DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
FEN BIiLIMLERI ENSTITUSU

TURKIYE’DE SEHIRLERDEKI TOPLU
ULASIM SISTEMLERI SORUNLARININ
COZUMLENMESINDE TOPLUMSAL
DAVRANISLARIN ETKILERININ PLANLAMA
SURECi KAPSAMINDA INCELENMESI. iZMiR-
KARSIYAKA ORNEGI

Ceren AGIN

Temmuz, 2015
IZMIiR



TURKIYE’DE SEHIRLERDEKI TOPLU
ULASIM SISTEMLERI SORUNLARININ
COZUMLENMESINDE TOPLUMSAL
DAVRANISLARIN ETKILERININ PLANLAMA
SURECi KAPSAMINDA INCELENMESI. iZMiR-
KARSIYAKA ORNEGI

Dokuz Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii
Yiiksek Lisans Tezi
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dali, Sehir ve Bolge Planlama

Program

Ceren AGIN

Temmuz, 2015
IZMIR



YUKSEK LiSANS TEZI SINAV SONUC FORMU

CEREN AGIN, tarafindan YRD. DOC. DR. NESLIHAN KARATAS
yonetiminde hazirlanan “TURKIYE’DE SEHIRLERDEKI TOPLU ULASIM
SISTEMLERI SORUNLARININ COZUMLENMESINDE TOPLUMSAL
DAVRANISLARIN ETKILERININ PLANLAMA SURECI KAPSAMINDA
IRDELENMESI. IZMIR/KARSIYAKA ORNEGI ” bashkl tez tarafimizdan
okunmusg, kapsami ve niteligi acisindan bir Yiiksek Lisans tezi olarak kabul

edilmistir.

"\

,{ l\\(}/\mK
Yrd. Dog. Dﬂ\ Wﬂﬁa\ﬁ\i\&mns

Yonetici

{Q/;//C@ C f/ aﬁ?/" /7;:_07‘/\ \///7 }/’}(/j, 2/ % zg/f@n tf;'d{}\

Juri Uyesi Jiiri Uyesi

/-—\._

=
Prof. Dr. Ayse OKUR

Mudir

Fen Bilimleri Enstitiisii

ii



TESEKKUR

Oncelikle yiiksek lisans siirecim boyunca hi¢bir konuda yardimlarini esirgemeyen

sayin danigsman hocam Yrd. Dog. Dr. Neslihan KARATAS a,

Ogrencilik hayatimda, akademisyenligi secerken, yiiksek lisans egitimim boyunca
yardim ve destegini esirgemeyerek, bir baba gibi goriisleriyle her konuda yardimci

manevi destegini hissettigim sayin hocam Yrd. Dog. Dr. M. Yildirim ORAL’a,
Hayatimin her alaminda desteklerini hissettigim camim annem Giilten AGIN,
canim babam Necmettin AGIN, canim kardeslerim Emre AGIN ve Miinevver Mine

AGIN’a ve de minik prensesim Oykii Doga’ma,

Tez siirecinde destek veren basta Tugba LEVENT olmak {izere tiim arkadaslarima

ve zor zamanlarimda yardimini esirgemeyen kuzenim Ahmet ORUCU"ye,

Yiiksek lisans siiresince desteklerini esirgemeyen herkese,

Ve tabi ki tamistigimizdan itibaren her konuda destekleyen, mutlulugumu,
liziintimii kisacas1 her animi paylastigim Abdulkadir YURDALAN’a sonsuz

tesekkiir ederim. Iyi ki varsmiz. ..

Ceren AGIN

iii



TURKIYE’DE SEHIRLERDEKI TOPLU ULASIM SiSTEMLERI
SORUNLARININ COZUMLENMESINDE TOPLUMSAL DAVRANISLARIN
ETKILERININ PLANLAMA SURECI KAPSAMINDA IRDELENMESI.
IZMiR-KARSIYAKA ORNEGI

0z

Kentlerin biiylimesi ile bazi ihtiyaglar olusmaya baslamakta ve bu ihtiyaglarin
basinda ulasim gelmektedir. Giinlimiiz kentlerinde insanlarin is, egitim, eglence gibi
gereksinim duydugu bircok ihtiyact karsilayabilmesi icin kentin igerisinde hareket
etmesi gerekmektedir. Kentlerin biiyliimesi ve teknolojinin gelismesiyle kent i¢cindeki

bu hareket ag1 artmakta ve farkliliklar gdstermektedir.

Toplu tasima sistemi, bireysel ulasim ve ara toplu tasima sistemiyle birlikte
kentlerde ulasimi saglayan etkin bir kombinasyon niteligindedir. Bu ulagim ¢esidi
yolcularin gidecekleri yere oOzel ara¢ kullanmadan, onceden belirlenmis uygun
icretlerle gidebilme hizmeti sunmakta, boylece trafigin aksamamasini, insanlarin
istedigi yere gidebilmesini ve kente ve c¢evreye daha az zarar verilmesini

saglamaktadir.

Yapilan caligma, toplu tasimanin ortaya ¢ikmasini saglayan kentsel ulasimin
diinya, Tiirkiye ve Izmir’de zaman igerisinde nasil degistigini incelerken, bu
degisiklikle ortaya cikan kentsel ulasim c¢esitlenmelerini ve bu ¢esitlenmelerin
bicimlenmesini saglayan ulagim politikalar1 da ortaya koymustur. Bu dogrultuda kent
ici toplu tasima sistemlerinin nasil oldugu, sistemi olusturan tiirler ve bu tiirlerin
ozellikleri ile toplu tagimanin ilgi gruplar1 agisindan basarim diizeyini belirleyen
unsurlardan bahsedilerek, toplumsal davranis bi¢iminin toplu ulagim tasit tiri
seciminde nasil etkili oldugu saptanmistir. Bunun igin Izmir Karsiyaka ilgesinde
isletilen toplu tagima tiirlerinin analizi yapilmis, belirlenen otobiis, minibiis, IZBAN
ve taksi dolmus hatlarma ait veriler yapilan anketlerle detayli olarak ortaya
konmustur. Elde edilen sonuglar dogrultusunda otobiis, minibiis, IZBAN ve taksi

dolmus hatlarina ait diizenleme calismalar1 yapilmis, bu tasit tiirlerinin birbiriyle

v



daha sistematik calisip iyi hizmet verebilmesi i¢in yeni Oneriler gelistirilmistir.
Yapilan bu calismayla getirilen Onerilerden, daha sonra yapilacak olan bagka
calismalarla birlikte tim Izmir kent ici ulasim diizenlemeleri sirasinda

faydalanilabilecegi diistiniilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Ulagim, toplu tasima, toplu tagima tiirleri, Karsiyaka, yolcu

memnuniyeti, toplumsal tercih, sosyal gruplama



INVESTIGATION OF THE EFFECTS OF SOCIAL BEHAVIOR ON THE
SOLUTION OF PUBLIC TRANSPORTATION PROBLEMS IN TURKISH
CITIES IN THE PLANNING CONTEX. THE CASE STUDY: iZMiR-
KARSIYAKA

ABSTRACT

Growing cities are causing some issues in present World and transportation is the
prior one. In recent cities people need to be mobil to satisfy their needs such as work,
education, entertainment etc. With growing cities and advancing technology the

quantitiy of connectivity in cities increased and varied.

Transportation systems are making transport possible in cities with private and
public transports. That kind of transportation system serving people to take them
places they want with predetermined prices. Thereby they cause less traffic jams, less

harm for environment and at the same time taking people where they want.

The study is examing how city transport which caused of rising public transport
has changed in the World, Turkey and Izmir. It also shows us varying of transport
systems by this change and also policies that directly affected that process. Study
also explains how domestic transport systems works, transport types which creates
the system, characteristics of that types and succes level on that relative groups. So
that it explains how society behave affects preferences on transportation type. On
that purpose the transport systems in Karsiyaka district has been examined and
detected results from autobus, minibus, IZBAN, taxibuses shown clearly in that
study. According to results some renovations applied for routes of autobus, minibiis,
IZBAN and taxibuses and some suggestions offered fort hat system to run it more
systematic and serve better. With all that works and suggestions it assumed that in
the future while editing all Izmir domestic transport system it will be useful and

practical.
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BOLUM BiR
GIRIS

Yogun niifusu i¢inde barindiran kentler, karmasik yapida olup cesitli insanlara
bircok alanda hizmet vermektedir. Kentin sundugu hizmetlerin basinda kisilerin

neredeyse her alana erisilebilirliginin saglanmasi yani kent i¢i ulasim gelmektedir.

Giliniimiizde kent i¢i ulasim bireysel ya da toplu ulagim olarak yapilmakta ve
bunlar kendi i¢lerinde ¢esitlenmektedir. Ekolojik ¢evre, kent ve toplum igin sosyal ve
ekonomik olarak bir¢ok yonii bulunan ulagim tiirlerinin, hizmet alanlar1 ve tercih

edilme nedenleri de farklilagsmaktadir.

Heterojen bir yapiya sahip olan kentlerde yasayan kisilerin sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik olarak birbirlerinden farkli olmasi farkli toplumsal gruplarin olusmasina
yol agmaktadir. Dolayistyla bu farkli toplumsal gruplarin toplu ulasim tercihleri de
birbirlerinden farklilik gostermektedir. Bu nedenle 6zellikle sehirlerdeki ulasim ve
trafik sorunlarinin  belirlenmesinde farkliliklar gosteren bu TOPLUMSAL
GRUPLARIN davraniglarinin etkili oldugu belirlenmistir.

Yapilacak olan bu ¢aligmada da toplumsal gruplarin davraniglarinin toplu ulagim
yolculuklarini nasil etkiledigi ve yonlendirdigi belirlenecektir. Bu amagla izmir —
Karsiyaka’da planlama onerileri ¢ercevesinde gelistirilen mevcut otobiis, dolmus,
taksi dolmus ve IZBAN giizergahlarindaki toplumu olusturan farkli 6zelliklerdeki
gruplarin, toplu tasima aligkanliklar1 ve bu aligkanliklara yon veren belirleyicilerin
saptanmasina yonelik analizler yapilacak ve belirlenen sonuglar dogrultusunda
hatlarin  yeniden diizenlenmesi ve sistemin 1iyilestirilmesine iliskin Oneriler

sunulacaktir.

1.1 Calismanin Amaci ve Hipotezi

Sehir planlamada toplumsal, ekonomik ve Kkiiltiirel yonleriyle c¢esitli aktorlerin

karar ve tercihlerde etkinlik icinde olduklar1 bilinmektedir. Bu nedenle ozellikle



kentin gelisiminde Onemli bir rol oynayan ulasim sisteminin giizergahinin
belirlenmesi, gelisimi ve yonlendirilmesi hususunda ozellikle de toplu ulagimin
gelisiminde sosyo ekonomik olarak farklilik gosteren toplumsal gruplar en 6nemli
kentsel aktorler olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Dolayisiyla ortaya ¢ikabilecek
sorunlarin ¢oziimlenmesi ve toplu ulagim sisteminin optimum diizeyde kullaniminin
saglanmasi i¢in bu aktorlerin rollerinin dikkate alinarak planlanmasi gerekliligi
ortaya ¢ikmaktadir. Belirtilen aktorlerden 6zellikle sehirde yasayan ve toplu ulagim
sistemini kullanan toplumsal gruplarin toplu ulasimda tasit tiirli se¢iminde hangi
faktorlerin etkili oldugunu saptamak ve bu dogrultuda oneri toplu tagim hatlar1 ve
buna gore yapilacak diizenlemeleri belirlemek caligmanin amacini olusturmaktadir.
Bu baglamda arastirmanin ana hipotezi; toplu ulasim kullaniminda toplumsal
gruplarin davranis big¢imleri, toplu tasim sisteminin diizenlenmesinde 6nemli bir

faktordur.

Bu hipoteze dayal: alt hipotezler asagidaki sekilde belirlenmistir.

- Toplu ulasim hatlarin1 kullanan yolcularin 6zel davranis bicimleri bulunabilir.
Yani bu toplumsal gruplar belirli bir ulasim kategorisi i¢inde yer alabilir,

- Bu durum genellemelerle ortaya konabilecegi gibi sehirsel yerlesmelere gore,
kategoriler degiskenlik tasiyabilir,

- Bu yap1 zaman i¢inde gelisebilir ve degisebilir,

- Yapisal tamimlamalar cergevesinde, giinliik ve cesitli zaman araliklar1 ve
donemlerine gore yolculuk davranislar1 degisebilir,

- Yapisal olusumu; gelir, egitim, aile yapisi, ozel otomobil sahipligi, istihdam
bicimleri, yas gruplar: vb. faktorler etkili olabilir,

- Yolculuklarda yapilan tercihlerin gruplandirilmasi da saglanabilir.

1.2 Calismanin Yontemi

Sinirlart saptanmig bir sehirsel alanda segilen toplu ulagim hatlarinda analiz ve
davranigsal toplumsal degerlendirmeler yapilacaktir. Bu ¢alismada belirlenen yontem

su sekilde siralanabilir;



- Kurumsal arsiv ve literatiir taramasi yapilmasi,

- Toplumsal ve fiziki a¢idan saha arastirmasina yonelik deneysel ve
karsilastirmali bir ¢alismanin ele alinmasi (anket ¢alismast),

- Aragtirmanin daraltilarak Karsiyaka toplu ulasimindan 6rnek mevcut 821
numarali otobiis hattinin, O6rnek mevcut Mavisehir Aktarma Noktasi -
Karsiyaka minibiis dolmus hattini, 6rnek mevcut Karsiyaka iskele - Egepark
taksi dolmus hattinin ve Ornek Karsiyaka - Mavisehir IZBAN hattiin
secilmesi,

- Bu alanlardaki mahallelerin sinirlarinin belirtilmesi,

- Anket sonuglarina gore degerlendirme modelinin olusturulmasi ve bu modelin

stratejisi dogrultusunda 6nerilerin belirlenmesidir.

1.3 Calismanin Kapsami

Izmir Karsiyaka Ilgesi igerisinde Karsiyaka — Mavisehir arasindaki otobiis,
dolmus, taksi dolmus ve IZBAN hatlarin1 ve bu hatlarin niteliklerini iceren bu
calisma, belirli gruplarin toplu tasima tiirleri lizerindeki egilimlerini ve bu gruplarin

tercih ettikleri ulasim hatt1 hakkindaki goriislerini kapsamaktadir.

Calismanin birinci boliimiinde ¢alismanin amaci, hipotezi, yontemi ve kapsami

agiklanmaktadir.

Ikinci boliimde kentsel ulasim olgusunun tarihsel siire¢ iginde diinyada,
Tiirkiye’de ve izmir’de nasil gelistigi, ulasim planlamasimin énemi ve nasil oldugu
tanimlanmaktadir. Bu tanimlardan sonra kent i¢inde kullanilan ulasim ¢esitlenmeleri,
ulasim planlamasiyla ortaya cikan politikalarin nasil oldugu ve bu cesitlenmelere

etkileri anlatilmaktadir.

Uciincii boliimde kent i¢i toplu tasima tiirleri ve nitelikleri toplu tasima
sistemlerinin performans Ol¢iim kriterleri ve insanlarin memnuniyet diizeyleri

incelenmistir.



Dérdiincii boliimde ¢alisma alami olan Izmir Karsiyaka Ilgesi'ndeki toplu
tagimanin tarihsel gelisimi, mevcut durumu ve c¢alisma kapsaminda yapilan anket ve
bu anketlerin degerlendirilmesi yapilarak sonuglar ¢ikartilmistir. Yapilan gozlem,
arastirma ve anket sonucglar1 dogrultusunda bazi tespitler elde edilerek buna yonelik
0zglin degerlendirme modellemesi yapilmistir. Modelleme kapsaminda toplu

tagimayi iyilestirme stratejisini destekleyecek oneriler ortaya konmustur.

Besinci boliimde ise genel olarak calismanin amaci, literatiir taramasi, ¢alismada
neler yapildigi, sonu¢ olarak nelerin elde edildigi ve buna yonelik Oneriler

anlatilmistir.



BOLUM iKi
KENTSEL ULASIMIN TARIHSEL SUREC ICERISINDEKI GELiSiMi
VE ULASIM POLITIKALARININ ETKISi

Glinlimiizde insanlarin yasam sekillerinin degismesiyle birlikte zorunlu
yolculuklara ek olarak eglence, kiiltiir, dinlenme gibi bir¢ok amag¢ dogrultusunda
kent i¢i ve kent dis1 olmak {izere ulagim hareketliligi artmistir (Aksu, 2010). Kent i¢i
islevlerin gerceklestirilebilmesi icin bir ara¢ olan kent i¢ci ulasim, kentsel yasamda
kaginilmaz bir olgu olmakla beraber kullanim tiirii ve ¢esitliligi de insan gruplarinin
davraniglarina gore degismektedir (Kent i¢i ulasim, 1991). Dolayisiyla insan ya da
esyalarin belli bir amag¢ dogrultusunda yer degistirmesine ‘ulasim’, bu yer

degistirmenin olusturdugu hareketlilige ise ‘trafik’ denilmektedir (Keskin, 1975).

Bu béliimde Diinya’da, Tiirkiye’de ve Izmir’de kentsel ulasimin tarihsel siireg
icerisindeki gelisiminin nasil oldugu incelenmekte, daha sonra zaman igerisinde
gelisen bu ulagim tiirlerinin kullanim sistemlerine goére nasil ¢esitlendigi, uygulanan

politikalarin bu ¢esitlenmelere nasil bir etkisinin oldugu anlatilmaktadir.

2.1 Kentsel Ulasimin Tarihsel Siirec Icerisindeki Gelisimi

Kentsel ulasim kentsel yerlesmelerin dogusu kadar eskiye dayanmakta olup,
kentlerin dokusunun olusumunda da biiyilik rol oynamaktadir (Pederson, 1980). Bu
ulasim antik donem ve ortagag kentlerinde yaya olarak ya da bir kisim hayvanlarin
evcillestirilmesiyle saglanirken daha sonra tekerlegin bulunmasiyla baslayan uygarlik

seyrine paralel olarak ortaya ¢ikan tasitlarla saglanmistir (Kent i¢i ulagim, 1991).

2.1.1 Diinya’da Kentsel Ulasimin Gelisimi

Onceleri konut ile iiretim yapilan atdlyeler i¢ ice oldugu igin ulasim, yiiriime
mesafesiyle smirlandirilmaktaydi. 17. yilizyilin sonlarinda Endiistri devrimiyle

birlikte {iretim yapisinda degisiklik goriilmiistiir. Konut ve isyeri mekanlar



birbirinden ayrilmis ve bunun sonucunda konut-igyeri yolculuk talebi artmaya

baslamistir (Kent i¢ci ulagim, 1991).

Ulastirma genel olarak endiistri devrimine kadar insan, hayvan ve riizgar giiciine
bagli ve endiistri devriminden sonra buhar, ¢elik, elektrik ve makine giicline bagh
olmak tizere iki donemde Gzetlenebilmektedir (Kent i¢i ulastirma, b.t.; Murat ve

Sahin, 2010).

Toplu tasima kavrami, Roma Imparatoru Augustus ve Tiberius’un donemindeki
iki ya da dort tekerlekli arabalardan olusan ara¢ sistemine dayanmaktadir.
Kiralanabilen bu araglar belirli araliklarla konumlandirilmis hanlar arasinda ulasimi
saglamistir. 16. yiizyilda Avrupa’da ulasim kentler arasinda belirli giin ve saatlerdeki
araglarla saglanmistir. Bu ulagim yetersiz altyap1 sebebiyle konforsuz ve uzun siireli

olmustur (Black, 1995).

17. yiizyilda Paris ile Londra kentlerinde kent i¢i ulagimi saglamak amaciyla
“‘hackney’” denilen at ortaya c¢ikmustir. 1700’14 yillara gelindiginde Londra’da
ulagim i¢in 600 adet atli araba kullanilmistir (Black, 1995).

1800’lii yillarda kentlerin biiyiimesiyle birlikte ulasim talebi daha da artmis
ancak bu orta ve diisiik gelirli kesime gore pahali bir ihtiya¢ olmustur (Black, 1995).
1825 yilinda Paris’te (Black, 1995) dar gelirli kesimin isyeri-konut ulagim talebinin
karsilanabilmesi i¢in, atlar tarafindan c¢ekilen 18 yolcu kapasiteli omnibiislerle toplu
tagimacilik hizmeti verilmeye baslanmis ve ilk toplu tasim isletmesi olusturulmustur
(Kent i¢i ulagim, 1991). Omnibiisler daha sonra Londra ve Newyork kentlerinde

calismaya baslamistir (Black, 1995).

1832 yilinda wulagimda ilk defa athh tramvaylar (horsecar) Newyork’da
kullanilmaya baslanmistir. Omnibiislere gore daha hizli olan atli tramvaylar yolcu
kapasitesi olarak da daha fazla oldugu i¢in 1853 yilinda Paris’te ve 1859 yilinda
Ingiltere’de kullanilmis ve daha sonra diger kentlere de yayilmustir (Black, 1995).



Sekil 2.1 Atli tramvay (Black, 1995)

Atlarin bakim maliyetinin yiiksek olmas1 ve kentleri kirletmesi gibi
dezavantajlarina ragmen omnibiislerden daha fazla tercih edilen atli tramvaylar, 1872
yilinda atlarin bircogunun 6lmesine neden olan bir salgin sonrasi kullanilamaz hale
gelmis ve yeni bir ara¢ arayigina girilmistir. 1873 yilinda San Francisco’da buhar
giici ve kablo sitemiyle calisan ‘‘cable car’® isimli bir arag, toplu tasimada
kullanilmaya baglanmistir. Atlarin aksine daha randimanli olan bu tasit tiirii yillar

igerisinde bir¢ok kentte kullanilmaya baglamistir (Black, 1995).

Sekil 2.2 Cable Car (Cablecar, b.t.)



Rayl1 sistemde de bir¢ok gelisme yasanmis, buharli tren ilk rayli toplu tagim araci
olarak kullanilmaya baslanmistir (Kent i¢i ulagim, 1991). Daha sonra teknolojinin

gelismesiyle elektrikli tren ile metro giindeme gelmistir (Murat ve Sahin, 2010).

1800’1l yillarin sonuna gelindiginde “‘cable car’’in yerine elektrikli tramvaylar
tercih edilmeye baglanmis ve 1900’lii yillarin basinda Amerika’daki hatlarin birgogu
elektrik tramvaya donistiiriilmiistiir. Yillarca buhar ve elektrik giicliyle ¢alisan
tasima araglar1 benzinle calisan icten yanmali motorun icadiyla birlikte araglarda
biiyiik bir degisime yol agmustir. Bu bulusa kadar tramvay gibi yolcu tasiyan rayh
sistemler ile vapur sistemlerinin kentlerde yaygin olarak kullanilmasma ragmen,
bulus sonrasinda kent ve g¢eperlerine ulasimda otomobillerin kullanimi artmis ve

digerlerinin yetersiz oldugu diisliniilmiistiir (Black, 1995).

Otomobilden sonra benzinle ¢alisan otobilis, kamyon ve traktor iretilmistir.
Bununla birlikte 1899 yilinda Londra’da otobiis servisi baglamis ve yillar icerisinde
omnibiislerin yerini otobiisler almistir. Newyork kentinde ise 1905 yilinda
otobiislerin yolcu kapasitelerini arttirmak amagli ‘‘double-decker’’ denilen iki kath

otobiisler calismaya baslamistir (Black, 1995).

Sekil 2.3 Double-Decker (doubledecker, b.t.)



20. ylizy1l baglarinda otobiisin motor yerinin degistirilerek ¢ift motora
¢ikartlmasiyla ““Twin Coach’’ adi verilen bir model gelistirilmis ve zamanla buna
benzer otobiislerin yolcu kapasitesi 58’¢ ¢ikarilmistir. Bu yildan sonra yolcu
yogunlugu fazla olan ve c¢ok fazla manevra gerektirmeyen hatlarda tramvaylar
kullanilirken diger glizergahlarda otobiisler kullanilmis, bdylece karayolu
tastimacili1 yaygimlasmustir (Black, 1995). Ikinci diinya savasindan sonraki 30 yil
icerisinde Ingiltere’de toplu tasima yolcu sayis1 ve hizmeti gerileme gdstermis, dzel

ara¢ kullanimi artmistir (Hanson ve Guiliano, 2004).

Benzinli motorlarin bulunmasi ile otomobil gibi kara tasitlarinin kent igi
ulasimindaki kullanimi yayginlasmistir (Murat ve Sahin, 2010). Onceden eglence
araci olarak zenginlerin kullandig1 otomobil, daha sonra maliyetinin diisiiriilmesiyle
yaygin bir sekilde kullanilmaya baslanmis ve kent i¢i ulagima dahil edilmistir. Bu da
bireysel ulasim talebini arttirmistir (Kent i¢i ulasim, 1991).

Otomobil kullanimi arttik¢a kentler yayilmaya baslamis ve kentlerdeki toplu
tasimalarda gerilemeler olmus, bununla birlikte ulagim problemleri artmaya
baslamistir. Daha sonraki siirecte 6zel otomobil kullanimi yerine toplu tasima
sistemleri giiclendirilmeye calisilsa da tam olarak yeterli olamamis ve bu bosluktan
dolmus, minibiis, halk otobiisii gibi ara-toplu tagima tiirleri ortaya ¢ikmistir (Kent ici

ulasim, 1991).

2.1.2 Tiirkiye’de Kentsel Ulasimin Geligimi

Osmanli doneminde deniz tasimacilig1 toplu tasimaya ait ilk ¢agdas adim olarak
nitelendirilmektedir. Baglarda sadece vapurla yolcu tagimaciligi yapilirken, daha
sonra arabal1 vapurun bu ulasima dahil edilmesiyle denizyolu tasimaciliginin hizmeti
arttirllmistir (Yarig, 2010). 18. yiizyilin ikinci yarisina kadar iskelelere bagh
kayiklarla, dolmus sistemine gore ve saptanmis iicretlerle yiik ve yolcu tagimacilig

yapilmistir (Tekeli, 2009).



1869 yilinda Fransiz mimarla yapilan anlagsma ile 1871 yilinda yapimina baslanan
ve sehirdeki halkin daha 6nce gormedigi tiinel, dort yilda tamamlanmis ve Galata
Beyoglu arasinda sadece yolcu tasimamis ayni zamanda yiik ve canli hayvan tasimak
icin de kullanilmistir. Tiinel diinyanin ikinci Tiirkiye’nin ilk metrosu oldugu gibi,
vagonlarin kayisla calismasindan dolay1r da diinyanin kayisla isleyen tek tiineli
olmustur. Ne yazik ki eskiyen kayislarin yerine II. Diinya Savasi nedeniyle yenileri

ithal edilemedigi i¢in tiinel seferlerine bir siire ara verilmistir (Yaris, 2010).

Tiinel yapimina baslandigi dénemde atli tramvaylar énce Istanbul’un sonra diger
kentlerin kentsel ulagiminda kullanilmaya baglanmis, bir siire sonra onlarin yerini
elektrikli tramvaylar almistir. Osmanli ulasiminda 6nemli yere sahip olan tramvaylar

bir siire sonra yerini banliyolere birakmistir (Yaris, 2010).

Sekil 2.4 Atli tramvay (Kent i¢i ulagtirma, b.t.)

Istanbul’un bicimlenmesinde esas etkili olan {ic doniim noktas: olmustur.
Bunlardan ilki 1850’li yillarin ortalarindan itibaren diizenli vapur isletmesinin
baslamasi, ikincisi 1870’11 yillarda tramvay, tren, tiinel, banliyd trenleri gibi rayh
sistemlerin kurulmasi, ili¢linciisii ise 1914 yilinda olusturulan elektrikli tramvay

sistemi olmustur (Tekeli, 2009).

Yollarin darlig1 gibi altyap: yetersizliklerinden dolay1 olmasi gerekenden daha geg
kullanima baslanan otobiisler, 1908 yilinda kentsel ulasimina dahil edilmistir (Yaris,
2010). Dar yollarin genisletilmesi i¢in kararlar ¢ikartilmasina ragmen bunlar sinirh
kalmis, Istanbul’da ¢ikan bilyilkk yangmlar sonucunda mevcut olan dar yollar

diizenlenmistir (Tekeli, 2009).

10



Zamanla yeni ulasim araclarina ihtiyag duyulmasi sonucu troleybiisler toplu
tasimada kullanilmaya baslanmistir. Otobiis gibi tekerlekli, tramvaylar gibi yol
boyunca asili olan elektrik hatlarindan gii¢ alarak calisan troleybiisler, bir siire sonra

trafigi aksattiklar1 ve yavas gittikleri i¢in kullanimdan kaldirilmistir (Yaris, 2010).

Sekil 2.5 Toleybiis (Kent i¢i ulastirma, b.t.)

1930’Iu yillara dogru otomobil sayisi artmaya baglamistir. Ekonomik durumu iyi
olanlarin kullanildig1 taksilerden bazilarinin 3-4 yolcu tagimasi ve saatin yazdigi
ticretin yolcu sayisina boliinerek 6denmesiyle ilk dolmus sistemi baglanmistir (Engin,

Ugar ve Dogan, 2012).

Tiirkiye’de ulasim Osmanli doneminde bu sekildeyken Cumhuriyet’in ilanindan
sonrasina bakildiginda ise, Cumhuriyet’in ilanindan 1950 yilina kadar ve 1950’li
yillardan da gilinlimiize kadar olan donem olmak iizere iki doneme ayrilmaktadir

(Murat ve Sahin, 2010).

Sanayilesme ve kalkinma igin gerekli olan en Onemli seylerden biri ulasim
altyapisinin gelismesi olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle Cumbhuriyet’in
ilanindan sonra ulagim yatirimlarina biiyiik 6nem verilmis, bu yatirimlarin biiyiik bir
kism1 demiryolu ulagimina yapilmistir. Cumhuriyet 6ncesinde demiryollarinin biiyiik
bir kismi1 Ankara’nin batisinda bulunuyor iken, Cumhuriyet’in ilamiyla birlikte
iilkenin dogusuna da demiryolu a1 olusturulmustur. Bu ag sayesinde dogal
kaynaklara, iiretim alanlarina, genis pazarlara yani ekonomiyi gelistirecek alanlara da

ulasim kolaylagtirilmistir (Murat ve Sahin, 2010).
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1940’11 y1llara kadar hizla yayilan demiryolu ag1, 1950’lere gelindiginde II. Diinya
Savasi’nda otomotiv sektdriinii elinde bulunduran Amerika’nin karayolu projelerinin
gelismesine hiz veren Marshall Yardimlarindan dolay1 duraklama donemine girmistir
(Murat ve Sahin, 2010). 1950 ile 1955 yillar1 arasindaki donemde motorlu arag
sayisindaki artig hizlanmis, toplu tasimada rayli sistemden motorlu arag sistemine

gecilmistir (Tekeli, 2009).

