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Haziran 2025; 161 sayfa

Yaglilik, yalnizca biyolojik bir siire¢ degil; toplumsal cinsiyet, sinif ve fizyoloji
politikalartyla oriilii bir deneyim alanidir. Yaslanma olgusu bireysel degisimin yani sira;
toplumsal, mekénsal ve tasarimsal doniistimleri de beraberinde getirmektedir.
Gunumuzde yash niifusun kiresel Olcekte hizla artis gostermesi; kent planlama,
mimarlik ve peyzaj mimarligi gibi meslek disiplinlerini, yas dostu c¢evrelerin
olusturulmasi yoniinde yeniden diisiinmeye sevk etmektedir.

Bu ¢alismada, peyzaj mimarlig1 meslek disiplinin temel hedeflerinden biri olan
"yasanabilir gevreler" kurgusunun, evrensel tasarim ilkeleriyle yeniden ele alinmasi ve
erigilebilir mekanlarin yaratilmasi amaglanmistir. Calisma ayn1 zamanda, biiyiik 6lgekli
mekanlarin yas dostu doniisiim siireglerine katki sunacak bilimsel ve uygulamali veriler
uretmeyi de hedeflemektedir. Bundan hareketle, Antalya Havalimani materyal olarak
tercih edilmistir. Arastirma kapsaminda, mekan dizimi ve fraktal boyut analizleri gibi
nicel yontemlerin; gbzlem formlari ve kullanici anketleri gibi  verilerle
desteklenmesiyle, yasli bireylerin mekani nasil deneyimledigine dair ¢ok boyutlu bir
tablo ortaya koyulmustur. Bu baglamda arastirma, yalnizca havalimaninin fiziksel
yapisini degil, aynt zamanda bu yapmin kullanict iizerindeki psikolojik ve sosyal
etkilerini de O6lgmiistiir. Calismanin sonucunda; mevcut yapida yas dostu tasarim
ilkelerinin uygulanmas: baglaminda, erisilebilirlik ve kullanilabilirlik bakimindan
6nemli eksikliklerin bulundugu saptanmistir.

Sonug olarak, Antalya Havalimani 6l¢eginde, yalnizca mimari normlarla sinirh
kalmayan; kullanici ihtiyaglarina duyarli, esnek, erisilebilir, yas dostu ve biyofilik
planlama yaklasimlarina dair kriterler olusturulmustur ve bu kriterlerin yansimalarini
tagtyan tasarim fikirleri sunulmustur.
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ABSTRACT

ANALYSIS OF AGE-FRIENDLY ENVIRONMENT CRITERIA
THROUGH SPACE SYNTAX AND FRACTAL DIMENSION METHODS: THE
CASE OF ANTALYA AIRPORT

Seadet Ozgii TURAL
PhD Thesis in Department of Landscape Architecture
Supervisor: Prof. Dr. Tahsin YILMAZ
June 2025; 161 pages

Aging is not merely a biological process; it is a lived experience shaped by
gender, class, and the politics of physiology. Beyond representing individual
transformation, the phenomenon of aging also entails social, spatial, and design-oriented
transitions. Today, the rapid global increase in the elderly population compels
professional disciplines such as urban planning, architecture, and landscape architecture
to reconsider the creation of age-friendly environments.

This study aims to reinterpret one of the core objectives of the landscape
architecture discipline—designing “livable environments”—through the lens of
universal design principles, with the ultimate goal of creating accessible spaces.
Additionally, the research seeks to generate both scientific and practical data that can
contribute to the age-friendly transformation processes of large-scale spaces. In this
context, Antalya Airport has been selected as the material of study. Through a
combination of quantitative methods such as space syntax and fractal dimension
analysis, supported by qualitative data including observation forms and user surveys,
the study presents a multidimensional picture of how elderly individuals experience
space. In this regard, the research not only examines the physical structure of the airport
but also assesses its psychological and social impacts on users. As a result of the study,
significant deficiencies were identified in terms of accessibility and usability within the
existing structure, particularly in the context of applying age-friendly design principles.

As a result, at the scale of Antalya Airport, criteria have been developed for
flexible, accessible, age-friendly, and biophilic planning approaches that go beyond
conventional architectural standards and are responsive to user needs. Design proposals
reflecting these criteria have also been presented.

KEYWORDS: Accessibility, Age-Friendly, Airport, Biophilic, Fractal Dimension,
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ONSOZ

Zaman ilerledik¢e yaslanmak; olgunlagmak, deneyim kazanmak ve hayata farkli
pencerelerden bakabilmeyi 6grenmek anlamina gelmelidir. Fakat glinimuzde televizyon
ekranlarinda, dijital platformlarda ve hatta giindelik yasamin ¢esitli alanlarinda, yash
bireylere yonelik algmin ne denli dislayici bir hale geldigini g6zlemlemekteyiz.
Yaslanmak, adeta bir su¢ ya da utanilacak bir durum gibi sunulmakta; yash bireyler
“digkiin”, “at1il”, “verimsiz” gibi kaliplarla tanimlanmakta, toplumsal hafizada
ayrimcilia maruz birakilmaktadir. Bu gozlemler, uzun siiredir zihnimde “Yas almanin
degersizlestigi bu ¢agda, yash bireyler i¢in nasil daha kapsayici, saygili ve islevsel bir
yasam alani tasarlanabilir?” sorusuna yol agmaktaydi.

Bir gun, keyifli vakit ge¢irmek amaciyla izledigim bir film, bu sorgulamami
derinlestirerek, eyleme ge¢me hayalimin fitilini atesledi. Filmde, hayatinin ileri
evresinde olan bir birey; esini kaybetmis, emekli olmus, kendisini toplumdan kopmusg
hisseden biri olarak karsimiza cikarken, bir sirketin yasli bireylere yonelik "Stajyer
Programi1” ilaniyla hayata yeniden yon verir. ilk basta geng yodneticiler tarafindan
dislanan bu karakter, zamanla deneyim ve olgunlugu sayesinde sirketin giivenilen bir
bireyine, patronun sag koluna doniisiir. Filmdeki bu doniisiim, yasin yalnizca bir
sayidan ibaret oldugunu, iiretkenlik ve deger yaratmanin yasla sinirli olmadigini ¢arpici
bicimde gozler 6niine sermektedir.

Iste bu duygulardan hareketle, yash bireylerin toplumsal yasamin kiyisina
itilmedigi, aksine merkezde yer bulabildigi bir yaklasimin mekén o6lg¢eginde nasil
miimkiin olabilecegini sorgulamak istedim. Akademik yolculuguma bu farkindalikla
basladigim tez ¢alismami, danigman hocam ve tez izleme komitesi hocalarimin, yol
gOstermeleri ve destekleri sayesinde “Yas Dostu Meké&n Tasarimi” temasiyla somut bir
eser haline getirmis bulunmaktayim.

Konu hakkinda bana ¢aligma imkani1 saglayan ve beni yonlendiren, 2011 yilinda
baslayan lisans egitimimden bu yana birlikte yol alma firsati1 buldugum; akademik
birikimi, yardimsever nazik kisiligiyle kendime 6rnek aldigim ¢ok degerli danisman
hocam Sayin Prof. Dr. Tahsin Yilmaz’a tesekkiirii bir borg bilirim.

Bu sirecte bana rehberlik eden, ¢alisma konumuzun fikir 6nciisii olan, zorluk
cektigim her asamada yardimlarin asla esirgemeyen Tez izleme Komitesi iiyesi degerli
hocam Prof. Dr. Ozgiir Arun’a tesekkiir ederim. Yine aym sekilde, 2011 yilinda
baslayan lisans egitimimden bu yana bana emek veren; fikirleri ve deneyimleriyle beni
aydmlatan Tez izleme Komitesi iiyesi degerli hocam Prof. Dr. Reyhan Erdogan’a
tesekkiirlerimi sunarim. Ayni zamanda tez jiirisi tiyeleri degerli hocalarim, Prof. Dr.
Mehmet Kivang Ak’a ve Dog. Dr. Isil Kaymaz’a tesekkiir ederim.

Hayatim boyunca, her zaman ve her kosulda bana sinirsiz destegini ve sonsuz
sevgisini sunan; ¢alismalarim boyunca da hep yamimda olan annem Ozlem Tural’a,
babam Cem Tural’a ve kardesim Bugra Tural’a sonsuz siikranlarimi sunarim. Bu tez
calismasi onlara ithaf edilmistir.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Simgeler

% : Oran

° : Derece

D : Egim

dB : Desibel

lim > Limit

log : Logaritma

m : Metre

m? : Metrekare

km . Kilometre

p : Anlamlilik Degeri
r : Biitlinlesme Degeri
R? : Korelasyon Katsayisi

Std : Standart

Kisaltmalar

ADA : Amerikan Engelliler Yasasi

BM : Birlesmis Milletler

DHMI : Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

KMO : Keiser-Meyer-Olkin Testi

OECD : Ekonomik Kalkinma ve Is Birligi Orgiitii
TDK  : Tirk Dil Kurumu

TUIK : Tiirkiye Istatistik Kurumu

WHO : Diinya Saglik Orgiitii

SENEX : Yaslanma Calismalar1 Dernegi
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1. GIRIS

[k varolugtan bu yana diinyanin degisimi ve gelisimi, insan odakl1 bir siirec
olarak sekillenmistir. Baglangigta hayatta kalma miicadelesiyle bigimlenen topluluklar,
zamanla kiiltirel degisimlerle birlikte estetik kaygilar ve konfor arayisina gore
evrilmistir (Tural ve Yilmaz 2025). insam felsefi, biyolojik ve sosyolojik pek cok
boyutuyla ele almak mimkindir. Ancak genel hatlariyla Tirk Dil Kurumu tarafindan
"diistinme ve konusma yetenegi olan, evreni biitiin olarak kavrayabilen sosyal bir
varlik" olarak tanimlanmaktadir (Anonim1 2024). Bu tanim, insan-mekan iligkisinin ¢ok
katmanli dogasina isaret etmektedir. Ciicen (2003) bu iligkiyi biyolojik varligin
stirdiirtilebilirligi agisindan ele alarak, kisilerin toplumsal baglara olan ihtiyacin
vurgulamaktadir. Bu noktada, mekan tasarimi yalnizca fiziksel bir gereklilik degil, ayni
zamanda sosyo-psikolojik bir ihtiyactir. Insanin toplumsal varolusu, bireysel ve ortak
deneyimler yoluyla sekillenir ve bu durum kisilerin sosyal iliskiler i¢inde anlam
kazanmasini saglar.

Avristoteles'in -MO 350/1998- ‘eudaimonia (iyi yasam)’ kavramina gore, insan
yalnizca biyolojik bir varlik degil, ayn1 zamanda erdemli ve anlaml1 bir yagam siirmeyi
arzulayan bir canlidir (Irwin 1999). Bu canli, sembolik bir varlik olarak din, dil, sanat
ve bilim yoluyla kendine 6zgii bir kiiltiirel diinya insa eder. S6z konusu sembolik evren,
bireylerin deneyimlerini anlamlandirmasini, diizenlemesini ve evrensel bir baglama
oturtmasin1 saglar (Cassirer 1998). Bu dogrultuda, fertlerin varolusu ve yasam
bigimlerinin, diisiinsel ve kiiltiirel unsurlar tarafindan sekillendigi sdylenebilir. Insan,
cevresi ile etkilesimde bulunarak, bu etkilesimlerden anlam yaratmaya calisir ve bu
stirecte fiziksel ve duygusal ihtiyaglari birbirini tamamlar.

Mekéan kavrami, farkli disiplinler tarafindan ¢esitli perspektiflerden ele
alinmaktadir. Lefebvre (1991), mekéni "toplumsal pratiklerin tirettigi bir olgu" olarak
tanimlarken; mimarlik disiplini ig¢inde Norberg-Schulz (1971), mekan1 "fiziksel
siirlarla tanimli bir organizasyon" olarak yorumlamaktadir. Bu ¢ok boyutlu yaklasim,
mekanin sadece fiziksel degil, ayn1 zamanda sosyal ve duygusal bir boyut tasidigini
gosterir. Mekén, aym1 zamanda kullanicilarin psikolojik ihtiyaglarin1 karsilayacak
sekilde tasarlandiginda, bireylerin ¢evresiyle olan iliskilerini olumlu yonde etkiler.

Fertlerin gevreyle kurdugu sosyo-ekonomik ve kiiltiirel etkilesimler, yalnizca
giinliik yagam pratiklerini degil, ayn1 zamanda toplumsal hiyerarsideki konumlarin1 ve
kolektif bilin¢lerini de sekillendiren ¢ok katmanli bir yap1 sergiler. Giddens'in (2006)
yapilagma teorisi ve Bourdieu'niin (1984) habitus kavrami 1s18inda, bu etkilesimlerin
‘diyalektik dogasi’ anlasilabilir: ekonomik sermaye, saglik hizmetlerine erisim ve
egitim olanaklar1 gibi maddi kosullar1 belirlerken; kiiltiirel sermaye, bireylerin yasam
tarzlari, estetik tercihleri ve diinya goriisleri {izerinde sembolik bir baski kurar.
Putnam'in (2000) sosyal sermaye kurami ise bu siirece dinamik bir boyut katarak,
giindelik etkilesimlerin bir yandan bireylerin kimlik insasin1 beslerken, diger yandan
toplumsal aglarin dokusunu gii¢clendirdigini ortaya koyar.

Ozellikle kentlesmenin doniistiiriicii etkisi altinda, bu ¢ok boyutlu iligkiler agi,
bireylerin mekéansal pratiklerinden kiiresel 6lgekteki hareketliligine kadar uzanan yeni
varolus bigimlerini sekillendirmektedir. Arapca bir sozcik olan mekén; var olma, varlik,
viicut anlamindaki “kevn” sdzciigiinden tiiremistir (Aydintan 2001). Insan-mekan
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iliskisi tarih boyunca O6nem arz etmis ve yasamsal gereksinimler dogrultusunda
baskalasimlar gecirmistir. Bireyi, mekan ile etkilesiminde ‘mekan: tanimlayan’ bir 6ge,
ayni zamanda i¢inde yasayan bir organizma olarak ele almak miimkiindiir (Kahraman
2014). Caglar boyunca insanoglu taskin, deprem, yabani hayvan saldirilari, savas, kitlik
gibi ¢esitli zorluklarla yiizlesmek durumunda kalmistir. Bu felaketler mekanlarin
olusum bi¢imlerine ve degisim stratejilerine yon vermistir. Mekanlar, zamanla bir
koruma ve giiven arayisi ile bigimlenmis, topluluklarin yasamlarini strdurebilmeleri
icin uygun sartlar1 yaratmayr amaglamistir. Kisacasi mekanlar yalnizca yasam alani
degildir, ayn1 zamanda beslenme, giivende kalma gibi ihtiyaglara da yanit vermektedir.

Gercek anlamda biitin mekénsal yaratimlar her seyden once bir Gznenin
¢evrelenmesi ile olugsmaktadir. Mekanin 6znesi olan insanin fiziksel olmasa da bir orta
eksen olusturmasi ve bu eksenin ¢evrelenmesi ile olusturulan mekansal striktirin
yarattig1 orgiitlenme mimarlhigin evriminde baglica 6ge olan mekéni yaratir (Heidegger
1971; Norberg-Schulz 1971). Bu etkilesim, mekansal yapilarin yalnizca islevsel degil,
ayni zamanda kiiltiirel ve sosyal anlam tasiyan bir boyut kazanmasini saglar.

Kisi mekani ¢ok boyutlu olarak algilar, deneyimleriyle eslestirir ve anlamlar
yukler. Mekan deneyimi, bireyin duygusal girdilerini (gorsel, isitsel, dokunsal, koku
vb.) bilissel siireglerden gegirerek anlam yiiklemesiyle olusan biitiinciil bir algidir.
Mekanlar yalmzca fiziksel Ozellikleriyle degil, kullanicida uyandirdiklar1 duyusal
izlenimler ve c¢agrisimlarla birlikte degerlendirilmelidir. Pallasmaa (2005), ¢agdas
mimarhigm goérsel odakliligini elestirerek, mekan deneyiminde dokunsal, isitsel ve
kinestetik algilarin roliinii vurgular. Bu perspektiften bakildiginda, tasarim siireglerinde
mekanin atmosferik nitelikleri (1s1k, akustik, malzeme dokusu vb.) ile kullanici
deneyimi arasindaki iligki kritik 6nem tagimaktadir.

Giindelik hayatimizin bir parcasi olan agik hava mekanlarinda gecirilen aktif
yasam siireci, sosyo-ekonomik gerekceler nedeniyle yerini kapali mekanlarda duragan
gecen yasam siirecine birakmustir. I¢ mekanlarda gegirilen uzun siirenin, fiziksel ve
mental saglik lizerine negatif etkileri oldugu ¢esitli aragtirmalar tarafindan desteklenen
bir bilgidir. Kullanicilar agisindan, bu degisim hem bedensel hareketliligin azalmasina
hem de sosyal etkilesim firsatlarinin kisitlanmasina neden olmaktadir. Bu durum,
bireylerin yasam kalitesinde diisiise, yalnizlik ve izolasyon hissinin artmasina yol
agmaktadir. Yasam Xkalitesini artiracak, aidiyet hissi yaratacak ve kisilerde pozitif
deneyimler olusturacak tasarim yaklasimlarinin 6nemi bu noktada belirginlesmektedir.
Acik veya yar1 agik kamusal mekanlarda, dogayla temas edebilme imkan1 sunan, sosyal
etkilesimi tesvik eden, fiziksel hareketliligi destekleyen, kullanicilarin kendilerini
giivende ve degerli hissetmelerini saglayacak insan odakli mekan kurgulari, saglikli
yasamin siirdiiriilebilirligi acisindan kritik bir rol iistlenmektedir. Kiiresellesmenin hiz
kazandirdigi kentlesme ve dijitallesme siiregleri, kamusal meké&nlarin kullanict odakli
islevlerini daha da kritik hale getirmistir.

Kiiresellesme siireci, mekansal pratikleri doniistiirerek bireylerin fiziksel
cevreyle kurdugu organik bagi zayiflatmigtir. Giddens (1990) tarafindan 'zaman-mekén
stkismasi1' olarak adlandirilan bu sireg, insanlarin mekan: algilama ve deneyimleme
bigimlerini radikal sekilde degistirmistir. Geleneksel mekén algisinin yerini, sinirlarin
belirsizlestigi, mekansal deneyimin hizlandig1 ve ylizeysellestigi yeni bir anlayis
almastir.
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Mekan algisi, gevresel uyaranlar ile bireyin duyusal-algisal sisteminin dinamik
etkilesimi sonucu ortaya ¢ikar. Mekandaki sesler, dokular, renkler ve kokular gibi ¢oklu
duyusal uyaranlar, kullanicilarin deneyimleri ve bilissel siirecleriyle etkileserek mekéan
algisini sekillendirir. Norberg-Schulz (1980) bu siireci, ¢evresel uyaranlarin kisisel
anlamlara doniisiimii olarak yorumlar. Yapili ¢evrenin bireyler {lizerinde olusturdugu
etkiler, konfor gereksinmelerinin karsilanma diizeyi ve fertlerin bulunduklari ortama
yiikledikleri anlam, ¢evrenin algilanma bigimi, ¢evresel etkenlere gore degismektedir.
Yapili gevrede; planlama (Gehl 2010; Whyte 1980), guriltu (Stansfeld ve Matheson
2003), i¢c hava kalitesi (Fisk 2000), aydinlatma-renk karakteristiklerinin (Veitch ve
McColl 2001; Kiiller vd. 2006) zihinsel olarak insan sagligia etkileri direkt olmakla
birlikte; tim bu etkenler kisinin psikososyal siirecte iletisim becerilerini ve
davraniglarin1 da belirleyerek (Evans 2003; Kaplan 1995) kisisel kontrol, sosyallesme
acilarindan zihinsel saglik iizerinde dolayli olarak da etkili olabilmektedir (Ulrich
1984). Bu etkenlerin, siirdiiriilebilir ve erigilebilir tasarimlar ile optimize edilmesinin,
toplumsal faydayi arttirmasi olasidir.

Cevre ve onun kullanicisi olan insan s6z konusu oldugunda, siirdiiriilebilirlik
kavrami giin yiiziine ¢ikmaktadir. Bu kavrami; bilingli kaynak kullanimiyla desteklenen
cevresel, sosyal ve ekonomik zenginliklerin uzun vadede denge icerisinde korunmasi ve
aktarilmasi olarak Ozetlemek miimkiindiir. Sosyal siirdiiriilebilirlik, toplumun ve
dolayisiyla toplumun yapi tasi olan insanin; temel ihtiyaclarina cevap vermekle birlikte,
olast sorunlarmi ¢oziimleyerek ayni refah diizeyini gelecek nesillere aktarma olarak
Ozetlenebilir. Bu yaklasim, ¢evresel siirdiiriilebilirlik kadar sosyal ve psikolojik
stirdiiriilebilirligi de Gnemseyen bir bakis acisin1 gerektirir.

Toplumdaki butun bireyler icin tam ve fiziksel yeterlilik gegici bir durumdur.
Herkes yasaminin bir boliimiinii baz1 kisithiliklarla ge¢irmektedir. Bir ¢ocuk, bir hamile,
bacagi kirilmig bir kisi, ¢ocuk arabali bir ebeveyn ve yash bir kisi drnek olarak
verilebilir. Biitiin hayat1 boyunca saglikli ve engelsiz olabilenler pek azdir (Ergenoglu
2013). Bu gecici veya kalict kisithliklarin tasarim siireglerinde goz Oniinde
bulundurulmasi, toplumun her kesimi i¢in erigilebilir alanlar yaratilmasina olanak tanir.

Insanlar, yiik tasirken, asir1 yorgunken, yiiksek topuklu ayakkabilarla yiiriirken
ya da yaslhilikta ¢evreye uyumda zaman zaman zorluklarla karsilagirlar. Dolayisiyla dis
mekanlar, kisinin fiziksel giiciinii biitiintiyle kullanabildigi durumlar yerine gegici ya da
kalic1 engellilik durumlar1 goz 6niine alinarak tasarlanmalidir (Ergenoglu 2013).

Bu durum, mekan tasariminda evrensel tasarim ilkelerinin
benimsenmesinin 6nemine dikkat ¢gekmektedir. Evrensel tasarim, yalnizca engelliler i¢in
degil, cocuk, hamile, yasli veya gecici kisithli§i olan herkes icin ¢Ozlim iretir
(Ergenoglu 2013). Bu kavram, 1980'lerde Amerikali mimar Ronald Mace tarafindan
gelistirilmistir. Bu yaklasim, tasarimlarin demokratiklesmesini ve en genis kullanici
kitlesi tarafindan kullanilabilir olmasini hedefler. The Center for Universal Design
(1997) tarafindan, evrensel tasarimin yedi temel ilkesi belirlenmistir;

1. Esit Kullanim: Tasarim, farkli yeteneklere sahip tiim kullanicilar igin esit
derecede kullanilabilir olmalidir.

2. Kullanimda Esneklik: Tasarim, genis bir bireysel tercih ve yetenek yelpazesini
kargilamalidir.
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3. Basit ve Sezgisel Kullanim: Tasarimin kullanimi, kullanicilarin deneyim, bilgi,
dil becerileri veya mevcut konsantrasyon seviyesinden bagimsiz olarak kolayca
anlasilabilir olmalidir.

4. Algilanabilir Bilgi: Tasarim, ¢evresel kosullardan veya kullanicinin duyusal
yeteneklerinden bagimsiz olarak gerekli bilgileri etkili bir sekilde iletmelidir.

5. Hata Toleransi: Tasarim, kazara veya istem dis1 hareketlerin olumsuz
sonuclarini ve tehlikelerini en aza indirmelidir.

6. Diisiik Fiziksel Caba: Tasarim, minimum yorgunlukla verimli ve rahat bir
sekilde kullanilabilir olmalidir.

7. Yaklasim - Kullammm i¢cin Boyut ve Alan: Tasarim, kullanicilarin viicut
boyutuna, durusuna veya hareketliligine bakilmaksizin uygun boyut ve alan
saglamalidir.

Gunumuzde hala gecerli olan bu ilkeler, ISO (Uluslararas1 Standartlar Tegkilat1)
ve ANSI (Amerikan Standartlar Enstitiisli) standartlarina da temel olusturmustur. S6z
konusu ilkeler, tasarim siire¢lerinde farkli kullanici ihtiyaglarini g6z Oniinde
bulundurarak, erisilebilir mekanlar adina 6nemli bir rehber islevi gormektedir.

Evrensel tasarim ve yas dostu tasarim arasindaki kesisim, her iki yaklasimin da
kullanicr gesitliligini kapsamasinda yatmaktadir. Steinfeld ve Maisel (2012), evrensel
tasarim ilkelerinin yaglanan bireylerin bagimsizligini destekleyen ¢evresel diizenlemeler
sagladigini ve bu nedenle yas dostu tasarimla dogal bir uyum ic¢inde oldugunu vurgular.
Ote yandan, yas dostu tasarim &zellikle, yaslh bireylerin ihtiyaclarini karsilamak iizere
ozel olarak gelistirilmis bir yaklasimi temsil eder. Diinya Saglik Orgiiti (WHO 2007)
yas dostu ortamlari, yash bireylerin sagligini, giivenligini, katilimini ve yasam kalitesini
artiracak sekilde tasarlanmig fiziksel ve sosyal ¢evreler olarak tanimlar. Bu dogrultuda,
yas dostu tasarim; hareket kabiliyeti kisitlanmis bireyler i¢in engelsiz erisim, yeterli
dinlenme alanlari, dogru aydinlatma, yon bulma kolaylig1 ve toplumsal katilimi tegvik
eden duzenlemeleri icerir. Yasl bireylerin fiziksel, duyusal ve bilissel kapasitelerindeki
degisimleri g6z oniinde bulunduran bu tasarim anlayisi, bireyin bagimsizligini ve aktif
yaslanma siirecini destekler.

Bu noktadan hareketle ¢alisma literatiirde; peyzaj mimarlig1 meslek disiplini ve
mekan kullanicilari igin ¢ok katmanli bir 6nem arz etmektedir. Kiiresellesme ve modern
yasamin mekansal pratikler Uzerindeki donistiiriicti etkilerini, insan odakli tasarim
ilkeleriyle birlestirerek disiplinler aras1 bir perspektif sunmaktadir.

Peyzaj mimarligi meslek disiplinin temel hedeflerinden biri olan "yasanabilir
cevreler" kurgusunu, evrensel tasarim ilkeleriyle yeniden ele almak ¢alismanin bir diger
amacidir. Ozellikle mekanlarin; biyofilik tasarim, erisilebilirlik ve sosyal adalet
ilkeleriyle biitiinlestirilmesine dair pratik Oneriler getirerek, mesleki uygulamalara yol
gostermeyi hedeflemektedir.

Calismanin temel amaglar1 arasinda; farkli yas gruplarmin  mekansal
deneyimlerini karsilastirmali olarak analiz edilmesi, erisilebilir ve yas dostu mekén
tasarimi konusunda Olgiilebilir kriterlerin irdelenmesi ve bu kriterlerin mevcut biyuk
6l¢ekli kamusal yapilarda uygulanabilirligini sorgulanmasi konular1 yer almaktadir.
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Ayrica, kullanici odakli geri bildirimlerle mekansal diizenlemelere yonelik pratik
gelistirme yollar1 sunmak, siirdiiriilebilir ve kapsayici tasarim politikalarina katki
saglamak da ¢alismanin 6nemli hedefleri arasinda bulunmaktadir.

Hem Tiirkiye'nin en yogun ve uluslararasi 6lgekte isleyen havalimanlarindan biri
olmasi hem de cok ¢esitli yas, kiiltiir ve fiziksel kapasiteye sahip kullanici profiline ev
sahipligi yapmas1 nedeniyle; Antalya Havalimani ¢alisma mekani olarak segilmistir.
Yiiksek turizm potansiyeli ve yil boyunca ¢ok farkli yas gruplarindan yolculari
agirlamasi sebebiyle; erisilebilirlik ve yas dostu tasarim kriterlerinin ger¢cek mekén
performanst iizerinde gozlemlenebilmesine imkan saglamaktadir. Ayrica, Antalya
Havaliman1 modernizasyon siirecleriyle siirekli evrilen bir altyapiya sahip olmasi
nedeniyle, guncel mekansal doniisiimlerin yas dostu ve erisilebilir tasarim yaklagimlari
acisindan nasil degerlendirildigini gbzlemleme imkani da sunmaktadir. Bu sayede
yalnizca mevcut durumun tespitini yapmakla kalmayip, gelecekteki havalimani tasarim
politikalarina yonelik yol gosterici sonuglar da iiretilecektir.

Calisma ayn1 zamanda, biiyiik 6lgekli mekanlarin yas dostu dontisiim siireglerine
katki sunacak bilimsel ve uygulamali veriler liretmeyi hedeflemekte; bu baglamda
tasarim ve planlama siireglerinde erisilebilirlik ve kapsayicilik ilkelerine rehberlik
edecek bir kaynak olmay1 da amacglamaktadir.

Peyzaj mimarligi meslek disiplininde yas dostu mekan kriterlerinin sistematik
bir gekilde ele alinmasi, havalimani gibi biiyiik dlgekli ve dinamik yapilar 6zelinde yash
ve farkli yas gruplar igin erisilebilirlik sorunlarmin mekansal 6lcekte irdelenmesi,
biyofilik tasarim ve sosyal adalet kavramlarinin yas dostu mekan tasarimina entegre
edilerek pratik Oneriler gelistirilmesi, Tiirkiye’de yas dostu mekan tasarimi konusunda
Antalya Havalimani gibi kritik bir yapinin 6rneklem olarak se¢ilmesiyle literatiire yeni
bir katki saglanmasi bu ¢alismanin 6zgiinliik degerini ortaya koymaktadir.

Calismada ilk olarak konuyla ilgili literatiirde bulunan Onceki caligmalar
incelenmis, konunun kuramsal altyapist olusturulmustur. Ardindan arastirmanin amaci
dogrultusunda uygun yontem ve analiz teknikleri belirlenmis ve veri toplama siirecine
gecilmistir. Arastirmada nicel ve nitel veri toplama yontemleri bir arada kullanilmistir.
Nicel yontemler noktasinda, kullanict hareketlerini ve mekansal algiyr bilimsel temelde
6lcme imkani sunan Mekan Dizimi ve mekanin karmasiklik diizeyi ve mekansal diizeni
hakkinda o6l¢iilebilir veri saglayan Fraktal Boyut analizi yontemlerine basvurulmustur.
Bu yontemlerle elde edilen veriler, kullanici davranislarini ve mekanin yapisal
Ozelliklerini derinlemesine inceleme imkani saglamistir.

Ayrica, nitel veri toplama sireci i¢in bir uzman gézlem formu hazirlanmis ve
mekan kullanimina dair detayli gézlemler yapilmistir. Uzman goézlem formu, yas dostu
mekan kriterlerin uygulanabilirligini degerlendiren gézlemler iizerinden, katilimcilarin
mekant nasil kullandigini anlamaya yoOnelik olarak hazirlanmigtir. Buna ek olarak,
ankete dayali veri toplama yontemiyle de katilimcilardan yas dostu tasarim,
erigilebilirlik ve genel mekan algist1 hakkinda gorisleri toplanmistir.  Anket
katilimcilarinin kisisel tercihleri ve Onerileri ele alimmustir. Nitel veriler, mekanin
kullanicilar tarafindan nasil deneyimlendigini anlamak amaciyla kullanilmistir. Elde
edilen veriler sistematik bir sekilde analiz edilerek yorumlanmis, bulgular literatiirle
karsilastirilarak degerlendirilmistir. Son olarak, ulasilan sonuglar 1s18inda arasgtirmanin
genel bir degerlendirmesi yapilmis ve oneriler gelistirilmistir.
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2. KAYNAK TARAMASI

Calismanin bu boliimiinde; erisilebilirlik, yas dostu tasarim, meké&n dizimi ve
fraktal boyut kavramlar1 konularinda literatiirde yer alan ¢alismalar incelenmistir. Bu
kavramlar 4 farkli alt baslik halinde sunulmustur.

2.1. Erisilebilirlik

Tirk Dil Kurumu sozligiinde “erisilebilirlik” kelimesi; bilisim jargonunda
kullanildig1 iizere ‘bilgisayar ya da agdaki bir sayfanin, kullanicilar tarafindan
ulagilabilir olmas1’ seklinde tanimlanmistir (Anonim2 2025). Ancak kavram, daha genis
bir gercevede her alana ya da her kaynaga, toplumun pargasi olan tiim bireylerin kolayca
ulasabilmesini ifade eder. Ozellikle tasarim disiplinlerinde erisilebilirlik; mekanlarin,
tirtinlerin ve hizmetlerin fiziksel, zihinsel veya duyusal kisitlamalar1 olan bireyler dahil
olmak Uzere herkes icin kullanilabilir ve ulasilabilir olmasi1 gerekliligini vurgular. Bu
durum sadece yasal bir zorunluluk degil, ayn1 zamanda toplumsal esitlik ve kapsayicilik
ilkelerinin de bir yansimasidir. Bilhassa kamusal alan tasariminda, erisilebilirlik
Kriterleri; bireylerin bagimsiz hareket edebilmesini, mekanlart giivenli ve konforlu bir
sekilde kullanabilmesini ve sosyal hayata aktif katilimini desteklemeyi hedefler. Bu da
erigilebilirlik kavramini, yas dostu tasarim anlayisinin temel taslarindan birisi haline
getirir.

Lid ve Solvang (2016)’a gore ‘erisilebilirlik; yalnizca fiziksel engellerin
kaldirilmas: degil, ayn1 zamanda sosyal katilimi miimkiin kilan bir tasarim felsefesidir.
Herkesin, herhangi bir uyarlamaya gerek kalmadan mekanlari, iiriinleri ve hizmetleri
bagimsizca kullanabilmesidir.

Bir insan hakki olarak erisilebilirligi, “engelli bireylerin digerleriyle esit
kosullarda topluma katilmasini saglamak i¢in devletlerin pozitif yiikiimliliikler
ustlenmesi gerekir. BM Engelli Haklar1 S6zlesmesi (CRPD) Madde 9, erisilebilirligi
“evrensel tasarim ilkesiyle iligskilendirilir” seklinde ifade etmistir.

Biling diizeyi arttikga erisilebilirlik kavrami kiiresel Olgekte giderek
yaygmlagsmistir ve bu alanda ortak standartlarin  olusturulmasi  ihtiyaci
dogmustur. Ornegin kiiresel standartlar baglaminda:

o 1SO 21542:2021, bina yapiminda erisilebilirlik ve kullanilabilirlik i¢in teknik
sartlar1 belirleyerek uluslararasi diizeyde uyum saglamay1 hedeflemektedir.

e ADA Standartlar1 (2010), Amerika Birlesik Devletleri'nde engelli bireylerin
kamu alanlarinda karsilastigi engellerin kaldirilmasina yonelik yasal bir gergeve
sunmaktadir.

« UN CRPD (2006) ise erisilebilirligi temel bir insan hakki olarak tanimlayarak
taraf devletlere yuktumlulukler getirmektedir.

Turkiye’de  erisilebilirlik  konusunda yasal  altyapiyr  biliylik  Olgtide
tamamlamis olsa bile uygulamada eksikler bulunmaktadir. 5378 numarali Engelliler
Kanunu (2005) ve 28713 sayili Erisilebilirlik izleme Yonetmeligi (2013), kamusal
alanlarda, binalarda, agik alanlarda ve toplu tasima araglarinda herkes igin
erisilebilirligin saglanmasint zorunlu kilmasina ragmen; denetim siireclerindeki
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yetersizlikler, uygulamadaki standart farkliliklar1 ve biling eksikligi nedeniyle
erisilebilirlik hedeflerine tam anlamiyla ulagilamamaktadir.

Erigilebilirlik kavramimin mekansal tasarim kriterlerine somut bir sekilde
aktarilabilmesi amaciyla, uluslararasi kabul gérmiis standartlar dogrultusunda bir
"Evrensel Erisilebilirlik Kriterleri Cizelgesi" hazirlanmistir (Cizelge 2.1).

Cizelge 2.1. Evrensel erisilebilirlik kriterleri ¢izelgesi (Amerikan Engelliler Yasasi
[ADA], 2010; ISO 21542, 2011; Diinya Saghk Orgiiti [WHO], 2007; Steinfeld ve
Maisel, 2012'den derlenmistir)

Kategori Alt Kriterler Standart degerler

>120 cm (tekerlekli sandalye)

Yatay Dolagim e Koridor genisligi
e Zemin kaymazlig1 DIN 51130 R10-R13
o Maks. 1:12 (%8)
Dikey Erisim * Rampa egimi
e Asansor digme yiiksekligi  90-120 cm arasi
. . >180 cm (doniis alani)
WC Erisimi e Kabin genisligi
e Tutunma barlari Her iki yanda
A Min. 16 punto
Gorsel Erisim e Yaz tipi biyiikligi
e Renk kontrasti 70% (6rnegin siyah/beyaz)
. 50-70 dB (gurdltisiz ortam)
isitsel Erisim e Anons netligi
e Dongu sistemleri (T-coil)  1EC 60118-4 standard1
ISO 7001 pictogramlar
Bilissel Erigim e Sembol kullanimi
e Basit yonlendirme <3 adim (ana bilgiler)
Dinamik Erisim e Oturma alan1 siklig1 Her 30 m'de bank

e Dinlenme noktalari Golge alanlar ve suya erisim

Mace (1985) “‘Universal Design: Barrier-Free Environments for Everyone’ isimli
caligmasinda; evrensel tasarim kavraminin ilk temel tanimlarimi yapmistir. Kapsam
olarak, fiziksel ¢evrelerin herkes i¢in erisilebilir ve kullanilabilir olmasi gerektigini
vurgulamistir. Ozellikle yaslilar, ¢ocuklar ve gecici veya kalici engelli bireylerin
tamamin1 bu kapsama dahil etmistir. Calismanin amaci, erisilebilirlik kavramim
yalnizca engelli bireyler i¢in degil, toplumun tiim {iyeleri i¢in gecerli kilacak yeni bir
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tasarim yaklasimi gelistirmektir. Mace, fiziksel bariyerleri ortadan kaldirarak insan
cesitliligini dikkate alan bir ¢evre tasarimini savunur. Sonug olarak bu ¢aligsma, evrensel
tasarim hareketinin temel taglarindan biri olmustur.

Kuzey Carolina Eyalet Universitesi'ndeki Universal Design Center (1997)
tarafindan hazirlanmis olan ‘The Principles of Universal Design’ isimli belge evrensel
tasarimin sistematik ilkelerini tanimlamaktadir. Kapsam olarak; {iriin, iletisim
sistemleri, hizmetler ve c¢evre tasarimi alanlarinda herkes icin kullanilabilirlik
standartlar1 gelistirmeye odaklanilmistir. Amaci; tasarimeilar, mimarlar, miihendisler ve
politika yapicilar i¢in kullanict gesitliligini kapsayan tasarim ¢oziimleri iiretmek adina
pratik bir rehber sunmaktir. Belge, evrensel tasarimin yedi temel ilkesini belirler. Sonug
olarak, bu ilkeler tasarim siirecinde farkli yas, yetenek ve beceri diizeylerindeki
kullanicilarin ihtiyaclarinin nasil dikkate alinabilecegini agik bir gerceveyle ortaya
koymaktadir ve bu sayede daha kapsayici bir toplum hedeflenmektedir.

Story (1998) ‘Maximizing Usability: The Principles of Universal Design’
baslikl1 ¢alismasinda, evrensel tasarimin yedi temel ilkesini tanimlamaktadir. Amaci,
tasarimcilarin - genis kullanict gruplarina hizmet edecek tasarimlar olusturmasini
desteklemektir. ilkelere dair agiklamalar hem iiriin hem de cevre tasarimi icin rehberlik
saglamaktadir. Sonug olarak, kullanici gesitliligini gozeten tasarimin herkes i¢in daha
yasanabilir ortamlar yarattig1 vurgulanmistir.

Clarkson vd. (2003) ‘Inclusive Design: Design for the Whole Population’ isimli
kitaplarinda; iiriin ve hizmet tasariminda kullanici gesitliligini gézetmenin Gnemine
odaklanmislardir. Amaglari, yas, yetenek ve deneyim cesitliligini dikkate alan tasarim
stratejileri gelistirmek olmustur. Kitap, kapsayict tasarimimn hem bireysel kullanici
deneyimini gelistirdigini hem de ekonomik avantajlar sagladigini gostermektedir. Sonug
olarak, iyi kapsayici tasarimin, yalnizca azinlik gruplar i¢in degil, tiim kullanicilar i¢in
deger yarattig1 vurgulanmustir.

Goldsmith (2012) ‘Designing for the Disabled: The New Paradigm’ isimli
kitabinda; engellilik ve tasarim arasindaki iliskiye dair yeni bir bakis acis1 sunmaktadir.
Amaci, geleneksel mimari anlayisin siirlarint elestirerek engellilerin deneyimlerini
merkez alan bir tasarim yaklasimini tesvik etmektir. Kitap, evrensel tasarim kavrami
oncesinde bile, fiziksel cevrenin tiim kullanicilar ic¢in tasarlanmasi gerektigini
vurgulamaktadir. Calismanin sonucunda, g¢evrenin tasariminda bireysel farkliliklarin
dikkate alinmasinin hem kullanict memnuniyetini hem de sosyal entegrasyonu artiracagi
ortaya koyulmustur.

Imrie (2012) “Accessible Housing: Quality, Disability and Design’ isimli
kitabinda, konut tasariminda engellilik ve erigilebilirlik kavramlarini irdelemektedir.
Amaci, engelli bireylerin yasam kalitesini artiracak nitelikteki konut tasarim ilkelerini
tartigmaktir. Kitapta, mevcut konut stogunun c¢ogunlukla erisilebilirlik kriterlerine
uygun olmadigi, bunun da bagimsiz yasami kisitladigi belirtilmektedir. Sonug¢ olarak,
tasarim siireclerinin engelli bireylerin ihtiyaglarin1 temel alacak sekilde yeniden
diizenlenmesi gerektigi savunulmustur.

NEA (2003) ‘Design for Accessibility: A Cultural Administrator’s Handbook’
isimli el kitabi, kiiltiirel kurumlarda (miize, galeri, tiyatro gibi) erisilebilirligin nasil
saglanacagina dair pratik bilgiler sunmaktadir. Kitabin amaci, yoneticilere erisim
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standartlar1 ve 1yi uygulamalar konusunda rehberlik etmek ve tiim toplumsal gruplarin
kiiltiirel etkinliklere katilimini artirmaktir. Ayrica; fiziksel, duyusal ve biligsel erisim
bariyerlerine Kkarsi ¢6ziim oOnerileri de sunmaktadir. Kitap sonu¢ olarak, kulturel
katilimin toplumda kapsayiciligi gli¢lendirecegini belirtmektedir.

Steinfeld ve Maisel (2012) ‘Universal Design: Creating Inclusive Environments’
isimli kitaplarinda evrensel tasarimin temel ilkelerini ve uygulamalarin1 genis bir
perspektifte ele almiglardir. Yazarlar, ¢evresel erisilebilirlik ve kapsayicilik {izerine
kapsamli kuramsal bir ¢cerceve sunmuslardir ve evrensel tasarimi sadece engellilik degil,
tiim kullanict ¢esitliligi i¢in bir kalite standard1 olarak gormektedirler. Ayrica mimarlik,
ic mekan tasarimi1 ve kentsel planlama gibi ¢esitli Ol¢eklerde pratik Oneriler
getirmislerdir. Amaglar, fiziksel ¢evrelerin herkes i¢in erisilebilir ve kullanilabilir hale
getirilmesini saglamaktir.

Hamraie (2017) ‘Building Access: Universal Design and the Politics of
Disability’ isimli ¢aligmasinda evrensel tasarimin yalnizca teknik bir siire¢ degil, ayni
zamanda politik bir miicadele oldugunu ileri siirmektedir. Hamraie'nin amaci, tasarimin
hangi bedenleri ve kullanicilar1 merkez aldigini sorgulamak ve bu siirecte ortaya ¢ikan
adaletsizlikleri ifsa etmektir. Kitapta, evrensel tasarimin tarihsel gelisimiyle birlikte
kapsayict tasarim pratiklerinin politik baglamlar1 analiz edilmistir. Sonug olarak,
fiziksel ¢evrenin yeniden insasinda esitlik ve adalet kavramlarinin daha goriiniir olmasi
gerektigi belirtilmistir.

Cepehan ve Giiller (2020) ‘Evrensel Tasarim Kapsaminda Herkes Igin
Erisilebilir Tasarim’ isimli g¢alismalarinda, evrensel tasarimin temel ilkelerini ve
erigilebilirlik kavramlarimi ele alarak, fiziksel cevrenin herkes i¢in kullanilabilir
olmasimin énemini vurgulamiglardir. Amagclari, evrensel tasarimin yas, cinsiyet, sosyal
ve ekonomik durum gibi farkliliklar1 dikkate alarak, kullanici gesitliligine uygun tasarim
ilkelerini ortaya koymaktir. Caligmanin kapsami, evrensel tasarim ilkelerinin teorik
gergevesi ve bunlarin mekén tasarimina yansimalarini igermektedir. Sonug olarak, tim
kullanicilarin ihtiyaglarina hitap eden ortak tasarim yaklasimlarinin gelistirilmesi
gerektigi vurgulanmistir.

Yilmaz ve Diktas (2020) ‘Kentsel Kamusal Ac¢ik Mekénlarin Engelliler
Tarafindan  Kullaniminin ~ Ankara, Cankaya Orneginde Irdelenmesi’ bashkli
calismalarinda, Ankara Cankaya Orneginde kentsel kamusal a¢ik mekanlarin engelli
bireyler tarafindan kullanimin1 degerlendirmislerdir. Amagclari, ortak kullanim
alanlarinin tiim toplum bireyleri icin esit derecede erisilebilir olmasini saglamak ve
kentsel tasarim ilkelerini bu dogrultuda gelistirmektir. Sonug¢ olarak, erisilebilirlik
acisindan kapsayici ve esnek tasarim stratejilerinin gerekliligi vurgulanmistir.

Kormegli ve Uslu (2021) “Erisilebilirlik ve Sosyal Etkilesim Iliskisinin Kamusal
Alanlarda Degerlendirilmesi: Ankara Cukurambar Mahallesi Ornegi’ isimli
caligmalarinda, Ankara Cukurambar Mahallesi'nde kamusal alanlarda sosyal etkilesim
ve erisilebilirlik iligkisini incelemislerdir. Calismanin amaci, bu iligkiyi destekleyen
kapsayict tasarim kriterlerini belirlemektir. Yontem olarak mekan dizimi, zihin
haritalama, anket tekniklerinden yararlanilmistir. Aragtirma sonucunda, yiiriinebilirlik,
ulasim durumu, demografik 6zellikler ve sosyal-psikolojik faktdrlerin sosyal etkilesim
ve erisilebilirligi destekleyen baslica kriterler oldugu saptanmaistir.
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Bulut ve Halag (2023) ‘Universitelerde Evrensel Tasarim Yaklasimi1 Calismalar
Uzerine Sistematik Bir Literatiir Analizi’ isimli ¢alismalarinda, Tiirkiye’deki
tiniversitelerde evrensel tasarim yaklasimimin uygulamalarin1 sistematik olarak
incelemislerdir. Amaglari, evrensel tasarim ilkelerinin egitim kurumlarinda mekansal ve
sosyal boyutlarda nasil hayata gegirildigini ortaya koymak olmustur. Sonucgta da
evrensel tasarimin tim kullanici gruplarinin ihtiyaglarina yanit verecek mekanlarin
olusturulmasinda temel yaklagim oldugu belirtilmistir.

Abdelkarim vd. (2023) ‘Criteria and Challenges of Inclusive Design in the Built
Environment’ isimli ¢caligmalarinda, yapili ¢cevrede kapsayici tasarimin uygulanmasinda
karsilasilan zorluklar1 ve temel kriterleri arastirmaktadir. Arastirmanin amaci,
yiiksekogretim kurumlarmin fiziksel altyapisinda engelli bireyler icin erisilebilirlik
diizeylerini 6lgmektir. Uzman gorislerine dayali olarak yiiriitiilen bu calismada,
erigilebilirlik standartlarinin uygulanmasinda finansal, kiiltiirel ve yonetsel zorluklarin
bulundugu tespit edilmistir. Sonug olarak, kapsayici tasarimin uygulanabilmesi igin
farkli paydaslarin siirece erken asamada dahil edilmesi gerektigi vurgulanmistir.

2.2. Yas Dostu

Yaslanma, giiniimiiziin en onemli kiiresel demografik egilimlerinden birisi
olarak dikkat cekmektedir. Kiiresel dlgekte yasam siiresinin uzamasi ve dogurganlik
oranlarindaki diisiis, yash niifusun paymi artiran temel faktorlerdir. Bu siireg, saglik,
ekonomi ve sosyal politikalar tUzerinde 6nemli etkiler yaratmakta; tilkeleri yaslanan
topluma uyum saglamaya yonelik onlemler almaya zorlamaktadir. Sosyolojik agidan
yas dostu toplumlar, kusaklararasi dayanismayr giiclendiren bir olgu olarak
degerlendirirler. Ve ayrica yashiligi bir yiik degil, deneyim kaynagi olarak gorerek
kiiltiirel doniistim gecirirler (Buffel vd. 2018).

Birlesmis Milletler Niifus Birligi (2024) verilerine gore, diinya genelinde 60 yas
ve lizeri niifusun 2024 yilinda 1,1 milyar oldugu ve bu saymin 2030 yilinda 1,4 milyara,
2050 yilinda ise 2,1 milyara ulagmasmin beklendigi bildirilmektedir (Anonymousl
2024). Ayrica, 65 yas ve lizeri bireylerin oran1 2019 yilinda diinya niifusunun %9'una
denk gelirken, 2050 yilinda bu oranin %]l6'ya yiikselecegi tahmin edilmektedir
(Anonymousl 2024).

Diinya Saglik Orgiitii (WHO) verilerine gore, 80 yas ve iizeri niifusun ise 2020
ile 2050 yillar1 arasinda ii¢ katina ¢ikarak 426 milyona ulasacagi ongoriilmektedir
(Anonymous2 2022). Bu yash niifusun %80'inin diisik ve orta gelirli iilkelerde
yasayaca@i tahmin edilmektedir (Anonymous2 2022).

Birlesmis Milletler’ in Dunya Nufus Beklentileri raporuna goére, Tirkiye’de 65
yas ve lzeri niifus oran1 2025 yilinda %10,2’ye ulasacak; 2050 yilinda ise %?20,8’e
cikacaktir (Anonymous3 2022). Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) verileri de bu
durumu desteklemektedir. TUIK'in 2023 yili yashlik istatistiklerine gore, 65 yas ve
lizeri bireylerin toplam niifusa oran1 %10,2 olarak gerceklesmis ve bu oran siirekli artig
egilimi gostermektedir (Anonim3 2023).

Birlesmis Milletler'in (BM) Ekonomik ve Sosyal Isler Departmani (UNDESA)
Nifus BOlUmi tarafindan yayinlanan Population Division (2019) raporunda; nufusunun
%8-10'u 65+ olan iilkeler 'yash niifus' olarak siniflandirilirken, %10'a asanlar '¢ok yaslh
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niifus' olarak siniflandirilmistir. Bu kistaslara gore, Tirkiye %10,2°lik yuzde ile "¢ok
yash niifus" kategorisine gecis yapmis bulunmaktadir.
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Sekil 2.2. Tiirkiye yash niifus oranlar1 1950-2100 (TUIK 2023)

Turkiye 0zelinde yaslanma durumu, nlfus dinamiklerinin  farkli  bir
kombinasyonunu yansitmaktadir: Bir yanda gen¢ niifus orant Avrupa'ya gore
yiiksekken, diger yanda yash niifustaki artis hizi OECD (Ekonomik Kalkinma ve Is
Birligi Orgiitii) ortalamasinin iizerinde seyretmektedir. Turkiye'ye 6zgii bu demografik
gecisin sonuglar1 ile bazi erisilebilirlik ¢6ziimlerinin acilen hayata gegirilmesi
gerekmektedir. Bu noktadan hareketle; kaldirnrm ve yaya gegcitlerinde, toplu tasimada,
kamu binalarinda, parklarda ve rekreasyon alanlarinda g¢esitli ¢6ziim Onerilerinin
sunulmasi elzemdir.
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Bu baglamda, yashlarin aktif ve bagimsiz bir yasam siirdiirebilmeleri igin
fiziksel cevrenin erisilebilirligi kadar, sosyal katilim olanaklarinin da gelistirilmesi
gereklidir. Yas dostu mekanlar olusturma g¢abalari, yalnizca altyapisal diizenlemelerle
sinirli kalmamali, ayn1 zamanda toplumun tiim kesimlerinin bu siirece dahil edildigi
katilimer bir anlayisla yiiriitiilmelidir. Niifus yaslanmasinin kiiresel bir gerceklik oldugu
glinlimuzde, yas dostu tasarimlar bir liikks degil, sosyal siirdiiriilebilirligin olmazsa
olmazi haline gelmistir. Cizelge 2.2.’de bu kavramin tarihsel siireci kisaca sunulmustur.

Cizelge 2.2. Yas dostu tasarimin tarihsel siireci (Goldsmith 1963, Mace 1988, WHO
2007, European Commission 2021’dan derlenmistir)

Donem Gelismeler

e Engelli ve yasllar icin erisilebilir tasarim fikrinin ortaya ¢ikisi

1950-1970

e Mimari erisilebilirlik ilkelerinin gelistirilmesi

e "Evrensel Tasarim" kavraminin tanimlanmasi
1980-1990 e ADA yasasi ile erisilebilirlik standartlarinin yasal zorunluluk

haline gelmesi

e WHO'nun "Yas Dostu Sehirler" kilavuzunu yayinlamasi
2000’ler

e 8 temel alanda yas dostu standartlarin belirlenmesi
2010 e Akilli ev sistemleri ve yas dostu teknolojilerin yayginlagmasi

o e AB'nin aktif yaslanma politikalari ile kapsayici tasarimin

glniimuz

desteklenmesi

UN-Birlesmis Milletler (2019)’a gore; ‘yas dostu yaklasimlar, yas ayrimciligini
Onlemeyi ve her yastan insanin topluma tam katilimimi tesvik etmeyi amaglar. Bu
yaklasim, yaslilarin ihtiyaglarina duyarlh kentsel planlama, istihdam firsatlar1 sunma ve
teknolojik erisilebilirlik gibi unsurlar1 igermektedir.

