmasi, sorunlar1 ortadan kaldirmamakta; aksine i¢inden ¢ikilamaz hale
getirmektedir. Bu nedenle yapilmasi gereken, otomobil ulasimi yerine alternatif
ulagimlarin ele alinmasi, temel prensip olarak da yayalarin gdzetilmesidir (IHD,

1990:1-2).

Kentlilerin tamami kentteki tiim mekanlara yaya olarak ulasabilme hakkina
sahiptirler. Yaya dolasimmin makul ve kesintisiz bir sekilde ger¢eklesebilmesi
onemlidir. Biitliin yerlesim merkezlerinde her tiirlii kirlilikten arindirilmis, gorsel
cekiciligi bulunan, aydinlik, motorlu araglarin park isgalleriyle sekteye ugramayan,
serbest ve keyif verici ylriylsin gerceklesebildigi, kaliteli ve gilivenli yaya
kaldirimlar1 agmin bulunmasi gerekmektedir. Bunun yaninda yayalar i¢in kent bilgi
sistemleri ve yonlendiriciler mutlaka olusturulmalidir. Yaya alanlar1 “kentsel

mobilya™® ve yesil alanlarla desteklenmeli; bu alanlarda yayalar igin gerekli tiim

* “Motorlu tasit dolagimina kapali, yaya yollarindan olusan kent kesimi”dir (Keles, 1998:139).

3 “Bir kentte yayalara ve yiiriimeye ayrilmis ya da o amagla tasarlanmis bir adacik, kesim”dir (Keles, 1998:138).

6 Parke tag1 gibi zemin kaplamalar1, banklar gibi oturma birimleri, aydinlatma elemanlari, isaret ve bilgi levhalari,
yaya ve trafik bariyerleri gibi sinirlandiricilar, biifeler gibi satis birimleri, sanatsal objeler, oyun alani elemanlari,
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donanimlar bulunmalidir. Ayrica yliriimeyi yayginlastirmak ve giivenli kilmak i¢in
sadece yayalarin kullanimina sunulan yaya alanlar1 genigletilmeli ve bu alanlar her

tiirlii motorlu tagittan arindirilmahdir (IHD, 1990:2-3; Lorasokkay, 2007:97).
2.3.1.1.2. Bisiklet

Motorsuz tasitlar denildiginde ilk akla gelen ulasim araci bisiklettir (K0s,
2015:14). Bisiklet, her insanin kullanabilecegi basitlikte tiretilen, ¢cok 6zel beceriler
gerektirmeyen, siiriiciisiine ulasim ve sporu ayni anda gerceklestirme imkani taniyan
keyif verici bir ulasim vasitasidir (Kaya, 2013:49; Kos, 2015:15). Pedal, zincir ve iki
tekerlekten olusan bisiklet, en az enerji sarfiyati ile en fazla mesafe kat eden ulasim
vasitasidir. Bisikletin, herhangi bir motora ve yakita ihtiya¢ duymadan hareket
edebilmesine bagli olarak hava ve giiriiltii kirliligine neden olmamasi; fazla bir alan
kaplamadig: i¢in trafik ve park elastikiyetinin yiiksek olmasi, kent i¢i ulasiminda
tercih edilmesini kolaylastirmaktadir (Sigurd, 2003:60-99). Hacim bakimindan
biiylik avantaja sahip bisikletin gerek hareket halinde gerekse park halindeyken fazla
bir alana ihtiya¢ duymamasi, yollarin ve park alanlarinin daha verimli ve yiiksek
kapasitede kullanilabilmesine imkan tanimaktadir (Yiiksel Proje-Ulasim Art
Ortaklig1 akt. Lorasokkay ve Agirdir, 2011:872).

Cogunlukla kisa veya orta mesafeli yolculuklarda, bireysel ulagim vasitasi
olarak kullanilan bisiklet, siiriiclisiine otomobillerde oldugu gibi ulasim giizergahini
ve zamanini belirleme firsati tanimaktadir (Uz ve Karasahin, 2004:41-42). Bunun
yaninda, bisiklet satin alma maliyetlerinin, bakim ve onarmm giderlerinin yiiksek
olmamasi, her gelir grubunun rahatlikla bu ulasim yontemini kullanabilmesine imkan

tanimaktadir.

Bisikletin sahip oldugu bir¢cok avantajin yaninda; hava tesirine agik olmasi,
iklim sartlarindan dogrudan etkilenmesi, kullanimmin biiyiik 06l¢iide kent
topografyasina bagli olmasi, fiziksel giice bagli olarak hareket etmesi, “bisiklet

seridi”’, “bisiklet yolu™®, “bisiklet park yerleri®® gibi gerekli donanimlarin

stis havuzlari, ¢esmeler, duraklar, golgelikler, ¢6p kutulari, cigeklikler, bisiklet park yerleri, meydan saatleri,
bitkisel 6geler vb. kent mobilyalar1 igerisinde sayilabilir (Y1ldizci, 2001:29-34).

7 “Bisiklet seritleri, yol platformunun bir béliimiiniin yol ¢izgisi (bazen ilave olarak farkli renk ve 6zelliklerdeki
kaplama malzemesi) ile tasit trafiginden ayrilarak bisikletlerin kullanimina tahsis edilmesiyle olusmaktadir” (Uz
ve Karagahin, 2004:43).
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bulunmadig1 kentlerde siiriiciisiine giiven vermemesi, bisiklet kullanimini olumsuz

yonde etkilemektedir (Karacasu, 1996:30; Uz ve Karasahin, 2004:42).
2.3.1.2. Toplu Tasima

Avrupa Kentsel Sarti-2, yumusak ulasim tiirlerinin yaninda, toplu tasima
araclarinin kullaniommi da otomobile alternatif olarak tercih edilmesi gereken

stirdiirtilebilir ulasim yontemleri iginde saymaktadir.

Toplu tasima; otomobil, bisiklet ve motosiklet gibi bireysel/dzel ulasim
araclar1 disinda kalan, yliksek yolcu-koltuk kapasiteli kara, rayli ve deniz ulasim
araclartyla gergeklestirilen kent ici ulagim tiiriidiir (Kirmiz1 vd., 2012:139). Onceden
belirlenmis sabit giizergahlar dahilinde duraklar arasi hareketlili§i esas alan toplu
tagima sisteminin, zaman ve tlicret tarifesi de onceden belirlenmis olmalidir (Benk,

2007:49; Orhon, 2010:176).

Toplu tasima, kentlilerin ulasim ihtiyaglarinin otomobil gibi kiiclik tasitlar
yerine, otobiis ya da rayli sistemler gibi kisa siirede ¢ok sayida insan tagimaya
elverigli biiylik tasima araclariyla karsilanmasini igeren ulasim dizgesidir. Toplu
tagima, kentlilerin yasamlarini daha kolay siirdiirebilmeleri i¢in gerekli seyahatleri

yapmalarina yardimci olmaktadir (Keles, 1998:121).

Toplu tasima sistemi icinde otobﬁslo, metrobﬁs”, troleybiislz, tramvay]3,

banliyo treni'*, metro'> gibi araglar bulunmaktadir. Otobiis, sermayesi ve isletme

8 “Kara yolunun yalmzca bisikletlilerin kullanimlarmna ayrilan bolimii” (Kirmizi vd., 2012:38) olarak tamimlanan
bisiklet yollari, bisikletliler i¢in tam koruma ve ayricalik saglamakta, diger trafik unsurlariyla olabildigince az
kesigme yaparak kesintisiz ve giivenli bir siiriis ortamu saglamaktadir (Uz ve Karagahin, 2004:44).

? Kentlerin birgok noktasina bisiklet park yerleri yapilarak bisikletin kullanimu tesvik edilebilir. Ozellikle toplu
tagima duraklarina bisiklet parklart olusturmak suretiyle bu ulasim ydntemi ile toplu tagima biitiinlestirilebilir.
Bunun yaninda, toplu tasima araglarinda bisiklet tasima yerlerini ayirmak miimkiindiir. Béylece bisiklet kullanim
sekteye ugramadan toplu tagima yolculugundan sonra da devam edebilir (UBAK, 2009:8).

19 Otobiis yapist itibariyle siiriiciisiinden baska en az 15 oturma yeri olan ve insan tagimak i¢in imal edilmis, lastik
tekerlekli motorlu kara ulasim aracidir (UBAK, 2012:52; Kirmuzi vd., 2012:109). Otobiis ulagiminda ilk yatirim
ve tesis giderleri bulunmaz. Ancak diger toplu tasima tiirlerine kiyasla seyahat hizi ve kaza giivenilirligi diisiik;
giirtiltii ve cevre kirliligi potansiyeli ise yiiksektir (Karacasu, 1996:33).

" Metrobiis, kendine ayrilmis yolda hareket eden uzun, koriiklii, yiiksek yolcu kapasiteli ve lastik tekerlekli kara
ulasim aracidir. Yaygin olarak elektrikle ¢alisan araglarmm kimi modellerinde akaryakit kullanilmaktadir.
Manyetik iz yonlendiricili ve siiriiciisiiz uygulamalar1 da vardir (Kirmizi vd., 2012:103).

2 Troleybiis “Elektrik giiciiyle devinen (havai hatlar iizerinden) lastik tekerlekli kent i¢i kara ulasim araci”dir
(Kirmizi vd., 2012:143).

" Diger rayl ulagim tiirlerine gore daha diisiik kapasiteli/hizl1 ulasim tiirii olan tramvay, motorlu tagitlarla yollari
paylasabilir; yiiksek ya da diisiik peronlar kullanabilir; tek ya da birgok vagonlu olabilir (Kirmiz1 vd., 2012:142).
Tramvay ve troleybiisiin -otobiise kiyasla- ¢cevresel zararlari diisiik, giivenirligi ise yiliksektir (Karacasu, 1996:33).
' Banliy6 treni “Kent merkezini yakin ¢evresine baglayan rayli ulagim araci”dir (Kirmuzi vd., 2012).
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maliyeti diisiik olmasi nedeniyle diinyanin en popiiler toplu tagim araci olsa da metro
gibi rayli ulasim sistemleri yiiksek kapasiteli, giivenli ve konforlu olmalar1 nedeniyle

daha 1y1 bir imaja sahiptir (Kim, Ulfarsson ve Hennessy, 2007:511-512).

Kentler; is, alis-veris, egitim, saglik, kiiltiir, sanat, eglence gibi birgcok
faaliyetin diizenli olarak gerceklestigi, yogun niifuslu ve genellikle yayilmis
mekanlardir. Kentlilerin her biri, bahsi gecen bircok tiirden faaliyeti gerceklestirmek
ya da s6z konusu hizmetlerden yararlanmak iizere giin boyunca yolculuk yapar. Yani
kent i¢i yolculuklarin tamami Onceden belirlenmis amaglar dogrultusunda
gergeklesir. Bu yolculuklardan is ve egitim amaclh olanlarinin en tipik 6zelligi en

yogun saatlerin 6nceden biliniyor olmasidir (Kogak, 1997:116-117).

Toplu tasima, ozellikle toplumsal hareketliligin yiiksek oldugu saatlerde, kent
ici dolasimin daha rahat bir sekilde gergeklesmesine imkan tanimaktadir. Toplu
tasima, potansiyel trafigi rahatlatan, enerji tiikketimini azaltan, hava kalitesini
tyilestiren, giirtiltii kirliligini azaltan ve ekonomik gelisime katki saglayan bir ulagim
yontemidir (Kim, Ulfarsson ve Hennessy, 2007:511-512). Ayrica tek basina yolculuk
yapan cocuklarin, engellilerin ve yaslilarin yiirime mesafesi disinda kalan kentsel
alanlara ulasimda toplu tasimaya duyacagi ihtiya¢ tartismasizdir (International

Association of Public Transport [UITP], 2004:34).

Kent i¢i dolasimin daha saglikli, giivenli, dengeli ve hizli ger¢eklesebilmesi
icin toplu tagima sisteminin kendi i¢inde etkinligi ve verimliligi artirilmalidir. Toplu
tasima araglar1 asla birbirlerine rakip olarak goriilmemeli; aksine, bir biitiiniin
parcalar1 gibi birbirlerini tamamlamali ve birbirleriyle uyumlu olmalidir (Acar,
2004:21). Ayrica biitiinlesik toplu ulasimin (tramvay, metro, otobiis vb. tiim toplu
tasima araclarmin kendi i¢inde olusturdugu uyumlu sistem) basarili bir sekilde
uygulanmast kent i¢i ulasimda otomobil kullanimini toplu tasima lehine 6nemli
Olciide azaltmaktadir. Bu nedenle, toplu tasima politikalarinin gelistirilmesi

onemlidir (Acar, 2004:18-19; Acar, 2003:48).

Her ne kadar tek aracla erisimin saglanmasi yolcular i¢in daha verimli olsa da

kentlerin siirekli olarak biiylimesi ve yayilmasi, yolculugun tamamlanmasi i¢in

'3 Metro, yiiksek hiz ve kapasiteli, genellikle yeraltinda galisan rayli ulasim aracidir (Kirmuz1 vd., 2012:102).
Metro ve banliyd treni, ilk yatirim ve tesis giderleri yiiksek olmasina ragmen, uzun vadede 6zellikle yogun
saatlerde ¢ok sayida yolcu tasimak i¢in en uygun toplu tagima araglaridir (Acar, 2004: 35).
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aktarma yapmay1 zorunlu hale getirmektedir (UITP, 2001:34-36). Yani aktarmali
ulagim giinlimiiziin bir gercegidir. Bu nedenle aktarmali ulasimin verimli bir sekilde
isleyebilmesi i¢in toplu tasima araclar1 arasinda giizergéh, zaman ve iicret uyumunun
saglanmast onemlidir (Ulastirma ve Ulasim Araglar1 Merkezi, 2005:8-11). Ayrica
toplu tasima hizmetlerinde etkinligin ve verimliligin artmasi icin toplu tasmma
araglarmin hareket saatleri, glizergahlar1 vb. ulagim hizmetine iligkin bilgilendirmeler
ozellikle gelismis teknolojiler kullanilarak eksiksiz ve kesintisiz bir bicimde

kentlilere sunulmalidir (Arslan ve Murat, 2011:40; UITP, 2004:35-36).
2.3.2. Otomobil

Kentlerin yayilarak biiylimesi ve yerlesim alanlarinin yogunlugunun diismesi,
insanlarin degil araclarm ulasimini esas alan kent i¢i ulasim politikalarinin
benimsenmesine neden olmustur. Bu otomobil odakli anlayis kentlileri her gecen giin
otomobile daha fazla bagimli hale getirmistir. Oysa dolasim hakki otomobillerin
degil, insanlarin hareket Ozgiirligliinii kapsamaktadir (Acar, 2003:45; UITP,
2004:33).

Otomobil, yapisi itibariyle, siiriiciisii dahil en fazla dokuz oturma yerine sahip
ve insan tagimak i¢in imal edilmis motorlu tasittir.'® Otomobil, toplu tasimaya
kiyasla randiman1 ve ekonomik verimliligi diisiik olmasina ragmen, ulasimda en ¢ok
tercih edilen ve insanlarin kullanmaya en ¢ok meyilli olduklar1 ulasim aracidir.
Bunun nedeni otomobilin, siirliciisiine istedigi zaman istedigi yere istedigi
glizergahtan ve istedigi kisiyle gidebilme 6zgiirliigii vermesidir (Arslan ve Murat,
2011:35). Ancak siirdiiriilebilirlik kavraminin tartisilmaya baslanmasiyla birlikte
otomobil vb. 6zel motorlu tasit merkezli ulasimin ekonomik, toplumsal ve ¢evresel
zararlar1 daha iyi anlasildigindan, otomobil kullanimin1 azaltacak alternatif ulasim

politikalar1 giindeme gelmeye baslamistir (Acar, 2004:18).

1© 1997 tarihli Karayollari Trafik Yonetmeligi’ne gore kent igi ulasimda kullamlan diger 6zel motorlu tasitlar
sunlardir: Van/panelvan (Siirlicii ve yanindaki oturma yerleri disinda bagka oturma yeri de bulunabilen, siiriicii
boliimii gdvde ile birlesik kamyonet), kamyonet (Azami yiiklii agirlig1 3.500 kilogrami gegmeyen ve yiik tagimak
icin imal edilmis motorlu tasit), arazi tasit1 (Karayollarinda yolcu veya yiik tagiyabilecek sekilde imal edilmis
olmakla beraber biitiin tekerlekleri motordan gii¢ alan veya alabilen motorlu arag), motorlu bisiklet/moped
(Azami hiz1 saatte 45 kilometreyi, i¢ten yanmali motorlu ise silindir hacmi 50 santimetrekiipii, elektrik motorlu
ise azami siirekli nominal gii¢ ¢ikis1 4 kilovat1 gegmeyen iki veya ii¢ tekerlekli tasitlar ile ayn1 dzelliklere sahip
net agirligr 350 kilogrami asmayan dort tekerlekli motorlu tasit) ve motosiklet (Azami tasarim hizi 45 km/saatten
ve/veya silindir kapasitesi 50 santimetrekiipten fazla olan sepetli veya sepetsiz iki veya ii¢ tekerlekli motorlu
tasitlar ve net motor giicii 15 kilovati, net agirligi 400 kilogramu, yiik tasimaciliginda kullanilanlar igin ise net
agirlig 550 kilogrami agsmayan dort tekerlekli motorlu tasit).
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Ulasim, bireylerin de g6z ardi edilemeyecegi toplumsal bir olaydir. Ulagim,
esas itibariyle toplumsal bir talep olmasma karsin biiyiik 6l¢iide bireysel dlgekte ve
otomobil odakli kargilanmas1 birgok tiirden haksizliga neden olmaktadir. Otomobil
sahipligi, yani insanlarin miilkiyet hakki elbette tartigma konusu edilemez. Ancak
otomobil sahibi olmak, onu istedigimiz gibi kullanma hakkini da bize vermemelidir.
Kentler, orada yasayanlarimn/bulunanlarin tamamina aittir. Bu nedenle bireysel

otomobil kullanimi1 toplumsal fayda ile uyumlu olmalidir (Acar, 2003:42-48).

Otomobil merkezli kent i¢i ulasim politikalarnin uygulanmasi1 sonucunda
ortaya ¢ikan ulasim sorunlarina iliskin ¢6ziim arayislar1 da genel olarak tasit
yollarinin artirilmasi seklinde olmaktadir. Giiniimiizde kentlerde yasayan niifus ve
otomobil sahipligi her gecen giin artarken, belli bir doyum noktasindan sonra tasit
yollarinin artirilamayacagi da bir gercektir (Acar, 2003:42-48). Baska bir ifadeyle,
gliniimiiz kentlerinde bir¢cok agidan problem teskil eden trafik yogunluguna karsi
yeni yollar yapmak suretiyle tedbir almak, kisa vadede bir fayda getiriyor olsa bile,
sinirli mekanda sinirsiz nitelikli bireysel dolasim talebinin karsilanmasi miimkiin
olmadig1 i¢in bu sorunun uzun vadede ¢oziilmesine katki saglamayacagi muhakkaktir

(Joseph, 2000:54).

Otomobile dayali ulasim politikasinin benimsenmesi ve kent planlamasinda
tasit yollarma daha fazla yer ayrilmasi kentsel alanlar1 adeta otoparklara
doniistlirmiistiir. Bu durum sokaklarin sosyal bir yasam alanmi olarak kullanilmasimi
engellemektedir (Joseph, 2000:54). Baska bir ifadeyle ara¢ sayismin glinden giline
artmasi sosyal alanlarin yok olmasina; otomobile asir1 bagimlilik ise ¢evre kirliligine
ve yol giivenliginin azalmasma neden olmaktadir. Yani asir1 otomobil kullanimi

kentlerin yasanabilirligini olumsuz yonde etkilemektedir (Avrupa Kentsel Sartlari).

Avrupa Kentsel Sarti’nda, otomobilin yavas ama kesin bir bicimde kentleri
oldiirdiigiinii vurgulamak tizere “kente karsi otomobil” ifadesi kullanilmistir. Buna
gore otomobil gibi 0zel araclarin seyahat hacmi azaltilmali; toplumsal paylagim
saglayan c¢esitli ulasim politikalar1 tercih edilmelidir. Ayrica bu politikalar
kapsaminda kent ve insan odakli ulasim alternatifleri gelistirilmeli ve kentlerin insan
boyutunu daha fazla dikkate alan gelismeler tesvik edilmelidir (Yener ve

Arapkirlioglu, 1996).
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2.4. TURKIYE’DE DOLASIM HAKKININ YASAL DAYANAKLARI

Tirkiye’de kentli haklarma iliskin dogrudan yapilmis herhangi bir yasal
diizenlemenin bulunmadig1 gerceginden hareketle, bu durumun bir kentli hakki

olarak dolasim hakki i¢in de gegerli oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye’de kentsel ulasim hizmetleri, hazirlanma amaglar1 birbirinden farkli
bircok yasa iginde nitelik ve nicelik bakimindan yetersiz maddeler iizerinden ve

dolasim hakki anlayisina oldukca uzak bir sekilde yiiriitiillmeye ¢alisilmaktadir.

Tirkiye’de ulasimla 1ilgili uygulamalar1 belirleyen yasal cergeve,
belediyelerin isleyisi ile ilgili yasalar ve karayolu trafigini diizenleyen yasalar
agirlikli olmak tlizere ¢ok sayida yasal diizenlemeyi i¢ine alan pargali bir goriiniime

sahiptir (Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, 2009b:36).

Tirkiye’de kent i¢i ulagim, yerel yonetimlerin yani sira merkezi yonetimin de
hizmet sahasmna dahil edilmistir. Kent i¢i ulasimla ilgili belediyelere planlama,
uygulama ve denetim konularinda 6nemli yetkiler taniyan 2005 tarihli ve 5393 sayili
Belediye Kanunu ve 2004 tarihli ve 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu;
bunun yaninda kent i¢i ulasimla ilgili dogrudan merkezi idareye goérev, yetki ve
sorumluluk yiikleyen 2011 tarihli ve 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligmin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname ve
bunlarin disinda hem merkezi idareye hem de yerel yonetimlere trafik diizeni ve
glivenligi noktasinda yetki taniyan 1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik

Kanunu kent i¢i ulagimla ilgili ulusal mevzuatin genel ¢ergevesini olusturmaktadir.

Kent i¢i ulasim mevzuatinin ulagimla ilgili artan ve degisen ihtiyaglara ¢6ziim
iretebilmesi i¢cin zaman i¢inde yeniden diizenlendigi goriilmektedir (Sevim,
2006:57). Ancak bu mevzuatin biitiinsellik gdstermeyen yapisindan kaynakli olarak
kent i¢i ulagimla ilgili 6nemli bosluklar doldurulamamis ve yasalar arasindaki
celiskiler ortadan kaldirilamamistir. Yani farkh tarihlerde farkli amaclar icin
hazirlanmis yasal diizenlemelerden miirekkep bu karmasik yapidan (Baymdirlik ve
Iskan Bakanlig1, 2009b:36), biitiinciil ve ¢agdas bir ulasim sistemi olusturmak ve bir

kentli hakki olarak dolagim hakkini ger¢eklestirmek miimkiin goriilmemektedir.

Tirkiye’de kent ici ulagimla ilgili mevzuatin muhteviyatina dikkat

edildiginde, kabul edilen hiikiimlerin bir hak anlayisindan uzak oldugu; planlama,
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finans etme, yapim, isletme ve denetim gibi daha cok karayollar1 merkezli kentsel
ulagim hizmetlerine iligskin hiikiimler icerdigi goriilmektedir. Ancak kabul edilen bu
anayasal ve yasal diizenlemelerin dogrudan olmasa da dolayli olarak dolasim
hakkmin kismen gergeklesmesine imkan tanimasi dolayisiyla incelenmesinde fayda

vardir.
2.4.1. 1982 Anayasasi

1982 Anayasasi’nda yerlesme ve seyahat Ozgiirliigiinii diizenleyen 23.
maddeye gore “herkes, yerlesme ve seyahat hiirriyetine sahiptir.” Anayasa’da gecen
seyahat hiirriyeti, devlete tanima ve dokunmama gibi negatif nitelikli 6devler
yiikleyen klasik haklar kapsaminda degerlendirilir. Oysa bir tiir kentli hakki olarak
dolasim hakkinin devlete pozitif 6devler yiikledigi daha dnce belirtilmisti.

2.4.2. Belediye Kanunu

2005 tarihli ve 5393 sayili Belediye Kanunu kent i¢i trafik ve ulasim
konusunda belediyelerin yetki ve sorumluluklarmi arttirmistir. Hizmette yerellik
ilkesini benimseyen Belediye Kanunu, belediye hizmetlerinin vatandaslara en yakin
yerlerde ve en uygun yontemlerle sunulmasmi karara baglamistir. Ayrica hizmet
sunumunda engelli, yasl, diiskiin ve dar gelirlilerin durumuna uygun yontemlerin

uygulanmas1 gerekmektedir.

Belediyeler, simirlar1 iginde bulunan halkin yerel ve ortak nitelikli
ihtiyaclarimi karsilamak amaciyla her tirlii faaliyet ve girisimde bulunabilirler. Bu
duruma bagl olarak kentsel ulasim alt yapisi; cografi ve kent bilgi sistemleri; cevre
ve ¢evre saghigi, sehir i¢i trafik, agaclandirma, park ve yesil alanlara iligkin hizmetler

belediyeler tarafindan yapilmaktadir.

5393 sayili Belediye Kanunu’nun 15. maddesine gore, belediyenin yetkileri
ve imtiyazlar1 arasinda “Toplu tasima yapmak; bu amagla otobiis, deniz ve su ulasim
araclari, tiinel, rayli sistem dahil her tiirlii toplu tasima sistemlerini kurmak,
kurdurmak, isletmek ve islettirmek; ...otobiis terminali, ...yat liman1 ve iskele
kurmak, kurdurmak, isletmek, islettirmek veya bu yerlerin gergek ve tiizel kisilerce
acilmasina izin vermek; kara, deniz, su ve demiryolu iizerinde isletilen her tiirki
servis ve toplu tasima araglari ile taksi sayilarini, bilet {icret ve tarifelerini, zaman ve

glizergahlarim1 belirlemek; durak yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve
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benzeri yerler iizerinde ara¢ park yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya
kiraya vermek; kanunlarin belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi

biitiin isleri ylriitmek™ yer almaktadir.

Kanunun 67. maddesinde ise “...park, bahge, sera, reflij, kaldirnm ve havuz
bakimi ve tamiri... temizlik, giivenlik, ...alt yap1 ve asfalt yapim ve onarimi, trafik
sinyalizasyon ve aydinlatma bakima... toplu ulasim ve tagima hizmetleri... siiresi ilk
mabhalli idareler genel se¢imlerini izleyen altinct aym sonunu gegmemek iizere ihale

yoluyla {i¢iincii sahislara gordiiriilebilir” denilmektedir.
2.4.3. Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu

2004 tarihli ve 5216 sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu’nun 7. maddesine
gore, biiyliksehir ulasim ana planin1 yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulasim
ve toplu tagima hizmetlerini planlamak ve koordinasyonu saglamak; kara, deniz, su
ve demiryolu {lizerinde isletilen her tiirlii servis ve toplu tasima araglar1 ile taksi
sayilarini, bilet tlicret ve tarifelerini, zaman ve giizergahlarini belirlemek; durak
yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler lizerinde ara¢ park
yerlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya kiraya vermek; kanunlarin
belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitliin isleri yiirlitmek;
biiyliksehir belediyesinin yetki alanindaki mahalleleri ilge merkezine baglayan yollar,
meydan, bulvar, cadde ve ana yollar1 yapmak, yaptirmak, bakim ve onarimi ile bu
yollarin temizligi ve karla miicadele ¢alismalarmi yiiriitmek; kentsel tasarim
projelerine uygun olarak bu yerlere cephesi bulunan yapilara iliskin ytkiimliliikler
koymak; ilan ve reklam asilacak yerleri ve bunlarin sekil ve ebadini belirlemek;
meydan, bulvar, cadde, yol ve sokak ad ve numaralari ile bunlar {izerindeki binalara
numara verilmesi islerini gerceklestirmek; cografi ve kent bilgi sistemlerini kurmak;
yolcu ve yiik terminalleri, kapali ve acik otoparklar yapmak, yaptirmak, isletmek,
islettirmek veya ruhsat vermek; biiyiiksehir ic¢indeki toplu tasima hizmetlerini
ylriitmek ve bu amacgla gerekli tesisleri kurmak, kurdurmak, isletmek veya
islettirmek, biiyliksehir smirlar1 igindeki kara ve denizde taksi ve servis araclar1 dahil
toplu tasima araclarina ruhsat vermek; otopark, dinlenme yerleri ve parklar yapmak

biiyiiksehir belediyelerinin gorev ve sorumluluklar1 arasinda sayilmaktadir.
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Kanunun 9. maddesinde “Biiyiiksehir icindeki kara, deniz, su, gol ve
demiryolu iizerindeki her tiirlii tasimacilik hizmetlerinin koordinasyon i¢inde
yiiriitiilmesi amaciyla biiyliksehir belediye baskani ya da gorevlendirdigi kisinin
baskanliginda, yonetmelikle belirlenecek kamu kurum ve kuruluslari ile Tiirkiye
Soforler ve Otomobilciler Federasyonunun gorevlendirecegi ilgili odanin
temsilcisinin  katilacagi Ulasim Koordinasyon Merkezi” (UKOME) kurulmasi

3

ongoriilmiistiir. Kanun kapsaminda “...bliyliksehir belediyesine verilen trafik
hizmetlerini planlama, koordinasyon ve giizergah belirlemesi ile taksi, dolmus ve
servis araclarinin durak ve arag park yerleri ile sayisinin tespitine iliskin yetkiler ile
biiyliksehir smirlar1 dahilinde il trafik komisyonunun yetkileri ulagim koordinasyon

2

merkezi tarafindan....” kullanilacagi hilkme baglanmistir. Ayrica ihtisas
komisyonlarmni diizenleyen 15. maddede ulasim komisyonunun kurulmasinin bir

zorunluluk oldugu belirtilmektedir.

Biiyiiksehir belediyeleri tarafindan sirket kurulmasi hususunu diizenleyen 26.
maddeye gore “Biiyliksehir belediyesi kendisine verilen gorev ve hizmet alanlarinda,
ilgili mevzuatta belirtilen usullere gore sermaye sirketleri kurabilir. ...ulasim
hizmetlerini... igletebilir; ya da bu yerlerin... belediye meclisince belirlenecek siire ve
bedelle isletilmesini devredebilir.” Ek madde 2’de ise “Biiyiiksehir belediyesi
sinirlarma giren belediyelerin, kanunlarm verdigi yetkiye dayanarak yiiriitmekte
olduklar1 toplu tasima ve ulasim hizmetlerinin, gercek ve tiizel kisilere yaptirilmasi
amaciyla verilen ruhsat, imtiyaz sézlesmesi ve ulasim araglar1 kira sdézlesmesi,
ruhsatta ongoriilen siire ve sahip olduklar1 hat glizergahi ile sinirli olmak sartiyla
herhangi bir isleme gerek kalmaksizin biiyliksehir belediyesi toplu tasim ve ulagim

sistemine dahil edilir” denilmektedir.
2.4.4. Karayollan Trafik Kanunu

1983 tarihli ve 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu, trafikle ilgili kurallari,
sartlari, hak ve yiikiimliliikleri, bunlarin uygulanmasini ve denetlenmesini,
belediyeler de dahil olmak iizere ilgili kuruluslarin trafik diizen ve gilivenligini
saglamak tlizere gorev, yetki ve sorumluluklarimi diizenlemektedir. Karayolu, yaya,
yaya yolu, bisiklet, bisiklet yolu, yolcu, durak gibi onlarca trafik kavramini

tanimlayan bu kanun esasen karayollarinda trafik diizenini saglamak ve trafik
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glivenligini ilgilendiren konularda alinacak o©nlemleri belirlemek iizere kabul

edilmistir.

2918 sayili kanun yayalar ve bisikletliler lehine bir takim diizenlemeler
icermektedir. Buna gore, kentsel alanlarda karayolu kenarinda cesitli tesislerin
yapimini gergeklestirenler, kaldirimlarda giivenli gegisi saglamak ve yaya yollarini
trafie acgik tutmak zorundadirlar. Yaya ve okul gecitlerine yaklasan stiriiciiler
hizlarin1 azaltmali; saga ve sola doniislerde kurallara uygun olarak gecis yapan
yayalara, varsa bisiklet yolundaki bisikletlilere ilk ge¢is hakkini vermelidir. Ayrica
yaya ve okul gecitlerinde tasitlarin durmasi veya park etmesi yasaklanmistir. Bisiklet
yolu bulunan kentsel alanlarda, bisiklet ve motorlu bisikletlerin tasit yollarini
kullanmalari; bisiklet, motorlu bisiklet ve motosikletlerin ise yayalar i¢cin ayrilmis
alanlar1 kullanmalar1 yasaklanmistir. Yayalarin veya bisikletlilerin uymalar1 gereken
trafik kurallar1 ise kanun i¢inde ayr1 maddelerde belirtilmistir. Ayrica toplu tasima

araglarinda sigara i¢ilemeyecegine iligkin hiikiim bulunmaktadir.
2.4.5. Cevre Kanunu

Biitiin canlilarmm ortak varligi olan c¢evrenin, siirdiiriilebilir c¢evre ve
stirdiiriilebilir kalkinma ilkeleri dogrultusunda korunmasini1 amaglayan 1983 tarihli
ve 2872 sayil1 Cevre Kanunu bu anlamda stirdiiriilebilir ulasim anlayisina da dayanak
teskil etmektedir. Ayrica bu kanunun 14. maddesinde ulasim aracglarindan kaynakli,
insanlarin huzur ve siikinunu, beden ve ruh saghgini bozacak nitelikteki giirtiltii

kirliligine kars1 gerekli tedbirlerin alinmasi gerektigi belirtilmistir.
2.4.6. Engelliler Hakkinda Kanun

Temel hak ve ozgiirliklerden hareketle engellilerin toplumsal hayata diger
bireylerle esit kosullarda tam ve etkin katilimini saglamak tizere kabul edilen 2005
tarthli ve 5378 sayili Engelliler Hakkinda Kanun’a gore “Engellilerin bagimsiz
yasayabilmeleri ve topluma tam ve etkin katilimlar1 i¢in erisilebilirligin saglanmasi
esastir.” Burada bahsi gegen erisilebilirlik kavrami “Binalarin, agik alanlarin, ulasim
ve bilgilendirme hizmetleri ile bilgi ve iletisim teknolojisinin, engelliler tarafindan

giivenli ve bagimsiz olarak ulasilabilir ve kullanilabilir olmas1” demektir.
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Kentsel alanlarda “...engellilerin erigebilirliginin saglanmasi i¢in planlama,
tasarim, insaat, imalat, ruhsatlandirma ve denetleme siireclerinde erisilebilirlik
standartlarina uygunluk” saglanmalidir. “Kamu kurum ve kuruluslarma ait mevcut
resmi yapilar, mevcut tiim yol, kaldirim, yaya gecidi, agik ve yesil alanlar, spor
alanlar1 ve benzeri sosyal ve kiiltiirel alt yap1 alanlar1 ile gercek ve tiizel kisiler
tarafindan yapilmis ve umuma acgik hizmet veren her tiirlii yapilar bu kanunun
yiiriirliige girdigi tarihten itibaren sekiz yil icinde engellilerin erisebilirligine uygun

13

duruma....” getirilmelidir. Ayrica bu kanuna gore “...Toplu tasima hizmetlerinin

b

engellilerin erisilebilirligine uygun olmasi i¢cin gereken tedbirler...” almir ve
“...sehir i¢i yolcu tasima hizmeti yapan araglardan erisilebilir olmayanlara yolcu

tasima hizmeti i¢in yetki belgesi, izin ve ¢calisma ruhsati verilmez.”

