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ÖZET 

 

 

VAN-TATVAN KARAYOLUNUN ÇEVRESEL ETKĠLERĠ VE PEYZAJ 

MĠMARLIĞI AÇISINDAN DEĞERLENDĠRĠLMESĠ  

 

 

ARGUN, Ferit 

Yüksek Lisans Tezi, Peyzaj Mimarlığı Anabilim Dalı 

Tez DanıĢmanı: Prof. Dr. ġevket ALP 

Mart 2018, 111 sayfa 

 

Bu çalıĢmada, uluslararası öneme sahip olan Van-Tatvan karayolunun ve yakın 

çevresinin çevresel etkilerinin belirlenmesi, Van-Tatvan karayolunun manzara 

bileĢenleri hakkında kullanıcı tutumlarını saptanması ve Van-Tatvan karayolu ve yakın 

çevresinin doğal ve kültürel peyzaj yapısına iliĢkin analizlerinin gerçekleĢtirilmesi 

amaçlanmıĢtır. 

ÇalıĢma, Edremit‟te bulunan Van-Kocaeli Dostluk Parkı‟ndan baĢlayıp Tatvan 

ilçe giriĢine kadar uzanan 129 km‟lik karayolu ve yakın çevresini kapsayan bir alan 

üzerinde yürütülmüĢtür. ÇalıĢma alanında kültürel yapı analizi yapılmıĢ, güzergâh 

üzerinde bulunan araĢtırma alanındaki tarihi ve sivil yapılar, sulak alanlar, rekreasyon 

alanları ve tarım alanlarında inceleme yapılarak iĢlenmiĢtir. Bunun yanında karayolunun 

ve yakın çevresindeki alan kullanımlarının çevresel etkilerinin belirlenmesi için uygun 

matematiksel yöntem geliĢtirilerek Van-Tatvan karayolu etki alan haritası 

hazırlanmıĢtır. Ayrıca çalıĢma alanının manzara bileĢenleri hakkında kullanıcı 

tutumlarını saptamak için 80 kiĢiden oluĢan bir anket hazırlanmıĢ, anket sonuçları SPSS 

yazılımı ile istatiksel sorgulamalara tabi tutulmuĢ Ki-kare anlamlılık testleri yardımı ile 

kullanıcıların mevcut durumda sahip oldukları özelliklerin verdikleri cevapları ne 

derece de etkilediği anlaĢılmaya çalıĢılmıĢtır. 

 

Anahtar kelimeler: Çevresel etki, Karayolu peyzaj düzenleme, Tatvan, Van. 
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ABSTRACT 

 

 

EVALUATION OF VAN-TATVAN ROADS FROM ENVIRONMENTAL 

EFFECTS AND LANDSCAPE ARCHITECTURE 

 

 

ARGUN, Ferit 

M.Sc. Thesis, Landscape Architecture Department 

Supervisor: Prof. Dr. ġevket ALP 

March 2018, 111 page 

 

In this study, it was aimed to determine the environmental effects of the Van-

Tatvan highway with its international reserves, the user attitudes about the landscape 

components of the Van-Tatvan highway and the analysis of the natural and cultural 

structures of the Van-Tatvan highway and its immediate surroundings. 

The study area covers an area of 129 km from Van-Kocaeli Friendship Park in Edremit 

to the entrance of Tatvan District. Cultural structure analysis has been carried out in the 

study area and historical and civic structures, wetlands, recreation areas and agricultural 

areas in the research area on the route have been examined and processed. In addition to 

this, a suitable mathematical method has been developed to determine the 

environmental effects of the use of the area in the vicinity of the highway and Van-

Tatvan highway domain map has been prepared. In addition, a questionnaire consisting 

of 80 people was prepared to determine user attitudes about the landscape components 

of the study area. The results of the questionnaire were subjected to statistical 

questionnaires with SPSS software, and with the help of Chi-square significance tests, it 

was tried to understand how much the users had the answers to the answers they had. 

  

Key words: Environmental impact, Highway landscaping, Tatvan, Van. 
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1. GĠRĠġ  

 

 

 Karayolları, insan ile doğa arasındaki iliĢkinin kurulmasında önemli rol oynayan 

kültürel arazi kullanım Ģekillerinden biridir. Ġnsan, yol ve doğa iliĢkisi karayollarını, 

toplumsal yaĢamın önemli bir somut öğesi haline getirmektedir. Ġnsanların dünyayı 

kendi kullanım ve yaĢantılarına uygun hale getirme çabalarının sonucu olarak ortaya 

çıkan karayolları, doğal ekosistemi değiĢtirme konusunda oldukça etkili olan 

mühendislik yapılarından biridir. Dünyanın çehresinde adeta bir ağ tesis etmiĢ olan 

karayolları, içinden geçtikleri peyzajı ikiye bölen kuvvetli birer plan elemanıdırlar 

(Akdoğan, 1972). Günümüzde; standardı yüksek yollar, köprüler, tüneller, alt ve üst 

geçitler kentsel dokunun dominant elemanı olmakla kalmaz, aynı zamanda arazi ve 

toplum planlamasında çok etkili bir faktör olarak yer alır (Erdem, 2003).  

 Arazide en fazla göze çarpan yapısal öğelerin karayolları olması, buralarda en 

kısa zamanda peyzaj düzenlemelerinin yapılmasını zorunlu kılmaktadır. Böyle bir 

zorunluluğun oluĢmasının bir diğer nedeni ise bu yolları kullananların güvenliğini ve 

konforunu sağlamaktır. Karayolu planlaması baĢından sonuna kadar disiplinler arası 

çalıĢmayı gerektiren bir planlama sürecidir. Karayollarında bulunması gereken iki 

fonksiyondan biri yeterli, güvenli ve hızlı bir trafik sirkülasyonunun sağlanması diğeri 

ise yolun içinden geçtiği peyzajların değerleri ile arasında dengeli, görsel ve fiziksel bir 

bütünlük sağlanmasıdır (Ay, 2012). 

  Karayolları çalıĢmaları, yalnızca mimarlık, mühendislik hizmetleri ve ekonomik 

yaklaĢımlar bütününden oluĢmaz. Çünkü yalnızca bunlar göz önünde tutularak yapılan 

çalıĢmalar, peyzajın daha çok bozulmasına ve çeĢitli peyzaj değerlerinin yok olmasına 

neden olur. Oysa iĢlevsel ve ekonomik çalıĢmaların yanı sıra yapılması gereken, 

karayollarının çevre peyzajıyla uygunluğunu ve bütünleĢmesini sağlamak olmalıdır. 

Karayolu ile peyzaj arasındaki iliĢki ve uygunluğun sağlanması da gerek peyzajın 

korunmasına ve onarılmasına gerekse yolun, kullananlar için güvenli ve zevkli bir hale 

gelmesini sağlayacaktır (Altınçekiç, 2001). 

 Ülkemizde yolcu taĢımacılığının %91.8‟i, yük taĢımacılığının ise %88.8‟i 

karayolları ile yapılmaktadır (Kögmen, 2014). Yolların yapımı, geliĢtirilmesi ve bakımı 

için bütçeden önemli miktarlar ayrılmaya baĢlanmıĢtır. Bunun sonucunda, ekonomik 
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atılımlara olan katkısı, yüksek standart özelliği, hızlı ve güvenilir trafik akıĢını temin 

etmesi, zaman ve iĢletme giderlerinden tasarruf sağlanması gibi nedenlerle otoyol 

yapımı her geçen gün önem kazanmıĢtır. Karayolu projelerinde, karayolunu 

kullananların veya karayolu hizmetinden yararlananların hem ekonomik hem de sosyal 

rahatlıkları düĢünülerek yapılmaktadır (Çetin ve ark., 2011). 

 Bütün bu olumlu durumlarına rağmen, karayolu projelerinin, civardaki 

topluluklar ve doğal çevre üzerinde, belirgin olumsuz etkileri de olabilmektedir. Doğal 

çevre ve insanlar, karayolu çalıĢmalarından doğrudan ya da dolaylı olarak etkilenebilir. 

Doğal çevre üzerinde oluĢan olumsuz etkilere arazide topoğrafya üzerindeki yapay 

değiĢimler, peyzaj deseninin değiĢmesi, doğal vejetasyon örtüsünün bozulması, kirlilik, 

yeraltı ve yerüstü su sistemlerinin bozulması örnek verilebilir. Ġnsanların, o alanlardan 

elde ettikleri ekonomik gelirin yok olması, alıĢtıkları ulaĢım yollarının yok olması, 

gürültü ve hava kirliliğinin artması, trafik kazalarında meydana gelen artıĢ olumsuz 

durumlara örnek olarak verilebilir (Çorbacı, 2010).  

Karayolları gerek yapımları esnasında gerekse iĢletmeye açıldıktan sonra çevre 

üzerinde önemli baskılar oluĢturmaktadır. Karayollarının inĢası sırasında, toprak ve 

vejetasyon tahribi, mikro klima değiĢikliği, toprak kayması, toprakta yağ, toz, tuz, bitki 

koruma ilaçları ve diğer yabancı maddelerin birikmesi, kültür için elveriĢli toprağın 

kaybı, arazi bölünmesi, yer altı su düzeyinin düĢmesi, yeĢil alanların azalması, güzergâh 

boyunca yaban hayvanlarının uzaklaĢması gibi olumsuz çevresel etkiler meydana 

gelmektedir. Karayollarının hizmete açılmasından sonra, konut alanlarında ve 

rekreasyon alanlarında gürültü ve güvenlik sorunları gündeme gelmektedir. Gürültü ve 

hava kirliliği nedeniyle insanlarda sinir sisteminin bozulması, stres, uykusuzluk, kan 

dolaĢımı, akciğer ve iĢitme bozukluğu gibi sağlık problemlerine neden olmaktadır. 

Ayrıca karayollarının ve otoyolların kenarındaki alanların topraklarında ve bitki 

örtüsünde ağır metallerin birikimi de önemli bir sorun olarak ortaya çıkmaktadır (Uysal, 

2011). 

 Karayolu yapımı, özellikle geniĢ karayollarının yapımı nedeniyle tahrip edilen 

veya bozulan doğal peyzajın yeniden düzenlenmesi zorunluluğu karayolu peyzajının 

doğmasına yol açmıĢtır. Refüjler, kazı ve dolgu Ģevleri, kenar ve Ģeritleri, hız kesen 

yuvarlaklar (göbekler), kavĢaklar, yaya geçitleri, virajlar ve köprü baĢları, yol kenarı 
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parkları, oto parkları, rekreasyon alanları, benzin istasyonları, otel ve motel çevrelerinin 

düzenlenmesi karayolu peyzaj düzenlemelerinin konuları arasındadır (Kırzıoğlu, 1995). 

 Ekonomik, sosyal ve kültürel düzeyi yükseltmek amacıyla planlanan otoyollar 

ile seyahat süresi azalmakta ve ulaĢımın hızlı, konforlu ve güvenli bir Ģekilde 

yürütülmesini gerekli kılmaktadır. Doğayı ve fiziksel çevreyi, insan ve çevre yararına 

planlayan peyzaj mimarlığı mesleğinin karayolu proje yapımı aĢamasında yer almayıp 

en son bitkilendirme kısmında yer alması görsel kaynakların ve ekolojik dengenin daha 

çok zarar görmesine sebep olmaktadır. Bu nedenlerle karayolu çalıĢmalarından 

kaynaklanan zararların en aza indirilmesi için peyzaj mimarları ile sadece bozulan 

yolların onarımı ya da bitkilendirilmesi aĢamasında değil, proje aĢamasından itibaren 

görsel ve ekolojik tahribata neden olmadan çalıĢmalarda yer verilmesi gerekmekte ve bu 

sayede doğal çevrenin ve kültürel değerlerin korunması ve sürdürülebilir kullanımı 

sağlanmalıdır (ÖzgeriĢ, 2014). 

Karayolları, ulaĢım ve taĢımacılık gibi temel fonksiyonlarını sürdürmenin 

ötesinde, turizm ve rekreasyon gibi insana hizmet eden aktiviteleri kolaylaĢtırma ya da 

kendisi bu aktiviteleri sağlayan çevresel kalite değerleri içinde yer almaktadır. 

Karayollarının özellikle endüstri ve yoğun yerleĢim merkezlerinden uzak, bakir ve 

keĢfedilmeyi bekleyen eĢsiz doğa kaynaklarını seyretmeye olanak sağlayan manzara 

yolları potansiyelleri bulunmaktadır (Dağıstanlıoğlu, 2007).  

Araçların ve yayaların peyzajın içinden geçmesi, insanların doğayı tanıma ve 

seyahat etme hislerini ön plana çıkartır. Karayolu peyzaj düzenlemesi ile seyahat 

edenlere güzel bir perspektif içinden geçme ve yolun geçtiği doğal ve kültürel çevreyi 

keĢfetme fırsatı sağlanmıĢ olur. Bundan dolayı yol yapım çalıĢması sırasında yapılan 

tahribat, planlı çalıĢmalarla onarılarak, doğal ve kültürel değerlerin korunması sağlanır. 

Sonuç olarak yol planlama çalıĢmaları yapılırken sadece trafik odaklı 

düĢünülmemeli, karayolu güzergâhı boyunca görsel açıdan değerli, sürdürülebilir ve 

sağlıklı bir peyzaj planlaması yapılmalıdır. 

Bu planlamaların özellikle geliĢmekte olan bölgelerde yatırım aĢamasından önce 

yapılması, özellikle sürdürülebilir kalkınma ve doğa koruma açısından önem arz 

etmektedir. Bu bağlamda Van Ģehri ve hinterlandı son dönemde geliĢmekte olan ve 

birçok yatırımın söz konusu olduğu bir bölge olması açısından önem arz etmektedir. Bu 

bağlamda bölgede yapılacak yatırımların planlanmasında kültürel ve ekolojik değerlerin 
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göz önüne alınarak ve bu değerleri koruyarak geliĢim stratejisinin oluĢturulması önem 

arz etmektedir.  

Van-Tatvan karayolu, Orta Asya ve Avrupa‟yı birbirine bağlayan en önemli ana 

ulaĢım güzergâhlarından birisi olan Trans-Asya Orta Koridoru yani tarihi Ġpek Yolu‟nun 

üzerinde bulunan önemli bir karayoludur. Ayrıca bu güzergâh en kısa mesafeli olanı 

olmasının yanında çok eski yerleĢim alanlarının üzerinde bulunmasından dolayı birçok 

uygarlığın geride bıraktığı tarihi yapı ve kültürel değerleri günümüze kadar ulaĢtırır. 

Tarihi Ġpek Yolu, Asya ve Avrupa kıtaları arasında özellikle ekonomik amaçlı 

kullanılan ticari geçiĢ yol ağlarını içine alır. Asya‟dan baĢlayıp, Ġran üzerinden Tahran 

ve Tebriz‟e, oradan Doğu Anadolu Bölgesi‟ne, daha sonra değiĢik güzergâhlarla 

Avrupa‟ ya kadar uzanan kilometrelerce uzunlukta değiĢik geçiĢ güzergâhlarına sahip 

bir yollar ağıdır (Akıllı ve ark., 2015).  

Van Gölü ve çevresinde ekonomik, sosyal ve kültürel düzeyi yükseltmek 

amacıyla planlanan karayolları çalıĢmaları bulunmaktadır. Yapılan yeni yollarla, 

seyahat süresi azalmakta ve ulaĢımın hızlı, konforlu ve güvenli bir Ģekilde yürütülmesi 

sağlanmaktadır. Van Gölü ve çevresinde bulunan en önemli yollardan biride sahip 

olduğu doğal, kültürel, tarihi ve turistik özellikleri ile Van-Tatvan karayoludur. 

Ülkemizin önemli karayolu güzergâhlarından biri olan Van- Tatvan karayolunun, doğal 

kaynaklara etkisi, manzara kalitesi gibi peyzaj mimarlığını konu alan çalıĢmalar, 

çalıĢmanın yapıldığı döneme kadar sınırlı sayıda kalmıĢtır. Ancak bölge açısından önem 

arz etmesi ve bölgenin Anadolu‟nun önemli doğal ve kültürel öğeleri içinde 

barındırması, bu bölgede yapılacak çalıĢmaların ulusal ve uluslararası bilim açısından 

önem arz ettiği düĢünülmektedir. 

Bu bağlamda araĢtırma alanı olarak Van-Tatvan karayolunun seçilmesinin 

nedenleri; 

1. ÇalıĢma alanının peyzaj düzenlemesi açısından araĢtırılmamıĢ olması. 

2. Van-Tatvan karayolunun sahip olduğu tarihsel, doğal, kültürel, stratejik ve 

ticari özelliklerinden dolayı ülkemizin önemli güzergâhlarından biri olması. 

3. ÇalıĢma alanının zengin ve ilginç bir floraya sahip olacağı düĢüncesi. 

4. Van Gölü‟nün Van ve Tatvan Ģehir merkezleri ile kıyısındaki diğer alanların 

ekosistemini etkileyen önemli bir doğal peyzaj öğesi olması ve sahip olduğu görsel 

avantajların yeterince belirtilmediği düĢüncesi.  
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5. ÇalıĢma alanı, güzergâh boyunca farklı yükselti ve kotlarda manzara seyir ve 

doğal peyzaj özelliklerine sahip olması nedeniyle seçildiği, Ģeklinde sıralanabilir. 

Bu araĢtırmanın baĢlıca amaçları sıralanacak olur ise; 

1. Uluslararası öneme sahip Van-Tatvan karayolunun yapımından ve 

kullanımından kaynaklanan çevresel etkilerin belirlenmesi. 

2. Van‟ı Tatvan ilçesine bağlayan karayolunun peyzaj düzenlemelerine ıĢık 

tutacak gerekli verilerin tespit edilmesi, Van-Tatvan karayolunun manzara bileĢenleri 

hakkında kullanıcı tutumlarını saptamak, 

3. Van-Tatvan karayolu ve yakın çevresinin doğal ve kültürel yapı analizlerinin 

yapılması amaçlanmıĢtır. 

Bu amaçlar doğrultusunda çalıĢma alanının kültürel yapı analizi yapılmıĢ, 

güzergâh üzerinde bulunan araĢtırma alanındaki tarihi ve sivil yapılar, sulak alanlar, 

rekreasyon alanları ve tarım alanlarında inceleme yapılarak iĢlenmiĢtir. Bunun yanında 

karayolunun ve yakın çevresindeki alan kullanımlarının çevresel etkilerinin belirlenmesi 

için uygun matematiksel yöntem geliĢtirilerek Van-Tatvan karayolu etki alan haritası 

hazırlanmıĢtır. Ayrıca çalıĢma alanının manzara bileĢenleri hakkında kullanıcı 

tutumlarını saptamak için 80 kiĢiden oluĢan bir anket hazırlanmıĢ, anket sonuçları SPSS 

yazılımı ile istatiksel sorgulamalara tabi tutulmuĢtur.  

“Van-Tatvan Karayolunun Çevresel Etkileri ve Peyzaj Mimarlığı Açısından 

Değerlendirilmesi” konulu bu çalıĢma dört ana bölümden oluĢmaktadır. 

Birinci bölümde, giriĢ ve kaynak bildiriĢleri kısmı bulunmaktadır. GiriĢ 

kısmında, karayolu çalıĢmaları ve karayolunun çevreye etkilerini belirten açıklamalar ile 

çalıĢmanın amacı ve önemi belirtilmiĢtir. Kaynak bildiriĢleri kısmında, karayolu peyzaj 

düzenlemesi ile ilgili yapılan çalıĢmalar ile karayolu çalıĢmalarında önemli olan çevre 

ile yol arasındaki tasarım kriterleri açıklanmıĢtır. 

Ġkinci bölümde, materyal ve yöntem kısmı açıklanmıĢtır. Materyal kısmında, 

çalıĢma alanı tanımlanarak, çalıĢma süresince kullanılan bütün materyaller detaylı bir 

Ģekilde açıklanmıĢtır. Yöntem kısmında, çalıĢmanın amacı doğrultusunda yapılan 

çalıĢma yöntemi bütün aĢamalarıyla belirtilmiĢtir.  

Üçüncü bölümde, kullandığımız materyaller ve uyguladığımız yöntem 

sonucunda elde ettiğimiz verilerin bulunduğu bulgular kısmından oluĢmaktadır. Bu 

bölümde çalıĢmanın amacı doğrultusunda elde edilen tüm veriler açıklanmıĢtır. 
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Dördüncü bölüm ise tartıĢma ve sonuç bölümlerinden oluĢmaktadır. Van-Tatvan 

karayolu, peyzaj düzenlemesi açısından incelenmiĢ genel bir değerlendirme yapılmıĢ, 

mevcut sorunlar ortaya konmuĢtur. Bu sorunlara çözüm önerileri geliĢtirilmiĢtir. 

. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

2. KAYNAK BĠLDĠRĠġLERĠ 

 

 

2.1. ÇalıĢmanın Konusu ile Ġlgili Tanımlar  

 

Karayolu: Ġnsanların bir yerden baĢka bir yere gitmeleri veya üretilen malların 

üretim bölgelerinden tüketim bölgelerine taĢınması için kullanılan ulaĢtırma faaliyeti 

olarak tanımlanmaktadır. Bu kapsamda, karayolu taĢımacılığı, yolcunun taĢıta bindiği 

veya eĢyanın taĢımacıya teslim edildiği yerden varıĢ noktasına karayolu altyapısı 

kullanılarak yapılan taĢıma Ģeklidir (Kögmen, 2014). 

Peyzaj: Peyzaj kavramı Fransızca bir kelime olan „peysage‟ kelimesinden dilimize 

geçmiĢtir. Kelime anlamıyla çevrenin tüm görünümü veya manzara anlamına 

gelmektedir. Daha geniĢ bir tanımlama yapılırsa; bir görüĢ alanında yer alan bütün 

doğal ve kültürel çevrenin meydana getirdiği bir kompozisyon veya bir tablodur (Gül, 

2000). 

Peyzaj Mimarı: Doğa, planlama ve tasarım kavramlarını sistematik bir yapı içinde 

inceleyen; sanat, bilim, mühendislik ve teknolojiyi bir araya getirerek, alan kullanım 

kararlarına yönelik olarak, doğal ve kültürel kaynakların doğru biçimde 

değerlendirilerek, ekolojik-ekonomik-iĢlevsel, dolayısıyla sürdürülebilir olarak 

planlanması, yönetimi ve alan tasarımı ile uğraĢan bir meslek disiplinidir (Ay, 2012). 

Çevre: Tüm canlıların yaĢamları boyunca iliĢkilerini sürdürdükleri ve karĢılıklı olarak 

etkileĢim içinde bulundukları fiziki, biyolojik, sosyal, ekonomik ve kültürel ortamdır. 

Hava, su ve toprak, yaĢadığımız çevrenin fiziksel unsurlarını, insan, hayvan, bitki ve 

diğer mikroorganizmalar ise biyolojik unsurlarını oluĢturmaktadır. Bu unsurların 

hoyratça, acımasızca ve hiç tükenmeyecekmiĢ gibi sorumsuzca kullanılması sonucunda, 

doğanın dengeleri bozulmaya baĢlamıĢ, canlı öğelerin hayati aktivitelerini olumsuz 

yönde etkileyen çevre sorunları “çevre kirliliği” ortaya çıkmıĢtır (Uysal, 2011). 

Peyzaj planlama: Karadeniz ve ark. (2016) yapmıĢ olduğu çalıĢmada Von Haaren 

(2002) çalıĢmasına dayanarak peyzaj planlamayı; peyzaj bileĢenleri, fonksiyonları ve 

özelliklerinin tanımlanması ve kalitelerinin korunması için öneriler geliĢtirilmesine 

odaklanan bir süreç olarak tanımlamıĢlardır. Bu kapsamda peyzaj planlama; mevcut ve 

önerilen arazi kullanımlarının çevresel kapasite ve peyzaj karakteri bağlamında 
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uygunluğunu da incelemektedir. Böylesi bir inceleme, toprak, su, hava/iklim, flora ve 

fauna gibi tüm doğal kaynakları, sosyo-kültürel ve ekonomik kaynakların mevcut 

durumunu ve peyzajın estetik bileĢenini temel almaktadır. 

Karayolu peyzaj planlama: Yol boyu sürücü ve/veya yolculara doğal, kültürel ve tarihi 

özellik ve güzellikleri belirli bir perspektif içinde sunma olanağı sağlayan bir peyzaj 

düzenlemesi ve yeĢillendirme sisteminin uygulanmasıdır (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

Rekreasyon: Uysal‟ın (2011) yapmıĢ olduğu çalıĢmada Aybay‟ın (2006) yapmıĢ olduğu 

çalıĢmaya dayanarak rekreasyon kavramını; rekreasyon, yenilenme, yeniden yaratılma 

veya yeniden yapılanma anlamına gelen Latince “recreation” kelimesinden 

gelmektedir. Türkçe karĢılığı yaygın bir Ģekilde boĢ zamanları değerlendirme olarak 

kullanılmaktadır. Bu ise, bireylerin ya da toplumsal kümelerin boĢ zamanlarında 

gönüllü olarak yaptıkları dinlendirici ve eğlendirici etkinlikler anlamını taĢımaktadır. 

Rekreasyonun, yeniden yaratma anlamındaki klasik yaklaĢımına göre rekreasyon, kiĢiyi 

zorunlu iĢ ve etkinliklerinden sonra yenileyen, dinlendiren ve gönüllü olarak yapılan 

faaliyetler olarak tanımlanmaktadır. 

Görsel kalite: Kara yolları peyzaj düzenlemesinde görsel kalite, bir peyzajın göreceli 

estetik kusursuzluğu olarak tanımlanabilir ve ancak gözlemcinin beğenisi aracılığıyla 

ölçülebilir (AytaĢ, 2014).  

 

2.2. Karayollarının Tarihi GeliĢimi  

 

 Bilinen ilk baĢarılı yollar Ġ.Ö. 100-Ġ.S. 400 yılları arasında ordularının ilerlemesi 

için Romalılar tarafından inĢa ettirilmiĢtir. Düzgün ve çok dayanıklı yapılan bu yollar; 

kuzeyde Büyük Britanya‟dan güneyde Kuzey Afrika‟ya ve batıda Ġber Yarımadası‟nın 

kıyılarından doğuda Basra Körfezi‟ne kadar uzanmaktaydı. Bu yolların en ünlüsü olan 

Ġtalya‟daki Appia Yolu çizgilerle Ģeritlere ayrılmıĢ, iki yönlü bir karayoluydu (Yurt, 

2009). 

 Tarihin bütün çağlarında Asya ile Avrupa arasında doğal bir köprü görevini 

gören Anadolu birçok ticari yolları bünyesinde toplamıĢtır. Bu yolların en 

önemlilerinden biri de tarihi Ġpek Yolu‟dur. M.Ö. 401 yılında Yunan ordusuyla Ġran‟da 

bozguna uğrayan ünlü yazar Xenefon ile 1254-1324 yılları arasında Avrupa‟dan 
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Güneydoğu Asya‟ya giden ünlü gezgin Marco Polo Trabzon-Erzurum karayolu 

güzergâhını kullanmıĢtır (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

 ĠÖ. 9. yüzyılda baĢkenti TuĢba (Van) olmak üzere kurulan Urartu Krallığı, 

özellikle ĠÖ. 8. yüzyılın ilk yarısına doğru Assur Ġmparatorluğu‟nun yanında Yakın 

Doğu‟nun süper güçlerinden biri durumuna gelmiĢti. Urartu Devleti‟nin kurulmuĢ 

olduğu coğrafi alan üzerinde böyle güçlü bir merkezi otorite kurmak kolay değildi. Van 

Gölü çevresine uzun süre hâkim olan Urartular, merkezi otoriteyi güçlendirmek ve 

ülkenin her tarafı ile sıkı bir ulaĢım bağlantısının kurulması için çeĢitli yönlerden 

baĢkent TuĢba'ya (Van) ulaĢan yollar yapmıĢlardır. Bu durum gösteriyor ki Urartu 

Kralları, güçlü bir idare sistemi oluĢturmak, bölgeler arası iletiĢimi sağlamak için büyük 

bir çaba sarf etmiĢlerdir. Önceleri Van Gölü çevresinde küçük bir alana hâkim olan 

Urartu Krallığı‟nın sınırları daha sonra doğuda Hazar Denizi yakınlarından batıda Fırat 

Nehri‟ne kadar, kuzeyde Sevan Gölü‟nden, güneyde Doğu Toroslar‟a kadar bir alana 

yayılmıĢtır. Böyle büyük bir coğrafyayı kontrol etmek ancak sistemli ve geliĢmiĢ bir yol 

ağına sahip olmakla mümkün olacağından, yolların devletlerin sahip oldukları 

topraklara hâkimiyetindeki önemi de görülebilir (Pınarcık, 2012).  

Orta Çağ dönemi Avrupa‟da Roma Ġmparatorluğunun çökmesinden sonra 

karanlık bir döneme girmiĢ ve yollarda hiçbir bakımdan emniyet kalmamıĢtır. 

Tekerlekli vasıtalar kaybolmuĢtur. Ancak 16. yüz yılda nüfus artması ile yollar 

canlanmaya yüz tutmuĢtur. Ticaretin artmasıyla paralı yollar geliĢmiĢtir. On altı ve on 

sekizinci yüzyılda kabul edilen yol kanunlarıyla her vatandaĢın yol inĢasında çalıĢma 

zorunluluğu getirilmiĢtir (Crowe, 1960). 

