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OZET

Yiriinebilirlik arastirmalarinda, yiirime davranislart ve yapili ¢evre arasindaki iliski
sorgulanmaktadir. Bu sorgulamalarda gelistirilen 6l¢iimler; nicel, nitel ve 6zgiin olmak iizere
¢ kategoride siniflandirilmaktadir. Ydriinebilirligi nicel olarak degerlendirmede,
yuriinebilirlik indeksleri ve D baglikli yogunluk (Density), tasarim (Design), cesitlilik
(Diversity), varis noktasina erisilebilirlik (Destination accessibility) ve transite olan mesafe
(Distance to transit) degiskenleri yaygin olarak kullanilmaktadir. Ancak tasarim degiskeni
altinda agirlikla yol kesisim sayilari degerlendirilmekte, bu durum ciddi sekilde
elestirilmektedir. Kent plancilar1 ve tasarimcilar tasarim degiskeni igerisinde Sokak
gortintimiiniin (Streetscape) sorgulanmasi gerektigini savunmaktadirlar. Sokak goériiniimiine
ait fraktal boyut degeri tasarim degiskeni altinda sokak goriiniimiiniin ele alinmasina 6nemli
bir firsat sunmaktadir. Sokak goriiniimiine ait fraktal boyut degerinin sokagin karmagiklik
diizeyi ve dilizenini sayisal olarak ifade etmede 6nemli bir ara¢ oldugu bir¢ok calismada
saptanmis bulunmaktadir. Sokak gdériiniimiine ait fraktal boyut degeri, tasarim &gelerinin
ylriinebilirlik indekslerinde kullanilmasina, ulasim amacli yolculuklarda tasarimin énemli
olup olmadiginin yeniden analizine imkan tamimaktadir. Bu calismada ulasim amach
ylriiytlislerde sokak tasariminin yiiriinebilirlige etkisini belirlemek amag olarak belirlenmis
bulunmaktadir. Calismada ulasim amagli yolculuklarda Ankara Kegiéren Dutluk Metro
Duragi 6rneginde, 3D ve 3D+R ylirtinebilirlik indekslerinin gegerliligi sorgulanmakta, sokak
goriiniim fraktal boyut degerinin yiiriinebilirlik indekslerindeki rolii irdelenmektedir.
Calismanin sonuglar1 sokak goriimiine ait fraktal boyut degerinin, yiirlime davraniglari
iizerinde etkili olan faktorleri daha basarili bir sekilde tanimladigini gostermektedir. Sokak
goriiniimiine ait fraktal boyut degerinin, bireylerin kullandiklar1 rotalara verdikleri
yiirlinebilirlik degeri agiklamada bagarili oldugu saptanmig bulunmaktadir.

Bilim Kodu : 80208

Anahtar Kelimeler  : Yiiriinebilirlik, fraktal boyut, sokak goriiniimii, CBS, planlama ve
tasarim

Sayfa Adedi : 89

Danigsman : Prof. Dr. Ayse TEKEL CUBEIRO



MEASURING THE DESIGN DIMENSION OF THE BUILT ENVIRONMENT USING
FRACTAL DIMENSION VALUE IN WALKABILITY RESEARCH: A NEW MODEL
SUGGESTION
(Ph.D. Thesis)

Maghsoud GHANAT BARI

GAZI UNIVERSITY
GRADUATE SCHOOL OF NATURAL AND APPLIED SCIENCES
November 2021

ABSTRACT

The relationship between walking behaviors and the build environment is questioned in
walkability research. Effects of built environmental features on walking behavior have been
evaluated by using three basic methods which are objective, subjective and distinctive. In
the objective method these effects are analyzed by using Geographic Information System
(GIS), and density, diversity and design (3D) and distance to transit (3D + R) are the built
evironment features that are most commonly used variables in this method. However, under
the design dimension, the number of Street intersections is moslty used and this situation is
criticized. Objective methods are predominantly used by transport planners and health
professionals. In evaluation of the street view, the fractal dimension value of the streetscape
offers an important opportunity to fill this gap. It has been found in many studies that the
fractal dimension value of the street view is an important tool in numerically expressing the
diversity in the street view layout and the hierarchy between scales. The relationship between
the fractal dimension value of the street view and the visual quality and aesthetic taste of the
street has been questioned in many studies and it has been revealed that there is an important
relationship between them. However, in studies conducted so far, the relationship between
the fractal dimension value of the street dimension and walkability has not been questioned.
The street view (vista) fractal dimension value allows the use of design elements in
walkability indices, and a re-analysis the importance of design component for transportation
purposes. In this study conducted in Dutluk Metro Station of Kegioéren, Ankara; 3D and 3D
+ R walkability indices are created, and the role of street view fractal dimension value in
walkability indices is examined. According to the results of the study, the fractal dimension
value of the street view more successfully defines the factors affecting walking behavior.
Fractal dimension value of the streetscape is successful in explaining the walkability value
given by the individuals to the routes they use.
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Bu c¢alismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, aciklamalar1 ile birlikte asagida
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1. GIRIS

Yiiriime ve yiiriinebilirlik saglikeilar, ulasimcilar ve kent plancilari tarafindan giinlimiizde
yasanan kiiresel 1sinma, yaya yaralanma ve Oliimlerine neden olan ara¢ kazalari, trafik
sikisikligi, arag ile gerceklesen yolculuk sayisinin ve fiziksel hareketsizligin artmasi,
kentlerin disa yayilarak biiylimesi Sorunlarina alternatif bir ¢oziim olarak goriilmektedir.
Yiirtime ve yiiriinebilirlik kavramlari literatiirde tanimlanmaya g¢alisilmakta [1-6] ve goklu

faydalari arastirmacilar [7-17] tarafindan vurgulanmaktadir.

Yiirtnebilirlik teriminin literatiirde net bir tanimi1 bulunmamaktadir [6]. Leslie’ye gore
yiiriinebilirlik “yapili gevre ve arazi kullanim 6zelliklerinin, bireyleri ylirimeye ne derecede
tesvik ettigi ya da etmedigi gostermektedir”[18]. Bazi arastirmalarda yiiriinebilirlik basarili
kentsel mekanlarin bir géstergesi olarak kullanilmaktadir. Yiirinebilirlik yapili ¢evrenin ne
ol¢tide yiiriiyiis dostu oldugu anlamina gelmekte ve bir mekanda yaya seyahatlerinin genel
kalitesini ifade etmektedir. Yiiriinebilirligin ¢oklu faydalari bulunmaktadir [19]. Yiiriinebilir
bir mekéanda, bireylerin toplu tasima araclarini kullanmaya tesvik edildigi ve arach
seyahatlerin azaldigi goriilmektedir [20]. Yiriinebilirlik insanlarin fiziksel ve ruhsal
sagliklarmi pozitif yonde etkilemektedir [14, 21]. Yiiriimek insanlar arasindaki etkilesimi

artirmakta, sosyal ve ekonomik iligkilere olanak saglamakta, yasam kalitesini artirmaktadir.

Yiirlime eyleminin yarattig1 faydalardan yararlanmak i¢in yiiriime eyleminin iizerinde etkisi
olan faktorlerin saptanmasi biiyiikk 6nem tasimaktadir. Literatiirde yiiriinebilirligi etkileyen
faktorler [22-28] belirlenmeye ¢alisilmaktadir. Bauman ve arkadaslari tarafindan yapilan
calismada, yiirimeyi etkileyen faktorler; bireysel (biyolojik, psikolojik), kisilerarasi,
cevresel, bolgesel / ulusal politika ve kiiresel olarak bes baslik altinda gruplandiriimaktadir
[22]. Calismada g¢evre faktorii; sosyal, yapili ve dogal gevre olmak iizere ii¢ alt gruba
ayrilmaktadir. Yiiriimeyi etkileyen “cevre” faktorii son zamanda arastirmacilar tarafindan
siklikla ele alinmaktadir. Alfonzo cevresel faktorleri; erisilebilirlik, glivenlik, konfor ve
memnuniyet olarak dort alt gurupta ve hiyerarsik bir sekilde siniflandirmaktadir [23]. Halu
ve Yiirekli 2011 yilinda yaptiklari arastirmada, cevresel faktorleri iic alt baslikta
siiflandirmislardir. Bunlar sirayla; fiziksel, algisal ve sosyal 6zelliklerdir [17]. Cevresel
faktorler fiziksel aktivite ve yiirliylis davraniglarint dogrudan etkilemektedirler. Fiziksel
aktivite ve ylirliylis davranislari cografi olarak belirli bir mekanda gergeklesmektedir. Yapilt

cevrenin yiirime davranisini ne 6l¢iide destekledigini ya da desteklemedigini belirlemek bu



mekanlarin yiiriime eylemini destekleyecek sekilde planlanmasina olanak saglamaktadir
[18].

Yiirime davraniglar1 ve yapili ¢evre iliskisi agirlikla 1990’11 yillardan sonra irdelenmeye
baslamistir. Ulagim plancilart iyi bir yiiriiyiis ortam1 yerine kapasite gelistirmeye yonelik
caligmalara agirlik vernislerdir. Kent plancilar1 ve tasarimcilar, ulasim plancilarin
arastrimalarindan farkli olarak ytirtinebilirligi degerlendirmede giivenlik duygusu ve yapilt
cevrenin gorsel kalitesine odaklanmiglardir. Ulasim plancilar1 alt (mikro) olgekle
yiiriinebilirligi etkileyen yapili ¢evre 6zelliklerinin nicel olarak degerlendirilmesinde zorluk
ile karsilagtiklari igin Gist (makro) dlgekte; konut yogunlugu, karma arazi kullanimi ve sokak
desenlerine referans ile ylirlinebilirligi degerlendirmeye baslamiglardir. Yiiriinebilirligin
makro Olgekte degerlendirmesinin yetersiz oldugunu savunan arastirmacilar mikro 6lgekte

yapili gevre Kalitesinin degerlendirilmesi gerektigini belirlenmektedir [25-29].

Yiirtnebilirligi degerlendirmek igin gelistirilen 6l¢timler; nicel, nitel ve dzgiin olmak {izere
ti¢ kategoride siniflandirilmaktadir [29,30,24]. Nicel olarak yiiriinebilirligi degerlendirmede:
Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), nitel olarak degerlendirmede: anket ve goriisme, 6zgiin

olarak degerlendirmede: sistematik gézlem agirlikli olarak kullanilmaktadir [29,30,24].

Yiirtnebilirligi nicel olarak degerlendirmede, yiiriinebilirlik indeksleri ve D baslikli
yogunluk (Density), tasarim (Design), gesitlilik (Diversity), varis noktasina erisilebilirlik
(Destination accessibility) ve transite olan mesafe (Distance to transit) degiskenleri yaygin
[31,18,32] olarak kullanilmaktadir. Ancak tasarim degiskeni altinda sadece yol kesisim
sayilart degerlendirmekte, bu durum kent plancilar1 ve kentsel tasarimcilari tarafindan ciddi
sekilde elestirilmektedir. Ulasim plancilar1 tasarim degiskeninin  ulagim amach
yolculuklarda 6nemli olmadigin1 vurgulamakta, tasarim degiskeni altinda sadece yol kesisim
sayilarinin ytiriinebilirlik indekslerinde kullanmalarinin yeterli oldugunu savunmaktadirlar.
Bu deger sokagin gecirgenligi, seffaflig, erisilebilirlik ile yiiriinebilirlik arasindaki iligkinin
sorgulanmasina 6nemli Olcilide katki saglamaktadir. Kent plancilar1 ve tasarimcilar tasarim
degiskeni igerisinde sokak goriiniim (streetscape) ve Kalitesinin sorgulanmasi gerektigini
savunmaktadirlar. Sokak goriiniimiiniin degerlendirilmesinde sokak goriiniimiine ait fraktal
boyut degeri bu konudaki boslugu gidermede 6nemli bir firsat sunmaktadir. Sokak
goriiniimiine ait fraktal boyut degerinin sokagin karmasiklik diizeyi ve diizenini sayisal

olarak ifade etmede 6nemli bir ara¢ oldugu bir¢ok ¢alismada saptanmig bulunmaktadir [33,



36]. Sokak goriiniimiine ait fraktal boyut degeri, tasarim Ogelerinin yiiriinebilirlik
indekslerinde kullanilmasia, ulasim amacghi yolculuklarda tasarimin o6nemli olup

olmadiginin yeniden analizine imkan tanimaktadir.

Bu calismada ulasim amaclh yiriiyiislerde sokak tasariminin yiiriinebilirlige etkisini
belirlemek, yiirtinebilirligi etkileyen temel yapili ¢evre unsurlarini saptamak amag olarak
belirlenmis bulunmaktadir. Metro duraklari 6zellikle ulasim amagh yiiriiyiislerin bitis
noktalarindan birisini olusturmaktadir. Bu nedenle ¢alismada metro duraklari ulasim amaclh
yliriiyiiglerin bitis noktasi olarak ele alinmis bulunmaktadir. Calismada Ankara-Kegidren
metro hattina ait 5 durak ve bu duraklar1 kapsayan toplam 15 mahalle 6rneklem alan olarak
secilmistir. Kegioren ilgesinin Ankara metropoliten alaninda diger ilgelere gore niifus

acisindan ilk sirada yer almasi 6rneklem se¢iminde belirleyici olmustur.

Belirlenen amag ¢ergevesinde galigmanin ana arastirma sorusu asagida verilmistir:

e Ulasim amagli yolculuklarda yiiriinebilirligi degerlendirmede etkili olan yapili ¢evre
unsurlar1 (bilesenleri) nelerdir? Yiirlinebilirlikte sokak goriiniimiiniin, sokak goriiniim

kalitesinin etkisi varmidir?

Tezin hipotezi ise asagida belirtildigi gibi olusturulmustur.

e Ulasim amach yiiriiyiislerde; yiirlinebilirligi degerlendirmede sokak goriiniimiin gorsel
kalite degerini ifade eden, sokak goriiniimiine ait (StreetScape) fraktal boyut degeri temel

belirleyicidir.

Tez bes boliimden olusmaktadir. ilk béliimde tezin amaci ve kapsami yer almakta, ikinci
boliimde yiirlime ve yiirlinebilirlik kavraminin tanimi ve faydalari, yiirtinebilirligi etkileyen
faktorler, yapili ¢evre bilesenleri, yiirlinebilirligi 6lgme ve degerlendirilme yontemleri
incelenmektedir. Daha sonra, calisma alan1 ve 6zellikleri, ¢alismada izlenilen yontem ve
analizlerde kullanilan veriler tanimlanmaktadir. Dérdiincii boliimde, yapilan analizlerin
bulgular1 yer almaktadir. Son béliimde ise, g¢alismanin sonu¢ ve degerlendirmesi

yapilmaktadir.
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Calisma bes asamadan olusmaktadir. Ilk asamada, Kegioren ilgcesinde konumlanan 15
mabhallenin yiirlinebilirlik diizeylerini saptamak amaciyla yiirlinebilirlik indeksi
kurulmaktadir. Mabhallelerin secilmesinde konut agirlikli arazi kullanimlar1i ve bu
mahallelerde metro duraklarinin konumlanmas: baz almmustir. Yiiriinebilirlik indeksi
kurulmasinda 3D yontemi kullanilmistir. 3D yonteminde; sokak ve caddelerin kesisim
yogunluklar1 (Design), net konut yogunlugu (Density), karma arazi kullanimi (Diversity)
degiskenleri kullanilmigtir. Calismanin ikinci asamasinda mahalle sinirlar1 igerisinde yer
alan metro duraklarima 400 metrelik erisim mesafesindeki alanlarin yiirtinebilirlik diizeyi
saptanmistir. Yirlnebilirlik indeksi kurulmasinda 3D yontemi kullanilmistir. Yapilan
analizler sonucunda Dutluk Metro Duragi yakin cevresinin yiiriinebilirlik degerinin en

yiiksek diizeyde oldugu saptanmistir.

Calismanin ti¢iincli asamasinda, en yliksek yiirtinebilirlik degerine sahip olan Dutluk Metro
Duragma, 400 metrelik erisim alanindaki cadde ve sokaklarin yiiriiylise uygunlugu
saptanmaya c¢alisilmistir. Bu etapta, yiiriinebilirlik indeksinin kurulmasinda, 3D+R
yontemini kullanilmistir. Analizde; aktivite ve kullanim degiskenleri olarak restoran,
market, otobiis duraklari, park ve yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaglari ve bina (konut
kullanimina ayrilmis olan) sayilarinin yogunluklari, rota degiskeni olarak yol kesisim
sayilarinin yogunluklari ele alinmistir. Degiskenlerin yogunluklarini hesaplamak i¢in Kernel
Dencity kullanilmis ve toplamda 9 raster veri tabani olusturulmus, elde edilen raster veri

yiirlinebilirlik indeksinin kurulmasinda kullanilmistir.

Bir sonraki agamada, Dutluk Metro Duragmin yakin ¢evresindeki biitiin sokak ve cadde
goriiniimiine ait fraktal boyut degerleri elde edilmis ve bu degerler degisken olarak 3D+R
indeksleme modeline eklenerek yeni bir yiiriinebilirlik degeri elde edilmistir. Bir sonraki
asamada ulagim amagl ylirliylislerde sokak ve cadde goriiniimlerinin yiiriinebilirlige etkisini
analiz etmek ve 3D ile 3D+R yiiriinebilirlik indekslerinin gegerliligini sinamak i¢in Dutluk
Metro Duragini kullanan 150 kisi ile anket uygulamasi gergeklestirilmistir. En son asamada,
nicel analizde elde edilen yiiriinebilirlik degeri ve nitel analizde elde edilen yiiriinebilirlik

degerleri arasindaki iligki korelasyon analizi ile saptanmaya ¢aligilmistir.

Analiz sonuglarina gore, mahalle bazinda yiiriinebilirligi degerlendirmede kullanilan 3D
indeksinin ylriinebilirligi aciklamada yetersiz oldugu goriilmiistiir. 3D indeksi ile saptanan

yiriinebilirlik degerleri ile ankete katilan katilimcilarin mahallelerinin yiiriinebilirligine



iligkin degerlendirmeleri arasinda istatiksel olarak anlamli bir iligski olmadig1 saptanmustir.
Dutluk Metro Duragi yakin ¢evresinde (400 metrelik kus ugus mesafesi) 3D+R yontemi ile
elde edilen sokak/caddelerin yiiriinebilirlik degeri ile ankete katilan katilimcilarin
sokak/caddelerin yliriinebilirligine iliskin degerlendirmeleri arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir iligki bulunmustur. Boylece, 3D+R yontemi ile elde edilen yiirlinebilirlik
degerinin, sokak/caddelerin yiiriinebilirlik durumunu belirlemede basarili oldugu
saptanmistir. Bu yonteme, sokak/cadde goriintiilerinin fraktal boyut degeri de bir degisken
olarak eklendiginde, sokak/caddelerin nicel vyiiriinebilirlik degeri ile ankete katilan
katilimcilarin ~ sokak/caddelerin  yliriinebilirligine iliskin degerlendirmeleri arasinda
istatistiksel olarak daha giiclii bir iligki oldugu saptanmistir. Bir diger deyisle analiz
sonuclarina gére, 3D+R yontemine eklenen fraktal boyut degeri ile elde edilen yliriinebilirlik
degeri, nitel degerlendirmede bireylerin kullandiklari rotalara verdikleri degeri agiklamada

basarili olmustur.
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2. YURUNEBILIRLIK VE YURUNEBILIRLIGIi ETKILEYEN
BILESENLER

Bu boliimde yiiriinebilirlik, yiirlinebilirligi etkileyen bilesenler ele alinmaktadir.
2.1. Yiiriime ve Yiiriinebilirlik Kavrami

Kentsel mekanda hareket ve erisilebilirligin en basit, en ucuz ve g¢evreye en az zarar veren
ulagim bi¢imi yiirlimektir. Yiriimek insanlarin kentsel mekanda yaptiklari en temel
aktivitelerden birisidir. Bireyler tarafindan gerceklestirilen yolculuklar yiiriime eylemi ile
baslamakta ve yiiriime ile bitmektedir. Insanlik tarihi kadar eski olan bu aktivite, insanlar
tarafindan en sik kullanilan ulasim bi¢imini olusturmaktadir. Yiirimek 6zellikle gelismekte
olan iilke kentlerinde yasayan kent yoksullar1 i¢in tek ulagim tiirii olarak kabul edilmektedir.
Yirime eylemi ¢esitli nedenlerden dolay1 gergeklesmektedir. Genel olarak yiirlime
eyleminin gerceklesme amaci ulasim ve eglence olarak iki gruba ayrilmaktadir. Ulagim
amagh yiirliylisler belirli bir noktaya erismek amacina dayali olarak yapilmaktadir. Eglence
amagcli yiliriime, yiiriime eyleminin diger tliriinii olusturmaktadir. Bu tiir yilirime eylemi iKi
alt gruba ayrilmaktadir. Bunlar eglence ve egzersiz igin yapilan yiirliylisler bigiminde
siralanmaktadir. Eglence amach yiiriiyiisler genellikle bagka bir kisi ile beraber, diisiik hizda,
dinlenmek ve yiiriiyiisten zevk almak i¢in yapilmaktadir. Egzersiz amagl yiirtiytisler yiliksek

hizla ve viicut saglig1 i¢in yapilmaktadir.

Son yillarda yiirlime davranislar1 ile yapili ¢evre arasindaki iliskiye yonelik arastirmalarin
arttigt ve “‘yirlnebilirlik” teriminin bu c¢alismalarda yaygin olarak kullanildig:
goriilmektedir [3]. Bu terimin kullanilmasi her ne kadar yaygin olsa da, literatiirde bu terimin
net bir tanim1 bulunmamaktadir. Arastirmacilar tarafindan degisik tanimlar bu terimi
aciklamak icin kullanilmaktadir. Bu tanimlar arasinda bir takim 6rtiismeler olmasina ragmen
pek c¢ok farkli tamimlama yapilmaktadir. Yiirtinebilirlik kimi arastirmalarda ylirlimeyi
etkileyen durumlar ve araglar i¢in kullanilmaktadir. Southworth yiiriinebilirligi “yapili
cevrenin, yayalarin giivenli ve konforlu sekilde belli noktalara ulasmasin saglayacak,
gorsel anlamda ilgi ¢ekici vistalar sunarak, yiirtimeyi destekleyip tesvik edecek bir yapi
sunmast” olarak tanimlamaktadir [1]. Leslie’e gore ise yiiriinebilirlik; “yapili ¢evre ve arazi
kullanim o6zelliklerinin, sakinlere yiiriimeyi ne derecede elverigli kildigi veya kilmadigin

gostermektedir” [18]. Bazi aragtirmalarda yiiriinebilirlik, iyi kentsel mekanlarin bir



gostergesi olarak kullanilmakta, yiiriinebilirligin kentsel sorunlarmn biitiinciil bir ¢oziimii
oldugu disiiniilmektedir [6]. Abley’e gore yiiriinebilirlik yapili ¢evrenin ne 6l¢lide yiirliyiis
dostu oldugu anlamina gelmektedir [2]. Yiirtinebilirlik bir mekanda yaya seyahatinin genel
kalitesini de ifade etmektedir. Tanimlar ne kadar farkli da olsa da yiiriinebilirlik bireysel
hareketsizlik, sosyal degisiklikler ve kentsel sacaklanmaya kars1 bir tepki olarak giindeme

gelmektedir.

Yiirlinebilirligin ¢oklu faydalara neden olabilecegi, arastirmacilar tarafindan siklikla
vurgulanmaktadir. Obezite, trafik sorunlari, kent merkezinin canlandirilmasi, sosyal
ayrismanin ¢6zimi bunlar arasinda sayilmaktadir. Litman [19] yiirinebilirligin faydalarini

ekonomik, sosyal ve cevresel alt bagliklar1 altinda irdelemektedir (Cizelge 2.1).

Cizelge 2.1. Yiiriinebilirligin faydalari [19]

Yiiriinebilirlik Faydalari
Trafik yogunlugun azalmasi

Yol ve otopark tesislerin maliyet tasarrufu

Bireysel tasarruf
Engellenebilir siiriicii sorumluluklari
Yerel ekonomik kalkinma
Araci1 olmayanlar i¢in gelistirilmis hareketlilik (esitlik faydalari)
Halk saglig

Diger yol kullanicilari i¢in diisiik yol riski

Enerji tasarrufu
Hava, giiriiltii ve su kirliginin azalmasi
Kompakt gelisme (habitat koruma)

Ekonomik

Sosyal

Cevresel

Yirtinebilir mekéanlarin bireyleri toplu tasima araglarimi kullanmaya tesvik ettigi
goriilmistir [20]. Yirinebilirlik, dezavantajli kent sakinlerine alternatif bir ulasim tiirii
saglamaktadir. Gegen yiizyil boyunca, kentlerin hizla gelismesi ve otomobilin yaygin sekilde
kullanilmasi, kent formunu degistirmistir. Arazi kullanim desenleri mekansal erisimi negatif
yonde etkilemistir. Ozel arag sahibi olmayan kent sakinleri gesitli kentsel hizmetlere diisiik
oranda erigsmeye baslamig, gelismekte olan iilke kentlerinde yasayan kent yoksullarmin
kentsel hizmetlere erisimleri zorlasmistir. Bu grup igin yiirimek tek ulasim tiirii olarak
belirmistir. Bu sartlar altinda, yiirlimenin alternatif bir seyahat tiirii olarak gelistirilmesi ve

desteklenmesi kentsel hizmetlere erisim, sosyal esitlik adina 6nem kazanmistir [10].