Avrupa Komisyonu (2021) yas dostu yenilik ve tasarim perspektifinde bir
tanimlama yapmaktadir. Bu tanima gore yas dostu iirlin ve hizmetler, yaslt bireylerin
fiziksel ve bilissel sinirlamalarin1 dikkate alarak kullanim kolayligi saglamalidir. Ayrica
bu kavram ‘evrensel tasarim ilkeleriyle uyumlu olmali ve yasam boyu kullanilabilirligi
hedeflemelidir’ denilmistir.

Aile ve Sosyal Hizmetler Bakanlhigi (2022) ‘Tiirkiye'de Yaslhilik ve Sosyal
Politikalar Raporu’nda yas dostu yerel politikalari; 65 yas iistii bireylerin sosyal hayata
katilmimi kolaylastiran, kamusal alanlar1 erigilebilir kilan ve yash yoksullugunu
azaltmaya yonelik projeler gelistiren yonetisim modelleri olarak ifade etmektedir.
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Turkiye’de 2019-2023 yillarim1 kapsayan XI. Kalkinma Plani igerisinde "yash

dostu sehirler", "aktif yaslanma" ve "sosyal icerme" konularma vurgu yapilmistir. One
¢ikan bagliklar su sekilde sunulmustur;

o Niifusun yaslanmasma yonelik politikalar gelistirilecek, yaslilarin aktif ve
bagimsiz yasam siirmelerini destekleyecek diizenlemeler yapilacaktir.

e Yash dostu yerlesimler olusturulacak, ulasim, konut ve kamusal alanlar
erigilebilir hale getirilecektir.

e Yaslilarin sosyal hayata katiliminmi1 artirmak i¢in yerel yonetimlerle is birligi
yapilacaktir.

e Duyarli ¢evre (accessible environment) kapsaminda, engelli ve yaslilarin
ihtiyaclarina uygun kentsel doniisiim projeleri hayata gecirilecektir.

T.C. Kalkinma Bakanhigi 10. Kalkinma Plani Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu’nda (2014-2018) “yasli dostu toplum" ve "yasam kalitesi" konular1 islenmistir.
Bu raporda;

e Yyashlarin bagimsiz yasayabilmesi i¢in konut ve sehir planlamasinda evrensel
tasarim ilkeleri benimsenmesi,

e Yyaglilarin sosyal izolasyonunu 6nlemek i¢in yerel sosyal politikalar gelistirilmesi
basliklar1 6ne ¢ikmustir.

T.C. Kalkinma Bakanligi 11. Kalkinma Plan1 Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu’nda (2019-2023) "duyarli g¢evre" ve "yasli dostu sehirler" kavramlari
detaylandirilmistir. One ¢ikan basliklar arasinda;

e yashilarin hareket kabiliyetini artirmak i¢in kaldirimlar, toplu tasima ve parklar
erisilebilir olacak sekilde diizenlenecektir,

o vyashh dostu belediyecilik uygulamalart yayginlagtirilacak, 'duyarli gevre'
standartlar1 gelistirilecektir,

o Vyaglilarin dijital ve fiziksel erisilebilirligini saglamak icin akilli sehir projeleri
desteklenecektir ifadeleri yer almaktadir.

Yas dostu mekdn kavraminin kiiresel Olgekte yayilimi sonrasi, ulusal ve
uluslararas1 camiada yiiriitiilen ¢aligmalar da artis gostermistir. Ozellikle Diinya Saglik
Orgiitii’niin 2007 yilinda yasl bireylerin aktif, saglikli ve bagimsiz yasam siirmesini
saglamak, Kentlerin fiziksel ve sosyal g¢evresini yaslilarin ihtiyaglarina gore optimize
etmek, yerel yonetimlere somut uygulama kriterleri saglamak amaciyla yayinlamis
oldugu ‘Global Age-Friendly Cities: A Guide’ isimli rehber ile yeni bir kiresel politika
ve tasarim perspektifi benimsenmistir. Rehber, 33 iilkeden 35 sehirle yapilan
arastirmalara dayanmaktadir ve 8 temel baslikta kriterler sunmaktadir;

1. Dis Mekanlar ve Binalar; Kaldirimlar, parklar, kamu binalarinin
erisilebilirligi
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Ulasim; Toplu tagima, yaya yollar, trafik giivenligi
Konut; Uygun fiyatli, erisilebilir yasam alanlari
Sosyal Katilhim; Kiiltiirel etkinlikler, goniilliiliik, kusaklar arasi etkilesim

Saygi ve Sosyal Icerme; Yas ayrimciliginin 6nlenmesi, toplumsal sayg1

o g o~ DN

Vatandashk ve Istihdam; Emeklilik sonrasi galisma firsatlari, karar
alma siire¢lerine katilim
7. Tletisim ve Bilgi; Basit dil kullanim, erisilebilir bilgilendirme

8. Toplumsal Saghik Hizmetleri; Ulasilabilir saglik hizmetleri, evde bakim
destegi.

Ancak; yash bireyler, fiziksel ¢evredeki uygun olmayan kaldirim ve altyapi
kosullar1 nedeniyle hareket kisitlamasi yagsamaktadir (WHO 2015). Ayrica, toplu tasima
araglarina erisimde karsilasilan zorluklar, yaslilarin giinliik yasamini olumsuz
etkilemektedir (UNDESA 2019).

Bu dogrultuda, Tokyo Metropol Yonetiminin (2023) ‘Dementia-Friendly
Community Guidelines’ isimli girisimi 6rnek olarak sunulmustur. S6z konusu girisimin
arka planinda; Japonya'da 65 yas Ustl nifusun %20'sinin demans riski tasiyor
(Kinoshita ve Kishimoto 2023) olmasi bulunmaktadir. Projenin amaci ise, demans
hastas1 bireylerin pilot mahallelerde bagimsiz yasayabilmelerine ve etiketlenmeden
topluma katilimlarina olanak saglamaktir. Bu asamada farkli uygulamalar hayata
gecirilmistir;

e Demans Kafe Projesi: Demanslilar ve aileleri igin {icretsiz kafe ortami
sunulmaktadir. Ayrica kafede uzmanlar esliginde hafiza egzersizleri
yaptirilmaktadir.

e Mor Isaretli Diikkan Projesi: Demansli bireylere yardim edecek
diikkanlarin ~ kapilari mor  ¢ikartmayla isaretlenir. Bu isletmelerin
caliganlari, temel iletisim egitimi alirlar.

e Qr Kodlu Kimlik Karti: Demanslhi bireylerin kaybolmasi durumunda,
polis veya vatandaslar QR kodunu okutarak hastaya ait iletisim
bilgilerine ulasirlar.

Proje kapsaminda cesitli fiziksel ¢evre diizenlemeleri de hayata gegirilmistir.
Kaybolmay1 dnlemek icin renkli ¢izgiler ile yiiriiyiis yollar1 tasarlanmistir, demanslilar
icin parklarda huzur odalari adinda mahrem odalar tasarlanmistir, gece yon bulmay1
kolaylastiran LED aydinlatma uygulamalar1 yapilmistir. Ayrica ilkokullarda "Demans
Arkadasim" projesiyle farkindalik egitimleri verilmistir, 10.000 + goniilli ag1
uygulamasiyla demansli bireylere market aligveriginde eslik edilmektedir. Projenin
sonucunda elde edilen ¢iktilar sonucunda; Tokyo'da demansli bireylerin %42'sinin artik
tek basina disariya g¢ikabildikleri (2021 yilina kadar bu oran %28) saptanmistir (Tokyo
Metropolitan Government 2021-2023; Japan Health Policy Now 2015).
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Lui vd. (2009) ‘What makes a community age-friendly: A review of
international literature’ konulu literatiir taramasi ¢aligmalarinda, yas dostu toplumlarin
Ozelliklerini tanimlayan uluslararasi calismalar1 derlemislerdir. Calismada, yash
bireylerin toplum icinde kalabilmesi ve sosyal olarak aktif olabilmesi igin fiziksel,
sosyal ve ekonomik cevrelerin birlikte ele alinmasi gerektigini savunulmaktadir.
Bulgular, basarili uygulamalarda yasli bireylerin karar alma siireclerine aktif katiliminin
saglandigin1  gostermektedir. Gergekten yas dostu bir toplum, yaslilarin yalnizca
faydalanic1t degil, aynm1 zamanda karar verici aktorler olarak yer aldigi toplumlardir
gOoriisii one ¢ikmustir.

Beard ve Petitot (2010) *Ageing and urbanization: Can cities be designed to
foster active ageing?’ isimli ¢aligmalarinda, kentlesmenin yaslanma iizerindeki etkilerini
analiz ederek yas dostu sehirlerin aktif yaslanmayir nasil destekleyebilecegini
tartismiglardir. Arastirmacilar, kentsel planlamada yasl niifusun ihtiyaglarinin géz ardi
edilmesinin, sosyal dislanma ve saglik esitsizliklerini artirabilecegini belirtmislerdir.
Bulgular, yasli bireylerin fiziksel aktiviteye katilimi, sosyal etkilesim ve saglik
hizmetlerine erisim agisindan dezavantajli durumda olduklarin1 gostermistir. Makalede
“Sehirler, yasghlar i¢in oldugu kadar gencler i¢in de tasarlanmali; aksi halde yagh
niifusun artmasiyla birlikte sosyal sistemlerde biiyiik gerilimler olusabilir” ifadesi dikkat
cekmektedir.

Plouffe ve Kalache (2010) ‘Towards global age-friendly cities: Determining
urban features that promote active aging’ konulu makalelerinde, yas dostu sehirlerin
nasil olusturulabilecegini belirlemek i¢in yapilan ¢ok asamali arastirmanin sonuglarini
sunmaktadirlar. Yazarlar, yagh bireylerin aktif yaslanmasini desteklemek ic¢in ¢evresel
faktorlerin  belirleyici rol oynadigint vurgulamaktadir. Calismanin  bulgulari,
"erisilebilirlik", "toplu tasimanin uygunlugu", "kamusal alanlarin giivenligi" ve
"topluluk temelli hizmetlerin varlig1" gibi unsurlarin yas dostu bir sehir i¢in temel
oldugunu gostermistir. Calismada, "yash bireylerin yasadiklar1 yerlerde bagimsiz
hareket edebilme olanaklar1 saglandiginda, sosyal katilim diizeylerinin ve psikolojik
tyilik hallerinin artt1ig1" belirtilmistir.

Biggs vd. (2011) “Lifestyles of older people in an age-friendly city’ konulu
caligmalarinda, yas dostu sehir konsepti kapsaminda yasli bireylerin giinliik yasam
tarzlarini analiz etmektedirler. Londra'da gergeklestirilen saha ¢alismalar1 sonucu, yash
bireylerin giindelik yasamda karsilastiklar1 ulasgim, sosyallesme ve giivenlik gibi
konulara iliskin deneyimlerine odaklanilmistir. Calismada, bireylerin yasla birlikte hem
fiziksel hem de sosyal ¢evreye dair algilarinin degistigi ortaya koyulmustur. Yas dostu
sehir kavrami, yashi bireylerin deneyimledigi mekansal, toplumsal ve kiltdrel
gercekliklerle uyumlu olmasi gerektigine dikkat gekilmistir.

Menec vd. (2011) “Conceptualizing age-friendly communities’ isimli
makalelerinde, yas dostu topluluklarin kavramsallastirilmasi konusuna deginmislerdir.
Yazarlar, bireysel, sosyal, kurumsal ve yapisal faktorlerin etkilesimini temel alan bir
model gelistirmistir. Bulgular, yas dostu topluluklarin siirdiiriilebilir olmas1 i¢in sadece
yerel hizmetlerin artirilmasinin yeterli olmadigini, sosyal normlarin ve politika yapici
yaklagimlarin da doniismesi gerektigini gostermektedir. Toplumun tum dizeylerinde
yaghlarin refahin1 o6nceleyen politikalarin eksikligine ve yas dostu doniisimiin
sinirliligina isaret edilmistir.
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Phillipson (2011) ‘Developing age-friendly communities: New approaches to
growing old in urban environments’ isimli makalesinde, yas dostu topluluklarin
gelistirilmesine yonelik teorik ve uygulamali yaklasimlar1 incelemistir. Yazar, yaslanma
stirecinin bireysel diizeyde degil, kentlesme, ekonomik yap1 ve sosyal politikalarla
birlikte ele alinmas1 gerektigini savunmaktadir. Bulgular, yash bireylerin sehir yasamina
aktif katiliminin, fiziksel ¢evre kadar sosyal aidiyet hisleriyle de iliskili oldugunu
gostermektedir. Calismanin sonucunda; kent yasaminda yasli bireylerin yalnizca fiziksel
olarak erigebilir mekanlara degil, ayn1 zamanda sosyal baglilik ve aidiyet saglayan
yapisal iliskilere de ihtiya¢ duyduklart vurgulanmistir.

Buffel vd. (2012) *Ageing in urban environments: Developing "age-friendly"
cities’ isimli ¢aligmalarinda yaslilarin kentsel ortamlardaki deneyimlerini iyilestirmek
amaciyla yas dostu sehir kavrammin nasil gelistirilebilecegini incelemislerdir.
Arastirmacilar, 6zellikle sosyal dislanmanin yaglilar {izerinde nasil etkili oldugunu ve
yash bireylerin kent yasamina aktif katilimi desteklemek i¢in hangi miidahalelerin
gerekli oldugunu analiz etmislerdir. Bulgular arasinda, yash bireylerin hem fiziksel
cevre hem de sosyal iligkiler agisindan kentten diglanma riski tagidig: yer almaktadir. Bu
durum “yaghlarin mekansal ve sosyal bakimdan dislanmasi, kentsel ortamlarda
izolasyon ve terk edilmislik duygularima yol agmaktadir” seklinde ifade edilmistir.
Calismada, yas dostu sehirlerin gelisiminde dort temel ilkenin kritik oldugu
savunulmustur:

1. Erisilebilirlik: Fiziksel mekanlarin ulasilabilir olmasi,

2. Katihm: Sosyal etkinliklerde aktif yer alabilme,

3. Destek hizmetleri: Yasl bireylerin ihtiya¢ duyduklarinda destek alabilecekleri
sistemler,

4. Saygi: Toplumsal diizeyde yasli bireylere deger verilmesi.

Scharlach ve Lehning (2013) *Ageing-friendly communities and social inclusion
in the United States of America’ isimli ¢aligmalarinda, ABD'de yas dostu topluluklarin
sosyal i¢cerme ag¢isindan nasil yapilandigini degerlendirmektedirler. Bulgular, yas dostu
topluluk inisiyatiflerinin basarili olabilmesi i¢in yaglh bireylerin karar alma siire¢lerine
dahil edilmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Ayrica fiziksel ¢evrenin uygunlugu kadar
toplumsal normlar ve destek aglarinin da kritik oldugu vurgulanmigtir. Yas dostu
uygulamalar yalnizca bina ve sokak diizenlemeleri ile sinirli kalmasi halinde, sosyal
dislanma riski devam edecegi goriisii, calismanin temel ¢ikarimlarindandir.

Fitzgerald ve Caro (2014) ‘An overview of age-friendly cities and communities
around the world’ baglikli makalelerinde; yas dostu sehir ve topluluklarin diinya
capindaki yayilimini ve uygulama farkliliklarini incelemislerdir. Yazarlar, 6zellikle
WHO'nun 2007 tarihli rehberinden sonra bu alandaki ilginin arttifin1 ve gesitli yerel
yonetimlerin kendi baglamlarinda yas dostu politikalar gelistirdigini belirtmislerdir.
Bulgular, uygulamalarin ¢ogunlukla ulasim, konut ve sosyal igerme alanlarina
odaklandigini, ancak izleme ve degerlendirme sistemlerinin zayif oldugunu ortaya
koymustur. Birgok yerel programin, yas dostu olmay: bir etiket olarak benimsedigi,
ancak uygulamada siirdiiriilebilirlik konusunda sinirl basar1 saglandigi tespit edilmistir.
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Yilmaz (2017) ‘Yas Dostu Bitkisel Tasarim’ baslikli makalesinde, yaslanan
niifusun artisiyla birlikte kamusal yesil alanlarin ve 6zellikle bitkisel tasarimin yagh
bireylerin ihtiyaglarina uygun sekilde diizenlenmesi gerekliligini vurgulamaktadir.
Calisma, yasli bireylerin fiziksel, psikolojik ve sosyal ihtiyaclarini karsilayacak bitkisel
tasarim ilkelerini ele alarak, yas dostu cevrelerin olusturulmasinda bitkisel tasarimin
roliinii detaylandirmaktadir.

Marston ve Van Hoof (2019) ‘Who doesn’t think about technology when
designing urban environments for older people?’ baslikli ¢alismalarinda; yaslilar igin
kent tasariminda teknolojinin roliinii ele almaktadirlar. Yazarlar, yash bireylerin dijital
teknolojilere erisiminin kentsel yasanabilirlik agisindan kritik oldugunu savunmustur.
Bulgular, "akilli sehir" uygulamalarinin yaghlarin ihtiyaglarina yeterince adapte
edilmedigini ve dijital ugurumun sosyal izolasyonu artirabilecegini gostermektedir.
Yaslilar i¢in tasarim yapilirken teknoloji genellikle bir liiks olarak gortilmektedir ancak
calismada bunun temel bir ihtiyac oldugu ifade edilmistir.

Arun (2020) ‘Yas Dostu Kentlere Dogru: Hizla Yaglanan Bir Toplumda Yas
Dostu Cevreler ve Hizmetler Yaratmak. Istanbul’ isimli raporunda, Tiirkiye'de yaslanan
niifusun ihtiyaclarina uygun yas dostu kentlerin olusturulmasina yonelik kapsamli bir
analiz sunmaktadir. Yasli bireylerin ihtiyaclarina uygun g¢evreler ve hizmetler
tasarlamanin gerekliligi vurgulanmakta ve bu konuda politika yapicilar, yerel
yonetimler ve sivil toplum kuruluslari i¢in Oneriler sunulmaktadir. Yasl bireylerin
yasam Kkalitesini artirmak amaciyla Onerilen dizenlenmelerden olusan bu raporda;
Tiirkiye'de yash niifusun hizla arttigi ve bu durumun kent planlamasinda dikkate
alinmasi gerektigi, yash bireylerin giinliik yasamlarini siirdiirebilmeleri i¢in erisilebilir
ve guvenli fiziksel gevrelerin 6nemli oldugu, saglik, ulasim ve sosyal hizmetlerin
yasglilarin ihtiyaglarina uygun sekilde sunulmasinin gerektigi, yash bireylerin karar alma
siireclerine dahil edilmesinin, yas dostu kentlerin olusturulmasinda kritik bir rol
oynadig1 ifade edilmistir.

Buffel vd. (2018) ‘Age-friendly cities and communities: A global perspective’
isimli derlemede, yas dostu sehirlerin kiiresel ¢esitliligini inceleyerek yerel baglamin
onemini vurgulamislardir. Kitap, farkli iilkelerdeki uygulamalarin toplum katilimi ve
cok paydash is birlikleriyle sekillendigini ifade eder. Yas dostu kentlerin yalnizca
fiziksel diizenlemelerle degil, sosyal icerme ve adaletle miimkiin oldugu savunulur.
Ozellikle kirilgan gruplarm temsili ve yas ayrimcilifiyla miicadele one g¢ikarilan
konulardir. Calisma, yaslanma ve mekan iligkisini hak temelli bir yaklagimla ele alir.
Stirekli izleme ve degerlendirmenin yas dostu politikalar i¢in kritik oldugu belirtilir.

2.3. Mekan Dizimi (Space Syntax)

Hillier ve Hanson (1984)’un gelistirdigi mekan dizimi kurami, mimari ve kentsel
Olceklerde mekénsal diizenlemelerin insan davranislari, hareket oriintiileri ve sosyal
etkilesimler iizerindeki etkisini incelemek amaciyla gelistirilen teorik ve analitik bir
yaklasimdir. Bu yontem, fiziksel ¢evredeki mekansal iliskileri matematiksel ve gorsel
temsiller araciligiyla analiz ederek, kullanici deneyimini Ongdrmeye yardimci olur.
Aym zamanda sosyal, ekonomik ve c¢evresel ¢iktilarla mekansal bi¢im arasinda
nedensel iligskiler kurmayr amacglayan bir analiz sistemidir (Hillier ve Hanson 1984,
Turner 2007).
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Mekén dizimi; kentsel tasarim, mimarlik, schir planlama ve i¢ mekan
diizenlemelerinde kullanilir. Ozellikle yaya hareketliligi, erisilebilirlik, giivenlik ve
sosyal etkilesim gibi konularin analizinde 6nemli yer tutar (Karimi 2012). Mekan ve
toplum iligkisini anlamak, yeni analiz yontemleri gelistirmek, kiiresel ve yerel sonuglara
¢Ozlim tiretmek, disiplinler aras1 is birligini tesvik etmek, metodolojik egitimler
diizenleyerek yontemi yayginlastirmak, teknolojik ve metodolojik yenilikleri paylagsmak
amaciyla, 1997 wyilindan bu yana Mekadn Dizimi analizi sempozyumlari
gerceklestirilmektedir. Bu sempozyumlar; alandaki akademisyenlerin, uygulamacilarin
ve 6grencilerin bir araya gelerek mekansal analizler ve tasarim yontemleri tizerine fikir
aligverisinde bulundugu 6nemli bulusmalardir;

1. Londra Ingiltere (1997): ilk sempozyumda Space Syntax yaklasiminin temel
ilkeleri ve mekansal analizin sosyal davranislarla iligkisi tartigilmustur.
Katilimcilar, mekén tasarimimin ve organizasyonunun insanlar iizerindeki
etkilerini anlamaya yonelik yontemler gelistirmislerdir.

2. Brasilia Brezilya (1999): Bu sempozyumda, O6zellikle sehir planlamasi ve
mekansal yapilarin toplumla etkilesimi tizerine yogunlasilmistir. Kentsel
mekanlar1 daha erisilebilir ve verimli hale getirme yollar1 tizerine fikirler
sunulmustur.

3. Atlanta ABD (2001): Katilimcilar, Space Syntax’in sehirlerin gelecekteki
tasarimlarina nasil entegre edilebilecegini tartismislardir. Ayni zamanda
mekanlar arasindaki gorsel ve islevsel baglantilarin, toplumla olan iliskisini de
ele almislardir.

4. Londra (2003): Bu sempozyumda, cesitli mekénsal analiz araglart ve
yontemleri sunulmustur.

5. Delft Hollanda (2005): Mekénsal analizlerin uygulanabilirligine dair pratik
ornekler sunulmustur. Katilimcilar, Space Syntax’in yeni sehir planlamasi ve
stirdiiriilebilir tasarim yaklasimlarindaki roliinii tartismiglardir.

6. lIstanbul (2007): Istanbul sempozyumunda, mekansal erisilebilirlik ve insanlarin
mekanlar1 kullanma bi¢imlerini konu alinmastir.

7. Stockholm Isvec (2009): Mekanlarin sosyal yapilarla nasil iliskili oldugu ve bu
iligkilerin sosyal adaletle baglantisi ele alinmistir. Ayrica, kentsel mekanlardaki
sosyal ve kiiltiirel ¢esitliligin analizinde Space Syntax’in rolii lizerine ¢alismalar
sunulmustur.

8. Santiago Sili (2012): Bu sempozyumda, Latin Amerika sehirlerinde mekansal
analizlerin uygulanabilirligi iizerine tartismalar yapilmistir. Ozellikle, sehirlerin
bliyliyen niifuslarina nasil uyum saglayabilecegi tizerine odaklanilmstir.

9. Seul Guney Kore (2013): Seul sempozyumunda, mekansal analizlerin
toplumsal davranislart nasil sekillendirdigi tizerine yogunlasilmistir.

10. Londra (2015): Bu sempozyumda, Space Syntax’in dijital araglar ve biiyiik veri
analitigiyle entegrasyonu tartigilmistir.
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11. Lizbon Portekiz (2017): Cevre dostu sehir tasarimi ve mek@nin sosyal
etkilesimle nasil daha verimli hale getirilebilecegi {izerine odaklanilmistir.
Ayrica, erisilebilirlik ve siirdiiriilebilir tasarim yaklagimlari tartigilmstir.

12. Pekin (2019): Pekin sempozyumunda, 6zellikle Asya sehirlerinde Space Syntax
kullanimina dair tartismalara yogunlasilmigtir. Mekanlarin kiiltiirel, sosyo-
ekonomik ve gevresel faktorlerle etkilesimi ele alinmstir.

13. Bergen Norve¢ (2022): Bergen’deki sempozyumda, Space Syntax’in sosyal
dayanisma, sehir planlamasi ve ulasilabilirlik tizerine olan etkileri tartigilmistir.
Katilimcilar, sehirlerin daha yasanabilir hale getirilmesi igin mekansal analiz
yontemlerini nasil kullanabilecekleri tartisilmistir (Space Syntax Network 2025).

Hillier ve Hanson (1984) ‘The Social Logic of Space’ baslikli ¢alismalarinda,
mekansal konfigiirasyonlarin toplumsal iligkileri nasil sekillendirdigini ve sosyal
yapinin mekansal diizenlemelerle nasil ifade edildigini ortaya koymuslardir. Calismada,
aksiyel haritalama yontemi kullanilarak mekansal aglarin analizi yapilmig ve bu aglarin
sosyal etkilesimleri nasil yonlendirdigi incelenmistir. Boylelikle, mekan dizimi
teorisinin temelleri atilmistir. Calismada farkli kiiltiirel ve cografi 6lgceklerde mekanin
sosyal islevleri karsilastirmali olarak incelenmistir. Mekansal yapilarin, toplumsal
normlar ve davranig kaliplari ilizerindeki etkileri ortaya koyulmustur. Mekanin sosyal
yap1y1 yansitan bir ara¢ oldugu ve bu yapinin analizinin toplumsal dinamikleri anlamada
kritik 6nem tasidig1 ifade edilmistir. Arastirmada, konut planlarindan kentsel Glgege
kadar farkli mekéansal dizeylerde analizler sunulmustur. Calisma, mekéansal
diizenlemelerin sosyal esitsizlikler ve ayrigsmalar {izerindeki etkilerini de ele almistir.

Hillier vd. (1993) ‘Natural Movement: Or, Configuration and Attraction in
Urban Pedestrian Movement’ yaya hareketlerinin kentsel form ile olan iliskisini
inceleyerek, mekénsal konfigiirasyonun yaya hareketliligi tizerindeki etkilerini analiz
etmislerdir. Yazarlar, kentsel 1zgara yapisinin belirli alanlar1 digerlerine gore daha fazla
gecis icin avantajli kildigim1 ve bu durumun yaya hareketliligi {izerinde belirleyici
oldugunu ortaya koymuslardir. Calismada, "dogal hareket" kavrami tanimlanmis ve bu
hareketin, kentsel 1zgara yapisinin konfigiirasyonel 0Ozelliklerinden kaynaklandig
belirtilmistir. Calisma, kentsel tasarimda, alanlarin yerel 6zelliklerinden ziyade, daha
genis kentsel sistemle olan konfigiirasyonel iliskilerinin dikkate alinmasi gerektigini
onermektedir. Bu bulgular, kentsel tasarim ve planlama sureclerinde mekéansal
konfigiirasyonun dikkate alinmasinin énemini vurgulamaktadir.

Hillier (1996) ‘Space is the Machine’ konulu c¢alismasinda, mekéan dizimi
teorisinin uygulamalarin1 detaylandirarak, mekanin nasil isledigini ve kullanici
davraniglarin1 nasil yonlendirdigini analiz etmistir. Mek&nin analizinde kullanilan
metodolojilerin, tasarim siireglerine nasil entegre edilebilecegi ile ilgili Ornekler
sunmustur. Calismada, farkli mekénsal 6l¢eklerde (bina, mahalle, sehir) mekan dizimi
analizlerinin nasil uygulanabilecegini hakkinda detaylar verilmistir. Mekanin yapisal
Ozelliklerinin, mekénsal algi ve deneyimlerini nasil etkiledigi incelenmistir. Yazar,
mekanin sosyal islevlerini anlamada, mekansal konfigiirasyonlarin analizinin kritik
oldugunu belirtmistir.

Turner (2001) ‘Depthmap: A Program to Perform Visibility Graph Analysis’
isimli ¢alismasinda, mekan dizimi analizlerini daha erisilebilir ve uygulanabilir kilmak
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amaciyla "Depthmap" adli yazilimi gelistirmistir. Bu yazilim, mekansal yapilarin gérsel
ve hareket analizi i¢in kullanilmaktadir. Calisma, mekanin gorsel erisilebilirligini ve
baglantililigin1  analiz ederek, kullanici davramiglarini ve mekansal deneyimleri
anlamaya yonelik yeni bir yaklasimi sunar. Turner, gorsel alan analizlerinin, mekansal
yapilarin kullanicilar tarafindan nasil algilandigini ve kullanildigini anlamada 6énemli bir
ara¢ oldugunu vurgulamistir. Calisma, mekan dizimi analizlerinin dijital ortamda
uygulanabilirligini artirarak, tasarim siireclerine entegre edilmesini kolaylagtirmigtir.

Ratti (2004) ‘Space Syntax: Some Inconsistencies’ isimli ¢alismasinda, mekan
dizimi analizinin belirli geometrik konfigiirasyonlarda ortaya cikan tutarsizliklarini ele
almistir. Yazar, diizenli 1zgara yapisina sahip kentsel dokularin analizinde, mekén
dizimi yOnteminin yaya tercihlerini modellemede zorluklar yasadigini belirtmistir.
Ayrica, ideal dokularin bozulmasiyla olusan topolojik kesintilerin, ayni kentsel
konfigiirasyon analizinde geliskili sonuglar iirettigi tespit edilmistir. Makalede, mekén
dizimi analizinin bina yiiksekligi ve arazi kullanimi1 gibi faktorleri dikkate almakta
zorlandigina dikkat ¢ekilmistir.

Yilmaz ve Oter (2021) ‘Application of the Space Syntax Method in Accessibility
Studies: Antalya City Case’ isimli makalelerinde Antalya kent merkezinde mekéan
dizimi yontemi kullanilarak, sokaklarin erigilebilirlik diizeyleri analiz etmislerdir.
Analiz sonuglarma gore, incelenen 31 aksin 2'si ¢ok diisiik erisilebilirlik skorlarina
sahipken, 17'sinde gesitli erisilebilirlik sorunlari tespit edilmistir ve iyilestirme Onerileri
sunulmustur. Geriye kalan 12 aks ise yiiksek erisilebilirlik skorlarina sahip olarak
degerlendirilmistir.

Peyzaj mimarligi meslek disiplini ile Mekan Dizimi analizi yéntemini
bagdastiran galismalarin; yesil alanlarin mekansal konfiglrasyonu, yaya hareketi, gorsel
erisilebilirlik temalar1 iizerinde yogunlasmis oldugu tespit edilmistir (Cizelge 2.3). I¢
mekanlarin peyzaj mimarligi baglaminda, Mek&n Dizimi yontemiyle analiz edildigi
calismalara ise literatliirde rastlanmamaktadir. Bu durum g¢alismanin, literatlire katki
saglayacak 0zgilin degerini ortaya koymaktadir.

Cizelge 2.3. Peyzaj Mimarhigi ve Mekan Dizimi iligkisini ele alan kaynaklar

Kaynak Calisma Adx Katki

Tandy (1967) The Isovist Method of I?ey%aj mimarliginda gé{‘sel alan analizinin
Landscape Survey oncii caligmasidir (Penning-Rowsell 1981).
Route Path Selection in Peyzaj tasariminda gorsel isaretlerin yaya

Dalton (2003 .
( ) Urban Environments hareketini yonlendirdigi kanitlanmustir.

2 P jdaki yiirtinebilir alanl grafi
Stahle vd. (2005) Place Syntax (5th SSS) e,y,zaJ ,a, 1,?11:‘111? : lr a,,an R
erigilebilirligi 6lgiilmiistiir.

Peponis vd. Street Connectivity and Caligma, su kenan yliriiylis yollarinin, kentsel
(2008) Urban Density erigilebilirligi artirdigini, kanitlamigtir.

Van Nes ve Micro Scale Spatial Yesil alanlarin sosyal hayattaki rolinin

Lépez (2010) Relationship mekansal dizilime bagl oldugu kanitlanmustir.

Golicnik, B. & Emerging Relationships
Thompson, C. W.  Between Design And Use
(2010) Of Urban Park Spaces

Caligma, tasarim ile kullanim arasindaki
iligkiyi somutlagtirmaktadir.
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2.4. Fraktal Boyut (Fractal Dimension)

Mekénsal analizlerde karmasikligin nicel olarak ifade edilmesi ihtiyaci, klasik
Oklid geometrisinin smirlarmi asan alternatif yontemlerin gelistirilmesine neden
olmustur. Bu baglamda Benoit B. Mandelbrot’un 1975 yilinda ortaya koydugu fraktal
kavrami, dogada ve insan yapimi ¢evrelerde goriilen diizensiz, karmasik ve ¢cok dlgekli
yapilarin anlasilmasi noktasinda bir paradigma sunmustur (Mandelbrot 1983). “Fraktal”
terimi, Latince fractus (kirilmis, parcalanmig) kelimesinden tiiretilmis olup, kendini
benzer sekilde tekrar eden, parcalarin biitiinle yapisal olarak rezonans olusturdugu
geometrik oriintiileri tanimlar (Mandelbrot 1983; Falconer 2003).

Fraktal boyut, &lgiilmesi zor olan bir sekli lgme girisimidir ve genellikle Oklid
boyutun altinda bir kesirli degeri temsil eder (Mandelbrot 1983). Ornegin bir egri,
klasik geometride tek boyutludur; fakat karmasik bir fraktal egri, bir diizleme yakin bir
alan kaplayabilir ve bu nedenle boyutu 1 ile 2 arasinda bir deger alabilir (Peitgen vd.
1992).

Fraktal boyut kavrami zamanla farkli alanlarda farkli tanimlarla zenginlesmistir.
Barnsley (1988), fraktal boyutu, “bir nesnenin parc¢alarinin, biitiin tizerindeki dagilim
diizeniyle orantil1 bir karmasiklik gostergesi” olarak tanimlar. Fraktal analiz yontemleri,
peyzaj mimarligi, mimarlik, sehir planlama, ¢evre tasarimi ve ekolojik modelleme gibi
disiplinlerde, dogaya referansla sekillenmis mekanlari anlamak ve degerlendirmek igin
siklikla kullanilmaktadir.

Fraktal boyut, dogal peyzajlarin morfolojik yapisindaki karmagsikligin
¢cOziimlenmesi ya da yapay g¢evrelerin algisal biitiinliigiliniin test edilmesi gibi uygulama
alanlarinda, etkili bir gosterge islevi gormektedir (Ostwald ve Vaughan 2016). Bu
cercevede, fraktal boyut Olglimii yalnmizca bigimsel bir analiz degil; aym1 zamanda
mekanmn erisilebilirlik (Jiang ve Yao 2010), yon bulma kolaylig1 ve algilanabilirlik gibi
niteliklerine de 151k tutabilecek bir parametre olarak degerlendirilmektedir.

Sonug olarak, fraktal boyut kavrami; doga ve yapili ¢evredeki karmasik yapilarin
daha dogru bir bicimde modellenmesini, yorumlanmasini ve dl¢lilmesini saglayan giiclii
bir ara¢ olarak giiniimiizde genis bir uygulama alanina sahiptir. Mekansal
erigilebilirligin ve algiin Olciilmesi gibi yas dostu tasarim hedefleri dogrultusunda da
onemli katkilar1 olabilecek bir analiz yontemidir.

Kaynak taramalarina gore; fraktal boyut analizi matematiksel bir ara¢ olarak
cikis yapmis olsa da glinlimiizde, tiptan mimarliga kadar genis bir yelpazede uygulama
alan1 edinmistir. Ozellikle saglik odakli ¢ziimler, dogadan ilham alan insan odakli
tasarimlar, insan-mekan etkilesimi en revacta olan arastirma konularidir.

Cizelge 2.4. Fraktal boyut kavramini ele alan disiplinler ve baslica konulari

Disiplinler Baslica Konulari

e Mimari form ve cephe analizi (en yaygin olan)
e Tarihi yapilarin geometrik karmasikligi

o Biyofilik mekan tasarimi

o Peyzajda estetik degerlendirme

Tasarim Disiplinleri
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Cizelge 2.4.’lin devam

o Bitki dallanma modelleri, nehir aglari, kiy1 seritleri
Ekoloji e Orman ekosistemlerinin yapisal analizi
e Jeolojik olusumlar
e Damar aglari, akciger dokusu
Tip o Norolojik gorintileme
e Tiimor yapilarinin siniflandirilmasi
e Malzeme miihendisligi
Muhendislik o Elektronik devre tasarimi
o Turbtlans modelleme
o Fraktal sanat algoritmalari

Sanat : -
e Video oyunu ve filmlerde dogal dokularin iretimi

Finans e Borsa dalgalanmalarinin analizi

Mandelbrot (1967) ‘How Long Is the Coast of Britain? Statistical Self-Similarity
and Fractional Dimension’ isimli ¢alismasinda; dogal formlarin 6lgiimiinde karsilasilan
sorunlart matematiksel olarak ele almistir. Ingiltere kiy1 uzunlugu ornegi iizerinden
yapilan analizlerde, dogal sekillerin farkli 6lgeklerde kendine benzerlik gosterdigi ve bu
yapilarin klasik Oklid geometrisiyle degil, fraktal boyut ile aciklanabilecegi ortaya
koyulmustur. Calisma, fraktal geometri kavraminin temelini atmistir ve dogal
sistemlerin yapisal karmasikligini anlamada yeni bir perspektif sunmustur. Dogal
formlarin, farkli 6lgekte benzer yapilar gostererek "istatistiksel 6z-benzerlik" tagidigi ve
bu yapilarin boyutunun tam say1 degil, "kesirli boyut" ile ifade edilebilecegini
vurgulamaistir.

Mandelbrot (1983) ‘The Fractal Geometry of Nature’ isimli eserinde, fraktal
geometrinin dogada ve yapay ¢evredeki yansimalarini kapsamli bir sekilde incelemistir.
Kitapta gelistirilen teorik cerceve, bulutlardan nehirlere, agaglardan damar sistemlerine
kadar bir¢cok dogal yapinin fraktal yapida oldugunu gostermistir. Calisma, kesirli boyut
kavrammin farkli disiplinlerde uygulanabilirligini ortaya koyarak, dogadaki
diizensizligin matematiksel aciklamasini sunmustur. Dogada yaygin olarak bulunan
formlarin (bulutlar, daglar, nehirler, damarlar) fraktal 6zellikler tagidigini ifade etmistir.

Bovill (1996) ‘Fractal Geometry in Architecture and Design’ isimli ¢alismasinda
fraktal geometrinin, mimari ve tasarimdaki kullanim1 ele almistir. Bu kapsamda gotik
katedralleri analiz etmistir. Calismada hem tarihsel hem ¢agdas yapilarda fraktal ilkelere
dayali mekénsal organizasyonlar degerlendirilmistir. Bulgular, fraktal diizenlemelerin
gorsel cesitlilik, Olgek hiyerarsisi ve algisal biitiinlik sagladigini, bu baglamda
mimaride hem estetik hem islevsel agidan avantaj sundugunu ortaya koymustur.
Tarihsel yapilarin detaylarindaki tekrarlayan oruntalerin fraktal boyutla
aciklanabilecegini kanitlanmistir. “Geleneksel ve gotik mimari yapilarda fraktal
duzenler gorulebilir; bu dizenler mekansal hiyerarsi ve estetik agidan 6nemli rol oynar”
denilmistir.

Ostwald (2001) “Fractal Architecture’ baglikli makalesinde 20. yiizyil
mimarisinde fraktal geometrinin bilingli veya sezgisel kullanimini incelemistir. Makale,
mimari  planlarin, hiyerarsik  organizasyonunun fraktal boyut hesaplamalariyla
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Olgiilebilecegini savunmaktadir. Bulgular, bazi modern yapilarin dogal sistemlerle
benzer matematiksel ozellikler tagidigini kanitlamaktadir. Bu durum, mimarlik kurami
icinde fraktal yaklasimin gecerli bir analiz yontemi olabilecegini gostermistir.

Hégerhall vd. (2004): ‘Fractal Dimension of Landscape Silhouette Outlines’
isimli arastirmalarinda, peyzaj siliietlerinin fraktal boyutlar1 ile insanlarin estetik
tercihleri arasindaki korelasyonu incelemislerdir. Bulgular, 1,3-1,5 fraktal boyut
araligindaki peyzajlarin en yiiksek begeniyi topladigin1 gostermistir. Sonuglar, kentsel
peyzaj tasariminda fraktal analizin rehber olarak kullanilabilecegini kanitlamistir.

Salingaros (2006) ‘The Laws of Architecture from a Physicist’s
Perspective’ isimli ¢aligmasinda fraktal analizin, insan algisi ve mimari tasarim ile
iliskisini ele almaktadir. Salingaros, mimarinin fiziksel ve norolojik etkilerini fraktal
teoriyle iligkilendirmistir. Calismasinda, insan beyninin orta duzeyde fraktal
karmasikliga (1,3-1,5 boyut araligi) sahip yapilari tercih ettigini one siirmistiir. Asiri
basit veya kaotik tasarimlarin stres yaratabilecegini, dengeli fraktal desenlerin ise
yasanabilirligi artirdigin1 vurgulamstir.

Taylor (2006) ‘Reduction of Physiological Stress Using Fractal Art and
Architecture’ isimli ¢alismasinda; fraktal desenlerin stres azaltma ve erisilebilir tasarim
tizerindeki etkilerini incelemistir. Fraktal sanat ve mimarinin insan fizyolojisi
tizerindeki etkilerini deneysel olarak test etmistir. Katilimcilar, fraktal desene sahip
ortamlarda stres seviyelerinin %60’a yakin azaldigini ifade etmislerdir. Bulgular,
hastaneler ve yasli dostu mekanlarda fraktal tasarimin terapOtik potansiyeline isaret
etmistir.

Joye (2007) ‘Fractal Architecture Could Be Good for You’ baslikli ¢alismasinda
fraktal tasarimin psikolojik ve biyofilik faydalarini arastirmistir. Ayrica, biyofilik
tasarim ilkeleriyle fraktal geometri arasindaki baglantiyr irdelemistir. Insanlarin,
dogadaki fraktal yapilar1  taklit eden mekénlardadaha yuksek  konfor
seviyeleri bildirdigini saptamistir. Calisma, siirdiiriilebilir ve erigilebilir mimaride
fraktal prensiplerin kullanimin1 6nermektedir.

Bies ve arkadaglar1 (2016), “Aesthetic Responses to Exact Fractals Driven by
Physical Complexity” baglikli ¢alismalarinda, farkli fraktal boyutlara sahip desenlerin
insanlar tizerindeki estetik etkilerini incelemislerdir. Calismada, fraktal boyutu D=1,1
ile D=1.9 arasinda degisen simetrik ve tekrarli desenler kullanilmis; katilimcilara bu
desenler gosterilerek estetik degerlendirme yapmalar1 istenmistir. Bulgular, fraktal
boyut arttikca estetik begeninin da arttigin1 ortaya koymustur. Ozellikle orta diizey
karmasikliga sahip fraktal desenlerin (yaklasik D=1,5 civar1) katilimcilar tarafindan
daha rahatlatict ve dengeli algilandigi belirlenmistir. Bu durumun gorsel sistemin
dogada sik karsilasilan fraktal Oriintiilere olan duyarhiligiyla iligkili olabilecegi one
stirilmiistiir. EEG 06l¢limleriyle yapilan beyin dalgasi analizleri, karmagikligin belirli bir
diizeye kadar pozitif algisal tepki yarattigin1 gostermistir. Ancak asir1 karmasik
desenlerde (D>1,7), algisal yorgunluk ve dikkat daginiklig1 artabilmektedir. Calisma,
fraktal geometrinin yalnizca estetik degil, ayn1 zamanda biligsel ve noropsikolojik
etkileri acisindan da dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktadir. Elde edilen veriler,
fraktal yapili tasarimlarin mimari ve kentsel ¢evrelerde estetik konforu artirabilecegini
gOstermektedir.
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Ostwald ve Vaughan (2016) ‘The Fractal Dimension of Architecture’ isimli
calismalarinda mimari eserlerin fraktal analizini sistematik olarak ele alan kapsamli bir
caligma yiritmiislerdir. Toplamda 84 {inli mimari eserin fraktal boyutlarini
hesaplayarak tasarim stilleri arasindaki farklari karsilagtirmiglardir. Gotik yapilarin en
yiiksek fraktal karmagikliga sahip oldugunu, minimalist tasarimlarin ise diisiik boyut
degerleri gosterdigi tespit etmislerdir.

Mevcut literatiirde yas dostu ve erisilebilir mekan tasarimi iizerine yapilan
caligmalarin biiyiik boliimii, mimarlik, sehircilik ve gerontoloji disiplinleri ¢ergevesinde
yuratulmiis olup, peyzaj mimarligi &zelinde sinirli sayida kapsamli arastirma
bulunmaktadir. Ozellikle yas dostu mekanlarin analizinde kullanilan yéntemlerin ¢ogu,
kullanic1 goriislerine dayali nitel degerlendirmelerle sinirli kalmakta; bu durum
mekansal 6zelliklerin nesnel olarak degerlendirilmesini zorlastirmaktadir. Mekan dizimi
ve fraktal boyut gibi nicel analiz yontemleri ise genellikle kent 6l¢eginde veya mimari
plan diizeyinde kullanilmaktadir. Yash bireylerin mekéansal deneyimlerinin peyzaj
mimarlig1 baglaminda irdelenmesine yonelik veriler oldukg¢a sinirlidir. Ayrica, karmagik
ve yiiksek yogunluklu alanlar olan havalimanlarinda yas dostu tasarim kriterlerinin ne
derece karsilandigina yonelik ¢caligmalar yok denecek kadar azdir.

Bu baglamda, Antalya Havalimani orneginde gercgeklestirilen bu calisma;
erigilebilir yas dostu mekan kriterlerini peyzaj mimarhg: disiplini ¢ercevesinde ele
alarak, mekan dizimi ve fraktal boyut analizleri ile bilimsel olarak irdeleyen ilk
kapsamli arastirmalardan biridir. Boylece c¢alisma, hem yontemsel c¢esitliligiyle
literatiirdeki Ol¢timsel boslugu doldurmay:r hedeflemekte, hem de yas dostu tasarim
anlayisinin karmasik ulasim yapilarinda nasil degerlendirilebilece§ine dair yeni bir
bakis acis1 sunmaktadir.
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3. MATERYAL VE METOT
3.1. Materyal

Calismanin ana materyalini; Antalya ilinin Muratpasa ilgesi sinirlar1 icerisinde
yer alan, 36° 54’ 01" kuzey enlemi, 30° 47’ 34" dogu boylam1 koordinatlar1 arasinda
insa edilmis, uluslararasi hizmet veren Antalya Havalimanina ait; i¢ hatlar ve dis hatlar
IT terminal binalar1 olusturmaktadir. Havalimaninin sehir merkezine uzakligi yaklasik
13 km’dir. Terminale ulasim 0zel arag, tramvay, otobiis, taksi ya da servis ile
saglanmaktadir.

Kirisciler

Odabag!

5 Dossmealti~ &
“Ona®
%

Sekil 3.1. Aragtirma alaninin konumu (Google Earth Pro 2024)

Havalimaninda; 7 adet apron, 172 adet ucak park kapasitesi ve 42 adet taksi yolu
bulunmaktadir (Anonim4 2024). Sivil havacilik sektorii biinyesinde faaliyet gosteren bu
havalimani toplamda 178,637 m?’lik alana sahiptir. Alan ici toplam otopark kapasitesi
1,923 aragliktir (Anonim5 2024). Ayrica havalimani igerisinde yer alan terminal binalari
cok katli olarak tasarlanmistir.

Sekil 3.2. Arastirma alanina ait uydu goriintiisii (Google Earth Pro 2024)
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Antalya Havaliman giincel olarak; i¢ hatlar terminali, dis hatlar I. terminali ve
dis hatlar II. terminali seklinde hizmet vermekte olan uluslararasi bir havalimanidir.
Yatay dagilim terminal konsepti; i¢ hatlar terminalinde dogrusal, dis hatlar
terminallerinde ise iskele-parmak tipi olarak hayata gegirilmistir (Demir ve Terzi 2012).

Sekil 3.3. Antalya Havalimani i¢ hatlar ve dis hatlar terminal binalar1 (Anonim6 2024)

Antalya Havalimani {ilke sinirlar1 igerisinde yer alan havalimanlar1 arasinda
onemli bir konuma sahiptir. Ornegin; 2023 yilinda i¢ hat yolcu trafiginin %6,81’lik
kism1 Antalya Havalimani’nda gerceklesmistir. 2023 yilinda dis hat yolcu trafiginin ise
%23,93’liik kism1 Antalya Havalimani’nda gerceklesmistir (DHMI 2024). Bu datalar
sonucunda Antalya Havalimani; Avrupa yolcu trafigi diziminde 13. sirada yer almistir.
Antalya Havalimani’na iligskin Ulagtirma ve Altyapi1 Bakanlig tarafindan yayinlanan
veriler dogrultusunda, 2024 yilinin ilk sekiz ayinda tiim zamanlarin ziyaret¢i rekorunun
kirtlmis oldugu goriilmektedir (Anonim7 2024).

Cizelge 3.1. Yolcu trafigi istatistikleri (Anonim8 2024; DHMI 2024)

40
35

30
25
20
15
| ]

2018 2019 2020 2021 2022 2023

o o1 O

® Toplam Yolcu Trafigi (yil/milyon)

Havalimaninda giincel olarak hizmet veren isletmeci sirketten ve Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'nden saglanan bilgilerle olusturulmus Cizelge
3.1.’e gore; 2019 yilinda yolcu trafiginin 35,000,000 kisiyi astigi, ancak 2020 yili
itibariyle Ulkemizde de etkisini hissettiren Covid-19 pandemisinde yasanilan
tedirginliklerin ve uygulanan kisitlamalarin bir sonucu olarak bu saymin 10,000,000
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civarina geriledigi goriilmektedir. Takip eden donemlerde ise hatir1 sayilir seviyede
yiikselis trendi baglamistir. Hatta, 2023 yil1 sonu itibariyle toplam yolcu trafigi sayisi
pandemi 6ncesi rakamlara ulasarak yeniden 35,000,000’ nun {izerine ¢ikmistir. Salginlar,
savaslar, kiiresel ekonomik krizler ve benzeri normal akisin diginda gelisen olumsuz
durumlar haricinde, havayolu trafigi yogunlugunun her yil artis gostermesi nedeniyle
Antalya Havalimani’nin genigletilmesi ihtiyac1 dogmustur.

Yonetici otoritenin ve goérevlendirilen paydaslarin ortak ¢aligsmalari sonucunda,
{ic fazdan olusan bir siire¢ planlanmustir. Tlk faz 2022-2025, ikinci faz 2028-2029 ve son
faz 2038-2039 yillar1 arasinda tamamlanacaktir. Terminal binalarinin genisletilmesinin
yant sira; yeni apronlar ve yardimci binalar insa edilecek, devlet misafirhanesi hizmete
sunulacak ve dis hatlar II. terminal binasinin ¢atisina giines panelleri kurularak elektrik
enerjisi Uretilecektir (TAV 2022).
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Sekil 3.4. Antalya Havalimani proje sonrasi nazim imar plani (TAV 2022)

Cizelge 3.2. genisletme operasyonlari oncesi, Antalya Havalimani i¢ hatlar
terminaline ve dis hatlar II. terminaline ait verilere isaret etmektedir. Cizelgeye gore
mevcudiyette i¢ hatlar terminal binasinin 37,000 m?, dis hatlar II. terminal binasinin ise
93,000 m? oldugu goriilmektedir.

Cizelge 3.2. Antalya Havalimani giincel verileri (Anonim8 2024; DHMI 2024)

Terminal Binasi

I¢ Hatlar Terminali

Dis Hatlar II. Terminali

Agilis Tarihi 1960 2005
Terminal Biiytkligii 37,000 m? 93,000 m?
Yolcu Kapasitesi 10,000,000 (yillik) 15,000,000 (yillik)
o 451 otomobil, 28 197 otomobil, 326 otobus, 10
Otopark Kapasitesi " ; X
otobus, 22 engelli arag engelli ara¢

Kontuar1 Sayisi

32 adet check-in

74 adet + 1 adet engelli check-in
60 adet pasaport kontrol
5 adet vize iglemleri
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Cizelge 3.3. Genisletme projesi hedefleri (Anonim8 2024; DHMI 2024)

Terminal Binasi flave m? Toplam m2
I¢ Hatlar 38,000 m? 75,000 m?
Di1s Hatlar II. Terminal 130,334 m2 223,334 m?

Cizelge 3.3’te ise ii¢ fazdan olusan genisletme projesi sonrasi i¢ hatlar
terminaline 38,000 m?’lik alan ilave edilerek toplam biiyiikliigiiniin 75,000 m?’ye
cikartilacagi ve 130,334 m?’lik ilave ile dis hatlar II. terminalinin toplam biiyiikliigiiniin
223,334 m?’ye ulasacagi goriilmektedir.

Antalya Havalimaninin ¢alisma alan1 olarak se¢ilmesinin gerekgelerini; mekanin
yalnizca iilkemizde degil ayn1 zamanda uluslararasi1 camiada da 6nem tasiyor olmasi,
genisletme caligmalar1 sebebiyle aktif olarak planlama ve tasarim fikirlerine agik
olmasi, etiket degeri yiiksek bir alan olmasi nedeniyle ¢alismanin genis kitlelere
ulasacagmma duyulan inan¢ seklinde siralamak miimkiindiir. Arastirma konusu ve
calisma mekanyla iligkili; kitaplar, makaleler, tezler, projeler, raporlar, mimari planlar,
kurum ve uzmanlarla yapilan s6zli gériismeler, goniilliiler ile yapilan 6n goriismeler,
fotograflar ¢alismanin diger materyalleri arasinda yer almaktadir.

