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OZET

Son yillarda 6nemi artan ve ¢ok yonlii bir kavram olan yasam kalitesi, bircok
disiplin daliyla etkilesim i¢inde olmakla beraber sehir planlama disiplininde de
siklikla incelenen konulardan biridir. Bu ¢alismanin amaci, kentsel yasam kalitesini
sehir planlama disipliniyle baglantili olarak, kentlerin temel fonksiyonlarindan
ulasim agisindan degerlendirmektir. Kentsel yasam kalitesinin ulasim yOniiyle
degerlendirmesi, siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinden Kadikdy-Kartal Metro 6rnegi
tizerinde yasam kalitesinin nesnel ve 6znel gostergeleri kapsaminda yapilmaktadir.
Kentsel yasam kalitesinin nesnel gostergeleri i¢inde seyahat siiresi, erisim siiresi ve
mesafesi; 6znel gostergeleri iginde ise ulasim tiiriine dair konfor, ulasilabilirlik,
erisilebilirlik, giivenlik, seyahat siiresi, miisteri hizmetleri, bilgi edinme ve g¢evresel
etkilerden memnuniyet incelenmektedir. Calismada, Kadikoy-Kartal Metro Hattinin
kentsel yasam kalitesine etkisini belirlemek i¢in hattin Kadikdy, Ayrilik Cesme ve
Kartal istasyonlarinda literatiirdeki 6rnek ¢alismalar incelenerek belirlenen 6rneklem
biiyiikliigiinde anket uygulamasi gerceklestirilmistir. Orneklemin istasyonlara
dagilminda, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim A.S. metro kullanici
istatistiklerinden faydalanilmistir. Anket g¢alismasi ile metro hattinin, kentsel yasam
kalitesinin nesnel ulasim gostergelerinden; seyahat siiresi, ulasim gesitliligi, erisim
tiirleri, erigim siiresi ve mesafesi acisindan olumlu yonde katki sagladigi sonucuna
ulagilmistir. Metro hatt1 isletilmeye baslandiktan sonra Kadikdy Kartal yoniinde
metroyla yapilan seyahatlerle ayni giizergahta diger ulagim tiirleriyle yapilan seyahat
stirelerinin yaklagik yarim saat fark ettigi elde edilen 6nemli sonuglardan biridir.
Memnuniyet degerlendirmelerinde ise yine kentsel yasam kalitesinin 6znel ulagim

gostergelerinden seyahat siiresinden memnuniyet dikkat ¢ekici bulunmustur.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Yasam Kalitesi, Kentsel Yasam Kalitesi
Gostergeleri, Siirdiiriilebilir  Ulasim, Kadikéy-Kartal Metro Hatti.
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SUMMARY

The quality of life, which is a multifaceted concept gaining more importance in
recent years, is a multidisciplinary concept and, in particular it is a commonly
examined subject in city planning. The main purpose of this study is to evaluate the
quality of life in the city relevant, in terms of transportation which is one of the basic
functions of cities. Evaluation of urban life quality regarding transportation is
conducted through Kadikoy-Kartal Metro, which is an example of sustainable
transportation systems, considering objective and subjective indicators of life quality.
Some objective urban quality of life indicators are travel time, access time and
distance, and some subjective indicators are levels of satisfaction from comfort
depending on the type of transportation, accessability, safety, travel time, customer
services, information and of environmental factors. In the study, in order to
determine the effect of Kadikoy-Kartal Metro line on urban life quality, the method
of questionnaire was designed by considering the sample studies in the literature and
conducted in Kadikoy, Ayrilik Cesme and Kartal stations. In the distribution of
samples to stations, the metro user statistics from Istanbul Metropolitan Municipality
Ulasim A.S. were used. With this questionnaire, it was concluded that the metro line
has a positive effect on urban life quality in terms of the following objective
transportation indicators; travel time, diversity of transportation types, accessibility
types, accessibility time and distance. Another important result is that after metro
line is active, the travel time in Kadikoy Kartal direction decreased about half an
hour compared to other means of transportation. Moreover, with regard to subjective
quality of life indicators, the level of satisfaction from travel time is remarkable.

Key Words: Quality of Urban Life, Quality of Urban Life Indicators,
Sustainability Transportation, Kadikoy-Kartal Metro Line.
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1.GIRIS

Diinya tizerindeki kentler cografi konumlari, tarihsel gelisimleri, yonetim
sekilleri ve ekonomik etkinlikleri gibi bir¢ok konuda farkliliklar, iistlendikleri
fonksiyonlar yoniiyle de birtakim benzerlikler gostermektedir. Kentlerin temel
fonksiyonlari; barinma, c¢alisma, dinlenme ve ulasimdan olusmaktadir. Bu
fonksiyonlardan ulagim; giinlimiizde gelisen ve biiyliyen sehirlerin en biyiik
sorunlarindan biridir. Kentlerin go¢ ve niifus artis1 gibi sosyal, turizm ve sanayi gibi
ekonomik sebeplerle ani ve asir1 bliylimesiyle temel fonksiyonlarin saglanmasinda
yetersizlikler gézlenmektedir. Sosyo-ekonomik sebeplerle kentte yasayan niifusun
kontrolsiiz olarak artmasiyla, kentlilerin barinma, ¢alisma ve ulasim gereksinimi
plansiz olarak gelismektedir. Glinliik yasamin vazgegilmez bir pargasi olan ulagim bu
acidan degerlendirildiginde biiyiikk demografik degisikliklerin oldugu sehirlerde
¢oziilmesi gereken dncelikli sorunlardan biri olarak dikkat ¢ekmektedir.

Bu calismada, kentlerin temel fonksiyonlarindan wu/asim, son yillarda diinyada
bir¢cok disiplinle baglantili olarak ¢esitli bilimsel ¢alismalara konu olan yasam
kalitesi kavramiyla birlikte degerlendirilmektedir. Cok yonlii ve disiplinler arasi bir
kavram olan yasam Kkalitesi bir¢ok sekilde tanimlanmaktadir. Bu tanimlamalarda,
yasam kalitesi ¢esitli gostergelerle agiklanmakta ve bu gostergeler igcinde kentlerin
temel fonksiyonlariyla ilgili basliklar dikkat c¢ekmektedir. Kentlerin temel
fonksiyonlar1 arasinda ise insan yasaminin siirekli bir donglisii ve kent yasaminin
vazgecilmez bir pargast olan ulasim, kentsel yasam Kkalitesinin 6nemli
gostergelerinden biri olarak degerlendirilmektedir.

Caligmadaki diger onemli kavram ise, yasam kalitesi kavramiyla birlikte ele
aliman sirdiiriilebilirliktir. Sirdiirtilebilirlik, yeryiliziinde var olan kaynaklarn,
gelecek nesillerin ihtiyaglar diistintilerek kullanimini ifade eden ve yasam kalitesi ile
benzer hedefleri olan bir kavramdir. Diinyada yetmisli yillardan bu yana bilimsel
calismalara konu olan siirdiiriilebilirlik, bu ¢calismada yasam kalitesi gostergelerinden
ulasimin  kentler ile etkilesimi ve biitiinlesmesi baglaminda incelenmektedir.
Stirdiirtilebilirlik kavrami, kiiresel 1sinma gibi tiim diinyayr ilgilendiren c¢evre
sorunlarinin gittikce artmasi karsisinda giindeme gelmis ve ¢evre sorunlarinin
¢ozimil icin ¢esitli alanlarda vurgulanmis ve vurgulanmaya devam etmektedir.

Siirdiiriilebilirlikle ulasim arasindaki iliski ulasimin g¢evresel, ekonomik ve sosyal

1



etkileri acisindan incelenmekte ve bu baglamda yasam kalitesi ile iliskisi
degerlendirilmektedir.

Bu ¢alismanin amaci, kentsel yasamin 6nemli bir pargasi olan ulasimin, kentsel
yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik kavramlariyla birlikte ele alinarak, siirdiiriilebilir
ulagimin kentsel yasam kalitesi iizerindeki etkilerinin degerlendirilmesidir. Bu
baglamda Kadikoy-Kartal Metro Hatti, kentsel yasam kalitesinin ulasim gostergeleri;
seyahat siiresi, ulasim g¢esitliligi, erisilebilirlik, ulasim maliyeti ve seyahat edilen
kilometre agisindan yasam kalitesine etkileri ¢cergevesinde degerlendirilmektedir.

Tez galismasi kapsaminda oncelikle tezin temel kavramlari olan yasam kalitesi,
yasam kalitesi goOstergeleri ve siirdiriilebilirlik kavramlariyla ilgili literatiir
arastirmast yapilmustir. Tezin ikinci boliimiinde, literatiirde yasam Kalitesi ve
stirdiirtilebilirlik kavramlarinin ele alindig yerli ve yabanci ¢alismalar incelenmis ve
benzer c¢alismalardaki yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlikle ilgili kavramsal
tanimlamalar, kentsel yasam kalitesi gostergeleri ve siirdiiriilebilir ulasim
kavramlartyla birlikte degerlendirilmistir.

Yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik, ¢esitli uzmanlik alanlarinda arastirilan ve
uluslararasi bir¢ok kurulusun ve sozlesmenin artirilmasini istedigi hedeflerinden
biridir. Birlesmis Milletler (BM) ve Avrupa Birligi (AB) gibi uluslararasi
kuruluslarin ¢esitli sozlesme, konferans ve bilimsel yayinlarinda, siirdiiriilebilirlik ve
yasam kalitesi birbirini etkileyen kavramlar olarak yer almaktadir. Siirdiriilebilirlik,
enerji, ulasim, gida ve saglik gibi bir¢ok alanda 6nemi artan bir kavram olmakla
beraber, inceleme konusu oldugu uzmanlik alanlarimin her birinde, insanlar igin
yasam Kkalitesine onemli derecede etki eden bir kavram olarak dikkat ¢ekmektedir.
Bu calismada siirdiriilebilirlik kavrami, ulasim sistemlerinin insan ve g¢evre
tizerindeki etkileri kapsaminda ve yasam kalitesi ile biitiinlestigi diizeyde
degerlendirme konusu olmaktadir.

Stirdiiriilebilir ulasim, kullandig1 enerji tiirii ile ¢evre dostu, ekonomik olarak
etkin ve herkes i¢in erisilebilir olmakla agiklanmaktadir. Siirdiiriilebilir olmayan
ulasim sistemleri ise; giiriiltii, hava ve cevre kirliligi gibi ¢esitli olumsuz etkilere
sebep olmakta ve bu olumsuzluklar, ¢evreyi ve insan sagligin1 dogrudan yada dolayli
olarak etkilemektedir. Cesitli bilimsel ¢alismalara konu olan ulasim sistemlerinin,
cevre ve insan sagligi iizerindeki etkileri de, literatiir taramasindan elde edilen 6rnek
calismalarda dikkat ¢cekmektedir. Hava kirliliginde, motorlu tasitlarin yaklasik yari
yariya olan pay1 [Ozen, 2006], su kirliliginde, ulasim kaynakli s1v1 atiklarm yaklagik

2



yarisinin zehirli maddeler oldugu, giiriiltii kirliliginde motorize tasitlarin etkisinin
biyiikligi ve glriltii kirliliginin insan sagligi tlizerindeki olumsuz etkilerinin
tansiyon, kalp krizi gibi rahatsizliklara sebep oldugu [Benk, 2007] ifade edilen
orneklerdendir.

Literatiirde konuyla ilgili olarak incelenen c¢alismalarda, yasam Kkalitesi ve
siirdiiriilebilirlik  kavramlarmin birbirleriyle etkilesim iginde ve ¢ok boyutlu
kavramlar oldugu ayrica sosyal, ekonomik ve ¢evre basliklar1 altinda gesitli
gostergelerle degerlendirildigi  goriilmistiir.  Siirdirilebilirlik agisindan  ulasim
sistemleri, ekonomik ve ¢evresel gostergeler bagligr altinda, kullandiklar1 alan, enerji
ve sahip olduklart yolcu kapasiteleri gibi niteliklerle inceleme konusu olmaktadir. Bu
calismada da, 6nemli kentsel hizmetlerden biri olan ulasim; hem siirdiirilebilirlik
hem de yasam kalitesi agisindan sosyal, ekonomik ve gevresel gostergeler basliklar
altinda incelenmektedir. Ulasimin sosyal gostergeler agisindan yasam kalitesine
etkisi, kentsel aktivitelere katilim, yasam, ¢alisma ve rekreasyon alanlari arasinda
baglantilar kurmasi ve insanlar1 bir araya getirmesi seklindedir. Ekonomik
gostergeler agisindan ulasimin, yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlikle iliskisi, giinliik
yasamdaki ulagim maliyetleriyle iliskilendirilmektedir. Cevresel gostergeler
bakimindan ise siirdiiriilebilir ulasim ve yasam kalitesi, ulasim kaynakli giiriiltii ve
hava kirliligi gibi ¢evre sorunlarinin insan yasami iizerindeki etkileri agisindan ele
alinmaktadir. Tez kapsaminda, siirdiiriilebilir bir ulagim tiiri olan metro iizerinde,
kentsel yasam kalitesinin ulasim gostergesi ve alt baghklari; seyahat siiresi,
erigilebilirlik, ulasim ¢esitliligi ve kullanicilarin memnuniyeti gibi kriterler nesnel ve
0znel gostergeler cergevesinde incelenmistir.

Tezin iiciincii boliimiinde, oncelikle Istanbul’un sosyo-ekonomik durumu
hakkinda genel bilgiler verilmig, daha sonra toplu ulagim sistemlerinin tarihsel
gelisim stireci, mevcut durumu ve devam eden projeleri degerlendirilmistir. Son
olarak, tezin calisma konusu Kadikdy-Kartal Metro Hattinin (M4) genel 6zellikleri
ortaya konulmus ve hattin ¢alismalar1 devam eden kismu ile ilgili bilgiler verilmistir.

Tezin dordiincii ve besinci boliimiinde, ¢alismanin yéntemine iligkin bilgiler yer
almaktadir. Dordiincli bolimde ¢alismanin ankete dayali metodolojisi; segilen
aragtirma yontemi Ve segilen arastirma yonteminin uygulamasia yonelik detaylar
ifade edilmistir. Anket asamasi igin benzer yasam kalitesi ¢aligmalar1 ve 6rnek anket
formlar1 degerlendirilmis, bu degerlendirme sonucunda anket sorulari hazirlanmistir.

Anketin uygulanacag: istasyonlar ve drneklem sayisi, IBB Ulasim A.S. tarafindan
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tutulan metro hattinin yolcu istatistikleri degerlendirilerek belirlenmistir. Boliim
sonunda da, metro hattina iliskin kentsel yasam kalitesinin nesnel ve 6znel ulagim
gostergelerine bagli olarak olusturulan hipotezler yer almistir.

Besinci boliimde, anketin boliim siralamasina bagl olarak, ilk once anket
katilimeilarinin  genel bir degerlendirilmesi yapilmis daha sonra kentsel yasam
kalitesinin nesnel ve O6znel ulagim gostergelerine bagli olarak hazirlanan anketin
ikinci ve lg¢lincli boliim sorular1 ¢apraz tablolarla degerlendirilmistir. Sonrasinda,
anket sonuglar1 istatiksel analiz yontemleri ile degerlendirilerek elde edilen
bulgularin yorumlamasi yapilmistir.

Sonug¢ boliimiinde ise tez kapsaminda uygulanan anket ¢alismasinin sonuglari
Ozetlenerek genel bir degerlendirme yapilmig, takibinde de ¢alismalari devam eden
Kadikoy-Kartal Metro Hattinin ve Anadolu yakasindaki diger metro projelerinin
tamamlanmasiyla ulasim aglarinin biitiinlesmesinin, yasam kalitesine etkilerine dair

beklenenler ifade edilmistir.



2. LITERATUR ARASTIRMASI

Bu boliimde ¢alismanin temel kavramlar1 sunularak, kentsel yasam kalitesi ve
siirdiiriilebilirlikle ilgili yerli ve yabanci kaynaklarin incelemeleri yapilmustir. lk
olarak kentsel yasam kalitesinin kavramsal tanimlamalari, yasam kalitesinin 6znel ve
nesnel gostergeleri incelenmistir. Daha sonra siirdiiriilebilirligin - kavramsal
tanimlamasi, siirdiiriilebilirlik yaklagimlar1 ve siirdiiriilebilir ulasim ele alinmustir.
Kavramsal tanimlamalardan sonra Tiirkiye ve diinyadaki ilgili c¢aligmalarin
degerlendirmeleri yer almistir. Boliim sonunda ise yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik

kavramlarinin birbirleriyle iliskisi degerlendirilmistir.

2.1. Temel Kavramlar: Kentsel Yasam Kalitesi ve
Siirdiiriilebilirlik

2.1.1. Kentsel Yasam Kalitesi Kavram

Yasam kalitesi kavrami, bir¢ok uzmanlik alaninin arastirma konusu olan ve bu
farkli alanlar arasinda birbiriyle iligki kuran bir kavramdir. Saglik, mimarlik, sehir
planlama, ¢evre, sosyoloji ve kamu yonetimi gibi birgok disiplinin inceleme konulari
arasindadir. Ilgilenilen uzmanlk alanmina goére yasam kalitesinin bilesenleri
degismektedir, fakat hepsinin ortak amaci insan yasami ve dogal c¢evre igin
kosullarin iyilestirilmesidir. Literatiir taramasindan elde edilen gesitli yasam kalitesi

tanimlar1 asagida siralanmagtir;

“Yasam kalitesi en genis tanimiyla, hem bireysel anlamda hem de toplumsal
anlamda yasamin genel durumunu ifade eder. Yasam Kalitesinin felsefe, saglik,
kentsel yasam ve sosyoloji gibi bir¢ok farkli alanla baglantisi oldugundan pek ¢ok
farkl tanimi bulunmaktadir” [Eksioglu, 2011].

Geray [1998], kentsel yasam kalitesini, kamu yénetimi agisindan su sekilde
tanimlamaktadir; kentsel hizmetlerin, yasalar cergevesinde tanimlanan kentsel
hizmetlerden sorumlu kurumlarca, yasalarda belirlenen standartlarda ve tizerinde
gergeklestirilmesidir.

Yeniokatan [2006], kentsel yasam kalitesini sosyal hizmetler agisindan, kentte

yasayanlarin kisi basina aldiklar1 hizmetlerin nitelik ve nicelikleri ile dogrudan
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baglantili olarak tanimlamakta ve kentlilerin egitim, saglik, eglenme, dinlenme,
yonetim ve ulasim gibi ihtiyaclarmi karsilayan hizmetlerin timiini kapsadigini ifade
etmektedir.

Ceylan [2007], sosyolojik ac¢idan yasam XKalitesini, bireyin ve toplumun
gelisimini etkileyen sosyal, saglik, ekonomik ve ¢evre kosullarinin etkilesimi olarak
tanimlamaktadir.

Aktas [2007], yasam kalitesini yasanabilirlik kavramiyla birlikte ele almakta ve
toplumsal ve ekonomik gelisme diizeyinin toplami olarak degerlendirmektedir.
Ayrica yasam kalitesinin insanlarin fiziksel ve psikolojik sagligi, cevresel ozellikler
gibi bircok degiskeni kapsadigini belirtmektedir.

Marans [2011], kentsel yasam kalitesini; mekdnsal agidan degerlendirildiginde
dogal c¢evre ve yapili c¢evrenin kullanim sekilleri, bireyler agisindan
degerlendirildiginde yasamdan memnuniyet saglayan gelir vb. gibi girdiler, hizmetler
agisindan degerlendirildiginde ise ulasim vb. gibi kentsel hizmetleri bir biitiin olarak
degerlendirmektedir.

Sapancali [2009], kent plancilart ag¢isindan yasam Kkalitesini; ¢evrenin
mekansal, fiziksel ve sosyal olgiilebilir unsurlarinin algilanma bi¢imi ve bireylerin
algilama bigimlerinin hem nesnel hem de 06znel nitelikleriyle degerlendirilmesi
olarak agiklamaktadir.

Ulukavak’a [2011] gore kentsel yasam kalitesi fiziki ¢evre kalitesi, sosyal
cevre kalitesi ve ekonomik ¢evre kalitesi bilesenlerinden olusmaktadir. Fiziki ¢evre
kalitesi bileseni; agik yesil alan varligi, ulasim ag1 (erisebilirlik, ulasim tiirdi, toplu
tagim, altyap1 ve belediye hizmetleri, iletisim), sosyo-kiiltiirel aktiviteler, dogal ve
tarihi degerlerin korunmasi, konut ve yasam cevresinin planli olmasi, konut tipi ve
kalitesi, calisma alanlarinin ¢evresel etkilerinin azaltilmasi, rekreasyon alanlariin
varligi gibi Ozellikleri tanimlamaktadir. Sosyal ¢evre kalitesi; toplumsal aidiyet
duygusu, saglik ve egitim hizmetlerine erisim, yasam bi¢imi gibi unsurlar
icermektedir. Ekonomik ¢evre bilesenleri ise; hayat pahaliligi ve alim giicli gibi
kavramlar1 kapsamaktadir.

Kentsel yasam kalitesi, yerlesim yerinden memnuniyet kapsaminda;
erisilebilirlik, ¢ekim merkezi, yesil alan, toplu tasima, rekreasyon faaliyetleri gibi
cevresel nitelikler, trafik yogunlugu, giiriiltii seviyesi, kalabalik ve sokaklarin bakimi

gibi fiziksel niteliklerin tamam tarafindan belirlenir [Web 5, 2010].



Literatlir taramasindan elde edinilen farkli tanimlamalar sonrasinda kentsel
yasam kalitesi kavrami; konut, egitim, yesil alan ve ulasim gibi kentsel hizmetlerin
kentlilerin ihtiyacim1 karsilayacak en etkin diizeyde gerceklestirilmesi olarak ifade
edilebilir. Kentsel yasam kalitesi, kentlerin hem temel fonksiyonlarini hem de sosyal,
ekonomik ve fiziksel fonksiyonlarini1 kapsamaktadir. Kentlerin ulagim ve rekreasyon
gibi temel fonksiyonlariin yan sira kiiltlirel hizmetler gibi sosyal fonksiyonlar1 da
vardir. Kentler i¢in tanimlanan bu fonksiyonlarin gergeklesme diizeyleri, kentsel
yasam kalitesine olumlu veya olumsuz etkide bulunmaktadir. Kentsel fonksiyonlarla
ilgili  tamimlanan yasam kalitesi gostergeleri de ¢esitli bagliklar altinda
siralanmaktadir.  Takip  eden  bolimde, bu  basliklar ~ tanimlanarak

detaylandirilmaktadir.

2.1.2. Kentsel Yasam Kalitesi Gostergeleri

Cesitli yasam kalitesi calismalarinda, yasam kalitesi gdostergeleri farkl
sekillerde inceleme konusu olmaktadir. Bazi ¢alismalar yasam kalitesi gostergelerini
yalnizca dznel ve nesnel yasam Kkalitesi gostergeleri olarak ikili bir ayrima tabi
tutarken, diger calismalar yasam kalitesi gostergelerini hem nesnel ve oznel yasam
kalitesi gostergeleri hem de bireysel ve toplumsal diizeyde nesnel ve 6znel gostergeler
olarak dortlii bir ayrima tabi tutmaktadir [Tekeli vd., 2006 aktaran Ersin Oren, 2012].

Marans [2011], yasam kalitesinin &lgiilmesi yada belirlenmesi i¢in kullanilan
gostergelerin, hem nesnel hem de dznel gostergeleri barmdirmasinin, yasam
kalitesinin tespitinde daha dogru sonuglara ulasilmasini sagladigini ifade etmektedir.
Yalnizca 6znel gostergelerin degerlendirilmesinin, nesnel olmayan sonuglara sebep
olabilecegini ancak hem nesnel hem de 6znel gostergelerin degerlendirilmesinin
yasam kalitesi ile ilgili tutarli sonuglara ulagilmasini saglayabilecegini belirtmektedir.
Bu nedenle, yasam kalitesi i¢in hem nesnel hem de 6znel gdstergelerin bilesenleri
oldukca onemlidir.

Kentsel yasam kalitesinin inceleme konusu oldugu diger c¢alismalarda ise
yasam kalitesi gostergeleri kentsel hizmetler agisindan ana bagshklar altinda
siralanmaktadir. Gliveng vd. [2001], kentsel yasam kalitesini tanimlayan gostergeler
onem derecelerine gore gruplandirildiginda; istihdam firsatlari, altyap: hizmetleri ve

trafik akimmin ilk sirada yer aldigini; gecim kosullari, konut maliyetleri ve toplu



tasim olanaklarinin onlar takip ettigini, daha sonra iletisim, rekreasyon olanaklari ve
giivenligin yer aldigin1 ifade etmistir.
Onemli uluslararas1 kuruluslardan biri olan Avrupa Cevre Ajansi’’nin yasam

kalitesi kriterleri asagida ifade edilmektedir;

“Avrupa Cevre Ajansi’min kriterleri; tarim, enerji, ulasim, doga, turizm, iklim
degisikligi, kiyilar ve denizler, hava kalitesi, kati atiklar, toprak, su, eve ait
kullamimlar bashklart altinda toplanmistir. Ayrica kentsel atik sularimin aritilmasi,
cevreye dost ulasim ara¢larimin kullaniminin artirtimast vb. yasam kalitesi igin

belirlenen kriterlerdir” [Torlak vd., 2008].

Tiirksever’e [2001] gore yasam Kkalitesi gostergeleri; iklim 6zellikleri, gevre
kirliligi diizeyi, kalabalik, konutun konfor sartlari, komsularla iligkiler, saglik
olanaklari, su¢ orani, trafik durumu (sikisiklik, yogunluk), yesil alanlar, parklar, ise
gidis gelis i¢in sarf edilen siire ve toplu tasim olanaklaridir.

Ozbek [2011], bir yerlesim yerindeki yasam kalitesini etkileyen unsurlari;
temiz hava ve su, yeterli barinma olanaklari, eglenceli ve giivenilir mekanlar,
ulagilabilir ve kaliteli yesil alanlar, oyun sahalari, gelismis bir ulagim sistemi, fiziksel
hareketlilik ve sosyal etkilesimi destekleyen giivenli ve yiiriinebilir sokaklar olarak
belirtmistir.

Hart’a [2008] gore Bristol i¢in hazirlanan siirdiiriilebilir yasam kalitesi
gostergeleri; atik yonetimi, enerji, ulasim, ¢evresel koruma, canh ¢esitliligi, barinma,
stirdiriilebilir calisma, saglik, gida ve su kalitesi, toplum giivenligi, sosyal ekonomi,
eglence, kiiltiir ve turizm, arazi kullanimi ve geligsme, egitim, yoksulluk ve sosyal
dislanmadir.

Ingiliz bagimsiz kamu arastirma kurumu Audit Commission tarafindan
belirlenen yasam kalitesi kriterleri; insan ve yerleske, komunite biitiinliigii, katilim ve
temsil, yasam boyu egitim, ulasim ve erisim, giivenlik, saglik ve sosyal altyapi,
kiiltiirel olanaklar ve ¢evre olarak siralanmistir [Web 7, 2015].

Marans’in [2012], nesnel ¢evre kosullart karsisinda verilen 6znel yanitlar ve
yasam memnuniyeti arasindaki iliskiyi agiklayan yasam kalitesi modelinde, nesnel
cevre kosullar1 altinda; desibel seviyesi, yogunluk, trafik sayimlari, 6grenci test
smavlari, en yakin park mesafesi ve diger objektif kosullar yer almaktadir. Oznel
yanitlar bashigi atinda ise; giiriiltii, kalabalik, trafik, okul kalitesi, park ve yakin
komsuluk iliskileri yer almakta, bu siralananlar ve diger yanitlarin tiimiiniin

degerlendirmesinin toplami, yasam c¢evresinin memnuniyeti olarak agiklanmaktadir.



Ucer Giirel’e [2009] gére yasam kalitesi, ekonomik, fiziksel ve sosyal cevre
kalitesi bilesenlerinin bir biitiiniidiir ve bu basliklar altinda yasam Kkalitesi
gostergeleri; gelir/gider, istthdam, yapili ¢evre, dogal cevre ve kaynaklar, saglik,
egitim, giivenlik, politik ve sivil toplum olarak siralanmaktadir.

Amerika ve Kanada’da 300 metro bolgesinde yapilan yasam kalitesi
calismasindaki gdstergeler; iklim ve bolge, konut, saglik ve cevre, sug, egitim,
ulasim, rekreasyon, sanat ve ekonomi olarak siralanmaktadir [Savageau and Boyer,
2000 aktaran Massam, 2002].

Meksika’da yasam kalitesi anket calismasinda kullanilan gostergeler; yasam
maliyeti, saglik, is firsatlari, konut, aile, arkadaslar, turizm, aligveris, ulagim, tatil, su,
hava, giiriiltii, egitim, barig ve huzur seklindedir [Web 2, 2015].

Kentsel yasam kalitesi kriterleri; kentsel estetik, kentsel yesil alan, goriintii
kirliligi, ulasim ve trafik, toplu tasim unsurlarindan olugmaktadir. Ulagimla ilgili
kentsel yasam kalitesi gostergeleri ise toplu tasim kullanim orani, toplu tasim
maliyeti, toplu tasimin konforu, ara¢ sahipliligi ve yolculuk mesafesi olarak
siralanmaktadir [Gatt, 2003 aktaran Kagiral, 2007].

Mercer tarafindan yapilan Yasam Kalitesi Arastirmasinda, diinyada 460’dan
fazla sehirde, yerel yasam kosullarin1 39 faktore gore 10 grupta incelemektedir. Bu
10 kategori; politik ve sosyal ¢evre, ekonomik ¢evre, sosyo-kiiltiirel ¢evre, tip ve
saglik etkenleri, okul ve egitim, rekreasyon, tiiketim mallari, konut, dogal ¢evre,
kamu hizmetleri ve ulagim olarak sayilmaktadir [Web 4, 2015]. Mercer tarafindan
gerceklestirilen 2015 Yasam Kalitesi Arastirmasinda, Istanbul 122. sirada yer
almaktadir [Web 1, 2015].

Ozbek [2011], yasam kalitesi gostergelerinden ulasim bashgi altinda; trafik
akisi, yolcu ulagimi, okula gitmek icin yiiriiyen, bisiklet veya otobiisleri kullanan
ilkokul 6grencilerinin ytlizdesi, trafik kazalari, otomobil sahipligi, bisikletliler icin
trafik akisi, engelli otomobil kullanicilart ve yayalar i¢in saglanan olanaklar,
mahallelerde otomobil paylasma seviyelerini siralamaktadir.

Incelenen yasam Kkalitesi gostergelerinin birgogunda, ulasim énemli bir etken
olarak yer almakta ve ulasimin kentsel yasam kalitesine etkileri, ulasim gostergesi
bashgr altinda siralanan cesitli gostergelerle degerlendirilmektedir. Bu calismada
Kadikoy-Kartal Metro Hatti, kentsel yasam kalitesinin ulagim gostergesi
kapsaminda, ilgili ulasim sisteminin ¢esitli nitelikleri ve kentsel yasam kalitesi

tanimlarinda farkli alt baslhiklarla ele aliman wulasim gdostergeleri agisindan
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degerlendirilmistir. Bu gostergeler; ev-okul, ev-is yada ev-diger yoniinde devamli
tekrarlanan seyahatlerde ulagim siiresi, trafik sikisikligi, duraklara erisim mesafesi,
ulagim ¢esitliligi, ulasim ag1 ve ulagim maliyeti olarak siralanmaktadir.

Takip eden boliimde, nesnel ve 6znel kentsel yasam kalitesi gostergeleri alt

basliklar altinda detaylandirilmaktadir.

2.1.2.1. Nesnel Gostergeler

Yasam Kkalitesini objektif olarak degerlendirmede kullanilan nesnel
gostergeler; sehir plancilari, ekonomistler ve bir¢ok farkli disiplindeki uzmanlar
tarafindan kullanilan kurumsal raporlar ve istatistiki analizlerde yer almaktadir.

Tesfazghi’ye [2009] gore nesnel yasam kalitesi gostergeleri, ikincil bilgilerden
elde edilen ve gézlemlenebilen gerceklerle ilgilidir. Niifus yogunlugu, su¢ oranlari,
egitim seviyesi ve konut karakteristigi istatistiksel olarak kayit altina alinabilen
gostergelerdir. Yasamin fiziksel ve sosyo-ekonomik boyutlari, nesnel etki alanlari ve
nitelikleri olarak degerlendirilir. Bu objektif nitelikler yasam kalitesinin nesnel
gostergelerini ifade eder. Teklay [2012], benzer sekilde nesnel yasam kalitesi
gostergelerini; yasamin duragan, karsilagtirilabilir, somut kosullar1 ve sosyal,
ekonomik veya c¢evresel kosullariyla baglantili olarak aciklamaktadir. Nesnel
gostergeler bashigi altinda; egitim, saglik, ulasim, yesil alan, kat1 atik ydnetimi,
konut, ekonomik hareketlilik, hava ve su Kirliligi gibi gostergeleri ele almaktadir.
Marans [2011], kentsel yasam kalitesinin nesnel gostergelerini, Teklay [2012] ve
Tesfazghi’ye [2009] gore daha detayli basliklar altinda siralamaktadir. Bunlar;
istthdam oranlari, egitim diizeyi, kisi basina diisen gelir, sug istatistikleri, aile i¢i
siddet, 6liim oranlari, kronik hastaliklar orani, hava kalitesi, konut yogunlugu, bos
konut oranlari, park miktari, toplu tasima siiriicii sayisi, durak mesafesi, market vb.
yerlere erisilebilirlik ve seyahat edilen kilometredir.

Seik et al. [2000], nesnel yasam kalitesi gostergelerini; kamu giivenliginden
yiyecek fiyatlarina kadar; yasam alanlari, konut standartlari, komiinikasyon, egitim,
halk saghigi, baris ve huzur, trafik akisi ve temiz hava gibi birbiriyle iligkili
gostergelerle ifade etmektedir.

Tekeli’ye [2010] goére yasam kalitesini Olgmek icin kullanilabilecek
gostergeler, nesnel ve Oznel Olgiitler olarak iki gruba ayrilmaktadir. Nesnel

gostergeler, yasamin maddi unsurlarini inceleme konusu yaparken, 6znel gostergeler
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ise yasamin maddi unsurlarina iligkin bireylerin duygu ve diisiinceleriyle ilgilidir.
Ayrica nesnel ve 6znel gostergeler, bireysel ve toplumsal diizeyde farkl gostergeler
icermektedir. Bireysel diizeyde nesnel yasam kalitesi gostergeleri; dogal ¢evreyle
iliski kurma bigimleri, saglikla ilgili gostergeler, egitim ve gelir diizeyi, sanatsal ve
bilimsel basari, toplumsal farklilagma, siyasal siirece katilma diizeyi, bos zamanin
varlik derecesi ve yasanilan yerlesim yerinin kalitesi olarak siralanmaktadir.
Toplumsal diizeyde nesnel yasam kalitesi gostergeleri ise; c¢evre kalitesi ve
siirdiiriilebilirlik, insan kayna@i ve niifus, saglik, egitim, ekonomik performans,
toplumsal uyum, siyasal sistem, yerlesme kalitesi olarak siralanmaktadir. Kentsel
yasam kalitesi i¢in belirleyici nitelikteki gostergeler ise yerlesme kalitesi basligi
altinda dikkat cekmektedir. Bunlar; kisi basma diisen yesil alan, alinabilir fiyat
diizeyinde konutlar, konutlarda odabasina diisen kisi sayisi, merkezi 1sitma bulunan
konutlar, yasal statiide olmayan konut sayisi, toplu tasima hizmetlerinin kalitesi,
giindelik yasamda ulasimda kaybedilen zaman, trafik kazalarindaki 6liim orani,
altyapi calismalarinin oziirliiler diisiiniilerek yapilmasi, ses kirliligi diizeyi, dinlence
ve eglence olanaklari, saglikli igme suyuna erisim ve giivenli kanalizasyon baglantisi
olarak sayilmaktadir.

Carse’ye [2011] gore yasam kalitesinin ulasim gostergeleri; ekonomik, sosyal,
cevresel ve kisisel ana basliklar1 altinda bir kavramsal g¢ergeve olusturmaktadir.
Ekonomi basglig1 altinda; istihdam, Ozel aracla seyahat, trafik sikisikligi, seyahat
maliyeti, 6zel ulagim altyapisi, toplu tasim altyapisi ve siirdiiriilebilir ulagim altyapisi
yer almaktadir. Sosyal baghigi altinda; ulasim cesitliligi, giivenlik, siirdiiriilebilir
ulagim, kisisel maliyet ve engelliler yer almaktadir. Cevresel basligr altinda; kiiresel
hava kirliligi, yerel hava kalitesi, giiriiltii kirliligi ve yesil alan yer almaktadir. Kisisel
basliginda ise; kalite, erisim, uygunluk ve satin alabilirlik siralanmaktadir.

Kentsel yasam kalitesinin nesnel gostergelerinden biri olan ulasim, cesitli
caligmalarda farkli isimlerle yer almaktadir. Ulukavak’a [2011] gore yasanabilir bir
kent i¢in yasam Kkalitesi unsurlarindan biri olarak ele alinan ulagim ve ulasim
altyapisi, AB politika ve programlarinda, yasam kalitesi ve ulasim iligkisi olarak
siirdiiriilebilirlik ve sosyal biitiinlesme acisindan ele alinmaktadir. Avrupa Kentsel
Sartinda da yer alan ulasim ve dolasim hakki, kentliler i¢in ulagimin énemine dikkat
cekmektedir. Ulasim hakki, ulagim tiirleri arasinda uyumlu bir diizenin varlig1 ve her
bir ulasgim tlirlinlin  kullanicis1  i¢in  hareket Ozgiirliigii saglamasi olarak

tanimlanmaktadir.
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Toplu tagim sistemlerinin kentsel yasam kalitesine etkileri agisindan dikkat
ceken kentsel yasam kalitesinin nesnel gostergeleri; toplu tasima sistemlerinin
gelismiglik diizeyi ve ulasimda kaybedilen zamandir. Bu gostergeler; hem yasam
kalitesi hem de siirdiiriilebilirlik kavrami ile dogrudan baglantilidir. Toplu tasim
sistemlerinin gelismisligi ile sehir igindeki hareketliligin hem ekonomik hem de
cevresel agidan degerlendirilmesi dnemlidir. Toplu tagim sistemlerinin gelismisligi;
kullanilan enerji tiirii ve ulasim maliyeti gibi teknik acilardan siirdiiriilebilirlikle
baglantili iken, ulagim tiirtiniin hizina bagli olarak seyahat siiresi agisindan da yasam
kalitesi ile baglantilidir. Seyahat siiresi, biiyiik sehirlerde yasayanlarin ev-is, ev-okul
veya ev-diger yoniinde slirekli olarak devam eden ulagim dongiisii agisindan
bakildiginda, yasam kalitesinin 6nemli bir gostergesidir. Seyahat siiresini yasam

kalitesi i¢in 6nemli kilan yonii ise; giinliik yasamda ulasima harcanan zamandir.

2.1.2.2. Oznel Gostergeler

Oznel yasam kalitesi gostergeleri, kisilerin yasam memnuniyeti yada yasam
kalitesi ile ilgili kisisel goriislerini ve algilarin1 agiklayan, degisken, nesnel
gostergelerle karsilastirilma olanagi olmayan Ve istatistiksel kayitlarla diizenli olarak
takip edilemeyen gostergelerdir.

