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OZET

Kentsel orfamiarda insan faaliyeflerinin femel bir bileseni olan hareketlilik davranisiar, kentsel mekénin
morfolojik yapistyla yakindan iliskilidlir. LiterafUrde insan hareketliligi perspektifinden kentsel yapilar Uzerine cesitli
calsmalar bulunsa da kent ici yolculuk adiar (infra-urban travel networks, UTN) ile yapih cevre arasindaki
iliskileri coklu efkinlik baglaminda ele alan arastirmalar sinirkidir. Bu ¢alisma, Ankara kentinde is, alisveris ve
yeme-icme amaclh yolculukiari temel alarak, UTNTerin yapisal Szelliklerini ve buniarin morfolojik &zellikler ile
sosyoekonomik faktorler arasindaki iliskisini belirlemeyi amaciamaktadir. Arastrma kapsaminda, Ankara’nin
merkez llcelerinde 1800 hane ile yiritilen anket calismasiyla yolculuk verileri foplanmis, ArcGIS Pro’nun
Surveyl 2.3 arayiziyle baslangic-varis konumiari vektérel olarak kaydedimistir. Kizilay, Ulus ve Bahgelievier
merkezleri Uzerinden fanimlanan UTNlerin yapisal Szelliklerini orfaya koymak amaciyla seyahaf mesafeleri
yolculuk icin kullaniian ulasim modiari ve yolculuk streleri analiz ediimistir. Ayrica, varis noktalarini olusturan ¢
merkezin yapil cevre &zellikleri Conzen'in kentsel form gostergelerine dayall olarak analiz edilmis; Mekénsal
Tasarm AG Andlizi (sSDNA) ile sokak adr merkeziligi (yakinik ve aradalik), yodunluk indeksi (ABEI) ile yapil
cevre yodunlugu, ilgi gekici nokta (Points of Interest, POI) verileri Uzerinden de arazi kullanim yodunlugu ve
cesitliligi - (entropi)  hesaplanmistir.  Sosyoekonomik  &zelliklerin - hareketliik  davranisiari  Gzerindeki - etkilerini
belirlemek icin tanimiayici istatistikler ve ANOVA festi uygulanmistir. Bulgular, gelir dizeyj yas ve ¢ocuk sayisl
gibi faktérlerin merkeze yénelim kararlarini anlami diizeyde efkiledigini g&stermistir. Kentsel alanlarda yiksek
entropi deg@erlerinin ¢cok amaclh yolculuklar! tesvik ettidi distk gelir dizeyine sahip bolgelerde daha uzun
mesafeli is yolculukiarinin &ne ciktigr belirlenmistir. Cahsma, mekansal yapi ile sosyoekonomik dinamiklerin
yolculuk davranisiari Uzerindeki etkilerini gérinUr kilarak ulasim ve planlama politikalart icin dnemii icgdriler
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sunmaktadir. Ayrica, Organizma’dan Habifat'a femasi kapsaminda, yasam alaniarini sekillendiren yapil cevre
ife gUndelik hareketlilik 6rintUleri arasindaki karsilikli etkilesimi inceleyerek; merkezin kullanimina iliskin mekéansal
dinamiklerin anlasimasina katki sunmakfadir.

Anahtar Kelimeler: Kent ici aglar, merkezilik, sosyoekonomij, yapili ¢evre, yolculuk akiglari

1. GIRIS

Kent igi yolculuk davranisi; ulasim modlar, varis noktalar, rota tercihleri, seyahat zamanlamasi ve sosyal
gruplarin konfor ve kolaylk algisi gibi ¢cok boyutlu unsurlari iceren karmasik bir kavramdir (Van Acker
vd, 2016). Bu davranis bicimi, yalnizca bireylerin sehir icinde nasil ve neden hareket ettiklerini dedil, ayni
zamanda bu hareketlerin daha genis sosyal ve mekdnsal baglam tarafindan nasil sekillendigini de kapsar
(Andreasen vd, 2024). Kent ici yolculuklar, bireylerin gindelik yasamlarinin bir parcasi olarak editim, sadlik,
is veya alisveris gibi temel faaliyetlere erisim ihtiyacindan kaynaklanir ve kentsel sosyoekonomik yapinin,
kamu hizmeti tesislerinin konumlanmasinin ve ulasim planiamasinin belirleyici dinamiklerinden biridir. Bu
yolculuk aglarinin analizi, kentsel mekénin mekénsal organizasyonunu, sosyal etkilesimlerini ve yapisal
donustmlerini anlamaya yonelik énemli ipuclari sunar (Lobsang vd, 2021).