Bilimsel olarak yolların yapılıĢı, ilk defa 1747 yılında Fransa‟da yol okulunun 

kurulmasıyla baĢlamıĢtır. Yol mühendisliği tarihinde ilk kez Fransız mühendis olan 

Tresaguet, 1775 yılında yazdığı eserinde, taĢ ve kırma taĢ yolların inĢaat ve bakım 

yöntemlerine büyük yenilikler getirmiĢtir. Böylece yol inĢaat tekniğinde ilk ve sistemli 

bilgiler meydana gelmiĢtir (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

 

2.3. Karayolu-Çevre ĠliĢkisi ve Karayolu Güzergâhında Peyzaj Düzenlemesi     

  

Ġnsanlar tarafından çok eski dönemlerden beri yol kenarlarına ağaç dikilmiĢ ve 

konaklayıp ihtiyaçlarını giderebilecekleri yapılar yapılmıĢtır. Eski dönemde 
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Yunanlıların yol kenarlarında, yolcuların dinlenmesi için yaptırdıkları çeĢme ve diğer 

konaklama tesislerinin çevresi aynı zamanda, ozanların Ģiir yazdıkları yer olmuĢ ve bu 

devirde yol ağacı oldukça önemli bir anlam taĢımıĢ, kutsal sayılmıĢtır. Bunun yanında 

Ġranlılar ise yolun özelliğine göre yol boyunda 20 – 30 km aralıklarla konaklama 

tesisleri yapmıĢlardır. Bu ve buna benzer çalıĢmalar her çağda ve her toplumda 

birbirinden farklı biçimde yapılmıĢtır (Köseoğlu, 1980). 

Anadolu tarihinde farklı yapı türlerinden biri olarak nitelendirilen 

kervansaraylar, yol boyu konaklama ve dinlenme gereksinimine sunulan önemli yapılar 

olmuĢtur. Kervansaraylar, Büyük Selçuklu ve Osmanlılar dönemine ait örneklerle 

devam ederek günümüze kadar ulaĢmıĢtır. Gezginleri, tüccarları, hacıları kentte ve 

yollarda hayvan ve eĢyaları ile birlikte barındıran, yatma, yeme-içme, hayvanların 

bakımını sağlama iĢlevlerini yerine getiren kervansaraylar, bunların yanında mimari 

özellikleri ile de insanları etkilemiĢtir. Anadolu yollarında kale görünümündeki 

güvenlik yapıları, taĢ iĢçiliğinin zengin bezeme örnekleri, içe dönük avlu sistemleri, 

etkileyici mekân iliĢkileri ile önemli yapıtlar olmuĢlardır (Bayraktar, 1980). 

Çağlardan beri insanoğlu, faaliyetlerinin çapını geniĢletmek, uzaklardaki 

kaynakları elde etmek ve bunları taĢımak için mücadele etmiĢ ve bu da ulaĢım 

tekniklerinin sürekli geliĢmesinde önemli bir etken olmuĢtur. UlaĢımdaki her 

ilerlemeyle, insan yasamı biraz daha değiĢmiĢ, bugünün kentlerinde; yaya, at, raylı 

tasıma, otomobil, otobüs, ticari araçlar gibi ulaĢım dizgelerinin çok ötesine eriĢilmiĢtir. 

Otomobil, ilk icat edildiği 1884‟den beri, ulaĢım politikalarını yönlendirmiĢ, hatta 

etkisiyle toplu tasıma araçların dahi gözden düĢürmüĢtür (Uysal, 2011). 

ABD‟de 1920‟lerin baĢında ilk kez karayolu sisteminde peyzaj geliĢimini 

dikkate alan ve bu tür çalıĢmayı Ģekillendirecek çalıĢmalar yapılmıĢtır. Bu çalıĢmalar 

kapsamında ilk iĢ olarak mevcut ağaçların ve doğal bitki örtüsünün korunması 

önemsenmiĢtir. Karayolu yapımı esnasında, arazinin bozulan kısımlarında erozyonu 

gecikmeden kontrol altına almak, bozulan kısımları estetik ve görüĢü kapatmayacak 

Ģekilde onararak yolu doğanın bir parçası haline getirmek, kamulaĢtırma Ģeridi ile bitiĢik 

arazi arasında uyum sağlayacak bitkiler kullanarak, kusursuz bir karayolu 

gerçekleĢtirmek ana amaç olmuĢtur (EmekdaĢ, 1987). 

Planlanan bir faaliyetin su, hava, toprak ortamları gibi doğal ve fiziksel çevreye 

olan muhtemel etkilerinin yanı sıra insan ve toplum için bugün ve gelecekte değer 
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taĢıyan tarihi ve kültürel çevreye de etkileri bulunmaktadır. Kültürel kaynakları 

oluĢturan doğal ve tarihi çevre kaynakları tükenebilir ve yenilenmesi mümkün olmayan 

değerlerdir. Toplumun hafızası ve kimliği açısından önemli olan bu kaynakların 

korunması bir gerekliliktir (Demir, 2006).  

Yeni yapılan bir karayolu, geçtiği bölgelere kalkınma fırsatı sağlarken, doğal ve 

kültürel çevre ile birlikte o bölgede yaĢayan halkın yaĢam biçimini de olumsuz olarak 

etkileyebilmektedir. 

Karayolundan kaynaklanan olumsuz etkilere örnek olarak; 

 Toprak erozyonu, 

 Tarım ve orman alanlarında kayıplara neden olması, 

 Flora ve faunanın etkilenmesi, 

 Tarihi ve kültürel yapıların etkilenmesi, 

 OluĢturduğu gürültü ve çevre estetiğinin bozulması, 

 Hava kalitesinin bozulması, 

 Karayollarında meydana gelen kazalar örnek verilebilir (Ġyinam ve ark., 1999). 

 

Karayollarının, sosyal ve doğal çevreye en az zarar verecek Ģekilde 

plânlanmasına ve projelendirilmesine büyük özen gösterilmelidir. Karayolu yapımında 

bu olumsuz etkilerin ortadan kaldırılması veya en aza indirilmesi için; 

 Erozyonu önlemek için, bitkilendirme yapılmasına, dolgu ve yarma Ģevlerinin 

drenajına önem verilmeli, 

 Güzergâhın duyarlı çevreden uzakta olmasına dikkat edilmeli, zorunlu hallerde 

en kesit daraltılmasına gidilmeli, 

 Yüksek yarma ve dolgular yerine köprü, viyadük ve tünellerin kullanımı ile 

fiziksel süreklilik sağlanmaya çalıĢılmalı, 

 Yapım çalıĢmalarında çalıĢma saat ve yöntemlerine sınırlandırma getirilmeli, 

 Kültür varlıklarının korunması için Kültür Bakanlığından Uygunluk Kararı 

alınmalı, 

 Hassas noktalarda hız sınırlaması getirilmelidir. 

 Hayvanlar için geçiĢ yerleri ve bitki bariyerleri yapılmalı, 

 Yol çevresi zaman geçirilmeden bitkilendirilmeli, 
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 Yol yapım ve bakım çalıĢmaları ile ilgili Ģartnamelerde çevre korunmasına 

yönelik düzenlemeler yapılmalı, 

 TaĢıt emisyon standartları ile araç muayene ve bakım Ģartları yeniden 

düzenlenmelidir (Ay, 2012).  

 

 Bu tür sorunların çözümü için mücadele eden peyzaj mimarlığı mesleği, 

karayolları peyzaj planlamasında, özellikle antropojen etkilerle bozulan karayolu 

çevresindeki doğal peyzajın yeniden düzenlenmesi ve onarılması üzerine 

odaklanmaktadır. Kazı ve dolgu Ģevleri, kavĢaklar, refüjler, banketler, yol boyu otopark 

ve rekreasyon alanları ve akaryakıt istasyonları gibi mekân ya da alanların 

düzenlenmesi, karayolu peyzajının konularını oluĢturur. Genel anlamda karayolu peyzaj 

planlaması, yol boyunca sürücü ve/veya yolculara doğal, kültürel ve tarihi özellik ve 

güzellikleri, belirli bir perspektif içerisinde sunma olanağı sağlayan bir peyzaj 

düzenlemesi ve bitkilendirme sisteminin uygulamasıdır (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

 Günümüzde geliĢmiĢ ülkelerde karayolu peyzaj düzenleme anlayıĢı, yalnızca 

yolun hatalarının bitkisel materyal kullanılarak giderilmesi ile sınırlı değildir. Peyzaj 

plancısı, daha baĢlangıçta yolun güzergâhının çizilmesinden, planlamanın en son 

aĢamasına kadar, ilgili diğer meslek grupları ile birlikte, optimum bir planın ortaya 

çıkması için çaba göstermektedir. Yalnızca bitkilendirme ile değil, yolu kullananların en 

iyi Ģekilde seyahat edebilmesini sağlamak amacıyla, gerekli olan mekanların (dinlenme 

alanları, kamping vs.) planlamasını yaparak, doğal peyzaj potansiyelinin 

değerlendirmesini sağlamaktadır (Ay, 2012). 

 Karayolu peyzaj planlama ilkelerinin doğru bir Ģekilde uygulanabilmesi için, 

öncelikle karayolunun içinden geçtiği peyzaj ile karayolu geometrik tasarımı arasındaki 

iliĢkilerin belirlenmesi gereklidir. Bu iliĢkiler belirlendikten sonra bitkilerin estetik ve 

iĢlevsel özellikleri incelenerek, proje hedefleri belirlenmelidir. Burada ağırlık; yolun 

konstrüksiyonu ile ilgili olan elemanlardadır. Çünkü yol konstrüksiyonunda yapılan 

hataların daha sonra bitkilendirme ile kapatılması mümkün değildir (Öztürk, 2002). Bu 

açıdan karayolu ile peyzaj arasındaki iliĢkileri etkileyen bazı plan elemanlarına 

yakından bakmak daha doğru olacaktır. 
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Karayolu ile peyzaj arasındaki iliĢkileri etkileyen plan elemanları sayılacak 

olursa;  

Yolun proje hızı: BaĢka taĢıtların etkisi olmaksızın normal hava koĢullarında güvenle 

yapılabilecek en yüksek hız miktarına proje hızı denir. Bir yol projesinde diğer proje 

standartlarının tespiti ve düzenlenmesi için bir proje hızı belirlenir. Proje hızı 

belirlenmesinde; yolun sınıfı, arazinin topoğrafik durumu, trafik karakteristikleri gibi 

bazı etkenler dikkate alınmaktadır (EmekdaĢ, 1987). 

Yolun güzergâhı ve profili: Yolun boyuna kesiti profil olarak adlandırılır. Güzergâh 

seçimi karayolu planlamasının en önemli kararlarından biridir. Güzergâh seçiminin 

öneminin pek çok farklı sebebi olduğu gibi ekonomi ve çevre arasında bir denge 

kurulmasını sağlar (Ay, 2012). 

Paralelizm: Yol, orta refüj ve kamulaĢtırma sınır çizgilerinin birbirlerine paralel 

oluĢundan ortaya çıkan görünüĢe paralelizm denir. Paralelizm en fazla düz yollarda 

kendisini gösterir. Bu durum karayollarında monotonluğu artırır (Akdoğan, 1970). 

Kazı ve dolgu Ģevleri: Otoyollar, teknik ve ekonomik nedenlerle arızalı 

topografyalardan geçirildiğinde, ortaya bir takım kazı ve dolgu Ģevlerinin çıkması 

kaçınılmazdır. Ancak kazı ve dolgu Ģevlerinin eğimleri çok dik yapıldığında drenaj, 

erozyon kontrolü ve gelecekteki bakım gereksinimi önem kazanacaktır. Ayrıca doğada 

bitki örtüsü kazınmıĢ, üst ve alt toprak tabakaları erozyonla yok olmuĢ yüzeyler, bu çok 

katı ekonomik ve teknik prensiplerden ileri geliyorsa da böyle yüzeylerin doğaya 

yeniden kazandırılmaları mümkün olamamaktadır. Kazı ve dolguların kaçınılmaz 

olduğu durumlarda, Ģevlere mümkün olduğu kadar eğim vermek, yumuĢak birtakım 

kavislerle komĢu araziye bağlamak, yol ile peyzaj arasındaki uyumu kolaylaĢtırdığı gibi 

bakım masraflarını da azaltır. Ancak, alt-üst geçitler, köprülü kavĢaklar, viyadük ve 

yüksek dolgular otoyol projelerinde rağbet gören elemanlar olduklarından doğada 

onarımı mümkün olmayan yaralar açmaktadır (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

Geometrik standartlar: Peyzaj ile karayolu arasındaki iliĢkileri etkileyen en önemli 

etmenlerden biri yolların; geniĢlik, meyil ve kurp yarıçaplarına ait geometrik 

standartlardır (Çizelge 2.1).  Karayolları ulaĢımında iki nokta arasında trafik akımı 

arttıkça, yolun geometrik standartları da yükselecektir; platform geniĢlikleri artacak, 

orta refüjler geniĢleyecek, kurp yarıçapları büyüyecek, banket geniĢlikleri artacak, 

meyillerinde azalması gibi durumlar ortaya çıkaracaktır (Yayla, 2002). 
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Çizelge 2.1. Bazı yol sınıflarında tavsiye olunacak geometrik standartlar (Yayla, 2002) 

Yol sınıfı 

 

Arazi durumu Proje hızı 

(km/sa) 

Min. kurba 

yarıçapı (m) 

Maksimum 

eğim (%) 

Maks. rampa 

uzunluğu(m)  

Platform 

geniĢliği 

(m) 

Anayol Düz/az 

dalgalı 

80-110 190-360 4 Sınırlama yok 10-13 

Dalgalı 55-80 90-190 5-7 >%4 için 600 10-13 

Dağlık 40-55 50-90 7-9 >%6 için 400 8-10 

Toplayıcı     

yol 

Düz/az 

dalgalı 

60-80 110-190 5 Sınırlama yok 10-12 

Dalgalı 50-60 75-110 5-7 Sınırlama yok 10-12 

Dağlık 35-50 35-75 7-9 >%9 için 750 8-9 

Yerel yol Düz/az 

dalgalı 

50-60 75-110 7 Sınırlama yok 7.5-8 

Dalgalı 35-50 35-75 7-9 Sınırlama yok 7.5-8 

Dağlık  25-35 30-35 9-12 >%9 için 1000 7.5-8 

 

Gürültü: Birçok alanda günlük yol kullanımının en göze çarpan olumsuz etkisi 

gürültüdür. Karayolu geliĢiminden kaynaklanan gürültüler, yolun geçtiği çevrede 

yaĢayanların rahatsız olmasına ve yaban hayatın olumsuz etkilenmesi gibi sonuçlar 

ortaya çıkarmaktadır. Motorlu araçlar yapısı itibari ile gürültülüdür. Ancak, gürültü 

etkilerini arttıran faktörler büyük ölçüde değiĢkendir, bu nedenle her bir yol projesinden 

kaynaklanan gürültü etkilerinin niteliği de büyük ölçüde değiĢmektedir (Altınçekiç, 

1999). Karayolu geliĢiminden kaynaklanan gürültünün etkilerini kırmak için yapılan 

uygulamaların baĢında bitki perdeleri gelmektedir. Çizelge 2.2‟de ağaç ve çalıların 

gürültüyü azaltmada desibel değerlerine göre gruplandırılması yapılmıĢtır. 

 

Çizelge 2.2. Ağaç ve çalıların gürültüyü azaltmada (dB) değerlerine göre 

gruplandırılması (Bernatzky, 1978) 

GRUPLAR              d BA* BĠTKĠLER 

Grup 1 0-2 Salix elaeagnos, Picea glauca con., Chemaecyparis laws, Glauca, Salix 

alba vit., Thujopsis dolabrata, Sophora japonica, Buxus sempervirens 

arbor. salicif.,Cotoneaster multiforus, Picea asperata, Spricia x 

vanhouttei, Taxus bacatta. 
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Çizelge 2.2. Ağaç ve çalıların gürültüyü azaltmada (dB) değerlerine göre 

gruplandırılması (Bernatzky, 1978) (devam) 

GRUPLAR 

 

Grup 2 

   d BA* 

 

2-4 

                                                 BĠTKĠLER 

 

Chemaecyparis obt. Nana., Crataegus monogyna, Rhodotyphos 

scandens, Ligustrum vulgare, Caragana 

arberessens, Pyracanta coccinea, Prunus mahaleb, Rosa 

multiflorna,Lonicera korolkowii, Sorbaria sorbifolla, Lonicera tatarica, 

Chemaecyparis pisiffillif. 

Grup 3 4-6 Juniperus chin. Pfitzeriana, Forsythia x intermedia, Betula pendula, 

Sambuscus nigra, Lonicera maackii, Lonicera ledebourii, Alnus incana, 

Acer negundo, Crataegus x prunfolia, Populus canadensis hybrids, 

 

 

   

Grup 4 6-8 Philadelphus pubescens, İlex aquifolium, Carpinus betulus, Ribes 

divaricatum, Syringa vulgaris, Quercus robur, Fagus sylvatica, 

Rhododendron. 

 

Grup 5 8-10 Populus x berolinensis, Viburnum lantana,Tilia plathyllo,.Viburnum 

rhytidophyllu. 

Grup 6 10-12 Acer pseudoplatanus. 

 

Sosyo–ekonomik çevre: Karayolu yapımı ya da karayolu ağının geliĢtirilmesi 

çalıĢmaları ile ilgili olarak sosyo-ekonomik çevre üzerine olabilecek etkiler çeĢitlilik 

gösterir. Bu etkilerin çoğu projelerden kaynaklanacak gürültü, hava kirliliği gibi direkt 

etkilerle bağlantılıdır. Karayolları yapımı ve geliĢtirilmesi sonucu sosyo-ekonomik 

çevreyi etkileyen unsurlar temel olarak sosyokültüreldir ve bazıları aĢağıda ifade 

edilmiĢtir. Bunlar: 

 Yol kenarındaki ilanlardan dolayı görüĢün azalması.  

 Proje nedeniyle baĢlayan plansız ĢehirleĢme ve arazi kullanımındaki geliĢmeler. 

 Yeni tali yolların inĢası.  

 Yaban yaĢam alanlarına ve diğer doğal alanlara daha çok insanın ulaĢabilmesi.  

 Ġstihdam ve mevcut ekonomik aktivitelerin yer değiĢtirmesi (ÇED, rehberi 

2014). 

 Ülkemizin de kabul ettiği Avrupa Peyzaj SözleĢmesine göre peyzaj planlama, 

peyzajların iyileĢtirilmesi, onarımı ve oluĢturulması için yapılan ileriye dönük etkin 

eylemler olarak tanımlanmıĢtır. Bu kapsamda peyzaj planlama; ülkesel, bölgesel ve 

yerel ölçekte doğal kaynakların sürdürülebilir kullanımı için yapılan çalıĢmalar ile doğa 
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bilimleri, mühendislik ve sanat dalları arasında köprü görevi görmektedir (Orman ve Su 

ĠĢleri, 2014). 

 UlaĢımın büyük bir bölümünün karayollarından yapıldığı Türkiye‟de, yollarda 

geçirilen süre düĢünüldüğünde emniyetin yanı sıra konforu da içerisinde barındıran 

kaliteli karayollarının önemi artmaktadır. Bu amaçla karayollarını mümkün olduğu 

kadar doğayla bütünleĢtirmek, bozulan ekolojik dengeyi tekrar kurmak, güvenli, rahat 

ve estetik hale getirmek için karayollarında peyzaj planlama çalıĢmalarının yapılması 

gerekmektedir. Türkiye‟de karayolu yapım çalıĢmalarında fayda-maliyet analizlerinin 

yalnız finansal boyutlarda ele alınması doğal kaynaklara zarar vermektedir. Mansuroğlu 

ve Kınıklı (2010) da Tanrıverdi‟nin (1987) kaynağına dayanarak en eski ve en yaygın 

ulaĢım ağının karayolları olduğunu belirtmiĢler ve karayollarının insan, çevre, peyzaj 

etkileĢiminde önemli faktörlerden biri olmasının yanında el değmemiĢ doğal peyzaj 

alanları üzerinde en fazla tahribat yapan insan faaliyetlerinden olan mühendislik 

faaliyetlerinden biri olduğunu belirtmiĢlerdir.  

 Karayolu planlamalarında, ulaĢım mesafesinin yakın tutulması, yol yapım ve 

bakım giderlerinin minimuma indirilmesi göz önünde tutulurken; yol ve çevresinin 

görsel değerlerini ortaya çıkaracak, yol boyu seyahat edenlere çevreden mesajlar 

sunabilecek ve yol güzergâhının trafiğe açılımında çevre ekolojisiyle uyum 

sağlayabilecek planlamalar yapılmalıdır (Acar, 1993). 

Karayolu peyzaj planlamalarının avantajları; 

 BaĢarılı bir karayolu peyzaj planlama çalıĢmasının; trafik tekniği, ekolojik, 

biyolojik, psikolojik, inĢaat tekniği, estetik ve görsel açıdan faydaları sayılabilir.  

 Karayolu bitkilendirmeleri, bitkisel tasarım ilkelerine göre doğru bir Ģekilde 

gerçekleĢtirilse halkın sağlığına, kent estetiğine, kent iklimine, trafik iĢlevselliğine ve 

kent düzenlemesine olumlu katkılar sağlar. Karayolunda bitki tür ve özellikleri dikkate 

alınmadan yapılan yol bitkilendirmeleri, trafik güvenliği açısından yayalar ve sürücüler 

için ciddi tehlikeler ortaya çıkarabilmektedir (Yılmaz, 1998). Karayolları peyzaj 

çalıĢmalarının trafik tekniği açısından bazı faydaları aĢağıda belirtilmiĢtir; 

Far ıĢıklarına karĢı perdeleme: Karayolu ulaĢımında, far ıĢıkları sürekli sürücünün 

gözlerini rahatsız ederek trafik güvenliğini tehlikeye düĢürür. Karayolu kullanımında far 

ıĢıklarının rahatsız edici durumlarını önlemek için orta refüjlerde, virajlarda doğru bir 

ağaçlama çalıĢması yapmak gerekir. Yapılacak ağaçlandırma çalıĢmalarında, kente 
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yakın ve kent içi yol boylarında kültür bitkilerinden, kırsal peyzaj içindeki alanlarda ise 

doğal örtüdeki türler kullanılır (Ay, 2012). 

Gürültü ve toza karĢı perdeleme: Karayolu peyzaj çalıĢmalarında en uygun gürültü 

engelleme yöntemi gürültü perdelerinin oluĢturulmasıdır. Gürültü perdelerinin 

yapımında, gürültü yönünden itibaren, önce çalılardan baĢlanmalı ve içe doğru 

ağaççıkları ve kısa boylu ağaçları, en içte ise boylu yapraklı ve iğne yapraklı ağaç türleri 

kullanılmalıdır. Gürültüyü azaltmada sıklık çok önemlidir. Örneğin geniĢliği 30 m olan 

sık bir ağaç topluluğunun gürültüyü azaltma derecesinin seyrek bitkiler ve ağaçlardan 

oluĢan 140 m geniĢlikteki bir parkın gürültüyü azaltma derecesine eĢit olduğu 

bilinmektedir (Çepel, 1994). 

 OluĢturulacak bitkisel gürültü perdelerinden istenilen sonucun elde edilmesi için 

kullanılan bitkisel malzemenin türüne, özelliklerine ve uygulama ilkelerine dikkat 

edilmelidir. Gürültünün perdelerinde kullanılan bitkilerde aranan özellikler Ģöyle 

açıklanabilir: 

 Oldukça büyük ve sert yapraklara sahip olanlar, 

 Yaprakları ses yönüne dik ve birbirini örtecek biçimde dizilmiĢ olanlar, 

 Sık bir yaprak dokusuna sahip olanlar, 

 KıĢın yaprağını dökmeyen türler, 

 Yere kadar sık dal ve yaprak dokusuna sahip olanlar, 

 Sık sıralar oluĢturan bitkiler, 

 Yukarıdaki özelliklerle birlikte yüksek boylu olanlar tercih edilmelidir (Finke, 

1980). 

 Bitki yaprakları üzerindeki mum tabakası ve yaprak tüyleri havadaki tozları tutar 

ve ayrıca rüzgârın hızını azaltma etkileri ve havaya verdikleri su buharı, tozların 

çökelmesine yardımcı olmaktadır. 

 Karayollarında toza karĢı oluĢturulacak bitkisel perdelerin toz filtrasyonunu 

etkili bir Ģekilde gerçekleĢtirebilmeleri için seçilecek bitkilerin çok sık dallanma ve 

yapraklanma göstermeleri, geçirgen yapıda olmaları gerekir. Bu Ģekilde tozlu hava 

akımının bu Ģeridin içinden geçmesi, bu akımın durmaması, fakat yavaĢlayarak taĢıma 

gücünün zayıflaması sonucu tozları Ģeritte bırakması sağlanmıĢ olur (Uysal, 2011). 

GörüĢ alanı dıĢında bırakılmak istenen yer ve objelerin kapatılması: BaĢarılı bir Ģekilde 

yapılan yol ağaçlaması, sürücü için çevrenin çirkin ve olumsuz görüntülerini 



18 
 

 
 

maskelediği gibi, çevrede oturanların da yol boyunca bazı çirkin yapılardan ve trafik 

ıĢığından etkilenmelerine engel olur (Ay, 2012).  

Optik yönden emniyetli bir trafik akıĢı sağlaması (sinyalizasyon): Karayolunu kullanan 

sürücü, yolun içinden geçtiği peyzaja ait özelliklerle birlikte yolun kendisini ilgilendiren 

bazı özelliklerini önceden hissetmek ister. Yol Ģeritlerinin peyzaj içerisindeki 

güzergâhlarını uygun bir bitkilendirme ile optik yönden daha güçlü, etkili ve belirgin bir 

hale getirmek mümkündür. Bu amaçla yapılacak olan bitkilendirme sürücüye örneğin 

bir yerleĢim alanına, kavĢağa ya da köprüye yaklaĢtığını, iĢaret edebilir. Bilinçli 

yapılmıĢ bir kavĢak bitkilendirmesi, sinyal etkisi ile sürücüleri yavaĢlatacak ya da 

durduracak, kavĢak trafiğini güvenli hale getirecektir. KavĢaklarda bitkilendirme 

kavĢağın Ģekli hakkında bilgi verebilmeli, yollar sürücünün görüĢüne açık tutulmalı, 

ağaç grupları kavĢağa çok yaklaĢtırılmamalıdır (Öztürk, 2002). 

 ġehir içinden geçen yollarda yönlendirme iĢlevini çoğunlukla yapı yüzeylerinin 

üstlenmiĢ olmasına rağmen, yol boyu ağaçlarının görsel yöndeki bu etkinlikleri kırsal 

alanda ve kent içindeki hıza olanak veren yollarda oto sürücüleri için yön bulma ve 

güvenlik bakımından hayati önem taĢımaktadır (Yılmaz, 1998). 

Kazaları engelleme veya hafifletme: Yol kenarlarında ve orta refüjlerde yapılan 

ağaçlamanın, kazaları önleyici veya hafifletici görevleri vardır. Kullanılan bitkiler 

kontrolsüz kalan taĢıtın hızını azaltıp, arabayı durdurmaktadır. Bu amaçla kullanılan 

bitkilerin ne çok esnek nede çabuk kırılabilen olmaması gerekir. Karayollarında orta 

refüj kazaları sık olmamakla birlikte, olduğu zaman, herhangi bir engelleyicinin 

bulunmadığı durumlarda sıklıkla ölümle sonuçlanmaktadır. BaĢarılı bir refüj 

bitkilendirmesi, aracın hızını azaltır, karĢı yola geçmesini önler, geriye doğru 

savrulmasına engel olur (Dağıstanlıoğlu, 2007). 

 

 

ġekil 2.4. Dolgu Ģevlerinde bitkilendirme örneği (Akdoğan, 1967). 
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ġekil 2.5. Yarma Ģevlerinde bitkilendirme örneği (Akdoğan, 1967). 

 

Peyzaj tasarımında, ekolojik yaklaĢım temel alınarak oluĢturulan yeĢil alanlar, 

yerel bitki ve hayvan türlerine yaĢam ortamı oluĢtururlar. Ayrıca soyu tükenmekte olan 

türlere de ev sahipliği yapmakta ve bu Ģekilde kentsel ekolojik araĢtırmalar için imkân 

oluĢturmaktadır. Ekolojik yaklaĢımda temel hedef, karayolunu geçtiği kentsel yapısal 

çevrede fiziksel kalitenin (hava, su, görsel vb.) iyileĢtirilmesidir. Bunun yanında, alanın 

doğal yapısının korunması ve alanda kullanım yoğunluğunun düĢük tutulması kaydı ile 

insanlara doğayla iç içe olma ve farklı rekreasyonel ve sportif aktivite fırsatları da 

sunulmaktadır. Bu Ģekilde psikolojik ve fiziksel olarak sağlıklı toplumların 

oluĢturulmasına imkân sağlandığı gibi, alanda doğal yapının korunmasının geleneksel 

estetik anlayıĢın değiĢmesine katkı sağlayacaktır (Onur, 2012). 

 Kara yolları peyzaj düzenleme çalıĢmalarının diğer bir hedefi biyolojik 

çeĢitliliğin korunmasıdır. Kara yolları peyzaj planlaması bölgedeki yaĢayan hayvan ve 

bitki topluluklarının uygun habitatlarda korunmasını ve yönetimini kapsar (Arslan ve 

ark., 2004).  

 Karayolları peyzaj çalıĢmalarında kullanılacak bitkiler, çevre peyzajıyla iliĢkili 

ve uyumlu bir Ģekilde seçilirse peyzajın, biyolojik potansiyelini artırır. Karayollarının 

geçtiği alanın flora ve faunası bu durumdan olumlu yönde etkilenmiĢ olur. 

 Yapılan çalıĢmalar, bir mekânda peyzaj düzenlemesinin veya doğal elemanların 

varlığının, insanların o mekânı daha estetik bulmalarına neden olmanın yanında, 

kendilerini psikolojik açıdan daha huzurlu ve mutlu hissetmelerini sağladığını ortaya 

koymaktadır. AraĢtırmalar, kentsel alanlarda bitkilendirmenin ve peyzaj 
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düzenlemelerinin, insanların kızgınlık ve mutsuzluk düzeylerini azalttığını, bu alanlarda 

zaman geçiren insanların kızgınlık, hayal kırıklığı ve yenilgiyi kabullenme 

durumlarından daha çabuk kurtulduklarını ve dikkatlerini daha hızlı bir Ģekilde 

topladıkları sonucuna varılmıĢtır (Çubukçu, 2008). 

