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ÖZET 

 

YÜKSEK LĠSANS TEZĠ  
ALIġVERĠġ MERKEZLERĠNĠN SÜRDÜRÜLEBĠLĠR ULAġIM TÜRLERĠYLE 

ERĠġĠLEBĠLĠRLĠĞĠNĠN ĠRDELENMESĠ: KONYA ÖRNEĞĠ 
 
 

BüĢra ALPER ÖZTOKLU 
 

Necmettin Erbakan Üniversitesi Fen Bilimleri Enstitüsü 
ġehir ve Bölge Planlama Anabilim Dalı 

 
DanıĢman: Dr. Öğr. Üyesi Sedef ERYĠĞĠT 

2018, 67 Sayfa  
 

Jüri 
Prof. Dr. Ümmügülsüm TER  

Dr. Öğr. Üyesi Sedef ERYĠĞĠT  
Doç. Dr. Özer KARAKAYACI 

 

Her geçen gün artan teknolojik geliĢmeler, artan nüfus, kentlerin sınırlarının geniĢlemesi ve alıĢveriĢ 

kavramının değiĢmesi ile alıĢveriĢ merkezlerinin yaygınlaĢması kaçınılmaz olmuĢtur.  

 

AlıĢveriĢ merkezleri günümüzdeki önemi nedeniyle; hem kentlerin ve kentlinin ihtiyaçlarına göre biçim 

ve konum olarak Ģekillenmekte; hem de alıĢveriĢ merkezleri kentin ulaĢım ve eriĢilebilirlik yapısına etki 

etmektedir.    

 

Günümüz kentlerinde nüfus arttıkça, ekonomik geliĢmeler yaĢanıp kentlerin sınırları geniĢledikçe, ulaĢım 

alanında yapılan yatırımlar da artmakta ve yapılan gözlemler göstermektedir ki,  ulaĢım alanında yapılan 

yatırımlar karayolları üzerinde yoğunlaĢmaktadır. AlıĢveriĢ merkezleri kentlerde yolculuk çeken en 

önemli kentsel fonksiyon olmanın yanı sıra tüm kentliye hitap eden merkezler olmalarından dolayı bu 

mekanlara sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirlik hem kentin sürdürülebilir geliĢmesine katkı 

sağlamakta hem de tüm kentliye eĢit hakları tanımaktadır.  

 

Bu doğrultuda çalıĢmada; alıĢveriĢ kavramı, alıĢveriĢ merkezleri, alıĢveriĢ merkezlerinin geliĢimi ve 

türleri, alıĢveriĢ merkezlerinin kent içindeki konumu, yer seçim kriterleri, alıĢveriĢ merkezlerine 

sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliği ve tüm bunların kentsel ulaĢıma etkileri, literatür 

araĢtırmasına dayalı olarak irdelenerek, örneklem alanda yerinde gözlem ve anket çalıĢması yapılmıĢtır. 

 

Örneklem alan olarak seçilen Konya kentindeki alıĢveriĢ merkezlerinin kent içindeki konumları, ulaĢım 

bağlantıları ile entegrasyonu ve sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirlik durumları, ziyaretçi sayıları 

vb konularda bilgiler toplanmıĢ ve değerlendirmeler yapılmıĢtır. 
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ABSTRACT 

 

MA THESIS 
EXAMĠNĠNG ACCESSIBILITY BY TYPES OF SUSTAINABLE 

TRANSPORTATION FOR SHOPPĠNG CENTERS: THE CASE OF KONYA 
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Necmettin Erbakan University Graduate School of Science 
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2018, 67 Pages  
 

Jury 
Prof. Dr. Ümmügülsüm TER  
Assist Prof Sedef ERYĠĞĠT  

Assoc. Dr. Özer KARAKAYACI 

 
Technological developments, increasing population, spanning of the boundaries of the cities and the 

changes in the concept of shopping have made the proliferation of shopping malls inevitable.   

 

Due to their importance today, shopping malls shape in accordance with the needs of cities and citizens in 

terms of form and location and they affect the transportation and accessibility structure of the cities.  

 

As the populations of cities increase, and the boundaries span with economic improvements, investments 

in the transportation field increase, and the observations show that investments in the transportation focus 

mostly on highways. Because shopping malls are people oriented centres, accessibility to these places 

through sustainable transportation types is very important in terms of both cities and malls.    

 

Accordingly, the present study investigates the concept of shopping, shopping malls, development and 

types of malls, location of malls within cities, place selection criteria, accessibility to malls through 

sustainable transportation types and the effects of all these on the urban transportation based on the 

literature review, and studies the sample area through observations and questionnaires.  

 

Data will be collected on the location of malls within the city, their integration with transportation links, 

their accessibility through sustainable transportation types and their number of visitors for the sample 

area; Konya province, and the collected data will be analysed.   

 

 

Key Words: Mall, Accessibility, Sustainable Transportation 
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ÖNSÖZ 

 

 

AlıĢveriĢ merkezleri günümüzde, sürekli geliĢen ve sayısı artan odak noktaları 

halini almıĢtır. Kullanıcılar bu mekanlarda alıĢveriĢlerini yapmakta, sosyal faaliyetlerde 

bulunmakta, hem de yeme içme faaliyetlerinin hepsini gerçekleĢtirebilmektedir. Bu 

nedenlerle çok tercih edilmekte ve kent merkezinde, çeperinde ve kent dıĢında olmak 

üzere bir çok noktada konumlanmaktadır.  

 

Kullanıcılar kendisine ulaĢımı en kolay ve eriĢilebilir olan mekanı tercih 

etmekte, bu durum da kentin ulaĢımına etki etmektedir. Bu çalıĢmada Konya kentinde 

örneklem alan olarak seçilen alıĢveriĢ merkezlerinin sürdürülebilir ulaĢım türleri ile 

eriĢilebilirliği incelenecektir.  

  

Bu çalıĢmayı hazırlarken geçirdiğim süreçte benden yardımlarını esirgemeyen, 

yönlendirmeleriyle olgunlaĢmasını sağlayan danıĢmanım Dr. Öğr. Üyesi Sedef 

ERYĠĞĠT‟ e eğitim hayatım boyunca desteklerini ve bilgilerini esirgemeyen hocalarıma 

ve her konuda yanımda olan ailem, eĢim ve oğluma teĢekkür ederim. 
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1. GĠRĠġ 

Ġnsanlar yeme, içme, barınma ve sosyal faaliyetlerini sürdürmek için alıĢveriĢ 

faaliyetinde bulunmaktadırlar. AlıĢveriĢ faaliyeti, insanoğlunun var oluĢundan itibaren 

süregelen bir ihtiyaç olup tarih boyunca farklı formlarda karĢımıza çıkmaktadır (Erçetin 

Barlas, 2010). 

II. Dünya SavaĢı sonrası otomobil sahipliğinin artması ve ulaĢım altyapısının 

geliĢmesi ile birlikte banliyö yerleĢimleri sayısı artmıĢ; bunun sonucunda insanlar kent 

merkezinden saçaklanma bölgelerine doğru yerleĢme eğilimi göstermiĢtir. Aynı 

zamanda emlak sektöründe de değiĢiklikler yaĢanmıĢ, yatırımcılar tarafından 1950‟li 

yıllarda, satın aldıkları geniĢ arazilere ihtiyaç doğrultusunda tüm altyapı hizmetlerini 

sağlayarak orta gelir grubundaki kiĢilerin ihtiyaçlarını karĢılayabilecekleri yerleĢkeler 

oluĢturmuĢlardır. OluĢturulan bu yerleĢkeler içerisinde, sosyo-kültürel ihtiyaçların 

karĢılanabilmesi ve çevresel geliĢmeye katkıda bulunabilmesi için en geniĢ araziler 

AVM‟lere ayrılmıĢtır (SavaĢ, 2009). 

Berrin ġahin (2001); alıĢveriĢ eyleminin antik kentte agora, Türk kentlerinde arasta, 

bedesten gibi yapılarda baĢlayıp, (Ģekil 1ve Ģekil 2)  bu mekanların tarih boyunca 

günümüz kentlerindeki alıĢveriĢ merkezlerine (Ģekil 3) kadar değiĢerek geliĢim 

gösterdiğini ifade etmektedir. AVM‟ler ilk olarak geleneksel çarĢıların yetersiz olması 

durumundan kaçıĢ olarak ortaya çıkmıĢ, 1950‟li yıllardan sonra tüm dünyada 

yaygınlaĢmaya baĢlamıĢ ve alıĢveriĢin tüm dünyadaki yeni mekanları olmuĢ, geliĢim ve 

değiĢimlerini sürdürmüĢlerdir (Erçetin Barlas, 2010). 

  

ġekil 1: Osmanlı dönemi bedesten (URL 1) ġekil 2: Sandal Bedesteni- Ġstanbul (URL 2) 
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ġekil 3: Ġstanbul Cevahir AlıĢveriĢ Merkezi (URL 3) 
 

Zaman içinde yaĢanan teknolojik geliĢmeler, artan nüfus, kentlerin sınırlarının 

geniĢlemesi ve bunlara paralel olarak gereksinim duyulan günlük ihtiyaçlar, 

mekanlardaki değiĢim ve ihtisaslaĢma kavramı beraberinde alıĢveriĢ kavramının 

boyutlarının da değiĢimine neden olmuĢtur.  

AlıĢveriĢ kavramında yaĢanan bu değiĢimle birlikte; alıĢveriĢ faaliyeti sosyo-

kültürel bir aktivite olmanın yanısıra; alıĢveriĢ merkezleri, tüketici için keyifli vakit 

geçirme amacıyla da tercih edilen mekanlar durumuna gelmiĢtir. Dolayısıyla alıĢveriĢ 

merkezlerinin ulaĢım, zaman ve ekonomiklik boyutu da tüketici için önemli konular 

olmuĢtur. Bu sürecin diğer ucunda yer alan hizmet sektörü ise müĢteri memnuniyetini 

sağlamak amacıyla talep edilen malların sağlanması ve depolanması konusunda uğraĢ 

verip, üretici kanalı ile gelen malların çeĢitliliğinin artırılması ve ticaretin geliĢmesi için 

alternatifler sunmaktadır (SavaĢ, 2009). 

Günümüzde; insanların meĢgul olduğu uğraĢların, nüfus yoğunluğu ve trafik 

sıkıĢıklığının artması sonucu zaman faktörü önemli bir unsur haline gelmiĢtir. AVM‟ler, 

alıĢveriĢ ihtiyacının karĢılanmasına imkan tanıması, boĢ vakitlerin değerlendirilmesine 

olanak sağlaması ve önemli buluĢma noktaları olmaları nedeniyle kentlerin önemli odak 

noktaları haline gelmiĢtir. AVM‟ler alıĢveriĢ eylemi dıĢında sosyo-kültürel faaliyetler 

için de tercih edilmekte ve bu nedenlerle ulaĢım talebini artıran en önemli kentsel donatı 

alanlarından olmaktadır. 

AlıĢveriĢ merkezlerine artan talep neticesinde kentlerimizdeki alıĢveriĢ merkezi 

sayısı her geçen gün artmaktadır. Kentlerimizin ve kaynaklarımızın sürdürülebilirliğinin 

sağlanabilmesi için kentlerimizde yoğun olarak kullanılan AVM‟lere eriĢilebilirliğin 

sürdürülebilir ulaĢım türleri ile sağlanması gerekmektedir.  
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1.1. ÇalıĢmanın Amacı ve Kapsamı 

Tarih boyunca ilk yerleĢmelerin kurulmasından günümüz metropollerinin 

oluĢumuna kadar geçen süreçte insanların kentsel ihtiyaçlarının karĢılanmasında en 

temel konulardan birisini ulaĢım oluĢturmaktadır (Eryiğit, 2012). 

Günümüzde özel otomobil kullanıcısı hareket özgürlüğü kazanırken kentsel 

büyümede sınırlar kaybedilmiĢ, günümüzün ulaĢım sisteminde insan ve araç iliĢkisi tam 

olarak kurulamamıĢtır. Bu sistemin planlama ölçeği maalesef otomobile dönüĢmüĢtür. 

Yeni mekansal yapı otomobile uygun Ģekilde geliĢme göstermektedir. Bu yapıların 

içerisinde AVM‟ler de yer almakta, büyük ölçekli projeler hayata geçirilmektedir 

Sürdürülebilir ulaĢımın sağlanabilmesinde; insan odaklı (motoralize olmayan) 

ulaĢım türleri itici güçlerden sayılmaktadır. AVM‟lerin insan odaklı mekanlar olması 

nedeniyle kullanıcıların sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliğinin sağlanması 

hem AVM‟lerin toplumda yaĢayan herkes tarafından tercih edilebilirliğini arttırmakta 

hem de sürdürülebilir ulaĢımın sağlanmasındaki en önemli unsur olmaktadır. 

ÇalıĢmanın amacı; sürdürülebilir ulaĢım türlerinin, kent ve kentli sağlığı açısından 

öneminin vurgulanması, sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanım sıklığının ortaya 

koyularak, kullanım oranlarının artırılmasının sağlanması ve kentsel arazi kullanımında 

önemli bir yere sahip olan AVM‟lere eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım türlerinin 

kullanımının arttırılarak sürdürülebilir kentsel geliĢmenin sağlanmasıdır. ÇalıĢmada; 

AVM‟lerin günümüzdeki öneminden yola çıkılarak; Konya kentinde bulunan Kule Site 

AVM ve Kent Plaza AVM örneklem alan olarak seçilmiĢtir. Seçilen örneklem alandaki 

AVM‟lerin sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliklerinin irdelenerek, kent 

içerisinde kullanım oranları oldukça yüksek olan bu AVM‟lere eriĢilebilirliğin 

sürdürülebilir ulaĢım türleri ile sağlanmasına yönelik önerilerin geliĢtirilerek  bu türlerin 

kullanım oranlarının arttırılmasına yönelik önerilerin geliĢtirilmesi hedeflenmiĢtir.  

Bu nedenle çalıĢmada, AVM‟lere eriĢilebilirliğin sürdürülebilir ulaĢım türleriyle 

sağlanabilirliği irdelenerek sürdürülebilir kentsel geliĢmeye katkısı araĢtırılmıĢtır. 

Ayrıca; yaya, bisiklet ve toplu taĢım türleri ile eriĢilebilirliğin ulaĢımdaki önemi 

vurgulanarak; örneklem alan olarak seçilen Konya kent merkezinde bulunan AVM‟lerin 

yer seçim kararları ile ulaĢım planları birlikte değerlendirilmiĢtir.  

Bu doğrultuda bu çalıĢmada; sürdürülebilirlik ve sürdürülebilir ulaĢımdan kısaca 

bahsedilerek alıĢveriĢ kavramı, alıĢveriĢ merkezleri, alıĢveriĢ merkezlerinin geliĢimi, 

alıĢveriĢ merkezlerinin kent içindeki konumu, yer seçim kriterleri, ulaĢımı ve 

eriĢilebilirliği, sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliği ve tüm bunların kentsel 
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ulaĢıma etkileri, literatür araĢtırmasına dayalı olarak irdelenmiĢtir. Ayrıca; arazi 

kullanım planları ile ulaĢım planlarının bütüncül olarak değerlendirilmesi 

gerekliliğinden yola çıkarak; AVM‟lerin yer seçim kararları alınırken göz önünde 

bulundurulan hususlar irdelenmiĢ ve AVM‟lere göre mi ulaĢım planlaması yapılmakta 

yoksa ulaĢım planına göre mi AVM‟ler yer seçmekte sorunsallarına cevap aranmıĢtır. 

Bu kapsamda; kentlerimizde sürdürülebilir geliĢmenin sağlanabilmesine yönelik olarak; 

AVM‟lerin sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliğinin sağlanmasının önemi 

araĢtırılmıĢ ve seçilen örneklem alanda (Konya kentindeki Kule Site AVM ve Kent 

Plaza AVM) literatür araĢtırmasına dayalı olarak gözlemler ve anket uygulaması 

gerçekleĢtirilmiĢtir. Örneklem alanda AVM‟leri tercih edenlerin genel demografik 

verilerinin yanı sıra AVM‟lere olan talebin belirlenmesine yönelik olarak haftanın hangi 

günlerinde ve hangi saatlerinde kaç ziyaretçinin talep ettiği verilerine ulaĢılmıĢtır. 

Ayrıca; AVM‟lere eriĢilebilirlikte tercih edilen ulaĢım türleri ve neden tercih edildiği, 

eriĢilebilirlik sırasında karĢılaĢılan sorunlar, eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım 

türlerinin tercih edilme/edilmeme nedenleri yapılan anket uygulamasıyla tespit edilerek 

değerlendirilmiĢtir.  

AlıĢveriĢ merkezlerinin sürdürülebilir ulaĢım türleriyle eriĢilebilirliğinin 

irdelenebilmesi için çalıĢmayı yönlendiren temel sorular Ģu Ģekildedir; 

 Sürdürülebilir ulaĢım türleriyle eriĢilebilirliğin kentlerimize 

kazandırdıkları nelerdir? 

 AVM‟lerin kullanım oranları, kullanım sıklığı nedir? 

 AVM‟lere eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım türlerinin tercih edilme 

durumu nedir? 

 AVM‟lere eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım türlerinin tercih 

edilmeme nedenleri nelerdir? 

 AVM‟ lere eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanım 

oranlarının arttırılması için yapılması gerekenler değiĢiklikler nelerdir? 

 AVM‟ lere eriĢilebilirlikte tercih edilen ulaĢım türlerinin kullanıcıların 

sosyal ve ekonomik yapısına göre değiĢkenlik gösterme durumları nedir? 

 AVM‟ lere eriĢilebilirlikte tercih edilen ulaĢım türlerinin değiĢkenlik 

gösterme nedenleri nelerdir? 

 AVM‟ lere eriĢilebilirlikte sürdürülebilir ulaĢım türlerini tercih edenlerin 

karĢılaĢtıkları sorunlar nelerdir? 
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 AVM‟lerin ulaĢım ve eriĢilebilirliğinin kentlerimiz ve kentlilerimiz 

açısından önemi nedir? 

 

1.2. Yöntem 

AlıĢveriĢ faaliyeti insanlığın varoluĢundan bu yana yaĢantımız için gerekli bir eylem 

olarak var olmuĢ, alıĢveriĢ mekanları zaman içerisinde farklı formlar edinerek 

günümüzde en sık tercih edilen alıĢveriĢ mekanı olan alıĢveriĢ merkezleri halini 

almıĢtır. AlıĢveriĢ merkezleri günümüzde gerek ihtiyaçlar için gerek sosyal faaliyetler 

için sık tercih edilen ve dolayısıyla gün geçtikçe sayıları ve yapılan yatırımların arttığı 

odak noktaları halini almıĢtır.  