2.4.7. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhginin Teskilat ve

Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname

2011 tarihli ve 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin
Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hitkkmiinde Kararname’nin 5. maddesine gore
“Biiyiiksehir belediyelerinin 13/7/2010 tarihi itibariyla yapimi devam etmekte olan
sehir i¢i rayli ulagim sistemleri ve metro projeleri, Bakanlik¢a devralinabilir.” Bunun
yaninda s6z konusu kanunun 15. maddesinde “Devlet¢ce yaptirilacak demiryolu
altyapisi, limanlar, barmaklar, kiy1 yapilari, hava meydanlarinin plan ve projelerini
hazirlamak veya hazirlatmak ve onaylamak; ...ulastirma altyapilarinin insaatini
yapmak veya yaptirmak, yapimi tamamlananlar1 ilgili kuruluglara devretmek; kamu
kurum ve kuruluglari, belediyeler, il 6zel idareleri, gercek ve tiizel kisilerce
yaptirilacak... ulastirma altyapilarinin proje ve sartnamelerini incelemek veya
incelettirmek ve onaylamak; kamu kurum ve kuruluslary, belediyeler, il 6zel
idarelerinin metro ve sehir i¢i rayli ulasim sistemi kurma taleplerini degerlendirmek
ve uygun olanlarin1 Bakanlar Kurulunun iznine sunmak; kamu kurum ve kuruluslari,
belediyeler ve il 6zel idareleri tarafindan yaptirilacak metro ve sehir ici rayli ulasim
sistemlerinin proje ve sartnamelerini incelemek veya incelettirmek ve onaylamak;
...ulastirma altyapilar1 ile metro ve sehir i¢i raylt ulasim sistemlerinin standartlarini
ve bunlarla ilgili birim fiyatlar1 belirlemek; Bakanlar Kurulunca yapiminin
iistlenilmesine karar verilen metro ve sehir i¢i rayli ulasim sistemleri ve bunlarla

ilgili tesislerin ilgili kuruluslarla isbirligi yaparak plan, proje ve programlarini
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hazirlamak, hazirlatmak, incelemek, incelettirmek ve bunlar1 yapmak veya
yaptirmak; deniz altindan ulasimi ve haberlesmeyi saglayici altyap1 projelerini yapim
ve isletim modelleri de gelistirerek planlamak, bu altyapilarla ilgili proje ve
sartnameleri hazirlamak, hazirlatmak, incelemek, incelettirmek ve onaylamak,
yapmak veya yaptirmak; yapimi tamamlananlar1 ilgili kuruluslara devretmek ve
isletme esaslarin1 belirlemek” Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi

Altyap1 Yatirimlar:1 Genel Miidiirliigii’niin gérevleri arasinda sayilmaktadir.

2.4.8. Sehir ici Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet istasyonlarl ve Bisiklet

Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik

2011 tarihli ve 644 sayili Cevre ve Sehircilik Bakanliginin Tegkilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname’nin 2. maddesine istinaden 2015
tarihli Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park
Yerleri Tasarimma ve Yapmmina Dair Yonetmelik kabul edilmistir. Bisiklet
ulagimina iliskin gerekli tanimlara da yer veren bu yonetmelik kapsaminda bisiklet
yollarinin genel esaslari; bisiklet yollar1 tasarim ve yapim kurallar1 (yaya kaldirimima
yapilacak bisiklet yollari; tasit yoluna yapilacak bisiklet yollari; park ve bahgeler
icerisine yapilacak bisiklet yollar;; trafik gilivenligi ve hiz; bisiklet yolu
isaretlemeleri); bisiklet yollarinda gecisler; bisikletlilerin  ulagim sistemine
entegrasyonu; bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri hakkinda bir¢cok hiikiim

bulunmaktadir.

Bisiklet yollarinin genel esaslarmi diizenleyen 4. maddeye gore, “Bisiklet
yollari, kullanicilarinin ulagim ihtiyaclarini karsilamak ve trafik akis sistemi i¢inde
kavsak ve yol ayrimlarindaki geg¢islerini giivenli bir sekilde saglamak amaciyla
oncelikli olarak topografyanin miisait oldugu yerlerde yapilir ve ulagim noktalarmi
ve yerlesim yerlerinin merkezi bdlgelerini birbiriyle irtibatlandiracak bir ag
olusturacak sekilde tasarlanir. Bisiklet yolu ve aglar1 tasarlanirken bisiklet siiriisiine
en uygun giizergah tercih edilir. Bisiklet yolu agi, kavsaklar ile kent mobilyalari,
peyzaj 6geleri ve yapi parselleri tarafindan en az sayida boliiniip yolun devamliligi
esas alinarak, bisikletlinin bir baslangic noktasindan varis noktasina kesintiye
ugramadan gidebilmesini saglayacak sekilde tasarlanir. Bisiklet yolu aglar1 izerinde

kent biitiinlindeki ulagim sistemleri ile uyumlu, giivenligi saglayacak trafik isaret ve
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isaretlemeleri ile sinyalizasyon sistemleri olusturulur. Bisiklet yolu aglar1 iizerinde
bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglarmi karsilayacak sayida yeterli park istasyonlar1 ve
park yerleri yapilir. Universite kampiislerinde bisiklet yolu yapilmasi halinde yurt ve
egitim binalar1 birbirine baglanacak sekilde tasarlanir ve ihtiyaci karsilayacak
yeterlikte yurt ve egitim binalarmna bisiklet park yerleri yapilir. Yeni yerlesim
yerlerinin planlanmasinda, arazinin miilkiyet dokusu ve cografi 6zellikleri dikkate
alimdiginda bisiklet yolu yapilmasi uygun goriilen sehir ici yollarda yol genislikleri
TS 9826 standardinda belirtilen minimum bisiklet yolu genislikleri eklenerek
planlanir. Bisiklet yollar1 engelliler tarafindan kullanilan ve hiz smnir1 dahilinde olan

araclar tarafindan da kullanilir.”

“Bisikletlilerin ulagim sistemine entegrasyonu” basligini tasiyan 11. maddeye
gore “Bisiklet kullaniminin ulasim amacgli hale getirilebilmesi amaciyla yetkili
kurumlarca planh bisiklet yollarinin toplu tagima aglarina (metro, tren, otobiis, vapur
ve benzeri) baglanacak sekilde biitiinlesmesi saglanir. Toplu tasimada ilgili idarelerin
belirleyecegi giizergahlarda ve sayilarda bisiklet tagima aparatlarina sahip otobiisler
kullanilir, otobiis siiriiciilerine gerekli egitim verilir ve bilgilendirme yapilir. Bisiklet
tasima aparatina sahip otobiisler Oncelikle yokusun fazla, trafigin yogun oldugu

yollarda kullanilir.”

Bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri ile ilgili genel hiikiimleri iceren
12. maddeye gore “Bisiklet siiriiciilerinin, bisikletlerini giivenli olarak
birakabilecekleri, aydinlatmasi olan, hava kosullarma dayanikli, motorlu tasit
trafiginden armdirilmis ve bisikletlerin toplu olarak park edilebilecegi istasyonlar ile
bisiklet park yerleri ihtiyaci karsilayacak oranda yapilir ve yapilan bisiklet park
yerlerinde TS 11782 standartlar1 saglanir. Bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri
ara¢ ve yaya trafigine engel olmayacak sekilde, bisiklet yollarina yakin, g6z oniinde
ve hirsizliga karst emniyetli olacak sekilde tasarlanir. Ayrica, sehrin cazibe
merkezlerinde ortaya cikabilecek talep yogunlugunun karsilanabilecegi sayida
bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri olusturulur. Bisiklet istasyonlar1 ve
bisiklet park yerleri; toplu tasima araclari, rayli sistem, deniz tasimaciligi ve
sehirleraras1 tagimacilik terminalleri ile kolayca biitlinliiglin saglanabilmesi i¢in s6z
konusu toplu tasima aglarina en kolay erisilebilecek noktalarda insa edilir. Bisiklet

istasyonlar1 ve bisiklet park yerlerinin uzun siireli kullanimi durumunda ilgili
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idarenin istegi dogrultusunda bisiklet park yeri, iistii kapal olarak diizenlenir.” 13.
maddede ise “Bisiklet istasyonlar1 ve bisiklet park yerleri, bisikletlerin belirli bir
diizende, giivenli bir sekilde kilitlenip sabitlestirilmesini saglayict bisiklet kilit
mekanizmasini igerir ve bisikletlerin park yerlerine kolayca yerlestirilebilecek ve
cikarilabilecekleri sekilde tasarlanir. Bisiklet park ekipmanlar1 darbelere ve hava

kosullarina dayanikli 6zellikte olur” denilmektedir.
2.4.9. Diger Diizenlemeler

2007 tarihli ve 5627 sayili Enerji Verimliligi Kanunu’nun 7. maddesine gore,
“Ulasimda enerji verimliliginin artirilmas: ile ilgili olarak; yurt icinde iiretilen
araclarm  birim yakit tlketimlerinin  disiiriilmesine, araclarda verimlilik
standartlarmin yiikseltilmesine, toplu tasimacilifin yaygimnlastirilmasina, gelismis
trafik sinyalizasyon sistemlerinin kurulmasma iligkin usQl ve esaslar, Sanayi ve
Ticaret Bakanligi ile mistereken hazirlanarak Ulastirma Bakanlhigi tarafindan

yiiriirliige konulacak yonetmelikle diizenlenir.”

5627 sayili kanunun 7. maddesine dayanilarak hazirlanan 2008 tarihli
Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmeligin amaglarindan birisi de toplu tasimaciligin yayginlastirilmasidir.
Yonetmeligin 8. maddesinde kent merkezlerinde ara¢ kullannmini azaltict
uygulamalardan ve cevreci tedbirlerden bahsedilmektedir. Buna gore belediyeler;
“Yerlesim planlamasinda ve kentsel doniisiim projelerinde motorlu tasitlarin sehir
girisinde park edilebilmesi i¢in otopark kurulmasini saglar. Bu otoparklara park eden
stiriiciilerin otoparktan sehir merkezine gidis ve doniis giizergahlarinda hizmet veren
toplu tasim araglarindan yararlanmasi i¢in yontem gelistirir. Kent merkezlerinde arag
kullanimini azaltict uygulamalar yapar. Toplu tasim ara¢ duraklarinda modlararasi
tagimacilik sisteminin olusturulmasina 6ncelik verir. Dogalgaz dagitim sebekesi
bulunan sehirlerde toplu tasima araci olarak dogalgazli araglara oncelik verir.”
Bununla birlikte 9. maddeye gore “Belediyeler; taksilerin trafikte bos dolagsmalarini,
durak disinda beklemelerini engelleyecek telefonlu, telsizli durak ve merkezi
alanlarda taksi cepleri gibi uygulamalar1 yayginlastirir. Bunun i¢in sehir trafigine

uygun bir sekilde, taksilerin bekletilecegi alanlar1 tespit eder.”
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Yonetmeligin 10. maddesine gore, kentsel ulasim planlar1 yapilirken toplu
tasimanin tesvik edilmesi amaciyla rayli sistem yatirimlarinin artirilmasi
gerekmektedir. Aym1 maddenin devaminda “Belediyeler; kent ici ulasim
giizergahlarinin belirlenmesinde trafik akisindaki yakit sarfiyatini oncelikle goz
ontinde bulundurur. Topografik yapis1t uygun giizergahlara bisiklet yollar1 ve bisiklet
park alanlar1 yapar.” denilmektedir. Ayrica yonetmeligin 16. maddesine gore
“Belediyelerce toplu tasima araglarinin talep edilebilirligi ve yolcu kapasitesini
artirict gerekli tedbirler alinir.” Bu maddeye gore niifusu 250.000°den fazla olan
belediyelerce kent i¢i toplu tasimaya yonelik su tedbirler uygulanir: Rayli sistemlerin
azami dolulugu saglanacak sekilde isletilmesi ve bu kapsamda sefer sikligmin yolcu
talebi dikkate alinarak yapilmasi ve tek bilet sisteminin yayginlastirilmasi; toplu
tagima araclar1 i¢in ayrilmis serit ve yol uygulamalarinin yayginlastirilmasi; hizmet
kalitesi yiiksek ve ¢evre dostu toplu tasima araclariin kullanimina 6ncelik verilmesi;
toplu tagima araclarinda ve duraklarda; hareket saatleri, giizergahlar ve benzeri

bilgilendirme panolarinin bulundurulmasi.

Yukarida bahsi gegen diizenlemelerin disinda 2003 tarihli ve 5018 sayili
Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanunu, 2011 tarihli ve 641 sayili Kalkinma
Bakanligmin Tegkilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname, 1993
tarihli Otopark Yonetmeligi, 2008 tarihli Hava Kalitesi Degerlendirme ve Yonetimi
Yonetmeligi, 2000 tarihli Motorlu Araglarmm Dis Giiriilti Emisyonlar1 ve Egzoz
Sistemleri ile Ilgili Tip Onayr Yoénetmeligi, 2013 tarihli Egzoz Gazi Emisyonu
Kontrolii ile Benzin ve Motorin Kalitesi Yonetmeligi, 2010 tarihli Cevresel
Glrtiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Yonetmeligi, 2007 tarithli Okul Servis
Araclar1 Hizmet Yonetmeligi, 2004 tarihli Kamu Kurum ve Kuruluslar1 Personel
Servis Hizmet Yonetmeligi gibi diizenlemeler icinde kent i¢i ulasima iliskin

dogrudan veya dolayl birgok hiikiim yer almaktadir.
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UCUNCU BOLUM

AFYONKARAHISAR’DA DOLASIM HAKKININ DURUMU:
KENTLILERIN ALGISI UZERINE BiR ARASTIRMA

Calisgmanin bu bolimiinde oOncelikle Afyonkarahisar ili hakkinda genel
bilgiler verilmektedir. Ardindan anket calismasindan elde edilen bulgulardan
hareketle katilimcilarin otomobil merkezli kent i¢i ulasim diisiincesine katilma
diizeyleri, kent i¢i ulasimda 6zel motorlu tasitlardan siirdiiriilebilir ulagim
yontemlerine (yayalik, bisikletli ulasim ve toplu tasima) geciskenlik durumlari,
kentsel yasam memnuniyetleri ve aidiyet diizeyleri ve son olarak Afyonkarahisar’da

dolasim hakkini kullanabilme diizeyleri agiklanarak yorumlanmaktadir.

1. AFYONKARAHISAR iLi HAKKINDA GENEL BiLGIiLER"
1.1. KISA TARIHCESI

Afyonkarahisar il sinilar1 icinde MO 3.000 yillarindan itibaren yogun
toplumsal yasamin var oldugunu gosteren yerlesim birimlerine ait bulgulara
rastlanilmaktadir. Tarihsel siire¢ i¢cinde Afyonkarahisar topraklarina sirasiyla Hititler,
Frigler, Lidyalilar, Persler, Makedonyalilar, Selefkoslar, Bergamalilar, Romalilar,
Bizanshlar, Selcuklular ve Osmanlilar hakim olmustur. Cumhuriyetin ilanindan
hemen Once gerceklesen ve Milli Miicadelenin son adimi olan Biiyiik Taarruz yine

bu topraklarda baglamistir.

Afyonkarahisar’a Hititler Hapanuva, Romalilar ve Bizanslilar Akroinon,
Selcuklular ve Osmanlilar Karahisar-i Devle ve Karahisar-i Sahip admi1 vermislerdir.
17. ylizyil itibartyla kullanildigi bilinen ve Cumbhuriyetin ilanindan sonra resmi

olarak kullanilan Afyonkarahisar adinmn, MO 2. yiizyildan giiniimiize bu topraklarda

'7 Afyonkarahisar ili hakkinda genel bilgiler asagidaki kaynaklardan yararlamlarak 6zetlenmistir:

Afyon Kocatepe Universitesi (b.t.), Amlarla Afyonkarahisar, Afyon Kocatepe Universitesi Yaymn;
Afyonkarahisar Valiligi resmi internet sitesi, http://www.afyonkarahisar.gov.tr (E.T. 28.03.2017); Afyonkarahisar
Belediyesi resmi internet sitesi, http://www.afyon.bel.tr (E.T. 28.03.2017); Meteoroloji Genel Miidiirligii resmi
internet sitesi, https://www.mgm.gov.tr (E.T. 28.03.2017); Afyonkarahisar 1l Kiiltiir ve Turizm Miidiirliigii resmi
internet sitesi, http://www.afyonkulturturizm.gov.tr (E.T. 28.03.2017); Tiirkiye ve Orta Dogu Amme Idaresi
Enstitiisii Yerel Yonetimler Portali, http://www.yerelnet.org.tr (E.T. 28.03.2017); Tiirkiye Istatistik Kurumu
resmi internet sitesi, http://www.tuik.gov.tr (E.T. 28.03.2017).
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ekimi yapilan haghas'® bitkisinden ve sehir merkezinde bulunan yiiksek, sivri,
volkanik kaya kiitlesi tlizerine ilk olarak Hititler tarafindan insa edilen {inli

kalesinden geldigi bilinmektedir.
1.2. COGRAFI KONUMU VE ARAZI YAPISI

Afyonkarahisar Ege, Akdeniz ve I¢ Anadolu bdlgelerine yayilan bir ildir.
Topragmin biiyiik bir kismi1 Ege Bolgesi'nin I¢ Bati Anadolu bdliimiinde bulunur.
Gilineyde bulunan il¢elerden Bagsmake¢i, Dazkiri, Dinar ve Evciler topraklarmin bir
kism1 Akdeniz Bélgesi’nin, dogu ve kuzeydogusunda bulunan bazi topraklar da I¢

Anadolu Bolgesi’nin simirlari icindedir.

Afyonkarahisar kara ve demir yollarmin kesistigi, bolgelerin birbirine
baglandig1 bir merkez konumundadir. Afyonkarahisar doguda Konya, batida Usak,
kuzeybatida Kiitahya, giineybatida Denizli, giineyde Burdur, giineydoguda Isparta ve
kuzeyde Eskisehir illeri ile komsudur.

Toplam yiiz6l¢iimii 14.016 km® olan Afyonkarahisar, iilke topraginin %1.8’i
kadardir. Denizden yiiksekligi 1.034 metredir. Genel olarak il ylizeyi siirekli olmayan
siralar bi¢ciminde yiikselen daglar arasinda kalan ovalardan, tektonik hareketlerin
olusturdugu vadilerle yarilmis yaylalardan olusmaktadir. Afyonkarahisar arazisinin
%47,5’in1 daglar, %32,6’s1m1 platolar ve %19,9’unu ovalar olusturur. Afyonkarahisar
diinya lizerinde 37045 ve 39017 kuzey enlemi, 29040 ve 31043 dogu boylami

iizerinde yer almaktadir.
1.3. IKLIM OZELLIKLERI VE BITKi ORTUSU

Afyonkarahisar Ege bdlgesinde bulunmasina ragmen, denizden uzaklik ve
yiikselti nedeniyle daha ¢ok I¢ Anadolu bdlgesinin iklim 6zelliklerini gdstermektedir.
Afyonkarahisar’da kara iklimi hakimdir, ancak Ege Denizi’nden gelen ve iklimi
kismen yumusatan hava akimlarinin da etkisi altindadir. Afyonkarahisar genel olarak
kislar1 soguk ve kar yagish, yazlar1 sicak ve kuraktir. Yar1 kurak ve yar1 nemli iklim

kosullarina sahiptir.

'8 Haghag (afyon), tipta ilag yapiminda kullanilan hashas bitkisinin 6z suyudur. Latince 6z su anlamina gelen
“opium”, zamanla yazilis ve sOyleniste degisiklie ugrayarak “ofium”, “afiom”, “afion” ve en son “afyon”
olmustur.

75



Afyonkarahisar ilinin yillik toplam yagis miktar1 ortalamasi 439 mm’dir.
Ortalama yagish giin sayis1 ve aylik toplam yagis miktar1 ortalamasi en yiiksek olan
aylar kis ve ilkbahar aylaridir. Yaz aylarinda ise yagis miktar1 ve yagisl giin sayisi
oldukea diisiiktiir. Aylik ortalama yagish giin en ¢ok 12.5 giin ile Ocak ayinda, en az
3.1 giin ile Agustos aymda gercgeklesir. Aylik ortalama yagis en ¢ok Mayis aymda
(54,8 mm); en az ise Agustos ayinda (12.2 mm) diiser. Afyonkarahisar’da yillik
ortalama sicaklik yaklagik 11.2°C’dir. Sicaklik ortalamasi bakimmdan en soguk ay
Ocak (0.3°C), en sicak ay ise Temmuz (22.3°C) ayidir. En diisiik sicaklik 30 Aralik
1948 tarihinde kaydedilen -27.2°C; en yiiksek sicaklik ise 29 Temmuz 2000 tarihinde
kaydedilen 39.8°C’dir.

Afyonkarahisar'm dogal bitki Ortiisii kara ikliminde goriilen kuru orman
topluluklaridir. Daglik alanlarda varligini stirdiirmekte olan bu ormanlar diizliikklerde
tamamen ortadan kaldirilmistir. Ormanlarin yok edilmesi sonucu ovalar tamamen
acilarak bozkir goriiniimiinii almistir. Ovalarda akarsu boylarinda sogiit ve kavak
agaclarma, durgun su kiyilarinda ise kamiglara rastlanir. Afyonkarahisar
topraklarmin yaklasik %15°1 ormanlik alandir. Ormanlarinda karagam, ak¢cam, mese,
kizilmese, palamut ve ardi¢ agaclarma rastlanir. ilin kuzey ve batisindaki yiiksek
daglik kesimler Karagam ve Ardi¢c ormanliklarmin yayilma alanlaridir. Genel olarak
Karacam ormanlarinin tahrip edilerek meselik alanlara, meselik alanlarin steplere,
steplerinde tarim arazisine doniistiiriildigii goriilmektedir. Tarim arazisi olarak

kullanilmayan diizliikler ve ovalarda daha ¢ok stepler hakimdir.
1.4. NUFUSU

Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun (TUIK) agikladigi 2016 yili sonuna iliskin
Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi verilerine gore Afyonkarahisar’in toplam niifusu
714.523"tiir. 1l niifusu iilke niifusunun yaklasik %0.9’u kadaridir. Niifusun yaklasik
%50.4’1 (360.065) kadmn, %49.6’s1 erkektir (354.458). ilin niifus yogunlugu (km® ye

diisen insan sayist) 50°dir.

31.12.2016 tarihli TUIK verilerine goére Afyonkarahisar’in kirsal ve kentsel

niifusu asagida belirtilmistir:
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Tablo 1. Afyonkarahisar’in Kirsal ve Kentsel Niifusu, 2016

Tlgeler Kasaba ve Kdyler 11 ve Ilge Merkezleri Toplam
(Kirsal Niifus) (Kentsel Niifus)

Merkez 65.738 224.968 290.706
Bagmakg1 4.789 5.363 10.152
Bayat 3.678 4267 7.945
Bolvadin 13.075 31.464 44.539
Cay 17.239 14.484 31.723
Cobanlar 4.971 9.256 14.227
Dazkir1 5.925 5.011 10.936
Dinar 22.175 25.117 47.292
Emirdag 18.355 18.690 37.045
Evciler 3.933 3.522 7.455
Hocalar 7.413 2.371 9.784
[hsaniye 23.939 3.770 27.709
Iscehisar 11.874 12.439 24.313
Kiziléren 861 1.548 2.409
Sandikli 23.372 32.398 55.770
Sinanpaga 36.358 3.761 40.119
Suhut 23.152 13.848 37.000
Sultandagi 9.825 5.574 15.399
Toplam 296.672 417.851 714.523

Kaynak: TUIK, https://biruni.tuik.gov.tr/medas/?kn=95&locale=tr (E.T. 28.03.2017)

Merkez ilge ile birlikte ilge merkezlerinin toplam niifusu 417.851 (%358.5);
kdy ve kasaba niifusu ise 296.672°dir (%41.5). 11 merkezinin niifusu, merkeze bagl
kdoy ve kasabalarla birlikte 290.706; Afyonkarahisar Belediyesi sinirlar1 iginde
ikAmet eden kisi sayis1 ise 224.968°dir. I1 merkezinden sonra en ¢ok niifusa sahip ilge
Sandiklr’dir (55.770). Ilde en az niifusa sahip ilge ise Kiziloren’dir (2.409). Kirsal
niifus yogunlugu en fazla olan ilgeler Sinanpasa (%90.6) ve Ihsaniye (%86.4);
kentsel niifus yogunlugu en fazla olan ilgeler ise merkez ilge (%77.4) ile

Bolvadin’dir (%70.6).

TUIK verilerine gore Afyonkarahisar il ve Afyonkarahisar Belediyesi

niifusunun yillara gére durumu asagida belirtilmistir:

Tablo 2. Yillara Gire Afyonkarahisar Il ve Afyonkarahisar Belediye Niifusu

Yillar Afyonkarahisar Belediyesi Afyonkarahisar ili
2010 173.100 697.559
2011 179.344 698.626
2012 186.991 703.948
2013 203.443 707.123
2014 209.406 706.371
2015 217.805 709.015
2016 224.968 714.523

Kaynak: TUIK, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt id=1059 (E.T. 28.03.2017)

77



31.12.2016 tarihli TUIK verilerine gére Afyonkarahisar niifusunun yas

gruplara gore dagilimi asagida belirtilmistir:

Tablo 3. Afyonkarahisar Niifusunun Yas Gruplarina Gore Dagilimi, 2016

Yas Grubu  Merkez Merkez Niifus Il 11 Niifus
Niifusu Yiizdesi (%) Niifusu  Yiizdesi (%)

0-14 70.640 24.3 161.132  22.6
15-24 55.126 19 118.243 16.5
25-34 47.448 16.4 102.939 14.4
35-44 43.550 15 98.986 13.9
45-54 32.201 11 87.078 12.2
55-64 23.303 8 72.158 10.1
65-74 11.632 4 43.962 6.1

75" 6.806 2.3 30.025 4.2
Toplam 290.706 100 714.523 100

Kaynak: TUIK, https://biruni.tuik.gov.tr/medas/?kn=95&locale=tr (E.T. 28.03.2017)

Afyonkarahisar’in genel olarak verdigi goc¢ aldigi gocten fazla olmasma
ragmen (TUIK, 2016), il niifusunun yillara bagl olarak arttig1 goriilmektedir. Bunun
yaninda Afyonkarahisar gen¢ bir niifusa sahiptir. Merkez niifusun yaklagik dortte
birini ¢ocuklar (%24,3), yaklasik beste birini ise gengler (%19) olusturmaktadir.
Merkez niifusun yaklasik dortte tgliniin (%74,7) 45 yasin altinda oldugu
goriilmektedir. Ayrica 31.12.2016 tarihli TUIK verilerine gore Afyonkarahisar il
merkezinde ikdmet edenlerin %82’si Afyonkarahisar il niifusuna, %181 ise diger

illerin niifusuna kayithdir.
1.5. YONETSEL DURUMU

Afyonkarahisar il smirlar1 icinde merkez ilce dahil toplam 18 ilge, 59
belediye ve 423 koy bulunmaktadir. Afyonkarahisar, 59 belediye ile say1 bakimindan
Tiirkiye genelinde en ¢ok belediyeye sahip il konumundadir. Il niifusunun yaklasik
%76’s1 (540.750 kisi) belediye sinirlar1 iginde ikamet etmektedir.

Belediye sayilar1 bakimindan 15 belediye ile merkez ilge ilk sirada yer
almaktadir. Merkez ilgeyi takiben Sinanpasa’da 10; Ihsaniye’de 5; Bolvadin, Cay,
Dinar, Emirdag ve Sultandagi’nda 3; Cobanlar, Iscehisar, Sandikli ve Suhut’ta 2;
diger alt1 ilgcede (Basmake1, Bayat, Dazkiri, Evciler, Hocalar ve Kiziléren) ise sadece

birer adet belediye bulunmaktadir.

Afyonkarahisar’da en ¢ok kdyiin bulundugu ilge Emirdag’dir (69 kdy). Dinar
60, Sandikli 56, Suhut 36, Ihsaniye 27, Sinanpasa 26, Merkez 22, Cay 20 koye
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sahiptir. Diger ilgelerde koy sayis1 20’nin altindadir. I sinirlari i¢inde en az kdye

sahip olan ilgeler ise Kiziloren (4 kdy) ve Cobanlar’dir (3 koy).

2. AFYONKARAHISAR’DA DOLASIM HAKKININ DURUMU
2.1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Arastirmani amaci, Afyonkarahisar’da bulunan kentlilerin otomobil vb. 6zel
motorlu tasitlardan siirdiiriilebilir ulagim yontemlerine geciskenlik durumlarmi ve
“Avrupa Kentsel Sartr” ve “Avrupa Kentsel Sarti-2: Yeni Bir Kentlilik I¢in
Manifesto” belgelerinde bir tiir kentli hakki olarak kabul edilen dolasim hakkindan
yararlanma diizeylerini saptamak {izere ampirik bir arastirma yapmak ve toplanan

verileri agiklayarak yorumlanmaktir.

Kentli haklar1 konusu heniiz gelisme siirecinde bulunan bir konudur. Bu
nedenle bir kentli hakki olarak dolasim hakki konusunda Tiirkiye’deki uygulamalarin
(Afyonkarahisar 6rneginde) yapilan arastirmalarla ortaya konulmasi ¢aligmaya 6nem
kazandirmaktadir. Ayrica saglikli ve yasanabilir kentlerin olusturulmasi uzun soluklu
kent i¢i ulasim politikalarinin benimsenmesine baglidir. Bu nedenle kisilerin
siirdiirtilebilir kent i¢ci ulasim yontemlerine geciskenlik durumlarinin tespit edilmesi
mevcut otomobil odakli ulasim politikalarinin degistirilmesine ve buna bagli olarak

stirdiiriilebilir kentlerin insa edilmesine yardimci olacaktir.
2.2. ARASTIRMANIN EVRENI VE ORNEKLEMI

Arastirma Afyonkarahisar Belediyesi smnirlari iginde ikdmet eden 419"
kentlinin katilimi ile gerceklesmistir. Arastirma sonucunda genel bir kaniya
ulasabilmek icin bircok mahalleden®® katilime: saglamak suretiyle Orneklem

olusturulmustur. Orneklemin olusturulmasinda kolayda oOrnekleme ydntemi

kullamlmls‘ur.21

1500 (hedef katilimer sayist) adet anket formu basiimasina ragmen analize uygun bulunmayan (eksik doldurma,
hepsini ayni secenek isaretleme vb. nedenlerden dolayi) anket formlar ¢ikartildiginda toplam 419 anket formu
kalmustir.

2 Alithsanpasa Mahallesi, Burmal: Mahallesi, Cumhuriyet Mahallesi, Dumlupinar Mahallesi, Erenler Mahallesi,
Esentepe Mahallesi, Fatih Mahallesi, Gazi Mahallesi, Giivenevler Mahallesi, Hattatkarahisar Mahallesi, Istiklal
Mabhallesi, Karaman Mahallesi, Maresalfevzicakmak Mahallesi, Marulcu Mahallesi, Orhangazi Mahallesi,
Osmangazi Mahallesi, Sahipata Mahallesi, Selcuklu Mahallesi, Zafer Mahallesi.

2 Kolayda 6rnekleme yonteminde, veri toplama amaciyla evreni olusturan bireylere génderilen anket formlarini
dolduran katilimcilarin tamamu (gerektigi gibi doldurulmayan ve analize uygun goriilmeyen anket formlar: harig)
orneklemi olusturmaktadir.
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2.3. ARASTIRMANIN YONTEMI VE ANALIZi

Arastirmada veri toplama yontemi olarak anket kullanilmistir. Calismada
kullanilan verilerin tamami katilimcilardan, 2016 yili Ekim ve Kasim aylar1 iginde
gerceklestirilen yiiz yiize goriismelerle toplanmustir. Arastirmada kullanilan anket, iki

kisim ve toplam 56 sorudan olugsmaktadir.
Anketin birinci kisminda katilime1 kentlilerin;

e Demografik 6zellikleri (Cinsiyet, yas, egitim, meslek, gelir vb.),

e Ozel bir motorlu tasittan (otomobil, motosiklet vb.) yararlanma durumlar,
e Bisiklet kullanma durumlari,

e Kisa, orta ve uzun mesafeli kent i¢i ulasimda en cok tercih ettikleri

yontemlerin neler oldugu belirlenmeye ¢alisilmustir.
Anketin ikinci kisminda ise katilimcei kentlilerin;

e Otomobil merkezli kent i¢i ulagim diisiincesine katilma diizeyleri,

e Otomobil kullanimindan siirdiiriilebilir ulasim ydntemlerine (yayalik,
bisikletli ulasim ve toplu tasima) gegiskenlik durumlari,

e Kentsel yasam memnuniyetleri ve aidiyet diizeyleri,

e Motorlu tasit kaynakli sorunlara iligskin diisiincelerti,

e Dolasim hakkindan (yayalik, bisikletli ulagim ve toplu tasima) yararlanma

diizeyleri belirlenmeye calisilmistir.

Arastirmadan elde edilen veriler, analiz edilmek tlizere SPSS programina
girilerek arastrma amacglar1 dogrultusunda cesitli istatistiksel testlere tabi
tutulmustur. Anketin ikinci kisminda katilimer kentlilere sunulan ifadelere™ yonelik
yapilan giivenilirlik testine gore, Cronbach’s Alpha katsayisinin %84,7 oldugu
goriilmiistiir. Bu katsayi, gilivenilirlik i¢cin 6ngoriilen smirlar i¢inde oldugu icin
Olciimiin giivenilir oldugu soylenebilir. Parametrik analizlerin yapilabilmesi icin
gerekli olan normallik varsayimmin gerceklesip gerceklesmedigini anlamak iizere
uygulanan normallik testi sonucunda ise verilerin normal dagilmadig1 goriilmiistiir.

Ancak, orneklem biiytikliigliniin 30°dan (Pallant, 2005:258) veya 40’dan (Elliott ve

22 Katilimer kentlilerin anketin ikinci kisminda bulunan ifadelere katilma diizeylerini belirlemek iizere besli likert
Olcegi kullanilmistir. Besli likert 6lgegi icerisinde bulunan ifadeler 5’den 1’e kadar sirasiyla “5-Tamamen
Katiliyorum”, “4-Katiliyorum”, “3-Kararsizim”, “2-Katilmryorum”, “1-Kesinlikle Katilmiyorum” seklindedir.

80



Woodward, 2007:26) biiyilk oldugu durumlarda, veriler normal dagilmasa bile
parametrik testlerin uygulanabilecegi yani normallik varsayimi saglanamasa bile bu
durumun analizle ilgili 6nemli bir problem teskil etmeyecegi diisiiniilmektedir.
Verilerin analizinde, iki veya daha fazla degisken grup arasinda anlamli bir
farkliligm® bulunup bulunmadigini gdstermek tizere ki-kare testinin yaninda, tek

yonlii varyans analizi de kullanilmaktadir.
2.4. ARASTIRMA BULGULARI VE DEGERLENDIRILMESI

Arastirmanm bu kisminda, oncelikle 6rneklem icinde bulunan kentliler ile
ilgili tanimlayic1 istatistiki veriler ve ardindan arastirmanin amaci gergevesinde
yiiriitiilen ki-kare ve tek yonlii varyans analizleri sonucunda elde edilen bulgular

aciklanarak yorumlanmaktadir.
2.4.1. Demografik Ozellikler

Arastirmanin bu boliimiinde katilimce1 kentlilerin demografik 6zellikleri (yas,
cinsiyet, memleket, medeni durum, egitim durumu, meslek, gelir durumu,

Afyonkarahisar’da bulunma stiresi) hakkinda bilgiler yer almaktadir.

Anket ¢alismasindan elde edilen demografik verilere iliskin sonuglar asagida

belirtilmistir:

Tablo 4. Cinsiyet Dagilimi

Frekans (n) Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
Kadin 214 51,1 51,1 51,1
Erkek 205 48,9 48,9 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Tablo 4’de goruldigii lizere katilimci kentlilerin %51.1°1 kadin (214 kisi),
%48.9’u erkektir (205 kisi). 31.12.2016 tarihli TUIK verilerine gére Afyonkarahisar
Belediyesi sinirlar1 iginde ikamet edenlerin %50,41 kadin, %49.6’s1 erkektir. Bu
verilerden hareketle ankete katilanlarin cinsiyet dagilimmin, belediye smirlar1 i¢inde

ikamet eden kentlilerin cinsiyet dagilimiyla benzerlik gdsterdigi sdylenebilir.

2 Anlamlilik derecesi, iki veya daha fazla degisken arasinda anlamli bir istatistiksel farkliligin bulunup
bulunmadigini belirlemek iizere kullanilir. Ayrica degiskenler arasinda anlamli bir farklilifin bulunmasi
durumunda anlamlilik derecesi P<0,05 diizeyinde istatistiksel bir degere karsilik gelmelidir.

81




Tablo 5. Yas Dagilimi

Frekans (n) | Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
15-25 170 40,6 40,6 40,6
26-35 124 29,6 29,6 70,2
36-45 56 13,4 13,4 83,5
45 lizeri 69 16,5 16,5 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Yas dagilimi bakimindan ankete iliskin 6rneklem i¢ginde 15-25 yas grubuna

ait kentliler %40,6 (170 kisi) ile ilk siray1 almaktadir. Onlar1 %29,6 (124 kisi) ile 26-
35 yas grubu, %16,5 (69 kisi) ile 45 {izeri, %13,4 (56 kisi) ile 36-45 yas grubu
izlemektedir. Bu verilerden hareketle katilimcilarin ¢ogunlu§unun geng niifusu
temsil etmesi, 31.12.2016 tarihli TUIK verilerine gére Afyonkarahisar’in geng bir

niifusa sahip oldugu gercegi ile ortiismektedir.