Bu ve bundan sonraki yillarda karayolu yatirimlari1 diger ulasim tiirlerinin yaninda
cok biiyiik bir paya sahip olmustur. ‘‘Tekerlek donsiin yeter’’ diislincesiyle 1950-
1970 yillart arasinda karayolu yapimi ‘altin ¢agini’” yagamig, bununla birlikte yeni
demiryolu yatirimi yapilmayip, mevcut hatlar bile ikinci plana itilmistir (Murat ve

Sahin, 2010).

1980’li yillara gelindiginde karayolu yatirimlariin biitgesi diisliriilmiistiir, fakat
buna ragmen otomotiv sanayinin hizla gelismesinden dolay1 karayolu yiik ve yolcu

tagimaciligindaki artiglar hiz kesmeden devam etmistir (Murat ve Sahin, 2010).

Osmanli Doénemi ve Cumbhuriyet’in ilk yillarinda ticaret ve sanayinin
gelismesinde Oonemli bir paya sahip olan demiryolu ve denizyolu yiikk ve yolcu
tasimacilig1 gelisiyor iken, daha sonraki yillarda demiryolu hatlarinin {ilke biitiiniine
yayilamamasi ve karayolu ulagiminin daha esnek olmasindan dolay1 bu ulagim tiirleri
geri planda kalmistir. Bunun sonucunda ise karayolu ulagiminin yaygin kullanimiyla

ulagim tiirleri arasinda dengesizlikler olugsmaya baslamistir (Kaya, 2008).

2.1.3 Izmir’de Kentsel Ulasinun Gelisimi

15. yiizyildan itibaren Izmir Anadolu’dan gelen yollarin son limani, zanaat ve dis
ticaret merkezi oldugu i¢in Bat1 Avrupa’l tliccarlar i¢in 6nemli bir nokta olmustur.
15. ve 18. ylizyil arasinda Osmanli Devleti Bati Avrupa Devletleri’nin istekleri
dogrultusunda hareket ettigi icin Izmir ulasimi da bundan etkilenmis, bu nedenle ice

dontik demiryollart sistemi bu donemde artmistir (Erkus, 2001).
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Ozellikle 17. ve 19. yiizyil arasinda izmir’in kent niifusu deprem, yangin ve salgin
hastaliklara ragmen biiyiimeye devam etmistir. Ozellikle 1922 yilinda olan ve kentin
tarihinde biiyiik bir yer kaplayan yangin, izmir kentine yonelik talepleri azaltamamis

ve kent bu donemlerde goc¢ almaya devam etmistir (Turan, 2007).

19. yiizyilda Osmanli kentlerinde Istanbul, Izmir, Selanik, Sam ve Beyrut
disindaki yerlesimlerde ulasim genel olarak yaya olarak saglaniyor iken, tasit
ulasgiminin  goriildiigiic bu bes kentte ise tam olarak bir Orgiitlenme olmadigr icin
tasitlar sistematik kullanilmamistir. Bu dénemde 6nemli bir liman kenti olan izmir
bunun yaninda yabancilarin da ¢ok tercih etmesiyle hizla gelismistir. ‘‘Merkez kent-
banliyé’’  kavrammin goriildiigii Izmir’de yasanan yerlerin tercih edilmesi
durumunda en biiyiik belirleyici demiryolu olmustur. Baslarda sadece demiryolunun
gectigi sayfiye yerleri kentsel yerlesim alanlarina doniislirken, daha sonra otobiis ve
otomobil kullanimmin artmasi ile bu alanlar genislemis ve yliksek katli yapilarin

oldugu kentsel yerlesim alanlar1 olugsmustur (Kurt, 2006).

1800’lerin baglarinda at ve eseklerle ulasim hizmeti saglanirken, sonlara dogru
ulagim isletmeciliginin yerli yabanci sirketlerin eline verilmesiyle atli arabalarla yiik
ve yolcu tasimacilifi yapilmaya baslanmistir. Isletmelerle birlikte geleneksel ile
modern ulasim c¢esitleri birlikte hizmet vermeye baslamig, hem birbirlerini
tamamlamig hem de bir rekabet halinde olmuslardir. Bundan dolay1 Izmir’de vapur,
tren, tramvay gibi araglarla rekabet halinde olan fayton v.b. geleneksel araglar diger

Osmanli kentlerine gore daha ucuz hizmet vermistir (Kurt, 2006).

1838 Balta Liman1 Antlasmas1’yla birlikte Izmir’de Bat1 Avrupa iilkelerinin ithal
mallar1 yogunlasmistir. II. Mesrutiyet’in ilanina kadar siiren bu donemde Izmir
liman1 Asya ile Avrupa arasinda koprii gorevi gormistiir. 1860°lara kadar deve
kervanlarinin {zmir limanma mal tasimasiyla ulasim saglanirken, 1860’lardan
itibaren Bat1 Avrupa iilkelerinin 1s1¢inda yapilan Izmir-Aydin demiryolu ile Gediz ve
Menderes Ovalari’nin tarim {iriinleri limana daha rahat bir sekilde tasinmistir (Izmir

kent miizesi, b.t.).
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1860’1 yillarda izmir’de agilan Izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba (Turgutlu)
demiryolu hatlar1 Tiirkiye’nin ilk demiryolu hatlarindan kabul edilmektedir. Bu
hatlarla birlikte biiyiik gemilerin yanasabilecegi bir rihtima ihtiya¢ duyulmus ve 1869
yilinda izmir’in mekansal olarak dokusunun belirlenmesindeki en biiyiik unsur olan
rthtim ingaatina baslanmistir. 1880 yilinda yapimi tamamlanan ve faaliyete giren
rthtima ulagimin daha kolay saglanabilmesi i¢in tramvay hattt dosenmistir. Birinci
Kordon’a dosenen tramvay hatt1 ile giindiizleri yolcular taginirken, geceleri Alsancak

Gar1’na gelen mallarin limana aktarimi yapilmustir (Izmir belediyesi, b.t.).

1860’11 yillardan sonra rihtim ve tramvay hattinin yaninda ulasimda bagka 6nemli
gelismeler de yasanmustir. 1884 yilinda vapur isletmeleri olusturulurken, kent i¢inde
ilceler arasinda vapur ulagimi saglanmistir. 1889 ve 1891 yillar1 arasinda Halil Rifat

pasa ve Hatay Caddeleri ulasima acilmistir (Erkus, 2001).

19. yiizyilin sonuna bakildiginda Izmir’de demiryolu ve tramvay projeleri
kapsaminda Izmir-Aydin ve izmir-Kasaba (Manisa-Turgutlu) hatti olmak iizere iki
Oonemli tramvay hatti bulunmaktadir (Turan, 2007). Bu hatlardan kisaca bahsedecek

olursak;
e izmir-Aydin Hattr;

Ingilizlerin Izmir’i Bati Anadolu’ya baglamak istemesiyle olusturulan bu proje
1860 yilinda hizmete agilmis, daha sonra Osmanli’nin destegiyle hat Denizli’ye
kadar uzatilmistir (Key, 2007).

e [zmir-Kasaba Hatti;

Biiyiik menderes Havzasiyla birlikte Bati Anadolu’da bulunan diger bir 6nemli

havza olan Gediz Havzasinda iiretilen kaliteli iiriinlerin rahatca tasimabilmesi igin,

Izmir’den baslayip Manisa Turgutlu eski adiyla Kasaba’ya kadar giden bir demiryolu
hatt1 planlanmis ve birkag yil igerisinde hizmete agilmistir (Key, 2007).
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Cumhuriyet’in ilanindan sonra Tiirkiye’de oldugu gibi izmir’de de ulasim
politikalart degismis, ulasim {iilke genelinde bir biitiin olarak degerlendirilmistir. O
yillarda siirekli yol ingaatlarinin olmasi bunun en biiyiik gostergelerinden biri olarak
kabul edilebilmektedir. Ismet Pasa Bulvari, Tevfik Riistii Bulvari, Dr. Hulusi Bey
Caddesi, Siikrii Saragoglu Bulvari, Siikrii Kaya Bulvari, Mimar Kemalettin Bulvari,
Vasif Cinar Bulvart yapilan yollarin bazilaridir (Turan, 2007).

Cumbhuriyet déneminde Izmir’de otobiis, otomobil ve kamyonun yiikk ve yolcu
tagimaciligindaki payr artmis ve geleneksel binek ve yiik arabalari geri planda

kalmistir (Kurt, 2006).

Ayrica 1930’larda dolmus isletmeciligi baslamis, daha sonra buna yardimeci
olmasi i¢in tramvay kent i¢i ulasimina dahil edilse de esnek olmayisindan dolayi
kaldirilmistir. Tramvaylarin yerine kent i¢i ulasima once troleybiisler, sonra bunlara
ek olarak otobiisler dahil edilmistir (Erkus, 2001). 1939 yilinda Izmir Belediye
Meclisi’nin ulagim modernizasyonu karart dogrultusunda ray hatlar1 sokiilerek
caddeler parke ile dosenmis ve otobiis kullanimi tesvik edilmistir. Otobiis
kullaniminin yayginlagmasi sonucu otobiis modelleri siirekli yenilenmis, ilk koriiklii
otoblis olan ve yaklasitk 100 kisinin seyahat etmesini saglayan ‘‘Trambiis’’

kullanilmaya baslanmistir (ESHOT Genel Miidiirliigii, 2011).

1950’lere gelindiginde Tiirkiye’deki ulasim politikalarinin yeniden degismesi ve
karayolu projelerinin tesvik edilmesiyle Izmir ¢evresinde karayolu ulasimi hakim
olmaya baslamistir. Bunlar, Manisa-Bornova-Halkapinar, Ankara-Izmir, Canakkale-
Menemen-Karsiyaka-izmir, Cesme-Izmir ve Aydin-izmir baglantilari olarak
siralanabilmektedir (Erkus, 2001). 1950’in kentin mekansal dokusuna kattigi en
onemli unsurlardan biri Konak ve Esrefpasa’y1 birbirine baglayan Birlesmis Milletler

yoludur (Turan, 2007).

1954 yilinda tramvaylar kaldirilarak yerlerine troleybiisler getirilmistir ve 1992
yilinda olusan bazi sikintilar yiiziinden bu araglar kent i¢i ulasimindan kaldirilmistir

(Kalpake1, 2013).
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Devlet Planlama Teskilati’nin kurulmasiyla 1960’11 yillardan itibaren planl bir
doneme gecilmistir (Turan, 2007).  Yapilan calismalar sonucu izmir’deki yollarin
kullanim yogunluklarina gore bazi hatlar belirlenmis ve bu hatlar iizerinde toplu

tagimaya yonelik oneriler gelistirilmistir. Bu Oneriler,

e Kuzey-giiney dogrultusunda hizlandirilmig demiryolu,

e Kuzey-giiney dogrultusunda karayolu,

e (esme yoOnii siirat yolu,

e Alsancak limanina agirlikli olarak yolcu gemilerinin yanasmasi,

e Kent ici denizyolu tagimaciligl i¢in korfezde vapur iskeleleri,

e Karayolu tasimaciliginin yaninda, denizyolu ve demiryolu toplu

tasimaciligindan da yararlanma olarak 6zetlenebilmektedir (Erkus, 2001).

1989 yilinda metro yapimi i¢in ¢aligmalara baslanmis ve Izmir Ulasim Master
Plani’nda 2010 yili i¢in Bornova, Buca, Cigli ve Narlidere’yi birbirine baglayacak
olan dort ana hattan olusan bir metro projesinden bahsedilmistir. Her ne kadar proje
de dort hattan bahsedilse de 6ncelik en yogun hat olan Bornova-Ugyol kismina

taninmis ve 2000 yilinda bu hat kullanima agilmistir (Kalpake1, 2013).

1999 yilinda yolcularin kullandig1 otobiis biletlerinin yerini akilli kartlar almigtir.
Bu kartlarda ilk zamanlarda belirli miktarin iizerinde yiiklemelerde indirimler
yapilirken sonralar1 6grenci, dgretmen, 60 ve 65 yas istil kisilere yonelik indirimler
yapilmistir. Ayn1 zamanda toplu tasima da biitiinlesik sisteme ge¢ilmis ve bunun
saglanabilmesi i¢in aktarma merkezleri olusturulmustur. Boylelikle akilli kart
uygulamasi dahilinde farkli tasit tiirleri arasinda gegisler saglanmistir. Ozellikle 2008
yilinda akilli kartlarda uygulanmaya koyulan ilk binisten itibaren 90 dk. igerisindeki
tiim binislerin {icretsiz olmas1 sistemi de aktarma sistemini destekleyici bir hareket

olmustur (ESHOT Genel Miidiirligi, 2011).

2005 yilina gelindiginde Izmir’in kuzey ve giineyini birbirine baglayacak olan

Izmir Banliyé Sisteminin kurulmasina karar verilmis ve 2007 yilinda bunun igin
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[ZBAN A.S. kurulmustur. Bu siiregten itibaren ¢alismalarma baslanan hattin 2010
yilinda once giiney ulasimini saglayan Cumaovasi-Halkapinar, sonra kuzey ulagimini
saglayan Halkapinar-Cigli hatlar1 hizmete a¢ilmis, 2011 yilinda da kuzey hattina
ilave olarak Cigli-Aliaga hatt1 eklenmistir. Boylece Halkapimar kenti dogu, bati,
kuzey, gliney baglantilarinin birlestigi 6nemli bir aktarma merkezi haline gelmis,

daha sonra buna Hilal de eklenmistir (Kalpakg1, 2013).

2.2 Kentsel Ulasim Cesitlenmeleri ve Bu Cesitlenmelere Ulasim

Politikalarimin Etkisi

Ulagim, insan yasamindan ayri tutulamayacak kadar onemli bir olgudur. Bu
olgunun hayatimizdan ¢ikartilamayacagi yadsinamayacak bir gercek olmakla birlikte
nasil saglanacagi konusunda bir¢ok ulasim alternatif bulunmaktadir. Politikalar bu
cesitlenmelere yon vermektedir. Bu nedenle ulasima yonelik olusturulacak
politikalarin stirdiiriilebilirligi agisindan insan1 ve davraniglarini géz ardi etmeden ele
aliarak olusturulmasi, 6zellikle toplu tasimin saglikli bir sekilde olusturulmasinda

one ¢cikmaktadir.

2.2.1 Kentsel Ulasuim Cesitlenmeleri

Ulasim dokusu, kentin, kent planinin omurgasini, arazi kullanim kararlarim
birbirine baglayan en Onemli agini1 olusturmakta ve kentin gelisimine yon
vermektedir. Kentlerin yayilmasinin en biiyiikk nedeni otomobil kullaniminin
yayginlagmasi olmasina ragmen, ulasim sektorliniin bas aktorii yayalardir.
Teknolojik gelismelere paralel olarak gelisen ulasim sistemi karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu olmak {izere dort ana tiirde Ozetlenebilmektedir (Keskin,

1975).
Genel olarak ulagim dort gesit olsa da, kent i¢i ulasimu;

e Bireysel ulagim,

e Ara toplu tasima ulagimu,
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e Toplu tasima olarak {i¢ gruba ayrilmaktadir (Murat ve Sahin, 2010).

2.2.1.1 Bireysel Ulasim

Zaman ve giizergahin istege gore sekillendigi, genelde yolcunun sahip oldugu
aracla toplu tasimadan farkli olarak 6zel bir sekilde yaptig1 ulagim sistemine bireysel

ulasim denmektedir (Kalpake1, 2013).

Yaya ve bisiklet ulagimi bu ulasim g¢esitlenmesine dahil olmakla birlikte 6zellikle
tilkemizde bireysel ulasimin kiigiik bir boliimiinii olusturmaktadir. Bu ulagim
¢esidinin en biiylik boliimiinii 6zel motorlu ara¢ ulasimi olusturmaktadir. Kentin
topografik yapisina gore uygulanabilen bisiklet ulasimi, ulagim araclari icerisinde

maliyeti en diislik olan ulagim tiiriidiir (Uz ve Karasahin, 2004).

Yillarca ozellikle 6zel ara¢ kullanimini tegvik eden yol diizenlemeleri, otopark
alanlarmin biiyiitiilmesi gibi politikalar bisiklet ve yaya ulagiminin geri planda
kalmasina neden olmustur. Gliniimiizde ise otomobil kullaniminin yol ac¢tig1 zararlar
onlemek icin kent merkezlerinde yaya ve bisiklet ulagiminin yayginlagsmasi icin bazi

calismalar yapilmaktadir (Murat ve Sahin, 2010).

2.2.1.2 Ara Toplu Tasim Ulagimi

Kent i¢i ulasimda sabit gilizergah ve zaman tarifeli toplu tasima ile bireysel
ulagiminin arasinda bir tagima tiirii olan ara toplu tagim sistemi minibiis, taksi ve

taksi dolmus tasimaciligindan olusmaktadir (Elker, 2001).

Ulasim denildigi zaman akla gelen 6zel ara¢ ve toplu tasimanin yetersizligi
sonucu ortaya c¢ikan ara toplu tasima sisteminden dolay1r kentsel ulasimda o6zel
girisimcilerin pay1 olduk¢a artmaktadir. Kamuya hitap eden ara toplu tagima sistemi
bu yoniiyle toplu tasimaya benzerken, yolcu talebine gore hizmet etmesiyle de
bireysel tagima sistemine benzemektedir (Kalpakc¢i, 2013). Bu benzerligiyle birlikte

toplu tasima sisteminin aksine giizergahinin esnek olmasi ve zaman tarifesinin
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olmamasindan dolayr da giiniimiizde toplu tasima sistemine rakip olmaktadir

(Uygun, 2012).

Minibiis tasimaciligiyla birlikte ara toplu tasima sisteminin bir parcgasi olan taksi
tagimacilig1 bireysel ulagimla ayni olmaktadir ve bu da ¢evreyi ve kent ulagimini
olumsuz etkilemektedir. Bu sistemin bir diger pargast olan minibiis tagimacilig1 ise
yolcu tasima sistematiginin olmamasi, disiplinsiz olmast ve siirekli ¢ikar
catismasinin olmasindan dolay1 etkin bir ara toplu tasima sistemi olmamaktadir

(Murat ve Sahin, 2010).

Ara toplu tasima, toplu tasima kadar disiplinli ve diizenli olmasa da Tiirkiye gibi
gelismekte olan {ilkelerde o6zellikle toplu tasimanin yetersiz kaldigi durumlarda
Onemli bir tamamlayic1 gorevi de iistenmektedir. Bu yiizden de ulagimda

yadsinamayacak bir yeri bulunmaktadir.

2.2.1.3 Toplu Tasim Ulagimi

Kent icinde ve kent ile banliyoleri arasinda insanlarin toplu olarak yer
degistirebilecekleri 6gelerin olusturdugu sisteme toplu tasima sistemi denmektedir.
Daha detayl yazarsak toplu tasima sistemi; ‘‘toplum icerisinde yasayan her bireye
acik, daha once tespit edilmemis bir iicret karsiligi, belirli bir giizergahta, belirli
zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki diger araglarla birlikte

’

veya diger araglardan  bagimsiz  olarak  igletilen  sistemler’’  olarak
tanimlanabilmektedir (Murat ve Sahin, 2010). Ozellikle ge¢mis donemlerde gereken

onemin verilmedigi toplu tagima, biiyiik yetersizlikler gdstermektedir

Birgok kentin toplu tagima tiirlerinin dagilimina bakildig1 zaman otobiis kullanimi
diger tasit tiirline oranla daha biiyiik hizmet alanina sahip olmaktadir (Simpson,
2003). Zaman igerisinde mevcut rayli sistemler gelistirilip yeni rayli tasima
sistemleri kullanilmaya baslansa da, otobiis tasimacilig1 hala yadsinamayacak kadar

onemli olmaktadir (Uygun, 2012).
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Lastik tekerlekli, rayli, denizyolu ve demiryolu toplu tasima sistemi olarak dort
gruba ayrilabilen bu tagima sistemi sabit giizergahli, sabit {icretli ve sabit zamanl
olmaktadir. Her ne kadar biiyiik illerde ¢oziilmiis gibi goriinse de iilkemizde
uygulanan politikalarla 6zel ara¢ kullaniminin yayginlastirilmasi ve toplu tasimaya
Oonem verilmemesi sonucu toplu tagima sistemi geri planda kalmistir (Murat ve
Sahin, 2010). Toplu tagima sisteminin altyapisinin yeterli olmasi bir iilkenin

gelismisligi ile paralellik gostermektedir.

2.2.2 Kentsel Ulasim Cesitlenmelerine Ulasim Politikalarinin Etkisi

Gliniimiizde insanlar barinma, ¢alisma, eglence gibi ihtiyaglarini karsilayabilmek
icin her zaman hareket halinde olmak zorundadir. Teknolojik gelismelerle birlikte bu
ithtiyaglarin artmasi sonucu ulagim talebi artmis, bu da ulasim planlamasini zorunlu

hale getirmistir (Aksu, 2010).

Kent i¢i ulasimda farkl: talep diizeylerinde farkli ulasim tiirlerinin bir plan iginde
kullanimi ile ekonomik bir sistem olusturulabilmektedir. Bu sistem ig¢inde toplu
tasimanin 6nemi ise aciktir ve bunun nasil uygulanacagi ise yonetimler tarafindan

belirlenen politikalar ile saglanmaktadir.

Kent ile ulasim arasindaki iligkinin siirdiiriilebilir olmasi i¢in plan ve politikalar
olusturulurken trafigi meydana getiren tasitlarin ve yollarin, gerekli hiyerarsi ve

ayrimlarinin goz oniinde bulundurulmasi gerekmektedir (Keskin, 1975).

Gegmis politika yaklasimlarinda ulasim altyapisi tasit trafigini karsilayacak
sekilde olusturulmustur. Bu da sikisiklik olan noktada kapasite arttirilmasiyla
¢oziilmek istendigi i¢in kalic1 bir ¢6ziim olmamakla birlikte sorunlarin yayilmasina

yol agmaktadir (Elker, 2002).
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Sekil 2.6 Gegmisteki trafik ¢6ziim politikasi (Elker, 2002)

Batida 2. Diinya Savasi, bizim iilkemizde ise 1960’lardan sonra otomobil arzinin
artmasi sonucu yollarin yetersiz kalmasiyla ulagim sorunu hissedilmeye baslanmistir.
[k olarak olusan sorunlarin ortadan kaldirilmasi igin yollarin genisletilmesi, yeni
yollarin agilmasi, kavsak diizenlemeleri gibi ¢oziimler getirilmeye ¢alisilmigtir. Daha
sonra bu ¢oziimlerin noktasal olduklari, kentin diger yerlerindeki ulasim sorunlarini
gidermedigi gibi baska noktalarda trafik sikigikligina yol actig1 anlagilmistir (Elker,
2002).

1950’11 yillarda parcacil miidahalenin ¢6ziim olmadiginin anlagilmasi lizerine, tim
trafik ag1 goz Oniline almarak c¢oziimler Uretilmeye ve yapilan ¢oziimlerin trafik
sayimmlart yardimiyla tiim a8 nasil etkileyecegi belirlenmeye ¢alisilmistir. 1960’11
yillardan sonra uzun donemli planlama c¢alismalari hedeflenmis ve bunun
yapilabilmesi i¢in de yolculuk davranmiglar ile kentin yapisi arasindaki baglantiy

gosteren modeller iiretilmeye baslanmistir (Elker, 2002).
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Siirdiiriilebilir ulasim kavrami i¢in ulasim her agidan ele alinmakta, insanlarin bu
konudaki bilgisi arttirilarak katilimlarinin saglanmasi amacglanmaktadir (Glingor,

2012).

Arazi kullanimi ile ulasim arasinda karsilikli bir etkilesim bulunmaktadir.
Ulasimla ilgili verilen kararlar arazi kullanimin etkilerken, ayni etki arazi kullanimi
i¢cin verilen kararlarda da goriilmektedir. Bundan dolay1 ulasim planlamasi kararlar

ile fiziksel planlamalarin birlikte diisiiniilerek olusturulmasi gerekmektedir.

Ayrica insan temelli ulasim planlamasinda ara¢ trafiginin azaltilmasi ve kentin
tamamina erisimin kolaylikla saglanabilmesi hedeflenmektedir. Bu hedef
dogrultusunda giiniimiizde mevcut olan ulasim sorunlar ile gelecekteki olast ulagim
problemlerinin  ortadan kaldirilabilmesi i¢in ulasim planlarinda uygulanan
politikalarin biitiinlesik olmas1 gerekmektedir (Giingdr, 2012). Ozellikle toplu
tasimin kullanilmasinda en 6nemli faktorlerden birisi olan insan topluluklarinin
tercihi ve toplu ulasimi kullanimindaki farkli egilimleri ulagim sisteminin sorunsuz

bir sekilde isletilmesinde biiyiik 6nem arz etmektedir.

Insanlarin ulasimdaki beklentileri benzer olmakla beraber, ulasim tercihlerindeki
oncelikleri farklilik gostermektedir. Cevrenin 1iyilestirilmesi, daha fazla yolcu
kapasitesi gibi etmenler {ilkelere ve politikalara gore farklilik gostermektedir. Ulagim
politikalariin bugiin ve gelecege yonelik olarak uyumlu hale getirilebilmesi,
yenilenebilir ve gelistirilebilir olmasi i¢in uzun dénemli planlama c¢alismalari ile
birlikte gerceklestirilmesi gerekmektedir. Bu yaklagima gore ulagim politikalar: kisa-

orta ve uzun donemli olarak siniflandirabilir. Bunlar:

Kisa ve orta donemde;
e Yolculuk talebinin azaltilmasi,
e Yolcularin toplu tasima yonlendirilmesi,

e Bireysel ulagimin sinirlandirilmasi
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Uzun donemde ise;
e Kisa donemli politikalarin siirekliliginin saglanmasi,

e Fiziki planlama ile kisa donemli politikalar arasinda hedef birligi olarak

gruplanabilmektedir (Elker, 2002).

Bi

N

TOPLU

ULASIMIN MEVCUT YAPISI HEDEFLENEN YAPISI
Sekil 2.7 Oneri politikalarin amaci (Elker, 2002)

Elker’e (2002) gore yolcularin toplu tasimaya yonlendirilmesi ve bireysel
ulagimin siirlandirilmas toplum yararlar1 dogrultusunda atilmasi gereken bir adim
olmaktadir. Ulasimin stirekliliginin saglanmasi ve c¢evreye etkisinin minimuma
indirilmesi i¢in 0zel ara¢ kullaniminin azaltilmast 6nemli bir ara¢ olurken uzun
donemli politikalar da kisa ve orta donemli politikalar1 destekleyecek sekilde
olusturulmalidir. Kisa ve orta donemli politikalar ise bircok Onlemle bu siireci

destekleyecek sekilde olusturulabilir.
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Tablo 2.1 Kisa donemli politikalar ve bu politikalar icin ilgili 6nlemler (Elker, 2002)

Politikalar Onlemler
Toplam yolculuk diizeyinin azaltilmas1
Yolculuk Talebinin Belirli  koridorlardaki  yolculuk  talebinin
Azaltilmas1 azaltilmasi
Doruk — saatlerdeki yolculuk talebinin
azaltilmast

Motorlu tagitlarin yolculuk talebinin azaltilmasi

Yolcularin Toplu
Tasimaya

Y onlendirilmesi

Toplu tasimada fiziksel iyilestirmeler

Toplu tasima igletmesinin iyilestirilmesi
Ara-toplu tagimanin kullanictya maliyetinin
azaltilmast

Otomobilden toplu tagima aktarma olanaklari

Bireysel Ulagimin

Sinirlandirilmasi

Yasaklamalar

Kapasite kisitlamalari
Otopark politikalari
Ucretlendirme

Tasit paylasma programlari

Yiiksek doluluk oranli tagitlara oncelik

Elker (2002) politikalar1 bu sekilde gruplandirirken, Babalik Sutcliffe (b.t)

ulasimin siirdiiriilebilir olmasi i¢in olusturulan politikalarda 4 noktaya deginmistir.

Bunlar;

e Araba hakimiyetinden dolayi; petrole alternatif teknolojik enerji tiirlerinin

(elektrik, rlizgar, glines) kullaniminin 6zendirilmesi,

e Araba kullanim hakimiyetini azaltmak i¢in; ¢evreyi az kirleten demiryollari,

deniz yollari, toplu tagim, yaya ve bisiklet gibi ulasim tiirlerinin kullanilmasi,

e Arazi kullannmina bagli olarak olusturulan plan ve politikalarla kent

merkezinin yayalastirilmasi, araba park fiyatlarinda artig gibi toplu tasim,

bisiklet ve yaya ulasimini tesvik eden kentlerin tasarlanmasi,
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e Jletisim teknolojilerinden (evde calisma, uzaktan egitim, e-alisveris v.b.)

faydalanilarak ulagim gereksinimlerinin azaltilmasidir (Babalik Sutcliffe, b.t.).

Ulagim insanlarin yagaminin kolaylagmasi i¢in bir ara¢ olmasina karsin, yerlesim,
cevre icin ¢ok onemli olmaktadir. Bundan dolay1 ulasim olgusunun belirli politika ve
sistematik cercevesinde siirekliliginin  saglanabilecegi sekilde planlanmasi

gerekmektedir.
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BOLUM UC
KENT ICi TOPLU TASIMA SISTEMLERI VE NITELIKLERI

Belirli bir giizergahi ve belirli duraklar1 olan, herkesin kullanabildigi, ayn1 anda
birka¢ yolculugun yapilabildigi, belli bir hizmet {icreti olan tasima tiirline toplu
tasima denilmektedir (Babalik Sutcliffe, 2012). Toplu tasima sistemi tasima
bi¢cimine, kullanilan tasit tiirlerine ve tasima ozelliklerine gore kendi i¢inde cesitlilik

gostermektedir.

3.1 Kent I¢i Toplu Tasima Tiirleri

Toplu tasima genel olarak yukaridaki tanimlamayla 6zetlense de kendi iginde
cesitlilik gostermektedir. Tagima tiirli olarak lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri,
rayli toplu tasima sistemleri, deniz toplu tasima sistemleri ve hava toplu tasima
sistemleri olarak dort farkli tagima tiirline ayrilmaktadir. Bunlar arasinda en yaygin
kullanilanlari, lastik tekerlekli toplu tagima sistemleri ile glinlimiizde 6nemi daha da

artan rayli tasima sistemleri olmaktadir.

