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Kentsel mekanda erisilebilirlik noktasinda yer alan smirlamalar engelli ve yash bireyler igin
hareket kisitlihgmma neden olmaktadir. Bu smirlamalar, fiziksel boyut ile birlikte sosyal boyutu da
kapsamaktadir. Engelli bireylerin toplumsal yasama katilmlarma imkan saglayacak en Onemli
faktorlerden biri biligim teknolojileridir. Biligim teknolojileri sosyal, ¢evresel, ekonomik ve yonetimsel
agidan imkéanlar sunmaktadir. Akilli kentler kapsaminda yer alan akilli hareketlilik bileseni kentsel
erisilebilirlik noktasinda yash ve engelli bireyler i¢cin, kentsel mekdnda kolay ve giivenli bir sekilde
hareket etme imkani saglamaktadir. Engel gruplarma gore kent igindeki gereksinimler degis mektedir.
Yasl ve ortopedik engelli bireyler kentsel mekanda yer alan gegis noktalarimda daha giivenli hareket etme
imkanma gereksinim duyarken, gérme engelli bireyler sesli yonlendirmelere gereksinim duymaktadir
Isitme engelli bireyler ise gorsel yonlendirmelere gereksinim duymaktadir. Bu gereksinimler
dogrultusunda akilli hareketlilik kapsammda akilli durak, akilli yaya butonu veya hareket derecesine gore
trafik 1g1iklarinda bekleme siiresini uzatma gibi uygulamalar yer almaktadir. Bu uygulamalar kentsel
erigilebilirligiartrarak engelli ve yash bireylerin toplumsal yasama katilmasina ve adapte olmasma imkan
saglamaktadir.

Bu calismanin amaci, Konya kentinde yasayan engelli ve yash bireyler i¢cin akilli hareketlilik
uygulamalar ve erigilebilirlik kapsammda yapilan uygulamalan tespit etmektir. Caligma kapsammda
engelli ve yash bireylerin yogunlukta yasadigi Konya kent merkezi ve Binkonutlar Mahallesi 6rneklem
alan1 olarak segilerek engelli ve yash bireylerin, kentsel mekdnlarda karsilastiklar sorunlar saptamaya
yonelik herkesin kente katilimmnin saglanmasma iliskin yaklasimlart ve uygulamalan ortaya koymak,
engelli ve yash bireyler icin akilli kent uygulamalar1 kapsammnda engelsiz yasam ve erisilebilirlige
yonelik degerlendirmeler yaparak Oneriler gelistirmeyi hedeflemektedir. Cahsma yontemi olarak;
dokiiman incelemesi, gézlem, gorsel malzeme analizi ve anket kullamilmigtir. Bu hedef dogrultusunda
oncelikli olarak kuramsal ve kavramsal arka plan ortaya koyulmustur. Daha sonra ¢ahs ma alanma yonelik
analitik ve gorsel analizler yapilarak; engelli ve yagh bireylerin akilli hareketlilik kapsamida yapilan
uygulamalar kapsaminda farkindalik diizeylerini 6 lgmek amaciyla anket ¢aligmast gergeklestirilmistir.

Cabsma sonucuna gore, Konya kenti akilli hareketlilik uygulamalari incelendiginde yapilan
uygulamalarm ara¢ ulagimmni destekleyen uygulamalara yonelik oldugu gériilmektedir. Ulkemizde akilli
hareketlilik ve erisilebilirlik standartlarma yonelik diizenlemeler yapilsa bile uygulama diizeyinde
oldukga yetersiz oldugu yapilan ¢alig ma sonucunda ulagimistir. Akilh hareketlilik uygulamalarmin etkin



ve verimli bir sekilde kullanilmasi ve mevcut uygulamalarin daha fazla gelistirilmesi i¢in teknik altyap1
ile birlikte teknolojik altyapmin gelistirilmesi gerekmektedir. Konya kentinde, erigilebilirlik
standartlarinin kentin biitiininde uygulanmamas1 akilli hareketlilik politikalarmm da uygulanmasini
zorlagtrmaktadir. Akilli hareketlilik uygulamalar1 ve erisilebilirlik standartlarma yonelik yapilan
uygulamalar entegre bir sekilde diizenlenmelidir. Yapilan g¢alismalar sonucunda ulasian en 6nemli
sonuglardan bir digeri kenti kullanan diger kullanicilarin, engelli ve yasl bireylere gosterdikleri tutum ve
davraniglarin bilingsizligidir. Gerek sosyal hayat iginde vatandas bilinci, gerek toplu tagima araglarinda
gorevli personellerin davranis ve tutumlari engelli bireylerin sosyal yagama katilimmi 6nemli bir dlgiide
etkilemektedir. Bu baglamda akilli kent kavrami ilk olarak teknoloji boyutunu 6ne ¢ikarsa bile, sosyal,
ekonomik etmenler ve kurumsal etmenlerin g6z ard: edildigi ve sadece teknolojik anlamda yapilan
yenilikler yetersiz kalacaktir. Akilli kentler; teknoloji ile birlikte katilime1 ve kapsayici oldugu siirece
anlam kazanacaktr.

Anahtar Kelimeler: Akilli hareketlilik, Engelsiz Yasam, Engelli ve Yash Bireyler,
Erisilebilirlik, Konya
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Limitations at the point of accessibility in urban space cause mobility restrictions for disabled
and elderly individuals. These limitations include the social dimension as well as the physical dimension.
One of the most important factors that will enable disabled people to participate in social life is
information technologies. Information technologies offer social, environmental, economic, and
managerial opportunities. The smart mobility component within the scope of smart cities provides the
opportunity for elderly and disabled individuals to move easily and safely in the urban space at the point
of urban accessibility. The needs in the city vary according to the disability groups. While the elderly and
orthopedically handicapped individuals need the opportunity to move safely at the crossing points in the
urban space, the visually impaired individuals need audio guidance, or the hearing-impaired individuals
need visual guidance. In line with these requirements, there are applications such as smart stop, smart
pedestrian button or extending the waiting time at traffic lights according to the degree of movement
within the scope of smart mobility. These applications increase urban accessibility and enable disabled
and elderly individuals to participate and adapt to social life.

The aim of this study is to identify smart mobility applications and applications made within
the scope of accessibility for disabled and elderly individuals living in the city of Konya. Within the
scope of the study, Konya city centre and Binkonutlar District, where the disabled and elderly people live,
were chosen as the sample area, and to reveal the approaches and practices regarding the participation of
everyone in the city in order to identify the problems faced by the disabled and elderly individuals in
urban spaces, individuals in urban spaces, aims to develop suggestions by making evaluations about life
and accessibility. As a working method, document review, observation, visual material analysis and
questionnaire were used. In line with this goal, primarily the theoretical and conceptual background has
been revealed. Then, by making analytical and visual analyses for the study area; A survey study was
conducted to measure the awareness levels of disabled and elderly individuals within the scope of
applications made within the scope of smart mobility.

According to the results of the study, when the smart mobility applications in the city of Konya
are examined, it is seen that the applications are for applications that support vehicle transportation. Even
if regulations are made for s mart mobility and accessibility standards in our country, it has been reached
as a result of the study that it is quite insufficient at the application level. It is necessary to develop the
technological infrastructure together with the technical infrastructure for the effective and efficient use of
smart mobility applications, and for the further development of existing applications. In the city of
Konya, the fact that accessibility standards are not implemented throughout the city makes it difficult to
implement smart mobility policies. Smart mobility applications and applications for accessibility
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standards should be organized in an integrated manner. One of the most important results reached as a
result of the studies carried out is the unconsciousness of the attitudes and behaviours of other users of the
city towards disabled and elderly individuals. Both the awareness of citizens in social life and the
behaviours and attitudes of the personnel working in public transport significantly affect the participation
of people with disabilities in social life. In this context, even if the concept of smart city first highlights
the technology dimension, only technological innovations will be insufficient, in which social, economic,
and institutional factors are ignored. Smart cities: it will make sense as long as it is participatory and
inclusive with technology.

Keywords: Smart mobility, Disability-Free Life, Disabled and Elderly People, Accessibility,
Konya
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1. GIRIS

Endiistrilesme hareketleri ve 20. yy.m sonunda artan teknolojik gelismeler
sonucu ortaya ¢ikan bilgi toplumu etkilerini kentler lizerinde de gostererek kentleri,
ekonomik ve sosyal diizenin bir bileseni haline getirerek 6nemini daha da artirmustir.
Hizla biiyiiyen ve plansiz gelisen kentler, konforlu yasam standartlarmi diisiirmekte ve
insanlarm toplu yasamasini zorlastirmaktadir. Hatal kentsel tasarimlar, kalic1 ve gecici
engel tagiyan bireyler ile birlikte fiziksel agidan engel tagimayan bireyler i¢in de verim
kaybma yol ag¢tigr ve sorunlari beraberinde getirdigi goriilmektedir. Diinyada ve
Tirkiye’de engelli bireyler bulunduklar1 durumdan dolay1 gerek sosyal gerekse fiziksel
acidan kentsel mekdnda psikolojik, sosyolojik ve fiziksel sorunlar ile
karsilagsmaktadirlar (Bekci, 2012). Kent planlamasi sonucu ortaya ¢ikan mekansal
diizenlemelerde engelli bireyler i¢in gerekli hassasiyetin gosterilmedigi goriilmektedir.
Engelliler, “erisilebilirlik” kapsaminda cesitli fonksiyonlara sahip olan yapilara ait,
mimari ¢oziimlerin ve fiziksel ¢evrenin yetersiz olmasi, ulagim planlamasi baglaminda
toplu ulagim sistemlerinin uygun olmamasmin yani sira istthdam, sosyal hayata katilim,
egitim, iletisim, saglk hizmetleri ve sosyal destekten faydalanamama gibi birtakim
sorunlar ile karsilasmaktadwr. Kentsel mekanlarda engellilerin sorunsuz bir sekilde
fiziksel islevlerini saglamasi, yasanabilirlik standartlarinin yikseltilmesi, ulagim
sistemlerinin ve kentsel mekanlarn kullanishh ve erisebilir olarak planlanmas1 ile
dogrudan baglantilidir. Dolayisiyla ulasim sistemleri ve fiziksel gevre engelli bireylerin
erisilebilirlik ve mekani kullanim gereksinimleri planlama ve tasarim asamasindan
itibaren dikkate alinarak diizenlenmelidir (Tiyek ve ark., 2016).

Kentsel mekanlarda sorunlara, teknoloji yardimiyla ve bilgi-iletisim
teknolojilerinden yararlanarak ¢oziim bulmak ve yapilan kentsel hizmetlerin tekno loji
ile bagdastrilmasi sonucunda kentlerin “akilli” olarak ifade edilen bir yapiyla
planlanmasmi beraberinde getirmistir. Bilgi-iletisim teknolojilerinin uygulanmasi
kentlerin, hizmetlere yOnelik politika olusturma, biiylimeyi organize etme ve daha
sistematik (akill1) bir yap1 kazanma gibi islevlerde ¢esitli sorumluluklar iistlenmesini
olas1 kilmaktadir. Diger taraftan akilli kent uygulamalary kent sakinlerine yOnelik
kentsel hizmet kaynaklarinin en i1yi ve verimli sekilde kullanilmasina imkan saglayarak
yonetme, uygulama konusunda ve kent sakinlerinin kente adaptasyonuna imkan

saglamas1 noktasinda stratejiler de sunmaktadir. Sirekli degisim, donilisiim ve gelisim



iceresinde olan kentler, giiniimiizde kiiresel ag kapsaminda bir seriiveni yasamaktadir
(Orselli, 2019).

Kentsel mekan i¢cinde, engelli ve yaslh bireylerin bir bagkasina ihtiya¢ duymadan
hareket edebilmesi, belirlenen hedefe gilivenli bir sekilde ulasiyor olmasi toplumsal
yasama katilimi a¢isindan onemlidir. Engelli bireylerin konutlarindan ¢iktiklar1 andan
itbaren kentsel mekanda, bireysel ve 6zgiir kullanim olanagi sunan imkéanlar dahilinde
gereksinimlerini karsilamasi gerekmektedir. Bu durum goz oniine alindiginda Akill
Hareketlilik kapsaminda yapilan teknolojik uygulamalar engelli ve yash bireyler i¢cin
daha fazla 6nem arz etmektedir. Ulagim sistemleri arasi entegrasyonunun saglanmasi,
hedeflenen konuma minimum siirede etkin ve verimli sekilde ulagilmasi ve bu sirada
giivenligin saglanmast akilli hareketlilik stratejileri kapsaminda engelli ve yash
bireylerin sosyal hayata katilimi ve ayn1 zamanda psikolojik agidan yeterli hissetmeleri

acisindan 6nem arz etmektedir.

1.1. Calismamn Onemi ve Amaci

Diinya iizerinde ve Tiirkiye’de artan niifus ile kentsel niifusun da artis gosterdigi
ve 0liim oranlarinin azaldig1 goriilmektedir. Kentlerdeki niifus yogunlugunun artmasi ve
kentsel mekanlarin cazibe merkezleri haline donlismesiyle birlikte birtakim sorunlar
ortaya ¢ikmistir. Kentsel mekanda farklilasan yasam bigimlerinin bir sonucu olarak
ozellikle yalniz yasayan yash bireylerin uyum saglama cabalar1 yash bireyler tizerinde
sosyo-ekonomik, psikolojik ve fiziksel sorunlari iginde barindirmaktadir. Yaslanma
siirecinde ortaya cikan fizyolojik gerilemeler ve islevsel kapasitedeki azalmalar
beraberinde engelliligi getirmektedir. Bu baglamda yaslanma ile ilgili ihtiyaclarin
engellilik ihtiyaglar1 ile iliskili oldugu goriilmektedir. Hatali kentsel tasarimlarin, kalici
ve gecici engel tagstyan bireyler ile fiziksel agidan engel tasimayan bireyler i¢in de verim
kaybma yol ag¢tig1 ve sorunlar1 beraberinde getirdigi goriilmektedir. Engelli bireylerin
konutlarindan ¢iktiklar1 andan itibaren kentsel mekanda, bireysel ve 6zgiir kullanim
olanagr sunan imkanlar dahilinde gereksinimlerini karsilamasi gerekmektedir. Bu
durum gz Oniline alindiginda “Akilli Hareketlilik” kapsaminda yapilan teknolojik
uygulamalar engelli ve yash bireyler i¢in daha fazla 6nem arz etmektedir. Akill1 kentler,
toplumun her kesimine hitap etmeyi amaglamaktadir. Engelli ve yaslh bireylerin kent

icinde erisilebilirlik noktasinda yasadiklari sorunlar bu kapsamda degerlendirilmektedir.



Akilli kentlerin engelli ve yasl bireylere uygun hale getirilmesinden ziyade bu durumun
artik temel bir gereksinim olarak ele alinmas1 gerekmektedir. Giiniimiizde ¢agdashk ve
gelismislik diizeyine bakildiginda engelli bireylerin toplumun sundugu olanaklar
cergevesinde sosyal yasama katilimu ile paralel bir sekilde ilerledigi goriilmektedir.
Engelli bireylerin sosyal yasama katilmmmin saglanmasmm basinda yapili ¢evrenin,
spor, dinlenme, eglence, is hayatma katilim, rehabilitasyon ve saglik hizmetleri gibi
gereksinimlerini karsilayacak sekilde diizenlenmesi gelmektedir. Gorme engelli bir
bireyin GPS 06zelligi bulunan sesli yonlendirmeler yapan uygulamalar kullanmasi,
isitme engelli bireyin gorsel argiimanlar ile erisim kolaylig1 saglamasi veya ortopedik
engelli bir bireyin hareket hizina gore gecis bolgelerinde bekleme siiresinin
diizenlenmesi gibi uygulamalar yer almaktadir. Yash ve engelli bireylerin
gereksinimleri dogrultusunda akilli hareketlilik kapsaminda akilli durak, akilli yaya
butonu veya hareket derecesine gore trafik isiklarinda bekleme siiresini uzatma gibi
uygulamalar yer almaktadir. Bu uygulamalar kentsel erisilebilirligi artirarak engelli ve
yasli Dbireylerin toplumsal yasama katilmasma ve uyum saglamasmma imkan
saglamaktadir.

Diinyada bir¢ok {ilke tarafindan akilli ve engelsiz erisilebilirligi saglamaya
yonelik projeler hayata geg¢irilmeye baglanmugstir. Engelli bireyler i¢in akilli kent
sistemlerini uygulayan iilkeler arasinda; Hollanda, Ingiltere, Bulgaristan, Tiirkiye,
Amerika, Hindistan, Japonya, Singapur, Finlandiya, Kanada, Yeni Zelanda, Cin, Fransa,
Isve¢, Danimarka, Avustralya, Portekiz ve daha birgok iikke yer almaktadr. Bu
baglamda, akilli kent yaklagimi katilime1 ve kapsayic1 6zelligi ile, herhangi bir engeli
bulunan veya bulunmayan her birey icin kentsel mekanda giivenli ve kolay hareket
edebilme ve toplumsal yasama katilim agisindan biiyiik 6neme sahiptir.

Erisilebilirlik, engelli ve yash anahtar kelimeleri kullanilarak Yiksek Ogretim
Kurulu Baskanligi (YOK) Tez Tarama Merkezinde yapilan tez tarama sonuclarma gore,
iilkemizde yapilan lisansiistii galismalarin (toplam 62 tez; 9’u doktora) biiyik oranda
Mimarlk Anabilim Dalinda yapilmis oldugu tespit edilmistir (28 tez caligmasi 6’s1
doktora tezi olmak tizere Mimarhk alaninda yapilmustir). Sehir ve Bolge Planlama
Anabilim Dalinda yapilan 9 tez ¢aligmasmin ise 2 tanesi doktora tezidir. Diger tez
calismalarinm; 1’1 doktora olmak iizere 8 tez ¢alismasi Peyzaj Mimarhigi, 5°i i¢c Mimari

ve Dekorasyon, 9°u Turizm, 3’ii insaat Miihendisligi alaninda yer almaktadr.



Akilli Kentler kapsaminda yapilan lisansiistii tez tarama sonuglarma gore
(toplam 62 tez; 4’1 doktora); 1’1 doktora olmak tizere 25 tez ¢alismasi Sehir ve Bolge
Planlama Anabilim Dalinda tamamlanmustir. 12 tez ¢alismasi (1’1 doktora) Kamu
Yonetimi, 9’u Bilgisayar Miihendisligi, 5°i Isletme, 4’{i Mimarlik (1’i doktora), 4’ii
Jeodezi ve Fotogrametri, 2’si Elektrik ve Elektronik Miihendisligi ve 1’i doktora
diizeyinde olmak iizere Ekonometrialaninda yapilmistur.

Ulkemizde Akilli Kentler ve Engelli Bireylerin Erisimi konusunda Sehir ve
Bolge Planlama Disiplininde yapilmis bir lisansiistii tezin bulunmadigi goriilmektedir.
Bu baglamda, yapilacak olan tez calismasmin akilli hareketlilik ve erigilebilirlik
konular1 kapsaminda Sehir ve Bolge Planlama disiplinine katki saglayacagi
disiintilmektedir.

Kentsel mekanda erisilebilirlik agisindan yer alan kisitlamalar, basta yash ve
engelli bireyler olmak {tizere her birey i¢cin engellilik durumunu olusturmaktadir.
Erisilebilirlik kisitlamalari ile engelli ve yash bireylerin haklar1 smirlandrilmaktadir.
Diinyada farkli iilkelerde bu kisitlamalara yonelik ¢oziim Onerileri getirmek amaciyla
akilli hareketlilik kapsaminda birgok uygulama yer almaktadir. Uygulamalar engelli ve
yash bireylerin kent i¢cinde kolay ve gilivenli bir sekilde erisim saglayabilmelerini
hedeflemektedir.

Bu noktadan hareketle, tez caliymasinin amaci, Konya kentinde yasayan engelli
ve yash bireyler icin akilli hareketlilik uygulamalar1 ve erisilebilirlik kapsaminda
yapilan uygulamalar1 tespit etmektir. Caligma kapsaminda engelli ve yash bireylerin
yogunlukta yasadigi Konya kent merkezi ve Binkonutlar Mahallesi 6rneklem alani
olarak secilerek engelli ve yash bireylerin, kentsel mekanlarda karsilastiklar1 sorunlari
saptamaya yOnelik herkesin kente katiimmin saglanmasma iligkin yaklagimlart ve
uygulamalar1 ortaya koymak, engelli ve yash bireyler igin akilli hareketlilik
uygulamalar1 kapsaminda engelsiz yasam ve erisilebilirlige yonelik degerlendirmeler
yaparak oneriler gelistirmek hedeflenmektedir. Bu hedef dogrultusunda dncelikli olarak
kuramsal ve kavramsal arka plan ortaya konulmustur. Daha sonra ¢aligma alanma
yonelik analitikk ve gorsel analizler yapilarak; engelli ve yash bireylerin akillh
hareketlilik kapsaminda yapilan uygulamalar kapsaminda farkindalik diizeylerini

Olgmek amaciyla anket calismasi ile desteklenmistir.



1.2. Cahy mamn Kapsam

Tez calismasi bes boliimden olusmaktadir. Tez calismasmin giris boliimiinde,
konunun 6nemi, amaci, yontemi ve kapsamna iliskin a¢iklamalar yapimustir. Ikinci
boliimiinde tez ¢aligmas1 kapsaminda arastirilan akilli kentler, erisilebilirlik, engellilige
iliskin kavramsal tanimlamalar yer almaktadir. Aymi zamanda akilli hareketlilik
kapsaminda yapilan politikalar ve stratejiler incelenmistir. Bununla birlikte yash ve
engelli bireylerin kentsel mekanda yasadigi problemler ile Diinya’da, Tirkiye’de ve
Konya’da bulunan mevcut akilli hareketlilik kapsaminda yapilan uygulamalar
degerlendirilmistir. Ugiincii bdliimde ise tez calismasinda kullanilan materyal ve
yontem agiklanmigtr. Dordiincli bolimde, Konya kent merkezi ve Binkonutlar
Mahallesi’nin planlama siireci incelenmis ve c¢alismanin amacina yOnelik yapilan
gozlem, bulgu ve fotograflamalar analiz edilmistir. Analizler sonucu akilli hareketlilik
kapsaminda yapilan uygulamalara ve kentsel mekanda yasanilan sorunlara yonelik yash
ve engelli bireylerin farkindalik diizeylerini ortaya koyabilmek amaciyla bir anket
calismast yapilmistir. Son olarak, sonu¢ boliimiinde anket ¢aligmasi bulgular1 15181inda
akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda konuya iliskin degerlendirmelere yer

verilerek oneriler sunulmustur.



2. KAVRAMSAL VE KURAMSAL ARKA PLAN

Bu boliimde akilli kentler, erisilebilirlik, engelli-engellilik, yasli-yaslanma
kavramlar ile bu kavramlara yonelik politikalar ve uygulamalar degerlendirilmistir.

(Caliyma amacma yonelik kuramsal arka plana yer verilmistir.

2.1. Temel Kavramlar
Bu béliimde engelli ve engellik tiirleri, yasl-yashilk ve yaslanma, erisilebilirlik

ve tirleri basliklarina yonelik kavramsal aragtirmalara yer verilmistir.

2.1.1. Engelli ve Engellilik Tiirleri

Engellilik kavramu zamanla psikolojik, diisiinsel belki fiziksel boyutuyla
asilabilecek bir durum olarak goriilmektedir (Koca, 2010). Engelli kavramma yonelik
bircok tanimlama yapilmaktadr. Tanimlamalara baktigimizda: Tiirk Dil Kurumu (TDK)
sozlik tanimma gore: Engelli; viicudunda eksik veya kusuru olan, Sakat; viicudunda
hasta veya eksik bir yani olan olarak tanimlanmaktadir (URL 1). Diger taraftan Diinya
Saghk Orgiitii tarafindan engellilik kapsamindaki konulara yonelik tanimlamalardaki
veri karsilastrmalarmim yapilmasi ve karigkligin dnlenmesi amaciyla ilk diizenleme
1980 yilinda yapilarak, 1993 yilinda ICIDH (International Classification of
Impairments, Disabilities and Handicaps (Uluslararas1 Bozukluk, Engellilik ve
Engellerin Siniflandirilmasi) olarak rapor haline getirilmisti. Bu baglamda DSO
yapilan tanimlamalar1 bireysel, bedensel ve sosyal boyutta olmak iizere ii¢c ayri

kategoride smifland rmistir (Burcu, 2007).

Engellilik (Disabilitiy): Bir faaliyetin, bir birey (bireysel boyutu) i¢cin normal
kabul edilen sekilde veya bir aralikta gerceklestirilmesinde, yasadigi herhangi bir
sinrlamayi, yetenek eksikligini, baska bir deyisle, 6grenme, konusma, ylirime veya

baska bir faaliyette yasadigi sinirlamalardr (Chamie, 1990).

Bozukluk (Impairment): Bozukluk, bir organin veya viicut kismmin (organ ve
viicut boyutu) fizyolojik, norolojik veya anatomik yapismin veya fonksiyonunun

kaybolmas1 veya sapmas1 durumunda yasanan sinirlandirilmalardir (Chamie, 1990).



Oziirliiliik (Handicap): bir kisinin sosyal ve fiziksel cevre arasindaki, 6rnegin
egitim, meslek, bilgi veya iletisim (sosyal boyut) arasindaki iliskiyle ilgili
kisitlamalardir (Chamie, 1990).

Diinya Saghk Orgiitii tarafindan yapilan smiflandrma viicudun fonksiyonu,
aktivitesi ve yapisi1 kapsammda detaylandirilarak 2001 yilinda engellilige iliskin
kavramlara ICF (Uluslararas1 islevsellik, Engellilik ve Saglk Siniflandirmasi) adinda
yeni bir simiflandirma daha yapilmistr. Bu baglamda ICF’nin tanimlamalart;

Isleyis (Functioning): Viicut islevleri, viicut yapilari, aktiviteler ve katihm igin
kapsayict bir terimdir. Birey (saghk durumu ile) ve o kisinin baglamsal faktorleri

(cevresel ve kisisel faktorler) arasindaki etkilesimin olumlu yonlerini ifade eder.

Engellilik (Disability): Bir birey (saghk durumu) ile o kisinin baglamsal
faktorleri (cevresel ve kisisel faktorler) arasindaki bozukluklar, faaliyet sinirlamalar: ve

etkilesim i¢cin kapsayici terimdir.

Viicut fonksiyonlan (Body functions): Viicut sistemlerinin fizyolojik

fonksiyonlarmi (psikolojik fonksiyonlar dahil) kapsamaktadir.

Viicut yapilar1 (Body structures): Viicudun organlar, uzuvlar ve bilesenleri

gibi anatomik kisimlarin1 kapsamaktadir.

Bozukluklar (Impairments): Viicudun islev ve yapisinda 6nemli sapma veya
kayip gibi sorunlari igermektedir.

Etkinlik (Activity): Bir gorev veya eylemin bir kigi tarafindan yiiriitiilmesidir.

Katihm (Participation): Bir yasam durumuna katilimdr.

Faaliyet smrlamalan (Activity limitations): Bireyin faaliyet yiiriitiitken

karsilagabilecegi zorluklardir.

Katihm kisitlamalar (Participation restrictions): Bireyin yasam durumlarina

karisirken karsilasabilecegi sorunlardir.

Cevresel faktorler (Environmental factors): insanlarin icinde yasadiklar1 ve
hayatlarmi yiiriittikleri fiziksel ve sosyal ortamdir. Bunlar kisinin isleyisinin 6niindeki
engeller veya kolaylastiricilardir. Cevresel faktorlerin arasinda politikalar, hizmetler,

teknoloji yer alabilir (World Health Organization, 2013).



ICIDH ile ICF arasindaki en biiyik fark, ICF’de ¢evresel faktdrlerin ortaya
¢ikardigi engellilige de vurgu yapilmaktadwr. ICF engellilik durumunu {i¢ ana kategoride
degerlendirmektedir. Bunlar; aktivite smirhihgi, yetersizlik ve katihim kisitlamasidir.
Yetersizlik, viicudun herhangi bir uzuv veya organinda yasanan kayip ya da yetersizlik
olarak ifade edilmektedir. Bu duruma gérme yetisi kayb1 ve felg gibi durumlar 6rnek
verilebilir. Aktivite smirliligl, bir eylemin gerceklestirilmesinde yasanan giicliik olarak
ifade edilebilir (6rnegin; yeme veya yiirlime eyleminin tam bir sekilde yerine
getirilememesi veya giiclik cekilmesi). Katilim kisitlamasi ise, bireyin ulasim veya
isttihdam alanina katillmda yasadigi ayrim veya Otekilestirme durumudur. Bu
durumlardan birini veya tiimiinii yasayan herkes engelli olarak degerlendirilmektedir.
ICF’de engellilik tiirleri ruhsal, fiziksel, sosyal olarak ayristirilmamaktadir. Ifade edilen
faktorlerin etkilesim i¢inde oldugu ve bu etkilesim sonucu engellilik durumunun ortaya
¢ktig1 ifade edilmektedir (Diinya Saglk Orgiitii Raporu, 2011). ICF modeli Sekil
2.1°de ifade edilmektedir.

Saglik Durumu
(hastalik veya bozukluk)

Viicut islevleri Lt P Aktiviteler oo Katilimei

4 [ |

Kisisel

Faktorler

Cevresel
Faktorler

Baglamsal Faktorler

Sekil 2.1. ICF modeli (WHO, 2002: yazar tarafindan ¢evrilmistir).

Birlesmis Milletler Genel Kurulu tanimma gore engelli, saghkl bir bireyin
sosyal yasantisinda yapmasi gereken eylemleri, kalitimsal veya sonradan meydana
gelen noksanlik sonucu psikolojik ve bedensel islevlerin yerine getirilememesidir. Diger
taraftan 5378 Sayili Engelliler Kanunu’na gore, bir bireyin ruhsal, sosyal, zihinsel,
bedensel ve duyusal yetilerini belli derecelerde yitirmesi sonucu danigmanlik, bakim,

korunma, rehabilitasyon gibi giinlik hayatta ihtiyaclarin karsilanmasmda zorluk



yasayan kisi “engelli” olarak tanimlanmaktadr (Koca, 2010). Engellilik kavrami, yas
faktoriiniin 6nemi olmadan yasanan fiziksel kayiplar ve kisitlamalar sonucu bir takim
fiziksel fonksiyonlarm ve sosyal rollerin engellenmesi veya tamamlanamamasi
durumudur. Yasanan fiziksel ve sosyal sinirlamalar kapsamindaki bireylere ‘engelli’
denilmektedir (Akyildiz, 2016). Birlesmis Milletler Engellilerin Haklarmna iliskin
Sozlesmeye (EHS) gore engellilik, degisim yasamakta olan bir kavram olarak
goriilmektedir. EHS ye gore; engellilik, toplum i¢inde karsilikli etkilesim icinde diger
bireyler ile esit ve etkili bir bigcimde yer almasini zorlastiran ¢evresel ve tutumsal
faktorlerin ortaya ¢ikardigi durumdur (Diinya Saglk Orgiitii Raporu, 2011).

Kaplan’a (2007) gore, engel tanimi; tiim bireylerin kentsel mekanda caba
gostererek agsmak durumunda kaldiklar1 mekansal 6gelerdir dolayisiyla bir bireyin
engellilik durumu goriiniir olmasmin disindadir. Bu tanimlamaya gére engelli olmayan
bireyler i¢in ise kullanilan ifade ‘standart is gorebilen insandir. Marge'a (2008) gore ise,
engellilik durumu bireysel boyuttan (tibbi model), bedensel engeller tarafindan degil
toplum tarafindan (sosyal model) engelli goriildiigii sosyal boyuta dogru bir gecis olarak
ifade edilmektedir.

Giiniimiizde ¢agdaslik ve gelismislik diizeyine baktigimizda engelli bireylerin
toplumun sundugu olanaklar ¢ercevesinde sosyal yasama katilimi ile paralel bir sekilde
ilerledigi goriilmektedir. Engelli bireylerin sosyal yasama katiliminin saglanmasmimn
basmda yapili ¢evrenin spor, dinlenme, eglence, i hayatina katilim, rehabilitasyon ve
saglik hizmetleri gibi gereksinimlerini karsilayacak bir sekilde diizenlenmesi
gelmektedir. Diger taraftan, toplumun biling diizeyi ve engelli bireylere yOnelik
yapilacak yasal diizenlemelerde bireylerin sosyal yasamimna katiliminda 6nemli bir role
sahiptir. Aynm1 zamanda yapilan diizenlemeler cocuklar, yaslilar, bebek arabalilar,
hamileler ve ¢ok kisa boylu ve ¢ok uzun boylu bireyler i¢in de 6nem tasimaktadir
(Glimiis, 2007). Engelli olma durumu yas etkeni, hastalik, dogumsal ve sonradan
yagsanan herhangi bir durumdan kaynaklanabilmektedir. Bu durum kalic1 veya gegici,
duragan veya agrili sekilde devam edebilir nitekim birgok engelli sagliksiz olarak
disiiniilmemektedir (Barret, 2009). Avustralya’da Ulusal Saglhk Arastirmalarma
baktigimizda 2007-2008 yillar1 saglik durumlar: ile ilgili sorulan sorulara, engelli
bireylerin %40°1 ‘iy1’, ‘cok i1yi’ olarak yanitlamislardir (Yousafzai, 2005). Engellilik
sebeplerine ve tirlerine baktigimizda bircok farkli etken oldugunu gormekteyiz

Bunlara oOrnek olarak; hamilelik siiresince annenin yasadigi travmalar, genetik
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aktarimlar, yanhs ilag kullanimi, alkol ve madde bagmmliligi veya dogum sirasinda
yaganan olumsuz durumlar, yanls uygulamalar olarak verilebilir. Bunun yani sira,
dogum sonras1 yasanan durumlara bakildiginda trafik kazalari, ev-is kazalar1 seklinde
srralanabilir. En genel anlamda engellilik tiirleri gorme engelli, zihinsel engelli, isitme-
konugsma engelli, ortopedik engelli ve siire§en engelliler olmak iizere bes baslikta

smiflandirilabilir (Koca, 2010).

2.1.2. Yash, Yashhk ve Yaslanma

20. ylizyila kadar yasanan savas, saghk problemleri, bulasic1 hastaliklardan
kaynakli olarak ¢ocuk O6liim oranlarmin fazla olmasi ve 40’li yaslara ulasan birey
sayisinin az olmasi niifusun yapisinda yaslanma oraninin az oldugunu ortaya
koymaktadir. Dolayistyla 20. yilizyilla kadar demografik yapida yaslanma problemi
bulunmamaktadir. 20. yiizyilin ikinci yarisindan sonra yaslanma problemlerine iliskin
bilimsel caliymalar yapilmaya baslanmistir. Bu baglamda, yaslanma, yaslilik ve yash
kavramlar1 lizerine incelemeler yapilmaktadir. Yashhk kavramma yonelik birgok
tanimlama yer almaktadir. Igli’ye (2008) gore bircok tanimlama olmasmin sebebi, siireg
icerisinde toplum dinamiginin degismesi sonucunda yasam gereksinimlerinin ve
deneyimlerinin yaslihk kavrammi farkli yonlerde etkileyerek tanimmlamalar ortaya
cikarmug olmasidir. Dolayisiyla, bu degisim sonucu yashlik kavrammm tanim
toplumun yikledigi nitelendirmeler ve smirlamalar kapsaminda degisebilmektedir
(Akyildiz, 2016). Yashlik kavramu ile ilgili diger tanimlamalara bakildiginda; yashhk
saglik kaybi, fiziksel ve bilissel gerileme sonucu yasanan kayiplar donemi olarak
tanimlanabilir. Tutal’a (2015) gore ise yaslhilik, yasam siirecindeki yetigkinlik
doneminden sonra yasanan fiziksel ve psikolojik degisimler sonucu ortaya ¢ikan giinliik
yasam aktivitelerinin yerine getirilmesinde yasanan ruhsal-psikolojik, fizyolojik ve
sosyal vyetersizliklerin sonucu hareket alanlarmmn ve yeteneklerin kisitlanmasi
donemidir. Yaghlik evresi bireyin aile ve sosyal cevresi iginde bir smirlamanin

yasandigi evredir.

Yashilik ile ilgili tanimlamalar doneme, toplumun kiiltiir yapisina ve tarihsel
siiregte  yasanan olaylara gore degisim gostermektedir. OECD’nin tanimma gore

yaslilik; “davranis ve ihtiyaglari degisen heterojen bir gruptan olusan 65 yas tizerindeki
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insanlar” olarak tanimlanmaktadr. Bu baglamda yashlik psikolojik, kronolojik ve
sosyal olarak ele alinabilen bir kavramdir. insan hiicrelerinde ve organizmalarinda
meydana gelen kayiplar sonucu viicut fonksiyonlarindaki azalma biyolojik yashliktir.
Yasam siirecinde gecirilen yas evreleri ise kronolojik yas olarak degerlendirilmektedir.
Bireyin kendini hissettigi yas ise psikolojik yas olarak tanimlanabilir. Bu durumda
algillanan yas i¢in ‘toplumsal yas’ ve ‘islevsel yas’ olarak bir ayrim yapilmaktadir

(Kalaycioglu ve ark., 2003).

Yasl, yasam siirecinde yasanan evrelerde belli bir yasmn iizerinde olan kisiler
olarak nitelendirilmektedir. Bu durum toplumlara, kiiltiirlere, yasam tecriibesine ve
zamana gore degisim gdsterebilmektedir. Diinya Saglik Orgiitii yash olarak 65-74 yas
arahigini, 75-84 yasi orta yaslilik, 85 ve {izeri yasi ise ileri yaslilik olarak belirlemektedir
(WHO, 2002). TUIK ise 65 yas ve iistii olan bireyleri ‘yash niifus’ ve ekonomik agidan
‘bagiml niifus’ olarak ifade etmektedir. Dolayisiyla yaslanma ve yaslilik kavramimimn
anlagilmas1 yash kavraminin da tanimlamasini kolaylastracaktir (Baran ve ark., 2005).
Yaslanma siireciyle birlikte hareket potansiyelinin kisitlanmas1 durumu ve sosyal yap1
baglaminda yasanan olumsuzluklar beraberinde engelliligi getirmektedir (Kose ve

Erkan, 2014).

Yasam siirecinde bir insanm gecirdigi yas evreleri; psikolojik, biyolojik, sosyal,
ekonomik ve toplumsal yaglanma olarak kategorize edilebilir. Fizyolojik boyutta bireyin
organizmasmda yasanan yetersizlikler ve islev kayb1 biyolojik yaslanma olarak ifade
edilmektedir. Biyolojik yaslanmaya gdrme, isitme, yiirime ortopedik durus gibi bir
takim islev sorunlar1 ve gerilemeler ornek olarak verilebilir (Canatan, 2008). Bunun
yani sira, psikolojik yaslanma ise biyolojik yaslanmanin getirdigi fonksiyon
gerilemeleri diginda bu durumun beraberinde getirdigi davranigsal degisimler olarak
ifade edilmektedir. Bunlarla birlikte ekonomik zorluklar, bireyin sevdigi insanlarm
olimii sonucu yasadigi psikolojik durum, yash bakiminin zorlagsmasi gibi etkenler
psikolojik yaslanmay: etkilemekte ve hizlandrmaktadr (Hablemitoglu ve Ozmete,
2010). Yaslanma zamanla sadece biyolojik bir durum olmanm yani swra kiiltlirel bir
durum olarak da goriilmektedir. Diger taraftan, bir baska yaslanma tiirii sosyal ve sosyo-
kiiltire] yaslanmadr. Sosyal ve toplumsal anlamda bireyin rollerinin degismesi
durumudur (Ceylan ve Sentiirk, 2015). Bati iilkelerine bakildiginda, hizla artan yash

nifusuna bagh olarak gerontoloji bilimi kapsaminda sosyal, ekonomik ve politik
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anlamda diizenlemeler yapildigi goriilmektedir. Yapilan diizenlemelerde artan yasa
bagh olarak yaslanma durumu toplumsal cinsiyet, toplumsal smif ve etnik kdken
acisindan ele alinmaya baslanmistr (Akyildiz, 2016). Bu cergevede makro ve mikro
diizeyde arastirmalar yapildig1 goriilmektedir. Mikro diizeyde; sosyal ve psikolojik yap1
incelenirken, makro diizeyde; yapisal etkenlerin arastirildigi goriilmektedir (Klimczuk,
2015).

Mumford yaslanma siirecini ii¢ evreye ayirmaktadir. Birinci evre; dogurganlhigin
bittigi kirk bes yas, ikinci evre; ekonomik anlamda emekli olma ve son olarak ise
ticlincii evre; fizyolojik anlamda yasanan kayiplar olarak ele almaktadir. Yaslanma
durumu sosyal yapiya gore kademeli olarak degisim gosterebilmektedir. Sosyal yapmnin
bu duruma Kkars1 gosterdigi katilim kisitlamasi yaglanma durumunu etkilemektedir (oy
kullanma yasi, emekli yasi, toplumsal diizenlemelerde rol alma gibi) (Baran, 2005).
Yaslanma kavrami toplumsal algidan kaynakli olarak fiziksel bir destek ihtiyacini
vurgulamasidan, yaslanma kavrami yerine “yas alma” kavramu tercih edilmektedir. Bu
kavram yasam siireci i¢inde elde edilen kazanimlar ve yasanan deneyimleri iginde
barindirdig1 i¢in daha pozitif bir anlam icermektedir (Akyildiz, 2016). Toplumsal
yaglanma ise toplumun sahip oldugu ortalama yas grubuna gore belirlenmektedir. Yash
niifus oran1 %4’ten az ise “geng niifus”, %4-%6 arasi ise “olgun niifus”, %7-%10 aras1
ise “yash niifus” ve %10 tlizerinde olan niifus orani “¢ok yasl” olarak ifade edilmektedir
(Hablemitoglu ve Ozmete, 2010). Diger bir yaslanma tiirii olan ekonomik yaslanma;
bireyin, yas almasi ile birlikte ekonomik fayda iiretemeyerek ekonomik kazancmin
azalmasi, emeklilik durumu, gelirin azalmasidir. Bu fiziksel yaslanmadan kaynakh
hastaliklarin artmasi ve beraberinde getirdigi masraflar bireyi olumsuz yonde
etkilemektedir (Canatan, 2008).