Tablo 6. Medeni Durum

Frekans (n) | Yizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
Evli 204 48,7 48,7 48,7
Bekar 202 48,2 48,2 96,9
Bosanmis 6 1,4 1,4 98,3
Dul 7 1,7 1,7 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Medeni durum bakimindan ankete katilanlarmn %48,7’sinin (204 kisi) evli,
%48,2’sinin (202 kisi) bekar yani hi¢ evlenmemis, %1,7’sinin (7 kisi) dul ve
%1,4’{iniin (6 kisi) ise bosanmis oldugu goriilmektedir. 31.12.2016 tarihli TUIK
verilerine gore Afyonkarahisar il merkezi niifusunun %66’sinin evli, %26,5’inin
bekar yani hi¢ evlenmemis, %4,9’unun dul ve %2,6’smin bosanmis oldugu
goriilmektedir. Anket calismasinda ise evli ve bekar katilimcilar sayr bakimindan
birbirine ¢ok yakindir. Bunun en 6nemli nedeni, biiyiik ¢ogunlugu (%90,6) bekar
olan 15-25 yas grubunda yer alan katilimcilarin 6rneklem icinde %40,6 ile temsil

ediliyor olmasidir.
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Tablo 7. Egitim Durumu

Frekans(n) | Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
Okur-yazar degil 4 1,0 1,0 1,0
Ilkokul 31 7,4 7,4 8,4
Ortaokul 35 8,4 8,4 16,7
Lise 103 24,6 24,6 41,3
Onlisans (iki y1llik) 45 10,7 10,7 52,0
Lisans (Dort yillik) 173 41,3 41,3 93,3
Yiiksek Lisans-Doktora 28 6,7 6,7 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Egitim durumu bakimindan katilimcilarin %6,7’sinin (28 kisi) yliksek lisans-
doktora, %41.3’tinlin (173 kisi) dort yillik lisans, %10,7’sinin (45 kisi) iki yillik
onlisans, %24,6’siin (103 kisi) lise mezunu veya Ogrencisi, %8,4’liniin (35 kisi)
ortaokul, %7,4’tiniin (31 kisi) ilkokul mezunu oldugu anlasilmaktadir. Ayrica
katilimeilarin %1°1 (4 kisi) okur-yazar degildir.

Anket calismasina katilanlarin %358,7’s1 yiiksekogretim diizeyinde, %41,3’1
ise en fazla ortadgretim diizeyinde egitim almistir. Bu verilerden hareketle 6rneklem
kitlenin egitim diizeyinin yiiksek oldugu sdylenebilir. Oysa 2015 yil1 TUIK verilerine
gore Afyonkarahisar il merkezinde ikamet edenlerin sadece %16°s1 yiiksekdgrenim
mezunudur. Hi¢ okula gitmeyenler (15 yas iizeri) %5, okuma-yazma bilmeyenler ise
%?2,2°dir. Bu verilerin aksine anket ¢aligmasina katilanlarin egitim diizeyinin yiiksek
olmasinin nedenlerinden birincisi, katilimer 6grencilerin egitim durumlarmi en son
mezun olduklar1 egitim kurumlarina gore degil, 6grenim gérmeye devam ettikleri
kurumlara gore tanimlamalari; ikincisi, katilimcilarin ¢ogunlukla gen¢ olmalari;

iclinciisii ise anket ¢caligmasi icin memur ve 6grencilerin daha ulasilabilir olmalaridir.

Katilimcilarin egitim seviyesi; cinsiyet ve yas gruplarma gore anlamli bir
sekilde farklilagsmaktadir. Kadin katilmeilarin %21,5°i en fazla ortaokul®, %21°i
lise, %57,5°1 ise yiiksekdgretim diizeyinde; erkek katilimcilarin ise %11,7’si en fazla
ortaokul, %28,3’ti lise, %60’1 ise ylksekdgretim diizeyinde egitim
almistir/almaktadir. Ayrica okuma-yazma bilmeyen 4 katilimcidan 3’1 ve ilkokul

mezunu 31 katilimcidan 22’si kadindir.

 En fazla ortaokul diizeyinde egitim alan katilimcilar igerisinde okur-yazar olmayan katilimeilar ile ilkokul ve
ortaokul diizeyinde egitim alan katilimcilar bulunmaktadir.
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Katilimc1 yas gruplari i¢cinde egitim seviyesi en yiikksek olan “26-35” yas
grubudur. 26-35 yas grubuna ait katilimcilarin %79’unun ytliksekégretim, %21’inin
ise en fazla ortadgretim> diizeyinde egitim aldig1 goriilmektedir. Egitim seviyesi en
disiik katilimct yas grubu ise “45 iizeri” yas grubudur. 45 iizeri yas grubuna ait
katilimcilarin %69,6’s1 en fazla ortadgretim, %30,4°1 ise yiiksekogretim diizeyinde

egitim almistir.

Tablo 8. Memleket Durumu

Frekans (n) | Yizde (%) Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
Afyonkarahisar 252 60,1 60,1 60,1
Diger 167 39,9 39,9 100,0
Toplam 419 100,0 100,0
Tablo 8’de gorildiigi iizere katilimcilarin = %60,1°1 (252 kisi)

Afyonkarahisarli oldugunu, %39,9’u (167 kisi) ise Afyonkarahisarli olmadigini
belirtmistir. Afyonkarahisarli katilimcilarin  ¢ogunlugunun 25 yasindan biiyiik
(%70,2) ve yiiksekogretim diizeyinde egitim almayan (%54) kentliler oldugu;
Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin ¢ogunlugunun ise 26 yasindan kiigiik
(%56,9) ve yiksekdgretim diizeyinde egitim alan (%77,8) kentliler oldugu
goriilmektedir. Afyonkarahisarli olan ve olmayan katilimcilarin diger demografik

ozellikler bakimindan farklilagmasinin en 6nemli nedeni, Afyonkarahisarli olmayan

katilimeilarin biiyiik gogunlugunun iiniversite 6grencisi veya memur olmalaridir.

Tablo 9. Meslek Grubu

Frekans (n) | Yizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)

Isci 47 11,2 11,2 11,2
Memur 122 29,1 29,1 40,3
Emekli 18 4,3 4,3 44.6
Serbest Meslek 1* 32 7,6 7,6 52,3
Serbest Meslek 2** 20 4.8 4.8 57,0
Ev Hanimi 45 10,7 10,7 67,8
Ogrenci 105 25,1 25,1 92,8
Calismiyor 30 7,2 7,2 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

* Yiiksekogrenim gerektirmeyen terzi, kasap, berber, manav, boyact, firinci gibi serbest meslek ¢alisanlar
** Yiiksekogrenim gerektiren doktor, mimar, avukat, mali miisavir, eczaci gibi serbest meslek ¢alisanlar

Katilimcr kentlilerin 9%29,1°1 (122 kisi) memur, %25,1°1 (105 kisi) 6grenci,

%11,2’si (47 Kkisi)

is¢l,

%10,7’s1 (45 kisi) ev hanimi,

%7,6’st (32 kisi)

% En fazla ortadgretim diizeyinde egitim alana katilimcilar igerisinde okur-yazar olmayan katilimeilar ile ilkokul,
ortaokul ve lise diizeyinde egitim alan katilimcilar bulunmaktadir.
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yiliksekogrenim gerektirmeyen terzi, kasap, berber, manav, boyaci, firinc1 gibi serbest
meslek calisanlari, %4,8°1 (20 kisi) yiiksekogrenim gerektiren doktor, mimar, avukat,
mali miisavir, eczaci gibi serbest meslek calisanlari, %4,3’1 (18 kisi) ise emeklidir.

Ayrica katilimeilarin %7,2’s1 (30 kisi) herhangi bir iste calismadigini belirtmistir.

Ogrenci oldugunu belirten 105 katilimcidan 38’1 lise, 9’u 6n lisans, 50’si
lisans ve 8’1 ise yiiksek lisans diizeyinde egitim almaya devam etmektedir. Egitim
seviyesi en yiiksek katilimci meslek grubu “serbest meslek 27; egitim seviyesi en
diisiik katilimct meslek grubu ise “ev hanimi” grubudur. Serbest meslek 2 grubuna
ait katilimcilarin tamami (%100) yliksekdgretim diizeyinde egitim almistir. Ev
hanimi grubuna ait katilimcilarin %60’mm en fazla ortaokul, %22,2’sinin lise,

%17,8’1nin ise yliksekogretim diizeyinde egitim aldig1 goriilmektedir.

Afyonkarahisarli katilimeilarim ¢ogunlukla memur (%26,2), ev hanimi
(%16,3) ve is¢i (%14,7); Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin ise ¢ogunlukla
ogrenci (%41,3) ve memur (%33,5) olduklar1 goriilmektedir. Kadin katilimcilar
cogunlukla 6grenci (%28), memur (%22,9) ve ev hanimi (%21); erkek katilimcilar

ise gogunlukla memur (35,6), 6grenci (%22) ve is¢idir (%14,6).

15-25 yas grubuna ait katilimcilarmm c¢ogunlugu o6grenci (%57,1) ve
calismayan (%]14,1) meslek grubunda; 26-35 yas grubuna ait katilimcilarin
cogunlugu memur (%50) ve isci (%16,9) meslek grubunda; 36-45 yas grubuna ait
katilimcilarin ¢ogunlugu memur (%46,4) ve isci (%25) meslek grubunda; 45 {izeri
yas grubuna ait katilimcilarin ¢ogunlugu ise ev hanimi (%27,5), memur (%26,1) ve

emekli (%26,1) meslek grubunda yer almaktadir.

Tablo 10. Aylik Ortalama Hane Geliri

Frekans (n) | Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)

1.500 TL nin altinda 82 19,6 19,6 19,6
1.500-3.000 TL 179 42,7 42,7 62,3
3.000-5.000 TL 117 27,9 27,9 90,2
5.000-7.000 TL 29 6,9 6,9 97,1
7.000-10.000 TL 9 2,1 2,1 99,3
10.000 TL iizeri 3 0,7 0,7 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Tablo 10°da goriildiigii lizere aylik ortalama hane geliri bakimmdan anket

calismasina katilanlarin %19,6’smin (82 kisi) 1.500 TL’den daha az, %42,7’sinin
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(179 kisi) 1.500 TL ile 3.000 TL arasinda, %27.9’unun (117 kisi) 3.000 TL ile 5.000
TL arasinda, %6.9’unun (29 kisi) 5.000 TL ile 7.000 TL arasinda, %2.1 inin (9 kisi)
7.000 TL ile 10.000 TL arasinda ve %0.7’sinin ise (3 kisi) aylik 10.000 TL’den daha
fazla gelire sahip oldugu anlasilmaktadir. Yani katilimcilari %62,3 {iniin aylik geliri
3.000 TL’nin altindadir. Bu verilerden hareketle katilimcilarm 6nemli ¢ogunlugunun

alt gelir grubunda yer aldig1 sdylenebilir.

Tablo 11. Afyonkarahisar’da Yasama Siiresi

Frekans (n) | Yiizde (%) Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)

6 aydan az 8 1,9 1,9 1,9
6 ay-2 yil 69 16,5 16,5 18,4
3-10 yil 123 29,4 29,4 47,7
11-20 yil 86 20,5 20,5 68,3
21-30 yil 61 14,6 14,6 82,8
30 yildan fazla 72 17,2 17,2 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Tablo 11°de gorildiigii tizere katilimcilarin %1,9’u (8 kisi) 6 aydan az,
%16,5°1 (69 kisi) 6 ay ile 2 yil arasinda, %29,4’1 (123 kisi) 3 yil ile 10 y1l arasinda,
%20,5’1 (86 kisi) 11 yil ile 20 yil arasinda, %14,6’s1 (61 kisi) 21 yil ile 30 yil
arasinda, %17,2’s1 ise (72 kisi) 31 yil ve daha fazla bir siiredir Afyonkarahisar’da
yasamaktadir. Ankete katilanlarm %81,6’s1 3 yildan fazla bir siiredir bu kentte
yasamaktadwr. Yani katilmcilarm  biyiik ¢ogunlugu uzun bir siiredir
Afyonkarahisar’da ikdmet etmektedir. Bu nedenle katilimcilarin Afyonkarahisar’
yeterince tanidiklar1 ve bu kentin sorunlarina iliskin gerekli bilgiye sahip olduklar1

sOylenebilir.
2.4.2. Ozel Bir Motorlu Tasittan Yararlanma Durumu

Anket calismasina katilan kentlilerin kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih ettigi
yontemler hakkinda gerekli acgiklamalar yapilmadan once katilimecilarin 6zel bir

motorlu tasittan ve bisikletten yararlanma durumlar1 hakkinda bilgi verilmektedir.

Anket caligmasina katilanlarin kent i¢i ulasimda 6zel bir motorlu tasittan
yararlanip yararlanmadigi, eger yararlaniyor ise ne tiir bir 6zel motorlu tasit
kullandig1 ve kullanma siklig1 hakkinda gerekli agiklamalar yapilmaktadir. Bu

aciklamalarin ardindan katilimcilarin kent i¢i ulagimda kisa, orta ve uzun mesafeli

86



yolculuklar icin en ¢ok tercih ettigi yontemlerin neler oldugu hakkinda bilgi

verilmektedir.

Tablo 12. Ozel Bir Motorlu Tasittan Yararlanma Durumu

Frekans (n) | Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmali Yiizde (%)
Evet 204 48,7 48,7 48,7
Hayir 215 51,3 51,3 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Anket calismasima katilan kentlilerin %48,7’sinin (204 kisi) 6zel bir motorlu
tasittan (otomobil, minivan, panelvan, kamyonet, motosiklet, motorlu bisiklet vb.)
yararlandigi, %51,3’tinlin (215 kisi) ise 0zel bir motorlu tasittan yararlanmadigi
anlasiimaktadir. Oncelikle sunu belirtmek gerekir: Bir katilimcinm 6zel bir motorlu
tasittan yararlanmasi o tasita sahip oldugu anlamma gelmemektedir. Bir kisi sahibi
olmasa bile 6zel bir motorlu tasit1 kullanabilir veya bu tasittan yararlanabilir.
Komsusunun otomobilinden yararlanan bir kisi, igsverenin aracini kullanan bir ¢alisan
veya arkadasinim motosikletinden diizenli olarak faydalanan bir kisi bu duruma 6rnek

olarak gdsterilebilir.

Katilimcilarin  6zel bir motorlu tasittan yararlanma durumlar1 cinsiyet,
memleket, yas, meslek ve gelir degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi,
egitim degiskenine gore ise anlamli bir sekilde farklilasmadigi goriilmektedir.
Katilime1 erkeklerin %55,1°1, kadmlarin ise %42,5’1 6zel bir motorlu tasittan
yararlanmaktadir. 15-25 yas grubuna ait katilimcilarin %33,5°1, 26-35 yas grubuna
ait katilimcilarin %58,9°u, 36-45 yas grubuna ait katilimcilarin %66,1°1, 45 iizeri yas
grubuna ait katilimcilarin ise %353,6’s1 6zel bir motorlu tasittan yararlanmaktadir.
Ogrenci (%17), emekli (%33) ve is¢ilerin (%40) diger meslek gruplarina kiyasla 6zel
bir motorlu tasittan daha az yararlandigi goriilmektedir. Memur (%73) ve serbest
meslek 1 calisan1 (%65,6) katilimcilar ise ©6zel motorlu tasittan daha fazla

yararlanmaktadir.

Katilimcilarm gelir diizeyleri 6zel bir motorlu tasittan yararlanma durumlarini
onemli ol¢lide belirlemektedir. Aylik gelir1 1.500 TL nin altinda olan katilimcilarin
%32,9’u, 1.500-3.000 TL araliginda olan katilimcilarin %38,5’1, 3.000-5.000 TL
araliginda olan katilimcilarin ise %62,4°1, 5.000 TL iizerinde olan katilimcilarin ise

%85,4’1i 6zel bir motorlu tasittan yararlanmaktadir. Bunun yaninda Afyonkarahisarl
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katilimcilar  (%55,6) ozel

bir

motorlu

tagittan  Afyonkarahisarl

olmayan

katilimcilardan (%38,3) daha fazla yararlanmaktadir. Bu durum Afyonkarahisarl

olmayan katilimcilarm 6nemli bir kisminin (%41,3) 6grenci olmasina baglanabilir.

Tablo 13. Yararlanilan Ozel Motorlu Tasitin Tiirii

Frekans (n) | Yiizde (%) Yi?z?:?";)) Yg;%??g/lo )

Otomobil 165 39,4 80,9 80,9
Minivan, Van/Panelvan 22 53 10,8 91,7

Gegerli Kamyonet, Arazi Tasit1 2 0,5 1,0 92,6
Motosiklet 7 1,7 3,4 96,1
Motorlu Bisiklet 8 1,9 3,9 100,0
Toplam 204 48,7 100,0

Bos 215 51,3

Toplam 419 100,0

Tablo 13’de gorildiigii tizere katilimci kentlilere kent i¢i ulasimda ne tiir bir
0zel motorlu tasit kullandiklar1 soruldugunda, dogal olarak bu soruya sadece 6zel bir
motorlu tasittan yararlandigini belirten katilimcilar (204 kisi) cevap vermistir. Yani
0zel bir motorlu tasittan yararlanmadigini belirten 215 katilimcimin durumu “Bos”

stitununda gosterilmektedir.

Kent i¢i ulasimda o6zel bir motorlu tasittan yararlandigini belirten
katilimeilarin %80,9’u (165 kisi) otomobil; %10,8’1 (22 kisi) minivan, van/panelvan;
%3,9’u (8 kisi) motorlu bisiklet; %3,4 (7 kis1) motosiklet; %1°1 (2 kisi) ise kamyonet,
arazi tasiti veya spor amagh tasit kullanmaktadir. Anket c¢aligmasma katilan
kentlilerin tamamina (yani 419 kisiye) bakildiginda bu oranlarin ¢ok daha diisiik
oldugu goriilmektedir. Buna gore katilimcilarin (kullanma siklig1 birbirinden farkli
olmak kaydiyla) %39,4’iiniin otomobilden; %35,3’linlin minivan, van/panelvandan;
%1,9’unun motorlu bisikletten; %1,7’sinin motosikletten; %0,5’inin kamyonet, arazi
tasit1 veya spor amacli tagittan yararlandigi anlasilmaktadir. Katilimeilar, tanimlayici
nitelikleri ne olursa olsun, 6zel motorlu tasitlar icinde en ¢ok otomobilden

yararlanmaktadir.
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Tablo 14. Ozel Motorlu Tasittan Yararlanma Sikhigt

Frekans (n) | Yiizde (%) Yi?zeg:?"z)) YE;%?E(I‘;) )
Her giin 97 23,2 47,5 47.5
Gegerli Haftada birkac¢ kez 78 18,6 38,2 85,8
Ayda birkag kez 29 6,9 14,2 100,0
Toplam 204 48,7 100,0
Bos 215 51,3
Toplam 419 100,0
Kent i¢i ulagimda o6zel bir motorlu tasittan yararlandigmi belirten

katilimcilarin %47,5°1 her giin, %38,2’s1 haftada birka¢ kez, %14,2’si ise sadece
ayda birkag kez bu tasitlar1 kullanmaktadir. Otomobil kullanan katilimcilarin
%388,5’1, minivan, van/panelvan, kamyonet, arazi tasiti, spor amacl tasit kullanan
katilimcilarin %70,8’1, motosiklet veya motorlu bisiklet kullanan katilimcilarin
%380’1 kent i¢i ulasimda en az haftada birkag kez bu tasitlardan yararlanmaktadir. Bu
verilerden hareketle 6zel bir motorlu tasittan yararlanma imkéanima sahip kentlilerin
kent i¢i ulagimda yayalik, bisikletli ulasim ve toplu tasima gibi siirdiiriilebilir ulagim

yontemlerini degil, cogunlukla 6zel motorlu tasitlari tercih ettikleri goriilmektedir.

Ozel bir motorlu tasittan yararlandigini belirten katilimcilarin bu tasitlar:
kullanma siklig1 katilimcilarin yas, cinsiyet, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine
gore anlamli bir sekilde farklilagsmaktadir. Erkek katilimcilarn %61,1°1, kadin
katilimeilarin ise %30,8’1; en fazla ortaokul diizeyinde egitim alan katilimcilarin
%23,5’1, lise diizeyinde egitim alan katilimcilarin %47,7’°si, yiiksekdgretim
diizeyinde egitim alan katilimcilarin %54°1; aylik geliri 5.000 TL nin altinda olan
katilimcilarin %43,7’s1, 5.000 TL nin {lizerinde olan katilimcilarin %65,7’si her giin

0zel bir motorlu tasittan yararlanmaktadir.

Katilimcilarm mesleki anlamda calisma durumu 6zel motorlu tasitlardan
yararlanma sikligi 6nemli 6lciide belirlemektedir. Buna gore calisan katilimcilarin
(is¢i, memur ve serbest meslek calisan1 vb.) %61,1°1, herhangi bir iste calismayan
katilimcilarin ise (emekli, ev hanimi, 6grenci vb.) sadece %18,4’1i her giin 6zel bir
motorlu tasittan yararlanmaktadir. Ayrica 6zel bir motorlu tasittan yararlandigini
belirten katilimcilar icerisinde 26-35 (%61,6) yas grubunun, 15-25 (%40,4), 36-45
(%43,2) ve 45 tizeri (%35,1) yas gruplarina kiyasla 6zel motorlu tasitlardan daha sik

yararlandigi goriilmektedir.
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2.4.3. Bisiklet Kullanma Durumu

Arastirmanm bu kisminda anket ¢alismasma katilan kentlilerin halihazirda

bisiklet kullanip kullanmadigi, bisiklet kullandigim1 belirten katilimcilarin ise daha

cok hangi amacla ve ne siklikla bisiklet kullandig1 konular1 agiklanmaktadir.

Tablo 15. Bisiklet Kullanma Durumu

Frekans (n) Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmal1 Yiizde (%)
Evet 103 24,6 24,6 24,6
Hayir 316 75,4 75,4 100,0
Toplam 419 100,0 100,0

Tablo 15°de goriildiigii tizere anket caligmasima katilan kentlilerin (kullanma
amac1 veya siklig1 birbirinden farkli olmak kaydiyla) %24,6’smin (103 kisi) bisiklet
kulland1g1, %75,4 linilin (316 kisi) ise bisiklet kullanmadig1 anlagilmaktadir.

Arastirma verilerine gore katilimcilarin bisiklet kullanma durumu cinsiyet,
yas, egitim ve meslek degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilasmaktadir.
Orneklem icinde bulunan kadmlarm %19,6’s1, erkeklerin ise %29.8’i bisiklet
kullanmaktadir. Katilimci1 yas gruplarinin bisiklet kullanma oranlar1 asagidan
yukariya dogru azalmaktadir. Buna gore 15-25 yas araliginda bulunanlarin %30,6’s1,
26-35 yas araliginda bulunanlarin %22,6’s1, 36-45 yas araliginda bulunanlarin
%19,6°s1, 45 iizeri yas grubunda bulunanlarin ise %17,4’1 bisiklet kullanmaktadir.

Egitim seviyesine gore bisikletten en fazla yararlananlar lise diizeyinde egitim
alanlardir (%35,9). En fazla ortaokul diizeyinde egitim alan katilimcilarin %14,3°1,
yliksekogretim diizeyinde egitim alan katilimcilarm  ise  %22,8’1  bisiklet
kullanmaktadir. Katilimcilarin mesleki durumu temel alindiginda ise emekli (%38,9),
ogrenci (%34,3) ve herhangi bir iste calismayanlarin (%33,3) diger meslek
mensuplarina kiyasla daha fazla bisiklet kullandiklar1 anlagilmaktadir. Bisikleti en az

kullananlar ise ev hanimlar1 (%8,9) ve serbest meslek 2 (%10) calisanlaridir.

Tablo 16. Bisiklet Kullanma Amaci

Frekans (n)| Yiizde (%) | Gegerli Yiizde (%) | Yigmal1 Yiizde (%)
Ulasim 39 9,3 37,9 37,9
Gegerli Spor 13 3,1 12,6 50,5
Eglence-hobi 51 12,2 49,5 100,0
Toplam 103 24.6 100,0
Bos 316 75,4
Toplam 419 100,0
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Bisikletin hangi amagla kullanildigna iliskin soruya dogal olarak sadece
bisiklet kullandigini1 belirten katilimcilar cevap vermistir. Bu nedenle bisiklet
kullanmayan 316 katilimcmin durumu yukaridaki tabloda “Bos” siitununda

belirtilmektedir.

Tablo 16’da gorildiigii lizere bisiklet kullandigini belirten katilimcilarin
cogunlugu bisikleti kent i¢i ulasim i¢in degil, eglence ve hobi amach kullanmaktadir.
Bisiklet kullanan katilimcilarin %37,9°u (39 kisi) kent i¢i ulasim, %49,5’1 (51 kisi)
eglence-hobi, %12,6’s1 (13 kisi) ise bisikleti spor amach kullanmaktadir. Bu oranlar
bisiklet kullanan katilimcilarm kullanma amaclarina gore kendi i¢indeki dagilimini
gostermektedir. Oysa anket ¢aligmasina katilan kentlilerin tamamina (yani 419
kisiye) bakildiginda oranlarin ¢ok daha diisiik oldugu goriilmektedir. Buna gore
katilimcilarin %9,3°1 kent i¢i ulasim, %12,2’s1 eglence-hobi, %3,1°1 ise spor amagl
bisiklet kullanmaktadir. Yani katilimc1 kentlilerin bisiklet kullanma aliskanlig1 diisiik
olmakla birlikte (yaklasik dort kisiden biri), ulasim amaciyla bisiklet kullanma
aliskanlig1 cok daha diisiiktiir (yaklasik on kisiden biri). Buna iliskin 6nemli bir diger
konu ise katilimcilarin bisiklet kullanma sikligidir. Bir katilimcinin kent i¢i ulasimda
bisiklet kullandigini belirtmesi o kisinin bisikleti her giin kullandig1 anlamina
gelmemektedir. Bu kisi bisikleti ayda hatta yilda birka¢ kez dahi kullaniyor olabilir.

Bu durum bir sonraki tabloda agiklanmaktadir.

Katilimc1 kentlilerin bisiklet kullanma amaci cinsiyet, yas, egitim ve meslek
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilagsmaktadir. Bisiklet kullandigini
belirten kadmlarin ¢ogunlugu (%73,8) eglence-hobi; erkeklerin cogunlugu ise
(%55,7) ulasim amaciyla bisiklet kullanmaktadir. Bisiklet kullanma amaglarina gore
katilimc1 yas gruplarma bakildiginda 15-25 yas grubunun ¢ogunlukla eglence-hobi
(%67,3); 26-35 yas grubunun hem eglence-hobi (%46,4) hem de ulasim (%39,3);
36-45 (%63,6) ve 45 tizeri (%83,3) yas gruplarinin ise ¢gogunlukla ulasim amaciyla
bisiklet kullandig1 goriilmektedir.

Bisiklet kullandigini belirten katilimcilarin egitim seviyelerine ve meslek
gruplarma gore bisikleti kullanma amacglarina bakildiginda, en fazla ortadgretim
diizeyinde egitim alan katilimcilarin ¢ogunlukla ulasim (%353,2); yiiksekdgretim

diizeyinde egitim alan katilimcilarin ise ¢cogunlukla eglence-hobi (%53,5) amaciyla
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bisiklet kullandig1; bununla birlikte is¢i (%66,7), emekli (%100) ve serbest meslek 1
(%77,8) calisan1 katilimeilarin ¢ogunlukla ulasim; 6grenci (%66,7), memur (%47,8)

ve herhangi bir iste ¢calismayan (%90) katilimcilarin ise cogunlukla eglence-hobi

amaciyla bisiklet kullandig1 anlasilmaktadir.

Tablo 17. Bisiklet Kullanma Stklig

Frekans (n) | Yiizde (%) Yi?zeg:?"z)) YE;%?E(I‘;) )

Her giin 16 3.8 15,5 15,5
Haftada birkac¢ kez 32 7,6 31,1 46,6

Gegerli | Ayda birkag kez 34 8,1 33,0 79,6
Yilda birkag kez 21 5,0 20,4 100,0
Toplam 103 24,6 100,0

Bos 316 75,4

Toplam 419 100,0

Tablo 17’de gorildiigi tlizere bisiklet kullandigmmi belirten katilimcilarin
%15,5°1 (16 kisi) her giin, %31,1°1 (32 kisi) haftada birkac kez, %33’i (34 kisi) ayda
birka¢ kez, %20,4’1 (21 kisi) ise sadece yilda birka¢ kez bisiklet kullanmaktadir.
Katilimcilar, bisiklet kullanma sikligina gore, “bisikleti sik kullananlar” (her giin
veya en az haftada birka¢ kez kullananlar) ve “bisikleti sik kullanmayanlar” (ayda
veya yilda birka¢ kez kullananlar) seklinde iki gruba ayrildig:i takdirde, bisiklet
kullandigin belirten kentlilerin %46,6’smin bisikleti sik kullandigi, %53,4 {iniin ise
bisikleti sik kullanmadig1 anlagilmaktadir. Ulasim (%64,1) ve spor (%61,5) amaciyla
bisiklet kullananlar bisikleti sik kullanmakta iken hobi-eglence (%29,4) amaciyla
bisiklet kullananlar bisikleti sik kullanmamaktadir. Anket ¢alismasina katilanlarin
sadece %3,1°1 (13 kisi) kent i¢i ulasimda her giin bisiklet kullanmaktadir. Ulasim i¢in
bisikleti sik kullananlar 6rneklemin %5,9’una (25 kisi) karsilik gelmektedir.

Katilimcr kentlilerin bisiklet kullanma siklig1 cinsiyet, yas ve egitim
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilagsmaktadir. Bisiklet kullandigini
belirten katilimci erkekler (%55,7) kadmlardan (%33,3); en fazla ortadgretim
diizeyinde egitim alan katilimcilar (%55,3) yiiksekogretim diizeyinde egitim
alanlardan (%39,2) daha sik bisiklet kullanmaktadir. Ayrica bisiklet kullandigmni
belirten katilimcilar igerisinde 36-45 yas grubunun (%72,7) bisikleti sik kullandigi,
15-25 yas grubunun (%38,4) ise bisikleti stk kullanmadig1 goriilmektedir.
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2.4.4. Kent ici Ulasimda En Cok Kullanilan Yontemler

Katilimci kentlilerin kent i¢i ulasimda kisa, orta ve uzun mesafeli yolculuklar

icin en ¢ok tercih ettikleri yontemler hakkinda bilgi verilmektedir.

Tablo 18. Kisa Mesafeli (1.000 Metreden Az) Kent Ici Ulasimda En Cok
Kullanilan Yontemler

Frekans (n) Yiizde (%)
Yiirimek 300 71,6
Bisiklet kullanmak 17 4,1
Motorlu bisiklet kullanmak 3 0,7
Motosiklet kullanmak 3 0,7
Ozel otomobil kullanmak 28 6,7
Minibiis (dolmus) kullanmak 41 9,8
Halk otobiisii kullanmak 20 4.8
Diger 7 1,7
Toplam 419 100,0

Kisa mesafeli (1.000 metreden az) kent i¢i ulasimda katilimcilar %71,6’s1
(300 kisi) yayaligi, %14,6’s1 (61 kisi) toplu tagimayi (minibiis/dolmus veya halk
otobiisii), %6,7’s1 (28 kisi) 6zel otomobil kullanmayi, %4,1°1 (17 kisi) bisiklet
kullanmay1, %1,4°1 (6 kisi) motosiklet veya motorlu bisiklet kullanmayi, %1,7’s1 (7

kisi) ise diger 6zel motorlu tasitlar1 kullanmayi tercih etmektedir.

Kisa mesafeli kent i¢i ulasimda katilimcilarin en ¢ok tercih ettigi yontem
ylrimektir ve bu durum yas, memleket, cinsiyet, egitim, gelir ve meslek
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilik gostermemektedir. Ancak katilimei
erkekler kisa mesafeli kent i¢i ulasimda yayaliktan sonra en ¢ok 6zel otomobil
(%9,8) ve bisiklet (%7,8) kullanmay1; kadinlar ise minibiis/dolmus (%15) ve halk

otobiisii (%6,5) kullanmay1 tercih etmektedir.

Kisa mesafeli kent i¢i ulasimda her yas grubunun en ¢ok tercih ettigi yontem
yliriimektir. Ancak 45 lizeri yas grubunda bulunan katilimcilarin yayalik tercihi
(%60,9) diger yas gruplarmna nispeten diisiliktiir. Bununla birlikte 26-35 yas grubuna
ait katilimcilarin diger yas gruplarindan farkli olarak en cok tercih ettigi ikinci

yontem otomobil vb. 6zel bir motorlu tagittan® yararlanmaktir. Diger yas gruplarinda

ise en ¢ok tercih edilen ikinci yontem toplu tagimadir.

% Kent i¢i ulasimda otomobil gibi kullanilabilen minivan/van, panelvan, kamyonet ve arazi tasiti gibi 6zel
motorlu tagitlar.
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Kisa mesafeli kent i¢i ulasimda her meslek grubunun en ¢ok tercih ettigi
yontem yiiriimektir. Ancak serbest meslek 1 calisan1 (%56) ve herhangi bir iste
calismayan katilimcilar (%50) kisa mesafeli kent i¢i ulagimda yayalig1 diger meslek
gruplarma kiyasla daha az tercih etmektedir. Serbest meslek 1 calisanmi (%31,2) ve
memur (%10,6) katilimcilarin en ¢ok tercih ettigi ikinci yontem otomobil vb. 6zel bir
motorlu tagittan yararlanmak; diger meslek gruplarma ait katilimcilarin ise en gok
tercih ettigi ikinci yontem toplu tasima kullanmaktir. Katilimci meslek gruplari
icinde kisa mesafeli kent i¢i ulasimda bisikletten en ¢ok yararlananlar serbest meslek

1 ¢alisanlar1 (%9,4) ile is¢ilerdir (%8,5).

Kisa mesafeli kent i¢i ulagimda katilimcilarin en ¢ok tercih ettigi yontem gelir
durumlarma gore farklilasmamaktadir. Ancak aylik geliri 5.000 TL’den fazla olan
katilimecilarin yayaliktan sonra en ¢ok otomobil vb. 6zel bir motorlu tasittan
yararlandigi; aylik geliri 5.000 TL’den az olan katilimcilarin ise toplu tagimayi tercih

ettikleri goriilmektedir.

Kent i¢i ulasimda otomobil, panelvan, kamyonet, motosiklet vb. 6zel bir
motorlu tasittan yararlandigini belirten katilimcilarin kisa mesafeli kent i¢i ulasimda
en cok tercih ettigi ikinci yontem s6z konusu 6zel motorlu tasitlar1 kullanmaktir
(%20). Ozel bir motorlu tasittan yararlanmadigm belirten katilimeilarin en ¢ok tercih
ettigi ikinci yontem ise toplu tagima araci kullanmaktir (%21,4). Bisiklet kullandigini
belirten katilimcilarin %16,5’1, otomobil vb. 6zel bir motorlu tasit kullandigini
belirten katilimcilarin %18,5°1, motosiklet veya motorlu bisiklet kullandigmi belirten
katilimcilarin %40°1 kisa mesafeli kent i¢i ulagimda bu tasitlardan yararlanmaktadir.

Tablo 19. Orta Mesafeli (1.000-5.000 Metre) Kent I¢i Ulasimda En Cok Kullanilan
Yontemler

Frekans (n) Yiizde (%)
Yirimek 45 10,7
Bisiklet kullanmak 23 5,5
Motorlu bisiklet kullanmak 5 1,2
Motosiklet kullanmak 5 1,2
Ozel otomobil kullanmak 102 24,3
Ticari taksi kullanmak 1 0,2
Minibiis (dolmus) kullanmak 147 35,1
Halk otobiisii kullanmak 78 18,6
Diger 13 3,1
Toplam 419 100,0
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Tablo 19°da goriildiigii iizere orta mesafeli (1.000-5.000 metre) kent ici
ulasimda katilimcilarin ¢cogunlugu yiiriimek veya bisiklet kullanmak yerine motorlu
tasit kullanmay1 tercih etmektedir. Buna gore katilimcilarin %35,1°1 (147 kisi)
minibiis/dolmus kullanmay1, %24,3°1 (102 kisi) 6zel otomobil kullanmayi, %18,6’s1
(78 kisi) halk otobiisii kullanmay1, %10,7’s1 (45 kisi) ylirimeyi, %5,5’1 (23 kisi)
bisiklet kullanmay1, %2,4°i (10 kisi) motosiklet veya motorlu bisiklet kullanmayi,

%3,3’1 (14 kisi) ise diger motorlu tasitlardan yararlanmayi tercih etmektedir.

