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SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI CERCEVESINDE ARABA
SAHIPLERININ TOPLU TASIMAYA YONLENDIRILMESI; iISTANBUL
ORNEGI

OZET

Son yillarda motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasi ile birlikte, kentlerde mevcut
yol alanlar1 yetersiz kalmakta, trafik sikigiklig1 artmakta, artan tasit trafigi ile giriiltii
kirliligi kabul edilebilir smirlar1 asmaktadir. Trafik sorununun yanmi sira, havaya
karisan zehirli gazlar ve diger yakit atiklar1 biiyiik ¢evresel sorunlar meydana
getirmekte, bunun yaninda insan saghgi tizerinde ciddi tehlike yaratmaktadir.

Tim diinya kentlerinde, tiirel dagilimda otomobil paymin artisiyla birlikte ortaya
¢ikan sorunlarin azaltilmast amaciyla toplu ulasim sistemlerinin etkinliginin
arttiritlmas1 gerektigi ortaya ¢ikmustir. Bu noktada Parket&Devamet sistemi bir
¢Oziim Onerisi olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Parket&Devamet sistemi ile kent merkezine ulasmak isteyen insanlar, otomobillerini
kent merkezi disinda diizenlenen otopark alanlarinda birakarak toplu tasima
araclarim1 kullanmaktadirlar. Diinya iilkelerinde uzun yillardan beri etkili olarak
kullanilan bu sistem, Istanbul’da da uygulanarak bir kisim trafik sorunlarini ortadan
kaldirilabilecegi diistiniilmektedir.

Bu ¢alismada, siirdiirtilebilir bir ulastirma sistemini esas alan bir yaklasim ig¢inde,
diinyada bilinen ve uygulanan Parket&Devamet sisteminin, Tirkiye’de kullanici
profilinin  belirlenmesi, hedef kitlenin davramig kalibinin  tanimlanmasi,
uygulanabilirliginin ve sagladigi faydalarin gosterebilmesi amaglanmaktadir. Bu
amacla kent niifusunun ve trafik yogunlugunun fazla oldugu Istanbul’da, anket
calismast uygulanmstir.

Parket&Devamet yontemine yonelik siiriiciilerin ve yolcularim Parket&Devamet
yontemine kars1 yaklasimi ve davranis kaliplarinin incelenebilmesi igin Istanbul’da
uygulanan anket calismasi 12 yerlesim bolgesinde ve 8 Parket&Devamet alaninda
gerceklestirilmistir. Anket sonucu elde edilen bulgular frekans analizi ile incelenmis
ve grafiksel gosterimler ile agiklanmistir. Bunun yani sira Parket&Devamet kullanici
davranig1 ile demografik oOzellikler arasindaki iliskiyi tespit edebilmek igin
korelasyon analizi uygulanmustur.

Yerlesim yerinde uygulanan anket caligmasinda, sehir merkezine seyahatlerin
32%’sinin araba ile %26,8’inin ise Parket&Devamet yontemi yapildigi tespit
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edilmistir. Bahgelievler, Basaksehir, Riva ve Beykoz gibi ilgelerde ise gelir
seviyesinin yiiksek olmasi, toplu tasima imkanlarinin yeterli olmamasi, sehir
merkezine toplu tagima ile ulagimin uzun siirmesi ve buna benzer nedenler ile diger
bolgelere kiyasla daha fazla oranda araba tercih edildigi anlasilmistir.

Tiim bolgelerin genelinde ise Parket&Devamet yontemine olan yaklagimm, kisilerin
ve yasadiklart bolgenin gelir seviyesine, yasanilan yerin sehir merkezine olan
mesafesine, sehir merkezine toplu tasima imkani olup olmasina, otopark iicretleri ve
transfer licretlerine gore farklilik gosterdigi anlagiimastr.

Yerlesim yerindeki katilimcilarin Parket&Devamet yontemi se¢iminde cinsiyet, yas
ve calisma durumu gibi demografik 6zellikler korelasyon analizi ile incelenmistir.
Korelasyon analizi sonucuna gore, yerlesim yerindeki katilimcilarin
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile yasi arasinda pozitif dogrusal bir
iligki oldugu, ancak cinsiyet ve ¢alisma durumu arasinda herhangi bir iliski olmadig1
anlasilmistir. Bu bilgilerden yola ¢ikarak insanlarin yasi ilerledik¢e Parket&Devamet
yontemini tercih ettikleri fakat cinsiyet ve ¢alisma durumlarinin Parket&Devamet
yontemi tercihine etki etmedigi goriilmektedir.

Parket&Devamet alanlarinda uygulanan anket galigmasinda ise Parket&Devamet
yontemini tercih eden siiriiciilerin ¢gogunlugunun trafik tikanikligi ve yakit maliyeti
nedeni ile sahsi araglar1 yerine Parket&Devamet yontemini tercih ettigi anlasilmistir.

Siiriiciilerin Parket&Devamet yontemi se¢iminde cinsiyet, yas ve calisma durumu
gibi demografik ozelliklerin etkileri korelasyon analizi ile incelenmistir.
Korelasyonanalizi sonucuna gore siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik
tutumlari ile yas1 arasinda pozitif dogrusal bir iliski oldugu ancak cinsiyet ve ¢alisma
durumu arasinda bir iliski olmadigi gorilmiistiir. Buna gore siiriiciilerin yasi1
ilerledikge Parket&Devamet yontemini tercih ettikleri fakat cinsiyet ve galisma
durumlarmin Parket&Devamet yontemi tercihini etki etmedigi anlasilmaktadr.

Bunun yami swra hem yerlesim yerinde hem de Parket&Devamet alanlarinda
katilimcilarin, Parket&Devamet yonteminin 6zendirilmesini gerekli gordigi tespit
edilmistir. Parket&Devamet yonteminin Ozendirilmesi i¢in ise Parket&Devamet
alanlarinin eve yaki olmasi, parketme kolayliginin saglanmasi, park lcretlerinin
digiiriilmesi, aktarma sayismin azaltilmasi, aktarma Tcretlerinin diisiik olmasi,
aktarmalarda gecis kolaylig1 saglanmasi ve seyahat siiresinin kisaltilmasi gibi
etmenlerin dikkate alinmasi gerektigi belirlenmistir.