2.1.3. Erisilebilirlik ve Tiirleri

Engellilik kavrami incelendiginde; tarihsel gelisim siirecinde toplumsal alg1 ve
politikalara bagl olarak dort farkli model {izerinde smiflandirma yapilmistr. Bunlar;
Ilkel Model, Tibbi Model, Sosyal Model ve insan Haklar1 Modelidir. 1lkel Model
yaklagimi; Orta ¢ag doneminde toplumsal yasam i¢inde, din adamlarinin etkin oldugu
bir donemi yansitmaktadir. Bu yaklagima gore engelli bireyler; tanri tarafindan

cezalandirilmis ve icine seytan kagmig kimseler olarak goriilmekteydi Bu duruma
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¢ozlim olarak engelli bireylerin 6ldiiriilmesi ve yakilmasi gerektigi disiiniilmekteydi.
Bununla birlikte ekonomik olarak, topraga dayali ve fiziksel gilice bagh bir iiretim
bi¢iminin etkin olmas1 sebebiyle engelli bireylerin yasama hakki sinirlandirilmaktayd:.
Tibbi Model'e gore ise; Aydmlanma cagma bagh olarak bilimsel bakis agisimin
gelismesiyle engellilik kavrami, bir hastalk olarak degerlendirilmistir. Hastalik,
tanimlamasina bagh olarak engellilik durumu tedavi edilebilir bir durum olarak
goriillmeye Dbaglanmistir. Sosyal Model’e gore; engellilik, bir hastalik olarak
goriilmekten ziyade bireyde fiziksel ve islevsel bir yeti kayb1 olarak goriilmiistiir. Bu
yaklasimma gore; engellilik durumunun, bireysel bir sorun olarak algilanmasinin sebebi,
toplumsal faktorlerin engelli bireyler iizerinde yarattigi etkidir. Sosyal Model yaklagimu,
engelli bireylerin sosyal yasama katilimi konusunda devlete, yasal ve yonetsel baglamda
sorumluluklar yiiklemeyi gerekli kilmistir. Insan Haklar1 Model’ine gore ise; 21. yy.’da
engellilik kavramma iliskin baskm olan diisiince, “Engellilerin Insan Haklar1”
distincesidir. Bu yaklasima gore, engelli bireylere yonelik yapilan diizenleme ve
uygulamalarin, yerine getirilmesi gereken bir sorumluluk veya iyi niyet olarak
algilanmamasi gerektigidir. Bu baglamda, yapilan diizenleme ve uygulamalar, engelli
bireylerin temel insan haklarma sahip olduklar1 ve bu haklar: talep ettikleri gercegini
gostermektedir. Insan Haklar1 Modeli yaklasimi, birgok yasal diizenleme ve
uygulamalar1 beraberinde getirmistir (Gok v.d, 2020). Bu duruma baglh olarak Birlesmis
Milletler engelli haklarma iliskin ilkeler kabul etmistir. BM Engelli Haklarma iliskin
Sozlesme ilkeleri incelendiginde; “Kendi segimlerini yapma ozgiirliikleri ve
bagimsizliklar1 da dahil olmak iizere; kisilerin dogustan sahip olduklar: onura ve
bireysel ozerkliklerine saygi gosterilmesi, ayrimcilik yapilmamasi, topluma tam ve etkili
katilim ve dahil olma, farkhiliklara sayg gosterilmesi ve engelliligin insan ¢esitliliginin
ve insanhigin bir pargasi olarak kabul edilmesi, firsat esitligi, erigilebilirlik, kadin ve
erkek arasinda esitlik, engelli ¢ocuklarm gelisen kapasitelerine saygi duyulmast ve
engelli cocuklarin kendi kimliklerini koruyabilmeleri icin haklarma saygi duyulmasi”
gerektigine yonelik ilkeler yer almaktadir. Bu ilkelere bagh olarak erisilebilirlik
kavramma iliskin fiziksel diizenlemeler ile birlikte sosyal diizenlemelerde getirilmistir
(Gok ve ark., 2020).

Erisilebilirlik kavrami sadece fiziksel diizenlemeyi ifade etmemektedir. Fiziksel
diizenlemeler sonucu bireylerin sosyal yasama katidlimmi kolaylastirmas: veya

zorlastirmasi ile sosyal bir diizenleme oldugunu da ortaya koymaktadir (Tiyek ve ark.,
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2016). Ulkemizde erisilebilirlik kavramma yonelik yasal diizenlemeler 1997 yilinda
3194 sayili imar Kanunu'nda kentsel alanlarmn ruhsatlandirilmasi, kentsel alanlarm
insas1, planlanmas1 ve denetlemesi ile ilgili diizenlemeleri kapsayan imar mevzuatinda
ifade edilmektedir. 3194 Sayih Kanun'da “Fiziksel ¢evrenin engelliler icin ulasilabilir
ve yasanabilir kilinmast i¢in, imar planlari ile kentsel, sosyal, teknik altyap: alanlarinda
ve yapiularda Tiirk Standartlar: Enstitiisti ‘niin ilgili standartlarina uyulmasi zorunludur”
seklinde ifade edilmistir. Daha sonra 2 Eyliil 1999 tarihinde Sigmaklarla Ilgili Ek
Yonetmelik, Plan Yapimma Ait Esaslara Dair Yonetmelik, Planli Alanlar Tip Imar
Yonetmeligi, Otopark Yonetmeligi, Plansiz Alanlar imar Yénetmeligi ve Gecekondu
Kanunu Uygulama Yonetmeligi'nde birgok degisiklik yapilmistir (Glimiis, 2015).
Erisilebilirlik kavramma iliskin en kapsamh tanim, BM Engelli Haklarma Iliskin
Sézlesmesinde yer alan Evrensel Tasarim/Herkes I¢in Tasarmm ilkesi ile yapilmistur.
Evrensel Tasarim; iiriinlerin ve hizmetlerin tretilme siirecinde, toplum i¢cinde bulunan
biitiin gruplara esit olanaklar sunmasi ile baska birine ihtiyag duymayacagi sekilde
erisilebilir olmas1 gerektigini vurgulamaktadwr. Evrensel Tasarmm i¢in 7 temel prensip
tamimlanmaktadir. Bu prensipler; Esitlik¢i kullanim, basit ve sezgisel kullanim,
kullanim esnekligi, algisal bilgi, hata toleransi, diisiik fiziksel ¢aba, yaklasim ve
kullanim i¢in alan ve biiyiikliikk/6l¢ii olarak yer almaktadwr. Esitlik¢i kullanim ilkesine
gore, tasarimlar farkli Ozellikteki bireyler icin kullamish ve pazarlanabilir olmasi
gerekmektedir. Kullanim esnekligi ilkesine gore; tasarimlar, bireysel yetenekler ve
tercihlerin genis yelpazesine uyum gostermesi gerekmektedir. Basit ve sezgisel
kullanim ilkesine gore; tasarmmlar, kullanict deneyimi, dil becerileri, bilis diizeyi, dil
becerileri ve anlik odaklanma gerektirmeyecek sekilde kolay algilanabilir olmalidir.
Algisal bilgi prensibine gore; kullanicinin duyusal yetenekleri ve gevresel kosullardan
bagimsiz olarak gerekli bilgilerin aktarim saglanmasi gerekmektedir. Hata toleransi
prensibine gore; tasarmmlar, niyetlenilmemis eylem ve kazalarin olas1 tehlike ve
sonuglarmi en aza indirgemeleri gerekmektedir. Diisiik fiziksel ¢caba prensibine gore;
tasarimlar, bireylerin minimum diizeyde fiziksel caba gostermelerini ve tasarimlari
konforlu bir sekilde kullanabilmelerini gerektirmektedir. Son olarak yaklagim ve
kullanim i¢in alan ve biiyiikliikk prensibine gore; tasarimlar, kullanicinin durusu, viicut
Ol¢listi veya hareketliliginden bagimsiz olarak; ulagmak, yaklasmak, idare etmek i¢in

uygun alan biiylik iigiine ve ol¢iisiine sahip olmas1 gerekmektedir (Mamatoglu, 2015).
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Erisilebilirlik kapsaminda yapilan ¢aligmalara bakildiginda; bina ve agik alanlara
erigilebilirlik (aligveris merkezleri, i, konut, saglhk, egitim tesisleri), ulasimda
erigilebilirlik (metro, demiryollar1, hava yollary, otobiis isletmeleri, toplu tasima araglar
vb.), hizmetlere erisilebilirlik (egitim, saglik, istihdam, adalet, toplumsal yasam,
dinlenme, siyasal yasam gibi), bilgi ve iletisim teknolojilerine erisilebilirlik baslklar1
olarak siralanmaktadir (Glimiis, 2015).

Erisilebilirlik kapsaminda yapilan standartlarina yonelik ayrintilh diizenlemeler,
Tirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE) tarafindan yaymlamstir. Bu standartlar:

e Binalarda erisilebilirlik: 7S 9111: Oziirliiler ve Hareket Kisithligi
Bulunan Kigiler I¢cin Binalarda Ulasilabilirlik Gerekleri

e Acik alanlarda erisilebilirlik: 7S 12576: Sehir Ici Yollar-Kaldirim ve
Yaya Gegitlerinde  Ulagilabilirlik  Icin ~ Yapisal — Onlemler ve
Isaretlemelerin  Tasarim Kurallari, ISO 23600: Gérme ve Isitme
Oziirliiler Icin Yardimci Mamuller- Yaya Trafik Isiklari- Sesli Ikazlar ve
Hissedilebilir Yiizeyler

e Ulasimda erisilebilirlik: 7S 12460: Sehir Ici Yollar- Rayli Tasima
Sistemleri, TS 13622: Engelliler ve Hareket Kisitliligr Bulunan Kisiler
Icin Toplu Tasima Sistemlerinde Erisilebilirlik Gerekleri

e Gorme engelli bireylerin erisilebilirliginin saglanmasi i¢in: Yardimci
Mamuller-Hissedilebilir Yiiriime Yiizeyi Isaretleri olarak siralanmaktadir.

Bu standartlarin yapilan g¢aliymalarda kullanilmas: yasal bir zorunluluktur
(Glimiis, 2015).

Yapilan cesitli degisikliklerden sonra erisilebilirlik kavramima, 7 Temmuz 2005
tarihinde yiiriirliige giren 5378 Sayili Engelliler Hakkinda Kanun kapsaminda 19 Subat
2014 tarihinde yeniden yapilan bir diizenleme ile birlikte yer verilmistir. Kanunun 3.
Maddesinde "Erisilebilirlik: Binalarin, ag¢ik alanlarm, ulasim ve bilgilendirme
hizmetleri ile bilgi ve iletisim teknolojisinin, engelliler tarafindan giivenli ve bagimsiz
olarak ulasilabilir ve kullanilabilir olmasi” ve Erisilebilirlik Standartlar1 ise; Tirk
Standartlar Enstitiisi'niin (TSE) belirledigi standartlar olarak belirlenmistir (Gilimiis,
2015). Ulasim sistemlerinin kullanilabilir ve erisilebilir olmasi sosyo-kiiltiirel
aktivitelere katilim, saghk, egitim ve rehabilitasyon hizmetlerinden faydalanmak
erisilebilirlik kavramimnin dnemini vurgulamaktadir (Tiyek ve ark., 2016). Erisilebilirlik

ayni zamanda, fiziki gevreye, bilgi ve iletisim teknolojilerine esit sartlarda ulasabilmeyi
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kapsamaktadr. Engelli ve yashi bireyler icin tam ve etkin katilim saglayacak
erisilebilirlige yonelik diizenlemeler (Oz 2013) hayatin tiim alanlarmda standart is
gorebilen bireyler gibi bagimsiz olmalarina olanak saglamaktadir. Bu baglamda
erisilebilirlik kapsaminda yapilacak mekansal, fiziksel ve sosyo-kiiltirel alanda
yapilacak tiim diizenlemeler sosyal yasamda tiim kullanict gruplarmin gereksinimlerini
karsilayacak sekilde olusturulmalidir (Mishchenko, 2014). Erisilebilirlik sosyal hayatta
farkli ihtiyaglar1 olan tiim bireyler i¢cin baska birine gereksinim duymadan kent
merkezine, binalara, agik ve kamusal alanlara ulasabilmeyi, kullanabilmeyi bunlarin
yaninda kentsel dl¢ek ve yapili ¢cevrede tiim mimari ve fiziksel dnlemlerin alinmasini
kapsamaktadwr. Cocuk oyun alanlari, yesil alanlar, yaya gegcitleri, egitim ve saghk
tesisleri, kaldirimlar, ulasim yapis1 ve kamusal yapilar; hareket kisithligi olan bireyler,
yaghlar, ¢ocuklar, bebek arabali bireyler i¢in yapilan diizenlemeler erisilebilirlik
kapsamma girmektedir (Demirkan, 2015). Kentsel mekan1 kullanan tiim kullanicilarin,
kentsel mekana kolay bir sekilde erigebilmelerine “Dissal Erisilebilirlik” denilmektedir.
Ic mekanlarin diizenlenmesi ise, ‘“Mekanin I¢sel Erisilebilirligi” olarak ifade
edilmektedir. Kentlerin yasanabilir olmas: i¢in dissal erigilebilirlik ile igsel
erigilebilirligin birlikte diizenlenmesi gerekmektedir. Dolayisiyla bu kapsamda yapilan
diizenlemeler engelli bireylerin ihtiyacini karsilamaz ise, bu kisilerin toplumda “hareket
kisitlihgma sahip bireyler” olacaklar1 unutulmamahdir. Kentsel tasarim ilkeleri arasinda
okunaklilik ilkesi ile gegirgenlik ilkesi erisilebilirlik ile dogrudan iligkilidir (Kaplan,
2007). Erisilebilirlik; ag¢ik alanlar ve bilgi iletisim hizmetlerinin, engelli bireyler
tarafindan, bilisim teknolojileri aracilig1 ile bagimsiz, giivenli bir sekilde kullanilabilir
olmasidr (Mamatoglu, 2015). Fiziksel erisilebilirlik kavrami, farkl kentsel engelleri ve
maliyetleri g6z nilinde bulundurarak ulagim siire¢lerinin kapasitesi ve konforu anlamina
gelmektedir. Bu baglamda, literatirde Ozellikle ulasim, cografya ve sehir ve bolge
planlama ile ilgili disiplinlerde karar destegi olarak yaygm olarak kullanilan fiziksel
erigilebilirligin Glgiilmesi ve degerlendirilmesi i¢in bircok yaklasim bulunmaktadir
(Ertugay, 2018). Diger taraftan, istihdam, sunulan rehabilitasyon hizmetlerinden
yararlanma ile bu baglamdaki stratejiler ve planlamalar erisilebilirlik kapsamia

girmektedir (Akyildiz, 2016).
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2.2. Akillh Kent Kavramunin Ortaya Cikis Siireci ve Bilesenleri

Tarihsel siire¢ icerisinde, engelli bireylere olan bakis agis1  Kkentlerin
erigilebilirligi ve mekan tasarimlar1 {izerinde de etkisini gdstermistir. Sanayi devrimi,
modern ¢agin baslamasi ve buna bagh olarak ev ve fabrikalar arasiulasimimn saglanmasi
amaci ile ortaya ¢ikan gereksinimler ile engelli bireylere olan bakis agis1 ve toplumsal
yasama katilim gibi konularda yeni bir doneme baslandig1 goriilmektedir. Yeni donem,
engelli bireylerin toplumdan ayr1 goriilmesine neden olan tibbi model uygulamalarinin
artt1g1, engelli bireylerin yetersiz ve eksik olarak goriildiigii ve tedavi i¢cin saglik
kurumlarmna kapatildig1 siirectir (Taylor, 2004). 1976 yilinda Ingiltere’de engelli
bireyler i¢in yapilan ayrimciliga karsi “Fiziksel Engelliler Birligi” (The Union of
Physically Impaired Againist Segregation), tibbi model diginda sosyal modelin yer
aldig1 “Temel Prensipler” baghkl bir yazi yaymlamistr. Bu ¢aliyma, bireyci (tibbi
model) yaklasimdan ziyade toplum odakli (sosyal model) bir yaklagmmu
vurgulamaktadir. Metinde fiziksel engeli bulunan bireyleri, toplumun engelli bireyleri
izole etmesinden ve baskici bir tutumdan kaynakh olarak engellilik yasadiklar1 ifade
edilmektedir. Bu durum 1970-1980°li yillarda, engellilik toplumsal degisimle
yaklagilmasi1 gereken bir durum olarak ele alinmistir. 1990°hh yillara kadar engelli
bireylere yonelik uygulamalar 6zel tasarimlar seklinde yapilmaktaydi ve pargacil
sekilde olmakla birlikte mevcut tasarim {izerine eklemeler  yapilarak
gerceklestirilmekteydi (Demirkan, 2007). Bu yillarda erisilebilirlik kavramu ve
uygulamalarmda Herkes Igin Tasarim (Evrensel Tasarim) yaklasiminin 6n plana ¢iktig
goriilmektedir (Hanson, 2004). Bu yaklasim ile kent i¢inde her bireyin bir ¢esit engelli
oldugu kabulii iizerinden gereksinimlerinin de farkli oldugu saptanmstir.

Fiziksel engelli bireyler icin uygulanan ¢Oziimlerin kent i¢indeki diger
kullanicilar tarafindan benimsenmedigi goriilmektedir. Bu sorunlara yonelik ¢6ziim
olarak yeni bir yaklasim olan “Uyarlanabilir Tasarim” kavrami ortaya ¢ikmustir
(Demirkan, 2007). Uyarlanabilir tasarim {iriinlerin, mekanlarmn kolay ve hizl bir sekilde
ayarlanabilir, eklenebilir veya kaldirilabilir tiniteler olmas1 6zelliklerine sahiptir. Bu
tasarim modelinde 6zriin derecesi ve tiiriine gore tasarmmlar degisebilme 6zelliklerine
sahiptir (Demirkan, 1999).

Diinya tizerinde ve Tiirkiye’de artan niifus ile birlikte kentsel niifusun da artig

gosterdigi ve 6liim oranlarmin azaldig1 goriilmektedir. Kentlerdeki niifus yogunlugunun
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artmas1 ve kentsel mekanlarin cazibe merkezleri haline doniismesiyle birlikte birtakim
sorunlar ortaya ¢ikmistir. Kentsel mekdnda farklilasan yasam bigimlerinin bir sonucu
olarak Ozellikle yalniz yasayan yash bireylerin uyum saglama g¢abalar1 yash bireyler
tizerinde sosyo-ekonomik, psikolojik ve fiziksel sorunlar1 iginde barmdirmaktadir.
Yaslanma siirecinde ortaya c¢ikan fizyolojik gerilemeler ve islevsel kapasitedeki
azalmalar beraberinde engelliligi getrmektedir. Bu baglamda yaslanma ile ilgili
ihtiyaglarin engellilik ihtiyaglari ile iliskili oldugu goriilmektedir. Diger taraftan kentsel
mekanin pargasi olan kamusal mekanlar erisilebilir ve fiziksel yonden kaliteli, tiim
kullanici tiplerine hitap edebilen ve kent kimligine uygun olmas1 gereken mekanlardir.
Kamusal mekanin varlhigi, kamunun biitiinliniin o mekani kullanabilmesi ile iligkilidir.
Bu c¢ergevede kamusal mekanlarin yalniz yasayan yash bireylerin sosyal hayata

katilimlar1 agisindan biiyiik dneme sahip oldugu goriilmektedir (Kose ve Erkan, 2014).

2.2.1. Akilh kent kavram ve ortaya cikis siireci

Kentler, kendi i¢indeki mekansal, sosyal, fiziksel, ekonomik farkhliklara ragmen
ihtiyaglar1 karsilayabildigi 6l¢iide anlam ifade etmektedir. Dolayisiyla kentlerin i¢cinde
yasayan tiim bireylerin ihtiyaglar1 dogrultusunda yasam standartlarma uygun hale
getirilmesi gerekmektedir (Tiyek ve ark., 2016). Bu amagla, son donemlerde bilgi-
iletisim teknolojilerinin yenilik¢i bir anlayisla uygulanmaya baslanmasi “akilli kent”
kavrammi glindeme getirmistir. “Akilli kent” kavramina yOnelik tanimlamalar
incelendiginde literatiirde genel olarak kabul gérmiis ortak bir tanimm bulunmadig:
goriilmektedir. Buna karsm, bu kavram kent yasamiyla ilintili, yasam alanlar1 ve
cevredeki potansiyeli bilgi-iletisim teknolojileri araciligr ile ileriye tagimaya ve ¢dziim
bulmaya yonelkk calisan bir anlayis1 vurgulamaktadr. Gelecege yonelik vizyonlar
icinde bulunulan donemin, iiretim araglar1 ve teknolojinin etkisiyle sekillenmektedir ve
“Akilli kent” kavrami, dnceki yilizyilin kentsel gelecek vizyonlarina kadar uzanmasina
ragmen son yirmi yil i¢inde ortaya ¢ikmis ve popiilaritesi artmustir.

Akilli kent kavramma yonelik yapilan her tanmmlama akilli kentlerin farkl
boyutlarma vurgu yapmaktadir. Genel olarak akilli kentler ii¢ ana 6zellik kapsaminda
degerlendirilebilir ve bu 6zellikler; sorun ¢6zme potansiyeli, bilgi-iletisim teknolojileri
ve yenilik olarak ifade edilebilir. Bu 6zellikler arasinda 6nem arz eden noktalar ise,

kentsel sorunlara yonelik kamu ydnetimlerinin sorunlar1 ¢ozme becerisi ve bu siiregte
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bilgi-iletisim teknolojilerinin kente entegrasyonu noktasidr. Kentin akillihgi, yeni
teknolojilerin kullanilmasi ile bir bolge veya bir kentte kentsel yasamin kolaylastrildig:
inovasyon siirecinin i¢ kalitesidir. Bu siiregte akillilik derecesi, kentlilere sundugu
firsatlara, is birligine, dijital altyap1araglarina bagli olarak degismektedir. Diger taraftan
akilli kentlerin karar alma siireclerinde vatandas katilimmin dahil edilmesi en 6nemli
hedeflerden biridir. Vatandas katiimmin artmasi yerel yonetimler ile yerel halk
arasindaki iletisimin dijital tabana dogru ilerlemesi ile daha etkili, yaygm ve hizh
olacaktir (Akbay ve Orselli, 2019).

Hizla artan bilgi-medya odakl bir diinya deneyimi ve mevcut kiiresel iklim
degisikligi, kiiresel finans krizi, kiresellesme ve kiiresel niifus artiginin yonlendirilmesi
ile akilli ve siirdiiriilebilir planlama ihtiyaci ortaya ¢ikmustir (Ugar ve ark., 2017).
Clarke’a (2013) gore; akill1 kentlere olan ihtiyac: artiran bircok etken yer almaktadir.
Kentlerin potansiyelleri noktasinda artan kiiresel rekabet, kentsel altyap1 ve kaynaklarin
olusturdugu baski, klim degisikligi sonucu azalan enerji verimliligi, dijital odakh
hizmetler, teknolojinin hizlanmasi ile hizla artan veriler seklinde siralanabilir. Diinya
iizerinde ‘kent’ algismin degismesi ve bilgi teknolojilerinin uygulanmasi ile akill
kentlere yonelik “sanal sehirler”, “dijital (saysal) sehir”, “kablolu sehir”, “bilgi sehri”,
“bilgi tabanli sehir”, “elektronik topluluk alanlar1”, “siber alanlar” gibi bircok
isimlendirme yer almaktadir (Celikyay, 2017). “Akilli Kent” kavramimin yaygim olarak
tercih edilmesinin yaninda “Zeki kent”, “Yetenekli Kent”, “Siirdiiriilebilir Kent”, “Eko-
Kent” gibi isimlendirmeler de vardir (European Parliament, 2014). Cevre ve Sehircilik
Bakanlhgi'nin hazirladigi Akilli Kentler Beyaz Biilteni (2019) ¢alismasinda akill
kentlerin; bagh sehir, siirdiiriilebilir sehir, dijital sehir, marka sehir, yasanabilir sehir ve
rekabetgi sehir tanimlamalarma gore daha kapsayici oldugunu vurgulanmaktadir.

Kamu Teknoloji Platformu (2016) arastirmalari, kentsel uygulamalarm bilisim
teknolojileri ile koordineli bir sekilde islemesi, kent ile yonetigimin beraber ydonetilmesi,
su ve enerji kaynaklarmin etkin kullanimi, doga ve insan arasindaki uyum, teknik
altyap1, ulagim altyapis1 ve fiziksel ¢cevre faktorlerinin bilisim teknolojileri kapsaminda
degerlendirilerek uygulama yapilmasi tizerinde durmaktadir. Giffenger (2007) ise, akilli
kenti bilgi iletisim teknolojilerinin kente uygulanmasinin 6tesinde, yasami olusturan
insan, hareketlilik, yonetisim, ekonomi gibi faktdrlerin de etkin oldugu, gelecege
yonelik performans gosteren kent olarak ifade etmektedir. Bir bagka tanimlama; akill

kentleri akilli insan, akilli ekonomi, akilli yasam, akilli ¢evreden olusan bir yenilik
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sistemi olarak ifade etmektedir (Lombardi ve ark., 2012). Akilli kent kentin fiziki,
sosyal, ekonomik, bilgi-iletisim teknolojileri altyapisinin kolektif bir sekilde islemesi
sonucu yasam kalitesini ve verimliligi artirmayr amaglayan konsept olarak
tanimlanmaktadir (Orselli ve Dinger, 2019).

Yimaz’a (2015) gore genel olarak kabul goren bir tanimlama olmamasina
karsm, akilli kent kavrami ile ifade edilmek istenen noktanin, kent kaynaklarini en
verimli sekilde kullanarak kentsel niifusa maksimum diizeyde hizmet sunmalarmni
saglayan bir “modernlesme” ¢abasi oldugunu vurgulamaktadwr. Akilli kentler, akill
toplumlarn yasam alanlar1 olmakla birlikte akilli toplumlar, yeni uygulamalar
dogrultusunda kentsel altyapmin yeniden insa edilmesinin yaninda bulunduklari yerin
duygusunu da yenileyerek yeniden insa etme cabasina gireceklerdir. Bir baska ifadeyle,
bilisim teknolojileri, toplum yarar1 gozetilerek yeni bir ekonomi ve yeni bir toplum
anlayis1 olusturmak icin aragtir (Eger, 2009). Avrupa Parlamentosu (2014), akill
kentlerin sadece yenilik¢i bir yaklagimla yonetilmesinin diginda enerji yonetimi, igsizlik,
esitsizlik gibi sorunlarin ¢6ziimil icin de stratejiler sundugunu ifade etmektedir. Bu
baglamda Cohen (2013), akilh kentlerin fiziksel engeli olmayan bireyler disinda, engelli
ve yasli bireylerin de yasam kalitesini artirdigmi ve bu uygulamalarmn her iilkede ayni
sekilde olmadigini belirterek her {ilkenin kendi potansiyeline ve kosullarina gore
politikalar tretildigini belirtmektedir. Ayni zamanda kent niifusunun yasam kalitesinin
artirilmasi, bolge ekonomisinin artmasi agisindan biitiinciil bir yaklagimdir. Dolayistyla
akilli kent uygulamalar1 sadece yerel yonetimlerin hizmet alanlar1 ile smirli olmamakla
birlikte, egitim, saglik, turizm, ulagim, giivenlik gibi bircok alanda da uygulanmaktadir.
Bu hizmetler kapsaminda; yaya giivenligi, engelli ve yash bireylerin can giivenligi,
kisisel verilerin korunmas1 takibi konularmmda “yiiz tanima sistemleri”, “kronik hasta
takibi”’, “nesnelerin interneti”, “a¢ik veri”’, ‘“kapali devre goriintiileme sistemleri” gibi
uygulamalar ile kent i¢cindeki giivenligin saglanmasi yoniinde ¢aligmalar yer almaktadir
(Aslan ve Bulut, 2019). Akill1 kent yeni ve gelismekte olan bir kavram oldugu i¢in
uygulama Orneklerine bakildiginda, her kent icin farkli boyutlar1 ile ele alindigi
goriilmektedir. Bu uygulamalar, kentlerin tarihsel gelisim siiregleri, mevcut durumlari,
gelecekteki potansiyel ve dinamikleri, mali giicli, yonetisim diizenlemeleri ve uygulanan
politikalara gore farklilik gostermektedir (European Parliament, 2014). Akill1 kentlerde
temel olarak amaglanan kentsel hizmetlerde insan faktoriine ihtiyag duyulmadan hizmet

sunularak yasam kalitesinde artig saglanmasidir (Ugar ve ark., 2017).
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Benli ve Gezer’e (2017) gore yapilan tanimlamalar 1g18inda akilli kentleri ii¢ ana
unsur altinda degerlendirilebilmektedir. Bunlarda birincisi akilli kentlerin, kent
sakinlerine sundugu konforlu yasam standartlar1 ve tiim bireylerin katilimini saglayan
entegre sistemlerin biitiiniidiir. Ikincisi, islevselligini yitirmis eski hizmet ve sistemlerin
bilisgim teknolojileri araciligryla donistiiriilerek, kullanicilarm etkin ve verimli hizmet
almasmi saglayan mekanlardir. Son olarak ise akilli kentler, bircok ulusal ve
uluslararas1 uygulamalarda calisma ortamlarmi ve yasam alanlarmi iyilestirmek icin

uygulanan 6dnemli bir strateji olarak goriilmektedir.

2.2.2. Akilh kent kavramunin bilesenleri

Akilli kent kavrammin gelistirilmesi ve uygulanmasi i¢in birgok yaklasim yer
almaktadwr. Bu yaklasimlar arasinda Boyd Cohen’in “Akilli Kentler Cark1” yaklasimi
dikkat ¢gekmektedir (Elvan, 2017). Cohen’in yaklagimu kaliteli bir yagsam standard1 igin
beseri sermaye, siirdiiriilebilir ekonomik kalkinma, sosyal sermaye faktorlerinin bilgi
iletisim teknolojileri ile iligkili olarak olusturulmasmim gerektigini vurgulamaktadir. Bu
kapsamda, Avrupa Birligi Parlamentosu’nun yayimnladigi raporda Cohen'in yaklasimina
gore akilli kentlere yonelik alti1bilesen belirtilmektedir (Babahanoglu ve Bilici, 2018).

Cohen, akilli kent bilesenlerine yonelik bir cember hazirlamistir. Cemberin ilk
katmaninda akilli yasam, mobilite/hareketlilik, toplum, yonetisim, ¢evre, ekonomi gibi
alt1 temel bilesen yer almaktadir. Bu alt1 temel bilesenin; yesil kent planlama, saglik,
verimlilik, seffaflik, etkin enerji kullanimi, motorsuz tasmmacilik, sosyal kapsayicilik
gibi fonksiyon alanlarinin yer aldigi ikinci katman yer almaktadr. Son katmanda ise;
kente ve kent sakinlerine yonelik akilli planlama projeleri i¢in tiim fonksiyonlarin yer
aldig1100'den fazla degisken yer almaktadir.

Bu baglamda Cohen akilli kentleri: Akilli Kentler 1.0 Modeli, Akill1 Kentler 2.0
Modeli, Akilli Kentler 3.0 Modeli seklinde ekollere ve donemlere ayrmaktadwr. Akilh
Kent 1.0 Modeli; ¢cok uluslu teknoloji sirketlerinin baskin oldugu teknoloji odakli kent
modeli, Akillh Kent 2.0 Modeli: yerel birimlerin yonetimi liderliginde ve yenilige agik
kent yoneticiliginin rol aldig1 kent modeli ve son olarak Akilli Kent 3.0 Modeli kent
¢oziimlerinde vatandas katiliminin etkin oldugu modeldir (Akillh Kentler Beyaz Biilteni,

2019). Cohen’in Akilli Kent Bilesenleri Cark1 Sekil 2.2°de yer almaktadir.
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Sekil 2.2. Akll1 kent bilesenleri ¢arki (Cohen, 2012°den akt., Ates ve Onder, 2019)

e Akili Ekonomi: Girisimci ve yenilik¢i yaklasim, doniisiim kabiliyeti,
uluslararas1 piyasa entegrasyonu ve isgiicli esnekligi konularinin baglantili yonlerini
vurgulamaktadir (Lombardi ve Vanolo, 2015). Bu baglamda girisimciligin
desteklenmesi ile daha {iretken bireylerin rol almasi yerel ve uluslararasi baglar,
kentlere fayda saglamaktadwr. Yerel diizeyde yapilan kent sorunlarma yonelik, bilgi
iletisim teknolojileri ile iiretilen ¢éziimlere vatandas katilimmnin saglanmasi kentin

markalasmasi1 noktasinda dnemli bir faktdrdiir (Orselli ve Dinger, 2019).

e Akilh Vatandas: Kozmopolitlik, yaraticilik, esneklik ve kamusal yagama
katilm ile bilgi iletisim teknolojilerinin kullanilmasidir (Akdamar, 2017). Akilli
vatandas bileseni kapsaminda bilgi ve iletisim teknolojilerini liretme becerilerini ve
inovasyonu 6zendirerek gelistiren kapsayict ve yenilik¢i bir toplum hedeflenmektedir
(Elvan, 2017). Akilli vatandaslarin akilli kentler kapsamindaki uygulamalari, aktif bir
sekilde kullanmas1 ile akilli kentlerin uygulanabilirliginin artmasmda ve gelisiminde
onemli bir role sahip oldugu belirtilmektedir (Orselli ve ark., 2018). Akillh vatandas
kavrami bazi kaynaklarda “akilli birey”, “akilli insan” olarak da ele alinmaktadwr. Akill

bireyler 21. yiizy1l egitim modeline gére kendisini gelistiren, akilli kent bilesenlerine
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katilm ve uyum saglamaya egilimi olan, verilerin aktif ve hizli islenerek sorunlara
¢Oziim iretilmesine destek saglayan yenilikgi bir birey yaklasimi olarak ele
almmaktadir (Orselli ve Dinger, 2019). Akilh kentler icinde aidiyet duygusunun
artmasina ve kendilerini akilli kentlerin bir paydas1 olarak gdérmesi, kent kiiltiiriiniin
stirdiiriilebilir bir 6grenme siirecine donlismesiyle yenilik¢iligi tesvik eden bir yaklagim
sergilenmesi akilli birey kavramini olusturacaktir. Akilli kent modeline uyum
saglayamayan bireyler, sorunlara yonelik getirilen teknolojik ¢oéziimlere ragmen uzun
vadede kent yasantisinda sorunlarm artmasina neden olabileceklerdir. Dolaysiyla akilli
kentlerin basaris1 i¢in akilli vatandas bilesenin benimsenmesi bilgi ve iletigim

teknolojilerinin uygulanabilirligini de artiracaktir (Orselli ve ark., 2018).

o Akilh Yonetisim: Yerel yonetimler, sivil toplum kuruluslar1 ve vatandaslarin
katilmin1 kolaylastran yapilar ile is birligi icinde olmayr icermektedir. Yonetisim
ilkesine gore, goniillik esas almarak olusturulan katilim orgiitleri, sosyal medya, e-
devlet gibi yapilarla kentin tiim aktdrlerinin dahil olmasmi igermektedir (Letaifa, 2015).
Kaynaklarin daha etkin ve verimli kullanilmas1 agisindan, karar mekanizmalarmin
koordineli ¢galigmasi ileriye yonelik toplumsal fayda agisindan 6nem arz etmektedir.
Kent sorunlar1 i¢in yonetim merkezlerinin paydaslar1 siirece dahil etmesi ve kent
sakinlerinin bu durumu benimseyerek katki saglamasi sorunlara uzun vadede
¢Oziimlerin {iretilmesi agisindan Onemlidir. Akilli yOnetisim kavramina iliskin bu
yaklagimla, bilgi-iletisim teknolojileri araciligr ile etkili, iiretken ve hizhi bir sekilde
siirdiiriilebilir bir sehir mekanizmasi olusturmak amaclanmaktadir (Orselli ve Dinger,

2019).

e Akillh Hareketlilik: Akilli hareketlilik bileseni, kentin lojistik ve nakliye
hizmetlerinin bilgi iletisim teknolojileri araciligi ile sunulmasidr. Kentin g¢evresel,
cografi etmenleri ve trafik kosullarnin kentin hareketlilik durumuna gore entegre
edilmesi ile kentin lojistik akigsmi gelistirmek hedeflenmektedir. Kentin hareketliligini
artirmak, yenilenebilir ve ¢evre dostu yakitlar ile toplu tasima sistemlerinin
diizenlenmesi, strdiiriilebilir ve yenilikgi ulagim sistemlerinin uygulanmas1 akill
hareketlilik bileseni kapsaminda degerlendirilebilir (Neirotti ve ark., 2014). Diger
taraftan kent i¢indeki mobilitenin basarili olmasi i¢in trafik yonetimi ve yonlendirme,
akilli durak, akilh kavsak, akilli parkmetreler, toplu tagimada biitiinlesik licretlendirme,

ulagim sistemleri, GPS, yolcu sensorii ile ileri yolcu bilgi sistemleri gibi koordineli
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calsan bir mobiliteye gereksinim duyulmaktadw (Varol, 2017). Akilli hareketlilik,
kentlerde olusan niifus yogunlugu ile "zaman" kavramm ulasim faktorii ile 6nem
kazanmaktadir. Bu baglamda akilli kentler i¢in, trafik yogunluguna, 6zellikle cevresel
boyut dikkate almarak BIT’ler ile enerji tasarrufu saglanarak ekonomik kazang elde
edilmesi kentler i¢in dnemli bir faktdrdiir (Orselli ve Dinger, 2019). Bu baglamda akill:
hareketlilik bileseni bes ana unsur kapsaminda degerlendirilebilmektedir. Bu unsurlar;
esneklik, verimlilik, entegrasyon, temiz teknoloji ve giivenliktir. Esneklik ile birgok
ulagim tiirtiniin belli bir durumda kullanildiginda hangisinin daha verimli olacagi
imkanmm sunulmasidir. Verimlilik, seyahat siiresince hedeflenen noktaya minimum
stirede en iyi sonuca ulagilmasidir. Entegrasyon, kent i¢indeki konumlara bakmaksizin
biitiin ulasim tiirlerinin ve giizergahlarin entegre bir sekilde planlanmis olmasidir.
Giivenlik, dogru planlama ve stratejiler yaralanma ve O6liimlerin minimum diizeyde
tutulmasidir. Temiz Teknoloji ise tiim bu uygulamalar hizmet verirken sifir emisyonlu

araglarin hizmet vermesidir (Albino ve ark., 2015)

o Akilh Yasam: Kentsel su¢ ile miicadele (sesli veya kamera ile takip
uygulamalar1), kentsel acil miidahale, denetleme, saghk, egitim, kiiltiir, turizm
hizmetleri, kamu giivenligi kapsamindaki uygulamalar1 icermektedir (Varol, 2017).
Diger taraftan akillh yasam bileseni bireylerin tiikketim alisgkanliklar: ve davranislarinda,
kisi glivenliginde, kaliteli konaklama ve konut imkanlar1 ile bireylere saghikl ve glivenli
hizmet sunulmas: ve dinamik kent yapisinmn olusmasinda BiT’lerin rol aldig bir
kavramdir (Manville ve ark., 2017). Akilli yasam bileseninin, akilli yonetisim, akill
hareketlilik, akilli vatandag ve akilli ekonomi modellerinin uygulanmasi ile basariya

ulasmasi1 s6z konusudur (Orselli ve Dinger, 2019).

e Akillh Cevre: Akilli kentlerde, yenilenebilir enerji kaynaklarinin artirilmasa,
cevre ve hava kirliliginin azaltilmasi, stirdiiriilebilir bir kent planlamasi1 ve doganin
korunmas1 amaciyla BIT nin kente entegre edilmesidir (Colldahl ve ark., 2013). Akill
teknoloji uygulamalar1 araciligi ile gevre ve hava kirliligi tespit edilerek kent sakinlerine
ve yetkili yonetim birimlerine veriler aktarilarak sorunlara yonelik daha uzun vadede
miidahale edilebilir ¢oziimler tretilmektedir. Nam ve Pardo’nun (2011) ¢alismalarma
gore; akill kentler “insan, kurumsal ve teknoloji” boyutlariyla biitiinciil bir sekilde ele
almabilir. Akilli kentlerin alt1 bileseni paydaslar1 bir araya getirerek ve is birligi

olusturularak bu ii¢c boyut temelinde ele alnabilir. Ifade edilen {i¢c boyut arasinda yer
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alan teknoloji boyutu 6nemli bir faktor olmakla beraber; okullar, vatandaslar, kamu
kurumlary, goniillii kuruluslar ve 6zel sektér gibi paydaslarn katilimi ile akilli kent
planlamasinda anlam kazanmaktadir (Lindskog, 2004). Teknoloji boyutuyla; ag
teknolojileri ve yazilim gibi yeni nesil entegre donanima uyum saglayabilen insanlarin
karar alma ve uygulama siireclerini daha hizli ve etkin analiz etmelerine olanak
saglayan akilli planlamay1 gergeklestirmek amaglanmaktadir (Washburn ve ark., 2017).
Teknolojiboyutu akilli kentlerde akilli veri tabanlari, kontrol sistemleri, web hizmetleri,
kablosuz teknolojik altyapilar ve mobil sistemler araciigi ile veriye hizli erisim
noktasinda olanak saglamaktadir. Teknolojik boyutun yani sira, akilli kent
planlamasmin ortaya c¢ikmasinda, kentsel sorunlara hizh ve etkin c¢Oziimler
tiretilmesinde Onemli bir yere sahip olan insan boyutu ve kurumsal boyut yer
almaktadr. Kurumsal boyutta; yonetisim ilkesi, akilli kentler kapsamindaki politikalarin
iretilmesi ve uygulanmasi, karar alicilarin yenilik¢i yaklagima gore karar almasi ve sivil
toplum kuruluslart ile devlet kuruluslarmin katilimm Onemli faktorler olarak ©6ne
¢ikmaktadr (Nam ve Pardo, 2011). Diger taraftan, finansman eksigi heniiz tam olarak
uygulanmas1 ve kabul gbérmesi noktasinda 6nemli bir faktér olarak yer almaktadir.
Mevcut durumda akillh uygulamalara yonelik yatirimlar olumlu sonu¢ vermesine
ragmen, akilli kent doniisiimlerine yatirim noktasinda isteksiz bir yaklasim s6z
konusudur (Murray ve ark., 2011). Bubaglamda, akill1 kent kavramu ilk olarak teknoloji
boyutunu dne ¢ikarsa bile, sosyal, ekonomik etmenler ve kurumsal etmenlerin g6z ard1
edilmesiyle sadece teknolojik anlamda yapilan yenilikler yetersiz kalacaktir. Akilli kent

kavraminin ana ve alt bilesenleri Sekil 2.3’te goriilmektedir.
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AKILLI EKONOMi-Rekabet giicii AKILLI INSAN- Sosyal ve insani boyut
» Yenilikgi ruh « Egitim
» Girisimcilik - Hayat boyu dgrenme diizeyi
« Sehirimaji « Sosyal ve etnik cesitlilik
» Uretkenlik + Acik akil

« Is giicti piyasasi

Ukl i AKILLI HAREKET- Ulagim, BIT

« Yerel erigebilirlik
« Uluslararasi erigebilirlik

AKILLI YONETISIM- Katiimailik - BIT altyapisi
. Politik farkindalik « Strdurdilebilir tasima sistemleri
» Kamusal ve 6zel hizmetler
« Verimli ve seffaf yonetim AKILLI YASAM-Yasam kalitesi
« Kiilturel olanaklar, egitim imkanlar
+ Saglik sartlan
AKILLI CEVRE-Dogal kaynaklar * Kisisel givenlik

« Konut kalitesi

« Egitim donanimlan

« Turistik faaliyetler/imkanlar
» Sosyal dayanisma

» Hava kalitesi
« Ekolojik farkindalik
« Strdurilebilir kaynak yonetimi

Sekil 2.3. Akill1 kentler ana ve alt bilesen tablosu (Giffenger ve ark., 2007°den akt., Ates ve Onder,
2019).