Yiirtinebilirlik insanlarin fiziksel ve ruhsal sagliklarini pozitif yonde etkilemektedir. Yapili
cevre Ozelliklerinin, insanlarin fiziksel aktivite ve ruh sagliklarini etkiledigi birgok
arastirmaci tarafindan saptanmustir. Erisilebilirligi yiiksek olan mahalle sakinlerinin diger
mabhallelere gore daha fazla yiirtime egiliminde olduklar1 saptanmustir [14]. Yeni Sehircilik
akimma goére yiirlinebilir mahalleler, sakinler arasindaki etkilesimi, sosyallesmeyi
gelistirerek, ruh sagligini desteklemektedir [3]. Ewing ve arkadaslarinin [27] yaptiklar
arastirmada sagaklanmis mahallelerde yasayan bireylerin, daha kompakt mahallelerde
yasayan bireylere gore daha az yiirlidiikleri, bu bireylerin obezite ve hipertansiyon olma
ihtimallerinin yiiksek oldugu belirtilmistir. Frank ve arkadaslari [21] yiiksek karma arazi
kullaniminin obezite olasiligimi diistirdiigiinii, Bassett ve digerleri ise yiirlime ile obezite

arasinda ters iliski oldugunu saptamislardir [39].

2.2. Yiiriinebilirligi Etkileyen Faktorler

Fiziksel aktivite ve yliriime davranist ¢esitli faktorlerden etkilenmektedir. Yiiriinebilirligi
etkileyen faktorler birgok arastirmaci tarafindan arastirilmig, bu konuda davranig temelli
modeller agirlikla kullanilmistir [22,40,17]. Bu modellerden ekolojik model® yaklagimi
fiziksel aktivite faktorlerini belirlemede daha verimli bir g¢erceve sundugu icin diger
modellere gore daha fazla ilgi gérmiistiir. Bu modelde davranis iizerinde etkili olan sadece

psiko-sosyal faktorler degil ¢cevresel ve politik faktorler de kullanilmaktadir [22,40-42].

Ekolojik modelde etki faktorleri dikkate alinarak etkili miidahalelerin gergeklestirilmesi
amaclanmaktadir. Bireysel, toplumsal, yapili c¢evre ve politikalar (yasalar, kurallar,
yonetmelikler, kodlar) etkili faktorler olarak modelde siklikla yer almaktadir [40]. Bauman
ve arkadaslar1 [22] ¢esitli teorilerde yiiriime iizerinde etkili olan faktorleri ekolojik modele
entegre etmislerdir. Fiziksel aktivite iizerinde etkili olan faktorleri; bireysel (biyolojik,
psikolojik), kisilerarasi, ¢evre, bolgesel/ ulusal politika ve kiiresel olmak iizere bes baglik
altinda gruplandirmislardir. Bu ¢alismada c¢evre faktorii; sosyal, yapili ve dogal ¢evre olmak
iizere Ui¢ alt gruba ayrilmistir (Sekil 2.1). Alfonzo 2005 yillinda yaptig1 arastirmada Sosyal-
Ekolojik Modeli kullanarak yiirtime kararlar1 iizerinde etkili olan faktorleri siniflamaya
calismistir. Bu ¢alismada, cevresel, algisal faktorler ve yasam kosullari yiirlime kararlarini

etkileyen faktorler olarak belirlenmistir. Alfonzo ¢evresel faktorleri; erisilebilirlik, giivenlik,

! Ekolojik modele gére insanlarin yasadig1 ortama (environment) ekoloji denilmektedir. Bu ortamin fiziksel
yonlerine ekolojik faktorler, ortamin insanlar1 igeren yonlerine sosyal ekoloji denilmektedir [41].
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konfor ve memnuniyet olarak dort alt grupta hiyerarsik bir sekilde siniflamistir [23]. Halu
ve Yirekli 2011 yilinda yaptiklari arastirmada; insan-gevre davranis modelini kullanarak
yliriimeye karar verme asamasinda olan insanin algisinin; mekansal o6zellikler, bireysel
ozellikler, topluluk o6zellikleri ve bolgesel Ozellikler olmak iizere dort ana veri ile
sekillendigini belirlemislerdir. Arastirmada, mekansal 6zellikler (yapili gevre); fiziksel,

algisal ve sosyal 6zellikler olarak {i¢ baslikla siniflandirmistir [17].

Bireysel Kigilerarasi Cevre Bolgesel veya Ulusal Global
«Sosyal gevre » Tagima sistemleri «Ekonomik geligme
- Digerlerin aktif olmalann
+ Sosyal destek qgorme - Kentsel planiama ve . Global medya
- aileden - Sug, trafik, kaba davraniglar mimarhk »
. _ arkadasladan _ Orgiitsel uygulamalar »Global drin pazarlamasi
Icsel -5 yerinde -Parklar ve rekreasyon sektori
- algi « Yapih gevre »Kentlesme
_inang - Kiiltiirel normlar ve - Toplum tasarimi - Sadlik sektori
- motivasyon uygulamalar -Yurinebilir mahalle + Global savunma
- Toplu tasima_ = Egitim ve okullar sekitri
- Park ve dinlenme tesisleri = Sosyal ve kiltirel normlar
_ Estelik - Organize spor sekidri
- Yiriime ve: bisiklet tesisler .
- Yap! konumu ve tasarmi = Ulusal fiziksel aktivite
Biyolojik - Yaya givenligi planlari
- Dogal gevre: +Kurumsal sektor
/ X - Bitki artusi, topografya,
hava durumu
Genelik Ev.r\mse.\ - Milli parklar, patikalar,
faktorier psikoloji widriiviis vollan
< Erken Yas Cocukluk Genglik Genc Yetiskin Orta Yag Yash >
Yasam akig!

Sekil 2.1. Fiziksel aktivite {izerinde etkili olan bilesenler [22]

Fiziksel aktivite ve yiirliylis kararlar1 tizerinde etkili olan faktdrlerin hangisinin en énemli
oldugu belirsizdir. Faktorlerin kisinin fiziksel aktivite kararlarini nasil etkiledigi veya nasil
etkilesime girdigi net degildir [23]. Belirlenen faktorler ve fiziksel aktivite arasinda olan
iliski son yilarda pek ¢ok arastirmaya konu olmustur. Ozellikle yapili gevre ile yiiriime
davraniglar1 arasindaki iligkiler arastirmacilar tarafindan sikga ele alinmistir. Ciinkii ¢evresel
faktorler yiiriiyiis kararlarinin tizerinde oldukga 6nemli bir faktor olarak goriilmiistiir [23].
Cevresel faktorler fiziksel aktivite ve ylriiylis davraniglarini dogrudan etkilemektedir.
Fiziksel aktivite ve ylirliime davranislar1 cografi olarak belirli bir mekanda gerceklesmekte
ve bu nedenle, fiziksel aktiviteyi kolaylastiran veya engelleyen mekéan ozelliklerinin
incelenmesi 6ncelik ve nem kazanmaktadir [40]. Bunlara ek olarak, yapili ¢evrenin fiziksel
aktivite iizerinde etkili olan bilesenlerini kullanip, mekanlarin yiiriinebilirlik durumunu
belirleyerek, bu mekanlarin yiiriime eylemini destekleyecek sekilde planlanmasi
saglanmaktadir [18]. Yapili ¢evre yiirime davranislarini desteklemekte veya

engellemektedir [43].
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2.2.1. Yiiriinebilirligin iizerinde etkili olan yapil cevrenin fiziksel boyutu

Yapili cevre; ev, okul, isyerleri, parklar ve rekreasyon alanlari, yesil alanlar ve ulasim
sistemlerini igermektedir [42]. Kent planlama disiplininde yapili ¢evre gok boyutlu bir
kavram olarak tanimlanmaktadir. ‘Arazi kullanim1’ ve ‘ulasim sistemleri’ yapili ¢evrenin alt
bilesenlerini olusturmaktadir. Arazi kullanimi; konut, ticaret, ofis, endiistriyel ve diger
faaliyetlerin mekanda dagilimini ifade etmektedir. Arazi kullanimi altinda, faaliyetlerin yer
secimi ve yogunluklar1 incelenmektedir. Ulagim sistemleri; yollari, kaldirimlari, bisiklet
yollarini, demiryolu, koprii ve bunun gibi fiziksel altyapiy1 igermektedir. Ulasim servis
seviyesi de ulasim sistemleri i¢cinde degerlendirilmektedir. Kentsel tasarimda yapili ¢evrede
yer alan fiziksel unsurlar, daha ¢ok kamusal alanlarin islevi ve ¢ekiciligi tizerine odaklanarak

diizenlenmektedir.

Yolculuk, ulasimeilara gore bir adresten diger adrese bir diger degisle bir sokaktan diger bir
sokaga hareket etme davranigini ifade etmektedir. Seyahat yapilmasinin sikiligi, gidilecek
nokta (destination) ve erisim (arag, toplu tasim sistemi, yiiriiylis ve bisiklet kullanmast),
seyahat bilesenleri olarak belirlenmektedir. Seyahatler amaclarina gore is, aligveris, eglence
vb. gibi siniflanmaktadir. Seyahat davraniglart mahalle veya kent 6l¢eginde, birey veya aile
Olgeginde analiz edilmektedir [44,45]. Yapili ¢evre ile ylriime davranislart arasindaki
iligkiy1 arastirirken yapili c¢evre ve seyahat davramiglarinin tanimi ve hangi Olgekte
iliskilendirildigi 6nem arz etmektedir. Literatiirde yiirtinebilirligi etkileyen temel bilesenlere
iligkin disiplinler arasinda bir uzlasi saglandigy, alt bilesenlerin ¢alismalarda farklilastigi ve
cesitlendigi goriilmektedir. Seyahat eylemleri belirli mekanlara ulasma istegi temelinde
yapilmaktadir. Mekanlar; 1s yeri, park veya aligveris merkezleri gibi mekanlar
olabilmektedir. Mekanlarin ve konumlandiklar1 alanlarin 6zellikleri (arazi kullanim,
yogunluk ve tasarim) seyahat eylemlerinin olusmasini etkilemektedir. Yiirlinebilirligi
etkileyen yapili ¢evre bilesenlerine iliskin girdilerin seyahat davranigini etkileyen unsurlari

arastiran ¢alismalardan elde edildigi goriilmektedir.

Cizelge 2.2°de yapili ¢evrenin seyahat davranislari lizerinde etkili olan temel bilesenleri
verilmektedir. Bu bilesenler 3D indeksini olusturmaktadir. 3D indeksi yogunluk (Density),

cesitlilik (Diversity) ve tasarim (Design) temel bilesenlerinden olugmaktadir.
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Cizelge 2.2. Yapili ¢evrenin seyahat davraniglari {izerinde etkili olan bilesenler [46]

Bilesenler Degiskenler
) Niifus Yogunlugu
Yogunluk (Density)
Konut Yogunlugu
Cesitlilik (Diversity) Karma Arazi Kullanimi
Tasarim (Design) Yol kesisim sayis1 ve yogunlugu
- Perakende satis alan biiyiikligi

Yogunluk, yapili ¢evrenin en kolay Oolgiilen degiskenidir [44]. Arastirmalarda kimi
aragtirmacilar yogunlugu niifus yogunluklu olarak, kimi arastirmacilar ise konut yogunlugu
olarak ele almaktadir (Cizelge 2.2). Arastirmalarda gerek niifus gerekse de konut
yogunlugunun yaya davranislari lizerinde etkili oldugu saptanmistir. Belli bir konut ve niifus
yogunluguna sahip olan mahalleler, araca bagli olmayan seyahatlerin gerceklenmesinde
olanak sunmaktadir. Konut ve niifus yogunlugunun fazla oldugu mahallelerde, mahalle

sakinlerinin yiiriime eylemine daha fazla ragbet ettikleri goriilmektedir [8,12,31,47,20].

Yapili gevrenin seyahat davraniglar tizerinde etkili olan ikinci bileseni ¢esitlilik, karma arazi
kullanimidir (Cizelge 2.2). Karma arazi kullanimi, belirli bir cografi alanda arazi
kullanimlarinin heterojen olup olmadigini ifade etmektedir. Karma arazi kullanimi olan bir
mahallede sadece konut kullanimi degil marketler, isyerleri, park vb. farkli kullanimlar da
yer almaktadir. Karma arazi kullaniminin yiiriime davranisiyla giiglii bir baglantis1 oldugu
arastirmacilar tarafindan saptanmustir [49,21,27,8]. Krizek’e gore karma kullanima sahip
alanlarda bireylerin seyahat davranislar1 degismektedir [50]. Karma arazi kullanimina sahip
olan mahallelerde yasayanlarin, otomobil odakli tasarlanan mahallelerde yasayanlara gore
yiirliyiis i¢in ti¢ kat daha fazla zaman ayirdiklar1 [51,23] bu mahallelerde aragla seyahat
seferlerinin diistigii ve aragsiz seyahat seferlerinin arttigi gortiilmistiir [8]. Karma arazi
kullanimi, degisik aktiviteleri ylirime mesafesinde sakinlerine sunarak yiiriime eylemini
desteklemektedir [8]. Karma arazi kullanimi giivenli mekéanlarin olusumuna imkan
saglamakta, mekanin kullanim yogunlugunu arttirarak topluluk duygusunun olusumuna da
aracilik etmektedir [52]. Bunlara ek olarak, karma arazi kullanimi bireylerin sagliklarini da
etkilemektedir. Karma arazi kullaniminin yiiksek oldugu alanlarda yasayan bireylerin obez
olma olasiliginin diisiik oldugu [21], karma arazi kullanimin olmadig1 sagaklanmis alanlarda
yasayan mahalle sakinlerinin, obez ve hipertansiyon hasta olma ihtimallerinin fazla oldugu

gorilmistiir [27].
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Yapili gevrenin seyahat davraniglar lizerinde etkili olan {igiincii bileseni tasarimdir (Cizelge
2.2). Tasarim bileseni altinda agirlikla sokak aglar1 degerlendirilmektedir. Tasarim bileseni,
kilometre kare bazinda sokak kesisim yogunlugu ile ol¢iilmektedir. Sokak baglantilari,
yliriime eylemini dogrudan veya dolayl olarak etkilemektedir. Sokak baglantis1 yiiksek olan
alanlar kullanicilara alternatif rotalarin izlenmesi igin ¢ok sayida olanak sunmakta, yiiriime
eylemini pozitif yonde etkilemektedir. Yiiksek yiiriinebilir alanlar 1zgara sistemi ve yiiksek
baglantili sokaklardan olusmaktadir. Sacaklanmis alanlarda sokak baglantilarinin diisiik

olmasi yiiriime eylemini engellemektedir [18,53,54].

Frank ve arkadaslar1 [32] aligveris merkezlerinin yiiriime iizerinde etkili oldugunu savunarak
3D indeksine bu degiskeni de eklemislerdir (Cizelge 2.2). Mahalle sinirlarinda perakende
satis merkezinin yiiriime mesafesinde olmasi yiirlime olasiligin1 artirmaktadir [50]. Cok
sayida ve farkli perakende satis merkezlerinin yakininda yasayan insanlar, yiirliyerek daha
stk ve kisa aligveris yiiriiylisleri gerceklestirmektedirler. Ayrica, arag parkina az yer ayiran
alisveris merkezlerinde ylirliylis yapan kisilerin tehlikeli arag trafigi ile kars1 karsiya gelme
olasilig1 daha diisiik oldugu i¢in bu aligveris merkezlerinin yiirime eylemini destekledigi

belirtilmektedir [18].

Seyahat davraniglari iizerinde etkili olan arazi kullanim degiskenlerini analiz i¢in Cervero
ve Kockelman [8] tarafindan yapilan arastirmada baslangigta, mikro diizeyde degiskenler
(6zellikle tasarim 6zelliklerinin potansiyel etkilerine) iizerine odaklanilmistir. Ancak veri
toplama asamasinda zorluklarla karsilagilmis ve bu degiskenlerin geleneksel ulagim
arastirmalar1 ile uyumlu olmadig: fark edilmistir. Daha sonra mikro 6l¢ekteki degiskenler
caligmadan c¢ikarilmig, makro Olgekteki kentsel form veya yapili ¢evre degiskenlerine
yonelinmistir. Ayrica biiyiik olgekteki verilerin kullanildigi analizlerde detay oOlgekteki

tasarim 6gelerinin kullanilmasimin neredeyse imkansiz oldugu goriilmistiir [1].

Yiiriime eylemini etkileyen yapili ¢evre fiziksel bilegenlerini siniflamada bir diger yaklasim,
yapilt ¢evrenin ulasim tiirii se¢imi (transportation mode choice) iizerine olan etkisini
arastiran c¢alismalardan gelismistir. Bu calismalarda temel yaklagim insanlarin kisisel
faydalarini en iist diizeye ¢ikarmak icin alternatif segenekler arasinda en rasyonel segimleri
yaptiklar1 inancina dayanmaistir. Bu diisiincenin temeli bireylerin yolculugu seyahat ugruna
yapmadiklari, yolculugun amacinin bir noktaya ulasmak veya bir etkinlikten yararlanmak

olduguna dayanmaktadir. Bu tiir yolculuklar faydaci (utilitarian trips) yolculuklar olarak
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adlandirilmaktadir [44]. Bu yaklagimda, yolcularin A noktasindan B noktasina nasil
gideceklerine karar vermelerinde; seyahat siiresi, maliyet ve ulasim tiirlerinin &zelliklerinin
degerlendirildigi savunulmaktadir. Buradan hareket ile A noktasi (seyahat baslangig
noktasi), B noktas1 (seyahat bitig noktasi) ve bu noktalari ¢cevreleyen yapili ¢cevrenin fiziksel
ozellikleri (yogunluk, karma arazi kullanim1 ve tasarim) siniflandirilmaya calisilmaktadir.
Cervero tarafindan 2002 yilinda yapilan aragtirmada seyahatlerin baglangic¢/bitis noktalari
yapili ¢evre bilesenlerini (yogunluk, karma arazi kullanimi1 ve tasarim) siniflandirmak igin
kullanilmistir. Béylece seyahat davranislari ile bu bilesenler arasindaki iligkiler saptanmistir
[56]. Lee ve Madon’un 2006 yilinda yaptiklari aragtirmada; market, restoran, okul ve banka
gibi arazi kullanimlari ile yiiriime davranislart arasinda iligski oldugu ortaya konmustur. Bu
calismada; konut yogunlugu artisinin yiirlime eylemi tizerinde olumlu etkisi oldugu da

belirtilmistir [57].

Belirlenen bilesenler daha sonra yiiriinebilirlik analizlerinde arastirmacilar tarafindan ele
alinmis ve bu bilesenler ile yiiriime arasindaki iliski degerlendirilmistir [57-59]. Lee ve
Madon, Cevresel Davranis Modeli’ni (Behevioral Model of Environment) kullanarak
yaptiklar1 calismada yiiriimeyi etkileyen yapili ¢evrenin fiziksel bilesenlerini; baslangic ve
bitis noktalar1 ve rota olmak iizere ii¢ baslik altinda gruplandirmiglardir [60,61] (Sekil 2.2).
Arastirmacilara gore herhangi bir yiiriiyiis belirli bir noktadan baslamakta ve belirli bir
noktada sonlanmaktadir. Yiriiylislerin baslangi¢ ve bitis noktalarinin 6zellikleri, yiiriiyiis
kararlarim1 etkilemekte ve bu kararlarin olusmasina veya eylemin bu noktalarda
gerceklesmesine neden olabilmektedir. Baslangic ve bitis noktalarinin, yiiriime eyleminin
olusmasina veya gerceklesmesine etki eden oOzellikleri; yogun konut veya is alanlari,
magazalar, parklar, okullar gibi belirli arazi kullanimlarini i¢erebilmektedir [62]. Bir bagka
deyisle konut veya isyeri yogunluklari baslangi¢c noktasinin 6zelligi olarak yiiriiyiis
kararlarinin olugsmasini veya gerceklesmesini desteklemektedir. Yolculuklarin amacina gore
okul, kiitiiphane, isyeri, market, aligveris merkezi, kafe veya restoran, park, otobiis veya tren
duraklari, spor alanlar1 gibi kullanimlar bitis noktasinin 6zelligi olarak yiiriiyiis kararlarinin

olusmasini veya gergeklesmesini desteklemektedir [57-59].
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Sekil 2.2. Cevresel davranis modeli bilesenleri [61]

Baslangic ve bitis noktalar1 arasindaki rota veya gilizergdh da yiirliylis kararlarmi
etkilenmekte, kararlarin olusmasi veya yapilmamasina neden olabilmektedir. Rotanin
mesafe Ozelligi yirtimeyi etkileyen birincil etmen olarak degerlendirilmektedir. Ulagim
amagh yiirliylislerde ¢ok kisa mesafeler pratik goriilmektedir. Bir diger degisle yiirliylisiin
baslangi¢ ve bitis noktasi arasindaki mesafenin kisa olmasi yiirlimeyi desteklemektedir.
Yiiriime mesafelerine verilen deger genel olarak ulasim tiiriiniin islevsellik (maliyet ve
zaman), giivenlik veya konfor acisindan algilanan maliyetinden elde edilmektedir. Yaygin
olarak uygulanan yiiriime mesafesi 0.4 ila 0.8 (0.25 ila 0.5 mile) kilometredir [62]. Yiiriime
eylemi iizerinde etkili olan rotanin diger Ozellikleri; rotanin fiziksel kosullar, yiiriiyts
giivenligi ve rahatligidir. Rotanin iizerindeki arag serit sayilari, ara¢ hizlari, egim, kaldirim
ve bisiklet yollari, arag, bisiklet ve yaya sayilar1 rotanin fiziksel kosullarini belirlemektedir.

Rotanin giivenlik ve rahatlik algisi, rotanin giivenligi ve rahatlik kosulunu belirlemektedir.

Baslangic ve bitis noktalarinin ¢evresindeki alanlarin Ozellikleri de yiiriiylis kararlari
iizerinde etkili olmaktadir. Baslangi¢ ve bitis noktalar1 ¢evresindeki arazi kullanimlar ve
yogunluklar1 yiirlime eylemi lizerinde etki yaratmaktadir. Yiiriime eyleminin lizerinde etkili
olan alan Ozellikleri; alanin arazi kullanimi ( hotel, restoran, aligveris merkezi vs.), alanda
gerceklesen faaliyetler, kullanimlarin yogunluklari olarak siniflanmaktadir. Alan 6zellikleri;
niifus yogunlugu, ticari binalarin taban alani, sokak uzunluklar1 ve kavsak sayis1 degiskenleri

kullanilarak belirlenmektedir (Cizelge 2.3).
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Cizelge 2.3. 3D+R indeksinin bilesenleri ve kullanilan degiskenler [59]

Bilesenler Degiskenler
Baslangic Ev veya igyeri
Baslangic ve
o Restoranlar, marketler, aligveris merkezleri, park, okul,
Bitis Bitis
kiitiiphane, hastane
Erisilebilirlik Yol kesisim sayis1
Alani kullanan kisi sayis1 (yaya sayimi verisinden elde
Rota Sosyallesme .
edilir)
Giivenlik ve Imge | Sug olaylar1, bos parseller
Baslangic ve Bitis ) )
Konut, restoranlar, marketler, aligveris merkezleri, park,
Alan noktalarin
okul, kiitiiphane, hastane
etrafindaki alan

Yin’in 2013 yilinda yapmis oldugu ¢alismada da yapili ¢gevrenin yiirlimeyi etkileyen fiziksel

bilesenlerini; baglangig/bitis ve rota olarak belirlemistir [59]. Bu smiflamada; restoranlar,

marketler, alisveris merkezleri, park, okul, kiitiiphane, bisiklet yolu, hastane ve sokak aga¢

sayilar1 baslangig/bitis noktalarinin 6zellikleri olarak tanimlanmistir. Yin, rota bilesenini {i¢

alt grupta (erisebilirlik, imge/giivenlik, sosyallesme) siiflandirmistir. Sokak baglantilari,

sokak kesisim yogunluklari rotanin erigebilirlik 6zelligi olarak ele alinmistir. Sug oranlar1 ve

bos parsel yogunlugu rotanin imge/giivenlik 6zelligi, alan1 kullanan kisi sayis1 rotanin

sosyallesme Ozelligi olarak degerlendirilmistir. Alan siirin1 belirlemek i¢in 10 dakikalik

yuriiylis mesafesi kullanilmigtir (Sekil 2.3).