 Doğal ve kültürel peyzaj alanlarının, kullanıcılar üzerinde faydalarını aĢağıdaki 

gibi sıralayabiliriz: 

 Ev ve iĢ ortamından uzaklaĢma, stresi azaltıp mutluluğu arttırma, sessizlik ve 

sakinlik hissi oluĢturması, 

 Doğayı inceleme, çevredeki doğal alanların tarihini araĢtırma, yeni ve değiĢik 

yetenekler kazanma fırsatı sağlaması, 

 Sosyal sınıflar arasındaki sınırları kaldırarak kiĢiler arası iletiĢimi ve kaynaĢmayı 

destekleyerek doğal alanlarda insanlar ile daha kolay tanıĢma ve iliĢki kurma, 

sorumluluk hissi geliĢtirme becerileri kazandırması, 

 Temiz havada bulunma, kendini daha canlı hissetme, bitkileri koklama ve 

hissetme, kuĢ seslerini dinleme vb. avantajların bulunması, 

 Zihin yorgunluğunu azaltması, 

 Özellikle çocuklarda daha yüksek seviyede zihinsel aktiviteleri teĢvik ederek 

geliĢimsel katkılar sağlaması, 

 Maceracı davranıĢları desteklemek suretiyle kiĢilerin kendine güvenini 

desteklemesi gibi faydalarını sıralayabiliriz (Özgüner, 2004). 

Karayolları peyzaj çalıĢmalarının inĢaat tekniği açısından öneminde dikkat 

edilmesi gereken baĢlıklar aĢağıdaki gibidir;  

Toprak stabilizasyonu: Karayolu inĢaatı çalıĢmalarında toprak yapısının korunması, 

çevreye yapılacak zararlı etkilerin azaltılmasında etkilidir. Toprak üzerinde en zararlı 

etki inĢaat aĢamasında toprak kayması ve sıkıĢması sonucu olmaktadır. Toprak dokusu 

mineraller, organik maddeler, su ve gazlardan oluĢan ve sayısız bitki, hayvan ve mikro 

organizmaları barındıran katmanlardan oluĢur. ĠnĢaat faaliyetleri sırasında bu katmanlar 

kayar, kazınır, ya da üzerinde ağır taĢıtların geçmesi sonucu sıkıĢarak özelliklerini yitirir 

ki; bunun geri dönüĢümü imkânsızdır veya on yıllar sürer. Arazinin jeolojik 

özelliklerine, iklim ve toprak Ģartlarına ve meyillerin dikliklerine uygun stabilizasyon 

yapılması önem taĢımaktadır (Kütük ve ark., 2000). 
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 Toprak stabilizasyonu, pozzolanik reaksiyon yoluyla uzun-vadeli mukavemet 

oluĢturmak üzere reaktif toprağa kireç eklendiğinde meydana gelir. Pozzolanik 

reaksiyon çok uzun bir süre, hatta on yıllar boyunca – yeterince kireç mevcut olduğu ve 

pH (10‟un üzerinde) yüksek kaldığı müddetçe devam edebilir. Sonuç olarak, kireç 

iĢleme yüksek ve uzun-süreli mukavemet kazanımları sağlayabilir. Yeni malzemelerin 

stabilize edilmesine ek olarak kireç, yol tabanlarının yeniden kazanılması için 

mükemmel bir seçimdir (Erdal ve ark., 2014). 

Heyelan kayma ve taĢ düĢmelerini engelleme: Ülkemizde Karayolları Genel Müdürlüğü 

tarafından genellikle heyelanı önlemek amacıyla beton veya taĢtan istinat duvarları inĢa 

edilir. Fakat istinat duvarları iyi bir çözüm değildir ve heyelanlara engel olmaz. Göçme 

ve heyelanları önlemek için kökleri derinlere giden ağaç, çalı, çeĢitli ot ve çim türleri 

tercih edilmektedir (Ay, 2012). 

 Kaya ve taĢ düĢmelerine karĢı uygulanan yöntemlerin baĢında, Ģev yüzeyi 

boyunca meydana gelebilecek yüzeysel kaya ve taĢ düĢmelerine karĢı farklı tipte çelik 

tel ağ sistemi uygulanması gelir. Kaya ve taĢ düĢmelerine karĢı risklerinin minimize 

edilmesi amacıyla mühendislik çalıĢmalarının yapılması gereklidir (Anonim, 2017). 

 Karayolu yarma ve dolgularında oluĢan stabilite problemlerinin nedeninin 

çoğunlukla yüzey ve yeraltı suyu olması sebebiyle çözüm projelerinde drenaj 

önlemlerine öncelik verilmektedir. Drenaj, heyelanların önlenmesinde bazen tek çözüm 

olmakta ve alınan yapısal önlemlerin maliyetini de düĢürmektedir. AraĢtırma 

çalıĢmalarından elde edilen verilere göre, hareketin boyutu, tipi, hızı, oluĢum nedenleri, 

yolun sınıfı dikkate alınarak çok farklı yaklaĢımlarla çözüm projeleri hazırlanmaktadır 

(Akçelik ve ark., 2002).  

Sığ kaymalarda alınan önlemler: Yüzey ve yeraltı suyu drenajı, kayan kütlenin 

kaldırılarak, Ģev geometrisinin düzenlenmesi, Ģev topuğunda dayanma yapısı. 

Derin kaymalarda alınan önlemler: Topukta destek dolgusu ve Ģev düzenlemesi, 

ankrajlı/kazıklı tutucu perde duvarlar, pasif veya ön germeli ankrajlar, derin 

stabilizasyon hendekleri, drenaj Ģaftları ve yatay drenler yöntemleri kullanılır (Akçelik 

ve ark., 2002). 

Kar ve rüzgâr perdeleri: Karayolları üzerinde hâkim rüzgâra açık güzergâhlarda gerek 

kuvvetli rüzgarlar gerekse bu rüzgarların neden olduğu kar yığınları trafik kazalarına ya 
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da aksaklıklara neden olur. Bu nedenle bu güzergahlar boyunca ağaç ve çalılardan 

oluĢan sık dokulu rüzgâr perdeleri yapılmalıdır (Uysal, 2011). 

 Bitkisel materyalle yapılmıĢ kar ve rüzgâr perdeleri genellikle yol eksenine 20-

25 m mesafede etkin rüzgâr yönüne dik olarak inĢa edilir. Rüzgâr ve kar perdelerinde 

kullanılacak bitkiler; 

 Dayanıklı, 

 Uzun ömürlü, 

 Kolay yetiĢen, 

 Bol ve güçlü kök sistemine sahip, kök boğazından itibaren dallanan, 

 Hastalıklara dayanıklı, 

 Kuvvetli ve derin budamaya dayanıklı olmalıdır (Altınçekiç, 2001). 

Kar ve rüzgâr perdesi oluĢtururken, öncelikle rüzgârın yıl boyunca en çok estiği 

yön, yani hâkim rüzgâr yönü, saptanmalı ve perde bu yöne karĢı (dik olarak) 

tasarlanmalıdır. Ancak rüzgârın değiĢkenliği dikkate alınarak oluĢturulan L biçimli 

perdeler daha etkin koruma sağlamaktadır. Rüzgâr perdesi kendi yüksekliğinin 30 

katına kadar alanı rüzgâr etkisinden koruyabilmektedir (DKM, 2016). 

 

Çizelge 2.3. Kar ve rüzgâr perdesi dikim planında kullanılan temel hesap değerleri 

(DKM, 2016) 

Bitki türü veya kar ve rüzgâr perdesi türü Ağaçlar arası mesafe (metre) Sıralar arası mesafe (metre) 

Çalı veya dar taçlı yaprak döken türler 1-2 3.5-6 

Küçük her dem yeĢil ağaçlar 2-3.5 3.5-6 

Büyük her dem yeĢil ağaçlar 2.5-4 3.5-6 

Küçük yaprak döken ağaçlar   2.5-3.5 3.5-6 

Büyük yaprak döken ağaçlar    2.5-5.5 3.5-6 

Tek sıra her dem yeĢil ve iki sıra yüksek 

yoğunluklu dikim 

2-2.5 3.5-6 
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2.4. Görsel Kalite Analizi 

 

Kara yolları peyzaj düzenlemesinde görsel kalite, bir peyzajın göreceli estetik 

kusursuzluğu olarak tanımlanabilir ve ancak gözlemcinin beğenisi aracılığıyla 

ölçülebilir (AytaĢ, 2014).  

 Görsel kalite, dört fiziksel değiĢkene bağlıdır. Bunlar aĢağıda sıralanmaktadır: 

 Organize Eden DeğiĢkenler: Düzenlilik, eĢsizlik, uygunluk, netlik gibi görsel 

kalite değiĢkenleridir  

 Psikofiziksel DeğiĢkenler: Boyut, parlaklık, renk ve zıtlık gibi değiĢkenlerdir. 

 Ekolojik / Memnuniyet DeğiĢkenleri: Doğallık, mimari, stil, çevresel etkiler gibi 

değiĢkenlerdir. 

 Uzamsal DeğiĢkenler: Açıklık ve gizem gibi değiĢkenleri içermektedirler. 

Görsel kaliteyi özellikle görsel peyzaj kalitesini ilgilendiren en önemli değiĢken; 

doğallıktır (Basıç, 2016). 

 Görsel peyzaj kalitesi, gözlemcinin algısal ve duygusal psikolojik süreçleri ile 

etkileĢim içinde olan belli (görünür) peyzaj özelliklerinin ortak bir ürünüdür. Çevrenin 

insan üzerindeki davranıĢa dönüĢen bu etkisinin nasıl algılandığı nasıl yorumlandığı ve 

nasıl değerlendirildiği, görsel algılama süreci sonucunda oluĢan "görsel peyzaj kalitesi” 

olarak tanımlamaktadır. Görsel peyzaj kalite değerlendirmesi günümüzde üzerinde 

durulan ve metodolojik olarak araĢtırılan bir çalıĢma alanıdır. Peyzajın görsel estetik 

kalitesinin değerlendirilmesi son yıllarda önemli geliĢmeler göstermiĢtir. Oktay (2017) 

yapmıĢ olduğu çalıĢmasında Daniel and Vinning‟in (1983) yaptıkları çalıĢmaya 

dayanarak, bir peyzaj alanında görsel peyzaj kalite değerlendirmesini 5 farklı yöntem ile 

yapılacağını belirtmiĢtir. Bunlar; ekolojik yöntem, biçimsel estetik yöntem, 

psikofiziksel yöntem, psikolojik yöntem ve fenomenolojik yöntemdir. 

 Bir alanın görsel etkisi, çevrenin iyi ya da kötü algılanması ve buna bağlı olarak 

da kullanıcıların bu alandan zevk alıp alamamaları üzerinde doğrudan etkili olmaktadır. 

Bu nedenle bir proje çalıĢmasında, daha karar aĢamasında, yörenin görsel niteliğinin 

saptanarak analizinin yapılması, görsel kaynakların korunması için en doğru olan 

yöntemdir. Bu, çevrenin görsel ve ekolojik yapısının korunmasının yanı sıra gerek 

çalıĢmalar sırasında ve gerekse daha sonra ortaya çıkacak masrafların en aza inmesini 

de sağlayacaktır (Özgüç, 1999). 
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Kullanıcıların görsel tercihleri birçok değiĢkene bağımlıdır. Özellikle bölgenin 

ve kullanıcıların sosyal ve kültürel yapısı bu tercihlerin Ģekillenmesini sağlayan en 

önemli etkendir. Ayrıca kullanıcıların demografik profilleri de (yaĢ, cinsiyet, meslek, 

gelir v.b.) görsel tercihlerini önemli ölçüde etkilemektedir (Uysal, 2011). 

Manzaranın görsel kalitesinin objektif olarak ve bilimsel anlamda tespiti güçtür, 

çünkü güzellik yalnızca çevresel karakteristiklerle tanımlanamaz, ayrıca insan 

yargılarına da bağlıdır (Elinç, 2011). 

ÇalıĢma alanı, tarihi Ġpek Yolu üzerinde ve tarihin bir dönemine damga vurmuĢ 

Urartu Krallığının en önemli ulaĢım güzergâhlarından birisidir. Günümüzde de stratejik 

önemini korumaktadır. Van-Tatvan karayolu sahip olduğu stratejik özellikleriyle anında 

doğal ve kültürel özellikleri ile bölgenin önemli turizm potansiyeline sahip yollardandır. 

Bu güzergâhı kullananların doğal bitki örtüsünün ve göl manzarasının sunduğu eĢsiz 

görüntülerle benzeri çok az olan, seyir zevki yüksek bir yolculuğu tecrübe etmektedir. 

 

 

 

 

 



 

 

3. MATERYAL VE YÖNTEM  

 

 

3.1. Materyal      

  

AraĢtırma alanı, Doğu Anadolu bölgesinde bulunan Bitlis ilinin Tatvan ilçesi ile 

Van ili Ģehir merkezi arasında bulunan bir karayolu güzergâhıdır. AraĢtırma alanı, Van 

ġehir merkezinden Van-Kocaeli Dostluk Parkı ile Tatvan Ġlçe merkezi giriĢine kadar 

uzanan 129 km. uzunluğunda 300-32 ve 300-33 kesim nolu Karayolları 11. Bölge 

Müdürlüğü hizmet sınırları içinde olan Van-Tatvan devlet karayoludur.   

ÇalıĢmanın ana materyalini, Van-Tatvan karayolu güzergâhı ve yakın çevresi 

oluĢturmaktadır. Bu materyalin incelenebilmesi için aĢağıda belirtilen yardımcı 

materyaller kullanılmıĢtır. AraĢtırmanın amacı çerçevesinde, araĢtırma kapsamında 

kullanılan diğer temel materyaller aĢağıda sıralanmıĢtır: 

 ÇalıĢmanın konusu ile ilgili yerli ve yabancı kaynaklar araĢtırılmıĢtır. 

 Alanın yükseklik ve eğim haritaları, ASTER uydusundan üretilen DEM (Sayısal 

Yükseklik Modeli) haritası temel alınarak ArcGIS 10.2 programı ile üretilmiĢtir. 

 Alanın arazi örtüsü alan kullanımı (AÖAK) haritası, Avrupa Çevre Ajansı 

(AÇA) tarafından 2010-2011 yılında üretilen CORĠNE haritasından 

yararlanılarak ArcGIS 10.2 programı ile üretilmiĢtir.  

 Alanın arazi kullanım kabiliyeti (AKK) haritası, Köy Hizmetleri Genel 

Müdürlüğü tarafından 1996 yılında hazırlanan Türkiye Toprak Sınıfları 

haritasından yararlanılarak ArcGIS 10.2 programı ile üretilmiĢtir.  

 Alanın karayolu etki haritası, ArcGIS 10.2 programı ile Öklid mesafesine dayalı 

olarak konumsal analiz araçları yardımı ile üretilmiĢtir.  

 Alanın jeolojik haritası, Maden Teknik ve Arama Genel Müdürlüğü (MTA) 

tarafından hazırlatılan Türkiye Jeoloji Haritasından yararlanılarak ArcGIS 10.2 

programı ile üretilmiĢtir.  

 ÇalıĢma alanı ile ilgili hidrolojik veriler için Van DSĠ 17. Bölge Müdürlüğünden 

güzergâh üzerinde bulunan derelerin 2015-2016 yıllarına ait rasat ölçüm 

tabloları temin edilmiĢtir. 
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 ÇalıĢma alanı ile ilgili meteorolojik veriler Meteoroloji Genel Müdürlüğü 

verilerinden elde edilmiĢtir. Bu veriler tablo ve grafiklerle açıklanmıĢtır. 

 ÇalıĢma alanında çekilen alan fotoğrafları materyal olarak kullanılmıĢtır.  

 ÇalıĢma alanı ile ilgili bitki örtüsü, alanda yapılan gözlem ve araĢtırmalar ile 

Keser‟in (2011) alanda yapmıĢ olduğu çalıĢmadan yararlanılarak açıklanmıĢtır. 

 

3.1.1. ÇalıĢma alanının doğal ve kültürel peyzaj özellikleri  

 

3.1.1.1. Coğrafi konum 

 

 AraĢtırma alanımız, Doğu Anadolu bölgesinde yer alan Bitlis ilinin Tatvan ilçe 

sınırları ile Van il sınırları arasında toplamda 109785 ha bir alandan oluĢmaktadır (ġekil 

3.1). ÇalıĢma alanın sınırları Van Gölü havzası sınırları baz alınarak sınırlandırılmıĢtır. 

Van-Tatvan karayolunun kuzeyinde Van Gölü, güneyinde Güneydoğu Toroslarına bağlı 

dağlar bulunmaktadır. ÇalıĢma alanı üzerinde; Tatvan, GevaĢ ve Edremit ilçeleri ile 

Küçüksu, Yelkenli, OdabaĢı, Topraklı, Kusluk, Göründü, Bağlama, Andaç, Güzelbey, 

Kaynarca, Koruklu, Yuvaköy köyleri bulunmaktadır. ÇalıĢma alanımızın en yüksek 

kesimi Küçüksu ve Kusluk köylerinin güney kesimleri ile Topraklı ve Kusluk köyleri 

arasında kalan kuzey kesimler oluĢturmaktadır. 

 

ġekil 3.1. ÇalıĢma alanının coğrafi konumu. 
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3.1.1.2. Topoğrafik yapı 

 

Yükseklik grupları 

 Yükseklik grupları bakımından çalıĢma alanı 1638-3523 m yüksekliği arasında 

değiĢmektedir. ÇalıĢma alanının güneyinde bulunan Güneydoğu Toroslarına bağlı 

dağlar ile alanın kuzeyinde bulunan Topraklı ve Kusluk köyleri arasında bulunan alan, 

çalıĢma alanının yüksek kısımlarını oluĢturur. Bu alanların yüksekliği 2000-3500 m 

arasında değiĢmektedir. ÇalıĢma alanının kuzeyinde bulunan Van Gölü kıyısı ve yakın 

çevresi, GevaĢ ve Edremit ilçelerinin sahile yakın kesimleri düz ve düze yakın alanları 

oluĢturmaktadır. Bu alanlarda yükseklikler 1640-1750 m arasında değiĢmektedir (ġekil 

3.2).  

Eğim durumu  

 ÇalıĢma alanımızın Van Gölü kıyısı ve yakın çevresi düz ve düze yakın alanları 

oluĢtururken, kıyı dıĢında kalan alanlar çoğunlukla eğimli alanlardan oluĢmaktadır. 

ÇalıĢma alanımızın eğim haritası incelendiğinde Van Gölü kıyısı ve yakın çevresi 0º 

eğimden baĢlayıp dağlık alanlarda %69.56º ye kadar çıkmaktadır (ġekil 3.3). ÇalıĢma 

alanımızın yüksek eğimli noktaları, Güneydoğu Toroslarının devamı olan dağların 

yüksek kısımlarından oluĢmaktadır (%69.56º ye kadar). ÇalıĢma alanımızda bulunan 

yerleĢim yerlerinden GevaĢ ve Edremit ilçelerinin sahile yakın kısımları düz ve düze 

yakın alanlar olduğu için eğim dereceleri düĢüktür. Diğer yerleĢim alanları, bu yerleĢim 

alanlarına göre daha yüksek eğime sahip alanlardan oluĢmaktadır. 
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ġekil 3.2. ÇalıĢma alanı yükseklik haritası. 
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ġekil 3.3. ÇalıĢma alanı eğim haritası. 
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3.1.1.3. Toprak özellikleri 

 

Arazi kullanım kabiliyeti; ÇalıĢma alanı, arazi kullanım kabiliyetine göre VIII 

sınıfa ayrılmıĢtır (ġekil 3.4). Bu VIII sınıfın ilk IV sınıfı iĢlenerek tarımsal üretime 

uygun alanlardır. Diğer IV sınıf içinde yer alan araziler tarımsal üretime uygun değildir. 

Van- Tatvan karayolu güzergahı, yüksekliği fazla ve engebeli bir araziden geçmektedir. 

Bundan dolayı çalıĢma alanının büyük çoğunluğu VI. ve VII. sınıf arazilerdir. VI. sınıf 

araziler 15560 ha alan kaplarken, VII. sınıf araziler 63963 ha alan ile çalıĢma alanının 

yarısından fazlasını oluĢturmaktadır. Küçüksu ve yelkenli arasında I. ve II. sınıf araziler 

küçük parçalar Ģeklinde görülmektedir. I. sınıf araziler 2448 ha alan, II. sınıf araziler 

10409 ha alan kaplar. Yelkenli ve OdabaĢı arasında yolun kuzey kısmında kalan arazide 

II. sınıf arazi bulunmaktadır. Topraklı, Kusluk köyleri arasında II. III. ve çoğunlukla V. 

sınıf arazi vardır. III. sınıf araziler 8136 ha alan kaplarken, V.sınıf araziler 138 ha alan 

ile çalıĢma alanının en küçük arazi sınıfını oluĢturur. ÇalıĢma alanımızda Göründü ve 

Bağlama köylerinin çevresinde II. III. ve IV. sınıf araziler vardır. ÇalıĢma alanında IV. 

sınıf arazinin kapladığı alan 2818 ha alandır. GevaĢ ilçesinin güneyine düzlük alanlar 

hakimdir ve bu alanda I. II. ve III. sınıf araziler bulunup, kuzeyi dağlık alan olduğundan 

VII. ve VIII. sınıf araziler hakimdir. VIII. sınıf araziler 6313 ha alan kaplar. Edremit-

Van arasında I. II. III. ve IV. sınıf araziler bulunmaktadır. Edremit‟in kuzeyinde V. VI. 

ve VII. sınıf araziler büyük yer kaplar. ÇalıĢma alanının arazi kullanım kabiliyet 

sınıfları ve alansal büyüklükleri Çizelge 3.1‟de verilmiĢtir. 

 

Çizelge 3. 1. ÇalıĢma alanının arazi kullanım kabiliyet sınıfları ve alansal büyüklükleri 

Arazi kullanım kabiliyet sınıfı Alansal büyüklük (ha) 

I. sınıf                                                                         2448 

II. sınıf                                                                        10409 

III. sınıf                                                                       8136 

IV. sınıf                                                                      2818 

V. sınıf                                                                        138 

VI. sınıf                                                                       15560 

VII. sınıf                                                                      63963 

VIII. sınıf                                                                     6313  
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Arazi örtüsü / Alan kullanımı 

ÇalıĢma alanı; arazi örtüsü alan kullanımı (AÖAK) 17 adet sınıflandırma ile 

haritalandırılmıĢtır (ġekil 3.5). AÖAK sınıflandırılması; açık alanlar, bataklıklar, doğal 

otlak, geniĢ yapraklı orman, hava limanı, karıĢık orman, kuru tarım, orman-çalılık 

geçiĢi, seyrek kentleĢme, seyrek tarım, su yüzeyleri, sulu tarım, çayır-mera, çıplak 

kayalık, ibreli orman, inĢaat alanı sınıflarıdır. ÇalıĢma alanında en geniĢ yer kaplayan 

arazi kullanımı 5933 ha büyüklüğüne sahip doğal otlak alanlarıdır. Alanda geniĢ yer 

kaplayan bir diğer arazi kullanımı ise 4118 ha büyüklüğünde çıplak kayalık alanlarıdır. 

Çıplak kayalık alanların çoğu Topraklı köyünün kuzeydoğu tarafında ve GevaĢ ilçesinin 

güneyinde yer almaktadır. ÇalıĢma alanında, 3696 ha büyüklüğünde seyrek tarım 

alanları bulunmaktadır. Bu alanlar Topraklı-Kusluk köyleri arasında ve GevaĢ ilçe 

sınırları içinde bulunmaktadır. Seyrek tarım alanları dıĢında yerleĢim alanları çevresinde 

sulu tarım, kuru tarım ve karıĢık tarım alanları geniĢ yer kaplamaktadır. Alanda 1512 ha 

geniĢliğinde orman-çalılık geçiĢ alanları bulunmaktadır. Bu alanlar genellikle arazinin 

engebeli olduğu dağlık alanlarda görünmektedir. Özellikle Küçüksu köyünün 

güneyinde, Topraklı, Kusluk, Göründü, Bağlama köyleri çevresinde ve Edremit 

ilçesinin güneyinde yer almaktadır. Tatvan ilçe çıkıĢından OdabaĢı-Topraklı köy 

çıkıĢlarına kadar olan alanda güzergâhın her iki tarafında da geniĢ yapraklı orman alanı 

bulunmaktadır. Bu alan yaklaĢık 1021 ha büyüklüğündedir. GevaĢ Edremit arasında 

özellikle Andaç köyü çevresinde 1015 ha geniĢliğinde bataklık alanları bulunmaktadır. 

Van Gölü kıyı kısmı, alanın su yüzeylerini oluĢturmakta yaklaĢık 1849 ha 

büyüklüğündedir. Alanda çayır-mera alanları tarım amaçlı kullanılan arazilerle iç içe 

geçmiĢtir. ÇalıĢma alanındaki arazi örtüsü alan kullanımı ve büyüklükleri Çizelge 

3.2‟de verilmiĢtir.  

 

Çizelge 3. 2. ÇalıĢma alanındaki arazi örtüsü alan kullanımları ve alansal büyüklükleri 

Arazi örtüsü alan kullanımı Alansal büyüklük (ha)                                  oran (%) 

Açık alanlar                                                                 1735                                                    6.5 

Bataklık alanlar                                                           1015                                                     3.8 

Doğal otlak alanları                                                     5933                                                     22.2 

GeniĢ yapraklı orman alanları                                     1021                                                     3.8 

Hava limanı alanı                                                        269                                                       1.1 

KarıĢık orman alanları                                                 190                                                       0.7 

KarıĢık tarım alanları                                                   1210                                                     4.5                            

Kuru tarım alanları                                                       1084                                                     4.0 

Orman-çalılık geçiĢ alanları                                         1512                                                     5.6 

Seyrek kentleĢme alanları                                            1146                                                     4.2 

Seyrek tarım alanları                                                    3696                                                     13.8 
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Çizelge 3. 2. ÇalıĢma alanındaki arazi örtüsü alan kullanımları ve alansal büyüklükleri 

(devamı) 

Arazi örtüsü alan kullanımı Alansal büyüklük (ha)                      oran (%) 

Su yüzeyleri                                                   1849                                                     6.9 

Sulu tarım alanları                                         779                                                        2.9 

Çayır-mera alanları                                        971                                                       3.6 

Çıplak kayalık alanları                                   4118                                                     15.4 

Ġbreli orman alanları                                       100                                                       0.3 

ĠnĢaat alanları                                                 49                                                         0.2 
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ġekil 3.4. ÇalıĢma alanı arazi kullanım kabiliyeti (AKK) haritası.        
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ġekil 3.5. ÇalıĢma alanı arazi örtüsü / alan kullanımları (AÖ/AK) haritası. 
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3.1.1.4. Alanın jeolojik yapısı 

 

 ÇalıĢma alanının jeolojik yapısı ġekil 3.6‟da jeolojik harita ile açıklanmıĢtır. 

ÇalıĢma alanının jeolojik yapısı 8 gruptan oluĢmaktadır. Bunlar; alüvyon, denizaltı 

volkanitli flis, karasal volkanitler, kireçtaĢı-kumtaĢı-kiltaĢı, kırıntılılar, mermer, 

metamorfik Ģist ve ofiyolitten oluĢmaktadır. ÇalıĢma alanımızda Tatvan ilçe çıkıĢından 

itibaren Edremit ilçe çıkıĢına kadar çoğunlukla güzergâhın kuzey tarafında kalan 

metamorfik Ģist jeolojik yapısı görülmektedir. Bu yapı 12479 ha geniĢlikle çalıĢma 

alanında bulunan en büyük alana sahip jeolojik yapıdır. Alanda Tatvan-Yelkenli 

arasında özellikle Küçüksu köyü çevresinde 4479 ha büyüklüğünde mermer olduğu 

görülmektedir. Küçüksu köyünün güneyinden baĢlayıp çoğunlukla Topraklı ve Kusluk 

köyleri çevresinde 1036 ha büyüklüğünde denizaltı volkanitli flis jeolojik yapısı 

görünmektedir. OdabaĢı köyü çevresi ile Bağlama köyü ve GevaĢ ilçesi arasında kalan 

alanın güney kısmında 2576 ha büyüklüğünde alüvyon jeolojik yapısı bulunmaktadır. 

Bağlama köyünün güneydoğu kısmında ofiyolit bulunmaktadır. Edremit ilçesinin güney 

kısmında kireçtaĢı-kumtaĢı-kiltaĢı jeolojik yapısı 5184 ha büyüklüğünde geniĢ bir 

alanda görülmektedir. Tatvan ve Edremit ilçe çıkıĢlarında karasal volkanitler 

görülmektedir. Bu alanlar yaklaĢık 110 ha büyüklüğündedir. ÇalıĢma alanımızın 

jeolojik yapı grupları ve büyüklükleri Çizelge 3.3‟de verilmiĢtir. 

 

Çizelge 3. 3. ÇalıĢma alanındaki jeolojik yapı grupları ve alansal büyüklükleri 

Jeolojik yapı Alansal büyüklük (ha) 

Metamorfik Ģist                                                    12479 

Denizaltı volkanitli flis                                         1036 

Ofiyolit                                                                 444 

Alüvyon                                                                2576 

Mermer                                                                 4479 

KireçtaĢı-kumtaĢı-kiltaĢı                                      5184 

Kırıntılılar                                                             266                               

Karasal volkanitler                                                110   
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ġekil 3.6. ÇalıĢma alanı jeoloji haritası  
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3.1.1.5. Bitki örtüsü 

 

 ÇalıĢma alanı Ġran-Turan fitocoğrafik bölgesi içinde bulunmaktadır. Bundan 

dolayı Ġran-Turan fitocoğrafik bölgesinin tipik bitki örtüsü olan step alanları alana 

hakimdir. Step alanlarının yanında çayırlık, yol kenarı, kayalık, dere kenarı gibi 

habitatlara ait bitkiler alanda bulunmaktadır. ÇalıĢma alanında orman formasyonu 

yoktur. Ancak Tatvan‟dan yaklaĢık 20 km sonra alnın güney kısmında Quercus petraea 

(Mattuschka) Liebl. yayılıĢ göstermektedir. ÇalıĢma alanının güneyinde dere kenarı 

boyunca Populus tremula L. türüne rastlanır. Alanın hem kuzey hem de güney 

kısımlarında Juniperus exceIsa M. Bieb. yayılıĢ alanları bulunmaktadır (Keser, 20111).  