2.3. Akilh Hareketlilik ve Stratejisi

Tirkiye’de 1980'li yillarda baslayan kirdan kente go¢ hareketleri ile tarimsal
iretimde artig, saglik hizmetlerinin gelistirilmesi ve kiiresel ticaretin artmasmdan dolay1
kentsel biliylimeye baglh olarak sosyal, c¢evresel, ekonomik ve ulasim alaninda
degisiklikler meydana geldigi goriilmektedir. Kentlerdeki niifusun artisiyla birlikte
ulagim ve barmmma ihtiyac1 artarken kentlerin biiylimesi ve buna bagh olarak ulagim
talebinin artmasi kentsel biiylime siirecini hizlandirmustir (Polat ve ark., 2016). Kentsel
bliyiime ve ulasim kavramu birbiri ile etkilesim iginde olan kavramlardr. Kentsel
biliylime, yaya ulasim imkanlarinin azalmasma ve buna bagh olarak motorlu ulagim
imkanlarinin artmasina, yasam kalitesinin azalmasma Ve dezavantajli gruplarin erigim
imkanmm sinirlandirilmasina sebep olmaktadir. Ulasim imkanlarinin degigsmesine baglh
olarak kentsel biiylimede yasanan degisim Sekil 2.4°te gosterilmektedir (Polat ve ark.,
2016).



27

Kuzey Amerika

7’
’

Avrupa

= I-Yaya ve at arabasi donemi ( 1800-1890)
D I1- Tramvay donemi (1890-1920)

[*] I11- Otomobil donemi (1920-1945)
b=d [V-Otoyol donemi (1945-)

== == = Tramvay Guzergahi

w— Otoyol

Sekil 2.4. Ulagim tiiriintin kent makroformuna etkisi (Polat ve ark., 2016)

Hareketlilik talebini karsilamak amaciyla toplu tagim hizmetleri belediyeler
tarafindan saglanmaktadr ve tiim vatandaslar bu hizmetleri esit kullanma hakkina
sahiptir. Yagh ve engelli bireylerin temel haklarindan olan toplu tagim kullanimma bagh
hareketlilik, ulusal ve uluslararasi alanda ¢aligilmis ve toplumlarm bilinglilik diizeyi,
refah seviyesi ve BIT’nin artmasiyla gelistirilmesi gereken konular olarak karsmmza
¢ikmaktadr (Ozsipa ve Arabelen, 2020). Diinya'da ve Tiirkiye’de bu konular iizerine
cesitli eylem planlar1 ve stratejiler gelistirilmektedir. BIT nin hizla gelismesi kent
yonetimleri ve sivil toplum kuruluslarmi mevcut durumu daha iyi bir noktaya getirme
konusundaki sorumlulugunu artrmaktadwr. Akilli kentler bu noktada mevcut sorunlarin

¢ozlime kavusturulmasi ve kentlerin yasanabilirligini artrmak i¢in 6nem arz etmektedir
(Akkan, 2019).

2.3.1. Diinya’da akilh hareketlilik kapsaminda yer alan politikalar

Angelidou’ya (2014) gore akilli kentler kapsaminda yapilacak uygulamalarin

kentin biiytkligli ve tiiriine gore belirlenmesi gerekmektedir. Akilli kentler kapsaminda
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yapilan uygulamalarm yerel diizeyde yapilmasi ilerlemenin hizin1 artirdigmi
vurgulamaktadir. Akilli kent politikalarinin son zamanlarda 6neminin artmasiyla birlikte
hiikkiimetlerin bu konuda c¢esitli diizenlemeler ve yasal programlar1 uygulamaya
basladiklar1 goriilmektedir. Bu baglamda Avrupa Birligi lyelerinin ¢ogu akilli kent
stratejilerinin ve politikalarinin uygulanmasi konusunda kararhdir. Avrupa, Amerika ve
Asya bolgelerine gore bu konuda daha iyi bir durumda oldugu soylenebilmektedir
(Akkan, 2019). 1992°de ilk olarak yayinlanan Avrupa Kentsel Sarty esitlikei,
ozgiirliikk¢tli, ekolojik degerlere saygi, issizlik, gog, istthdam, teknolojik doniigiim,
biiyiime, kentsel yenileme, sosyo-ekonomik yasam ve kentli haklari temeline oturtulan
bir metin olarak yaymlanmistr (Ozliier, 2018). Bu diizenleme kentlilik bilincinin
yenilenmesi amaciyla manifesto olarak adlandirilmistr. Manifestoda hem yerel
yonetimler hem de vatandas talepleri dikkate alinarak kentlerin akillilastirilmasi
amaciyla karar alinmistir. Akilli kent stratejisinin desteklenmesi ve birlikte ¢alisabilme,
koordinasyon ve teknoloji iliskilendirilerek vurgulanmistr (Yildrim, 2020). Manifesto
da esitlik¢i anlayis baglaminda toplumun her kesimine yonelik politikalar ve
stirdiriilebilirlik anlayis1 hakim olacak sekilde ¢alismalar yapilmasi vurgulanmaktadir
(Giil ve Cobanoglu, 2017).

Bu politikalar1 destekleyici nitelikte olan 2012 yilinda Avrupa Birligi
Komisyonu, akilli kent anlayismi yaygmlastirmak icin AB’ye iiye olan biitiin iilkeleri
Akilli Kentler ve Topluluklar Avrupa Yenilik Ortakhigi i¢in bir girisim baglatmistir
(URL 2). Avrupa Yenilik Ortakhig1 ulasim, enerji ve BIT nin ydnetimini desteklemek
icin kaynaklar1 bir arada toplamay1 onermektedir. Ulkeler birlikte calismaya davet
edilerek, BIT aracihgi ile kentlerin ihtiyaclarim1 karsilamak ve teknolojilerini
birlestirmek hedeflenmektedir. Bu durum entegre, verimli ve yenilik¢i teknolojilerin
pazara kolayca girmesine imkan saglayacaktr. Akilli kentler kapsaminda yapilacak
projelerde 6zellikle ulasim alaninda yapilan uygulamalarda mali destek i¢cin AB iiyesi
iilkeler bu ortakliktan yararlanabilmektedir. 2016 yilinda mevcut ortaklik i¢in AB
biitcesinden 365 milyon avro ayrilmistir. Benzer bir uygulama ise ABD merkezli olan
Akillh Kentler Konseyi adli bir lobi kurulusudur. S&C Elektrik Sirketi, Microsoft,
Master Card, NationalGrid, Qualcomm konseyin ortaklarindandir (URL 3).

Brezilya'da Ulusal Ulastirma ve Kentsek Hareketlilik Sekreterligi (SeMob) ve
Kentler Bakanligi (Ministry of Cities) kurumlar1 2003 yilinda toplu tagima uygulamalar1
ve kentsel hareketlilik kapsaminda politikalar belirlemek ve uygulamaya ge¢irmek
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amactyla ¢aligmalara baslamiglardir. SeMob; Brezilya kent ve eyalet yonetimleri,
dezavantajli gruplarin erisilebilirligini saglayacak ve ulagim sistemlerine erigimi
engelleyen unsurlar1 ortadan kaldirmak ve sistemleri gelistirmeyi tesvik etmek amaciyla
“Brezilya Kentsel Erisilebilirlik Programm — Erisilebilir Brezilya’y1 gelistirerek
uygulamaya koymustur. Program uygulamaya konulduktan sonraki on yillik siiregte
dezavantajli gruplarm haklarmi tanimlayacak politikalarda, engelli bireylerin sosyal
yasama katilimma ve temel haklara iliskin toplumsal farkindalik konusunda belirgin
degisiklikler oldugu gdzlemlenmistir (Boareto, 2007). Amerika’da ulasim hizmetlerine
erisim problemi yasayan kisi sayis1t 15 milyon kisi yani niifusun %40°1 olarak tespit
edilmistir. Bu durum dezavantajli gruplarin standart is gorebilen insanlara gore toplu
tagim sistemlerini daha az giivenilir bulduklar1 ve daha az kullanmay1 tercih ettiklerini
gostermektedir (Bezyak, 2017). Amerika Engelliler Yasasi, toplu tagima ve ulagim
sistemleri hatlarinda karsilagilan fiziksel engeller kaldirilmig ve fiziksel erigilebilirlik
iilke capmda dnemli dlciide iyilestirilmis olsa dahi mevcut konuyla alakal engelle ve

gerekli ¢oziimler hala rapor edilmektedir (Bezyak, 2017).

2.3.2. Tiirkiye’de akilh hareketlilik kapsaminda yer alan politikalar

Diinya’da bir¢ok iilke tarafindan uygulanmaya baslanan akilli kent stratejisinin
Tiirkiye’de ne dlgtide ele alindigi ve politikalarm hangi diizeyde uygulandigini analiz
etmek amaciyla yillik programlar, orta vadeli programlar, hiikiimet programlar1 ve
kalkinma planlar1 ile akilli kent politikalar1 ile baglantili olan bakanliklarm eylem
planlar1 ve strateji belgelerinin incelenmesi onem arz etmektedir (Karaer, 2020).

Kiiresel anlamda bilginin gilic olarak nitelendirilmesiyle birlikte, Tiirkiye bilgi
toplumu olma ydniinde uygulamalar ve politikalar {iretmeye baslamustir. Tirkiye'de
2003 yilinda, bilgi toplumuna doniisiim ¢aligmalar1 e-Doniisiim Tiirkiye Projesi ile
baslamistir. Bu proje ile bilisim teknolojilerinin mevzuat ve politikalarmin
olusturulmasy, birgok alanda kullaniminm artirilmasi, bilisim teknolojileri araciligiyla
katilimc1 yonetim anlayisinin artirilmasi ve esitlik¢i yonetim anlayisinin benimsenmesi
hedeflenmektedir (Cumhurbaskanlig1 Strateji ve Biitge Baskanligi, 2018a). ilk olarak
2003-2004 yillary, ikincisi 2005 yilinda hazirlanan ve basarili bir sekilde kisa vadeli
uygulanan eylem planlar1 daha sonra 2006-2010 Bilgi Toplumu Stratejisi ve Eylem
Plani kapsaminda gelistirilmistir ve daha sonra devami niteliginde olan 2015-2018 Bilgi
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Toplumu Stratejisi ve Eylem Plan1 hazirlanarak hala uygulanmaya devam etmektedir
(Devlet Planlama Teskilat1, 2006).

2.3.2.1. Onuncu kalkinma plani (2014-2018)

Onuncu Kalkinma Plan1 2014-2018 yillarin1 kapsamaktadir. Bu plan; “Nitelikli
Insan, Giiglii Toplum”, “Yenilik¢i Uretim, Istikrarli Yiksek Biiyiime”, “Yasanabilir
Mekanlar, Siirdiiriilebilir Cevre” ve ‘Kalkmma I¢in Uluslararasi Is Birligi” olmak {izere
dort temel hedef ve bu hedefleri gerceklestirmeye ydnelik politikalar icermektedir.
Akilli uygulamalarin ilk olarak ifade edildigi plan olmasmdan kaynakli 6nceki
planlardan ayrilmaktadir. “Yenilikgi Uretim, Istikrarli Yiksek Biiyiime” ana hedefi
altinda 722. madde kapsaminda Bilisim Teknolojilerinin yaygin ve etkin olarak
kullanilmas: ifade edilmektedir. 656. maddede ise kentteki degisim ve doniisiimiin
imalat sanayii ile biitiinlestirilmesiyle, toplu tagima ve sinyalizasyon sistemleri, akill
bina, yap1 malzemeleri gibi alanlarda iiretim yapilarak ihracat kapasitesinin artirilacagi
vurgulanmaktadir. Beraberinde “Lojistik ve Ulagtrma” alt bashgi kapsaminda yer alan
841. madde, trafik kazalar1 sonucu meydana gelen can kayiplarmin minimuma
indirilmesi amaciyla Trafik Elektronik Denetim Sistemlerinin (TEDES) kullaniminin
akilli ulasim ve toplu tagima sistemleriyle biitiinlestirilecegi ifade edilmektedir (Karaer,
2020). Buna ek olarak 973. maddede kent i¢i ulasim i¢in rayh sistemlerin kullanimi,
bisiklet kullanimmi yayginlastirmaya yonelik uygulamalar, kent merkezi yayalagtirma
uygulamalarinin artirilmasma ydnelik uygulamalarmin gergeklestirildigine ydnelik
durum analizleri yapildig1 vurgulanmaktadir. 987. maddede ise “kent i¢i ulagimda trafik
yonetimi ve toplu tasima hizmetlerinde bilgi teknolojileri ve akilli ulasim sistemlerinden

etkin bir sekilde faydalanilacaktir” ifadesi yer almaktadr (Karaer, 2020).

2.3.2.2. Strateji belgeleri ve eylem planlar:

Ulkemizde akilli kent politikalarmin olusturulmas: ve hayata gecirilmesinde,
Kalkinma Bakanligi (Cumhurbagkanhgi Strateji ve Biitce Baskanligl) ve Ulagtirma ve
Altyap1 Bakanlig1 6ne ¢ikmaktadir. Bu boliimde Bakanliklarin eylem planlar1 ve strateji
belgeleri akill1 kent politikalar1 baglaminda ifade edilecektir.
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2.3.2.2.1. KENTGES- Biitiinlesik kentsel gelisme stratejisi ve eylem plam (2010-
2023)

2009 yilinda diizenlenmis olan Kentlesme Strast degerlendirmeleri kapsamimda
hazirlanan ve 2010 yilinda onaylanan Tirkiye’nin imar ve kentlesme vizyonunu
yansitan “KENTGES Biitiinlesik Kentsel Geligme Stratejisi ve Eylem Plani” temelde
yasam Ve mekan Kalitesinin artirilmasiamacina politikalar icermektedir.

e Siirdiriilebilir kentsel ulagim sisteminin olugturulmas1 hedefi kapsaminda, etkin
ve giivenli ulasim planlarmin hazirlamasi, bisiklet kullanimi ve yaya erisiminin
desteklenmesi, hareket kisitliligi olan bireyler i¢cin uygulamalarin gelistirilmesi,
cevreye duyarli olan toplu tasim hizmetlerinin teknolojik diizeyinin artirilmasi
ve ulasimda BIT’nin etkin kullanilmas1 adina diizenlemeler yapilmast,

e Giivenlik unsurunun énemsendigi mekan ve yasam Kalitesinin yiiksek oldugu
yerlesmelerin olusturulmas,

e Kente yeni gelen ve kente uyum saglamalarini kolaylastiracak biling diizeylerini
artirmak ve toplumsal ayrigsmay1 6nleyecek etkinlikler diizenlenmesi,

e Vatandas katilmmm artirilmasi1 amaciyla mekansal planlama kapsaminda
yapilacak ¢ahgmalarda BiT’nden azami diizeyde yararlanilmasi gibi ortaya
konulan hususlar akilli hareketlilik olusumunu kolaylastiracak politikalardir
(Karaer, 2020).

2.3.2.2.2. Sehircilik stiras1

Cevre ve Sehircilik Bakanhig: tarafindan 2017 yilinda gergeklestirilen “Sehircilik
Stras1”; yerel yonetimleri yonlendirmek, ulusal ve uluslararasi alandaki gelismeleri
takip etmeyi hedeflemektedir (Sehircilik Strasi, 2017). Sehircilik Surasi’nda akilli
hareketlilik kapsaminda olusturulan tavsiye kararlar su sekilde siralanabilir (Sehircilik
Strasi, 2017).

e Kapsayici ve erigilebilir kentsel mekanlar olugturulmal,

e Kentsel ulasimda toplu tasima kullanimi artirilmali ve duraklara yakmn
otomasyonlu otopark sistemleri tesvik edilmelidir. Beraberinde yaya erigimini
artiran yaklagmmlar benimsenmeli ve bisikletin kent i¢i ulasim arac1 olarak kabul

edilmesisaglanmalidir (Sehircilik Strasi, 2017).
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2.3.2.2.3. 2020-2023 Ulusal akilli sehirler strate jisi ve eylem plam

2020-2023 Ulusal Akilli Sehirler Stratejisi ve Eylem Plani, akilli kent
politikalarmin diizenlenmesine yonelik hazirlanan ¢calismalardan Tirkiye’de ilk olmasi
ile birlikte diinyada; Amerika, Hollanda ve Avustralya'dan sonra dordiincii sirada olma
0zelligine sahiptir. Bu plan 24 Aralik 2019 tarihinde 30988 sayil1 genelge ile yiirlirliige
girmistir ve akilh hareketlilik kapsaminda; akilli kent doniisiim asamasinda kent
sakinlerinin aktif rol almasi gerektigi, uygulama ve ¢0ziim asamasmda dezavantajh
gruplar1 kapsayacak sekilde hayata entegre edilmesi gerektigi vurgulanmaktadir
(Karaer, 2020).

2.3.2.2.4. Ulastirma, denizcilik ve haberlesme bakanhgi 2017-2021 strate jik plam

2017-2021 yillarmi kapsayacak sekilde hazirlanan planda BIT altyapisinm
gelistirilmesi, akilli ulagmm sistemleri uygulamalarmin yayginlastirilmas: gerektigine
yonelik ana politikalar arasinda yer almaktadir. Planda BIT’ler araciligi ile sunulan
hizmetlerin kent i¢cindeki biitiin gruplar1 kapsayacak sekilde yaygmlastrilmast akill
hareketlilik baglammda degerlendirilecek hedeflerdendir. Bu baglamda, enerji
verimliligini ve ¢evre duyarhligmi dikkate alarak kent i¢i ulasimda akilli ulagmm
sistemlerinin, hafif rayli hizmetlerin, toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi noktasimna
vurgu yapilmaktadir. Bununla birlikte nesnelerin interneti igin gerekli altyapinin
kurulmasi, akill sensorler ile ulagim sistemi verilerinin toplanmas1 ve degerlendirilmesi,
akilli sensorler ile vatandaslarin hizli bir sekilde bilgilendirilmesi ve denetiminin
saglanmasi yapilarak kurumsal kapasitenin gelistirilmesi hedeflenmektedir (Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanhigi, 2017).

2.3.2.2.5. Ulusal akilh ulasim sistemleri strateji belgesi (2014-2023) ve EKi. eylem
plani (2014-2016)

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan olusturulan “Ulusal
Akillh Ulagm Sistemleri Strateji Belgesi (2014-2023) ve Eki. Eylem Plan1 (2014-
2016)”, akilli hareketlilik kapsaminda degerlendirilecek stratejik plandir. Bu plan ile

Tirkiye’de akilli ulagim sistemlerinin birbiriyle entegre bir sekilde calisabilmesi,
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gelistirilebilmesi, giincellenebilmesi, belirli standartlarin olugturularak verimli hizmet
sunumunun saglanabilmesi amaglanmaktadir. Planin genel amac1 tiim ulagim tiirleri ve
sistemlerinde BIT’ler kullanilarak etkin, entegre, giivenli, yenilige acik, verimli, cevre
dostu, insana saygih, akilli ve siirdiiriilebilir bir ulasim agma erismek oldugu

vurgulanmakladir. (Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014).

2.4. Engelli ve Yash Bireylerin Kentsel Mekanda Yasadigi Sorunlar ve Akilh
Hareketlilik Kapsamunda Yapilan Uygulamalar

Birlesmis Milletlerin giincel niifus projeksiyonu verilerine gore, 2050 yilinda
Diinya niifusunun ticte birinin 65 yas ve tizeri niifus olacagi beklenmektedir. Artan yash
niifusa bagh olarak mekan tasarimlar1 da bu yonde sekillenerek yash bakim evleri,
huzur evleri gibi kamu mekanlar1 ortaya ¢ikmaya baglamistr (Demirkan, 1999).
Zamanla isitme-gorme ve fiziksel fonksiyonlarda azalma, psikolojik duruma etkisi
acisindan yasgh bireylerin ev ortamlarinda gecirdikleri zamanin arttigir goriilmiis ve bu
baglamda, giinliik aktivitelerini konut i¢cinde daha giivenilir, konforlu bir sekilde
yapabilmeleri dnem kazanmustir (Demirkan, 2015). Ulkemizde yasanan fiziki ve sosyal
degisimler, 6zellikle kent yapismi ve kent niifusunu etkileyerek, kentsel mekan tiretme
calismalarinin yeniden ele alimmasimi gerektirmektedir. Bubaglamda, Diinya’da degisen
ve doniigen kent dinamigine yonelik birgok farkli mekéansal plan caliymalar:
yuriitiilmekte olup, daha yasanabilir, erisilebilir ve siirdiiriilebilir kentsel yasama dair
arastirmalar devam etmektedir. Kentlerin biitiin kullanic tiplerine yonelik ve her yas
grubunu Ozellikle yas alanlar1 kapsayacak sekilde, aktif yaslanmayi destekleyen
erisilebilir ve kapsaml1 kentsel mekan1 planlama ile birlikte mekan tasariminin 6nemi

kabul edilmektedir (Akyildiz, 2017).

Diinya genelinde, engelli bireyler i¢in erigilebilirlik ve ulastwrma konularina
yonelik diizenlenen politikalara baktigimizda politikalarin diizenlenme bagliklari
farklilik gostermektedir. Ingiltere ve Hindistan, engelli bireyler dzelinde politikalar
diizenlerken, Giiney Afrika bireyler arasindaki ayrimciligi 6nlemek amaciyla politikalar
diizenlemektedir. Arjantin ve Kosta Rika gibi Latin Amerika Ulkeleri yasalar1 daha
ayrintili  bir sekilde diizenleyerek yasalarin  vurguladigi diizenlemelerin  nasil

uygulanacagi ve finanse edilecegi konusunda rehberlik ederken Giiney Afrika'da



34

olusturulan politikalarda nasil uygulanacagma iliskin detaylar belirtiimemektedir. Fakat
her iki durumda da politika ve stratejilerin uygulama sorunlar1 yasandigi literatiirde

vurgulanmaktadir (Venter ve ark., 2002).

Ulkemizde ise erisilebilirligin denetlenmesine yonelik yonetmelik 5378 sayili
Engelliler Hakkinda Kanunun 3. maddesinde yer alan Erisilebilirlik izleme ve
Denetleme Yonetmeliginin 20 Temmuz 2013 tarihinde yiirtirlige girdigi goriilmektedir.
Valilik biinyesinde ve yonetmelik kapsaminda denetleme ve izleme komisyonlari
kurulmustur. Spor alanlari, is hani, pasaj, genel otopark, spor tesisleri, konferans salonu,
tiyatro, kiitiiphane, otel, yol, yaya gecidi, agik-yesil alanlar, sosyo-kiiltiire]l alanlar,
ibadet yerleri, miize, diigiin salonu, kaldirim ve toplu tasima araglarma erigim

noktasinda denetleme ve takip eylemlerinin yapildig: goriilmektedir (Demirkan, 2015).

2.4.1. Engelli ve yash bireylerin kentsel mekéinda yasadigi sorunlar

Cevresel faktorler sadece fiziksel ulasim veya bilgiye erisim noktasindaki
problemleri yanstmamaktadir. Ayn1 zamanda sunulan hizmet sistemi ve hizmet sunan
kurullarin yaklasim politikalar1 da sorunlarin bir par¢as1 olmaktadir (Koca, 2010). Bu
problemlerin disinda, olumsuz inang, dnyargi ve tutumlar, yetersiz finansman, istihdam
sorunu, rehabilitasyon, veri eksikligi, engelli bireyler agisindan yonetisim eksikligi
olarak bircok problem siralanabilir. Ekran okuyuculari ve isitme cihazlar1 bilisim
teknolojileri cihazlari, internet, TV veya telefonlar ile entegre kullanima uyumlu
degildir ve bu durumda problemlerin ¢6ziimii i¢in engel teskil eden durumlardan biridir

(Gottret, 2006).

Evrensel tasarmm ilkeleri kapsaminda, engelsiz mekadn tasariminda fiziksel
cevreye yonelik yapilan uygulamalar kentsel mekanlar (parklar, meydanlar, sokaklar,
acik yesil alanlar), bina igleri ve bu mekanlarin birbirine gecis noktalari olan bina yakin
cevresi, bina girigleri ve bahgelerin entegrasyonu ile tamamlanacak sekilde uygulanmasi
gerekmektedir. Bu uygulamalar evrensel tasarim ilkelerinden biri olan ‘“kullanimda
esitlik™ ilkesi gerekli sekilde uygulandig1i zaman sadece fiziksel erisilebilirlik degil ayni
zamanda kentsel mekanlar iginde sosyal adaletin saglanmasi icin uygun ortam

olusturulacaktr (Kaplan, 2007).
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Kaldirimlar, yollar, bahgeler, parklar, kamu binalary, egitim ve saglk tesisleri,
konut alanlarinda bulunan fiziksel sinirlamalar diginda, distan gelen etkenler de engelli
bireyler i¢in bu smirlamayr artirmaktadir. Giivenlik 6nlemi alinmayan ve tedbirsiz
yapilan altyap1 sistemleri, gorsel ve sesli uyaricilara sahip olmayan ulagim araglari ve
ulasim sistemi kentte yasanan problemlerden bazilaridir (Koca, 2010). Diger taraftan
kent icinde yasanan sorunlara bakildiginda yaya erisilebilirligine iliskin problemlerin
bulundugu goriilmektedir (Diinya Saglk Orgiitii, 2011). Tasit oncelikli ulasmm
uygulamalarmin sonucu olarak alt ve iist gegitlerin ¢ogunda engelli ve yash bireyler i¢in
asansOr bulunmamasi veya otopark sistemlerinde engelli araglari i¢in ayrilan alanin
sinrlt olmasi1 karsilagilan sorunlar arasindadir (Koca, 2010). Bir diger Onemli
sorunlardan biri alt ve iist gecitlerin kullanimi yerine hemzemin gegitlerin kullanilmiyor
olmasidir. Evrensel tasarim ilkelerine gore, yaya gecitlerinde yayalarin enerji kaybimni en
diisiik diizeyde tutmak ve hareket kisitlilig1 olanlarin hareketlerini kolaylastirmak igin
hemzemin yaya gegitleri tercih edilmelidir. Tasit yolu ve kavsaklarda yaya gegitleri
bordiir tas1 ile kesilmemeli ve yaya gecidinde tasit yolu seviyesine kadar yaya geg¢idi
genisligince lic egimli rampa yapimalidir. Yaya gecitlerinin yatay ve diisey olarak
isaretlenmesi ve tasit yoluna cizilen ¢izgilerin (zebra cizgileri) sabit ve kalici
malzemeden yapilmasi, yaya gec¢idinde 1zgara, rogar kapagi gibi altyap1 elemanlari

bulunmamas1 gerekmektedir (Tiyek ve ark., 2016).

Kentsel alanlarda kaldirimlarin bulunmamasi veya bakimsiz olmasmdan
kaynaklanan sorunlar mevcuttur. Ornegin, kaldirim genisliginin tekerlekli sandalye
kullanan engelli bir birey i¢in yetersiz olmas1 veya kaldirimlarda bulunan biife, belediye
hizmet alanlarmin diizensiz bir sekilde konumlanmasi sorun olarak karsimiza
cikmaktadwr. Kent mobilyalar1 ve otobiis duraklari, merdivenler, korkuluklar ve
rampalarin dik ve sivri olmasi, tagittan binaya erisim, kavsaklar ve zemin kaplamalari

gibi yanls uygulamalar engelli bireylerin erigimini zorlagtrmaktadir (Koca, 2010).

Belirtilen sorunlarla birlikte, BIT araciigiyla yash ve engelli bireyler igin
diizenlenen seyahat bilgilendirme sistemlerinin yetersiz veya giincel olmadigi konusu da
bagka bir sorun olarak karsmmza ¢ikmaktadir. Bu sistemler ulasim sistemlerinin 6nemli
bir pargasidir (Waara, 2009). Bu sebeple engelli ve yash bireylerin toplu tagima erigim
siirecinde ihtiyag duyduklar1 unsurlari belirlemek amaciyla bir caliyma yapmuistir.

Calismada 5 farkli grup ve 57’si yash birey olmak tizere 235 kisi ile ¢alisarak veriler
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elde edilmistir. Toplanilan veriler ile 81 maddelik bir ihtiyag listesi olusturulmus ve
gomiilii teori (grounded theory) yaklasimi ile analiz edilmistir. Elde edilen wveriler
Isve¢’in farkli ulasim altyapilarina sahip dért farkli kentinde (Kronoberg, Skane,
Stockholm, Orebro) 1890 kisiden elde edilen cevaplar s1ginda analiz edilmistir.
Calisma neticesinde Ozellikle dezavantajli gruplarin engel orani ve tiiriine gore seyahat
ulasim bilgilendirme sistemlerine daha fazla ihtiyag duyduklar1 belirlenmistir. Bu
durumun sebebinin, engel tiirline gore cesitli tasimacilik imkanlarina ihtiyag duyulmasi
oldugu tespit edilmistir. Ayrica, ulasmm bilgilendirme sistemleri olusturulurken,
bolgenin en ¢ok ihtiya¢ duydugu bilgilendirme sisteminin uygulanmasi gerektigini
vurgulanmustir. Isveg’te, Waara (2013) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada engelli ve
yasli bireylerin toplu tasima bilgilendirme sistemlerine duyduklar1 ihtiyacy,
bilgilendirme sistemlerinden beklentilerini hizmet saglayicilar ile yolcular agisindan da
incelenmistir. Calismada kullanilan yontem; odak grup goriismeleri, miilakat, anket
formlar1 ve grup miinazaralar1 olarak belirlenmistir. Calismaya katilan kisiler kent
icindeki hareketlilik silirecinde yasanan sorunlar ile birlikte seyahati planlama
asamasinda yasanilan stresin de kendileri i¢in 6nemli bir sorun oldugunu ifade
etmiglerdir. Calisma sonucunda elde edilen bulgular, politikalar1 diizenleyen
yoneticilere iletilmistir. Yine Waara (2009) tarafindan Isveg’te hazirlanan baska bir
calisma engelli ve yash bireylerin kent i¢inde yasadiklari sorunlarin belirlenmesine
destek saglamistir. Caliymada seyahat ticretlerinin yiiksekligi, istasyon ve terminaldeki
ulasim araglarina erisim ve erisimi saglayacak ekipmanlarin eksikligi, bilgilendirme
sistemlerinin eksikligi veya engelli-yash bireyler icin diizenlenmemis olmasi, kentsel
hareketlilik stlirecinde yardim alma veya isteme ihtiyaci olmasi yalniz seyahat etme

korkusu yasanilan bagka sorunlar olarak belirlenmistir (Waara, 2009).

Bu baglamda; otobiis, tramvay gibi toplu tasim duraklarma erisim wve
duraklardaki yogunluk, ulasim araglar1 i¢in bilgilendirici nitelikle olacak gorsel ve
isitsel uyaricilarin eksikligi, gorme engelli bireyler veya hareket kisitliligi olan bireyler
icin karsidan karsiya ge¢me, ayni zamanda kent igindeki trafik yogunlugu, olarak
srralanabilir (Diinya Saghk Orgiitii, 2011). Yash bireylerin kent ve toplum iginde
zorluklar yasamasmin bagmda birgok kronik rahatsizlik (kardiyovaskiiler hastaliklar,

demans, parkinson, isitme ve gérme ve yetersizligi, diyabet) gelmektedir. Sorunlarin
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¢Ozlimiine yardimc1 olmak i¢in bilisim teknolojileri ve akilli kent uygulamalarmin

engelli ve yash bireylere sundugu olanaklar mevcuttur (Skouby ve ark., 2014).
Kent i¢inde yasanan sorunlar 6zetle:

e Engelli ve yash bireylere bulunduklar1 konumu tarif edebilecek, yayalara
yonelik vibrotaktil ve sesli sistemlerin eksikligi,

e Gorme engelli bireyler i¢in {irlin tanima sistemi, aligveris, navigasyon gibi
uygulamalarmm mobil teknolojiler aracilig1 ile sunulmamasi,

e Gorme engelli bireylere yonelik uyarlanmis yardimci ve yonlendirici kent
uygulamalarmin eksikligi,

e Isitme engelli bireyler icin isaret dilini doniistiiren, yeniden iireten veya gorsel
metne ¢eviren sistemlerin eksikligi,

e Yash bireyler i¢cin giinliik aktiviteleri siiresince rehberlik imkani saglayan
cihazlarmn eksikligi,

e Rehabilitasyon sistemi eksikligi (Skouby ve ark., 2014).

e Hemzemin yaya gegitleri kullanimmnin smirh olmasi (Tiyek ve ark., 2016) olarak
sralanabilmektedir.

2.4.2. Engelli ve yash bireyler i¢cin diinyadaki akilh hareketlilik uygulamalar

Engelli bireylerin kent i¢cinde yasadigi sorunlara yonelik ¢Oziim iiretmek
amactyla Akilli Kentler kapsaminda bir¢cok uygulama yer almaktadir. Bu uygulamalar
GPS, iiriin tanima, giinliik aktiviteleri yapmak i¢in yonlendirici cihazlar, yaya erigimini
artirmak amaciyla sinyalizasyon sistemi uygulamalary, gorsel ve isitsel destekli
yonlendirici cihazlar olarak siralanabilir. Uygulamalar diinya iizerinde bir¢ok ke
tarafindan uygulanmaktadir. Engelli Bireyler icin Akilli Kent sistemlerini uygulayan
iilkelere baktigimizda; Hollanda, Ingiltere, Bulgaristan, Tiirkiye, Amerika, Hindistan,
Japonya, Singapur, Finlandiya, Kanada, Yeni Zelanda, Cin, Fransa, Isve¢, Danimarka,
Avustralya, Lizbon ve daha birgok iilkke yer almaktadir. Ormegin; Hollanda’da yasl ve
gorme engelli bireylerin, yaya gecitlerinden gegis siirelerini uzatmak amaciyla trafik
1isiklar1 sinyalizasyonu, GPS ve akilli telefon uygulamalar1 koordine edilerek dort farkh
hareket kisithlig1 siiresi belirlenmektedir. Bu uygulamaya CrossWalk uygulamasi adi

verilmektedir. Yaya gecitlerindeki trafik isiklarinda bulunan sensorler, yash ve engelli



38

bireylerin akilli telefonlarinda yikli olan CrossWalk uygulamasini algilayarak hareket
hizina gore yayalar icin bekleme siiresini diizenlemektedir. Uygulama, ayni zamanda

gorme engelliler i¢in ses sistemini kullanarak yonlendirme yapmaktadir (URL 4; URL
5) (Sekil 2.5 ve Sekil 2.6).

Sekil 2.5. Trafik isiklarinda bulunan Sensor ve Crosswalk mobil uygulama koordinasyonu
(URL 6).

L mm

D

Sekil 2.6. Crosswalk uygulamas1 yaya hareket h1zina gore trafik igiklarmm bekleme siiresi Diizen lemesi
(URL 7).

Benzer uygulamalardan biri olan Green Man Plus Card uygulamas1 ise yash ve
engelli bireylerin kent i¢indeki hareketlerini ve erigimlerini artirmay1 amaclamaktadir.
Uygulama Singapur ve Cin’de uygulanmaktadir. Yash ve engelli bireylere 6zel olan

Green Man Plus Card’m yaya gecit noktalarinda bulunan akilli kart okuyucu sistemleri
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ile temas saglanmasi1 sonucu yesil 151k bekleme siiresi 12-16 sn. uzatilmaktadir (URL 8;
URL 9) (Sekil 2.7).

QM.

—~—

Tap your card® on the reader. The LED indicator will light up and for Green Man will
Green Man « card holders, there will be appear with extended timer.
additional sound and vibration alerts.

* Applicable only to CEPAS - Compliant Senior Citizen Concession Card holders and Green Man « Card holders

Sekil 2.7. Green Man Plus Card uygulama agamalar1 ve akilli kart okuyucu sistemi (URL 10; URL 11).

Bu uygulamalarin yani swa, 6zel arag kullanim oranini azaltmak ve kirsal
bolgelere toplu tasim hizmetlerini artrarak engelli bireylere kent i¢i ulasim ve erigim
kolayligi saglamak amaciyla Singapur’da Shared Transport adh bir sistem
uygulanmaktadwr. Shared Transport uygulamasi, otomobillerin bir bolgedeki yolcular
tarafindan ortak kullanilmasini amaglamaktadr. Engelli bir birey bulundugu bdlgeye
akilli telefon uygulamalar1 araciligi ile servis talebinde bulunmakta ve bolgedeki diger
yolcularm talebi dogrultusunda en uygun rotanin olusturulmasi saglanmaktadir. Bu
uygulama engelli bireyler i¢in; kirsal bolgelerden kent merkezine erisim saglanmasini,
otopark Ttcretleri agisindan tasarruf edilmesini ve kent igindeki trafik sikiskligmi
azaltarak karbon emisyonunun azaltilmasmi amaglamaktadir (Machado ve ark., 2018)
(URL 12). Bir baska uygulama ise Navigueo + Hifi, gérme engelli bireyler i¢cin akill
telefon uygulamast veya uzaktan kumanda araciligi ile etkinlestirilen ve rayh sistem
istasyonlar1 iginde yonlendirici géreve sahip olan uygulamadwr. Metro istasyonlarmin

kompleks yapisi icerisinde, kolay ve erisilebilir bir sekilde hareketin saglanmasi
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amaclanmaktadir. Her engelli bireyin ydnlendirme 6zelligini kisisellestirilmesi ve
uygulamaya entegre etmesi i¢in sirket tarafindan diizenleme yapilmaktadir. Bu
uygulama MyMoveo adh icretsiz akilli telefon uygulamasinda da etkinlestirilmistir.
MyMoveo uygulamasi Fransa’da Okeenea sirketinin uyguladigi “Erisilebilir Yaya
Sinyallerini” etkinlestirmek i¢in de kullanilmaktadr (URL 13) (Sekil 2.8).

Sekil 2.8. Navigueo+Hifi uygulamas1 (URL 14).

Bir bagka uygulama olan, Abeacon adli Erisilebilir Yaya Sinyalleri uygulamasi
ise, gorme engelli bireyler igin kent iginde bulunan trafik igiklarinin bulundugu
bolgelerde; sokak isimlerini araglarmm veya yayalarm gecis sirasina yonelik
bilgilendirme yapmaktadwr. Giiriiltii kirliligine kars1 otomatik ses ayar1 6zelligi ile belli
noktalarda sesli iletim saglamaktadir. Uygulama uzaktan kumanda veya akilli telefon
uygulamasi ile kisisellestirilerek etkinlestirilmektedir (URL 15) (Sekil 2.9 ve Sekil
2.10).
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Sekil 2.9. aBeacon uygulamas1 (URL 16).

Sekil 2.10. aBeacon uygulamas1 (URL 17).

Diger taraftan gorme engelli bireyler igin, Microsoft tarafindan GPS, 3D
kulaklk ve Bluetooth 6zelliklerinin koordine edilmesi ile “3D Soundscape” adh bir
uygulama gelistirilmistir. Bu uygulama akilli telefonlarda bulunan haritalar uygulamasi
ile baglantii bir sekilde gérme engelli bireylere, kent i¢inde sesli yonlendirmeler
yaparak yaya erisimini kolaylastirmaktadir. Ayni1 zamanda otobiis duraklarini ve

otoblisiin ne zaman gelecegi konusunda bilgilendirme ve yonlendirme yapmaktadir
(URL 18; URL 19) (Sekil 2.11).
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Sekil 2.11. 3D Soundscape kulaklik ve akilli tele fon haritalar uygulamasi baglantis1 (URL 20)

Gorme engelli bireyler i¢in benzer bir bagka uygulama ise OrCam My Eye
adinda giyilebilir teknoloji uygulamasi yer almaktadr. OrCam My Eye uygulamasi kent
icindeki yazilari, yonlendirici ifadeleri, iirlinleri, gorselleri, her tiirlii metin ve insan
ylizlerini algilayarak cihaza bagl bir Bluetooth cihazi veya kulagin tizerindeki kiigik bir
hoparlorden iletim saglayarak sesli yanit vermektedir. Cihaz; kamera, hoparlor ve
internet baglantili oldugundan dolayr akilli telefonlar ile baglantii bir sekilde
caliymaktadir. Ayn1 zamanda GPS 6zelligine sahip olan akilli gozliikler, kent i¢indeki
engelleri ve nesneleri ses dalgalar1 ile algilayarak kent icinde kolay hareket etme
kolayhgi saglamaktadir (URL 21; URL 22) (Sekil 2.12).