Katilimcilarin orta mesafeli kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih ettigi yontem
cinsiyet ve yas grubuna gore anlamli bir sekilde farklilagmaktadir. Katilimcilar orta
mesafeli kent i¢i ulasimda ¢ogunlukla toplu tasimadan (%53,7) yararlanmaktadir.
Ancak erkek katilimcilar toplu tasimanin (%39,1) yaninda otomobil vb. 6zel motorlu
tasitlardan da Onemli Olglide (%35,6) yararlanmaktadir. Buna karsin kadin

katilimcilarin biiylik ¢ogunlugu (%67,7) toplu tasimayi kullanmaktadir.

Her yas grubunda orta mesafeli kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih edilen yontem
toplu tasima aract kullanmaktir. Buna gore 15-25 yas grubunda bulunan
katilimcilarin biliyiik ¢ogunlugu (%67) ve 45 iizeri yas grubuna ait katilimcilarin
onemli bir kismi (%56,5) orta mesafeli kent i¢i ulasimda toplu tasimadan
yararlanmaktadir. Ancak 26-45 yas araliginda bulunan katilimcilar toplu tagimanin
(%40) yaninda 6nemli 6lgiide otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan (%38,9) da

yararlanmaktadir.

Katilimcilarin meslek gruplarina bakildiginda, serbest meslek 1 ¢alisan1 ve
memur katilimcilar hari¢ diger meslek gruplarinda bulunan katilimcilarin orta
mesafeli kent i¢i ulasimda en ¢ok toplu tagimay tercih ettikleri goriilmektedir. Bu
mesafede yiirlimeyi en ¢ok isciler (%21,3); bisiklet kullanmay1 emekliler (%22,2);
toplu tasimayr Ogrenciler (%73,4); otomobil vb. 0zel motorlu tasitlardan

yararlanmay1 serbest meslek 1 ¢alisanlar1 (%53,1) tercih etmektedir.

Katilimcilarin orta mesafeli kent i¢i ulasimda en ¢ok tercih ettigi yontem gelir
durumlarina gére anlamli bir sekilde farklilasmaktadir. Buna gore orta mesafeli kent
ic1 ulasimda, aylik geliri 5.000 TL’den fazla olan katilimcilarin ¢ogunlukla (%63,4)
otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan; aylik geliri 5.000 TL’den az olan katilimcilarin

ise toplu tasmmadan (%57,1) yararlandigr goriilmektedir. Ayrica bu mesafede
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motosiklet veya motorlu bisiklet kullandigin1 belirten katilimcilarin tamammin aylik

geliri 5.000 TL nin altindadir.

Halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlandigini belirten katilimeilarin
%356,4’linlin orta mesafeli kent i¢i ulasimda otomobil vb. 6zel bir motorlu tasit,
%26,5’inin toplu tasima, %35,4’linlin bisiklet, %5’inin motosiklet veya motorlu
bisiklet kullandigt ve 9%6,9’unun yiiridiigli; ©6zel bir motorlu tasittan
yararlanmadigim belirten katilimcilarin ise %79,5’inin toplu tasima, %35,6’smin

bisiklet kullandig1 ve %14,4’{liniin yiirtidigl gorilmektedir.

Halihazirda bisiklet kullandigini belirten katilimcilarin %22,3°1 orta mesafeli
kent i¢i ulasimda bisikletten yararlanmaktadir. Bisiklet kullanan katilimcilarin
bisiklet kullanmayanlara kiyasla orta mesafeli kent i¢i ulasimda daha az yiirtidiigi,
daha az otomobil vb. 6zel bir motorlu tasit kullandigi, daha az toplu tagimadan
yararlandigi goriilmektedir.

Tablo 20. Uzun Mesafeli (5.000 Metreden Fazla) Kent Ici Ulasimda En Cok
Kullanilan Yontemler

Frekans (n) Yiizde (%)
Yiirimek 1 0,2
Bisiklet kullanmak 2 0,5
Motorlu bisiklet kullanmak 4 1,0
Motosiklet kullanmak 2 0,5
Ozel otomobil kullanmak 135 32,2
Ticari taksi kullanmak 3 0,7
Minibiis (dolmus) kullanmak 137 32,7
Halk otobiisii kullanmak 117 27,9
Diger 18 4,3
Toplam 419 100,0

Tablo 20’°de goriildiigii tizere anket ¢alismasina katilanlarin neredeyse tamami
(%99,3) uzun mesafeli (5.000 metreden fazla) kent i¢i ulasimda motorlu tasit
kullanmay1 tercih etmektedir. Buna gore katilimecilarin %32,7°si (137 kisi)
minibiis/dolmus; %32,2’si (135 kisi) 6zel otomobil; %27,9’u (117 kisi) halk otobiisii;
%1,5’1 (6 kisi) motosiklet veya motorlu bisiklet; %5°1 (21 kisi) ise diger motorlu

tasitlar1 kullanmaktadir.

Uzun mesafeli kent i¢i ulasimda en ¢ok kullanilan yontemler katilimcilarin
cinsiyet, yas, meslek ve gelir degiskenlerine gore anlamhi bir sekilde

farklilasmaktadir. Hem erkek hem de kadin katilimcilar uzun mesafeli kent i¢i
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ulasimda en ¢ok toplu tasimayr kullanmaktadir. Ancak erkek katilimcilar toplu
tasimanin (%48,3) yaninda otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan da (%46,8) dnemli
Ol¢tide yararlanmaktadir. Buna karsin kadin katilimeilarin biiyiik cogunlugu (%72,4)
toplu tasimay1 kullanmaktadir. Uzun mesafeli kent i¢i ulasimda yiiriiyen, bisiklet,

motosiklet veya motorlu bisiklet kullanan kadin katilime1 bulunmamaktadir.

Uzun mesafeli kent i¢i ulasimda 15-25 yas grubuna ait katilimcilarm %18,3°1
otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan, %78,2°s1 toplu tasimadan; 26-35 yas grubuna
ait katilimcilarm 9%350°si otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan, %46’s1 toplu
tasimadan; 36-45 yas grubuna ait katilimcilarm %55,4’1i otomobil vb. 6zel motorlu
tasitlardan, %42,9’u toplu tasimadan; 45 {lizeri yas grubunda bulunan katilimcilarin
%42’s1 otomobil vb. 06zel motorlu tasitlardan, %57,9’u ise toplu tasimadan
yararlanmaktadir. 45 iizeri yas grubu i¢inde uzun mesafeli kent i¢i ulasimda yiiriiyen,

bisiklet, motosiklet veya motorlu bisiklet kullanan katilimc1 bulunmamaktadir.

Memur ve serbest meslek 1 c¢alisam1 katilimcilar haric diger meslek
gruplarmin uzun mesafeli kent i¢i ulasimda en cok kullandig1 yontem toplu
tagimadir. Bu mesafede otomobil vb. 6zel motorlu tasitlart memur (%63,1) ve serbest
meslek 1 calisani (%53,1) katilimeilar; toplu tagimayi ise 6grenci (%88,6), ev hanimi
(%71,1), emekli (%66,7), is¢i (%63,8) ve herhangi bir iste ¢alismayan (%66,6)

katilimcilar daha ¢ok tercih etmektedir.

Katilimcilarin gelir diizeyleri arttikca uzun mesafeli kent ici ulagimda
otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan daha ¢ok yararlandiklari goriilmektedir. Aylik
gelirt 1.500 TL’den az olan katilimcilarm %79,3’i toplu tasimadan, %18,3’i
otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan; aylik geliri 1.500-3.000 TL araliginda
olanlarin %70,4’1 toplu tasimadan, %27,4’1i otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan;
aylik geliri 3.000-5.000 TL araliginda olanlarm %44,5°1 toplu tasimadan, %51,3’1
otomobil vb. 06zel motorlu tasitlardan; ayhik geliri 5.000 TL iizerinde olan
katilimcilarin  %26,8’1 toplu tasimadan, %70,7°si otomobil vb. 6zel motorlu
tasitlardan yararlanmaktir. Ayrica bu mesafede yiiriidiigiinii, bisiklet, motosiklet veya
motorlu bisiklet kullandigmi belirten katilimeilarin tamammn aylik gelirinin 5.000

TL’nin altinda oldugu goriilmektedir.
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Halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlandigini belirten katilimeilarin
%75,6’smim uzun mesafeli kent i¢i ulasimda otomobil vb. 6zel bir motorlu tasit,
%21,5’inin toplu tasima, %?2,9’unun motosiklet veya motorlu bisiklet kullandigi;
0zel bir motorlu tasittan yararlanmadigmi belirten katilimcilarin ise %98,6’smin
toplu tasima, %0,9’unun bisiklet kullandig1 ve %0,5’inin yiiriidiigii goriilmektedir.
Ayrica halihazirda bisiklet kullandigini belirten katilimeilarin %1,9’u uzun mesafeli

kent i¢i ulasimda bisikletten yararlanmaktadir.
2.4.5. Siirdiiriilebilir Ulasim Yontemlerine Ge¢iskenlik Durumu

Arastirmanim bu kisminda anket caligmasina katilanlarm otomobil merkezli
kent ici ulasim diislincesine katilma diizeyleri ve otomobil kullanimindan yayalik,
bisikletli ulasim ve toplu tasima gibi stirdiiriilebilir ulasim yontemlerine geciskenlik

durumlar1 hakkinda toplanan veriler agiklanmaktadir.

Tablo 21. “Kent icinde en iyi ulasim aract otomobildir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 41 9,8
Katilmiyorum 91 21,7
Kararsizim 59 14,1
Katiliyorum 132 31,5
Tamamen Katiliyorum 96 22,9
Toplam 419 100,0

Katilimc1 kentlilerin otomobil merkezli kent i¢i ulagim diisiincesine katilma
diizeylerini tespit etmek icin anket ¢alismasinda yer verilen “Kent i¢cinde en iyi
ulagim araci otomobildir” ifadesine katilimcilarin %22,9’unun (96 kisi) tamamen
katlldig1, %31,5’inin (132 kisi) katildigi, %14,1’inin (59 kisi) kararsiz kaldigy,
%21.7’sinin katilmadigi, %9,8’inin (41 kisi) ise kesinlikle katilmadig: goriilmektedir.
Yani katilimcilarin %354,4’1 kent icinde en iyl ulasim aracinin otomobil oldugunu
diisinmektedir.”’ Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katiimcilarm genel ortalamast
(ortalama [Ort.]=3,36)*® “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” segenegine

daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

?7 Katilimeilarin “tamamen katiliyorum™ ve “katiliyorum” segeneklerini tercih etmeleri halinde, verilen ifadelere
katildig; “kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum” segeneklerini tercih etmeleri halinde ise verilen ifadelere
katilmadig anlasilmaktadir.

% Ortalama (ort.) degeri, verilerin aritmetik ortalamasmna karsilik gelmektedir. Ortalama, grup igerisindeki
puanlarin toplaminin puan sayisina béliinmesi sonucu elde edilen degerdir.
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Katilimcilarin  otomobil merkezli kent i¢ci ulasim disiincesine katilma
diizeyleri cinsiyet, memleket, meslek, gelir ve halihazirda 6zel bir motorlu tasittan
yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilasmadigi; yas ve egitim degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida acgiklanmaktadir.

Tablo 21.1. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiiyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 3,58 1,15 %60,6 %20 %19,4
26-35 3,07 1,35 %45,1 %41,9 %13
36-45 3,33 1,33 %S55,3 %35,7 %9
45 tizeri 3,33 1,48 %55 %37,7 %7,3

Katilimcilarin yas gruplarina goére otomobil merkezli kent i¢i ulagim
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin 15-25 yas
grubunda bulunan katilimcilarda (Ort.=3,58) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla
36-45 yas grubu (Ort.=3,33) ve 45 iizeri yas grubu (Ort.=3,33) izlemektedir. En
diisiik ortalama ise 26-35 yas grubunda bulunan katilimcilarda (Ort.=3,07)
goriilmektedir. Yas gruplarmin her birinin ortalamasi “katiliyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak 15-25 yas grubunun “katiliyorum”
secenegine; diger yas gruplarinin ise “kararsizim” segenegine daha yaki oldugu
goriilmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli
farkliligin kaynagmi tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden games-
howell (varyanslar homojen olmadig1 i¢in) testi uygulandiginda farkliligmm (15-25)-
(26-35) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 21.2. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagisi | 3,61 1,32 %61,5 %24,3 %14,2
Lise 3,57 1,31 %61,2 %25,2 %13,6
Yiiksekogretim 3,19 1,28 %49,6 %36,2 %14,2

Katilimcilarin gruplandiklar: egitim seviyelerine gore otomobil merkezli kent
ict ulasim diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin
ortaokul ve daha asagi (Ort.=3,61) diizeyde egitim alan katilimcilarda oldugu
goriilmektedir. Bunu sirastyla lise (Ort.=3,57) ve yiksekogretim (Ort.=3,19)
diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci

gruplarin her birinin ortalamasi1 “katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere
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karsilik gelmektedir. Ancak “lise” ve “ortaokul ve asagis1” gruplarinin “katiliyorum”
secenegine; yiiksekdgretim grubunun ise “kararsizim” segenegine daha yakim oldugu
goriilmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli
farkliligin kaynagimni tespit etmek lizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi
(varyanslar homojen oldugu i¢in) uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-
(ytksekogretim); (lise)-(yliksekdgretim) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 22. “Kullanim bakimindan rahat ve giivenli; ayrica yesil alanlarla

desteklenmis kaldirimlarin bulundugu bir kentte yaya olarak dolasmaktan keyif
alirim.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 4 1,0
Katilmiyorum 17 4,1
Kararsizim 23 5,5
Katiliyorum 101 24,1
Tamamen Katiliyorum 274 65,4
Toplam 419 100,0

Katilimcilarin kent i¢i ulasimda (kaliteli ve gilivenli altyap1 saglandigi
takdirde) yayalig1 tercih etme diizeylerini tespit etmek i¢cin anket ¢alismasinda yer
verilen “Kullanim bakimindan rahat ve giivenli; ayrica yesil alanlarla desteklenmis
kaldirimlarin bulundugu bir kentte yaya olarak dolagmaktan keyif alirim” ifadesine
katilimeilarin %65,4’tintin (274 kisi) tamamen katildigi, %24,1’inin (101 Kkisi)
katlldig1, %35,5’inin (23 kisi) kararsiz kaldigi, %4,1’inin (17 kisi) katilmadigi,
%1’inin (4 kisi) ise kesinlikle katilmadigi goriilmektedir. Yani katilimcilarin
%89,5’inin  belirtilen sartlar altinda yaya olarak dolasmaktan keyif alacagi
anlagilmaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=4,48) “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”
secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Bu verilerden hareketle, kent
ici ulasimda yayalig1 artirmak yani yiirlimeyi 6zendirmek i¢in kaldirimlarin gorsel ve

niteliksel kalitesini artirmak gerektigi anlasilmaktadir.

Katilimcilarin belirtilen sartlar altinda yayaligi tercih etme diizeyleri cinsiyet,
memleket, yas, meslek, gelir ve halihazirda 06zel motorlu tasittan
yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gére P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilagsmadigl; egitim degiskenine gore anlamli bir sekilde farklilastig

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
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Tablo 22.1. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |4,15 1,08 9%75,8 %11,4 %12,8
Lise 4,44 0,90 %88,4 %6,8 %4,8
Yiiksekogretim 4,60 0,71 %93,3 %2,4 %4,3

Katilimcilarin gruplandiklari egitim seviyelerine gore belirtilen sartlar altinda

tercth etme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin

yayalig1

yiiksekogretim  (Ort.=4,60) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu

goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise diizeyinde egitim alan katilimcilar (Ort.=4,44) ve
ortaokul ve daha asagi (Ort.=4,15) diizeyde egitim alan katilimcilar izlemektedir.
Egitim seviyesine gore katilimc1 gruplarin her birinin ortalamasi “katiliyorum” ve
“tamamen katiliyorum” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak “lise”,
“ortaokul ve asagis1” gruplarinin “katiliyorum” secenegine; “‘yiiksekogretim”
grubunun ise “tamamen katiliyorum” secenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.
Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek ilizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi
uygulandiginda  farkhiligin  (ortaokul ve

asagisi)-(yiiksekogretim)  yOniinde

gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 23. “Giivenli ve kaliteli bisiklet yollarina sahip bir kentte bisikletli ulasimi
tercih ederim.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 23 5,5
Katilmiyorum 36 8,6
Kararsizim 80 19,1
Katiliyorum 128 30,5
Tamamen Katiliyorum 152 36,3
Toplam 419 100,0

Katilimcilarin kent i¢i ulagimda otomobil yerine (kaliteli ve giivenli altyapi
saglandig1 takdirde) bisikletli ulasimi tercih etme diizeylerini tespit etmek i¢in anket
calismasinda yer alan “Giivenli ve kaliteli bisiklet yollarina sahip bir kentte bisikletli
ulagim1 tercih ederim” ifadesine katilimcilarmm 9%36,3’iiniin (152 kisi) tamamen
katlldig1, %30,5’inin (128 kisi) katildigi, %19,1’inin (80 kisi) kararsiz kaldigy,
%38,6’smin (36 kisi) katilmadigi, %)5,5’inin (23 kisi) ise kesinlikle katilmadigi
anlagilmaktadir. Yani katilimcilarin %66,8°1 giivenli ve kaliteli bisiklet yollarma

sahip bir kentte bisikletli ulagimi tercih edebilecegini belirtmistir. Ayrica bahsi gecen
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ifadeye iligkin katilimcilarin genel ortalamast (Ort.=3,83) “kararsizim” ve
“katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir degere karsilik
gelmektedir. Oysa katilimcr kentlilerden sadece 39 kisinin (%9,3) kent i¢i ulasimda
bisiklet kullandig1 bilinmektedir. Bu verilerden hareketle, kent i¢i ulasimda bisiklet
kullanim oranmi (kullanim siklig1 dikkate alinmaksizin) %9,3 seviyesinden %66,8
seviyesine ¢ikarabilmek icin kaliteli ve giivenli bisiklet yollarma sahip olunmasi

gerektigi anlasilmaktadir.

Katilimcilarin “Giivenli ve kaliteli bisiklet yollarina sahip bir kentte bisikletli
ulagimi tercih ederim” ifadesine katilma diizeyleri 6zel bir motorlu tasittan
yararlanma/yararlanmama degiskenine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde

farklilasmadigi; cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek, gelir ve halihazirda bisiklet

kullanma/kullanmama degiskenlerine gore anlamli bir gsekilde farklilagtigi
goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
Tablo 23.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 3,65 1,23 %60,7 %19,1 %20,2
Erkek 4,02 1,07 %73,2 %8,8 %18

Katilimc1 kentlilerin cinsiyetlerine gore belirtilen sartlar altinda bisikletli
ulagimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, erkek katilimcilarm (Ort.=4,02)
ortalamasmin kadinlardan (Ort.=3,65) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kadin
katilimecilarin ortalamas: “katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katiliyorum”
secenegine daha yakin) bir degere; erkek katilimcilarin ortalamasi ise “katiliyorum”
ve “tamamen katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakim) bir degere

karsilik gelmektedir.

Tablo 23.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 3,73 1,20 %62,7 %16,6 %20,7
Diger 3,98 1,09 %73 %10,2 %16,8

Katilimci kentlilerin memleket gruplarina gore belirtilen sartlar altinda
bisikletli ulasimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli olmayan
katilimcilarin (Ort.=3,98) ortalamasiin Afyonkarahisarli katilimcilardan (Ort.=3,73)

daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamalar1 “katiliyorum” ve
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“kararsizim” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha

gelmektedir.

Tablo 23.3. Yas grubuna gore

yakin) bir degere karsilik

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 3,96 1,04 %73 %9.,4 %17,6
26-35 3,92 1,14 %67,7 %11,3 %21
36-45 3,78 1,31 %66, 1 %21,4 %12,5
45 lizeri 3,39 1,27 %50,7 %24,6 %24,7

Katilimcilarin yas gruplarina gore belirtilen sartlar altinda bisikletli ulasimi
tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanm 15-25 yas grubuna
ait katilimcilarda (Ort.=3,96) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla 26-35 yas grubu
(Ort.=3,92) ve 36-45 yas grubu (Ort.=3,78) izlemektedir. En diislik ortalama ise 45
iizeri yas grubunda (Ort.=3,39) goriilmektedir. Yas gruplarmin her birinin ortalamasi
“katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak 45
iizeri yas grubunun “kararsizim” secenegine; diger yas gruplarmin ise “katiliyorum”
secenegine daha yakin oldugu goriilmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere kullanilan
post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(45
izeri); (26-35)-(45 tizeri) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 23.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 3,12 1,31 %40 %34,3 %25,7
Lise 3,86 1,11 %69 %11,7 %19,3
Yiiksekogretim 4,02 1,07 %73,6 %9.,4 %17

Katilimcilarin gruplandiklari egitim seviyelerine gore belirtilen sartlar altinda
bisikletli ulasimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin
yiiksekogretim  (Ort.=4,02) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu
goriilmektedir. Bunu sirastyla lise diizeyinde egitim alan katilimcilar (Ort.=3,86) ve
ortaokul ve daha asagi (Ort.=3,12) diizeyde egitim alan katilimcilar izlemektedir.
“Lise” ve “ortaokul ve asagisi” gruplarmin ortalamalar1 “kararsizim” ve
“katiltyorum” arasinda (lise grubu “katiliyorum” secenegine; ortaokul ve asagisi
grubu “kararsizim” segenegine daha yakim) bir degere; “yiiksekdgretim” grubunun
ortalamasi ise “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”

secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonli varyans analizi
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sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere
kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligin
(ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-(yiksekogretim) yoOniinde
gerceklestigi gortilmektedir.

Tablo 23.5. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 3,87 0,99 %65,9 %10,6 %23,5
Memur 3,87 1,16 %69,7 %13,1 %17,2
Serbest Meslek | 3,90 1,27 %67.4 %17.3 %15.3
Calisanmi*
Ogrenci 4,13 0,98 %78,1 %S5,8 %]16,1
Caligmayan** 3,38 1,28 %50,6 %24,8 %24,6

* “Serbest meslek calisan1” grubu iginde serbest meslek 1 ve serbest meslek 2 ¢alisani katilimeilar vardir.
** “Calismayan” grubu i¢cinde emekli, ev hanimi ve herhangi bir iste ¢alismadigim belirten katilimcilar vardir.

Katilimcilarin meslek gruplarma gore belirtilen sartlar altinda bisikletli
ulagimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin 6grenci
katilimcilarda (Ort.=4,13) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla serbest meslek
calisanmi (Ort.=3,90), memur (Ort.=3,87) ve is¢i (Ort.=3,87) katilimcilar izlemektedir.
En diisiik ortalama ise herhangi bir iste calismayan katilimcilarda (Ort.=3,38)
goriilmektedir. Ogrenci grubunun ortalamast “katiliyorum” ve “tamamen
katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakim) bir degere; diger
meslek gruplarmnin ortalamalar1 ise “katiliyorum” ve “kararsizzim” arasinda (isci,
memur ve serbest meslek calisani gruplar1 “katiliyorum” secenegine; calismayan
grubu ise “kararsizim” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek
yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini
tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi
uygulandiginda farkliligin (¢aligmayan)-(isci); (¢aligmayan)-(memur); (¢aligmayan)-

(serbest meslek); (calismayan)-(6grenci) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 23.6. Gelir diizeyine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
1.500 TL’nin altinda | 3,57 1,31 %54,9 %20,8 %24.3
1.500-3.000 TL 4,00 1,01 %73,8 %38.,9 %17,3
3.000-5.000 TL 3,72 1,19 %63,2 %15,3 %21,5
5.000 TL tizeri 3,92 1,33 %70,8 %19,5 %9,7

Katilimcilarin gelir durumlarina gore belirtilen sartlar altinda bisikletli

ulagimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin 1.500-3.000

104



TL grubunda yer alan katilimcilarda (Ort.=4,00) oldugu goriilmektedir. Bunu
sirasiyla 5.000 TL tizeri (Ort.=3,92) ve 3.000-5.000 TL (Ort.=3,72) gruplari
izlemektedir. En diisiik ortalama ise 1.500 TL asagis1 grubuna aittir (Ort.=3,57).
1.500-3.000 TL grubunun ortalamasi “katiliyorum” seceneginin degerine; diger gelir
gruplarmin ortalamalar: ise “katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katiliyorum”
secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonli varyans analizi
sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere
kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligin (1.500
TL asagis1)-(1.500-3.000 TL) yoniinde oldugu goriilmektedir.

Tablo 23.7. Halihazirda bisiklet kullanma durumuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Evet 4,35 0,89 %88,4 %3,9 %7,7
Hayir 3,66 1,19 %59,8 %17,4 %22,8

Katilimc1 kentlilerin halihazirda bisiklet kullanma durumuna gére belirtilen
sartlar altinda bisikletli ulasimi tercih etme diizeyleri karsilastirildiginda, halihazirda
bisiklet kullanan katilimcilarin ortalamasmin (Ort.=4,35) bisiklet kullanmayan
katilimcilardan (Ort.=3,66) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bisiklet kullanan
katilimecilarin ~ ortalamas1 “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda
(“katiliyorum” secenegine daha yakin) bir degere; diger katilimeilarin ortalamasi ise
“katiliyorum” ve “kararsizim” arasmda (“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir
degere karsilik gelmektedir.

Tablo 24. “Konforlu, giivenli ve hizlt bir toplu tasima aracini otomobile tercih
ederim.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 20 4,8
Katilmiyorum 32 7,7
Kararsizim 53 12,5
Katiliyorum 139 33,2
Tamamen Katiliyorum 175 41,8
Toplam 419 100,0

Katilimcilarin kent i¢i ulagimda otomobil yerine (kaliteli ve giivenli altyapi
saglandig1 takdirde) toplu tasimayi tercih etme diizeylerini tespit etmek i¢in anket
calismasinda yer verilen “Konforlu, giivenli ve hizli bir toplu tasima aracini

otomobile tercih ederim” ifadesine katilimcilarin %41,8°’1 (175 kisi) tamamen
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katilmakta, %33,2’s1 (139 kisi) katilmakta, %12,5°1 (53 kisi) kararsiz, %7,7’si (32
kisi) katilmamakta, %4,8°1 (20 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir (Ort.=4,00). Yani
katilimcilarin %75’inin kent i¢i ulasimda konforlu, giivenli ve hizli toplu tasima
aracini (metro, tramvay, otobiis vb.) otomobile tercih edecegi goriilmektedir. Ayrica
bahsi gecen ifadeye iligskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=4,00) “katiliyorum”

secenegine karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Konforlu, giivenli ve hizli bir toplu tagima aracini otomobile
tercih ederim” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek,
gelir ve halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama
degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi

goriilmektedir.
2.4.6. Kentsel Yasam Memnuniyeti ve Aidiyet Diisiincesi

Aragtrmanm bu kisminda anket calismasina katilanlarin kentsel yasam

memnuniyetleri ve aidiyet diisiinceleri hakkinda toplanan veriler agiklanmaktadir.

Tablo 25. “Kentimizin sokaklarinda kendimi ozgiir ve giivende hissediyorum.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 80 19,1
Katilmiyorum 77 18,4
Kararsizim 121 28,9
Katiliyorum 98 23.4
Tamamen Katiliyorum 43 10,3
Toplam 419 100,0

Tablo 25’de goriildiigli lizere “Kentimizin sokaklarinda kendimi 6zgiir ve
glivende hissediyorum” ifadesine drneklem icinde bulunan kentlilerin %10,3°i (43
kisi) tamamen katilmakta, %23,4’i (98 kisi) katilmakta, %28,9’u (121 kisi) kararsiz,
%18,4’1 (77 kisi) katilmamakta, %19,1°1 (80 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
katilimcilarin =~ %33,7’s1  Afyonkarahisar’da  kendisini = 6zgiir ve giivende
hissetmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=2,87) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Kentimizin sokaklarinda kendimi o6zgiir ve giivende

hissediyorum” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek ve
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gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilastigi

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 25.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiiyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,64 1,18 %24,3 %43 %32,7
Erkek 3,11 1,29 %43,1 %31,7 %25,2

Katilimc1 kentlilerin cinsiyetlerine gore Afyonkarahisar’da kendilerini 6zgiir
ve giivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, erkek katilimeilarin (Ort.=3,11)
ortalamasinin kadinlardan (Ort.=2,64) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kadin
katilimecilarin ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (‘“kararsizim”
secenegine daha yakin) bir degere; erkek katilimcilarin ortalamasi ise “katiliyorum”
ve “kararsizim” arasinda (“kararsizzim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 25.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |3,12 1,20 %41,3 %28,6 %30,1
Diger 2,49 1,24 %22,2 %50,9 %26,9

Katilimci kentlilerin memleket gruplarina gore Afyonkarahisar’da kendilerini

Ozgiir ve giivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarl

katilimcilarin ortalamasmim (Ort.=3,12) diger katilimcilardan (Ort.=2,49) daha

yiiksek oldugu gorilmektedir.  Afyonkarahisarli  katilimcilarin  ortalamasi

“katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir

degere; diger katilimcilarin ortalamasi ise “kararsizim” ve “katilmiyorum” arasinda

(“katilmiyorum” secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 25.3. Yas grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,61 1,12 %22,3 %46,5 %31,2
26-35 2,67 1,30 %26,6 %41,1 %32,3
36-45 3,16 1,30 %46,5 %32,2 %21,3
45 tizeri 3,63 1,09 %63,8 %13 %23,2

Katilimcilarin yas gruplarina gore Afyonkarahisar’da kendilerini 6zgiir ve

giivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, en yliksek ortalamanmn “45 iizeri”

yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=3,63) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-
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45” yas grubu (Ort.=3,16) ve “26-35” yas grubu (Ort.=2,67) izlemektedir. En diisiik
ortalama ise “15-25” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,61) goriilmektedir. “15-
25” ve “26-35” yas gruplarmin ortalamalar1 “kararsizim” ve “katilmiyorum” arasinda
(“kararsizzim” segenegine daha yakm) bir degere; “36-45” ve “45 {lizeri” yas
gruplarmin ortalamalar1 ise “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“36-45" yas
grubu “kararsizim” segenegine; “45 {izeri” yas grubu ise “katiliyorum” secenegine
daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yOnlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkhiligin kaynagini tespit etmek i¢in uygulanan
post-hoc testlerinden games-howell testi sonucunda farkliligim (15-25)-(36-45); (15-
25)-(45 tizeri); (26-35)-(36-45); (26-35)-(45 iizeri); (36-45)-(45 iizeri) yOniinde
gerceklestigi gorilmektedir.

Tablo 25.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 3,62 1,09 %57,2 %14,3 %28.5
Lise 2,95 1,17 %34,9 %35 %30,1
Yiiksekogretim 2,62 1,24 %26,4 %45,1 %28,5

Katilimcilarm gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
kendilerini 6zglir ve gilivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek
ortalamanin ortaokul ve daha asagi (Ort.=3,62) dilizeyinde egitim alan katilimcilarda
oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,95) ve yiiksekogretim (Ort.=2,62)
diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. “Ortaokul ve asagisi” grubunun
ortalamasi “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha
yakin) bir degere; “lise” ve “yiliksekdgretim” gruplarmin ortalamalar1 ise
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakimn) bir
degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan
istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise);
(ortaokul ve asagis1)-(ylksekogretim); (lise)-(yliksekdgretim) yoniinde gergeklestigi

goriilmektedir.
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Tablo 25.5. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 3,17 1,23 %42,6 %217,7 %29,7
Memur 2,67 1,40 %32 %44,3 %23,7
Serbest Meslek Calisani | 3,07 1,23 %32,7 %25 %42.3
Ogrenci 2,60 1,12 %23,8 %350,4 %25,8
Calismayan 3,17 1,11 %43 %25,8 %31,2
Katilimcilarin meslek gruplaria gore Afyonkarahisar’da kendilerini 6zgiir ve
glivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin isci

(Ort.=3,17) ve herhangi bir iste calismayan katilimcilarda (Ort.=3,17) oldugu
goriilmektedir. Bunlar1 sirasiyla serbest meslek calisani (Ort.=3,07) ve memur
(Ort.=2,67) katilimcilar izlemektedir. En diisiik ortalama ise 6grenci katilimcilarda
(Ort.=2,60) goriilmektedir. “Isci”, “serbest meslek ¢alisani” ve “calismayan”
gruplarmin ortalamalar1 “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim”
secenegine daha yakin) bir degere; “memur” ve “6grenci” gruplarmin ortalamalar1
ise “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin)
bir degere karsilik gelmektedir. Tek yoOnlii varyans analizi sonucu hesaplanan
istatistiksel anlamli farkliligin kaynagimni tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligin (is¢i)-(memur); (isci)-
(6grenci); (Ogrenci)-(serbest meslek); (6grenci)-(¢calismayan); (memur)-(serbest

meslek); (memur)-(¢aligmayan) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 25.6. Gelir diizeyine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
1.500 TL nin altinda | 3,21 1,25 %46,4 %26,8 %26,8
1.500 TL-3.000 TL |2,81 1,20 %30,7 %40,8 %28,5
3.000 TL-5.000 TL |2,82 1,33 %33,4 %38,4 %28,2
5.000 TL tizeri 2,58 1,13 %21,9 %41,5 %36,6

Katilimcilarin gelir durumlarina gore Afyonkarahisar’da kendilerini 6zgiir ve
glivende hissetme diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin 1.500 TL
asagis1 grubuna (Ort.=3.21) ait oldugu goériilmektedir. Bunu sirasiyla 3.000-5.000 TL
(Ort.=2,82) ve 1.500-3.000 TL (Ort.=2,81) gruplar1 izlemektedir. En diisiik ortalama
ise 5.000 TL tizeri grubuna aittir (Ort.=2,58). 1.500 TL asagis1 grubunun ortalamasi
“katiliyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir
degere; diger gruplarin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda

(“kararsizzim” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii
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varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligmm kaynagimi tespit
etmek lizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin
(1.500 TL asagis1)-(1.500-3.000 TL); (1.500 TL asagis1)-(3.000-5.000 TL); (1.500
TL asagis1)-(5.000 TL iizeri) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 26. “Bu kentte yasamaktan keyif altyyorum ve kendimi bu kentin bir pargasi
olarak goriiyorum.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 54 12,9
Katilmiyorum 50 11,9
Kararsizim 104 24,8
Katiliyorum 135 32,2
Tamamen Katiliyorum 76 18,1
Toplam 419 100,0

Tablo 26’da goriildiigii lizere “Bu kentte yasamaktan keyif aliyorum ve
kendimi bu kentin bir parcasi olarak goriiyorum” ifadesine katilimci kentlilerin
%18,1°1 (76 kisi) tamamen katilmakta, %32,2’s1 (135 kisi) katilmakta, %24,8’1 (104
kisi) kararsiz, %11,9’u (50 kisi) katilmamakta, %12,9’u ise kesinlikle
katilmamaktadir. Yani katilimeilarin %50,3’i Afyonkarahisar’da yasamaktan keyif
almaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=3,30) “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizzim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  kentsel aidiyet diizeyleri gelir degiskenine gore P<0,05
diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet, memleket, yas, egitim ve
meslek degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu

anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 26.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 3,13 1,29 %44,4 %30,9 %24,7
Erkek 3,51 1,19 %56,6 %18,6 %24,8

Katilimc1  kentlilerin  cinsiyetlerine gore kentsel aidiyet diizeyleri
karsilastirildiginda, erkek katilimcilarm ortalamasinin  (Ort.=3,51) kadmnlardan
(Ort.=3,13) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi

“katiltyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak kadin
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katilimeilarin  “kararsizim” secenegine; erkek katilimcilarmm ise “katiliyorum”

secenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 26.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 3,60 1,16 %59,9 %16,2 %23,9
Diger 2,86 1,27 %35,9 %37,8 %26,3
Katilimcilarm  memleket gruplarma gore kentsel aidiyet diizeyleri

karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=3,60) diger
katilimcilardan (Ort.=2,86) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Afyonkarahisarli
katilimecilarin ortalamas1 “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”
secenegine daha yakin) bir degere; diger katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum”
ve “kararsizim” arasinda (“kararsizzim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 26.3. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 3,05 1,24 %40 %32,3 %27,7
26-35 3,20 1,27 %44,3 %26,6 %29,1
36-45 3,46 1,20 %359 %19,6 %21,4
45 tizeri 4,00 1,07 %79,7 %7,2 %13,1
Katilimcilarm  yas  gruplarina  gére  kentsel aidiyet  diizeyleri

karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin “45 {izeri” yas grubuna ait katilimcilarda
(Ort.=4,00) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-45” yas grubuna (Ort.=3,46)
ve “26-35” yas grubuna ait katilimeilar (Ort.=3,20) izlemektedir. En diisiik ortalama
ise “15-25” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=3,05) goriilmektedir. “45 {izeri” yas
grubunun ortalamast “katiliyorum” seceneginin degerine; diger yas gruplarinin
ortalamalar1 ise “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine
daha yakm) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yOnlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan
post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farklihigin (15-25)-(36-45);
(15-25)-(45 tizeri); (26-35)-(45 iizeri); (36-45)-(45 iizeri) yoniinde gergeklestigi

goriilmektedir.
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Tablo 26.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagisi | 3,91 1,16 %75,7 %12,8 %11,5
Lise 3,41 1,18 %>51,4 %20,4 %28,2
Yiiksekogretim 3,08 1,26 %42,7 %30,1 %27,2

Katilimcilarm  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore kentsel aidiyet
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiikksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi
(Ort.=3,91) diizeyde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla
lise (Ort.=3,41) ve yliksekdgretim (Ort.=3,08) diizeyinde egitim alan katilimcilar
izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarin her birinin ortalamasi
“katiltyorum” ve “kararsizzim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
“ortaokul ve asagisi” grubunun ortalamasi  “katiliyorum”  segenegine;
“yiiksekogretim” ve “lise” gruplarinin ortalamalar ise “kararsizim” segenegine daha
yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek tiizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi
uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-

(ytksekogretim); (lise)-(yliksekdgretim) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 26.5. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 3,53 1,29 %66 %19,2 %14,8
Memur 3,10 1,28 %41,8 %32 %26,2
Serbest Meslek Calisan1 | 3,51 1,22 %51,9 %19,2 %28.9
Ogrenci 3,00 1,23 %38,1 %30,5 %31,4
Caligmayan 3,69 1,13 %66,6 %15,1 %18,3
Katilimcilarm  meslek  gruplarina gore kentsel aidiyet diizeyleri
karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin herhangi bir iste calismayan

katilimcilarda (Ort.=3,69) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla is¢i (Ort.=3,53),
serbest meslek calisant (Ort.=3,51) ve memur (Ort.=3,10) katilimcilar izlemektedir.
En diisiik ortalama ise dgrenci katilimcilarda (Ort.=3,00) gériilmektedir. Ogrenci
katilimcilarin ortalamasi “kararsizim” seceneginin degerine; diger meslek gruplarinin
ortalamalari ise “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (is¢i, serbest meslek calisani
ve calismayan katilimcilar “katiliyorum” secenegine; memur katilimcilar
“kararsizim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii

varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligmm kaynagmi tespit
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etmek lizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin
(is¢1)-(memur); (is¢i)-(0grenci); (Ogrenci)-(serbest meslek ¢alisan1); (6grenci)-
(calismayan); (memur)-(serbest meslek calisani); (memur)-(¢alismayan) yoniinde
gerceklestigi gortilmektedir.