 ÇalıĢma alanında vejetasyon dönemi, Mart sonu ve Nisan baĢında baĢlar, Ekim 

sonu ve Kasım baĢına kadar devam eder. Nisan ayının baĢlarında havaların ısınmasıyla 

birlikte ilk olarak alanda geofit bitkiler görünür. ÇalıĢma alanımızın step alanlarında; 

Malabaila dasyantha (C. Koch) Grossh., Astragalus rechingeri Sirj, Onobrychis 

cornuta (L.) Desv., Festuca arundinacea Schreber, E. macrocarpa Boiss.& Buhse, 

Nepeta transcaucasica Grossh., E. cheiradenia Boiss. & Hohen, Onosma tauricum 

Pallas ex Willd. var. tauricum, Euphorbia denticulata Lam., Chondrilla juncea L. var. 

acantholepis (Boiss.) Boiss., Trisetum flavescens (L.) P. Beauv., Polygonum setosum J. 

Jacq., Papaver cylindricum Cullen gibi önemli taksonlar belirlenmiĢtir (Keser, 2011). 

 

3.1.1.6. Hidrolojik veriler  

 

 Van-Tatvan karayolu güzergahında bulunan derelerin tamamında karasal iklimin 

etkisi görülmektedir. Ġlkbaharda kar sularının erimesiyle birlikte yağıĢların fazla 

olmasından dolayı derelerin debileri en yüksek seviyeye ulaĢırken, yazın yağıĢların az 

olmasından dolayı en düĢük seviyeye iner. ÇalıĢma alanında Tatvan çıkıĢının 18 

km‟sinde Kotun deresi geçmektedir. Bunun dıĢında tamamı GevaĢ sınırları içinde olan 

GevaĢ, Güzelkonak ve Güzelsu dereleri bulunmaktadır. Bütün derelerin ortak özelliği 

kaynağını dağlardan alıp Van Gölü‟ne dökülmeleridir (ġekil 3.7). ÇalıĢma alanında en 

yüksek debiyle akan dere Güzelsu deresi olup, en az debiyle akan dere Güzelkonak 

deresidir (DSĠ, 2015). 
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ġekil 3.7. ÇalıĢma alanı hidroloji haritası. 
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3.1.1.7. Ġklim özellikleri 

 

AraĢtırma alanının iklim değerleri Van ve Tatvan istasyonlarından alınan 

meteorolojik değerlere göre değerlendirilmiĢtir. 

 

Van Ġli 

Etrafı yüksek dağlarla çevrili olan Van‟ın iklim özellikleri karasal iklim 

özellikleri gösterse de ortasında Van Gölü‟nün bulunması iklimin yumuĢak geçmesini 

sağlamaktadır. KıĢ mevsiminde Göl suyunun ılık olması havayı yumuĢatma yaz 

mevsiminde ise havayı serinletme etkisi vardır. Van ilinde yıl boyunca az yağıĢ 

görülmektedir (ġekil 3.8). Uzun yıllar yapılan Rasat değerlerine göre Van ilinin yıllık 

ortalama sıcaklığı 9.2 ºC dir. Yıllık ortalama 26 ºC ile Ağustos ayı yılın en sıcak ayıdır 

(ġekil 3.9). Yıllık ortalama 2.4 ºC ile Ocak ayı yılın en soğuk ayıdır. Yıllık ortalama 

yağıĢ miktarı 388.8 mm olarak ölçülmüĢtür. Yıllık ortalama 11 mm yağıĢla Temmuz ayı 

yılın en kurak ayıdır. Yıllık ortalama 54 mm yağıĢla Mayıs ayı en yağıĢlı ay olarak 

belirlenmiĢtir (MGM, 2016).   

 

Van iline ait bazı meteorolojik veriler (1938-2016) (MGM, 2016): 

 Yıllık ortalama sıcaklık: 9.2 ºC 

 Yıllık ortalama en yüksek sıcaklık: 14.9 ºC 

 Yıllık ortalama en düĢük sıcaklık: 3.6 ºC 

 Ölçülen en yüksek sıcaklık: 37.5 ºC (27.07.1966) 

 Ölçülen en düĢük sıcaklık: -28.7 ºC (19.01.1964)  

 Yılık ortalama güneĢlenme süresi: 92.8 saat 

 Yıllık ortalama yağıĢlı gün sayısı: 93 gün 

 Yıllık yağıĢ miktarı ortalaması: 388.5 mm 

 Günlük toplam en yüksek yağıĢ miktarı: 122 mm (27.02.2014) 

 Ölçülen en yüksek kar kalınlığı: 120.0 cm (05.12.1994) 

 Hâkim rüzgâr yönü: Doğu (E)  
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ġekil 3.8. Van ili yıllık ortalama yağıĢ miktarının aylara dağılımı. 
 

        

 

ġekil 3.9. Van ili yıllık ortalama sıcaklık miktarının aylara dağılımı. 

 

Tatvan Ġlçesi 

Tatvan ilçesinde Van iline göre sıcak ve ılıman iklim görülmektedir. Tatvan‟ın 

yıllık ortalama sıcaklığı 9.5 ºC olarak ölçülmüĢtür. Yıllık ortalama 21.3 ºC ile Temmuz 

ayı yılın en sıcak ayıdır (ġekil 3.11). Yıllık ortalama -2.5 ºC ile Ocak ayı yılın en soğuk 

ayıdır. Yıllık ortalama yağıĢ miktarı 844 mm dir (ġekil 3.10). Yıllık ortalama 6 mm 

yağıĢla Temmuz ayı yılın en kurak ayıdır. Yıllık ortalama 124 mm yağıĢla Nisan ayı en 

yağıĢlı ay olarak belirlenmiĢtir (MGM, 2016). 

 

Tatvan ilçesine ait bazı meteorolojik veriler (1938-2016) (MGM, 2016): 

 Yıllık ortalama sıcaklık: 9.5 ºC 

 Yıllık ortalama yüksek sıcaklık: 14.3 ºC 
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 Yıllık ortalama düĢük sıcaklık: 3.6 ºC 

 Ölçülen en yüksek sıcaklık: 36.0 ºC (31.07.2008) 

 Ölçülen en düĢük sıcaklık: -22.6 ºC(23.02.1985) 

 Yıllık ortalama yağıĢ miktarı: 844 mm  

 Hâkim rüzgâr yönü: güneybatı (SW) 

 

Keser (2011) yaptığı çalıĢmada Tatvan ilçesinin detaylı meteorolojik verilerini 

incelemiĢ ve bu bölgenin Akdeniz ikliminin etkisi altında olduğunu belirtmiĢ ve Doğu 

Akdeniz YağıĢ Rejimi 2. Tipine girdiğini ifade etmiĢtir.  

 

 

ġekil 3.10. Tatvan‟da yıllık ortalama yağıĢ miktarının aylara dağılımı.  

 

     

 

ġekil 3.11. Tatvan‟da yıllık sıcaklık miktarının aylara dağılımı.  
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3.2. Yöntem 

 

ÇalıĢmanın yöntem akıĢ Ģeması ġekil 3.12‟de ifade edilmiĢtir. ÇalıĢmanın 

yöntemi, Van-Tatvan karayolunun doğal ve kültürel değerlerin tespiti, karayollarının bu 

değerlere etkisi ve manzara kalitesinin belirlenmesidir. Yöntemin geliĢtirilmesinde; 

Desing With Nature (Mc Harg, 1969), Evaluation of Visual Effects of Roadways in 

Urban Areas: The Case Study of TAG Highway (Yücel and Çolakkadıoğlu, 2016), 

Antalya-Alanya devlet karayolundan kaynaklanan (I. kesim) çevresel etkilerin peyzaj 

mimarlığı açısından değerlendirilmesi (Gülyavuz, 2010) ve Isparta-Eğirdir Karayolunun 

Peyzaj Planlama Ġlkeleri açısından incelenmesi (Dağıstanlıoğlu, 2007) tarafından 

uygulanan yöntemlerden yararlanılmıĢtır. 

 

ġekil 3.12. ÇalıĢmanın yöntem akıĢ Ģeması. 

 

ÇalıĢma alanının kültürel yapı analizi  

Van-Tatvan karayolu üzerinde bulunan kültürel yapı elemanları, güzergâh 

analizi için büyük önem taĢımaktadır. Güzergâh analizi için mevcut haritalar 

incelenmiĢ, çalıĢma alanına geziler düzenlenmiĢ, çalıĢma alanı üzerinde bulunan bütün 
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kültürel yapı elemanlarını oluĢturan öğeler fotoğraflanmıĢ ve karayolu peyzaj 

düzenleme kriterlerine göre detaylı bir Ģekilde değerlendirilmiĢtir. Güzergâh üzerinde 

bulunan araĢtırma alanındaki tarihi ve sivil yapılar, sulak alanlar, rekreasyon alanları ve 

tarım alanlarında inceleme yapılarak iĢlenmiĢtir. Ayrıca incelenen kültürel yapı 

elemanlarının; yoldan uzaklık durumu, manzaraya katkı, bakımlı-bakımsız durumu ve 

doğal veya yapay olma durumları bir arada verilerek kültürel yapı elemanları arasında 

karĢılaĢtırma yapılmıĢtır. Yoldan uzaklık mesafesi, kültürel yapı elemanlarının yoldan 

uzaklığına göre 1 ile 5 arasında puanlama yapılmıĢtır. Bu puanlamada 5 puan yol 

kenarında bulunan öğeleri ifade ederken, 5‟den küçük puanlar yoldan uzaklaĢtığını 

belirtmektedir. Bu puanlama sisteminde 1 en uzak mesafeyi ifade etmektedir. 

Karayolunun çevresel etkilerinin belirlenmesi 

Van-Tatvan karayolundan olumsuz etkilenen doğal kaynakların belirlenmesi 

için, alanının doğal kaynaklarının kapsamlı envanteri çıkarılmıĢ ve karayolunun etki 

sınırları içinde bulunan mevcut alan kullanımları ve sosyo-ekonomik yapıya iliĢkin 

veriler elde edilmiĢtir. Ayrıca Avrupa Çevre Ajansı (AÇA) tarafından 2010-2011 

yılında üretilen CORĠNE haritası altlık olarak kullanılarak, açık alanlar, bataklıklar, 

doğal otlak alanları, geniĢ yapraklı orman, hava limanı, karıĢık orman, karıĢık tarım, 

kuru tarım, orman-çalılık geçiĢi, seyrek kentleĢme, su yüzeyleri, sulu tarım, çayır-mera, 

çıplak kayalık, ibreli orman, inĢaat alanı olmak üzere 17 farklı alan kullanımı 

belirlenmiĢtir. 

Van-Tatvan karayolundan olumsuz etkilenen doğal kaynakların belirlenmesi için 

Gülyavuz‟un (2010) da yapmıĢ olduğu karayolunun çevresel etkilerinin belirlenmesi 

yöntemi yönlendirici olmuĢtur. Karayolundan kaynaklanan etkilerin, alanın doğal ve 

kültürel peyzaj özelliklerini etkileme durumu 5 sınıf etki düzeyinde değerlendirilmiĢtir. 

Çizelge 3.4‟te belirtilen bu sınıflara göre etki düzeyleri ve aldıkları puanlar; I çok etkili 

(5 puan), II etkili (4 puan), III orta etkili (3 puan), IV az etkili (2 puan), V çok az etkili 

(1 puan) olarak belirlenmiĢtir.  
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Çizelge 3.4. Karayolundan kaynaklanan etki düzeyleri 

Etki düzeyi  Puan 

(katsayı/önem) 

I Çok etkili  5 

II Etkili   4 

III Orta etkili  

IV Az etkili  

V Çok az etkili                                            

 

                                                             

 

3 

2 

1 

 

 

ÇalıĢma alanı üzerinde karayolundan ve mevcut alan kullanımından 

kaynaklanan etkilerin yoğunluğunun belirlenmesi için karayolu, etki alan bölgelerine 

ayrılmıĢtır. Buna göre karayolundan itibaren 0-500 m arası I çok etkili (5 puan), 500-

1000 m arası II etkili (4 puan), 100-3000 m arası III orta etkili (3 puan), 3000-5000 m 

arası IV az etkili (2 puan), 5000 m‟den yukarısı V çok az etkili (1 puan)                     

etki alanları belirlenerek katsayıları ile birlikte Çizelge 3.5‟te açıklanmıĢtır. 

 

Çizelge 3.5. Karayolu ve alan kullanımından kaynaklanan etki alan bölgeleri  

Etki düzeyi Tanım                              Puan 

(katsayı/önem) 

I 0-500 m çok etkili  Karayolu ve alan kullanımından dolayı çok etkilenen 

alanlar 

5 

II 500-1000 m etkili  Karayolu ve alan kullanımından dolayı etkilenen alanlar 4 

III 1000-3000 m orta etkili  

 

IV 3000-5000 m az etkili   

 

V 5000<… m çok az etkili 

 

Karayolu ve alan kullanımından dolayı orta derece 

etkilenen alanlar  

Karayolu ve alan kullanımından dolayı az etkilenen 

alanlar 

Karayolu ve alan kullanımından dolayı çok az etkilenen 

alanlar 

3 

 

             2 

 

1 

 

 

ÇalıĢma alanında karayolu ve mevcut alan kullanımlarının çevreye olan 

etkilerinin belirlenmesi amacıyla her bir alan kullanımı için etki düzeyleri toplamları ile 

her bölgenin etki bölgesi katsayıları çarpılmıĢtır. Karayolu ve mevcut alan 

kullanımlarından olan toplam etkilerin dağılımının hangi düzeyde olduğunun 

belirlenmesi için “karayolu etki aralıkları” saptanmıĢtır. Çizelge 6, Çizelge 7 ve Çizelge 

8 beraber değerlendirilerek her bölgedeki alan kullanımlarının hangi derecede etkili 

olduğu sonucuna varılmıĢtır. Örneğin; inĢaat alanları toplam etkisi 17 (Çizelge 6), I. 

bölgede olduğu için I. bölge için belirlenen 5 ile çarpılır 85 (Çizelge 7) ve 85 değeri 

Çizelge 8‟den kontrol edildiğinde I. bölgede bulunan inĢaat alanlarının çok etkili olduğu 
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sonucu ortaya çıkmaktadır. II. etki bölgesinde bulunan inĢaat alanları ise toplam 

etkisinin 4 ile çarpılmasından 68 bulunur ve Çizelge 8‟e göre bu alan „etkili‟ dir.  

 

Çizelge 3.6. ÇalıĢma alanının alan kullanımlarına göre karayolu etki düzeyleri    

 

Alan kullanımları            

                            Peyzaj Faktörleri 

 Toprak       Su         Hava        Bitki örtüsü      Toplam etki                    

 

 

 

 
Açık alanlar                                                    

Bataklık alanlar                                              

Doğal otlak alanları                                                      

GeniĢ yapraklı orman alanları                        

Hava limanı alanı                                            

KarıĢık orman alanları                                                 

KarıĢık tarım alanları                                                                    

Kuru tarım alanları                                             

Orman-çalılık geçiĢ alanları                           

Seyrek kentleĢme alanları                                

Seyrek tarım alanları                                        

Su yüzeyleri                                                      

Sulu tarım alanları                                            

Çayır-mera alanları                                           

Çıplak kayalık alanları                                      

Ġbreli orman alanları                                          

ĠnĢaat alanları                                                     

         5              3             4                     3                        15                                       

         4              4             4                     5                        17 

         2              2             3                     2                        9 

         3              2             3                     3                        11   

         5              5             5                     3                        18 

          3              2             3                     3                       11   

          5              4             2                     2                       13 

          5              4             2                     2                       13 

          3              3             1                     1                       8   

          4              5             5                     5                       19 

          5              4             2                     2                       13 

          1              4             3                     1                       9   

          5              5             2                     2                       14 

          3              1             2                     2                       8   

          1              1             2                     1                       5   

          2              2             2                     2                       8  

          3              4             5                     5                       17  
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Çizelge 3.7. ÇalıĢma alanının karayolundan uzaklığa bağlı olarak belirlenen etki 

bölgeleri 

 

Alan kullanımları            

                                                   Etki Bölgeleri 

                        I                   II                     III                   IV                       V  

                  0-500 m      500-1000 m      1000-3000 m    3000-5000 m    5000<… m 

                 (5 puan)        (4 puan)            (3 puan)           (2 puan)           (1 puan)      

Açık alanlar                                                               

Bataklık alanlar                                              

Doğal otlak alanları                                                      

GeniĢ yapraklı orman alanları                        

Hava limanı alanı                                            

KarıĢık orman alanları                                                 

KarıĢık tarım alanları                                                                    

Kuru tarım alanları              

Orman-çalılık geçiĢ alanları                           

 Seyrek kentleĢme alanları                                

Seyrek tarım alanları                                        

Su yüzeyleri                                                      

Sulu tarım alanları                                            

Çayır-mera alanları                                           

Çıplak kayalık alanları  

Ġbreli orman alanları                                          

ĠnĢaat alanları                                                         

                     75                   60                   45                     30                      15 

                     85                   68                   51                     34                      17   

                     45                   36                   27                      18                     9 

                     55                   44                   33                      22                     11 

                     90                   72                   54                      36                     18 

                     55                   44                   33                      22                     11 

                     65                   52                   39                      26                     13 

                     65                   52                   39                      26                     13 

                     40                   32                   24                      16                     8 

                     95                   76                   57                      38                     19 

                     65                   52                   39                      26                     13 

                     45                   36                   27                      18                     9 

                     70                   56                   42                      28                     14 

                     40                   32                   24                      16                     8 

                     25                   20                   15                      10                     5 

                     40                   32                   24                      16                     8 

                     85                   68                   51                      34                     17 

 

 

 

Van-Tatvan karayolundan ve mevcut alan kullanımından kaynaklanan toplam 

etkilerinin dağılımının hangi düzeyde olduğunun belirlenmesi için “karayolu etki 

aralıkları” elde edilmiĢtir. Toplam etkisi en fazla olan seyrek kentleĢme alanı ile toplam 

etkisi en az olan çıplak kayalık alanı arasındaki farkın derecelendirme düzeyi olan 5‟e 

bölünmesiyle elde edilen sayı ile karayolu etki aralıkları belirlenmiĢtir (Çizelge 3.8).  

 

Çizelge 3.8. Karayolu etki dereceleri ve aralıkları  

Etki derecesi                
 

Etki aralığı 

Çok etkili                                                            95-77  
Etkili                                                            76-58  
Orta etkili  

Az etkili                                                      

Çok az etkili 

                                                          57-39 

                                          38-20 

                                19-1 
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Van-Tatvan karayolunun manzara kalitesini etkileyen faktörlerin belirlenmesi  

Van-Tatvan karayolunun manzara kalitesini etkileyen faktörlerin belirlenmesi 

için iki bölümden oluĢan anket çalıĢması yapılmıĢtır. Anket çalıĢmasının ilk bölümünde 

ziyaretçi profilinin tespit edilmesi amaçlanmıĢ ve bu amaca yönelik sorular 

hazırlanmıĢtır. Anket çalıĢmasının ikinci bölümünde ise Van-Tatvan karayolu 

güzergahının manzara kalitesini etkileyen parametreler belirlenmiĢ, bu parametrelerin 

kullanıcılar üzerinde oluĢturduğu olumlu ve olumsuz etkilerin saptanması için kullanıcı 

görüĢlerinin alınması amaçlanmıĢtır. Bu amaç doğrultusunda, manzara kalitesini 

etkileyen parametrelerin belirlenmesi için parametreleri temsil eden fotoğraflar 

kullanılmıĢtır. Fotoğrafların temininde dijital fotoğraf makinesi kullanılmıĢtır. ÇalıĢma 

süresi boyunca çekilen 320 adet fotoğraftan manzara kalitesini etkileyen parametreleri 

temsil eden 3‟er adet fotoğraf kullanılmıĢtır. Her bir parametrenin fotoğrafları 

kullanıcılar tarafından değerlendirilip genel katılım düzeylerini belirtmiĢlerdir. 

Anketlerin tamamı baskıdan alınan fotoğraflarla birlikte yüz yüze görüĢülerek 

yapılmıĢtır. 

Anket çalıĢması, Van-Tatvan istikameti ile Tatvan-Van istikametini kullanan 

40‟ar kiĢilik iki gruptan oluĢan toplam 80 kiĢi ile yapılmıĢtır. Katılımcılar rastgele 

seçilmiĢ ve anket çalıĢmalarına baĢlamadan önce çalıĢma ile ilgili bilgiler verilmiĢtir. Ek 

1‟de verilen anket formu kullanılarak yapılan anket çalıĢmasında veriler, SPSS 15 

yazılımı ile istatiksel sorgulamalara tabi tutulmuĢtur. Katılımcılara yönlendirdiğimiz her 

bir soru için „Kesinlikle katılıyorum, Katılıyorum, Kararsızım, Kesinlikle katılmıyorum, 

Katılmıyorum‟ seçeneklerinden bir tanesini tercih etmeleri istenmiĢtir. Katılımcılara 

sorulan her soru için ortalama puan elde etmek ve bu ortalama puanlara göre, 

parametreler arasında karĢılaĢtırma yapabilmek için sunulan seçeneklere Likert ölçeğine 

göre 1 ile 5 arasında değiĢen puanlar verilmiĢtir. Yapılan puanlamada 5 en yüksek puan 

olarak kesinlikle katılıyorum, 4 katılıyorum, 3 kararsızım, 2 katılmıyorum ve 1 

kesinlikle katılmıyorum anlamına gelmektedir. Anket sonucunda her bir parametre için 

katılım düzeyleri yüzdelik olarak hesaplanmıĢtır. Katılım düzeyi hesaplandıktan sonra 

her bir parametrenin katılım düzeyi verdikleri cevapların katsayıları ile çarpılarak 80‟e 

bölünüp aritmetik ortalama ile toplam katılım düzeyleri belirlenmiĢtir.  

Anket hazırlanırken daha önce yapılmıĢ olan Oktay (2011) ve ÖzgeriĢ (2014) 

çalıĢmalarında kullandıkları yöntem yönlendirici olmuĢtur.  
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Anket verileri SPSS yazılımına eklenmesinden sonra, sıklık analizleri yardımı 

ile ankete katılan kullanıcıların genel profilleri ve anket önermelerine verdikleri 

cevaplar anlaĢılmaya çalıĢılmıĢtır. 

Ki-kare anlamlılık testleri yardımı ile kullanıcıların mevcut durumda sahip 

oldukları özelliklerin verdikleri cevapları ne derece de etkilediği anlaĢılmaya 

çalıĢılmıĢtır. Bu sayede verilen cevaplarda önemli farkların olup olmadığı ve gruplar 

arasındaki farkları belirlemek açısından faydalı olmuĢtur.  



 

 

4. ARAġTIRMA BULGULARI 

 

 

4.1. ÇalıĢma Alanının Mevcut Durumu  

 

Van-Tatvan karayolunun ve mevcut alan kullanımlarının çevreye olan etkilerinin 

belirlenmesi amacıyla, çalıĢma alanında 17 farklı alan kullanım türü değerlendirilmiĢtir. 

ÇalıĢma alanında Çizelge 3.2‟de açıklanan; doğal otlak alanları (% 22.2), çıplak kayalık 

alanlar (% 15.4), seyrek tarım alanları (% 13.8) en geniĢ alanları kaplarken, inĢaat 

alanları (% 0.2), ibreli orman alanları (% 0.3), karıĢık orman alanları (% 0.7) en dar 

alanları kaplamaktadır.  

ÇalıĢma alanının genelinde engebeli bir arazi hâkimdir. Bu engebeli arazi Tatvan 

ilçe çıkıĢından baĢlamakta Akdamar‟a yaklaĢık 15 km mesafe kalana kadar devam 

etmektedir. Engebeli arazilerde topoğrafya ve bitki örtüsü kullanıcıların dikkatini 

çekmektedir. Bitki örtüsünde step bitki örtüsü büyük alan kapsamaktadır. Belirli 

aralıklarda özellikle meĢe ve kavak toplulukları görünmektedir. Düz arazilerin baĢladığı 

yerlerde karayolu kıyıya yakın bir güzergâh oluĢturmaktadır. Düz araziler Akdamar-

GevaĢ-Edremit güzergâhı boyunca devam etmektedir. Düz arazilerin olduğu yerler 

tarımsal faaliyetlerin fazla olduğu alanlardır. Özellikle toprak özellikleri ve su 

kaynakları nedeniyle tarla tarımı yapılan alanlar, GevaĢ sınırları içindedir. GevaĢ ve 

Edremit kent merkezlerine yakın olan kısımlarda alan kullanım çeĢitliliği daha fazladır. 

GevaĢ ve Edremit ilçe merkezlerinde hızlı ve plansız yapılaĢma, doğal kaynakların 

tahribine ve çevre sorunlarına yol açmaktadır. Özellikle GevaĢ‟ta kıyı Ģeridi plansız bir 

Ģekilde kullanılmıĢ görsel açıdan kötü sonuçlar ortaya çıkarmıĢtır. Kırsal yerleĢim 

alanlarından geçildiğinde bölgenin iklimine uygun yetiĢen meyve bahçeleri ve küçük 

arazilerde buğday tarımının yapıldığı görünmektedir. Göründü köyünden sonra Göl 

kenarında geniĢ bir alana yayılan Göründü Sulak Alanı bulunmaktadır. Karayolu bu 

sulak alanın bir kısmını bölmüĢtür. Karayolunun Van Gölü‟ne yakın geçtiği noktalarda 

sazlık alanların parçalanması Akdamar ve GevaĢ‟ta da görünmektedir.  
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4.2. Van-Tatvan Karayolunun Çevresel Etkileri  

  

ÇalıĢma alanına ait KGM tarafından hazırlanan 2016 yılı Otoyollar ve Devlet 

Yolları Trafik Hacim Haritası incelendiğinde Van-Edremit arasında kalan kısımdan 

günlük 16815 adet otomobil, 1132 adet orta yüklü ticari taĢıt, 139 otobüs, 1183 adet 

kamyon, 423 adet kamyon + römork + yarı römork olmak üzere toplamda 19692 adet 

araç geçmektedir. Tatvan-ReĢadiye arasında kalan kısımdan günlük 2384 adet otomobil, 

341 adet orta yüklü ticari taĢıt, 94 adet otobüs, 689 adet kamyon, 419 adet kamyon + 

römork + yarı römork olmak üzere toplamda 3927 adet araç geçmektedir (ġekil 4.1) 

(KGM, 2016). 

 

 

ġekil 4. 3. Van-Tatvan Devlet Karayolu Trafik Hacim Haritası (KGM, 2016). 

 

Van-Tatvan karayolunun çevreye olan etkisi doğal yapı ve mevcut alan 

kullanımlarına ait verilerin değerlendirilmesi ile ortaya çıkarılmıĢ ve ġekil 4.2‟de 

karayolu etki alan haritasında belirtilmiĢtir. Van-Tatvan karayolu ve mevcut alan 

kullanımlarının toplam etkisi yöntem bölümünde açıklandığı üzere „çok etkili‟, „etkili‟, 

„orta etkili‟, „az etkili‟ ve „çok az etkili‟ olmak üzere 5 farklı sınıflandırma yapılarak 

elde edilmiĢtir. ÇalıĢma alanında karayolundan uzaklaĢtıkça etkilerin azaldığı 

saptanmıĢtır. Çok etkili olarak belirlenen alanlar karayolunun 0-500 m kısmını kapsayan 

I. bölgede yer alan; inĢaat alanları, seyrek kentleĢme alanları, hava limanı alanı ve 

bataklık alanlardır. Çok etkili olarak belirlenen alanların etkisi karayoluna bağlı tali 
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yolların etkisiyle iç bölgelere kadar geçmektedir. Etkili olarak belirlenen alanlar 

karayolundan 500-1000 m uzaklıkta olan alanlar olup, I. ve II. bölgelerde yer alan 

kullanımları kapsamaktadır. I. bölgede yer alan „çok etkili‟ alanların bir kısmı II. Bölge 

sınırları içinde de yer almaktadır. Bu alanlar II. bölgede „etkili‟ alanlar olarak 

saptanmıĢtır. Bu alan kullanımları dıĢında „etkili‟ alanlar sınıfına giren alan 

kullanımları; açık alanlar, karıĢık tarım, kuru tarım, seyrek tarım, sulu tarım alanlarıdır. 

„Orta etkili‟ alanlar, karayolundan 1000-3000 m uzaklıktaki alanlardan oluĢmaktadır. 

Orta etkili alanların büyük çoğunluğu yükseltinin de artmasından dolayı insan etkisinin 

yavaĢ yavaĢ azaldığı doğal alanlardır. „Orta etkili‟ alanlara I., II. ve III. bölgelerde yer 

alan kullanımları kapsamaktadır. Bu alanlar „çok etkili‟ ve „etkili‟ alanlara giren alan 

kullanımları dahil olmak üzere, doğal otlak alanları, geniĢ yapraklı orman alanları, 

karıĢık orman alanları, orman-çalılık geçiĢ alanları, su yüzeyleri ve çayır-mera 

alanlarından oluĢmaktadır. „Az etkili‟ olarak belirlenen alanlar karayolundan, 3000-

5000 m uzaklıktaki alanlardan oluĢmaktadır. Bu alanlar büyük ölçüde yüksekliği fazla 

olan alanlardan meydana gelmektedir. Bu alanlara I., II., III. ve IV. bölgelerde yer alan 

kullanımları kapsamakta olup sadece seyrek kentleĢme alanını kapsamamaktadır. Bu 

kullanımlar dıĢında „az etkili‟ olarak belirlenen alanlara çıplak kayalık alanları dahil 

olmaktadır. „Çok az etkili‟ alanlar ise karayolundan 5000 m ve yukarısından oluĢan 

alanlardan oluĢmaktadır. Bu alanların yüksekliği fazladır ve insan etkisinin en az olduğu 

alanlardır. Karayolu etki derecesi incelendiğinde „çok az etkili‟ alanların etki aralığı 19-

1 aralığı olup tüm alan kullanımlarını kapsamaktadır. 