Bu tez 6 bolimden olusmaktadir. Ik boliim giris boliimiidiir. Ikinci bdliimde
Glinlimiizde yasanan kentsel ulasim sorunlar1 ve nedenleri ele alinmistir. Bu boliimde
ulagim sonunlar1 incelenerek Diinya metropollerinde yasanan ulagim sorunlarinin
Istanbul’da yasanan ulagim sistemleri ile kiyaslamasi yapilmustir. Uciincii boliimde
ise siirdiirtilebilir ulasim kavrami ve diinyada uygulanan siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 yer almaktadir. Bu boliimde ilk olarak siirtidiiriilebilir ulasim kavrami ve
politikalar1 agiklanmis, Diinya’da ve Istanbul’da uygulanan otopark politikalar: ve
O0zdel arag sahiplerini toplu tasimaya yonlendirmeye yonelik politikalar
detaylandirilmigtir.  Dordiinci  boliimde  Parket&Devamet  bashigi  altinda
Parket&Devamet yonteminin gelisimi, Parket&Devamet tesislerinin temel kriterleri
ve Parket&Devamet yonteminin diinyadaki uygulamalar1 ele alinmistir. Bu bolimii
besinci boliim olan Istanbul’da mevcut ve planlanan ulasim alt yapis1 ve
yolculuklarin tiirel dagilimi takip etmektedir. Bu bdliimde Istanbul2un ulasim alt
yapist ve Istanbul’da yolculuklarin tiirel dagilimi verilmistir. Ardindan mevcut ve
planlanan ulasim kararlar1 incelenerek Parket&Devamet kriterlerine uygunlugu
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arastirilmistir. Altinc1 bdliimde Istanbul’da yerlesim yerlerinde ve Parket&Devamet
alanlarinda uygulanan anket ¢aligmasi ve sonuglar1 verilmektedir. Literatiir ve anket
sonuclarindan elde edilen bulgular ise sonu¢ ve yorumlar bdliimiinde tartisilmistir.
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DIRECTING OF CAR OWNERS TO PUBLIC TRANSPORTATION IN THE
FRAME OF SUSTAINABLE TRANSPORT POLICY: ISTANBUL CASE

ABSTRACT

The efficient movement of people and goods is essential to the economic
development of any urban area. The fact that transport is a derived demand from
which every other sectors of the economy relied upon for effective functioning
demands that urban planning should allows interaction of land development and
transportation facilities that encourages the most desirable pattern and character of
urban growth.

Transportation affects every human being in the course of his daily activities and it is
difficult to conceive a situation where transportation does not play significant role in
the life of any individual. Transportation helps to achieve the basic objectives of
living in the city which is the functional efficiency of land uses, infrastructure,
services and improvement in the quality of life.

As a result of these, the ease, the spread, the cost and quality of movement between
land uses and places in the cities are inextricably bound with the transport system,
and directly linked with planning system.

With rapid urbanization and economic growth comes motorization accompanied by
the negative externalities of traffic congestion, which has engendered several
challenges and problems to humanity.

The urban transportation problems are as a result of the fast growth of the urban
areas both in terms of population and area size. Urban based activities such as
commerce, construction, manufacturing and general government presence are
catalysts which had made urban centers grow more rapidly, which in turn encourages
an accelerate the tempo of rural-urban migration

In recent years, travel distances have increased because of spreading growth of the
cities; transportation system have become dependent on vehicles. With the rapid
growth of population and the development of urbanization, many researchers focus
on the sustainability of transportation operations.

To be dominated by motor vehicles on the roads, the road surfaces in urban areas
have become inadequate, traffic congestion has increased, air and noise pollution
exceed acceptable limits. When transportation needs, which are the most important
needs in urban areas and for the people, are satisfied the toxic gases mix with air and
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these gases cause major environmental problems, and create serious threat on human
health.

The most important of the leading problems in Istanbul, which has a particular
importance in terms of transportation and communication, is the problem of urban
transportation. Transportation system’s and public transportation service’s
development’s speed remain slower than population growth rate in Istanbul.

Istanbul’s monumental traffic problems have begun to spread to the surrounding
areas just outside city limits. And in the meantime, the Istanbul population and
number of wvehicle owners are increasing. However, the city’s transportation
substructure is not developing quickly enough to keep pace with this growth.

The large amount of cars entering Istanbul city center everyday causes many
problems. Both travelers and residents face the negative effects of this continuous
traffic flow to the center of Istanbul. The traffic flow affects both the accessibility of
destinations and live ability of residential areas. The leading negativities revealed by
urban transportation problems of Istanbul, are traffic accidents, economic and
environmental damage, negative psychological effect on people and disadvantage in
the field of tourism. Municipalities are aware of this growing problem and try to
reduce car use by stimulating the use of alternative travel modes.

One of the instruments to reduce car use to the centers of cities is Park&Ride. In
cities all over the world, to decrease the problems which come with share of using
automobile as a transportation option increased dramatically, the effectiveness and
the share of public transportation should be increased. At this point, Park & Ride
system is a solution for the transportation system.

Park&Ride is a travel mode, in which the car travelers who are going to the city
center (or congestion area) park in the peripheral area and then reach the destination
by using public transportation. This mode is helpful to reduce the car flow in the city
center, relieve the traffic pressure; and perfect the urban traffic structure.

Park&Ride facilities aim to overcome car drivers’ prejudices regarding public
transport and encourage them to undertake their journey in two parts; firstly driving
to a car park and then completing the journey by public transport that is especially set
up to drive car drivers to the major centers of cities.

Park&Ride systems are very suitable for the commuting travel from suburban to
metropolitan areas because the autoportion of the trip provides connectivity to the
P&R site, while the transit portion enables the transportation of the users to their
destinations at a minimal social cost

Park & Ride system has been widely used in many countries. By Park & Ride
system, people leave their car in peripheral locations of cities and use public
transport to reach to city centers. Many countries use this system effectively for
many years and this system is planned to be used in Istanbul as well to eliminate the
traffic problems. In this study, the applicability of Park & Ride system in Istanbul
will be investigated.