Sekil 2.12. OrCam My Eye uygulamasi1 (URL 23).
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OrCam My Eye uygulamasina benzer bir uygulama ise Aira Horizon Smart
Glasses adli GPS uygulamasidir. Bu uygulamada ydnlendirici konumda olan rehber;
mobil aplikasyondaki uygulamalar aracilig1 ile bir yapay zeka disinda sirket yetkilileri
tarafindan yonlendiriliyor olmasidir (URL 24) (Sekil 2.13). Fiziksel ve gorme engelli
bireyler i¢in Diinya’daki akilli kent uygulamalar1 Cizelge 2.1°de yer almaktadir.

Q)

mobxle

\

calling... 3

Ty

& S

Sekil 2.13. Aira Horizon Smart Glasses mobil uygulamas1 ve yetkililer tarafindan y6nlendirilme
(URL 25).

Cizelge 2.1. Fiziksel ve gérme engelli bireyler i¢in Diinya’daki akilli kent uygulamalar1 (Yazar
tarafindan olusturulmustur).

Hangi Ulke veya Ulke veya Kent
Uygulama Ad Hedef Kitle Hangi Sehirde gutulllunde gyglu : amaYl
Uygulanmaktadir? m)l’Jg?ll amyor aylangie xii
Yash-Fiziksel-
Croswalk Gorme Engelli Hollanda Hayir 2017
Bireyler
Green Man Plus Y?Sh’ Fl%lksel’ . . Singapur: 2009
Card Isltsel,-G(?rme Singapur, Cin, Evet Cin: 2018
Engelli Bireyler :
Shared Transport | Yashve Engelli | g0 a0, Evet 2019
Bireyler
. ... | Gorme Engelli Fransa
Navigueo + Hifi Bireyler ABD Hayir 2019
GOrme ve ABD
aBeacon Fiziksel Engelli Fransa Hayr 2019
Bireyler Ingiltere
Gorme Engelli .
3D Soundscape Bireyler Ingiltere - 2014
OrCam My Eye Gf.jrme Engelli ABD - 2018
Bireyler
AiraHorizon Gorme Engelli
Smart Glasses Bireyler Avusturya i 2017
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2.4.3. Engelli ve yash bireyler icin Tiirkiye’deki akill hareketlilik uygulamalar:

Engelli ve yash bireylere yonelik iiretilen akilli kent ¢éziimlerinin bazilar:
Tiirkiye’de de uygulanmaktadir. istanbul, Antalya, Eskisehir, Konya, Ankara ve izmir
gibi biiyliksehirlerde akilli hareketlilik kapsaminda uygulamalar yer almaktadr. Bu
uygulamalarm basmda ik olarak Istanbul Biiyikksehir Belediyesi tarafindan uygulanan
orneklerden biri olan, gérme ve isitme engelli bireyler icin {iretilen Yaya Butonu
uygulamasi gelmektedir. Bu uygulamada isitme engelli bireyler i¢cin gorsel, gérme
engelli bireyler i¢in sesli uyarilar yer almaktadir. Isik butonu sayesinde mevcut
durumdaki trafik lambasi durumunu gorebilme veya sesli bildirimler ile yayayi
yonlendirebilme imkani saglanmaktadir. Ayn1 zamanda butonun talep aldigini titresim
motoru sayesinde algilayabilme imkani bulunmaktadir. Bununla birlikte, giiriiltii
kirliligini 6nlemek amaciyla ses seviyesini ayarlama imkani sunulmaktadir (URL 26).
Talep sonras1 butondaki renk degisiklikleri ve titresimler isitme engelli bireyleri, sesli
bilgilendirmeler ise gorme engelli bireyleri yonlendirmektedir. Yaya butonuna
gonderilen talebe gore engelli bireyin bekleme siiresi minimuma indirgenmektedir

(URL 27) (Sekil 2.14).

Panosu

Sekil 2.14. Yaya butonu (URL 26).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin uyguladigi bir diger akilli kent uygulamasi
ise toplu tagima duraklarinda kurulmus olan Toplu Ulasim Bilgilendirme Sistemi’dir.

Toplu ulagim araglarmin duraklara giris ve ¢ikis saatlerinin analiz edilmesiyle duraklara
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varig siliresi hesaplanmaktadir. Yolculara hat numarasi, giizergdh ve toplu tagima

araglarinin duraga varis siiresi bilgileri verilmektedir (URL 28) (Sekil 2.15).

Sekil 2.15. Toplu tagima bilgilendirme sistemi (URL 29).

Bilindigi iizere kamu alanlarinda, AVM’lerde ve 6zel park alanlarinda engelli
bireylere ayrilan otoparklar diger ara¢ sahipleri tarafindan kullanilmaktadir. Bu
durumun engellenmesi amaciyla Freepark adli bir uygulama gelistirilmistir. Bu
uygulama Mobil Uygulama iizerinden Engelli Kimlik Kartinin okutulmasi ile
caliymaktadir. Otopark alanlarinda engelli otoparki bdlmesine bir bariyer
yerlestirilmektedir. Bu bariyer Free park adli mobil uygulama ile koordineli bir sekilde
caliymaktadir. Engelli birey kimlik kartmn1 mobil uygulamada okuttuktan sonra otopark
alanmi kullanabilmektedir. Bu uygulama Ankara ve istanbul’da kullaniimaktadir (URL
30). Engelli kimlik kartmin kullanildig1 diger bir alan ise; Istanbul'da bulunan
camiler, saraylar, kiitliphaneler ve kiiltiir-tarih varliklari kapsamindaki miizelere
engelli kimlik karti tanima sisteminin yerlestirilmesidir. Engelli kartma sahip
bireylerin bu hizmetlerden iicretsiz olarak faydalanmasi amaglanmaktadir (URL 31)

(Sekil 2.16).
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~

P
Q. freepark T.C.
4 AILE VE SOSYAL POLITIKALAR BAKANLIGH @

Engelliler Igin Kimlik Kart:
Freepark -
Park Sistemleri AC

T.C. Kimlik No :
Ad

(Y Soyadi 2

- Dogum Tarihi  :

TC Engel Orani  :
Aile ve Verildigi I 5

Sosyal Politikalar Gegerlilik Tarihi :

da
(_anlgl

Sekil 2.16. Free Park Mobil uygulamasi ve otopark sistemi (URL 32).

Akilli hareketlilik kapsaminda uygulanan, bir bagka uygulama ise Antalya’daki
Giliven Cemberi Projesi’dir. Konyaalt: Sahil Antalya Yasam Parki’nda ¢ocuklar, engelli
ve yash bireylerin hareket serbestligini kisitlamadan, ebeveynlere sunulacak mobil
uygulama hizmeti ve engelli bireylere, cocuklara verilecek bileklik ile giivenlik
problemine ¢6ziim tiretilmektedir. Proje alanma 115 adet Akilli Solar direkler kurularak
hedef kitlenin takip edilmesi kolaylastiriimaktadr. Giiven ¢emberinin digina ¢ikildigi
anda mobil uygulama iizerinden bileklik sahibinin ailesine bilgi verilmektedir. Akill

Solar direkler ise kablosuz diisiik enerji ile ¢aligmaktadir (URL 33) (Sekil 2.17).

Sekil 2.17. Akilli solar direkler ve akilh bileklik (URL 34).

Sakarya Biiyliksehir Belediyesinin Sakarya Akilli Ulagim Sistemleri (SAKUS)
Akilli Durak kapsaminda gelistirdigi “Otobiisiim Nerede?” 6zelligi ile anlik olarak
belediye otobiis hat ve giizergah bilgileri, ulasim siiresi, yolculuk iicret bilgisi ve hangi
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hattin kullanilmas1 gerektigi bilgilerine mevcut konum ve varilacak yer bilgilerinin
girilmesi ile ulasilabilmektedir (Sekil 2.18). Izmir Biiyilkksehir Belediyesi ise, %40 ve
tizeri isglicli kaybmna ugranmug engelli bireyler i¢cin toplu ulagim araglarmi iicretsiz olarak
hizmete sunmaktadir. Engelli bireylerin kent icinde, kamu kurumlarma, hastaneler ve
diger donat1 alanlarina erisimin kolaylagtirilmas1 amaciyla randevu sistemi ile engelli
bireylere 6zel donanima sahip araglar ile hizmet vermektedir (URL 35). Diger taraftan
Trabzon’da ise kentin en islek noktalarina Engelli Araci Sarj Istasyonu kurularak akiilii

ara¢ kullanan engelli bireylerin kent iginde hareket etme imkani artirilmigtir (URL 36)
(Sekil 2.19).

wAe,
AN,

W sakus |

1227 |
@0 EE

Sekil 2.19. Trabzon kent i¢inde engelli araci sarj istasyonu (URL 37).
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3. MATERYAL VE YONTEM

Tez kapsaminda oncelikle konu ile ilgili literatiirdeki kuramsal bilgiler, konuya
iliskin kitap, dergi, makale, tez caligmalari, web sayfalari, {iniversitelere ait
kiitiiphaneler, meslek odalar1 kiitiiphaneleri ve Konya Biiyiiksehir Belediyesi ¢aligmalari
incelenerek elde edilmistir. Arastirma yonteminde ise ilkk olarak Konya kentindeki
kentsel dis mekanlarda akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda herkesin
kullannmina olanak sunan uygulamalar incelenmistir. Daha sonra ¢alisma alaninda
gozlem, fotograflama, anket teknigi kullanilarak engelli ve yash bireylerin mevcut
uygulamalara ve konuya iliskin farkindalik diizeyleri belirlenmistir. Konya Biiyiiksehir
Belediyesi ile goriismeler yapilarak elde edilen veriler 1s18inda konuya iliskin mekansal
analizler gerceklestirilmistir.

Omeklem alani olarak engelli ve yash bireylerin yogunlukta yasadigi ve farkl
ulagim tiirlerinin bir arada oldugu tespit edilen Konya kent merkezi ve Binkonutlar
Mahallesi belirlenmistir. Alan ¢aliymasi oncesi, akilli hareketlilik, erisilebilirlik ve
engelsiz yasam lizerine literatiirde yer alan ulusal-uluslararasi yaymlar ve ilgili yasa ve
yonetmelikler incelenmistir. Bu arastirmalar dikkate alinarak, calisma alaninda fiziksel
ve sosyal calismalar yapilarak mevcut olanaklar ve sorun teskil eden kisithliklar-
engeller saptanmustir. Tespit edilen engeller ve c¢aligmalar akilli hareketlilik ve
erisilebilirlik kapsaminda degerlendirilmistir.

Oncelikle ¢alisma alaninm Konya kenti igindeki konumu ve yakin cevresi ile
genel durumu ortaya koyulmustur. Yash ve engelli bireylerin yogun olarak yasadigi
bolgelerden kent merkezine ve caligma alanlarina nasil erigim saglandigi, toplu tasim
ara¢ glizergdh ve yolcu indirme bindirme duraklarinin konumlari, yaya gecitlerinde
bulunan sinyalizasyon sistemleri, mevcut belediye hizmetleri vb. bilgiler yerinde
yapilmis olan inceleme ve gdzlemlerle saptanmistir. Calisma alaninda, tiim kullanict
gruplarinin  hareketliligini kisitlayict ve eksik unsurlarm (trafik 1siklar1 bekleme
sliresinin  yetersiz olmasi, gorselisitsel yonlendiricilerin olmamasi, toplu tagima
duraklarinda bulunan bilgilendirme sistemlerinin eksikligi, konum tarifi saglayan
uygulamalarin eksikligi) boyutlar1 ve nitelikleri analiz siirecinde c¢alismalarda
gosterilmistir. Calismanin bu asamasinda, akilli hareketlilik uygulamalarina duyulan
ihtiyaclar ger¢evesinde tespitlerin yapilmasi amaglanmistir. Yapilan tespitler bes ana

baslikta incelenmistir.
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1- Engelli ve yash bireyler, kentsel mekani kullanmadan 6nce seyahat planlamasi
asamasinda hangi verilere ihtiya¢ duymaktadir?

2- Engelli ve yash bireyler kentsel mekani kullanirken ve toplu tagim duraklarina erigim
saglarken hangi hizmetlere ihtiyag duymaktadw? (Navigasyon hizmeti var mi?,
Navigasyon kapasitesi ve niteligi nasil?, Sesli ve gorsel yonlendiriciler mevcut mu?)
3-Yaya gegitlerinin giivenli ve kolay kullanimi i¢in dikkat edilmesi gereken ¢aligmalar
nelerdir?

4-Akill1 hareketlilik ve erisilebilirlik kapsammda Konya Biiyiiksehir Belediyesinin
sundugu mevcut hizmetler nelerdir?

5- Sunulan hizmetlerin kalite ve niteligi nedir?

Verilen basliklarin detayli bir sekilde incelenmesi amaciyla toplu tasima
duraklari, yaya gecitleri, isaretleme ve yon bulma uygulamalarma yonelik akilli
hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda degerlendirilecek foyler hazirlanmigtir.
Degerlendirme yapilacak akilli hareketlilik uygulamalarina yonelik degerlendirme foyii
Cizelge 3.1, erisilebilirlik standartlarina yonelik degerlendirme foyleri Cizelge 3.2 ve
Cizelge 3.3’te yer almaktadir.

Cizelge 3.1. Akilli hareketlilik uygulamalar1 degerlendirme foyii (Yazar tarafindan olusturulmustur).

TOPLU TASIMA DURAKLARI VAR YOK

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin sundugu
bir navigasyon hizmeti var mi?

Toplu tagim istasyonlari ile baglantili navigasyon
hizmeti var m1?

Toplu tagim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tagim duraklarinda gorsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tagim araclari arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglaniyor mu?

Belediyenin yaslh ve engelli bireylere 6zel sundugu
ayrica bir toplu tagima hizmeti var mi?

YAYA GECITLERI EVET HAYIR

Trafik 1g1klari bekleme siiresi yeterli mi? (En az kag
sn. olmali?)

Hemzemin yaya gecitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemleri yeterli mi?

Hemzemin yaya gegitlerinde sinyalizasyon sistemi
var mi1?

Yaya butonu var mi1?

Trafik 1g1klari ile baglantili mobil uygulama var m1?
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Cizelge 3.2. Erisilebilirlik standartlar toplu tagima duraklar1 degerlendirme foyii (Kavak, 2010; Sirel ve
ark.., 2012; Nimpuno, 2014; Alkan Meshur ve Cakmak, 2018; Tekin, 2019; TS 12506; ADA, 2010

kaynaklarindan yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur).

TOPLU TASIMA DURAKLARI

VAR

YOK

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarm alt basamagiyla
kaldirimlarin seviyesiayni olmalidr.

Enaz 220 cm yiiksekliginde korunmal {ist ortii ve kenar muhafazasi

Bilgilendirmenin yapildig1 isaretler ve sembollerinin levhalarinin
yerden olan yiiksekliginin min. 220 cm olmas1 gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolar1; dokunsal, gz hizasinda,
okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu olmalidir. Kabartmal
sehir haritasi, giizergdhlarin plan1 ve toplu tasima araglar1 i¢in tarife
bulunmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarmnin binalara erisilebilirligi i¢in
en fazla uzaklik 300cm olmaldir.

Yolcular1 indirme ve bindirme alanlarinda genislik enaz 360 cm
olmalidir.

Yolcular1 indirme ve bindirme alanlarinm uzunlugu en az 1600 cm
olmalidir.

Yeterli aydmlatmanimn yapilmis olmasi

Kaymaya karsi1dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiytikliigli gobrme agis1 i¢cinde yer almahidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyart- Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama, Durma, Tehlike, Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler igin sesli ve kabartmali metinler ve semboller
kullanilmalidir.

Bilgilendirme sembolleri g6z hizasinda olmalidir.
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Cizelge 3.3. Erisilebilirlik Standartlar1 Yaya Gegitleri Degerlendirme Foyii (Kavak, 2010; Sirel ve ark.,

2012; Nimpuno, 2014; Alkan Meshur ve Cakmak, 2018; Tekin, 2019; TS 12506; ADA, 2010

kaynaklarindan yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur).

YAYA GECITLERI

VAR

YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydinlatma olmahdir

Min. 90 cm genisliginde yaya gegitleri

Oncesinde ve sonrasmda hissedilebilir doku uyarisi

Yeterli gecis stiresi (40 saniye)

Giivenli gegis siiresini uzatabilmek i¢in sensorlii sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gecitlerinde trafik isaret lambalarinda 51k, yaya
figlirli, kabartmali ve sesli uyar1 isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan rampanin eni en az
150 cm ve egimi en fazla %8 olmalidr.

Koruyucu ada gecis kisimlarinda yiizey dokusu tasit yolu yiizeyinden
farkli olmahdr.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir yiizey

Yeterli aydmlatmanim yapilmis olmasi

Uyarici isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalar1 etrafi hissedilebilir
doseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari icin ses, renk,
aydnlatma, malzeme ve dokusu farkli yonlendiriciler kullanilmalhdr.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyart-Tehlike: Sar-Siyah

Yasaklama, Durma, Tehlike, Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Okuma uzakhig1 ve yazi biiyikliigli gorme agis1i¢inde yer almalidir.
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Calisma alanindaki kentsel mekdn kullanimlarmnin akilli hareketlilik ve
erisilebilirlik kapsaminda yapilan analizlerin tamamlanmas1 asamasindan sonra yash ve
engelli bireylerin kentsel mekanda karsilastiklart sorunlar1 ve akilli hareketlilik
uygulamalarma iligkin farkindalik diizeylerini anlayabilmek amac1 ile Konya kentinde
yasayan engelli ve yash bireyler ile bir anket calismasi gerceklestirilmistir. Anket
calismasi i¢in orneklem biiyiikliigli, yash bireyleri icin; Konya kentinde 65 yas ve {istii
bireylerin yogunlukta yasadigi mahallelerde, 65 yas ve dstii bireylerin niifusu
kullanilmigtir. Engelli bireyler i¢in ise kentsel mekani aktif kullanan gérme engelli,
isitme-konusma engelli ve ortopedik engelli bireylerin kayith olduklari derneklerin liye
sayisma gore drneklem biiyiikliigii belirlenmistir. Orneklem biiyiik liigiiniin 124 olmas1
ile engelli ve yash bireyin orneklem alanmi temsil edebilecegi saptanmustir. Anket
calismasi, Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde 22 Nisan 2022- 12 Mayis 2022
tarihi araliginda gerceklestirilmistir. Arastirma bulgularma ait veri dagilimlarinin
hesaplanmasinda siklik (frekans) dagilimi analizinden yararlanilmistir. Yapilan anket
calismasi ve analitik-gorsel analizler dogrultusunda sorunlu mekéan, uygulamalar ve

kullanimlar i¢in degerlendirmeler yaparak oneriler gelistirilmistir (Sekil 3.1).
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4. SAHA ARASTIRMASI VE BULGULAR

Saha arastirmasi boliimiinde 6ncelikle Konya kentinde yer alan akilli hareketlilik
kapsaminda yapilan uygulamalara yer verilmistir. Daha sonra kent merkezi ve
Binkonutlar Mahallesi’nin tarihsel gelisim siirecine yer verilmistir. Sonraki asamada,
kent merkezi ve Binkonutlar Mahallesi’nde bulunan niifusun en ¢ok hangi ulasim
tirtind tercih ettiklerine yonelik yapilan analizlere ve mevcut alanlarda bulunan toplu
tasima duraklari ve yaya gegitleri uygulamalarma yonelik yapilan gézlem ve
fotograflamalara yer verilmistir. Son olarak ise yapilan anket caliymasi bulgulari,

sonuglar1 ve degerlendirmelere yer verilmistir.

4.1. Konya’daki Akilh Hareketlilik Uygulamalanna Genel Bir Bakis

Konya, I¢ Anadolu Bolgesinde yer alan 2.277.017 niifusu ve 41.000 km?
yiizdlgiimii ile Tiirkiye’nin en biiyik ilidir (TUIK, 2021). Selcuklu, Meram ve Karatay
olmak tizere 3 merkez ilgeden olusmaktadir bununla birlikte niifus yogunlugu en fazla
olan ilge Selguklu ilgesidir.

Konya kentinde toplu tasima sistemi; otobiils, minibiis ve tramvay ile
saglanmaktadir. Konya’da 2 tramvay hatti, 26 miniblis ve 131 otobiis hatti
bulunmaktadr (URL 38). Tramvay hatt1 ilk olarak 1996 yilinda Cumbhuriyet-Selguk
Universitesi hattinda kurulmustur. Kent i¢in énemli bir ulasim giizergah1 olan Selguk
Universitesi ve Aldeddin hatt1 15 km 24 durak, Adliye- Aldeddin hatt1 ise 7 km 9 durak
ile tramvay giizergahlarini olusturmaktadr. Bununla birlikte tramvay hatti, otobiis ve
minibiis hatlar1 ile erigim saglanamayan yerler i¢in destek saglamaktadir (Haydary,
2020). Konya Biiyiiksehir Belediyesi ulasim ve akilli hareketlilik konusunda Tiirkiye
kentleri i¢cinde 6nemli bir yere sahiptir.

Akill kent kavram, Tirkiye’de 2000'li yillarda tartisilmaya baglanmistir ve bu
yillarda, Konya Biiyliksehir Belediyesi’nin konuya yonelik caligmalar ylrittigi
bilinmektedir. O donemde Tiirkiye’de ilk olan temassiz elektronik kart sistemi ulagim
araglarinda hizmete sunulmustur ve bu uygulama gelistirilerek toplu ulasim sisteminde
banka karti kullanimi imkani saglanarak bu hizmeti sunan sayili kentlerden biri
olmustur. Bununla birlikte 2008°de kent i¢i ulasim kart1 ile kullanilan akilli bisiklet

uygulamas1 Tiirkiye’de bir ilk olarak hizmete sunulmustur. Akilli kentler olgusuna
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yonelik calismalar devam ederken Konya Biiyliksehir Belediyesi biinyesinde 2018
yilinda belediye meclisi tarafindan alinan karar ile Akilli Kent YOnetimi Sube
Miidiirliigii adinda bir birim kurulmustur. Konya Biiyiksehir Belediyesi, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’nden sonra akilli kentler kapsamindaki faaliyetleri ayr1 bir birim
yiriitiiciiligiinde yoneten Tirkiye’deki ikinci belediyedir.

Akillh Kent Yonetimi Sube Miidiirliigli’niin ¢alismalari, Cevre ve Sehircilik
Bakanlhig: tarafindan hazirlanan 2019-2022 Ulusal Akillh Kentler Stratejisi ve Eylem
Plan1 ¢ergevesinde yiiriitilmektedir. Bu c¢alismalar ile akilli kentler ile akilh
belediyecilik ayriminin yapilmasi ve akilli kent bilesenlerinin kentin biitiiniinde
uygulanmas1 amacglanmaktadr. Bu amagla Oncelikle kamu kurumlari arasi1 bilgi
paylasiminin saglanmasi ve belediyedeki birimler arasi bilgi ve iletisim paylagimi
saglikli bir sekilde Ust diizeye c¢ikarilarak bahsedilen bilgi ag1 kamu kurumlarmmn
kullanimi ve erigimine agilmistir (Akkan, 2019). Akilli kentler kapsaminda yiiriitiilen
calismalar ulusal ve uluslararasi bircok alanda katim saglanarak basarilar elde
edilmistir. Ornegin; Uluslararasi bir yarisma olan ve Dubai’de diizenlenen “Akilli Kart
Odiilleri 2013~ adli yarismada toplu tasima araglarinda kullanmilan temassiz bankacihik
kartlarinin kullanilabilmesi “En Iyi Devlet Odeme Sistemleri” konusunda ilk siralarda
yer almistir. Yine ayni uygulama Londra’da diizenlenen, Uluslararas: Ulasim Biletleme
Teknolojisi Kongresi 2014 Odiilleri yarismasinda finale kaldigi bilinmektedir (URL
39). Bu baglamda Konya Biiyiiksehir Belediyesi’'nin akilli hareketlilik kapsaminda
uyguladigr calismalar; Akilli Toplu Ulasim Sitemi (ATUS), Akilli Durak Ekranlari,
Akilh Kavsaklar, Merkezi Trafik Isletim Sistemi (METIS), El kart Uygulamasi, Bisiklet
Yolu ve Akilli Bisiklet Sistemi, Buzlanma Takip Sistemi (BTS), Elektronik Denetleme
Sistemi (EDS), Otopark Bul, Katanersiz Tramvay, Konya Mobil Uygulamasi, Akill
Bisiklet Ulagm Sistemi Uygulamas1 (ABUS) ve Bin Bin Uygulamasi olarak

srralanabilir.

4.1.1. Akilh toplu ulasim sistemi (ATUS)

ATUS, Konya kentinde hizmet veren, kent kullanicilarinin kent igindeki
erisimlerini kolaylastiran akilli toplu ulasim uygulamalarindan biridir. Kent i¢indeki
durak noktalari, otobiis giizergahlari, duraklara tahmini varig siiresi ve duraklardan

gecen toplu ulagim hatlar1 konusunda bilgilendirme yapmaktadir. Kullanicilar toplu
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ulagim araglarmnm, mevcut durumu hakkinda bilgi almak i¢in atus.konya.bel.tr adresli
internet sayfasini, Konya Mobil Uygulamasini, toplu ulagim duraklarinda bulunan kare
kodlar1 ve 5669 SMS sistemini kullanabilmektedir (Bilici ve Babahanoglu, 2018).
Ayrica uygulamayi gorsel olarak kullanamayan bireyler igin Alo-ATUS sesli yanit hatti
da mevcuttur. Internet erisimi olmayan bireyler de bu hizmetten yararlanabilmektedir.
Kent i¢inde giinlik 500 bine yakm kullanim mevcuttur bu durum uygulamanmn aktif ve
etkin bir sekilde kullanildigmi gostermektedir (Senyil ve Biiyiiksahin, 2021). Ulagim ve
trafik sorununu ¢6zmeyi amaglayan uygulama kent i¢indeki biitiin gruplarin kullanimma

uygun olarak tasarlanmistir (Sekil 4.1).

Jo~0

Sekil 4.1. ATUS mobil uygulamas: (URL 40).

4.1.2 Akilh durak ekranlan

Akillr hareketlilik uygulamalarindan bir digeri olan uygulama ise Akilli Durak
Ekranlar1 uygulamasidir. Bu uygulama ATUS uygulamasi ile entegre bir sekilde
calismaktadir. Kent iginde bulunan 150°’den fazla durakta bulunan ekranlar araglarin
duraga, tahmini varis stirelerini bildirmektedir. Uygulama akilli hareketlilik bileseni ile
birlikte akilli insan ve akilli ekonomi bilesenlerini de igermektedir (Akkan, 2019) (Sekil
4.2).
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Sekil 4.2. Akilli durak ekranlarn (URL 40).

4.1.3. Akilh kavsaklar

Akilli Trafik Yonetim Sistemi; Konya kent merkezinde 102 kavsakta uygulanan
akilli ¢evre, akilli ekonomi, akilli altyap1 ve akilli ulasim bilesenlerini uygulayarak
trafik ve ara¢ yogunlugunu diizenlemektedir (URL 40). Kameralar aracihig: ile arag
yogunluguna gore anlik olarak yesil 151k bekleme siiresi yeniden diizenlenmektedir.
Uygulama sayesinde hem bekleme siireleri hem de enerji tasarrufu konusunda verim

saglanmaktadir (Akkan, 2019) (Sekil 4.3).

Sekil 4.3. Akilli kavsaklar (URL 40).
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4.1.4. Merkezi trafik isletim sistemi (METIS)

METIS ulasim ve trafik yogunlugu sorununu ¢ézmeyi amaglayan fonksiyonel
bir uygulamadir. Konya kentinde son zamanlarda ara¢ saysinin artig géstermesi, trafik
kullaniminin verimli bir noktaya getirilmesi agisindan uygulamay1 zorunlu kilmaktadir.
METIS uygulamas1 BIT temelli olusturulan ve uluslararasi haberlesme ag1 prensiplerine
uygun olarak diizenlenen her an kent ilizerinde siirekli olarak kontrol saglayan bir
uygulamadir. Sirekli saglanan kontroller sayesinde kayit altina alinan veriler sayesinde
saat bazli yogunluga gore sinyalizasyon sistemleri aktiflestirilerek trafik yogunlugu ve
akis1 diizenlenmektedir. Trafik yogunlugu diizenlemeleri dismnda kontrol saglayan
kameralar sayesinde kent i¢inde yasanan olay ve durumlarin kayit altina alinmasi
agisindan firsat saglamaktadir. Aym zamanda uygulama, TUBITAK Teknoloji ve
Yenilik Destek Programlar1 Baskanligi (TEYDEB) tarafindan 2015 yilinda diizenlenen
“Basar1 Hikayeleri” adh yaymda, METIS sistemi Elektrik Elektronik Teknolojileri
Grubu altinda incelenen projelerden en basarili 7 proje icine girerek kendini kanitlamig

bir uygulama olarak karsimiza ¢ikmaktadir (URL 41) (Sekil 4.4).

Sekil 4.4. Merkezi trafik isletme sistemi (METIS) (URL 41).
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4.1.5. El kart uygulamasi

Akilli hareketlilik kapsaminda yapilan bir diger uygulama ise EI Kart
uygulamasidir. El kart uygulamasi, toplu ulasim sistemlerinde hizli 6deme imkani ile
seyahat konforunun artmasma ve seyahat siiresinden tasarruf edilmesine imkan
saglamaktadir. Konya Biiyiiksehir Belediyesi 65 yas istii bireyler, engelli bireyler,
Yiiksekogretim kurumlarma ve MEB’e bagh 6 grencilere iicretlendirme konusunda daha
uygun tarifeler uygulayarak {cretlendirme konusunda da imkan saglamaktadir.
Ulkemizde, temassiz banka kartlarmm toplu ulagim sistemlerinde barkot okuma
cihazlar1 ile kullanilmas1 noktasinda Konya ilk siralarda yer almaktadir (Senyil ve
Biiytiksahin, 2021). Bankacilik kartlary, herhangi bir e-clizdan programu ile telefona
tanimlandiktan sonra NFC o6zelligi kullanilarak telefonla 6deme yapilabilmektedir
(URL 42). Bununla birlikte El kart sayesinde ulasim sistemleri arasinda {icretlendirme

konusu entegre bir sekilde islemektedir

4.1.6. Bisiklet yollan ve akill1 bisiklet sistemi

Konya’da bisiklet ulasimmimn kullanilmasi 1920°li yillarda baslamistir. Kentin
topografik yapisinda efimin diiz sayilacak kadar az olmas1 bisikletin genis ve yaygin
bi¢imde kullanimmi elverisli kilmaktadir. 2011 yii sonu itibariyle Konya sehir
merkezinde toplam 95.700 m uzunlugunda 32 cadde iizerinde ¢ift yonlii ve tek yonli
olmak {tizere toplam 144.300 m’lik bisiklet yolu yapm tamamlanmistir. Konya
kentinde akilli bisiklet sisteminin yapmmi 2010 yilinda baslayip 2012 yilinda biiyiiksehir
geneline yayilmis ve 38 ayr1 istasyon tamamlanmistir (KBB, 2013). Konya Tiirkiye’nin
en uzun bisiklet yolu ve en ¢ok bisiklet kullanimimna sahip kentidir. 2020 yilinda 550
km’lik bir bisiklet yoluna sahip oldugu ve kisi basina 0.40 m bisiklet agmnn diistiigii
belirlenmistir (URL 43). Bununla birlikte sistem kapsammda 1000 adet akilli bisiklet
yer almaktadir. Konya Biiyikksehir Belediyesi, kapali ara¢ otoparklar1 ve bisiklet
parklanmasinin yogunlastig1 noktalarda; siirgiilii, iki kath, alandan tasarruf saglayan
bisiklet parklarini yerlestirmistir. Ayrica kentin belli noktalarina, ticretsiz olmak {izere
bisiklet tamir istasyonlar1 konumlandirilmistir. 2020 yilinda, mevcut istasyonlarm tamiri

yapilmis ve sayilar1 35°e ¢ikartilmistir (Haydary, 2020) (Sekil 4.5).



Sekil 4.5. Bisiklet yollari ve akilli bisiklet sistemi (URL 43).

4.1.7. Buzlanma takip sistemi (BTS)

60

Buzlanma Takip Sistemi, buzlanmanin ne zaman ve nerede olacagini tespit eden

bir erken uyar: sistemidir. Sistem araciligiyla kent sakinlerinin can ve mal giivenligini

minimuma indirmek ayni zamanda kent ulagmminin aksamamasi amaglanmaktadir.

Sistem, akilli altyapi, akilli ulasim, afet ve acil durum yOnetimi gibi bilesenleri

kapsamaktadir (Akkan, 2019) (Sekil 4.6).

Yol Sefisoru Sicaklikian

S

L%’

Sekil 4.6. Buzlanma takip sistemi (URL 44).
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4.1.8. Elektronik denetleme sistemi (EDS)

Konya’da, ulasim sisteminin aksamamasi ve siiriiciilerin hiz limitlerine uymalar1
sayesinde can ve mal kaybma sebep olan kazalarm engellenmesi amaciyla kentin belirli
noktalarma hiz koridorlar1 kurulmustur. 2013 yilinda faaliyete gegen EDS sistemi
aracihigryla 24 saat boyunca araglarin hiz ve plaka bilgileri fotograflar1 ile izleme
merkezine aktarilmaktadir. EDS sisteminin bulundugu noktalarda can ve mal kaybinin

oldugu kazalar %63 diisiis saglandigi bilinmektedir (Senyil ve Biiyiiksahin, 2021).

4.1.9. Otopark bul

Otopark Bul uygulamasi, araclarm diizenli bir sekilde park edebilmesi ve park
yeri arama siirecinde zamandan tasarruf etme agisindan kolaylik saglamaktadir. Konya
Mobil Uygulamasinda yer alan “Ulagim” bdliimiinde, Otopark Bul 6zelligi ile otopark
caliyma saatleri, parklarin doluluk-bosluk oranlar1 ve en yakin otopark bilgisini
vermektedir. Bununla birlikte otopark se¢imi yapildiktan sonra bilgilendirmeler, haritali

ve sesli fonksiyonlarla kullanilabilmektedir (URL 45) (Sekil 4.7).

< Otoparklar

Otogar-1
Agik Otopark

Otogar-2
Agik Otopark

'| L= 10 /100]

Yeni Kamyon Garaji
Agik Otopark

Meram Baglan
Agik Otopark

Meram Opera
Agik Otopark

Meram Kopru
Agik Otopark

Sekil 4.7. Otopark Bul, Konya mobil uygulamasi (URL 45).
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4.1.10. Katenersiz tramvaylar

Konya kent makroformunun genislemesi ve tiniversite yapilarinin kentin belirli
bolgelerinde konumlanmis olmasindan kaynakl olarak toplu ulagim sisteminin
gelistirilmesi kent i¢ci ulasimi kolaylastirmistir. Kentte tramvay kullaniminin artmasi
amactyla 2015 yilinda, kent merkezine Adliye ile Alaeddin Tepesi arasina ikinci bir hat
yerlestirilmistir. Bu hat boyunca, tarihi yapmimn bozulmamasi amaciyla, diger tramvay
hatlarindan farkli olarak direk ve tellerin kullanilmadigi 2200 metrelik katenersiz
tramvay hatti olusturulmustur (Senyil be Biiyliksahin, 2021). Konya Biiyiksehir
Belediyesi, “Konya Tarihi Kent Merkezinde Katenersiz Tramvay ile Kentsel ve Mimari
Dokunun Korunmasi” projesiyle Fransa’da diizenlenen ‘Uluslararas1 Idealkent
Odiilleri” kapsamimda “Kentsel Koruma” édiiliine layik gdriilmiistiir (URL 46) (Sekil
4.8).

Sekil 4.8. Katenersiztramvay (URL 46).

4.1.11. Konya mobil uygulamasi

Konya Biiyliksehir Belediyesi tarafindan hizmete sunulan Konya Mobil
uygulamasi, Kent Rehberim, Belediyem ve Ulagim olmak iizere {ic ana boliimden
olusmaktadir. Kentte ger¢ceklesecek olan etkinlik, proje, online islemler, kent
kameralari, 6deme ve borg¢ sorgulama islemleri, Konya’daki gezilecek yerler, oteller,

restoranlar, hastaneler, eczaneler ve resmi kurumlar ile ilgili bilgilere Konya Mobil
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Uygulamasi1 aracihigiyla ulagilmaktadir. Mekansal bilgilere ait 6zellikler harita iizerinde
incelenebilmekte ve yonlendirme 06zelligi aktive edilebilmektedir. Uygulamada,
ozellikle kentte gerceklesecek olan etkinlikler hakkinda bilgilendirme yapilmasi ve kent
hareketliligi hakkinda bilgilendirme amaglamaktadwr. Bunlarla birlikte uygulamanimn
“Ulagim” bolumiinde; Bisiklet Kiralama Sistemi, Otopark Bul, ATUS, EIl kart gibi
bilgilere hizl1 ve kolay erigim imkani1 saglamaktadir (URL 47) (Sekil 4.9).

In Yakinnmdaki Duraklar

s errad s dushdar ve pdblagan a o

Sekil 4.9. Konya mobil uygulamasi (URL 47).

4.1.12. Bin bin uygulamasi

Akilli Hareketlilik kapsaminda yapilan diger bir uygulama ise; Bin Bin elektrikli
scooter uygulamasidir. Konya kentinin topografik yapismnin uygun olmasindan kaynakl
olarak kent; bisiklet, scooter ve diger siirdiiriilebilir ulasim araglar1 i¢in uygun bir
yapiya sahiptir. Elektrikli scooterleri kullanabilmek i¢in Bin Bin mobil uygulamasmnmn
telefona indirilerek aktive edilmesi gerekmektedir. Mobil uygulama araciligi ile
araglarm uygunluk durumuna gore cesitli noktalardan kiralama islemi yapilabilmektedir
(URL 48) (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10. Bin bin elektrikli scooter uygulamasi (URL 48).

4.1.13. Akilh bisiklet ulasim sistemi uygulamasi (ABUS)

Akillh Bisiklet Ulagim Sistemi uygulamasmda; navigasyon sistemi, bisiklet yol
tirleri, bisiklet park alami kapasitesi, toplu tasima aktarma noktalari, toplu tasima
merkezi isletim sistemleri, paylasimhi bisiklet bos yeri ve kapasitesi gibi
bilgilendirmeler yer almaktadir. Uygulamada bu bilgilerin yant swra bisiklet
kullanicismin ulagmak istedigi konuma gore, bulundugu konum isaretlenerek en uygun
rota 6nerileri sunulmaktadir. Bununla birlikte bisikletli gezginler i¢cin kente ait gezilecek
tarihi mekanlar, dogal giizellikler, miizeler, yesil alanlar ve antik yerlesim yerleri
isaretlenerek Oneri turizm rotalar1 olusturulabilmektedir. Bu durum kentin tanitimi i¢in
katk1 saglamaktadir. Uygulama da yer alan baska bir 6zellik ise; bisiklet giizergahlar1
iizerinde, fiziksel diizenlemenin gerekli oldugu noktalar, hatali ara¢ parklanmasi,
bisiklet kiralama sorunlari, bisiklet yollarinda bulunan kirlilik sorunlarmma yonelik istek
ve gorisleri bildirme imkani saglayarak yetkililere aktarilmaktadr (URL 49) (Sekil
4.11).
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Sekil 4.11. Akilli bisiklet ulagim sistemi uygulamas1 (ABUS) (URL 49).

4.2. Cahyma Alamnin Tarihsel Siire¢ Icerisindeki Gelisimi ve Ozellikleri

Tarihsel stire¢ icerisinde Konya kenti mekansal degisimi incelendiginde; 1960
yillarindan sonra artan go¢ hareketleri ile niifusun ve kentsel mekanin degisiminde hiz
kazand1g1 goriilmektedir. 1960 yili 6ncesine baktigimizda, kentin gelisimi ii¢ asamada
incelenmektedir; tek odak cevresinde gelisim asamasi (14 yy..- 16 yy.), ¢ift odaklh
gelisim agamasi (16 yy..- 18.yy.) ve son asama olarak demiryolunun kente gelmesi ile
baglayan ve planh gelisim asamasina kadar devam eden siiregtir.

Kentin dogusu ve gelisimine yonelik ilk asamalar hakkinda arkeolojik buluntular
aracihigr ile bilgi edinilmektedir. Bu asamada kentin, tek odaktan yani gilinlimiizde
Aldeddin tepesi olarak bilinen alandan gelismeye basladigr bilinmektedir. Daha
sonrasinda Bizans ve Sel¢uklu donemlerinde kentin sekillenmesinde kent surlarmnin
etkili oldugu bilinmektedir. Tek odakl gelisim asamasinda Meram deresi diginda kent

gelisimini etkileyecek cografi bir unsurdan bahsedilmemektedir (Onge, 2018).
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Cift odakli gelisim asamasi, Anadolu Selguklu doneminin sonu ile kente
demiryolunun baglanmasi ile biten siireci kapsamaktadir. Bu asamada yeni bir odak
olan Mevlana Kiilliyesi ile kentin tarihi odagmndan sonra dini odak g¢evresinde
sekillenmeye basladigi goriilmektedir. Kentin gilineyinde ticari, kamusal ve idari ikincil

odaklarm olugsumunun basladig1 Sekil 4.12°de goriilmektedir.
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Kentin tarihl nitelikii olan birinci odadl Mevidn

Sekil 4.12. 16 yy. bas1 ile 18 yy. sonuna kadar Konya Kenti mekansal dagihmu (Onge, 2011).