3.1.1 Lastik Tekerlekli Toplu Tasuma Sistemleri

Karayolu tasimaciligi olarak da nitelendirilen lastik tekerlekli tagima, yerlesim
yerlerindeki toplu tasima tiirleri icerisinde en fazla kullanilan sistem olmaktadir.
Bunun baslica nedeni ge¢cmisten gelen ulagim politikalarinin karayolu agirlikli
olmasindan dolayi, diger tasima tiirlerinin geri plana atilmast ve bunlara uygun

altyapinin karayolu kadar olusturulamamasidir.

Lastik tekerlekli toplu tasima sistemindeki tasitlar yapilarma ve hizmet

ozelliklerine gore farklilik gostermektedir. Bunlar:
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3.1.1.1 Taksi

Kent i¢i ulasim sozliigline gore taksi, ‘‘insanlarin iicretini Odeyerek bireysel
yolculuk amagh kullandiklar1 arag tiiri’” olarak tanimlanmaktadir (Kirmizi, Saduman
Kolagasioglu ve Tunali Caliskan, 2012, s. 132). Bu araclarda iicretlendirmeler
taksimetre ile yapilmaktadir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Toplu Ulasim
Hizmetleri Miidiirliigii, 2009).

1896 yilinda Almanya’nin Stuttgart kentinde iki arabanin servisiyle baglayan taksi
servisi daha sonra Paris’te de tek araba servisiyle goriilmeye baslanmis ve yillarca
sadece bu iki kentte taksi isletmeciligi yapilmistir. 1897 yilinda Friedrich Greiner
tarafinda kurulan bagka bir taksi servisiyle Stuttgart diinyanin birden fazla taksi
servisi olan ilk kenti olarak nitelendirilmis, ayn1 zamanda Greiner’in araglarina ilk
defa taksimetre taktirmasiyla da gilinlimiiz taksi anlayisi baslamistir (Akdag ve

Ertem, 2009).

3.1.1.2 Taksi Dolmus

Insan tasimak icin yapilmis sofor dahil en fazla 9 kisinin oturabildigi kisi basina
tarifeli TUcretle yolcu tasiyan lastik tekerlekli ulasim aracina taksi dolmus
denilmektedir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii,
2009).

Ara toplu tagima sisteminde dolmus tasimaciligina dahil olan bu tasima tiirii
Tiirkiye’de ilk olarak 1930’1lu yillarin baslarinda Eminénii — Nisantas1 arasinda 6zel
araglarin dolmus sistemi gibi hizmet vermesiyle baslamis (Engin ve diger., 2012), bu
sistem kisa bir siire sonra Izmir’de kullanilmis ve 1930’1u yillarin sonlarinda dolmus

isletmesi kurulmustur (ESHOT Genel Miidiirliigii, 2011).
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3.1.1.3 Minibiis

Minibiis, ‘‘lastik tekerlekli, 8-14 koltuk kapasiteli kara ulasim araci’” olarak
tanimlanmaktadir. 1959’dan itibaren Istanbul’da kullanilmaya baslanan ve bir ara
toplu tagima olarak nitelendirilen minibiis, daha c¢ok hizli kentlesme ve
gecekondulagsmanin da oldugu az gelismis iilkelerde goriilmektedir (Kirmizi ve

diger., 2012, s. 103).

Baslarda ulasim sistemindeki bosluklar1 doldurmak i¢in ortaya g¢ikan bu sistem,
taksi ve taksi dolmus gibi zamanla kent i¢i ulasimda otobiis sistemi ile yarigmaya
baslamistir (Ari¢ Doner, 2012). Baslarda taksilerin dolmus olarak kullanildigi
sistemde 1950°1i yillarin sonunda ithal edilen minibiislerin Tiirkiye ulasimina dahil
edilmesiyle, dolmus sistemi degismeye baslamistir. Boylece kent merkezi ile

gecekondu bolgeleri birbirine baglanmistir (Altun ve Sarioglu, b.t.).

3.1.1.4 Otobiis

Ik olarak 1662 yilinda Paris’te kullanilmaya baslanan ve 1928 yilindan itibaren
Istanbul’da toplu tasima hizmetinde kullanilmaya baslanan otobiisler *‘lastik
tekerlekli, yiiksek yolcu kapasiteli (en az 15 koltuk) kara ulasim araci’” olarak
tanimlanmaktadir (Akdag ve Ertem, 2009; Kirmizi ve diger., 2012, s. 109).
Giinlimiizde ise otobiislerin yolcu tagima kapasitesi yaklasik olarak 15 — 240 yolcu

arasinda degismektedir (Ari¢ Doner, 2012).

Baglarda inis ve binis i¢in kisitlamasi olmayan bu araclarda daha sonra durak
sistemi ve belirli mesafeler i¢in belirli iicret tarifesi uygulanmaya baglamistir. Ancak
bu sistem bir siire sonra popiilerligini yitirmis ve kullanimdan kaldirilmistir. Uzun
yillar sonra, 1819 yilinda, Jacques Lafitte diinyada ve Paris’te ikinci otobiis
denemsini baglatmis ve 16-18 yolcu kapasiteli otobiisler hizmete acilmustir. Ikinci
deneme basarilt olduktan sonra otobiis kullanimi yayginlasmis ve 1847 yilinda
Londra’da iki kath otobiisler kullanilmaya baslanmistir. 1909 yilina gelindiginde

ikinci katinda kapali salonu olan otobiisler tanitilmis ve 1925 yilinda Londra’da ilk
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kez kullanima agilmistir. 1930 yilinda ise st kat1 tamamen kapali otobiisler hizmet
etmeye baslamistir (Akdag ve Ertem, 2009). Diinya’da oldugu gibi Tiirkiye ve
Izmir’de de otobiis kullanimi zamanla artmistir. 1936 yilinda Izmir’de otobiis

isletmesi kurulmustur (ESHOT Genel Miidiirligii, 2011).

3.1.1.5 Troleybiis

““Elektrik giicliyle devinen (havai hatlar iizerinden) lastik tekerlekli kent i¢i kara
ulagim arac1’’ olarak tanimlanan troleybiis kisaca havahath elektrikle ¢alisan otobiis
olarak da nitelendirilebilmektedir (Kirmiz1 ve diger., 2012, s. 143). Ik troleybiis
1882 tarihinde Berlin banliyosiinde kullanilmaya baslanmis bir sistemdir (Troleybiis,

2015).

Izmir’de 1954 yilinda kullanimina baslanan bu araglar, tramvay yerine tercih
edilmeye baglanmistir (ESHOT Genel Midirligi, 2011).1985 yili Oncesinde
Ankara, Istanbul ve Izmir kentlerinde kullanilan bu ulasim tiirii, iic kentte kent igi

belediye ulasiminin sembolii olmustur (Ari¢ Doéner, 2012).

3.1.1.6 Metrobiis

Bir diger adiyla hizli otobiis ulasimi olan bu sistem 6zel olarak ayrilmis bir yol
tizerinde genellikle iki ya da daha fazla koriikten olusan ve fazla sayida yolcu
tagiyabilen lastik tekerlekli ulagim aracidir. Tiim kapilarindan inis ve binisin
yapildig1 bu araglar, genel olarak akaryakitla ¢alisirken bazi1 modellerinde siiriiciisiiz
ve manyetik iz yonlendirici ile caligmaktadir (Kirmizi ve diger., 2012). Konfor
olarak rayl sistem, esneklik ve diigiik maliyet olarak da otobiis sistemi gibi olan bu

tasit tiirtinde her iki sistemin olumlu yonleri goriilmektedir (Ari¢ Doner, 2012).

Ingilizce ‘‘Bus rapid transit’> olan metrobiis sistemi ilk olarak 1974 yilinda

Brezilya’da kullanilmaya baglanmistir (Metrobiis1, 2015). Diinya’da 1974 tarihinde
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ilk olarak kullanilmaya baslanan bu tasit tiiri, Tirkiye’de ilk 2007 yilinda
Istanbul’da kullanilmistir (Metrobiis2, 2015).

3.1.1.7 Servis

Kirmizi, Saduman Kolagasioglu ve Tunali Caliskan (2012)’a gore servis ‘‘kurum
ya da igyerlerinin kendi ¢alisanlarinin kent i¢i ulasim gereksinimi igin sagladigi

ara¢’’ olarak tanimlanmaktadir (s. 125).

Servis sisteminin 6zellikleri;

e Kapidan kapiya hizmet,
¢ Yolcu tarafindan belirlenebilen giizergah hizmeti,
e Otobiis sistemine benzer olarak belirlenmis hatlar boyunca servis hizmeti

verebilmesi olarak siralanabilmektedir (Armstrong-Wright, 1986).

3.1.2 Rayl Toplu Tasima Sistemleri

Esnek olamayan ve sadece demiryolu lizerinde hareket eden araclarin yaptig
yolculuk tiirii olan bu sistem araglari funikiiler, tramvay, metro gibi ¢esitlilik

gostermektedir.

3.1.2.1 Metro

Genellikle yeraltinda ¢alisan, hizli ve yiiksek kapasiteli bu araglara metro
denilmektedir (Kirmiz1 ve diger., 2012). Ozellikle trafigin yogun oldugu alanlarda
kullanilan bu ara¢ ilk kez 1860 yilinda Londra’da yapimina baglanmis ve 1863
yilinda 4 mil (yaklasik olarak 6,5 km) uzunlugunda bir hatta hizmet vermeye
baslamistir. Baslarda buharli trenlerle hizmet veren metro sistemi 1890 yilindan
itibaren Londra kent merkezinde elektrik trenlerle hizmet vermeye baslamstir.
Jetonlu turnikelerin konulmasi ise 1904 yilinda yine Londra’da olmustur (Akdag ve

Ertem, 2009). Bu tasima sistemi Tiirkiye’de ilk olarak 1871 yilinda Istanbul’da
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tiinelle birlikte goriilmiis, bu hat Tiirkiye’de ilk Avrupa’da ikinci metro hizmeti
olmustur (Yaris, 2010). izmir’de ilk demiryolu 1860’11 yillarda olurken, giiniimiizde
kullanilan metro 1989 yilinda projelenmis ve 2000 yilinda kullanima agilmistir

(ESHOT Genel Miidiirliigii, 2011).

3.1.2.2 Hafif Metro

Klasik tramvay ile metronun karisimi olan hafif metro sistemi tramvaydan daha
hizli, metrodan ise daha yavas hareket etmektedir. Standart demiryolu altyapisi ve
listyapisina sahip olan bu ara¢ elektrigini metrodaki iiglincii ray yerine havai hat

kablolarindan almaktadir (Kirmizi ve diger., 2012).

Sekil 3.1 Hafif metro (wowturkey, b.t.)

3.1.2.3 Tramvay

Metroya oranla daha yavas olan bu tasit tiirli ayn1 zamanda daha diisiik yolcu
yogunluguna hizmet etmektedir. Yeriistii ulasim sistemi olan ve giiniimiizde
isletmeciligi yayginlasan bu arag, Istanbul’da ilk olarak 1871 yilinda ath
tramvaylarla hizmet vermeye baslamistir (Kirmiz1 ve diger., 2012). At veya petrol ile
calisan bu tasit tiirleri izmir’de ise 1880 yilinda atl tramvaylarla hizmet vermeye

baslamistir (ESHOT Genel Miidiirligi, 2011).
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Bir veya birden fazla vagondan olusan tramvaylar, troleybiis gibi elektrigini havai
hattan almakta ve sokaklarda ray iizerinde hareket ettikleri i¢cin mevcut trafik

diizenine uymak zorunda olmaktadirlar (Armstrong-Wright, 1986).

3.1.2.4 Banliyo

Kent ¢eperlerindeki yerlesimleri kent merkezine baglayan demiryolu hatti
lizerinde hizmet veren bu rayli ulagim araglari, cekici lokomotif ya da kendi
tizerindeki motorla caligmaktadir (Kirmizi ve diger., 2012). Diinya’da 1800’lerde
kullanilmaya baglanan bu trenler Tiirkiye’de ilk olarak 1800’li yillarin sonlarinda
hizmet etmeye baslamistir (Arig Déner, 2012). Giiniimiiz Izmir’de kullanimia

devam eden banliyd hatt1 2010 yilinda isletilmeye baslanmistir (IZBAN, b.t.).

3.1.2.5 Monoray

Cift ray yerine tek ray ile ¢alisan monoraylar, yilikseltilmis zemin, yeralt1 ve
hemzemin ray sistemlerinde hizmet verebilmektedir. 90 km/s’e kadar hizlanabilen bu
araglar 200-400 kisi yolcu kapasitesine sahiptir (Arig Doner, 2012). Tlk 1820 yilinda
Rusya’da kullanilan ve havaray olarak da bilinen bu sistem Tiirkiye’de heniiz
bulunmamaktadir. Tiirkiye’de ilk monoray projesi, Izmir’in Gaziemir ilgesinde
bulunan yeni Fuar alanma hizmet edebilecek sekilde IZBAN’a entegre edilen bir hat

olarak olusturulmaktadir (Monoray, 2013).

3.1.2.6 Fiinikiiler

Genellikle egimli arazi iizerinde hizmet veren bu araglar, raylar lizerinde kablo ile
cekilerek c¢alismaktadir (Kirmizi ve diger., 2012). ilk olarak 1515 yilinda
Avusturya’da kullanilmaya baglanan bu sistem, Tiirkiye’de ise 1875 yilinda

Istanbul’da tiinelde hizmet vermeye baslamustir (Fiinikiiler, 2015).
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Sekil 3.2 Funikiiler (Fiinikiiler, b.t.)

3.1.3 Denizyolu Toplu Tasima Sistemleri

Vapur, feribot gibi araclardan olusan bu tagima sistemleri deniz {izerinde hizmet
vermektedir. Bunlar arasinda vapur ‘‘su lizerinde ¢alisan belli biiyiikliikteki ulagim
aract’’ olarak tanimlanirken, feribot ‘‘daha ¢ok arag¢ tagimaciliginda kullanilan deniz

ulasim araci, arabali vapur’’ olarak tanimlanmaktadir (Kirmiz1 ve diger., 2012, s.153,

$.60).

1884 yilinda Izmir’de ilk defa vapur isletmesinin kurulmasiyla en eski toplu
tagima sistemi olan denizyolu tagima sistemi (Denizyolu, 2015) gelismis ve bu
zamandan sonra ilde kent ici ulasimda kayikla tasimadan vapurla tagima sistemine

gecilmistir (Yaris, 2010).

3.1.4 Havayolu Toplu Tasima Sistemleri

Onceleri kentler ve iilkeler aras1 hizmet veren bu tasima sistemi son zamanlarda
0zel sirketlerin yolcularina helikopter v.b. araglar kiralayarak hizmet sunmasi ile kent
i¢ci ulasimda da kullanilmaya baglanmistir. Ara¢ maliyetinin ¢ok yiiksek oldugu bu

sistemde hiz diger tasima sistemlerine gore oldukca fazladir (Arig Doner, 2012).
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3.2 Toplu Tasimada Basarim ve Memnuniyet Ol¢iimii

Toplu tasima sistemindeki araglarin basarimi o sistemin tercih edilmesini
saglamaktadir. Bu yilizden toplu tasima sistemlerinin degerlendirilmesi ve fayda
analizlerinin yapilmasi, bu sistemlerin daha da gelistirilmesi ve iyilestirilmesi i¢in
zemin hazirlamaktadir. Bagarim ve memnuniyet kriterleri aktorlere gore gesitlilik

gosterdigi gibi, 0l¢lim yaklasimlarina gore de farklilagsmaktadir.

Yolcu da tiiketici gibi imkanlar1 dogrultusunda sunulan se¢enekler arasinda tercih
yapmak zorundadir. Alternatifler ve hizmet sekilleri arttik¢a tercih edilen tasit tiirleri

cesitlenmektedir (Biiyiiknalbant, 2010).

3.2.1 Isletmeci Acisindan Basarim ve Memnuniyet

Toplu tasima yatirim maliyeti ve enerji tiiketimi agisindan 6zel araglara oranla
daha avantajli olmakta, bundan dolay1 da kent i¢i ulasimda etkin kullanilmasi
hedeflenmektedir (Baymdirlik ve Iskan Bakanligi. 2009). Ulasim sisteminin
ekonomik olmasi i¢in her ulagim tiirliniin zirve saatlerde optimum yolcu
tasiyabilecek sekilde ayarlanmasi ve bunlarin birbiriyle entegre olarak hizmet etmesi

gerekmektedir (Akad, 2006).

Isletmeci icin 6nemli unsurlarin basinda verimlilik gelmektedir. Verimliligi

etkileyen unsurlara bakildiginda;

e Enerji/yakit verimliligi,

e (Calisan verimliligi,

e Bakim verimliligi (ara¢ ve altyap1 verimliligi),
e En biiytik kar / en az zarar verimliligi,

e Kendine yeterlilik (sistemin yeterli olmasi),

e Arag verimliligi 6ne ¢ikmaktadir (Kesten, 2008).
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Kisacas1 igletmeci/yonetici agisindan bakildigi zaman toplu tagimada en 6nemli
unsur olarak one ¢ikan verimlilik, talebe karsilik verebilecek sekilde yeterli sistemin
olusturulmasi yani girdilerin ¢iktilara orani olarak agiklanabilmekte ve sistemin her

acidan kar zarar miktari ile iliskilendirilmektedir.

3.2.2 Toplum Ac¢isindan Basarum ve Memnuniyet

Toplu tasima sistemlerine farklt bigcimlerde dahil olan gruplar vardir. Bunlar
kullanicilar ve isletmelerin yani sira sistemden cevresel olarak direkt ve dolayh

olarak etkilenen toplumsal kesimler olmaktadir (Akad, 2006).

Toplum agisindan toplu tasimada dnemli olan sonuglar;

e Engelli erisimi,

¢ Yolcu ¢ekimi ve elde tutulmasi,
e Kirliligin azalmasi,

¢ Yol tikanikliginin azalmasi,

e Enerji tiikketiminin azalmasi,

e Kentsel gelisim ve kentin canlandirilma olarak siralanmaktadir (Kesten,

2008).
Ekonomi ve cevreyi de i¢inde barindiran toplum agisindan bakildigi zaman, toplu

tasimanin etkileri onun basarim oranimi belirlemektedir. Bu da kisaca topluma,

cevreye ve kente direk ya da dolayli etkileri olarak 6zetlenebilmektedir.

3.2.3 Kullanict A¢isindan Bagarim ve Memnuniyet
Yerel halkin hareketliligini saptayan birka¢ faktdr ve tasima hizmeti talebi,

onlarin gecis donemindeki sosyal ihtiyaglari, yasam tarzlari, ekonomik iligkilerine

sekillenmektedir. Kisaca seyahat etme se¢imi yolcularin amaglarina, ekonomilerine
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ve tasima sisteminin imkanlarmin uygunluguna bagli olarak degismektedir
(Griskeviciené ve Griskevicius, 2014).

Belirli bir siire i¢inde iicret karsiliginda belirli bir ulasim hizmeti alan kisiler olan
kullanicilar yani yolcular i¢in toplu tagima sisteminin etkin kullanimi, sistemin
performansinin belirlenmesini saglamaktadir. Bu sistemin etkin hizmet verip

vermedigini belirleyen kosullar ise;

e Ucret,

e Hiz,

e Faydalik (tiim kesimin kullanabilir olmasi),

e Hizmet kalitesi,

e Giivenlik,

¢ Yolcu konforu,

o Siklik,

e Erisilebilirlik,

e Halkin genel memnuniyeti,

e Giivenirlilik (seferlerin zamaninda olmas1 v.b.),

¢ Yolcuya uygunluk (gidilecek yere uygun toplu tasima aracinin olmasi) olarak

Ozetlenebilmektedir (Kesten, 2008).

Bu maddeler ile paralel olarak toplu tasima ile ilgili bazi sonuglar ortaya

konulmaktadir. Bunlar;
1. Toplu tasima servisi sistemi ve yerlesim alani yakindan iliskilidir. Alan genis
ise ulasim sistemi de o alana optimum hizmeti saglayabilecek sekilde

olusturulmalidir.

2. Birbirine entegre edilmis ulagim sisteminin amaci yolcularin bunlardan birini

Ozgiirce secebilmeleridir.

3. Kent i¢i ulagim alternatiflerini, farkli gelir gruplarindaki insanlarin sosyal ve

ekonomik sartlar1 tanimlamaktadir.
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4. Bireysel ara¢ kullanimini toplu tasima sistemindeki diizensiz seferler,
verimsiz toplu tasima o6zellikleri, sefer aralarindaki bosluklar, uzun mesafe,

rahatsiz yolculuk gibi negatif 6zellikler arttirmaktadir.

5. Yolcularin yasi, sosyal statiisii ve finansal pozisyonu toplu tagimaya olan

talebi belirlemektedir.

6. Kent c¢eperlerinde oturan kisilerin daha fazla aktarma ile daha uzun
yolculuklar yapmasi insanlarin toplu tasimayla ilgili olumsuz diisiincelere

sahip olmalarini saglamaktadir (Griskevicien¢ ve GrisSkevicius, 2014).

Ozetlenecek olursa, toplu tasimanin kullanici agisindan basarisi; kent alami ile
toplu tasima hizmet aginin birbirine paralelligi, toplu tasimanin kente ve birbirine
entegre olmasi, yolcularin nitelikleri, aktarmanin olmasi ya da olan aktarmanin
kolaylig1 ve yolculugun konforlu olmasi kullanici memnuniyetini etkileyen baglica
unsurlar olarak soylenebilmektedir. Bu agidan incelendiginde ¢alismanin temelinde
yer alan kullanici tercihleri ve buna yonelik gelistirilen Oneriler yukarida sayilan

nitelikler dogrultusunda incelenmelidir.
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BOLUM DORT
IZMIiR KARSIYAKA ILCESINDE TOPLU TASIMA SISTEMLERININ
INCELENMESI VE GELiISTIRILMESINE YONELIK STRATEJILER

[zmir Kérfezi’nin kuzeyinde yer alan dogusunda Bayrakli, batisinda Cigli ve
kuzeyinde Menemen bulunan Karsiyaka Ilgesi, Izmir ili'nde merkezi konumda
bulunmasi1 ve ulagimda deniz potansiyeline de sahip olmasi nedeniyle 6rneklem alan
olarak secilmistir. Cesitli ulagim tiirlerinin hizmet ettigi alan ayn1 zamanda toplumsal

acidan da birgok toplum gruplarini i¢inde barindirmaktadir.

Guzelbahce

Sekil 4.1 Karstyaka ilgesinin Izmir’deki konumu (Google Earth,2014)

4.1 Karsiyaka Yerlesiminin Tarihsel Gelisimi

Kaynaklarin yetersizliginden dolay1 Karsiyaka yerlesiminin hangi donemlere
kadar uzandig1 tam olarak bilinemese de MO. 5. ve 4. yiizyillara ait kalintilardan

dolay1 o dénemlerde yerlesimin bulundugu tespit edilmistir (Ozkan, 2013).
Eski izmir’in Bayrakli ile Karsiyaka smrlari icerisinde bulunmasi ve bununla

birlikte Yamanlar Dag1 ile deniz arasindaki konumuyla Karsiyaka il genelinde

yatirim alani olarak 6n plana ¢ikmistir (Karsiyaka Belediyesi, 2011).
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19. ylizyilin ikinci yarisinda Karsiyaka gelisimini tetikleyen ii¢ 6nemli olay
yasanmistir. Bu olaylardan ilki 1865 yilinda Karsiyaka’da hizmete agilan Karsiyaka
Tren Istasyonu olmustur. 1863 yilinda Ingilizler tarafindan yapimina baslayan hattin
baslarda yapilma amaci Bornova ve Karsiyaka’ya tren ulasimiin saglanmasi iken,
sonralar1 ilginin artmasiyla Karsiyaka’dan Basmane’ye tren seferleri baslatilmis ve

mevcut hat Karsiyaka’dan Papas (Bostanl1)’a uzatilmistir (Ozkan, 2013).

Ingilizler tarafindan yapilan tren yolu Karsiyaka'nin gelisiminde biiyiik etkiye
sahip olmus iken, 1884 yilinda yapilan tahta iskele ile birlikte vapur seferlerinin
baslamasi da bu gelismeyi hizlandirmistir (Karsiyaka Belediyesi, 2011). Niifusun
artmasiyla Hamidiye Vapur Sirketi tarafindan diizenlenen vapur seferleri ile
Karstyaka’nin hem deniz hem de demiryoluyla izmir’e ulasimi saglanmistir (Ozkan,

2013).

Son olarak 1880°li yillarm ortalarinda yapimma baslanan Izmir-Karsiyaka
sosesiyle birlikte kente ulasim daha kolay ve siirekli hale gelmistir. Karayolu,
denizyolu ve demiryolu baglantilart ile ulagim sorununun ¢dziilmesi ile Gediz
Yatagi’nin degistirilmesi ¢alismalar1 baslamis ve bununla birlikte batakliklar

kurutulmustur (Ozkan, 2013).

19. ylizyilin yarisindan itibaren ulagim baglantilarinin yapilmasi ve batakliklarin
kurutulup iskan edilmeye baslanmasiyla birlikte Karsiyaka’da yapilasma ve

kentlesme siireci olduk¢a hiz kazanmistir (Ozkan, 2013).

20. yiizyilla gelindiginde ise kentlesme biiyliik o6l¢iide tamamlanmis, bunun
sonucunda artan niifusla birlikte 1903 yilinda iki hat olarak tramvay hizmete
girmistir. Bu zamana kadar sayfiye (genelde yazlik olarak kullanilan kente yakin kir
alanlar1) olarak goriilen Karsiyaka, bu statiiden ¢ikarak yil boyu sabit niifusa sahip

bir yerlesim yeri olma niteligi kazanmistir (Ozkan, 2013).
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1920°1i yillar sonrasinda Tiirkiye’de yasanmaya baslanan go¢ hareketleri sonucu
Karsiyaka da go¢ almaya baslamis ve bu durum yerlesim yerlerinin degismesine, kiyi
seridinin hizla yapilasmasina yol agmistir (Ozkan, 2013).

1925°’1i yillarda Karsiyaka’nin, Tersaneden baglayarak kiyr boyunca Bostanl
yoniine dogru uzanan bir aks ile vapur iskelesinden baslayarak carsi ve Sogukkuyu
Tramvay Caddesi boyunca giden tren yolunun giineyindeki bos alanlar1 kapsayacak
bir aks olmak iizere iki ana yerlesim aksina sahip oldugu goriilmektedir (Ozkan,
2013).

Sahil seridinde levantenler ve yabanci tiiccarlarin, i¢ kesimlerde Tirklerin
evlerinin bulundugu ilgede, giiniimiizde Karsiyaka Vapur Iskelesi olarak bilinen
Donanmaci Iskelesi ile demiryolu istasyonu arasinda kalan Donanmaci caddesi
(simdi Yali caddesi) ilgenin c¢arsisini olusturmaktadir. Karsiyaka carsisi ayni
zamanda sag tarafta Alaybey ve Petrota (Naldoken), sol tarafta Papaskala (Papaz
Iskelesi/ Bostanl) olmak iizere ilgeyi ikiye bolmektedir (Karsiyaka Belediyesi,
2011).

Sekil 4.2 Karstyaka’nin 1909-1940 yillar1 aras1 yerlesim formu (Ozkan, 2013)
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19 40’11 yillara gelindiginde Karsiyaka yerlesim formu i¢ kesimlere dogru daha da
genislemis ve kiyr seridi ile tren yolu hatti arasinda kalan bdlge yerlesim yeri

olmustur (Ozkan, 2013).

Cumbhuriyet sonrasi yerlesim yeri biiyiimeye ve c¢eperlere dogru yayilmaya
baslamistir. Ozellikle 1950°1i yillardan sonra hizli niifus artis1 ve gecekondulasma
siirecine girilmis, boylece geleneksel doku bozulmaya baslamistir. 70°1i yillarda her
ne kadar koruma siireci baslasa bile geleneksel kentsel doku tam olarak korunamamis

ve Karstyaka giiniimiizdeki halini almistir (Ozkan, 2013).

4.2 Karsiyaka Ulasiminin Tarihsel Gelisimi

Onceleri Izmir’e bagh bir kdy olan Karsiyaka, ozellikle 19. yiizyilin ikinci
yarisindan itibaren hizla gelismeye baslamistir. Bu gelismeyi tetikleyen nedenlerin
basinda Karsiyaka ulasiminda yapilan biiyiikk yenilikler sOylenebilmektedir. Bu
yenilikler Izmir’in gelisimini de Karsiyaka’nin gelisimini de biiyiik oranda

hizlandirmistir (Kurt, 2006).

Karsiyaka ulasiminda atilan ilk bilyiik adimlar sirasiyla; izmir-Kasaba Demiryolu
Kumpanyasina ait trenlerin Karstyaka’ya ugramasi, izmir-Karsiyaka hattinda vapur
seferlerinin islemeye baslanmasi, Izmir-Karsiyaka sosesinin (karayolunun) hizmete
girmesi ve 20. yiizyilin baslarinda Karsiyaka i¢inde tramvaylarin islemeye baslamasi

olarak siralanabilmektedir (Kurt, 2006).

[zmir-Manisa posta treninin Karsiyaka’da durmaya baglamasi ile Karsiyaka ilk
defa buharli trenle tanismis ve bdylece 1865 yilinda demiryolu hizmetine sahip
olmustur. 1880’11 yillarda Karsiyaka i¢in 6zel tren seferleri diizenlenmeye baslamis
ancak 1889 ile 1893 yillarinda bu banliy6 trenleri durdurulmustur. Bunun sonucunda

ise o yillarda Karsiyaka’ya olan ragbet bir nebze de olsa azalmistir (Kurt, 2006).

1980 yillarina kadar tek hatli olan tren sirasiyla, Basmane Gari, Istavroz (Hilal),

Halkapinar, Panaya (Mersinli), Salhane, Bayrakli, Aya Triada (Turan), Alaybey,
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Karsiyaka, Papaz (Bostanli), Tomazo (Deniz Bostanlis1) ve Cigli Istasyonlarinda

durmustur (Kurt, 2006).

