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OZET

Diinya’da ve Tiirkiye’de kentlesme giin gegtikge artarak devam etmektedir. Ozellikle
Tiirkiye’de kirsaldan kent de stirekli bir go¢ akist gerceklesmektedir. Bu durumun
sonucunda kentlerde siirekli olarak niifus yogunlagsmakta ve olusan bu niifus yogunlugunun
getirdigi en bliylik sorunlardan biri de kentlerde olusan trafik yogunlugu neticesinde kent
ici ulasim sorunlar1 olmaktadir. Bu sorunlarin ¢dziimii i¢in, bireyleri toplu ulagim
sistemlerini kullandirmaya tesvik etmek Onem kazanmaktadir. Bireyleri toplu ulagimi
kullandirmaya sevk ederken de bu bireylerin toplu ulasimi kullanirken ve bu hizmet onlara
sunulurken, toplu ulagimi kullanan bireylerin memnuniyeti 6nem kazanmaktadir. Kent ici
ulasimda arag¢ sistemlerinin kalitesi, konforu, modeli ve bu ara¢ sistemlerini kullanan
soforlerin tavirlari, araglart kullanim sekilleri biiylik 6nem kazanmaktadir. Toplu ulasimi
tercih eden kullanicilarin memnuniyet dereceleri bircok gosterge 1s18inda olabilmektedir.
Tiirkiye’nin en biiyiik kentlerinden biri olan ve ayn1 zamanda bagskenti olan Ankara i¢inde
kent i¢i ulasim ¢ok 6nemli bir parametredir. Yapilan bu calismayla birlikte kullanicilarin
bu arag¢ sistemlerini tercih ederken ki memnuniyetleri ile Ankara’da kent i¢i ulagiminin
arasindaki iliski incelenmistir. Bu incelemenin neticesinde Ankara kent i¢i ulasimi
kullanan bireyler icin 29 maddelik bir anket olusturulmustur. Bu anket Ankara’da 600
kisiye uygulanmis ve 465 anketin uygulanabilir oldugu gorilmiistir. Bu maddelerin
bazilarindan bireyler memnun olduklarini dile getirmektedir. Anketin baz1 maddelerinden
ise bireyleri memnun olmadiklarin1 beyan etmektedirler. Ornegin, “Kent ici ulasimda
belirlenen iicret” maddesinin memnun olmayan kullanicilarin yiizdelik dilimi %77
olmustur. Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyet anketi maddelerinden memnunum
yiizdeligi yiiksek olan maddelerin basinda “60 yas kartlarinin verilmesi” maddesine
verilen cevaplarin memnunum yiizdeligi %52 olmustur. Baz1 maddelerden ise kullanicilar
kararsiz olduklarimi ifade etmektedirler. Ornegin, “Ego 153 (mavi masa) hizmetleri”
maddesine verilen cevaplarin da %54 kararsiz olduklarini beyan etmektedirler.

Bilim Kodu : 111613
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Sayfa Adedi : 135
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ABSTRACT

Urbanization in the World and Turkey, continues to increase day by day. In particular,
flow of migration from rural to urban continuing in Turkey. As a result of this situation,
the population intensifies continuously in cities and one of the biggest problems caused by
this population density is urban transportation problems as a result of the traffic density
occurring in the cities. In order to solve these problems, it is important to encourage
individuals to use public transportation systems. While individuals use public
transportation and these services are offered to them, the satisfaction of individuals using
public transportation is gaining importance. The quality, comfort and model of the vehicle
systems in the city transportation and the attitude of the drivers who use these vehicle
systems and the ways of using the vehicles become very important. Satisfaction levels of
individuals who prefer public transportation can be evaluated by many indicators. One of
the largest and also the capital city of Turkey, Ankara, the urban transportation is a very
important parameter. Within this scientific work, the satisfaction of the individuals while
choosing these vehicle systems and the relationship between urban transportation in
Ankara is examined. As a result of this study, a 29-item questionnaire was developed for
individuals using Ankara urban transportation. This survey was applied to 600 people in
Ankara and 465 questionnaires were applicable. Individuals express some satisfaction with
some of these items. Some of the items in the questionnaire declare that the individuals are
not satisfied. For example, the percentage of dissatisfied users of the fee article determined
in urban transportation “was 77%. Satisfaction percentage of the answers given to the
article Over 60 Age Free Transportation was 52% among the items with a high percentage
of satisfaction with the urban transportation services satisfaction survey items. On the other
hand, some users state that they are unstable. For example, 54% of the responses to the
EGO 153 Call Center (BLUE TABLE Municipality Call Center) services “are unstable.
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Number of Pages : 135
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1. GIRIS

Her devirde ulasimin ekonomik sistem igindeki yeri biiyiik olmus ve ulasim, sistemin
isleyisindeki O6nemli carklardan birini olusturmustur. Bugiin, ulasim olanaklarinin
gelismesinin insanliga sagladigi olaganiistii faydalar, hayatimizin her déneminde kendini
gostermektedir. Sunu kesin olarak ifade edebiliriz ki, ulasim ihtiyaci, modern toplumlarin
en dogal ve en zorunlu ihtiyaglari arasinda yer almistir. Giintimiizde ise bu zorunluluk, her

zamankinden daha fazladir (Bozkurt, 2004, s. 1).

Tiirkiye’nin bagkenti Ankara’nin, son yarim yiizyilda karsilastigi ¢ok hizli ve yogun
kentlesme, ulasim sorununu da beraberinde getirmistir. Ankara 1930’larda 90 bin niifuslu
ve toplam yolculuklarinin yiizde 15’inin aragh yolculuklar oldugu bir kent
goriinimiindeyken, 2000’11 yillarda yaklasik 4,5 milyon niifuslu ve aragh yolculuklarinin
orani yiizde 90’lara varan bir kent gdriiniimiine biirlinmiistiir. Bu hizli kentlesme, toplu

tasim yolculuklarinda belirgin bir artisa neden olmustur (Ozsoy, 2005, s. 1).

Ankara bagkent olmasi nedeniyle niifus degisimlerinin yogun oldugu kentlerin basinda
gelmektedir. Kentin ulasim hizmetlerinin de bu 6lgiide degisimlere cevap verebilmesi
onemlidir. Bundan dolay1 kent i¢i ulasim hizmetlerinin en saglikli ve giivenilir sekilde

yerine getirilmesi gerekmektedir.

Ankara’da kamuya ait toplu ulasim hizmetleri, belediye otobiisleri, hafif rayli sistem
(ANKARAY), metro, banliyo treni ve ¢esitli kamu kuruluslarinca saglanan personel servis
araglar1 ile saglanmaktadir. Bununla beraber 06zel girisimlerce isletilen minibiisler
(dolmuslar), belediye denetimindeki 6zel halk otobiisleri ve tek bir isletici ya da sirketler
tarafindan igletilen personel ve okul servislerinin de kentin toplu ulagim sisteminde 6nemli

bir pay1 vardir (Ozsoy, 2005, s. 1).

Bu calismada; “Ankara’da Kent I¢i Ulasim Hizmetleri Memnuniyet Arastirmas:”,
yapilacak likert tipi anket calismasiyla kentte yasayan bireylerin ulagim hizmetlerinden
memnuniyet dereceleri 6grenilmeye calisilacaktir. Bununla birlikte vatandaslarin kent igi
ulasim hizmetlerinden memnuniyet diizeylerinin demografik ve tanimlayici kosullar

bakimindan farkliliklarinin incelenmesi de arastirma kapsaminda tutulmustur. Calisma ile



kent i¢i ulasim hizmetlerini kullanan bireylerin memnuniyet derecelerine etki eden

faktorlerin neler oldugu 6grenilmeye ¢alisilmaktadir.

Ankara kent i¢i ulagim memnuniyeti i¢in hazirlanan 29 maddelik anketin bes alt basligi
bulunmaktadir. Bunlar: giivenlik, ara¢ disi hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma,
zamanlama ve bekleme siireleri, personel performansi ve tutumu olarak belirlenmistir. Alt
basliklar ile anketin her maddesi ile demografikler arasinda memnuniyet dereceleri
saptanacaktir. Bu calisma Ankara kenti igerisinde belli bir bolge (Kizilay ve Ulus)

icerisinde gerceklestirilecegi i¢in, sonuglar bu bolgelerle sinirlidir.

Diinya’da ve Tiirkiye’de kent i¢i ulasim hizmetleri genelde yerel yonetimlerce olmak iizere
kismen merkezi yonetimle ortaklasa yapilmaktadir. Kent i¢i ulagimin altyapi ve teknolojik
diizenlemesi yerel yonetimce yerine getirilmektedir. Yerel yonetimlerin etkili olamadiklar
zamanlarda merkezi yonetimlerce bu altyap1 sistemlerinin tamamlanmast konusunda yerel
yonetimlere yardim ettigi gozlenmektedir. Ankara kenti i¢in de bu uygulamalar gegerli
olmaktadir. Ankara kent i¢i ulasim ile ilgili hizmetlerin sunulmasinda temel yetkili organ
Ankara Biiylik Sehir Belediyesi’ne bagli olan EGO genel miidiirliigli olmaktadir. Kent ici
ulasim i¢in gerekli olan altyapi hizmetlerinin yapilmasi ve sunulmasinin temel

sorumlulugu Ankara Biiyilik Sehir Belediyesi’ndedir.

Ankara’da niifus yogunlugu siirekli artis gostermektedir. Artan niifus yogunlugu ile birlikte
kent i¢i ulasimda trafik yogunlugu olusmaktadir. Ankara kent i¢i ulasim taleplerinin en
modern sekilde sunulmasi kaginilmaz bir gerekliliktir. Bu nedenle kent ici toplu ulagimin
memnuniyet derecesi 6nem kazanmaktadir. Siirekli gelisen ve degisen toplumun
memnuniyet diizeyleri siirekli artmaktadir. Artik bireyler aldiklari hizmeti sorgulayan,
hizmetle ilgili sikayetlerini c¢esitli iletisim kanallariyla dile getiren, birbirinden farkli
beklentileri olan ve siirekli degisim gdsteren davranislar sergiler hale gelmislerdir. Kent ici
ulasimi tercih eden kullanicilarin beklentileri var olan hizmetlerin sunulmasi sirasinda
stirekli artmaktadir. Kullanicilar, karsilastiklar1 sorun ve sikayetlerini ilgili makamlara

sunan ve ¢6ziim bekleyen bir biling diizeyine ulagsmislardir.

Calismada Ankara ili 6rnek alinmistir. Bununla birlikte Diinya ve Tiirkiye’den &nemli
kentlerin toplu ulasim parametreleri ve kent i¢i ulasimda yillar bazinda sayisal degerlere

yer verilecektir.



Bu arastirma yedi boliimden olugmaktadir. Birinci boliim olan “Giris” ile arastirma
icerigine ait kisa bilgiler sunularak bir én hazirlik yapilmaktadir. ikinci boliim olan
“Ulasim ve Ulastirma Tiirleri” agiklanmaya calisilmistir. Ugiincii boliim olan “Diinya’da
ve Tiirkiye’de Kent I¢ci Ulasim Ornekleri” verilerek bu kentlerin toplu ulasimdaki hizmet
bigimleri ve hizmetin sunulmasinda yararlanan bireylerin sayisal verilerine yer verilmistir.
Dérdiincii boliimde “Ankara’da Kent I¢i Ulasim” tarihsel siireci ve giiniimiizdeki durumu
anlatilmistir. Bununla birlikte Ankara’daki toplu ulasim sistemlerinin bigimleri ve kent igi
toplu ulasimi sayisal verilerine yer verilmistir. Besinci boliimde “Alan Arastirmasi”
yapilmistir. Altinci boliimde “Bulgular ve Yorum” ile kent i¢i toplu ulasim memnuniyeti
icin yapilan anket caligmasi sonucu elde edilen verilerin SPSS adli uygulama ile
degerlendirilmesi yapilmistir. Elde edilen bulgular yorumlanarak kent i¢i toplu ulagim
memnuniyet diizeyi saptanmaya calisiimistir. Yedinci bélimde “Sonu¢ ve Oneriler”
yapilarak kent i¢i toplu ulasgimin daha nasil iyilestirilebilecegi hakkinda Oneriler

sunulmustur.






2. ULASIM VE ULASTIRMA TURLERI

Alt basliklarda ulagim kavrami ile ulasim tiirlerinin neler oldugu ifade edilmektedir.

2.1. Ulasim Kavram

Ulasim en genel anlamiyla insanlarin ve yiiklerin yer degistirmesiyle birlikte bilginin de
baska bireylere aktarilmasi olarak ifade edilebilir (Kilingaslan, 2002, s. 12). Baska bir
deyisle ulasim; canli ve cansiz varliklarin, bilgi ve enerjinin yardimiyla bir amaca olumlu
yonde katki saglamasi iizerine yapilan yer degistirme bigimidir (Sénmez, 2011, s. 6). insan
ve yiiklerin yer degistirmesi olayina ulasim, bu sistemi saglayan vasitalara da ulasim
sistemi denmektedir (Yagmur, 2013, s. 2). Ulasim, “yer degistirme” olarak tanimlandigina
gore; insanligin hatta canli yasam bi¢imlerinin var olmasindan bu yana ifade
edebilecegimiz bir terimdir. Canli varliklar ilk zamanlarda temel ihtiyaglarini giderebilmek

adina stirekli bir yer degistirme “konar-gocerlik™ bir yasam bi¢imi siirdiirmektedir.

Ulagtirma tarihi i¢in kiymetli olan iki dnemli donem vardir. Bunlardan birincisi; sanayi
devrimine kadar olan ve canlilarin fiziksel giicii ile riizgar giiciine bagimli olunan
dénemdir. Ikinci dénem ise sanayi devrimiyle birlikte makinelerin kullanildig1 sanayi
devriminden sonraki donemi ifade eder (Murat ve Sahin, 2010, s. 43). Ulasim tiirleri genel

olarak, kara, deniz, demir ve hava yolu ulasimi olarak siniflandirilabilir.

Ulastirma sektorti, kara yollari, deniz yollari, demir yollari, hava yollar1, bilgi ve iletisim
altyapist ile iilke ekonomisinin en temel unsurlarindan biridir. Ekonomik ve sosyal
girdileriyle vatandaslarin iizerinde etkili bir yapiya sahip olan ulastirma sektorii, tiretim
stirecinin temel unsurlarindan biridir. Ulastirma sektorii {iretilen {iriinlerin taginmasi ve bir

yerlere aktarilmasi konusunda ¢ok 6nemli bir yere sahiptir.
2.2. Ulasim Tiirleri

Ulagim bir¢ok sekilde yapilmaktadir. Ulagim tiirleri; kara yolu, deniz yolu, demir yolu ve
hava yolu olmak iizere ¢esitlendirilebilir. Bu yol tiirlerine genel bir bakis, genel bir

tanimlama asagida yapilmistir.



2.2.1. Kara Yolu Ulasim

Kara yolu, kara pargalar1 iizerinde belli bir diizen ve gerekli yerlerde de egimlerin
verilmesi ile yapilan toprak veya asfalt seklinde olan yol sistemleridir. Bu yol sistemleri su
olan yerlerde ise kopriiler yapilarak baska bir kara pargasi ile birlestirmek suretiyle
devamlilig1 olan yol sekilleridir. Diinyada en ¢ok tercih edilen yol sistemleri karayollaridir.
Kara yolu ulasiminda kullanilan araglar; otobiis, metrobiis, minibiis, dolmus, servis

araclari, taksi, 0zel araglar ve bisiklet olarak ifade edilebilir.

Kara yollari, insanlarin yer degistirme ihtiyacinin var olmasindan bu yana kullanilan en
eski ulagim tiiriidiir. ilk caglarda insanlarin yaya olarak kullandiklar1 bu yol sistemleri
diinyanin gelismiglik diizeylerine gore bagka tiir araclarin da kullanimima olanak

saglamistir.

Tasimacilik sistemlerinin siirekli pozitif yonde gelismesine bagli olarak birgok iilkede
karayoluna olan ihtiyacin giin gegtikge arttigi gézlenmektedir. Kara yolu tagimaciligi tek
basina bir ekonomik faaliyet oldugu kadar, iilkenin ekonomik faaliyetlerinin ve refah
diizeyinin gelismesini saglayan sektorlerle olan iligkisi ve bu sektorlerin faaliyetlerine

yardimect olan bir hizmet tiirtidiir (Calik, 2008, s. 5).

Kara yolu ulasimi; demir yolu, hava yolu ve deniz yolu ulagimlariyla da biitiinlesmis bir
sekilde olmalidir. Entegre bir sekilde calisildiginda ulasim sistemleri birbirlerini

tamamlayici olarak gorev yaparlar.

2.2.2. Deniz Yolu Ulasimi

Deniz yolu ulagim, akarsu veya denizler lizerinde yapilan yolcu ve yiik tasimaciligi olarak
tercih edilen bir ulagim sistemidir. Deniz yolu ulagimi deniz araclari, vapurlar, deniz
otobiisleri, gemiler v.b araglar ile yapilan bir ulasim seklidir. Yolcu ve sanayi iiriinlerinin
tasinmasinda diger sistemlere oranla ekonomik acidan daha uygun olan deniz ulagima,
sanayi triinlerinin ve yolcularin bulundugu yerden bagka bir yere tasinmasinda kullanilan
bir ulasim seklidir (Yazici, 2010, s. 66). Sanayi iirtinlerini olusturan ham maddelerin diger
ulagim tiirlerinden daha fazla yiik tasiyabilen ve tasima maliyetlerinin hava yolu

ulagimindan 22, kara yolu ulasimindan 7 ve demir yolu ulasimindan da 3,5 kat daha uygun



fiyata mal edilmesi deniz yolu ulagiminin ireticilere sundugu 6nemli bir hizmet seklidir

(Yagmur, 2013, s. 8).

%70’ten fazlasi su ile kapli diinyamizda, denizcilik kiiresellesmis bir sektordiir. Yolcu ve
yiik tagimaciligi, gemi ingasi, liman hizmetleri, yardimci denizcilik hizmetleri ve yat
turizmi gibi ticari ve endiistriyel faaliyetler sektdriin temel alanlaridir. Cok biiyiik miktarda
yiiklerin tasinmasinda denizyolu tagimacilig1 alternatifsiz tasima seklidir. Kitalararasi ve
ozellikle denizasir1 iilkeler arasinda tek tasima sekli denizyolu tasimaciligidir. Ulkeler
arasindaki politik sorunlardan diger tasima sekillerine oranla c¢ok daha az olarak

etkilenmektedir.

Yunanistan, Japonya, Hong-Kong, Norveg, Ingiltere, Giiney Kibris, Hollanda gibi
iilkelerin ekonomisine en ¢ok girdi denizcilik sektdriinden saglanmaktadir (Aran, 2006, s.
3). Bu durum ilkelerin ekonomisinin gelismesinde denizcilik sektdriiniin  dneminin
gostergesidir (Yazici, 2010, s. 67). Tirkiye’nin jeopolitik konumu geregi deniz ulasimi
sektoriinden ekonomik olarak en c¢ok fayda saglayabilecek {ilkeler icinde olmasi
beklenirken, Tiirkiye’nin olmasi gereken yerde olmamasinin en 6nemli nedeninin deniz
ulagimina yeterince Onem verilmemesi oldugu ifade edilebilir. Tirkiye’de deniz
ulasiminda kilit olabilecek bircok il vardir. Bu iller; Sinop, Hatay, Izmir, Istanbul, Mersin,
Antalya ve Samsun olarak belirlenebilir. Bu kentlerin hepsinde de ¢ok biiyiik limanlar

mevcuttur (Yagmur, 2013, s. 8).

2.2.3. Demir Yolu Ulasim

Demir yolu, kendisine has olarak ayrilmis ve karayolu iizerinde yerlestirilmis raylardan
olusan bir yol bi¢imidir. Demiryollarinin yapim asamasi ¢ok maliyetli oldugundan
genellikle devletlerin tesebbiisii ile yapilan yol bigimleridir (Murat ve Sahin, 2010, s. 51).
Demir yollar1 sistemi kent icinde, sehirlerarast ve devletlerarasi yolcu ve mallarin

taginmasi amaci ile ¢ok yogun bir seklide tercih edilmektedir (Ekopangea, 2019).

Kaz bilimciler tarafindan Misir’da yapilan bir kazi ¢alismasi neticesinde M.O 2600
yillarinda yapildigi tahmin edilen tung¢tan ray kalintilart ortaya cikarilmistir. Diinyada ilk
demir ray sistemi ise 1738 yilinda Ingiltere’de, Cumberland bélgesinde yiiklerin taginmasi

amaciyla bir maden ocaginda kullanilmistir (Ekopangea, 2019).



Ilk buharli lokomotif 1804 yilinda Ingiltere’de Richard Trevithick adinda bir mucit
tarafindan icat edilmistir. Bu ilk lokomotif, raylarin iizerinde hareket edebilen ve saatte
yaklasik 8 kilometrelik hiza ulasabilen bir rayli sistem aracidir (Murat ve Sahin, 2010, s.
51). Demir yolu sistemlerinin Osmanli Devleti’nde ilk kurulmasi 1851 yili i¢inde 211
km’lik Kahire-Iskenderiye demir yolu hattmin kullanim hakkinin verilmesiyle, bugiinkii
milli sinirlar i¢indeki demiryollarinin tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda 130 km’lik Izmir-

Aydin demir yolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle baslar (Yagmur, 2013, s. 12).

Demir yolu tagimacilig1i yapan araclar, raylar lizerinde hareket etmek zorundadir. Bu
zorunluluga ragmen, demiryollar1 yiik ve yolcu taginmasinda giivenilir ve deniz yolu
tagimaciligindan sonraki en hesapli ulagim seklidir. Demir yolu araglari; tren, tramvay,

banliy6 ve metro bigimleri olarak yer almaktadir.
2.2.4. Hava Yolu Ulasim

Ugak, helikopter, vb. hava yolu araglar ile yapilan ulasim sekline hava yolu ulasimi
denilmektedir. Bu ulagim sisteminin en 6nemli amaci insan veya yiik tagimaktir. Hava yolu

ulagimi pahal1 bir ulagim sistemidir.

Hava yolu ulasimi 20. yiizyilda karsimiza ¢ikmaktadir. Bu sistemlerin Oncilisii Wright
kardeslerdir. Wright kardesler, iki yiizeyli ugak imal etmisler ve pek ¢ok plandr ugus
denemeleri yapmislardir. Belli bir siire sonra 1903 yilinda da motorlu ugaklari denemeye
baslamiglardir. Nitekim 1910 yilinda Paris ve Madrid kentleri arasinda ilk ucus seferleri

yapilmistir (Murat ve Sahin, 2010, s. 50).
2.3. Kent ici Ulasim

Insanlarin bir yerden baska bir yere gidebilme ihtiyaglari kentlesme ile birlikte daha yaygin
bir hale gelmistir. Kentlerde bulunan niifus yogunluklarinin siirekli artmasi, kent ici
ulasimi ¢cok onemli kilmaktadir. Kent i¢i ulagim sistemi, insanlarin kent i¢inde sosyal ve
ekonomik aktivite sistemleri arasinda yer degistirme gereksinimlerini karsilamak igin
kullandiklar1 bir hareket ortamidir. Bu sistem en genel anlamda, ulasim sebekesi, tasitlar ve
isletmelerden olusur (Yasar, 2009 s. 9). Toplu ulasim, kentlerin kontrolsiiz bir sekilde

niifusunun artmasi sonucu o kentte yasayan bireylerin hayatlarin1 idame ettirmek adina



gerceklestirdikleri yolculuk hareketlerinin belirli araclarla yapilmasidir (Yazici, 2010, s.
58). Toplu ulastirma, kent icinde yasayan bireylerin kullanimina agik olan, belli bir
giizergahta seyreden, belirli mesafelerde duraklar1 olan ve bu hizmetlerin sunulmasi i¢in o
kentin tagimacilifindan sorumlu kurumu tarafindan belirlenen bir {icret sistemine gore

yapilan ulasim seklidir (Oztiirk, 2012, s. 4).

Kent i¢i ulagim da; kara yolu, demir yolu ve deniz (su) yolu seklinde yapilmaktadir.
Ulkemizde genellikle deniz (su) yolu ulasimi kullanimi ¢ok yaygin degildir. Halbuki iic
tarafi denizlerle ¢evrili bir iilke olmasina ragmen, deniz (su) yolu ulasim sistemine
yeterince Onem verilmemistir. Deniz (su) yolu ulasgimini tercih eden ¢ok az il vardir. Bu
illerin en Onemlileri Istanbul ve Izmir’dir. Tiirkiye’de kent i¢i ulasim sistemlerinin
kullaniminin ¢ogunlugu karayoluna ait sistemler ile yapilmaktadir. Son yillarda demir yolu
ulagimina da dnem verilmeye baslanmistir. Tiirkiye’de bircok kentte metro, hafif raylh
sistemler ve banliyd gibi sistemler kent i¢i ulagimda tercih edilmeye baslanmistir. Kent ici

ulagim bireysel ve toplu tasimacilik olmak tizere iki sekilde siniflandirilabilir.

2.3.1. Bireysel Ulasim

Bireysel ulagim, yolcunun istegine gore sekillenen yol ve zaman kullanimini kendisinin
belirledigi ve herhangi bir giizergaha uyma zorunlulugu olmayan yolculuk bigimidir (Agn,
2015, s. 18). Bireysel ulasim iki sekilde yapilmaktadir. Birincisi yaya olarak

gerceklestirilen ulasim seklidir. Ikincisi ise hususi aragla yapilan ulagim tiiriidiir.

2.3.1.1. Yaya Ulasim

Kent ici ulasimda temel amag gidilecek yere varmaktir. Insanlar bazen kisa mesafelerde
yaya olarak hareket ederek yer degistirme islevini yerine getirirler. Kent i¢inde yaya olarak
yapilan ulasimda genellikle aligveris, kisa mesafelerde yapilan is goriismeleri, arkadas
Ziyaretleri veya yakin bir mesafede bulunan hastanelere gitmek i¢in insanlarin bagvurdugu
bir ulagim sistemi olarak ifade edilebilir. Yaya olarak ulagim sistemi ¢ok tercih edilen bir
sistem degildir. Ciinkii zaman olgusu giin gectikce dnem kazanirken yaya olarak yapilan
yolculuklar zaman1 verimsiz kullanmaktadir. Ulasimdaki temel amag insanlar1 gidecekleri

yerlere en kisa ve en hizli sekilde ulastirabilmektir.



2.3.1.2. Ozel arac

Bisiklet

Bisiklet iki veya ti¢ tekerlekli olup kullanicisinin fiziksel giicii ile ¢alisan bir aractir. Kent
i¢i yolculuklarda yaya olarak yolculuk yapilmasindan daha hizli bir ulasgim tiiriidiir. Kent
ici ulasimda bisiklet de ¢ok tercih edilen bir yolculuk tiirii degildir. Kentsel yolculuklarda
bisiklet kullanimi 1900’lii yillarda yaygin olarak kullanilirken, otomobilin kent igi
yolculuklarda kullanilmasiyla birlikte 1920°1i yillardan baslayarak bisiklet kullaniminda
¢ok biiylik diisiis meydana gelmistir (Candan, 2003, s. 11-12).

Otomobil

Otomobil, dort tekerlekli ve dort ile alt1 yolcu alabilen, 6zellikle 6zel kullanim igin tercih
edilen motorlu bir tagittir. Otomobil 1890 yillarinda ilk ornekleri goriilen ve ¢ok kisa
zamanda seri {liretime gecilmeye baslanmig bir ulasim aracidir (Yazici, 2010, s. 62). Kent
i¢ci ulasimda en c¢ok tercih edilen ulasim sekli olarak otomobiller 6érnek olarak verilebilir.
Otomobiller hem konfor hem de daha hizli bir sekilde istenilen yere ulasmada ¢ok biiytik
kolaylik saglamaktadir. Trafikte kapladiklart alan c¢ok fazla olmasina ragmen yolcu
tasimadaki rolleri yok denecek kadar azdir (Mergen, 2008, s. 4). Otomobil kullanicisinin
genellikle kendisinin oldugu bir ulagim seklidir. Bu ara¢ sistemleri hususi kullanima gore
islev gordiikleri i¢in trafigin yogunlagsmasina sebep olmakla birlikte yolcu taginmasinda da

herhangi bir katki saglamamaktadir.

2.3.2. Toplu tasimacilik

Toplu tagimacilik kavrami, “Insanlarm ulasim gereksinimlerini kendilerine ait araclari
kullanmadan karsilayabildikleri tiim ulasim sistemlerini kapsamaktadir” diye ifade
edilmistir (UITP). Toplu ulagim, kentlerin kontrolsiiz bir sekilde niifusunun artmasi sonucu
o kentte yasayan bireylerin hayatlarini idame ettirmek adma gerceklestirdikleri yolculuk
hareketlerinin belirli araglarla yapilmasidir (Yazici, 2010, s. 58). Kent i¢inde ve kent ile
banliydleri arasinda insanlarin toplu olarak yer degistirebilecekleri 6gelerin olusturdugu
sisteme toplu tagima sistemi denmektedir (Agin, 2015, s. 18). Tiirkiye’de toplu ulagim
genellikle kara yolu ya da rayli sistemler tercih edilerek yapilir. Denize kiyist olan bazi

illerde de deniz (su) yolu da kent i¢i ulagim i¢in tercih edilmektedir (Yilmaz, 2012, s. 8).
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2.3.2.1. Kara yolu sistemleri

Dolmus

Dolmus, yolcu tasima islemini gergeklestirirken, yolculuk yapan bireylerden belirli bir
ticret talep eden ve sabit bir hat lizerinde ¢alisan bir ulasim aracidir (Mergen, 2008, s. 4).
Dolmus, yolcu tasimada kullanilan ve sabit olan bir giizergahta seyreden, duraklar1 sabit
olmayan, her yerde yolcu indirmek veya yolcu almak i¢in durabilen, ne zaman hareket
edecekleri belli olmayan ve belli bir licret karsilifinda yolcu tagimaciligi yapan bir arag
tirtidir (Yilmaz, 2012, s. 9). Dolmuslar, genellikle 8+1 oturma kapasitesine sahip
araglarin, kendileri i¢in 6zel olarak ayrilmis yolcu hatlarinda ve biitlin yolcularin oturarak

seyahat ettigi bir ulagim araci tiiriidiir (Toprak, 2012, s. 10).

Minibiis

Lastik tekerlekli, 8 ile 14 oturma kapasiteli kent i¢i ulasimda kullanilan bir arag¢ sistemidir
(Kirmizi ve Tunali Caliskan, 2008). Baska bir deyisle; az yolcu tasima kapasitesine sahip
bir toplu ulasim seklidir (Selvi, 2011, s. 18). Genellikle otobiis, metro ve tramvay
hizmetlerinin gotiiriilemedigi ya da c¢ok az hizmet verilen yerler i¢in Onem tasirlar
(Demirel, 2015, s. 35). Minibiis sistemleri belli hatlar iizerinde ¢alisan, dolmustan biiyiik

otobiisten kii¢iik olan bir arag tiirtidiir.

Otobiis

Kent i¢i ulagim aginin temel taglarindan biri olan otobiis tasimaciligr toplu tasima
sistemleri i¢ginde onemli bir yer tutar. Otobiisler 20 ile 150 yolcu kapasitesine sahip olan
tasitlardir. Kent i¢i ulasimda kullanilan otobiisler ulasimin yogunluguna gore farklilik
gosterebilir. Yogunlugun diisiik oldugu yerlerde yolcu kapasitesi az olan otobiisler tercih
edilmektedir. Toplu ulagimin ¢ok yogun oldugu bolgelerde ise yolcu kapasitesi biiyiik olan
otobiisler tercih edilmektedir. Bu otobiisler genellikle koriiklii ve uzunluklari 30 metreyi
bulabilmektedir. Saatte 7.000-15.000 yolcu tasima kapasitesine sahip bir ulasim aracidir
(Selvi, 2011, s. 18).

Otobiis sistemleri Diinya’da toplu ulasimda en ¢ok kullanilan ulasim araci ¢esididir (Cirit,

2014, s. 23). Bu sistemler i¢in herhangi bir hususi yola veya sirf bu sistemlerin kullanmasi
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icin ayrilan bir alana ihtiya¢ duymadan, ulasim i¢in anayollar1 ve caddeleri kullanabilen,
esnek bir gilizergaha sahip olan toplu ulasim araglaridir (Calis, 2016, s. 11). Kentin biitiin
bolgelerine hizmet verebilen otobiisler, giizergahlarinda daha rahat bir sekilde hareket
kabiliyetine sahip olan ve 6teki toplu ulasim tiirlerine nazaran altyapi yatirimlari minimal

seviyede oldugu i¢in en ¢ok kullanilan ulasim tiiriidiir (Karaca, 2017, s. 5).

Metrobiis

Literatiirde hizl1 otobiis tagimacilig1 ya da yiliksek kapasiteli otobiis sistemi adi da verilen
metrobiis, yapisi geregi otobiise benzemektedir. Kendisine ayrilmis bir yol boyunca
hareket etmesi ise, rayli sistem yapisina benzeyen bir toplu ulasim araci formuna
biiriinmektedir (Oztiirk, 2012, s. 6). Metrobiis sistemi, sadece bu araglara tahsis edilen bir
yol hatt1 boyunca hareket kabiliyetine sahip olan, hizli, kaliteli ve dakik olan diisiik tabanl1
otobiis sistemleridir (Cirit, 2014, s. 27). Rayl sistemlerdeki gibi, planlanan siire i¢inde
planlanan yerde olabilme ve otobiis sistemlerindeki gibi, duraklarda yolcularin indigi ve
bindigi bir tasit sistemidir (Calig, 2016 s. 11). Metrobiis sistemlerinin temel bilesenleri
arasinda seyir yollari, istasyonlar, tasitlar, {icret toplama, akilli ulastirma sistemleri ile

iliskiler, hizmet ve isletim planlar1 bulunmaktadir (Karaca, 2017, s. 6).

Metrobiisler iki parcali ve tek koriiklii olabilecekleri gibi, ti¢ parcali ve iki kortikli de
olabilmektedir. Tek koriiklii araglarin, yolcu kapasitesi 120 ile 170 kisi arasinda olup
boylar1 ortalama 18 metre, iki koriiklii araclarin, yolcu kapasitesi ise 240 ile 270 kisi
arasinda olup, boylari1 ise ortalama 24 metre olmaktadir (Doner, 2012, s. 12). Metrobiis’iin
saatte ortalama hizi 40 km’lik bir mesafe olarak kabul edilmektedir (Toprak, 2012, s. 15).
Bu sistemler saatte tek yonde 10.000 ile 40.000 arasinda yolcu tasima kapasitesine sahip
olabilmektedirler (Calis, 2016, s. 26).

Ingilizce “‘bus rapid transit’” olan metrobiis sistemi ilk olarak 1974 yilinda
Brezilya’da kullanilmaya baslanmistir (Agin, 2015, s. 29). Diinya’da 1974 tarihinde
kullanilmaya baslanan bu tasit tiirii, Tiirkiye’de ilk olarak 2007 yilinda Istanbul’da
kullanilmustir (Cirit, 2014, s. 106).

