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OZET

RAYLI SISTEMLERIN GELISIMI VE KENTICi RAYLI VE LASTIK
TEKERLEKLI TOPLU TASIMA SISTEMLERININ HIZMET KALITESININ
DEGERLENDIRILMESI: ISTANBUL ORNEGI

Harun DURSUN
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danismani: Ogr. Gér. Dr. Nurbanu CALISKAN

Haziran 2013,84 Sayfa

Insanlhigin kentsel yasantiya gegmesi bircok yeni olgular1 da beraberinde getirmistir. Bir
kentte yasayan insanlar; giindiiz ve gece boyunca ihtiyaglar1 i¢in hareket halindedirler.

Calisma, aligveris, eglenme, dinlenme ve ziyaret gibi nedenlerle, baz1 mesafelere gitmek
zorunlulugu vardir; bu da hareketliligi dogurmaktadir.

Uygarligin en 6nemli gelismelerinden biri olan hareketlilik, sosyal hayat1 zenginlestirip
kisilere genis tecriibeler kazandirmistir.

Teknolojideki ilerleme; ¢alisma saatlerini kisaltmakta, geliri yiikseltmekte ve gelirden
daha biiyiik bir payin sosyal yasantiya ayrilabilmesini saglayarak seyahat aktivitesini de
artirmaktadir.

Boylece artan ulagim istegi sonucu olusan hareketliligin de planlanmas1 geregi ortaya
cikmigtir. Bu planlama calismalarinin bir¢cok girdileri, parametreleri ve etkenleri
bulunmaktadir. Buna bagl olarak ¢iktilari, olusumlari ve sonuglar1 da bulunmaktadir.

Bu calismada; rayl sistemlerin olusumu, tarihteki gelisimi, planlanmasi, planlanan ve
hayata  gecirilen  hatlarin  kullanicilar  tarafindan  gesitli  kategorilerdeki
memnuniyetlerinin degerlendirilmesi ve lastik tekerlekli araglarla hizmet kalitesi
karsilastirmasi yapilmaistir.

Anahtar Kelimeler: Rayli Sistemlerin Tarihteki Gelisimi, Rayli Sistem Planlamalari,
Rayli Sistem Anketleri



ABSTRACT

COMPARISON OF URBAN RAIL SYSTEMS AND WHEEL SERVICE
QUALITY SYSTEMS

Harun DURSUN
Urban Systems and Transport Management

Thesis Supervisor: Dr. Nurbanu CALISKAN

June 2013,84 Pages

Transition of humanity to modern urban life has brought about a large number of new
phenomena. Inhabitants of modern cities are always on the move for their needs during
the day and night.

People do need to travel certain distances for reasons such as working, shopping,
entertainment, recreation and visiting, which in turn leads to mobility.

As one of the most prominent developments of civilization, mobility enriches the social
life and provides the people with a wide range of experiences.

Technological progress shortens the working hours, increases the income, and boosts
the travel activity of people by making it possible to allocate greater amounts of income
to the social life.

Thus, there emerged the need to plan mobility in response to higher transport demand.
Such planning activities have various inputs, parameters and factors. Accordingly, they
give rise to several outputs, phenomena and results.

Keywords: Historical development of railway systems, railway system simulations,
railway system surveys
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1. GIRIS

Niifus yogunlugunun artmasi ve buna bagli olarak kentlesmenin bdlgelere ayrilmasi
ayni zamanda is ile yerlesim alanlarinin aralarindaki mesafeler ve kitlelerin farkl

bolgelerde yerlesmesi sonucu insanlarin seyahat ihtiyaci artmistir.

Zaman kavraminin énemi ve insanlarin konfor arayislari, seyahat fiilindeki ¢6ziim
arayislarimi gerekli kilmistir. Bu ¢6ziim arayislarimin tarihi 18. yiizyilla kadar

uzanmakta olup insanogluna en verimli olan sistemin, raylardan gegtigi goriilmektedir.

Icinde bulunulan yasam kosullar1 ve ihtiyaglar, rayli sistemi ilk olarak yiik
tasimacilifinda karsimiza ¢ikartmaktadir. Nehirler ve komiir madenleri arasinda, dik
yamagclarda ve maden iclerinde zaman zaman insanlarin zaman zaman atlarin ¢ektigi

ahsap raylarda tasinan ahsap tekerlekli vagonlar kullanilmistir.

Demir madeninin yayginlagsmasi ve fiyatinin diismesi ile raylar ve tekerler demir

kaplanmuis, ilerleyen zamanlarda ise tamamen demirden imal edilmislerdir.

Demir ray iistiinde giden ilk athi tramvay, Ingiltere’de 1803’te yiik tasimada ve
1807°de toplu tagimacilikta kullanilmistir. Sanayi Devrimi ile madeni degeri diisen ve
yayginlasan celigin, ray ve tekerlerde kullanilmasi giliniimiize uzanan demiryolu

aglarinin kurulmasini saglamistir.

Bu calismanin amaci; demiryollarinin  gelisimini inceleyerek kenti¢i demiryolu
sistemlerine odaklanilmasi, Istanbul'da isletilen kentigi rayl1 sistemler ile metrobiis ve
otoblis sistemlerini  kullanan yolcularla yapilan memnuniyet anketlerinin
degerlendirilmesi ve bunlarin karsilastirilarak — sistemler arasindaki farklarin

vurgulanmasidir.



2. DEMIRYOLLARININ DUNYA TARIHINDEKI YERI

Seyahat, diinya tarihine damga vuran bircok olaydan etkilenmis ve gelisimlerden
kendine devamli bir pay ¢ikartmistir. Bu paylarin en biiyiigli, 19. yiizyilin baslarinda
“’Sanayi Devrimi’’ olarak adlandirilan siire¢ olmustur. 19. yiizyilin ortalarina kadar
stiren bu sanayilesme siireci, demir ve kdmiiriin asil enerji kaynagi ve hammaddeyi
olusturdugu bir makinelesme siirecidir. Buhar, komiir ve demirin bilesimi 6nemli

siyasal, ekonomik ve toplumsal sonuglariyla birlikte demiryolu donemini baglatmistir.

Demir, sanayi devriminin birinci déneminde onemli bir etken iken, ikinci asamada
yerini biitiiniiyle celige birakmistir. Ozellikle demiryolu yapiminda celigin yeri
biiyliktiir. 1880-1890 yillar1 arasinda ABD mevcut demiryollarina 115.000 km.
eklerken, Ingiltere mevcut demiryolu uzunlugunu 1860-1913 arasinda iki katina,
Fransa dort, Almanya ise alt1 katina ¢ikarmistir. Rusya’da ise doguda Pasifik giineyde
de Asya’nin i¢lerine kadar uzanan bir ag oriilmiistiir. Béylece demiryolu ulasimi 1870
sonrasinda hayatin her alaninda etkinlik kazanmis, beraberinde siyasal ve ekonomik
yonden giiclii merkezi devletlerin kurulmasini getirmistir. Tiim bu gelismelerin ve
icatlarin etkilerine baktigimizda, demiryolunu farkli bir yere koymamiz gerektigi

goriilmektedir.

Diinyada demiryollarinin tarihine baktigimizda kiiresel anlamdaki devasa etkilerini
gormek miimkiindiir. Avrupa'daki en 6nemli aglarin gelisimini, Ingiliz teknolojisinin
etkisini, Hindistan'da ve ¢ok daha sonra Cin'de muazzam sistemlerin olusturulmasini
ve ayrica Rusya ile ABD’de kita asan hatlarin yapilmasini inceledigimizde;
demiryollarinin nasil gelistigini, daha hizli, rahat ve gilivenli hale geldigini ¢ok iyi

anlayabiliyoruz.

Bu gelismelerin, insanlarin hayatini nasil degistirdigini ayrica diger bir¢ok
degisikligin nasil katalizorii oldugunu gérmekteyiz. Demiryollarinin etkisini abartmak

neredeyse imkansizdir.



19. yilizyilin birinci ¢eyregiyle son ¢eyregi arasinda demiryollari, diinyay: insanlarin
neredeyse koylerinden bile ¢ikmadigr veya en yakindaki kasaba pazarmin Otesine
gecemedigi bir durumdan, kitalarin aylar yerine birkag giin i¢inde asilabilecegi bir

duruma doniistiirmiistiir.

Sanayi Devrimi, bu diinyada yasayan hemen herkesin yasantisini etkilemesini
saglayan muazzam bir iiretim endiistrisi yaratmistir. Ancak {ilkelerinde biiyiik
degisiklik yaratan ve son derece sikintili ve zor kosullarda biliyilk mesafelerde insa
edilen Hindistan, Amerika ve Rusya demiryollarina baktigimizda, Rusya'da Baltik
Denizi kiyisindaki St. Petersburg ile Pasifik kiyisindaki Vladivostok arasinda yaklasik
10 bin kilometrelik Trans-Sibirya demiryolu hattini; Amerika'da Dogu-Bati, Kuzey-
Giiney eksenlerinin demiryolu ile birlestirilmesini; Hindistan'da tiim bilyiik sehirlerin

demiryolu ile birbirine baglanmasini sagladig1 goriilmektedir.

Ingiltere ve Kita Avrupasi'ndaki ilk demiryollari, ¢ogunlukla ekonomik degisimi
amaclamistir. Ancak kurulmasindan sonra, iilkelerin {icra bolgeleriyle hizli ulagim
baglantis1 saglamasi, huzursuzluk ve isyan ¢ikmasi gibi durumlarda hemen karsilik
verme imkaninin olmasi yaninda en 6nemli nedenlerden birisi de; ulus devlet kurma
cabalarim1 kolaylastirmasi, ekonomi haricinde bir¢cok alanda gelisim sagladigini

gostermistir.

Ornek olarak; Italya 1861 tarihinde, Almanya 1871 tarihinde ulus devlet haline
demiryolu ile gelmistir. Tirkiye'nin Kurtulus Savasi'm1 kazanmasinda, Kurtulus Savasi
sonrasinda ulus devlet haline gelmesinde demiryolunun 6nemli gérevleri olmustur.
1861-1865 yillar1 arasinda ¢ikan Amerikan I¢ Savasi, iilkeyi parcalanma tehdidi altina
sokmustur. Savas, kuzeydeki eyaletlerin demiryolunu kullanmas1 sayesinde basar ile
sonuglanmistir. ABD yine demiryolu ile hizli bir gelisme donemine girmistir.
Demiryolu olmasa Birlesik Devletler, Amerika Birlesik Devletleri olamayacagi
yadsinamayacak bir gergektir.

Demiryollari, insanligin yiizlerce yildir hayatina egemen olan tarimsal ekonomilerini,
endiistri ¢agina dondstiirmiis, 19. yiizyilin son ¢eyreginde diinyanin her yerinde

saglam sekilde oturmustur. Buharli lokomotifin kirsal bolgelerde duman c¢ikararak



ilerlemesi; sadece sehirlerde ve bunlarin arasindaki belli basgli yollarda degil, diger tali

yollarin eristigi licra bolgelerde de siradan bir goriintii haline gelmistir.

19. ylizyilin son g¢eyreginde demiryollarinin, 0 zamana kadar elde edilen basarilarin da
dtesine gecip diinyanin yasanmasi en zor yerlerine ulastig1 goriilmiistiir. Ilerlemelerini
engelleyecek ya da egemenliklerini geciktirecek fiziksel, sosyal veya topografik
zorluklara ¢6ziimler bulunarak; ulasilamaz, gegilemez goriinen daglar, nehirler, ¢oller
ve ormanlarin yani sira, uzun mesafeler de bu kiilfetli ve karmasik bulus tarafindan

kolaylikla arkada birakiliyordu.

19. yilizyilin sonunda, bir¢ok iilkede endiistriyel kalkinma ekonomik biiylimeyi
goriilmemis diizeyde canlandirmaya basladiginda, demiryollarinin kiiresel anlamda
yayilmasi doruga ulagsmistir. Hem yolcular hem de yiikler i¢in temel tagima sistemi

olma konusunda, demiryollar1 kendini kanitlanmistir.

Demiryollari, teknolojinin hayat degistiren diger yonlerinden (elektrik, telefon,
motorlu araclar) once gelistirilmisti ve bu nedenle demiryollarinin bulunusu, modern
cagimn dogusunu simgelemektedir. Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra karayollaria énem
verilmesiyle demiryolu isletmeciligi geri plana atilmistir. 20. ylizyilin sonunda ve 21.
yiizyilin baginda demiryolu, sanki yeniden icat edilmistir. Demiryolunun yeniden icat
edilmesine neden olan 6nemli etkenler; kiiresellesen bir diinya haline gelinmesi, ¢evre
kirliligi, yesil ve temiz bir diinya 6zlemi, trafik yogunlugu gibi sorunlardan dolay: tiim
diinya tilkeleri ve Tiirkiye, yeniden icat edilen demiryolunu (rayl sistemleri) "kentici

ve kentlerarasi ulasim sistemleri" nin temel aks1 olarak giindemine almistir.

Kenti¢i rayli sistemlerin baslangicinda, atlar veya katirlar ile ¢ekilen tramvaylar
bulunmaktadir. Atla c¢ekilen arabalarin calistigr ilk tramvay hatlari, ilk kez 1832'de
New York kentinin Bowery bdolgesinde sefere konmustur. Motorlu tramvaylarin
habercisi olan athi tramvaylarin kullanimi, Amerika Birlesik Devletleri'nde Boston,
New Orleans ve Philadelphia gibi biiyiik kentlerin ardindan Paris ve Londra, daha
sonra da ABD'nin kiigiik kent ve kasabalarinda yayginlagsmistir. 1853'te Fransiz

miihendis Alphonse Loubat tarafindan New York'ta raylarin yola gémiildiigii ilk sehir


http://tr.wikipedia.org/wiki/New_York_kenti
http://tr.wikipedia.org/wiki/Amerika_Birle%C5%9Fik_Devletleri
http://tr.wikipedia.org/wiki/Boston
http://tr.wikipedia.org/wiki/New_Orleans
http://tr.wikipedia.org/wiki/Philadelphia
http://tr.wikipedia.org/wiki/Paris
http://tr.wikipedia.org/wiki/Londra
http://tr.wikipedia.org/wiki/Frans%C4%B1z

tramvay1 insa edilmistir. Gomiilii raylar 1855'te yine Loubat tarafindan, Fransa'da

Paris-Boulogne arasinda insa edilmistir.

Sekil 2.1: Amerika'da ilk Ath Tramvay

Kaynak: http://www.dictionaryofsydney.org/entry/trams

Siradan bir atli tramvay 30 yolcu kapasitesi ile ¢aligmistir, kapali ya da iki katli olan
atli tramvaylar da yogun bolgelerde kullanilmistir. 1880'li yillarda yalnizca ABD'de
yaklagik 18 bin atli tramvay bulundugu bilinmektedir. Atli tramvaylar, 1860-1880
yillar1 arasinda Avrupa'nin biiyiik sehirlerinin tiimiinde kullanilmistir. 1890'larda atl
tramvaylar, kablolu ve elektrikli demiryollarinin rekabeti karsisinda giderek ortadan

kalkmustir.

Elektrigin bulunusu ve yaygin kullanimi ile birlikte, ath tramvaylarda bu gelisime
ayak uydurarak yerlerini raylar iizerinde elektrik tahrik sistemi ile ivmelenen elektrikli
tramvaylara birakmistir. Elektrikli tramvaylar konusunda en giiclii bilgi; 1879 yilinda
Berlin' de diizenlenen bir fuarda, Alman miihendis Dr. C. Werner Siemens' in panayir
sahast icerisinde raylar lizerinde ilerlemesini sagladigi, elektrikle calisan prototip

tramvay oldugudur. 1881 yilinda ilk elektrikli tramvay Berlin' de kullanilmaya


http://tr.wikipedia.org/wiki/Paris
http://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Boulogne&action=edit&redlink=1
http://www.dictionaryofsydney.org/entry/trams
http://tr.wikipedia.org/wiki/Elektrik

baslanmis ve 1900 yilina gelen kadar Avrupa ve Amerika'nin pek ¢ok sehrinde, yeni

elektrikli tramvay hatlar isletmeye agilmistir (Sekil 2.2).

Sekil 2.2 : Ingiltere'de i1k Elektrikli Tramvay

Kaynak: http://www.hastingstramways.org.uk/history.php

2.1 TURKIYE’ DE DEMIRYOLLARI

Osmanli topraklarinda demiryolunun tarihi; 1851 yilinda 211 km’lik Kahire-
Iskenderiye Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle, bugiinkii milli sinirlar
icindeki demiryollarinin tarihi ise 23 Eyliil 1856 yilinda 130 km’lik Izmir-Aydin

Demiryolu hattinin imtiyazinin verilmesiyle baglamistir.

Osmanli Demiryollari, bir siire Nafia Nezareti (Bayindirlik Bakanligi)’nin Turuk ve
Meabir (Yol ve Insaat) Dairesi tarafindan yonetilmistir. 24 Eyliil 1872 tarihinde de
demiryolu yapim ve isletmesini gergeklestirmek {iizere Demiryollar1 Idaresi

kurulmustur.


http://www.hastingstramways.org.uk/history.php

Osmanlit Doéneminde yapilan 4.136 km’lik bolimii, bugilinkii milli smirlarimiz
icerisinde kalmistir. Bu hatlarin 2.404 kilometresi ise yabanci sirketler, 1.377
kilometresi de devlet eliyle isletilmekteydi.

Cumbhuriyetin kurulmasi ve demiryollarinin devletlestirilmesine karar verilmesinden
sonra, cumhuriyet 6ncesinde yapilan ve yabanci sirketler tarafindan isletilen hatlar,

1928-1948 yillar1 arasinda satin alinarak millilestirilmistir.

22 Temmuz 1953 tarihine kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen
Kurulus, bu tarihte ¢ikarilan 6186 sayili Kanunla Ulastirma Bakanligi’na bagli olarak
“Tiirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi (TCDD)” adi altinda Iktisadi
Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir.

Son olarak, 08.06.1984 tarih ve 233 sayilh KHK ile de “Kamu Iktisadi Kurulusu”
hiiviyetini alan ve TULOMSAS, TUDEMSAS ve TUVASAS olmak iizere ii¢ adet
bagli ortakligt bulunan TCDD, halen Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme

Bakanligi’nin ilgili kurulusu olarak faaliyetini stirdiirmektedir.

2.1.1 Cumhuriyet Oncesi Demiryollar

Tiirk Demiryolu Tarihi 1856 yilinda baslar. ik demiryolu hatt1 olan 130 km'lik Izmir -
Aydin hattina ilk kazma, bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla bu yilda vurulmustur.
Bu hattin se¢imi; Izmir-Aydin yoresinin diger yorelere gore niifus bakimindan
kalabalik, ticari potansiyeli yiiksek, Ingiliz pazar1 olmaya elverisli etnik unsurlarin
yasadig1, Ingiliz sanayisinin gereksinim duydugu ham maddeye kolay ulasilabilecek
bir yore olmasidir. 1856 - 1922 yillar1 arasinda Osmanli topraklarinda su hatlar

yapilmistir;



Tablo 2.1 : 1856 - 1922 yillar1 arasinda Osmanh topraklarinda acilan

demiryollar:
Uzunluk

Hat Adx (km.)
Rumeli Demiryollari 2383
Anadolu-Bagdat Demiryollari 2424
Izmir -Kasaba ve uzantisi 695
Izmir -Aydin ve subeleri 610
Sam-Hama ve uzantisi 498
Yafa-Kudiis 86
Bursa-Mudanya 42
Ankara-Yahgihan 80

Toplam 6.818

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/

2.1.2 Cumhuriyet Sonrasi Demiryollar:

Cumbhuriyet 6ncesi donemde yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin denetiminde
ve lilke dist ekonomilere, siyasi ¢ikarlara hizmet eder tiirde gergeklestirilen
demiryollar;; Cumhuriyet sonrast donemde milli c¢ikarlar  dogrultusunda
yapilandirilmis, kendine yeterli “milli ekonominin” yaratilmasi amaglanarak,
demiryollarinin iilke kaynaklarini harekete gecirmesi hedeflenmistir. Bu donemin
belirgin ozelligi, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan 1. ve 2. Bes Yillik Sanayilesme
Planlarinda; demir-gelik, komiir ve makine gibi temel sanayilere Oncelik verilmis
olmasidir. Bu tiir kitlesel yiiklerin en ucuz bigimde taginabilmesi agisindan demiryolu
yatirimlarina agirlik verilmistir. Bu nedenle demiryolu hatlari; milli kaynaklara
yonlendirilmis, sanayinin yurt sathina yayilma siirecinde yer seciminin
belirlenmesinde yonlendirici olmustur. Bu donemde tiim olumsuz kosullara karsin,
demiryolu yapim ve isletmesi ulusal giicle basarilmistir. Cumhuriyet sonras1 yapilan
demiryolu hatlar1 iki kademede incelenmektedir. Bunlardan birincisi, Tablo2.2’de
goriilen 1950 6ncesi donemdir. Cumhuriyet’ten sonra ikinci asama olarak kabul edilen

1950 sonras1 donemde yapilan hatlar ise Tablo 2.3’te goriilmektedir.



