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ÖZET
Bu makalede, literatürdeki yerleşim ve ulaşım arasındaki etkileşim geleneksel ve çağdaş kentsel yerleşim kuramları ışığında eleştirel bir gözle incelenmektedir. Halen önemlerini korudukları halde, bu teorilerin çoğu faaliyet yerleşimi ve ulaşım arasındaki ilişkileri inceleyen araştırmacıları bir takım sorunlar ve zorluklarla karşı karşıya bırakmaktadır. İş mekanı konutsal yer seçim kararlarını yada konut yer seçimi seçilen işi, kent içinde çalışma amacıyla yapılan yolculuklarından kaynaklanan zaman kaybı ve harcamalar vasıtasıyla etkileyebilmektedir. Dolayısıyla, telekomünikasyon ve ulaşım teknolojilerindeki değişiklikler, bireylerin nerde çalıştığı ve yaşadığı üzerinde derin etkiler yaratabilmektedir. Aynı şekilde, faaliyet gösterilen mekanlar da ulaşım sistemini, değişik zaman dilimlerinde trafik hacminde meydana gelen değişimlerle etkilemektedir. Tek Merkezli Kent ve Çok Merkezli Kent gibi ekonomik modellerle sosyoloji disiplinine dayanan modellerin tüm yetersizliklerine rağmen kentlerin incelenmesinde halihazırda en iyi genel çerçeveyi sunabilmektedirler. 
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THEORIES OF THE LOCATION-TRANSPORTATION INTERACTION:
A CRITICAL REVIEW OF THE LITERATURE
ABSTRACT
This paper critically reviews the location and transportation interactions by summarizing traditional and current location theories and establishing their relations with transportation. While still very valuable, most of these theories have some deficiencies and present some challenges for researchers that utilize them in studying relationships between activity location and transportation. Work location affects residential locational decisions, and vice versa, through commuting time and money costs. Therefore, changes in telecommunication and transportation technologies can dramatically affect where people live and work. In turn, activity location affects transportation system by change in traffic load in different time periods. Despite all their deficiencies, economic models such as Monocentric City and Polycentric City and models that spring from sociology still provide the best available frameworks in studying cities.
Keywords: Location theory, residential location, transportation system, interaction, monocentric city.
1. GİRİŞ
Kent içi ve kentler arasındaki yolculuklarda son dönemlerde meydana gelen artışlar küresel bir fenomen olarak karşımıza çıkmaktadır. Daha fazla ve uzun yolculuk yapma isteği ekonomik koşullarda meydana gelen gelişmelerle bir paralellik göstermektedir. Kişi başına gelir artıkça çalışanların daha uzun mesafeler kat etme, alış veriş etmek amacıyla daha uzaktaki ticari merkezlere gitme veya daha uzaktaki egzotik yerlerde tatil yapma gibi değişik formlardaki yolculuk yapma isteği de artmaktadır. Diğer taraftan yolculuklardaki bu artış, ekolojik, çevre ve sürdürülebilir kalkınma ile ilgili kaygılara da yol açmaktadır. Bu gelişmeler, yolculukların sayı ve mesafelerindeki artışlara yeni kentleşme (new urbanism) ve akıllı büyüme (smart growth) gibi kentin arazi kullanımına yönelik ve fazla araba kullanım ihtiyacını azaltacak yeni planlama arayışlarını da beraberinde getirmektedir [1].
Kent içindeki yolculuklarda da benzer şekilde bir artış gözlemlenmektedir. Kent içi yolculukların önemli bir bölümü, çalışma amacıyla yapılan yolculuklardan kaynaklanmaktadır. Bu olgu, gerek firmaların işletme yeri gerekse de bireylerin konut yer seçimlerini, işe gitmek amacıyla yapılan yolculukların, yolculukların mesafesi, ulaşım aracı seçimi, yol kapasitesi ve benzer özellikler bakımından etkileyeceğini gösterir. Diğer yandan mevcut bir ulaşım sistemi de hem bireylerin hem de endüstrinin yerleşim yerlerinin seçimini bir çok yönden etkileyebilmektedir. Kısaca taşıt-km yolculuk mesafesindeki (Vehicles Miles of Travel- VMT) artışlar, hane halkı demografisindeki değişmeler, ekonomik statü, konut yeri seçimi ve ekonomik yapıda zaman içinde meydana gelen değişmelere tekabül ederken, bir kenti karakterize eden büyüme şeklide, ulaşım sistemi kapasitesindeki değişmelerden kaynaklanan uzun dönemli dengelere dayanır [2].
Hiç şüphesiz bilişim, ulaşım ve telekomünikasyon teknolojilerinde süregelen gelişmelerin de ulaşım ve yerleşim arasındaki ilişkilerin şekillenmesinde önemli rolleri bulunmaktadır [3]. Sosyal bilim insanlarınca genel kabul gören bir görüş, teknolojik devrimin tarihte hiç benzeri görülmeyen bir şekilde toplumları bütün temel boyutlarıyla dönüştürdüğüdür[3-5]. Teknolojik gelişmelerin, bütün dünyadaki kentlerin mekansal formu ve dinamikleri üzerindeki derin etkileri, bu dönüşümün en güzel örneğidir [6]. Diğer taraftan bu teknolojik gelişmelerin, kentsel toplumları nasıl ve ne yönde etkileyeceğine dair çelişkili tahminler yürütülmektedir [7-9].
Kentsel arazi kullanımı ile ulaşım arasında çok yakın bir ilişkinin bulunduğu, planlamacılar ve vatandaşlarca bilinen bir gerçektir. Yine başka bilinen bir gerçek ise insan aktivitelerinin mekansal ayrımının, insan mal ve hizmetlerinin ulaşım sorununu ve buna yönelik çözüm ihtiyacını beraberinde getirdiğidir [10]. Dolaysısıyla, ulaşım sistemi, konut ve endüstriyel yer seçimleri arasındaki kompleks ilişkileri incelemek ve buna uygun siyasalar
 geliştirmek, arazi kullanımı ve ulaşım planlamasında göz önüne alınması gereken hayati bir öneme sahiptir.
Bu makalede, kentsel alandaki konut, iş ve işyeri seçimleriyle ulaşım arasındaki ilişkileri irdeleyen literatürün, teorik modellerin ışığında eleştirel bir değerlendirilmesi yapılacaktır. Bu analiz yapılırken aşağıdaki sorulara yanıtlar aranmaktadır:
1. Ulaşım, bireylerin konut yeri ve işyeri seçimlerini nasıl etkilemektedir?
2. Firma ve bireylerin konut yer seçimleri, ulaşımı nasıl etkilemektedir?
3. Gelişmiş ülkelerdeki ekonomik coğrafyayı da yeniden yapılandıran teknolojik gelişmeler, iş yeri seçimi, konut yeri seçimi ve ulaşım arasındaki kompleks ilişki ağını nasıl biçimlendirmektedir?

Yukarıdaki sorulara yerleşim kuramı yaklaşımının ışığında yanıtlar aranırken, mevcut teorilerin bir kritiği sunulmakta ve kentsel ekonomik aktivitelerin mekansal dağılımını açıklamada başarılı ve başarısız oldukları noktalara dikkat çekilmektedir. 
2. KONUT YER SEÇİMİ TEORİLERİ
Kentlerdeki yerleşim ve ulaşım arasındaki karşılıklı ilişkileri açıklamaya çalışan en önemli teorileri, kabaca Teknik Teoriler (Kentsel Hareket Sistemleri)
, Ekonomik Teoriler (Market Olarak Kentler)
, ve Sosyal veya Sosyolojik Teoriler (Toplum ve Kentsel Mekan)
 adları altında gruplandırabiliriz [11]. Kentsel arazi kullanım teorilerinden de beslenen konut yer seçimi teorisi, ikinci kategoride düşünülebilir. Arazi kullanımı ile ulaşım arasındaki ilişkileri açıklamaya çalışan ekonomik teoriler, yerleşim kuramından kaynağını alırlar.
Yerleşim kuramları, ekonomik aktivitelerin yerleşim yerlerini tahmin etmek ve açıklamak ihtiyacından doğmuştur. Bu kuramlar genelde gözlemlenen üç olguyu kavramaya yöneliktir: 1) Bir firmanın yerleşimi, 2) Bir grup firmanın yerleşimi ve 3) Farklı arazi kullanımları gibi bir takım aktivitelerin yerleşimi [12]. Kısacası yerleşim kuramları, değişik arazi kullanımlarının aynı mekan için nasıl rekabet ettikleri sorunu ile ilgilenir [13] ve dolayısıyla da kentsel ulaşımla yakından ilişkilidir.
Diğer taraftan ekonomik teorilere dayanan konut yer seçimi modellerini, kabaca üç başlık altında toplayabiliriz. Bunlar Hedonik Fiyatlandırma Modelleri (Hedonic Pricing Models), Kentsel Ekonomik Modeller (Urban Economic Models) ve Birimsel Farklılaşma Seçim Modelleri (Discrete Choice Models)’dir [14]. Kentsel ve tarımsal arazi kullanımı ile ilgili ekonomik teorilere dayanan detaylı çalışmalar bulunmaktadır [15-22]. Buradaki amaç kentsel ekonomik ve birimsel farklılaşma modellerini incelemek olduğu halde sosyoloji geleneğinden gelen teorilerin de kısa da olsa bir tartışması yapılacaktır.