Uclincii asamada ise demiryolunun kente gelmesi ile Konya kentinin mevcut
fiziksel dokusu da bu durumdan etkilenmistir. Demiryolunun mevcut kent dokusuna
etkileri, 20. yy. baslarinda kent iginde ilk toplu tasima sisteminin uygulanmasi ve
sonrasinda hizl1 tren projesinin uygulanmasi ile etkilerinin devam ettigi goriilmektedir
(Onge, 2018).

1867 yilinda Konya kentinde yasanan Cars1 Yangini, kentin ticari alaninin tahrip
olmasma ve kentin makroformunun degismesine etki etmistir (Musmal, 2008). Daha
sonra 1896 yilinda demiryolunun baglanmas1 ile Tren garma yakin yerlerde yeni
yerlesim yerlerinin olustugu goriilmektedir. Kentin ilk toplu tagmma sistemi, tren gar1 ile
idari merkez olarak bilinen Vilayet Binasina yakin bir noktadan baglamaktadr. Kentin
mekansal dagilimi ve toplu tasima giizergahi Sekil. 4.13’te gosterilmektedir (Onge,

2010).
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Sekil 4.13.19y.y. ile 20y.y. basmna kadar Konya kenti mekansal dagilimi (Onge, 2011).
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Kentin kapsamli ve biitlinciil bir sekilde ele alindig1 planlama gelenegi, Asim

Komiirciioglu'nun miiellif oldugu 1946 Imar Planidir. Temel olarak planda, yeni

yerlesim alanlar1 ve sanayi kentinin ihtiya¢ duydugu yeni alanlarin iiretimi {izerine

odaklanildig: Sekil 4.14°te goriilmektedir (Yenice, 2012). Planlama siireglerinde kentin

giineyine dogru bir gelisim oldugu goriilmektedir.

DUZENLENEN
ALANLAR

KENTSEL
GELISME ALANLARI

SANAYi ALANI

ALAEDDIN TEPESI
MEVLANA TURBESI

Sekil 4.14. 1946 Konya imar plani- kentsel arazi kullanim semas1 (Baydar, 1954 ve Yenice 2012°den akt.,

Meshur ve Oncel, 2021).



68

1960’lardan sonra kentte, kirdan kente go¢ hareketlerinin artmasiyla kentsel
biliyiimenin hizla arttig1 bilinmektedir. Bu siiregte kent, kuzeye dogru gelisim gostererek
yerel yonetimler tarafindan alman kararlarla nitelikli konut alanlar1 ve yeni sanayi
alanlarmma yonelik ¢alismalara odaklanilmistir (Yenice, 2012). 1965 yilinda Yavuz
Tas¢crHaluk Berksan tarafindan Konya kenti imar plami hazirlanmistir. 1966 Plan,
Konya kentinin planli donemi icerisinde, kent merkezi ve tarihi kent merkezi
dokusunun yaya odakli planlanmasi, ag¢ik-yesil alan sistemleri tasarim ve planlama
anlayisma sahip olmasi nedeniyle 6nem arz etmektedir (Meshur, 2008). Hazrlanan
plandan sonra, 1980 yillarina kadar devam eden siiregte mevzi ve ilave imar planlari ile
yapilan diizenlemelerde 1966 yilinda yasadigi konut bolgeleri ile miicadele etmeyi
amacglayan 775 sayili Gecekondu Yasasinim, kentin kuzey yoniinde gelismesinde etkili
oldugu Sekil 4.15 ve Sekil 4.16°da goriilmektedir (Meshur ve Oncel, 2021).

Sekil 4.15. 1966 Konya Imar Plan1, 1965 tarihli yarig ma projesi (Onge, 2018).
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Sekil 4.16. 1980'li yillarm basmda Konya kenti mekansal dagilimi (Onge, 2018).

1967-1983 yillar1 arasinda "pargacil planlama" olarak adlandirilan siiregte, 1974
yilinda, giiniimiizde Aydmhk Evler Mahallesi olarak bilinen alan 1 Nolu Gecekondu
Onleme Bolgesi, Cumhuriyet ve Binkonutlar Mahallesi ise 4 Nolu Gecekondu Onleme
Bolgesi olarak planlanmistir. Yapilan ¢alisma ile planlama siirecinin toplumsal yoniine
vurgu yapilmasi da planm ayr1 bir yere sahip oldugunu gostermektedir (Meshur, 2008).
Yapilan konut alanlar1 planlar1 hizla artan niifus sebebiyle yetersiz kalmistir ve artan
konut talebinin yani sira, organize sanayi bolgesi ve iiniversite alaninin kentin kuzey
ceperine konumlandirilmis olmasi kentin kuzey yOniinde gelismesini hizlandiran bir
etkiye sahip olmustur (Yenice, 2020). Kent merkezi olan Alaeddin tepesi ve gevresi ile
iiniversite alaninda konumlandirilan rayh sistem baglantis1 da kentin kuzey yoniinde

gelismesini  destekleyici kararlar arasinda oldugu Sekil 4.17’de goOsterilmektedir
(Meshur, 2008).
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Sekil 4.17. Konya kent makroformu gelisimi (Meshur, 2008).

Konya’nn ilk iist 6lgcekli plan1 1984 yilinda yiiriirliige girmistir. 1/25.000 6lgekli
Konya Cevre Plani incelendiginde, kentin kuzey yoniinde sekillendigi net bir sekilde
goriilmektedir. 1980’11 yillarin ortalarindan 2000°li yillarm basma kadar st dlgekli
planlama deneyimlerine yonelik adimlar atilirken tst 6lgekli plan kararlari ile ¢elisen,
parcacil planlama niteliginde olan ¢alismalarla siire¢ yonlendirilmistir (Yenice, 2012)
(Sekil 4.18).
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Sekil 4.18. 1984 Konya Cevre Diizeni Plan1 kentsel arazi kullanim semas1 (Meshur ve Oncel, 2021).

1999 yilinda yapilan ve ilk biiyik kent plani niteliginde olan 1/25.000 6lgekli
Nazim Imar Plani, metropolite diizeyde yerlesme biiyiikligiiniin saglanmas1 amaciyla
yeni konut alanlar1 gelisiminin yani sira, kent ¢eperinde yer alan kdy ve kasabalarinda
dahil edilmesi gerektigini 6ngérmektedir. Kentin gelisim yonleri i¢in ii¢ ana koridor
(gliney, kuzey-kuzeybaty, kuzeydogu koridoru) alt bolgeler olarak planlanmstir
(Meshur ve Oncel, 2021). 1966-1983 yillar1 aras1 kentsel alan %191 oraninda artarken,
kentsel niifus %266 oraninda artis gostermistir. 1983-1999 yillar1 kentsel alan ve kentsel
niifus orani incelendiginde, kentsel alan %440 oraninda yayilma gdstermesine karsin

kentsel niifus %27 oraninda artig gostermistir (Akseki ve Meshur, 2013) (Sekil 4.19).
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Sekil 4.19. 1999 Konya Nazim Imar Plan1 kentsel arazi kullanim semas1 (Yenice, 2012).

2000 yih ve sonrasindaki siiregte Konya kentinin mekénsal gelisimi kentsel
doniisiim projeleri ile bigimlenmistir. Ozellikle kentin kuzey koridorunda gelismesi
sadece yerlesim alani olarak degil ayn1 zamanda otobiis, tramvay, dolmus hatlarinin
kuzey yoniinde yogunlagsmasindan kaynaklh ulasim agisindan da biiylik etkiye sahiptir.
Ayn1 zamanda otogar, hastane, aligveris merkezleri ve egitim kurumlar1 gibi kentsel
donatilarin kentin kuzey yoniinde sekillenmesi de yasl ve engelli bireylerin kolay erisim
saglayabilecegi alanlarda yerlesmesi konusunda yonlendirici bir etkiye sahiptir.

Kentsel donatilarm ve wulasim hareketliliginin - kentin kuzey aksmda
yogunlagsmasina bagh olarak yash ve engelli bireylerin niifus yogunlugu, kent i¢inde
ozellikle bu yonde artis gostermistir. Konya Biiyiksehir Belediyesinin 2011 yilinda
yaptigi, engelli ve yasli bireylerin yogunlukta yasadigi bolgelerin mekansal ag analizleri
bu konuda destekleyici bir veri olusturmaktadir. Bu analizlere gore, engelli bireylerin en
yogun yasadigi mahalleler Selguklu ilgesinde; Kilicarslan Mahallesi, Isiklar Mahallesi,
Hacikaymak Mahallesidir. Orta yogunlukta yasanilan bolgeler ise Binkonutlar Mahallesi,
Seyhsamil Mahallesi ve Cumhuriyet Mahallesidir. Meram Il¢esinde engelli bireylerin en
yogun yasadigt mahalleler ise; Sahibata Mahallesi, Konevi Mahallesi ve Caybasi
Mahallesidir. Orta yogunluktaki mahalleler; Aydogdu Mahallesi, Yenisehir Mahallesi ve
Uzunharman Mabhallesi'dir. Karatay Ilcesinde engelli bireylerin en yogun yasadigi
mahalleler ise; Sems-i Tebrizi Mahallesi, Sultanveled Mahallesi ve Nakipoglu
Mahallesidir. Orta yogunluktaki mahalleler; Erenler Mahallesi, Hasandede Mescit



Mabhallesi ve Hacisadik Mahallesidir.

alanlar Sekil 4.20°de gosterilmistir.
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Ortopedik Engelli Bireylerin yogunlukta yasadigi

Sekil 4.20. Ortopedik engelli birey lerin yogunlukta yasadigi bolgelerin mekansal ag analizi (KBB, 2011).

Konya Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Daire Baskanli Kent Bilgi
Sistemi Sube Miidirligi'nden alman 2021 verilerine gore yash bireylerin en yogun
yasadigi mahalleler ise Yazir Mahallesi, Mehmet Akif Mahallesi ve Feritpasa
Mabhallesidir. Orta yogunluktaki mahalleler; Askan Mahallesi, Alavardi Mahallesi,

Kilingarslan Mahallesi ve Havzan Mahallesi'dir. Mevcut verilerin Konya kenti iizerinde

bulunan konumlari sentezlenerek Sekil 4.21°de gosterilmistir.
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Sekil 4.21. Engelli ve yasli bireylerin yogunlukta yasadigi mahalleler (KBB, 2011 ve KBB, 2021 verileri

kullanilarak yazar tarafindan olusturulmustur).

4.3. Orneklem Alanlanmn Akilh Hareketlilik Politikalari ve Uygulamalan

Kapsaminda irdelenmesi

Alan ¢alismast Oncesinde yapilan literatiir arastirmalar1 1s1ginda ve Konya
Biiyiiksehir Belediyesi, ¢alisma alani, engelli ve yash bireylerin yogunlukta oldugu
niifus orani ile kent merkezine olan ulasim baglantilar1 dikkate alinarak belirlenmistir.
Bu cercevede Binkonutlar Mahallesi ve Kent Merkezi c¢aligma alani olarak
belirlenmistir. Segilen ¢aligma alanlarinda, ii¢ bashk altinda inceleme yapilmistir.
Bunlardan ik olani; engelli ve yash bireylerin kent merkezine ulagirken hangi ulagim
aracini tercih ediyor olduklaridr. Ikinci inceleme bashig: ise, kent merkezine erisim
saglarken kullanilan toplu tagim duraklarinda hangi uygulamalara ihtiya¢ duyduklaridir.
Son olarak, hemzemin yaya gegitleri ile st gegitleri kullanim swrasinda hangi
zorluklarla karsilastiklar1 ve bununla birlikte hangi uygulamalara ihtiya¢ duyduklaridir.
Yapilan incelemeler akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda degerlendirilmistir.

Orneklem alanlarinm konumu Sekil 4.22°de gdsterilmistir.



75

ANTALYA

Sekil 4.22. Omeklem alanlarmm konumu (Yazar tarafmdan olusturulmustur, 2022).

4.3.1. Orneklem alanlarina ulasiabilirlik

Kent i¢i ulagim, esyalarm veya kisilerin bir noktadan bagka bir noktaya hizli ve
glivenli bir sekilde ulasim araglar1 ile tasinmasidr. Kent i¢i ulasim sistemleri;
minibiisler, otobiisler, hafif rayl sistemler, taksiler ve servis araglarindan olusmaktadir
(Tiwari, 2006). Kentsel biiyiime ve gelismenin daginik ve disikk yogunluklu formlarda
meydana gelmesi ve yerlesim alanlar1 arasindaki kopukluk kent i¢i seyahat sayisint ve
siiresini artirmaktadir. Mesafe derecesi arttik¢a kent igindeki tasima hizmetinin kalitesi,
verimliligi ve etkinligi azalmaktadir (Akbulut, 2016). Kent i¢i toplu tasima sistemi

genel olarak belediyeler tarafindan diizenlenmektedir. Yapilan diizenlemelerin kenti
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kullanan tiim kullanict gruplar1 dikkate alnarak yapilmasi dezavantajli gruplar i¢in
onem arz etmektedir. Toplu tasima sistemlerinin dezavantajh gruplari dikkate almarak
diizenlenmesi bireylerin sosyal hayata ve kentsel yasama katiimmi 6nemli 6l¢iide
etkiledigi yapilan gozlemler 1s1¢inda saptanmistir. Toplu tasima sistemlerinin sefer
sayilari, sefer gilizergahlari, otobiislerin duraklara varis siiresi, dezavantajli gruplara
sunulan hizmetler bireylerin hangi ulasim tiiriinii kullanacagi konusunda belirleyici
onemli bir faktordiir. Calisma alani olarak belirlenen Konya kenti incelendiginde;
Konya kentinde toplu tagmma sistemi, otobiis, minibiis ve tramvay ile saglanmaktadir.
Konya'da 2 tramvay hatti, 26 minibiis hatt1 ve 131 otobiis hatti bulunmaktadir. Kent i¢cin
onemli bir ulasim giizergahi olan Selcuk Universitesi ve Aldeddin hatt115 km 24 durak,
Adliye- Alaeddin hattr ise 7 km 9 durak ile tramvay giizergahlarini olusturmaktadir.
Otobiis ve tramvay hattin1 kullanan yolcu sayilart yillik verileri incelendiginde, 2019
yili Aralik ay1 sonu itibari ile 648 otobiis sayisi ile bir yil icinde 60.690.689 yolcu, 72
tramvay ile 27.049.073 yolcu tasindigr goriilmektedir (Belirtilen sayilar; engelli
bireyler, yash bireyler ve resmi kiyafetli gibi kartsiz binig hakkina sahip olan bireyleri
kapsamamaktadir) (URL 50). Orneklem alanlar1 olarak segilen, Konya kent merkezi ve
Binkonutlar Mahallesi’nde yapilan gézlem, fotograflama ve anket galigmasi ile engelli
ve yash bireylerin kent i¢ci ulasimda en ¢ok hangi ulasim tiiriinii/tiirlerini tercih ettikleri
ve neden bu ulasim tiiriini/tlirlerini tercih ettikleri konusunda bir saha arastirmasi
gergeklestirilmigtir. Saha arastirmasi bulgularma gore; yash bireylerin en fazla otobiis
ulagmmini ve sonrasinda tramvay ulasimini tercih ettigi goriilmektedir. Bu durumun
sebebine bakildiginda; Konya Biiyiiksehir Belediyesi'nin 65+ yas ve istii bireylere, el
kart ile ticretsiz kent i¢i seyahat imkan1 sunmasina bagh olmaktadir. Engelli bireylerin
tercih ettigi ulagmm tiirii ise engel tiiriine gore degismektedir. Ortopedik engelli
bireylerin, biiyiik oranda tramvay ve sonrasinda nadir bir sekilde otobiis tercih ettigi ve
bunun nedeninin otobiislerde engelli bireylerin binmesini saglayan rampa vb. techizat
hizmetinin yaygin bir sekilde verilmemesidir. Bununla birlikte otobiislerde seyahat
konforunun yeterli olmamasi saptanirken, gérme engelli bireylerin otobiis ve tramvay
ulasmmini yaklasik olarak aymi yogunlukta tercih ettikleri yapilan saha arastirmasi
sonucunda ulagilmigtr. Ayni zamanda kent i¢inde toplu tagima ile ulasim saglanirken
otobiiste gorevli personellerin engelli bireylere yonelik sorumluluk noktasinda belli bir
bilince sahip olmamasi, teknik sorunlarla birlikte engelli bireylerin toplu tagima

hizmetlerini kisitli bir sekilde kullanmasina neden olan baska bir etmendir. Konya kenti
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tramvay gilizergahlar1 Sekil 4.23’te gosterilmistir. Binkonutlar Mahallesi otobiis
seferlerine baktigimizda ise; 38-A, 52-A, 56-A, 59-A, 97-A, 150-B nolu seferlerin

hizmet verdigini Sekil 4.24°te yer almaktadir.
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Sekil 4.23. Konya kenti tramvay giizergahlar1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).
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Sekil 4.24. Binkonutlar Mahallesi otobiis giizergahlan (Yazar tarafmdan olusturulmustur, 2022).

4.3.2.0rmeklem alanlari toplu tasima duraklan

Lefebvre’ye gore kent hakki, kentsel donati ve kaynaklara erigmekten ziyade
kent merkezine ulagmaktir. Diger bir anlamiyla sosyal aktivitelerin ve ekonomik
faaliyetlerin oldugu mekanlarda olmaktir (Lefebvre, 1968). Bubaglamda bireylerin kent

merkezine erigimini smirlandiran her durum bireyin vatandaslik hakkina miidahaledir.
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Konya kenti, Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde yapilan gézlem, fotograflama
ve bireyler ile yapilan goriismeler 1518inda; engelli ve yash bireylerin, genel olarak gelir
diizeyi ve toplu tagima kullanim durumu arastirildiginda, engelli bireylerin toplu tagima
hizmetlerine olan yiiksek bir bagmmlilik durumu oldugu saptanmistr. Bu nedenle de
yetersiz bir toplu tasima hizmeti sunulmasi karsisinda bireylerin; egitim, saglk,
istthdam ve sosyal aktivitelere katilm gibi temel haklar1 smirlandirilmaktadir. Bu
durum, evrensel tasarim esitlik¢i kullanim ilkesi kapsaminda de gerlendirildigi zaman da
olumsuz bir tablo olarak goriilmektedir. Bu baglamda, kent merkezine tiim kent
kullanicilarmin esit bir sekilde ulasabilmesi i¢in otobiis duraklar1 biiyilkk Onem
tasmmaktadir. Otobiis duraklarmin erisilebilir bir sekilde konumlandirilmasi, otobiis
giizergahlarinin kullanilabilirligi, ulasilmak istenen noktaya ne kadar siirede ulagilacagi
ve bu bilgilendirmenin hangi hizmet araci ile sunulacagi ve her gruptan kent
kullanicisiin kullanabilecegi gibi konular toplu tasima duraklarina erisim ve toplu
tasima duraklarmm kullanimi kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu ¢alismada
orneklem alanlar1 olarak belirlenen Binkonut Mahallesi ve kent merkezinde yer alan
duraklar, yaya gecitleri ve st gecitler, akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterleri
kapsaminda degerlendirilmistir. Toplu tasima duraklar1, akilli hareketlilik uygulamalari
kapsamina giren uygulamalar incelendiginde; toplu tasima duraklar1 ile baglantili mobil
uygulamalar, toplu tasima duraklarinda bulunan sesli ve gorsel yonlendirici hizmetler,
toplu ulagim araclar1 arasindaki entegrasyon, kent i¢inde hareket etmeyi kolaylastiran
navigasyon hizmetlerinin tespiti konusunda degerlendirmeler yapilmistir. Ayni
zamanda, erisilebilirlik kriterleri kapsaminda yapilan degerlendirmeler; toplu tagima
duraklarinda bulunan engelsiz ve yeterli hareket alani, uygun doseme ylizeyi, yeterli
genislik, yeterli ytkseklik, yeterli koruma, gerekli yonlendirici ve uyarici isaretler ve
yeterli aydinlatma gibi kriterler dikkate almarak yapilmistir. Sekil 4.25’te Konya
kentinde yer alan tramvay giizergahlar1 ve tramvay duraklari goriilmektedir. Sekil
4.26’da ise Binkonutlar mahallesinde yer alan otobiis ve tramvay duraklarmnin

konumlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 4.25. Konya kenti tramvay duraklar1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

Binkonutlar Mahallesinde 14 adet otobiis duragr ve 3 adet tramvay duragi

noktas1t bulunmaktadwr. Degerlendirme yapilan noktalardan, TD1 ve TD3 numaral
tramvay duraklar1 ile D1, D3, D7 ve D8 numarali otobiis duraklarinin degerlendirme

formlar1 eklenmistir. TD1 ve TD3 numarali duraklarm degerlendirme kriter formlari

Cizelge 4.1 ve Cizelge 4.2°de gosterilmektedir.
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Sekil 4.26. Binkonutlar Mahallesi otobiis ve tramvay duraklar1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

Cizelge 4.1°de TDI1 ve TD3 nolu tramvay duraklarinda engelli ve yash bireyler
icin ulagim araglar1 hakkmda bilgilendirmeyi saglayan sesli ve gorsel yonlendiricilerin
eksik oldugu, yapilan degerlendirme sonucunda ulasiimistir. Bununla birlikte,
belediyenin engelli ve yash bireyler i¢cin 6zel olarak sundugu bir toplu tagima
hizmetinin olmamasi1 ve kentsel mekanin kullanimi i¢in herhangi bir navigasyon hizmeti
sunmamasi ulagilan bulgular arasinda yer almaktadir. Konya kentinde hizmet sunan
ATUS uygulamasi, toplu tasima istasyonlar1 ile baglantili bir navigasyon hizmeti
olmasina karsin toplu tasima duraklarina erisim hizmeti sunmamaktadir. Bununla
birlikte, mevcut toplu tasmma istasyonlar1 ile baglantili uygulamalar sadece otobiis

giizergahlar1 ve hattaki otoblisiin varig siiresi gibi bilgilendirmeler yapmaktadir.
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Bireylerin kent i¢inde hareket edebilmeleri i¢in 6ncelikle ulagim saglayacaklar: ulasim
aracma erisim saglamalar1 gerekmektedir. Toplu tasima sistemleri arasinda saglanan
entegrasyona bakildiginda ise kent otogarmimn oniinde bulunan D1 nolu otobiis duragi ile
TD1 nolu tramvay duragi arasinda hemzemin yaya gecitlerinde bulunan gegis
strelerinin  yeterli olmasi durumunda kolay bir entegrasyonun saglandig

gozlemlenmistir (Sekil 4.27).

Cizelge 4.1. Binkonutlar Mahallesi TD1ve TD3 nolu tramvay duraklarmn akilli hareketlilik
uygulamalarma gore degerlendirme ¢alis masi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI TD1 TD3

VAR YOK VAR YOK

Kentsel mekani kullanim igin belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tagim istasyonlari ile baglantili
navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tasim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tasim duraklarinda gorsel yénlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tasim araglar1 arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglaniyor mu?

Belediyenin yash ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tagima hizmeti var ni?

Cizelge 4.2°de goriildigi gii erisilebilirlik kriterlerine gére TD1 ve TD3 nolu
tramvay duraklar1 degerlendirildiginde, inme ve binme alanlarinda hareket kolayligi
saglamak amaciyla tramvaylarin alt basamag ile kaldirim arasinda yikseklik farki
bulunmamas1 nedeniyle yeterli bir hareket alan1 saglandig1 gézlemlenmistir. Bununla
birlikte yeterli koruma alany, bilgilendirme yapilan levhalarm yerden yiiksekligi, binme-
inme alanlarmin genisligi ve uzunlugu, yeterli aydnlatma, uyarici isaretler ve renkler ile
farkli engel gruplari i¢in bekleme alanlarinda bulunan farkl ses, renk, malzeme dokusu
gibi ayirt edici nitelikteki uygulamalarin bulundugu gézlemlenmistir. Ayrica, belirtilen
duraklarda bilgilendirme panolarinda bulunan yazilarm biiylikigiiniin yetersiz oldugu
ve gorme acist iginde yer almadigr saptanmistr. Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve

kabartmali sehir haritalarinmn, giizergdh planlarmin yer almadigi ve binalara erisim
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noktasinda belirtilen, toplu tagim duraklar1 ile binalara erigimin en fazla 300 cm olmasi

gerektigi kriterine uygun olarak tasarlanmadigi yapilan gozlemler 1s18inda ulagilmistur.

Cizelge 4.2. Binkonutlar Mahallesi TD1 ve TD3 nolu tramvay duraklarinin erigilebilirlik kriterlerine gore
degerlendirme ¢caligmas1 (Yazar tarafindan olusturulmugtur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI TD1

[nme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarin alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesi aymi olmalidir.

En az 220 cm yiiksekliginde korunmali {ist ortii ve kenar
muhafazasi

Bilgilendirmenin  yapildig1 isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan yiiksekliginin min. 220 ¢cm olmasi
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmalidir. Kabartmali sehir haritasi, giizergahlarm plan1 ve
toplu tasima araclari i¢in tarife bulunmalidir.

Yolcular indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erisebilirligi icin en fazla uzaklik 300cm olmalidir.

Yolcular indirme ve bindirme alanlarinda genislik en az 360
cm olmalidir.

Yolculart indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm
olmalidur.

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Kaymaya kars1 dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiytikliigii gorme agis1 i¢inde yer
almalidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler igin sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullanilmalidir.

Bilgilendirme sembolleri g6z hizasinda olmahdir.
Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari i¢in ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.
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Sekil 4.27. Binkonutlar Mahallesi TD1 numarali, otogar tramvay durag: (Kisisel argiv, 2022).

Fakat ara¢ yogunlugunun fazla oldugu saatlerde yapilan gézlemler sonucunda
hemzemin yaya geg¢itlerinde bekleme siiresinin en fazla 15 sn. oldugu gézlemlenmistir.
Buna karsin, araglarin gecis siiresinin 2 dk. ile 5 dk. arasinda degiskenlik gosterdigi
yapilan gozlem sonuglar1 arasinda yer almaktadir. Mevcut sinyalizasyon sistemlerinin
yaya odakl degil ara¢ odakli olarak diizenlendigi sonucuna yapilan gdzlemler 1s1gmda
ulagilmistir. Kolay bir toplu tagima entegrasyon sistemi olabilecek durumda iken, basta
engelli ve yash bireyler olmak iizere yayalar i¢in de bu durum zorlagsmaktadir. TD3 nolu
tramvay duragi noktasini incelendigi zaman ise, en yakin olan D3 nolu otobiis duragina
erismek, engelli ve yash bir bireyin erigimi disinda, standart i gérebilen bir birey i¢in

bile erigim problemine neden olduguna gdzlemler s1¢inda ulagilmistr (Sekil 4.28).

Sekil 4.28. Binkonutlar Mahallesi TD3 numarali, Binkonutlar tramvay durag: (Kisisel argiv, 2022).
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D1 ve D3 numarali otobiis duraklarma yonelik akilli hareketlilik ve erigilebilirlik
kapsaminda yapilan saha arastirmasi bulgular1 Cizelge 4.3. ve Cizelge 4.4.°de
gosterilmektedir. Cizelge 4.3’te gorildiigii gibi DI ve D3 nolu otobiis duraklarinda
gozlemlenen durum, engelli ve yash bireyler i¢cin toplu tagima araglar1 hakkinda
bilgilendirmeyi saglayan sesli ve gorsel yonlendiricilerin bulunmamasidir. Bununla
birlikte Konya Biiyiiksehir Belediyesinin; engelli ve yash bireyler i¢in 6zel olarak
sundugu bir toplu tasima hizmetinin olmamasi ve kentsel mekanin kullanimi igin
herhangi bir navigasyon hizmeti sunmamasi gbzlemlenen uygulama eksiklikleri
arasinda yer almaktadwr. D1 nolu otobiis duragy, kent otogarinin Oniinde
konumlandirilmistir ve kent i¢cinde bulunan diger toplu tasima araglari ile kolay bir
sekilde entegrasyon saglanmasi miimkiindiir fakat ara¢ yogunlugunun fazla oldugu bir
bolgede olmasi nedeniyle toplu tasima araclar1 arasinda entegrasyon saglanmasi
miimkiin olmamaktadir. D3 noktasindaki otobiis durag: ise, Yeni Istanbul Caddesi’nde
tramvay duragma az bir yiriime mesafesinde konumlanmis olmasma karsm toplu
ulasim araglar1 arasinda entegrasyon saglanmasi noktasinda oldukca zorluk
yasanmaktadwr. Hem ara¢ yogunlugunun ve hizinin fazla olmasi hem de uyarici ve
yonlendirici higbir sistemin yer almamasi D3 nolu toplu tasima duragmna zor olan
erisimi daha da zorlastrmaktadir. Mevcut toplu tasmma istasyonlar1 ile baglantili
navigasyon hizmetinin duraklara erigim noktasinda yeterli hizmeti sunmadigma yapilan
incelemeler sonucunda ulagimistir. Belirtilen tespitler Sekil 4.29 ve Sekil 4.30°da

goriilmektedir.
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Cizelge 4.3. Binkonutlar Mahallesi D1 ve D3 nolu otobiis duraklarmn akillh hareketlilik
uygulamalarma gore degerlendirme ¢alis masi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D1 D3

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var mi?

Toplu tagim istasyonlart ile baglantili
navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tagim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var m1?

Toplu tasim duraklarinda gorsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi1?

Toplu tasim araglar1 arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglaniyor mu?

Belediyenin yasli ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tasima hizmeti var mi1?

Cizelge 4.4’te goriildiigli gibi D1 ve D3 noktasinda yer alan otobiis duraklari
erisilebilirlik kriterlerine uygun olarak tasarlanmamistr. Her iki durak noktasinda
ozellikle yeterli koruma alani saglanmadigi i¢in basta engelli ve yash bireyler olmak
iizere biitiin kullanicilar agismdan giivenlik sorunu olusturmaktadir. Ozellikle D3
noktasmda bulunan toplu tasima duragi, Yeni Istanbul Caddesinin ara¢ yogunlugu ile
hizimin fazla olmas1 ve duragm diger tarafinda tramvay ulasiminin saglanmasima bagh
olarak can giivenligi sorunu teskil etmektedir. Bu durumun yani sra D3 noktasinda yer
alan otobiis duragi inme ve binme alanlarinin yiiksekligi, genisligi, kaymaya karsi
dayanikli zemin malzemesinin yetersizligi, binalara yeterli erisim mesafesinin
saglanmamas1 gibi erisilebilirlik standartlarmm uygulanmamis olmasmna bagh olarak
birgok sorunu beraberinde getirmektedir. Mevcut tespitlerin yani sira evrensel tasarim;
basit ve sezgisel kullanim ilkesi, algilanabilir bilgi ilkesi ve diisik fiziksel gii¢
gereksinimi ilkeleri geregince mevcut duraklari kent mekani i¢inde algilanabilirligi ve
kullanilabilirliginin oldukca diisik oldugu yapilan gozlemler sonucunda tespit
edilmistir.

D3 noktasinda bulunan toplu tasima duragma erisim saglanwrken yayalarin
kulland1g1 kaldrimlarda bulunan aga¢ yogunlugu ve agacglar arasmdaki mesafenin sik

olmasi ise erisilebilirligi ciddi bir seklide kisitlayan diger bir etmendir. D1 noktasinda
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bulunan otobiis duragi dniine araglarm park edilmesi engelli ve yasl bireylerin gelen
otobiisii fark etmemesine veya binmek icin daha fazla fiziksel ve psikolojik giic
harcamasina sebep olmaktadir. D1 noktasinda bulunan otobiis duragi D3 noktasma gore
daha giivenli olsa da her iki noktada bulunan otobiis duraklar1 gerekli erisilebilirlik

kriterlerine sahip degildir.

Cizelge 4.4. Binkonutlar Mahallesi D1 ve D3 nolu otobiis duraklarmn erigilebilirlik kriterlerine
gore degerlendirme ¢aligmas1 (Yazar tarafindan olugturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D1 D3
VAR | YOK | VAR | YOK

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarin alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesi ayni olmalidir.

En az 220 cm yiiksekliginde korunmali tist ortii ve kenar
muhafazasi

Bilgilendirmenin  yapildigi isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan ytiksekliginin min. 220 cm olmasi
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmalidir. Kabartmali sehir haritasi, giizergahlarin plani ve
toplu tagima araglari i¢in tarife bulunmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erigebilirligi icin en fazla uzaklik 300cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinda genislik en az 360
cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm
olmalidir.

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Kaymaya kars1 dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiytikliigi gorme agis1 i¢inde yer
almalidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullanilmalidir.

Bilgilendirme sembolleri goz hizasinda olmalidir.
Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari igin ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.
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Sekil 4.30. Binkonutlar Mahallesi D3 noktasinda bulunan otobiis durag: (Kisisel argiv, 2022).

D7 ve D8 numarali otobiis duraklarmin akilli hareketlilik ve erisilebilirlik
standartlar1 kapsaminda yapilan degerlendirmeler Cizelge 4.5 ve Cizelge 4.6’da
gosterilmektedir. Binkonutlar Mahallesi’'nde D7 ve D8 noktasinda bulunan otobiis
duraklarma yonelkk gozlemler incelendiginde; kentsel mekani kullanim ve otobiis

duraklarina erigimi saglayan herhangi bir navigasyon hizmeti bulunmamaktadir.

Bununla birlikte daha once de belirtildigi gibi, Konya Mobil Uygulama ve ATUS
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uygulamas1 otobiis hatt1 varis siiresi ve hat gilizergah bilgisine ydnelik bilgilendirme
yapmaktadir. Yapilan bilgilendirmeler engelli ve yash bireylerin kent icinde daha rahat
ve stressiz hareket etmeleri icin yeterli hizmeti ve bilgilendirmeyi saglamamaktadir. Her
iki durak noktasi incelendiginde, gorme engelli bireylerin hareket etmesini
kolaylagtiran, gelecek otobiis hatti1 hakkinda bilgilendirme yapilarak kent i¢i yolculuk
stiresinin belirlenmesini saglayan sesli yanit sistemlerinin olmadigr goriilmektedir
(Cizelge 4.5). Bununla birlikte D7 noktasinda bulunan hangi hattin ne zaman gelecegine
yonelik bilgilendirme yapan akilli durak uygulamasi kapsaminda olan dijital ekran yer
almaktadwr. Ve bu dijital ekranin, D7 noktasinda bulunan karsilikli konumlandirilan
toplu tasima duraklarmnin sadece birinde yer aldigi Sekil 4.31°de gosterilmektedir. D8
noktasinda ise akilli durak hizmetlerine yonelik bir uygulama tespit edilmemistir (Sekil
4.32). Toplu tasima hizmetleri arasindaki entegrasyonu inceledigimizde; D7 ve D8
noktasindan gecen hatlar tramvay duraklarmin oldugu gilizergahtan ge¢mektedir ve
tramvay duraklar1 ile entegrasyon saglanmaktadir. Bununla birlikte, engelli ve yash
bireylere 6zel olarak bir toplu tasima hizmetinin sunulmadigr yapilan tespitler

arasmdadir.

Cizelge 4.5. Binkonutlar Mahallesi D7 ve D8 nolu otobiis duraklarmm akilli hareketlilik uygulamalarina
gore degerlendirme ¢alismasi (Yazar tarafindan olugturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D7 D8

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var m1?

Toplu tasim istasyonlari ile baglantili
navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tagim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var m1?

Toplu tasim duraklarinda gorsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi1?

Toplu tagim araglari arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglaniyor mu?

Belediyenin yagh ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tasima hizmeti var m1?
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D7 ve D8 noktasinda bulunan otobiislerin kaldirim seviyelerinin ¢ok diisiik
olmasi1 ve otobiislerin kaldirima tam olarak yaklagsmamasindan kaynakl olarak 6zellikle
ortopedik engelli ve hareket hizi yavas olan yash bireylerin otobiise inme-binme
noktasmda zorlandig1 gézlemlenmistir. D7 noktasinda bulunan otobiis duraklarinin gelis
gidis glizergahlarinda bulunan her iki otobiis duraginda iist ortii ve kenar muhafazas1 yer
almaktadr. Fakat ayn1 durum D8 noktasi i¢in gecerli degildir. D8 noktasinda bulunan
duraklarin birinde, erigilebilirlik standartlari arasinda yer alan yeterli koruma kriteri
saglanirken toplu tasmma duraginin karsi tarafinda yer alan giizergahta yeterli koruma
kriteri saglanmadig1 tespit edilmistir. Bununla birlikte D7 ve D8 noktasinda bulunan
bilgilendirme levhalarmm g6z hizasinda olmadigi ve okunabilirliginin, evrensel tasarim
algilanabilir bilgi ilkesi geregince bilgilendirme yapilan levhalarin ¢evresinde bulunan
elemanlar ile zit renkte olmasi gerekt8i kriterini saglamadigi Sekil 4.31°de
gosterilmektedir. D7 noktasinda bulunan bilgilendirme levhalarinin duragin bir
tarafinda yeterli hizada oldugu fakat kars1 durakta bulunan levhalarin g6z hizasinda
olmadig1 tespit edilmistir. Diger taraftan her iki noktada bulunan toplu tagima
duraklarinin inme ve binme alanlarinin yeterli genislik (en az 360cm) ve yeterli
yikseklik (en az 1600cm) kriterlerine uygun oldugu Cizelge 4.6’da gosterilmektedir.
Belirtilen toplu tasima duraklarinda yeterli aydmlatma ve binalara erisim noktasinda ise
en fazla 300 cm olmas1 gerektigi kriterine uygun oldugu yapilan tespitler arasmdadir.
D7 ve D8 noktasinda bulunan duraklarda farkli engel gruplar1 i¢in farkh yapilarda ses,
renk, yap1 malzemesi ve doku gibi ayrt edici nitelikte olan ve erigimi kolaylastiran

yonlendiriciler olmadigi tespit edilmistir (Sekil 4.32).
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Cizelge 4.6. Binkonutlar Mahallesi D7 ve D8 nolu otobiis duraklarmn erigilebilirlik kriterlerine gore
degerlendirme ¢aligmasi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI

D7

D8

VAR | YOK

VAR | YOK

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarin alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesi ayni olmalidir.

En az 220 cm yiiksekliginde korunmali iist ortii ve kenar
muhafazasi

Bilﬁilendirmenin yapildigi isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan yiiksekliginin min. 220 cm olmasi
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmalidir. Kabartmali sehir haritasi, glizergahlarin plani ve
toplu tagima araglar i¢in tarife bulunmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erisebilirligi icin en fazla uzaklik 300cm olmalidir.

Yolculart indirme ve bindirme alanlarinda genislik en az 360
cm olmahdir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm olmalidir.

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Kaymaya kars1 dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiyiikliigii gorme agis1 iginde yer
almalidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sar1-Siyah
Yasaklama,Durma,Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullanilmalidir.

Bilgilendirme sembolleri géz hizasinda olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari icin ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.
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Sekil 4.32. Binkonutlar Mahallesi D8 noktasinda bulunan otobiis durag: (Kisisel argiv, 2022).

Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde toplam 21 noktada otobiis duragi ve 8
noktada ise tramvay duragi bulunmaktadir. Sadece kent merkezinde ise; Alaeddin
Bulvar1 ve Mevlana Caddesi’nde 8 adet otobiis duragi ve 5 adet tramvay duragi noktasi
bulunmaktadr. Degerlendirme yapilan noktalardan, TD6 ve TD7 numarali tramvay
duraklarinin ve D15, D17, D18 ve D19 numaral otobiis duraklarinin degerlendirme
formlar1 eklenmistir. Belirtilen toplu tasima duraklarinin konumlar1 Sekil 4.33’te

gosterilmektedir.



| AT
’ Otobiis Durag %)
‘ Tramvay Duragi K
[ B VY . A v
v

Mevlana

Sekil 4.33. Kent merkezinde bulunan otobiis ve tramvay duraklari (Yazar tarafindan olugturulmustur,

2022).

TD6 ve TD7 numarali Aldeddin ve Hikiimet tramvay duraklarmm akilli
hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda yapilan degerlendirme ¢aligmalar1 Cizelge 4.7
ve Cizelge 4.8’de gosterilmektedir. TD6 ve TD7 noktasinda bulunan Alaaddin tramvay
durag ile Hikkiimet tramvay duraklarini inceledigimizde; toplu tagima istasyonlari ile
baglantili bir navigasyon hizmetinin yer aldigi goriilmektedir fakat mevcut hizmet,
kentsel mekanin kullanimi igin yeterli hizmeti saglamamaktadwr. TD6 noktasinda
bulunan Alaaddin tramvay duraginda, Selguk Universitesi ve kent merkezi arasmdaki
hat ile Alaaddin tramvay duragi ve Adliye hatti1 arasinda aktarma saglanmaktadir.
Belirtilen hatlarin kent merkezinde olmas1 sebebiyle toplu tagima sistemleri arasindaki
aktarma sayist ve yolcu sayisi noktasinda yogunluk yasanmaktadir. Bu yogunluktan
kaynakli olarak gorsel ve isitsel yOnlendirici akilli sistemlere daha fazla ihtiyag
duyulmaktadr. Konya kentinde bulunan akilli hareketlilik kapsaminda yapilan akilh
durak uygulamalarinda sesli yanit sistemi yer almaktadir. Ancak, yapilan gdzlemler
sonucunda, TD6 noktasinda gérme engelli bireylerin kullanimi igin belirtilen sesli yanit
sistemleri tespit edilmemistir. TD6 noktasinda akilli durak uygulamasi olan dijital
ekranlar mevcut iken ayni uygulamanm, TD7 noktasi1 i¢in gegerli olmadig: Sekil 4.34 ve
Sekil 4.35°de gosterilmektedir. Her iki noktada bulunan tramvay duraklari ile otobiis ve
minibiis hatlar1 arasinda entegrasyon saglanmaktadir. Alaaddin tramvay duraginda arag
yogunlugundan dolay1r can gilivenliginin saglanmasi amaciyla tramvay giris-¢ikis

noktalarmda bulunan demir korkuluklar yayalarin otobiis ve minibiis duraklarma olan
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erigimini zorlastirmaktadir ve engelli bireylerin daha fazla fiziksel gii¢ harcamalarma
neden olmaktadir. Bu durum kolay bir sekilde saglanabilecek toplu tagsima araglar
arasindaki entegrasyonu zorlastirmaktadir. Bunlarla birlikte, kent merkezinde engelli ve
yasl bireylerin kent mekanmni kullanabilmeleri i¢cin ayrica bir toplu tagmma hizmeti

sunulmamaktadir.