Teklay [2012], Oznel gostergeleri, nesnel yasam kosullarmin bireysel
degerlendirmesi olarak ifade etmekte ve kent yasamiyla ilgili memnuniyetin
kentlilerin algi aragtirmalarindan elde edildigini belirtmektedir. Ayrica 06znel
gostergeleri; soyut, karsilastirilamayan, degisken ve bireysel algilar olarak
tanimlamaktadir.

“Tiirkiye I¢in Onerilen Yasam Kalitesi Gostergeler Sistemi” adli galismada,
toplumsal diizeyde 6znel yasam Xkalitesi gostergeleri; risksiz yasam c¢evresi, yiiksek
yasam kalitesine sahip insan toplulugu, giivenli ve saglikli yasam saglayan toplum,
yiiksek egitim firsatlari, toplumun sagladigi ekonomik firsatlar, yabancilasma ve
dislanma, toplumun kararlara katilimi, yerlesim yerinden memnuniyet olarak
siralanmaktadir. Bireysel diizeyde yasam kalitesi gostergeleri ise; dogayla uyumlu,
yabancilasmamis bir yasam, iyi olma hali, egitim basarisi, tatmin edici gelir diizeyi,
sanat veya bilimsel etkinliklerde basari, toplumda saygi gérme, haklarinin korundugu
ve toplumun bir pargasi olma duygusu, yasadig1 yerlesimden ve sosyal iliskilerden

memnuniyet olarak siralanmaktadir [Tekeli, 2010].
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Marans [2011], 6znel gostergeleri; konut ve ¢evre memnuniyeti, hareketlilik
istegi, suc algisi, okul kalitesi algisi, saglik bakim hizmetleri algisi, komsuluk
iliskileri, ¢op hizmetleri, kalabalik ve sikisiklik, hiikiimetle ilgili goriisler, saglikla
ilgili memnuniyet, yasam memnuniyeti ve genel olarak mutluluk olarak
siralamaktadir.

Lee [2008], “Taipei’de Yasam Kalitesinin Oznel Olgiimii” adli ¢alismasinda,
yasam Kalitesi gOstergelerini; belediye hizmetleri, mahalle memnuniyeti, toplumsal
statii, mahallenin ¢evresel 6zellikleri ve yerel destek basliklari altinda siralamaktadir.
Bunlar arasinda; trafik kosullar1 ve toplu tasima dikkat ¢cekmektedir.

Seik [ 2000], “Singapur’da Kentsel Yasam Kalitesinin Oznel Degerlendirmesi”
baslikli calismasinda, kentsel yasam kalitesi degiskenlerini; sosyal hayat, ¢alisma
hayati, aile hayati, egitim (kisisel egitim, ¢ocuklarin egitimi), varlik, saglik, inang,
bos vakitleri degerlendirme, kisisel gelisim, konaklama, medya, politika, tiiketim
mallar1, genel hizmetler, saglik hizmetleri olarak, cevre basligi altinda; hava ve su
kalitesi, giiriiltii, dogal kaynaklar ve kamu emniyeti olarak siralamakta ve ulagim
baslig1 altinda; ise gidis gelis saatleri, toplu tasima, park ve araba fiyatlari olarak ele
almaktadir.

Yasam kalitesi, somut kavramlarla nesnel gostergeler basligi altinda
incelenirken, soyut kavramlarla da 6znel gostergeler baslig altinda incelenmektedir.
Cesitli calismalarda siralanmis yasam kalitesi gostergeleri, benzerlikler ve farkliliklar
gostermesine ragmen, insanlarin temel ihtiyaclarina ve kentlerin temel
fonksiyonlaria vurgu yapmaktadir. Kentsel temel hizmetlerin belirlenen standartlar
tizerinde gerceklestirilmesi, yasam kalitesinin nesnel gostergeleri agisindan
degerlendirilmekte iken, kentlilerin bu hizmetlerden, bireysel olarak beklentilerinin
karsilanmasi yasam kalitesinin 6znel gostergeleri agisindan degerlendirilmektedir.
Kentsel yagam kalitesinin 6znel gostergeleri basligi altinda, bireylerin kent yasamiyla
ilgili ¢esitli niteliklerden memnuniyetleri degerlendirilmektedir.

Bu caligmada, kentsel yasam kalitesi gostergelerinden ulasim {izerinde
durulmaktadir. Ulagim, hem kentsel bir hizmet hem de insanlar i¢in temel bir ihtiyag
olmakla birlikte yasam Kkalitesinin de o6nemli bir gostergesidir. Kentsel yasam
kalitesinin ulagim gostergesi, nesnel yasam kalitesi goOstergeleri basligi altinda
siralanan; seyahat siiresi, ulasim g¢esitliligi, erisim mesafesi ve erisim siiresi
gostergeleriyle degerlendirilmektedir. Oznel yasam kalitesi gostergeleri agisindan ise

ulasim gostergesi baslig1 altinda siralanan seyahat siiresi, ulasim c¢esitliligi, erisim
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mesafesi ve erisim siiresine ilisgkin memnuniyet degerlendirilmektedir. Ayrica
ulasimin sosyal fonksiyonlarindan biri olarak sayilan sosyo-kiiltiirel etkinliklere

katilimda ulasimin yeri, 6znel yasam kalitesi gostergesi olarak degerlendirilmektedir.

2.2. Siirdiiriilebilirlik Kavram ve Yaklasimlar

Siirdiiriilebilirlik kavrami ilk olarak, Haziran 1972’de Isve¢’in Stockholm
kentinde gerceklestirilen BM Insan Cevresi Konferansinda ele alinmustir. Bu manada
stirdirilebilirlik, ilk ¢evre konferansinda, ekonominin ve yasam Kkalitesinin
yiikseltilmesine yonelik gelisme siireclerinin dogal kaynaklar iizerinde olumsuz
etkilerinin en aza indirilmesini amaglayan bir yaklasim olarak ele alimmistr.
Siirdiiriilebilir kalkinma, ¢evre dolayisiyla yasam kalitesinin yiikseltilmesinde dnemli
bir yoldur. Eksioglu, siirdiiriilebilirlik hedeflerinden biri olan yasam kalitesinin
yiikseltmesinde; toplumsal, ekonomik ve dogal kaynaklarin bir biitiin olarak
degerlendirilmesi ve bu kaynaklarin kullanimlarinin gelecek kusaklar diisiiniilerek
planlanmasinin 6nemli oldugunu belirtmektedir [Eksioglu, 2011].

Siirdiiriilebilirlik kavrami literatiiriimiize “Brundtland Raporu (1987)” olarak
bilinen “Ortak Gelecegimiz” adli yayinla girmistir. Bu rapora gore siirdiirtilebilirlik

ve siirdiirtilebilir kalkinma kavrami tanimlar su sekildedir:

“Stirdiiriilebilirlik, bir toplumun, ekosistemin yada siirekliligi olan bir sistemin
islevini kesintisiz, bozulmadan ciiriimesine meydan vermeden, asirt kullanimla
titketmeden siirdiirebilme yetenegidir” [Karaman, 1994].

“Cevre degerlerinin ve dogal kaynaklarin savurganliga yol a¢mayacak
bicimde akilct yontemlerle, bugiinkii ve gelecek kusaklarin hak ve yararlar: da goz
ontinde bulundurularak kullanilmasi ilkesinden ozveride bulunmaksizin ekonomik
gelismenin saglanmasint amaglayan ¢evreci bir diinya goriistidiir” [Keles, 1998].

“Stirdiiriilebilir kalkinma, bugtiniin ihtiyaglarim karsilarken gelecek nesillerin
ihtiyaglarini  karsilamak igin  kullanacaklart  kaynaklar: tehlikeye atmadan

kalkinmakur” [Black, 2002].

Siirdiiriilebilirlik tanimlart {i¢ boyuttan olugsmaktadir; bunlar ekonomik, sosyal
ve ¢evre boyutlaridir. Bu ¢ farkli boyutta, stirdiiriilebilirlik sorunlar1 da farklidir.
Verbas’a [2008] gore; kaynak verimliligi ve &denebilirlik, stirdiiriilebilirligin
ekonomik sorunlarindan, yasam kalitesi sosyal sorunlarindan biridir. Iklim

degisikligi ve kirlenmenin 6nlenmesi ise siirdiiriilebilirligin ¢cevre sorunudur.
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Newman ve Kenworhy [1999], kentler i¢in siirdiiriilebilirlik gdstergelerini su

basliklarla siralamaktadir:

e  Enerji ve hava kalitesi,

e  Su, materyal ve atik,

e  Arazi, yesil alan ve biyolojik cesitlilik,
e Ulasim,

e  Yasanabilirlik, insan rahat1 ve refahidir.

Aktas [2007], Finlandiya’da yapilan bir c¢alismadaki siirdiiriilebilir gelisme
gostergeleri bagliklarindan biri olan ulasim ve toplumsal yapiya dikkat cekmektedir.
Bu baslik altinda incelenenler, kentsel alan ve niifus, kentsel niifus yogunlugu,
ortalama banliyd mesafesi, araba kullanimi ve sayisi, 6zel ara¢ ve toplu tagim
kullanim egilimi ve sehirdeki hava kalitesidir.

Yaliniz’a [2006] gore en Onemli siirdiiriilebilirlik hedefleri; sosyal esitlik,
yasam kalitesinin korunmasi ve yiikseltilmesi, kaynak stoklarmnin, iklimin, ¢evresel
kalitenin ve biyolojik ¢esitliligin korunmasi olarak siralanmaktadir. Siirdiirtilebilirlik,
cevreci bir yaklasim olmakla beraber, giiniimiizde enerjiden gidaya kadar bircok
alanda incelenen Onemli bir kavramdir. Siirdiiriilebilirligin belirleyici 6zelligi,
inceleme konusu oldugu alan fark etmeksizin dogal yasam ve dogal kaynaklarla ilgili
alman kararlar ve yapilan planlarda gelecek kusaklarin haklarmin dikkate
alinmasidir.

Stirdiirtilebilirlik, giinden giine artan ¢evre sorunlariin diinya genelinde kalici
olumsuz etkilerinin ¢ogalmasi ve bunun devam etmesine kargin alinacak onlemler
icin gelistirilmesi ve iizerinde durulmasi gereken Onemli yaklasimlardan biridir.
Strdiriilebilirlik  yaklagimi; gelecek kusaklar diisiiniilerek dogal kaynaklarin
kullanimi, kullanilan enerji tiirlerinin gevreye etkileri ve enerji verimliligi agisindan
cevreci bir yaklagimdir.

Avrupa Cevre Ajansi siirdiiriilebilir ¢evre i¢in; yenilenebilir enerji
kaynaklariin, dogal sistemlerin kendini yenileme seviyesini asmayacak sekilde
kullanimina dikkat ¢ekmektedir. Ayrica yenilenemeyen enerji kaynaklarin
kullanimimin  yerine siirdiiriilebilir ve yenilenebilir kaynaklarin  kullanimi

onerilmektedir. Cevresel siirdiiriilebilirlikte, salinan kirleticilerin orani hava, su ve
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toprak tarafindan emilme seviyesini gecmemelidir. Bio-gesitliligin ve insan
sagliginin devami kadar, hava, su ve toprak niteliklerinin yeterli standartlarda olmasi,
siirdiiriilebilir insan yasami ve refahinin, bitki ve hayvan yasaminin devaminin
saglanmasi da siirdiiriilebilirligin 6nemli yonleri olarak goériilmektedir [Web 6, 2015].

Ersin Oren’e [2012] gore siirdiiriilebilir kentlesme icin dikkat edilmesi gereken
unsurlar; arazi kullanim planlamasi, kentsel tasarim, konut, ulasim, ¢evre koruma ve
restorasyon, enerji ve malzeme kullanimi, yesil mimarlik, esitlik ve ¢evresel adalet,
ekonomik gelisme ve niifus olarak sayilmaktadir.

Siirdiiriilebilirlik, kentsel yasam kalitesi acisindan kentsel diizeyde ele
alinmaktadir. Bu ¢alismada da, siirdiiriilebilirlik yaklasimlari, kentsel ulasim
sistemleri agisindan degerlendirme konusu olmaktadir. Giiniimiizde mevcut ulagim
sistemlerinin neden oldugu olumsuzluklar, gegici ¢oziim Onerileri ile kisa vadeli
olarak ¢oziilmekte, ancak uzun vadede yasam kalitesine olumsuz etkileri devam
etmektedir.

Kentsel yasam kalitesi ac¢isindan uzun vadede ulasim sorunlarmma ¢6ziim
olmayan yoOntemler, cevresel sorunlarla insan sagligina olumsuz etkilerini devam
ettirmektedir. Bu noktada kiiresel 1sinma vb. nedenlerle siklikla bahsedilen
sirdiriilebilirlik kavrammin Onemi ortaya c¢ikmaktadir. Uzun vadede ulagim
sorunlarina ve ulagim sorunlarinin yasam Kkalitesi tizerindeki olumsuz etkilerine
¢Oziim bulmak i¢in siirdiiriilebilirlik yaklasimlar biiyiik bir 6neme sahiptir. Clinkii
stirdiirtilebilirlik, hem bugiiniin hem yarinin sorunlarina etkili ekonomik, sosyal ve

cevresel ¢coziim Onerileri getirmektedir.

2.3. Siirdiiriilebilir Ulasim ve Ulasim Sistemleri

Stirdiirtilebilir ulasim; enerji tiiketimini, trafik kazalarini, hava ve giriiltii
kirliligini, kentsel yayilimi, 6zel ara¢ kullanimini minimize eden ve erisilebilirligi
arttiran ulagim olarak tanimlanmaktadir [Kaynak, 2005]. Baska bir tanimlamada;
erigilebilirlige 6nem veren, ulagim tiirleri arasinda entegrasyona olanak saglayan ve
¢ok modlu wulasgim tiirlerini destekleyen, etkin wulagim sistemleri olarak
aciklanmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasimin, ekonomik, sosyal ve g¢evresel hedefleri
bulunmaktadir. Ekonomik hedefleri; etkin hareketlilik, isletme etkinligi ve yerel
ekonomik kalkinma, sosyal hedefleri; sosyal esitlik, insan sagligi, ddenebilir iicret

diizeyi, toplumsal baghilik ve Kkiiltiirel koruma, c¢evresel hedefleri; kirliligin
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azaltilmasi, kaynaklarin korunmasi, agik alanlarin korunmasi ve Dbio-gesitliligin
korunmasi seklindedir [Cirit, 2014].

Benk [2007], siirdiiriilebilir ulasim ile amaglananlari; saglikli ve giivenli ulasim
imkanlarinin arttirilmasi, ulasim kaynakli kirliliklerin ve alan kullaniminin
azaltilmasi, ulagim planlarina ekonomik ve g¢evresel boyutlarin dahil edilmesi ve
ulasimda agirlikli olarak ¢evresel planlarin gelistirilmesi seklinde agiklamaktadir.
Ulasimin stirdiiriilebilirlik tizerindeki etkilerini yine benzer sekilde; ekonomik, sosyal
ve ekolojik olarak ii¢ baslikta incelemektedir. Ekonomik etkiler; trafik tikanikligi,
hareketlilik tizerindeki engeller, trafik kazalarinin ekonomik maliyetleri, tiiketici
maliyetleri ve hizmet maliyetleri, sosyal etkiler; adalet iizerindeki -etkileri,
hareketliligin ~ dezavantajlari, insan sagligi iizerindeki etkileri, toplumsal
yasanabilirlik, toplumsal etkilesimin zayiflamasi ve estetik, ekolojik etkiler ise; hava
ve su kirliligi, habitat kaybi, hidrolojik etki ve yenilenemeyen kaynak kullaniminin
azalmasi olarak sayilmaktadir.

Stirdiriilebilir ulasimin dikkat ¢ekici bir kavram olarak ele alinmasina,
giiniimiizde yogun olarak kullanilan ulasim tiirlerinin dogurdugu cesitli olumsuz
digsalliklar sebep olmaktadir. Bu olumsuz dissalliklar; ulasim tiirliniin kullandig
enerji tirt ve kullandig1 alan gibi etkenlere bagli olarak degisiklik gostermekte ve
hava, giiriiltii ve su kirliligi gibi sonuglar dogurmaktadir. Bu olumsuz digsalliklarda
en biiyiik pay, cesitli bilimsel ¢calismalara gore karayolunu kullanan ulagim tiirlerine
aittir. Elektrikli demiryollarinin kirlilikteki payr %5 iken karayollarinin pay1 %85
diizeyindedir. Kent bazinda degerlendirildiginde motorlu araglarla ulasim, c¢evresel
kirlilik, trafik sikisgikligt ve bundan kaynakli zaman kaybi, insanlar iizerinde
psikolojik ve fiziksel olumsuz etkilere neden olmaktadir [Mergen, 2008].

Incelenen yasam kalitesi galismalarinin bircogunda yasam kalitesi gostergeleri
arasinda farkli baslhiklarla yer alan ulasim Onemli bir gostergedir. Avrupa Birligi
politika ve programlarinda da yasam kalitesinin ulasim gostergesi siirdiirtilebilirlik ve
sosyal biitiinlesme agisindan ele alinmaktadir. Ulasim politikalarinin  temel
belirleyicileri de enerji kaynaklarinin stirdiiriilebilirligi ve ulasimin ¢evresel etkilerini
azaltmaya yonelik stratejilerdir [Tiirkoglu vd., 2008].

Mert’e [2007] gore ulastirma altyapisinin ve politikalarinin ekonomik, sosyal
ve ekolojik acilardan kabul edilebilir bir diizeyde uzun yillar boyunca ulastirma
ihtiyaclarma cevap verebilmesi siirdiiriilebilir ulagtirma olarak tanimlanmaktadir.

Ayrica ulasimin ¢esitli etkilerinin, insan saglig1 ve ¢evre i¢in kabul edilebilir diizeyde
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kalmasin1 saglayarak, ekosistemin dongiisiine zarar vermeden ulagim ihtiyacinin
karsilanmasi da, siirdiiriilebilir ulagimin bagka bir agiklamasidir. Siirdiiriilebilir
ulagim, yerelden kiiresele tim canlilar1 dogrudan ve dolayli olarak etkileyen bir
kavram olarak ele alinmaktadir.

Ulasim sistemleri, siirdiiriilebilirlik agisindan kullandiklar enerji ve altyapi i¢in
gerekli alan gibi etkenlere gore farklilik gostermektedir. Demir yollari, ayni tagima
kapasitesinde, karayollar1 ve deniz yollarina gére daha az arazi gerektirir. Genisligi
13,7 metre olan ¢ift hatli elektrikli bir demir yolu hatti, aynm1 kapasitede tagima icin
37,5 m genisliginde alt1 seritli bir otobana esdegerdir. Buna karsilik demir yolu
maliyeti, karayolu maliyetine gore daha ucuzdur. Otobanin 1 km’sinin yapim
maliyeti; tek hatli, sinyalizasyonlu ve elektrifikasyonlu bir demir yoluna gore diiz
arazide 8 kat, orta engebeli arazide 5 kat daha pahalidir. Deniz yolu tasimaciliginda
da ayn kapasitede tasima i¢in 55 metre deniz genisligi gerekmektedir. Demiryollari
gerek yiik ve gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere kiyasla daha az enerji
tilketmektedir. Almanya’da yapilan bir calismada otoyolda tiiketilen enerjinin,
demiryolunda tiiketilen enerjinin {i¢ kati oldugu ortaya konulmustur. Uluslararasi
Demiryollar1 Birligi'nin raporuna gore bir yolcu 1 kwh enerji harcayarak tren ile 5
km, otomobille 1,7 km, ugakla 1,1 km seyahat edebilmektedir. Ankara
Belediyesi’nin sehir i¢inde calistirdigi toplu tasima sistemlerinde yapilan bir
aragtirmada ise, enerji verimliligi yoniinden tasinan yolcu sayis1 ve tiiketilen enerji
miktarindan yola ¢ikilarak, yolcu basina Metro'nun otobiise gore 3,6 kat, Ankaray'in
ise otobiise gore 3,9 kat daha az enerji tiikettigi tespit edilmistir [Glindiiz vd., 2011].

Giintimiizde artan kentsel niifus ve azalan dogal kaynaklar gibi nedenlerden
dolay1r siirdiiriilebilir ulasim gittikce Onem kazanmaktadir. Mevcut ulasim
sistemlerinin karayolu agirlikli olmasi ve kullandiklar1 yakit tiirlerinin de daha gok
fosil tabanli yakitlardan olusmasi ¢evreyi olumsuz olarak etkilemektedir. Bu durum
her giin artan karayolu arag¢ sayisi diisiiniildiigiinde, fosil tabanli yakitlarin kiiresel
isinmaya ve iklim degisikligine hiz kazandirmasi ve gesitli ¢evre sorunlarinin da
artmaya devam etmesi anlamina gelmektedir.

Topgu’ya [2008] gore kiiresel 1sinmaya neden olan baslica etkenler asagida

siralanmaktadir.

“Kiiresel 1sitnmaya yol agan sera gazlari, esas olarak fosil yakitlarin yakilmast
(enerji ve ¢evrim), sanayi (enerji iligkili ve kimyasal siiregler, ¢imento iiretimi vb.
gibi enerji dis1), ulagtirma (kara, hava, deniz tasimaciigr vb. gibi), arazi kullanim
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degisikligi, kati atik yonetimi ve tarimsal (enerji iligkili aniz yakma celtik ekimi,
hayvancilik, giibreleme vb. gibi enerji disi) aktivitelerden kaynaklanmaktadir”
[Topgu, 2008].

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalari, cekme ve itme politikalar1 olarak
ikiye ayrilir. Cekme politikalari; toplu tagim sistemlerini ve motorsuz ulagim tiirlerini
kapsamaktadir. /tme politikalar: ise; ekonomik tedbirler, park politikalari, trafik
yavaslatma ile 6zel ara¢ kullanimini azaltma olarak sayilmaktadir [Cirit, 2014].

Ocalir ve Knoflacher’a [2011] gore, siirdiiriilebilir ulasim yapisi igin
planlamanin merkezinde insan yer almali ve ulasim yapisi, ulasim tiirlerinin yaya,
bisiklet, toplu tasima ve otomobil seklindeki oncelik sirasina gore belirlenmelidir.
Stirdiiriilebilir ulagim planlamasinda, ulasim tiirleri siralamasinda yayalara dikkat
cekilmektedir. Ozbek [2011], literatirde bu konuyla ilgili olarak, yetiskin yas
grubunda simiflandirilan yayalar i¢in ideal yiiriime mesafesinin 800 metre ve siire
olarak ifadesinin de 10 dakika oldugunu belirtmektedir.

Siirdiiriilebilir ulasim, ¢evreci bir yaklasim olmakla beraber insan odakli bir
ulasim yaklasimin1 da ifade etmektedir. Bu kapsamda yaya ulasimin tesvik etmek,
otomobil bagimliligini1 azaltacak politikalar gelistirmek ve cevreye daha az zarar
veren toplu tagim thrlerinin kullamimini arttirmak onemli goriilmektedir. Birgok
Avrupa ilkesinde yaygin olarak kullanilan bisikletin, Hollanda’da siirdiiriilebilir
ulagim agisindan toplu tasim ve yiirliyiis ile birbirleriyle entegre sekilde kullanimi iyi
bir 6rnek olarak kabul edilmektedir.

Amerika’da gergeklestirilen bir ulasim ekonomisi aragtirmasinda, bisiklet yolu
yapim maliyeti ve karayolu yapim maliyetleri karsilastirilmig, bu karsilastirma
sonucunda karayolu yapim maliyetinin, bisiklet yolu yapim maliyetinden yiizde 90
daha fazla oldugu sonucuna ulasilmistir. Avrupa iilkelerinde yiizde 15 civarinda
kullanim oranina sahip bisiklet, Uzakdogu iilkelerinde yiizde 50 {izerine ¢ikmaktadir.
Ugiincii diinya iilkeleri olarak adlandirilan iilkelerde ise, insan giiciine dayali olmasi
ve enerji gereksinimi olmadan ulagim ihtiyacin1 karsilamasindan dolay:1 daha yaygin
olarak kullanilmaktadir [Mert, 2007].

Stirdiiriilebilir ulasim kavrami ¢ok yonlii oldugu i¢in kentlerin siirdiiriilebilir
ulasim agisindan degerlendirilmesinde de ¢ok yonlii bir analiz olanagi sunar.
Siirdiiriilebilir ulasim, ulasim tiirlerini ekonomik, sosyal ve gevresel etkiler agisindan
inceleme konusu yapmaktadir. Ulagim tiirlerinin siirdiiriilebilirligi, hem kentlilerin

yasami i¢in hem de dogal ¢evre i¢in olumlu katkilar saglamaktadir. Ulasim tiirleri;
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kullanilan enerji tiirli ve ulagim altyapisinin gerektirdigi alan gibi gesitli sebeplerden
dolay1 farkli ¢evresel etkilere sahiptir. Stirdiiriilebilir ulagim tiirlerinin bir kismi hava,
toprak ve giiriiltii kirliligine hi¢ sebep olmazken bir kismi siirdiiriilebilir olmayan
ulasim tiirlerine gore daha az kirlilige sebep olmaktadir. Yenilenemeyen enerji
kaynaklarin daha az kullanimi, daha az g¢evre kirliligi anlamina gelmektedir, bu
acidan yenilenemeyen enerji kaynaklarinin daha az ve daha verimli kullanildigi
ulagim tiirlerinin yayginlasmasi, insan yasami ve ¢evre i¢in énemli gelismeler olarak
degerlendirilmektedir. Ekonomik ve sosyal agidan da daha verimli bir ulasim imkéani
sunan siirdiiriilebilir ulasim, insan saglig1 iizerinde de daha az olumsuz etkiye sebep
olmakta ve bu sebeplerden dolay1 da siirdiiriilebilir ulagimin 6nemi giinden giine

artmaktadir.

2.4. Kentsel Yasam Kalitesi ve Siirdiiriilebilir Ulasim
Tliskisi

Kentsel yasamin ayrilmaz bir pargasi olan ulasim, c¢esitli agilardan yasam
kalitesinin de tanimlayicis1 ve tamamlayicisidir. Giinliik yasam aktivitelerinin
gerceklestirilmesinden, kentlilerin sosyallesmesine kadar her tiirlii amag i¢in ulasim
olduk¢a biiyiik bir 6neme sahiptir. Literatiirde incelenen ¢alismalarda da, kentsel
yasam Kkalitesi, ulasimi ¢esitli agilardan ele almaktadir. Ulasim, kentlerin temel
fonksiyonlarindan biri olmakla beraber, ayn1 zamanda g¢evresel nitelikleri etkileyen
ve bu niteliklerden etkilenen bir yagsam kalitesi gostergesidir.

Kentsel ulasimin toplumsal yapi iizerinde cesitli etkileri bulunmaktadir. Bu
etkiler sosyal, siyasal ve ekonomik olarak tii¢ gruba ayrilmistir. Sosyal etkiler iginde,
ulasgimin insanlarin yasam tarzlarmi etkiledigi ve yasam kalitesine olumlu veya
olumsuz yonde etki ettigi yer almaktadir. Siyasal etkilerinde, toplumsal birlige katki
sagladigina ve milli savunmadaki Onemine dikkat c¢ekilmektedir. Ekonomik
etkilerinde ise, ulasimin ekonomik olusunun hem bireysel 6lgekte hem de ulusal
Ol¢ekte olumlu katkilarina ve ayrica kentsel gelisimin ve yayillimin iizerindeki
etkilerine deginilmektedir [Murat ve Sahin, 2010].

Akdere’ye [2013] gore kentsel ulasimla baglantili olarak, kentsel yasam
kalitesini olumlu veya olumsuz olarak etkileyen unsurlardan biri de kent i¢i ulasim
sistemlerinin saglamasi1 gereken standartlardir. Ulagim sistemlerinin yasam kalitesi

tizerindeki olumlu etkilerini arttirmak ve olumsuz etkilerini azaltmak igin, toplu
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tasim sistemlerinin daha ekonomik ve erisilebilir ayn1 zamanda daha az zaman
kaybina ve strese sebep olan toplu tasim sistemlerinden olusmasina dikkat
¢ekilmektedir. Bu ayn1 zamanda siirdiiriilebilir ulasima vurgu yapmaktadir.

Ulasim sistemleri ile kentsel yasam kalitesi, kentteki mevcut ulasim
sistemlerinin ¢evresel etkilerinin insan sagligini olumlu veya olumsuz olarak
etkilemesi noktasinda birlesmektedir. Ulasim, kentsel bir hizmet olarak
degerlendirildiginde, kentsel ulasim tilirleri dikkat c¢ekmektedir. Ulasim tiirleri,
kentlerin cografi yapisi, niifusu ve idari yapisi gibi degiskenlere gore degisiklik
gostermektedir. Farkli ulagim tiirlerinin ¢evre lizerindeki etkileri farkli olmakla
beraber, yasam kalitesine etkileri de farkliliklar gostermektedir. Toplu tasim
sistemlerinin kent ve insan saglig1 lizerinde cesitli etkileri vardir. Bunlar; tikaniklik,
hava ve giriiltii kirliligi, giivenlik, enerji ve alan kullanimi yoniinden degisiklikler
gostermektedir. Tikaniklik yoniinden, Karayolu toplu ulasim araglari, rayli ulasim
tirlerine gore daha az yolcu tagima kapasitesi ve kendine 0zgii yolu olmamasi
sebebiyle dezavantajli bir konumdadir. Bu durum, trafik sikisikligi dolayisiyla
kentsel ulasimda aksakliklara sebep olmakta ve insanlarin ulasima harcadiklari
zaman artirmaktadir. Hava kirliligi yoniinden incelendiginde de karayolu ulasim
tiirleri fosil bazli yakit kullandiklarindan rayli ulagim tiirlerine gore daha fazla kirlilik
yaratmaktadirlar. Hava kirliligine yol agmasi, dogrudan insan sagligini olumsuz
etkilemektedir. Guiriiltii yoniinden, trafik giriiltisii karayolunda giin boyu devam
ederken, rayl sistemlerde tren seferleri arasinda daha az siireyle giiriiltiiye maruz
kalinmaktadir. Karayollarinda giiriiltii bir anda gelisirken demiryollarinda daha kisa
slirede ortaya ¢ikmaktadir. Seyahat siiresince maruz kalinan giiriiltii, insan sagligini
olumsuz yonde etkileyen unsurlardan biridir. Ingiltere’de yapilan bir ¢aligmada
giriiltii kirliligine en ¢ok etki eden faktoriin trafik oldugu saptanmustir. Giirdiltii
kirliliginin, konsantrasyon bozuklugu, stres, asir1 sinirlilik, kan basincinin artmasi,
solunum bozukluklar1 ve kalp atislarinda yavaslama gibi insan sagligi iizerinde ¢esitli
etkileri bulunmaktadir [Toklu, 2011]. Giivenlik yoniinden, Uluslararast Demiryollari
Birligi istatistiklerine gore; demiryollarinda 1 milyar yolcu/kilometre basina
kazalarda 6len yolcu sayist 1 iken karayollarinda 30 kisidir. Trafik kaza orani da,
yasam kalitesi kavrami altinda ulasimla ilgili olarak incelenen 6nemli faktorlerden
biridir. Alan kullanimi ve enerji tiiketimi yoniinden de rayli sistemler, karayolu

ulagim sistemlerine gore avantajli durumdadirlar. Bu durum, ulasim kaynakli alan
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kullaniminin azalmasi1 ve farkli amaglarla alan kullanimina olanak saglamasi
acisindan 6nemlidir [Ulusoy, 2010].

Giliniimiizde yaygin olarak kullanilan karayolu ulagim sistemlerinin, rayli
sistemlere gore ¢evre ve insan saglhigi tlizerindeki ¢esitli olumsuz etkileri, her gecen
giin 6nemi artan siirdiiriilebilirlik kavrami agisindan degerlendirildiginde, yasam
kalitesini onemli Ol¢lide etkiledigi goriilmektedir. Ulasimin biiyiik dlglide karayolu
araglariyla gergeklestirildigi kentlerde, kullanilan ulasim tiiriine baglh olarak maruz
kalman giiriilti seviyesi ve hava kirliligi yasam kalitesini etkileyen 6nemli
gostergelerden biridir. Ulagim sistemlerinin g¢evresel etkilerinin yani sira, ulagim
tiiriine baglh olarak degisen seyahat siireleri de yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik
acisindan ulagimin 6nemine dikkat ¢ekmektedir. Seyahat siiresini, yasam kalitesi ve
stirdiirtilebilirlik agisindan onemli kilan faktor ise gilinliilk yasamda siirekli olarak
tekrarlanan ev-is, ev-okul yada ev-diger amagli seyahatlerin payidir. Tercih edilen
ulagim tiiriiniin, insan saglig1 lizerindeki etkileri, trafikte gecirilen siireye bagl olarak
degismektedir. Bu sebeple, ulasimla baglantili olarak seyahat siiresi, yasam kalitesini
belirleyen 6nemli gostergelerden biridir.

Ulagim, hem kentsel hizmetler agisindan olduk¢a dikkat ¢eken bir gosterge,
hem de kentlilerin bu hizmetlerden memnuniyetinin degerlendirilmesi agisindan
kentsel yasam kalitesinin dnemli bir bilesenidir. Kentsel ulagim, siirdiiriilebilirlik
acisindan degerlendirildiginde, ulasim sistemlerinin c¢evresel etkilerinin yasam
kalitesi lizerinde olumlu veya olumsuz etkileri dikkat ¢ekmektedir. Siirdiiriilebilirlik,
hem bugiin hem de gelecek i¢in ¢evresel sartlar1 korumay1 ve iyilestirmeyi amag
edinmis bir yaklasim olarak, yasam kalitesinin 1iyilestirilmesine de katki
saglamaktadir. Dolayisiyla genelden o6zele degerlendirildiginde yasadigimiz diinya
ve ¢evremiz igin siirdiiriilebilir ulagim, yasam kalitesini iyilestiren bir ara¢ olarak
degerlendirilmektedir. Bu baglamda, siirdiiriilebilir bir ulasim tiirii olan metronun,
karayolu ulagim sistemlerinin aksine kullandigi enerji, yolcu tasima kapasitesi, arag
hiz1 ve giivenlik gibi faktorler agisindan yasam Kalitesine olumlu ydnde katki
sagladig1 ifade edilebilir.

Cesitli c¢alismalarda kentsel yasam Kkalitesinin ulagim gostergesi; trafik
sikisiklig1 ve toplu tasima gibi basliklarla ele alinmaktadir. Bu bagliklar altinda da;
seyahat siiresi, seyahat konforu, istasyon yada duragin nitelikleri, ulagim tiiriine gére
sefer sikligi, trafik kazalari ve trafik sikigikligi gibi nitelikler incelenmektedir.

Ulasimi, yasam Kkalitesinin Oonemli bir gostergesi haline getiren unsur, giinlik
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yagsamda devamli tekrarlanan seyahatlerin insan yasamindaki yeridir. Bu ¢alisma
kapsaminda kentsel yasam kalitesinin 6nemli gostergelerinden ulasim, siirdiiriilebilir
ulasim tiirlerinden biri olan metro o6zelinde, yasam Kkalitesi Uzerindeki etkileri

acgisindan incelenmektedir.

2.5. Tezler ve Yapilmis Olan Diger Calismalar

Yasam Kkalitesi ve siirdiiriilebilirlik kavramlar1 bir¢ok disiplinin inceleme konusu
olmakta ve yer aldiklar1i ¢aligmalarin biiylik bir kisminda ortak payda olarak
incelenmektedirler. Bu boliimde, kent oOlg¢eginde kentsel yasam Kkalitesini ve

stirdiirtilebilirligi inceleme konusu yapan ¢alismalar degerlendirilmistir.

2.5.1. Tiirkiye’deki Calismalar

Ulkemizdeki yasam kalitesi calismalari, diinyadaki yasam kalitesi
caligmalariyla karsilastirildiginda, tarihleri  oldukga yenidir. Cesitli devlet
kurumlarinin arastirmalarima dahil edilmesi ve bilimsel yaymlara konu olmasi
2000’li yillardan baslamaktadir. Devlet Planlama Teskilati (DPT) tarafindan
hazirlanan kalkinma planlarina ilk kez 7. Bes Yillik Kalkinma Planinda (1996-2000)
dahil edilmistir. Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan yapilan yasam
memnuniyeti aragtirmasi ise 2003 yilindan itibaren her yil gerceklestirilmektedir. 18
yas Ustil bireylerle yapilan calismada ele alinan basliklar; hanehalki yasam kosullari,
bireysel mutluluk, memnuniyet, kamu hizmetlerinden memnuniyet, beklenti, kisisel
gelisim ve umut, degerler ve Avrupa Birligine bakis seklindedir. Kamu
hizmetlerinden memnuniyet basligi altinda incelenenler ise; sosyal gilivenlik
hizmetleri, saglik hizmetleri, egitim hizmetleri, asayis hizmetleri, adli hizmetler,
ulastirma hizmetlerinden memnuniyet, belediye ve il 6zel idareleri hizmetleri olarak
siralanmaktadir.

Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan hazirlanan, Biitiinlesik Kentsel
Gelisme Stratejisi ve Eylem Plan1 (KENTGES 2010-2023) dahilinde de yasam
kalitesi, incelenen temel stratejiler arasinda yer almaktadir. Yerlesim yerleri,
mekansal kalite ve yasam kalitesi agisindan inceleme konusu olmaktadir. Bu baslik

altinda; kentsel teknik altyapt ve ulagimim, yasam kalitesi ile dogrudan ilgili
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olduguna dikkat c¢ekilmekte ve siirdiiriilebilirlik kavramina farkli acilardan
deginilmektedir. Ayrica siirdiiriilebilir gelisme, siirdiiriilebilir kentlesme ve
stirdiiriilebilir ulagim gibi birbirleriyle bagli konular incelenmektedir. Siirdiiriilebilir
ulasim; ¢evreye duyarli, herkes i¢in etkin erisilebilirligi saglayacak ve kentin dogal
ve tarihi yapisina, sehir planlarina uygun ulasimin planlanmasi olarak
tanimlanmaktadir.

Literatiirde pek ¢ok makale, yiiksek lisans ve doktora tezine konu olan yasam
kalitesi gesitli disiplinlerce incelenmektedir. Tez kapsaminda sehir planlama, peyzaj
mimarligi, ulasim giivenligi, sosyal hizmetler, ulastirma miihendisligi ve kamu
yonetimi disiplinlerinde yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirligi konu alan g¢aligmalar
degerlendirilmistir. Istanbul, Ankara, Samsun, Kirikkale ve Bursa’da yapilan yasam
kalitesi arastirmalar1 incelenen belli bash caligmalardir. Kentsel yasam kalitesini
farkli agilardan inceleyen galigmalarin ortak 6zellikleri, her bir ¢aligmada ulagimin
kentsel yasam kalitesi yada siirdiiriilebilirlik gostergeleri ile analiz edilmesidir.