AlıĢveriĢ merkezlerinin tercih edilmesinde en önemli etkenlerden birisi 

eriĢilebilirliktir. Ġnsan odaklı merkezler olan alıĢveriĢ merkezlerine eriĢilebilirliğin 

sürdürülebilir ulaĢım türleri sağlanması; hem AVM‟ lerin ulaĢılabilirliğini arttırmakta, 

hem tüm kentliye eĢit hakları tanımakta hem de sürdürülebilir kentsel geliĢmeye katkı 

sağlamaktadır.  

ÇalıĢmanın yöntemi, literatür araĢtırmalarına, örneklem alanlarda istatistik 

verilerine, AVM‟lere sürdürülebilir ulaĢım türleriyle eriĢilebilirliğinin 

değerlendirilmesine yönelik gözlemlere, AVM kullanıcılarının demografik verilerinin 

eriĢilebilirliklerinde karĢılaĢtıkları sorunların tespit edilebilmesi için yüz yüze 

görüĢmelere ve Konya kenti ulaĢımına yönelik elde edilen verilere dayandığından nitel 

ve nicel olmak üzere karma bir metolojiye dayanmaktadır. 

 Bu doğrultuda birinci bölümde tez çalıĢmasının genel olarak amacı ve yöntemi 

belirlenmiĢ, ikinci bölümünde ise konuyla ilgili olarak, alıĢveriĢ kavramı, alıĢveriĢ 

merkezleri, geçmiĢten günümüze geliĢimi ve sınıflandırılması; sürdürülebilirlik ve 

eriĢilebilirlik kavramları, sürdürülebilir ulaĢım türleri ile AVM‟lerin eriĢilebilirliği 

konularına yönelik olarak detaylı literatür taraması yapılmıĢtır.  

 Yapılan literatür araĢtırmasının ardından üçüncü bölümde, Konya kentinin ülke 

içerisindeki yerine, genel özelliklerine ve ulaĢım yapısına değinilerek; örneklem alan 

olarak seçilen Konya kentindeki Kule Site AVM, Kent Plaza AVM konum olarak 

incelenmiĢ, günlük ziyaretçi sayıları öğrenilmiĢ, AVM‟lerin sürdürülebilir ulaĢım 

türleriyle (yaya, bisiklet ve toplu taĢım araçları) eriĢilebilirliği irdelenmiĢ,  bisiklet ve 

yaya yollarının varlığı, güvenliği, eriĢim sırasında yaĢanan sorunlar, toplu taĢım 

araçlarında yaĢanan sorunlar ve tercih edilme sebepleri açısından değerlendirilmiĢtir.  
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2. KAVRAMSAL ÇERÇEVE VE TANIMLAR  

Ülkemizde, baĢta büyük Ģehirlerde olmak üzere kentsel alanda motorlu taĢıt 

kullanımına bağlı olarak oluĢan ulaĢım problemlerini çözmeye yönelik arayıĢlar her 

geçen gün artmaktadır. Ġlk bakıĢta ulaĢım problemleri trafik sıkıĢıklığı olarak 

algılanmakta ve bu yönde çözümler üretilmeye çalıĢılmaktadır. Bu nedenle, ulaĢım 

problemlerine çözümün geniĢ yollar açmak ve katlı kavĢaklar gibi noktasal projelerle 

çözüleceğine inanılmakta ve bu yönde çözümler aranmaktadır. Fakat bu tip çözümler 

trafiği bir noktadan diğerine taĢıyarak trafik sıkıĢıklığını da diğer noktaya taĢımakta ve 

trafik sıkıĢıklığına çözüm olamamaktadır. Trafik sıkıĢıklığını çözmek amacıyla yapılan 

yol geniĢletme çalıĢmaları da motorlu araç kullanımını özendirmekte, trafik sıkıĢıklığına 

çözüm olmayarak özel araç kullanımının artmasına sebep olmakta ve yollar yeniden 

yetersiz hale gelip kısır bir döngü oluĢmaktadır.  

ġekil 4‟de trafik sıkıĢıklığını çözmek için yapılan yol yatırımlarının yarattığı kısır 

döngü Ģematik olarak görülmektedir.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
ġekil 4: Trafik sıkıĢıklığını çözmek için yapılan yol yatırımlarının yarattığı kısır döngü (Babalık 
Sutclıffe, 2014)  

 

Sürdürülebilir ulaĢım, eriĢilebilirlik ve alıĢveriĢ merkezi kavramları, birbirleri ile 

bağlantılı ve birbirlerini etkiler durumda kavramlardır. Özel araç kullanımına yönelik 

yapılan yatırımlar, sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanım sıklığını azaltmakta ve 

alıĢveriĢ merkezlerinin de eriĢilebilirlik oranına etki etmektedir. 

Bu bölümde, alıĢveriĢ kavramı, alıĢveriĢ merkezi kavramı ve çeĢitleri, ulaĢım, 

sürdürülebilir ulaĢım ve eriĢilebilirlik kavramları incelenmiĢ ve birbirleri ile olan 

iliĢkileri irdelenmiĢtir. 

Trafik sıkıĢıklığı: 

Yoldaki araç sayısı> Yolun kapasitesi 

Yolun kapasitesini artırarak 

Yolun kapasitesi= araç sayısı 

 

Yol geniĢletme/ Ģerit ekleme 

Katlı kavĢaklar 

Ġlk aĢamada trafikte rahatlama 

Trafik sıkıĢıklığı sorunu kalmadığı algısı 

 

(SıkıĢıklık nedeniyle toplu taĢıma kullanan veya 

yolculuğu baĢka saatlerde yapan veya hiç yapmayan 

kullanıcılar açısından artık otomobille seyahatin 

kolay ve hızlı olduğu algısı) 

Trafikteki araç sayısında artıĢ: 

 

Yeni kullanıcılar 

Toplu taĢıma kullanırken otomobil 

kullanmaya baĢlayanlar 
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2.1. AlıĢveriĢ Kavramı ve AVM’ler 

AlıĢveriĢ kavramı insanların yeme, içme barınma ihtiyaçlarını karĢılama istekleri 

doğrultusunda ortaya çıkmıĢ ve insanlığın varoluĢundan beri süregelmiĢ bir eylem 

olmaktadır. Önceleri sadece ihtiyaçları karĢılama amacı ile yapılan alıĢveriĢ günümüz 

Ģartlarında keyif için de yapılan bir faaliyet halini almıĢtır. Ġhtiyaca göre alıĢveriĢ 

yapmak amacıyla tercih edilen alanlar; pazarlar, marketler, bedestenler, geleneksel 

çarĢılardan bir ya da birkaçı olmaktadır. Tüm bunların yanında alıĢveriĢ merkezleri, 

hemen hemen bütün ihtiyaçlarımızı karĢılayacak yapıda olmalarından dolayı sıklıkla 

tercih edilen alıĢveriĢ mekanları halini almıĢlardır. 

2.1.1 AlıĢveriĢ merkezi (AVM) 

Uluslararası AlıĢveriĢ Merkezleri Konseyi (ICSC)‟ne göre “alıĢveriĢ merkezleri tek 

yapı ya da yapılar grubundan oluşmuştur. AVM‟ler bünyelerinde farklı perakende 

türlerinin hepsini ya da birkaçını bulunduran kapalı veya açık „bağımsız çarşılardır‟ “ 

Ģeklinde tanımlanmaktadır. (Erçetin Barlas, 2010).  

AlıĢveriĢ merkezleri, hem kentsel doku içerisinde, hem de bina içerisinde dolaĢım 

alanları ile birlikte tasarlanmıĢ, temel amacı tüketim olan alıĢveriĢ eyleminin 

gerçekleĢtiği kapalı mekanlardır. Geleneksel çarĢılardan, günümüz alıĢveriĢ merkezleri 

oluĢumuna (mall) kadar geçen süreçte alıĢveriĢ merkezi, temelde sıralı dükkanlardan 

oluĢan mekanlardır (Verdil, 2007). 

Sanayi devrimi ve buna bağlı olarak artan nüfus, endüstrileĢme ve teknolojinin 

sunduğu imkanlar yatırımcıları daha uygun alıĢveriĢ mekanları aramaya yöneltmiĢtir. 

Geçici çözümler olarak karĢımıza çıkan yayalaĢtırılmıĢ caddeler, dükkan önlerinin iklim 

koĢullarından korunaklı hale getirilmesi gibi bireysel çözümler, halkın banliyölerdeki 

planlı alıĢveriĢ mekanlarına olan ilgisini azaltamamıĢtır. AlıĢveriĢ merkezlerinin 

cazibesi ve kullanıcıların bu mekanlara olan ilgisi, modern alıĢveriĢ merkezlerinin 

oluĢmasına katkıda bulunmaktadır (Erçetin Barlas, 2010). 

Süpermarketler ve hipermarketlerin büyümesi ile yer kirasının artması neticesinde 

alıĢveriĢ mekânlarının kent dıĢına taĢınmasıyla, müĢterilere farklı sektörlerde değiĢik 

hizmetler veren, otoparkı bulunan alıĢveriĢ merkezleri oluĢmaya baĢlamıĢtır (Topçu, 

2011). Verdil (2006); alıĢveriĢ merkezlerinin, diğer alıĢveriĢ bölgelerine göre büyüklüğü 

ile farklı ve dıĢ çevreden soyutlanmıĢ, kapalı, kendine özgü bir iĢleyiĢe sahip olduğunu, 

bu özellikleri nedeni ile geleneksel ve çağdaĢ alıĢveriĢ sokaklarından ayrılmakta 

olduklarını vurgulamaktadır (Topçu, 2011). 
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 Uran‟a (1995) göre, AVM‟ler planlanmıĢ bir Ģehir planı içinde, ticaret bölgesi 

arsası üzerinde bir yatırımcı kuruluĢ ve tek bir yönetimle ele alınan, çok sayıda alıĢveriĢ 

iĢletmesi barındıran ticari amaçlı büyük yatırımlar olmaktadır (ġahin, 2005). 

 AlıĢveriĢ ve tüketim kavramları geçmiĢten günümüze değiĢim sürecinde hem 

bireylerin yaĢam ve davranıĢ biçimlerinden etkilemiĢ, hem de yerleĢimlerin oluĢum ve 

geliĢimini de etkileyen önemli kavramlar olmuĢlardır. Ticaret alanları kent planlarını 

Ģekillendiren en önemli etkenlerden birisidir. Tarih boyunca; yerleĢim alanları ticaret 

yanında toplanma, paylaĢma ve sosyal alanlar olarak çekim gücünü kaybetmemiĢ, 

kültürel, sosyolojik ve psikolojik açıdan kullanıcı ile hep karĢılıklı etkileĢim içinde 

bulunmuĢtur (Topçu, 2011). 

2.1.2. AlıĢveriĢ bölgeleri ve alıĢveriĢ merkezlerinin sınıflandırılması 

AlıĢveriĢ bölgeleri ve alıĢveriĢ merkezlerinin sınıflandırılmasında farklı 

kaynaklarda farklı sınıflandırmalar yer almaktadır. Bu çalıĢmada, Uluslararası AlıĢveriĢ 

Merkezleri Konseyi‟nin sınıflandırması baz alınmıĢtır. 

Tablo 2.1‟de alıĢveriĢ bölgeleri sınıflandırması, tablo 2.2‟de alıĢveriĢ merkezleri 

sınıflandırması, tablo 2.3‟de yapılanma Ģekillerine göre AVM‟ler özet olarak 

görülmektedir. 

Tablo 2 1AlıĢveriĢ bölgeleri sınıflandırması 
AÇIK BÖLGELER KAPALI BÖLGELER 

Pazar alanları Bedestenler 

Kapalı çarĢılar 

Geleneksel çarĢılar Yaya odaklı alıĢveriĢ sokakları 

Bina ölçeğindeki üniteler 

 
Tablo 2 2 AlıĢveriĢ merkezleri sınıflandırması 
KAPALI ALIġVERĠġ MERKEZLERĠ AÇIK HAVA MERKEZLERĠ 
Bölgesel merkezler Mahalle merkezi 

Topluluk merkezi 

Güç merkezi 

Süper bölgesel merkezler Temalı alıĢveriĢ merkezleri 

Outlet merkezi 

YaĢam merkezi 

 
Tablo 2 3 Yapılanma Ģekillerine göre AVM'ler 
Kapalı alıĢveriĢ merkezleri 

Açık hava merkezleri 

Melez merkezler 
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2.2. AlıĢveriĢ kavramı ve tarihsel süreç içerisindeki değiĢimi  

Sayılı (1992)‟ya göre; alıĢveriĢ, insanların yaĢamsal ihtiyaçlarını karĢılamak 

amacıyla birbirleri ile karĢılıklı olarak çıkar iliĢkisinin bulunması yoluyla ortaya çıkmıĢ 

ticari eksenli sosyal bir eylemdir. “Alışveriş eyleminin gerçekleşmesi için alıcı, satıcı, 

mal (ürün veya herhangi bir hizmet) ve bir değer ölçüsünün olması gerekmektedir” 

(SavaĢ, 2009). 

Tökmeci (2006)‟ye göre alıĢveriĢ eylemi geçmiĢten günümüze o günün Ģartlarına 

göre belirli aĢamalarda farklı tarzlar oluĢturmuĢ, insanların ihtiyaç duyduğu mal ve 

hizmetleri elde edebilmesi amacıyla önceleri takas yolu kullanılmakta iken, paranın 

keĢfedilmesiyle birlikte yeni bir boyut kazanmıĢtır (Topçu, 2011). Tarihsel süreçte 

kentlerin yollar üzerinde geliĢmesi ile ticaret kentleri oluĢmuĢ ve buna bağlı olarak 

alıĢveriĢ eylemi yerleĢik düzene geçmeye ve mekansallaĢmaya baĢlamıĢtır (Verdil, 

2007).  

AlıĢveriĢ eylemi, zorunluluktan ve insan yaĢantısının doğasından kaynaklı olarak, 

insan yaĢantısının bulunduğu mekanın içine girmiĢtir. Bunun temelinde, amaca yönelik 

davranıĢ, güvenlik, ihtiyacın çabuk giderilmesi ve düzenli sosyal etkileĢim ihtiyacının 

bulunması bulunmaktadır. Ġlk zamanlarda çevresi tanımlı açık mekanlar halinde 

alıĢveriĢ mekanları oluĢup kullanılmaktayken, zamanla hem ihtiyaçlar hem de çağın 

getirdiği yenilikler doğrultusunda “mekanların üzerleri kapanmış, diziler halinde 

sayıları çoğalmış ve en sonunda da genişlikleri ve hacimleri artmıştır.” Zamanla 

yaĢanan bu değiĢim, sadece mekansal boyutlarla kalmamıĢ, baĢlangıçta ihtiyaçları satın 

alma olarak ifade edilebilen alıĢveriĢ eyleminin içine alıĢveriĢin mekansallaĢmasıyla 

günlük hayatımızdaki sosyal faaliyetler de sokulmuĢtur (Verdil, 2007). 

Dunne ve Lusch (1999)‟a göre; sosyo-kültürel farklılıklara göre değiĢen alıĢveriĢ 

mekanları kentsel ve kırsal yerleĢmeler arasında da farklılıklar göstermektedir. Ancak 

bu farklılığa rağmen alıĢveriĢ mekânlarının arasında değiĢmeyen Ģey, ticaretin kendi 

doğasının gereği olan ekonomik bir faaliyet oluĢturmak kadar sosyal bir ihtiyacı da 

karĢılamaktır. Ġnsanoğlu için en önemli gereksinmelerden birisinin iletiĢim kurmak ve 

sosyal faaliyetler olduğu düĢünülürse alıĢveriĢ mekânlarının önemi daha iyi 

anlaĢılmaktadır (Topçu, 2011). 

Aydın (1997)‟a göre; sanayi öncesinde geçimini ağırlıklı olarak tarım ile sağlayan 

kentlerdeki tarım alanları, zaman içinde yerini sanayi ve yeni açılan konut bölgelerine 

bırakmak zorunda kalmıĢlardır. Tarihi doku ve kent merkezinden uzakta geliĢen yeni 

konut bölgeleri, kimi zaman bilinçli ve planlı yaptırımlar ile, kimi zaman da 
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kendiliğinden büyüyen gecekondu bölgeleri olarak, kent yaĢamında ve fiziki planda yer 

almaya baĢlamıĢlardır. Bölgelerin büyümesi ve artan nüfus, gereksinim ve istekleri 

artırmıĢ ve gereksinimler doğrultusunda oluĢan iĢ kollarının uzmanlaĢmasına, ticaretin 

geliĢmesine, dolayısıyla alıĢveriĢ mekanlarının oluĢmasına yol açmıĢtır (Uslu, 2006). 

Davies (1995)‟e göre artan araç sahipliliği ve hareketlilik sonucu, yeni tüketici 

yaĢam biçimlerinin ortaya çıkması ile tüketici davranıĢları da değiĢmektedir. Erkip 

(2005)‟e göre; örneğin, insanların alıĢveriĢ için dünyanın herhangi bir yerine gitme 

imkânı birey hareketliliğinin artıĢının bir göstergesidir. Yabancı ülkelere hem alıĢveriĢ 

hem de de tatil amaçlı gidilmesi de bireysel hareketliliğin imkanların artması sonucunda 

arttığı ve farklı yaĢam biçimlerinin geliĢmesine yol açtığının göstergesidir. (Topçu, 

2011). 

Davies‟e (1995) göre; tüketici davranıĢlarını etkileyen diğer unsurlar ise bankaların 

yaygınlaĢması ile kredi kartı sahipliliğinin artması, ürün çeĢitliliği ve geniĢliğinin 

artması, büyük dolapların, dondurucuların ortaya çıkıĢı ile saklama koĢullarının 

iyileĢmesi ile artan depolama imkânları olmaktadır. AlıĢveriĢ ve tüketici 

davranıĢlarındaki bu değiĢimler modern perakendecilik sisteminin yeni tercihlerini 

ortaya koymaktadır. Tüketimin geliĢen eğilimi doğrultusunda, uzmanlaĢmıĢ ürün ve 

servislere olan talep de artmakta ve davranıĢ kalıplarının değiĢmesine yol açmaktadır 

(Topçu, 2011). 

19. yy‟da mağazaların ortaya çıkmasıyla birlikte baĢlayan süreç, tüketim eyleminin 

farklı bir anlam kazanmasına ve ticaret alanında yeni kurallar ortaya çıkmasına neden 

olmuĢtur. Corrigan (1997), mağazaların ortaya çıkması ile birlikte yaĢanan bu 

değiĢimleri aĢağıdaki çizelgede (tablo 2.5) görüldüğü üzere sıralamaktadır (Topçu, 

2011). 
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Tablo 2 4 AlıĢveriĢ olgusundaki değiĢim (Topçu, 2011) 

 

Tüm bu değiĢimler dıĢında, sanal alıĢveriĢ eyleminin artıĢı da alıĢveriĢ olgusunun 

değiĢimine etki etmekte, sanal ortamda dakikalar içerisinde alıĢveriĢ yapılabilmektedir. 