This study aims to determine the Park&Ride user profile in Turkey, identify the
behavior patterns of the target audience, show the feasibility and benefits of Park&
Ride system which is well known and practiced in the world. For this aim, two
questionnaires were realized in certain localities and Park & Ride areas in Istanbul.
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Questionnaires were realized in 12 site and 8 park&ride area in Istanbul to
investigate the behavior patterns of drivers and passangers. Frequency analys is used
graphical analysis is used to explain result of questionarres. And also correlation
analys is done to obtain relationship between demografic spesifications of the target
audience and preference of Park&Ride system.

From the questionarre which was realized in 12 site, it is detected that 32 per cent of
target audience are used their own car and 26,8 per cent of target audience are used
Park&Ride system to go to city centre. Car ise more preferred in Bahgelievler,
Basaksehir, Riva and Beykoz compairing with other reagions. The main reasions of
this: People in these sites have high income, public transport is not sufficient, Access
to the city centre takes too long by public transport and etc.

In all regions, it is observed that passengers chooese Park&Ride system depend on
their income level, distance to city center, public transport facilities, park fee and
transfer fee.

The effect of demografic spesifications of passengers on using Park&Ride system is
analyzed by correlation analys. According to correlation analys, it is found out that
there is a positive relationship between age and choosing Park&Ride. On the other
hand there is no relationship between gender and employment status and choosing
Park&Ride.

The other taget audience is drivers. According to questionarre which applied in
Park&Ride area, It is seen that drivers prefer Park&Ride becouse of traffic
congestions and fuel costs.

The effect of demografic spesifications of drivers on using Park&Ride system is
analyzed by correlation analys. According to correlation analys, it is found out that
there is a positive relationship between age and choosing Park&Ride. On the other
hand there is no relationship between gender and employment status and choosing
Park&Ride.

Target audience in both sites and Park&Ride areas, encouraging of Park&Ride
system is proposed. To develope Park&Ride system, Park&Ride areas should be near
to sites, parking should be easy, parking fee should be decreased, transfers should be
easy and travel time should be decreased.

This thesis contains 6 parts. The first part is introduction. The second part gives
transportation problems and their reasons. In this part, transportation problems in
Istanbul and other world metropolises are investigated and their different and similar
aspects are discussed. In the third part, the concept of sustainable transport and
sustainable transport policies are given. By this part, the concept of sustainable
transport, transport and parking policies in Istanbul and worl metropolises are
investigated. In the fourth part, development of Park&Ride, the basic criterias of
Park&Ride and application of Park&Ride around the World are describes. In the fifth
section, transport infrastructure and existing and planned transportation system in
Istanbul are investigated. In the sixth section, findings of questionarre are given.
Findings from questionarre and literature review are discussed in results section.
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1.GIRIS

Ulagim yasami etkileyen en onemli unsurlardan biridir. Her gecen giin gelisen ve

degisen diinyamizda siirdiirtilebilir ulagim yasamin bir geregi olarak goriilmektedir.

Diinyadaki metropollerde; yogun kentlesme, yasam alanlarinin genislemesi, niifus
artig1, ekonomik biiyliime ve ekonomik hareketliligin ¢ogalmasi ile bireylerin ulagim
ihtiyacin1 daha da onemli bir hale getirmistir. Ozellikle Tiirkiye’nin en biiyiik
metropolii olan Istanbul’da altyapi, ulasim sistemleri ve toplu tasima hizmetlerinin
gelisimi, niifusun artis hizina oranla geri kalmistir. Bu nedenle insanlar toplu tagima
yerine 6zel otomobilleri ile ulasima ydnelmis ve dolayisi ile Istanbul’da motorlu arag
kullanim yogunlugu hizla artmus, trafik sikisikligi, kazalar ve egzoz emisyonu gibi

problemler ciddi boyutlara ulasmistir [10].

Niifusun yogun ve trafik sikisikligi yasanan bdlgelerinde trafik yogunlugunun
azaltilmasinda basvurulacak yontemlerden birisi de insanlar1 toplu tasimaya
yonlendirmektir. Bunu saglamak i¢in toplu tasima istasyonlarinin biinyesine otopark
tesisleri yapilarak kullanicilara Park & Ride olarak anilan Park et&Devam et
uygulamasini sunmak iyi bir ¢6ziim olarak goriilmektedir [44]. Parket&Devamet
sistemi ile ¢eper alanlardaki ara¢ kullanicilarinin merkeze araglari ile girerek trafik

yogunlugunu artirmalarinin 6nlenmesi amaglanmaktadir.






2. GUNUMUZDE YASANAN KENTSEL ULASIM SORUNLARI VE
NEDENLERI

Bu boliimde giinlimiizde yasanan kentsel ulasim sorunlart ve nedenleri ele
almacaktir. Bu amagla Istanbul’da ve diger diinya metropollerinde yasanan ulasim

problemleri ele alinacaktir.

2.1. Ulasim Sorunlan

Bir iilkenin hem kendi sinirlar1 iginde hem de diinya iilkeleri ile baglantisini saglayan
en 6nemli ara¢ ulagim sistemleridir. Yeterli ve nitelikli bir ulagim sisteminin varligi,

iilkelerin sosyo-ekonomik gelisimi bakimindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

21.Yiizy1ll diinyasinda yeterli ve ¢agdas ulasim hizmeti olmaksizin sosyal ve
ekonomik hayati canli ve dinamik tutmak miimkiin degildir. Her alanda oldugu gibi
ulagtrma alaninda da en modern ve en gelismis tasima araglarina sahip olmak,
teknolojik gelismelere ayak uydurmak ekonomik kalkinmanm ve refahin bir

geregidir [1].

Giliniimiizde diinya niifusunun yaridan fazlasi kentsel alanlarda yasamaktadir [1].
Ozellikle gelismekte olan iilkelerde hizli kentlesme, sanayilesme, niifus ve otomobil

sahipligindeki artisin getirdigi sorunlar, ulasim sektoriinde de etkisini géstermistir.