Lastik tekerlekli ulasim tiirlerinin tasima kapasiteleri degerlendirildiginde saatte tek yonde,

ara-toplu ulasim araci olarak adlandirilan minibiislerle 2.000-3.000 kisi, kent i¢i ulasimda
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kullanilan otobiislerle 7.000-15.000 kisi, metrobiis sistemiyle 20.000-30.000 kisi, arasinda
yolcu tasinmaktadir (Uygun, 2012, s. 26).

2.3.2.2. Rayh sistemler

Rayl sistemler; teleferik, flinikiiler, tramvay, hafif rayli sistem, metro, banliyo trenleri ve
monoray gibi araglart igerir. Yoldan bagimsiz sadece kendilerine ayrilmig bir alan
icerisinde hareket edebilen ulasim sistemleridir. Niifus yogunlugu olan kentler igin
olmazsa olmaz olan rayli sistemler yapim asamalarinda maliyeti yiiksek ulasim seklidir.
Genellikle devlet eliyle yapilan yatirimlar sonucu tamamlanan ulasim aglaridir. Rayh
sistemler ¢ogunlukla yer altinda olup tiip seklinde yapilan alanlarin i¢inde hareket ederler.
Bundan dolayr bu sistemler hicbir sekilde trafikten etkilenmezler ve varacaklari yere

planlanan siire iginde ve planlanan sekilde ulagsmaktadirlar (Saragoglu, 2012, s. 18-19).

Gelismis ve gelismekte olan kentlerin rayli sistemleri yaygin bir sekilde ulasim sistemi
icerisinde kullanmaktaki amagclart bu sistemlerin kent i¢i ulasimda giivenilir, modern,
konforlu, ¢evreci ve hizli olmasidir (Yazici, 2010, s. 63). Rayli sistemler belli bir
giizergaha sahip olduklarindan esnek bir ulagim tiirii degildir. Bundan dolay1 bu
sistemlerin Oteki ulasim sistemleri ile birlikte calismalar1 gerekir (Sonmez, 2011, s. 22).
Nitekim bir¢ok metro istasyonuna ring otobiisleri ile yolcu tasinmasi yapilmaktadir. Bu
istasyonlarda inen yolcular gidecekleri yerlere otobiis sistemleri ile devam ederek
yolculuklarin1 tamamlamaktadir. Toplu tasima sisteminde uzun mesafe seyahatlerin
geceklestirildigi ana koridorlarda rayl sistemlere dncelik verilmesi kisa siirede ¢ok sayida

insanin kentin farkli bolgelerine taginmasini saglamaktadir (Saragoglu, 2012, s. 19).

Rayl sistem tasimaciligi, kaza risklerinin minimal seviyede, enerji tiikketiminin oldukca
disiik, trafik yogunlugu olmayan ve kara yolu sistemlerine gore yatirim maliyetleri yiiksek
olmasina karsin isletme maliyetlerinin daha diisliik olmasidir (Sazak, 2011, s. 25). Rayh
toplu tasim sistemleri; lastik tekerlekli toplu ulasim sistemlerine gore; hizli, gilivenli,
konforlu, ekonomik ve g¢evre kirliligi bakimindan daha avantajhidir (Yildiztekin, 2016, s.
30).

Tiirkiye’de kent i¢i rayli sistemlere gecis 1980°1i yillarmn sonuna denk gelmektedir (Oztiirk,
2012, s. 6). Ilk olarak 1989 yilinda istanbul’da agilan Aksaray — Havaliman hatt1 ile kent
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ici ulasimda rayl sistem seriiveni start alirken, 30 yillik siire zarfinda birgok ilde yaygin
olarak kullanilmaya baslanmistir (Murat ve Sahin, 2010, s. 190). Diinyadaki kent i¢i rayl
sistemlerin tercih edilmesi ise ¢ok 6nceye dayanir. Nitekim; 9 Ocak 1863 yilinda hizmet
vermeye baslayan Londra Metrosu Diinya’da ilk metro hatt1 olarak bilinmektedir (Yazici,
2010, s. 63). Sonrasinda birgok diinya sehrinde rayli sistem hatlar1 yapilarak kent igi

ulagimda alternatif bir ulasim sekli olarak yolculara sunulmustur.

Kent i¢i ulasimda kullanilan rayl toplu ulagim sistemleri asagida bulunan siralamaya gore

aciklanmaya calisilacaktir.

Teleferik sistemleri
Fiinikiiler Sistemleri
Tramvay Sistemleri
Monoray Sistemleri
Hafif Rayli Sistemleri
Metro Sistemleri

N o gk~ w npoe

Banliy6 Tren Sistemleri

Teleferik

Havadan gerilmis teller {izerinde hareket edebilen 6 ile 10 yolcu kapasitesine sahip bir
toplu ulagim tiirtidiir. Teleferikler, diger ulasim tiirlerinin ulagamadig: yiiksek bolgelere bir
asansOr mantigiyla calistiklari i¢in kolayca c¢ikabilirler (Yildiztekin, 2016, s. 35). Saatte

2400 kisinin yolculuk yapabilecegi bir toplu tasima sistemi ongoriilmektedir.

Fiinikiiler sistemleri

TDK’a gore fiinikiiler, “ylikseltileri farkli iki nokta arasinda ¢elik hatlarla ve motor
giicliyle calisan, iki vagonlu ulasim arac1” olarak ifade edilir. Baska bir deyisle; bir dag
veya tepe gibi egimli arazilerde karsilikli iki yonde halatlar yardimiyla ¢alisan bir rayh
sistem tiiriidlir (Yilmaz, 2012, s. 11). Aralarinda yiikselti farki olan iki yerlesim bdlgesi
arasinda c¢alisan fiinikiiler sistemler, 0Ozellikle kent merkezlerinde kullanilan ulagim

sistemleridir (Yildiztekin, 2016, s. 35).
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Tasima kapasitesi 375 yolcu olan fiinikiiler sistemler, saatte en fazla 36 km’lik hiza
ulasabilmekte ve saatte 20 sefer gergeklestirebilmektedir (Bastiirk, 2014, s. 20). Tiirkiye’de
1875 yilinda Istanbul’da tiinelde hizmet vermeye baslayan bu sistem, ilk olarak 1515
yilinda Avusturya’da kullanilmaya baslanmistir (Agin, 2015, s. 32).

Tramvay

Son yillarda eskiye nazaran 6nemini yitiren tramvay, kent i¢i ulagimda yillarca alternatifsiz
bir sekilde tercih edilmistir (Yildiztekin, 2016, s. 31). Elektrik enerjisi ile ¢alisan
tramvaylar, kent i¢i ulasimda raylar lizerinde hareket edip, lastik tekerlekli toplu ulagim
araglari ile ayn1 yolu kullanmaktadir (Bastiirk, 2014, s. 14). Maksimum hizlar1 60 ile 70
km olan, saatte yaklasik 15.000 yolcu tagiyabilen ve toplu tagima sistemlerine yardimer bir
ulasim sistemidir (Sazak, 2011, s. 26-27). Bu sistemler otobiis, metro, hafif rayli metro ve
banliyo trenleri ile entegre bir sekilde caligmalidirlar. Ciinkii birbirlerini tamamlayici
nitelikte bir tasimacilik sistemi olursa kent i¢i ulasim daha kolaylasir ve yolcularin her yere

ulastirilmasi daha kolay olacaktir.

Tramvay yollarinin yapilmasi, diger rayli sistemler icin yapilacak yol giizergahlarindan
¢cok daha ucuza mal edilmektedir (Simsek, 2008, s. 4). Tramvay yollar1 yapilirken
genellikle lastik tekerlekli araglarin kullandigi yollar iizerine raylarin désenmesi sonucu
olusturulan yollardir. Metro tarzi rayli sistemler i¢in yapilan yol sekilleri ise; yer altinda
yapilan kazi1 ¢alismalar1 ¢ok maliyetli olmaktadir. Kazilardan sonra tiip seklinde yapilan
yol alanlar1 da ayr1 bir maliyet getirmektedir. Dolayisiyla tramvay i¢in yapilacak yol, diger

rayli sistemler icin yapilacak yoldan cok daha uygun maliyetler yapilmis olacaktir.
y ¢in yap y ¢ yg Yy yap $

Monoray sistemleri

“Monoray” TDK’ya gore; “tek bir raydan olusan demir yolu” demektir. Bu tanimdan da
anlasildig1 iizere, monoray, tek ray lizerinde hareket eden, yiikseltilmis, hemzemin ve yer
alt1 olmak tizere li¢ farkli kullanim gekline sahip olan sistemlerdir (Demirel, 2015, s. 37-
38). Genellikle monoray sisteminin sahip oldugu ray sistemi yerden yiiksekte olan araglar,
ya dar bir hat yolundan asilmakta veya bindirmeli olmaktadir (UBAK, 2014, s. 2). Beton
kolonlar {izerinde insa edilen ve tek ray seklinde olan bu yol sistemi araglarin tek ray

tizerinde hareket etmesine olanak saglar (Sazak, 2011, s. 29).
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Monoray sisteminin esas amact uzun mesafeleri miimkiin oldugu kadar kisa rotalarla
birbirine baglamaktir (Giiltekin ve dig., 2003). Bu kisa hatlarin birbirine baglanmasi, kent
yerlesmelerinin  oldugu ve trafikte kesismelerin ortaya ¢ikardigr trafik sorununun

¢oziimiinde 6nemli bir yer tutmaktadir (Sazak, 2011 s. 29).

Saatte 90 km’lik bir hiza ulasabilen bu araglar 200 ile 400 arasinda yolcu tasima
kapasitesine sahiptir (Doner, 2012, s. 18). Saatte tek yonde 33.000 yolcu tasima
kapasitesine ulasabilmektedir (Selvi, 2011, s. 20). Verilen degerler dogrultusunda monoray
sistemleri, lastik tekerlekli ulasim araglarindan ve tramvay sistemlerinden daha fazla yolcu

tagima kapasitesine sahip oldugu goriilmektedir.

Kent i¢i ulasimda tramvay ve lastik tekerlekli sistemlere oranla daha az alana

ihtiya¢ duymasi ve metro yatirimlarina oranla daha diisiik olmasi bu sistemlerin 6nemini

artiran Ozelliklerdendir (Sazak, 2011, s. 29).

Ik olarak 1820 yilinda Rusya’da kullanilan bu sistem, Tiirkiye’de proje asamasinda olup,
ilk monoray projesi ise, Izmir’in Gaziemir ilgesinde bulunan yeni fuar alanina hizmet
edebilecek sekilde IZBAN’a entegre edilecek bir hat ile hizmet vermesi planlanmaktadir
(Agm, 2015, s. 32). Diinyada; Amerika, Japonya, Malezya gibi bir¢ok iilkenin toplu
ulasimda kullandigi bir tasit sistemidir (Sazak, 2011, s. 30).

Hafif rayl sistem

Bu sistemler, metro ve tramvaylarin bir ara formu gibidir. Hem metro sistemlerinin
yapabildigi islemleri hem de tramvay sistemlerinin yapabildigi hareket kabiliyetine
sahiptir. Yani metronun yiiksek kapasite ve gelismis teknolojisinden yararlanirken,
tramvaymda yiizeyde gidebilme ve dik egimlerde de hareket edebilme 6zelligini
tasimaktadir (Alpoge, 1978). Avrupa kentlerinde toplu ulasimda kullanilmaya baslanan
hafif rayl sistemler, tramvayin gelistirilmesi sonucu ortaya ¢ikmistir (Yazici, 2010, s. 63).
Hafif rayl sistemler maksimum hizlar1 80 km’ye ulasabilen, 150 ile 350 yolcu tasima
kapasitesine sahip olan ve 4 ile 10 aks’l1 olabilen koriiklii bir arag sistemidir (Cirit, 2014, s.
30). Genel olarak ticari tiretimleri 28 metrelik 2 vagonlu ve 48 metrelik 4 vagonlu olarak
yapilan hafif rayli sistemlerin iki vagonlu trenleri 175 kisi kapasiteli iken, dort vagonlu

trenleri ise 300-340 kisilik yolcu tasima kapasitesine sahiptirler (Calis, 2016, s. 10).
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Hafif rayl sistemlerin yolcu tasima kapasitesi, tramvay sistemlerinden daha fazladir.
Bununla birlikte Hafif rayli sistemlerin, metro sistemine gore yolcu tagima kapasitesi daha
azdir. Bu sistemlerin var olan yolcularini indirmek ve yeni yolcular almak i¢in ugradiklari
istasyonlarin uzunlugu yaklasik 80 metre iken, bu istasyonlar arasi mesafe ise 800-1500
metre kadardir (Yagmur, 2013, s. 18). Hafif rayli sistemlerin saatte tek yoOnde
tastyabilecekleri en fazla yolcu sayis1 35.000’dir (Simsek, 2008, s. 4).

HRS, arazi kullaniminda sorunlarin yasanmadigi ve yer iistiinde ¢alismaya imkan veren
daha ¢ok yerlesmelerin tam olarak yapilmadigi veya hat giizergahinin rahatlikla yapim
faaliyetlerinin hayata gegirilebilecegi noktalardan olusmaktadir. (Sazak, 2011, s. 27).
HRS’nin en belirgin 6zelligi, sehrin her tarafina yapilacak yolculuk istemlerine yeterli

derecede hizmet verebilir olmasidir (Yazici, 2010, S. 63).

Metro sistemleri

Tiirkiye’de kdyden kente siirekli bir go¢ hareketliligi olmaktadir. Hatta kentten kentte go¢
hareketleri olmaktadir. Bunun sonucunda niifus olarak yogun olan kentler olugmaya
baglamistir. Kentlerde niifus artisiyla birlikte kent i¢i toplu ulasim temel bir sorun haline
gelmeye baslamistir. Kent yonetiminden sorumlu olan kurumlar (genelde belediyeler), kent
i¢i toplu ulasim sorunlarina siirekli ¢6ziim arayisinda olmaktadirlar. Klasik olarak yapilan
kent i¢i toplu ulagim ¢ogu zaman bu sorunlar1 ¢ozmeye yetmedigi i¢in kent i¢i toplu
ulagimda alternatif ulasim sistemleri aranmaya baglanmistir. Kent i¢i toplu ulagim sorunlari
¢coziimiinde en uygulanabilir yontemlerden birisi olan metro sistemlerinin yapilmasi
kagmilmaz bir gerekliliktir. Bu sistemler genellikle yer altinda olup lastik tekerlekli
araclarin kullanildig1 yol sistemleriyle kesismeyen ve yiiksek yolcu tasima kapasitesine
sahip bir rayli sistem iizerinde hareket kabiliyeti olan araglardir (Yilmaz, 2012, s. 11). Bu
sistemin ilk kullanildigi yer 9 Ocak 1863 yilinda hizmet vermeye baslayan Londra
Metrosudur (Yazici, 2010, s. 63). Tiirkiye’de ise ilk olarak 1989 yilinda Istanbul’da agilan
Aksaray — Havalimani hatt1 ile kent i¢i ulasimda metro hatt1 kullanilmaya baslanmigtir

(Murat ve Sahin, 2010, s. 190).

Metro araglar1 6 ile 10 vagonluk diziler halinde olan ve her vagonunun yaklasik olarak
uzunlugu 16 ile 23 metre arasinda olan, tagima kapasiteleri 120 ile 250 yolcu arsinda olan

bir rayli sistem tiiriidiir (Cirit, 2014, s. 33). Saatte ulasabildigi en fazla hiz 120 km olan bu
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sistemler saatte tek yonde en fazla 60.000 yolcu tasiyabilmektedir (Aydogan, Usta ve
Ustiindag 2008, s.4). Diger toplu ulasim tiirlerine gore saatte tasiyabildigi yolcu oran1 ¢ok
fazla olan bu araglar kent i¢i ulasimin daha hizli ve ¢ok daha fazla yolcu tasinmasina
olanak saglar. Buda kent iginde insanlarin bir yerden bagka bir yere varmasini

kolaylastirict etki yapar.

Glinlimiiz kent i¢i toplu tasimaciliginin tartismasiz en istiin ve teknolojik olarak ileri
seviyedeki sistemlerinden biridir (Aydogan, Usta ve Ustiindag 2008, s.4). Yapim
asamalarinda maliyetleri diger toplu tagima sistemlerine nazaran daha yiiksek olan metro
sistemleri, yolculuk taleplerinin yogun oldugu bélgelerde tasima kapasitesi, hizi ve
giivenilir olmasi sebebiyle tercih edilmesi gereken toplu tasim araglaridir (Selvi, 2011, s.

21).

Metro araglar1 kendilerine ayrilmis bir yol alan1 boyunca hareket ederler. Sadece metro
araclarinin kullandig1 bir yol gilizergahi olmasindan dolayr kaza riski yok denecek kadar
azdir. Bu sistemler raylar lizerinde elektrik enerjisi yardimiyla calisirlar. Bu ulagim
sisteminin yol giizergah1 hastane, okul, kent merkezi ve aligveris merkezlerine kolayca
ulagim1 saglayacak nitelikte istasyonlari olmali ve diger toplu tasim sistemleri ile entegre

bir sekilde calismaya olanak saglamalidir (Yagmur, 2013, s. 18).

Banliyo sistemleri

Banliyo tren sistemi, sehrin merkezi ile sehrin disina dogru yayilmis yerlesimler arasi
raylar lizerinde hareket eden toplu ulagim sistemleridir (Sazak, 2011, s. 29). Bu sistemlerin
bir ucu kent merkezinde iken diger ucu kent disindadir. Yiiksek kapasite ve diisiik

maliyetlidir (Yagmur, 2013, s. 19).

Banliy0 trenleri, ulasim alaninda Diinya’da 1800’li yillarda kullanilmaya baslanirken, bu
trenler Tirkiye’de ilk olarak 1872 yilinda Rumeli Yakasi’nda Catalca-Sirkeci; Anadolu
Yakasi’nda ise Haydarpasa-Pendik hattinda kullanilmaya baslanmistir (Ddner, 2012, s.
17). Kent merkezine bagli olup uzak olan yerlesimleri kent merkezine baglayan demir yolu
raylar lizerinde hareket edip, ¢ekici lokomotif ya da kendi {izerindeki motoruyla ¢alisma
prensibine sahip araglardir (Kirmizi ve diger., 2012). Banliyd trenleri, saatte tek yonde
75.000 yolcu tasima kapasitesi ve 1 km ile 4,5 km’lik mesafe araliklarindan olusan biiyiik
duraklara sahip olmaktadir (Demirel, 2015, s. 39). Genellikle biiyiikk kentlerde is ¢ikis
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saatleri ¢cok yogun olmaktadir. Bu tiir sistemlerin sayesinde saatte tek yonde 75.000 yolcu
tasima kapasitesi kent i¢i ulasimi ¢ok rahatlatici bir etki yapacaktir. Banliyd trenleri; kamu,

oOzel sirketler ve karma sirketler tarafindan isletilebilmektedir (Yildiztekin, 2016, s. 36).

Bu toplu ulagim sistemlerinin, kent merkezinden kentin disinda kalan bolgelere dogru
yolcu tagima siireleri uzun olabilmektedir. Bundan dolay1 banliyo tren sistemleri,
tasidiklar1 yiiksek yolcu kapasitesine ragmen rahat, hizli ve giivenilir nitelikte bir toplu
ulasim hizmeti vermelidir (Yilmaz, 2012, s. 11). Bunun igindir ki; toplu ulasimda yolcu
tasima kapasitesi en yiiksek olan rayli tasima sistemidir. Banliy6 trenlerinde bulunan her
vagon ortalama 120 oturma kapasitesi ile rahat bir yolculuk imkani saglamaktadir

(Yildiztekin, 2016, s. 37).

Sehirlerarasi yiik ve yolcu tagimacilig1 gergeklestiren sistemlerin kullandig1 raylar iizerinde
giderek hizmet veren banliyd tren sistemi, diger kent ici rayli toplu tasima sistemlerinden
farkl kilan ise gidecegi giizergah i¢in ekstra bir maliyet icermemesidir (Yildiztekin, 2016,
S. 40). Banliyd trenleri, schirlerarasi yolculuk veya yiikk tasimaciligi yapan trenlerin
kullandig1 rayli yollar1 kullanir. Yeni bir yol yapimi gerekmedigi i¢in daha az maliyetli

olan bir kent i¢i ulasim arag sistemidir.

Banliy6 trenleri, yolcu yogunluklarina gore; vagon sayist 2 ile 12 arasinda degisebilen,
elektrikle ¢alisan, ¢cevreci bir sistem olmakla birlikte verdikleri hizmet yoniinden aktarmali,

durakli ve ekspres tarifeli olmaktadir (Yildiztekin, 2016, s. 36).

Kent i¢i rayli ulasimda kullanilan sistemlerin terimsel adlari; teleferik, fiinikiiler, tramvay,
monoray, hafif rayli metro (HRS), metro ve banliyo trenleri olarak bilinmektedir.
Fiinikiiler sistemler ile 7500 kisi, tramvay sistemleri ile 15.000 kisi, monoray sistemleri ile
33.000 kisi, hafif rayl sistemlerle 35.000 kisi, metro sistemleri ile 60.000 kisi ve banliy6
trenleri ile de 75.000 yolcu taginabilmektedir.

2.3.3. Deniz (su) yolu sistemleri

Denizlere kiyisi olan kentlerde deniz (su) yolu ulasimi kent i¢i ulasim agisindan da 6nemli
bir yer tutmaktadir. Hatta kentlerin ortasindan gecen deniz veya nehirler iki yaka arasinda

kent ici ulasimda katki saglamaktadir. Tiirkiye’de en iyi 6rnek Istanbul’dur. Istanbul’u iki
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ayr1 yakaya ayiran Marmara Deniz’i vardir. Anadolu yakasindan Avrupa yakasina deniz

iizerinden vapur, feribot, deniz otobiisleri ve gemiler ile yolcu tagimacilig1 yapilmaktadir.

Deniz (su) yolu, kent i¢i toplu tasimacilikta kullanilan diger sistemlere gore; ulasim
altyapisinin daha az maliyetli olmasi ve yolcu tasima kapasitesi yiliksek olan bu sistemlerin
toplu ulasimda 6nemli bir yeri oldugu bilinmektedir (Sazak, 2011, s. 30). Ik yatirim
maliyeti diger kent i¢i ulagim sistemlerine gore oldukea diisiik olan deniz (su) yolu toplu
ulasim sistemleri denize kiyisi olan kentler igin iyi bir alternatiftir (Doner, 2012, s. 18). Su
yiizeyinde hareket eden bu sistemler, konforlu, hizli, giivenilir, liman ve iskelelere
kolaylikla yanasabilme ve yolcu tasima kapasitesi yiiksek olan toplu tasima tiiriidiir

(Y1ilmaz, 2012, s. 12).

Deniz yolu ulasim sisteminin kullanim oranlarinin artmasi kent i¢i ulasimda trafik
yogunlugunun azalmasina pozitif katki yapacaktir (Sazak, 2011, s. 30). Deniz yolu trafigi
kara yolu ile karsilastirildiginda yok sayilabilecek kadar azdir (Saragoglu, 2012, s. 20).
Kara yolu ulasim sistemini kullanan lastik tekerlekli araclar sayica fazla ve
kullanabilecekleri yol giizergahlar1 da kisitlhi olmaktadir. Buna 6zel araclar da eklenince
kara yolu ulasiminda trafik ¢ekilmez bir hal almaktadir. Halbuki deniz yolu ulasiminda
kullanilan arag¢ sayisi kara yolu sistemlerine gore ¢ok azdir. Deniz yolu sistemini kullanan
(motor, vapur, deniz otobiisleri ve feribot) araclar su ylizeyinde hareket ederek kolaylikla
her sekilde yolculuklarina devam edebilirler. Bundan dolay1 deniz yolu kullanimi trafik

sikisiklig1 agisindan kara yolu kullanimindan daha uygundur.

2 (13 99 13

“Motor”, “akaryakit motoruyla isleyen kiiciik deniz tasit1”, “vapur”, “su buhar1 giiciiyle
calisan gemi”, “deniz otobiisii”, “denizde hizli yol alabilen, yolcu tasiyan bir deniz tasit1”
ve “feribot”, “karayolu tasitlarin1 deniz ya da irmakta bir kiyidan otekine gecirmekte

kullanilan gemi” olarak ifade edilir (TDK).

Deniz yolu ulasiminin saglikli bir sekilde ilerlemesi diger ulagim tiirleri ile entegre olan bir
toplu ulasim planlamasi ile olabilecektir. Deniz yolu araglarim1 kullanan yolcularin
indikleri iskelelere yakin diger toplu ulasim araglarinin olmasi gerekir. Boylelikle kent i¢i

ulasimin biitiinlesik bir sistemde hareket edebilmesi saglanmis olacaktir.
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Tiir

Saatte Tek Yonde

Tasinan Yolcu Sayisi

Ulasimda Kullanilan Yol

Sistemi

Minibiis 2.000-3.000 Lastik Tekerlekli
Otobiis 7.000-15.000 Lastik Tekerlekli
Metrobiis 10.000-40.000 Lastik Tekerlekli
Teleferik 2400 Rayl Sistemler
Fiinikiiler 7500 Rayli Sistemler
Tramvay 15.000 Rayli Sistemler
Monoray 33.000 Rayl Sistemler
HRS 35.000 Rayl1 Sistemler
Metro 60.000 Rayli Sistemler
Banliy6 Trenleri 75.000 Rayli Sistemler
Motor 1.500-2.000 Deniz (Su) Yolu

Vapur

15.000-70.000

Deniz (Su) Yolu

Deniz Otobiisi

50.000-100.000

Deniz (Su) Yolu

Feribot

80.000-150.000

Deniz (Su) Yolu

Cizelge 2.1. Ulasimda kullanilan sistemler
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3. DUNYA VE TURKIYE’DE KENT iCi ULASIM ORNEKLERI

3.1. Diinya’da Kent ici Ulasim Ornekleri

Diinya’da ulasim ilk hayat belirtileri ile baslamis olan bir olgudur. Kent i¢i toplu ulasim
ise; insanlarin yerlesik hayata gegtikten sonraki donemleri kapsayan bir siire¢ olarak ifade
edilebilir. ilk ¢aglarda insanlar yaya ya da bir hayvan sirtinda yolculuk yaparken yerlesik
hayatla birlikte kentlilesme fikri 6n plana c¢ikmistir. Kentlilesme ile birlikte bir arada
yasamak ve calismak icin de yer degistirmek gerekmektedir. Bu yer degisimi i¢in gerekli

olan materyallerin olusmasi epey bir zaman almistir.

1600°li yillarda “Hackney” adi verilen atli arabalar kent i¢i ulagimi saglamak amaciyla
Paris ile Londra kentlerinde kullanilmaya baslanmistir. 1700’lii yillarda Londra’da kent igi
ulagimi saglamak adina 600 adet atli araba kullanilmistir (Black, 1995). Akt (Agmn, 2015,
S. 6).

IIk modern ulagim sekilleri 1800°1ii yillarda ortaya ¢ikmaktadir. ingiltere’de 1804 yilinda
kesfedilen ilk buharli lokomotif sayesinde ulasim, insan veya hayvan giicii ile yapilan
ulagimin yerini almistir (Yilmaz, 2012, s. 16). 1800’1l yillarin sonlarina dogru ilk metro
hatt1 olma 6zelligine sahip olan Londra Metrosu 1863 (Yazici, 2010, s. 63) yilinda ulasim

alaninda hizmet vermeye baglamistir.

1800’1 yillarin sonlarina dogru elektrik ile ¢alisan tramvaylar tercih edilmeye baslanmis
ve 1900’1 yillarin baginda Amerika’daki ulagim hatlarinin bir¢cogu elektrik ile calisan

tramvaylara donistiiriilmiistiir (Agin, 2015, s. 8).

Benzinle ¢alisan icten yanmali motorun icadiyla birlikte ortaya ¢ikan otomobillerin kent i¢i
ulasimda kullanilmasiyla birlikte, buhar ve elektrik giicliyle calisan tagima araglarinin

yetersiz oldugu diisiincesi hakim olmaya baslanmaistir.

Diinya’da kent i¢i ulagimin zamana gore degisimi son 300 yillik siire zarfinda daha biiyiik
gelismeler yasandigini gostermektedir. Kentlerin niifus itibariyle ¢cok kalabalik olmasindan
dolay1 kent i¢i ulagimin ¢ok dnem kazandig1 ve diger diinya kentleri ile kiyaslanma kriteri

oldugu icin biitlin kentler toplu ulasima 6énem vermektedir.
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Niifusu kalabalik olan kentlerde trafik yogunlugu daha fazladir. Yol yapilar1 belli oldugu
icin bu kentlerin trafik yogunluguna bir ¢6ziim yolu bulmalar1 gerekmektedir. Ik ¢dziim
yollarindan biri olarak goziiken yol kapasitesini artirmak ya da yeni yollar agmaktir. Yol
kapasitesinin artirilmasi bir ¢6ziim yolu olabilmektedir ama her gecen giin trafige yeni
araclar eklenmektedir. Yani yeni yollarin yapilmasiyla birlikte artan tasit sayis1 mevcuttur.
Bu nedenle ¢agdas diinyadaki gelismeler, talebi karsilayacak arzi olusturmak yerine talebi
yonetmek yoniinde bir egilim gostermektedir. Bu dengeyi saglayabilmek i¢in de planli ve
stirekli bir gelisim stratejisine sahip bir toplu ulasim sisteminin benimsenmesi

gerekmektedir (Yazici, 2010, s. 73).

Bir toplu ulasim stratejisi gelistirmek icin, teknolojik ve ekonomik acidan bu sistemlerin
iyilestirilmesi adina bir¢cok c¢aligma yapilmistir. Bu calismalar 6zellikle rayli sistemler
iizerine yogunlastirllmistir (Yazici, 2010, s. 73). Kent i¢i toplu ulagimda kullanilan
sistemler; lastik tekerlekli sistemler, rayli sistemler ve suyolu sistemleridir. Diinyada kent
ici toplu ulagimda en ¢ok tercih edilen tasima sistemleri rayl sistemler ve lastik tekerlekli
sistemler olmaktadir. Suyolu sistemleri toplu ulagimda daha az tercih edilmektedir. Kent
ici ulagim; ne kadar hizli, glivenilir ve konforlu ise toplu ulasim hizmetini kullanan bireyler

icin daha cok tercih edilmelerini saglayacaktir.

3.1.1. Londra Kent i¢i Ulasim

Ingiltere’nin baskenti olan Londra ayn1 zamanda iilkenin en kalabalik sehridir. Ingiltere'nin
giiney dogusunda, Thames Nehri lizerinde yer alan kent, iki yilizy1l boyunca dikkate deger
bir yerlesim yeri olmustur. Londinium olarak adlandirilan Romalilar tarafindan
kurulmustur. Londra, is, eglence, egitim, stil, medya, turizm ve ulasim alanlarinda {inli,
kiiresel bir sehirdir. Diinyanin 6nde gelen para merkezlerinden biridir ve gezegende besinci
biiyiik metropoliten GSYIH'ya sahiptir. Londra kentinin niifusu 8.173.941 kisi olmustur
(World Population Review, 2019).

Londra’da kent ici toplu ulagim, tren isletmeciligi hari¢ biitiin sistemler kent ulasgiminin
biiylik bir boliimiinden sorumlu olan Transport for London (TfL) adli kurulus, belediye
bagkanligi ulasim stratejisini uygulayan ve belediyeye bagli olarak bu hizmetleri

yiirlitmektedir (Yazici, 2010, s. 73). TfL otobiis, metro, tramvay, yol {icretlendirme
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sistemi, bisiklet altyapis1 ve trafik 1siklart gibi bir ¢ok ulagim hizmetlerinin sorumlulugunu

iistlenmistir (Cirit, 2014, s. 69).

Londra’da kent i¢i ulasimin temel 6gesi metro sistemleridir. Metro disinda otobiis ve hafif

rayli sistemler araciligiyla da toplu ulasimdan faydalanmak miimkiindiir.

Londra’da dokuz adet bolge bulunmaktadir; Otobiis tagimaciligi kismen 6zel firmalara
verilmistir. Londra’ da “Arrivia”, “First”, “Transdev”, “East London”, “London General”
ve “Motor line” isimleri ile tasimacilik yapan 6zel sirketler mevcuttur (Yazici, 2010, s. 74).
Londra’da yol iicretlendirme sitemi trafik kontrolii adina en basarili sistemidir (Boysan,
2017, s. 67). Ucretlendirme sisteminin temelinde kentte yasayan bireyleri toplu tasima
sistemlerini kullanmaya 6zendirmek. Yol iicretlendirme sisteminin uygulandigi bolgeler;
Victoria, St James, Waterloo, Borough, City of London, Clerkenwell, Finsbury, Holborn,
Bloomsbury, Soho, Mayfair ve Marylebone'in bazi bdliimlerini igermektedir (Karaca,
2017, s. 17).

Diinyanin ilk metrosu 1863 yilinda kurulan Londra Metrosudur (Yazici, 2010, s. 63).
Londra Metrosu, 410 km uzunluga, 11 hatta ve 270 istasyona sahiptir. Giinliik yolcu
kapasitesi 3,5 milyon civarindadir (Cirit, 2014, s. 70).

Metro disindaki ulasim tiirlerinden biri de hafif rayli tramvay sistemleridir. Bu sistemlere
“tramlink™ ad1 verilmektedir (Cirit, 2014, s. 70). “Tramlink™ aylik 2,5 milyon yolcu tagima
kapasitesi ve 28 km’lik bir hat boyunca 39 istasyon ile hizmet veren bir toplu ulagim
tirtidiir (Boysan, 2017, s. 68).

Diinyanin en 6nemli toplu ulagim tiirlerinden biri olan otobiis sistemleri Londra’da diger
toplu ulagim sistemlerine alternatif bir yolcu tasima hizmetidir (Cirit, 2014, s. 71). Bu
hizmetler 7500 otobiis ile giinliik ortalama 6 milyon yolcu tasinmaktadir (Boysan, 2017, s.
68).

Otobiis ve metro operasyonlarinin sorumluluklari, gilizergah aginda operasyonlarini

stirdiiren bir ¢ok operator firmaya devredilmistir ve ayrica iicret tarifeleri TfL tarafindan

belirlenmektedir (Tuncer, 2017, s. 69).
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Londra’da giinlik 30 milyon civarinda yolculuk yapilmaktadir. Toplu tasgimanin bu
rakamlardaki pay1 %43; 6zel ara¢ kullanimlar1 %34 ve %2 bisiklet seklindedir. Ulagimin
%211 yiriiylis seklinde saglanmaktadir. Toplu tasimanin kendi i¢indeki dagilim
paylarinda ise metro %25, tren %20, otobiis ve tramvay ise %50 olarak goriilmektedir
(Boysan, 2017, s. 69). 2016 yil itibariyle toplu tasimanin pay1 %45; 6zel arag kullanim
oran1 %32; bisiklet kullanimi %2 ve yiiriiyiis olarak yapilan ulagimin payr da %21
olmustur (TFL, London 2017: 29).