Baglangig ve Bitis
Bilesenleri Erigebilirlik

Yol Bilegenleri

Aktivite ve Kullanimlar E—t Yiiriinebilirlik C: Giivenlik ve Imge

Sosyallesme

Sekil 2.3. Yiiriinebilirlik bilesenleri [59]



17

Giles-Corti ve Donovan’in 2002 yilinda Avustralya’nin Perth kenti drneginde yaptiklari
caligmada spor alanlarina olan mesafenin bireylerin fiziksel aktivitelerine, ylirimeye nasil
etki ettigi arastirilmistir. Spor alanlar1 formel (spor salonu veya saglhk kuliibii, ylizme
havuzu, spor kompleksi veya rekreasyon merkezi, tenis kortu, golf sahasi) ve formel
olmayanlar (agik alanlar, nehir ve plaj) olarak siniflandirilmis, formel olmayan alanlarin
daha ilgi ¢ektikleri saptanmistir. Bu caligsmada; bireylerin sokaklar1 %45.6, agik alanlari
%28.8 ve plajlart %22.3 oraninda kullandiklar1 tespit edilmistir [43]. Giles-Corti ve
Donovan sokaklarin gorsel kalitesinin (sokak goriiniimiiniin) yiiriime eylemini destekleyen
onemli bir bilesen olarak degerlendirilmesi gerektigini vurgulamislardir. Alfonzo yiiriime
ihtiya¢ hiyerarsisinin en iist diizeyinde konfor ve memnuniyetin oldugunu belirtmistir.
Konfor ve memnuniyet bilesenleri; kentsel tasarim ve sokagin goériiniimii (Streetscape)
olarak siralanmigtir. Alfonzo’nun belirledigi konfor ve memnuniyet bilesenleri

yiiriinebilirlik analizlerinde kullanilmamustir [23].

Literatiirde yiiriime eylemini etkileyen yapili ¢evrenin fiziksel bilesenlerinin agirlikla 3D
indeksi olarak tanimlanan; yogunluk (konut ve insan yogunlugu), ¢esitlilik (karma kullanim)
ve tasarim (sokak kesisim sayisi) alt basliklar1 altinda gruplanan faktorlere referans ile
sorgulandig1 goriilmektedir (Bkz. Cizelge 2.2). Kimi ¢alismalarda da indeks olarak 3D+R
kullanilmig ve bu smiflamaya yiliriime eyleminin baslangi¢/bitis ve rota 6zelliklerinin
eklendigi saptanmistir (Bkz. Cizelge 2.3). Ancak bu ¢alismalarin tlimiinde yiiriime eyleminin
gergeklesmesinde makro 6lgege odaklanilmis, yiiriime eyleminin kalitesi degerlendirme disi

birakilmustir [63].

Yiiriirken bireyler, yapili ¢evre gorerek, duyarak, koklayarak ve hissederek bu eylemi
gerceklestirmektedirler. Bu nedenle yliriime eylemini etkileyen yapili ¢evrenin fiziksel
ozelliklerinin mikro olgekte siniflandirilmasi gerekmektedir. Literatiirde ¢ok az sayidaki
caligmada ylirlime davranisi iizerinde etkili olan sokak dlgegindeki yapili ¢evrenin fiziksel
bilesenlerini smiflandirmaya ¢alismistir. Sokak goriinimleri (Streepscape features) terimi,
sokak Ol¢eginde kentsel tasarim Ozelliklerinin yiirime davraniglar tizerindeki etkilerini
siiflamak i¢in kullanilmistir. Sokak goriiniim bilesenleri; hatirlanabilirlik (imageability),
kapalilik (enclosure), insan 6l¢egi (human scale), seffaflik (transparency) ve karmasiklik

(complexity) olarak belirlenmistir [64,65].
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Hatirlanabilirlik, mekanin kolayca nasil tanmabilir oldugu ve akilda kalict oldugu ile
ilintilidir. Cevrenin hatirlanabilirligi ve gorsel kalitesi insanlarin ¢evre ile ilgili keyifli zaman
gecirmelerine neden olmaktadir. Hatirlanabilirlik; mekandaki insan sayisi, avlular, ortogonal
siluetlere sahip olmayan binalar, tarihi binalarin varligi, giiriiltii diizeyi gibi degiskenler ile

degerlendirilmektedir.

Kapalilik, sokaklarin gorsel olarak; binalar, duvarlar ve agaclar gibi dikey elemanlarla nasil
tanimlandigini ifade etmektedir. Kapalilik; uzun mesafe goriis hatt1 sayisi, sokagi ¢cevreleyen

yap1 yliksekligi, sokagin genisligi orani ile dlgiilmektedir.

Insan é6lgegi, fiziksel elemanlarm biiyiikliigii ile insan dlgiilerinin nasil eslestigini ifade
etmektedir. Insan olcegi uzun mesafe goriis hatti sayisi, bina yiiksekligi, kentsel

mobilyalarinin sayis1 ve pencereli olan birinci katin oranlarina referans ile 6l¢iilmektedir.

Seffaflik, sokaklarin gegirgenligi ve insanlarin bir sokak blogunun 6tesini gérebilme diizeyini
ifade etmektedir. Seffaflik bileseni; pencereli birinci kat sayilar1 sokak duvar1 degiskenleri

ile sorgulanmaktadir.

Karmasikiik, bir sokagin gorsel zenginligini, fiziksel unsurlarin ¢esitliligini ifade etmektedir.
Karmagiklik; bina sayisi, bina cephe diizenlemeleri, kentsel donati ve peyzaj elemanlari, agik
havada yemek yemenin varligi, baskin ve vurgulu bina renkleri ve alandaki kullanici sayisi

degiskenleri ile degerlendirilmektedir [64,65].
2.2.2. Yiiriinebilirligin iizerinde etkili olan yapili ¢evrenin algisal boyutu

Literatiirde yiiriime davranisi iizerinde etkili olan faktorler; mekansal, bireysel, topluluk ve
bolgesel Ozellikler olarak siralanmaktadir [23,17]. Ancak yiiriiylis kararlar1 (ulasim veya
eglence amacl yiirliytiisler) tizerinde etkili olan faktorlerin hangisinin daha énemli oldugu
belirsizdir. Farkli amach yliriiyiislerde kimi zaman bireysel ve sosyal ozellikler fiziksel
ozelliklerin Oniine ge¢gmekte, kimi zaman da bu 6zellikler ayn1 diizeyde yiirtime kararlarini
etkilemektedir. Giles-Corti ve Donovan’a gore egzersiz amagli ylirliylislerde bireysel ve
sosyal faktorler daha etkili olmaktadir [43,66,67,23].
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Faktorlerin kisinin yiiriime kararlarini nasil etkiledigi veya nasil etkilesime girdiginin net
olmadigimi savunan Alfonzo bu faktorleri sosyal-ekolojik modeli kullanarak siniflamaya
calismustir (Sekil 2.4).

saglanan » Alglanan

/ Gevresel Faktarler

Girdiler - Cevresel Faktérler Ara Slreg ‘ Sonuglar |
Mloderatorler Yurikrmerin
. gerceklegmenm o |
/ Yagamsal Kogullar Griime i Krsa Yarome < 10 di. |
= — v
- irezel Ozeliblpf , Topimmzal
Eenzsel Form /égw'q.'.l f CP..&IEk]t:h | Uzun Yorime > 10 dk. |
¥ | I Paiklegk, Seerppolajik, | L
o rafy 3 vl vy
= : / i Warrg Moktasina ‘\"im}:mc|
: e - i tpi :
Limitl Alaweal OzeliH |
imi ?f/ Erizilebilirlik Ch Tictm, _-QN;,,N:F | Dolasma J
y “rapilabiliriik M"—‘\'T/
Yordime Gereksinimlerinin Hiyerargisi — Karma Yarime |

Sekil 2.4. Yiiriime ihtiyag hiyerarsisi [23]

Alfonzo’nun [23] sosyal-ekolojik modelinde yiiriimeyi etkileyen faktorler 6nem derecesine
gore; girdiler (antecedents), saglanan kazang (affordances) ve ara siiregler (moderators)
olarak simiflandirmistir. Girdiler altinda cevresel faktorlere yer verilmistir. Alfonzo yliriime
davranist yapilmadan Once Oncelikle kentsel formun bilesenlerinin 6nemli oldugunu
belirtmistir. Alfonzo, Maslow’nun (1954) insan ihtiyaglar1 hiyerarsisini kullanarak, kentsel
formun yiirtiyilis davranisi iizerinde etkili olan bilesenlerini siniflamistir. Boylece karar alma
stirecinde kentsel formun degiskenleri hiyerarsik bir sekilde gosterilmeye caligmistir.
Kentsel formun bilesenleri; yapilabilirlik, erisebilirlik, giivenlik, konfor ve memnuniyet
olarak siniflanmistir. Alfonzo bu hiyerarside yapilabilirligin, kentsel formun bileseni
olmadigini belirtmistir. Ancak bu bilesen karar siirecinde etkili oldugu i¢in hiyerarsinin en

alt kisminda yer almistir (Sekil 2.4).

Kentsel form bilesenlerinin var olmas yiiriime kararina veya yiirlime eyleminin yapilmasina
neden olmamaktadir. Bu noktada kazanglar (affordances) ikincil 6nemli faktor olarak
devreye girmektedir. Bu asamada, ¢evrenin algisal boyutu dnem kazanmaktadir. Kentsel
formun bilesenlerinin bireyler tarafindan uygunluklar: dikkate alinarak, ihtiyag¢ hiyerarsisi
degerlendirilmektedir. Cevrenin algilanmasi, hiyerarside belirlenen bilesenlerin karsilanip

karsilanmadigini belirlemekte ve yiirlime eyleminin yapilmasi veya yapilmamasina neden
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olabilmektedir. Bireyler tarafindan kazang ve uygunlugu algilamak kararin sonu¢glanmasina

veya baglanmasina neden olmaktadir.

Birey, erisebilirlik ihtiyacinin yeterince karsilandigini algilar ise yiiriiylis eyleminin
gerceklesmesi ic¢in bir sonraki ihtiya¢ seviyesini diisiinmekte, ancak bu ihtiyacin
karsilanmadigini algilarsa o zaman yiiriiyiis kararini sonlandirabilmektedir. Erisebilirlik ¢cok
basit seviyede; ev, isyeri, aligveris ve diger kullamimlar arasindaki mesafe olarak
tamimlanmaktadir. Mesafe haricinde, kullanilan rotanin fiziksel ozelligi, sokaklardaki
kaldirimin varlig1 erisebilirlik kapsaminda degerlendirilmektedir. Erisebilirlik ayrica;
fiziksel, dogal ve psikolojik engelleri de igermektedir. Belirli bir bitis noktasina olan
mesafenin algilanmasi, alandaki kaldirimin varlig1 ve fiziksel 6zellikler kisinin erisilebilirlik

diizeyindeki memnuniyet seviyesini etkilemektedir [66-69].

Birey giivenlik ihtiyacinin yeterince karsilandigimi algilar ise yiiriiylis eyleminin
gerceklesmesi i¢in bir sonraki ihtiyaci diistinmekte, aksi takdirde ihtiyacin karsilanmadigini
algilayip yiriiyiis kararini sonlandirabilmektedir. Giivenlik en basit sekliyle; bir kisinin
giivenlik duygusu veya sug¢ tehdidine karsi giivende olup olmadigini ifade etmektedir.
Kentsel mekanin bigimi, arazi kullanimlari ve bireylerin varligi giivenlik algisini
etkilemektedir. Grafiti, ¢cop, terkedilmis veya ¢okmiis binalar giivenlik ve memnuniyet
diizeyini olumsuz yonde etkilemektedir. Bar ve benzeri kullanimlar hissedilen giivenlik
seviyesini etkilemektedir [68,69,49]. Giivenlik algisi ile yiirime davranisi arasindaki iliski
ters yonde de olabilmektedir. Granne ve arkadaslarina [66] gore giivenlik algisi, mekanin

fazla kullanilmasi ile de sekillenebilmektedir.

Birey konfor ihtiyacinin yeterince karsilandigini algilar ise yiiriiylis eyleminin gerceklesmesi
icin bir sonraki ihtiyacin1 diisiinebilmektedir. Aksi takdirde ihtiyacin karsilanmadigini
algilayip yiiriiylis kararini sonlandirabilmektedir. Bireyin konforu cevresel 6zelliklerden
etkilenmektedir. Trafik durdurucu &geler, hiz smirlandiricilari, sokaklarin genisligi ve
uzunlugu, yaya ve motorlu trafik arasindaki iliskiyi diizenleyen elemanlar ¢evresel 6zellikler
olarak degerlendirilmektedir. Trafigin bir sorun olmadigi algis1 yiirime davranisim
etkilemektedir. Kaldirimin varligi, genisligi ve bakimi, yaya gecitleri ve kent mobilyalar

gibi diger cevresel 6zellikler bireyin konforunu etkilemektedir.



21

Cesitlilik, karmasiklik, canlilik, mimari tutarlik ve estetik ¢ekicilik, bir kiginin yiiriiyiisten
memnuniyetini etkilemektedir. Sokak goriiniimii (Streetscape), mimari elemanlar ve aktif bir
ortam ylriiylisten memnuniyeti etkilemekte ve yiirlime eyleminin yapilmasi arzusunu

arttirmaktadir.

2.2.3. Yiiriinebilirligin iizerinde etkili olan yapil ¢evrenin sosyal/bireysel boyutu

Yapili cevrenin fiziksel ve algisal boyutu, ylirliime eylemi kararimi etkilemekte, eylemin
gergeklesip, gerceklesmemesinde yonlendirici olmaktadir. Ancak bu etmenler tek basina, bir
kisinin yiirime kararmi agiklamada yetersiz kalmaktadir. Yiiriime karar1 alma siirecinde
arabulucu gorevi yapan farkli bilesenler de bulunmaktadir [23]. Yiiriime karar1 alinmadan
once hiyerarside yer alan ka¢ ihtiyacin Kkarsilandigi bireyden bireye farklilik
gosterebilmektedir. Bir baska deyisle, bir alanin yiiriimek icin giivenli olup olmadigi,
bireyden bireye degismektedir. Bu durumu Alfonzo, arabulucu gorevi yapan bilesenler ile
aciklamakta ve bunlar1 asagidaki sekilde 6zetlemektedir. Arabulucular yasam kosullari
olarak ifade edilmektedir. Yasam kosullari; bireysel 6zellikler, grup seviyesindeki 6zellikler

ve ylrliyilis ortaminin bolgesel diizeydeki 6zellikleri olarak siralanmaktadir (Cizelge 2.4).

Cizelge 2.4. Yiriime kararlarin etkileyen arabulucu (yasam kosullar) faktorleri

Yasam Kosullar1 Etmenler Degiskenler
Psikolojik ve Bilissel Subjektif normlar, aliskanliklar, biling, kisisel
. Etmenler tercihler, fiziksel aktiviteden zevk almak
Bireysel Ozellikler — — .
Demografik Etmenler Yas, cinsiyet, egitim, medeni durum
Biyolojik Etmenler Agirlik
Sosyo-Ekonomik Sosyal destek, sosyal gii¢clendirme, sosyal
Grup Diizeyi L .
. Etmenler modelleme, degisik aktivite liyelikleri
Ozellikler
Kiiltiirel Etmenler Kiiltiirel normlar (eylemin kabul edilmesi)
Bolgesel Diizey Iklim, topografya, )
i Ki1y1 mahalleleri
Ozellikler cografya

Bireysel, grup ve bolgesel ozellikler, yiiriime ihtiyaglart hiyerarsisi ile yliriime kararlar
arasindaki iliskiyi agiklamaktadir. Ornegin bir kisinin yiiriime eylemine kars1 daha énceden
var olan diisiincesi (bireysel 6zelligin psikolojik etmeni olarak), yiiriimeye karar vermeden

once hiyerarsi icgerisinde yer alan ihtiyaclarin kaginin yerine getirilmesi gerektigini
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belirlemeye yardimci olabilmektedir. Sagligina biiyilkk 6nem veren ve yiiriimenin iyi bir
egzersiz oldugunu diislinen bir insan, ylirlimeye karar vermek i¢in hiyerarsi i¢cinde yer alan
temel ihtiyaglarin karsilanmasini bekleyebilmektedir. Saglik ve egzersiz ile daha az motive
olan bir kisi, yiirimeye ihtiyaglar hiyerarsisi igerisinde yer alan bilesenlerin list diizeyde
yerine getirilmesini isteyebilmektedir. Kisinin agirlig1 ve agirligina iligkin algisi, ytlirtimek
icin bir engel olarak goriilebilmektedir. Kilolu olan bireyler yiiriime eylemini dogal olarak

bir segenek olarak gormemektedir.

Demografik etmenler, yiiriime ihtiyaglar1 hiyerarsisi ile ylirlime kararlari arasindaki iliskiyi
etkilemektedir. Yasl insanlarin genglere gore daha az yiiridigi tespit edilmis
bulunmaktadir. Ball ve arkadaglar1 [70] tarafindan yapilan ¢alismada bireyin mekanin
yiirlinebilirlik diizeyini degerlendirmesinde yas, cinsiyet, gelir durumu ve mekani kullanim
stiresinin etkili oldugu belirtilmektedir. Gebel ve arkadaslar1 [71] egitim ve gelir diizeyi
diistik, fiziksel aktiviteleri sinirli veya asir1 kilolu olan yetiskinlerin, yiiksek yiirtinebilir
durumu olan mahalleleri disiik yiiriinebilir nitelikte algiladiklarini belirtmektedir. Dewulf
ve arkadaglarinin [24] yaptiklar1 ¢alismada; hareketli insanlarin gevreyi bildikleri, ylirlime
mesafelerini dogru algiladiklari, hareketli olmayan insanlarin ¢evreyi iyi bilmedikleri i¢in
mesafeleri abartili olarak algiladiklart vurgulanmaktadir. McCormack ve arkadaslar1 [26]
mekanin objektif ve algisal boyutu arasinda farkliliklar oldugunu, erkeklerin, kadinlara
kiyasla markete olan mesafeyi abartili olarak algiladiklarini belirtimektedir. Kiiltiirel
ozellikler, bireyin yiirliylis ile ilgili karar vermesini etkileyebilmektedir. Kiiltlirel normlar,
yiirlime ve egzersize yonelik bakis acilari, bireyin yiiriime kararlarini etkileyebilmektedir.
Bolgesel diizeydeki ozellikler yiirtime ihtiyaglar1 hiyerarsisi ile yiirlime kararlar1 arasindaki
iliskiyi etkilemektedir. Kiy1 bolgelerinde veya iliman iklimlerdeyasayan bireyler, kiy1 disi
bolgelerde veya soguk iklimlerde yasayan bireylere kiyasla yiiriimek i¢in daha fazla motive

olabilmektedirler.
2.3. Yiiriinebilirlik ile flgili Cahsmalar

Yiiriinebilirlik pek ¢ok farkli disiplinin ¢aligma konusunu olusturmaktadir. Saglik¢ilarin,
ulagimcilarin, kent plancilarinin ve kentsel tasarimcilarin bu konuda gergeklestirdikleri pek
cok calisma bulunmaktadir. Bu calismalarda yiirlinebilirlik, kiiresel 1sinma, yaya

yaralanmalarmma ve Oliimlerine neden olan ara¢ kazalari, trafik sikigikligi, arag ile
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gerceklestirilen yolculuklar sonucu olusan fiziksel hareketsizligin dnlenmesinde énemli bir

arag olarak goriilmektedir.

Halk saglig: ile ilgili yapilan arastirmalarda, yiirlimenin saglik iizerindeki etkisi iizerine
odaklanilmis, konu fiziksel aktivite baslig1 altinda irdelenmistir. Halk saglig1 ve davranigsal
bilimler ile ilgilenen arastirmacilar agirlikli olarak eglence ve rahatlama amach yiiriiytisleri
degerlendirmislerdir. Bireysel ve sosyal faktorler de yiirlimeyi etkiledigi i¢in bu konuda da
pek c¢ok calisma gerceklestirilmistir. 1970’lerde bilim adamlar1 “egzersiz” kilavuzu
gelistirmistir. Bu kilavuzda; haftada {i¢ veya daha fazla, tek seferde 20 dakika kosu yapan
insanlarin kronik hastaliklara maruz kalmalarinin diisiik oldugu belirtilmistir. 1990’larin
ortalarinda gelistirilen halk sagligi kilavuzunda giin boyunca en az 30 dakikalik yiiriiyiis

yapilmasi 6nerilmistir [40].

1990’11 yillarin sonunda ulasim ve kent plancilari, kentsel tasarimcilar yliriime eylemi ile
yapili gevre arasindaki etkilesimi test eden pek ¢cok calisma yapmais, yapili ¢evrenin yliriiyiis
davranigt iizerinde etkili oldugun saptamislardir [45,72]. 1990’Li yillardan Once
yurtinebilirlik ile ilgili yapilan g¢aligmalar mekansal boyutta degildir. Daha sonra
yurtinebilirlik ile mekan iliskilendirilmis, ylirimeye uygun ve uygun olmayan ortamlar
saptanmaya calisilmistir. Arastirmalar daha sonra sagligi destekleyen cevrelere dogru
yonelmistir. Bu galigmalarda yaygin olarak kullanilan hipotez; geleneksel mahallelerin
seyahat davraniglar1 tizerinde bir dizi pozitif etkiye sahip olduklari yoniindedir. Bu
caligmalarda; geleneksel mahallelerde, banliyd mahallerine kiyasla, yliriime seviyesinin
yiiksek, otomobil kullaniminin diisiik oldugu tespit edilmistir [73]. Brownson ve digerlerinin
[29] yaptig1 ¢alismada yapili gevrenin yogunluk, ¢esitlilik, tasarim, gidilecek yer, altyap1 ve
giivenlik algis1 sorularak, bunlarin yiirtinebilirlige etkisi tespit edilmeye ¢alismistir. Pikora
ve arkadaglarinin [25] yaptigi caligmada; fonksiyon, giivenlik, estetik ve varis noktasi

kategorileri yiiriinebilirligi etkileyen ¢evresel bilesenler olarak kullanilmistir.

Ulasim planlamasi literatiiriinde yiiriinebilirlik ile ilgili arastirmalar siirli sayida iken,
1970’11 yillardan sonra bu konuda yapilan ¢alismalar agirlik kazanmistir. 1970’1i yillarin
ortalarinda talep (yaya hacmi) ve arz (altyapi, basta kaldirim genisligi) tahmin yontemleri
gelistirilmistir [74,75]. Bu ¢alismalarda amag, yaya hareketlerini kolaylastirmak igin uygun

kaldirim genisliklerini saptamak olmustur.
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Ulasim plancilarinin dikkat ettikleri bir diger konu trafik giivenligi olmustur. Trafik akisin
saglamak, ara¢ ve yaya kazalarimi diisiik seviyelere indirmek temel aragtirma konulari
arasinda yer almistir [76]. Mikro 6lgekte yapilan ¢alismalarda trafik giivenligini test etmekte
trafik seritlerinin toplam sayisi, kaldirim genisligi ve trafik kontrol cihazlar agirlikla
kullanilan degiskenler olmustur [77]. Ulasim planlamasinda, Fruin ve Pushkarev’in
caligmasi yiiriinebilirligi tanimlama, 6lgme ve degerlendirmede biiyiik 6l¢iide yonlendirici
olmustur. 1971 yilinda John Fruin tarafindan [74] gergeklestirilen galismada kaldirim
kapasitesi yaya konforunu etkileyen temel unsurlardan biri olmustur. Bu ¢alisma, yayalar
icin 6nemli olabilecek diger faktdrlerin tanimlanmasinda basarisiz olmustur. Pushkarev ve
Zupan’in [75] yaptig1 bir diger arastirma ise sokak ve arazi kullaniminin yiiriimeyi etkileyen
faktorler arasinda oldugu belirtilmistir. Daha sonra yiiriinebilirligi etkileyen faktorlerin;
kaldirim kapasitesi, arazi kullanim yogunlugu, perakende satis faaliyetleri, transit gecis
noktalari, sokak tiirleri ve giiniin degisik saatlerini kapsayacak sekilde genisletilmesi

Onerilmistir [78].

Ulasim planlamasi ¢alismalarinda yiiriiyiisiin kalitesi gézden kagirilmistir. Yayalarin yapilt
cevreye iliskin goriisleri diisiik seviyede sorgulanmistir. Iyi bir yiiriiylis ortami yerine
kapasite gelistirmeye yoOnelik ¢aligmalara daha fazla 6nem verilmistir. Ancak daha sonra
konfor, giivenlik duygusu ve gorsel cazibe gibi diger faktorlerin de yiiriinebilirlige etkisi
arastirtlmistir [78]. 1990’11 yillardan sonra ulasim iizerine ¢alismalar yapan arastirmacilar,
yiirlime davraniglar1 ve yapili ¢cevre iliskisini incelenmeye baslamislardir. Bu arastirmacilar,
yapili ¢evre bilesenlerinin yaya davraniglari ilizerinde nasil etki yarattigini test etmeye

caligmiglardir [56].