Calisma siirecinde; Microsoft 365, AutoCAD, Adobe Photoshop, Visual Studio
Code, Google Earth Pro, DepthmapX, Python, SPSS programlarindan ve onerilerin
gorsellestirilmesi asamasinda Al yazilimlarindan yararlanilmistir.

3.2. Metot

Bu calisma; Antalya Havalimani’nda yogun bi¢imde kullanilmakta olan ve
genisletme projelerinin tamamlanmasiyla birlikte, kullanim hacminin daha da artmasi
planlanan i¢ hatlar terminlinin ve dis hatlar II. terminalinin temelde yas dostu kriterlere
uygunlugunun tespiti ic¢in, nicel ve nitel veriler sunan yontemler kullanilarak
hazirlanmigtir. Bilimsel caligmalarin ilk basamagini olusturan, “bilimsel fikrin ortaya
atilmas1” adimiyla aragtirma siireci baslatilmistir. Caligsma toplamda yedi ana agamada
gerceklestirilmistir (Cizelge 3.4).

Calismanin ilk asamasinda, aragtirma sonucunda elde edilmek istenen ¢iktilara
yonelik olarak, ¢alismanin amaci ve kapsami belirlenmistir. Daha sonra; yerel, ulusal ve
uluslararas dlgekte temsil giicli olan, ¢calisma amacimiza uygun ve her yas grubuna ait
kullanicilar tarafindan deneyimlenmeye miisait, giincel vaziyeti geregi uyarlayici
operasyonlara agik ve arastirma sonucunda bulgularimizi rehber olarak degerlendirme
ihtiyact oldugunu tespit ettigimiz Antalya Havalimani c¢alisma alan1 olarak
belirlenmistir. Havalimaninin konumuna, biiyiikliigiine, kapasitesine ve icerigine iliskin
bilgiler Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'nden ve hizmet verici
isletme tarafindan saglanmigtir. Antalya Havalimani ziyaret¢i sayilariin, bir diger
deyisle yolcu trafigi istatistiklerinin, yillara goére dagilimlarini gosteren veriler de ilgili
kurumlardan alinmistir. Bu verilerin yeni veriler olmasina 6zen gosterilmistir, ayni
zamanda kiyaslama yapmaya firsat tanimak i¢in pandemi 6ncesi yakin donemlere de yer
verilmistir. Antalya Havalimani’na ve terminal binalarina ait mimari planlar ise;
Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 arsivlerinden ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ne ait
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acik erisimli “Havalimani Terminal Binalar1” isimli basili kaynaktan temin edilmistir.
Daha sonra, boliim bagkanliginca imzalanan, c¢alismanin hedeflerinin ve igeriginin
aciklandig1 6zel izin belgesi havalimani miilki idare amirligine sunulmustur. Son olarak,
calisma konusuyla dogrudan iliskili olan alanlar fotograflandirilmistir ve ardindan
uzman gozlemi gergeklestirilmistir.

Cizelge 3.4. Yontem akis semast

\ 4

Bilimsel Fikrin Ortaya Cikist

I

Calismanin Amacinin ve
Kapsaminin Belirlenmesi

I

Calisma Alanina Ait Veriler

<
<

I

§ Yontemin Belirlenmesi

= Il

g Etik Kurul izni

3 | |

- Space Fractal Dimension Anket ¢=» Uzman Goriis

* | Syntax Formu
Degerlendirme/Analiz

o

1L

On Verilerin Alinmasi
|

Sonug

\ 4

Calismanin ikinci asamasinda; c¢alisma konumuza ve calisma materyalimize
iligkin veriler kapsamli bir bicimde irdelenerek toplanmistir. Bu boliimde ¢ogunlukla,
Ulusal Tez Merkezi, Tiibitak Ulakbim, Web of Science ve Scopus veri tabanlari
taranmistir. Veri tabani taramasi sirasinda ilk olarak calisma konusuyla iliskili
kurdugumuz; yas (age), yash (elderly), yaslanma (aging), yash birey (elderly/older
people), yaslanan niifus (aging population) kavramlari aratilmigtir. Daha sonra ¢aligma
kapsam1 dogrultusunda kistas olarak belirlenen yas dostu (age friendly) kavrami
taratilmistir. Calisma materyaline yonelik olarak; havayolu (airline/airway), havalimani
(airport), Antalya Havalimani (Antalya Airport) kavramlari taratilmistir.

Veri tabanlarindan elde edilen literatiire ait veriler bir kiimede toplanmustir.
Bulgular sentezlenerek incelenebilir ve yonetilebilir duruma getirilerek temel ¢ercevede
Ozetlenmigtir. Ulasilan veriler siniflandirilmistir ve Onceki calismalardan elde edilen
sonuglardan hareket edilerek, c¢alismanin yol haritasi belirlenmistir. Daha sonra,
literatlirdeki agiklar tez caligmasimna dahil edilmek {izere tespit edilmistir. Buradan
hareketle aragtirma yontemi belirlenmistir.
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Calismanin liciincli asamasinda; arastirmanin yOntemlerine karar verilirken
yapilarin kullanict deneyimleri iizerindeki etkilerini ispata dayali nicel verilerle
aciklayabilmek adina, ¢alisma materyaline ait mimari planlarin Mekan Dizimi (Space
Syntax) analizi yontemiyle degerlendirilmesine karar verilmistir. Bu yontem; Antalya
Havalimani’nin yas dostu mekan Kriterleriyle oOrtiisen erisilebilir, okunabilir, kullanici
dostu olma sartlarina sahip olma durumunu analiz etmek igin tercih edilmistir. Bu
siirecte SENEX istirak¢isi mimarlardan goriis alinmstir.

Mekéan dizimi; mekan icerisinde yer alan ve mekanin ogelerini olusturan
alanlarin, yollarin, yapilarin birbirleriyle olan iligkileri sonucunda ortaya ¢ikan
dagilimlarin1 ifade etmesi olarak disiiniilebilir. Mekan dizimi analizi yontemi,
1970"erde Bill Hillier ve Julienne Hanson tarafindan gelistirilmis olup, insan hareketi
ve gOrlis alanlarinin nesnel olarak incelenmesiyle ¢evrelerin sosyal yapi ile
etkilesimlerini anlamaya yonelik bir yaklasimdir. Mekan dizimi, mekanin teorisi ve
farkli yapisal olusumlart analiz etmek icin analitik, nicel ve tanimlayici araglardan
olusan bir yontemdir. Binalar, sehirler, i¢ mekanlar veya peyzajlar; mekan dizimi analizi
yapilabilecek olusumlardandir (Hillier 1996).

Mekén dizimi arastirmalar1 akil temellidir ve ¢ogu arastirmadan daha gercekci
sonuglar verir, ancak Udrlnleri araciligilyla mimari sezginin (mimari disiinceyle
kavramsallastirma fikirlerinin) incelenmesine etkili bir sekilde yol agmistir. Tasarim
uygulamalari, sezgi ve aklin bir karigimi olarak ilerler. Gerekli oldugunda sozel
olmayan, miimkiin oldugunda ise sozel bir siirectir. Mekan dizimi, sdzel olmayan
sezginin kullanimini daha akilc1 ve dolayisiyla daha s6zel hale getirir. Tasarimi, oldugu
gibi, sezginin akilc1 bir sekilde kullanilmasini destekler ve tartisilabilir kilar (Hillier ve
Hanson 1984).

Mekan dizimi analizi, mekadnin sadece fiziksel yapisimi degil, ayn1 zamanda
mekan kullanimini ve insanlarin bu alanla iliskisini de analiz etmeyi amaglar. Mekén
dizimi analizi; ortamin sosyal, kiiltirel ve psikolojik etkilerini degerlendirerek,
toplumlarin ve bireylerin ihtiyaglarina gore mekanlarin nasil sekillendirilebilecegi
hakkinda 6nemli ¢ikarimlar saglar (Gehl 2010).

Mekéan organizasyonu, bir mekénin bilesenlerinin diizenlenmesi ve kullanici
ihtiyaglarina uygun sekilde fonksiyonel bolgeleme yapilmasidir. Mekandaki hareket
akisini, sirkiilasyonu ve alanin kullaninmin1 optimize etmeyi hedefler (Ching 2014).
Mekan organizasyonu duzenlemesi, fiziksel mekéndaki elemanlarin birbiriyle olan
iliskilerini, mekanin islevselligini, estetik 6zelliklerini ve kullanic1 deneyimini dogrudan
etkiler. Mekan organizasyonu, tasarim siirecinde kullanici ihtiyaclarimi ve mekansal
gereklilikleri goz oniinde bulundurarak alanin etkin kullanimi i¢in yapilan planlamadir
(Ching 2014; Zeisel 2006). lyi organize edilmis bir yapi, kullanicilar igin erisilebilir,
verimli ve estetik bir deneyim sunarlar (Lynch 1960; Tuan 1977).

Mekéan konfigurasyonu, mekan organizasyonunun bir adim G&tesine gegerek
mekansal baglantilarin analizine odaklanir. Ortamlarin birbirleriyle nasil irtibat
kurduklarini, bu baglantilarin erisilebilirlik, kullanim yogunlugu ve sosyal etkilesim
Uzerindeki tesirleri mekén konfigiirasyonunun temel odak noktalaridir (Hillier ve
Hanson 1984). Mekéan konfigirasyonu, mekéan dizimi (Space Syntax) yontemiyle
etraflica irdelenebilir. Bu ydntem, mekanlarin geometrik yapisini incelemekle kalmaz,
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ayni zamanda mekansal iligkileri topolojik bir diizlemde degerlendirir. Bu yaklasim,
insanlarin mekanlar1 nasil algiladiklart ve bu algilarin sosyal etkilesimlerle kurmus
oldugu baglanti tizerine odaklanir (Hillier ve Hanson 1984).

Bu teorik cerceve, mekanlar arasindaki entegrasyon (bir mekanin digerlerine
olan erisilebilirligi) ve derinlik (bir mekanda ne kadar zaman gegirilecegi gibi
faktorlerle) gibi 6nemli parametreleri analiz eder. Bu analiz, bir mekanin daha kullanici
dostu hale getirilmesi ve sosyal etkilesimlerin artirilmasi igin kullamlir. Ornegin,
kentsel alandaki ana yollarin veya i¢ mekanlardaki odalarin yerlesimi, insanlarin
mekandaki hareketlerini ve sosyal etkilesimlerini nasil etkiler? Bu sorulara verilen
yanitlar, tasarimcilarin daha etkili ve erigilebilir mekénlar yaratmasina olanak tanir
(Karimi 1999). Diger bir deyisle; evsel bir ortamda mekan dizimi, kicuk bir mekanin
tim mekansal sisteme nasil baglandigini (entegrasyonu) ve tiim sistemin farkl
mekanlara ne 6lglide boliindiigiinii (derinligi) 6lger.

Meké&n dizimi analizinin en Onemli asamalarindan olan “mekanin temsili”
kavrami, insanlarin yapilardaki davranmislarina gore mekanlarin temsiliyeti ve
konfigiirasyonel iliskilere goére mekanlarin temsiliyeti olarak ikiye ayrilmaktadir.
Insanlarn mekandaki davramslarma gére mekanlar (Sekil 3.5.); insanlarm hareket
bicimi (¢izgisel), alanda bir arada bulunma (dis biikey), bir noktadan her seyin dogrudan
goriilebilmesi (izovist) durumlarina gére temsil edilir (UCL Space Syntax 2024).

@) Insan
O  Mekan ‘

Cizgisel insan Hareketi Disbiikey Alanda Etkilesim Gorsel Alan Degisimi
Sekil 3.5. Davranislara gore mekanin temsili (UCL Space Syntax 2024)

Mekén, aynm1 zamanda grafik seklinde de temsil edilir. Bu temsilde, ayrik
mekansal elemanlar kiigiik bir daire ya da diigiim olarak gosterilir (Sekil 3.6; Sekil 3.7).
Bu elemanlarin diger elemanlarla olan iligkisi, daireleri birbirine baglayan bir ¢izgi ya
da baglant1 ile ifade edilir. Bu grafik, mekansal elemanlar arasindaki konfigiirasyonel
iligkileri temsil eder ve hem bina hem de kentsel ¢alismalar i¢in uygulanabilir (UCL
Space Syntax 2024).

Sekil 3.6. Konfigiirasyonel iliskilere gore mekan temsili (UCL Space Syntax 2024)
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Sekil 3.7. Mekansal grafik 6rnegi (Hillier 1996)

Mekénsal okunabilirligin ~ artmasi, incelenen yapilarda yon bulmayi
kolaylastirmakta ve sonug olarak erisilebilirlik artmaktadir. Ayni sekilde bir mekénda
erigilebilirligin yiiksek olmasi, o mekénin kolay okunabilir olmas1 ve yol-yon bulmada
sorun yasanma oraninin azalmasi anlamina gelmektedir. Mekan dizimi yoOntemi
incelenen mekanda okunabilirlik, yol-yon bulma ve erisilebilirlik iizerine analizler
yapabilmeye olanak verdigi igin yontem olarak tercih edilmistir (Tural 2024).
Kullanicilar agisindan anlasilabilirlik, yon bulma, ortamlar arasi erisilebilirlik
diizeyinin, biiyiik olgekli ve karmasik fonksiyonlu yapilar igerisinde daha zor bir hal
almasi; bu tiir yapilarda sirkiilasyon alanlarini daha anlamli hale getirmektedir (Noraslh
ve Cinar 2021).

Mekédn dizimi analizi yonteminin uygulanmasi asamasinda siklikla
karsilagilabilecek ve azami Onem tasiyan bazi kavramlar dikkat ¢ekmektedir. Bu
kavramlar baglantisallik (connectivity), derinlik (depth), biitiinlesme (integration),
anlagilabilirlik (intelligibility) olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

e Baglantisallik (Connectivity); bir mekénin diger mekénlara dogrudan baglanma
sayisini ifade eder. Baglantisallik, bir mekanin hareket potansiyeli ve etkilesim
duizeyini anlamada kritik bir metriktir (Hillier ve Hanson 1984; Dalton ve Bafna
2003). Yiiksek baglanabilirlik degerlerine sahip alanlar farkli yonlerden daha
erisilebilir olacak ve insanlara daha fazla olasiliklar verecektir. Bu alanlarin
digerlerinden daha sik kullanilmasi beklenmektedir (Belir 2012).

e Derinlik (Depth); En basit anlamiyla bir mekandan bir diger mekéana olan
mesafeyi ve bu mesafenin erisilebilirlik durumunu ifade eder. Mekén diziminin
temel varsayimlarindan birisi de mekanin derinligi ile erisilebilirligi arasinda
ters orant1 oldugudur. Derinlik, bir bosluktan bir digerine ge¢mek i¢in arada kat
edilmesi gereken gecitlerin sayisidir. Asgari adim sayisi biitiinlesiklik, azami
adim sayisi ise ayrisiklik anlamina gelir (Yesildal 2019). Derinligi az olan
alanlar daha erisilebilir olmaktadir ve dolayisiyla daha fazla kullanictya hitap
etmektedir. Ornegin, bir bina i¢inde merkezi alanlar, odalar arasindaki en kisa
yollart sunar ve kullanicilar tarafindan daha sik ziyaret edilirken, derin ve izole
noktalar (6rnegin bina koseleri veya en sondaki odalar) daha az tercih edilir hale
gelirler (Penn vd. 1999). Bu durumda derin noktalar, sosyal etkilesimin zayif
oldugu yerler olarak yorumlanir.
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O

Maksimum Derinlik Minimum Derinlik

Minimum Entegrasyon Maksimum Entegrasyon

Sekil 3.8. Derinlik-Biitiinlesme iliskisi (Hillier ve Hanson 1984)

Biitiinlesme (Integration); bir mekénin, diger tiim mekanlara nazaran ne kadar
erigilebilir ve ne kadar merkezi oldugunu oGlgen, sistemin yapisal 6zelliklerini
analiz eden 6nemli bir gostergedir. Matematiksel olarak, bir mekanin tiim diger
mekanlara olan derinlikleri toplanir, bu deger mekan sayisina ve analiz 6lgegine
gore normalize edilir. Yiiksek biitlinlesme degerine sahip bir mekan, genellikle
daha erisilebilir ve yogun yaya hareketine sahip bolgeleri isaret eder (Hillier ve
lida 2005; Turner 2007). Biitiinlesme kiiresel ve yerel olarak ikiye ayrilir. Yerel
biitiinlesmede mekanin yalnizca yakin ¢evresiyle olan iliskisi incelenir. Bu tlr
analiz, mahalle veya bina ici gibi daha kiiciik olgeklerde kullanilir. Kuresel
biitlinlesme de ise tiim sistem goz Oniine alinarak analiz yapilir ve sehir
ol¢eginde planlama i¢in tercih edilir (Johnsson ve Camporeale 2022).

Anlagilabilirlik (Intelligibility); bu kavram mekénsal yapilarin insan hareketi ve
yon bulma Uzerindeki etkisinin analizini ifade etmektedir. Anlasilabilirlik,
global entegrasyon (bir mekénin tiim sistemle olan iliskisi) ile yerel
baglantisallik (bir mek&nin dogrudan komsulariyla olan iliskisi) arasindaki
korelasyon katsayisidir (Hillier ve Hanson 1984; Hillier ve Iida 2005). Eger bu
iki metrik arasinda giicli bir korelasyon varsa, kullanicilar mekanin genel
yapisini, yerel algilar temelinde kolayca anlamlandirabilirler.

Mekén dizimi yonteminin analiz asamalar sirasiyla asagida belirtildigi bigimde

gergeklesmistir;

1. Onceden temin edilen, Antalya Havalimani’na ait mimari kat planlar1 bilgisayar

destekli tasarim programi olan AutoCAD 2020°de yaya akis eksenleri
cizilmistir ve mekanlar konveks alanlara doniistiiriilmiistiir. Daha sonra dwg
uzantili olan bu ¢izimler, dxf formatina doniistiiriilerek kaydedilmistir.

Mekén dizimi analizinde kullanilan ve {icretsiz bir sekilde agik erisime sahip
DepthMapX programi hazir hale getirilmistir.

Dxf uzantisi ile kaydedilen alanin konveks ¢izimi DepthMapX programinda ige
aktarilarak ¢aligtirilmistir. Program iizerinde agilan konveks harita, grid komutu
ile daha kiiciik pargalara boliinmiistiir ve alanlar taranmistir (Sekil 3.9).
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Sekil 3.9. Gridlere ayrilmis ve taranmis konveks alan haritasi

4. Son olarak taramasi yapilmis olan kat planlarinin; baglantisallik (connectivity),
derinlik (visibility step depth), biitiinlesme (integration) ve yerel entegrasyon
(local integration) analizleri yapilarak bu asama tamamlanmuistir.

Calismanin _ dérdiincii _asamasinda; mekan dizimi analizi ydnteminin
pekistirilmesi  ve gilivenilirliginin  test edilmesi, ¢alismanin yontem akisinin
giiclendirilmesi ve ¢esitlendirilerek peyzaj arastirmalarina kazandirilmasma adina
Fraktal Boyut-Kutu Sayma (Fractal Dimension-Box Counting) metoduyla analiz
islemleri gergeklestirilmistir. Yas Dostu mekan tasarimlarinin ayrilmaz bir pargasi olan,
erigilebilirlik kavramiyla dogrudan iliski kuran, fiziksel ve algisal karmasa diizeyini
6lgme yetenegine sahip olan Fraktal boyut hesabi ¢alisma amacina hizmet eden dnemli
bir degerdir. Fraktal terimi Ozetle; biitiine benzeyen pargalardan olusan sekil olarak
tamimlanmistir. Bu nedenle fraktal terimi, seklin geneline bakildigindan seklin iginde,
benzer yapilarin bulunmasi olayidir. Sonug olarak bir fraktal yapidaki sekli olusturan
parcalar birbirine ve dolayisiyla seklin tamamina benzemektedir. Bu parcalar ise
benzerligin kopyalar1 olarak disiiniilebilir (Erdogan 2017; Geng¢ 2019; Cimen vd.
2021). Fraktal analiz yonteminin uygulanmasi asamasinda siklikla karsilasilabilecek ve
Onem arz eden bazi kavramlar dikkat ¢cekmektedir. Bu kavramlar;

e Kendine Benzerlik (Self-Similarity); bir nesnenin ya da yapinin daha kiigiik
parcalarinin, yapinin tamaminin yansimasint Veya kismi olarak benzemesi
durumunu ifade etmektedir. Fraktallar, her Olcekte kendine benzer 6zellikler
sergileyen geometrik yapilar olarak tanimlanmaktadirlar. Bu tamamiyla net bir
benzerlik olabilecegi gibi, yalnizca yaklasik bir benzerlik de olabilir. Ornegin,
agac dallari, kar kristalleri, daglarin ve hatta kiyilarin sekilleri, farkli 6l¢eklerde
benzer yapilarin ortaya ¢ikmasina neden olan dogal fraktal 6zellikler sergilerler
(Peitgen ve Richter 1986; Falconer 2003).

e Fraktal Boyut (Fractal Dimension); belirli bir yapinin diiz veya piiriizlii olup
olmadigini ve bu yapinin ne kadar ayrintili oldugunu anlamamiza yardimci olan
bir kavram olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ornegin, bir fraktalin boyutu, diiz bir
cizgiden daha buyuk, fakat bir dizlemin boyutundan kigik olabilir. Bu 6zellik,
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fraktal boyutun dogadaki karmasik yapilar1 anlamada nasil etkili oldugunu
gosterir (Hutchinson 1981).

e Fraktal Geometri (Fractal Geometry); karmasik, diizensiz ve kendine benzer
yapilar1 inceleyen bir matematiksel disiplindir. Bu geometri, klasik geometriye
kiyasla daha karmagik ve diizensiz sekillerin analizine olanak tanimaktadir.
Fraktallar, matematiksel olarak tekrarlayan ve benzer yapilari, her o6lcek
seviyesinde kendini tekrar eden bir 6zellik olarak tanimlar. Bu 6zellik, dogal
diinyadaki pek ¢ok yapmin modellemesinde 6nemli bir rol oynar (Falconer
2014). Fraktal geometri, doganin karmasikligini ve ¢ok oOlgekli yapisini
modellemek i¢in bir ¢erceve olusturur. Bu durum 6zellikle onun; cevre bilimleri,
mimarlik ve sanat gibi farkli alanlarda 6nemli rol oynamasina olanak saglar.

e Uretken Algoritmalar (Generative Algorithms); iiretken algoritmalar, karmasik
fraktal yapilari olusturmak icin kullanilan matematiksel yontemlerdir. En yaygin
kullanilan algoritmalardan birisi, “Iterated Function Systems” (IFS) adi verilen
tekniktir. Bu yOntem, basit fonksiyonlarin tekrar tekrar uygulanmasiyla
karmasik desenler ortaya ¢ikarmaya olanak tanir (Barnsley 1988). Ayrica, L
sistemleri olarak bilinen uretken algoritmalar, bitki buylmesi gibi dogal
stiregleri modellemek igin siklikla kullanilirlar (Prusinkiewicz ve Lindenmayer
1990).

e Kaos Teorisi (Chaos Theory); baslangi¢ kosullarindaki kiiciik degisikliklerin, bir
sistemin uzun vadeli davranigini tahmin edilemez hale getirdigini ifade eden bir
teoridir. Kaos teorisi, fraktallarin ve karmasik sistemlerin matematiksel
temellerini anlamaya calisirken, kiigiik degisikliklerin nasil biiyiik ve karmasik
sonuglara yol actigini agiklar. Kaotik sistemler, fraktal geometrinin 6zelliklerini
tasir ¢linkii her bir kiiciik boliim, biiyiik yapinin bir benzerini gosterir (Lorenz
1963; Gleick 1987).

e Nonlineer Sistemler (Nonlinear Systems); bu sistemler kaos teorisiyle yakin
iligkili olan ve fraktal geometrinin temelini olusturan sistemlerdir. Bu tiir
sistemlerde, kuglk baslangic farklari, zamanla biliyiik ve beklenmedik
degisikliklere yol acar. Fraktallar, bu tiir sistemlerin yapisal o6zelliklerini
modellemek i¢in kullanilir (Strogatz 2018).

e Fraktal Estetigi (Fractal Aesthetics); matematiksel fraktal yapilarin gorsel
sanatlarda ve tasarimda kullanilmasiyla ilgilenen bir alandir. Fraktallar, dogada
sikca rastlanan karmasik ve kendini tekrar eden yapilar olarak, sanatgilar ve
tasarimcilar tarafindan organik ve estetik formlar yaratmak i¢in bir ara¢ olarak
benimsenmistir (Taylor vd. 2006).

Bir goruntunin fraktal boyutunu belirlemeye yonelik kutu sayma yontemi
muhtemelen herhangi bir disiplinde, karakteristik gorsel karmagiklig1 6l¢mek i¢in en iyi
bilinen yaklagimdir. Bu yontem bilimsel ve matematiksel olarak kapsamli bir sekilde
calistimistir ve uygulanmistir, zamanla farkli alanlarda kullanilmak {izere c¢esitli
varyasyonlar1 gelistirilmistir (Ostwald 2013). Ornegin, biyoloji (De Vico vd. 2005),
sinirbilim (Jelinek vd. 2005), mineraloji (Blenkinsop ve Sanderson 1999), jeoloji (Grau
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vd. 2006) ve fizik igin &zel versiyonlar gelistirilmistir. Fraktallarin, tipik OKklid
yaklasimlartyla tanimlanmasi zor olan karmasik peyzaj kaliplarini yeniden olusturmak
igin bir uygulamaya sahip olabilecegine dair bir inan¢ vardir, ¢iinkii peyzaj nehirler,
agaclar, baslica erisim aglar1 gibi fraktallarla doludur (Barnsley 1993). Fraktallar
oldukga ayrintili, karmasik geometrik sekillerdir ve karmasikliklarinin bir olgiisii de
fraktal boyuttur (Mandelbrot 1983). Kisacasi bu yontem; kare, tiggen, daire gibi duzenli
ve sistematik bicimlere sahip olusumlara nazaran, 6zellikle dogada bulunan diizensiz ve
karmagik formlarin boyutlarini analiz etmek adina gelistirilmis bir yontemdir. Bu analiz
yontemi ayni zamanda bi¢imli ancak, kaotik ve diizensiz mekanlarin analizinde de
kullanilmaktadir.

Fraktal teoride, bir gorintiinin boyutunu hesaplamanin birgok yolu vardir.
Ornegin, Mandelbrot (1983) farkli alternatifler tanimlar ve bunlardan birisi de kutu
sayma yaklagimidir. Bu yaklasim farkli 1zgara 6l¢eklerinin st tiste bindirilmesine ve
her birinde bulunan ayrintt miktarinin karsilastirilmasina dayanir. Bu ¢alismada Fraktal
boyut hesabi i¢in; verilerin manuel olarak dikkatlice islenmesini ve objektif sekilde
degerlendirmeye agik dogru bulgularin elde edilmesini saglayan “kutu sayma” metodu
tercih edilmistir. TUm fraktal nesneler fraktal boyuta sahiptir. Fraktal boyut bir nesnenin
veya modelin diizensizlik derecesinin say1r olarak ifadelendirilmesini saglamaktadir.
Farkli bir deyisle farkli dlgeklerde bigim benzerligi ile tekrarlanan birimlerden olusan
fraktal yapilar, fraktal boyut olarak adlandirilan parametre ile Olclilmektedir. Fraktal
boyut ‘D’ ile temsil edilmektedir. Fraktal boyut degeri 1 ile 2 arasinda bir kesit olarak
tanimlanmaktadir (EI-Darwish 2019). Fraktal boyut Oklid geometrisinin aksine, tam
sayilar yerine ondalikli degerlerle ifade edilmektedir. Bu ondalikli degerler, karmasiklik
duizeyi hakkinda bilgi vermektedir (Gaul ve Hiltz 2000).

Yani fraktal boyut hesabi, dogal ¢evrenin karmasa olarak algilanabilecek yapisi
ve olusum stireclerini yorumlayabilmek i¢in kullanilabilecek en saglikli yontemlerin
basinda sayilabilir. Oyle ki dogal ve yapay mekanlarim, islevsel ve estetik durumunu
analiz etmek, doganin kendine 6zgii yapisii taklit ederek tasarim siireclerine dahil
etmek, boylelikle siirdiiriilebilir hedeflere ulasmanin 6niinti agmak Fraktal boyut analizi
ile mumkdin hale gelmektedir.

Sekil 3.10. Farkli 6lgeklerde ayn1 desenden olusan egrelti otu ve agaclar (Wolfe 2024).
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Fraktal boyutun peyzaj mimarliginda kullanim alanlari;

e Dogal Peyzaj Analizi: Bitki Ortiisiiniin dagilimi, jeomorfolojik 6zelliklerin
cesitliligi, su sistemlerinin dallanma yapisi ve toprak yapisindaki farkliliklar,

o Kentsel Peyzaj Analizi: Yesil alanlarin dagilimi, kentsel doku karmasikligi ve
bina yapilasmasinin diizensizligi gibi konularda kullanilarak kentlerin
stirdiiriilebilirligi ve yasanabilirligi iizerine ¢alismalar,

e Peyzaj Tasarimi: Dogal goriinlimlii peyzajlarin olusturulmasi, biyocesitliligin
korunmas:t ve siirdiiriilebilir peyzaj planlamasi gibi konularda tasarim
streclerine rehberlik seklinde siralanabilir.

Bu yontemin kullanim agisindan avantajlari vardir. Ornegin diger gorsel
degerlendirmelere gore daha objektif ve daha titiz sonuclar vermektedir. Farkli
Olceklere sahip gridlerle analiz firsati vermesi nedeniyle, c¢esitlendirilmis tespit
yontemleriyle karsilagtirma imkani sunuyor olmasi dnemli bir etkendir. Karmasikligi
sayisal bir degere donistlirerek, farkli peyzajlar arasinda karsilastirma olanagi
saglamaktadir. Kiigiik 6lgekli varyasyonlarda dahi detayli analizin Oniinii agmaktadir.
Farkli Olgeklerde ve farkli tiirdeki alanlarda kullanilabilecek kadar ¢ok yonlii bir
yontemdir. Peyzajlarin olusum siiregleri, g¢evresel etkiler, iklim kosullari, insan
davraniglart gibi ¢esitli faktorlere bagli olarak farkli peyzaj tipleri olusmaktadir.
Boylelikle peyzajlar, farkli fraktal boyutlara sahip olmaktadirlar. Yorumlamak
gerekirse; dogal peyzajlar kiy1 seritleri, daglar ve akarsu aglar1 gibi dogal olusumlari
barmdirdiklart i¢in daha yuksek fraktal boyutlara sahip olma egilimine sahiptirler. Bu
durumda onlarin daha karmasik ve diizensiz olduguna isaret etmektedir. Kentsel alanlar
ve yapay peyzajlar gibi, insan miidahaleleri ile diizenli ve sistemli yapilagmalar gibi
karmagiklig1 azaltilmis ortamlar kismen daha diisiik fraktal boyuta sahiptirler.

Mandelbrot'un (1983) "The Fractal Geometry of Nature" adli ¢alismasiyla Un
kazanan fraktal geometri, dogadaki birgok yapmnin karmagsiklik seviyesinin
anlasilmasina destek olmustur. Peyzaj mimarliginda bu yontem Ornegin Batty (1976)
tarafindan kentsel sistemlerin analizi i¢in kullanilmistir. Turner (1989) ise peyzaj
ekolojisi alaninda fraktal analizinin 6nemini vurgulayarak, peyzajin yapisinin siiregleri
nasil etkiledigini incelemistir. Kentlesmenin yarattigi degisimler, erozyonlarin neden
oldugu asinmalar, depremlerin neden oldugu fay hatlarindaki kirilmalar, bitki ortiistiniin
yayilim desenleri gibi siireclerin anlasilmasinda fraktal analizi 6nem kazanmaktadir.

Fraktal boyut temelinde, gorsele dayali bir hesaplama yontemi olarak
diisiiniilebilir. Bu ¢alismada fraktal boyutun hesaplanabilmesi igin, kutu sayma
yontemine basvurulmustur. Ilk olarak, analiz yapilacak alan belirlenmis ve incelenecek
planlar netlestirilmistir. Segili alanin mekansal karmasa boyutunun 6lgtilmesi igin, alana
ait mimari planlar farkli birimlerden olusan izgaralara boliinmiistiir. Ornegin; plan
Uzerine 3 birim kenar uzunlugunda karelerden olusan bir 1zgara yerlestirilmistir. Bu
1zgaradaki karelerin {izerinden gegilerek, desenin kapladigi dolu kareler tek tek
sayillmistir. Bu sayede, en buyik kutu boyutundaki dolu kutu sayisi N (3) bulunmustur.
Bu islem sirasiyla, 2 birim kenar uzunlugundaki karelerden olusan 1zgaralara ve 1 birim
kenar uzunlugundaki karelerden olusan 1zgaralara uygulanmistir. Boylelikle N (2) ve N
(1)’de hesaplanmistir. Hesaplanan degerlerin logaritma olarak karsiliklar1 bulunmustur.
Toplanan veriler, fraktal boyutun hesaplanabilmesi icin logaritmik boyutta bir grafikte
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gorsel olarak yapilandirilmigtir. X eksenine log (1/r) yani 1zgaralarin kenar
uzunluklarinin ters logaritmalari, Y eksenine ise log (N) yani her kutu boyutundaki dolu
kare sayilarinin logaritmasi yerlestirilmistir. Grafik {izerine yerlestiren verilerin kesisim
noktalarin birlestiren dogru parcasinin egimi D’ye, yani fraktal boyuta isaret eder. Bu
asamada sirasiyla;

— i [09(N()
D= e/
kutu Sayisi). Daha sonra, karsilastirilacak ti¢ farkli kutu boyutunu igeren bir analiz
stireci olmas1 nedeniyle, oncelikle iki farkli esitlik ile denklem kurulmustur. Daha sonra
bu esitliklerin ortalamasi alinarak, segili her Ol¢ek arasindaki lokal fraktal boyut
hesaplanmistir. Hesaplanan fraktal boyut, c¢alisma alaninin kaos ve karmasa
durumlarinin analiz edilmesine yardime1 olmustur. Yazilan esitlikler su sekildedir;

formiili kullanilmistir (D=Egim, r=Kutunun kenar uzunlugu, N=Dolu

_ log(N2/N1) _ log(N3/N2) _D1+D>
17 og(rir2) 27 Jog(r2/r3) ort 2

Avyrica fraktal boyutun, ikinci bir formiil ile analiz edilerek karsilastirilmasi ve
saglamasinin yapilmast miimkiindiir. Bu formiil dogrusal regresyonun hesaplanmasi
mantigina dayanmaktadir; log(N) = Slope (egim) x log(r) + Intercept (kesim noktasi).
Bu formulden elde edilen ¢iktilar sonucunda hesaplanan dogrusal regresyon ve kesim
noktalari; X ekseninde log (1/r), y eksenine ise log (N) yer alacak sekilde yerlestirilerek
egimi veren log-log grafigi olusturulur.

Bu asamalarin devaminda; manuel bi¢imde yapilan hesaplamalarda olusabilecek
islem hatalari1 ortadan kaldirmak ve fraktal boyut degerini ifade eden egimi,
matematiksel ve grafiksel olarak giivenilir bir sekilde sunmak amaciyla Python
programlama dili kullanilarak ¢izgisel grafikler olusturulmustur. Bu islem sirasiyla; i¢
hatlar ve dis hatlar terminal binalarinin tiim kat planlarina uygulanmistir. Programlama
dili yardimiyla gergeklestirilen analiz isleminde Oncelikle; NumPy kitiphanesi
kullanilarak logaritma islemleri yapilmistir. Sonra SciPy kitliphanesi kullanilmigtir ve
dogrusal regresyon analizi yapilmistir. Son olarak Matplotlib kiitiiphanesi kullanilarak
log-log grafigi olusturulmustur ve regresyon dogrusu ¢izilmistir (Sekil 3.11).

Cizelge 3.5. Fraktal boyut analiz yontemi akis semasi
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Sekil 3.11. Fraktal boyut log-log grafigi 6rnegi

Yontemin dordiincii asamasi; segili tim planlarin yeniden 6l¢eklendirilmesi ve
logaritmik iliskilerinin  kurulmasi  sonucunda olusan c¢izgisel grafiklerin
yorumlanmasiyla tamamlanmistir.

Calismanin besinci asamasinda; kullanicilarin gesitli donemlerde, degisen
araliklarla, farkli psikolojiler esliginde seyahat etmis olma durumlarimi goéz Oniinde
bulundurarak, daha saglikli bir analiz yapmak adina anket ¢alismalari ile karsilastirilip
ortalamalarin alinabilecegi bir gézlem yapilmasina karar verilmistir. Oncelikli olarak
yapilan literatiir ¢alismalarindan yola c¢ikarak arastirma mekaninin islevselligini,
ergonomisini, algilar1 ve deneyimleri degerlendirmek amaciyla bir uzman goézlem formu
hazirlanmistir (EK I). Arastirma alaninin evrensel ve yas dostu kriterler 6lgeginde
degerlendirilmesi amaciyla; erisilebilirlik ve mobilite, toplumsal katilim, ergonomik
tasarim ve esneklik, giivenlik algisi, psikolojik katki, biligsel ve fiziksel destek konulu 6
ana baglik altinda bir degerlendirme listesi hazirlanmistir. Gozlem formunun ilk
boliimiinii olusturan “Erisilebilirlik ve Mobilite” baghigi altinda kullanicilarin bagimsiz
hareketini destekleyen ya da kolaylastiran diizenlemeler irdelenmistir. islevsellik ve
konfor i¢in tefris elemanlarinin varligi ve bunlarin 6l¢iileri sorgulanmistir.

Insan mekandan, mekan da insandan bagimsiz olarak degerlendirilemez. Mekan
tasariminin kullanicilar {izerindeki etkisi ve kullanicilarin mekéna kazandirdigr boyut
olarak 6zetleyebilecegimiz insan-mekan iligskisi kavramini anlamanin en 6énemli yolu,
tasarim sosyolojisinden gegmektedir. Bu nedenle; gézlem formunun ikinci adiminda yer
alan “Toplumsal Katilim” baghgi altinda her yas grubundan bireyin, etkilesim
kurabildigi mekanlar ve personel ile saglikli iletisime gegebildigi durumlar analiz
edilmistir.

Bir sonraki asamada, mekana ait “Ergonomik Tasarim ve Esneklik” detaylarina
isaret eden bir gozlem yapilmistir. Bu boliimde, tefris ve donati elemanlarinin konforlu
ve adaptif kullanimlar1 sorgulanmistir. Maliyetlerin artisiyla niikseden ekonomik
kaygilar ve yeme-igme kiltiiriinii degistirecek kadar hizlanan yasam kosullar1 gibi
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nedenlerle tasarimlarin her bir birey i¢in aninda efektif olarak kullanilabilmesi elzemdir.
Uyarlanabilir yani adaptif olan materyaller esnek kullanim imkan1 sagladiklar i¢in, bu
calisma 6zelinde tercih sebebidir.

Bir mekéanda siirekliliginin saglanmasi, o mekanin kullanicilart tarafindan
benimsenmesi ve sahiplenilmesiyle iligskidir. Mek&nin insanda uyandirdigi hisler,
kullanici agisindan degerlendirme aracidir. Fizyolojik ihtiyaglar, giivenlik ihtiyaci,
sosyal ihtiyaclar, sayginlik ihtiyact ve kendini gelistirme olarak 5 ana kategoriye ayrilan
Abraham Maslow (1943)’un ihtiyaglar hiyerarsisine gore bireylerin davraniglari, temel
ihtiyaglarimi  kargilama motivasyonuna gore sekillenir. Fizyolojik ihtiyaclarimi
karsiladiktan sonra bireyler, givenlik ihtiyaglarina dogru yonelirler. Giivenlik ihtiyaci,
bireylerin kendilerini hem sosyolojik hem fiziksel hem de psikolojik anlamda
tehlikelerden koruma istegini ifade etmektedir. Bu ihtiyaglar adim adim karsilanmadigi
stirece bireyler, daha (st seviyedeki ihtiyaglarini karsilayamazlar (Maslow 1943). Genis
goriis agist, iyi aydinlatilmis mekan, sorunsuz erisim, dogru malzeme ve renk se¢imi,
mahremiyetin desteklenmesi gibi planlama ve tasarima yonelik dokunuslarin giivenlik
algisin1 olumlu yonde destekledigi, pek ¢ok calismada kanitlanmistir. Bu nedenle
gozlem formunun sonraki agsamasinda, mek&nin acil durumlarda sundugu ¢6ziim
Onerileri ve malzeme secimleri incelenmistir.

Kullanicilarin iyilik halinin desteklenmesi ve beslenmesi, mekan tasariminin
psikolojik katkistyla miimkiin olabilir. Bu nedenle gbzlem formunun besinci
basamaginda mekanin “Psikolojik Katki” baslig1 altinda yapilan goézlemlerle analiz
edilmistir. Mekanin ambiyansi, akustik diizenlemeleri ve giiriiltii seviyeleri, i¢ mekénda
ruhsal sagliga katki saglayacak unsurlarin varligi, kaygiyr azaltacak renk ve doseme
malzemelerinin kullanimi, aidiyet hissini artiracak eserlerin varligi irdelenmistir.

Gozlem formunun son asamasinda yani altinci boliimde “Bilissel ve Fiziksel
Destek” konulu bir degerlendirme yapilmistir. Havalimaninda kullanimlar1 kolaylastiran
ve prosediirleri hizlandiran dijital ya da elektronik cihazlarin erisilebilirliklersi,
yolcularla iletisim halinde olan personelin iletisim becerileri ve bilgi durumlar
gozlemlenmistir.

Calismanin altinc1 asamasinda; kullanicilarin havalimanina yonelik deneyim ve
diisiincelerinin saptanmasi icin bir anket ¢alismasi yapilmistir (EK II). Anket formu
hazirlanirken; literatiir taramalarindan elde edilen bilgilerden, uzman gézlem formuyla
ulagilan verilerden ve Antalya Havalimani’n1 en az bir kere kullanmis olan goniilliiler
ile gergeklestirilen 6n goriismelerden saglanan fikirlerden yararlanilmistir. Anket
caligmasinin uygulamaya gecirilebilmesi i¢in Once, bilimsel arastirma ve yayin etigi
kuruluna bagvuru gerceklestirilmistir. Bagvuru sonucunda alinan olumlu kurul karari
dogrultusunda, anket formu sorularini olusturmak amaciyla, 18-82 yas araliginda olan
12 kullaniciyla goriismeler gerceklestirilmistir. Goriismeler ayni tarihte, aymi saat
diliminde ve ayni ortamda tamamlanmistir. Erisilebilirlik ve yas dostu tasarim
kavramlar1 ile Antalya Havalimani’nin mevcut durumu hakkinda fikir aligverisleri
yapilmistir. Goriigmelerden elde edilen ¢iktilar, literatiir verileri ile birlestirilmistir ve
anket formu olusturulmustur. Daha sonra anket formunun test edilmesi amaciyla
18.01.2024 ve 19.01.2024 tarihlerinde, 30 katilimciyla pilot bir ¢alisma yiiriitiilmiistiir.
Pilot ¢alismanin sonucuna gore, “yas dostu kriterlerle uyum saglayan personel sayisi
yeterlidir”, “havalimani geneli yas dostu olarak tanimlanabilir” seklinde sunulan
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degerlendirmelere kullanicilarin yanit veremedikleri tespit edilmistir. Bundan hareketle
likert tipi degerlendirmeye tabi tutulan bu maddeler anket formundan ¢ikarilmistir ve
anket formu yenilenerek son halini almistir (EK II).

Havalimanlar1 seyahat niyeti, seyahat i¢in yeterli zamani1 ve parasi olan herkesin
kullanimina agik; yeme-igme, aligveris, dinlenme, tuvalet gibi genel ihtiyaglara yanit
verme Kkapasitesine sahip ice donik mekanlardir. Cesitli seyahat gerekgeleriyle
havalimanlarim1 tercih eden yolcular, “gecici ve kisa siireli kullanicilar” olarak
tamimlamak mimkiindiir. Yani kullanicilar mekanda kalici  degildirler ve
havalimanlarin1 “gecis mekani” olarak kullanmaktadirlar. Degisken yolcu profilleri
nedeniyle, havalimanina yonelik temsili bir 6rneklem belirlemek miimkiin degildir.
Bundan yola cikarak; Diinya Saglk Orgiiti (WHO)niin belirlemis oldugu saglk
hizmetleri ve politikalar1 yas skalasi baz alinarak, 6rneklemin uygulanacagi yas gruplari
olusturulmustur. Etik kurallar geregi yasal ¢ercevede resit olarak kabul edilen 18 yas,
baslangi¢ olarak kabul edilmistir ve Antalya Havalimani’ni1 kullanan goniilliiler; 18-34
geng, 35-64 yetiskin, 65+ yash seklinde {i¢ gruba ayrilmigtir. Kadin ve erkek katilimci
sayilarinin esit olmasina 6zen gostererek istatiksel anlamlilik i¢in yeterli kabul edilen,
merkezi limit teoreminin gecerli kabul edildigi n > 30 kistast1 ve n > 100 verisine
yaklasildik¢a 6rneklem dagiliminin gergegi yansittigina (Tahir vd. 2017) yonelik kanitli
kabuller temel alinarak her gruptan 34, toplamda da 102 kisiyle 20.12.2024-20.02.2025
tarihleri arasinda anket caligmast yiiriitiilmiistiir.
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Sekil 3.12. Anlaml1 6rneklem biytikligi (Tahir vd. 2017)

Bu asamada sirasiyla; sosyo- ekonomik ve demografik Ozellikleri, Antalya
Havalimani’na yonelik erisilebilirlik algilar1 ve yolculuk deneyimleri sorgulanmistir.
Anket formu, sorularin igerik ve amaclarma bagl olarak farkli yanmit formatlariyla
yapilandirilmistir. Nicel verilerin elde edilmesine yonelik bazi sorular, “evet-hayir” gibi
birbirini takip eden iki aylik periyotta yiiriitilen anket caligmalarindan elde edilen
veriler sonucunda; ikili yamit secgenekleri sunulurken, bazilar1 igin “kesinlikle
katiliyorum” ile “kesinlikle katilmiyorum” arasinda degisen likert tipi derecelendirmeler
tercih edilmistir. Ayrica katilimcinin kendi goriisiinii 6zgilirce ifade edebilecegi agik
uclu sorulara da yer verilmistir.
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Sosyo-ekonomik ve demografik oOzellikleri iceren boliimde katilimcilara;

cinsiyet, yas, egitim durumu, ¢alisma durumu, saglik durumu, havalimani kullanim
siklig1 ve havalimani kullanma nedeni hakkinda sorular yoneltilmistir.

Bir sonraki boliimde; ulasim tercihleri, terminallere erisilebilirlik durumu,

terminal igi erisilebilirlik durumu gibi sorular yonetilmistir.

Uglincli ve son boliimde ise; dinleme salonlari, bekleme alanlari, mevcut

hizmetler ve her yas grubuna uygun uygulamalarin varlig1 gibi sorular yonetilmistir.
Analiz agsamasinda sirasiyla;

>

>

Anket verilerini yorumlamay1 kolaylagtirmak amaciyla oncelikle frekans
analizleri yapilmistir ve yiizde dagilimlar1 hesaplanmstir,

Elde edilen veriler grafiklere aktarilarak yorumlanmistir.

Sonraki asamada, toplamda 10 sorudan olusan likert tipi Ol¢iitlerle sorgulanmis
ikinci bolim; genel ulasim, yonlendirme, erisilebilirlik ve fiziksel donanim alt
bagliklarina ayrilmistir. Boylelikle giivenilirlik analizinin 6nii agilmistir.
Oncelikle degiskenlik analizine uygunluk testi yapilmistir. Daha sonra
Cronbach’s Alpha degeri analizi ile glvenilirlikleri hesaplanmstir.

Giivenilirlik analizinin ardindan, soru gruplarina verilen yanitlarin ortalamalari
alimustir.

Son olarak, elde edilen tiim veriler degerlendirilmistir.

Bu iglemler bitlin likert tipi sorulara uygulanmaistir.

Calismanin yedinci ve son asamasinda; mekan dizimi analizinden elde edilen

veriler, fraktal boyut hesaplamalarindan alinan sonuglar, uzman gézlem formu ciktilar
ve kullanici degerlendirmeleri hem ayr1 ayri hem de birlikte degerlendirilmistir.
Ardindan cesitli ¢6ziim Onerileri ve tasarim fikirleri sunulmustur.
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4. BULGULAR

Yiiriitiilen tez ¢aligmasina ait bulgularin tamami; mekan dizimi (space syntax)
analizlerine ait veriler, kutu sayma metoduyla hesaplanan fraktal boyut verileri,
havalimaninda yapilan uzman goézlem formuna ait veriler, havalimani kullanicilar1 ile
gergeklestirilen ankete dair veriler alt basliklar altinda bu boliimde sunulmustur.

4.1. Mekan Dizimi Analizlerine Dair Veriler

Mekén dizimi analizi yontemi ilk olarak; Antalya Havalimani’nin dis hatlar
terminali (Terminal 2)’ne ait kat planlarina uygulanmistir. Terminal 2 binasi toplamda
93,000 m?’lik alana sahip olan dort kath (zemin kat, I. kat, II. kat ve asma kat) bir
yapidir (Sekil 4.1). Mimar Dogan Tekeli’ye ait proje planlarina gore; terminal kapasitesi
5 milyon/yil, terminal oturma alanlar1 27,920 m?, otopark alan1 91,265 m? ve 750 arag,
check-in kontuar1 60 adet, pasaport kontrol bankosu 60 adet olarak tespit edilmistir
(Acar 2022).
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Sekil 4.1. Terminal 2 kat planlar1 (Acar 2022)

Terminal 2 binasim1 kullanacak olan gelen yolcularin ve giden yolcularin
sirkiilasyonlar1 ayr1 katlarda ¢oztimlenmistir (Sekil 4.2). Ancak gelen yolcu ¢ikis kapisi
ve giden yolcu girig-¢ikis kapilari terminal binasinin zemin katinda bulunmaktadir.
Gelen yolcular ¢ikis yapmak i¢in binanin kuzeybati cephesinde yer alan kapiyi
kullanmaktadirlar. Terminal binast zemin katinin, kuzeybati boliimiiniin biiyiik
cogunlugu bagaj alimi ve karsilama holii olarak ayrilmistir. Ayrica bu boliimde
danigsma, glimriik kontrol birimi, kayip esya birimleri, tuvalet ve bebek bakim odasi,
giimriiksiiz aligveris diikkanlar1 ve yeme-igme noktalar1 bulunmaktadir.

Terminal 2 binast zemin katinin kuzeydogu cephesinde giden yolcular igin
dogrusal olarak dizilmis check-in kontuarlari bulunmaktadir. Asansore yakin olan
kontuarlardan bir tanesi, hareketi kisitli yolcular igin ayrilmistir. Ayrica danigsma,
tuvalet ve bebek bakim odasi, eczane, saglik ofisi, aligveris birimleri, yeme-i¢me
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alanlari, havayollar ofisleri, PTT, ATM ve mescit bulunmaktadir. Check-in islemleri
sonucunda merdivenleri ya da asansorleri kullanarak birinci kata ulagmaktadirlar. Zemin
kat hava tarafinda yani giiney cephesinde de bekleme alanlari, ticari satig birimleri,
cocuk oyun alani ve tuvaletler bulunmaktadir.
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Sekil 4.2. Terminal 2 gelen-giden yolcu sirkilasyonu

Halihazirda var olan ana terminal binasina bagli dis hatlar terminalinin, artan
yolcu sayist bakimindan gerekli fonksiyonlar1 saglayamamasi nedeniyle birinci terminal
binasina ait proje baz alinarak terminal 2 binasi insa edilmistir. Birinci terminal
binasinda tespit edilen mevcut problemler g6z Onlinde bulundurularak yeni
diizenlemeler terminal 2 binasinda hayata gecirilmistir.
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Sekil 4.3. Terminal 2 zemin kat plani
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Ornegin; birinci dis hatlar terminal binasindaki “L” bigimindeki check-in
kontuarlari, sira bekleyen yolcularin ¢cakismasina engel olmak amaciyla yeni terminal
binasinda dogrusal olarak tasarlanmistir. Ayrica, DHMI’nin talebi g6z 6niine alinarak x-
ray cihaz adedi 14 olarak belirlenmistir, uzakta park eden ugak yolculari ig¢in zemin
katta 8 ugaklik biiyiik bir salon tasarlanmistir, asansor say1 ve boyutlar arttirtlmistir
(Acar 2022). 1. dis hatlar terminalindeki iki katli kopriiden, terminal 2 binasi ingasi
asamasinda vazgecilmistir ve onun yerine egimli iki kollu kopri sistemi getirilmistir. 4
adedi ¢ift koruklu, 4 adedi tek korikli olmak Uzere toplam sekiz adet baglanti kopriisii
mevcuttur (Acar 2022).

Mekén dizimi analizinin ilk asamasinda; AutoCAD programi kullanilarak
konveks alanlara doniistiiriilen terminal 2 binasinin zemin kat planlar1 kullanilmistir.
S6z konusu alanlarin analizlerini kolaylastirmak ve analize ait sonuglarin dogru
yorumlanabilmesine olanak saglamak adina, mekansal organizasyonlar fonksiyonlar
dogrultusunda gruplandirilarak renklendirilmistir.
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Sekil 4.4. Terminal 2 zemin kat mekan organizasyonlari

Terminal 2 zemin kat plan semasina gore; kara tarafi kuzeybati cephesinin gelen
yolcu kullanimina ait boliimi “bagaj alimi ve karsilama salonu” olarak mavi renkle,
kara tarafi kuzeydogu cephesinin giden yolcu kullanimina ait bolimii “giden yolcu
sirkiilasyonu™ olarak turuncu renkle, hava tarafi giiney cephesinde yer alan ve giden
yolcularin bekleme alanini temsil eden kismi “bekleme salonu” olarak gri renkle temsil
edilmistir. Aym sekilde; yeme icme ve aligveris hizmeti saglayan boliimler “satis
birimleri” olarak sari1 renkle, havayolu sirketlerine ait satig/danigma birimleri ve
havalimani igletmesine ait hizmet birimleri “ofis/hizmet birimler” olarak pembe renkle
temsil edilmistir (Sekil 4.4).