2.4.7. Motorlu Tasit Kaynakh Sorunlar

Arastirmanin bu kisminda Afyonkarahisar’da motorlu tasit kaynakli sorunlar

hakkinda katilimci kentlilerden toplanan veriler agiklanmaktadir.

Tablo 27. “Kentimizde gereginden fazla otomobil kullanilmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 8 1,9
Katilmiyorum 22 5,3
Kararsizim 44 10,5
Katiliyorum 141 33,7
Tamamen Katiliyorum 204 48,7
Toplam 419 100,0

Tablo 27’de goriildigi iizere “Kentimizde gereginden fazla otomobil
kullanildigimi diistinliyorum” ifadesine katilimcilarin %48,7’s1 (204 kisi) tamamen
katilmakta, %33,7’s1 (141 kisi) katilmakta, %10,5’1 (44 kisi) kararsiz, %5,3’i (22
%1,9u (8 kisi)

katilimeilarin %82,41i Afyonkarahisar’da gereginden fazla otomobil kullanildigini

kisi) katilmamakta, ise kesinlikle katilmamaktadir. Yani
disiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=4,21) “katihyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarm  “Kentimizde gereginden fazla otomobil kullanildigini
diistinliyorum” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet ve gelir degiskenlerine gore
P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket, yas, egitim, meslek
ve halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama degiskenlerine
gore anlaml bir sekilde farkhilastigi goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida

aciklanmaktadir.

Tablo 27.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |4,37 0,84 %88.,9 %3, 1 %6
Diger 3,98 1,08 %72,4 %10,2 %17,4
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Katilimcilarin memleket gruplarina gore Afyonkarahisar’da gereginden fazla

otomobil  kullanildig1  diisiincesine  katilma  diizeyleri  karsilastirildiginda,

Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasmnin (Ort.=4,37) diger katilimcilardan
(Ort.=3,98) daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Afyonkarahisarli katilimcilarin
ortalamast “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”
secenegine daha yakim) bir degere; diger katilimcilarin ortalamasi ise “katiliyorum”
ve “kararsizim” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 27.2. Yas grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 4,06 0,98 %74,1 %7,1 %18,8
26-35 4,20 1,00 %84,7 %9,7 %3.,6
36-45 4,42 0,91 %92,8 %S5.,4 %1,8
45 {izeri 4,44 0,79 %89,8 %4,4 %35,8

Katilimcilarin yas gruplarina gore Afyonkarahisar’da gereginden fazla
otomobil kullanildig1 diislincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek
ortalamanin  “45 {izeri” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=4,44) oldugu
goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-45” yas grubu (Ort.=4,42) ve “26-35” yas grubu
(Ort.=4,20) izlemektedir. En diisiik ortalama ise “15-25” yas grubuna ait
katilimcilarda (Ort.=4,06) goriilmektedir. Yas degiskenine gore katilimec1 gruplarin

her birinin ortalamas1 “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda
(“katiliyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii
varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit
etmek lizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin

(15-25)-(36-45); (15-25)-(45 tizeri) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 27.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagisi | 4,40 0,82 %90 %5,7 %4,3
Lise 4,35 0,85 %86,4 %3.9 %9,7
Yiiksekogretim 4,10 1,03 %78,4 %9 %12,6

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da

gereginden fazla otomobil kullanildig1  dislincesine  katilma  diizeyleri

karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi (Ort.=4,40)

diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise
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(Ort.=4,35) ve ylksekogretim (Ort.=4,10) diizeyinde egitim alan katilimcilar
izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarin her birinin ortalamasi
“katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (‘“katiliyorum” segenegine daha
yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan
istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
testlerinden LSD testi wuygulandiginda farkliligin (ortaokul

ve asagisi)-

(ytksekogretim); (lise)-(yliksekdgretim) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 27.4. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 4,23 0,93 %82,9 %38.,6 %38,5
Memur 4,26 0,98 %85,2 %8,2 %6,6
Serbest Meslek Calisan1 | 4,42 0,95 %90,3 %05,8 %3,9
Ogrenci 3,90 1,03 %67,6 %38.,6 %23,8
Calismayan 4,39 0,78 %90,3 %4,3 %5.,4

Katilimcilarin meslek gruplarina goére Afyonkarahisar’da gereginden fazla
otomobil kullanildig1 diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek
ortalamanin serbest meslek c¢alisani katilimeilarda (Ort.=4,42) oldugu goriilmektedir.
Bunu sirasiyla herhangi bir iste ¢calismayan (Ort.=4,39), memur (Ort.=4,26) ve isci
(Ort.=4,23) katilimcilar izlemektedir. En diisiik ortalama ise 6grenci katilimcilarda
(Ort.=3,90) goriilmektedir. Ogrenci katilimcilarin ortalamas1 “kararsizim”  ve
“katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakin) bir degere; diger
meslek gruplarmin ortalamalar1 ise “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum”
arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir. Tek

yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini

tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda

farkliligin  (is¢1)-(68renci);  (68renci)-(serbest meslek calisani);  (6grenci)-
(calismayan); (memur)-(68renci) yoniinde gergeklestigi gériilmektedir.
Tablo 27.5. Ozel bir motorlu tasittan yararlanma durumuna gore
Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim

Evet 4,31 0,89 %88.,2 %S5,9 %S5,9
Hayir 4,12 1,01 %76,7 %8,4 %14,9

Katilimc1 kentlilerin halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlanma
durumuna gore Afyonkarahisar’da gereginden fazla otomobil kullanildig:

disiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, 06zel bir motorlu tasittan
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yararlanan katilimcilarin ortalamasmin (Ort.=4,31) 6zel bir motorlu tasittan
yararlanmayan katilimcilardan (Ort.=4,12) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her
iki grubun da ortalamasi “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda

(“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 28. “Kentimizde onemli olgiide trafik ve park sorunu vardir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 7 1,7
Katilmiyorum 22 5,3
Kararsizim 28 6,7
Katiliyorum 120 28,6
Tamamen Katiliyorum 242 57,8
Toplam 419 100,0

Tablo 28’de goriildiigii iizere “Kentimizde onemli Olciide trafik ve park
sorunu vardir” ifadesine katilimcilarm %57,8’1 (242 kisi) tamamen katilmakta,
%28,6’s1 (120 kisi) katilmakta, %6,7’si (28 kisi) kararsiz, %5,3’10 (22 kisi)
katilmamakta, %1,7’si (7 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimci
kentlilerin biiyiik cogunlugu (%86,4) Afyonkarahisar’da 6nemli 6lgiide trafik ve park
sorunu oldugunu diisiinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin katilimcilarin
genel ortalamasi (Ort.=4,35) “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda

(“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin Afyonkarahisar’da 6nemli 6l¢iide trafik ve park sorunu oldugu
diisiincesine katilma diizeyleri cinsiyet, yas, egitim, meslek, gelir ve halihazirda 6zel
bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde
anlaml bir sekilde farklilasmadigi; memleket degiskenine gére anlamli bir sekilde

farklilastig1 goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 28.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |4,44 0,81 %90,5 %4.,4 %5,1
Diger 4,21 1,08 %80,2 %10,8 %9

Katilimcilarimn memleket gruplarmma goére Afyonkarahisar’da onemli olciide
trafik ve park sorunu oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasmnin  (Ort.=4,44) diger katilimcilardan

(Ort.=4,21) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi
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“katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum” arasinda (‘“katiliyorum” segenegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 29. “Kentimizde onemli olgiide motorlu tasit kaynaklh hava kirliligi vardwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 7 1,7
Katilmiyorum 36 8,6
Kararsizim 54 12,9
Katiliyorum 133 31,7
Tamamen Katiliyorum 189 45,1
Toplam 419 100,0

Tablo 29°da goriildiigii lizere “Kentimizde onemli Olgclide motorlu tasit
kaynakli hava kirliligi vardu” ifadesine katilimcilarin %45,1°1 (189 kisi) tamamen
katilmakta, %31,7’s1 (133 kisi) katilmakta, %12,9’u (54 kisi) kararsiz, %8,6’s1 (36
kis1) katilmamakta, %1,7’si (7 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimct
kentlilerin biiyiik ¢cogunlugu (%76,8) Afyonkarahisar’da 6nemli 6l¢iide motorlu tasit
kaynakli hava kirliligi oldugunu diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin
katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=4,10) “katiliyorum” ve “tamamen katiltyorum”

arasinda (“katiliyorum” segenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarim  “Kentimizde 6nemli Ol¢iide motorlu tasit kaynakli hava
kirliligi vardr” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek,

gelir ve halihazirda 06zel bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama

degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi
goriilmektedir.

Tablo 30. “Kentimizde oénemli olgiide motorlu tasit kaynakh giiriiltii kirliligi
vardwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 9 2,1
Katilmiyorum 17 4,1
Kararsizim 33 7,9
Katiliyorum 143 34,1
Tamamen Katiliyorum 217 51,8
Toplam 419 100,0

Tablo 30’da goriildiigii ilizere “Kentimizde Onemli Ol¢lide motorlu tasit
kaynakli giiriiltii kirliligi vardir” ifadesine katilimcilarin %51,8°1 (217 kisi) tamamen

katilmakta, %34,1°1 (143 kisi) katilmakta, %7,9’u (33 kisi) kararsiz, %4,1°1 (17 kisi)
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katilmamakta, 9%2,1°’1 (9 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimci
kentlilerin biiylik cogunlugu (%85,9) Afyonkarahisar’da 6nemli dl¢iide motorlu tagit
kaynakl giirtiltii kirliligi oldugunu diistinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin
katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=4,29) “katiliyorum” ve “tamamen katiliyorum”

arasinda (“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde 6nemli 6lciide motorlu tasit kaynakli giriiltii
kirliligi vardr” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek,
gelir ve halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama
degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi

goriilmektedir.

Tablo 31. Kentimizde siiriiciiler gereksiz yere korna kullanmaktadir.

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 8 1,9
Katilmiyorum 23 5,5
Kararsizim 35 8,4
Katiliyorum 125 29.8
Tamamen Katiliyorum 228 54.4
Toplam 419 100,0

Tablo 31°de goriildiigli iizere “Kentimizde siiriiciiler gereksiz yere korna
kullanmaktadir” ifadesine katilimcilarin %54,41 (228 kisi) tamamen katilmakta,
%29,8’1 (125 kisi) katilmakta, %8,4’1 (35 kisi) kararsiz, %)5,5’1 (23 Kkisi)
katilmamakta, %1,9’u (8 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimci
kentlilerin biiyiik cogunlugu (%84,2) Afyonkarahisar’da stiriiciilerin gereksiz yere
korna kullandigin1 diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimeilarin
genel ortalamast (Ort.=4,29) “katihyorum” ve “tamamen Kkatiliyorum” arasinda

(“katiliyorum” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde siiriiciiler gereksiz yere korna kullanmaktadir”
ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek, gelir ve
halihazirda 6zel bir motorlu tasittan yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gore

P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi goriilmektedir.
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2.4.8. Yayalarin Durumu

Arastirmanm bu kisminda katilimcilarin Afyonkarahisar’da yayaliga iligkin
diistinceleri hakkinda (kaldirimlar, yaya yollari, yaya gecitleri, yayalarin giivenligi,
engellilerin durumu vb. konularda) toplanan veriler agiklanmaktadir.

Tablo 32. “Kentimizde yayalara rahat ve giivenli dolasim imkdnt taniyan
kaldirimlar ve yaya yollart bulunmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 79 18,9
Katilmiyorum 106 25,3
Kararsizim 99 23,6
Katiliyorum 102 24,3
Tamamen Katiliyorum 33 7,9
Toplam 419 100,0

Tablo 32’de goriildiigl tizere “Kentimizde yayalara rahat ve giivenli dolasim
imkani tantyan kaldirimlar ve yaya yollar1 bulunmaktadir” ifadesine katilimcilarin
%7,9’u (33 kisi) tamamen katilmakta, %?24,3’t (102 kisi) katilmakta, %23,6’s1 (99
kisi) kararsiz, %25,3’i (106 kisi) katilmamakta, %18,9’u (79 kisi) kesinlikle
katilmamaktadir. Yani katilimcilarin %32,2°si Afyonkarahisar’da kaldirim ve yaya
yollarinin yayalara rahat ve giivenli dolasim imkani sagladigmi diistinmektedir.
Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,77)
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakm) bir

degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde yayalara rahat ve giivenli dolasim imkan1 taniyan
kaldirimlar ve yaya yollar1 bulunmaktadr” ifadesine katilma diizeyleri meslek ve
gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi;
cinsiyet, memleket, yas ve egitim degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastig:

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida acgiklanmaktadir.

Tablo 32.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,64 1,25 %28 %48,6 %23,4
Erkek 2,90 1,19 %36,6 %39,5 %23,9

Katilimcilarin  cinsiyetlerine gore Afyonkarahisar’da kaldirim ve yaya
yollarinin yayalara rahat ve giivenli dolasim imkén1 sagladig1 diisiincesine katilma
karsilastirildiginda, ortalamasmin

diizeyleri erkek katilimcilarm  (Ort.=2,90)
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kadinlardan (Ort.=2,64) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 32.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,94 1,23 %35,7 %38,5 %25,8
Diger 2,51 1,18 %27 %52,6 %20,4

Katilimcilarin memleket gruplarma gore Afyonkarahisar’da kaldirim ve yaya
yollarinin yayalara rahat ve giivenli dolasim imkén1 sagladig1 diisiincesine katilma
diizeyleri Afyonkarahisarh
(Ort.=2,94) diger katilimcilardan (Ort.=2,51) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her

karsilastirildiginda, katilimcilarin ~ ortalamasinin

iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (‘“kararsizim”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 32.3. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,65 1,19 %29,4 %49,4 %21,2
26-35 2,68 1,23 %29,9 %46 %24,1
36-45 3,19 1,22 %46,4 %30,3 %23,3
45 {izeri 2,85 1,27 %31,9 %39,1 %29

Katilimcilarin yas gruplarina gore Afyonkarahisar’da kaldirim ve yaya
yollarinin yayalara rahat ve giivenli dolasim imkén1 sagladig1 diisiincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiliksek ortalamanin “36-45” yas grubuna ait
katilimcilarda (Ort.=3,19) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “45 iizer1” yas grubu
(Ort.=2,85) ve “26-35” yas grubu (Ort.=2,68) izlemektedir. En diisiik ortalama ise
“15-25” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,65) goriilmektedir. “36-45” yas
grubunun ortalamasi1 “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim”
secenegine daha yakin) bir degere; “15-25”, “26-35” ve “45 lizeri” yas gruplarmin
ortalamalar1 ise “kararsizim” ve “katilmiyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine
daha yakm) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere kullanilan
post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(36-45); (26-35)-

(36-45) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.
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Tablo 32.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagisi | 3,24 1,27 %51,4 %30 %18,6
Lise 2,80 1,19 %29,1 %43,7 %27,2
Yiiksekogretim 2,62 1,20 %28,1 %48,4 %23,5

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
kaldirim ve yaya yollarmin yayalara rahat ve giivenli dolasim imkani sagladigi
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiliksek ortalamanin ortaokul ve
daha asag1 (Ort.=3,24) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir.
Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,80) ve yiliksekégretim (Ort.=2,62) diizeyinde egitim alan
katilimcilar izlemektedir. “Ortaokul ve asagis” grubunun ortalamasi “kararsizim” ve
“katiltyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir degere; “lise” ve
“yiiksekogretim” gruplarinin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek
yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini
tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda
farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-(yliksekégretim) yoniinde
gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 33. “Kentimizde yayalarin tasit yollarindan rahat ve giivenli bir sekilde
gecmelerine imkdn taniyan yaya gegitleri bulunmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 64 15,3
Katilmiyorum 134 32,0
Kararsizim 105 25,1
Katiliyorum 90 21,5
Tamamen Katiliyorum 26 6,2
Toplam 419 100,0

Tablo 33’de goriildiigii lizere “Kentimizde yayalarin tasit yollarindan rahat ve
giivenli bir sekilde ge¢melerine imkén taniyan yaya gegitleri bulunmaktadir”
ifadesine katilimcilarin %6,2’s1 (26 kisi) tamamen katilmakta, %21,5’1 (90 kisi)
katilmakta, %25,1°1 (105 kisi) kararsiz, %32’si (134 kisi) katilmamakta, %15,3’1 (64
kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarm %27,7’si Afyonkarahisar’da
yaya gecitlerinin yayalara tasit yollarindan rahat ve giivenli gecme imkani

sagladigimi distinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarin genel
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ortalamas1 (Ort.=2,71) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (‘“kararsizim”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde yayalarin tasit yollarindan rahat ve giivenli bir
sekilde gecmelerine imkan taniyan yaya gecitleri bulunmaktadr” ifadesine katilma
diizeyleri yas, meslek, gelir ve halihazirda 06zel bir motorlu tasittan
yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilagsmadig1; cinsiyet, memleket ve egitim degiskenlerine gére anlamli bir sekilde

farklilastig1 goriilmektedir. Bu anlamhi farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 33.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,60 1,17 %25,7 %52,8 %21,5
Erkek 2,82 1,10 %29,7 %41,5 %28,8

Katilimci kentlilerin cinsiyetlerine gore yaya gecitlerinin rahat ve giivenli
oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, erkek katilimcilarin
(Ort.=2,82) ortalamasmin  kadinlardan (Ort.=2,60) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”

arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 33.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 2,83 1,16 %31,3 %43,7 %25
Diger 2,53 1,09 %22,2 %52,7 %25,1

Katilimcilarim memleket gruplarma gore yaya gegitlerinin rahat ve gilivenli
oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarl
katilimcilarin  ortalamasmin (Ort.=2,83) diger katilimcilardan (Ort.=2,53) daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakm) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 33.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagisi | 2,90 1,24 %35,7 %44.3 %20
Lise 2,86 1,14 %31 %42,7 %26,3
Yiiksekogretim 2,59 1,10 %24 %50 %26

122



Katilimcilarin gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore yaya gegitlerinin rahat
ve giivenli oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek
ortalamanin ortaokul ve daha asagi (Ort.=2,90) diizeyinde egitim alan katilimcilarda
oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,86) ve yiiksekogretim (Ort.=2,59)
diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci
gruplarm her birinin ortalamas1 “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda
(“kararsizzim” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii
varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit
etmek tlizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin

(lise)-(yliksekogretim) yoniinde gerceklestigi goriillmektedir.

Tablo 34. “Kentimizde yayalar motorlu tasitlar karsisinda giivendedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 103 24,6
Katilmiyorum 148 35,3
Kararsizim 87 20,8
Katiliyorum 61 14,6
Tamamen Katiliyorum 20 4,8
Toplam 419 100,0

Tablo 34°de goriildiigii lizere “Kentimizde yayalar motorlu tasitlar karsisinda
giivendedir” ifadesine katilimcilarin %4,8°1 (20 kisi) tamamen katilmakta, %14,6’s1
(61 kisi) katilmakta, %20,8’1 (87 kisi) kararsiz, %35,3’i (148 kisi) katilmamakta,
%24,6’s1 (103 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin  %19,4°1
Afyonkarahisar’da yayalarmm motorlu tasitlar karsisinda giivende oldugunu
disiinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=2,39) “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine

daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde yayalar motorlu tasitlar karsisinda giivendedir”
ifadesine katilma diizeyleri yas, gelir ve halihazirda 6zel bir motorlu tasittan
yararlanma/yararlanmama degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilagsmadig1; cinsiyet, memleket, egitim ve meslek degiskenlerine gére anlamli bir

sekilde farklilastig1 goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
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Tablo 34.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadm 2,28 1,12 %14.,9 %65.9 %19,2
Erkek 2,51 1,15 %23.9 %53,6 %22,5
Katilimcr kentlilerin cinsiyetlerine gore yayalarin motorlu tasitlar karsisinda
glivende oldugu disiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, erkek

katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=2,51) kadmlardan (Ort.=2,28) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak kadm katilimcilarin “katilmiyorum”
secenegine; erkek katilimcilarm ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.

Tablo 34.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |2,59 1,16 %23,8 %51,1 %25,1
Diger 2,08 1,04 %12,6 %73 %14,4

Katilimcr kentlilerin memleket gruplarina gore yayalarmm motorlu tasitlar
karsisinda giivende oldugu dislincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
Afyonkarahisarli katilimecilarin ortalamasinin (Ort.=2,59) diger katilimcilardan
(Ort.=2,08) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
Afyonkarahisarli katilimcilarin “kararsizim”, diger katilimcilarin ise “katilmiyorum”,

secenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 34.3. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 2,78 0,97 %21,3 %38,3 %40,4
Memur 2,31 1,13 %189 %63,1 %18
Serbest Meslek Calisan1 | 2,38 1,27 %23,1 %63,4 %13,5
Ogrenci 2,19 1,16 %15,2 %69,5 %15,3
Calismayan 2,54 1,09 %21,5 %53,8 %24,7

Katilimcilarin meslek gruplarina gore yayalarm motorlu tasitlar karsisinda
glivende oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek
ortalamanin is¢i katilimcilarda (Ort.=2,78) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla
herhangi bir iste calismayan (Ort.=2,54), serbest meslek calisan1i (Ort.=2,38) ve

memur (Ort.=2,31) katilimcilar izlemektedir. En diisiik ortalama ise 6grenci
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katilimecilardadir  (Ort.=2,19). Meslek gruplarmin  her birinin  ortalamasi
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
memur, serbest meslek calisan1 ve 6grenci katilimcilarin ortalamasi “katilmiyorum”
secenegine; is¢ci ve herhangi bir iste caligmayan katilimcilarin ortalamasi ise
“kararsizim” segenegine daha yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan
istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin (isci)-(memur); (is¢i)-(68renci);

(6grenci)-(calismayan) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 34.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,87 1,20 %34,3 %41,4 %24,3
Lise 2,51 1,20 %18,4 %55,4 %26,2
Yiiksekogretim 2,21 1,05 %15,4 %67,1 %17,5

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore yayalarin motorlu
tasitlar karsisinda giivende oldugu diistincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
en yiiksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi diizeyinde egitim alan katilimcilarda
(Ort.=2,87) oldugu gorilmektedir. Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,51) ve yiiksekogretim
(Ort.=2,21) diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore
katilime1 gruplarm her birinin ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda
bir degere karsilik gelmektedir. Ancak “yiiksekogretim” grubu “katilmiyorum”
secenegine; “ortaokul ve asagisi” ve “lise” gruplar1 “kararsizim” secenegine daha
yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek {izere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi
uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-
(yuksekogretim); (lise)-(yliksekdgretim) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 35. “Kentimizde bulunan trafik isiklart yer ve siire bakimindan yayalarin
giivenli ve rahat dolasimint saglayacak niteliktedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 64 15,3
Katilmiyorum 90 21,5
Kararsizim 122 29,1
Katiliyorum 117 27,9
Tamamen Katiliyorum 26 6,2
Toplam 419 100,0
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Tablo 35°de goriildiigii lizere “Kentimizde bulunan trafik 1siklar1 yer ve siire
bakimindan yayalarin giivenli ve rahat dolasimini saglayacak niteliktedir” ifadesine
katilimcilarin %6,2°s1 (26 kisi) tamamen katilmakta, %27,9’u (117 kisi) katilmakta,
%29,1°1 (122 kisi) kararsiz, %21,5’1 (90 kisi) katilmamakta, %15,3’1 (64 kisi)
kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin %34,1°1 trafik 1siklarinin yer ve siire
bakimidan yayalarin rahat ve giivenli dolagimini saglayacak nitelikte oldugunu
disiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=2,88) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” segenegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde bulunan trafik isiklar1 yer ve siire bakimindan
yayalarin giivenli ve rahat dolasimini saglayacak niteliktedir” ifadesine katilma
diizeyleri cinsiyet, meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlaml1 bir
sekilde farklilagmadigi; yas, memleket, egitim ve halihazirda 6zel bir motorlu tagittan
yararlanma/yararlanmama degiskenlerine goére anlamli bir sekilde farklilastig

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida ac¢iklanmaktadir.

Tablo 35.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 3,09 1,10 %40 %28,6 %31,4
Diger 2,56 1,16 %25,2 %49,1 %25,7

Katilimcilarin memleket gruplarina gore trafik isiklarmin yayalarin rahat ve
glivenli dolasimmi saglayacak nitelikte oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=3,09) diger
katilimecilardan (Ort.=2,56) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Afyonkarahisarli
katilimecilarin ortalamas: “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (‘“kararsizim”
secenegine daha yakin) bir degere, diger katilimcilarin ortalamas ise “katilmiyorum”
ve “kararsizim” arasinda (“kararsizzim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 35.2. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiiyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,75 1,15 %30,6 %41,7 %27,7
26-35 2,81 1,15 %27,5 %37,1 %35,4
36-45 3,10 1,09 %41 %28,5 %30,5
45 {izeri 3,14 1,20 %49,3 %30,4 %20,3
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Katilimcilarin yas gruplarmna gore trafik 1siklarinin yayalarin rahat ve giivenli

dolasimin1  saglayacak nitelikte oldugu diisiincesine katilma  diizeyleri
karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin “45 {izeri” yas grubuna ait katilimcilarda
(Ort.=3,14) oldugu gorilmektedir. Bunu sirasiyla “36-45” yas grubu (Ort.=3,10) ve
“26-35” yas grubu (Ort.=2,81) izlemektedir. En diisiik ortalama ise “15-25” yas
grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,75) goriilmektedir. “15-25” ve “26-35” yas
gruplarmin ortalamalar1 “kararsizzim” ve “katilmiyorum” arasinda (‘“kararsizim”
secenegine daha yakin) bir degere; “36-45" ve “45 iizeri” yas gruplarmin
ortalamalar1 ise “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine
daha yakm) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere kullanilan
post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(36-45); (15-25)-

(45 tizeri) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 35.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 3,32 1,11 %54,3 %27,1 %18.,6
Lise 2,94 1,19 %33,9 %32 %34,1
Yiiksekogretim 2,73 1,12 %28,5 %41,5 %30

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore trafik 1siklarinin
yayalarin rahat ve giivenli dolasimmi saglayacak nitelikte oldugu diisiincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi
(Ort.=3,32) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
srrastyla lise (Ort.=2,94) ve yiiksekogretim (Ort.=2,73) diizeyinde egitim alan
katilimcilar izlemektedir. “Ortaokul ve asagisi” grubunun ortalamasi “kararsizim” ve
“katiliyorum” arasinda (“kararsizim” segenegine daha yakin) bir degere; “lise” ve
“yiiksekdgretim” gruplarinin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek
yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini
tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda
farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-(yliksekégretim) yoniinde
gerceklestigi gortilmektedir.
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Tablo 35.4. Ozel bir motorlu tasittan yararlanma durumuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Evet 3,03 1,14 %39,7 %33,8 %26,5
Hayir 2,73 1,15 %28,9 %39,5 %31,6

Katilimc1 kentlilerin 6zel bir motorlu tasittan yararlanma durumlarina gore
trafik 1siklarinin yayalarm rahat ve giivenli dolagimini saglayacak nitelikte oldugu
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, 6zel bir motorlu tasittan
yararlanan katilimcilarin  (Ort.=3,03) ortalamasinim 06zel bir motorlu tasittan
yararlanmayan katilimcilardan (Ort.=2,73) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Ozel
bir motorlu tasittan yararlanan katilimcilarin ortalamasi “kararsizzim” ve
“katiltyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir degere; diger
katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim”
secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 36. “Kentimizin yollari ve kaldirumlar, tekerlekli sandalye kullananlarin
giivenli ve rahat dolasimin saglayacak niteliktedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 157 37,5
Katilmiyorum 141 33,7
Kararsizim 81 19,3
Katiliyorum 32 7,6
Tamamen Katiliyorum 8 1,9
Toplam 419 100,0

Tablo 36’da goriildiigii tizere “Kentimizin yollar1 ve kaldirimlari, tekerlekli
sandalye kullananlari giivenli ve rahat dolasimini saglayacak niteliktedir” ifadesine
katilimcilarin %1,9’u (8 kisi) tamamen katilmakta, %7,6’s1 (32 kisi) katilmakta,
%19,3’1 (81 kisi) kararsiz, %33,7’si (141 kisi) katilmamakta, %37,5’1 (157 kisi)
kesinlikle katilmamaktadir. Yani oOrneklem icinde bulunan kentlilerin %9,5’1
Afyonkarahisar’da tekerlekli sandalye kullananlarin rahat ve giivenli dolasimimin
saglandigin1 disiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamas1 (Ort.=2,02) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Kentimizin yollar1 ve kaldirimlary, tekerlekli sandalye
kullananlarm giivenli ve rahat dolasimmi saglayacak niteliktedir” ifadesine katilma

diizeyleri yas, meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir
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sekilde farklilasmadig; cinsiyet, memleket ve egitim degiskenlerine gore anlamli bir

sekilde farklilastig1 goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 36.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiiyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 1,87 0,94 %6,5 %78 %15,5
Erkek 2,19 1,07 %12,6 %63,9 %23,5

Katilimci

kentlilerin cinsiyetlerine gore Afyonkarahisar’da

tekerlekli

sandalye kullanmanmn rahat ve giivenli oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, erkek katilimcilarm (Ort.=2,19) ortalamasinin kadmnlardan
(Ort.=1,87) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kadin katilimcilarin ortalamasi
“kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda (‘“katilmiyorum” segenegine
daha yakm) bir degere; erkek katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakim) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 36.2. Memleket grubun gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,14 1,02 %10,3 %068,3 %21,4
Diger 1,85 0,99 %38.,4 %75,4 %16,2

Katilimcilarm memleket gruplarna gore Afyonkarahisar’da tekerlekli
sandalye kullanmanmn rahat ve giivenli oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=2,14) diger
katilimcilardan (Ort.=1,85) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Afyonkarahisarli
olmayan katilimcilarin ortalamas: “kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum”

arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere; Afyonkarahisarl

katilimecilarin ~ ortalamasi1  ise  “katilmiyorum” ve  “kararsizzm”  arasinda
(“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.
Tablo 36.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,18 1,05 %11,5 %65,7 %22,8
Lise 2,31 1,15 %15,6 %59,2 %25,2
Yiiksekogretim 1,86 0,92 %06,5 %77,7 %15,8

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da

tekerlekli sandalye kullanmanin rahat ve gilivenli oldugu diisiincesine katilma
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diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanm lise (Ort.=2,31) diizeyinde
egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “ortaokul ve daha
asagis1” (Ort.=2,18) ve “yliksekdgretim” (Ort.=1,86) gruplar1 izlemektedir. “Lise” ve
“ortaokul ve asagis1” gruplarmin ortalamalar1 “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda (katilmiyorum” segenegine daha yakin) bir degere; “yiiksekogretim”
grubunun ortalamasi ise “kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda
(“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonli
varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit
etmek tlizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda
farkliligin (lise)-(yiiksekdgretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 37. “Kentimizin yollar: ve kaldirimlari, gorme engellilerin giivenli ve rahat
dolasimini saglayacak niteliktedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 171 40,8
Katilmiyorum 142 33,9
Kararsizim 64 15,3
Katiliyorum 34 8,1
Tamamen Katiliyorum 8 1,9
Toplam 419 100,0

Tablo 37°’de goriildiigii lizere “Kentimizin yollar1 ve kaldirimlary, gorme
engellilerin glivenli ve rahat dolasimimi saglayacak niteliktedir” ifadesine
katilimeilarin %1,9’u (8 kisi) tamamen katilmakta, %8,1°1 (34 kisi) katilmakta,
%15,3’1 (64 kisi) kararsiz, %33,9’u (142 kisi) katilmamakta, %40,8’1 (171 kisi) ise
kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin %10’u Afyonkarahisar’da gérme
engellilerin rahat ve giivenli dolasiminin saglandigini diistinmektedir. Ayrica bahsi
gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamas: (Ort.=1,96) “kesinlikle
katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakin)

bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizin yollar1 ve kaldirimlari, gérme engellilerin giivenli
ve rahat dolasimini saglayacak niteliktedir” ifadesine katilma diizeyleri memleket,
yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir
sekilde farklilagsmadigi; cinsiyet deg§iskenine gore anlamli bir sekilde farklilastigi

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida acgiklanmaktadir.
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Tablo 37.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 1,83 0,98 %7 %79,9 %13,1
Erkek 2,09 1,06 %13,2 %69,3 %17,5
Katilimci kentlilerin cinsiyetlerine gére Afyonkarahisar’da gérme engellilerin
dolasiminin  rahat ve glvenli oldugu disiincesine katilma  diizeyleri
karsilastirildiginda, erkek katilimcilarm (Ort.=2,09) ortalamasinin kadmnlardan

(Ort.=1,83) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Kadin katilimcilarin ortalamasi
“kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” segenegine
daha yakm) bir degere; erkek katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakim) bir degere karsilik
gelmektedir.