 

2.2.1. Avrupa’da perakende ticaretin geliĢmesi 

Avrupa‟da son 20-30 sene içerisinde dağıtım kanalında hipermarketler, zincir 

marketler gibi büyük perakende Ģirketler daha fazla ağırlık kazanmaya baĢlamıĢlardır. 

Genel olarak Avrupa pazarına bakıldığında 1965'lerde pazara girmeye baĢlayan 

hipermarketler 20 yıl içerisinde, 1980'lerde yaygınlaĢan gıda dıĢı uzmanlaĢmıĢ 

perakendecilik ise 15 yılda olgunluğa ulaĢmıĢ durumdadır (Ersoy, 2006) 

 Arıkbay‟a (1996) göre; Avrupa‟da perakende ticaret ülkelere göre farklılıklar 

göstermekte fakat, ortak yönleri ile dinamik bir yapıdadır. Arıkbay (1996), Özellikle 

küçük ve bağımsız perakendeci tipinden, büyük ve modern mağaza zincirlerine doğru 

yönelen geliĢim sürecini aĢağıda açıklandığı gibi özetlemektedir; 

1. “19 yy‟ın ikinci yarısında Batı Avrupa‟da çok katlı mağazalar ortaya çıkmış, 

ürünler, geniş alanlarda ve fazla miktarlarda sergilenerek, uygun fiyatlar ile 

satılmaya başlanmıştır.” 

2. “Daha sonraları zincir mağazalar 1860‟lı yıllarda kooperatifçiliğin gelişmesiyle 

ortaya çıkmaya başlamış, bu tip mağazalar, İngiltere‟de 1880‟de pazara hakim 

olurken, Hollanda‟da ilk zincir 1932 yılında, Almanya‟da ise ilk tüketim 

kooperatifi yüzyılın sonunda kurulmuştur.” 

3. “1930‟lar dönemi, Amerikan oluşumlarından etkilenen ve köklü değişimlerin 

yaşandığı dönemdir. Self servis hizmet, merkez dışı yerleşim, otopark kolaylığı, 

merkezi satınalma ve iyi bütçeleme ile hacim büyütme ve ucuz ürün satma temel 

gelişmelerdir. Satış konularının en az %70‟inin gıda ve ihtiyaç maddeleri olan 

400 – 2.500 m2 ‟lik supermarketler bu dönemde ortaya çıkmıştır. 
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Supermarketler bazı Avrupa ülkelerinde 1950‟li yıllarda, hipermarketler ise 

1960‟lı yıllarda ortaya çıkmıştır.” 

4. “Mağaza türlerinin büyüyerek çeşitlendiği, ürün gruplarının genişlediği ve tele 

alışveriş, posta ile satış gibi yeni oluşumların başladığı gelişmiş bir dönemdir” 

(Ersoy, 2006). 

 

2.2.2 Türkiye’de alıĢveriĢ merkezlerinin geliĢim süreci 

Osmanlı döneminde, bakkal ve benzeri küçük esnaf tipi alıĢveriĢ mekanları uzun 

yıllar devam etmiĢ halk ihtiyaçlarını buralardan karĢılamıĢtır. Sonraları Ġstanbul Kapalı 

çarĢı, küçük dükkanlardan çıkıĢa sebep olmuĢ bugünkü “mall” tipi bir uygulama olarak 

yerini almıĢtır. Cumhuriyet döneminde de bu yapı devam etmiĢ,  ve bununla birlikte 

bölge pazarları ortaya çıkmıĢ olup 1950‟li yıllara kadar pazarda önemli bir değiĢme 

görülmemiĢtir (Ersoy, 2006). 

Türkiye‟de alıĢveriĢ merkezi kavramının geliĢimi ilk olarak 1950 yılında 

Migros‟un açılmasıyla baĢlamıĢ 1956 yılında Gima‟nın kuruluĢu ile birlikte geliĢim 

süreci devam etmiĢtir. Türkiye‟nin ilk alıĢveriĢ merkezi 1988 yılında devlet ortaklığı ile 

açılan Ataköy‟deki Galeria AlıĢveriĢ merkezi olmuĢtur. Daha sonrasında da Galeria‟nın 

yarattığı etki ile birlikte farklı illere yayılmıĢ, alıĢveriĢ merkezi geliĢimi hızla devam 

etmiĢtir (Ünlükara ve Berköz, 2016). 

“Türkiye‟de alıĢveriĢ merkezlerinin 2000-2020 yılları arasındaki geliĢimini beĢ 

yıllık dönemler Ģeklinde ortaya koyan araĢtırmalara göre 2000 yılında yalnızca 10 ilde 

toplam 36 adet AVM bulunuyorken bu sayı 2015‟te 58 farklı ilde yüzde 900 artıĢla 

361‟e çıkmıĢtır. Ancak beĢ yıllık dönemler dikkate alındığında alıĢveriĢ merkezlerinin 

geliĢim hızının yavaĢlamakta olduğu görülmektedir. 2010 yılında 216 olan AVM sayısı 

göz önüne alındığında geçen 5 yıllık dönem içerisinde artıĢ yüzde 67 olmuĢtur” 

(Ünlükara ve Berköz, 2016). 

 

2.3. AlıĢveriĢ Merkezlerinin Yer Seçim Kriterleri 

Zacharias‟e (2001) göre; AVM‟nin kent ile iliĢkisindeki önemli özelliklerden birisi 

araç ve insan sirkülasyonudur. AlıĢveriĢ eylemi insan odaklı olduğundan dolayı, insan 

hareketliliği, tüketimin merkezinde ve kent dokusunda baskın etkiye sahip alıĢveriĢ 

merkezlerinin odak noktası olması halindedir. AVM‟ler genel olarak, kentsel doku 

içindeki büyük yaya alanlarının içinde veya sonunda konumlandırılırlar. Buna bağlı 

olarak geleneksel alıĢveriĢ kullanıcıları da AVM ile iliĢkili hayata uyum sağlamaya, 
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hayatlarını buna göre Ģekillendirmeye baĢlarlar. Araç sirkülasyonunda ise buna ek olan 

bazı durumlar ortaya çıkmaktadır. 1950‟lerdeki ekonomik geliĢmeler sonucu 1960‟lara 

Avrupa‟da araç sahipliliği artmıĢ, arabalar, kamusal mekanı iĢgal ederek, çevresel 

kaliteyi ve yaya alanlarını ve yaya dolaĢımını olumsuz yönde etkilemiĢtir. Bu da 

alıĢveriĢ merkezlerinin kurgusal yapısına yansımıĢtır. AVM‟ler otomobil odaklı, büyük 

otoyolların kesiĢiminde, otomotiv durak noktaları halinde oluĢmaya ve geliĢmeye 

baĢlamıĢtır (Verdil, 2007). 

Her ne kadar alıĢveriĢ merkezlerinin mekana yansıması olarak AVM‟ler bulunduğu 

çevreyi kendi kimliği ve ihtiyaçlarına göre Ģekillendirse de, AVM‟lerin yer seçimi için 

bazı Ģartlar aranmalıdır. 

AlıĢveriĢ merkezleri için doğru yer seçimi uzun vadeli en önemli stratejik 

kararlardan biridir (Timor, 2004). 

Diğer gayrimenkul yatırımlarından farklı olarak, ziyaretçi sayısını arttırmak ve 

popüleritesini korumak için sürekli yenilenme çalıĢmaları içerisinde olan alıĢveriĢ 

merkezlerinde, kullanıcı memnuniyeti önemli bir yer tutmakta ve buna bağlı olarak 

yatırımın sürdürülebilir olması için de yatırımcıların doğru yer seçimini yapmaları 

oldukça önemlidir (Ünlükara ve Berköz, 2016).  

AlıĢveriĢ merkezleri batılı yaĢam tarzının bir parçası olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

Klasik çarĢı ortamının iyileĢtirilerek, formları değiĢerek ve hacimleri büyüyerek yapay 

bir ortamda oluĢturulması anlamına gelen alıĢveriĢ merkezlerinde her türlü günlük 

ihtiyacın karĢılanması için imkanlar mevcuttur. Bu özelliğinden dolayı kullanıcılar hem 

boĢ zamanlarını değerlendirmek için hem de alıĢveriĢ faaliyetini yerine getirmek amaçlı 

alıĢveriĢ merkezlerine gelmektedirler. Genel olarak toplumun her kesimi tarafından 

ziyaret edilen alıĢveriĢ merkezleri öncelikle nüfusun fazla olduğu bölgelerde dolayısı ile 

büyük Ģehirlerde inĢa edilmektedir (Ersoy, 2006). 

AlıĢveriĢ merkezlerinin kentlerin geliĢimindeki etkinliği, ve bir çekim noktası 

olduğundan dolayı bir AVM„nin kuruluĢ yeri seçiminde sadece bugünün koĢulları değil, 

geleceğin de planlanması gerekmekte, AVM geleceğin koĢullarına ve ihtiyaçlarına 

cevap verebilecek nitelikte olmalıdır. 

Bir alıĢveriĢ merkezi projesinin baĢarısı için yer seçiminin doğru yapılması hayati 

kararlardan biridir. “Ancak uygun yerin bulunması oldukça zordur. Doğru yer arayışı 

sürecinde alternatif arazi/arsalar yer seçimi kriterlerine göre değerlendirilerek sonuçta 

bu kriterler doğrultusunda en avantajlı bulunan bölge seçilmelidir. Bir alışveriş merkezi 

için yer seçimi analizindeki en önemli faktör bölgenin ekonomik potansiyelidir. 
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Önceden var olan veya seçilecek olan arazinin bulunduğu bölgenin ekonomik 

çalışmaları öncelikle yapılmaktadır. Bu çalışma, bölgenin ekonomik karakterine yani 

gelir durumuna ve gelirin harcandığı yerlerin analizine yönelik olmaktadır” (Ersoy, 

2006). 

Her geçen gün artan nüfus ve alıĢveriĢ merkezlerine artan ilgi ile alıĢveriĢ 

merkezlerinin de büyümesi ve sayılarının artması sonucu “geniş alanlara ihtiyaç 

duyulmuş ve bu mekanların kent merkezinde bulunamamasından dolayı alışveriş 

merkezleri kent dışına ve ulaşımın kolay olacağı ve diğer çevre merkezlerden müşteri 

çekebilecek karayolu kenarları ve uygun kavşak noktalarına kaymaya başlamışlardır. 

Alışveriş merkezlerinin, şehir dışına ve kavşak noktalarına yapılmasının başka bir 

sebebi ise, şehir içinde gelişmesi mümkün olmayan ticari tesisleri bu noktalarda bir 

araya getirilebilme imkanının olması ve ulaşım açısından süre kazanmaktır” (Ersoy, 

2006). 

Projenin boyutu ister küçük bir mahalle merkezi olsun ister güç merkezi olsun, bir 

arsanın seçiminde ya da değerlendirilmesinde, seçilen alanın bazı karakteristik 

özelliklerin en iyi kombinasyonuna sahip olması yer seçim konusunda en doğru kararın 

verilmesini sağlayacaktır. Bu özellikler Ģu Ģekilde sıralanabilir; 

 Demografik yapı 

 Topoğrafya 

 Altyapı 

 Çevre ve çevresel etki 

 Rekabet- Rakiplere olan uzaklık 

 Konum 

 Ġmar durumu ve kamusal kısıtlamalar 

 Gelecekteki geliĢmeler 

 Arazi fiyatı 

 Otopark alanı 

 UlaĢım ve eriĢilebilirlik 

 Görünürlük- GörüĢ alanı 

 Arsanın Ģekli 

 Arsanın büyüklüğü 

 Sinyalizasyon 

 Ana kavĢaklara ulaĢım 
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 Potansiyel kiracı karması 

 Ticari etki alanı  

 

2.4. Sürdürülebilirlik, Sürdürülebilir UlaĢım ve EriĢilebilirlik 

 Sürdürülebilirlik kavramı ilk resmi kaynak olarak Dünya Çevre ve Kalkınma 

Komisyonu tarafından 1987 yılında hazırlanan Brundtland Raporu'nda yer almaktadır. 

Bu belge, bir yandan insanlığın özlemleri ile daha iyi bir yaĢama doğru olan eğilim ve 

diğer yandan da doğanın getirdiği sınırlamalar arasındaki gerilimle ilgilidir. Zaman 

içerisinde sürdürülebilirlik kavramı, sosyal, ekonomik ve çevresel olmak üzere üç 

boyutu kapsayacak Ģekilde yorumlanmıĢtır (Kuhlman ve Farrington, 2010). 

 Sosyal, ekonomik ve ekolojik sürdürülebilirlik, sürdürülebilirlik kavramının 3 

bileĢeni olarak küreselleĢme sürecinde gün geçtikçe önem kazanan kavramlardır. Her 

bileĢen diğer iki bileĢeni desteklemektedir. Örneğin güçlü bir ekonomiye sahip olmak 

için, yetenekli ve eğitimli bir iĢ gücüne ihtiyaç vardır ve insanlar o ekonomiye 

katıldıkça o ekonomi güçlenmektedir. Eğer toplum yaĢadığı yerde çalıĢırsa, etkin bir 

toplu taĢım sistemi varsa, çevresel yararlar artar, fosil yakıtlara bağımlılık azalır ve 

araba kaynaklı emisyonlar azaltılmıĢ olur ( Yalçıner ErcoĢkun ve Özduru, 2013). 

 Sürdürülebilirlik, günümüzde hem kamu politikası oluĢturma hem de özel 

iĢletme stratejileri için yol gösterici bir ilke olarak tüm paydaĢlar tarafından kabul 

edilmektedir. Ancak, çoğu kuruluĢ için en büyük zorluk sürdürülebilirlik kavramının 

sözde kalmayıp gerçek ve önemli projelerde hayata geçmesidir (Finkbeiner ve ark. 

2010). 

EriĢilebilirlik kavramı günlük yaĢantımızda hemen her alanında hayatımızı 

etkileyen önemli bir kavramdır. EriĢilebilirlik sadece bir yere varabilmek değil oraya 

varmak için seçilen ulaĢım türü, ulaĢım esansında karĢılaĢılan sorunlar, ulaĢımın süresi 

gibi konular ile de ilgilidir. 

 Planlama disiplin olarak toplumun bütününü ele alarak eĢit koĢullarda refahını 

gözetmek durumunda olan bir meslek alanıdır. “Dolayısıyla kabul edilecek değerler 

sistemi evrensel olan ve sistem davranışını bütün olarak esas alandır. Sürdürülebilir bir 

ulaşım yapısı için planlamanın merkezine ölçek olarak insan yerleştirilmelidir” 

(Knoflacher ve Ocalır, 2011). 

 Özel araç kullanımı, bireylerin günlük yaĢantısında sıkça tercih ettikleri ve 

vazgeçmek istemedikleri bir araç haline gelmiĢtir. Bunun sonucu olarak aktiviteler 

arasındaki mesafeler artmıĢtır. Bu durum da, enerji tüketimini artırmaktadır. Bireyin 
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sürdürmek istediği özel araç kullanımı, esasında toplum için sürdürülebilir olmayan 

sonuçlar yaratmaktadır. Bu nedenle, ulaĢım sistemi oluĢturulurken, kiĢisel rahatlık değil 

sistem gerçekliğini temel alan değerler sistemi gözönüne alınarak sürdürülebilir ulaĢım 

türleri ön plana çıkartılmalıdır. Planlamada yaĢanabilir çevrelerin bir belirleyicisi olarak 

kabul edilen sürdürülebilir ulaĢım türleri ile dolaĢımını destekleyici tedbirler 

alınmalıdır. Örneğin sokak tasarımında yayaların serbest hareketine karĢı engeller 

ortadan kaldırılmalı ve ulaĢım türlerinin; 

1. Yaya 

2. Bisiklet 

3. Toplu taĢım 

4. Otomobil  

Ģeklindeki öncelik sırasına göre ulaĢım yapısı oluĢturulmalıdır (Knoflacher ve Ocalır, 

2011). 

“Bireylerin yaya olarak ulaşım hızları (4 km./h) ile taşıt kullanarak ulaşım hızları 

(30 km./h) arasındaki büyük fark kent içinde yaya öncelikli ulaşımdan taşıt öncelikli 

ulaşıma doğru bir sınıflandırma yapılmasını zorunlu kılmıştır” (Tellan, 1999). 

Mekansal çözüm olarak ise, mekan yapılarında temel bir değiĢikliğe giderek; 

• Mekan ve garaj düzeninin değiĢmesi, 

• Araçtan arındırılmıĢ alanlar yaratılması, 

• Araçların en azından toplu taĢım duraklarından daha uzakta garajlarda toplu Ģekilde 

park etmesi sağlanmalıdır (Knoflacher ve Ocalır, 2011).  

UlaĢım hizmetlerinin temel amacı, insan ya da eĢyanın belli bir amaçla kontrollü 

ve sorunsuz biçimde yer değiĢtirmesi olmalıdır. Ġnsanlar, çalıĢma, eğitim, sağlık, spor, 

dinlenme, sosyal ve kültürel aktiviteler gerçekleĢtirmek için bir noktadan baĢka bir 

noktaya giderlerken; mal ve değerler de üretim veya tüketim amaçlı olarak yer 

değiĢtirirler. "Böylece ulaĢım geniĢ bir anlam içinde her türlü mal ve hizmetin 

taĢınması, haberlerin iletilmesi ve enerjinin nakli olarak ifade edilebilir". ġehir 

planlamasındaki klasik yaklaĢıma göre özellikle büyük kentlerin ulaĢtırma sistemi, kent 

organizmasının dolaĢım sistemi Ģeklinde olmaktadır. Bu sistemdeki rahatsızlıkların 

sebebi de kentsel yaĢam biçimimizdir. Ayrıca, kentlerde ulaĢım sorunlarının ortaya 

çıkması ve artmasında, ülke ve bölge boyutundaki politikalar, kalkınma planları ve buna 

bağlı uygulamaların önemli bir rolü vardır (Tellan, 1999). 

Sürdürülebilir kentsel geliĢmenin sağlanabilmesi için; eğitim, sağlık, rekreasyon 

gibi tesislerin, sosyal açıdan yeterli ve eriĢilebilir olması, insanlar arasında ayırımcılık 
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ve dıĢlayıcı politika ve uygulamalarla mücadele edilmesi, toplumun kadınlar, çocuklar, 

yaĢlılar, engelliler, yoksullar gibi hassas grupları baĢta olmak üzere tüm insanlara eĢit 

hakların tanıması ve bu haklara saygı gösterilmesi gerekmektedir (Anonim, 1997).  

Bhat vd. (2001)‟e göre, “insanların ve ticari aktivitelerin istenilen tesislere, 

ürünlere ve aktivitelere ulaşabilme kolaylığı olarak tanımlanan erişilebilirlik aynı 

zamanda; ulaştırma sistemi ve arazi kullanışı özelliklerini birleştiren bir performans 

ölçütüdür” (Eryiğit, 2012). 