21 Agustos 1923 giinii izmir’de tramvay-tren biitiinlesme uygulamasina ilk defa
[zmir-Karsiyaka ve Izmir-Bornova hatlarinda gegilmis ve bunun sonucunda yolcular
tek biletle Tomazo, Papaz, Karsiyaka, Alaybey, Aya Triada, Bayrakli, Salhane ve
Panaya istasyonlarindan trenle Halkapinar’a gelerek buradan athi tramvaylarla
Konak’a ge¢mislerdir. Kent i¢i ulagimdaki bu ilk entegre sistem yolcular igin

olduke¢a avantajli olmasina ragmen ¢ok uzun siirmemistir (Kurt, 2006).

1870 6ncesinde Izmir’de denizyolu ulasimi genel olarak sandal ve kayiklarla
saglanmistir. Ik yolcu vapuru 1870 yilinda bir Rum tarafindan isletilmeye
baslanmig, 1874’te bu say1 ona ¢ikmis ve 1934°e kadar irili ufakli bir¢ok isletme
vapur seferleri diizenlemistir. Bu yillar arasinda isletmelerin diizenledigi vapur

seferlerine bakildig1 zaman;

e izmir(Konak)-Karsiyaka  Hatti, Izmir(Konak)-Goztepe Hatt1  ve
Izmir(Konak)-Bayrakli Hatt: her giin sabahtan aksama kadar,

e Izmir-Urla Hatt: giinde bir kez,

e Izmir-Karaburun Hatt1 ve Izmir-Foga Hatt1 haftada iki kez sefer yapmustir

(Kurt, 2006).

Vapur isletmeleri baslangicindan giliniimiize kadar bakildiginda korfezdeki en
baskin hat Izmir-Karsiyaka olarak dne ¢ikmaktadir. Karsiyaka nin merkez iskelesi
olan Donanmaci (Karsiyaka) Iskelesi en basta ahsap olup, 1906 yilinda hava gaziyla
aydinlatilmaya baslanmistir. 1908 yilinda yakilmis ve iki ay icerisinde yeniden insa
edilerek hizmete agilmistir. Cumhuriyet’in ilk yillarinda hizmet veren duba iskele
1934 yilinda yeniden yapilandirilarak izmir’de yapilan ilk betonarme iskele olmus ve
son olarak 1990 yilinda tekrar insa edilerek giiniimiiz goriintiisiine kavugmustur

(Kurt, 2006).

42



—

Sekil 4.4 Karstyaka iskelesi (Soldaki betonarme ve sagdaki son hali) (Iskele2, iskele3, 2015)

Cumbhuriyetin ilk yillarinda Karsiyaka iskelesine duyulan 6nem daha da artmus,
1926 yilinda Karsiyaka-Resadiye (Giizelyal) seferleri baglamistir. Bu yillarda giiniin
belli saatlerinde Karsiyaka yoniine giden bazi vapurlar Aksoy ve Alaybey, gidis gelis

yapan bazi vapurlar ise Pasaport ve Alsancak iskelelerine ugramistir (Kurt, 2006).

1934 yilinda Karsiyaka hattt disinda kalan diger hatlar kaldirilmig ve bu hat
iizerinde de diizenlemeler yapilmistir. Bu diizenleme ile birlikte baz1 hatlar Konak-
Karsiyaka arasinda direk seferler yapar iken, diger hatlar ise Pasaport-Alsancak-

Karsiyaka arasinda seferler yapmaya baslamis ve bu sistem giiniimiize kadar devam
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etmistir. Daha sonra 90’11 yillarda Bostanli Iskelesi ile birlikte Konak-Bostanli ve
Pasaport Bostanli seferleri ile Bostanli-Ugkuyular arabali vapur seferleri bu hatlara

eklenmistir (Kurt, 2006).

Bat1 tilkelerinde elektrikli tramvayla kent i¢i ulasiminin saglandigi 1880 yilinda
Izmir’de Kordon’da atli tramvaylar hizmete girmistir. 20. yiizyilin basinda duyulan
ulasim ihtiyact ile Karsiyaka’da omnibiis ve atli tramvaylar kullanilmaya
baslanmistir. 1901 yilinda Karsiyaka-Sogukkuyu arasinda isletilmeye baglanan
omnibiislerin ulasgim sorununu ¢dzememesi iizerine 1905 yilinda tramvay hatti

yapimina baslanmistir. Karsryaka(Donanmaci) vapur iskelesinden baslayan hat;

e iskele, Kemalpasa (Cars1) Caddesi, Ziibeyde Hanim Caddesi ve Sogukkuyu
istikametine giden Sogukkuyu Hatti,

e Iskele, bir siire deniz kenarindan gittikten sonra denize paralel 2. Kordon
Sokagi, Alaybey ve Naldoken istikametine giden Alaybey Naldoken Hatti,

e Iiskeleden baslaylp sahilden Papaskala(Bortanl)) istikametine giden
Osmanzade(Aksoy) Hatt1 olmak iizere {i¢ kola ayrilmistir (Kurt, 2006).

1939 yilinda tramvaylarin asamali olarak kaldirilma karar1 alinmig ve sirasiyla
1939 yilinda Sogukkuyu Hatti, 1940’ta Naldoken Hatti1 ve son olarak da Bostanli
Hatt1 kaldrilmis ve yerini otobiisler almistir (Kurt, 2006).

19. yiizyiln sonlarinda ve 20. yiizyihn baslarinda Izmir’de oldugu gibi
Karsiyaka’da da otomobil kullanimi yayginlasmistir. 1932 yilina gelindiginde
Izmir’de ilk olarak Konak-Karsiyaka arasinda otobiis hatt: kurulmustur. 1939 yilinda
kaldirilmaya baslanan tramvay hatlar1 yerine, otobiis seferleri diizenlenmeye
baslanmistir. Bu hatlardan ilki Iskele-Sogukkuyu arasinda isletilmeye baslanmus,
daha sonra Karsiyaka-Bostanli hatt1 ile gelismeye devam etmistir. 1937 yilinda
otobiis isletmeciligine baslayan Izmir Belediyesi onceleri IBO (izmir Belediye
Otobiisleri) ile basladigi otobiis isletmeciligine sonradan ESHOT(Elektrik, Su,

Havagazi, Otobiis, Tramvay Isletmeleri) ve IZULAS (Izmir Ulasim hizmetleri ve
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Makine Sanayi A.S.) ile devam etmis ve glinlimiize kadar bu sekilde gelmistir (Kurt,
2006).

20. yiizyihin ikinci yarisinda kent i¢i ulagimda karayoluna agirlik verilmistir.
Baslarda Karsiyaka Iskelesinde yer alan otobiis duraklari sonralari Bostanli
Iskelesi’ne kadar uzatilmis, otobiislerle birlikte Karsiyaka tren istasyonuna yakin
duraklart olan minibiisler de kent i¢i ulasimda biiyiik yer kaplamaya baslamistir

(Kurt, 2006).

21. ylizyila gelindigi zaman giiniimiizde Karsiyaka ulagiminda biiylik 6neme sahip
banliyd trenleri kullanilmaya baslanmistir. 2010 yilinda hizmete agilan ve Izmir’in
kuzey ve gilineyini birbirine baglayan bu trenler 6nce Cumaovasi-Cigli arasi sefer
yaparken, 2011 yilinda Aliaga’ya kadar uzanmasiyla Cumaovasi-Aliaga arasina
hizmet etmeye baslamistir (Kalpakgi, 2013). Son olarak 2014 yilinin Haziran ayinda
aktarmali ulasimda yapilan degisiklikler IZBAN hattin1 daha 6nemli bir noktaya

tasimustir.

4.3 Karsiyaka Ilcesi’nin Analizi
Konumu geregi olduk¢a yogun olan Karsiyaka Ilcesinin, sosyal donati olarak

park, egitim tesis alani, saglik tesis alani, otel, ticaret alani, pazar alan1 ve idari tesis

alanina sahiptir (Karsiyaka, 2015).
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Sekil 4.5 Karstyaka Ilcesi sosyal donat1 analizi (Karsiyaka, 2015)

Ulasim baglantilarina bakildigina; kiy1 seridi boyunca dogu bat1 yoniinde giden
ana karayolu ile oneri tramvay hatti, bu karayoluna paralel alanin ortasindan gecen
[ZBAN hatti, IZBAN hattinin kuzeyinden dogu bati yoniinde giden toplayici
karayolu hatt1 ve bu hatlar1 keserek giineyden kuzeye hizmet eden ana karayolu hatti

dikkati cekmektedir (Karsiyaka, 2015).

Alanda Tersane duragindan baslayip kiyr boyunca giden ve Mavisehir aktarma
noktasinda son bulan Oneri tramvay hatti bulunmaktadir. Bu hattin hizmete

girmesiyle hattin bulundugu gilizergah iizerindeki otobiis kullaniminin azalacagi ve
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aym zamanda IZBAN ve tramvay hatti arasinda aktarma olabilecegi

distiniilmektedir.

i y ; | 5
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== ONERI TRAMVAY HATT]

= |. DERECE YOL

— II. DERECE YOL

— IZBAN HATTI

Sekil 4.6 Karsiyaka il¢esi ulasim analizi (Karsiyaka, 2015)

flge genelinde otobiis ve IZBAN hattinin yakinliklarina bakildigi zaman, bu hat
duraklarimin Mavisehir aktarma noktasinda yakin olduklar, diger durak ve
istasyonlarin birbirlerinden uzak olduklar1 goriilmektedir. Bu da ilge iginde aktarma
yapacak olan yolcularin bir tasittan digerine gecerken fazla yiiriidiigli ve zaman

kaybettigi diislincesini ortaya ¢ikarmaktadir.
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Tablo 4.1 Karsiyaka Ilgesi mahalle niifus ve yogunluklari (Karsiyaka; izmir, 2015)

Mahalle Niifus(kisi) Alan(ha) Yogunluk(kisi/ha)
Aksoy 12683 47,94 264,56
Alaybey 7662 17,69 433,13
Atakent 7252 70,48 102,89
Bahariye 13169 34,61 380,50
Bahgelievler 26726 86,11 310,37
Bahriye Ugok 13680 43,71 312,97
Bostanl 34128 148,48 229,85
Cumhuriyet 14083 108,29 130,05
Dedebasi 15047 51,06 294,69
Demirkoprii 4795 19,72 243,15
Donanmaci 11608 43,55 266,54
Fikri Altay 5889 18,6 316,61
Goncalar 9024 24,36 370,44
Imbatls 5389 47,13 114,34
[nénii 5672 71,8 79,00
Latife Hanmim 1741 108,67 16,02
Mavisehir 13582 155,79 87,18
Mustafa Kemal 8444 170,83 49,43
Nergiz 9078 20,82 436,02
Ornekkdy 17829 136,36 130,75
Semikler 19944 110,82 179,97
Tersane 7060 34,15 206,73
Tuna 6134 21,97 279,20
Yali 28860 186,42 154,81
Zibeyde Hanim 15524 153,56 101,09
Toplam 315003 1932,92 162,97

Karsiyaka Belediyesi ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin sitesinden (citysurf)
alman veriler dogrultusunda giiniimiizde Karsiyaka ilgesinin niifus dagilimina

bakildig1 zaman, en fazla niifusun Bostanli Mahallesi’'nde oldugu goriilmektedir.
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Yogunluk olarak incelendiginde ise, en fazla yogunlugun bulundugu mahalleler
Nergiz, Alaybey, Bahariye, Goncalar, Fikri Altay, Bahriye Ugok ve Bahgelievler
olarak siralanmaktadirlar (Karsiyaka, 2015).

Calisma alaninda yogunluk dagilimi incelendiginde ise genel olarak alanin orta
yogunlukta oldugu, en az yogunluga sahip mahallenin ise Mavisehir Mahallesinin

oldugu goriilmektedir (Karsiyaka, 2015).
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Sekil 4.7 Karsiyaka ilgesinin yogunluk analizi (Karstyaka, 2015)

Sekil 4.8’de de goriildiigli gibi arazi kullanimina bakildig1 zaman alanda egitim,

saglik, idari tesis, konut alanlari, ticaret alanlar1 gibi bircok donatinin bulundugu
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anlagilmaktadir. Bu da sadece bulundugu bolge icin degil tim kent icin ¢ekim

merkezi haline gelen il¢e bir¢ok toplum grubuna hitap etmesine neden olmaktadir.

Sekil 4.8 Karsiyaka ilgesinin arazi kullanim semasi (Karsiyaka, 2015)

4.4 Calisma Alanina Yonelik Alan Calismasi ve Degerlendirilmesi

Cesitli ulasim tiirlerinin gegtigi alanda 821 nolu Karsiyaka Iskele-Mavisehir
Aktarma otobiis hatti, IZBAN hatt1, Karsiyaka Mavisehir minibiis hatt1 ve Karsiyaka
Iskele ile Mavisehir arasindaki taksi dolmus hatt1 calismanin yapilacag: hatlar olarak

belirlenmigtir. Bu hatlarin gectigi Tersane, Alaybey, Tuna, Semikler, Fikri Altay,
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Demirkoprii, Goncalar, Dedebasi, Nergis, Donanmaci, Aksoy, Bostanli, Atakent,

Mavisehir ve Yali Mahallelerinde ¢aligilmistir.

4.4.1 Anket Yontemi

Ulasim planlamasi yapilirken toplanan veriler arazi kullanim, sosyo-ekonomik ve

ulasim sistemi verileri olmak iizere {i¢ baslikta toplanmaktadir. Bunlar;

-Arazi kullanim verileri; Yapilan yolculuklar1 arazi ile iliskilendirebilmek igin

arazi kullanim verileri, niifus biiyiikliigii, yogunluk ve erisilebilirlik,

-Sosyo-ekonomik veriler; Egitim, rekreasyon alani, yolculuk siklig1, yas gruplar

ve kullanilan araglar,

-Ulasim sistemi verileri; Yol agi verileri ve toplu ulagim sistemi verilerinden

olusmaktadir.

Bu c¢alismada arazi kullanim verileri ile ulasim sistemi verileri incelenmistir.
Sosyo-ekonomik verilerin elde edilmesi i¢in de kullanict agisindan bagarim kriterleri
ve sosyo-ekonomik veriler dogrultusunda elde edilmesi gereken Ozellikler

belirlenmis ve anket ¢aligsmasi bu kapsamda yapilmistir.
Anket yapilmadan 6nce 15-29, 30-65 ve 65 istii olmak iizere ii¢ yas grubu ve

anketlerin yapilacagi duraklar belirlenmistir. Hafta ici lic yas grubunda olan 6, hafta

sonu 15-29 ve 30-65 yas gruplarinda olan 4 kisiyle yapilmigstir.
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Sekil 4.9 Karsiyaka-Mavisehir arasi toplu tasima hat giizergahlari

Sekil 4.9°da goriildiigii gibi IZBAN, minibiis, taksi dolmus ve 821 no’lu otobiis
hatlarinin belirlenmesinin nedeni mevcut dort hattin Karsiyaka ile Mavisehir arasinda
farkl tiirlerde ve gilizergahlarda ulasimi saglamis olmasidir. Belirlenen hatlarda 821
otobiis hatt1 ve IZBAN hattinda fiyat tarifelerinin tam 2,25, dgrenci 1,25 TL olmakta
ve digerlerine oranla en diisiik ticret tarifesi bulunmakta iken, minibiis hattinda
gidilecek yere gore 2,50 ya da 2,75 TL, taksi dolmus hattinda ise 2,50 TL {icret
sistemi uygulanmaktadir. Bunlar arasinda 6zellikle minibiis ve taksi dolmus hatti

dolmay1 beklemekte iken otobiis ve IZBAN’1n saatleri sistemli olmaktadir.

Bu hatlar iizerinde nerelerde anket yapilacagi durak ve istasyonlarin alandaki

konum ve dagilimlarina bakilarak belirlenmistir. Duraklarin belirlenmesi sirasinda
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ayrica arazi kullanima ve avm, ¢arsi, ulasim tiirlerinin ¢akisma noktalar1 ve hizmet
alanlar1 gibi insan sirkiilasyonunun fazla oldugunun diislintildiigii alanlara yakin

olmasina da dikkat edilmistir.

821 no’lu otobiis hattinda;

e Karsiyaka Iskelesi,

e Dokuz Eyliil Dispanseri,
e Yunuslar,

e Bostanli Iskelesi,

e Bostanli Camii,

e Trafik Egitim Sitesi,

e Besikcioglu Camii,

e Efes Sitesi,

e Mavisehir Dortyol,

e Mavisehir duraklarinda,

[ZBAN hattinda;
e Alaybey,

e Karsiyaka,

e Nergis,

e Semikler,

e Mavisehir istasyonlarinda,

Minibis hattinda;
e Karsiyaka,
e Mavisehir Aktarma Noktas1 (Mavisehir Akt. N.) duraklarinda,

Taksi dolmus hattinda;
e Karsiyaka Iskele,
e Bostanli Camii,

e Egepark duraklarinda olmak iizere toplam 21 durakta yapilmistir.
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Tablo 4.2 Anket yapilan duraklar ve anket sayilar1

Anket Yapilan Hatlar Anket Yapilan Duraklar Anket Sayilar
Karstyaka Iskelesi 10
Dokuz Eyliil Dispanseri 10
Yunuslar 10
Bostanli Iskelesi 10
Bostanli Camii 10
821 Otobiis Hatt1 Trafik Eigitim Sitesi 10
Besikgioglu Camii 10
Efes Sitesi 10
Mavisehir Déortyol 10
Mavisehir 10
Toplam 100
Kargryaka Cars1 10
Minibiis Hatt1 Mavisehir Aktarma Merkezi 10
Toplam 20
Alaybey 10
Karsiyaka 10
) Nergis 11
I[ZBAN Hatti
Semikler 10
Mavisehir 10
Toplam 51
Karstyaka Iskele 10
Bostanli Camii 10
Taksi Dolmus Hatt1
Egepark 10
Toplam 30

821 nolu otobiis hattinin 6nemli konumda oldugu diisliniilen 10 durakta 100,

[ZBAN hattinin Alaybey ile Mavisehir arasinda bulunan 5 istasyonunda 51, minibiis

hattinin ilk ve son duraklar1 olan Karsiyaka ile Mavisehir Aktarma Merkezi’nde 20
ve taksi dolmus hattinin baslangic noktasi olan Karsiyaka iskele ile Bostanli Camii

ve Egepark bekleme noktalarinda 30 anket olmak iizere, toplamda 201 anket

yapilmustir. Anketler yapilirken genellikle hafta ici ise giris ve ¢ikis saatleri tercih
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edilmis, bdylece yogunlugun oldugu zamanlar tespit edilmeye calismis iken, hafta

sonu giin i¢erisinde saat gdzetmeksizin anket ¢aligsmalar1 yapilmistir.

Anketlerin duraklar ve istasyonlarda tasit bekleyen insanlarla yapilmasinin
nedeni, insanlarin anlik davranislarimi  gozlemleyebilmek ve genel hareket
aligkanliklar ile karsilagtirabilmektir. Genel olarak istenilen cevaplara ulagilmis ve

insanlarin diisiince ve isteklerini anlatabildigi bir anket olmustur.

4.4.2 Yapilan Anket Calismalarinin Sonuclart

18 sorudan olusan ve bireylerin sosyal, kiiltiirel, ekonomik durumunu ve yolculuk
aliskanliklarini belirlemek icin yapilan toplam 201 anket otobiis, IZBAN, minibiis ve
taksi dolmus hatlarinda uygulanmistir. Hatlara ve duraklara gore cesitlilik gdsteren

anket sorulari incelendiginde;

Yas Gruplari

Yapilan anketlerde 15 yas baslangi¢ kabul edilerek kisiler, 15-29 (2001-1986
dogumlu), 30-64 (1985-1950 dogumlu) ve 65 yas ve iistli (1949- ve oncesi dogumlu)
olmak lizere li¢c yas grubuna ayrilmistir. Anket yapilirken her yas grubundan bir

erkek ve bir bayan olmak iizere ikiser kisiyle anket yapilmustir.

Sekil 4.10’da goriildiigli tizere 821 nolu otobiis hattinda hafta i¢i ve hafta sonu
olmak iizere 20 durakta ve bunlardan 12’sinde her yas grubundan ikiser kisiyle anket
yapilmustir. Diger 8 duraktan 2’sinde 15-29 yas arasi kisilerin, 4’tinde 30-64 yas aras1

kisilerin ve 1’inde 65 yas ve iistii kisilerin fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.10 821 nolu otobiis hatt1 yas gruplari

Minibiis hattinda hafta i¢i ve hafta sonu olmak tizere 4 durakta anket yapilmis ve
bunlardan 2’sinde her yas grubundan ikiser kisiyle anket yapilmisken, diger 2

duraktan 1’inde 15-29 yas arasi kisilerin, digerinde ise 30-64 yas aras1 kisilerin fazla

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.11 Minibiis hatt1 yas gruplari
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[ZBAN hattinda hafta i¢i ve hafta sonu olmak iizere 10 durakta anket yapilmis ve

bunlardan 5’inde her yas grubundan ikiser kisiyle anket yapilmisken, diger 5

duraktan 1’inde 15-29 yas arasi kisilerin, 3’linde 30-64 yas aras1 kisilerin ve 1’inde

ise 65 yas ve Usti kisilerin fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.12 IZBAN hatt1 yas gruplari

Karsiyaka iskeleden basglayip Mavisehir Egepark’a kadar uzanan taksi dolmus

hattinda 3 durakta hafta i¢i ve hafta sonu olmak iizere 6 durakta anket yapilmis ve

bunlardan 3’linde her yas grubundan ikiser kisiyle anket yapilmistir. Diger 3

duraktan 1’inde 15-29 yas arasi kisilerin, 2’sinde ise 30-64 yas arasi kisilerin fazla

oldugu goriilmektedir.
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Egitim Durumu;

Egitim durumuna bakildig1r zaman ilkdgretim, lise, Onlisans, lisans ve lisansiistii

olmak tizere bes kademeden olusan anket sorusunda anlik olarak duraklara ve hatlara

Sekil 4.13 Taksi dolmus hatt1 yas gruplari

gore yolcu tipinin degisip degismedigi arastirilmistir.

821 nolu otobiis hattinin egitim durumuna bakildigi zaman genellikle lise ve
lisans mezunu yolcularin oldugu, bunlarindan lise mezunu olanlarin en c¢ok
Karsiyaka iskeleye yakin duraklarda oldugu goriilmektedir. Lisans mezununun
digerlerine oranla fazla oldugu duraklara bakildiginda ise hafta sonu yapilan
anketlerde Yunuslar, Bostanli Camii, Trafik Egitim Sitesi ve Mavisehir Dortyol

duraklar1 oldugu goriilmektedir. Bu da Mavisehir’e dogru gidildik¢e sosyal ve

kiiltiirel seviyenin Karsiyaka’ya oranla daha fazla oldugunu diisiindiirmektedir.
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Sekil 4.14 821 nolu otobiis hatt1 egitim durumu

Genel olarak hafta ici lise ve ilkogretim mezununun fazla olmasinin nedeni daha
cok isyeri sahibi esnaflarin, ev hanimlarinin, okula giden Ogrencilerin ve sivil
polislerin mesai saatleri igerisinde yolculuk edebilmesinden kaynakli oldugu

distiniilmektedir.

Sekil 4.15’te gosterilen minibiis hattinin egitim durumuna bakildigr zaman hafta
ici Mavisehir Aktarma Noktas1 ve Karsiyaka Iskele duraklarinda lisans mezunu
(%17,5) oraninda iken baska lisans ve yiiksek lisans mezunu yolcu olmadig:
anlagilmistir. Hattin gectigi mahallelerden de anlasilacagi gibi minibiis hattini tercih
edenlerin ¢ogunlugunun egitim seviyesinin diger hatlara oranla daha diistik sevilerde
oldugu gozlenmektedir. On lisans mezunlarmin en fazla (%50) oraniyla Egepark

duraginda goriilmektedir.
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Sekil 4.15 Minibiis hatt1 egitim durumu

[ZBAN hattinin egitim durumuna bakildigi zaman minibiis hatti gibi olmadigi,
bunun aksine otobiisii tercih eden yolcu gruplarinin egitim durumu gibi bes egitim
siifin1 da kapsadigi goriilmektedir. Bu konuda otobiis hattina benzeyen bu tasit tiirii,
otobiis hatt1 gibi alanin kiyr kesiminden degil minibiis hatti1 gibi alanin daha i¢
kesiminden ge¢mesinden dolayr bazi noktalarda egitim seviyesinin ¢ok yiiksek
olmadig1 gozlenmektedir. Buna gore hafta i¢i Alaybey, Karsiyaka ile hafta sonu
Alaybey ve Semikler istasyonlarinda %50 oraninda lise mezunu varken, hafta ici

Nergis istasyonunda %357 oraninda lise mezunu oldugu gortilmektedir.
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Sekil 4.16 IZBAN hatt1 egitim durumu

60



Ayni zamanda Sekil 4.16’da da goriildiigli lizere hafta i¢i ilkdgretim ve lise
mezunu orant fazla olmasina ragmen, Alaybey, Semikler ve Mavisehir
istasyonlarinda %33’liik oranla lisans mezunu yolcu tipine de rastlanmaktadir. En
fazla lisans mezunu hafta sonu Alaybey(%50), Karsiyaka(%50), Nergis(%50) ve
Mavisehir(%50) istasyonlarinda goriilmekte, bununla birlikte lisansiistii mezununun

sadece hafta sonu yapilan anketlerde Mavisehir istasyonunda oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.17 Taksi dolmus hatt1 egitim durumu

Taksi dolmus hattinin egitim durumuna bakildig1 zaman ise Sekil 4.17°de de
goriildiigi lizere diger ulasim tiirlerine oranla lisans mezunu yolcu tipine en fazla bu
ulasim tiiriinde rastlanmistir. Ozellikle Bostanli Camii bekleme noktasinda hafta
icinde (%67) ve hafta sonunda (%50) ve de Egepark (%67) bekleme noktasinda hafta
i¢i yapilan anketlerde say1 oldukca fazladir. Ayn1 zamanda hafta i¢inde Karsiyaka’da
(%17) ve hafta sonu Bostanli Camii’de (%25) lisansiistii egitim seviyesindeki kisiler

de dikkati ¢cekmektedir.
Diger tasit tiirlerinin aksine taksi dolmusta ilkogretim mezunu goériilmemekte, lise

mezunlarinin oldugu duraklar arasinda ise hafta i¢i (%33) ve hafta sonu (%50)

Karsiyaka duraginda daha fazla oldugu gézlenmektedir. Egepark’a gitmek icin gelen
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Ogrencilerin fazla olmasi Karsiyaka’da hafta sonu lise mezunun %50 olmasinin

nedenlerinin basinda gelmektedir.
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Anket Yapilan Tasit Tiirleri

Sekil 4.18 Tasut tiiriine gore egitim gruplar

Anket yapilan tasit tiirlerinin egitim durumlan karsilastirildiginda en fazla
ilkdgretim mezunu yolcu tipinin minibiiste oldugu ve bu tasit tiiriinde lisans egitimini
oraninin digerlerine oranla az, lisansiistii egitimi oraninin ise olmadig1 goriilmektedir.
Lisans mezununa oran1 {ZBAN ve otobiiste birbirlerine yakin iken, bu oranm taksi
dolmusta fazla oldugu dikkati ¢ekmektedir. Bunun yaninda ilkogretim orani taksi
dolmusta bulunmadig: icin de, bu tagit tiirlinii tercih eden kesimin sosyal olarak diger

tasit tiirlerinden daha yiiksek oldugu diislincesini ortaya ¢ikarmaktadir.

Ikamet Yeri Durumu

Bu soruda anket yapilan yolcularin kullandig: tasit tiiriiyle iliskilendirebilmek ve
sosyo-kiiltiirel durumu hakkinda az da olsa fikir yiiriitebilmek icin yolcularin hangi
semt ve/veya hangi ilceden geldiklerinin 6grenilmesi amaclanmistir. Anket yapilan
yolculardan gelen cevaplara gore biliylik ¢ogunlugu Karsiyaka’da yasadig
anlasilmasina karsin Bornova, Buca, Hatay, Bayrakli, Aliaga, Menemen v.b. farkli

yerlerden de ¢esitli nedenlerle Karsiyaka’ya gelindigi anlagilmaktadir.
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Sekil 4.19°daki 821 nolu otobiis hattinin ikamet durumuna bakildig1 zaman hafta

ici ve hafta sonu anket sonuglarinin farklilik gosterdigi, hafta ici genellikle Karsiyaka

ve ¢evresinde ikamet edenlerin oldugu gozlenirken hafta sonu Izmir’in ¢esitli

yerlerinde ikamet eden kisilerin geldigi goriilmektedir. Bunlar, daha c¢ok

Buca/Sirinyer, Bornova, Hatay, Bayrakli ve Alsancak olmaktadir.

Hafta Sonu Mavisehir

Haftai¢i Mavisehir

Hafta Sonu Mavisehir Dértyol
Haftai¢i Mavigehir Dortyol
Hafta Sonu Efes Sitesi
Haftaigi Efes Sitesi

Hafta Sonu Besik¢ioglu Camii
Haftaici Besik¢ioglu Camii
Hafta Sonu Trafik Egitim Sitesi
Haftaigi Trafik Egitim Sitesi
Hafta Sonu Bostanli Camii

Haftaici Bostanli Camii

Anket Yapilan Duraklar

Hafta Sonu Bostanli iskele

Haftaici Bostanli Iskele

Hafta Sonu Yunuslar

Haftai¢i Yunuslar

Hafta Sonu Dokuz Eyliil Dispanseri
Haftai¢i Dokuz Eyliil Dispanseri
Hafta Sonu Karsiyaka Iskele

Haftaici Karstyaka Iskele

e\°
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Bayrakli
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Sogukkuyu

Cigli
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Demirkoprii

® Hatay/Uckuyular

B Aksoy

m Atakent

m Egekent 2

= Mavisehir

® Bostanli
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Sekil 4.19 821 nolu otobiis hatt1 ikamet yeri durumu

Minibiis hattinin ikamet durumu incelendigi zaman hafta i¢i ve hafta sonu

genelinin Karsiyaka Ilgesi’nde ikamet ettikleri goriilmektedir. Ilce disinda ikamet
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edip bu minibiis hattin1 kullananlarin yalnizca %17’lik oranlarla hafta i¢i Karsiyaka
carsisindaki minibiis duraginda yapilan anketlerde rastlanmakta, bu yerlerin ise
Bornova, Karabaglar ve Aliaga oldugu goriilmektedir. Bunda en biiyiik etken bu
duragin minibiis hattinin ilk ve son duragi olmasi ve ayni zamanda metro istasyonu

ile ayn1 yerde bulunmasindan kaynaklanmaktadir.