Tablo 38. “Kentimizde yaya yollari ve kaldirimlar gercek amact disinda da
kullanilmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 15 3,6
Katilmiyorum 33 7,9
Kararsizim 35 8,4
Katiliyorum 154 36,8
Tamamen Katiliyorum 182 43.4
Toplam 419 100,0

Tablo 38’de goriildiigi lizere “Kentimizde yaya yollar1 ve kaldirimlar gercek
amact disinda da kullanilmaktadu” ifadesine katilimcilarin %43,4 (182 Kkisi)
tamamen katilmakta, %36,8’1 (154 kisi) katilmakta, %8,4’i (35 kisi) kararsiz,
%7,9’u (33 kisi) katilmamakta, %3,6’s1 ise (15 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
katilimeilarin 9%80,2°s1 Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve kaldirimlarin ara¢ parki,
cOp konteyneri ve igyeri malzemesi konulmasi gibi ger¢ek amaci disinda da
kullanildigimi diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
(Ort.=4,08) “tamamen katiliyorum” arasinda

ortalamasi “katiliyorum”  ve

(“katiliyorum” segenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde yaya yollar1 ve kaldirimlar gercek amaci disinda
da kullanilmaktadir” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, egitim,
meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde

farklilagsmadig1 goriilmektedir.
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Tablo 39. “Kentimizde kaldirimlar ve yaya yollart nitelik bakimindan uygun
kaliteye sahiptir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 84 20,0
Katilmiyorum 125 29,8
Kararsizim 120 28,6
Katiliyorum 68 16,2
Tamamen Katiliyorum 22 5,3
Toplam 419 100,0

Tablo 39’da gortildiigii iizere “Kentimizde kaldirimlar ve yaya yollar1 nitelik
bakimindan uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilimcilarin %5,3’0 (22 kisi)
tamamen katilmakta, %16,2’s1 (68 kisi) katilmakta, %28,6’s1 (120 kisi) kararsiz,
%29,8°1 (125 kisi) katilmamakta, 9%20°s1 (157 kisi) ise kesinlikle katilmamaktadir.
Yani katilimeilarin %21,5’1 Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve kaldirimlarin nitelik
bakimindan (kalite standartlarina uygun Olciilerde, kapasite bakimindan yayalarin
talebini karsilayacak diizeyde, kaliteli is¢iligin ve malzemenin kullanmildigi, giivenli,
her tiirlii kirlilikten arindirilmis, gorsel ¢ekiciligi bulunan vb.) uygun kaliteye sahip
oldugunu diistinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamas1 (Ort.=2,56) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (‘“kararsizim”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde kaldirimlar ve yaya yollar1 nitelik bakimindan
uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilma diizeyleri yas, meslek ve gelir
degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet,
memleket ve egitim degiskenlerine gore anlamhi bir sekilde farklilastigi

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida acgiklanmaktadir.

Tablo 39.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,43 1,12 %18,7 %57 %24,3
Erkek 2,70 1,12 %24,4 %42,5 %33,1

Katilimc1 kentlilerin cinsiyetlerine gore Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve
kaldirimlarin uygun kaliteye sahip oldugu dislincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, erkek katilimcilarm (Ort.=2,70) ortalamasinin kadmnlardan
(Ort.=2,43) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi

“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
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kadin katilimeilarin “katilmiyorum” segenegine; erkek katilimcilarin ise “kararsizim”

secenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 39.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar 2,68 1,15 %24,2 %45,3 %24,3
Diger 2,38 1,08 %17,4 %56,9 %33,1

Katilimcilarin memleket gruplarina gére Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve
kaldirimlarin  uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=2,68) diger
katilimcilardan (Ort.=2,38) daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir.
Ancak Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin  “katilmiyorum” secenegine;
Afyonkarahisarli katilimcilarin ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.

Tablo 39.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,81 1,17 %31,4 %42,9 %25,7
Lise 2,76 1,18 %27,2 %39,8 %33
Yiiksekogretim 2,41 1,07 %16,3 %56,1 %27,6

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
yaya yollar1 ve kaldirimlarin uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiikksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi
(Ort.=2,81) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
srrasiyla lise (Ort.=2,76) ve yiikksekogretim (Ort.=2,41) diizeyinde egitim alan
katilimeilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarin her birinin
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir.
Ancak “yiiksekogretim” grubunun ortalamasi “katilmiyorum” secenegine; “ortaokul
ve asagist” ve “lise” gruplarmin ortalamalar1 ise “kararsizzim” secenegine daha
yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
testi

(lise)-

kaynagimni tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD

uygulandiginda  farkliligin  (ortaokul ve  asagisi)-(yliksekogretim);

(yiiksekogretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.
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2.4.9. Bisikletli Ulasimin Durumu

Arastrmanm bu kisminda Afyonkarahisar’da bisikletli ulasim hakkinda

katilimcilardan toplanan veriler agiklanmaktadir.

Tablo 40. “Kentimizde rahat ve giivenli bisiklet ulasimina imkdn saglayan gerekli
altyapt ve donanim mevcuttur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 111 26,5
Katilmiyorum 181 43,2
Kararsizim 80 19,1
Katiliyorum 40 9,5
Tamamen Katiliyorum 7 1,7
Toplam 419 100,0

Tablo 40°da gorildiigii tizere “Kentimizde rahat ve giivenli bisiklet ulasimina
imkan saglayan gerekli altyapi ve donanim mevcuttur” ifadesine katilimcilarin
%1,7’s1 (7 kisi) tamamen katilmakta, %9,5’1 (40 kisi) katilmakta, %19,1°1 (80 kisi)
kararsiz, %43,2’si (181 kisi) katilmamakta, %26,5’1 ise (111 kisi) kesinlikle
katilmamaktadir. Yani katilimecilarin %11,2’s1 Afyonkarahisar’da rahat ve gilivenli
bisikletli ulasima imkén saglayan bisiklet yolu, bisiklet seridi ve bisiklet park yerleri
gibi gerekli altyap1 ve donanimlarm bulundugunu diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen
ifadeye iligkin katilimcilarin genel ortalamast (Ort.=2,16) “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik

gelmektedir.

Katilimcilarin  “Kentimizde rahat ve gilivenli bisiklet ulasimma imkan
saglayan gerekli altyap1 ve donanim mevcuttur” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet,
yas, meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilagsmadigi; memleket ve egitim degiskenlerine gore anlamli bir sekilde

farklilastig1 goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 40.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,29 1,01 %]14,7 %065,5 %19,8
Diger 1,97 0,88 %6 %76 %18

Katilimcilarin memleket gruplarina goére Afyonkarahisar’da rahat ve giivenli
bisikletli ulasima imkéan saglayan gerekli altyapt ve donanimlarm bulundugu

diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin
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ortalamasmin (Ort.=2,29) diger katilimcilardan (Ort.=1,97) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin ortalamast “kesinlikle
katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakin)
bir degere; Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakim) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 40.2. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 2,48 0,97 %18,5 %58,6 %22,9
Lise 2,22 1,11 %15,6 %69,9 %14,5
Yiiksekogretim 2,05 0,89 %7,3 %72,8 %19,9

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
rahat ve giivenli bisikletli ulagima imkan saglayan gerekli altyap1 ve donanimlarin
bulundugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin
ortaokul ve daha asagi (Ort.=2,48) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu
goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,22) ve yiiksekdgretim (Ort.=2,05)
diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci
gruplarin her birinin ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere
(“katilmiyorum” segenegine daha yakin) karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans
analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagimi tespit etmek
iizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligin

(ortaokul ve asagis1)-(yiiksekdgretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 41. “Kentimizde bisikletliler motorlu tasitlar karsisinda giivendedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 124 29,6
Katilmiyorum 177 42,2
Kararsizim 78 18,6
Katiliyorum 32 7,6
Tamamen Katiliyorum 8 1,9
Toplam 419 100,0

Tablo 41’de goriildiigii lizere “Kentimizde bisikletliler motorlu tasitlar
karsisinda giivendedir” ifadesine katilimcilarm %1,9’u (8 kisi) tamamen katilmakta,
%7,6’s1 (32 kisi) katilmakta, %18,6’s1 (78 kisi) kararsiz, %42,2’s1 (177 kisi)
katilmamakta, %29,6’s1 (124 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin
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%9,5’1 Afyonkarahisar’da bisikletlilerin motorlu tasitlar karsisinda giivende
olduklarmi diistinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamast (Ort.=2,10) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimecilarm  “Kentimizde  bisikletliler motorlu tasitlar  karsisinda
glivendedir” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, yas, meslek ve gelir degiskenlerine
gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket ve egitim
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 41.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |2,18 0,99 %11,9 %70,2 %17,9
Diger 1,97 0,92 %6 %74,2 %19,8
Katilimc1  kentlilerin  memleket gruplarma gore Afyonkarahisar’da

bisikletlilerin motorlu tasitlar karsisinda giivende olduklar1 diislincesine katilma
Afyonkarahisarl
(Ort.=2,18) diger katilimcilardan (Ort.=1.97) daha yiliksek oldugu goriilmektedir.

diizeyleri  karsilastirildiginda, katilimcilarin  ortalamasinin
Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin ortalamas: “kesinlikle katilmiyorum” ve
“katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere;
Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasi ise “katilmiyorum” ve “kararsizim”

arasinda (“katilmiyorum” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 41.2. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,40 1,04 %14,3 %60 %25,7
Lise 2,16 1,06 %13,6 %69,9 %16,5
Yiiksekogretim 1,98 0,89 %6,5 %76 %17,5

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
bisikletlilerin motorlu tasitlar karsisinda giivende olduklar1 diislincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi
(Ort.=2,40) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
sirasiyla lise (Ort.=2,16) ve yiiksekogretim (Ort.=1,98) diizeyinde egitim alan
katilimcilar izlemektedir. “Ortaokul ve asagisi” ve “lise” gruplarmnin ortalamalar1

“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin)
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bir degere; “yiiksekogretim” grubunun ortalamasi ise “kesinlikle katilmiyorum” ve
“katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” se¢cenegine daha yakin) bir degere karsilik
gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli
farkliligin kaynagmi tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden games-
howell testi uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(yiiksekogretim)

yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.
2.4.10. Toplu Tasimanin Durumu

Arastirmanin bu kismida Afyonkarahisar’da toplu tasima hakkinda toplanan
veriler agiklanmaktadir. Afyonkarahisar’da toplu tasima araci olarak sadece halk

otobiisli ve minibiis (dolmus) bulunmaktadir.

Tablo 42. “Kentimizde kullanilan halk otobiisleri konfor ve tasarim bakimindan
uygun kaliteye sahiptir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 91 21,7
Katilmiyorum 115 27,4
Kararsizim 123 29.4
Katiliyorum 76 18,1
Tamamen Katiliyorum 14 3,3
Toplam 419 100,0

Tablo 42°de goriildiigii lizere “Kentimizde kullanilan halk otobiisleri konfor
ve tasarim bakimidan uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilimcilarin %3,3°1 (14
kisi) tamamen katilmakta, %18,1°1 (76 kisi) katilmakta, %29,4’t (123 kisi) kararsiz,
%27,40 (115 kisi) katilmamakta, %21,7°s1 (91 kisi) kesinlikle katilmamaktadir.
Yani katilimcilarin %21,4°ti Afyonkarahisar’da kullanilan halk otobiislerinin konfor
ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugunu diisiinmektedir. Ayrica bahsi
gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,53) “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“kararsizim” segenegine daha yakim) bir degere karsilik

gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde kullanilan halk otobiisleri konfor ve tasarim
bakimindan uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilma diizeyleri gelir degiskenine
gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet, memleket, yas,
egitim ve meslek degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir.

Bu anlamli farkliliklar asagida ac¢iklanmaktadir.
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Tablo 42.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,42 1,13 %17,8 %>55,1 %27,1
Erkek 2,66 1,08 %25,4 %42,9 %31,7

Katilimct kentlilerin cinsiyetlerine gore Afyonkarahisar’da kullanilan halk
otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, erkek katilimcilarin (Ort.=2,66) ortalamasinin
kadinlardan (Ort.=2,42) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir.
Ancak kadmn katilimcilarm “katilmiyorum” segenegine; erkek katilimcilarin ise

“kararsizim” segenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 42.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,72 1,13 %26,6 %42,1 %31,3
Diger 2,25 1,03 %13,8 %59,8 %26,4

Katilimcr kentlilerin memleket gruplarma gore Afyonkarahisar’da kullanilan
halk otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu
diistincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin
ortalamasinin (Ort.=2,72) diger katilimcilardan (Ort.=2,25) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak Afyonkarahisarli katilimcilarin
“kararsizim” segenegine; diger katilimcilar ise “katilmiyorum” secenegine daha

yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 42.3. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,40 1,07 %17,7 %52,9 %29,4
26-35 2,44 1,09 %16,9 %51,6 %31,5
36-45 2,62 1,19 %25 %50 %25
45 {izeri 2,97 1,09 %36,2 %34,7 %29,1

Katilimcilarin  yas gruplarina gore Afyonkarahisar’da kullanilan halk
otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yliksek ortalamanin “45 {izeri” yas grubuna
ait katilimcilarda (Ort.=2,97) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-45” yas
grubu (Ort.=2,62) ve “26-35” yas grubu (Ort.=2,44) izlemektedir. En diisiik ortalama
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ise “15-25” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,40) goriilmektedir. Yas gruplarinin
her birinin ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik
gelmektedir. Ancak “15-25” ve “26-35” yas gruplar1 “katilmiyorum” segenegine;
diger yas gruplar1 ise “kararsizim” segenegine daha yakindir. Tek yonlii varyans
analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagmni tespit etmek
iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin (15-25)-
(45 tizeri); (26-35)-(45 tizeri) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 42.4. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 3,00 1,04 %31,9 %29,8 %38,3
Memur 2,50 1,08 %17,2 %48,3 %34,5
Serbest Meslek Calisan1 | 2,36 1,15 %23,1 %61,5 %15,4
Ogrenci 2,32 1,11 %17,1 %57,1 %25,8
Calismayan 2,69 1,11 %25,8 %44,1 %30,1

Katilimcilarin meslek gruplarina gore Afyonkarahisar’da kullanilan halk
otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin is¢i katilimcilarda
(Ort.=3,00) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla herhangi bir iste ¢alismayan
(Ort.=2,69), memur (Ort.=2,50) ve serbest meslek calisan1 (Ort.=2,36) katilimcilar
izlemektedir. En diisik ortalama ise oOgrenci katilimcilarda (Ort.=2,32)
goriilmektedir. “Is¢i” grubunun ortalamasi “kararsizim” segenegine; diger meslek
gruplarmin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere
“memur”, “O8renci” ve ‘“serbest meslek calisan1” gruplar1 “katilmiyorum”
secenegine; “calismayan” grubu ise “kararsizim” secenegine daha yakin) karsilik
gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli
farkliligin kaynagini tespit etmek tlizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi
uygulandiginda farkliligin (is¢i)-(memur); (isci)-(6grenci); (is¢i)-(serbest meslek

calisani); (6grenci)-(¢aligmayan) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 42.5. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,64 1,14 %27,2 %50 %22,8
Lise 2,82 1,10 %29,1 %42,7 %28,2
Yiiksekogretim 2,39 1,09 %16,6 %51,6 %31,8
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Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
kullanilan halk otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip
oldugu diistincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin lise
(Ort.=2,82) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
sirasiyla ortaokul ve asagisi (Ort.=2,64) ve ylksekdgretim (Ort.=2,39) diizeyinde
egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarm her
birinin ortalamas1 “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik
gelmektedir. Ancak “ortaokul ve asagis1” ve “lise” gruplarmin ortalamalari
“kararsizim” segenegine; “yiiksekdgretim” grubunun ortalamasi ise “katilmiyorum”
secenegine daha yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel
anlamli farkliligi kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD
testi uygulandiginda farkliligm (lise)-(yliksekogretim) yoniinde gerceklestigi
goriilmektedir.

Tablo 43. “Kentimizde kullanilan minibiisler (dolmuslar) konfor ve tasarim
bakimindan uygun kaliteye sahiptir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 101 24,1
Katilmiyorum 107 25,5
Kararsizim 113 27,0
Katiliyorum 78 18,6
Tamamen Katiliyorum 20 4,8
Toplam 419 100,0

Tablo 43’de goriildiigii tizere “Kentimizde kullanilan minibiisler (dolmuslar)
konfor ve tasarim bakimimndan uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilimcilarin
%4,8’1 (20 kisi) tamamen katilmakta, %18,6’s1 (78 kisi) katilmakta, %27’s1 (113
kisi) kararsiz, %25,5’1 (107 kisi) katilmamakta, %?24,1°’1 (101 kisi) kesinlikle
katilmamaktadir. Yani katilimcilarm %23,4’4  Afyonkarahisar’da kullanilan
minibiislerin konfor ve tasarim bakimmindan uygun kaliteye sahip oldugunu
disiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=2,54) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Kentimizde kullanilan minibiisler konfor ve tasarim
bakimindan uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet ve gelir

degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket,
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yas, egitim ve meslek degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi

goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 43.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |2,75 1,21 %30,5 %41,6 %27,9
Diger 2,22 1,05 %12,6 %61,6 %25,8

Katilimcilarm memleket gruplarina gore Afyonkarahisar’da kullanilan
minibiislerin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diistincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin
(Ort.=2,75) diger katilimcilardan (Ort.=2,22) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her
iki grubun da ortalamas1 “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik
gelmektedir. Ancak Afyonkarahisarli olmayan katilimeilarm “katilmiyorum”
secenegine; Afyonkarahisarl katilimcilarin ise “kararsizim” secenegine daha yakin

oldugu goriilmektedir.

Tablo 43.2. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,41 1,10 %17,7 %353 %?29,3
26-35 2,37 1,19 %20,1 %S55,6 %24,3
36-45 2,69 1,21 %30,3 %50 %19,7
45 tizeri 3,04 1,18 %37,6 %30,4 %32

Katilimcilarin yas gruplarina gére Afyonkarahisar’da kullanilan minibiislerin
konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin “45 iizeri” yas grubuna ait
katilimcilarda (Ort.=3,04) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-45” yas grubu
(Ort.=2,69) ve “15-25” yas grubu (Ort.=2,41) izlemektedir. En diisiik ortalama ise
“26-35” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,37) goriilmektedir. “45 tizeri” yas
“kararsizim” ve “katiliyorum”

grubunun ortalamasi arasinda (“kararsizim”

secenegine daha yakin) bir degere; diger yas gruplarmin ortalamalar1 ise
“katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda (“15-25” ve “26-35” yas gruplari
“katilmiyorum” segenegine; “36-45” yas grubu ise “kararsizim” segenegine daha
yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan

istatistiksel anlamli farkliligin kaynagimi tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
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testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(45 tizeri); (26-35)-(45

iizer1) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 43.3. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 2,93 1,20 %34 %38,3 %27,7
Memur 2,44 1,11 %17,2 %53,3 %29,5
Serbest Meslek Calisani | 2,48 1,30 %25 %53,9 %21,1
Ogrenci 2,28 1,15 %18,1 %357,2 %24,7
Calismayan 2,80 1,12 %31,2 %39,8 %29
Katilimcilarin  meslek  gruplarina gére Afyonkarahisar’da kullanilan

minibiislerin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diistincesine
katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiliksek ortalamanin is¢i katilimcilarda
(Ort.=2,93) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla herhangi bir iste calismayan
(Ort.=2,80), serbest meslek calisan1 (Ort.=2,48) ve memur (Ort.=2,44) katilimcilar
En distk (Ort.=2,28)

goriilmektedir. Meslek gruplarinin her biri ortalama bakimmdan “katilmiyorum” ve

izlemektedir. ortalama ise Ogrenci katilimcilarda
“kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak memur, serbest meslek
calisanm1 ve 6grenci katilimceilar “katilmiyorum” segenegine; is¢i ve herhangi bir iste
calismayan katilimcilar ise ‘“kararsizim” segenegine daha yakindir. Tek yonli
varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligmm kaynagimi tespit
etmek tlizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin
(6grenci)-(calismayan);

(1s¢1)-(6grenci); (memur)-(¢alismayan)

yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

(1s¢1)-(memur);

Tablo 43.4. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,95 1,24 %35,7 %35,7 %28.,6
Lise 2,89 1,17 %35 %39,8 %25,2
Yiiksekogretim 2,28 1,09 %15 %57,7 %27,3

Katilimcilarin  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore Afyonkarahisar’da
kullanilan minibiislerin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin ortaokul ve
daha asag1 (Ort.=2,95) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir.
Bunu sirasiyla lise (Ort.=2,89) ve yiliksekégretim (Ort.=2,28) diizeyinde egitim alan

katilimeilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarmn her birinin
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ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir.
Ancak “ortaokul ve asagis1” ve “lise” gruplarmin ortalamalar1 ‘“kararsizim”
segenegine; “‘yiiksekogretim” grubunun ortalamasi ise “katilmiyorum” segenegine
daha yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli

farkliligin kaynagimni tespit etmek lizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi

uygulandiginda  farklihigin  (ortaokul ve  asagisi)-(yliksekdgretim);  (lise)-
(yiiksekogretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 44. “Halk otobiislerinin kullandig1 giizergdhlar ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)

Kesinlikle Katilmiyorum 33 7,9
Katilmiyorum 70 16,7
Kararsizim 98 23,4
Katiliyorum 183 43,7
Tamamen Katiliyorum 35 8.4
Toplam 419 100,0

Tablo 44’de goriildigli lizere “Halk otobiislerinin kullandig1 giizergahlar
ulagim ihtiyacimi kargilamaktadir” ifadesine katilimeilarin %8,4’t (35 kisi) tamamen
katilmakta, %43,7’s1 (183 kisi) katilmakta, %23,4’1 (98 kisi) kararsiz, %16,7’s1 (70
kisi) katilmamakta, %7,9’u (33 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani halk
otobiislerinin kullandig1 giizergahlar katilimcilarin  %52,1’inin ulasim ihtiyaci
karsilamaktadir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=3,27) “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Halk otobiislerinin kullandig1 gilizergahlar ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadir” ifadesine katilma diizeyleri cinsiyet, memleket, yas, meslek ve gelir
degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilagsmadigi; egitim
degiskenine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida a¢iklanmaktadir.

Tablo 44.1. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 |2,95 1,12 %41,4 %40 %18,6
Lise 3,45 1,13 %60,2 %21,4 %18,4
Yiiksekogretim 3,29 1,03 %51,6 %21,5 %26,9
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Katilimcilarin  egitim durumlarina goére halk otobiislerinin kullandig1
glizergahlar1 yeterli bulma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin lise
(Ort.=3,45) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
sirasiyla yliksekogretim diizeyinde (Ort.=3,29) ve ortaokul ve daha asagi diizeyde
(Ort.=2,95) egitim alan katilimcilar izlemektedir. “Ortaokul ve asagisi” grubunun
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha
yakin) bir degere; “lise” ve “yiiksekdgretim” gruplarmin ortalamalar1 ise
“kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakin) bir
degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan
istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc
testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise);
(ortaokul ve asagis1)-(yiiksekdgretim) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 45. “Minibiislerin (dolmuslarin) kullandig1 giizergahlar ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 30 7,2
Katilmiyorum 51 12,2
Kararsizim 88 21,0
Katiliyorum 207 49.4
Tamamen Katiliyorum 43 10,3
Toplam 419 100,0

Tablo 45°de gorildiigli tlizere “Minibiislerin (dolmuslarin) kullandig:
giizergahlar ulagim ihtiyacimi karsilamaktadir” ifadesine katilimcilarin %10,3’i (43
kisi) tamamen katilmakta, %49,4’t (207 kisi) katilmakta, %21°1 (88 kisi) kararsiz,
%12,2’s1 (51 kist) katilmamakta, %7,2°s1 (30 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
minibiislerin kullandig1 giizergdhlar katilimcilarin %359,7’sinin ulagim ihtiyacini
kargilamaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=3,43) “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizzim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Minibiislerin - kullandig1 giizergdhlar ulagim ihtiyacimi
kargilamaktadir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, memleket, yas, egitim,
meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde

farklilagsmadig1 goriilmektedir.
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Tablo 46. “Halk otobiislerinin sayist ve hareket saatleri ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 40 9,5
Katilmiyorum 82 19,6
Kararsizim 113 27,0
Katiliyorum 146 34,8
Tamamen Katiliyorum 38 9,1
Toplam 419 100,0

Tablo 46’da gorildigii lizere “Halk otobiislerinin sayis1 ve hareket saatleri
ulagim ihtiyacimi karsilamaktadir” ifadesine katilimcilarin %9,1°1 (38 kisi) tamamen
katilmakta, 9%34.,8’1 (146 kisi) katilmakta, %27’si (113 kisi) kararsiz, %19,6’s1 (82
kisi) katilmamakta, %9,5°1 (40 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani halk otobiisleri
sayl1 ve hareket saati bakimmdan katilimcilarin %43,9’unun ulasim ihtiyacini
karsilamaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=3,14) “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizzim” se¢enegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Halk otobiislerinin sayis1 ve hareket saatleri ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, memleket, yas, egitim,
meslek ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde
farklilagsmadig1 goriilmektedir.

Tablo 47. “Minibiislerin (dolmuslarin) sayist ve hareket saatleri ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadwr.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 35 8.4
Katilmiyorum 57 13,6
Kararsizim 95 22,7
Katiliyorum 172 41,1
Tamamen Katiliyorum 60 14,3
Toplam 419 100,0

Tablo 46’da goriildiigii lizere “Minibiislerin (dolmuslarin) sayis1 ve hareket
saatleri ulasim ihtiyacimi karsilamaktadir” ifadesine katilimcilarin %14,3°1 (60 kisi)
tamamen katilmakta, %41,1°1 (172 kisi) katilmakta, %22,7°si (95 kisi) kararsiz,
%13,6’s1 (57 kisi) katilmamakta, %8,4°1 (35 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
minibiisler say1 ve hareket saati bakimimdan katilimcilarin %55,4 iniin ulasim

thtiyacim1 karsilamaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarim genel
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ortalamas1 (Ort.=3,39) “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Minibiislerin sayis1 ve hareket saatleri ulasim ihtiyacimi

kargilamaktadir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, meslek ve gelir
degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilagsmadigi; memleket,
yas ve egitim degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu

anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 47.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 3,51 1,10 %60,3 %17,8 %21,9
Diger 3,21 1,17 %47,9 %28,2 %23,9

Katilimcr kentlilerin memleket gruplarima gore minibiislerin sayisin1 ve
hareket saatlerini yeterli bulma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarl
katilimcilarin ortalamasinm (Ort.=3,51) diger katilimcilardan (Ort.=3,21) daha
yliksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “kararsizim” ve
“katiliyorum” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak Afyonkarahisarl
olmayan katilimcilarin “kararsizim” secenegine; Afyonkarahisarli katilimcilarin ise

“katiltyorum” segenegine daha yakin oldugu goriilmektedir.

Tablo 47.2. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 3,36 1,14 %52,9 %23,5 %23,6
26-35 3,13 1,18 %46 %27,4 %26,6
36-45 3,30 1,04 %53,5 %25 %21,5
45 {izeri 4,00 0,90 %79,7 %35,8 %14,5

Katilimcilarin yas gruplarina goére minibiislerin sayisini ve hareket saatlerini
yeterli bulma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin “45 {izeri” yas
grubuna ait katilimcilarda (Ort.=4,00) oldugu goriilmektedir. Bunu sirastyla “15-25”
yas grubu (Ort.=3,36) ve “36-45” yas grubu (Ort.=3,30) izlemektedir. En diisiik
ortalama ise ‘“26-35” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=3,13) goriilmektedir. “45
iizer’” yas grubunun ortalamasi1 “katiliyorum” segenegine; diger yas gruplarinin
ortalamalar1 ise “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizim” secenegine
daha yakm) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu

hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere kullanilan
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post-hoc testlerinden games-howell testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(45

izeri); (26-35)-(45 tlizeri); (36-45)-(45 tizeri) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 47.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 3,74 1,03 %72,9 %14,3 %12,8
Lise 3,46 1,15 %57,3 %20,4 %22,3
Yiiksekogretim 3,26 1,14 %49,6 %24,8 %25,6

Katilimcilarin gruplandiklar: egitim seviyelerine gére minibiislerin sayisini ve
hareket saatlerini yeterli bulma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin
ortaokul ve daha asagi (Ort.=3,74) diizeyinde egitim alan katilimcilarda oldugu
goriilmektedir. Bunu sirasiyla lise (Ort.=3,46) ve yilksekogretim (Ort.=3,26)
diizeyinde egitim alan katilimcilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci
gruplarin her birinin ortalamasi “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda bir degere
karsilik gelmektedir. Ancak “ortaokul ve agagisi” grubunun ortalamasi “katiliyorum”
secenegine; “lise” ve “yiiksekdgretim” gruplarinin ortalamalar1 ise ‘“kararsizim”
secenegine daha yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel
anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek tizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD
testi uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(yliksekdgretim) yoniinde
gerceklestigi gorilmektedir.

Tablo 48. “Halk otobiislerinin kullanimi yaghlar ve bebekliler icin uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 89 21,2
Katilmiyorum 113 27,0
Kararsizim 117 27,9
Katiliyorum 81 19,3
Tamamen Katiliyorum 19 4,5
Toplam 419 100,0

Tablo 48°’de goriildigii tlizere “Halk otobiislerinin kullanimi yashlar ve
bebekliler i¢in uygundur” ifadesine katilimcilarin %4,5’1 (19 kisi) tamamen
katilmakta, %19,3’u (81 kis1) katilmakta, %27,9’u (117 kist) kararsiz, %27’s1 (113
kisi) katilmamakta, %21,2’s1 (89 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin
%23,8’1 halk otobiislerinin yaslilar ve bebekliler i¢in uygun oldugunu (basamak
yiiksekliginin uygun olmasi, 6zel koltuk tahsisi vb.) diistinmektedir. Ayrica bahsi

gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,58) “katilmiyorum” ve
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“kararsizim” arasinda (“kararsizim” segenegine daha yakim) bir degere karsilik

gelmektedir.

Katilimcilarin “Halk otobiislerinin kullanimi1 yashlar ve bebekliler ig¢in
uygundur” ifadesine katilma diizeylerinin yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine
gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet ve memleket
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigr goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 48.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,37 1,13 %18,2 %57,5 %24,3
Erkek 2,81 1,12 %29,8 %38,5 %31,7

Katilimcr kentlilerin cinsiyetlerine gore halk otobiislerinin yaglilar ve
bebekliler i¢in uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
erkek katilimcilarin (Ort.=2,81) ortalamasinin kadinlardan (Ort.=2,37) daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak kadm katilimecilarin “katilmiyorum”

secenegine; erkek katilimcilarm ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.

Tablo 48.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 2,68 1,17 %27 %44 %29
Diger 2,44 1,10 %19,2 %54,5 %26,3

Katilimcilarm memleket gruplarma gore halk otobiislerinin yaghlar ve
bebekliler i¢in uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasmin (Ort.=2,68) diger katilimcilardan
(Ort.=2,44) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
Afyonkarahisarl olmayan katilimcilarmn

“katilmiyorum” segenegine;

Afyonkarahisarli katilimcilarin ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 49.
uygundur.”

“Minibiislerin (dolmuglarin) kullamimi yashlar ve bebekliler icin

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 92 22,0
Katilmiyorum 131 31,3
Kararsizim 130 31,0
Katiliyorum 56 13,4
Tamamen Katiliyorum 10 2,4
Toplam 419 100,0

Tablo 49°da goriildiigii lizere “Minibiislerin (dolmuslarin) kullanim1 yaslilar
ve bebekliler i¢in uygundur” ifadesine katilimcilarin %2,4’i (10 kisi) tamamen
katilmakta, %13,4’0 (56 kisi) katilmakta, %31°1 (130 kisi) kararsiz, %31,3’t (131
kisi) katilmamakta, %22’s1 (92 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin
%15,8’1 minibiislerin yaslilar ve bebekliler icin uygun oldugunu diistinmektedir.
Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,42)
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin)

bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Minibiislerin kullanimi yashlar ve bebekliler i¢in uygundur”
ifadesine katilma diizeylerinin yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine gore
P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet ve memleket
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 49.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,30 1,06 %15 %57,4 %27,6
Erkek 2,55 1,01 %16,6 %48,8 %34,6

Katilimcr kentlilerin cinsiyetlerine gore minibiislerin yaslilar ve bebekliler
erkek
katilimcilarin (Ort.=2,55) ortalamasinin kadinlardan (Ort.=2,30) daha yiiksek oldugu

icin uygun oldugu dislincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,

goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak kadm katilimcilarin “katilmiyorum”
secenegine; erkek katilimcilarm ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.
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Tablo 49.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,54 1,04 %17,5 %46,4 %36,1
Diger 2,25 1,02 %13,2 %63,4 %23,4

Katilimcilarim memleket gruplarina gore minibiislerin yashilar ve bebekliler

icin  uygun oldugu disiincesine katilma  diizeyleri karsilastirildiginda,

Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasmin (Ort.=2,54) diger katilimcilardan
(Ort.=2,25) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
Afyonkarahisarh olmayan katilimcilarmn “katilmiyorum” segenegine;
Afyonkarahisarli katilimcilarin ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.

Tablo 50. “Halk otobiislerinin kullanimi engelliler icin uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 105 25,1
Katilmiyorum 121 28.9
Kararsizim 112 26,7
Katiliyorum 60 14,3
Tamamen Katiliyorum 21 5,0
Toplam 419 100,0

Tablo 50°de goriildigi lizere “Halk otobiislerinin kullanimi engelliler i¢in
uygundur” ifadesine katilimcilarm %5°1 (21 kisi) tamamen katilmakta, %14,3’1 (60
kisi) katilmakta, %26,7°s1 (112 kisi) kararsiz, %28,9’u (121 kisi) katilmamakta,
%25,1°’1 (105 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarm %19,3°i halk
otobiislerinin kullaniminin engelliler i¢in uygun oldugunu (basamak yiiksekliginin
uygun olmasi, tekerlekli sandalye kullananlar i¢cin yardimci donanimlarm bulunmasi,
0zel koltuk/alan tahsisi vb.) diisiinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iligkin
katilimeilarin genel ortalamasi (Ort.=2,45) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda

(“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Halk otobiislerinin  kullanimi1 engelliler i¢in uygundur”
ifadesine katilma diizeylerinin memleket, yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine
gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet degiskenine gore
anlamhi bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida
aciklanmaktadir.
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Tablo 50.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,27 1,12 %15,4 %62,6 %22
Erkek 2,63 1,16 %23,5 %44,9 %31,6

Katilimct kentlilerin cinsiyetlerine gore halk otobiislerinin engelliler i¢in
uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, erkek katilimcilarin
(Ort.=2,63) ortalamasmmin  kadinlardan (Ort.=2,27) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”
arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak kadm katilimcilarin “katilmiyorum”
secenegine; erkek katilimcilarm ise “kararsizim” segenegine daha yakin oldugu

goriilmektedir.

Tablo 51. “Minibiislerin (dolmuslarin) kullanimi engelliler icin uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 129 30,8
Katilmiyorum 165 39,4
Kararsizim 95 22,7
Katiliyorum 24 5,7
Tamamen Katiliyorum 6 1,4
Toplam 419 100,0

Tablo 51°de goriildiigli tlizere “Minibiislerin  (dolmuslarin) kullanimi
engelliler i¢cin uygundur” ifadesine katilimcilarn %1,4’4 (6 kisi) tamamen
katilmakta, %35,7’s1 (24 kisi) katilmakta, %22,7’si (95 kisi) kararsiz, %39,4’i (165
%30,8’1 (129 kisi) kesinlikle

katilimcilarin %7,1°1 minibiislerin kullaniminin engelliler i¢in uygun oldugunu

kisi) katilmamakta, katilmamaktadir. Yani
disiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel ortalamasi
(Ort.=2,07) “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine

daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Minibiislerin kullanimi1 engelliler i¢in uygundur” ifadesine
katilma diizeylerinin cinsiyet, yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine gore
P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket degiskenine gore
anlamhi bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida
aciklanmaktadir.
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Tablo 51.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar 2,15 0,95 %38,3 %67,1 %24,6
Diger 1,96 0,91 %S5.,4 %74,8 %19,8

Katilimcilarim memleket gruplarma gore minibiislerin engelliler i¢in uygun

oldugu disilincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarl

katilimcilarin  ortalamasinm (Ort.=2,15) diger katilimcilardan (Ort.=1,96) daha
yiiksek oldugu goriilmektedir. Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarin ortalamasi
“kesinlikle katilmiyorum” ve “katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” segenegine
daha yakm) bir degere; Afyonkarahisarli katilimcilarin  ortalamasi ise
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin)
bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 52. “Halk otobiisii soforlerinin davramiglart hizmet kalitesi bakimindan
uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 111 26,5
Katilmiyorum 104 24,8
Kararsizim 116 27,7
Katiliyorum 71 16,9
Tamamen Katiliyorum 17 4,1
Toplam 419 100,0

Tablo 52’de goriildiigii tizere “Halk otobiisli soforlerinin davranislar1 hizmet
kalitesi bakimindan uygundur” ifadesine katilimcilarin %4,1°1 (17 kisi) tamamen
katilmakta, %16,9’u (71 kisi) katilmakta, %27,7’si (116 kisi) kararsiz, %24,8°1 (104
kisi) katilmamakta, %26,5’1 (111 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
katilimeilarin %21’ine gore halk otobiisii soforlerinin davraniglar1 hizmet kalitesi
bakimindan uygundur. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamast (Ort.=2,47) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum”

secenegine daha yaki) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin  “Halk otobiisii soforlerinin davranislar1 hizmet kalitesi
bakimindan uygundur” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, yas, egitim, meslek
ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilagsmadigi;
memleket degiskenine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu

anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
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Tablo 52.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 2,60 1,16 %23,1 %46,8 %30,1
Diger 2,27 1,14 %18 %58,1 %23.,9

Katilimcilarm memleket gruplarina gore halk otobiisii  soforlerinin
davraniglarinm hizmet kalitesi bakimindan uygun oldugu diisiincesine katilma
diizeyleri  karsilastirildiginda, = Afyonkarahisarli  katilimcilarin  ortalamasinin
(Ort.=2,60) diger katilimcilardan (Ort.=2,27) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her
iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik
gelmektedir. Ancak Afyonkarahisarli olmayan katilimcilarm “katilmiyorum”
secenegine; Afyonkarahisarli katilimcilarin ise “kararsizim” secenegine daha yakin
oldugu goriilmektedir.