Ġnsanların birbirlerine, hizmetlere baĢka mekanlara kolayca eriĢmesi bir toplumun 

sosyal ve ekonomik açıdan refahı için önemlidir. Bunun için ulaĢım anahtar kelimedir, 

fakat tek baĢına yeterli değildir. UlaĢım, insanların diğer insanlara, mekanlara, mal ve 

hizmetlere eriĢimini makul bir Ģekilde sağlama prensibine dayanmaktadır (Eryiğit, 

2012). Bu nedenlerle; kentlerimizde sürdürülebilir geliĢmenin sağlanabilmesinde itici 

güçlerden biri olan eriĢilebilirlik önceliğin insana verilerek, ulaĢım türlerinin 

geliĢtirilmesini ve yolculuk alıĢkanlıklarında özel araç kullanımının azaltılabilmesi için 

toplutaĢım sistemlerinin geliĢtirilmesini öngörmektedir (Hansen, 1959; Engwicht, 

1993). Bu doğrultuda; eriĢilebilirliğin planlanmasındaki temel amaç; çeĢitli ulaĢım 

seçenekleriyle özellikle de sürdürülebilir ulaĢım türleriyle (yaya, bisiklet ve toplutaĢım) 

mesafelerin kolay ulaĢılmasıdır (Barter, 2000). 

Kent bütününde sürdürülebilirliğin sağlanabilmesi, sürdürülebilir yatırımların 

yapılabilmesi, kaynakların gelecek nesillere aktarılabilmesi için öncelikle kent planları 

ile ulaĢım planlarını bütüncül olarak ele alınması ve sürdürülebilir ulaĢım planlamasına 

ihtiyaç duyulmaktadır. 

Sürdürülebilir ulaĢım; özel araç kullanımı yerine yürüme, bisiklet kullanımı ve 

toplu taĢım türlerinin entegre olduğu bir sistemden oluĢmaktadır. Bu bağlamda 

sürdürülebilir ulaĢım türleri olan yaya, bisiklet ve toplu taĢım araçlarıyla ulaĢıma 

öncelik verilmeli, kentin odak noktalarına sürdürülebilir ulaĢım türleri ile ulaĢımın 

sağlanması hedeflenmelidir. 

 

2.5. AVM’lere UlaĢım ve EriĢilebilirlik  

UlaĢım, proje arsası konumunun ayrılmaz ve önemli bir parçasıdır. Eğer arsaya giriĢ 

kolay değil ve çıkıĢ güvenliği yok ise bu problemlerin çözülebilme potansiyelinin 

olmasının zorunlu olduğu; trafiğin engellenmeden kendi yönünde akması ve arsaya 

rahatlıkla girilebilmesinin önemi vurgulanmaktadır. Burada en tercih edilen durum 

trafiğin normal akıĢının çok hızlı hareket etmemesidir. AlıĢveriĢ merkezinin iyi 
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görünürlüğü, merkezin eriĢilebilirliğini de arttırmaktadır. “AlıĢveriĢ merkezi müĢterileri 

yerel trafik hızında (50 km/saat) seyrederken eğer yoldan merkezi göremiyorlarsa 

rahatlıkla otopark giriĢini kaçırabilirler.” Yol üzerinde bulunan köprülü kavĢaklar, 

tepeler, keskin virajlar ve yoğun bitki örtüsü gibi etkenler görünürlüğü engellemektedir. 

Bunun yanı sıra trafik yükünün çok olması da potansiyel müĢterilerin firmalara ait 

tabelaları ve giriĢ noktalarını görmelerini engelleyerek merkezin görünürlüğünü 

azaltacak etkide bulunabilmektedir (Ersoy2006). 

Bu nedenlerle AVM‟lerin yer seçimi de ulaĢım ve eriĢilebilirlik açısından önemli bir 

konu olmaktadır. Özellikle sürdürülebilir ulaĢım türleri ile ulaĢımın sağlanabilmesi için 

hem yer seçimi kararı iyi alınmalı hem de ulaĢım planı ile entegre edilerek 

sürdürülebilir kentsel geliĢme sağlanmalıdır.    

Günümüz artan nüfusu ve artan trafik yükü içerisinde, sürdürülebilir ulaĢım türleri 

ile AVM‟lerin eriĢilebilirliğinin sağlanmıĢ olması, AVM‟ lerin tercih edilme oranını 

artıran önemli bir faktör olmaktadır. EriĢilebilirlik ise; bir yere varmak değil, bir yere 

ulaĢırken yaĢanan zorluk ya da kolaylık derecesi ile ilgili bir kavramdır. Kullanıcılar; 

AVM‟lere sürdürülebilir ulaĢım türleri ile kısa sürede, aktarma noktalarında ya da 

seyahat sürecinde zorluk yaĢamadan ulaĢabiliyor, alıĢveriĢ ya da sosyal faaliyetlerini 

tamamlayıp yine sorunsuz ve kısa sürede varmak istediği yere varabiliyor ise; AVM‟nin 

eriĢilebilirliği ve tercih edilme oranı yüksek olmaktadır. 
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3. MATERYAL VE YÖNTEM 

Günümüz ulaĢım sisteminde en büyük problem, taĢıta yönelik yatırımların hızla 

artması, sürdürülebilir ulaĢım türleri olan yaya, bisiklet, toplu taĢım yatırımlarının zayıf 

kalması olarak karĢımıza çıkmaktadır. Sürdürülebilir kentsel geliĢmenin sağlanabilmesi 

için sürdürülebilir ulaĢım planlamasına yönelik politikaların benimsenmesi ve doğal ve 

beĢeri kaynaklarımızı gelecek nesillere aktarılmasını sağlanmalıdır. 

AlıĢveriĢ merkezlerinin günlük yaĢantımızın vazgeçilmezi haline gelmesi, ister 

kent içinde ister kent dıĢında olsun alıĢveriĢ merkezlerinin önemli odak noktaları haline 

gelmesine sebep olmuĢtur. UlaĢım ve alıĢveriĢ merkezlerinin hayatımızdaki öneminden 

yola çıkılarak, çalıĢmanın temeli, alıĢveriĢ merkezlerinin sürdürülebilir ulaĢım türleriyle 

(yaya, bisiklet ve toplu taĢım) eriĢilebilirliği konusuna dayanmaktadır. Kent 

merkezlerinin doluluk oranına ulaĢması ve merkezdeki arazilerin pahalı olması 

sebebiyle alıĢveriĢ merkezleri kent dıĢına doğru kaymaya baĢlamıĢtır. Bu durumda yeni 

yapılan yatırımların sürdürülebilir ulaĢım türleri ile desteklenmesi baĢarılı bir yatırım 

olması, doğru bir plan kararı olması noktasında önem taĢımaktadır. 

Konya kentinde yapılan gözlemler ve araĢtırmalar sonucunda, her geçen gün 

özel araç sayısında artıĢ olduğu, bisiklet kullanımın ve toplu taĢım araçlarına olan 

ilginin giderek azaldığı gözlemlenmiĢtir. ÇalıĢmada; Konya kentinde bulunan Kule Site 

AVM ve Kent Plaza AVM örneklem alan olarak seçilmiĢtir. Örneklem alan seçiminde 

AVM‟lerin tüm kentliye hitap edecek Ģekilde konumlanmaları (kent merkezinde 

olmaları) ve sürdürülebilir ulaĢım türleriyle eriĢilebilirliklerin sağlanabilirlikleri göz 

önünde bulundurulmuĢtur.  

Söz konusu AVM‟ler konumları itibariyle sürdürülebilir ulaĢım türleri ile 

eriĢilebilirlikleri yönünden incelenerek, sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanım sıklığı 

araĢtırılmıĢ bu ulaĢım türlerinin kullanımları esnasında karĢılaĢılan sorunlar tespit 

edilmiĢ ve bu sorunların ortadan kaldırılması için öneriler geliĢtirilmiĢtir 

ġekil 9‟da Konya kentinde bulunan, faaliyette olan ve inĢaa sürecinde olan 

AVM‟ler görülmektedir. Bu AVM‟lerden Kule Site AVM ve Kent Plaza AVM>‟ 

lerinin örneklem alan olarak seçilme nedenleri; kent içerisinde benzer konumlarda 

olmaları, benzer konumda bulunan benzer özelliklere sahip olan AVM‟lere eriĢim için 

tercih edilen ulaĢım türü seçimindeki farklılıkları ortaya koymak, belirtilen ulaĢım 

türünün tercih edilme nedenlerini ve AVM‟lerin eriĢilebilirliklerinin araĢtırılmasıdır.  
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ġekil 5: Konya’da bulunan AVM’ler (URL 22) 

 

ġekil 10, 11 ve 12‟de Konya kentinin bisiklet güzergahlarının birbirinin 

devamlılığının ve sürekliliğinin olmadığı görülmektedir.  

 

ġekil 6: Konya bisiklet güzergahı-1  (Konya BüyükĢehir Belediyesi) 
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ġekil 7: Konya bisiklet güzergahı- 2 (Konya BüyükĢehir Belediyesi) 
 

 
ġekil 8: Konya bisiklet güzergahı-3 (Konya BüyükĢehir Belediyesi) 

 

 
AVM‟lerin yer seçiminde önemle dikkat edilmesi gereken husus; ulaĢım ve 

eriĢilebilirlik olmaktadır. UlaĢım türü, ulaĢım esnasında geçen süre ve yaĢanan sorunlar, 

AVM‟lerin kullanıcı sayısını olumlu ya da olumsuz etkilemektedir. Tüm bunlar da 

eriĢilebilirlik ile ilgilidir. Demek oluyor ki, AVM‟lerin eriĢilebilirlikleri kullanıcı 

sayısını ve kullanım sıklığını değiĢtirmektedir.   

Bu çalıĢmada, hem mevcut ulaĢım yapısı somut veriler üzerinden 

değerlendirilmiĢ, hem sosyo-kültürel açıdan AVM‟lerin önemi hem de sürdürülebilir 

ulaĢım türleri ile Konya kentindeki örneklem alan olarak seçilen AVM‟lere 

eriĢilebilirlik değerlendirilerek; yaĢantımızda önemli yerlere sahip olan planlama, 

sürdürülebilir ulaĢım, eriĢilebilirlik ve AVM kavramları birbirleri ile entegre edilerek 
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incelenmiĢ, konu ile ilgili literatür araĢtırması yapılmıĢ, yerel yönetimlerin ve AVM 

yönetimlerinin somut verilerine ulaĢılmıĢ ve konu ile ilgili anket çalıĢması yapılmıĢtır.  

Anket çalıĢması 2018 yılı Eylül ayında, yüz yüze görüĢme yöntemi ile 415 adet 

yapılmıĢtır. Eylül ayının tercih edilmesinin sebebi; yaz mevsiminde öğrenci sayısının 

azalması ile kullanıcı profilinin değiĢmesi, Eylül ayında tüm kullanıcıların kentte 

bulunması nedeniyle sağlıklı olan sonuçlara ulaĢılabilmesidir. Anketler, örneklem alan 

olarak seçilen AVM‟lerin hafta içi ve hafta sonu günlük ortalama ziyaretçi sayılarının 

AVM yönetimlerinden öğrenilerek, AVM kullanıcılarının %10‟luk dilimine 

uygulanmıĢtır. Konya kentinin merkez ilçelerinde ikamet eden, örneklem alan olarak 

seçilmiĢ AVM kullanıcılarına hafta içi ve hafta sonu farklı saat aralıklarında 

uygulanmıĢtır. Anket formu 4 bölümden oluĢmaktadır. Birinci bölümde, anket 

katılımcılarına; kiĢisel özelliklerini irdelemeye yönelik olarak cinsiyet, yaĢ, eğitim 

durumu, meslek ve ikamet edilen ilçe soruları sorulmuĢtur. Ġkinci bölümde, AVM‟lerin 

kullanım sıklığı, saatleri ve AVM‟lere ulaĢım esnasında tercih edilen ulaĢım türleri ile 

ilgili sorular sorularak AVM‟ler ve ulaĢım iliĢkisi tanımlanmaya çalıĢılmıĢtır. Üçüncü 

bölümde ise, anket katılımcılarına, kullandıkları ulaĢım türünü ya da türlerini neden 

tercih ettikleri, yolculukları esnasında yaĢadıkları sorunlar ve yolculuk süreleri 

sorularak, sürdürülebilir ulaĢım türlerinin ne oranda kullanıldığı, kullanılmıyorsa 

sebepleri nedir sorularına cevap aranmıĢtır. Anketin son bölümünde ise, sürdürülebilir 

ulaĢım türlerini kullanmayan katılımcılara, ne gibi düzenlemeler yapılırsa sürdürülebilir 

ulaĢım türlerini kullanmaya yönelecekleri sorularak, yaĢanan sorunlara çözüm önerileri 

aranmıĢtır. Anket sonuçları, IBM SPSS Statistics 25 programında değerlendirilmiĢtir. 

Anket sonuçlarının karĢılaĢtırmalı değerlendirilmesi de yapılmıĢ, SPSS programı 

frekans analizinden ve ki-kare testinden faydalanılmıĢ ve güvenilirlik oranı 0,05 olarak 

kabul edilmiĢtir.  
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4. ARAġTIRMA BULGULARI VE TARTIġMA 

Alkan ve arkadaĢlarına göre; Konya, kent merkezinde ve kentin yakın 

çevresinde yapılan kazılarda elde edilen bulgulara göre tarihinin M.Ö.6000 yılına kadar 

indiği anlaĢılmıĢ olan, Anadolu‟nun en eski yerleĢim merkezlerinden birisidir. ġekil 

9‟da görüldüğü gibi 15. ve 18. yy. arasında, Osmanlı egemenliği döneminde kent doğu 

bölgesinde geliĢimini devam ettirmiĢ, 19. yy sonlarına doğru  kentin güney ve 

güneydoğu bölgelerine doğru geliĢim göstermiĢtir. (Yenice, 2005) 

 

ġekil 9 Konya kent formu geliĢimi (Yenice, 2005) 
 

ġekil 10 „da ise 1922 yılı Konya kenti yerleĢim durumu görülmektedir. 

ġekillerde görüldüğü gibi, kent düz bir topoğrafya üzerinde geliĢim göstermiĢ, önceleri 

kent merkezinde yoğunlaĢan konut ve ticaret bölgelerinin, kent merkezinin doygunluğa 

ulaĢması ile makroformun büyümesine neden olmuĢ, bu büyüme ise yeni ulaĢım 

planlarının yapılması ve yeni ulaĢım kararlarının alınması gerekliliğini doğurmuĢtur. 

GeliĢimin olduğu güney ve güneydoğu yönlerinde yeni yatırımlar yapılmıĢ, konut, 

ticaret ve sanayi bölgeleri oluĢmuĢ, yeni yollar yapılmıĢ, yeni toplu taĢım güzergahları 

oluĢturulmuĢtur. 
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ġekil 10 1922 yılı Konya kenti yerleĢim durumu ( Yenice, 2005) 
 

 “Konya Türkiye‟nin yüz ölçümü bakımından en büyük ili ve en kalabalık yedinci 

şehridir. 31 ilçeden oluşan Konya‟da TÜİK‟in 2015 verilerine göre 2.130.544 kişi 

yaşamaktadır.1830‟da kurulan Konya Belediyesi 1987‟de çıkarılan 3399 sayılı yasa 

gereğince “Büyükşehir” statüsüne kavuşmuş olup 1989‟dan beri belediye hizmetleri bu 

statüye göre yürütülmektedir. 2014‟te 6360 sayılı kanun ile büyükşehir belediyesinin 

sınırları il mülki sınırları olmuştur” (URL 8).  

Genel olarak düz bir topoğrafyaya sahip olan Konya‟da ulaĢım sistemi ıĢınsal 

yol sistemine dayanmaktadır. Konya‟nın son yıllarda ekonomisinin özellikle sanayi 

sektöründe geliĢmesi ve gelir düzeyindeki artıĢ ile trafiğe giren araç sayısı da her geçen 

gün artmaktadır. Bunun doğrultusunda, ulaĢım planlama çalıĢmalarında trafiği 

rahatlatma düĢüncesi ile noktasal çözümlemelerin benimsenmesi sonucunda araca 

yönelik yatırımlar hız kazanmıĢ ve bu durum trafik sıkıĢıklığını artırmaktadır. 

Bu nedenle kentlerimizde sürdürülebilir geliĢmenin sağlanabilmesi için 

sürdürülebilir ulaĢım türlerinin (yaya, bisiklet, toplu taĢım) desteklenerek, kentlileri 

bahsedilen ulaĢım türlerinin kullanımına yönlendirilebilmesi için yaya, bisiklet ve toplu 

taĢım sistemlerine yatırımların artması beklenmektedir. 
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4.1. Alanda Yapılan Gözlemler 

4.1.1. Kule Site AlıĢveriĢ Merkezi 

Kule site AVM; Seha Yapı tarafından 11 ayda inĢa edilerek, 2004 yılının 

Haziran ayında hizmete girmiĢtir. 130 mağazası bulunmaktadır.  Kule site AVM 

yönetiminden alınan bilgiye göre, “hafta içinde günlük ortalama 28 bin kişinin ziyaret 

ettiği Kule site Alışveriş ve Eğlence Merkezi`ni hafta sonlarında da 45 bin kişi ziyaret 

etmektedir. Toplam 9 salonlu ve 1500 koltuk kapasiteli sinema, 7 bin m² Maxipark 

Eğlence Merkezi, marka mağazaları, 14 bin m² hipermarketi, 1700 araçlık otoparkı, 

restoranları ve eğlence alanları ile Konya`da sosyal ve kültürel alanda faaliyet 

göstermektedir.” (Url 10) (ġekil 11).   

 
ġekil 11: Kule site AVM genel görünüĢü(URL 11) 

 
Kule Site AVM‟nin bulunduğu alan Konya Kentinin eski otogar alanıdır. 1970‟li 

yıllarda bu AVM alanında bulunan otogar alanının kent merkezinde kalarak bu bölgede 

yoğunluk oluĢturması ve ihtiyaca cevap verememesi nedeniyle, otogar alanının 

taĢınmasına ve bu alanın ticaret alanı olarak kullanılması yönünde yerel yönetim 

tarafından verilen karar sonucunda Kule Site AVM inĢa edilerek 2004 yılında hizmete 

girmiĢtir. Bölgenin eski otogar alanı olması sebebiyle alana AVM inĢa edilmeden 

öncesinde de, bölgeye tramvay hattı ile eriĢim sağlanabilmekte ve bölge güçlü ulaĢım 

bağlantılarına sahip olmaktadır. Yapılan literatür araĢtırması neticesinde; Kule Site 

AVM‟ nin, alıĢveriĢ merkezlerinin sınıflandırmasında kapalı tip alıĢveriĢ merkezi 

sınıfına girdiği tespit edilmiĢtir.  