Cizelge 4.7. Kent merkezi TD6 ve TD7 nolu tramvay duraklarinin akilli hareketlilik uygulamalarma gore
degerlendirme ¢alismas1 (Yazar tarafindan olugturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI TD6 TD7

VAR YOK VAR YOK

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tasim istasyonlari ile baglantili
navigasyon hizmeti var mi1?

Toplu tasim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var m1?

Toplu tasim duraklarinda gorsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var m1?

Toplu tasim araclar arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglantyor mu?

Belediyenin yasli ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tasima hizmeti var mi?

TD6 ve TD7 noktalarinda bulunan tramvay duraklarini erisilebilirlik kriterlerine
gore incelediginde; TD6 noktasinda bulunan Alieddin tramvay duraginda erigilebilirlik
standartlarmin uygulandig1 goriilmektedir. TD7 noktasinda bulunan Hikiimet tramvay
duraginda ise erigilebilirlik standartlarinin biiyikk oranda saglanmadigi Cizelge 4.8.'de
goriilmektedir. TD6 noktasinda yeterli koruma, yeterli yiikseklik, yeterli aydmnlatma
saglanmasima karsin yeterli genislik kriteri, Aldeddin tramvay duraginin her noktasinda
esit bir sekilde dagilim gostermemektedir. Aldeddin tramvay duragmda bulunan
aydinlatma elemanlarinin ve belediyenin gorevli personellerine ait kuliibenin inme-

binme alanlarinda bulunmasi bununla birlikte bekleme alaninda bulunan tarihi kuyunun
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koruma alani i¢ine alinmasmdan kaynakli olarak 6zellikle ortopedik engelli bireylerin
tramvaya inme-binme eylemlerinde zorluk yasadiklar1 gozlemlenmistir.

Alaeddin tramvay duraginin tek yonlii olarak inme-binme alanma sahip olmasi
ve yeterli genislik kriteri (en az 360 cm) saglanmamasi nedeniyle engelli ve yash
bireylerin tramvaya inme ve binme eylemlerinde sorun yasadiklar1 gdzlemlenmistir.
TD6 noktasinda bulunan bilgilendirme levhalarmm konumu ve yiiksek ligi erisilebilirlik
kriterlerini saglamaktadr. Kabartmali sehir haritalar1 ve yazilarin gdz hizasida olmas1
kriterleri saglamamaktadir. Bununla birlikte TD7 noktasinda bulunan tramvay duraginin
iist Ortli korumali kenar muhafazasi meveut degildir. Mevlana Caddesi’nin yaya ve arag
yogunlugunun fazla olmas1 ve Hiikiimet tramvay duragmin yeterli genislik ve yeterli
yikseklik kriterlerini saglamamasi nedeniyle basta engelli ve yasl bireyler olmak iizere
biitiin kullanic1 gruplarmm tramvaya inme-binme eylemlerinde sorun yasadiklari
gdzlemlenmistir. O zellikle sabah ve aksam saatlerinde arag ve yaya yogunlugunun fazla
oldugu zaman dilimlerinde bu sorunlarin daha fazla yasandigi gozlemlenmistir. Kent
merkezinin tarihi koruma alani olmasi nedeniyle ve kent merkezinde erisilebilirligi
artirmak amaciyla Hikiimet tramvay duraginda st ortii korumali kenar muhafazasi
yapilmadig1 gézlemlenmistir. Kent merkezinde ara¢ yogunlugunun fazla olmasi ve kent
merkezinin dar bir alanda olmasina bagh olarak yeterli koruma alanlarinin ve yeterli
genislik standardmin saglanmamis olmasi can giivenligi sorunu teskil etmektedir bu

durum iyi niyetli olarak yapilan caligmalar1 yetersiz kilmaktadir.



Cizelge 4.8. Kent merkezi TD6 ve TD7 nolu tramvay duraklarmm erigilebilirlik kriterlerine gore

degerlendirme ¢aligmasi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI TD6

TD7

VAR | YOK

VAR | YOK

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarm alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesiayni olmahdir.

En az 220 cm yiiksekliginde korunmali st ortii ve kenar
muhafazasi

Bilgilendirmenin yaElldlgl isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan yiksekliginin min. 220 ¢m olmas1
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmahdir. Kabartmali sehir haritasi, giizergahlarin plani ve
toplu tagima araglari i¢in tarife bulunmaldir.

Yolcular1 indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erisebilirligi i¢in en fazla uzaklik 300cm olmahdir.

Yolcular: indirme ve bindirme alanlarinda genislik enaz 360
cmolmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm olmalidir.

Yeterli aydinlatmanin vapilmis olmasi

Kaymavya karsi1dayanikli zzmin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazibiiyikligii gorme agis1 iginde yer
almahdir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyarr-Tehlike: Sari-Siyah
Yasaklama, Durma, Tehlike, Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullaniimalidir.

Bilgilendirme sembolleri g6z hizasinda olmahdir.
Yonlendirme; yaya yolunda farkhi engel gruplari igin ses, renk,

aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
lullanilmalidar
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Sekil 4.35. Kent merkezi TD7 noktasinda bulunan Hiikiimet tramvay durag: (Kisisel argiv, 2022).

Kent merkezinde bulunan D15 ve D17 numarali otobiis duraklarmin akilli
hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda yapilan standartlara gore degerlendirme
calismas1 Cizelge 4.9 ve Cizelge 4.10’da gosterilmektedir. D15 ve D17 noktasinda
bulunan otobiis duraklarmi akilli hareketlilik uygulamalarina gore incelediginde; D15
noktasinda bulunan otobiis duraginda, akilli hareketlilik kapsaminda yapilan

uygulamalarin énemli bir kismmimn mevcut oldugu yapilan gézlemler isiginda tespit
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edilmistir. D15 noktasinda bulunan akilli durak dijital ekranlar1 her bekleme noktasinda
bulunmamaktadir. Bununla birlikte gérme engelli bireyler i¢cin uygulanan sesli yanit
sistemi, yolcu sayismin yogun olmasi ve kent merkezindeki ara¢ yogunlugu ve yaya
yogunlugu nedeniyle etkili bir sekilde kullanilamamaktadir. Daha 6nce bir¢ok noktada
belirtildigi gibi Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin toplu tagima istasyonlar1 ile baglantili
navigasyon hizmeti olmasma karsin duraklara erisimi kolaylastiracak bir uygulama
hizmeti bulunmamaktadr. D15 noktasinda bulunan otobis duraklarinda, otobiise binme
siiresini azaltmak ve daha fazla yolcunun otobiise binmesini saglamak amaciyla
otobiislerde kullanilan elkartlar ile turnike sistemine gegilmistir (Sekil 4.36). Bu durum
akilli hareketlilik kapsaminda yapilan bir uygulama olsa bile engelli ve yash bireylerin;
gelen otobiisii farketmemesine, yolcu yogunlugundan dolayi otobiise binmemesine
neden oldugu engelli bireyler ile yapilan goriismeler ve gdzlemler sonucunda
ulagilmistir. D17 noktasinda bulunan Zafer tramvay duragmin karsisinda konumlanan
otoblis duraginda ise belirtilen uygulamalar, toplu tasima araglari arasinda saglanan
entegrasyon ve toplu tasima sistemlerinde bulunan navigasyon hizmeti diginda yer

almamaktadir.

Cizelge 4.9. Kent merkezi D15 ve D17 nolu otobiis duraklarmm akilli hareketlilik uygulamalarina gére
degerlendirme ¢caligmas1 (Yazar tarafindan olusturulmugtur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D15 D17

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var m1?

Toplu tasim istasyonlart ile baglantili
navigasyon hizmeti var m1?

Toplu tasim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi1?

Toplu tasim duraklarinda gorsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi1?

Toplu tasim araglar1 arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglantyor mu?

Belediyenin yash ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tagima hizmeti var mi1?




Cizelge 4.10. Kent merkezi D15 ve 17 nolu otobiis duraklarnm erigilebilirlik kriterlerine gore

degerlendirme ¢aligmasi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D15

D17

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarin alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesi ayn1 olmalidir.

En az 220 cm yiiksekliginde korunmali iist ortii ve kenar
muhafazasi

Bilﬁilendirmenin yapildigi isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan yiiksekliginin min. 220 cm olmasi
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmalidir. Kabartmali sehir haritasi, glizergahlarin plani ve
toplu tagima araglari i¢in tarife bulunmalidir.

Yolcular: indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erisebilirligi icin en fazla uzaklik 300cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinda genislik en az 360
cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm olmalidir.

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Kaymaya kars1 dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiytikliigii gorme agisi i¢inde yer
almalidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah
Yasaklama,Durma,Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullanilmalidur.

Bilgilendirme sembolleri goz hizasinda olmalidir.
Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari igin ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.

VAR | YOK

VAR | YOK

D15 noktasinda bulunan otobiis duragi erisilebilirlik kriterlerini 6nemli bir

oranda sagladig1 goriilmektedir (Cizelge 4.10). Bilgilendirme levhalarinin konumu ve

yazi biliytkligli, inme ve binme alanlarindaki yeterli genislik ve yikseklik, yeterli
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koruma alani, kullanilan malzemelerin dokusu ve uyarici isaretlerin renkleri noktasinda
kriterlerin saglandig1 Sekil 4.37°de gosterilmektedir. Zafer tramvay duragi karsisinda
D17 noktasinda bulunan otobiis duraginda binalara erigimin en fazla 300 cm olmas1 ve
yeterli aydmlatmanin yapilmis olmasi disinda gerekli erisilebilirlik kriterlerinin

saglanmadig1 tespit edilmistir.

Sekil 4.37. Kent merkezi D15 noktasinda bulunan otobiis durag: (Kisisel argiv, 2022).

Kent merkezinde bulunan D18 ve D19 numarali otobiis duraklarmm akilli

hareketlilik ve erisilebilirlik kapsaminda yapilan standartlara gore degerlendirme
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calismast Cizelge 4.11 ve Cizelge 4.12°de gosterilmektedir. D18 ve D19 noktasinda
bulunan otobiis duraklar1 incelendiginde; Aldeddin tramvay duragi karsisinda yer alan
D18 noktasinda bulunan otobilis duragi ile baglantih ATUS ve Konya Mobil
Uygulamas1 yer almaktadir. Bu uygulamalarmn disinda akilli hareketlilik kapsamina
yonelik yapilan diger uygulamalarn bulunmadigir Sekil 4.38’de goriilmektedir. D19
noktasmnda bulunan otobiis duraginda, akilli durak djital ekranlari ile sesli yanit
sistemleri, otoblis duragr ile baglantili mobil uygulama hizmeti sunulmasna karsmn
yetersiz oldugu tespit edilmistir. Belirtilen otobilis duragi ii¢ ayr1 seritte hizmet
vermektedir. Akilli durak dijital ekranlar ise tek bir seritte bulunan ve sadece bir
bekleme noktasinda hizmet vermektedir. Bununla birlikte giiriiltii kirliliginden dolay,
sesli yanit sisteminin hizmet verdigi toplu tasima duraklarinda ses sisteminin zor bir

sekilde algilandigi gozlemlenmistir (Sekil 4.39).

Cizelge 4.11. Kent merkezi D18 ve D19 nolu otobiis duraklarmm akilli hareketlilik uygulamalarina gore
degerlendirme ¢caligmas1 (Yazar tarafindan olusturulmugtur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI D18 D19

Kentsel mekani kullanim i¢in belediyenin
sundugu bir navigasyon hizmeti var m1?

Toplu tagim istasyonlari ile baglantili
navigasyon hizmeti var mi?

Toplu tagim duraklarinda sesli yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tagim duraklarinda goérsel yonlendirme ve
bilgilendirme sistemi var mi?

Toplu tasim araglar1 arasinda kolay bir sekilde
entegrasyon saglantyor mu?

Belediyenin yaslh ve engelli bireylere 6zel
sundugu ayrica bir toplu tasima hizmeti var n1?

D18 noktasinda bulunan otobiis duragi erisilebilirlik standartlarina gore yapilan
degerlendirme ¢alismasina bakildigimda; D18 noktasinda bulunan otobiis durag, yeterli

genislik (en az 360 cm) ve yeterli uzunluk (en az 1600 cm) standartlarint saglamaktadir.
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D18 noktasinda, otobiis duraginin algilanmasmi saglayan uyarici levha veya sesli bir
sistem bulunmamaktadir. D18 noktasinda bulunan otobiis duragi; kent merkezindeki
ara¢ yogunlugunun fazla olmasi ve yaya yogunlugunun fazla olmasi sebebiyle
algilanabilirligi diisik bir noktada yer almaktadir. Yaya kaldrim yiiksekligi ise
otoblislerde bulunan rampalar kullanilmadig1 durumlarda 6zellikle ortopedik engelli ve
yagh bireyler inme-binme durumlarmda sikinti yasadiklar1 gdzlemlenmistir. Sekil
4.40’da goriildiigii gibi aynt durum D19 noktasinda bulunan kaldirim yiikseklikleri
icinde mevcuttur. D19 noktasinda bulunan bekleme noktalarmin binalara erisim icin
gerekli olan en fazla 300 cm kriterinin ve yeterli genislik alaninin saglanmadig: tespit
edilmistir. Bununla birlikte bekleme alanlarinda bulunan kaldrimlarin asindigir ve
kaygan bir yapida oldugu saha arastirmasi siirecinde g6zlemlenmistir. Bununla birlikte
D19 noktasinda farkli engel gruplari igin ses, renk, aydinlatma ve farkl yapida doku ve
malzeme yapisina sahip olan yonlendiriciler kullanilmadigr gézlemlenmistir. D19
noktasmnda bulunan aydinlatmalarm yeterli oldugu mevcut olarak gozlemlenen

kriterlerden biridir.
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Cizelge 4.12. Kent merkezi D18 ve D19 nolu otobiis duraklarmm erisilebilirlik kriterlerine gore
degerlendirme ¢aligmasi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

TOPLU TASIMA DURAKLARI

D18

D19

VAR | YOK

Inme ve binme alanlarinda otobiislerin/tramvaylarin alt
basamagiyla kaldirimlarin seviyesi ayn1 olmalidir.

En az 220 cm yliksekliginde korunmali iist ortli ve kenar
muhafazasi

Bilgilendirmenin  yapildig1 isaretler ve sembollerinin
levhalarinin yerden olan yiiksekliinin min. 220 cm olmasi
gerekmektedir.

Kapali duraklardaki bilgilendirme panolari; dokunsal, goz
hizasinda, okuma yiiksekliginde ve harfleri iri puntolu
olmalidir. Kabartmali sehir haritasi, glizergahlarin plani ve
toplu tagima araclari icin tarife bulunmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin binalara
erisebilirligi icin en fazla uzaklik 300cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinda genislik en az 360
cm olmalidir.

Yolculari indirme ve bindirme alanlarinin uzunlugu en az
1600 cm
olmalidir.

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Kaymaya kars1 dayanikli zemin malzemesi

Okuma uzaklig1 ve yazi biiyiikliigii gorme agis1 icinde yer
almalidir

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sar1-Siyah
Yasaklama,Durma,Tehlike,Acil: Kirmiz1 Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

Metinler ve semboller zemin ile zit renkte olmalidir.

Gorme engelli bireyler i¢in sesli ve kabartmali metinler ve
semboller kullanilmalidir.

Bilgilendirme sembolleri gz hizasinda olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari igin ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.

VAR | YOK




104

A Meviana &

2 iplik¢iP

P Bugday PazariP
& Sehir Hastanesi

Sekil 4.38. Kent merkezi D18 noktasinda bulunan otobiis durag: (Kisisel argiv, 2022).

Sekil 4.39. Kent merkezi D19 noktasinda bulunan otobiis duragi (Kisisel arsiv, 2022).
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Sekil 4.40. Kent merkezi D19 noktasinda bulunan otobiis durag: (Kisisel argiv, 2022).

4.3.3. Ormeklem alanlar1 hemze min yaya gecitleri ve iist gecitler

Erisilebilirlik kriterlerine gore; hemzemin yaya gegitlerinin, yayalarin enerji
kaybinit minimum seviyede tutmak ve hareket kolayligini saglamak amaciyla
tasarlanmas1 gerekmektedir (Tiyek ve ark., 2016). Akilli hareketlilik kapsaminda, arag
trafiginin yogun oldugu bolgelerde; yaya oncelikli sinyalizasyon sistemlerinin kullanmm
yayalarin kent igindeki erisimini kolaylastrmaktadr. Sinyalizasyon sisteminin
bulunmadigr noktalarda yayalara oOncelik verilmedigi durumda yaya butonunun
kullanilarak bas-ge¢ sisteminin kullanilmasi basta engelli ve yash bireyler olmak iizere
diger kent kullanic1 gruplari i¢in de 6nem arz etmektedir. Gorme engelli bireyler i¢cin
sesli-sozIli uyarict sistemler, isitme engelli bireyler i¢in gorsel yonlendirici sistemler,
ozellikle ortopedik engelli ve yash bireyler icin trafik igiklar1 gecis siiresinin hareket
hizina gore belirlenmesi gibi uygulamalar engelli ve yash bireylerin kent yagamima
katilimini cazip hale getirmektedir. Bununla birlikte erisilebilirlik kriterleri geregince;
hemzemin yaya gecitlerinin genisligi, yaya gecitlerinde bulunan yeterli aydmlatma, tasit
yolundan farkli olarak hissedilebilir yiizey, tasit yoluna uzanan rampanin egimi, farkh
engel gruplar1 i¢cin uyarici isaretler ve renkler erisilebilirlik standartlar1 kapsaminda
orneklem alanlarinda degerlendirmeler yapilmistir.

Binkonutlar Mahallesi'nde 16 noktada hemzemin yaya ge¢idi ve 2 noktada yaya
iist gecidi bulunmaktadr. Degerlendirme yapilan noktalardan, YUG1 ve YUG2
noktasmda bulunan yaya st gecitleri ile YG4, YGS5, YG6, YG7, YGS, YGI10

noktasinda bulunan hemzemin yaya gecitlerinin degerlendirme formlar: eklenmistir.
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Belirtilen hemzemin vyaya gecitleri ve st gecitlerin konumlar1 Sekil 4.41°de

gosterilmektedir.

LEJANT

’ Yaya Ust Gegidi
‘ Hemzemin Yaya
Gegidi

Sekil 4.41. Binkonutlar Mahallesi hemzemin yaya gegitleri ve list gegitler (Yazar tarafindan

olusturulmustur, 2022).

Binkonutlar Mahallesi’nde YG4 ve YGS noktasinda bulunan yaya gegitlerine
yonelik akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterlerine gore yapilan degerlendirme
calismalar1 Cizelge 4.13 ve Cizelge 4.14’te gdsterilmektedir.

Binkonutlar tramvay duraginin bulundugu noktada YG4 numarali hemzemin
yaya gecidi ile Eyiip Sultan tramvay duraginin bulundugu noktada YG5 numaral
hemzemin yaya gecitleri incelendiginde, akilli hareketlilik kapsaminda yapilan
uygulamalarin mevcut olmadig: tespit edilmistir. YG4 numarali hemzemin yaya gec¢idi

ve YG5 numarali hemzemin yaya ge¢idinin konumuna bakildiginda, tramvay, otobiis,
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minibiis ve yogun ara¢ gegislerinin oldugu Yeni Istanbul Caddesi’nde yer almaktadir.

Bu duruma bagh olarak belirtilen hemzemin yaya gecitleri, gorsel ve isitsel

yonlendiricilerin, en ¢ok ihtiya¢ duyuldugu noktalar arasinda yer almaktadir.

Cizelge 4.13. Binkonutlar Mahallesi YG4 ve YG5 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin akilli hareketlilik
uygulamalarma gore degerlendirme ¢alis masi1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI

YG4

YGS

EVET

HAYIR

Trafik 1siklar1 bekleme siiresi yeterli mi? (En az
ka¢ sn olmal1?)

Hemzemin yaya gecitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemleri yeterli mi?

Hemzemin yaya gecitlerinde sinyalizasyon
sistemi var m1?

Yaya butonu var mi1?

Trafik 1siklar ile baglantili mobil uygulama var
mi1?

EVET

HAYIR

YG4 ve YGS5 noktasinda bulunan yaya gecitleri incelendiginde, yaya gegitlerinin

genisligi ve kaldirimlarda bulunan egimler disinda erisilebilirlik kriterlerini saglamakta

oldugu Cizelge 4.14.'de goriilmektedir. Belirtilen noktalarda yer alan trafik 1siklar

sinyalizasyon sistemi gecis siireleri arag odakli olarak diizenlendigi gdzlemlenmistir.

Yeterli gecgis siireleri saglanmamaktadir. YG4 noktasinda; tramvaymn gecis sagladigi

durumda, yayalar sadece ana caddede bulunan kaldirima gegis yapabilmektedirler (Sekil

4.42).
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Cizelge 4.14. Binkonutlar Mahallesi YG4 ve YGS5 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI

YG4

YGS5

VAR

YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydinlatma olmalidir

Min. 90 cm genisliginde yaya gecitleri

Oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarisi

Yeterli gecis siiresi (40 saniye)

Giivenli gecis siiresini  uzatabilmek igin sensorlii
sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gegitlerinde trafik isaret
lambalarinda 1s1k, yaya figiirii, kabartmali ve sesli uyari
isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan
rampanin eni en az 150 cm ve egimi en fazla %8
olmalidir.

Koruyucu ada gegis kisimlarinda yiizey dokusu tasit yolu
ytizeyinden farkli olmalidir.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir yiizey

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Uyarici isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalari etrafi
hissedilebilir dsseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari i¢in ses,
renk, aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli
yonleniriciler kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmiz1 Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz

VAR | YOK
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Sekil 4.42. Binkonutlar Mahallesi YG4 noktasinda bulunan yaya gegidi (Kisisel argiv, 2022)

Bununla birlikte yaya giivenligi saglanmasi1 amaciyla tramvay korkuluklarmin
kullanim mesafesi uzatilmistir. Bu noktada yapilan calisma yaya giivenligini saglamak
amactyla yapilmis olsa da, engelli ve yash bireylerin yolun karsisina gegebilmek i¢in
daha fazla fiziksel gii¢ kullanmalarina neden olmaktadir. Belirtilen noktalarda gdrme
engelli bireylerin hareket kolayligin1 saglayan farkli renk, ses ve malzeme yapisinda
yonlendirici elemanlar bulunmamaktadir. Bununla birlikte standart is gorebilen bireyler
i¢in gerekli olan farkl yap1 ve dokuda algilanabilir yaya ge¢idi seritleride bulunmadig:
gdzlemlenmistir. Eyiip Sultan Caddesi ve Yeni Istanbul Caddesinden gelen araglarin
gecis noktasi olan YG5 noktasmin bagta engelli ve yash bireyler i¢cin sonrasinda yayalar
i¢in glivenli bir gegis bolgesi olmadigr gozlemlenmistir (Sekil 4.43 ve Sekil 4.44).
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Sekil 4.44. Binkonutlar Mahallesi YG5 noktasinda bulunan yaya gecidi (Kisisel arsiv, 2022).

Binkonutlar Mahallesi'nde bulunan YG6 ve YG7 noktasinda bulunan yaya
gecitlerine yonelik akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterleri degerlendirme calismasi
Cizelge 4.15 ve Cizelge 4.16°da gosterilmektedir.

Binkonutlar Mahallesi Eyilip Sultan Caddesinde bulunan YG6 ve YG7
noktalarmda bulunan  hemzemin yaya gecitlerinde yeterli gegis  siiresi
saglanmamaktadwr. Belirtilen noktalardaki geg¢is siiresinin 10 sn. ile 15 sn. arasinda
degiskenlik gosterdigi gozlemlenmistir. Bunun disinda hemzemin yaya gecitlerinde
gorsel ve isitsel yonlendirici sistemler mevcuttur. Engelli ve yash bireylerin, trafik
isiklarr yaya gecis siiresini uzatabilmek amaciyla trafik isiklari ile baglantili mobil

uygulama hizmeti bulunmamaktadir.
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Cizelge 4.15. Binkonutlar Mahallesi YG6 ve YG7 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin akilli hareketlilik

uygulamalarma gore degerlendirme galis masi(Yazar tarafindan olugturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG6

YG7

Trafik 1siklar1 bekleme stiresi yeterli mi? (En az
ka¢ sn olmali?)

Hemzemin yaya gegitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemleri yeterli mi?

Hemzemin yaya gegitlerinde sinyalizasyon
sistemi var mi?

Yaya butonu var m1?

Trafik 1s1klart ile baglantili mobil uygulama var
mi?

Cizelge 4.16°da goriildiigii gibi, YG6 ve YG7 noktasinda yeterli gecis siiresinin

saglanmamasi, kaldrimlarda bulunan kent mobilyalar1 etrafinin hissedilebilir yiizey

doseme ile kaplanmamas1 ve kaldirimlarda farkli engel gruplarmin hissedebilecegi ses,

renk ve farkli yap1 malzemesinin mevcut olmamasi veya yetersiz olmasi erisilebilirlik

kriterlerini saglamamaktadir. Belirtilen kriterler disinda YG6 ve YG7 noktasinda

belirtilen hemzemin yaya gecitleri erigilebilirlik kriterlerini saglamaktadir (Sekil 4.45,

Sekil 4.46 ve Sekil 4.47).
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Cizelge 4.16. Binkonutlar Mahallesi YG6 ve YG7 noktasmnda bulunan yaya gegitlerinin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG6 YG7

VAR YOK | VAR | YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydilatma olmalidir

Min. 90 cm genisliginde yaya gecitleri

Oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarisi

Yeterli gecis siiresi (40 saniye)

Guvenli gegis siiresini uzatabilmek i¢in sensorli
sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gecitlerinde trafik isaret
lambalarinda 151k, yaya figiirii, kabartmali ve sesli uyari
isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan
rampanin eni en az 150 cm ve egimi en fazla %8
olmalidir.

Koruyucu ada gegis kisimlarinda yiizey dokusu tasit yolu
ylizeyinden farkli olmalidir.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir ylizey

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Uyarict isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalar1 etrafi
hissedilebilir doseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari igin ses,
renk, aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli
yonleniriciler kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah
Yasaklama,Durma,Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz
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i

Sekil 4.46. Binkonutlar Mahallesi YG6 noktasinda bulunan yaya ge¢idi (Kisisel argiv, 2022)
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Sekil 4.47. Binkonutlar Mahallesi YG7 noktasinda bulunan yaya gecidi (Kisisel arsiv, 2022).

Binkonutlar Mahallesi’ndeki YG8 ve YG10 noktasinda bulunan yaya gegitlerine
yonelik akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterlerine gore yapilan degerlendirmeler
Cizelge 4.17 ve Cizelge 4.18’de gosterilmektedir. Binkonutlar Mahallesi, YG8 wve
YGI10 noktasinda bulunan hemzemin yaya gecitlerinde akilli hareketlilik kapsaminda
yapilan uygulamalar yer almamaktadir. Fakat ara¢ ve yaya yogunlugunun Onceki
belirtilen noktalara gore daha az olmasina baglh olarak nispeten daha giivenli bir gegis
saglamaktadir.
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Cizelge 4.17. Binkonutlar Mahallesi YG8 ve YG10 noktasinda bulunan yaya gecitlerinin akilh

hareketlilik uygulamalarina kriterlerine gére degerlendirme ¢alismasi (Yazar tarafindan olugturulmustur,
2022).

YAYA GECITLERI YGS YG10

EVET | HAYIR | EVET HAYIR

Trafik 1siklar bekleme siiresi yeterli mi? (En az
ka¢ sn olmal1?)

Hemzemin yaya gegitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemleri yeterli mi?

Hemzemin yaya gegitlerinde sinyalizasyon
sistemi var mi1?

Yaya butonu var mi1?

Trafik 1s1klar ile baglantili mobil uygulama var
mi?

YG8 ve YG10 noktalarinda; yaya gegitleri gecis siiresini uzatabilmek amaciyla
sensorlii sistemlerin kullanimi, sesli yonlendiriciler, yeterli aydinlatma ve farkli engel
gruplar1 igin ses, aydmlatma, renk ve farkhh malzeme dokular1 mevcut degildir. Yaya
gecitlerinde yeterli genislik, 6ncesinde hissedilebilir doku uyarisi, tagit yoluna uzanan
rampanin egim derecesi, tasit yolundan farkli hissedilebilir yiizey ve uyarici isaretler
icin kullanilan renkler konusunda erisilebilirlik kriterleri saglanmaktadir (Sekil 4.48 ve
Sekil 4.49).
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Cizelge 4.18. Binkonutlar Mahallesi YG8 ve YG10 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YGS8 YG10

VAR YOK | VAR | YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydinlatma olmalidir

Min. 90 cm genisliginde yaya gegitleri

Oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarist

Yeterli gecis stiresi (40 saniye)

Glivenli gecis siiresini uzatabilmek i¢in sensorli
sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gecitlerinde trafik isaret
lambalarinda 151k, yaya figiirii, kabartmali ve sesli uyari
isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan
rampanin eni en az 150 cm ve egimi en fazla %8
olmalidir.

Koruyucu ada gecis kisimlarinda ytizey dokusu tasit yolu
yiizeyinden farkli olmalidir.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir yiizey

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Uyarict isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalar1 etrafi
hissedilebilir déseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari i¢in ses,
renk, aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli
yonleniriciler kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sar1-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz
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Sekil 4.48. Binkonutlar Mahallesi YG8 noktasinda bulunan yaya gecidi (Kisisel arsiv, 2022).

Sekil 4.49. Binkonutlar Mahallesi YG10 noktasinda bulunan yaya gec¢idi (Kigisel argiv, 2022)
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Binkonutlar Mahallesinde bulunan YUG1 ve YUG2 noktasinda bulunan yaya
ist gecitlerine yonelik akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterlerine gore yapilan
degerlendirme ¢aliymasi Cizelge 4.19°da gosterilmektedir. Binkonutlar tramvay duragi
karsisinda bulunan YUG1 ve Eyiip Sultan tramvay durag karsisinda bulunan YUG2
noktasindaki yaya ist gegitleri incelendiginde; engelli bireyler i¢cin asansdriin mevcut
oldugu, yeterli aydmlatmanin yapildigr ve zeminin uygun malzeme ile kaplandigi,
gozlemler sonucunda tespit edilmistir. Asansor kullanimmin sadece engelli bireylere
0zel olmasi, anlik olarak engelli konumunda olan ¢ocuklu anneler, valiz tagiyan bireyler
ve agrr yiikii olan kullanicilar i¢in engel teskil etmektedir. YUG1 noktasinda bulunan
list gegitte yiiriiyen merdiven bulunmaktadr. YUG2 noktasinda ise herkesin
kullanimma agik yiiriiyen merdiven hizmeti bulunmamaktadir. Yapilan gdzlem
sonucunda her iki ilist ge¢it noktasnda bulunan rampa ve merdiven diklik oram
erisilebilirligi kisitlayan durumlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

YUG! ve YUG2 noktalarmda bulunan yaya iist gegitlerinde, farkh engel
gruplar1 icin gerekli olan sesli, gorsel ve farkli malzeme dokusu ile yonlendirme

saglayan yonlendiriciler yer almamaktadir (Sekil 4.50 ve Sekil 4.51).

Cizelge 4.19. Binkonutlar Mahallesi YUG1 ve YUG2 noktasmda bulunan iist gegitlerin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA UST GECITLERI YUG1 YUG2
VAR YOK | VAR | YOK

Engelli bireyler icin asansor var mi1?

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Zeminin uygun olmasi (kaygan malzeme ile
kaplanmamis olmasi)

Yonlendirme; farkli engel gruplarnt igin ses, renk,
aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli yonleniriciler
kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz




Sekil 4.51. Binkonutlar Mahallesi YUG2 noktasinda bulunan yaya iist gecidi (Kisisel arsiv, 2022).

Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde toplam 29 noktada yaya gecidi
bulunmaktadr. Kent merkezinde; YG19, YG22, YG26 ve YG29 noktalarinda bulunan
hemzemin yaya gecitlerinin degerlendirme formlar1 tez calismasma eklenmistir.

Belirtilen hemzemin yaya geg¢itlerinin konumlar1 Sekil 4.52’de gosterilmektedir.
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Sekil 4.52. Kent merkezinde bulunan, hemzemin yaya gegitleri noktalarinin konumlar1 (Kigisel argiv,

2022).

Kent merkezinde bulunan YG19 ve YG22 noktasinda bulunan hemzemin yaya
gecitleri akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterleri kapsaminda degerlendirilmistir.
Yapilan degerlendirme calismasi1 Cizelge 4.20 ve Cizelge 4.21°de gosterilmektedir.
YG19 noktasinda bulunan hemzemin yaya ge¢idi, akilli hareketlilik kapsaminda
yapilan sesli yonlendiriciler, gorsel yonlendiriciler, trafik 1siklar1 yeterli gegis siiresi ve
yaya gecitlerinde bulunan sinyalizasyon sistemi uygulamalarii kapsamaktadir. Fakat
belirtilen sistemler mevcut olmasina karsm yeterli olmadigr gézlemlenmistir. Aldeddin
Bulvari ve ¢evresinde arag ve bisiklet yogunlugunun fazla olmasi, yol genisliklerinin az
olmas1 ve kent merkezi olmasindan kaynakli yaya yogunlugunun fazla olmasi mevcut
hizmetlerin yeterliligini smirlandirmaktadr. YG19 noktasinda yol genisliginin az
olmasi, trafik siklarinda bekleme siiresinin yeterli olmasina imkan sagladig1 gézlemler
sonucunda tespit edilmistir. Yaya yogunlugunun fazla oldugu kent merkezinde yaya
butonunun olmamas1 veya trafik isiklari ile baglantili mobil uygulamalarin olmamasi
engelli ve yash bireylerin kent icindeki hareket alanini snirlandirmaktadir. YG22
noktas1 incelendiginde ise bekleme siiresinin yeterli olmadigi Cizelge 4.20°de
goriilmektedir. YG22 noktasinda bulunan hemzemin yaya gegitlerinde gegis siiresi
ortalama olarak 15 sn. olarak tespit edilmistir. 15 sn. olarak diizenlenen gedis siiresinin
engelli ve yash bireyler icin yeterli olmadigr gdzlemlenmistir. YG22 noktasinda

bulunan yaya gegitlerinde gorme engelli bireyler igin sesli, kent merkezini kullanan
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diger kullanicilar ve farkli engel gruplari i¢in gorsel yonlendiricilerin mevcut oldugu

saptanmigtir.

Cizelge 4.20. Kent merkezi YG19ve YG22 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin akilli hareketlilik
uygulamalarmma kriterlerine gore degerlendirme ¢alismasi (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG19 YG22

Trafik 1siklart bekleme siiresi yeterli mi? (En az
kag¢ sn olmali?)

Hemzemin yaya gecitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemleri yeterli mi?

Hemzemin yaya gecitlerinde sinyalizasyon
sistemi var mi?

Yaya butonu var mi?

Trafik 1s1klart ile baglantili mobil uygulama var
mi?

Belirtilen noktalara yonelik gorseller Sekil 4.53 ve Sekil 4.54’te
gosterilmektedir. YG19 noktasinda ve ¢aligma alani kapsamina giren, biitiin hemzemin
yaya gegitlerinde yaya butonu ve trafik isiklar1 ile baglantili mobil uygulama
bulunmamaktadir (Cizelge 4.21). YG19 ve YG22 noktasinda bulunan hemzemin yaya
gecitlerinde, erisilebilirlik kriterlerine yonelik bir¢ok uygulamanin mevcut oldugu saha
aragtirmasi sonucunda yapilan gozlemlerle tespit edilmistir. Daha once de belirtildigi
gibi erisilebilirlik kriterlerinin var olmasi kent icindeki hareket kolayligmi kismen
artirsa bile arag ve yaya yogunlugunun fazla oldugu kent merkezinde, engelli ve yash
bireyler i¢in yeterli hareket alani saglanmamaktadir. Kent mobilyalar1 ¢evresinin,

hissedilebilir ylizey doseme ile kaplanmadigi Sekil 4.53. ve Sekil 4.54’te goriilmektedir.
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Cizelge 4.21. Kent merkezi YG19 ve YG22 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG19 YG22

VAR YOK | VAR | YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydinlatma olmalidir

Min. 90 cm genisliginde yaya gegitleri

Oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarist

Yeterli gecis siiresi (40 saniye)

Guvenli gecis stiresini uzatabilmek icin sensorlil
sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gegitlerinde trafik isaret
lambalarinda 151k, yaya figiirti, kabartmali ve sesli uyari
isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan
rampanin eni en az 150 cm ve egimi en fazla %8
olmalidir.

Koruyucu ada gecis kisimlarinda yiizey dokusu tasit yolu
ylizeyinden farkli olmalidir.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir yiizey

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Uyarici isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalar: etrafi
hissedilebilir doseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplari i¢in ses,
renk, aydinlatma, malzeme ve dokusu farkli
yonleniriciler kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah

Yasaklama,Durma, Tehlike,Acil: Kirmiz1 Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz
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Sekil 4.54. Kent merkezinde YG22 noktasinda bulunan hemzemin yaya gecidi (Kisisel arsiv, 2022).

Kent merkezinde bulunan YG26 ve YG29 noktasinda bulunan hemzemin yaya
gecitleri akilli hareketlilik ve erisilebilirlik kriterleri kapsaminda degerlendirilmistir.
Yapilan degerlendirme calismas1 Cizelge 4.22 ve Cizelge 4.23’te gosterilmektedir. Kent
merkezinde YG26 ve YG29 noktasinda bulunan hemzemin yaya gecitlerini akilh
hareketlilik uygulamalarmma gore incelediginde; YG26 noktasinda bekleme siiresinin
yeterli olmadig1 ve Y G29 noktasinda bekleme siiresinin yeterli oldugu tespit edilmistir.
Belirtilen noktalarda gegis siiresi ortalama olarak 10 sn. olarak tespit edilmistir. YG26
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noktasinda, hem minibiis hem de otoblis hatlarnin geg¢is noktalarmmdan biri olmasindan
dolay1 ciddi biir ara¢ yogunlugu yasandig tespit edilmistir. YG29 noktasinda Mevlana
tramvay duragr bulunmaktadwr. Belitilen noktalardaki ara¢ yogunlugunun, YG26
noktasma nispeten daha az oldugu gozlemlenmistir. Dolayisiyla hemzemin yaya
gecitlerinde bulunan yaya gegis stirelerinin yeterlilik durumu ara¢ yogunluguna bagh
olarak degigsmektedir. Bununla birlikte Cizelge 4.22°de goriildiigii gibi sesli ve gorsel

yonlendiricilerin belirtilen noktalarda mevcut oldugu saptanmustur.

Cizelge 4.22. Kent merkezi YG26 ve Y G29 noktasinda bulunan yaya gegitlerinin akilli hareketlilik
uygulamalarma gore degerlendirme ¢alig mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG26 YG29

EVET | HAYIR |EVET | HAYIR

Trafik 1siklar: bekleme siiresi yeterlimi? (En az
ka¢ sn olmal1?)

Hemzemin yaya gecitlerinde sesli ve gorsel
yonlendirme sistemlen yeterli mi?

Hemzemin yaya gecitlerinde sinyalizasyon
sistemi var m1?

Yaya butonu var m1?

Trafik ssiklars 1le baglantid: mobil uygulama var

mi?

Kent merkezinde YG26 ve YG29 noktalarinda bulunan hemzemin yaya
gegitlerini  erigilebilirlik kriterlerine gore incelediginde, erigilebilirlik kriterlerinin
onemli bir kismin1 sagladiklar1 Cizelge 4.23te goriilmektedir. YG26 noktasinda; farkli
engel gruplar1 i¢in ses, renk, aydmlatma ve malzeme dokusunun mevcut olmadig tespit
edilmistir. YG26 noktasinda, gorme engelli bireyler i¢in hareket kolayligi saglayan sar1
seritlerin bulunmamasi sebebiyle gorme engelli bireylerin 6zellikle arag yogunluklu
bolgelerde ve kent merkezlerinde hareket alanmi sinirladigi bulgusuna yapilan
gozlemler ve engelli bireyler ile yapilan goriismeler 1siginda ulasimistir. YG26
noktasinda bulunan hemzemin yaya gecidi ve YG29 noktasinda bulunan hemzemin

yaya ge¢idi noktalarma ait fotograflar Sekil 4.55 ve Sekil 4.56’da gosterilmektedir.
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Cizelge 4.23. Kent merkezi YG26 ve YG29 noktasida bulunan yaya gegitlerinin erisilebilirlik
kriterlerine gore degerlendirme ¢alis mas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

YAYA GECITLERI YG26 YG29

VAR YOK | VAR | YOK

Ustten ve ayirt edilir nitelikte aydinlatma olmalidir

Min. 90 cm genisliginde yaya gegitleri

Oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarisi

Yeterli gecis siiresi (40 saniye)

Glivenli gecis stiresini uzatabilmek icin sensorlii
sistemlerin kullanimi

Isik kontrolii olan yaya gegitlerinde trafik isaret
lambalarinda 151k, yaya figiirli, kabartmali ve sesli uyari
isaretler

Yayanin karsiya gectigi noktada tasit yoluna uzanan
rampanin eni en az 150 cm ve egimi en fazla %8
olmalidir.