Konveks alanlara doniistiiriilen planlar sirasiyla, University College London
(UCL) tarafindan agik erisimli olarak sunulan DepthMapX programi yardimiyla analiz
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edilmistir. Bu yontem yardimiyla her plan i¢in baglantisallik, adim derinligi,
biitiinlesme ve yerel biitiinlesme degerleri elde edilmistir. Elde edilen veriler
dogrultusunda mekansal okunabilirlik grafikleri yorumlanmustir.

TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI ZEMIN KAT BAGLANTISALLIK ANALIZI | = Giden Yolcu

g = Gelen Yolcu

HMax

-

Giris-Cikis

Sekil 4.5. Terminal 2 zemin kat baglantisallik analizi

Yerel bir 6lglt olan yani mekénlarin yakin ¢evresiyle olan baglantilarini dikkate
alan (kapi1 sayisi, akslarin kesisimi vb.) baglantisallik; mekanlarin dogrudan erisebildigi
komsu mekan sayisini ifade etmektedir. Terminal 2-Dis Hatlar Terminal’inin zemin kat
baglantisallik analizi sonuglarina gore; kara tarafinin kuzeydogu cephesinde yer alan
“giden yolcu sirkiilasyonu” baglantisalligin en yiiksek oldugu mekan olarak tespit
edilmistir. Yine kuzeybati cephesinde yer alan gelen yolcu “bagaj alimi1 ve karsilama
salonu” merkezinde baglantisallik degerinin yiiksek oldugu saptanmistir. Gelen ve
giden yolcu sirkiilasyonu igerisinde kalan ofis/hizmet birimleri ve satig birimlerini
icinde kalan boliimler baglantisalligin en diisiik, hatta minimum degere sahip oldugu
mekanlardir (Sekil 4.5).

Bir noktanin baska bir noktaya olan mekansal uzakligini ifade etme yontemi
olan adim derinligi; fiziksel bir uzaklik olgiitiinii degil, topolojik anlamda mekanlar
aras1 gecis adimlarini ifade etmektedir. Belirlenen noktadan, ulasilacak olan en derin
mekanlar ic¢in degistirilmesi gereken yon sayisimi belirlemek adina yapilan adim
derinligi analizine gore; giden yolcu giris/cikis kapisi hareket noktasi olarak
belirlenmistir ve gelen yolcu ofis/hizmet birimleri mahremiyeti en yiiksek olan
mekanlar olarak tespit edilmistir. Genis sirkiilasyon akslari ilizerinde olmayan ve
koselerde bulunan odalara denk bu derinlikler izole edilmis mekanlar olarak
tanmmlanmistir. Bu mekanlar renk skalasinin en dstiinde kalan kirmizi ile temsil
edilmektedir. Uzaga park eden ugaklar1 kullanacak olan giden yolcular i¢in zemin kat
hava tarafinda ayrilmis olan boliime direkt bir aks ile baglant1 saglanmadig1 i¢in adim
derinlik analizleri sonu¢ vermemektedir (Sekil 4.6). Bu nedenle zemin kat hava tarafi
bekleme salonlarinin erisilebilirligi tartisma konusudur.
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TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI ZEMIN KAT GIDEN YOLCU
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Sekil 4.6. Terminal 2 zemin kat giden yolcu adim derinligi analizi

Terminal 2-Dis Hatlar Terminal’inin zemin kat gelen yolcu adim derinligi
analizi i¢in; gelen yolcularin zemin kata asansor ya da yiiriiyen merdivenle ulastiklar
konum, hareket noktasi olarak belirlenmistir. Bu noktanin; ofis/hizmet birimleri, satis
birimleri ve bagaj alimi/karsilama mekénlarinin tamamina dogrudan hakim olmasi
nedeniyle renk skalasinda mavi ile temsil edilen minimum degere yakin bir derinlige
sahip oldugu tespit edilmistir. Hareket noktasindan zemin kat sirkiilasyonuna dahil
olacak yolcular i¢in, izole edilmis mahrem alanlar bulunmamaktadir (Sekil 4.7).
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Sekil 4.7. Terminal 2 zemin kat gelen yolcu adim derinligi analizi
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Biitiinlesme degeri mekanin genel sistem igerisindeki yerini incelemektedir.
Yiiksek bir biitiinlesme degeri sistemin merkezi bir pargast oldugunu, daha diisiik bir
biitiinlesme degeri ise mekdnin daha izole olduguna isaret etmektedir. Dis hatlar
terminal binasi zemin kat biitiinlesme ve yerel biitiinlesme analizlerine gore; biitiinlesme
degerinin en yiiksek oldugu mekén, giden yolcu sirkilasyonunun igerisinde kalan
kontuar boliimiidiir. Ayrica, gelen yolcu bagaj alimi ve karsilama salonunun oldugu
mekanin da ortalamanin {izerinde bir biitiinlesme degerine sahip oldugu goriilmektedir
(Sekil 4.8).
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Sekil 4.8. Terminal 2 zemin kat biitiinlesme ve yerel biitlinlesme analizleri

Zemin kat kara tarafinda yer alan ofis/hizmet birimlerinin yogunlukta oldugu ice
donik mekéanlara dogru gidildik¢e biitiinlesme degeri minimum seviyelere
gerilemektedir. Kara parcasi tarafiyla dogrudan baglantis1 olmayan zemin kat hava
tarafinda bulunan giden yolcu bekleme salonunun biitiinlesme degerinin de ¢ok diisiik
sevilerde oldugu analiz edilmistir (Sekil 4.8).

Yerel biitiinlesme analizi i¢in; ortalama bir adim derinligini ifade eden 3 adimda
ya da 3 kez yon degistirerek ulasilacak hedefi temsil eden R3 degeri baz alinmistir.
Yerel biitiinlesme analizi degeri, bir onceki biitlinlesme degeri analizi ile benzerlikler
gostermistir. Zemin kat kara tarafi giden yolcu kontuar bolgesi ve gelen yolcu bagaj
alim salonu yiiksek yerel biitiinlesme degerine sahiptir. Kara tarafinda koselerde kalan
izole odalarin ve hava tarafindaki bekleme alanlarinin diisiik yerel biitiinlesme degerine
sahip olduklari tespit edilmistir (Sekil 4.8).

Mekénin kullanicilar tarafindan algilanma ve anlasilma derecesi hakkinda bilgi
saglayan ve bu calisgmanin da igerigine dahil olan mekénsal okunabilirlik analizi igin;
gerekli olan baglantisallik ve biitiinlesme metrikleri elde edildikten sonra bu iki verinin
korelasyonuna bagvurulmustur. Korelasyon katsayisini ifade eden R? degeri 0,8372
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olarak hesaplanmistir. Korelasyon degerini isaret eden grafikte 6zellikle, dis hatlar
terminali zemin kat giden yolcu sirkiilasyonuna ait okunabilirlik degerinin “cok yiiksek”
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.9).

1 R2 = 0,8372

Bitunlesme

L4sses - #F= Baglantlsalllk 1

1173

Sekil 4.9. Terminal 2 zemin kat okunabilirlik grafigi

Okunabilirlik degerinin yiiksek olmasi, mekanin erisilebilirliginin de yiiksek
olmasi anlamina gelmemektedir. Gozle goriilebilen genis agikliklarin olmasi, mekanin
anlagitlirligint artirmaktadir ve kullanicilarin zihninde meka&nin haritalanabilmesine
imkan saglayarak yonlerin kolay bulunmasini desteklemektedir.

 Re=0,8956

Yerel Biitiinlesme

Biitiinlesme

1.45566 35.5019

Sekil 4.10. Terminal 2 zemin kat sinerji grafigi
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Okunabilirlik grafiginin dogrulugunu test etmek adina, biitiinlesme ve yerel
biitlinlesme (R3) metriklerinin korelasyonu ile sinerji grafigi olusturulmustur (Sekil
4.10). Sinerji grafigine ait korelasyon katsayisinin R? = 0,8956 oldugu saptanmistir. Bu
da yerel ve kiiresel organizasyonun uyumlu oldugunu ve mekanin yiiksek sinerji
degerine sahip oldugunu gostermektedir. Elde edilen veri sonucunda okunabilirlik
grafiginin dogru ¢iktilar sagladigi, terminal 2 zemin kat planinin yon bulma kolayligi
yoniinden avantajli oldugu kanitlanmistir.
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Sekil 4.11. Terminal birinci kat plani

Terminal binasi birinci kat kuzey cephesi yani kara tarafi giden yolcularin bir tist
kata ulagmak i¢in kullandig1 yiiriiyen merdiven ve asansorler bulunmaktadir. Terminal
binasinin gliney boliimii yani hava tarafi gelen yolcularin kullanimina hizmet
etmektedir. Pasaport bankolari, vize ofisleri, tuvaletler ve yiirliyen merdivenler g¢esitli
boliimlerde  konumlandirilmigtir.  Gelen  yolcular  kopriilerden gelen  yolcu
sirkiilasyonuna dahil olarak, pasaport kontrol noktasindan gecerek merdivenler
yardimiyla zemin kat bagaj alim salonuna ulagmaktadirlar. Daha sonra karsilama
salonundan gecerek terminal binasini terk etmektedirler.

Ayrica, terminal binasi hava tarafinin bir kismi1 giden yolcular ig¢in iki adet
bekleme salonu olarak ayrilmistir. Bu noktada gelen-giden yolcu sirkiilasyonlarinin
karigmamasi adina giden yolcu bekleme salonlarina atriumdan direkt olarak merdiven
ya da asansor ile saglanmaktadir (Sekil 4.11). Giden yolcu katindaki yogunlugu
indirgemek amaciyla bu bekleme salonlart birinci katta ¢oziimlenmistir. Birinci Kattaki
giden yolcu bekleme salonlari, zemin kattaki uzaga park eden ucak yolcularina ayrilan
salonlar nedeniyle atriumun ii¢ kat1 birbirlerine dogrudan baglanmistir.
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TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI BIiRINCI KAT KULLANIMLARI
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Sekil 4.12. Terminal 2 birinci kat mekan organizasyonlari

Terminal 2 birinci kat plan semasina ait renk skalasina gore; gliney cephesinde
yer alan bekleme salonlart gri, hizmet birimleri pembe, satis birimleri sar1, gelen yolcu
kullanimina sunulan mekénlar1 baglayan alanlar yesil, giden yolculara ait bosluklar ise
turuncu renk ile temsil edilmistir (Sekil 4.12).

TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT BAGLANTISALLIK ANALIZI
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Sekil 4.13. Terminal 2 birinci kat baglantisallik analizi

Terminal 2-Dis Hatlar Terminal’inin birinci kat baglantisallik analizi sonuglarina
gore; “gelen yolcu sirkiilasyonu” baglantisalligin en yiiksek oldugu mekan olarak tespit
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edilmistir. Terminal binasinin kuzeyinde yer alan “giden yolcu sirkiilasyonu” ise orta
dereceli baglantisalliga sahiptir. Bunun disinda kalan ofis birimleri, satig birimleri ve
bekleme salonlart minimum baglantisallik degerine sahiptir (Sekil 4.13).

Birinci kat giden yolcu adim derinligi analizine gore; giden yolcu bekleme
salonlarina direkt ulasim saglayan merdivenlerin oldugu boliim hareket noktasi olarak
belirlenmistir ve giden yolcular i¢in ayrilmis olan salonlar derinlik bakimindan mahrem
olmayan mekanlar olarak tespit edilmistir. Bu mekanlar renk skalasinda sar1 ve yesil
renkler ile temsil edilmistir (Sekil 4.14). Giden yolcu kullanimina sunulan salonlar
disinda kalan gelen yolcu sirkiilasyonuna dahil olan mekanlara erisim kisitt olmasi
nedeniyle, gelen yolcu sirkiilasyonu bu asamada analize dahil edilmemistir.

TERMINAL 2 - DIS HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT GIDEN YOLCU
ADIM DERINLIGI ANALIZI Hareket
Noktasi

'Max

Sekil 4.14. Terminal 2 birinci kat giden yolcu adim derinligi analizi

Giden yolcu adim derinligi analizi sonrasi, birinci kat gelen yolcu adim derinligi
analizi yapilmistir. Terminal 2-Dis Hatlar Terminal’inin birinci kat gelen yolcu adim
derinligi analizi i¢in; gelen yolcularin iskele yapisina kopriiler ile ulasarak gelen yolcu
sirkiilasyonuna dahil olduklar1 kesisim noktasi, hareket noktasi1 olarak belirlenmistir.
Giden yolcu adim derinligi analizinde oldugu gibi gelen yolcu adim derinligi analizinde
de mahrem alanlara rastlanmamistir. Renk skalasinda mavi tonlar1 ile temsil edilen
mekanlarin, minimum degere yakin bir derinlige sahip oldugu tespit edilmistir (Sekil
4.15).

Kisacas1 hareket noktasindan gelen yolcu sirkiilasyonuna dahil olacak ve
buradaki hizmet birimlerini, satig birimlerini kullanacak olan yolcular i¢in, izole edilmis
mahrem alanlar bulunmamaktadir.
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TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT GELEN YOLCU ADIM Hareket
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Sekil 4.15. Terminal 2 birinci kat gelen yolcu adim derinligi analizi

Dis hatlar terminal binasi birinci kat biitiinlesme ve yerel biitiinlesme (R3)
analizlerine gore; biitiinlesme degerinin en yiiksek oldugu mekan, gelen yolcularin
iskele yapisi ile sirkiilasyona dahil olduklar1 kesisim noktasi olarak tespit edilmistir.
Pasaport bankolarin1 kapsayan gelen yolcu sirkiilasyonu disinda kalan mekanlarin
biitlinlesme degerlerinin ortalamanin altinda kaldig1 saptanmistir (Sekil 4.16). Elde
edilen veriler 151ginda; biitiinlesme degeri yiiksek olan gelen yolcu sirkiilasyonunun
genel sistemin merkezi pargasi oldugunu sdylemek miimkiindiir. Biitiinlesme degeri
yiksek olan mekanlar renk skalasinda; kirmizi-turuncu-sari ile temsil edilmektedir.

TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI BiRINCI KAT BUTUNLESME
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Sekil 4.16. Terminal 2 birinci kat bitiinlesme ve yerel biitiinlesme analizleri
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Dis hatlar birinci kat mekénsal okunabilirlik analizi igin; gerekli olan
baglantisallik ve biitlinlesme metrikleri elde edildikten sonra bu iki verinin
korelasyonuna bagvurulmustur. X eksenine baglantisallik degerlerinin, Y eksenine ise
biitiinlesme degerlerinin yerlestirilmesi sonucunda elde edilen ve korelasyon katsayisini
ifade eden R? degeri 0,9177 olarak tespit edilmistir (Sekil 4.17).

Gelen yolcu sirkiillasyonuna ait yiiksek biitlinlesme ve baglantisallik
degerlerinin, diger mekanlarda azalma egiliminde olduklar1 ve minimum degerlere
yaklastiklar1 saptanmistir. Bundan hareketle gelen yolcu sirkiilasyonunun sahip oldugu
genis ve agik koridor yapisi geregi, s6z konusu mekanin okunabilirliginin ayni1 kattaki
diger mekéanlara nazaran daha yiiksek seviyelerde oldugunu sdylemek miimkiindiir
(Sekil 4.1.17).
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Sekil 4.17. Terminal 2 birinci kat okunabilirlik grafigi

Terminal 2 birinci kat okunabilirlik grafiginin dogrulugunu test etmek adina,
biitlinlesme ve yerel biitiinlesme (R3) metriklerinin korelasyonu ile sinerji grafigi
olusturulmustur (Sekil 4.18). Grafik degerlendirilirken; baglantisallik-biitiinlesme
kurgusundan elde edilen korelasyon katsayis1 gbz Oniinde bulundurulmustur ve
bltunlesme-yerel biitiinlesme korelasyon katsayisiyla birlikte yorumlanmuistir.

Sinerji grafigine ait korelasyon katsayisinin R? = 0,9264 oldugu saptanmigstir. Bu
durum yerel ve kiiresel organizasyonun uyumlu oldugunu ve 6zellikle mekana ait gelen
yolcu sirkiilasyonunun, yiiksek sinerji degerine sahip oldugunu gostermektedir. Elde
edilen veri sonucunda okunabilirlik grafiginin dogru ¢iktilar sagladigi, terminal 2 binasi
birinci kat planmnin gelen yolcu sirkiilasyonunun yon bulma kolayligi yoOnlnden
avantajli oldugu kanitlanmistir (Sekil 4.18).
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Sekil 4.18. Terminal 2 birinci kat sinerji grafigi

Bir sonraki adimda tamamiyla giden yolcu kullanimina ayrilmis olan ikinci kat
analiz edilmistir. Ikinci kata, kuzey cephesinde ¢dziimlenmis olan yiiriiyen merdiven ya
da asansor araciligr ile erisilmektedir. Daha sonra giden yolcuyu 30 adet pasaport
bankosu karsilamaktadir. Pasaport kontrollerinde gegen yolcular tuvalet ve ticari satis
birimlerinin de oldugu bekleme salonlarina gecis yapmaktadir. Belirli bir {icret
karsiliginda CIP hizmeti almak isteyen yolcular ise pasaport kontrolii sonrasi, merdiven
ya da asansorler ile CIP salonu ve ticari satig birimlere ulasabilmektedirler (Sekil 4.19).

TERMINAL 2 - DIS HATLAR TERMINALI IKINCI KAT PLANI
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Sekil 4.19. Terminal 2 ikinci kat plam
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Terminal 2 ikinci kat plan semasina ait renk skalasina gore; kuzey cephesinde
ikinci kata erisim saglayan merdiven ve asansOriin bulundugu bolimden baslayarak
pasaport bankosu ve bekleme salonuna kadar olan *“giden yolcu sirkiilasyonu” turuncu
renkle, giiney cephede yer alan giden yolcu “bekleme salonu” kullanimlar1 gri renkle,
yeme/igme alanlarin1 da kapsayan “satis birimleri” sar1 renkle, son olarak “ofis/hizmet

birimleri” pembe renkle temsil edilmistir (Sekil 4.20).

TERMINAL 2 - DIS HATLAR TERMINALI IKINCI KAT KULLANIMLARI
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Sekil 4.20. Terminal 2 ikinci kat mekan organizasyonlari
TERMINAL 2 — DIS HATLAR TERMINALI iKiNCI KAT BAGLANTISALLIK ANALIZI
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Min
K

Sekil 4.21. Terminal 2 ikinci kat baglantisallik analizi
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Terminal 2-Dis Hatlar Terminal’inin ikinci kat baglantisallik analizi sonuglarina
gore; pasaport kontrol bankolarinin baslangicindan atrium baslangicina kadar olan
koridor, ikinci katta baglantisallik degeri en yiiksek mekan olarak tespit edilmistir.
Ikinci kata erisim saglayan merdiven ve asansorlerin oldugu alanin ve satis birimlerinin
oldugu mekanlarin orta seviyede baglantisallik degerine sahip olduklar1 goriillmektedir.
Bunlar disinda kalan bekleme salonlar1 ve ofis/hizmet birimlerinin ise minimum
baglantisallik degerine sahip olduklari tespit edilmistir (Sekil 4.21).
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Sekil 4.22. Terminal 2 ikinci kat giden yolcu adim derinligi analizi

Ikinci kat giden yolcu adim derinligi analizine gére; kuzey cephede yani kara
tarafinda, gidis katina erisim i¢in kullanilan merdiven ve asansor ¢ikislarinin kesisimi
hareket noktasi olarak belirlenmistir. Hava tarafi glineybat1 cephesinde yer alan bekleme
salonunun, maksimuma yakin adim derinligine sahip oldugu saptanmistir. Bunun
disinda kalan mekénlar, o6zellikle giden yolcu sirkiilasyonu minimuma yakin adim
derinligine sahiptir (Sekil 4.22).

Terminal 2 binast ikinci kat tasarimi, hedef mekénsal ¢oziimleme amaciyla
tamamen giden yolcu kullanimina ayrilmistir. Bundan hareketle, ikinci kat adim
derinligi analizi sadece giden yolcu 6zelinde tamamlanmistir.

Adim derinligi analizleri sonrasi, biitlinlesme ve yerel biitiinlesme degerleri
analiz edilmistir. Yerel biitiinlesme analizi i¢in ortalama bir adim derinligini ifade eden
R3 degeri baz alinmistir. Biitlinlesme degeri analizine gore; mekanin tamaminin
minimuma yakin ya da minimum seviyede biitiinlesmeye sahip oldugu saptanmistir. R3
yerel biitiinlesme degerine gore ise; pasaport bankosu alanlarinin ve atrium cevresinin
orta dereceli biitlinlesme degerine sahip olduklar1 saptanmistir. Baglantisallik analizine
dair veriler goz oniine alindiginda, giden yolcu sirkiilasyonlarina ait yerel biitiinlesme
degerlerinin diger mekanlara nazaran daha yiiksek seviyelerde seyretmesinin dogal bir
sonug oldugu anlagilmaktadir (Sekil 4.23).
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Sekil 4.23. Terminal 2 ikinci kat bltinlesme ve yerel biitiinlesme analizleri

Dis hatlar ikinci kat mekénsal okunabilirlik analizi igin; baglantisallik ve
biitiinlesme metrikleri elde edildikten sonra bu iki verinin korelasyonuna
basvurulmustur. X eksenine baglantisallik degerlerinin, Y eksenine ise biitiinlesme
degerlerinin yerlestirilmesi sonucunda elde edilen ve korelasyon katsayisini ifade eden
R? degeri 0,3948 olarak tespit edilmistir. Korelasyon degeriyle iliskili olarak, mekanin
okunabilirliginin “zayif” oldugu saptanmistir (Sekil 4.24).
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Sekil 4.24. Terminal 2 ikinci kat okunabilirlik grafigi
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Sekil 4.25. Terminal 2 ikinci kat sinerji grafigi

Biitiinlesme ve yerel biitiinlesme degerleri analizinden elde edilen sinerji
grafigine ait korelasyon katsayisinin ise R? = 0,7003 oldugu saptanmistir. Bu durum;
renk skalasinda sariyla temsil edilen “giden yolcu sirkiilasyonuna™ ait boliimlerin bir
getirisi olarak yerel ve kiiresel organizasyon bakimindan uyumlu olduklarini, yani
“yiiksek™ sinerji degerlerine sahip olduklarmi gostermektedir. Okunabilirlik grafiginin
sagladig1 verilerden bagimsiz olarak, terminal 2 binast ikinci kat planinin sinerji

yoniinden avantajli oldugu tespit edilmistir (Sekil 4.25).
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Sekil 4.26. Terminal 1 kat planlar1 (Yegnidemir 2013)
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Mekén dizimi analizi yontemi ikinci adimda; Antalya Havalimani’nin i¢ hatlar
terminali (Terminal 1)’e ait kat planlarina uygulanmistir. Terminal 1 binas1 toplamda
36,859 m?’lik alana sahip olan iki katli (zemin kat ve I. kat) bir yapidir (Sekil 4.26).
1960 yilinda hizmete giren terminal, daha sonraki yillarda gelistirilerek ve genisleterek
2010 yilinda mevcut halini almistir. Proje planlarina gore; terminal kapasitesi 10
milyon/yil, otopark alan1 501 arag, check-in kontuar1 32 adet olarak tespit edilmektedir
(Anonim9 2025).
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Sekil 4.27. Terminal 1 zemin kat planm

Terminal binas1 kat planlarma gore; gelen yolcu kullanimlart zemin kat
giineydogu cephesinde ¢oziimlenmistir. Gelen yolcu salonunda bagaj alim noktalari
disinda; gilivenlik birimi, saglik kabini, kayip esya birimi, danigma, ara¢ kiralama
ofisleri, ATM ve tuvaletler bulunmaktadir. Bagaj alim bantlari, dogu cephesinde yer
alan ¢ikig kapisinin tam karsisinda tasarlanmistir (Sekil 4.27). Terminal binasi zemin kat
kuzeydogu cephesi ise giden yolcu kullanimina tahsis edilmistir. Bu alanda danigsma,
bekleme salonu CIP, check-in ve engelli kontuarlar1 ve tuvaletler bulunmaktadir (Sekil
4.27).

S6z konusu alanin mekan dizimi analizlerini kolaylastirmak ve analize ait
sonuglar1 dogru yorumlanabilmek adina, mekansal organizasyonlar fonksiyonlari
dogrultusunda gruplandirilmistir ve renklendirilmistir. Terminal 1 zemin kat plan
semasina gore; kuzeydogu cephesinde check-in kontuarlarini kapsayan kisim “giden
yolcu sirkiilasyonu” olarak tanimlanmistir ve turuncu renk ile temsil edilmistir. Hava
tarafi bati cephesinde uzaga park eden ugaklar ile seyahat edecek olan yolcular i¢in
ayrilmis olan “bekleme salonu” gri renk ile isaretlenmistir. Kara tarafi glineydogu
cephesinde gelen yolculara “bagaj alim salonu” olarak tahsis edilen mekan mavi renk,
“gelen yolcu sirkiilasyonu” ise yesil renk ile temsil edilmistir. Geriye kalan “ofis ve
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hizmet birimleri” pembe, yeme igme ve aligveris hizmeti saglayan “satis birimleri” ise

sar1 renk ile isaretlenmistir (Sekil 4.28).
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Sekil 4.28. Terminal 1 zemin kat meké&n organizasyonlari

Terminal 1 i¢ hatlar terminalinin zemin kat baglantisallik analizi sonuglarina
gore; giden yolcu sirkiilasyonu baglantisalligin en yiiksek oldugu alan olarak tespit
edilmistir. Gelen yolcu bagaj alimi ve karsilama salonunun ise diisiik seviyelerde

baglantisallig1 sahip oldugu goriilmiistiir (Sekil 4.29).
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Sekil 4.29. Terminal 1 zemin kat baglantisallik analizi
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Hava tarafi bat1 cephesinde giden yolcular i¢in ayrilmis olan bekleme salonu,
gelen yolcu sirkiilasyonunun dogu boliimi, giden yolcu ofis ve hizmet birimlerinin
dogu cephesinde kalan bir boliimii minimuma yakin baglantisallik degerine sahiptir.
Bunlar disinda kalan alanlarin ise minimum baglantisallik degerine sahip olduklari
saptanmustir (Sekil 4.29).
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Sekil 4.30. Terminal 1 zemin kat giden yolcu adim derinligi analizi

I¢ hatlar zemin kat giden yolcu adim derinligi analizine gore; kara tarafi dogu
cephesi giris/¢ikis kapisi, hareket noktasi olarak belirlenmistir. Analize goére, giden
yolcu bekleme salonunun maksimuma yakin adim derinligine sahip oldugu
gorilmistiir. Giden yolcu sirkiilasyonlarinin, ofis/hizmet birimlerinin ve satis
birimlerinin ise renk skalasinda turkuaz-mavi renklerle temsil edildigi iizere, minimuma
yakin ve minimum adim derinligine sahip olduklar1 saptanmistir (Sekil 4.30).
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Sekil 4.31. Terminal 1 zemin kat gelen yolcu adim derinligi analizi
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I¢ hatlar zemin kat gelen yolcu adim derinligi analizine gore; hava tarafi bati
cephesinde ugus kapilarindan zemin kat bagaj alimi ve karsilama salonuna erisimi
saglayan asansor ve ylriiyen merdivenlerin kesisim noktasi, adim derinligi analizi i¢in
hareket noktas1 olarak secilmistir. Gelen yolculara tahsis edilen alanlarin genel olarak
orta ve diistik seviyeli adim derinliklerine sahip olduklar1 saptanmistir. Hava tarafi dogu
cephesinde kalan ofis/hizmet birimlerinin ise maksimuma yakin adim derinliklerine
sahip oldugu tespit edilmistir (Sekil 4.31).
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Sekil 4.32. Terminal 1 zemin kat biitiinlesme ve yerel biitiinlesme analizleri

Adim derinligi analizleri sonrasi, terminal 1 i¢ hatlar terminali zemin kat
biitiinlesme ve yerel biitlinlesme degerleri analiz edilmistir. Biitiinlesme degeri analizine
gore; gelen yolcu bagaj alim/karsilama salonu ve giden yolcu sirkiilasyonunun
maksimuma yakin biitiinlesme degerine sahip olduklar1 goriilmektedir. Geriye kalan
mekanlarin, orta dereceli ve minimuma yakin biitiinlesme degerine sahip olduklari
saptanmistir. Bu alanlar renk skalasinda yesil, mavi ve lacivert ile temsil edilmektedir
(Sekil 4.32).

Daha sonra yerel biitiinlesme analizi safhasina geg¢ilmistir. Yerel biitiinlesme
analizi i¢in ortalama bir adim derinligini ifade eden R3 degeri baz alinmistir. R3 yerel
biitiinlesme degerine gore giden yolcu sirkiilasyonunu yine 1yi bir biitiinlesme degerine
sahip oldugu ancak gelen yolcu bagaj alimi/karsilama salonunun orta seviye biitiinlesme
degerine geriledigi goriilmektedir. Uzaga park eden giden ucak yolcular1 i¢in tahsis
edilen bekleme salonunun ise renk skalasinda kirmizi-turuncu ile temsil edilen
maksimum biitlinlesme degerine sahip oldugu tespit edilmistir (Sekil 4.32).

I¢ hatlar terminali zemin kat mekansal okunabilirlik analizi icin; gerekli olan
baglantisallik ve biitiinlesme metrikleri elde edildikten sonra bu iki verinin korelasyon
(R?) katsayisina bagvurulmustur. X eksenine baglantisallik degerlerinin, Y eksenine ise
biitiinlesme degerlerinin yerlestirilmesi sonucunda elde edilen ve korelasyon katsayisini
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ifade eden R? degeri 0,6533 olarak tespit edilmistir. Bu katsay1 degeri, mekan genelinin
orta seviyeli bir okunabilirlik degerine sahip olduguna isaret etmektedir (Sekil 4.33).

.

/

/

/

-

Biitlinlesme

0.99133

Baglantisallik

e

R2=0,6533

/

/

1

Sekil 4.33. Terminal 1 zemin kat okunabilirlik grafigi

Gelen yolcu bagaj alimi/karsilama salonuna ve giden yolcu sirkiilasyonuna ait
olan iyi dereceli biitiinlesme degeri, mekanin okunabilirligini orta seviyelerde tutmustur.
Bu durum mekanin, orta dereceli okunabilir oldugunu gostermektedir.

Terminal 1 zemin kat okunabilirlik grafiginin ardindan, biitiinlesme ve yerel

biitlinlesme (R3) metriklerinin korelasyonuna bagvurularak bir sinerji
olusturulmustur. Sinerji grafigine ait korelasyon katsayisinin R?

saptanmustir (Sekil 4.34).

grafigi
0,3920 oldugu

9637 -

Yerel Biitiinlesme

Biitlinlesme

Loz

0.9913563

R2=10,3920

Sekil 4.34. Terminal 1 zemin kat sinerji grafigi
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Sinerji grafiginden elde edilen korelasyon katsayisi, i¢ hatlar terminali zemin
katinin yerel ve kiiresel organizasyon bakimimdan uyumsuz olduguna isaret etmektedir.
Orta dereceli okunabilirlik ve zayif dereceli sinerji degerlerine sahip olan mekéanin yer-
yOn bulma konusunda dezavantajli oldugu saptanmstir (Sekil 4.34).

Sonraki adimda i¢ hatlar terminalinin birinci kat planlari1 tizerine bir mekan
dizimi analizi gergeklestirilmistir. Terminal 1 binasinin birinci kati tamamen giden
yolculara tahsis edilmistir. Kat planina gére birinci kata; hava tarafi dogu cephesinde
yer alan asansOr ve yliriiyen merdivenler yardimiyla erisim saglanmaktadir. Zemin
kattan ara platforma, ara platformdan ise ana platforma ulasan yolcular giivenlik
kontrollerinden gectikten sonra giden yolcu sirkiilasyonuna dahil olmaktadirlar (Sekil
4.35).

Ilki giivenlik kontrollerini saglayan x-ray cihazlarmin yaninda, digeri ise
mekanin kuzey cephesinde olmak iizere toplamda 2 adet CIP bekleme salonu
bulunmaktadir. Bunun yani sira tuvaletler, alig-veris noktalari, yeme-igme birimleri,
teras ve mescit bulunmaktadir. Ugus kapilari ise hava tarafinda yani bat1 cephesinde yer
almaktadir (Sekil 4.35).

ANA TERMINAL - IC HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT PLANI

B ,ﬂ:,: [ [ R &, EAsansér

@@ I \'5 poeckel 8 | | AW % Bekleme
) g , — - w— | ; ey | N Ay Sl atstrsssssssey ‘\
L. S i‘”""l"“f 'u’_{‘_ﬁA SN W . - A b Salonu CIP
f E @ Tuvaletler
..l_,‘. l_ .
| ABA PLATTORM .‘\ J \= YU]‘Uyen

Merdiven

™ Jr
(o] 125 250 K

Mekén dizimi analizini baslatmak amaciyla mekan organizasyonlari,
fonksiyonlarma gore siniflandirilmistir. Ara platform, ana platform, giivenlik kontrol
birimi ve yolcularin dolasim alanlar1 “giden yolcu sirkiilasyonu olarak gruplandirilmistir
ve renk skalasinda turuncu ile temsil edilmektedir. Satig birimleri sar1 renk ile, ofis ve
hizmet birimleri pembe renk ile, bekleme salonlar1 ise gri renk ile temsil edilmektedir
(Sekil 4.36).

Sekil 4.35. Terminal 1 birinci kat plant
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ANA TERMINAL - iC HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT KULLANIMLARI

Bekleme
Salonu

Ofis / Hizmet
Birimleri

:l Satig
Birimleri

[7] Giden Yolcu
Sirkiilasyonu

I . 275 m
0 125 250

Sekil 4.36. Terminal 1 birinci kat mekén organizasyonlari

Terminal 1 i¢ hatlar terminalinin birinci kat baglantisallik analizi sonuglarina
gore; giivenlik kontrollerinin batis1 yani giden yolcu sirkiilasyonunun merkez
bolimiiniin  baglantisallik degeri bakimindan maksimum degere sahip oldugu
gorilmektedir. Bu bolumiin aks boyunca devam eden kuzey-giiney yonlii uzantilarinin
ve ucus kapilar1 ¢evresinin orta seviyede baglantisalliga sahip oldugu tespit edilmistir.
Bunun disinda kalan satis birimlerinin ve ofis/hizmet birimlerinin  minimum
baglantisalliga sahip olduklar1 saptanmistir (Sekil 4.37).

ANA TERMINAL - i¢ IIATLAR TERMINALI BIRINCI KAT BAGLANTISALLIK ANALIZI

Max

Min

I . 75 m

o 125 250 |

Sekil 4.37. Terminal 1 birinci kat baglantisallik analizi
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ANA TERMINAL - iC HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT GIDEN YOLCU
ADIM DERINLIGI ANALIZi + Hareket
Noktasi

Max

Min

I . 575 m
0 125 250 4

Sekil 4.38. Terminal 1 birinci kat adim derinligi analizi

Terminal 1 birinci kat adim derinligi analizine gore; kara tarafi dogu cephesinde
birinci kata erisim i¢in kullanilan merdiven ve asansor ¢ikislarinin kesisimi hareket
noktasi olarak belirlenmistir. Giivenlik kontrol noktasi ve ¢evresinin minimum adim
derinligine sahip oldugu saptanmistir. Bunun disinda kalan mekénlarin ortalama bir
adim derinligine sahip olduklar1 tespit edilmistir (Sekil 4.38).

Adim derinligi analizlerinin ardindan, terminal 1 i¢ hatlar terminali birinci kat
biitiinlesme ve yerel biitiinlesme degerleri analiz edilmistir. Biitiinlesme degeri analizine
gore; baglantisallik degeri bakimindan maksimum degere sahip olan giivenlik
kontrollerinin devaminda giden yolcu sirkiilasyonunun merkezini olusturan boliimiin,
maksimum degere sahip oldugu saptanmistir (Sekil 4.39).

TERMINAL 1 — IC HATLAR TERMINALI BIRINCI KAT BUTUNLESME
VE
YEREL BUTUNLESME (R3) ANALIZi

Max

Min

BUTUNLESME YEREL BUTUNLESME I

Sekil 4.39. Terminal 1 birinci kat biitiinlesme ve yerel biitiinlesme analizleri

67



BULGULAR S. 0. TURAL

Devaminda yerel biitiinlesme analizi asamasina gecilmistir. Yerel biitiinlesme
analizi i¢in ortalama bir adim derinligini ifade eden R3 degeri baz alinmistir. R3 yerel
biitlinlesme degerine gore giden yolcu sirkiilasyonunu merkezinin yine iyi bir
biitinlesme degerine sahip oldugu saptanmistir. Diger mekanlarin, orta derecede
biitlinlesme ve yerel biitiinlesme degerlerine sahip olduklar1 goériilmektedir. Bundan
hareketle, terminal 1 birinci kat planlariin biitiinlesme ve yerel biitiinlesme bakimindan
anlaml bir farklilagma gostermedikleri tespit edilmistir (Sekil 4.39).

10,9381

R2=0,7144

Biitlinlesme
\\
\\

Lt

e Baglantisallik

Sekil 4.40. Terminal 1 birinci kat okunabilirlik grafigi

I¢ hatlar terminali zemin kat mekansal okunabilirlik analizi icin; gerekli olan
baglantisallik ve biitiinlesme metrikleri elde edildikten sonra bu iki verinin korelasyon
(R?) katsayisina bagvurulmustur. X eksenine baglantisallik, Y eksenine ise biitiinlesme
degerlerinin yerlestirilmesi sonucunda elde edilen ve korelasyon katsayisini ifade eden
R? degeri 0,7144 olarak tespit edilmistir. Bu katsay1 degeri, mekan genelinin iyi seviyeli
bir okunabilirlik degerine sahip olduguna isaret etmektedir (Sekil 4.40).

R2= 09470

Yerel Biitiinlesme

Biitiinlesme

Sekil 4.41. Terminal 1 birinci kat sinerji grafigi
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Biitiinlesme ve yerel biitiinlesme degerleri analizinden elde edilen sinerji
grafigine ait korelasyon katsayisinin ise R* = 0,9470 oldugu saptanmistir. Bu durum;
renk skalasinda kirmiziyla temsil edilen “giden yolcu sirkiilasyonuna” ait merkezi
kesisim boliimiiniin sahip oldugu yiiksek baglantisallik degerinin bir getirisi olarak,
mekanin yerel ve kiiresel organizasyon bakimindan uyumlu oldugunu, yani “yiiksek”
sinerji degerlerine sahip oldugunu gostermektedir. Okunabilirlik grafiginin sagladigi
verilerle iligkili olarak, terminal 1 binasi birinci kat planinin okunabilirlik ve sinerji
yoniinden avantajli oldugu tespit edilmistir (Sekil 4.41).

4.2. Fraktal Boyut-Kutu Sayma Metodu Analizlerine Dair Veriler

Mekanlar; ihtiyaglar dogrultusunda kimi zaman planli degisim, kimi zaman da
kullanic1 etkilesimiyle sekillenen plansiz degisim siireclerinden gegmektedirler.
Mekansal evrime neden olan bu siirecler dogrultusunda yasanan doniisiimler zamanla
karmasaya neden olabilmektedir. Bu nedenle mekénin yapisal ¢esitliligine yol acan
degisimlerin neden oldugu karmasanin degerlendirilmesi adina, genisletme projeleri
kapsaminda doniistimden gecen Antalya Havalimani’nin fraktal boyut degeri kutu
sayma yontemiyle analiz edilmistir.

Analiz 6ncesi birtakim diizenlemeler yapilmustir. iki boyutlu planlar tizerinden
secili nesne ya da meké&nin fraktal boyutunu hesaplamak icin, degisik Olciilerdeki
karelerden olusturulan 1zgara sistemi olusturulmustur. Izgara biiyiikliikleri farkli
boyutlarda; 3 birim, 2 birim ve 1 birim olacak sekilde belirlenmistir. Her bir 1zgara
karesi boyutu ve o 1zgara karesi ile Ortiisen mekansal ¢izgi arasindaki oranin
iligskilendirilip logaritmik diizleme yansitilmasiyla elde edilen “D” degeri ile fraktal
boyut elde edilmistir. Bu islem, karelerin boyutlar1 giderek kiigiiltiilerek tekrarlanmistir.
[lk fraktal boyut analizi, dis hatlar terminali zemin kat1 iizerinde gerceklestirilmistir.

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Zemin Kat
=  Giden Yolcu

®  Gelen Yolcu

l_l_l‘l_'lu_l_lijl‘ul_l_l_l_ulié.u I_If!ﬁ_l_[t“ ) _rﬁ_':‘, IHI ]
r
" i 3 S
Giris-Cikis Cikis

# == |:| 3x3 Birim
'_t% 3x3  birimlik  kutu
El{q . IT%?[ hesaplama  analizine

gore; toplamda 192
adet kare olugmustur.
Bu karelerden 92

tanesi alan ici
mekanlari temsil
etmektedir, ){

K

Sekil 4.42. D1s hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (3x3 birim 1zgara)
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D1s hatlar terminali zemin kat plani ilk olarak 3x3 birimlik karelerden olusan
1zgara ile Ortiistiiriilmiigtlir. Izgara toplamda 192 adet kareden meydana gelmistir. Bu
karelerden 92 tanesinin, mekén: temsil eden g¢izgisel imgeler ile Ortiistiigii tespit
edilmistir. Bu kutucuklar mavi renk ile temsil edilmistir (Sekil 4.42).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI Zemin Kat
: [T T 11 ' =  Giden Yolcu
‘ /_\ ——1— | =  Gelen Yolcu
A
L |I__ I - | |:| 2x2 Birim
1 o — 1 1 |
- | | |2x2  birimlik  kutu
A [BE= h l lizi
= Fo esaplama  analizine
i I W= 11 | |gore; toplamda 432
_ | | [ [ [ ] [T 1] | |adet kare olugsmustur.
)t 1 o o Il o g I_.[J._.i Q—l—[‘i”__ll_]ﬂﬂ? Ulgug{_ Bu .kare[erden ].6[?
[ tanesi alan i¢i
1 1 r ‘ ‘ mekanlari temsil
5 ' ' B etmektedir.
JBLQ_L I e =1 )T
Giris-Cikis Cikis K

Sekil 4.43. D1s hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (2x2 birim 1zgara)

Daha sonra, zemin kat plant 2x2 birimlik karelerden olusan 1zgara ile
ortlistlirtilmiustiir. Izgara toplamda 432 adet kareden meydana gelmistir. Bu karelerden
160 tanesinin, mekan: temsil eden ¢izgisel imgeler ile Ortiistiigi tespit edilmistir (Sekil
4.43).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI Zemin Kat
H T ' = Giden Yolcu
H HH i H H ®»  Gelen Yolcu
— = H - [] 1xI Birim
i | | sal | H Ix birimlik kutu
] Eli IT : 1 I hesaplama analizine
..... A S - —4 1 1 1 | =1 ’; | ' - garc; top]amda 1645
_ = EEEmm : JJL_[ adet kare olusmustur.
1 & '_'f;'| T ””ﬁ_ju ﬁ—} H-TI—IE;' 1 O Bu karelerden 435
| [r | | tanesi alan ici
. - mekanlari temsil
HE I B m etmektedir.
'1% i 1 T Mt oy _._._'_|_|_ ] i N
CLLTS (SR I 111 0 N ﬂ:rn:l—!—v—l:—ljll%l
Giris-Cikis Cikis K

Sekil 4.44. D1s hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (1x1 birim 1zgara)
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Zemin kat plam1 son asamada 1x1 birimlik karelerden olusan 1zgara ile
ortligtiirilmustiir. Izgara toplamda 1645 adet kareden meydana gelmistir. Bu karelerden
435 tanesinin, mekani temsil eden ¢izgisel imgeler ile Ortiistiigii tespit edilmistir. Bu
kutucuklar mavi renkli kutucuklar halinde sunulmustur (Sekil 4.44).

Di1s hatlar terminali zemin kat1 log-log grafigi olusturulmustur. Bunun i¢in her
Olgek seviyesinde elde edilen kare boyutlar1 ve mekan: temsil eden ¢izgisel imgeler ile
bu karelerin Ortiisme oranlari hesaplanmistir. S6z konusu log-log grafiginden elde
edilen ve “D” ile simgelenen fraktal boyut degeri sayesinde, mekanin karmasikligi nicel
olarak ifade edilebilmektedir.

X eksenine 1zgaray1 olusturan kare boyutlarinin logaritmik degerleri, Y eksenine
ise mekani temsil eden ¢izgisel imgelerin oldugu “dolu” karelere ait logaritmik degerler
yerlestirilmistir (Sekil 4.45). Fraktal boyut degeri eger 1’e yaklasiyorsa mekan, duzenli
ve basit olarak yorumlanir. Ancak fraktal boyut degeri 2’ye yaklasiyorsa bu durum,
mekanin ¢ok karmasik, dallanmis ve i¢ ige gegmis olduguna isaret eder. Bundan
hareketle elde edilen 1,42°lik deger baz alindiginda; dis hatlar terminali zemin katinin
yar1 karmagik yani orta diizeyde kaotik bir meké&n oldugu saptanmastir.

x Veriler
6.0 — - Dogru-(D-=-1.42)

581
561

54r

og(N)

501

4.81

4.6T

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0

log(e)
Sekil 4.45. Dis hatlar terminali zemin kat log-log grafigi

Bir sonraki adimda, dis hatlar terminali birinci kat planlar sirasiyla 3x3, 2x2 ve
1x1 birimlik karelerden olusan 1zgaralar yardimiyla elde edilen karelere ait boyutlarinin,
mekanla ortiisen kare sayilariyla olan oranlarina ait logaritmik verilerden elde edilen
ciktilar grafiklere yansitilmistir. Bunun sonucunda fraktal boyut “D” degeri tespit
edilmistir.
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3x3 birimlik karelerden elde edilen 1zgara ile kat planinin Ortiistiiriilmesi
sonucunda; toplamda 170 adet kare elde edilmistir. Mekan1 temsil eden ¢izgiler ile
cakisan karelerin sayisi ise 88 olarak tespit edilmistir (Sekil 4.46).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat

|:| 3x3 Birim

‘ | | | 3x3 birimlik  kutu

| 4[{ hesaplama analizine

UI gore; toplamda 170
: { || adet kare olusmustur.
‘ Bu karelerden 88
" | tanesi alan ici
mekanlar temsil

, B etmektedir.
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Sekil 4.46. D1s hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (3x3 birim 1zgara)

Daha sonra 2x2 birimlik karelerden olusan bir 1zgara yapisi olusturulmustur. Bu
1zgaranin, birinci kat plani ile ortiistiirtilmesi sonucunda toplamda 390 adet kutucuk elde
edilmistir. Bu kutucuklardan toplamda 163 tanesi mekani temsil eden cizgiler ile
doludur ve bunlar mavi renk ile taranmustir (Sekil 4.47).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat

[] 2x2 Birim

2x2 birimlik kutu
hesaplama analizine
gore; toplamda 390
adet kare

:L@j,n. —t— olusmustur. Bu
AL karelerden 163

Tl tanesi  alan  ici
= ‘ mekanlar1  temsil
[ ‘ ‘ [ etmektedir. )(

[

L
ii
Bien

LI T L T L::H_J LI LIJETRT

Sekil 4.47. D1s hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (2x2 birim 1zgara)
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Son olarak dis hatlar terminali birinci kat plani, 1x1 birim karelerden olusan bir
1zgara sistemi ile cakistirilmistir. Bu islemin sonucunda 1508 adet kare olugsmustur. Bu
karelerden 507 tanesi, mekani temsil eden ¢izgiler ile ortlismektedir (Sekil 4.48).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat

[] 1x1 Birim

1x1 birimlik kutu

] [ hesaplama analizine
1 ' rI 11 Il gore; toplamda
i LED 1] S | 1508 adet  Kare
I [ | | | olusmustur. Bu

I |l

T |-| : S c1

_"'L : — mekanlart  temsil

T H etmektedir.
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Sekil 4.48. D1s hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (1x1 birim 1zgara)

Dis hatlar terminali (Terminal 2) binasinin birinci katina ait planlar iizerinde
kutu sayma yontemiyle gerceklestirilmis olan fraktal boyut analiz islemleri sonucunda;
belirlenen farkli birim karelerden olusan 1zgaralardan elde edilen veriler dogrultusunda
log-log grafigi olusturulmustur (Sekil 4.49).

6.25F x  Yeni Veriler
Dogru (D = 1.60)

6.00

450

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0
log(g)

Sekil 4.49. Dis hatlar terminali birinci kat log-log grafigi
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Izgaray1 olusturan kare boyutlarinin logaritmik degerleri X eksenine, mekani
temsil eden cizgisel imgelerin oldugu “dolu” karelere ait logaritmik degerler ise Y
eksenine yerlestirilmistir. Elde edilen verilerin kesisimlerini birlestiren dogru pargasinin
egimi, fraktal boyutu temsil eden D=1,60 (karmasik) degerini vermistir (Sekil 4.49).

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

I \/,}/";Zm\\ BB ikinci Kat
RN Kf% ﬁy 1 | |:| 3x3 Birim

3x3  birimlik  kutu

;!] _ I hesaplama analizine
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Sekil 4.50. D1s hatlar terminali ikinci kat fraktal boyut analizi (3x3 birim 1zgara)

Di1s hatlar terminalinde son olarak, ikinci kat plani1 degerlendirmeye alinmistir.
Yine sirasiyla 3x3, 2x2 ve 1x1 birim kutucuklardan olusan 1zgara yapilari
olusturulmustur. Bu 1zgaralar ikinci kat plani ile birlestirilmistir. 3x3 birim karelerden
olusan kutu sayma analizi sonuglarina gore; toplamda 160 adet kutucuk meydana
gelmistir. Bu kutucuklardan 76 tanesinin bir mekan: temsil ettigi saptanmistir (Sekil
4.50). Ofis ve hizmet birimlerinin artis gosterdigi noktalarda mekansal organizasyonun
yogun oldugu, pasaport kontrol noktasindan bekleme salonuna dogru uzanan koridor
boyunca mekansal organizasyonun seyreldigi tespit edilmektedir.

Bu veriler dogrultusunda; 3x3 birim karelik 1zgara sisteminden elde edilmis olan
mekan: temsil eden “dolu” kutu sayisinin, toplam kutu sayisina olan oraninin yaklagik
olarak %47,5 oldugu goriilmektedir. Bu oran, s6z konusu kat planinin mimari planlama
ve kullanici erisimi bakimindan degerlendirilebilmesine olanak saglamaktadir.
Erisilebilir yas dostu mekan kriterlerinin, mekana entegrasyonunu saglamak amaciyla
gerekli ipuclarinin zenginlestirilmesi adina, degisken Olgekli kutu sayma yoOntemi
islemlerine devam edilmistir.

Bir sonraki adimda kutu sayma yontemiyle fraktal boyut analizinin bir pargasi
olarak 2x2 birimlik kutulardan meydana gelmis, toplamda 360 adet karenin olusturmus
oldugu 1zgara sistemiyle Ortiistiiriilmesiyle 137 adet mekan: temsil eden “dolu” kutu
elde edilmistir (Sekil 4.51). Bu deger, doluluk oraninin yaklasik olarak %38 olduguna
isaret etmektedir.

74



BULGULAR S. 0. TURAL

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI
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Sekil 4.51. D1s hatlar terminali ikinci kat fraktal boyut analizi (2x2 birim 1zgara)

Stirecin devaminda 1x1 birim karelik 1zgara sisteminden olusan bir birlestirme
islemi gerceklestirilmistir. Toplamda 1392 adet kare elde edilmistir ve bu karelerden
mekéan temsil eden kutu sayisinin 402 oldugu saptanmustir (Sekil 4.52). Ardisik olarak
orantili bir bigimde sirastyla kutu boyutlarinin kiigiiltiilmesiyle, ikinci kat i¢in fraktal
boyut analizleri tamamlanmistir ve log-log grafigi olusturulmustur.

DIS HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Ikinci Kat

D 1x1 Birim

1x1  birimlik  kutu
hesaplama analizine
gore; toplamda 1392
adet kare olusmustur.
Bu karelerden 402
tanesi alan 161

1/ | % ] EEEEEN mekanlari temsil
= — etmektedir.
= IEUEREEEEE
000 = L P A R )r
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Sekil 4.52. D1s hatlar terminali ikinci kat fraktal boyut analizi (1x1 birim 1zgara)

Secgilen kutu boyutlarmin logaritma degerleri ile mekén ile ortiisen dolu
kutularin logaritma degerlerinin grafik {izerinde gosterilmesi ile grafige dokiilmiis ve
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dogrusal bir egim degeri elde edilmistir. Sistemin fraktal boyutunu temsil eden “D”
degeri 1,52 olarak hesaplanmistir (Sekil 4.53). Bu deger dogrultusunda yar1 doluluk
oraniyla, ortalama seviyede bir karmasanin mekana hakim oldugu sdylenebilir.
Erisilebilirlik seviyesinin de benzer bir bi¢imde vasat bir diizeyde oldugu bu veri setleri
sayesinde tespit edilmistir.

6.00 % Yeni Veriler
—— Dogru (D = 1.52)

575¢f

4.75¢

4,501

425k

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0
log(e)

Sekil 4.53. Dis hatlar terminali ikinci kat log-log grafigi

Dis hatlar terminaline ait tiim katlar sirasiyla farkli kutu boyutlar1 yardimiyla
logaritmik olarak analiz edilmistir. Daha sonra bu veriler esliginde sirasiyla log-log
grafikleri olusturulmustur. Bu grafikler dogrultusunda “D” ile temsil edilen fraktal
boyut degerleri elde edilmistir. Boylelikle dis hatlar terminaline ait fraktal boyut
hesaplamalar1 tamamlanmistir. Bir sonraki asamada i¢ hatlar terminali binasinin fraktal
boyut analizlerine ge¢ilmistir.

Zemin kat ve birinci kat olmak {izere toplamda iki kattan olusan i¢ hatlar
terminal binasina ait kat planlar1 sirayla kutu sayma yontemiyle analiz edilmistir.
Oncelikle zemin kat plan1 3x3 birimlik karelerden olusan 1zgara sistemi ile
ortlitiiriilmiistir. Hem gelen yolcu hem de giden yolcu ortak kullanimina imkan
saglayan kat plani lizerinde toplamda 108 adet kutu elde edilmistir ve bu kutulardan 85
tanesinin mekéan: temsil eden ¢izgiler ile ¢akistigi saptanmistir (Sekil 4.54).