Son otuz yilda, kent morfolojisi ve ulasim planiamasi literatirinde kentsel yapi ile bireylerin seyahat
davranislar arasindaki iliski yodun bicimde incelenmistir (Sun vd, 2016; Hu vd, 2018; Cagney vd, 2020;
Xu vd, 2023). Son dénem arastrmalar, ozelikle kent sakinlerinin daha uzun mesafeli ve daha sk
yolculuklar  gerceklestirmeye basladigni  ortaya koymakto; bu egilim, teknolojk gelismelerin ve
dijitallesmenin etkisiyle kent icindeki hareketliligin ¢esitlenmesine ve yodunlasmasina baglanmaktadir
(Dadashpoor ve Yousefi, 2018; Poku-Boansi, 2021; Nyamai ve Schramm, 2022). Bu kapsamda, Castells
(201) ve Batty (2007, 2013) gibi arastirmacilarin éne ¢kardidi ‘akis mekéni” paradigmasi, insan hareketliligi
ve kentsel ¢calismalarda giderek daha &nemli hale gelmistir. Kentsel sistemin karmasik yapisi icinde ‘akig’
yalnizca ulasim modlarini dedil, kent icindeki d0§Um noktalari ile bu noktalar arasinda gergeklesen ¢ok
yonli etkilesimleri de temsil eder (Lobsang vd, 2021; Liu vd, 2023). Bu baglomda, kentsel sistemin
anlagilabilmesi icin insan hareketliligini meké&nsal aglar perspektifinden ele amak gereklilik haline gelmistir.
Akademik literatir, bu yénde 6nemli ilerlemeler kaydetmis ve c¢esitli veri tUrlerini kullanarak kentsel
hareketlilik dinamiklerini analiz etmistir (Zhong vd, 2014; Liv vd, 2021). ise gidip gelme davranisiarini
inceleyen c¢alismalar, yerlesim ve is alanlarinn mekdnsal konumlarinin, seyahat siresi ve mesafesi
Uzerindeki etkisini vurgulamistir (Ji vd, 2019; Hipp vd, 2022; Rahman ve Ashik, 2020).

Bununla birlikte, &nceki ¢alismalarin énemli bir bAImU yalnizca ikamet-is yeri etkilesimlerine odaklanmis,
gundelik yasamin diger 6nemli bilesenlerini (6rnedin rekreasyon, alisveris veya sosyallesme gibi faaliyetleri)
gorece arka planda birakmistir (Parady vd, 2019; Tao vd, 2023). Oysa bireylerin kentsel alan igindeki
hareketliligi, yalnizca is odakl dedil, ayni zamanda sosyal ve kiltUrel motivasyonlara da dayanmakta,
dolayisiyla daha ¢esitli ve karmasik seyahat kaliplari ortaya gkmaktadir (Liu vd, 2022). Nitekim son dénem
¢ahsmalarda, is disi amaglarla yapilan yolculuklarin yapill gevre &zellikleriyle gucl bigimde iliskili oldugu
gosterimistir. Ornedin, Yang ve Park (2023), Seul kentinde perakende ve eglence alanlarinin yodun
oldugu bdlgelerde is disi seyahat mesafelerinin daha kisa oldugunu ortaya koyarken; Lee ve Choi (2019),
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metro istasyonlarina erisim olanaklarinin ve tficaret-konut alanlarinin yogunlugunun bu tr yolculuklari
etkiledigini gostermistir. Benzer sekilde, Hong vd. (2014), arazi kullanimi gesitliliginin is disi yolculuk mesafeleri
Uzerindeki belirleyici roline dikkat ¢cekmistir.

Ancak mevcut literatUrdeki 6nemli bir eksiklik, kent ici coklu seyahat tUrlerinin (Grnedin ise gitme, alisveris,
yemek) bir arada degerlendirildigi kapsamli analizlerin yetersizligidir. Oysa sehirler, birden fazla islevsel
akisin bir arada var oldugu ¢ok katmanli sistemlerdir (Burger vd, 2014; Zhang vd, 2021). Ornegin, bir
kent ise gidip gelme badlantlarina gdére ¢ok merkezli bir yapi sergilerken, yemek ya da alisveris
yolculuklarina gére tek merkezli bir yapiya sahip olabilir. Bu nedenle, kent ici yapinin yalnizca tek bir
seyahat akisi Uzerinden degerlendiriimesi, kentsel dinamiklerin bUtincil sekilde anlasimasina engel teskil
etmektedir (Liv vd, 2023).

Bu calismanin temel amaci, kent ici yolculuk aglarini (intra-urban fravel network, UTN) coklu aktivite
perspekfifinden inceleyerek, bu adlarin yapill cevre ve sosyoekonomik 6zelliklerle iliskisini analiz etmektir.
Bu cercevede iki temel arastirma sorusu bulunmaktadir: (1) Coklu yolculuk akislar perspektifinden kentteki
merkezler arasindaki yapisal benzerlikler ve farkliiklar nelerdir? (2) Farkl seyahat kaliplari kentsel yapili
cevre Ozellikleri ve nifusun sosyo-ekonomik &zellikleriyle nasil iliskilidlir?