Kentsel planci ve kentsel tasarimcilar yilirlime alanlarinin kalitesi ile ilgilenmislerdir. Jane
Jacobs (1961)’un ¢aligmasindan sonra birgok aragtirmaci iyi bir yiiriiyiis i¢in gerekli yapili
cevre Ozelliklerinin saptanmasina teorik anlamda katkida bulunmuslardir [79]. Ulasim
plancilarinin  arastirmalarindan  farkli  olarak bu arastirmalarda  yiiriinebilirligi
degerlendirmede giivenlik duygusu ve yapili cevrenin gorsel kalitesine odaklanilmistir. Bu
arastirmalarda yayalarin birbirine engel degil tam tersine sokak etkinliklerinin olugmasina
sebep olduklar1 belirtilmistir. Yaya sayisinin artmasinin, giivenlik duygusunu da arttirdigt
vurgulanmistir. Jacobs kamusal alanda gilivenlik hissinin ¢ok 6nemli oldugunu ve bu

duygunun diger insanlarin varligi ile korundugunu belirtmistir [79]. Yiirlinebilirligin sokak
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Olceginde ele alinmasi gerektigi vurgulayan ¢aligmalarda sokaklarin arag¢ siiriiciileri igin

degil, bu alanlar1 kullanan tiim kullanicilara hizmet etmesi gerektigi vurgulanmistir [80].

Appleyard’in [81] yaptig1 yasanabilir sokak c¢alismasi, yiriinebilirlik ile ilgili
gergeklestirilen diger ¢alismalara 6nemli bir referans olmustur. San Francisco’da ayni semtte
farkli trafik hacmi olan {i¢ sokak {izerinde yapilan ¢alismada, hiz1 yiiksek olan sokaklarin
sosyal etkilesimi ve sokak etkinlikleri negatif yonde etkiledigi, yasanabilirligi diistirdigii
belirtilmistir. Calismada; ¢evresel faktorler — bagimsiz degisken, insan algisi/davranigi-
bagimli degisken olarak ele alinmistir. Mikro 6lgekte sokaklarin ve kaldirimin genisligi,
trafik hacmi, hiz ve giiriiltii verileri toplanmistir. Bunlarin insanlarin davraniglari tizerindeki
etkisini 6lgmek i¢in mahalle sakinlerinin goriisleri alinmistir. 1990’11 yillarda, yeni sehircilik
yaklagimlarinda da yiirlinebilirlik tartismalarina biiyiik yer verilmistir. Ancak mikro 6lcekte
yiriinebilir gevrenin 6zelliklerini saptamada araglarin olmamasi nicel dlgiiler gelistirmedeki
zorluklar nedeni ile giderek makro Glgege ilgi artmistir. Yiriinebilir kentsel formun ne
oldugu konusu tartisilmaya baslanmis; kompakt, karma arazi kullanimina ve 1zgara forma

ilgi artmistir.

Ozetle son 50 yil icinde saglikcilar, ulasimcilar, kent plancilart ve kentsel tasarimcilar
tarafindan yiiriinebilirlik iizerine pek ¢ok arastirma yapilmistir. Saglik iizerine ¢aligmalar
yapan arastirmacilar, yiirime davranigini fiziksel aktivite konu baslig1 altinda ele almislardir.
Yiiriime eyleminin saglik iizerindeki etkilerini kanitlamaya calisarak mekansal nitelikleri
olmayan faktorleri (bireysel ve sosyal) incelemeye ¢alismislardir. 1970’11 yillarda “egzersiz”
kilavuzu ve 1990’11 yillarda halk saglik kilavuzunu gelistirmislerdir. 1990’11 yillarin sonunda
diger disiplinlerden de etkilenerek, yapili ¢cevrenin yiirime eylemi tizerinde etkili oldugunu
anlamig ve mekansal nitelikli faktorleri de aragtirmalarina dahil etmislerdir. “Ekolojik”
seklinde adlandirdiklar1 modelde, yiirimeyi destekleyici mekansal 6zelikler tanimlamaya

gayret gostermislerdir.

Ulasim plancilar1t yaya davranislarina odaklanmislardir. Bu disiplinde gergeklestirilen
arastirmalarda arz ve talep yontemleri, tahmin yontemleri yaya davraniglarin1 anlamak i¢in
kullanilmaya baglanmigtir [74,75]. 1990’11 yillarda yaya davranislari ve yapili ¢evre iligkisi
inceleme altina alinmigtir. Yaya davraniglari tizerine odaklanan ulasim plancilari, mikro

Olcekte degiskenlerin Olciilmesinde zorluklarla karsilastiklart icin makro Olgekte yapili
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cevrenin ii¢ temel degiskenini kullanmaya baglamiglardir. Bu degiskenler; konut yogunlugu,

karma arazi kullanimi1 ve sokak deseni olarak siralanmistir.

Bu degiskenlerin yiirliyiis tizerindeki etkileri asagida 6zetlenmistir.

e Konut yogunlugu ulasim amagl yiiriiyiis mesafesini azaltmakta
e Karma arazi kullanim1 yolculuk mesafesinin diismesine neden olmakta

e Baglantili sokak desenleri alternatif rota sunarak yiiriiyiis mesafesinin azalmasina sebep

olmaktadir.

Bu degiskenler, mahallelerin “erisilebilirlik” durumunu da belirlemektedir. Erisilebilirlik,
seyahat davranig arastirmalarinin temel konusunu olusturmaktadir. Makro Olgekte
ylriinebilirligin dlgiilmesinin yetersiz oldugunu savunan arastirmacilar, mikro Olcekte
baslangi¢, bitis ve rota kategorisini kullanmay1 onermislerdir. Bu durum yiirtinebilirlik
analizinde yeni degiskenlerin kullanilmasina imkan yaratmistir. Altyapr ve gilivenlik
degiskenleri, yogunluk, cesitlilik ve tasarim degiskenleri ile birlikte kullanilmaya

baslanmistir.

Kentsel tasarimcilar ve kent plancilar yiirime alanlarinin kalitesi ile ilgilemislerdir.
Ulasimcilarin arastirmalarindan farkli olarak bu arastirmalarda yiiriimede giivenlik duygusu
ve mekanin gorsel kalitesi gibi yonlere odaklanilmistir. Mekén kalitesini degerlendirmek
icin mikro 6l¢ekte incelemeler yapan bu arastirmacilar, objektif metotlarin gelistirilmesine
cok ilgi gostermedikleri i¢in bulduklarinin bilimsel bir sekilde kanitlanmasi zorlagsmistir.
Yakin zamanda bu iki grubun birbirine yaklagtig1 goriilmistiir. Yiirliyilis davraniglari tizerine
odaklanan aragtirmacilar, mikro dl¢ekte, ¢gevrenin yiiriime davranislari iizerine olan etkilerini
incelemeye baslarken, kentsel tasarimcilar mikro 6lgekte yapili cevrenin kalitesini 6l¢meye
yonelik objektif yontemler sunmaya baslamislardir. Bu durum yiirliylis davranislarini
modellemek ic¢in zorunlu olmustur. Kentsel tasarimcilar, yiirime mesafesinin azaltilarak
saglanan verimliligin ylriyis kalitesini artirdigi anlamina gelmedigini belirtmislerdir.
Kentsel form oOlgeginde yliriinebilirlik ile ilgili gergeklestirilen ¢alismalarda degiskenler
olarak siklikla; sokak kesisim yogunlugu (kavsak sayisi), ¢ikmaz sokak yogunlugu ve ada

yogunlugu kullanilmis ve ad1 gegen 6zellikler genelde CBS yazilimlar1 kullanilarak alani hi¢
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gormeden toplanmistir. Makro 6l¢ekteki ¢alismalarda sokaklarin yiiriiyilis agisindan farkli

degerlere sahip olduklar1 gormezden gelinmistir [42].

2.4. Yiiriinebilirligin Degerlendirilmesi/Ol¢iimii

Yapili ¢evrenin yiirlinebilirlik {izerine olan etkisini degerlendirmek icin gelistirilen
Olgtimler; nicel, nitel ve Ozgilin olarak ii¢ kategoride siniflandirmak mimkiindiir.
Yiiriinebilirligi degerlendirmede yapili ¢evreyi nicel olarak sorgulamada, Cografi Bilgi
Sistemi (CBS), nitel degerlendirmede anket ve goriisme, 6zgiin olarak degerlendirmede ise

sistematik g6zlem agirlikli olarak kullanilmaktadir [29,30,24].

2.4.1. Nicel degerlendirme

Yapili gevreyi nicel olarak degerlendirmede genelde 3D ve 3D + R indeksleme yontemleri
kullanilmaktadir. 3D indeksleme yonteminin 3D + R indeksleme ydntemine gore
calismalarda daha sik kullanildigi goriilmektedir. Bu indeksleme 2003 yilinda Frank ve
arkadaslar tarafindan Kentsel mekanin yiiriime eylemine uygun olup olmadiginin tespiti ve
ylriinebilirlik degerlerini belirlemek igin gelistirilmistir. Bu yontemde genelde mahalle
resmi sinirlart ve makro Olcekte degiskenler kullanilmaktadir. Alanlarin 6zellikleri iig
degisken ile saptanmaktadir; konut yogunlugu (yogunluk), karma arazi kullanimi (¢esitlik)
ve yol kesisim yogunlugu (tasarim) olarak siralanmaktadir. Bu indekslemede yogunlugun
hesaplanmasinda iki farkli degisken kullanilmaktadir. Bazi arastirmacilar niifus yogunlugu,
bazi aragtirmacilar alan net konut yogunlugu iizerinden yogunluk degerlerini
degerlendirmektedirler. Yogunluk (density) degiskenini hesaplamak igin sirayla; mahallede
bulunan mevcut binalarin sayist ile konut kullanimina ayrilmis toplam alanin orani hektar
bazinda elde edilmektedir. Cesitlilik (diversity) degiskenini hesaplamak i¢in entropi indeksi
kullanilmaktadir. Entropi, arazi kullanim heterojenligini 6lgmek i¢in 0 ile 1 deger arasinda
bir indeks saglamaktadir. Bir bagka deyisle, entropi yontemi ile bir mahalledeki arazi
kullanim kategorileri arasindaki karma ve karisim derecesi belirlenmektedir. Entropi
degerinin O (tek arazi kullanim veya karma arazi kullanimin olmamasi) dan 1’e dogru
(degisik arazi kullanimlar1 bulunmasi ve kullanimlarin esit sekilde dagilmasi) yiikselmesi,
mabhallenin karma arazi kullanimina sahip olduguna isaret etmektedir. Tasarim (design)
degiskeni ise kilometre kare bazinda kavsak noktalarinin yogunluklari ile elde edilmektedir.

Frank ve arkadaglarinin [31] yaptiklari bir arastirmada, perakende satis alanlart da bu
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indekslemeye katmistir. Perakende satis degeri, perakende satig briit zemin alaninin,
perakende satis kullanimina ayrilan toplam arazi alanina olan ortalama orani hesaplanarak
elde edilmektedir. Elde edilen oranin 1 veya 1 den fazla olmasi, perakende satis yerlerinde
araclara daha az yer ayrildigin1 gostermektedir. Bu indeksleme yaygin olarak farkli

arastirmacilar tarafindan kullanilmaktadir (Bkz. Cizelge 2.2).

Bazi aragtirmacilarin ad1 gegen degiskenleri degisik 6lgeklerde de kullandiklar1 goriilmiistiir.
Frank ve arkadaslarinin 2005 yilinda Atlanta Metropoliten Alaninda yaptiklar1 ¢alismada
537 katilimc1 GPS cihazi kullanarak, 2 giin boyunca tiim yiiriime eylemlerini cihaza
kaydetmislerdir [31]. Calismada yapili g¢evrenin Ozelliklerini belirlemek i¢in ArcGIS
yardimi ile katilimcilarin ev konumlarindan 1 km network buffer (kus ugus mesafesi) bolge
olusturulmustur. Katilimcilarin buffer (kus ucus mesafesi) bolgelerdeki; net konut
yogunlugu, sokak kesisim yogunlugu ve karma arazi kullanim yogunlugu elde edilerek
yirtinebilirlik indeksi belirlenmistir. Pentella 2009 yilinda San Francisco’da yaptig1 bir
aragtirmada mahallelerin yiiriinebilirlik durumunu belirlemek i¢in 3D yiiriinebilirlik

indeksine toplu tasim duraklarinin ve sug olaylarinin yogunluklarini da eklemistir [82].

Nicel degerlendirmede kullanilan bir diger yontem 3D + R indeksleme yontemidir. Bu
indeksleme Lee ve Madon tarafindan 2006 yilinda kentsel mekanlarin yiiriime eylemine ne
kadar uygun olup olmadiklarinin, yiirtinebilirlik degerlerinin belirlenmesi i¢in gelistirilmistir
[57]. Bu indekste yolculuklarin amacina gore buffer (kus ugus mesafesi) alan iginde yer alan
isyeri, okul, market, alisveris merkezi, restoran, park gibi kullanimlarin sayilar1 bitis
noktasinin degiskenleri olarak kullanilmaktadir. Lee ve Madon’un 2006 yilinda Seattle kenti
orneginde gelistirdikleri ¢calismada 3D + R (Baslangi¢/Bitis, Mesafe, Yogunluk ve Rota)
indeksi kullanilmig, 608 katilimcinin ev konumlari baslangi¢ noktasi olarak belirlenmistir.
Daha sonra CBS yardimi ile arastirmaya katilan kisilerin ev konumlarindan 1 ve 3
kilometrelik diiz ¢izgi ve 1 saatlik network analizinden elde edilen buffer (kus ucus mesafesi)
alanlar belirlenmistir. Bu alanin i¢inde konumlanan toplam 24 ( market, restoran, okul,
kiitiiphane vs.) farkli kullanim, bitis nokta degiskeni olarak elde edilmistir. Mesafe degiskeni
olarak; market, restoran, okul, banka ve diger bitis noktalarinda kullanilan degiskenlerin
katilimcilarin ev konumlarina olan mesafelerinin ortalamalar1 elde edilmistir. Yogunluk
degiskeni i¢in katilimcilarin buffer (kus ucus mesafesi) alanlarinda net konut yogunluk
degeri ele alinmistir. Rota 0Ozelligi i¢in katilimcilarin buffer (kus ugus mesafesi)

alanlarindaki rotalarin; kaldirim ve bisiklet yolu, yap1 adalarin boyutlar1 ve en yakin market
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veya okula olan dolaysiz rota ortalama degerleri degerlendirmeye alinmistir. Boylece yapili
cevre Ozellikleri ile yiirime davranislari arasinda baglanti kurulmaya ¢alismistir. Analiz
sonuglaria gore katilimcilarin yiirtinebilirlik yanitlari ile kiiglik yap1 adalarinin boyutlari ve

kaldirim bulunmasi arasinda 6nemli iliski oldugu saptanmustir [57].

Bhattarai’nin 2007 yilinda yaptig1 ¢calismada Buffalo kent biitiiniinde yollarin yiiriinebilirlik
degerini belirlemek i¢in niifus, konut, ticaret, bos parseller, restoran, park ve sokak agaclari,
bisiklet yolu, otobiis duraklari, hiz limiti, sokak kesisimleri ve trafik yogunluklari
degiskenler olarak kullanilmistir. ArcGIS ilizerinde yapilan analizde, belirlenen degiskenler
noktasal verilere doniistiiriilmiistiir. Hiz limiti, trafik yogunlugu ve bisiklet yolu ¢izgisel veri
halinde tutularak Kernel Dencity analizde degiskenlerin yogunluklari elde edilmistir. Elde
edilen raster verilerin degerleri 1-10 arasinda siniflandirilmis ve tiim raster veriler toplanarak

yiriinebilirlik degeri elde edilmistir [83].

Lotfi ve Koohsari 2011 yilinda bu indekslemeyi Iran’in baskenti olan Tahran sehrinin 6.
Bolgesinde konumlanan mahallelerin yiirlinebilirlik durumunu 6lgmek igin kullanmislardir
[46]. Mahallelerin konut yogunlugu degerini elde etmek i¢in her mahallenin net konut
yogunlugu hesaplanmistir. Mahallede mevcut binalarin sayisi ile konut kullanimina ayrilmis
toplam alanin orani hektar bazinda elde edilmistir. Mahallelerin karma arazi kullanim
degerini elde etmek i¢in entropi indeksi kullanilmistir. Entropi indeksi asagidaki sekilde

kurulmustur;

_ X(prInpi)
Iny

(2.1)
K: arazi kullanim kategorisi ( konut, ticari, eglence, kamu ve diger).
P: mahalle sinir1 i¢inde belirli bir arazi kullanimina tahsis edilen alan.

N: toplam arazi kullanim kategorisi ( konut, ticari, eglence, kamu ve diger).

Mahallelerin yol kesisim yogunluk degerini elde etmek icin kavsak noktalarinin kilometre
karede olan yogunluklar1 hesaplanmistir. Perakende satis alan degerini hesaplamak i¢in
gereken verilere ulagilamadigi i¢in mahallelerde yer alan arag park yerine tahsis edilen

alanlarin yogunluklari hektar olarak hesaplanmistir. Elde edilen degerler yiiriinebilirlik
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indeksinde kullanilmadan 6nce normaliz edilmis, degerleri normaliz etmek icin Z-Score
yontemi kullanilmistir. En son asamada, indeks kurularak mahallelerin yiiriinebilirlik

durumlan disiik, orta ve yiiksek yiirlinebilirlik seklinde ti¢ grupta siniflandirilmistir [46].

Yin 2013 yilinda Buffalo kent biitiiniinde, yiirinebilirlik degerini hesaplamak igin
restoranlar, marketler, aligveris merkezleri, park, okul, kiitiiphane, bisiklet yolu, hastane ve
agacli sokaklarin yogunluklarini degisken olarak kullanmistir. ArcGIS ortaminda yapilan
calismada; yapili ¢evrenin degiskenleri noktasal veriye doniistiiriilmiis, noktasal verilerin,
Kernel Dencity analizi kullanilarak yogunluklar hesaplanmis, elde edilen raster verilerin
hiicre boyutlar1 9*9 metre olarak belirlenmistir. Elde edilen raster verilerin degerleri 1-10

arasinda siniflandirilmis ve tiim raster veriler toplanarak yiiriinebilirlik degeri elde edilmistir

[59].

Yin 2017 yillinda 3D ve 3D + R indekslerin alt dlgekte sokak goriimiinii (Streetscape)
analizine katmakta basarisiz oldugunu belirtmis ve yeni bir indeks olusturmaya ¢aligmistir.
Bu aragtirmada Yin; 3D ve 3D+R indekslerinde kullanilan bilesenler ve degiskenlerin yerine
sokak goriiniimii bilesenlerini ve bu bilesenleri 6lgmek icin belirlenen degiskenleri
yiirlinebilirligi degerlendirmek icin ele almistir. Hatirlanabilirlik bileseni i¢in yaya sayisi,
bina yasi, parklar, plaza, avlu (courtyard), restoran, stadyum, kilise, bina cephe goriiniimi,
trafik giiriiltiisi, otel, aligveris merkezleri ve petrol istasyonu degisken olarak ele alinmustir.
Kapalilik bileseni i¢in ise belirli noktalardan uzun mesafe goriis degeri (long sight line),
sokak resimleri tizerinden elde edilen sokak duvar oran degeri (proportion of street walls)
degisken olarak kullanilmistir. insan lgegi bileseni i¢in bina yiikseklikleri, sokakta bulunan
kiigiik fidanlar (small planters), CBS ii¢ boyutlu analizden elde edilen uzun mesafe goriis
degeri, sokak resimlerinden elde edilen sokak mobilya sayis1 (Street furniture) ve pencereli
birinci kat oranlar1 degeri degisken olarak kullanilmigtir. Seffaflik bileseni i¢in apartman,
restoran, tiyatro, aligveris merkezi, hizmetler, okul, hastane ve sokak resimlerinden elde
edilen pencereli birinci kat oran degeri degisken olarak ele alinmistir. Karmasiklik bileseni
icin bina ve restoran sayilari, yaya sayisi, sokak resimleri tizerinden elde edilen sokak duvar
oran degeri ve sokak resimleri iizerinden elde edilen baskin bina renkleri ve diger baskin
renk degerleri degisken olarak kullanilmistir. Bu degiskenlerden elde edilen analiz sonucu

ile yaya sayimi degeri arasinda iliski oldugu saptanmistir [64].
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2.4.2. Nitel degerlendirme

Yapili ¢cevrenin nitel olarak degerlendirilmesinde agirlikli olarak anket ve goriisme teknigi
kullanilmaktadir [29,25,84,85]. Bazi arastirmacilarin yiiriinebilirligin analizinde nitel ve
nicel yontemleri bir arada kullandiklar1 goriilmistir. Bu arastirmalarin  sonuglari
yiiriinebilirligin tespitinde nitel ve nicel faktorler arasinda farkl diizeylerde iliski oldugunu
ortaya koymaktadir [46,86,87,31]. Handy ve arkadaslar1 gidilecek yerin erisilebilirliginin
yiiriimeyi ger¢eklestirmek i¢in 6nemli oldugunu belirtmektedir [88]. McGinn ve arkadaslari
ise mekanin nicel 6zellikleri ve nitel degerlendirmenin bagimsiz olarak degerlendirilmesi
gerektigini vurgulanmaktadir [89]. McCormack ve arkadaslari mekanin objektif ve algisal
boyutu arasinda farkliliklar oldugunu, erkeklerin, kadinlara gére markete olan mesafeyi
abartili olarak algiladiklarini belirtmektedir [58]. Gebel ve arkadaslariin yaptig: caligmada
nicel olarak yiirlinebilirligi 6l¢mek i¢in, diisiik ve yiiksek mahallelerde yasayan yetiskin
niifusun yiirime eylemleri karsilastirilmistir. Sonugta nicel olarak yiiriinebilirligi diisiik
mahallelerde yasayan ancak mekani yiiriinebilir algilayan bireylerin daha fazla yiiriime
eylemi gergeklestirdigi saptanmistir [71]. Rodriguez ve arkadaslar1 yilirime odakli mekan
algisinin, mekanin nicel 6zelliklerine gore daha az etki yarattigini [90], Lin ve Moudon ise
mekanin nicel Ozelliklerinin yiirlime {izerinde algisal 6zelliklere gore daha fazla etkisi
oldugunu belirtmislerdir [91]. Baz1 arastirmalarda ise bu iki 6zelligin birbirinden bagimsiz

oldugu saptanmistir.
2.4.3. Ozgiin degerlendirme

Ozgiin degerlendirmede agirlikla sistematik gézlem kullanilmaktadir. Bu degerlendirmede,
aragtirmacilar tarafindan fiziksel aktivite iizerinde etkili olan yapili ¢evrenin 6zellikleri
gozlenerek toplanmaktadir. Kullanilan denetim araglari, yapili gevrenin fiziksel 6zelliklerini
en iyi sekilde degerlendirme ve 6lgmede kolaylik saglamaktadir. Arastirmacilar, bir mahalle,
park veya sokak boyunca yliriiyerek ve denetim formlarin1 kullanarak sistematik bir sekilde
cevrenin Ozelliklerini kodlamaya calisimaktadir. Toplanan veriler arastirma amacina gore
kullanilmaktadir. Bu yontemde elde edilen verileri toplamak zaman almaktadir ve pahalidir.

Ayrica bu yontemde toplanan veriler nicel olarak veritabani olugturmak i¢in uygun degildir
[29].
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2.5. Anlagsmazhga (Olas1) Bir Coziim Olarak Fraktal Boyut Degeri

Yiriinebilirlik; saglik¢ilar, kent plancilari, ulasimcilar ve kentsel tasarimcilar tarafindan ele
alimmis, yiirinebilirligi etkileyen ozellikle yapili cevre bilesenleri tespit edilmeye
calisilmistir. Yirtinebilirligi etkileyen; yogunluk, cesitlilik ve tasarim gibi yapili ¢evre
bilesenlerine iliskin disiplinler arasinda bir uzlasma saglanmigtir [45,48]. Ancak alt
bilesenlerin calismalarda farklilastigi, c¢esitlendigi goriilmiis ve alt bilesenlere iliskin
disiplinler arasinda bir uzlasma saglanamamuistir. Tartismalar yapili c¢evrelerin tasarim
bilesenleri ve yiirlime eylemi kalitesi arasindaki iliski ile tasarim bileseninin tanimlanmasi
ve saptanmasi konusunda yogunlasmistir. Ulasim plancilart  kentsel mekanlarin
ylriinebilirlik diizeyinin saptamasinda tasarim bileseni altinda sadece sokak kesisim sayilari
ve yogunluklarin1 kullanmakta, kentsel tasarimcilar buna karsi ¢ikmaktadirlar [59,64].
Ulasim plancilari bunun temel nedeni olarak analizlerde tasarim degiskenlerine ait verilerin
toplanmasindaki zorluk veya verilerin bulunamamasini géstermektedirler. Bu nedenler ile
kentsel tasarimcilar yiirlinebilirligi etkileyen sokak Olgeginde tasarim degiskenlerini
belirlemeye yonelik indeks gelistirmeye yonelmislerdir. Ulasimcilar, kent plancilarinin
vurguladiklar1 degiskenlerin yiiriimede, oOzellikle ulasim amacgli yolculuklarda etkili

olmadigimi diisinmektedirler [8, 18,31].