Tablo 2.2 : 1950 oncesi Tiirkiye'de acilan demiryollar:

Isletmeye
Acihis Uzunluk
Hat Adi Yih (m)
Ankara - Yerkoy 1925 203784
Samsun - Kavak 1926 47.492
Yerkoy - Kayseri, Kavak - Amasya 1927 261.994
Amasya - Baglar, Alanyurt - Glizelyurt 1928 124.327
Fevzipasa - Golbasi 1929 137.800
Giizelyurt - Demirli, Kayseri - Yapi, Baglar - Ulusulu 1930 321.761
Demirli - Balikesir, Irmak - Km 92 Gélbasi - Malatya 1931 378.811
Ulusulu - Kalin, Malatya - Firat, Kardesgedigi - Nigde 1932 209.680
Yapi - Tecer, Nigde - Bogazkoprii 1933 162.423
Firat - Yolcati - Elazig 1934 86.244
Km 92 - Balikigik, Yolgati - Diyarbakir 1935 385.863
Tecer - Cetinkaya, Balikigik - Catalagzi, Glimiisgiin - Burdur,
Bozanonii - Isparta, Afyon - Karakuyu, Malatya - Kesikkoprii 1936 359.099
Cetinkaya - Divrigi, Catalagzi - Zonguldak, Kesikkoprii - Cetinkaya 1937 158.323
Divrigi - Erzincan 1938 155.570
Erzincan - Uzunahmet 1939 223.444
Diyarbakir - Bismil 1940 47.382
Bismil - Sinan 1942 28.424
Sinan - Batman 1943 14.726
Batman - Tungbilek, Batman - Kurtalan, Malatya - Bez Fabrikasi 1944 86.793
Elaz1g - Palu 1946 69.947
Palu - Geng 1947 62.741
Kopriiagzi - Marag 1948 27.903
Uzunahmet - Yekabat 1949 32.716
Toplam 3.587.247
Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/
Tablo 2.3 : 1950 sonrasi Tiirkiye'de acilan demiryollari
Isletmeye Acilis Uzunluk
Hat Adx Yih (m)
Yekabat - Rus Sinir 1951 229.003
Narl1 - Gaziantep 1953 84.077
Kozlu - Eregli - Armutcuk 1953 15.559
Geng - Cizmeburun 1955 119.866
Gaziantep - Karkamig 1960 90.857
Kiitahya - Seyitomer 1962 26.512
Cizmeburun - Tatvan 1964 87.310
Pehlivankdy - Edirne - Bulgar Simiri 1971 67.852
Van - Iran Sinir1 1971 116.691
Samsun - Carsamba 1980 36.000
Toplam 873.727

Kaynak: http://www.tcdd.gov.tr/



http://www.tcdd.gov.tr/
http://www.tcdd.gov.tr/

2.1.3 istanbul’da Rayh Sistemlerin Gelisimi

Osmanli Imparatorlugu sinirlar1 igerisinde sehirigi kara toplu ulasim tesisi ile ilgili
olarak gerceklestirilecek olan ilk gecerli mukavele, 30.09.1869 tarihinde Hiikiimet
adina zamanin Ticaret Nazirt Mehmet Kabuli Pasa tarafindan, Istanbul’da
“Dersaadette Tramvay Tesis ve Insaasina’’dair bir s6zlesme ile yapilmis ve Istanbul
sokaklarinda insan, esya nakli i¢in demiryolu insaasi ile demiryolu tlizerinde hayvan
cekerli araba isletilmesi imtiyazi kirk yil siire ile Dersaadet Tramvay Sirketi’ne
(D.T.S.) verilmistir. D.T.S. ilk olarak, ucuz nakil araglarina en c¢ok ihtiyacin
duyuldugu is ve ikametgah hacminin en yogun oldugu bolgelere hat dosemeye karar
vermistir. Yapilan uzun arastirmalar sonucu, atli tramvaym Oncelikle isletilmesi
gerekli bolgeler belirlenerek ilk planda dort hattin acilmast uygun gorilmiistiir.

Bunlar:

1. Azapkapusu — Galata — Tophane — Kabatas — Besiktas — Ortakoy hatti,

2. Emindnii — Bab1’1 Ali — Soguk¢esme — Divanyolu — Beyazit — Aksaray hatti,
3. Aksaray — Samatya — Yedikule hatti,

4. Aksaray — Topkapi hattidir.

Boylece D.T.S., 1870 yilinin ilk aylarindan itibaren Istanbul’da bu hattin
giizergahinda raylar ddsemeye baslamstir. Ilk atli tramvay 1871 yilinda Azapkapusu —

Galata — Tophane — Besiktas arasinda isletilmeye baglanmistir.

Sekil 2.3 : Istanbul Karakéy Meydanm'nda flk Ath
Tramvaylar
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Tramvayi ¢eken atlar Macaristan ve Avusturya’dan getirilen, iri yapili kadana tipinde
atlardan olusturulmustur. Tramvayin calistig1 giizergdhin yapisina gore araca iki veya
dort adet at baglanmistir. Ancak bu atlar kisa zamanda yipranip is goremez hale
gelmiglerdir. Yerlerine yenileri de alimamadigindan, kisa bir silire sonra ath
tramvaylarin hiz1 diismiis ve zaman zaman bu durum elestiri ve mizah konusu olmaya
baglamistir. Ayrica ulasim bedellerinin yiiksek olmasi ve halkin alim giicliniin
olmamasi, niifusun azligi ve tramvaylarin halkin hizina yetisememesi nedeniyle,
Tramvay Sirketi halktan pek ragbet gormemistir. Dénemin ekonomik krizleri, yolcu
sayisinda azalmalar meydana getirerek sirketin zor durumda kalmasina neden

olmustur.

2.1.4 Ath Tramvaylardan Elektrikli Tramvaylara Gegis

Kentlesmenin getirdigi yolcu sayisindaki artis ve hayvan gilicii kullanmanin
sakincalari, bir siire sonra yeni bir ¢ekim giici kullanimini ortaya g¢ikarmistir. Bir
tramvay hattinin ekonomik olmasi igin, hem yolcu yogunluguna cevap vermeli hem de
¢ekim giicii igin yapilan masrafin diisiik olmasi gerekmektedir. Hayvanlarin beslenme
ve bakim masraflarinin yiiksek olmasi, kisa siirede yipranmalari, salgin hastaliklar
sonucunda toplu halde 6liimler, hayvan giiciinlin yiiklii vagonlar1 6zellikle yokuslarda
hareket ettirmek i¢in yetersiz kalmasi gibi nedenler tramvay sirketini daha ekonomik

ve avantajli olan bir ¢ekis giiclinli kullanmaya sevk etmistir.

Bir takim mahsurlar D.T.S.’ni de, Istanbul tramvaylarinda hayvan giicii yerine
mekanik ¢ekme giiclinii kullanma diisiincesine yoneltmistir. Avrupa’nin belirli
glizergahlarinda buhar, basingli hava ve gaz ile ¢alisan tramvaylarin hizmete girmesini
ornek alarak Istanbul’da, 1890’1 yillardan itibaren mekanik giiciin kullanilmas:
yoniinde girisimler yapilmistir. Ancak Avrupa’da sinirli ve gegici olarak hizmet veren
buharli tramvaylar, Istanbul’da proje safhasinda kalmis ve buhar giicii heniiz
tramvaylarda kullanilmaya baslamadan yerini kendinden bir¢ok bakimdan daha

avantajli olan elektrik giiciine birakmaistir.

1912°de baslayan Balkan Savasi sirasinda Harbiye Nezareti, elindeki at ihtiyacinin

yeterli olmamasi ilizerine D.T.S.” ne basvurarak orduda kullanilmak {izere atlar1 satin
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almak istemis, verilen olumlu cevap iizerine de otuz bin altin karsiliginda sirketin
tramvaylarinda kullanilan tiim atlar1 satin almig, bunun sonucu olarak tramvaylarin
calismast durdurulmustur. 1. Diinya Savasi arifesinde Istanbul’da ath tramvay
yoklugunun yarattigi bu biiyiikk sikinti bir bakima yararli olmus; zira Amerika ve
Avrupa’da c¢oktan kullanilmaya baslanmis olan elektrikli tramvayin, Istanbul icinde
artik kagmilmaz oldugu diislincesi iyice yayginlasmis ve bunun bir sonucu olarak
Sehremaneti ve Nafia Vekaleti yetkilileri, tramvayin elektrige cevrilmesi ve elektrik
hatlarinin bir an 6nce dosenmesi konusunda D.T.S.” ni zorlamaya baslamislardir.
Diinyada ilk elektrikli tramvayin 1881°de Berlin’de, 1883’te Londra’da, 1888’de
Amerika’da, 1893’te Marsilya’da, 1896’da Dublin’de, 1898°de Liverpool’da, 1900°de
Paris’te calismaya baslamasindan sonra; Istanbul’da ilk elektrikli tramvay, 20.02.1914
tarihinde Karakdy — Ortakdy hattinda hizmete girmistir. 1915 — 1926 yillar1 arasinda
elektrikli tramvay hizmeti; Tinel — Sisli, Tiinel — Tatavla, Harbiye — Fatih, Tiinel —
Magka, Taksim — Sirkeci, Karakdy — Besiktas, Eminonii — Topkapi, Eminonii —
Yedikule, Topkap1 — Beyazit, Yedikule — Beyazit giizergdhinda goriilmiistiir. Sirket,
cumhuriyetin ilan edildigi yil isletmekte oldugu on iki hat istiinde 141’i motris
(cekici), 69’u romork (¢ekilen) olmak iizere giinde ortalama 210 arag¢ ¢alistirmis, ayni

yil bu tagitlar 10.000 km {izerinde yol yapmis ve 55.000 {izerinde yolcu tasimistir.

Sekil 2.4 : Istanbul Galata Kopriisii'nde Tlk Elektrikli Tramvaylar

Kaynak: H.DURSUN Y.T.U. Seminer Sunumu 2011.
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1938 yilina gelindiginde ise, ortalama 266 arag ¢alistirilmaktaydi. Bu araglarla, 15.000
km tizerinde yol yapilmis ve 73.000 {izerinde yolcu tasinmistir. 01.01.1939 tarihinden
itibaren on Ui¢ yilda 6denmek {iizere 1.589.000 L. Karsiliginda, D.T.S. hiikiimet
tarafindan satin alimmstir. Sirket once Elektrik Istanbul Umum Miidiirliigii’ne ve
belediyeye devredilmis, 3645 sayili yasa ve 16. 06. 1939 tarihli kanunla da olusturulan
Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Umum Midiirliigii (I.E.T.T.) adresine
baglanmistir. 1956 yilinin sonlarinda baslayan ¢’Imar Hareketi’ *sonucu tramvaylarin
kaldirilmas1 giindeme gelmis ve 1960 Ihtilalinden sonra ise, tramvaylarin ihtiyaci
karsilayamaz hale geldigine karar verilerek raylar sokiilmeye baslanmistir. Topkap1 —
Capa aras1 raylar sokiilmiis ve isin maliyetli olmasindan dolay1r bircok giizergahta
raylarin iizeri asfalt ile kaplanmistir. 1961 yilinda térenler yapilarak Avrupa yakasinda

tramvay seferleri iptal edilmistir.

Sekil 2.5 : Istanbul'da Elektrikli Tramvaylarin Seferlerden
Kaldirilmasi

Kaynak: H.DURSUN Y.T.U. Seminer Sunumu 2011.

Iptal edilen seferlerden sonra, 47 yil Istanbul halkina hizmet eden tramvaylar

Kadikoy’de bulunan depoya kaldirilmistir.
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Idarede bulunan askeri yonetim tarafindan, italya’da yaygin olarak kullanilan
troleybiislerin Istanbul icin daha uygun olduguna karar verilmis ve iptal edilen
tramvay giizergahlarinda, 1961 yili itibariyle troleybiisler isletilmeye baslanmistir.
Ancak elektrik kesintileri nedeniyle, sik sik yollarda kalan, seferleri aksayan ve trafigi
de aksatan troleybiisler, igletme zorluklari, diisilk hiz ve manevra kabiliyetleri gibi
olumsuzluklar nedeniyle, 1984 yilinda iptal edilerek tamamen otobiisli ulasima

doniilmiistiir.

2.1.5 Yeni Nesil Elektrikli Rayh Sistem Hatlar1

1980°1i yillarda farkli ulasim alternatifleri denenmis ve en son olarak otobiis
isletmeciligine doniilmiistiir. Fakat bu ¢oziimiinde yeterli olmadig1 anlagilmistir.

Istanbul’ da yapimi planlanan (Tablo 2.4), yapim asmasinda olan (Tablo 2.5) rayh
sistem hatlar1 tabloda goriilmektedir. Ayrica Tablo 2.6’ da giiniimiizde isletilmekte

olan hatlarin kademeli olarak agilig kronolojisi goriilmektedir.

Tablo 2.4 :istanbul'da planlanan kent ici rayh sistemler

YAPILMASI PLANLANAN UYGULAMA
PROJESI HAZIRLANMIS RAYLI SISTEM
HATLARI

1| M3 KiRAZLI-BAKIRKOY -
2| M7 KABATAS-BAHCESEHIR -
3| M8 BESIKTAS-SARIYER -
4| M9 USKUDAR-BEYKOZ -
5| M10 BOSTANCI-TEPECIK -
6| M11 YESILKOY-BAHCESEHIR -
7] M12 SEYRANTEPE-KAZLICESME -
8| T6 EMINONU-ALIBEYKOY -

Kaynak: http://www.istanbul-ulasim.com.tr/
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Tablo 2.5 : istanbul'da yapim asamasinda olan Kkent ici
rayl sistemler

YAPIMI DEVAM EDEN RAYLI SISTEM HATTI
CALISMALARI
SIRA | RAYLI TOPLAM HAT ACILMASI
NO SISTEM GUZERGAHI PLANLANAN
KODU TARIH
1 M1 ESENLER - KIRAZLI | HAZIRAN-2013
2 M2 SISHANE - YENIKAPI | HAZIRAN-2013
METROKENT - .
3 M3 KIRAZLI HAZIRAN-2013
4 MARMARAY 2013
USKUDAR -
5 M5 UMRANIYE 2015

Kaynak: http://www.istanbul-ulasim.com.tr/

90’11 yillarin bagindan beri rayli sistemlerin gelisimi oldukg¢a basarili olmustur ve
bunun devam edecegine dair pek ¢ok neden s6z konusudur. Ne var ki; minimum yolcu
sayisinin maliyet etkililigini saglamasi agisindan gerekli oldugu, yolcu sayisinin bu
degerin altinda olmas1 durumunda otobiis veya diger ara ulagim tiirlerinin daha uygun
oldugu ve rayh sistemlerin, ancak sehirdeki bu diger toplu tasimacilik tiirleri ile

entegre oldugunda basarili bir sekilde uygulanabilirligi agik¢a goriilmektedir.
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3. KENTICI RAYLI SISTEMLERIN GELiSIMi VE PLANLANMASI

Ulkemizde tarimdan sanayiye yonelisin sonucunda, niifusun ekonomik faaliyet
alanlar1 igerisinde dagilimi degismis ve bunun sonucu olarak kirsal agirlikll
yerlesmenin yerini kentsel agirlikli bir yerlesme almistir. Halen devam eden bu
siirecin ileriki asamalarinda kentlerin biiylimeye devam edecegi ve kalabaliklasan
kentlerde yerlesme, kentsel altyap: ve ulasim konularinin daha ¢ok 6nem kazanacagi

beklenmektedir.

Saglikli bir kentlesme icin; Tiirkiye’de de artik sehirleri belli bir merkez ¢evresinde
sikisan formdan ¢ikarilmali, daha genis bir bolgeye yayilmali, sosyal donatilara, yesil
alanlara, spor alanlarina, otoparklara da yer verecek sekilde yapilandirilmalidir. Ancak
sehri genis bir bolgeye yaydigimizda, insanlarin giinliik olarak ise ya da okula gidis
gelislerinde daha uzun bir yolculuk yapacagini, bunun da 6zel otomobil kullanimini
artirip trafigi olumsuz etkileyebilecegini dikkate alarak bunu onleyici bir tedbir olarak
kolay ve hizli ulasim saglayan toplu tasima sistemleri gelistirilmelidir. Ulagimin
kolay, az enerji harcanarak, hizli bir sekilde gerceklesmesi i¢in kentlerin gelisimi

planlanirken bu gelisime paralel olarak ulagimin da planlanmas1 gerekmektedir.

2010 yili igin 72.000.000 kisi olan Tirkiye niifusunun yaklagik yiizde 65’1 (yani
46.800.000 kisi) kentlerde yasamaktaydi. Gelecek yillara yonelik projeksiyonlar 2050
yilinda niifusun 95.000.000 diizeyinde olacagini ve bu niifusun yaklasik ylizde 85’inin
(yani 80.750.000 kisinin) kentlerde yasayacagini gostermektedir.

Bu projeksiyonun bize verdigi en diislindiiriici sonug, kirk yil i¢inde toplam kent
niifusunda olusacak 33.950.000 kisilik artistir. Bu siiregte, sosyal donatilara sahip yeni
toplu konut alanlar ile kentlerin ciddi oranda genisleyecegi ve kent i¢i yolcu tasima

ithtiyacinin bugiine gore daha fazla olacagi anlagilmaktadir.

Kiigiik ve orta biiyiikliikkte kentlerde, toplu tasima icin minibiis ve otobiis yeterli
olmasina karsilik biiyiik kentlerde ara¢ sayisi ve yogunlugu arttigindan trafik hizi
diismekte olup bu nedenle ¢ok sayida yolcuyu, daha hizli tasimaya yonelik alternatif

¢Ozlimler (otobiis yolu, metrobiis, troleybiis, rayli sistemler) giindeme gelmektedir.
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Lastik tekerlekli yontemler olan otobiis yolu (6zel ayrilmis yolda kullanilan otobiis) ve
bunun iist bicimleri olan metrobiis ve troleybiis, rayli sistemlere gore daha diisiik
yatinm maliyeti ile dikkat cekerler ve otobiisiin yeterli gelmedigi ana hatlarda
¢Ozlimler sunarlar. Rayli olan yontemler (tramvay, hafif rayli sistem, banliyod treni,
metro ve monoray) ise, yatirrm maliyetinin yiiksek olmasi ile dikkat ¢ekmektedir.
Ancak lastik tekerlekli sistemlerin tasima kapasitesi yoniinden yeterli olamayacagi

goriilen yerlerde bu sistemlere ihtiyag vardir.

Otobiis yolu, metrobiis ve rayli sistemler kendine ayrilmis bir ulasim koridoruna
ihtiyag duyarlar. Ozellikle yiiksek kapasiteli tasima sistemleri olan rayli sistemler
ulasimda ciddi bir kolaylik ve konfor sunmasi nedeniyle sehirlerin gelisim siireglerini
de etkilerler. Ancak Onceden kentlerin gelisim planlarinda yer almayan rayh
sistemlerin, kent yogunlugu olustuktan sonra planlanip yapilmasi maliyet yoniinden
ciddi sorunlara neden olmaktadir. Biitiiniiyle yerlesimin doldugu alanlarda zeminde
rayli sistemi gecirebilmek icin alan agmak c¢ok zor olmakta, yliksek kamulastirma
maliyetleri olugsmakta, zeminde uygun yer olmadigr durumda da tamamen yeraltindan
ya da havadan giden sistemler yapilarak ¢ok daha fazla maliyete katlanilmak zorunda

kalinmaktadir.

3.1 KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN GELIiSIMINI ETKILEYEN
FAKTORLER

Kentsel rayli sistemleri etkileyen faktorlerin baslicalart su sekilde siralanabilir;

i.  Kentin niifusu ve artis oran,
ii.  Kentin alani,
iii.  Niifus yogunlugunun dagilima,
iv.  Kentte arazi kullanim1 (kentsel gelisim plani),
v.  Kentteki gelir diizeyi (Kentin GSMH’s1),
vi.  Kentteki gelir daglimu,

vii.  Kentin demografik yapisi (¢alisan, 6grenci, vb oranlari),
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viii.  Kentteki otomobil sahipligi orani,
iX.  Diger toplu tasima sistemlerinin;
a. Tirleri,
b. Yol uzunlugu,
c. Kapasiteleri,
d. Etkinlik, verimlilikleri,
e. Toplu tasima icindeki paylari.