ġekil 12‟de Kule site AVM açık otoparkını ve bisiklet park alanı görülmektedir. 

Bisiklet park alanı açık ve kapalı otopark alanında mevcut olup, günümüz kullanıcı 

sayısına göre yeterli olduğu gözlemlenmiĢtir. 
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ġekil 12: Kule site AVM açık otoparkı 
 

ġekil 13, 14, 15 ve 16‟de Kule site AVM çevresi yaya yollarının taĢıt yolu ve 

tramvay hattı ile kesiĢtiği noktaları görülmektedir. Yaya geçiĢ alanlarında yaya 

güvenliği sinyalizasyon ile sağlanmıĢtır. AVM‟ye yaya, bisiklet ve toplu taĢım araçları 

ile eriĢim sağlanabilmektedir. Ancak; yapılan düzenlemelerde yaya ve bisikletin göz 

ardı edildiği, yaya ve bisiklete yönelik trafik güvenliğinin bulunmadığı tespit edilmiĢtir.   

 

  
ġekil 13: Kule site AVM çevresi yaya geçiĢ 

alanları 
 

ġekil 14: Kule site AVM çevresi yaya geçiĢ 
alanları 
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ġekil 15: Kule site AVM çevresi yaya geçiĢ 
alanları 

ġekil 16: Kule site AVM çevresi yaya geçiĢ 
alanları 

 Kule Site AVM‟ye toplu taĢım araçlarınından minibüs  ve tramvay ile 

eriĢilebilirlik yüksektir. Alana hizmet eden toplu taĢım araçlarının sefer sayıları yeterli 

sıklıkta olup, toplu taĢım araçlarından indikten sonra AVM‟ye ulaĢmak için yürünen 

mesafe yayalar için hem eriĢilebilir hemde yaya alanları güvenli olmaktadır. ġekil 17‟da 

ise Kule site AVM‟nin bisiklet güzergahına olan mesafesin görülmektedir. Bisiklet 

güzergahının mesafe olarak yakın olduğu görünse de, AVM‟ye bisiklet ile doğrudan 

eriĢim bulunmamaktadır. 

 

ġekil 17: Kule Site AVM- bisiklet güzergahı mesafesi 
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4.1.2. Kent Plaza AlıĢveriĢ Merkezi 

Kent Plaza AVM, 16 Kasım 2012‟de açılmıĢtır. “Kent plaza Kompleksi 

bünyesinde yer alan Kent plaza AVM, ofis bloğundan oluşan kulesi ile birlikte yaklaşık 

110 bin metrekarelik alana sahip. 45 bin metrekare mağaza alanı, açık ve kapalı olmak 

üzere toplam 1750 araçlık otopark kapasitesi” bulunmakta ve “yaklaşık 5600 

metrekarelik eğlence merkezi, 21 adet restoran, iki adet yüzme havuzu dahil yaklaşık 

6500 m2‟lik spor alanı, çocuklar için özel oyun alanı, 11 salonluk sinema kompleksi 

bulunuyor.” (URL 14) 

Kent Plaza AVM yönetiminden alınan bilgiye göre, AVM‟yi hafta içi günlük 

ortalama 20-25 bin, hafta sonu ise 30-35 bin kiĢi ziyaret etmektedir. Resim 18‟de Kent 

Plaza AVM genel görünüĢü görülmektedir. AVM, konut bölgesi içerisinde, sanayi 

alanına yakın olarak konumlanmaktadır. Bölgede sanayi alanının bulunması ulaĢım 

bağlantılarının AVM inĢa edilmeden önce sağlanmıĢ olmasına neden olmuĢ, AVM‟ye 

tramvay ile eriĢim oldukça kolay sağlanmaktadır. Kent Plaza AVM, alıĢveriĢ 

merkezlerinin sınıflandırmasında kapalı tip alıĢveriĢ merkezi sınıfına girmektedir. 

 

 

ġekil 18Kent Plaza AVM (URL 13) 
 

ġekil 19 ve 20‟de taĢıt ve yaya yollarının kesiĢimi, Ģekil 21 ve 22‟de yaya 

yolları ve tramvay hattının kesiĢimi görmekteyiz. AVM çevresinde yaya 

güvenliği sinyalizasyon ile sağlanmakta olup, yaya ve toplu taĢım araçları ile 

ulaĢımın mümkün olduğu görülmektedir. Yaya ve tramvay hattının kesiĢiminde, 

yaya geçitleri hemzemin geçitler olup, yaya güvenliği sinyaliyazson sistemi ile 

sağlanmaktadır. 
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ġekil 19 TaĢıt ve yaya yollarının kesiĢimi 
 

ġekil 20 TaĢıt ve yaya yollarının kesiĢimi 
 

 
   

  

ġekil 21:Yaya bölgesi ve tramvaya hattı 
kesiĢimi 

ġekil 22 Yaya bölgesi ve tramvaya hattı 
 

 

ġekil 23‟de ise Kent Plaza AVM ile bisiklet güzergahının mesafesi 

görülmektedir. ġekilde görülen bisiklet güzergahından AVM‟ye ulaĢabilmek 

için, karma trafik içerisine girilmekte, hem taĢıt, hem tramvay hem de yaya 

güzergahı ile bir noktada kesiĢerek bisiklet kullanıcısının güvenliğinin düĢük 

olduğu görülmektedir. 
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ġekil 23: Kent Plaza AVM- bisiklet yolu mesafesi 
 

4.2. Anket Bulguları ve Değerlendirme 

Örneklem alan olarak seçilen Konya kentinde bulunan Kule Site AVM ve Kent 

Plaza AVM kullanıcılarına yönelik anket hazırlanmıĢ, kullanıcıların AVM‟lere eriĢim 

için hangi ulaĢım türlerini ne sebeplerle tercih ettiği, ne kadar sürede ulaĢtığı ve 

yolculukları süresince yaĢadıkları sorunların belirlenmesine yönelik sorular 

sorulmuĢtur. (Ek 1: Anket formu) 

 Anket verileri değerlendirildiğinde, ankete katılanların %39‟ü kadın, 

%60,7‟sinin erkek olduğu görülmüĢtür. (Tablo 4.1) 

Tablo 4 1: Cinsiyet dağılımı 
Cinsiyet Sayı %
Kadın 163 39,3

Erkek 252 60,7

Toplam 415 100  
 

Ankete katılanların, %50,1‟i 16-24 yaĢ aralığında, %2,4‟ü ise 61 yaĢ ve üzeridir 

(Tablo 4.2). Bu verilere neticesinde, AVM‟leri büyük çoğunlukla genç nüfusun 

kullandığı görülmektedir (% 50,1). 

  Tablo 4 2: YaĢ dağılımı 

                                         

YaĢ Sayı %
8--15 32 7,7
16-24 208 50,1
25-40 113 27,2
41-60 52 12,5
61 ve üzeri 10 2,4

Toplam 415 100  
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Ankete katılan kullanıcıların; %16,6‟ sı kamu çalıĢanı, %20,5‟i özel sektör 

çalıĢanı, %50,8‟i öğrencidir. (Tablo 4.3) 

         Tablo 4 3: Meslek dağılımı 

Meslek Sayı %

ÇalıĢmıyor 15 3,6

Kamu çalıĢanı 69 16,6

Özel sektör 85 20,5

Esnaf ve sanatkar 7 1,7

Emekli 8 1,9

Ev hanımı 19 4,6

Öğrenci 211 50,8

Yanıt vermedi 1 0,2

Toplam 415 100  

 

Ankete katılan kullanıcıların, eğitim durumunuz nedir sorusuna verdikleri 

cevapların değerlendirilmesi neticesinde; AVM kullanıcılarının %1,4‟ünün okuma 

yazma bildiği, %4,3‟ünün ilkokul, %3,6‟sının ortaokul, %41,4‟ünün lise, %10,4‟ünün 

yüksekokul, %31,1‟inin üniversite, yüksek lisans-doktora eğitim düzeyinde olduğu 

tespit edilmiĢtir (Tablo 4.4). 

Tablo 4 4: Eğitim durumu 

Eğitim durumu Sayı %

Okuma yazma bilmiyor 2 0,5

Okuma yazma biliyor 6 1,4

Ġlkokul 18 4,3

Ortaokul 15 3,6

Lise 172 41

Yüksekokul 43 10

Üniversite 129 31

Yüksek lisans-doktora 28 6,7

Yanıt vermedi 2 0,5

Toplam 415 100  
 

Ankete katılanların %14‟ü Meram ilçesinde, %73‟ü Selçuklu ilçesinde,%13‟ü 

Karatay ilçesinde ikamet etmektedir. (Tablo 4.5) 
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Tablo 4 5: Ġkamet edilen ilçe 

Ġkamet Sayı %

Meram 58 14

Selçuklu 303 73

Karatay 54 13

Toplam 415 100  
 

Ankete katılan kullanıcıların, %83,9‟u AVM‟leri ayda 1-2- kez, %12,5‟i haftada 

1-2 kez, %3,1‟i haftada 3-4 kez ve daha fazla, %0,2‟si hergün ziyaret etmektedir. (Tablo 

4.6) 

Tablo 4 6: AVM'lerin ziyaret sıklığı 

Ziyaret sıklığı Sayı %
Ayda 1-2 kez 348 84

Haftada 1-2 kez 52 13

Haftada 3-4 kez 

ve daha fazla
13 3,1

Hergün 1 0,2  
 

Ankete katılan kullanıcıların %5,1‟i AVM‟leri 10.00-13.00 saatleri arasında, 

%26,3‟ü 13.00-16.00 saatlerinde, %28,9‟u 16.00-19.00 saatleri arasında, %39,5‟i 19.00-

22.30 saatleri arasında ziyaret etmektedir. (Tablo 4.7) Anket sonuçlarına göre 

AVM‟lerin en yoğun saatleri 19.00-22.30 olarak çıkmıĢtır. Bunun nedeni ise, hem 

çalıĢan kullanıcıların hem de öğrencilerin kullanım oranlarının fazla olması nedeniyle; 

akĢam iĢ ve okul çıkıĢı, yemek yemek ve sinemaya gitmek gibi faaliyetler için 

AVM‟lerin tercih ediliyor olmasıdır. 

 
Tablo 4 7: AVM'leri ziyaret saatleri 

Ziyaret saatleri Sayı %

10.00-13.00 21 5,1

13.00-16.00 109 26

16.00-19.00 120 29

19.00-22.30 163 39

Toplam 415 100  

Tablo 4.8‟de, ankete katılanlardan Kule site AVM kullanıcılarının hangi ulaĢım 

türlerini hangi sıklıkla kullandığını görmekteyiz. Kule Site AVM‟ye eriĢim için en çok 

tercih edilen ulaĢım türlerinin sırasıyla tramvay, özel araç ve yaya olduğu sonucu 

çıkmıĢtır. Tramvayın en çok tercih edilen ulaĢım türü olmasının nedeni, AVM 
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inĢasından önce bölgede Ģehirlerarası otobüs terminalinin bulunuyor olması nedeniyle 

tramvay eriĢilebilirliğinin sağlanmıĢ olması ve AVM‟nin kent merkezinde konumlanmıĢ 

olmasıdır.  

Tablo 4 8:Kule site AVM'ye ulaĢım türlerinin tercih sıklığı 

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı Sayı %
Yaya 41 9,9 14 3,4 38 9,2 17 4,1 304 415 100

Bisiklet 10 2,4 6 1,4 26 6,3 16 3,9 356 415 100

Tramvay 78 18,8 37 8,9 50 12,1 25 6 224 415 100

Minibüs 21 5,1 17 4,1 51 12,3 21 5,1 304 415 100

Otobüs 22 5,3 15 3,6 29 7 19 4,6 329 415 100
Özel araç 42 34,7 42 10,1 43 10,4 24 5,8 161 415 100

Kule Site 
AVM’ye 
eriĢmek için 
kullanılan 
ulaĢım türü

38,8

Her zaman Çoğu zaman Bazen Nadiren Hiçbir zaman Toplam

%
73,3

85,8

54

73,3
79,3

 

 

Tablo 4.9 „da ankete katılanlardan Kent Plaza AVM kullanıcılarının hangi ulaĢım 

türlerini hangi sıklıkla kullandığını görmekteyiz. Kent Plaza AVM‟ye eriĢim için en çok 

tercih edilen ulaĢım türünün sırasıyla, özel araç ve tramvay olduğu elde edilen anket 

sonuçlarında görülmüĢtür. Kent Plaza AVM‟nin, Kule Site AVM‟ye göre kent 

merkezinin dıĢında kalıyor olması özel aracın tercih edilme oranını artırmıĢtır. 

Tablo 4 9: Kent plaza AVM'ye ulaĢım türlerinin tercih sıklığı 

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı %
Yaya 26 6,3 8 1,9 38 9,2 16 3,9 326 78,6 415 100

Bisiklet 5 1,2 9 2,2 24 5,8 14 3,4 362 87,2 415 100

Tramvay 83 20 36 8,7 46 11,1 24 5,8 225 54,2 415 100

Minibüs 11 2,7 14 3,4 39 9,4 29 7 320 77,1 415 100

Otobüs 22 5,3 19 4,6 23 5,5 21 5,1 329 79,5 415 100

Özel araç 148 35,7 42 10,1 39 9,4 29 7 155 37,3 415 100

Her zaman Çoğu zaman Bazen Nadiren Hiçbir zaman Toplam

Kent Plaza 
AVM’ye 
eriĢmek için 
kullanılan 
ulaĢım türü

 

 

Tablo 4.10‟da; bisiklet ile yolculuk yapan kullanıcıların yolculuk sürelerini 

görmekteyiz. Yapılan anketlerin değerlendirilmesi neticesinde; bisiklet kullanımını 

tercih eden kullanıcıların yolculuğunun büyük oranda 10-20 dakika sürdüğü tespit 

edilmiĢtir.  
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Tablo 4 10: Bisiklet yolculuk süresi 
Süre Sayı %

10 dakikadan az 17 4,1

10-20 dakika 23 5,5

21- 30 dakika 14 3,4

30 dakikadan fazla 7 1,7

Toplam 61 14,7  
 

Tablo 4.11‟de bisiklet kullanıcılarının bisikleti tercih etme sebeplerinin analizleri 

görülmektedir. Bu sonuçlara göre; bisiklet kullanımını tercih etme sebepleri en çok 

ekonomik olması ve spor yapma imkanı tanımasıdır. 

Tablo 4 11: Bisiklet tercih sebepleri 

Ekonomik olması 45 10,8 8 1,9 8 1,9 61 14,7

Kendimi mutlu 

hissettiğimden dolayı
34 8,2 15 3,6 12 2,9 61 14,7

Güvenli bir ulaĢım 

türü olması
19 4,6 21 5,1 21 5,1 61 14,7

EriĢilebilirliğinin 

yüksek olması
30 7,2 12 2,9 19 4,6 61 14,7

Zaman tarifesine 

bağımlı olmaması
35 8,4 13 3,1 13 3,1 61 14,7

61 14,7

Bisiklet tercih 
etme sebepleri

3,6 61 14,7

AVM‟lerde bisiklet 

park yerinin yeterli 

olması

23 5,5 16 3,9 22 5,3

Otopark sorunu 

olamaması
39 9,4 7 1,7 15

14,7

Spor yapma imkanı 

tanıdığından dolayı
45 10,8 6 1,4 10 2,4 61 14,7

61 14,7

Hızlı bir ulaĢım türü 

olması
27 6,5 14 3,3 20 4,8 61

% Sayı %

Çevreci bir ulaĢım 

türü olması
40 9,6 17 4,1 4 1

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

Sayı % Sayı % Sayı

 

 

Tablo 4.12‟de bisiklet ile ulaĢımı tercih eden kullanıcıların yaĢadığı sorunların 

analizi görülmektedir. Bu sonuçlara göre, bisiklet kullanımında en çok karĢılaĢılan 
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sorunların, yaya ve özel araç kullanıcılarının bisiklet yollarını iĢgal etmeleri, bisiklet 

güzergahlarının süreksizliği ve karma trafik içerisindeki güvensizlik olmuĢtur. 

 
Tablo 4 12: Bisiklet yolculuğu sorunları 

Yeterli bisiklet 

yollarının, Ģeritlerinin 

olmaması ve var olan 

yollarda sürekliliğin 

sağlanmaması

41 9,9 10 2,4 10 2,4 61 14,7

Bisiklet kullanırken 

bisiklet park yerlerinin 

yetersiz olması

42 10,1 11 2,7 8 1,9 61 14,7

Bisiklet kullanırken 

sosyal güvenlik 

endiĢesinin bulunması

36 8,7 17 4,1 8 1,9 61 14,7

Karma trafik içerisinde 

bisikletlere yönelik 

düzenlemelerin 

yetersizliği

44 10,6 8 1,9 9 2,2 61 14,7

KavĢaklarda 

bisikletlere yönelik 

düzenlemelerin 

bulunmaması

35 8,4 14 3,4 12 2,9 61 14,7

Bisiklet yolları ile 

AVM‟lere doğrudan 

eriĢim sağlanmaması

32 7,7 15 3,6 14 3,4 61 14,7

AVM‟lerde bisiklet 

parklarının yetersiz 

olması

27 6,5 19 4,6 15 3,6 61 14,7

AVM‟lerde bisiklet 

parklarının güvensiz 

olması (bisikletlerin 

çalınması vb.)

40 9,6 17 4,1 4 1 61 14,7

14,7

Kent merkezine eriĢen 

bisiklet yolunun 

olmaması

41 9,9 11 2,7 9 2,2 61 14,7

61 14,7

Bisiklet kullanırken taĢıt 

sürücülerinin trafik 

kurallarına uymaması 

(Bisiklet Ģeridini 

kullanma, bisiklet 

yollarına park etme v.b)

54 13 4 1 3 0,7 61

% Sayı %

Yayaların bisiklet 

yolunu kullanmaları
47 11,3 3 0,7 11 2,7

Sayı % Sayı % Sayı

Bisiklet yolculuğunda 
yaĢanan sorunlar

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam
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Tablo 4.13‟de yaya olarak eriĢim sağlayanların yolculuk süreleri görülmektedir. 

Bu sonuçlara göre, yaya olarak eriĢim sağlayanların yolculuk süreleri büyük oranla 10-

20 dakika sürmektedir. 

Tablo 4 13: Yaya yolculuk süreleri 
Süre Sayı %
10 dakikadan az 22 5,3

10-20 dakika 40 9,6

21- 30 dakika 32 7,7

30 dakikadan fazla 18 4,3

Toplam 113 27,2  
    

Tablo 4.14‟de ise, yaya olarak eriĢim sağlayan kullanıcıların yürümeyi tercih 

etme sebepleri görülmektedir. Bu sonuçlara göre, yaya olarak eriĢim sağlayanların 

yürümeyi tercih etme sebepleri büyük oranla, spor yapma imkanı tanıması, trafik 

stresinden uzak kalmak ve gezme, çevreyi tanıma imkanı sağlaması olmuĢtur. 