Yapili ¢evre ve yiirlime arasindaki iliski ¢ogu caligmalarda, yiiriime eyleminin yapilmasi ve
miktar1 Ulizerinden sorgulanmaktadir. Ulasim amagh yolculuklarda gergeklestirilen
yiriiylislerin oraninin tiim yiiriiytislere gore ¢ok daha diisiik oldugu goriilmektedir [44]. Bu
caligmalarda amag genellikle ylirlime eyleminin artirilmasina yonelik ipuglarina ulagmak
oldugu icin, ama¢ ve sonu¢ arasinda mantikli bir iliski bulunmamaktadir. Ancak bu
caligmalarda yiirime kalitesi g6z ardi edilmektedir. Kent plancilarina gore yaya
yiirliyiisiiniin kalitesini etkileyen yapili ¢evrenin ozelliklerini belirlemek hem yiiriime

kalitesinin ve hem de yiiriime eylemlerinin artmasina neden olmaktadir [63].

Sokak vistalarina ait fraktal boyut degeri kentsel tasarimcilar tarafindan sokak goriintimii
(streetscape) icin belirlenen; akilda kalicilik (imageability), kapalilik (enclousre), insan
olgegi (human scale), seffaflik (transparency) ve karmasiklik (complexity) unsurlarinin, bir
diger ifade ile sokak goriinimiin kalitesinin sayisal olarak degerlendirilmesine imkan
tanmimaktadir. Ozellikle ulasim amagh yiirilyiislerde tasarim degiskenlerinin énemli olup

olmadigini yeniden analiz etmeye de olanak sunmaktadir. Tasarim 6gelerinin ulagim amacgh
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yirlylslerde onemli olmadigi belki bu degiskenlerin analizlere dahil edilmemesinden
kaynaklanmaktadir. Yiiriime eylemini etkileyen yapili ¢cevrenin fiziksel bilesenlerini sokak
Olceginde belirlemede sokak gorliniimiine ait fraktal boyut degeri, 6onemli bir arag¢ olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Sokak goriiniimiine ait fraktal boyut degeri, mevcut indekslerde
kentsel tasarimcilarin One siirdiikleri degiskenlerin analizlere dahil edilmesine olanak

tanimaktadir.

Fraktal Latince ‘frangere’ kelimesinden tiiretilmis bulunmaktadir. Mandelbort (1977)
‘dogal’ diinyanin ¢ogunun yalnizca tek, iki veya ii¢c boyutlu Oklid geometrisi kullanilarak,
diizgiin bir sekilde tanimlanamayacagini one siirmiistiir. Fraktal, Mandelbort tarafindan
doganin karmasikligini agiklamak ic¢in gelistirilmistir. Fraktallarin diizen ve diizensizligi,
fraktal boyut kavrami ile dl¢iilmektedir. Tiim fraktal nesneler fraktal boyuta sahiptir. Fraktal
boyut bir nesnenin veya modelin diizensizlik derecesinin say1 olarak ifadelendirilmesini
saglamaktadir. Farkli bir deyisle farkli ol¢eklerde bigcim benzerligi ile tekrarlanan
birimlerden olusan fraktal yapilar, fraktal boyut olarak adlandirilan parametre ile
Olciilmektedir. Fraktal boyut ‘D’ ile temsil edilmektedir. Fraktal boyut degeri 1 ile 2 arasinda
bir kesit olarak tanimlanmaktadir [35]. Fraktal boyut, nesnenin detay zenginligini sayisal
olarak agiklayan bir degeri ifade etmektedir. Bir yapinin diizensizlik diizeyini temsil eden
bu deger, 1 ve 2 arasinda degisiklik gostermekte, deger 1’e yaklastikca detaylar
azalmaktadir. Fraktal boyut farkli yontemler kullanilarak 6lctilebilmektedir. Bu yontemler;
kutu sayma yontemi, gii¢ spektrumu metodu, gii¢ farklilasmas1 yontemi, fark istatistikleri,
en yakin komsu yodntemi ve Ortii yaklasimi olarak siralanmaktadir. Fraktal boyut
Olcililmesinde kutu sayma yontemi yaygin olarak kullanilmaktadir. Ayrica bu yontem mimari

ve kentsel analizler i¢in en uygun yontem olarak kabul gérmektedir [35].

Fraktal boyut degeri 1,30 ile 1,50 arasinda olan nesnelerin estetik olarak ¢ekici oldugu kabul
edilmektedir. Bircok caligmada tercih edilen nesnelerin ortalama fraktal boyutunun 1,3
oldugu [92], karmasiklik diizeyinin diisiik veya oldukga yiiksek olmasinin estetik yargiy1
negatif etkiledigi; 1,3-1,5 arasinda fraktal boyut degerine sahip olan goriintiilerin tercih
edildigi; 1,1-1,2 ve 1,6-1,9 arasinda fraktal boyut degerlerine sahip olan goriintiilerin diisiik
derece tercih edildikleri saptanmis bulunmaktadir [93,92]. Karmasik bir sistemin 6l¢iilmesi
icin fraktal boyut degeri 6nemli bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Batty’e gore kentsel alanlar
karmagik bir yapiya sahiptir ve bu karmasik durumu Slgebilecek bir 6lgek gerekmektedir.

Glinlimiizde lineer modeller kullanilarak kentsel alanlar analiz edilmeye c¢alisilmakta ancak
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karmasa lineer bir yapiya sahip bulunmakdadir. Fraktal boyut karmasay1 6l¢gmek i¢in optimal

bir yontem sunmaktadir.

Fraktal boyut degeri, sokak gorsel kalitesini Ol¢gmede birgok arastirmaci tarafindan
kullanilmistir. Gunawardena ve arkadaglar1 2015 yilinda yaptiklar1 arastirmada Japonya’nin
Saitama kentinde konumlanan Kita Urawa Istasyonu etrafindaki ticari sokaklarin gorsel
karmagikligin1  (streetscape visual complexity) analiz igin fraktal boyut degerini
kullanmislardir. Istasyonun etrafinda 20 ticari sokak secildikten sonra sokaklardan 6 resim
elde edilmis, bu resimlerin fraktal boyutlar1 hesaplanmis, resimlerin ortalama fraktal boyut
degeri sokak fraktal degeri olarak kullanilmistir. Aragtirmanin bir sonraki agamasinda 20
ogrenci resimlerin karmagiklik derecesini anket yolu ile degerlendirmistir. Sokaklarin fraktal
boyut degeri ile katilimcilarin sokaklara verdikleri degerler karsilastirildiginda yiiksek
fraktal degere sahip olan sokaklarin Ggrenciler tarafindan daha karmasik olarak

degerlendirildigi tespit edilmistir [94].

Gunawardena 2018 yilinda yaptigi ¢alismada sokaklarin gorsel karmasikligini 6lgmede
(streetscape visual complexity) en uygun yontemleri; Shannon entropi, Simpson indeksi,
Gini Katsayis1 ve Fraktal boyut degeri olarak siralamistir. Caligmada Sri Lanka’nin Colombo
ilgesinde konumlanan 100 sokak Ornek olarak sec¢ilmistir. Sokaklarda kamu ve ticari
levhalarin net goriildiigii noktalar sokak resimlerini almak i¢in belirlenmis ve bu sokaklara
ait resimler elde edilmistir. Sokak resimleri belirlenen yontemler ile analiz edilmis ve her
sokaga ait karmasiklik degeri elde edilmistir. Daha sonra sokak resimleri 50 kisiye
gosterilerek, katilimeilarin sokaklara ait goriisleri elde edilmistir. Bu deger daha sonra, nicel
yontemlerden elde edilen sokak karmasiklik degeri ile korelasyon analizine tabi tutulmustur.
Analiz sonucuna gore sokaklara gorsel karmasikligr 6l¢gmede en uygun yontemin sirayla;
Gini katsayisi, Shannn entropi, Simpson indeksi ve Fraktal boyut degeri oldugu

belirlenmistir [95].

Cooper ve Watkinson 2010 yilinda sokaklarin gorsel karmagsikligini analiz etmek igin fraktal
boyut degerini kullanmislardir. Ingiltere’de, Oxfordshire, Witney kentinde toplam 10 sokak
analiz i¢in se¢ilmistir. Her sokaktan belirli noktalardan 480x360 piksel ebatlarinda 10 resim
alinmis ve resimlerin fraktal boyut degerini hesaplamak i¢in Benoit 1.3 yazilimi
kullanilmistir. Resimlerin fraktal boyut degerlerinin ortalamalar1 sokaklarin fraktal boyut

degeri olarak kabul edilmistir. Sokaklarin gorsel kalite algilarini saptamak icin 30 kisi ile
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anket uygulamasi gerceklestirilmistir. Daha sonra, sokaklarin fraktal boyut degeri ile
katilimcilarin yanitlar1 arasindaki iliski degerlendirilerek, analizin sonucunda; insanlarin

gorsel kalite algilar ile fraktal boyut degeri arasinda olumlu bir iligki oldugu saptanmigstir
[34].

Cooper ve Oskrochi 2008 yilinda sokaktaki gorsel cesitliligi degerlendirmek i¢in fraktal
boyut degerini kullanmislardir. Arastirma igin; Ingiltere/ Oxford’da toplam 26 sokak (ticari
kategoride olmayan konut alani) se¢ilmis, her sokaktan toplam 480x360 piksel ebatlarinda
10 resim belirli noktalardan ¢ekilmistir. Resimlerin fraktal boyut degerlerini elde etmek i¢in
Benoit 1,3 yazilimi ve kutu sayimi yontemi seg¢ilmistir. Resimlerin fraktal degerlerinin
ortalamasi, sokaklarin fraktal degeri olarak hesaplanmistir. Daha sonra, 31 kentsel tasarim
ogrencisi ile anket yapilarak sokaklarin gorsel ¢esitliligi sorgulanmistir. Daha sonra
sokaklarin fraktal boyut degerleri ile 6grencilerin verdikleri yanitlar arasindaki iligki analiz
edilmistir, sonugta sokaklarin gorsel gesitliligi ile fraktal boyut degeri arasinda giiclii bir

iliski oldugu saptanmistir [33].
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3. METODOLOJI

Metro duraklar1 Ozellikle ulasim amacl yiirliyiislerin  baslangic¢/bitis mekani1 olarak
kullanilmaktadir. Bu ¢alismada Kegioren ilgesinde yer alan metro duraklari ulasim amagh
yolculuklarin bitis noktasi olarak seg¢ilmistir. Keg¢idren ilgesinin Ankara metropoliten
alaninda niifus agisindan diger ilgelere gore ilk sirada yer almasi, ilgenin se¢iminde

belirleyici olmustur (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1. Ankara ilgelere gore niifus dagilimi

ILCE NUFUS
Akyurt 37456
Altindag 396165
Ayas 13686
Bala 25780
Beypazari 48732
Camlidere 8883
Cankaya 925828
Cubuk 91142
Elmadag 45122
Etimesgut 595305
Evren 3045
Golbast 140649
Gudil 8438
Haymana 28922
Kahramankazan 56736
Kalecik 12941
Kecioren 938568
Kizilcahamam 27507
Mamak 669465
Nallithan 27434
Polath 126623
Pursaklar 157082
Sincan 549108
Sereflikoghisar 33310
Yenimahalle 695395

Kecioren ilgesine ait secgilen mahalleler ve metro duraklar1 harita 3.1°de verilmistir

(Harita 3.1).
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Harita 3.1. Kecidren Ilgesinde se¢ilen mahalleler ve metro duraklari

Calismada yiirlinebilirligi degerlendirmede kullanilan nicel ve nitel degerlendirme
yontemleri bir arada kullanilmistir. Nicel degerlendirme dort asamadan olusmustur; ilk
asamada Kecioren ilcesinde yer alan 15 mahallenin ylirtinebilirlik diizeyleri saptanmistir.
Yiriinebilirlik diizeyini saptamada 3D yontemi kullanilmistir. 3D yonteminde; sokak ve

caddelerin kesisim yogunluklart (Design), net konut yogunlugu (Density), karma arazi
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kullanim1 (Diversity) degiskenleri kullanilmustir. Ikinci asamada bu mahalle smrlari
icerisinde yer alan metro duraklarina 400 metrelik erisim mesafesindeki alanlarin
yiiriinebilirlik dlizeyi saptanmistir. Yiirlinebilirlik diizeyini saptamada 3D yoOntemi
kullanilmustir. 3D yonteminde; sokak ve caddelerin kesisim yogunluklar1 (Design), net konut
yogunlugu (Density), karma arazi kullanimi (Diversity) degiskenleri kullanilmistir.
Calismanin iiclincli asamasinda, en yiiksek yiiriinebilirlik degerine sahip olan durak
saptanmis ve bu duraga, 400 metrelik erisim alanindaki cadde ve sokaklarin yiiriiylise
uygunlugu 3D+R yontemi kullanilarak saptanmistir. 3D +R ydnteminde; restoran, market,
otobiis duraklari, park ve yesil alanlari, okul, hastane, sokak agaclari ve bina sayilarin
yogunluklart aktivite ve kullanim degiskeni ve yol kesisim sayilarinin yogunluklari rota
degiskeni olarak kullanilmistir. Dérdiincli asamada, 400 metrelik erisim alaninda yer alan

tiim cadde ve sokaklarin goriiniim degerleri fraktal boyut iizerinden saptanmaistir.

Bir sonraki asamada ulagim amach yiurlylislerde sokak ve cadde goriiniimlerinin
yiiriinebilirlige etkisini analiz etmek, 3D ve 3D+R yiiriinebilirlik indekslerinin gecerliligini
sinamak, sokak ve cadde goriiniimlerini de iceren yeni ve gegerli bir indeks gelistirebilmek
icin Dutluk Metro Duragin1 kullanan 150 kisi ile anket uygulamasi (Bkz. Ek. 1)
gerceklestirilmis ve anketler Dutluk Metro Durag: girislerinde uygulanmistir. ilk olarak
katilimcilara; cinsiyet, yas, egitim durumlarina iliskin genel sorular sorulmus, sonra
yasadiklart mahallelerin ne kadar yiiriinebilir olduklar1 ve son olarak da katilimcilarin metro
istasyonuna erismek i¢in izledikleri rotalar1 belirlemeleri ve izledikleri rotalarin ne kadar
yiriinebilir oldugu konusu sorgulanmustir. Katilimeilar tarafindan belirlenen rotalar daha
sonra ArcGIS’e eklenmistir. Eklenen rotalar bir dnceki asamalarda elde edilen veriler ile
oOrttistiiriilerek rota degerleri elde edilmis ve bu degerler ile mahalle ve rota degerleri SPSS

programina eklenmistir.

Calismanin en son asamasinda nicel analiz ve nitel analiz verileri korelasyon analizi ile
sorgulanmis, sokak ve caddelerin goriiniim degerinin ulasim amaglh yiiriiylislerde 6nemli

olup olmadig tartisilmaya acgilmistir.
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Cizelge 3.2. Aragtirma metodoloji

Asamal|Analiz Amag Indeks Degiskenler Olgek | Veri Tipi
Mabhalle
o Net konut yogunlugu, .
. yiiriinebilirlik Mahalle | Arazi
1 Nicel ) 3D Karma arazi kullanim yogunlugu,
degeri o sinir alani |kullanimi
] ) Sokak ve cadde kesisim yogunlugu
belirlenmesi
Istasyonlarin 400
o Net konut yogunlugu, . .
. yiiriinebilirlik metrelik | Arazi
2 Nicel ) 3D Karma arazi kullanim yogunlugu, o
degeri o erisim |kullanimi
] ) Sokak ve cadde kesisim yogunlugu
belirlenmesi alani
Rotalarin Restoran, market, otobiis duraklari, 400 Alan
. yiiriinebilirlik park ve yesil alanlari, okul, hastane, | metrelik |caligmasi,
3 Nicel 3D +R )
degeri sokak agaclar1 ve bina sayilarin erigim Arazi
belirlenmesi yogunluklart alant  |kullanimi
Rotalarin Restoran, market, otobiis duraklari, 400 Alan
) fraktal boyut park ve yesil alanlari, okul, hastane, | metrelik |caligmasi,
4 Nicel 3D+R+FD )
degerinin sokak agaclari, bina sayilarm erigim Arazi
belirlenmei yogunluklari ve fraktal boyut degeri| alan1  |kullanimi
400 Anket
) Bulgularin metrelik | verileri,
5 Nitel - Nicel bulgulari, nitel bulgulari o .
dogrulanmasi erisim | Indeks
alan1 | bulgular

Aragtirmanin kisitliklart gereken verilerin beklenen diizeyde elde edilememesidir. Yapilan
anket calismasinda sadece erkeklerin anketi cevaplamasi 6nemli bir kisit olusturmustur.

Analizler igin gerekn veriler Kegioren belediyesi ve alan ¢alismasi ile elde edilmistir.

3.1. Nicel Analiz Veri Tabam

Bu bolimde, nicel analizlerde kullanilan verilerin tamimlanmasi ve 6zellikleri

acgiklanmaktadir.

3.1.1. Mahalle 6l¢ceginde yiiriinebilirlik analizinde kullanilan veri tabani

Calismada ilk olarak Kegidren Ilgesinde metro duraklarinin igerisinde yer aldig1 mahallelerin

ylirlimeye uygunluk durumlarinin saptanmasi hedeflenmistir. Mahallelerin yiirlimeye ne
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kadar uygun olup olmadiklarini saptamak i¢in mahalle 6lgeginde 3D modelleme yaklagimi
ile yiriinebilirlik indeksi kurulmustur. Genel yiiriinebilirlik indeksinde kullanilan
degiskenler; tasarim, yogunluk ve cesitlilik alt basliklar1 altinda gruplanmistir. Tasarim
bileseni mahalledeki yol kesisim yogunlugu, yogunluk bileseni, mahalledeki net konut

yogunlugu ve gesitlilik bileseni mahalledeki karma arazi kullanim degerleri ile saptanmaistir.

Tasarim bilesenini hesaplamak i¢in sirayla; mahallelerde olan toplam yol kesisim sayilar1 ve
her mahallenin toplam alan degeri kullanilmistir. Calismada toplam yol kesisim say1sini elde
etmek icin Kecidren Belediyesi’nden elde edilen yol verisi kullanilmistir. ilk etapta her
mabhalleye ait toplam yol kesisim ( 3 yol veya 4 yol kesisimleri) sayilar1 elde edilmistir.
Mabhallelerin toplam alan degerini hesaplamak i¢in her mahallenin alan1 kilometre kare
olarak saptanmigtir. Daha sonra, mahallenin yol kesisim agisindan yogunlugu (yol kesisim
say1st / mahallelerin toplam alanina boliinerek )elde edilmistir. Elde edilen tasarim degerinin
yiriinebilirlik indeksinde kullanilmasi i¢in diger degiskenler ile ayni degerde olmasi

gerektiginden, bu degerin normalize edilmesi ig¢in Z-Score yontemi kullanilmigtir.

Yogunluk (density) bileseni mahalledeki net konut yogunlugu esas alinarak saptanmistir. Bu
degiskeni hesaplamak icin sirayla; her mahallede konut kullanimina ayrilmis toplam alan
degeri ve her mahallede mevcut binalarin toplam sayilari kullanilmigstir. Calismada
mahallelerin konut kullanimina ayrilmis toplam alan degerini hesaplamak icin Kegidren
Belediyesi’nden elde edilen arazi kullanim verisi kullanilmistir. Arazi kullanim verisi
ArcGIS yazilimina aktarildiktan sonra, her mahalleye ait konut kullanimina ayrilan toplam
alan hektar olarak belirlenmistir. Bu veriler kullanilarak mahallelerin yogunluk (konut
kullanimina ayrilan bina sayist / mahallede konut kullanimina ayrilan toplam alan) degeri

elde edilmis, bu deger Z-Score yontemi kullanarak normalize edilmistir.

Cesitlilik (diversity) bilesenini saptamak i¢in karma arazi kullanim degiskeni kullanilmistir.

Bu degisken entropi indeksi kullanilarak elde edilmistir;

_ X(prInpy)

o (3.1)

K: arazi kullanim kategorisi

P: mahalle sinir1 iginde belirli bir arazi kullanimina tahsis edilen alan
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N: toplam arazi kullanim kategorisi ( konut, ticari, eglence, kamu ve diger).

Bunu hesaplamak i¢in sirayla; her mahalleye ait konut alani, ticari alan, yesil alan, kamu
alan1 ve diger kategoride olan arazi kullanimlar1 ve mahallelerin toplam alani verileri
kullanilmistir. Bu veriler Kegioren Belediyesi’nden arazi kullanim verisi olarak elde
edilerek, ArcGIS’e aktarilmis ve daha sonra her mahalleye ait arazi kullanimlar1 bes
kategoride siiflanmistir. Kategoriler sirayla; konut alani, ticari alan, yesil alan, kamu alani
ve diger olarak belirlenmistir. Mahallelerde, her kategoriye ait alan hektar olarak
hesaplanmistir. Karma arazi kullanim yogunlugu entropi indeksi kullanilarak elde edilmistir.

Bu yogunluk degeri Z-Score yontemi kullanilarak normaliz haline doniisttrilmiistiir.

3.1.2. 400 metrelik erisim alani yiiriinebilirlik analizinde kullanilan veri tabani

Calismanin ikinci asamasinda Kecidren’de Ilcesinde metro duraklarinin 400 metrelik erisim
alanlarmin ylirlimeye uygunluk durumlar1 saptanmistir. Yiriinebilirlik arastirmalarinda
genel olarak yiiriime davranist i¢in kullanilan mesafe 0,4 ila 0,8 (0,25 ila 0.5 mile)
kilometredir [62]. Ayrica bu mesafeyi zaman dilimi olarak belirlenmede 5 veya 10 dakikalik
mesafe kullanilmaktadir [59]. Belirlenen mesafe veya zaman dilimi i¢inde yiiriime eyleminin
yapilmasina, bireyler tarafindan ragbet gosterilmesi nedeni ile bu standart yiirinebilirlik
arastirmalarinda kullanilmaktadir. Bu asamada yiirlinebilirlik analizine gore en yliksek
degere sahip olan metro duraginin saptanmasi hedeflenmis ve metro duraklarina 400
metrelik erisim alaninda yiiriinebilirligi degerlendirmek i¢in yiiriinebilirlik indeksi
kurulmustur. Bunun i¢in genel ylirlinebilirlik indeksi 3D modelleme yaklasimi
kullanilmistir. Genel yiiriinebilirlik indeksinde kullanilan degiskenler tasarim, yogunluk ve
cesitlilik alt basliklart altinda gruplanmistir. Calismada tasarim bileseni, mahalledeki yol
kesisim yogunlugu, yogunluk bileseni mahalledeki net konut yogunlugu ve ¢esitlilik bileseni

mabhalledeki karma arazi kullanimi ile saptanmaistir.

Calismada toplam yol kesisim sayisini elde etmek i¢in Kecioren Belediyesi’nden elde edilen
yol verisi kullanilmistir. Yol verisi ArcGIS yazilimina aktarildiktan sonra, her duragin erisim
alanina ait toplam yol kesisim (3 yol veya 4 yol kesisimlerin) sayilar1 elde edilmistir.
Duraklarin 400 metrelik erisim alanindaki yol kesisim yogunluk degerleri kilometre kare
olarak elde edilmistir. En son olarak, bu degerler tizerinden duraklarin yol kesisim agisindan

yogunlugu saptanmistir. Elde edilen tasarim degerinin yiiriinebilirlik indeksinde
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kullanilmast icin diger degiskenler ile ayni degerde olmasi gerektiginden, bu degerin

normalize edilmesi i¢in Z-Score yontemi kullanilmistir.