2. METODOLOII

Bu ¢alisma, Turkiye’nin bagkenti ve ayni zamanda politik ve kiltUrel merkezi olan Ankaramin merkez
ilcelerinde  yUrGtUlmostir. Calsma  alani;  Allindag, Cankayag, Efimesgut, Gélbas, Kegidren, Mamak,
Pursaklar, Sincan ve Yenimahalle ilgelerini kapsayan kentsel bdlgeyi icermektedir. 2024 yili itibaryla bu
alan, Ankara nifusunun yaklask 9%901na ev sahiplidi yapmasi nedeniyle hem nifus dadiimi hem de
sosyoekonomik faaliyetler agisindan kentsel dinamikleri temsil etme gicUne sahiptir.

Arasfirmanin femel amac, UTNlerin yapili ¢cevre ve nifusun sosyoekonomik &zellikleri ile olan iliskisini
ortaya koymaktir. Bu kapsamda, ¢coklu seyahat akislarini temsil eden tarini merkez (Ulus), merkezi is alani
(Kizlay) ve alt merkez (Bahcelievler) olmak Uzere Uc¢ farklh merkez tUrU incelenmistir. Sekil.l’de calismada
Onerilen andlitik ¢ergeve sunulmakta olup; veri setinin toplanmasi ve 6n islenmesi, merkezlerin morfolojik
Ozelliklerinin belirlenmesi, aktivite tirlerinin siniflandirimasi ve yolculuk ad yapisinin analiz edilmesi olmak
Uzere dort temel asamadan olusmaktadir.

Bu dogrultuda, ¢alisma alani genelinde 1800 hanede yiUz yize anket yéntemi uygulanarak bireylerin kent
ici yolculuk davranislarina iliskin veriler elde edilmistir. Veriler, ArcGIS Pronun Surveyl23 arayizU
araciidyla  dijitallestiriimis ve yolculuklarin  baslangig-varis  (origin-destination, OD) noktalari vektorel
formatta kaydedilerek mekdnsal analiz icin hazir hale getirimistir.

ikinci asamada, Uc merkezin yapill cevre dzellikleri Conzen'in kentsel form gdstergeleri cercevesinde
degerlendirilmistir. Bu kapsamda: Sokak adi yapisi, Mekénsal Tasarm Ag Analizi (sSDNA) yontemiyle analiz
edimis ve yol aginin topo-geometrik ozelliklerini gdsteren yakinlk ve aradalk merkezilik metrikleri
hesaplanmigtir. Bina sistemine iliskin olarak, yapil alan yodunlugu ve nifus yodunlugu belirlenmistir. Arazi
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kullanimi, ilgi gekici nokta (Points of Interest, POI) verileri Uzerinden degerlendiriimis; mekénsal yodunluk
ve islevsel cesitliik (entropi) indeksleri kullanilarak analiz edilmistir.

Uclinct asamada, kent sakinlerinin is, yeme-icme ve alisveris amacl yolculuklar farkli aktivite tirleri olarak
siniflandirimig; bu yolculuklarin mekénsal dadilimi analiz edilerek UTN'ler haritalandirimistir. Ayrica, bu
aglarn  yapisal  dzellikleri  kapsaminda  seyahat mesafeleri, ulasim modiari ve seyahat streleri
deg@erlendirimistir.

Son asamada, bireylerin sosyoekonomik &Szellikleri ile hareketliik davraniglart arasindaki liskileri ortaya
koymak amaciyla cesitli istatistiksel analizler gerceklestirimistir. Oncelikle, degiskenlerin dagiim &zelliklerine
gdre uygun test yontemleri belirlenmistir. Parametrik varsayimlar saglayan gruplarda tek yonld varyans
analizi (ANOVA), parametrik olmayan durumlarda ise Kruskal-Wallis testi uygulanmustir. Ayrica, gruplar
arasinda anlaml fark gdézlemlenen durumlarda, farkin kaynagini belirlemek amaciyla post hoc
karsilastirmalar yapilmistir.