Bölgenin kalkınma ve geliĢiminde önemli görevler üstlenen Van-Tatvan 

karayolunun, yolun kendisinden kaynaklanan doğrudan etkileri ve yolun kullanımından 

sonra ortaya çıkan geniĢ mesafelere etki eden dolaylı etkileri bulunmaktadır.  

ÇalıĢma alanının topoğrafik olarak engebeli bir yapıya sahip olması, çalıĢma 

alanında en fazla IV. sınıf arazilerin olmasına neden olmuĢtur. Karayolunun en büyük 

etkilerinden olan tarımsal arazilerin bölünerek topraklarının bir kısmının yok olması ve 

yakın çevresindeki toprağın verimsizleĢmesidir. Van-Tatvan karayolu Edremit-GevaĢ 

arasında, GevaĢ ilçe çıkıĢı ve Bağlama-Göründü köyleri arasında tarımsal üretime 

uygun alanlardan geçmiĢtir. Bu araziler çoğunlukla I., II. ve III. sınıf arazilerden 

oluĢmaktadır. Bu alanlar karayolunun etkilerinin çok yoğun olduğu I. bölgede 0-500 m 

mesafede bulunmaktadırlar. Dolayısıyla karayolundan oldukça fazla etkilenmektedirler. 
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Bu alanlar karayolu yapım sırasında toprağın fiziksel özelliklerinin bozulmasına maruz 

kalmıĢ ve daha sonra meydana gelen trafik ve yola yakın yerlerde yapılan yerleĢmeler, 

sanayi alanları, parklar gibi kullanımlar alanların kimyasal yapılarının bozulmasına 

neden olmuĢtur. Yapılan araĢtırmalar sonucunda 1 litre benzinde 200-600 mg kurĢun 

bulunduğu ve 100 km de 10 lt benzin yakan bir aracın havaya 2-3 g kurĢun bıraktığı 

saptanmıĢtır (Gülyavuz, 2010). Bu alanlar, Göründü-GevaĢ arasında günlük 2614 araç 

geçiĢi ve GevaĢ-Edremit arasında günlük 5778 araç geçiĢinden kaynaklanan ağır metal 

kirlenmesine maruz kalmaktadırlar. Bu araziler dıĢında karayolu çevresinde bulunan 

ağaçların yapraklarına konan ağır metaller rüzgâr, yağmur ve kar sularının etkisiyle 

toprağa geçmektedirler.  

Birçok alanda günlük yol kullanımının en göze çarpan olumsuz etkisi hava 

kirlenmesidir. Atmosferde toz, duman, gaz, koku ve saf olmayan su buharı Ģeklinde 

bulunabilecek kirleticilerin, insanlar ve canlıların sağlığını olumsuz yönde etkileyecek 

ve/veya maddi zararlar meydana getirecek miktarlara yükselmesi, “Hava Kirliliği” 

olarak nitelenmektedir.  Egzoz gazları içinde bulunan karbondioksit (CO₂ ), su buharı 

(H₂ O), hidrojen (H₂ ) ve azot (N₂ ) gazları kirletici olarak kabul edilmemektedir. 

Egzoz gazı içerisindeki karbonmonoksit (CO), partikül madde (is, toz, tanecik v.s.) ve 

hidrokarbonlar genel kirleticiler olarak kabul edilmektedir. Benzinli taĢıtlarda ise kurĢun 

(Pb) bileĢikleri önemli bir kirleticidir. (Anonim 2017). Van-Tatvan karayolundan ve 

yakın çevresinde kurulan iĢletmelerden kaynaklanan hava kirliliği insan sağlığını 

olumsuz etkilemektedir. Özellikle yoğun yerleĢim yerlerinde hava kirliliğinden 

etkilenme oranı diğer alanlardan yüksektir. Karayolunun büyük bir kısmının Van 

Gölü‟ne yakın bir yerden geçmesi ve güzergâh üzerinde bulunan derelerin karayolu ile 

kesiĢmesi sonucu, yoğun bir Ģekilde kullanılan yolun yağıĢ döneminde karayolu 

yüzeyinde bulunan ağır metallerin ve diğer kirleticilerin derelere ve Van Gölü‟ne 

taĢınmasına neden olmaktadır. Bu durum doğal denge üzerinde ciddi zararların 

oluĢmasına neden olmaktadır.  

Günlük ortalama 21500 aracın geçtiği Van-Tatvan karayolu, özellikle yerleĢim 

yerlerine yakın yerlerde ve düze yakın arazilerde yoğun bir gürültüye neden olmaktadır. 

YerleĢim yerlerinde rahatsız edici etkisi bulunan gürültünün, kırsal alanlarda yaban 

hayatı üzerinde olumsuz etkisi bulunmaktadır.  
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Van-Tatvan karayolundan kaynaklanan dolaylı etkilerin baĢında, karayolunun 

yapımından sonra yapılan benzin istasyonları, tamirhaneler, sanayi kuruluĢları, tesisler, 

karayoluna paralel olarak geliĢen yerleĢim alanlarından kaynaklanan etkilerdir. Bu tür 

kullanımlar çevrenin toprak yapısına ve bitki örtüsüne olumsuz etki etmektedirler. 

Karayolunun birçok noktasında bulunan kum-çakıl Ģantiyesi ve beton üretim Ģantiyeleri 

yoğun toz bulutlarına neden olmaktadırlar. 

Karayolunun geçmesiyle beraber arazi fiyatları artmıĢ, birçok tarım arazisi 

yerleĢim yeri ve ticari amaçla kullanılmaktadır. Aynı Ģekilde Van Gölü kıyısına yakın 

yerlerde de sulak alanları bölmüĢ bu alanların çoğu doldurularak aynı amaç 

doğrultusunda kullanılmaktadır.  

Van-Tatvan karayoluna bağlı olarak alan kullanımlarında zaman içinde 

değiĢiklikler meydana gelmiĢtir. Bu değiĢimlere bağlı olarak alanın yakın çevresinde 

toprak yapısının bozulması, sulardaki kirlilik, flora ve fauna üzerinde, hava ve gürültü 

kirliliği üzerinde dolaylı etkileri artmaktadır.   
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ġekil 4.4. Van-Tatvan karayolu etki alan haritası. 
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4.3. Van-Tatvan Karayolunun Manzara Kalitesini Etkileyen Faktörler 

 

4.3.1. Anket çalıĢmasının değerlendirilmesi 

 

Van-Tatvan karayolunda aracın hızına göre yolda yakalanacak manzara fırsatları 

değiĢmektedir. ÇalıĢma alanında vadi tabanından sırtlara kadar bitki örtüsündeki 

değiĢim, Göl kenarı, topoğrafyadaki değiĢimler, yerleĢim alanları gibi manzara 

kalitesini etkileyecek yerlerin farklılığı ile karayollarındaki çeĢitlilik sağlanmaktadır. 

Van-Tatvan karayolunun manzara kalitesini etkileyen faktörlerin belirlenmesi için 

katılımcıların demografik yapısı da göz önüne alınarak toplamda 80 kiĢi ile bir anket 

çalıĢması yapılmıĢtır.  

 

4.3.2. Katılıcıların demografik yapısının değerlendirilmesi 

 

Ankete katılan kullanıcıların profilleri tespit edilerek sıklık analizleri yapılmıĢ ve 

elde edilen sonuçlar yüzde cinsinden verilmiĢtir.  

YaĢ 

 Ankete katılan kullanıcıların % 51.2‟si 16-25 yaĢ gurubu içerisinde, % 22.5‟i 26-

40 yaĢ grubu arasında ve % 26.3‟ü 41-60 yaĢ gurubu arasındadır (ġekil 4.3). Çıkan 

sonuçlardan anlaĢıldığı üzere ankete katılanların çoğunluğu % 51.2 ile 16-25 yaĢ 

aralığındadır. Ankete katılanların hiçbiri 61 ve üstü yaĢ aralığında olmamıĢtır.  

 

                                       

ġekil 4.3. Ankete katılanların yaĢ dağılımları. 
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Cinsiyet 

 Ankete katılanların % 77.5‟i erkelerden, % 22.5‟i kadınlardan oluĢmaktadır 

(ġekil 4.4). Sonuçlardan anlaĢaılacağı üzere ankete katılan kullanıcıların çoğunluğunu 

erkek bireyler oluĢturmaktadır. 

 

                                   

ġekil 4.4. Ankete katılanların cinsiyet dağılımları. 
 

Eğitim durumu 

 Ankete katılan kullanıcıların eğitim durumuna bakıldığında, katılımcıların % 

11.3‟ü ilkokul mezunu, % 7.5‟i ortaokul mezunu, % 17.5‟i lise mezunu, % 62.5i 

üniversite mezunu ve % 1.3‟ü diğer eğitim sınıfını oluĢturmaktadır (ġekil 4.5). Çıkan 

sonuçlar incelendiğinde ankete katılan kullanıcıların çoğunluğunu üniversite mezunu 

eğitim sınıfı oluĢturmaktadır.  

 

                                          

ġekil 4.5. Ankete katılan kullanıcıların eğitim durumu dağılımları. 
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Meslek 

 Ankete katılan kullanıcıların meslek dağılımına bakıldığında katılımcıların % 

11.2‟si Ģoför ve % 88.8‟i diğer meslek grubundan oluĢmaktadırlar (ġekil 4.6). Anket 

sonuçları incelendiğinde katılımcıların çoğunluğu diğer meslek grubundan 

oluĢmaktadırlar. 

 

                                          

ġekil 4.6. Ankete katılanların meslek durumları. 

 

Memleket 

 Ankete katılan kullanıcıların % 36.3‟ü Van ve Tatvan da ikamet etmekte olup, % 

63.7‟si diğer Ģehirlerde ikamet etmektedir (ġekil 4.7). Anket sonuçlarından anlaĢılacağı 

üzere ankete katılanların çoğunluğunun memleketi diğer Ģehirlerden oluĢmaktadır.  

 

                                    

ġekil 4.7. Ankete katılan kullanıcıların memleket dağılımları. 
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Yol kullanım sıklığı  

 Ankete katılan kullanıcıların Van-Tatvan karayolunu kullanma sıklığına 

baktığımızda katılımcıların % 16.3‟ü hergün, % 20.0‟ı haftada bir, % 27.5‟i ayda bir ve 

% 36.3‟ü diğer seçeneği ile yol kullanım sıklığını belirlemiĢlerdir (ġekil 4.8). Anket 

sonuçlarından anlaĢılacağı üzere yol kullanım sıklığının çoğunluğu diğer seçeneğinden 

oluĢmaktadır.  

 

                            

ġekil 4.8. Katılımcıların yol kullanım sıklığı dağılımı. 
 

4.3.3. Önermelere verilen cevaplara katılım düzeyi analizi 

 

Ankette, kullanıcı profilleri tespit edildikten sonra sorulan ilk soruda toplamda 

18 adet parametre sunulmuĢtur. Bu parametreler kullanıcılardan beĢli likert ölçeğinde 

değerlendirmeleri istenmiĢtir. Katılımcıların parametrelere verdikleri cevaplarla sıklık 

analizi gerçekleĢtirilmiĢtir. Bu Ģekilde parametrelere kaç kullanıcının, ne ölçüde 

katıldığı ortaya konulmaya çalıĢılmıĢtır. Anketin birinci sorusunda katılımcılardan, Van-

Tatvan güzergâhında manzara kalitesini olumlu yönde etkileyen parametrelerin 

değerlendirmeleri istenmiĢtir Anket değerlendirilmesinde toplam katılım düzeyleri ve 

yüzdelik oranları verilmiĢtir. Bu sorularda parametrelere, 1 puanı ile kullanıcının 

parametreye kesinlikle katılmadığı, 2 puanı ile parametreye katılmadığı, 3 puanı ile 

kararsız olduğu, 4 puanı ile parametreye katıldığı ve 5 puanı ile parametreye kesinlikle 

katıldığı belirtmektedir.  
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Çizelge 4.1‟de anlaĢılacağı üzere Van gölü, tarihi yapılar ve bitki örtüsü gibi 

olgular, kullanıcıların toplam katılım düzeyleri 4‟ün üstünde ve 5‟e yakın Ģekilde 

bulunmuĢ olup bu peyzaj öğelerinin bulunduğu manzaranın kullanıcılar üzerinde olumlu 

yönde bir etkiye sahip olduğu gözlemlenmektedir. Ardından topografya, liman ve 

iskele, rekreasyon alanları, tarımsal alanlar ve Kuskunkıran tüneli gibi faktörler de 

katılıyorum + kesinlikle katılıyorum aralığında gerçekleĢmiĢtir. Bu durum manzara 

kalitesinin anket kullanıcıları üzerinde olumlu yönde iz bıraktığı görülmektedir. Petrol 

ofisi, yerleĢim alanları, trafik iĢaretleri, kavĢak ve refüjler ile sebze-meyve satıĢ alanları 

gibi parametrelerin ise kullanıcıların toplam katılım düzeylerinin kararsızım + 

katılıyorum aralığında gerçekleĢmiĢtir.  Sanayi kuruluĢları, kum-çakıl Ģantiyeleri, 

reklam panoları ve resmi binalar gibi durumların ise katılmıyorum + kararsızım 

aralığında gerçekleĢmiĢtir. Dolayısıyla bu olguların kullanıcılar tarafından 

beğenilmediğini göstermektedir. Tatvan çöplüğü parametresi ise toplam katılım düzeyi 

1,48 puanı alarak kesinlikle katılmıyorum + katılmıyorum aralığında gerçekleĢerek bu 

sorunun en düĢük ortalamasına sahip olmuĢtur. Bu durum Tatvan çöplüğünün, 

kullanıcıları olumsuz yönde etkilediğini göstermektedir.  

 

Çizelge 4.1. Van-Tatvan güzergâhında manzara kalitesini olumlu yönde etkileyen 

parametrelere katılım düzeyi 

                                      Katılım düzeyi (%)  

Önermeler             Kesinlikle 

katılmıyorum 

Katılmıyorum  Kararsızım  Katılıyorum  Kesinlikle 

katılıyorum  

Toplam 

Katılım 

düzeyi  

Sanayi 

kuruluĢları 

41.3 30 15.0 11.3 2.5 2.03 

Tatvan çöplüğü 70.0 20.0 3.8 3.8 2.5 1.48 

Van Gölü 2.5 0.0 5.0 17.5 75.0 4.62 

Topoğrafya ve 

özellikleri 

3.8 3.8 26.3 22.5 43.8 3.98 

Kum-çakıl 

Ģantiyeleri 

46.3 32.5 13.8 2.5 5.0  1.87 

Kuskunkıran 

tüneli 

11.3 17.5 18.8 32.5 20.0 3.32 

YerleĢim 

alanları 

11.3 25.0 30.0 26.3 7.5 2.93 

Bitki örtüsü 3.8 2.5 7.5 52.5 33.8 4.1 

Tarihi yapılar 1.3 5.0 16.3 32.5 45.0 4.15 

Trafik iĢaretleri 20.0 32.5 23.8 12.5 11.3 2.62 

Reklam panoları 27.5 38.8 21.3 8.8 3.8 2.22 

Tarımsal alanlar 6.3 16.3 23.8 42.5 11.3 3.36 

Rekreasyon 

alanları 

6.3 11.3 13.8 31.3 37.5 3.82 

KavĢak ve 

refüjler 

13.8 28.7 21.3 21.3 15.0 2.95 

Petrol ofisi 32.5 25.0 16.3 21.3 5.0 2.41 
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Çizelge 4.1. Van-Tatvan güzergâhında manzara kalitesini olumlu yönde etkileyen 

parametrelere katılım düzeyi (devam) 

 

Önermeler             

 

Kesinlikle 

katılmıyorum 

 

Katılmıyorum  

Katılım düzeyi (%) 

Kararsızım  

 

Katılıyorum  

 

Kesinlikle 

katılıyorum  

 

Toplam 

Katılım 

düzeyi  

Resmi binalar 26.3 31.3      23.8      16.3    2.5  2.37 

Liman ve 

iskele  

5.0 10.0      12.5      27.5    45.0  3.97 

Sebze-meyve 

satıĢ alanları 

17.5 27.5      18.8      31.3    5.0  2.78 

 

4.3.4. Ki-kare analizi 

 

 ÇalıĢmanın amacına yönelik anketlerin değerlendirilmesinde, kullanıcıların 

demografik özellikleri ile birlikte manzara faktörlerinin hangi özelliklerinden dolayı 

tercih ettiklerini çözümlemek amacıyla kullanıcı grupları ve bahsi geçen konular 

arasında Ki-kare anlamlılık testleri yürütülmüĢtür.  

YaĢ 

 Ki-kare testi sonucuna göre, manzara kalitesi ile ilgili katılımcıların tercihleri 

yaĢa göre anlamlı farklıklar gösterip göstermediği sorgulanmıĢtır.  

Topoğrafyanın karayolları için olumlu bir obje olup olmadığını sorgulamak için sorulan 

soru, yaĢ gruplarına bağlı olarak çapraz sorgulandığında katılımcıların yaĢa göre anlamlı 

Ģekilde farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. Ancak boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek 

olması, bu durumun istatistiksel olarak yorumlanmasında sakıncalar ortaya koysa da 

verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması bazı sorulara cevap 

bulmamızı sağlayabilmektedir. Örneğin; en genç grup olan 16-25 yaĢ grubu 

topoğrafyanın olumlu özellik olması önermesi karĢısında çoğunlukla kararsız bir tutum 

sergilerken (% 39 n=16), 26-40 yaĢ arasında bulunan kullanıcıların ağırlıklı çoğunluğu 

bu önermeye yüksek oranda katılmaktadır (% 66.7 n=12). Yine en üst yaĢ grubunun 

büyük çoğunluğu yüksek oranda katılım gösterirken (% 42.9 n=9) bu katılım düzeyinin 

orta yaĢ grubuna göre daha az olması dikkat çekicidir. Özellikle üst yaĢ grubunda 

kararsızların (% 14.3 n=3) ve katılmayanların (% 14.3 n=3)    diğer gruplara göre daha 

fazla olması üst yaĢ grubunun katılsa da tam bir fikir birliği içinde olmadığının 

göstergesidir (Çizelge 4.2). Tüm bu sonuçlar değerlendirildiğinde yaĢ artıkça 

topografyanın olumlu olarak görülmesinin arttığının ancak üst gruplarda bu katılımın 

derecesinin düĢtüğü söylenebilir.  
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Çizelge 4.2. YaĢ ile topoğrafya parametresi Ki-kare testi 

 Topoğrafya Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

YaĢ 

16-25 
n 2 0 16 9 14 41 

% 4.9% 0.0% 39.0% 22.0% 34.1% 100.0% 

26-40 
n 1 0 2 3 12 18 

%  5.6% 0.0% 11.1% 16.7% 66.7% 100.0% 

41-60 
n 0 3 3 6 9 21 

% 0.0% 14.3% 14.3% 28.6% 42.9% 100.0% 

Toplam 
n 3 3 21 18 35 80 

% 3.8% 3.8% 26.2% 22.5% 43.8% 100.0% 

X2=18.428 Sd=1-8 p=0.018 

 

 Bitki örtüsünün karayolları için manzara üzerinde olumlu bir faktör olup 

olmadığını sorgulamak için katılımcılara sorulan soru, katılımcıların yaĢ gruplarına 

bağlı olarak çapraz sorgulandığında katılımcılar arasında yaĢa göre anlamlı Ģekilde 

farklılıklar olduğu gözlenmiĢtir. Anket sonuçları değerlendirildiğinde boĢ karelerin 

oranının % 20‟den yüksek olmuĢtur. Bundan dolayı istatiksel bir yorum yapmak her ne 

kadar analiz anlamlı olsa da doğru olmayacaktır. Çıkan bu sonuç anketin, çapraz 

tablosunda frekans değerlerinin sorgulanması ile bazı sorulara cevap bulmamızı 

sağlayabilmektedir. Örneğin; 16-25 yaĢ gurubunun büyük çoğunluğu bitki örtüsünün 

manzarayı olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir. Bitki örtüsünün karayolları için 

olumlu bir obje olup olmadığı yönünde ki soruya 16-25 yaĢ grubunun % 41.5 (n=17) 

katılıyorum demiĢken, aynı Ģekilde % 41.5‟i (n=17) kesinlikle katılıyorum demiĢtir. 

Aynı soru için 41-60 yaĢ grubunda % 87.5 (n=18) katılıyorum demiĢken, % 9.5‟i (n=2) 

kesinlikle katılıyorum demiĢtir. Bunun dıĢında 26-40 yaĢ grubundakilerin verdiği 

cevaplar 16-25 yaĢ grubundakilere benzer olduğu ortaya çıkmıĢtır. Bu sonuçlar bize yaĢ 

grubu arttıkça bitki örtüsünün olumlu olarak görülmesinin arttığını ve kullanıcılar 

üzerinde daha dengeli bir etki bıraktığını söyleyebiliriz (Çizelge 4.3). 
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Çizelge 4.3. YaĢ ile bitki örtüsü parametresi Ki-kare testi 

 Bitki örtüsü Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

YaĢ 

16-25 
n 2 0 5 17 17 41 

% 4.9% 0.0% 12.2% 41.5% 41.5% 100.0% 

26-40 
n 1 1 1 7 8 18 

%  5.6% 5.6% 5.6% 38.9% 44.4% 100.0% 

41-60 
n 0 1 0 18 2 21 

%  0.0% 4.8% 0.0% 85.7% 9.5% 100.0% 

Toplam 
n 3 2 6 42 27 80 

%  3.8% 2.5% 7.5% 52.5% 33.8% 100.0% 

X2=17.065 Sd=1-8 p=0.029 

 

 Katılımcılara trafik iĢaretlerinin karayolları için olumlu bir obje olup olmadığını 

sorgulamak için sorulan soru, Ki-kare analizine göre yaĢ gruplarına bağlı olarak çapraz 

sorgulandığında katılımcılar arasında yaĢa göre anlamlı Ģekilde farklılıklar olduğu  

saptanmıĢtır. Analiz sonucuna göre  boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, bu 

durumun istatistiksel olarak yorumlanması yerine matematiksel olarak sorgulanmasını 

gerektirdiğinden, anketle ilgili bazı sorulara cevap bulmak amacıyla çapraz tabloda 

frekans dağlımları incelenmiĢtir. Örneğin; 16-25 yaĢ grubu trafik iĢaretlerinin olumlu 

özellik olması önermesi karĢısında çoğunlukla kararsız bir tutum sergilerken (% 26.8 

n=11), 26-40 yaĢ grubunun büyük çoğunluğu olumlu özellik olması önermesine 

kesinlikle katılmamıĢtır (% 38.9 n=7). Aynı Ģekilde tablodan 41-60 yaĢ grubunun büyük 

çoğunluğu trafik iĢaretlerinin olumlu özellik olması önermesine katılmamıĢtır ( % 61.9 

n=13). Diğer taraftan kesinlikle katılıyorum önermesinin yaĢa göre dağılımı 

incelendiğinde yaĢın artıkça bu önermenin tercih edilirliğinin azaldığı 

gözlemlenmektedir. Örneğin en genç grup % 17 (n=7) oranında kesinlikle katılıyorum 

Ģıkkını iĢaretlerken, orta yaĢ grubu % 11 (n=2) ve en üst yaĢ grubunda ise kimse bu 

Ģıkkı tercih etmemiĢtir. Çıkan bu sonuçlar değerlendirildiğinde yaĢ grubu arttıkça trafik 

iĢaretlerinin olumlu bir özellik görülmesinin oranı azalmaktadır önermesi bu sonuçlar 

bağlamında gündeme gelmektedir. Genç katılımcıların bu konuda daha kararsız olduğu 

söylenebilir (Çizelge 4.4).  
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Çizelge 4.4. YaĢ ile trafik iĢaretleri parametresi Ki-kare testi 

 Trafik iĢaretleri Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

YaĢ 

16-25 
n 7 8 11 8 7 41 

% 17.1% 19.5% 26.8% 19.5% 17.1% 100.0% 

26-40 
n 7 5 3 1 2 18 

% 38.9% 27.8% 16.7% 5.6% 11.1% 100.0% 

41-60 
n 2 13 5 1 0 21 

% 9.5% 61.9% 23.8% 4.8% 0.0% 100.0% 

Toplam 
n 16 26 19 10 9 80 

% 20.0% 32.5% 23.8% 12.5% 11.2% 100.0% 

X2=19.883 Sd=1-8 p=0.011 

 

Ankete katılanlara reklam panolarının karayolları için olumlu bir faktör olup 

olmadığını sorgulamak için sorulan soru, yaĢ gruplarına bağlı olarak Ki-kare analizi ile 

çapraz sorgulandığında katılımcıların yaĢa göre anlamlı Ģekilde farklılaĢtıkları 

gözlenmiĢtir. Anket sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olmasından 

dolayı veriler matematiksel olarak sorgulanmıĢ, bu sayede bazı sorulara cevap 

bulmamızı sağlamıĢtır. Örneğin 41-60 yaĢ grubunda bulunan katılımcıların % 61.9‟unun 

( n=13) bu önermeye katılmamıĢtır (Çizelge 4.5). Ortaya çıkan sonuçlar incelendiğinde 

yaĢ grubu arttıkça reklam panolarının olumsuz yönde etkilediği seçeneği daha çok tercih 

edilmiĢtir. Enfazla kararsızlar yine 16-25 yaĢ aralığında bulunan katılımcılardır.  

 

Çizelge 4.5. YaĢ ile reklam panoları parametresi Ki-kare testi 

 Reklam panoları Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

YaĢ 

16-25 
n 8 12 13 5 3 41 

% 19.5% 29.3% 31.7% 12.2% 7.3% 100.0% 

26-40 
n 9 6 2 1 0 18 

% 50.0% 33.3% 11.1% 5.6% 0.0% 100.0% 

41-60 
n 5 13 2 1 0 21 

% 23.8% 61.9% 9.5% 4.8% 0.0% 100.0% 

Toplam n 22 31 17 7 3 80 

 

 % 27.5% 38.8% 21.2% 8.8% 3.8% 100.0% 

X2=16.703 Sd=1-8 p=0.033 
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 Rekreasyon alanlarının karayolları için olumlu bir obje olup olmadığını 

sorgulamak için sorulan soru, yaĢ gruplarına bağlı olarak çapraz sorgulandığında 

katılımcıların yaĢa göre anlamlı Ģekilde farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. Ancak boĢ 

karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, bu durumun istatistiksel olarak 

yorumlanmasında sakıncalar ortaya koysa da verilerin dağılımlarının matematiksel 

olarak sorgulanması bazı sorulara cevap bulmamızı sağlayabilmektedir. Örneğin 16-25 

yaĢ grubunda bulunan katılımcıların kararsız kalma durumu % 22 (n=9) ile diğer yaĢ 

gruplarından fazladır. 26-40 yaĢ grubunun % 22.2‟si (n=4) katılıyorum ve % 50.0‟ı 

(n=9) kesinlikle katılıyorum cevabıyla rekreasyon alanlarnın olumlu yönde etkilediğini 

belirtmiĢtir. 41-60 yaĢ grubunda kararsızlar bulunmazken % 61.9‟u (n=13) katılıyorum 

seçeneğiyle olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.6). Bu sonuçlara göre yaĢ 

grubu arttıkça rekreasyon alanlarının manzarayı olumlu yönde etkisinin arttığını ve 

kararsızların oranının azaldığını söyleyebiliriz. 

 

Çizelge 4.6. YaĢ ile rekreasyon alanları parametresi Ki-kare testi 

 Trafik iĢaretleri Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

YaĢ 

16-25 
n 3 5 9 8 16 41 

% 7.3% 12.2% 22.0% 19.5% 39.0% 100.0% 

26-40 
n 2 1 2 4 9 18 

% 11.1% 5.6% 11.1% 22.2% 50.0% 100.0% 

41-60 
n 0 3 0 13 5 21 

% 0.0% 14.3% 0.0% 61.9% 23.8% 100.0% 

Toplam 
n 5 9 11 25 30 80 

% 6.2% 11.2% 13.8% 31.2% 37.5% 100.0% 

X2=18.192 Sd=1-8 p=0.020 

 

 Katılımcılara resmi binaların karayolları için olumlu bir faktör olup olmadığını 

sorgulamak için sorulan soru, yaĢ gruplarına bağlı olarak Ki-kare analiziyle çapraz 

sorgulandığında katılımcıların yaĢa göre anlamlı Ģekilde farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. 

Analiz sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, bu durumun  

matematiksel olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap bulmamızı 

sağlayabilmektedir. Sonuçlara göre yaĢ grupları incelendiğinde, 16-25 yaĢ grubunun % 

34.1‟i (n=14) katılmıyorum, % 34.1‟i (n=14) kesinlikle katılımıyorum dediği ve resmi 

binaların olumsuz etkilediğini belirtmiĢtir. 16-25 yaĢ grubunun % 24.4‟ü (n=10) 
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kararsız kalmıĢtır. 41-60 yaĢ grubunun % 38.1‟i (n=8) kararsız kalmıĢken, % 38.1‟i 

(n=8) katılıyorum seçeneğiyle olumlu etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.7). Anket 

sonucuna göre resmi binaların manzara üzerinde olumsuz etkisi 41-60 yaĢ grubunda 

diğer yaĢ gruplarına oranla daha az etkilidir.  