Konut yogunlugunu hesaplamak i¢in 6ncelikle, duraklarin 400 metrelik erisim alanindaki
konut kullanimina ayrilmis toplam alan degeri hesaplanmistir. Hesaplamada arazi kullanim
verisi kullanilmistir. Arazi kullanim verisi ArcGIS yazilimina aktarildiktan sonra, her duraga
ait konut kullanimina ayrilan toplam alan hektar olarak belirlenmistir. Daha sonra duraklarin
400 metrelik erisim alanindaki mevcut binalarin (konut) sayis1 saptanmistir. En son olarak,
duraklarin 400 metrelik erisim alanlarinda ait toplam konut alanlar1 ile mevcut bina sayilari
iizerinden (bina sayilar1 / alanda konut kullanimina ayrilmig toplam alan hektar olarak)
yogunluk degeri elde edilmistir. Elde edilen yogunluk degeri Z-Score yontemi kullanarak

normalize edilmistir.

Cesitlilik (diversity) degiskeni entropi indeksi kullanilarak elde edilmistir. Cesitliligi
hesaplamak i¢in sirayla; her mahalleye ait konut alani, ticari alan, yesil alan, kamu alan1 ve
diger kategoride olan arazi kullanimlar1 ve mahallelerin toplam alan verileri kullanilmistir.
(Calismada bu verileri elde etmek i¢in Kecioren Belediyesi’nden elde edilen arazi kullanim
verisi kullanilmigtir. Bu veriler ArcGIS’e aktarildiktan sonra, her mahalleye ait arazi
kullanimlar1 bes kategoride siniflanmigtir. Kategoriler sirayla; konut alani, ticari alan, yesil
alan, kamu kullanimma ayrilan alan ve diger olarak belirlenmistir. Mahallelerde, her
kategoriye ait alan hektar olarak hesaplanmistir. En son olarak, mahallelerin c¢esitlilik
yogunlugu, entropi indeksi kullanarak elde edilmistir. Elde edilen yogunluk degeri Z-Score

yontemi kullanilarak normalize edilmistir.

3.1.3. Sokak olgeginde yiiriinebilirlik analizi i¢cin kullanilan veri tabam

Bu boliimde, Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erisim alaninda yer alan rotalarin
ylrlimeye uygunluk degerlerinin saptanmasi i¢in gerekli verilerin tanimlanmasi ve
ozellikleri agiklanmaktadir. Bu asamada analizin yapilma nedeni; duragin erisim alaninda
yer alan rotalarin nicel olarak yiirtinebilirlik diizeylerini saptamaktir. Rotalarin yiiriimeye
uygunluk degerleri 3D + R indeksinin iki temel bilesen kullanilarak hazirlanmigtir. Bunlar;
baslangi¢-bitis ve rota bilesenleridir. Baslangig-bitis bileseninde; aktivite ve kullanimlar ve

rota bilesenleri olarak; erisebilirlik degerlendirmeye alinmstir.
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Aktivite ve kullanimlar alt kategorisinde 6ncelikle alanda bulunan toplam restoran, market,
otobiis duraklari, park veya yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaglari, bina sayilari
belirlenmistir. Erisim alt kategorisinde degisken olarak yol kesisim sayilari alinmistir.
Veriler Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erisim alaninda, alan ¢alismasi yapilarak
toplanmustir. Degiskenler ilk etapta Google acik haritasi lizerinden saptanmistir. Daha sonra,
alan galigmasi yapilarak elde edilen veriler dogrulanmistir. Restoran (tiim yemek yenilecek
alanlar ve lokantalar), market, otobiis duraklari, okul, hastane, sokak agacglari, bina
konumlar1 noktasal ozellik tasimaktadirlar. Park veya yesil alanlar ise alansal ozellik
tasimaktadir. Park ve yesil alan degiskenlerinin her birinin alan biiytikliigii kullanilarak bu
veriler noktasal o6zelligine donistiiriilmiistiir (Harita 3.2). Degiskenlerin yogunluklarini
hesaplamak icin Kernel Dencity yontemi kullanilmis ve toplam 9 raster veri tabani
olusturulmustur. Raster verilerin hiicre boyutlar1 3,2x3,2 metre olarak belirlenmistir. Daha
sonra bitlin raster veriler 1-5 arasinda smiflandirilmistir. Elde edilen raster veriler,

ylirtinebilirlik indeksinin kurulmasinda kullanilmgtir.
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Harita 3.2. Dutluk duraginin 400 metrelik erisim alanindaki degiskenler
3.1.4. Sokak/cadde goriiniim degeri /fraktal analizi

Bu boliimde, Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erigim alani igerisindeki cadde ve sokak
goriiniim  degerlerinin  (gorsel kalite), fraktal boyut analizi kullanilarak nasil

degerlendirildigi, kullanilan veriler ve oOzellikleri ag¢iklanmaktadir. Cadde ve sokak
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goriiniimlerinin fraktal boyutlarinin hesaplanmasi i¢in cadde ve sokak goriiniimlerinin elde
edilmesi gerekmektedir. Bu noktada, sokak ve cadde goriiniimlerinin alindigi g¢ekilme
noktalar: ¢ok 6nem tasimaktadir. Bunun i¢in ilk asamada, cadde ve sokaklara ait resimlerin

alinma noktas1 belirlenmistir. Bunun tespitinde izlenen yontem asagida 6zetlenmistir.

Genelde cadde ve sokak goriiniimlerine ait resimler elde edilirken yol kesisimleri esas
alinmistir. Bu noktalarin cadde ve sokaklarin baslangiclart olmasi, bu noktalarda yeni
sokak/cadde goriinlimlerinin baglamasi veya bitmesi, yiiriiyen insanlarin bu noktalarda rota
degistirme olasiliklarinin yiiksek olmasi belirleyici olmustur. Dutluk Metro Duraginin 400
metrelik erisim alan igerisinde toplam 46 cadde ve sokak, 57 yol kesisim noktasi
saptanmistir. Yol kesisim noktalar1 iki kategoride siniflanmistir. Sokaklarin kesigimi ile
olusan yol kesisim noktalar1 ve cadde ile sokak kesisimi ile olusan yol kesisimleri.
Sokaklarin kesisimi ile olusan yol kesisim noktalarin etrafinda 10 metrelik (sokak
genisliklerin ortalamasi) yarigapl buffer (kiis ugus mesafesi) alan olusturulmustur. Cadde
ile sokak kesisim noktalar1 etrafinda 15 metrelik (cadde ve bu caddelere baglanan sokaklarin
genisliklerin ortalamasi) buffer alan olusturulmustur. Yol kesisim noktalarindan elde edilen
bufferlerde (kus ucus mesafesi) yolun 6zelligine bagli olarak 3 ya da 4 nokta eklenmistir. Ug
yol kesisimi olan alanlara 3 nokta ve dort yol kesisimi olan alanlara 4 nokta eklenmistir.
Ayrica ¢ok uzun yol parcalarini ortalayacak sekilde bir nokta belirlenmistir ve bu noktaya
iki farkli nokta eklenmistir. Boylece ArcGIS iizerinde resim alinmak i¢in 240 nokta
belirlenmistir. Belirlenen noktalardan yerinde resimler ¢ekilmis, resimlerin ayni agidan

alinmasina dikkat edilmistir (Sekil 3.1.).
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M Yol kesisim noktalari O 10 metrelik kus ugus O 15 metrelik kus ugus (O Resim anlinan noktalar
mesafesi mesafesi

Sekil 3.1. Resim alinan noktalarin belirlenmesi

Resimlerin boyutlar1 480x360 piksel olarak belirlenmistir. Resimlerde fraktal boyutu
etkileyecek olan gokyiizii Paint.net programi kullanilarak silinmigtir. Cadde ve sokak
goriintiilerinin fraktal boyut hesaplamasi HarFa 5.5. program araciligiyla, kutu-sayma
yontemi ile gerceklestirilmistir. Hatal1 6l¢limler ve sapmalar1 6nlemek amagli, her bir resim
icin 30 defa ol¢lim yapilmistir. Her cadde ve sokaga ait ortalama deger, sokak goriiniimiine

ait fraktal boyut degeri (Dv) olarak analizlerde kullanilmistir (Cizelge 3.3.).
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Cizelge 3.3. Cadde ve sokaklarin toplam resim sayisi

No Adi Uzunluk Genislik Fraktal Degeri
1 1065 Sok. 205 12 1,23
2 1066 Sok. 27 7 1,20
3 1067 Sok. 37 7 1,23
4 1068 Sok. 85 15 1,18
5 1070 Sok. 75 7 1,19
6 1071 Sok. 104 7 1,18
7 1072 Sok. 171 12 1,20
8 1073 Sok. 229 12 1,19
9 1074 Sok. 78 7 1,18
10 1075 Sok. 129 10 1,15
11 1076 Sok. 78 7 1,15
12 1077 Sok. 122 4 1,15
13 1078 Sok. 75 8 1,27
14 1079 Sok. 131 6 1,18
15 1080 Sok. 72 8 1,25
16 1081 Sok. 20 8 1,25
17 1082 Sok. 80 15 1,12
18 1086 Sok. 36 7 1,24
19 1112 Sok. 98 8 1,18
20 1113 Sok. 226 10 1,19
21 A. Yilmaz Sok. 190 15 1,18
22 Arl1 Sok. 181 7 1,17
23 Baldiran Sok. 597 10 1,20
24 Bartin Sok. 45 10 1,20
25 Batman Sok. 83 15 1,20
26 Besiktas Sok. 411 10 1,20
27 Beyaz Sok. 139 10 1,19
28 Beyler Sok. 467 15 1,20
29 Biricik Sok. 283 15 1,21
30 Bogiirtlen Sok. 221 10 1,12
31 Bolayir Sok. 297 10 1,20
32 Buket Sok. 251 15 1,19
33 Burgu Sok. 156 10 1,20
34 Cekirdek Sok. 29 10 1,22
35 Cit Sok. 104 15 1,18
36 Dadas Sok. 96 7 1,24
37 Dogangiin Sok. 198 7 1,19
38 Diiz Sok. 372 25 1,14
39 Kokli Sok. 324 15 1,21
40 Kuzluca Sok. 41 10 1,24
41 N. Bektagoglu Sok. 250 8 1,17
42 Anavatan Cad. 556 35 1,14
43 Giilbaba Cad. 345 20 1,13
44 Kizlarpinari Cad. 1222 35 1,15
45 Nuri Pamir Cad. 378 35 1,17
46 Ozyurt Cad. 320 20 1,18
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3.2. Yiiriinebilirlik Degerlendirmesinde Kullamilan Nitel Analiz Veri Tabam

Ulagim amagh yiiriiytislerde sokak ve cadde goriiniimlerinin yiirlinebilirlige etkisini analiz
etmek, 3D ve 3D+R yiiriinebilirlik indekslerinin gegerliligini sinamak i¢in Dutluk Metro
Duragini kullanan 150 kisi ile anket uygulamasi gerceklestirilmistir. Anketler, Dutluk Metro
Durag girislerinde gerceklesmistir. Ankette ilk olarak katilimcilara; cinsiyet, yas, egitim
durumlarma iliskin genel bilgiler sorulmustur. Katilimcilarin yas, egitim ve ikamet ettikleri

mahallelere gore dagilimlar1 ve sorulara verdikler: yanitlar ¢izelge 3.4 da verilmistir.

Cizelge 3.4. Anket sorular1 ve katilimeilarin yanitlari

Anket Sorulari Cevap Secenekleri Tiim Yizde

Cinsiyetiniz? LGS 150 100

Kadin 0 0

18-25 32 21.3

o) 26-40 63 42.0

41-55 32 21.3

56 + 23 15.3

[kogretim 17 11.3

. . Ortadgretim 83 55.3

B Rl Yﬁksekgégretim 43 28.7

Lisans Ustii 7 4.7

Pinarbasi 43 28.7

Uyanig 30 20.0

Mahalleniz? Senlik 30 20.0

Adnan Menderes 23 15.3

Kosk 24 16.0

Hafta bazinda ortalama kag saat yiirliyorsunuz? 1 2 3 4 5
4.0 6.7 14.7 12.7 62.0

Kullandiginiz giizergahi neden tercih ettiniz? 1 2 3 4 5
2.7 - - 62.0 35.3

Ikamet ettiginiz mahallenin yollarin1 baglantil: 1 2 3 4 5
buluyor musunuz? 2.7 77.3 5.3 12.0 2.7

Ikamet ettiginiz mahalledeki konut sayisini 1 2 3 4 5
yogun buluyor musunuz? 21.3 51.3 7.3 17.3 2.7

Ikamet ettiginiz mahallede arazi kullanimini 1 2 3 4 5
‘karma yapilagma’ seklinde mi? 3.3 46.0 11.3 32.0 7.3

Tkamet ettiginiz mahalleyi ¢ok kolay/rahat 1 2 3 4 5
yiirtinebilir buluyor musunuz? 4.0 58.7 8.7 21.3 7.3

Kullandiginiz giizergah ¢ok kolay/rahat 1 2 3 4 5
yiirlinebilir mi? 12.3 52.0 20.3 10.3 7.0

Kullandigimz giizergahi estetik agidan ¢ekici 1 2 3 4 5
buluyor musunuz? 4.0 14.7 50.7 12.0 18.7

Daha sonra mahalle 6lgeginde; yiiriinebilirlik indeksi i¢inde yer alan bilesenlere iliskin

katilime1 yorumlari ve katilimcilarin oturduklart mahalleyi yliriinebilir bulup bulmadiklar
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sorgulanmistir. Boylece nicel analizde elde edilen yiiriinebilirlik degeri ve nitel analizde elde
edilen yiirinebilirlik degerlendirmeleri arasinda ne tiir bir iliski oldugu saptanmaya
calisilmistir. Daha sonra katilimcilardan, metro duragina erisimde siklikla kullandiklari,
rotay1 belirlemeleri istenmistir. Bir sonraki asamada kullandiklar1 rotay1 ne kadar yliriinebilir
bulduklart sorulmustur. Katilimcilardan rotalarinin ne kadar yiirlinebilir oldugunu
degerlendirmede; restoran, market, otobiis duraklari, park ve yesil alanlar, okul, hastane,
bina, sokak agaglar1 ve yol kesisim sayilar1 degiskenlerini de goz Oniine alarak
degerlendirme yapmalar1 istenmistir. Bu sorular, sokak Ol¢ceginde 3D+R yiiriinebilirlik
analizinin gercekligini sorgulamak amaciyla sorulmustur. Katilimcilara Dutluk Metro
Duragina erigsimde kullandiklar1 rotanin goriiniim (sokak ve cadde gorsel kalitesi) agisindan
da degerlendirilmesi istenmistir. Katilimcilarin metro duragina erisimlerinde kullandiklari
rotalar ayr1 ayr1 olarak ArcGIS programina eklenmistir. Katilimcilarin rota verilerine
referans ile ArcGIS programinda bu rotalardaki restoran, market, otobiis duraklari, park ve
yesil alanlar, okul, hastane, bina, sokak agaglari, yol kesisimleri ve fraktal boyut degerleri

belirlenerek SPSS programina aktarilmistir.

Katilimeilarin rotalariin yiiriinebilirligine iliskin degerlendirmeleri bagimli, rotalardaki
aktivite ve yogunlugu belirleyen rotalardaki toplam restoran, market, otobiis duraklari, park
veya yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaclar1 ve bina sayilari ile erisebilirligi belirleyen
yol kesisim sayilar1 bagimsiz degisken olarak degerlendirmeye alinmistir. Degiskenlerin

arasindaki iliski Pearson Korelasyon katsayilar1 kullanilarak incelenmistir.
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4. BULGULAR

4.1. Keciéren Mahalle Olceginde Yiiriinebilirlik Analizi

Mahalleler i¢in elde edilen tasarim, yogunluk ve cesitlilik degiskenleri kullanilarak
mabhallelerin  yiiriinebilirlik durumunu hesaplamak i¢in yiirlinebilirlik indeksi

olusturulmustur. Yiirtinebilirlik indeksi, asagida verilmistir;

Yirtnebilirlik = [A + B + C] 4.2)
A: Z-Score(Tasarim)

B: Z-Score(Yogunluk)

C: Z-Score(Ceysitlilik)

Bu asamada, elde edilen degiskenler ve yiirtinebilirlik degerleri 5 kategoride siniflanmustir;

1; daha diisiik, 2; diisiik, 3; orta, 4; yiiksek ve 5; daha yiliksek. Mahallelerin ytiriinebilirlik

degeri Harita 4.1°de verilmistir.
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Harita 4.1. Mahallelere gore tasarim, yogunluk, ¢esitlilik ve yiiriinebilirlik degeri

Yol kesisim yogunluklarinin sonuglarina gére; Senlik, Yakacik, Kamil Ocak ve Subayevleri
Mahalleleri daha diisiik deger alirken, Pinarbasi, Giiglii Kaya ve Sefkat Mahallelerinin diisiik
degere sahip olduklar1 gorilmistiir. 19 Mayis, Tepebas1 ve Kalaba Mahallelerinin ise orta

degere sahip olduklar1 saptanmistir. Baglarbasi ve Kuscagiz mahalleleri yiiksek deger
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alirken, Uyanig, Kosk ve Adnan Menderes Mahallelerinin ise en yiliksek degere sahip

olduklar1 saptanmustir.

Mahallelerin net konut yogunluklar1 sonuglarina gore; Pinarbas1 Mahallesi en diisiik deger
alirken, Senlik, Yakacik, Tepebasi, Kamil Ocak ve Sefkat Mahallelerinin diisiik degere sahip
olduklar goriilmiistiir. Giicliikaya, Kalaba ve Subayevleri Mahallelerinin orta degere sahip
olduklar1 saptanmistir. 19 Mayis ve Baglarbasi mahalleleri yiiksek deger alirken, Kuscagiz,
Uyanis, Kosk ve Adnan Menderes Mabhallelerinin en yiiksek degere sahip olduklari
goriilmiistiir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Mahallelere gore yol kesisim ve bina yogunlugu

Yol Alan Yol Z-Score | Ada | Bina Bina Z-Score
Mahalle | Kesisim | Kilo- | Kesisim Yol Alan1 | Sayisi Yosunluk Bina
Sayist | metre | Yogunlugu | Kesisim | Hektar £ Yogunluk

19 Mayis 94 0,8745| 107,48 -0,3845 | 71,71 | 1107 87,45 -0,2010

Adnan 102 |05572 | 183,03 | 12261 | 3626 | 730 | 5572 | 04127
Menderes

Baglarbasi 186 |1,2258 | 151,73 0,5587 | 84,68 | 1459 | 122,58 0,0330
Giigliikaya 81 0,8206 98,70 -0,5716 | 52,41 | 789 82,06 -0,2512

Kalaba 82 0,7064 | 116,06 -0,2015 | 29,71 | 377 70,64 -0,5605
KamilOcak 50 0,5848 85,49 -0,8534 | 45,77 | 538 58,48 -0,6827
Kosk 66 0,2852 | 231,38 2,2569 | 24,01 | 804 28,52 2,1586

Kuscagiz 278 |1,8108| 153,51 0,5967 | 108,69 | 2942 | 181,08 1,3195
Pinarbas1 113 | 1,1951 94,54 -0,6604 | 91,57 | 811 119,51 -1,0613
Sefkat 84 0,8330 | 100,83 -0,5263 | 51,42 | 614 83,30 -0,6582
Senlik 53 0,7337 72,23 -1,1361 | 63,17 | 641 73,37 -0,8926
Subayevleri | 121 | 1,3708 88,26 -0,7943 | 74,41 | 1094 | 137,08 -0,2971
Tepebast 86 0,8445| 101,83 -0,5050 | 65,59 | 798 84,45 -0,6287
Uyanis 126 | 0,6077 | 207,30 1,7435 | 44,61 | 1454 60,77 2,0415
Yakacik 36 0,3981 90,41 -0,7485 | 34,36 | 391 39,81 -0,7318

Mabhallelerin arazi kullanim yogunluklarinin sonuglarina gore; Kosk, Senlik, Yakacik ve 19
Mayis Mahalleleri en diisik degeri alirken, Kamil Ocak, Tepebasi ve Pmarbasi
Mabhallelerinin diisiik karma arazi kullanimina sahip olduklari saptanmistir. Baglarbags1 ve
Uyanig Mahallelerinin orta degere sahip olduklar1 goriilmiistiir. Kucagiz, Adnan Menderes,
Giglii kaya ve Sefkat Mahalleleri yiliksek deger alirken, Kalaba ve Subayevleri
Mahallelerinin ise en yiiksek degere sahip olduklar1 saptanmustir (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2. Mahallelere gore karma arazi kullanim degeri

Diger Karma

Alan | Konut | Ticari | Eglence | Kamu Alan Ay Z-Score
Mahalle Hektar | Alani | Alani Alani Alani Hektar | Kullanim Arazi
(Toplam)| Hektar | Hektar | Hektar | Hektar ua kullanimi
Yogunluk
19 May1s 87,45 | 71,71 0,26 2,42 1,30 11,82 0,12 -1,00
S 5572 | 36,26 | 097 | 436 5,18 8,41 0,21 0,65
Menderes

Baglarbas1 | 122,58 | 84,68 | 0,64 13,92 4,58 16,78 0,18 0,16
Giiclii kaya | 82,06 | 52,41 1,57 10,33 7,36 10,42 0,22 0,82

Kalaba 70,64 | 29,71 1,51 10,56 16,80 12,10 0,27 1,84
Kamil Ocak | 58,48 | 4577 | 2,52 2,31 1,08 6,82 0,15 -0,37

Kosk 28,52 | 24,01 0,03 5,70 0,30 4,19 0,09 -1,48
Kus¢agiz 181,08 | 108,69 | 1,82 27,93 15,77 27,01 0,22 0,95
Pinarbas1 119,51 | 91,57 2,17 3,09 9,00 13,76 0,16 -0,24

Sefkat 83,30 | 51,42 1,58 19,16 12,32 217,23 0,21 0,78

Senlik 73,37 | 63,17 0,90 1,05 6,64 10,32 0,09 -1,46

Subayevleri | 137,08 | 74,41 1,13 8,43 7,29 12,51 0,23 1,19
Tepebast 84,45 | 65,59 0,06 1,10 0,62 8,52 0,15 -0,46
Uyanis 60,77 | 44,61 0,28 2,65 4,40 8,85 0,17 -0,07
Yakacik 39,81 | 34,36 0,04 0,53 0,60 4,94 0,10 -1,31

Mahallelerin yiiriinebilirlik analiz sonuglarina gore; Pinarbasi, Senlik ve Yakacik
Mahalleleri en diisiik yiiriinebilir degerini alirken, 19 Mayis, Tepebas1 ve Kamil Ocak
Mabhallelerinin diisiik yiiriinebilir degerine sahip olduklar1 goériilmiistiir. Baglarbasi, Giiglii
kaya, Sefkat ve Subayevleri Mahallelerinin orta yiiriinebilir degerine sahip oldugu
saptanmistir. Kalaba ve Adnan Menderes Mahalleleri yiiksek yiiriinebilir degeri alirken,
Kuscagiz, Kosk ve Uyanis Mahallelerinin ise yliriinebilirlik acisindan en yliksek degere

sahip olduklar1 saptanmaistir.

4.2. Kegioren Metro Duraklarima 400 Metrelik Erisim Alaninda Yiiriinebilirlik Analizi
Metro duraklarina 400 metrelik erisim alaninda elde edilen tasarim, yogunluk ve cesitlilik
degiskenleri iizerinden yiirlinebilirlik degeri hesaplamak i¢in ylirlinebilirlik indeksi
olusturulmustur. Yiirtinebilirlik indeksi, asagidaki sekilde kurulmustur;

Yiirtnebilirlik = A+ B+ C (4.2)

A: Z-Score(Tasarim)



B: Z-Score(Yogunluk)

C: Z-Score(Cesitlilik)

Metro duraklarinin erisim alanindaki yiirtinebilirlik degeri harita 4.2°de verilmistir.
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Harita 4.2. Duraklara gore tasarim, yogunluk, ¢esitlilik ve yiiriinebilirlik degeri
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Metro duraklarina 400 metrelik erisim alanlarindaki yol kesisim yogunluklarina gore;
Mecidiye Metro Durag1 yakin ¢evresi daha diisiik deger alirken, Kuyu basi ve Sehitler Metro
Duraklar1 yakin c¢evresinin orta degere sahip oldugu, Belediye Metro Duragi yakin
cevresinin yiiksek deger aldigi, Dutluk Metro Duragi yakin ¢evresinin ise en yiiksek degere
sahip oldugu saptanmistir. Metro duraklarina 400 metrelik erisim alanindaki net konut
yogunluklar1 sonuglarina gore; Sehitler Metro Durag1 yakin ¢evresinin daha diisiik, Kuyu
bas1 Metro Durag1 yakin ¢evresinin diisiik, Belediye Metro Duragi yakin ¢evresinin ise orta
deger yogunluga sahip oldugu saptanmistir. Net konut yogunlugu agisindan, Dutluk Metro
Duragi yakin ¢evresi yiiksek deger alirken Mecidiye Metro Durag: yakin gevresi ise en

yiiksek degeri almistir (Cizelge 4.3.).