Tablo 4 14: Yürümeyi tercih etme sebepleri 

Yürüyerek daha 

kısa sürede 

ulaĢtığımdan dolayı

57 13,7 28 6,7 30 7,2 115 72,3

Spor yapma imkanı 

tanıdığından dolayı
84 20,2 15 3,6 16 3,9 115 72,3

Trafik stresinden 

uzak kalıp, kendimi 

mutlu hissettiğimden 

dolayı

72 17,3 12 2,9 31 7,5 115 72,3

Çevreci bir ulaĢım 

türü olması
63 15,2 31 7,5 21 5,1 115 72,3

Gezme ve çevreyi 

tanıma imkanı 

tanıdığından dolayı

71 17,1 14 3,4 30 7,2 115 72,3

Ekonomik 

olduğundan dolayı
67 16,1 19 4,6 29 7 115 72,3

Güvenli bir ulaĢım 

türü olması
49 11,8 25 6 41 9,9 115 72,3

Zaman tarifesine 

bağımlı olmaması
66 15,9 8 1,9 41 9,9 115 72,3

Sayı % Sayı %

Yürümeyi tercih 
etme sebepleri

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

Sayı % Sayı %
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Tablo 4.15‟de yaya olarak eriĢim sağlayanların yolculukları süresince yaĢadığı 

sorunların analizi görülmektedir. Tabloda da görüldüğü üzere, yayaların en büyük 

sorunları, karma trafik içerisinde yaya güvenliğinin zayıf olması ve yaya yollarının 

yetersizliğidir. 

Tablo 4 15: Yaya olarak eriĢim esnasında yaĢanan sorunlar 

TaĢıt yolları ile kesiĢimlerde 

ve karma trafik içerisinde 

yaya güvenliğinin zayıf olması

79 19 18 4,3 18 4,3 115 27,7

Yaya yürüyüĢ yollarının- 

kaldırımların yetersizliği
77 18,6 24 5,8 14 3,4 115 27,7

Güzergahım boyunca 

dinlenme- oturma 

elemanlarının bulunmaması

59 14,2 31 7,5 25 6 115 27,7

Yaya mekanlarında sosyal 

güvenlik endiĢesinin olması
63 15,2 26 6,3 26 6,3 115 27,7

Yürüdüğüm yolda 

aydınlatmanın yetersiz olması
49 11,8 31 7,5 35 8,4 115 27,7

% Sayı %

Yaya olarak yaĢanan 
sorunlar

Sayı % Sayı % Sayı

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

 
 

Tablo 4.16‟da tramvay ile eriĢim sağlayanların yolculuk sürelerinin analizi 

görülmektedir. Elde edilen sonuçlara göre, tramvay ile eriĢim sağlayanların yolculuk 

süreleri büyük oranla 10-20 dakika olmaktadır. 

Tablo 4 16: Tramvay yolculuk süresi 
Süre Sayı %
10 dakikadan az 22 5,3

10-20 dakika 74 17,8

21- 30 dakika 56 13,5

30 dakikadan fazla 53 12,8

Toplam 205 49,4  
 

Tablo 4.17‟de tramvay ile eriĢim sağlayanların tramvayı tercih etme sebeplerinin 

analizi görülmektedir. Sonuçlara göre tramvay tercih sebepleri arasında büyük oranla; 

ekonomik olması, eriĢilebilirliğin yüksek olması ve güvenli olması cevapları verilmiĢtir. 
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Tablo 4 17: Tramvay tercih sebepleri 

Ekonomik olması 131 31,6 31 7,5 42 10,1 205 49,4

Bana zaman kazandırması 87 21 45 10,8 72 17,3 205 49,4

Trafik stresinden uzak 

kaldığım için
107 25,8 39 9,4 58 14 205 49,4

Entegre ulaĢım sistemi ile 

gideceğim yere zorluk 

yaĢamadan vardığımdan dolayı

112 27 34 8,2 59 14,2 205 49,4

EriĢilebilirliğinin yüksek olması 125 30,1 37 8,9 42 10,1 205 49,4

Güvenli bir ulaĢım türü olması 120 28,9 38 9,2 46 11,1 205 49,4

Konforlu bir ulaĢım türü olması 79 19 52 12,5 73 17,6 205 49,4

Sayı %

Tramvayı  tercih etme 
sebepleri

Kararsızım Katılmıyorum Toplam

Sayı % Sayı % Sayı %

Katılıyorum

 

 

Tablo 4.18‟de tramvay ile eriĢim sağlayanların yolculukları esnasında 

yaĢadıkları sorunların analizleri görülmektedir. Tablo 4.18‟de çıkan sonuçlara göre, 

tramvay yolculuğunun en çok karĢılaĢılan sorunu büyük oranla aracın kalabalık olması 

olmuĢtur. 
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Tablo 4 18: Tramvay yolculuğu sorunları 

 

Aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması
86 20,7 51 12,3 68 16,4 205 49,4

Aracın kalabalık olması 148 35,7 30 7,2 27 6,5 205 49,4

Sefer aralıklarının uzun olması 84 20,2 65 15,7 56 13,5 205 49,4

Durak noktalarının AVM‟lere uzak 

olması
48 11,6 48 11,6 109 26,3 205 49,4

Günün belirli bir saatinden sonra 

tramvay ile eriĢim imkanı 

bulamamam

67 16,1 44 10,6 94 22,7 205 49,4

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun altyapı 

yetersizliği (yürümeye elveriĢli değil)

57 13,7 56 13,5 92 22,2 205 49,4

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolda sosyal 

güvenlik tehlikesinin bulunması

63 15,2 55 13,3 87 21 205 49,4

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun 

aydınlatmasının yetersizliği

52 12,5 47 11,3 106 25,5 205 49,4

UlaĢım ücretinin fazla olması 84 20,2 53 12,8 68 16,4 205 49,4

Tramvayda çalıĢanların olumsuz 

davranıĢları
67 16,1 30 7,2 108 26 205 49,4

Zaman tarifesine bağımlı olması 63 15,2 40 9,6 102 24,6 205 49,4

% Sayı %

Tramvay ile yolculukta yaĢanan 
sorunlar Sayı % Sayı % Sayı

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

 
 

Tablo 4.19‟da otobüs ile eriĢim sağlayanların yolculuk süreleri görülmektedir. 

Otobüs ile yolculuk yapmayı tercih edenlerin ulaĢım sürelerinin büyük oranla 10-20 

dakika olduğu görülmektedir. 

Tablo 4 19: Otobüs yolculuk süresi 
Süre Sayı %

10 dakikadan az 7 1,7

10-20 dakika 31 7,5

21- 30 dakika 29 7

30 dakikadan fazla 27 6,5

Toplam 94 23  
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Tablo 4.20‟de otobüs ile eriĢim sağlayanların, otobüsü tercih etme sebeplerinin 

analizi görülmektedir. Otobüs tercih sebepleri arasında büyük oranla, ekonomik olması 

ve diğer ulaĢım türleri ile entegre olmuĢ olması sonucu çıkmıĢtır. 

Tablo 4 20: Otobüs tercih sebepleri 

Ekonomik olması 61 14,7 13 3,1 20 4,8 94 22,7

Bana zaman kazandırması 42 10,1 18 4,3 34 8,2 94 22,7

Trafik stresinden uzak kaldığım 

için
30 7,2 22 5,3 42 10,1 94 22,7

Entegre ulaĢım sistemi ile 

gideceğim yere zorluk yaĢamadan 

vardığımdan dolayı

50 12 21 5,1 23 5,5 94 22,7

En kolay otobüs ile eriĢebildiğim 

için
45 10,8 25 6 24 5,8 94 22,7

Güvenli bir ulaĢım türü olması 38 9,2 27 6,5 29 7 94 22,7

EriĢilebilirliğinin yüksek olması 45 10,8 23 5,5 26 6,3 94 22,7

Konforlu bir ulaĢım türü olması 31 7,5 25 6 38 9,2 94 22,7

% Sayı %
Otobüs tercih etme sebepleri

Sayı % Sayı % Sayı

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

 
 

Tablo 4.21‟de otobüs ile eriĢim sağlayanların yolculukları esnasında yaĢadığı 

sorunların analizi görülmektedir. Otobüs yolculuğu esnasında karĢılaĢılan sorunlar 

sorusuna büyük oranda; aracın kalabalık olması ve aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması cevapları verilmiĢtir. 
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Tablo 4 21: Otobüs yolculuğu sorunları 

Aktarma noktalarında 

bekleme süresinin fazla 

olması

54 13 15 3,6 23 5,5 92 22,2

Aracın kalabalık olması 71 17,1 12 2,9 9 2,2 92 22,2

Sefer aralıklarının uzun 

olması
51 12,3 25 6 16 3,9 92 22,2

Durak noktalarının 

AVM‟lere uzak olması
42 10,1 19 4,6 31 7,5 92 22,2

Otobüs güzergahlarının 

evime ya da diğer eriĢim 

noktalarına uzak kalması

37 8,9 28 6,7 27 6,5 92 22,2

Günün belirli bir saatinden 

sonra otobüs ile eriĢim 

imkanı bulamamam

51 12,3 20 4,8 21 5,1 92 22,2

Otobüsten indikten sonra 

AVM‟ ne eriĢim sağlayan 

yolun altyapı yetersizliği 

(yürümeye elveriĢli değil)

29 7 32 7,7 31 7,5 92 22,2

Otobüsten indikten sonra 

AVM‟ ne eriĢim sağlayan 
30 7,2 29 7 33 8 92 22,2

Otobüsten indikten sonra 

AVM‟ ne eriĢim sağlayan 

yolun aydınlatmasının 

yetersizliği

33 8 26 6,3 33 8 92 22,2

UlaĢım ücretinin fazla 

olması
48 11,6 21 5,1 23 5,5 92 22,2

Otobüste çalıĢanların 

olumsuz davranıĢları
44 10,6 18 4,3 30 7,2 92 22,2

Zaman tarifesine bağımlı 

olması
43 10,4 25 6 24 5,8 92 22,2

Sayı %

Otobüs ile yolculukta 
yaĢanan sorunlar

Kararsızım Katılmıyorum Toplam

Sayı % Sayı % Sayı %

Katılıyorum

 
 

Tablo 4.22‟de minibüs ile eriĢim sağlayanların yolculuk süreleri görülmektedir. 

Minibüs ile eriĢim sağlamayı tercih edenlerin yolculuk süresi büyük oranda 10-20 

dakikadır. 
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Tablo 4 22: Minibüs yolculuk süresi 

Süre Sayı %

10 dakikadan az 12 2,9

10-20 dakika 44 10,6

21- 30 dakika 31 7,5

30 dakikadan fazla 20 4,8

Toplam 107 25,8  
 

Tablo 4.23‟de minibüs ile eriĢim sağlayanların, minibüsü tercih etme 

sebeplerinin analizi görülmektedir. Minibüsün ulaĢım türü olarak tercih edilme 

sebepleri büyük oranla, kullanıcıların istediği zaman diliminde minibüsü bulabilmeleri 

ve zamandan tasarruf sağlamasıdır. 

Tablo 4 23: Minibüs tercih sebepleri 

Ekonomik olması 23 5,5 18 4,3 65 15,7 106 25,5

Zamandan tasarruf sağlaması 57 13,7 19 4,6 30 7,2 106 25,5

Trafik stresinden uzak kaldığım 

için
22 5,3 18 4,3 66 15,9 106 25,5

Entegre ulaĢım sistemi ile 

gideceğim yere zorluk 

yaĢamadan vardığımdan dolayı

38 9,2 33 8 35 8,4 106 25,5

EriĢilebilirliğin yüksek olması 51 12,3 24 5,8 31 7,5 106 25,5

Ġstediğim zaman diliminde 

minibüsü kullanabilmem
65 15,7 19 4,6 22 5,3 106 25,5

Güvenli bir ulaĢım türü olması 24 5,8 32 7,7 50 12 106 25,5

Konforlu bir ulaĢım türü olması 21 5,1 30 7,2 55 13,3 106 25,5

Sayı % Sayı %

Minibüsü   tercih etme 
sebepleri

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

Sayı % Sayı %

 

 

Tablo 4.24‟de minibüsü tercih eden kullanıcıların yolculukları süresince 

yaĢadıkları sorunların analizini görmekteyiz. Anket analizlerine göre, minibüs ile eriĢim 

sağlayan kullanıcıların yaĢadığı sorun, büyük oranda aracın kalabalık olmasıdır. 
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Tablo 4 24: Minibüs yolculuğunda yaĢanan sorunlar 
 

Aktarma noktalarında zorluk 

yaĢanması
42 10,1 29 7 35 8,4 106 25,5

Aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması
35 8,4 28 6,7 43 10,4 106 25,5

Aracın kalabalık olması 77 18,6 12 2,9 17 4,1 106 25,5

Sefer aralıklarının uzun olması 24 5,8 33 8 49 11,8 106 25,5

Durak noktalarının AVM‟lere uzak 

olması
28 6,7 21 5,1 57 13,7 106 25,5

Minibüs güzergahlarının evime ya da 

diğer eriĢim noktalarına uzak kalması
41 9,9 21 5,1 44 10,6 106 25,5

Günün belirli bir saatinden sonra 

minibüs ile eriĢim imkanı bulamamam
39 9,4 21 5,1 46 11,1 106 25,5

Minibüsten indikten sonra AVM‟ ne 

eriĢim sağlayan yolun altyapı 

yetersizliği (yürümeye elveriĢli değil)

26 6,3 26 6,3 54 13 106 25,5

Minibüsten indikten sonra AVM‟ ne 

eriĢim sağlayan yolda sosyal güvenlik 

tehlikesinin bulunması

30 7,2 33 8 43 10,4 106 25,5

Minibüsten indikten sonra AVM‟ ne 

eriĢim sağlayan yolun aydınlatmasının 

yetersizliği

24 5,8 26 6,3 56 13,5 106 25,5

UlaĢım ücretinin fazla olması 59 14,2 30 7,2 17 4,1 106 25,5

Minibüste çalıĢanların olumsuz 

davranıĢları
49 11,8 38 9,2 19 4,6 106 25,5

Zaman tarifesine bağımlı olması 43 10,4 36 8,7 27 6,5 106 25,5

% Sayı %

Minibüs ile yolculukta yaĢanan 
sorunlar Sayı % Sayı % Sayı

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam

 
 

Tablo 4.25‟de özel araç ile eriĢim sağlayanların hangi değiĢiklikler olursa 

sürdürülebilir ulaĢım türlerini tercih edecekleri konusunda yapılan analiz sonuçları 

görülmektedir. Anketin son bölümünde bulunan bu soruda, sürdürülebilir ulaĢım 

türlerinin kullanımını hangi düzenlemelerin yapılırsa artırılabileceğine yönelik 

seçenekler sunulmuĢ ve toplu taĢım ve bisiklete olan çeĢitli yatırımların artırılması 

durumunda özel araç kullanımının azaltılabileceği sonucuna varılmıĢtır. 
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Tablo 4 25: Sürdürülebilir ulaĢım türlerini tercih etme durumu 

Park et devam et sistemi uygulanabilirse 

(Toplu taĢım duraklarına kadar özel 

aracınızla gelip, buradan sonra toplu 

taĢım araçlarını kullanmak)

126 30,4 65 15,7 68 16,4 259 62

Toplu taĢım sefer sayıları artırılırsa 145 34,9 58 14 56 13,5 259 62

Toplu taĢım güzergahları artırılıp, toplu 

taĢım araçları birbiri ile entegre edilirse
159 38,3 61 14,7 39 9,4 259 62

Bisiklet yolları artırılır AVM‟lere 

doğrudan eriĢim sağlanırsa
110 26,5 68 16,4 81 19,5 259 62

Karma trafik içerisinde ve kavĢak 

noktalarında yaya güvenliği sağlanırsa
127 30,6 69 16,6 63 15,2 259 62

Karma trafik içerisinde ve kavĢak 

noktalarında bisiklet güvenliği sağlanırsa
124 29,9 66 15,9 69 16,6 259 62

Yaya yolları ile AVM‟ lere rahat ve 

konforlu eriĢim sağlanırsa
117 28,2 73 17,6 69 16,6 259 62

Yaya yolları ile AVM‟ lere güvenli 

eriĢim sağlanırsa
129 31,1 61 14,7 69 16,6 259 62

Yürünülen yollarda sosyal güvenlik 

sağlanırsa
140 33,7 46 11,1 73 17,6 259 62

Yürünülen yollarda aydınlatma yeterliliği 

sağlanırsa
122 29,4 49 11,8 88 21,2 259 62

Yürünülen mekanlar sosyo-kültürel 

aktiviteler ile cazip hale getirilirse
138 33,3 50 12 71 17,1 259 62

Bisiklet yolları ile AVM‟ lere rahat ve 

konforlu eriĢim sağlanırsa
118 28,4 76 18,3 65 15,7 259 62

Bisiklet yolları ile AVM‟ lere güvenli 

eriĢim sağlanırsa
122 29,4 70 16,9 67 16,1 259 62

Bisiklet yollarında sosyal güvenlik 

sağlanırsa
123 29,6 66 15,9 70 16,9 259 62

Bisiklet yollarında aydınlatma yeterliliği 

sağlanırsa
111 26,7 71 17,1 77 18,6 259 62

Bisiklet yollarının devamlılığı sağlanırsa 127 30,6 61 14,7 69 16,6 259 62

AVM‟ lerde bisiklet park alanları 

arttırılırsa
110 26,5 73 17,6 76 18,3 259 62

Kent genelinde ücretsiz bisiklet 

uygulaması geliĢtirilirse
133 32 58 14 68 16,4 259 62

Aktarmalı yolculuklara bisikletlilerde 

dahil edilirse
132 31,8 48 11,6 79 19 259 62

Bisiklet yollarında altyapı geliĢtirilirse 129 31,1 56 13,5 73 17,6 259 62

% Sayı %

Sürdürülebilir ulaĢım türlerini tercih 
etme Sayı % Sayı % Sayı

Katılıyorum Kararsızım Katılmıyorum Toplam
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Tablo 4.26‟da cinsiyet ile AVM‟leri kullanım saati arasında karĢılaĢtırmalı bir 

analiz bulunmaktadır. AVM‟leri ziyaret saati ile cinsiyet dağılımı arasında anlamlı bir 

iliĢki ortaya çıkmıĢtır. (ki-kare=61,148, df=3, p=0,000<0,05) Yapılan analizin 

değerlendirmesi sonucunda, bayan kullanıcıların çoğunlukla 13.00-16.00; erkek 

kullanıcıların ise çoğunlukla 19.00-22.30 saatleri arasında AVM‟yi kullandıkları 

belirlenmiĢtir. Bu durum, bayan kullanıcıların erkek kullanıcılara göre gündüz ziyaret 

etme imkanının daha fazla olduğunu ve imkanı olanların gündüz ziyaret etmeyi tercih 

ettiklerini ortaya koymaktadır. Dolayısıyla, ulaĢım esnasında sosyal güvenlik 

sorunlarının oluĢabileceğini, bu nedenle bayan kullanıcıların gündüz saatlerinde 

AVM‟leri ziyaret etmeyi tercih ettikleri sonucuna varılmıĢtır. 