3.1.2. Paris Kent I¢i Ulasim

Fransa’nin bagkenti olan Paris 20 bolgeden olusan biiyiik bir sehirdir. Kentin normal
niifusu 2.241.346 milyon civarinda tahmin edilmektedir. Kente bagl bolgeler ile birlikte
toplam niifusu 12 milyon civarinda olmasi beklenmektedir (World Population Review,
2019). Kent Avrupa’nin en kalabalik sehirlerinden biridir. Paris yapisi itibariyle turistlerin
ugrak noktalarindan biridir. En bilindik turistik yerlerinden biri “Eyfel Kulesi”dir. Paris
bilim, sanat, kiiltiir alanlarinda diinyanin 6nde gelen sehirlerinden biri olarak kabul

edilmektedir (Yazici, 2010, s. 74).

Paris Ulagim Otoritesi ( Ile de Frence ) yetkilerin merkezden alan bir kurulustur (Karaca,
2017, s. 17). STIF bolgedeki ulagim faaliyetlerini yoneten {ist bir yap1 olmakla birlikte
kanunen merkezi yonetimden tamamen bagimsizdir (Tuncer, 2017, s. 63). STIF ulasim
otoritesi, bolgede var olan ulagim sistemlerinin birlikte calismasi ve yapilanmasindan

sorumludur (Yagmur, 2013, s. 26).

Kurulusun sorumlu oldugu ulasim sistemleri; RATP (Regie Autonome Des Transports
Parisiens), SNCF (Société Nationale Des Cheminse De Fer Francais) ve Ozel Otobiis

Isletmeleri olarak adlandirilan bu ii¢ sistemden olusmaktadir (Yazici, 2010, s. 74).

a) RATP

RATP hiikiimet kaynakli bir kamusal sirkettir (Yazici, 2010, s. 75). Ticari temellere
dayanan ve finansal kaynaklari bagimsiz olan bir isletme sistemi vardir. RAPT; Paris’in

tim kamusal ulastirma sistemini tekelden yonetmektedir (Yagmur, 2013, s. 25). Kamu
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ulagtirma sistemi 210 km’lik ve 4000 otobiis ile yolculuk taleplerine cevap vermektedir.

Kent metrosu ise, 115 km’lik bir metro ag1 ile hizmet vermektedir (Karaca, 2017, s. 19).

b) SNCF

SNCF de RATP ile benzer kurallarla hizmet veren bir devlet sirketidir (Karaca, 2017, s.
19). Rayl sistemlerle, Paris’teki yerlesim birimlerini birbirine baglama ¢alismalar
yapmaktadir (Yagmur, 2013, s. 25). Rayl sistem isletmecisi olarak gorev yapmaktadir.
(Yazici, 2010, s. 75).

c) Ozel Otobiis Isletmeleri

Paris sehrinde 3100 otobiis filosuna sahip (Karaca, 2017, s. 19) 80 civarinda 6zel otobiis

isletmesi toplu ulasimda gorev almaktadir (Yagmur, 2013, s. 26).

d) Paris Metrosu

19 Temmuz 1900 yilinda kurulan Paris Metrosu 16 hat, 310 istasyon ve 220 km’lik bir
giizergah tizerinde hizmet vermektedir. Metro sistemi RAPT tarafindan isletilmekte olup

yilda yaklasik olarak 1.5 milyar yolcu tasinmaktadir (parismap360,2019).
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Harita 3.1. Paris Metrosu

Kaynak: (parismap360, 2019)
3.1.3. Tokyo Kent i¢i Ulasim

Japonya’nin bagkenti olan Tokyo diinyanin en kalabalik sehirlerinden biridir. Kent
merkezinde niifus 13,5 milyon civarindadir. Kente bagl yaklasik 23 bolge ile birlikte
toplam niifusu 38.305.000 (World Population Review, 2019) olan kentin ulasimin ne kadar

onem verilmesi gereken bir konu oldugu aciktir.

Tokyo’da farkli sirketler tarafindan isletilen tren, metro ve otobiis hatlar1 mevcuttur.
Otobiisler, Tokyo’da tren ve metro hizmetlerinin tamamlayict bir ulasim hizmeti
sunmasina yardimci bir hizmet araci olarak kullanilmaktadir (Yazici, 2010, s. 76).
Tokyo’da ulagim sistemini olusturan ana dgeleri; kamu ulasimi, gii¢lii bir rayl sistem ag1,

28



tarihi demir yollari, servislerde fonksiyonel hiyerarsi, metro ve yer istii rayli sistemin
uyumu, ulusal demir yolu ag1 ile baglanti, giiclii 6zel sektor, hiikiimetin sistemleri ile

yarisan ¢esitli 6zel sistemler olarak ifade edilebilir (Yagmur, 2013, s. 28).

1964 yilinda Tokyo ve Osaka arasinda hizmet vermeye baslayan ve “Sinkansen” olarak
adlandirilan hizli trenler Tokyo halki i¢in giivenli, konforlu ve hizli bir ulasim imkani
saglamaktadir (Yilmaz, 2012, s. 91). Tokyo-Osaka hizli tren hatti ile saatte 270 km hiz
yapabilen ve 120’den fazla trenle yilda 290 milyon yolcu tasinmaktadir (Yazici, 2010, s.
75).

Toplu tagimaciliga bakildiginda Tokyo’da 219 kilometre kent ici rayli hat, 386 kilometre
banliyd hatlar1 ve 275 hafif rayli sistem uzunlugu ile Tokyo’da rayli olarak yapilan
hizmetlerin toplam uzunlugu 880 kilometre kadardir (Yilmaz, 2012, s. 90). 30 Aralik 1927
yilinda agilan Tokyo Metrosu 205 istasyon, 13 hat ve 304.5 km’lik bir sebeke uzunluguna

sahip olan metro sistemi giinde 8.5 milyon yolcu tasimaktadir (metrobits.org, 2019).
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Harita 3.2. Tokyo Metrosu

Kaynak: (Bento.com, 2019)
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3.1.4. New York City Kent I¢i Ulasim

New York City Amerika Birlesik Devletleri’nin niifus yogunlugu olan kentlerinden
birisidir. New York City, niifusunun 2017 y1l1 verilerine gore 8.622.698 kisi olarak tahmin
edilmektedir (NYC, 2019). New York Eyaleti’nin niifusu ise 19.875.625 (World
Population Review, 2019) milyonluk ¢ok biiyiik bir kent yapilanmasina sahiptir. Niifus
yogunlugu yiiksek olan kentlerin en Onemli sorunlarindan biri de ulasim sisteminin
uygulanabilir olmasidir. Trafik yogunlugu olan kentlerden biri de New York City’dir.
Trafik yogunlugu sorununu ¢dzmek igin sokaklara tek ya da ¢ift numara verilmistir.
Doguya dogru olan ulasim i¢in ¢ift numarali sokaklar, batiya dogru olan ulagim igin ise tek

numarali sokaklar belirlenmistir (Yazici, 2010, s. 76).

New York City’de kent i¢i toplu ulasim belediyenin kamu olarak sahip oldugu firmalar
tarafindan yonetilmektedir (Tuncer, 2017, s. 74). Metropolitan Ulasim Yonetimi (MTA)
bolgesel ulasim aginin en biiyiik kurulusudur (Yazici, 2010, s. 76).

MTA’ya bagh bir istirak olan MTA “NYCT” eliyle otobiisleri, rayl sistemler i¢in “MTA
Metro” ve “Staten Island Railways” adli iki istirak sirketi tarafindan da rayh sistemler
yiriitiilmektedir. Deniz motorlar1 i¢in NYC Ulasim Departmani, taksi ve limuzin

hizmetleri i¢in ise NYC Taksi ve Limuzin Komisyonu yetkili kurumlardir (Tuncer, 2017,

S. 74).
3.1.4.1. Otobiis

MTA otobiis sirketi 2004 Eyliil aymmda New York Ulastirma Bakanligi’nmin verilen
faaliyetleri gerceklestirmek igin 7 otobiis firmasinin bir araya gelerek olusturdugu bir st
birimdir (Karaca, 2017, s. 22). 7 otobiis firmasinin bir araya gelerek olusturdugu MTA
Otobiis, sirketin yerel ve ekspres faaliyetlerini yiirlitmekle gorevlidir. Firma gelisen sartlar
dogrultusunda cevre dostu hibrit araglart da otobiis filosuna ekleyerek ulasim hizmetlerine

devam etmektedir (Yazici, 2010, s. 76).

New York Transit otobiisleri, 5 bin 900 otobiis ile her giin 2,1 milyon yolcuyu tasiyan
genis bir aga sahiptir (New York'un Ornek Ulasim Sistemi, 2012, s. 14).
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3.1.4.2. Metro

Metro, New York City’nin en ucuz ve en etkin ulasim aracidir (Yilmaz, 2012, s. 91).
Metro, giinliik 5.6 milyonun {izerinde yolcu tasirken, 2016 yilinda yaklasik 1.757 milyar
yolcu tasimasi yapmustir. 472 metro istasyonu ve 6400 tane metro araglarindan olusan

filosuyla giiniin her saati hizmet veren bir metro sistemidir (MTA, 2019).

Harita 3.3. New York Metrosu

Kaynak: (metrobits.org, 2019)
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3.1.4.3. Banliy6

New York banliy6é demir yolunun merkezi olan “Grand Central Terminal”, iilkenin en islek
ikinci tren istasyonu konumundadir. Bu ana merkezi yine ti¢ ana merkez olan “Long Island
Rail Road”, “Metro-Kuzey Demiryolu” ve “New Jersey Transit Ray Operations”
demiryolu istasyonlar1 desteklemektedir. New York'un banliyd demiryolu sistemi {i¢ eyalet
bolgesinde yaklasik 250 istasyonu ile yilda 150 milyondan fazla tasit hizmet vermektedir.
20 ayr1 demiryolu hattinin bulundugu New York banliyd demiryolu Amerika Birlesik
Devletleri en genis aga sahip demiryolu isletmesidir (New York'un Ornek Ulasim Sistemi,

2012, s. 14).

MTA metro, otobiis ve demir yollari, her y1l New York’lulara 2.73 milyar kisiye yolculuk
sunmaktadir (MTA, 2019).

Yillik yolcu sayisi 2.658.000.000
Ortalama Glinliik Yolcu Sayisi 8.600.000

Demir yolu ve Metro Hatlar1 ve Otobiis Giizergahlari 357

Demir yollar1 ve Metro Araglari 8863

Otobiisler 5725

Demir yolu ve Metro Uzunluklari 2080 mil (3347 km)
Otobiis Yollar1 2952

Demir yolu ve Metro Istasyonlari 736

Calisan Sayisi 74087

Cizelge 3.1. New York Ulasim Verileri
Kaynak: (MTA, 2019)

3.1.4.4. San taksi

New York sehri sar1 taksileri de sehirde ulasim anlaminda 6nemli bir ulasim aracidir
(Yilmaz, 2012: 91). NY Taxi belirgin sar1 boyalart New York'un da simgeleri arasindaki
yerini almistir. New York Taksi ve Limuzin Komisyonu tarafindan isletilen New York
taksileri, 1999 yilinda 241 milyon yolcu tasiyarak bu alanda kirilmasi gii¢ bir rekora imza
attilar. ABD Niifus Sayimi verilerine gore New York'ta caligma ruhsati bulunan 42 bin
taksicinin %82’sinin yabanci iilke dogumlu oldugu goriilmektedir (New York'un Ornek
Ulasim Sistemi, 2012, s. 14).
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3.1.4.5. Deniz ulasim (feribot)

Yilda 19 milyon yolcu tastyan New York deniz ulasimi, 365 giin 24 saat araliksiz olarak
hizmet vermesiyle taninmaktadir. New York deniz ulasimi diinyadaki en genis gezi
tekneleriyle de dikkat ¢ekmektedir. Yilda 33 bin gezi turu yapan 104 adet gezi teknesi
yaklasik 35 milyon kisiyi turistlik amagla gezdirmektedir (New York'un Ornek Ulasim
Sistemi, 2012, s. 14).

New York’ta yasayan 17 milyon insanin kent i¢i ulasimdaki tercihleri ise soyle; yiizde 41'i
metro, yiizde 24'i otomobil, ylizde 12'si otobiis, ylizde 10'u yiiriiylis, yiizde 5'1 demiryolu,
yiizde 3"ii denizyolu yiizde 1'i taksi (New York'un Ornek Ulasim Sistemi, 2012).

3.1.5. Miinih Kent i¢i Ulasim

Niifus olarak, 2019 yil1 verilerine gore belediye sinirlari icerisinde 1.521.417 milyon kisi
yasarken, bu say1 metropolitan bdlgesi olarak diistiniildiigiinde 2,65 milyona tekabiil

etmektedir (World Population Review, 2019).

Almanya’nin giineydogusunda bulunan ve niifus olarak iilkenin en biiyiik tigiincii sehri
olma niteligine sahip olan Miinih, “BMW?”, “Siemens”, “Allianz Sigorta”, “Avrupa Hava
Savunma ve Uzaycilik A.S. (EADS)” ve “MAN” Otomotiv sehrin en 6nemli sirketlerini
olusturmaktadir (Arslan, 2011, s. 1).

Kent i¢i toplu tasima, baslica olarak metro (U-Bahn), tramvay, otobiis, banliy6 treni (S-

Bahn) ve bolgesel trenler araciligiyla saglanmaktadir (Y1lmaz, 2012, s. 93).

Miinih Metrosu 19 Ekim 1971 yilinda agilan yeni metro sistemlerinden biridir. Yaklasik 94
km uzunlugunda olan bu yer alt1 ulagim sistemi 102 istasyon ve giinde yaklasik olarak

986.000 kisilik bir yolcu tagiyabilmektedir (Metrobits.org, 2019).

S-Bahn Miinih'te ve ¢evresinde ulagimin en 6nemli araglarindan biride banliyo trenleridir.
Miinih’teki MVV kent i¢i otobiis, tramvay ve metro hizmetlerini, Deutche Bahn’in
(Almanya’da ulusal demiryolu isletmecisi) banliyd hizmetlerini, ulusal demiryollarin1 ve
50 civarindaki operatoriin banliy6lerdeki otobiis hizmetlerini koordine eder (Tuncer, 2017,

S. 61). Rota ag uzunluklarina kiyasla, Miinih sehri 442 kilometrelik bir uzunluk ile
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Almanya'daki tg¢lincii biiyilk S-Bahn agina sahiptir. Bu ag lizerinde trenler her giin,
yaklagik 800.000 yolcu tasimaktadir. Saatte 50 km ortalama hizla giden bu trenler
yolcularin Miinih’te gidecekleri yerlere daha hizli ulasim imkani tanimaktadir. Bu banliyo
sistemi (S-Bahn) Miinih Ulasim ve Tarife Birligi'ne (MVV) entegre edilmistir
(muenchen.de, 2019).

Miinih'te 13 farkli tramvay hatti mevcuttur (muenchen.de, 2019) Bu tramvay hatlar ile

sehrin biitiin noktalarina ulagim imkan1 saglanmaktadir.

3.1.6. Pekin Kent I¢i Ulasim

20.035.455 (World Population Review, 2019) milyon niifusuyla Cin’in siyaset, egitim,
kiiltiir ve baskenti olan Pekin; Sangay’dan sonra iilkenin en biyilik ikinci sehridir

(Yildiztekin, 2016, s. 47).

3.1.6.1. Otobiis

Pekin ¢ok kalabalik bir kent olmasindan dolay1 trafik sikisikligi ¢ok fazla olmaktadir
Pekin’deki kent i¢i otobiis, toplu tasima araclarindan en ¢ok kullanilan ve en uygun
seyahat etme seklidir. 2017 yil1 verilerine gore, tiim halk otobiisii ag1 29.515 otobiis ve
1.200'den fazla yolculuk rotasina sahiptir. Bu yolculuk rotalarinda ¢alisan halk otobiisleri

sayilarla veya Cince karakterlerle tanimlanir (Travel China Guide, 2019).

Kent i¢i ulasimda kullanilan otobiislerin disinda Pekin’de gezi amagli otobiisler de
bulunmaktadir. Pekin'deki gezi otobiisleri, 3 hat iizerinde ¢alismaktadir. Bu hatlar iizerinde
hizmet veren gezi otobiisleri genellikle turistik geziler i¢in tercih edilmektedir. Gezi
otobiislerinin ugrak noktalar1 6zellikle “Tiananmen Meydani1” ve “Yasak Sehir” gibi kent
merkezindeki turistik yerlere seyahati kolaylastirmaktadir. Gezi otobiisleri hem giindiiz

hem de gece hizmet vermektedir (Travel China Guide, 2019).

3.1.6.2. Metro

1 Ekim 1969 yilinda acilis1 yapilan Pekin Metrosu, 344 istasyon ve 572 kilometrelik bir hat
uzunluguna sahip olan bir yeralti sistemidir (metrobits.org, 2019). Pekin Metrosu, sehir

merkezine en hizli ulasim seklidir. Pekin’de trafik sikisikliginin sik sik olmasini 6nlemek
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icin metro iyi bir yoldur. Metro hatlar1 kent i¢i ulasimda kullanilan 22 metro hatt
bulunmaktadir. 21 hat kent i¢indeki belirli yerlere hizmet verirken 1 hat ise havaalanina

ekspres olarak ¢alisir (Travel China Guide, 2019).

3.1.6.3. Banliyo

Cin Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde bulunan bir sirket tarafindan yonetilen Pekin Banliyo
sistemi, kentin disindaki yerlesim alanlar1 ile kent merkezi arasinda hizmet vermektedir.
Pekin Banliyo sistemi, tek bir hat boyunca 6 istasyon ve 82 km hat uzunluguna sahiptir.
Banliy6 sistemi, 2008 Pekin Olimpiyatlar1 diizenlenirken hizmete agilmistir (Yildiztekin,

2016, s. 47-48).

3.1.7. Seul Kent i¢i Ulasim

Giiney Kore’nin bagkenti olan Seul 9.962.393 (World Population Review, 2019) kisilik bir
niifusa sahiptir. 1950’11 yillarda baslayan otobiis isletmeciligi kent i¢i ulasim agisindan
kolaylik saglarken kentin gelismesine pozitif katkida bulunmustur. 1974 yilinda ilk metro
hattinin insa edilmesiyle birlikte kent i¢i toplu ulasimda otobiisten sonra ikinci ulagim tiirii
olmustur. Zamanla metro kullaniminin artmasi ve 6zel ara¢ kullaniminin yayginlasmasiyla,

otobiis kullanim1 ve binen yolcu sayisinda azalma egilimi olmustur (Cirit, 2014, s. 77).

3.1.7.1. Metro

Metrolar, Seul boyunca ulasim saglayan kentsel demiryolu sisteminin bir pargasidir. 15
Agustos 1974'te hizmete sunulan bu ulasim sistemi, 302 istasyon ve 326 kilometrelik bir

hat uzunluguna sahiptir (metrobits.org, 2019).

Kentte Seul Belediyesi’nin lisans verdigi 6zel isletmeciler kent i¢i ulasimi saglamakta ve
yonetmektedir (Tuncer, 2017, s. 75). Seul’de metro sistemi, “Seul Metro” ve “SMRT” adli
iki sirket tarafindan yiiriitiilmektedir. Bu iki sirketten “Seul Metro” 1°den 4’e kadar olan
numarali hatlardan sorumlu iken; “SMRT” adli sirket 5’den 8’e kadar olan numarali
hatlardan sorumludur (Cirit, 2014, s. 78).
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8 metro hattina ilaveten 9 numarali bir metro hatti daha agilmistir. Bu yeni agilan 9
numarali metro hatt1 bir KOI (kamu- 6zel isbirligi) modeliyle saglanan bir rayli sistem

hizmeti sunmaktadir (Tuncer, 2017, s. 75).

3.1.7.2. Otobiis

Seul otobiisleri kirmizi, mavi, yesil, sar1, 6zellestirilmis ve nightrider otobiislere ayrilmistir
(Seoul Metropolitan Government, 2019). Bu araglar ile kent i¢i toplu ulasima katki

vermektedir.
3.1.7.3. Banliyo

Seul'un disinda kalan yerlesim yerlerine ulagimda etkili bir yontemde banliyod sistemidir.
Banliyd 4 istasyonluk bir hat boyunca hizmet vermektedir. Bu istasyonlar; Seul,
Cheongnyangni, Yeongdeungpo ve Yongsan istasyonlaridir (Seoul Metropolitan
Government, 2019).

3.1.7.4. Metrobiis

Seul'un disindaki bolgelere ulasmanin diger bir yolu da metrobiislerdir. Seul'deki metrobiis
terminalleri su sekildedir: Seul Terminali, Merkez Sehir Terminali, Nambu Terminali,
Dongseoul Terminali ve Sangbong Sehirleraras1 Otobiis Terminali olmak {izere 5
terminalde yolcularin inis ve binigleri gergeklestirilmektedir (Seoul Metropolitan
Government, 2019).

Ayricaliklt yol uygulamasi Giiney Kore’de de uygulanmaktadir. Ana yollarin orta seridi
hizli otobiis isletmeciligi i¢in ayrilarak kent trafiginden bagimsiz olarak hareket etmesi
saglanmaktadir. Metrobiis sistemi icin 2004 yilinda calismalar baslatilmis olup bu
caligmalar 2010 yilinda tamamlanmistir. Metrobiis yolu 92,6 km uzunluga ve 12 hat
iizerinden hizmet vermeye baglanmistir. Planlanan metrobiis yolu ise; 214 km ve 19 hat
izerinde hareket eden bir kent i¢i toplu ulagim sistemi olusturmaktir (Boysan, 2017, s. 70-
71).
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3.1.8. Moskova Kent i¢i Ulasim

Rusya’nin bagkenti olan Moskova sehrinin niifusu 12.476.171 kisidir (World Population
Review, 2019). Moskova kent i¢i ulasimi, metro ve kapsamli bir toplu tasima (otobiis,
troleybiis ve tramvaylar) agina sahip olan ve bunlarin disinda 2005 yilinda hizmete agilan
monoray sistemini de iginde barindiran bir ulasim sistemi biitlinliigline sahiptir (Moscow

Mayor official website, 2019).

3.1.8.1. Metro

15 Mayis 1935 yilinda hizmete acilan ve diinyanin en fazla yolcu tasiyan sistemi olan
(Metrobits.org, 2019) Moskova Metrosu, giinliikk olarak 10 milyon yolcuya hizmet veren
en biiyiilk metro sistemidir. Metronun 12 hattinda gilinde ortalama 10.000 tren isletilmekte
olup toplam hat uzunlugu 333,3 km ve 200 istasyona sahip bir toplu ulasim agidir
(Moscow Mayor official website, 2019).

3.1.8.2. Otobiis

Moskova yiizey transit otobiisleri, troleybiis, tramvay ve servis araclar ile kent ici

ulagimda kullanilmaktadir (Moscow Mayor official website, 2019).

3.1.8.3. Monoray

2005 yilinda agilmis olan Moskova Monorayi, 4,7 km uzunluguna sahip bir hat boyunca
ve 6 istasyonu olan bir monoray sistemidir (Calis, 2016, s. 36). Rusya’nin sert kis
kosullarim1 asmak i¢in hat yolu 1sitici ekipmanlar ile donatilmistir (Monoray inceleme

raporu).

3.1.9. Barselona Kent I¢i Ulasim

Ispanya’nin Katalonya Ozerk bolgesine bagl olan Barselona kent 5.541.127 kisilik bir
niifusa sahiptir (World Population Review, 2019).
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Kentte toplu ulasim metro, otobiis ve tramvay sistemleri ile yapilmaktadir. Metro, otobiis
ve tramvay hatlarinin isletilmesini TMB (Transports Metropolitans de Barcelona) adli
kurum tistlenmektedir (TMB, 2019).

3.1.9.1. Metro

30 Aralik 1924 yilinda hizmete agilan Barselona Metrosu (Metrobits.org, 2019) fiinikiiler
sistemler de dahil olmak {izere, 156 istasyon ve 150 trene sahiptir. Montjuic Fiinikiileri de
hizmetinin bir pargasi olarak metro sistemine dahil edilmistir (TMB, 2019). 119 km’lik bir
hat uzunluguna sahip olan bu metro sistemleri ile yilda yaklasik olarak 390.040.000
milyon yolcu taginmaktadir (TMB, 2019).

3.1.9.2. Otobiis

1.085 araclik filosu ve 98 hatti olan TMB otobiis ag1, Barselona ile ¢evredeki metropol
bolgesindeki on kasaba arasinda yaklasik 840 km'lik bir alan1 kaplamaktadir (TMB, 2019).
TMB otobiis ag1 yilda 196.097.000 milyon yolcuyu tasimaktadir.

3.1.9.3. Tramvay

Tramvay Barcelona'da alt1 kentsel tramvay hatt1 isletmektedir. Trambaix T1, T2 ve T3'i

icerir ve Trambes T4, T5 ve T6'ya sahiptir (TMB, 2019).
3.2. Tiirkiye’de Kent I¢ci Ulasim Ornekleri
3.2.1. istanbul Kent i¢i Ulasim

Istanbul sehri niifusu itibariye 15.113.384 (TUIK, 2018) kisiye ulasan mega bir kent
olmustur. Bu yogunlukta niifusa sahip olan bir sehir i¢in kent i¢i ulasimin 6nemi diger
sehirlere nazaran bir kat daha énemlidir. Istanbul’da kent i¢i ulasim kara yolu, demir yolu

ve deniz (su) yolu sistemleri kullanilarak yapilmaktadir.

Istanbul kent ici ulasimi 1869 yilinda Der Saadet Tramvay Sirketi’nin kurulmasi ve
Istanbul, 1876'da yapilan Tiinel ile toplu tasimada metronun ilk kullanildig1 yerlerdendir.

Tiinel Tesisleri’nin insasiyla baslar. 1871 yilinda ilk atli tramvay hizmete girer. 1876'da
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yapilan Tiinel ile toplu tasimada metronun ilk kullanildigi yerlerden biri olma 6zelligine
sahip olmustur (Karaca, 2017, s. 26). Subat 1914’de elektrikli tramvay isletmeciligine
gecilir. Bir siire muhtelif yabanci sirketler tarafindan isletilen Elektrik, Tramvay ve Tiinel
Isletmeleri 1939 yilinda millilestirilerek 3645 sayili yasa ile istanbul Elektrik Tramvay ve
Tiinel (IETT) Isletmeleri Umum Miidiirliigii adi altinda bugiinkii yapisina kavusur.
1961°de isletmeye alman Troleybiisler, 1984’e kadar Istanbullulara hizmet verir. 1982
yilinda ¢ikarilan bir yasa ile tiim elektrik hizmetleri, hak ve sorumluluklar1 ile Tiirkiye
Elektrik Kurumu’na (TEK) devredilir. Daha sonra 1993 yilinda havagazi iiretim ve dagitim
faaliyetleri sona erdirilir. Bugiin yalnmizca kent i¢i toplu ulasim hizmeti sunan {ETT;
otobiis, tramvay ve tiinel isletmeciliginin yaninda Ozel Halk Otobiisleri’nin yonetim,

yiiriitiim ve denetiminden sorumludur (IETT, 2019).

Istanbul’da,  “Istanbul  Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri”  (IETT)
Ozel Halk Otobiisleri, IDO, minibiis, dolmus taksiler, ticari taksiler, servis otolari, 6zel
otolar, Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD), hafif metro, metro,
tramvay, deniz motorlar1 gibi ulasim araclar1 ile kent icinde insanlarin yer degistirmesi
saglanmaktadir (Yazici, 2010, s. 70). Istanbul’da ulastirmada en ¢ok kara yolu tercih
edilmektedir. Kara yolu yolcu tagimaciligt otobilis, metrobiis, minibiis, dolmus ve
servislerle saglanmaktadir. Belediye otobiisleri ve metrobiis kamu tarafindan saglanan bir
hizmet iken, metrobiis disinda diger ulasim tiirleri 6zel sektor tarafindan karsilanmaktadir

(Y1lmaz, 2012, s. 56).

Kent ici toplu ulasim hizmetlerinin sunumunda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ve
kendisine bagli kuruluslar en biiyiik ve 6nemli aktér durumundadir (Tuncer, 2017, s. 38).
Toplu ulasim  sistemi  isletmecileri  olarak kara yolu ulasgimi  alaninda
otobiis tagimaciligindan sorumlu olan IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii ve
Metrolstanbul, Otobiis A.S., Sehir Hatlar1 A.S. gibi IBB’nin istirak sirketleri
bulunmaktadir (IBB, 2017). Istanbul kentinde toplu ulasimda kullanilmak iizere IETT
otobiisleri ve Ulasim AS tarafindan isletilen metro, tramvay, metrobiis ve TCDD
tarafindan igletilen banliyo trenleri ile kara yolu {izerinde hizmet vermektedir (Karaca,
2017, s. 26). Bu ulasim araglarinin disinda dolmus, ticari taksiler, servisler ve 6zel araglar

ile kent iginde insanlarin yer degistirmesi saglanmaktadir (Sazak, 2011, s. 39).
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Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait olan Sehir Hatlar1 A.S. ve Deniz Taksi A.S. ile deniz
tasimaciligl hizmeti vermektedir ve ayni hizmeti vermek isteyen 6zel deniz araglarina da
izin belgesi vermektedir (Tuncer, 2017, s. 42). Bunun disinda IDO tarafindan isletilen

deniz otobiisleri ve feribotlar da kullanilmaktadir (Karaca, 2017, s. 26).

Istanbul iki yakadan olusan bir sehirdir. Bundan dolay iki yaka arasinda ulasimi saglamak
adina kopriiler yapilmistir. Bunlar; 1510 m uzunlugundaki Fatih Sultan Mehmet ve 1071 m
uzunlugundaki Bogazici Kopriisii (Beydilli, 2016) iken 2016 yilinda hizmete agilan ve
3.K6prii olma niteligine sahip olan Yavuz Sultan Selim Kopriisii 1080 m uzunlugundadir

(Karaca, 2017, s. 26).

Istanbul’un metro ve tramvay sistemi halihazirda toplam 95,69 km. uzunlugundaki 5 metro
hatt1 ve toplam 34,6 km. uzunlugunda 2 tramvay hatti1 ve 13,6 km. Marmaray hatti
bulunmaktadir (Istanbul Yillik Ulasim Raporu, 2016, s. 32). 1,22 km fiinikiiler, 4,47 km
nostaljik tramvay ve 0,73 km teleferik olmak iizere toplam 150,31 km. uzunlugunda rayl

sistem hatt1 mevcuttur (Keski, 2014, s. 8).

Otobiis: 3 operator, 763 hat, 12.500 durak, 5.800 ara¢ Metrobiis: 52 km, 44 istasyon
Minibiis: 426 hat, 6.460 ara¢ Dolmus: 35 hat, 572 ara¢ Deniz ulasimi: 5 operatér, 90
iskele, 41 hat, 212 arag (feribot, vapur, motor vb.) (Istanbul Yillik Ulasim Raporu, 2016, s.
27).

YIL IETT-Otobiis ve Metrobiis OHO
2011 2609 2426
2012 2695 2654
2013 3059 3087
2014 3007 3247
2015 2766 3085
2016 2713 3084

Cizelge 3.2. Istanbul kent i¢i ulasim arag sayis1
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YIL IETT - Otobiis ve Metrobiis OHO METRO MARMARAY
2011 557 601 295

2012 480 588 334

2013 462 750 402

2014 513 723 478 44

2015 497 713 559 61

2016 481 673 552 63

Cizelge 3.3. Istanbul kent i¢i ulasim yolcu sayis1 (Milyon)

Marmaray 2013 yilinda agildigindan son ii¢ yillik veriler verilmistir. Veriler Istanbul
kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bundan dolay1r gerg¢eklesen yolcu sayilari

minibiis, dolmus, ticari taksi ve 6zel araglar ile yapilan yolculuklar1 kapsamamaktadir.
3.2.2. izmir Kent I¢i Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 3. biiyiik sehri olan Izmir 4.320.519 (TUIK, 2018) niifusa
sahiptir. Izmir Ege Boélgesi’nde bulunan cografik durumu yofun gd¢ almaya miisait

sehirlerden biri oldugu icin kent i¢i toplu ulasim 6nem verilmesi gereken durumlardan
biridir.

[zmir’de ilk tramvay hatti “Liman” ve “Kemeralti” arasinda hizmet vermek {izere
planlanmistir (Uzun, 2010, s. 20). izmir’de toplu ulasim 20. yiizyilin baslarinda kentin
liman ve iskelelerine yanasan gemilerin yolcularini kentin ¢esitli noktalarina ulastiran

faytonlar ile baglamistir (Caglayangil, 2014, s. 39).

1923 yilinda kentte toplu ulasim sistemini, korfez etrafindaki yerlesimler arasi
calisan vapurlar, Alsancak-Glimriik, Konak-Giizelyali ve Karsiyaka sahillerinde
calisan athi tramvay hatlar1 olusturmaktadir. Ayrica Buca, Bornova banliyd tren
hatlar1 ile Torbali, Aydin demiryolu hatlar1 kent ¢evresi ile merkez bdolgesi arasi

ulasim baglantilarin1 saglamaktadir (Kalpakei, 2013, s. 32).

Izmir’de kent i¢i ulasim agisindan otobiisler ilk olarak 1930 yilinda hizmet vermeye
baslamistir. Kentin ilk otobiis isletmesini Necmi Misirlioglu kurmus ve otobiis seferleri

1932 yilinda diizenli olarak kent i¢i ulasimda kullanilmistir (Cihan, 2013, s. 37-38).
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27.07.1943 tarih ve 4483 sayili yasa ile kurulan ESHOT’un tam adi “Elektrik, Su,
Havagazi, Otobiis Ve Troleybiis” Genel Miidiirliigii’diir. Adindan da anlasilacagi gibi
elektrik, su, havagazi dagitimi ve toplu ulasim hizmetleri vermek i¢in kurulan bu kamu

isletmesi giiniimiizde sadece toplu ulasim hizmeti vermektedir (ESHOT, 2015).

Sehirde toplu ulasim kara yolu, rayl sistemler ve deniz (su) yolu sistemleri yardimiyla
yiiriitiilmektedir. Kentte toplu tagima ¢ogunlukla kara yolu sistemleri (lastik tekerlekli)

tarafindan saglanmaktadir. Bununla birlikte diger ulagim sistemleri de kullanilmaktadir.

2014 yilinda tam entegrasyon sistemiyle yaklasik; 266,5 milyon ESHOT, 70 milyon
IZULAS A.S. olmak iizere otobiis ile toplam 336,5 milyon yolcu, IZDENIZ A.S. ile 13,5
milyon yolcu, METRO A.S. metro hizmeti ile 80 milyon yolcu, IZBAN A.S. banliy® ile 75
milyon yolcu olmak iizere toplam 505 milyon yolcu tasinmistir (ESHOT, 2014, s. 99).

2015 yilinda tam entegrasyon sistemiyle yaklasik; 253 milyon ESHOT, 64 milyon
IZULAS A.S. olmak iizere otobiis ile toplam 317 milyon yolcu, IZDENIZ A.S. ile 15
milyon yolcu, METRO A.S. metro hizmeti ile 92 milyon yolcu, IZBAN A.S. banliy® ile 80
milyon yolcu olmak {izere toplam 503 milyon yolcu tasinmistir (ESHOT, 2015, s. 102).