2.1. Kentsel Ekonomik Modeller

Bu modellerin başta gelenleri, Tek Merkezli Kent, Çok Merkezli Kent ve Ayaklarınla Seç Modelleridir.
2.1.1.
Tek Merkezli Kent (Monocentric City) Teorisi
Literatürde en etkili olmuş olan konut yeri seçimi teorisi, Alonso, Mills ve Muth’in von Thünen’ın tarımsal yerleşim kuramını esas alarak oluşturdukları tek merkezli kent (Monocentrik City) modelinin bir parçasıdır [23]. Von Thünen’ın tüm dünyadan tamamıyla izole olmuş ve sadece merkezdeki mevcut bir tek kenti ürettiği tarımsal ürünlerle besleyen geniş ve düz bir tarımsal alanı hayal ederek geliştirdiği modeli, sonrasında yumuşattığı gerçekçi olmayan varsayımları yoluyla gerçek hayatla daha uyumlu hale getirir [24]. Kentteki konutsal arazi kullanımına uygulanan bu teori, aşağıda sıralanan varsayımlara dayanır:
· Bütün iş olanakları, kentin iş merkezinde (Central Business District-CBD) bulunmaktadır.
· Her hane halkından bir bireyin, kent merkezine çalışmak amacıyla yolculuk etmesi zorunludur.
· Kamu hizmetleri, vergiler, ve hava kalitesi her yerde aynı özellikleri taşır.
· Bütün hanehalkları, aynı gelir seviyesi ve zevklere sahiptir.
· Çalışma yerine ulaşma amacı dışındaki yolculukların, toplam şehir içi ulaşımındaki payı önemsizdir.
· Yolculukların alternatif maliyetleri, sıfır olarak kabul edilmektedir [17, 25].