Kategorik degiskenler arasinda yer alan egitim dizeyi, gelir dizeyi, ulasim t0rU ve yolculuk siresi, skala
dizeyine donUstuUrUlerek puanlandiriimis ve sirall andlizlerde kullanimistir. Analiz sonuclari, parametrik
degiskenler icin arifmetik ortalamalar (Grnedin yolculuk mesafesi, cocuk sayis, hanehalki bUyUkIOGU, yas,
hanedeki arag sayisi), parametrik olmayan degiskenler icin ise ortalama sira degerleri (6rnedin egitim
dizeyi, gelir dizeyi, ulasim tUrU, yolculuk suresi) seklinde sunulmustur. Veri 6n isleme ve mekénsal
gorsellestirme islemleri ArcGIS Pro yaziimi ile gergeklestirilmis, istatistiksel analizler ise SPSS programi
kullanilarak yOrtdimostr.
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3. BULGULAR

Kent sakinleri ginlik yasamlarinda genellikle konutlarindan ¢esitli aktivite alanlarina seyahat etmektedir.
Bu baglamda, ev ve isyeri, mekénsal ve zamansal agidan yiksek dizeyde diuzenliik gdsteren birincil
aktivite merkezleri olarak éne ¢kmaktadir (Liu vd, 2023). Bu ¢alismada, séz konusu duzenliligi temel
dlarak bireylerin is, yeme-icme ve aligveris amaglh yolculuklarn analiz edilmistir. Analiz streci, Ankara
kentinde U¢ farkh merkez tUrU (tarini merkez Ulus, merkezi is alani Kizilay, alf merkez Bahcelievier)
Uzerinden yUrUtUlmUs; bu merkezlerin morfolojik yapilari analiz edilmis, yolculuk davranislarinin yapili cevre
Ozellikleri ve sosyoekonomik profiller ile iliskisi degerlendirilmistir.

3.1. Merkezlerin Morfolojik Ozellikleri

Merkezlerin morfolojik ézellikleri Conzen'in U¢ temel kentsel form gdstergesi olan yol ag, bina sistemi ve
arazi kullanmi kapsaminda analiz edilmistir. Yol adi analizinde, erisilebilirlik ve merkezilik gdstergeleri
olarak aradalk (betweenness) ve yakinlk (closeness) indeksleri kullanimistir. Aradalik degderi, belirli bir
yaricap icerisinde kisa mesafeli baglantiar Uzerinden ulasimi sadlayan yollarin af Uzerindeki dnemini
temsil eder. Analizler, sDNA (Spatial Design Network Analysis) yaziimi aracilidyla gerceklestirimis ve
yolculuk rotalarinda acisal (a@ngular) dlcttler esas alinmistir. Agisal analiz, ézellikle yayalarin ve stricilerin
cevre bilgisine badl olarck daha az dénUs iceren, hatirlanabilir gizergdhlar tercih etme egilimlerini
dikkate almaktadir (Cooper, 2018).

Elde edilen aradalik dederleri (TPBtA5000), Kizilay'in kesintisiz, yiksek hiz limitine sahip arterleri nedeniyle
en yUksek merkezilik degerine sahip oldugunu géstermektedir (Sekil.2). Buna karsin, daha kisa ve parcall
yol agina sahip olan Bahgelievler, en dustk aradalk dederini sergilemektedir. Yakinlk metrigi yerine
kullanilan Ortalama Agisal Uzaklk (MAD), daha diz ve dogdrudan yollarda dustk dederlere isaret
etmektedir. Bu badlamda, tarihi dokuya ve topografik engele sahip Ulus, en yUksek MAD degerine
sahipken, Kizilay, en distk degeri ile erisilebilirligi en yUksek merkez olarak &ne ¢lkmaktadir.

./ Lejant

By 2y 5
1] —3.2 TPBtA 500D A4 AN <5 ¢
M7 g — o518 s 7 B = Y 4 »(-’ '\ ‘““s‘\\‘“l' % — 1200- 1512
S 3 Ja\ 2 1.5-3.5 R 3 I} =S \\’~‘\‘|!h\ 1612 - 1770
= Ny asoea s Fo 1 AR 7m- 1919
= T <~ i —o2-30 BE N j "-“\‘“Iﬁ 20 1919-2130 %
= = l*.—m 27997 M= (D ' \' g o ;‘,‘ l_.“‘ L2130 4768 |08
‘. Uow W o om ) - o T X I=.= 0 7 500
"~ - ﬁﬁ(r /\Th P = ! - e A |||_l5

Sekil 2. Yol aginn arag surds mesafe esigine gore aradalk (TPBtAS000) ve yakinlk (MADS5000) analizi