“Tiirksever’in [2000], “Kentsel Yasam Kalitesinin Olciilmesinde Sinirliliklar
ve Olasiliklar” adli makalesinde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisinde
22 farkli bolgeden rasgele tabakali 6rneklem se¢im yontemiyle 384 kisi belirlenerek,
giinlik yasamlar1 ile ilgili memnuniyetleri tespit etmek icin anket caligmasi
gerceklestirilmistir. Yasam kalitesinin 18 farkli degiskenini konu edinen anket
calismasinda, ankete katilanlardan yasadiklari ¢evreyle ilgili memnuniyetlerini basit
bir Olgekte, cok memnunum-hi¢ memnun degilim arasi skalada degerlendirmeleri
istenmistir. Bu yasam kalitesi degiskenleri; aligveris olanaklari, ¢evresel kirlilik,
egitim, yasam maliyeti, giirliltii seviyesi, iklim, is firsatlari, ise seyahat, kalabalik,
komsuluk iliskileri, konut kosullari, park ve yesil alanlar, saglik, rekreasyon
olanaklari, spor olanaklari, su¢ orani, toplu tasima erisilebilirlik ve trafik sikisiklig
olarak  siralanmaktadir.  Caligmada, yasanilan  yerlerle ilgili  bireylerin
memnuniyetleri, tiim yonleri ile bu degiskenler sayesinde belirlenmis, bu degiskenler
¢oklu dogrusal regresyon analizi ile degerlendirilmis ve anlamli sonuglara
ulagilmistir. Yasam kalitesini belirleyen degiskenler arasinda saglik, iklim, kalabalik,
ise ulasim, konut kosullari, spor ve cevresel kirlilik memnuniyet diizeyinin 6nemli
belirleyicileri olarak goriilmektedir. Ancak anlamlilik diizeyleri yiiksek olmayip, bir
biitiin olarak tahmine izin vermemektedir. Farkli ilgelerde, farkli bagimsiz
degiskenlerin yasam kalitesini etkiledigi tespit edilmistir. Avcilar i¢in bu

degiskenler; toplu tasimaya erisim, aligveris olanaklari, spor olanaklar, giriilti
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seviyesi ve iklimdir. Besiktas i¢in; aligveris olanaklari, toplu tasimaya erisim, giiriiltii
seviyesi, iklim ve konut kosullaridir. Beykoz i¢in; yasam maliyeti, spor olanaklar1 ve
iklimdir. Eylip i¢in; saglik, ¢evresel kirlilik ve yasam maliyetidir. Gilingbren i¢in;
egitim ve toplu tasimaya erisimdir. Kagithane icin; saglik, yasam maliyeti, trafik
sikisiklig1, park ve yesil alanlar ve komsuluk iliskileri olarak sayilmaktadir. Istanbul
geneli igin yasam kalitesi degiskenleri ise; saglik, iklim, kalabalik, ¢evresel kirlilik,
spor olanaklari, konut kosullar1 ve ise ulasim olarak siralanmaktadir. Caligmanin
sonucunda, yasam kalitesi kavraminin giderek 6nem kazandigi ve konuyla ilgili
calismalarin hem 6znel hem nesnel niteliklerle degerlendirilmesinin 6nemli olduguna
dikkat ¢ekilmektedir.

Kaynak’in [2005], “Kentsel Alanlarda Ulasim Politikalar1 ve Ulasimda
Stirdiiriilebilirlik”  bagliklt yiiksek lisans tezinde, siirdiiriilebilirlik kavraminin
literatiirdeki gelisimi degerlendirilmekte ve kentsel alanlarda siirdiiriilebilir ulasgim
kavrami incelenmektedir. Calismada ulasim politikalarinin  siirdiirtilebilirlik
acisindan degerlendirilmesinde, siirdiiriilebilirlikle ilgili mevcut yasal, yonetsel ve
orgiitsel yap1 ele alinmaktadir. Tezde konuyla ilgili olarak, uluslararasi alanda ve
tilkemizdeki siirdiiriilebilirlik ve ulasim politikalariyla ilgili literatiir taramasi
yapilmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasimla ilgili Avrupa Birligi iilkelerinde saglanan
gelismelerle lilkemizdeki siire¢ karsilastirilarak, izlenmesi gereken siire¢ hakkinda
bilgi sunmasi tezin Katkilarindan biridir. Ulagim planlamasi, trafik yonetimi ve toplu
tasima kentsel alanlarda siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi i¢in temel araglar olarak
ele alinmaktadir. Kentsel ulagim sorunlarini etkileyen faktorler dogrudan ve dolayli
faktorler olarak ikiye ayrilmaktadir. Dogrudan etkileyen faktorler; otomobil sayisinin
artmasi ve alternatif ulagim tiirlerinin gz ard1 edilmesidir. Dolayli etkileyen faktorler
ise; niifus artis1, ekonomik gelismeye bagl diizensiz kentsel biiyiime, ulagimin sebep
oldugu kentsel kirlilik, egitim eksikligi ve yasal yaptirimlardaki eksiklikler, enerjinin
verimli kullanilmamasi1 olarak siralanmaktadir. Ayrica ¢alismada, ulasimda
stirdiriilebilirlik kapsaminda ulastirma sektoriindeki mevzuat ve diizenlemeler
incelenmektedir. Calismanin sonucunda ulasimda siirdiiriilebilirlik i¢in; 6zel arag
kullanimin1 siirlandiran, enerjiyi etkin kullanan ve g¢evreye duyarli toplu tasim
tiirlerinin gelistirilmesine yonelik stratejiler sayilmaktadir. Bu stratejilerin, ¢evre ve
yasam kalitesini artirmasina dikkat ¢ekilmekte ve iilkemizdeki siirdiiriilebilir ulagim
ile ilgili uygulamalar, diinyadaki siirdiiriilebilir ulagim uygulamalar1 ile

karsilastirilmaktadir.
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Yeniokatan’in [2006], “Cevre Yerlesim Yeri Hanelerinin Yasam Kalitesi ve
Kentsel Yasama Katilimlar1 (Etimesgut Ornegi)” adli yiiksek lisans tezinde, kentsel
yasam kalitesi; kentin sunmakla yiikiimli oldugu teknik ve sosyal hizmetler ile
aciklanmaktadir. Kentlerde egitim, saglik, eglenme, dinlenme, yonetim, ulasim gibi
temel ve teknik ihtiyaglarin karsilanma diizeyi kentsel yasam kalitesini ifade
etmektedir. Kentsel yasam kalitesi, Kentsel hizmetler ve ¢agdas ¢evre sartlarinin yani
sira kentli haklar1 agisindan da ele alinmaktadir. Cevre kosullarinin yagam kalitesine
katkilar1; yasanilan ¢evrenin dogal giizellikleri, kisi bagina diisen yesil alan, giirtiltii
diizeyi, hava kirliligi gostergeleri, trafik yogunlugu, giinlik yasamda ulagimda
kaybedilen zaman, icme ve kullanim suyunun temizligi, giivenlik-su¢ orani olarak
siralanmis ve yasanilan semtteki yerlesme kalitesi i¢in ulagim gostergelerinin dnemli
olduguna dikkat ¢ekilmistir. Bu gostergeler; toplu tasima hizmetlerinin gelismisligi,
toplu tagim araglarinin sayisi, yararlanicilarin oran1 ve toplu tasima hizmetlerinden
memnun olanlarin orani olarak siralanmaktadir. Ulasim kosullar1 ve toplu tasima
hizmetleri kalitesinin, yasamdan kaybedilen siirenin anlagilmasi agisindan onemli
olduguna vurgu yapilmaktadir.

Aktas [2007], “Kentlerin Siirdiiriilebilir Gelisiminde Giincel Yaklasimlar
Kapsamimda Yasam Kalitesi; Kocaeli Ornegi” bashkli yiiksek lisans tezinde,
stirdiiriilebilirlik ve yasam kalitesi kavramlarinin tarihsel gelisimine deginmekte ve
stirdiiriilebilir gelisme kavrami altinda yasam kalitesini incelemektedir. Literatiirde
incelenen orneklerle, siirdiiriilebilir gelisme ile yasam kalitesinin ortak paydasi ele
alinmakta, yasam kalitesi ile ilgili uluslararasi calismalar degerlendirilmekte ve
tilkemizde benzer c¢alismalarin yetersizligine dikkat g¢ekilmektedir. Uluslararasi
yasam kalitesi aragtirmalarinda kullanilan anket yontemi, calismada 6rnek alinmis ve
Kocaeli merkez ilgesinde 300 kisilik bir orneklem iizerinde anket uygulamasi
yapilmigtir. Urban Audit tarafindan 31 Avrupa kentinde uygulanan 6znel yasam
kalitesi algilarina yonelik anket ¢alismasinin sorulari1 referans alinarak, Kocaeli’ye
0zgl sorular eklenmistir. Anket sorulari; sosyal ve kiiltiirel olanaklar, egitim, ¢evre
ve saglik hizmetlerinin yeterliligi, glivenlik ve saglik hizmetlerinin kalitesi, ulasim,
komsuluk ve genel memnuniyet basliklar1 altinda incelenmistir. Ulasim bashigi
altinda incelenenler; toplu tasimaya erisim, toplu tasima ticretleri, trafik sikisikligi ve
park yerleridir. Anket calismasi sonucunda verilerin analizi igin faktér analizi,
degiskenler arasi korelasyon ve basit dogrusal regresyon analizi kullanilmistir.

Calismanin sonunda Kocaeli’nde uygulanan anket sonuglari ile Avrupa kentlerinde
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uygulanan anket uygulamasinin sonuglart karsilastirilmali olarak sunulmaktadir.
Karsilastirmada is olanaklari, konut fiyatlari, giivenlik, kentlerin temizligi, toplu
tasimacilik, hava kirliligi ve kentlilerin yasam memnuniyeti konular1 incelenmistir.
Kocaeli, toplu ulasim memnuniyet degerlemesinde, Roma’dan sonra en alt sirada yer
almaktadir. Oznel yasam kalitesi degerlendirmelerine gére Kocaeli’'nde yasayanlarin
kentten memnuniyet diizeyi yiiksek olmasina karsin, nesnel gostergeler kentin
ulasim, yapilasma ve ¢evresel sorunlar gibi konularda 6nemli sorunlari oldugunu
gostermektedir.

Tiirkoglu vd.’nin [2008], “Istanbul’da Yasam Kalitesinin Olgiilmesi” adli
calismalarinda, Istanbul genelinde rastgele yontem ile segilen 423 noktada, 1635
hane halki ile anket caligmasi gergeklestirilmistir. Arastirmada kamu hizmetlerinin
kullanimi, ulasim iligkileri ve gilivenlik gibi konularda yasam kalitesinin
bilesenlerinin degerlendirilmesi amaglanmistir. Anket calismasi; konutla ilgili
ozellikler, ulasim aliskanliklar1 ve kamu ulasimina dair degerlendirmeler, kentlilerin
rekreasyon konusundaki goriisleri, kentsel alan ve ¢evreye dair degerlendirmeleri ve
Istanbul’da yasayanlarin yasam Kkalitesi algilarini igermektedir. Calismada yasam
kalitesinin 6nemli bir bileseni olarak ulasima dikkat c¢ekilmekte ve Avrupa Birligi
politikalarinda yer alan yasam kalitesi ve ulasim baglantisinin siirdiiriilebilirlik
kavramu ile biitiinlestirildigi ifade edilmektedir. Ulagim gostergesinin, ev-is, ev-okul
arasindaki hareketlilik ve kentlilerin kamu hizmetlerinden yararlanmalar1 agisindan
onem tasidigi vurgulanmaktadir. Anket calismasinda ulasim gostergesi ile ilgili
olarak goriismecilerin %94’ toplu tagimadan memnun oldugunu sdylemistir.
Calismanin sonucunda, Istanbul’da yasam kalitesinin; ulasim ve konut gostergeleri
yoniinden memnuniyet diizeyi yiiksek ¢ikmistir. En az memnuniyet diizeyi ise
rekreasyon agisindan degerlendirmelerde olmustur.

Uger Giirel’in [2009], “Kentsel Yasam Kalitesinin Belediye Hizmetleri
Kapsaminda Belirlenmesine ve Gelistirilmesine Yonelik Bir Yaklasim: Orta Olgekli
Kent Ornekleri” adli doktora tezinde, belediyelerin sunduklari hizmetlerin yasam
kalitesine etkileri incelenmektedir. Calismada bunun i¢in orta 6lgekli kent olarak
smiflanan; Agri, Amasra, Bing6l, Burdur, Canakkale, Cankiri, Diizce, Giresun,
Hakkari, Igdir, Kars, Kastamonu, Kirklareli, Kirsehir, Kilis, Mardin, Mus, Nevsehir,
Sirnak, Rize, Yalova ve Yozgat olmak iizere 22 kent belirlenmistir. Kentsel yasam
kalitesinin belirlenmesine yonelik olusturulan 35 gostergeye iliskin istatistiki bilgiler,

hem kentler hem de hizmetler agisindan faktér analizi, oriimcek agi semasi ve
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regresyon analizi yontemleri ile degerlendirilmistir. Calismanin temel hipotezi,
kentlerin sosyo-ekonomik durumlarinin, belediyelerin gelisme diizeylerinin ve
kentlerin planli gelisimlerinin artmasinin, yasam Kkalitesini artiracagl yoniindedir.
Tezde, Tirkiye’deki ve diinyadaki kentsel yasam Xkalitesi ¢alismalart ve bu
calismalarda kullanilan yasam kalitesi gostergeleri siralanmaktadir. Ayrica yasam
kalitesi gostergelerinin belirlenme yontemleri incelenmekte ve yasam kalitesi,
ekonomik, sosyal ve fiziksel gevre bilesenlerinin toplami olarak ifade edilmektedir.
Yasam kalitesi, degerlendirilen bilesenlere gore farkli gostergelerle, nesnel veya
Oznel degerlendirmelere tabi tutulmaktadir. Fiziksel cevre; yapilt g¢evre basligi
altinda, konut, egitim, saglik, kiiltiir, park ve yesil alanlar, aligveris olanaklari, trafik,
ulagim, teknik altyapi, sosyal altyapr ve giiriiltii kirliligini kapsamaktadir. Dogal
cevre ise ¢evre koruma, atik su, kati atik, hava kirliligi, enerji, temiz su, gida, flora,
fauna, iklim ve dogal afet basliklarin1 kapsamaktadir. Calismada nesnel yasam
kalitesi gostergeleri, sonuglarin sayisal degerlendirmelerde hata payinin, 6znel
gosterge sonuclarina gore daha az olmasindan dolay1 tercih edilmektedir. Yasam
kalitesi gostergeleri; konu ile ilgili, olgiilebilir, karsilagtirilabilir, egilimleri
yansitabilir, anlagilabilir, erisilebilir, uygun maliyetli ve giivenilirlik kriterlerine gore
belirlenmistir. Kentlerde, belediyelerin sunmakla gorevli oldugu hizmetler, kentsel
yasam kalitesi agisindan ele alinmaktadir. Belediye hizmetleri kapsaminda yasam
kalitesi gostergeleri; ulasim hizmetleri, konut hizmetleri, ¢cevre koruma hizmetleri,
giivenlik hizmetleri, egitim hizmetleri, saglik hizmetleri, kiiltiir hizmetleri, sosyal
hizmetler, spor ve rekreasyon olarak siralanmaktadir.

Seker’in [2011], “Istanbul’da Yasam Kalitesi Arastirmas1” adli ¢alismasinda,
literatiir arastirmas: ve kentle ilgili erisilebilecek istatistiki bilgiler dogrultusunda
yasam Kkalitesi degiskenleri belirlenmistir. Bu degiskenler: niifus, egitim, saglik,
ekonomi, ulasim, g¢evre ve sosyal yasam gostergeleri olarak siralanmaktadir.
Degiskenler kendi iginde alt basliklara ayrilmakta ve toplam degisken sayisi 54’¢
ulagsmaktadir. Bu degiskenler igerisinde konuyla ilgili olarak dikkat ¢cekenler, ulasim
bashigr altinda incelenen degiskenlerdir. Ulasim, tezde kentsel yasam kalitesinin
onemli bir bileseni ve degiskeni olarak gosterilmektedir. Dolayisiyla ulasim basligi
altinda siralanan; otomobil sayisinin niifusa orani, motorlu kara tasiti sayisinin
niifusa orani, kilometrekareye diisen ara¢ sayisi, ulasim imkanlarinin gesitliligi
yasam kalitesine olumlu veya olumsuz etki eden degiskenler olarak

nitelendirilmektedir. Bu degiskenlerin dnemi, 6zellikle Istanbul gibi biiyiiksehirlerde
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artan niifus ile birlikte artmaktadir. Ayrica calismada ulasim gostergesi ile ilgili,
ortalama evden-ise gidis siirelerine dikkat g¢ekilmis ve Tiirkiye ortalamasinin 45
dakika oldugu belirtilmistir. Bu siire Ingiltere’ye gore alt1 dakika, AB iilkelerine gore
bes dakika ortalamanin iizerindedir. Istanbul’da ise bu siire 53 dakika olarak
belirtilmistir. Caligmada 2.410 kisi ile yiiz yiize anket uygulamasi
gerceklestirilmistir. Istanbul ilgeleri igerisinde yasam kalitesi siralamasinda ilk iic
sirada Kadikdy, Besiktas ve Beyoglu yer almistir. Calismada yasam kalitesi
endeksine gore ilgeler bes grupta incelenmis, birinci dereceden yasam Kalitesi
endeksine giren ilgelerde ulasim imkanlarinin gesitliligi ve ekonomik gelismislik
onemli belirleyicilerden biri olarak siralanmistir.

Eksioglu'nun [2011], “Kentsel Yasam Kalitesi ve Istanbul Ornegi” adli
yiiksek lisans tezinde, kentsel yasam kalitesi kavrami ve gelisim siireci ele alindigi
uluslararasi sdzlesmeler, konferanslar, kongreler ve uluslararasi kuruluslar diizeyinde
incelenmektedir. Calismada yasam kalitesinin kavramsal gelisim siireci ve yasam
kalitesi arastirmalarindaki anket Ornekleri incelenmis ve bu Orneklere gore
Istanbul’da yasam kalitesi degerlendirilmistir. Ayrica kentsel yasam kalitesinin, sehir
planlamayla ilgili oldugu kadar kamu ydnetimi disipliniyle de ilgili olduguna ve
Ozellikle Avrupa Kentsel Sarti gibi uluslararasi belgelerde yer alan, kentler igin
belirlenen temel ve zorunlu sorumluluklara dikkat ¢ekilmektedir. Bu sorumluluklarin
kentlerin temel fonksiyonlar1 olmasinin yani sira kentsel yasam kalitesi agisindan da
kentlilerin yasamini iyilestirmesi ile ilgili olduguna deginilmektedir. Calismada
Istanbul’da kentsel yasam kalitesi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin gorevlerini
yerine getirme seviyesi ve bunlarin yasam Kkalitesine etkisi boyutunda
degerlendirilmektedir.

Ozbek’in [2011], “Yerlesim Yerlerinde Trafigin Yasam Kalitesine Etkileri:
Tiirkiye ve Ingiltere Karsilastirmasi1” adli yiiksek lisans tezinde, literatiirdeki yasam
kalitesi ile ilgili orneklerde ulasim gostergelerine dikkat cekilmekte ve ulasim,
motorlu ara¢ trafiginin yasam kalitesine etkisi agisindan degerlendirilmektedir.
Trafigin yasam kalitesi iizerindeki olumlu ve olumsuz etkileri, motorlu arag
trafiginin, giiriiltii ve hava kirliligine etkileri ¢esitli bilimsel ¢alismalardaki 6rneklerle
aciklanmaktadir. Ayrica trafigin, insan yasami {izerinde fiziksel, psikolojik ve
sosyolojik acidan ¢esitli etkileri olduguna ve kentsel yasam kalitesi baglaminda
trafigin dnemine vurgu yapilmaktadir. Calismada, Ingiltere Manchester’da trafigin

olumsuz etkilerini azaltmak igin alinan onlemlere deginilmekte ve yasam kalitesine
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etkisi incelenmektedir. Tezde Istanbul, trafigin yasam kalitesine etkileri acisindan
degerlendirilmekte ve calismanin sonucunda Istanbul’da yaya &nceligi ve toplu
tasima konusunda eksiklikler oldugu sdéylenmektedir.

Ulukavak’mn [2011], “Kentsel Yasam Kalitesini Yiikseltmede Trafik
Durultmanin Rolii: Kirikkale Ornegi” baslikli yiiksek lisans tezinde, kentsel yasam
kalitesi ve yasanabilirlik kavramlar1 ulasimla birlikte ele alinmaktadir. Tezde, Kiiresel
Olcekte diizenlenen cesitli konferanslarda ele alinan siirdiiriilebilirlik ve yasam
kalitesi basliklar1 incelenmekte, ulasim kavrami ve ulasim politikalari, yasam kalitesi
baglaminda degerlendirilmekte ve trafik durultma yonteminin kentsel yasam
kalitesine etkisi ele alinmaktadir. Trafik durultma; motorlu tagitlarin g¢esitli tasarim
yontemleri ile hizlarmi yavaglatip, yaya oOncelikli yollar i¢in yapilan caligsmalar
biitiinii olarak tanimlanmaktadir. Trafik durultmanin, giiriilti ve hava kirliligini
azaltan, trafik glivenligini arttiran ve yesil dokuyu iyilestiren bir yontem olarak ele
alindigr literatiir 6rnekleri incelenmis ve Kirikkale’de anket ¢alismasi ile bu yontem
arastirilmistir. Calismada, anket ve saha ¢alismasi ile kentte tasit odakli bir ulasimin
varhigr ve yasam Xkalitesinin ulasim gostergesi agisindan yetersiz oldugu tespit
edilmistir.

Keles’in [2012], “Yasam Kalitesi ve Cevre” adli makalesinde, yasam kalitesi
kavrami ile g¢evre kalitesi kavrami arasinda ¢ok yakin bir iliski oldugu ortaya
konulmustur. Calismada, yasam kalitesi ve ¢evre kalitesi, kent 6lgeginden diinya
Olgegine kadar tiim diinyay1 etkileyen faktorlerin bir bilesimi olarak ele alinmistir.
Kentlerde ¢evre kalitesinin oneminin gittikge arttigt ve bunun dogrudan yasam
kalitesini olumlu veya olumsuz sekilde etkiledigi ortaya konulmustur. Kentlerde,
cevre kalitesinin korunmasi igin siirdiiriilebilirlik kavramimin dikkate alinmasini ve
diinya olgeginde gevre kalitesinin saglanmasiyla yasam kalitesinin iyilestirilmesine
katki saglanacagi ifade edilmektedir. Ayrica yasam Xkalitesi ve cevre Kalitesi
kavramlarinin, bir¢ok disiplinle baglantili oldugu ve insan yasaminda hayati 6neme
sahip olduklar1 vurgulanmaktadir. Cevre ve yasam kalitesinin, siirdiiriilebilirlik
kavramu ile birlikte degerlendirildigi ve uluslararasi kuruluslar tarafindan diizenlenen
cesitli anlagma, protokol ve konferanslara konu oldugu ifade edilmis, incelenen
calismalarla konunun 6nemi vurgulanmstir.

Ozkan’in [2012], “Kentsel Yasam Gostergelerinin Belediyeler Agisindan
Degerlendirilmesi: Samsun Biiyiiksehir Belediyesi Ornegi” adli yiiksek lisans

tezinde, yasam kalitesi kavrami, yerel yonetimler acisindan inceleme konusu
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yapilmaktadir. Calismada yasam kalitesi kavraminin uluslararasi kuruluslar ve
sozlesmelerdeki gelisimi incelenmekte ve lilkemizde yasam kalitesi kavraminin
gelisimi ele alinmaktadir. Birlesmis Milletler, Avrupa Birligi ve Almanya, Fransa ve
Ingiltere’de  belirlenen  yasam  kalitesi kavraminin  kavramsal cergevesi
incelenmektedir. Uluslararasi yaymlar ve Tiirkiye Bilimler Akademisi (TUBA),
Cevre Komitesi Raporu’nda yer alan kentsel yasam kalitesi gostergeleri, kentsel
hizmetler = acisindan  ulasilabilen  veriler  ile  karsilastirmali  olarak
degerlendirilmektedir. Cevre koruma hizmetleri, konut hizmetleri, saglik hizmetleri,
kiiltiir hizmetleri, sosyal hizmetler, giivenlik hizmetleri, ulasim hizmetleri, spor ve
rekreasyon hizmetleri bagliklar1 altinda kentsel hizmetler yasam kalitesi agisindan
incelenmistir. TUBA Cevre Komitesi Raporu’nda ulasim ile ilgili yer alan
gostergeler; toplu tasim hizmetleri, giinliik yasamda ulasima harcanan zaman ve
trafikte 6lenlerin sayilaridir. Urban Audit arastirmalarinda kullanilan ulasim ile ilgili
gostergeler ise; toplu tagima aginin uzunlugu, toplu tasima ile gilinliik kat edilen
mesafe, ortalama ise gidis siiresi ve birden fazla ulagim tiirii ile seyahat edilebilirlik
olarak yer almaktadir [Ozkan, 2012].

Ersin Oren’in [2012], “Kentsel Yasam Kalitesi Gostergeleri: Biiyiikcekmece
Orneginde Irdelenmesi” adli yiiksek lisans tezinde, diinyada ve Tiirkiye’de yasam
kalitesi ve siirdiiriilebilirlik kavramlarinin gelisimi ve bu kavramlarla ilgili cesitli
yaklagimlar incelenmektedir. Incelenen baslica yaklagimlar; siirdiiriilebilirlik,
sirdiiriilebilir gelisme, siirdiiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir kentsel gelisme
yaklagimlaridir. Kentsel siirdiiriilebilirlik gostergeleri; kiiresel iklim degisikligi, hava
kalitesi, asitlesme gostergesi, ekosistem zehirli atik gostergesi, kentsel hareketlilik
yada temiz ulasim, kati atik yonetimi, enerji ve su tiiketimi, sosyal adalet, konut
kalitesi, kentsel giivenlik, ekonomik kentsel siirdiiriilebilirlik, yurttas katilimi, yesil
alan ve kamusal alan olarak siralanmaktadir. Calismada, stirdiiriilebilirlik ve yasam
kalitesinin birbirine katki saglayan kavramlar olduguna dikkat c¢ekilmektedir.
Glinlimiiz diinyasinda kiiresel bir hedef olan ekolojik dengenin, sosyal
stirdiirtilebilirlikle ilgili oldugu ve sosyal siirdiiriilebilirligin de ekonomik ve ekolojik
stirdiirtilebilirlik olarak iki boyutu oldugu belirtilmektedir. Ayrica sosyal
strdirilebilirlik, adalet ile dogrudan baglantili ve yasam kalitesini etkileyen bir
kavram olarak ele alinmaktadir. Yasam Kkalitesi bilesenleri; kiiltiirel dinamizm,
saglik, egitim, dinlence, ulasim, barinma, ekonomi, 6zgiirliik, sosyal dayanisma,

bilin¢lilik ve demokratik politik 6zgiirliik olarak siralanmaktadir. Siirdiiriilebilirlik ve

31



yagsam kalitesi kavramlarinin ortak bilesenlere sahip oldugu ve bu bilesenlerin ayni
hedefe katki sagladig: ifade edilmektedir. Tezde TUBA calisma grubu tarafindan
hazirlanan topluluk diizeyinde yasam kalitesi nesnel degerlendirme Olgiitleriyle,
Kiigiikgekmece ilgesinde kentsel yasam Kkalitesi degerlendirilmektedir. Calisma
grubunun kullandigr gostergeler; gevre kalitesi ve siirdiiriilebilirlik, insan kaynagi ve
niifus, saglik durumu, egitim durumu, ekonomik performans, toplumsal biitiinlesme
diizeyi, siyasal sistemin niteligi ve yerlesme kalitesi olarak belirtilmektedir.
Yerlesme kalitesi baslhigi altinda ulasimla ilgili gostergeler olarak; toplu tasima
hizmetlerinin gelismislik diizeyi, giinliik yasamda ulasimda kaybedilen zaman ve
trafik kazasinda Olenlerin sayist siralanmistir.  Calismada anket yontemi
kullanilmistir. Biliylikgekmece’de yasayan 18 yas iistii 215 kisi ile anket yapilmistir.
Anket; yerlesim yerinden memnuniyet, yerlesim yerinin giivenligi, hava kalitesi,
toplu tasim, saglik ve egitim hizmetlerinden memnuniyet, sosyo-kiiltiirel
etkinliklerden memnuniyet, yesil alan yeterliligi ve yerlesim yerinde yasama sebebi
sorularin1  kapsamaktadir. Calismanin sonucunda, yasam kalitesi gostergelerine
iliskin memnuniyet diizeyiyle ilgili yanitlar, yiizdelik gosterimlerle ifade
edilmektedir.

“Bursa’da Kentsel Yasam Kalitesinin Olgiilmesi” adli calismada, Tiirkoglu ve
Bolen [2013], Bursa’da yasayanlarin yagam kalitesi algilarin1 ve yasam kalitesini
nasil degerlendirdiklerini aragtirmaktadir. Calismanin yontemi, anket teknigidir.
Calismada kullanilan yasam kalitesi gostergeleri; sosyal yasam, hayat kalitesi, sosyal
donati, konut ve konut ¢evresi, kamu ulasimi ve rekreasyondur. Cografi Bilgi Sistemi
(GIS) ortaminda olusturulan bir veri tabanindan, rastgele se¢ilen 3034 noktada anket
caligmas1  gergeklestirilmistir.  Uygulanan anketlerde; goriismecilere ulasim
aliskanliklari, konut ¢evresine iligskin degerlendirmeler ve genel yasam kalitesi konu
bagliklar1 altinda hazirlanan sorular sorulmustur. Toplu tasimaya iliskin
degerlendirmelerde; ozellikle ulasimin, yasam kalitesinin 6nemli gostergelerinden
biri olarak ele alinmasi dikkat ¢gekmektedir. Kentteki mevcut rayl sistemler, kentsel
yasam kalitesinin 6nemli bir gostergesi olarak ulasim agisindan degerlendirilmekte
ve c¢alismanin sonucunda rayli ulagimin yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik i¢in
Onemine vurgu yapilmaktadir.

Istanbul’da ulasim ve trafik degerlendirmesi i¢in Bahgesehir Universitesi
Ulastirma Miihendisligi boliimii tarafindan hazirlanan “Istanbul Halki i¢in Ulagim-

Trafik Anketi” Tiirkiye Belediyeler Birligi ve GSM operatorleri (Turkcell, Vodafone,
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Avea) igbirligi ile uygulanarak 9342 kisi tarafindan yanitlanmigtir. Anket iki
boliimden olusmaktadir; ilk boliimde, mevcut ulasim sistemleri hakkinda kullanici
goriislerine dair sorular yer alirken, ikinci boliimde mevcut ulasim problemlerine
iliskin kullanicilarin ¢dziim onerileri yer almaktadir. Calismanin sonucunda ev-is, ev-
okul amacl seyahatlerde en yogun kullanilan ilk {i¢ ulagim tiirii sirayla otobiis,
minibiis Ve metrobiis olarak siralanmaktadir. Rayli sistemler ise besinci sirada yer
almaktadir. Anketi yanitlayanlar igerisinde %38’lik dilimin ev-is, ev-okul amach
seyahatlerde tek yonlii seyahat siiresi yarim saat ile bir saat arasinda degismektedir.
Kisi basina ortalama seyahat siiresi ise 50 dakika olarak belirlenmistir. Deniz
ulagimini kullananlar, hava kosullar1 degistiginde ilk olarak metrobiisti, ikinci olarak
Marmaray’1 tercih ettiklerini belirtmislerdir. Ozel aracla seyahat edenler; yeterli
kapasitede ve konforda toplu ulasim hizmeti sunulmasi ve ara¢ park alanlarinin
olmasi durumunda toplu tasimayi tercih edeceklerini belirtmistir. Ankete katilanlara
Istanbul igin &nemli gordiikleri sorunlar sorulmus ve cevaplar arasinda ilk sirada
ulagim ve trafik sorunu yer almistir. Ulasim sorunlarmin 6énem sirast soruldugunda
ise, kentin aldig1 gog, planlama sorunlari ve yeterli rayli sistem olmamasi ilk tigte
siralanmaktadir. Trafik sorunlarindan 6nemli goriinenler ise yollardaki 6zel arag
fazlaligi, serit disiplininin saglanamamasi, yetersiz otopark alani ve toplu tasima
kapasitesinin eksikligi olarak ilk dort sirada yer almistir. Istanbul’daki ulasim
problemlerine ¢6ziim Onerilerinde yeni rayli sistemlerin yapilmasi cevaplardaki en

biiyiik yiizdelik dilimi kapsamaktadir [Ilicali, 2014].

2.5.2. Diinya’daki Calismalar

Kentsel yasam kalitesi diinyada uzun yillardir bilimsel yayinlara konu olan ve
Oonemi gittikge artan ¢ok yonlii bir kavramdir. Birden ¢ok disiplin dalinda cesitli
yaklagimlarla ele alinan ve farkli gostergelerle ifade edilen kentsel yasam kalitesi ve
stirdiiriilebilirlik, incelenen ¢alismalarda kesisme noktalar1 ile birlikte asagida kisaca
degerlendirilmektedir.

Mercer danigmanlik sirketi tarafindan yapilan diinya kentlerini kapsayan yasam
kalitesi arastirmalarinda bircok yasam kalitesi gostergesi siralanmaktadir. Mercer’in
2008, 2009 ve 2010 yillarindaki arastirmalarinda ilk 3 sirada yer alan Viyana’nin bu

sonuca temiz bir gevre, iyi diizenlenmis kamu hizmetleri ve gelismis kentsel ulagim
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sistemi sayesinde ulastig1 ifade edilmektedir. Kentte, iyi bir sekilde entegre olmus
ulasim sistemleri yasam kalitesini arttiran Onemli etkenlerden biri olarak
sayllmaktadir [Koyuncu, 2011].

Jingke [1993], “Cin’de Kentsel Yasam Kalitesinin Degerlendirilmesi” adli
calismasinda yasam kalitesini, nesnel ve 6znel olarak iki boyutuyla incelemektedir.
Nesnel boyut; resmi kurumlarca hazirlanan istatistiki bilgilerden olusmaktadir. Oznel
boyut ise yasam memnuniyeti ile ilgili kisisel algilar1 ve sezgileri kapsamaktadir.
Calismada 6znel boyut ile nesnel boyut karsilastirilmakta ve 6znel boyut cesitli
onyargilar1 barindirdigi i¢in nesnel boyutun gegerliliginin daha fazla oldugu ileri
stiriilmektedir. Caligmada kentsel yasam kalitesi gostergelerinin belirlenmesi {i¢
adimda gergeklestirilmektedir. ilk adim, yasam kalitesi alanmnin belirlenmesi, ikinci
adim belirlenen alanda gegerli Olgiimlere ulasilmasi, l¢iincii adim ise yasam
kalitesini iyi veya kotii gosteren istatistiki gostergelerin elde edilmesidir. Yasam
kalitesi alani, yagam kalitesinin temel tanimiyla belirlenir. Bu alanlar; konut, yasam
hizmetleri, ekonomik yasam, saglik, ¢cevre, egitim, rekreasyon ve sosyal diizen olarak
sayllmaktadir. Bu temel 7 baglikta, kendi alt bagliklarina ayrilmaktadir. Burada konut
ve yasam hizmetleri baghigi altinda; kisi basina konut alani, ailelerin gaz tiiketim
orani, her on bin kiside telefon sayisi, kisi bagina ortalama su ve elektrik tiiketimi,
her on bin kiside toplu tasima araglarinin sayis1 yer almaktadir. Ulagima kentsel
yasam kalitesi baslig1 altinda deginilmektedir. Cin genelinde, cesitli kriterlere gore
belirlenen 78 sehirde, en yaygin gostergeler belirlenerek kentsel yasam kalitesi
aragtirmasi yapilmistir. Arastirmanin %85,3’iinii agiklama kapasitesinde olan 11
gosterge caligmada kullanilmistir. Bu gostergeler arasinda da, her on bin kiside
hesaplanan toplu tasimi kullanim orani dikkat ¢ekmektedir. Calismanin %31,4’linii
aciklayan diger goOstergeler; gelir, tasarruf, ulasim, iletisim, elektrik enerjisi,
rekreasyon ve saglik hizmetleridir. Bu gostergeler yasam igin garanti gostergeler
olarak adlandirilmistir. Sonug olarak, kentsel yasam kalitesini belirleyen unsurlar
arasinda ulasim temel gostergelerden biri sayilmaktadir. Calismanin sonucunda,
kentsel yasam kalitesinin ekonomik gelisme ile dogrudan iliskili oldugu neticesine
ulasiimaktadir.

Steg and Gifford [2005], “Siirdiiriilebilir Ulasim ve Yasam Kalitesi” adli
makalesinde, Groningen Universitesi’nde siirdiiriilebilir aile tiiketimi {izerine cesitli
aragtirma projelerinde kullanilan yasam kalitesi gostergelerinin dnem sirasina dair

yapilan anket calismasini incelemektedir. Calismada, ailelerin gesitli alanlarda enerji
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tasarrufu yapmalari sonucunda, yasam kalitelerindeki degisiklik arastirilmaktadir.
Ankete katilanlar, enerji tasarrufu sonucunda cevresel kalite, doga ve bio-gesitlilik
acisindan gelismeler oldugunu belirtmistir. Calismada her gegen giin artan otomobil
sayis1 ve otomobillerin ¢evresel etkileri sebebiyle 6nemi artan siirdiiriilebilir ulagima
dikkat ¢ekilmektedir. Ayrica ilgili ¢aligmada kentsel yasam kalitesi, ¢evresel kalite
ve erigilebilirligin iyilestirilmesi i¢in Onerilerde bulunulmaktadir. Siirdiiriilebilir
ulasim gostergeleri de, enerji kullanimi, karbon dioksit emisyonlari, kaza maliyetleri,
alan kullanimi, dogal alanlarin bozulmasi1 ve pargalanmasi, trafik giivenligi, giirtiltii
kirliligi, kaza maliyetleri ve ulagimin saglik sonuglari olarak siralanmaktadir.

Lee [2008], “Taipei’de Siibjektif Yasam Kalitesinin Olgiilmesi” adli
calismasinda, yasam kalitesinin bes farkli degiskenden etkilendigini ifade etmektedir.
Bu degiskenler; kentsel hizmetler, ¢evre memnuniyeti, toplumsal statii, bolgenin
cevresel degeri ve bolgesel baglilik olarak siralanmaktadir. Kentsel hizmetler basligi
altinda siralananlar; temiz caddeler ve kamusal alanlar, caddelerin bakimi ve atiklarin
toplanmasidir. Cevre memnuniyeti bashg altinda siralananlar; park ve diikkanlara
uygun yiirime mesafesi, giiclii toplumsal biling, yakin komsuluklar ve giinliik bakim
hizmetlerinin iyi saglanmasidir. Toplumsal statii baghig altindakiler; dikkat g¢ekici
yasam alanlari, iyi bir yasam alani, yasam alanlar1 hakkinda konusulanlar, yasam
alanlarindan gevreye kolay erisim ve ¢ocuklarin biiylimesi i¢in uygun yasam alanidir.
Bdélgenin ¢evresel degeri bashgi altinda siralananlar; rahatlik, yap1 i¢indeki gevresel
bakim, yap1 disindaki ¢evresel bakim, trafik kosullar1 ve altyapidir. Bélgesel baglilik
baslhig1 altinda da; yasanabilir kent merkezi, i3 ve yasam cevresi ve ekonomik refah,
aileler ve bireyler icin eglence olanaklari, toplu ulasimda giivenilirlik ve giivenlik
siralanmistir. Calismada bes degiskenin alt basliklariyla ilgili sorulardan olusan
anket, Taipei’de yasayan 331 kisi ile geceklestirilmistir. Anket uygulamasi
sonucunda, yasam kalitesi degiskenleri arasindaki iliskiyi agiklamak igin LISREL
analizi kullanmilmistir. Yasam kalitesini etkileyen faktorler etki gii¢lerine gore:
toplumsal statii, bolgesel baglilik, komsuluk memnuniyeti ve semt g¢evre
degerlendirmesi olarak siralanmigtir. Calismanin sonunda degerlendirilen bes
degiskenin bireysel memnuniyet ve yasam kalitesine etkisi ortaya konulmaktadir.