Bu varsayımlar, ulaşım maliyetleri
 dışındaki faktörleri sabitleştirdiğinden, tek değişken konumundaki ulaşım maliyetleri, konut ve diğer ekonomik faaliyetlerin yerleşim alanların seçiminde, belirleyici olmasına ve aynı anda bütün ekonomik aktivitelerin tek merkezli kentin merkezi iş alanında yoğunlaşmasına yol açar [25] (Şekil 1). Dolayısıyla Hanehalklarının tümü ve ekonomik etkinlikler, kent içi ulaşım maliyetlerini en aza indirmek amacıyla, merkezi iş alanı ve buraya yakın olan yerlerde konumlanmak için rekabete girişirler. Diğer taraftan arsalarından elde edebilecekleri en yüksek ekonomik rantı elde etmek isteyen arsa sahipleri, onları bu rantı ödeyebilen kişi veya kullanımlara aktarırlar [26]. Bu durumda bir kullanımdan elde edilebilecek en yüksek rant, yukarıda ileri sürülen koşullar ve serbest rekabet ortamında, ulaşım masraflarından sonra geriye kalan net kâra eşit olabilir. Çünkü arazi sahipleri, en fazla rantı teklif edecek kullanımlara arazilerini sunacaktırlar. Dolayısıyla bu rant için, “teklif edilen rant” (bid-rent) kavramı da kullanılabilir [16]. Sonuç olarak her arsa, “en yüksek rantı” ödeyebilen “en iyi kullanıma” kaydırılacaktır. Buradaki en “iyi kullanım” kavramı, ekonomik yönden mevcut mekandan en çok avantaj alabilme kapasitesini ifade etmektedir [27] Bireyler (aktiviteler), ulaşım maliyetlerini asgari düzeye çekmek için, kentin merkezine yakın olan alanlarda daha yüksek kira giderlerine katlanmayı göze alırlar. Bu tercihin sonucunda, ulaşım maliyetleri ile arazi değerleri arasında bir “ikame etkisi” veya takas meydana gelmektedir. Dolayısıyla Şekil 1’inde gösterdiği gibi, merkezi iş alanından uzaklaştıkça, rant ve konut fiyatları da düşer [16, 25, 26].
Konutsal kullanım göz önüne alındığında, teklif edilen rant, toplam gelirden toplam maliyetlerin çıkmasından sonra geriye kalan miktara eşittir. Bir konutun fiyatı, konutsal hizmetlerin birim alan başına olan fiyatı olarak tanımlanabilir [25]. Tek Merkezli Kent Modelinde, değişik yerleşim yerleri (ulaşım maliyetleri) ile birim arazinin fiyatı arasındaki ilişkiyi gösteren konutsal fiyat fonksiyonu, bireylerin kentin değişik yerlerinde yaşamak için ne kadar ödemeye istekli olduklarına işaret eder [17, 25]. Konutsal fiyat fonksiyonu
, yerleşim dengesinin (locational equilibrium)
 gerçekleşebilmesi için, negatif bir eğri olmak zorundadır: Kentin merkezine doğru yaklaşıldıkça ulaşım maliyetleri düşer, fakat aynı anda birim arsa rantları yükselir. Diğer taraftan, gelir ve zevklerle ilgili rijid varsayımlar esnekleştirildiğinde, hanehalklarının ulaşım ve arazi tüketimi ile ilgili değerlendirmeleri değişecek ve bunun sonucunda iki etmen arasındaki ikame ile ilgili tercihler farklılık gösterecektir. Örneğin fiyatı artan kent merkezine yakın olan yerlerdeki konutların, büyüklüğü de düşecektir [16, 17, 25].
Şekil 1’de gösterildiği gibi, Tek Merkezli Kent teorisi, kent merkezine olan uzaklık ile arazi kullanımından doğan rant arasında negatif bir ilişkiyi öngörür. Bir başka ifadeyle, kentin merkezinden uzaklaştıkça, arazilerden elde edilen rantlar veya birim arsa başına olan fiyatlar da düşer. Bu tür bir ilişki, kent merkezinde ve yakınındaki alanlardaki arazi kullanımlarının yüksek rant getirmesi ve dolayısıyla sermaye-yoğun bir kullanımı zorunlu kılar. Bundan dolayıdır ki bir kentin merkezine doğru yol aldıkça, binaların yüksekliğinde bir artış gözlenir. Ofis ve ticari kullanımlar birim arsa başına daha fazla gelir ya da rant ürettiklerinden, kentin merkezindeki yüksek rantlara da katlanabilirler. Buna karşılık, nispeten az gelir üreten konut alanları, Şekil 1’de görüldüğü gibi sanayi kullanımlarını sona erdiği Um’den itibaren başlar ve tarımsal kullanımın daha yüksek gelir getirdiği Uk’de de sona erer.
Tek Merkezli Kent teorisine dayanan ve onun daha geliştirilmiş versiyonları, yukarıda verilen bazı varsayımları esnetirken, bir çok endüstrinin bütüncül olarak ele alınması, firmalarla ailelerin aynı mekan için rekabetleri, bir çok merkezde toplanan iş alanları ve farklı özellikler gösteren konut türleri gibi etmenleri modelin kapsamına alır [28].
Keleş [22]’e göre kentin fonksiyonlarını ve gelişimini açıklamaya çalışan her kuramın bir takım yeterlilik koşul ve ölçütlerini taşıması gerekir: (1) Kuramlar kentlerin doğuş ve gelişim süreçlerini “açıklayabilecek nitelikte devingen ve geliştirilmeye elverişli” olmalıdır. (2) Kuramların geçerliliği, görgül verilerle test edilebilecek niteliğe sahip olmalıdır. (3) Kuramın kendi içinde bir tutarlılığı olmalıdır. (4) Nihayet kuramlar, “örneklerini gerçek yaşamdan almalıdırlar”.
Bu kriterlere göre Tek Merkezli Kent Modelini değerlendirirsek, son koşulun bütün kentlere uygulanamayacağını görürüz. Yalnız bu 4. koşulun önceden ileri sürülen ve gerçek hayattan kopuk bir takım varsayımlarla yola çıkılan ekonomik teorilere dayanan yerleşim kuramlarına ne kadar uygulanabi​leceği de tartışılabilir.
Tek Merkezli Kent modeli, bir kısım kent teorisyenlerince gerçekçi olmadığı ya da kentin modelleştirilmesinde içsel bir sorunsala sahip olduğu konusunda eleştirilmiş olsa da [29-31], bazı ampirik çalışmalar kentsel arazi kullanımlarının mekansal düzenlenmesi ve değerlerinin, bu modelin öngördüğü biçimde olduğunu göstermektedir [32].
İngarm [33]’a göre de kentsel formun gelişimi, gelişmiş ve az gelişmiş ülkelerde, bu modelle uyum içindedir. Bununla birlikte, İngarm kentlerdeki farklı ekonomik etkinliklerin ve uzmanlaşma kapasitesinin, asıl merkezin dışında zamanla alt merkezlerin gelişmesine yol açtığını iddia etmektedir. Türkiye’deki kentlerin de formu yakından incelendiğinde, önemli bir bölümünün birden fazla merkeze sahip olduğu görülür.
Tek Merkezli Kent Modelinden çıkarılabilecek sonuçlardan birisi, değişik arazi kullanımlarından elde edilen rantlar ve nüfusun yoğunluğu ile kent merkezine olan uzaklık arasındaki ilişki eğrilerinin eğimlerinin, ulaşım sistemindeki gelişmeler ve artan gelirlere paralel olarak zamanla azalığıdır. Eğimi zamanla azalan bir rant eğrisi, kentsel nüfusun periferiye doğru yöneldiğini, yani banliyöleştiğini gösterir. Hem imar maliyetlerinin hem de arsa değerlerinin kentin dışında daha düşük olması, kentin periferiye doğru bir gelişim göstermesinde etkili olmaktadır [34]. Bu tür bir gelişme sürecine, yerleşime yeni açılan apartman ve diğer binalarda görülebilir. A.B.D.’de her yıl yüksek bir oranda konut yıkımı olduğu halde, bunlar mevcut stokun sadece % 0.5’lik bir bölümüne tekabül etmektedir. Kısacası, kentin gelişimi A.B.D. gibi gelişmiş ülke kentlerinde periferiye doğru kaymaktadır [33].
Ekonomik bir teoriden ziyade insan ekolojisi (human ecology) veya kentsel ekoloji (urban ecology) denilen ve Chicago sosyoloji okulu tarafından geliştirilen kentsel arazi kullanımı ile ilgili teorilerde bulunmaktadır [35]. Bu modellerden Burges [35]’ın Konsentrik Bölge Teorisi (Concentric Zone Theory) kentsel araziyi, 5 farklı kullanıma ayırır. Bunlar merkezde yoğunlaşan ticari aktiviteler, merkezi çevreleyen ve düşük gelirli ve göçmenlerce kullanılan transit bir zon, işçi sınıfı konutlarının bulunduğu 3. bir zon, daha yüksek gelirli kesimlerin yaşadığı ve merkezden çok daha uzaktaki 4 zon ve nihayet kentin en ücra köşelerinde yaşayıp da her gün çalışmak amacıyla kentin merkezine yolculuk yapmak zorunda kalan 5. bir zon bulunmaktadır. Kentin merkezinde yoğunlaşmış olan ulaşım sistemime olan uzaklık ve arsa fiyatları bu farklı arazi kullanımlarının ortaya çıkmasında rol oynarlar.
A.B.D. ve benzeri gelişmiş ülkelerdeki kentsel toplumun etnik yapısı, büyüklüğü ve hanehalkı başına düşen gelir, yerleşim yerlerinin seçimini en az kentteki iş alanlarının yerleşimi kadar etkileyebil​mektedir. Örneğin, geniş aileler genellikle kentin merkezine olan uzaklık nedeniyle daha ucuz, çok odalı ve geniş konutlarda yaşamayı tercih etme eğilimindedirler. Konutun normal bir mal özelliği taşıması sonucu, gelirin konut elastikiyeti yüksektir. Bundan dolayı da, hanehalklarının artan geliri yeni konutlara olan talebin yükselmesine yol açar [28, 34].
Tek Merkezli Kent modeli, sözü edilen basit varsayımlarından dolayı şiddetli bir eleştiriye maruz kalmıştır. Bu modelin ampirik ve teorik bir takım sorunları da bulunmaktadır [14]. Bütün iş olanaklarının kentin merkezinde toplandığı varsayımı oldukça sınırlandırıcı bulunmaktadır [36]. Waddell [28], endüstri yerleşiminin konut yer seçiminde ya da konut yer seçiminin endüstriyel yerleşimi üzerinde ne derecede etkili olduğu konusunun açık olmadığını öne sürmektedir. Bununla birlikte, bu ilişki, iş alanlarının birden fazla kentsel merkezde toplanması, aile içindeki ilişkiler, kiracılık, etnik yapı ve sosyo-ekonomik statü gibi faktörlere bağlı olarak değişebilmektedir. En şiddetli eleştiriye maruz kalan bir varsayım da, iş merkezi yerleşiminin bireylerin konut yerleri seçimini belirlediğidir. Ampirik çalışmalarda kullanılan kentin merkezi iş alanlarına (CBD) olan uzaklık, ölçüm olarak bir çok sorunu içinde barındırmaktadır. Böyle bir ölçüm, geniş bir alanda dağılmış bulunan birden fazla iş veya kent merkezinin bulunması ya da asimetrik kent gelişimi söz konusu olduğu durumunda, yetersiz kalmaktadır. Örneğin, konut ve endüstriyel yerleşim alanlarını birbirine bağlayan ulaşım sistemi, doğrusal bir düzlem değilse, ikisi arasında ölçülmüş mesafe hatalı olacaktır. Çünkü, ikisinin birbirine olan gerçek uzaklıkları yerine, kent merkezine olan uzaklıkları ölçülecektir. Yine Tek Merkezli Kent teorisine göre, iş olanaklarına sahip yerleşim alanları sabit olduğundan, bireyler yer seçimi kararlarında merkezi iş alanlarına olan uzaklığın artmasına paralel olarak artan ulaşım maliyetlerini, arazi maliyetlerindeki düşüşlerle karşılaştırırlar. Diğer bir ifade ile iki maliyet arısındaki takas, karar vermede en önemli unsurdur. İki etmen arasındaki takas ise, ulaşım giderlerindeki düşmeler ile artan konut malının marjinal faydalarının karşılaştırılmasıyla belirlenir. Ulaşım masraflarının düşmesine karşılık, bireyler kent merkezine yakın yerlerdeki pahalı evlerde otururlar [16].
Hamilton [29] Tek Merkezli Kent modelinin geçerliliğini, Japonya ve A.B.D. kentlerini kapsayan bir örneklemle gerçekleştirdiği bir çalışmada test etti. Ona göre, eğer bütün iş olanakları, Tek Merkezli Kent modelinin ileri sürdüğü gibi sadece kentin merkezinde ve konutlar da kent merkezinin dışında yerleşmiş olsaydı, toplam kentsel yolculuğu asgari düzeyde sağlayan problemin çözümden elde edilen tahminlerle gerçekleşen yolculuklar arasında çok büyük bir farklılık olmayacaktı. Oysa analizin sonuçları incelendiğinde, gerçekleşen yolculukların sayısının asgari yolculuk imkanını sağlayan çözümün 8 katı olduğu görülmüştür. Aynı çalışmanın başka bir çarpıcı noktası da, bireylerin konut alanlarını rast gele seçtikleri varsayımına dayanan bir çözümde, tahmin edilen yolculuk sayısı gerçekleşenin %75’i olmasıydı. Bu bulgular, yazarı şu sonuca götürdü: Eğer bir modelden elde edilen tahminler 8 kat daha fazla ise ve buna karşılık rastlantısal varsayıma dayanan kestirmeler, gerçekleşen yolculuk sayısına daha yakın ise bu model yanlış olmalıdır.
Hanson [30], Tek Merkezli Kent modelinin bir çok yönünü eleştirmektedir. Ona göre, ekonomik üretim ve emeğin yeniden üretildiği kentsel alanlar arasındaki ilişkiler dramatik bir şekilde değiştiği halde, bu ilişkileri açıklamak üzere geliştirilen paradigma çok az değişti. Hanson, Tek Merkezli Kent modelinin dayandığı doğrusal ilişkinin tersine, gerçekte konut alanları ve iş alanları arasındaki ilişkinin son derece kompleks ve dinamik olduğunu iddia etmektedir. Üretimle yeniden üretim ya da tüketim alanları arasındaki bu dinamik ilişkilerin, doğası gereği yeni bir kavramlaştırmaya dayanması gerekmektedir. Bu yeni kavramlaştırmaya yol açan etkenler şunlardır: Birincisi, iş alanlarının yerinin konut yerinin seçimini belirlediği varsayımı doğru değildir. Bu varsayım, hem bir cinsiyet hem de orta sınıf önyargısını içermektedir. Gerçekte, modelde iş olanaklarının yoğunlaştığı merkezi iş yerine verilen öncelik, kentsel sistemin nasıl çalıştığının yanlış yorumlanmasından kaynaklanmaktadır. İkincisi, ev-iş ilişkisi, yerel kültür ve hane halkının yapısına bağlı olarak farklılık gösterebilir. Örneğin, kariyer yapmak önceliği ön planda olan bir orta sınıf ailesinin, işin öneminden dolayı öncelikle iş mekanını daha sonrasında konut yerini seçme olasılığı daha güçlüdür. Dolayısıyla bu ailenin konut yeri seçiminin, işyerinin bulunduğu yer tarafından belirlenme olasılığı daha güçlüdür. Üçüncüsü, basit Tek Merkezli Kent modeli zevklerde ve gelirde değişmeye izin verdiği halde, tekdüze bir fayda fonksiyonuna dayanır. Kentsel nüfusu oluşturan bireylerin farklı tüketim alışkanlıklarının olduğu ve konut yeri tercihlerinde büyük farklılıklar gösterdikleri göz önüne alınırsa, bu varsayımın çok kısıtlayıcı olduğu anlaşılacaktır. Bundan dolayıdır ki, bu model, yakın bir geçmişte artış gösteren her ikisi de çalışan eşlerin bulunduğu hanehalklarının konut yeri tercihlerini doğru bir biçimde öngöremez. Dördüncüsü, yine yakın bir geçmişte üretim sürecinde ve çalışma koşullarında meydana gelen değişiklikler, konut yer seçimi ve diğer yerleşim alanlarıyla ilgili kararların yeniden gözden geçirilmesini gerektirmektedir.
Tek Merkezli Kent modeline yöneltilen eleştirilerin bazıları onun dayandığı neo-klasik ekonomik teoriden kaynaklanmaktadır. Bu eleştiriler içinde piyasadaki arsa arz ve talebi ile arsa fiyatları ve ulaşım giderleri arasındaki takasla ilgili bilgi yoksunluğu [37], tam rekabet varsayımı, tarihin ve politika ile ekonomik yapının kent gelişiminde oynadığı rolün göz ardı edilmesi [38] gibi örnekler verilebilir. Tarihsel olarak her ne kadar Tek Merkezli Kent modeli kentin mekansal örgütlenmesinde kullanıldıysa da [39].
Sui [4]’nin de işaret ettiği gibi, bir dizi kompleks sosyal, ekonomik, politik ve kültürel faktörlerin karşılıklı ilişkileri sonucu ortaya çıkmakta olan ve oldukça farklılık gösteren yeni kentsel formlar, hem giderek desantralize olan bir kentsel nüfus hem de banliyölerde ortaya çıkan yeni iş olanakları tarafından karakterize edilmekte, sosyal çeşitlilik ve mekansal polarizasyonu da beraberinde getirmektedir. Dolayı​sıyla bu kentsel formları açıklayacak eklektik ve kapsayıcı yeni bir kavramsal çerçeveye ihtiyaç duyulmaktadır. Tek Merkezli Kent Modelinin gerçek kent formunu açıklamadaki yetersizlikleri, yeni kent teorisiyenlerini yeni arayışlara sürükledi. Bu yeni arayışlardan birisi de Çok Merkezli Kent (Polycentric City) modelidir. 
2.1.2. Çok Merkezli Kent (Polycentric City) Modeli