2016 yilinda tam entegrasyon sistemiyle yaklasik; 253 milyon ESHOT, 62 milyon
IZULAS A.S. olmak iizere otobiis ile toplam 315 milyon yolcu, IZDENIZ A.S. ile 14
milyon yolcu, METRO A.S. metro hizmeti ile 94 milyon yolcu, IZBAN A.S. banliyd ile 84
milyon yolcu olmak iizere toplam 508 milyon yolcu tasinmistir (ESHOT, 2016, s. 44).

2017 yilinda tam entegrasyon sistemiyle yaklasik; 248 milyon ESHOT, 60 milyon
[ZULAS A.S. olmak iizere otobiis ile toplam 308 milyon yolcu, IZDENIZ A.S. ile 15
milyon yolcu, METRO A.S. metro hizmeti ile 97 milyon yolcu, IZZBAN A.S. banliys ile 93
milyon yolcu, tramvay hizmeti ile 3 milyon yolcu olmak {izere toplam 516 milyon yolcu

tasinmustir (ESHOT, 2017, s. 42).

Verilen degerler Izmir kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gergeklesen yolcu sayilart minibiis, dolmus, ticari taksi ve Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.
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3.2.3. Bursa Kent I¢i Ulasim

Bursa kenti Tiirkiye’nin Marmara bolgesinde bulunan ve niifusu 2.994.521 dir (TUIK,
2018). Bursa kenti biiyiiksehir niteliginde olan bir kenttir. Tirkiye’nin niifus olarak 4.
biiyiik sehridir. Bursa; Istanbul, Ankara ve izmir arasinda énemli bir kavsak konumunda
biiyiik bir sanayi kentidir. Ayn1 sekilde; Istanbul’a yakimnlig1, yaz ve kis turizmine hizmet
etmesi, TOFAS - Renault gibi otomotiv sektorlerinin iiretim yeri olmasi ve tekstil merkezi

olmasi dolayistyla ulasim anlaminda en hareketli kentlerden biridir (Ding, 2012, s. 13).

Sehirde toplu ulasim kara yolu, rayl sistemler ve deniz (su) yolu sistemleri yardimiyla
yiirtitiilmektedir. Kentte toplu tasima ¢ogunlukla kara yolu sistemleri (lastik tekerlekli)

tarafindan saglanmaktadir. Bununla birlikte diger ulagim sistemleri de kullanilmaktadir.

Bursa’da toplu tasim hizmetleri belediye otobiisleri, minibiisler, servis araclari, taksi
dolmuslar, ticari taksiler, tramvaylar, metro sistemleri ve deniz araglar1 ile saglanmaktadir.
Bursa Hafif Rayli Sistem (BHRS) ile toplu tasima hizmetlerinin sunumundan sorumlu olan
Bursa Ulasim A.S. (BURULAS) isletmeciligi, Biiyliksehir Belediyesi sirketlerinden, olup
toplu ulasim hizmetini sunmaktadir (Ding, 2012, s. 17).

2014 yili BURULAS otobiisleri (332 aragla 85 hatta) ve BURULAS denetimindeki
otobiislerle (147 aragla 55 hatta) toplu tasima hizmeti verilmis ve toplamda 80.003.139
yolcu taginmistir. Bursa kent i¢i ulagiminin ana unsurlarindan biri olan BursaRay, ile 2014
yilinda 210.251 sefer gergeklestirilmis, 13.010.512 km. yol kat edilmis ve 75.682.398
yolcu taginmigtir. BUDO’ya bagli; 6 adet Deniz Otobiisii ve Hamdi Karahasan Yolcu
Vapuru ile 2014 yilinda 5830 sefer ve 1.348.955 yolcu tasinmistir (Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi, 2014, s. 276-277).

2015 yili BURULAS otobiisleri (336 aragla 86 hatta) ve BURULAS denetimindeki
otobiislerle (142 aragla 74 hatta) toplu tasima hizmeti verilmis ve toplamda 75.972.929
yolcu taginmistir. Bursa kent i¢i ulagiminin ana unsurlarindan biri olan BursaRay, ile 2015
yilinda 235.577 sefer gergeklestirilmis, 13.623.744 km. yol kat edilmis ve 74.721.205
yolcu tasinmistir. BUDO’ya bagli; 6 adet Deniz Otobiisii ve Hamdi Karahasan Yolcu
Vapuru ile 2015 yilinda 6297 sefer ve 1.333.756 yolcu tasinmistir (Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi, 2015, s. 312-314).
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2016 yili BURULAS otobiisleri (345 aragla 76 hatta) ve BURULAS denetimindeki
otobiislerle (144 aragla 63 hatta) toplu tasima hizmeti verilmis ve toplamda 75.984.874
yolcu taginmustir. Bursa kent i¢i ulasiminin ana unsurlarindan biri olan BursaRay, ile 2016
yilinda 166.983 sefer gerceklestirilmis, 14.854.099 km. yol kat edilmis ve 75.443.501
yolcu tagmmmistir. BUDQO’ya bagli; 6 adet Deniz Otobiisii ve Hamdi Karahasan Yolcu
Vapuru ile 2016 yilinda 8044 sefer ve 1.187.762 yolcu taginmistir (Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi, 2016, s. 295-297).

2017 yili BURULAS otobiisleri (387 aragla 98 hatta) ve BURULAS denetimindeki
otobiislerle (573 aragla 179 hatta) toplu tasima hizmeti verilmis ve toplamda 78.034.204
yolcu taginmistir. Bursa kent i¢i ulagiminin ana unsurlarindan biri olan BursaRay, ile 2017
yilinda 163.860 sefer gerceklestirilmis, 16.619.036 km. yol kat edilmis ve 80.326.501
yolcu tasimmistir. BUDQO’ya bagli; 6 adet Deniz Otobiisii ve Hamdi Karahasan Yolcu
Vapuru ile 2016 yilinda 8044 sefer ve 1.187.762 yolcu taginmistir (Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017, s. 289-297).

Verilen degerler Bursa kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilart minibiis, dolmus, ticari taksi ve Ozel araglar ile yapilan

yolculuklart kapsamamaktadir.
3.2.4. Antalya Kent i¢i Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 5. biiyiik sehri olan Antalya kenti 2.426.356 (TUIK, 2018) niifusa
sahiptir. Antalya Akdeniz Bolgesi’'nde bulunan cografik konumu itibariyle turistik
sehirlerden biridir. Antalya yaz aylarinda turistlerin gelmesiyle birlikte kentte toplu ulagim

cok 6nem verilmesi gereken durumlardan biridir.

Kentte 2014 yilinda lastik tekerlekli araglar ile tasinan yolcu sayis1 128.299.697 milyona
ulagsmistir. 2014 yilinda hafif rayl sistem ve tramvay ile taginan yolcu sayis1 14.295.166
milyona ulasmistir (Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2014, s. 153).

Kentte 2015 yilinda lastik tekerlekli araglar ile tasinan yolcu sayist 151.876.050 milyona
ulagmistir. 2015 yilinda hafif rayli sistem ve tramvay ile tasinan yolcu sayis1 12.373.950
milyona ulasmistir (Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 213).
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Kentte 2016 yilinda lastik tekerlekli araglar ile taginan yolcu sayis1 96.558.210 milyona
ulagmistir. 2016 yilinda hafif rayli sistem ve tramvay ile taginan yolcu sayis1 13.620.373
milyona ulagmistir (Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 204).

Kentte 2017 yilinda lastik tekerlekli araglar ile tasinan yolcu sayis1 104.129.500 milyona
ulagmistir. 2017 yilinda hafif rayli sistem ve tramvay ile taginan yolcu sayisi 18.154.352
milyona ulagmistir (Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017, s. 176).

Verilen degerler Antalya kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilart minibiis, dolmus, ticari taksi ve oOzel araclar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.

3.2.5. Adana Kent i¢i Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 6. biiyiik sehri olan Adana kenti 2.220.125 (TUIK, 2018) niifusa
sahiptir. Akdeniz Bolgesi’nde bulunan Adana biiyiiksehir belediye niteligine sahip olan bir

kenttir. Kent niifus yogunlugu itibariyle toplu ulasimin 6nem kazandig1 bir sehirdir.

Sehir ulasiminda, Biiyiiksehir Belediyesi Otobiisleri ve 6zel halk otobiisleri, dolmuslar ve
taksiler kullanilmaktadir. Ayrica 14 km giizergahi ve bunun iizerinde 13 istasyonu bulunan
Adana metrosu, 2010 yilinda hizmete agilmistir. 2007°den bu yana Adana Biiyliksehir
Belediyesi Otobiisleri, 6zel halk otobiisleri ve Hafif Rayli Sistemi/Metroda Kentkart akill
bilet kartlar1 kullanilmaktadir. Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 229 otobiisten olusan bir

filoyla sehir i¢inde hizmet vermektedir.

Kentte 2014 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayist 23.039.517 milyona ulagsmistir. 2014
yilinda hafif rayl sistem ile tagman yolcu sayis1 10.453.310 milyona ulagmistir (Adana
Biiyiiksehir Belediyesi, 2014, s. 162-167).

Kentte 2015 yilinda otobiis ile tasian yolcu sayis1t 24.091.717 milyona ulagsmistir. 2015
yilinda hafif rayli sistem ile tasinan yolcu sayist 10.916.326 milyona ulasmistir (Adana
Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 129-138).
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Kentte 2016 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayis1 26.649.301 milyona ulagmistir. 2016
yilinda hafif rayli sistem ile taginan yolcu sayist 9.407.328 milyona ulasmistir (Adana
Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 133-140).

Kentte 2017 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayist 26.987.229 milyona ulasmistir. 2016
yilinda hafif rayli sistem ile tasinan yolcu sayisi 9.298.866 milyona ulasmistir (Adana
Biiyiiksehir Belediyesi, 2017, s. 133-146).

Verilen degerler Adana kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilari minibiis, dolmus, ticari taksi ve Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.
3.2.6. Konya Kent i¢i Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 7. biiyiik sehri olan Konya kenti 2.205.609 (TUIK, 2018) niifusa
sahiptir. I¢ Anadolu Bélgesi’nde bulunan Konya biiyiiksehir belediye niteligine sahip olan

bir kenttir. Kent niifus yogunlugu itibariyle toplu ulagimin 6nem kazandigi bir sehirdir.

Konya’da kent i¢i toplu ulasim, kara yolu ve rayl sistemler ile gerceklestirilmektedir. Kara
yolu ulagimi; 06zel halk otobiisleri, belediye otobiisleri ve dolmuslarla saglanmaktadir.

Rayli sistem ulasimi tramvay sistemleri ile gergeklestirilmektedir (Konya Biiytiksehir
Belediyesi, 2019).

2014 yilinda otobiis ile taginan yolcu sayis1 51.477.268 binis olarak ger¢eklesmistir. 2014
yilinda hafif rayl sistem ile taginan yolcu sayis1 26.495.555 binis olarak gerceklesmistir
(Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2014, s. 338).

2015 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayis1 53.712.789 binis olarak gerceklesmistir.2015
yilinda hafif rayli sistem ile tasinan yolcu sayis1 23.661.804 binis olarak gerceklesmistir
(Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 329-338).

2016 yilinda otobiis ile taginan yolcu sayis1 56.521.082 binis olarak gergeklesmistir. 2016

yilinda hafif rayli sistem ile taginan yolcu sayis1 25.932.961 binis olarak gergeklesmistir
(Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 320).
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2017 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayis1 57.710.769 binis olarak gergeklesmistir. 2017
yilinda hafif rayli sistem ile taginan yolcu sayis1 26.945.355 binis olarak gergeklesmistir
(Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2017, s. 334).

Verilen degerler Konya kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilari minibiis, dolmus, ticari taksi ve 0Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.

3.2.7. Gaziantep Kent I¢ci Ulasim

Tiirkiye nin niifus olarak 8. biiyiik sehri olan Gaziantep kenti 2.028.563 (TUIK, 2018)
niifusa sahiptir. Giineydogu Anadolu Bolgesi’nde bulunan Gaziantep biiyiiksehir belediye
niteligine sahip olan bir kenttir. Niifus yogunlugu itibariyle toplu ulagimin énem kazandigi

bir kent olma 6zelligine sahiptir.

Gaziantep Ulasim A.S. 01.01.1992 tarihinde kurulmustur. Gaziantep Biiyiiksehir
Belediyesi ve istiraklerine ait olan Gaziantep Ulasim A.S. kentin sinirlart i¢inde toplu
ulasim hizmetini Gstlenmigtir. 1 Ocak 2016 itibariyle Gaziantep genelinde Belediye
otobiislerinin isletmesine baglamis, 1 Haziran 2016 itibariyle de Tramvay isletmeciligini

siirdiirmeye baglamistir (GAZIULAS, 2019).

GAZIULAS Otobiis Isletmesi 169 otobiis ile kentin 80 bdlgesine toplu ulasim hizmetini
sunma gorevini ustlenmistir. Gaziantep Belediyesi tarafindan yaptirilan Rayli Sistem hatti
22 km uzunluguna sahiptir. Bu hat tizerinde giinde 522 sefer ve 75.000 yolcu tasimaktadir
(GAZIULAS, 2019).

2015 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayisi 15.974.127 binis olarak gerceklesmistir.2015
yilinda hafif rayli sistem ile taginan yolcu sayis1 14.708.674 binis olarak gerceklesmistir
(Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 71).

2016 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayist 107.867.211 binis olarak gerceklesmistir
(Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 73).
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Verilen degerler Gaziantep kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilart minibiis, dolmus, ticari taksi ve 0Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.

3.2.8. Kocaeli Kent I¢ci Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 10. biiyiik sehri olan Kocaeli kenti 1.906.391 (TUIK, 2018)
niifusa sahiptir. Marmara Boélgesi’nde bulunan Kocaeli biiyiiksehir belediye niteligine
sahip olan bir kenttir. Kent sanayi isletmelerinin yogun olarak bulundugu bir kenttir.
Bundan dolay1 kentte niifus yogunlugu fazla olmasi itibariyle toplu ulasimin 6nem

kazandig1 bir sehirdir.

Kocaeli’nde kent i¢ci toplu ulasim, kara yolu, rayli sistem ve deniz yolu tiirleri ile
gerceklestirilmektedir (Ulasim Park, 2019). Kara yolu ulasimi; 6zel halk otobiisleri,
belediye otobiisleri ve dolmuslarla saglanmaktadir. Rayli sistem ulagimi tramvay sistemleri
ile gerceklestirilmektedir. Bunun disinda sehir i¢i deniz ulasimi ve arabali vapur hatlar1 da

bulunmaktadir (Coskun, 2016, s. 20).

Ulagimpark A.S., Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi’nin istiraki olarak Eyliil 2015 ‘te 58 hatta
227 adet otobiis ile hizmet vermeye baslamistir. Bunun disinda 1 Agustos 2017 tarihinden
itibaren faaliyete baslamis olan “AKCARAY” ile Kocaeli ilinde kent i¢i ulasim da tramvay
sistemleri de hizmete girmistir (Ulagim Park, 2019).

Kentte 2014 yilinda otobiis ile taginan yolcu sayis1 9.359.387 milyona ulagmistir. 2014
yilinda deniz (su) yolu araglari ile tasinan yolcu sayist 622.590 bine ulagmistir (Kocaeli
Biiyiikgehir Belediyesi, 2014, s. 286-290).

2015 yilinda otobiis ile tasman yolcu sayisit 7.771.884 milyona ulagmistir. 2015 yilinda
deniz (su) yolu araglari ile tasinan yolcu sayist 590.633 bine ulagmistir (Kocaeli
Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 254-266).

2016 yilinda otobiis ile taginan yolcu sayist 3.138.149 milyona ulagsmistir. 2016 yilinda
deniz (su) yolu araglari ile tasman yolcu sayist 423.073 bine ulasmistir (Kocaeli
Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 278-293).
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2017 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayist 3.138.149 milyona ulagmistir. 2017 yilinda
deniz (su) yolu araglari ile tasman yolcu sayist 423.073 bine ulagsmistir (Kocaeli
Biiytiksehir Belediyesi, 2017).

Verilen degerler Kocaeli kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilari minibiis, dolmus, ticari taksi ve 0Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.
3.2.9. Kayseri Kent I¢i Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 15. biiyiik sehri olan Kayseri kenti 1.389.680 (TUIK, 2018)
niifusa sahiptir. I¢ Anadolu Bélgesi’nde bulunan Kayseri biiyiiksehir belediye niteligine
sahip olan bir kenttir. Kent Ic Anadolu’nun en biiyiik kentlerinden biridir. Cografik yapisi

itibariyle insanlarin ugrak noktalarindan olan kentin 6grenci niifus yogunlugu da fazladir.

01.01.2016 tarihinde Kayseri Biiyliksehir Belediyesi ile imzalanan protokol ile Kayseri
Ulasim A.S biinyesine katilan Otobiis Isletme Miidiirliigii kendi biinyesindeki araglar ve
Halk Otobiisleri ile kent i¢i ulasim hizmeti vermektedir. Kayseri Ulasim A.S'min denetim
ve yonetiminde toplam 613 otobiis mevcuttur. Bu otobiislerden 223 adedi Kayseri Ulagim
A.S’ye aitken, 390 adedi de Ozel Halk Otobiisleri’nden olusmaktadir (Kayseri Ulasim,
2019).

2008 yilindan bugiine dek Kayseri’de hafif rayl sistem isletmeciligi yapan Kayseri Ulagim
A.S, 34 kilometrelik hat uzunlugu, 55 adet yolcu istasyonu ve 68 adet rayli sistem araci ile

toplu tagima hizmetlerini yiiritmektedir (Kayseri Ulagim, 2019).

Kentte 2015 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayist 83.992.879 milyona ulagmustir. 2015
yilinda hafif rayli sistem ile tasinan yolcu sayist 37.189.035 milyona ulasmistir (Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 255-267).

2016 yilinda otobiis ile tasinan yolcu sayisi 86.959.100 milyona ulasmistir (Kayseri

Biiytiiksehir Belediyesi, 2016, s. 268). 2016 yilinda hafif rayli sistem ile taginan yolcu
sayis1 36.323.522 milyona ulagmistir (Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 119).
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2017 yilinda otobiis ile taginan yolcu sayist 84.966.993 milyona ulagsmistir. 2017 yilinda
hafif rayli sistem ile tasman yolcu sayist 37.190.920 milyona ulasmistir (Kayseri
Biiytiksehir Belediyesi, 2017, s. 312).

Verilen degerler Kayseri kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilari minibiis, dolmus, ticari taksi ve 0Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.

3.2.10. Eskisehir Kent I¢ci Ulasim

Tiirkiye’nin niifus olarak 25. bilyiik sehri olan Eskisehir kenti 871.187 (TUIK, 2018)
niifusa sahiptir. I¢ Anadolu Bélgesi’'nde bulunan Eskisehir biiyiiksehir belediye niteligine
sahip olan bir kenttir. Eskisehir dgrenci kenti olarak bilinir. Ogrencilerin yogun olarak
bulundugu sehirlerden biri olan Eskisehir icin de kent i¢i toplu ulagim 6nemli bir yere

sahiptir.

Kent i¢i toplu ulagim; lastik tekerlekli araglar, hafif rayli sistemler ve suyolu iizerinde

hareket edebilen araglar ile saglanmaktadir.

2016 yili verilerine gore; Bu hatlardan 33 adedine 118 adet 6zel halk otobiisii ve 52

adedine 80 adet belediye otobiisii ile ulagim hizmeti verilmistir.

2015 yilinda 6zel halk otobiisleri ile 22.001.112 yolcu, Eskisehir Biiyliksehir Belediye
otobiisleri ile 4.833.461 yolcu taginmis olup toplu tasima araglariyla otobiis hatlarinda

toplam 26.834.573 yolcu tasinmustir (Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, 2015, s. 356).

2016 yilinda 6zel halk otobiisleri ile 20.573.217 yolcu, Eskisehir Biiyiiksehir Belediye
otobiisleri ile 6.936.033 yolcu tasinmis olup toplu tagima araglariyla otobiis hatlarinda

toplam 27.509.250 yolcu tasinmustir (Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, 2016, s. 397).

2017 yilinda 6zel halk otobiisleri ile 19.000.207 yolcu, Eskisehir Biiyiiksehir Belediye
otobiisleri ile 9.204.529 yolcu tasinmis olup toplu tagima araglariyla otobiis hatlarinda

toplam 28.204.736 yolcu tasinmustir (Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, 2017, s. 386).
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Verilen degerler Eskisehir kentine ait faaliyet raporlarindan derlenmistir. Bu nedenle
gerceklesen yolcu sayilart minibiis, dolmus, ticari taksi ve 0Ozel araglar ile yapilan

yolculuklar1 kapsamamaktadir.
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4. ANKARA’DA KENT ICI ULASIM

Ankara kenti 5.503.985 (TUIK, 2018) kisilik bir niifusa sahiptir. Ankara niifus itibariyle
yogun olan bir sehir olmakla birlikte cografik konumu ve {ilkenin baskenti olmasinin
getirdigi ayr1 bir trafik yogunlugu da mevcuttur. Trafik yogunlugunun getirdigi sorunlarin
basinda ulasim altyap1 yetersizligi gelmektedir. Her gegen giin trafige katilan 6zel arag,
toplu tagima araclari, sehirlerarasi yolculuk yapan araclarin ugrak noktasi ve transit
gecislerin odaginda bulunan bir konuma sahip olan sehir ulasim altyapisinda yetersiz
kalmaktadir. Bundan dolay1 ulasim alt yapisiyla ilgili yapilan ¢alismalar trafige siirekli
yeni araglarin katilmasiyla yetersiz kalmaktadir. Kent i¢i ulasgim hizmetleri EGO ve 6zel

tesebbiisler eliyle yiiriitiilmektedir.

Bu boliimde Ankara’da ulasimin tarihgesi, kent ici ulasim etiitleri ve ulasimda kullanilan

arag tiirleri ile ilgili bilgilere yer verilecektir.
4.1. Ankara’da Ulasimin Tarihcesi

Ankara’nin baskent olmasiyla birlikte bakanliklarin sehre tasinmasiyla baslayan niifus
artisi, hastanelerin ve {iniversitelerin kurulmasiyla daha da hizlanmistir. 1920’lerin
baslarinda 25.000 kisilik niifusu kale cevresinde yogunlasan Ankara’da kentin yakininda
bulunan baglara ve tren istasyonlarina faytonlarla ulagim saglanmistir. Kurtulus Savasi
bitiminde ¢ok az da olsa otomobiller de kent i¢i ulasimda yerini almistir (Tekeli, 2010, s.
119).

1930’larda niifusun Yenisehir ve Cebeci yoniinde yogunlagsmaya baslamasi, motorlu tasit
ulagimina talebi artirmistir. Bu talep 1930’lar boyunca, bilet iicretleri belediye tarafindan
belirlenen kaptikactilar ile karsilanmistir. Bu tasima sisteminden, Ulus ve yakin
cevresindeki bolgeler yararlanirken, eski yerlesim bolgeleri yararlanamamiglardir (Giines,

2013, s. 67).

1940l yillara gelindiginde kent i¢i toplu ulasim talebinin artmis olmasiyla toplu ulasimda
olusan talebin 6zel sektoriin bu alana yonelmesine neden olmustur. 1944 yilinda dolmus
tasimaciligit ve taksi-dolmus uygulamasi baglatilmistir. 1944 yilinda kurulan “Ankara

Otobiis Isletmesi” toplu ulasimda karsilasilan sorunlar1 gidermeyi amaglamistir. 1950
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yilinda da ayn1 amagla EGO isletmesi kurulmustur (Oncii Yildiz, 2017, s. 111). 19501l
yillarda kamu eliyle alinan otobiislerle kent i¢i toplu ulasimda kamunun aracgh

yolculuklardaki pay: artarak %65'lere kadar ¢ikarmistir (Ozsoy, 2005, s. 20).

1970’li yillara gelindiginde Ankara’da kent i¢i ulagimda sorunlar ortaya c¢ikmaya
baglamistir. 1969 yilinda EGO’nun almis oldugu 140 otobiis gegici bir siire yolculuk
taleplerine cevap vermisse de, ilerleyen yillarda ara¢ aliminin siirdiiriilememesi ve 6zel
sektoriin de ulasima yatirnm yapmamasi nedeniyle yolculuk talebi karsilanamaz hale
gelmistir. Toplu ulasimdaki yetersizlik ve kamu kuruluslarinin kent merkezinden uzakta
yer segmeleri bir baska kent i¢i ulagim tiirtiniin dogmasina yol agmigtir. Resmi kuruluslar
kendi personelini tagimak i¢in servis araci isletmeye baslamislar ve bu araglarin sayisi

hizla artmistir (Tirkmen ve Cubuk, 2003, s. 127).

1977 yilinda belediye tarafindan satin alinan koriiklii otobiisler ile birlikte kamu toplu
ulagimdaki paymi %32'ye ¢ikarmistir. 1980'lerde ekspres otobiis uygulamasina baslanmis
fakat toplu ulasim filosuna yeni otobiis aliminin gergeklestirilmemis olmasi nedeniyle

kamunun toplu ulasimdaki paymin diismesi 6nlenememistir (Ozsoy, 2005, s. 21).

1980’11 yillara gelindiginde ekonomide alinan dnlemlerin neticesinde kamu tagimaciliginin
gelismesinin  olumsuz yonde etkilendigi yillardir. EGO bu yillarda yeni araglar
alamamistir. Yeni ara¢ alimimni yapamadigi halde EGO hat sayilarinda artisa gitmistir. 1982
yilinda ekspres hatlar acan EGO 1983 yilinda 25’1 ekspres 119’u normal olmak {izere
toplamda 144 hatta hizmet vermektedir (Tekeli, 2010, s. 128).

1982°de halk otobiisleri 8 hatta 30 aragla hizmet vermeye baglamistir. 1983 yili itibariyle
25 hatta 200 araglik bir 6zel tesebbiis olan halk otobiisleri de toplu ulagima katki sunmaya
baslamistir. Bir diger 6zel tesebbiis sistemi olan dolmuslarin da bu yillarda kademeli bir
artis gosterdigi goriilmektedir. 1980°de 1129°a, 1981°de 1141°e, 1982°de 1145°e, 1983°te
1293’¢ ve 1984 yilinda 1901 dolmus sayisina ulagmistir (Tekeli, 2010, s. 128).

1990’11 yillarin sonlarina dogru iki farkli hatta hizmet vermeye baslayan metro ve Ankaray
olarak bilinen yer alti1 rayli sistemlerde toplu ulasimdaki yerini almigtir. Gliniimiizde de
kent i¢i toplu ulasimda kullanilan EGO otobiisleri, 6zel halk otobiisleri, dolmuslar ve rayli

sistemler mevcuttur.
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4.1.1. Ankara’da Lastik Tekerlekli Ulasiminin Tarihcesi

1930 tarih ve 1580 Sayili Belediye Kanununun 15.02.1934 tarih ve 2571 Sayili Kanun’la
degistirilen 19. Maddesine dayanilarak 1 Ekim 1935°te kurulan “Belediye Otobiis Idaresi”
ayn1 y1l Sovyetler Birligi’nden alman 100 adet ZIS marka otobiisle 12 hat {izerinde, yogun

saatlerde yolcu tasimaya baglamistir (EGO, 2019).

1942 yilinda Almanya’dan 7 adet Magirus, 1944-46 yillarinda da 10 adet FBW ve 19 adet
Ford marka otobiis satin alinarak otobiis sayisinin yiikseltilmesine c¢alisilmistir (Gtines,
2013, s. 68). 1 Ocak 1950 tarihinde de Isletme 5363 Sayili Kanun’un 3.Maddesi uyarinca
“Ankara Elektrik, Havagaz1 ve Otobiis Isletme Miiessesesi Genel Miidiirliigii — EGO”
biinyesine katilmistir (EGO, 2019).

1947 yilina kadar sadece otobiis calistiran isletme, iilkemizde ilk defa troleybiis hattini
tesis edip, isletmeye baslamistir. 1947°de 10 adet “Brill” marka, 1948’de 10 adet “FBW”
marka troleybiis Ulus — Bakanliklar hattinda hizmete girmistir (Ozsoy, 2005, s. 9). 1952°de
alman 13 “MAN” marka troleybiisle birlikte troleybiis adedi 33’e ulasmistir. 1961°de
alman 33 adet “ANSALDO” marka troleybiisiin disinda troleybiis alimi yapilmamistir
(Tekeli, 2010, s. 124). 1979 — 1981 doneminde trafigi aksattirdiklar1 ve yavas gittikleri
gerekcesiyle hizmetten kaldirilmislardir (Oncii Yildiz, 2017, s. 117).

4.1.2. Ankara’da Rayh Sistem Ulasimin Tarihgesi

Giliniimilizde diinyanin biiyiik kentlerin ¢ogunda toplu tasima genellikle rayli sistemlerle
yiriitilmektedir. Cilinkii rayl sistemler yapisi itibariyle, olusan niifus yogunluklarina ve
ulasim taleplerine ¢agdas, konforlu, hizli, giivenli ve c¢evreye duyarli c¢oziimler

getirebilmektedir.

Ankara’da raylh sistemler olarak bilinen isimleriyle metro, Ankaray, banliyo ve teleferik
hatt1 olmak tizere 4 farkli isimlendirme ile rayli sistemler bulunmaktadir. Ankara’da kent
ici rayli toplu tagima hizmetleri 1929 yil1 ile baslar. Bu hat 1929°da Ankara-Kayas arasinda
acilan 9 km’lik bir demir yolu hatt1 ile baslar. Giiniimiizde ise Kayas-Sincan arasinda 37
km ve 26 istasyondan olusan bir demir yolu sebekesi iizerinde hizmet veren TCDD’nin

banliy6 trenleri ile yapilmaktadir (Candan, 2003, s. 108). Bu sistemlerin 1996 yilina kadar
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kent i¢inde toplu tasima yapan tek rayli sistem olmasindan dolay: kent i¢i toplu ulagimda

rayh sistemlerin pay1 ¢ok diisiik olmustur (Oncii Yildiz, 2017, s. 120).

Hafif rayl sistem olan ANKARAY’1n 1992 yilinda yapimina baslanmis olup 1996 yilinda
Dikimevi —ASTI giizergahi iizerindeki hat boyunca hizmet vermeye baslamistir. Agir raylt
sistem olan Ankara Metrosu ise 1993 yilinda yapimina baglanmis ve 1997 yilinda yapimi
tamamlanarak Kizilay — Batikent arasindaki hatta hizmete girmistir. Ankara Metrosunun 2.
asamasi olan Kizilay — Cayyolu, 3. asamasi olan Batikent — Sincan — Torekent Metro
hatlar1 2014 yilinda ve Ankara Metrosunun 4. Asamasi olan AKM-Keciéren Metro hatti
ise 2017 yilindan itibaren yolculara hizmet vermeye baslanmistir (Ego, 2017, s.111).

Yapim ¢aligmalarina 2013 yilinda baslanan ve Yenimahalle Metro istasyonunu Sentepe’ye
baglayan teleferik sistemi Yenimahalle — Sentepe Teleferik Hattinin ilk ii¢ istasyonu 17
Haziran 2014’de, dordiincii istasyonun bitmesiyle timii 20 Mayis 2015’te hizmete
acilmistir (Ego, 2017, s.127).

4.2. Ankara’da Yapilan Ulasim Planlar

Ankara'nin kent i¢i ulasim sorunlar1 ve ¢éziim yollar ile ilgili birgok calisma yapilmstir.
Toplu ulagimi gelistirmeye yonelik ilk ¢alisma Prof. Dr. Habil Leibbrand’a 1956 yilinda
yaptirilmistir. Bu c¢alismanin neticesinde; Atatiirck Bulvar1 {lizerinde bir rayli sistem
projesinin uygulanmasi halinde yolculuk taleplerinin karsilanabilecegi belirtilmis, projenin
uygulanabilmesi i¢in kentsel altyapi tesislerinin planlanmasinda rayl sistem giizergahinin

dikkate alinmas1 &nerilmistir (Ozalp, 2007, s. 65).

1970’11 yillar ile birlikte daha kapsamli ve planli ulasim etiitleri gerceklestirilmistir.
Ankara kenti i¢in yapilmis olan etiitler sirasiyla asagidaki gibidir (Kaciral, 2007, s. 52):

1. Ankara Kenti Ulasim Etiidii (1970-1972),

2. Ankara Kent i¢i Rayli Toplu Tasim Projesi (1978-1980),

3. Ankara Rayli Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Ettidii (1980-1984),
4. Ankara Kentsel Ulasim Caligmasi (1985-1986),

5. Ankara Ulasim Ana Plan1 (1992-1994),

6. Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme Etiidii (1998).

56



4.2.1. Ankara Kenti Ulasim Etiidii (1972)

Ankara Kenti Ulasim Etiidii, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel Miidiirligi ve
metro yapimcist Fransiz “SOFRETU” firmasi ile 1970-1972 yillar1 arasinda ortaklasa
hazirlanmistir (Ozalp, 2007, s. 66). Bu calisma Ankara’da agir raylh sistemi ilk kez
giindeme getiren bir planlama calismasidir. Bu calisma biitiinliyle tiinelde olmak ve iki
asamada tamamlanmak tizere, toplam 14 km’lik metro sistemini dnermistir (Kagiral, 2007,
s. 53). 7 km’lik hat uzunluguna sahip olacak bu metro sistemi biitiiniiyle yeraltinda olan
tiinel sistemlerinden gegecektir. Bu metro sistemlerinin birinci asamasinin Kavaklidere-
Diskapi, ikinci asamasinin ise Dikimevi-Besevler arasinda yapilmasi Ongoriilmiistiir

(Ttarkmen, 2001, s. 72).

Iki asamadan olusacak metro projesi, dnerilen teknolojinin yerli iiretim teknolojisinden
uzak biitiiniiyle Fransiz teknolojisine bagimliligi getirecegi ve finansman konusunda

aciklik olmadig: gerekgeleriyle DPT tarafindan reddedilmistir (Tiirkmen, 2001, s. 72).
4.2.2. Ankara Kent I¢i Rayh Toplu Tasim Projesi (1980)

Ankara Kent Ig¢i Rayll Toplu Tasim Projesi ismiyle yiiriitilen ¢aligma, danismanlik
hizmetlerini yerel bir firma olan Yap1 Merkezi adindaki bir kurumdan almis olan EGO
Genel Miidiirliigii tarafindan kurulan ve kentsel ulasim planlamasinda uzmanlagmis ayri
bir birim tarafindan yiiriitiilmiistiir (Ozalp, 2007, s. 67). U¢ asamadan olusan bu ¢alismada,
toplam uzunlugu 25 km ve %90'1 hemzemin olan Batikent-Kizilay arasinda bir hizli rayl
toplu tasim sistemi kurulmasini énermistir. ilk asamada Stad Oteli (Ulus)-Inénii Meydam

arasinda 3,5 km uzunlugunda bir hat 6nerilmistir (Tiirkmen ve Cubuk, 2003, s. 133).
Sisteme iligkin bir¢ok elestiri getirilmistir. Soyle ki;

Onerilen sistem tiim ulagim sistemini iceren genis kapsaml1 bir ulasim etiidii ve ulasim ana
planina dayanmamaktadir. Bunun yerine tek bir koridor analizine dayanmakta ve sistemin
banliyd treni ve otobiis sistemi ile biitiinlesmesini dikkate almamaktadir. Onerilen hat,
Ankara kentsel arazi kullanim1 ana planindaki (Nazim Plan) kentsel biiyiime stratejilerine
uygun degildir. Maliyet, gelir ve gelecek trafik diizeylerine iliskin tahminler gergekei
degildir (Kagiral, 2007, s. 53-54).
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Ankara Kent I¢i Rayli Toplu Tasim Projesi i¢in gelistirilen teoriler ve elde edilen bulgu ve
belgeler 1980 yilinin Mayis ayinda onay maksadiyla ilgili Kamu kurumlarina gonderilmis
ve onay beklenmeksizin dort ay sonra Belediye tarafindan insaata baslanmistir. Ancak,

baslanan insaat faaliyetleri kisa siire sonra durdurulmustur (Ozalp, 2007, s. 68).