Ozellikle Demirkdprii (%33 ve %50), Bahariye (%17) ve Bahriye Ucok (%17 ve
%25) mahallelerinde yasayan kisilerin bu ulasim tiiriinii kullandiklar1 dikkati
cekmektedir. Bunun da en Onemli nedeninin miniblis glizergahinin diger
giizergahlardan farkli olarak ara yollara da girecek sekilde alanin daha kuzeyinde yer

alan ilgeler icerisinden ge¢mesi oldugu diisiiniilmektedir.
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Sekil 4.20 Minibiis hatt1 ikamet yeri durumu

IZBAN hattinin ikamet durumu incelendigi zaman her istasyonda Karsiyaka
ilgesinde yasayanlarin IZBAN kullaniminin fazla oldugu gdze carpmaktadir. Sekil
4.20’ye gore Karsiyaka ilgesinde ikamet ettigini belirtenlerin Alaybey (hafta i¢ci %83
-hafta sonu %75) ve Karsiyaka (hafta ici %83 - hafta sonu %100) istasyonlarinda
fazla oldugu goriiliirken, hafta ici Nergis istasyonunda verilen yanitlarda %43
oraniyla Karsiyaka Ilgesi yanitiyla birlikte, %29 Bostanli’da ikamet ediyorum

yamtmin fazla oldugu gériilmektedir. Hafta sonu Nergis Istasyonunda yapilan anket
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sonuglarinda ise anket yapilanlarin hepsi Bostanli mahallesinde ikamet ediyorum
cevabr verdigi dikkat c¢ekmektedir. Semikler istasyonunda hafta ic¢i yapilan
anketlerde %17’lik oranla Karsiyaka Ilgesi yanit1 ve %17 oraniyla Mavisehir
mahallesi yanitinin verildigi, ayni istasyonda hafta sonu yapilan anketlerde ise %50
Bostanli yanitinin verildigi goriilmektedir. Mavisehir istasyonunda hafta i¢i ve hafta
sonu yapilan anketlerde Karsiyaka ilgesi (hafta ici %17 — hafta sonu %25) ve
Mavisehir Mahallesi (hafta ici %25 — hafta sonu %50) yanitin1 verenlerin oranlari
daha fazla olmaktadir. Kisaca yorumlayacak olursak, IZBAN Karsiyaka Ilgesi
genelinde ilge sakinlerince de yogun tercih edilen bir ulasim tlirii olmakta ve

ozellikle istasyonlarin yakin oldugu mahallelerce tercih edilmektedir.
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Sekil 4.21 IZBAN hatt1 ikamet yeri durumu

Karsiyaka ilgesi disinda ise Buca/Sirinyer’de ikamet edenlerin Alaybey (%?25) ve
Karsiyaka (%17) istasyonlarini, Bayrakli’da ikamet edenlerin ise Semikler (%25) ve
Mavisehir (%17) istasyonlarini tercih ettikleri gézlenmektedir. Ozellikle Karsiyaka
Semikler ve Mavisehir istasyonlarinda sirasiyla %17, %50 ve %50 oranlarinda

Aliaga’da ikamet edenler ile Semikler istasyonunda %17 oranla Menemen’de ikamet
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eden insanlarin olmasi IZBAN hattinin Aliaga’ya kadar gitmesinin Aliaga-Izmir hatti

iizerinde olan kisilerin Izmir’e gelmek igin IZBAN’1 tercih ettiklerini gdstermektedir.

Taksi dolmus hatti kullananlarin ikamet durumuna bakildig1 zaman, diger tasit
tiirlerinden farkli olarak sadece Karsiyaka Ilgesi’nde oturanlarin bu tasit tiiriinii tercih

ettigi ve bunlarin da yalnizca tasit giizergahinin gectigi mahalleler oldugu

gorilmektedir.
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Sekil 4.22 Taksi dolmus hatti ikamet yeri durumu

Her tagit tiirtinde kendi i¢inde inceledigimiz ikamet yerinin birbiri arasindaki
durumuna bakildifi zaman IZBAN’in digerlerine oranla o6zellikle Aliaga ve
Menemen’de oturan kisilerce tercih edildigi, bunlarin yaninda bu hattin gittigi diger
yerler olan Bayrakli, Buca/Sirinyer, Egekent ve Ulukent’te oturanlarin da kullandig:
anlagilmaktadir. Minibiis hatt1 Karsiyaka ilcesi icerisinde IZBAN, otobiis, minibiis ve
taksi dolmus hatlarinin ¢ok fazla geg¢medigi yerlerde kullanilirken, minibiis

ulagiminin baskin oldugu Bornova ve Karabaglar ilgeleri i¢in de tercih edilmektedir.

Tasit tiirlerini tercih edenlerin ikamet yerleri ile bu hatlarin giizergahlar

kiyaslandiginda genellikle alana en yakin gecen tasit tiirliniin tercih edildigi, alandan
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birka¢ tasit tiirlinlin gegtigi takdirde baska tercih nedenlerinin ortaya ¢iktigi

anlasilmaktadir.
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Sekil 4.23 Tasut tiiriine gore ikamet yeri durumu
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Dogdugundan Itibaren Izmir’de Yasama Durumu

Bu soruda yolcularin dogduklarindan itibaren Izmir’de yasayip yasamadiklarinin
Ogrenilmesi hedeflenmektedir. Boylece, sonraki sorular i¢in de zemin hazirlanarak

nereden geldikleri ve kiiltiirel durumlari ile ilgili fikir sahibi olmak istenmistir.
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Sekil 4.24 821 nolu otobiis hatt1 dogumdan itibaren izmir’de yasama durumu

Anket sonuglart incelendigi zaman 821 nolu otobiis hattinda hafta i¢i Karsiyaka
(%33), Mavisehir (%33) duraklar ile hafta sonu Bostanli (%25) ve Mavisehir (%25)
duraklarinda dogustan itibaren Izmir’de yasayanlarmn sayisinin az oldugu
belirlenmigtir. Hafta i¢i Bostanli, hafta sonu Karsiyaka Yunuslar, Dokuz Eyliil
Dispanseri ve Besikcioglu Camii ‘de dogdugundan itibaren Izmir’de yasayanlarin
oranlar1 esit olurken, hafta i¢i Besikc¢ioglu Camii, hafta sonu Dokuz Eyliil
Dispanseri, Trafik Egitim Sitesi ve Mavisehir’de ise Izmir’de yasayanlarin oraninin

%100 oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.25 Minibiis hatt1 dogumdan itibaren izmir’de yasama durumu

Minibiis hatt1 incelendigi zaman hafta sonu Karsiyaka ile hafta i¢ci Mavisehir

Aktarma Noktas1 duraklarinda %50’lik bir dagilim goriiliirken, hafta i¢i Karsiyaka ve

hafta sonu Mavisehir Aktarma Noktasi’nda yapilan anket sonuclarinda Izmir’de

dogan ve biiyiliyenlerin oraninin fazla oldugu belirlenmistir.
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Sekil 4.26 IZBAN hatt1 dogumdan itibaren [zmir’de yasama durumu

[ZBAN hattina baktigimizda %100 oranla Izmir’de dogup burada yasamaya

devam eden yolcu tiplerinin bulundugu {i¢ istasyon belirlenmistir. Ayrica hafta sonu
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Semikler istasyonunda esitlik goriilirken, hafta i¢ci Karsiyaka ve Nergis

istasyonlarinda Izmir’e sonradan gelmis yolcu tiplerinin oldugu dikkati cekmektedir.
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Sekil 4.27 Taksi dolmus hatt1 dogumdan itibaren Izmir’de yasama durumu

Taksi dolmus hattindaki dogdugundan itibaren izmir’de olanlarin durumu
incelendiginde hafta sonu Egepark’ta %100 Izmir’de dogup biiyiiyenler varken, hafta
ici ve hafta sonu Bostanli ile hafta i¢i Egepark’ta esitlik oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.28 Tasut tiiriine gore dogumdan itibaren Izmir’de yasama durumu
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Dogustan itibaren Izmir’de yasayanlarm durumunu tasit tiirlerine gore
karsilastirdigimiz zaman, izmir’de dogup burada yasayanlarin oraninin taksi dolmus
hattinda daha fazla oldugu goriilmektedir. Bunun aksine Sekil 4.27°ye gbre minibiis
hatt1 digerlerine oranla en fazla Izmir’e daha sonradan gelen yolcu kesimi tarafindan

tercih edilmektedir.

Daha Sonra Izmir’e Tasinanlarin Geldikleri Illerin Durumu

Bir &nceki soruda verilen cevaba gére Izmir’e daha sonra gelenlerin nerelerden
geldikleri tespit edilmek istenmistir. Boylelikle anket yapilan kisilerin nasil bir

tutum, sosyal ¢evre ve kiiltiirel durum igerisinde oldugu tespit edilmeye ¢alisilmistir.
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Sekil 4.29 821 nolu otobiis hatt1 Izmir’e daha sonra gelenlerin geldikleri iller
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821 nolu otobiis hattinin bazi duraklarinda yapilan anket sonuclarina bakildig
zaman hafta i¢i yapilan anketlerde Karsiyaka Iskele, Yunuslar, Bostanli iskele, Efes
Sitesi,Dortyol ve Mavisehir duraklar1 ile hafta sonu Karsiyaka iskele, Yunuslar,
Bostanli Iskele Besik¢ioglu Camii ve Mavisehir Dortyol duraklarinda Izmir’e farkli
yerlerden gelen birden fazla kisi goriilmektedir. En ¢ok gelinen illere bakildigi
zaman ise; Istanbul, Kirklareli, Gaziantep, Canakkale, Edirne, Ankara, Aydin,

Diyarbakir, Konya ve Kars illeri 6ne ¢ikmaktadir.

Minibiis hattinin bazi duraklarinda yapilan anket sonuclarma bakildigi zaman
Karsiyaka Iskele’de hafta ici ve hafta sonu yapilan anketlerde ikiser kisinin,
Mavisehir Aktarma Noktasi’'nda, hafta i¢i yapilan anketlerde {i¢ kisinin, hafta sonu
yapilan anketlerde ise bir kisinin Izmir’e farkli yerlerden geldigi goriilmektedir. Bu
iller Elaz1g, Gaziantep, Zonguldak, Samsun, Afyon, Adiyaman, Mardin ve Kars

olarak siralanmaktadir.
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Sekil 4.30 Minibiis hatt1 [zmir’e daha sonra gelenlerin geldikleri iller

[ZBAN hattinin baz1 duraklarinda yapilan anket sonuglarina bakildig1 zaman hafta
ici yapilan anketlerde Alaybey, Mavisehir ile hafta sonu yapilan anketlerde Semikler

istasyonlarinda ikiser kiginin, hafta i¢i Karsiyaka ve Nergis’te yapilan anketlerde ise
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beser kisinin Izmir’e farkli yerlerden geldigi goriilmektedir. Bu illerden Ankara ve

Antalya illeri’ne birden fazla durakta rastlanilmaktadur.
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Sekil 4.31 IZBAN hatt: izmir’e daha sonra gelenlerin geldikleri iller

Taksi dolmus hattinin bazi duraklarinda yapilan anket sonuglarina bakildig:

zaman hafta ici yapilan anketlerde Bostanli Camii ve Egepark’ta tiger kisinin, hafta

sonu yapilan anketlerde Bostanli Camii’de iki kisinin Izmir’e farkli yerlerden geldigi

goriilmektedir. Bu illerden Ankara iline birden fazla durakta rastlanmaktadir.
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Sekil 4.32 Taksi dolmus hatt1 [zmir’e daha sonra gelenlerin geldikleri iller
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Bir onceki soruya ‘‘Hayir” yaniti verenlere yoneltilen bu soruda Izmir’e
geldikleri illerin tasit tiirlerine gore dagilimima bakildigi zaman otobiis hattinda
yapilan anketlerde en cok Istanbul’dan (%]1,4), devaminda ise Ankara, Edirne,
Manisa, Diyarbakir, Canakkale, ve Kars gibi c¢esitli illerden gelenlerin oldugu
goriilmektedir. Taksi dolmus hattinda yapilan anketlerde ¢ogunlukla Sinop (%15) ve
Ankara (%15) illerinden, minibiis hattinda yapilan anketlerde ise Gaziantep, Elaz1g,
Kars, Mardin, Adiyaman, Afyon, Samsun, Zonguldak illerinden geldikleri
anlagilmaktadir. IZBAN hattinda yapilan anketler sonucunda ise en fazla Ankara
(%11), Bitlis (%11) ve Antalya (%11)’dan gelindigi goriilmektedir. Buna gore
minibiis hatt1 {izerinde anket yapilan noktalarda dogu illerinden gelenlerin fazla

oldugu dikkat ¢cekmektedir.
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Sekil 4.33 Tastt tiiriine gore izmir’e daha sonra gelenlerin geldikleri iller

Hane Halki Sayisi Durumu

Yolcu gruplamasinda yardimci olacak bir diger soru olan hane halki sayisi ile
yolcu tiplerinin ekonomik ve sosyal durumlari bir diger 6nemli soru olarak karsimiza
cikmaktadir. Buna gore anket yapilan kisilerin kendisi de dahil olmak {izere hane
halki sayilari tek (yalniz) yasayan, 2 kisi, 3 kisi, 4 kisi, 5 kisi ve iizeri olmak {lizere 5

gruba ayrilmis ve bu soruyu cevaplamak istemeyenler i¢in de yanitsiz cevabi

eklenmistir.
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Sekil 4.34 821 nolu otobiis hatt1 hane halki sayis1 durumu
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821 nolu otobiis hattinda yapilan anketler incelendiginde hafta i¢ci Karsiyaka
Iskele, Dokuz Eyliil Dispanseri, hafta i¢i ve hafta sonu Yunuslar, hafta ici Bostanl
Camii ve Trafik Egitim Sitesi duraklarinda tek yasayan kisiler goriilmektedir. 2/3/4
kisi olanlar tiim duraklarda bulunmaktayken, 5 ve 5’ten fazla kisilik aileler olarak
yasayanlarin Karsiyaka Iskele (%50), Dokuz Eyliil Dispanseri (%33-%25), Yunuslar
(%17), Efes Sitesi (%25) ve Mavisehir Dortyol (%25) duraklarinda bulunduklar
tespit edilmistir.

Minibiis hattindaki hane halki sayilarma bakildigi zaman, sadece hafta ici
Mavisehir Aktarma Noktasi’nda yalniz yasayanlar (%17) goriiliirken, bunun aksine 4
kisi yasayanlarin oraninin da fazla oldugu dikkati ¢ekmektedir. Ayrica hafta i¢i ve
hafta sonu Karsiyaka duraginda yapilan anketlerde %17 ve %25 oranlarinda 5 kisi ve
istii hane halki sayisina rastlanmaktadir. Bunun da en biiyiik nedeni Karsiyaka’nin
sadece ilge Olceginde degil kent biitiiniinde bir merkez konumunda oldugu i¢in ¢esitli
toplumsal gruplardan insanlar buraya gelmektedir. Bu da orada goriilen kisilerin

sosyal ve ekonomik durumlarinin ¢esitlenmesine neden olmaktadir.

80,0%
70,0%
_ 60,0%
£
& 50,0%
E 40,0% = Tek
:E 30,0% m 2 Kisi
20,0% -
m 3 Kisi
10,0% -
0.0% - |4 Kisi
\ﬂ%\'@ \‘3&@ ' P&&' . \¢$ m5 Kisi ve Ustii
. ‘gbi‘fz ‘er&(% X\\‘ \\“ P
%@'\Q‘ %00“ §N§ﬁ6 @‘b‘iﬁe ® Yanitsiz
& D o
W o @\Q\ o
% ‘c\(‘&%
Anket Yapilan Duraklar

Sekil 4.35 Minibiis hatt1 hane halki sayist durumu

[ZBAN hattindaki hane halki sayilarina bakildigi zaman, dikkati ¢ceken unsurlar
arasinda sadece hafta ici yapilan anketlerde Egepark’ta yalniz yasayanlar (%17)
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goriiliirken, bunun aksine 4 kisi yasayanlarin oraninin anket yapilanlar i¢inde daha
fazla oldugu dikkati ¢ekmektedir. 5 kisi ve istii yasayanlarin ise %17 oranla

Semikler ve Mavisehir istasyonlarinda olduklar1 gériilmektedir.
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Sekil 4.36 IZBAN hatt1 hane halki sayis1 durumu

Taksi dolmus hattindaki hane halki biiytikliiklerine bakildig1 zaman 5 kisi ve tistii
hane halki biiyiikliigiine sahip olanlar bulunmamakta iken, 6zellikle 2 ve 3 kisilik

hane halk1 oranlarinin fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.37 Taksi dolmus hatt1 hane halki sayisi durumu
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Hane halk: sayis1 incelendiginde otobiis, minibiis ve IZBAN’da 5 ve 5’den fazla
kisi sayisina sahip haneler bulunurken, taksi dolmusta en fazla 4 kisilik hanelerin
oldugu goriilmektedir. Taksi dolmus hattinda yapilan anketlerde tek yasayanlar
(%15) ile 3 kisilik hanelerde yasayanlarin (%48) oraninin en fazla olmasi, taksi
dolmus hattinda anket yapilan yolcularin sosyal statiisiiniin daha iyi oldugu sonucunu
dogurmaktadir. Bu sonuca gore minibiis hattinda anket yapilan yolcularin ise sosyal

statiisliniin daha diisiik oldugu anlagilmistir.
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Sekil 4.38 Tasit tiirlerine gore hane halki sayist durumu

Meslek Durumu

Meslek durumu sorulurken kisilerin sosyal ve ekonomik durumlariyla ilgili bilgi
sahibi olunmas1 hedeflenmistir. Ogrenci ve ev hanmimmin da dahil edildigi meslekler
memur, is¢i, esnaf, avukat, mimar, miihendis, doktor, 6gretmen, bankaci, kuafor,
Ogrenci, dis teknisyeni, muhasebeci, sekreter, polis, veteriner, serbest meslek, satis-
pazarlama, vardiya miidiirli, hemsire, gazeteci, eshot soforii, miizisyen, spor hocast,
devlet sanatcisi, asker ve yonetici olarak siralanmaktadir. Bunlarla birlikte isi

olmayanlar i¢in de yok yanit1 kabul edilmistir.
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Sekil 4.39 821 nolu otobiis hatt1 meslek durumu

Buna gore 821 nolu otobiis hattinda yapilan anket sonuglar1 incelendiginde, bu
hatta en ¢ok 6grencilerin bulundugu, bundan sonra ise memur ve ev haniminin
oldugu goriilmektedir. Mimar, miihendis, doktor ve yonetici gibi {ist seviye is
gruplarinm Bostanli Iskele ve Mavisehir arasinda oldugu, bu bolgelerin Karsiyaka
iskelesi kisimlarina oranla daha fazla iist gelir grubuna ait insanlarca tercih edildigi

anlasilmaktadir.
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Sekil 4.40 Minibiis hattt meslek durumu

Minibiis hattinda yapilan anket sonuglari incelendiginde Ogrencilerin yine
digerlerine oranla daha fazla oldugu, bundan sonra ise esnaf ve memurun geldigi

dikkat ¢gekmektedir. Bu da minibiis hatt1 kullananlarin sosyal durumunun ¢ok yiiksek

olmadigini géstermektedir.

[ZBAN hattinda yapilan anketlere gore dgrencilerin fazla oldugu, bundan sonra
ise ev hanimi, memur, satig-pazarlama, miihendis, 0gretmen ve esnaf oranlarinin
fazla oldugu goriilmektedir. Bu da IZBAN’1n hitap ettigi yolcu tiplerinin daha genis

oldugu, yani sosyal olarak diisiik statiide olanlara da yiiksek statiide olanlara da hitap

ettigi anlagilmaktadir.
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Sekil 4.41 IZBAN hatt1 meslek durumu

Taksi dolmus hattinda yapilan anket sonuglarina bakildigi zaman, diger ulagim

tiirlerinde oldugu gibi 6grenci sayisinin fazla oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda

doktor, miihendis, memur, bankacinin taksi dolmusu tercih ettigi anlagilmaktadir.

Ogrencilerin dort tasit tiiriinde de fazla ¢ikmasinin en biiyiik nedeni hafta ici ve

hafta sonu en cok 15-29 yas gurubundaki kisilerle anket yapilmasi oldugu

diistiniilmektedir.
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Sekil 4.42 Taksi dolmus hattt meslek durumu

Hafta i¢i anketlerinin genelinin mesai saatinde yapilmasindan dolayr bolgede
oturan emeklilerin, ev hanimlarinin ve polislerin sayilarinin  fazla oldugu

goriilmektedir.

Anket yapilan dort tasit tlriiniin sonuglart karsilastirildiginda Kargiyaka’nin
egitim ve sosyal ¢evre olarak geng niifusa hitap etmesinden dolay1, 6grenci oraninin
hepsinde fazla oldugu goriilmektedir. Ogrenciden sonra sirasiyla otobiiste; ev hanimi
(%9), memur (%9), avukat (%7), esnaf (%6), minibiiste; esnaf (%20), memur (%10),
ogretmen (%10), iIZBAN’da; ev hanimi (%10), memur (%8), taksi dolmusta ise;
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memur (%13), doktor (%10), esnaf (%8) ve bankaci (%8) oraninin fazla oldugu

anlasilmaktadir.

Yok
Y onetici
Taksi Dolmusg = Spor Hocast
Hemgire
= Vardiya Miidiirii
= Satig - Pazarlama
i Serbest
= Miizisyen
u Eshot Soforii

[ZBAN = Gazeteci

H Veteriner

= Asker (Albay v.b.)
= Polis

u Sekreter

B Devlet Sanatgist

= Muhasebeci

Anket Yapilan Tagit Tiirleri

Minibiis ® Dis Teknisyeni

1 Kuafor

= Ogrenci

H Bankaci
m Ogretmen
u Doktor

B Miihendis
B Mimar

B Avukat

Otobiis

® Esnaf

® sci

B Memur

Q\ B Ev Hanimi

NN AN

Q- ‘)’ \Q“ \‘3“ r»Q

Yiizde Oram

Sekil 4.43 Tagit tiiriine gore meslek durumu
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Calisma Durumu

Yolcu gruplamasinda fikir sahibi olmamiz1 saglayacak bir diger soru ise ¢alisma
durumu olmaktadir. Bu soruda anket yapilan kisilerin calisip calismama durumuna
gore emekli/caligmiyor, kamuda c¢alistyor(iicretli kamuda), 6zelde calisiyor(iicretli

ozel), kendi isini yapryor(kendi adina) ve 6grenci olmak iizere 5 gruba ayrilmus,

bdylece yolcularin ¢aligma durumunu gruplayarak inceleme olanagi saglanmistir.
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Sekil 4.44 821 nolu otobiis hatt1 ¢galigma durumu
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Otobiis hattin1 kullananlarin ¢alisma durumuna bakildigi zaman anket sorusunda
yoneltilen 5 calisma durumunun oldugu goriilmektedir. Hafta i¢i mesai saati
igerisinde ev hanimlarinin, ¢alismayanlarin ve 65 yas ve fiistiiyle yapilmasindan
dolay1 emeklilerin fazla olmasindan dolayr emekli/calismiyor siifindaki oran hafta
igindeki anketlerde artmaktadir. Bununla birlikte kendi isinde ¢alisanlarin en fazla

hafta i¢inde bulundugu goriilmektedir.

Karsiyaka’dan Mavisehir’e dogru gidildik¢e 6zel sektorde calisanlarin orani
artmakta iken, otobiis kullanmay1 tercih eden 6grenci oranlar1 hafta i¢i ve hafta sonu
anketlerin yapildigi duraklarin neredeyse tamaminda goriilmektedir. Bunun da
nedeni, Karstyaka Ilgesi’nin cok sayida okul ve dershaneye sahip olmasi ve eglence

yapisindan dolay1 geng gruplara hitap etmesi olmaktadir.

Minibilis duraklarinda yapilan anketlerin ¢alisma durumunu yorumlayacak
olursak, iicretli olarak kamuda calisanlarin sayisinin az, bunun yerine emekli ya da
calismiyor olanlarin, kendi isinde calisanlarin ve dgrencilerin fazla oldugu ilk bakista

g0ze carpmaktadir.
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Sekil 4.45 Minibiis hatt1 ¢galisma durumu
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[ZBAN istasyonlarinda yapilan anket sonuglarina bakildigi zaman, kendi adina
calisanlarin  (%25-%25-%17) oranlarinin az oldugu goriilmektedir. Hafta sonu
Alaybey (%50) ile Semikler (%50) istasyonlarinda 6grencilerin, hafta i¢ci Karsiyaka
(%67), Nergis (%57) ve Semikler (%67) istasyonlarinda emekli ya da
calismayanlarin, hafta sonu Karsiyaka (%75) istasyonunda ise iicretli olarak 6zel

sektorde ¢alisanlarin oranlar1 digerlerine oranla daha yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.46 IZBAN hatti calisma durumu

Taksi dolmus hattinin durumuna bakacak olursak, hafta i¢ci Karsiyaka taksi
dolmus noktas1 ile Egepark yolcu birikim noktasi haricinde diger birikme
noktalarinda 6grencilerin oranlarinin fazla olmasi dikkati ¢ekmektedir. Ulagimda
kullanilan kentkart sisteminde indiriminin olmasi goz Oniine alinirsa, bu ulasim
tiirlinii tercih eden 6grenci ve emeklilerin sosyal ve ekonomik statii olarak daha iyi

konumda olduklar1 kanisina varilmistir.
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Sekil 4.47 Taksi dolmus hatti ¢aligma durumu

Dort tasit tiirlinde yapilan anketlerdeki c¢alisma durumuna bakildigi zaman
otobiiste (%27), IZBAN’da (%30) ve minibiiste (%35) emekli veya c¢alismayan
yolcularin oldugu dikkat cekmektedir. Otobiis (%22) ve IZBAN (%24) hattinda
yapilan anketlerde iicretli olarak ozel sektorde calisanlarin oranlar fazla iken,

minibiis (%20) ve taksi dolmusta (%18) kendi adina isi olanlarin oraninin fazla

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.48 Tasut tiiriine gore ¢alisma durumu
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65 yas ve istii olanlar, 6gretmenler ve dgrenciler haricinde diger yolcularin kent
kart sisteminde indiriminin olmamasindan dolay1 otobiis, IZBAN, taksi dolmus ve

minibiis ulasimi ekonomik olarak farklilik géstermemektedir.

Ev Sahipliligi Durumu

Ev sahipliliginin incelenmesinin nedeni kisilerin ekonomik durumu hakkinda bilgi
sahibi olarak, bu durumun ulagim tiiriinii etkileyip etkilemedigi ¢ikarimin1 yapmaktir.

Bu anket sorusunda ev sahibi ya da kiraci olarak iki segenek bulunmaktadir.
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Sekil 4.49 821 nolu otobiis hatt1 ev sahipliligi durumu

821 numaral1 hat tizerindeki bazi duraklarda yapilan anket sonuglarina gore, hafta
ici Dokuz Eyliil Dispanseri ile hafta sonu Yunuslar duraginda %100 ev sahipliligi
oran1 dikkat ¢ekmektedir. Cesitli insanlarin Ozellikle hafta sonu farkli noktalardan

gelmesiyle Karsiyaka Iskelesi (%75) ile Egepark aligveris merkezine yakin olan

88



Mavisehir Dortyol (%75) duraklarinda kiracit orant ev sahibi oranina kiyasla daha
fazla iken, anket yapilan tiim duraklar genel olarak ev sahipliligi oraninin kiraci

oranina gore daha fazla oldugu saptanmustir.

Minibiis hattindaki ev sahipliligi durumuna bakilacak olursa, hafta i¢i kiraci
oraninin (%33-%33) ev sahibi oranina gore daha az oldugu, hafta sonu ise esit ya da
fazla (%75) oldugu goriilmektedir. Sekil 4.49’daki tabloya gore, anketlerin bir
kisminin minibiis igerisinde yapildigt da g6z Oniine alinarak, hafta sonu o
mahallelerde yasayan kesimin daha fazla oldugu diisiiniilmiis, bu da minibiis hattini

kullananlarin ¢ogunun kiraci oldugu kanisina varilmasina yol agmustir.
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Sekil 4.50 Minibiis hatt1 ev sahipliligi durumu

[ZBAN hattinm ev sahipliligi durumu incelendiginde ev sahipliligi oraninin hafta
sonu Karsiyaka istasyonu haricindeki istasyonlarin tamaminda fazla oldugu

gozlenmektedir.
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Sekil 4.51 IZBAN hatt1 ev sahipliligi durumu

Taksi dolmus hattinin ev sahipliligi durumuna bakildig1 zaman iki noktada
kiracilikla esit ¢ikarken, genel olarak ev sahipligi oraninin kiraciliktan daha fazla

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.52 Taksi dolmus hatti ev sahipliligi durumu
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Ev sahipliligine bakildigi zaman en fazla IZBAN’da anket yapilan
yolcularin(%0,76) oldugu goriiliirtken diger tasit tiirleri taksi dolmus(%0,73),
otobiis(%0,66) ve minibiis(%0,55) olarak siralanmaktadir. Buna gore en az oranin

minibiis hattinda yapilan anketlerde oldugu anlasilmaktadir.
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Sekil 4.53 Taszt tiirtine gore ev sahipliligi durumu

Araba Sahipliligi Durumu

Araba sahipliliginin incelenmesinin nedeni kisilerin ekonomik durumu hakkinda
bilgi sahibi olarak, bu durumun ulagim tiirii tercihlerini etkileyip etkilemedigi
¢ikarimini yapmaktir. Bu anket sorusunda araba sahibi ya da araba sahibi degil diye
iki secenek bulunmaktadir. 821 nolu otobiis hattinda anket yapilan duraklardaki
araba sahipliligini inceledigimizde 9 durakta araba sahibi olanlar ile olmayanlarin
sayist esit ¢ikarken, yalmz Dokuz Eyliil Dispanseri duraginda hafta i¢i yapilan

anketlerde araba sahibi olmayanlar1 oraninin (%67) fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.54 821 nolu otobiis hatt1 araba sahipliligi durumu

Minibiis hatt1 araba sahipliligine bakildigi zaman bu hatt1 kullananlarin araba
sahipliligi oraninin ev sahipliliginden daha fazla oldugu goriilmektedir. Bunun da en
biiylik nedenlerinden biri kendi isini yapan insanlarin isi i¢in kullandiklar1 ticari

araclar1 da arag sahibi olarak nitelendirmesidir.
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Sekil 4.55 Minibiis hatt1 araba sahipliligi durumu
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[ZBAN hattin1 tercih edenlerin araba sahipliligine bakildig1 zaman ev
sahipliliginin aksine IZBAN kullananlarin araba sahibi olma oranlarinin daha diisiik
oldugu, bunlarin da daha ¢ok hafta icinde yapilan anketlerde oldugu goriilmektedir.
Bu da Karsiyaka ilgesi sakinlerinin hafta sonu bagka ilgelerden gelenlere oranla daha

fazla araba sahibi olabilecegi diisiincesini dogurmaktadir.