Analiz siirecinin dogrulugunu artirmak adina daha sonra 2x2 ve 1x1 birimlik
daha kiiciik 6lceklerde de kutu sayma islemi tekrarlanmistir. Her 6lgek i¢in elde edilen
dolu kutu sayilari hesaplanmistir ve elde edilen ¢iktilar yardimiyla log-log 6l¢eginde
grafik olusturularak fraktal boyut egimi belirlenmistir.
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f(f HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI
Zemin Kat
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Sekil 4.54. i¢ hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (3x3 birim 1zgara)

2x2 birimlik karelerden olusan 1zgara sisteminden ise toplamda 234 adet kutu
elde edilmistir. Izgaranin zemin kat plan1 iizerine yerlestirilmesiyle birlikte kutulardan
153 tanesinin alan i¢ci mekanlari tespit ettigi gorilmistiir (Sekil 4.55).

I¢ HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Zemin Kat
=  Giden Yolcu
®  Gelen Yolcu

1 I
oo oo g 1 -
| || | [ 2x2Birim
[ | - [ = "|2x2 birimlik  kutu
. Ll . hesaplama  analizine
' ‘ - gore; toplamda 234
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Cikis Girig-Cikis

etmektedir.

Sekil 4.55. I¢ hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (2x2 birim 1zgara)

Devam eden siiregte, i¢ hatlar terminali zemin kat plam1 1x1 birim karelik
kutulardan olusan 1zgara ile ¢akistirilmistir. Toplamda 884 adet, 1x1 birimlik karelerden
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olusan 1zgara sistemi ile analiz edilen zemin kat planinda 411 adet karenin en az bir
mekant temsil ettigi saptanmistir. Bu durum, toplam 1zgara sisteminin yaklagik
%46,5'inin aktif olarak kullanildigini, geri kalan %53,5'lik kismin ise bos veya mekan
tanimlamayan alanlardan olustugunu gostermektedir (Sekil 4.56).

IC HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Zemin Kat
=  Giden Yolcu
=  Gelen Yolcu

[5

[] 1x1 Birim

T ' S I 1x1  birimlik .kl.ltll

[ [ hesaplama analizine
gore; toplamda 884
. . . adet kare olusmustur.
N —— T 5 T Bu karelerden 411

T

8 ' 0 i 1 e B
N : | | [ [ ]| I—UI g L1 ] 1: || |tanesi alan  i¢i
— ' mekanlari temsil
Cikis Giris-Cikis etmektedir.
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Boylelikle i¢ hatlar zemin kat1 i¢in, farkli 6lgeklerde uygulanan kutu boyutlari
ile dolu kutu sayilari belirlenmesi tamamlanmistir. Bu veriler log-log grafiginde
gosterilmistir (Sekil 4.57).

Sekil 4.56. I¢ hatlar terminali zemin kat fraktal boyut analizi (1x1 birim 1zgara)

6.0F % Ver'iler (log-log)
N === Enlyi Uyum (D=1.43)

5.8t N
56 N

5.4r >~

log(N)

5.2F N
5.0 =
4.8} ™

4.6} NG

4'4 C 1 1 1 1
0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0

log(e)

Sekil 4.57. i¢ hatlar terminali zemin kat log-log grafigi
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I¢ hatlar terminali zemin katina ait plan iizerine uygulanan kutu sayma
yontemiyle elde edilen verilerin logaritmalari, X ve Y eksenleri lizerine yerlestirilmistir.
Log-log olgekli bu grafik, fraktal boyutun belirlenmesi igin dogrusal regresyon
yontemiyle analiz edilmistir. Elde edilen en iyi dogrusal uyum dogrultusunda, egim
hesaplanmis ve i¢ hatlar terminali zemin katinin mekénsal karmasikligin1 yansitan
fraktal boyut D=1,43 olarak belirlenmistir. Bu deger, mekansal organizasyonunun
nispeten daha az karmasik olduguna dair bir géstergedir (Sekil 4.57).

Ic hatlar terminalinin birinci katina ait plan {izerine de ayni1 ydntem
uygulanmistir ve mekansal karmasiklik analizi yapilmistir. Sirasiyla farkli dlgeklerde
belirlenen kutu boyutlar1 kullanilarak dolu kutu sayilar1 belirlenmistir ve log-log
Olceginde grafik tizerine islenmistir. Elde edilen dogrusal uyum egrisi iizerinden fraktal
boyut hesaplanmistir ve birinci katin mekansal organizasyonuyla erisilebilirlik durumu
sorgulanmustir.

i¢C HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat

TR e S [ 35 Birm
| i]: F| 3x3  birimhk kutu
|—”_F | —— ?ﬁ’_\_l[% ] hesaplama analizine

L gore; toplamda 132
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etmektedir.

4o

Sekil 4.58. i¢ hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (3x3 birim 1zgara)

EI —{ D

—

ﬂ

Sekil 4.58; Antalya Havalimani i¢ hatlar terminali birinci kat1 i¢in kutu sayma
yontemiyle yapilan fraktal boyut analizine isaret etmektedir. 3x3 birimlik kareler
kullanilarak terminalin i¢ mekanlarinin kapsadigi alan analiz edilmistir. Toplamda 132
kutu olusturulmus ve bunlarin 72 tanesi i¢ mekénlari temsil ettigi saptanmistir. Bu
analiz, terminal binasimin erisilebilirlik, yonlendirme ve alan kullanimi agisindan
degerlendirilmesi i¢in Onemli bir veri saglamaktadir. Gorselde ac¢ik mavi renk ig
mekanlar1 temsil eden kutular1 vurgularken, lejantta da analizin nasil yapildigina dair
bilgiler sunulmaktadir (Sekil 4.58).

Bir sonraki asamada birinci kat planina ait fraktal boyut degeri, 2x2 birimlik
karelerle kutu sayma yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Yapilan analizde toplam
288 kare olusturulmustur ve bunlarin 105 tanesi terminalin i¢ mekanlarin1 kapsayan
alanlar1 temsil etmektedir (Sekil 4.59).
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IC HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat

- | | [] B
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Sekil 4.59. i¢ hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (2x2 birim 1zgara)

Sekil 4.60; kutu sayma yontemiyle yapilan fraktal boyut analizinin 1x1 birimlik
Olcekle gerceklestirildigini gostermektedir. Daha kiigiik birim karenin kullanimu,
mekénsal karmasikligin daha detayli incelenmesine olanak tanimaktadir. Analiz
sonucunda, toplamda 1152 adet kare olusturulmus olup, bunlarin 282 tanesi i¢
mekanlar1 temsil eden dolu alanlardir. Gorselde a¢ik mavi renk mekanin dolu alanlarini
vurgularken, bos alanlar beyaz olarak birakilmistir. Kutu boyutu kiigiildiik¢e, yapinin
siirlarinin ve mekansal organizasyonunun daha detayli bir sekilde haritalandigi
gortlmektedir.

iC HATLAR TERMINALININ KUTU SAYMA YONTEMIYLE
FRAKTAL BOYUT ANALIZI

Birinci Kat
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Sekil 4.60. i¢ hatlar terminali birinci kat fraktal boyut analizi (1x1 birim 1zgara)
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I¢ hatlar terminaline ait birinci kat planinda i¢ mekan: temsil eden “dolu” kutular
ve boslugu da temsil eden toplam kutular, sirastyla 3x3, 2x2 ve 1x1 birimlik kareler ile
hesaplamistir. Bu veriler log(e)-log(N) grafiginde yerlerine yerlestirilmistir ve bir “D”
degeri elde edilmistir. Bu deger D=1,26 olarak Slgililmiistiir (4.61). Elde edilen fraktal
boyut degeri, terminalin mekansal yapisinin diizensiz ancak nispeten daha sade bir
organizasyon sergiledigine isaret etmektedir.

56k Veriler (log-log)
~ —==. D=1,26

54 ™"

4.2} ~

0.0 0.2 0.4 0.6 0.8 1.0
log(e)

Sekil 4.61. I¢ hatlar terminali birinci kat log-log grafigi

Fraktal boyut degerinin kutu sayma yontemiyle analiz edilmesi islemi; verilerin
i¢ hatlar terminali birinci kat plan1 iizerinde degerlendirilmesinin ardindan
tamamlanmistir. Sonraki asamada, calisma yontemi kapsaminda olan “uzman goézlem
formu” ile analizlere devam edilmistir.

4.3. Uzman Gozlem Formuna Dair Veriler

Yas dostu kriterler, kaynak taramalar1 ve alan analizleri dogrultusunda elde
edilen veriler dogrultusunda bir uzman degerlendirme formu olusturulmustur (EK I).
Daha sonra bu form dis hatlar terminali ve i¢ hatlar terminali i¢in ayr1 ayr1 olarak
diizenlenmistir. Gozlemler 19.10.2024 tarihinde caligmanin ylriitiiclisi olan peyzaj
yiilksek mimari tarafindan gergeklestirilmis. Alandan elde edilen gorsel analizler ve
fotograflar yardimiyla segili basliklar altinda sistematik bi¢imde analiz edilmistir. Elde
edilen veriler bir ¢izelge altinda toplanmistir. Bdoylelikle mekéan kullanicilarinin
karsilagabilecegi muhtemel zorluklarin ve mek@nin islevsel potansiyelinin
irdelenmesinin &nii acilmistir. ilk olarak dis hatlar terminali degerlendirilmistir ve bu
degerlendirmeler Cizelge 4.1°de sunulmustur.
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Sekil 4.62. Antalya Havalimani terminal binalari iligkisi (Google Earth 2025)

Ulusal ve uluslararasi uguslara hizmet veren i¢ hatlar ve dig hatlar terminallerine
sahip olan Antalya Havalimani, Tirkiye’nin en yogun yolcu trafigine sahip
havalimanlarindan biridir. Ancak, bu iki terminal arasindaki mesafenin yaklasik 2
kilometre olmasi, 6zellikle yasl bireyler, engelli yolcular ve kii¢lik ¢ocuklu aileler gibi
hareket kabiliyeti sinirli kullanic1 gruplari igin erisilebilirlik agisindan énemli bir sorun
teskil etmektedir (Sekil 4.62). Bu durum, havalimani deneyiminin kalitesini dogrudan
etkilemektedir. Bu baglamda, terminaller arasi mesafenin mekansal organizasyona olan
etkisi ile yas dostu ulasim ¢oziimleri arasindaki iligki, kapsamli bir sekilde
degerlendirilmelidir.

Cizelge 4.1. Antalya Havalimani dis hatlar terminaline ait uzman gézlem formu

Antalya Havalimani Dis Hatlar Terminali 19.10.2024
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Cizelge 4.1.”in devami

Erisilebilirlik ve
Mobilite

Terminal binas1 kara tarafinda yer alan otoparkin, bina
girisine en yakin bolimi yaklagik olarak 150 metre
uzakliktadir ve bu kisitm giden engelli yolcular icin
ayrilmigtir. Otoparkin tamami +0.00 kotunda olup yaya
gecidiyle, acente bankolarmin konumlandigr {izeri sacakla
ortiilmiis kisma baglanmaktadir. Terminale otobiisle ulasan
yolcular ve taksi ile ulasan yolcular hem akan trafige hem de
birbirlerine karismadan terminal girisine ulasmaktadirlar.
Ancak burada 15 cm’lik bir kaldirim ytiksekligi ve egimi %12
ila %5 arasinda degisen rampalar mevcuttur.

Otoparktan acente bankolarina kadar olan gilizergah
lizerinde hissedilebilir kilavuz yiizey désemesi
bulunmamaktadir. Ancak terminal binasi Oniline baglanan
kaldirirmdan itibaren hissedilebilir désemeler kullanilmstir.
Yiiriiyen merdivenlerin baslangic ve bitis noktalarina
hissedilebilir yilizey malzemesi ile uyar1 isaretlemeleri
yapilmustir.

Bina genelinde, engellilerin ve yash bireylerin bagimsiz
hareketini kolaylagtirmak amaciyla asansor sayilart ve
boyutlar1 diger terminal binalarinda olanlara nazaran
artinlmigtir.  Asansér i¢ci manevra alami 1,7 m? olarak
belirlenmistir. Bir meka@nin tiimiiyle erisilebilir ve yas dostu
olmast i¢in mekdnm tamammin #0.00 kotunda olmasi
gerekmektedir. Ancak s6z konusu terminal binasinin i¢ ve dig
mekdninda ¢ok fazla kot farkinin oldugu goriilmektedir.
Ayrica segilen doseme malzemelerinin ara ara parlak ve
kaygan olmasi risk teskil etmektedir.

Uzaga park eden ugak yolculari i¢in IATA (Uluslararasi
Hava Tasimaciligi Birligi)’ya gore hesaplamalar1 yapilan iki
adet kapali bekleme salonu tasarlanmistir. Ancak bunun
disinda dinlenme alanlari, seyrek ve yetersiz sayidadir. Yaslh
bireyler i¢in 6zel olarak tasarlanmis tuvaletler yoktur ancak
her tuvalet grubu icin 2’ser adet engelli tuvaleti inga
edilmistir.

Toplumsal Katilim

Dinlenme salonlar1 ve yemek yeme alanlar1 diginda, her
yastan bireyin bir araya gelerek etkilesimde bulunmasina
olanak saglayan bir ortam ya da aktivite sansi
bulunmamaktadir.

Ihtiyac halinde her yastan birey ve personelin etkilesim
kurabilecegi danigsma bankolar1 mevcuttur. Hissedilebilir
yizey dosemesiyle ulasilabilen engelli danisma masasi;
engelli yolcu giris kapisinin yanina konumlandirilmistir.
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Cizelge 4.1.”in devami

Toplumsal Katilim

Ancak; s6z konusu danigma masasinda siirekli bir personel
bulunmamaktadir. Ihtiyaci olan ziyaretgiler ilgili personele,
telefon araciligiyla ulasabilmektedir. Engelli giris kapisindan
terminal binast i¢ meka@nma ulasan yolcu; engelliler ve
cocuklu aileler i¢in 6zel olarak ayrilmis x-ray cihazindan
gectikten sonra, asansore en yakin olan ve hareketi kisith
bireylere ayrilmis olan engelli check-in bankosunda islem
yapabilmektedir. Engelli ve yasli yolcularin personelle 6zel
olarak iletisime gecebildikleri organizasyon bu bi¢imdedir.

Ergonomik
Tasarim ve
Esneklik

Dinlenme alanlar1 ve bekleme salonlarinda yer alan oturma
elemanlari; oturup kalkmay1 kolaylastiracak sekilde kolcakl
degildir ancak, oturma kismi ve st destegi orta
yumusakliktadir. Zemini ise kaygan olmayan ddseme
malzemesi ile kaphdir. Oturma derinligi ve ylksekligi
standart 45 cm’dir.

Merdivenlerin  korkuluklari ve destek trabzanlari
mevcuttur. Korkuluklar kesintisizdir ve merdiven boyunca
devam etmektedir. Korkuluk yiiksekligi yaklasik 90 cm’dir.
Basamaklar kontrast renkler icermektedir. Tamaminda olmasa
dahi, baz1 rampalarin kenarlar korkuluk ile ¢evrilidir.

Bilgi ve islem ekranlarimin yiikseklikleri 85-100 cm
arasinda degismektedir. Ekran font boyutu ise her kullanici
tarafindan rahatca algilanacak sekilde biiyiiktiir.

Mekéanda yer alan mobilyalar standart 6lgllere sahiptir.
Engel durumundan dolayr farkli kisisel ihtiyaglar1 olan
kullanicilar i¢in; degisen Olgii, renk ya da doseme ile
tasarlanmis mobilyalar mevcut degildir. Mobilya yerlesimleri
ise sabittir ve ihtiya¢ halinde yeniden dizenlenmeye imkan
tanimamaktadir. Psikolojik ya da norolojik problemleri olan
kullanicilar i¢in; mahremiyet saglayan ya da sesten izole
mekan kullanimlar1 mevcut degildir. Bu nedenle mekanin
esnekliginden bahsetmek miimkiin degildir.

Yolcu erisimine agik olan mekénlarin  baglandig
koridorlarin tamami alabildigine genistir. Yani karsilikli ya da
yan yana birden fazla tekerlekli sandalyenin, yiirGtecin, bebek
arabasinin hareket etmesine imkan saglanmaktadir. Doniis
alanlarinin ¢ap1, gerek duyulan 150 cm’den fazladir. Mekanda
cok sayida gorsel kesintiye neden olacak banko, satis birimi,
kiosklar mevcuttur. Bu durum gorsel agiklik algisini olumsuz
yonde etkilemektedir. Ayrica; terminal binasi, i¢ mekan
zemin yiizeyi diizdliir ancak yer yer parlak dosemeler
kullanilmustr.
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Cizelge 4.1.”in devami

Giivenlik Algisi

Mekan, merkezi guvenlik kontrol mekanizmasi ile
denetlendigi i¢in i¢ mekanin geri kalaninin tamaminda agik
kap1 politikas1 izlenmektedir. Bu nedenle acil durumlarda,
mevzuata gore acil ¢ikis ya da acil toplanma alani olarak
belirlenen noktalara ulasmanin 6niinde ek giivenlik dnlemleri
ya da engeller bulunmamaktadir.

Dis hatlar terminal binasinin zemin kat giden yolcu
boliimiinde, acil durumlar igin saglik ofisi bulunmaktadir.
Gerekli hallerde sedye ve ambulift (ucaga hasta bindirme
arac1) hizmetleri sunulmaktadir. Gérme engelli bireyler i¢in
rehber kopek ile ugus imkani saglanmaktadir. Ancak mekéanda
tam erisilebilir ya da goriiniir, acil durum malzemeleri mevcut
degildir. Ozellikle Avrupa’da kamusal alanlarda erisilebilir
otomatik defibrilatérler (ani kalp durmalarina miidahale
cihaz1) dikkat c¢ekmektedir. Ancak uluslararasi havalimani
olan Antalya Havalimani’nda bu uygulama yoktur.

Alan iceresinde acil durum halinde anons ile duyuru
hizmetlerinin  oldugu  bildirilmistir.  Bunun  disinda,
Ingilizce/Tiirkce olarak diizenlemis ve semboller ile
desteklenmis durum bildiri levhalart mevcuttur.

Psikolojik Katki

Bekleme salonlari ile yeme-i¢gme alanlar1 ve ana koridorlar
kismi giin 15181 almaktadir. Bu aydinlatma agikliklarinin
yetersizligi nedeniyle, dogal 1518 algilanabilirlik seviyesi
diistiktiir. Atrium cevresi ise seffaf cam duvarlar ile ¢evrilidir.
Bu nedenle; mekdnin giin 1s1gindan nispeten daha ¢ok
faydalanan bolumi, atrium ve cevresidir. Ancak bu
boliimlerde giiclii yapay 1siklarin varligi, giin 15181 hissini
perdelemektedir.

S6z konusunu mekan; yaz tatili donemleri basta olmak
tizere, yil boyunca iilke ortalamasinin ¢ok iizerinde misafir
agirlamasi nedeniyle kalabalik ve giiriiltiiliidiir. Havalimani
terminal binalarinda “sessiz terminal i¢in sinirli anons”
seklinde afisler mevcuttur. Ancak gozlem sirasinda, yogun ve
giiriiltli anonslarin yapildig1 saptanmistir.

Isitme problemi olan kullamcilar icin kalabaligin
giiriltiisiinii maskeleyecek uygulamalarin olmasi elzemdir.
Ancak yankiyr azaltacak akustik paneller ve ses yutucu
yuzeylerin varligindan s6z etmek miimkiin degildir. GUrGltu
azaltict perdeler, tavan malzemeleri, halilar gibi detaylarla
mekan desteklenmelidir. Anons sistemleri i¢c mekanin her
noktasinda ayn1 netlikte hissedilememektedir. Ozellikle insan
yogunlugunun oldugu noktalarda ugultu nedeniyle, anonslar
net algilanamamaktadir.
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Cizelge 4.1.”in devami

Psikolojik Katki

Diinya Saglik Orgiitii (WHO), 2018 yilinda yaymladig
"Environmental Noise Guidelines for the European Region
adli raporda, giindiiz vakti i¢ mekanlarda maruz kalinan
stirekli giiriiltii diizeyinin 50 dB degerinin altinda olmasi
gerektigini belirtmistir. Bu sinir iyi bir konsantrasyon ve
ruhsal denge icin Onerilmektedir (WHO 2018). Ancak;
Antalya Havalimani’na ait yaklagik 2,048 km?’lik bir alanda,
giiriiltii seviyesinin 75 dB’in {lizerinde oldugu tespit edilmistir
(Sar1 vd. 2013). Bu nedenle havalimani gibi ortamlarda 6zel
sessiz alanlarin yaratilmasi kritik neme sahip.

Bireylerin ruhsal sagligini destekleyecek biyofilik tasarim
unsurlarina rastlanmamaktadir. Gorsel ya da dokunsal
temasin miimkiin oldugu herhangi bir bitkisel tasarima yer
verilmemistir. Uyaric1 etkisi olmasi gereken alanlar disinda
kullanilan renkler soguk ve yumusak tonlara sahip olmalidir.
Mekan igerisinde, dogay1 ¢agristiran mavi ya da yesil tonlar
kullanilmamustir.

Terminal i¢inde belirli bolgelerde zemin dosemeleri parlak
yiizeyli olarak tercih edilmistir. Bu durum, kullanicilarin
zemine iligskin giivenlik algisim1 olumsuz etkilemektedir.
Diisilk goérme oranina sahip bireylerin yer-yon algisini
desteklemek adina; merdiven ve rampa cevrelerinde kontrast
renkler kullanilmigtir. Ruhsal dengeyi saglayan dogal
dokulara mekan tasariminda yer verilmemistir.

Uzun siirelerin gegirildigi havalimanlarinda, duygusal
rahatlama ihtiyact duyan kullanicilar i¢in mahremiyet hissi
veren alanlarin yaratilmasi elzemdir. Bundan hareketle,
terminal bekleme salonlarinda ve dinlenme noktalarinda,
bireysel koltuklarin ve yar1 kapali kabinlerin mevcudiyeti
sorgulanmistir. Ancak mekanda s6z konusu uygulamalara
rastlanmamistir. Ozel gereksinimli bireyler icin sessiz ve los
alanlar ve paravanla ayrilmis boliimler de bulunmamaktadir.

Kus sesleri, su sesleri gibi dogal ortam seslerinin
kullanilmas1 havayolu ile seyahat eden bireylerin ruh sagligini
desteklemek adina Onemli bir detaydir. Ancak dis hatlar
terminalinde bu detaylara rastlanmamaktadir. Ozellikle
havalimanlart gibi stres ve =zaman baskisinin yogun
hissedildigi mekéanlarda, ortama derinlik ve anlam Kkatan;
renk, doku ve tema bakimindan da dinginlik veren eserlerin
kisiler lizerinde giivenlik ve aidiyet hissi saglamas1 6nemlidir.
Ancak terminal icerisinde bu tiir tasarim uygulamalarina veya
sanat eseri sergilerine yer verilmemistir.
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Cizelge 4.1.”in devamu

Terminal binalarinda dijital check-in ve bilet kiosklari
bulunmaktadir. S6z konusu elektronik/dijital cihazlar biligsel
yuku azaltan, sade dile sahip arayuzler sunan bulyiik puntolu
ekranlara sahiptir. Ancak hareketi kisith ve refakatcisi
olmayan bireylerin  tekerlekli sandalyeleri ile tam

Bilissel ve Fiziksel yanasmalarini saglayacak uygun bosluklar bulunmamaktadir.

Destek Fiziksel destek ihtiyaci olan, refakatgisi olmayan ya da
talep eden yolcular igin personel hizmetleri mevcuttur.
Fizyolojik ve psikolojik degisimler gegiren ziyaretcilere
sorunsuz seyahat deneyim sunmak adina, personellerin almis
olduklar1 egitimler sorgulanmistir. Ancak bu konuda bir
cevap alinamamustir.

Sekil 4.64. Oturup kalkmay1 yardimci ergonomik yapida olmayan dinlenme alani
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Cizelge 4.2. Antalya Havalimani i¢ hatlar terminaline ait uzman gézlem formu

Antalya Havalimam i¢c Hatlar Terminali 19.10.2024

Erisilebilirlik ve
Mobilite

Terminal binasina arag ile gelen yolcular i¢in kara tarafinda
insa edilmis olan otoparkta, 12 araclik park yeri engelli arag
kullanicilarina ayrilmigtir. Otoparkin c¢evresi kaldirim ile
cevrilmis olup, egimi %5 olan rampalar ile desteklenmistir.
Otoparktan terminal binasina gecis yapilan yol {izerinde +0.00
kotunda, genis engelli yaya gegcitleri bulunmaktadir. Alan
icinde genisletme calismalar1 sirasinda belirli yerlere setler
cekilmistir. Ve bu setler engelli yaya gegcitleri ve duyarlt
zeminler ile ¢akigsmaktadir. Ancak engelli bireylerin giivenligi
acisindan (Ozellikle gérme engelli yolcular igin) bir uyaran
eklenmemistir. Terminale otobiisle ya da taksi ile ulasan
yolcular i¢in terminal binast Oniinde inig/binis noktalar
tasarlanmistir. Boylelikle; yolcular hem akan trafige hem de
birbirlerine karismadan terminal girisine ulagmaktadirlar.
Ancak burada 15 cm’lik bir kaldirim yiiksekligi mevcuttur. Bu
kisithilik egimi %35 olan seyyar rampa ile ¢oziimlenmistir.

Otoparktan terminal binasina kadar olan gilizergah tizerinde
kesintisiz hissedilebilir  kilavuz ylizey dosemesi
bulunmamaktadir. Yaya gegitlerinin gecis boliimlerinde ve
terminal binast Oniine baglanan kaldirimlardan itibaren
hissedilebilir dosemeler kullanilmigtir. Yrtyen merdivenlerin
baslangi¢ ve bitis noktalarina hissedilebilir ylizey malzemesi
ile uyar1 isaretlemeleri yapilmistir.
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Cizelge 4.2.’nin devami1

Erisilebilirlik ve
Mobilite

Bina genelinde, engellilerin ve yasli bireylerin bagimsiz
hareketini kolaylastirmak amaciyla asansorler mevcuttur.
AsansOr i¢ci manevra alan1 1,5 m? olarak belirlenmistir. Bir
mekanin tiimiiyle erisilebilir ve yas dostu olmasi i¢in mekanin
tamaminin +0.00 kotunda olmasi gerekmektedir. Ancak soz
konusu terminal binasinin i¢ ve dis mekaninda ¢ok fazla kot
farkinin oldugu goriilmektedir. Ayrica doseme malzemelerinin
kismi parlak yiizeye sahip olmasi risk teskil etmektedir.

Terminal binasina giris yapan yolcular check-in
islemlerinin ardindan, asansoér ya da merdiven yardimiyla
bekleme salonlarmin oldugu arakata ulagmaktadirlar. Yolcu
bekleme salonlarina dogrudan erisimin olmamasit ve ara
platform sonrasi hedefe ulasilmasi olumsuz bir durumdur.
Bunun disinda check-in salonunda bulunan dinlenme alanlari,
seyrek yerlesimlidir ve yetersiz sayidadir. Yash bireyler i¢in
0zel olarak tasarlanmig tuvaletler yoktur ancak her tuvalet
grubu i¢in bir adet engelli tuvaleti insa edilmistir.

Toplumsal Katilim

Dinlenme salonlar1 ve yemek yeme alanlari diginda, her
yastan bireyin bir araya gelerek etkilesimde bulunmasina
olanak saglayan bir ortam ya da aktivite sanst bu terminal
binasinda da bulunmamaktadir.

Ihtiya¢ halinde her yastan birey ve personelin etkilesim
kurabilecegi danigma bankolar1 mevcuttur. Hissedilebilir
ylizey dosemesi ile ulasilabilen engelli danigma masasi;
engelli yolcu giris kapisinin yanina terminal binasi girisine
konumlandirilmistir. Ancak bu giris kapist bant ¢ekilerek
kapatilmisgtir ve gecisi engellenmistir. S6z konusu engelli
danisma masasinda ise siirekli bir personel bulunmamaktadir.

Ihtiyaci olan ziyaretciler ilgili personele, danigma bankosu
tizerinde yer alan telefon araciligiyla ulasabilmektedir.
Terminal binasi i¢ meké&nina ulasan yolcu; engelliler ve
cocuklu aileler i¢in 6zel olarak ayrilmis x-ray cihazindan
gectikten sonra, asansore en yakin olan ve hareketi kisith
bireylere ayrilmig olan engelli check-in bankosunda islem
yapabilmektedir. Engelli ve yasli yolcularin personelle 6zel
olarak iletisime gecebildikleri organizasyon akisi bu bigcimde
¢Oziimlenmistir.

Ergonomik
Tasarim-Esneklik

Dinlenme alanlar1 ve bekleme salonlarinda yer alan oturma
elemanlari; oturup kalkmay1 kolaylastiracak sekilde kolcakli
degildir ancak, oturma kismi1 ve st destegi orta
yumusakliktadir.
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Cizelge 4.2.’nin devami1

Ergonomik
Tasarim ve
Esneklik

Zemini ise kaygan olmayan doseme malzemesi ile kaphdir.
Oturma derinligi ve yiiksekligi standart 45 cm’dir. 2018
yilinda havaliman igletmesi tarafindan yaymlanan “Engelsiz
Havaalan1 Kilavuzunda”; toplam koltuk sayisinin %5 nin
engelli bireylere ayrilmis oldugu ifade edilmektedir. i¢ mekan
terminalinde yer alan mobilyalar da tipki dis hatlar
terminalinde oldugu gibi, standart Olciilere sahiptir. Farkli
ihtiyaclar1 olan kullanicilar igin; degisen Ol¢ii, renk ya da
doseme ile tasarlanmis mobilyalar mevcut degildir.
Yerlesimleri ise sabittir ve ihtiyagc halinde yeniden
diizenlenmeye imkan tanimamaktadir. Mahremiyet saglayan
ya da sesten izole mekan kullanimlar1 da mevcut degildir. Bu
nedenle mekanin esnekliginden bahsetmek miimkiin degildir.

Merdivenlerin ~ korkuluklart ve destek trabzanlari
mevcuttur. Korkuluklar kesintisizdir ve merdiven boyunca
devam etmektedir. Korkuluk yiiksekligi yaklasik 90 cm’dir.
Basamaklar kontrast renkler igermektedir. Tamaminda olmasa
dahi, bazi rampalarin kenarlar1 korkuluk ile cevrilidir.

Bilgi ve islem ekranlarinin yiikseklikleri 85-100 cm
arasinda degismektedir. Ekran font boyutu ise her kullanici
tarafindan rahatca algilanacak sekilde biiyiiktiir. Ayrica
otopark c¢evresinde yer yer, yiiksekligi 1 m olan ankesdorli
telefonlar, hareketi kisitl bireylerin hizmetine sunulmaktadir.

Mekénlarin baglandigr koridorlarin tamami alabildigine
genistir. Yani karsilikli ya da yan yana birden fazla tekerlekli
sandalyenin, yliriitecin, bebek arabasinin hareket etmesine
imkan saglanmaktadir. Doniis alanlarinin ¢api, gerek duyulan
150 cm’den fazladir. Mekénda ¢ok sayida gorsel kesintiye
neden olacak banko, satis birimi, kiosklar mevcuttur. Bu
durum gorsel aciklik algisin1 olumsuz yonde etkilemektedir.

Giivenlik Algis1

Mekéan, merkezi givenlik kontrol mekanizmas: ile
denetlendigi i¢in i¢ mek&nin geri kalaninin tamaminda agik
kap1 politikas1 izlenmektedir. Bu nedenle acil durumlarda,
mevzuata gore acil ¢ikis ya da acil toplanma alanm1 olarak
belirlenen noktalara ulasmanin 6niinde ek giivenlik 6énlemleri
ya da engeller bulunmamaktadir. I¢ hatlar terminal binasinin
zemin kat gelen yolcu boliimiinde, acil durumlar icin saglik
ofisi bulunmaktadir. Gerekli hallerde sedye ve ambulift (ugaga
hasta bindirme arac1) hizmetleri sunulmaktadir. Gérme engelli
bireyler i¢in rehber kopek ile ugus imkani saglanmaktadir.
Ancak mekanda tam erisilebilir ya da goriiniir, acil durum
malzemeleri mevcut degildir. Defibrilatdrler (ani kalp
durmalarina miidahale cihazi) i¢ hatlar terminal binasinda da
bulunmamaktadir.
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Cizelge 4.2.’nin devami1

Giivenlik Algis1

Alan igeresinde acil durum halinde anons ile duyuru
yapilmaktadir. Bunun disinda, Ingilizce/Tiirkce olarak
diizenlemis ve semboller ile desteklenmis durum bildiri
levhalari mevcuttur.

Psikolojik Katki

Bekleme salonlari ile yeme-igme alanlar1 ve ana koridorlar
kismi giin 15181 almaktadir. Ancak yine bu alanlarda kullanilan
beyaz 151k veren giiglii yapay i¢ mekan aydinlatma sistemleri
nedeniyle, dogal 15181n algilanabilirlik seviyesi diisiiktiir.

I¢ hatlar terminal binasinda “sessiz terminal igin sinirl
anons” seklinde afisler mevcuttur. Ancak gozlem sirasinda,
yogun ve giirliltii anonslarin yapildig: saptanmustir.

Isitme problemi olan kullanicilar i¢in  kalabaligin
guraltisund maskeleyecek uygulamalarin olmasi elzemdir.
Ancak yankiy1 azaltacak uygulamalarin varligindan s6z etmek
miimkiin ~ degildir.  Giiriiltii  azaltict  perdeler, tavan
malzemeleri, halilar gibi detaylara rastlanmamaktadir. Anons
sistemleri ic mekdnin her noktasinda ayni netlikte
hissedilememektedir. Ozellikle insan yogunlugunun oldugu
noktalarda ugultu nedeniyle, anonslar net algilanamamaktadir.
Guriltu seviyesinin; Diinya Saglik Orgiitii (WHO) tarafindan
belirlenen 50 dB degerinin iizerinde oldugu ve 2,048 km?’lik
bir alanda 75 dB’in Uzerinde seyrettigi tespit edilmistir (Sar1
vd. 2016).

Bireylerin ruhsal saghigin1 destekleyecek biyofilik tasarim
unsurlarina rastlanmamaktadir. Gorsel ya da dokunsal temasin
mimkiin oldugu herhangi bir bitkisel tasarima yer
verilmemistir. Mekan icgerisinde, dogay1 c¢agristiran renk
tonlar1 da kullanilmamigtir. Diisiik gorme oranina sahip
bireylerin yer-yon algisimi desteklemek adina; merdiven ve
rampa ¢evrelerinde kontrast renkler kullanilmigtir. Ruhsal
dengeyi saglayan dogal dokulara mekan tasariminda yer
verilmemistir. Uzun siirelerin gegirildigi havalimanlarinda
mahremiyet hissi veren alanlarin yaratilmasi elzemdir. Ancak
dis hatlar terminal binasinda oldugu gibi i¢ hatlar terminal
binasinda da bireysel koltuklarin ve yar1 kapali kabinlerin
mevcudiyeti sorgulanmistir. Ancak burada da s6z konusu
uygulamalara rastlanmamistir.  Yolcularin ruh saghigini
destekleyecek, dogal ortam seslerinin kullanilmadig1 tespit
edilmistir. Ayn1 zamanda ortama derinlik ve anlam katan
tasarim uygulamalar1 ve sanat eserleri de mevcut degildir.
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Cizelge 4.2.’nin devam

Bilissel ve Fiziksel
Destek

Terminal binalarinda dijital check-in ve bilet kiosklari
bulunmaktadir. S6z konusu elektronik/dijital cihazlar biligsel
yuku azaltan, sade dile sahip arayuzler sunan blytk puntolu
ekranlara sahiptir. Ancak hareketi kisith ve refakatcisi
olmayan bireylerin  tekerlekli  sandalyeleri ile tam
yanasmalarin1 saglayacak uygun bosluklar bulunmamaktadir.
Fiziksel destek ihtiyaci olan, refakatcisi olmayan ya da talep
eden yolcular i¢in personel hizmetlerinin mevcut oldugu
bildirilmistir.

Sekil 4.65. Terminal binas1 giris-¢ikislarina dosenen hissedilebilir kilavuz yilizeyin
devaminda uyaran olmaksizin beton bloklarla kesintiye ugramasi

Sekil 4.66. Engelli bireylere ayrilmis olan giris-¢ikis kapilarinin kapatilmasi ve
oncelikli olarak engelli yolcularin kullanimi i¢in ayrilmis olan x-ray cihazinin amacina
uygun sekilde kullanilmamasi
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4.4. Anket Formuna Dair Veriler

Antalya Havalimani’nda goniilli 102 kisi ile yuz ylize gorusme yontemi ile
gergeklestirilmis olan anket calismasindan elde edilen veriler bu boliimde sunulmustur.
Ik olarak, katilimcilarm sosyo-ekonomik ve demografik ozelliklerini tespit etmeye
yonelik sorulara vermis olduklar1 yanitlar analiz edilmistir. Anket calismasinin ilk
asamasinda yas dostu mekan ve erisilebilirlik algis1 ile iligkili olabilecek;

e cinsiyet,
¢ Yya§,
e egitim,

e calisma hayati,
e saglik durumu,
e havalimani kullanim siklig1 gibi sorular yoneltilmistir.
S6z konusu mekanda gergeklestirilmis olan anket ¢alismasina katilim

saglayanlarin %50’s1 kadinlardan %50’si ise erkeklerden olusmaktadir. Verilerin adil
analizi i¢in bu noktaya 6zellikle dikkat edilmistir (Sekil 4.67).

Cinsiyet Dagilimi

60

%50 %50
50
40
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Sekil 4.67. Anket katilimeilarinin cinsiyet dagilimi

Arastirma ve yayin etigi kurallar1 geregi, 18 yas ve {lizeri goniilliler ile
yiiriitiilmiis olan anket ¢calismasinin ¢iktilarina gore; 18-34 yas araliginda 34 kisinin, 35-
64 yas araliginda 34 kisinin ve 65 yas tizeri 34 kisinin katilim saglamis oldugu tespit
edilmistir. Calisma konusunun amacina yonelik olarak, tiim yas gruplarinin algilarini ve
deneyimlerini 6lgmek amaciyla, yas gruplari arasinda homojenize bir dagilim
yakalanmaya ¢alisilmistir (Sekil 4.68).
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Yas Gruplar: Dagilimi
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Sekil 4.68. Anket katilimcilarinin yas gruplart dagilimi

Anket calismasina katilanlarin egitim durumlarma ait veriler incelendiginde,
katilimeilarin en ¢ok %40,2°lik oranla lise mezunu bireylerden olustugu, %19,6’lik
oranla lisans mezunu bireylerden olustugu ve %211,8’lik oranla ilkokul mezunu
bireylerden olustugu goriilmektedir (Sekil 4.69).

Egitim Durumu Dagilimi
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Sekil 4.69. Anket katilimcilarinin egitim durumu dagilimi

Anket calismasina katilanlarin ¢alisma durumlari incelendiginde, katilimcilarin
%?34,3’liikk oranla ¢aligma hayatlarina devam etmekte oldugu goriilmiistiir. Geri kalan
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%65,7’nin ise emekli, ev hanimi ya da 6grenci olduklar1 ve dolayisiyla calisma
hayatlarinin olmadigi tespit edilmistir (Sekil 4.70).

Calisma Durumu Dagilimi
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Sekil 4.70. Anket katilimeilarinin ¢alisma durumu dagilimi

Calisma durumuna “evet” yanit1 veren katilimcilarin; %37,2°lik kisminin 6zel
sektor calisan1 olduklari, %31,4’liikk bolimiiniin resmi kurumlarda galigmakta oldugu
yine %31,4’niin kendi islerini yapmakta oldugu saptanmistir (Sekil 4.71).

Is Durumu Dagilim1
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Sekil 4.71. Anket katilimeilarinin is durumu dagilim
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Katilimcilarin erisilebilirlige dair goriislerini tamamiyla etkileyecek bir detay
olan “saglik durumuna” iliskin; “Sosyal yasam aktivitelerinizi gerceklestirmede
zorluk c¢ekiyor musunuz?” seklinde bir soru yoneltilmistir. Buna yonelik olarak
katilimeilarin %40,2’si “evet” yanitin1 vermistir (Sekil 4.72).

Kisithilik Durumu Dagilimi
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Sekil 4.72. Anket katilimcilarinin kisitlilik durumu dagilimi

Sosyal yasam aktivitelerini gergeklestirmede =zorluk ¢ektigini ifade eden
katilimcilarin %34,1°1 fizyolojik, %17,1°1 gorme, %14,6’s1 kardiyovaskiiler ve yine
%14,6’s1 mental problemler yasadiklarini belirtmislerdir. Geriye kalan katilimcilar ise,
%12,2’lik oranla isitme, %7,3’liik oranla solunum problemleri yasadiklarini ifade
etmislerdir (Sekil 4.73).

Kisithilik Tiirti Dagilimi
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Sekil 4.73. Anket katilimeilarinin kisithilik tiirti dagilimi
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Havalimani1 Kullanim Siklig1 Dagilimi
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Sekil 4.74. Anket katilimeilarinin havalimani kullanim siklig1 dagilimi

Anket caligmasina katilanlarin, Antalya Havalimani’ni kullanma siklig
durumlan incelendiginde, katilimcilarin %36,3’niin ara sira, %32,4’nlin nadiren,
%14,7°sinin ilk kez, %12,7’sinin siklikla, %3,9’nun ise ¢ok sik yanitlarin1 verdikleri
goriilmektedir (Sekil 4.74).

Ayrica katilimeilarin, Antalya Havalimani’n1 ¢ogunlukla kullanma nedenlerine
vermis olduklar1 yanitlar incelendiginde; %67,6’smin tatil amaciyla, %19,7’sinin is
nedeniyle, %12,7’sinin ise egitim sebebiyle meka&ni kullandiklari tespit edilmistir.
Egitim nedeniyle havalimanini kullandigimi ifade eden katilimcilarin tamaminin,
universite egitimi i¢in seyahat ettikleri saptanmustir (Sekil 4.75).

Havalimani Kullanim Nedenleri

80
%67,6
70
60
50
40
30
%19,7
20 %12,7
0 : - e
Is Tatil Egitim
® Katilimer Sayisi 20 69 13

Sekil 4.75. Anket katilimeilarinin havalimani kullanim nedenleri dagilimi
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Anket calismasinin ikinci asamasinda, katilimcilarin Antalya Havalimani’nin
genel erisilebilirligine yonelik goriisleri analiz edilmistir. Bu boliimde;

¢ havalimanina ulagim yontemi,

e havalimanina disaridan ulasim,

e terminal ici ulasim,

e yoOnlendirme,

e transfer hizmetleri,

e asansOr ve yiirlime bantlar ile iliskili sorular yoneltilmistir.

Anket caligmasmna katilanlarin, Antalya Havalimani’ni ulasim yontemleri
tercihleri incelendiginde; %41,2’lik kismin 6zel araglari ile, %25,5’nin ise toplu tasima
araclart ile mekana eristikleri tespit edilmistir. Geriye kalan katilimeilarin %17,6’sinin
taksiyi, %15,7’sinin ise havalimani servislerini tercih ettikleri saptanmistir (Sekil 4.76).

Ulasim Tercihi Dagilimi
45 %41,2
40
35
30
25
20
15
10

%25,5

176 %15,7
0 ’

]

o

Havalimam
servisleri

® Katilimcer Sayisi 42 26 18 16

Ozel arag Toplu tagima Taksi

Sekil 4.76. Anket katilimeilarinin ulagim tercihleri dagilimi

Bu béliimde yer alan kapali uglu ifadeler, katilimcilarin yas dostu mekéanlara
yonelik algilarii degerlendirmek amaciyla 5°1i Likert tipi 6l¢ekle yapilandirilmistir (1:
Kesinlikle Katilmiyorum 5: Kesinlikle Katiliyorum). Olgek bu haliyle; Keiser-Meyer-
Olkin (KMO) testi ve Bartlett's Test of Sphericity ile ¢ok degiskenli analize uygunlugu
degerlendirilmistir. KMO degeri 0.581 olarak bulunmustur ve Bartlett testi anlamli
cikmistir (p<0,001), bu da verilerin faktor analizine yeterli diizeyde uygun oldugunu
gostermektedir.

S6z konusu giivenilirlik analizini soru bazinda 6zele indirgeyerek daha iyi
sonuglar almak adina mevcut sorular, uygulama 6ncesinde tematik gruplara ayrilmigtir.
Oncesinde agiklayic1 faktor analizi (AFA) ne basvurulmustur. Ozdegeri 1’in iizerinde
olan faktorlerin belirlenmesi amaciyla Scree Plot analizinden yararlanilmistir. Egrinin
kirilma noktasindan sonra yer alan faktorler elenmistir ve toplamda 4 temel faktor elde
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edilmistir (Sekil 4.77). Bu faktorler 6lcek maddeleri iceriklerine goére tematik olarak
gruplandirilmistir ve;

e Genel ulasim (soru 9 — soru 10)
e Yonlendirme (soru 11 — soru 12 — soru 13)
o Erisilebilirlik (soru 14 — soru 15 - soru 18)

e Fiziksel Donanmim (soru 16 — soru 17) seklinde isimlendirilmistir.

3,0

2,5

Eigenvalue
—_ _M
[4;] [=]
| il

=]
1

0,549

0,04

Component Number

Sekil 4.77. Scree Plot analizi |

4 farkl faktoriin belirlenmesinin ardindan, Cronbach’s Alpha degeri analizi her
grup i¢in tekrar edilmistir. Genel ulagim faktorii i¢in 0,571 degeri, yonlendirme faktorii
icin 0,75 degeri, erisilebilirlik faktorii icin 0,585 degeri ve fiziksel donanim igin ise
0,692 Cronbach’s Alpha degeri elde edilmistir. Bu durum, dlgeklerin igsel tutarliliginin
yeterli diizeyde oldugunu gostermektedir.

Ifadeler arasinda karsilastirma yapma ve kullanici algilarmi nesnel bigimde
degerlendirme imkani1 yakalamak amaciyla, her bir ifadeye iliskin aritmetik ortalama
(mean) ve standart sapma (standard deviation) degerleri hesaplanmistir. Ortalama
degerin hesaplanmasi, katilimcilarin genel egilimlerinin ortaya konulmasinda énemli bir
aragtir. Ornegin, “Havalimanna ulasim kolaydir” ifadesine verilen ortalama puan
degeri, katilimcilarin bu konuda olumlu bir tutum sergiledigini gostermektedir. Diger
yandan, “Terminallere ulagim kolaydir” ifadesine verilen ortalama puanin daha diisiik
olmasi, kullanicilarin bu alandaki memnuniyet diizeyinin daha zayif oldugunu ortaya
koymaktadir. Genel ulasim faktorlerinin standart sapma degerlerine bakildiginda,
katilimcilarin havalimanina ulasim kolayligi noktasinda yiiksek goriis birligine sahip
olduklar1 saptanmistir (Cizelge 4.3). Bu sekilde ortalamalar, ifadeler arasinda
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karsilastirma yapma ve kullanic1 algilarin1i nesnel bigimde degerlendirme imkani
sunmaktadir.

Ancak, ortalama tek bagina yeterli degildir. Katilimcilar arasinda goriis birligi
olup olmadigin1 degerlendirebilmek icin standart sapma degeri de dikkate alinmalidir.
Diisiik standart sapma degerleri, katilimeilarin benzer yanitlar verdigini ve goriis birligi
oldugunu gosterirken; yiiksek standart sapma, katilimcilar arasinda farklilasan
goriislerin bulunduguna isaret eder (Jamieson 2004). Bu nedenle ortalama ve standart
sapma birlikte degerlendirildiginde hem egilimin yonii hem de bu egilimin tutarlilig
hakkinda bilgi saglanmis olunur.

Bu istatistiksel yaklagim, sadece nicel analizlerin temellendirilmesini degil, ayn1
zamanda kullanic1 deneyimlerine iliskin daha derinlemesine yorumlarin yapilabilmesini
de olanakli kilmaktadir. Dolayisiyla, likert tipi verilerin ¢6zlimlenmesinde ortalama ve
standart sapma kullanim1 ampirik gecerliligi artirmaktadir.

Cizelge 4.3. Genel ulasim faktorlerinin betimleyici istatistikleri

. Standart Sapma (Std.

Ifade Ortalama (Mean) Deviation) Katilime1 Sayisi (N)
Havalimanina 376 0,835 102
ulasim Kolaydir.
Terminallere ulasim 291 1153 102
kolaydir.

Genel ulasim faktorlerinin ardindan, yonlendirme faktorlerine iliskin aritmetik
ortalama (mean) ve standart sapma (standard deviation) degerleri hesaplanmistir.
Ortalama degerler sirasiyla 2,79, 2,98 ve 2,71 olup, timi 5’li Likert Olgeginde
ortalamanin altinda kalmaktadir. Bu durum, katilimcilarin ilgili ifadelere genel olarak
katilmadigin1 veya kararsiz kaldigin1 ifade etmektedir. Standart sapma degerlerine
bakildiginda; en diisiik degerin 0,775 oldugu ve katilimcilar arasinda goriis birliginin
yiiksek oldugu gorilmektedir. Bu, ilgili ifadeye verilen cevaplarin daha homojen
dagildigimi ve katilimcilarin benzer diisiincelere sahip oldugunu ifade eder. Diger iki
ifade icin standart sapma degeri 1’in iizerinde oldugu i¢in bu durum katilimcilar
arasinda fikir ayriliklarinin daha fazla oldugunu ve degerlendirmelerin cesitlilik
gosterdigini ortaya koymaktadir (Cizelge 4.4).

Cizelge 4.4. Yonlendirme faktorlerinin betimleyici istatistikleri

. Standart S Std.
Ifade Ortalama (Mean) anaar _apma ( Katilimer Sayisi (N)
Deviation)
Terminaller
2,79 0,775 102

karmagik degildir.
Yonlendirme N 298 1.005 102
levhalar yeterlidir.
Yonlendirme 271 1,068 102
levhalar anlasilirdir. ' '
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Erisilebilirlik  faktorlerine  yonelik  betimleyici  degerlerin  istatistikleri
asamasinda, katilimcilarin genel olarak olumsuz bir algiya sahip oldugu goriilmektedir.
Terminallerde konforlu hareket imkani1 olduguna yonelik ifadenin ortalama degeri 2,50
olup, bu durum kullanicilarin bu konuda kararsiz ya da olumsuz egilimli oldugunu
gostermektedir. Ayni ifadenin standart sapma degeri 0,741 ile oldukc¢a diisiiktlir ve bu
da katilimcilar arasinda bu konuya iligkin alginin tutarli oldugunu ortaya koymaktadir.
Transfer hizmetlerinin (buggy vs.) yeterliligine dair ifadenin ortalama degeri 1,66 ile en
diisik seviyede seyretmektedir, bu hizmetlerin biiyiik cogunluk tarafindan yetersiz
bulundugunu gostermektedir. Standart sapmasit 0,764 olan bu ifade de yine
katilimcilarin benzer deneyimlere sahip oldugunu diistindiirmektedir.

Ozel gereksinimli bireyler icin rahat hareket imkanina iliskin ortalama deger ise
1,94 olup erisilebilirlik baglaminda en temel kullanici gruplarindan biri olan bu
bireylerin ihtiyaclarmin karsilanmadigina dair gii¢lii  bir alginin  bulundugu
anlagilmaktadir. 0,742 diizeyindeki standart sapma da bu ifadenin katilimcilar arasinda
homojen bir sekilde degerlendirildigini gostermektedir. Bu bulgular genel olarak,
Antalya Havalimani’nda erisilebilirlik ilkelerinin kullanic1 ihtiyaglarini yeterince
karsilamadigini ortaya koymaktadir (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5. Erisilebilirlik faktorlerinin betimleyici istatistikleri

: Standart Sapma Katilimer Sayist
Ortal M .

Tt ralapMea) (Std. Deviation) (N)
Termlnallerde konforlu hareket 250 0,741 102
imkani1 vardir.

Transfe_r hizmetleri (buggy vs.) 166 0.764 102
yeterlidir.

Ozel gereksinimli bireyler igin

rahat hareket imkan1 vardur. 1.94 0.742 102

Terminal i¢i dikey sirkiilasyon sistemlerine yonelik kullanici algisini yansitan
ifadelere iliskin betimleyici istatistikler, Antalya Havalimani’ndaki altyapinin diger
erisilebilirlik  bilesenlerine kiyasla goérece daha olumlu degerlendirildigini
gostermektedir. Terminal igi asansor sayilari ifadesi icin hesaplanan 3,20 ortalama
degeri, kullanicilarin bu konuda nétr ile olumlu arasinda bir egilim gosterdigini ortaya
koymaktadir. Bu deger, asansorlerin sayisal anlamda tatmin edici bir seviyede
algilandigini, ancak bu memnuniyetin yiiksek diizeyde olmadigimi diisiindiirmektedir
(Cizelge 4.6).

“Terminal i¢i yiirliyen merdiven sayilar yeterlidir’ ifadesine iliskin ortalama
deger 3,54 olup, bu deger 5’1i Likert dlgeginde olumlu algi sinirindadir. Bu sonug,
yiriiyen merdivenlerin sayisinin  kullanicilar  tarafindan genel olarak yeterli
bulundugunu gostermektedir. 0,804°liikk standart sapma degeri ise bu ifadenin
degerlendirilmesinde gorece daha tutarli bir alginin mevcut oldugunu gostermektedir.

101



BULGULAR S. 0. TURAL

Cizelge 4.6. Fiziksel donanim faktorlerinin betimleyici istatistikleri

. Standart Sapma Katilimer Sayist

Ifade Ortalama (Mean) (Std. Deviation) (N)
Terml-na_ll i¢i asansor sayilari 320 0.985 102
yeterlidir.
Terminal i¢i ylriyen merdiven

. 3,54 0,804 102
sayilar1 yeterlidir.