4.2.3. Ankara Rayh Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Etiidii (1983)

Bu ¢aligma, daha onceki hizli rayli toplu tasima ¢aligmalarina iliskin yapilan planlar i¢in
yonetimde bulunan kisilerin goriislerinin degerlendirilmesi amaciyla yapilmistir (Kagiral,
2007, s. 54). Yeni bir rayl sistem projesinin gelistirilmesi amaciyla baslatilan Ankara
Rayli Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Etiidii hazirlik ¢alismalarma 1980 yilinda imar ve
Iskan Bakanlig1 ile yakin isbirligi icinde olan ve belediyede isbasma gelen yeni ydnetim

tarafindan baglanmis ve 1981 yilinda tamamlanmstir (Ozalp, 2007, s. 69).

Bu proje de ii¢ asamada tamamlanmak ve Kizilay—Kavaklidere tiinel kesimi disinda
tamamen hemzemin olmak iizere hafif rayl sistem Onerilmistir (Kagiral, 2007, s. 54).
Onerilen giizergahtaki projenin dis finansmanmi igin 6n fizibilitenin yabanci firma
tarafindan hazirlanmasi ve drenaj sorununun ¢dziilmesi sartlari ile Bakanliklar Arasi imar
Koordinasyon Kurulunca Haziran 1982’de prensip olarak uygun bulunmustur. Birlesmis
Milletler Kalkinma Programi g¢ergevesinde Belgikali “Transurb Consult” firmasindan
alman uzmanlk hizmeti ile 1983 yilinin Agustos ayinda, Onerilen rayli sistemin
Kavaklidere - Digkap1 kesimine ait 6n projeler ve fizibilite etiidii hazirlanmigtir (Tiirkmen

ve Cubuk, 2003, s. 134).
4.2.4. Ankara Kentsel Ulasim Calismasi (1986)

Ankara Kentsel Ulagim Caligsmas1 olarak isimlendirilen etiid ¢alismasinin yapilmasi i¢in
Tiirkiye Cumhuriyeti ve Kanada Hiikiimetleri arasinda yapilan goriismelerin sonucunda
1985 yilinin Eyliil ayinda imzalanan bir anlasmayla Ankara Kentsel Ulasgim Caligmasinin
yapilmasi i¢in zemin hazirlanmistir (Ozalp, 2007, s. 70). Bu ¢alismanin yiiriitiilmesi icin
“Reid Crowther International” ile ortag1 “Kutlutas Miithendislik, Miimessillik, Miisavirlik
Sanayi ve Ticaret A.S.” ile EGO Genel Midiirliigii arasinda 1985 yilinda anlagma
imzalamistir (Kagiral, 2007, s. 55).
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Calisma dort asamadan olusmaktadir (Tirkmen ve Cubuk, 2003, s. 134).

1. Ulasim Etiidd,
2. Ulasim Ana Plani,
3. Rayli Toplu Tasim Fizibilite Calismas1 ve Ihale Dokiimanlar,

4. Sistem Tanimi, Avan Proje ve Thale Dokiimanlari.

Ankara Kentsel Ulagim Calismast dort asamadan olusmaktadir. Birinci asama olan Ulagim
Etiidii‘niin iki temel hedefi vardir. Birinci hedef Ankara'da var olan ulasim sisteminin
analiz edilmesidir. ikinci hedef ise; biitiin ulasim sistemini olusturan gesitli dgelerin genel
bir degerlendirmesinin hazirlanmasidir. Birinci hedefe ulasmak i¢in ulagim sisteminin
analizini yapabilmek i¢in li¢ farkli veriden yararlanilmistir (Kagiral, 2007, s. 55). Bu

veriler;

* Arazi kullanim verileri,
* Ulasim etiidii verileri,

* Ulasim sistemi verileridir.

Arazi kullanim verileri 1970'lerde Ankara Belediyesi i¢in hazirlanan ve 1990 yili i¢in
tahmini degerlerin yer aldig1 Arazi Kullanim Nazim Plani'ndan elde edilmistir. Bu plan
icin hazirlik caligmalarinda Ankara'daki bes ilgenin (Altindag, Cankaya, Kegiéren, Mamak
ve Yenimahalle) sinirlar igerisinde olan 327 mahalle gruplandirilarak, 62 ulasim bolgesi
olusturulmustur. Ulagim etiidii verileri arasinda EGO Genel Miidiirliigii’niin baslattigi
ulagim caligmasi kapsaminda, 1979 -1980 yillar1 arasinda konut anketi uygulanmistir. 1990
yili i¢in niifus, istihdam ve ulasim talebi hesaplanmistir. Ayrica trafik sayimi ve yolcu

hacimleri belirlenmistir (Tiirkmen ve Cubuk, 2003, s. 134).

Ikinci asama olan Ulasim Ana Plani'nin hedefi biitiinsel bir kent ici ulasim sisteminin
gelecege doniik egilimleri degerlendiren ve ayni1 zamanda yonlendirip etkileyebilecek bir
planin gelistirilmesidir. Bu hedefi gergeklestirmeye yonelik olarak yapilacak ¢aligmalar iki
ana baslikta smiflandirilabilir; birincisi arazi kullanimina iliskin ¢alismalardir. Bu
caligmalarin kapsaminda niifus kestirimi, is dallarina gore isgiicii tahmini, Ankara Nazim

Plani'nin giincellestirilmesi gibi etkinlikler yer almustir. ikincisi ise gelecekteki ulagim
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niteliklerinin kestirimi, kentsel ulasim segeneklerinin gelistirilmesi gibi Kentsel Ulagim

Ana Planr'na iligkin diger etkinliklerdir (Kagiral, 2007, s. 56).

Uciincii asama olan Rayli Toplu Tasim Fizibilite Calismasinin amaci sistem belirlemesini
ve avan proje etkinliklerini igceren bir sonraki asama icin yeterli planlama temelini
saglamak iizere kavram tasarimi yapmak ve ilk ekonomik ve mali ¢6ziimlemeyi

tamamlamaktir (Ozalp, 2007, s. 71).

Dordiincii asama olan sistem 6zellikleri ve avan proje ¢alismasinin hizli rayh toplu tasim
sisteminin yapilmasi i¢in gerekli olan 6n hazirligin yapilmasi ve sistemin sunucusuna
sistem ingaat1 i¢in gerekli ayrintida tasarimini belirleyecek bir avan projenin hazirlanmasi
bu asamada amaglanmistir. Hizmet sartnamesi hazirlanmis, proje standartlarinin tanimi
yapilmis, topografya ve teknik altyapi haritalamasi ile jeoteknik rapor tamamlanmis, avan

projeyle ilgili calismalar gerceklestirilmistir (Tiirkmen ve Cubuk, 2003, s. 135).

Ankara kentsel ulasim ¢alismasimin sonucunda, yolculuk talep diizeylerine gore ana toplu
tasim koridorlart belirlenmis, talep diizeylerine gore rayli sistem, 6zel otobiis yolu gibi
ulagim altyap1 Onerileri gelistirilmistir. Sonugta Ankara i¢in metro ve hafif rayl sistemden
olusan 55 km uzunlugunda ve 30 yil icinde asamali olarak gergeklestirilecek bir raylh

sistem ag1 ile otobiis dncelikli yollar dnerilmistir (Ozalp, 2007, s. 71).

4.2.5. Ankara Ulasim Ana Plan (1994)

Ankara Kentsel Ulasim ¢alismasi 1985-1986 yillarinda hazirlanan ve ancak yasallasmamis
olan ¢alismanin giincellestirilmesi sonucunda yeni bir ¢aligma olarak ortaya ¢ikmustir.
Ankara Ulasim Ana Plan1 adiyla Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel Midiirligii
tarafindan cesitli asamalarinda bazi kurum ve firmalarin destegi ile 1992-1994 yillar

arasinda hazirlanmistir (Tirkmen ve Cubuk, 2003, s. 136).

Giincellestirme  kapsaminda 1992 yilinda bir dizi bilgi toplama ¢aligmasi
gerceklestirilmistir. 1ki asamada gergeklestirilen konut anketlerinde yaklasik %1,5
ornekleme oranina karsilik gelen toplam 10.090 konutta anketler yapilmistir.
Calismada, Tirkiye'de ilk kez posta yolu ile konut anketi yapilmasi denenmis ancak,

%10 ornekleme ile belirlenen yaklasik 70.000 adrese Mayis 1992°de gonderilen
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anket formlarindan yalmizca 3090 tanesi geriye donmustiir. Anketlerin geri doniis
oraninin ¢ok diisiik olmasi nedeniyle, evde goriisme yoluyla bir miktar daha anket
yapilmasina karar verilmis ve rasgele ornekleme metoduyla belirlenen 7.000 konutta
anketler yapilmistir. Sonugta, gecerli bulunan anket sayis1 9.988 ve anket yapilan kisi

sayis1 25.548 kisi olarak gerceklesmistir (Ozalp, 2007, s. 73).

Onceki plan kararlarnin ve 6zellikle de rayli toplu tasim oOneri hatlarinin neredeyse
tamamen dogrulandigr planda, somut Onerilerin yaninda kentsel ulasima iliskin temel
ilkeler belirlenmis, ulagim tiirleri 6zelinde yonetim, isletme, ekonomi, entegrasyon vb.
hususlar iizerine ilke, hedef ve politikalar gelistirilmistir. Kent i¢i ulagimla ilgili planlama,
projelendirme, yapim, isletme ve denetim islevlerini yerine getiren kuruluslarin tek bir ¢ati
altinda toplanmasin1 saglayacak bir kurumsal yapt Onerilmistir. Plan kararlarinin
uygulanmasina yonelik bir uygulama programinin hazirlanmasi gerektiginden bahsedilmis,
ancak bdyle bir program hazirlanmamis, sadece ifade edilmekle yetinilmistir. Ayrica, kisa
donemde trafik ya da toplu tasim iyilestirmesine yonelik somut bir yaklasim, oneri veya

plan gelistirilmemistir (Ozalp, 2007, s. 74).

Mart 1994 yilinda kabul edilen Ankara Ulasim Ana Plani, Ankara Biiyiliksehir Belediye
Meclisi tarafindan ve Ankara Ulasim Koordinasyon Merkezince yine ayni tarihlerde

onaylanarak resmi bir belge niteligi kazanmistir (Kagiral, 2007, s. 57-58).
4.2.6. Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme Etiidii (1998)

Ankara Trafik ve Ulasgim lyilestirme Etiidii; Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Baskanlig1
tarafindan “Parsons Brinckerhoff Ltd.”, “Ulasim Art Ltd.” ve “Yiiksel Proje A.S.”
firmalarmin olusturdugu konsorsiyuma yaptirilmis ve 1998 yili Agustos ayinda

tamamlanmistir. Calisma alt1 ana konu baglig1 altinda yiiriitiilmiis ve tamamlanmaistir;

1) Yeni bilgi toplanmasi ve analiz ¢alismalari,

i) Toplu tagim sisteminin incelenmesi ve iyilestirilmesi,
111) Trafik yonetim programini olusturmak,

1v) Trafik talep yonetimi uygulamalarindan faydalanmak,
v) Sinyalizasyon sisteminin iyilestirilmesi,

vi) Kurumsal diizenleme onerileri.
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Calismanin hedefi; Ankara i¢in bir ulasim stratejisinin gelistirilmesi, bu stratejinin bir
eylem programina doniistiiriilmesi ve programin bazi bdliimlerinin uygulanmasi olarak
belirlenmistir. Dogrudan yatirimlar ve politikalarin yani1 sira kentsel ulasim sisteminin
isletiminden sorumlu kuruluslarin yeniden yapilanmasini saglayarak Ankaralilara daha iyi
bir toplu ulasim hizmeti sunulmasi amaglanmistir. Bu amaci saglamaya yonelik olarak,
mevcut ulagim sistemi bir biitlin olarak degerlendirilmis, sistemin fiziksel yetersizlikleri ile

mali ve kurumsal sorunlar ortaya konmustur (Ozalp, 2007, s. 75).

Kent i¢i ulasim, o kentte yasayan tiim bireylerin daha kaliteli bir kentsel yasam icin kent
ici ulasimin en uygun sekilde bu hizmetlerinden faydalanan kisilere sunulmasidir.
Ankara’da bu perspektif dogrultusunda sorunlara yaklasilarak, bes yillik bir hedef dénem
icinde toplu tasimin verimliligini artirmaya yonelik strateji ve politikalar belirlenmis, trafik
diizenleme ve miihendislik Onerileri ile diisiik maliyetli ulasim altyap1 projeleri
gelistirilmis, yolculuk talep yonetimi stratejilerinin Ankara kenti i¢in uygulanabilirligi
aragtirllmistir. Kent i¢i toplu ulasimin daha etkili bir sekilde saglanmasi i¢in ulagimdan
sorumlu kurumlar i¢in kurumsal agidan yeniden yapilanma 6nerileri gelistirilmistir (Ozalp,

2007, s. 75).

Kentsel ulagimin en verimli sekilde yiiriitiilmesi adina bu tiir ulagim etiidlerinin yapilmasi
gerekmektedir. Ankara icin slirekli kent i¢1 ulagimin iyilestirilmesi ve daha modern daha
hizl1 bir ulasim politikasinin yiiriitiilebilmesi adina bu tiir ¢alismalar yapilmalidir. Kentin

yapisina gore ulasim ihtisas raporlarindan da faydalanmakta yarar vardir.

4.3. Ankara’daki Toplu Ulasim Sistemleri

Ankara siirekli bir niifus artist ve buna bagli olarak yogun bir kentlesme siireci
icerisindedir. Hizli kentlesmenin beraberinde getirdigi bir¢ok sorun bulunmaktadir. Bu
sorunlarin basinda da ulasim sorunu gelmektedir. Bu sorunu ¢ézmek icin de siirekli bir
¢ozlim yolu aranmaktadir. Hizli kentlesmeyle birlikte ortaya ¢ikan ulagim taleplerine cevap
verebilmek adina kamu tarafindan gerceklestirilen kent i¢i toplu tasima hizmetiyle birlikte
0zel girisimcilerin de bu alana girmesi ve toplu ulasim i¢in artan yolculuk talepleri

karsilanmaya caligilmaktadir.
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Ankara’da yapilan yolculuklarin kamuya ait toplu ulagim hizmetleri, EGO otobiisleri, hafif
rayli sistemler, teleferik sistemi ve TCDD banliyo trenleri ile gergeklestirilmektedir.
Bunun yani sira 6zel sermaye ile isletilen taksi, dolmus, minibiis ve otobiislerde kent i¢i
toplu ulasim hizmeti sunmaktadir. Bir diger toplu ulasim sistemi de kamu kurulusu

calisanlari, 6zel sektor ¢calisanlar ve 6grencileri tastyan servis araglaridir.

4.3.1. Ankara Kent i¢i Ulasiminda Kullanilan Arag Tiirleri

Ankara Tirkiye’nin en biiyiik kentlerinden biridir. Bununla birlikte Ankara’nin baskent
olmasi da kent i¢i ulasimi ¢ok 6nemli bir noktaya tagimaktadir. Kentte ulasimda kullanilan
ve tercih edilen bir¢ok sistem mevcuttur. Kent i¢i ulagim lastik tekerlekli araglar ve rayli
sistemler ile yiiriitiilmektedir. Asagida daha detayli bir sekilde incelenecek olan sistemlerin
en 6nemlisi EGO tarafindan isletilen otobiisler ve rayl sistemlerdir. Bunlarin yani sira 6zel

isletmelerin de kent i¢i ulasimda paylar1 yadsinamayacak derecededir.

4.3.1.1. Lastik tekerlekli toplu ulasim tiirleri

Lastik tekerlekli toplu ulasim tiirleri arasinda ego otobiisleri, 6zel halk otobiisleri,

dolmuslar, servisler, ticari taksiler ve kisisel kullanima ait olan araglar sayilabilir.

Ego otobiisleri Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan isletilmektedir. Ozel halk
otobiisleri, 0zel girisimciler tarafindan isletilirken belediyenin denetimi altinda olan bir
lastik tekerlekli ulagim ¢esididir. Dolmuslar, servisler ve ticari taksiler gelir elde etmek
adina 0zel girisimcilerin sahip oldugu ve kent i¢inde ulasim hizmetlerinin biiylik bir
boliimiinii yiiklenen ulasim araglar ¢esitleridir. Hususi araglar ise kisilerin herhangi bir

gelir elde etmek amacinin disinda kisisel kullanimlar i¢indir.

Ego orobiisleri

Kent i¢i ulasimda kullanilan EGO otobiisleri, koriiklii ve solo olmak tizere iki farkli sekilde
olabilmektedir. Araglarin kapasitesi solo araglar genellikle 80 kisilik bir kullanim alanina
sahipken, kortiklii araglar 156 kisilik bir kullanim alanma sahiptir. EGO otobiisleri 5
bolgede toplam 319 hatta hizmet vermektedir (EGO, 2019).
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Ankara Biiyliksehir Belediyesi EGO Genel Midiirliigii 2017 faaliyet raporuna gore 1585
EGO otobiistii kent i¢i toplu ulagimda kullanilmaktadir. Bu otobiislerin 450 tanesi koriiklii,

1135 tanesi de solo olmak tizere hizmet vermektedir.

Yillar Toplam Yolcu | Yapilan Sefer | Yaptiklar1 Km
Sayilan Sayisi
2006 158.084.008 2.666.268
2007 186.671.239 3.330.342
2008 209.571.715 3.391.032 104.822.172
2009 200.523.893 3.260.142 101.297.134
2010 216.081.776 3.211.563 106.164.615
2011 215.784.010 3.213.758 111.785.047
2012 217.202.386 3.156.317 112.402.728
2013 227.594.240 3.165.759 111.895.233
2014 229.818.961 2.904.668 111.108.835
2015 208.651.659 2.509.748 89.365.015
2016 199.947.038 2.428.405 86.148.968
2017 201.693.186 2.499.056 91.969.822

Cizelge 4.1. Ankara kent i¢i yolcu sayilarinin yillara gore dagilimi (otobiis)

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii faaliyet raporlari.

Ozel halk otobiisleri

Kent i¢i ulasimda sunulan bir diger lastik tekerlekli ulasim araci 6zel halk otobiisleridir.
Ozel halk otobiislerinin sayis1 200 adettir. Bunlara ek 381 tane de dzel toplu tasim araglar
da mevcuttur. EGO Genel Miidiirliigii verilerine gore; Ozel halk otobiisleri ve 6zel toplu

tasim araclari ile glinde yaklasik olarak 314.000 yolcu taginmaktadir.

Dolmuslar

Dolmuslar Ankara’da yolcularin tercih ettigi bir diger kent i¢i ulasim seklidir. Kisa
mesafeli yolculuklarda oldugu gibi kent icinden bir noktadan ¢ok uzak mesafedeki bir

noktaya da yolcu taginimi yapabilmektedir. Ankara’da kent i¢cinde 32 hat iizerinde c¢alisan
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toplam 2231 tane dolmus mevcuttur (Ozsoy, 2005, s. 31). EGO genel Miidiirliigii
verilerine gore glinde 1.075.000 yolcu tasinmaktadir. Bu da kent i¢i ulasimda ozel
araclardan sonra en biiyiik paya sahip olan kent i¢i ulasimin dolmuslar oldugunu ortaya

koymaktadir.

Servis araclart

Toplu ulagim hizmetlerinin siirekli artan niifus yogunluguna yetersiz kalmasi kamu ve 6zel
sektoriin bu tip ulasimlara yonelmesine sebep olmustur. Kamu ve o0zel sektor
kuruluslarmin kent merkezinden uzak yerlerde kurulmasi sonucunda bu tarz bir ulagim
sisteminin kent i¢i ulasimda kullanilmasi kagmilmaz olmustur. Kuruluslar kendi
personelini tasimak igin servis araci isletmeye baslamislar ve bu araglarin sayis1 hizla
artmistir (Ozsoy, 2005, s. 10). Bununla birlikte servis araclarinin bagka bir kullanim sekli
ogrencileri okullara gotiirmek olmustur. Ankara’da servis araglarmin sayis1 7200 olarak

bilinmektedir (EGO, 2019).

Ticari taksiler

Ticari taksiler ise; kent i¢i ulasimda bireylerin daha hizli bir sekilde yer degistirmesini
saglamaktadir. Ankara’da toplam ticari taksi sayist 7701 olarak bilinmektedir (EGO,
2019).

Ozel (hususi) araclar

Ankara’da yasayan vatandaslarin kent icinde bir yerden baska bir yere giderken

kullandiklar1 kendilerine ait hususi araglardir. Ankara’da 6zel arag sayis1 1.212.830 olarak
bilinmektedir (EGO, 2019).

4.3.1.2. Rayh sistem toplu ulasim tiirleri

Ankara’da kent i¢i ulasimda kullanilmak iizere hizmet veren rayh sistemler; Ankaray,
Ankara Metrosu (M1,M2,M3 ve M4), teleferik hatt1 ve banliyd olmak iizere kentin belirli

noktalarina ulagim hizmeti saglamaktadir.
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(M1) Ankara Metrosu- (15 Temmuz Kizilay Milli Irade -Batikent)

Ankara Kentsel Ulasim Ana Planinda (2015) yer alan Rayli Sistemler aginin birinci

asamasi se¢ilen Kizilay-Batikent Metro Hattinin  yapimina 29.03.1993 tarihinde

baglanmistir. Kizilay’dan baslayarak  Ulus-Yenimahalle-Demetevler-Ostim-Batikent
glizergahinda hizmet vermekte olan hattin toplam uzunlugu 14,661 metredir. 12 istasyonlu

ve 108 aragh (18 adet 6"l1 dizi) sistem 28 Aralik 1997°de isletmeye a¢ilmistir (Kagiral,

2007, s. 62).

BOMBARDIER CSR ARACLARI
ARACLARI
Boyu 22,78 m 22,87 m
Eni 3,15m 3.12m
Yiiksekligi 3,64 3,64
Bos Agirhig (Kabinli- | 32.459 kg; 41.257,3 kg;
Kabinsiz) 29.148 kg 37.903,3 kg
Arag Kapasitesi (6 kisi/m2) 275 kisi (64 oturan) 269 (43 oturan)
Dizideki Arag Sayisi 6 MI1,M3.M4 3’li diziler halinde,

M2 ise 6’lh diziler ile
caligtirilmaktadir.

Arag Filosu 108 (18 adet 6’11 dizi) 324 (54 adet 6’11 dizi)

Enerji 750 VDC 3.Ray 750 VDC 3.Ray

Ticari Hiz 38 km/saat 38 km/saat

Maksimum Hiz 80 km/saat 80 km/saat

Glinliik Caligma Siiresi 18 saat 18 saat

Doruk Siiresi

Sabah: 7-9, Aksam: 17-19

Sabah: 7-9, Aksam: 17-19

Minimum Dizi Aralig 90 saniye 90 saniye
Uygulanabilir Kapasite 70.000 yolcu/saat yon 70.000 yolcu/saat yon
Isletmeye Alinis Tarihi 28.12.1997 12.02.2014
Cizelge 4.2. Ankara Metrosu Araglarinin Ozellikleri
Kaynak: (EGO, 2017, s. 118)
1998-2017  yillar1  arasinda  Metro-1  hattinda  taginan  yolcu, kullanilan

enerji ve yapilan seferlere iligkin sayisal veriler Cizelge 4.3 te gosterilmistir.
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Yapilan
vt | Yolow  Sayun Harcanan | Napilan Sefer | iometre
(Yilhk)
1998 50.133.405 40.042.680 62.879 1.843.738
1999 50.715.518 37.677.388 59.641 1.748.793
2000 45.951.204 37.306.782 56.328 1.651.649
2001 48.933.272 37.360.182 52.223 1.531.282
2002 43.535.408 37.214.080 52.966 1.553.069
2003 46.677.954 42.814.451 53.310 1.563.155
2004 53.168.981 37.921.973 53.292 1.562.628
2005 54.306.947 42.436.809 52.739 1.546.412
2006 58.502.336 35.512.756 53.729 1.575.441
2007 64.237.405 36.179.444 53.712 1.574.943
2008 65.439.511 43.294.428 56.802 1.665.548
2009 57.951.714 35.895.514 57.501 1.686.044
2010 56.721.951 37.071.099 57.920 1.698.330
2011 57.042.146 36.182.321 57.338 1.681.265
2012 56.631.842 39.958.763 59.019 1.730.555
2013 54.316.166 40.412.870 58.307 1.709.678
2014 53.282.612 *67.360.163 55.403 1.624.526
2015 54.823.638 41.641.761 54.812 1.607.197
2016 50.881.134 41.617.015 53.076 1.556.294
2017 46.087.321 40.887.984 57.060 1.673.113

*2014 yilit M2 ve M3 enerji tiiketimleri M1 verileri i¢cinde gosterilmistir.

Cizelge 4.3. Yillar bazinda metro-1 hattina iliskin sayisal veriler

Kaynak: EGO Genel Midiirliigi faaliyet raporlart.

(M2) Ankara Metrosu (15 Temmuz Kizilay Milli Irade -Cayyolu)

Ankara Metrosunun ikinci asamasi olan 15 Temmuz Kizilay Milli Irade ~Cayyolu hattmin
yapim calismalarina 27.09.2002 tarihinde baslanmis ve 13 Mart 2014 yilinda kent i¢i toplu
ulasimda kullanilmaya baslanmistir. M2 hatt1 16.590 m. hat uzunlugunda 11 adet
istasyondan olusan bir metro sistemidir (EGO, 2017, s. 119).

Giizergahin iizerindeki hat yapi ozellikleri ise delme tiinel uzunlugu 6.548 m., ag-kapa
tinel uzunlugu 7.754 m., istasyonlarin uzunlugu ise 2.288 m.’dir. Minimum istasyon
araligi 803 m., maksimum istasyon araligr 1.990 m.’dir. Peron boyu 140 m.’dir (EGO,
2017, s. 119).
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Hat Uzunlugu 16.590 m.

Istasyon Sayis1 11

Ticari Hiz 38 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat

Giinliik Calisma Siiresi 18 saat

Minimum Dizi Aralig1 90 sn.

Doruk Siiresi (Sabah: 7-9 Aksam: 17-19) 2+2 saat

Enerji 750 VDC 3. Ray
Uygulanabilir Kapasite 2.520.000 yolcu /giin
Isletmeye Alimis Tarihi 13.03.2014

Cizelge 4.4. Ankara Metrosu (M2) (15 Temmuz Kizilay Milli Irade — Cayyolu) Sistem
Ozellikleri

Kaynak: (EGO, 2017, s. 120)

Yapilan
vilar | Yoleu - Says | Harcanan | Yapian Sefer | omerre
(Kisi) ] (Y1llik)

2014 8.781.618 * 25.381 842.141
2015 19.602.841 17.150.242 45,357 1.504.945
2016 20.111.158 18.875.419 47.882 1.588.724
2017 27.409.693 24.294.568 42.432 1.407.893

* Enerji tiiketimleri M1 verilerine dahil edilmistir.

Cizelge 4.5. Metro (M2) (15 Temmuz Kizilay Milli Irade -Cayyolu) Hattin iliskin Sayisal
Veriler

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii faaliyet raporlari.

(M3) Ankara Metrosu - (Batikent-Sincan-Torekent)

Kizilay’dan Batikent’e giden metronun devami ve Ankara Metrosunun tiglincli agamasi
olan 15.360 m. hat uzunlugunda 11 adet istasyondan olusan Batikent-Sincan-Torekent
metro hatt1 12 Subat 2014 tarihinde hizmete girmistir (EGO, 2017, s. 122).

Giizergahin tlizerindeki hat yap1 6zellikleri; 1.823 m. hemzemin, 2.254 m. yarma, 1.753 m.
viyadiik, 6.620 m. ag¢-kapa tiinel, 1.370 m. delme tiinel ve istasyonlarin uzunlugu 1.540
m.’dir. Ortalama istasyon aralig1 1.255 m., minumum istasyon aralig1 633 m., maksimum

istasyon aralig1 2.747 m.’dir. Peron boyu ise 140 m.’dir (EGO, 2017, s. 122).
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Hat Uzunlugu 15.360 m.
Istasyon Sayis1 11

Ticari Hiz 38 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat
Giinliik Calisma Siiresi 18 saat
Minimum Dizi Araligi 90 sn.
Doruk Siiresi (Sabah: 7-9 Aksam: 17-19) 2+2 saat

Enerji

750 VDC 3.Ray

Uygulanabilir Kapasite

2.520.000 yolcu/glin

Isletmeye Alinis Tarihi

12.02.2014

Cizelge 4.6. Ankara Metrosu (M3) ( Batikent-Sincan-Torekent) Sistem Ozellikleri
Kaynak: (EGO, 2017, s. 122)

Yolcu Sayis1 | Harcanan Yapilan Sefer Y?p tHan
Yillar (Kisi) Enerji (Kwh) (Tur) Kilometre

$ ] (Yillik)

?Igil;n_ Araliy | 4302862 | * 22.005 675.993
2015 8.423.001 15.665.235 39.532 1.214.423
2016 9.041.387 16.182.266 42.392 1.302.282
2017 12.885.661 16.233.878 44.635 1.371.187

* Enerji tiiketimleri M1 verilerine dahil edilmistir.

Cizelge 4.7. Ankara Metrosu (M3) (Batikent-Osb-Torekent) Hattina iliskin Sayisal Veriler

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii faaliyet raporlari.

Ankara Metrosu 4.Asama M4 (Tandogan-Kecioren)

Ankara Metrosunun dordiincii asamasi olan 9.220 m. hat uzunlugunda 9 adet istasyondan

olusan AKM — Kecidren-Metro hatt1 15.07.2003 tarihinde yapim ¢alismalarina baglanmig 5

Ocak 2017 tarihinde hizmete girmistir (EGO, 2017, s. 123).

Giizergahin iizerindeki hat yap1 6zellikleri; delme tlinel uzunlugu 4.210 m., ag-kapa tiinel
uzunlugu 683 m., istasyonlarin uzunlugu ise 1.260 m.’dir. Minumum istasyon aralig1 595

m., maksimum istasyon araligi 1.537 m.’dir. Peron boyu ise 140 m.’dir (EGO, 2017, s.

123).
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Hat Uzunlugu 9.220 m.

Istasyon Sayis1 9

Ticari Hiz 40 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat

Giinliik Calisma Siiresi 18 saat

Minimum Dizi Aralig1 90 sn.

Doruk Siiresi (Sabah: 7-9 Aksam: 17-19) 2+2 saat

Enerji 750 VDC 3.Ray
Uygulanabilir Kapasite 1.188.000 yolcu/giin
Isletmeye Alinis Tarihi 05.01.2017

Cizelge 4.8. Ankara Metrosu (M4) (Akm-Kegioren) Sistem Ozellikleri
Kaynak: (EGO, 2017, s. 123)

2017 yihi itibariyle (AKM-Keciéren) metro hatt1 ile 7.728.561 yolcu tasinmustir. 7.728.561
yolcunun tagimmasi ig¢in 47.901 sefer yapilmistir. Yapilan sefer sayisi ile 883.294
kilometrelik bir mesafe kat edilmistir. Yolcularin tasinmasi esnasinda gidilen yol ve

yapilan sefer sayilari i¢in metro sistemlerinin harcadiklari enerji 13.227.962 (kwh)

olmustur (EGO, 2017, s. 123).
(A1) Ankaray (Dikimevi-ASTI) Rayli Toplu Tasim Sistemi

ANKARAY, sehirlerarast yolculuk terminali ile kent merkezinin arasinda olup bu hat
iizerindeki yolculuk taleplerine cevap vermektedir. Bu hat iizerindeki istasyonlar ASTI-
Emek-Bahgelievler-Besevler-Tandogan-Maltepe-Kizilay-Kurtulus-Dikimevi

glizergahlarindan olugmaktadir. Rayli toplu tasim sistemi olarak projelendirilmis olan
ANKARAY 1 yapimina 08 Agustos 1992°de baslanmistir. 30 Agustos 1996 tarihinde ise
33 aragli (11 adet 3*li dizi) olarak isletmeye agilmistir (Candan, 2003, s. 110). Ankara’da

hizmet veren ilk metro sistemidir.

Hat Uzunlugu 8.527 m

[stasyon Sayis1 11

Ticari Hiz 38 km/saat
Maksimum Hiz 80 km / saat
Giinliik Calisma Siiresi 18 saat
Minimum Dizi Araligi 120 sn (2 dakika)
Doruk Siiresi (Sabah: 7-9, Aksam: 17-19) 2+2 saat

Cizelge 4.9. Ankaray Sistem Ozellikleri
Kaynak: (EGO, 2017, s. 116)
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Boyu 29m

Eni 2,65m

Yiiksekligi 3,46 m

Agirhig 40.500 kg

Arag Kapasitesi (6 kisi/m2) 308 kisi (60 oturan)
Dizideki Arag Sayisi 3

Arag Filosu 33 (11 adet 3’1ii dizi)
Enerji 750 VDC 3.Ray

Ticari Hiz 38 km/saat

Maksimum Hiz 80 km/saat

Giinliik Calisma Siiresi 18 saat

Doruk Siiresi Sabah: 7-9, Aksam: 17-19
Minimum Dizi Araligi 120 saniye

Uygulanabilir Kapasite 27.000 yolcu/saat yon

Isletmeye Alinis Tarihi

30 Agustos 1996

Cizelge 4.10. Ankaray Araglarmin Ozellikleri

Kaynak: (EGO, 2017, s. 116)

(Al) 1997-2017 yillar

arasinda

Ankaray hattinda

taginan  yolcu,

kullanilan

enerji ve yapilan seferlere iliskin sayisal veriler asagidaki Cizelge 4.11°de gosterilmistir.