Ulasmm sektoriintin getirdigi olumsuzluklar olduk¢a fazladir. Bunlardan en hafifi
ulagimdaki gecikmeden, daha Otesi olmayan Oliimlere kadar yasanmaktadir.
Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Isler Boliimii (UNDESA) en sik goriilen ve
en ¢ok sozii edilen ulasim sorunun trafik sikisikligi oldugunu belirtmistir. Trafik
sikisikligindaki bu yogunluk, yerel ve ulusal GSYIH iizerinde énemli bir etki
yaratmaktadir. Bunun yani sira trafikte artan 6zel arag sayisi ile sehirlerde hava
kirliligi, sera gaz1 emisyonlari, giiriiltii ve yol kazalar1 artmakta ve ciddi halk saglig:

sorunlar1 olusturmaktadir [2].



Arslan ve Murat ise kentsel ulasim sorunlar1 olarak trafik sikigikligi, park problemi,
topluma tasimaya ilginin azalmasi, yayalarin yasadigi problemler, emisyon ve
gliriiltii gibi cevresel etkilerden bahsetmistir [3]. Lee ve Cheng ise metropollerde giin
gectikce artan niifusa ve ara¢ yogunluguna bagl olarak olusan hava ve giiriilti
kirliliginin yasami olumsuz etkiledigini belirtmis [4], Cohen ve arkadaglari da
ulagimin getirdigi cevresel sorunlara dikkat cekerek, kent niifusu ve motorlu arag
sayisindaki artisin hava kirliligi ve trafik yogunlugu gibi sorunlar1 beraberinde
getirdigini belirtmis ve 6zellikle fosil yakit tiiketimi kaynakli hava kirliliginin hem

dogal hayat1 hem de insan sagligini olumsuz yonde etkiledigini ifade etmistir [5].

Aysan ise ekolojik dengenin ulasim sistemleri nedeni ile tehlikede oldugunu
belirtmektedir. Trafikte olusan egzoz gazlar1 ve fotokimyasal maddeler insan
saghigmi olumsuz bir sekilde etkilemekte, ormanlar, topraklar ve yapilar asit

yagmurlarindan kaynakli zarar gormektedirler [6].

2.2. Diinya Sehirlerinde ve istanbul’da yasanan Ulasim Sorunlarinin

Karsilastirilmasi

Toplumsal ve bireysel bir gereksinim ve hak olarak ulasim insan yasaminin 6nemli
olgusudur. Ulasim en basit tanimiyla belirli bir amag i¢in belirli bir mekanda yer
degistirme olarak tanimlanmaktadir. Diinya’da ulagimin saglanmasinda karayolu,
rayli ulasim, deniz yolu ve havayolu kullanilmaktadir [19]. Karayolu ulasmmi ise
diinyada kullanilan en yaygin ulasim sistemidir. Sperling ve Calusen’e (2002) goére
diinyada motorlu tasit sayismin 2020 yilmma kadar yaklasik 1,3 milyara ulasmasi
beklenmektedir. Bu rakam bugiinkii saymin iki katindan fazladir [7].

Istatistiklerden anlasilacag: iizere karayolu ulasimi her gecen giin artmaktadir. Ancak
karayolu ulagiminda insan faktoriinden kaynakli kazalar ¢ok sik yasanmaktadir.
Tablo 2.1°de Avrupa Birligi tilkeleri ile Tiirkiye nin 2008 yilina ait kaza istatistikleri

bulunmaktadir.



Tablo 2.1. Avrupa Birligi Ulkeleri ile Tiirkiye’de Trafik Kazalar1 Sonuclari,
YiizOl¢iimii ve Niifus Dagihmlar, 2008

Olii - Persons killad Yarali - Persons injured
Kaza Kaza
sayisina sayisina
Trafik Niifusa oram Niifusa orani
kaza sayisi oram  Rate from oram Rate from
Yiizdlciim Niifus Number of Sayr Rate from traffic Sayr Rate from traffic
Ulke Area Population Traffic accidents Number population  accidents Number population  accidents
Country (km?) (Bin) (%eg) (%) (%6g) (%q)
Belcika - Belgium 30 528 10710 42 115 944 0,09 22 64 437 6,02 1530
Danimarka - Denmark 43 094 5494 5020 406 0,07 81 5823 1,08 1180
Almanya - Germany 357 022 82 110 320 614 4477 0,05 14 409 047 4,98 1276
Yunanistan - Greece 131 857 11 237 15 083 1553 0,14 103 19 010 1,69 1260
Ispanya - Spain 505 292 45 556 93 151 3099 0,07 33 130 248 2,87 1 406
Fransa - France 551 500 54 186 74 487 4275 0,07 57 93 783 1,46 1259
irlanda - Treland 70273 4 426 5 736 280 0,08 42 9747 2,20 1447
italva - Ttaly 301 318 59 532 218 963 4731 0,08 22 310 739 5,19 1419
Litksemburg - Luxembourg 2 586 489 927 35 0,07 38 1239 2,53 1337
Hollanda - Netherlands 41 526 16 446 23 708 677 0,04 29 27 507 1,67 1160
Avusturya - Austria 83 858 8337 39173 679 0,08 17 50 521 6,06 1290
Portekiz - Portugal 91 982 10 622 33 613 885 0,08 26 43 824 4,13 1304
Finlandiya - Finland 338 145 5313 5881 344 0,06 50 8513 1,60 1237
Isvec - Sweden 449 564 9220 18 462 397 0,04 22 26 248 2,85 1422
Ingiltere - United Kingdom 242 200 51 394 176 814 2645 0,04 15 237 811 3,87 1345
Cek Cumhuriyeti - Czech Republic 78 Bo6 10 424 22 481 1076 0,10 43 28 501 2,73 1268
Estonya - Estonia 45 2327 1341 1868 132 0,10 71 2 398 1,79 1284
Letonya - Latvia 64 589 2 266 4196 316 0,14 75 5408 2,39 1289
Litvanya - Lithuania 65 300 3358 4 897 499 0,15 102 S Bl8 1,73 1188
Macaristan - Hungary 93 030 10 038 19 174 956 0,10 52 25 369 2,53 1323
Malta - Malta 316 412 764 9 0,02 12 859 2,08 1124
Polanya - Poland 312 685 38126 49 054 5437 0,14 111 62 097 1,63 1266
Slovenya - Slovenia 20 273 2021 9185 214 0,11 23 12 742 6,30 1390
Slovakya - Slovakia 49 036 5407 8 343 B06 0,11 73 10 886 2,01 1305
Bulgaristan - Bulgaria 110 994 7623 8 045 1061 0,14 132 9952 1,31 1237
Kibnis - Cyprus 9 251 793 1392 B2 0,10 59 1963 248 1410
Norveg - Norway 323 758 4 768 7726 255 0,05 33 10 868 2,28 1407
Romanya - Romania 238 391 21514 29 307 3061 0,14 104 36 177 1,68 1234
Tiirkiye - Turkey 774 815 71052 104 212 4236 0,06 41 184 468 2,60 1770