Moser [2009], “Yasam Kalitesi ve Siirdiiriilebilirlik, Insanin Cevreye Uyumu”
adli makalesinde yasam kalitesi ile ilgili hazirlanan anketlerde sik¢a rastlanan
cevresel niteliklere dikkat cekmektedir. Bunlar; fiziksel emniyet ve giivenlik, saglik

ve sosyal hizmetler, konut ¢evresi, rekreasyon ve eglence, hava ve giiriiltii kirliligi,
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trafik yogunlugu, iklim ve ulasim olanaklart olarak siralanmaktadir. Ayrica
caligmada giiriiltii ve kirlilik diizeylerinin, bolgedeki yetersiz ulagimin ve giivenlik
problemlerinin yasam kalitesini olumsuz etkiledigine dikkat ¢ekilmektedir.

Tesfazghi [2009], “Addis Ababa: Kirkos I¢indeki Ilgelerde Mekansal Dagilim
ve Kentsel Yasam Kalitesi” adl1 yliksek lisans tezinde, yasam kalitesinin hem 6znel
hem de nesnel yasam kalitesi gostergeleri ile dlciildiigiinii ifade etmektedir. Oznel
gostergeler, kentlilerin kentsel yasamla ilgili memnuniyet degerlendirmeleri ve algi
arastirmalarindan elde edilmekte, nesnel géostergeler ise gbzlemlenebilir olgularla
ilgilidir ve genellikle ikincil verilerden elde edilmektedir. Nesnel ve 6znel kentsel
yasam kalitesi lizerine deneysel bulgular basligi altinda, yasam kalitesini 6lgmek i¢in
cesitli degiskenler kullanildig: ifade edilmektedir. Bu degiskenler; cinsiyet, istihdam
durumu, konut miilkiyeti gibi uygulamali degiskenler ve niifus yogunlugu, trafik
sikigikligi, su¢ orani, atik tesisleri sayist gibi mekdnsal degiskenler olarak
siralanmaktadir.

Pticina [2011], “Toplu Tasim Hizmet Kalitesi Hakkinda Bilgi Toplama
Metodolojisi” adli ¢aligmasinda, kentsel toplu tasima gostergelerini 8 bilesen ile
tanimlamaktadir. Bunlar; ulasilabilirlik, erisilebilirlik, bilgi edinme, zaman, misteri
iliskileri, konfor, giivenlik ve ¢evreden olusmaktadir. Ulasim, yasam Kkalitesinin
Oonemli bir gostergesi oldugu i¢in, kendi i¢cindeki hizmet kalitesi gostergeleri oldukca
onemlidir. Kentsel toplu tasim sistemi hizmet kalitesi gostergeleri, kendi igerisinde
alt bagliklarla siralanmaktadir. Ulasilabilirlik baslig altinda; saat tarifesi ve ulasim
ag1 yer almaktadir. Erisilebilirlik bashg: altinda, biletleme, i¢ ara yiiz ve dis ara yiiz
yer almaktadir. Bilgilendirme baslig1 altinda, genel bilgilendirme, olagan kosullar ve
olagandis1 kosullarda seyahat bilgisi yer almaktadir. Zaman bashig: altinda, seyahat
stiresi, dakiklik ve giivenilirlik yer almaktadir. Miisteri iligkileri bashgi altinda,
sOzlesme, miisteri igylizii, memur, fiziksel yardim ve biletleme tercihleri yer
almaktadir. Konfor basghigi altinda ¢evre kosullari, hizmet araglari, ergonomi ve
koltuk rahatligi yer almaktadir. Giivenlik basligi altinda, sugtan korunma, kazadan
korunma ve giivenlik algis1 yer almaktadir. Cevre bashg: altinda ise kirlilik, dogal
kaynaklar ve altyap: yer almaktadir.

Schroeder et al. [2011], “Yasam Kalitesi, Ulasim Performans Gostergeleri
Degerlendirmesi” adli ¢alismalarinda, yasam kalitesini tanimlayan gostergeleri,
egitim, istihdam ve finans, ¢evre, konut, saglik, bolgesel olanaklar, rekreasyon ve

dinlenme, giivenlik ve ulagim olarak siralamaktadir. Calismada yasam kalitesini
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tanimlayan gostergelerden ulasim, erisim basligi altinda ele alinmaktadir ve yagam
kalitesine olumlu ve olumsuz etkileri olan bir gosterge olarak incelenmektedir.
Ulasimin yasam kalitesine olumlu katkilari; giivenli yollar, erisim kolayligi, cesitli
ulagim secenekleri, varig yerine uygun sekilde erisim ve kotii hava kosullarinda yol
diizeltme caligmalar1 olarak sayilmaktadir. Ulasimin, yasam kalitesine olumsuz
etkileri de, uzun seyahat siiresi, yol yapim ¢aligmalarindaki sapmalar ve gecikmeler,
tehlikeli yollar ve dalgin siiriiciilerin sebep oldugu trafik kazalar1 olarak
stralanmaktadir.

Carse [2011], “Alternatif Ulasim Degerlendirme Tekniginin, Ulasimin Yasam
Kalitesi Degerlendirmesi” adli ¢alismasinda, Manchester ve Glasgow’da alternatif
ulasim baglantilarinin yasam kalitesine etkisi degerlendirmektedir. Bu sehirlerin
seciminde benzer ekonomik ve demografik Ozellikler, sosyal kosullar, ulagim
modellerinin varligi 6nemli rol oynamaktadir. Her iki sehirde ayni ulagim tiirleri;
otobiis, tren ve hafif rayli ulasim bulunmaktadir. Calisma kapsaminda ulasimin
yasam kalitesine etkisini incelemek i¢in sehir genelinde 600 anket, ulasim koridorlari
icin de 300 anket gerceklestirilmistir. Anket katilimcilari, ulagim koridorlari tizerinde
otobiis duraklarina 400 metre uzaklikta ve metro istasyonlarma 800 metre uzakliktaki
alanlar igerisinde rastgele se¢im yontemi ile belirlenmistir. Bu mesafeler, normal bir
insan i¢in rahat yiirliylis mesafesi olarak nitelendirilmektedir. Glasgow’daki anket
sonuglarinda, hafif rayli ulasimmn yasam kalitesine otobiisten daha fazla katki
sagladig1 sonucuna ulagilmistir. Her iki sehirde ayni ulasim tiirleri kiyaslandiginda,
benzer nitelikler arasinda 6nemli farkliliklar gézlenmistir. Tren ve otobiis arasinda
tanimlanan 6nemli on bir farklilik; ara¢ seyahat siiresi, ulasim c¢esitliligi, yesil alan,
seyahat kalitesi, trene erisim, hizmetlere erisim, ulasilabilirlik, gilivenilirlik, ulagim
bilgisi, sikisiklik ve seyahat siiresidir.

Marans [2011], “Kentsel Yasam Kalitesi Calismalari: Cevre Insan
Arastirmalarina Oneriler ve Genel Bir Bakis” adli makalesinde, yasam Kkalitesi ile
ilgili bolge memnuniyetine dair, nesnel kosullar ve 6znel yanitlar arasindaki iligkileri
aciklayan bir model Onermektedir. Bu modelde nesnel géstergeler; yogunluk,
desibel seviyesi, trafik sayimi, 6grenci test 6lgegi, en yakin park mesafesi, park sayisi
ve diger objektif kosullar olarak siralanmaktadir. Oznel géstergeler ise; giiriiltii,
trafik, kalabalik, okul kalitesi, parklar ve yakin komsuluk iliskileri olarak

listelenmektedir.
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Teklay [2012], “Yasam Kalitesinde Adaptasyon ve Uyumsuzluk, Kentsel
Planlama ve Politika Gelistirme Gostergeleri” adli yiliksek lisans tezinde,
Etiyopya’nin en biiyiik altinc1 sehri Mekelle ve alt bolgelerinde yasam kalitesini
incelemektedir. Calismada, literatirden ve ¢alisma alaninda yapilan onceki
arastirmalardan elde edilen yedi yasam alani tanimlanmaktadir. Bunlar; konut, aile
yasami, aile geliri, kamu hizmetlerine erisim, bolge memnuniyeti, giivenlik ve yesil
alana erisimdir. Ayrica kamu hizmetlerine erisim kapsaminda suya erisimin, egitim,
saglik ve toplu tasimanin kentsel yasam kalitesini onemli derecede etkiledigi
soylenmektedir. Nesnel yasam kalitesi gostergeleri icerisinde egitim, saglik, ulagim,
sosyal refah, hava kirliligi, su kirliligi, yesil alan, kati1 atik yonetimi, aile geliri ve
tilkketimi, konut ve ekonomik hareketlilik sayilmaktadir. Calismada yasam kalitesinde
uyum ve uyumsuzluklarla ilgili bilgi edinme icin goriisme teknigi yontemi
kullanilmis ve bu kapsamda 210 konut ile gériisme yapilmistir. Gortismede; istihdam
durumu, egitim seviyesi, konut biiyiikligii, konut miilkiyeti gibi nesnel nitelikler,
hane halkinin konut ile ilgili memnuniyet algis1 iginde yesil alana erisim, kamu
hizmetlerine erisim ve aile geliri sorulan sorular arasinda yer almaktadir. Kamu
hizmetlerine erisim gostergesi igerisinde iSe toplu tasima erisim incelenmistir. Sonug
olarak, yasam Kkalitesinin iyilestirilmesi i¢in nesnel ve 6znel gostergelerin, kamu
politikalarinin gelistirilmesinde yonlendirici olacagi belirtilmektedir.

El Din vd.’nin [2013], “Bir Bolge i¢in Kentsel Yasam Kalitesi Ilkeleri” adli
makalesinde, kentsel yasam Kkalitesi yedi ana baslikta ele alinmaktadir. Bunlar,
cevresel, fiziki, erisilebilir, ekonomik, sosyal ve psikolojik kentsel yasam kalitesi
olarak sayilmaktadir. Erisilebilir kentsel yasam kalitesi basligi altinda ise ulasim ve

trafik sorunlarina dikkat ¢ekilmektedir.

2.6. Literatiir Degerlendirmesi

Tez konusuna iliskin incelenen c¢alismalarda, yasam kalitesinin ¢ogunlukla
stirdiiriilebilirlikle birlikte ele alindigi ve inceleme konusu oldugu disiplin dalina
bagli olarak farkli agilardan degerlendirildigi goriilmektedir. Bu ¢aligmalarin
birgogunda, yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirlik birbirlerini tamamlayan, destekleyen
ve etkilesim ic¢inde kavramlar olarak yer almaktadir. Aralarindaki etkilesim ise

siirdiiriilebilirligin ulasim sistemlerinin planlanmast ve uygulanmasinda dikkate
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alinmasinin Kentsel yasam kalitesine katki sagladigi, benzer sekilde kentsel yagam
kalitesi hedeflerinin saglanmasinin da siirdiiriilebilirligin ¢evre boyutunda olumlu
gelismelerle ortiistigi ve siirdirtlebilirligi arttirdigi seklinde ifade edilmektedir.
Ayrica kentsel baglamda, yasam kalitesi ve siirdiiriilebilirligin ulasim yoniiyle ele
alinmasimin insan yasami ve dogal yasam i¢in olumlu sonuglar dogurdugu
belirtilmektedir.

Yasam Kalitesi calismalarinda, siirdiiriilebilirligin yani sira 6ne ¢ikan diger
unsur ise yasam kalitesine iliskin ¢esitli gostergelerdir. Literatiirdeki yasam kalitesi
calismalarinda, yasam kalitesini tanimlayict gesitli gostergeler farkli basliklar altinda
siralanmaktadir. Bu gostergeler, incelenen c¢aligmalarin bazilarinda genel bagliklar
altinda siralanirken, bazilarinda nesnel ve 6znel gostergeler olmak iizere iki farkl
baslik altinda siralanmaktadir. Cesitli basliklar altinda siralanan kentsel yasam
kalitesi gostergeleri arasinda da, ulagim gostergesi dnemli bir yer tutmakta ve kentsel
yasam kalitesi i¢cin Onemli belirleyicilerden biri olarak dikkate alinmaktadir.
Incelenen calismalarin bilyiik bir kisminda da, kentsel yasam kalitesinin ulagim
gostergesi, ulagimin niteliklerine bagli olarak farkli adlarla yer almakta ve
cogunlukla ulasim gostergeleri memnuniyet yoniiyle degerlendirilmektedir.

Kentsel yasam kalitesi agisindan ulagsim gostergesini énemli kilan konu ise
giinlik yasamda wulasima harcanan zamandir. Bu, c¢esitli yasam kalitesi
caligmalarinda is-ev ya da okul-ev gibi devamli tekrarlanan seyahatlerde ortalama
seyahat siiresi ve ulasim ic¢in harcanan toplam siire gibi basliklar altinda
degerlendirilmektedir. Ulasim gostergesini 6nemli kilan diger unsurlardan biri ise
seyahat maliyeti olarak belirtilmekte ve seyahatlerin en az maliyetle ve en kisa
zaman aralifinda gerceklesmesi yasam kalitesi i¢cin Onemli bir gosterge olarak
goriilmektedir [Colakoglu, 2005]. TUBA Cevre Calisma Grubu Raporu dlgiitlerinde
yer alan; toplu tasima hizmetlerinin gelismislik diizeyi ve giindelik yasamda
ulasimda kaybedilen zaman ise yerlesme Kkalitesini dolayisiyla kentsel yasam
kalitesini etkileyen unsurlar olarak nitelendirilmektedir [Tekeli, 2010]. Cesitli
calismalarda tekrar ettigi lizere yasam kalitesi agisindan ulasim, 6zellikle seyahat
siiresi yoniinden ele alinmaktadir.

Literatiirde incelenen c¢alismalardan elde edilen, kentsel yasam Xkalitesi ve
ulasimin etkilesimde oldugu temel konular ise; seyahat siiresi (ise erisim igin
harcanan siire), toplu tasim sistemlerinin gelismisligi (diger ulasim tiirleri ile

entegrasyonu), trafik akimi (trafik sikisikligi), toplu tasima aginin uzunlugu, trafigin
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yogun oldugu donemde ortalama arag hizi ve ortalama otobiis bekleme siiresi, metro,
otobiis vd. ulasim tiirleri ile ise gidislerin yiizdesi, motorlu tasit kullananlarin sayzsi,
birden fazla ulasim tiirii ile erisilebilirlik ve ulasim maliyetidir. Tablo 2.1°de
literatiirde gesitli ¢alismalarda yer alan ulasim gostergeleri siralanmaktadir. Bunlar
kentsel yasam Kkalitesinin ulasim agisindan temel belirleyicileri  olarak

nitelendirilmektedir.

Tablo 2.1: Literatiirde yer alan ulagimla baglantili yasam kalitesi gostergeleri.

Yil Yazar Gosterge
2000 Seik Trafik akisi
2008 Tiirkoglu vd. Toplu tasima
2009 Moser Ulagim olanaklari
2009 Tesfazghi Kamu hizmetlerine erisim
2009 Ucger Giirel Ulasim hizmetleri
2009 Tekeli Toplu tasim hizmetlerinin gelismislik diizeyi
2010 Oktay Trafik yogunlugu
2011 Schroeder et al. Ulasim
2011 Carse Seyahat kalitesi
2011 Marans Seyahat edilen kilometre
2012 Teklay Toplu tagimaya erisim
2013 El Din Trafik sorunlari

Istanbul’da yasam Kkalitesini konu edinen Tiirksever vd., [2000], Ulengin vd.,
[2001], Tirkoglu vd., [2008] ve Seker’in [2011] c¢alismalarinda yasam kalitesi
gostergelerinin genel basliklar halinde incelendigi goriilmektedir. Anket yonteminin
kullanildig1 diger yasam kalitesi ¢caligmalarinda da, ulasim genel bir baslik olarak ele
alinmakta fakat ulagim ile ilgili detayli analiz yapilmasmna olanak saglayan ve
literatiirde yasam kalitesinin ulasim gostergeleri bashigi altinda dikkat ¢eken; trafik
stkisikligr (yogunlugu), toplu tasim olanaklari, toplu tasim maliyeti, yolculuk
mesafesi, ulasim imkanlarinin ¢esitliligi, ulasim sistemlerinin gelismislik diizeyi,
ortalama toplam seyahat siiresi ve ige erisim i¢in harcanan siire gibi sorular yer
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almamaktadir. Bu c¢aligmada, literatiirde kentsel yasam kalitesinin detayli olarak

inceleme konusu yapilmayan ulasim gostergeleri ve alt basliklari, nesnel ve 6znel

gostergeler ayrimi dikkate alinarak incelenmekte ve farkli basliklar altinda ele alinan

ulasim, hem 06znel ulasim gostergeleri ile hem de nesnel ulasim gostergeleriyle

stirdiiriilebilir bir ulasim tlirii olan metronun yasam kalitesine etkileri bakimindan,

Kadikdy-Kartal Metro Hatt1 6rneginde incelenmektedir.

Calismada, ulagimin memnuniyet yoniiyle degerlendirilmesinin yani sira nesnel

gostergelerle degerlendirilmesi de c¢alismanin 6ziinii olusturmaktadir. Tablo 2.2°de

kentsel yagsam kalitesinin nesnel ve 6znel ulagim gostergeleri gosterilmektedir.

Tablo 2.2: Kentsel yasam kalitesi ulasim gostergeleri.

Kentsel Yasam Kalitesinin Nesnel
Ulasim Gostergeleri

Kentsel Yasam Kalitesinin Oznel

Ulasim Gastergeleri

e Durak mesafesi

e Market vb. yerlere
erisilebilirlik

e Seyahat edilen kilometre

e (Gilnliikk yasamda ulasimda
kaybedilen zaman

e Ulasim tiirlerinin ¢esitliligi

e Ulasim maliyeti

Hareketlilik istegi

Satin alabilirlik

Toplu tasim standartlart:
Seyahat siiresi, hava
kosullari, giivenlik, konfor,
erisilebilirlik, sefer sikligi,
sefer saatleri ve metro
hattinin konumuna dair
memnuniyetler
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3. CALISMA ALANININ TESPITI VE MEVCUT
DURUM ANALIZI

3.1. istanbul’un Genel Durumu

Marmara boélgesinin kuzeydogusunda, Kocaeli ve Tekirdag ile ortak sinir1 olan
Istanbul, Tiirkiye’de en biiyiik niifusa sahip ildir. istanbul’da 25 tanesi Avrupa, 14
tanesi de Anadolu yakasinda olmak iizere toplam 39 ilge bulunmaktadir. istanbul’un
toplam niifusu Tiirkiye Istatistik Kurumu 2015 adrese dayali niifus saymm bilgilerine
gore 14.657.434°diir ve artmaya devam etmektedir. Tarihi gegmisi, cografi yapisi ve
ulagim imkanlar1 sebebiyle Tirkiye’de en gelismis sanayi yapisina ve en biyiik
ekonomiye sahip ilidir.

Tiirkiye nin en biiyiik niifusa sahip kenti Istanbul, ulasim ¢esitliligi yoniinden
de oldukca zengindir. Istanbul’da karayolu ve demiryolu ulasim sistemlerinin yani
sira denizyolu ulasimi da kullanilmaktadir. 2016 yili itibariyle Istanbul’da isletilen
alt1 metro hattinin haricinde; Marmaray projesinin devami olan Kazligesme-Halkali
ve Ayrilik Cesme-Gebze, Kaynarca-Sabiha Gokgen Havalimani, Uskiidar-Cekmekdy
ve Kabatag-Mahmutbey calismalari devam eden metro hatlaridir. Sekil 3.1'de mevcut

ve yapim asamasinda olan rayli sistemlerin ag haritas1 gosterilmektedir.

Istanbul Rayl Sistemler Ag Haritasi / istanbul Railway Network Map M MET RO

N ISTANBUL ™|
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Sekil 3.1: Istanbul rayli sistemler ag haritast.
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3.2. Istanbul Toplu Tasim Sistemlerinin Degerlendirilmesi

Istanbul, cografi konumu ve yaygm niifusu sebebiyle ulasim gesitliligine
ihtiyag duyan bir sehirdir. Ulagim tiirleri; rayl sistemlerden, deniz ulasimina ve
karayolu ulasim tiirlerinden biri olan metrobiis sistemine kadar genis bir yelpazede
cesitlilik gostermektedir. Giinliik trafik diizeninde ise en fazla pay1 yiizde 90 oraniyla
karayolu bazli ulagim tiirleri almaktadir. Karayolu ulasim tiirlerinin dagilimini ise
yiizde 22,18 ile dolmuslar ve yiizde 15,25 ile otobiisler olusturmaktadir. Ayrica
Tiirkiye’nin en kalabalik niifusa sahip kenti olarak toplamda en fazla ara¢ sayisini
icinde barindirmaktadir. Rayli sistemlerin orani ise yiizde 6-7, deniz tagimaciligi ise
yiizde 3 civarindadir [Giindiiz vd., 2011] .

2011 il verilerine gore 2012 yilinda wulasim tiirlerinin  dagiliminda
degisiklikler oldugu goézlenmistir. Bu degisiklikler 2012 degerleriyle sekil 3.2°de
gosterilmektedir. Rayl: sistemler yiizde 6’dan yiizde 13’e yiikselmis, karayolu ulagim
tirlerinde otobiisler yiizde 15.25’ten yiizde 25’¢, dolmuslar yiizde 22.18’den yiizde
27°ye yiikselmis, denizyolu yine yiizde 3 seviyesinde kalmistir [IETT 2012 idari
Faaliyet Raporu aktaran, Akdere, 2013].

Sekil 3.2: Istanbul 2012 y1l1 toplu tasima giinliik yolcu dilimleri.

® Otobiis
. B Metrobiis

= Denizyolu
‘ B Rayl1 sistem
» m Ozel servisler

M Minibis - Taksi

Toplu tagima sistemlerinin dagiliminda 2015 yili itibariyle mevcut durum sekil
3.3’te gosterilmektedir. Dagilimda karayolu %85, deniz yolu %2 ve rayli sistemler
ise %13’liik bir paya sahiptir [Web 11, 2015].
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Sekil 3.3: Ulasim tiirlerinin dagilimi (2015).

Istanbul, cografi konumu dolayisiyla gesitli ulasim sistemlerine sahip bir sehir
olup karayolu, demiryolu ve denizyolu ulagim sistemlerinin birbirleriyle entegre bir
altyapis1 vardir. 2000°’li yillardan itibaren 6nem kazanan demiryolu ulasim sistemleri
calismalar1 2015 yili itibariyle yayginlasarak devam etmektedir. ilk olarak Avrupa
yakasinda baslayan metro caligmalari, 2009 yilinda Anadolu yakasinda Kartal-
Kadikdy Metro Hatti projesi ile baslamustir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim
A.S. verilerine gore 2012 yilinda isletilmeye baslanan hat saatte 17 bin yolcu
tasimaktadir.

Istanbul’'un Anadolu yakasinda, 2012’de kullanima agilan Kadikdy-Kartal
Metrosu ve insaati devam eden Uskiidar-Cekmekdy ile Bostanci-Dudullu Metro
Hatlart bulunmaktadir. Kadikdy-Kartal Metro Hattinin 16 istasyonu vardir.
Bunlar: Kadikdy, Ayrihik ¢esme, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yeni sahra,
Kozyatagi, Bostanci, Kiigiikyali, Maltepe, Huzurevi, Giilsuyu, Esenkent,
Hastane/Adliye, Soganlik ve Kartal’dir. Kadikoy-Kartal Metrosunun toplam
glizergah uzunlugu 21,663 metredir.

Avrupa yakasinda, Yenikapi-Haciosman, Yenikapi-Atatiirk Havalimani Kirazli
Hatt1, Basaksehir-Kirazli Olimpiyat Koyii ve Levent-Bogazici Universitesi Hisariistii
metro hatlar1 bulunmaktadir. Ayrica insaati devam eden de iki hat bulunmaktadir.
Bunlar: Mecidiyekdy-Mahmutbey ile ikitelli-Atakdy Metro hatlaridir. Giin gegtikce

yeni hatlar tasarlanip sisteme eklenmektedir.
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Istanbul’da Anadolu yakasinda Kadikdy-Moda tramvayi, Avrupa yakasinda
Taksim tramvay1 olmak iizere iki adet nostaljik tramvay hatt1 bulunmaktadir. Ayrica,
Avrupa yakasinda Bagcilar-Kabatas ve Habibler-Topkapi tramvay hatlari vardir.

2007 yilinda kullanilmaya baslayan metrobiis sistemi de Istanbul’da bulunan
onemli toplu tasim tiirlerinden biridir. Metrobiis, mevcut karayolu {izerinde kendine
ayrilan seritleri kullanan lastik tekerlekli yiizeysel metrodur. Ozellikleri nedeniyle
metrobiis, yiiksek kapasiteli otobiis sistemi, yiiksek kaliteli otobiis sistemi, hizli
otobiis sistemi olarak da amilmaktadir [Acar, 2005]. Istanbul’da Ocak 2007’de
baslayan metrobiis projesi, 2009 Mart ay1 itibariyle kullanima agilmistir. Ug etap
olan projenin, ilk etabi Avcilar-Topkapt 17.09.2007°de, ikinci etabi Topkapi-
Zincirlikuyu  08.09.2008’de, tgiincli etabi  Zincirlikuyu-Sogiitlicesme  hatti
03.03.2009 tarihinde tamamlanmis ve hizmet vermeye baslamistir. 43 km
uzunlugunda ve 33 istasyonu olan ve dnceki hatlar1 kapsayan Avcilar-Sogiitliigesme
hattt 2009 Mart ay1, Avcilar-Beylikdiizii hatt1 2012 Temmuz itibariyle kullanilmaya
baglanmistir. 2012 yilindan itibaren 52 kilometre uzunlugundaki Beylikdiizii-
Sogiitliicesme metrobiis hatt1 44 istasyonla hizmet vermektedir [Web 3, 2014].

Istanbul’da toplu tasim sistemlerinde rayli sistemlerin pay1 1990’lardan itibaren
artmaya baslamistir. 2000 yilinda tamamlanan Taksim-4. Levent Metrosu, giinde 320
bin yolcu sayisi ile galigmaktadir. 2011 yilinda hat 13,6 kilometre uzatilarak,
Haciosman Kavsagina eristirilmistir. Emindnii-Zeytinburnu tramvayi, Kabatas-
Taksim Fiinikiiler, Aksaray-Havalimani hatt1 diger aktif rayli sistem altyapilaridir
[Kilingaslan vd., 2012].

Yapimima 2009 yilinda baslanan ve 16 metro durag ile 2012 yilinda
tamamlanan Kadikoy-Kartal Metrosu, Marmaray projesi kapsamindaki Ayrilik
Cesme duragmin 29 Ekim 2013’te kullanima acilmasiyla Marmaray hattiyla
biitiinlestirilmistir. Bu yolla Kadikoy-Kartal Metro Hatti, Avrupa yakasina
baglanmistir. Kadikoy-Kartal Metro Hattinda, Kadikdy istasyonu vapur hatlari igin,
Ayrilik Cesme istasyonu Marmaray i¢in ve Unalan istasyonu metrobiis hatt1 icin bir
aktarma merkezi konumundadr.

Istanbul’un en énemli ulasim projesi Marmaray hatt ile ilgili banliyd hatlarmin
iyilestirilmesi kapsaminda ¢aligsmalar1 devam eden Gebze-Sogiitliigesme ve Halkali-
Kazligesme etaplar1 tamamlandiginda toplam hat uzunlugu 76 km’ye erisecektir.
Marmaray ile Halkali-Gebze arasi ulagim siiresinin ise 105 dakika olacagi
beklenmektedir. [Web 13].
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3.3. Calisma Alaninmin Tespiti

Calisma alani, Istanbul Anadolu yakasinm ilk metro hatti, Kadikdy-Kartal
(M4) Metrosudur. Metro hattinin 16 istasyonu olmasma ragmen zaman ve maddi
imkanlar gibi gesitli kisitliliklar sebebiyle anket calismasi igin Istanbul Ulasim A.S.
tarafindan tutulan metro istatistiklerinden yararlanilarak, en cok kullanilan ve
aktarma istasyonu konumunda olan ii¢ ana istasyon tez kapsaminda ¢alisma alani

olarak belirlenmistir. Bunlar Kadikoy, Ayrilik Cesme ve Kartal istasyonlaridir.

3.3.1. Kadikoy-Kartal Metro Hattinin Genel Degerlendirilmesi

1997 Ulasim Ana Raporunda yer alan metro projesi ilk olarak Harem-Kartal-
Kurtkoy hafif rayli sistem olarak planlanmistir. Daha sonra Marmaray projesi
kapsaminda Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi ile entegre edilmesi daha uygun olacagi
diisiiniilerek projenin baslangici Kadikdy olarak degistirilmistir. Istanbul Anadolu
yakasinin ilk metro projesi olan Kadikoy-Kartal Metrosu’nun (M4) insasina 2009
yilinda baglanilmis ve 2012°de isletmeye alinmistir. Basglangigta 15 metro istasyonu
ile calistirilan M4 metro hattinin, 2013 yilinda Marmaray projesinin Bogaz gegis
kismi ve aktarma istasyonu konumundaki Ayriik Cesme Istasyonu’nun
tamamlanmasiyla toplam istasyon sayisi 16’ya ulasmistir. Sekil 3.4’te gosterilen
hattin uzunlugu, 16 istasyon sayisi ile 21,7 kilometredir. Kadikdy-Kartal hattinin
devam eden kismu ile ilgili son durum hattin Pendik Tavsantepe’ye uzatilma
kararidir. Kartal-Tavsantepe arasindaki 4,4 km mesafe iginde Yakacik, Pendik ve
Tavsantepe istasyonlarmin yer almasi planlanmaktadir. Metro hatti suan devam
etmekte olan Yakacik, Pendik ve Tavsantepe istasyon g¢alismalari tamamlandiginda
19 istasyona sahip olacaktir. 19 istasyonla beraber hat uzunlugu 26,1 km’ye
ulasacaktir. Hatla ilgili planlanan bir sonraki asama ise Tavsantepe-Sabiha Gokgen
Havalimani arasindaki 7 kilometrelik mesafedir. Metro hatti Sabiha Gokgen
Havalimanina kadar uzatildiginda, hattin toplam uzunlugu 33,1 kilometreye erismis

olacaktir [Web12].
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Sekil 3.4: Kadikoy-Kartal Metro Hatt1 (M4) giizergah haritasi.

M4 olarak ifade edilen hat, devam eden istasyonlar kullanilir duruma geldiginde,
Anadolu yakas1 Kadikdy-Pendik istikametinde sahil yolundaki ve D-100 yolundaki
otobiis, dolmus ve Ozel ara¢ gibi ulasim tiirleri i¢in ¢esitli aktarma istasyonlari ile
olduk¢a cazip bir ulasim tiirii olacaktir. Ayrica Marmaray, metrobiis ve deniz
isletmeleri baglantisi ile Avrupa yakasina ulasimda birden fazla secenek sunmaktadir.

Tablo 3.1°de aktarma istasyonlar1 ve ulasim tiirleri ifade edilmektedir.

Tablo 3.1: Kadikoy-Kartal Metrosu aktarma istasyonlart.

Kadikdy istasyonu Sehir hatlar1, IDO hatt1 ve Moda Nostaljik Tramvay1
Ayrilik Cesme istasyonu Marmaray Hatti
Unalan istasyonu Metrobiis Hatti

Kadikoy-Kartal Metro Hatti ile ilgili yapilmis tez ¢alismalarinda (Giinay, 2013;
Akdere, 2013) metronun projelendirme siirecinde ifade edilen yolcu hedeflerine
ulasilamadig1 ve bunun sebepleri arasinda metro istasyonlarinin niifus yogunlugunun
oldugu boélgelere uzak olmasi, metro istasyonlarina erisimde fazla yiiriime mesafesi
bulunmasi ve aligveris merkezi, hastane gibi cesitli noktalarin, otobiis veya dolmus
duraklarina metro istasyonlarindan daha yakin yerlerde konumlanmis olmasi
gosterilmektedir.

Tablo 3.2’de metro hatt1 boyunca yer alan; Kadikoy, Atasehir, Maltepe, Kartal
ve Pendik ilgeleri kapsadigi alan ve barindirdigi niifuslariyla (2013 yili) birlikte
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gosterilmektedir. Devam eden Yakacik, Pendik ve Tavsantepe istasyonlar: ile hattin

uzunlugu neredeyse Tuzla sinirina kadar ulasacaktir [Web 9].

Tablo 3.2: Metro hatt1 giizergahindaki ilgeler.

Tigeler Yiizolciimii Niifus

Kadikoy 25.09 506.293
Atagehir 25.20 405.974
Maltepe 52.97 471.059
Kartal 38.54 447.110
Pendik 179.99 646.375

Calisma alaninin 6nemi, Anadolu yakasinin en aktif bolgesi Kadikoy ile diger
ilceler arasinda aktif bir ulasim baglantis1 saglamasidir. Ayrica Pendik ilgesinin
Tavsantepe boliimiine kadar hattin uzatilmasi ile Anadolu yakasinda rayli ulasim
D-100 boyunca dogrusal olarak yaygilasmis olacaktir.

Kadikoy-Kartal Metrosu o6ncesi, Anadolu yakasinin en ¢ok yolcu tagima
kapasitesine sahip olan Haydarpasa-Gebze banliyosii Anadolu yakasindaki sahil
niifusunun ve D-100 karayoluna yakin konumlanan niifusun yogun olarak kullandig1
bir hattir. Ankara-Istanbul hizli tren projesi kapsamidaki yenileme calismalari
sebebiyle kaldirilan banliyé hattindan sonra bu hatti kullanan yolcular, ulasim
tercihlerini zorunlu olarak otobiis ve dolmus yoniine gevirmislerdir. Kadikoy-Kartal
Metro Hattinin agilmasindan sonra ise D-100 karayoluna yakin konumlanan niifus
icin metro iyi bir alternatif olusturmustur. IETT otobiisleri ile metro hatti
entegrasyon ¢aligmalari da, banliyd hattt kullanicilarimi metro kullanmaya
yonlendirmistir. Metro, sefer saatleri ve zirve saatlerde sik sefer araliklari, ¢ok sicak
veya cok soguk hava kosullarinda sagladigi konfor ile tercih edilen bir ulagim
tiriidiir.

Anadolu yakasinin ilk metro projesi olan Kadikdy-Kartal Metrosu, D-100 hatti
boyu servis verirken hem Marmaray hattiyla hem de Metrobiis hattiyla Avrupa
yakasina baglanti saglamaktadir. Metrobiis aktarmasi ile Avrupa yakasinda
Beylikdiizii’ne kadar erisim saglanmaktadir. Marmaray projesi ile birlikte yiiriitiilen
ve c¢alismalar1 halen devam eden Gebze-Halkali Hatti tamamlandiktan sonra
yolcular, Ayrilik Cesmesi aktarma istasyonuyla Kartal ve Gebze yoniine devam
edebileceklerdir. Metro ile Kadikdy’den Kartal’a seyahat 32 dakika siirmektedir.
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3.3.2. Kadikdy-Kartal Metro Hattinin Yolcu Istatistikleri

17 Agustos 2012 tarihinde 15 istasyonu ile isletmeye agilan Kadikoy-Kartal
Metro Hattinin 29 Ekim 2013 tarihine kadar giinliik ortalama yolcu sayis1 112.134
iken, Marmaray projesinin tamamlanmasiyla agilan Ayrilik Cesme istasyonu ile
birlikte 16 istasyonunun giinliikk ortalama yolcu sayisi, yiizde 65°lik bir artis ile
184.803’¢ ulasmustir. Sekil 3.5’te bu artisin grafigi gosterilmektedir. Istasyon bazinda
glinliik ortalama yolcu sayis1 7.476’dan %64,7°1ik bir artigla 11.550’ye ulagmistir. Bu
artista, Ayrilik Cesme istasyonunun Avrupa yakasina ve birden fazla ulasim hattina
aktarma imkani1 sunmasinin etkisi oldukga yiiksektir. Ayrica Marmaray’in Yenikapi
istasyonu ile farkli metro ve tramvay hatlarina aktarma olanagi sunmasi, Ayrilik
Cesme istasyonu baslangicli yolculuklarin Avrupa yakasinda oldukga biiyiik bir

alana yayilmasina imkan saglamaktadir.
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0

M4 hatt1 15 M4 hatt1 16
istasyon istasyon

| B Toplam yolcu sayis1 112.134 184.803

Sekil 3.5: Kadikoy-Kartal Metrosu giinliik yolcu ortalamasi (365 giinliik).

Sekil 3.6’da Kadikoy-Kartal Metro Hattinin 2012, 2013 ve 2014 yillarindaki
yillik toplam yolcu sayilarin1 gostermektedir. Toplam yolcu sayilar1 2012 yilinda
13.117.006, 2013 yilinda 49.101.425 ve 2014 yilinda 70.421.482 kisiye ulasmistir
[Web 10].
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Sekil 3.6: Kadikdy-Kartal Metrosuna iliskin yillara gore yolculuk sayilart.

Agustos 2012 - Ocak 2013 arasindaki alti aylik dénemde Kartal-Kadikoy
Metro Hattim1 kullanan yolcu istatistikleriyle en fazla kullanilan istasyondan en az
kullanilan istasyona dogru bir siralama yapildiginda ilk bes metro istasyonu Kadikoy,

Kartal, Kozyatagi, Unalan ve Bostanci olarak siralanmaktadir [Akdere, 2013].

m19.09.2012 m=19.09.2013 =19.09.2014

Yolcu sayisi

Kadikoy-Kartal metro hattinin istasyonlar:

Sekil 3.7: Kadikoy-Kartal Metrosu istasyon bazli yolcu sayilari.
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Sekil 3.7°de 29 Ekim 2013 tarihinde Ayrilik Cesme istasyonu agildiktan sonraki
istatistikler de dahil olmak iizere Kadikoy-Kartal Metro Hatti istasyonlarinin ig
farkli yilda kullanim sayilar1 sunulmaktadir. En gok kullanilan istasyonlar siralamasi
Kadikdy, Kartal, Ayrilik Cesme, Unalan ve Kozyatag: seklinde degismistir.

Giinay [2013], Metro hatt1 fizibilite raporlarinda 6ngoriilen yolcu sayilart ile
gerceklesen yolcu istatistikleri arasinda ¢esitli sebeplerden dolay1 farkliliklar
bulundugunu ifade etmektedir. Bu sebepler; lastik tekerlekli araglarin hatta paralel
hizmet vermesi, istasyonlara erisim problemleri, entegrasyon yetersizligi ve
ticretlendirme politikalar: olarak sayilmaktadir.

Marmaray projesi ile birlikte acilan Ayrilik Cesme istasyonundan Once
Kadikoy-Kartal hattinda en fazla yogunluga sahip istasyonlar Ekim 2012 verilerine
gore Kadikdy, Kartal, Kozyatag: ve Unalan olarak siralanmaktadir. Bu istasyonlarin
yogun kullanim nedenleri diger ulasim tiirleri ile aktarma merkezi olmasi ve
cevresinde konumlanan aligveris merkezi gibi unsurlar olarak gézlenmektedir. Sekil
3.7°de 2012, 2013 ve 2014 yillart i¢in ayni tarihe tekabiil eden yolcu sayilari
gosterilmistir. Kadikdy istasyonunun deniz ulasimi ve diger ulagim tiirleri ile aktarma
sagliyor olmasi, Kartal istasyonunun Gebze yoniindeki yolcular igin baslangig
noktast olmasi, Kozyatag: istasyonunun Umraniye, Cekmekdy, Sancaktepe gibi D-
100 kuzeyindeki il¢elerden gelen ve giden otobiisler ile aktarma merkezi olmasi ve
Unalan istasyonunun metrobiis ile aktarma merkezi olmasi yogun kullanimlari
aciklayan sebeplerdir [Akdere, 2013].