Degerlendirmeye alinan toplam 52 kente ait rayli sistem, Yyolculuk ve uzunluk
degerleri alinirken, banliyo isletmelerine ait yolculuk ve rayli sistem uzunluklari
hesaba katilmamistir. Zira banliyd isletmeciligi, kenti¢i rayli sistem tasimaciligindan
farkli bir yapiya sahiptir ve farkli bicimde gelisim gostermektedir. Toplandigi

belirtilen bilgilerin tiimii Tablo 7’de verilmistir.
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Tablo 3.1 : Kent niifusuna bagh kent i¢i yolcu yogunluklari

Otobiis Tramvay Hafif M. Metro
No Ulke Sehir Niifus Yolculuk Yolculuk Yolculuk Yolculuk

1[{Hollanda Amsterdam 695.000 58.300.000 | 146.300.000 0 49.000.000
2 Utrech 233.000 34.600.000 0 9.300.000 0
3|Avust Den Haag 445.000 29.200.000 | 73.700.000 0 0

4 Graz 232.000 34.400.000 51.100.000 0 0

5 Linz 200.000 41.700.000 36.700.000 0 0
6|Belgika Antwerpen 529.000 22.000.000 0 35.000.000 0
7|Cek.Slov. Brno 395.000 | 156.000.000 [ 198.700.000 0 0

8 Ostrava 330.000 | 145.800.000 | 133.000.000 0 0
9|Fransa Grenobl 370.000 27.500.000 0 22.600.000 0
10 Marsilya 881.000 89.100.000 4.900.000 0 56.100.000
11 Nantes 495.000 59.800.000 0 25.800.000 0
12|Almanya Bonn 384.000 29.700.000 | 30.600.000 0 0

13 Dresten 480.000 36.900.000 | 98.500.000 0 0

14 Halle 362.000 14.900.000 | 54.900.000 0 5.100.000
15|Norveg¢ Oslo 750.000 31.500.000 | 29.000.000 0 56.000.000
16(Polonya Paznan 590.000 | 111.000.000 | 98.000.000 0 0

17 Szczecin 413.000 | 151.200.000 [ 97.000.000 0 0

18 Gdarsk 530.000 | 150.000.000 | 130.000.000 0 0
19|Roma TimiSoara 500.000 67.700.000 | 131.000.000 0 0
20|Kanada Kalgari 738.000 32.000.000 0 0 0
21 Cenevre 391.000 85.200.000 | 17.700.000 | 21.300.000 0
22(Japonya Kagoshima 540.000 50.100.000 | 11.000.000 0 0
23 Kumamoto 632.000 19.700.000 9.700.000 0 0
24 Nagasaki 450.000 | 106.000.000 | 21.200.000 0 0
25(Estonya Tallin 473.000 | 226.000.000 | 103.300.000 0 0
26(Letonya Riga 856.000 | 221.800.000 | 90.000.000 0 0
27|Slovakya Bratislava 450.000 | 200.700.000 | 107.100.000 0 0
1|Avustralya |Viyana 1.500.000 | 123.900.000 | 45.200.000 | 40.700.000 | 256.500.000
2|Belgika Briiksel 1.100.000 | 56.700.000 | 62.600.000 0 87.800.000
3|Bulgaristan |Sofya 1.100.000 | 195.000.000 | 234.000.000 0 0
4|Kanada Montreal 1.800.000 | 115.700.000 0 0 197.000.000
5 Toronto 2.200.000 | 199.800.000 0 46.100.000 | 153.000.000
6|Cek.Cumh. |[Prag 1.200.000 | 482.000.000 | 408.000.000 0 555.000.000
7|Fransa Lille 1.100.000 | 42.400.000 7.600.000 0 54.000.000
8 Lyon 1.200.000 | 42.100.000 0 0 98.600.000
9|Almanya Berlin 3.500.000 | 778.700.000 | 156.800.000 0 480.400.000
10|Macarist. Budapeste 2.200.000 | 769.000.000 0 348.600.000 | 280.000.000
11 italya Milano 4.000.000 | 401.100.000 | 205.400.000 0 343.800.000
12|Japonya Fukuoka 1.300.000 150.000 0 0 111.000.000
13 Kobe 1.500.000 | 121.300.000 0 0 92.500.000
14 Kyto 1.500.000 | 170.600.000 0 34.700.000 | 73.700.000
15 Osaka 2.600.000 | 434.200.000 | 16.700.000 0 1.379.800.000
16 Yokohama 3.200.000 | 239.300.000 0 0 113.000.000
17|Polonya Lodz 1.100.000 | 204.000.000 | 183.000.000 0 0
18|Portekiz Lizbon 2.700.000 | 363.000.000 | 31.900.000 0 146.700.000
19|Romanya Bikres 2.300.000 | 300.200.000 | 281.900.000 0 256.700.000
20(Rusya Novosibirirsk | 1.500.000 | 211.200.000 | 119.400.000 0 90.900.000
21 Samara 1.300.000 | 81.000.000 | 127.000.000 0 0
22|ispanya Barcelona 2.600.000 | 197.700.000 0 0 265.100.000
23 Madrid 3.100.000 | 512.000.000 0 0 391.000.000

Kaynak: 1.Bushell C.,1997, "Jane's Urban Transport System",14. Edition 1995-1996
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3.2 KENTSEL RAYLI SISTEM GELISIiMI iLE ILGILI iISTATISTIKSEL
ILISKILER

3.2.1 Rayh Sistem Uzunlugu ve Niifus Iliskisi

Gelisimde aragtirilmasi gereken en biiylik parametreler agirlikli olarak, rayl sistem
uzunlugu ile kent niifusu arasindaki iligkidir. Sanal rayli sistem uzunlugu, kapasite
iligkileri goz Oniline alinarak “’tramvay uzunlugu + 2xLRT uzunlugu + 4xmetro

uzunlugu’’ seklinde tanimlanmustir.

Niifusu bir milyona kadar olan kentlerde "sanal rayli sistem uzunlugu" bagimli
degiskeni ile "kent niifusu" bagimsiz degiskeni arasinda, istatistiksel agidan yeterli
bulunan bir iligski saptanmamistir (Sekil 6). Ancak niifusu bir milyonu asan kentlerde
hesaba katilip toplam 86 kent i¢in bir degerlendirme yapildiginda sanal rayli sistem
uzunlugu ile niifus arasinda ylizde 95 giiven araliginda istatistiksel bir iliski oldugu

gorilmistir. Bu iliski Sekil 7'de verilmistir.

Sekil 3.1 : Niifusu 1 Milyona Kadar Olan 61 Kente Ait Rayh Sistem
Uzunlugu ve Niifus Iliskisi
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Kaynak: 1.Bushell C.,1997, "Jane's Urban Transport System",14. Edition 1995-1996
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Sekil 3.2 : 86 Kente Ait Sanal Rayh Sistem Uzunlugu\Niifus
Arasindaki Istatistiksel Iliski

Sanal Rayh Sistem Usunlugu ( km)

Kent Niifusu
Kaynak: 1.Bushell C.,1997, "Jane's Urban Transport System™,14. Edition 1995-1996

3.2.2 Kentsel Rayh Sistem Uzunlugu ve GSMH iliskisi

Kent GSMH’s1 ile rayl sistem uzunlugu arasinda bir iliskinin anlamli olmayacagi
diistiniilmektedir. Ciinkii bu tiir bir iligki, gerekli talebe eristikten sonra kentici rayli
sistemlerin sadece gelismis yani GSMH’s1 yiiksek iilkelerde kurulmasi ve
goriilmesinin gerekliligi anlaminda algilanabilecek bir sonug ortaya cikabilir. Ancak
diinyada, en azindan tramvay tiiriinden, kenti¢i rayli sistemlerin GSMH’s1 yiiksek

olmayan tilkelerde de isletilmesinin gerekmekte oldugu bilinmektedir.

3.2.3 Kentsel Rayh Sistem Tasimasinin Toplu Tasimadaki Payinin Niifus ile
Hiskisi

Bircok calismada, toplam toplu tasima yolculuklarinin niifusla ne sekilde iliskili

oldugu incelenmistir. Yapilan calismalarda toplam 52 kent ic¢in elde edilen verilere

gore, rayl sistem ve otobiis ile yapilan toplam yolculuklari ile niifus arasinda yiizde

95 giiven araliginda istatistiksel olarak anlamli bir iliskinin (dogrusal/iistel) varligi

saptanmistir.

Bu iliski ile ilgili degerlendirmeler Sekil 8'de goriilmektedir. Calismalarin diger bir

boyutu ise, kent niifuslart ile "otobiis yolculuklar1 / rayli sistem yolculuklar1" orani
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arasindaki iliskidir. Bu iliski, niifusu bir milyona kadar olan 25 kent i¢in ve niifusu bir

milyonu asan 27 kent i¢in arastirilmistir.

Sekil 3.3 : Kente Ait Toplu Tasima Yolculuklar1\Niifus Iliskisi

= e

Toplu tasima Yolouwluklarm (Milyon Yolouluk)

0 100 2 a0, O 1000000 4000000 5 Co0h, 00000 s, D00 DN T 000 (0] R0, 0 Ll OO0 OoD

Kemnt Nilfusu

Kaynak: 1.Bushell C.,1997, "Jane's Urban Transport System",14. Edition 1995-1996

Niifusu bir milyona kadar olan 25 kent icin, otobiis yolculuklarinin rayli sistem
yolculuklarina orani 1,14 ortalama degeri etrafinda salinim gostermekte ve niifusa
gore bir degisiklik gdstermemektedir. 1,14 degerinin anlami niifusu bir milyona kadar
olan kentlerde toplu tasima yolculuklarinin yiizde 53’{iniin otobiislerle, yiizde 47’sinin

rayli sistemlerle yapilmakta oldugudur.

Ayni sekilde niifusu bir milyonu gecen 27 kent igin, otobiis yolculuklarinin rayli
sistem yolculuklarina orani 0,783 ortalamasini vermektedir. Bu deger, niifusu bir
milyonu asan kentlerde toplu tasima yolculuklarinin ylizde 44’niin otobiislerle, ylizde

56’smin rayl sistemlerle yapilmakta oldugunu gostermektedir.

3.2.4 Kentsel Rayh Sistemlerin Giizergah Planlamasi

Ulasimin hacim ve oOzelliginde, arazi yapist ve araziyi kullanma sekli belirleyici
olmaktadir. Ulasim analitik olarak planlanmakta, kisilerin seyahat davranislari,
matematiksel olarak degerlendirilmekte ve sistemler c¢esitli  yontemlerle

modellenmektedir. Sistemlerin modellenmesinde, insanlarin bugiinkii ve gelecekteki
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davranislar1 belirlenmekte ve arazi kullanim planlar1 hesaba katilmaktadir. Planlamada

baslica li¢ asama izlenmektedir;

3.2.4.1 Arastirma

Veri toplama kismudir, ¢alisilacak alan tiim hatlariyla belirlenir tiim ulagim
alternatifleri gézden gegirilir ve analiz edilir. Calisma alani, Sekil 9°da gorildiigi gibi
zonlara ayrilarak c¢aligmalar yapilmaktadir, kent icine girildik¢e belirlenen zonlar
daraltilmakta ve hassasiyet artirilmaktadir. Seyahat tiirleri; i¢ zonlar arasi, dig zonlar

arasi ve i¢-dis zonlar arasi olarak belirlenmektedir.

Sekil 3.4 : Calisma Alaninin Bolgelere Ayrilmasi

Hﬂ..-..n-n.ﬂls kordon {galigma alani smin)
© .- Zon (bbige) sinn

R Distan Ice  seyahatier

'\

Kaynak: H.DURSUN Y.T.U. Seminer Sunumu 2011.

Belirlenen bolgelerde, seyahat tiirlerinin sayisal olarak degerlendirilmesi amaciyla

cesitli yontemlerle ¢alismalar yapilmaktadir. Bu yontemler Sekil 10°da goériilmektedir.
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Sekil 3.5 : Seyahat Tiirlerinin Belirlenmesi Amaciyla Yapilan Arastirmalar

Arag plaka numaralari
kaydedilmesi

Kamu ve ticari arag
anketleri

Ev anketleri Yol kenar1 anketleri

Kaynak: H.DURSUN Y.T.U. Seminer Sunumu 2011.

3.2.4.2 Analiz

Saha ¢aligmalarindan elde edilen veriler dogrultusunda, gelecekteki seyahat tiirlerinin
tahmini i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir. Bu calismalarda; niifus, is giicii, gelir dagilimi
ve calisma oranlar1 kavramlar1 diisiik hata pay1 ile hesaplanarak analiz ¢aligmalari

yapilmaktadir.

3.2.4.3 Degerlendirme ve Alternatif Se¢imi

Veriler ve analizler sonucunda mevcut en yiikli yolculuk mesafesi ve giizergahi
belirlenmekte ve bu giizergdhin gelecek 5 yildaki degisimi hesaplanmaktadir. Yolcu

yiikiine bagli olarak toplu ulagim tiirleri ve aglar belirlenmektedir.

Politik veya diger etkenler goz ardi edildiginde, ’> 3000 yolcu/saat/yon’’ maliyet

etkinliginin saglandigi durumlarda, rayli sistem yapimi uygun goriilmektedir.
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4, KENTLESME VE RAYLI SISTEMLER ETKILESIMI

Niifus artig1 ve sanayilesme sonucu ortaya ¢ikan kentlesme olgusu, ¢cok sayida sorunu
ayn1 zamanda ihtiyaclar1 da beraberinde getirmistir. Kentlesmenin; stres, giiriilti, arsa,
konut alim ve kira fiyatlarinin artmasi gibi sosyockonomik etkileri yaninda; hava

kirliligi, su kirliligi, trafik ve ulasim gibi ¢evre {lizerinde de olumsuz etkileri vardir.

Kentlesme, adindan da anlasilacagi iizere baglamis ve devam eden bir siireci ifade
ettiginden, olumsuz etkileri dnlemek ve ihtiyaglara cevap verebilmek igin projeler ve

coziimler gelistirilmektedir.

4.1 SURDURULEBILIR KENTLESME

Stirdiiriilebilir kalkinma, Birlesmis Milletler “’Brundtland Ortak Gelecegimiz’’
raporunda; "bugiiniin ihtiyaglarini, gelecek kusaklarin kendi ihtiyaglarini
karsilayabilme imkanindan 6diin vermeksizin karsilamak" olarak tanimlanmistir.

Stirdiiriilebilir kalkinma beraberinde siirdiiriilebilir kentlesmeyi de getirmektedir.
Kentlesme planl ve diizenli yapildig: takdirde ¢ok sayida fayda saglayabilmektedir.
Kentlesmede stirdiiriilebilirligi saglamak i¢in ¢cevreye minimum zarar verici gelismeler
tesvik edilmelidir. Siirdiiriilebilir bir kentlesme icin asagidaki sartlarin saglanmasi

gerekmektedir.

4.1.1 Alan Tasarrufu Saglayic1 Gelisme

Kentlerde artan niifusun yol actig1 konut ihtiyaci, yatay degil dikey yapilanma ile
¢oziilmelidir. Bunu saglamak i¢in, miistakil bir tek ailenin oturdugu konutlardan,
birden fazla ailenin bir arada yasadig: yiiksek katli yapilanmalara 6nem verilmelidir.
Dikey yapilanmada insanlara daha genis yesil alan saglanirken, enerji tiiketiminde de

etkinlik saglanacaktir.

4.1.2 Enerji Tiiketimi ve Hava Kirliligi

Yillik toplam enerji tiretiminin yaklasik ylizde 20'si tasima amaci ile kullanilmaktadir.

Bunun da yilizde 60 ile yiizde 70'i insanlarin tasinmasi yani ulasim alaninda, geri
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kalan1 da nakliye amagli olarak kamyon ve tir gibi araglar tarafindan kullanilmaktadir.
Araglarda yakit olarak kullanilan enerjinin temelde petrol iiriinlerine dayanmasi,
diinya toplam petrol {retiminin yaklasik yarisinin araglarda yakit olarak
kullanilmasina neden olmaktadir. Motorlu araglarin neden oldugu bir diger olumsuz
etki de, hava kirliligidir. Ozellikle kentlerdeki hava kirliliginin temel nedenleri
arasinda sayabilecegimiz egsoz gazlari, ihmal edilemez boyutlara ulagsmis durumdadir.
Havada bulunan zararli gazlarin yaklasik yarisinin motorlu araglardan kaynaklandigi

kanitlanmistir.

4.1.3 Giiriiltii Kirliligi

Kentlesme ile birlikte motorlu arag¢ sayisinin ve kullaniminin artmasi, beraberinde
giirtiltii kirliligi denilen bir baska sorunu da getirmistir. OECD iilkelerinde yasayan
100 milyondan fazla insan motorlu araglardan kaynaklanan giiriiltiiniin tehdidi ile
kars1 karsiyadir. Soyle ki; giriiltii olgiitli olarak kullanilan desibel bazinda bu

tilkelerde insanlarin maruz kaldig: giiriiltii miktar1 65 desibelin {izerindedir.

4.1.4 Trafik Kazalarn

Ozellikle gelismekte olan iilkelerde ve biiyiik kentlerde karsilasilan trafik kazalarinin
nedenlerinden biri de araglardir. Avrupa Toplulugu'na bagh iilkelerde yilda 55,000
insan trafik kazasinda hayatin1 kaybederken, 1.7 milyon kisi yaralanmakta ve 150.000
kiside sakat kalmaktadir.

4.1.5 Ekonomiye Etkisi

Kentlesme, cevre iizerindeki fiziksel bozulmalar yaninda insan psikolojisini de
olumsuz yonde etkileyerek verimlilifin diismesine neden olmaktadir. Ornegin;
kentlerde yasanan yogun trafik, insanlarin zamanlarinin ¢ogunu yollarda gecirmelerine
neden olmaktadir. Insan psikolojisini olumsuz yénde etkileyerek verimliligin
diismesine neden olan bir diger etmen strestir. Stres, insanlar iizerinde olumsuz etki
yaparak calisma isteklerini kirmakta; dolayisi ile verimliliklerinin diismesine neden

olmaktadir.
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Kentlesmenin bu baslica bes etkisi gostermektedir ki, sehirlerdeki kentlesmeye paralel
bir gelisim gosteren ulasim planlar1 yapilmali ve bu planlarda rayl sistem tagimaciligi

yayginlastirilmalidir.

4.2 SEHIRLERIMIZDE RAYLI SISTEMLER

Tiirkiye Istatistik Kurumunun (TUIK), ~Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi 2011
Niifus Sayimmi Sonuglar1’’ na bakildiginda, 2010 yil1 itibariyle 73 milyon 722 bin 988
kisi olan iilke niifusu, 1 milyon bin 281 kisi artarak, 2011 sonunda 74 milyon 724 bin

269 kisiye ulagsmistir. Niifusu 1 milyon iizerinde olan sehirler ise su sekildedir;

Tablo 4.1 : Tiirkiye'de niifusu 1 milyonun iizerinde olan sehirler

Adana 2 Milyon 108 Bin 805
Ankara 4 Milyon 890 Bin 893
Antalya 2 Milyon 043 Bin 842
Bursa 2 Milyon 652 Bin 126
Diyarbakir 2 Milyon 108 Bin 805
Gaziantep 1 Milyon 753 Bin 596
Hatay 1 Milyon 474 Bin 223
Icel 2 Milyon 667 Bin 939
Istanbul 13 Milyon 624 Bin 240
[zmir 3 Milyon 965 Bin 232
Kayseri 1 Milyon 255 Bin 349
Kocaeli 1 Milyon 601 Bin 720
Konya 2 Milyon 038 Bin 555
Manisa 1 Milyon 340 Bin 074
Samsun 1 Milyon 251 Bin 729
Sanliurfa 1 Milyon 716 Bin 254

Kaynak: TUIK. Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi 2011 niifus Sayim1 Sonuglari

Verilere bakildiginda, 16 ilimizin niifusunun 1 milyonu astifi gorilmektedir.

Ulkemizde kent i¢i rayli sistem bulunan illerimiz ise:
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Tablo 4.2 : Tiirkiye'de kentici rayh sistem bulunan sehirler ve uzunluklari

[stanbul 97,1 km
Ankara 23,3 km
[zmir 19,4 km
Adana 14 km
Bursa 31 km
Gaziantep 15 km
Eskisehir 15 km
Samsun 16 km
Konya 24 km
Antalya 11 km
Kayseri 17.5 km

Kaynak: www.rahyahber.com

Sehirlerimizdeki niifus artis1 ve biiylime diisliniildiigiinden hizli gelistigi icin, ulasgim
alaninda ihtiyact karsilayabilen bir yapidan bahsetmek c¢ok zordur. Bu zorluklar,

beraberinde planlama ve memnuniyet kavramlarini ortaya ¢ikarmistir.

Tiirkiye’nin is hacmi, niifus ve bircok ydnden en Onemli sehri olan Istanbul;
kentlesmenin, wulagimin ve rayli sistemlerin planlanmasinda biiyiikk smavlar
vermektedir.

Bu smavlarin sonuclar1 ve kazanilan tecriibeler, tiim Tirkiye’ye 151k tutmaktadir.
Ozellikle kentigi rayli sistem alaninda; isletme, bakim, proje ve alan kullanimi

konularinda gergeklestirilen ¢éziimler diger sehirlerimize 6rnek olmaktadir.
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5. KENTICI RAYLI SISTEMLERIN SOSYAL ETKILERI

Rayl sistemlerin; kentsel ¢evrelerde 6zel ara¢ kullanimina olan bagimlilig1 azalttig1,

bir sehir i¢in pek ¢ok olumlu faydasinin oldugu goriilmektedir.

5.1 KENTICIi RAYLI SISTEMLERIN FAYDA ve ETKILERI

5.1.1 Sistem Emniyeti

Rayli sistemlerin kullanimi1 6zel ara¢ kullanimindan kat kat daha emniyetlidir. Tahsisli
yol ve trafik 1siklarinda gegis istiinligli, karayolu ile olan kaza risklerini
azaltmaktadir. Pasif emniyet alanindaki bilimsel arasgtirma girdileri (6rnegin; etki ve
enerji emme hareketi, yolcu koltuklarinin dagilimi1) daha emniyetli ara¢ tasarimi ile
sonuglanmaktadir. Istasyon ve duraklarin dikkatli tasarimi gibi isletmeci kurum ve
idare tarafindan alinabilecek bazi Onlemler ile yolcularin kendilerini giivensiz

hissetmeleri Onlenebilir.

5.1.2 Givenilirlik / Diizenlilik

Trafik sikisikligr olmayan ulasim, diizenli ve dolayisiyla giivenilirdir. Bu giivenilirlik
sayesinde, zirve saatlerde kisa aralikli zaman ¢izelgeleri diizenlenebilir ve bdylece
daha iyi yolcu akis1 saglanabilir. Rayli sistemler, kar veya buzun karayolunu etkiledigi
zorlu meteorolojik kosullarda ¢alismaya devam etmektedir. Duraklarda, duraklama
stirelerini azaltmak i¢in alinan 6nlemler (6rnegin, araliksiz kalkis, genis kapilar, aracta
satilan biletler) hiz ve diizenliligi artirmakta ve ayrica sistemin erisilebilirligini

gelistirmektedir.