Tablo 53. “Minibiis soforlerinin davranmislart hizmet kalitesi bakimindan
uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 125 29,8
Katilmiyorum 122 29,1
Kararsizim 110 26,3
Katiliyorum 49 11,7
Tamamen Katiliyorum 13 3,1
Toplam 419 100,0

Tablo 53’de goriildiigi iizere “Minibiis soforlerinin davraniglar1 hizmet
kalitesi bakimindan uygundur” ifadesine katilimcilarin %3,1°1 (13 kisi) tamamen
katilmakta, %11,7’s1 (49 kisi) katilmakta, %26,3’1 (110 kisi) kararsiz, %29,1°1 (122
kisi) katilmamakta, %29,8’1 (125 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
katilimeilarin  %14,8’ine goére minibilis soforlerinin davraniglar1 hizmet kalitesi
bakimindan uygundur. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamast (Ort.=2,29) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“katilmiyorum”

secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Minibiis soforlerinin davraniglar1 hizmet kalitesi bakimindan
uygundur” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, meslek ve gelir degiskenlerine
gore P<0,05 diizeyinde anlaml1 bir sekilde farklilasmadigi; memleket, yas ve egitim
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
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Tablo 53.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar 2,43 1,16 %19,1 %53,2 %27,7
Diger 2,07 0,98 %38.,4 %67,6 %24

Katilimcilarin memleket gruplarina gére minibiis soforlerinin davraniglarinin

hizmet kalitesi bakimindan uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasmm (Ort.=2,43) diger
katilimcilardan (Ort.=2,07) daha yiliksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da
ortalamast “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasmda (“katimiyorum” secenegine

daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 53.2. Yas grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,28 1,06 %13,5 %61,2 %25,3
26-35 2,12 1,11 %12,1 %065,3 %22,6
36-45 2,14 1,01 %12,5 %66 %21,5
45 {izeri 2,72 1,17 %24,6 %36,2 %39,2

Katilimcilarin yas gruplarma gore minibiis soforlerinin davraniglarinin hizmet
kalitesi bakimindan uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
en yliksek ortalamanin “45 {izeri” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,72) oldugu
goriilmektedir. Bunu sirasiyla “15-25” yas grubu (Ort.=2,28) ve “36-45” yas grubu
(Ort.=2,14)

katilimecilarda (Ort.=2,12) goriilmektedir. Her bir yas grubunun ortalamasi

izlemektedir. En diisiik ortalama ise “26-35” yas grubuna ait
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak “45
iizer’” yas grubu “kararsizim” secenegine; diger yas gruplari ise “katilmiyorum”
secenegine daha yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel
anlamli farkliligi kaynagini tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD
testi uygulandiginda farkliligm (15-25)-(45 {izeri); (26-35)-(45 iizeri); (36-45)-(45

iizer1) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 53.3. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 2,60 1,28 %30 %47,2 %22,8
Lise 2,50 1,14 %20,4 %352,4 %27,2
Yiiksekogretim 2,11 0,99 %38, 1 %065 %26,9
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Katilimcilarin gruplandiklar: egitim seviyelerine gore minibiis soforlerinin
davranislarnin  hizmet kalitesi bakimidan uygun oldugu diisiincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin ortaokul ve daha asagi
(Ort.=2,60) diizeyde egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla
lise (Ort.=2,50) ve yiiksekogretim (Ort.=2,11) diizeyinde egitim alan katilimcilar
izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarin her birinin ortalamasi
“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik gelmektedir. Ancak
“ortaokul ve asagis1” ve “lise” gruplarinin ortalamalar1 “kararsizim” segenegine;
“yiiksekdgretim” grubunun ortalamasi ise “katilmiyorum” segenegine daha yakindir.
Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek tlizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi
uygulandiginda  farkliligin  (ortaokul ve asagisi)-(yliksekogretim);  (lise)-
(yiiksekdgretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 54. “Toplu tasima kullanim iicretleri biit¢cem icin uygundur.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 146 34,8
Katilmiyorum 94 22,4
Kararsizim 95 22,7
Katiliyorum 70 16,7
Tamamen Katiliyorum 14 3,3
Toplam 419 100,0

Tablo 54’de goriildiigii iizere “Toplu tasima kullanim {icretleri bilitgem igin
uygundur” ifadesine katilimcilarin %3,3’i (14 kisi) tamamen katilmakta, %16,7’si
(70 kisi) katilmakta, %22,7°s1 (95 kisi) kararsiz, %22,4’i (94 kisi) katilmamakta,
%34,8’1 (146 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin %20’si toplu
tasima {icretlerini uygun bulmaktadir. Ayrica bahsi gegcen ifadeye iliskin
katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,31) “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda

(“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarim “Toplu tasima kullanim ticretleri biitgem i¢in uygundur”
ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet ve egitim degiskenlerine gore P<0,05
diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket, yas, meslek ve gelir
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigr goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida a¢iklanmaktadir.
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Tablo 54.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,42 1,22 %22,7 %54,4 %22,9
Diger 2,13 1,15 %16,2 %61,7 %22,1

Katilimci kentlilerin memleket gruplarma gore toplu tasima iicretlerinin
uygun oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, Afyonkarahisarl
katilimcilarin  ortalamasinm (Ort.=2,42) diger katilimcilardan (Ort.=2,13) daha
yliksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve
“kararsizim” arasinda (“katilmiyorum” segenegine daha yakim) bir degere karsilik

gelmektedir.

Tablo 54.2. Yas grubuna gore

Ortalama Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
15-25 2,07 1,15 %12,9 %64,7 %22,4
26-35 2,30 1,19 %20,1 %54 %25,9
36-45 2,58 1,17 %28,6 %53,5 %17,9
45 {izeri 2,68 1,25 %30,4 %47,8 %21,8

Katilimcilarin yas gruplarina gore toplu tasima iicretlerinin uygun oldugu
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin “45 tizeri”
yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,68) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla “36-
45” yas grubu (Ort.=2,58) ve “26-35” yas grubu (Ort.=2,30) izlemektedir. En diisiik
ortalama ise “15-25” yas grubuna ait katilimcilarda (Ort.=2,07) goriilmektedir. Her
bir yas grubunun ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere
karsilik gelmektedir. Ancak “36-45” ve “45 iizeri” yas gruplar1 “kararsizim”
secenegine; diger yas gruplari ise “katilmiyorum” secenegine daha yakindir. Tek
yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini

tespit etmek iizere kullanilan post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda

farkliligin  (15-25)-(36-45); (15-25)-(45 1lizeri); (26-35)-(45 1lizeri) yoOniinde
gerceklestigi gortilmektedir.
Tablo 54.3. Meslek grubuna gore
Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 2,46 1,19 %19,2 %53,2 %27,6
Memur 2,43 1,21 %26,2 %350,8 %23
Serbest Meslek Calisan1 | 2,63 1,25 %28.9 %46,2 %24.9
Ogrenci 1,88 1,05 %06,7 %71,4 %21,9
Calismayan 2,37 1,22 %22,6 %58, 1 %19,3
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Katilimcilarin meslek gruplarma goére toplu tagima iicretlerinin uygun oldugu
diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiliksek ortalamanin serbest
meslek calisanmi katilimeilarda (Ort.=2,63) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla isci
(Ort.=2,46), memur (Ort.=2,43) ve herhangi bir iste calismayan (Ort.=2,37)
katilimcilar izlemektedir. En diisiik ortalama ise 6grenci katilimcilarda (Ort.=1,88)
goriilmektedir. Ogrenci katilimcilarin ortalamasi “kesinlikle katilmiyorum” ve
“katilmiyorum” arasinda (“katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere; diger
meslek gruplarmin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda

19 13

(“serbest meslek calisan1” grubu “kararsizim”; “is¢i”, “memur” ve ‘“calismayan”
gruplar1 ise “katilmiyorum” secenegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.
Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek ilizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi
(6grenci)-(caligmayan); (6grenci)-(serbest meslek

uygulandiginda  farkliligin

calisani); (is¢i)-(68renci); (0grenci)-(memur) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

Tablo 54.4. Gelir diizeyine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
1.500 TL’nin altinda | 2,18 1,22 %17,1 %63,4 %19,5
1.500 TL-3.000 TL |2,20 1,20 %17,4 %60,9 %21,7
3.000 TL-5.000 TL |2,39 1,15 %20,5 %55,6 %23,9
5.000 TL tizeri 2,82 1,20 %36,5 %34,2 %29,3

Katilimcilarin gelir durumlarina gore toplu tasima iicretlerinin uygun oldugu
diistincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanin aylik geliri
5.000 TL’den fazla olan (Ort.=2,82) katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu
srrastyla “3.000-5.000 TL” (Ort.=2,39) ve “1.500-3.000 TL” (Ort.=2,20) gruplari
izlemektedir. En diisiik ortalama ise aylik geliri 1.500 TL’nin altinda (Ort.=2,18)
olan katilimcilarda goriilmektedir. Gelir durumuna gore katilime1 gruplarin her
birinin ortalamasi1 “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda bir degere karsilik
gelmektedir. Ancak “5000 TL tizeri” grubunun ortalamasi “kararsizim” segenegine;
diger gelir gruplarinin ortalamalar1 ise “katilmiyorum” secenegine daha yakindir.
Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
testlerinden LSD testi

kaynagini etmek Ttlzere kullanilan post-hoc

uygulandiginda farkliligin (1.500 TL’nin altinda)-(5.000 TL iizer1); (1.500-3.000

tespit
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TL)-(5.000 TL iizeri); (3.000-5.000 TL); (5.000 TL {izeri) yoniinde gergeklestigi

goriilmektedir.

Tablo 55. “Halk otobiisleri ile minibiisler (dolmuglar) birbirleriyle rekabet
etmektedir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 41 9,8
Katilmiyorum 57 13,6
Kararsizim 87 20,8
Katiliyorum 95 22,7
Tamamen Katiliyorum 139 33,2
Toplam 419 100,0

Tablo 55’de goriildigi iizere “Halk otobiisleri ile minibiisler birbirleriyle
rekabet etmektedir” ifadesine katilimcilarin %33,2°s1 (139 kisi) tamamen katilmakta,
%22,7’st (95 kisi) katilmakta, %20,8’1 (87 kisi) kararsiz, %13,6’s1 (57 kisi)
katilmamakta, %9,8’1 (41 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin
%55,9’u halk otobiisleri ile minibiislerin birbirleriyle rekabet ettigini diistinmektedir.
Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=3,55)
“kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“katiliyorum” secenegine daha yakin) bir

degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarm  “Halk otobiisleri ile minibiisler birbirleriyle rekabet
etmektedir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, memleket, yas, egitim, meslek
ve gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi
goriilmektedir.

Tablo 56. “Kentimizde aktarmali toplu tasima hizmeti basarili bir sekilde
uygulanmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 57 13,6
Katilmiyorum 91 21,7
Kararsizim 145 34,6
Katiliyorum 96 22,9
Tamamen Katiliyorum 30 7,2
Toplam 419 100,0

Tablo 56’da goriildiigli lizere “Kentimizde aktarmali toplu tasima hizmeti
basarili bir sekilde uygulanmaktadir” ifadesine katilimcilarin %7,2°si (30 kisi)
tamamen katilmakta, %22,9’u (96 kisi) katilmakta, %34,6’s1 (145 kisi) kararsiz,
%21,7’s1 (91 kis1) katilmamakta, %13,6’s1 (57 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
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katilimcilarin %30,1°1 aktarmali toplu tasima hizmetlerinin basarili bir sekilde
uygulandigini diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iliskin katilimcilarin genel
ortalamas1 (Ort.=2,88) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim”

secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Kentimizde aktarmali toplu tasima hizmeti basarili bir sekilde
uygulanmaktadir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, yas, egitim, meslek ve
gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi;
memleket degiskenine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu

anlamli farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 56.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar |[2,97 1,13 %32,5 %32,1 %35,4
Diger 2,74 1,10 %26,4 %40,2 %33,4

Katilimcilarmm memleket gruplarina gore aktarmali toplu tagima hizmetlerini
basarili bulma diizeyler1 karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin
ortalamasmin (Ort.=2,97) diger katilimcilardan (Ort.=2,74) daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim”

arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 57. “Toplu tasimada kullanilan duraklar sayica yeterlidir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 24 5,7
Katilmiyorum 59 14,1
Kararsizim 150 35,8
Katiliyorum 136 32,5
Tamamen Katiliyorum 50 11,9
Toplam 419 100,0

Tablo 57°de goriildigii iizere “Toplu tasimada kullanilan duraklar sayica
yeterlidir” ifadesine katilimcilarin %11,9’u (50 kisi) tamamen katilmakta, %32,5°1
(136 kisi) katilmakta, %35,8’1 (150 kisi) kararsiz, %14,1°1 (59 kisi) katilmamakta,
%S5,7’s1 (24 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin %44,4° toplu
tasimada kullanilan duraklar1 sayica yeterli bulmaktadir. Ayrica bahsi gecen ifadeye
iliskin katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=3,30) “kararsizzim” ve “katiliyorum”

arasinda (“kararsizim” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.
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Katilimcilarin “Toplu tasimada kullanilan duraklar sayica yeterlidir” ifadesine
katilma diizeylerinin cinsiyet, yas, egitim, meslek ve gelir degiskenlerine gore
P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; memleket degiskenine gore
anlamhi bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli farkliliklar asagida
aciklanmaktadir.

Tablo 57.1. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar | 3,42 0,99 %47,6 %15,5 %36,9
Diger 3,12 1,08 %39,5 %26,4 %34,1

Katilimcir kentlilerin memleket gruplarina gore toplu tasimada kullanilan
duraklarin sayica yeterli oldugu diisiincesine katilma diizeyleri karsilastirildiginda,
Afyonkarahisarli katilimcilarm ortalamasinin  (Ort.=3,42) diger katilimcilardan
(Ort.=3,12) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi
“kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda (“kararsizzim” secenegine daha yakin) bir

degere karsilik gelmektedir.

Tablo 58. “Toplu tasima duraklar nitelik bakimindan uygun kaliteye sahiptir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 84 20,0
Katilmiyorum 100 23.9
Kararsizim 115 27,4
Katiliyorum 97 23,2
Tamamen Katiliyorum 23 5,5
Toplam 419 100,0

Tablo 58’de goriildiigii lizere “Toplu tasima duraklar1 nitelik bakimimdan
uygun kaliteye sahiptir” ifadesine katilimcilarin %35,5’1 (23 kisi) tamamen
katilmakta, %23,2°s1 (97 kisi) katilmakta, %27,4°t (115 kisi) kararsiz, %23,9’u (100
kisi) katilmamakta, %20’s1 (84 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani katilimcilarin
%28,7’s1 toplu tasimada kullanilan duraklarm nitelik bakimindan (olumsuz hava
sartlarindan etkilenmemesi, kaliteli malzeme kullanilmasi, temiz olmasi vb.) uygun
kaliteye sahip oldugunu diisiinmektedir. Ayrica bahsi gegen ifadeye iliskin
katilimcilarin genel ortalamasi (Ort.=2,70) “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda

(“kararsizim” se¢enegine daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimcilarin “Toplu tasima duraklari nitelik bakimimdan uygun kaliteye

sahiptir” ifadesine katilma diizeylerinin yas, egitim ve gelir degiskenlerine gore
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P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi; cinsiyet, memleket ve meslek
degiskenlerine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.

Tablo 58.1. Cinsiyet grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiiyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Kadin 2,51 1,16 %22 %49,6 %28,4
Erkek 2,89 1,17 %35,6 %38 %26,4

Katilimcr kentlilerin cinsiyetlerine gore toplu tagimada kullanilan duraklarin
nitelik bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, erkek katilimcilarmm (Ort.=2,89) ortalamasinin kadnlardan
(Ort.=2,51) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da ortalamasi

“katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha yakimn) bir

degere karsilik gelmektedir.

Tablo 58.2. Memleket grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Afyonkarahisar 2,82 1,21 %34,5 %38,8 %26,7
Diger 2,51 1,11 %19,8 %51,5 %28,7

Katilimcilarin memleket gruplarma gore toplu tasimada kullanilan duraklarin
nitelik bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, Afyonkarahisarli katilimcilarin ortalamasinin (Ort.=2,82) diger
katilimecilardan (Ort.=2,51) daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Her iki grubun da
ortalamasi “katilmiyorum” ve “kararsizim” arasinda (“kararsizim” secenegine daha

yakin) bir degere karsilik gelmektedir.

Tablo 58.3. Meslek grubuna gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Isci 2,97 1,15 %38,3 %34,1 %27,6
Memur 2,63 1,11 %25,5 %44,3 %30,2
Serbest Meslek Calisani | 3,00 1,31 %42.3 %34,6 %23,1
Ogrenci 2,44 1,10 %18,1 %54,3 %27,6
Calismayan 2,76 1,25 %32,2 %41,9 %25,9

Katilimcilarin meslek gruplarma gore toplu tasimada kullanilan duraklarin
nitelik bakimindan uygun kaliteye sahip oldugu diisiincesine katilma diizeyleri
karsilastirildiginda, en yiliksek ortalamanin serbest meslek calisant katilimcilarda

(Ort.=3,00) oldugu goriilmektedir. Bunu sirasiyla is¢i (Ort.=2,97), herhangi bir iste
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calismayan (Ort.=2,76) ve memur (Ort.=2,63) katilimcilar izlemektedir. En diisiik
ortalama ise Ogrenci katilimcilarda (Ort.=2,44) goriilmektedir. “Serbest meslek
calisan1” grubunun ortalamasi “kararsizim” secenegine; diger meslek gruplarmin
ortalamalar1 ise “katilmiyorum” ve “kararsizzim” arasinda (“Ogrenci” grubu
“katilmiyorum”; “is¢i”, “memur” ve “caligmayan” gruplar1 “kararsizim” secenegine
daha yakin) bir degere karsilik gelmektedir. Tek yonlii varyans analizi sonucu
hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin kaynagini tespit etmek iizere kullanilan
post-hoc testlerinden LSD testi uygulandiginda farkliligin (is¢1)-(6grenci); (6grenci)-
(serbest meslek calisani) yoniinde gergeklestigi goriilmektedir.

Tablo 59. “Ozel tasitlar (otomobil vb.) toplu tasima duraklarimi park yeri olarak
kullanmaktadir.”

Frekans (n) Yiizde (%)
Kesinlikle Katilmiyorum 22 5,3
Katilmiyorum 52 12,4
Kararsizim 84 20,0
Katiliyorum 140 33,4
Tamamen Katiliyorum 121 28.9
Toplam 419 100,0

Tablo 59°da goriildiigii iizere “Ozel tasitlar (otomobil vb.) toplu tasima
duraklarmi park yeri olarak kullanmaktadir” ifadesine katilimcilarin %28,9°u (121
kisi) tamamen katilmakta, %33,4’i (140 kisi) katilmakta, %?20°s1 (84 kisi) kararsiz,
%12,4’1 (52 kisi) katilmamakta, %35,3’1 (22 kisi) kesinlikle katilmamaktadir. Yani
katilimcilarin %62,3°1i 6zel tasitlarin toplu tasima duraklarimi park yeri olarak
kullanmildigin1 diisiinmektedir. Ayrica bahsi gecen ifadeye iligkin katilimcilarin genel
ortalamas1 (Ort.=3,68) “kararsizzim” ve “katiliyorum” arasinda (“katiliyorum”

secenegine daha yakim) bir degere karsilik gelmektedir.

Katilimecilarin “Ozel tasitlar toplu tasima duraklarmi park yeri olarak
kullanmaktadir” ifadesine katilma diizeylerinin cinsiyet, memleket, yas, meslek ve
gelir degiskenlerine gore P<0,05 diizeyinde anlamli bir sekilde farklilasmadigi;
egitim degiskenine gore anlamli bir sekilde farklilastigi goriilmektedir. Bu anlamli

farkliliklar asagida agiklanmaktadir.
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Tablo 59.1. Egitim seviyesine gore

Ortalama | Std. Sapma | Katiliyorum | Katilmiyorum | Kararsizim
Ortaokul ve asagis1 | 3,34 1,23 %48.,6 %24.3 %27,1
Lise 3,77 1,02 %66,9 %10,7 %22,4
Yiiksekogretim 3,73 1,18 %64,2 %18,7 %17,1
Katilimcilarm  gruplandiklar1 egitim seviyelerine gore toplu tasima

duraklarmin 6zel motorlu tasitlarca park yeri olarak kullanildig: diistincesine katilma
diizeyleri karsilastirildiginda, en yiiksek ortalamanm lise (Ort.=3,77) diizeyinde
egitim alan katilimcilarda oldugu goriilmektedir. Bunu swrasiyla yliksekogretim
diizeyinde (Ort.=3,73) ve ortaokul ve daha asagi (Ort.=3,34) diizeyde egitim alan
katilimeilar izlemektedir. Egitim seviyesine gore katilimci gruplarm her birinin
ortalamasi “kararsizim” ve “katiliyorum” arasinda bir degere karsilik gelmektedir.
Ancak “ortaokul ve asagis1” grubunun ortalamasi “kararsizim” segenegine; “lise” ve
“yiiksekdgretim” gruplarmnin ortalamalar1 ise “katiliyorum” segenegine daha
yakindir. Tek yonlii varyans analizi sonucu hesaplanan istatistiksel anlamli farkliligin
kaynagmi tespit etmek ilizere kullanilan post-hoc testlerinden games-howell testi
uygulandiginda farkliligin (ortaokul ve asagisi)-(lise); (ortaokul ve asagisi)-

(yiiksekdgretim) yoniinde gerceklestigi goriilmektedir.

163



SONUC VE ONERILER

Kent i¢inde 6zgilir dolasim ancak 6zel otomobil, toplu tasima, yayalar ve
bisikletliler gibi tiim yol kullanicilar1 arasinda uyumlu bir dengenin saglanmasiyla
miimkiin olabilir. Ancak gilinlimiiz kentlerinde bu uyumun ¢ogunlukla otomobil vb.
0zel motorlu tasitlar lehine; toplu tasima, yayalar ve bisikletliler aleyhine bozuldugu
goriilmektedir. Oysa kentlerde kontrol edilebilir ve siirdiiriilebilir bir ulagim
anlayisinin gelistirilebilmesi i¢cin otomobile karsi sosyal ve ekonomik yararliligi daha
yiiksek toplu tasima, bisikletli ulasim ve yayalik gibi alternatif ulasim yontemleri

gelistirilmelidir.

Tez ¢alismasi kapsaminda ortaya konulan, bir kentli hakki olarak dolagim
hakkina iligkin Tiirkiye’deki yasal mevzuatin durumu; anket calismasindan elde
edilen bulgulara gore, katilimci kentlilerin otomobil merkezli kent i¢ci ulasim
diisiincesine katilma diizeyleri; otomobil kullanimindan siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim
yontemlerine geciskenlik durumlary; kentsel yasam memnuniyetleri ve aidiyet
diizeyleri; Afyonkarahisar’da motorlu tasit kaynakli sorunlara iliskin diisiinceleri;
Afyonkarahisar’da yayalik, bisikletli ulagim ve toplu tagima hakkindaki diisiinceleri

asagida degerlendirilmektedir.
Dolasim Hakkina Iliskin Yasal Diizenlemeler

Avrupa Kentsel Sarti, Tiirkiye’de kentli haklarmnin taninmasinda esas tegskil
eden bir hukuki norm niteliginde degildir. Ayrica Tiirkiye’de kentli haklarna iliskin
dogrudan yapilmis herhangi bir yasal diizenleme de bulunmamaktadir. Bu
gerceklikten hareketle, bu durumun bir kentli hakk: olarak dolasim hakk: i¢in de
gecerli oldugu goriilmektedir. Ancak bu duruma ragmen ulusal mevzuatta kentli
haklar1 ve 0zel olarak dolasim hakk: ile iliskilendirilebilecek birgok yasal

diizenlemenin bulundugu da bir gercektir.

Tiirkiye’de kent i¢i ulasimla ilgili mevzuatin icerigine bakildiginda, kabul
edilen hiikiimlerin daha c¢ok motorlu tasit merkezli kentsel ulasim hizmetlerine
yonelik oldugu goriilmektedir. Kentsel ulasim hizmetleri ile ilgili, belli bir biitiinlik
icinde olmayan ve pargali bir gériinlime sahip bir¢ok yasal diizenlemenin varligi
dolasim hakkmin ger¢eklesmesine kismen imkan tanimaktadir. Elbette kentli

haklarinin ve 06zel olarak dolagim hakkinin dogrudan bir yasal diizenleme ile
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taninmasi, bu haklarm saglanmasi i¢in atilabilecek en dogru adimdir. Ancak bu
konuda dogrudan bir yasal diizenleme yapilmasa bile yerel yonetim birimlerine kendi
kanunlarinda 6zellikle yayalik, bisikletli ulasim ve toplu tagima gibi siirdiiriilebilir
ulasim yontemlerini giiclendirmeye yonelik daha cok gorev, yetki ve sorumluluk

taninmasi, dolayl1 da olsa dolasim hakkinin ger¢eklesmesine imkan saglayacaktir.
Otomobil Merkezli Kent I¢i Ulasim Diisiincesi

Otomobil, stiriiciisiine istedigi zaman, istedigi yere, istedigi giizergahtan ve
istedigi kisiyle gidebilme 6zgiirliigii ve rahatlig1 tanidig1 i¢cin ulasimda en ¢ok tercih
edilen ve insanlarin kullanmaya en ¢ok meyilli olduklar1 ulagim aracidir. Anket
calismasindan elde edilen bulgular da bu bilgiyi dogrulamaktadir. Buna gore
katilime1 kentlilerin cogunlugu (%54,4) kent i¢inde en iyi ulasim aracinin otomobil

oldugunu diistinmektedir.
Stirdiiriilebilir Kent I¢i Ulasim Yontemlerine Gegiskenlik Durumu

Katilimcilarin  otomobil kullaninmindan siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim
yontemlerine geciskenlik durumlar1 hakkinda anket calismasindan elde edilen

bulgular su sekildedir:

. Gerekli altyapt ve donanimlar saglandigi takdirde katilimcilarmn biiyiik
cogunlugunun (%89,5) yiirlimekten keyif alacagi anlagilmaktadir.

. Gerekli altyapt ve donanimlar saglandigi takdirde katilimcilarm Onemli
cogunlugunun (%66,8) kent icinde bisikletli ulasimi (kullanim siklig1 dikkate
almmaksizin) tercih edebilecegi goriilmektedir.

. Gerekli altyapr ve donanimlar saglandigi takdirde katilimcilarm Onemli
cogunlugunun (%75) kent i¢ci ulasimda toplu tasimadan yararlanacagi

anlasilmaktadir.

Kisilerin, ulagim konusunda serbest birakildiklarinda ve 6zellikle alternatif
ulasim politikalar1 gelistirilmediginde daha c¢ok otomobilden yana tercihte
bulunduklar1 bilinmektedir. Ancak anket c¢aligmasindan elde edilen bulgulardan
hareketle kent i¢i ulasimda otomobil vb. 6zel motorlu tasitlardan yararlanan
kentlilerin kaliteli ve giivenli altyap1 saglandigi takdirde yayalik, bisikletli ulasim ve

toplu tasima gibi toplumsal, ¢evresel ve ekonomik faktorleri 6nemseyen; rahat ve
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glivenli bir dolasimin gerceklesmesine yardimeci1 olan siirdiiriilebilir ulasim

yontemlerine gecisken olduklari da goriilmektedir.
Motorlu Tasit Kaynakli Kentsel Sorunlar

Otomobil odakli ulagim politikalarinin gecerli oldugu iilkelerde -toplu tagima,
yayalik ve bisikletli ulasim konusunda yeterli, kaliteli ve giivenli altyap1 bulunmadig:
icin- ulagim taleplerinin 6nemli bir kism1 otomobil, panelvan, kamyonet, motosiklet
vb. 0zel motorlu tasitlarla karsilanmaktadir. Anket ¢aligmasma katilan kentlilerin
yaklasik yaris1 (%48,7) kent i¢i ulasimda 6zel bir motorlu tasittan yararlanmaktadir.
Bununla birlikte katilimcilarin  biiylik ¢ogunlugu (%82,4) Afyonkarahisar’da

gereginden fazla otomobil kullanildigini diisiinmektedir.

Afyonkarahisar’da motorlu tasit kaynakli sorunlar hakkinda anket

calismasindan elde edilen bulgular su sekildedir:

. Katilimcr kentlilerin biiylik ¢ogunlugu (%86,4) Afyonkarahisar’da onemli
Olciide trafik ve park sorunu oldugunu diisiinmektedir.

o Katilimc1 kentlilerin biiyiik cogunlugu (%85,9) Afyonkarahisar’da onemli
Olciide motorlu tasit kaynakh giiriiltii kirliligi oldugunu diisiinmektedir.
Ayrica katilimcilarin - biiylik  ¢ogunlugu (%84,2) Afyonkarahisar’da

stiriiciilerin gereksiz yere korna kullandiklarmi diisiinmektedir.

Anket calismasindan elde edilen bulgulara gore katilimci kentlilerin biiyiik
cogunlugu Afyonkarahisar’da motorlu tasit kaynakli trafik, otopark ve c¢evre

sorunlar1 bulundugunu diistinmektedir.

Ulasim, esas itibariyle toplumsal bir talep olmasma karsin biiyiik 6lgiide
bireysel Olcekte ve otomobil odakli karsilanmasi birgok tiirden haksizliga neden
olmaktadir. Bu nedenle bireysel Olcekte ulasim saglayan otomobil kullanimi

toplumsal fayda ile uyumlu hale getirilmelidir.

Bir insan hakki olarak seyahat 6zgiirliigii ve bir kentli hakk: olarak dolagim
hakk: tasitlara degil insanlara taninmistir. Oysa giinlimiizde kentler bliyiik 6lciide
insan ulasimi yerine tasit dolasimi i¢in tasarlanmaktadir. Bu sorunun c¢oziimi

acisindan kentsel ulagim planlar1 toplumun genel menfaati gozetilerek yapilmali ve
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otomobil gibi 6zel motorlu tasitlarin dolasim hacminin azaltilmasi i¢in kent ve insan

odakli ulagim alternatifleri gelistirilmelidir.

Otomobil merkezli kent i¢i ulasim politikalarmin uygulanmasi1 sonucunda
ortaya c¢ikan ulasim sorunlarina iliskin ¢6ziim arayislar1 da genel olarak tasit
yollarinin artirilmas: seklinde olmaktadir. Oysa sinirli mekanda sinirsiz nitelikli
bireysel dolasim talebinin karsilanmasi miimkiin olmadig1 i¢in yeni tasit yollar1
yapmak suretiyle tedbirler almak kentsel ulasim sorunlarini kismen ve kisa siireligine
coziime kavusturmaktadir. Ayrica otomobil merkezli ulasim politikalarina bagli
olarak kentlerde tasit yollarina daha fazla yer ayrilmasi, sokaklarin sosyal bir yasam
alan1 olarak kullanilmasmi engellemekte; hava ve giiriiltii kirliliginin artmasima ve
yol gilivenliginin azalmasina neden olmaktadir. Yani asir1 otomobil kullanimi

kentlerin yasanabilirligini olumsuz yonde etkilemektedir.
Kentsel Yasam Memnuniyeti ve Aidiyet Diisiincesi

Katilimcilarin kentsel yasam memnuniyetleri ve aidiyet diisiinceleri hakkinda

anket ¢alismasindan elde edilen bulgular su sekildedir:

o Yaklasik ti¢ katilimcidan birisi (%33,7) Afyonkarahisar’da kendisini 6zgiir ve
gilivende hissetmektedir.
. Katilimcilarin yaklagik yarist (9%50,3) Afyonkarahisar’da yasamaktan keyif

almakta ve kendisini bu kentin bir pargasi olarak gérmektedir.

Sokaklar her seyden oOnce Ozel-kamusal, bireysel-toplumsal her tiirden
faaliyetin gerceklestigi, ¢evre kirliliginin 6nlendigi ve giiriiltiilerin minimize edildigi,
kaliteli, ¢cekici ve yasanabilir nitelikli sosyal mekanlar olmalidir. Sokagin yasanabilir
bir sosyal mekan olarak algilanmasi, giivenligin artmasina, kentsel bozulmanin
oniine gecilmesine ve iyilesmenin saglanmasia baghdir. Aksi takdirde sokaklar ve
kentsel mekanlar kentlilerce olumlu anlamlar yiliklenmeyen ve burada yasayanlarin
kendilerini giivende hissetmedikleri alanlar olmaktan oOteye gecemeyecektir. Bu

duruma bagli olarak kentsel aidiyetin gerceklesmesi de kolay olmayacaktir.
Yaya Dolagimi

Afyonkarahisar’da yayaligin durumu hakkinda anket caligmasindan elde
edilen bulgular su sekildedir:
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o Yaklasik ti¢ katilimcidan birisi (%32,2) Afyonkarahisar’da kaldirim ve yaya
yollarinin  yayalara rahat ve giivenli dolasim imkan1 sagladigmi
diistinmektedir.

o Katilimcilarin  yaklagik dortte biri  (%27,7) Afyonkarahisar’da yaya
gecitlerinin yayalara tasit yollarindan rahat ve gilivenli gegme imkani
sagladiginmi diistinmektedir.

o Katilimcilarin  yaklagik beste biri (%19,4) Afyonkarahisar’da yayalarin
motorlu tasitlar karsisinda giivende olduklarmn1 diistinmektedir.

. Katilimcilarin yaklasik tigte biri (%34,1) Afyonkarahisar’da trafik 1siklarinin
yer ve slire bakimindan yayalarin rahat ve gilivenli dolagimini1 saglayacak
nitelikte oldugunu diisiinmektedir.

o Katilimcilarin ¢ok az kismu (%9,5) Afyonkarahisar’da tekerlekli sandalye
kullananlarim rahat ve giivenli dolagimin1 saglayan kaldirim ve yaya
yollarmin bulundugunu diisiinmektedir.

. Katilimcilarin ¢ok az kismi (%10) Afyonkarahisar’da gérme engellilerin rahat
ve giivenli dolasimimni saglayan kaldirnm ve yaya yollarmin bulundugunu
diistinmektedir.

o Katilimcilarin biiylik ¢cogunlugu (%80,2) Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve
kaldirimlarin gercek amaci disinda da kullanildigin1 (arag parki, ¢op
konteyneri ve isyeri malzemesi konulmasi vb.) diisiinmektedir.

o Katilimcilarin yaklasik beste biri (%21,5) Afyonkarahisar’da yaya yollar1 ve
kaldirimlarin  nitelik  bakimindan uygun kaliteye sahip oldugunu

diistinmektedir.

Anket calismasindan elde edilen bulgulara gore katilimci kentlilerin biiyiik
cogunlugunun Afyonkarahisar’da yayalia iliskin altyap1 ve donanimlari; kaliteli,

yeterli ve giivenli bulmadig1 goriilmektedir.