Koruyucu ada gecis kisimlarinda ytizey dokusu tasit yolu
yiizeyinden farkli olmalidir.

Tasit yolundan farkli hissedilebilir ylizey

Yeterli aydinlatmanin yapilmis olmasi

Uyarici isaretler, kaldirimlardaki kent mobilyalar: etrafi
hissedilebilir doseme olmalidir.

Yonlendirme; yaya yolunda farkli engel gruplart igin ses,
renk, aydinlatma, malzeme ve dokusu farkh
yonleniriciler kullanilmalidir.

Standart renkler:

Emniyet: Yesil-Beyaz

Uyari-Tehlike: Sari-Siyah
Yasaklama,Durma,Tehlike,Acil: Kirmizi Beyaz
Bilgilendirme: Mavi-Beyaz
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Sekil 4.56. Kent merkezinde YG29 noktasinda bulunan hemzemin yaya gegidi (Kigisel arsiv, 2022)

Caligma sonucunu tek bir tabloda toplamak amaciyla ¢alismaya eklenen, toplu
tasima duraklar1 degerlendirme Kkriterleri {izerinden puanlama yapilmistir. Akilh
hareketlilik ve erigilebilirlik standartlarmmdan her bir kritere 1 puan verilmistir. Akill
hareketlilik uygulamalarini maksimum diizeyde saglayan toplu tasima duragi 6 puan
almaktadwr. Akilli hareketlilik uygulamalarmmm mevcut olmamasi durumunda 0 puan
olarak degerlendirme yapilmistr. Buna bagh olarak akilli hareketlilik uygulamalarinda
0-3 araliginda puan alan toplu tasima duraklari, standartlar1 saglamiyor olarak
degerlendirilmistir. Toplu tasima duraklarinin 4-6 arasinda puan almas: durumunda
akilli hareketlilik uygulamalarma gore, standartlari sagliyor olarak degerlendirme

yapilmistr. Cizelge 4.24’te incelendigi lizere toplu tasima duraklarmnin aldig1 puanlara
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bakildiginda; TD1, TD3, TD6 ve TD7 nolu tramvay duraklar1 ile D1, D3, D7, D8, D17
ve D18 nolu otobiis duraklarinin kriterleri saglamadigi sonucuna ulasilmistir. Bununla
birlikte D15 ve D19 nolu otobiis duraklarinin akilli hareketlilik uygulamalarma gore

standartlari sagladigi sonucuna ulagilmistir.

Cizelge 4.24. Akilli hareketlilik uygulamalarma gore toplu tasima duraklarmimn kriterleri saglama durumu

(Yazar tarafindan olugturulmustur, 2022).

Durak No Standartlari Saglama Diizey Puam

Tramvay Dur aklari Saglamiyor (0-3 puan) Saglhiyor (4-6 puan)

TD1

TD3

TD6

TD7

Otobiis Duraklar: Saglhiyor (4-6 puan)

Saglammyor (0-3 puan)

D1

D3

D7

D8

D15

D17

D18

D19

Erisilebilirlik standartlarmin mevcut olmasi durumunda 1 puan, mevcut
olmamas1 durumunda 0 puan olarak degerlendirme yapilmistir. Erisilebilirlik kriterlerini
saglayan bir toplu tasima duragi ise maksimum 18 puan almaktadr. Buna bagh olarak
erigilebilirlik standartlari1 saglama diizeyine gore; disikk diizey, orta diizey ve lyi
diizey olarak smiflandirma yapilmistir. Erisilebilirlik standartlarma gore puanlama
yapildiginda 0-5 arahgmda puan alan toplu tasima duragi disik diizeyde, 6-12
araliginda puan alan toplu tasima duragi orta diizeyde, 13-18 araliginda puan alinmasi1
durumunda iyi diizeyde standartlar1 saglyor olarak kabul edilmistir. Cizelge 4.25°de yer
alan toplu tasima duraklarmm aldig1 puanlara bakildiginda; TD1, TD3 ve TD6 nolu
tramvay duraklarinin orta diizeyde, TD7 nolu tramvay duragmnin diisik diizeyde
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kriterleri sagladig1 sonucuna ulagilmistir. Otobiis duraklarina bakildiginda; D1, D3, D8,
D17 ve D18 nolu tramvay duraklarmin diisiik diizeyde, D8 ve D19 nolu tramvay
duragmin orta diizeyde, D15 nolu tramvay duraginin iyi diizeyde standartlar1 sagladigi

sonucuna ulasilmistir.

Cizelge 4.25. Erisilebilirlik kriterlerine gore toplu tagima duraklarmmn kriterleri saglama durumu (Yazar

tarafindan olusturulmustur, 2022).

Durak No Standartlar1 Saglama Diizey Puam
Tramvay Duraklar: Diisiik (0-5 puan) Orta (6-12 puan) Iyi (13-18 puan)
TD1 11
TD3 11
TD6 11
TD7
Otobiis Duraklari Diisiik (0-5 puan) Orta (6-12 puan) Tyi (13-18 puan)
D1
D3
D7 7
D8
D17
D18
D19 7

Yaya iist gecitleri ve hemzemin yaya gecitlerinin akilli hareketlilik
uygulamalarma gore kriterleri saglama durumuna bakildiginda: 0-2 araliginda puan
almmas1 durumunda, yaya st gecitleri ve hemzemin yaya gegitlerinin kriterleri
saglamiyor, 3-5 aralifinda puan alindiginda ise kriterleri sagliyor olarak kabul
edilmisti. Buna bagh olarak Cizelge 4.26’da YUGI ve YUG2 nolu yaya fiist
gecitlerinin  kriterleri sagladigr goriilmektedir. Bununla birlikte hemzemin yaya
gecitlerine bakildiginda YG4, YGS, YG6, YG7, YG8, YGI10, YG22, YG26 nolu
tramvay duraklarmm kriterleri saglamadigi ve YGI9 nolu hemzemin yaya gecidinin

kriterleri sagladig1 sonucuna ulagiimistir.
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Cizelge 4.26. Akilli hareketlilik uygulamalarina gore yaya iist gecitleri ve hemzemin yaya gegcitlerinin

kriterleri saglama durumu (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

Yaya Gec¢idi No Standartl ar1 Saglama Diizey Puam

Yaya Ust Gegidi Saglanmyor (0-2 puan) Saghyor (3-5 puan)

YUGI

YUG2

Hemzemin Yaya Gegidi

Saglammyor (0-2 puan) Saghyor (3-5 puan)

YG4

YG5

YG6

YG7

YG8

YG10

YG19

YG22

YG26

YG29

Erigilebilirlik standartlarmin mevcut olmasi durumunda 1 puan, mevcut
olmamas1durumunda 0 puan olarak degerlendirme yapilmistir. Erisilebilirlik kriterlerini
saglayan bir hemzemin yaya gec¢idi ise maksimum 13 puan almaktadir. Buna bagh
olarak erisilebilirlik standartlarini saglama diizeyine gore; diisiik diizey, orta diizey ve
iyl dlizey olarak siniflandirma yapilmistir. Erisilebilirlik standartlarina gore puanlama
yapildiginda 0-5 arahgmda puan alan toplu tasima duragi disik diizeyde, 6-10
araliginda puan alan toplu tagima duragi orta diizeyde, 9-13 araliginda puan alinmasi
durumunda iyi diizeyde standartlar1 sagliyor olarak kabul edilmistir. Cizelge 4.27
incelendigi iizere; YG4 ve YG5 nolu hemzemin yaya gecitleri diigiik diizeyde, YG6,
YG7, YG8 ve YGI0 nolu hemzemin yaya gegitleri orta diizeyde, YG19, YG22, YG26

ve YG29 nolu hemzemin yaya gecitleri ise 1yi diizeyde standartlari saglamaktadir.
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Cizelge 4.27. Erisilebilirlik kriterlerine gore yaya iist gegitleri ve hemzemin yaya gegitlerinin kriterleri

saglama durumu (Yazar tarafindan olusturulmustur, 2022).

Yaya Gegidi No Standartlar1 Saglama Diizeyi
Hemzemin Yaya Gegidi Diisiik (0-5 puan) Orta (6-10 puan) Iyi (9-13 puan)
YG4
YG5
YG6 10
YG7 10
YG8 7
YG10 7
YG19
YG22
YG26
YG29

4.4. Anket Cahs masi Sonuclan

Tez caligmasmin bu bolimiinde engelli ve yash bireylerin kent icinde
yasadiklar1 erigsim problemlerine yonelik, Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin akilli
hareketlilik kapsaminda yaptigi uygulamalar hakkinda engelli ve yash bireylerin biling
diizeyini 6l¢mek amaglanmigtir. Konya kenti ve ¢alisma alanma iliskin niifus verileri
Cizelge 4.28’de ifade edilmektedir. Engelli birey niifusu, Konya kent merkezinde
bulunan ilgili derneklerin iiye sayilar1 dikkate almarak belirlenmistir. 65 yas tstii

bireylerin niifus verileri ise Konya Biiyliksehir Belediyesi’nden alinmustir.

Cizelge 4.28. Caligma alanma iliskin niifus verileri (URL 50, 2021).

Konya Merkez Ilgeler Niifusu 1.390.051
Selguklu Ilgesi Niifusu 682.514
Binkonutlar Mahallesi Niifusu 16.921
Binkonutlar Mahallesi 65 yas ve Ustii niifusu 1.623

Konya Merkez Ilge Gorme Engelli, Isitme-Konusma Engelli ve
Ortopedik Engelli Niifusu 4.000

Konya MerkezIlge 65 yas ve Ustii Niifusu 103.304
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Omeklemin tespiti igin sosyal bilimlerdeki arastirmalarda &rneklem tespiti
amaciyla kullanilan; n=Nt*pq/d*(N-1)+t*pq formiilii uygulanmistir (Altunisik ve ark.,
2010). N= ewvrendeki birey sayisini, n= Ornekleme alinacak birey sayisini, p=
incelenecek olayin goriiliis sikhigmi (olasihigmi), q= incelenecek olaym goriilmeyis
sikligint (1-p), t= belirli serbestlik derecesinde ve saptanan yanilma diizeyinde t
tablosunda bulunan teorik deger, d= olaym goriiliis siklifina gore yapilmak istenen +-
sapma olarak simgelenmistir. Calisma evrenini, Konya Ili Selcuklu, Meram, Karatay
ilcesinde yasayan ortopedik engelli, gébrme engelli, isitme-konusma engelli ve 65 yas
istii toplam 107.304 birey olusturmaktadir. Calisma evreninin belirlenmesinde, kent
yasamina katilan engelli bireyler ile 65 yas ve istii bireylerin niifus yogunlugu dikkate
almnustr. Orneklem says: hesaplama sonucuna bakildiginda; n=Ntpq/d2(N-
1)+t?pq—n=(107.304)x(1.96)>x(0.50x0.50)/(0.1)?x(107.304-1)+(1.96)>x(0.1x0.1)=96
sonucuna ulagilmistir. Formiil hesaplamasinda; 6rnekleme hatasi (d) +-0.10 olarak kabul
edilmistir (Yazicioglu ve Erdogan, 2004). Bu say1 kitle icerisindeki olusturulmasi
gereken en kii¢iik 6rneklemi ifade etmektedir. Bubaglamda, Kitlenin temsil kabiliyetini
arttirmak icin 124 kisi ile anket yapilmistwr. Engelli bireylere ulasabilmek amaciyla,
ilgili engel gruplarinin dernekleri ile gorismeler yapilmistir. Goriismeler sonucunda,
arastirmanin gilivenilirligini saglamak amaciyla engelli bireyler ile anket caligmasi
yapilmigtr. Arastrma bulgularmma ait veri dagilimlarmmin hesaplanmasinda siklik
(frekans) dagilimi analizinden yararlanimistir. Arastirma kapsammda elde edilen
bulgular 151ginda, ankete katilan bireylerin, sosyo-demografik dzellikleri, engel tiirleri,
kent i¢i seyahat swrasinda tercih edilen ulasim tiirleri, tercih edilen ulasim tiirlerinin
kullaniom siklig1 ve memnuniyet diizeyi, kent i¢i seyahat swrasinda ihtiyag duyulan
uygulamalar, hemzemin yaya gecitleri ve ist gegitlerin kullanim sikhigi ve Konya
Biiyiiksehir Belediyesi’nin akilli hareketlilik kapsaminda yaptig1 uygulamalar hakkmda
bireylerin biling diizeyini ortaya koyan sonuglar de gerlendirilmektedir.

Arastrmaya katilan bireylerin sosyo-demografik 6zelliklerine iliskin bulgular
Cizelge 4.29°da yer almaktadir. Cizelgede goriildiigii gibi arastirmaya, 58 kadin ve 66
erkek olmak tizere toplam 124 engelli ve yash birey katilmustir. Katilimcilarm; toplam
%A48,4’1 65 yas ve listll, %51,6°s1 ise engelli bireylerden olusmaktadr. Katilimcilarin
%66,1°si evli ve %33,9’unun ise bekar oldugu goriilmektedir. Ogrenim durumu
incelendiginde; %43,5’inin ilkokul mezunu, %25,8’inin ise lise mezunu oldugu

goriilmektedir. Bireylerin, g¢alisma durumu incelendiginde; arastirmaya katilan



132

bireylerin %66,9’u calismamaktadwr. Ankete katilan bireylerin %37,9’u emekli,
%19,4°1i ev hanimi ve %19,4’1i memurdur.

Hane halk1 gelir diizeyine bakildiginda; ankete katilan bireylerin %45’ inin 4.250
TL’nin altinda ve %30,6’smin ise 4.250-6.500 TL arasinda bir gelir diizeyine sahip
oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin calisma durumu, meslek tiirii ve hane halki gelir
diizeylerine bakildiginda, Ozellikle yash bireylerin ¢ahsmiyor olmasi ve emekli
olmasina bagh olarak gelir diizeylerinin daha diisiik oldugu goriilmektedir. Arastrmaya
katilan engelli bireylerin genellikle memur ve 6grenci olmas1 nedeniyle gelir diizeyleri

4.205-6.500 TL arasinda degiskenlik gostermektedir.

Cizelge 4.29. Aragtirmaya katilan engelli ve yash bireylerin sosyo-demografik 6zelliklerine iliskin

bulgular
Ozellikler n %
Cinsiyet Kadm 58 46,8
Erkek 66 53,2
15-24 11 8,9
25-34 26 21
35-44 10 8,1
Yas 45-54 10 8,1
55-64 7 5,6
65-74 47 37,9
75-84 11 8,9
85+ 2 1,6
Medeni Durum Evli 82 66,1
Bekar 42 33,9
Ilkokul mezunu 54 435
Ortaokul mezunu 11 8,9
Lise mezunu 32 25,8
Universite mezunu 26 21
Lisansiistii mezunu 1 0,8
Calisma Durumu Evet 41 331
Hayir 83 66,9
Ogrenci 7 5,6
Ev hanim 24 194
Memur 24 194
Meslek Tiirii IS@I 7 5,6
Serbest meslek 5 4
Emekli 47 37,9
Diger 10 8,1
4.250 altinda 56 45,2
Hane halki Gelir Diizeyi 4.250-6.500 TL 38 30,6
6.500-10.000 TL 21 16,9
10.000 TL ve tizeri 9 7,3
Toplam 124 100
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Arastrmaya katilan 124 katilmcmin %19.4°1 gérme engelli, %16.1°1 igitme-
konusma engelli, %16.1°1 ortopedik engelli ve %48.4°1i ise 65 yas ve {istii bireylerden
olusmaktadir (Sekil 4.57).

Arastirmaya Katilan Bireylerin Engel Tiirii %
60

50
40

30
20 194 16,1 16,1

0

Gorme Engelli  Isitme Engelli  Ortopedik Herhangi Bir
Engelli Engelim
Bulunmuyor

484

Sekil 4.57. Aragtirmaya katilan birey lerin engel tiirii

Engelli ve yash bireylerin kent i¢inde kullandiklar1 ulagim tiirii incelendiginde;
%70.2 oran ile en ¢ok tercih edilen ulasim tiirii otobiis, sonrasinda %56.5 oran ile
tramvay tercih edilmektedir. Bu durumun nedeni, Konya Biiyiikksehir Belediyesi’nin
hizmet sundugu toplu tasima araglarmin basta 65 yas istii bireyler ve engelli bireyler
icin tcretsiz olmasidir. Bir diger neden ise, otobilis ve tramvaylarda bulunan
bilgilendirme sistemlerinin, minibiis ve diger ulagim araglarma oranla daha iyi durumda
olmasidr. Katilimcilar ile yapilan anket ¢alismasi sirasinda, yaslh bireylerin otobiis
kullanimin1 diger ulagim sistemlerine gore daha fazla tercih ettigi saptanmigtr. Bununla
birlikte, engelli bireylerin ise tramvay kullanimmi diger ulagmm aracglarma gore daha
fazla tercih ettigi saptanmigtr. Bu durumun nedeni engelli bireyler i¢in tramvayin,
otoblis ve diger ulagim sistemlerine gore kullanim agisindan daha kolay ve gilivenli
olmasidwr. Katilimcilarm %4.8’inin taksiyi tercih ettigi ve bisikleti hi¢ tercih etmedikleri
gorilmektedir (Sekil 4.58).
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toplu tagmma araglarin1 kullanma sikligi

incelendiginde; %31.5’1 bazen, %27.4’1 genellikle ve %21°1 ise her zaman toplu tagima

araclarmi kullanmaktadir. Katiimcilarm %8.1 oran ile toplu tasima araclarini hig

kullanmadiklarmi ve %12.1 oran ile nadir olarak kullandiklar1 goriilmektedir (Sekil

4.59).
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Sekil 4.59. Arastirmaya katilan birey lerin toplu tasima araglarmni kullanma siklig1

Engelli ve yash bireylerin otobiis kullanma durumuna bakildiginda; %75.8 oran

ile otobiis kullanimini tercih ettikleri goriilmektedir. Daha Once de belirtildigi gibi bu
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durumun en 6nemli nedenlerinden biri Konya Biiyliksehir Belediyesi’nin toplu tagima
sistemlerini 65 yas ve Ustili bireyler ile engelli bireyler i¢in ticretsiz hale getirmesidir.
Bununla birlikte bir diger neden ise, otobiisiin erisim alaninin daha genis olmasidir.
Engelli bireyler ile gergeklestirilen anket calismasi sonucunda ulasilan bir diger bulgu
da engelli bireylerin tramvay1 daha fazla tercih etmesidir. Bunun en dnemli nedeni ise,
otobiislerde ortopedik engelli bireyler icin rampa gibi hareket etmeyi kolaylastiran
techizatlarin yaygin olarak kullanilmamasi, otobiis yolcu yogunlugunun fazla olmasi
sebebiyle hareket alanmin ¢ok kisith olmasi, gorevli personellerin davranis ve
tutumlarmmn bilingsiz olmasidir. Bununla birlikte otobiis giizergahlar1 konusunda yeterli
bir sesli bilgilendirme sisteminin olmamasi, otobiislerin hizli hareket etmesinden dolay1

bireylerin otobiise yetisememesi gibi nedenlerden dolay1 engelli bireyler tarafindan daha

az tercih edilmektedir (Sekil 4.60).
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Sekil 4.60. Arastirmaya katilan bireylerin otobiis kullanma oran1

Otobiis kullanmay1 tercih eden katilimcilarin bagka bir toplu tasima araci
aktarimina ihtiya¢ duyduklarma yonelik bulgular1 incelendiginde, %72.6 oraninda
ithtiya¢ duyulmadig1 goriilmektedir. Bu durumun nedeni otobiis glizergahlarmin tek bir
seferde aktarmasiz bir sekilde hizmet vermesidir. Bu durum seyahat siiresini uzatmakla
birlikte seyahat konforunu azaltmaktadir. Bununla birlikte diger toplu tasima araglarina

olan ihtiyac1 azalttig1 goriilmektedir (Sekil 4.61).
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Sekil 4.61. Bireylerin otobiis kullanimindan sonra baska bir toplu tagima aktarimma ihtiyag duy ma

durumu

Otobiis kullanmay1 tercih eden bireylerin, otobiis duraklarina kolay ve giivenli

bir sekilde erisim sagladiklarma yonelik bulgulart incelendiginde; katilimcilarin

%72.6’sinn kolay ve giivenli bir sekilde erisim saglamadiklar1 goriilmektedir. Erisim

saglamakta zorlanan katilimcilarin gogunlukla gorme engelli, ortopedik engelli ve 75-84

yas arahgi ile 85 yas Ustii bireyler oldugu saptanmustir. Kolay bir sekilde erigim

saglamamalarinin nedeni ise, otobiis duraklarmna erisim saglamayi kolaylastiracak

herhangi bir konum tarifi saglayan uygulama veya yonlendirici nitelikte olan

uygulamalarin yer almamasidwr. Bununla birlikte kaldrmm yiikseklikleri, rampa

egimleri, kaldirimlarda kent mobilyalarinin engelsiz hareket alan1 saglayacak sekilde

tasarlanmamasindan dolay1 6zellikle ortopedik engelli bireyler ve gérme engelli bireyler

tarafindan erigim zorlugu yasandigi saptanmistir (Sekil 4.62).
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Sekil 4.62. Otobiis kullanan birey lerin, otobiis duraklarina kolay erigim saglama durumu

Katilmcilarin tramvay kullanma oranlarina bakildiginda 9%58.1 oraninda
tramvay kullanimini tercih ettikleri goriilmektedir. Bu durumun temel nedenlerinden
biri engelli bireylerin diger toplu tasima araglarma gdre daha kolay ve giivenli bir

sekilde erisim saglamayi istemeleridir (Sekil 4.63).
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Sekil 4.63. Arastirmaya katilan bireylerin tramvay kullanma orani
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Tramvay kullanimin1 tercih eden katilimcilarin bagka bir toplu tasima aktarimina
ihtiya¢c duyduklarma yonelik bulgular incelendiginde, %60 oraninda ihtiyag
duyulmadigi goriilmektedir (Sekil 4.64).
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Sekil 4.64. Bireylerin tramvay kullanimmdan sonra bagka bir toplu tagima aktarimma ihtiya¢ duyma

durumu

Tramvay kullanimin1 tercih eden katilimcilarin tramvay duraklarma kolay erisim
saglamalarma yOnelik bulgular incelendiginde; katilimcilarin %62.2°sinin kolay bir
sekilde erisim sagladiklari goriilmektedir. Bu durumun nedeni tramvay duraklarmin ana

glizergahlar tizerinde yer almasidir (Sekil 4.65).
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Sekil 4.65. Tramvay kullanan bireylerin, tramvay duraklarina kolay erigim saglama durumu

Katilimeilarin, kentsel mekanit kullanirken en ¢ok ihtiya¢ duyduklari
uygulamalarin oransal dagilimina bakildiginda; %38.7 ile navigasyon hizmeti, %32.3
ile bagka birinin destegi, %30.6 ile mobil uygulama, %12.9 ile isitsel yonlendiriciler ve
%8.9 ile gorsel yonlendiricilere ihtiya¢ duyuldugu goriilmektedir. Ayrica, %39.5 oran
ile diger uygulamalar tercih edilmektedir. 65 yas ve istii bireylerin navigasyon hizmeti,
mobil uygulama veya gorsel-isitsel yonlendiriciler gibi teknolojik kullanim gerektiren
uygulamalar: tercih etmedikleri ve bu uygulamalarin kullanmmni saglayan akilh
telefonlar1 kullanmadiklar1 anket calismasi swasinda saptanmistir. En ¢ok ihtiyag
duyulan uygulamalar ise navigasyon hizmeti, baska birinin destegi ve mobil
uygulamalar olarak goriilmektedir. Navigasyon hizmeti ve mobil uygulamalarin, gorsel-
isitsel yonlendiricilere gore daha fazla tercih edilmesinin sebebi ise mobil

uygulamalarda bahsi gecen uygulamalarm biitiinciil bir sekilde yer almasindan dolay1

kullanim kolaylig1 saglamasidir (Sekil 4.66).
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Sekil 4.66. Engelli ve yasli bireylerin kent i¢inde hareket ederken en ¢ok ihtiya¢ duyduklart uygulamalar

Katilimecilarin hemzemin yaya gegitlerini kullanim sikhgma iliskin bulgular

incelendiginde; %40.3 oran ile bazen, %26.6 oran ile genellikle ve %10.5 oran ile her

zaman kullanildig1 goriilmektedir. Ayrica, ankete katilan bireylerin %3.2’sinin

hemzemin yaya geg¢itlerini hi¢ kullanmadigi ve %19.4 {iniin ise nadir olarak kullandig1

goriilmektedir (Sekil 4.67).
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Sekil 4.67. Engelli ve yasli bireylerin hemzemin yaya gegitlerini kullanma siklig1
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Katimcilarin yaya iist gegitleri ve yaya alt gegitleri kullanim sikhgma
bakildiginda; %34.7 oran ile nadir kullanildigi, %33.1 oran ile hi¢ kullanilmadig:
goriilmektedir (Sekil 4.68).
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Sekil 4.68. Engelli ve yasli bireylerin yaya iist gegitleri ve yaya alt gegitlerini kullanma s1ikligi

Katilimeilarin 151kl yaya gecitlerinde gegis siiresinin yeterliligine iliskin
bulgulara bakildiginda; gecis siirelerinin, %55.6 oran ile yeterli oldugu, %44.4 oran ile
ise yeterli olmadig1 goriilmektedir. Anket ¢calismasi siiresince, 6zellikle 75-84 yas ve 85
yas Ustll yash bireyler ile gorme engelli bireylerin gegis siiresi yeterliligi konusunda

sorun yasadiklar1 saptanmistir (Sekil 4.69).
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Sekil 4.69. Isikl1 yaya gecitlerinde gecis siiresi yeterliligi
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Katihmcilarin, yaya iist gecitleri ve alt gecitleri kullanma zorluguna iligkin
bulgulara bakildiginda, %79 unun zorlandig1 goriilmektedir. Bunun nedeni yaya tist ve
alt gegitlerinde her zaman asansdr bulunmamasi veya asansoriin ¢aligmiyor olmasidir.
Bununla birlikte, yaya {iist gegidi ve alt gecitlerde yiiriiyen merdiven bulunmasi
durumunda daha fazla tercih edildigi yiiz ylize yapilan anket goriismelerinde
saptanmustir (Sekil 4.70).
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Sekil 4.70. Yaya iist gegitleri ve alt gecitleri kullanma zorlugu

Katilimcilarin kentsel mekanda erisiminde zorlandiklari durumlara bakildiginda;
en ¢ok %66.9 oran ile yaya list gegitleri ve alt gecitleri kullanrrken zorluk yasadiklari
goriilmektedir. Bununla birlikte, %59.7 oran ile kent merkezinde hareket ederken
zorlandiklar1 goriilmektedir. Bu durumun nedeni, kent merkezinde ara¢ yogunlugunun
fazla olmas1 ve kent merkezinin kalabalik olmasidir. Ayrica, gorme engelli bireyler i¢in
kaldrimlarda farkli doku ve renkte yapi malzemelerinin kullanilmamasi, sesli
yonlendiricilerin, ses giiriiltiisiinden dolay1 algilanmamas1 kent merkezi i¢inde hareket
etmeyi zorlagtiran durumlar arasindadir. Ankete katilan bireylerin %58.1 oran ile toplu
tasima araglarmi beklerken sorun yasadigi goriilmektedir. Bu durumun nedeni toplu
tasima duraklarinin gidis ve donilis glizergahinda bulunan bekleme alanlarinin her iki
noktada muhafaza alanlarma sahip olmamasidir. Ozellikle yash bireylerin bekleme
alanlarinda yeterli oturma alani bulunmadigt i¢cin bu durum karsisinda zorluk

yasadiklar1 saptanmugstir. Toplu tasima duraklarinda, akilli durak ekranlarmdaki
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gostergelerin otobiisiin ne zaman gelecegi konusunda her zaman dogru bilgilendirmeyi
yapmamas1 ve bununla birlikte biitiin duraklarda akilli durak ekranlarmin bulunmamasi
toplu tasima duraklarinda beklerken yasanan zorluklar arasindadir. Katilimcilarin
%40.3’1 toplu tasima duraklarina erigim saglarken ve %11.3’1ide evden ¢ikmadan 6nce
seyahat plani yaparken zorluk yasamaktadw. Bu durumun nedeni, engelli ve yash
bireylerin kentsel mekanda erigsim saglamasii kolaylastiracak mobil uygulamalarm ve

bilgilendirici sistemlerin bulunmamasidir (Sekil 4.71).
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Sekil 4.71. Engelli ve yasli bireylerin kentsel mekanda erigim zorlugu yasadigi durumlar

Konya Biiyiksehrr Belediyesi’nin akilli hareketlilik kapsammda yaptigi
uygulamalara yonelik biling diizeylerini 6lgmek amaciyla ydneltilen sorularin
sonuclarma gore katilimcilarm %352.4’{inlin mevcut uygulamalara yonelik bilgi sahibi
olmadig1 tespit edilmistir. Ozellikle 65 yas ve {istii bireylerin akilli telefon
kullanmamasina bagh olarak uygulamalar hakkinda bilingli olmadiklar1 saptanmustir.
Engelli bireylerin yash bireylere oranla bu konuya yonelik daha fazla bilgi sahibi
oldugu goriilmektedir (Sekil 4.72).
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Sekil 4.72. Konya Biiyliksehir Belediyesi’nin akilli hareketlilik kapsaminda yaptigiuygulamalara yonelik

engelli ve yasl bireylerin biling diizey i

Katilmcilarin  Akillh Ulasim Sistemlerini kullanma oranina baktigimizda,

%30.6’smm ATUS uygulamasini kullandig1 goriilmektedir. ATUS uygulamasmin

biiyik oranda kullanilmamasmm nedeni, uygulamanin sesli yonlendirme sisteminin

aktif olarak hizmet vermemesi sebebiyle gorme engelli bireyler tarafindan tercih

edilmemesidir. Bununla birlikte 65 yas ve dustii katilimciarm akilh

kullanmamas1 da bu durumun baska bir nedenidir (Sekil 4.73).
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Sekil 4.73. Akill1 Ulagim Sistemleri (ATUS) kullanma oran1
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Akilli Ulasim Sistemlerini (ATUS) kullanan katilimcilarm, ATUS uygulamasini

kullanma sikhgma bakildiginda, %43.8’mnin genellikle kullandigi, %25’inin bazen

kulland1g1 ve %14.6’smin ise hi¢ kullanmadig1 goriilmektedir (Sekil 4.74).
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Sekil 4.74. Aklli Ulasim Sistemleri'ni (ATUS) kullanan birey lerin uygulamay1 kullanma siklig1

Katilmcilarin, Konya Mobil Uygulamasmi kullanma oranina bakildiginda

%75 inin bu uygulamay1 hi¢ kullanmadig1 goriilmektedir. Bu durumun nedeni daha

once de belirtildigi gibi, yash bireylerin akilli telefon kullanmamas1 ve Konya Mobil

Uygulamasmin her engel tiiriine yeterli ve siirekli hizmeti saglamiyor olmasidir (Sekil

4.75).
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Sekil 4.75. Konya Mobil Uygulama kullanma oran1
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Konya Mobil Uygulamasini kullanan katilimcilarmn, uygulamay: kullanma
sikhigma bakildiginda; %26.8’1 bazen, %24.4’1 genellikle ve yine %?24.4’linlin her
zaman kullandig1  goriilmektedir. Ankete katilan bireylerin  %19.5’1  hig
kullanmadiklarini, %4.9’u ise nadir olarak bu uygulamayi kullandiklarini belirtmistir.
(Sekil 4.76). Bu durumun nedenlerinden biri, Konya Mobil Uygulamasinda bulunan

toplu tagima duraklari ile baglantili navigasyon hizmetinin yeterli ve etkin olmamasidrr.
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Sekil 4.76. Konya Mobil Uygulamasmi kullanan bireylerin, uygulamay1 kullanma siklig1

Konya Mobil Uygulamasini kullanan katilimcilarin memnuniyet diizeylerine
iligkin bulgulara bakildiginda, %41 oraninda bireylerin memnun oldugu, %17.9
oraninda ¢ok memnun oldugu, %17.9 oraninda ise kararsiz olduklar1 goriilmektedir
(Sekil 4.77).
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Konya Mobil Uygulama Kullanan Bireylerin
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Sekil 4.77. Konya Mobil Uygulama kullanan birey lerin, uygulamadan memnuniyet diizeyi

Toplu tagima duraklarmi kullanan katilimcilarmn, akilli durak ekranlar1 yeterlilik
diizeyine iliskin bulgularmna bakildiginda, %35.5 oraninda yeterli bulunmadigi, %13.7
oraninda ise hi¢ yeterli bulunmadigr goriilmektedir. Bu durumun nedenlerine
bakildiginda, dijital akilli durak ekranlarinin biitiin toplu tasmma duraklarinda
bulunmamasi, akilli durak ekrani bulunan toplu tasima duraklarinda yeterli
bilgilendirmenin yapilmamasi veya gostergelerde yer alan bilgilerin eksik olmasi, sesli
yanit sisteminin her zaman etkin bir sekilde ¢alismamasi, dijjital ekranlarda bulunan yazi
bliylikliigli ve renginin algilanabilir olmamas1 akilli durak ekranlarinin yetersiz olarak
ifade edilmesinin sebepleri arasindadr. Ozellikle gorme engelli katihmeilarin; akilli
durak ekranlarma yonelik, yeterlilik diizeyine ilisgkin goriislerinin olumsuz oldugu
saptanmistir. Bununla birlikte katilimcilarin, akilli durak ekranlarmi %?21.8 oraninda
yeterli ve %4.8 oraninda ise ¢ok yeterli bulduklar: Sekil 4.78’de goriilmektedir. Akill
durak ekranlarmi yeterli ve ¢ok yeterli bulan katilimcilarin 65 yas ve istii oldugu yiiz

ylize yapilan anket ¢alismasinda saptanmustir.
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Engelli ve Yash Bireylerin Akillh Durak Hizmetini
Yeterli Bulma Diizeyi
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Sekil 4.78. Engelli ve yasli bireylerin akilli durak hizmetini yeterli bulma diizeyi

Katilimeilarin, %38.7°si kent merkezinin engelli ve yash bireyler i¢cin uygun
olmadigini, %16.1°1 ise hi¢ uygun olmadigini ifade etmektedir. Bununla birlikte,
katilmcilarin %24.2°si kent merkezinin engelli ve yash bireyler i¢in uygun oldugunu,

%1.6’s1min ise kesinlikle uygun oldugunu ifade ettikleri Sekil 4.79°da gosterilmektedir.
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Sekil 4.79. Kent merkezinin engelli ve yaslh bireylerin kullanimina uygunluk diizeyi
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4.5. Calis ma Bulgularimn Degerlendirilmesi

Diinya niifusunun hizla artmasi ile kentsel mekanda farklilasan fiziksel,
ekonomik, sosyal ve mekansal ihtiyaglarm karsilanmasi amaciyla ¢ozliimler
iretilmektedir. Dezavantajli gruplarin, kentsel yasamda bireysel olarak hareket
edemiyor olmalari, bilisim teknolojilerinden etkin ve verimli bir sekilde yararlanamiyor
olmalari, engelli ve yash bireyler i¢in mimari ¢dziimlerin yetersiz olmasi bireylerin
kentsel yasama katilimmi olumsuz etkilemektedir. Kentsel yasama katilamamalarina
bagl olarak saglk, istihdam ve egitim gibi haklardan faydalanamiyor olmalari
bireylerin psikolojik olarak yetersiz hissetmelerine neden olmaktadir. Bununla birlikte
kent makroformunun gelismesi, kentsel yayilmanin artmasi ile kentsel mekanda farkh
bolgelere erisim saglamak zor bir durum haline gelmektedir. Gerek bireylerin
ihtiyaclarinin farkhilagmasi gerek kentlerin hizli bir sekilde yayilim gostermesi kentsel
mekanm giivenli kullanmm i¢in farkli ¢oziimler iretmeyi gerekli kilmaktadwr. Son
donemlerde belirtilen sorunlara yonelik ¢éziim arayislari, bilisim teknolojileri ve akill
hareketlilik uygulamalar1 aracihigi ile ¢oOziilmesi amaglanmaktadir. Kent i¢indeki,
hareketlilik kalitesi ve ulagim kalitesi bolgenin yasam kalitesini de ciddi bir sekilde
etkilemektedir. Kentte yasayan biitiin gruplar i¢in seyahat siiresi, seyahat licreti, trafik
ve ulagim sorunlari, yaya erigimi gibi konular bireylerin sosyal yasama esit bir sekilde
katihmm etkilemektedir. Bunlara bagh olarak engelli ve yash bireylerin kent i¢inde
yasadiklar1 sorunlara yonelik akilli hareketlilik stratejileri ve erisilebilirlik standartlarma
gore tespitler yapimasi ve ¢oziimler {iretilmesi kentlilerin yasam kalitesini artirma
noktasinda 6nem arz etmektedir.

Bu boliimde akilli hareketlilik ve erisilebilirlik standartlarina gére Konya kenti
Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde bulunan; toplu tasima istasyonlari, yaya
gegitleri ve bireylerin tercih ettikleri ulagim tiiriine yonelik yapilan saha arastirmasi ile
anket calismasi bulgulari sentezlenerek degerlendirmeler yapilmustir.

Yapilan saha aragtirmasi ve anket bulgularina gore, Konya kentinde mevcut olan
akilli hareketlilik stratejilerine gore yapilan uygulamalar; engelli ve yash bireylere,
konutlarindan ¢iktiklar1 andan itibaren kentsel mekan i¢inde rahat ve giivenli bir erigim
imkani sunmadigmi ortaya koymustur. Konya kenti gibi genis alana yayilim gosteren
kentlerde ulagim politikalari; kent iginde bulunan biitiin gruplar i¢in psikolojik, fiziksel

ve ekonomik Oneme sahiptir. Kentte farkl bolgeler arasinda diizenlenen giizergahlar
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kent i¢cinde bulunan fonksiyonlar1 birbirine baglamasi sebebiyle toplu tagima sistemi
gerek fiziksel yapiyr gerek sosyal yapiyr birlestirici veya ayristirict etkiye sahiptir.
Toplu tasima sistemleri arasinda yeterli entegrasyonun saglanamamasit ve kentsel
yayllmanm her gegen giin plansiz bir sekilde artmasma bagh olarak 6zel ara¢ kullanimi
o0zendirilmektedir.

Saha arastirmasi ve anket ¢alismasi bulgularma gore, Konya kentinde akilli
hareketlilik politikalar1 kapsaminda yaya ulasimi ve bisiklet ulagimina yonelik yeterli
destek saglanamamaktadir. Konya kenti akilli hareketlilik kapsaminda yapilan bisiklet
yollar, akilli bisiklet sistemi ve akilli bisiklet mobil uygulamasmin (ABUS) standart is
gorebilen bireyler i¢in kullanilabilir oldugu sonucuna ulagilmistir. Fakat akilli bisiklet
sistemi uygulamalarmm engelli ve yash bireyler i¢in kullanilabilir olmadigi anket
calismasi sonucu tespit edilmistir. Tasit yogunlugunun fazla olmasi ve trafik
sinyalizasyon sistemi gegis siirelerinin ara¢ ulasimma yonelik diizenlenmesi nedeniyle
yapilan akilli hareketlilik uygulamalari yaya ulagimi icin etkin bir sekilde
kullanilmamaktadr. Kentsel yayllmanin etkisiyle, toplu tagima sisteminin yogun oldugu
bolgeler ve kent merkezine yakin olan mahalleler, kent ¢eperinde yerlesim gosteren
bolgelere nispeten gelir diizeyr daha yiiksek olan bireylerin yerlesim gosterdigi
alanlardr. Kent i¢inde ara¢ yogunlugunun fazla olmasi ve kent makroformunun genis
alanlara yayilmas1 gibi etkenler bireylerin toplu tasima sistemlerine olan baglhiligini
artirmaktadir. Toplu tasima sistemlerinin etkin, glivenli ve kentte bulunan biitiin
gruplarin  kullanimimi  destekleyecek sekilde diizenlenmesi toplumsal esitligi
saglamaktadir.

Saha arastirmasi ve anket ¢aligmasi bulgularma gore, otobis giizergahlarinin
erisim alani daha genis olmasma ragmen engelli bireyler, tramvay kullanimini1 otobiis
kullanimma nispeten daha fazla tercih ettigi sonucuna ulasilmistir. Bu durumun nedeni
tramvay yolculugunun daha giivenli olmasidir. Otobiis kullanim1 6zellikle ortopedik
engelli ve gorme engelli bireyler tarafindan tercih edilmemektedir. Erisilebilirlik
standartlarma gore; inme/binme alanlarinda bulunan kaldirim yiiksekliklerinin
otobiislerin alt basamagi ile ayni seviyede olmamasi, farkli engel gruplar1 i¢in sesli ve
dokunsal yonlendiricilerin bulunmamas1 ve engelli bireyler i¢in ayrilan boliimlerin diger
bireyler tarafindan isgal edilmesi gorme engelli ve ortopedik engelli bireylerin otobiis
kullanimini tercih etmemelerinin temel sebepleridir. Anket caliysmasi bulgularina gore

yaslh bireyler otobiis kullanimi daha fazla tercih etmektedir. Yash bireylerin hareket
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hizinin daha yavas olmasi, gérme, isitme ve hareket etmeyi saglayan fonksiyonlarmn
yavaslamasina bagh olarak ylirlime mesafesinin daha az oldugu ulasim tiiriinii tercih
etmeleri bu durumun temel sebebidir. Bununla birlikte literatiir arastirmasinda
gorildigi gibi; tilkemizde diizenlenen eylem planlary stratejik planlar ve yasal
diizenlemeler detayli bir sekilde arastrildiginda ara¢ odakli ulagima yonelik
diizenlemeler daha fazla yer aldig1 goriilmektedir. Ozellikle engelli ve yash bireylerin
yaya erisimini destekleyecek politikalarn eksikligi literatiir bdliimiinde ortaya
koyulmustur.