Yiizde Orani

B Araba Sahibi
H Araba Sahibi Degil

Anket Yapilan Duraklar

Sekil 4.56 IZBAN hatt1 araba sahipliligi durumu

Taksi dolmus hattinda araba sahipliligine bakildigi zaman hafta sonu Bostanl
Camii bekleme noktasi haricindeki diger noktalarda yapilan anketlerin tamaminda

araba sahibi olanlarin orani, olmayanlarin oranindan daha fazladir.

90,0%
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

0,0%

Yiizde Orani

= Araba Sahibi
® Araba Sahibi Degil

Anket Yapilan Duraklar

Sekil 4.57 Taksi dolmus hatt1 araba sahipliligi durumu

93



Tipki IZBAN hattini tercih edenlerde oldugu gibi taksi dolmus hattinda da yapilan
anket sonuglarina gore, ev sahipliliginde goriilen sahip olma orani araba sahipliligi

oranina gore fazla olmaktadir.

70,0%

60,0% -

50,0% -

rani

S 400% -
E 30,0% -
> 20,0% - = Araba Sahibi

10,0% - ® Araba Sahibi Degil

0,0% -

Anket Yapilan Tasit Tiirleri

Sekil 4.58 Tastt tiirline gore araba sahipliligi durumu

Araba sahipliligine bakildigi zaman minibiis (%65) ve taksi dolmus (%065)
hattinda yapilan anketlerdeki araba sahipliligi oraninin fazla oldugu, devaminda ise
otobiis (%64) ve IZBAN (%53) hattinda yapilan anketlerin oranlarinin geldigi

goriilmektedir.
Anket yapilirken kisilerin sahip oldugu is araglarinin da araba sahipliligine dahil
edilmesi ozellikle kendi adina calisanlarin fazla oldugu minibiis hattinda araba

sahipliligi oraninin fazla ¢ikmasina neden olmustur.

Giinlik Yolculuklarin Nasil Yapildig:

Calismanin teorik boliimiinde anlatildigr gibi kentsel ulagim sisteminin temelini
olusturan bazi ulasim smiflamalar1 vardir. Bunlar 6zel arag, toplu tagima, ara toplu
tagima, servis ve yaya ulasimi olarak sayilmaktadir. Bu soru hazirlanirken taksi
kullanimi bu ulasim smiflamasinda ayr1 gosterilmis, minibiis ve taksi dolmus toplu

tasima i¢inde kabul edilmistir. Ankette 6zel otomobil, toplu tasima, taksi, servis,
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yaya olarak yeni bir siniflama olusturulmustur. Yapilan bu smiflama yolcularin
genelde hangi tasit grubunu tercih ettiklerinin cevabini verirken ayni zamanda bu
cevaplarin anketlerin yapildigi zamanlardaki tercihleriyle de karsilastirilmasin

saglamaktadir.

Calismada toplu tagima kullananlarin tercihleri incelendigi ve bunlan etkileyen
faktorler arastirildigi i¢in, bu soruda toplu tagimayla yolculuk yapmayanlarin
anketleri tamamlanmis olarak kabul edilmistir. Bu yolculara anketin devamindaki

sorular yoneltilmemistir.

Hafta Sonu Mavisehir [~
Haftai¢i Mavisehir
Hafta Sonu Mavisehir Dortyol Toplu Tasima -
Haftai¢i Mavisehir Dortyol [~ Ozel Arag - Taksi
Hafta Sonu Efes Sitesi [T~ 3;};21 Tagima -
Haftaici Efes Sitesi Toplu Tasima -
Hafta Sonu Besik¢ioglu Camii [~ Taksi
. Haftaici Besikcioglu Camii [~ 8 Toggilk”l;:zlma i
?g Hafta Sonu Trafik Egitim Sitesi [~ H Yaya
2 Haftaigi Trafik Egitim Sitesi |~ |
E‘ Hafta Sonu Bostanlit Camii [~ = Servis
g Haftai¢i Bostanli Camii [~ = Taksi
< Hafta Sonu Bostanl Iskele
Haftaici Bostanh Iskele = Toplu Tasima
Hafta Sonu Yunuslar [~ 1 Ozel Otomobil
Haftaici Yunuslar f——
Hafta Sonu Dokuz Eyliil Dispanseri
Haftai¢i Dokuz Eyliil Dispanseri
Hafta Sonu Karstyaka Iskele
Haftaici Karstyaka Iskele
oS Sh \@9" ®
Yiizde Oram

Sekil 4.59 821 nolu otobiis hatt1 giinliik yolculuklarin nasil yapildigi durumu
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Bu simiflamaya gore 821 otobiis hattini tercih edenlerin genelde hangi tasit
siiflamasiyla yolculuklarini gercgeklestirdigi incelendiginde, toplu tasima ulagimini
tercih edenlerin oraninin fazlalig1 goze carpmaktadir. Toplu tagima tercih edenlerin
oranindan sonra en ¢ok tercih edilen ulasim tiirleri ise hem toplu tasima hem de 6zel
ara¢ ulasimini tercih edenlerin orami olmaktadir. Ozel ara¢ kullananlarin orani ise
toplu tasima kullananlarin oran1 kadar fazla olmamasina ragmen ulasim siniflamasi

tercihinde ti¢lincii sirada yer almaktadir.

Minibiis hattinda yapilan anketlerin sonucuna gore, yalnizca toplu tagima
kullananlarin orani ve 6zel arag¢ kullananlarin oraninin oldugu goriilmektedir. Bunlar

arasinda %17’lik oranlarla 6zel arag, toplu tasimaya gore c¢ok daha az tercih

edilmektedir.
100,0%
90,0% m Ozel Otomobil
80,0% -
]

_70,0% - Toplu Tasima
=
g 60,0% - ® Taksi
2 50,0% -
5 40,0% - = Servis

30,0% -

’ ® Yaya
20,0% -
10,0% - = Toplu Tagima - Ozel Arag
0,0% -
2 X2 xs' x§. Toplu Tasima - Taksi
‘e@’ﬂ&ﬁ ‘&%‘%ﬂ as X P&
O NS o oS
&\%\Q o R §I\%ﬂ\% Toplu Tagima - Yaya
W N r@'\d\ oo™ .
W \Xq&% Toplu Tasima - Ozel Arag -
Taksi
Anket Yapilan Duraklar

Sekil 4.60 Minibiis hatt1 giinliik yolculuklarin nasil yapildigi durumu

IZBAN hatt1 ulasim tercihlerine bakildiginda giinliik yolculuklarda en fazla toplu
tasimanin kullanildigi, ondan sonra ise sirasiyla hem toplu tagima hem de yaya
ulasimi ile hem toplu tasima hem de 0zel ara¢ ulasimini yapanlarin geldigi,

bunlardan sonra ise sadece 6zel ara¢ ulasimini yapanlarin oldugu goériilmektedir.
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m Ozel Otomobil

® Toplu Tasima

= Taksi

H Servis

H Yaya

u Toplu Tagima - Ozel
Arag

= Toplu Tasima - Taksi

= Toplu Tagima - Yaya

Toplu Tasima - Ozel
Arag - Taksi

Diger tasit tiirlerinde oldugu gibi taksi dolmus segenlerde de toplu tagima en ¢ok

kullanilan ulagim tiirtiyken, digerlerinden farkli olarak hem toplu tasima hem de taksi

Sekil 4.61 IZBAN hatt1 giinliik yolculuklarin nasil yapildig1 durumu

kullananlarin oraninin fazla oldugu goriilmektedir.

Yiizde Oram
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® Toplu Tagima - Ozel Arag
= Toplu Tasima - Taksi

= Toplu Tagima - Yaya

Toplu Tagima - Ozel Arag -
Taksi

Sekil 4.62 Taksi dolmus hatt1 giinliik yolculuklarin nasil yapildigi durumu
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Anket yapilan yolcularin genel olarak giinliik yolculuklarini nasil yaptiklarinin
dgrenilmesi i¢in sorulan bu soruda minibiis hattinda yapilan anketlerde %90, IZBAN
hattinda yapilan anketlerde %78, otobiis hattinda yapilan anketlerde %70 ve taksi
dolmus hattinda yapilan anketlerde %63 toplu tasimanin kullanildig1 yaniti

alimustir.
100,0%
90,0% m Ozel Otomobil
80,0%
= 70,0% - ® Toplu Tasima
g; 60,0% -
2 50,0% - m Taksi
S 40,0% -
> 30,0% - ® Servis
20,0% -
10,0% - —  HYaya
0,0% -
&65\\?‘ . Q@\? @$ \@G“ = Toplu Tasima - Ozel Arag
&q}@ Toplu Tasima - Taksi
Anket Yapilan Tasit Tiirleri

Sekil 4.63 Toplu tagima tiiriine gére giinliik yolculuklarin nasil yapildigr durumu

Hem toplu tasima hem de 6zel ara¢ kullananlarin tasit tiirlerinin hepsinde olmasi
dikkat ¢ekerken, hem toplu tasima hem de taksi kullananlarin sadece taksi dolmus
hattindaki yolcularda olmasi taksi dolmusun ekonomik olarak diger tasit tiirlerinden

ayrilmasina neden olmaktadir.

Giinlik Yolculuklarinda Hangi Toplu Tasima Tiuriniin Tercih Edildigi

Bir onceki soruda tasit siniflama tercihlerini 6grendigimiz yolcularin, bu soruda
simniflamay1 olusturan tasit tlirlerinden hangisi ya da hangilerini kullandiklarimin
dgrenilmesi amaclanmustir. Bu tasit tiirleri otobiis, IZBAN, taksi dolmus, vapur ve

diger olarak belirtilmistir.
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Anket Yapilan Duraklar
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Vapur

Hafta Sonu Yunuslar

Otobiis-IZZBAN-
Vapur-Minibiis

Haftai¢i Yunuslar
Hafta Sonu Dokuz Eyliil Dispanseri Diger (Metro)
Haftai¢i Dokuz Eyliil Dispanseri

Hafta Sonu Karsiyaka iskele

Haftaici Karstyaka Iskele

Yiizde Oram

Sekil 4.64 821 nolu otobiis hatti giinliik yolculuklarinda hangi toplu tagima tiiriiniin tercih edildigi

Otobiis hattinda yapilan anketlerin sonuglar incelendiginde otobiis ile hem otobiis
hem de IZBAN kullananlarin oram digerlerine kiyasla fazla iken, anket yapilan
kisilerin biiylik cogunlugunun denizyolu ulagimini fazla tercih etmedikleri

gorilmektedir.
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Sekil 4.65 Otobiis hatti tasit tiirii tercihi

Hafta i¢ci Mavisehir ve Yunuslar, hafta sonu ise Dokuz Eyliil Dispanseri duragi ile
Bostanli Camii duraklarinda IZZBAN kullaniminin otobiis kullanimin1 ge¢mesi ya da

otobiis kullanimiyla esit olmas1 IZBAN’m Karsiyaka ulasimi icin 6nemli oldugunu

distindiirmektedir.
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Sekil 4.66 Minibiis hatt1 giinliik yolculuklarinda hangi toplu tagima tiirliniin tercih edildigi
Minibiis hattinda yapilan anket sonuglarina bakildig1 zaman, otobiisiin tek segenek

olarak tercih edilmedigi, bunun aksine toplu tasima da siklikla minibiisiin tercih

edildigi goriilmektedir.

101



MRSTAFA KEMAL

ZUEEYDE HANIM

CUMHURIYET

I3 AREZZ XYY
My !
 chbetal Aatete, \A.wdn*!
: i AZAAL! CAXEAAXELR
EECER, rrrryrry ey AyTTYYTITOYIC
o e

QOSTERIM

= §21 Olobiis Hatti

e Minibiis Hatti

e [ZBAN Hatt)

s Taksi Dolmug Hatti
Minibiis Hattinin Hizmet
Ettigi Alanlar (500 m)
821 Otoblis Hattinin hizmaet
ettigi alanlar (500 m)

[ZBAN Hattinin Hizmet Etigi
Alanlar (500 m)

Sekil 4.67 Minibiis hatt1 tasit tiirii tercihi

Genel olarak sadece minibiis ya da hem minibiis hem de otobiisiin cevaplandigi
anket sorusunda hafta sonu minibiis son durakta otobiis ve IZBAN’m fazla
¢ikmasmin nedenlerinden biri olarak IZBAN istasyonlar1 ile otobiis duraklarmin

minibiis duraklarina yakin olmasi ve aktarma sisteminden dolayr minibiis yerine

diger iki tasit tiiriiniin tercih edilmesi olarak diisiiniilmektedir.
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Sekil 4.68 IZBAN hatt giinliik yolculuklarinda hangi toplu tasima tiiriiniin tercih edildigi

[ZBAN hattinda yapilan anket sonuglarina bakildigi zaman en fazla kullanim
oraninin IZBAN’da oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.69 IZBAN hatt1 tasit tiirii tercihi

[ZBAN’dan sonra ise hem otobiis hem de IZBAN’m birlikte kullanimmin geldigi
goriilmektedir. Otobiis ve IZBAN kullaniminin fazla olmasinin aktarma sisteminin

etkili oldugu fikrini ortaya ¢ikarmaktadir.
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Sekil 4.70 Taksi dolmus hatt1 giinliik yolculuklarinda hangi toplu tasima tiiriiniin tercih edildigi

Taksi dolmus hattinin anket sonuglar1 incelendiginde taksi dolmus tercihinin diger
tasit tiirlerine oranla fazla oldugu, ondan sonra ise hem otobiis hem de taksi dolmus

ile taksi dolmus, vapur ve IZBAN tercihinin geldigi goriilmektedir.
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Sekil 4.71 Taksi Dolmus hatt1 tasit tiirii tercihi

Dort tasit tiiriinde yapilan anket sonuglarina gore yolcularin hangi toplu tagima
tiiriinii sectikleri incelendiginde; otobiis, minibiis, IZBAN ve taksi dolmus hatlarinda
anket yapilan yolcularin sirasiyla %42, %42, %57 ve %45’inin yine ayni hatt1 tercih

ettikleri goriilmektedir.
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Yiizde Oram
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Sekil 4.72 Tastt tiirlerine gore glinliik yolculuklarinda hangi toplu tasima tiiriiniin tercih edildigi

Diger oranlara bakildiginda ise otobiis hatt1 sonuglarina gére hem otobiis hem de
IZBAN (%19) kullananlar ile sadece IZBAN (%12)’1 tercih edenlerin oranmin fazla
oldugu goriilmektedir. Minibiis hattinda bu oranin minibiisten sonra hem otobiis hem
de minibiis (%21) ile hem otobiis hem de IZBAN (%16), IZBAN hattinda
[ZBAN’dan sonra hem otobiis hem de IZBAN (%28) ile otobiis ya da vapur (%4)
kullananlarin oraninin fazla oldugu anlasilmaktadir. Son olarak taksi dolmus hattinda
ise digerlerine oranla taksi dolmustan sonra hem otobiis hem de taksi dolmusu (%?24)

ile taksi dolmus ya da vapur (%8) kullananlarin oranlar fazladir.

Giinliik Yolculuklarda Kullanilan Araclarin Tercih Edilme Nedenleri

Yolcularin tasit tlirii tercihi yaparken neye/nelere dikkat ettiklerini 6grenmek
amaciyla hazirlanan bu soruda fiyat, siire (ara¢ beklerken gecen zaman), hiz, binis

noktasina yakinlik, inis noktasindan uzaklik, yolculugun konforlu olmasi ve diger
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segenekleri sunularak, sorunun bu segenekler lizerinden verilmesi istenmistir.
Anketler yapilirken diger cevabini secenler mecburiyet, emniyet, trafikle

ugrasmamak ve park sorunundan sikayet¢i olduklarini belirtmislerdir.
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Sekil 4.73 821 nolu otobiis hatt1 giinliik yolculuklarda kullanilan araglarin tercih edilme nedenleri
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821 nolu otobiis hattinda yapilan anketlerin sonucu incelendiginde en ¢ok One
c¢ikan tercih etme nedeni fiyat (%30) iken, fiyattan sonra hem hiz hem de fiyat ve
sadece hiz segeneklerinin oldugu goriilmektedir. Otobiis tercihlerinde yolculugun
konforlu oldugu cevabi sadece %20 oranla hafta i¢i Besik¢ioglu Camii ve %17
oranla hafta i¢i Efes Sitesi duraklarinda verilirken, otobiis tercih etmede en biiyiik
etmenin akilli kart uygulamasmin oldugu anlasilmaktadir. Ozellikle hafta ici fiyat
seceneginin bu denli fazla sdylenmesinin nedeninin, 65 yas ve lstii insanlarin ankete

dahil edilmesi olmaktadir.

Bostanli iskele ile Mavisehir duraklar1 arasinda hafta i¢i ve hafta sonunda verilen
cevaplarin biiyiik bir orani fiyat secenegini kapsamaktadir. Bunun da nedeninin
onceden belirtildigi gibi ulasimda aktarma sistemine gecilmesi ve akilli kart
sisteminde 90 dakika i¢inde kartin gectigi bagka tasit tiirlerine aktarmali olarak hicbir

ticret ddemeden binilebilmesinden dolayidir.

Minibiis hattindaki giinliik yolculuklarda kullanilan tasit tiiriiniin tercih edilme
nedenlerine bakildig1 zaman, binis noktasina yiirliylis ile inis noktasindan yiiriiyiis
stireleri yanitinin (%50) anket yapilan dort noktada da verildigi goriilmektedir.
Bunun da nedeni minibiisiin diger tasit tiirlerine gore daha esnek bir hat olmasi ve

bundan dolay1 istenilen her yerde inilip binilebilmesi olarak yorumlanmaktadir.

Anket sirasinda kisilerle yapilan goriismelerde, akilli kart sisteminde indirimi
olmayanlar ve aktarma yapmayanlarin siirece minibiisii tercih etme nedenleri,
minibiis iicretlerinin otobiis, IZBAN ve taksi dolmus iicretleriyle birbirine yakin olup

minibiisle istedikleri noktada daha rahat inebilmeleri oldugu 6grenilmistir.

Fiyat (%22) ve hiz (%22) oranlarinin fazla olmasinin nedeni ise bu hatta yapilan

anketlerde otobiis ve IZBAN kullananlarin olmasindan kaynaklanmaktadur.
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Sekil 4.74 Minibiis hatt1 giinliik yolculuklarda kullanilan araglarin tercih edilme nedenleri

[ZBAN hattindaki giinliik yolculuklarda kullanilan tasit tiiriiniin tercih edilme
nedenlerine bakildigi zaman, en fazla tercih edilme nedenleri hem hiz hem de fiyat
(%17) ve sadece hiz (%34) olarak siralanmaktadir. Bunlarin disinda verilen
cevaplardan bir digeri ise hiz ve yolculugun konforlu olmasidir. Bu da demiryolu
ulagiminin trafiksiz olmasindan dolayr karayolu ulasimina oranla daha hizli ve

konforlu bulundugunu géstermektedir.

Haziran 2014’te yapilan ulasim degisikligi sonrasinda aktarmalarin artmasi ve
IZBAN’1mn kent i¢i ulasim sisteminde trafik problemi olmadan daha hizli ulasim
saglamas1 sonucu bu tasit tiirliniin kullanimi1 daha da artmis, bu yilizden fiyat ve hiz

kavrami baskin gelmeye baslamistir.
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Sekil 4.75 IZBAN hatt1 giinliik yolculuklarda kullanilan araglarin tercih edilme nedenleri

Taksi dolmus hattindaki giinlilk yolculuklarda kullanilan tagit tiiriiniin tercih
edilme nedenlerine bakildigi zaman, hiz (%34) ve yolculugun konforlu olmas1 (%34)

yanit1 6ne ¢ikmaktadir.

Bu yanittan sonra en fazla fiyat, hiz ve yolculugun konforlu olmasi cevabinin
verildigi goriilmektedir. Bunun nedeni ise minibiis, otobiis ve IZBAN fiicretleriyle
neredeyse ayni iicrete sahip olan taksi dolmuslarin, taksi gibi hem konforlu oldugu
hem de istenilen yerde inme binme rahathigi sundugu ic¢in tercih edildigi

distiniilmektedir.
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Sekil 4.76 Taksi dolmus hatt1 giinliik yolculuklarda kullanilan araglarin tercih edilme nedenleri

Kullanilan arag tiirlerinin tercih edilme nedenleri karsilagtirildiginda otobiiste fiyat
(%30), hiz (%14), hem fiyat hem hiz ile hem hiz hem yolculugun konforlu olmasi
(%11) en fazla verilen yanitlar olmaktadir. Otobiis hattinda yapilan anketlerde hiz ve
yolculugun konforlu olmasmin bu denli fazla ¢ikmasinin nedeni, bu hatta anket
yaptigimz  kisilerin ~ bir  kisminin  IZBAN  tercih  ediyor  olmasindan

kaynaklanmaktadir.

Minibiiste binis noktasina yakinlik ve inis noktasindan uzaklik (%50), hem fiyat
hem hiz (%22), hem hiz hem binis noktasina yakinlik (%17) oranlan fazla iken,
[ZBAN’da hiz (%34) , hem fiyat hem hiz (%17) ve fiyat (%15) oranlar fazla
cikmaktadir.

Son olarak taksi dolmus hattinda yapilan anketlere gore, hiz ve yolculugun
konforlu olmasi (%34), hem fiyat hem hiz (%21) ile hem fiyat hem hiz hem de
yolculugun konforlu olmasit (%13) taksi dolmusun baglica secilme nedenleri

olmaktadir. Fiyat kavraminin taksi dolmusta baskin ¢ikmasinin nedenlerinden biri,
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yapilan anketlerde bu tasit tiirlinli tercih edenlerle birlikte otobiis kullananlarin da

olmasidir.
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Sekil 4.77 Tastt tiirlerine gore yolculuklarda kullanilan araglarin tercih edilme nedenleri

Giinlik Ortalama Yapilan Yolculuk Sayisi Durumu

Ankette bu sorunun sorulma nedeni yapilan gilinliik yolculuk sayilarinin kag

oldugu, yani ne siklikla bu tasit tiirlerini kullandiklar1 ve bunu yaparken aktarma

yapip yapmadiklarini tespit etmektir.

Bu soru cevaplanirken yolculardan, ara¢ ve amag degisikligi olan her yolculugu

farkli birer yolculukmus gibi hesaba katmalar1 istenmistir.
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821 nolu otobiis hattinda yapilan anketlerin sonucu incelendiginde giinliik 2
yolculuk yapanlarin segenegi One c¢ikmaktadir. Bundan sonra giinliik 4 yolculuk
yapanlar ile O ya da 2 yolculuk yapanlarin oraninin fazla oldugu goriilmekte, bu da

otobiis kullananlarin genelinin aktarma yapmadig: fikrini ortaya ¢ikarmaktadir.
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Sekil 4.78 821 nolu otobiis hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuk sayisi durumu

0 ya da 2 yolculuk yapanlarin sayisi incelendiginde bu saymin hafta i¢i arttig
goriilmektedir. Ev hanimi, emekli ya da ise gitmeyenlerle yapilan anketlerin hafta ici
sayica fazla oldugu diisiiniildiigiinde, bu kisilerin ihtiyag duymadik¢a tasitla yolculuk

yapmadig1 anlasilmaktadir.
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Minibiis hattinda yapilan anketlerin sonucu incelendiginde en fazla 2, 4 ve 2 ya da
4 yolculuk yapanlarin olugu goriilmekte, bu da daha 6nceden sorulan hangi tasima
tiirlinii tercih ediyorsunuz sorusuyla karsilastirildiginda sadece minibiis hattini tercih
edenlerin aktarmasiz, digerlerini tercih edenlerin aktarmali yolculuk yaptiklar fikrini
ortaya ¢ikarmaktadir. Bu nedenle de 4 yolculuk yapanlarin aktarmali yolculuk

yaptiklari tahmin edilmektedir.
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Sekil 4.79 Minibiis hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuk sayis1 durumu

Sekil 4.79’a gore IZBAN hattinda yapilan anketlerin sonucunda en fazla 2, daha
sonra 4 yolculuk yapanlarin bulundugu goriilmekte iken 2 ya da 4 yolculuk
yapanlarin da digerlerine oranla fazla oldugu dikkat ¢ekmektedir. Bu da aktarma
yapanlarin otobiisten ¢ok IZBAN’1 tercih ettikleri fikrini olusturmaktadir.
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Sekil 4.80 IZBAN hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuk sayis1 durumu

Taksi dolmus hattinda yapilan anketlerin sonucu incelendiginde ise giinliik 2
yolculuk yapanlarin taksi dolmus segenler arasinda biiyiik ¢ogunluga sahip oldugu,
2’den fazla yolculuk yapma yanitini verenlerle yapilan goriismelerde taksi dolmusg
tercih edenlerin aktarma yapmadiklar1 ama giinde birden fazla kullandiklar1 yaniti

elde edilmistir.
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Sekil 4.81 Taksi dolmus hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuk sayis1 durumu
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Tasit tlirlerine gore yapilan yolculuk sayist karsilastirildiginda  otobiis
giizergahinda yapilan anketlerde sirasiyla 2 yolculuk (%56), 0 ya da 2 yolculuk
(%17) ve 4 yolculuk (%14) orani fazla iken, 2 ya da 4 yolculuk veya 4’den fazla
yolculuk yapanlarin oranit olduk¢a azdir. Minibiis hattinda yapilan anketlerde 2
yolculuk ile 4 yolculuk (%28) ile 0-2 yolculuk ile 2-4 yolculuk (%?22) oranlar1 fazla
goriilmektedir. IZBAN’da 2 yolculuk (%47), 4 yolculuk (%23), 2 ya da 4 yolculuk
(%13) yapanlar ile taksi dolmusta 2 yolculuk (%55), 0-2 ya da 2-4 yolculuk (%16) ve
4 yolculuk (%13) yapanlarin oranlarinin digerlerine gore daha fazla oldugu

anlasilmaktadir.