5.1.3 Hiz

Yiiksek performanslar1 sayesinde rayli sistem araclari, ¢abuk hiz almakta ve 1yi hizmet
hizina erisebilmektedir. Rayl sistemlerde tahsisli yol, kavsaklarda ve trafik 1siklarinda
gecis Ustlinliigii gibi iyi tasarim o6zellikleri; ortalama iyi bir ticari hiz (20 ila 30 km/h)

ve kisa yolculuk stirelerini getirecektir.
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5.1.4 Kapasite

Yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasindan dolayi, dogru ulasim ihtiyacina karsilik
dogru ulasim tiirlinii gelistirmek zordur. Rayli sistemler; saat basina ve gidilecek yon
basina 3.000 ila 11.000 arasinda yolcu tasimak acisindan ideal bir ulagim tiirtidiir.
Latin Amerika’daki yiiksek kapasiteli otobiis sistemleri, kismen benzer kapasiteye

ulagabilmektedir; ama bu durumda daha fazla kirlilik ve giiriiltii olusmaktadir.

5.1.5 Konfor, Erisilebilirlik ve Kullanim Kolayhg:

Iyi siispansiyonlu araglar ve bakimi iyi yapilmis raylar, diizgiin bir yolculuk
saglayacaktir. Yolcu binis peronu ile arag arasinda bosluk bulunmayan diistik tabanli
araclar, her tiir yolcu icin daha iyi erisim imkani saglamaktadir. Hos ve 1yi tasarlanmis
istasyonlar ve duraklarla birlikte dinamik yolcu bilgilendirme sistemi (&rnegin,

hizmetin aksamas1 durumunda) de ayrica yolcu memnuniyetine katki saglamaktadir.

5.1.6 Cevre Dostu

Elektrik ¢ekisli rayli sistemler, cadde seviyesinde bir emisyona neden olmamaktadir.
Modern ¢ekis ekipmanlari, frenleme enerjisinin yeniden iiretimini ve bdylece olduk¢a
fazla enerji tasarrufunu saglamaktadir. Rayli sistemler, nispeten sessiz bir tagimacilik
seklidir ve giirtilti ile titresim, arag¢ ve raylarin iyi bakimi ile azaltilabilir. “Yesil”

(¢cimle kapl) raylar giiriiltiiyti daha da azaltmaktadir.

5.1.7 Adapte Edilebilirlik

Rayli sistemler, her tiirlii kentsel ve banliyd ortaminda isletilebilir; ideal olarak yer
seviyesinde, ama gerektiginde yer alti veya yiikseltilmis bir sekilde, caddelerde
(trafikle karigik) veya tahsisli yollarda, sehir merkezlerindeki yaya bolgelerinde

hizmet etmek i¢in miitkemmel bir tasimacilik seklidir.
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5.1.8 Sehrin Olumlu imajina Katk

Sehir i¢i rayli sistemler, estetik olarak hos goriinmektedir ve sehre olumlu ve gii¢lii bir
imaj vermektedir. Genel deneyimler, miisterilerin gelismis otobiis sistemine nazaran
rayli sistemlere daha ¢ok ilgi gosterdigini kanitlamaktadir. Modern imaji, toplu
tagimacilik kullanimini tegvik etmektedir. Bu konudaki deneyimler, yeni veya gelismis
rayli sistemler nedeniyle artan yolcu sayisinin 6zel ara¢ kullananlardan geldigini
gosterir. Dolayisiyla rayl sistemler trafik sikisikligini, park ihtiyacini ve karayolu
altyapisinin kullanimin1 azaltmaktadir. Rayli sistem ile kentsel tasimacilik sehrin
sosyal boyutuna olumlu katki saglamakta, yasam kalitesini gelistirmekte ve sehri daha

yasanabilir kilmaktadir.

5.1.9 Kentsel Yasam Uzerindeki Etki

Kentigi rayli sistem projeleri, sadece tasimacilik projeleri degildir; ayn1 zamanda sehir
projeleridirler. Otobiis giizergahlarindan farkli olarak, rayli sistemlerin raylar1 kalict
ve oldukca fazla goriiniir niteliktedir. Dolayistyla raylt sistemler, toplu tagimacilik
lehine idarelerin uzun vadeli ve kalic1 politik taahhiidiidiir. Kenti¢i rayli sistemler,
kent merkezlerinin yeniden olusumu ve modernizasyonuna ve yeni alanlarin
gelisimine katki saglamaktadir. Gayrimenkul gelisimini, yeni konutlarin, isyerlerinin
ve ticaret merkezlerinin olusumunu saglamaktadir. Bununla birlikte, mevcut

gayrimenkul degerini de artirmaktadir.

5.1.10 Genel Ulasim Durumuna EtKisi

Bir ulasim tiirlii olarak kenti¢i rayl sistemler, olduk¢a goriiniir ve kolay anlagilir
niteliktedir. Bu noktada basar1 saglamak i¢in; mevcut toplu tasimacilik hatlari, rayl
sistemleri besleyecek sekilde yeniden iyi diisiiniilerek tasarlanmalidir. Boylece toplu
tasimacilik yapis1 daha goriiniir, entegre, anlasilir ve bunun sonucunda kullanici dostu
olacaktir. Bu durum, toplu tagimacilik kullaniminin artmasini saglayacak ve bunun

sonucunda da ulagim sekli ayrimi lizerinde olumlu etkiye sahip olacaktir.
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5.2 KENTICI RAYLI SISTEM ULASIMININ SOSYAL ETKILERININ
OLCULMESI BAGLAMINDA iISTANBUL ORNEGI

Son yillarda kalite kavraminin hizla gelismesiyle beraber, kalitenin ol¢lilmesi ve
iyilestirilmesi konularina daha ¢ok Onem verilmeye baslanmistir. Kalite ile ilgili
bircok tanim yapilmakla beraber kisaca; “’kullanim acisindan misteri istek ve
ihtiyaglarina uygunluk derecesi’’ olarak tanimlanabilir. Hizmet kalitesi ise; sunulan
hizmetin “’tliketici beklentilerine uygunluk diizeyi’’, “’kullanim agisindan uygunluk’’,
“’istekleri tatmin etme diizeyi’’ olarak tanimlanabilir.

Kenti¢i rayli sistemlerin fayda ve etkileri; hizmet kalitesi kavramlarinin Slgiilerek
yonetilmesi ve uygulanmasi yerel yonetimler tarafindan saglanmaya g¢alisilmaktadir.
Basar ol¢iitii, istatistiki bilgi, caligmalara yon vermek ve yolcu profilinin tespiti amaci
ile rayli sistem isletmecileri tarafindan donem donem anketler ve arastirmalar
yapilmaktadir. Hat uzunlugu, yolcu yogunlugu ve yolcu profilinin ¢esitliligi yoniinden
Istanbul 6rnegi ele alindiginda;

Istanbul rayli sistemler yolcu memnuniyeti arastirmasi; Istanbul’daki kentici rayl
toplu tasimacilik sisteminin isletmecisi Istanbul Ulasim A.S. tarafindan uzun siiredir
yapilmakta ve 2006 yilindan itibaren kayitlar tutulmaktadir. Sunulan hizmetlerin
kalitesinin artirilmasi, yolcu profilinin tespiti ve rayli sistemlerin kent yasamina etkisi

gibi istatistiksel bilgiler caligmalara yon vermektedir.

5.2.1 Istanbul Rayh Sistem Anket-Arastirma Calismalari ve Sonuclarin
Karsilastirilmasi

Isletmeci tarafindan 2012 yilinda tiim hatlarda yapilan arastirma kapsaminda;
M1: Aksaray - Atatiirk Havaliman1 Metro Hatti
M2: Sishane — Haciosman Metro Hatti
T1: Bagcilar - Kabatas Tramvay Hatt1
T4: Topkap1 - Habibler Tramvay Hatt1
F1: Taksim-Kabatas Fiinikiiler Hatti’nda bulunan biitiin istasyonlarda hizmet

alan yolcularla goriismeler yapilmis ve ekte sunulan anket formu kullanilmistir.
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5.2.1.1 Yontem ve Teknik

Yolcu Memnuniyet Arastirmasi, 15 Aralik 2012 - 3 Mart 2013 tarihleri arasinda
gerceklestirilmistir. Bu ¢alismada; kantitatif arastirmalarda biiyiik 6rneklemler igin
giivenilir bir yontem olarak kabul edilen yiliz yiize goriisme ile anket uygulanmasi
gergeklestirilmistir.  Calisma; anketér ve siipervizér egitimi, saha uygulamasi,

diizenleme-kodlama, veri girisi, veri analizi kisitmlarindan olusmaktadir.

Istanbul kentici rayl sistem yolcularinin kullandiklar1 hatlarin; yogunluklarina, haftanin
giinlerindeki kullanim yogunluguna ve her bir giizergahtaki istasyonlarda giinliik yolcu
gecislerine gore gruplandirilarak Orneklem sayist hesaplanmigtir. Calismada; cok
asamal1 tabakali 6rnekleme kullanilmis olup 6rneklem kotalari, giin i¢i yogun ve yogun
olmayan saatlere gore hatlardaki farklilik gozetilerek belirlenmistir. Buna ek olarak,
yolcular kullandiklar1 bilet tiirlerine gore; indirimli bilet, jeton ve tam akbil
kullanmalarina gore kotalandirilmistir. Calismada kullanilan 6rneklemin tabakalarini
asagidaki kriterler olusturmaktadir. Calisma +2 hata payina sahip olup yiizde 95 giiven

diizeyine sahiptir.

Hatlarda yapilan anketlerde, giinde ortalama taginan yolcu ana kiitlesini temsil edecek
kisi sayisi ile gortisiilerek hata payinin disiiriilmesi ve dogruluk oraninin yiikseltilmesi
amaclanmaktadir. Bunun i¢in; n 6rneklem sayisi olmak iizere, N ana kiitleyi ve e hata

payini temsil etmekte ve n=N/(1+Ne?) bagintis1 kullanilmaktadir.

Tablo 5.1 : Arastirma ¢alismasi yapilan rayh sistem hatlar

ORNEKLEM
KOD HAT ADI SAYISI
M1 AKSARAY - ATATURK HAVALIMANI 1076
METRO HATTI
M2 |SISHANE — HACIOSMAN METRO HATTI 1069
T1 BAGCILAR — KABATAS TRAMVAY HATTI 1575
T4 | TOPKAPI — HABIBLER TRAMVAY HATTI 1047
F1 |[TAKSIM — KABATAS FUNIKULER HATTI 199
TOPLAM 4966

Kaynak: Istanbul Ulasim A.S. Arastirma Calismasi (2012-2013)
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5.2.1.2 Demografik ve Sosyo-Ekonomik Profil

i.  Sekil 11°de goriildiigii gibi, arastirmada goriisiilen yolcularin ylizde 46,7’si “14-
257, yiizde 26,41 “26-35”, yiizde 13,6’s1 “36-45”, yiizde 8’1 “46-55”, yiizde

5,3’l “’56 ve lizeri’’ yas grubunda yer almaktadir.

Sekil 5.1 : Arastirma Calismasi Yapilan Rayh Sistem Hatlar

Arastirmaya Katilan Yolcularin Yas Dagilimi

46-55
8%

ii.  Gorisiilen yolcularin ylizde 77,41 erkek, yiizde 22,6’s1 kadindir.

iii.  Sekil 12°de arastirmaya katilan yolcularin egitim diizeyi goriilmektedir.

Sekil 5.2 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Egitim Diizeyi

Arastirmaya Katilan Yolcularin Egitim Duzeyi

ilkokul Mezunu
13%
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Iv.  Memnuniyet Arastirmasi’nda goriisiilen yolcularin yiizde 62,5’1 bekar, yiizde
37,51 evlidir.

V.  Goriisiilen yolcularin yiizde 64,3’ bir iste calisir iken ylizde 35,7’si
calismamaktadir.

vi.  Yolcularin ylizde 64,3 oranindaki ¢alismayan yolcularin ¢alismama nedenleri

incelendiginde; Sekil 13’de goriilen dagilim belirlenmistir.

Sekil 5.3 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Calismama
Nedenleri

Ev Hammx ngelli,Hasta-
Ya;h
I;S|z
Emekli
13%

Yolcularin Calismama Nedenleri

vii. 2012 Yolcu Memnuniyeti Arastirmasi’nda goriisiilen yiizde 35,7 oranindaki
calisan yolcularin meslekleri incelendiginde; asagidaki Tablo 11 ve Sekil 14

goriilmektedir.

Sekil 5.4 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Meslekleri

Arastirmaya Katilan Yolcularin Meslekleri
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Tablo 5.2 : Arastirmaya katilan yolcularin meslek grup

kollar
Meslek Kodu Ac¢iklama
Ozel sektorde nitelikli calisan (hostes ,teknisyen,
Al grafiker, tasarimci)
Hizmet gorevlisi (bebek bakicisi, garson, han
A2 gorevlisi, kurye, ingaat is¢isi)
A3 Memur/isci (6gretmen, polis, askeri personel)
Ad Kiigiik/Orta 6lgekli esnaf
Ozel sektorde ¢alisan uzman (doktor, avukat,
A5 mimar, mithendis)
Is sahibi uzman(doktor, avukat, mimar,
A6 mithendis)
A7 Sanayici
A8 Diger
A9 Belirtmeyen

Kaynak: Istanbul Ulasim A.S. Arastirma Calismasi (2012-2013)

viii. 2012 Yolcu Memnuniyeti Arastirmasi’nda goriisiilen yolcularin aile olarak
toplam gelirleri incelendiginde:

Sekil 5.5 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Ayhk
Aile Gelirleri

2501-3000
15%

1 2001-
2500
20%

Yolcularin Toplam Aile Geliri

iIX. 2012 Yolcu Memnuniyeti Arastirmasi’'nda goriisiilen yolcularin yiizde

40,2’sinin 6zel arac1 var iken yiizde 59,8’inin 6zel araci yoktur.
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2012 Yolcu Memnuniyeti Arastirmasi’nda goriisiilen ve bir araca sahip olan
yiizde 40,2 oranindaki yolcunun yiizde 60’1 bu yolculugu 6zel araci ile yapma
imkan1 oldugunu belirtmistir. Yolculugunu o6zel aracit ile yapma imkani

olmadigini belirtenlerin orani ise yiizde 40’dur.

5.2.1.3 Yolculuk Karakteristikleri

Yolculuk siireleri incelendiginde; yolculuklarinin “16-20” dakikalik bir siire
alacagini belirten yolcularin orani yiizde 14,1, “11-15” dakikalik bir siire
alacagini belirten yolcularin oran1 yiizde 12,5°tir. “26-30 dakikalik bir stire
alacagini belirten yolcularin oran1 yiizde 12,4, “60 dakika ve {izeri” bir siire
alacagini belirten yolcularin orani ise yiizde 11,6°dur.

Arastirmaya katilan yolcularin seyahat davranislart Sekil 16’ da gosterilmistir.

Sekil 5.6 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Seyahat Nedenleri

Seyahat Amaci
45% [ -
40% [ -
35% [ -
30% [
25% .
20%
15% .
10% .
5 P
0% —
Ev-Is, Is-Ev I Amach Sosyal Diger
DkuI.DkuI Yolouluk Faalivet
Ev
|-5er'|1| 5% 21,00% | 13,00% | 16,00% | 5,00%

Gortsiilen yolcularin raylt sistemi kullanma sikliklarina baktigimizda; yolcularin
yiizde 48’1 “giinde iki kez” rayli sistemi kullandigini belirtmistir. “Giinde birden
az / haftada birkac kez” rayl sistemi kullanan yolcularin oram yiizde 25,7,
“glinde bir kez” rayli sistemi kullanan yolcularin orani yilizde 16,1, “giinde dort
kez” rayl sistemi kullanan yolcularin orani ise yiizde 3,7’ dir. Diger sikliklarda

rayl sistemleri kullananlar yiizde 6,5 oranindadir.
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Iv.  Yolculara rayl sistemi neden tercih ettikleri sorulmus ve birden fazla cevap
verme imkani saglanmistir. Yolcularin ylizde 99,2°si (4966 icinden 4629 yolcu)
rayli sistemi neden tercih ettigi konusunda en az bir sebep belirtmistir. Sekil 17’

de dagilim goriilmektedir.

Sekil 5.7 : Arastirmaya Katilan Yolcularin Rayh Sistemleri

Rayli Sistemlerin Tercih Nedeni

T0%
0%
50%

30%
20%
10%

Hizli Olmasi Trafik Konfor Kolay Ulasim
Olmamasi imkan

W Seril 65% 14,00% 11,00% 10,00%

5.2.1.4 Hat Bazh Yolcu Memnuniyet Arastirmasi

5.2.1.4.1 Arac Bekleme Siiresi

Tramvay hatt1 haricindeki M1-M2 ve F1 hatlari, sinyalizasyon ile isletme yaptigindan
istasyona varis siiresi degismemektedir. Ancak tramvay hatlar1 bazi bolgelerde trafikten

etkilendigi i¢in memnuniyet oranlar1 diisiik kalmistir.

M1 hattinda bir 6nceki yila gére metro aracini bekleme siiresinden duyulan memnuniyet
diizeyinde yaklasik ylizde 4 puanlik bir azalig vardir. Hattaki sefer tarifeleri uzun
zamandir degistirilmemis oldugu diisiiniiliirse, bu diislisiin goreve yeni baslayan tren

stiriiclilerinden kaynaklandig1 sdylenebilir.
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Sekil 5.8 : Hat ve Y1l Bazh Ara¢ Bekleme Siiresi Memnuniyet Karsilastirmasi
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M2 Hattinda gergeklesen degisimin nedeni; 2009’da acilan Sishane ve Atatiirk Oto
Sanayi uzatmalarinin agilmasi ile hattin uzamasi ve sefer sayilarinin Taksim-4.Levent

olarak degil tiim hat olarak hesaplanmasidir. T4 te ise {iglii diziye gegilmistir.

Sekil 5.9 : Hatlarin Sefer Sayilarinin Yillara Gore Dagilimi

HATLARIN SEFER SAYILARININ YILLARA GORE DAGILIMI
15.000
14.000
13.000 =M1
12.000 M2
11.000 —T1
10.000 i T4,
9.000 == F1
8.000
7.000
2008 2009 2010 2011 2012
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5.2.1.4.2 Araclarin Sefer Tarifelerine Uyumu

M1, T1 ve T4 hatlarinda bir onceki yila gore, araglarin sefer tarifelerine uyumundan
duyulan memnuniyet diizeyinde anlamli bir degisiklik olmadig: goriilmiistiir.

M2 hattinda bir onceki yila gore, araglarin sefer tarifelerine uyumundan duyulan
memnuniyet diizeyinde yaklasik yiizde 5; F1 hattinda ise yiizde 10 puanlik bir artis
vardir. Bu artisin, planlanan sefer ile gerceklesen seferin yiizde 99,9’a yaklasmasinin

sonucu oldugu diistiniilmektedir.

Sekil 5.10 : Hat ve Y1l Bazh Araclarin Sefer Tarifelerine Uyumunun Memnuniyet
Karsilastirmasi
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5.2.1.4.3 Yolculuk Siireleri

M1, T1 ve T4 hatlarinda bir 6nceki yila gore, yolculuk siiresinden duyulan memnuniyet
diizeyinde anlaml1 bir degisiklik yoktur.

M2 hattinda bir 6nceki yila gore, yolculuk siiresinden duyulan memnuniyet diizeyinde
yaklagik yiizde 8; F1 hattinda ise, ylizde 9 puanlik bir artig vardir. M2 ve F1 hatlarinda

seferlerdeki dakiklik, kullanicilara yolculuk siiresinde iyilesme olarak yansimustir.
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Sekil 5.11 : Hat ve Y1l Bazh Yolculuk Siirelerinin Memnuniyet Karsilastirmasi
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5.2.1.4.4 Istasyon Konforu

Yolculardan farkli kanallar iizerinden gelen sikayetler nedeniyle, ilk kez 2012 yilinda bu
konu hakkinda kullanicilara sorular sorulmustur. Istasyonlarda duyulan konfor seviyesi
kriterine ait memnuniyet diizeyi her hat i¢in grafikte goriilen degerlerde ¢ikmuistir.

Sekil 5. 12 : Hat Bazh Istasyon Konfor Arastirmas:

100

‘20

= =
20 = = ——

M1 M2 ™ T4 F1
m2012
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5.2.1.4.5 Araglardaki Bilgilendirme Hizmetleri

M1, M2 ve TI1 hatlarinda bir Onceki yila gore, ara¢ i¢i bilgilendirme hizmetleri
konusunda duyulan memnuniyet diizeyinde anlamli bir degisiklik yoktur.

T4 hattinda bir Onceki yila gore, ara¢ ici bilgilendirme hizmetlerinden duyulan
memnuniyet diizeyinde yilizde 4 puanlik bir azalis vardir. Bunun nedeninin; zaman
zaman anons Yyapilamamasi veya yapilan anonslarin kalitesizligi oldugu

distintiilmektedir.

Sekil 5.13 : Hat ve Y1l Bazh Araglardaki Bilgilendirmelerden Duyulan
Memnuniyet Karsilastirmasi
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5.2.1.4.6 istasyonlarda Yapilan Bilgilendirme

T1 hattinda bir onceki yila gore seferlerde meydana gelen aksama durumlarinda,
istasyonlarda yapilan bilgilendirme hizmetleri konusunda duyulan memnuniyet

diizeyinde ylizde 3 puanlik bir azalig vardir.
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T4 hattinda bir onceki yila gore seferlerde meydana gelen aksama durumlarinda,
istasyonlarda yapilan bilgilendirme hizmetlerinden duyulan memnuniyet diizeyinde
yiizde 4 puanlik bir azalis vardir. Her sefer aksamasinda, Kumanda Merkezi tarafindan
istasyonlara anons yapilarak yolcularimiz bilgilendirilmektedir. Anons sistemi arizal
olan bazi istasyonlara anons yapilamamasinin, memnuniyetin azalmasina sebep oldugu

distiniilmektedir.