Kadikéy istasyonu, metro hattinin ilk ve son duragi olarak en fazla kullanilan
istasyonudur. Istasyon Avrupa yakasina denizyolu ile gegmek igin aktarma imkani
sunmaktadir. Besiktas ve Emindnii iskelesi ¢ikisi ile IDO ve sehir hatlari aracihigiyla
Avrupa yakasma ge¢is saglanmaktadir. Moda nostaljik Tramvayi ise bir diger
aktarma imkani sunan ulagim tiriidiir. Kadikéy istasyonunun zirve saatleri sabah
07.00 - 09.00, aksam ise 17.00 - 19.00 arasidir. Sekil 3.8’de Kadikdy istasyonu igin
11.03.2015 tarihli saatlik bazda yolcu sayilart sunulmaktadir.
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Sekil 3.8: Kadikdy istasyonu saatlik yolcu sayisi (11.03.2015).

Marmaray projesi ile 29 Ekim 2013 yilinda isletmeye acilan Ayrilik Cesme
istasyonu, Marmaray aktarmasi ile Avrupa yakasina gecis saglayan ve Kadikoy-
Kartal hattinin en fazla yolcu sayisina sahip ikinci istasyonudur. Ayrica hemen
yakinindaki Nautilius aligveris merkezine erisimde kullanilan istasyondur.
Istasyonun zirve saatleri sabah 07.00 - 09.00, aksam ise 17.00 - 19.00 arasidir. 2012
yilinda acilan hattin toplam yillik yolcu sayilart acildigi tarihten itibaren
degerlendirildiginde, Ayrilik Cesme istasyonunun agilmasindan sonra Kadikoy-
Kartal Metro Hattinin kullanim oranlarinda biiyiik bir artis oldugu gézlenmektedir.
Sekil 3.9°da Ayrilik Cesme istasyonunun 11.03.2015 tarihli saatlik bazda yolcu

sayilar1 yer almaktadir.
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Yolcu sayisi

Saatler

Sekil 3.9: Ayrilik Cesme istasyonu saatlik yolcu sayisi (11.03.2015).

Unalan istasyonu, Kadikdy-Kartal Metro Hattinin en ¢ok kullanilan iigiincii
istasyonudur. Metrobiis’iin Uzungayir durag: ile aktarma saglayan Unalan istasyonu
Avrupa yakasina ulasimda bir diger aktarma merkezidir. Ayrica istasyon
yakinindaki, Akasya alisveris merkezi ve Medeniyet Universitesi dolayisiyla da
tercih edilmektedir. istasyonun zirve saatleri sabah 07.00 - 09.00 arasi, aksam ise
17.00 -19.00 arasidir. Sekil 3.10°da Unalan istasyonunun 11.03.2015 tarihli saatlik

bazda yolcu sayilar1 yer almaktadir.
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Sekil 3.10: Unalan istasyonu saatlik yolcu sayis1 (11.03.2015).

Hattin dogu istikametindeki son istasyonu olan Kartal istasyonu, dérdiincii en
¢ok kullanilan istasyondur. Pendik, Tuzla ve Gebze yoniinden otobiis ve dolmus ile
gelen yolcular i¢in aktarma merkezi olan istasyonun zirve saatleri sabah 07.00 -
09.00, aksam ise 16.00 - 18.00 arasidir. Saat bazinda yolcu sayilar1 incelendiginde
Kartal istasyonunun en yogun oldugu aralik sabah 07.00 - 09.00 arasidir. Sabah
saatlerinde yogun olarak kullanilan istasyon, aksam saatlerinde ayni yolcu
yogunluguna sahip degildir. Sekil 3.11°de Kartal istasyonunun 11.03.2015 tarihli

saatlik bazda yolcu sayilart yer almaktadir.

54



5000
4500

4000

3500

% 3000
2 2500

3 2000 -
> 1500 -
1000 -
500 -

PN N BN SN SN SN SN SN I\ SUN SIEN SN QQ DRI

0)

N\,

F S

DTN BT A ST AN T A N A S

NN QQ QQ QQ QQ QQ QQ QQ QQ QQ & 'QQ QQ QQ QQ QQ %QQ

Sekil 3.11: Kartal istasyonu saatlik yolcu sayis1 (11.03.2015).
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4. METODOLOJI VE VERI

Tez c¢aligmasinda yontem olarak, arastirma yoOntemlerinden yiliz yiize
goriismeye dayali anket teknigi secilmistir. Anket yontemi i¢in sorularin tasariminda,
cesitli calismalarda yer alan yasam kalitesinin ulagim gostergelerinin alt basliklar1 ve
ulasim memnuniyeti sorular1 birlikte degerlendirilmistir. Bu degerlendirme
sonucunda, yasam Xkalitesinin ulasim gostergesi altinda incelenen; seyahat tiiriine
bagli olmaksizin toplam seyahat siiresi, trafik sikisikligindan etkilenmeme, toplu
tasim olanaklar1 ve toplu tasim {icretleri gibi etkenlere ve ulasim memnuniyeti
arastirmalarinin ele aldig1 temel konulara ulasilmistir. Ayrica literatiirden elde edilen
gostergeler haricinde, Istanbul’da ¢esitli kurumlarca gerceklestirilmis ulasim
calismalarinda kullanilan anket sorular1 da tez kapsaminda uygulanacak anket
calismasi i¢in sorularn hazirlanmasinda yénlendirici olmustur. istanbul Ulasim A.S.
tarafindan Kadikoy-Kartal Metro Hattinda yapilan yolcu memnuniyeti arastirmasi
kapsamindaki anket calismasi da, tez kapsaminda incelenen ve yonlendirici olan
caligmalardan Dbiridir. Ulasim A.S. tarafindan yapilan yolcu memnuniyeti
arastirmasinda anket ¢aligmasi, hattin tiim istasyonlarinin hafta ici, hafta sonu, zirve
ve zirve disi saatlerdeki yolcu sayilari dagilimi incelenerek, ¢ok agsamali drneklem
yontemi ile belirlenen 6rneklem diizeyinde yapilmistir. 1000 kisiyi kapsayan anket
caligmast; istasyon ve bilet boliimii, metro kullanim boliimii, memnuniyet bolimii ve
demografik sorular seklinde dort bolimden olusmaktadir. Kadikoéy-Kartal yolcu
memnuniyeti aragtirmasinda anket uygulamasi, turnikeden peron yoniine gecen her 5.
kisiye ankete katilip katilmayacaklari sorusunun sorulmasi ile baglamistir.

Tez kapsaminda incelenen M4 hattinin istasyon bazli giinliik, aylik ve yillik
yolcu sayilar1 degerlendirildiginde hattin isletmeye agildig1 tarihten bu yana
istasyonlarin  kullanom  oranlarinda  degisiklikler oldugu gorilmustir. Bu
degisikliklere; D-100 karayoluna paralel olan Kadikdy-Kartal Metrosunun bazi
istasyonlarinin yakinlarinda alisveris merkezi, hastane ve {iniversite gibi cesitli
fonksiyonlara sahip birimlerin yer almasi, degisen hava kosullari, metro hattina
entegre edilen otobiis hatlarindaki degisiklikler ve Marmaray projesinin
tamamlanmasi ile agilan Ayrilik Cesme istasyonu sebep olarak gosterilmistir. Ulagim
A.S. tarafindan tutulan M4 hattinin yolcu istatistikleri degerlendirildiginde, metronun

kullanim oranlarindaki degisikliklerde, Ayrilik Cesme istasyonu dikkat ¢gekmektedir.
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Metro hattinin 2013-2014 yillar1 toplam yolcu sayilarindaki degisiklikler, yolcu
istatistiklerine gore Marmaray projesinin isletmeye ac¢ilmasi ve Ayrilik Cesme
istasyonu entegrasyonuyla agiklanmaktadir. M4 hatti, Ayrilik Cesme istasyonu ile
Marmaray hattina aktarma imkani1 sunmakta ve Marmaray’in Yenikapi istasyonuyla
da Avrupa yakasinin dort farkli metro hatti ile baglantisini saglamaktadir.

Tez kapsaminda gergeklestirilen anket ¢alismasi igin, Kadikoy-Kartal Metro
istasyonlar1 arasinda, hattin toplam yolcu sayisinda 6nemli bir degisiklige yol acan
Ayriltk Cesme istasyonu, en ¢ok kullanim oranina sahip Kadikéy istasyonu ve hattin
son duragi Kartal istasyonu seg¢ilmistir. Ayrilik Cesme istasyonunda {i¢ yonlii bir
akim vardir. Birinci akim; Kartal yoniinden binen ve Kadikdy yoniine giden yolcular,
ikinci akim; Kadikdy istasyonundan binen ve Kartal yoniine giden yolcular, ti¢iinii
akim ise; Marmaray’in son duragi olan Ayrilik Cesme istasyonunda inen veya bu
istasyondan binen o c¢evrede yasayan/calisan niifus ve Kadikdy yada Kartal yoniine
devam etmek veya kars1 yakaya gegmek igin bu istasyonu kullananlardir. Ayrilik
Cesme istasyonu; Avrupa yakasmna gegiste zaman tasarrufu, hava kosullarindan
etkilenmeme, birden fazla farkli ulasim tiiri ve ulasim hatt1 ile aktarma imkani
sunmast gibi etkenlerden dolayr metro hattinin en yogun kullanilan istasyonu
konumundadir. Kadikdy istasyonunda da denizyolu, nostaljik tramvay, otobiis ve
dolmus ile aktarma imkanlar1 dogrultusunda, Ayrilik Cesme istasyonuna benzer bir
yolcu akimi vardir. Kadikdy ¢evresinde yasayan ve Avrupa yakasindan Anadolu
yakasina denizyolu ile seyahat eden niifus i¢in Kadikdy istasyonu ilk durak
konumunda iken, Kartal yoniinden metroya binen niifus i¢in hattin bati ucundaki son
durak konumundadir. Hattin dogudaki son duragi Kartal istasyonu ise Gebze
yoniinden gelen niifus igin metronun ilk duragi konumunda ve Pendik, Tuzla ve

Gebze ilge niifuslari i¢in ¢ekim noktasidir.

4.1. Calismada Kullanilan Yontem

Tez kapsaminda, konuyla ilgili veri toplama teknigi olarak anket yontemi
kullanilmistir. Anket yontemi icin literatiirdeki yasam kalitesi ¢aligmalarinin anket
ornekleri incelenmis ve anket formlar1 analiz edilmistir. Incelenen anket 6rneklerinde
sorular hem benzerlikler hem de farkliliklar gostermektedir. Bu benzerliklerin ve

farkliliklarin  nedeni, yasam  kalitesi  gostergelerindeki  degisiklikler ile
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aciklanmaktadir. Mercer danigmanlik sirketi tarafindan yapilan yasam kalitesi
arastirmasinda; politik ve sosyal ¢evre, saglik hizmetleri, kamu hizmetleri ve ulagim,
tikketim {iriinleri, rekreasyon, sosyo-kiiltiirel ¢evre, dogal cevre, konut, ekonomik
cevre, okullar ve egitim basliklar1 altinda 39 gosterge yer almaktadir. Kamu
hizmetleri ve ulasim baslig1 altinda; elektrik, erisilebilir su, telefon, posta, havaalani,
toplu ulasim ve trafik sikigikligi incelenmektedir. Avrupa Yasama ve Calisma
Kosullarmi lyilestirme Vakfi (Eurofound) tarafindan dért yilda bir gergeklestirilen
Avrupa Yasam Kalitesi Arastirmasi; saghik ve ruh saghg, oOznel refah, yasam
standartlari, is-yasam dengesi, kamu hizmetleri, giiven ve gerginlikler, katilim ve
dislanma bagliklarini igermektedir. 2012 yilinda 3. Avrupa Yasam Kalitesi (EQLS)
Arastirmast yapilmistir. Arastirma kapsaminda yasanilan yerde; giiriilti, su¢ ve
siddet, sokak kirliligi ve trafik sikisiklig1 olup olmadiginin, toplu ulasim olanaklari
ile ilgili toplu tasim araglarmin ilk ve son sefer saatleri, toplu tasim duraklarina ve
araglarma erisim ve toplu tasim duraklarina olan mesafe, hava ve igme suyu kalitesi
gibi unsurlarin degerlendirilmesi istenmistir. Ayrica kentsel yasam kalitesinin 6nemli
bir gostergesi olan ulasim i¢in, evden-ise ulagimin ne kadar zaman aldig1 sorulmustur
[Web 8, 2015].

Avrupa Birligi izniyle Kentsel ve Bolgesel Politikalar Yonetimi, Avrupa
Komisyonu isbirligiyle Kentsel ve Bolgesel Kalkinma ve iletisim Genel Y&netimi ile
yapilan yasam kalitesi arastirmasi 27 AB iiye iilkesi ve Tiirkiye, Hirvatistan, Isvigre,
Norveg ve Izlanda’da yapilmistir. Urban Audit aracihigiyla gerceklestirilen calismada
genel basliklar; yasanilan kentten genel memnuniyet ve kentin altyapisi ve
olanaklariyla ilgili memnuniyettir. Kentin altyap1 ve olanaklariyla ilgili basliklar ise;
toplu ulasim, saglik hizmetleri, spor olanaklari, kiiltiirel ve egitimsel olanaklar,
caddeler ve binalar, kamusal alanlar ve ulasilabilir alisveris merkezleri olarak
siralanmaktadir. Yasanilan sehirdeki en Onemli sorunlar; giivenlik, hava kirliligi,
girtltl, toplu ulagim, saglik hizmetleri, egitim, issizlik, konut ve yol altyapis1 olarak
siralanmaktadir. ilk {i¢ sirada; saglik hizmetleri, issizlik ve egitim yer almaktadir.
Arastirma kapsamindaki sehirlerin 15’inde ulasim en 6nemli ii¢ sorundan biri olarak
goriilmektedir. Ayrica kentsel ulasim hizmetleri; toplu tasim sistemlerinin uygunluk,
erisilebilirlik, bilgi edinme, zamanlama, miisteri hizmetleri, konfor, giivenlik ve
cevresel etkiler gibi kalite kriterleri dikkate alinarak degerlendirilmektedir. Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’ne (IBB) bagli Ulagim A.S. tarafindan gergeklestirilen ulasim

memnuniyeti anketi de bu kriterlerin incelendigi 6rnek bir ¢alismadir.
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Istanbul’da yasam kalitesi arastirmasi kapsaminda gerceklestirilmis anketlerde
ele alinan bashklar da gesitlilik gostermektedir. “Istanbul’da Yasam Kalitesinin
Olgiilmesi” adli calismada; konut, ulasim, konut cevresi, komsuluk, katilim,
giivenlik, istihdam, aligveris, rekreasyon, saglik ve egitim basliklar1 incelenmektedir
[Tiirkoglu vd., 2008].

“Kentsel Alanlarda Yasam Kalitesinin Olgiilmesinde Olasiliklar ve Sirlar”
adli calismadaki basliklar; alisveris olanaklari, c¢evresel kirlilik, egitim, hayat
pahalilig, giriiltii seviyesi, iklim, is firsatlari, ise ulasim, kalabalik, komsuluk
iliskileri, konut, ulagim, sug oranlari, saglik, spor, yesil alan, trafik sikisikligi ve toplu
tasima erisilebilirlik gostergelerini igermektedir [Tiirksever ve Atalik, 2000].

Cesitli disiplinlerde uluslararast kuruluslar ve uzmanlar tarafindan yapilan
yasam kalitesi arastirmalarinda anketlerin soru igerikleri incelendiginde, kentsel
yasamda insanlarin temel ihtiyaglarmin ele alindigi goriilmektedir. Bunlar analiz
edildiginde hem kentler hem de bireyler i¢in vazgegilmez olan kent i¢i ulagim ve
ulagim sistemleri dikkat ¢ekmektedir. Cesitli yasam kalitesi ¢aligmalarinda ulagim
gostergesi alt basliklari; trafik akimi, trafik yogunlugu, ara¢ sahipliligi, ulasim icin
harcanan zaman, ulasim imkanlarinin ¢esitliligi, toplu tasim olanaklari, desibel
seviyesi, toplu tasim maliyeti, toplu tasim konforu ve yolculuk mesafesi seklinde
siralanmaktadir. Anket sorularinda da, toplu tasim hizmetlerinden memnuniyet, toplu
tagimi1 kullanim orani, trafikte geg¢irilen siire ve toplu tasim araclarindan memnuniyet
gibi sorular yer almaktadir. Incelenen 6rnek caligmalarda kullanilan anketlerde,
cogunlukla memnuniyet diizeyine yonelik yanitlart degerlendirmek icin likert tipi
6l¢ek kullanildigr goriilmiistiir.

Tez c¢aligmas1 kapsaminda degerlendirilen literatiirdeki anket Orneklerinden
sonra, ¢aligma alanina yonelik anket sorulari i¢in literatiirdeki ulagim gostergeleri,
uluslararast kuruluslarin yasam kalitesi aragtirmalar1 ve ulasim sistemlerinin kalite
standartlar1 referans almnarak anket sorularmin bir sentezi yapilmistir. Anket
sorularmin tasariminda, yasam kalitesi gostergelerinden biri olan ulasgim
gostergelerinin belirlenmesi i¢in ulasim sistemleri kalite standartlar1 olarak sayilan;
ulasim ag1, zaman tarifesi, diger ulasim tiirleri ile entegrasyon, seyahatler hakkinda
bilgi edinme, seyahat konforu, seyahatle ilgili giivenlik, miisteri hizmetleri ve ulagim
tiirlinlin ¢evresel etkileri anket sorularina referans olusturmustur. Ayrica farkli ulasim
tiirleriyle ilgili gergeklestirilen ulasim memnuniyeti anketleri de, anket sorularinin

olusturulmasinda dikkate alinmistir.
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Anket formunun birinci béliimiinde olgusal sorular kapsaminda; kisisel
bilgilere dair sorular, ikinci boliimiinde galigmanin amacina yonelik ulasim tercihleri
Ve tigiincti boliimiinde ulasim memnuniyetine dair sorular yer almaktadir. Ulasim
tercihi basligi altinda; metro istasyonuna erisim i¢in kullanilan araglar, metro
istasyonuna erisim siiresi gibi sorular, ulasim memnuniyeti bagligi altinda ise
metronun toplu tagim sistemlerinin kalite standartlarina gore degerlendirilmesi yer
almaktadir. Yasam kalitesi gostergeleri igerisinde ulasim, hem nesnel hem de 6znel
degerlendirmeye konu olabilen 6zellikler tagimaktadir. Ulasim gostergesi altinda,
Olgiilebilen kriterler yasam kalitesinin nesnel gostergelerine isaret ederken,
memnuniyet gibi dl¢iilemeyen kriterler oznel gostergelere isaret etmektedir. Ulagimin
memnuniyet agisindan degerlendirilmesi, bireylerin kisisel goriislerine yo6nelik
sorulart barindirdigi i¢in 6znel gostergeler olarak ele ahinmaktadir. Seyahat siiresi ve
kat edilen mesafe gibi unsurlarda ulasimin nesnel gostergelerini ifade etmektedir.
Anket sorularinin hazirlanmasi siirecinde de yukarida sayilan tim bu géstergelerden
yararlanilmigtir. Anket formu da Ek A’da gosterilmistir. Calismada siirdiiriilebilir bir
ulagim tiiri olan Kadikoy-Kartal Metro Hatti, ulasimin nesnel ve 6znel gostergelerle
kentsel yasam kalitesine etkileri agisindan anket yontemi ile degerlendirilmistir.

Anket sorularinin literatiirden elde edilen bilgiler 1s1ginda olusturulmasi
stirecinden sonra, anket uygulamasi i¢in ¢aligma alani istasyon ve drneklem sayisin
belirlemede, istanbul Ulagim A.S. tarafindan istatistikleri tutulan Kadikoy-Kartal
(M4) Metro Hattinin saatlik ve giinliik yolcu sayilari incelenmistir. Bu inceleme
sonucunda, en ¢ok kullanim oranlari olan ve metrobiis, vapur, otobiis ve yine bir
metro hattt olan Marmaray ile aktarma imkani sunan Kadikdy, Ayrilik Cesme,
Unalan ve Kartal istasyonlar1 belirlenmistir. Bu degerlendirme sonucunda Marmaray
projesinin tamamlanmasiyla acilan ve hattin kullaniminda ytlizde 65°lik bir artisa
sebep olan Ayrilik Cesme istasyonunun, metro hattinin kullaniminda ciddi bir
farklilik yarattigi goriilmistiir. Ayrica kullanim oranlar incelendiginde, hattin
baslangi¢ ve bitis duraklar1 olan Kadikdy ve Kartal istasyonlarinin en ¢ok kullanilan
birinci ve dordiincii istasyon oldugu goriilmistiir. Kullanim oranlar1 gercevesinde
metro hatt1 anket ¢alismasi i¢in, hattin baslangi¢ istasyonu Kadikdy, Marmaray’in ilk
duragi ve metro hattinin ikinci istasyonu Ayrilik Cesme ve hattin son istasyonu olan
Kartal ¢alisma alanlar olarak belirlenmistir. Ayrilik Cesme ve Kadikdy istasyonu

hattin en ¢ok kullanilan iki istasyonu olmasi, Kartal istasyonunun da hattin Gebze
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yoniinden gelen niifus i¢in baslangi¢ istasyonu konumunda olmasi anket ¢alismasi
i¢in tercih edilme sebebidir.

Anket uygulamasi i¢in 6rneklem belirlemede, literatiirdeki anket uygulamasi
yapan yagsam kalitesi calismalarinin 6rneklem sayilari incelenmistir. Urban Audit
tarafinda 31 kentte diizenlenen yasam kalitesi arastirmasinda 300’er kisilik anketler
gerceklestirilmis, bu anket sorularini kullanan [Aktas, 2007] Kocaeli kentinde ayni
sayida anket uygulamasi yapmustir. [Ersin Oren, 2012], Biiyiikgekmece’de yasam
kalitesi arastirmasi i¢in ilge niifusunun yiizde 2’sini 6rneklem olarak belirlemis ve
215 kisi ile anket calismasi gerceklestirmistir. [Giiveng vd., 2001], Istanbul’u biiyiik
ve ayrisik yapida bir sehir olarak tanimlandigindan, yasam kalitesi arastirmasi igin
farkli sosyo-ekonomik siniflar belirlemis ve bu siniflardan tabakali rasgele drneklem
segme yontemi ile 200 kisilik bir orneklem seg¢mistir. [Yeniokatan, 2006],
Ankara’nin Etimesgut il¢esinde, ilge niifusunun yiizde 6’sin1 6rneklem olarak
belirlemis ve 273 kisi ile anket yapmustir. [Torlak vd., 2008], Denizli Karsiyaka
Mahallesi’nde yaptigi yasam kalitesi ¢aligmasinda, anakiitlenin yiizde 3’iine denk
gelen 223 kisilik bir Orneklem belirlemistir. [Oktay vd., 2010], Kibris
Gazimogusa’da anakiitlenin yiizde 3’line denk gelen bir 6rneklem belirlemis ve 398
kisi ile anket c¢alismasi yapmustir. Literatirden elde edilen veriler
degerlendirildiginde, yasam kalitesi ¢alismalarinda 6rneklem igin alt sinir 200 iken
st siir 1635 olarak gortilmektedir. [Tesfazghi, 2009], ¢alismasinda diinyadaki
yasam kalitesi ¢aligmalarini anket uygulamasi i¢in 6rneklem degerleri agisindan
incelemistir. Bu incelemede orneklem sayilari, diinyada yer aldigi bolge, kapladig
alan kilometrekare, toplam niifus kriterlerine ve nesnel, 6znel gostergelerden yalniz
biri yada her ikisi agisindan degerlendirilip degerlendirilmemelerine gore ayrilmistir.
Bu degerlendirmede yasam kalitesi calismalarinda, orneklemler i¢in alt ve iist
siirlarin 250 ve 2400 oldugu ve belirlenen 6rneklem sayilarinin bu degerler arasinda
degistigi gortilmiistiir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim A.S. tarafindan Kadikdy-Kartal Metro
Hatt1 i¢in yaptirilan yolcu memnuniyeti arastirmasinda da hattin toplam kullanim
oraninin yiizde 1’ine karsilik gelen 1000 kisilik bir 6rneklem secilmistir. Orneklemin
istasyonlara gore dagilimi ise saatlik ve giinlik kullanim oranlarina gore
belirlenmistir.

Tez kapsaminda ise orneklem i¢in istasyonlarin giinlik ve saatlik kullanim

oranlar1 incelenmistir. Istasyonlarin kullanim oranlari saat bazinda incelendiginde;
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sabah 07.00 - 09.00 ve aksam 16.00 - 19.00 aras1 saatlerin zirve periyotlar oldugu ve
seyahatlerin yaklasik olarak yiizde 40’mnin bu saatler arasinda yapildigi gorilmistiir.

Tablo 4.1: Kadikoy istasyonu giin igerisi saat bazli yolcu dagilimi.

Tarih | 06.Nis [07.Nis| 08.Nis 09.Nis | 10.Nis 100 | Anket savi
Saat |Pazartesi| Sah |Carsamba |Persembe | Cuma y
06:00 171 153 145 140 153 762 1
07:00 732 730 708 747 700 | 3617 2
08:00 1108 1247 1119 1233 1070 | 5777 2
09:00 793 841 805 886 795 | 4120 2
10:00 755 770 724 774 772 | 3795 2
11:00 1044 883 803 879 909 | 4518 2
12:00 1414 1266 1249 1256 1337 | 6522 3
13:00 1655 1492 1547 1361 1369 | 7424 4
14:00 1972 1735 1820 1608 1791 | 8926 5
15:00 2735 2638 2595 2263 2518 | 12749 7
16:00 3046 3147 3141 2540 3238 | 15112 8
17:00 4208 4176 4406 3334 4374 | 20498 11
18:00 6115 5986 6303 5293 6360 | 30057 16
19:00 4356 4654 5177 4089 5618 | 23894 12
20:00 2587 2689 3142 2071 3729 | 14218 7
21:00 1675 1797 2080 1423 2356 | 9331 5
22:00 1159 1141 1401 874 1784 | 6359 3
23:00 571 696 805 574 1616 | 4262 2
Toplam| 36096 |36041| 37970 31345 | 40489 |181941 95
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Tablo 4.2: Ayrilik Cesme istasyonu giin igerisi saat bazli yolcu dagilima.

Tarih | 06.Nis |07.Nis| 08.Nis 09.Nis | 10.Nis 100 | Anket savi
Saat |Pazartesi| Sah |Carsamba | Persembe | Cuma y
06:00 305 254 271 245 241 | 1316 1
07:00 1548 1358 1362 1387 1342 | 6997 3
08:00 2233 2122 2151 2274 2079 | 10859 5
09:00 1323 1359 1380 1403 1229 | 6694 3
10:00 1013 1005 996 1046 989 | 5049 2
11:00 1214 1107 1127 1204 1198 | 5850 3
12:00 1438 1376 1352 1427 1435 | 7028 3
13:00 1579 1497 1643 1587 1420 | 7726 4
14:00 1944 1577 1775 1790 1960 | 9046 4
15:00 2329 2172 2245 2466 2340 | 11552 5
16:00 2960 3012 2935 3015 3200 | 15122 7
17:00 4263 4350 A377 4384 4609 | 21983 10
18:00 6372 6336 6267 6555 6747 | 32277 15
19:00 4842 4616 4880 4822 5511 | 24671 11
20:00 2475 2186 2611 2271 3193 | 12736 6
21:00 1212 1388 1633 1309 2010 | 7552 3
22:00 315 999 1169 900 1450 | 4833 2
23:00 677 570 618 505 935 | 3305 2
Toplam| 38042 |37284| 38792 38590 |41888 |194596 89

Tablo 4.3: Kartal istasyonu giin igerisi saat bazli yolcu dagilimi.

Tarih | 06.Nis |07.Nis| 08.Nis 09.Nis |10.Nis 100 | Anket sayr
Saat |Pazartesi| Sali | Carsamba |Persembe | Cuma
06:00 1454 1359 1293 1269 1198 | 6573 3
07:00 5043 4634 4655 4497 4550 | 23379 11
08:00 4661 4407 4336 4681 4314 | 22399 10
09:00 2291 2231 2200 2202 1948 | 10872 5
10:00 1633 1506 1430 1482 1375 | 7426 3
11:00 1501 1328 1406 1242 1527 | 7004 3
12:00 1557 1347 1423 1161 1464 | 6952 3
13:00 1191 1229 1288 1118 1255 | 6081 3
14:00 1119 1119 1139 1057 1223 | 5657 3
15:00 1165 1091 1075 933 1364 | 5628 3
16:00 1519 1502 1580 1407 1705 | 7713 4
17:00 1628 1605 1705 1585 1897 | 8420 4
18:00 2003 2012 2187 2045 2628 | 10875 3
19:00 1206 1208 1312 1197 1857 | 6780 3
20:00 522 523 630 418 770 | 2863 2
21:00 291 319 316 259 475 | 1660 1
22:00 191 221 192 179 276 | 1059 1
23:00 102 126 133 86 178 625 1
Toplam| 29077 |27767| 28300 26818 | 30004 | 141966 66
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Tez caligmasi i¢in Orneklem sayisi tespitinde istatistiksel olarak yiizde 95
giiven araliginda 0,05 hata pay1 ile hesaplama yapildiginda 385 6rneklem sayisina
ulasilmaktadir. Ancak literatiirde incelenen caligmalarin kapsami ve niteligi ile
kiyaslandiginda yiiksek lisans tezi ¢alismasi olarak uygulamanimn sinirlihigi da goz
Oniine alindigindan 250 6rneklem sayis1 yeterli gorlilmiistiir. Secilen istasyonlarin
toplam yolcu sayilart oranlandiginda, 6rneklem sayisinin dagilimi Kadikdy’de 95,
Ayrilik Cesme’de 89 ve Kartal istasyonunda 66 seklindedir. Tablo 4.4 ve Sekil 4.1,
4.2, 4.3 yapilan anketlerin istasyonlara gore tasarlanan saatlik dagilimini
gostermektedir. Uygulama istasyonlarin bilet bolimiinde, turnikeden gecen 5.

yolcuya tez konusu ile ilgili anket sorulari sorularak gerceklestirilmistir.

Tablo 4.4: Istasyonlarin rneklem dagilimi.

Saat |Kadikoy | A.Cesme | Kartal
06:00 1 1 3
07:00 2 3 11
08:00 2 5 10
09:00 2 3 5
10:00 2 2 3
11:00 2 3 3
12:00 3 3 3
13:00 4 4 3
14:00 5 4 3
15:00 7 5 3
16:00 8 7 4
17:00 11 10 4
18:00 16 15 3
19:00 12 11 3
20:00 7 6 2
21:00 5 3 1
22:00 3 2 1
23:00 2 2 1
Toplam 95 89 66
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Sekil 4.1: Kadikoy istasyonu i¢in belirlenen 6rneklemin saatlik dagilimi.
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Sekil 4.2: Ayrilik Cesme istasyonu igin belirlenen 6rneklemin saatlik dagilima.
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Sekil 4.3: Kartal istasyonu igin belirlenen 6rneklemin saatlik dagilima.

4.2. Calismanin Hipotezleri

Bu ¢alismanin temel hipotezi; siirdiiriilebilir bir ulagim tiirii olan Kadikdy-
Kartal Metro Hattinin, kentsel yasam kalitesinin ulasim gostergesi bashigi altinda
siralanan nesnel ve Oznel gostergeler agisindan saglamasi beklenen olumlu
katkilardir.

Caligsmanin alt hipotezleri ise sunlardir;

Birinci hipotez:

Kadikoy-Kartal Metrosu’nun, kentsel yasam kalitesinin nesnel ulagim
gostergelerinden; seyahat siiresi, ulasim ag1 ve ¢esitliligi, erisim siiresi ve mesafesi,
hareketlilik istegi ve ulasim maliyeti agisindan metro kullanicilarina olumlu katki
saglamasi beklenmektedir. Metro hattinin kullanicilara, Kadikoy Kartal arasinda ve
metro hattin1 kullanarak yaptiklar1 aktarmali yolculuklarda, seyahat siiresi yoniinden
avantaj saglamasi ve bu yoniiyle kentsel yasam kalitesinin arttirmasi beklenmektedir.

Ikinci hipotez:

Kadikoy-Kartal Metro Hatti kullanicilarinin, kentsel yasam kalitesi dznel
ulasim gostergeleri; konfor, erisilebilirlik, ulasilabilirlik, bilgi edinme, seyahat siiresi,
misteri hizmetleri, giivenlik ve ¢evresel etkiler agisindan metrodan memnun olmasi

beklenmektedir. Ayrica metro hattinin, Sosyo-kiiltiirel amagli seyahatlerde artis
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saglayarak yasam kalitesini yiikseltmesi ve yukarida siralanan gostergelere iligkin
memnuniyet diizeylerinin, metro kullanicilarinin cinsiyet, yas, egitim ve caligma

durumlarina gore farkliliklar gostermesi beklenenler arasindadir.
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5. ANKET SONUCLARI

Bu bélimde, Kadikéy-Kartal Metro Hattinin, Kadikéy, Ayrilik Cesme ve
Kartal istasyonlarinda, dnceden belirlenen 6rneklem diizeyinde hafta i¢i giinlerde
metronun caligma saatleri boyunca gergeklestirilen anket calismasinin sonuglari,
oncelikle tanimlayici istatistiki yontemlerle ve ardindan da degiskenler arasindaki
iligkileri inceleyen istatistiksel analiz yontemleriyle degerlendirilmistir. Daha sonra
anket calismasi ile test edilmek istenen yasam kalitesinin 6znel ve nesnel
gostergelerine dair hipotezler istatistiksel yontemlerle analiz edilmistir ve kentsel
yasam kalitesi ile ulasim arasindaki iliski analiz sonuglarina goére yorumlanmustir.
Ki-kare testinin uygulandig1 analizlerde degiskenlerle ilgili olarak; hiicre sikliklari
5’in altinda kalan dagilimlarda birbiriyle benzerlikler gosteren satir veya siitunlarda
birlestirmeler yapilmistir.

Sonuglar, ii¢ boliimden olusan anket sorularinin boliim siralamasina bagl
olarak incelenmektedir. Ik béliimde olgusal sorulara yonelik veriler, anketin
uygulandig1 istasyonlara gore degerlendirilmektedir. Ikinci boliimde kentsel yasam
kalitesinin nesnel gostergelerine ve tiglincii boliimde kentsel yasam kalitesinin 6znel
gostergelerine  yonelik  sorulara  verilen cevaplar Ki-kare analizleri ile

degerlendirilmektedir.

5.1. Anket Katiimeilarina Iliskin Tanimlayic Bilgiler

Metro kullanicilarina yonelik anket ¢alismasiin birinci boliimiinde, olgusal
sorular olarak adlandirilan; kisisel bilgilere dair sorular yer almaktadir. Bu sorularin
yanitlarmnin ~ frekans  dagilimlari  istasyonlara gore incelenmistir.  Metro
kullanicilariin cinsiyet, yas, egitim Seviyesi ve c¢alisma durumlar gibi 6zellikleri
belirlenen istasyonlar bazinda degerlendirilmistir.

Anket katilimcilarinin istasyonlara gore dagilimi dnceden belirlendigi tlizere;
Kadikoy’de 95, Ayrilik Cesme’de 89 ve Kartal istasyonunda 66 seklindedir. Tablo
5.1de anket katilimcilarinin  metro istasyonlarma gore cinsiyet dagilimi

gosterilmektedir.
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Tablo 5.1: Anket katilimcilarinin istasyonlara gére cinsiyet dagilima.

Cinsiyet
Kadin | Erkek [Toplam
Say1 44 51 95
Kadiksy % Istasyon Ad1| 46,3% | 53,7% | 100,0%
% Cinsiyet 40,0%| 36,4%| 38,0%
% Toplam 17,6%| 20,4%| 38,0%
'g Say1 39 50 89
§ Ayrilik Cesme % Is_tasyon Adi] 43,8%| 56,2% |100,0%
Z % Cinsiyet 35,5%| 35,7%| 35,6%
RZ % Toplam 15,6% | 20,0%| 35,6%
Say1 27 39 66
Kartal % Istasyon Ad1| 40,9% | 59,1% | 100,0%
% Cinsiyet 245% | 27,9%| 26,4%
% Toplam 10,8%| 15,6%| 26,4%
Say1 110 140 250
Toplam % Istasyon Ad1| 44,0%| 56,0% | 100,0%
% Cinsiyet 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 44,0% | 56,0% | 100,0%

Metro kullanicilarinin istasyonlara gore cinsiyet dagilimi Tablo 5.1°de
degerlendirildiginde Kadikdy istasyonunda kullanicilarin %46,3’t kadin, %53,7’si
erkek seklinde, Ayrilik Cesme istasyonunda kullanicilarin %43,8’i kadin, %56,2’si
erkek seklinde ve Kartal istasyonunda kullanicilarin %40,9°1 kadin, %59,1°1 erkek
seklinde dagilmaktadir. Bu sonuglar icerisinde ii¢ istasyonda da erkek kullanicilarin
daha fazla oldugu ve kadin kullanicilarin en az oldugu istasyon olarak da Kartal
istasyonu dikkat ¢ekmektedir. Toplamda kadinlarin oran1 %44, erkeklerin orani ise
%356’dir. Bu sonug, Tablo 5.2°de gosterilen anket katilimeilariin biiyiik kisminin
calisgan grup oldugu ve calisan niifusun erkek agirlikli oldugu seklinde
degerlendirilebilir. Ucretli calisanlar arasinda erkeklerin orani %60’a yakinken
kadinlarin oran1 %40 civarinda bulunmustur.

Ulasim A.S. tarafindan 2006 yilinda yapilan ulasim memnuniyeti arastirmasi
sonuglarinda, anket katilimcilarinin cinsiyet dagilimi erkekler %70,5 kadinlar %29,5
seklindedir.’ Bu sonuglar, yukaridaki dagilm ile kiyaslandiginda cinsiyetler arasi

dagilimin birbirine yaklasmis olmasi dikkat ¢ekicidir.

12006 Ulasim Memnuniyeti Arastirma Sonuglari Ulasim A.S. Planlama biriminden mail yoluyla elde
edilmistir.
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Tablo 5.2: Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarina gore cinsiyet dagilimi.

Cinsiyet
Kadmn | Erkek [Toplam
Say1 39 49 88
Ogrenci % Calisma Durumu | 44,3%| 55,7% | 100,0%
% Cinsiyet 35,5%| 35,0%0| 35,2%
% Toplam 15,6% | 19,6% | 35,2%
Say1 50 74 124
g Ueretli % Calisma Durumu | 40,3% | 59,7% | 100,0%
= % Cinsiyet 455% | 52,9% | 49,6%
A % Toplam 20,0%| 29,6%| 49,6%
g Say1 1 5 6
% i . <ahibi % Calisma Durumu | 16,7% | 83,3% | 100,0%
G 8 YL ST o Cinsiyet 09%| 3.6%| 24%
% Toplam 0,4%| 2,0%| 2,4%
Say1 20 12 32
Caligmayan % C_ahslma Durumu] 62,5%( 37,5%|100,0%
% Cinsiyet 18,2% 8,6% | 12,8%
% Toplam 8,0%0| 4,8%| 12,8%
Say1 110 140 250
Taplam % C?lhslma Durumu | 44,0%| 56,0% | 100,0%
% Cinsiyet 100,0% [ 100,0% | 100,0%
% Toplam 44,0%| 56,0% | 100,0%

Tablo 5.3: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore yas gruplarinin dagilimi.