 

Çizelge 4.7. YaĢ ile resmi bina parametresi Ki-kare analizi  

 Resmi binalar Toplam 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

YaĢ 

16-25 
N 14 14 10 2 1 41 

% 34.1% 34.1% 24.4% 4.9% 2.4% 100.0% 

26-40 
N 7 6 1 3 1 18 

% 38.9% 33.3% 5.6% 16.7% 5.6% 100.0% 

41-60 
N 0 5 8 8 0 21 

% 0.0% 23.8% 38.1% 38.1% 0.0% 100.0% 

Toplam 
n 21 25 19 13 2 80 

% 26.2% 31.2% 23.8% 16.2% 2.5% 100.0% 

 

Cinsiyet 

Karayolu kullanıcılarının üzerinde sanayi kuruluĢlarının olumlu bir faktör olup 

olmadığını sorgulamak için sorulan soru, Ki-kare analizi ile cinsiyet gruplarına bağlı 

olarak çapraz sorgulandığında katılımcıların cinsiyete göre anlamlı Ģekilde 

farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. Verilen cevaplar sonucunda boĢ karelerin oranının % 

20‟den yüksek çıkmıĢtır. Elde edilen veriler istatistiksel olarak yorumlanmasında 

sakıncalar ortaya koymaktadır. Analiz sonucunda elde edilen verilerin dağılımlarının 

matematiksel olarak sorgulanması sorulacak sorulara cevap bulmamızı 

kolaylaĢtıracaktır. Yapılan Ki-kare testi incelendiğinde kadın bireylerin büyük 

çoğunluğu bir Ģıkta toplanmıĢtır. Kadın bireylerin % 66.7‟si (n=12) kesinlikle 

katılmıyorum Ģıkkını iĢaretlemiĢken, erkek bireylerin büyük çoğunluğu yani % 37.1 

(n=23)‟i sadece katılmıyorum Ģıkkını iĢaretlemiĢtir.. Ayrıca kadın bireylerin %16.7‟si 

(n=3) kararsızken, % 11.1‟i (n=2) kesinlikle katılıyorum ile olumlu etkilediğini 

belirtmiĢtir. Ayrıca erkek bireylerin % 14.5‟i (n=9)  katılıyorum seçeneğiyle sanayi 

kuruluĢlarının manzara kalitesini olumlu etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.8). Çıkan 

sonuçlar değerlendirildiğinde kadın bireylerde erkek bireylere oranla sanayi 

kuruluĢlarının olumsuz etkisinin daha fazla olduğu söylenebilir. 
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Çizelge 4.8. Cinsiyet ile sanayi kuruluĢları parametresi Ki-kare analizi 

 Sanayi kuruluĢları Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Cinsiyet 

Kadın 
n 12 1 3 0 2 18 

%  66.7% 5.6% 16.7% 0.0% 11.1% 100.0% 

Erkek 
 n 21 23 9 9 0 62 

%  33.9% 37.1% 14.5% 14.5% 0.0% 100.0% 

Total 
 n 33 24 12 9 2 80 

%  41.2% 30.0% 15.0% 11.2% 2.5% 100.0% 

X2=17.808 Sd=1-4 p=0.001 

 

 Kum-çakıl Ģantiyelerinin karayolları kullanıcıları için olumlu ya da olumsuz bir 

faktör olup olmadığını sorgulamak için sorulan soru, cinsiyet gruplarına bağlı olarak Ki- 

kare analizi ile çapraz sorgulandığında katılımcıların cinsiyete göre anlamlı Ģekilde 

farklılıkların olduğu ortaya çıkmıĢtır. Verilen cevaplar sonucunda boĢ karelerin oranının 

% 20‟den yüksek olması, bu durumun matematiksel olarak sorgulanması bazı sorulara 

cevap bulmamızı sağlayabilmektedir. Test incelendiğinde kadın katılımcıların % 44.4‟ü 

(n=8) katılmıyorum seçeneğiyle kum/çakıl Ģantiyelerinin manzarayı olumsuz yönde 

etkilediğini belirtmiĢtir. Kadın bireylerin % 22‟si (n=4) de olumlu yönde etkilediğini 

belirtmiĢtir. Erkek bireylerin % 83.9‟u (n=52) kum/çakıl Ģantiyelerinin manzarayı 

olumsuz (katılmıyorum + kesinlikle katılmıyorum) yönde etkilediğini belirtmiĢtir. 

Ayrıca erkek bireylerin % 12.9‟u (n=8) kararsız kalmıĢtır (Çizelge 4.9).  

 

Çizelge 4.9. Cinsiyet ile kum/çakıl Ģantiyesi parametresi Ki-kare analizi 

 Kum-çakıl Ģantiyeleri Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

 Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Cinsiyet 

Kadın 
n 8 3 3 0 4 18 

%  44.4% 16.7% 16.7% 0.0% 22.2% 100.0% 

Erkek 
n 29 23 8 2 0 62 

%  46.8% 37.1% 12.9% 3.2% 0.0% 100.0% 

Total 
n 37 26 11 2 4 80 

%  46.2% 32.5% 13.8% 2.5% 5.0% 100.0% 

X2=16,310 Sd=1-4 p=0,003 
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 Ki-kare testi sonucuna göre, yerleĢim alanlarının manzara kalitesi ile ilgili, 

katılımcıların tercihlerinin cinsiyete göre anlamlı farklıkların olup olmadığı 

sorgulanmıĢtır. Ancak analiz sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, 

verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap 

bulmamızı sağlayabilmektedir. Kadın bireylerin % 33.3‟ü (n=6) kararsız kalmıĢken, 

erkek bireylerin % 29‟u (n=18) kararsız kalmıĢtır. Kadın bireylerin % 27.8‟i olumlu 

yönde etkilediğine kesinlikle katılmıĢtır. Erkek bireylerin % 24.2‟si (n=15) 

katılmıyorum demiĢken, % 33.9‟u (n=21) katılıyorum seçenğiyle olumlu yönde 

etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.10). Sonuçlar değerlendirildiğinde erkek bireylerde 

toplamda olumlu ve olumsuz etkiler birbirine eĢit çıkmıĢ, kadın bireylerde yerleĢim 

alanlarının toplam olumsuz etkisi daha fazla çıkmıĢtır.  

 

Çizelge 4.10. Cinsiyet ile yerleĢim alanları parametresi Ki-kare analizi 

 YerleĢim alanları Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Cinsiyet 

Kadın 
n 2 5 6 0 5 18 

%  11.1% 27.8% 33.3% 0.0% 27.8% 100.0% 

Erkek 
n 7 15 18 21 1 62 

%  11.3% 24.2% 29.0% 33.9% 1.6% 100.0% 

Total 
n 9 20 24 21 6 80 

%  11.2% 25.0% 30.0% 26.2% 7.5% 100.0% 

X2=18,988 Sd=1-4 p=0,001 

 

Eğitim  

Bitki örtüsünün karayolları için kullanıcılar üzerinde olumlu bir obje olup 

olmadığını sorgulamak için sorulan soru, eğitim gruplarına bağlı olarak Ki-kare analizi 

ile çapraz sorgulandığında katılımcıların eğitime göre anlamlı Ģekilde farklı durumların 

ortaya çıktığı görülmüĢtür. Analiz sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek 

olması, bu durumun istatistiksel olarak yorumlanmasında sakıncalar ortaya çıkarmakta 

olup, verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap 

bulmamızı sağlayabilmektedir. BaĢka bir deyiĢle farklı eğitim durumuna sahip 

kullanıcıların bitki örtüsüne bakıĢ açısında anlamlı farklılıkların olduğunu gösterir. 

Ġlkokul ve ortaokul eğitim seviyesine sahip kullanıcıların tamamı bitki örtüsünün 
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manzarayı olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir. Lise eğitim eğitim seviyesine sahip 

kullanıcıların % 21.4‟ü (n=3) olumsuz (katılmıyorum + kesinlikle katılmıyorum) 

Ģekilde etki ettiğini belirtmiĢtir. Üniversite mezunlarının % 12‟si (n=6) kararsızken, % 

84‟ü (n=42) olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.11). Sonuçlar 

değerlendirildiğinde üniversite mezunları, bitki örtüsünün manzara üzerinde  olumlu 

etkinin yaptığı konusunda diğer eğitim seviyesine sahip bireylere oranla daha fazla 

kararsız kaldığını söyleyebiliriz. 

 

Çizelge 4.11. Eğitim ile bitki örtüsü parametresi Ki-kare analizi 

 Bitki örtüsü Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Eğitim 

Ġlkokul 
n 0 0 0 8 1 9 

%  0.0% 0.0% 0.0% 88.9% 11.1% 100.0% 

Ortaokul 
n 0 0 0 3 3 6 

%  0.0% 0.0% 0.0% 50.0% 50.0% 100.0% 

Lise 
n 1 2 0 11 0 14 

%  7.1% 14.3% 0.0% 78.6% 0.0% 100.0% 

Üniversite 
n 2 0 6 20 22 50 

%  4.0% 0.0% 12.0% 40.0% 44.0% 100.0% 

Diğer 
n 0 0 0 0 1 1 

%  0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 100.0% 

Total 
n 3 2 6 42 27 80 

%  3.8% 2.5% 7.5% 52.5% 33.8% 100.0% 

X2=29.588 Sd=1-16 p=0.020 

 

 Yapılan Ki-kare anlamlılık testi ile tarihi yapıların karayolları için kullanıcılar 

üzerinde eğitim durumuna göre anlamlı farklılıkların olup olmadığını sorgulanmıĢtır. 

Sorulan soru, eğitim gruplarına bağlı olarak çapraz sorgulandığında katılımcıların 

eğitime göre anlamlı Ģekilde farklı durumların olduğu belirlenmiĢtir. Analiz sonuçları 

matematiksel olarak sorgulanmıĢ ve yöneltilen sorulara cevap bulmamızı 

kolaylaĢtırmıĢtır. Örneğin; ilkokul mezunlarının % 55.6‟sı (n=5) kararsızken, % 22.2‟si 

katılmıyorum seçeneğiyle olumsuz etkilediğini belirtmiĢtir. Ortaokul mezunlarının 

tamamı manzarayı olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir. Lise mezunlarının sadece % 

7.1‟i (n=1) kesinlikle katılmamıĢtır. Üniversite mezunlarının % 80‟i (n=40) (katılıyorum 

+ kesinlikle katılıyorum) ve diğer eğitim sınıfının tamamı tarihi yapıların manzarayı 

olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.12). Anket sonuçlarına göre ilkokul 
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mezunlarının büyük çoğunluğu, tarihi yapıların manzara kalitesi üzerindeki etkisi 

konusunda kararsız kaldıklarını söyleyebiliriz. 

 

Çizelge 4.12. Eğitim ile tarihi yapılar parametresi Ki-kare analizi 

 Tarihi yapılar Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Eğitim 

Ġlkokul 
n 0 2 5 0 2 9 

%  0.0% 22.2% 55.6% 0.0% 22.2% 100.0% 

Ortaokul 
n 0 0 0 2 4 6 

%  0.0% 0.0% 0.0% 33.3% 66.7% 100.0% 

Lise 
n 1 0 0 8 5 14 

%  7.1% 0.0% 0.0% 57.1% 35.7% 100.0% 

Üniversite 
n 0 2 8 16 24 50 

%  0.0% 4.0% 16.0% 32.0% 48.0% 100.0% 

Diğer 
n 0 0 0 0 1 1 

%  0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 100.0% 

Total 
n 1 4 13 26 36 80 

%  1.2% 5.0% 16.2% 32.5% 45.0% 100.0% 

X2=31.749 Sd=1-16 p=0.011 

 

 Resmi binaların karayolları için olumlu bir obje olup olmadığını sorgulamak için 

sorulan soru, eğitim gruplarına bağlı olarak çapraz sorgulandığında katılımcıların 

eğitime göre anlamlı Ģekilde farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. Ancak boĢ karelerin oranının 

% 20‟den yüksek olması, bu durumun istatistiksel olarak yorumlanmasında sakıncalar 

ortaya koysa da verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması bazı sorulara 

cevap bulmamızı sağlayabilmektedir. Örneğin; Ġlkokul mezunlarının % 33.3‟ü (n=3) 

katılmazken, % 55.6‟sı (n=5) resmi binaların manzarayı olumlu yönde etkilediğine 

katılmıĢtır. Ortaokul mezunlarının % 50‟si (n=3) resmi binaların manzarayı olumlu 

etkilediğine katılmıĢtır. Lise mezunu katılımcıların % 42.9‟u (n=6) olumsuz 

(katılmıyorum + kesinlikle katılmıyorum) yönde değerlendirmiĢ, % 42.9‟u (n=6) da 

kararsız kalmıĢtır. Üniversite grubundaki katılımcıların % 68‟i (n=34) olumsuz 

değerlendirmiĢ, % 22‟si (n=11) kararsız kalmıĢtır. Diğer eğitim grubundaki 

katılımcıların tamamı olumsuz yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.13). Sonuçlar 

değerlendirildiğinde ilkoklul ve ortaokul eğitim seviyesindeki bireyler resmi binaları 

olumlu algılarken geride kalan eğitim grubundaki bireyler olumsuz değerlendirmiĢtir. 
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Bu durum sonucunda, eğitim seviyesi arttıkça resmi binaların olumsuz etki 

oluĢturduğunu söyleyebiliriz. 

 

Çizelge 4.13. Eğitim ile resmi binalar parametresi Ki-kare analizi 

 Resmi binalar Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Eğitim 

Ġlkokul 
n 0 3 1 5 0 9 

%  0.0% 33.3% 11.1% 55.6% 0.0% 100.0% 

Ortaokul 
n 0 2 1 3 0 6 

%  0.0% 33.3% 16.7% 50.0% 0.0% 100.0% 

Lise 
n 4 2 6 2 0 14 

%  28.6% 14.3% 42.9% 14.3% 0.0% 100.0% 

Üniversite 
n 16 18 11 3 2 50 

%  32.0% 36.0% 22.0% 6.0% 4.0% 100.0% 

Diğer 
n 1 0 0 0 0 1 

%  100.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 100.0% 

 

Meslek  

 Yapılan Ki-kare testi sonucunda topoğrafyanın kullanıcılar üzerinde manzarayı 

nasıl etkilediğini farklı meslek durumuna göre anlamlı farklılıkların gösterip 

göstermediği sorgulanmıĢtır. Yapılan Ki-kare testi sonucunda meslek durumuna bağlı 

olarak topoğrafyanın manzara kalitesi üzerinde anlamlı Ģekilde farklılaĢmanın olduğu 

ortaya çıkmıĢtır. Analiz sonucuna göre boĢ karelerin oranın % 20‟den yüksek olması, 

verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması gerektiği sonucu ortaya 

çıkmıĢ ve bu sayede bazı sorulara cevap bulmamızı kolaylaĢtırmıĢtır. Testi 

incelediğimizde Ģoför meslek grubuna dahil olanların % 66.6‟sı (n=6) topoğrafyanın 

manzarayı olumlu (katılıyorum + kesinlikle katılıyorum) etkilediğini belirtmiĢtir. % 

22.2‟si (n=2) katılmazken, % 11.1‟i (N=1) kararsız kalmıĢtır. Diğer meslek grubundaki 

katılımcıların % 66.2‟si (n=47) olumlu etkilediğini belirtirken, % 28.2‟si (n=20) 

kararsız kalmıĢtır ( Çizelge 4.14). Sonuçlar değerlendirildiğinde diğer meslek grubuna 

ait bireylerin Ģoförlere göre topoğrafyanın olumlu yönde etkisi konusunda daha fazla 

oranda kararsız kaldığını söyleyebiliriz. 

 

 

Total 
n 21 25 19 13 2 80 

%  26.2% 31.2% 23.8% 16.2% 2.5% 100.0% 

X2=29,228 Sd=1-16 p=0,022 
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Çizelge 4.14. Meslek ile topoğrafya parametresi Ki-kare analizi 

 Topoğrafya Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Meslek 

ġoför 
n 0 2 1 3 3 9 

%  0.0% 22.2% 11.1% 33.3% 33.3% 100.0% 

Diğer 
n 3 1 20 15 32 71 

%  4.2% 1.4% 28.2% 21.1% 45.1% 100.0% 

Total n 3 3 21 18 35 80 

 %  3.8% 3.8% 26.2% 22.5% 43.8% 100.0% 

X2=11.274 Sd=1-4 p=0.024 

 

 Tarihi yapıların karayolları için kullanıcılar üzerinde olumlu bir faktör olup 

olmadığını sorgulamak için sorulan soru, meslek gruplarına bağlı olarak çapraz 

sorgulandığında katılımcıların mesleğe göre anlamlı Ģekilde farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. 

Ancak boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, bu durumun istatistiksel olarak 

yorumlanmasında sakıncalar ortaya koymuĢ, verilerin dağılımlarının matematiksel 

olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap bulmamıza yardımcı olmuĢtur. Test 

incelendiğinde Ģoför mesleğinde bulunan katılımcıların % 44.4‟ü (n=4) kararsız kalmıĢ 

ve % 22.2‟si (n=2) tarihi yapıların manzarayı olumlu etkilediğine katılmamıĢtır. Diğer 

meslek grubuna ait katılımcıların % 83.1‟i (n=59) olumlu  (katılıyorum + kesinlikle 

katılıyorum) yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.15). Sonuç olarak diğer meslek 

grubundaki bireyler Ģoförlere oranla tarihi yapıların manzara üzerinde olumlu etki 

yaptığını belirtmiĢlerdir. 

 

Çizelge 4.15. Meslek ile tarihi yapılar parametresi Ki-kare analizi 

 Tarihi yapılar Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Meslek 

ġoför 
n 0 2 4 1 2 9 

%  0.0% 22.2% 44.4% 11.1% 22.2% 100.0% 

Diğer 
n 1 2 9 25 34 71 

%  1.4% 2.8% 12.7% 35.2% 47.9% 100.0% 

Total 
n 1 4 13 26 36 80 

%  1.2% 5.0% 16.2% 32.5% 45.0% 100.0% 

X2=13.700 Sd=1-4 p=0.008 
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 Yapılan Ki-kare testi sonucunda resmi binaların kullanıcılar üzerinde manzarayı 

nasıl etkilediğini meslek durumuna göre anlamlı farklılıkların gösterip göstermediği 

sorgulanmıĢtır. Resmi binaların karayolları için meslek gruplarına bağlı olarak çapraz 

sorgulandığında katılımcıların mesleğe göre anlamlı farklılıkların olduğu saptanmıĢtır. 

Analiz sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek olması, bu durumun 

matematiksel olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap bulmamızı 

sağlayabilmektedir. Örneğin; Test sonucu incelendiğinde Ģoför meslek gurubundaki 

katılımcıların % 55.6‟sı (n=5) resmi binaların manzarayı olumlu yönde etkilediğine 

katılırken, % 44.4‟ü (n=4) bu duruma katılmamıĢtır. Anket sonucu incelendiğinde diğer 

meslek grubundaki katılımcıların % 59.2‟si (n=42) olumsuz (katılmıyorum + kesinlikle 

katılmıyorum) yönde etkilediğini belirtmiĢtir. Ayrıca diğer meslek grubundaki 

katılımcıların % 26.8‟i (n=19) kararsız kalmıĢtır (Çizelge 4.16). Sonuç olarak resmi 

binalar Ģoförler üzerinde olumlu etki oluĢtururken, diğer meslek grubundaki katılımcılar 

üzerinde olumsuz etki oluĢturduğunu söyleyebiliriz. 

 

Çizelge 4.16. Meslek ile resmi binalar parametresi Ki-kare analizi 

 Resmi binalar Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Meslek 

ġoför 
n 0 4 0 5 0 9 

%  0.0% 44.4% 0.0% 55.6% 0.0% 100.0% 

Diğer 
n 21 21 19 8 2 71 

% 29.6% 29.6% 26.8% 11.3% 2.8% 100.0% 

Total 
n 21 25 19 13 2 80 

%  26.2% 31.2% 23.8% 16.2% 2.5% 100.0% 

X2=15.530 Sd=1-4 p=0.004 

 

Yol kullanım sıklığı  

 Van Gölü‟nün karayolları için Ki-kare analizi yardımı ile olumlu bir obje olup 

olmadığını sorgulamak için sorulan soru, yol kullanım sıklığı gruplarına bağlı olarak 

çapraz sorgulandığında katılımcıların yol kullanım sıklığına göre anlamlı Ģekilde 

farklılaĢtıkları gözlenmiĢtir. Analiz sonucunda boĢ karelerin oranının % 20‟den yüksek 

olması, bu durumun istatistiksel olarak yorumlanmasında sakıncalar ortaya koymuĢ, 

verilerin dağılımlarının matematiksel olarak sorgulanması ile bazı sorulara cevap 

bulmamıza yardımcı olmuĢtur. Test sonucu incelendiğinde yolu hergün kullananların % 



73 
 

 
 

84.6‟sı (n=11) Van Gölü‟nün manzarayı olumlu (katılıyorum + kesinlikle katılıyorum) 

yönde etkilediğini belirtmiĢtir. Haftada bir kullananların % 93.8‟i (n=15) Van Gölü‟nün 

olumlu etkisine kesinlikle katılmıĢtır. Ayda bir kullananların % 63.6‟sı ve diğer sıklıkta 

kullananların % 75.9‟u olumlu yönde etkilediğine kesinlikle katılmıĢtır. Anket 

sonucunda sadece yolu hergün kullananların % 15.4‟ü (n=2) manzarayı olumsuz 

etkilediğine kesinlikle katılmıĢtır (Çizelge 4.17). 

 

Çizelge 4.17. Yol kullanım sıklığı ile Van Gölü parametresi Ki-kare analizi 

 Van Gölü Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Yol Kullanım 

Her gün 
n 2 0 2 9 13 

%  15.4% 0.0% 15.4% 69.2% 100.0% 

Haftada bir 
n 0 1 0 15 16 

%  0.0% 6.2% 0.0% 93.8% 100.0% 

Ayda bir 
n 0 2 6 14 22 

%  0.0% 9.1% 27.3% 63.6% 100.0% 

Diğer 
n 0 1 6 22 29 

%  0.0% 3.4% 20.7% 75.9% 100.0% 

Total 
n 2 4 14 60 80 

%  2.5% 5.0% 17.5% 75.0% 100.0% 

X2=17.276 Sd=1-12 p=0.045 

 

 Ki-kare testi sonucunda tarihi yapıların kullanıcılar üzerinde manzarayı nasıl 

etkilediğini yol kullanım sıklığı durumuna göre anlamlı farklılıkların gösterip 

göstermediği sorgulanmıĢtır. Yapılan Ki-kare testi sonucunda yol kullanım sıklığı 

durumuna bağlı olarak tarihi yapıların manzara kalitesi üzerinde anlamlı Ģekilde 

farklılaĢmanın olduğu ortaya çıkmıĢtır. Ki-kare analizi sonucunda boĢ karelerin oranının 

% 20‟den yüksek olması, bu durumun matematiksel olarak sorgulanması ile bazı 

sorulara cevap bulmamızı sağlayabilmektedir. Örneğin; yolu her gün kullananların % 

53.9‟u (n=7) olumlu (katılıyorum + kesinlikle katılıyorum) yönde etkilediğini 

belirtirken, % 15.4‟ü (n=2) kararsız kalmıĢtır. Yolu haftada bir kullananların % 25‟i 

(n=4) kararsız kalmıĢtır. Ayda bir kullananların % 81.8‟i (n=18) ve diğer sıklıkta 

kullananların % 86.2‟si (n=25) olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir (Çizelge 4.18). 

Sonuçlar değerlendirildiğinde yol kullanım sıklığı azaldıkça tarihi yapıların olumlu 

yönde etkisinin arttığı söylenebilir. 
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Çizelge 4.18. Yol kullanım sıklığı ile tarihi yapılar parametresi Ki-kare analizi 

 Tarihi yapılar Total 

Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Yol 

Kullanım 

Hergün 
n 1 3 2 3 4 13 

%  7.7% 23.1% 15.4% 23.1% 30.8% 100.0% 

Haftada bir 
n 0 0 4 7 5 16 

%  0.0% 0.0% 25.0% 43.8% 31.2% 100.0% 

Ayda bir 
n 0 0 4 12 6 22 

%  0.0% 0.0% 18.2% 54.5% 27.3% 100.0% 

Diğer 
n 0 1 3 4 21 29 

%  0.0% 3.4% 10.3% 13.8% 72.4% 100.0% 

Total 
n 1 4 13 26 36 80 

%  1.2% 5.0% 16.2% 32.5% 45.0% 100.0% 

X2=32.150 Sd=1-12 p=0.001 

 

4.4. ÇalıĢma Alanının Kültürel Yapı Analizi  

 

 Van-Tatvan karayolu üzeri ve yakın çevresinde doğal peyzaj elemanlarının yanı 

sıra kültürel peyzajı oluĢturan birçok önemli kullanım bulunmaktadır. Kültürel peyzaj 

öğeleri olarak Tarihi alanlar, dini yapılar, liman-iskeleler, eğitim sanayi ve kamusal 

binalar bulunmaktadır. Bunun yanında yine karayolu çevresinde insan etkisinin yoğun 

olduğu doğal peyzaj öğelerinin varlığı da dikkat çekmektedir. Bu alanlar doğal peyzajın 

bir öğesi olmasına rağmen, yüzyıllardır insan kullanımları etkisiyle kültürlenmiĢ 

oldukları savunulabilir. Bundan dolayı bu alanlar her ne kadar doğal peyzaj elemanı 

olsa da yaĢadıkları kültürlenme süreci dolayısıyla kültürel peyzaj elemanları ile birlikte 

değerlendirilmiĢtir. Bu alanlara örnek olarak çalıĢma alanında, rekreasyon alanları, bağ-

bahçe yani tarımsal peyzaj öğeleri, sulak alalar sayılabilir. Bunun yanında son olarak 

doğa insan etkileĢimine ve insanın doğa üzerindeki etkisine örnek olarak Tatvan 

çöplüğü alanı alandaki belirgin karakteristik, kültürel peyzaj kullanımlarından birisi 

olarak sayılabilir. Bu alanlara iliĢkin detaylı bilgi devam eden kısımlarda verilmiĢtir. 

 

4.4.1. Tarihi yapılar 

 

 ÇalıĢma alanı üzerinde bulunan Halime Hatun Kümbeti ve Selçuklu Mezarlığı 

çalıĢma alanının en önemli tarihi alanlarındandır (ġekil 4.9). GevaĢ ilçe merkezinde 
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karayolu güzergahı üzerinde bulunan bu yapıların dini ve tarihsel açıdan önem arz 

etmektedir. Kümbet, Selçuklu Mezarlığının doğu tarafında bulunmaktadır. 

 

 

ġekil 4.9. GevaĢ ilçe merkezde bulunan Halime Hatun Kümbeti ve Selçuklu Mezarlığı. 

 

GevaĢ ilçesinde bulunan bir diğer önemli tarihi yapı ise Anadolu Selçuklu 

döneminde inĢa edilen ve günümüzde halen ayakta ve sağlam Ģekilde muhafaza edilmiĢ 

olan Ġzzeddin ġir Camii ve Medresesidir (ġekil 4.10). Yapının uslubundan 14. ve 15. 

yüzyıl arasında yapıldığı tahmin edilmektedir. Yapının ibadethane kısmı kare planlıdır 

ve buna bitiĢik olarak kuzey cephesinde medrese kompleksi bulunmaktadır. Batı 

cephesinin ortasında bulunan minare yapısı ise yakın tarihte yapı kompleksine 

eklenmiĢtir. Kesme taĢtan yapılan bu anıtsal külliye ziyaret edilmeye değerdir.  

 

 

ġekil 4.10. GevaĢ ilçe merkezde bulunan Ġzzeddin ġir Camii ve Medresesi. 
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 ÇalıĢma alanının kuĢkusuz en önemli tarihi yapılarından biri Akdamar Adası 

üzerinde bulunan Orta Çağ Ermeni mimarisinin en önemli yapılarından olan Akdamar 

Kilisesidir (ġekil 4.11). Adanın güneydoğusunda 915-921 yılları arasında inĢa 

edilmiĢtir. Kilise bir manastır kompleksinin merkezinde yer almaktadır ve kilise 

yapısının ve manastır kompleksinin birçok bölümü farklı tarihlerde ilave edilmiĢtir. 

2007 yılında yapılan restorasyon sonucu Anıt Müze olarak ziyarete açılmıĢtır. Ayrıca 

yılda bir kez sembolik olarak yapı ibadete açılmakta ve dünyanın çeĢitli yerlerinden 

ziyaretçileri ağırlamaktadır. 

 

 

ġekil 4.11. Tarihi Akdamar Kilisesi. 

 

4.4.2. Dini yapılar 

 

 Tatvan-Van karayolu yakın çevresinde 5 adet aktif olarak kullanılan dini yapı 

kompleksi bulunmaktadır. Bunlar; Tatvan-Van istikametinin 79 km‟sinde DeğirmitaĢ 

Köyüne ait DeğirmitaĢ Camii, Edremit Ġlçesinin Çiçekli Mahallesinde bulunan Hz. 

Ömer Camii, Tatvan istikametinden gelip Edremit Ġlçe giriĢinde bulunan çimento 

fabrikasının bitiminde Çimento Camii, Edremit Ġlçe merkezinde bulunan Ulu Camii 

(ġekil 4.12) ve Tatvan-Van karayolu güzergâhında Edremit ilçe çıkıĢında bulunan Hz. 

Ebubekir Camii‟dir. 
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ġekil 4.12. Edremit Ulu Camii. 

 

4.4.3. Rekreasyon alanları 

 

 Van-Tatvan karayolu boyunca rekreasyonel ihtiyaçları karĢılamak amacıyla 

Karayolları Bölge Müdürlüğü (KGM) ve Van Ġl Özel Ġdaresi tarafından yapılan 7 adet 

park alanı bulunmaktadır.  

 Tatvan çıkıĢından yaklaĢık 10 km sonra yolun sol tarafında bulunan 1500 m² 

alana sahip Kotun Parkı bulunmaktadır (ġekil 4.13). Parkın alanı fazla olmamakla 

birlikte konum olarak kısa molalar için idealdir. Alanda yaklaĢık 300‟e yakın bitki adedi 

kullanılmıĢtır. Bu bitkilerin büyük çoğunluğu yabani akasya ve doğu çınarı türlerinden 

oluĢmaktadır. 

 

 

ġekil 4.13. Kotun Parkı alanı. 
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 Tatvan‟dan 26 km sonra baĢlayan yaklaĢık 5000 m² alana sahip yoğun olarak 

kullanılan ReĢadiye 1 Parkı bulunmaktadır (ġekil 4.14). Bu alanda birçok bitki türü 

vardır ve yaklaĢık 1500 adet kullanılmıĢtır. Bu park alanında rulo çim kullanılarak çim 

alanları oluĢturulmuĢtur. Bu park alanında yoğun olarak çit mazı, ligustrum, mavi ladin, 

süs eriği, süs elması, leylandi, ters dut, ıhlamur, çınar gibi türler kullanılmıĢtır. 