Cizelge 4.3. Duraklarin 400 metrelik erisim alaninda yol ve bina yogunluklari

Durak Ypl_ Alan Y.ol- Z-Score | Ada Bina Bina Z-S_core

Adi Kesisim KM Kesisim Yol Alan1 | Sayisi Viaggis Bina
Sayisi Yogunlugu | Kesisim | Ha | (Adet) Yogunluk

Belediye 48 0,5024 95,52 0,07 20,43 212 10,37 0,74
Dutluk 57 0,5024 113,45 1,59 40,62 479 11,79 1,21
*E‘;Zlu 47 | 05024 | 9353 0,04 |3579| 339 9,47 0,79
Mecidiye 36 0,5024 71,64 -1,35 43,73 530 12,11 0,32
Sehitler 44 0,5024 87,56 -0,40 35,99 319 8,99 -1,49

Metro duraklarinin 400 metrelik erisim alanindaki karma arazi kullanim yogunluklari analiz
sonuglarina gore; Mecidiye metro duragi yakin ¢evresinin daha diisiik, Dutluk metro duragi
yakin gevresinin ise orta degere sahip oldugu saptanmistir. Kuyubasi ve Schitler metro
duraklart yakin ¢evresi yiiksek deger alirken, Belediye metro duragi yakin ¢evresinin ise en

yiiksek karma arazi kullanim degerine sahip oldugu saptanmustir (Cizelge 4.4.).

Cizelge 4.4. Duraklarin 400 metrelik erisim alaninda karma arazi kullanim yogunlugu

Esl Kamu Dig Karma Z-
Durak Alan Konut Ticari ilence Al Aiger Arazi Score
Adi Ha Alani Alani ant ant ant Kullanim | Arazi
Kullani
Belediye | 50,2488 | 20,43 3,71 9,02 8,37 8,73 0,29 1,72
Dutluk | 50,2488 | 40,62 | 031 061 | 134 | 734 0,12 -0,70
‘;‘gr’ 50,2488 | 35,79 | 0,39 6,19 1,37 6,53 0,18 0,06
Mecidiye | 50,2488 | 43,73 0,57 0,17 0,17 5,62 0,09 -1,22
Sehitler | 50,2488 | 35,99 0,78 2,00 4,99 6,50 0,18 0,14
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Metro duraklarinin 400 metrelik erisim alaninda yiirtinebilirlik analiz sonuglarina gore;
Sehitler metro duragi yakin ¢evresi en diislik yliriinebilir degerini alirken, Mecidiye metro
duragi yakin ¢evresinin diisiik, Kuyu basi metro duragi yakin ¢evresinin orta, Belediye metro
duragi yakin cevresinin yiiksek, Dutluk metro duragi yakin c¢evresinin en yiiksek
yiriinebilirlik degerine sahip oldugu saptanmistir (Bkz. Harita 4.2). Dutluk Metro
Duraginin, ilk asamada yapilan analizde en yiiksek yiiriinebilirlik degerine sahip mahalleler
arasinda konumlandigi, ikinci asamada yapilan analizde Dutluk metro duragina 400 metrelik
erisim alaninin en yiiksek yiiriinebilir degere sahip oldugu tespit edilmistir. Calismanin bir
sonraki agsamasinda Dutluk metro duragi ve 400 metrelik erisim alani {iizerinden

degerlendirmeler yapilmistir.

4.3. Dutluk Metro Duragina Erisen Rotalarin Tiim Sokak Olgeginde Yiiriinebilirlik
Analizi

Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erisim alaninda elde edilen degiskenleri yiirtinebilirlik
degeri hesaplamak icin yiirlinebilirlik indeksi olusturulmustur. Ydiiriinebilirlik indeksi,

asagidaki sekildedir;
Yuriunebilirlik = A+ B (4.3)

A= (restoran + market + otobiis duraklari + park ve yesil alanlar + okul + hastane +

sokak agaglart + bina sayiari yogunluklary)

B=  yol kesisim yogunluklar

Dutluk Metro Duragma 400 metrelik erisim alaninda yapilan analizler ve elde edilen
yogunluk degerleri 5 kategoride siniflanmistir: 1; daha diisiik, 2; diisiik, 3; orta, 4; yiiksek ve
5; daha yiiksek. Dutluk duraginin yiiriinebilirlik degeri harita 4.3 verilmistir.
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Harita 4.3. Dutluk metro duragimnin yiirinebilirlik degeri

Analiz sonuglarina gore duragin 400 metrelik erisim alaninda cadde ve sokaklarin farkli
degiskenlere gore degisik yogunluga sahip olduklari gériilmiistiir. Ornegin restoranlar
caddeler tizerinde konumlandiklar: i¢in yogunluklari cadde iizerinde yiiksek goriilmekte,
sokaklarda yogunluk degeri diismektedir. Ancak cadde ve sokak iizerindeki agag¢ sayilarina
bakildigmma bu durum degisiklik gostermektedir. Bu degiskenin yogunluk degerinin
sokaklarda daha yiiksek oldugu, caddeler lizerinde daha diisiikk oldugu goriilmektedir.
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Market yogunlugunun cadde ve bu caddelere yakin olan sokaklarda yiliksek oldugu, bu
alanlardan uzakta olan sokaklarda diisiik yogunluga sahip oldugu goriilmektedir. Sokaklarda
konut yogunluk degerinin fazla oldugu ve caddelere yaklastik¢ca yogunluk degerinin diistigi
goriilmektedir. Okul, hastane, park ve otobiis duraklarinin alanda sayilar1 fazla olmadigindan
bu degiskenlerin yogunluklarinin alanda diisiik oldugu saptanmis bulunmaktadir (Bkz.
Harita 4.2 ve 4.3).

Rotalarin yiirlinebilirlik analiz sonuglarina gére; Anavatan ve Giilbaba Caddeleri ve bu
caddelere yakin sokaklarin yiirlinebilirlik degerlerinin yiliksek oldugu goriilmektedir. Bu
cadde ve sokaklarin genel 6zelliklerine bakildiginda degisik hizmetlerin toplandigi cadde ve
sokaklar olduklar1 saptanmis bulunmaktadir. Bu alanlarda hastane, park, restoran ve
marketlerin toplandigi, ayrica bu alanlarda, konut sayilar1 (kiiciik alan taban biiyiikliikte

oldugu i¢in) ve yol kavsaklarinin fazla oldugu goriilmektedir (Bkz. Harita 4.2 ve 4.3).

4.4. Dutluk Metro Duragina Erisen Rotalarda Fraktal Boyut analiz

Elde edilen sokak ve cadde goriintiilerine ait fraktal boyut degeri, yiiriinebilirlik indeksinin

kurulmasinda kullanilmistir. Yiiriinebilirlik indeksi, asagida verilmistir;

Yirinebilirlik = A+ B+ C (4.4)

A= (restoran + market + otobiis duraklar: + park ve yesil alanlar + okul + hastane +

sokak agaglar: + bina sayilarin yogunluklari)

B=  yol kesigim yogunluklar

C=  Sokak ve cadde vistalarina ait fraktal boyut degeri

Dutluk Metro Duragina 400 metrelik erisim alaninda yapilan yeni yiiriinebilirlik degerleri 5

kategoride siniflanmistir: 1; daha diisiik, 2; diisiik, 3; orta, 4; yiiksek ve 5; daha yiiksek deger.
Dutluk Metro Duragin yiiriinebilirlik degeri harita 4.4’de verilmektedir.
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Harita 4.4. 3D + R yontemi ve fraktal boyut degeri ile elde edilen yiiriinebilirlik degeri

Literatiire gére insanlar 1,30-1,50 arasinda fraktal boyut degerlerine ait gorselleri daha fazla
tercih etmektedirler. 1,10-1,20 ve 1,60-1,80 araligindaki fraktal boyut degerine sahip
gorseller daha az tercih edilmekte ve begenilmektedir. 1,20-1,30 ve 1,50-1,60 arasindaki
fraktal boyut degerine sahip gorseller i¢in insanlarin nasil tepki gosterdikleri konusunda bir

fikir birligi bulunmamaktadir [33,34]. Dutluk Metro Duragma 400 metrelik erisim
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alanindaki sokak ve caddelerden alinan sokak ve cadde goriintiilerine ait fraktal boyut
degerleri siniflama yapilmadan kullanilmistir. Caligma alaninda, 26 cadde ve sokagin (56,52
%) 1,10-1,20 arasinda fraktal boyut degerine, 20 cadde ve sokagin (43,47 %) 1,20-1,30
arasinda fraktal boyut degerine sahip oldugu saptanmistir. Dutluk Metro Duragina 400
metrelik erisim alaninda, Bogiirtlen Sokaginin 1,12 fraktal boyut degeri ile en diisiik degere
sahip oldugu saptanmistir, 1078. Sokaginin 1,27 fraktal boyut degeri ile en yiiksek degerine
sahip olduklar1 belirlenmistir (Sekil 4.1.).

Bogiirtlen Sokak D = 1,12

o
Soures: 57, Dighieleiebe, @@c@y@?
% 1 t 5

Sekil 4.1. Bogiirtlen Sokaga ait sokak goriiniimii ve fraktal boyut degeri
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1078. Sokagin 1,27 fraktal boyut degeri ile en yiiksek degerine sahip oldugi belirlenmistir
(Sekil 4.2.).

1078. Sokak D = 1,27

S
¥ Seures: Esid, D &D@ﬂc@@
Eﬁﬁﬂhﬁf)ﬂ’@@@.

Sekil 4.2. 1078 sokaga ait sokak goriiniimii ve fraktal boyut degeri

3D ve 3D+R indeksleri mekéanlarin yiirtinebilirlik durumunu belirlemede ne kadar basarilt
olursa olsun, bu indekslerde yapili ¢evrenin sadece iist Olgekteki degiskenleri ( konut
yogunluklari, karma arazi kullanimi, sokak ve cadde kesisim sayilari, restoran, market,
otoblis duraklari, park ve yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaglari, bina sayilari)
kullanilmaktadir. Bu degiskenler degisik 6l¢eklerde (makro ve mezo) analiz edilmektedir.
Oysa yiiriinebilirligi yapili ¢evrenin alt Olcekteki degiskenlere de etkilemekte ve bu
degiskenlerin de analizlerde ele alinmasi1 gerekmektedir (Bkz. s. 17). Bu degiskenlerin
birarada kullanilmast daha dogru sonuglar vermektedir. Yapili ¢evre bazinda
degerlendirildiginde insan aktiviteleri farkli 6lgek araliklarinda gerg¢eklesmekte insanlar

farkli 6l¢eklerde yapili cevreyi olusturan farkli degiskenlerden etkilenmektedirler.
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Saglikeilar ve ulagimcilar, tarafindan kullanilan indeksler de yiiriinebilirlik 2 boyutta analiz
edilmektedir. Yapili gevrenin alt 6l¢ekteki degiskenlerinin 3 boyut ile iliskisi bulunmaktadir.
Alt olgekteki degiskenler birey tarafindan algilanmakta, bu degiskenler bireyin yiiriime
eylemini etkilemektedir. Kentsel tasarimcilar ve mimarlar yiriinebilirligi degerlendirmede
sokak gOriiniimiinii ele alarak 3 boytta analizler yapmaktadirlar. Bu arastirmacilar agirlikla
alt olgekteki yapili ¢evre degerlerinin bireyin yilirime eylemi iizerinde daha fazla etki
yarattigini, diger degiskenlerin de etkilerini devam ettiklerini savunmaktadirlar. Kentsel
tasarimcilar O6nemli olan degiskenleri nicel olarak gostermede zorluklar ile
kargilasmaktadirlar. Sokak ve cadde goriiniimiine ait fraktal boyut degeri bu sorunun

¢Oziilmesi i¢in firsat sunmaktadir.

Ulasim amagh yiirliylislerde sokak ve cadde goriiniimlerinin yiiriinebilirlige etkisini analiz
etmek, 3D ve 3D+R yiiriinebilirlik indekslerinin gecerliligini sinamak, sokak ve cadde
goriinimlerini de igeren yeni ve gecerli bir indeks gelistirebilmek i¢in Dutluk Metro
Duragint kullanan 150 kisi ile anket uygulamasi gergeklestirilmistir. Anket sonucunda
katilimeilarin rotalart ArcGIS’e eklenmis daha sonra bir onceki asamalarda elde edilen
yiirlinebilirlik degerleri ve sokak ve cadde goriinlimlerine ait fraktal boyut verileri

ortlistlirerek rotalarin degerleri belirlenmistir.

Katilimcilarin Dutluk Metro Duragina erismek i¢in kullandiklar1 rotalarin fraktal boyut
degerleri simiflama yapilmadan analizlerde kullanilmistir. Katilimeilarin izledikleri 140
(93,33%) rotanin fraktal boyut degerinin 1,10-1,20 arasinda ve 10 (6,67%) rotanin fraktal
boyut degerinin 1,20-1,30 arasinda oldugu saptanmigstir. Rotalarda en diisiik fraktal boyut
degerinin 1,12 oldugu belirlenmistir ( Bkz. Sekil 4.1). Rotalarda en yiiksek fraktal boyut
degeri 1,22 olarak saptanmistir ( Bkz. Sekil 4.2).

4.5. Mahalle Olgeginde Nicel Yiiriinebilirlik Degeri -3D- ile Nitel Degerlendirme
Arasindaki Tliski

Mabhallelerin nicel yiiriinebilirlik degerleri 3D indeksi ile elde edilmistir. 3D indeksinde
cesitlilik, yogunluk ve tasarim alt bilesenleri kullanilmistir. Mahalle bazinda 3D indeksi ile
elde edilen nicel yiiriinebilirlik degerleri ile ankete katilan katilimcilarin bu mahallelerin
ylirtinebilirligine iliskin yaptiklar1 degerlendirmeler korelasyon analizi ile sorgulanmistir.
Analiz sonucunda mahalle bazinda 3D yontemi ile elde edilen yliriinebilirlik degeri ile

katilimcilarin ikamet ettikleri mahallelere verdikleri yiiriinebilirlik degeri arasinda anlamli
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bir baglant1 bulunmadig1 saptanmistir. Korelasyon analiz sonuglarina gore, mahalle bazinda
3D yontemi ile elde edilen nicel yiiriinebilirlik degerinin, mekanin yiiriinebilirlik durumunu
belirlemede yetersiz oldugu saptanmistir (Cizelge 4.5). Lee ve Madon da yiiriinebilirlik
arastirmalarinda 3D yodnteminin mekanin yiirinebilirlik degerini belirlemede yetersiz

kaldigin1 6ne siirmiistiir [57].

Cizelge 4.5. Korelasyon analiz sonuglari

Degigkenler Korelasyon [statistik Degeri
Yaiiliayrllgllslg iMn:}ellglsle\:eri) D15 0,042
Vanribeiana Matalalo 0,01 0,705
Ya(riﬁfgilciﬁa(jr]l) l\i/}lefaﬁe\lleeri ) -0,038 0,646
Yanmtlayirann Mahaleler) 0113 0,167

Anket katilimcilari, mahalledeki arazi kullanim ¢esitliligi, konut yogunlugu ve erisilebilirligi
de degerlerlendirmislerdir. Bu degerlendirmeler 3D indeksinde kullanilan c¢esitlilik,
yogunluk ve tasarim degiskenlerinin sorgulandigi nicel veri seti ile de karsilastirilmistir.
Mahalle bazinda nicel olarak elde edilen cesitlilik ve yogunluk verileri ile katilimcilarin
mabhallelerdeki kullanim ¢esitliligi ve yogunluga iligkin verdikleri degerlendirmeler arasinda
anlamli bir iliski kurulamamaistir. Ancak 3D indeksinde tasarim degiskeni altinda kullanilan
yol kesisim sayilari, bir diger deyisle erisilebilirlik diizeyi ile katilimcilarin mahallelerin
erisilebilirlik diizeyine iliskin verdikleri yanitlar arasinda istatistik olarak anlamli bir

baglanti belirtilmistir (Sig. 0,042).

Literatorde yiirlinebilirligin tespitinde nitel ve nicel degerlendirme sonuglari arasinda farkli
diizeylerde iligki oldugu one siiriilmektedir [46,86,87,31]. McCormack ve arkadaslari
mekanin objektif ve algisal boyutu arasinda farkliliklar oldugunu, erkeklerin, kadinlara gore
markete olan mesafeyi abartili olarak algiladiklarin1 belirtmektedir [58]. Gebel ve
arkadaslarinin yaptig1 c¢aligmada yliksek ve diisiik yiiriinebilirlik degerine sahip olan
mabhallelerde yasayan yetiskin niifusun yiiriime eylemleri karsilastirilmistir. Sonugta nicel

olarak diistik yiirtinebilirlik degeri alan mahallelerde yasayan ancak mekan ylriinebilir
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algilayan bireylerin daha fazla yiiriime eylemi ger¢eklestirdigi bulunmustur [71]. Rodriguez
ve arkadaslar yiirime odakli mekan algisinin bireyler {izerinde mekanin nicel 6zelliklerine
gore daha az etki yarattigin1 [90], Lin ve Moudon ise mekanin nicel 6zelliklerinin yiiriime
iizerinde algisal oOzelliklere gore daha fazla etkili oldugunu belirtmislerdir [91]. Bu
aragtirmada ise, nitel ve nicel analizlerden elde edilen sonuglarin farkli oldugu ortaya
cikmistir. 3D indeksi analiz sonuglart ile nicel anaizden elde edilen sonuglar farklik

gostermektedir. 3D indeksi alanin yiiriinebilirlik degerini belirlemede yetersiz kalmistir.

4.6. Dutluk Metro Durag: Yakin Cevresindeki Rotalarin Nicel Yiiriinebilirlik Degeri -
3D+R- FD (FRAKTAL BOYUT) ile nitel degerlendirme arasindaki iliski

3D+R yontemi ile elde edilen rota yiiriinebilirlik degeri ile ankete katilan kisilerin rotalarina
verdikleri yiriinebilirlik degeri arasindaki iliskide sorgulanmistir. Degiskenler arasindaki
iliskiyi sorgulamak icin korelasyon analizi kullanilmistir. Analiz sonuglarma gore, 3D+R
yontemi ile elde edilen yiiriinebilirlik degeri ile katilimcilarin kullandiklari rotalara
verdikleri yliriinebilirlik degeri arasindaki baglanti istatistiksel olarak anlamli bulunmustur
(Sig. 0,038). Degiskenler arasindaki iliski korelasyon degerine gore zayif (Corr. 0,05
seviyesinde; 0,208) bulunmus ve bu degiskenlerin arasindaki iliskinin dogrusal oldugu
saptanmistir. Analiz sonuglarina goére, 3D+R yontemi ile elde edilen yiirlinebilirlik
degerinin, mekanin yiirlinebilirlik durumunu belirlemede basarili oldugu saptanmistir

(Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6. Korelasyon analiz sonuglari

Degiskenler Korelasyon Istatistik Degeri
Yiirtinebilirlik (3D +R ve
Yanitlayicilarin Rotalar) Al e
Yiriinebilirlik (Fraktal boyut
degeri ve yanitlayicilarin 0,238 0,017
Rotalari)

Calismanin bir sonraki asamasinda fraktal boyut degeri, Dutluk Metro Duragina 400
metrelik erisim alani i¢inde yapilan 3D+R yiirlinebilirlik indeksine degisken olarak
eklenmistir. Daha sonra elde edilen yiiriinebilirlik degeri ile ankete katilan kisilerin
rotalarina verdikleri yiiriinebilirlik degeri arasindaki iligki sorgulanmistir. Degiskenlerin

arasindaki iliskiy1 sorgulamak i¢in korelasyon analizi kullanilmistir. Analiz sonucunda,
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degiskenler arasindaki baglanti istatistiksel olarak anlamli bulunmustur (Sig. 0,017).
Degiskenler arasindaki iliski korelasyon degerine gore zayif (Corr. 0,05 seviyesinde; 0, 238)
bulunmus ve degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal oldugu saptanmistir. Analiz
sonuglaria gore, 3D+R yontemine eklenen fraktal boyut degeri ile elde edilen yiirtinebilirlik
degeri, katilmcilarin kullandiklar1 rotalara verdikleri degeri agiklamada basarili olmustur.
Fraktal boyut degeri bir degisken olarak indekse eklendikten sonra iliskinin degeri pozitif
artmustir. iliski degerinin diisiik seviyede artisinin alandaki cadde ve sokaklarim fraktal boyut
degerinin 1,30’dan diisiik olmasindan kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Analiz sonucunda
fraktal boyut degerinin ulasim amacl yolculuklarin agiklamasinda, bir degisken olarak

kullanilabilecegi goriilmiistiir.

Rotalarin fraktal boyut degeri ile ankete katilan kisilerin kullandiklari rotalara verdikleri
gorsel deger arasindaki iliski de sorgulanmistir. Sorgulamada korelasyon analizi
kullanilmistir. Analiz sonuglarma gore, iki degisken arasinda anlamli bir iliski
bulunmamistir. Bu durumun olast nedeni; izledikleri rotalarin ortalama fraktal boyut
degerlerinin diisiik olmasidir. Katilimeilarin kullandiklar1 140 (93,33%) rotanin fraktal
boyut degerinin 1,10-1,20 arasinda ve 10 (6,67%) rotanin fraktal boyut degerinin 1,20-1,30
arasinda oldugu saptanmistir. Izlenen rotalarda en diisiik fraktal boyut degerinin 1,12 oldugu

saptanmugtir (Sekil 4.3).



Anket (rota) No: 88 D = 1,12
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Sekil 4.3. Rotaya ait sokak gorliniimleri ve fraktal boyut degeri
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Izlenen rotalarda en yiiksek fraktal boyut degerinin 1,22 oldugu saptanmistir (Sekil 4.4).

Anket (rota) No: 75 D = 1,22

Sekil 4.4. Rotaya ait sokak goriiniimleri ve fraktal boyut degeri
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Literatiire gore 1,10-1,20 degere sahip goriintiiler negatif olarak degerlendirilmektedir. Bu
arastirmada, katilimcilarin %50,7°1 sokak/caddelerin gorsel kalitesi konusunda kararsiz
kalmiglardir. Katilimcilarin %30,7°1 rotalarini itici bulmuslardir. Katilimcilarin %18,7°1

rotalarin1 gorsel agidan ¢ekici olarak belirlemislerdir (Cizelge 4.7).

Cizelge 4.7. Rotalarin gorsel estetik acidan katilimcilar tarafindan degerlendirilmesi

Degiskenler Sayisi Yiizdesi
Cok Cekici 6 4,0

Az Cekici 22 14,7
Normal 76 50,7

Az Itici 18 12,0
Cok itici 28 18,7
Toplam 150 100,0

Katilimcilarin - egitim durumu arttikgca, rotalarin gorsel kaltesine iliskin yapilan
degerlendirmelerin negatif oldugu, bu katilimcilarin rotalarini itici olarak degerlendirdikleri
goriilmiistiir. Egitim seviyesi yiiksek olan (Yiiksek6grenim ve lisansiistii) kisiler rotalarinin
fraktal boyut degerini dogru sekilde algilamislardir. Bir baska degisle, cadde ve sokaklarin
fraktal boyut degerleri yiiksek egitim seviyeli katilimcilar tarafindan dogru sekilde
algilanmistir. Ancak egitim seviyesi diistiigli zaman fraktal boyut degerinin dogru
algilanmasi belirsizlesmistir. Katilimcilar yaslar arttik¢a, kullandiklari rotay: ¢ekici olarak
algilamiglardir. Katilimeilarin yaslar1 arttikga, fraktal boyut degeri diisik olan ve
karmasikligi az olan sokak ve cadde goriinlimlerini tercih ettikleri saptanmistir.
Katilimeilarin agirlikla kisa rotalari tercih ettikleri anlasilmistir. Katilimcilarin yaslari

diistiikce en kisa rotalarin tercih edildigi tespit edilmistir (Cizelge 4.8).

Cizelge 4.8. Rotalarin tercih sebebi agisindan degerlendirilmesi

Degiskenler Sayisi Yiizdesi
Sokak giizel oldugu igin 4 4,0
Konut dis1 kullanimlarin oldugu i¢in 0 14,7
Peyzaj yogun oldugu igin 0 50,7
Yakin oldugu i¢in 93 62.0
Gilizergahimiz oldugu i¢in 53 35.3
Toplam 150 100,0
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5. SONUC VE ONERILER

Yiirime davraniglart ile yapili ¢evre arasindaki iliskiyi sorgulayan arastirmalarda
‘yiirtinebilirlik® kavrami siklikla kullanilmaktadir. Southworth yiiriinebilirligi “yapili
cevrenin, yayalarin giivenli ve konforlu sekilde belli noktalara ulasmasint saglayacak,
gorsel anlamda ilgi ¢ekici vistalar sunarak, yiiriimeyi destekleyip tesvik edecek bir yapi
sunmast” olarak tanimlamaktadir [1]. Yiriinebilirligin ¢oklu faydalar1 arastirmacilar
tarafindan vurgulanmakta ve yiirlinebilirlik bireysel hareketsizlik, sosyal degisiklikler ve

kentsel sagcaklanmaya kars1 bir tepki olarak gliindeme gelmektedir.