Sekil 5.14 : Hat ve Y1l Bazh Sefer Aksamalarinda Yapilan Bilgilendirmelerden
Duyulan Memnuniyet Karsilastirmasi
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5.2.1.4.7 Araclardaki Doluluk Orani

Genel olarak, kalabalik seviyesinden kaynakli doluluk memnuniyet orani giinliik
ortalama yolcu sayisi ile ters orantilt olarak degismektedir. Yillik gerceklesen sefer

sayist ile gilinliik ortalama taginan yolcu sayisi ise dogru orantili olarak degismektedir.
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Sekil 5.15 : Hat ve Y1l Bazh Araclardaki Doluluk Oranindan Duyulan
Memnuniyet Karsilastirmasi
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Sekil 5. 16 : Giinliik Ortalama Yolcu Sayisi
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M1 hattinda bir 6nceki yila gore yolcularin araclardaki kalabalik seviyesinden

duyduklar1t memnuniyet diizeyinde yaklasik yiizde 10 puanlik bir azalis vardir. Hattin
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genel yolcu sayisinda ciddi bir artig s6z konusu degildir. Ancak, belirli giin ve saatlerde
(Kocatepe istasyonu yakininda AVM oldugu icin, Bakirkdy istasyonu yakininda
Cumartesi gilinleri pazar kurulmasi) cesitli sebeplerden dolayr asir1 yogunluk

olusmaktadir. Bu sebeple memnuniyette diisme yasandigi diisiiniilmektedir.

Sekil 5.17 : Rayh Sistem Istasyonlarina Yakin AVM ve Pazar Ornekleri

Kaynak: www.metropolistanbul.com

M1,T1 hatlarindaki 2009 yili diisiis oraninin nedeni ise; T4 hattinin ikinci fazi olan
“Topkapi-Sehitlik’”  glizergdhinin  hizmete girerek T1 ve MI1 hattina yolcu
aktarmalaridir. T4 hattinin ise; ilk acilis yilinda sefer araliginin tam belirlenememesi,
2009 yilinda doluluk oranindaki memnuniyeti etkilemektedir. M2 hattinin Sishane ve
Atatiirk Sanayi uzatmalar1 2009°daki doluluk oraninmi etkilemektedir. T4 hattinda bir
onceki yila gore, yolcularin araglardaki kalabalik seviyesinden duyduklari memnuniyet
diizeyinde yaklasik ylizde 6 puanlik bir artig vardir. Kis sezonu sefer tarifelerinde, sabah
zirve saatlerde (07:00-09:00) 4 dakikalik seferler uygulanarak 21.000 yolcu/yon

kapasitesi sunulmus ve daha rahat bir yolculuk imkani saglanmistir.

5.2.1.4.8 Araglarda Giiriiltii ve Titresim

M1 hattinda bir onceki yila gore, yolcularin araglardaki giiriiltii ve titresim seviyesinden
duyduklart memnuniyet diizeyinde yiizde 6 puanlik bir azalis goriilmektedir. Hattimizin
yeni agilan Esenler istasyonunda, ara¢ perona girmek iizereyken (yaklasik 100-150
metre) raylardan kaynaklanan ¢ok ciddi giiriiltii olugsmaktadir. Bolgede yapilan yaglama

caligmalar1 ile giiriiltii seviyesinde azalma kaydedilecegi diisiiniilmektedir.
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Sekil 5.18 : Hat ve Y1l Bazh Giiriiltii ve Titresimden Duyulan Memnuniyet
Karsilastirmasi
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5.2.1.4.9 istasyonlara Erigim

F1 hattinda bir Onceki yila gore, yolcularin istasyonlara erisimden duyduklar
memnuniyet diizeyinde ylizde 8 puanlik bir artis goriilmektedir. Fiinikiiler hattinda
engelli vatandaglarimizin erisimini daha da kolaylastiracak c¢alismalarin yapilmasi,
cadde seviyesinde yapilan caligmalar, ag haritalarinin gilincellenmesi, duyuru ve
afislerin hizli bir sekilde tedarik edilerek ilgili yerlere asilmasi yolcu memnuniyetini

artiran etkenler oldugu diisiiniilmektedir.
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Sekil 5.19 : Hat ve Y1l Bazh istasyonlara Erisimden Duyulan Memnuniyet
Karsilastirilmasi

100

90

80

70

60

50

40

30

20

M2 ™ T4

W 2008 W 2009 W 2010 2011 02012

5.2.1.4.10 Yolculuk Ucreti

2011 yilinda 1,50 TL den 1,75 TL ye ¢ikarilan tam akbil ticreti, memnuniyeti fark edilir
Ol¢iide etkilemistir. M1 hattinda bir onceki yila gore, yolcularin yolculuk iicretinden
duyduklart memnuniyet diizeyinde yaklasik ylizde 7 puanhik bir azalis vardir. Bu
diisiisiin, Istanbul’a gecici olarak gelmis ve jeton kullanan yolculardan kaynaklandig
diistiniilmektedir. M2 ve T1 hatlarinda bir 6nceki yila gore, yolculuk iicretinden duyulan

memnuniyet diizeyinde anlamli bir degisiklik yoktur.

48



Sekil 5.20 : Hat ve Y1l Bazh Yolculuk Ucretlerinden Duyulan Memnuniyet
Karsilastirmasi
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T4 hattinda bir dnceki yila gore, yolcularin yolculuk iicretinden duyduklart memnuniyet
diizeyinde yaklasik yiizde 7 puanlik bir artig vardir. 2011 yilinda jetonlu yolcu gegisi
yiizde 30 seviyesindeyken, bu oranin 2012 yilinda yiizde 12’ye geriledigi belirlenmistir.
Toplu tasimada pahali ve aktarma avantaji olmayan jetonu kullanarak gecis yapan
yolcularin; daha ekonomik, aktarma avantajli ve kullanigli olan elektronik bilete
yonlendirilmesinin yolculuk iicretinden memnuniyet iizerinde olumlu etkisi oldugu

diistiniilmektedir.

F1 hattinda bir 6nceki yila gore, yolcularin yolculuk iicretinden duydugu memnuniyet
diizeyinde yiizde 5 puanlik bir azalis vardir. Filinikeler hatti; T1 Tramvay hatt1 ile M2
Metro hattin1 birbirine baglayan bir nevi aktarma hattidir ve hat uzunlugu kisa
mesafelidir. Yolcular bu kadar kisa bir hat i¢in ilave ticret alinmasin1 uygun gérmemis

ve bu durumu olumsuz sekilde degerlendirmis olabilecegi diisiiniilmektedir.
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Sekil 5.21 : Yolculuk iicret Degisimi
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5.2.1.5 Onem Memnuniyet Analizi

Yolcularin rayli sistemlerden oncelikli olarak beklentilerini, tez ¢alismasina yansitmak
amagl hazirlanan ’Onem-Memnuniyet’> sorusunun analizi sonucunda; “araclardaki
kalabalik seviyesi” ve “yolculuk ticreti” kriterleri, 1. oncelik alaninda yer almaktadir.
“Metro aracini bekleme siiresi” ise, 2. 6ncelik alaninda yer almistir. Diger kriterler ise,

3. oncelik alaninda yer almaktadir.

Niifus yogunlugunun ve kent, yerlesiminin plansiz olmasi nedeniyle 6zellikle sabah ve
aksam saatlerinde hatlardaki yolcu yogunluklari artmakta ve buna bagh
memnuniyetsizlikler olugmaktadir. Ayn1 zamanda, disiik iicretle seyahat etme

beklentileri aragtirmalarda 6nemli bir yer tutmaktadir.

Yolculara, “Tablodaki maddeler ile ilgili memnuniyet derecenizi 6 Kesinlikle
memnunum; 1 Kesinlikle memnun degilim olmak {izere degerlendirebilir misiniz?”’
sorusu sorulmus ve puanlamalar sayesinde kriterlerin memnuniyet oranlar

belirlenmistir.
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Tabloda goriilmekte olan 10 adet kriter tez g¢aligmasinda iglenmistir. Ayrica yolcularin

hangi konuya daha ¢ok Onem verdigini anlamak amaci ile sorulan

© tablodaki

kriterlerden sizin i¢in 6nemli olan 5 tanesini secgerek, en onemlisi ilk sirada olmak tizere

1’den 5’e kadar oncelik sirasina gore siralar mismiz?”’ sorusu ile Onem-Memnuniyet

Analizi yapilmis ve 1. oncelik alaninda ¢ikan kalabalik seviyesi ve yolculuk iicretleri,

2.0ncelik alaninda ¢ikan araci bekleme siiresi incelenmistir.

Tablo 5.3 : Onem-Memnuniyet arastirmasinda belirtilen kodlar

titresim seviyesi

M1 | Metro aracin1 bekleme siiresi | M14 | Istasyonlarin aydinlatmasi
M2 | Istasyonlara erisim M15 | Yolculuk iicreti
[stasyonlardaki giivenlik o _ _ ‘
M3 o M16 | Araglarin igindeki havalandirma sistemi
SEVIyesSl
Araclardaki giivenlik Yiriyen merdivenler, yiirilyen bant ve
M4 -g: ] s M17 Y . T
seviyesi asansorlerin ¢alisma durumu
M5 Giivenlik gorevlilerinin M18 Akbil makinelerinin/Jetonmatiklerin ¢calisma
tutum ve davranislari durumu
M6 | Yolculuk siiresi M19 |Turnikelerin ¢alisma durumu
Araclardaki kalabalk . ] o
M7 o M20 |Istasyonlardaki konfor seviyesi
seviyesi
M8 |Istasyonlarin temizligi M21 | Arag i¢i bilgilendirme hizmetleri
Seferlerde meydana gelen aksama
Araglarin sefer tarifelerine ‘
M9 M22 | durumlarinda istasyonlarda yapilan
uyumu o
bilgilendirme
Istasyonlarda metro
_ S Seferlerde meydana gelen aksama
M10 | hizmetleriyle ilgili sunulan | M23 o
o ) ) ) durumlarinda aracta yapilan bilgilendirme
bilgilendirme hizmetleri
M11 | Akbil/Jeton satig hizmeti M25 | Aktarma {icretleri
o Istanbul Ulagim AS.’ye ait internet sitesinden
M12 | Araglarmn temizligi Mm27 o . .
saglanan bilgilendirme hizmetleri
Araclardaki giiriiltii ve Istanbul Ulasim Yolcu Hizmetleri Hattindan -
M13 M29

444 00 88 saglanan bilgilendirme hizmetleri
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Genellikle hizmet sektoriinde kullanilan bir yontem olan “’6nem-memnuniyet analiz
yontemi’” sayesinde, rayli sistemleri kullanan yolcularin en fazla 6nem verdikleri; ancak

memnuniyet seviyeleri diisiik olan faktorlerin tespiti saglanacaktir.

Sekil 5.22 : Onem-Memnuniyet Analizi

1. Oncelik Alani

2. Oncelik Alani

Onem Memnuniyet Degeri

3. Oncelik Alani

Memnuniyet Seviyesi

Memnuniyet seviyesini 5 ve 6 olarak belirten yolcular “Memnun’’, digerleri “’Memnun
Olmayan’’ olarak nitelendirilir. Memnuniyet seviyesini hesaplamak i¢in, Memnun

Yolcu Sayis1 / Toplam Yolcu Sayisi' na oranlanir.

Onem seviyesi, 6nemli olarak goriilen kriterlerin énem derecesini belirten katsayi,
kriteri nemli bulan yolcu sayisi ile ¢arpilir ve ardindan OS (%) = (Z:iil k xy,)+=TY

formiilii ile hesaplanir.

Onem Memnuniyet Degeri ise, OMD = OS(1-MS) formiilii ile hesaplanur.
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Sekil 5.23 : Tiim Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin Onem-Memnuniyet
Karsilastirmasi
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5.3 ISTANBUL’DA ISLETILMEKTE OLAN METROBUS ve OTOBUS
SISTEMLERININ SOSYAL ETKIiLERININ OLCULMESI

Istanbul’ da metrobiis ve otobiis yolcu memnuniyeti arastirmasi, Istanbul’daki kentigi
tekerlekli ara¢ toplu tasimacilik sisteminin isletmecisi I.E.T.T. tarafindan
yapilmaktadir. Sunulan hizmetlerin kalitesinin artirtlmasi, yolcu profilinin tespiti ve
raylt sistemlerin kent yasamina etkisi gibi istatiksel bilgiler c¢alismalara yon

vermektedir.

5.3.1 Metrobiis ve Otobiis Hatlarinin Anket-Arastirma Calismalar: ve Sonuglarin
Karsilastirilmasi

IETT tarafindan 2012 yilinda tiim hatlarda yapilan arastirma kapsaminda;

Metrobiis istasyonlari: Metrobiis duraklarinda yapilan goriismeleri ifade etmektedir.

53



Otobiis duraklari: Otobiis duraklarinda yapilan goriismeleri ifade etmektedir.
Otobiis ortak: IETT, Ozel Halk Otobiisii ve Otobiis A.S.” den herhangi birini ya da
birkagin1 kullanmis kisiler anlamina gelmekte olup bu baslikla yapilan ¢alismalar, soz

konusu 3 aragla iliskili sorulan ve tek bir ortak puan alinan bulgulardir.

Otobiis Ortalama: IETT, Ozel Halk Otobiisii ve Otobiis A.S. i¢in ayr1 ayr1 sorulan
sorularin yanitlarinin «otobiisler» ortalamasi olarak ele alinip sergilendigi bulgulari

ifade etmektedir.

Erguvan: Yukaridaki otobiis kavrami ile karigmamasi agisindan, Otobiis A.S. olarak

tanimlanan araglar, ¢calisma i¢inde Erguvan olarak anilacaktir.

5.3.1.1 Yontem ve Teknik

Arastirmada, 1017 kisi Metrobiis istasyonlarinda, 2008 kisi de otobiis duraklarinda

3

olmak tiizere toplam 3025 kisi ile “’yiiz yiize goriisme teknigi’’ ne uygun olarak
goriisiilmistiir. 3025 kisi ile yapilan ¢alismada, yiizde 95 giiven araligi ve +/- % 1,78’lik

hata pay1 oldugu diisiiniilmektedir.

Arastirmada, 56 otobilis duragi, 7 metrobiis duragir secilmis (yolcu yogunlugu
acisindan en yogun duraktan en az yogun duraga dogru se¢im) ve segilen duraklardaki
Ekim-2011 doneminden Pazartesi’den-Pazar’a 7 giinliik donemi kapsayan toplam

yolcu sayilar1 dikkate alinarak 6rneklem dagitilmistir.
5.3.1.2 Demografik ve Sosyo-Ekonomik Profil

I.  Gorigiilen kesimin ylizde 67,69’ unun, 18-34 yas grubu diyebilecegimiz

“gen¢” kesimden olustugu goriilmektedir.
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Sekil 5.24 : Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin Yas Dagilim

55-64
3%

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

Arastirma kapsamina girenlerin yiizde 66,75°1 erkek, kalan ytlizde 33,25’1 ise
kadinlardan olusmustur. Bu oranlarin, metrobiis istasyonlarinda ve otobiis
duraklarinda yapilan goriismelerde hemen hemen benzer diizeyde ¢iktigi

gorilmektedir.

Tablo 5.4 : Araglarin kullanan kadin-erkek oram

Metrobiis Otobiis
istasyonlari duraklari GENEL
Erkek 65,75 67,41 66,75
Kadin 34,25 32,59 33,25
TOPLAM 100,00 100,00 100,00

Kaynak: IETT Anket Caligmalar1 2012

Gortisiilenlerin 6nemli bir boliimi lise ve iizeri 6grenimlidir. Lise mezunlar
yiizde 37,84, yiiksekokul ya da daha iizeri 6grenimli kesim ise yiizde 39,43
olarak saptanmistir. Hareket eden niifusun, agirlikla c¢alisan ve Ogrenci

kesiminden olusuyor olmas1 bu yapiy1 agiklayan bir faktor olarak sdylenebilir.
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Sekil 5.25 : Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin Egitimi

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

Goriigiilen yolcularin yiizde 37,59’u 0Ogrenci, yiizde 52’lik bolimii ise
calisanlardan olusmaktadir. Calismayan diger kesimin agirligt ise yiizde 10,37
olarak saptanmustir.

Sekil 5.26 : Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin

Istihdam Profili
Ucretli-
igsiz maasli
1,65% caligan

Emekli 43,92%

Kendi
hesabina
¢alisan

Ogrenci 8,13%

37,59%

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

56



Tablo 5.5 : Araclari kullanan yolcularin ¢calisma oram

Metrobiis Otobiis
istasyonlar1 | duraklari | GENEL
CALISANLAR 59,13 47,35 52,04
Ucretli-maasli calisan 47,75 41,38 43,92
Kendi hesabina calisan 11,38 5,97 8,13
OGRENCILER 33,25 40,46 37,59
CALISMAYANLAR 7,63 12,19 10,37
Evkadini 3,75 5,06 4,54
Emekli 2,88 5,06 4,19
Issiz 1,00 2,07 1,65
TOPLAM 100,00 100,00 100,00

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

V.  Goristilen kisilerin ortalama 1.116 TL kisisel geliri oldugu goriilmektedir.
Ortalama kisisel gelir, metrobiis kullanan kesim arasinda daha yiiksek olup
(1.237 TL), en diisiik ortalama kisisel gelire (1.076 TL) sahip grup ise OHO
kullanan yolcular oldugu goriilmektedir.

Tablo 5.6 : Araclari kullanan yolcularm gelir diizeyi

SON 1 AY iCINDE KULLANDIGI ARACLAR
IETT O6Ho Erguvan Metrobiis GENEL
499 TL ve daha az 22,22 22,53 21,21 17,80 21,78
500-749TL 14,72 15,28 12,69 15,04 14,81
750-999 TL 11,86 11,79 11,30 10,42 11,52
1000-1499TL 17,12 16,77 18,27 18,32 17,35
1500-1999TL 12,03 12,40 13,16 13,70 12,21
2000-2499TL 6,76 6,90 8,05 8,56 6,88
2500-4999 TL 5,90 5,76 7,74 8,71 6,43
5000 ve tzeri TL 1,20 1,05 0,46 1,64 1,40
Yanitsiz 8,19 7,51 7,12 5,81 7,63
TOPLAM 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Ortalama kisisel gelir (TL) 1.085 1.076 1.139 1.237 1.116
Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012
vi. Hemen hemen her 10 kisiden birinin 6zel aract oldugu goriilmiistiir. Bu oran,

son bir ay i¢cinde metrobiis kullanmis kesim arasinda artarken (%11,76), 6zel

halk otobiisii kullanmis kesim arasinda diismektedir. Bu yapinin, belirli bir

noktaya kadar Ozel araci ile giden daha sonra metrobiise binen yolcularin

agirhigindan kaynaklandigi sdylenebilir.
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Sekil 5.27 : Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin Ozel
Arag Sahipligi

Ozel araci
var
10,57%

Ozel araci
yok
89,43%

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

Tablo 5.7 : Aragclari kullanan yolcularin 6zel arag sahipligi

Metrobis Otobiis
istasyonlari duraklan GENEL
Ozel aracivar 14,13 8,21 10,57
Ozel araci yok 85,87 91,79 89,43
TOPLAM 100,00 100,00 100,00

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012
vii.  Genellikle ev-is ya da ev-okul amagli yolculuk yapildigi goriilmiistiir. Bu da

aragtirma kitlesinin, profilinin bir yansimasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Sekil 5.28 : Hatlarda Seyahat Eden Yolcularin
Seyahat Amaci

Diger
0,

Ev-Diger
11,42%

Ev-is
52,09%

Ev-Okul
34,05%

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012
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Tablo 5.8 : Araclari kullanan yolcularin seyahat amaci

Metrobiis Otobiis

istasyonlari duraklan GENEL
Ev-is 59,50 47,18 52,09
Ev-Okul 31,88 35,49 34,05
Ev-Diger 8,25 13,52 11,42
Diger 0,38 3,81 2,44
TOPLAM 100,00 100,00 100,00

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

5.3.1.3.1 Ara¢ Bekleme Siiresi

Zamanlama kategorisinde dort 6zellik sorgulanmistir. Bu 6zelliklerden de en yiiksek
puani alan “araglarin duraklardan vaktinde kalkmasi” olmustur. Ancak ilging olan
nokta, kategorinin son sirasin1 da “araglarin duraklara zamaninda gelmesi” almustir.
Bunda da, araglarin genellikle zamaninda kalktigini ancak yolculuk siiresince yasanan
kimi olumsuzluklar (trafikten ve/veya soforlerden kaynaklanan nedenler vb.)
nedeniyle de duraklara vaktinde ulasilamadigi sonucu ¢ikarilabilir.

Bu konuda, metrobiislerin gerek vaktinde kalkma gerekse vaktinde duraga ulasmasi

acisindan diger otobiislere gore daha olumlu degerlendirildigi goriilmistiir. Bu

5.3.1.3. Ara¢ Bazh Yolcu Memnuniyet Arastirmasi

konudaki en olumsuz yamitlar ise OHO olmustur.

Tablo 5.9 : Araglar: kullanan yolcularin zaman ac¢isindan memnuniyet

degerlendirmesi

IETT OHO Erguvan Metrobus GENEL
Araclarin duraklardan vaktinde kalkmasi 56 55 60 81 63
Gidilecek yere zamaninda ulasabilme 54 52 57 82 62
Duraklarda bekleme siiresi 53 50 56 79 60
Araclarin duraklara zamaninda gelmesi 52 50 55 79 59
ZAMANLAMA ORTALAMA PUANI 54 52 57 30 61

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012
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5.3.1.3.2 Durak ve Ara¢ Konforu

Konfor baglig1 altinda yolculardan toplam 7 6zelligin degerlendirilmesi istenmistir. Bu
acidan bakildiginda; araglarin dis ve i¢ temizligi begenilen 6zellikler olarak One
cikarken, gerek duraklardaki gerekse araglardaki yolcu yogunlugu en olumsuz goriilen
iki 6zellik olarak son siraya yerlesmistir.