Metropolitan alanların giderek desantralize olmasıyla birlikte, geleneksel merkezi iş alanlarının bütün iş olanaklarındaki payı da zaman içinde düştü. Çok sayıda iş olanaklarını sunabilen ve merkezi iş alanlarıyla yarışabilecek kentin merkezinin dışında geniş iş merkezlerinin doğması, kentin mekansal örgütlenmesini de derinden etkiledi [22, 39]. Bilişim ve ulaşım teknolojilerindeki gelişmelerin etkisi altındaki bu değişmeler, merkezi iş alanlarının mevcut ve potansiyel iş olanaklarını ve nüfusu banliyölerde ortaya çıkan yeni yerleşimlere kaptırmasına yol açtı [40-42]. Örneğin, New York Metropolitan’ın merkezi iş alanındaki istihdam oranı toplamın sadece % 20’si, Dünya’nın en büyük metropolitan alanını oluşturan Tokyo’daki oran % 15, Chicago Merkezinde ise bu oran % 10’a kadar düşmektedir [43]. Günümüzde Los Angeles, Chicago ve bir çok büyük kentleri en iyi şekilde karakterize eden form, birden fazla merkezi iş alanlarının olması, yani çok merkezlilikleridir [44‑46]. Nitekim McDonald ve McMillen [47] tarafından Chicago’nun arsa fiyatları üzerine yapılan bir araştırmada, arsa değerlerinin geleneksel merkezi iş alanın dışında birkaç noktada en yüksek seviyeye çıktığını bulmuşlardır.
Her ne kadar tek bir Çok Merkezli Kent teorisi olmasa da [27], alt merkezlerin yerleşimi ve nasıl ortaya çıktığını açıklamaya çalışan teoriler bulunmaktadır. Örneğin Wieand [47], geleneksel Tek Merkezli Kent Modelini geliştirerek banliyölerdeki yeni iş merkezlerinin, bir ulaşım sistemi boyunca nasıl sırayla oluşabileceklerini inceler. Diğer taraftan kent banliyölerinde ortaya çıkan ve merkezi iş alanıyla aynı ekonomik aktiviteler için rekabet eden yeni alt merkezlerin, aynı anda ortaya çıkma olasılıkları daha güçlü bulunmaktadır [27, 48]. Anas, Arnott ve Small [49]’ın Çok Merkezli Kent modelinin teorik ve ampirik çalışmalarıyla ilgili, detaylı bir literatür taraması bulunmaktadır. Cadwallader [27]’a göre, bir kenti çok merkezliliğe iten kuvvetleri, merkezi iş alanındaki yığılma ekonomileri (agglomeration) ile bundan kaynaklanan trafik tıkanıklıkları arasındaki takas şeklinde kavramlaştırmak mümkündür. Fakat nihai süreçte, yeni alt merkezlerin ortaya çıkması, firma ve bireylerin bireysel düzeyde aldıkları kararların bir sonucudur.
Çok Merkezli Kent modellerinden birisi de, sosyoloji disiplininden gelmektedir. Harris ve Ullman [50] tarafından geliştirilen Çok Çekirdekli (Multiple Nuclei) Kent teorisi, yine sosyoloji geleneğinden gelen modellerin yetersizliklerine karşı ileri sürülmüştür [51]. Bu teoriye göre, bir kent büyüdükçe homojen ve spesifik aktivitelerin yürütüldüğü merkezler gelişir. Fakat bu merkezlerin, Burges [35]’ın birbiri içine geçmiş halkalar veya Hoyt [52]’un iddia ettiği gibi sektörler şeklinde gelişmesi gerekmez. Buna göre, günümüzdeki bir çok kent, konutsal, ticari, depolama, sanayi, finans, hükümet, kültürel ve eğitim hizmetlerinin yoğunlaştığı merkezlerden meydana gelmektedir. 
2. 2. Tiebout’un Teorisi: Ayaklarınla Seç
Tiebout [53] tarafından geliştirilen ve Ayaklarınla Seç (vote on foot) modeli, tüketicilerin maliyetleri farklılık arz eden kent veya beldelerdeki kamu mal ve hizmetleriyle ilgili tercihlerini göstermek amacıyla geliştirilmiş olmakla beraber, konut yer seçiminin kentsel ölçekte analizinde de kullanılabilir. Bu teori aynı zamanda A.B.D.’leri gibi bir ülkedeki metropo​litan yönetimlerin, neden parçalara bölündüklerini açıklamada kullanılabilecek bir çerçeve sunmaktadır [25]. Bu model de Tek Merkezli Kent modelinde olduğu gibi bazı gerçekçi olmayan varsayımlara dayanmaktadır. Bunlar:
· Tüketici-seçmenler, tercih ve sunulan kamusal mal ve hizmetlere göre özgürce bir beldeden başka beldeye yerleşebilirler.
· Tüketici-seçmenler, her belde ya da kentteki kamu harcamalarıyla gelirler hakkında kesin bilgi sahibidirler.
· Herkes, sermaye piyasası araçlarından elde edilen gelirlerle geçinmektedir.
· Belde ya da kentler arasında negatif ya da pozitif bir dışsallık söz konusu değildir.
· Her belde ya da kentin üretimden kaynaklanan ortalama maliyetlerinin en düşük olduğu optimum bir büyüklüğü bulunmaktadır.
· Optimum büyüklüğü olmayan kent ya da beldeler, nüfuslarını artırmak için gayret gösterirler [53].

Bu varsayımlara dayanarak, Teibout farklı zevk ve gelirlere sahip tüketicilerin, aynı şekilde farklı kamusal mal ve hizmetleri sunan ve bunların karşılığı olarak toplanan vergilerle faaliyette bulunan kentler arasında kişisel tercihleri doğrultusunda, yerleşim alanları olarak seçtiklerini öne sürer. Yerel kamu hizmetleri öğrenci başına harcamalar, suçla mücadele ve açık yeşil alan gibi hizmetleri kapsamaktadır. Diğer taraftan emlak vergisi, beldede yaşamak için ödenmesi gereken fiyatı oluşturmaktadır [53]. Bu teori gereği, örneğin yeşil alandan çok müzeleri tercih eden bir vatandaş, beldeler içinde en fazla müzeye sahip olanını seçecek ve bu harcamaların bütçesindeki payını seçim esnasında göz önünde bulunduracaktır. Tiebout’un bu basit modeline göre, beldelerin bu şekilde seçilmesi, yerel yönetimlerin kamu mal ve hizmet sunumundaki etkinlik ve verimliliğini artırır [25].
Kamusal Seçim (Public Choice) teorisi içinde değerlendirilebilecek olan Tiebout’un Ayaklarınla Seç Modelinden çıkarılabilecek bir sonuçta, genel seçmeni yani medyanı temsil eden kesimlerin bütçelerinin optimum bütçeden farklılık göstermesi halinde, çoğunluğun seçimi sonucu sunulan yerel kamusal mal ve hizmetlerden kaynaklanan harcama seviyelerinin etkin olmadığıdır. Bu verimsiz sonucun bir nedeni, vatandaşların yerel kamusal mal ve hizmetler için, farklı tercihlere sahip olmaları ve dolayısıyla da yerel yönetim bütçelerinde bu mal ve hizmetler için ayrılan paylar üzerinde uzlaşamama​larıdır [54-56]. Tiebout’un modeli, bir bakıma benzer sosyo-ekonomik grupların üzerinde anlaşabileceği homojen yerel bütçe, kamusal mal ve hizmetlerin ve dolayısıyla da benzer kesimlerin homojen beldeler meydana getirmelerine izin vermesidir [25, 53].
Bu teori de basit ve gerçekçi olmayan varsayımlarından dolayı eleştirilebilir [25, 57, 58]. Örneğin bir kentten başka bir kente yerleşmenin maliyetleri göz ardı edilmektedir. Yine beldeler arasında dışsallıkların olmayacağı ve tüketicilerin bütün beldelerdeki kamusal mal ve hizmetlerle vergiler konusunda bilgi sahibi olacakları varsayımları gerçekten uzaktır. Ayrıca, bir belde halkı kendi kentlerinde istemedikleri bir sosyo-ekonomik grubun yerleşmesini istemiyorlarsa, onları önlemek için bir çok engel çıkarabilirler. Nitekim A.B.D.’deki bir çok küçük kent, doğrudan ya dolaylı olarak bölgelendirme ve diğer planlama araçlarıyla istenmeyen sosyo-ekonomik grupları dışlayabilmekte​dirler. Son olarak, iş mekanlarının yerleşim alanları ve ulaşım sistemi, kişinin konut mekanı seçiminde göz önüne aldığı etmenlerdir.
Bu teori her ne kadar gerçekçi görünmese de, en azından iki tane ampirik çalışma, bunun A.B.D.’deki kent banliyölerinin koşullarını doğru yansıttığını ortaya çıkarmıştır. Oates [59]’ın New Jersey’in banliyölerinde yaptığı bir çalışmada, kişilerin kentsel kamu hizmetlerinden elde edilen yararlarla, ödemek zorunda oldukları vergilerin maliyetlerini karşılaştır​dıkları görülmüştür. Bundan yola çıkarak, yazar Tiebout’un teorisinin geçerli olduğunu ileri sürmüştür. Diğer bir çalışmada ise birden fazla yerel yönetimden meydana gelen geniş metropolitanlarda, vatandaşların sunulan kamusal mal ve hizmetlere göre beldeleri seçtiklerine dair bulgular elde edilmiştir [60].