Yas

18 yas 65 yas
alt1 19-25 | 26-45 | 46-65 isti | Toplam
Say1 7 32 42 11 3 95
Kadikoy % Istasyon Adi 74% | 33,7%| 442%| 11,6% 3,2% | 100,0%
% Yas 36,8%| 34,4%| 39,3%| 40,7%| 75,0%| 38,0%
% Toplam 2,8%| 12,8%| 16,8% 4,4% 1,2%| 38,0%
3 Say1 6 33 37 12 1 89
g Aynlik % Istasyon Adi 6,7% | 37,1%| 41,6%| 13,5% 1,1% | 100,0%
2‘ Cesme % Yas 31,6%| 35,5%| 34,6%| 444%]| 250%| 35,6%
RZ % Toplam 24%| 13,2%| 14,8% 4,8% 0,4%| 35,6%
Say1 6 28 28 4 0 66
Kartal % Istasyon Adi 9,1%( 42,4%| 42,4% 6,1% 0,0% | 100,0%
% Yas 31,6%| 30,1%| 26,2%| 14,8% 0,0%| 26,4%
% Toplam 24% | 112%]| 112% 1,6% 0,0%| 26,4%
Say1 19 93 107 27 4 250
Toplam % Istasyon Adi 76% | 37,2%| 42,8%| 10,8% 1,6% | 100,0%
% Yas 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 7,6%| 37,2%| 42,8%| 10,8% 1,6% | 100,0%
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Tablo 5.3’te metro kullanicilarinin metro istasyonlarina gore yas dagilimi
gosterilmektedir. Metro kullanicilarinin yariya yakininin 26-45 yas grubu icinde
oldugu goriilmiistiir. Bu yas grubunun istasyonlara gore dagilimi ise Kadikdy
istasyonunda %39,3 Ayrilik Cesme istasyonunda %34,6 ve Kartal istasyonunda
%26,2 seklindedir. Kadikdy ve Ayrilik Cesme istasyonundaki kullanicilarin %851
45 yas altindadir, bu oran Kadikdy istasyonunun kullanim gesitliligi ile agiklanmakta
ve ileride Tablo 5.26’da Kadikoy istasyonunun kullanim amaglarinin dagilimi olarak
gosterilmistir. Kadikdy; egitim, is, eglence ve kiiltlirel etkinlikler gibi bir¢ok amaca
aynt anda olanak sagladigi i¢in yas ortalamasit gen¢ ve calisan niifus agirlikli
c¢ikmistir. Ayrilik Cesme istasyonu kullanicilarinin yas dagiliminda ise belirleyici
unsur, istasyonun agirlikli olarak Marmaray aktarmasi olarak kullanilmasi ve
aktarma olarak kullananlarin da, is ve egitim amagh seyahatler igin kullandigi
seklindedir. Bu dagilim ileride Tablo 5.27°de Ayrilik Cesme istasyonunun kullanim
amaglarinin dagiliminda gosterilmektedir. Kartal istasyonunda ise kullanicilarin
%93’ 45 yas altindadir. Bu oran Kartal istasyonunun ¢ogunlukla egitim ve is amagh
kullanildig1 yoniinde kanit saglamaktadir. ileride Tablo 5.28’de Kartal istasyonunun
kullanim amaglar1 gosterilmektedir. Orneklemin tamami incelendiginde, anket
katilimeilarinin %87°si 45 yas altindadir. Bu sonug, anket uygulamasinin hafta igi
gerceklestirilmesi ve anket uygulamasina katilanlarin biiyiik ¢ogunlugunun Tablo
54’te gorildiigli lizere; Ogrenci ve ¢alisan olmasi ile baglantili olarak
yorumlanmaktadir. Anket uygulamasi gergeklestirilen istasyonlarda metro
kullanicilarinin ¢alisan ve 06grenci agirlikli oldugu ve buna bagli olarak yas

dagiliminda biiyiik cogunlugun 45 yas altinda oldugu goriilmuistiir.
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Tablo 5.4: Anket katilimcilarinin istasyonlara gére egitim durumlarinin dagilima.

Egitim Durumu

[Ikogretim | Lise | Lisans
mezunu | mezunu | mezunu | Lisanstistii | Toplam
Say1 7 29 50 9 95
Kadiksy % Istasyon Adi 74%| 30,5%]| 52,6% 9,5% | 100,0%
% Egitim Durumu 46,7%| 32,6% | 44,6% 26,5% | 38,0%
% Toplam 2,8% | 11,6%| 20,0% 3,6%| 38,0%
'<5C Say1 4 33 37 15 89
g Ayrilik % Istasyon Adi 45%| 37,1%| 41,6% 16,9% | 100,0%
5\ Cesme % Egitim Durumu 26,7%| 37,1%| 33,0% 44,1%| 35,6%
R % Toplam 16%)| 132%| 14,8% 6,0%| 35,6%
Say1 4 27 25 10 66
Kartal % Istasyon Ad1 6,1% | 40,9%| 37,9% 15,2% | 100,0%
% Egitim Durumu 26,7%| 30,3%| 22,3% 29,4% | 26,4%
% Toplam 1,6%| 10,8%| 10,0% 4,0% | 26,4%
Say1 15 89 112 34 250
Toplam % Istasyon Ad1 6,0% | 35,6% | 44,8% 13,6% | 100,0%
% Egitim Durumu 100,0% | 100,0% | 100,0%| 100,0% | 100,0%
% Toplam 6,0% | 35,6%| 44,8% 13,6% | 100,0%

Tablo 5.4’te metro istasyonlarma gore kullanicilarin egitim durumlari

gosterilmektedir. Anket katilimcilarinin, istasyonlara goére egitim durumlarinin
dagilimi incelendiginde farkliliklar oldugu gozlenmistir; Kadikoy istasyonunda
%52,6 ve Ayrilik Cesme
Kartal

istasyonunda %41,6 ile en biiyilk oran lisans

%40,9

mezunlarindadir. Orneklemin tamaminda egitim durumlarmin dagilmi ise %6

mezunlarindadir. istasyonunda ise en biiyiikk oran ile lise
ilkdgretim mezunu, %35,6 lise mezunu, %44,8 lisans mezunu ve %13,6 lisansiistii
mezunu seklindedir. En yiiksek egitim seviyesi Kadikdy istasyonu kullanicilart
arasinda gozlenmistir. Bu sonug, istasyonlarin etki alanlarindaki il¢elerin farkliliklari,
bolgedeki egitim kurumlar1 ve geng niifus orani gibi sosyo-ekonomik etkenlerle

aciklanabilir.
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Tablo 5.5: Anket katilimcilarinin istasyonlara gére ¢alisma durumlarinin dagilimi.

Calisma Durumu

) ) Is yeri
Ogrenci| Ucretli sahibi | Calismayan [ Toplam
Say1 30 47 4 14 95
Kadikdy % Istasyon Adi 31,6% 49,5% 4,2% 14,7% | 100,0%
% Calisma Durumu 34,1% 37,9% 66,7% 43,8% | 38,0%
% Toplam 12,0% 18,8% 1,6% 5,6% | 38,0%
'<5C Say1 33 48 0 8 89
g Aynlik % Istasyon Adi 37,1% 53,9% 0,0% 9,0% | 100,0%
? Cesme % Calisma Durumu 37,5% 38,7% 0,0% 25,0% | 35,6%
RZ % Toplam 13,2% 19,2% 0,0% 3,2%]| 35,6%
Say1 25 29 2 10 66
Kartal % Istasyon Adi 37,9% 43,9% 3,0% 15,2% | 100,0%
% Calisma Durumu 28,4% 23,4%| 33,3% 31,3%| 26,4%
% Toplam 10,0% 11,6% 0,8% 4,0%| 26,4%
Say1 88 124 6 32 250
Toplam % Istasyon Adi 35,2% 49,6% 2,4% 12,8% | 100,0%
% Calisma Durumu 100,0%| 100,0%| 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 35,2% 49,6% 2,4% 12,8% | 100,0%

Tablo 5.5’te anket katilimcilarinin metro istasyonlarina gére ¢aligma durumlari
gosterilmektedir. Anket katilimcilarinin istasyonlara gore calisma durumlarinin
dagiliminda en biiyiik oran %49,6 ile iicretli ¢alisanlarda ve ardindan % 35,2 ile
ogrenciler arasindadir. Istasyonlar kendi ozelinde degerlendirildiginde en biiyiik
oranlar iicretli ¢alisanlarda %53,9 ile Ayrilik Cesme istasyonunda, dgrencilerde ise
%37,9 ile Kartal istasyonundadir. Metro kullanicilarinin 6grenci ve ticretli ¢aligan
agirlikli bulunmasinda, istasyonlarin bulunduklar1 bolgeler ve anket uygulamasinin

hafta i¢i giinlerde yapilmasi 6nemli etkenlerdir.
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Tablo 5.6: Anket katilimcilarinin ikamet yerlerinin dagilima.

Ilgeler Frekans | Yiizde
Kadikdy 53 21,2
Uskiidar 20 8,0
Atasehir 15 6,0
Maltepe 42 16,8

Kartal 42 16,8

Pendik 24 9,6
Besiktas 2 8

Tuzla 4 1,6

Sisli 2 8
Sultanbeyli 2 8
Zeytinburnu 2 8
Gilingo6ren 1 4
Gaziosmanpasa 2 8
Bahgelievler 3 1,2
Bakirkoy 2 ,8
Umraniye 8 3,2
Cekmekoy 3 1,2

Beykoz 1 4

Eylip 2 8
Adalar 1 4

Kiigiikcekmece 1 4
Sile 1 4
Beylikdiizii 1 4
Fatih 2 8
Beyoglu 1 4
Sancaktepe 3 1,2

Kocaeli 10 4,0
Toplam 250 |100,0

Tablo 5.6’da anket katilimcilarinin ikamet yeri dagilimi gosterilmektedir.
Metro kullanicilarinin ikamet yerlerinin dagiliminda Istanbul’un 26 ilgesi ve Kocaeli
ili gézlenmistir. Calisma kapsaminda anket uygulamas1 Kadikdy, Ayrilik Cesme ve
Kartal istasyonlarinda gergeklestirildigi i¢in ikamet yeri dagiliminda Kadikdy ve
cevre ilgeler dikkat g¢ekmektedir. Anket katilimcilarinin ikamet ettikleri yerler
itibariyle dagiliminda; %21,2 ile Kadikoy ilk sirada, %16,8 ile Maltepe ve Kartal
ayn1 oranda ikinci sirada, %9,6 ile Pendik iigiincii sirada, %8 ile Uskiidar dérdiincii
sirada, %6 ile Atasehir besinci sirada yer almaktadir. Geriye kalan %21,6 ise ¢esitli

ilceler arasinda dagilim gostermektedir. Ikamet yerlerinin dagilimindaki cesitlilikte
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Ozellikle Avrupa yakasinda ikamet edenlere rastlanmasinda; Ayrilik Cesme-
Marmaray baglantisinin etkisi 6nemlidir. Ileride Tablo 5.13’te Ayrilhik Cesme

istasyonunda aktarma yapanlarin orani gosterilmistir.

Tablo 5.7: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore ikamet siiresi dagilimi.

Ikamet siiresi
3 yildan az | 3 yildan fazla | Toplam
Say1 31 64 95
Kadikdy % 1stasyon Adi 32,6% 67,4% | 100,0%
% lkamet siiresi 34,4% 40,0% | 38,0%
% Toplam 12,4% 25,6% | 38,0%
—<5C Say1 37 52 89
§ Ayrilik Cesme z/o ¥stasyon :Adl. 41,6% 58,4% | 100,0%
7 % lkamet stiresi 41,1% 32,5%| 35,6%
RZ % Toplam 14,8% 20,8% | 35,6%
Say1 22 44 66
Kartal % 1stasyon Adi 33,3% 66,7% | 100,0%
% lkamet siiresi 24,4% 27,5%| 26,4%
% Toplam 8,8% 17,6% | 26,4%
Say1 90 160 250
Toplam % 1stasyon Adi 36,0% 64,0% | 100,0%
% ITkamet siiresi 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 36,0% 64,0% | 100,0%

Kadikoy-Kartal Metro Hattinin 2012°de isletilmeye baslamasimin ikamet
degisikliklerine olas1 etkisini gorebilmek iizere anket katilimcilarinin ayni ikamet
yerlerinde ne kadar siiredir ikamet ettikleri 3 yildan az ve 3 yildan fazla olarak
gruplandirilmistir. Tablo 5.7°de metro kullanicilarinin istasyonlara gore ikamet
stireleri gosterilmektedir. Anket katilimcilarinin istasyonlara gore ikamet siiresi
dagilimlart incelediginde farkliliklar dikkat ¢ekmektedir. Kadikoy istasyonundaki
anket katilimcilarmin  %32,6’s1, Ayrilik Cesme istasyonundaki katilimcilarin
%41,6’s1 ve Kartal istasyonundaki katilimcilarin %33,3’1 {i¢ yildan az siiredir ayni
yerde ikamet etmektedir. Genel toplamda anket katilimcilarinin %36°s1 ii¢ yildan az
siiredir, %641 ise ii¢ yildan fazla siiredir ayn1 yerde ikamet etmektedir. Ug yildan az
stire ile ikamet edenlerin orani; Ogrenci durumlarindaki degisim, ev ve is yeri
degisikligi ile acgiklanabilecegi gibi metro hattinin faaliyete baglamasi ile de

iliskilendirilebilir.
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Tablo 5.8: Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarina gére ikamet siiresi.

Ikamet siiresi
3 yildan aZ[3 yildan fazlaToplam]
Say1 33 55 88
Ogrenci % Qahsma Durumuj37,5% 62,5% 100,0%
% lkamet siiresi ~ |36,7% 34,4% 35,2%
% Toplam 13,2% 22,0% 35,2%
Say1 49 75 124
g Ueretli % Qahsma Durumuj39,5% 60,5% 100,0%
S % Ikamet stiresi ~ [54,4% 46,9% 49,6%
a % Toplam 19,6%  [30,0% 49,6%
g Say1 1 5 6
%1 eri ahib'% Qal1§ma Durumuf16,7% 33,3% 100,0%
8 YOI S 1% Ikamet siiresi ~ [1,1% 3,1% 2,4%
% Toplam 0,4% 2,0% 2,4%
Say1 7 25 32
Caligmayan % ?ahsma Durumul21,9% 78,1% 100,0%
% Ikamet siiresi ~ [7,8% 15,6% 12,8%
% Toplam 2,8% 10,0% 12,8%
Say1 90 160 250
Taplam % Qahsma Durumuj36,0% 64,0% 100,0%
% Ikamet siiresi ~ ]100,0%  (100,0% 100,0%
% Toplam 36,0% 64,0% 100,0%

Tablo 5.8’de Anket katilimcilarimin caligma durumlarina gore ikamet stireleri
gosterilmektedir. Anket katilimcilari igerisinde ii¢ yildan az siiredir ayni yerde
ikamet edenlerde 6grencilerin oran1 %37,5 iken ticretli ¢alisanlarin oran1 %39,5’tir.
Bu oranlar, anket katilimeilar1 iginde 6grencilerin ve ticretli ¢alisanlarin yaklasik

olarak %33 iiniin ikamet yeri degistirdigini gostermektedir.

5.2. Nesnel Ulasim Géostergelerine iliskin Anket Sonuglari

Anketin uygulamasinin ikinci boélimiinde, metro kullanicilarinin ulagim
tercihlerine ve seyahat bilgilerine iligkin sorular yer almaktadir. Bunlar; metroyu
kullanim siklig1, metro istasyonuna erisim tiirii Ve erisim siiresi, metro ile evden-ise
evden-okula yada evden-digere tek yonlii seyahatlerin ortalama toplam siiresi, metro
ile diger ulagim tiirlerine aktarma, metro hattinin konumunun uygunlugu ve metrodan

sonra sosyo-kiiltiirel amacli seyahatlerde artis olup olmadigi seklindeki sorulardir.
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Bu sorular; kentsel yasam kalitesinin nesnel ulasim gostergeleri basligi altinda

siralananlari ifade etmektedir.

Tablo 5.9: Anket katilimcilariin metro kullanim sikliginin istasyonlara gore

dagilim.
Kullanim Siklig
Haftada
biriki | Haftaici | Hafta | Haftaici ve
kez her giin sonu hafta sonu [ Toplam
Say1 35 33 3 24 95
Kadikdy % Istasyon Adi 36,8%| 34,7% 3,2% 25,3% | 100,0%
% Kullanim Siklig1 36,8% 42,3% 50,0% 33,8% | 38,0%
% Toplam 14,0% 13,2% 1,2% 9,6%| 38,0%
‘g Say1 33 27 2 27 89
g Ayrlik % Istasyon Adi 37,1% 30,3% 2,2% 30,3% | 100,0%
%‘ Cesme % Kullanim Siklig 34,7% 34,6% 33,3% 38,0% | 35,6%
Rz % Toplam 13,2% 10,8% 0,8% 10,8%| 35,6%
Say1 27 18 1 20 66
Kartal % Istasyon Adi 40,9% 27,3% 1,5% 30,3% | 100,0%
% Kullanim Siklig1 28,4% 23,1% 16,7% 28,2% | 26,4%
% Toplam 10,8% 7,2% 0,4% 8,0%| 26,4%
Say1 95 78 6 71 250
Toplam % Istasyon Adi 38,0% 31,2% 2,4% 28,4% | 100,0%
% Kullanim Sikligi | 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 38,0% 31,2% 2,4% 28,4% | 100,0%

Tablo 5.9’da gosterilen anket katilimcilarinin istasyonlara gore metroyu
kullanim sikliginin dagilimi yer almaktadir. Ilgili tabloda istasyonlara gore kullanim
sikliginda farkliliklar bulunmaktadir. Kadikdy istasyonunda %36,8, Ayrilik Cesme
istasyonunda %37,1 ve Kartal istasyonunda %40,9 ile haftada bir yada iki kez
kullananlarin oran1 en fazladir. Hafta i¢i en az bir veya iki kez ve her giin
kullananlarda ise istasyonlara gore dagilim; Kadikdy’de %71.5, Kartal’da %68,2 ve
Ayrilik Cesme’de %67,4 seklindedir. Kadikoy istasyonunun kullanim sikliginin daha
fazla olmasi is ve egitim amaglar1 disinda Kadikoy’iin eglence ve kiiltiirel etkinlikler
gibi gesitli alternatifler sunmasi ile agiklanabilir. Kullanim ¢esitliligi ile ilgili veriler
Tablo 5.22’de gosterilmektedir. Ayrilik Cesme istasyonunun, Marmaray ile Avrupa
yakasina geg¢is imkani sunmasi, Kartal istasyonunun ise Gebze yoniinden gelen

kullanicilar i¢in aktarma noktasi olmas1 kullanim sikliklarini etkileyen 6zelliklerdir.
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Tablo 5.10: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore erisim tiirlerinin dagilimlari.

Erigim Tiirii

Ozel
Yaya | Otobiis [Dolmus| ara¢ [Marmaray | Toplam
Say1 49 25 12 5 4 95
Kadiksy % Istasyon Adi 51,6% | 26,3%| 12,6% 5,3% 4,2%1100,0%
% Erigim Tiirii 49,0%| 32,1%| 33,3%| 25,0% 25,0%| 38,0%
% Toplam 19,6%| 10,0%| 4,8% 2,0% 1,6%| 38,0%
j Say1 42 24 5 8 10 89
g Aynhk % Istasyon Adi 472%| 27,0%| 5,6% 9,0% 11,2%100,0%
5\ Cesme % Erisim Tiirii 42,0% ] 30,8%| 13,9%| 40,0% 62,5% | 35,6%
Rz, % Toplam 16,8%| 9,6%]| 2,0% 3,2% 4,0%| 35,6%
Say1 9 29 19 7 2 66
Kartal % Istasyon Adi 13,6% | 43,9%| 28,8%| 10,6% 3,0% | 100,0%
% Erigim Tirt 9,0%| 37,2%| 52,8%]| 35,0% 12,5%| 26,4%
% Toplam 3,6%| 11,6%| 7,6% 2,8% 0,8%]| 26,4%
Say1 100 78 36 20 16 250
Toplam % Istasyon Adi 40,0%| 31,2%| 14,4% 8,0% 6,4% | 100,0%
% Erigim Tirt 100,0% ) 100,0% | 100,0% | 100,0%| 100,0% [ 100,0%
% Toplam 40,0% | 31,2%| 14,4% 8,0% 6,4% ] 100,0%

* Ki kare degeri:41,628, serbestlik derecesi 8, p:0,00

Tablo 5.10°da anket katilimcilarinin metro istasyonlarma erisim tiirleri
gosterilmektedir. Istasyonlara erisim igin kullamlan ulasim tiirleri arasinda
farkliliklar bulunmaktadir. Bu farkliliklar, istasyonlarin bir boliimiiniin konumlari
itibariyle konut ve ¢alisma alan1 gibi birgok alanla i¢ ige olmasindan, bir boliimiiniin
ise konut ve ¢alisma alanlarina ancak ulasim araglariyla baglanti saglanmasindan
kaynaklanmaktadir. Kadikdy istasyonu konumu itibariyle, konut bdlgesi yogun bir
alanda bulundugu i¢in metroya erigim tiirlerinin dagiliminda %51,6 ile en ¢ok yaya
ulasimi dikkat ¢ekmektedir. Ayrilik Cesme istasyonunda da, g¢evresinde bulunan
konut alanlar1 dolayisiyla erisim tiirleri arasinda %47,2 ile en ¢ok yaya ulagimi yer
almigtir. Kartal istasyonunda ise erisim tiirlerinin dagiliminda, istasyonun konut ve
calisma alanlarina uzak olmasi ve doguda Gebze yoniinde ilk metro duragi olmasi
nedeniyle %43,9 ile en ¢ok otobiis, ardindan %28,8 ile dolmus bulunmustur. Bu
oranlar, istasyonun niifus yogunlugunun fazla oldugu calisma ve konut alanlarina
yakinlig1 ve uzakligi ile agiklanabilir. Kartal istasyonunun, Gebze yoniinden gelen
niifus i¢in ilk durak olmasi, istasyona erisimde otobiisiin ve sonra dolmusun en ¢ok
kullanilan erisim tiirii olmasini1 agiklayabilir. Orneklem genelindeki dagilim ise %40

yaya, %31,2 otobiis, %14,4 dolmus, %8 06zel arag ve %6,4 Marmaray seklindedir.
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Ki-kare analizi sonucuna gore 0,01 anlamlilik diizeyinde istasyonlara gore,
istasyonlara erigim i¢in kullanilan ulasgim tiirleri arasinda anlamli farklilik oldugu

gorilmustir.

Tablo 5.11: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore erisim siirelerinin dagilimi.

Metroya Erigim Siiresi
21
0-5 dk. Gdio 13;(1_5 13;(2_0 dakikadan

fazla Toplam

Sayr 5| 34 19 4 13| 9%

% istasyon Ad1 | 15,8%| 35.8%| 20,0%| 14,7% 13.7% | 100,0%

Kadikdy % Metroya 341%| 466%| 37.3%| 37.8% 28.9%| 38,0%
erlslm suresi

% Toplam 6,0%| 13.6%| 7.6%| 5.6% 5,2%| 38,0%

. Say1 2| 2 23 11 11| 89

< % istasyon Ad1 | 24,7%| 24.7%| 25.8%| 12,4% 12,4% | 100,0%
g Aynhk % Metroya

S, Cesme 0 Metroya 50,00%| 30,1%| 451%| 29,7% 24.4%| 35,6%
S erlslm suresi

2 % Toplam 8.8%| 88%| 92%| 44% 4,4%| 35,6%

Say1 71 17 9 12 21| 66

% istasyon Ad1 | 10,6%| 25.8%| 13.6%| 18,2% 31,8% | 100,0%

Kartal % Metroya 159%| 23.3%| 17.6%| 32.4% 46,7% | 26.4%
€rigim suresi

% Toplam 28%| 68%| 36%| 48% 8.4%| 26,4%

Sayr al 73 51 37 45 250

% istasyon Ad1 | 17.6%| 29,2%| 20.4%| 14,8% 18,0% | 100,0%

Toplam % Metroya 1104 501 100.006| 100,0% | 100,0%|  100,0% | 100,0%
er1$lm Suresi1

% Toplam 17.6%| 29.2%| 20.4%| 14.8% 18,0% | 100,0%

*Ki kare degeri: 20,072, serbestlik derecesi 8, p:0,010

Tablo 5.11°de anket katilimcilarmin metro istasyonlarina erisim siiresi
gosterilmektedir. Istasyonlara erisim siiresi, istasyonlarin konumlar1 nedeniyle
farkliliklar gostermektedir. Anket katilimcilariin  Kadikdy istasyonuna erisim
stirelerinin dagiliminda %35,8 ile en biiyiik oran 6-10 dakika arasindadir. Ayrilik
Cesme istasyonunda %25,8 ile en biiyiikk oran 11-15 dakika arasindadir. Kartal
istasyonunda ise erisim stiresi dagiliminda en biiyiik oran %31,8 ile 21 dakikadan
fazla olarak yer almaktadir. Bu oran; Kartal istasyonunun hattin dogusunda Gebze’yi
de igeren genis bir alana hitap etmesi ve istasyona aragla erisim sebebiyle
aciklanmaktadir. Bu sonuglar, 6rneklemin yaklasik %47’sinin metro istasyonlaria

erigim siiresinin, literatiirde tanimlanan yetiskinler i¢in ideal yiirime mesafesi 800
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metreye ve bu mesafe icin ideal yiiriime siiresi olan 10 dakikaya uyumu
gostermektedir. Istasyonlar arasinda, ideal kosullarda metroya erisimde en biiyiik
uyum, Kadikdy istasyonunda goriilmiistiir. Orneklem genelinde metroya erisim
stiresinde en biiyiik pay; %29,2 ile 6-10 dakika arasinda, devaminda ise sirayla
%20,4 ile 11-15 dakika aras1 ve %18 ile 21 dakikadan fazla yer almaktadir. Ki-kare
analizi i¢in hiicre sikliklart 5’ten kii¢iik olan 21-25 dakika ve 26 dakikadan fazla
erisim siiresi siitunlar1 21 dakikadan fazla seklinde birlestirilmistir. Ki-kare analizi
sonucuna gore istasyonlar arasinda, metro istasyonlarina erisim siiresi yoniiyle 0,05

anlamlilik diizeyinde anlaml1 bir farklilik oldugu anlagilmaktadir.

Tablo 5.12: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore erisim sorunlarinin dagilimi.

Erisim Sorunu
Evet [ Hayir | Toplam
Say1 21 74 95
Kadikoy % istasyon Adi 22,1% | 77,9%100,0%
% Erisim Sorunu| 40,4% | 37,4%| 38,0%
% Toplam 8,4% | 29,6%| 38,0%
g Say1 16 73 89
§ Ayrilik Cesme ZA) Ist.as-yon Adi 18,0%| 82,0% |100,0%
z % Erisim Sorunu| 30,8%| 36,9%| 35,6%
RZ % Toplam 6,4% | 29,2%| 35,6%
Say1 15 51 66
Kartal % 1stasy0n Adi 22, 7% | 77,3%]100,0%
% Erisim Sorunu| 28,8% | 25,8% | 26,4%
% Toplam 6,0% | 20,4%| 26,4%
Say1 52 198 250
Toplam % 1stasy0n Adi 20,8% | 79,2%]100,0%
% Erisim Sorunu | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 20,8% | 79,2%]100,0%

Tablo 5.12°de anket katilimcilart metro istasyonlarina erisimde sorun yasayanlar
ve yasamayanlar olarak gosterilmistir. Istasyonlara gére metro istasyonlarina
erisimde sorun yasayan kullanicilar ve yasamayan kullanicilar degerlendirildiginde;
Kadikdy istasyonundaki katilimecilarin  %8,411, Ayrilik Cesme istasyonundaki
katilimeilarin %6,4°1 ve Kartal istasyonundaki katilimeilarin %6°s1 metroya erisimde
sorun yasadiklarin1 sOylemistir. Geriye kalan biiyiik ¢ogunluk, metroya erisim
konusunda sorun yasamadiklarini belirtmistir. Metroya erisimde sorun yasadigini
sOyleyenler; metro istasyonlar1 ile otobiis duraklari arasindaki mesafenin ve
istasyonlara yiiriime mesafesinin fazla oldugunu belirtmislerdir. Orneklem genelinde

80



katilmcilarin  %79,2’si istasyonlara erisimde herhangi bir sorun yasamadigini
belirtmistir. Kentsel yasam kalitesinin ulasim gostergelerinden ulasim tiiriine erigim
acisindan degerlendirildiginde Kadikoy-Kartal Metro Hattinin, kentsel yasam

kalitesine etkisi olumlu olarak ifade edilebilir.

Tablo 5.13: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore aktarma dagilima.

Aktarma
Evet | Hayir | Toplam
Say1 65 30 95
Kadiksy % Istasyon Adi1| 68,4% | 31,6% |100,0%
% Aktarma 35,1% | 46,2%| 38,0%
% Toplam 26,0% | 12,0% | 38,0%
g Say1 74 15 89
g Ayrilik Cesme % Istasyon Adi| 83,1%| 16,9%|100,0%
%‘ % Aktarma 40,0%| 23,1%| 35,6%
RZ % Toplam 29,6% | 6,0%( 35,6%
Say1 46 20 66
Kartal % Istasyon Ad1| 69,7%| 30,3% | 100,0%
% Aktarma 24,9% | 30,8% | 26,4%
% Toplam 18,4%| 8,0%| 26,4%
Say1 185 65 250
Toplam % istasyon Adi] 74,0%| 26,0% | 100,0%
% Aktarma 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 74,0% | 26,0% [ 100,0%

Tablo 5.13’te anket katilimcilarinin, metro istasyonlarina gore aktarma yapip
yapmadiklarinin sayilari gosterilmektedir. Diger ulasim tiirleri ile birden fazla
noktada aktarma olanag1 sunan metro hattinda aktarma yapan yolcularin sayis1 dikkat
cekicidir. Anket katilimcilariin %74’ diger ulagim tiirlerine aktarma yapmakta,
%26’s1 1se herhangi bir ulasgim tiiriine aktarma yapmamaktadir. Anket ¢aligmasi
yapilan {i¢ istasyon i¢inde en ¢ok aktarma yapilan istasyon %29,6 ile Ayrilik Cesme
istasyonudur. Bu oranda Avrupa yakasina egitim, is yada diger amaglarla gecislerde
Marmaray’in kullanimi oldukga etkilidir. Kentsel yasam kalitesinin ulagimla ilgili
onemli gostergelerinden biri olan ulagsim ¢esitliligi agisindan; Kadikoy-Kartal Metro
Hattinin diger ulagim tiirlerine aktarma saglamasi ve diger ulagim tiirleri ile iyi bir

entegrasyon olusturmasi kentsel yasam kalitesine katkis1 yoniiyle 6nemlidir.
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Tablo 5.14: Anket katilimcilarinin metro istasyonlarina gére aktarma olanagini

degerlendirmesi.

Aktarma Kolay
Evet | Hayir | Toplam
Say1 73 22 95
Kadiky % Istasyon Adi 76,8% | 23,2% | 100,0%
% Aktarma Kolay | 36,0%| 46,8% | 38,0%
% Toplam 29.2%| 8,8%| 38,0%
g Say1 77 12 89
g Ayrilik Cesme % Istasyon Adi 86,5% | 13,5%(100,0%
5‘ % Aktarma Kolay | 37,9%| 25,5% /| 35,6%
RZ % Toplam 30,8%| 4,8%| 35,6%
Say1 53 13 66
Kartal % 1stasyon Ad1 80,3% | 19,7%(100,0%
% Aktarma Kolay | 26,1%| 27,7%| 26,4%
% Toplam 21,2% 52%| 26,4%
Say1 203 47 250
Toplam % 1stasyon Ad1 81,2% | 18,8%(100,0%
% Aktarma Kolay | 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 81,2% | 18,8%(100,0%

Tablo 5.14°te anket katilimcilarinin metro ile baska bir ulasim tiiriine aktarma
olanaklarinin degerlendirmesi gosterilmektedir. Anket katilimcilarindan diger ulagim
tiirlerine aktarmay: kolay bulanlarin oranm1 %81.2, kolay bulmayanlarin orani ise
%18,8°dir. Anket yapilan istasyonlar genelinde aktarma kolay bulunmustur, ancak
anket c¢alismasi esnasinda bazi kullanicilar Unalan istasyonu icin metrobiis

aktarmasinda yiiriime mesafesinin uzunlugu konusunda sikayetlerini belirtmistir.
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Tablo 5.15: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore metro ile birlikte seyahat
stirelerinin dagilimu.

Seyahat Siiresi
0-29 30-59 60-89 90-119
dakika dakika dakika dakika | Toplam
Say1 28 49 14 4 95
Kadikoy % Istasyon Adi 29,5% 51,6% 14,7% 4,2%1100,0%
% Seyahat siiresi 51,9% 38,0% 32,6% 16,7%| 38,0%
% Toplam 11,2% 19,6% 5,6% 1,6%| 38,0%
g Say1 21 44 15 9 89
g Ayrilik % Istasyon Adi 23,6% 49,4% 16,9% 10,1% | 100,0%
? Cesme 9% Seyahat siiresi 38,9% 34,1% 34,9% 37,5%| 35,6%
RZ % Toplam 8,4% 17,6% 6,0% 3,6%| 35,6%
Say1 5 36 14 11 66
Kartal % Istasyon Adi 7,6% 54,5% 21,2% 16,7% | 100,0%
% Seyahat siiresi 9,3% 27,9% 32,6% 458% | 26,4%
% Toplam 2,0% 14,4% 5,6% 44%| 26,4%
Say1 54 129 43 24 250
Toplam % Istasyon Adi 21,6% 51,6% 17,2% 9,6% | 100,0%
% Seyahat siiresi 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 21,6% 51,6% 17,2% 9,6% | 100,0%
*Ki kare degeri: 16,383, serbestlik derecesi 6, p:0,012

Tablo 5.15’te anket katilimcilarinin metro ile birlikte yaptiklari yolculuklarin
seyahat siireleri gosterilmektedir. Metro kullanicilarinin istasyonlara gore evden-ise
yada evden-okula tek yonlii seyahatlerinde, ortalama seyahat siireleri farklilik
gostermektedir. 90-119 dakika arasindaki seyahat siirelerinde en biiyiik oran %4,4 ile
Kartal istasyonundadir. Bu oran1 %3,6 ile Ayrilik Cesme ve %1,6 ile Kadikoy takip
etmektedir. Bu rakamlarda; Kartal istasyonunun Gebze yoniinden gelen niifus igin
aktarma konumunda olmasi1 ve Ayrilik Cesme istasyonunun da Marmaray hatti i¢in
aktarma merkezi olmasi etkilidir. Orneklemin tamami degerlendirildiginde 30-59
dakika arasindaki seyahatlerin %51,6 oldugu goriilmektedir. Bu sonug, literatiirde
yer alan Istanbul’da kisi bas1 ortalama seyahat siiresi Ilicali’ya [2011] gore 50 dakika
ve Seker’e [2011] gore 45 dakika sonucu ile benzerlikler gostermektedir. Seyahat
stireleri yoniiyle istasyonlar arasinda Ki-kare analizi sonucunda 0,05 anlamlilik

diizeyinde anlamli bir farklilik oldugu sonucuna ulagilmstir.
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Tablo 5.16: Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarina gére metroyla seyahat

sureleri arasindaki farklilik.

Descriptives

95% Confidence
Interval for Mean
Std. Std. | Lower | Upper
N | Mean | Deviation | Error | Bound | Bound | Minimum [ Maximum
ogrenci 88 55,5682 28,42041 3,02963 | 49,5465 61,5899 15,00 105,00
Ucretli 124 | 46,6935 23,67537 2,12611 | 42,4850 50,9021 15,00 105,00
I$ y.er.l 6 45,0000 18,97367 7,74597 | 25,0884 64,9116 15,00 75,00
sahibi
Cahsmayan 32 44,0625 26,92395 4,75953 | 34,3554 53,7696 15,00 105,00
Total 250 | 49,4400 | 26,03455 | 1,64657 | 46,1970 | 52,6830 15,00 105,00
ANOVA
Sum of Squares| df [ Mean Square| F [ Sig.
Between Groups 5283,779 3 1761,260 | 2,650 | ,049
Groups 163487,821| 246 664,585
Total 168771,600 | 249

Tablo 5.16°da metro kullanicilarinin ¢alisma durumlarina gore seyahat siireleri

arasindaki farkliligin ANOVA testi ile gosterimi yer almaktadir. Metro ile evden-ise,

evden-okula yada evden-digere tek yonlii yolculuklarin ortalama seyahat siirelerinde

calisma durumlarina gore 0,05 seviyesinde anlamli farkliliklar bulunmustur. Anket

katilimcilarinin biiylik ¢ogunlugunun 6grenci ve licretli ¢alisanlar olmasi sebebiyle

oncelikli olarak tabloda calisan ve ogrencilerin seyahat siiresi degerlendirilmektedir.

Ortalama seyahat siireleri incelendiginde Ogrencilerin seyahat siirelerinin c¢alisan,

igyeri sahibi ve calismayanlara gore on dakika daha fazla oldugu goriilmektedir.

Calisanlarin ortalama seyahat siiresi ise ¢aligmayan ve is yeri sahiplerine gore daha

fazladir.
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Tablo 5.17: Anket katilimcilarinin metrodan 6nce istasyonlara gore seyahat
stirelerinin dagilimu.

Metrosuz seyahat siiresi

0-29 30-59 60-89 90-119
dakika dakika | dakika dakika | Toplam
Say1 11 21 35 28 95
Kadikiy % Istasyon Adi 11,6% 22,1% 36,8% 29,5% | 100,0%
% Metrosuz siire 57,9% 36,2% 38,5% 34,1% | 38,0%
% Toplam 4,4% 8,4% 14,0% 11,2%| 38,0%
-<5t Say1 6 22 31 30 89
g Ayrlik % Istasyon Adi 6,7% 24, 7% 34,8% 33,7% ( 100,0%
%‘ Cesme % Metrosuz siire 31,6% 37,9% 34,1% 36,6% | 35,6%
RZ % Toplam 2,4% 8,8% 12,4% 12,0%| 35,6%
Say1 2 15 25 24 66
Kartal % Istasyon Adi 3,0% 22, 7% 37,9% 36,4% | 100,0%
% Metrosuz siire 10,5% 25,9% 27,5% 29,3% | 26,4%
% Toplam 0,8% 6,0% 10,0% 9,6%| 26,4%
Say1 19 58 91 82 250
Toplam % Istasyon Adi 7,6% 23,2% 36,4% 32,8% | 100,0%
% Metrosuz siire 100,0%| 100,0% | 100,0%| 100,0% |100,0%
% Toplam 7,6% 23,2% 36,4% 32,8% | 100,0%

Tablo 5.17°de anket katilimcilarinin metrodan 6nce Kadikdy-Kartal yoniinde
diger ulasim tiirleri ile yaptiklar1 yolculuklardaki seyahat siireleri gosterilmektedir.
Anket katilimecilarinin metro hattindan 6nce evden-ise, evden-okula yada evden-
digere tek yonlii seyahatlerinde ortalama seyahat siireleri istasyonlara gore degisiklik
gostermektedir. Bu farkliliklarda; kullanilan ulagim tiirleri, ev, is ve okul
konumlarinin etkisi 6nemlidir. Ug istasyon arasinda 90-119 dakika arasindaki
seyahat siiresinde en fazla oran %36,4 ile Kartal istasyonunda c¢ikmistir. Kartal
istasyonunun Gebze yoniinden gelen niifus i¢in aktarma istasyonu olmasi dolayistyla
metro Oncesi seyahat siiresi en fazladir. Bu oran1 %33,7 ile Ayrilik Cesme istasyonu
ve %29,5 ile de Kadikdy istasyonu takip etmektedir. Bu sonuglarda is yeri, ev veya
egitim kaynakli ikamet yeri degisikligi ve ikamet yeri degisiminden sonra ulasim

giizergahinin farklilik gostermesi etkili olabilir.
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Tablo 5.18: Metro ile seyahat siiresi ve metrosuz seyahat siiresi arasindaki iliski.