Kent i¢i ulasimm en temel aktorii yayalardir. Bu nedenle yayalara yol
kullaniminda &ncelik taninmalidir. Ozellikle kisa ve orta mesafeli kent ici ulagim icin
yumusak ulasim vasitalarimin (yaya ve bisiklet) tercih edilmesi, kentlerin

stirdiirtilebilirligi agisindan 6nemlidir.
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Kentsel alanlarin tamami engelliler, yashlar ve ¢ocuklular basta olmak tizere
tim yayalar i¢in erisilebilir olmali; kentsel alanlarin diizenlenmesinde yayalarin
durumu ve ihtiyaglar1 oncelikle g6z oniinde bulundurulmalidir. Yaya dolagimini
kentin her parcasma yayan bir mekan kurgusu olusturulmali, ozellikle kent

merkezlerinde yaya dnceligine dayanan ulasim modelleri tesvik edilmelidir.

Kentsel alanlarin tamaminda kalite standartlarina uygun olgiilerde, kapasite
bakimindan yayalarin talebini karsilayacak diizeyde, kaliteli is¢iligin ve malzemenin
kullanildigi, gilivenli, her tiirli kirlilikten armdirilmis, gorsel ¢ekiciligi bulunan,
kentsel mobilya ve yesil alanlarla desteklenmis, aydinlik, haksiz isgallerle (seyyar
satici, isyeri malzemesi, motorlu tasit, elektrik direkleri, ¢Op bidonlar1 vb.)
parcalanmayan, serbest ve keyif verici yliriiylisiin gergeklesebildigi yaya kaldirimlari
ve yaya yollar1 bulunmalidir. Aksi takdirde yayalar, kendileri i¢in giivenli olmayan

motorlu tasit yollarini kullanmak zorunda kalmaktadir.
Bisikletli Ulasim

Afyonkarahisar’da bisikletli ulasim hakkinda anket ¢alismasindan elde edilen
bulgular su sekildedir:

. Yaklastk on katilmcidan birisi (%9,3) kent i¢i ulasimda bisiklet
kullanmaktadir. Bu oran katilimcilarin bisiklet kullanma sikligini dikkate
almaksizin elde edilen orandir. Oysa kent i¢i ulasimda her giin bisiklet
kullandigmi belirten katilimcilarin  6rneklem igindeki orant ¢ok daha
diisiiktiir. Sadece 16 katilimcinin (%3,8) kent i¢i ulasimda her giin bisiklet
kulland1g1 goriilmektedir.

. Katilimcilarin ¢ok az kismu (%11,2) Afyonkarahisar’da rahat ve gilivenli
bisikletli ulasima imkan saglayan altyapit ve donanimlarin bulundugunu
diistinmektedir.

o Katilimcilarin ¢ok az kismi (%9,5) Afyonkarahisar’da bisikletlilerin motorlu

tasitlar karsisinda giivende olduklarini diistinmektedir.

Anket calismasindan elde edilen bulgulara gore katilimct kentlilerin biiyiik
cogunlugunun Afyonkarahisar’da bisikletli ulasima iligkin altyapr ve donanimlari;

kaliteli, yeterli ve giivenli bulmadig1 goriilmektedir.
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Kentsel ulasim politikalarinin motorlu tasit ihtiyaclarina gore belirlenmesi

sonucu, yayalar gibi bisikletliler de siirekli olarak kaybeden tarafta olmustur. Kentsel

alanlarda bisiklet kullanimi i¢in 6zel olarak ayrilmis giivenli bisiklet yollarinin

bulunmamas1 ve bu konuyla ilgili gerekli 6zenin gosterilmemesi, bisiklet kullanimini

tehlikeli hale getirmektedir. Kent i¢i ulasimda bisikletin siirliciisiine gliven vermesi

ve buna bagli olarak bisiklet kullanimmin yaygilagmasi i¢in motorlu tasitlarca iggal

edilmeyen, yiiksek kalite standartlarina sahip bisiklet yollari, bisiklet park yerleri vb.

altyap1 ve donanimlarin bulunmasi gerekmektedir.

Toplu Tasima

Afyonkarahisar’da toplu tasima hakkinda anket calismasindan elde edilen

bulgular su sekildedir:

Katilimcilarin yaklagik beste biri (%21,4) Afyonkarahisar’da kullanilan halk
otobiislerinin konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye sahip oldugunu
diistinmektedir.

Katilimcilarin  yaklasik dortte biri (%23,4) Afyonkarahisar’da kullanilan
minibiislerin konfor ve tasarim bakimmdan uygun kaliteye sahip oldugunu
diistinmektedir.

Halk otobiislerinin kullandig1 giizergahlar katilimei kentlilerin ¢ogunlugunun
(%52,1) ulagim ihtiyacini karsilamaktadir.

Minibiislerin kullandig1 giizergahlar katilimcilarin ¢ogunlugunun (%59,7)
ulagim ihtiyacini kargilamaktadir.

Halk otobiisleri, hareket saatleri bakimindan katilimcilarin yaklasik beste
ikisinin (%43,9) ulagim ihtiyacini kargilamaktadir.

Minibiisler, hareket saatleri bakimindan katilimcilarin ¢ogunlugunun (%55,4)
ulagim ihtiyacini karsilamaktadir.

Yaklasik dort katilimcidan birisi (%23,8) halk otobiislerinin yaglhilar ve
bebekliler i¢in uygun oldugunu diisiinmektedir.

Katilimcilarin ¢ok az kismi (%15,8) minibiislerin yaslilar ve bebekliler i¢in
uygun oldugunu diisiinmektedir.

Katilimcilarin yaklasik beste biri (%19,3) halk otobiislerinin engelliler i¢in

uygun oldugunu diisiinmektedir.
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o Katilimcilarmm ¢ok az kismi (%7,1) minibiislerin engelliler i¢in uygun
oldugunu diistinmektedir.

o Katilimcilarin yaklagik iigte biri (%30,1) aktarmali toplu tagima hizmetlerinin
basarili bir sekilde uygulandigimi diistinmektedir.

o Bes katilimcidan birisi (%20) toplu tasima {icretlerinin uygun oldugunu

diistinmektedir.

Anket calismasindan elde edilen bulgulara gore katilimci kentlilerin
cogunlugunun Afyonkarahisar’da toplu ulasima iligkin altyapt ve donanimlari;

kaliteli, yeterli ve giivenli bulmadig1 goriilmektedir.

Toplu tasima otomobile alternatif olarak tercih edilmesi gereken
sirdiirilebilir ulagim araglarindandir. Toplu tasima, daha ¢ok otomobil vb. 6zel
motorlu tasitlarin trafie ¢ikmasmi engelledigi icin kentsel dolasimin o6zellikle
toplumsal hareketliligin yiiksek oldugu saatlerde daha rahat bir gsekilde
gerceklesmesini imkan tanir; enerji tasarrufu saglayarak ekonomiye katkida bulunur;

hava ve giirtilti kirliliginin kismen Oniine gegilmesini saglar.

Tasarim, konfor ve kaliteli hizmet anlayisiyla kentliler iizerinde olumlu
izlenim birakan toplu tagsima araglar1 kentlileri 6nemli 6l¢lide kendisine ¢ekmektedir.
Kentliler iizerinde olumlu izlenim birakmasi ve daha ¢ok tercih edilmesi i¢in toplu
tasima araglar1 dezavantajli gruplarin (yashlar, engelliler, bebek arabalilar, cocuklar
ve esya tasiyanlar vb.) kullanimima uygun olmali (kapilar zemine yakin olmali,
kapilarda birden fazla basamak bulunmamali vb.) ve engelli arabasi kullananlar i¢cin
gerekli donanimlara sahip olmalidir. Bununla birlikte toplu tasima araglarinda yasl,

engelli, hamile ve bebekliler i¢in yeterli alan/koltuk tahsisi yapilmalidir.

Glinlimiizde kentlerin siirekli olarak biiylimesi ve yayilmasi, kent i¢i
dolasimda aktarma yapmayi zorunlu hale getirmistir. Aktarmali ulagimin rahat ve
verimli bir sekilde gergeklesmesi i¢in toplu tasima araglar1 arasinda giizergah, zaman
ve licret uyumunun saglanmasi énemlidir. Bununla birlikte kent i¢i dolagimin daha
giivenli, dengeli ve hizli bir sekilde gerceklesebilmesi i¢in toplu tasima sistemlerinin
kendi i¢inde etkinligi ve verimliligi artirilmali; toplu tagima araclari birbirinin rakibi

olarak degil, tamamlayicis1 olarak goriilmelidir.
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Toplu tasima hizmetlerinde etkinligin ve verimliligin artmast i¢in toplu
tasima hizmetine iliskin tiim bilgilendirmeler eksiksiz ve kesintisiz bir bigimde
kentlilere sunulmalidir. Toplu tasima kullananlarin bilgilendirilmesi i¢in duraklarda
bulunan panolardan toplu tasima araglarinin kullandigi gilizergahlar ve hareket
saatleri gibi dnemli bilgiler ilan edilmelidir. Ancak gelismis teknolojileri kullanmak
ve akilli bilgilendirme sistemleri olusturmak yolcu bilgilendirmeleri i¢in ¢cok daha
etkili bir formiildiir. Kentliler gerekli bilgilendirmelere internet iizerinden ve

duraklarda bulunan elektronik panolar araciligtyla ulasabilmelidir.

Toplu tagima duraklar1 kaliteli malzeme kullanilarak 1yi is¢ilikle yapilmals,
yeterli bekleme alanina ve oturaga sahip olmali, giivenli, aydinlik ve temiz olmali,
gorsel cekiciligi bulunmali, olumsuz hava sartlarindan etkilenmemeli, otomobil park1
gibi haksiz isgallerle onli kapatimamali, say1r bakimindan yeterli ve mesafe

bakimindan ulasilabilir olmalidir.

Sonug¢ olarak otomobil sahipliginin her gegen giin artmasi ve otomobil
merkezli kent i¢i ulasim politikalarinin benimsenmesi bir¢ok tiirden problem ve
haksizlig1 beraberinde getirmektedir. Bu sorunlarin ¢oziimii agisindan kentlilerin
tamaminin ihtiyaglarina karsilik verebilen; toplumsal, ekonomik ve c¢evresel
siirdiirtilebilirligi olan yayalik, bisikletli ulasim ve toplu tasima gibi ulagim tiirleri 6n
plana ¢ikarilmali; uzun mesafeler i¢in otomobile alternatif toplu tasima; kisa ve orta

mesafeler i¢cin yayalik ve bisikletli ulasim cazip hale getirilerek desteklenmelidir.
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EKLER

EK-1: Tek Yonli ANOVA ve T-Testi Analiz Sonuclan

Degisken Varyanslarin Esitligi Anlamlilik Derecesi
Kent iginde en iyi ulasim araci Cinsiyet 0,141 0,138
otomobildir. Memleket 0,343 0,585
Ort.=3,36 Yas 0,000 0,010
Std. Sapma=1,30 Meslek 0,296 0,128
Egitim 0,988 0,010
Gelir 0,124 0,843
Ozel Motorlu Tasit | 0,264 0,093
Kullanim bakimindan rahat ve Cinsiyet 0,897 0,973
giivenli; ayrica yesil alanlarla Memleket 0,172 0,534
desteklenmis kaldirimlarm bulundugu | Yas 0,258 0,891
bir kentte yaya olarak dolagmaktan Meslek 0,020 0,073
keyif alirim. Egitim 0,000 0,000
Ort.=4,48 Gelir 0,014 0,424
Std. Sapma=0,84 Ozel Motorlu Tasit | 0,486 0,982
Giivenli ve kaliteli bisiklet yollarina Cinsiyet 0,001 0,001
sahip bir kentte bisikletli ulagimi Memleket 0,006 0,026
tercih ederim. Yas 0,002 0,005
Ort.=3,83 Meslek 0,004 0,000
Std. Sapma=1,16 Egitim 0,013 0,000
Gelir 0,000 0,026
Bisiklet 0,000 0,000
Ozel Motorlu Tasit | 0,138 0,537
Konforlu, giivenli ve hizli bir toplu | Cinsiyet 0,995 0,439
tasima aracini  (metro, tramvay, | Memleket 0,086 0,470
otobiis vb.) otomobile tercih ederim. Yas 0,005 0,335
Ort.=3,99 Meslek 0,049 0,472
Std. Sapma=1,13 Egitim 0,049 0,182
Gelir 0,074 0,226
Ozel Motorlu Tasit | 0,861 0,437
Kentimizin sokaklarinda kendimi Cinsiyet 0,282 0,000
Ozgiir ve giivende hissediyorum. Memleket 0,135 0,000
Ort.=2,87 Yas 0,041 0,000
Std. Sapma=1,25 Meslek 0,002 0,002
Egitim 0,059 0,000
Gelir 0,513 0,029
Bu kentte yasamaktan keyif aliyorum | Cinsiyet 0,202 0,003
ve kendimi bu kentin bir pargasi Memleket 0,100 0,000
olarak goriiyorum. Yas 0,010 0,000
Ort.=3,30 Meslek 0,514 0,000
Std. Sapma=1,26 Egitim 0,166 0,000
Gelir 0,882 0,088
Kentimizde gereginden fazla Cinsiyet 0,267 0,224
otomobil kullanildigini diisiiniiyorum. | Memleket 0,019 0,000
Ort.=4,21 Yas 0,437 0,011
Std. Sapma=0,96 Meslek 0,356 0,002
Egitim 0,204 0,020
Gelir 0,206 0,137
Ozel Motorlu Tasit | 0,071 0,040
Kentimizde 6nemli dlgiide trafik ve Cinsiyet 0,265 0,142
park sorunu vardir. Memleket 0,000 0,013
Ort.=4,35 Yas 0,068 0,071
Std. Sapma=0,93 Meslek 0,161 0,161
Egitim 0,011 0,185
Gelir 0,035 0,077
Ozel Motorlu Tasit | 0,039 0,325
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Degisken Varyanslarin Esitligi Anlamlilik Derecesi
Kentimizde énemli dlgiide motorlu Cinsiyet 0,848 0,275
tasit kaynakli hava kirliligi vardur. Memleket 0,542 0,219
Ort.=4,10 Yas 0,348 0,233
Std. Sapma=1,03 Meslek 0,990 0,645
Egitim 0,601 0,152
Gelir 0,444 0,225
Ozel Motorlu Tasit | 0,637 0,481
Kentimizde 6nemli dlgiide motorlu Cinsiyet 0,189 0,167
tasit kaynakli giiriiltii kirliligi vardir. Memleket 0,808 0,829
Ort.=4,29 Yas 0,297 0,355
Std. Sapma=0,93 Meslek 0,541 0,751
Egitim 0,941 0,926
Gelir 0,197 0,381
Ozel Motorlu Tasit | 0,659 0,352
Kentimizde siiriiciiler gereksiz yere Cinsiyet 0,534 0,905
korna kullanmaktadir. Memleket 0,594 0,408
Ort.=4,29 Yas 0,160 0,498
Std. Sapma=0,96 Meslek 0,257 0,375
Egitim 0,048 0,201
Gelir 0,266 0,111
Ozel Motorlu Tasit | 0,096 0,358
Kentimizde yayalara rahat ve giivenli | Cinsiyet 0,204 0,032
dolasim imkani taniyan kaldirimlar ve | Memleket 0,662 0,000
yaya yollar1 bulunmaktadir. Yas 0,982 0,029
Ort.=2,77 Meslek 0,217 0,188
Std. Sapma=1,23 Egitim 0,575 0,001
Gelir 0,329 0,155
Kentimizde yayalarin tasit | Cinsiyet 0,133 0,043
yollarindan rahat ve giivenli bir | Memleket 0,539 0,008
sekilde gegmelerine imkéan taniyan | Yas 0,847 0,538
yaya gegitleri bulunmaktadir. Meslek 0,614 0,282
Ort.=2,71 Egitim 0,436 0,046
Std. Sapma=1,14 Gelir 0,436 0,091
Ozel Motorlu Tasit | 0,247 0,527
Kentimizde yayalar motorlu tasitlar Cinsiyet 0,096 0,034
karsisinda giivendedir. Memleket 0,001 0,000
Ort.=2,39 Yas 0,582 0,071
Std. Sapma=1,14 Meslek 0,251 0,024
Egitim 0,083 0,000
Gelir 0,837 0,197
Ozel Motorlu Tasit | 0,714 0,071
Kentimizde bulunan trafik 1siklar yer | Cinsiyet 0,487 0,130
ve siire bakimindan yayalarin giivenli | Memleket 0,030 0,000
ve rahat dolagimini saglayacak Yas 0,558 0,042
niteliktedir. Meslek 0,203 0,237
Ort.=2,88 Egitim 0,948 0,001
Std. Sapma=1,15 Gelir 0,585 0,149
Ozel Motorlu Tasit | 0,502 0,009
Kentimizin yollar1 ve kaldirimlari, Cinsiyet 0,014 0,001
tekerlekli sandalye kullananlarin Memleket 0,725 0,004
giivenli ve rahat dolasimini Yas 0,504 0,240
saglayacak niteliktedir. Meslek 0,024 0,054
Ort.=2,02 Egitim 0,003 0,000
Std. Sapma=1,02 Gelir 0,005 0,041
Kentimizin yollar1 ve kaldirimlari, Cinsiyet 0,184 0,009
gorme engellilerin giivenli ve rahat Memleket 0,125 0,080
dolagimini saglayacak niteliktedir. Yas 0,983 0,413
Ort.=1,96 Meslek 0,226 0,457
Std. Sapma=1,02 Egitim 0,326 0,064
Gelir 0,599 0,396
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Degisken Varyanslarin Esitligi Anlamlilik Derecesi
Kentimizde yaya yollar1 ve Cinsiyet 0,161 0,758
kaldirimlar gercek amact diginda da Memleket 0,106 0,058
kullanilmaktadir. Yag 0,539 0,428
Ort.=4,08 Meslek 0,623 0,947
Std. Sapma=1,07 Egitim 0,573 0,322
Gelir 0,393 0,728
Kentimizde kaldirimlar yaya yollar1 Cinsiyet 0,845 0,014
nitelik bakimindan uygun kaliteye Memleket 0,420 0,009
sahiptir. Yas 0,858 0,231
Ort.=2,56 Meslek 0,206 0,721
Std. Sapma=1,13 Egitim 0,520 0,004
Gelir 0,024 0,608
Kentimizde rahat ve giivenli bisiklet Cinsiyet 0,357 0,940
ulagimina imkan saglayan gerekli Memleket 0,003 0,001
altyapr ve donamim mevcuttur. Yas 0,671 0,427
Ort.=2,16 Meslek 0,242 0,333
Std. Sapma=0,98 Egitim 0,009 0,004
Gelir 0,076 0,074
Bisiklet 0,575 0,343
Kentimizde bisikletliler motorlu Cinsiyet 0,586 0,730
tasitlar karsisinda gilivendedir. Memleket 0,243 0,026
Ort.=2,10 Yas 0,609 0,941
Std. Sapma=0,97 Meslek 0,064 0,248
Egitim 0,007 0,005
Gelir 0,089 0,091
Bisiklet 0,115 0,756
Kentimizde kullanilan halk otobiisleri | Cinsiyet 0,500 0,026
konfor ve tasarim bakimindan uygun | Memleket 0,236 0,000
kaliteye sahiptir. Yag 0,602 0,003
Ort.=2,53 Meslek 0,341 0,004
Std. Sapma=1,11 Egitim 0,725 0,003
Gelir 0,508 0,992
Kentimizde kullanilan minibiisler Cinsiyet 0,856 0,201
konfor ve tasarim bakimindan uygun | Memleket 0,018 0,000
kaliteye sahiptir. Yas 0,428 0,000
Ort.=2,54 Meslek 0,363 0,003
Std. Sapma=1,17 Egitim 0,725 0,000
Gelir 0,289 0,501
Halk otobiislerinin kullandig Cinsiyet 0,200 0,380
glizergahlar ulagim ihtiyacimi Memleket 0,600 0,442
karsilamaktadir. Yas 0,534 0,205
Ort.=3,27 Meslek 0,594 0,889
Std. Sapma=1,08 Egitim 0,294 0,011
Gelir 0,909 0,409
Minibiislerin kullandig giizergahlar Cinsiyet 0,087 0,169
ulagim ihtiyacimi karsilamaktadur. Memleket 0,933 0,423
Ort.=3,43 Yas 0,817 0,164
Std. Sapma=1,06 Meslek 0,569 0,456
Egitim 0,118 0,332
Gelir 0,746 0,268
Halk otobiislerinin sayis1 ve hareket Cinsiyet 0,637 0,126
saatleri ulagim ihtiyacimi Memleket 0,291 0,187
karsilamaktadir. Yas 0,626 0,183
Ort.=3,14 Meslek 0,494 0,902
Std. Sapma=1,12 Egitim 0,420 0,443
Gelir 0,989 0,939
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Degisken Varyanslarin Esitligi Anlamlilik Derecesi
Minibiislerin sayis1 ve hareket saatleri | Cinsiyet 0,189 0,428
ulagim ihtiyacimu karsilamaktadir. Memleket 0,176 0,009
Ort.=3,39 Yas 0,000 0,000
Std. Sapma=1,14 Meslek 0,091 0,088
Egitim 0,088 0,006
Gelir 0,624 0,381
Halk otobiislerinin kullanimu yaslilar | Cinsiyet 0,487 0,000
ve bebekliler i¢in uygundur. Memleket 0,382 0,034
Ort.=2,58 Yas 0,869 0,761
Std. Sapma=1,15 Meslek 0,049 0,122
Egitim 0,293 0,871
Gelir 0,438 0,386
Minibiislerin kullanim1 yaslilar ve Cinsiyet 0,255 0,015
bebekliler i¢in uygundur. Memleket 0,354 0,006
Ort.=2,42 Yas 0,795 0,214
Std. Sapma=1,04 Meslek 0,013 0,180
Egitim 0,084 0,484
Gelir 0,919 0,863
Halk otobiislerinin kullanimi Cinsiyet 0,418 0,001
engelliler i¢in uygundur. Memleket 0,898 0,149
Ort.=2,45 Yas 0,471 0,211
Std. Sapma=1,15 Meslek 0,667 0,414
Egitim 0,297 0,381
Gelir 0,105 0,347
Minibiislerin kullanimi engelliler i¢in | Cinsiyet 0,831 0,580
uygundur. Memleket 0,195 0,047
Ort.=2,07 Yas 0,004 0,650
Std. Sapma=0,94 Meslek 0,034 0,066
Egitim 0,607 0,097
Gelir 0,873 0,708
Halk otobiisii soforlerinin davramglart | Cinsiyet 0,438 0,446
hizmet kalitesi bakimindan uygundur. | Memleket 0,875 0,005
Ort.=2,47 Yas 0,955 0,109
Std. Sapma=1,16 Meslek 0,589 0,525
Egitim 0,003 0,100
Gelir 0,350 0,253
Minibiis soforlerinin davranislari Cinsiyet 0,269 0,556
hizmet kalitesi bakimindan uygundur. | Memleket 0,000 0,001
Ort.=2,29 Yas 0,664 0,002
Std. Sapma=1,10 Meslek 0,137 0,062
Egitim 0,000 0,000
Gelir 0,305 0,092
Toplu tasima (halk otobiisii, minibiis) | Cinsiyet 0,394 0,090
kullanim ticretleri biitgem igin Memleket 0,292 0,015
uygundur. Yas 0,368 0,001
Ort.=2,31 Meslek 0,045 0,001
Std. Sapma=1,20 Egitim 0,107 0,646
Gelir 0,951 0,014
Halk otobiisleri ile minibiisler Cinsiyet 0,461 0,085
birbirleriyle rekabet etmektedir. Memleket 0,843 0,161
Ort.=3,55 Yas 0,010 0,205
Std. Sapma=1,33 Meslek 0,025 0,062
Egitim 0,282 0,418
Gelir 0,230 0,464
Kentimizde aktarmali toplu tagima Cinsiyet 0,442 0,864
hizmeti bagarili bir sekilde Memleket 0,432 0,037
uygulanmaktadir. Yas 0,048 0,208
Ort.=2,88 Meslek 0,038 0,831
Std. Sapma=1,12 Egitim 0,613 0,202
Gelir 0,591 0,688
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Degisken Varyanslarin Esitligi Anlamlilik Derecesi
Toplu tasimada kullanilan duraklar Cinsiyet 0,078 0,076
sayica yeterlidir. Memleket 0,626 0,003
Ort.=3,30 Yas 0,475 0,296
Std. Sapma=1,03 Meslek 0,735 0,171
Egitim 0,679 0,386
Gelir 0,986 0,273
Toplu tagima duraklar: nitelik Cinsiyet 0,648 0,001
bakimindan uygun kaliteye sahiptir. Memleket 0,189 0,009
Ort.=2,70 Yas 0,762 0,122
Std. Sapma=1,18 Meslek 0,401 0,023
Egitim 0,009 0,054
Gelir 0,364 0,672
Ozel tagitlar toplu tasima duraklarni | Cinsiyet 0,420 0,554
park yeri olarak kullanmaktadir. Memleket 0,200 0,999
Ort.=3,68 Yas 0,420 0,759
Std. Sapma=1,16 Meslek 0,781 0,715
Egitim 0,023 0,027
Gelir 0,225 0,050
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EK-2: Anket Formu

Sayin Katihmeci,

“Bir Kentli Hakk1 Olarak Dolagim Hakk1: Afyonkarahisar Halkinin Algist Uzerine Bir Arastirma” konulu yiiksek lisans tez
calismasi kapsaminda hazirlanan bu anketin amaci, Avrupa Kentsel Sarti’nda bir tiir kentli hakki olarak kabul edilen dolagim
hakkimin Afyonkarahisar il merkezindeki durumunu kentlilerin diisiinceleri ekseninde aragtirmaktir. Toplanan veriler yiiksek
lisans tez ¢alismasinda kullanilacaktir. Sorularin dnceden belirlenmis bir cevabi yoktur. Onemli olan sizin diisiincenizdir. Anket
formunu doldurarak ¢alismaya sagladiginiz katkidan dolayi tesekkiir ederiz.

Ogr. Gor. Hulusi Nusret 0ZSOY

1. Yasimz: (1) 17 veasagist  (2) 18-25 (3)26-35 (4)36-45 (5)46-55 (6)56-65 (7) 66 ve yukarist

2. Cinsiyetiniz: (1) Kadin (2) Erkek

3. Memleketiniz: (1) Afyonkarahisar (2) Diger

4. Medeni durumunuz: (1) Evli (2) Bekar (3) Bosanmis (4) Dul

5. Egitim durumunuz: (1) Okur-yazar degil ~ (2) [lkokul  (3) Ortaokul (4) Lise (5) Onlisans (iki yillik)
(6) Lisans (Dort yillik)  (7) Yiksek Lisans-Doktora

6. Mesleginiz: (1)Is¢i  (2) Memur (3) Emekli (4) Serbest Meslek 1 (Terzi, berber, kasap vb.)

(5) Serbest Meslek 2 (Doktor, mithendis, avukat vb.) (6) Ciftci (7) Ev Hanimi (8) Ogrenci (9) Calismiyor
(10) Diger: ....oooeviiiiiiiiei, (Litfen belirtiniz)

7. Ailenizin ayhk ortalama geliri: (1) 1.500 TL’nin altinda (2) 1.500-3.000 TL (3) 3.000-5.000 TL
(4) 5.000-7.000 TL (5) 7.000-10.000 TL (6) 10.000 TL ve yukarisi

8. Ne kadar siiredir Afyonkarahisar’da yasiyorsunuz? (1) 6 aydan az (2) 6 ay-2 yil (3)3-10 yul (4) 1120 y1l
(5)21-30 y1l (6) 31 yil ve daha fazla

9. Kent ici ulasimda yararlandiimz 6zel bir motorlu tasit (Otomobil, panelvan, kamyonet, motosiklet vb.) var m?
(1) Evet (2) Hayir

10. Cevabimz evet ise hangisi oldugunu belirtiniz? (1) Otomobil (2) Minivan, Van/Panelvan
(3) Kamyonet, Arazi Tasiti, SUV (Spor Amagl Tasit) (4) Motosiklet (5) Motorlu Bisiklet/Moped

11. Kent i¢i ulasimda 6zel motorlu tasittan yararlanma sikhigimz nedir? (9. soruya verdiginiz cevap “Hayir” ise bu soruyu

cevaplamayimiz) (1) Hergiin  (2) Haftada birkag kez (3) Ayda birkag kez (4) Y1lda birkag kez

12. Kullandi@imiz bir bisiklet var m? (1) Evet (2) Hayir

13. Cevabimiz evet ise bisikleti daha ¢ok hangi amagcla kullamrsimz? (1) Ulasim (2) Spor  (3) Eglence-hobi  (4) Diger

14. Bisiklet kullanma sikligimz nedir? (12. soruya verdiginiz cevap “Hayir” ise bu soruyu cevaplamayiniz)

(1) Her giin (2) Haftada birkag kez (3) Ayda birkag kez (4) Y1lda birkag kez

15. Kent ici ulasimda kisa mesafeli (1.000 metreden az) yolculuklar i¢in en ¢ok tercih ettiginiz yontem hangisidir?

(1) Yiriimek (2) Bisiklet kullanmak (3) Motorlu bisiklet kullanmak (4) Motosiklet kullanmak
(5) Ozel otomobil kullanmak (6) Ticari taksi kullanmak (7) Minibiis (dolmus) kullanmak
(8) Halk otobiisii kullanmak (9) Diger (Panelvan, minivan, kamyonet vb. kullanmak)

16. Kent i¢ci ulasimda orta mesafeli (1.000-5.000 metre) yolculuklar i¢in en ¢ok tercih ettiginiz yontem hangisidir?

(1) Yurimek (2) Bisiklet kullanmak (3) Motorlu bisiklet kullanmak (4) Motosiklet kullanmak
(5) Ozel otomobil kullanmak (6) Ticari taksi kullanmak (7) Minibiis (dolmus) kullanmak
(8) Halk otobiisii kullanmak (9) Diger (Panelvan, minivan, kamyonet vb. kullanmak)

17. Kent i¢ci ulasimda uzun mesafeli (5.000 metreden fazla) yolculuklar i¢in en ¢ok tercih ettiginiz yontem hangisidir?
(1) Yirtimek (2) Bisiklet kullanmak (3) Motorlu bisiklet kullanmak (4) Motosiklet kullanmak
(5) Ozel otomobil kullanmak (6) Ticari taksi kullanmak (7) Minibiis (dolmus) kullanmak
(8) Halk otobiisii kullanmak (9) Diger (Panelvan, minivan, kamyonet vb. kullanmak)

Aciklama: Asagidaki ifadelere katilma durumunuz; o E ] g § ° §
“5= Tamamen katiltyorum”, “4= Katiltyorum”, “3= Kararsizim”, “2= Katilmiyorum”, g g g g E E E
“1= Kesinlikle katilmiyorum” seklinde derecelendirilmistir. Bu baglamda herhangi bir g == = g |8 g
ifadeye katilma derecenizi karsilayan rakamin bulundugu kutucuga (X) isareti | & €| & B T | ST
k kmekted; B I N v
oymaniz gerekmektedir. M M
Al. Kent iginde en iyi ulagim araci otomobildir. 5 4 3 2 1

A2. Kullanim bakimindan rahat ve giivenli; ayrica yesil alanlarla desteklenmis
kaldirimlarin bulundugu bir kentte yaya olarak dolagmaktan keyif alirim.

A3. Giivenli ve kaliteli bisiklet yollarina sahip bir kentte bisikletli ulagimu1 tercih ederim. | 5 4 3 2 1

A4. Kent i¢i ulastmda konforlu, giivenli ve hizl1 bir toplu tagima aracini (metro,
tramvay, otobiis vb.) otomobile tercih ederim.

B1. Kentimizin (Afyonkarahisar) sokaklarinda kendimi 6zgiir ve giivende
hissediyorum.

B2. Bu kentte yasamaktan keyif altyorum ve kendimi bu kentin bir parcasi olarak
gorliyorum.
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C1. Kentimizde gereginden fazla otomobil kullanildigini diisiiniiyorum. 5 4 3 2 1
C2. Kentimizde 6nemli 6l¢iide trafik ve park sorunu vardir. 5 4 3 2 1
C3. Kentimizde 6nemli 6lgiide motorlu tasit kaynakli hava kirliligi vardir. 5 4 3 2 1
C4. Kentimizde 6nemli 6l¢iide motorlu tasit kaynakl giiriiltii kirliligi vardir. 5 4 3 2 1
C5. Kentimizde siiriiciiler gereksiz yere korna kullanmaktadir. 5 4 3 2 1

D1. Kentimizde yayalara rahat ve giivenli dolagim imkani tantyan kaldirimlar/yaya
yollart bulunmaktadir.

D2. Kentimizde yayalarin tasit yollarindan rahat ve giivenli bir sekilde gegmelerine
imkan taniyan yaya gegitleri bulunmaktadir.

D3. Kentimizde yayalar motorlu tasitlar karsisinda giivendedir. 5 4 3 2 1

D4. Kentimizde bulunan trafik 1siklart yer ve siire bakimindan yayalarin giivenli ve
rahat dolagimini saglayacak niteliktedir.

D5. Kentimizin yollar ve kaldirimlari, tekerlekli sandalye kullananlarin giivenli ve
rahat dolasimini saglayacak niteliktedir.

D6. Kentimizin yollart ve kaldirimlari, gérme engellilerin giivenli ve rahat dolasimini
saglayacak niteliktedir.

D7. Kentimizde yaya yollari/kaldirimlar ger¢ek amaci disinda da kullanilmaktadir.
(Orn; arag parki, ¢&p konteyneri konulmasi, isyerlerinin malzeme koymasi vb.)

D8. Kentimizde kaldirimlar/yaya yollar nitelik bakimindan uygun kaliteye sahiptir.
(Orn; uygun genislige sahip olmasi, kaliteli ve temiz olmas1 vb.)

El. Kentimizde rahat ve giivenli bisiklet ulagimina imkan saglayan gerekli altyap: ve
donanim mevecuttur. (Orn; bisiklet yolu, bisiklet seridi, bisiklet park yerleri vb.)

E2. Kentimizde bisikletliler motorlu tasitlar karsisinda giivendedir. 5 4 3 2 1

F1. Kentimizde kullanilan halk otobiisleri konfor ve tasarim bakimindan uygun kaliteye
sahiptir.

F2. Kentimizde kullanilan minibiisler (dolmuslar) konfor ve tasarim bakimindan uygun
kaliteye sahiptir.

F3. Halk otobiislerinin kullandig giizergahlar ulasim ihtiyacimi karsilamaktadir. 5 4 3 2 1

F4. Minibislerin (dolmuslarin) kullandig1 giizergahlar ulasim ihtiyacimi
karsilamaktadir.

F5. Halk otobiislerinin sayisi ve hareket saatleri ulagim ihtiyacimi kargilamaktadir. 5 4 3 2 1

F6. Minibiislerin (dolmuslarin) sayisi ve hareket saatleri ulagim ihtiyacimi
karsilamaktadir.

F7. Halk otobiislerinin kullanimu yaslilar ve bebekliler i¢in uygundur.
(Orn; binig/inis igin basamak yiiksekliginin uygun olmasi, 6zel koltuk/alan tahsisi vb.)
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F8. Minibislerin (dolmuslarin) kullanimu yaslilar ve bebekliler igin uygundur. 5 4 3 2 1
F9. Halk otobiislerinin kullanimi engelliler i¢in uygundur. 5 4 3 2 1
F10. Minibiislerin (dolmuslarm) kullanimi engelliler i¢in uygundur. 5 4 3 2 1
F11. Halk otobiisii soforlerinin davramslar1 hizmet kalitesi bakimindan uygundur. 5 4 3 2 1
F12. Minibiis (dolmus) soforlerinin davranislari hizmet kalitesi bakimindan uygundur. 5 4 3 2 1
F13. Toplu tasima (halk otobiisii, minibiis) kullanim ticretleri biitgem i¢in uygundur. 5 4 3 2 1
F14. Halk otobiisleri ile minibiisler (dolmuslar) birbirleriyle rekabet etmektedir. 5 4 3 2 1
F15. Kentimizde aktarmali toplu tagima hizmeti basarili bir sekilde uygulanmaktadir. 5 4 3 2 1
F16. Toplu tasimada kullamilan duraklar sayica yeterlidir. 5 4 3 2 1
F17. Toplu tagima duraklari nitelik bakimindan uygun kaliteye sahiptir. (Orn; olumsuz 5 4 3 5 I

hava sartlarindan etkilenmemesi, kaliteli malzeme kullanilmasi, temiz olmasi vb.)

F18. Ozel tasitlar (otomobil vb.) toplu tasima duraklarim park yeri olarak

kullanmaktadir. 5 4 3 2 1

Anketimiz tamamlanmistir. flginiz icin cok tesekkiir ederiz.
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