2.3. Birimsel Farklılaşma Seçim Modelleri

Tek Merkezli Kent modelinin ulaşım sistemi, konut ve endüstriyel mekan seçimi arasındaki kompleks ilişkilerin analizinde başarısız olması, kentsel arazi kullanım modellerinde yeni arayışların ortaya çıkmasına neden oldu. Birimsel Farklılaşma Seçim (Discrete Choice) Teorisinden kaynaklanan modeller, binary, multinomial, nested logit ve probit gibi istatitiki modelleri kapsar. Bu modeller, çok daha esnek olduklarından, bir çok faktörü içeren karmaşık ilişkilerin analizinde başarılı olma şansına sahiptirler. Birimsel Farklılaşma Seçim Modelleri, ve özellikle de logit, hem tüketici hem de fayda teorisiyle de uyum içindedir. Logit modellerinin arkasındaki mantık, bireylerin toplam kişisel faydalarını maksimize etmek için, en iyi özelliklere sahip alternatifleri seçecekleri varsayımına dayanır. Bireyin amacı, en iyi özellikleri, yani faydayı, en fazla artıracak olan alternatifi seçmektir. Fakat bu seçimde ortaya çıkan bir problem, her alternatife ait bazı özelliklerin gözden kaçmış olma ihtimalidir. Yine, alternatiflerin bazı özelliklerinin ölçülmesinde hatalar meydana gelmiş olabilir. Bu yüzden de, bu tür bir model dizayn edilirken şansa ya da rastlantıya de yer verilir. Bu şekilde meydana gelen bir model, değişik alternatiflerin özelliklerine dayanan her seçeneğin, seçilme olasılığının hesaplanmasından ibarettir [61]. 
Birimsel Farklılaşma Seçim modelinde, araştırmacı, bireylerin konut, iş mekanı ve ulaşım aracını aynı anda nasıl seçtiklerini analiz eder. Bu modellerde, iş alanı ya da konut alanı seçimi önceliği gibi zorunluluklar olmadığından, daha esnektirler. Bu modellerin esnekliği, bir çok sosyo-ekonomik değişkenlerin aynı anda modele dahil edilip incelenmesini de sağlarlar. Waddell’e göre “multinomial logit modeller, sadece tek boyutlu kent merkezine olan uzaklığın kullanıldığı Tek Merkezli Kent modelinin tersine, yer seçiminin farklı alternatifler olarak iki boyutlu uzayda temsiline izin verirler” [28]. Birimsel Farklılaşma Seçim Modelleri, Ben-Akive ve Bowman’ın makalesinde [62] de gösterildiği gibi yer seçimi ile ilgili bir çok konu aynı anda analiz edilebilir.
Kısaca konut ve iş yeri seçimi ile ilgili ekonomik teorileri tartıştıktan sonra, ulaşım ve arazi kullanımı arasındaki ilişkilere geçilebilir.
3.
ULAŞIM VE ARAZİ KULLANIM İLİŞKİLERİ
İki boyutlu mekan, ekonomik ilişkileri iki şekilde etkileyebilmektedir: Birincisi coğrafyada eşitsiz bir biçimde dağılan doğal kaynakların varlığı, ikincisi de ekonomik aktiviteleri birbirinden ayıran mesafe yoluyla. Mesafenin mekansal ekonomik aktiviteler​deki rolü, ekonomi biliminin bir kanunu olarak kabul görülen “talep yasasına” benzetilebilir: Karşılıklı etkileşim artan mesafeye paralel olarak düşer. Diğer taraftan ekonomik aktiviteler arasındaki mesafe, insanların ve aktivitelerin bir yerden bir başka yere transferi ihtiyacını doğurduğu gibi, zaman ve parasal maliyetlerle, bir çabayı, sıkıntıyı ve zahmeti beraberinde getirir [63]. Yine artan mesafeyle birlikte, bilgi de azalır [63] ve araya giren başka ekonomik aktiviteler gibi fırsatlar, mesafenin yukarıda sözünü ettiğimiz etkilerini azaltabilir [64].
3.1. Kentsel Form ve Ulaşım Davranışları
Planlama literatüründe arazi kullanımı ile ulaşım davranışları arasındaki kompleks ilişkilerin incelenmesine, büyük bir zaman ve çaba harcanmıştır [65-68]. A.B.D.’deki ulaşım ile arazi kullanımı ve kentsel gelişme arasındaki ilişkileri ilk defa detaylı bir şekilde inceleyenlerden olan Hansen [69], Washington D.C.’deki yerleşimlerden ulaşım sistemine yakın olanların, yoğun bir gelişme olanağına daha fazla sahip olduklarını bulmuştur. Daha sonraları, kent içi yolculuklarının ve yer seçimi kararlarının birbirini belirlediğine dair gözlemler, bu ikisinin planlama sürecinde birlikte koordine edilmesi gerektiği şeklindeki inancı güçlendirdi [10].
Kentsel dokuyu belirleyen arazi kullanımı ile ulaşım şekilleri arasında da yakın bir ilişki bulunmaktadır. Handy [68], Greenwald ve Boarnet [70] ekonomik aktiviteler arasındaki mesafesi düşük olan kentsel formların, yürüyüşle yapılan kent içi yolculukların sayısını artıracağı ve bu tür yolculukların arabayla yapılan yolculukların yerine ikame edileceği hipotezini test etmiş ve bunu destekleyen sonuçlara varmışlardır. Benzer bir biçimde Vernez-Moudson ve Hess [71] de konutsal ve ticari arazi kullanımının Puget Sound Bölgesinde yoğunlaşmasından kaynaklanan etkilerini inceledikleri ampirik bir çalışmada, yaya olarak yapılan yolculukları pozitif yönde etkilediklerini görmüşlerdir. Ewing v.d. [72] tarafından Florida’nın Palm Beach bölgesinde yapılan başka bir ampirik çalışmada ise, yerel düzeydeki iş olanakları ve konut yoğunluğu farklılıklarının, karma konutsal ve ticari arazi kullanımının ve ulaşım sistemi dizaynının, araba ile hane halkı başına kat edilen km-yolu düşürdüğünü göstermişlerdir.
Wegener [10]’in de işaret ettiği gibi arazi kullanımı ile ulaşım arasındaki karşılıklı etkileşimi kısaca aşağıdaki gibi özetleyebiliriz:
· Konutsal, endüstriyel ve ticari arazi kullanımlarının kentsel alandaki dağılımı, insanların yaşama, çalışma, alış veriş yapma, eğitim ve boş zamanları değerlendirme gibi aktivitelerini belirler.
· İnsan aktivitelerinin mekandaki dağılımı, mekansal etkileşimi ve dolayısıyla da bu aktiviteler arasındaki mesafenin ortadan kaldırılması için ulaşım sistemi üzerinde kent içi yolculuk ihtiyacını ortaya çıkarır.
· Ulaşım sistemini meydana getiren altyapı, mekanlar arasında fiziksel yakınlık olarak ölçülebilen etkileşim olanaklarını doğurur.
· Mekandaki fiziksel yakınlığın dağılımı, hem yer seçme kararlarını hem de arazi kullanımında meydana gelen değişmeleri birlikte belirler.
3.2. Konut, İşyeri Seçimi ve Ulaşım
Ulaşım sistemine yakınlığın, halen gerçek anlamda konut yeri ve konut seçiminde ne kadar etkili olduğu tam olarak bilinmese de, tüketicilerin kişisel tercihleri doğrultusunda konut yoğunluğu ve yerini, mahalle, konut, iş ve ulaşım faktörleri arasındaki takasa (trade-off) dayanarak yaptıkları gözlemlenmektedir [73]. Şüphesiz ulaşım sistemine yakınlığın (accessibility), konutun ve bulunulan yerin diğer özellikleriyle takas edildiği fikri yeni değil [16, 73-75]. Eski Teklif Edilen Rant (Bid-Rent) teorileri [16, 17, 75], bireylerin konutsal yer seçimlerini, kent içinde işe gitme amacıyla yapılan yolculuklardan kaynaklanan harcamalardaki artışları, merkezi iş alanından daha uzaktaki konut ve arsaların düşen fiyatlarıyla telafi ettikleri fikrine dayanır. Diğer taraftan bazı ampirik çalışmalar, ulaşım sistemine yakınlığın dışında, mahallelerin sosyo-ekonomik yapısı, konut yoğunluğu, konutun büyüklüğü ve kalitesi ve konut stokunun fiyatının da konut yerinin seçiminde etkili olduğunu göstermektedirler [76-78].
Yakın bir geçmişte Mayo [79], Friedman [80], Lerman [81] ve Pollakowski [82] tarafından yapılan ampirik çalışmalardan, aşağıdaki sonuçlara varmak mümkün olmaktadır:
· Kent düzeyinde hanehalklarının çoğu için polis, itfaiye, eğitim ve rekreasyon hizmetlerinden kaynaklanan harcamaların konut yeri seçimindeki etkileri, iş amacıyla kullanılan ulaşım sistemine olan yakınlığın etkisinden daha az bulunmuştur.
· Konutsal yer seçiminde, hanehaklarının geliri ile konutun büyüklüğü, ulaşım sistemine yakınlıkla karşılaştırıldığında daha çok önem kazanmaktadır.
· Hanehalklarının arabaya sahip olma kararları, konut yer seçimi ile doğrudan ilgilidir.
Bireylerin zevk ve sosyo-ekonomik özellikleri farklılıklar gösterdiğinden, onların konut ve iş yeri seçimleri de değişir. Ev sahiplerinin başka bir yere taşınması, bir kiracıya nispeten daha pahalıya mal olur. Bundan dolayı da, kendisine ait bir evi olanın çalışacağı bir iş ararken, evine olan uzaklığı göz önünde bulunduracağı ve bunu iş seçimindeki hesaplamalarda dikkate alacağı yüksek bir olasılıktır. Ayrıca, A.B.D. ve bazı Avrupa ülkeleri göz önüne alındığında, farklı bir etnik yapıdan gelen bir insanın, çok istemesine rağmen, gerçek hayatta konut yer seçiminde, konut piyasasında uygulanan ayrımcılıktan dolayı, tercih ettiği bir mekandan mahrum olma durumu ortaya çıkabilir. Bu ve benzeri konut yer seçimi ile ilgili engeller, bireylerin diğer mekanlarda bulunan işleri seçme olasılığını da ortadan kaldırır [83]. Dolayısıyla konut ve işyeri seçimi arasındaki ilişkilerde bir yön belirlemek, daha doğru bir anlatışla hangisinin neden hangisinin sonuç olduğunu tanımlamak oldukça güç olmaktadır. Waddell [28]’ın konut yeri, kiracı olup olmama, ve işyeri ile ilgili ilişkiler üzerine yaptığı bir araştırmada, iş ve konut yerlerinin birlikte ve aynı anda seçildiğini bulmuştur. Diğer taraftan, yine A.B.D. ve bazı Avrupa ülkelerindeki uygulamalarda sıkça gündeme gelen kiracılıkta ya da ev satışlarında belli kesimlere karşı uygulanan ayrımcılık ve yeterli sayıda konutun bulunmamasından kaynaklanan engeller, konut yer seçimini etkileyen tek faktör değildir. Bazı araştırmaların bulgularına göre, iyi bir eğitim veya yüksek geliri olan sınıfların, iş ve konut yerleri seçiminde daha esnektirler. Bu kesimler, gerek iş gerek konut seçiminde daha geniş bir coğrafi alanı göz önüne almaktadırlar.