Anket bulgularma gore katilmcilar i¢in toplu tasima sistemleri kadar 6nemli
olan bir diger nokta ise toplu tasima duraklarina olan erisimin saglanmasidir. Engelli ve
yash bireyler ile yapilan anket calismasi swrasinda bir¢ok engelli birey toplu tagsima
duraklarma ve istasyonlarina erisim saglarken standart is gorebilen bireylere nispeten
daha fazla fiziksel glic harcadiklarni ve buna bagh olarak kent yasamma katilim
saglamaktan vazgectiklerini vurgulamistir. Yapilan saha arastirmasina gore; toplu
tasima duraklarina erisimde, gorme engelli bireylerin yOnlerini kaybetmeleri,
kaldrimlarda bulunan kent mobilyalarmm erigimi engelleyecek sekilde tasarlanmasi ve
konumlandirilmasi, ara¢ hizlarmin yiiksek olmasi dokunsal, gorsel, sesli uyarici
sistemlerin eksikligi gibi durumlara bagh olarak toplu tasima duraklarina erigim
zorlagsmaktadir. Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin toplu tagima istasyonlar1 ile baglantil
Akilli Ulagim Sistemleri (ATUS) uygulamasi; otobiis hatlari, otobiis giizergah bilgileri,
otobiis hatlarinin ne zaman gelecegine yonelik bilgiler icermektedir. Bununla birlikte
Konya Mobil Uygulamasi otoblis yolculugu swrasinda varilacak istasyon hakkinda
bilgilendirme yapmasina karsin her zaman etkin bir sekilde hizmet vermemektedir.
Konya Biiyikksehir Belediyesi’nin mevcut mobil uygulamalari; toplu tasima sistemi
hakkmda, otoblis hat ve giizergdh bilgilendirmesi yapiyor olsa bile toplu tasima
duraklarina erisim i¢cin yeterli hizmeti sunmadig tespit edilmistir.

Saha arastrmasinda ortaya koyuldugu gibi, Konya Biiyikksehir Belediyesi’nin,
engelli ve yash bireylerin kullanimi ig¢in konum tarifi saglayan herhangi bir mobil
uygulama hizmeti bulunmamaktadr. Anket bulgularma gore katilimcilarin kent i¢inde
hareket ederken en cok ihtiyag duyduklar1 uygulamalar, tiim engel gruplarma gore
tasarlanan konum tarifi saglayan mobil uygulamalardr. Konya Mobil Uygulama ve
ATUS uygulamasinda; toplu tasmima duragma nasil erisim saglanacagina iliskin

bilgilendirmenin yapilmamasi, erisim saglarken karsilagilan engeller hakkinda uyarict
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sistemlerin bulunmamas1 gibi bilgilerin yer almamasi toplu tasima duraklarma olan
erigimi zorlastirmaktadir.

Engelli ve yash bireylerin kent icinde hareket ederken en ¢ok zorlandiklar1
durumlardan bir digeri otobiis duraklarinda bekleme sirasinda yasanan zorluklardir.
Akilli hareketlilik uygulamalarindan biri olan akilli durak ekranlary, ¢aliyma alanlarinda
yapilan gozlemlere gore otobiis duraklar1 ve tramvay duraklarmin onemli bir
bolimiinde bulunmamaktadir. Yapilan gozlemi destekleyecek nitelikte olan anket
bulgularma goére, katilimcilar biiyik bir oranda akilli durak hizmetini yeterli
bulmamaktadir. Binkonutlar Mahallesi'nde 14 adet otobiis duragi bulunmaktadir. 14
adet otobiis duragindan sadece 2 adet otobiis duraginda akilli durak ekrani
bulunmaktadwr. Akilli durak ekranlarinin her durakta bulunmamasi, akilli durak ekrani
bulunan duraklarda gostergelerin sistemli ve algilanabilir bir sekilde ¢alismamas1 ve her
zaman etkin bir sekilde hizmet vermemesi akilli hareketlilik uygulamalarinin yetersiz
oldugunu gostermektedir. Yash bireylerin akilli telefon kullanmamasina bagh olarak
akilli uygulamalar1 kullanmamasi, hangi hattin ne zaman gelecegi ve otobiisiin hangi
glizergahtan gececegine yonelik bilgilere erisimini zorlagtirmaktadir. Bu durum seyahat
siiresinin uzamasina sebep olmaktadir.

Saha arastirmasinda belirtildigi gibi toplu tasima duraklari, erisilebilirlik
standartlar1 kapsaminda degerlendirildiginde; tramvay duraklar1 ve otobiis duraklarinda
bulunan uyar1 levhalar1 yaz1 biiyikligiiniin algilanabilir olmadigi, toplu tasima
duraklarinda kabartmali sehir haritalarmm bulunmadigi, bilgilendirme yapilan gorsel
yonlendiricilerin gz hizasinda olmadigi sonucuna ulagimistir. Bununla birlikte
erigilebilirlik standartlarina gore; otobiis bekleme alanlarinda iistten korumali kenar
muhafazasi, otobiis duraklar1 gidig-doniis bekleme noktalarinda homojen olarak dagilim
gostermemektedir. Bu durum bireylerin, otobiis duraklarinda bekleme sirasinda
olumsuz hava sartlarina karsi yasadiklar1 zorlugu artirmaktadir ve bireylerin, toplu
tasima Kullanimina yonelik talebini etkilemektedir.

Saha aragtirmasi ve anket ¢aligmasi bulgularina gore, otobiis duraklarinda
bekleme sirasinda karsilasilan sorunlardan bir digeri de otobiis duraklarinda ve tramvay
duraklarinda bulunan sesli yanit sisteminin eksikligidir. Akilli durak ekranlar1 ile
baglantili sesli yanit sistemi Konya Biiyliksehir Belediyesinin sundugu hizmetler
arasindadir. Fakat kent merkezindeki ara¢ yogunlugu, giriltii kirliligi ve otobiis

duraklarmdaki yolcu yogunlugundan dolayr sesli yanit sistemlerinin  sesi
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algilanmamaktadir ve ¢cogu zaman sesli yanit sistemi kullanilmamaktadir. Kiiltiir parkta
ve Aldeddin tepesi karsisinda yer alan otobiis duraklarinda ciddi bir yolcu yogunlugu
bulunmaktadr. Otobiis duragina gelecek olan otobiis bilgilerinin, yolcu yogunlugu ve
ses yogunlugu sebebiyle engelli ve yash bireyler tarafindan algilanmasi oldukga
zorlagmaktadir. Engelli ve yasli bireylerin hareket hizinin yavas olmasi, kenti kullanan
diger gruplarm bilingli olmamasi, otobiislerin daha fazla yolcu tasima kaygisiyla engelli
ve yasl bireylere yardimci olmamasi, otobiislerin bekleme alanlarinda yeterli bekleme
stiresine sahip olmamasi ve gorevli personellerin bilingsizligi sebebiyle bireylerin,
bekleme alanlarinda vakit kaybetmesine ve psikolojik olarak yetersiz hissetmesine
neden olmaktadir. Otobiis yolculugu swrasinda, ulasilmak istenen otobiis duraklari
hakkinda bilgilendirme yapacak sesli sistemlerin otobiislerde etkin bir sekilde
kullanilmamas1 gbérme engelli bireylerin sesli ydnlendiricilere olan ihtiyacini
artirmaktadir.

Konya kent merkezi ve Binkonutlar Mahallesi’nde yapilan saha arastirmasi
sonucu; yaya erigiminin giivenli bir sekilde olmasmi saglayan hemzemin yaya
gecitlerinde trafik siklari ile baglantil sinyalizasyon sistemlerine bagh gecis siirelerinin
yeterli olmadig1 ortaya koyulmustur. Binkonutlar tramvay duragi, Yeni Istanbul Caddesi
iizerinde yer almaktadir. Yeni Istanbul Caddesi’nde tramvay hattinin bulunmasi, arag
yogunlugu ve ara¢ hizinin yiiksek olmasina bagl olarak hemzemin yaya gegitlerinin
bulundugu noktalarda sinyalizasyon sistemine daha fazla ihtiyag duyulmaktadir.
Binkonutlar tramvay duragi ve Otogar tramvay duragi noktasinda bulunan sinyalizasyon
sistemlerinin ara¢g ulagimmi artiracak sekilde diizenlendigi yapilan saha arastirmasi
sonucu ulasilmistir. Bununla birlikte kent merkezi ve Binkonutlar Mahallesi’nde
bulunan hemzemin yaya gegitlerinde gegis siirelerinin yeterli olmadigi, 6zellikle gorme
engelli bireyler ve hareket hizi sinirli olan yash bireyler ile yiiz yilize yapilan anket
calismast sonucunda ulagilmistir. Saha arastirmasi sonucunda ulagilan bir diger nokta,
trafik 1siklar1 ile baglantili mobil uygulama sisteminin bulunmamasidir. Engelli ve yash
bireylerin hareket hizina gore bireylerin gegis siliresinin ayarlanmasi, yayalarm durmasi
ve gecmesine yonelik komutlar1 verebilecek yonlendirici sistemlere sahip olan mobil
uygulamalarin bulunmasi engelli ve yash bireylerin ihtiyag duydugu uygulamalardan
biridir. Bununla birlikte erisilebilirlik standartlarna gore hemzemin yaya gegitlerinin
oncesinde ve sonrasinda hissedilebilir doku uyarismin bulunmamasi, kaldirimlarda

yonlendirici isaretlerin bulunmamasi ve siirekliliginin saglanmamasi ve kaldirimlarda
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bulunan kent mobilyalari ¢evresinin hissedilebilir doku ile kaplanmamis olmas1 engelli
bireylerin erigimini zorlastiran uygulamalardr.

Saha arastrmasi ve anket caliymasi bulgularina gore karsilagilan en dnemli
sorunlardan biri yaya alt gecit ve list gecitlerin engelli ve yash bireylerin kullanimma
gore tasarlanmamis olmasidir. Yaya alt gecidi ve yaya ist gecitlerinde bulunan
merdivenlerin dar ve dik tasarlanmis olmasi, asansdrlerin her zaman ¢aligmiyor olmasi
veya asansdr bulunmamasi basta engelli bireylerin sonrasinda biitiin kullanicilar i¢in
erisimi zorlastirmaktadir. Anket bulgularma gore engelli ve yash bireylerin en fazla
yaya ist gecitleri kullanirken zorlandiklari ve miimkiin mertebe tercih etmedikleri
sonucuna ulasilmistr. Binkonutlar tramvay duragi, Otogar tramvay duragi, Erenkaya
tramvay duragi ve tramvay duraklarinin yakinlarinda konumlandirilan otobiis
duraklarinm, Yeni Istanbul Caddesi iizerinde bulunmas1 ve hemzemin yaya gegitlerinin
cok smirli olmasi sebebiyle engelli ve yash bireylerin yolun kars1 tarafina gegmesi i¢in
yaya alt gegidi ve ist gegitlerini kullanmak bir zorunluluktur. Yiiz yilize yapilan anket
caliymast swasinda ortopedik engelli bir birey ile yapilan gorlismede, Selguk
Universitesi Tip Fakiiltesi’nde almasi gereken bir saghk hizmetini 6zel arag imkam
olmamas1 ve Yeni Istanbul Caddesi’nde bulunan yaya iist gegitlerinin engelli bireyler
icin uygun olmamas1 sebebiyle Meram Tip Fakiiltesi’nde sinirli imkanlar dahilinde
aldigin1 ifade etmigstir. Yaya iist ge¢idi ve alt gecitlerinin engelli ve yash bireylerin
erisimine uygun olarak tasarlanmamasi bireylerin, saglik alaninda almasi1 gereken
hizmeti smirladigin1 gdstermektedir. Evrensel tasarim esitlik ilkesi geregince gerekli
tasarim kriterlerinin uygulanmadig1 goriilmektedir. Saha arastirmasi ve anket caligmasi
bulgularmna gore, katilimcilarm Konya Biiyiksehir Belediyesi’nin akilli hareketlilik
kapsaminda yaptigi Akilli Ulasim Sistemleri (ATUS) ve Konya Mobil Uygulamasi
hakkinda bilingli olmadiklar1 goriilmektedir. Anket calismasina katilim saglayan yash
bireylerin yaklagik olarak tamammin akilli telefon kullanmadigr goriilmiistir. Buna
bagh olarak belediyenin sundugu akilli ulagim hizmetlerinden yararlanma orani da
diismektedir. ATUS ve Konya Mobil Uygulamasi igerigi, biitiin engel gruplarina hizmet
edecek sekilde tasarlanmamustir. Buna bagli olarak ATUS ve Konya Mobil Uygulama
kullanan bireylerin yaris1 mobil uygulamalar: siirekli olarak kullanmamaktadir. Saha
arastirmasi ve anket caligmasi bulgularinda goriildiigii gibi yapilan uygulamalar yash
bireyler tarafindan bilinmedigi gibi engelli bireyler tarafindan da siirekli olarak

kullanilmamaktadir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Hizli kentlesme ve beraberinde getirdigi kentsel niifus kent yagamini daha zorlu
kilmaktadir. Plansiz kentlesme sonucu ortaya ¢ikan problemler dogaya ve insana zarar
vermeye devam etmektedir. Bu sorunlarin ¢6ziimiinde bilisim teknolojileri ve akilli kent
uygulamalar1 6nemli olanaklar sunmaktadir. Cevre kirliligini en aza indirmek, artan
kentlesmenin beraberinde getirdigi giivenlik ve trafik sorunu, tiketilen enerji
kaynaklarinm geri doniisiimlii olarak kullanilabilmesi, evrensel tasarim ilkelerinden biri
olan esitlik ilkesi kapsaminda kent i¢indeki bireylere yonelik esit uygulamalar, alt yap1
sistemlerinin bilisim teknolojileri uygulamalar1 kapsaminda gii¢clendirilmesi, hava
kirliligi, su ve enerji kaynaklarmnin verimli kullanim1 ve bireylerin bilinglendirilmesi
konusunda akill kentler kapsaminda ¢alismalar yapilmaktadir.

Akilli kent bilesenlerinden biri olan akilli hareketlilik, toplumun her kesimine
hitap etmeyi amaglamaktadir. Engelli ve yash bireylerin kent iginde erisilebilirlik
noktasinda  yasadiklari  sorunlar  akilli  hareketlilik  bileseni  kapsaminda
degerlendirilmektedir. Akilli kentlerin engelli ve yash bireylere uygun hale
getirilmesinden ziyade bu durumun artik temel bir gereksinim olarak ele alinmasi
gerekmektedir. Giinlimiizde cagdashk ve gelismislik diizeyine baktigimizda engelli
bireylerin sosyal yasama katiliminin toplumun sundugu olanaklar cercevesinde
gergeklestigi gorlilmektedir. Engelli bireylerin toplumsal yasama katiliminin saglanmasi
i¢in yapili ¢evre ile sosyal c¢evre birlikte dikkate alinarak bireylerin gereksinimlerini
karsillayacak ve erisimini kolaylastiracak sekilde diizenlenmelerin  yapilmasi
gerekmektedir.

Tirkiye orneklerine baktigimizda akilli kent uygulamalar1 biitiinciil bir sekilde
uygulanmamaktadir. Engelli ve yash bireylere yonelik ger¢eklestirilen uygulamalar
sadece teknik olarak ele alimmamaldir. Bu durum ayni zamanda toplumsal bilincin
artirlmas1 zorunlulugunu da beraberinde getirmektedir. Bu baglamda, akilli kent
kavrami ilk olarak teknoloji boyutunu 6ne ¢ikarsa bile sosyal, ekonomik ve kurumsal
etmenlerin goz ard1 edildigi ve sadece teknolojik anlamda yapilan yenilikler yetersiz
kalacaktir. Akilli kentler; teknoloji ile birlikte katilimci ve kapsayici oldugu siirece
anlam kazanacaktur.

Engelsiz kent kapsaminda yapilan ornekler incelendiginde, ekonomik olarak

gelismis iilkelerin akilli hareketlilik uygulamalar1 ve erisilebilirlik standartlar:
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konusunda basarii olduklar1 goriilmektedir. Daha o6nce de belirtildigi gibi akilh
kentlerin sadece teknolojik olarak ele alinmamasi, sosyal, ekonomik ve yonetsel yapinin
bir biitiin olarak ele alinarak uygulanmas1 bu konuda bagariya gétiiren temel unsurlarin
basinda gelmektedir. Maalesef ki iilkemizde erisilebilirlik standartlar1 ve bilisim
teknolojilerinin biitiinciil bir sekilde uygulanmadigi goriilmektedir. Konya kentinde,
teknolojik uygulamalar i¢cin gerekli olan teknolojik altyapidan Once teknik altyapi
yetersizligi s6z konusudur. Teknik altyapmm yetersiz olmasma bagh olarak
erigilebilirlik standartlarinin saglanamamasmin akilli hareketlilik uygulamalarmin da
verimini diislirdigli caliymada ulasilan sonuglar arasindadir.

Konya kenti akilli hareketlilik uygulamalar1 incelendiginde yapilan
uygulamalarm ara¢ ulasimmi destekleyen nitelikte oldugu goriilmektedir. Ulkemizde
akilli hareketlilik ve erisilebilirlik standartlarma yonelik diizenlemeler yapilsa bile
uygulama diizeyinde oldukca yetersiz oldugu yapilan ¢calisma sonucunda ulagimistir.
Akilli hareketlilik uygulamalar1 ve erisilebilirlik standartlar1 kent merkezinde, kent
biitiiniine nispeten daha fazla uygulanmaktadir. Fakat kent merkezi alanmin kisith
olmasi, ara¢ yogunlugunun fazla olmasi ve kent merkezinin kalabalk olmasma bagh
olarak mevcut uygulamalar yeterli hizmeti sunamamaktadwr. Konya Biiyiiksehir
Belediyesi’nin engelli ve yash bireylerin kentsel mekani kullanimi igin toplu tasima
duraklar1 ile baglantili mobil uygulamalar, trafik isiklarinda bulunan sinyalizasyon
sistemleri, toplu tasima duraklarinda bulunan gorsel ve isitsel yonlendiriciler gibi
hizmetler sundugu goriilmektedir. Bu hizmetlerin; kent biitiiniinde uygulanmamasi, kent
icindeki biitlin gruplar1 kapsayacak sekilde hizmet vermemesi, yapilan uygulamalarin
siirekliliginin olmamasi, erigilebilirlik standartlar1 ile birlikte bir biitiin olarak ele
almmamas1 nedeniyle yapilan uygulamalarin, maalesef ki engelli ve yash bireyler icin
yeterli olmadigini gostermektedir. Bununla birlikte Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nde
kurulan Engelli Destek Merkezi (ENDEM), engelli bireyleri bir ¢at1 altinda toplayarak
uygulamalar igin katilime1 bir politika izlemeyi hedeflemektedir fakat engelli bireyler
ile yapilan goriismeler 151¢3inda kurulan Engelli Destek Merkezi’nin uygulama
diizeyinde etkin olmadigi goriilmektedir. Bu durum yapilan ¢alismalarin toplumsal
biling ve farkindalik ile yapilmasi gerektigini ve bir kamu politikasi olarak goriilmemesi
gerektigini vurgulamaktadir.

Engelsiz kent tasarimlarmin ckonomik gii¢ ile dogrudan iliskili oldugu

goriilmektedir. Diinya Orneklerine baktigimizda engelli bireylerin hareket alanini
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artiracak uygulamalarm, gelir diizeyi yilksek olan iilkeler tarafindan uygulandigi
goriilmektedir. Akilli baston, 3D soundscape kulakhik gibi bireysel olarak
kullanilabilecek uygulamalar; engelli bireylerin kent i¢inde, birgok alanda yasadiklari
problemlere yonelik biitiinciil bir ¢6ziim sunmaktadir. Belirtilen uygulamalarm
ekonomik degerinin oldukca yiiksek oldugu bilinmektedir. Yapilan anket ¢aligmasi
bulgularmna gore engelli ve yash bireylerin gelir diizeyinin, bu uygulamalar1 satin almak
icin gerekli olan ticreti karsilayacak durumda olmadig goriilmektedir. Bu duruma bagh
olarak kentlerin erisilebilirlik standartlarina gore tasarlanmasi ve akilli hareketlilik
uygulamalarinm biitiinciil bir sekilde uygulanmasi, merkezi ve yerel yOnetimler
tarafindan bir kamu politikas1 olarak degil zorunluluk olarak ele alinmasi gerektigini
gostermektedir. Engelsiz kent tasarimi gerek teknolojik uygulamalar kapsaminda gerek
erisilebilirlik standartlarma gore yapilan uygulamalar kapsaminda uzun vadede ele
alimmas1 gereken bir siirectir. Yapilan uygulamalarin noktasal olarak diistiniilmemesi ve
kisa vadeli ¢goziimler olarak uygulanmamasi gerekmektedir.

Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin sundugu mobil uygulamalar ve teknik
uygulamalarin, engelli ve yash bireyler tarafindan aktif olarak kullanilmadig1 ve yash
bireylerin akilli telefon kullanmamasma bagh olarak bu konuda bilingli olmadiklar:
goriilmektedir. Bireylerin biling diizeyinin artrilmasi yapilan uygulamalarin daha fazla
kisiye ulagsmasiacisindan nem arz etmektedir.

Yapilan ¢alismalar sonucunda ulasilan en 6nemli sonuclardan bir digeri kenti
kullanan diger kullanicilarin, engelli ve yash bireylere gosterdikleri tutum ve
davranglarm bilingsizligidir. Gerek sosyal hayat i¢inde vatandas bilinci, gerek toplu
tasima araclarinda gorevli personellerin davranis ve tutumlari engelli bireylerin sosyal
yasama katilimmi Onemli Olglide etkilemektedir. Toplumsal yasam icinde engelli
bireylere geleneksel bir yaklasim sergilenmesi yapilan uygulamalarin basariya
ulagsmasmi zorlastirmaktadwr. YOnetimsel olarak yasal diizenleme ve uygulamalar
yapilsa bile engellilik bilinci toplum biitiiniinde yerlesmedigi siirece mutlak bir
basaridan s6z etmek miimkiin degildir.

Yapilan ¢calisma sonucunda tespit edilen problemler, engelli ve yash bireylerin
kentsel mekanda giivenli ve rahat erisim saglamasma iliskin yapilan literatiir aragtirmasi
boliimiinden faydalanarak degerlendirilmis ve diinyada, akilli hareketlilik kapsaminda

gergeklestirilen uygulamalardan yararlanilarak ¢6ziim 6nerileri sunulmustur.
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Akillr hareketlilik uygulamalarinm etkin ve verimli bir sekilde kullanilmas1 ve
mevecut uygulamalarin daha fazla gelistirilmesi i¢in teknik altyapi ile birlikte
teknolojik altyapmm da gelistirilmesi gerekmektedir. Belirtilen Onerinin;
Erisilebilir Ulagim Stratejisi ve Eylem Plan1 2021-2025 kapsaminda belirlenen 7
ama¢ arasmda yer alan “alt ve Tstyapilar ile araglarin erisilebilirliginin
tyilestirilmesi” amacinin, “erigilebilirligi artrmaya yonelik plan ve projelerin
tim ulagim sistemlerinde yaygmlastirilarak erigilebilir ulagimimn evrensel tasarim
ve yeniliklerle desteklenmesi” alt hedefine bagh olarak diizenlenen eylemler
arasinda yer almasi, calismanin gelistirilmesi agisindan katk1saglayabilmektedir.
Konya kentinde, erisilebilirlik standartlarmin kentin biitiiniinde saglanamamis
olmas1 akilli hareketlilik politikalarmin da uygulanmasmi zorlastirmaktadir. Bu
baglamda, Akilli hareketlilik uygulamalar1 ve erisilebilirlik standartlarina
yonelik yapilan uygulamalar entegre bir sekilde diizenlenmelidir.

Kenti kullanan biitiin kullanicilarin ve otobiislerde gorevli personellerin biling
diizeyi ve farkindaliklarmi artrmaya yonelik ¢alismalar yapilmahdir.
Binkonutlar tramvay duraklarinin bulundugu konuma yaya giivenliginin
saglanmas1 amaciyla hemzemin yaya gegitleri yapimalidir. Hemzemin yaya
gecitlerine gorsel ve isitsel yonlendiriciler mutlaka eklenmelidir.

Yeni Istanbul Caddesi iizerinde bulunan, Binkonutlar tramvay duragma yakmn
olan otobiis duragi i¢cin basta erisilebilirlik standartlarina gore; yeterli genislik,
yeterli koruma ve yeterli aydinlatma kriterlerinin uygulanmasi gerekmektedir.
Belirtilen noktada ara¢ trafigi ve ara¢ hizmin yiiksek olmasma baglh olarak basta
engelli ve yash bireyler olmak iizere ciddi bir yaya gilivenligi sorunu soz
konusudur.

Binkonutlar Mabhallesi’nde bulunan bazi otobiis duraklarmda erisilebilirlik
standartlar1 geregi, yeterli koruma alani bulunmamaktadir. Eyilip Sultan Caddesi
ve Imam Gazali Caddesi’nde bulunan otobiis duraklarinda yeterli koruma
alanmin saglanmasiamaciyla iistten korumali kenar muhafazasi, oturma alani ve
yeterli aydilatma elemanlar1 eklenmelidir.

Binkonutlar Mahallesi’nde bulunan otobiis duraklarinin sadece 2 tanesinde akillt
durak ekranmi bulunmaktadir. Binkonutlar Mahallesi tramvay duraklarinda ve

otobiis duraklarinda akilli durak ekran sayisinin artirilmasi gerekmektedir.
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Aldeddin tepesi karsisinda ve Kiiltlir park noktasinda bulunan otobiis
duraklarinin  kaldiwrmm yiikseklikleri, 6zellikle ortopedik engelli ve yash
bireylerin inis ve binislerini zorlagtirmaktadir. Belirtilen noktalarda erisilebilirlik
standartlarma gore diizenlemeler yapilmahdir.

Binkonutlar Mahallesi ve kent merkezinde; gérme engelli bireylerin hareket
etmesini kolaylagtiran, kaldwmmlarda farkli doku ve renklerde bulunan
yonlendiricilerin siirekliligi saglanmalidir.

Aldeddin tramvay duraginda bulunan aydmlatma elemanlari, bekleme
alanlarmin ortasma konumlandirilmis durumdadir ve gorevli personel
kuliibesinin yine bekleme alaninda konumlandirilmis olmast engelli ve yash
bireylerin hareket alanmni oldukg¢a kistlamaktadir. Aldeddin tramvay duragi
bekleme alanlar1 engelli bireylerin hareket alanini kisitlamayacak sekilde
yeniden diizenlenmelidir.

Mevlana Caddesi’'nde yaya yogunlugu ve ara¢ yogunlugu oldukca yiiksektir.
Mevlana Caddesi’nde bulunan Hikiimet tramvay duragmda erisilebilirlik
standartlarma gore yeterli genislik ve yeterli koruma alani standartlari
saglanmamaktadir. Bekleme alanlarmim ¢ok dar olmas1 ve {istten korumali kenar
muhafazasmin bulunmamasi1 yaya gilivenligini tehdit etmektedir. Tramvay
duragmin tarihi alan icinde olmasi ve yaya erisilebilirligini saglamak
amaglanmig olsa dahi yaya giivenligi i¢in yeterli genislik standardinin
saglanmas1 gerekmektedir.

Toplu tasima duraklarina erisim saglanmasi engelli bireylerin yasadiklari dnemli
sorunlar arasidadir. Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nin engelli ve yasli bireylere
yonelik toplu tasima duraklarma erisimi kolaylagtiracak bir mobil uygulama
hizmeti sunmamas1 kentsel mekan kullanimini1 zorlastirmaktadir. Toplu tasima
duraklarma erisimin giivenli ve kolay bir sekilde ulagilmasi ve kentsel mekanin
kullanimt i¢in; Aira Horizon Smart mobil uygulamasina benzer bir uygulamanimn
belediye tarafindan hizmete sunulmasi gerekmektedir. Kentsel mekan iginde
erisimi engelleyen, tehdit olusturan unsurlarin tespiti ve mobil uygulama da
bulunan GPS 6zelligi ile ulasilmak istenen hedefe ulagimi kolaylastirmaktadir.

Ozellikle gorme engellilerin sorun yasadiklari noktada yapay zeka ile yapilan
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yonlendirme disinda belediyenin gorevli personellerinden biri ile iletigime
gecme imkaninin sunulmasi engellerin asilmasi i¢in oldukga 6nemlidir.

Toplu tagima aracglarmi bekleme swrasinda gdrme engelli bireylerin, gelen
otobiisiin hangi giizergahtan gececegini bilmemesi ve yolcu yogunlugu ile ses
yogunluguna bagh olarak gelen otobiisii fark etmemesi bireyleri baska birine
bagh kilmaktadir. Ayni zamanda ortopedik engelli bireylerin yolcu yogunluguna
bagl olarak otobiisii kullanamamalar1 ve rampa gibi teghizat eksikliklerinden
dolay1 baska birinin destegine ihtiya¢ duymaktadir. Belirtilen sorunlarin ¢6ziimii
i¢in toplu tasima duraklarma gelen otobiisler ile bireyler arasinda baglantili bir
mobil uygulama hizmeti sunulmasi gerekmektedir. Uygulamada; bireylerin,
toplu tagima duraklarinda bekledigine yonelik, bireylerin kullanilacagi hattaki
gorevli personele bildirim gonderilmesi ve buna bagli olarak toplu tagima
duraklarina ulasan otobiisler hakkinda da bireylere anlik olarak bildirim
gonderilmesi bireylerin toplu tasima beklerken yasadiklar1 sorunu minimum
seviyeye indirecektir. Belirtilen 6nerinin; Erisilebilir Ulasim Stratejisi ve Eylem
Plan1 kapsaminda belirlenen 7 ama¢ arasinda yer alan “kurumsal kapasitenin
gelistirilmesi" amacinmn, “erigilebilir ulasimimn dijitallesme, teknoloji ve
inovasyon ile desteklenmesi” alt hedefine bagh olarak diizenlenen eylemler
arasinda yer almasi calismanim gelistirilmesi agisindan katki saglayabilmektedir.
Toplu tasima yolculugu sirasinda otobiislerde anons sisteminin siirekli bir
sekilde kullanilmamasi ve gorme engelli bireylerin inecegi durak hakkinda
bilgilendirme yapilmamasma baglh olarak yolculuk esnasinda stres yapmasi
bireyleri olumsuz olarak etkilemektedir. Otobiislerde anons sisteminin etkin,
verimli ve siirekli olarak hizmet vermesi gerekmektedir. Belirtilen Onerinin;
Erisilebilir Ulagim Stratejisi ve Eylem Plan1 2021-2025 kapsaminda belirlenen 7
ama¢ arasinda yer alan “kurumsal kapasitenin gelistirilmesi” amacinin,
“erigilebilir ulagimm dijitallesme, teknoloji ve inovasyon ile desteklenmesi” alt
hedefine bagh olarak diizenlenen eylemler arasmnda yer almasi ¢aliymanin
gelistirilmesi agisindan katkisaglayabilmektedir.

Metropol kentlerde metro istasyonlarmin karigik ve biiyiik olmasina bagh olarak
engelli ve yash bireylerin toplu tagima araglarini kullanmasi1 zorlagmaktadir.
Istasyonlarda yasanan yon bulma sorunu icin; Fransa'da uygulanan Navigueo +

Hifi mobil uygulamasi, gorme engelli bireyler i¢in akilli telefon uygulamasi
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veya uzaktan kumanda aracihigi ile etkinlestirilen ve rayh sistem istasyonlari
icinde yonlendirici géreve sahip olan uygulamadir. Her bireyin engel grubuna
gore mobil uygulamada kisisellestirme Ozelligini agmas1 bireylerin ulagmak
istedigi noktaya elindeki kumanda veya mobil uygulama ile rahat ve giivenli bir
sekilde ulagsmasini saglamaktadur.

Hemzemin yaya gecitlerinde yaya gecis siirelerinin yeterli olmadigi noktalarda
engelli ve yasl bireyler icin kaza riskinin yiiksek oldugu agiktir. Ozellikle arag
odakl diizenlenen trafik 1siklar1 gecis siireleri engelli ve yash bireylerin hareket
hizina gore diizenlenmelidir. Belirtilen sorunun ¢dziimii i¢in, Hollanda'da
hemzemin yaya gecitlerinde gegis stirelerini uzatmak amaciyla trafik isiklari
sinyalizasyonu, GPS ve akilli telefon uygulamalar1 koordine edilerek dort farkh
hareket kisithhigr stiresi belirlenmektedir. Bu uygulamaya CrossWalk
uygulamas1 ad1 verilmektedir. Yaya gecitlerindeki trafik isiklarinda bulunan
sensorler, yash ve engelli bireylerin akilli telefonlarinda yiiklii olan CrossWalk
uygulamasmi algilayarak hareket hizina gore yayalar i¢cin bekleme siliresini
diizenlemektedir. Uygulama, ayn1 zamanda gérme engelliler i¢in ses sistemini
kullanarak yonlendirme yapmaktadr. Belirtilen uygulamanin hizmete sunulmasi
hemzemin yaya gecitlerinde bulunan sorunlarin ¢6zliimii i¢in Onerilmektedir.
Belirtilen Onerinin; Erisilebilir Ulagim Stratejisi ve Eylem Plami 2021-2025
kapsaminda belirlenen 7 amag¢ arasinda yer alan “kurumsal kapasitenin
geligtirilmesi" amacmin, ‘"erisilebilir ulasimin dijitallesme, teknoloji ve
inovasyon ile desteklenmesi” alt hedefine bagh olarak diizenlenen eylemler
arasinda yer almas1 calismanin gelistirilmesi agisindan katkisaglayabilmektedir.
Akilli hareketlilik kapsaminda yapilan uygulamalar 6zellikle yashi bireyler
tarafindan bilinmemektedir. Bireylerin akilli telefon kullanmamalar1 bu
durumun en Onemli sebeplerinden biridr. ATUS ve Konya Mobil
Uygulamalarmin  sundugu hizmetten yararlanilmamas: yash bireylerin
kullanmak istedikleri hat ve giizergah bilgilerine erigsimlerini zorlastirmaktadir.
Ayni zamanda akilli durak ekranlarmm toplu tagima duraklarmm biitiinlinde
bulunmamasi1 da belirtilen bilgilere erisimi zorlastirmaktadr. Bu sorunun
¢ozlimii i¢in, Singapur ve Cin’de belediyenin sundugu mobil uygulamalardan

engelli ve yash bireylerin yararlanmasi i¢in, kullanilmayan ikinci el akill
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telefonlar verilmistir. Benzer bir uygulama 6zellikle yash bireyler i¢in hizmete
sunulmahidir.

e Akilli telefonlar1 kullanamayan 65 yas ve istii bireylerin; ilgili toplu tagima
duragindan gecen hat ve giizergah bilgilerinin bulundugu brosiir veya basil
dokiimanlarin yer aldig1 geleneksel yontemler, toplu tasima duraklarina entegre

edilmelidir.
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EKLER

Ek 1. Cahs ma alamnda yapilan anket formu

AKILLI HAREKETLILIK VE ENGELSIZ YASAM UZERINE BIR ARASTIRMA:
KON YA KENTi ORNEGI

ANKET SORULARI
Tarih:

Degerli Katilimct,

Asagida yer alan anket formu sonucunda elde edilen bilgilerden Prof. Dr. H. Filiz ALKAN
MESHUR danismanliginda olusturulacak olan Yiksek Lisans Tez Calismasinda
kullanilacaktir. Anket sorulari genel bir ¢alisma kapsaminda yapildig1 i¢in isim-S0y iSim
bilgisi istenmemektedir. Anketin amaci, engelli ve yash bireylerin kent i¢cinde yasadigi
problemler {lizerinden, yapilan akilli hareketlilik uygulamalar1 kapsaminda bireylerin biling
diizeyini 6lgcmek ve Oneriler gelistirmektir. Arastirmaya katki sagladigmiz icin tesekkiir
ederiz.

Sehir Plancisi - Biisra FAZLA Prof. Dr. H. Filiz ALKAN MESHUR|

Konya Teknik Universitesi

Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dali
Yiiksek Lisans Ogrencisi

1. Cinsiyet: 1-Kadmn 2-Erkek

2. Yas: 1- (15-24), 2- (25-34), 3- (35-44), 4- (45-54), 5- (55-64), 6- (65-74), 7- (75-84),
8-(85+)
3. Medeni Durum; 1-Evli 2-Bekar

4. Egitim Durumu: 1- Ilkokul Mezunu 2- Ortaokul Mezunu 3- Lise Mezunu 4- Universite
Mezunu 5- Lisansiistii (Yiksek Lisans/Doktora Mezunu)

5.Caligtyor musunuz? 1- Evet 2- Hayir

6. Mesleginiz? 1- Ogrenci2-Ev hanimi 3- Memur 4- Is¢i 5-Serbest Meslek 6- Emekli

7. Hane halk1 gelir diizeyiniz ka¢ TL’dir?
1- 4250 TL altinda  2- 4250-6500 TL 3-6500-10.000 TL  4-10.000 TL ve iizeri

8. Engel tiiriiniiz nedir?
1- Gorme engelli 2- Isitme-konusma engelli 3- Ortopedik engelli 4-Herhangi bir engelim
bulunmuyor.
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9. Kent i¢i seyahat sirasinda (Ev-is, ev-okul, ev-kent merkezi gibi) hangi ulagim
tiirinii kullantyorsunuz? (Birden fazla gikki isaretleyebilirsiniz).
1- Tramvay 2- Minibiis 3- Bisiklet 4- Otobiis 5- Taksi6- Yaya 7- Ozel arag

10. Toplu tagmma araglarmi kullantyorsaniz, ne siklikla kullaniyorsunuz?
(1-Hig, 2-Nadir, 3-Bazen, 4-Genellikle, 5-Her zaman)

[112]3]4]5]

11. Otobiis kullantyor musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

12. 11. soruya cevabiiz evet ise otobiis kullanirken aktarmaya ihtiya¢c duyuyor
musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

13. 11. soruya cevabiniz evet ise otobiis duraklarma kolay bir sekilde erigim sagliyor
musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

14. Tramvay kullaniyor musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

15. 14. soruya cevabmiz evet ise tramvay kullanirken aktarmaya ihtiyag duyuyor
musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

16. 14. soruya cevabiiz evet ise tramvay duraklarmna kolay bir sekilde erigim sagliyor
musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

17. Kent i¢inde hareket ederken en ¢ok hangi uygulamalara ihtiya¢ duyuyorsunuz? (Birden
fazla sikki isaretleyebilirsiniz).

1- Navigasyon hizmeti (Konum tarifi saglayan uygulamalar) 2- Isitsel ydnlendiriciler

3- Gorsel yonlendiriciler 4- Baska birinin destegi 5-Mobil uygulama

18. Hemzemin yaya geg¢itlerini ne siklikla kullantyorsunuz?
(1-Hig, 2-Nadir, 3-Bazen, 4-Genellikle, 5-Her zaman)

[112[3]4]5]

19. Yaya st gegitleri ve alt gecitlerini ne siklikla kullantyorsunuz?
(1-Hig, 2-Nadir, 3-Bazen, 4-Genellikle, 5-Her zaman)

[1]2]3]4]5]

20. Isikh yaya gegitlerinde bekleme siiresini yeterli buluyor musunuz?
1- Evet 2- Hayr
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21. Ust ve alt gecitleri kullanirken zorluk yasiyor musunuz?
1- Evet 2- Hayr

22. Ginliik ve kentsel yasamda en ¢ok hangi asamada zorluk ¢ekiyorsunuz? (Birden fazla
sikki isaretleyebilirsiniz).

1-Evden ¢ikmadan 6nce seyahat plani1 yaparken

2-Toplu tasima duraklarmna erigim saglarken

3-Toplu tasima araglarini beklerken

4-Yaya ve Uist gegitleri kullanirken

5-Kent merkezinde hareket ederken

23. Konya Biiyiiksehir Belediyesinin akilli hareketlilik kapsaminda yaptig1 uygulamalar
hakkinda bilginiz var mi? (Konya Mobil Uygulama, Akilli Ulagim Sistemleri, Akilli
Bisiklet Sistemleri, Akilli duraklar gibi).

1-Evet 2-Hayrr

24. Akill Ulagim Sistemlerini (ATUS) kullantyor musunuz?
1-Evet 2- Hayrr

25. 24. Soruya cevabiniz evet ise; “Akilli Toplu Tagmma Sistemi (ATUS) Engelli ve yash
bireylerin kullanimma uygundur” ifadesine katiliyor musunuz?

(1-Hi¢ katilmiyorum 2- Katidmiyorum 3- Kararsizim 4- Katiliyorum 5- Kesinlikle
Katiliyorum)

[1]2]3]4]5]

26. Konya Mobil Uygulama kullantyor musunuz?
1- Evet 2- Hayrr

27. 26. soruya verilen cevap evet ise ne siklikla kullantyorsunuz?
(1-Hig, 2-Nadir, 3-Bazen, 4-Genellikle, 5-Her Zaman)

[1]2]3]4]5]

28. 26. soruya Verilen cevap evet ise memnuniyet diizeyiniz nedir?
(1- Hig¢ Memnun Degilim, 2- Memnun Degilim, 3- Kararsizim, 4- Memnunum,
5- Cok Memnunum)

[1]12]3]4]5]

29. Akilli durak hizmetini yeterli buluyor musunuz?
(1-Hig¢ Yeterli Degil 2-Yeterli Degil 3-Kararsizim, 4- Yeterli 5-Cok Yeterli)

[1]2]3]4]5]

30. Kent merkezinde hareket etmek engelli ve yash bireylerin kullanimi1 i¢in uygundur.
(1-Hig Katilmiyorum 2- Katilmiyorum 3- Kararsizim 4- Katiliyorum 5- Kesinlikle
Katiliyorum)

[1]12]3]4]5]