Hemen her 6zellik agisindan otobiislere goére daha olumlu bakilan metrobiisler, ilk kez
ara¢ ya da durak yogunlugu agisindan otobiislere gore bir iki puan da olsa gerisinde
kalmistir. Bunun da, metrobiislere olan yogun talep ve metrobiis hatlarinin sinirh

olusu ile de yakindan iliskili oldugu diisiiniilebilir.

Tablo 5.10 : Araclar: kullanan yolcularin konfor acisindan memnuniyet
degerlendirmesi

IETT OHO Erguvan | OtOPUS |\ trobus | GENEL
ortak

lAraglarin dis temizligi 53 53 64 - 69 59
lAraglarin i¢ temizligi 53 51 62 - 67 58
\Araglardaki havalandirma sistemi 45 44 58 - 62 51
Ar?g |g|qdek| oturma ve tutunma alanlari ve 45 46 52 ) 54 49
diger ekipmanlar

\Araglardaki oturma alanlarinin yeterliligi 45 46 50 - 54 48
Duraklarin yolcu yogunlugu - - - 38 36 37
lAracglarin yolcu yogunlugu 33 32 35 - 33 33
KONFOR ORTALAMA PUANI 46 45 54 38 53 48

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

5.3.1.3.3 Durak-istasyon ve Akbil Yiikleme Noktasi Erisimi

“Ulasilabilirlik” kategorisi kapsaminda, Yyolcularin degerlendirmesi istenen bes
ozellikten en yiiksek puani alan “Istanbul kart/akbil yiikleme kolayligi” 6zelligi
olmustur. 72 puan alan bu 6zelligi, 68 puanla yine bu kartlarin temin edebilme
kolaylig1 izlemistir. Memnun olunmayan ydnlerin basinda ise, engelli vatandaslarla
ilgili sorulan 6zellikler gelmistir. 44 puanla araglarin, 41 puanla da duraklarin engelli
vatandagslar i¢in uygunlugu son iki siray1 almistir. Duraklarin engelli vatandaslar igin

uygunlugu 6zelligi, hem otobiisler icin hem de metrobiis i¢in son sirada yer alan
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Ozellik olsa da, metrobiislerin bu konuda otobiislere gore biraz daha olumlu

degerlendirildigi sOylenebilir.

Tablo 5.11 : Araglar kullanan yolcularin erisim acisindan memnuniyet

degerlendirmesi
IETT OHO | Erguvan Otobus | 1 etrobus | GENEL
ortak

istanbul kart/Akbil yiikleme kolayligi = - - 70 76 72
istanbul kartini temin edebilme kolayligi - - - 66 71 68
Semtlerl_milen otobusuve duraklara erigim _ _ _ 64 61 63
imesafesinin uygunlugu

IAraclarin engelli vatandaslar icin uygunlugu 40 38 52 - 53 44
Duraklarin engelli vatandaslar icin uygunlugu = = = 38 46 41
ULASILABILIRLIK ORTALAMA PUANI 40 38 52 59 61 56

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

5.3.1.3.4 Yolculuk ve Aktarma Ucretleri

Bu kategorinin en ¢ok begeni toplayan 6zelligi 63 puanla “aktarma noktalarinda gegis

kolaylig1” olmustur. 46 puanla en az memnuniyet ise “ulagim ticretleri” olmustur.

Sekil 5.29 : Ucretlendirme Memnuniyet Orani
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2010 ve 2011 yilinda goriisiilen yolculara sorulan; ¢Ulagim iicretleri agisindan
Metrobiisii/Otobiisii nasil degerlendirirsiniz?”’ sorusu 2012 anketinde, *’Odediginiz
ulasim Tcretine karsilik aldiginiz hizmetten memnun musunuz?’’ sorusuna verilen

cevaplara bakildiginda, yolcularin memnuniyetlerinin arttig1 gériilmektedir.

Tablo 5.12 Araglart kullanan yolcularin iicret ac¢isindan memnuniyet
degerlendirmesi

Otobiis Metrobus Bagimsiz GENEL
Aktarma noktalarinda gegis kolaylig 60 68 - 63
Araclarda nakit parayla binisin kaldirilmasi 57 57
Ulasim licretleri 44 49 - 46
KULLANILABILIRLIK GENEL ORTALAMA 52 59 57 55

Kaynak: IETT Anket Calismalar1 2012

5.4 RAYLI SISTEM ve LASTiK TEKERLEKLI TOPLU ULASIMIN SOSYAL
ETKILERININ KARSILASTIRILMASI

Istanbul ulasiminin en dnemli iki sistemi olan rayli ve tekerlekli toplu tasima sistemi
olmak iizere iki ana kategoride kullanicilarin sosyal ve demografik durumlar
incelenmis ve ayri ayri memnuniyet ve beklentileri gozlenmistir. Tekerlekli arag
kategorisinde, memnuniyet orant hemen hemen her durum igin yiiksek olan metrobiis ile

rayli sistem tagimaciligi ayr1 ayri ele alinarak incelenecektir.
Lastik tekerlekli toplu ulasim sistemleri arasinda, hiz ve zaman agisindan 6ne ¢ikmakta

olan metrobiis ve rayl sistemler i¢in en son yapilan 2012 yili anketleri karsilastiriimis

ve sonuglart yorumlanmustir.
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Tablo 5.13 : Ulasim Sistemlerinin Isletme Farklar

Ozellikler

Otobiis Yolu

Metrobiis

Rayh sistem

Ayrilmis Koridor

Kismen

Tamamen

Tamamen

Yaya ve diger tasitlarla

Oncelik kurali/ Sinyal

Kesismesiz kath

Kesismesiz kath goziimler

kesismeler ile 6ncelik céziimler

istasyon/durak Standart ferdi binis Binis dncesi bilet 6deme Binig dncesi bilet 6deme
tasarimi sistemi sistemi

Seyir Bolgesi Tamamen yeristii Tamamen yeristii Kismen/tamamen yeralti

istasyon Sikhg

Otobiis Standardi

Rayl sistem standardi

Rayl sistem standardi

Koridor/Hat Yapisi

Tum hatlara acik

Ana hatlara acik

Ana hatlara acik

Sefer Sikhig:

Tum hatlara acik
oldugundan seyrek

2dk

2dk

sistemi

kontrol

Diizenlilik takibi Serbest Gergek zamanl merkezi Gergek zamanh merkezi
kontrol kontrol
Yolcu bilgilendirme Gerekli degil Gergek zamanl merkezi Gergek zamanh merkezi

kontrol

i. Seyahat eden yolcularin yas

ve cinsiyet bakimindan karsilastirilmasi

yapildiginda ¢ok biiyiik farklar gdéze c¢arpmamaktadir. ki anket birlikte

yorumlandiginda erkeklerden olusan gen¢ niifusun toplu tasimayi daha aktif

kullandig1 sdylenebilir.

Sekil 5.30 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin Yas
Dagilhim Karsilagtirmasi

Yas Gruplari
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0

14-25

26-34 35-44

45-54

55+

M Rayh Sistemler 47

26 14 8

M Lastik Tekerlekli

46,01

29,31 13,91

7,43

3,54
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Sekil 5.31 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin
Cinsiyet Dagilim

90
80
70
60
50
40
30
20
10

0

Arastirmaya Katilim

Rayl Sistemler Lastik Tekerlekli

M Erkek 77,4 66,75
H Kadin 22,6 33,25

ii. Toplu tagimayr kullanan yolcularin egitim diizeyleri ve calisma durumlari
karsilastirildiginda, egitim diizeyi yiiksek ve calisan kesimin rayli sistemleri

daha ¢ok tercih ettigini gérmekteyiz.

Sekil 5.32 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin
Egitim Durumu Karsilastirmasi

45
40
35
30
25
20
15
10

Arastirmaya Katilim

0 - -
Ilkokul M. Lise M. Uni. M. Diger

M Rayh Sistemler 13 38 42 7
M Lastik Tekerlekli 16,55 37,84 39,43 6,18

iii.  Rayli sistemlerin yolculuk siiresi bakimindan yolcularda olusturdugu giivenin,

calisan kesimde olumlu etkiler biraktigi goriilmektedir. Bu nedenle, c¢alisan
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kesimin rayli sistem kullanim orami lastik tekerlekli ulasima nazaran daha

yiiksektir.

Sekil 5.33 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin
Istihdam Durumu
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0

Arastirmaya Katilim

Rayh Sistemler Lastik Tekerlekli
H Calisiyor 64,3 52,04
H Calismiyor 35,7 47,96

iv.  Maash calisan kesimin, kendi hesabina ¢alisanlara nazaran ¢ogunlukla toplu
tasima araglarin1 kullanarak seyahat ettiklerini gormekteyiz. Rayli sistem ve

lastik tekerlekli sistem i¢in aradaki farkin biiyiik olmadig1 goriilmektedir.

Sekil 5.34 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin
Istihdam Profili

100
80
60
40
20

0

%

Rayli Sistemler Lastik Tekerlekli
m Ucretli-Maash Calisan 81 84,3
B Kendi Hesabina Calisan 13 14,05

Gelir dagilimina baktigimizda, ¢ok biiyiik farklar olmamakla birlikte rayli sistemleri

tercih eden yolcularin gelir seviyesinin biraz daha yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 5.35 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin
Gelir Dagilimi Karsilastirmasi

45
40
35
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15
10

5

0

%

1000- 1501- 2001- 2501-
1500 2000 2500 3000

M Rayli Sistemler 33 32 20 15

M Lastik Tekerlekli 38,9 28,54 17,76 14,8

v.  Ozel arag sahipligi konusunda iki sistem karsilastirildiginda, rayli sistemleri
kullanan yolcularin 6zel arag¢ yerine rayli sistemleri tercih ettigini gormekteyiz.
Bunu nedeni olarak, rayli sistemlerin saglamis oldugu konfor ve giivenirlilik
basta olmak {izere, trafikte kaybedilen zaman, akaryakit maliyetleri ve park

sorunlar1 oldugu soylenebilir.

Sekil 5.36 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem
Kullanicilarinin Ozel Arac¢ Sahipligi Karsilastirmasi

100
€
= 80
=)
N
p 60
)
£ 40
£
F 20
< 0
Rayl Sistemler Lastik Tekerlekli
B Arag Sahibi 40,2 10,57
B Arag Sahibi Degil 59,8 89,43
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Sekil 5.37 : Rayh ve Lastik Tekerlekli Sistem Kullanicilarinin Seyahat
Amaci Karsilastirmasi
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0 L
Ev-ls/Is-Ev Ev-Okul/Okul-Ev Ev-Diger

B Rayli Sistemler 58 21 21
M Lastik Tekerlekli 54,53 34,05 11,42

Yolcularn biiyiik boliimiiniin toplu tagima araglarini, evden ise ve isten eve gitmek igin
kullandigin1 gérmekteyiz. Okullarin genelde ana giizergah disinda da olmasi nedeniyle,
giizergdh esnekligi acisindan avantajli olan lastik tekerlekli araglarin Ggrenciler

tarafindan daha yogun kullanildig1 gortilmektedir

5.4.1. Metrobiis Hizmet Kalitesinin Y1l Bazl Degisimi

5.4.1.1 Doluluk Memnuniyet Karsilastirmasi

Sekil 5.38 : Y1l Bazli Doluluk Memnuniyeti
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Metrobiis hatt1 3 yillik anket karsilastirmasinda, doluluk memnuniyet oraninda ciddi bir

Doluluk Memenuniyet %

degisim goriilmektedir.
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Sekil 5.39 : Metrobiis Peron Yogunlugu

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/

Sekil 5.40 : Yil Bazh Tasinan Yolcu Sayisi

Yillik Yolcu Tagima

2010 2011 2012
® Milyon 175 194 204

2012 yilinda Beylikdiizii uzatmasinin agilmasi ile artan yolcu sayisi, memnuniyet

oranlarini etkilemistir.

Sekil 5.41 : Metrobiis Beylikdiizii Uzatmasi

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/

5.4.1.2 Ucret Memnuniyet Karsilastirmasi
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Ucret memnuniyet karsilastirmasinda 2012 yilindaki olumlu yonde artigin iki
nedeninden sz etmek miimkiindiir:

i. Diger yillar sorulan “’Ulasim Ucretleri Acisindan Metrobiisii  Nasil

Degerlendirirsiniz?’” sorusu 2012 yilinda ise ¢ Odediginiz Ulasim Ucretine

Karsilik Aldigimiz Hizmetten Memnun musunuz?’’ olarak sorulmustur.

ii. 2012 yilina kadar olan 2 kademeli lcretlendirme, 2012 yilinda Beylikdiizii
uzatmasi acilinca 8 kademeye ¢ikartilmis ve ¢ gittigin kadar 6de’” uygulamasina

gecilmistir.

Tablo 5.14 : Yilik Ucret Dagilimi

Durak Sayis1 2010 2011 2012

1-3 1,35 1,45 1,60 TL
4-9 2,40 TL
10-15 2,50 TL
16-21 2,60 TL
22-27 1,95 2,1 2,70 TL
28-33 2,80 TL
34-39 290 TL
40+ 295TL
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Metrobiis ve Transfer Yapilabilen Rayh Sistemler Hat Semasi

Sekil 5.42
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Kaynak: http://www.istanbul
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5.4.2 Metrobiis ve Avrupa Yakasi Rayh Sistemler Memnuniyet Oranlari

Karsilastirmasi

Metrobiis; ayrilmis yolda tasimacilik yapmasi nedeniyle trafikten etkilenmemesi,

istasyonlarin ylikseltilmis platformlardan olusmas1 ve

istasyonlara erisim gibi

ozelliklerinden dolayr lastik tekerlekli sistemler arasinda one c¢ikmaktadir. Bu

ozelliklerinden dolay1 yolcu memnuniyet karsilastirmasi; Avrupa yakasi rayl sistemler

ve metrobiis arasinda yapilmistir.

5.4.2.1 Zaman Verimliligi A¢isindan Karsilastirma

Yolcularn tarifelere uyum ve bekleme siirelerinden en ¢ok sikayet ettigi hat, tramvay

olmustur. Tramvay, bir¢ok bolgede karayolu ile birlikte hareket ederek bir¢ok

hemzemin gegitten gegmekte ve trafikten olumsuz yonde etkilenmektedir. Kaybedilen

bu zaman, yolcularin tramvay hatti i¢in olumsuz diisiinmesine neden olmaktadir.

Sekil 5.43 : Rayh Sistem ve Metrobiis Zaman Verimliligi Ac¢isindan
Memnuniyet Karsilagtirmasi
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Metrobiis yolcularinin, tarifelere uyum ve bekleme siireleri konusunda tahmin edildigi

kadar rahatsiz olmadigi

gorilmektedir.

Metro yolculari

ile ayn1 memnuniyet

derecesinde olmasi trafikten izole edilmis hatlarin farkini géstermektedir.
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5.4.2.2 Doluluk A¢isindan Karsilastirma

Sekil 5.44 : Rayh Sistem ve Metrobiis Doluluk Acisindan Karsilastirilmasi
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Hatlardaki memnuniyet oranlari karsilastirildiginda, yolcularin en fazla sikayet ettigi hat
metrobiis olarak goriilmektedir. Ikinci sirada ise, tramvay hatti goze ¢arpmaktadir.
Metrobiisiin ¢alisma giizergahinda bulunan birgok IETT hattinin iptal edilmesi, sehrin
ana yerlesim bolgeleri ile is bolgeleri arasinda trafikten izole bir yolda tasimacilik
yapmast ve buna bagl olarak zaman kazancindan dolayi doluluk orani artmaktadir.
Tramvay hattinin ise, niifusun yogun oldugu bolgelerden gegerek is ve turistik alanlar
birbirine baglamasi; ayni zamanda glizergdhta bulunan hastane gibi kurumlara yolcu
tagimasi yogunlugu artirmaktadir. Bu etkenlerden dolayi, giinliik yolcu tasima sayilari

ile doluluk oranlarindaki memnuniyetsizligin dogru orantili oldugu goriilmektedir.

Sekil 5.45 : Metrobiis Arag I¢ci Yogunluk

Kaynak: www.rayhaber.com
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Rayli sistemlerde; sefer arali1 3,75 dk ile saglanmakta ve T1 hattinda giinliik ortalama
350.000, M1 hattinda 210.000, M2 hattinda ise 250.000 adet yolcu taginmaktadir.
Sekil 5.46 : Hatlara Gore Istasyona Erisim Memnuniyeti
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Metrobiis hattinin 2012 yili giinliik tasinan yolcu sayisi, 750.000 civarindadir ve zirve
saatte 25 sn, ara saatte 60 sn sefer araligi ile bu kapasiteye karsilik veremediginden
doluluk oran1 artmakta ve Ozel araca sahip yolcularinda kullaniminin azaldig

goriilmektedir.

Sekil 5.47 : Metrobiis Arac I¢i Yogunluk — 2

Kaynak: www.rayhaber.com
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5.4.2.3 Istasyonlara Erisim Acisindan Karsilastirma

Sekil 5.48 : Rayh Sistem ve Metrobiis Istasyonlarina Erisim
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Istasyonlara erisim konusunda, rayl sistem hatlarinin memnuniyet oranlar1 birbirine
yakin iken; tramvay hattinin istasyonlarma bazi bolgelerde yiliksek iist gegitler ile
ulagilabilmesi, baz1 bolgelerde ise yogun trafigin bulundugu yollardaki kavsak ve yaya

gecitlerinden ge¢me zorluklart memnuniyetsizligi artirmaktadir.

Metrobiis istasyonlarinin hemen hemen hepsine list gecitler ile ulasilmasi, bu {ist
gecitlerin yolcu sirkiilasyonunu saglayacak sekilde dizayn edilmemis olmasi ve zirve

saatlerde belli bolgelerde birikme olmas1 memnuniyetsizligi arttirmaktadir.

Sekil 5.49 : Metrobiis Istasyonlarina
Erisim Yollarinin Yogunlugu

Kaynak: http://www.iett.gov.tr
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5.4.2.4 Ucret Acisindan Karsilastirma

Tasima ticretleri konusunda yolcularin memnuniyet oranina bakildiginda; en yiiksek
degerin, Sishane-Taksim-Mecidiyekoy-Levent-Seyrantepe giizergahinda hizmette olan
16,5 kilometrelik M2 hattinda oldugunu gérmekteyiz. Karsilastirdigimiz diger hatlara
gore, en kisa mesafeli seyahat hizmeti sunan bu hattaki yolcularin yiizde 69’ u iicretlerin
normal oldugunu belirtmistir. 16,5 kilometrelik bu hatti TAM akilli bilet uygulamasi ile
1,95 TL’ye, OGRENCT akill1 bilet uygulamas ile 1 TL’ye kat etmek miimkiindiir.

Metrobiis hattinda ise, yolcularin biiyilk bir bolimii iicretlendirmeden memnun
olmadiklarini belirtmekte ve bu oran yiizde 51 olarak goriilmektedir. Metrobiis hattinda
uygulanan kademeli icretlendirme sayesinde, seyahat edilen mesafe kadar iicret
O0denmekte ve bu bedel tam kullanan yolcular i¢in 1,60 ile 2,95 TL arasinda
degismektedir. Metrobiis hattinin en uzun yolculuk mesafesi olan 52 kilometreyi, TAM
akill bilet uygulamasi ile 2,95 TL’ye, OGRENCI akill1 bilet uygulamasi ile 1,15 TL’ye
kat etmek miimkiindiir. Buna ragmen metrobiisiin en kisa rayli sistem hatti ile iicret
memnuniyet acisindan  karsilastirildiginda  olumsuz  olarak  degerlendirildigi

gorilmektedir.

Rayli sistem hatlarindan M2 hattinda 13 istasyonu, TAM 1,95 TL’ye, OGRENCI 1
TL’ye seyahat edebiliyor iken, metrobiis hattinda 13 istasyon yolculuk bedeli kademeli
iicretlendirme olmasina ragmen TAM 2,5 TL, OGRENCT ise 1,15 TL’dir.

M2 hattinda yolculuk siiresi, 27dk iken metrobiis ile ayn1 mesafe (16,5 km) 30dk’da

alinabilmektedir.

Konfor ve erigim gibi kriterler goz ardi edilerek, temel kriterler olan istasyon sayisi ve
mesafe ile seyahat siiresi gibi kavramlar sabitlenip karsilastirma yapildiginda, yolcularin
metrobilise O0dedikleri ticret karsiliginda sunulan hizmetin yeterli olmadigim

diisiindiikleri goriilmektedir.
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Sekil 5.50 : Rayh Sistem ve Metrobiisiin Yolculuk Ucreti A¢isindan
Karsilastirmasi
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Hat uzunluklari ile 6denen iicretleri karsilastirdigimizda, aslinda km basina en pahali hat
olan M2 hattinda memnuniyet seviyesindeki artis; hat kullanicilarinin gelir seviyesi ve

hattin konforundan kaynakli bir memnuniyet oldugu sdylenebilir.

Sekil 5.51 : Ucret Memnuniyet A¢isindan Karsilagtirma
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Ayrica metrobiis hattinin km basina d6denen iicretin diisiik olmasi, memnuniyet ile dogru
orantili olarak artmamakta, alinan hizmet ve rayl sistem konforu saglanamadigindan

Odenen tcret fazla bulunmaktadir.
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Sekil 5.52 : TL/km Acisindan Karsilastirma
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Diinyadaki diger sehirlerde isletilmekte olan metrobiis hatlarinin uzunluklarina ve

yolculuk iicretlerine bakildiginda, Avrupa iilkeleri ile ayni seviyelerde oldugunu

gormekteyiz. Seyahat edilebilen mesafeler kiyaslandiginda, Istanbul metrobiis iicretinin

yiiksek oldugu goriilmektedir.