Yerel sosyo-ekonomik özellikler, iş yeri seçiminde önemli derecede etkilidir. Özellikle de eve ve kreşlere yakın işler, bir bayanın emek piyasasına katılıp katılmayacağını belirlemede dikkate alınması gereken bir etkendir. Konut mekanının, istihdam üzerindeki etkileri bireylerin ne tür bir işte, nerede ve kaç saat çalışacağı bağlamında ele alınabilir. Konut mekanının, istihdam ya da işyeri seçiminde bu derecede etkili olmasının nedeni, onun iş imkanlarının bir kaynağı olması, sunulan bir takım hizmetleri desteklemesi ve sosyalleşmenin bir aracı olmasından kaynaklanmaktadır. Örneğin, bir araştırmaya göre, bayanların % 93’ü ve erkeklerin de % 63’ü konutlarının bulunduğu mekanda çalışmaktaydı. Araştırma, bu bireylerin konut mekanlarını seçtikten sonra iş tercihlerini yaptıklarını iddia etmektedir. İş olanaklarının bulundukları alanlara sabit bir uzaklıkta olan konutlar, mekan seçiminde, iş olanaklarıyla ev arasındaki uzaklığın önemini artırır [30].
Amerikalı sosyologlar Kasarda [84-86], Wilson [87] ve çok daha önceleri Kain [83], iş ve konut olanaklarının birbirinden ve ulaşım sisteminden uzak ve farklı mekanlarda bulunmasından dolayı ortaya çıkan iş-konut dengesizliğinin yol açtığı sosyo-ekonomik koşullarla ilgili Mekansal Uyumsuzluk (Spatial Mismatch) adı altında bir teori geliştirdiler. Mekansal uyumsuzluk teorisi, özellikle de eski kent merkezlerinin karşı karşıya kaldığı kötü sosyo-ekonomik koşullar üzerinde durur ve bunları niteliksiz işgücünün çalışabileceği iş olanaklarının, ulaşım sistemi ve kentin merkezinden uzak yerlerde banliyöleşmesine bağlar. A.B.D. kentleri üzerine yapılan araştırmalarda da, eski kent merkezlerinin iş olanaklarını, yeni gelişmekte olan banliyölere kaptırdığı görülmektedir. 1950’lerde A.B.D. nüfusunun % 57’si metropolitan alanlarda (MSA) yaşarken, merkezi kentin payı daha 1980’de % 40’tan daha düşüktü [88]. Yine 1950’lerde merkezi kentin de içinde olduğu metropolitan alanlar mevcut iş olanaklarının % 70’ni elinde tutarken, bu oran 1980’de % 50’nin altına düştü [89].
Kain [83]’a göre, düşük gelirli ailelerin çoğunluğu, A.B.D.’deki kent merkezlerindeki ayrışmış (segregated) konutsal alanlarda yaşadıklarından, çok uzaktaki banliyölerde konumlanan işlere gidip çalışamazlar. Yazarın Los Angeles ve Chicago’yu karşılaştırarak yaptığı araştırmada, Chicago’nun daha iyi bir toplu taşıma sistemine sahip olmasına rağmen, etnik yapıya dayanan konutsal mekan ayrışımı daha yüksek düzeylerdeydi. Başka bir ifade ile, etnik farklılığa dayanan konutsal mekan ayrışımı söz konusu olduğunda, iyi bir toplu taşımacılık sistemi bile merkezi iş alanının dışındaki iş olanaklarına girişlerde önemsiz kalabilmektedir. Dolayısıyla konut mekanlarının yakınlarında bulunan istihdam imkanları, bazı grupların çalışıp çalışmayacağını belirler. Mekandaki iş ve konut sayıları arasındaki denge, emek piyasasına katılmadaki mesafeden kaynaklanan engelin ortadan kaldırılmasına yönelik bir çözüm olarak görülmektedir. Planlamadaki iş-konut dengesi, bireylerin kolaylıkla iş imkanlarından yararlanabilmesi için, yeterli miktarda konutun iş alanlarının bulunduğu mekanlarda bulunmasını gerektirir. Böylesine kurulmuş bir denge, konut ve iş mekanları arasında gerçekleştirilmesi gereken ulaşımı da, minimize etmede etkili olabilir. Bazı durumlarda, yüksek orandaki konut yoğunluğu, toplu kamu taşımacılığının etkili ve düşük maliyetle gerçekleş​mesi için gerekli koşulların oluşmasında etkili olabilmektedir. Teorik olarak ta, konutla iş mekanları arasındaki uzaklık, iş-konut dengesi sonucu düşeceğinden, motorsuz araçlarla yapılan yolculuk​ların sayısında bir azalışa yol açmalıdır [90].
Diğer taraftan, bazı araştırmacılar, mekansal uyumsuzluk teorisini dayandığı varsayımlarından dolayı eleştirmeyi ihmal etmediler [90, 91]. Levine [91]’e göre, bireylerin iş olanaklarına olan mesafeyi, küçük ya da bir alanda yoğunluğu fazla olan konutlarla değiştirebileceği varsayımı gerçek verilerle desteklenememektedir. Cervero [66] ise, belli bir mekandaki iş ve konut olanakları arasındaki dengesizliği, banliyöleşmeyi de şekillendiren bir takım piyasa güçlerine bağlamaktadır. Bu faktörler arasında iki çalışanlı hanehalklarının sayısının oldukça yüksek olması, bir işte kalma süresindeki değişmeler, kentlerin mali ve planlama araçlarını kullanarak bazı sosyo-ekonomik grupları bilinçli bir şekilde dışlamaları, kent büyümesini sınırlandırma girişimleri ve konut fiyatları ile işçiye verilen ücretler arsındaki dengesizlik sayılabilir.
İki çalışanlı hanehalklarının toplam nüfustaki oranı, iş hareketliliği, sosyo-ekonomik farklılık, ve konut yeri seçiminde etkili olan diğer faktörlerin, iş ve konutun mekansal dengesinde olumsuzluklara yol açtıklarına işaret edilmektedir. Buna göre, yolculukta geçen zaman, bölgesel düzeyde konut mekanı seçiminde etkili bir faktör olmaya devam ediyor. İş olanaklarının yoğun olduğu alanlarda, orta ve düşük gelirli çalışanlar içinde yeterli sayıda konut sağlanırsa, konut seçiminde ortaya çıkabilecek dengesizliklerin giderilmesi de kolaylaşır [90].
Kiracı veya ev sahibi olma da, işyeri seçimi ve dolayısıyla ulaşım davranışını etkilemektedir. 30000 hastane çalışanının ulaşım davranışlarının altı yıl boyunca incelendiği bir çalışmada, çalışanlardan kiracı olanların ev sahipliğine geçiş yapanlara oranla daha az çalışma yolculuğu yaptıkları bulundu. Buna göre, bireylerin kiracılıktan ev sahipliği statüsüne geçmesi demek daha uzun süreli çalışma yolculuklarını göze aldıkları anlamını taşıyordu [92].
Göz önünde bulundurulması gereken bir nokta da, iş olanaklarının bulunduğu mekanların, bireylerin konutsal mekan seçimlerini etkilerken, değişik toplumsal kesimler için farklılık göstermesidir. Örneğin, bir çalışmaya göre, işletmelerde üst düzeyde yönetici ya da profesyonel olanların yalnızca % 38’i, hayatlarının % 90’ını o sıralarda bulundukları konut mekanlarında geçirmişlerdi. Buna karşılık, el emeğine dayanan kalifiye ve vasıfsız iş gücü için aynı oranlar sırasıyla % 66 ve % 64’tü. Bir diğer fark da, profes​yonel ve yüksek düzeydeki işletme yöneticilerinin, işlerini konut mekanından önce seçmeleri idi [30].
Hanson [30]’a göre, iki kişinin çalıştığı ailelerin varlığı, konutsal yer seçimini mevcut alternatifleri hem artırarak hem de daraltarak etkileyebilmektedir. Bir taraftan, iki çalışanlı ailelerin gelirleri de yüksek olduğundan, onların konut yeri seçimlerinde geniş bir coğrafi alanı göz önünde bulundurmalarına neden olur. Diğer taraftan, tercih edilecek mekanlarda her iki eşin işinin de bulunması gerektiğinden, tercih edile​bilecek alanlar zorunlu olarak sınırlandırılmalıdır.
Yine iki-çalışanlı hanehalklarındaki bayanlar hemen hemen her yerde bulunabilecek meslekleri seçmeye itina gösterirken, coğrafi hareketlilik gerektiren işleri seçmekten kaçınmaktadırlar. Ayrıca, konut yeri, seçilen meslekleri başka şekillerde de etkiyebilir. Buna karşılık iki-çalışanı olan ailelerdeki erkeğin kariyer yapmaya daha istekli olması durumunda, ailenin nerede yaşayacağını belirlemede daha etkili olabilir. Diğer taraftan, aileler konut alanlarındaki işleri tercih ederek coğrafi hareketliliği sınırlandıra​bilirler. Eğer belirli mekanlarındaki konutların kiraları ya da fiyatları düşükse, bireyler konutların yetersizliği yada yüksek fiyatlarından dolayı belirli mekanlardaki daha iyi iş olanaklarından yararlanma fırsatını kaybedebilirler [30].