Yillar Yolcu Sayis1 | Harcanan Enerji | Yapilan Yapilan  Kilometre
(Kisi) (Kw) (Tur) (Yillik)
1997 46.546.320 20.428.903 67.836 1.156.875
1998 46.314.659 18.825.184 61.342 1.046.126
1999 41.837.873 19.017.522 61.049 1.041.129
2000 35.994.344 18.826.663 60.889 1.038.401
2001 40.133.589 18.671.004 61.944 1.056.392
2002 35.511.894 17.483.989 61.431 1.047.644
2003 36.974.956 16.134.553 62.507 1.065.994
2004 39.556.061 15.019.673 61.301 1.045.427
2005 40.078.899 20.163.598 61.193 1.043.585
2006 41.674.242 16.238.060 61.694 1.052.129
2007 44.646.512 18.861.203 61.298 1.045.376
2008 44.364.026 17.080.820 63.756 1.087.295
2009 37.019.914 15.567.182 62.632 1.068.126
2010 34.991.529 17.174.957 64.374 1.097.834
2011 34.591.585 17.926.980 61.482 1.048.514
2012 37.862.314 16.906.073 61.040 1.040.976
2013 35.107.331 16.525.632 60.793 1.036.764
2014 37.078.547 15.048.572 61.149 1.042.835
2015 38.537.129 17.348.629 61.426 1.047.559
2016 36.617.066 18.592.541 63.520 1.083.270
2017 37.169.329 18.562.018 62.272 1.061.986

Cizelge 4.11. Ankaray Istatistiki Bilgiler
Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii faaliyet raporlari.
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Banliyé (Baskentray)

Ankara’da banliy0 treni kentin ortasindan gecen, 37,5 km hat uzunluguna sahiptir (Yildiztekin,
2016, s. 63). TCDD tarafindan isletilen Banliyo trenleri kent i¢i ulasimda vatandaslara hizmet
vermektedir. Giinliikk Sincan — Kayas hatt1 {izerinde calisan 129 trenden 64 Baskentray dizisi

ile hafta i¢inde 45.500 yolcu tasinmaktadir (TCDD TASIMACILIK A.S, 2018)

1929 | 152.415 | 1952 | 5.337.928 | 1975 | 15.826.358 | 1998 18.518.298
1930 | 289.098 | 1953 | 4.635.574 | 1976 | 16.459.240 | 1999 17.751.952
1931 | 302.355 | 1954 |5.387.893 | 1977 | 17.614.849 | 2000 14.659.576
1932 | 376.476 | 1955 |5.237.348 | 1978 | 16.854.708 | 2001 14.158.173
1933 | 564.727 | 1956 | 5.758.332 | 1979 | 17.131.135 | 2002 14.406.756
1934 | 679.253 | 1957 | 6.664.424 | 1980 | 12.913.429 | 2003 15.087.683
1935 | 882.845 | 1958 | 7.235.334 | 1981 | 16.391.814 | 2004 15.115.763
1936 | 976.466 | 1959 | 8.314.998 | 1982 | 15.840.619 | 2005 14.117.935
1937 | 1.406.738 | 1960 | 9.095.054 | 1983 | 15.670.222 | 2006 13.172.690
1938 | 1.552.647 | 1961 | 9.206.138 | 1984 | 16.965.083 | 2007 12.162.060
1939 | 1.624.501 | 1962 | 9.290.093 | 1985 | 19.071.665 | 2008 9.152.227
1940 | 1.888.401 | 1963 | 9.716.986 | 1986 | 19.917.040 | 2009 10.823.970
1941 | 2.741.672 | 1964 | 10.279.680 | 1987 | 19.818.086 | 2010 11.224.072
1942 | 3.203.092 | 1965 | 10.175.244 | 1988 | 19.271.904 | 2011(7ay) | 6.702.769
1943 | 3.535.486 | 1966 | 9.982.073 | 1989 | 22.195.836 | 2012 BAKIM

1944 | 3.682.999 | 1967 | 11.014.740 | 1990 | 22.337.723 | 2013(5ay) | 4.343.092
1945 | 2.529.640 | 1968 | 11.442.308 | 1991 | 21.106.659 | 2014 11.742.238
1946 | 4.155.882 | 1969 | 10.443.752 | 1992 | 20.430.406 | 2015 11.082.189
1947 | 4.222.839 | 1970 | 10.657.137 | 1993 | 19.227.445 | 2016(3ay) | 2.818.093
1948 | 4.293.478 | 1971 | 10.832.126 | 1994 | 13.804.536

1949 | 5.822.514 | 1972 | 11.786.120 | 1995 | 15.186.707

1950 | 5.442.830 | 1973 | 16.114.935 | 1996 | 15.184.577

1951 | 5.574.717 | 1974 | 19.556.734 | 1997 | 17.190.889

Cizelge 4.12. Ankara banliyosiinde yillara gére tasinan yolcu sayilari (1929-2016)
Kaynak: (Yildiztekin, 2016, s. 111)
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Teleferik (Yenimahalle — Sentepe Teleferik Hatti)

Yapim c¢alismalarina 2013 yilinda baslanan ve Yenimahalle Metro
Sentepe’ye baglayan teleferik sistemi, metroyu kullanan yolcularin kisa siirede Sentepe’ye
ulagmalarini saglamaktadir. 4 durakli 106 kabinin ayn1 anda hareket ettigi Teleferik sistemi
saatte tek yonde 2.400 kisi tagimaktadir. Teleferik sistemi 3.257 m olup, her kabin 15
saniyede bir istasyona girmektedir. Sistemde g¢alisan kabin sayist 99°dur. Yenimahalle —

Sentepe Teleferik Hattinin ilk ii¢ istasyonu 17 Haziran 2014’de, dordiincli istasyonun

bitmesiyle tiimii 20 May1s 2015°te hizmete agilmistir (EGO, 2019).

Yili Yolcu Sayist (Kisi) Harcanan Enerji (Kw) | Yapilan Sefer (Tur)
2016 4.076.634 2.375.026 7.627
2017 2.839.018 2.906.855 10.800

Cizelge 4.13. Teleferik Hattina iliskin Sayisal Veriler

Kaynak: EGO Genel Midiirliigt faaliyet raporlart.
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Harita 4.1. Ankara rayli sistemler ve teleferik haritasi.
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4.4, Kent I¢i Ulasimin Mevcut Durumu

2018 yil1 verilerine gore Ankara Kentinde bir is giiniinde yapilan yolculuklarin %56,5’si
toplu tasim araglar1 %43,5’1 Ozel tasima aracglar ile gerceklestirilmektedir. Toplu tagima

araglari icerisinde ise en yiiksek ylizdeye %31,3 ile minibiis-dolmus sahiptir.

volcu Yolcu
Tiirler Arag Sayisi Tasman  Yoleu Genel Toplu
Sayis1 (%) Tasim
(%)
EGO Otobusleri 1598 728.400 12 21,2
Ankaray 3?20(“ adet 3700 | 445 309 21 38
108 (18 adet 6’lh
Metro dizi) 307.800 5.1 9,0
324 (54 adet 6’1 ’ ’ '
dizi)
Teleferik 106 Kabin 8.970 0,1 0,3
Banliy6 Treni 96 1700 0,0 0,0
Minibiis-Dolmus 2231 1.075.000 17,7 31,3
Servis Araglari 7200 798.000 13,1 23,2
Ozel Halk Otobiisii 200 240.000 3,9 7,0
Ozel  Toplu  Tagim | g4 74.000 1.2 2.2
Araci
flce Ozel
Toplu Tasim Aract 245 30.000 0,5 0,9
Ozel Sirket Ser. Ara. 849 42.000 0,7 1,2
Toplu Tasim | 45 990 3.436.170 56,5 100
Toplam
Taksi 7701 370.000 6,1
Otomobil 1.212.830 2.280.065 375
Ozel Arag Toplam 1.219.001 2.650.065 43,5
Genel Toplam 100

Cizelge 4.14. Kent I¢i Ulasim Tiirel Dagilimi
Kaynak: (EGO, 2019)
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5. ALAN ARASTIRMASI

Arastirmanin amacit Ankara kentinde yasayan vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden
memnuniyet diizeylerinin 6l¢glimlenmesidir. Bununla birlikte vatandaslarin kent i¢in ulagim
hizmetlerinden memnuniyet diizeylerinin demografik ve tanimlayici kosullar bakimindan
farkliliklarinin  incelenmesi de arastirma kapsaminda tutulmustur. Izleyen béliimde
arastirma evreni ve orneklemi, veri toplama araci, gegerlik ve giivenirlik testleri, arastirma

modeli ve hipotezleri ile veri analiz yontemi hakkinda bilgilere yer verilmistir.

5.1. Evren - Orneklem

Aragtirmanin evreni Ankara’nin Ulus ve Kizilay semtleridir. Bu iki semtin se¢ilmesindeki
temel Ol¢iit Kizilay ve Ulus semtlerinin Ankara kenti ulasiminda kilit olan iki semt olmasi
ve kentte yasayan her tiir fikir, cinsiyet ve yas olgularina sahip bireylerin ugrak noktalar
olmasidir. Kizilay ve Ulus semtlerindeki bireyler ile yapilacak likert tipi memnuniyet
anketi ¢alismasi igin binlerce kisi ile bu anket ¢alismasinin yapilmasi gerekliligi ortaya
¢ikacaktir. Ancak arastirmanin zaman kisit olmasindan dolay1 bu iki semt igin bir 6rneklem
olusturulacaktir. Arastirmanin drneklemi 600 kisiyle yapilan demografikler ve likert tipi
anket c¢alismas1 olmustur. Bu anket calismasinda Ulus semti i¢in 250 kisilik bir 6rneklem
ve Kizilay semti i¢in de 350 kisilik bir 6rneklem olusturulmustur. Yapilan bu anket
caligmasimnin sonucunda 600 kisiyle goriisiilmiis anketler bireylere sunulmustur.
Doldurulan anketlerin bu g¢alisma i¢in saglikli veri olusturulacak olan anket sayisi 465

olarak ortaya ¢ikmustir.

5.2. Kullanilan Olgekler

Aragtirmaya katilacak olan bireylerin demografik bilgilerini toplamak amaciyla arastirmaci
dokuz maddeden olusan bir anket hazirlanmistir. Demografik bilgiler cinsiyet, yas, medeni
durum, egitim durumu, ¢alisma durumu, ailenin aylik ortalama geliri, ikamet edilen ilge,

Ankara’da ikamet edilen siire ve siyasi egilimi olarak belirlenmistir.

Kent i¢i ulasim hizmeti memnuniyet anketi hazirlanmistir. Anketin 5 alt baghgi
bulunmaktadir. Bunlar: giivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma,

zamanlama ve bekleme siireleri, personel performansi ve tutumu olarak belirlenmistir.
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Arastirma amact dogrultusunda Ankara kentinde yasayanlarin veya misafir olarak
gelenlerin kent i¢i ulasim hizmeti memnuniyetlerini 6lgmeye yonelik olarak ankette " Kent
Ici Ulasim Hizmeti Memnuniyet Anketi " adi altinda bes alt bashik kullanilmistir. 29

maddeden olusan anket 5°1i Likert olarak yapilandirilmistir.
5.3. Veri Toplama Araci

Aragtirmada veri toplama araci olarak yiiz ylize gorlisme teknigi ile anket yOntemi
benimsenmistir. Arastirma amaglar1 dogrultusunda olusturulan anket formu iki kistmdan
olusmaktadir. Birinci kisimda vatandaslarin demografik ve tanimlayict 6zelliklerine ait
istatistiklerin toplanabilmesi amaciyla olusturulmus kisisel bilgi formunu kapsamaktadir.
Ikinci kisim ise vatandaslarm kent i¢i ulasim hizmetlerinden memnuniyet diizeylerinin
belirlenebilmesi amaciyla olusturulan 29 adet 5’11 likert tipte maddeden olusan kent i¢in

ulagim memnuniyeti anketidir.

Kent i¢i ulasim memnuniyeti anketinin gecerlik ve giivenirlik analizleri kapsaminda ankete
ilk once aciklayici faktor analizi, ardindan olusan faktor yapisi ile cronbach’s alpha
giivenirlik analizi uygulanmistir. Aciklayict faktdr analizi, arastirmacinin tek bir veri
setindeki hangi degiskenlerin bir digerlerinden nispeten bagimsiz olarak tutarl alt kiimeleri
olusturdugunu kesfetmeye ilgi duydugunda kullandig: istatistiksel bir tekniktir. Birbiri ile
iliskili olan, fakat biiylik Ol¢iide degiskenlerin diger alt kiimelerinden bagimsiz olan
degiskenler, faktorler olarak birlestirilirler. Faktorlerin  degiskenler arasindaki
korelasyonlar1 olusturan temel siiregleri yansittiklar1 disiintiliir (Barbara G. Tabachnick,
2013, s. 612). MacCallum, Widaman, Zhang ve Hong (199) 100-200 araligindaki

orneklemin iyi belirlenmis faktorlerle kabul edilebilir oldugunu gostermislerdir.

Faktor analizi dncesi KMO ve Bartlett kiiresellik testi bulgular1 denetlenmistir. Kaiser
Meyer Olkin 6rnekleme yeterliligi 6l¢iisii k maddeden olusan 6l¢egin fenomeni dlgmedeki
yeterliligini belirtir. Bir fenomeni 6l¢gmek i¢in ¢ok sayida farkli maddeden olusan 6lgekler
gelistirilebilir. Mevcut 6l¢ek bu dlcekler uzayinda hangi degere sahiptir. Kaiser Meyer
Olkin oOrnekleme yeterliligi degeri, k maddeden olusan mevcut Ornegin fenomeni
olgmedeki benzerlerine gore yeterliligini ortaya koyan bir degerdir. Degerin 0.5’ten biiyiik
olmas1 gerekir. Deger 1’e yaklastikca mevcut Olcegin fenomeni Olgmede yiiksek

yeterlilikte bir Olgek oldugunu gosterir. Bartlett kiiresellik testi ise mevcut Olgegin
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maddelerinin birbiri ile iliskili olup olmadigini, dlgegin en azindan bir ya da daha fazla alt
boyuttan olusup olusmadigin1 belirler. Barlet kiiresellik testi olasilik degeri p>0.05 ise
Olcekteki maddelerin birbirinden bagimsiz olduklar1 ya da yeterli korelasyon diizeyinde
olmadiklar1 anlamina gelir. p<0.05 diizeyi ise 6l¢egin fenomenin alt boyutlarini 6lgmede

etkin oldugu anlamina gelir (Ozdamar, 2016, s. 150-151).

Aciklayicr faktor analizi uygulamasinda faktorler arasi korelasyon katsayilart denetlenmis,
korelasyon katsayilarinin 0.30°dan biiyiik olmas1 durumunda faktorlerin iligkili oldugu ve
ortogonal dondiirme tekniklerinin  Onerildigi bilindiginden ortogonal dondiirme
tekniklerinin en yaygin kullanima sahip olani varimax dondiirme teknigi uygulanmistir

(Ozdamar, 2016, s. 160).

Olgege serbest sayida faktdr ile uygulanan ilk varimax rotasyon matrisi incelendiginde
Olcegin yedi faktor cikarttigi goriilmiistiir. Faktorlerin icerik bakimindan incelenmesi
sirasinda bir takim maddelerin kendileri ile i¢erik olarak daha az iliskili maddeler ile faktor
olusturdugu, bir takim maddelerin ise birden fazla faktdre 0.100 faktdor puani farkindan
daha az bir sekilde yanasik oldugu goriilmiistiir. S6z konusu sorunlarin ¢dziimii amaciyla
bir dizi kisitlama altinda faktor analizi rotasyonlarinda devam edilmis, bu sirada bir takim
maddelerin ise ait olduklar1 faktorlere yeteri kadar katki yapmadiklar: belirlendiginden
(<0.300) olgegin 6lgme giiciinii artirmak adina s6z konusu maddelerden feragat edilmistir.
Igerik, madde faktor yiikii ve her bir maddenin bir faktor ile iliskili olmas1 bakimindan

ulagilan nihai ¢6ziime ait bulgular Cizelge 5.1°deki gibidir.
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Kaiser Meyer Orneklem Yeterliligi Olgiitii 0.880
Bartlett Kiiresellik Testi Yaklasik Ki-Kare 4783.000
s.d 406.000
p 0.000
Cronbach’s Alpha 0.856

Cizelge 5.1. Agiklayict Faktor Analizi Bulgulari

Kaiser Meyer Orneklem Yeterliligi Olgiitiiniin 6lgegin yiiksek yeterlilikte Slgme
kabiliyetine sahip oldugu (KMO>0.8) , Bartlett Kiiresellik testi bulgular1 incelendiginde
ise Ol¢egin maddelerinin birbiri ile yeterli korelasyon iliskisinde oldugu, 6lgegin 6lgmek
izere tasarlandig1 olguyu alt boyutlar ile 6l¢mede etkin oldugu sdylenebilir. Faktorlerin
acikladigr varyans oranlari incelenirse; birinci faktoriin tek basina Olgek varyansinin
yaklagik %28’ini, ikinci faktoriin tek basina yaklasik %7’°sini, ilk iki faktoriin birlikte
yaklasik %34’iini, ticlincli faktoriin tek basina yaklasik %6’sin1, ilk ii¢ faktoriin birlikte
yaklasik %40’m1 dordiincii faktoriin tek basina yaklasik %5’ini, ilk dort faktoriin birlikte
yaklagik %45’in1, besinci faktoriin tek basina yaklasik %5’ini, bes faktoriin birlikte
yaklagik %50’sini agiklayabildigi goriiliir. Bes faktorli yapinin 6lgek varyansinin %50’sini

aciklayabilmesi 6l¢egin bes faktor ile ideal 6lgme giiciinde oldugu konusunda olumlu bir
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bulgudur. Diger yandan 6lgek i¢in ideal faktor sayisinin belirlenebilmesi amaciyla 6lgegin

yamag serpinti grafigi incelenebilir. Yamag serpinti grafigi Sekil 5.1’deki gibidir.

Scree Plot

Eigenvalue

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 71T
1 234 587 8 81011121314 151617 1819 20 21 22 2324 25 26 27 26 29

Component Number

Sekil 5.1. Olgek Yamag Serpinti Grafigi

Grafik incelendiginde birinci faktore kadar 6z deger diislistin maksimum oldugu, ikinci
faktorden yedinci faktore kadar diisiisiin devam ettigi, yedinci faktdrden itibaren ise
manidar bir diislistin olmadigi goézlemlenir. Bu durumda yamag serpinti grafigine gore

Olcegin ideal faktor sayisi 2 ile 7 arasinda olmalidir.

Faktor analizi varimax rotasyonu faktor yiikleri incelendiginde tamaminin 0.5’in iizerinde
oldugu ve hi¢bir maddenin 0.1 fark ile birden fazla faktore yanasik olmadigi goriliir. Diger
yandan Olcek maddeleri igerik olarak incelendiginde iliskili maddelerin birlikte
isimlendirilebilir faktorler olusturmasi, faktdr analizi sonucu elde edilen istatistiksel
bulgulari teorik olarak dogrulanmasi anlamina gelir. Olgek ve faktorlerin giivenirlik
katsayilar1 incelendiginde ise; giivenlik boyutunun ¢ok iyi derecede, ara¢ dis1 hizmetler ve
destek boyutunun iyi derecede, temizlik ve aydinlatma boyutunun cok iyi derecede,
zamanlama ve bekleme siiresi boyutunun ¢ok 1yi derecede, personel performansi ve tutumu
boyutunun iyi derecede, toplam memnuniyet Ol¢eginin ise ¢ok iyi derecede giivenilir

Olgme araglar1 oldugu sdylenebilir.

Olgegin faktor analizi ve giivenirlik analizi birlikte degerlendirildiginde 6lcegin disarida

birakilan maddelerden sonra bes adet alt boyut (faktor) ile kent i¢i ulasim hizmetleri
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memnuniyeti diizeyinin Ol¢iilmesi amaciyla yiliksek gilivenirlik ve tutarlilikta olgiim

yapabilecek bir 6l¢me araci yapisina kavustugu sdylenebilir.

5.4. Arastirma Modeli ve Hipotezleri

[statistiksel tarama modelinde gergeklestirilen arastirma icin arastirma amaglart ve
arastirma hipotezleri gbz oniinde bulunduruldugunda arastirma modeli Sekil 5.2°deki gibi

gorsellestirilebilir.

Cinsiyet / \

Y4

J\.

Y . , .
\ ” ) Memnuniyet Diizeyleri
Gelir *Giivenlik
r Egitim ] *Arag D11 Hizmetler ve

Destek

Y
A

Medeni Durum *Temizlik ve Aydinlatma

\/
AN

Meslek *Zamanlama ve Bekleme
\ Z Sireleri
Ilce

*Personel Performansi ve
Tutumu

N\
J\.

Ikamet Edilen Siire

Siyasi Diisiince K /

Sekil 5.2. Arastirma Modeli

a4
J\.

Arastirma amagclar1 dogrultusunda olusturulan arastirma ana ve alt hipotezleri su

sekildedir;

Hi:  Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) cinsiyetlerine gore

farklilasmaktadir.

Hz:  Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklari memnuniyet derecesi

(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
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Hai:

Ha:

Hs:

Hs:

H7:

Hs:

Ho:

bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) yaslarina gore

farklilagmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 memnuniyet derecesi
(gtivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) medeni

durumlarina gore farklilasmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) egitim diizeylerine

gore farklilasmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) c¢aligma

durumlarina gore farklilasmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) gelir diizeylerine

gore farklilasmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklart memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) ikamet edilen

ilgelere gore farklilasmaktadir.

Vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklart memnuniyet derecesi
(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) ikamet edilen

siireye gore farklilagsmaktadir.

Vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklart memnuniyet derecesi

(glivenlik, ara¢ dis1 hizmetler ve destek, temizlik ve aydinlatma, zamanlama ve
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bekleme siiresi, personel performans ve tutumu alt boyutlarinda) siyasi egilimlerine

gore farklilasmaktadir.

5.5. Verilerin Analizi

Arastirma kapsaminda anket formlar1 yardimiyla toplanan veriler gerekli sayisal
kodlamalar ile birlikte istatistik paket programina girilmis, ardindan gerekli tim analizler

istatistik paket programi ile tamamlanmistir.

Aragtirmanin bulgular bélimiiniin ilk kismi arastirmaya katilan vatandaslarin demografik
ve tamimlayici 6zelliklerine ait istatistikleri icermektedir. Ikinci kistmda arastirma 6lgegine
verilen yamitlarin frekans dagilimlar1 sunulmustur. Ugiincii kistmda arastirmanm 6lgme
araglar1 olan 6l¢ek ve alt boyut betimsel istatistikleri ile dagilim durumlari incelenmistir.
Olgek ve alt boyutlarin normale yakin dagilmasi sebebiyle hipotez testlerinde parametrik

test tekniklerinden faydalanilmasina karar verilmistir.

Iki grup arasindaki farklar1 ssnamaya dayali hipotezlerin testi sirasinda bagimsiz 6rneklem
t-testinden faydalanilmistir. Bagimsiz oOrneklem t-testi sonucu anlamli farklilik
bulgulanmas1 durumundan grup ortalamalar1 karsilastirilip yorumlanmgtir. Ikiden fazla
grup arasindaki farklari sinamaya dayali hipotezlerin sinanmasi esnasinda ise tek yanl
varyans analizinden (ANOVA) faydalanilmistir, tek yanli varyans sinamasi sonucunda
aralarinda anlaml farklilik bulgulanan gruplardan farkin kaynagi olan grup veya gruplarin
tespiti amaciyla Tukey post hoc testlerine basvurulmustur. Post hoc karsilagtirmalari

sonucu aralarinda manidar fark bulgulanan degiskenler ANOVA tablosunda 6zetlenmistir.
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6. BULGULAR

Arastirmanin bu kisminda anket verilerinin analizi sonucu elde edilen bulgular tablo ve

yorumlar ile birlikle sunulmustur.
6.1. Tanimlayici Istatistikler

Arastirmaya katilan vatandaslarin tanimlayici istatistikleri Cizelge 6.1’deki gibidir.

Frekans (n) Yiizde(%)
Cinsiyet Kadin 231 49.7%
Erkek 234 50.3%
Toplam 465 100.0%
Yas 15-25 Yas Arasi 216 46.5%
26-35 Yas Arasi 130 28.0%
36-45 Yas Arasi 84 18.1%
46 Yas ve Uzeri 35 7.5%
Toplam 465 100.0%
Medeni Durum Bekar 307 66.0%
Evli 158 34.0%
Toplam 465 100.0%
Egitim [kdgretim 18 3.9%
Lise 101 21.7%
Universite 299 64.3%
Lisansiistii 47 10.1%
Toplam 465 100.0%
Meslek Ozel sektor 75 16.1%
Kamu 172 37.0%
Emekli 11 2.4%
Issiz 17 3.7%
Ogrenci 190 40.9%
Toplam 465 100.0%
Gelir Diizeyi 1000 tl den az 28 6.0%
1001-4000 269 57.8%
4001 den fazla 168 36.1%
Toplam 465 100.0%

Cizelge 6.1. Katilime1 Tanimlayicr Istatistikleri 1

Katilimcilarin %49.7 (n=231) kadm, %50.3 (n=234) erkektir. Katilimcilarin yas gruplari
icinde en yiiksek deger %46.5 (n=216) ile 15-25 yas araligindaki kisilerdir. Katilimcilarin
%66’s1 (n=307) bekardir. Katilimeilarin egitim durumlart ile ilgili maddeye %64.3’lik
(n=299) kisim iiniversite segenegini isaretlemistir. Katilimeilarin yaptiklari mesleklere

gore en yliksek degere sahip olan kesim 6grencilerdir.
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Aragtirmaya katilanlarin ikamet ettikleri ilge, ikamet siiresi ve siyasi egilimlerine iliskin

yiizde ve frekans dagilimlari Cizelge 6.2’ de gosterilmektedir.

Frekans (n) Yiizde(%)
Ilge Cankaya 166 35.9%
Yenimahalle 69 14.9%
Kegioren 69 14.9%
Mamak 51 11.0%
Etimesgut 42 9.1%
Altindag 25 5.4%
Sincan 12 2.6%
Golbast 8 1.7%
Polath 3 0.6%
Pursaklar 12 2.6%
Cubuk 2 0.4%
Kazan 4 0.9%
Toplam 463 100.0%
Ikamet Siiresi 1-10 y1l 195 41.9%
11-20 yil 88 18.9%
21 den fazla 182 39.1%
Toplam 465 100.0%
Siyasi Egilim Dindar-Muhafazakar 39 8.4%
Sol 139 29.9%
Sag 93 20.0%
Fikir belirtmeyenler 194 41.7%
Toplam 465 100.0%

Cizelge 6.2. Katilimcilarin Yiizdece Frekans Dagilimlari

Ikamet edilen ilgelere gore Cankaya ilgesinde yasayan bireylerin oram %35.9 (n=166)"dur.

Katilimcilarin siyasi egilimlerine gore dagilimlari birbirine yakin degerler olmaktadir.

Soyle ki, Dindar-Muhafazakar %8.4 (n=39), Sol %29.9 (n=139), Sag %20 (n=93), Fikir

belirtmeyenler %41.7 (n=194) gibi sayisal degerlere sahip olmaktadir.

6.2. Anket Maddelerine Verilen Cevaplarin Tanmimlayici Istatistikleri

Arastirmanin bu kisminda katilimcilarin kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyet 6lgegine

verdikleri cevaplarin frekans dagilimlari sunulmustur. Olgcek maddelerine ait frekans

dagilimlan Cizelge 6.3’teki gibidir.
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n % n % n % n % n %

1. Otobiis/dolmus siiriiciilerinin siiriig 156 335 155 333 83 178 63 135 8 L7

performansindan : : . . .

2:Otobis siriicilerinin tutum ve 110 237 151 325 122 262 77 166 5 1.1
davraniglarindan

3.0Otobiis bekleme siiresinden 130 28.0 154 33.1 83 17.8 83 178 15 3.2

4.Metro/Ankaray aracini bekleme siiresinden 47 10.1 69 14.8 103 22.2 210 45.2 36 7.7

5.Araglarin sefer tarifelerine uyumundan 78 16.8 103 22.2 111 239 150 32.3 23 49

6.Yolculuk siiresinden 84 18.1 144 31.0 99 213 119 256 19 4.1

7.Duraklara/istasyonlara erisimden 62 133 113 243 99 213 177 38.1 14 30

8.Ankara kart bayilerine erigim 106 22.8 120 258 83 17.8 130 28.0 26 5.6
kolayligindan

9. Sehirlerarasi terminal (asti otogar) alanina
ulagma yeterliliginden

10. Bilet/Ankara kart satig hizmetinin
yeterliginden / satis noktasinin 95 204 139 29.9 98 21.1 115 24.7 18 3.9
yeterliginden

11. Durak ve istasyonlarda ulasim hizmeti ile
ilgili sunulan bilgilendirme
hizmetlerinden (sefer saatleri.
giizergah)

12.Besleme (aktarma) hatlarindan 79 17.0 132 284 139 299 101 21.7 14 3.0

13.Metro istasyonlarindaki giivenlik 100 215 107 23.0 109 234 124 267 25 5.4
seviyesinden

14 Metro istasyonlarindaki giivenlik
gorevlilerinin size kars1 tutum ve 59 127 68 14.6 139 299 176 378 23 49

71 153 125 269 87 18.7 148 318 34 7.3

82 17.6 128 275 124 26.7 113 243 18 3.9

davraniglarindan
15.Yiiriiyen merdivenler ve asansorlerin 195 269 94 202 86 185 144 310 16 3.4
¢alisma durumundan
16.Ego uygulamasinin giivenilirliginden 65 14.0 76 16.3 143 30.8 148 318 33 7.1
17.Ulasim araglarindaki kamera 56 120 69 14.8 134 288 172 37.0 34 7.3
sistemlerinden
18.Duraklarin aydinlatilmasindan 92 19.8 123 26.5 124 26.7 106 228 20 4.3
19.Araglarin temizliginden 102 219 106 22.8 112 24.1 128 275 17 3.7
20.Durak ve istasyonlarin temizliginden 92 19.8 125 26.9 122 26.2 117 252 9 19

21.Arag i¢i bilgilendirme hizmetlerinden
(anonslar. uyarilar)

22.Ankara kart satis gisesi personelinin 64 138 82 176 154 331 149 320 16 3.4
tutum ve davranislarindan

23.Araglardaki kalabalik seviyesinden 284 611 105 226 37 80 32 69 7 15
(doluluk orani)

24 Ulasimdaki araglarin kalitesinden 82 17.6 119 25.6 124 26.7 120 258 20 4.3
25.Ego 153 (mavi masa) hizmetlerinden 67 14.4 52 112 252 542 78 168 16 3.4
26.Yapilan sikayetlere verilen cevaplardan 100 215 97 209 212 456 47 101 9 19

27.Serbest ulagim hizmeti verilme 95 204 83 17.8 201 432 68 146 18 3.9

77 16.6 85 183 115 24.7 162 348 26 5.6

kriterinden
28.Kent i¢i ulasimda belirlenen ticretten 250 53.8 107 23.0 54 116 36 7.7 18 3.9
29.60 yas kartlarinin verilmesinden 90 194 34 7.3 102 22.0 123 26.5 115 248

Cizelge 6.3. Olgek Frekans Analizleri
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Anketin  “otobiis/dolmus siirticiilerinin  stiriis performansi” maddesine kullanicilar
tarafindan verilen yanitlarin; %66.8’lik kism1 memnun olmadiklarini ifade etmislerdir. Bir
baska madde olan “ofobiis siiriiciilerinin tutum ve davranislar’” maddesine kullanicilar
tarafindan verilen yanitlarin; %56.2 ik kism1 memnun degilim cevabini vermektedirler.
“Otobiis bekleme siiresi” maddesine verilen yanitlarin %61°1lik kism1 memnun olmayan
kullanicilar bulunmaktadir. “Yolculuk siiresi.” maddesine verilen yanitlarda %49’luk bir
memnun olmayan kitle bulunmaktadir. “Bilet/Ankara kar¢ satis hizmetinin yeterligi / satis
noktasinin yeterligi.” maddesine verilen yanitlarin %50.3’liikk kism1i memnun degilim
cevabini vermektedirler. “Besleme (aktarma) hatlarindan.” maddesine verilen yanitlarin
frekans dagilimlart iginde %45.4’liik memnun olmayan kitle bulunmaktadir. “Yiiriyen
merdivenler ve asansérlerin ¢alisma durumu” maddesine verilen yanitlarin %47.1°lik
kismi memnun olmadiklarin1 ifade etmektedirler. Kullanicilarin %46.3°4 “duraklarin
aydinlatilmast* maddesine memnun degilim cevabi vermektedirler. Kullanicilar duraklarin
yeterli bir aydinlatmaya sahip olmadigini beyan etmektedirler. Kullanicilar “ara¢larin

>

temizligi” maddesine verdikleri cevaplarin frekans dagiliminda %44.7°lik memnun
olmayan kitle bulunmaktadir. Ayrica “araglardaki kalabalik seviyesinden (doluluk orani) “
maddesine verilen yanitlarin %83.7’lik bir memnun olmayan kitle bulunmaktadir. Bir
baska madde olan; “kent i¢i ulasimda belirlenen ticret” iginde %76.8’lik memnun olmayan

kullanicilar bulunmaktadir.

Ankette kullanicilarin memnun olduklari maddeler ise; %53 ile “Metro/Ankaray aracin
bekleme siiresi”, %42.7 ile “Metro istasyonlarindaki giivenlik gorevlilerinin size karst
tutum ve davraniglari.”, %38.9 ile “EGO uygulamasinin giivenilirligi, %44.3 ile “ulasim
araglarindaki kamera sistemleri, %A40.4 ile “‘arag¢ i¢i bilgilendirme hizmetlerinden
(anonslar. uyarilar)”, %36.4 ile “Ankara kart satis gisesi personelinin tutum ve

davramglar.”, %51.3 ile “60 yas kartlarinin verilmesi” olarak ifade etmislerdir.

Ankette kent i¢i ulagimi kullanan bireylerin  “EGO 153 (mavi masa) hizmetleri”
maddesine verdikleri yanitlarin %54.2°lik kismi kararsizim ifadesini kullanmiglardir.
“Yapilan sikdyetlere verilen cevaplar” maddesine verilen yanitlarin frekans dagilimlar
icinde goze carpan %45.6’lik bir kararsiz grup bulunmaktadir. “Serbest ulasim hizmeti
verilme kriteri” maddesi i¢inde verilen yanitlarin frekans dagilimlarinda gbze carpan bir

kararsiz yiizdesi bulunmaktadir. Bu kararsiz kesim %43.2°dir.
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6.3. Betimsel istatistikler

Arastirmanin bu kisminda arastirmanin 6lgme aract olan Olgek ve alt boyutlarina ait
betimsel istatistikler ve normal dagilim testleri yer almaktadir. Olgek ve alt boyutlarina ait

betimsel istatistikleri Cizelge 6.4’teki gibidir.

Degisken N  Minimum Maksimum X S.S
Kent I¢ci Ulasim Hizmetleri Memnuniyeti 465 0.95 3.93 244  0.56
Giivenlik 465 1.00 5.00 298 0.86
Temizlik ve Aydinlatma 465 0.50 2.38 1.32 0.38
Arag Dis1 Hizmetler Ve Destek 465 1.00 5.00 265 0.98
Zamanlama ve Bekleme Siireleri 465 1.00 5.00 278 0.85
Personel Performans ve Tutumu 465 1.00 5.00 249 0.82

X= Ortalama, S.S= Standart Sapma

Cizelge 6.4. Olgek ve Alt boyut Betimsel Istatistikleri

Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti degiskeni minimum 0.95, maksimum 3.93,
ortalama 2.44, ve 0.56 standart sapma degerlerine sahiptir. Giivenlik degiskeni minimum
1, maksimum 5, ortalama 2.98, ve 0.86 standart sapma degerlerine sahiptir. Temizlik ve
aydinlatma degiskeni minimum 0.5, maksimum 2.38, ortalama 1.32, ve 0.38 standart
sapma degerlerine sahiptir. Ara¢ dis1 hizmetler ve destek degiskeni minimum 1,
maksimum 35, ortalama 2.65, ve 0.98 standart sapma degerlerine sahiptir. Zamanlama ve
bekleme siireleri degiskeni minimum 1, maksimum 5, ortalama 2.78, ve 0.85 standart
sapma degerlerine sahiptir. Personel performans ve tutumu degiskeni minimum 1,

maksimum 5, ortalama 2.49, ve 0.82 standart sapma degerlerine sahiptir.