Kentsel formun ikinci g&stergesi olan bina sistemi, yapill alan yogunlugu ve nifus yodunlugu degiskenleri
Uzerinden analiz edilmistir (Sekil.3). Yapili alan yodunludu, Landsat 8 OLI verileri kullanilarak olusturulan
ABEIl (Automated Built-up Extraction Index) ile 6lcUmUstir. Bu indeks, yapill cevrenin spektral olarak
ciplak araziyle karisma olasiligini azaltarak daha yiksek dodrulukla yapilasmayi tespit etmektedir (Firozjoei
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vd, 2019). Andliz sonuglarina gére, taban alani bakimindan en genis yapill alana Bahgelievier, en dustk
alana ise Ulus sahiptir. Ancak yapi kat sayisi dikkate alindiginda, Kizilay merkezindeki yapilarin daha
yiksek oldugu, Ulusun ise distk katl, seyrek yapllasmaya sahip oldugu belirlenmistir. Turkiye Istatistik
Kurumunun Eurostat 1izgara sistemine dayall nifus verilerine (https://cip.tuikgov.tr/) gore, en yiksek nifus
yogunlugu Bahgelievler'de, en dustk yodunluk ise Ulusta gdzlemlenmistir.

Sekil 3. Bina sisteminin kat sayisi ve yapill alan yodunlugu andlizi

Arazi kullanm verileri POl'lere dayall yodunluk ve cesitlilk indeksleriyle analiz edilmigtir. Yogunluk birim
alanda fadliyetlerin ne kadar yogdunlashdini belirlerken cgesitliik faaliyetlerdeki dizensizligin - miktarini
tanimlayan nicel bir indeks olan entropi ile SlcUimustir (Sekil.4). Bulgular, merkezlerin arazi kullanim
oruntUlerinde belirgin farkliliklar bulundugunu gdstermektedir. En yUksek faaliyet yodunlugu, merkezi is
alani Kizilay’da saptanmistir. Buna karsilik, en distk yodunluk tarihi merkez Ulusta g&zlemlenmistir. Ancak,
entropi indeksi acgisindan en yUksek cesitliik Ulusta, en distk ise Bahgelievlerde kaydedilmistir.
Bahgelievler, adirlkl olarak konut, park ve rekreatif alanlar ile sinirli islev gesitliligine sahip bir merkezdir.

Sekil 4. Arazi kullanminin yogunluk ve gesitliik analizi

Genel olarak, Ankara’daki bu U¢ merkez, morfolojik acidan farkh mekdnsal Gzelliklere sahiptir (Sekil.5).
Kizilay, yUksek yapi yodunlugu, zengin sosyal donati alanlari (egitim, sadlik) ve giclu ulasim erisimiyle ¢ok
islevli bir merkezi is alani niteligindedir. Bahgelievler, yitksek nifus yodunluguna radmen daha distk
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merkezilik indeks de@erlerine sahip yol ag, yaya oncelikli erisim ve rekreatif olanaklaryla éne ¢ikan bir
alf merkezdir. Ulus ise dustik yapl ve nufus yodunlugu, yuksek islev cesitliligi ve kiltUrel odakli arazi
kullanimiyla tarihi bir merkez kimligi sergilemektedir.

Merkezlerin Morfolojik Ozellikleri

aligverig

egitim

entropi

yogunluk kiiltirel

— Ki21l2y Bahgelievler Ulus

Sekil 5. Merkezlerin morfolojik &zellikleri

3.2. Kent ici Yolculuk Aglarinin Analizi

is amach yapilan kent ici yolculuk aglar (commuting network) incelendiginde, Kizilayin kent genelinden
yolculuk ¢eken ve &zellikle uzun mesafeli yolculuklara ev sahipligi yapan baskin bir merkez konumunda
oldugu belirlenmigtir. Buna karsin, tarihi merkez Ulus daha ¢ok kentin kuzey kesiminden yolculuk ¢cekmekte;
alt merkez Bahgelievler ise sehir genelinde daha dengeli bir ¢cekim sergileyerek farkl bdlgelerden gelen
is yolculuklarini toplamaktadir (Sekil.6).

Yolculuklarin  mekénsal dagdiimi, Ankara’da ikamet ve istihdam alanlarinn ¢ok merkezli bir yapida
orgutlendigini gdstermektedir. Elde edilen bulgular, farkh tipteki kent sakinlerinin is faaliyetlerine y&nelik
hareketlilik &rontUlerinin cok merkezli kentsel yapiyla nasil etkilesim icinde oldugunu ortaya koymaktadir.
Bu kapsamda, merkezler arasi benzerlikler ve farkliiklar irdelenmis; 6zellikle tarihi merkez Ulus'un, kentin
glney bdlgelerine kiyasla kuzey bdlgelerinden anlamli diizeyde daha fazla yolculuk gektigi tespit edilmistir.
Bu durum, Ankaranin kuzey ve guney alt bdlgeleri arasindaki sosyo-mekdnsal esitsizlikleri ve gelismiglik
farklarini yansitmaktadir.