Kaynak: TUIK, Trafik Kaza Istatistikleri, ISSN: 1300-1175, 2012 [59]

Tablo 2.1°de goriildiigii tizere, Tirkiye’de 2008 yilinda 104.212 6limli veya
yaralanmali trafik kazasi goriilmiis; bu kazalar sonucunda ise 4236 kisi hayatini
kaybetmistir. Gerek kaza sayisi, gerek oliimlerin sayis1 olmak iizere Tiirkiye diger
iilkelerin gerisinde kalmaktadir. Ancak Tirkiye niifusu diger iilkelerin {izerinde

oldugu icin Oliimlerin toplam niifusa orami diger iilkelere kiyasla daha diisiik

goriinmektedir.



Yapilan arastirmalara gore karayolu ulagiminin artmas: ile ulagim sorunu
giderilememektedir. Bunun en uygun 6rnegi Tiirkiye’de karayolu ulasiminda her giin
25 kiginin trafik kazasinda hayati1 kaybetmesi ve 500 den fazla Kkisinin
yaralanmasidir. Yapilan arastirmalara gore ise son 12 yilda karayolunda meydana

gelen trafik kazalarindan len insan sayis1 80-85 bin civarindadir [1].

Tablo 2.2°de ise Tirkiye’de 2003-2012 yillarinda meydana gelen trafik kazalari ile

bu kazalar sonucunda meydana gelen 6liim ve yaralanma sayis1 gosterilmektedir.

Tablo 2.2. Tiirkiye’de Trafik Kazalan Istatistikleri, 2003-2012

Toplam - Total

Oliimlii,

yaralanmal
kaza Olii varal
Niifus Siiriicii belgesi Accidents sayisi sayisi
Population olan kisi sayisi involving  Mumbser of MNumber of
(Bin) Mumber of parsons Toplam kaza death and persons persons
(Thousand) with driver licence Total accidents personal injury killed injured
2003 70 231 15488 493 455 637 67 031 3946 118 214
2004 71794 16 151 623 537 352 77008 4427 136 437
2005 72 065 16 958 895 620 789 87 273 4 505 154 086
2006 72974 17 586 179 728 755 96 128 4633 169 080
2007 70 586 18 422 958 825 561 106 994 5007 189 057
2008 71517 19 377 790 950 120 104 212 4236 184 468
2009 72 561 20 460 739 1053 346 111121 4324 201 380
2010 73723 21 548 381 1106 201 116 B04 4045 211 496
2011 74724 22 798 282 1228928 131 845 3835 238074
2012 75627 23 760 346 1296 634 153 552 3750 268 079

Kaynak: TUIK, Trafik Kaza Istatistikleri, ISSN: 1300-1175, 2012 [59]

Tablo 2.2°de goriildiigii tizere Tiirkiye’de her gegen siiriicli sayisi artmakta ve buna
bagl olarak trafik kazalar1 ve kaza sonucu 6liim ve yaralanmalar da artmaktadir.
2012 yilinda Tirkiye’de 1.296.634 trafik kazas1 meydana gelmis ve bu kazalarin
sonucunda 3750 kisi hayatin1 kaybederken 268.079 kisi yaralanmustir [59].

Buradan anlagilacagi lizere karayolu ulagimmin kent yasaminda giderek daha fazla
kullanilmas trafik kazalarmin sayisini da artirmaktadr. Karayolu ulagimi trafik

kazalarinin yani sira ¢evresel, ekonomik ve toplumsal sorunlara da yol agmaktadir.



Aysan’in 1996 yilinda yaptigi ¢alismaya gore ulasimdaki artis enerji tiiketimindeki
artisa neden olmustur [49]. Tablo 2.3’de gelismis iilkelerdeki ulasim ile enerji

tilketimindeki yillik artis gosterilmektedir.

Tablo 2.3. Ulasimda Enerji Kullammindaki Yilhik Biiyiime Oram (1970-1987)

Enerji Yolcu/km Degisim Miktar1

Kullantmindaki

Artig
Japonya 4,9 2,7 2,2
ABD 1,5 2,2 0,7
Almanya 3,3 2,0 1,3
Isveg 2,5 2,3 0,2
Norveg 4.4 40 0,4
Fransa 3,4 3,2 0,2
Ingiltere 3,0 2,5 0,5
Italya 4,0 3,2 0,8

Kaynak: Aysan M., Kentsel Ulasimda Kullanilan Enerji ve Kent Striiktiirii, Yeni Tirkiye Habitat I
Ozel Sayis1, Y1l 2 Say1 8, ISSN: 1300-4174, 1996 [49]

Tablo 2.3’e gore hareketlilik artismna bagli olarak enerji kullaniminda da artis

goriilmektedir.

Ancak Tiirkiye’de ge¢mis yillarda dogru ve yeterli yatirimlar yapilmadigi i¢in yanlis
ulasim politikalar1 izlenmis ve sonugta, kenti¢i ulasimda demiryolu ve denizyolu gibi
daha giivenli ulasim sistemleri yerine karayolu ulasimma agirlik verilmistir. Bu
nedenle demiryolu ve denizyolu yogunlugu agisindan Tiirkiye, gelismis iilkelerle

karsilastirildiginda en az yogunluga sahip tilkedir [8].