Anketler sirasinda yapilan konusmalarda 0-2 ve 2-4 yolculugun genellikle amag
degisikliginde, 4 ya da 4’ten fazla yapilan yolculugun ise aktarmadan dolay1 tasit
degisikliginden oldugu anlasilmustir. Onceki sorularda tercih edilen tasit tiiriiyle bu
soruda yapilan yolculuk sayisi karsilastirildiginda, aktarma yapanlarin daha ¢ok

IZBAN ya da otobiisii segtigi ortaya ¢ikmustir.
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Sekil 4.82 Tasit Tiirlerine Gore Ortalama Yapilan Yolculuk Sayisi Durumu

Giinliik Ortalama Yapilan Yolculuklarin Amaci

Yapilan yolculuklarin neden yapildigina dair fikir sahibi olabilmek i¢in sorulan bu
soruda yolculuk amaglart is, egitim, sosyal, kiiltiirel ve aligveris olarak

siniflandirilmis, béylece yanitlarin daha net okunmasi amaglanmistir.
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821 nolu otobiis hatti {izerinde yapilan anketlerin sonucuna bakildiginda

yolculuklarin en fazla is, daha sonra ise egitim i¢in yapildigi anlasilmaktadir.
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Sekil 4.83 821 nolu otobiis hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuklarin amaci

Minibiis hatt1 iizerinde yapilan anketlerin sonucuna bakildiginda yolculuklarin en

fazla is i¢in, daha sonra ise egitim i¢in yapildig1 anlagilmistir.
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Sekil 4.84 Minibiis hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuklarin amaci

[ZBAN hatt: iizerinde yapilan anketlerin sonucuna bakildiginda yolculuklarin en

fazla is i¢in, daha sonra ise egitim amagli yapildig: tespit edilmistir.
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Sekil 4.85 IZBAN hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuklarin amact
Taksi dolmus hatti {izerinde yolculuklarin yapilma amacia bakildiginda

yolcularin en fazla is i¢in, ikinci olarak ise egitim ig¢in yolculuk yaptiklar

belirlenmistir.
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Sekil 4.86 Taksi dolmus hatt1 giinliik ortalama yapilan yolculuklarin amaci

Yapilan yolculuklarin amaglari tasit tiirlerine gore karsilastirildiginda, hepsinde is
amagl yolculuklarin orami fazla iken, daha sonra bundan sonra ise egitim ve hem

sosyal hem aligveris amagli yolculuklarin fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.87 Tasut tiirlerine gore gilinliik ortalama yapilan yolculuklarin amaci
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Tercih Edilen Toplu Tasima ile ilgili Diisiinceler

Bu soru toplu tasimay1 tercih eden yolcularin, tercih ettikleri tasit ya da tasitlarla

ilgili diislincelerinin anlagilabilmesi i¢in yoneltilmistir. Sorulan bu soruda yolcularin
olumlu ya da olumsuz diisiincesi

diisiincelerinin - olumlu, olumsuz oldugu,

olmayanlarin etkilemedi diye nitelendirildigi cevaplar1 bulunmaktadir.
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Sekil 4.88 821 nolu otobiis hatt1 tercih edilen toplu tasima ile ilgili diisiinceler

821 nolu otobiis hattinin anket sonuclarmma bakildigi zaman verilen cevaplar
arasinda en fazla olumsuz diisiinenlerin (%68) oldugu, sadece 4 durakta tercih ettigi

toplu tagima ile ilgili olumlu diislinenlerin oraninin fazla oldugu anlasilmaktadir.
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Sekil 4.89 821 Otobiis hattinda tercih edilen tasitlarla ilgili memnuniyet durumu

Minibiis hattinda yapilan anket sonuglarina goére minibiis kullananlarin genelinin

kullandig1 tasit hakkinda olumsuz diistindiigii (%89) goriilmektedir.
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Sekil 4.90 Minibiis hatt1 tercih edilen toplu tagima ile ilgili diisiinceler

Dort tasit tliri arasinda en fazla memnuniyetsizlik oraninin goriildigil tasit tiirii
olan minibiis hattinda, disiplinsizlik ile esnek olmasi en fazla sikayet edilen

konularin basinda gelmektedir.
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Sekil 4.91 Minibiis hattinda tercih edilen tasitlarla ilgili memnuniyet durumu

[ZBAN hattinda yapilan anket sonuglarmna bakildiginda bu tasit tiiriinii tercih
edenlerin cogunun iZBAN’la ilgili olumlu diisiindiigii (%60), yani memnun olduklart

anlasilmaktadir.
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Sekil 4.92 IZBAN hatt1 tercih edilen toplu tasima ile ilgili diisiinceler

[ZBAN’1 tercih edilme nedenlerine bakildig1 zaman otobiis ve minibiise oranla

hizl1 ve konforlu olmasinin memnuniyet seviyesini arttirdigi goriilmektedir.
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Sekil 4.93 IZBAN hattinda tercih edilen tasitlarla ilgili memnuniyet durumu

Taksi dolmus hattinda memnuniyet durumuna bakildiginda genel olarak memnun
olanlarin fazla oldugu (%63) dikkati cekerken, olumsuz yanitlayanlarin yani
memnun olmayanlarin bulundugu duraklarin fazla olmasinin nedeni; 12. soru olarak

sorulan hangi tagima tiiriiniin tercih edildigi sorusundan anlagilmaktadir.
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Sekil 4.94 Taksi dolmus hatti tercih edilen toplu tasima ile ilgili diisiinceler

Buna gore taksi dolmusun fazla tercih edildigi anket noktalarinda diisiincelerin
daha olumlu oldugu, otobiis, IZZBAN ya da vapur tercih edenlerin cevapladig
noktalarda olumsuz diisiincelerin daha fazla oldugu goriilmektedir. Bu da aslinda
IZBAN, otobiis gibi diger tasit tiirlerinde olumsuz diisiincenin fazla oldugunu ortaya

¢ikarmaktadir.
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Sekil 4.95 Taksi dolmus hattinda tercih edilen tasitlarla ilgili memnuniyet durumu

Tasit tilirlerine gére memnuniyetler karsilastirildiginda taksi dolmus (%63) ile
[ZBAN (%60) hattinda yapilan anketlerde kullanilan tasit hakkinda olumlu
diistinenlerin oraninin fazla oldugu goriiliirken, otobiis (%28) ile minibiis (%6)
hatlarindaki anket sonuglarinda bu oranin oldukga diisiik oldugu dikkat ¢ekmektedir.
Ozellikle minibiis hattinda yapilan anketlerde olumsuz diisiinenlerin oraninmn (%89)
fazla olmasi kent i¢i ulasimda bu tasit tiirlinlin biraz da zorunluluktan dolay:

kullanildig1 varsayimini ortaya ¢ikarmaktadir.
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Sekil 4.96 Tasit tiirlerine gore tercih edilen toplu tasima ile ilgili diisiinceler

Ulasim Siteminde Yapilan Son Uygulamayla Ilgili Gériislerin Durumu

Onceden bahsedilen 2014 Haziran ayinda yapilan toplu tasima sistemindeki
degisiklikler ve bunun sonucunda aktarma sisteminin kent i¢i ulagim sisteminde
tercih edilen bir sistem olmasindan dolay1 yolcularin ulasim tercihleri degismis, bu
da ulasim aligkanliklarimi etkilemistir. Bu soru sorulurken anket sirasinda yapilan
sOylesilerden trafigin azalmasi ve daha hizlanmasi olumlu diislinenlerin nedenleri
iken, tasitlarm ok kalabalik olmas1 (6zellikle IZBAN hattinin), aktarma sayisimin
artmasi, aktarma saatlerinin birbiriyle uyumlu olmamasi, yasli/engelli/cocuk sahibi

aileler icin aktarma yapmanin zor olmasi gibi nedenler olumsuz diisiinenlerin

gerekeeleri olarak belirtilmistir.
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Sekil 4.97 821 Otobiis hattinda ulasimda yapilan degisikliklerle ilgili memnuniyet durumu

Otobiis hattinda yapilan anket sonuglarina bakildigi zaman, ulagim sisteminde
yapilan bu degisikligi olumsuz bulanlarin oranmin fazla oldugu (%65)
goriilmektedir. Olumlu yanit1 incelendiginde ise daha cok Karsiyaka Iskele ile
Bostanli iskele arasindaki kisilerin sistem degisikligiyle ilgili olumlu diisiindiikleri
goriilmektedir. Bu da aktarma sisteminin Karsiyaka Iskele ile Bostanli Iskele
arasindaki ulagim sistemini ¢ok degistirmemesi, sistem degisikliginden dolay1 ortaya
cikan aktarmanm daha ¢ok Bostanli Iskele’den Mavisehir Iskele’ye kadar olan

kisimda olmasindan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 4.98 821 nolu otobiis hatt1 ulagim sisteminde yapilan son uygulamayla ilgili goriislerin durumu

oldugunu

olumsuz

ile

diistinenler

etkilemedigini

Sistemin  ulagimlarin

diistinenlerin orani, olumlu diisiinenlerin oraninda fazla bulunmaktadir. Bu da otobiis

hattinda anket yapilan yolcularin biiyiik bir kisminda aktarma sisteminin olumsuz

oldugunun diisiiniildiiglinlin anlagilmasina, dolayisiyla sistemin bu konuda dogru bir

miidahale olup olmadiginin tartisilmasina neden olmaktadir.
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Sekil 4.99 Minibiis hattinda ulasimda yapilan degisikliklerle ilgili memnuniyet durumu

Minibiis hattinda yapilan anket sonuglarina gore, ulasim sistemindeki degisiklikle

ilgili yolcularin ¢ogu olumsuz diisliniirken, azinlig1 olumlu oldugunu diisiinmektedir.

132



0,0%

=t=t=t=t=T=]
cooooo
[SESESESESE

Yiizde Orani
=W BN 00

B Olumlu

=)

=)

N
.

s

0,0% -

W = Olumsuz

P&\' . ?&V
e S = Etkilemedi
(bq\“% @%4\%
A& o>
W (o

e X
@@

™

%
E
f‘
-
%
>
T %
%
4

Anket Yapilan Duraklar

Sekil 4.100 Minibiis hatti ulagim sisteminde yapilan son uygulamayla ilgili goriislerin durumu

Bu duraklarda yapilan anketlerde ¢ogunlugun minibiisii ya da minibiis ile otobiisii
tercih ettigi diisiiniildiiginde, olumsuz ya da etkilemedi sonuglarimin baskin

¢ikmasinin normal oldugu anlasilmaktadir.
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Sekil 4.101 IZBAN hatti ulagim sisteminde yapilan son uygulamayla ilgili goriislerin durumu
[ZBAN hatt1 iizerinde yapilan anketler sonucunda bu tasit tiiriinde olumsuz

diyenlerin oran1 (%74) oldukg¢a fazla iken, olumlu diyenlerin yalnizca hafta sonu

yapilan anketler arasinda Alaybey (%25) istasyonunda oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.102 IZBAN hattinda ulasimda yapilan degisikliklerle ilgili memnuniyet durumu

Taksi dolmus hatt1 {izerinde yapilan anketler sonucuna bakildiginda etkilenmedi
diyenlerin sayist olumsuz diyenlerle neredeyse ayni bulunurken, olumlu diyenlerin

sayisinin diger tasit tiirlerine oranla daha fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.103 Taksi dolmus hatt1 ulasim sisteminde yapilan son uygulamayla ilgili goriislerin durum
Taksi dolmus hattinda olumsuz oranmnin fazla olmasinin (%49) o duraklarda

[ZBAN, otobiis ve vapur tercih edenlerin oranlarinin fazla olmasindan kaynaklandig

anlasilmaktadir.
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Sekil 4.104 Taksi dolmus hattinda ulasimda yapilan degisikliklerle ilgili memnuniyet durumu

[zmir kent i¢i ulasim sisteminde yapilan son diizenleme ile ilgili memnuniyeti
olgen bu soruda otobiis, minibiis, IZBAN ve taksi dolmus hatlarinda yapilan
anketlerin biiyiik ¢cogunlugunun olumsuz goriis bildirdigi, bunlar arasinda bu oranin
en fazla IZBAN (%74) ve otobiis (%65) hatlarinda oldugu fark edilmektedir. Buna
gore yapilan bu sistem degisikliginden olumsuz olarak en ¢ok etkilenenlerin IZBAN

ve otobiis kullanicilarinin oldugu sonucu ¢ikmaktadir.
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Sekil 4.105 Tagit tiirlerine gore ulagim sisteminde yapilan son uygulamayla ilgili goriislerin durumu

Ulasim Siteminde Yapilan Son Uvygulamanin Ginlik Yolculuklart Nasil

Etkiledigi Durumu

Anketin son sorusunu olusturan bu soruda ulasim sistem degisikligi sonrasinda
kent i¢i ulagim aligkanliklarinin nasil degistigi sorusuna cevap aranmis, bdylece
sistem degisikliginin neleri etkiledigi konusunda fikir sahibi olunmasi hedeflenmistir.
Bu soruda hala otobiis kullamiyor aktarmasi artti, {ZBAN’1 tercih etmeye
basladi(aktarma), taksi dolmusu tercih etmeye basladi, 6zel otomobili tercih etmeye
basladi, daha hizli gidiyor (trafik azaldig1 i¢in gidis siiresi ya da tasit bekleme siiresi
kisald1) veya etkilemedi (baska alternatifi olmadig1 icin tercih ediyor/mecburiyet, ya

da hicbir degisiklik olmadi) cevaplar1 alinmistir.
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Sekil 4.106 821 nolu otobiis hatt1 ulagim sisteminde yapilan son uygulamanin giinliik yolculuklar
nasil etkiledigi durumu

Buna gore 821 nolu otobiis hattinda yapilan anket yanitlar1 dogrultusunda,
etkilemedi cevab1 oram1 diger cevaplara gore oldukca fazladir. Bunun nedenlerinin
basinda 821 nolu otobiis hattinda anket yapilan yolculuklarin bir¢ogunun aktarma

yapmiyor olmasi bu sonucu ¢ikarmaktadir.
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Hala otobiis kullanip aktarmasi artan kisiler ile IZZBAN’1 tercih etmeye baslayan
kisilerin oranlarnin da fazla oldugu yani otobiis hatt1 {izerinde anket yapilan
yolculuklardan yarisinin bu sistem degisikliginden etkilenerek ulasim aligkanligini
degistirdigi anlagilmaktadir. Bunlarla birlikte taksi dolmus ve 6zel arag tercihine de

yonelim oldugu goriilmektedir.

Minibiis hattinda yapilan anket sonuclarina bakildig1 zaman etkilemedi cevabinin
fazla oldugu goriilmekte iken, minibiis hattinda otobiis, IZBAN, vapur tercih

edenlerin aktarmasmnin arttigi ya da IZBAN’1 tercih etmeye basladifi da

goriilmektedir.
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Sekil 4.107 Minibiis hattt ulagim sisteminde yapilan son uygulamanin giinliikk yolculuklart nasil
etkiledigi durumu

[ZBAN hattinda yapilan anketlerin sonuglar1 incelendiginde zaten IZBAN’1

kullanan yolcularin bundan etkilenmedigi, bunun disinda baska tasit tiirleriyle

yolculuk yapanlarin ise cogunlukla IZBAN’1 tercih etmeye basladig1 goriilmektedir.
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Sekil 4.108 IZBAN hatti ulasim sisteminde yapilan son uygulamanim giinliik yolculuklar1 nasil
etkiledigi durumu

Taksi dolmus hattinda yapilan anketler incelendiginde yolcularin biiyiik bir
kismimin yapilan son uygulamadan etkilenmedigi, bir kisminin da IZBAN’1 tercih
etmeye basladigt ya da aktarma yaparak otoblis kullanmaya devam ettigi
goriilmektedir. Bu da taksi dolmus hattinda anket yapilan yolcularin bir kisminin

giinliik yolculuklarinda taksi dolmus disinda IZBAN ve otobiis tercih ettiklerini ve

aktarma sisteminden bu yonde etkilendiklerini gdstermektedir.
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Sekil 4.109 Taksi dolmus hatt1 ulasim sisteminde yapilan son uygulamanin giinliik yolculuklari nasil

etkiledigi durumu
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Tasit tlirlerine gore ulasimda yapilan son degisikligin giinliikk yolculuklar1 nasil
etkiledigine bakildiginda dort tasit tiiriinde de etkilenmeyenlerin (ya degismedi yani
hi¢ etkilenmedi ya da mecburiyetten dolayr kullanmak zorunda kaldi) orani
fazlayken, bunlar arasinda en fazla etkilenmeyenlerin minibiis (%79) ve taksi

dolmus (%74) yolcularinin oldugu goriilmektedir.

Etkilenmedi segeneginden sonra en fazla sdylenen seceneklere bakildiginda ise;
otobilis hattinda anket yapilan Kkisilerin %21°1 hala otobiis kullantyor ama
aktarmasinin  arttigin1 - sdylerken, %18’i IZBAN’1 tercih etmeye basladigim
sdylemektedir. Minibiis ve IZBAN’da anket yapilan kisilerin sirasiyla %16’s1 ve
%23’ii 1ZBAN’1 tercih etmeye basladi, %51 ve %9’u hala otobiis kullaniyor
aktarmasi artti yanitin1 vermektedir. Son olarak taksi dolmus gilizergahinda anket
yapanlar incelendiginde %10’u IZBAN’1 tercih etmeye basladi ya da hala otobiis
kullantyor aktarmasi artt1, %3’1 taksi dolmusu tercih etmeye basladi ya da daha hizli

gidiyor (0zel araglar) demektedir.

90,0%
® Hala Otobiis Kullaniyor
80,0% Aktarmasi Artt1
70,0% " miZBAN Tercih Etmeye
~ 60,0% C Bagsladi
£
«
S 50,0% : ® Taksi Dolmusu Tercih Etmeye
E 40.0% Bagladi
>~ 30.0% 2 m Taksiyi Tercih Etmeye Bagslad:
20,0% -
m Ozel Otomobil Tercih Etmeye
10,0% 1 ; Basladi
0.0% - Daha Hizhi Gidiyor (Si
o o o aha Hizli Gidiyor (Siire
_\600 ] /;\:\00 Q7$ \4§ Kisaldi)
o ¥ o\ S
%@\ Etkilemedi (Degismedi-
S Mecburiyet)
Anket Yapilan Druraklar

Sekil 4.110 Taszt tiirlerine gore ulagim sisteminde yapilan son uygulamanin giinliik yolculuklar1 nasil
etkiledigi durumu

Genel olarak bakildiginda taksi dolmus ve minibiisiin yapilan sistem

degisikliginden en az etkilenen tasit tiirleri oldugu anlasilmaktadir.

141



4.4.3 Anketlerin Genel Degerlendirilmesi

Karsiyaka il¢esinde Karsiyaka - Mavisehir son durak ulasimini yapan 821 nolu
otobiis hatt;, minibiis hatti, IZZBAN hatt1 ve taksi dolmus hatt1 iizerinde yapilan

anketlerin genel bir degerlendirmesi yapildiginda su sonuglara varilmaktadir:

» Kent i¢i ulasimda oOncelikle ikamet edilen alana yakin olan tasitlar
secilmektedir. Ancak ikamet edilen alana yakin birden fazla tasit tiirii gegtigi
durumlarda fiyat, siire, hiz ya da tek vesaitle istenilen yere gitme gibi kriterler
ortaya ¢ikmaktadir.

» Minibiis hattin1 kullananlarin gogle gelme oranlar fazla iken ¢ogunun dogu
illerinden geldigi, ev sahipliligine bakildiginda ise diger tasit tiirlerine kiyasla
en az orana sahip oldugu goriilmektedir. Bunlar yolcularin sosyal durumlari

hakkinda da bilgi sahibi olmamizi saglamaktadir.

» Minibiis hattin1 kullanan yolcularin hane halki biiyiikliiklerinin fazla olmasi,
yani aile yapisinin kalabalik olmasi da daha cok gogle gelen ve minibiisi
kullanan yolcularin sosyo-ekonomik olarak daha diisiik oldugu varsayimin
olusturmaktadir. Minibiisiin aksine genel olarak taksi dolmus kullananlarin
hane halki sayisinin az kisiden olusmasi, sosyal durum bakimindan iki tasit

tiiri arasindaki siif farkliligini ortaya koymaktadir.

» Karsiyaka merkezi olarak kabul edilen Karsiyaka Cars1’s1 sadece ilge genelinde
degil tiim Izmir’de kent biitiiniine hitap eden merkezi bir bolge oldugu igin, bu
alanda ¢esitli yolcu tipleri bulunmakta ve bundan dolay1 o alanda bulunan
istasyon ve duraklar 6n plana ¢ikmakta ve her yerden gelen insanlarin kesistigi

kilit nokta olmaktadir. Bu yiizden ulagim i¢in olduk¢a 6nemlidir.

> Izmir kent genelinde kent ici ulasimda otobiis, IZBAN, vapur ve metroda
uygulanan akilli kart sistemindeki 65 yas ve istii, 0gretmen ve Ogrenci
indirimine dahil olmayanlar icin, Karsiyaka Ilgesi’nde hizmet eden otobiis,

minibiis, IZBAN ve taksi dolmus iicretleri neredeyse aymidir. Bu da akilli kart
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sisteminde indirimden yararlanmayan ve aktarma yapmayan her kesime tiim
tasit tiirlerinin hitap etmesine, Karsiyaka’da ‘‘fiyat’’ kriterinin bu yolcular i¢in

ulasim tercihini etkileyen bir etmen olmamasina neden olmaktadir.

En fazla ‘‘toplu tasima kullaniyorum’’ yanitinin verildigi tasit tiirii minibiis
iken, ‘‘hem toplu tasima hem de 6zel ara¢ ya da taksi kullantyorum’” yanitinin
fazlaca goriildigi tasit tirii taksi dolmus olmaktadir. Taksi ve Ozel arag
kullannminin ekonomik bir gdsterge olmasi, taksi dolmusta diger tasit tiirlerine

oranla daha fazla iist gelir grubunun oldugu sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir.

Yapilan anketler sonucunda genel olarak yolcularin giinliik hayatlarinda da
anketlerin yapildigi tasit tiirlerini tercih ettikleri, az bir kesiminin gidecegi yere
ya da duruma gore kullandigi tasit tiiriini degistirdigi anlasilmaktadir.
Anketlerin yapildig: tasit tiirlerindeki yolcularin, o anda kullandiklar tasitlari
genel yolculuklarinda da kullanmasi oraninin en fazla oldugu tasit tiiri
[ZBAN’dir. Bu da IZBAN hattinin yolcularinin daha sabit yolcular oldugu,
digerlerine kiyasla daha sistemli ve uygulanabilir oldugunu sadece gelis siklig1,
aktarma icin saat uyumu v.b. diizenlemeler yapilarak kullaniminin

strdiiriilmesi hatta arttirilmasi varsayimini ortaya ¢ikarmaktadir.

Akilli kart sisteminde indirimli yolcular i¢in belirleyici olmasindan dolay1
fiyat, park sorunu, emniyet v.b. nedenlerden dolay1 yolcular daha ¢ok otobiis
ve IZBAN tercih etmektedirler. Ikisi karsilastirildiginda ise IZBAN’1n daha
fazla tercih edilmesinin nedeni, trafigin olmamasi ve IZBAN’m otobiise oranla
daha hizli olmasidir. Yani ikisi arasinda hiz belirleyici bir etmendir. Glizergahi
diger tasit tiirlerine gére daha farkli olan ve daha alt kademe yollara giren
minibiiste bu etmen, binis noktasina ve inis noktasindan yakinlik olarak ortaya
cikmaktayken, taksi dolmus tercihinde hizli, konforlu olmasi ve indirimsiz

yolcular i¢in fiyat farki olmamasi 6ne ¢ikmaktadir.
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» Tercih edilen tagit tiirline ve gilinliik yapilan yolculuk sayilarina bakildiginda
IZBAN’1m otobiis, minibiis ve taksi dolmusun aktarma yapma oranindan daha

fazladir, yani aktarma yapilacag1 zaman genellikle IZBAN tercih edilmektedir.

» Otobiis ve miniblis kullananlarmn kullandiklart tasitlarla ilgili olumsuz
diisiinenlerinin orant fazladir, bu da Karsiyaka ulasiminda bu hatlarin
memnuniyetten dolayr degil mecburiyetten dolayr tercih edildigini

gostermektedir.

> Kent i¢i ulasim sistemine uygulanan degisiklikte otobiis, IZBAN, minibiis ve
taksi dolmus kullanan yolcularin ¢ogunun tasitlarin kalabaliklastig1 (6zellikle
IZBAN’1m), aktarmanin artt131, aktarma saatlerinin birbiri ile uyumlu olmadigi,
yasli, engelli veya c¢ocuk sahibi ailelerin aktarmada zorlandigi gibi olumsuz
goriis  bildirmesi, sistemin ne kadar saglikli isledigi sorusunu ortaya
cikarmaktadir. Bahsedilen sistem degisikligi en az taksi dolmus ve minibiis
ulasimini kullanan yolcular etkilemektedir. Ozellikle otobiis ve IZBAN’da bu
olumsuz goriislerin fazla olmasi aktarma sisteminde bazi aksakliklarin

oldugunun bir gostergesidir.

» Sonug olarak dort tasit tiirii i¢in bir genelleme yapilacak olursa sistem
degisikliginin etkiledigi yolculardan biiyiik ¢ogunlugu IZBAN kullanimi
tercih etmeye baglarken, bir diger ¢ogunluk ise aktarma sayisi artarak hala

otobiis kullanmaya devam etmektedir.

4.5 Kent I¢i Ulasim Sisteminin Tyilestirilmesine Yéonelik Ozgiin Degerlendirme

Modeli Uygulamasi ve Strateji Onerisi

Adindan da anlasilacaglr gibi diger ulasim modellerinden farkli olarak bu
calismaya 0zgiin olusturulan 6zgiin degerlendirme modeli, ¢alismanin amact olan
toplumsal gruplarin davranislarinin toplu ulasim yolculuklarin1 nasil etkiledigi ve
yonlendirdiginin bulunmasi ve buna yoOnelik ulasim sisteminin iyilestirilmesi

odaklidir.
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Basindan itibaren bu hedef dogrultusunda yiiriitiilen ¢alismanin anket sorulart da
bu diizende olusturulmus ve bulunan sonuglara uygun Oneriler getirilmeye

calisiimustir.

4.5.1 Ulasima Yonelik Ozgiin Degerlendirme Modelinin Uygulanmasi

Sosyal smiflasmanin olusturdugu toplumsal gruplarin ulagim tercihlerinde
farkliliklarin olup olmadigi, varsa bunlarin neler oldugunun arastirilmasi ve buna
yonelik iyilestirme stratejilerinin yapilmasi hedeflenen ¢aligmada belli ¢ikarimlarda
bulunmak ve bu ¢ikarimlardan stratejiler onerebilmek igin 6zgiin bir yol izlenmis,

buna da 6zgiin degerlendirme modeli denilmistir.

Ozgiin degerlendirme modeline baslamadan once calisilacak alan ve bu alana
hizmet eden hatlar belirlenmis ve alan 6grenilmistir. Hatlar belirlenirken Karsiyaka
Iskele ya da Carsi’dan Mavisehir’e ya da Mavisehir Aktarma Merkezine kadar
hizmet verilecek dort farkli tasit tiirli ve hatt1 belirlenmistir. Bu hatlarda anketler
yapilmis ve yolcularin kullandiklar tasit tiiriiniin basarili ya da basarisiz yanlari,
yolcularin 6zellikleri, tasitlarin sistematik giden ya da aksayan yanlar1 ve bunlarin

nedenleri, yolcularin nelerden en ¢ok etkilendikleri v.b. konulara cevaplar alinmistir.

Anket ¢aligmalar1 yapilirken 6nceden belirlenen bagimsiz ve bagimli degiskene
dikkat edilmis, model bu sekilde olusturulmustur. Tasit tiirleri bagimsiz degisken
olurken, anket sonuclarindan elde edilen tasitlar1 tercih eden yolcu gruplarinin
nitelikleri, tercih etme nedenleri, sorunlari, potansiyelleri, goriis ve diislinceleri,
kullandiklar1 kent i¢i ulagim araglarinda memnun olduklari, olmadiklari, dikkat

ettikleri, etmedikleri yonleri bagimli degisken olarak kabul edilmistir.
Son olarak tiim sonuglar diizenlenip birlikte incelendikten sonra dort tasit tiirii i¢in

var olan sorunlarin minimize edilerek var olan potansiyellerin ve hizmetin yolcularin

memnun olacagi sekilde maksimize edilmesi i¢in 6neriler olusturulmustur.
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4.5.2 Karsiyaka Ulasim Sisteminin Iyilestirilmesi ve Gelistirilmesine Yinelik

Oneriler

Karsiyaka ilgesindeki belirli bir alanda toplu tagima sisteminin incelenmesi ve
lyilestirilmesine yonelik yapilan calisma sonucunda bazi degerlendirmeler ve bu
degerlendirmeler  dogrultusunda  toplu  tasimayr  1iyilestirme  stratejisini

gergeklestirecek Oneriler ortaya ¢ikmaktadir.

4.5.2.1 Parametrik Degerlendirmeler

Yapilan anket sonuglarmma gore bagimsiz degisken olarak belirlenen otobiis,
minibiis, IZBAN ve taksi dolmus hatlarindaki anket sonuglarinda yakmlik,
fiyat/ekonomik unsurlar, siire, hiz, aktarma zorlugu/kolayligi ve tercih eden yolcu

tipi bagimsiz degiskenler olarak nitelendirilmektedir.

Bagimsiz degiskenlerin hepsinde ortak olan ve yolcu tipine gore degismeyen tek
sey, kent i¢i ulasim tercihi yapilirken dncelik bulunan konuma en yakin olan hattin
kullanilmast olmaktadir. Bu davranis modeli, yolcunun bulundugu konuma yakin
birden fazla hattin gegmesiyle degismekte ve ¢esitlenmektedir. Bu ¢esitli yaklasimlar

otobiis, minibiis, [ZBAN ve taksi dolmus hatlar1 i¢in s6yle siralanmaktadir;

e Otobiis:

Akilli kart uygulamasindan dolay1 65 yas ve Ustiine {icretsiz olmasindan, dgrenci
ve Ogretmenlere indirimli olmasindan ve 90 dakika igerisindeki aktarma sirasinda

ticret alinmamasindan dolay: fiyat biiyilik oranda belirleyici olmaktadir.
Ucretten ve il genelinde daha biitiinciil olmasindan dolay1 genele hitap etmekte

iken, 6zellikle son zamanlarda gelen aktarma sisteminin birbiri ile uyumlu olmamasi

biiyiik sorunlar arasinda olmaktadir.

146



Ozellikle ilge kiy1 bolgesinde indirimsiz kart kullanan ve aktarma yapmayanlar
icin iicret tarifesinin taksi dolmus ile ayni olmasi, bu kisilerce otobiisiin daha az

tercih edilmesine neden olmaktadir.

e Minibiis:

Sosyal smiflanmadan taksi dolmustan daha diisiik oldugu goézlenen minibiis

kullanan yolcular1 da ¢ogu zaman otobiis ve IZBAN’1 da tercih etmektedirler.

Bu hattin 6zellikle tercih edilme nedeni olarak, diger hatlar gibi sadece ana akslar
izerinde olmay1p ara yollara da giriyor olmasi ve durak olsun ya da olmasin istenilen

her yerde inilebilir olmasindan dolay1 binis ve inis noktasina yakinlik olmaktadir.

Minibiis binecekleri ya da gidecekleri yere yakin olan ve aktarma yapmayanlarin
siklikla tercih ettigi bir tasit tiirii olmaktadir fakat otobiis ve IZBAN gibi disiplinli

islememektedir.

e [ZBAN:

Ozellikle yapilan son uygulama sonras1 ilgede IZBAN kullananlar1 sayisinin fazla
oldugu goriilmektedir. Otobiis kullanimindan bile fazla tercih edilen bu hattin en

onemli tercih edilme nedeni ise trafik olmadigi i¢in tasitin hizli olmasidir.

Ayrica aktarma sirasinda otobiis gibi 90 dakika icerisinde iicretsiz binilmesinden
dolay1 da tercih edilmesini olas1 kilmaktadir. Ciinkii onceden birgok kisi i¢in tek
vesaitle gitme imkani sunan hatlar dnemliyken, o imkanmn kalmamasindan dolay1

aktarma yaparken en konforlusu tercih edilmeye baglanmistir.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin TCDD’nin hattim1 kullanmasindan dolay1
IZBAN seferlerinin ¢ok fazla siklastirilamamasindan dolay: araglarin fazla dolu

olmakta ve yolcular ara¢ beklemekle fazla zaman kaybetmektedir.
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e Taksi Dolmus:

Biiyiik kesiminin ev ve araba sahibi olan, toplu tasima disinda digerlerine oranla
daha fazla 6zel arag¢ ve taksi kullanan kisaca sosyo ekonomik durumu daha iyi olan
yolcularin kullandigi taksi dolmus hattinin kent i¢i ulasimda tercih edilmesinin en

biiyiik nedeni yapilan yolculugun konforlu olmasidir.

Ayni zamanda akilli kart sistemine dahil olmayan taksi dolmus fiyatlarinin,
indirimi olmayan ve aktarma yapmayan yolculara gore otobiis ve IZBAN’la aym

olmasi hattin daha fazla tercih edilmesini saglamaktadir.

Anketlerde verilen yanitlarin sonucunda her tasit tiirii icin elde edilen bagimli
degiskene bakildiginda; otobiis i¢in akilli kart indirimi ve aktarmadan dolay1 fiyat ve
il genelinde bu hatlarin birbiriyle baglantili olmasi, minibiis i¢in istenilen her noktada
inebilmekten dolayr binilen nokta ile gidilen noktaya yakin olunmasi, IZBAN
hattinda hiz ve otobiis gibi akilli kart uygulamasinda indirim ya da aktarma imkanina

sahip olunmasi, taksi dolmusta ise yolculugun konforlu olmasidir.

Oral (2012)’a gore, Izmir ulasim ana plan1 2009 ¢alismalari ile bazi sonuglar elde

edilmistir. Bunlar;

2030 yilinda aktarma sisteminin biiyiik ¢ogunlugu karayolu toplu tasima ile

[ZBAN arasinda yapilacak olmasi,

- 2020 yilinda otobiis hatlarinin diger toplu tasima hatlarina gore diizenlenmesi,

- 2015 yilinda Karsiyaka tramvayi projesinin uygulamaya konmasi,

- Otobiis yiikiiniin azaltilarak ulasimin daha sistematik bir sekilde caligmasi,

- Banliyd demiryolu diizenlemeleri ile birlikte ulagim araglarinin birbirine

entegre olmasi olarak siralanmaktadir.