Ortalama degerler incelendiginde tiim alt boyutlarin ve dlgegin 5°li likert tipte 6lceklerin
orta noktast olan 3’den kiigiik ortalamalara sahip oldugu goriilmektedir. Bu durumda
vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklar1 toplam memnuniyet ve alt
boyutlar bazinda memnuniyet diizeyinin ortalamanin altinda oldugu sdylenebilir. Diger
yandan memnuniyet en yiiksek oldugu boyut giivenlik (X=2.98+0.86) iken, en diisiik
oldugu boyut temizlik ve aydinlatma (X=1.32+0.38) oldugu goriilmektedir.

Olgek ve alt boyutlarin normal dagilim test istatistikleri ise Cizelge 6.5’teki gibidir.
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Kolmogorov-  Shapiro-

Degisken Smirnov Wilk Carpikhk Basiklik
ist. p ist. p Ist. SH ist. SH
Kent I¢i Ulasim Hizmetleri Memnuniyeti .037 170 994 073 -.133 .113 .041 .226
Giivenlik .100 .000 979 .000 -.244 .113 -382 .226
Temizlik ve Aydinlatma .096 .000 984 .000 .116 .113 -.320 .226
Arag Dis1 Hizmetler ve Destek .095 .000 964 .000 .001 .113 -.827 .226
Zamanlama ve Bekleme Siireleri 091 .000 976  .000 -.167 .113 -587 .226
Personel Performans ve Tutumu .100 .000 974 000 .183 .113 -445 .226

Ist=istatistik, S.H=Standart Hata

Cizelge 6.5. Olgek ve Alt boyut Normal Dagilim Istatistikleri

Tablo incelendiginde kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti igin hesaplanan normal
dagilim test istatistigi anlamlilik degerinin 0.05’den biiyiik, alt boyutlar i¢in hesaplanan
normal dagilim test istatistikleri anlamlilik degerlerinin ise 0.05’den kii¢iik oldugu goriiliir.
Bu durumda %5 anlamlilik diizeyinde kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti 6l¢eginin
normal dagilima uydugu, alt boyutlarin ise normal dagilima uymadig1 sdylenebilir. Diger
yandan sosyal bilimlere ait dlgme araclari ile normal dagilimin saptanmasi ender goriinen
bir durumdur. Arastirmacilarin bunun yerine c¢arpiklik katsayilarinin incelenmeleri
onermektedirler. Serper (1996: 160) ¢arpiklik katsayisinin mutlak degerce 0.5’in {izerinde
olmas1 durumunda serideki c¢arpikligin manidar oldugunu ve normal dagilimin
varsayllmasimin hata olacagin1 sOylemektedir. Carpiklik katsayilar1 bu bakimdan
incelendiginde en yiiksek ¢arpikligin giivenlik boyutunun da oldugu fakat 0.5’in altinda
kaldig1 goriiliir. Bu durumda 6lgek ve alt boyutlarin manidar bir carpikliga sahip olmadigi
dolayisiyla normal dagilim varsayimi gerektiren parametrik test istatistiklerinin giivenilir

bir bigimde kullanilabilecegi soylenebilir.
6.4. Hipotez Testleri

Arastirmanin bu kisminda arastirma hipotezleri uygun test istatistikleri ile sinanip bulgular
tablo ve yorumlar ile birlikte sunulmustur. Iki tanimlayici kategori arasindaki farklarin
simnanmasi esnasinda bagimsiz 6rneklem t-testi, ikiden fazla tanimlayici kategori arasindaki
farklarin smanmasi esnasinda ise tek yanli ANOVA testinden faydalanilmigtir. T-testi
sonucu anlamli farklilik bulgulanmasi halinde kategori ortalamalar1 incelenip
yorumlanmigtir. ANOVA testi sonucunda anlamli farklilik bulgulanmasi halinde ise farkin

kaynagt olan grup veya gruplarin tespiti amaciyla Tukey post hoca testlerine
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bagvurulmustur. Parametrik testler olan t-testi ve ANOVA testi i¢in normallik varsayimi

ile birlikte karsilastirilacak kategorilerin iiye sayilarinin 30°dan fazla olmasi varsayimi da

incelenmis, bu varsayim dogrultusunda bir takim kategoriler birlestirilerek, bir takim

kategoriler ise fark analizi disinda tutularak {liye sayilarinin 30’un {izerinde olmasi

saglanmistir.

6.4.1. Hipotez 1

Cinsiyete bagl farkliliklarin irdelenmesini igeren hipotez ve alt hipotezleri su sekildedir;

Hi:

Hlya:

Hl,bi

Hl,C:

Hlve:

Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklart memnuniyet

diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden arac dis1 hizmetler ve destek

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

d: Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve bekleme

stiresi boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Cinsiyet ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden personel performansi ve

tutumu boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hipotezlerin test edilmesi amaciyla yapilan bagimsiz orneklem t-testi bulgular1 Cizelge
6.6’daki gibidir.
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Degisken Cinsiyet N X S.S T p

ici i i Kad 231 2.377 0.549
Kent I¢i Ulaslm. H_1zmet|er| adin -2.790 0.005*
Memnuniyeti Erkek 234 2.521 0.566
N . Kadin 231 2.856 0.858
Giivenlik -3.186 0.002*
Erkek 234 3.110 0.862
o Kadin 231 1.306 0.374
Temizlik Ve Aydinlatma -1.306 0.192
Erkek 234 1.352 0.390
i Kad 231 2.560 1.001
Ara¢ Disi  Hizmetler Ve Kadn 22,049 0.041*
Destek Erkek 234 2.746 0.961
Kad 231 2.710 0.815
Zamanlam.g \(e Bekleme Kadin -1.884 0.060
Siireleri Erkek 234 2.859 0.889
Kad 231 2.455 0.819
Personel Performans Ve Kadin 1119 0.264
Tutumu Erkek 234 2.540 0.826

*#%5 anlamlilik diizeyinde anlaml farklilig1 simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma

Cizelge 6.6. Cinsiyet Degiskenine Iliskin T-testi Istatistikleri

Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimindan kadin (X=2.377+0.549) ve erkek
(X=2.521+0.566) vatandasla r arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlaml bir fark saptanmistir (t=-2.790, p<0.05). Ortalama degerler incelendiginde
erkek katilimcilarin daha yiliksek ortalama degerlere sahip oldugu goriiliir. Bu durumda
erkeklerin kent i¢i ulasim hizmetlerin duyduklar1 toplam memnuniyetin kadinlardan daha

yiiksek oldugu sdylenebilir.

Giivenlik boyutu bakimindan kadin (X=2.856+0.858) ve erkek (X=3.11+0.862) vatandaslar
arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmistir (t=-
3.186, p<0.05). Ortalama degerler incelendiginde erkek katilimcilarin daha yiiksek
ortalama degerlere sahip oldugu goriiliir. Bu durumda erkek vatandaslarin kent i¢i ulagim
hizmetlerinden giivenlik boyutunda duyduklari memnuniyetin kadin vatandaslardan daha

yiiksek oldugu sdylenebilir.

Temizlik ve aydinlatma boyutu bakimindan kadin (X=1.306+0.374) ve erkek
(X=1.352+0.39) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

bir fark saptanmamistir (t=-1.306, p>0.05).

Arac dist  hizmetler ve destek bakimindan kadin (X=2.56+1.001) ve erkek
(X=2.746+0.961) vatandaslar arasmda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

bir fark saptanmistir (t=-2049, p<0.05). Ortalama degerler incelendiginde erkek
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katilimcilarin daha yiiksek ortalama degerlere sahip oldugu goriiliir. Bu durumda erkek
vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden ara¢ dis1 hizmetler ve destek boyutunda

duyduklart memnuniyetin kadin vatandaslardan daha yiiksek oldugu sdylenebilir.

Zamanlama Ve Bekleme Siireleri bakimindan kadmn (X=2.71+0.815) ve erkek
(X=2.859+0.889) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bir fark saptanmamustir (t=-1.884, p>0.05).

Personel Performans Ve Tutumu bakimmdan kadm (X =2.455+0.819) ve erkek
(X=2.54+0.826) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bir fark saptanmamustir (t=-1.119, p>0.05).

6.4.2. Hipotez

Yas gruplarina baglh farkliliklarin irdelenmesini gerektiren hipotez ve alt hipotezleri su

sekildedir;

Hy:  Yas ile vatandaglarin kent ici ulagim hizmetlerinden duyduklari memnuniyet

diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

H2a: Yas ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda duyduklari

memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hop: Yas ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden ara¢ dis1 hizmetler ve destek

boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamh fark vardir.

Hzc: Yas ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

H.4: Yas ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden zamanlama ve bekleme siiresi

boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.

H2e: Yas ile vatandaglarin kent ici ulasim hizmetlerinden personel performansi ve tutumu

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.
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Hipotezlerin sinanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi bulgular1 Cizelge 6.7’deki gibidir.

Degisken Yas N X S.S F p Karsilagtirma
Kent I¢i 1.)15-25 Yas 216 2.436 0.520
Ulagim 2)26-35 Ya
. $ 130 2.423 0.605
i - 1169 0321 -
"\*A';r:ﬁ“relf' i 3.)36-45 Yas 84 2.551 0.598
YR 4046 Yag Ve Uzeri 35 2394 0547
1.)15-25 Yas 216 2.918 0.797
. 2.)26-35 Yas 130 3.000 0.946
Gliventik 3.)36-45 Yas 84 3113 o0gz 0 0% -
4)46 Yas Ve Uzeri 35 3.021 0.826
1.)15-25 Yas 216 1.336 0.380
Temizlik Ve 32635 vag 130 1312 0368
Aydinlatma 3.)36-45 Yas 84 1362 0.431 0.546 0.651 -
4)46 Yas Ve Uzeri 35 1.275 0.329
Arac Dis1 1.)15-25 Yas 216 2.713 0.930
Hizmetler Ve  2.)26-35 Yas 130 2.569 0.992
2.404 067 -
Destek 3.)36-45 Yas 84 2.774 1.073 0 0.06
4)46 Yas Ve Uzeri 35 2.314 1.010
Zamanlama Ve 1)15-25 Yas 216 2.719 0.783
Bekleme 2.)26-35 Yas 130 2.813 0.929
1.084 0355 -
Siireleri 3.)36-45 Yas 84 2.911 0.910
4)46 Yas Ve Uzeri 35 2.786 0.864
personel 1.)15-25 Yas 216 2.494 0.828
Performans Ve 2)26-35 Yas 130 2.421 0.855
0.870 0457 -
Tutumu 3.)36-45 Yas 84 2.595 0.769
4)46 Yas Ve Uzeri 35 2.571 0.790

X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, - = anlamli farklilik olmadig igin karsilastirma yapilmanustir.

Cizelge 6.7. Yas Degiskenine Iliskin ANOVA Istatistikleri

Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimindan 15-25 yas aras1 (X= 2.436+0.52), 26-
35 yas aras1 (X=2.423+0.605), 36-45 yas aras1 (X=2.551£0.598) ve 46 yas ve iizeri (X=
2.394+0.547) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir
fark bulgulanmamistir (F=1.169, p>0.05).

Giivenlik boyutunda memnuniyet bakimindan 15-25 yas aras1 (X=2.918+0.797), 26-35 yas
aras1 (X=3+0.946), 36-45 yas aras1 (X=3.113£0.932) ve 46 yas ve iizeri (X=3.021+0.826)
vatandaglar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark

bulgulanmamustir (F=1.075, p>0.05).
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Temizlik ve aydmlatma boyutunda memnuniyet bakimindan 15-25 yas arasi
(X=1.336+0.38), 26-35 yas aras1 (X=1.312+0.368), 36-45 yas aras1 (X=1.362+0.431) ve 46
yas ve ilizeri (X=1.275+0.329) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli bir fark bulgulanmamistir (F=0.546, p>0.05)

Ara¢ dis1 hizmetler ve destek boyutunda memnuniyet bakimindan 15-25 yas arasi
(X=2.713+0.93), 26-35 yas aras1 (X=2.569+0.992), 36-45 yas aras1 (X=2.774+1.073) ve 46
yas ve ilizeri (X=2.314+1.01) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel

olarak anlamli bir fark bulgulanmamistir (F=2.404, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri boyutunda memnuniyet bakimindan 15-25 yas arasi
(X=2.719+0.783), 26-35 yas aras1 (X=2.813+0.929), 36-45 yas aras1 (X=2.911+0.91) ve 46
yas ve lizeri (X=2.786+0.864) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli bir fark bulgulanmamistir (F=1.084, p>0.05).

Personel performans ve tutumu boyutunda memnuniyet bakimindan 15-25 yas arasi
((X=2.494+0.828), 26-35 yas aras1 (X=2.421£0.855), 36-45 yas aras1 (X=2.595+0.769) ve
46 yas ve lizeri (X=2.571£0.79) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli bir fark bulgulanmamistir.(F=0.87, p>0.05).

6.4.3. Hipotez 3

Medeni duruma bagl farkliliklarin irdelenmesini gerektiren hipotez ve alt hipotezleri su
sekildedir;

Hs: Medeni durum ile vatandaslarin kent ic¢i ulasim hizmetlerinden duyduklari

memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsa: Medeni durum ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsp: Medeni durum ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden ara¢ dis1 hizmetler ve

destek boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.
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Hsc: Medeni durum ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden temizlik ve
aydinlatma boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Hszd: Medeni durum ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve
bekleme siiresi boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Hse: Medeni durum ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden personel performansi

ve tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda iliski vardir.

Hipotezleri sinanmasi amaciyla yapilan bagimsiz Orneklem t-testi bulgulari Cizelge

6.8’deki gibidir.

Degisken Medeni Durum N X SS t p
ici i i Beka 307 2.409 0.563
Kent I¢i Ulasim lemetlerl e -ar 2921 0.027*
Memnuniyeti Evli 158 2.530 0.551
. Bekar 307 2.903 0.847
Giivenlik . -2.774 -0.238
Evli 158 3.141 0.890
o Bekar 307 1.314 0.376
Temizlik Ve Aydinlatma ) -1.200 -0.046
Evli 158 1.359 0.395
i Beka 307 2.631 0.975
Arag¢ Dis1 Hizmetler Ve e .ar -0.693 -0.067
Destek Evli 158 2.698 1.004
Beka 307 2.733 0.826
Zamanlam.g Ve Bekleme e .ar 1781 -0.153
Streleri Evli 158 2.886 0.904
Beka 307 2.464 0.843
Personel Performans Ve e .ar -1.269 -0.100
Tutumu Evli 158 2.563 0.781

*#%5 anlamlilik diizeyinde anlamh farklilig1 simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma

Cizelge 6.8. Medeni Durum Degiskenine Iliskin T-testi Istatistikleri

Kent ici ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimindan bekar (X=2.409+0.563) ve evli
(X=2.53+0.551) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bir fark saptanmustir (t=-2.221, p<0.05). Ortalama degerler incelendiginde evli
katilimeilarin  daha yiiksek ortalamalara sahip oldugu goriilir. Bu durumda evli
katillmcilarin = kent i¢i  ulasgim hizmetlerinden memnuniyet diizeylerinin bekar

katilimcilardan daha yiiksek oldugu sdylenebilir.
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Giivenlik boyutu bakimindan bekar (X=2.903+0.847) ve evli (X=3.141+0.89) vatandaslar
arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir (t=-
2.774, p>0.05).

Temizlik ve aydinlatma bakimindan bekar (X=1.314+0.376) ve evli (X=1.359+0.395)
vatandaglar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark
saptanmustir (t=-1.200, p<0.05). Ortalama degerler incelendiginde evli katilimcilarin daha
yiikksek ortalamaya sahip olduklari goriiliir. Bu durumda evli katilimcilarin temizlik ve
aydinlatma bakimindan memnuniyetlerinin bekar katilimcilarda daha yiiksek oldugu

soylenebilir.

Arag dis1 hizmetler ve destek bakimindan bekar (X=2.631+0.975) ve evli (X=2.698+1.004)
vatandaglar arasinda %S5 anlamhilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark

saptanmamustir (t=-0.693, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan bekar (X=2.733+0.826) ve evli
(X=2.886+0.904) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bir fark saptanmamustir (t=-1.781, p>0.05).

Personel performans ve tutumu bakimindan bekar (X=2.464+0.843) ve evli
(X=2.563+0.781) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

bir fark saptanmamustir (t=-1.269, p>0.05).
6.4.4. Hipotez 4

Egitim durumuna bagh farkliliklarin incelenmesini igeren hipotez ve alt hipotezleri su

sekildedir;

Hs: Egitim diizeyi ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklari

memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Haa: Egitim diizeyi ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.
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Hap: Egitim diizeyi ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden ara¢ disi1 hizmetler ve

destek boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hac: Egitim diizeyi ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsg: Egitim diizeyi ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve

bekleme siiresi boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Hase: Egitim diizeyi ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden personel performansi

ve tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hipotezlerin smanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi istatistikleri Cizelge 6.9’da

sunulmustur.

Degisken Meslek N X SS F P Kargilastirma

Kent I¢i Ulasim 1.)Lise Ve Aln 119 2.582 0.574

Hizmetleri 2.)Universite 299 2394 0564 4906  0.008* 1>2*

Memnuniyeti 3.)Lisansiistii 47 2.474 0.458
1.)Lise Ve Al 119 3.143  0.858

Giivenlik 2.)Universite 299 2902  0.877  3.794  0.023* 1>2*
3.)Lisanststi 47 3.101  0.781

Temizlik Ve L)%lge Ve.Altl 119 1.325  0.409

Aydinlatma 2.)Universite 299 1328 0383  0.053 0948 -
3.)Lisanststii 47 1.346  0.309

Arag Dis1 1.)Lise Ve Alt1 119 2.739 1.106

Hizmetler Ve 2.)Universite 299 2631 0947 0656 0519 -

Destek 3.)Lisansisti 47 2582  0.899

Zamanlama Ve L)Elsg Ve.Altl 119 2.987  0.883

Bekleme Siireleri  2-)Universite 299 2697  0.846  5.049  0.007* 1>2*
3.)Lisansiistii 47 2.830 0.768

Personel 1.)Lise Ve Alt1 119 2714 0.845

Performans Ve 2 )Universite 299 2409  0.830 5988  0.003* 1>2*

Tutumu 3)Lisansiisti 47 2511  0.601

#%,5 anlamlilk diizeyinde anlamli farkhilign simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, -=anlamli farklilik
bulgulanmadigidan karsilastirma yapilmamustir.

Cizelge 6.9. Egitim Seviyesi Degiskenine Iliskin ANOVA Istatistikleri
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Kent i¢i ulasgim hizmetleri memnuniyeti bakimindan lise ve alti ( X=2.582+0.574),
{iniversite( X=2.394+0.564) ve lisansiistii (X=2.474+0.458) seviyesinde egitim sahibi
vatandaglar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar
saptanmistir (F=4.906, p<0.05).Tukey post hoc Kkarsilastirma test bulgular1 ise su
sekildedir; lise ve alt1 seviyede egitime sahip vatandaglarin ortalama degerleri {iniversite
seviyesinde egitime sahip vatandaslardan daha yiiksektir. Daha agik bir ifade ile lise ve alti
seviyede egitime sahip vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden memnuniyet diizeyleri
iiniversite seviyesinde egitime sahip vatandaslardan daha yiiksek diizeydedir. Diger egitim

seviyesi gruplar1 arasinda %5 anlamlilik seviyesinde manidar bir farka rastlanmamastir.

Giivenlik boyutu bakimindan lise ve alt1 (X=3.143+0.858), iiniversite (X=2.902+0.877) ve
lisansiistii ( X=3.101+0.781) seviyesine sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=3.794, p<0.05). Tukey post
hoc karsilastirma test bulgular1 ise su sekildedir; lise ve alti seviyede egitime sahip
vatandaslarin ortalama degerleri iiniversite seviyesinde egitime sahip vatandaslardan daha
yiiksektir. Daha acik bir ifade ile lise ve alt1 seviyede egitime sahip vatandaslarin glivenlik
boyutunda kent i¢i ulasim hizmetlerinden memnuniyet diizeyleri {liniversite seviyesinde
egitime sahip vatandaglardan daha yiiksek diizeydedir. Diger egitim seviyesi gruplari

arasinda %35 anlamlilik seviyesinde manidar bir farka rastlanmamaistir.

Temizlik ve aydinlatma bakimindan lise ve alti (X=1.325+0.409), iiniversite
(X=1.328+0.383) ve lisansiistii (X=1.346+0.309) seviyesinde egitim sahibi vatandaslar

arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamigtir

(F=0.053, p>0.05).

Ara¢ dist hizmetler ve destek bakimindan lise ve alti (X=2.739+1.106), iiniversite
(X=2.631£0.947) ve lisansiistii (X=2.582+0.899) seviyesinde egitim sahibi vatandaslar

arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir

(F=0.656, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan lise ve alti (X=2.987+0.883), iiniversite
(X=2.697+0.846) ve lisansiistii (X=2.83+0.768) seviyesinde egitim sahibi vatandaslar
arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=5.049,

p<0.05).Tukey post hoc karsilastirma test bulgular: ise su sekildedir; lise ve alt1 seviyede
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egitime sahip vatandaslarin ortalama degerleri iiniversite seviyesinde egitime sahip
vatandaglardan daha yiiksektir. Daha acik bir ifade ile lise ve alt1 seviyede egitime sahip
vatandaglarin zamanlama ve bekleme siireleri boyutunda kent i¢i ulagim hizmetlerinden
memnuniyet diizeyleri iiniversite seviyesinde egitime sahip vatandaglardan daha yiiksek
diizeydedir. Diger egitim seviyesi gruplar1 arasinda %5 anlamlilik seviyesinde manidar bir

farka rastlanmamustir.

Personel performans ve tutumu bakimindan lise ve alti (X=2.714+0.845), {iniversite
(X=2.409+0.83) ve lisansiistii (X=2.511£0.601) seviyesinde egitim sahibi vatandaslar
arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmigtir (F=5.988,
p<0.05).Tukey post hoc karsilagtirma test bulgular1 ise su sekildedir; Daha acik bir ifade ile
lise ve alt1 seviyede egitime sahip vatandaslarin personel performansi ve tutumu boyutunda
kent i¢i ulagim hizmetlerinden memnuniyet diizeyleri iiniversite seviyesinde egitime sahip
vatandaglardan daha yiiksek diizeydedir. Diger egitim seviyesi gruplart arasinda %5

anlamlilik seviyesinde manidar bir farka rastlanmamaistir.

6.4.5. Hipotez 5

Meslek bakimindan farklarin stnanmasina dayali hipotez ve alt hipotezler su sekildedir;

Hs: Meslek ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden duyduklart memnuniyet

diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsa: Meslek ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsn: Meslek ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden arag¢ dis1 hizmetler ve destek

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsc: Meslek ile vatandaslarin kent igi ulasim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsq: Meslek ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve bekleme

stiresi boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.
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Hse: Meslek ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden personel performansi ve

tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hipotezlerin sinanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi istatistikleri Cizelge 6.10’da

sunulmustur.

Degisken Meslek N X S.S F p Karsilastirma

Kent I¢i Ulasim 1.0zel Sektor 75 2.307 0.613

K'Alzme“e_“ . 2.Kamu 172 2556 0568 5913 0.003* 1<2*

emnuniyeti N .

y 3.0grenci 190 2430  0.492

1.0zel Sektdr 75 2737 0.851

Giivenlik 2.Kamu 172 3211 0.899  10.093 0.000* 1,3<2*
3.0grenci 190 2.911 0.787

Temizlik Ve 1.0zel Sektor 75  1.238 0.366

Aydinlatma 2.Kamu 172 1.368 0.409 3.030 0.049* 1<2*
3.0grenci 190 1.333 0.359

Arag¢ Dis1 Hizmetler s Sekidg £ 2.600 F03L

Ve Destek 2.Kamu 172 2.680 1.021 0302 0740 -
3.0grenci 190  2.704 0.911

Zamanlama Ve 1.0zel Sektor 75 2.673 0.973

Bekleme Siireleri 2.Kamu 172 2.927 0.872 3.674 0056 -
3.0grenci 190  2.720 0.752

Personel Performans 1.0zel Sekior 75 2.289 0.813

Ve Tutumu 2.Kamu 172 2.595 0.818 3.778 0.024* 1<2*
3.0grenci 190  2.482 0.796

%945 anlamlilk diizeyinde anlamli farkliligi simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, -=anlamli farklilik

bulgulanmadigindan karsilastirma yapilmamistir.

Cizelge 6.10. Meslek Degiskenine Iliskin ANOVA Istatistikleri

Kent i¢i ulastm hizmetleri memnuniyeti bakimindan dzel sektdr calisani (X=2.307+0.613),
kamu calisan1 (X=2.556+0.568) ve ogrenciler (X=2.43+0.492) arasinda %5 anlamlilik

diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=5.913, p<0.05). Tukey post

hoc karsilagtirma test bulgular1 ise su sekildedir; kamu g¢alisan vatandaslarin ortalama

degerleri Ozel sektorde calisanlardan daha yiiksektir. Daha acik bir ifade ile kamu

calisanlarinin kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyet diizeyi 6zel sektor calisanlarindan

daha yiiksek diizeydedir.
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Giivenlik bakimmdan 6zel sektdr calisam  (X=2.737+0.851), kamu calisan
(X=3.211£0.899) ve oOgrenciler (X=2.911+0.787) arasinda %5 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=10.093, p<0.05). Tukey post hoc
karsilastirma test bulgular1 ise su sekildedir; kamuda calisan vatandaglarin ortalama
degerleri 6zel sektorde calisan vatandaslardan ve 6grencilerden daha yiiksektir. Daha agik
bir ifade ile kamu calisanlarinin giivenlik boyutunda kent i¢i ulasim hizmetleri

memnuniyet diizeyi 6zel sektor calisanlar1 ve 6grencilerden daha yiiksek diizeydedir.

Temizlik ve aydinlatma bakimindan 6zel sektor calisani (X=1.238+0.366), kamu calisani
(X=1.368+0.409) ve ogrenciler (X=1.333+0.359) arasinda %35 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir.(F=3.03, p<0.05). Tukey post hoc
karsilastirma test bulgulari ise su sekildedir; kamuda ¢alisan vatandaslarin ortalama
degerleri 6zel sektorde calisan vatandaslardan ve 6grencilerden daha yiiksektir. Daha agik
bir ifade ile kamu c¢alisanlarimin temizlik ve aydinlatma boyutunda kent i¢i ulagim
hizmetleri memnuniyet diizeyi 6zel sektor calisanlart ve Ogrencilerden daha yiiksek

diizeydedir.

Ara¢ disi hizmetler ve destek bakimindan 6zel sektdr calisani (X=2.6+1.051), kamu
calisan1 (X=2.68+1.021) ve dgrenciler (X=2.704+0.911) arasinda %35 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir (F=0.302, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan 6zel sektor ¢alisan1 (X=2.673£0.973), kamu
calisan1 (X=2.927+0.872) ve dgrenciler (X=2.72+0.752) arasinda %35 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamustir (F=0.302, p>0.05).

Personel performans ve tutumu bakimindan &zel sektor calisani (X=2.289+0.813), kamu
calisam (X=2.595+0.818) ve Ogrenciler (X=2.482+0.796) arasmnda %5 anlamlilik
diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=3.778, p<0.05). Tukey post
hoc karsilagtirma test bulgular1 ise su sekildedir; kamu ¢alisan vatandaslarin ortalama
degerleri 6zel sektorde calisanlardan daha yiiksektir. Daha agik bir ifade ile kamu
calisanlarinin personel performans ve tutumu boyutundaki kent i¢i ulasim hizmetleri

memnuniyet diizeyi 6zel sektor ¢alisanlarindan daha yiiksek diizeydedir.
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6.4.6. Hipotez 6

Gelire bagh farkliliklarin irdelenmesini igeren hipotez ve alt hipotezleri su sekildedir;

Hs:

HG,a:

He b:

HG,C:

He.q:

Hﬁye:

Gelir ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden duyduklari memnuniyet

diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Gelir ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden giivenlik boyutunda duyduklari

memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Gelir ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden ara¢ dis1 hizmetler ve destek

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Gelir ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Gelir ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve bekleme siiresi

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Gelir ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden personel performansi ve tutumu

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.

Hipotezlerin smanmasi igin yapilan bagimsiz o6rneklem t-testi istatistikleri Cizelge
6.11°deki gibidir.

Degisken Gelir Diizeyi N X S.S t p
Kent I¢i Ulasim 4000 TL'den Az 297 2.424 0.568 -1.339 0.181
Hizmetleri Memnuniyeti 4001 TL'den Fazla 168 2.496 0.548 ' '
. . 4000 TL'den Az 297 2.945 0.860
Givenlik 4001 TL'den Fazla 168 3.052 0.881 -1.267 0.206
. 4000 TL'den Az 297 1.304 0.377
Temizlik Ve Aydinlatma 4001 TL'den Eazla 168 1373 0.390 -1.840 0.067
Arag Dis1 Hizmetler Ve 4000 TL'den Az 297 2.655 0.984 0.049 0.961
Destek 4001 TL'den Fazla 168 2.651 0.989 ' '
Zamanlama Ve Bekleme 4000 TL'den Az 297 2.714 0.863 2499 0.016
Siireleri 4001 TL'den Fazla 168 2911 0.830 ' '
Personel Performans Ve 4000 TL'den Az 297 2.501 0.824 0.107 0.915
Tutumu 4001 TL'den Fazla 168 2.492 0.822 ' '

X= Ortalama, S.S= Standart Sapma

Cizelge 6.11. Gelir Degiskenine Iliskin T-testi Istatistikleri
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Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimmdan 4000 TL'den az (X=2.424+0.568) ve
4001 TL ve iizeri (X=2.496+0.548) gelire sahip vatandaslar arasmnda %5 anlamlilik

diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamuistir (t=-1.339, p>0.05).

Giivenlik bakimindan 4000 TL'den az (X=2.945+0.86) ve 4001 TL ve iizeri
(X=.052+0.881) gelire sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli bir fark saptanmamustir (t=-1.267, p>0.05).

Temizlik ve aydinlatma bakimindan 4000 TL'den az (X=1.304+0.377) ve 4001 TL ve iizeri
(X=1.373+0.39) gelire sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli bir fark saptanmamistir (t=-1.84, p>0.05).

Arag dis1 hizmetler ve destek bakimindan 4000 TL'den az (X=2.655+0.984) ve 4001 TL ve
iizeri (X=2.651£0.989) gelire sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir (t=0.049, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimmdan 4000 TL'den az (X=2.714+0.863) ve 4001 TL
ve lizeri (X=2.911+0.83) gelire sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde

istatistiksel olarak anlaml bir fark saptanmamistir (t=-2.422, p>0.05).

Personel performans ve tutumu bakimindan 4000 TL'den az (X=2.501+0.824) ve 4001 TL
ve lizeri (X=2.492+0.822) gelire sahip vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlaml bir fark saptanmamistir (t=0.107, p>0.05).

6.4.7. Hipotez 7
Ikamet edilen ilgeye bagli farkliliklarm smanmasina dayali hipotezler su sekildedir;

H7: lkamet edilen ilge ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden duyduklar

memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.

H7a: Ikamet edilen ilge ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden giivenlik

boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamh fark vardir.
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H7p:

H7,c:

H7 q:

H7ye:

Tkamet edilen ilge ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden ara¢ dis1 hizmetler

ve destek boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Ikamet edilen ilce ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden temizlik ve
aydinlatma boyutunda duyduklar1 memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Ikamet edilen ilge ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden zamanlama ve
bekleme siiresi boyutunda duyduklari memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Ikamet edilen ilge ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden personel
performansi ve tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml

fark vardir.

Hipotezlerin sinanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi istatistikleri Cizelge 6.12°de

sunulmustur.

Degisken flce N X S.S F p Karsilagtirma

Kent I¢i Ulasim  1.Cankaya 166 2.348 0.541

Hizmetleri 2.Yenimahalle 69 2.562 0.431

Memnuniyeti 3.Keg¢idren 69 2.614 0.601 - "
4.Mamak 51 2.294 0.605 4.126 0.001 Lve4<3
5.Etimesgut 42 2.441 0.507
6.Diger 66 2.548 0.627

Giivenlik 1.Cankaya 166 2.849 0.805
2.Yenimahalle 69 3.087 0.836
3.Kegioren 69 3.228 0.849 * -
4.Mamak 51 2637  o0ges 464 0001F - lvedss
5.Etimesgut 42 3.167 0.734
6.Diger 66 3.098 1.035

Temizlik Ve 1.Cankaya 166 1.314 0.368

Aydimlatma 2.Yenimahalle 69 1.404 0.364
3.Kegidren 69 1.437 0.462 * *
4.Mamak 51 1194 0330 202 0007F  4<2ves
5.Etimesgut 42 1.289 0.394
6.Diger 66 1.297 0.347

Arag Dis1 1.Cankaya 166 2.546 0.949

Hizmetler Ve 2.Yenimahalle 69 2.754 0.918

Destek 3.Kegidren 69 2.754 1.044 i
4.Mamak 51 2.614 0.962 0.829 0.529
5.Etimesgut 42 2.738 1.043
6.Diger 66 2,727 1.054

Cizelge 6.12. Ikamet Edilen ilgelere iliskin ANOVA Istatistikleri
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Cizelge 6.12. (devam) ikamet Edilen Ilcelere iliskin ANOVA Istatistikleri

Zamanlama Ve 1.Cankaya 166 2.709 0.835

Bekleme Siireleri  2.Yenimahalle 69 2.928 0.732
3. Kecidren 69 3.087 0.742
4 Mamak 51 2529 1022 4087 00017 - lved<3*
5.Etimesgut 42 2.565 0.830
6.Diger 66 2.871 0.917

Personel 1.Cankaya 166 2.323 0.809

Performans Ve 2.Yenimahalle 69 2.638 0.729

Tutumu 3.Keg¢idren 69 2.565 0.755 - -
4.Mamak 51 2497  o0g7g >3 0006 - 1<6
5.Etimesgut 42 2.444 0.681
6.Diger 66 2.747 0.964

*%5 anlamhlik diizeyinde anlamh farkhligi simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, -=anlamli farklilik
bulgulanmadigindan karsilastirma yapilmamstir.

Kent igi ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimindan Cankaya (X=2.348+0.541),
Yenimahalle (X=2.562+0.431), Kegioren (X=2.614+0.601), Mamak (X=2.29440.605),
Etimesgut (X=2.441+0.507) ve diger (X=2.548+0.627 ) ilgelerde ikamet eden vatandaslar
arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=4.126,
p<0.05). Farkin kaynagi olan ilge veya ilgelerin saptanmasi amaciyla yapilan Tukey post
hoc ikili karsilagtirma test bulgular1 ise su sekildedir; Kegioren’de ikamet eden
vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti diizeyleri Cankaya ve Mamak’ta

oturan vatandaglardan daha yiiksek diizeydedir.