Alkan’in 2009 yilinda yaptig1 arastirmada da Istanbul’da karayolu ulagimina agirhik

verildigi goriilmektedir. Bu arastrmada Istanbul’da yolculuklarm % 88,6’smin
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karayolu ile yapildig1 tespit edilmistir. Istanbul’da kara ulasimi ile yapilan
yolculuklarin % 21.2°si 6zel otomobillerdir. Istanbul ile diger metropoller &zel
otomobil kullanimi agisindan karsilastirildiginda, istanbul’da 1000 kisiye 150 arag
diiserken, bat1 Avrupa sehirlerinde 501 ara¢ diismektedir [9].

Alkan’in yaptigi ayni arastirmada, yolculuklarm 8.1 %’inin rayli sistemlerle
gerceklestirildigi tespit edilmistir. Yapilan arastirmalardan anlasilacagi {izere
Istanbul’da otobiis, taksi ve 6zel otomobil gibi lastik tekerli tasimacilik, yolculuk
tirleri arasinda biliylilk paya sahipken, demiryolu ulasimi ¢ok fazla
kullanilmamaktadir. Deniz yoluyla yapilan yolculuklarin toplam yolculuklar i¢indeki

pay1 ise %3, 3 diir.

Giiniimiizde Istanbul’da 45 km’lik metro ag1 bulunurken, New York ve Tokyo'da
800 km, Londra ve Paris'te 450 km’lik metro agi bulunmaktadir [1]. Tirkiye’de
demiryolu altyapisinin en Onemli problemi biiyiik niifuslu sehirlerarasindaki
demiryolu hatlarinin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir. Km bagsina
toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkiye AB ortalamast olan 3,2’nin oldukca
altindadir [8].

Tablo 2.4’de diinya iizerinde bazi metropollerin niifus yogunlugu ve toplu tasimanin

aldig1 pay verilmistir.

Tablo 2.4. Diinya Metropollerinin Niifus, Alan ve Toplu Tasima iliskisi

Istanbul | Londra | Tokyo | New Toronto | Sydney | Bangkok | Paris

York
*Alan, km? 5.343 1.706 2.188 1.214 630 12.144 1.569 105,4
*Niifus
Yogunlugu, 2.734 4,852 6.046 7.309 3.972 376 4.050 20.977
Kisi/km?

*Niifus (1073) 14.160 | 8.278 | 13.230 | 8.874 | 2.503 4.576 6.355 2.211

**Toplu
Tasmmanin Yolcu- 73,9 29,9 63,6 10,8 23,6 15,8 33,4 30,5
km Pay1 (%)

o .
Rayli Sistemin 5.7 74,2 96,1 76,0 55,1 62,6 0,4 82,8

Toplu




Tasimadaki
Yolcu-Km Payi
(%)

**Toplu
Tasimanin Is
Yolculuklarindaki
Pay1 (%)

50,4 40,0 48,9 26,6 30,1 25,2 30,0 36,2

*Kaynak:http://tr.wikipedia.org/wiki/N%C3%BCfuslar%C4%B1lna g%C3%B6re bh%C3%BCy%C3
%BCk_%C5%9Fehirler_listesi (Erisim Tarihi:22.10.2013) [61]

**Kaynak: Gurbetgi K., Istanbul’da Siirdiiriilebilir Ulasimda Otopark Ogesi”, Istanbul Otopark
Isletmeleri Tic. A.S. sunumu [9]

Bu tabloda goriildiigii iizere Istanbul 5389 km? yiizey alani ile 2392 kisi/km? niifus
yogunluguna sahip bir metropoldiir. Diger metropoller incelendiginde 353 kisi/km?
ile Sydney’in en diisiik oranda oldugu, 112 bin kisi/km? ile Paris’in en fazla niifus

yogunluguna sahip oldugu goriilmektedir.

Rayli sistemli toplu tasimanin en az oldugu sehirler Istanbul ve Bangkok’dur. Bunun
yani sira i yolculuklarinda toplu tasima kullanim oranmnin en yiiksek oldugu sehir,
%50,4 kullanim orani ile Istanbuldur. Sydney ise 25.2% ile is yolculuklarinda toplu
tasimanin en diisiik oldugu metropoldiir. Toplu tasimanin yolcu-km payr (%)

incelendiginde Istanbul 73,9% oraninda iken New York 10,8% oranmdadir.

Rayli sistemin giivenilirligi ve diger ulasim sorunlarma ¢dziim getirmesi nedeni ile
gelismis iilkeler rayl sistemin gelistirilmesi ve yaygimlastirilmasi i¢in hergegen giin

caba harcamaktadir.



http://tr.wikipedia.org/wiki/N%C3%BCfuslar%C4%B1na_g%C3%B6re_b%C3%BCy%C3%BCk_%C5%9Fehirler_listesi
http://tr.wikipedia.org/wiki/N%C3%BCfuslar%C4%B1na_g%C3%B6re_b%C3%BCy%C3%BCk_%C5%9Fehirler_listesi
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3. SURDURULEBILIR ULASIM KAVRAMI VE DUNYADA UYGULANAN
SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI

Bu boliimde siirdiiriilebilir ulasim ele alinip, Tiirkiye’de ve Diinya’da uygulanan
stirdiiriilebilir ulasim politikalari, otopark politikalar1 ve 6zel araglar1 toplu tagimaya

yonlendirecek politikalar incelenecektir.

3.1 Siirdiiriilebilir Ulasim

Tirkiye’de ve Diinya’daki ¢esitli metropollerde yasanan trafik sikisikligmin,
kazalarm, trafik giiriiltiisiiniin, araglardan kaynakli hava kirliliginin ve diger ¢evresel
sorunlarin her gegcen giin artmasi siirdiiriilebilir ulagim kavramini glindeme
getirmistir.

Kanada’da bulunan Ulastirma Merkezi'ne gore (Centre for Sustainable
Transportation) siirdiiriilebilir ulasim, bireylerin ve toplumlarin temel erisim
ihtiyac¢larinin nesiller boyunca giivenli bir sekilde saglanmasi ve ekosistem sagligi ile

uyumlu bir hale getirilmesi olarak tanimlanmustir [65].