Tablo 4 26 Cinsiyet ve AVM’leri ziyaret saati arasında karĢılaĢtırmalı bir analiz 

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı %
Kadın 8 1,9 77 18,6 33 8 45 10,9 163 39,5 0

Erkek 13 3,1 32 7,7 33 21,1 118 28,6 250 60,5 0

Cinsiyetiniz 
nedir?

AVM’leri günün hangi saatinde sıklıkla tercih ediyorsunuz?
10.00-13.00 13.00-16.00 16.00-19.00 19.00-22.30 Toplam

p

 
 

 

Tablo 4.27‟de AVM‟leri ziyaret saati ile meslek grupları arasında karĢılaĢtırmalı 

bir analiz bulunmaktadır. AVM‟leri ziyaret saati ile meslek grupları arasında anlamlı bir 

iliĢki ortaya çıkmıĢtır ( ki-kare=78,959, df=21, p=0,000<0,05). Bu analiz sonuçlarına 

göre, AVM‟leri çalıĢan kesimin iĢ çıkıĢ saatlerinde, öğrencilerin ise okul çıkıĢ 

saatlerinde ziyaret ettikleri görülmekte, AVM‟lerin günümüzdeki önemi bir kez daha 

elde edilen verilere göre vurgulanmaktadır.  Bu sonuçlara göre, AVM‟lerin boĢ vakit 

geçirme, yeme-içme ve sosyal faaliyetler için ziyaret edilen mekanlar olduğu 

anlaĢılmaktadır. 
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Tablo 4 27 Meslek grupları ve ziyaret saati arasında karĢılaĢtırmalı bir analiz 

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı %

ÇalıĢmıyor 2 0,5 2 0,5 6 1,5 5 1,2 15 3,6 0

Kamu çalıĢanı 5 1,2 4 1 26 6,3 34 8,2 69 16,7 0

Özel sektör 4 1 9 2,2 19 4,6 53 12,8 85 20,6 0

Esnaf ve sanatkar 0 0 0 0 3 0,7 4 1 7 1,7 0

Emekli 0 0 1 0,2 2 0,5 6 1,5 19 4,6 0

Ev hanımı 3 0,7 8 1,9 2 0,5 6 1,5 19 4,6 0

Öğrenci 7 1,7 85 20,6 61 14,8 58 14 211 51,1 0

Yanıt vermedi 0 0 0 0 1 0,2 0 0 1 0,2 0

Mesleğiniz 
nedir?

AVM’leri günün hangi saatinde sıklıkla tercih ediyorsunuz?
10.00-13.00 13.00-16.00 16.00-19.00 19.00-22.30 Toplam

p

 
 

Tablo 4.28 ve 4.29‟da ikamet edilen ilçe ve Kule Site AVM ve Kent Plaza 

AVM‟ye eriĢim için tercih edilen ulaĢım türleri arasında karĢılaĢtırmalı analizler 

bulunmaktadır. Bu sonuçlara göre; Kule Site AVM‟ye eriĢim türü ve ikamet edilen 

ilçeler arasındaki analizlerde, bisiklet ve otobüs seçeneklerinin karĢılaĢtırması anlamsız 

çıkmıĢ (p>0,05) değerlendirmeye alınmamıĢtır. Bunlar dıĢındaki anlamlı çıkan analiz 

sonuçlarına göre ise; Kule Site AVM‟ye yaya olarak, tramvay, minibüs ve özel araç ile 

en çok Selçuklu ilçesinden eriĢim sağlandığı görülmüĢ, bu sonuçlardan da AVM‟nin en 

çok sınırları içerisinde yer aldığı Selçuklu ilçesine hizmet ettiği görülmüĢtür. Buradan 

varılabilecek sonuç, AVM‟nin yer seçiminin ulaĢım planları ile yeterince entegre 

olmadığıdır. Kent Plaza AVM‟ye eriĢim türleri ve ikamet edilen ilçe arasındaki 

karĢılaĢtırmalı analizde ise, yaya, bisiklet ve otobüs ile eriĢim seçeneklerinde anlamlı bir 

iliĢki ortaya çıkmamıĢ, (p>0,05) değerlendirmeye alınmamıĢtır. Tramvay, minibüs ve 

özel araç ile eriĢim seçeneklerinde ise anlamlı bir iliĢki ortaya çıkmıĢ (p<0,05), bu 

analizlere göre ise;  Kent Plaza AVM‟ye tramvay ile eriĢim en fazla oranla, sınırları 

içerisinde bulunduğu Selçuklu ilçesinden sağlanması ile birlikte, Meram ve Karatay 

ilçelerinden de eriĢimin yüksek oranda olduğu görülmektedir. Minibüs ile eriĢim en 

fazla Selçuklu ve Karatay ilçelerinden, özel araçla eriĢim ise Selçuklu ve Karatay 

ilçelerinden eĢit ve en fazla oranda sağlanıyor olup, Meram ilçesinden de 

azımsanmayacak ölçüde özel araç ile eriĢimin sağlandığı görülmektedir. Bu durumda 

Kent Plaza AVM‟nin konum ve eriĢim sağlanması açısından kent geneline hitap 

edebilme özelliğine sahip olduğu görülmekte, Kule site AVM‟ye göre daha doğru bir 

konumda olduğu sonucuna varılmaktadır. 

 



47 

 

 

 

                             

                         

 

 

 

 

 

 

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

Say
ı

%
Say

ı
%

p
Ya

ya
0

0
2

0,5
6

1,4
3

0,7
46

11
,1

28
6,8

8
1,9

27
6,5

14
3,4

22
6

54
,6

13
3,1

4
1

5
1,2

0
0

32
7,7

41
4

10
0

0,0
02

Bis
ikl

et
2

0,5
0

0
4

1
2

0,5
49

11
,8

8
1,9

4
1

15
3,6

13
3,1

26
3

63
,5

0
0

2
0,5

7
1,7

1
0,2

44
10

,6
41

4
10

0
0,2

63

Tra
mv

ay
11

2,
7

5
1,

2
8

1,
9

8
1,

9
25

6
63

15
,2

30
7,

2
29

7
16

3,
9

16
5

39
,9

4
1

2
0,

5
13

3,
1

1
0,

2
34

8,
2

41
4

10
0

0

Mi
nib

üs
5

1,
2

2
0,

5
11

2,
7

8
1,

9
31

7,
5

11
2,

7
13

3,
1

32
7,

7
10

2,
4

23
7

57
,2

5
1,

2
2

0,
5

8
1,

9
3

0,
7

36
8,

7
41

4
10

0
0

Ot
obü

s
4

1
3

0,
7

1
0,

2
4

1
45

10
,9

16
3,

9
12

2,
9

21
5,

1
11

2,
7

24
3

58
,7

2
0,

5
0

0
7

1,
7

4
1

41
9,

9
41

4
10

0
0,

24

Öz
el A

raç
27

6,
5

6
1,

4
5

1,
2

5
1,

2
14

3,
4

92
22

,2
33

8
27

6,
5

13
3,

1
13

8
33

,3
25

6
3

0,
7

11
2,

7
6

1,
4

9
2,

2
41

4
10

0
0

Ço
ğu

 za
ma

n
Ba

zen
Na

dir
en

Hi
çbi

r z
am

an
Me

ram
Ha

ng
i il

çed
e i

ka
me

t e
diy

ors
un

uz?

Ku
le S

ite
 AV

M'
ye 

eri
Ģm

ek
 içi

n h
ang

i 
ula

Ģım
 tü

rün
ü 

han
gi s

ıkl
ıkl

a 
ku

llan
ıyo

rsu
nuz

?

To
pla

m
Ka

rat
ay

He
r z

am
an

Ço
ğu

 za
ma

n
Ba

zen
Na

dir
en

Hi
çbi

r z
am

an
Se

lçu
klu

He
r z

am
an

Ço
ğu

 za
ma

n
Ba

zen
Na

dir
en

Hi
çbi

r z
am

an
He

r z
am

an

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

Sa
yı

%
Sa

yı
%

p
Ya

ya
1

0,
2

2
0,

5
5

1,
2

1
0,

2
48

11
,6

24
5,

8
6

1,
4

5
1,

2
1

0,
2

23
5

56
,8

1
0,

2
0

0
8

1,
9

2
0,

5
43

10
,4

41
4

10
0

0,
28

Bis
ikl

et
2

0,
5

1
0,

2
4

1
1

0,
2

49
11

,8
2

0,
5

8
1,

9
13

3,
1

12
2,

9
26

8
64

,7
1

0,
2

0
0

7
1,

7
1

0,
2

45
10

,9
41

4
10

0
0,

14

Tra
mv

ay
12

2,
9

5
1,

2
9

2,
2

9
2,

2
22

5,
3

59
14

,3
29

7
31

7,
5

14
3,

4
17

0
41

,1
12

2,
9

2
0,

5
6

1,
4

1
0,

2
33

8
41

4
10

0
0,

02

Mi
nib

üs
1

0,
2

2
0,

5
8

1,
9

14
3,

4
32

7,
7

6
1,

4
10

2,
4

28
6,

8
12

2,
9

24
6

59
,4

4
1

2
0,

5
3

0,
7

3
0,

7
42

10
,1

41
4

10
0

0

Ot
obü

s
4

1
3

0,
7

1
0,

2
6

1,
4

43
10

,4
16

3,
9

16
3,

9
17

4,
1

12
2,

9
24

2
58

,5
2

0,
5

0
0

5
1,

2
3

0,
7

44
10

,6
41

4
10

0
0,

23

Öz
el A

raç
27

6,
5

6
1,

5
7

1,
7

3
0,

7
14

3,
4

93
22

,5
32

7,
7

23
5,

6
20

4,
8

14
3,

4
93

23
32

7,
7

9
2,

2
6

1,
5

7
1,

7
41

4
10

0
0

Ba
zen

Na
dir

en
Hiç

bir
 za

ma
n

To
pla

m

Ke
nt 

Pla
za 

AV
M'

ye 
eri

Ģm
ek

 
için

 ha
ngi

 ula
Ģım

 
tür

ünü
 ha

ngi
 

sık
lık

la 
ku

llan
ıyo

rsu
nuz

?

Ha
ngi

 ilç
ede

 ik
am

et 
edi

yor
sun

uz?
Me

ram
Se

lçu
klu

Ka
rat

ay
He

r za
ma

n
Ço

ğu 
zam

an
Ba

zen
Na

dir
en

Hiç
bir

 za
ma

n
He

r za
ma

n
Ço

ğu 
zam

an
Ba

zen
Na

dir
en

Hiç
bir

 za
ma

nH
er 

zam
an

Ço
ğu 

zam
an

Ta
bl

o 
4 

29
 K

ul
e 

si
te

 A
V

M
'y

e 
er

iĢ
im

 v
e 

ik
am

et
 e

di
le

n 
ilç

e 
ar

as
ın

da
 k

ar
Ģı

la
Ģt

ır
m

al
ı b

ir
 a

na
liz

 
 Ta

bl
o 

4 
28

 K
en

t p
la

za
 A

V
M

'y
e 

er
iĢ

im
 v

e 
ik

am
et

 e
di

le
n 

ilç
e 

ar
as

ın
da

 k
ar

Ģı
la

Ģt
ır

m
al

ı b
ir

 a
na

liz
 

   



48 

 

 

 

5. SONUÇ VE ÖNERĠLER 

Kentsel yaĢamda ölçeğimiz insan, ana hedef de insanların hareket özgürlüğünü 

sağlamak ve kentsel donatılara eriĢmelerini kolaylaĢtırmak olmalı, kentlerde ulaĢtırma 

çözümleri taĢıtların değil insanların hareketliliğini esas almalıdır. Kent-otomobil 

iliĢkisini çözmenin yolu, artan otomobil sayısı karĢısında noktasal çözümlerle daha fazla 

yol, daha çok katlı kavĢak daha fazla otopark ve daha hızlı kent geçiĢleri yaparak 

kentleri otomobillere uydurmaya çalıĢmak değil, sürdürülebilir ve yaĢanabilir bir kent 

için, otomobili kente uydurmak olmalı, sürdürülebilir ulaĢım türleri ön planda 

tutulmalıdır. Bunun için önemli bir koĢul, toplu taĢıma kullanımı, bisiklet ve yaya 

ulaĢım aksları arttırılırken, otomobile ayrılmıĢ kent mekanlarının da planlı biçimde 

azaltılmasıdır. 

AlıĢveriĢ kavramı, zamanla kentin ve kentlinin ihtiyaçlarına göre değiĢmesi sonucu, 

hem insanların ihtiyaçlarını karĢılamasına yönelik bir etkinlik hem de sosyal bir faaliyet 

halini almıĢtır. Bu nedenle günlük hayatımızda önemli bir yer almaktadır.  

II. Dünya SavaĢı sonrası artan otomobil sahipliliği ve ulaĢım altyapısının 

geliĢmesiyle yaĢam kent merkezlerinden çeperlere ve banliyö kentlere kaymaya 

baĢlamıĢtır. YaĢanan teknolojik ve ekonomik geliĢmeler, “borçlu” kavramının 

değiĢmesi, reklamların artması, alıĢveriĢ merkezlerinin cazibesinin artması, sadece 

alıĢveriĢ için değil sosyal faaliyetler için de ziyaret edilen mekanlar olması nedeniyle 

alıĢveriĢ merkezleri hayatımızda önemli bir yer edinmiĢtir.  

Hem alıĢveriĢ merkezlerinin yer seçimi yapılırken kentin ve kentlinin ihtiyaçlarına 

göre planlanmakta; hem de ilerleyen zamanlarda kentler, odak noktası haline gelen 

bölgeler çevresinde geliĢim gösterdiğinden dolayı AVM‟ler kentin geliĢiminde odak 

noktası olarak rol oynamaktadır. AlıĢveriĢ merkezlerinin önemi ve popülerliği 

hayatımızda gittikçe artarken, bu durum kentin yoğunluğunu ve trafiğini de 

etkilemektedir. AlıĢveriĢ merkezlerinin kentsel ulaĢıma olumsuz sonuçlarının 

engellenebilmesi için yer seçimi yapılırken bütün parametreler göz önünde 

bulundurulmalı, doğru kararlar verilmelidir. Hem AVM‟nini yer seçimi doğru 

yapılmalı, hem de doğru bir ulaĢım planlaması yapılmalıdır. 

Örneklem alanlarımız içinde en fazla kullanıcı sayısına sahip olan AVM, Kule Site 

AVM‟dir. Kule site AVM, kent merkezinde konumlanması nedeniyle yaya, tramvay, 

otobüs, dolmuĢ gibi toplu taĢım araçları ile eriĢilebilirliği sağlanmıĢ durumdadır. Ancak; 

AVM yakın çevresinde bisiklet yollarının bulunmasına rağmen bisiklet yollarının AVM 

ile bağlantısı olmadığından bisiklet ile eriĢim zayıf kalmıĢtır. Kule Site AVM‟ ye  
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bisiklet dıĢındaki diğer ulaĢım türleri ile rahat eriĢilebilirliğin sağlanmıĢ olması 

günümüz Ģartlarına ve ihtiyaçları doğrultusunda talebe cevap veren bir mekan olması 

AVM‟ nin tercih edilebilirliğini arttırmıĢtır 

Konya kentinde kullanıcı sayısı bakımından ikinci sırada yer alan Kent Plaza AVM 

konut bölgesi ve sanayi bölgesine yakın çevresinde yer almaktadır. AVM‟ e tramvay, 

dolmuĢ ve otobüs gibi toplu taĢım imkanları ile eriĢilebilirliğin sağlanmıĢ olmasına 

rağmen; bisiklet yoluna yakın fakat yaya ve bisiklet eriĢilebilirliği zayıf olmaktadır.  

Yapılan literatür araĢtırması ve örneklem alandaki gözlemler göstermektedir ki, 

alıĢveriĢ merkezlerinin sürdürülebilir ulaĢım türleri ile eriĢilebilirliği, AVM‟nin 

kullanıcı sayısı ile doğrudan iliĢkilidir.  

Anket çalıĢmasından elde edilen veriler sonucunda, anket katılımcıların %83,9‟u  

örneklem alan olarak seçilen Kule Site AVM ve Kent Plaza AVM‟yi ayda 1-2 kez 

sıklığında tercih edilmektedir. Sürdürülebilir ulaĢım türlerinden tramvayın, anket 

katılımcıları arasında en çok tercih edilen ulaĢım türü olduğu tespit edilmiĢtir. 

Tramvaydan sonra en çok tercih edilen minibüs ve otobüs, daha sonra yaya, en son da 

bisiklet kullanımı olduğu elde edilen anket verilerinden anlaĢılmıĢtır.  

Bu ulaĢım türlerinin tercih edilmesinde ise; ekonomik olması, zaman kazandırması 

ve sefer saatlerinin sık olması nedenleri baĢta gelmektedir. Bununla birlikte güvenlik 

endiĢesinin sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanımını olumsuz yönde etkilediği 

görülmüĢtür. 

Sürdürülebilir ulaĢım türlerinin yanı sıra özel araç kullanım oranının da anket 

katılımcıları arasında yüksek oranda olduğu görülmüĢtür. Özel araç kullanıcılarının ise, 

toplu taĢım araçlarının birbirleri ve özel araç ile entegre edilmesi, aktarma noktalarında 

sorun ve zaman kaybının yaĢanmaması, bisiklet ve yaya yollarında altyapı, sosyal ve 

fiziki güvenliğin sağlanması durumlarında sürdürülebilir ulaĢım türlerini daha fazla 

oranla tercih edecekleri sonucuna ulaĢılmıĢtır. 

Yapılan anketlerin değerlendirilmesi neticesinde; AVM‟lere ulaĢım süreleri 

incelendiğinde, kullanıcıların, farklı ulaĢım türleriyle de olsa, varmak istedikleri yere 

büyük oranda 10-20 dakika süre içinde vardıkları görülmüĢtür. Bu durum günümüz 

Ģartlarında zaman faktörünün önemli bir unsur haline geldiğini bir kez daha ortaya 

koymaktadır. Özel araç kullanıcılarının büyük çoğunluğu sürdürülebilir ulaĢım türlerini, 

yolculuk sürelerinin uzun olması nedeniyle tercih etmemektedir. Sürdürülebilir ulaĢım 

türleri ile yolculuk yapmayı tercih eden kullanıcılarda, yolculuk süresi uzadığı ve aracın 

kalabalık olması, güvenli olmaması gibi nedenler sebebiyle ve özel araç ile daha kısa 
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sürede eriĢilebilirliğin sağlanabileceği düĢüncesi ile ve özel araç kullanımına eğilim 

göstermektedir.    