Metro Oncesi seyahat siiresi

0-29 30-59 60-89 90-119
dakika dakika dakika dakika | Toplam
Say1 15 26 11 2 54
0-29 % Seyahat siiresi 27,8% 48,1% 20,4% 3,7% | 100,0%
dakika % Metrosuz siire 78,9% 44,8% 12,1% 2,4%| 21,6%
% Toplam 6,0% 10,4% 4,4% 0,8% | 21,6%
o Say1 4 29 71 25 129
:QS) 30-59 % Seyahat siiresi 3,1% 22,5% 55,0% 19,4% [ 100,0%
= dakika % Metrosuz siire 21,1%|  50,0%|  78,0% 30,5%| 51,6%
E % Toplam 1,6% 11,6% 28,4% 10,0%| 51,6%
% Say1 0 1 9 33 43
f) 60-89 % Seyahat siiresi 0,0% 2,3% 20,9% 76,7% | 100,0%
£ dakika 9% Metrosuz siire 0,0% 1,7% 9,9% 40,2% | 17,2%
= % Toplam 0,0% 0,4% 3,6% 13,2%| 17,2%
Say1 0 2 0 22 24
90-119 % Seyahat siiresi 0,0% 8,3% 0,0% 91,7% | 100,0%
dakika % Metrosuz siire 0,0% 3,4% 0,0% 26,8%| 9,6%
% Toplam 0,0% 0,8% 0,0% 8,8% | 9,6%
Say1 19 58 91 82 250
Toplam % Seyahat siiresi 7,6% 23,2% 36,4% 32,8% | 100,0%
% Metrosuz siire 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 7,6% 23,2% 36,4% 32,8% | 100,0%

*Ki kare degeri: 161,715, serbestlik derecesi 9, p:0,000

Tablo 5.18’de metro hattindan 6nce ve metro hattindan sonra Kadikdy Kartal
yoniinde evden-ise, evden-okula yada evden-digere tek yonlii ortalama seyahat
stirelerinin dagilimi gosterilmektedir. Tablo bir kdsegenle sag alt kose ile sol iist kose
arasinda ikiye ayrildiginda ortaya cikan degerler su yondedir; metro ile
gerceklestirilen seyahatlerde seyahat siiresi azalmakta iken metrodan once diger
ulagim tiirleri ile yapilan yolculuklarda seyahat siireleri artmaktadir. Mavi renk ile
tarali alan seyahat siirelerinde degisimin izlenemedigi araliklar1 gdstermektedir. Veri
araligindan dolay: takip edilemese de bu aralikta da seyahat siirelerinde azalma
beklenmektedir. Anket katilimcilarinin metrodan once 30 dakikadan az seyahat
siirelerinin oram1 %7,6 iken, metro ile %21,6’ya ¢ikmistir. 30-59 dakika arasinda
seyahat siirelerinin metrodan onceki orant %23,2 iken, metrodan sonra %51,6’ya
ulasmigtir. 60-89 dakika arasindaki seyahat siirelerinin oran1 metrodan 6nce %36,4
iken, metrodan sonra %17,2’ye diismiistiir. 90-119 dakika arasindaki seyahat siireleri

metrodan 6nce %32,8 iken, metrodan sonra %9,6’ya diismiistiir. Bu dagilimda metro

hattindan sonra; Kadikdy-Kartal yoniinde 30 dakikadan az ve 30-60 dakika arasi
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seyahatlerin oraninin arttigr goriilmiistiir. 61-90 dakika arast ve 90-119 dakika
seyahat siireleri dagiliminda ise metro ile birlikte azalma oldugu goriilmiistiir. Tablo
5.18’de agik gri ile tarali alanda metro ile seyahat siirelerinde %67,2 azalmayi
gosterirken, koyu gri ile tarali alan %2.8 artmayi1 gostermektedir. Genel olarak
degerlendirildiginde uzun siiren seyahat siirelerinin, metro ile birlikte kisaldig
goriilmiistiir. Metro hattindan o6nce evden-ige, evden-okula yada evden-digere
yapilan tek yonlii seyahatlerde ortalama seyahat siiresi ile metro hattindan sonra
metro kullanilarak ayn1 yonde yapilan seyahatlerin ortalamasi siiresi arasindaki iligki
Ki-kare testi ile analiz edilmis ve analiz sonucunda 0,01 anlamlilik diizeyinde

anlamli bir farklilik gézlenmistir.

Tablo 5.19: Anket katilimcilarinin seyahat siirelerine iligkin tanimlayici istatistikleri.

N [ Minimum | Maksimum | Ortalama | S. Sapma
Metro ile seyahat siiresi | 250 15,00 105,00 49,44 126,03455
Metrosuz seyahat siiresi | 250 15,00 105,00 73,32 | 27,89066

Metroya erisim Siresi 250 5,00 30,00 15,02 | 8,02228

Tablo 5.19°da anket katilimcilarinin metro ile yaptiklar1 yolculuklardaki
seyahat stiresi, diger ulasim tiirleri ile yaptiklar1 yolculuklardaki seyahat siiresi ve
metroya erisim siiresine dair tanimlayici istatistikler yer almaktadir. Tablodaki bu
degerler gruplandirilmis verilerden elde edildigi i¢in seyahat siirelerine iliskin
minimum ve maksimum degerler ilk ve son grup orta degerlerini gostermektedir.
Ortalama degerler de, gruplandirilmis degerlerden grup orta ve frekans degerleri
yoluyla bulunan degerlerdir. Buna goére anket katilimcilarinin metro ile evden-ise,
evden-okula yada evden-digere tek yonlii ortalama seyahat siireleri 49 dakikadir. En
diisiik seyahat stiresi 15 dakika, en yiiksek seyahat siiresi ise 105 dakikadir. Anket
katilimcilarinin metro hattindan once, evden-ise, evden-okula yada evden-digere tek
yonlii ortalama seyahat stireleri 73 dakikadir. En diislik seyahat siiresi 15 dakika iken
en yiiksek seyahat siiresi 105 dakikadir. Metro hatt1 isletilmeye baslamadan 6nce
Kadikdy Kartal yoniinde diger ulasim tiirleri ile yapilan seyahat siireleri ve metro
hatt1 isletilmeye basladiktan sonra metro ile ayn1 giizergahta yapilan seyahat siireleri
arasinda yaklasik yarim saat fark olmustur. Bu zaman farki, metronun yasam

kalitesine seyahat siiresi acisindan yaptigi olumlu katkiyr gostermektedir. Metrodan
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Once ve sonra en uzun seyahat siirelerinin ayni olmasi ise, metro hattinin igletilmeye
baslamasindan bu yana ikamet degisikligi yapanlarin oran1 ve Marmaray ile Avrupa
yakasina gegislerle aciklanabilir.

Anket katilimcilarinin metroya erigim siiresi ortalama 15 dakikadir. En uzun
erisim siiresi ise 30 dakikadir. Bu siireler, literatiirde yer alan yetigkinler icin ideal
yiiriime mesafesi olan 10 dakikanin iizerindedir. Bu durum metro hattinin doguya

dogru uzatilmasi ve yayginlastirilmasiyla asagiya ¢ekilebilir.

Tablo 5.20: Metro ile seyahat siiresi ve metrosuz seyahat siiresi arasinda
ortalamalarin farki testi.

Eslenik 6rneklem istatistigi

Ortalama N Standart Sapma | Std. Error Mean
Pairl — Metroluseyahat | g 1400 250 26,03455 1,64657
suresi1
Metrosuz seyahat
. 73,3200 250 27,89066 1,76396
suresl
Eslenik 6rneklem testi
Paired Differences
95% Confidence
Std. Interval of the Sig.
Standart | Error Difference (2-
Ortalama| Sapma Mean Lower Upper t df |tailed)
Metrolu
seyahat
surest = -23,88000 | 23,01880 | 1,45584 | -26,74732| -21,01268| -16,403| 249 000
Metrosuz
seyahat
stiresi

Tablo 5.20°de ortalamalarin fark: testi ile Kadikoy-Kartal yoniinde metro ile
seyahat siiresi ve metrosuz seyahat siirelerinin arasindaki iligski incelenmistir. Metro
ile yapilan seyahatlerde ortama seyahat siiresi 49 dakika bulunmus, metrosuz
seyahatlerde ise ortalama seyahat siiresi 73 dakika olarak bulunmustur. Bu farklilik,
ortalamalarin farki testi ile analiz edildiginde aralarinda anlamli bir farklilik oldugu

bulunmustur.
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Tablo 5.21: Anket katilimeilarinin metroyu kullanmadiklarinda seyahat siirelerinin
istasyonlara gore dagilimu.

Metrosuz seyahat siiresi

0-29 30-59 | 60-89 90-119
dakika dk. dk. dakika | Toplam
Say1 4 45 29 17 95
Kadikoy % Istasyon Adi 42%| 47,4% ]| 30,5% 17,9% | 100,0%
% Metrosuz erisim 30,8% | 41,7%| 36,3% 34,7%| 38,0%
% Toplam 1,6%| 18,0%| 11,6% 6,8% | 38,0%
‘g Say1 7 37 22 23 89
g Ayriik % Istasyon Adi 7,9%| 41,6%| 24,7% 25,8% | 100,0%
%‘ Cesme % Metrosuz erisim 53,8% | 34,3%| 27,5% 46,9% | 35,6%
Rz % Toplam 2,8% | 14,8% 8,8% 9,2%| 35,6%
Say1 2 26 29 9 66
Kartal % Istasyon Adi 3,0% | 39,4%| 43,9% 13,6% | 100,0%
% Metrosuz erisim 15,4%| 24,1%| 36,3% 18,4% | 26,4%
% Toplam 0,8%| 10,4%| 11,6% 3,6%| 26,4%
Say1 13 108 80 49 250
Toplam % Istasyon Adi 52% | 43,2% ]| 32,0% 19,6% | 100,0%
% Metrosuz erisim 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 52%| 43,2%| 32,0% 19,6% | 100,0%

Tablo 5.21°’de Kadikéy-Kartal yoniinde metro hatt1 yerine diger ulasim tiirleri
ile seyahat edildigi takdirde ger¢eklesen yolculuklardaki seyahat siirelerinin dagilimi
gosterilmektedir. Orneklem genelinde metro hatti isletilmeye basladiktan sonra diger
ulagim tiirleri ile ayn1 gilizergahta seyahat siirelerinin dagiliminda; en kiigiik oran
%05,2 ile 30 dakikadan az, en biiyiik oran ise %43,2 ile 30-60 dakika arasindadir. 61-
90 dakika arasindaki seyahat siiresi %32 oraninda ve 91 dakikadan fazla seyahat
stiresi ise %19,6 seklindedir. En uzun seyahat siiresi 90-119 dakika arasinda %25,8
ile Ayrilik Cesme istasyonunda, daha sonra %17,9 ile Kadikdy istasyonundadir. Bu
oranlar Ayrilik Cesme istasyonunun Marmaray baglantisi ile Avrupa yakasina gecis
saglamas1 ve KadikOy istasyonunun ¢ok yonlii kullanimlara erisim saglamasi ile
baglantili olarak aciklanabilir. Ayrilik Cesme istasyonu ozellikle karsi yakaya
gecenlerce kullanildiklar i¢in en fazla seyahat siireleriyle karsilagilmasi beklenen bir
durumdur. Kadikoy istasyonunda seyahat siiresinin fazla olmasi ise Anadolu
yakasinda Kadikdy’iin karma kullanim alanlarini bir arada bulundurmasi dolayisiyla

agiklanabilir.
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Tablo 5.22: Metro ile seyahat siiresi ile metro kullanilmadig: takdirde seyahat siiresi
arasindaki iligki.

Metrosuz erigim
0-29 30-59 | 60-89 | 90-119
dakika dk. dk. dakika | Toplam
Say1 8 31 10 5 54
0-29 % Seyahat siiresi 14,8% | 57,4%| 18,5% 9,3% | 100,0%
dakika 9% Metrosuz erisim 61,5%| 28,7%| 12,5% 10,2% | 21,6%
% Toplam 3,2%| 12,4% 4,0% 2,0%| 21,6%
‘= Sayi 4 54 47 24 129
:g 30-59 % Seyahat siiresi 3,1%| 41,9%| 36,4% 18,6% [ 100,0%
é dakika % Metrosuz erigim 30,8%| 50,0%| 588%|  49,0%| 51.6%
g % Toplam 16%| 21,6%| 18,8% 9,6%| 51,6%
s Say1 0 16 13 14 43
g 60-89 % Seyahat siiresi 0,0%| 37,2%| 30,2% 32,6% | 100,0%
£ dakika 9% Metrosuz erisim 0,0%| 14,8%| 16,3% 28,6% | 17,2%
= % Toplam 00%| 64%| 52% 5,6%| 17,2%
Say1 1 7 10 6 24
90-119 % Seyahat siiresi 4,2%| 29,2%| 41,7% 25,0% | 100,0%
dakika 9% Metrosuz erisim 77%| 6,5%| 12,5% 122%| 9,6%
% Toplam 04%| 2,8%| 4,0% 2,4%| 9,6%
Say1 13 108 80 49 250
Toplam % Seyahat siiresi 52%| 43,2%| 32,0% 19,6% | 100,0%
% Metrosuz erisim 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 52% | 432%| 32,0% 19,6% | 100,0%
*Ki kare degeri: 28,661, serbestlik derecesi 9, p:0,001
Tablo 5.22’de metro hatti isletilmeye basladiktan sonra, Kadikoy-Kartal

yoniinde metro kullanilmadan yapilan seyahatlerin siiresi ile metro ile yapilan
seyahatlerin siiresinin dagilimi gosterilmektedir. Bu dagilim incelendiginde, metro
kullanilmadan yapilan seyahatlerde 60-89 dakika arasi ve 91 dakikadan fazla siiren
seyahatlerin orant %51,6 iken metro ile yapilan seyahatlerde aynm1 oranin %26,8
oldugu gorilmiistiir. Bir saatten fazla siiren seyahatlerin oraninin diistigi
gorilmektedir. Ayrica metro ile 30 dakikadan az siiren ve 30-59 dakika arasi
seyahatlerin orani1 artarken, 60-89 ve 90-119 dakika arasi seyahatlerin orani
azalmistir. Seyahat siirelerindeki azalma metro hatt1 ile, artma ise is, ev veya okul
yeri degisikligi ile agiklanabilir. Tabloda mavi ile tarali alan seyahat siirelerinde
degismenin izlenemedigi alanlar1 gostermektedir. Koyu gri ile tarali alan seyahat
stirelerindeki %15,2’lik artis1, agik gri ile tarali alan metro ile seyahat siirelerindeki

%52,4’liik azalmay1 gostermektedir. Metro hatt1 kullanilarak yapilan ev-is, ev-okul

yada ev-diger seyahatlerinde tek yonde ortalama seyahat siiresi ile metro
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kullanilmadan yapilan seyahatler arasindaki iligki Ki-kare testi ile incelenmistir. Test

sonucunda 0,05 anlamlilik diizeyinde aralarinda anlamli bir farklilik oldugu

sonucuna ulagilmistir.

Tablo 5.23: Anket katilimcilarinin metrodan 6nce ulasim tiirlerinin istasyonlara gore
dagilim.

Metrodan Once

Otobiis [ Dolmus | Servis | Ozel arag | Toplam

Say1 62 21 1 11 95

Kadikoy % Istasyon Adi 65,3% | 22,1%| 1,1% 11,6% ) 100,0%

% Metrodan 6nce| 36,7% | 42,0%| 20,0% 42,3% | 38,0%

% Toplam 24,8% 8,4%| 0,4% 4,4% | 38,0%

_<5C Say1 62 15 4 8 89
g Aynlik % Istasyon Adi 69,7% | 16,9%| 4,5% 9,0% | 100,0%

%‘ Cesme % Metrodan once| 36,7% | 30,0% | 80,0% 30,8% | 35,6%

R % Toplam 24,8% 6,0%| 1,6% 3,2% | 35,6%
Say1 45 14 0 7 66

Kartal % Istasyon Adi 68,2%| 21,2%| 0,0% 10,6% ) 100,0%

% Metrodan 6nce| 26,6% | 28,0%| 0,0% 26,9% | 26,4%

% Toplam 18,0% 56%| 0,0% 2,8%| 26,4%

Say1 169 50 5 26 250

Toplam % Istasyon Adi 67,6%| 20,0%| 2,0% 10,4% 100,0%

% Metrodan 6nce | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

% Toplam 67,6%| 20,0%| 2,0% 10,4% 100,0%

Tablo 5.23’te metro hattindan 6nce kullanilan ulagim tiirlerinin dagilimi yer

almaktadir. Anket katilimcilarinin metro hattindan 6nce Kadikdy-Kartal yoniinde

kullandiklar1 ulasim tiirlerinin dagilimi %67,6 ile en ¢ok otobiis, %20 ile dolmus,

%10,4 ile 6zel arag ve %2 ile en az servis seklindedir. Kadikoy istasyonunda %65.3,

Ayrilik Cesme istasyonunda %69,7 ve Kartal istasyonunda %68,2 ile en ¢ok otobiis

yer almaktadir. Otobiisiin en ¢ok kullanilan ulagim tiirii olmasinda, en yaygin ulagim

agina sahip olmasi en etkili faktordiir. Ayrica diger ulagim tiirlerine aktarma olanagi

saglamasi ve ulagim ticretinin seviyesi de diger 6nemli etkenlerdendir.
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Tablo 5.24: Anket katilimcilarinin metro ile en sik kullandiklar: ulagim tiirlerinin
istasyonlara gore dagilimu.

Metro ile diger ulagim tiirii
Otobiis | Dolmus | Metrobiis | Marmaray | Vapur [ Toplam
Say1 38 23 9 14 11 95
% Istasyon Adi 40,0% | 24,2% 9,5% 14,7%| 11,6% |100,0%

o nAdL
Kadikdy % Metroilediger| 3001 59000 27.3%| 22.6%| 39.3%| 38.0%

ulagim tiird
% Toplam 152%| 9,2% 3,6% 56%]| 4,4%]| 38,0%
Say1 24 6 14 39 6 89

% Istasyon Adi 27,0%| 6,7% 15,7% 43,8%( 6,7%100,0%

g

T Aynlik

= Ayrili s

@] 0,

S Cesme o Metoilediger| o700t 10 400| 4249 |  62.9%| 21.4%| 35.6%

s ulasim tiirii

2 % Toplam 96%| 24%| 56%| 156%| 24%]| 356%
Sayl 26 10 10 9 11 66

% istasyon Adi | 39.4%| 152%| 152%| 13.6%| 16,7%]100,0%
’ nAdL
Kartal 9% Metroile diger | o9 cor | 25606  303%|  14.5%| 39.3%| 26.4%

ulasim tiirii
% Toplam 10,4%| 4,0% 4,0% 3,6%| 4,4%| 26,4%
Say1 88 39 33 62 28 250

% lIstasyon Adi 35,2%| 15,6% 13,2% 24,8% | 11,2%100,0%

. nAd
Toplam % Metro ile diger | ; 0 ho¢ | 100,09 | 100,09%| 100.0% | 100,0% | 100,0%
ulasim tiirii
% Toplam 352%| 156%| 132%| 24.8%| 11,.29%|100,0%

*Ki kare degeri: 36,819, serbestlik derecesi 8, p:0,00

Tablo 5.24’te anket katilimcilarmin metro ile birlikte en sik kullandiklar
ulagim tiirlerinin dagilimi yer almaktadir. Metro ile birlikte en sik kullanilan ulagim
turleri dagilimi sirayla su sekildedir: %35,2 otobiis, %24,8 Marmaray, %15,6
dolmus, %13,2 metrobiis ve %11,2 vapurdur. Istasyonlar 6zelinde ise Kadikdy
istasyonunda %40 ile otobiis, Ayrilik Cesme istasyonunda %43,8 ile Marmaray ve
Kartal istasyonunda %39,4 ile otobiistiir. En yiiksek oranin Kadikdy ve Kartal
istasyonlarinda otobiiste ¢ikmasi, otobiisiin en genis ulasim agina sahip olmasi,
Kartal istasyonu i¢in metroya erisimde kullanilmasi1 ve Gebze yoniinden gelenler igin
Kartal’in metronun ilk duragi olmasi ile iliskilendirilebilir. Bu veriler, kentsel yasam
kalitesinin ulasim gdOstergelerinden biri olan ulasim ¢esitliligi  acisindan
degerlendirildiginde, metro hattinin diger ulasim tiirleri ile entegre bir sistem
olmasmin yasam kalitesine olumlu katki sagladigi yoniinde ifade edilebilir. Metro
istasyonlari ile en sik kullanilan seyahat tiirleri arasinda Ki-kare analizi sonucunda

0,01 anlamlilik diizeyinde anlaml1 bir iliski oldugu sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 5.25: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore hattin konumunun uygunlugunu

degerlendirmesi.

Hattin konumu
Evet | Hayir | Toplam
Say1 69 26 95
Kadiky % Istasyon Adi 72,6% | 27,4% | 100,0%
% Hattin konumu | 38,1% | 37,7% | 38,0%
% Toplam 27,6% | 10,4%| 38,0%
§C Say1 70 19 89
g Ayrilik Cesme % Istasyon Adi 78,7%| 21,3%|100,0%
%‘ % Hattin konumu | 38,7%| 27,5% | 35,6%
RZ % Toplam 28,0%| 7,6%| 35,6%
Say1 42 24 66
Kartal % 1stasy0n Adi 63,6% | 36,4% | 100,0%
% Hattin konumu | 23,2%| 34,8% | 26,4%
% Toplam 16,8% | 9,6%| 26,4%
Say1 181 69 250
Toplam % 1stasy0n Adi 72,4% | 27,6% | 100,0%
% Hattin konumu | 100,0% [ 100,0% | 100,0%
% Toplam 72,4% | 27,6% |100,0%

Tablo 5.25’te anket katilimcilart igerisinde metro hattinin konumunu uygun
bulan ve bulmayanlarin dagilimi gosterilmektedir. Anket katilimcilarindan, metro
hattinin konumunu uygun bulanlarin orant %72,4 iken uygun bulmayanlarin orani
%27,6’dir. Gebze yoniinden gelenlerin ve D-100 paralelinde yer almayan ilgelerde
ikamet edenlerin metroya bir ulasim araci ile gelmek zorunda olmalari, hattin
konumunu uygun bulmayanlar {tzerindeki etkili faktorlerdir. Metro hattinin
konumundan en fazla memnuniyetsizlik Kartal istasyonunu kullananlar tarafindan
%36,4 ile ifade edilmistir.
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Tablo 5.26: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore seyahat ettikleri mesafedeki
degisim degerlendirmesi.

Seyahat Mesafesi
Evet | Hayir | Toplam
Say1 66 29 95
Kadiky % Istasyon Adi 69,5% | 30,5% | 100,0%
% Seyahat Mesafesi| 38,8% | 36,3% | 38,0%
% Toplam 26,4% | 11,6%| 38,0%
2:3 Say1 59 30 89
g Ayrilik Cesme % Istasyon Adi 66,3% | 33,7% |100,0%
%‘ % Seyahat Mesafesi| 34,7%| 37,5%| 35,6%
RZ % Toplam 236%| 12,0%| 35,6%
Say1 45 21 66
Kartal % Istasyon Adi 68,2% | 31,8%100,0%
% Seyahat Mesafesi | 26,5% | 26,3% | 26,4%
% Toplam 18,0%| 8,4%| 26,4%
Say1 170 80 250
Toplam % Istasyon Adi 68,0% | 32,0%|100,0%
% Seyahat Mesafesi | 100,0% | 100,0% [ 100,0%
% Toplam 68,0% | 32,0%|100,0%

Tablo 5.26’da metro hattinin isletilmeye baslamasindan sonra anket
katilimcilar igerisinde seyahat ettigi mesafede degisiklik olanlarin ve olmayanlarin
dagilimi gosterilmektedir. Metro hizmete acildiktan sonra anket katilimcilarinin
%68’1 otobiis, dolmus yada 6zel arag ile seyahat ettikleri mesafenin degistigini,
%32’s1 ise seyahat ettigi mesafede bir degisiklik olmadigini belirtmistir. Bu oran,
metro hatt1 paralelinde 6zel arag, otobiis ve dolmuslarin kullaniminda azalma olarak
yorumlanabilir. Kentsel yasam kalitesi agisindan degerlendirildiginde ise ulagimda
kaybedilen zamanin azalmasi ve dolayli yonden karayolu araglarinin daha az

kullanilmasiyla gevresel etkiler yoniiyle olumlu bir gelisme olarak ele alinabilir.
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Tablo 5.27: Kadikdy istasyonu kullanicilarinin kullanim amaglari dagilima.

Kullanim Amaglari Frekans | Yiizde | Gegerli yiizde
Egitim 22 8,8 11,8
Calisma 40| 16,0 215
Eglence 38| 15,2 20,4
Konut 8 3,2 4,3
Kiiltiirel 6 2,4 3,2
Diger 10 4,0 54
Egitim ve ¢aligma 3 1,2 1,6
Egitim ve eglence 7 2,8 3,8
Caligma ve eglence 12 4,8 6,5
Calisma ve konut 2 8 11
Calisma ve kiiltiirel 1 4 D
Eglence ve kiiltiirel 16 6,4 8,6
Eglence ve diger 2 8 1,1
Konut ve kiiltiirel 2 8 11
Kiiltiirel ve diger 1 A4 5
Egitim, ¢alisma ve eglence 1 A4 5
Egitim, ¢alisma ve kiiltiirel 2 8 1,1
Egitim, eglence ve kiiltiirel 3 1,2 1,6
Caligma, eglence ve konut 3 1,2 1,6
Calisma, eglence ve konut 5 2,0 2,7
Calisma, eglence ve diger 1 A4 5
Eglence, kiiltiirel ve diger 1 A4 5
Toplam 186| 74,4 100,0
Kayip Veri 64| 25,6
Toplam 250| 100,0

Tablo 5.27°de anket katilimcilarinin Kadikdy metro istasyonu kullanim
amaglart dagilimi gosterilmektedir. Kadikdy istasyonu, karma alan kullaniminin
oldugu bir bolgede yer aldigi i¢cin metro kullanicilarinin kullanim amaglarn ¢esitlilik
gostermektedir. Kadikoy istasyonunun kullanim amaglar1 incelendiginde; ilk sirada
%16 ile sadece galisma amagli kullanimlar, daha sonra %15,2 ile sadece eglence
amagli seyahatler yer almaktadir. Bu oranlar1 %8,8 oraniyla egitim amagli seyahatler
ve %6,4 oraniyla eglence ve kiiltiirel amagli seyahatler takip etmektedir. Cok amagl
kullanimlar dahil edildiginde ise en yiiksek oran %35,6 ile eglence amagli seyahatler,
daha sonra %23,2 ile caligma amacli seyahatler, %15,2 ile egitim amagh seyahatler,
%12,8 ile kiiltiirel amagli seyahatler ve en son %8 ile konut amacl seyahatler

siralanmaktadir.
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Tablo 5.28: Ayrilik Cesme istasyonu kullanicilarinin kullanim amaglart dagilim.

Kullanim Amaclari Frekans | Yiizde | Gegerli yiizde
Egitim 17 6,8 14,8
Calisma 33| 13,2 28,7
Eglence 6 2,4 5,2
Konut 8 3,2 7,0
Kiltiirel 1 A4 9
Diger 33| 13,2 28,7
Egitim ve ¢aligma 2 8 1,7
Egitim ve eglence 3 1,2 2,6
Egitim ve diger 3 1,2 2,6
Calisma ve konut 1 4 9
Caligma ve diger 2 8 1,7
Eglence ve kiiltiirel 2 8 1,7
Kiiltiirel ve diger 1 4 9
Caligsma, eglence ve konut 2 8 1,7
Caligma, kiiltiirel ve diger 1 4 9
Toplam 115| 46,0 100,0
Kayip Veri 135| 54,0
Toplam 250( 100,0

Tablo 5.28’de anket katilimcilarinin Ayrilik Cesme istasyonunu kullanim
amaglar1  gosterilmektedir. Ayrilik Cesme istasyonunun kullanim amaglari
incelendiginde ilk sirada %13,2 ile ¢alisma ve %13,2 ile diger olarak belirtilen
aktarma merkezi olarak kullanimi yer almaktadir. Cok amagh kullanimlar dahil
edildiginde ise en yiiksek oran %16,4 ile ¢alisma amagli seyahatler, daha sonra %10
ile egitim amacgh seyahatler, %5,2 ile eglence amacli seyahatler, %4,4 ile konut

amacli seyahatler ve en kiigiik oran %? ile kiiltiirel amagli seyahatlere aittir.
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Tablo 5.29: Kartal istasyonu kullanicilarinin kullanim amaglar1 dagilima.

Kullanim Amaclari Frekans | Yiizde | Gegerli yiizde
Egitim 7 2,8 9,1
Caligma 301 12,0 39,0
Eglence 1 4 1,3
Konut 21 8,4 27,3
Diger 11 4,4 14,3
Egitim ve eglence 1 4 1,3
Egitim ve diger 2 8 2,6
Eglence ve diger 1 4 1,3
Egitim, ¢alisma ve konut 1 4 1,3
Egitim, ¢alisma ve diger 1 4 1,3
Caligma, eglence ve konut 1 4 1,3
Toplam 77| 30,8 100,0
Kayip Veri 173 69,2
Toplam 250| 100,0

Tablo 5.29°da gosterilen Kartal istasyonunun kullanim amaglari incelendiginde
en ¢cok %12 ile c¢alisma amagcli, daha sonra %8,4 ile konuta erisim amach
kullanimlarin yer aldig1 goriilmektedir. Cok amaglhi kullanimlar dahil edildiginde
metronun kullanim amaglar1 dagilimi %4,8 ile egitim, %13,2 ile ¢alisma, %0,16 ile
eglence ve %9,2 ile konut amacl seyahatler seklinde olmaktadir.

Anket yapilan istasyonlar icerisinde en biiyiik kullanim cesitliligi Kadikdy
istasyonundadir. Bu sonuglarda, metro istasyonlarinin etki bolgesindeki alan
kullanimlar1 6nemlidir. Ayrilik Cesme ve Kartal istasyonu kullanim amaglar
acisindan biiylik farkliliklar gostermemektedir. Kadikdy eglence ve ardindan ¢alisma
amaclh kullanimlarla dikkat c¢ekerken, Ayrilik Cesme ve Kartal agirlikli olarak
calisma amach olarak kullanilmaktadir. ki istasyonun da, aktarma merkezi olmasi
kullanim amaglar {izerinde 6nemli bir etkendir. Kartal, Gebze yoniinden gelen niifus
icin hattin baglangi¢ noktas1 konumunda iken, Sekil 3.4’te goriildiigii lizere Ayrilik
Cesme istasyonu, hattin yogun olarak Avrupa yakasina gegis i¢in kullanilan

istasyonudur.

5.3. Oznel Ulasim Géostergelerine iliskin Anket Sonuclar:

Anketin son boliimiinde, kentsel yasam kalitesinin 6znel ulagim gostergeleri

sorularmin degerlendirmesi yer almaktadir. Bu sorularla metro kullanicilarinin
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kentsel yasam kalitesini, Oznel ulasim gostergeleriyle degerlendirmeleri
incelenmektedir. Bu degerlendirmelere iliskin ilk soru ulasilabilirlikle baglantili
olarak sorulan hattin konumundan memnuniyet sorusu, daha sonra hareketlilik istegi
ile baglantili olarak yer alan sosyo-kiiltiirel amagli seyahatlerdeki degisiklik
sorusudur. Ugiincii soru, metronun toplu tasim kalite standartlar1 gdstergelerine dair
memnuniyet degerlendirmeleridir. Metronun konforlu, ulasilabilir, erisilebilir ve
giivenli olmasi, metroya iliskin bilgi edinme, seyahat siiresi, miisteri hizmetleri ve
cevresel etkiler acisindan memnuniyet degerlendirmesi sorulmaktadir. Cok
memnunum-hi¢ memnun degilim arasinda 5°li likert Glgegine gore yanitlanan
sorular, memnuniyet diizeyindeki farkliliklar1 gostermektedir. Bu béliimde yer alan
diger siibjektif ulasim gostergelerine dair son degerlendirme sorusu ise metroyu

tercih nedenlerinin siralanmasidir.

Tablo 5.30: Hattin konumunun uygunlugu ile ulasilabilir olmasi arasindaki iliski.

Ulasilabilirlik

Memnunum [ Kararsizim | Memnun degilim | Toplam

Say1 167 7 7 181

5 Evet % Hattin konumu 92,3% 3,9% 3,9% | 100,0%
g % Ulasilabilirlik 79,5% 58,3% 25,0% | 72,4%
é % Toplam 66,8% 2,8% 2,8%| 72,4%
= Say1 43 5 21 69
§ Hayir % Hattin konumu 62,3% 7,2% 30,4% | 100,0%
% Ulasilabilirlik 20,5% 41,7% 75,0% | 27,6%

% Toplam 17,2% 2,0% 8,4% | 27,6%

Say1 210 12 28 250

Toplam % Hattin konumu 84,0% 4,8% 11,2% ) 100,0%
% Ulasilabilirlik 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%

% Toplam 84,0% 4,8% 11,2%100,0%

*Ki kare degeri: 38,004, serbestlik derecesi 2, p: 0,000

Tablo 5.30’da  metro hattinin =~ konumunun uygunlugu ve metroya
ulagilabilirlikten memnuniyetin dagilimi gosterilmektedir. Anket katilimecilarinin
%84 linlin metro hattinin konumunu uygun buldugu, %11,2’sinin uygun bulmadig:
goriilmiistiir. Hattin konumunu uygun bulanlarin ise %92,3’liclinlin ulasilabilir
olmast agisindan memnun oldugu, %3,9’unun memnun olmadigr goriilmektedir.
Hattin konumunu uygun bulmayanlarin ulagilabilirlikten memnuniyeti ise %62,3tiir.

Hattin konumu ve ulasilabilirlikten memnuniyet arasinda Ki-kare analizi yapilmistir.
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Analiz sonucunda 0,01 anlamlilik diizeyinde aralarinda anlamli bir iligki oldugu

gorilmiistiir.

Tablo 5.31: Anket katilimcilarinin istasyonlara gore sosyo-kiiltiirel amagh
seyahatlerdeki degisimleri.

Sosyo-kiiltiirel seyahat
Evet Hayir | Toplam
Say1 51 44 95
Kadiksy % Istasyon Adi 53,7% 46,3% | 100,0%
% Sosyo-Kkiiltiirel seyahat 37,5% 38,6% | 38,0%
% Toplam 20,4% 17,6%| 38,0%
—<5: Say1 47 42 89
§ Ayrilik Cesme % Istasyon"Aql 52,8% 47,2% ) 100,0%
z % Sosyo-Kkiiltiirel seyahat 34,6% 36,8% | 35,6%
2 % Toplam 18,8% 16,8% | 35,6%
Say1 38 28 66
Kartal % Istasyon Adi 57,6% 42,4% | 100,0%
% Sosyo-Kkiiltiirel seyahat 27,9% 24,6% | 26,4%
% Toplam 15,2% 11,2%| 26,4%
Say1 136 114 250
Toplam % Istasyon Adi 54,4% 45,6% | 100,0%
% Sosyo-kiiltiirel seyahat 100,0% | 100,0% | 100,0%
% Toplam 54,4% 45,6% | 100,0%

Tablo 5.31°de anket katilimcilarinin  metro hatti ile sosyo-kiiltiirel
seyahatlerindeki degisimin istasyonlara gore dagilimi gosterilmektedir. Sosyo-
kiiltiirel amach seyahatlerde artis oldugunu sodyleyen metro kullanicilarinin
istasyonlara gore dagilimi; Kadikdy istasyonunda %53.7, Ayrilik Cesme
istasyonunda %52,8 ve Kartal istasyonunda %57,6 seklindedir. Orneklem genelinde
ise anket katilimcilariin %54,4°1i sosyo-kiiltiirel amacli seyahatlerinde artis
oldugunu soylerken %45,6’s1 bir artis olmadigini belirtmistir. Sosyo-kiiltiirel amagl
seyahatler, kentsel yasam kalitesi agisindan nemli bir gostergedir. Metrodan sonra
sosyo-kiiltiirel amacli seyahatlerde %50 diizeyinde artis olmasi, metronun sosyal
yasama katkis1 olarak agiklanabilir. Diger ulasim tiirlerine kiyasla; sefer saatleri,
sefer sikliklari, glivenlik ve ulasim ag1 acisindan metronun, diger ulasim tiirlerine
gore avantaj saglamasi insanlarin sosyo-kiiltiirel amacl seyahatlerindeki dolayisiyla
yasam kalitesindeki artista etkili faktorlerdir.

Tablo 5.32°de toplu tasim kalite standartlar1 gostergeleri ger¢evesinde metroya

iliskin memnuniyet diizeyleri degerlendirilmesi yer almakta olup Sekil 5.1°de
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memnuniyet diizeylerinin grafiksel sunumu yer almaktadir. Metroya iligkin
memnuniyet diizeyi siralamasinda memnun ve ¢cok memnun olanlarda; %88,8 ile ilk
sirada yer alan seyahat siiresinden sonra %84 ile ulasilabilirlik, %82 ile konfor,
%80,8 ile bilgi edinme, %72 ile erisilebilirlik, %75,6 ile ¢evresel etki ve %72,4 ile
giivenlik seklinde devam etmektedir. Miisteri hizmetleri ise %50,4 ile en diisiik
memnuniyet diizeyine sahiptir.

Anket katilimcilarinin biiyiik ¢ogunlugu metro ile seyahat etmelerinde en
onemli nedenin seyahat siiresi oldugunu belirtmislerdir. Kentsel yasam kalitesinin
dikkat ¢ceken gostergelerinden biri olan seyahat siiresi, ulasima harcanan yada
giindelik yasam ic¢inde ulagimda kaybedilen zaman agisindan degerlendirildiginde,
metro hattinin yasam kalitesine katkis1 olumlu yondedir.

Seyahat siiresinden sonra dikkat c¢eken ikinci Onemli memnuniyet diizeyi
ulagilabilirlige aittir. Ulasilabilirlik metronun ulagim ag1 ve hattin konumu agisindan
degerlendirilmesini ifade etmektedir. Anket katilimcilarinin biiyiik bir bolimii
Kadikoy-Kartal Metrosundan ulasilabilirlik agisindan memnundur. Bu oranda anket
katilimcilarinin ikamet yerleri ve metro hattina entegre edilmis otobiis hatlarinin
etkisi onemlidir.

Bilgi edinme metronun ¢alisma saatleri ve sefer sikligi gibi konular hakkinda
bilgilendirmeyi ifade etmektedir ve ulasilabilirlikten sonra memnuniyet diizeyi
yiiksek {glincii gostergedir. Anket katilimcilarmin metroya dair bilgi edinme
konusunda memnuniyet diizeyleri yiikksek bulunmustur.