KIZILAY | 7 BAHCELIEVLER |

Sekil 6. is amacl yapilan kent ici yolculuklar

Kent ici Yolculuk Aglari Uzerine Coklu Aktivite Perspektifinden Bir inceleme: Ankara Ornegi

835



836

Istatistiksel analiz sonuglarina gére, is amagch yolculuklarda en uzak mesafelerden yolculuk ceken merkez
Kizlay'dir ve bu merkezin yolculuk mesafeleri bakimindan diger merkezlerle arasinda anlaml fark
bulunmaktadir (Tablo.l). Ayrica, Ulus merkezine yapilan yolculuklarin daha ¢ok 6zel arag kullanimina
dayal oldugu belirlenmis; bu merkeze ydnelen bireylerin hanelerinde arag¢ sahipli§i oraninin, diger
merkezlere kiyasla istafistiksel olarak anlomli derecede yiksek oldugu saptanmigtir. Buna karsilik,
Bahcelievier, 6zel arag erisilebilirigi agisindan dustk aradalk dederlerine (TPBtA5000) sahip olmasi
nedeniyle, daha c¢ok yUriylUs ve foplu fasima odakh yolculuklarla iliskilidir. Bu durum, yaplli cevre
morfolojisinin ve ulasim altyapisinin, bireylerin ulasim tercihlerinde belirleyici oldugunu g&stermektedir.

Tablo 1. is amach yolculuklarda farkl merkezlerin sosyoekonomik &zellikler acisindan karsilastirimasi

KIZILAY BAHCELIEVLER ULUS P Degeri
isyerine Yolculuk Mesafesi 11211.13¢ 7337.66P 8034.26°° P< 0.005*
Cocuk sayisl 1.79 1.72 1.83 P> 0.005
Hanehalki bUy0kIOGU 2.92 2.80 2.87 P> 0.005
Hanehalki sorumlusunun yasi 41,01 39.88 3853 P> 0.005
Hanedeki arag sayisi 0.829p 0.62° 0.90° P< 0.005*
Egitim Dizeyi 111.22 123.20 109.03 P> 0.005
Gelir DUzeyi 117.21° 98.15° 120.22° P< 0.005*
Kullanilan Ulasim Turd 110.55¢ 133.07° 87.05° P< 0.005*
Yolculuk sUresi 1472 10113 122.42 P> 0.005

o0 Kimeler arasindaki ortalamalar istatistiksel olarak anlamiidir.

Yeme-icme amaclyla gerceklestirilen kent ici yolculuk adlarina (dining network) iliskin analiz sonuglari, en
fazla yolculugun merkezi is alani Kizilay'a yoneldidini ortaya koymaktadir. Bu merkezi, srasiyla
Bahcelievier ve Ulus takip etmektedir (Sekil.7). Ancak, yolculuk mesafeleri agisindan U¢ merkez arasinda
istatistiksel olarak anlamli bir fark tespit edimemistir. Ayni zamanda, is amagclh yolculuklarin aksine, yeme-
icme faaliyetleri kapsaminda kentin kuzey ve giney alt bdlgeleri arasinda belirgin bir ayrm olmadidi ve
tUm merkezlerin sehir genelinden yolculuk ¢ektigi tespit edilmistir.

KIZITAY { ;  BAHCELIEVLER i TLUS

Sekil 7. Yeme-icme amach yapilan kent i¢i yolculuklar

Sosyoekonomik degiskenler badlaminda, ¢ocuk sayisi istatistiksel olarak daha yUksek olan ¢ok ¢ocuklu
hanelerin, yeme-icme amaciyla daha ¢ok tarihi merkez Ulus'u tercih ettidi belirlenmistir (Tablo.2). Ulus'un
bu baglamdaki ayirt edici 6zelligi, yiksek dizeyde arazi kullanm cesitliligine (entropi) sahip olmasidir. Bu
cesitlilik, cok ¢ocuklu ailelerin yeme-igme faaliyetlerini baska aktivitelerle iliskilendirme egiliminde oldugunu
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ve yer seciminde bu ¢ok isleviiligin belirleyici bir rol oynayabilece@ini géstermektedir. Buna karsilik, alt
merkez Bahgelievier'e ydnelik yeme-icme yolculuklarindo, daha geng yas grubuna ve daha yuksek egitim
dizeyine sahip bireylerin adirlikta oldugu g&zlemlenmistir. Bu bulgu, Bahgelievlerin geng ve egitimli nifus
icin gekici bir merkez haline geldigini gdstermektedir. Morfolojik agidan degerlendirildiginde, Bahgelievierin
spor alanlari, parklar ve kamusal ack alanlar gibi mekénsal olanaklar bakimindan diger merkezlere gére
daha avantgjli konumda olmasi, bu tercihte dnemli bir faktér olarak éne ¢kmaktadir. Sonug olarak,
yeme-icme amagl yolculuklar yalnizca mekénsal erisilebilirlik degil, ayni zamanda demografik yapilar ve
cevresel olanaklar Uzerinden de sekilenmekte; merkezler arasinda bu dogrultuda islevsel ve sosyo-
demografik farkllasmalar gézlemlenmektedir.