Yaliniz ve Bilgi¢’e gore (2007) siirdiiriilebilir ulasim; insan saghgina ve ekosisteme
zarar vermeden ulasim sistemlerinin kullanilmasini ve yenilenebilir kaynaklarin daha

az tiikketilmesini saglamaktir [10]. Minken’e gore ise siirdiiriilebilir ulasimin sagladigi

faydalar soyledir [11]:

- Kentsel alanmn tiim sakinlerine mal ve hizmetlerin verimli sekilde erisimini
saglar,

- Su anki nesil i¢in ¢evre, kiiltiirel miras ve ekosistemleri korur ve

- Gelecek nesillerin dogal cevre ve Kkiiltiirel miras da dahil olmak {izere

giinlimiizdeki refah diizeyine sahip olma imkanlarin tehlikeye atmaz.

Ozel arag kullamimi yerine entegre bir ulagim sisteminden faydalanmay1 saglayan

stirdiiriilebilir ulasim, yaya erisiminden bisiklet kullanimina, taksiden otobiise,
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trenden metroya, vapurdan feribota tiim ulasgim sistemlerini bir biitiin olarak

kapsamaktadir.

Stirdiiriilebilir ulagtirmada trafik yogunlugunu azaltma, alansal trafik yonetimi gibi
teknikler kullanilmaktadir. Bu tekniklerle, yeni kapasite yaratma yerine, mevcut
sistemlerin daha etkin kullanilmasi ve mevcut ulagtirma sistemlerinin verimliliginin

arttirilmasi1 amaglanmaktadir [10].
Dymen ve Henriksson’a gore ise bazi siirdiiriilebilir ulagim teknikleri soyledir [12]:

- Giiniin yogun saatlerinde sehir merkezine giris i¢in trafik ticretleri almak,
- Temiz enerji kullanan arag kullanimini artirmak,

- Bisiklet yollarini gelistirmek,

- Toplu tagimayi tesvik etmek,

Sekil 3.1’de siirdiiriilebilir ulasimin ¢evre, toplum ve ekonomi ile iligkisi

gosterilmektedir.

Yasanabilir
sehirler ve
toplumlar

TOPLUM

Uzun vadede
¢evre koruyucu
uygulamalar

Toplumun her
bireyiigin
daha iyi bir hayat

Cevreye daha az
zarar veren ticari
uygulamalar

Sosyallesme
esittir ekonomik
canlilik

Sirddrilebilir
ulagimssistemleriile
bitiinlesik ekonomik
gelisme ve biiytime

EKONOMI

Sekil 3.1 Siirdiiriilebilir Ulasim

Kaynak: International Association of Public Transport Tirkiye (UITP Tiirkiye) (2007) Kentsel
Ulagim ve trafik Sikisikligi Ucretlendirmesi [53].
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Sekilde goriildiigii tizere UITP Tirkiye siirdiiriilebilir ulasim yaklagimmin c¢evre,

toplum ve ekonomi ile iliskisini sdyle agiklamistir [13]:

J Insan ve cevre saghgini koruyarak bireylerin ve toplumun temel erigim
ihtiyaglarmi giivenli bir sekilde karsilamaktadir.

° Ucuz ve etkin ¢alisarak canli bir ekonomiyi desteklemektedir.

o Emisyonlar1 ve atiklar1 gezegenin dengeleyebilecegi diizeyde tutarak,

yenilenemez kaynaklarin tiiketimini azaltmaktadir.

. Yenilenebilir kaynaklarm tiiketimini azaltmakta ve geri doniisiimii 6n planda
tutmaktadir.
J Arazi kullanimini ve giiriiltii olusumunu kisitlamaktadir.

Kanada’da bulunan Ulastirma Merkezi (Centre for Sustainable Transportation) ise

stirdiiriilebilir ulagim sisteminin faydalarini s6yle tanimlanmustir [14].

- Temel erisim ve gelisim bireylerin ihtiyaglarin1 saglar, sirketlerin ve
toplumlarin giivende olmasini saglar, insanlarin ve ekosistemin sagligini uyumlu bir
hale getirir.

- Hem verimli, rekabet¢i bir ekonomi, hem de dengeli bolgesel kalkinma
secenegi sunar.

- Ulasim i¢in talep edilen arazi miktarmi en aza indirirken, emisyonlar1 ve

atiklar1 azaltip evrene minimum etki yapar.

3.2 Siirdiiriilebilir Ulasim Politikalar

Sirdirtlebilir ulasimi saghkli bir sekilde gerceklestirebilmek ve kentsel ulasimi
saglamak i¢in arazi kullanimmin planlanmasi, toplu tasimanim iyilestirilmesi, tim
ulagim sistemlerinin entegrasyonunun saglanmasi, 6zel otomobil kullaniminin

caydirilmasi gereklidir [15].

Diinya’daki metropollerde ve Istanbul’da siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasi igin
bazi politikalar uygulanmaktadir. Ornegin Stokholm’da 2005 yilinda siirdiiriilebilir
ulagimin saglanmasi igin “Siirdiiriilebilir Ulagim igin Biyoetanol” (BEST) projesi
giindeme getirilmistir. Bu proje ile ilk olarak yenilenebilir yakitlarla calisan,
nerdeyse sifir CO; emisyonu olan temiz ara¢ kullanimi artirilmistir. Bu sayede hava

kalitesi artirilmis, sera gazi emisyonlar1 ve giiriiltii azaltilmistir. Bu proje kapsaminda
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temiz araglar giiniin yogun saatlerinde sehir merkezine giris i¢in 6denen trafik
iicretinden muaf tutulmuslardir. Ayrica proje kapsaminda sehir merkezindeki oto

park ticretleri de artirilmustir [16].

Finlandiya‘nin Helsinki sehrinde ise siirdiiriilebilir kent ve trafik amacinda olan
Metka-projesi (Metropolitan Alan i¢in Sirdirilebilir Yap1) sehrin metropolitan
bolgesinde hayata gegirilmistir. Projede fiziksel kentsel doku iizerinde durularak
bolgeye 6zel kentsel tasarim ile yaya yollar1 gelistirilmistir. Ozellikle mevcut yap1
cok 1yi incelenmis ve degisken bilgiler toplanip, ulasim baglantilari; trafik modelleri
ile yeni diizenlemeler; siirdiiriilebilir arazi kullanim planlamas: ile kapsamlh
strdiiriilebilir sehir i¢in analiz edilmistir. Bu ¢alismanin sonucu olarak dort gelisme
alaninda yayilan eski yol, rehberli rayli sistem, sadece ulasim igin giicli baglanti

yollar1 ve ¢esitli denge merkezleri yapilmustir [12].