Giivenlik bakimmdan Cankaya (X=2.849+0.805), Yenimahalle (X=3.087+0.836),
Kegioren (X=.228+0.849), Mamak (X=2.637+0.868), Etimesgut (X=3.167+0.734) ve diger
(X=3.098+1.035 ) ilgelerde ikamet eden vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde
istatistiksel olarak anlaml farklar saptanmistir (F=4.464, p<0.05). Farkin kaynagi olan ilge
veya ilgelerin saptanmasi amaciyla yapilan Tukey post hoc ikili karsilagtirma test bulgulari
ise su sekildedir; Kecioren’de ikamet eden vatandaslarin giivenlik boyutunda kent igi
ulagim hizmetleri memnuniyeti diizeyleri Cankaya ve Mamak’ta oturan vatandaslardan

daha yiiksek diizeydedir.

Temizlik ve aydinlatma bakimindan Cankaya (X=1.3144+0.368), Yenimahalle
(X=1.404+0.364), Kegioren (X=1.437+£0.462), Mamak (X=1.194+0.33), Etimesgut
(X=1.289+0.394) ve diger (X=1.297+0.347 ) ilcelerde ikamet eden vatandaslar arasinda
%S5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=3.202,
p<0.05). Farkin kaynagi olan ilge veya ilgelerin saptanmasi amaciyla yapilan Tukey post

hoc ikili karsilagtirma test bulgular1 ise su sekildedir; Yenimahalle ve Kecioren’de oturan
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vatandaslarin temizlik ve aydinlatma boyutunda kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti

diizeyleri Mamak’ta oturan vatandaslardan daha yiiksek diizeydedir.

Ara¢ dis1 hizmetler ve destek bakimindan Cankaya (X=2.546+0.949), Yenimahalle
(X=2.754+0.918), Kegioren (X=2.754+1.044), Mamak (X=2.614+0.962), Etimesgut
(X=2.738+1.043) ve diger (X=2.727+1.054 ) ilcelerde ikamet eden vatandaslar arasinda
%5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamustir (F=0.829,
p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan Cankaya (X=2.709+0.835), Yenimahalle
(X=2.928+0.732), Kecidren (X=3.087+0.742), Mamak (X=2.529+1.022), Etimesgut
(X=2.565+0.83) ve diger (X=2.871+0.917 ) ilgelerde ikamet eden vatandaslar arasinda %35
anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=4.087, p<0.05).
Farkin kaynagi olan ilge veya ilgelerin saptanmasi amaciyla yapilan Tukey post hoc ikili
karsilastirma test bulgular1 ise su sekildedir; Kegidren’de ikamet eden vatandaslarin
zamanlama ve bekleme siireleri boyutunda kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti

diizeyleri Cankaya ve Mamak’ta oturan vatandaglardan daha yiiksek diizeydedir.

Personel performans ve tutumu bakimindan Cankaya (X=2.323+0.809), Yenimahalle
(X=2.638+0.729), Kecidren (X=2.565+0.755), Mamak (X=2.497+0.878), Etimesgut
(X=2.444+0.681) ve diger (X=2.747+0.964 ) ilgelerde ikamet eden vatandaslar arasinda
%5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=3.326,
p<0.05). Farkin kaynagi olan ilge veya ilcelerin saptanmasi amaciyla yapilan Tukey post
hoc ikili karsilagtirma test bulgulart ise su sekildedir; diger illerde ikamet eden
vatandaglarin personel performansi ve tutumu boyutunda kent i¢i ulasim hizmetleri

memnuniyeti diizeyleri Cankaya’da oturan vatandaglardan daha yiiksek diizeydedir.

6.4.8. Hipotez 8

Ikamet siiresine bagli farklarm incelenmesini iceren ana hipotez ve alt hipotezler su

sekildedir;

H: TIkamet siiresi ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden duyduklar:

memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.
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Hsa: Tkamet siiresi ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsp: Ikamet siiresi ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden arac dis1 hizmetler ve

destek boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsc: Tkamet siiresi ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden temizlik ve aydinlatma

boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hsga: Ikamet siiresi ile vatandaslarin kent ici ulasim hizmetlerinden zamanlama ve bekleme

stiresi boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hse: Tkamet siiresi ile vatandaslarm kent i¢i ulasim hizmetlerinden personel performansi

ve tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Hipotezlerin sinanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi istatistikleri ise Cizelge 6.13’deki

gibidir.

Degisken ikamet Siiresi N X S.S F p Karsilastirma

Kent I¢i Ulagim 1-10 yil 195 2.473 0.515

K'A'Zme“e_” . 1120 yil 88 2480 0563 0744 0476 -

emnuniye
uniyes 21denfazla 182 2410  0.608

1-10 y1l 195 2978  0.812

Giivenlik 11-20 yil 88 3051 0872 0352 0704 -
21 den fazla 182 2.957 0.925

Temizlik Ve 1-10 y1l 195 1.347 0.373
21denfazla 182 1.299  0.39%4

Arac Digt Hizmetler 171011 195 2.737 0.896

Ve Destek 11-20 y1l 88 2561  0.956 1.268  0.282 -
21 den fazla 182 2.610 1.083

Zamanlama Ve 1-10 y1l 195 2.767 0.801
21denfazla 182 2.768  0.904

Cizelge 6.13. Ikamet Edilen Siirelere Iliskin ANOVA Istatistikleri
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Cizelge 6.13. (devam) ikamet Edilen Siirelere Iliskin ANOVA Istatistikleri

Personel Performans Ve Tutumu 1-10 il 195 2.537 0.837 1.482 0.228 -

11-20 y1l 88 2.576 0.747
21 denfazla 182 2.418 0.839

X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, -=anlaml farklilik bulgulanmadigindan kargilagtirma yapimanustir.

Kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyeti bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 yil olan
(X=2.473+0.515), 11-20 yil olan (X=2.480+0.563) ve 21 yildan fazla olan
(X=2.410+0.608) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
bir fark saptanmamistir (F=0.744, p>0.05).

Giivenlik bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 y1l olan (X=2.978+0.812), 11-20 yil olan
(X=3.051£0.872) ve 21 yildan fazla olan (X=2.957+0.925) vatandaslar arasinda %35

anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir (F=0.352,

p>0.05).

Temizlik ve aydinlatma bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 yil olan (X=1.347+0.373),
11-20 yil olan (X=1.352+0.381) ve 21 yildan fazla olan (X=1.299+0.394) vatandaslar

arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark saptanmamistir
(F=0.942, p>0.05).

Arag disi hizmetler ve destek bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 yil olan
(X=2.737+0.896), 11-20 y1l olan (X=2.561+0.956) ve 21 yildan fazla olan (X=2.610+1083)
vatandaglar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark

saptanmamustir (F=1268, p>0.05).

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 yil olan
(X=2.767+0.801), 11-20 y1l olan (X=2.861+0.875) ve 21 yildan fazla olan (X=2768+0.904)
vatandaglar arasinda %S5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark

saptanmamistir (F=0.425, p>0.05).

Personel performans ve tutumu bakimindan sehirde ikamet siiresi 1-10 yil olan
(X=2.537+0.837), 11-20 yil olan (X=2.576+0.747) ve 21 yildan fazla olan

109



(X=2.418+0.839) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli

bir fark saptanmamistir (F=1482, p>0.05).

6.4.9. Hipotez 9

Siyasi tutuma bagli farklarin incelenmesini igeren ana hipotez ve alt hipotezler su

sekildedir;

Ho:

Hg,a:

Hop:

Hg,c:

Ho g

Hgye:

Siyasi diisiince ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden duyduklari

memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Siyasi diislince ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden giivenlik boyutunda

duyduklar1t memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Siyasi diisiince ile vatandaslarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden arag¢ disi hizmetler ve

destek boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark vardir.

Siyasi diisiince ile vatandaslarin kent i¢ci ulasim hizmetlerinden temizlik ve
aydinlatma boyutunda duyduklar1 memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Siyasi diisiince ile vatandaglarin kent i¢i ulasim hizmetlerinden zamanlama ve
bekleme siiresi boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli fark

vardir.

Siyasi diisiince ile vatandaslarin kent i¢i ulagim hizmetlerinden personel performansi

ve tutumu boyutunda duyduklart memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml fark vardir.

Hipotezlerin sinanmasi amaciyla yapilan ANOVA testi istatistikleri ise Cizelge 6.14’deki
gibidir.
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Degisken Siyasi Egilim N X S.S F p Karsilastirma

Kent I¢i 1.Dindar-muhafazakar 39 2.875 0.478

U!aslm _ 2.30J 139 2.301 0.589 L 1>234% ve

Hizmetleri 3Sag 93 2.607 0533  14.958 0.000 350 4

Memnuniyeti 4 Fikir belirtmeyenler 194 2.396 0.512
1.Dindar-muhafazakar 39 3.679 0.686

Giivenlik 2.Sol 139 2.730 0.868 L 1>234%* ve
3Sag 93 3231  o0ggy L0901 0.000 3>2,4%
4.Fikir belirtmeyenler 194 2.907 0.795

Temizlik V. 1.Dindar-muhafazakar 39 1.426 0.356

EMIZIKVE 2,50l 139 1277 0402 ,oo0 ooep -

Aydmlatma 39,5 93 1.402 0403 '
4.Fikir belirtmeyenler 194 1.312 0.357

Arag Dis1 1.Dindar-muhafazakar 39 2.991 1.001

Hizmetler Ve  2.Sol 139 2511 1.045 N *

Destek 3Sag 93 2799 1023 814 00200 1>2
4.Fikir belirtmeyenler 194 2.619 0.897

Zamanlama 1.Dindar-muhafazakar 39 3.269 0.722

Ve Bekleme 2.50l 139 2.617 0.892 - * *

St 35u8 o3 > oal 0gsl 7520 0000%  1>2,4*ve3>2
4.Fikir belirtmeyenler 194 2.733 0.813

Personel 1.Dindar-muhafazakar 39 3.009 0.800

Performans Ve 2.Sol 139 2.369 0.828 - * *

el 3Sug o3 P 0g0g 8485 0.000% 1>2,4*ve3>2
4.Fikir belirtmeyenler 194 2.409 0.783

#%5 anlamlilik diizeyinde anlamli farkliligi simgeler, X= Ortalama, S.S= Standart Sapma, -=anlamh farklilik
bulgulanmadigindan karsilastirma yapilmamustir.

Cizelge 6.14. Siyasi Egilime Iliskin ANOVA Istatistikleri

Kent g1 hizmetleri bakimindan  dindar-muhafazakar

(X=2.875+0.478), sol goriislii (X=2.301£0.589), sag goriisli (X¥=2.607+0.533) ve fikrini

ulagim memnuniyeti
belirtmeyen (X=2.396+0.512) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
olarak anlamli farklar saptanmistir (F=14.958, p<0.05). Farkin kaynagi olan grup veya
gruplarin tespiti i¢in yapilan Tukey post hoc ikili karsilastirma bulgular: ise su sekildedir;
dindar ve muhafazakar vatandaslar sol goriisli, sag gorlisli ve fikrini belirtmeyen
vatandaglara daha yiiksek diizeyde kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyetine sahip iken,
sag goriislii vatandaslar da sol goriislii vatandaglar ve fikrini belirtmeyen vatandaslardan

daha yiiksek diizeyde kent i¢i ulagim hizmetleri memnuniyetine sahiptirler.

Giivenlik bakimindan dindar-muhafazakar (X=3.679+0.686), sol goriislii (X=2.73+0.868),
sag goriislii (X=3.231+0.88) ve fikrini belirtmeyen (X=2.907+0.795) vatandaslar arasinda
%5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli farklar saptanmistir (F=16.901,

p<0.05). Farkin kaynag1 olan grup veya gruplarin tespiti i¢in yapilan Tukey post hoc ikili
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karsilastirma bulgulari ise su sekildedir; dindar ve muhafazakar vatandaslar, sol goriislii,
sag goriislii ve fikrini belirtmeyen vatandaslara daha yiiksek diizeyde giivenlik boyutunda
kent i¢i ulasim hizmetleri memnuniyetine sahip iken, sag goriislii vatandaslar da sol
gorlislii vatandaslar ve fikrini belirtmeyen vatandaglardan daha yiiksek diizeyde gilivenlik

boyutunda kent i¢i ulagim hizmetleri memnuniyetine sahiptirler.

Temizlik ve aydinlatma bakimindan dindar-muhafazakar (X=1.426+0.356), sol goriislii
(X=1.277+0.402), sag goriislii (X=1.402+0.403) ve fikrini belirtmeyen (X=1.312+0.357)
vatandaglar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli bir fark

saptanmamustir (F=2.989, p>0.05).

Ara¢ dis1 hizmetler ve destek bakimindan dindar-muhafazakar (X=2.991+1.001), sol
goriislii  (X=2.511£1.045), sag goriislii  (X=2.799+1.023) ve fikrini belirtmeyen
(X=2.619+0.897) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
farklar saptanmistir (F=3.314, p<0.05). Farkin kaynagi olan grup veya gruplarin tespiti i¢in
yapilan Tukey post hoc ikili karsilastirma bulgular ise su sekildedir; dindar vatandaglarin
ara¢ dist hizmetler boyutu memnuniyet diizeyi sol goriislii vatandaslardan daha yiiksek

diizeydedir.

Zamanlama ve bekleme siireleri bakimindan dindar-muhafazakar (X=3.269+0.722), sol
goriislii  (X=2.617+0.892), sag goriisli  (X=2.941+£0.851) ve fikrini belirtmeyen
(X=2.733+0.813) vatandaslar arasinda %35 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlamli
farklar saptanmigtir (F=7.52, p<0.05). Farkin kaynagi olan grup veya gruplarin tespiti i¢in
yapilan Tukey post hoc ikili karsilastirma bulgular ise su sekildedir; Dindar vatandaslarin
zamanlama ve bekleme siireleri boyutundaki memnuniyet diizeyleri sol goriisli
vatandaglardan ve fikrini belirtmeyen vatandaglardan daha yiiksek diizeyde iken, sag
gorlislii vatandaslarin da bu boyuttaki memnuniyet diizeyleri sol goriislii vatandaslardan

daha ytiksek diizeydedir.

Personel performans ve tutumu bakimindan dindar-muhafazakar (X=3.009+0.8), sol
goriisli  (X=2.369+0.828), sag goriisli (X=2.659+0.809) ve fikrini belirtmeyen
(X=2.409+0.783) vatandaslar arasinda %5 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak anlaml
farklar saptanmistir (F=8.485, p<0.05). Farkin kaynagi olan grup veya gruplarin tespiti i¢in
yapilan Tukey post hoc ikili karsilagtirma bulgular ise su sekildedir; Dindar vatandaglarin
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personel performansi boyutundaki memnuniyet diizeyleri sol goriiglii vatandaslardan ve
fikrini belirtmeyen vatandaslardan daha yiiksek diizeyde iken, sag goriislii vatandaslarin da

personel performansi ve tutumu boyutundaki memnuniyet diizeyleri sol goriislii

vatandaslardan daha yiiksek diizeydedir.
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7. SONUC VE ONERILER

Kent i¢i ulagim tercihleri degiskenlik gostermektedir. Kent i¢i ulagimda tercih edilen
sistemler kentin yapisi, niifusu ve gelismislik diizeyi ile alakali olarak farklilik
gostermektedir. Diinya ve Tiirkiye’de bulunan ve gelismis kentlerde en 6nemli toplu
ulagim tercihlerinin arasinda rayli sistemler ve lastik tekerlekli sistemler mevcuttur. Bu iki
ulasim sisteminin tercih edilmesinin temel nedeni kara (toprak) iizerinde olmasi ve diger

ulasim tiirlerine nazaran daha ucuz olmasindandir.

Kent i¢i ulasimi tercih eden bireylerin bu sistemler ile yolculuk yaptiklarindaki
memnuniyet diizeylerinin nasil oldugu arastirilmistir. Bu arastirma igin Ankara Ili tercih
edilmistir. Niifusun yogun oldugu kentlerden biri olan Ankara’da kent i¢i ulasim icin toplu
ulagimin ka¢inilmazlig1 ortaya ¢ikmistir. Bundan dolayr yapilan bu ¢alismanin kent i¢inde
yasayan bireylerin kent i¢i ulasim hizmetlerinden faydalanirken olusan memnuniyet

derecelerinin ne diizeyde oldugunu saptamak amaclanmuistir.

Bu galisma ile Ankara ili 6zelinde ulasimi degerlendirmek maksadiyla Ulus ve Kizilay
semtlerinde farkli bireylerle birebir goriisme seklinde anketler yapilmistir. Bu anketlerde
bireylerin cinsiyet, yas, meslek, egitim diizeyleri, gelir diizeyleri, siyasi goriisleri, ikamet
ettikleri ilge, medeni durumlart ile kent i¢i ulasim arasindaki memnuniyet dereceleri
belirlenmeye calisilmistir. Ankette bireylerin memnuniyet dereceleri bes farkli dlciit esas
alinarak ortaya konmaya ¢alisilmistir. Bu 6l¢iitler giivenlik boyutu, temizlik ve aydinlatma,
ara¢c dis1 hizmetler ve destek boyutu, zamanlama ve bekleme siiresi ile personel

performansi ve tutumu olarak siralanmaktadir.

Calismada 29 maddeden olusan 5°1i likert tipi anket uygulanmistir. Bu ankette ¢ok
memnunum, memnunum, kararsizim, memnun degilim ve hi¢ memnun degilim cevap
kategorileri bulunmaktadir. Bu kategorilerle kent i¢i ulasimi kullanan bireylerin
memnuniyet diizeyleri saptanmaya c¢alisilmistir. Toplu ulasimdan faydalanan bireylerin
memnuniyet diizeylerinin belirlenmesine iliskin demografiklerden yararlanilmistir.
Demografikler ile belirlenen bes farkli dl¢iit (glivenlik boyutu, temizlik ve aydinlatma, arag
dis1 hizmetler ve destek boyutu, zamanlama ve bekleme siiresi ve personel performansi ve

tutumu) arasinda olusan memnuniyet dereceleri degerlendirmeye konu edilmistir.
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Kent i¢i ulasim memnuniyetleri anketi maddelerinden

Memnun olanlar,

- Otobus Bekleme Siiresinden,

- Metro/Ankaray Aracini1 Bekleme Siiresinden,

- Araglarin Sefer Tarifelerine Uyumundan,

- Duraklara/Istasyonlara Erisimden,

- Ankara Kart Bayilerine Erisim Kolayligindan,

- Sehirleraras1 Terminal (Asti Otogar) Alanina Ulasma Yeterliliginden,

- Metro Istasyonlarindaki Giivenlik Seviyesinden,

- Metro Istasyonlarindaki  Giivenlik Gorevlilerinin  Size Karst Tutum Ve
Davranislarindan,

- Yiiriiyen Merdivenler Ve Asansorlerin Calisma Durumundan,

- Ego Uygulamasinin Giivenilirliginden,

- Ulasim Araclarindaki Kamera Sistemlerinden,

- Araclarin Temizliginden,

- Arag I¢i Bilgilendirme Hizmetlerinden (Anonslar. Uyarilar)

- 60 Yas Kartlarinin Verilmesinden bireyler memnun olduklarini dile getirmektedir.

Fikir belirtmeyenler,

- Besleme (Aktarma) Hatlarindan,

- Duraklarin Aydinlatilmasindan,

- Ankara Kart Satis Gisesi Personelinin Tutum Ve Davranislarindan,

- Ulasimdaki Araglarin Kalitesinden,

- EGO 153 (Mavi Masa) Hizmetlerinden,

- Yapilan Sikayetlere Verilen Cevaplardan,

- Serbest Ulasim Hizmeti Verilme Kriteri, bireyler bu hizmetlerin verilmesinden

duyduklart memnuniyetlerini kararsizim diye cevaplandirmaktadir.
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Memnun olmayanlar,

- Otobiis Siiriiciilerinin Tutum Ve Davranislarindan,

- Otobiis Bekleme Siiresinden,

- Yolculuk Siiresinden,

- Bilet/Ankara Kart Satis Hizmetinin Yeterliginden / Satis Noktasinin Yeterliginden,

- Durak Ve Istasyonlarda Ulasim Hizmeti ile Ilgili Sunulan Bilgilendirme Hizmetlerinden
(Sefer Saatleri Ve Giizergah.)

- Durak Ve Istasyonlarin Temizliginden Olusan Maddelerde ise bireyler duyduklari
memnuniyetlerini memnun degilim olarak ifade etmektedir.

- Otobiis/Dolmus Siiriiciilerinin Siirlis Performansindan,

- Araclardaki Kalabalik Seviyesinden (Doluluk Orani),

- Kent I¢i Ulasimda Belirlenen Ucretten ise bireyler hic memnun olmadiklarmi dile

getirmektedir.

Bireylerin memnuniyet puani en yiiksek olan araglardaki kalabalik seviyesinden (doluluk
orani) olarak ifade edilen maddenin karsiliginda verilen cevap %61.1 ile hi¢ memnun
olmadiklar1 y6niinde olmustur. Ikinci yiiksek puan olan EGO 153 (mavi masa)
hizmetlerinden olarak ifade edilen maddenin puani ise %54.2 ile kararsiz olduklarini beyan
etmektedirler. Ugiincii yiiksek puan olan kent i¢i ulasimda belirlenen iicretten olarak ifade
edilen maddeye ise %53.8 ile hi¢ memnun degilim cevabi verilmistir. Dordiincii yiiksek
puan olan yapilan sikdyetlere verilen cevaplardan olarak ifade edilen maddenin puani ise
%45.6 ile kararsiz olduklarmi beyan etmektedirler. Besinci yiiksek puan olan
Metro/Ankaray aracini bekleme siiresinden olarak ifade edilen maddenin puani ise %45.2

ile memnun olduklari cevabini vermektedir.

Birinci Olgiit olan giivenlik boyutu ile demografikler arasinda memnuniyet baglantisi su
sekilde olmustur. Giivenlik boyutu ile cinsiyet, egitim diizeyleri, meslek (¢alisma durumu),
ikamet edilen ilce ve siyasi diisiince yapist ile ilgili olarak anlamli bir farklilik
belirlenmistir. Giivenlik boyutu ile yas, medeni durum, aylik gelir ve ikamet edilen siire ile

ilgili olarak anlaml bir fark belirlenmemistir.

Ikinci 6lgiit olan temizlik ve aydinlatma ile demografikler arasinda memnuniyet baglantist

su sekilde olmustur. Temizlik ve aydinlatma ile medeni durum, meslek (¢alisma durumu)
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ve ikamet edilen ilge ile ilgili olarak anlamli bir farklilik belirlenmistir. Temizlik ve
aydinlatma ile cinsiyet, yas, egitim diizeyleri, aylik gelir, siyasi diislince yapisi ve ikamet

edilen siire ile ilgili olarak anlamli bir fark belirlenmemistir.

Uciincii dlgiit olan ara¢ dist hizmetler ve destek boyutu ile demografikler arasinda
memnuniyet baglantisi su sekilde olmustur. Ara¢ disi hizmetler ve destek boyutu ile
cinsiyet ve siyasi diisiince yapist ile ilgili olarak anlamli bir farklilik belirlenmistir. Arag
dis1 hizmetler ve destek boyutu ile yas, medeni durum, egitim diizeyleri, meslek (¢alisma
durumu), aylik gelir, ikamet edilen il¢e ve ikamet edilen stire ile ilgili olarak anlamli bir

fark belirlenmemistir.

Dordiincii 6lgiit olan zamanlama ve bekleme siiresi ile demografikler arasinda memnuniyet
baglantis1 su sekilde olmustur. Zamanlama ve bekleme siiresi ile egitim diizeyleri, ikamet
edilen ilge ve siyasi diisiince yapist ile ilgili olarak anlamli bir farklilik belirlenmistir.
Zamanlama ve bekleme siiresi ile cinsiyet, yas, medeni durum, meslek (¢alisma durumu),

aylik gelir ve ikamet edilen siire ile ilgili olarak anlamli bir fark belirlenmemistir.

Besinci 6lgiit olan personel performansi ve tutumu ile demografikler arasinda memnuniyet
baglantis1 su sekilde olmustur. Personel performansi ve tutumu ile egitim diizeyleri, meslek
(calisma durumu), ikamet edilen il¢e ve siyasi diisiince yapisi ile ilgili olarak anlamli bir
farklilik belirlenmistir. Personel performansi ve tutumu ile cinsiyet, yas, medeni durum,

aylik gelir ve ikamet edilen siire ile ilgili olarak anlamli bir fark belirlenmemistir.

Yukarida yer alan 6l¢iitler dogrultusunda kent i¢i ulagimi kullanan bireylerin memnuniyet
diizeyleri ortaya konmaktadir. Elde edilen verilerin 1s1¢1nda kent i¢i ulasim hizmetlerinden
yararlanan vatandaslarin  bazi maddelerden memnun olduklar1 goriilirken bazi

maddelerden ise memnun olmadiklar1 tespit edilmistir.

Ankara kent i¢i ulasimi kullanan bireylerin 6zellikle otobiislerin doluluk oranindan ve
ayakta gitmelerinden dolayr hi¢ memnun olmadiklar1 ortaya ¢ikmistir. Ayrica kent ici
ulagim ticretlerinden de hi¢c memnun olmadiklarin1 beyan etmektedirler. Bunun yaninda
kent i¢i ulasimda rayl sistemleri kullanan bireylerin genel itibariyle memnuniyet diizeyleri

yiiksek olmaktadir.
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Bu calisma ile yapilan anketlerden elde edilen veriler dogrultusunda kent i¢i ulagim
hizmetlerini kullanan bireylerin baz1 maddelerde memnunum ve memnun degilim degerleri
birbirine yakin ¢ikmistir. Ornegin anketin maddelerinden biri olan yolculuk siiresinden
sorusuna verilen cevaplarin yiizde olarak degerleri %31 memnun degilim iken; %25.6’lik
bir kisimda memnunum demistir. Baska bir madde olan Ankara kart bayilerine erisim
kolayligindan sorusuna verilen cevaplarin yiizde olarak degerleri %25.8 memnun degilim
iken; %2811k bir kisimda memnunum demistir. Son bir 6rnek vermek gerekirse ulagimdaki
araglarin kalitesinden sorusuna verilen cevaplarin yiizde olarak degerleri %25.6 memnun
degilim iken; %25.8’lik bir kisimda memnunum demistir. Bu sorulara verilen cevaplarin
yiizde olarak birbirine yakin ¢ikmasinda etkili olan demografikler olmustur. Ciinkii kent i¢i
ulagim hizmetlerini kullanan bireylerin yasadiklar1 cevre, siyasi goriisleri, ekonomik

durumlari, cinsiyetleri ile ilintili olarak verildigi i¢in boyle bir sonug ¢ikmistir.

Toplu ulasimdaki hizmet sunucularinin kent i¢i ulagim hizmetini yerine getirirken bazi
diizenlemeler ile etkili bir ulagim verimliligi ve bu hizmetleri kullanan bireylerin
memnuniyet diizeylerinin daha yiiksek olmasi birincil ama¢ olmalidir. Ozellikle hizmet

sunucularinin yapacagi diizenlemeler ¢ok etkili olacaktir.

Ornegin; soforlerin belirli zamanlarda egitimlere tabi tutulmas: ve bu egitimlerin ¢ok yonlii
olmas1 gerekli olacaktir. Bununla birlikte iletisim becerilerinin yiikseltilmesi i¢in
caligmalar yapilmalidir. Psikoteknik testler uygulanmak suretiyle soforlerin yolculuk
esnasindaki performanslari, yasanabilecek herhangi ani bir durum karsisindaki refleksleri
gelistirilebilir. Boylece daha giivenli bir yolculuk hizmeti sunulabilir. Toplu tasima hizmeti
veren personelin yolcular ile iletisimini giiclendirmek noktasina deginecek olursak
personele bu konu hakkinda egitim programlari diizenlenebilir. Buna ek olarak EGO Genel
Miidiirliigii tarafindan yapilacak islevsel denetimlerle personelin yolculara karsi davranis
ve tutumlar1 gozlemlenerek bu konu hakkinda ddiillendirme veya cezalandirma yoluna

bagvurulabilir.

Kent i¢i ulagimi tercih eden bireylerin bu hizmetleri kullanirken ki memnuniyet diizeylerini
pozitif olarak artirmak adina toplu ulasim ticretlerinin daha uygulanabilir bir diizeyde
olmasi planlanmalidir. Boyle bir ¢aligma yapmak igin de Diinya kentlerindeki ulasim

iicretlerinin o {ilkelerdeki ortalama bir bireyin kazancinin yiizde kagina tekabiil ettigini
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ortaya koyacak bir planlama ile Ankara’daki ulasim sistemleri {cretlerinde de bu

dogrultuda bir diizenleme yapilmalidir.

Kent i¢i ulasimda tercih edilen toplu ulasim sistemlerinin doluluk oranlarinin belli bir
planlama dogrultusunda daha olanakli bir yolculuk olusturacak sekilde olmalidir. Belli
bolge ve saatlerde olusan yogunluklarda daha ¢ok toplu ulasim araglarinin sunulmasi ile bu
sikintinin ¢oziimlenmesi amaclanmalidir. Ozellikle sabah saatleri ve aksam saatlerinde ¢ok
yogun bir yolculuk talebi olugsmaktadir. Etkili bir ulasim planlamasi ile araglarin doluluk

orani daha uygun bir yolculuk yapilacak sevilerde olusturulmalidir.

Bu ¢alisma ile Ankara kentinin kent i¢i ulasimdaki durumunun nerede oldugu, hem Diinya
kentleri hem de Tirkiye’deki bazi kentlerle Kkarsilagtirabilme olanagi sunulacaktir.

Boylelikle calisma bir yardime1 bilgi ve danisma olanagi verecektir.
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EK-1. Anket Formu

1.BOLUM

KiSISEL BILGi FORMU
Degerli Katilimcilar,

Bu form bireylerin demografik nitelikleriyle ilgili bilgi toplamak amaciyla

hazirlanmistir. Bu amagla hazirlanmis formda 9 adet soru bulunmaktadir. Liitfen her
soruyu dikkatle okuyup size uygun gelen segenegin basindaki parantezin igine bir ¢arpi (X)
isareti koyunuz. Formdaki sorulara iginizden geldigi gibi ve dogru olarak cevap veriniz.
Bilgi formuna adiniz1 veya adresinizi yazmayiniz. Duyarliliginiz i¢in tesekkiir ederim.

Cinsiyetiniz

[ ] Kadin [] Erkek

Yasiniz 000 e
Medeni durumunuz

[ ]Bekar []Evli

Egitim Durumunuz

[ ]1lkdgretim []Lise [ JUniversite [ ]Lisansiistii veya Doktora
Calisma durumunuz

[ 10zel Sektér []Kamu []Emekli []lIssiz [] Ogrenci
Ailenizin ortalama aylik durumu

[11000 TL ve dahaaz []1001-4000 TL []4001 TL ve daha fazla

Hangi ilcede yasamaktasiniz?  .....cooviiieiiiiiiieiiiniiineciiercnnnens
Kac yildan bu yana Ankara’da yasamaktasimiz?

[11-10yil  []11-20yil [] 21 ve daha fazla yil
Kendinizi hangi siyasi egilime yakin hissediyorsunuz?

[ ]1 Dindar- Muhafazakar []Sol []Sag [] Bagimsiz (Fikir Belirtmeyenler)
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EK-1. (devam1) Anket Formu

2.BOLUM
Anketin bu béliimiinde Ankara’da Kent I¢i Ulasitm Memnuniyetini belirlemeyi

amaclayan yargi climleleri yer almaktadir. Liitfen size en uygun cevabi ilgili kutucugu
isaretleyerek belirtiniz.

KENT ICI ULASIM HIZMETI MEMNUNIYET

=
OLCEGI 2 g § E
= - N S c
o g = Z c ;;5
& = = g = = =
2% EZ 5 8 do
T o § 8 ¥ =2 OE
1. Otobiis/dolmus siiriiciilerinin siiriis 1 2 3 4 5
performansindan
2. Otobiis siiriiciilerinin tutum ve 1 2 3 4 5
davranislarindan
3. Otobiis bekleme siiresinden 1 2 3 4 5
4. Metro/Ankaray aracini bekleme siiresinden 1 2 3 4 5
5. Araglarin sefer tarifelerine uyumundan 1 2 3 4 5
6. Yolculuk siiresinden 1 2 3 4 5
7. Duraklara/istasyonlara erisimden 1 2 3 4 5
8. Ankara kart bayilerine erisim kolayligindan 1 2 3 4 5
9. Sehirlerarasi terminal (asti otogar) alanina 1 2 3 4 5
ulagma yeterliliginden
10. Bilet/Ankara kart satig hizmetinin 1 2 3 4 5
yeterliginden / satig noktasinin
yeterliginden
11. Durak ve istasyonlarda ulasim hizmeti ile 1 2 3 4 5
ilgili sunulan bilgilendirme hizmetlerinden
(sefer saatleri, glizergah)
12. Besleme (aktarma) hatlarindan 1 2 3 4 5
13. Metro istasyonlarindaki giivenlik 1 2 3 4 5

seviyesinden
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EK-1. (devam1) Anket Formu

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

217.

28.

29.

Metro istasyonlarindaki giivenlik
gorevlilerinin size karsi tutum ve
davranislarindan

Yiiriiyen merdivenler ve asansorlerin
calisma durumundan

Ego uygulamasinin giivenilirliginden

Ulasim arac¢larindaki kamera sistemlerinden

Duraklarin aydinlatilmasindan
Araglarin temizliginden

Durak ve istasyonlarin temizliginden
Arag ici bilgilendirme hizmetlerinden

(anonslar, uyarilar)

Ankara kart satis gisesi personelinin tutum
ve davraniglarindan

Araclardaki kalabalik seviyesinden
(doluluk orani)

Ulasimdaki araglarin kalitesinden

Ego 153 (mavi masa) hizmetlerinden
Yapilan sikayetlere verilen cevaplardan
Serbest ulasim hizmeti verilme kriterinden

Kent i¢i ulasimda belirlenen {icretten

60 yas kartlariin verilmesinden
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OZGECMIS

Kisisel Bilgiler

Soyadi, adi : ASLAN, Cafer

Uyrugu ' T.C

Dogum tarihi ve yeri :25.04.1987, Agr

Medeni hali : Bekar

Telefon

E-mail

Egitim

Derece Egitim Birimi Mezuniyet tarihi
Yiiksek lisans Haci Bayram Veli Universitesi / Devam Ediyor

Kamu Y Onetimi
Lisans Dicle Universitesi / 2008

Fizik Bolimii

Lise Tashcay Lisesi 2003

Is Deneyimi

Yil Yer Gorev

2011-Halen TRT Yapim ve Yayimn Gorevlisi
2008-2011 Baymdirlik ve Iskan Bak. Memur

Yabana Dil

Ingilizce

Hobiler

Futbol, Fotograf Cekimi, Masa Tenisi Oynamak, Gezmek, Kitap Okumak
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