Arastirmada yer alan degiskenlerin birbirleriyle olan iligkilerini incelemek
amaciyla her bir ifadeye iliskin betimsel istatistikler hesaplanmistir. Elde edilen
verilerin genel yapisini kavrayabilmek amaciyla, tanimlayict istatistikler kapsaminda
frekans ve ylizde dagilimlarina bagvurulmustur. Bu kapsamda, her bir ifadeye verilen
yanitlarin kag¢ kisi tarafindan tercih edildigi (frekans) ve toplam igindeki yiizdesel
karsiliklar1 hesaplanmistir. Bu analiz, katilimcilarin farkli yas dostu mekan kriterlerine
iligskin algr diizeylerinin ne yonde yogunlastigini1 ve hangi alanlarda memnuniyet ya da
memnuniyetsizlik yasandigini belirlemede temel bir kanit niteligindedir (Cizelge 4.7).

Cizelge 4.7. Katilimcilarin mekénin genel erisilebilirligine verdikleri yanitlar

g g g 5
g £ EE_ 0§ g5
Tzs & fE€ Sg E:ts £
zic  ES  E: £ gz& 5§
g3 E 43 g gz z
M R z 2 M M =
%
N|% | N| % |N|%|N| % |N| % | N
Havalimanina ulasim ol o | 8| 78|26 |256]|50]| 49 | 18 | 17,6 102 | 100
kolaydir.
Terminal binalarina 13 12,7 | 27 | 265 | 24 | 235| 32 | 314| 6 | 59 | 102 | 100
ulagim kolaydir.
Terminal binalarinin 100

icerisi karmastk degildir. 3 129 |34 (33346 (45119 |186| O 0 | 102

Yonlendirme levhalary | o | g o | 5 | ) 6| 36 [353 | 32 | 314 | 3 | 20 | 102 | 100
isaretlemeler yeterlidir.

Yonlendirmeler ve 13 12,7 | 35 | 343 | 26 | 255 | 25 | 245 | 3 | 2.9 | 102 | 190
isaretlemeler anlasilirdir.

Terminallerde konforlu 100
hareket imkant vardir. 7 69 | 45 | 441 | 42 | 412 | 8 7,8 0 0 102

Transfer hizmeti (buggy, | o) | 50 | 37 | 363 | 12 127 2 | 2 | 0o | o | 102|200
shuttle vb.) yeterlidir.

Terminal igi asansor 3| 29|26 |255]| 27 |265]| 40 |392| 6 | 59 |102 | 100
sayilar1 yeterlidir.

Terminal igi ytrdyen 1| 1 |11|108]| 28 |275/|56 |549| 6 | 59 |102 |00
bant sayilar yeterlidir.

Ozel gereksinimliler icin 100

30 {294 | 49 | 48 | 22 |216| 1 1 0 0 | 102

hareket imkani vardir.
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Ornegin, "Havalimanina ulasim kolaydir" ifadesine katilimcilarin  %49°u
"Katiliyorum" yanitint verirken, "Transfer hizmeti (buggy, shuttle vb.) yeterlidir"
ifadesine %350 oraninda "Kesinlikle katilmiyorum" yanit1 verilmis olmasi, bu konudaki
memnuniyetsizligin acik bir gostergesidir. “Yonlendirme levhalari/isaretlemeler
yeterlidir.” ve “Yonlendirmeler ve isaretlemeler anlasilirdir.” ifadelerinde ise %31,4 ve
%?24,5 oraninda “Katiliyorum” cevab1 verilmis; ancak her iki ifadeye de yaklasik
%30’un iizerinde katilimc1 kararsiz kalmistir. Bu, yonlendirme sistemlerinin
gelistirilmesi gerektigini gostermektedir.

“Terminal binalarinin igerisi karmagik degildir.” ifadesinde %45,1 oraninda
“Kararsizim” yanit1 alinmis olmasi, kullanicilarin mekan algisinda belirsizlik yasadigini
ortaya koymaktadir.

Anket calismasinin iiglincli asamasinda, katilimcilarin Antalya Havalimani’nda
sunulan hizmetlere ve kisisel deneyimlere yonelik goriisleri analiz edilmistir. Bu
bolimde;

e dinlenme/bekleme alanlarina ulasim,

e dinlenme/bekleme alanlarinin konforu,

e dinlenme/bekleme alanlariin yeterliligi,

e hizmet kalitesi,

e hizmetlere erisim,

e kullanici deneyimleri ile iliskili sorular yoneltilmistir.

Bu bolimde yer alan ifadeler, katilimcilarin hizmet ve deneyimlere yonelik

algilarini - degerlendirmek amaciyla 5°1i likert tipi Olcekle yapilandinlmistir (1
Kesinlikle Katilmiyorum 5: Kesinlikle Katiliyorum). Olgek bu haliyle; Keiser-Meyer-

Olkin (KMO) testi ve Bartlett's Test of Sphericity ile ¢ok degiskenli analize uygunlugu
degerlendirilmistir (Cizelge 4.8).

Cizelge 4.8. Degiskenlik analizine uygunluk testi

Keiser-Meyer-Olkin (KMO) ve Bartlett's Testi

KMO 0,611

Bartlett's Test of Sphericity (Sig.) 0,000

Cizelgeye gore; KMO degeri 0.611 olarak bulunmustur ve Bartlett testi anlamli
cikmistir (p<0.001), bu da verilerin faktor analizine yuksek diizeyde uygun oldugunu
gostermektedir.
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Sekil 4.78. Scree Plot analizi 11

Guvenilirlik analizinin verimliligini artirmak ve daha iyi sonuglar almak adina;
mevcut sorular, uygun basliklar altinda 6zele indirgenmistir ve uygulama oncesinde
tematik gruplara ayrilmistir. Bu kapsamda ilk olarak aciklayici faktor analizinden
(AFA) vyararlanilmistir. Ozdegeri (eigenvalue) 1’in (Uzerinde olan faktérlerin
belirlenmesi amaciyla bu asamada da Scree Plot analizine basvurulmustur. Egrinin
kirilma noktalarindan sonra yer alan ifadeler belirlenen basliklara ayrilmistir ve
toplamda 3 temel faktor elde edilmistir (Sekil 4.78). Bu faktorler 6lgek maddeleri
iceriklerine gore tematik olarak gruplandirilmistir ve;

e Dinlenme Alanlar1 Konforu ve Erisimi (soru 19, 20, 21, 22, 23, 24)
e Hizmetlerin Konforu ve Yeterliligi (soru 25, 26, 27, 28)
e Kaullanici Dostu Algilar (soru 29, 30, 31) seklinde isimlendirilmistir.

3 farkli faktoriin belirlenmesinin ardindan, Cronbach’s Alpha degeri analizi her
grup i¢in tekrar edilmistir. ‘dinlenme alanlar1 konforu ve erigimi faktord’ icin 0,723
degeri (iyi derecede guvenilir), ‘hizmetlerin konforu ve yeterliligi’ faktoru icin 0,597
degeri ve ‘kullanici dostu algilar’ faktori icin ise 0,556 Cronbach’s Alpha degeri elde
edilmistir. Bu durum, O0lgeklerin igsel tutarlilifinin yeterli diizeyde oldugunu
gostermektedir.

Her bir 6lcim maddesine yonelik kullanici goriislerinin dagilimi ve merkezi
egilimleri degerlendirmek amaciyla aritmetik ortalama ve standart sapma degerlerinden
yararlanilmistir. Bu yontemle, ifadeler arasindaki algi diizeylerinin farklilik gosterip
gostermedigi sistematik bir sekilde incelenmistir. Ortalama puanlar, katilimcilarin ilgili
ifadeye dair ortaklasa tutumlarini ortaya koymada etkili bir degerlendirme ol¢iitiidiir.
Ornegin, ‘dinlenme alanlar1 yeterlidir’ ifadesine verilen ortalama puan degerinin gok
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diisiik olmasi, kullanicilarin bu alandaki memnuniyet diizeyinin son derece zayif
oldugunu ortaya koymaktadir. ‘Bekleme alanina ulasim kolaydir’ ifadesine verilen
ortalama puan ise, dinlenme alanlar1 konforu ve erisimi faktor( icerisinde en yuksek
degere sahip olmasma ragmen ortalamanin altinda kalmaktadir. Ifadelere verilen
puanlarin ortalamalari, ifadeler arasinda karsilastirma yapma ve kullanici algilarini
degerlendirme imkan1 sunmaktadir (Cizelge 4.9).

Ifadeler arasi ortalama puanlarin karsilastirilmasi, kullanici algilarini hem
bireysel maddeler hem de faktor diizeyinde nesnel bicimde degerlendirme olanagi
sunmaktadir. Ancak, bu egilimlerin ne derece tutarli oldugunu ve katilimcilar arasinda
gorils birligi bulunup bulunmadigini ortaya koymak icin standart sapma degerlerinin de
dikkate alinmasi gereklidir. Diisiik standart sapma degerleri, katilimeilarin ilgili ifadeye
yonelik benzer degerlendirmelerde bulunduklarini, yani ortak bir alginin varligini isaret
ederken; vyiksek standart sapma degerleri, kullanici deneyimlerinin ¢esitlilik
gosterdigine isaret etmektedir.

Bu dogrultuda, “Dinlenme alanlar1 yeterlidir” ifadesinin 0,763’liik standart
sapma degeri, diisiik ortalamanin yani sira katilimcilarin bu konuda biiyiik 6l¢iide
hemfikir oldugunu gostermektedir. Ote yandan, “Dinlenme alanma ulasim kolaydir”
ifadesinde gozlenen 1,143’liik daha yiiksek sapma degeri, bu konuda goriislerin daha
daginik oldugunu, bazi kullanicilarin olumlu degerlendirirken bazilarinin olumsuz
deneyimler yasadigin1 gostermektedir (Cizelge 4.9).

Cizelge 4.9. Dinlenme alanlar1 konforu ve erigimi faktorlerinin betimleyici istatistikleri

Ifade Ortalama (Mean) (SSt?;d;LtV?:t;i)(r;a; Katlhr?lill) Sayist
Dinlenme alanina ulagim kolaydir. 2,98 1,143 102
Dinlenme alanlar1 yeterlidir. 1,72 0,763 102
Dinlenme alanlar1 konforludur. 2,04 0,855 102
Bekleme alanina ulasim kolaydir. 3,07 0,870 102
Bekleme alanlar1 yeterlidir. 2,41 0,905 102
Bekleme alanlar1 konforludur. 2,50 0,830 102

Bu tdr bir betimleyici analiz, yalnizca temel egilimlerin degil, ayn1 zamanda bu
egilimlerin tutarlilifinin da ortaya konmasini saglamakta; boylece hem istatistiksel hem
de yorumlayic1 agidan daha derinlemesine degerlendirmelere zemin hazirlamaktadir.
Likert tipi olgeklerden elde edilen bu nitelikli veriler, kullanict algilarina dair karar
siireclerinin daha saglam temellere oturtulmasina katki saglamaktadir.
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Cizelge 4.10. Hizmetlerin konforu ve yeterliligi faktorlerinin betimleyici istatistikleri

ifade Ortalama Standart Sapma | Katilimei

(Mean) (Std. Deviation) | Sayisi (N)
Tuvaletlere ulasim kolaydir. 3,30 0,865 102
Glivenlik kontrolleri konforludur. 2,79 1,056 102
Bagaj alim noktalarina erisim kolaydir. 3,16 1,060 102
Yeme/igme birimlerine erisim kolaydir. 3,58 0,789 102

Hizmet konforu ve yeterliligi faktoriine iliskin bulgular, kullanicilarin
havalimani igerisinde sunduklar1 temel hizmet alanlarina dair algilarinin farkh
diizeylerde sekillendigini gostermektedir. Bu kapsamda degerlendirilen “Tuvaletlere
ulasim kolaydir”, “Giivenlik kontrolleri konforludur”, “Bagaj noktalarna erisim
kolaydir” ve “Yeme/igme birimlerine erisim kolaydir” ifadeleri iizerinden elde edilen
ortalama ve standart sapma degerleri, hizmetlerin erisilebilirlik ve kullanic1 konforu
baglaminda nasil algilandigina dair 6nemli ipuglar1 sunmaktadir.

En yiiksek ortalama degere sahip ifade, “Yeme/igme birimlerine erigim
kolaydir” ifadesi olmustur. Bu bulgu, havalimaninda yeme i¢me alanlarinin
erisilebilirlik acisindan kullanicilar tarafindan genel olarak olumlu karsilandigini
gostermektedir. Aymi  zamanda diisiik standart sapma degeri, bu olumlu
degerlendirmenin kullanicilar arasinda biiyiikk 6l¢iide ortak bir algiya dayandigini,
goriislerde biiytik bir farklilik olmadigini ortaya koymaktadir (Cizelge 4.10).

En distik ortalamaya sahip olan ifade “Guvenlik kontrolleri konforludur”
olmustur. Bu durum, giivenlik kontrollerinin kullanicilar agisindan konforlu bir deneyim
sunmadigma isaret etmektedir. Ayni1 zamanda yiiksek standart sapma degeri, bazi
kullanicilarin bu siireci daha az sorunlu deneyimledigini, ancak genel olarak rahatsiz
edici bir algiin baskin oldugunu ortaya koymaktadir (Cizelge 4.10).

Bu bulgular 1s181inda, hizmet konforu ve yeterliligi faktoriine iliskin ifadeler
arasinda anlamli farkliliklar bulundugu, bazi hizmet noktalarinin, 6zellikle yeme i¢me
birimleri kullanicilar agisindan daha erisilebilir ve memnuniyet verici oldugu, givenlik
kontrollerinin ise iyilestirmeye agik alanlar olarak 6ne ¢iktig1 s6ylenebilir.

Cizelge 4.11. Kullanici dostu algi faktorlerinin betimleyici istatistikleri

Ortalama Standart Sapma Katilimci

Ifade (Mean) (Std. Deviation) Sayist (N)

Havalimaninda yasima uygun

. 2,29 0,950 102
hizmetler vardir.
Seyahat slrecleri stressiz gegcmektedir. 2,12 0,722 102
Havahrn'fn_nm her yastan birey kolay 183 0,691 102
kullanabilir.
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Yas dostu tasarim ve kullanim kolaylig1 faktoriine iliskin bulgular, kullanicilarin
yas temelli hizmet deneyimlerine dair algilarin1 yansitmaktadir. Bu faktér kapsaminda
yer alan ii¢ ifadeye verilen puanlarin ortalamalar1 genel olarak diisiik seviyelerde
seyretmektedir. “yasima uygun hizmetler vardir” ifadesine iligkin ortalama puan 2,29
olup, bu durum katilimcilarin yaslarina o6zel ihtiyaglara yanit veren hizmetlerin
havalimaninda yeterince saglanmadigi yoniinde bir egilim tasidigini gostermektedir.
[fadenin standart sapma degeri 0,950 olup, yamitlar arasinda kismi bir farklilasma
oldugunu isaret etmektedir. Bu da bazi kullanicilarin belirli hizmetleri yeterli bulsa dahi
genel kanaatin olumsuz yonde oldugunu gostermektedir (Cizelge 4.11).

Benzer sekilde, “seyahat siirecleri stressizdir” ifadesine verilen ortalama puanin
2,12 olmasi, kullanicilarin biiylik cogunlugunun havalimanmi kullanimini stresli bir
deneyim olarak algiladigini ortaya koymaktadir. Bu ifadeye iligkin standart sapma
degerinin 0,722 gibi gorece diislik bir diizeyde olmasi, katilimcilar arasinda bu alginin
yaygin ve tutarli oldugunu ortaya koymaktadir. Ozellikle yasli bireyler agisindan
karmasik yonlendirme sistemleri, uzun yiirliyiis mesafeleri veya hizmet personeli ile
yeterli etkilesim kurulamamasi gibi unsurlar bu stres algisini tetiklemektedir.

“Havalimanini her yastan birey kolay kullanabilir” ifadesi ise en diisiik ortalama
puana sahiptir. Bu bulgu, havalimaninin tim yas gruplar igin erisilebilir ve kullanici
dostu bir yapiya sahip olmadigi yoniinde gii¢lii bir kullanict algisini yansitmaktadir.
Standart sapma degerinin 0,691 olmasi, bu olumsuz alginin katilimcilar arasinda
oldukca benzer sekilde paylasildigini ve giiglii bir goriis birligi oldugunu gostermektedir
(Cizelge 4.11).

Bu bulgular, yas dostu tasarim kriterlerinin kullanicilar tarafindan yeterince
karsilanmadigin1 agikca ortaya koymaktadir. Ortalama degerlerin diisiik, standart
sapmalarin ise sinirli olmasi, kullanicilarin yasa duyarli mekansal planlamaya iligskin
temel eksiklikleri benzer sekilde algiladiklarini ve bu dogrultuda degerlendirme
yaptiklarin1 gostermektedir. Dolayisiyla, bu faktdr 6zelinde kullanict deneyimlerinin
tyilestirilebilmesi adina daha kapsayici, yasa uygun ve erigilebilir hizmet kurgularina
gereksinim oldugu sonucuna ulagilmaktadir.

Arastirma kapsaminda yer alan her bir degiskene iliskin kullanici yanitlarinin
genel egilimlerini ortaya koymak amaciyla tanimlayici istatistiksel analizlere
basvurulmustur. Bu dogrultuda, ilgili her bir ifadeye verilen yanitlarin frekans (f) ve
yizde (%) dagilimlart hesaplanmis ve bu dagilimlar aracilifiyla kullanici algilarinin
hangi se¢ceneklerde yogunlastigi sistematik bigimde degerlendirilmistir.

Bu analiz siireci, yalnizca nicel verilerin ylizeysel betimlenmesiyle sinirl
kalmayip aym1 zamanda belirli ifadeler etrafinda olusan ortak kullanici egilimlerini
ortaya cikararak, mekana iliskin elestirel ve yonlendirici geri bildirimlerin bilimsel bir
temele oturtulmasini saglamaktadir. Bu cercevede, cizelgelerde sunulan frekans ve
yiizde degerleri, aragtirmanin degerlendirme ve tartisma asamalarina gii¢lii bir icerik
destegi sunacak niteliktedir
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Cizelge 4.12. Katilimcilarin mekandaki hizmet ve deneyimlere verdikleri yanitlar

g g g 5
ez : 5 g 5 28
£ie  E8 2% i iie &
¢E E 22 G K 8
Y o z 2 M M =
%
N| % | N| % |[N| % |N|%|N|%|N
Dinlenme alanma ulagim | -5 | 15 2 1 55 | 9161 27 | 265 | 34 |333| 6 | 59 | 102 | 100
kolaydir.
Dinlenme alanlar 46 | 451 | 41 |202| 13 |127] 2 | 2 | o | o | 102190
yeterlidir.
Dinlenme alanan 32 | 31437 363] 30 [204] 3 |20 0| o |102]190
konforludur.
Bekleme alanmna ulasim | | g | 90 1 137 52 | 81 | 27 | 265| 3 | 2,9 | 102 | 100
kolaydir.
e 18 | 176 | 35 | 343 | 38 | 373 | 11 |108| 0 | o |102 200
yeterlidir.
Beklermigggnlan 15 |147| 28 |275| 52 [ 51 | 7 | 69| o | o |102]100
konforludur.
Tuvaletlerc uliglis 1| 1 | 211|206/ 20 |284| 48 [472| 3 | 2.9 | 102 | 100
kolaydir.
Gavenlik kontrolley 11 | 108 | 34 | 333 | 24 |235| 31 |304| 2 | 2 |102]100
konforludur.
Bagaj alm noktalarina | o | g g | 19 | 196 | 25 [ 245 45 | 441 | 4 | 39 | 102 | 100
erisim kolaydir.
Yemefigme birimlerine |5 | o9 | 4 | 39 | 32 | 314 57 | 850 6 | 59 | 102 | 100
erisim kolaydir.
Havalimaninda yagima | 0| o) o | 31 | 304 | 33 [878] 7 | 69 | 1 | 1 | 102|200
uygun hizmetler vardir.
Seyahat stiregleri 21 | 206 | 48 | 472 | 33 324 0 | o | o | o |[102]200
stressiz gegcmektedir.
Havalimanmuher yastan | o, | o) /| =7 l'gsg| 17 [108| 2 | 2 | o | o |102 100
birey kolay kullanabilir.

Arastirma kapsaminda, katilimcilarin Antalya Havalimani’ndaki yas dostu
mekan kriterlerine iligkin alg1 diizeylerini belirlemek amaciyla Likert tipi olgekle
Olcililen ifadelere verilen yanitlarin frekans ve ylizde dagilimlari analiz edilmistir.
Katilimcilarin biiyiik bir kismi, dinlenme alanlarina ulasimin kolay oldugunu belirtmis.
Ancak, dinlenme alanlarmin yeterliligi ve konforu agisindan memnuniyet diizeyinin
oldukca diisiik oldugu goriilmektedir. Bekleme alanlarina yonelik degerlendirmelerde
ise, ulagim kolaylig1 goérece olumlu algilanmastir.

Ancak alanlarin yeterliligi ve konforu konusunda goriisler daha ¢ok orta diizeyde
yogunlagmistir. Ancak glvenlik kontrollerinin  konfor duzeyi, o6nemli bir
memnuniyetsizlik alan1 olarak dikkat c¢cekmektedir. Katilimcilarin %33,3°i bu
kontrolleri “konforsuz”, %10,8’i ise “Kesinlikle konforsuz” olarak nitelendirmistir. Bu
durum, yolcularin seyahat siirecinde karsilastiklar1 fiziksel zorluklar1 ve stres
faktorlerini artirmaktadir (Cizelge 4.12).
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Yas dostu hizmetlere iliskin genel degerlendirmeler ise, katilimcilarin biiyiik
cogunlugunun havalimaninin her yastan birey tarafindan kolaylikla kullanilabilir
olmadig1 yoniinde goriis bildirdigini ortaya koymaktadir. Katilimeilarin %31,4°i bu
durumu  “kesinlikle  kullanamazlar”,  %55,9’u ise  “kullanamazlar”  olarak
degerlendirmistir. Benzer sekilde, seyahat siireclerinin stressiz gectigine katilan
katilimc1 oran1 son derece diisiiktiir; %20,6 “Kesinlikle katilmiyorum” ve %47,1
“Katilmiyorum” yanitlariyla bu ifadenin genel olarak olumsuz degerlendirildigi
gortlmektedir (Cizelge 4.12).

Calismada elde edilen bulgular, mekan deneyimine iliskin algilarin yash bireyler
ve onlara bakim verenler/refakatciler arasinda onemli farkliliklar gosterdigini ortaya
koymustur. Ozellikle, refakatgisi olan yasl bireylerin mevcut mekan diizenlemelerinden
genel olarak daha memnun oldugu goézlemlenirken, onlara bakim veren veya refakat
eden yakinlarinin ise ayn1 mekanlarda daha fazla zorluk ve memnuniyetsizlik yasadig
belirlenmistir. Bu farklilik, belirli bir sosyal destegin sagladigi konfor algisindan
kaynaklanmaktadir. Ozet olarak, elde edilen veriler Antalya Havalimani’nin bazi temel
mekansal erisilebilirlik unsurlarinda olumlu degerlendirmeler alsa da yas dostu mekéan
kriterleri agisindan genel olarak beklentilerin altinda kaldigmi gostermektedir. Ozellikle
dinlenme ve bekleme alanlarinin yetersizligi, giivenlik kontrollerinin konforsuzlugu ve
her yasa wuygun hizmetlerin eksikligi, havalimaninin yas dostu kimligini
zayiflatmaktadir.

Anket ¢alismasmnin agik uglu sorular boliimiinde, katilimcilara havalimanina
erisim ve terminal deneyimlerine iliskin yasadiklari olumlu ya da olumsuz durumlar
sorulmus; sorular istege bagli yanitlanmis olmasina ragmen 6nemli sayida katilimci
goriis bildirmistir. Ozel araciyla havalimanma gelen katilimcilar, katli otoparktan
terminal binalarina yoneldiklerinde, kesintisiz yaya gec¢idi ya da glivenli kaldirim
baglantilarinin bulunmamasinin erigimi zorlastirdigini ifade etmislerdir. Toplu tasima
kullanan katilimcilar ise, ucuslarin terminal 1’den terminal 2’ye taginmasi siirecinde
yaklasik 2.5 km’lik mesafe nedeniyle zorluk yasadiklarini ve yeterli sayida licretsiz
servis hizmetinin sunulmadigini belirtmislerdir.

Geligsmis bir erisim i¢in Oneriler sunulan bir diger agik uc¢lu soruya verilen
yanitlarda, yolcular terminal binalar1 arasinda iicretsiz buggy/shuttle servislerinin ya da
rayli ulasim sistemlerinin devreye alinmasini Onermistir. Hareket kisitliligi olan
katilimecilar ise bu tir servislerin terminal binalarmin i¢ mekanlarinda da
yayginlastirilmast gerektigini vurgulamiglardir. Yas dostu tasarim, hizmet ya da servis
deneyimine iligkin soruya cevap veren katilimcilarin tamami daha once tekerlekli
sandalye hizmetinden yararlandigini ifade etmis, ancak bazi katilimcilar check-in 6ncesi
bu talebi bildirmeyi unuttuklarinda magduriyet yasadiklarini belirtmistir.

Son olarak, fiziksel durumlarina uygun olarak hizmet kalitesini artiracak
Onerilerini paylasan katilimcilar arasinda engelli ve yasgh bireyler, kisisel yardimei
personel desteginin saglanmasini talep ederken, daha geng katilimcilar ise ihtiyaglara
gore yonlendirme yapabilecek yapay zeka destekli dijital asistanlarin havalimani
sistemlerine entegre edilmesini Onermistir. Bu bulgular, erisilebilirlik ve yas dostu
tasarim yaklasimlarinin yalnizca fiziksel diizenlemelerle smirli kalmamasi, aym
zamanda kullanici destek sistemleriyle de giiglendirilmesi gerektigini gdstermektedir.
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5. TARTISMA

Bu c¢alisma, peyzaj mimarligi disiplini baglaminda erisilebilir ve yas dostu
mekan kriterlerinin ¢ok islevli, yogun kullanimli bir ulasim yapisi olan Antalya
Havalimani 6zelinde incelenmesini amacglamistir. Yaslanma olgusu, sadece bireysel bir
stirec degildir; toplumsal, mekansal ve tasarimsal bir doniisimii beraberinde
getirmektedir. Diinya Saglik Orgiitii (WHO 2007), yasl dostu cevrelerin fiziksel, sosyal
ve hizmet altyapis1 bakimindan yagh bireylerin sagligin1 ve katilimimi destekleyecek
bicimde diizenlenmesi gerektigini vurgulamaktadir. Bu kapsamda, havalimani gibi
yiiksek tempolu, yon bulmay1 zorlastiran ve ¢ogu zaman stresli deneyimlere neden
olabilen mekanlarin yas dostu kriterlere uygunlugu hem mimari hem de peyzaj
Olceginde sorgulanmustir.

Yasl niifus olarak kabul edilen 65 ve (zeri yastaki niifus, 2019 yilinda 7 milyon
550 bin 727 kisi iken son bes yilda %20,7 artarak 2024 yilinda 9 milyon 112 bin 298
kisi olmustur. Yagh niifusun toplam niifus i¢indeki orani ise 2019 yilinda %09,1 iken,
2024 yilinda %10,6'ya yukselmistir (Anonim3 2024). Niifus projeksiyonlarinin
demografik gostergelerdeki yapinin devam edecegini varsayan ana senaryosuna gore,
yasl niifus oraninin 2030 yilinda %13,5, 2040 yilinda %17,9, 2060 yilinda %27,0, 2080
yilinda %33,4 ve 2100 yilinda %33,6 olacagi 6ngoriilmiistiir (Anonim10 2025).

Son yillarda yasl niifusun turizm sektoriindeki etkisi de giderek artmaktadir. Bu
artig, yash bireylerin mekansal gereksinimlerini daha da 6nemli hale getirmektedir.
Yasl bireylerin seyahat motivasyonlar1 arasinda "yeni yerler gérmek ve yeni seyler
ogrenmek", "giinliik rutinden kagmak" ve "geng yaslanmak" istegi 6n plana ¢ikmaktadir
(Jang ve Wu 2006; Patterson 2006).

Dinya Turizm Orguti (UNWTO) verilerine gore, 60 yas {istii bireyler
uluslararasi turizmin en hizli biiyliyen segmentini olusturmaktadir. Uluslararas: turist
variglarinin 2023 yilinda 1,3 milyara ulastig1 ve pandemiden 6nceki seviyelerin %89'una
geri dondiigii tespit edilmistir (Anonymous4 2023).

Tiirkiye'de yash niifusun turizm sektoriindeki hareketliligi son yillarda artis
gostermektedir. TUIK (2023) verileri, 65 yas ve iizeri bireylerin seyahat etme oraninin
2019'a kiyasla yiikseldigine isaret etmektedir. TURSAB (2023) sektor analizlerine gore,
bu yas grubundaki turistlerin en cok tercih ettigi destinasyonlar Antalya, Istanbul ve
[zmir'dir (Anonim11 2023; Anonim12 2023).

Yasli turistlerin seyahat tercihleri incelendiginde AARP (2022-2025) arastirmasi
onemli sonuglar sunmaktadir. Arastirma kapsaminda, 50 yas ve tizeri Amerikalilarin
seyahat tercihleri incelenmistir. Bu arastirmaya gore, 50 yas ve lizeri bireylerin %70'nin
seyahat planlari yaptigi ve bunlarin %44'nin yurt dis1 gezileri ayarlamakta oldugu
gorilmistir.

COVID-19 pandemisinin turizm sektorii iizerindeki etkileri incelendiginde,
Statista (2023) verileri yash niifusun kayda deger bir toparlanma gosterdigini ortaya
koymaktadir. Verilere gore, 60 yas lstii bireylerin 2022 yilinda seyahatleri 2021'e
kiyasla %40 oraninda artig gostermistir. Avrupa Birligi ilkelerinde ise Eurostat (2023)
verileri, 65 yas Ustli bireylerin %60'min yilda en az bir kez yurt disi seyahati
gergeklestirdigini gostermektedir.
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Yagh bireylerin seyahatlerini etkileyen faktorler arasinda fiziksel engeller, yon
bulma zorluklar1 ve mekansal karmasiklik gibi unsurlar bulunmaktadir. Fiziksel ¢evre,
yash yetiskinlerin yon bulma yeteneklerini etkileyen énemli bir faktdrdiir. Ozellikle
demans gibi biligsel bozukluklar, yon bulma yetenegini daha da hassas hale
getirmektedir (Marquardt 2011; Mitchell vd. 2004). Bu nedenle, yash bireylerin seyahat
deneyimlerini iyilestirmek igin fiziksel ¢evrenin tasarimi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Modern gerontoloji literatiirlinde "iiglincli yas" kavrami, emeklilik sonrasi
donemdeki bireylerin aktif, iiretken ve sosyallesmeye a¢ik yasam bigimlerini
tanimlamak icin kullanilmaktadir. Laslett (1991) tarafindan gelistirilen bu kavram,
yashlik siirecini sadece bedensel zayifliklarla sinirli gérmeyip, aksine yasamin yeni
firsatlar sunan bir evresi olarak degerlendirmektedir.

Nimrod (2008) arastirmasinda, emeklilik donemindeki bireylerin seyahat
motivasyonlarinin temelinde, kendilerini yeniden kesfetme ve yasamlarinda yeni
anlamlar olusturma istegi oldugunu, ayrica bu donemde sahip olduklar1 zaman ve
ozgiirliikle kiiltiirel ve sosyal faaliyetlere daha fazla katildiklarin1 vurgulamistir.

Chen ve Petrick (2013) ise yasl bireylerin seyahat deneyimlerinin fiziksel ve
psikolojik saglik tizerindeki olumlu etkilerini vurgulamaktadir. Arastirmalarina gore,
diizenli seyahat eden yasl bireylerde depresyon belirtileri %23 oraninda azalirken,
bilissel islevlerde gozle goriiliir iyilesmeler gozlemlenmistir.

Bu o6zellikler, havalimani1 gibi ge¢is mekanlarinin sadece bir ulasim terminali
degil, ayn1 zamanda deneyim odakli mekansal karsilasmalara olanak taniyan yerler
olarak tasarlanmas1 gerektigini gostermektedir.

Tez kapsaminda uygulanan; mekan dizimi (Space Syntax) analizi, fraktal boyut
(Fractal Dimension) analizi, uzman gozlem formu ve kullanici anketinden olusan dort
asamali yontem semasi hem mekénsal yapinin nesnel karakteristiklerini hem de bu
yapinin kullanicilar ve uzmanlar tarafindan nasil algilandigini biitiinciil bigimde
degerlendirmeyi amaglamistir. Bu c¢ok katmanli yaklasim, sadece fiziksel bigimsel
ozelliklerin degil, ayn1 zamanda sosyal islevlerin ve algisal bilesenlerin de erisilebilirlik
ve yas dostu tasarim baglaminda nasil kesistigini ortaya koymustur.

Mekén dizimi analiziyle Antalya Havalimami i¢ hatlar ve dis hatlar
terminallerinin gorsel alanlari, yon bulma olanaklari ve baglantisallik agisindan
erigilebilirligi incelenmis; fraktal boyut analizi ile terminalin mekansal karmasiklik
seviyesi degerlendirilmistir. Bu analizler, kullanici deneyiminin mekanin geometrik
diizeninden nasil etkilendigini anlamayr miimkiin kilmistir. Ote yandan uzman gozlem
formlari, tasarimsal eksiklikleri sahadan elde edilen degerlendirmelerle somutlastirmis;
anket ¢alismasi ise farkli yas gruplarinin yas dostu mekan algisini nicel verilerle ortaya
koymustur.

5.1. Mekan Dizimi Analizi Bulgularinin Degerlendirilmesi

Antalya Havalimani Terminal 1 (i¢ hatlar) ve Terminal 2 (dis hatlar) {izerinde
gerceklestirilen mekan dizimi analizleri, havalimani terminallerinin mekénsal
organizasyonu ve kullanici deneyimi agisindan 6nemli bulgular sunmaktadir. Analizler,
DepthMapX yazilimi kullanilarak gerceklestirilmis olup, baglantisallik, adim derinligi,
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biitlinlesme ve okunabilirlik metrikleri lizerinden degerlendirilmistir. Space Syntax
analizi, sadece fiziksel mekanin degil, ayn1 zamanda sosyal etkilesimlerin de
anlagilmasmma yardimc1  olur. Analiz  sonuglari, tasarim kararlarinin  nasil
sekillendirilecegi konusunda bilgi saglar ve bu bilgilerin uygulanmasi, daha yasanabilir
ve erigilebilir mekanlarin olusturulmasina katkida bulunur (Salgamcioglu 2021).

Mekénin biitiinlesme ve baglantisallik degerleri, sosyal karsilasmalarin sikligi ve
cesitliligi ile iliskilendirilmistir. Yiiksek biitlinlesme degerine sahip alanlarin, sosyal
etkilesimlerin yogunlastig1 bolgeler oldugu belirlenmistir. Mekan sadece fiziksel degil,
ayni zamanda sosyal bir yapidadir. Mekanin sosyal mantigi, bireylerin mekansal
davraniglar1 ve toplumsal iliskileriyle baglantili olarak analiz edilmelidir (Hillier ve
Hanson 1984).

Mekansal konfigiirasyonun, yaya hareketliligi tizerindeki etkilerini anlamada
"biitlinlesme" Ol¢iitiiniin 6nemli bir gosterge oldugu belirlenmistir (Hillier vd. 1993).
Yiiksek biitlinlesme degerine sahip alanlarin, kullanicilar tarafindan daha yogun
kullanildigr ve bu durumun hem bireysel hareketlilik hem de ticari canlilik agisindan
onemli oldugu saptanmustir (Hillier 1996).

Space Syntax analizlerinde elde edilen korelasyon grafikleri yorumlanirken,
dikkat edilmesi gereken bazi kistaslar bulunmaktadir. Grafiklerde yer alan renkler,
genellikle analiz edilen degiskenlerin (6rnegin gorsel entegrasyon ve baglant1 gibi)
sayisal deger araliklarin1 temsil etmektedir. Renk skalasi, diisiikten yiiksege dogru
degisen degerleri gostermek amaciyla mavi, yesil, sar1 ve kirmizi gibi tonlarla
kodlanmaktadir (Hillier ve Hanson 1984; Turner vd. 2001). Bu baglamda mavi tonlar
daha diisiik, kirmiziya yaklasan tonlar ise daha yiiksek mekénsal degerleri ifade eder.

Grafiklerdeki noktalarin dagilim yogunlugu, analiz edilen mekanin geometrik ve
fonksiyonel yapisina gore farklilik gdstermektedir. Ornegin, daha diizenli veya 1zgara
benzeri mekansal organizasyonlarda entegrasyon ve baglant1 gibi degiskenler arasinda
daha lineer bir iligski gdzlemlenirken, organik veya parcali alanlarda bu iliski daha
daginik bir goriinlim sergilemektedir. Noktalarin diiz ¢izgiye yakin hizalanmasi
mekanda diizenli bir yap1 oldugunu, dagimik dagilim ise mekénsal iligkilerin karmasik
oldugunu gostermektedir (Karimi 2012).

Ayrica renklerin bazi grafiklerde daha yumusak, bazilarinda ise daha doygun
veya keskin goriinmesi, analiz edilen verilerin dagilim araligina baghdir. Dar aralikta
toplanmis veriler daha homojen renk gecisleri sunarken, genis dagilimlarda renk
kontrast1 artmakta ve bu durum grafik {lizerine dogrudan yansimaktadir. Bu grafikler
araciligiyla, gorsel entegrasyonun yerel ve kiiresel 6lgekteki etkileri ya da baglantisallik
ile olan iligkisi daha nesnel bigimde ortaya koyulmakta ve mekanin okunabilirligi ile
sinerjisi hakkinda ¢ikarimlar yapilabilmektedir (Hillier 1996).

Ilk olarak dis hatlar terminalinin zemin kat1 mekan dizimi yontemiyle analiz
edilmistir. Bu katta yer alan, kontuar ve karsilama gibi merkezi islevlere ait mekanlarin
biitiinlesme ve baglantisallik degerlerinin yiiksek olmasi, bu alanlarin yasl kullanicilar
icin goreceli olarak daha anlasilabilir ve kolay erisilebilir oldugunu goéstermektedir.
Ancak, hizmet ofisleri veya bekleme salonlar1 gibi diisiik biitiinlesme ve yliksek adim
derinligi degerine sahip mekénlar, 6zellikle iigiincii yas grubundaki bireylerin yon
bulma ve mekéansal karar alma sureclerinde zorluk yasayabilecekleri bolgelerdir.
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Yiiksek okunabilirlik degeriyle tanimlanan giden yolcu sirkiilasyon alanlari,
yasli bireylerin ¢evresel bilgileri zihinsel haritalarina doniistiirebilmeleri agisindan daha
avantajli bir kurgu sunarken; diisiik okunabilirlige sahip hizmet birimleri yas dostu
tasarim agisindan degerlendirilmesi gereken alanlar arasinda yer almaktadir (Imrie
2012).

Mekénsal sinerji diizeyinin yiiksek olmasi, kiiresel ve yerel mekan iliskilerinin
uyumlu bir biitiin olusturdugunu ve kullanicilar agisindan yon bulma siirecinde cevresel
ipuclarmin olabilecegini gostermektedir. Ancak, yash bireylerin gorsel, biligsel ve
fiziksel kapasite farkliliklar1 goz oniinde bulunduruldugunda, bu tiir analiz verilerinin
kullanic1 deneyimiyle desteklenerek yeniden degerlendirilmesi gerekmektedir. Yas
dostu tasarim kriterlerine gore; havalimani gibi karmasik ulasim merkezlerinde, yash
bireylerin yalnizca mekéna erisimi degil, bu mekéni bagimsiz ve giivenli sekilde
kullanabilme yetenekleri de degerlendirme kapsamina alinmalidir (Plouffe ve Kalache,
2010; Buffel vd. 2012).

Terminal 2 zemin kat1 6zelinde yapilan analizde, hava tarafindaki bekleme
salonunun hem adim derinligi hem de biitliinlesme diizeyinin diisiik olmasi, erisilebilirlik
agisindan potansiyel bir tasarim zafiyeti olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle tigtinc
yas grubu yolcular i¢in bekleme siirelerinin uzunlugu ve hareket kabiliyetlerinin kisitl
olma ihtimalleri distiniildiigiinde, bu tiir alanlarin merkezi mekéanlarla daha gicli
iligkiler kuracak sekilde yeniden tasarlanmasi gerekliligi dogmaktadir. Bu noktada, yas
dostu kentsel ¢evre kriterlerinden biri olan "hareket kolaylig1" ilkesi temel alinmalidir

(WHO 2007).

Terminal 2 Dis Hatlar birinci kat mekansal organizasyonu, hava ve kara tarafi
yolcularimin birbirinden ayrildig: bir diizen iizerine insa edilmistir. Kuzey cephesi giden
yolcularin erigimini saglayan yiiriiyen merdiven ve asansdrler araciligiyla baglantiyi st
katlara tasirken; giiney cephesi ise gelen yolcularin terminale ilk girig yaptiklari alandir.
Bu diizenleme, havalimani isleyisinde kullanici sirkiilasyonlarini yonlendirme amaci
gutmektedir.

Birinci katin 6nemli bir boliimii, gelen yolcularin kopriiler araciligiyla terminale
dahil olduklar1 alanlardan baslamak {izere, pasaport kontrol noktalari, vize ofisleri ve
yurllyen merdivenlerle zemin kata gegisleri i¢in kurgulanmistir. Bu gegisler, terminalin
merkez aksini olusturan agik ve yonlendirici bir koridor sistemiyle desteklenmektedir.

Terminalin giineydogu bdliimiinde, giden yolcular i¢in ayrilmis iki bekleme salonu
bulunmaktadir. Bu salonlara erisim, dogrudan atriumdan saglanmakta olup, zemin
kattaki ucak park alanlarina hizmet eden salonlarla dikey iliski i¢inde ¢dziimlenmistir.

Terminal 2 birinci kat baglantisallik analizinde, gelen yolcu sirkiilasyonuna ait
alanlarin diger tiim mekanlara oranla en yiiksek baglantisallik degerlerine sahip oldugu
tespit edilmistir. Bu durum, gelen yolcu akisinin terminalin ana dolasim omurgasini
olusturdugunu ve sistemin erisim biitiinligii agisindan merkezi bir rol oynadiginm
gOstermektedir. Buna karsin, satis birimleri, ofis alanlari ve bekleme salonlar1 daha
diisiik baglantt noktalarma sahip olup, islevsel olarak daha sinirlandirilmis ve
destekleyici mekénlar olarak tanimlanabilir.
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Giden yolcular i¢in adim derinligi analizinde, atrium {izerinden ulasim saglayan
merdivenlerin bulundugu alan baslangi¢ noktasi olarak belirlenmis ve bu mekandan
bekleme salonlarina uzanan gilizergahin diisiik derinlige sahip oldugu saptanmistir. Bu
durum, s6z konusu alanlarin giden yolcu agisindan mahremiyetten uzak, kolay
erigilebilir mekanlar oldugunu ortaya koymaktadir. Gelen yolcular i¢in yapilan adim
derinligi analizinde ise, kopriiler araciligiyla terminale girilen ilk temas noktasi referans
alimmistir. Bu analizde de benzer sekilde gelen yolcular agisindan mahrem nitelik
tasiyan, ulasimi zor mekanlar tespit edilmemistir.

Biitliinlesme analizine gore, gelen yolcularin kdpriiler araciligiyla dahil oldugu
kesisim noktas1 hem kiiresel hem de yerel Olcekte sistemin en yliksek biitiinlesme
degerine sahip alanidir. Bu, mekanin erisilebilirlik agisindan sistemin diger pargalariyla
en kuvvetli baglantilara sahip oldugunu ve terminalin yon bulma sistematiginde kritik
bir rol oynadigin1 desteklemektedir.

Giden yolcu salonlart ve diger destek birimleri ise ortalama ya da ortalamanin
altinda kalan biitiinlesme degerleri gostermektedir. Bu durum, bu alanlarin belirli
islevlere ayrilmis, dolasim agiyla smirli etkilesime sahip bolgeler oldugunu
gostermektedir.

Baglantisallik ile biitiinlesme degerlerinin korelasyonu incelendiginde (R?* =
0,9177), mekansal organizasyonun okunabilirliginin yiiksek oldugu sonucuna
ulasilmistir. Bu korelasyon, gelen yolcu sirkiilasyonuna ait agik ve dogrusal koridor
sisteminin, mekanda yon bulmay1 kolaylastiran temel etken oldugunu desteklemektedir.
Ozellikle baglantisalligin  yiiksek oldugu noktalarin ayni zamanda biitiinlesme
degerlerinde de 6ne ¢ikmasi, terminal planimnin sezgisel kullanim agisindan firsatlar
barindirdigin1 gostermektedir.

Mekénsal organizasyonun kiiresel ve yerel yapisinin uyum iginde olup
olmadigini degerlendiren sinerji analizinde korelasyon R? = 0,9264 degerini vermistir.
Bu sonug, planlamanin mikro ve makro diizeyde birbirini destekler sekilde
kurgulandigin1 ve 6zellikle gelen yolcu sirkiilasyonunun mekansal sistemin c¢ekirdek
yapisini olusturdugunu gostermektedir.

Terminal 2 ikinci kati, tamamiyla giden yolcu kullanimina ayrilmis olup
mekansal dizim analizleri bu 6zel kullanici profiline gore gerceklestirilmistir. Kat
diizlemine erisim kuzey cephesinde konumlanan yiiriiyen merdiven ve asansorlerle
saglanmakta olup, yolcular ilk olarak pasaport kontrol bankolari ile karsilasmaktadir ve
gerekli kontrollerin ardindan bekleme salonlarina yonlendirilmektedir. Bekleme salonu
bolgesinde ticari satis birimleri ve tuvaletler yer almaktadir; ayrica CIP hizmetlerinden
faydalanmak isteyen yolcular icin, pasaport kontrolu sonrasinda farkli bir kat diizlemine
gecis imkan1 saglanmaktadir.

Ikinci kata ait baglantisallik analizinde, pasaport kontrol bankolarindan atriuma
kadar uzanan ana koridor hatti en yiiksek baglantisallik degerine sahip alan olarak
belirlenmistir. Bu durum, yolcularin dogrudan hareket ettigi ve gecis yaptigi birincil
sirkiilasyon aks1 olmasindan kaynaklanmaktadir. Satig birimlerinin bulundugu béliimler
ve kat erisim noktalar1 (merdiven/asansor) orta diizeyde baglantisallik sergilerken,
bekleme salonlart ile ofis/hizmet birimleri diisik baglantisallik degerleri ile daha
duragan bir mekansal organizasyon profili cizmektedir.
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Giden yolcu katinin adim derinligi analizinde baslangi¢ noktasi, kara tarafinda
bulunan merdiven ve asansor g¢ikislarinin kesisimi olarak belirlenmistir. Bu analizde,
bekleme salonlarinin bulundugu giineybati cephesine dogru ilerledik¢e adim derinligi
degerleri artmakta, yani bu bolgeler mekansal olarak ulasilmasi daha uzak noktalar
olarak saptanmaktadir. Buna karsilik, pasaport kontrol aksi minimuma yakin adim
derinligi ile yliksek erisilebilirlige sahip bir hat olarak belirginlesmektedir.

Ikinci katin biitiinlesme analizi, alan genelinde minimuma yakin veya diisiik
biitiinlesme degerlerinin hakim oldugunu gostermektedir. Bu durum, mekénin genel
anlamda merkezi bir organizasyon yapisindan uzak oldugunu ortaya koymaktadir.
Bununla birlikte, yerel biitiinlesme (R3) degerleri agisindan degerlendirildiginde,
pasaport bankolar1 ve atrium ¢evresi orta diizeyde biitiinlesme degerleri ile 6n plana
cikmakta; bu da bu bdliimlerin yerel erisim agisindan daha avantajli oldugunu
gostermektedir. Yerel biitiinlesme ile baglantisallik analizinin kesisim noktalari,
sirkiilasyon hattinin islevsel dnemini pekistirmektedir.

Baglantisallik ve biitiinlesme degerleri arasindaki korelasyon iliskisi R* = 0,3948
mekdnmn okunabilirliginin zayif diizeyde oldugunu gostermektedir. Bu sonug,
kullanicilarin mekéni sezgisel olarak kavrama ve yon bulma konusunda giicliik
yasayabilecegine isaret etmektedir. Giden yolcu hattinin netligine karsin, ticari alanlar
ve bekleme salonlar1 arasinda sezgisel yonlenme agisindan yeterince gii¢lii mekansal
ipuclarinin bulunmadig1 degerlendirilmektedir.

Mekan dizimi analiz yontemi kapsaminda bir sonraki asamada, Terminal 1’e ait
zemin kat plan1 analiz edilmistir. Gelen yolcu islevleri zemin katin giineydogu
cephesinde; bagaj alim, karsilama, danisma, saglik kabini, kayip esya birimi, giivenlik
noktalari, ara¢ kiralama ofisleri ve bankacilik hizmetleriyle birlikte ¢oziilmiistiir. Giden
yolcuya ait check-in kontuarlari, bekleme alani ve ilgili hizmet birimleri ise kuzeydogu
cephesinde yer almaktadir.

Analiz sirecinde, mekéansal islevlerin dogru bigimde ayristirilmasi ve
yorumlanmasini  kolaylastirmak adina, plan {izerindeki islevsel alanlar renklerle
kodlanarak kategorilere ayrilmistir. Buna gore; giden yolcu sirkiilasyon alanlar1 turuncu,
gelen yolcu sirkiilasyonu yesil, bagaj alim salonu mavi, bekleme salonu gri, satis
birimleri sar1, ofis ve hizmet birimleri pembe renk ile temsil edilmistir.

Baglantisallik analizine gore, giden yolcu sirkiilasyonu en yiiksek baglantisallik
degerine sahip alan olarak dikkat cekmektedir. Gelen yolcu bagaj alim ve karsilama
salonu ise nispeten diisiik baglantisallik degerleri gostermistir. Hava tarafindaki
bekleme salonu, gelen yolcu sirkiilasyonunun dogu ucu ve ofis/hizmet alanlarinin dogu
kesimi minimuma yakin baglantisallik degerine sahiptir.

I¢c Hatlar zemin kat adim derinligi analizleri, kullanicilarin hareket baslangic
noktalarina gore alanlara erisim karmasikligini ortaya koymustur. Giden yolcu adim
derinligi analizinde, kara tarafindaki dogu giris kapis1 hareket noktasi olarak alinmistir.
Bu baglamda, giden yolcu bekleme salonu en yiiksek adim derinligi degerine sahip alan
olurken, check-in kontuarlari, satis birimleri ve ofisler minimuma yakin adim
derinligine sahiptir. Gelen yolcu adim derinligi analizinde ise hareket noktasi olarak,
ucaktan inen yolcularn eristigi yliriyen merdiven ve asansOr kesigim noktasi
belirlenmistir. Buna gore, gelen yolcularin kullandigi alanlar genellikle diisiik-orta
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diizeyde adim derinligine sahipken, dogu cephesindeki ofis/hizmet birimleri
maksimuma yakin adim derinligi gostermistir.

Biitlinlesme analizinde, gelen yolcu karsilama ve bagaj alim alani ile giden yolcu
sirkillasyonu yiiksek biitiinlesme degerleri gostermektedir. Diger alanlar ise orta ya da
diisiik seviyelerde biitiinlesme diizeylerine sahiptir. Yerel biitiinlesme (R3) analizinde
ise, giden yolcu sirkiilasyonu yliksek degerini korurken, gelen yolcu alani orta diizeye
gerilemistir. Bununla birlikte, bat1 cephesinde bulunan bekleme salonu yerel biitiinlesme
acisindan en yiiksek degere ulagmistir.

Okunabilirlik analizi, baglantisallik ile biitiinlesme degerleri arasindaki
korelasyonla degerlendirilmis ve R? = 0,6533 olarak hesaplanmistir. Bu sonug, zemin
kat genelinde orta dizeyli bir mekansal okunabilirlige isaret etmektedir. Son olarak,
sinerji analizi kapsaminda biitiinlesme ile yerel biitiinlesme arasindaki korelasyon
incelenmis ve R? = 0,3920 olarak belirlenmistir. Bu degerin, i¢ hatlar terminali zemin
katinin kiiresel ve yerel mekansal organizasyonu arasinda zayif bir iligkiye isaret ettigi
ve bu baglamda mekénin yon bulma agisindan diisiik diizeyde sinerjiye sahip oldugu
tespit edilmistir.

Terminal 1 binasinin birinci kati tamamen giden yolculara hizmet vermekte
olup, analiz bu islevsel odak {izerinden gerceklestirilmistir. Hava tarafi dogu cephesinde
konumlanan asansor ve ylriiyen merdivenler ile erisilen birinci kat, zemin ve ara
platformlar iizerinden giivenlik kontrollerine yonlenen yolcular i¢in bir gecis mekan:
olarak islev gormektedir. Kat planinda yer alan giivenlik kontrol birimleri, CIP bekleme
salonlari, aligveris ve yeme-igme birimleri, mescit, teras ve ucus kapilar1 gibi cesitli
islevsel alanlar mekansal dizim analizine dahil edilmistir.

Baglantisallik analizi sonuglarina gore, giden yolcu sirkiilasyonunun merkezi
boliimiiniin, 6zellikle giivenlik kontrollerinin batisindaki alanin, yliksek baglantisallik
degerlerine sahip oldugu saptanmistir. Bu boliim, yolcularin yogun ge¢is noktasi olmasi
acisindan hem yon bulma hem de mekénin islevselligi agisindan kritik bir konumda yer
almaktadir. Buna karsin, satig birimleri ile ofis ve hizmet alanlar diisiik baglantisallik
degerleriyle marjinal konumlarini korumaktadir.

Adim derinligi analizinde, erisim noktasi olarak dogu cephesindeki merdiven ve
asansOr cikislarinin kesisim noktasi alinmistir. Giivenlik kontrol alani ve ¢evresi
minimum adim derinligine sahipken, diger mekanlar ortalama derinlik degerlerine
sahiptir. Bu durum, giivenlik kontrol alaninin hem konumsal hem de islevsel merkez
olusunu desteklemektedir.