Sekil 5.53 : Diinyadaki Metrobiis Hatlarinin Uzunluklar: ve Yolculuk Ucretleri
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Avrupa ve Tiirkiye gibi gelismekte olan Brezilya’nin sanayi sehri olan Sao Paulo’ nun

rayll sistem hatlar1 iicretlerine bakildiginda, Istanbul seyahat iicretlerinin makul

seviyede oldugu goriilmektedir.
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Sekil 5.54 : Diinyadaki Rayh Sistemlerin Yolculuk Ucretleri
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Kisi bagina diisen GSMH incelendiginde Istanbul, seyahat {icretlerinde oldugu gibi 2012

yil1 kisi basina diisen GSMH siralamasinda da son sirada yer almaktadir.

Sekil 5.55 : Diinyadaki Sehirlerin 2012 Yih Kisi Basi GSMH
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Sekil 5.56 : Diinyadaki Sehirlerin Seyahat Ucretleri
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Sekil 5.57 : Y1l Bazh Ucret Memnuniyeti ile Ucret Degisimi Regresyon Analizi

Fitted Line Plot
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Veri adedinin az olmasi nedeniyle korelasyonu yiiksek, ancak giivenilirligi diisiiktiir.
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Sekil 5.58 : 8 Ulkenin GSMH'si ile Rayh Sistem Yolculuk Ucretleri Regresyon
Analizi

Fitted Line Plot
GSMH = - 9392 + 28306 Joet
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2012 yii GSMH ile rayli sistem yolculuk iicretleri analizinde, giivenilirlik ve

korelasyon diigtiktiir.
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6. SONUC VE ONERILER

1800’1 yillarin baglarinda, insanliga sadece yilik tasimadaki faydasi disiiniilerek
gelistirilmis olan rayl sistemlerin, tarihteki hizli gelisimine yerli ve yabanci birgok
kaynak rehberlik etmektedir.

Rayli sistemler, tarihte 6nemli yer tutan ‘’Sanayi Devrimi’’ gibi diinyada biiyiik etkileri
olan nitelikli degisikliklerle gelismeler gostermis ve “’I. Diinya Savasi’” ile “’II. Diinya
Savas1’’ gibi buhranli donemlerde duraksamasina ragmen, ulasim alaninda kendine
Onemli bir yer edinmeyi bagarmistir.

Kenti¢i rayli tagimacilik; birgok farkli disiplinlerin ortak ¢alismalari sonucunda, kent
planlamasi, alan yonetimi ve ulasim ¢odziimlerinin vazgegilmez ana 6gesi olmustur.
Diger alternatif ulasim tiirleri arasinda; giivenlik, yiiksek verim, uzun omiir, diisiik gaz
emisyonu, daha fazla konfor ve ekonomik seyahat imkani gibi daha birgok alanda
avantajlt oldugu ve bunun sonucu olarak, 1900’1ii yillarda ivmeli bir gelisme gosterdigi
goriilmektedir.

Kentigi rayli sistemlerin, istatistiksel olarak niifus ve GSMH gibi degerler ile olan
iligkisi incelenmis ve niifusun 1 milyonu ge¢medigi kentlerde uygulanmasinin
istatistiksel olarak ve pratikte gecerliligi olmadig1 goriilmiistiir. Ulkemizde de niifusu 1
milyonu gecen 16 ilin 11’inde rayh sistem bulundugu, diger 5 ilde ise rayli sistem
arastirma ve proje calismalar1 oldugunu gérmekteyiz.

Ulagim planlama calismalarinda; Arastirma, Analiz, Degerlendirme ve Alternatif
calismalari neticesinde ¢ikan sonuclara gore ulasim cesitlerine yon verilmesi
gerekmektedir.

Raylt sistemlerin; giiriiltii ve hava kirliligi, alan kullanimi, enerji tiiketimi ve trafik
kazalar1 gibi kent yasamini olumsuz ydnde etkileyen faktorler agisindan Onemi
degerlendirilmis ve dogru planlanan hatlarin kente ve kentte yasayan bireylere olumlu
etkileri aciklanmistir. Aynmi zamanda, rayli sistemlerin diger ulasim tiirleri ile
karsilastirlldiginda emniyet, giivenirlik, hiz, kapasite ve konfor gibi olumlu yoénleri
acikca goriilmektedir.

Kent yasamimin gelismesi ile ulasim hizmetinin kalitesi de bireyler tarafindan

sorgulanmaya baglamistir. Rayli ve lastik tekerlekli ulasim sistemlerinin kalite hizmet
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durumunu 6lgmek amaciyla, anket ve arastirma ¢alismalart yapilmasi gerekliligi hasil
olmustur.

Istanbul’daki rayli ve lastik tekerlekli toplu tasima sistem kullanicilarinin; seyahat
siireleri ve istasyonlarda bekleme siirelerine, istasyon ve arag i¢i konfora, seyahat edilen
mesafeye gore ddenen iicrete ve diger memnuniyet kavramlarina bakis agilari, yapilan
anketler yardimiyla tespit edilerek, ayri ayri degerlendirilmis ve metrobiis hatt1 ile
Avrupa yakasi rayli sistem hatlarinin verileri karsilastirilmistir.

Hazirlanan anketler, EN 13816 Toplu Tasimacilikta Hizmet Kalitesi Standardini
referans almakta ve aragtirmalar bu standardin tanimladigi kriterlere gore yapilmaktadir.
Saha c¢aligmalari, ISO 20252 (Kalite Yonetim Sistemleri Standardi) standardina sahip ve
ESOMAR (European Society for Opinion and Market Research) iiyesi kuruluslar
tarafindan yapilmaktadir. Anket sonuglarindan ele edilen veriler, diinyanin en fazla
kullanilan istatistik analiz program1 SPSS (Statistical Package for the Social Sciences)
kullanilarak degerlendirilmistir.

i. Rayli ve lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri, memnuniyet Ol¢iimlerinde
hemen hemen her alanda rayl sistemlerin memnuniyet oraninin yiiksek oldugu
gorilmiistiir. Arastirmalara katilan ve biiylik boliimiiniin ev-is, is-ev amagl
yolculuk yaptig1 goriilmekte olan yolcularin; rayli sistemleri tercih nedeninin,
bliylik oranda hizli seyahat imkani sunmasindan dolayr kazanilan zamandan
otiirti oldugu goriilmiistiir.

ii. Rayl ve lastik tekerlekli toplu tasimay:r kullanan yolcularin énem verdikleri
kriterler arasinda; 1. onceliginin “kalabalik seviyesi” ve “yolculuk iicreti”, 2.
onceliginin “araci bekleme siiresi” oldugu goriilmiistiir.

iii.  Rayli ve lastik tekerlekli toplu tagimayi kullanan yolcularin egitim diizeyleri
karsilagtirildiginda, egitim diizeyi yiiksek olan kisiler ve ¢alisan kesimin rayl
sistemleri daha ¢ok tercih ettigi anlagilmistir. Rayli sistemlerin yolculuk stiresi
bakimindan yolcularda olusturdugu giiven, calisan kesimin tercih sebebi
olmustur.

iv.  Rayl sistemleri tercih eden yolcularin gelir seviyelerinin biraz daha yiliksek
oldugu soylenebilir. Gelir seviyesi arttikca, beklenen hizmet, emniyet, hiz ve
istasyon-ara¢ konforu gibi kavramlar 6n plana ¢ikmakta ve rayli sisteme olan

talebi arttirmaktadir.
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Vi.

Vii.

viii.

Xi.

Xii.

Raylt ve lastik tekerlekli sistemlerin yolculari yas ve cinsiyet acisindan ¢ok
farklilik gostermemistir. Ancak yapilan anketlerden erkeklerden olusan geng
niifusun toplu tasimay1 daha aktif kullandig1 goriilmiistiir.

Rayli ve lastik tekerlekli sistemleri kullanan yolcular kiyaslandiginda, rayli
sistem yolcularinin ara¢ sahipligi a¢isindan c¢ogunlukta oldugu goriilmiistiir.
Rayli sistemlerin saglamis oldugu konfor ve giivenilirlik, yolcularin &zel
araclarin birakip toplu tasimaya yonelmesini saglayan temel faktordiir.
Metrobiis hattinda ara¢ doluluk memnuniyetini artirmak igin sefer sayisini
arttirmak ¢6zim olmamustir.

Duraklarin engelli vatandaslara uygunlugu acisindan lastik tekerlekli araglar
olumlu degerlendirilmemistir ama metrobiisler otobiislere gore biraz daha kabul
edilebilir seviyelerdedir.

Metrobilis hattinda yapilan arastirmada 3 yillik siire igerisinde doluluk
memnuniyet oraninda ciddi diisiis yasandigi anlagilmistir. Bu durum, yapilan hat
uzatmasindan kaynaklanan yolcu sayisinn artmasma baglanmigtir. Ucret
memnuniyetinde ise olumlu bir atis gdzlemlenmistir. Bunun sebebi olarak da
kademeli ticretlendirmenin genisletilmesi gosterilmistir.

Rayl sistemler i¢inde tramvay hatlarinin bolgedeki trafikten etkilenmesinden
dolay1 ara¢ bekleme siireleri memnuniyetinde diisiikliik gorilmiistiir.

Rayl sistemler igin, yolculardan en ¢ok sikayet alan hat tramvay hatt1 olmustur.
Ote yandan lastik tekerlekliler arasinda, Metrobiis’iin genel memnuniyet
seviyesinin beklendigi kadar diisiik olmadigr goriilmiistiir. Bu iki sistemin
memnuniyet seviyesi bakimindan birbirine ¢ok yakin oldugu belirlenmistir.
Metrobiiste; aynm1 glizergahta bulunan otobiis seferlerinin iptali, sehrin ana
yerlesim bolgeleri ile is bolgeleri arasinda trafikten izole bir tagimacilik olmasi
ve zaman kazancindan dolayi, tramvayda ise; niifusun yogun oldugu yerlerden
gecmesi, 1§ ve turistik alanlari birbirine baglamasi ve gilizergah iizerinde hastane
gibi kurumlarin bulunmasindan dolayr doluluk oran1 artmistir. Bunun
paralelinde de doluluk memnuniyetinde diisis gozlemlenmistir. Metrobiis
hatlarindaki sefer sayilar1 bu kapasiteye cevap veremediginde Ozel arag

sahiplerinin kullaniminin azaldig1 saptanmustir.
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Xiii.

Xiv.

XV.

XVi.

XVil.

XViii.

Istasyonlara erisim konusunda, rayli sistem hatlar1 benzer memnuniyet
seviyelerine sahiptir. Tramvay hatlarinda baz1 istasyonlara yiiksek iist gegitler ile
ulasilabilmesi ve trafigin yogun oldugu yerlerde kavsak ve yaya gecitlerinden
gecme zorlugu memnuniyet oranini dislirmistiir. Metrobiislerde ise; biitiin
duraklara iist gecitler ile ulasilmas1 ve bu st gecitlerin iyi bir sekilde dizayn
edilmemis olmasi talebin fazla oldugu bazi saatlerde birikmeye neden
olmaktadir. Bunun sonucunda ise memnuniyetsizlikte bir artis goriilmustiir.
Konfor ve erisim gibi kriterler géz ardi edilerek temel kriterler olan istasyon
sayist ve mesafe ile seyahat siliresi gibi kavramlar sabitlenip karsilagtirma
yapildiginda, yolcularin metrobiise Odedikleri iicret karsiliginda sunulan
hizmetin yeterli olmadigini diisindiikleri goriilmektedir.

Metrobiiste kilometre basina ddenen iicretin metro hatlarina gore daha diisiik
olmasina ragmen, memnuniyet oraninin tam tersi olmasi, rayli sistemleri
kullanan yolcularin gelir seviyesinin yiiksekligine ve rayli sistemlerin yiiksek
konforuna baglanmaistir.

Istanbul metrobiisii uzunluk ve yolculuk iicreti agisindan diinyadaki diger
metrobiis hatlar1 ile karsilastirildiginda Avrupa iilkeleri ile aymi seviyede oldugu
goriilmiistiir. Ancak seyahat edilebilen mesafeler kiyaslandiginda Istanbul
metrobiis licretinin yiiksek oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye gibi gelismekte olan Brezilya’nin sanayi sehri olan Sao Paolo’nun rayl
sistem {icretlendirmesi ile Istanbul rayli sistem iicretlendirmesi kiyaslandiginda
Istanbul’daki iicretlendirmenin makul seviyede oldugu anlasilmustir.

Diinyadaki 6nemli sehir merkezleri ile Istanbul’'un GSMH ve yolculuk {icretleri
karsilastirildiginda, Istanbul’da rayli sistem ulasim iicretlerinin makul seviyede

oldugu anlasilmistir.
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EK1: Rayh Sistemler Anket Formu

M1
AKSARAY - ATATUR!( HAVALIMANI METRO HATTI
YOLCU MEMNUNIYETI ARASTIRMASI ANKET FORMU

BASLANGIC SAATL: | ... :.... GORUSME TARIHE: | oo /oo | ANKETNO: |

M QUrky. IsSmim.. ... e v ee e = o Grkctinde calryorunm. Sieketin su ands Metro humatiorinde Y olcu Memnuniyeti
Aragtrmas”® wwmwquwnmu B kornda gl dhor ok sizin Qleindoriniz de Do igin gok dnarli, Qlrimeniz yokdork 10
bl sdroccktie, Arastamanmiza ktbddn Gin simdicn tesoldor adaim.

Anketi kisinin kabul ettigi: ANKET YAPMAYI KABUL ETMEYEN KISILERE CIZGI (-) CEKIP,
Wlka‘)%"‘doﬂ;&;ﬂ lw;maalds OLDUGUNU YUVARLAK ICINE AL'%AK uﬁnhmfﬁ“

KISI SIRASI

| 7 | 8 | 9 | 10

K1 vkt yopddon istanyon adi: (SORMADAN KODLAYINIZ)
K. 2 Rapfeistondori wycih cime nedoniniz nodie 7 (SORUNUZ )

S.1 Mooy fakh bie dhem oo e gdmig dubliesiniz wfveya
Motro, kuflorocalon ik ugm aroc dobilie. B hesusu dikdate darak
yduAn(ummn bnkngg oktasnn hang ilge ddojun syl

Istasyon Listesi K1 K2 wuu-wa DIXKAT: METROYA BINILEN ISTASYON VEYA CIVARININ
CSARAY 1 1 SOYLENMEST DURUMUNDA SOYLENEN NOKTANIN YOLCULUGUN
“BASLANGIC® NOKTASI OLDUGUNDAN EMIN OLUNUZ TEX CEVAP
EMNIYET - FATIH 2 2 ALINIZ.)
TOPKAPT - LLUBATLI 3 3 S$.2 Rdd, su ands yaptadrez yolculudun en son vars noktas
xesich; ilgesins sonder misiniz?
BAYRAMPASA - MALTEPE 4 1 wu(msu DIKKAT: METRODAN INILECEX ISTASYON VEYA
SACMALCTLAR 5 5 CIVARININ SOYLENMESI DURUMUNDA SOYLENEN NOKTANIN
YOLCULUGUN “EN SON® VARIS NOKTASI OLDUGUNDAN EMIN
WOCATEPE 6 6 OLUNUZ. TEX CEVAP ALINIZ)
OTOGAR ? L4 Tie / Belde Taiigg
FSEMLER 8 8 JONAR
SRNAVUTKOY 2 2
TERAZIDERE 9 9 ATASEFIR : :
DAVUTPASA 10 10 [ AVCILAR 7 ki
PAGCILAR
EERIER i al BUICFLIEVLER 3
ZYTINMURNY 12 12 PXIRKOY
BXIRKOY 3 3 | BASAKSEHIR ]
s\vnmmsn )
BUHCELIEVLER " 8] §!x1ks 10 1
ATAXOY - SIRINEVLFR 15 15 ::&m i 2
YENIBOSNA 16 16 EYORU .
DUNYA TICARET MERKEZ | 17 17 AUYUKCFKME CE 4
QATALCA « C
ATATURK HAVALIMANI 18 18 GRMEXOY r r
ESEMLER
K3 Avkatin yopskhdp st lieni: (SORMADAN KODLAYINIZ) FSENYURT ]
1 YU 1 1
S Yodun (07.00-09.00) AT > >0
Sabah Normad (09:00-12.00) 2 GAZIOSMANPASA
3 GUNGOREN 2 2
OJe (12:00-16:00) KADIXOY 23 23
3 1 [KAGITHANE > bz
Acgam Yodun (16.00-20.00) NARTAL >% >
Acsam Normad (20.0000.00) 5 NUGURCE KME CF 76 26
MU TEPE 27 27
KA Su anddd metro yaodudunge igin kulndd e bkt trinn PENDIK 28 28 |
chuyacadanmdan hangsi ddudunu beditie misinz ? SNCAXTEPE 26 29
(YOLCUYA $IKLARI OKUYUNUZ VE TEX CEVAP KODLAYINIZ) SARIYER 3 30
SILIVRI 3
UL TANBE YL 2 37
Bilet Tarleri K.4 SLTANGAZI
on 1 | SILE 4 34
Tan (Istarbad Kort, Akti, Mond Kort, Kullan-/¢ Kart) 2 ST:EI'A S S
hdeienk O, Opctmer, S Kat) 3 UMRANIVE 37 37
Uretsiz Kart (B marsubu, Oz0rkl, Polis, BOyUkeohie 1 MUEKUDAR 38 |
| Bdoabyes colesarn vb ) ZYTINBUR 39|
DIGER
ETANBIT UASIN A, Kdibe ve Kuunesd Gelrgim Moosiog) 1

M1 Aksarary - Ak Havadimans Mo Hal Yolou Meormunyed Aragtemass Arke
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53 Bu yolcubodumeds, metro Blasyonuna hang yollydlla

Qeiciniz? (COKLU CEVAP KABUL EDILEBILIR. )

(ANKETOR DIKKAT! Sikdan gerckmeodibge oluma ywe. [k covap

h&om-mawuﬂ" e b k, bu yobou ukta metro
Kadar k btun tespit odip

X" e igareticymniz. )

Kidincm
{x)

g

Sadoce yripack
Tranvanda
(Robisk:
Tt
S aanla
Ond ks
Dolrmukyf Miribiske
vz yuluds
Muotrobaeke

DWy (Youwns.........

S4 By ydoduduneds metro Stsyonus TORAM ki dddka da
Qddiniz? (ANKETOR DIKKAT! S.ITE BELIRTILEN YOLU DIKKATE
ALARAK CEVAP ALINILZ)

S5 By yododudunueun, beskangs nokbasmndan gimok istoddni ypore
aidene kaks TOPLAM ko dakika sirecalinl disinyorsunwe?
(ANKETOR DIKKAT! TUM YOLCULUK SURESINI DIXKATE ALARAK
CEVAP ALINIZ)

=] =1 B (=) [ I O B

DAKIKA

54 Arlangctan - Mdroya
L 55 | Brlangotan Maea

S.6 Motroyu ne sebekda kullonrporsunuwe ?

momu DIKKAT: GUNDE .. KEZ, MAFTADA .. KEZ, AYDA .. KEZ V.

SEXLINDE YALNIZCA BIR YANIT ALINIZ. “SEYREK, ARADA BIR® Gioi
CEVAPLAR VERILIRSE IRDELEYINTZ. TEX CEVAP ALINIZ)

S.10 Mdroile yoptadre yolouuklarda apalpds sayacalm kombs ile
ilgE mamnuript dacom i 6 Kesiolibe mammumnum; 1 Kesinlikde
mernnun dedilin olmak ivere divizdokd ket yardem ile
dedriendrchide misaiz?

(ANKETOR DIKKAT: KART 1% GOSTORINIZ. IFADELERI FARKLI
YOLCULARA, FARKLI STRALAMADA OKUMAYA OZEN GOST ERINIZ. )

S.11 Mdro yolouukbarn igin yukards sy ddodum keiterkerden
sizin icin dnamli ohan 5 tancsini segorok, on dnomilis iilk serada dimak

ware 'den 5e kady dncelk swaana olve ardks nsew?
(ANKETOR DIKKAT: KART 2 KRITER LISTESINI GOSTERINIZ.)