Tablo 2. Yeme-igme amach yolculuklarda farkh merkezlerin sosyoekonomik ézellikler agisindan karsilastirimasi

KIZILAY |BAHCELIEVLER ULUS P Degeri
Yeme-icme Yerlerine Yolculuk Mesafesi 894888 |7679.39 8912.09 | P> 0.005
Cocuk sayisl 1.49- 1.50- 2.50 P< 0.005
Hanehalki bOyUkIugu 2.62 2.63 209 P> 0.005
Hanehalki sorumlusunun yasi 37.07 34,48 4273 P< 0.005
Hanedeki arag sayisi 0.86 0.67 0.60 P> 0.005
Egitim Dizeyi 66.79- 79.57 7414 P< 0.005
Gelir DUzeyi 7412 69.27 66.86 P> 0.005
Kullanilan Ulasim TUr0 66.64¢ 86.84» 51.86- P< 0.005
Yolculuk suresi 75.02 65.00 77.64 P> 0.005

«& KUmeler arasindaki ortalamalar istatistiksel olarak anlamiidir.

Alisveris amaclyla gerceklestirilen kent ici yolculuk agdlarina (shopping network) iliskin analizler, Kizilayin
en fazla yolculugun y&neldidi merkez oldugunu ortaya koymaktadir. Buna karsilk, Bahgelievier ve Ulus,
alisveris odakli yolculuklarda daha disik cekim gicine sahip merkezler olarak belirlenmistir (Sekil8). is
amagl yolculuklarda oldugu gibi, Kizilay tUm kentten yaygin ve uzun mesafeli yolculuklar ¢ekerken; Ulus,
daha ¢ok kentin kuzey bdlgelerinden sinirli bir ¢ekim sergilemektedir. Bahgelievler ise adirlikl olarak yakin
¢evresinden gelen yolculuklarla birlikte, kent genelinden de alisveris amagl hareketlilik barindiran orta
Olgekli bir merkez niteligi fagimaktadr.

Morfolojik agidan degerlendirildiginde, Bahgelievierin Ulus'a kiyasla daha fazla alisveris islevine sahip
oldudu; ancak daha ¢ok kisa mesafeli yolculuklara hizmet ettidi tespit edilmistir. Bu durum, Bahcelievlerin
mikro-erisim dizeyinde ¢alsan yerel &lgekli bir merkez, Kizilay'in ise kentsel dizeyde baskin bir ficaret
merkezi oldugunu gdstermektedir.
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kent ici yolculuklar

Sekil 8. Alisveris amagl yapilan
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Sosyo-demografik analiz sonuglari, yas ortalamasi istatistiksel olarak anlamli diizeyde daha diustk olan
bireylerin Bahgelievleri tercih ettigini ortaya koymustur (Tablo.3). Bu merkeze y&nelen yolculuklarin ayni
zamanda daha kisa mesafel, yaya ve toplu tasima odakll oldugu saptanmistir. Buna karsilk, yas
ortalamasi daha yiUksek ve ¢ocuk sayisi fazla olan hanelerin, alisveris amaciyla tarihi merkez Ulus'u tercih
ettikleri bu yolculuklarin ise daha ¢ok otomobil kullanmina dayandidi belirlenmistir. Bu iki merkez
arasindaki fark, geng nifusun mikro-mobilite davranislarina daha yatkin oldugunu, buna karsin daha
yUksek yas grubuna sahip ve kalabalik hanelerin aligveris tercihlerinde otomobil erisimine dayall mekansal
kaliplart benimsedigini gdstermektedir.

Tablo 3. Aligveris amagh yolculuklarda farkll merkezlerin sosyoekonomik &zellikler agisindan karsilastirimasi

KIZILAY BAHCELIEVLER ULUS P Degeri
Aligverise Yolculuk Mesafesi 8948.88 7679.39 8912.09 P> 0.005
Cocuk sayisl 1.49- 1.50- 250 P< 0.005
Hanehalki bOyUkIGGU 2.62 2.63 2.09 P> 0.005
Hanehalki sorumlusunun yasi 37.07- 34.48- 4273 P< 0.005
Hanedeki arag sayis 0.86 0.67 0.60 P> 0.005
EQitim DUzeyi 69.21 7417 59.50 P> 0.005
Gelir DUzeyi 70.44 64.50 52.92 P> 0.005
Kullanilan Ulasim Turd 6775 100.75¢ 55.08- P< 0.005
Yolculuk sUresi 65.91 87.42 7773 P> 0.005

«& KUmeler arasindaki ortalamalar istatistiksel olarak anlamiidir.