Biitiinlesme analizine gore, yiiksek baglantisallik degeriyle one cikan giden
yolcu sirkiilasyonunun merkezi boliimiiniin ayn1 zamanda yiiksek biitiinlesme degerine
de sahip oldugu goriilmektedir. Bu alan, hem global (kiiresel) hem de lokal (R3)
biitlinlesme agisindan one ¢ikmakta, mekdnin yon bulma ve islevsel bitiinligi
acisindan etkili bir yap1 sergilemektedir. Diger mekanlarin ise orta seviyede biitiinlesme
ve yerel biitiinlesme degerlerine sahip olduklar1 belirlenmistir. Bu bulgular, mekansal
organizasyonda islevsel siirekliligin ve erisilebilirligin 6zellikle sirkiilasyon ekseninde
saglandigini ortaya koymaktadir.
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Mekénin okunabilirligine iliskin olarak yapilan korelasyon analizinde,
baglantisallik ile biitlinlesme degerleri arasindaki R* katsayisinin 0,7144 oldugu tespit
edilmistir. Bu deger, Terminal 1 birinci kat planinin genelinde iyi diizeyde bir mekansal
okunabilirlige sahip oldugunu gostermektedir.

5.2. Fraktal Boyut Analizi Bulgularinin Degerlendirilmesi

Fraktal geometri, karmasik mekansal yapilari nicel olarak ifade edebilme imkani
sunarak geleneksel geometrinin 6tesine gegcmektedir (Mandelbrot 1983). Fraktal boyut
analizi Ozellikle yapilarin veya planlarin karmasiklik diizeylerini 6lgmek amaciyla
kullanilmakta, bu sayede diizenlilik ya da diizensizlik dereceleri ortaya
koyulabilmektedir (Batty ve Longley 1994). Antalya Havalimani dis hatlar terminali
zemin katinda gercgeklestirilen fraktal boyut analizinde elde edilen 1,42 degeri, alanin
mekansal karmasikliginin orta diizeyde oldugunu gostermektedir.

Fraktal boyut degerinin 1 ile 2 arasinda bir skalada degerlendirilmesi
miimkiindiir. Bu skalada 1’e yakin degerler, daha basit, diizenli ve dogrusal mekansal
organizasyonlari; 2’ye yakin degerler ise karmasik, i¢ ice gecmis ve organik
yapilanmalar1 temsil etmektedir (Frankhauser 1998). Bu baglamda 1,42’lik deger,
incelenen alanin yalnizca dogrusal akslardan ibaret olmadigini; fakat ayni zamanda
yogunluk, i¢ ice gecme ve bolgesel dallanma gibi karmasik yapisal 6zellikler tasidigini
ortaya koymaktadir.

Antalya Havalimani’nin farkli donemlerde genisletilmis bir terminal olmasi,
fraktal boyutun orta diizeyde karmasiklik gostermesinin muhtemel nedenlerinden
biridir. Genisletme projeleri, siklikla dnceki plan organizasyonuna tam uyumlu olmayan
eklemeler igerdiginden, bu tiir alanlar mekansal olarak heterojen bir yap1
kazanabilmektedir (Salingaros 2005). Bu durum, mekanin igsel mantiginda kirilmalar
yaratarak karmasiklik diizeyini yiikseltebilir. Ozellikle yolcu sirkiilasyonu, giivenlik
hatlar1i, bekleme alanlar1 ve ticari alanlarin biitiinlesik olarak planlanmasi yerine
sonradan eklenmesi, mekansal sureklilikte kesintilere yol agabilmekte ve bu da fraktal
boyut analizine dogrudan yansimaktadir (Hillier 1996).

Ote yandan, havalimani gibi yiiksek islevsellik gerektiren yapilarda belirli bir
diizeyde karmasiklik kaginilmazdir ve hatta bazi durumlarda bu karmasiklik, mekansal
cesitliligi artirarak kullanici deneyimini zenginlestirebilir (Porta vd. 2006). Ancak bu
karmagikligin asir1 diizeye ulasmasi, yon bulma giigliigii, oryantasyon bozuklugu ve
erigilebilirlik sorunlarin1 beraberinde getirebilir (Kuliga vd. 2015). Bu baglamda elde
edilen 1,42’lik fraktal boyut, s6z konusu alanin bu tiir risklere kismen agik oldugunu,
ancak tamamen kaotik bir yapiya sahip olmadigini da gdstermektedir.

Sonug olarak, Antalya Havalimani dis hatlar terminali zemin kati, fraktal analiz
acisindan degerlendirildiginde, planlama kararlar1 ile kullanici etkilesiminin bir araya
geldigi, yari-diizenli ve orta diizeyde karmasik bir mekansal 6runti sergilemektedir. Bu
tir mekansal oriintiiler, yolcu deneyimi ve yon bulma agisindan detayl erisilebilirlik
analizleriyle desteklenmelidir. Ayrica, gelecekteki yapisal miidahalelerin mekéansal
stireklilik ve biitlinliik ilkelerine gore gergeklestirilmesi, fraktal karmasikligin daha
kontrolli bicimde yonetilmesine katki saglayacaktir.
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Fraktal boyut analizi, mekénin geometrik karmasikligini sayisal olarak ifade
edebilen giivenilir yontemlerden biridir. Bu analiz sayesinde, mimari planlarin igerdigi
yapisal cesitlilik diizeyi Olgililebilmekte ve 0Ozellikle kullanic1 etkilesimi ya da
genisletme projeleri  gibi siiregler sonucu olusan mekénsal evrimin nicel
degerlendirilmesi miimkiin olmaktadir (Batty ve Longley 1994; Frankhauser 1998).

Antalya Havaliman1 dis hatlar terminali birinci kat plam1 {izerinde
gerceklestirilen kutu sayma yontemine dayali analizde; sirasiyla 3x3, 2x2 ve 1xl
birimlik karelerden olusan izgaralar kullanilmistir. Her 6l¢ekte, mekani temsil eden
cizgiler ile c¢akisan kare sayilar1 hesaplanmig ve bu veriler logaritmik diizleme
aktarilarak log-log grafigi olusturulmustur. Log-log grafigi iizerindeki dogrusal eg§imin
hesaplanmasiyla, bu kata ait fraktal boyut degeri yaklasik D = 1,60 olarak bulunmustur.

Fraktal boyut degerinin 1 ile 2 arasinda bir deger almasi, analiz edilen mekanin
tamamen dlzenli (D = 1) ya da tamamen kaotik (D = 2) olmadigini, ancak belli bir
karmasiklik ve i¢sel yapisal cesitlilik barindirdigint gostermektedir (Mandelbrot 1983).
Antalya Havalimani dis hatlar terminal birinci kat1 igin elde edilen D = 1,60 degeri, bu
mekansal bilesimin oldukca karmasik, yogun kullanimli ve yapisal olarak dallanmis
oldugunu ortaya koymaktadir. Bu tiir bir deger, genellikle ¢ok islevli, yiiksek kullanici
trafigi igeren, yonlendirme ve erisim agisindan cesitli baglanti noktalar1 barindiran
terminal mekénlari i¢in tipiktir (Jiang ve Liu 2010).

Bu baglamda degerlendirildiginde, Antalya Havalimani dis hatlar birinci katinin
fraktal boyut degerinin, mekdnmn yon bulma davraniglart agisindan kullaniciyi
zorlayabilecek diizeyde bir karmagikliga sahip oldugunu gosterdigi sdylenebilir. Ancak
bu karmasiklik, ayn1 zamanda mekansal biitiinliik ve islevselligin bir gostergesi olarak
da degerlendirilebilir (Frankhauser 1994). Dolayisiyla, bu diizeyde bir fraktal
karmagiklik, mimari tasarim agisindan mekanin hem ¢ok islevli oldugunu hem de
yapisal olarak yogun baglantilar icerdigini dogrulamaktadir.

Dis hatlar terminalinin ikinci katina yonelik fraktal boyut analizi, daha 6nceki
katlarda izlenen yonteme paralel olarak 3x3, 2x2 ve 1x1 birim karelerden olusan
1zgaralar  araciligiyla  gergeklestirilmistir. Bu  analizler sayesinde mekansal
organizasyonun karmasiklik diizeyi ve dolayisiyla erisilebilirlik kapasitesi hakkinda
veriler elde edilmistir.

Ik olarak 3x3 birim karelerden olusan bir 1zgara yapisi ikinci kat plam ile
ortistlirilmustiir. Bu islem sonucunda toplamda 160 kutucuk tanimlanmis, bu
kutulardan 76 tanesinin mek&ni temsil eden cizgilerle ¢akistigi belirlenmistir. Elde
edilen yaklasik %47,5’lik doluluk orani, bu katta meké&nsal yogunlugun orta diizeyde
oldugunu isaret etmektedir. Planin incelenmesi sonucunda; ofis ve hizmet birimlerinin
agirlik kazandig boliimlerde doluluk oraninin yiiksek oldugu, buna karsin pasaport
kontrol noktasi ile bekleme salonunu birbirine baglayan dogrusal aks boyunca
bosluklarin arttigi ve mekansal seyreklik yasandigi tespit edilmistir. Bu durum,
kullanicinin yonlenmesini kolaylastiran ancak erisim cesitliligini sinirlandiran bir
organizasyon semasi sunmaktadir.

Analizin ikinci asamasinda 2x2 birimlik kutulardan meydana gelen ve toplamda
360 adet kare iceren bir 1zgara yapisi kullanilmistir. Bu yap ile yapilan cakistirma
sonucunda 137 adet kutunun dolu oldugu belirlenmis ve yaklasik %38’lik bir doluluk
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oran1 hesaplanmustir. Ilk asamaya kiyasla bu oran, ikinci katta mekanlarm daha
paralanmis ve seyrek bicimde dagidigini gdstermektedir. Ozellikle kullanict
sirkiilasyonunun azaldigi alanlarda mekénsal bosluklarin belirginlestigi gozlenmistir.
Bu tiir bosluklar hem gorsel hem fiziksel erisilebilirlik agisindan degerlendirilmesi
gereken alanlar olarak dikkat gekmektedir.

Ucgiincii ve son asamada, 1x1 birimlik karelerden olusan detayl1 bir 1zgara yapisi
kullanilmis ve bu sistemle toplamda 1392 kutucuk elde edilmistir. Bu kutucuklardan
402 tanesinin mekani temsil eden ¢izgilerle ¢akistigi belirlenmistir. Daha kugclk olcekli
birimlerle yapilan bu analiz, ikinci kat planinin ince detaylarindaki mekansal cesitliligi
ortaya koymak acisindan onemlidir. Kutu boyutu kiiciildiikk¢e cizgisel yogunlugun
arttig1, ancak bunun daha ¢ok belli bolgelerde lokalize oldugu gozlenmistir.

Ug 6lgekten elde edilen tiim veriler, logaritmik déniisiime tabi tutularak log-log
grafiginde bir araya getirilmistir. X ekseninde kare boyutlarinin logaritmik degerleri, Y
ekseninde ise dolu kutu sayilarina karsilik gelen logaritmik degerler gdsterilmistir. Bu
iki eksen arasindaki dogrusal iliski, sistemin fraktal karakterini ortaya koymaktadir.
Elde edilen egim degeri, ikinci katin fraktal boyutunu temsil etmekte olup D = 1,52
olarak hesaplanmaistir.

Bu deger, analiz edilen diger katlarla kiyaslandiginda, ikinci katin mekénsal
organizasyon bakimindan orta diizeyde bir karmasikliga sahip oldugunu gostermektedir.
Fraktal boyutun 1,5 civarinda olmasi, yapinin belirli bir diizen igerisinde parcalanmis
oldugunu ve bu par¢alanmanin homojen olmadigin1 goOstermektedir. Bu durum,
erigilebilir yas dostu mekan ilkeleri agisindan degerlendirildiginde, bazi alanlarda
kullanic1 dostu bir ortam saglanabildigini, ancak tiim kat geneline yayilan biitiinciil bir
erisilebilirlik seviyesinin heniiz saglanamadigini gdstermektedir. Ozellikle hizmet
birimlerinin erisim noktalarindan izole konumlandirilmasi, yasli kullanicilar agisindan
erisim kolayligina olumsuz etkide bulunabilecek bir durumdur.

Sonug olarak, dis hatlar terminalinin ikinci katina iligkin fraktal boyut analizleri,
mekénsal diizenin erisilebilirlik ve kullanici yonelimi agisindan yeniden ele alinmasi
gerektigini gostermektedir. Analizlerden elde edilen veriler, bu tiir yapilarda sadece
geometrik karmasikhigin degil, ayn1 zamanda kullanic1 tipi ve ihtiyaglarina gore
planlama yapilmasinin 6nemini ortaya koymaktadir.

Sonraki asamada i¢ hatlar terminali zemin katinin fraktal boyutu analiz
edilmistir. Zemin kat i¢in yapilan kutu sayma yontemi, farkli 6lgeklerdeki analizlerle
mekanin organizasyon yapisini detaylandirmayr miimkiin kilmistir. Elde edilen fraktal
boyut degeri, D=1,43, terminalin mekansal organizasyonunun orta diizeyde karmagsik
oldugunu gostermektedir. Bu deger, genellikle daha diizenli ve organize yapilari isaret
eden, ancak yine de mekéansal zenginlik ve ¢esitliligi barindiran bir terminal yapisini
yansitmaktadir.

Fraktal boyut analizinde kullanilan {i¢ farkli 6lgek (3x3, 2x2, 1x1 birimlik
1zgaralar) sayesinde, zemin kat planindaki karmasiklik farkli boyutlarda ortaya konmus,
bu da mekéanin farkli derecelerdeki fonksiyonel ve gorsel 6gelerini ortaya ¢gikarma firsati
saglamistir. Ozellikle 1x1 birimlik 1zgara ile yapilan analiz, zemin katin yaklasik
%46,5’inin aktif olarak kullanilan alanlardan olustugunu gostererek, terminaldeki bos
alanlarin ve aktif kullanim alanlarinin oranini net bir sekilde ortaya koymustur. Bu
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durum, terminaldeki mekansal verimliligi ve islevsel diizenin analiz edilmesinde 6nemli
bir parametre olmustur.

Dis hatlar terminali ile karsilastirildiginda, i¢ hatlar terminalinin birinci kat
fraktal boyut degeri bir miktar daha diisiik (D=1,26) olarak bulunmustur. Bu fark, i¢
hatlar terminalinin daha diizenli bir yapiya sahip oldugunu ve mekén kullaniminda daha
belirgin bir diizenin oldugunu gosteriyor. I¢ hatlar terminali, dis hatlar terminaline gore
daha az karmasik bir mekan organizasyonuna sahip olabilir. Ancak, her iki terminalin
de yiiksek diizeyde islevsel ve gorsel uyum sagladigi, yolcu akisini ve kullanimini
optimize ettigi sOylenebilir.

Fraktal boyut degeri, terminalin mekénsal tasarimini degerlendirirken dikkate
alinmasi gereken 6nemli bir gostergedir. Bu tiir analizler, mekanlarin tasariminda daha
verimli, erisilebilir ve kullanici dostu alanlar yaratilmasinda rehberlik edebilir. I¢ hatlar
terminali zemin kati igin elde edilen 1,43'lUk fraktal boyut degeri, mekanin genel
karmagiklik seviyesinin yani sira, kullanicilar i¢in ne kadar ilgi ¢ekici ve islevsel bir
alan sundugunu da yansztir.

Son olarak i¢ hatlar terminalinin birinci kati iizerinde yapilan fraktal boyut
analizi, mekanin organizasyonunun karmasikligini anlamada 6nemli bir ara¢ olmustur.
3x3, 2x2 ve 1x1 birimlik karelerle yapilan analizler, mekanin farkli 6l¢eklerdeki yapisal
Ozelliklerini ortaya koymus, bununla birlikte elde edilen fraktal boyut degeri D=1,26
terminalin diizenli ancak sade bir mekénsal yapiya sahip oldugunu gostermektedir. Bu
sonug, birinci katin tasariminin zemin kata kiyasla daha az karmasik oldugunu ve alanin
daha belirgin bir sekilde organize edildigine isaret etmektedir.

Fraktal boyut degerindeki bu farklilik, i¢ hatlar terminalinin genel tasariminin
daha sade ve kullanic1 dostu olmasina katki saglasa da karmasikligin artisiyla beraber
daha dinamik bir organizasyonun da olusturulabilecegini diistindiirmektedir. Bu
baglamda, terminalin mevcut tasariminin verimli oldugunu séylemekle birlikte, daha
zengin bir mekénsal ¢esitlilik ve hareketlilik i¢in degisiklikler yapilmalidir.

Sonug olarak, birinci katin fraktal boyut degeri, mekann islevsel ve erisilebilir
yapisini yansitmaktadir. Bununla birlikte, analizler, tasarimda potansiyel iyilestirmeler
igin 6nemli veriler sunarak, kullanict etkilesimini artiracak mekéansal diizenlemelerin
yapilabilecegini desteklemektedir.

5.3. Uzman G0Ozlem Formuna Dair Bulgularinin Degerlendirilmesi

Bu boliimde; calismanin  materyalini olusturan Antalya Havalimani
terminallerine ait, 19 Ekim 2024 tarihli uzman gézlem formlarina yonelik tartismalar
yer almaktadir. Dis hatlara ve i¢ hatlara dair gozlemler iki baslik altinda sunulmustur.

»> Dis hatlar terminaline ait géozlem formu bulgularinin degerlendirilmesi

Erisilebilirlik ve Mobilite: Antalya Havalimani dis hatlar terminalinde,
erisilebilirlik acisindan temel altyapilarin saglandigi  gdzlemlenmistir. Ozellikle
terminale giristeki kaldirim rampalari, yonlendirme levhalar1 ve otoparktan terminale
uzanan yaya aksmin fiziksel siirekliligi olumlu bir izlenim sunmaktadir. Ancak, bu
dizenlemeler mevcut fiziksel erisimi mimkin kilsa da literatiirde tanimlanan “herkes
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icin erisilebilirlik” diizeyine ulasmadig1 goriilmektedir. Ornegin Steinfeld ve Maisel
(2012), erisilebilir tasarimin yalnizca fiziksel ulasilabilirlik degil, biligsel ve algisal
kolayliklar1 da igermesi gerektigini vurgular. Otopark ile terminal arasindaki mesafenin
150 metreye kadar ¢ikmasi ve terminale baglanan rampalarin egimleri %5 ila %12
arasinda degisiyor olmasi genel erigilebilirlik standartlarina uygun degildir. Kisith
bireyler agisindan uzun sayilabilecek bu mesafe nedeniyle o6zellikle, otoparktan
terminale ulasmaya c¢alisan engelli yolcular igin daha uygun erisim yollarinin
tasarlanmas1 gerekmektedir. Ancak genis yaya gegcitlerinde gilinesten koruyucu
golgeliklerin ve duraklarda oturma elemanlarinin yetersiz olusu, kisithi bireylerin
erigimini sinirlandirmaktadir. Ayrica terminale yonlendiren yazilarin yeterli biiytikliikte
olmamasi ve kontrast oranlarinin diisiikliigii gérme giicliiii ceken bireyler i¢in erisimi
zorlagtirmaktadir (WHO 2007).

Ic mekanda ¢oziimlenen uygulamalara bakildiginda asansérlerin sayisinin
arttirllmis olmasi ve her asansoriin manevra alaninin 1,7 m? olarak belirlenmis olmast,
genellikle terminaldeki yasli ve engelli bireylerin rahat hareket etmelerine olanak
saglayacak niteliktedir. Ancak, “yas dostu” kriterleri bakimindan her alanin ayni kotta
olmas1 gerektigi distliniildiigiinde, terminaldeki kot farklarinin engelli, yasli ve hareket
kisitliligr olan bireyler igin erisilebilirlik sorunlar1 olusturdugu goriilmektedir. Ayrica,
kullanilan désemelerin bazi noktalarda parlak tercih edilmesi, kullanicilarin giivenligini
tehlikeye atmaktadir. Bu bulgular, havalimani erisilebilirliginin yalnizca normlara
uygun rampa ya da asansOr saglamakla sinirli kalmamasi gerektigini; biitiinciil, yas
dostu ve evrensel tasarim ilkeleriyle uyumlu sekilde gelistirilmesi gerektigini
gOstermektedir.

Toplumsal Katim: Antalya Havalimani dis hatlar terminalinin, toplumsal
katilim konusunda zayif bir yapiya sahip oldugu gézlemlenmistir. Steinfeld ve Maisel
(2012), toplumsal katilimin fiziksel erisilebilirlikle sinirli olmayip, bireylerin mekanda
birbirleriyle etkilesimde bulunabilmesi igin sosyal alanlarin 6nemine deginir. Mekanda
farkli yas gruplarindan yolcularin bir araya gelip etkilesime girebilecegi 6zel alanlar ya
da aktivite alanlar1 mevcut degildir. Dinlenme salonlar1 ve yemek alanlar1 disinda,
sosyal etkilesim saglayabilecekleri alanlarin eksikligi 6nemli bir tasarim sorunu olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durum, havalimaninin daha kapsayici ve sosyal etkilesimi
tesvik eden bir mek&n olma amacina ulasmasini engellemektedir. Toplumsal katilimin
arttirilabilmesi icin daha c¢ok ortak kullanim alanlari, dinlenme ve sosyal alanlar
tasarlanmalidir.

Ancak, engelli yolcular i¢in 6zel olarak ayrilmis danigma masalari ve x-ray
cihazlar1 gibi uygulamalar, erisilebilirlik anlaminda 6nemli adimlardir. Bununla
birlikte, engelli yolcular icin strekli bir personel bulundurmama durumunun eksiklik
olusturdugu soOylenebilir. Yolcularin ihtiyag duyduklar1 destegi alabilmesi adina,
personel destegi 24 saat saglanmali ve duyuru sistemleri daha kapsamli hale
getirilmelidir.

Ergonomik Tasarim ve Esneklik: Antalya Havalimani’nda ergonomik tasarim
ve esneklik agisindan bazi olumlu diizenlemeler yer alsa da 6zellikle esneklik agisindan
onemli eksiklikler bulunmaktadir. Ornegin, oturma elemanlarin tasarima,
kullanicilarin oturup kalkmasini kolaylastirirken, sabit yerlesim ve esneklik eksikligi,
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mekanin kullanimin1 daha kisitli hale getirmektedir. Bunun yaninda, bazi rampalarin
kenarlarinda korkuluklarin bulunmasi ve basamaklarda kontrast renklerin kullanilmasi,
fiziksel erisim agisindan pozitif bir 6zellik olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ancak, mekanin
esnekligini destekleyecek unsurlarin eksikligi, psikolojik ve ndrolojik destege ihtiyag
duyan kullanicilar i¢in olumsuz bir durum yaratmaktadir. Bu bulgu, esnek tasarimin
yalnizca fiziksel diizenlemeleri degil, ayn1 zamanda kullanicilarin 6zel ihtiyaglarina
gore kisisellestirilmis alanlar yaratmayi da igermesi gerektigini gostermektedir.

Giivenlik Algisi: Giivenlik agisindan, Antalya Havalimani, acik kapi politikasi
ile acil durumlar icin uygun givenlik 6nlemleri almis gériinmektedir. Acil g¢ikiglar ve
saglik ofisinin varligi, acil durumlarda hizli miidahale imkani saglamaktadir. Ancak,
gorme engelli bireyler icin acil durum malzemelerinin eksikligi ve defibrilator gibi
temel giivenlik araclarinin bulunmamasi, erisilebilirlik ve giivenlik arasindaki dengeyi
zedelemektedir.

World Health Organization (2018), havalimanlarinda giivenlik ve acil durum
hazirliklarinin her kullanict i¢in erigilebilir olmasinin 6nemini vurgulamaktadir. Bu
bulgular, havalimani tasariminda giivenlik onlemleri ile erisilebilirligin uyumlu olmasi
gerektigini ortaya koymaktadir.

Psikolojik Katki: Antalya Havalimani, psikolojik katki agisindan Onemli
eksiklikler gostermektedir. Ozellikle, dogal 1s1k kullaniminin yetersizligi, yiiksek
glraltd seviyeleri ve sakinlestirici biyofilik tasarim unsurlarimin eksikligi, yolcularin
ruhsal saglhigini olumsuz etkileyebilir. WHO (2018) ve Sar1 vd. (2013) gibi ¢aligmalar,
havaliman1 gibi stresli alanlarda psikolojik rahatlama saglayan unsurlarin 6nemine

dikkat cekmektedir.

Yine de belirli bolgelerde giin 15181indan faydalanmanin sinirlt olmasi, akustik
panellerin eksikligi ve dogal ¢evre unsurlarina yer verilmemesi, tasarimin yolcularin
psikolojik saglhigin1 desteklemekten uzak oldugunu gostermektedir. Bu bulgu,
havalimani tasariminda biyofilik unsurlar ve sessiz alanlar gibi psikolojik rahatlama
saglayan unsurlarin entegre edilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Bilissel ve Fiziksel Destek: Antalya Havalimani'ndaki bilissel ve fiziksel destek
unsurlari, genel olarak yeterli diizeyde degildir. Ozellikle gérme engelli yolcular igin
rehber kopek uygulamasi ve sesli anonslar olsa da akustik diizenlemeler ve gorsel
kontrastlar gibi fiziksel ve biligsel engelleri destekleyecek unsurlar eksikligi
hissedilmektedir. WHO (2007) ve Steinfeld ve Maisel (2012), tasarimlarda bilissel
yiikii azaltict unsurlarin 6nemini vurgulamaktadir. Havalimanindaki diizenlemeler,
ozellikle isitme veya gorme engelli bireyler icin ek destek gerektirmektedir. Bu bulgu,
havalimani1 tasariminda daha kapsamli bir bilissel ve fiziksel destek sisteminin
gerektigini gostermektedir.

> ¢ hatlar terminaline ait gozlem formu bulgularinin degerlendirilmesi
Erisilebilirlik ve Mobilite: I¢ mekinn erisilebilirligi konusunda belirli

tyilestirmeler ve zorluklar mevcuttur. Otoparkin engelli ara¢ kullanicilari i¢in ayrilan 12
park yeri, %5 egimli rampalarla desteklenen gecis yollar1 ve genis engelli yaya gegitleri,
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fiziksel erisilebilirlik agisindan olumlu adimlar olarak degerlendirilebilir. Ancak,
otopark ile terminal binas1 arasindaki baglantinin erisilebilirligi, baz1 kisitlamalarla karsi
karstyadir. Engelli yolcular i¢in tasarlanan yaya geg¢itlerinin ve duyarli zeminlerin bazi
setlerle cakismasi, gorme engelli bireyler icin giivenligi tehlikeye atmaktadir. Bunun
yan1 sira, hissedilebilir yilizey dosemelerinin otoparktan terminal binasina kadar
kesintisiz olmamasi1 da bir eksikliktir. Engelli yolcular i¢in giivenlik uyarilarinin ve
bilgilendirmelerin daha kapsamli bir sekilde sunulmasi, bu eksikliklerin giderilmesi
acisindan énemli bir adim olacaktir.

Toplumsal Katilm: Yolcularin toplumsal etkilesim i¢inde olmalarini saglayan
alanlarin yetersizligi, terminalin yas dostu olma 06zelligi agisindan 6nemli bir sorun
teskil etmektedir. Havalimanlarinda her yas grubundan bireylerin bir araya gelerek
etkilesimde bulunmalarini saglayacak sosyal alanlarin eksikligi, toplumsal katilimin
engellenmesine yol agmaktadir. Bununla birlikte, engelli yolcular i¢in tasarlanmis
danisma masas1 ve diger yonlendirme hizmetlerinin varligi olumlu olsa da engelli
danisma masasinin gecici olarak kapali olmasi ve siirekli personel bulundurulmamasi,
erisilebilirlik ve hizmet devamlilig1 konusunda sorun yaratmaktadir. Bu gibi durumlar,
kullanicilarin ihtiya¢ duydugu destegi zamaninda ve etkili bir sekilde alabilmelerini
engellemektedir.

Ergonomik Tasarim ve Esneklik: Dinlenme alanlarinin ergonomik tasarimi,
oturma elemanlarinin kolg¢aksiz ve ortalama yumusaklikta olmasiyla bir miktar rahatlik
saglamaktadir. Ancak, engelli bireylerin ihtiyaclarina yonelik 6zel tasarimlar ve
esneklikten yoksun olmasi, mekénin islevselligini kisitlamaktadir. Dinlenme
alanlarinda, farkli kullanici profillerinin ihtiyaclarimi karsilayacak esnek mobilya
dizenlemeleri bulunmamakta ve bu durum, mekénin evrensel tasarim ilkelerine
uygunluguna dair 6nemli bir eksiklik yaratmaktadir. Ayrica, sik kullanilan merdiven ve
rampalarda korkuluklarin olmasi 6nemli bir giivenlik unsurudur, ancak bu tasarim
Ogelerinin daha genis alanlarda yerlestirilmesi, glivenligi artirabilir.

Giivenlik Algisi: Havalimani terminalinin giivenlik acisindan sagladigi altyapa,
acil durumlar ve saglik hizmetleri i¢in belirli diizenlemeler igeriyor olsa da acil durum
malzemelerinin ve gorundr bilgilendirmelerin eksikligi, yolcularin giivenligini tehdit
edebilir. Ayrica, defibrilator gibi acil durum miidahale cihazlarmin eksikligi, bu tiir bir
yerin gerektirdigi saglik ve gilivenlik standartlarini tam olarak karsilamadigim
gostermektedir. Bunun yani sira, sesli duyurular ve anonslar, ozellikle gurulttli
alanlarda yeterince net duyulmamaktadir, bu da 6zellikle isitme engelli bireyler i¢in
erisilebilirligi zorlagtirmaktadir.

Psikolojik Katki: Bekleme salonlarinin 1siklandirmasi ve ses ortami, yolcularin
ruhsal durumunu dogrudan etkilemektedir. Beyaz 151k kaynaklarinin hakimiyeti, dogal
151k seviyelerinin diisiik olmasi, bireylerin ortami algilamasini olumsuz etkileyebilir.
Bunun yam sira, giiriiltii seviyesinin yiiksek olmasi, stresli bir atmosfer yaratmakta ve
yolcularin ruhsal sagligimi olumsuz yonde etkilemektedir. Psikolojik dengeyi
destekleyecek biyofilik tasarim unsurlarinin eksikligi de dikkat g¢eken bir diger
sorundur. Dogal unsurlar ve dogayi c¢agristiran renk tonlart ile yapilan tasarimlar,
yolcularin daha huzurlu bir ortamda bulunmalarina yardimci olabilirken, su an mevcut
olan tasarimda bu tiir 6gelerin eksikligi, ortamin ruhsal etkilerini zayiflatmaktadir.
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Bilissel ve Fiziksel Destek: Terminaldeki dijital check-in ve bilet kiosklari,
biylk puntolu ekranlar ve sade arayiizlerle, kullanict dostu bir tasarim sunmaktadir.
Ancak, hareketi kisith bireylerin bu cihazlar1 kullanirken fiziksel olarak yeterli alanin
olmamasi, erisilebilirlik agisindan bir engel teskil etmektedir. Ayni sekilde, refakatgisi
olmayan yolcular igin personel hizmetlerinin varligi, bu bireylerin ihtiyaglarinm
kargilamada yardimci olabilir, ancak bu hizmetlerin her zaman erisilebilir olmasi
gerektigi goz oniinde bulundurulmalidir.

5.4. Anket Formuna Dair Bulgularinin Degerlendirilmesi

Anket verileri, Antalya Havalimani'nda gergeklestirilen arastirmanin temel
bulgularin1 ortaya koymakta olup, katilimcilarin sosyo-demografik ozelliklerine ve
saglik durumlarma dair énemli veriler sunmaktadir. ilk olarak, katilimcilarin cinsiyet
dagiliminin esit olmasi, arastirma sonuglarinin cinsiyet faktoriinden bagimsiz bir sekilde
degerlendirilmesini saglamaktadir. Yas dostu tasarim kriterlerinin cinsiyete gore
farklilik gosterebilecegi literatiirde vurgulanan bir noktadir. Ozellikle kadin ve
erkeklerin farkl fiziksel gereksinimlere sahip olabilecegi, bu farklarin tasima alanlari,
koltuk yiikseklikleri gibi unsurlarda kendini gosterebilecegi diisiiniilmektedir (Chen vd.
2009; Iwarsson ve Stahl 2003).

Katilimcilarin yas gruplarina gore homojen bir dagilim sergilemesi, yas dostu
mekan algisini farkli yas gruplart arasinda karsilagtirma imkani sunmaktadir. 65 yas ve
tizerindeki bireylerin 6zellikle mobilite, gorsel algi ve dinlenme alanlarina iliskin farkli
gereksinimleri, yas dostu tasarimin bu gruptaki bireyler i¢in 6zel olarak ele alinmasi
gerektigini gostermektedir (lwarsson ve Stahl 2003; WHO 2007). Ayrica, egitim
dizeyinin mekansal algiyr ve erisilebilirlik algisini etkileyebilecegi diistiniilmektedir.
Diisiik egitim diizeyine sahip bireylerin ise belirli tasarim unsurlarina yonelik bilgi
eksiklikleri nedeniyle mekénsal erisilebilirlikte zorluklar yasayabilecekleri literatiirde
yer alan bir bulgudur (Gitlin 2003).

Katilimcilarin biiyiik bir kisminin sosyal yasam aktivitelerinde zorluk ¢ekmesi,
saglik durumunun meké&nsal erisim iizerinde dogrudan bir etkisi oldugunu
gostermektedir. Gorme, isitme, kardiyovaskiiler ve fizyolojik engeller, yas dostu
mekanlarin tasariminda goz onilinde bulundurulmasi gereken onemli faktorlerdir. Bu
bulgular, 6zellikle yash bireyler i¢in tasarlanan mekanlarda erisilebilirlik standartlarinin
mutlaka saglanmasi gerektigini vurgulamaktadir (Steinfeld ve Maisel 2012).

Anketin bir diger 6nemli bulgusu ise katilimcilarin ¢ogunlugunun havalimanini
tatil amaciyla kullanmasidir. Bu durum, havalimanmi tasariminin turist odakli bir
yaklasiminin da benimsemesi gerektigini ortaya koymaktadir. Ancak, siklikla seyahat
eden bireylerin daha fazla erisilebilirlik ve rahatlik gereksinimleri oldugu g6z oniinde
bulundurulmalidir. Emekli veya ev hanimi olan bireylerin ise farkli yasam temposu ve
mobilite gereksinimlerine sahip olduklar1 gézlemlenmistir ve bu grup da tasarimda
dikkate alinmalidir. Bu veriler, yas dostu tasarimin her yas ve saglik durumundaki birey
icin optimize edilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Bir diger adim, Antalya Havalimani'nin erisilebilirlik performansina iliskin
cesitli boyutlarda 6nemli tespitler sunmaktadir. Calismada yer alan genel erisilebilirlik
faktorl; terminalin tiim kullanic1 gruplari igin mekansal erisim, yonlendirme ve temel
hizmet alanlarina ulasilabilirlik diizeyini 6lgmeyi amaglamaktadir. Katilimcilarin bu
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faktore iligkin algilari, 1 (kesinlikle katilmiyorum) ile 5 (kesinlikle katiliyorum)
arasinda derecelendirilmis ve yonlendirme kolayligi, mekansal agiklik, temel hizmetlere
erisim ve genel dolasim konforu igeriginden olusan bilesenler iizerinden
degerlendirilmistir. Degerlendirmeler sonucunda elde edilen puan ortalamalart;

e 1,00-1,79 arasinda yer aliyorsa ¢ok diisiik diizey

e 1,80-2,59 arasinda yer aliyorsa diisiik diizey

e 2,60-3,39 yer aliyorsa orta diizey

o 3,40-4,19 yer aliyorsa yiiksek diizey

e 4,20-5,00 yer aliyorsa ¢ok yiiksek diizey olarak siniflandirilmistir (Arun 2008).

Bu bolumde oOncelikle genel ulasim boyutu analiz edilmistir ve ozel arag
kullaniminin (%41,2) baskin oldugu saptanmistir. Bu bulgu, Turkiye'deki havalimani
erisim modelleriyle ilgili yapilan diger ¢alismalarla da uyumludur ve toplu tagima
sistemlerinin  gelistirilmesi gerektigine isaret etmektedir. Havalimanina ulasim
kolayligina iligkin nispeten yiiksek memnuniyet (ortalama 3,76) ile terminal i¢i ulagim
zorluklar1 (ortalama 2,91) arasindaki belirgin fark, havalimani i¢i sirkiilasyon
sistemlerinin iyilestirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.

Ayrica, ACI tarafindan yapilmis olan degerlendirmeler; Avrupa'daki
havalimanlariin erisilebilirlik performansinda smirli ilerlemelerin  kaydedildigini
gostermektedir (ACI 2020). Bu baglamda, Antalya Havalimani'nin erisilebilirlik algisi,
bolgesel ortalamanin altinda konumlanmaktadir. Ozellikle yonlendirme sistemlerine
dair disiik puanlar, kullanicilarin terminal i¢i mekansal karar alma sureclerinde
belirsizlik yasadigini diisiindiirmektedir.

Yonlendirme boyutuna iligkin bulgular da 6nemli mesajlar vermektedir.
Yonlendirme levhalarinin yeterliligi (ortalama 2,98) ve anlasilirligina (ortalama 2,71)
dair orta duzey puanlar, IATA'nin (2022) havalimani navigasyon sistemleriyle ilgili
kiiresel standartlariyla karsilastirildiginda 6nemli bir eksiklige isaret etmektedir.
Ozellikle %45,1'lik "kararsizim" yanitinin terminal karmagsiklig1 algisina hakim olmasi,
Steinfeld ve Maisel'in (2012) evrensel tasarim ilkeleri baglaminda, sezgisel navigasyon
sistemlerinin gerekliligini destekler niteliktedir.

Erisilebilirlik boyutundaki bulgular daha da ¢arpicidir. Transfer hizmetlerine
(ortalama 1,66) ve 6zel gereksinimli bireylerin hareket imkanina (ortalama 1,94) iligskin
son derece diisiik memnuniyet diizeyleri, Antalya Havalimani'nin engelli ve yasl dostu
bir tesis olma iddiasin1 sorgulatmaktadir. Bu sonug¢lar, WHO'nun "Global Age-Friendly
Cities" rehberinde belirtilen standartlarin altinda kalmaktadir. Fiziksel donanim
unsurlarindan asansor (ortalama 3,20) ve yiiriiyen merdivenlerde (ortalama 3,54) gorece
daha olumlu algilarin tespit edilmesi ise, mevcut altyapinin niceliksel olarak yeterli
ancak niteliksel olarak gelistirilmesi gerektigi seklinde yorumlanabilir.

Standart sapma degerlerinin analizi, katilimcilarin 6zellikle transfer hizmetleri
ve Ozel gereksinimlilere yonelik hizmetler konusunda yiiksek goriis birligi iginde
olduklarini gostermektedir. Bu durum, s6z konusu alanlardaki eksikliklerin belirgin ve
genel kabul gordiigiiniin bir gostergesidir. ECAC (2021) tarafindan yayimnlanan
"Accessibility at European Airports” raporunda vurgulandigi tizere, bu tiir tutarli negatif
geri bildirimler acil iyilestirme gerektiren alanlar1 isaret etmektedir.
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Sonug olarak, genel erisilebilirlik faktorii bakimindan terminal yapisinin mevcut
kullanim potansiyeli ve kullanict gesitliligi ile karsilastirildiginda, iyilestirme gerektiren
alanlarin basinda yonlendirme ve dolagim sistemleri yer almaktadir. Bu bulgu, yas dostu
mekan tasarimimin temel ilkeleri dogrultusunda Antalya Havalimani’nin yeniden
yapilandirilmas1 gerektigine isaret etmektedir.

Anket verilerinin T{g¢lincli asamasinda; Antalya Havalimani'ndaki fiziksel
donanim boyutu ve kullanici deneyimlerine iligkin tespitler sunmaktadir.
Dinlenme/bekleme alanlarinin yeterliligi (ortalama 1,72) ve konforuna (ortalama 2,04)
dair ¢ok diisik memnuniyet diizeyleri, havalimaninin yasli ve engelli yolcularin
ihtiyaclarim1 karsilamada yetersiz kaldigim1 gostermektedir. Bu bulgular, IATA'nin
(2022) "Airport Development Reference Manual"inda belirtilen yas dostu dinlenme
alan1 standartlariyla karsilastirildiginda, Antalya Havalimani'nin 6zellikle uzun bekleme
siireleri i¢in yeterli konforu saglayamadig1 goriilmektedir.

Hizmetlere erisim konusundaki bulgular dikkat ¢ekicidir. Yeme/igme birimlerine
erisimin kolaylig1 (ortalama 3,58) gibi olumlu sonuglarin yaninda, giivenlik
kontrollerinin konforsuzlugu (ortalama 2,79) 6nemli bir sorun alani olarak One
¢ikmaktadir. Bu durum, ECAC (2021) tarafindan yayinlanan "Age-Friendly Airport
Guidelines" raporunda vurgulanan '"yashi yolcular i¢in stres azaltict giivenlik
protokolleri" gerekliligini destekler niteliktedir.

Kullanic1 dostu algilara iliskin sonuglar oldukca g¢arpicidir. "Havalimanini her
yastan birey kolaylikla kullanabilir" ifadesine verilen ortalama 1,83 puan, tesisin
evrensel tasarim ilkelerinden (Steinfeld ve Maisel 2012) ciddi 6lgiide uzak oldugunu
gostermektedir. Ozellikle katilimcilarin %87,3"iiniin bu ifadeye katilmadigini belirtmesi,
WHO'nun "Global Age-Friendly Cities" kriterleri baglaminda acil miidahale gerektiren
bir durumu isaret etmektedir.

Dinlenme alanlarima ulasim kolaylig1 (ortalama 2,98) ile alanlarin yeterliligi
(ortalama 1,72) arasindaki belirgin fark, mevcut altyapinin erisilebilir olmakla birlikte
kapasite ve konfor agisindan yetersiz oldugunu ortaya koymaktadir. Bu bulgu, ¢esitli
aragtirmalar baglaminda gergeklestirilen "Yashi Dostu Mekan Tasarimi" konulu
caligmalarin sonuclariyla paralellik gostermektedir.

Giivenlik kontrollerindeki konfor eksikligi ve seyahat siireclerinin stressiz
olmamast (%67,7 katilimcinin olumsuz goriis bildirmesi), havalimani yonetimi igin
oncelikli ¢6ziim gerektiren alanlardir. ACI (2022) tarafindan sunulan “Passenger
Experience” raporunda belirtildigi gibi, 6zellikle yashi yolcular igin basitlestirilmis
giivenlik prosediirleri ve 06zel destek birimlerinin olusturulmasi bu sorunlari
hafifletebilir.

Sonug olarak, bu ¢calisma Antalya Havalimani'nin:
1. Dinlenme/bekleme alanlarinin nicelik ve nitelik agisindan yetersiz oldugunu,
Temel hizmetlere erisimde dengesiz bir performans sergiledigini,
3. Yas dostu tasarim ilkelerinden Onemli Olgiide uzak oldugunu ortaya
koymaktadir.

N
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Anketin agik uc¢lu sorularina verilen yanitlar, kullanicilarin havalimani
erisilebilirligi ve yas dostu tasarim konusunda ¢ok boyutlu ihtiyaclarini ve karsilastiklari
sorunlart agik bicimde ortaya koymaktadir. Ozel aragla havalimanina ulasan
katilimcilarin, katli otoparktan terminal binalarma geciste kesintisiz yaya ulasim
akslariin eksikligi nedeniyle giivenlik ve yon bulma konusunda gii¢liik yasadiklarini
ifade etmeleri, evrensel tasarim ilkesinin (Steinfeld ve Maisel 2012) kamusal ulagim
yapilar1 baglaminda hala tam olarak saglanamadigini gostermektedir. Benzer sekilde,
terminal degisikligi nedeniyle uzun mesafeleri kat etmek zorunda kalan toplu tasima
kullanicilarinin, yeterli servis hizmeti saglanmamasi nedeniyle yasadigi magduriyet,
havalimanlarinda erisilebilir ulagim zincirinin kesintisiz saglanmasinin dnemini
vurgulamaktadir (Imrie 2012). Bu noktada, terminal binalar1 aras1 rayl sistemler ya da
elektrikli servis araclari gibi ¢oziimler oneren katilimcilar, yalnizca fiziksel erisimi
degil, aym1 zamanda mekénsal adalet kavrami gergevesinde esit hizmet sunumuna da
dikkat ¢cekmistir (Soja 2010).

Hareket kisitlilig1 olan bireylerin terminal i¢i servis talebi ve yash bireylerin
kisisel yardimci personel beklentisi, havalimani tasarimlarinin sadece yapisal degil, ayni
zamanda hizmet odakli erisilebilirlik kriterleriyle desteklenmesi gerektigini ortaya
koymaktadir (WHO 2007). Tekerlekli sandalye hizmetlerinden yararlanildiginin
belirtilmesine ragmen, talep bildiriminde yasanan gecikmelerin kullanic1 magduriyetine
yol ac¢tifi durumlar, erisilebilirligin yalmizca fiziksel altyapiyla degil, ayn1 zamanda
kullanic1 destek siireclerinin etkinligiyle de yakindan iligkili oldugunu gostermektedir.
Ozellikle gen¢ yas grubuna ait katilimcilarin yapay zeka destekli dijital asistanlar gibi
yenilik¢i ¢oziimler talep etmesi ise, cagdas kullanici beklentilerinin akilli havalimam
sistemleri ile biitlinlesmis hizmet tasarimlarina yoneldigini gostermekte ve yas dostu
tasarimin dijital erisilebilirlik boyutunu da giindeme getirmektedir.

Cizelge 5.1. Antalya Havalimani’nin Yas Dostu Mekan Kriterlerine iliskin Cok Yonli
Karsilastirma

MEKAN FRAKTAL UZMAN GOZLEM ANKET
DiZiMi VERISI BOYUT VERISi BULGUSU SONUGLARI
Ent D ~ 1,26-1-60 Levhalar eksik, ) .
Yon Bulma dl'ri]sfﬂ%ra}fgr?:el (orta diizey y:;/hl‘:: irg(iens}llén Yonlendirme ort.
ve Gorsel Alg: stireksizlik hakim  karmagiklik) isaretleri yetersiz 271 (n=102)
%58 erisi
Kisitl baglantili Yksek D Asansor, rampa Zterseirzl'st;?t 1,94
Erisilebilirlik £ (>1,30), karisik eksikligi; engelli y o
akslar mevcut o1 rotalar Kesintili oOzel gereksinimli
yap hareket imkan1
Hizmet Servis rotalari Parcgali yapilar, Bekleme alani az; T.ranSfer .
. . . hizmetleri ort.
Alanlarma harici kalanlar ana  diistik hizmet noktalari 166 ile en diisiik
Ulasim aks disindadir okunabilirlik odaklanmamis ' ¢
puant almistir
Mekéan o Yas uygunluk ort.
Yas Dostu organizasyonu D~ 1,26-1,60 Bitkisel tasarim yok, 2,29; %70 yolcu
. oturma alani az, .
Tasarim yash duyarliligima  arasi (vasat) stres yasadigini
-, aydinlatma zayif .
uygun degil beyan etmigtir
. Yetersiz Asansor sayis1 Asansor yeterliligi
Dikey . . . . .
. merdiven-asansdr  Entegrasyon eksik  yetersiz; ort. 3,20; yuriyen
Sirkulasyon L .
entegrasyonu sinyalizasyon eksik bant ort. 3,54
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Bu ¢alismada kullanilan dort farkli analiz yontemi (mekéan dizimi, fraktal boyut
analizi, uzman gozlem formu ve kullanici anketi) erisilebilirlik ve yas dostu tasarim
kriterlerinin biitiinciil bir sekilde degerlendirilmesine olanak tanimaktadir. Her bir
yontemin sundugu bulgular, mekanin yapisal, algisal ve islevsel boyutlarini farkli
acilardan inceleyerek birbiriyle tamamlayic1 veriler saglamaktadir. Bu baglamda,
yukarida sunulan karsilastirmali analiz ¢izelgesi; ortak temalar iizerinden dort yontemin
bulgularini bir araya getirerek, Antalya Havalimani’nin yas dostu tasarim ilkeleriyle
uyumlulugunu ¢ok boyutlu bir yaklagimla degerlendirmeyi amaglamaktadir (Cizelge
5.1).

e Yon Bulma ve Gorsel Alg:

Antalya Havalimani’nin yon bulma sistemleri, mekan dizimi verilerine gore
diisiik entegrasyon puanlar1 ile karakterize olmaktadir. Bu durum, o6zellikle yash
kullanicilar i¢in mekansal siirekliligin kiri1ldig1 alanlarda y6n kayb riskini artirmaktadir.
Fraktal boyutun 1,26 seviyesinde olmasi, gorsel karmagikligin orta diizeyde oldugunu
gostermektedir. Ancak yash bireyler i¢in gorsel sadelik 6nemlidir (Steinfeld ve Maisel
2012). Anket sonuglarinda yonlendirme levhalarina iligkin ortalama puan 2,71 olarak
bulunmustur ve katilimeilarin %30’undan fazlasi kararsiz kaldigin1 beyan etmistir. Bu
bulgular, yonlendirme sistemlerinin anlasilabilirliginin sinirlt oldugunu géstermektedir.

e Fiziksel ve Fonksiyonel Erisilebilirlik

Mekénsal siirekliligin  kesintiye ugradigi, o6zellikle giris-¢ikis ve peron
baglantilarinda diisiik baglantisallik verileri gozlenmistir. Fraktal analizde D>1,30 olan
alanlar, karmasik yapi1 sebebiyle kullanicilar tarafindan zor algilanmaktadir. Asansor
sayisinin yetersizligi, rampalarin belirsizligi ve engelli rotalarinin kesintiye ugramasi
gozlemle desteklenmistir. Anket sonuglarinda “6zel gereksinimli bireyler i¢in kolay
hareket imkani vardir” ifadesine verilen ortalama puan sadece 1,94’tiir. Bu bulgular,
mevcut ulagim altyapisinin erisilebilirlik acgisindan ciddi eksiklikleri oldugunu ve 6zel
gereksinimli bireylerin hareketliligini biiyiik 6l¢iide kisitladigini géstermektedir.

¢ Dinlenme Alanlari ve Hizmetlere Ulasim

Bekleme alanlarmin sayica yetersiz oldugu uzman goézlem formunda agikca
ifade edilmistir. Ayrica dinlenme alanlarinin merkezi baglantilar disinda kalmasi,
hizmet birimlerinin ise yonlendirme eksikligi nedeniyle diisiik erisilebilirlik skorlariyla
sonuglanmistir. Anket bulgularinda transfer hizmetleri yalnizca 1,66 ortalama puanla
degerlendirilmistir. Ancak, yasl ve kisith yolcularin terminal igi ulasim sistemlerine
(6r. buggy, shuttle) erigsimleri en Kkritik ihtiyaclardan birisidir.

e Yas Dostu Tasarim Bilesenleri

Gozlem formlarinda yash bireylere yonelik 6zel alanlarin (sessiz alan, tibbi
bekleme noktasi, dogal 11k alami vb.) eksikligi raporlanmigtir. Bu durum anket
sonuglarma da yansimis ve "havalimani her yastan birey tarafindan kullanilabilir"
ifadesi ortalama 1,83 ile en diisik ikinci puani almistir. Bu durum Antalya
Havalimani’ndaki tasarim yetersizligini vurgulamaktadir.
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6. SONUCLAR

Peyzaj mimarlig1 disiplini i¢inde degerlendirilen bu calisma, yas dostu ve
erigilebilir mekan kriterlerinin, Antalya Havalimani gibi karmasik, ¢ok katli ve yogun
kullanici etkilesimi igeren bir ulasim yapisi 6zelinde degerlendirilmesini amaglamistir.
Yaslanma, yalnizca bireysel bir siire¢ olmayip mekénsal gereksinimlerde farklilagsmay1
zorunlu kilan toplumsal ve cevresel bir doniisiim yaratmaktadir. Yash bireylerin
mekansal deneyimlerinin yalnizca mimari tasarim 6geleriyle degil; ayn1 zamanda yon
bulma, glvenlik, sosyal katilim, psikolojik rahatlik ve ergonomik destek gibi ¢ok
boyutlu kriterlerle dogrudan iligkili oldugu varsayimindan hareketle sekillenen bu
calisma, yaslanma olgusunun mekana yansiyan boyutlarini biitiinciil bigimde ele
almistir. Yaslanan toplumlarin mekansal gereksinimlerini gz oniine alarak, yas dostu
ve erigilebilir ¢evrelerin nasil tasarlanmasi1 gerektigine dair kavramsal ve uygulama
Onerileri igeren bir ¢cer¢ceve sunulmustur.

Giinlimiizde kiiresel dl¢ekte yasli niifusun hizla artis gdstermesi, kent planlama,
mimarlik ve peyzaj tasarimi gibi disiplinleri yas dostu ¢evrelerin olusturulmasi yoniinde
yeniden diisiinmeye zorlamaktadir. Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO) “Yas Dostu
Sehirler” girisimi, bu dogrultudaki politikalarin yalnizca saglik hizmetlerine degil, ayn
zamanda fiziksel c¢evrenin diizenlenmesine de odaklanmasi gerektigini agikca
belirtmektedir.

Calismanin kuramsal arka planinda, yash bireylerin toplumsal ve mekansal
temsilleri elestirel bir perspektifle degerlendirilmistir. Twigg’e (2004) gore yaslilik,
yalnizca biyolojik bir siire¢ degil; toplumsal cinsiyet, sinif ve beden politikalariyla oriilii
bir deneyim alamidir. Ancak bu c¢esitlilige ragmen yash bireyler toplumsal diizeyde
siklikla homojenlestirilmekte ve ayrimer tutumlara maruz kalmaktadir. Butler (1969)
tarafindan kavramsallastirilan "Ageism" terimi, yasli bireylere yonelik Onyargi,
ayrimcilik ve dislayict uygulamalari tanimlar. Butler’a gore yaslilik, toplumsal anlamda
cogunlukla olumsuz bi¢cimde kodlanmakta ve yash bireylerin iiretken potansiyelleri
sistematik olarak gdz ardi edilmektedir. Oysa Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO 2002)
de vurguladigi gibi, yaslanma siireci yalnizca kayiplar iizerinden okunmamal;
bireylerin deneyimleri, genetik mirasi, sosyo-ekonomik durumu ve egitimsel ge¢misi
gibi  bircok degiskenin etkisiyle sekillenen {iretken bir donem olarak
degerlendirilmelidir. Bu baglamda, Estes ve Binney (1989) yaslanmanin salt
biyomedikal ¢ercevede ele alinmasini elestirerek, bu yaklasimin yaslt bireyleri edilgen
konumlara hapsettigini belirtmektedir. Benzer sekilde, Jones (2006) da yash bireylerin
tek tip yaslilik anlatilarina karsi direng gelistirdiklerini ve toplumsal imgelerle
0zdeslesmeyi reddettiklerini ifade etmektedir.