Bir mekandaki konutsal alanların dizaynı da ulaşım sistemini, ulaşım aracının seçimi bakımından etkiyebilir. Neo-klasik ya da yeni kentçilik (new urbanism), kent planlaması anlayışında bu anlamda karma arazi kullanımı ve motorsuz ulaşım yolu ile enerji tasarrufuna yönelik, toplu bir konut alanları tasarımı amacı güdülmektedir. Bu yeni perspektife göre, arazi kullanımının kontrolü ile bireylerin birlikte sosyalleşebileceği, çalışabileceği ve paylaşabileceği kentsel açık alanlar yaratılabilir [90].
A.B.D.’nin Portland kentinde motorlu araçların kat ettiği mesafenin incelendiği bir araştırmada, 20 dakikalık motorlu araç mesafesinde 20000 iş olanağının yaratılması durumunda, motorlu araçlarla kat edilen mesafede günde mil başına ½’lik bir düşüş sağlanırken, otomobille yapılan günlük yolculuklarda yolculuk başına % 10’luk bir artış olduğu görülmüş​tür. Ayrıca, bu çalışma aynı sayıda iş olanaklarının 30 dakikalık bir toplu taşıma mesafesinde bulunması durumunda, motorlu araçlarla kat edilen mesafede mil başına günde % 60’lık, günlük otomobil yolculuklarında da yolculuk başına %10’luk bir düşüş gerçekleştiğini göstermiştir [93]. Alan başına konut yoğunluğunun toplu taşım üzerindeki etkilerinin incelendiği benzer başka bir araştırmada da, konut ve iş olanaklarının durak noktalarına olan uzaklıklarının azalması halinde, bireylerin daha fazla toplu taşım araçlarını tercih ettiklerini ortaya çıkarmıştır [65, 65].
Diğer taraftan, neo-klasik kentsel tasarım ve alan başına konut yoğunluğunun etkileri taraftarlarının beklentisinin dışında gelişmelere de yol açabilir. Eleştirilerden birisi, kent ve konutsal alanların tasarımdan beklenenin tersine, otomobille yapılan yolculukların frekansındaki artışın göz ardı edildiği yolundadır. Bu artış, genellikle yeni tasarımla birlikte otomobille yapılan yolculukların zamanında düşme​lere yol açsa da, ulaşım sisteminde de meydana gelen gelişmeler ve maliyetlerdeki düşmeler, aynı zamanda otomobille yapılan yolculuklara olan talepte artışa da neden olmasından kaynaklanıyor. Dolayısıyla yeni tasarımın net etkisi, toplam ziyaretlerin sayısında bir artışla sonuçlanabilir. Bu artışın teminde yatan neden, otomobilin gelir ya da talep elastikiyetinin yüksek olmasıdır [70, 91].
Nihayet, ekonomik yapıdaki dönüşümler ve teknolojik gelişmeler, ulaşım sistemi, konutsal ve iş mekanları arasındaki ilişkilerde değişmelere yol açabilir. Bilişim teknolojilerinin üretim sürecinde “çalışanların hareketliliği” yerine ikame edilmesi, sözü edilen ilişkiler üzerinde dramatik etkiler doğur​muştur. Telekomünikasyon ve bilgi teknolojilerinin ekonomik ve günlük aktivitelerdeki yoğun kullanımının zamanla kentsel yığılma (aglomerasyon) etkilerini düşüreceği beklenmektedir. Uzun dönemde​ki beklenti, ekonomik faaliyetlerin desentralizasyona uğrayacağı ve günübirlik aktivitelerin bu yeni teknolojiler yoluyla gerçekleşeceği şeklindedir. Bu yeni teknolojiler, firmaların örgütlenmesinde gerekli olan esnekliği sağlayarak, hızla değişen ekonomik koşullara uygun stratejiler geliştirmelerinde yardımcı olabilmektedirler. Günümüz firmaları, entegre kontrol sistemlerini
 kullanarak, süreçlerine ayrılmış ve maliyetlerin minimizasyonu için geniş bir coğrafyada dağılmış bulunan üretim süreçlerinin koordinasyo​nunu yapabilmektedirler [6, 7, 95, 96].
Benzer bir şekilde, bilgisayar, modem ve bir telefon hattının kullanılmasıyla bir ev çok uzaktaki bir iş yerine bağlanabilmekte ve kolayca bir ofise dönüştü​rülebilmektedir. Günümüzde A.B.D. ve benzeri gelişmiş ülkelerde yaygın bir şekilde kullanılan bu yöntemle, milyonlarca insan işyerlerine gitmeden yani tele-ulaşım (tele-commuting) yoluyla evlerinde tele-işçi (tele-working) olarak çalışma olanağına kavuşmuşlardır. Tele-ulaşım, telekomüni​kasyon ve bilgisayar teknolojilerinin eski fiziksel yolculukların yerine ikame edilmesi olarak tanımlanabilir [97]. Tele-ulaşım yapan veya tele-çalışanların çoğunun yüksek düzeydeki işletme yöneticilerinden ve hizmet sektöründe müşteri mal ve hizmetlerle doğrudan fiziksel teması gerektirmeyen işlerde olmaları dikkat çekicidir. Yine tele-ulaşımın büyük bir bölümü, kısmi-çalışmayı gerektiren işlerde gerçekleşmektedir [98].
Bu teknolojinin yaygınlaşmasıyla birlikte, kent içinde evle işyeri arasında gerçekleşen yolculukların sayısında bir düşme beklenebilir. Bu teknolojilerin geleceğin kent formunu, çalışma koşullarını, ulaşım sistemini, iş ve konut yerlerinin seçimini etkileyeceğini tahmin etmek hiçte güç değildir [95]. Günümüzde planlama literatüründe ulaşım ve teknolojinin birbirlerini ikame mi ettiği yoksa tamamladığı mı şeklindeki tartışmalar en hararetli konulardan birisi olmaya devam etmektedir (Bkz. Örneğin Graham ve Marvin [99], Nills [100, 101] ve Pendyala [102]).
A.B.D. ve diğer ülkelerdeki istihdam istatistiklerine göre, yaptıkları işler dolayısıyla coğrafi açıdan bağımsız olan çalışanların sayısı gün geçtikçe artmaktadır. Çok uzak bir geçmişi olmayan bu tür meslekler, genellikle bağımsız ve kendi işini kuran, yüksek tahsilli, kısmi-zaman (part-time) çalışanları, bayanlar ve benzeri değişik kesimleri içermektedir. Ekonomi ve teknolojideki bu değişmelerin konutsal yer seçimi ve ulaşım üzerindeki etkilerinin düzenli bir biçimi bulunmamaktadır.
Yukarıda sözü edilen değişikliklerin, konut yer seçimi, yapılan yolculukların yapısı üzerindeki etkileri kompleks bir yapı sergilerken, işgücünün özellikleri de bu süreçte önemli bir faktör olarak karşımıza çıkmaktadır. Los Angeles’teki uzman, kısmi-zaman ve kalifiye çalışanların yolculuk ve konut yer seçimi biçimleri üzerine yapılan bir çalışmaya göre, bu tür işçilerin kent merkezinin içinde ve dışında Orange ve Ventura bölgelerindeki banliyölerde eşit miktarda yoğunlaşması söz konusu idi. Aynı şekilde, yapılan yolculukların yapısı da, de benzer bir biçimde karışık özellikler gösterdi. Diğerleriyle karşılaştırıldıklarında, serbest mesleği olup da tam-zaman çalışanlar en kısa yol-km yolculuk yapan kesimi oluşturuyordu. Buna karşılık, tam-zaman kalifiye çalışanlar en uzun yol-km yolculuk yapan kesimleri oluşturma eğiliminde idi.
Bu çalışma, tam-zaman çalışan serbest meslek sahiplerinin farklılık gösteren bu yolculuk biçimini, bu kesimin esnekliği ve iş ve kentsel hizmetlere yakın olan konut mekanlarının seçiminden kaynaklanan avantajlarına bağlamaktadır [94, 95].
4. SONUÇ 
Teknolojik gelişmeler ve bunun ekonomi coğrafyasına yansımaları sonucunda, iş ve konut mekanları arasında yapılan yolculukların toplam kent içindeki oranı azalarak, günümüzde eski niceliksel önemini kaybetmiş bulunuyor. Buna yol açan üç faktör şu şekilde sıralanabilir:
· Mobilleşen istihdam olanakları, 
· Genel olarak yolculuk giderlerinin, teknolojik gelişmelere paralel olarak azalması ve 
· Herhangi bir işte kalma ve çalışma sürelerinin giderek kısalmasıdır. 
Telekomünikasyon ve bilgi teknolojilerin, ekonomik faaliyetlerin her ölçeğinde yoğunca kullanımından kaynaklanan yapısal dönüşümler, gerek çeşitli sektör​lerde faaliyet gösteren firmaların gerekse de günübir​lik işlerini yürüten bireylerin coğrafi bağımlılığını ve dolayısıyla ulaşım maliyetlerini önemli ölçüde azaltmış bulunmaktadır. Her ne kadar Thünen ve onu izleyen kent teorisyenlerinin önemle üzerinde durdukları mesafe ve ekonomik faaliyetlerin yerleşimi arasındaki ilişkiler, ulaşım maliyetlerindeki nispi düşmeler sonucu eski önemini kaybetmiş gibi görünse de, gerçekte olan ekonomik faaliyetlerin ve yer seçim kararlarının daha da geniş bir ölçekte gerçekleştiği ve ekonomik coğrafyanın yeniden örgütlendiğidir.
Ekonomik coğrafyanın yeniden yapılanmasından kaynaklanan özellikler, kent formunu meydana getiren arazi kullanım şekilleri, hanehalklarının ve mahallelerin karakteristik yapılarının tümünün konut ve iş seçimi ile ulaşım arasındaki etkileşimde etkili olduğu yapılan literatür taramasında da görüldü. Dolayısıyla Tek Merkezli Kent ve bunun bir bakıma gelişmiş bir versiyonu olan Çok Merkezli Kent teorisinin, bu kompleks ilişkileri basit bir mesafe kavramına dayanarak açıklayabileceği beklenmeme​lidir. Nitekim sunulan kamusal mal ve hizmetlerle bunun karşılığı olan vergilerin de, belde seçiminde etkili olduğu Tiebout’un teziyle ve ona dayanan ampirik çalışmalarca da kanıtlanmıştır. Görünen o ki ekonomik teorilerin her biri, kentin farklı açılardan analiz edilmesinde bir çerçeve sunabilme kapasitesine sahiptir. Yine de değişen ekonomik coğrafyayı daha iyi açıklayabilecek ve yukarıda tartışılan teorilerin yetersizliklerini giderebilecek yeni teorik açılımlara ihtiyaç olduğu, bu literatür taramasında ve daha önceki çalışmalarda ortaya çıkmış bulunuyor. Dolayısıyla yer seçimi ve ulaşım arasındaki karşılıklı etkileşimin incelendiği bu çalışmadan birkaç sonuç çıkarılabilir:
1. Geçmişte özellikle de bütün kentsel iş olanakla​rının % 50’sinden fazlasının kentin merkezi iş alanında yoğunlaştığı dönemlerde, Tek Merkezli Kent modelinin konutsal yer seçimini doğru bir biçimde tahmin etme gücü olduğu halde, ekonomik ve teknolojik dönüşümler, günümüzde modelin bu kapasitesini erozyona uğratmış bulu​nuyor. Günümüzde çok daha çeşitlilik gösteren kent nüfusu, esnek ekonomik yapı, geniş bir alanda yayılmış olan konut ve iş olanakları, logit ya da probit gibi birimsel farklılaşma modellerinin kullanımını zorunlu hale getirmiştir. Bu modellerin sunduğu esnek çerçeve ve ekonomik bir teoriye dayanmaları, iş, taşıt ve konut yeri seçimlerinin aynı anda modelleştiril​mesini sağlayabilmektedirler. Yine gerçek hayatta arazi ve ulaşım arasındaki etkileşimi etkiyen bir çok faktörün aynı modelde bütünleştirilme olanağı, bu modellerin daha gerçekçi olmasına ve bir o kadar da kompleks olmalarına yol açmaktadır. Diğer taraftan Tek Merkezli Kent ve Tiebout’un modelleri birkaç basit değişkenle, A.B.D. gibi gelişmiş ülkelerdeki kentlerin kompleks yapılarının açıklanmasında analitik bir çerçeve sunabilmektedirler. Dolaysıyla her bir modelin avantaj ve dezavantajları bulunduğu gibi, bir kenti farklı bakış açılarıyla görmemizi sağlamaktadırlar.
2. Teknolojinin imkanları ile geniş bir coğrafi alanda dağılmış olan üretim sürecinin koordine ve kontrol edilebilme potansiyeli, gelecekte konut ve iş olanaklarının bulunduğu mekanlar arasındaki ulaşımdan doğan ilişkileri daha da önemsiz hale getirme olasılığını doğurmaktadır. Bilişim teknolojileri geleneksel insan, hammadde, ve diğer kaynakların coğrafik hareketliliği yerine ikame edilebilmektedir. Örneğin, bu teknolojilerin kullanımı sonucu, bir A.B.D. firması Hindistan’da yaşayan mühendislerden istekleri doğrultusunda herhangi bir programı geliştirmelerini isterken, A.B.D.’de fiziksel olarak bulunmaktan kaynakla​nan çalışma güvencesi ile ilgili şartları yerine getirmekten kurtulabilmektedir. Diğer taraftan, konutsal mekan, iş olanaklarının yoğunlaştığı alanlar ve ikisi arasındaki bağların yeniden gözden geçirilerek değişen şartlara göre tanımlanması gerekmektedir. Örneğin, Kuzey Amerika ve Avrupa ülkelerinin bir çoğunda, serbest meslek sahipleri kendi evlerini ofise dönüştürerek orada çalışmaktadırlar. Tele-çalışanlar (tele-worker, tele-working) olarak değerlendirilebilecek bu kesimler için ev ve iş mekanı aynı olmaktadır. Fakat tele-çalışma veya tele-ulaşımın gerçekleşebilmesi için, yapılan işin niteliği diğer bir ifade ile bunun mevcut telekomünikasyon ve bilişim teknolojileriyle ikame edilip edilemeyeceğine bağlı olacaktır. Dolayısıyla gelecekte telekomüni​kasyon ve bilişim teknolojilerinin, iş ve konut seçimi ile ulaşım arasındaki etkileşim ve bunun sonucunda kentsel form üzerindeki etkisinin çok önemli olacağı beklenmektedir.
3. Bazı çalışmalar, yayaların rahatça hareket edebilecekleri kaldırımların bulunması, toplu taşım duraklarına veya istasyonlarına yakın mesafelerde yaşamalarının ve karma ve yoğun arazi kullanımına dayanan neo-klasik kent tasarımının, motorlu araçlarla yapılmayan km-yol yolculuğunu artırdığını ve bu yolculukların süresini düşürdüğünü gösterse de, bu çalışmaların çoğu yolculuk frekansındaki artışları göz ardı etmektedirler. Bir başka ifade ile, konut mekanlarının yoğunluğu ve karma kentsel arazi kullanımına dayanan neo-klasik tasarımı ulaşım maliyetlerinin ve süresinin düşmesine neden olurken, aynı anda maliyetlerdeki bu düşmeler ve ulaşım sistemine yakınlığın artması, yeni otomobil yolculuklarına olan talebi de artırabilmektedir.
4. Toplu taşım sistemine yakınlık, düşük sosyo-ekonomik statüden gelen bireylerin mobilitesini arttırabilir. Diğer taraftan konut ve işin mekansal uyumluluğu, taraftarlarının söylediği gibi işsizlik sorununu çözecek basit bir planlama yöntemi olmayabilir. Literatürün gösterdiği gibi kurumsal, A.B.D. ve Avrupa ülkelerinde olduğu gibi etnik farklılık ve diğer ekonomik ve planlama engelleri, iş-konut dengesinin kurulmasını engelleyebil​mektedirler.
Bu literatür taraması, her ne kadar A.B.D. ve Avrupa gibi gelişmiş ülkelerin kentleri üzerine yapılan çalışmaları kapsasa da, Türkiye gibi gelişmekte olan ülkelerin kentleri için de bir takım çıkarımlar yapılabilir. Türkiye’deki kentlerin formu ve arazi kullanımları gözlemlendiğinde, A.B.D. ve gelişmiş Avrupa ülkelerinin kentlerinden bir takım farklılıkları ile etapta göze çarpar. Birincisi, kentlerimizin büyük bir bölümü birden fazla merkezi iş alanlarına sahiptir. Bu, belki de kentlerimizin doğal bir sürece uygun, plandan yoksun ve piyasa güçlerinin işlevi sonucu büyümesinden kaynaklanmaktadır. Diğer taraftan Kahramanmaraş gibi daha küçük ölçekteki kentlerimizin bir bölümü de, genellikle ticari aktivitelerin yoğunca bulunduğu tek bir merkezi iş alanı tarafından karakterize edildikleri bilinen bir gerçektir. Ülkemiz kentlerindeki arazi değerleri ile merkezi iş alanına olan uzaklık arasındaki ilişkinin nasıl olduğu, daha doğrusu bu ilişkinin Tek Merkezli Kent teorisiyle mi yoksa Çok Merkezli Kent teorisi ile mi uyumlu olduğu, bu konuda hiçbir çalışmanın bulunmamasından dolayı bilinmemektedir. İkincisi, kentlerimizin çoğundaki arazi kullanımı karma bir özellik taşıdığından, ABD ve Avrupa’nın gelişmiş ülkelerindeki gibi arazi kullanımları arasında kesin bir fonksiyonel ayırımdan bahsedilemez. Diğer bir ifade ile, ülkemiz kentlerinde konutsal, ticari ve bazı kentlerimizde de sanayi kullanımları arasında kesin bir ayırım bulunmamaktadır. Bu koşulları taşıyan kentlerdeki arazi ve konut rantlarıyla fiyatlarının, merkezi iş alanından uzaklaştıkça düzenli bir şekilde düşeceğini beklemek iyimser bir tahmin olacaktır.
Fakat her yerde olduğu gibi, ulaşım, bilgi ve telekomünikasyon teknolojilerindeki değişmelerin, tarihi süreçte Türkiye’deki kentsel büyüme ve gelişmeyi de derinden etkiledikleri gözlemlenmek​tedir. Örneğin günümüzde Ankara, İstanbul ve İzmir gibi büyük şehirlerimizin giderek daha çok geniş alanlara yayıldığı ve yüksek gelirli kesimlerin giderek merkezi iş alanlarından çok uzak kentin periferisin​deki konutlarda yaşadıkları gözlemlenebilmektedir. Yine bu teknolojilerdeki gelişmelerin ülkemizdeki çalışma ve tele-yolculuğu nasıl etkiledikleri de, bu konuda yapılan ampirik çalışmaların yoksunlundan dolayı, bilinmemektedir. Hiç şüphesiz yüksek gelire sahip ve profesyonel kariyerden gelen vatandaşla​rımızın, konut yeri seçiminde bir belediyenin rekreasyon ve kültürel alanlar gibi kamusal mal ve hizmetlere karşı duyarlı olabilecekleri ve bu bakımdan Tiebout’un modelindeki tüketiciye benzer bir şekilde mahalle veya beldeler arasında seçim yapabilecekleri varsayılabilir. Fakat bu model de, ülkemiz koşullarında henüz test edilmiş değildir. Diğer taraftan Birimsel Farklılaşma modellerinin sunduğu esneklik ve kentlerimizin nispeten kompleks yapıları göz önüne alındığında, bu modellerin kentlerimizdeki konut, iş ve ulaşım arasındaki ilişkileri daha iyi açıklayabileceği ileri sürülebilir.
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Şekil 1. Tek merkezli kent modelinde teklif edilen rant fonksiyonları ve arazi kullanımları, O’Sulivan (1996), s. 210
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� Siyasa kavramı İngilizce’de kullanılan “policy”’ye denk düşmektedir ve politikadan daha dar ve belli bir alandaki sorunları çözmeye yönelik amaç ve objektifleri kapsamaktadır.


� Urban Mobility Systems


� Cities as Markets


� Society and Urban Space


� Ulaşım maliyetleri kavram olarak hem zaman kaybını hem de parasal bir harcamayı kapsamaktadır.


� Konutsal fiyat fonksiyonunun eğrisi basit olarak (u.t= �(P(u).H(u) şeklinde gösterilebilir. Burada (u kent merkezine olan uzaklıktaki değişiklik, t birim ulaşım maliyeti, P konut fiyatı ve H tüketilen konut miktarıdır (O’Sulivan, Arthur, Urban Economics, 3rd edition, Irvin, Chicago, 1996, s. 204).


�	Yerleşim dengesinden bahsedilebilmesi için bütün hanehalklarının mevcut mekanlarında kalmayı tercih ediyor olmaları ve kentin içinde başka bir yere taşımak istememeleri gerekir.


�	Entegre kontrol sistemleri farklı bilişim ve iletişim teknolojilerinin bir üretim sürecini kontrol etmek amacıyla birlikte kullanımı anlamında kullanılmaktadır.
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