Yiirtinebilirlik; saglik¢ilar, ulasgimeilar ve kent plancilari tarafindan ele alinmaktadir. Bu
disiplinler ylirlime davranigina farkli bakis acilar ile yaklasmaktadirlar. Bu yaklasimlarda,
yiirlimenin faydalar1 farkli boyutlar: ile dikkate alinmaktadir. Saglik¢ilar yiiriimenin saglik
ile ilgili faydalarini, ulagimcilar yiiriimenin ekonomik faydalarini ve kent plancilari ise
ylriimenin sosyal faydalarini 6ne ¢ikarmaktadirlar. Boylece yiirlime davranisinin ¢oklu

faydalar1 ortaya konulmaktadir.

Birgok arastirmada yiirliime iizerinde etkili olan faktorler belirlenmeye ¢alisilmakta ve bu
caligmalarda agirlikla davranis temelli modellerin, 6zellikle de ekolojik modelin kullanildigi
goriilmektedir. Yirtimeyi etkileyen faktorler; bireysel (biyolojik, psikolojik), kisilerarasi,
cevresel, bolgesel/ulusal politikalar ve global olarak siralanmaktadir. Bu faktorler ve yiiriime

arasindaki iliski pek ¢ok arastirmada irdelenmektedir.

Yiirtinebilirligi degerlendirmek igin gelistirilen 6l¢iimler; nicel, nitel ve 6zgiin olmak {izere
¢ kategoride siniflandirilmaktadir. Yiriinebilirligi nicel olarak degerlendirmede,
yurtinebilirlik indeksleri ve D baglikli yogunluk (Density), tasarim (Design), cesitlilik
(Diversity), varis noktasina erisilebilirlik (Destination accessibility) ve transite olan mesafe
(Distance to transit) degiskenleri yaygin olarak kullanilmaktadir. Ancak tasarim degiskeni
altinda sadece yol kesisim sayilar1 degerlendirilmekte, bu durum kent plancilar1 ve kentsel
tasarimcilar1 tarafindan ciddi sekilde elestirilmektedir. Ulagim plancilar1 tasarim
degiskeninin ulasim amagl yolculuklarda 6nemli olmadigini vurgulamakta, tasarim
degiskeni altinda sadece yol kesisim sayilarinin yiiriinebilirlik indekslerinde kullanmalarinin
yeterli oldugunu belirlemektedir. Kent plancilar1 ve kentsel tasarimcilar tasarim degiskeni

icerisinde sokak goriiniimiiniin (Streetscape) sorgulanmasi gerektigini savunmaktadirlar.
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Sokak goriinlimiine ait fraktal boyut degeri tasarim degiskeni altinda sokak goriinlimiiniin
ele alinmasina 6nemli bir firsat sunmaktadir. Sokak goriiniimiine ait fraktal boyut degerinin
sokagin karmasiklik diizeyi ve diizenini sayisal olarak ifade etmede dnemli bir ara¢ oldugu
bir¢ok calismada saptanmis bulunmaktadir [33-36]. Sokak goériinlimiine ait fraktal boyut
degeri, tasarim Ogelerinin yiiriinebilirlik indekslerinde kullanilmasina, ulasim amach

yolculuklarda tasarimin 6nemli olup olmadiginin yeniden analizine imkan tanimaktadir.

Yiirlinebilirlik analizlerinde yiiriime davranisini sorgulamada ug veri tiirii kullanilmaktadir.
Bunlar; yaya saymmi (amount of walking) veya yiiriime miktar1 (duration of walking
behavior) ve bireyin degerlendirmesidir (quality of walking behavior). Yiiriime davranisini
sorgulamada saglik¢ilar ve ulasimcilar yaya sayimi veya yiiriime miktarini kullanilirken kent
plancilar1 bireylerin bakis agilarim1 dikkate almaktadirlar. Arastirmacilar arasinda bu
verilerin kullanilmasma iliskin tartismalar devam etmektedir. Bazi arastirmacilar
ylriinebilirligi degerlendirmede, sadece yaya sayimi veya ylirime miktarmin degil ylriiyiis
kalitesininde g6z Oniine almasi gerektigini vurgulamaktadirlar. Literatiirde alan1 yiiriinebilir
algilayan bireylerin yiirlime eylemini daha fazla gerceklestirdikleri belirtilmektedir. Bu

nedenle yaya sayimi verisi ile birey bakis agisinin analizlerde kullanilmasi gerekmektedir.

Bu caligmada ulasim amagli yliriiyiislerde sokak tasariminin yiirlinebilirlige etkisini
belirlemek amag olarak konulmus bulunmaktadir. Metro duraklar1 6zellikle ulasim amaglh
yluriiylislerin bitis noktalarindan birisini olusturmaktadir. Arastirmada; ulasim amach
yiirliylislerde, yiirtinebilirligi degerlendirmede sokak gdriiniimiin degerini ifade eden sokak
goriinimiine ait (StreetScape) fraktal boyut degerinin temel belirleyici oldugu
varsayllmaktadir. Bu aragtirmanin yapilmasi i¢in ulasim amagch yiirtiytlislerin sik¢a yapildigi
ve kullanicilardan kullandiklart rotalar hakkinda bilgi toplama firsati sunan bir kentsel
mekanin belirlenmesi 6nem tagimaktadir. Bu nedenle ¢alismada metro duraklari, ulasim
amagh yiiriiyiislerin bitis noktast olarak ele alinmis bulunmaktadir. Calismada Ankara-
Kecioren metro hattina ait bes durak ve bu duraklar1 kapsayan toplam 15 mahalle 6rneklem
alan olarak secilmistir. Kegidren Ilgesinin Ankara metropoliten alaninda diger ilgelere gore
niifus acisindan ilk sirada yer almasi 6rneklem se¢iminde belirleyici olmustur. Calisma bes

etaptan olusmustur.

Calismanin ilk asamasini veri temini olusturmustur. Veri setinin temelini mahallelerin,

mabhallelerdeki sokak ve caddelerin yiirlinebilirlik degerlerini saptamak i¢in gerekli veriler
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olusturmustur. Bu veriler; arazi kullanimi, rotalar iizerindeki restoran, market, otobiis
duraklari, park ve yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaclari ve bina (konut kullanimina
ayrilmis olan) sayilari, sokak ve cadde kesisim sayilari, sokak ve cadde goriintime ait fraktal
boyut degeri ve metro duraginmi kullananlar ile yapilan anket verileri olarak siralanmustir.
Arazi kullanim verisi Kegioren Belediyesinden temin edilmistir. Elde edilen veriler 3D
analizi (sokak ve caddelerin kesisim sayilari (Design), net konut sayist (Density), karma
arazi kullanimi (Diversity)) i¢in kullanimistir. Restoran, market, otobiis duraklari, park ve
yesil alanlar, okul, hastane, sokak agaglar1 ve bina (konut kullanimina ayrilmis olan) sayilari
alan galigmasi yapilarak temin edilmistir. Bu veriler 3D+R analizinde kullanilmistir. Sokak
ve cadde goriiniimiine ait fraktal boyut degeri saptamak i¢in gerekli sokak ve caddelere ait
resimler alan caligmasi yapilarak elde edilmistir. Bu veriler gereken nicel arastirma igin
toplanilmigtir. Nitel arastirma icin metro duragini kullanan kisiler ile anket uygulamasi

yapilmistir.

Mabhallelerin seg¢ilmesinde arazi kullanimlar1 belirleyici olmus, konut agirlikli olan
mabhalleler ele alinmistir. Mahallelerin yliriinebilirlik durumunu belirlemede 3D modelleme
yaklagimi benimsenmistir. Mahallelerin yiirlinebilirlik analiz sonuglarina gére; Pinarbasi,
Senlik ve Yakacik Mahalleleri en diisiik yiiriinebilir degerini alirken, 19 Mayis, Tepebasi ve
Kamil Ocak Mahallelerinin diisiikk yiiriinebilir degerine sahip olduklar1 goriilmiistiir.
Baglarbasi, Giiglii kaya, Sefkat ve Subayevleri Mahallelerinin orta yiiriinebilir degerine
sahip oldugu saptanmistir. Kalaba ve Adnan Menderes Mahalleleri yiiksek yiiriinebilir
degeri alirken, Kuscagiz, Kosk ve Uyanis Mahallelerinin ise yiiriinebilirlik acisindan en

yiksek degere sahip olduklar1 saptanmustir.

Metro duraklarinin 400 metrelik erisim alan i¢inde yiirlinebilirlik durumunu belirlemede 3D
modelleme yaklasimi benimsenmistir. Metro duraklarinin 400 metrelik erisim alaninda
yiirlinebilirlik analiz sonuglarina gore; Sehitler Metro Duragi yakin cevresi en diisiik
ylriinebilir degerini alirken, Mecidiye Metro Duragi yakin g¢evresinin diisiik, Kuyu basi
Metro Duragi1 yakin ¢evresinin orta, Belediye Metro Duragi yakin ¢evresinin yliksek, Dutluk
Metro Durag1 yakin ¢evresinin en yiiksek yliriinebilirlik degerine sahip oldugu saptanmuistir.
Dutluk Metro Duraginin, ilk asamada yapilan analizde en yiiksek yiiriinebilirlik degerine
sahip mahallelerde konumlandig1 (Pinarbasi, Uyanis, Senlik, Adnan Menderes ve Kdosk
Mabhalle sinirlarinin iizerinde konumlandig1), ikinci asamada yapilan analizde Dutluk Metro

Duragina 400 metrelik erisim alaninin en yiiksek yiirlinebilir degerine sahip oldugu tespit
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edilmistir. Calismanin bir sonraki asamasinda Dutluk Metro Duragi ve 400 metrelik erigim

alan1 lizerinden degerlendirmeler yapilmistir.

Calismanin tligiincli asamasinda, Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erisim alaninda yer
alan rotalarin nicel olarak yiirlinebilirlik diizeyleri saptanmistir. Rotalarin yiirlimeye
uygunluk degerlerini saptamak i¢in 3D+R indeksi kullanilmigtir. Yiirtinebilirlik indeksi iki
temel bilesen kullanilarak hazirlanmistir. Bunlar; baglangic-bitis ve rota bilesenleridir.
Baslangic-bitis  bileseni; aktivite ve kullanimlar, rota bilesenleri; erigebilirlik alt

kategorilerinde siniflandirilmistir [57,58,83,59].

Aktivite ve kullanimlar alt kategorisinde siniflanan degiskenler sirayla; alanda bulunan
toplam restoran, market, otobiis duraklari, park veya yesil alanlar, okul, hastane, sokak
agaclari, bina sayilar1 olarak belirlenmistir. Erisim alt kategorisinde degisken olarak yol
kesisim sayilar1 alinmistir. Degiskenlerin yogunluklari Kernel Dencitiy yontemi ile elde

edilmistir. Yiiriinebilirlik degeri bu degiskenlerin yogunluklarinin toplamu ile elde edilmistir.

Calismanin devaminda Dutluk Metro Duraginin 400 metrelik erisim alani i¢erisindeki cadde
ve sokaklarin goriiniim (gorsel kalite) degerleri tespit edilmistir. Cadde ve sokaklarin
goriiniim (StreetScape) degerleri, cadde ve sokaklara ait fraktal boyut degeri lizerinden
gergeklestirilmistir. Cadde ve sokak goriintiilerinin elde edilmesinde yol kesisimleri esas
alimmistir. Bu noktalarin cadde ve sokaklarin baglangiglar1 olmasi, bu noktalarda yeni gorsel
gorlintiilerin baslamas1 veya bitmesi, yiirliyen insanlarin bu noktalarda rota degistirme
olasiliklarinin yiiksek olmasi se¢imde belirleyici olmustur. Alanda toplam 57 yol kesisim
noktasi saptanmistir. Yol kesisim noktalar1 iki kategoride siniflanmistir. Sokaklarin kesisimi
ile olusan yol kesisim noktalar1 ve cadde ile sokak kesisimi ile olusan yol kesisimleri.
Sokaklarin kesisimi ile olusan yol kesisim noktalarinin etrafinda 10 metre (sokak
genisliklerin ortalamasi) yaricapl buffer (kiis ugus mesafesi) alan olusturulmustur. Cadde
ile sokak kesisimlerin ile olusan yol kesisim noktalarin etrafinda 15 metrelik (cadde ve bu
caddelere baglanan sokaklarin genisliklerin ortalamasi) buffer (kiis ucus mesafesi) alan
olusturulmustur. Yol kesisim noktalarindan elde edilen bufferlere (kiis ugus mesafesi) yolun
ozelligine bagl olarak ii¢ ya da dort nokta eklenmistir. Ug yol olan alanlara ii¢ nokta ve dort
yol alanlara dort nokta eklenmistir. Belirlenen noktalardan yerinde resimler ¢ekilmistir.
Resimlerin boyutlar1 480*360 pixel olarak belirlenmistir. Resimlerde fraktal boyutu

etkileyecek olan gokylizii Paint.net programi kullanilarak silinmistir. Cadde ve sokaklarin



75

fraktal boyut hesaplamasi HarFa 5.5. program araciligiyla, kutu-sayma yontemi ile
gerceklestirilmistir. Elde edilen sokak ve caddelere ait fraktal boyut degeri, yiirtinebilirlik

indeksinin kurulmasinda kullanilmistir.

Calismanin son asamasinda, ulasim amagh yiiriiyiislerde sokak ve cadde goriiniimlerinin
yiirlinebilirlige etkisini analiz etmek, 3Dve 3D+R yiiriinebilirlik indekslerinin gecerliligini
sinamak i¢in Dutluk Metro Duragint kullanan 150 kisi ile anket uygulamasi
gerceklestirilmistir. Anketler, Dutluk Metro Drag girislerinde gergeklesmistir. Ankette ilk
olarak katilimcilara; cinsiyet, yas, egitim durumlarina iliskin genel bilgiler sorulmustur.
Daha sonra mahalle Olgeginde; yiiriinebilirlik indeksi i¢inde yer alan bilesenlere iligkin
katilimc1 yorumlar1 ve katilimcilarin oturduklart mahalleyi yiiriinebilir bulup bulmadiklari
sorgulanmistir. Daha sonra katilimcilardan, metro duragina erisimde siklikla kullandiklari,
rotay1 belirlemeleri istenmistir. Bir sonraki asamada kullandiklar1 rotay1 ne kadar ytirtinebilir
bulduklart sorulmustur. Katilimcilardan rotalarinin ne kadar yiirlinebilir oldugunu
degerlendirmede; restoran, market, otobiis duraklari, park ve yesil alanlar, okul, hastane,
bina, sokak agaclar1 ve yol kesisim sayilar1 degiskenlerini de g6z Oniine alarak
degerlendirme yapmalar1 istenmistir. Bu sorular, sokak O6lceginde 3D+R yiiriinebilirlik
analizinin gecerligini sorgulamak amaciyla sorulmustur. Katilimcilarin Dutluk metro
duragma erisimde kullandiklar1 rota gorlinlimiinii (sokak ve cadde gorsel kalitesi)

degerlendirilmeleri de istenmistir.

Daha sonra her bir katilimcinin izledigi rotadaki restoran, market, otobiis duraklari, park ve
yesil alanlar, okul, hastane, bina, sokak agaglari, yol kesigimleri ve fraktal boyut degiskeni
ayri ayr1 belirlenmistir. Katilimcilarin rota verilerini kullanarak cadde ve sokaklara ait elde
edilen degerler daha sonra SPSS programina aktarilmistir. Analiz sonuglarina gore, mahalle
bazinda yiiriinebilirligi degerlendirilmesinde kullanilan 3D indeksinin yiirlinebilirligin
aciklamasinda yetersiz oldugu goriilmiistiir. 3D+R yontemi ile elde edilen yiiriinebilirlik
degeri ile bireylerin kullandiklar1 rotalara ait yiirtinebilirlik degerleri arasindaki baglanti
istatistiksel olarak anlamli bulunmustur. Bdylece, 3D+R yontemi ile elde edilen
yiirlinebilirlik degerinin, mekanin yiirlinebilirlik durumunu belirlemede basarili oldugu
saptanmistir. Bu yonteme, fraktal boyut degeri bir degisken olarak eklendigi zaman,
yiirinebilirlik degerinin agiklanmasinda daha da basarili oldugu goriilmiistiir. Analiz
sonuclarina gore, 3D+R yontemine eklenen fraktal boyut degeri ile elde edilen yliriinebilirlik

degeri, bireylerin kullandiklar1 rotalara verdikleri degeri agiklamada basarili olmustur.
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Fraktal boyut degeri degisken olarak yiiriinebilirlik indekslerinde kullanildiginda ¢ikan

sonuclar kullanicilarin goriisleri ile daha paralel ve agiklayici olmustur.

Calismanin sonuglar yiiriinebilirlik arastirmalarinda yapili gevrenin tasarim bileseni altinda
sokak kesisim sayilarmin kullanilabilecegini, ancak tasarim bileseni altinda sokak/cadde
goriiniimiine ait fraktal boyut degerinin degisken olarak kullanilmasinin daha dogru sonuglar
verecegini gostermektedir. Sokak/cadde goOriiniimiine ait fraktal boyut degerinin
yiiriinebilirlik indekslerine eklenmesi ile yapili ¢evrenin yiiriinebilirlige etkisini mikro
Olcekte degerlendirmek miimkiin goriilmektedir. Sokak ve cadde goriiniime ait fraktal boyut
degeri ayrica degisik Olgekteki (makro ve mikro) degiskenlerin bir arada kullanilmasina
olanak sunmaktadir. Sokak/cadde goriiniimiine ait fraktal boyut degeri yiirlinebilirlik
indekslerinde kullanilan yapili ¢evrenin yogunluk ve g¢esitlilik bilesenini gosteren
degiskenlerin siniflandirilmasina yardimei olabilecek goriinmektedir. Sokak goriiniimiine ait
fraktal boyut degerin bireylerin goriisleri lizerinde nasil etki yarattigi dikkate alinarak sokak

ve caddelerin tasariminda iyilestirici diizenlemeler yapilabilecegi diisiiniilmektedir.

Yiiriime davranisini etkileyen faktorler arasinda yapili ¢evre biiyiikk 6nem tagimaktadir.
Literatiirdeki caligmalar irdelendiginde yapili ¢evrenin; yogunluk, cesitlilik ve tasarim
bilesenlerinin yiirlime davranisi iizerinde etkisi oldugu konusunda bir fikir birligi olustugu
goriilmektedir. Ancak bu bilesenlerin uygun degiskenler kullanilarak nasil karakterize
edilecegi konusunda tartismalar devam etmektedir. Ulagim plancilari, yapili ¢evrenin
tasarim bilesenini, sokak ve cadde kesisim sayilar1 veya yogunluklari ile karakterize
etmektedirler. Sadece bu degiskenin (sokak ve cadde kesisimi) kullanilmasinin temel
nedenini diger tasarim degiskenleri i¢in veri toplamanin zorlugu veya veri eksikligi olarak
aciklamaktadirlar. Ancak, sehir plancilar1 ve kentsel tasarimcilar yapili ¢evrenin alt 6l¢ekteki
degiskenleri, Ozellikle sokak goriiniim degiskenlerinin de yiirlinebilirlik indekslerinde

kullanilmas1 gerektigini savunmaktadirlar.

Yiiriinebilirlik indekslerinde, yapili ¢evrenin alt ve iist Olcekteki degiskenleri bir arada
kullanilmamaktadir. indeksler yapili cevrenin iist veya alt dlgekteki degiskenleri kullanarak
olusturulmaktadir. Oysa yapili ¢evrenin karmasik bir sistem oldugu ve insan faaliyetlerinin,
yapili ¢evre i¢indeki degisik dlgek araliginda gerceklestiginin géz oniinde bulundurulmasi;
ylrtinebilirlik indekslerinin yapili ¢evrenin iist ve alt Olcekteki degiskenleri bir arada

kullanarak olusturulmasi gerekmektedir. Sokak goriiniimiine ait fraktal boyut degeri, yapili
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cevrenin ist ve alt 0lcekteki degiskenlerin bir arada kullanilmasina olanak sunmaktadir.

Calismada gelistirilen yontem ve ¢alismanin sonuglart bunu agik sekilde ortaya koymaktadir.
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Ek 1: Anket sorulari

GAZI UNIVERSITESI
~ FEN BILIMLERI ENSTITUSU
SEHIR BOLGE PLANLAMA ANABILIM DALI

Bu anket formu Gazi Universitesi Fen Bilimler Enstitiist’nde ylrltiilmekte olan "Ankara’da Yiriinebilirligin
Analizi ve Degerlendirilmesi, Ajan Bazli Modelleme Yaklasimi” bashkl Doktora Tez galismasi igin
yapilmaktadir. Prof.Dr. Ayse TEKEL danismanliginda Doktora dgrencisi Maghsoud Ghanat Bari tarafindan bu
anket ile toplanan veriler bilimsel amaglar igin kullanilacaktir. Degerli katkilariniz igin gok tesekkiir ederiz.

Liitfen asadgidaki sorulart uygun boslukiara garpi (x) koyarak degerlendiriniz...

A. GENEL BILGILER

1. Cinsiyetiniz : [ )Erkek { }Kadin

2. Yaginiz : { )18-25 ( )26-40 ( }41-55 { )56 ve Gzeri

3. Egitim Seviyeniz : ( )ilkogretim ( Yortadgretim ( )Yiksekdgretim ( )Lisans Usti

4, Mahalleniz : { }Pinarbasi { JUyanis { }Senlik ( ) Adnan Menderes ( ) Késk
B. SORULAR

1. Hafta bazinda ortalama kag saat yiiriiyorsunuz?
( }1SaattenAz ({ )1Saat ( )2 Saat { )3 Saat { )4 Saat ve Gzeri

2. Metro duragini ne siklikla kullaniyorsunuz?
( ) Cok Az { YAz ( ) Normal { )Cok ( ) Cok Fazla

3. Metro duragina yiirliyerek mi geliyorsunuz ? {Su an)
( )Evet { )Hayir

4, Kullandiginiz giizergdhi harita iizerinde belirler misiniz?
( ) Haritaya bakimz

5. Kullandiginiz glizergihi neden tercih ettiniz ? (Neden bu giizergihi sectiniz ?})
()} Sokak gizel oldugu igin
()} Konut dist kullanimlarnn oldugu igin
( )} Peyzaj (agac ve yesil alan) yogun oldugu igin
()} Yakin oldugu igin
( ) Glzergdhimiz oldugu icin
6. Kullandiginiz giizergadh c¢ok kolay/rahat yiiriinlilebilir mi? (Restoran, market, otobus duragi, okul, kiitiphane,
park, sokakta bulunan agac, bina ve yol kesisim sayisi dikkate alindiginda)
( )} Kesinlikle Katilyorum { ) Katihyorum ( }Kararsizm ( ) Katilmiyorum { ) Kesinlikle Katiimiyorum

7. Kullandiginiz glizergéhi estetik agidan gekici buluyor musunuz?
{ )} Cok Cekici { ) Az Cekici { }Normal () Az itici { }Cok itici

8. ikamet ettiiniz mahallenin yollarini baglantih buluyormusunuz ? (Alternatif gizergdh oldugunu veya herhangi
bir yere giderken alternatif gizergdhlar bulundugu; yol kesisim sayilarini fazla oldugu dikkate alindiginda)
()} Kesinlikle Katilyorum { ) Katithyorum ( }Kararsizim ( ) Katilmiyorum { ) Kesinlikle Katiimiyorum

9. ikamet ettiginiz mahalledeki konut sayisini yogun buluyormusunuz ? {Konut agirlikli bir cevre oldugu dikkate
alindiginda)
( ) Kesinlikle Katiliyorum { ) Katiliyorum ( }Kararsizim () Katilmiyorum ({ ) Kesinlikle Katilmiyorum

10. ikamet ettiginiz mahallede arazi kullanimim “karma yapilasma” seklinde mi? (Park ticari alan konut digi
kullanimlar yeterince var mi; park ticaret, okul, idari yapilar, ptt, banka, kiitiphane oldugu dikkate alindiginda)
{ ) Kesinlikle Katiliyorum ({ ) Katiyorum ( }Kararsizm () Katilmiyorum ({ )} Kesinlikle Katilmiyorum

11. ikamet ettiginiz mahalleyi gok kolay/rahat yiiriiniilebilir buluyormusunuz? (Bu mahalle seni yiriimeye tesvik
ediyor mu; 8, 9 vel0. Soru dikkate alindiginda)

() Kesinlikle Katillyorum ( ) Katilhyorum [ }Kararsizim { ) Katilmiyorum ( ) Kesinlikle Katiimiyorum
Cok Tegekkiir Ederiz...
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