Kiiresel dlgekte artan yasam siiresi ve iyilesen saglik kosullariyla birlikte, yash
bireylerin seyahat etme oranlarinda dikkat c¢ekici bir artis yasanmaktadir. Aktif
yaglanma anlayisinin  benimsenmesi, emeklilik sonrasi yasamin daha {iretken
gecirilmesine yonelik egilimler ve sosyal baglarin giiclendirilmesi arzusu, yash
bireylerin hareketliligini artirmaktadir. Yapilan arastirmalar, yash bireylerin yalnizca i¢
turizmde degil, aym1 zamanda uluslararasi seyahatlerde de giderek daha fazla yer
aldigim1  gostermektedir (Patterson 2006). Ugiincii yas bireylerinin seyahat etme
motivasyonlar1 yalnizca dinlenme ya da tedavi odakli degil; kesfetme, 6grenme ve
toplumsal katilim gibi ¢ok boyutlu hedefleri icermektedir (Wearing vd. 2010).
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Bu baglamda, Tiirkiye 6zellikle saglik, kiiltiir ve deniz turizmi alanlarinda yash
turistler i¢in 6nemli bir destinasyon haline gelmistir. Antalya ise yil boyu uygun iklim
kosullari, saglik ve dinlenme olanaklari, erisilebilir hizmetleri ve uluslararas1 ugus
baglantilar1 sayesinde yasl bireyler tarafindan siklikla tercih edilen kentlerden biridir.
Seyahat tercihlerinde zaman tasarrufu, konfor ve hiz gibi kriterlerin 6ncelik kazanmasi,
hava yolu ulasiminin yaslt bireyler acisindan 6ne ¢ikmasina neden olmaktadir. Ancak
havalimanlar1 gibi yiiksek yogunluklu, karmasik altyapiya sahip ulasim mekanlari; yon
bulma, bekleme, dinlenme, erisim ve bilgilendirme gibi agilardan yaglh kullanicilar igin
cesitli fiziksel ve bilissel zorluklar yaratabilmektedir. Bu nedenle, havalimanlarinin yas
dostu tasarim ilkeleri dogrultusunda erisilebilir, kapsayict ve insan odakli bi¢cimde
degerlendirilmesi 6nemli hale gelmistir.

Gegis noktalarinda evrensel tasarim kriterlerinin uygulanmasi, yash bireylerin
sadece fiziksel olarak ulasmasini degil, ayn1 zamanda bu mekanlarda aktif, huzurlu ve
giivenli bir sekilde zaman gecirebilmesini de saglamalidir. Ornegin; bekleme
salonlarinda ergonomik oturma gruplarinin kullanilmasi, akustik konforun saglanmasi,
dogal 1s18in igeri alimmasi ve sosyal etkilesimi tesvik eden mikro-mekanlarin
olusturulmasi, yas dostu tasarimin Onemli bilesenleridir. Bu baglamda yas dostu
yaklasim, yalnizca yagh bireylerin “tiiketici” olarak degil, ayn1 zamanda toplumsal
yasamin aktif ve esit bir parcas1 olarak goriilmesini destekleyen sosyal adalet temelli bir
tasarim yaklagimidir.

Arastirmanin temel sorusu, "Antalya Havalimani yas dostu bir mekan midir?"
olarak belirlenmistir ve bu soruya yanit aranirken asamali bir analiz siireci
uygulanmistir. Calismada tercih edilen dort asamali yontem seti (mekan dizimi analizi,
fraktal boyut analizi, uzman gozlem formu ve kullanici anketi), yas dostu tasarim
ilkelerini hem bicimsel hem de deneyimsel diizlemde analiz edebilme olanagi
saglamistir. Bu siireg, mek&nin fiziksel tasarimindan, kullanici tecriibelerine kadar genis
bir yelpazeyi kapsayarak, havalimaninin yas dostu olup olmadigi konusunda kapsamli
bir degerlendirmenin sunulmasina destek olmustur.

Antalya Havalimani'nin hem i¢ hem dis hat terminallerinde gerceklestirilen
mekan dizimi analizleri; baglantisallik, adim derinligi, biitiinlesme, okunabilirlik ve
sinerji gibi metrikler {izerinden yliriitilmiistiir. Yapilan karsilagtirmali analizler, her
katin erisilebilirlik, yon bulma kolayligi, baglantisallik ve gorsel kontrol diizeyi
acisindan farkli mekénsal 6zellikler tagidigini ortaya koymustur. Bu bulgular, yas dostu
mekan kriterleri baglaminda yorumlanarak, terminalin kullanicilar agisindan uygunluk
diizeyi degerlendirilmistir. Fraktal boyut analizleri ise mekanlarin geometrik
karmasikhigim1  Olgerek, kullanicilarin  algisal  zorluklar yasaylp yasamadigini
degerlendirmede islevsel bir Olgiit sunmustur. Uzman gozlem formlari, sahadaki
tasarimsal eksikliklerin teknik agidan yorumlanmasini saglarken, kullanic1 anketleri ise
farkli yas gruplarinin mekéna dair deneyimlerini ve memnuniyet diizeylerini somut
verilerle ortaya koymustur. Bu ¢ok katmanl yaklasim, yalnizca fiziksel yapilarin degil;
ayni zamanda kullanic1 etkilesimlerinin, psikolojik etkilerin ve sosyal boyutlarin da
sistematik olarak analiz edilmesine olanak tanimistir.

Aragtirmada kullanilan mekan dizimi analizleri, Antalya Havalimani’nin gerek
i¢ hatlar gerekse dis hatlar terminallerinde yon bulma siireclerinde belirgin zorluklar
yasandigim gostermektedir. Ozellikle dis hatlar terminalinin ikinci katinda yer alan
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bekleme salonlarinin diisiik baglantisallik ve biitiinlesme degerlerine sahip olmasi, hem
yash kullanicilarin yonelme davraniglarini olumsuz yonde etkileyebilecek hem de
mekansal uyumu zedeleyecek bir durumdur. Bu alanlarin mekénsal olarak merkezi
akslardan uzak konumlanmasi, yon bulma davraniglarinda kirilmalara yol agmaktadir.
Dis hatlar terminali zemin katinda ise; giden yolcu sirkiilasyonu ve check-in alanlarinin
yiiksek biitlinlesme ve baglantisallik degerlerine sahip oldugu, buna karsilik ofis ve
bekleme alanlarinin diisiik entegrasyon diizeyiyle merkezi mekanlarla iliskisinin zayif
kaldig1 belirlenmistir. Bu durum, yasli bireyler gibi siurli hareket kabiliyeti olan
kullanicilar i¢in mekdnm yon bulma agisindan zorluklar barindirabilecegini
gOstermektedir.

Ayrica analiz sonuglari, i¢ hatlar terminalinin birinci katinda biitiinlesme ile
baglantisallik arasindaki iliski diizeyinin daha yiiksek oldugunu, bu durumun da yo6n
bulma ac¢isindan daha sezgisel bir organizasyon sundugunu ortaya koymustur. Bununla
birlikte, mekanin genelinde y6n bulma kolayliginin yalnmizca gorsel ipuglarina degil,
ayni zamanda mekansal siireklilige de bagli oldugu gozlemlenmistir. Bu baglamda, yas
dostu tasarimda yo6n bulmay1 kolaylastiracak agik koridor sistemleri, yiiksek
okunabilirlige sahip yonlendirme levhalar1 ve net gorsel kontrastlar gibi unsurlarin
entegrasyonu son derece 6nem arz etmektedir.

I¢c hatlar terminalinin zemin katinda ise, giden yolcu sirkiilasyonunun daha
merkezi bir rol oynadigi, ancak gelen yolcu karsilama alanlarinin baglantisallik
diizeyinin daha diisiik oldugu tespit edilmistir. Zemin katta R?>=0,6533 (okunabilirlik) ve
R?=0,3920 (sinerji) degeri, mekdnin orta diizeyde bir yon bulma imkani sundugunu
ortaya koymustur. Yash bireyler agisindan &zellikle hizmet ofislerine erisiminin zor
olmast, kullanim1 sinirlayan bir faktordiir.

Fraktal boyut analizlerinden elde edilen veriler, Antalya Havalimani’nin farkh
terminallerinin ve katlarinin mekansal karmagiklik diizeylerinin degiskenlik gosterdigini
ortaya koymustur. Dis hatlar terminalinin birinci katinda elde edilen 1,60’lik fraktal
boyut degeri, mekanin 6énemli dl¢iide karmasik ve ¢ok islevli bir yapiya sahip oldugunu
gostermektedir. Bu karmasiklik, ozellikle biligsel kapasiteleri smirli kullanicilar
agisindan yon bulma ve mekansal karar alma siireglerinde zorluk yaratabilmektedir. I¢
hatlar terminalinin birinci katinda ise fraktal boyut degeri 1,26 olarak hesaplanmis ve bu
da mekanin goreceli olarak daha diizenli ve erisilebilir bir yapida oldugunu gostermistir.
Bu veriler, yas dostu tasarim ilkeleri baglaminda degerlendirilmis ve mekansal
organizasyonda sadelik, dogrusal akslar ve boélgesel siireklilik gibi kriterlerin yash
bireylerin algi siireclerini kolaylastirmada kritik rol oynadigi sonucuna ulasiimistir.
Ayrica, mekansal gesitliligin artirilmasinin kullanic1 deneyimini zenginlestirebilecegi,
ancak bunun asiriya kagtifi durumlarda yon bulmayr zorlastirabilecegi sonucuna
varilmigtir.

Fiziksel erisilebilirlik, yas dostu mekén tasarimimin en temel bilesenlerinden
biridir. Antalya Havalimani 6zelinde yapilan degerlendirmeler, belirli standartlarin
saglandigin1 gostermekle birlikte, erisilebilirlik diizeyinin evrensel tasarim ilkeleri
acisindan halen yetersiz kaldigmi ortaya koymaktadir. Ozellikle uzman gozlem
formlarinda yer alan bulgular, rampalarin egim oranlarmin standartlarin {izerinde
oldugunu, kaldirim geg¢islerinde hissedilebilir yiizeylerin siireklilik gostermedigini ve
otoparktan terminale kadar olan erisim yolunun yasl bireyler i¢in yorucu bir deneyim
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sundugunu gostermektedir. Fraktal boyut analizleriyle desteklenen bu gozlemler,
mekansal organizasyonun yer yer asiri karmasiklagtigint ve bu durumun yon bulma
kadar fiziksel hareketliligi de zorlagtirdigin1 dogrulamaktadir.

Ayrica gozlemler sirasinda; zemin kattaki dinlenme alanlarinin giiriiltiiye agik ve
mahremiyet agisindan dezavantajli oldugu, bilgilendirme panolarinin yazi biiyiikliikleri,
kontrast1 ve yerlesimlerinin kisith bireyler i¢in yeterli olmadigi, terminalde dogal 15181n
ve biyofilik (doga ile biitiinlesen) o6gelerin yetersiz oldugu, uzun siireli beklemeyi
zorlastirdigi, yonlendirme sistemlerinde simgelestirme ve dil destegi eksikligi oldugu,
yasl yolcularin 6zellikle aktarma ve gilivenlik noktalarinda stres yasayabilecekleri
saptanmistir.

Anket calismalarinda, asansér ve yiirliyen merdiven sayilarinin terminal
genelinde sayica yeterli oldugunun bildirilmesi olumlu bir bulgu olsa da bu
donanimlarin mekansal konumlandirmalarinin tutarli olmamasi, kullanicilarin bu
sistemleri sezgisel olarak bulmasini zorlagtirmaktadir. Anket bulgularinda da “6zel
gereksinimli bireylerin terminali rahat kullanabildigi” ifadesinin diisiik ortalamayla
degerlendirilmis olmasi, bu eksikligin kullanicilar tarafindan da deneyimlendigini
gostermektedir. Tiim bu veriler, erisilebilirligin yalnizca fiziksel diizenlemelerle sinirlt
kalmamasi; ayn1 zamanda bu diizenlemelerin kullanic1i deneyimine dayali olarak
biitiinciil bi¢imde tasarlanmasi gerektigini gdstermektedir.

Yas dostu cevrelerin en Onemli islevlerinden biri de sosyal etkilesimi
destekleyici mekansal kosullar1 saglamaktir. Calismada kullanilan uzman gézlem formu
ve anket bulgulari, Antalya Havalimani’nda bu tiir sosyal alanlarin olduk¢a sinirh
oldugunu gostermistir. Dinlenme salonlar1 ve yeme-igme alanlar1 gibi temel donatilarin
disinda, yaslt bireylerin sosyal olarak etkilesim kurabilecekleri, sosyallesmeye olanak
tantyan acik veya yari acgik alanlar bulunmamaktadir. Bu durum, ozellikle yash
yolcularin seyahat deneyimlerini pasif hale getirmekte ve onlar1 yalnizca “taginan birey”
konumuna indirgemektedir.

WHO, Steinfeld ve Maisel gibi kaynaklarda da belirtildigi tlizere, toplumsal
katilimi destekleyen mekansal tasarim unsurlari, yasl bireylerin kendilerini toplumun
aktif bir pargasi olarak hissetmelerini saglamak acisindan kritiktir.  Anket
katilimcilarinin -~ biiyiilk  bolimiiniin  terminalde sosyal etkilesim ortamlarinin
yetersizligini belirtmesi, bu eksikligin sadece gézleme dayali degil, deneyimsel olarak
da hissedildigini ortaya koymaktadir. Dolayisiyla havalimani gibi geg¢is mekanlarinin,
yalnizca ulasim islevi degil; aym1 zamanda sosyal bir ortam olarak da islev gérmesi
saglanmalidir.

Psikolojik rahatlik, yasli bireylerin mekénsal deneyimini etkileyen ancak g¢ogu
zaman goz ardi edilen bir tasarim unsurudur. Antalya Havalimani’na iliskin yapilan
degerlendirmeler, bu baglamda dnemli eksikliklere isaret etmektedir. Ozellikle dogal
151k kullaniminin yetersiz olmasi, akustik konforun saglanamamasi ve biyofilik tasarim
ogelerinin (bitkilendirme, dogal malzemeler, gorsel aciklik) eksikligi, terminalin genel
atmosferini psikolojik agidan yorucu hale getirmektedir.

Giriiltii  seviyelerinin  yiikksek oldugu alanlarda dinlenme alanlarinin
konumlandirilmasi, yasl bireylerin stres diizeyini artirmakta ve mek&nin zihinsel
yiikiinii ¢ogaltmaktadir. Oysaki biyofilik tasarim ilkeleri, dogayla gorsel ve fiziksel
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temasin psikolojik denge tlizerinde olumlu etkileri oldugunu gostermektedir. Terminalde
bu tiir diizenlemelerin eksikligi, yalnizca estetik degil; ayn1 zamanda kullanici sagligi
acisindan da onemli bir agig1 ifade etmektedir. Bu eksikligin anketlerde diisiik konfor
puanlariyla desteklenmis olmasi, kullanicilarin bu alanlarda rahatsizlik yasadigini
dogrulayan bir bagka bulgudur.

Terminal igerisinde yer alan oturma alanlarinin yerlesim diizeni ve kolgak gibi
destek elemanlarinin eksikligi, yasli bireylerin bu alanlardan etkin sekilde
yararlanmasini engellemektedir. Uzman gbézlem formlarinda bu konuda dikkat ¢eken bir
diger unsur, dinlenme alanlarinin mekansal olarak merkezi olmayan bolgelerde
kiimelenmis olmasidir. Bu durum, yash kullanicilarin terminalin g¢esitli noktalarinda
dinlenme ihtiyacin karsilamasini giiclestirmektedir.

Oturma elemanlarinin sabit ve esneklikten yoksun olmasi, farkli fiziksel
gereksinimlere sahip bireyler agisindan tasarimda tekil bir kullanici profiline
odaklanmldigin1 gostermektedir. Evrensel tasarim ilkelerine gore, her bireyin yasi,
fiziksel kapasitesi veya saglik durumu fark etmeksizin mekam esit sekilde
kullanabilmesi  gerekir. Ancak mevcut tasarim, bu ilkeyi tam anlamiyla
karsilayamamaktadir. Anket katilimcilariin 6zellikle dinlenme alanlarina erisim
konusundaki diisiik memnuniyet diizeyleri, terminaldeki diizenlemelerin yasl bireylerin
ihtiyaclaria yanit vermedigini teyit etmektedir.

Terminalde sunulan temel hizmetlere (glvenlik kontrolleri, yeme-igme alanlari,
danisma noktalari, transfer hizmetleri) erisim konusundaki degerlendirmeler, yash
bireylerin bu alanlari kullanmakta zorluk yasadiklarini gostermektedir. Ozellikle
transfer hizmetlerine iliskin memnuniyet diizeyinin olduk¢a diisiik olmasi, terminalin
yasli kullanicilar agisindan kapsayici  bir hizmet sistemi sunmadigini ortaya
koymaktadir. Yonlendirme levhalarinin yetersizligi ve gorsel olarak karmagik tasarima,
Ozellikle gérme sorunu yasayan yash bireylerin yon bulmasini zorlastirmaktadir.

Anket bulgularinda en diisiik ortalama puani alan alanlardan birinin “terminalde
her yastan bireyin kolaylikla hareket edebilecegi” ifadesi olmasi, bu yetersizligin
kullanicilar tarafindan da net bigimde fark edildigini gostermektedir. Ayrica, terminalde
gorme veya isitme engelli bireyler i¢in sesli/yazili yonlendirme sistemlerinin eksik
olmasi, hizmetlere erisim diizeyini daha da diisiirmektedir. Bu bulgular, terminalin
sadece yapisal degil; ayn1 zamanda hizmet sunumu agisindan da yas dostu bir gerceve
sunmadigini ortaya koymaktadir.

Bu arastirmada kullanilan dort temel yontem (mekan dizimi analizi, fraktal
boyut analizi, uzman goézlem formlar1 ve kullanici anketleri) birbirinden bagimsiz gibi
goriinse de aslinda ayn1 olguyu farkli agilardan inceleyerek birbirini tamamlamaktadir.
Ozellikle mekéanmn erisilebilirligi ve yash bireyler i¢in kullanim kolaylig1, her yéntemin
farkli boyutlariyla degerlendirdigi bir ana temadir.

Mekan dizimi analizleri, mekansal diizenin ne derece entegre veya parcali
oldugunu matematiksel oOlgiitlerle ortaya koymus ve terminalin bazi bolgelerinde yon
bulmanin sezgisel olmaktan uzaklagtigini kanitlamistir. Fraktal boyut analizleri, bu
mekansal organizasyonun ne kadar karmasik bir yapiya sahip oldugunu gostererek, yon
bulmanin 6tesinde algisal yiikiin ne derece yiiksek oldugunu sayisallagtirmistir. Bu iki
yontem birlikte ele alindiginda, yalnmizca mekansal mantigin degil; ayni zamanda
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mekénsal ifadenin yash bireyler i¢in ne derece kolay anlasilir veya zorlayict oldugu
belirginlesmektedir.

Uzman gozlem formlari, bu nesnel bulgulara kullanict deneyiminden beslenen
yorumlar katmis, Ozellikle rampalarin egimi, asansorlerin yetersizligi ve gorsel
yonlendirme eksiklikleri gibi teknik detaylar1 sahadan dogrulamistir. Bu bulgular,
kullanic1 anketleri ile dogrudan desteklenmis; katilimcilarin biiylik c¢ogunlugunun
yonlendirme sistemleri, hizmet erisimi ve konfor gibi konularda diisiik memnuniyet
belirtmesi, yas dostu tasarim agisindan hem fiziksel hem de deneyimsel sorunlarin eg
zamanli olarak var oldugunu géstermistir.

Bu dort yontem arasindaki c¢apraz okuma, yalnizca sorunu teshis etmekle
kalmamis; ayn1 zamanda ¢6ziim odakli bakis agisinin olugsmasina da olanak tanimistir.
Ornegin, fraktal boyut analizinde ortaya cikan yiiksek karmasiklik degerlerinin,
kullanic1 anketlerinde “mekénin zor anlasilir oldugu” yoniindeki degerlendirmelerle
ortiismesi; mekan tasariminda gorsel ve islevsel sadelesmeye ihtiyag oldugunu agikca
gostermektedir. Benzer sekilde, mekan dizimi analizlerinde diisiik biitiinlesme
puanlartyla tanimlanan alanlarin, uzman gézlem formlarinda da “yetersiz yonlendirme”
veya “erisimi sinirli bolgeler” olarak raporlanmasi, mekén organizasyonunun yeniden
diisiiniilmesi gerektigini isaret etmektedir.

Peyzaj mimarlig1 disiplini, sadece agik yesil alanlarin tasarimiyla sinirh
olmayan; kent butlinlinde insan-mekan iliskisini bigimlendiren, erisilebilirligi, kullanici
deneyimini ve sosyal katilimi 6nceleyen bir meslek alanidir. Bu baglamda, Antalya
Havalimani 6rnegi lizerinden yapilan analizler, havalimani gibi yapay ve kapali
sistemlerde dahi peyzaj mimarhiginin yonlendirici bir rol istlenebilecegini ortaya
koymustur.

Yas dostu tasarim ilkeleri, yalnizca i¢ mekan diizenlemeleriyle sinirli olmamakla
birlikte; dis mekan organizasyonlari, gec¢is alanlari, otopark baglantilari, yaya yollari,
bitkisel diizenlemeler, dinlenme alanlarinin yer se¢imi gibi pek ¢ok parametreyi de
kapsamaktadir. Antalya Havalimani’nda yapilan gozlemler, bu dis peyzaj bilesenlerinin
biiyiik olgiide islevsel olmaktan uzak oldugunu ve yash kullanicilar igin erisimi
zorlastiran engeller icerdigini géstermistir.

Bu baglamda peyzaj mimarligi, yas dostu ¢evrelerin yalnizca estetik degil; ayni
zamanda fonksiyonel, esnek, ergonomik ve duyusal olarak dengeli olmasi1 gerektigi
fikrini desteklemektedir. Biyofilik tasarim ilkeleri, psikolojik konforu artiran dogal
unsurlarin entegrasyonu, dis mekan sirkiilasyonunun sadelestirilmesi ve oturma
alanlarinin  stratejik olarak yerlestirilmesi, bu disiplinin yash bireylerin mekén
deneyimine katki sundugu temel alanlardir. Antalya Havalimani 06zelinde bu
prensiplerin  yeterince uygulanmamis olmasi, peyzaj mimarhiginin potansiyel
katkilarinin g6z ardi edildigini ortaya koymaktadir.

Tezde elde edilen bulgular yalnizca mekansal analizler baglaminda degil; ayni
zamanda yash bireylerin seyahat etme motivasyonlar1 ve beklentileri acisindan da
degerlendirildiginde, havalimani gibi gecis mekanlarinin daha biitiinciil bir yaklagimla
tasarlanmasi gerektigi sonucuna ulasilmigtir. Literatiirde yer alan "liglincii yas turizmi"
olgusu, yash bireylerin daha aktif, sosyal ve bilingli yolcular olarak seyahat
deneyiminden yliksek beklentilere sahip oldugunu gdostermektedir.
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Anket bulgulari, yash bireylerin ¢ogunun tatil ve ziyaret amaglariyla seyahat
ettigini, ancak bu siiregte dinlenme alanlarinin yetersizligi, yonlendirme sistemlerinin
karmasikli§i ve konfor eksikliginin deneyimlerini olumsuz etkiledigini ortaya
koymustur. Bu baglamda, havalimani tasariminda yash bireylerin farklilasan
beklentilerini karsilayan bir yaklasim benimsenmesi gerekmektedir. Bunlar arasinda
sessiz bekleme alanlari, kisisel yardim hizmetleri, yasa uygun ergonomik mobilyalar,
esnek zamanli giivenlik kontrolleri gibi diizenlemeler yer almalidir.

Mevcut durumun kullanict algilar1 baglaminda detayli degerlendirilmesi ise
anket bulgulariyla desteklenmektedir: havalimanina genel erisim 'yliksek diizeyde' kolay
(ort. 3,76) algilanirken, katilimcilarin biiylik bir ¢ogunlugunun bu konuda benzer
goriiglere sahip oldugu goriilmiistiir. Ancak terminaller arasi ulasim 'orta diizeyde' (ort.
2,91) degerlendirilmis, bu alanda algisal farkliliklarinin daha belirgin oldugu tespit
edilmistir.

Yonlendirme faktoriinde ise, terminal karmagsiklig ile yonlendirme levhalarinin
yeterliligi ve anlasilirligina dair algilar ‘orta dizeyde' (ort. 2,71- 2,98) olup, bu
konularda da katilimci goriisleri arasinda belirli bir ayrisma bulunmaktadir.
Erisilebilirlik boyutunda, konforlu hareket imkani1 (‘diisiik diizey', ort. 2,50), transfer
hizmetlerinin yeterliligi ('cok diisiik diizey', ort. 1,66) ve 6zel gereksinimli bireyler igin
hareket serbestligi (‘diisiik diizey', ort. 1,94) algilarinin genel olarak yetersiz bulundugu
ve bu olumsuz algmin katilimcilar arasinda giicli bir uzlagi ile paylasildigi
gbzlemlenmistir.

Son olarak, kullanici dostu algi faktoriinde, yasa uygun hizmetler, stressiz
seyahat surecleri ve mekanin her yastan birey tarafindan kolay kullanimina dair genel
algt 'distik diizeyde' (ort. 1,83- 2,29) olup, bu yetersizlik algisinin da katilimcilar
nezdinde oldukg¢a ortak bir goriis oldugu tespit edilmistir. Elde edilen bu kapsamli
bulgular 15181nda, mekanlarin tiim kullanicilarin ihtiyaglarina cevap verecek biitiinsel bir
yaklasim benimsemesi elzemdir.

Bu biitiinsel yaklagim, yalnizca yagh bireylerin degil; ayn1 zamanda bebekli
ailelerin, gegici hareket kisitlilig1 olan yolcularin ve zihinsel engellilerin de mekéani daha
etkin ve bagimsiz bicimde kullanabilmesini saglayacaktir. Dolayisiyla yas dostu
tasarim, aslinda evrensel tasarim ilkeleri ile Ortlisen, toplumsal kapsayiciligi
onceliklendiren bir planlama vizyonudur.

Bu arastirma, yas dostu cevre tasarimi baglaminda ozellikle havalimani gibi
yiksek yogunluklu, hizli tempolu ve ¢ogunlukla stres yaratan bir mekanin
degerlendirilmesi ac¢isindan onemli bir boslugu doldurmaktadir. Peyzaj mimarlig
disiplini igerisinde yiiriitiilmiis olmasi, genellikle mimar ya da i¢ mimar perspektifiyle
siirlandirilan yas dostu mekan tartismalarina yeni ve daha biitiinciil bir bakis agisi
kazandirmistir.

Aragtirmanin en 0zgiin yonlerinden biri, mekansal analizler ile kullanici
deneyimini ayn1 ¢ercevede biitiinlestirebilmis olmasidir. Mekan dizimi ve fraktal boyut
analizleri gibi nicel yontemlerin; gézlem formlar1 ve kullanici anketleri gibi nicel/nitel
verilerle desteklenerek birlikte kullanilmasi, yashi  bireylerin  mekéni nasil
deneyimledigine dair ¢ok boyutlu bir tablo olusturmustur. Bu baglamda arastirma,

135



SONUC LAR S. 0. TURAL

yalnizca terminalin fiziksel yapisin1 degil, ayn1 zamanda bu yapinin kullanici iizerindeki
psikolojik ve sosyal etkilerini de 6l¢miistiir.

Bu yoniiyle ¢alisma, erisilebilirlik ve yas dostu tasarim ilkelerinin yalnizca bina
i¢i diizenlemelerle degil; mekanin genel yapisi, dolasim sistematigi, donati yerlesimi ve
hizmet entegrasyonu ile ele alinmasi1 gerektigini ortaya koymus; yasli kullanicilarin
yalnizca ‘erisebilen’ degil ayn1 zamanda ‘etkin kullanabilen’ bireyler olarak tasarimin
merkezine yerlestirilmesi gerektigini vurgulamistir.

Arastirma siirecinde elde edilen veriler dogrultusunda, yas dostu havalimani
tasarimi igin ¢esitli Oneriler gelistirilmistir. Bu Oneriler sadece Antalya Havalimani ile
siirli olmayip, benzer d6lgek ve islevdeki ulagim terminalleri i¢in de yol gosterici
niteliktedir:

e Yon Bulma Sistemlerinin Sadelestirilmesi: Terminal genelinde ydnlendirme
levhalarimin sade, anlagilir ve yiiksek kontrastli olacak sekilde yeniden
tasarlanmas1 gerekmektedir. Sezgisel yon bulmay1 kolaylastiracak gorsel
ipuclari, renk kodlamalar1 ve piktogramlar yayginlagtirilmalidir. Marquardt ve
Schmieg (2009) tarafindan yapilan ¢alismalar, demans hastalarinin mekéansal
navigasyon yeteneklerinin iyilestirilmesi i¢in ¢ok duyulu (multisensory) tasarim
yaklasimlarinin 6nemini ortaya koymaktadir.

e Dinlenme Alanlarinin Yeniden Konumlandirilmasi: Oturma alanlar1 sadece
giris ve ¢ikis noktalarinda degil; terminalin farkli noktalarina dengeli bigimde
yerlestirilmeli, yash bireylerin dinlenme ihtiyacina uygun ergonomik ozellikler
(kolgakl1, destekli, yiiksek oturum) igermelidir.

e Transfer Hizmetlerinin Gelistirilmesi: Terminal i¢i shuttle, buggy gibi mobil
destek hizmetleri yayginlastirilmali; bu sistemler i¢in sabit bekleme noktalar
olusturulmali ve yonlendirme sistemine entegre edilmelidir.

e Biyofilik Tasarim Unsurlarimin Entegrasyonu: Terminal i¢i ve dis1 alanlara
dogal 151k, bitkisel elemanlar, dogal malzeme kullanim1 gibi biyofilik dgeler
entegre edilmeli; psikolojik dengeyi destekleyen dinlendirici alanlar
yaratilmalidir. Ayrica, yashi bireylerin gorsel karmasaya karsi hassasiyet
gosterdikleri bilindiginden, yon bulmay1 kolaylastirici diizenlemelerin yani sira,
bekleme alanlarinda psikolojik konforu artiracak dogal aydinlatma, yesil i¢
mekan elemanlar1 ve ergonomik oturma diizenleri gibi mekansal stratejilere de
gereksinim vardir. Bovill (1996) ‘Fractal Geometry in Architecture and Design’
kitabinda, insanlarin fraktal karmasikliga sahip mekanlar1 estetik buldugunu ve
bu tiir tasarimlarin biyofilik etkiler yaratabilecegini ortaya koymustur. Bu durum
tasarim acisindan firsat olarak degerlendirilebilir.

e Sosyal Etkilesimi Destekleyici Mekéanlar: Bekleme surecini sadece pasif bir
zaman dilimi olmaktan ¢ikaracak, bireylerin sosyallesmesine olanak tantyan
oturma kiimeleri, okuma alanlar1 veya mikro etkinlik noktalar1 tasarlanmalidir.

e Asansor, Merdiven ve Rampa Sistemlerinin Yeniden Duzenlenmesi: Dikey
dolasimi saglayan elemanlarin sayisi, terminal biiyiikliigline oranla artirilmals;
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bu donatilar yash bireylerin hareket kapasitesi goz Oniinde bulundurularak
konumlandirilmalidir.

Duyusal Engelleri Azaltici Tasarimlar: Parlak yiizeylerden kacinilmali, gorsel
kontrastlar optimize edilmeli ve sessiz alanlar olusturularak 6zellikle duyusal
hassasiyeti olan kullanicilarin konforu artirilmalidir. Ayrica evrensel tasarim
ilkelerine  uygun diizenlemeler yapilarak kot farklarimin  minimize
edilmesi duygusal rahatlama agisindan kritik neme sahiptir.

Yas Dostu Standartlarin Zorunlu Hale Getirilmesi: Ulasim yapilarinin yas
dostu kriterlere uygunlugunu zorunlu kilacak wulusal bir yonetmelik
geligtirilmelidir. Bu yoOnetmelik, WHO ve UNWTO gibi uluslararasi
kuruluglarin rehberlerine dayandirilarak hazirlanmalidir.

Kullanicr Temsilciligi ile Tasarim Siireci: Havalimani gibi kamusal alanlarin
tasariminda yash bireylerin temsil edildigi kullanici panelleri kurulmali, bu
bireylerin deneyimleri dogrudan tasarim kararlarina yansitilmalhidir.

Erisilebilirlik Performans1 Ol¢iim Raporlari: Tipki hava kalitesi ya da
emisyon verileri gibi, havalimanlarinin erisilebilirlik performansi da periyodik
olarak raporlanmali ve bu raporlar kamuya acgik hale getirilmelidir.

Egitim ve Farkindalik Programlar:: Terminal calisanlarina yas dostu hizmet
sunumu konusunda periyodik egitimler verilmelidir. Bu egitimler, engelli
erisimi, yasl iletisimi, psikolojik hassasiyet gibi konular1 igermelidir.

Bu calisma, pek ¢ok agidan 6zgiin bir ¢ergeve sunsa da yas dostu havalimani

tasarim1  konusunda daha derinlemesine arastirmalar yapilmasi gerekmektedir.
Gelecekteki caligmalara yonelik bazi 6neriler sunlardir:

Farkh Kullanic1 Profilleri ile Kiyaslamali Arastirmalar: Yasli bireylerin yani
sira ¢ocuklu aileler, engelli bireyler ve turistler gibi farkli kullanici profilleriyle
benzer analizler yapilmali ve mekanin ¢ok yonlii deneyimi ortaya koyulmalidir.

Zamana Bagh Kullanici Deneyimi Analizleri: Bekleme siiresi, yogunluk
saatleri, ugus saatine yakinlik gibi degiskenlerin mekansal algi izerindeki
etkileri incelenmelidir.

Sanal Gerceklik ve Go6z Takibi Temelli Calismalar: Goniilli katilimcilar
yardimiyla, VR teknolojileri ve géz hareketi analizleri ile terminal deneyimleri
gercek zamanli olarak dlgiilerek daha hassas veriler elde edilebilir.

Tasarim Miidahalesi Oncesi/Sonras1  Degerlendirmeler:  Terminalde
yapilacak diizenlemeler oncesi ve sonrasit kullanici deneyimi kiyaslanmali,
mudahalelerin etkisi dl¢tilmelidir.

Tim bu bilesenler 1s18inda; kullanici deneyimini Onceleyen, estetik ve

fonksiyonelligi bir araya getiren gorsel tasarimlar liretilmistir. Ortamlarin gorsel diliyle
nasil doniistiiriilebilecegi ve dogayla kurulan bagin meké&nlara nasil entegre
edilebilecegi lizerine kurgulanmis gorseller, bu yaklasimin somut 6rnekleri olarak yer
almaktadir.
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Sekil 6.1. Biyofilik tasarim yaklasimli bekleme salonu tasarimi

Biyofilik bir yas dostu bekleme salonunu temsil eden Sekil 6.1.de dogayi i¢
mekéna tasiyan tasarim Ogesi olarak, duvar boyunca uzanan flu cam panel
yerlestirilmistir. Akdeniz’i temsil eden bitkiler ve uzun 6marli yosunlarla kaplanmis bu
panel bitkilerde meydana gelebilecek deformasyonlar1 kamufle etmek amaciyla flu cam
kapli olarak tercih edilmistir. Ayrica panel icerisinde kullanilacak olan bitkilerin
Omiirlerini uzatmak ve bakim ihtiyaclarini neredeyse sifira indirmek amaciyla bitkilerin
vakumlanmasi tavsiye edilmektedir. Bu durum hem ekonomik hem de ¢evresel
baglamda, siirdiiriilebilir “yasayan i¢ mekanlar” yaratmayi destekleyecektir.

Ahsap tavan kaplamasi, dogal 151k girisine izin veren pencereler, sicak
aydinlatma elemanlari, mat yiizeyli ve yumusak renkli dosemeler ile sadece estetik
kaygilar giderilmemis; ayni zamanda zihinsel rahatlama firsati da sunulmustur.
Konforlu ve ergonomik kullanim i¢in uygun yiikseklikte ve kolgakli oturma elemanlari
yerlestirilmistir. Stresli veya uzun sureli beklemelerin yasandigi havalimani gibi
ortamlarda, doga ile kurulan gorsel temasin, kullanici {izerindeki sakinlestirici
etkisinden yararlanilmasi1 amaglanmustir.

Sekil 6.2. yine bir bekleme salonuna ait olmakla birlikte, burada daha fazla gun
151g¢1indan faydalanan bir tasarim anlayisina yer verilmistir. Genis cam ylizeylerden gelen
dogal 151k, i¢ meka&ndaki yesil bitkiler ve lavanta gigekleriyle biitiinlesmektedir. Dogal
ahsap malzemelerle dretilmis ergonomik oturma gruplari, mekana sicaklik
kazandirmaktadir. GOrsel kontrolii kaybettirmemek ama ayn1 zamanda mahremiyet hissi
yaratmak amaciyla; dinlenme alanlar1 minimalize edilerek, bitkilerle ve alcak flu cam
paravanlarla ¢evrelenmistir.

Bu tasarimla hem islevsel hem de duygusal agidan konforlu bir kullanici
deneyimi sunmak hedeflenmistir. Dogal 151k, yesil alanlar, hos kokulu bitkiler ve dogal
malzeme kullanimi ile kullanicilarin kendilerini daha rahat ve huzurlu hissetmelerine
zemin hazirlanmistir.
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Sekil 6.2. Izole dinlenme mekéani tasarimi

Sekil 6.3.te yer alan gorselde; yas dostu bir yaklasimla sosyal katilim,
ergonomik tasarim, biyofilik mekadn ve aktif yaslanma ilkeleri temsil edilmek
istenmistir. "Sosyal Alan (Social Lounge)" olarak ifade edilen mekan, her yastan bireyin
birbirleriyle etkilesim kurabilecegi erisilebilir bir alan1 yansitmaktadir. Teknolojiyle
biitiinlesmis (Charging Available) ve islevsel bir mekan fikri desteklenmektedir.
Tasarim, dogal unsurlarla biitiinleserek biyofilik bir atmosfer sunmakta, ayn1 zamanda
yash bireylerin bagimsiz ve dinamik bir yasam siirmesini tesvik etmektedir. Tasarim
esnasinda yas ayrimciligina yol acabilecek kliselerden bilingli olarak ka¢inilmig, bunun
yerine evrensel erisilebilirlik ve insan odakli bir bakis ac¢ist benimsenmistir. Bu
yaklagim, yaslanmay1 bir kisitlama olarak degil, yasamin dogal ve degerli bir parcasi
olarak ele alarak mekan tasariminin sosyal igerme ve yasam Xkalitesi tizerindeki
dontistiiriicii etkisini ortaya koymaktadir.

Sekil 6.3. Sosyal katilim destekli biyofilik mekan tasarimi
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Sekil 6.4. Sosyal katilim destekli dinamik mekan tasarimi I

Ayrica her yas grubundan kullanicinin birlikte dinamik bir sekilde vakit
gecirmesini saglayacak mekan tasarimlari da gelistirilmistir (Sekil 6.4; Sekil 6.5). Bu
mekénlarda da aymi sekilde, doga ile uyumlu ayn1 zamanda ergonomik donati
elemanlarinin kullanimina, dogal 1siktan yararlanmaya, bitkisel tasarim unsurlarina yer
verilmesine ve ddseme elemanlarinin giiven algisi saglamasina 6zen gosterilmistir.

Sekil 6.5. Sosyal katilim destekli dinamik mekan tasarimi I1

Antalya Havalimani Ornegi ilizerinden yapilan bu c¢alisma, yas dostu tasarim
ilkelerinin yalnizca belirli kullanic1 gruplarina degil; toplumsal kapsayicilig1 6nceleyen,
insan odakli bir mekan vizyonuna katki sundugunu gostermektedir. Bu baglamda tez,
mekanlarin her yas grubundan bireylerin sosyal etkilesimlerini, psikolojik refahlarini ve
bagimsizliklarini desteklemesi gerekliligini giiglii bir sekilde savunmaktadir. Mekan
dizimi, fraktal analiz, uzman gozlem ve kullanict anketleri gibi yontemlerin
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entegrasyonu, yalnizca fiziki diizenlemeleri degil; ayn1 zamanda algisal, psikolojik ve
sosyal boyutlar1 da igeren biitiinciil bir ¢ergeve sunmustur.

Mekanin kullanici ihtiyaglari ile ne denli ortiistiiglinii, ¢evresel faktorlerle nasil
biitlinlestigini ve projenin genis Olgekli hedeflerine ne sekilde hizmet ettigini anlamak
adina kritik bir ara¢ olmustur. Bu yaklasim, diger meslek gruplarinin perspektifinden
farklilasarak, acik alanin dinamik, canli ve ¢ok boyutlu dogasim1 kapsamli bir sekilde
kavramaya yonelik bilimsel ve katilimei bir adimi temsil etmektedir.

Elde edilen bulgular, yas dostu mekan kavraminin yalnizca mimari normlarla
sinirlt olmadigini; kullanic1 ihtiyaclarina duyarli, esnek ve anlamli bir tasarim
yaklasimint zorunlu kildigin1 net bigimde ortaya koymustur. Bu baglamda, peyzaj
mimarhiginin yaslanma ve erisilebilirlik meseleleriyle dogrudan iligkili oldugu, bu tiir
mekanlarda disiplinler aras1 bir yaklagimin zorunlu hale geldigi goriilmiistiir.

Bu tiir projelerde, bir peyzaj mimarinin koordinatorlik goérevi; acgik alanlarin
genel tasarimini, bitkilendirme ve yiizey diizenlemelerini, biyofilik yaklasim
uygulamalarini, yiirime ve dinlenme alanlarin1 yasgh bireylerin fiziksel, bilissel ve
sosyal ihtiyaglarina uygun sekilde kurgulanmasimi kapsamaktadir. Ancak yas dostu
mekanlarin tasarim ve uygulamasi, tek bir disiplinin sinirlart igerisinde ele
alinamayacak kadar karmagik ve ¢ok yonlii bir konudur. Bu tiir projelerde, mimarlarin
yapisal entegrasyon ve bina i¢i erisilebilirlik ¢dziimlerinden, sehir plancilarin kentsel
Olcekte erisim aglar1 ve bolgesel entegrasyon katkilarina kadar uzanan genis bir
yelpazede disiplinler arasi is birligini zorunlu kilmaktadir. Sosyal bilimciler
(sosyologlar, psikologlar, gerontologlar), yaslanma dinamiklerinin mekan kullanimina
etkilerini ve kullanici gereksinimlerini bilimsel metodolojilerle analiz ederek temel
veriyi saglarken; ergoterapistler ve fizyoterapistler, fiziksel kisitlamalar1 dikkate alan
ergonomik ve giivenli tasarim standartlar1 konusunda uzman goriisii sunmalidirlar. Bu
cok disiplinli ve entegre yaklasim, yasl bireylerin yasam kalitesini artiran, kapsayici ve
stirdiiriilebilir mekanlarin ortaya ¢ikmasinda temel bir dneme sahiptir.

Sonug olarak, yasli bireylerin yalnizca hedef kitle degil, aktif kullanicilar olarak
tasarimin merkezine alinmasi gerekmektedir. Aksi halde, mekanlar yalnizca islevsel
degil, ayn1 zamanda dislayic1 hale gelmekte ve kullanici deneyimi kisitlanmaktadir.
Ayrica; Sanayilesme ve kiiresellesme siirecinin devaminda meydana gelen bilimsel,
teknolojik ve ekonomik gelismeler 1s1ginda insanlarin, yagam kalite seviyesine iliskin
algilar1 degismis ve beklentileri yiikselmistir (Tural 2018). Bu baglamda ¢alisma, yas
dostu c¢evrelerin olusturulmasinin hem etik hem de tasarimsal bir sorumluluk olarak
degerlendirilmesi gerektigini de savunmaktadir.
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8. EKLER

EK 1. UZMAN GOZLEM FORMU

Gozlem Yeri: Antalya Havalimani

GoOzlem Tarihi:19.10.2024

1. Erisilebilirlik ve Mobilite

Degerlendirme

Mekan; engellilerin ve yasl bireylerin bagimsiz
hareketini kolaylastiracak rampalara sahip mi?

Mekan; engellilerin ve yasl bireylerin bagimsiz
hareketini kolaylastiracak asansdrlere sahip mi?

Mekan; engellilerin ve yasl bireylerin bagimsiz
hareketini kolaylastiracak duyarli zemine sahip mi?

Baston, yiirlite¢ vb. yardimci arag¢ kullanan bireyler
icin uygun diizenlemeler var m1?

Dinlenme alanlar1 yolcularin ihtiya¢ duyduklar
anda ulasabilecekleri siklikta yerlestirilmis mi?

Yasli bireyler icin 6zel olarak tasarlanmis tuvaletler
mevcut mu?

Engelli bireyler i¢in 0zel olarak tasarlanmis
tuvaletler mevcut mu?

2. Toplumsal Katihhm

Degerlendirme

Mekén; her yastan bireyin bir araya gelerek
etkilesimde bulunmasina olanak sagliyor mu?

Her yastan birey ve havalimani personeli arasinda
yeterli etkilesim saglanabiliyor mu?

3. Ergonomik Tasarim ve Esneklik

Degerlendirme

Oturma alanlar1 tim kullanicilar bakimindan rahat
olarak degerlendirilebilir mi?

Oturma alanlar1 kalkmasi kolay olacak sekilde
tasarlanmig m1?

Merdivenler ve rampalarin yanlarinda korkuluklar
mevcut mu?

Cihazlar kolayca erisilebilecek uygun ytikseklikte
yerlestirilmis mi?

Mekan, cesitli yas gruplarinin farkli ihtiyaglarina
gore esnek kullanilabilir mi?

Genis ve ferah koridor tasarimlariyla, rahat hareket
alanlar1 saglanmis m1?
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4. Giivenlik Algisi

Degerlendirme

Acil durumlar i¢in uygun ¢ikislar, kagis yollar1 ve
acil durum ekipmanlart yasli ve dezavantajl
bireylerin ulasimina uygun mu?

Acil durum sinyalleri yasli ve engelli bireylerin
rahatlikla fark edebilecegi sekilde tasarlanmis m1?

5. Psikolojik Katki

Degerlendirme

Mekan, bireyler i¢in rahatlatict bir ambiyans
sunuyor mu?

Akustik diizenlemeler yasli ya da isitme problemi
olan bireylerin iletisim kurarken zorlanmayacagi
sekilde ayarlanmis m1?

Bireyleri rahatsiz edebilecek giirtiltii diizeyi kontrol
altinda m1? Sessiz alanlar saglanmig mi1?

Ic mekanda yesil alanlar, bitkiler, doga ile temas
saglayacak unsurlar bireylerin ruhsal sagligini
destekleyecek sekilde diizenlenmis mi?

Mekandaki renkler bireylerin ruhsal huzurunu
destekleyecek tonlarda secilmis mi?

Mekéndaki doseme elemanlarinda kaygiyr azaltici
renk ve doku kombinasyonlar1 kullanilmig m1?

Bireyler icin sosyal alanlar disinda mahremiyet
algis1 yaratan 6zel alanlar saglanmig mi1?

Mekénda bireylerin  ruh  sagligimi  olumlu
etkileyebilecek doga sesleri veya miizik gibi
rahatlatic1 unsurlar mevcut mu?

Bireylerin ruhsal huzurunu destekleyecek sanat
eserleri, resimler, fotograflar gibi estetik unsurlar
kullanilmig m1?

6. Bilissel ve Fiziksel Destek

Degerlendirme

Dijital veya elektronik cihazlar kolay erisilebilir
mi?

Mekénda fiziksel yardim gerektiren durumlar igin
destek sunulmus mu?

Personel yas dostu destekler konusunda bilgili mi?
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EK Il. ANKET FORMU

Anket No: Tarih:
T.C.
AKDENIZ UNIiVERSITESI
YAS DOSTU MEKAN KRiTERLERININ PEYZAJ MiIMARLIGI KAPSAMINDA
DEGERLENDIRILMESi VE UYGULANABILIRLIiGi,
ANTALYA HAVALIMANI ORNEGI
Anket Calismasi

Bu anket, Akdeniz Universitesi Mimarhk Fakiiltesi Peyzaj Mimarligi Béliimii doktora
programinda yiiriitiilmekte olan tez ¢alismasi kapsaminda, Antalya Havalimani’nin yas dostu
mekan kriterlerinin irdelenmesi ayn1 zamanda istek ve beklentilerin ortaya ¢ikarilmasi ile ilgili
olarak, sizin diisiinceleriniz ve fikirleriniz hakkinda bilgi sahibi olabilmek i¢in goniilliiliik
esasina dayali olarak yapilmaktadir. Anket isim, telefon, e- posta vb. kisisel iletisim bilgilerinizi
icermemektedir. Tesekkiir ederiz.

*Yas dostu mekanlar; her yastan bireyin konforlu ve giivenli bir bi¢imde ihtiyaglarini
karsilayabildikleri alanlardir. Erisilebilirligin ve okunabilirligin miimkiin oldugu, bagimsiz
hareket imkani saglamak adina kisitlayici etmenlerin en az seviyeye indirildigi, sosyal
etkilesime elverigli, tercih ya da ihtiya¢ dogrultusunda gerekli aktiviteleri kolaylastiracak
desteklerin saglandigi c¢evreler yas dostu olarak kabul edilir. Calisma ile ilgili daha detayli
bilgiye ihtiya¢ duymaniz halinde peyzaj@akdeniz.edu.tr adresinden iletisime gegebilirsiniz.
Anket yaklasik 15-20 dakika stirmektedir.

1. BOLUM: SOSYO-EKONOMIK VE DEMOGRAFIK OZELLIiKLER
1. Cinsiyetiniz? [] Kadmn ] Erkek
2. Ka¢ yasindasimz? (.............. )

3. Egitim durumunuz?

Okur-Yazar degil Lise mezunu

Sadece okur-yazar Yiiksek okul mezunu (2 yillik)
Ilkokul mezunu Universite mezunu

Ortaokul mezunu Lisansusti mezunu

4. Calisma durumunuz nedir? (Cevabimz “calismiyor” ise 5. Sorudan devam ediniz)

Calisiyor

Calismiyor

4.1. Cahsiyorsamz liitfen mesleginizi yaziniz? (............cccccoovviiiiiiiiiii i )
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5. Sosyal yasam aktivitelerinizi gerceklestirmede zorluk ¢ekiyor musunuz? (Cevabiniz
“hayir” ise 6. sorudan devam ediniz)

Evet

Hayir

5.1. Sosyal yasam aktivitelerinizin kisitlanmasina neden olan durumunuzu yaziniz
(Kronik, fiziksel, psikolojik vb.)

Kesinlikle Ne Katilyorum Kesinlikle
Katilmryorum Ne Katiliyorum
Katilmiyorum Katiliyorum
Katilmiyorum

9. Havalimanina
ulagim kolaydir.

10. Terminal
binalarina ulagim
kolaydir.

11. Terminal
binalarinin igerisi
karmasik degildir.

12. Yénlendirme
levhalar1 ve
isaretlemeler
yeterlidir.

13. Yonlendirme
levhalar1 ve
isaretlemeler
anlagilirdir.

14. Terminal iginde
konforlu hareket
imkani vardir.

15. Gerekli hallerde
transfer hizmeti
(Buggy, shuttle vb.)

yeterlidir.
16.  Terminal ici
asansor sayilari
yeterlidir.

17. Terminal  ici
yiiriiyen bant sayilar
yeterlidir.

18. Ozel gereksinimli
bireyler icin de rahat
hareket imkani1 vardir.
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6. Antalya Havalimani’mi kullanma sikhigimzi 1-5 arasinda derecelendiriniz ( 1-ilk kez, 3-
ara sira, 5-cok sik olacak sekilde cevaplayiniz).

7. Antalya Havalimani’m ¢ogunlukla kullanma nedeniniz?

Is

Tatil

Diger (Liitfen belirtiniz)

II. BOLUM : ANTALYA HAVALIMANININ GENEL ERIiSILEBILIRLIiGi

8. Antalya Havalimani’na ulasim icin hangi yontemi tercih edersiniz?

Ozel Arag

Toplu Tasima

Taksi

Havalimani Servisleri

Asagida belirtilen kriterleri Antalya Havalimani dl¢eginde degerlendiriniz. Liitfen her bir
kistas icin tek bir kutucugu isaretleyiniz.

A. Havalimanina ya da terminal binalarina erisim sirasinda, yasamis oldugunuz olumlu/olumsuz
bir deneyiminiz var mi?
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II1. BOLUM : ANTALYA HAVALIMANINDA SAGLANAN HiZMETLER VE
DENEYIM

Asagida belirtilen kriterleri Antalya Havalimam 6lceginde degerlendiriniz. Liitfen her bir
kistas icin tek bir kutucugu isaretleyiniz.

Kesinlikle Katilmiyorum | Ne Katiliyorum | Katiliyorum | Kesinlikle
Katilmiyorum Ne Katilmiyorum Katiliyorum

19. Dinlenme alanlarina
ulagim kolaydir.

20. Dinlenme alanlar1
yeterlidir.

21. Dinlenme alanlar1
konforludur.

22. Bekleme salonlarina
ulagim kolaydir.

23. Bekleme salonlar1
yeterlidir.

24. Bekleme salonlar1
konforludur.

25. Tuvaletlere ulagim
rahattir.

26. Giivenlik kontrolleri
konforludur.

27. Bagaj alma ve teslim
noktalarina erigim kolaydir.

28. Yeme/igme birimlerine
erisim kolaydir.

29. Havalimaninda yasima
uygun hizmetler vardir.

30. Seyahat sireci stressiz
gecmektedir.

31. Havalimani genelini her
yastan birey kolay
kullanabilir.

C. Havalimaninda deneyimlemis oldugunuz yas dostu tasarim, hizmet ya da servis var midir?

D. iginde bulundugunuz fiziksel duruma uygun olarak havalimani hizmet kalitesini artiracak,
kullanim kolaylig1 saglayacak onerilerinizi yaziniz.
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