Yaya ve bisiklet kullanımı, motorilize olmayan ulaĢım türleri olup kentlerimizin 

ekolojik dengesini korumaya yardımcı olması ve kullanıcılara spor yapma imkanı 

tanıması nedeniyle en sağlıklı sürdürülebilir ulaĢım türleridir. Yaya ve bisiklet 

kullanımını olumsuz etkileyen faktörlerin, güzergahların sürekli olmaması, farklı 

kullanıcılar tarafından iĢgal edilmesi, altyapı yetersizliği ve güvenlik endiĢesi olduğuna, 

alanda yapılan anket çalıĢmaları sonucunda ulaĢılmıĢtır. 

 Bu sorunların önüne geçmek ve sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanım oranını 

artırmak için; 

 Sürdürülebilir ulaĢım türlerinin eriĢilebilirlikteki önemi, sürdürülebilir 

ulaĢım türlerinin kullanımını artırma politikaları ile anlaĢılması sağlanmalı, 

 Kullanım oranı ve sayıları gün geçtikçe artan AVM‟lerin plan kararları ve 

yer seçim kararları alınırken, mevcut ulaĢım sistemi göz önünde 

bulundurularak sürdürülebilir ulaĢım türleri ile AVM‟lere eriĢim sağlanmalı,  

 Sürdürülebilir ulaĢım türlerinin kullanımı artırılarak, kentler daha yaĢanabilir 

hale getirilmeli, insan öncelikli ulaĢım sistemi ve mekanlar oluĢturulmalı, 

kentsel sürdürülebilirlik sağlanmalı, bunun için ise; 

 Toplu taĢım araçlarının sefer sayıları ve güzergahları artırılmalı, 

 Toplu taĢım araçları daha konforlu ve güvenli hale getirilmeli, 

 Toplu taĢım araçları kendi içinde ve diğer sürdürülebilir ulaĢım türleri olan 

yaya ve bisiklet güzergahları ile entegre hale getirilmeli, 

 Yaya ve bisiklet güzergahlarında süreklilik sağlanmalı, 

 Yaya ve bisiklet güzergahlarında yeĢil alanlar ve ticari faaliyetlerin olduğu 

canlı bölgeler oluĢturularak dinlenme imkanı sağlanmalı, yaya ve bisiklet ile 

yolculuğun cazip hale getirilebilmesi için kiĢilere keyifli mekanlar 

yaratılmalı, 

 Yaya ve bisiklet güzergahları boyunca yeterli aydınlatma sağlanmalı, sosyal 

güvenlik endiĢesi ortadan kaldırılmalı, 

 Yaya ve bisiklet güzergahlarında, altyapı yatırımları yeterli seviyede 

tamamlanmalı, 

 Bisiklet güzergahları boyunca, belirli aralıklarla bisiklet park yerleri olmalı, 

 Kent genelinde ücretsiz bisiklet uygulaması yaygınlaĢtırılmalı, 
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 Ebeveynlerin çocukları ile birlikte kullanabilecekleri ve belirli miktarda 

eĢyalarını taĢıyabilecekleri bisiklet modelleri geliĢtirilmeli, 

 Kent genelinde farkındalık artırılarak yayaya ve bisiklet kullanıcılarına 

karma trafik içerisinde öncelik sağlanmalı 

 Mümkün olduğunca yaya ve bisiklet güzergahları, kara yolu ve HRS ile 

kesiĢmemeli, kesiĢen noktalarda ise hemzemin geçitlerde sinyalizasyon, alt 

geçit ve üst geçitler ile güvenlik sağlanmalı, 

 Yapılan alt geçit ve üst geçit kullanıcıları zorlayacak yapıda değil, kolaylıkla 

geçiĢ sağlayabilecekleri niteliklerde tasarlanmalıdır.  

Ülkemizde, sürdürülebilir ulaĢım türlerinin önemi henüz anlaĢılamamıĢ, özel 

araç kullanımı ve özel araç kullanımına yapılan yatırımlar her geçen gün artıĢ 

göstermektedir. Bu tez çalıĢması, sürdürülebilir kentsel geliĢmenin 

sağlanabilmesine ıĢık tutmak amacıyla hazırlanmıĢtır. Bu tez çalıĢması 

sonucunda önerim; sürdürülebilir geliĢimin sağlanabilmesi için, sık kullanılan 

AVM‟lere ulaĢımın ivedilikle sürdürülebilir ulaĢım türleriyle sağlanmasıdır. 
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EKLER 
Ek 1: 
 
Soru 1: Cinsiyetiniz nedir? 

(   )Kadın 

(   )Erkek  

Soru 2:  YaĢınız kaç?  

(   ) 7 ve altı 

(   ) 8-15 

(   ) 16-24 

(   ) 25-40 

(   ) 41-60 

(   ) 61 ve üzeri 

Soru 3:  Mesleğiniz nedir? 
(   ) ÇalıĢmıyor 

(   ) Kamu ÇalıĢanı 

(   ) Özel Sektör 

(   ) Esnaf veya sanatkar 

(   ) Emekli 

(   ) Ev hanımı 

(   ) Öğrenci 

(   ) Çiftçi 

(   ) Yanıt Vermedi  

Soru 4:  Eğitim durumunuz nedir? 

(   ) Okuma yazma bilmiyor 

 

(   ) Okuma yazma biliyor 

(   ) Ġlkokul 

(   ) Ortaokul 

(   ) Lise 

(   ) Yüksekokul 

(   ) Üniversite 

(   ) Yüksek Lisans- Doktora 

(   ) Yanıt vermedi 

 

Soru 5: Hangi ilçede ikamet ediyorsunuz? 

(   ) Meram 

(   ) Selçuklu 

(   ) Karatay 

Soru 6: AVM‟leri  hangi sıklıkla tercih ediyorsunuz? 

 Ayda 1-2 

kez 

Haftada 

1-2 kez 

Haftada 

3-4 kez 

ve daha 

fazla 

Hergün 

Kule Site 

AVM 

    

Kent Plaza 

AVM 

    

  

 
 
 



 

 

 

Soru7: AVM‟leri günün hangi saatlerinde sıklıkla tercih ediyorsunuz?  
(   ) 10.00-13.00 

(   ) 13.00-16.00 

(   ) 16.00-19.00 

(   ) 19.00-22.30  

Soru 8:  Kule Site AVM‟ye eriĢmek için hangi ulaĢım türünü hangi sıklıkla kullanıyorsunuz? (1: her 

zaman, 2: çoğu zaman, 3: bazen, 4: nadiren, 5: hiçbir zaman) 

 1 2 3 4 5 

YAYA      

BĠSĠKLET      

TRAMVAY      

MĠNĠBÜS      

OTOBÜS      

ÖZEL ARAÇ      

 

Soru 9:Kent Plaza AVM‟ye eriĢmek için hangi ulaĢım türünü hangi sıklıkla kullanıyorsunuz? (1: her 

zaman, 2: çoğu zaman, 3: bazen, 4: nadiren, 5: hiçbir zaman) 

 1 2 3 4 5 

YAYA      

BĠSĠKLET      

TRAMVAY      

MĠNĠBÜS      

OTOBÜS      

ÖZEL ARAÇ      

  

(Bisiklet ile eriĢim sağlıyorsanız, 10,11, 12. Soruları; yaya olarak eriĢim 
sağlıyorsanız, 13, 14,15. Soruları; tramvay ile eriĢim sağlıyorsanız, 16,17,18. 
Soruları; otobüs ile eriĢim sağlıyorsanız, 19,20,21. Soruları; minibüs ile eriĢim 
sağlıyorsanız 22,23,24. soruları cevaplayınız.) 
(Cevabınız özel araç ise 25. Sorudan devam ediniz.) 
Soru 10: Bisiklet ile yolculuk yapıyorsanız yolculuğunuzun süresi nedir? 

(   ) 10 dakikadan az 

(   ) 10-20 dakika 

(   ) 21- 30 dakika 

(   ) 30 dakikadan fazla 

Soru 11: Bisiklet kullanımını tercih etme nedenleriniz nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Ekonomik olması    

Çevreci bir ulaĢım türü olması    

Hızlı bir ulaĢım türü olması    

Spor yapma imkanı tanıdığından dolayı    

Kendimi mutlu hissettiğimden dolayı    

Otopark sorunu olamaması    

AVM‟lerde bisiklet park yerinin yeterli olması    

Güvenli bir ulaĢım türü olması    

EriĢilebilirliğinin yüksek olması    

Zaman tarifesine bağımlı olmaması    

 
Soru 12: Bisiklet yolculuğunuzda karĢılaĢtığınız sorunlar nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Yeterli bisiklet yollarının, Ģeritlerinin olmaması ve 

var olan yollarda sürekliliğin sağlanmaması  

   

Yayaların bisiklet yolunu kullanmaları  

 

   

Bisiklet kullanırken taĢıt sürücülerinin trafik 

kurallarına uymaması (Bisiklet Ģeridini kullanma, 

bisiklet yollarına park etme v.b)  

 

   



 

 

 

Bisiklet kullanırken bisiklet park yerlerinin yetersiz 

olması  

   

Kent merkezine eriĢen bisiklet yolunun olmaması  

 

   

Bisiklet kullanırken sosyal güvenlik endiĢesinin 

bulunması 

   

Karma trafik içerisinde bisikletlere yönelik 

düzenlemelerin yetersizliği 

   

KavĢaklarda bisikletlere yönelik düzenlemelerin 

bulunmaması 

   

Bisiklet yolları ile AVM‟lere doğrudan eriĢim 

sağlanmaması 

   

AVM‟lerde bisiklet parklarının yetersiz olması    

AVM‟lerde bisiklet parklarının güvensiz olması 

(bisikletlerin çalınması vb.) 

   

  

Soru 13: Yürüyerek eriĢim sağlıyorsanız yolculuğunuzun süresi nedir? 

(   ) 10 dakikadan az 

(   ) 10-20 dakika 

(   ) 21- 30 dakika 

(   ) 30 dakikadan fazla 

Soru 14: Yürüyerek eriĢim sağlamayı tercih etme nedenleriniz nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Yürüyerek daha kısa sürede ulaĢtığımdan 

dolayı 

   

Spor yapma imkanı tanıdığından dolayı    

Trafik stresinden uzak kalıp, kendimi 

mutlu hissettiğimden dolayı 

   

Çevreci bir ulaĢım türü olması    

Gezme ve çevreyi tanıma imkanı 

tanıdığından dolayı 

   

Ekonomik olduğundan dolayı    

Güvenli bir ulaĢım türü olması    

Zaman tarifesine bağımlı olmaması    

 
 
Soru 15: Yürüyerek yaptığınız yolculukta karĢılaĢtığınız sorunlar nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
TaĢıt yolları ile kesiĢimlerde ve karma 

trafik içerisinde yaya güvenliğinin zayıf 

olması 

   

Yaya yürüyüĢ yollarının- kaldırımların 

yetersizliği 

   

Güzergahım boyunca dinlenme- oturma 

elemanlarının bulunmaması 

   

Yaya mekanlarında sosyal güvenlik 

endiĢesinin olması 

   

Yürüdüğüm yolda aydınlatmanın 

yetersiz olması 

   

 
Soru 16: Tramvay ile eriĢim sağlıyorsanız yolculuğunuzun süresi nedir? 

(   ) 10 dakikadan az 

(   ) 10-20 dakika 

(   ) 21- 30 dakika 

(   ) 30 dakikadan fazla 

Soru 17: UlaĢım türü olarak tramvayı tercih etme sebebiniz nedir?  

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Ekonomik olması    

Bana zaman kazandırması    



 

 

 

Trafik stresinden uzak kaldığım için    

Entegre ulaĢım sistemi ile gideceğim 

yere zorluk yaĢamadan vardığımdan 

dolayı 

   

EriĢilebilirliğinin yüksek olması    

Güvenli bir ulaĢım türü olması    

Konforlu bir ulaĢım türü olması    

 
Soru 18: Tramvay ile eriĢim sırasında yaptığınız yolculuklarda karĢılaĢtığınız sorunlar nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması 

   

Aracın kalabalık olması     

Sefer aralıklarının uzun olması    

Durak noktalarının AVM‟lere 

uzak olması 

   

Günün belirli bir saatinden sonra 

tramvay ile eriĢim imkanı 

bulamamam 

   

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun altyapı 

yetersizliği (yürümeye elveriĢli 

değil) 

   

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolda sosyal 

güvenlik tehlikesinin bulunması 

   

Tramvaydan indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun 

aydınlatmasının yetersizliği 

   

UlaĢım ücretinin fazla olması    

Tramvayda çalıĢanların olumsuz 

davranıĢları 

   

Zaman tarifesine bağımlı olması    

 
Soru 19: Otobüs ile eriĢim sağlıyorsanız yolculuğunuzun süresi nedir? 

(   ) 10 dakikadan az 

(   ) 10-20 dakika 

(   ) 21- 30 dakika 

(   ) 30 dakikadan fazla 

Soru 20: UlaĢım türü olarak otobüsü tercih etme nedenleriniz nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Ekonomik olması    

Bana zaman kazandırması    

Trafik stresinden uzak kaldığım 

için 

   

Entegre ulaĢım sistemi ile 

gideceğim yere zorluk yaĢamadan 

vardığımdan dolayı 

   

En kolay otobüs ile eriĢebildiğim 

için 

   

Güvenli bir ulaĢım türü olması    

EriĢilebilirliğinin yüksek olması    

Konforlu bir ulaĢım türü olması    

 
Soru 21: Otobüs ile eriĢim sırasında yaptığınız yolculuklarda karĢılaĢtığınız sorunlar nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması 

   

Aracın kalabalık olması     



 

 

 

Sefer aralıklarının uzun olması    

Durak noktalarının AVM‟lere 

uzak olması 

   

Otobüs güzergahlarının evime ya 

da diğer eriĢim noktalarına uzak 

kalması 

   

Günün belirli bir saatinden sonra 

otobüs ile eriĢim imkanı 

bulamamam 

   

Otobüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun altyapı 

yetersizliği (yürümeye elveriĢli 

değil) 

   

Otobüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolda sosyal 

güvenlik tehlikesinin bulunması 

   

Otobüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun 

aydınlatmasının yetersizliği 

   

UlaĢım ücretinin fazla olması    

Otobüste çalıĢanların olumsuz 

davranıĢları 

   

Zaman tarifesine bağımlı olması    

 
 
Soru 22: Minibüs ile eriĢim sağlıyorsanız yolculuğunuzun süresi ne kadardır? 

(   ) 10 dakikadan az 

(   ) 10-20 dakika 

(   ) 21- 30 dakika 

(   ) 30 dakikadan fazla 

Soru 23: UlaĢım türü olarak minibüs tercih etme nedenleriniz nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Ekonomik olması    

Zamandan tasarruf sağlaması    

Trafik stresinden uzak kaldığım 

için 

   

Entegre ulaĢım sistemi ile 

gideceğim yere zorluk yaĢamadan 

vardığımdan dolayı 

   

EriĢilebilirliğin yüksek olması    

Ġstediğim zaman diliminde 

minibüsü kullanabilmem 

   

Güvenli bir ulaĢım türü olması    

Konforlu bir ulaĢım türü olması    

 
Soru 24: Minibüs ile eriĢim sırasında yaptığınız yolculuklarda karĢılaĢtığınız sorunlar nelerdir? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Aktarma noktalarında zorluk 

yaĢanması 

   

Aktarma noktalarında bekleme 

süresinin fazla olması 

   

Aracın kalabalık olması     

Sefer aralıklarının uzun olması    

Durak noktalarının AVM‟lere 

uzak olması 

   

Minibüs güzergahlarının evime ya 

da diğer eriĢim noktalarına uzak 

kalması 

   

Günün belirli bir saatinden sonra    



 

 

 

minibüs ile eriĢim imkanı 

bulamamam 

Minibüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun altyapı 

yetersizliği (yürümeye elveriĢli 

değil) 

   

Minibüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolda sosyal 

güvenlik tehlikesinin bulunması 

   

Minibüsten indikten sonra AVM‟ 

ne eriĢim sağlayan yolun 

aydınlatmasının yetersizliği 

   

UlaĢım ücretinin fazla olması    

Minibüste çalıĢanların olumsuz 

davranıĢları 

   

Zaman tarifesine bağımlı olması    

 
 
 
Soru 25: Özel araç ile eriĢim sağlıyorsanız, hangi değiĢiklikler yapılsa sürdürülebilir ulaĢım türlerini 

(toplu taĢım, yaya, bisiklet) kullanırdınız? 

 KATILIYORUM KARARSIZIM KATILMIYORUM 
Park et devam et sistemi 

uygulanabilirse (Toplu taĢım 

duraklarına kadar özel aracınızla gelip, 

buradan sonra toplu taĢım araçlarını 

kullanmak) 

   

Toplu taĢım sefer sayıları artırılırsa    

Toplu taĢım güzergahları artırılıp, 

toplu taĢım araçları birbiri ile entegre 

edilirse  

   

Bisiklet yolları artırılır AVM‟lere 

doğrudan eriĢim sağlanırsa 

   

Karma trafik içerisinde ve kavĢak 

noktalarında yaya güvenliği sağlanırsa 

   

Karma trafik içerisinde ve kavĢak 

noktalarında bisiklet güvenliği 

sağlanırsa 

   

Yaya yolları ile AVM‟ lere rahat ve 

konforlu eriĢim sağlanırsa 

   

Yaya yolları ile AVM‟ lere güvenli 

eriĢim sağlanırsa 

   

Yürünülen yollarda sosyal güvenlik 

sağlanırsa 

   

Yürünülen yollarda aydınlatma 

yeterliliği sağlanırsa 

   

Yürünülen mekanlar sosyo-kültürel 

aktiviteler ile cazip hale getirilirse 

   

Bisiklet yolları ile AVM‟ lere rahat ve 

konforlu eriĢim sağlanırsa 

   

Bisiklet yolları ile AVM‟ lere güvenli 

eriĢim sağlanırsa 

   

Bisiklet yollarında sosyal güvenlik 

sağlanırsa 

   

Bisiklet yollarında aydınlatma 

yeterliliği sağlanırsa 

   

Bisiklet yollarının devamlılığı 

sağlanırsa 

   

AVM‟ lerde bisiklet park alanları    



 

 

 

arttırılırsa 

Kent genelinde ücretsiz bisiklet 

uygulaması geliĢtirilirse 

   

Aktarmalı yolculuklara bisikletlilerde 

dahil edilirse 

   

Bisiklet yollarında altyapı geliĢtirilirse    
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