3. SONUC

Bu ¢alisma, Ankara kentinde is, yeme-icme ve alisveris amagl kent ici yolculuklarin farklh merkezlerde
mekdansal olarak yogdunlashdini ve bu yolculuk &rintllerinin kentsel morfolojik yapi ile sosyo-demografik
dinamikler arasindaki etkilesimle sekillendigini ortaya koymustur. Andalizler, geng bireylerin, yodun konut
dokusuna ve erisilebilir acik-yesil alanlara sahip alf merkez Bahgelievler’i tercih eftigini gdstermistir. Buna
karsllk, yas ortalamasi daha yUksek ve ¢ocuk sayisi fazla olan hanelerin, gesitli hizmet ve islevlerin bir
arada bulundugu tarihi merkez Ulus'a yéneldigi belirlenmistir. Ote yandan, Kizilay, yiksek istihdam
yoQunlugu nedeniyle is yolculuklarinda baskin bir merkez olma konumunu korumakta, ézellikle orta yas
grubuna ait haneler tarafindan tercih edilmektedir. Ayrica, yiuksek egditim dizeyine sahip bireylerin, konut
imkanlari ile islevsel gesitliligin dengeli oldugu Bahgelievler'e ydnelm gdsterdidi tespit edilmistir.

Elde edilen bulgular, Ankara’da gunlik faaliyetlerin mekansal dadiliminin esitsiz oldugunu, farkll sosyo-
demografik profillere sahip bireylerin ayrisan mekdnsal tercihler gelistirdigini ve kentin ¢ok merkezli
yapisinin bu tercihler Uzerinde belirleyici oldugunu g&stermektedir. Her bir faaliyet t0r0 farklh yogunluk ve
erisim duzeyinde merkezlere ydnelmekte; &zellikle is amagl yolculuklar, yiksek yodunluklu merkezlerde
kUmelenmektedir. Alisveris ve yeme-icme faaliyetleri daha dustk yogdunluklara sahip olsa da &zellikle
aligveris yolculuklarinin dagdilimi, Ankara’nin kuzey-giney alt bdlgeleri arasindaki sosyo-mekansal farkliliklari
yansitmaktadir.
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Kizilay, is ve alisveris odakl yolculuklarda genis erisim agina sahip bir merkez olarak éne ¢ikarken; Ulus,
agirlkh olarak arag erisimine bagdl olarak kuzey bdlgelerden gelen yolculuklara ev sahipligi yapmaktadir.
Bahgelievler ise yaya ve toplu tasima odakl, kisa mesafeli yolculuklarin merkezi olarak geng ve egifimli
nufus tarafindan tercih edilmektedir. Bu farkllasmalar, kentsel morfoloji, sosyo-ekonomik yapi ve hareketlilik
davranislar arasindaki ¢ok yonlU iliskinin alfini gizmektedir.

Bu c¢alismanin bulgulari dogrultusunda, kentsel ulasim ve planloma agisindan bazi politika ¢lkarimlar
sunulabilir. Calisma, is, yeme-icme ve dlisveris amagl kent ici yolculuklarin, ¢cok merkezli bir kentsel yapi
icerisinde hiyerarsik olarak dagildigini géstermektedir. Bu baglamda, farkl aktivite merkezlerinin meké&nsal
dagiliminin, ¢esitli  sosyo-demografik gruplarin  ginlik hareketlilik ihtiyaglarna gdre planianmasi
gerekmektedir. Farkl &lgeklerdeki merkezlerin islevsel nitelidi, kullanici profili ve yolculuk 6zellikleri dikkate
alinarak, akfivite merkezleri ile nUfus talebi arasinda mekdnsal uyum sadlanmalidir. Kamu  hizmeti
tesislerinin ve ulasim sistemlerinin, UTN'ler icindeki kilit badlanti noktalarina gére optimize edilmesi dnemlidir.
Karar vericiler, farkl tipte seyahat baglantiarinin olusturdugu kentsel etkilesim dizeylerini dikkate alarak,
toplu tasima altyapisinin yogunluk, yon ve erisim kapasitesini yeniden degerlendirmelidir. Ornegin, yiksek
dizeyde etkilesim barindiran merkezlerde, otobiUs ve metro istasyonlart mikro-mobilite ¢&zUmleriyle
(bisiklet, scooter vb.) entegre bicimde planlanabilir. Bu tUr yatirimlar, kentsel hareketliligin surdurvlebilirligini
ve erisim esitligini artiracaktir.
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