Bilgi edinmeden sonra memnuniyet diizeyi siralamasinda erisilebilirlik yer
almaktadir. Erisilebilirlik, metro istasyonuna i¢ ve dis mekan ayrimi dahil olmak
tizere erisimde kolayligi ifade etmektedir. Bu acgidan da metroya erisimde
memnuniyetin dikkat ¢ekici oldugu goriilmiistiir. En diisiik memnuniyet diizeyi
miisteri hizmetlerinde goriilmekle beraber anket katilimcilarinin %39,6’s1 fikrim yok
demistir. Bu oran miisteri hizmetleri ile herhangi bir baglanti kurmayanlar1 ifade
etmektedir. Metroya iligkin miisteri hizmetlerinden memnun olanlarin pay:

%350,4°tur.
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Tablo 5.32: Metronun nitelikleriyle ilgili memnuniyet diizeylerinin frekans ve yiizde

dagilimlari.
Hig
Gostergeler Cok Memnunum | Kararsizim Me[r?r‘lun memnun Toplam
memnunum degilim I
degilim
conforly | # 40 165 18 21 6 250
olmast | o 16 66 7,2 8,4 2.4 100
# 177 12 2 2 2
Ulagilabilir 33 6 50
olmast | ol 435 70,8 48 104 0.8 100
# 22 1 24 7 2
Erisilebilir 58 39 50
olmast | o 8,8 63,2 9,6 15,6 28 100
Bilgi # 29 173 28 17 3 250
edinmede
kolayhk | % 116 69,2 11,2 6,8 12 100
5 35 187 14 12 2 250
Seyahat
surest % 14 74,8 56 48 08 100
R 11 115 99 16 9 250
Miisteri
hizmetleri | o 4.4 46 396 6.4 36 100
o 23 158 38 23 8 250
Giivenli
olmast | o 9,2 63,2 15,2 9.2 3.2 100
= 18 171 23 24 14 250
Cevresel
etkiler | o) 7, 68.4 9,2 9.6 5.6 100
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degilim

Sekil 5.1: Metronun nitelikleriyle ilgili memnuniyet diizeyleri.




Ankette 23. soruda yer alan metronun konfor, ulasilabilirlik, erisilebilirlik, bilgi
edinme, seyahat sliresi, misteri hizmetleri, giivenlik ve cevresel etkilere dair
memnuniyet degerlendirme sonuglarinda cinsiyet, yas gruplari, egitim ve calisma
durumlarina gore rakamsal farkliliklar goriilmistiir. Ki-kare analizi ile test edilen
degiskenlerin bir kismi anlamli, bir kismi1 anlamli olmayan farkliliklara isaret
etmektedir. Bu durum yas gruplari, cinsiyet ve ¢alisma kosullarmna gore algi ve
goriislerdeki farkliliklar1 vurgulamaktadir. Ki-kare analizi sonucunda anlamli bir
iliski bulunan degiskenlerin tablolar1 asagida yer almaktadir. Anlamli sonuglar
vermeyen degiskenlerin tablolart ise diger ekler bagligi ile CD’ye kaydedilmistir.

Anket katilimcilarinin cinsiyetlerine goére metronun konfor, erisilebilirlik,
seyahat siiresi, bilgi edinme, giivenlik ve miisteri hizmetlerine iliskin memnuniyet
degerlendirmeleri i¢in yapilan Ki-kare analizlerinde cinsiyetler arasinda anlamli bir
farklilik olmadig1 goriilmustiir. stresi disinda kalan tiim

Ayrica seyahat

gostergelerde, erkeklerin - memnuniyet oranlarmin  kadmlarin - memnuniyet

oranlarindan daha yiiksek oldugu gorilmistiir. Cinsiyetlere gore memnuniyet
degerlendirmesi icin yapilan Ki-kare analizlerinde sadece ulasilabilirlige dair
memnuniyette anlamli bir farkliliga ulagilmistir. Bu sonug¢ asagida Tablo 5.33’te

ifade edilmektedir.

Tablo 5.33: Anket katilimcilarinin cinsiyetlerine gére metronun ulasilabilirlik
memnuniyet degerlendirmeleri.

Ulagilabilirlik

Memnunum | Kararsizim | Memnun degilim | Toplam
Say1 86 5 19 110
Kadin % Cinsiyet 78,2% 4,5% 17,3% | 100,0%
% Ulasim 41,0% 41,7% 67,9% | 44,0%
Cinsiyet % Toplam 34,4% 2,0% 7,6% | 44,0%
Say1 124 7 9 140
Erkek % Cinsiyet 88,6% 5,0% 6,4% | 100,0%
% Ulagim 59,0% 58,3% 32,1%| 56,0%
% Toplam 49,6% 2,8% 3,6% | 56,0%
Say1 210 12 28 250
Toplam % Cinsiyet 84,0% 4,8% 11,2% | 100,0%
% Ulagim 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 84,0% 4,8% 11,2% | 100,0%

*Ki kare degeri:7,286, serbestlik derecesi 2, p:0,026
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Tablo 5.33’te gosterilen metronun ulasilabilirligine dair genel memnuniyet
orani %84’tiir. Bu oranin cinsiyetler aras1 dagilimi; kadinlarda %78,2 erkeklerde ise
%88,6 seklindedir. Ulasim ag1 agisindan metronun memnuniyet degerlendirmesinde
erkeklerin memnuniyet orani yiizde doksana, kadinlarin memnuniyet orani ise yilizde
seksene yakin bulunmustur.

Yas gruplarina gore metronun ulagilabilirlik, erisilebilirlik, bilgi edinme,
giivenlik, cevresel etkiler ve miisteri hizmetlerinden memnuniyet degerlendirmesine
iliskin yapilan Ki-kare analizlerinde, yalnizca konfor ve seyahat siiresi agisindan
anlamli sonuglara ulasilmistir. Bu sonuglarin degerlendirmesi Tablo 5.34 ve 5.35’te

yer almaktadir.

Tablo 5.34: Anket katilimcilarinin yas gruplarina gére konfor degerlendirmesi.

Konforlu
Memnunum | Kararsizim | Memnun degilim | Toplam
Say1 15 3 1 19
18 yas alts % Yas 78,9% 15,8% 5,3% 100,0%
% Konforlu 7,3% 16,7% 3,7% 7,6%
% Toplam 6,0% 1,2% 0,4% 7,6%
Say1 70 11 12 93
19-25 % Yas 75,3% 11,8% 12,9% 100,0%
% Konforlu 34,1% 61,1% 44.4% 37,2%
Yas % Toplam 28,0% 4,4% 4,8% 37,2%
Say1 91 4 12 107
26-45 % Yas 85,0% 3,7% 11,2% 100,0%
% Konforlu 44,4% 22,2% 44,4% 42,8%
% Toplam 36,4% 1,6% 4,8% 42,8%
Say1 29 0 2 31
46 yas st % Yas 93,5% 0,0% 6,5% 100,0%
% Konforlu 14,1% 0,0% 7,4% 12,4%
% Toplam 11,6% 0,0% 0,8% 12,4%
Say1 205 18 27 250
Toplam % Yas 82,0% 7,2% 10,8% 100,0%
% Konforlu]| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 82,0% 7,2% 10,8% 100,0%
*Ki kare degeri 11,367, serbestlik derecesi 6, p:0,078
Tablo 5.34’te  metro kullanicilarinin  yag  gruplarina gore konfor

degerlendirmesi gosterilmektedir. Yas gruplarina gére memnuniyet dagiliminda 65
yas Ustli grubun frekans sayisi diisiik oldugu i¢in 46-65 yas grubu ile birlestirilmistir.

Metronun konfora iligkin memnuniyet degerlendirmelerinde genel memnuniyet

104



oraninin yas gruplarina gore dagilimi; 18 yas altt grup icin %78.9, 19-25 yas i¢in
%75.3, 26-45 yas icin %85 ve 46 yas istii icin %93,5 seklindedir. Dikkat ¢eken
memnuniyet oran1 %85 ile 26-45 yas arasindadir. Ki-kare analizi ile yas gruplarina
gore metronun konforuna dair memnuniyet degerlendirmesi sonucunda 0,10
anlamlilik diizeyinde anlamli bir farklilik bulunmustur. Bu durum, ulasimda konfor

beklentisinin 26 yas iistii gruplar i¢in daha ¢ok karsilandigin1 géstermektedir.

Tablo 5.35: Anket katilimcilarinin yas gruplarina gore seyahat siiresine dair
memnuniyetleri.

Seyahat Siiresi
Memnunum | Kararsizim | Memnun degilim | Toplam
Say1 17 2 0 19
18 yas alts % Yas 89,5% 10,5% 0,0% 100,0%
% Seyahat Siiresi 7,7% 14,3% 0,0% 7,6%
% Toplam 6,8% 0,8% 0,0% 7,6%
Say1 75 10 8 93
19-25 % Yas 80,6% 10,8% 8,6% 100,0%
% Seyahat Siiresi 33,8% 71,4% 57,1% 37,2%
Yas % Toplam 30,0% 4,0% 3,2% 37,2%
Say1 99 2 6 107
26-45 % Yas 92,5% 1,9% 5,6% 100,0%
% Seyahat Siiresi 44,6% 14,3% 42,9% 42,8%
% Toplam 39,6% 0,8% 2,4% 42,8%
Say1 31 0 0 31
46 yas iistii % Yas 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
% Seyahat Siiresi 14,0% 0,0% 0,0% 12,4%
% Toplam 12,4% 0,0% 0,0% 12,4%
Sayi 222 14 14 250
Toplam % Yas 88,8% 5,6% 5,6% 100,0%
% Seyahat Siiresi| 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 88,8% 5,6% 5,6% 100,0%
*Ki kare degeri: 15,227, serbestlik derecesi 6, p:0,019

Tablo 5.35’te gosterilen seyahat siiresinden memnuniyette yas gruplarinin
dagilimi; 18 yas alt1 igin %89.5, 19-25 yas i¢in %80.6, 26-45 yas i¢in %92,5 ve 46-
65 yas icin %100 seklindedir. Yas gruplari ile seyahat siiresinden memnuniyet
arasinda yapilan Ki-kare analizi 0,05 anlamlilik diizeyinde iki degisken arasinda
anlaml bir iliskiyi gostermektedir. En yiiksek memnuniyet diizeyinin 26-45 yas ve
iistli grupta ¢ikmasi agirlikli olarak bu yas grubunun metro hatt1 6ncesi ulagim tiirleri

ile karsilagtirma olanagina sahip olmasiyla agiklanabilir.
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Metro kullanicilariin egitim durumlarina goére metronun ¢esitli niteliklerinden
memnuniyetleri arasinda rakamsal farkliliklar vardir. Ancak Ki-kare analizi ile test
edilen degiskenler arasinda yalnizca miisteri hizmetlerinden memnuniyette anlamli
bir farklilik oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca iliskin degerlendirme Tablo 5.35°te yer

almaktadir.

Tablo 5.36: Anket katilimcilarinin egitim durumlarina gore miisteri hizmetleri

degerlendirmeleri.
Miisteri Hizmetleri
Memnun
Memnunum | Kararsizim degilim | Toplam
Say1 9 6 0 15
[Ikogretim % Egitim Durumu 60,0% 40,0% 0,0% [ 100,0%
mezunu 9% Miisteri Hizmetleri 7,1% 6,1% 0,0% (| 6,0%
% Toplam 3,6% 2,4% 0,0%]| 6,0%
Say1 48 32 9 89
S Lise mezunu % Egitim Durumu 53,9% 36,0% 10,1% | 100,0%
§ % Miisteri Hizmetleri 38,1% 32,3% 36,0% | 35,6%
A % Toplam 19,2% 12,8% 3,6% | 35,6%
= Say1 60 42 10 112
:ED Lisans % Egitim Durumu 53,6% 37,5% 8,9% [ 100,0%
= mezunu % Miisteri Hizmetleri 47,6% 42,4% 40,0% | 44,8%
% Toplam 24,0% 16,8% 4,0%| 44,8%
Say1 9 19 6 34
Lisansiistii % Egitim Durumu 26,5% 55,9% 17,6% | 100,0%
% Miisteri Hizmetleri 7,1% 19,2% 24,0% | 13,6%
% Toplam 3,6% 7,6% 2,4% | 13,6%
Say1 126 99 25 250
Toplam % Egitim Durumu 50,4% 39,6% 10,0% | 100,0%
% Miisteri Hizmetleri 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 50,4% 39,6% 10,0% | 100,0%

*Ki kare degeri: 10,899, serbestlik derecesi 6, p: 0,092

Tablo 5.36’da gosterilen metro kullanicilarinin miisteri hizmetlerine dair
memnuniyet dagiliminda, ilkogretim mezunlarinin %60°1, lise mezunlarinin %53,9°u,
lisans mezunlarinin  %53,6’s1 ve lisansiistii mezunlarinin  %26,5’1 memnun
seklindedir. Egitim durumlari ve miisteri hizmetlerinden memnuniyet arasinda Ki-
kare analizi 0,10 anlamlilik diizeyinde anlamli bir iliski bulunmustur. Bu durum
egitim seviyesi ylikseldikce memnuniyet seviyesinin diistiigiinii gostermektedir.

Calisma durumlarina goére memnuniyet degerlendirmelerinde metroya iliskin

ulasilabilirlik, erisilebilirlik, bilgi edinme, miisteri hizmetleri, glivenlik ve ¢evresel
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etkilere dair yapilan Ki-kare analizlerinin sonuglari istatistiki olarak anlamsiz
bulunmustur. Ancak anlamli farkliliga ulasilan gostergeler sadece metronun seyahat
siresi ve konforuna iliskindir. Bu sonuglar ileride Tablo 5.37 ve 5.38’de

gosterilmektedir.

Tablo 5.37: Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarina gore metronun konforuna
dair memnuniyetleri.

Konforlu

Memnun
Memnunum | Kararsizim degilim Toplam
Say1 68 12 8 88
Ogrenci % Calisma Durumu 77,3% 13,6% 9,1% | 100,0%
% Konforlu 33,2% 66,7% 29,6% | 35,2%
% Toplam 27,2% 4,8% 3,2%| 35,2%
Say1 100 6 18 124
E Ueretli % Calisma Durumu 80,6% 4,8% 14,5% | 100,0%
5 % Konforlu 48,8% 33,3% 66,7% | 49,6%
E % Toplam 40,0% 2,4% 7,2% | 49,6%
g Say1 6 0 0 6
TZ: [syeri % Calisma Durumu 100,0% 0,0% 0,0% | 100,0%
O sahibi % Konforlu 2,9% 0,0% 0,0%| 2,4%
% Toplam 2,4% 0,0% 0,0%| 2,4%
Say1 31 0 1 32
Caligmayan % Calisma Durumu 96,9% 0,0% 3,1% | 100,0%
% Konforlu 15,1% 0,0% 3,7%| 12,8%
% Toplam 12,4% 0,0% 0,4%| 12,8%
Say1 205 18 27 250
Toplam % Calisma Durumu 82,0% 7,2% 10,8% | 100,0%
% Konforlu 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 82,0% 7,2% 10,8% | 100,0%

*Ki kare degeri: 14,345, serbestlik derecesi 6, p:0,026

Tablo 5.37°de gosterilen metronun konforlu olmasmna iligkin memnuniyet
degerlendirmelerinde; 6grencilerin %77,31 {icretli calisanlarin %80,6’s1, isyeri
sahiplerinin %100’ii ve ¢alismayanlarin %96,9’u memnundur. Ucretli ¢calisanlarm ve
ogrencilerin metronun konforuna iligkin memnuniyet diizeyinin, isyeri sahibi ve
calismayanlara gore nispeten diisiik c¢ikmasi devamli tekrarlanan yolculuklar
acisindan degerlendirildiginde 6nemli bir sonuctur. Her ne kadar konfora iliskin
genel memnuniyet yiiksek bulunsa da, bu farklilik devamli tekrarlanan seyahatlerde

yogun kullanicilarin metro sistemine elestirel bakis agis1 olarak degerlendirilebilir.
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0,10 anlamlilik diizeyinde g¢alisma durumlarina gére metronun konforuna iliskin

anlamli bir farklilik oldugu bulunmustur.

Tablo 5.38: Anket katilimcilarinin ¢alisma durumlarina gére metronun seyahat siiresi
degerlendirmeleri.

Seyahat Siiresi

Memnunum | Kararsizim | Memnun degilim | Toplam
Say1 72 9 7 88
Ogrenci % Calisma Durumu 81,8% 10,2% 8,0% [ 100,0%
% Seyahat Siiresi 32,4% 64,3% 50,0% | 35,2%
% Toplam 28,8% 3,6% 2,8% | 352%
Say1 115 2 7 124
g Ueretli % Caligma Durumu 92,7% 1,6% 5,6% | 100,0%
> % Seyahat Siiresi 51,8% 14,3% 50,0% | 49,6%
a % Toplam 46,0% 0,8% 2,8% | 49,6%
g Say1 5 1 0 6
%1 : <ahibi % Calisma Durumu 83,3% 16,7% 0,0% | 100,0%
O B YISO o Sevahat Siiresi 2,3% 7,1% 0,0%| 2,4%
% Toplam 2,0% 0,4% 0,0%| 2,4%
Say1 30 2 0 32
Calismayan % Caligma Durumu 93,8% 6,3% 0,0% | 100,0%
% Seyahat Siiresi 13,5% 14,3% 0,0% | 12,8%
% Toplam 12,0% 0,8% 0,0%| 12,8%
Say1 222 14 14 250
Toplam % Caligma Durumu 88,8% 5,6% 5,6% | 100,0%
% Seyahat Siiresi 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
% Toplam 88,8% 5,6% 5,6% [ 100,0%

*Ki kare degeri: 12,029, serbestlik derecesi 6, p: 0,061

Tablo 5.38’de anket katilimcilarmin g¢alisma durumlarina goére metronun
seyahat siiresine iligkin degerlendirmeleri yer almaktadir. Metro ile seyahat
stiresinden; Ogrencilerin %81,8’1 ticretli ¢alisanlarin %92,7’si, igyeri sahiplerinin
%83,3’1i ve c¢alismayanlarin %93,8’i memnundur. Yasam Xkalitesinin 6nemli bir
gostergesi olan seyahat siiresinden memnuniyet oranlar1 dikkat cekicidir. Ucretli
calisanlar i¢in ise baslama ve ise erisim siireleri 6nem arz ettiginden seyahat
siiresinden memnuniyet diizeyleri yiiksek ¢ikmistir. Yapilan Ki-kare analizi
sonucunda, c¢alisma durumlarina gore seyahat siiresinden memnuniyette 0,10
anlamlilik diizeyinde anlamli bir farklilik oldugu goriilmiistiir.

Tablo 5.39’da anket katilimcilarinin metroyu tercih kriterlerinin - 6nem
siralamalar frekans dagilimi ve yiizdeler halinde gosterilmektedir. Ilk sirada (9 puan)

%72,8 ile seyahat siiresi yer almaktadir. Ikinci sirada (8 puan) %22,8 ile sefer siklig1,
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ticiincii sirada (7 puan) %16 ile erisilebilirlik, dordiincii sirada (6 puan) %16,4 ile

sefer saatleri, besinci sirada (5 puan) %12,4 ile metro hattinin konumu, altincr sirada

(4 puan) %15,2 ile aktarma istasyonu olmasi, yedinci sirada (3 puan) %15,2 ile

konforlu ortam, (2 puan) %23,6 ile giivenlik ve son sirada (1 puan) %16,4 ile hava

kosullar1 yer almaktadir. Metroyu tercih nedenleri i¢inde en etkili faktoriin, seyahat

stiresi oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Sekil 5.2°de belirgin bir sekilde goriildigi

izere en yiikksek memnuniyet orani seyahat siiresindedir. Seyahat siiresi, kentsel

yasam Kkalitesinin 6znel ve nesnel ulasim gostergesi olarak onemli bir belirleyicidir.

Kentsel yasam kalitesinin 6znel degerlendirmesi yoniiyle seyahat siiresinden

memnuniyet sonrasinda metronun sefer sikligi ikinci 6nemli tercih nedeni olarak

bulunmustur.

Tablo 5.39: Anket katilimeilarinin metroyu tercih nedenlerinin frekans ve yiizde

dagilimlari.

Gostergeler 9 8 7 6 5 4 3 2 1 | Toplam

Seyahat siiref] # 23 |12 |12 74| 7|21 250

% 9248482816 (280804 100

seraiing: #| 16 48 | 39 | 35| 25 | 12 | 14 | 4 | 250

%| 64 19,2|156| 14 | 10 | 48 [ 56 | 1,6 | 100

Erisilebilirlik #| 19 | 53 35 (35|33 |21 | 8| 6 250

%| 7,6 |21,2 14 | 14 (132|184 | 3,2 | 2,4 | 100

Sefer saatleri 3 | 17 | 34 42 | 33 | 42 | 23 | 15 | 250

%| 1,2 | 6,8 [13,6 16,813,2(16,8| 92 | 6 100

Metro #| 6 | 25| 23| 30 33 (33|29 | 40 | 250
hattinin

konumu %] 24 | 10 | 92| 12 13,2]13,2(11,6| 16 | 100

Aktarma |[#| 7 |16 | 28 | 22 | 22 37 | 43 | 37 | 250

'S(t)?gisrl'“ %| 28 |64 |112|88 |88 148172|148| 100

Konforlu |#| 7 |31 |17 | 22 | 25 | 28 35 | 47 | 250

ortam %| 2,8 |12,4]6,8 |88 | 10 |11,2 14 |18,8| 100

Giventik L 3 5 | 11| 18 | 27 | 36 | 30 61 | 250

%| 1,2 | 2 |44 72108144 12 24.4| 100

Hava #| 7 |24 |36 | 31|27 |19 |29 | 36 250

kosullar1 o4 28 | 96 |14,4|12,4|10,8| 7,6 |11,6|14,4 100

*Tercih nedenlerinin puanlamasi1 9 en iyi ve 1 en kotii seklinde sorulmustur.
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Frekanslar

B Seyahat siiresi
180 m Konforlu ortam
160 = Erisilebilirlik
140 ® Hava kosullart
120

B Aktarma istasyonu olmasi
= Sefer siklig1

© Sefer saatleri

= Glivenlik

Metro hattinin konumu

4 3

2
Metroyu tercih nedenleri siralamasi

Sekil 5.2: Anket katilimcilarinin metroyu tercih nedenlerini siralamasi.




Tablo 5.40: Anket katilimcilarinin metro ticretini degerlendirmesi.

Frekans Yiizde
Kesinlikle katiliyorum 77 30,8
Katiliyorum 132 52,8
Fikrim Yok 6 2,4
Katilmiyorum 30 12,0
Kesinlikle katilmiyorum 5 2,0
Toplam 250 100,0

Tablo 5.40°ta anket katilmcilarinin, metro {icretini  degerlendirmesi
gosterilmektedir. Metronun aktarma yapilan ulasim tiiriiyle birlikte maliyetinin toplu
tagimay1 tesvik edici olduguna katilanlarin oranmi %83,6 katilmayanlarin orani ise
%14°tlir. Metro ticretinin tesvik edici bulunmasi, metro kullanicilarinin yasam

kalitesi agisindan ulagim maliyetini olumlu degerlendirdikleri anlamina gelmektedir.
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6. SONUC VE DEGERLENDIRME

Gliniimiizde bir¢ok disiplin dalinda inceleme konusu olan ve giinden giine
Oonemi artan yasam kalitesi, sehir planlama disiplininde de kentsel yasam kalitesi
bashigiyla 6nemli arastirma konularindan biridir. Kentsel yasam kalitesi, kentlerin
temel fonksiyonlari, bu fonksiyonlarin kentlerde karsilanma diizeyleri ve kentlilerin
bunlara dair algilarinin tamamini kapsayan bir kavramdir. Kavramsal gergeve
icindeki bu inceleme konulari, kentsel yasam kalitesinin 6znel ve nesnel gostergeler
bagliklar1 altinda ifade edilmektedir. Bu gostergeler igerisinde ise kentsel yasamin
vazgecilmez bir parcasi ve insan yasaminin kentsel mekan iizerindeki seyrini ve
dongiisiinii saglayan, onemli gostergelerden biri olarak ulasim dikkat ¢cekmektedir.
Biiyiik sehirlerde sosyo-demografik degisikliklere bagli olarak her gegen giin artan
konut, gida ve saglik gibi temel ihtiyaglar kadar ulasimin da temel bir unsur olarak
planlanarak karsilanmasi gerekmektedir.

Bu ¢alismada Kadikoy-Kartal Metro Hatti, kentlerin temel fonksiyonlarindan
ve kentsel yasam Kkalitesinin onemli gostergelerinden biri olan ulasim agisindan
incelenmis ve kentlilerin ulasimdan etkilenme diizeyi ve memnuniyeti
degerlendirilmistir. Kentsel yasam kalitesinin ulagim gostergeleri, niteliklerine gore
nesnel ve Oznel gostergeler bashigi altinda degerlendirme konusu olmaktadir.
Calisma kapsaminda kentsel yasam kalitesi, ulasim gostergesi agisindan ulagimin
nicel ve nitel yonleri, nesnel ve 6znel yasam kalitesi gostergeleri ayrimi dikkate
alinarak olusturulan anket sorulariyla degerlendirilmistir.

Metro hattinin kentsel yasam kalitesine etkisi; ulasimin nesnel gdastergeleri
baslig1 altinda; seyahat siiresi, istasyonlara erigim siiresi ve mesafesi, ulasim maliyeti,
ulasim cesitliligi ve ulasim agmmn konumu bakimimdan incelenmistir. Oznel
gostergeler baglhigil altinda ise metro hattina iliskin; ulasilabilirlik, erisilebilirlik,
seyahat siiresi, konfor, giivenlik, miisteri hizmetleri, bilgi edinme ve ¢evresel etkiler
cercevesinde memnuniyet diizeyleri degerlendirilmistir.

Kadikoy-Kartal Metro Hattinin  kentsel yasam  kalitesine  etkisini
degerlendirmek i¢in, hattin Kadikdy, Ayrilik Cesme ve Kartal istasyonlarinda
toplamda 250 kisilik anket calismasi gerceklestirilmigtir. Anket c¢alismasinin

demografik sonuglari su sekildedir:
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Anket ¢aligmasia katilan metro kullanicilarinin cinsiyet dagilimlarinin %10
civarinda farklilastigi, egitim durumlarinin dagiliminda yariya yakininin iiniversite
mezunu oldugu, calisma durumlarina gére dagilimda yariya yakininin ticretli ¢alisan
oldugu ve yas gruplarina gore dagilimda yiizde doksana yakininin 45 yas altinda
oldugu goriilmiistiir. Metronun en ¢ok kirk bes yas alt1 niifus tarafindan kullanildigi,
kullanicilarin egitim seviyelerinin yiliksek oldugu ve kullanicilarin agirlikli olarak
ticretli c¢alisan ve Ogrencilerden olustugu ulasilan onemli sonuglardir. Anket
katilimcilarinin - yerlesim yerlerinin  dagilimi ise agirlikli olarak Kadikdy ve
Kadikdy’iin gevre ilgeleri seklindedir.

Kentsel yasam kalitesinin nesnel ve 6znel ulasim gostergelerine iliskin, anket
caligmasinda ulasim tercihleri ve memnuniyeti basliklar1 altinda yer alan sorularin
sonuclari da su sekildedir:

Kentsel yasam kalitesinin ulagimla ilgili nesnel gostergeler basligi altinda
dikkat ¢ceken en onemli unsuru seyahat siiresidir. Tekeli [2010] ¢alismasinda kentsel
yasam kalitesinin O6nemli bir gostergesi olan ulasima, seyahat siiresi bagligi ile
giindelik yasamda ulasimda kaybedilen zaman bakimindan dikkat ¢ekmektedir. Bu
calismada da, nesnel gostergeler basligi altindaki seyahat siiresi, ankette; evden-ise
evden-okula yada evden-digere tek yonlii ortalama seyahat siiresi sorusu olarak yer
almistir. Anket uygulamasi sonucunda; metro ile birlikte evden-ige yada evden-okula
tek yonlii ortalama seyahat siiresi (49 dakika) bulunmustur. Bu degerler hafta igi her
giin tekrar eden is yada okul amagli seyahatler agisindan dikkate alindiginda oldukga
onemlidir. Ayrica bu sonug, Istanbul’da ulasim ve yasam kalitesi ile ilgili Ilicali
[2011] ve Seker’in [2011] calismalarinda yer alan Istanbul kent ici seyahat siireleri
ile benzerlikler gostermektedir.

Koyuncu [2011], Mercer danismanlik sirketi tarafindan diinya ¢apinda yapilan
yasam kalite arastirmasinda, Viyana’nin ilk sirada yer almasini iyi entegre olmus
ulagim sistemlerinin varligi ile agiklamaktadir. Bu ¢alismada uygulanan ankette de,
gelismis bir ulasim sisteminin gostergesi olarak degerlendirilen, ulagim tiirleri
arasindaki entegrasyon, diger ulasim tiirlerine aktarma sorusu ile yer almistir. Anket
caligmasi1 sonucunda metro kullanicilarinin yaklasik yiizde yetmis besinin aktarma
yaptig1 sonucuna ulasilmistir. Bu sonug, ankete katilan kullanicilarin 6nemli bir
kisminin diger ulagim tiirleri ile metroyu entegre bir sistem olarak kullandiklarini
gostermektedir. Ayrica anket katilimeilarinin yiizde seksen besinin 6grenci ve iicretli

calisan olmasi bakimindan metro hatti degerlendirildiginde, metronun ulasim
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cesitliligi saglamasi ve entegre bir ulasim sistemi olmasi yoniiyle kentsel yasam
kalitesine olumlu etkileri 6nemlidir.

Anket calismasinda, Kentsel yasam kalitesi 6znel ulasim gostergeleri bashigi
altinda; metronun konfor, ulasilabilirlik, erisilebilirlik, bilgi edinme, miisteri
hizmetleri, seyahat siiresi ve ¢evresel etkilere dair niteliklerinden memnuniyetleri
degerlendirilmistir. Anket sonucunda memnuniyet siralamasinda ilk sirada; yaklagik
yiizde doksan ile seyahat siiresi, ardindan sirayla ulasilabilirlik, konfor, bilgi edinme,
erisilebilirlik, c¢evresel etki ve giivenlik yer almistir. Memnuniyet diizeyi
siralamasinda son sirada yer alan miisteri hizmetlerinde ise anket katilimcilarinin
yarist memnun olduklarint belirtmislerdir. Bu siralama sonucu da, literatiirde tekrar
ettigi ilizere yasam Kkalitesi agisindan ulasimin seyahat siiresi yoniyle onemini
vurgulamaktadir.

Kentsel yasam kalitesinin 6znel ulagim gostergelerinden biri olan hareketlilik
istegi ise, ankette sosyo-kiiltiirel amacgl seyahatlerde artig sorusu olarak yer almistir.
Anket katilmecilariin yarisi sosyo-kiiltiirel amagli seyahatlerde artis yasadigim
belirtmistir. Bu sonu¢ metro ile ulasimin ev, is ve okul amagh seyahatler diginda
kiiltirel amagh seyahatlere de 6nemli bir katki sagladigini gostermektedir.

Anket ¢alismasi ile ulasilan sonuglarda, Kadikoy-Kartal Metro Hattinin kentsel
yasam kalitesine ulagim yoniiyle etkilerinin hem nesnel hem de 6znel gostergeler
agisindan olumlu oldugu goriilmustiir.

Tez kapsaminda uygulanan anket calismasinin ¢esitli sinirliliklar dolayisiyla;
sadece hafta i¢i gilinlerde ve hattin {i¢ istasyonunda uygulanmasi, ankette sosyo-
ekonomik agidan katilimcilar hakkinda detayli analize yonelik sorularin yer
almamasi, anketin katilimcilara (engelli, yash gibi) erisilebilirlik yoniinden metroyu
ozel olarak degerlendirme olanagi Sunmamasi ve metro hattinin tamamlanmamis
olmasi ¢alismanin sonuglarini sinirlamaktadir.

Anket calismasi ile ulagilan olumlu sonuclarin, yukarida sayilan sinirlayici
unsurlar diginda hattin ¢aligmalar1 devam eden Kartal-Tavsantepe ve Tavsantepe-
Sabiha Gokg¢en Havalimani kismi tamamlandiginda, Kartal istasyonunun son durak
olarak iistlendigi fonksiyonlarin 6nce Pendik istasyonuna, daha sonra Sabiha Gokgen
Havalimanina kaymasi beklenmektedir. Metro hattinin, Kartal-Sabiha Gokgen
Havalimani baglantis1 tamamlandiktan sonra, Anadolu yakasindaki arag trafiginde ve

seyahat siiresinde azalma, rayli sistemlerdeki yolcu sayisinda artig ve daha biitiinlesik
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bir ulasim ag1 olmasi yonlerinden kentsel yasam kalitesine katki saglayacagi
beklenmektedir.

Kadikoy-Kartal Metro  Hatti  kentsel ulasim  politikalar1  yoniiyle
degerlendirildiginde; Istanbul Anadolu yakasinin ilk metro projesi ve Marmaray
projesi ile entegre bir sistem olmasi bakimindan biiyiikk bir gelismedir. Ayrica
Anadolu yakasinda ¢alismalar1 devam eden Bostanci-Dudullu ve Uskiidar-Cekmekdy
Metro hatlar1 ile Kadikoy-Kartal hattinin ¢alismalari devam eden Sabiha Gokgen
Havalimani béliimii tamamlandiginda, Istanbul Anadolu yakasinda birbiriyle entegre
rayli sistemlerin artmasinin, siirdiiriilebilir ulagim ve ulagimin yasam kalitesine etkisi
yoniiyle gelecek yillarda kent igi ulasimda biiylik asamalar kat edilecegini
gostermektedir.

Gelecekte kentsel yasam kalitesini ve kentsel yasam kalitesini ulagim yoniiyle
ele alacak caligmalar icin Kadikoy-Kartal Metro Hatti 6rnegi bu yonde yapilmis
calismalardan biri olarak ornek teskil edecektir. Ayrica hattin tamami isletilmeye
baslandiginda daha biiyiik bir O6rneklem sayisi ile haftanin tiim giinlerinde
gerceklestirilecek anket uygulamasi, kentsel yasam kalitesinin ulagim yoniiyle

degerlendirilmesinde daha biitlinsel sonuglara ulagilmasini saglayacaktir.
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EKLER

Ek A: Toplu Tasim Sistemlerinin Kentsel Yasam Kalitesine EtKisi:
Istanbul, Kartal-Kadikoy Metro Ornegi I¢cin Uygulanan Anket
Formu

Anket tarih ve saati:

Istasyon adi: o Anketin sayisi:
A-DEMOGRAFIK BILGILER

1. Cinsiyet: Kadin [ Erkek [_]

2. Yas:

3. Egitim Durumu:
[Ikdgretim mezunu [ 1 Lise mezunu [ Lisans mezunu [ Lisansiisti

[]

4. Cahsma Durumu:
Ogrenci |:| Ev hanimi |:| Ucretli/maash calisan |:| Isyeri sahibi |:|
Calismayan |:|
5. Hangi ilcede ikamet ediyorsunuz?
6. Ne kadar siiredir, aym yerde ikamet ediyorsunuz?
B-ULASIM TERCIHLERINE ILISKIN BILGILER
7. Metroyu hangi siklikla kullaniyorsunuz?

Haftada bir, iki kez [ 1 Hafta ici her glin [ 1 Hafta sonu [ Tiim hatta [
8. Metro istasyonuna erisimi nasil saghyorsunuz?

Yaya [ Jotobiis [_] Dolmus [ 16zel arag [ Metro (Marmaray) []

9. Metro istasyonuna erisiminiz ne kadar siiriiyor?

0-5dk [_16-10dk L_J11-15dk [_J16-20 dk[_121-25dk 126+ dk [_]

10. Istasyonlara erisim konusunda sorun yasiyor musunuz?

Evet |:| Hayir |:|

11. Evet ise asagidaki sorunlardan hangisi?
Yiiriime mesafesi fazla ] Duraklara uzak [__] Giivenli degil [] DigeD
(...belirtiniz)

12. Metro ile baska bir ulasim tiiriine aktarma yapiyor musunuz?

Evet |:| Hayir |:|

13. Aktarma istasyonlarina erisim kolay nm?

Evet |:| Hayir |:|

14. Metroyla ev—is, ev—okul ve ev-diger seyahatleriniz tek yonde ortalama ne
kadar siirityor?

0 - 29 dakika 130 - 59dakikal__160 - 89 dakika__190 -119 dakika[__]

15. Metrodan o6nce ev—is, ev—0Kkul ve ev-diger seyahatleriniz tek yonde
ortalama ne kadar siiriiyordu?
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0—29dakika L] 30—59 dakika [_] 60- 89 dakika 190 - 119 dakikal__]

16. Metrodan 6nce hangi ulasim tiirii ile yolculuk yapiyordunuz?

Otobiis |:| Dolmus |:| Servis |:| Ozel arag |:|

17. Metroyu kullanmadiginizda, kullandiginiz diger ulasim tiirleri ile

Kadikoy — Kartal yoniinde seyahatiniz ne kadar siiriiyor?
0 - 29 dakika [__130- 59 dakika [__] 60 - 89 dakika

18. Metro ile birlikte en sik kullandigimiz ulasim tiirii nedir?

Otobiis |:| Dolmus |:| Metrobiis |:| Marmaray |:| Vapur |:|

19. Metro hattinin mevcut uzunlugu ve konumu sizin icin uygun mu?

Evet |:| Hayir |:|

20. Metro isletmeye acildiktan sonra otobiis, dolmus yada 6zel aracla seyahat

ettiginiz mesafe degisti mi?

Evet |:| Hayir |:|

21. En ¢ok kullandigimz metro istasyonlari ve kullanim nedenleriniz

nelerdir?

[ 1 90-119 dakikal__]

Egitim

Calisma

Eglence

Konut

Kiiltiirel

Diger

Kadikoy

Ayrilik
Cesme

Acibadem

Unalan

Goztepe

Yenisahra

Kozyatagi

Bostanci

Kiigilikyali

Maltepe

Huzurevi

Gillsuyu

Esenkent

Hastane

Soganlik

Kartal

C- ULASIM MEMNUNIYETINE iLISKIN BILGILER

22. Metro hizmete agildiktan sonra sosyo-Kkiiltiirel amach seyahatleriniz
artti m?

Evet |:| Hayir |:|

23. Metronun asagidaki niteliklerinden ne kadar memnunsunuz?
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Cok memnunum

Memnunum

Fikrim
yok

Memnun
degilim

Hi¢ memnun
degilim

Konforlu olmasi

Ulasilabilir
olmasi (ulasim

ag1)

Erisilebilir
olmasi
(istasyonun i¢ ve
dis gevresine)

Bilgi edinmede
kolaylik (seferler
hakkinda)

Seyahat siiresi

Miisteri
hizmetleri

Giivenli olmasi

Cevresel etkiler
(glirtiltd kirliligi
gibi)

24. Metroyu tercih nedenlerinizi siralar misimz?

1

2

3

4

5

Seyahat siiresi

Konforlu ortam

Erisilebilirlik

Hava kosullar1

Aktarma istasyonu
olmasi

Sefer siklig1

Sefer saatleri

Giivenlik

Metro hattinin konumu

® 9 en ¢ok tercih sebebi-1 en az tercih sebebi seklinde siralama istenmektedir.
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25. Metronun,
aktarma
yapilan
ulasim tiirii
ile birlikte
maliyeti, toplu
tasima icin
tesvik
edicidir.

Ek B: Diger Ekler CD icerigi

Anketin 23. sorusunun cinsiyet, yas, egitim ve ¢calisma durumlarina
gore Ki-kare analizlerinde istatistiki olarak anlamh olmayan
sonuclari.
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