6 - Kesinlikle Memnunum | 3 - Pek Memnun Degilim

5 - Memnunum 2 - Memnun Dedilim

4 - Biraz Memnunum 1 - Kesinlikle memnun degilim
R S10 | S11

1 | Mtroaacm bekime aacanden

2 | Hasyondm engmcden

Hagyondrdall gurenil sedyednden

Aadariki gueeniik sedypednden

Cirerik owesdideinin 9o kg hubum ye
dvwarglanncan

Yoduluk axredncen

Aaclardiaki balabahik soviycaden (doluluk aram )

Haggondnn bemi Agncen

Aadann sofor Bfclorne uyumundan

t&rm:nhm metro metiaiyd iIgH ardan
abeladn, Sofer

M.wl\nﬂm W)

Abil | deton by hamctinden

Ginde E. 12 | Aagann bemiddinden
waata ez 13 | Aadlariki gurain we Eresgim sodpe=inden
M|k ndbmaandin
. o Eayondnn sl
15 | Yohuluk Goretinden
5.7 Matroyu en sik lllnddng girker hangileridie? = -
(SIKLART OKUYUNUZ. ANKETOR DIKKAT: £517 SIKLIKTA P
KULLANILTYORSA COK CEVAP ALABILIRSINIZ.) 7 [ merawdy, R o A
Hal i 1 Gibgm) dwumundan
Cumartesi 2 18 | A0 makinadanery detonmatikénn Gilim
Paras 3
19 | Galgma 2
S8 Mro yolculalureu en gok hang kmaghy yagryorsume? 20 | Haapondraah koofa acdyednsen
(SIKLARI OKUYUNUZ. TEX CEVAP ALINIZ)
Evden ige-ten eve ! 45 m« anoredr, W huritaa )
e hametirinden(anceedr pnde, gl gah bty
Mm.chh-oh.tkun ? T | etertes Sora gelen slaswa Gsssiannds
[ fonsr, - thyspondics yopulan biglendimecon
| Ginigerisinde § ama yoouuk . 2y | Sferd meydana gefen ke duumlanna arag
| Eferce woya sosyal fadiyd igin L ke yapkn bilghmdrmedrden
Hetang, dodor weya salfk Himeterine gidey 6 24 | Yohduk araands akama yopbrez me?
M aba veya arkads sdiyadi 7
Do) .. ] 1 WAYIR I 26'va GICINIZ I 2 BT s
25 | Mt ot ot 2 |
26 | Hanbud Uagm AG. fo ait inbormet st Gove hig ko me?
5.9 Miro hizmathainden gnd deradk mamouniped dueyinizi l — l DEVAN
1- HAYIR 28° GICINZ 21T
beitiniz. e GEC EDINTZ
——— - kb Uagm AS e ait inbornet dbc<dnden
Kesinfikde Mamnun Dodiliem 1 27 | safanan bigilencme hanctiorpoen mamnuniyct
n 4 w:l m lou Himetlen Hathoe 44 00 538 ddwa dnoe b
Pok Moo Dogln 3 B | rdezm? g
fraz Mamaunum 1 1- HAYIR [ S11E GEICINGZ I 2 EVET I uﬂi'ﬂhl
Marnmunam 5
bl Uagm Yolou Hametio Hathnekan -4 00 53
Keirfikde Monanunum 6 29 | b . nien ¥ I
[ Sissy by
ETANBUL ULASIN A it ve Kuunsd Geligim MO osiog) 2
I Aksary - Aok Havaliman Metro Hale Yolou Memouneyed Acg 1 Arkedi
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S12 Busymbrmudadd o dardardan ne dyoce mamnursunwe ?
(DIXKAT! 1SIM BELIRTMEDEN TICART ALANLART DETAYLAN DI RINIZ)

Kemirfilde Moynoun Dadilion 1 S13ike

Marnnun Dodglin 2 devam
| Pk Mamnun Dol 3 Ediniz.

B Manounum 1

Mannuum 5 Gso;‘;:

Kemirfilde Monounum 6

S13 Ticari darkarn vordi ibizmetierden naden maemoun dolilsiniz?

S14A. Mo ydaodudgune arasnda shi rahvtar odon darumks v
mdu?

D.AA S0 ands colyar musunwe ?
[Evet [ 1| DseGene |
[Hayir | 2 | OevanEdeiz.
D.4.8 Gabymeyursa nxden?

Frnckh
v harwm

TEER
] = (5] B O B

OO (BAEL) oo e e e e s
D.5. AM=logoiz? (ANKETOR DIKKAT! KISININ NE IS YAPTIGINT

DETAYLI BIR SEXILDE BELIRTINIZ.)
|$uaml-vcmmiw |

[Evet [ 1 | Devam Ediniz. |
| Hayw | 2 | S1S5% Geginiz. | D.5.8 yorindeki kommu:
S.14.B. i rahvise oo duumbs nderdie? | Gilegon (Ucredh) ]
(ANKETOR DIKKAT! SECE NEXLERT OKUMAYINIZ. COKLU CEVAP | byerisatii (Isveren) 2
MABILIRSINIZ) Kok hesadws coleon 3
Dkl yoloudann tutum we davraeskan 1 | Uretsiz ale oisi 1
Pdvi dlraes 2 ORI (BORMMEL) e e e s e 5
Blanyorksa o zaudu 3 0.6 Makyi duumune?
Sy taredorins bilmame 4 v 1
Mo diveriordon inme ve cundann zadkulu - Redor 2
Yeteyince yGriyon meydiven dimameaes ("D (B, + Ay ) 3
Hirsutik, kgl vh. dhnlora kst g ik ytorsizic 7 A
Bl yorkorm kel i 8 0.7 Mleniin (Wm ev hallorn karana, garimerkod gk vh. Dalil)
Saswtwen fazks cmeans 9 ayk tophan gfiei nodie? (KART 3V RIN)
Feodorn Kbk it 0 500 TL we ity 1
| Ydouuun wn sdrmesi 11 501 - 1000 TL 2
Ao, bddene sivesicin fada dimees 12 1001 - 1500 T 3
Aot koo dimans 3 1501 - 2000 TL 1
Girgarbonn tutum e dnrarelon 201 - 2500 TL 5
Havabandemanmn yeorsiz dimaes 15 2501 - 3000 TL [
Garditirn fada dimass 16 §g| - gn l;
I e anaae 17 1=
4001 - 4500 TL [
S15 Rind sdtonbori kyah dme nodoninizi acklr msne? A501 - 5000 TL 10
S001 TL (weri 11
(ANKETOR DIKKAT: SOR MADAN KODLAYINIZ!® )
D.8 Denadin herhang bie ongeli (wrd) var nu?
Evet 1
$.16 Sizin weya aloridin dvd oo ver ni? Hayir 2
Evet 1 Devam Ediniz. D.9 Anket Istarbuds Kork i Rl Sitomber Isktmecdi Istanbul
Hayw 2 D1’ e Geginiz. Wi A% tarafndan yopdmste.  Matro hzmetierivle g [stabul
W A5, yothililorine ilctmok Btobdoiz gy, v dnrileriniz
S17 By yakoubolu o aracreda yagrma imkarwe var mp? nedeydir?
Evet 1
Hayw 2
| DEMOGRAFIK SORULAR ] ORIy AT LR
n’%lﬂ? ADF-SOYADI :
&
¥ I I ILCE:
0.2 Cirsiyxdiniz? (SORMADAN KODLAYINIZ) EV TELEFONU:
[Erkek [ 5
[Kaam == 1S TELEFONU:
0.3 Fpm dunmuna? CEP TELEFONU:
Charyaa dojl 1 E-MAIL:
Olaryaras 2 BITIS SAATING YAZINIZ : .....:.....
i 3 D.10 Bugadegnap Istarbnd Ukeprn AS. iin gy guldes timaktoyis
- e Oy o
S o) = Betigim bigirivizin istantad Ukxsam AS. Be ponkisdmaans istor
lise Oyorcisi 5 iiz?
Lise mezun 6 [Mevet 1
On lisars (2 ylik ykeok dodlr drand wya mezunu 7
Uriversite Oroncisi 8 L i 2
Deiiersits En G 9 SORULARIM BURADA SONA 'tglvoa, ZAMAN AYIRARAK
- - YARDIMCI  OLDUGUNUZ N  VE  ARASTIRMAYA
Ysek Ofrenis (Yhsek sars, dokdorn ve (zert) 10 KATKILARINIZDAN DOLAYI GQOK TESEKKUR EDERIZ

ETARBUL WA A, Kb ve Kuunsd Galigim Moo

M Aksaray - Aubink Havaimon Nero Hail Yolou Nermouniyed Araglemass Arket
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EK2: Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sistemleri Anket Formu

IETT YOLCU MEMNUNIYETi ARASTIRMASI

Wi giiner, adim ....., Mayak Arastirma sirketinin anketoriiyiim. 1ETT Genel Midirligi adina

“Yolcu Memnuniyeti” aragtirmasi yapryoruz. IETT, bu arastirmay siz degerli yolcularina daha

iyi hizmet sunmak amaayla ger¢eklestirmektedir. Siz de, bize sadece brkag dakikamizi maUSK
ayirarak bu ¢alismaya katkr verebilirsiniz. Yardimlarimiz igin simdiden tesekkir ederiz. arastirma

1. Son mezun olunan okul:
1 )ilkokul ve az(Syil)  2( )ikogretimfortaokul (8yil)  3( )Llise A4 )Y.okul/Universite S( )Master/Doktora

2. Yag: 1 )1517 2 )1824 3( 1253 A )354  5( )A554 6( )55+
Gnsiyet 1( )Erkek  2( )Kadin

4. Galiyma durumu:
1 )Ucretli-maaghgahisan  2( )Kendihesabinagahisan  3( )Ogrenci  A( )Emekli 5 ) Evkadim  6( )issiz

5. Sizin ortalama ayhik kigisel geliriniz kag TU"dir?

998( ) Bilmiyor/yanitsiz
999( ) Gelirim yok ——————— (Sorunuz) Peki gelirinizolmasada, aldigimiz harghiklar, kigisel ihtiyaglanmizigin
aynimigolan paralar da dahil aylik ortalama ne kadar tutuyor?
998( ) Bilmiyor/yanitsiz
6. Kgisel olarak sizin; otobiisten, vapura, metrobiisten, 6zel aracinizigin harcadiiniz yakat masraflarina kadar hepsini
diiglindigniizde, gehirigi ulagim igin aylik toplam ne kadar harcamanizvar?

RS RROPOREROm o | B 998( )Bilmiyor/yanitsiz

7. (18 VE UZERI YASTAKILERE SORUNUZ) Size ait 6zel araciniz varmi? 1( )Yok  2( )Var

8. (ANKETOR DIKKAT! SORMADAN iSARETLEYINiZ) Engellilik diizeyi
I )Yok 2( )Hareket 3( )Gorme A )Duyma 5( ) Diger

9. Skhikla yaptiganiz farkh araglarla (otobiis, tren, vapur, otomobil vb.) hedefinize ulagsmak igin harcadifiniz yaklagik
seyahat siiresi kag dakikadir? (Baglangig ve bitig noktas: arasindaki siire)

1( )0-30 dk. 2( )3160dk.  3( )6190dk. A )91 120 dk. 5( ) 120 ve iizeri dk.
10. Son 1 ayiginde asagidaki araglardan hangilerini kullandiniz?
a) IETT otobiisii 1( )Kullandim 2( )Kullanmadim ANKETOR DIKKAT! BU SORUDA
b) Ozel Halk Otobiisi 1( )Kullandim 2( )Kullanmadim ISARETLEN MEMIS ARACLAR ICIN
¢) Otobiis A.S. (Erguvan) 1( )Kullandim 2( )Kullanmadim MEMNUNIYET SORULARINI SORMAYINIZ
d) Metrobiis 1( )Kullandim 2( )Kullanmadim
11. Aylik abonman (mavi kart) kart: kullamyor musunuz?
1( ) Evet=>DEVAM EDINiZ 2( )Hayir=> SORU 14’e GECINIZ
12. Abonman kartlar igin gegerli olan ayhk 200 adet binig sayisi sizce yeterli midir?
1( ) Evet <> SORU 14’e GECINIz 2( ) Hayir»DEVAM EDINizZ

13. Peki yeterli degilse sizce abonman (mavi kart)igin 1 aylik toplam binig sayist kag olmalidir?

14. SORU 10’A BAKINIZ!
A. IETT, OHO ve OTOBUS A.$."den herhangi biri ya da birkagi igin “kullandim® demislerse “A” siitunu sorulacak
B. Metrobiis kin “kullandim” demiglerse “B* siitunu sorulacak. Aksi halde bog birakiniz.

A. Otobiis (IETT,0HO,Otobiis
AS.) B. Metrobiis
Bir ginde ortalama KAC KEZ kullamyorsunuz a) PRGN, (. o PR . |
Bir ayin ortalama KAG GUNUNDE kullanyorsunuz b) R———— ) d) rm——
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15. Duraga gelmekicin yaklagik ne kadar zaman harcadimiz? ................. Dakika

16. Aragtan indikten sonra vang noktaniza yaklagik ne kadar zaman ayiracaksimiz? «................. Dakika

17. Hangi yolculuk tipini kullamyorsunuz? 1( )Tam  2( )indirimli  3( ) Ucretsiz

18. Genellikle (daha ¢ok) hangi amaglayolculuk yapiyorsunuz? 1( ) Ev-Okul  2( )Evis 3 )EvDiger 4 )Diger
MEMNUNIYET SORULARI

Simdi gesith kriterder agisindan IE 1T otobuslering, 6zel halk otob tslering, otobis A.$'ye bafik erguvan rengindeki otobisleri ve Metrobisleri
defiedlendimmentzi nca edecedim. Lutfen degedendrmenizi 1-5 arasinda puanvererek yapine. 1ile 5 arasnda stediing puam
verebilicsini

ANKETOR DIKKAT PUAN KARTINI GOSTERINIZ VE BUNLARDAN BIRIYLE YANITLAMASINI iSTEYINIZ.

19 “Aroglarda nokit parayla binisin kakdiniimasindan® Tek puan:
ne derece memnunsunuz?

20 “Aktarma noktalannda gegs kolayhgi” agisindan | OTOBUSLER ICIN absolits:
...... ‘y1 ne derece basanhibuluyorsunuz? (IETT/OHO/Otobiis A.S) Tek puan: el

2 “Ukagsm wrf't{cl‘i agsindan .......... yi nasil OTOBQSLER ICiN_ ShaBoba:
degerlendirirsiniz? (IETT/OHO/Otobis A.S) Tek puan:

ARACLARIN “engelli vatandaglar ign uygunlugu™

22 | agisindan ... ‘yi ne derece bagarih IETT: OHO: Qtobiis AS.: Metrobiis:
buluyorsunuz?

2 [randan.——_ne s bt |QLOBSLRIEN —
buluyorsunuz? a .

24 :cc’s:;c‘f::nu:;:;‘l:jv:'t’:::: e ‘yine OTOBUSLER ICIN Metrobiis:
il Dt i (IETT/OHO/Otobiis A.S) Tek puan:

25 ;‘":’:;:’: h’"‘"‘l:’:"c"dz::’::‘::}"é‘ OTOBOSLER ICIN Metrobiis:
bluyorsunuz? (IETT/OHO/Otobiis A.S) Tek puan:

% “istanbul kart/Akbil yikleme koloygi* agpsindan | OTOBUSLER ICIN KaitrGling:
...... ‘y1 ne derece baganilibuluyorsunuz ? (IETT/OHO/Otobiis A.S) Tek puan: TS
Bugiine kadar IETT web sitesine hig girdiniz mi?

27 |1 )Hayir
2( ) Evet> “Web sitesi bilgilendirmeleri” agisindan iIETT"yi ne derece baganili buluyorsunuz?.................puan

2 “Duraklardaki bilgilendirmeler” agsindan OTOBUSLER ICIN Metrobis:
....... ‘yi ne derece basanihbuluyorsunuz? (IETT/OHO/Otobiis A.S) Tek puan: ik

gg | 21 v g Higheadirmen: spanasn T |6HO: Otobiis AS.: Metrobiis:
...... yi ne derece bagsanl buluyorsunuz?

Bugiine kadar IETT'ye herhangi bir sikayet ya da talebinizigin bagvurdunuz mu?

30 (1 )Hayir
2( ) Evet=> Sunulan ¢6ziim ya da aldifamz cevap sizi ne derece memnun etti? ...............puan
Bugiine kadar IETT ¢agn merkezini (444°1G hatlar) hig aradimiz mi?

31 [1( )Hayir
2( ) Evet-> Genel olarak ¢agn merkezi hizmetinden ne derece memnun kaldiniz? ...............puan
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“Araglanin duraklara zamaninda gelmesi®
agisndan ..........y1 ne derece bagarih
buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Oobus AS.:

Metrobis:

“Aroglann duraklardan waktinde kalkmas ™
agisindan ..........y1 ne derece bagarih
buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Qtobus AS.:

Metrobis:

“Duraklarda bekleme siiresi® apisindan ...y
ne derece bagarh buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Otobis AS.:

Metrobiis:

“Varacogiz yere zamaninda waogabilme®
agisndan ..........y1 ne derece bagarih
buluyorsunuz?

“Sofirlerin/géreviilerin bikgili almas™ agisindan

IETT: OHO:

Oobus AS.:

Metrobis:

______ ‘y1 ne derece basanlibuluyorsunuz?

Aradann gevreye karg duyrabhg agsindan
degerlendirirseniz EGSOZ dumam konusunda
cee i Y1 NE derece baganh buluyorsunuz?

IETT: OHO:

® reneens Y1 NE derece basanli buluyorsunuz? e Orio: b A 0bs:
“Sofdrlerin/géreviiferin yoladara karg

37 |dovrangan” agsindan .......... y1 ne derece bagarth | IETT: OHO: OQobiis AS.: Metrobiis:
buluyorsunuz?

38 “Sofdrlerinaracikulonma becerisi® apsindan IETT: BHO: Otobiis AS.: Metrobils:

Qtobis AS.:

Metrobis:

Aadann gevreye karg duyrabbg) agsindan
degerlendirirseniz GURULTU konusunda ...........'y1
ne derece basarih buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Qtobus AS.:

Metrobiis:

a1

Araglann genel giriinimii agisindan .............
otobiislerini degerlendiriniz.

Aadann yoku yogunlugundan ne derece
memnunsuzunuz?

IETT: OHO:

IETT: OHO:

Qtobus AS.:

Ctobis AS.:

Metrobis:

Metrobiis:

Dwraklonin yolcu yogunlugundan ne derece
memnunsuzunuz?

OTOBUSLER iGIN
(IETT/OHO/Otobiis A.$)

Tek puan:

Metrobis:

“Arog igindeki oturma ve tutunma alantarn ile diger
&ipmanfar® agisndan ..........."y1 ne derece bagarih
buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Ctobus AS.:

Metrobis:

“Aroglardakiotwma alanfaninn yeterliligi™
agisindan ...........y1 ne derece basarih
buluyorsunuz?

IETT: OHO:

OQtobiis AS.:

Metrobis:

“Aroglardaki havalandirma sistemi® agsindan
rnennenes. Y1 NE derece basanli buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Oobus AS.:

Metrobis:

“Nraglanin i temizhigi (koltukkar, tutunma yerleri
ve dger donanvmlar” agsindan ... yine
derece basanil buluyorsunuz?

IETT: OHO:

OQtobis AS.:

Metrobis:

“Araglanin dig temizhigi (camoyna, kaporta vb.”
agisindan ..........”y1 ne derece baganh
buluyorsunuz?

IETT: OHO:

Otobus AS.:

Metrobiis:

l



Bugiine kadar METROBUSLERDE herhangi bir esyaniz kaybettiniz mi?
49 [ 1( ) Hayir
2( ) Evet=> Metrobiislerde kaybolan eyyalanin kolaylikla bulunabilmesi agisindan kag puan verirsiniz? «.............puan
Bugiine kadar OZEL HALK OTOBUSLERINDE herhangi bir esyanizi kaybettiniz mi?
S0 |1 ) Hayir
2( ) Evet=> OMO’lerinde kaybolan egyalarin kolaylikla bulunabilmesi agisindan kag puan verirsiniz? .............puan
Bugiine kadar IETT OTOBUSLERINDE herhangi bir esyaniz kaybettiniz mi?
1[ ) Hayir
2( )Evet> [ETTotobiislerinde kaybolan esyalann kolaylikla bulunabilmesi
agisindan kag puan verirsiniz? [— [ TE ]
Bugiine kadar OTOBUS A.S$. (Erquvan rengi) otobiislerinde herhangi bir esyaniz kaybettiniz mi?
52 |1 ) Hayir
2( ) Evet=>» Otobiis A.$.’de kaybolan esyalanin kolaylikla bulunabilmesi agisindan kag puan verirsiniz? «..........puan

53 |.coee. Araglonini ne derece glivenli buluyorsunuz? | IETT: OHO: Otobiis AS.: Metrobiis:

51

OTOBUSLER iGIN

(IETT/OHO/Otobiis A.5) Tek puan: Metrobiis:

54 | Duraklan ne derece givenlibuluyorsunuz?

Konugtugumuz ya da konugmadigimiz herseyi
S5 | ligiindiginiizde gerel olarak .........."y1 nasif IETT: OHO: OCtobiis AS.: Metrobiis:
degerkendiriyorsunuz?

Konugtugumuz ya da kenugmadigimiz hergeyi
56 | iigiindiijiiniizde kurum olarok IE TTyigenelde nosl | LUTFEN YALNIZ TEK PUAN ALINIZ :
degerlendiriyorsunuz?

57. Son olarak IETT'ye 6zellikle iletilmesini istediginiz bir konu, gbriis ya da beklentiniz var mi?
1( ) Yok
[ D VAEINCAIT? .oocvoooi sttt 3258550425282 502505452ttt

58. Uygulama yapilan yer 59. Durak Kodu ....cocveee
1( ) Owobiis duraklan
2( ) Metrobiis durag

ANKET TARIHI :....../.cc.c...../2011
1( )Pazartesi 2( )Sah  3( )Carsamba 4 )Persembe 5( )Cuma 6( )Cumartesi 7( )Pazar

SAAT ... ....... oroek; 08:30 ya da 17:40 gibi 24 saat esasina gore yanniz ve isaretleyin)
1( ) Zrve saatler 07:00 - 09:00 veya 17:00-20:00)
2( ) Arve digi saatler

GORUSULEN KiSiNIN ADI SOYADI :...... ek i i S i e St e 4 e e

veeton (O] [ TTTTTTTT] ewfel TTTTTTTTT]

ANKETORADI oo oesne e s s ssmses s semsms s s s senenesenernne " BU @NKEL formunu yukarsda adi-soyad) bufunan kisi ife
gonigiirek, tamamen bu kisinin verdigi beyana uygun olorak dokdurdugumu kabul ederim.” imza:
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