148



Bu hesaplar dahilinde izmir ulasiminda dengeli bir dagilim olacag1 ve bu sistemle

daha iyi ulagim hizmetinin verilecegi diisiintilmektedir (Oral, 2012).

4.5.2.2 Stratejiye Yonelik Oneriler

Kent i¢i tasit tiirli tercihini etkileyen bu degiskenlere goére modelin asil stratejisini
olusturan ulagim sisteminin iyilestirilmesi ve gelistirilmesinin 6 farkli 6neri bileseni

bulunmaktadir. Bunlar:

A Onerisi — Otobiis ve IZBAN seferlerinin belirli saatlerde siklastiriimasi:
Mevcut hatlarda hizmet eden tasitlarin sefer araliginin kisaltilarak, giin i¢inde daha
fazla sefer diizenlenmesini ifade etmektedir. Boylece Ozellikle ulasim talebinin
yiiksek oldugu ise gidis ve is cikis saatlerinde olusan yogunlugun azalmasi ve daha
konforlu yolculugun olmasi saglanmaktadir. Ozellikle sehir igi ulasimda kullamilan
banliyd yani IZBAN hatt1 ile ve sehirleraras1 TCDD treninin aym1 demiryolu hattin
kullanmas1 yeterli ulagim hizmetinin verilememesine neden olmaktadir. Bu mevcut
duruma gore trafigin yogun oldugu zamanlarda IZBAN’mn daha iyi hizmet
verebilmesi icin belirli saatlerde siklastirilmasi ve sehir dist hatlarmin Izmir’e giris

ve ¢ikis saatlerinin de buna gore ayarlanmasi onerilmektedir.

B Onerisi — Aktarma sisteminin sistematik olmasi: Son uygulamadan dolay
aktarmanin artti§1 kent i¢i ulagimda, tasitlarin birbiri ile daha uyumlu bir sistem
icerisinde hareket etmesini, tasit kalkis saatlerinin birbirlerine gore diizenlenmesi ve
bu saatlere uygun hareket edilmesini ifade etmektedir. Boylece birbiriyle daha

entegre olmus bir ulagim sistemi olusturulmasi 6ngoriilmektedir.

C Onerisi — Aktarmasiz ulasimin da yapilabilmesi icin ek otobiis seferlerinin
konulmasi: Aktarmasiz ulasimin saglanabilmesi i¢in giin igerisinde belli araliklarla
onceden kullanilan bazi otobiis hatlarinin hizmete girmesini 6ngérmektedir. Boylece
aktarma giicliigii ¢ceken kisi ya da kisilere (engelli, yash, cocuk sahibi v.b.) ulagim

kolaylig1 saglanmakta ve toplu tasima kullanimi arttirilmaktadir.
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D Onerisi — Mevcut ara toplu ulasim hatlarinin korunmasi: Ulasim da
kolaylik saglayan ve otobiis ve IZBAN’mn eksik kaldigi noktalardaki boslugu

dolduran minibiis ve taksi dolmus hattinin korunmasini igermektedir.

E Onerisi — Ucret tarifelerinin yeniden diizenlenmesi: Akilli kart uygulamasi
indiriminden yararlanmayan yolcularin da toplu tasimada 6zellikle IZBAN, otobiis,
vapur ve metro ulagimini tercih etmesi i¢in bu tasit tlirlerinden licret tarifelerinde
fiyat diisiiriilmesidir. Boylece taksi dolmus ve minibiis ile fiyat farkinin olacagi bu

hatlarin daha fazla tercih edilmesi 6ngoriilmektedir.

F Onerisi — Tersane duraginda aktarma sistemini giiclendirici yeni bir
aktarma merkezinin olusturulmasi: ilce genelinde aktarma sisteminin parcalarini
olusturan otobiis ve IZBAN hatt1 arasindaki gegisin daha kolay olmasi i¢in IZZBAN
tersane istasyonu ile otobiis tersane duraginin bulundugu noktanin diizenlenerek
aktarma noktasi haline getirilmesini ifade etmektedir. Aktarma noktasi olarak tersane
alanimin secilmesinin bir nedeni otobiis ve IZBAN hattinin birbirine ¢ok yakin olmasi
iken, bir diger nedeni belediye tarafindan kaldirilmasi diisiiniilen tersane alaninin
daha sonra vapur iskelesi ve rekreasyon alanina doniismesiyle birgok ulagim
baglantisinin saglanacak olmasidir. Bu sistemle Karsiyaka Iskelesi'ndeki otobiis

duragi ile Karsiyaka Cars1’daki IZBAN istasyonunun yolcu yiikii de azalacaktir.

Ayrica Oral (2012)’a gore 2030 yili igin hazirlanan Izmir ulasim ana planinda
kent i¢i ulasimda ngoriilen karayolu ve IZBAN hatt1 arasindaki aktarmanin artacak
olmasi, aktarma gegislerinin 6nemli oldugunu bir kez daha gdstermektedir. Tersane
duraginda yapilmasi Onerilen bu uygulamayla, aktarma sistemindeki tasitlarin

birbirine daha fazla entegre olacagi dngoriilmektedir.
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Tablo 4.3 Anket sonuglarinin degerlendirilmesi ve gelistirilen 6neriler

Oneri Mevcut Durumu Oneri Sonucunda Uygulanacak
Tiirleri Mevcut Durum Gelistirilme Yollari Hedeflenen Tasit Tiirii
Ulasimin sabah 07:00 Sefer sayilarinin
- 09:00 ile aksam yogun ige giris ve Aragclarda olan .
A 16:00 — 18:00 saatleri isten ¢ikig sikisikligin Otobiis, [ZBAN
arasinda tagitlarda saatlerinde engellenmesi
yogunlugun olmast siklagtirilmasi
Aktarma sistemindeki Tagitlarin kalkig
uyumsuzluktan dolay1 Aktarma sisteminin stirelerin birbirine .
B tasit degistirirken . . entegre edilmesi ile | Otobiis, [ZBAN
. sistematik olmasi .
bekleme siiresinin bekleme siiresinin
fazla olmasi kisaltilmasi
Yasli, engelli ve cocuk G;nnizgie E:)klt:glr: E
sahibi olan kisilerin yap yo!
aktarma yapmakta Aktarm.asm qlfis.lmm imkan1 sunabilecek
yapilabilmesi i¢in ek otobiis hatlarinin .
C zorlamasi ve aktarma . . .. Otobiis
apmak zorunda otobiis seferlerinin | eklenmesi ile aktarma
ol digﬂ ulagim tiirlerini konulmas1 yapmakta zorlanan
tercih efmemesi kisiler i¢in ulagimin
kolaylagtirilmasi
Toplu tagimanin
bosal;;ktlgrllrlll ! tiofi?;an Mevcut durumda olan
. Lo tas Mevcut ara toplu ara toplu tagim o .
sisteminin anketlerde . Minibiis, Taksi
D S ulagim hatlarinin | hatlarinin ayni sekilde
anlasildigi lizere toplu . Dolmus
tasimadan farkli bazi korunmast hizmet vermeye
olumlu 6zelliklere devam etmesi
sahip olmasi
Otobiis ve IZBAN Toplu tagima
ticretlerinin ara toplu Ucret tarifelerinin ticretlerinin azaltilarak
tagima sistemine yakin . diger tasit tiirleri R
E yeniden . . Otobiis, [ZBAN
olmasindan dolay1 diizenlenmesi yerine tercih
istenilenden daha az edilmesinin
tercih edilmesi saglanmasi
Otobiis ve [ZBAN .
gecisinin yapilabildigi Otobis ve IZBAN
tek yakin noktanin duraklarinin birbirine
sadece Mavisehir Tersane duraginda | yakin oldugu Tersane
F aktarma noktasinda yeni bir alfta}rma Duragmn.l aktarma Otobiis, IZBAN
olmas, ilgenin geri merkezinin merkezi olar.a.k
Kalanin. d’a bu araclarin olusturulmast diizenlenmesi ile
duraklarinin birbirine tagitlar arast gegisin
uzak olmast kolaylagtirilmasi
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Yapilan bu &nerilerden A, B ve E hem otobiis hem de IZBAN hatt1 ile ilgili
olurken, C sadece otobiis hatt1 i¢in olmaktadir. Boylece iki hatta goriilen eksiklikler
ya da yanlislarin giderilerek mevcut durumun iyilestirilmesi saglanmaktadir. Toplu
tasimanin eksikliklerini gidererek kent i¢i ulagimi tamamlayan, ara toplu tasima
araglar1, minibiis ve taksi dolmus i¢in mevcut sekliyle devam etmelerini 6ngéren D

Onerisi yapilmaktadir.

GlGLl s >

A, B ve E énerilerinin
uygulanacag: hatlar
(Otobis ve IZBAN)

Sekil 4.111 A, B ve E onerileri mekansal gdsterimi

Yapilan Onerilerin mekansal gosterimi incelendiginde A, B ve E onerileri otobiis
ve IZBAN hatlarindaki seferler iizerinde uygulanmahdir. Boylelikle Karsiyaka

ilgesinde fiyat 6zelligi ile diger tasima tiirlerinden ¢ok fazla ayrisamayan otobiis ve
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[ZBAN hatlar1 fiyat diizenlenmesiyle birbirinden ayrisacaktir. Ayrica sefer
saatlerinin diizenlenip birbiriyle entegre ¢alismasiyla ve Ozellikle ulagim

yogunlugunun oldugu ise giris ve ¢ikis saatlerinde sefer sikliginin arttirilmasi da bu

hatlarin tercih edilmesini saglayacaktir.
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Sekil 4.112 C ve D Onerileri mekansal gdsterimi

Karsiyaka ilgesinde bulunan minibiis ve taksi dolmus ara toplu tasima sistemleri,
toplu tasima sisteminin eksikliklerini tamamlamaktadir. D 6nerisi ile bu hatlarin daha
sistematik hale getirilerek ilgedeki ulasim hizmetinin devam etmesini

ongoriilmektedir. Otobiis hattinda uygulanmasi diisiiniilen C 6nerisi ile de aktarmada
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zorluk ¢eken yolcular igin giin icerisinde belirli araliklarla aktarmasiz ulagimin

saglanabilecegi hatlarin sisteme dahil edilmesi saglanmaktadir.
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Sekil 4.113 F Onerisi mekénsal gosterimi

Ulasim sisteminin gelismesini hedefleyen F 6nerisi otobiis ve IZBAN hatlari i¢in
yapilmakta, bunun sonucunda aktarma sisteminin daha islevsel olmasi
ongoriilmektedir. Tersane — Mavisehir aktarma noktasi arasinda yapilacak tramvay
hattinin tersane aktarma noktasina entegre edilmesi, ayrica mevcut tersanenin
kaldirilmasi ile halihazirda tersane olan alana vapur iskelesi yapilmasiyla birlikte
ilcede otobiis, IZBAN, tramvay ve vapur arasinda yolcularin rahatlikla gegis

yapabilecekleri bir aktarma noktasi olmas1 amaglanmaktadir.
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GOSTERIM

— A, B ve E onerilert
(Otebis ve IZBAN)

— D Onerisi (Minibls ve
Taksl dolmus)

— — C&nerisinin (Otobiis)

—_ Onerl Tramvay Hath

— = Vapurlskeles!

\ V Oneri Aktaoma Noktast

-

Sekil 4.114 A, B, C, D, E ve F onerileri mekansal gosterimi

Yapilan calismalar sonucunda Karsiyaka ilgesinin ulagim  sisteminin
tyilestirilmesine yoOnelik Ongoriilen Oneriler ile ulasimda mevcut bulunan
problemlerin ¢oziilmesi amaglanmaktadir. Bu Onerilerin uygulanmasi sonucu yeni
aktarma merkeziyle de mevcut otobiis hatti, IZBAN hatti, kullanima girmesi
planlanan tramvay hatti ve Oneri vapur istasyonu i¢in bir aktarma merkezi
olusturulmas1 ve ulasim sisteminin daha entegre olarak iyi hizmet vermesi

amaglanmaktadir.
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BOLUM BES
SONUCLAR VE DEGERLENDIRME

Ulasim olgusu ilk yerlesmenin baglamasindan itibaren goriilmeye baslamis,
insanlarin yasam sartlarindan dolay1 kentsel yasamda ka¢inilmaz bir olgu haline
gelmistir. Baslarda bu olgu yaya olarak ya da hayvan iistiinde saglanirken, daha
sonra tekerlegin icadiyla degisiklige ugramis ve makinelesmeyle daha farkli bir
boyuta tasimistir. Gliniimiizde bu ulagim bireysel, ara toplu ya da toplu olarak
yapilmaktadir. Kentlerin heterojen yapist geregi farkli toplumsal gruplar
olugmaktadir. Caligmada bu toplumsal gruplarin toplu tasima tiirii seciminde nasil
davrandigr ve tercih nedenlerinin neler oldugunun anlasilmasi amacglanmaktadir.
Hedeflenen amag¢ dogrultusunda literatiir taramasi, saha arastirmasi ile anket
yapilacak hat ve gilizergahlarin belirlenmesi, anket ¢alismasinin yapilmasi, yapilan
anketlerin degerlendirilerek sonuglar ¢ikarilmast ve bu sonuglar dogrultusunda
calisilan alandaki toplu tasima sistemini gili¢lendirecek Onerilerin yapilmasi ile

calisma tamamlanmuistir.

Endiistri devrimi pek ¢ok konuda oldugu gibi ulagimda da 6nemli bir kirilma
noktasi olmus ve bu donemden sonra ulasim ¢esitlenmeleri artmistir. Devrim ile
gelen ulasim talebi orta ve dar gelirliler i¢in sorun olusturmus, bunun sonucunda
once Paris, sonra Londra ve Newyork’ta omnibiislerle yolcu tagimaciligi yapilmistir.
Omnibiislerle yapilan bu tagima hizmeti, toplu tasima sistemini ortaya ¢ikarmuistir.
Zaman icerisinde athi tramvay, buhar giicii ve kablo sistemiyle calisan cable car,
buharl: tren, elektrikli tramvay, metro ortaya ¢ikmistir. Buhar ve elektrik giiclinden
sonra benzinle g¢alisan motorun bulunmasi otomobil kullanimini 6ne ¢ikarmistir.
1899 yilinda Londra’da ilk otobiis seferleri baslamis ve bunlar omnibiislerin yerini
almistir. Zamanla duble-decker denilen iki katli otobiisler, twin coach denilen ¢ift
motorlu otobiisler de bu sisteme dahil edilmistir. Ozellikle benzinle ¢alisan
motorlarin ulagimda kullanilmaya baslanmasiyla otomobil ve otobiis kullanimlari

artmigtir.
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Diinya’da oldugu gibi endiistri devrimi ile biiyiiyen kentler ve artan ulasim
ihtiyac1 Tiirkiye’de de goriilmistiir. Osmanli doneminde deniz tagimacilig1 ile toplu
tasima yapilmistir. Baslarda vapurla yapilan bu ulasim tiirii zamanla arabali vapurun
da ortaya ¢ikmasiyla gelismistir. 1800°1ii yillarin sonlaria dogru &nce Istanbul sonra
diger kentlerde athi tramvaylar kullanilmis, daha sonra diinyadaki gelismeler gibi
elektrikli tramvaylar hizmet vermeye baslamistir. Kullanilan bu tramvaylar, bir siire
sonra yerlerini banliyolere birakmistir. 1800’li yillarda diinyada kullanilmaya
baslanan otobiis, otomobil ve troleybiisler Tiirkiye’de yollarin yetersiz olmasindan

dolay1 1900’li yillarda hizmet vermeye baslamistir.

Bu sekilde gelisen ulasim sistemi Cumhuriyet’in ilanindan sonra demiryolu
yatirimlarinin  artmastyla daha da degismistir. Onceleri iilkenin batisinda olan
demiryolu agi, tlkenin dogusuna da dosenerek tlilke genelinde yolcu ve yik
tasinmada kullanilmistir. 1900’lerin ortalarina kadar demiryolu yatirimlar: fazla iken,
bu donemden sonra Amerika’nin Marshall Yardimlariyla demiryolu yatirimlar
duraklamis ve karayolu yatirimina agirlik verilmistir. Bu siiregte demiryolu ulagimi
ilerlemedigi gibi mevcut hatlar da korunmamistir. 1900°li yillarin sonlarinda
karayolu yatirimlar azaltilsa da otomotiv sektorii gelismeye devam etmis, denizyolu

ve demiryolu ulasiminin geride kalmasina yol agmistir.

Avrupa lilkelerinin gosterdigi ilgi nedeniyle 15. ve 18. ylizyillar1 arasinda ice
doniikk demiryolu hattina sahip olan izmir’de, bu hatlar &zellikle yabancilarin
yasadiklar1 banliydler ile kent merkezi arasina yapilmistir. Zamanla kentsel yerlesim
alanlarmma doniisen banliyd alanlarinin ulasimina ek olarak otobiis ve otomobil
kullanim1 da artmistir. Bagslarda at ve eseklerle ulasimin saglandig1 izmir’de, yabanci
sirketlerin ulasima dahil olmasiyla atli araba, vapur, tren, tramvay gibi araglar
hizmete girmistir. 1800’li yillarin ortalarindan itibaren ticaretin daha da geligsmesi
icin Izmir-Aydin ile Izmir-Kasaba (Turgutlu) arasinda yapilan demiryolu
Tiirkiye’'nin  ilk demiryolu hatlarindan kabul edilmektedir. Bu dénemde
demiryolunun yaninda, vapur isletmesinin de kurulmasiyla denizyolunun da 6nemi
arttirilmig, tramvayla baglantis1 saglanmistir. BOylece tramvayla rihtim arasinda

sabahlar1 yolcu, aksamlar1 yiik tasimasi yapilmistir. Cumhuriyet’in ilanindan sonra
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politikalar ¢ercevesinde Izmir’deki demiryolu Tiirkiye ile biitiin olarak diisiiniilmeye
baglanmigtir. Demiryolu tasimaciliginin yaninda ayni zamanda otobiis, otomobil,
kamyon ve yiik tasimacilifi da yapilmis, dolmus seferleri baslamistir. 1950°1lerde
politikalarin degismesiyle karayolu yatirimlar1 artmis ve buna yonelik toplu tasima

Onerileri getirilmistir.

Kentin gelismesi ile biiylimesi i¢in 6nemli bir olgu olan ulasim, politikalar
dogrultusunda sekillenmekte ve ¢esitlenmektedir. Gegmisten itibaren ulasimda
kullanilan araglar hizmet sekillerine gore farklilagsmaktadir. Ulagim arag tiiriine gore
karayolu, denizyolu, demiryolu ve havayolu olarak dérde ayrilsa da, hizmet tiirii ve
uygulanan politikalara gore bireysel ulasim, ara toplu ulasimi ve toplu tasim ulasimi
olmak {izere li¢ gruba ayrilmaktadir. Bireysel ulasimi bisiklet, yaya ve 6zel arag
ulagim1 olusturmaktadir. Bunlar arasinda giliniimiizde en ¢ok 0zel ara¢ kullanimi
tercih edilmektedir. Ara toplu tasima ulagimi bireysel ulagim ile toplu tasima ulagimi
arasinda, ikisinin boslugunu kapatmak i¢in olusturulmus bir sistemdir. Taksi,
minibiis ve taksi dolmus bu sistemi olusturan araglar olarak sayilabilmektedir.
Ucgiincii grup olan toplu tasima ulasimu ise, kisilerin toplu olarak, belirli giizergahlar
ve duraklar dogrultusunda ulagimini saglayan bir sistemdir. Bu sistem demiryolu,

denizyolu, karayolu ve havayolu olarak dort tiirde hizmet vermektedir.

Bir iilkede toplu tasim sisteminin yeterli olmasi o iilkenin gelismisligini
gostermekte, bu ylizden c¢evre ve toplum i¢in 6nemli olmaktadir. Kent ile ulagim
arasindaki iligkinin saglanabilmesi i¢in belirlenmekte ve bu politikalar ¢ergevesinde
ulasim cesitliligi planlanmaktadir. Ge¢mis ulasim planlarinda amag sikisikligin
oldugu yerin ¢oziilmesi igin yollarin genisletilmesi olmustur. Bu da trafik sikisiklig
— ek kapasite — trafikte rahatlama — talep artis1 dongiisiinii olusturmustur ve bu dongii

kisa siireli ¢oziimler tiretmistir.

1900°’li  yillarin  sonlarma dogru parcacil planlamanin ¢6ziim olmadiginin
anlasilmasiyla daha uzun doénemli planlama c¢alismalar1 yapilmaya baslanmistir.
Insan temelli siirdiiriilebilir ulastmda amag, arag¢ trafiginin azaltilarak insanlarin

kentin tamamina kolayca erisebilmesini saglamaktadir. Bunun i¢in yapilan ulagim
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politikalar1 kisa ve orta donem ile uzun dénemi kapsayacak sekilde biitiinlesik olmak
durumdadir. Kisa ve orta donemde yolculuk talebinin azaltilmasi, yolcularin toplu
tasima yonlendirilmesi ve bireysel ulagimin siirlandirilmasi, uzun dénemde ise, kisa
donemli politikalarin siirekliliginin saglanmasi1 ve kent planlariyla bu politikalarin
birliginin olusturulmasi esastir. Ozellikle bilisim ve teknolojinin hizla ilerlemesi ve
internet ¢aginin gelismesi ile kisilerin islerini bir yere gitmeden de yapabilmesi,
trafik yogunlugunun azalmasini saglamakta ve ulasim politikalarinda gelecege
yonelik ¢oziimler arasinda 6ne c¢ikmaktadir. Ciinkli insan erisiminin kolaylagmasi
icin ulagim bir ara¢ olmasina ragmen, siirdiiriilebilir bir ulasim ve ¢evre i¢in ulagimin

belirli bir sistematik diizen icerisinde olmasi gerekmektedir.

Politikalar dogrultusunda ¢ok 6nemli olan kent i¢i toplu tasima sistemi; lastik
tekerlekli (karayolu), rayli (demiryolu), denizyolu ve havayolu toplu tagima sistemi
olmak iizere dort gruptan olusmaktadir. Taksi, taksi dolmus, minibiis, otobiis,
troleybiis, metrobiis ve servis olmak tiizere farkli 6zellik ve hizmet sekline sahip
araglarin olusturdugu lastik tekerlekli toplu tasima sistemi, kent i¢i ulasimda en ¢ok
kullanilan toplu tasima sistemidir. Bu sistemde diger tasitlarla karsilastirildiginda
daha yaygin gilizergahli, az maliyetli ve uygun fiyatli olduklar1 i¢in otobiis ve
minibiis agirlikli olarak kullanilmaktadir. Rayli toplu tasima sistemi, ¢evreye daha az
zarar verip daha fazla yolcu tasidig1 i¢in son zamanlarda yeniden tercih edilmektedir.
Metro, hafif metro, tramvay, banliyd, monoray ve funikiilerden olusan ve karayoluna
gore daha az esnek olan bu sistem, buna ragmen arag trafigi gibi sorunlar1 olmadigi
icin ulagimda son derece onemlidir. Deniz toplu tasima sistemi vapur ve arabali
vapur olarak kent i¢i ulasimda kullanilmakta ve isminden de anlasilacagi gibi
yalnizca su kenarlarinda olan kentlere hizmet verebilmektedir. Bu yiizden karayolu
ve demiryolu kadar fazla kullanilamamaktadir. Havayolu toplu tasima sistemi ise,
son zamanlarda 6zel sirketlerce kiralanan helikopterlerle ulagim hizmetinin verilmesi
ile yapilmakta ve yiiksek maliyetli oldugu i¢in diger toplu tasima sistemlerine gore

fazla tercih edilmemektedir.

Farklt hizmet tiirleri olan bu toplu tasima sistemlerinin tercih edilmesi icin

isletmeci, toplum ve kullanici agisindan bazi unsurlar bulunmaktadir. Isletmeci
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acisindan sitemin verimli olmasi, toplum acgisindan ekonomi ve ¢evreye olan
etkilerinin optimum olmasi ve kullanici agisindan sistemin etkin olmasi onemli
olmaktadir. Etkin kullanim i¢in sistemin hesapli, hizli, giivenilir, konforlu olmas1 ve
kent i¢i erisimin rahatga saglanabilmesi gibi Ozellikler bulunmaktadir. Yapilan
calismada kullanicilarin (yolcularin) toplu tasima tercih nedenleri incelenmis ve
kullanicilarin istedigi bu 6zellikler anket ¢alismasinin merkez noktasi olarak kabul

edilmistir.

19. yiizyilda agilan Karsiyaka Tren Istasyonu, vapur iskelesi ve yapilan Izmir-
Karsiyaka sosesiyle ulasimda ti¢ biiylik kirilma noktasina sahip olan Karsiyaka ilgesi,
o yillarda ve daha sonra hizla gelismeye ve kentlesmeye baslamistir. izmir’de ilk
defa tramvay ve tren biitiinlesmesini uygulayan yer olan il¢e, o zamandan itibaren bu
tic ulasim tiirtiniin kullanilmas1 ve gelistirilmesiyle giinlimiize kadar gelmistir. Su
anki haliyle otobiis, IZBAN, minibiis, taksi dolmus ve vapur hatlarmin gectigi
Karstyaka ilcesi, Izmir’de bir ¢ok ilgeden daha fazla ulasim g¢esidi imkanma sahip
olmaktadir. Bu ylizden hem merkez oldugu hem de demiryolu, denizyolu ve karayolu
toplu ulasimina sahip oldugu i¢in ilgedeki Karsiyaka ile Mavisehir arasinda hizmet
veren ara toplu tasima ve toplu tasima hatlar1 ¢aligmanin yapilacagi 6rneklem hatlar

olarak sec¢ilmistir.

Calisma alam icerisinde 821 nolu Karsiyaka Iskele-Mavisehir Aktarma otobiis
hatt, IZBAN hattmin bir boliimii, Karsiyaka Mavisehir minibiis hatt1 ve Karsiyaka
Iskele ile Mavisehir arasinda hizmet eden taksi dolmus hatt1 iizerinde yolcu
memnuniyet Ozellikleri dikkate alinarak hazirlanan anketler yolculara yoneltilmistir.

Buna gore 6ne ¢ikan tercih etme nedenlerinin;

- Otobiis kullanicilart i¢in, akilli kart sisteminden dolayr bu hatti kullananlarin
biiylik ¢cogunlugunun fiyat unsurunu dikkate aldigi, aktarmanin fazla olmasinin
zorlayict oldugu, araglarin kalkis siirelerinin uyumsuz olmasinin sorun oldugu

fakat buna ragmen daha genele hitap ettigi,
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- Minibiis kullanicilar i¢in diger tasit tiirlerine gore dolay:r sosyal siniflamada
daha diisiik statiideki kisilerin kullandig1, kullanilmasinin en biiyiik nedeninin
digerlerinden daha esnek giizergahli oldugu i¢in inme binme kolayliginin ve

inilecek yer ile binilecek yere yakinliginin oldugu,

- 1ZBAN kullanicilar i¢in otobiis gibi indirimli ve aktarmal1 binecek olanlar i¢in
onemli oldugu, bununla birlikte ara¢ trafiginin olmamasinin yolculugu daha

konforlu hizli yaptigi,

- Taksi dolmus kullanicilart i¢in yolculugun konforlu oldugu, hizli ve inme

binme kolayliginin oldugu anlagilmistir.

Bu anketler dogrultusunda tasit tiiriiniin bagimli degisken, istenilen unsurlarin ise
bagimsiz degisken olarak kabul edildigi bir modelleme ¢alismasi yapilmis, buna gore
toplu tasimayi iyilestirme stratejisinin bilesenlerini olusturan oneriler gelistirilmistir.

Bunlar;

- Otobiis ve IZBAN hatlarinin sefer sayilarinin bazi saatlerde siklastirilmas;
boylece Ozellikle trafigin zirve oldugu zamanlarda sikisikligin azaltilarak

yolcular i¢in kolay ulagim hizmetinin saglanmasi,

- Aktarma sisteminin sistematik olmasi; bu sayede otobiis, IZBAN, vapur
saatlerinin birbirine entegre olmus bir sekilde hareketinin saglanarak aktarma

yapacak olan yolcularin bekleme siirelerinin minimuma indirgenmesi,

- Aktarmanin olmadig1 ek otobiis seferlerinin konulmasi; ulasim hizmetinden
yararlanmak isteyen yasli, engelli ve cocuklu yolcular icin belli araliklarla
aktarmasin tek aragla kent i¢i ulasim yapabilecekleri hatlarin sisteme

eklenmesi,
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- Mevcut ara toplu tasima hatlarinin korunmasi; toplu tasimanin boslugunu
doldurmak amaciyla ortaya ¢ikan ara toplu tasima araglart olan taksi dolmus ve

minibiis hatlarinin hizmetlerine olduklar1 haliyle devam etmesi,

- Ucret tarifelerinin yeniden diizenlenmesi; bu sayede minibiis ve taksi dolmusla
yakin ticretlere sahip toplu tagima ficretlerinin azaltilarak toplu tasimaya

yolcularin daha fazla tesvik edilmesi,

- Aktarmayr kolaylagtiracak ihtiyag duyulan alanlarda yeni aktarma

istasyonlariin kurulmasi olmaktadir.

Bu Oneriler ¢ercevesinde toplu tasima kullanimimin yolcu davranislar
degerlendirilerek daha uygun sartlarda hizmet edebilir hale getirilmesiyle, bu sayede
insanlarin toplu tasimaya olan ilgisinin artmasi saglanmaktadir. Sadece Oneri
getirilen alanda degil, bu alandan yola cikilarak tiim Izmir’de mevzuat ya da
yonetmeliklerle uygulanabilecek bir ulasim sisteminin yolcu davranis bigimleri
degerlendirilerek olusturulmasi ile kentin toplu tagima sisteminin daha kendi kendine
yetebilmesi ve iyi hizmet vermesi distiniilmektedir. Yapilan c¢alisma 1s1ginda
yapilacak baska caligmalar i¢in Karsiyaka toplu tasima sisteminin kullanici
memnuniyeti agisindan nitelikleri ve bu dogrultuda etkin kullanim Onerilerinin
gelistirilmesi, gelistirilen bu Onerilerin yeni ¢aligmalarda yeni fiziksel, mali veriler ve
anket sorulariyla CBS ortaminda incelenmesi ve buna gore onerilerin dogrulugunun

tespitinin saglanmasi amaglanmaktadir.
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