 

 

ġekil 4.14. ReĢadiye 1 Parkı. 

 

 Tatvan çıkıĢından 22 km sonra baĢlayan yaklaĢık 2500 m² alana sahip ReĢadiye 

2 Park alanıdır (ġekil 4.15). KGM tarafından yapılmıĢtır. ReĢadiye 1 parkıyla aralarında 

4 km bulunmaktadır. Bu park alanı yoğun bir Ģekilde kullanılmaktadır. Bu park alanı 

sade bir tasarıma sahip kullanılan bitki adedi ve sayısı fazla değildir. Bu park alanında 

mavi ladin, süs eriği, sarı çam, ıhlamur olmak üzere 150‟ye yakın bitki adedi 

kullanılmıĢtır.  
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ġekil 4.15. ReĢadiye 2 Parkı. 

  

 Tatvan istikametinden gelip tünele varmadan yaklaĢık 7500 m² alana sahip 

Kuskunkıran Park alanı bulunmaktadır (ġekil 4.16). Bu park alanında 800‟e yakın bitki 

adedi kullanılmıĢtır. Ancak bitki türü olarak birkaç çeĢit tür tek kullanılmıĢtır. Bu alanda 

sarıçam, yalancı akasya ve top akasya türleri çok yoğun olarak kullanılmıĢtır. Alan 

tasarım olarak zayıf bir tasarıma sahiptir ve bu alandaki bitkiler estetik olarak zayıf 

kalmıĢtır. Fazla tercih edilmeyen bir park alanıdır. KGM tarafından yapılmıĢtır. 

 

 

ġekil 4.16. Kuskunkıran Parkı. 
 

 Edremit ilçesinde bulunan Karayolları Bölge Müdürlüğü tarafından yapılan 

yaklaĢık 1250 m² alana sahip düz bir Ģekilde tasarlanan Edremit Sahil 1 Parkı, küçük bir 

park alanıdır (ġekil 4.17). Bu alanda yaklaĢık 250 adet bitki ve dinlenmek için 8 adet 
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kameriye kullanılmıĢtır. Alanda en fazla tercih edilen türler; leylandi, ıhlamur, sarıçam 

ve dıĢ budak türleridir. 

 

 

ġekil 4.17. Edremit Sahil 1 Parkı. 

 

 Alanda bulunan bir diğer park alanı ise Edremit ilçesinde yapılan Edremit Sahil 

2 Parkıdır (ġekil 4.18). Bu park alanı 3750 m² alana sahiptir ve bu alanda 1000‟e yakın 

bitki adedi kullanılmıĢtır. Konum olarak çok güzel bir yerde bulunduğundan yoğun 

olarak tercih edilen park alanıdır. Bu parkta kameriyeler, oturma bankları, yürüyüĢ 

parkuru ve çocuk oyun alanı bulunmaktadır. Parkta otomatik sulama sistemi vardır diğer 

parklarda arazözle sulama yapılmaktaydı. Karayollarının bütün parklarda otomatik 

sulama sistemi ile sulama hedefi bulunmaktadır. Bu parkta yoğun bir Ģekilde tercih 

edilen türler; iğde, sürünücü ardıç, sarıçam, leylandi, mavi ladin, kurtbağrı, ters dut, süs 

elması, gül, kokulu dik ardıç gibi türler kullanılmıĢtır. 

 

 

ġekil 4.18. Edremit Sahil 2 Parkı. 
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ÇalıĢma alanı üzerinde bulunan en önemli ve en büyük park alanı, Kocaeli 

Belediyesi‟nin katkılarıyla Van Ġl Özel Ġdare‟si tarafından yaklaĢık 34 000 m² alan 

üzerinde Edremit‟te yapılan Van-Kocaeli Dostluk Parkıdır. Bu park ayrıca çalıĢma 

alanımızın sonlandığı noktadır. Parkta; cafe, restaurant, büfe, çocuk oyun alanı, aile 

piknik alanı, yürüyüĢ parkurları bulunmaktadır. Yılın 12 ayı boyunca kullanıma açıktır. 

Hem hafta içi hem de hafta sonları yoğun bir Ģekilde tercih edilen park alanıdır. Alanın 

otoparkı mevcuttur ayrıca yolun karĢı tarafından alana geçiĢi kolaylaĢtırmak için üst 

geçit bulunmaktadır. Bu park alanında; süs eriği, süs elması, gül, yayılıcı ardıç, iğde, 

çınar yapraklı dut, berberis, piramit mazı, mavi ladin, leylandi, sarı çam, dıĢ budak, 

ıhlamur gibi türler kullanılmıĢtır. 

 

 

ġekil 4.19. Güzergâh üzerinde bulunan rekreasyon alanlarının konum haritası. 

 

4.4.4. Tarımsal peyzajlar 

 

 Van-Tatvan karayolunun büyük bir çoğunluğu yerleĢim alanlarından uzak bir 

güzergâhta devam etmektedir. Bundan dolayı güzergâh boyunca dikkat çekecek bir bağ-

bahçe yani tarımsal peyzaj kullanımlarına sahip alanlar bulunmamaktadır. Alanda en 

fazla Edremit‟ten geçerken bahçeler dikkat çekmektedir. Bu bahçelerde de geleneksel 

Van bahçe kültürünün izleri görünmektedir (ġekil 4.20). Bu bahçelerin en önemli 

özelliği doğal bir yapısının olması ve etrafındaki komĢular arasında mahremiyeti 

amaçlamasıdır. Bu bahçeler yeme, içme, dinlenme, eğlenme gibi ihtiyaçlar için 

tasarlanmıĢ olduğundan olabildiğince sade ve rahat bir Ģekilde oluĢturulmuĢtur. Çoğu 
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bahçede gölgesinden yararlanmak için salkım söğüt, dıĢ budak, akça ağaç gibi ağaçlar 

kullanılmıĢ, bahçenin sınır noktalarına doğru meyve ağaçları ile bazı çalılar tercih 

edilmiĢtir. Van‟da karasal iklim etkili olduğundan bağ ve bahçe alanlarında soğuğa 

dayanıklı türler tercih edilmiĢtir. Van bahçelerinde kullanılan bazı meyve türleri; elma, 

ayva, badem, kuĢ burnu, kiraz, armut, kayısı, erik, Ģeftali gibi türler yoğun olarak 

kullanılmaktadır. 

 

 

ġekil 4.20. Edremit‟te bulunan bir bahçe örneği. 

 

4.4.5. Sulak alanlar 

 

 Tatvan-Van güzergahında GevaĢ‟a 24 km uzaklıkta Göründü Sulak Alanı 

bulunmaktadır (ġekil 4.21). Van Gölü‟nün güney kıyı Ģeridinde bulunan bu sazlık alanı, 

etrafındaki dağlardan akan kaynaklardan beslenmektedir. Kaynaklardan akan bu tatlı 

sular Göle karıĢmadan geniĢ bir alanda yayılmakta ve büyük bir kıyı bandı 

oluĢturmaktadır. Yüksekliği Göl seviyesinde bulunmasından dolayı Göl suyu seviyesi 

değiĢimlerinden etkilenerek, suyun yükseldiği dönemlerde alanın bir kısmı sular altında 

kalmaktadır. Alanın karayoluna bakan kesiminde sazlıklar ve bataklık alanlar oldukça 

geniĢ bir yer kaplar. Bu alana birçok göçmen kuĢ türü yılın belirli dönemlerinde uğrar. 

Özellikle beyaz kuğuların uğradıkları dönemde görsel bir Ģölen sunarlar. Kuğuları 

görüntülemek isteyen fotoğraf tutkunları ve kuĢ gözlemciler bu alana yoğun bir ilgi 

göstermektedirler. Tatvan-Van karayolu, bazı noktalarda göl kıyısına çok yakın bir 
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Ģekilde yapılmıĢtır. Bu durum güzergâh üzerinde bulunan sulak alanların ikiye 

ayrılmasına neden olmuĢtur. Karayolunun böldüğü alanlarda zamanla yerleĢim yerleri 

oluĢmuĢ, sulak alanlar farklı amaçlarla doldurulup yok edilmiĢtir. 

 

 

ġekil 4.21. Göründü Sulak Alanının karayolundan görünümü. 

 

4.4.6. Tatvan çöplüğü 

 

 Tatvan ilçe çıkıĢından 1 km sonra Tatvan çöplük alanı bulunmaktadır. Yolun 

hemen yanında bulunan bu çöp alanı görsel olarak oldukça kötü bir görüntüye neden 

olmaktadır (ġekil 4.22). Çöplük alanı yaklaĢık 34 dönümlük bir arazi üzerinde 

bulunmakta ve bu alanın bir kısmı bataklık araziden oluĢmaktadır. Karayolu 

kullanıcılarını görsel olarak rahatsız etmektedir. Ayrıca yaz aylarında havaların ısınması 

ile birlikte yaydığı kötü kokulardan dolayı da kullanıcılar üzerinde olumsuz etki 

oluĢturmaktadır. 20 yıldan fazla çöp alanı olarak kullanılan bu alan Ģu an da belediye 

tarafından geri kazandırılmaya çalıĢılmaktadır. Alan üzerinde Tatvan Hayvan Borsası 

yapılmıĢ ve yanında hayvan mezbahanesi yapılacaktır. Bu binalar ile yol arasında 

yaklaĢık 20 dönümlük bir arazi üzerinde park yapılacaktır. 2019‟ a kadar bu alanda 

yapılacak projelerin bitmesi hedeflenmektedir.  
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ġekil 4.22. Tatvan Ġlçesi çöp alanının yoldan görünümü. 

 

4.4.7. Liman-iskele 

 

 Tatvan-Van karayolunun 87 km‟sinde bulunan tarihi Akdamar Adası‟na 

seferlerin yapıldığı Akdamar iskelesi bulunmaktadır. Bu iskele GevaĢ merkeze 7 km ve 

Van merkeze 47 km mesafededir. Ayrıca çalıĢma alanı üzerinde Edremit ilçe 

merkezinde 470 m dalgakıran mesafesine sahip, 60 teknelik yat ve balıkçı teknesinin 

barınabileceği marina yat limanı bulunmaktadır (ġekil 4.23). Bu limanda dalgakıran 

mesafesi boyunca 3 m geniĢliğinde yürüyüĢ parkuru bulunmaktadır. Ayrıca 2 adet deniz 

feneri vardır. 

 

 

ġekil 4.23. Edremit marina yat limanı. 
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4.4.8. Diğer önemli kültürel yapı elemanları 

 

 ÇalıĢma alanı ve yakın çevresinde belirlenen diğer önemli yapı elemanları; 

petrol ofisleri, sanayi kuruluĢları, Kuskunkıran Tüneli ve resmî kurumlardır.  

 ÇalıĢma alanı üzerinde 19 adet petrol ofisi bulunmaktadır. Bunlar; Tatvan-Van 

karayolunun 2 km „sinde Alpet-Piroğlu petrol ve dinlenme tesisi, Tatvan-Van 

istikametinin 31 km‟sinde Görsu petrol ve dinlenme tesisi, Tatvan-Van karayolunun 37 

km „sinde Çelebi petrol ve dinlenme tesisi, Tatvan-Van güzergahının 65 km „sinde 

Kuskunkıran tünelinden 4 km sonra Hürgaz petrol, Tatvan-Van karayolunun 68 

km‟sinde Kuskunkıran tünelinden indikten 7 km sonra Balaban‟da Energy petrol 

istasyonu, Tatvan-Van istikametinde Balaban‟ı geçtikten 8 km sonra Hasbey petrol 

ofisi, Tatvan-Van karayolunun 81 km‟sinde ÖzıĢıklar petrol ofisi, Tatvan 

istikametinden Akdamar‟ı geçtikten 2 km sonra GimpaĢ petrol ofisi, Tatvan 

istikametinden Akdamar iskelesinin karĢısında Ada petrol ofisi, Tatvan-Van karayolu 

güzergahında GevaĢ ilçesinde Petrol ofisi istasyonu, Tatvan istikametinden GevaĢ 

çıkıĢından 2 km sonra Gözegir petrol ofisi, Tatvan istikametinden gelip GevaĢ‟ı 

geçtikten 5 km sonra Altıncan petrol ofisi, GevaĢ‟tan Van istikametine 7 km sonra 

Kadoil petrol ofisi, GevaĢ‟tan Van istikametinde 7 km sonra Kadoil petrolün karĢısında 

Güneyler Soil petrol ve dinlenme tesisi, GevaĢ-Van karayolunun 14 km‟sinde 

KandaĢoğlu beton üretim tesisinin hemen yanında Petline petrol ofisi, GevaĢ-Van 

karayolu istikametinde Edremit Ġlçe Çiçekli Mahallesi giriĢinde Lukoil petrol ofisi, 

Edremit Ġlçesinin Çiçekli Mahallesinde Remoil petrol ofisi, Tatvan güzergahından 

Edremit Ġlçe giriĢine 2 km mesafede Q Plus petrol ofisi ve Edremit Ġlçe giriĢinde 

çimento fabrikasını geçtikten sonra Edremit petrol ofisi bulunmaktadır. Bu petrol 

ofislerinin konumu, harita üzerinde ġekil 4.24. de gösterilmiĢtir. 
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ġekil 4.24. ÇalıĢma alanı üzerinde bulunan petrol ofislerinin konumu.  
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 ÇalıĢma alanı üzerinde bulunan önemli sanayi kuruluĢları: Tatvan çıkıĢından 

yaklaĢık 2 km sonra Tekbir demir doğrama atölyesi, Tatvan-Van karayolunun 13 

km‟sinde Artvan ponza ocağı, Tatvan-Van karayolunun 32 km‟sinde kum ocağı iĢletim 

tesisi, Tatvan-Van karayolunun 75 km‟sinde Hasbey un değirmeni, Tatvan-Van 

karayolunun 78 km‟sinde çakıl üretim Ģantiye alanı (ġekil 4.25), GevaĢ merkezde GevaĢ 

sanayi sitesi, GevaĢ‟ta sanayi sitesinin tam karĢısında tek katlı küçük bir oto lastikçi, 

GevaĢ-Van karayolunun 8 km‟sinde Efe beton üretim tesisi, GevaĢ-Van karayolunun 10 

km‟sinde Atman inĢaat malzemeleri satıĢ yeri ve Atman parke taĢı üretim Ģantiyesi, 

GevaĢ-Van karayolunun 14 km‟sinde Hakkâri yol ayırımını geçtikten sonra KandaĢoğlu 

beton üretim Ģantiyesi ( ġekil 4.26) ve Edremit ilçe giriĢinde yaklaĢık 50 yıldan fazla 

aktif olan Van Çimento Fabrikası bulunmaktadır (ġekil 4.27). 

 

 

ġekil 4.25. Tatvan-Van karayolunun 78 km‟sinde bulunan çakıl üretim Ģantiyesi. 

 

 

ġekil 4.26. KandaĢoğlu beton üretim Ģantiyesi. 
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ġekil 4.27. Edremit giriĢinde bulunan Van Çimento Fabrikası. 

 

 Tatvan-Van karayolunun 61 km‟sinde bölgenin en uzun tüneli olan Kuskunkıran 

tüneli bulunmaktadır (ġekil 4.28). Temeli 2004 yılında atılan, açılıĢı 2012 yılında 

yapılan tüneldir.  

 

 

ġekil 4.28. Kuskunkıran Tüneli. 

 

 ÇalıĢma alanı üzerinde önemli resmî kurumlar bulunmaktadır. Bunlar; Tatvan-

Van karayolunun 17 km‟sinde Hüsnü M. Özyeğin Vakfı Deniz Süren Ġlköğretim Okulu, 

Tatvan-Van karayolunun 69 km‟sinde Balaban Ġlköğretim ve Ortaokulu, Tatvan-Van 

karayolunun 89 km‟sinde Saffet Demiroğlu Kızılay Gençlik Kampı, Tatvan-Van 

karayolunun 90 km‟sinde GevaĢ DSĠ Eğitim Tesisleri (ġekil 4.29), Edremit ilçe giriĢine 

yakın Türkiye Elektrik ĠletiĢim A.ġ. (TEĠAġ) 11. Bölge Müdürlüğü, Tatvan 

istikametinden Edremit ilçe giriĢine yakın Van Çimento Fabrikasının karĢısında Van Ġl 

Afet ve Acil Durum Müdürlüğünün (AFAD) Ġskele ve Hangar Alanı, Edremit Ġlçe 
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merkezde Van Gölü Elektrik Perakende SatıĢ A.ġ. (VEPSAġ) Ģefliği, Edremit Ġlçe 

merkezinde Karayolları 11. Bölge Müdürlüğü Eğitim Tesisleri, Edremit Ġlçe merkezinde 

Karayolları Eğitim Tesisinin yanında Gebze Su Sporları Tesisi (ġekil 4.30), Edremit 

Ġlçe merkezinde Van istikametine doğru gidildiğinde yaklaĢık 1 km çıkıĢta Edremit Ġlçe 

Müftülüğü ve Edremit Ġlçe Müftülüğünü geçtikten sonra Van-Kocaeli Dostluk Parkının 

karĢısında Edremit Ġlçe Ziraat Bankası ġubesi bulunmaktadır. 

 

 

ġekil 4.29. GevaĢ DSĠ Eğitim Tesisi. 

 

 

ġekil 4.30. Gebze Su Sporları Tesisi. 

 

 

 



90 
 

 
 

4.4.9. Doğal ve kültürel peyzaj elemanlarının karayolu ile iliĢkisi 

 

 ÇalıĢmanın bu aĢamasında karayolu ile iliĢkide bulunan ve yukarıda sayılan 

doğal ve kültürel peyzaj elemanlarının karayolu ile iliĢkisi bağlamında bir analiz ve 

değerlendirme yapılmaya çalıĢılmıĢtır. Bu kapsamda peyzaj elemanları, yoldan uzaklık, 

manzaraya katkı, mevcut durumlarının bakımlı veya bakımsız olmaları ve doğal ya da 

yapay olma durumları bir arada verilerek doğal ve kültürel peyzaj elemanları arasında 

karĢılaĢtırma yapılmıĢtır. Bu 4 baĢlık altında karayolu ile iliĢkilendirilmeye ve bu 

baĢlıklar bağlamında etkilerinin hangi derecede olduğu anlatılmaya çalıĢılmıĢtır. 

Fotoğraf ve tanımlamalarla peyzaj elemanlarının tasviri bir noktaya kadar 

yapılabilmektedir. Ancak karayolu ile iliĢkisi konusunda hangi baĢlıklarda ne derece 

iliĢkisinin olduğunun gösterilmesi bu elemanların karayolu açısından öneminin 

anlaĢılmasını mümkün kılabilir. Bunun yanında bilimsel bir çalıĢma doğası gereği 

sistematik gözlem ve analizlere dayanmalıdır. Bunun içinde niteliksel özellikleri 

bulunan ve insanlar için farklı anlamları olan bu peyzaj alanlarının, karayolu iliĢkisi 

niceliksel değerlerle nesnelleĢtirilmeye çalıĢılmıĢtır. Bu nicel değer iliĢkileri Çizelge 

4.19‟da verilmiĢtir.  

 

Çizelge 4.19. Van-Tatvan karayolu doğal ve kültürel peyzaj elemanlarının karayolu ile 

iliĢkisi 

Kültürel Yapı 

Elemanları 

Yoldan uzaklık Manzaraya katkısı Bakımlı/bakımsız Doğal/yapay 

Halime Hatun 

Kümbeti ve Selçuklu 

Mezarlığı 

     5 Olumlu Bakımsız Yapay  

Ġzzeddin ġir Camii 

ve Medresesi 

     3 Olumsuz Bakımlı Yapay  

Akdamar Kilisesi      1 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Camiler      5 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

Kotun Parkı      5 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

ReĢadiye 1 Parkı      5 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

ReĢadiye 2 Parkı      5 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Kuskunkıran Parkı      5 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

Edremit Sahil 1 

Parkı 

     5 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Edremit Sahil 2 

Parkı 

     5 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Van-Kocaeli 

Dostluk Parkı 

     5 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Tarımsal alanlar       3 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Sulak alanlar      5 Olumlu  Bakımsız  Doğal  

Tatvan çöplüğü      5 Olumsuz Bakımsız  Yapay  
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Çizelge 4.19. Van-Tatvan karayolu doğal ve kültürel peyzaj elemanlarının karayolu ile 

iliĢkisi (devam) 

Kültürel Yapı 

Elemanları 

Yoldan uzaklık Manzaraya katkısı Bakımlı/bakımsız Doğal/yapay 

Liman ve Ġskeleler      4 Olumlu  Bakımlı  Yapay  

Kum-çakıl 

Ģantiyeleri 

     4 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

Beton Ģantiyeleri      4 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

Van çimento 

fabrikası 

     5 Olumsuz  Bakımlı  Yapay  

Kuskunkıran tüneli      5 Olumsuz  Bakımsız  Yapay  

Kamusal binalar      5 Olumsuz  Bakımlı  Yapay  
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5. TARTIġMA VE SONUÇ  

 

 

 Van-Tatvan karayolu, doğal ve kültürel peyzaj özellikleri açısından önemli 

potansiyele sahip bir alandan geçmektedir. Sahip olduğu doğal kaynakların 

sürdürülebilirliğini sağlamak amacıyla karayolundan ve alan kullanımından 

kaynaklanan çevresel etkilerin değerlendirilmesi ve meydana gelen etkileri en aza 

indirebilmek için bazı tedbirlerin alınması gerekmektedir. Van-Tatvan karayolunun 

çevresel etkilerinin belirlenmesi için, alanın doğal ve kültürel özellikleri ile yoldan 

uzaklığa göre oluĢturulan yol etki bölgeleri, karayolundan uzaklaĢma mesafesine göre 

etkilerin değerlendirilmesi yapılmıĢtır. Buna benzer Angold (1997) karayollarının neden 

olduğu etkilerin yoldan uzaklığa göre değiĢtiğini, ağır metallerin hayvan ve bitki 

topluluklarına olan etkisinin 100-200 m, gürültü etkisinin ise alanın topoğrafik yapısına 

bağlı olarak 10‟kmlere kadar ulaĢabildiğini belirtmiĢtir. Deblinger ve Forman (2000) 

yaptıkları çalıĢmada karayolunun çevreye olan etkilerinin, etkinin çeĢidine ve yoldan 

uzaklığa göre değiĢtiğini belirtmiĢlerdir. Benzer Ģekilde Kınıklı ve Mansuroğlu (2010) 

yaptıkları çalıĢmada karayollarından kaynaklanan etkilerin yola olan mesafeye göre 

değiĢtiğini ve karayoluna bağlı olarak geliĢen tali yolların, karayolundan kaynaklanan 

etkilerin iç bölgelere kadar taĢındığını belirtmiĢlerdir. Bunun yanında bölgedeki yol ağı 

yoğunluğunun fazla olması karayolundan kaynaklanan etki derecesini artırmaktadır 

(Cleland ve Ark., 2001). ÇalıĢmanın bulguları literatürü destekler niteliktedir. ÇalıĢma 

alanının çevresine iliĢkin yapılan analizlerde 1. bölgede yer alan çalıĢma alanının 

%0.2‟sini oluĢturan inĢaat alanları 85 etki derecesi puanı ile çalıĢma alanının %4.2‟sini 

oluĢturan seyrek kentleĢme alanları 95 etki puanı ile alanın %3.8‟ini oluĢturan bataklık 

alanlar 85 etki puanı ile en fazla etki yapan alan kullanımlarıdır. Ayrıca güzergâh 

üzerinde bulunan tarımsal alanlar da karayolundan en fazla etkilenen alan 

kullanımlarıdır.  

ÇalıĢma alanında yapılan değerlendirme sonucunda, çevreye etkisi en fazla olan 

alan kullanımı seyrek kentleĢme alanıdır. Seyrek kentleĢme alanından sonra çevresel 

etkinin yoğunluğu bakımından sırayla, inĢaat alanları ve bataklık alanlar gelmektedir. 

ÇalıĢma alanında bulunan çayır-mera alanları, çıplak kayalık alanları, ibreli orman 

alanları, su yüzeyleri, orman-çalılık geçiĢ alanları, karıĢık orman alanları, geniĢ yapraklı 
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orman alanları, doğal otlak alanları ve açık alanların çevreye olan etkileri diğer 

kullanımlara göre daha azdır.  

ÇalıĢma alanında günlük ortalama 21500 aracın geçmesi, çalıĢma alanının yoğun 

bir egzoz gazı emisyonlarına maruz kalmasına neden olmaktadır. Egzoz gazı 

emisyonlarının; insan sağlığına olumsuz etkisi, toprak yapısını bozması, bitki örtüsüne 

zarar vermesi ve flora ve faunada tür kayıplarına neden olması gibi sorunlara neden 

olmaktadır. ÇalıĢma alanı yüzey suları ve yer altı su kaynakları açısından zengindir. 

YağıĢ döneminde meydana gelen karayolu sızıntı sularının topraktan yer altı su 

kaynaklarına ve yüzey sularına karıĢması, bu suları kullanan canlılar için olumsuz 

etkilere neden olabilmektedir. Bu olumsuz etkileri en aza indirmek için; araç 

emisyonlarının kontrolünün düzenli olarak yapılmalı, toplu taĢıma araçları teĢvik 

edilmeli, çevre dostu yakıtların kullanımına teĢvik edilmeli, yüksek yakıt tüketimine 

sahip taĢıtlar ile emisyon değerleri yüksek eski araçlar aĢamalı olarak kullanımdan 

çekilmelidir. 

YerleĢim alanları içinden geçen karayollarının bölgeye olan olumsuz etkilerini 

en aza indirmek için yol kenarlarına uygun bitki perdeleri yapılmalıdır. Bu durum 

estetik ve ekolojik açıdan da karayolunun kalitesini artıracaktır. Bunun yanında 

karayolunun geçmesiyle değerlenen araziler üzerinde yoğun bir yapılaĢma söz 

konusudur. Bu arazilerin korunması amacıyla da yapılaĢmaya sınırlama getirilmelidir. 

Van-Tatvan karayolunun çevresel etkilerinin belirlendiği çalıĢmada, mevcut alan 

kullanımlarının yoldan eĢit mesafede olmasına rağmen, alan kullanımındaki farklılığın 

karayolundan kaynaklanan etkileri değiĢtirdiği görülmüĢtür. ÇalıĢma alanının mevcut 

alan kullanımları ve doğal yapısı dikkate alınarak geliĢtirilmiĢ önerilerin uygulanması, 

alandaki doğal yapıların sürdürülebilirliği açısından önemlidir. 

ÇalıĢma alanı, tarımsal faaliyetler için sınırlı bir alan olup tarımsal faaliyetler 

GevaĢ-Edremit arasında yoğunlaĢmaktadır. GevaĢ ilçesinde yoğun olarak sebze üretimi 

yapılmaktadır. Bu alanların büyük kısmı karayoluna yakın arazilerdir. Van-Tatvan 

karayolu sınırlı olan tarım arazilerini bölerek toprak yapısının bozulmasına ve ürün 

kalitesinin düĢmesine neden olmaktadır. Ayrıca bu durum toprak bütünlüğünün 

bozulmasına ve iĢleme zorluklarının oluĢmasına neden olmaktadır. OluĢan bu olumsuz 

durumlar ve karayoluna yakın yapılaĢmalar sonucu arazi sahipleri topraklarını satmakta 

olup tarımsal üretimden vazgeçmektedirler. ÇalıĢma alanımızda gerek endüstriyel 
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kuruluĢların ve gerekse yerleĢim yerlerinin seçimini düzenleyen yasaların yeterince 

uygulanmaması sonucu kısıtlı olan toprak varlığımız giderek azalmaktadır. Bu durum 

böyle devam ederse, isteyen toprağı istediği gibi kullanırsa ve karayolu güzergâh 

seçiminde tarımsal araziler önemsenmeyip gereken önlemler alınmazsa, yakın gelecekte 

çözümlenmesi çok daha güç birtakım sorunlarla karĢılaĢılacaktır. 

ÇalıĢma alanı, yoğun bir Ģekilde kullanılan bir karayolu olduğundan trafik 

kazaları riski yüksek bir alandır. Kazaları azaltmak ve engellemek amacıyla özellikle 

kavĢaklara ve yol ayırımlarına yapılacak bitkisel düzenlemeler ile sürücülere sinyal 

etkisi oluĢturacak çalıĢmalar yapılmalıdır. Ayrıca kazaları engellemek amacıyla hız 

sınırlaması uygulamalarının geliĢtirilmesi gerekmektedir.  

Bölgenin kalkınmasında önemli etkenlerden biri olan Van-Tatvan karayolunun, 

bölgeye sağlayacağı sayısız yararların yanı sıra, çevreye vereceği zararları en aza 

indirmek ve maksimum seviyede yarar sağlayacak Ģekilde planlanmasına, 

projelendirilmesine ve uygulanmasına özen göstermek gerekmektedir. Dikkat edilmesi 

gereken politika sadece üretime dönük değil, doğaya zarar vermeyen ve çevreye uyumlu 

yaĢam alanları oluĢturma anlayıĢı olan sürdürülebilir kalkınma ile birlikte sürdürülebilir 

ulaĢtırma kavramlarını bütünleĢtirmek gerekmektedir.  

Sürdürülebilir ulaĢtırma, küresel sürdürülebilirliğin bir alt boyutu olup, 

“bugünkü neslin ihtiyaçlarının gelecek nesillerin ihtiyaçlarını (çevre, ekonomi, 

toplumsal) ipotek altına almadan sağlamak” olarak tanımlanabilir. Bu kavram arazi 

planlaması ile ekonomik ve sosyal geliĢmeye bağlı ulaĢtırma genel politikalarında bazı 

değiĢikliklerin ortaya çıkmasına neden olabilecektir (Uysal, 2011). 

ÇalıĢmanın bir diğer amacı olan, Van-Tatvan karayolunun manzara kalitesini 

etkileyen faktörlerin belirlenmesinde 80 kiĢiden oluĢan bir anket yapılmıĢ ve bu amaç 

doğrultusunda katılımcı görüĢleri dahilinde değerlendirilmiĢtir. Yapılan anket 

çalıĢmasının sonucunda, katılımcıları en çok etkileyen peyzaj öğesinin Van Gölü olduğu 

ortaya çıkmıĢtır. Bu durum Kaplan ve Ryan (1998)‟ın belirttiği gibi suyun peyzajda ilgi 

çekici bir özellik olduğunu destekler durumdadır. Buda gösteriyor ki herhangi bir 

düzenleme olmasa dahi Van Gölü ve çevresi kullanıcılar için cazip gelmektedir. Yalnız 

bu avantaja rağmen çalıĢma alanında geliĢi güzel bir çevre düzenlemesinden kaçınılması 

gerekmektedir. Bu bakımdan alanın çevresinin peyzaj değerleri açısından iyi analiz 

edilerek kullanıcı talepleri doğrultusunda ve koruma kullanım dengesi bağlamında 
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yaratıcı tasarımların bölgede yapılması alanın cazibesini artıracağı gibi, kent insanının 

yaĢam kalitesine de olumlu etki yapacağı düĢünülmektedir. 

Gobster ve Westphal (2004) yapmıĢ oldukları çalıĢmada akarsu kıyısındaki yeĢil 

yollara iliĢkin 6 adet „insan ölçütü‟ tanımlanmıĢtır. Bu ölçütler; estetik özellikler, 

doğallık, güvenlik, temizlik, geliĢim ve eriĢimin uygun olmasıdır. Yapılan anket 

çalıĢmasında verilen cevaplar değerlendirildiğinde, her ne kadar anket çalıĢmasında bu 

ölçütler bir değiĢken olarak ele alınmamıĢ olsa da olumlu açıdan kullanıcıların peyzaj 

elemanlarına yönelik tutumları değerlendirildiğinde yüksek oranda tercih edilen peyzaj 

elemanlarını bu ölçütlerin açıkladığı savunulabilir. Bu ölçütler hakkında veri 

toplanmamıĢ olmaması çalıĢmanın sınırlılıklarından biridir. Zaman ve bütçe 

kısıtlamaları nedeniyle sadece peyzaj elemanlarına yönelik olarak genel tercihler veri 

toplama aĢamasında kullanıcılardan alınmıĢtır. Bundan dolayı Van gölü ve çevresindeki 

peyzaj alanlarında çalıĢacak olan araĢtırmacılara Gobster ve Westphal (2004)‟ın 

tanımladıkları ölçütler bağlamında kullanıcı tutumlarını tespit etmeleri tavsiye 

edilmiĢtir. Her ne kadar doğallık bir değiĢken olarak ele alınmamıĢ olsa da bazı peyzaj 

elementlerinin doğallıkla yakın iliĢkisi görülebilir. Bu bakımdan kullanıcı tutumlarının 

bu ölçütlere özellikle doğallık faktörü ile paralellik gösterdiği ortaya çıkmıĢtır. Van-

Tatvan karayolunun manzara kalitesi üzerinde olumlu etkileyen faktörlerin baĢında Van 

Gölü, topoğrafya, bitki örtüsü faktörlerinin gelmesi doğallık faktörü ile Kuskunkıran 

Tüneli ve liman ve iskeleler geliĢim ve eriĢim faktörü ile paralel olduğunu belirtebiliriz.  

Anket sonuçlarına göre kullanıcıların, manzara kalitesini olumlu yönde etkileyen 

faktörlerin belirlenmesinde her bir parametre için verilen toplam yüzdelik oranlar 

değerlendirildiğinde, Van Gölü‟nün, topoğrafyanın, Kuskunkıran Tünelinin, bitki 

örtüsünün, tarihi yapıların, tarımsal alanların, rekreasyon alanlarının ve liman ve 

iskelelerin manzarayı olumlu yönde etkilediğini belirtmiĢtir.  

  Bu parametreler dıĢında anket sonuçlarına göre manzara kalitesini olumlu 

yönde etkilemeyen faktörlerin toplam yüzdelik oranları değerlendirildiğinde, sanayi 

kuruluĢlarının, Tatvan çöplüğünün, kum-çakıl Ģantiyelerinin, yerleĢim alanlarının, trafik 

iĢaretlerinin, reklam panolarının, kavĢak ve refüjlerin, petrol ofislerinin, resmi binaların 

ve sebze-meyve satıĢ yerlerinin manzarayı olumsuz etkilediğini belirtmiĢtir.  

Ayrıca kullanıcıların her bir parametre ayrı ayrı değerlendirdiğinde en fazla 

kararsız kaldıkları faktörler, yerleĢim alanları ve topoğrafyadır.  
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Van-Tatvan karayolunun manzara kalitesini etkileyen parametreler ile 

kullanıcıların demografik özellikleri karĢılaĢtırıldığında, demografik özelliklere göre 

farklılıklar olsa da katılımcıların belirli parametrelere karĢı belirgin tutumlar ve benzer 

bilinç dahilinde yaklaĢtıkları görülmüĢtür. Örneğin, Van Gölü katılımcıların farklı 

demografik özelliklerine rağmen, katılımcıların büyük çoğunluğu manzarayı olumlu 

etkilediğini belirtmiĢlerdir. Aynı Ģekilde katılımcıların büyük çoğunluğu Tatvan 

çöplüğünün manzarayı olumsuz etkilediğini belirtmiĢlerdir.  

Van Gölü‟nün yol kullanım sıklığına göre kullanıcılar üzerinde oluĢturduğu etki 

sonucuna göre, sadece yolu hergün kullananların manzarayı olumsuz etkilediğine 

kesinlikle katılmıĢtır. Bunun dıĢında Van Gölü kullanıcılar üzerinde en fazla olumlu etki 

yapan peyzaj elemanı olduğu söylenebilir. 

Görsel algı, kiĢinin algılama kabiliyetine göre kiĢiden kiĢiye değiĢebilmektedir. 

Bundan dolayı aynı alan üzerinde farklı kiĢilerce yapılan değerlendirmede birbirinden 

farklı sonuçlar ortaya çıkabilmektedir. Van-Tatvan karayolu manzara kalitesini 

etkileyen parametrelere verilen cevaplar değerlendirildiğinde, insan etkisi altındaki 

değerler azalıp doğallık arttığında, manzara kalitesinin de arttığını söyleyebiliriz. Ayrıca 

kültürel peyzaj değerleri, manzara kalitesinin en düĢük olan parametreler olduğu 

sonucuna varabiliriz. 

Manzara kalitesini etkileyen parametreler değerlendirildiğinde rekreasyon 

alanlarının kullanıcılar üzerinde olumlu etki oluĢturduğunu söyleyebiliriz. Van-Tatvan 

karayolu çevresinde, alan kullanımlarındaki çeĢitlilik yolda seyahat edenler üzerinde 

yorucu bir etki oluĢturmaktadır. Bu güzergahta kullanıcıların bölgeye iliĢkin 

izlenimlerini artıracakları planlı dinlenme alanları sınırlıdır. Planlı dinlenme alanları 

artırılarak güzergahın kullanıcılar için daha kullanıĢlı bir hale gelmesi sağlanacaktır. 

Güzergâh üzerinde bulunan sanayi bölgeleri, inĢaat alanları, beton üretim 

tesisleri gibi parametreler kullanıcılar üzerinde olumsuz etki oluĢturduğu ortaya 

çıkmıĢtır. Görsel anlamda sorun oluĢturan bu alanların uygun bitkilerle kapatılması yolu 

görsel ve estetik açıdan daha cazip hale getirecektir. 

ÇalıĢmanın baĢka bir amacı alanın kültürel yapı analizlerini yapmaktır. Bu 

amaçla değerlendirdiğimizde, ülkemizde karayolu yapım baĢarısı sadece yapılan yolun 

mesafesiyle ölçülmüĢtür. Yapılan çalıĢmaların çoğunda iĢin, genel olarak ekonomik 

boyutuyla ilgilenilmiĢtir. Bu bakıĢ açısının doğal sonucunda sürdürülebilir bir çevre ve 



98 
 

 
 

yolun estetik görünümü göz ardı edilmiĢtir. Bu durum karayolunun geçtiği güzergâhta 

bir takım çevre sorunlarının oluĢmasına neden olmaktadır. Söz konusu olumsuz 

sonuçlar Van-Tatvan karayolu içinde geçerlidir. Van-Tatvan karayolu ülkemizdeki 

diğer karayollarındaki sorunlarla benzer problemler taĢımaktadır. Dağıstanlıoğlu (2007) 

ve Çorbacı (2002), yapmıĢ oldukları çalıĢmalarda benzer nitelikteki sorunlarla 

karĢılaĢmıĢlardır. AraĢtırma alanı, bulunduğu çevrenin farklı özellikteki peyzaj 

elemanlarını barındırması özelliğiyle diğer çalıĢmalardan ayrılmaktadır. ÇalıĢma alanı 

sahip olduğu doğal ve kültürel değerler ile Van Ġlinin stratejik ve ekonomik öneminden 

dolayı yoğun olarak kullanılmaktadır. ÇalıĢma alanının en önemli özelliği tarihi, 

kültürel ve uluslararası bir öneme sahip olan Akdamar Kilisesi, Selçuklu dönemine ait 

eserler ve peyzaj değeri yüksek manzara noktalarının bulunmasıdır. 

Yapılan değerlendirmeler sonucunda Van-Tatvan karayolunda peyzaj düzenleme 

ilkeleri açısından bazı hatalar tespit edilmiĢtir. Bu hatalar ve öneriler aĢağıda 

belirtilmiĢtir.  

 GörüĢ alanı içine giren Tatvan çöplüğü görünümüyle kullanıcıları olumsuz 

etkilemektedir. Bu alan insan ve çevre sağlığı üzerinde ciddi sorunlar 

oluĢturmaktadır. Bu çöplüğün mutlaka buradan kaldırılması ve alanın tekrar 

doğal çevreyle uyum sağlaması için çalıĢmalar yapılmalıdır.  

 ÇalıĢma alanı güzergâhında farklı firmalara ait 19 adet petrol ofisi 

bulunmaktadır. Ancak bazı petrol ofislerinde market, restaurant, mescit gibi 

ihtiyaçların karĢılanacağı yerler bulunmamaktadır. ÇalıĢma alanında bulunan 

petrol ofislerinden sadece Edremit Remoil petrol, GevaĢ Güneyler petrol ve 

GevaĢ petrol ofisinin çevre düzenlemesi bulunmaktadır. 

 Tatvan-GevaĢ arasında bulunan Güzelbey, Kaynarca, Güntepe, Koruklu, 

Yuvaköy köy giriĢleri kolay bir Ģekilde algılanmamaktadır. Bu köylerin köy 

giriĢleri bitkisel çalıĢmalar ile daha belirgin hale getirilmeli, köy isimlerinin 

yazıldığı tabelalar değiĢtirilerek daha dikkat çekici hale getirilmelidir. 

 ÇalıĢma alanımız doğal güzellikleriyle eĢsiz görüntüler sunmasına rağmen 

güzergâh boyunca planlı bir Ģekilde yapılan park ve dinlenme alanları oldukça 

yetersiz kalmıĢtır. Kotun ve Kuskunkıran parklarında kullanılan bitki türleri 

estetik kaygıdan uzaktır. Ayrıca tercih edilen türlerin çoğu iğne yapraklı bitkiler 

olduğundan yavaĢ geliĢim göstermektedirler. Barındırdığı dezavantajların 
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yanında göl manzarasının da olmaması bu iki parkın fazla tercih edilmemesine 

neden olmuĢtur. ÇalıĢma alanında planlı bir Ģekilde tasarlanan, estetik kaygı 

taĢıyan ve sahip olduğu manzara görüntüleriyle kullanıcı üzerinde olumlu etki 

oluĢturan parklar Edremit‟te yapılan parklardır. Özellikle Van-Kocaeli dostluk 

parkı, çok fazla ziyaret edilen bir alan konumundadır. Kotun ve Kuskunkıran 

parklarında iyileĢtirme çalıĢmalarına baĢlanmalı ve alanın manzara değeri 

yüksek kısımlarında yeni planlı park ve dinlenme alanları yapılmalıdır.  

 ÇalıĢma alanımız doğayla iç içe olup, Ģehirden uzaklaĢmak isteyen insanlar için 

ideal kamp potansiyeline sahiptir. Güzergahta kamping alanlarının sayısı ve 

yayılıĢ alanları artırılmalıdır. 

 Yolculuğun kolay bir Ģekilde sonlandırılması için alanda bulunan yönlendirme 

elemanlarından trafik iĢaret ve levhaları en fazla ön plana çıkarken, bahçe 

duvarları, çitler, kavĢak bitkilendirilmesi en az algılanan elemanlardır. 

Yönlendirme elemanlarının yol güvenliği üzerinde de büyük bir etkisi 

olduğundan özellikle kavĢak ve refüjlerde bitkilendirme çalıĢmaları yapılmalıdır. 

Özellikle GevaĢ-Tatvan arasında iyileĢtirme ve bakım çalıĢmaları yetersiz 

kalmıĢtır.  

 ÇalıĢma alanı güzergahında bulunan tarihi özelliğiyle uluslararası öneme sahip 

olan Akdamar Kilisesi‟nin, üzerinde bulunduğu Akdamar Adası yol kullanıcıları 

tarafından yeterli bir Ģekilde algılanmamaktadır. Hâkim göl manzarasının içinde 

olması ve tanıtıcı levhaların yetersiz olması kullanıcılar tarafından 

algılanmamasının en büyük nedenidir. Bu durum bu kadar önemli bir alanın 

kullanım potansiyelini azaltmaktadır. 

 Güzergâh üzerinde görsel kirliliğe neden olan birçok eleman bulunmaktadır. 

Plansız yapılaĢma, reklam panoları, otobüs durakları, çöp konteynırları gibi 

elemanlar örnek verilebilir. 

 ÇalıĢma alanımız üzerinde GevaĢ‟ta bulunan Halime Hatun Kümbeti ve 

Selçuklu Mezarlığı çalıĢma alanımızın en önemli tarihi alanlarından biridir. Bu 

alanların etrafı surlarla çevrilidir. Bu alanlar bitkisel yönden oldukça zayıf 

kalmıĢtır. Bu alanları daha dikkat çekici kılacak uygun tabelalarla ve alan 

içerisinde uygun bitkisel çalıĢmalar yapılarak yeniden düzenlenmelidir.  
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 GevaĢ ilçesinde bulunan bir diğer önemli tarihi yapılardan biri Selçuklular 

döneminden kalma Ġzzeddin ġir Camii ve Medresesidir. Bu alanın iĢaret 

tabelaları yeterli değildir. 

 Van-Tatvan karayolu üzerinde geniĢ arazi ve düzlüklerin az olduğundan dolayı 

tarla tarım alanları fazla bulunmamaktadır. Güzergâh üzerinde bulunan tarla 

tarım alanlarının çoğu hububat ekimi için kullanılmakta, bazı arazilerde yonca 

ekimi yapılmaktadır. GevaĢ ilçesinde yoğun bir Ģekilde yapılan sebze üretimi yol 

kenarında inĢa edilen geçici alanlarda satılmaktadır. 

 ÇalıĢma alanının birçok yerinde bulunan keskin virajlar güvenli bir yolculuk 

yapılmasını engellemektedir. Bu virajlardan dolayı sürücü dikkatini yola 

vermekte ve alanda birçok manzaranın fark edilmemesine neden olmaktadır. 

Keskin virajlar birbirini takip eden sürücülerde görüĢ alanını azaltmakta, trafiği 

bazı noktalarda aksatarak tehlikelere neden olmaktadır. KıĢ aylarında özellikle 

yoğun sisin oluĢtuğu günlerde bu tehlike artmaktadır. Güzergahtaki süreklilik 

virajlar yüzünden bazı yerlerde kesilmektedir. Bu tehlike alanlarına 

yaklaĢıldığını gösteren iĢaret, levha ve düzenlemeler yetersiz kalmıĢtır. 

 ÇalıĢma alanında bulunan yüksek ve dik Ģevler, yolun bazı kısımlarının gölgede 

kalmasına neden olmaktadır. Bu durum yoldaki kar ve yağmur sularının geç 

kurumasına ve soğuk havalarda özellikle kıĢ ayında yolun buzlanmasına neden 

olmaktadır.  

 Tatvan çıkıĢından yaklaĢık 2 km sonra Tekbir demir doğrama atölyesi 

bulunmaktadır. Bu atölyenin tabelası Van-Tatvan istikametinden yeterince 

görünmemektedir. Bu alan çalıĢma alanımızda kötü bir görüntüye neden 

olmaktadır. Atölyenin boyası yapılmalı ve çevre düzenlemesi ile dikkat çekici 

güzel bir görüntü oluĢturulmalıdır. 

 Tatvan-Van karayolunun 13 km‟sinde Artvan ponza ocağı bulunmaktadır. 

Ponzanın çıkarıldığı saha güzergahta kötü bir görüntü oluĢturmaktadır. 

 Tatvan-Van karayolunun 75 km‟sinde Hasbey un değirmeni bulunmaktadır. 

Değirmenin etrafı tamamen açıktır yolun her iki tarafından kolaylıkla 

görünmektedir. Çevre düzenlemesi yoktur. Değirmenin ön sahasına çakıl taĢları 

dökülmüĢtür. Yolun her iki tarafından da etki oluĢturan bu alan güzergahta kötü 



101 
 

 
 

bir görüntüye neden olmaktadır. Görüntü kalitesini artıran tabelalar ile çevre 

düzenlemesi yapılarak güzel bir görüntü oluĢturulmalıdır. 

 Tatvan-Van karayolunun 78 km‟sinde çakıl üretim Ģantiye alanı bulunmaktadır. 

Yola çok yakın ve etrafı tamamen açık olduğundan kötü bir görüntüye neden 

olmaktadır. Etrafa yaydığı toz dumanları çevre üzerinde olumsuz etkiler 

oluĢturmaktadır. Yol ile iĢletme sahası arasında beton veya taĢ duvar ile sınırlar 

belirlenmelidir. Tesisten yayılan tozun ve gürültünün etkisini azaltmak ve kötü 

görüntüyü engellemek amacıyla bitkisel çalıĢmalar yapılmalıdır.  

 GevaĢ merkezde yolun her iki tarafından kolaylıkla algılanan GevaĢ sanayi sitesi 

bulunmaktadır. Sanayi sitesinin etrafı surlarla çevrilidir. Ġçinde bulunan 

dükkanlar boyasız olup çevre düzenlemesi bulunmadığından oldukça kötü bir 

görüntüye neden olmaktadır. Büyük bir alan üzerinde kurulan bu alan oldukça 

bakımsızdır. Bu alanın estetik kaygı taĢıyan düzenli bir çevre düzenlemesine 

ihtiyaç vardır. ÇalıĢma alanımızda önemli bir yer kaplayan GevaĢ ilçesi için 

kullanıcılar açısından kötü bir izlenim oluĢturmaktadır. Bu alandaki dükkanların 

boyası ve bakımları yapılmalıdır.  

 GevaĢ‟ta sanayi sitesinin tam karĢısında oto lastikçi bulunmaktadır. Bina 

oldukça eskidir ve yol kenarına lastik biriktirdiğinden kötü bir görüntüye neden 

olmaktadır. Mevcut bina yeniden güzel bir Ģekilde inĢa edilmeli, lastikler yol 

kenarından alınmalı, dikkat çekecek güzel bir iĢletme tabelası kullanılmalı ve 

mutlaka uygun bitkiler kullanılarak çevre düzenlemesi yapılmalıdır.  

 GevaĢ-Van karayolunun 8 km‟sinde Efe beton üretim tesisi bulunmaktadır. Bu 

iĢletmenin herhangi bir sınırlandırılmıĢ alanı bulunmamaktadır. Alanda herhangi 

bir çevre düzenlemesi yoktur. Sadece etrafına çakıl taĢları dökülmüĢtür. Bu 

özellikleri alanda kötü bir görüntü oluĢturmaktadır. Ayrıca yoğun bir çalıĢma 

sahası olduğundan toz ve gürültü kirliliğine neden olmaktadır. Bu alanın etrafı 

yol ile arasında sınırlandırılmalı ve yola yakın noktalarda görüntüyü engelleyici 

bitki perdeleri oluĢturulmalıdır.  

 GevaĢ-Van karayolunun 10 km‟sinde Atman inĢaat malzemeleri satıĢ yeri ve 

Atman parke taĢı üretim Ģantiyesi bulunmaktadır. Alanın etrafında herhangi bir 

sınırlayıcı öğe yoktur ve çevre düzenlemesi bulunmamaktadır. Alanın etrafına 

sadece çakıl taĢları dökülmüĢtür. Yolun her iki tarafından görünen kötü bir 
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görüntü oluĢturmuĢtur. Bu alanın etrafı sınırlandırılmalı, dikkat çekici uygun 

tabelalar yola dik olacak Ģekilde kullanılmalıdır. Bu alanın kötü görüntüsünü 

engelleyecek çevre düzenlemesi yapılmalıdır.  

 GevaĢ-Van karayolunun 14 km‟sinde KandaĢoğlu beton üretim Ģantiyesi 

bulunmaktadır. Güzergâh üzerindeki en büyük beton iĢletmesi olan bu alanın 

herhangi bir sınırlayıcı öğesi bulunmamaktadır. Alanın etrafı açık ve çevre 

düzenlemesi yoktur. ġantiye içerisinde çalıĢanların dinlenip ihtiyaçlarını 

giderdiği dört adet prefabrik yapı bulunmaktadır. ġantiyenin çok büyük ve 

üretimin fazla olması güzergahta sürekli tozlu bir havanın bulunmasına neden 

olmakta ve kötü bir görüntü oluĢturmaktadır. GeniĢ bir alanı kapsayan bu alan 

kullanıcılar üzerinde olumsuz bir etki oluĢturmaktadır. Neden olduğu toz ve 

gürültü yüzünden sağlık açısından da olumsuz etki oluĢturan bu alanın etrafı 

yoğun bir Ģekilde bitkilendirilmelidir. Kötü görüntünün engellenmesi için bitki 

perdeleri oluĢturulmalıdır. ġantiye araçlarının yoğun bir giriĢ çıkıĢı olduğundan 

yol güvenliği için uygun tabela ve yönlendiriciler kullanılmalıdır.  

 Edremit ilçe giriĢinde Van Çimento Fabrikası bulunmaktadır. Büyük bir alana 

sahip olan bu fabrika yoldan taĢ ve beton bloklarla ayrılmıĢtır. Çevre üzerinde 

olumsuz etki oluĢturan bu fabrikanın çevre düzenlemesi bulunmaktadır. Yine de 

fabrika alan üzerinde kötü bir görüntüye neden olmaktadır. Edremit‟in göle 

hâkim bir manzara noktasında bulunan bu fabrika kullanıcılar için dezavantaj 

oluĢturmaktadır.  

 Tatvan-Van karayolunun 61 km‟sinde Kuskunkıran Tüneli bulunmaktadır. 

ÇalıĢma alanımızın yüksek bir noktasında bulunan bu tünelin her iki giriĢ çıkıĢ 

yönünde kavĢak ve refüjler bulunmaktadır. Mevcut kavĢak ve refüj 

bitkilendirmeleri bakımsız kalmıĢ, bitki sayısı ve çeĢidi açısından güçlü bir 

yönlendirme oluĢturmamaktadır. Trafik güvenliği ve yönlendirme açısından 

önemli etkileri bulunan kavĢak ve refüjler bitkisel çalıĢmalar ile yeniden 

düzenlenmelidir. Özellikle kıĢ aylarında güçlü bir yönlendirme sağlamak için bu 

alanlarda her dem yeĢil boylu türler tercih edilmelidir.  

 Tatvan-Van karayolunun 87 km‟sinde bulunan tarihi Akdamar Adası‟na 

seferlerin yapıldığı Akdamar Ġskelesi bulunmaktadır. Ġskele alanında çevre 

düzenlemesi yapılmasına rağmen yoldan geçenlerin kolaylıkla fark edecekleri 
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tabela ve yönlendirmeler zayıf kalmıĢtır. Bu alan için kolaylıkla fark edilecek 

gösteriĢli tabelalar kullanılmalıdır. 

 Edremit ilçe merkezinde 470 m dalgakıran mesafesine sahip, 60 teknelik yat ve 

balıkçı teknesinin barınabileceği Marina Yat Limanı bulunmaktadır. Alan 

üzerinde dalgakıran mesafesi boyunca yürüyüĢ parkuru bulunmaktadır. Alanın 

çevre düzenlemesi yapılmıĢtır. Gölün içinden manzarayı seyretme fırsatı sunan 

bu alan, kullanıcılar üzerinde merak oluĢturmaktadır. Alanda bitki kullanımı ve 

yönlendirme tabelaları zayıf kalmıĢtır. Alanın kullanım kalite ve potansiyelini 

artırmak için görsel olarak dikkat çeken bitki türleri tercih edilmeli ve yoldan 

geçenlerin ilgisini kolaylıkla çekecek tabelalar kullanılmalıdır.  

 Tatvan-Van karayolunun 89 km‟sinde Saffet Demiroğlu Kızılay Gençlik Kampı 

bulunmaktadır. Kampın etrafı surla çevrili olup büyük bir giriĢ kapısı 

bulunmaktadır. Yapılan surlar yol çalıĢmalarıyla yükselen yol seviyesinin 

altında kalmıĢtır. Çevre düzenlemesi bulunmaktadır. 

 Tatvan-Van karayolunun 90 km‟sinde GevaĢ DSĠ Eğitim Tesisleri 

bulunmaktadır. Tesisin etrafı bahçe çit telleri ile ayrılmıĢtır. Alanın çevre 

düzenlemesi yapılmıĢ bitki tür ve adedi fazladır. Yolun her iki tarafından 

kolaylıkla algılanabilmektedir. 

 Edremit ilçe giriĢine yakın Türkiye Elektrik ĠletiĢim A.ġ. (TEĠAġ) 11. Bölge 

Müdürlüğü bulunmaktadır. Alanın çevre düzenlemesi bulunmaktadır. Alan 

içindeki iĢletme binaları kullanıcılar üzerinde kötü bir görüntüye neden 

olmaktadır. 

 

Sonuç olarak Van-Tatvan karayolunun çevresel etkileri ve peyzaj mimarlığı 

açısından değerlendirilmesi sonucunda, karayolunun ve yakın çevresinde bulunan alan 

kullanımlarının çevre üzerinde ciddi etkiler oluĢturduğu ortaya çıkmaktadır. Bu etkiler 

en fazla doğal alanlar ve tarımsal alanlar üzerinde oluĢmaktadır. ÇalıĢma alanının görsel 

kalite değerlendirilmesi yapıldığında, kullanıcılar üzerinde en fazla olumlu etki 

oluĢturan alanların doğal alanlar olduğu ortaya çıkmaktadır. BaĢka bir deyiĢle 

kullanıcılar üzerinde olumlu etkiler oluĢturan parametrelerin büyük çoğunluğu 

karayolundan etkilenen alanlar olduğunu söyleyebiliriz. Bu durum, karayolu ve yakın 

çevresinde bulunan alan kullanımlarının doğal alanlar için tehlike oluĢturduğu ortaya 
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çıkmaktadır. Ülkemiz ve bölgemiz için çok önemli olan bu doğal alanların gelecek 

kuĢaklara ulaĢtırmak için Van-Tatvan arasında yapılacak baĢarılı bir peyzaj düzenleme 

çalıĢması; ekolojik, biyolojik, estetik ve psikolojik açıdan fayda sağlayacaktır.
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EKLER 

 

 

EK-1. Anket Formu  

 

Bu anket Van Yüzüncü Yıl Üniversitesi, Fen Bilimleri Enstitüsü, Peyzaj 

Mimarlığı Anabilim Dalı Yüksek Lisans Tezi kapsamında yapılmaktadır. Anket, Van-

Tatvan karayolunun çevresel etkileri ve peyzaj mimarlığı açısından değerlendirilmesi 

çalıĢmasıyla manzara kalitesini etkileyen faktörlerin belirlenmesini amaçlar. 

Lütfen soruları tam olarak okuduktan sonra kendinize en uygun olan cevabı 

iĢaretleyiniz. 

YaĢınız:                            ( ) 16-25                   ( ) 26-40              ( ) 41-60         ( ) 61 ve 

üstü 

Cinsiyetiniz:                     ( ) Kadın                  ( ) Erkek 

Eğitim durumunuz:       ( ) Ġlkokul                 ( ) Ortaokul      ( ) Lise      ( ) Üniversite  ( ) 

Diğer 

Meslek:                             ( ) ġoför                   ( ) Diğer              

Memleketiniz:                  ( ) Van/Tatvan         ( ) Diğer 

Yolu kullanım sıklığı:      ( ) Her gün               ( ) Haftada bir      ( ) Ayda bir     ( ) Diğer  

1) AĢağıdakilerden hangisi Van-Tatvan güzergâhında manzara kalitesini olumlu yönde 

etkiler? Katılım düzeyinizi belirtiniz. (Cevapları her bir parametre ile ilgili fotoğrafları 

inceleyerek veriniz.) 

 Kesinlikle 

Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Kesinlikle 

Katılıyorum 

Sanayi kuruluĢları 1 2 3 4 5 

Tatvan çöplüğü 1 2 3 4 5 

Van Gölü 1 2 3 4 5 

Topoğrafya  1 2 3 4 5 

Kum-çakıl Ģantiyeleri 1 2 3 4 5 

Kuskunkıran tüneli 1 2 3 4 5 

YerleĢim alanları 1 2 3 4 5 

Bitki örtüsü 1 2 3 4 5 

Tarihi yapılar 1 2 3 4 5 

Trafik iĢaretleri 1 2 3 4 5 

Reklam panoları 1 2 3 4 5 

Tarımsal alanlar 1 2 3 4 5 

Rekreasyon alanları 1 2 3 4 5 

KavĢak ve refüjler 1 2 3 4 5 

Petrol ofisi 1 2 3 4 5 

Resmi binalar 1 2 3 4 5 

Liman ve iskele  1 2 3 4 5 

Sebze-meyve satıĢ alanları 1 2 3 4 5 
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2) Sunulan öneriler dıĢında Van-Tatvan karayolunda manzara kalitesini olumlu ve olumsuz 

yönde etkileyen faktörler nelerdir?  

……………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………………… 

TEġEKKÜRLER 
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