Istanbul’da ise siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasi igin biiyiik ¢aba cazip, kapasitesi
yiiksek ve etkin toplu tagima sistemleri kurularak 6zel arag¢ sahipleri toplu tasimaya
yonlendirilmektedir. Ozellikle Istanbul’da rayli sistem calismalari, lastik tekerlekli
toplu tasima ¢alismalar1 ve deniz ulasim calismalar1 yapilmaktadir. Bu kapsamda
Istanbul’da rayli sistem calismalar1 sirasinda isletme geliri 165% artirilmistir.
Insanlarin  kolay kullanim1 ve o6zellikle 6ziirlii ve yash insanlara kolaylik
saglayabilmesi i¢in diisik tabanli tramvay kullanimma geg¢ilmistir. Mevcut
araclardan 31 adedi yenilenerek daha konforlu hizmet vermesi saglanmistir. Insan
saglhig1 ve giivenligi acisindan istasyonlarda toz dlgiimii kontrol altina alinmis ve

istasyon ve arag i¢leri giivenlik kameralar1 ile daha giivenli hale getirilmistir.

Yardim’a (2009) gore insanlarin seyahat aligkanliklarmi degistirip toplu tasimaya

yonlendirmek i¢in uygulanabilecek ulastirma stratejileri soyledir [60]:

v' Fiyatlandirma Yontemlerini Gelistirme
- Ortak binis kart1
- Zaman kodlu biletler
- Akilli sayaglar
- Odeme noktasi
- Gorevli
- Otomatik tasit belirleme

v Mali Tegvikler Saglama
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- Toplu tagima siibvansiyonlar1

- Tasit paylagim uygulamalarinin desteklenmesi

- Arag kullanimini brrakanlarin édiillendirilmesi

Bu stratejiler ile yol ve park imkanlar1 maliyetinden tasarruf, trafikte azalma,

gelismis seyahat imkanlari, yiiksek yol giivenligi, kirliligin azalmasi, yasanilabilir

kent olgusunun olugmasi saglanir.

Istanbul’da siirdiiriilebilir ulasimm saglanmas1 i¢in insanlar toplu tasimaya

yonlendirilmis, otopark kapasiteleri artirilmis, Parket&Devamet uygulamasi igin

otoparklar ve transfer merkezleri planlanmistir. 2004 yilinda 8 adet olan transfer

merkezlerinin, 79 adede ¢ikarilmasi hedeflenmistir [17].

Avrupa iilkelerinde ise siirdiiriilebilir ulagim i¢in uygulanan politikalar soyledir [18]:

. Stirdiiriilebilir Ulagim politikasi olarak yakit tiirlerinin kontrolii

Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu tarafindan temiz
yakit kullanimi i¢in One siirilen “Kursunlu Benzin Kullaniminin
Asamali Olarak Kaldirilmas1” bildirgesi uyarinca bu bildirgeyi
imzalayan ilkeler 1 Ocak 2005 tarihinden itibaren karayolu
araglarinda kursunlu benzin kullanimina son verilmistir.

AB 2001 “White Paper” politika dokiimani uyarinca karayolu
araglari  ¢evreye olan olumsuz etkilerine gbre  vergi
O0demektedirler.Petrole alternatif yakit kullanan araglar i¢in
iicretlendirme olmamaktadir. “Cevreyi kirleten 6der” ilkesine dayali
icretlendirme  politikas1  tim  Avrupa Birligi tlkelerinde

uygulanmaktadir.

. Stirdiiriilebilir ulagim politikasi olarak ¢evreye dost tiirlerin desteklenmesi

iv.

Demiryollarinin yayginlastirilmasi, modernize edilmesi

Deniz ve suyollarmim yaygim kullanimi, hizmet diizeylerinin artirimi
Sistemler aras1 entegrasyonun saglanmasi

Yeni sistemlerin gelistirilmesi: metro, hafif rayli, tramvay, otobiis
yollarinin kullanimi

Trafikte hafif rayl, tramvay ve otobiis sistemlerine Oncelik veren

coztimlerin getirilmesi
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Vi.

Vii.

Yayalastirma, yaya yollari, yaya oncelikli kent mekanlar1 tasariminin
yapilmast
Bisiklet yollari, bisiklet parklari, bisiklet 6ncelikli trafik ¢oziimlerinin

getirilmesi

1. Siirdiiriilebilir ulasim politikas1 olarak araba kullanimi kontrolii ve

kisitlamalar

Vi.

Vii.

Kent merkezinde yayalastirma ve trafikte toplu tasimaya oncelik verme
Toplu tasim hatlarma 6zel yol tahsis ederek araba yolu kapasitesini
azaltma

Kaldirimlar1 genisleterek araba yolu kapasitesini azaltma

Merkezi alanlarda araba parki kapasitesini siirli tutma

Ozel araglar igin petrol fiyat ve vergilerinde artis yapilmasi, toplu
tasimalar i¢in ise daha diisiik iicretlendirme yapilmasi

Araba park fiyatlarinda artis yapilmasi

Kentin belli bolgelerine (6rn. kent merkezi) araba ile girisin

ucretlendirilmesi

V. Stirdiiriilebilir Ulagim politikasi olarak kent planlari

i.
ii.
iii.
iv.

V.

Karma arazi kullanimi ile ev, isyeri, rekreasyon kullanimlarini bir
arada yiirime mesafesi iginde sunmak

En ¢ok yolcu ¢eken temel etkinlik merkezlerini yiiksek kapasiteli
toplu tasim sistemleri (rayli sistemler gibi) ile birbirine baglamak
Temel kullanimlara toplu tasima istasyonlarinda yer verilmesi

Toplu tasim boyunca yogun konut kullanimlarmin diger kullanimlarla
(karma arazi) beraber tasarlanmasi

Kullanimlar aras1 yaya yollartyla baglantilar; yaya ve bisiklet

alanlarmin gelistirilmesi

Siirdiiriilebilir ulasim politikas1 olarak iletisim teknolojilerinden faydalanma
Evden ¢alisma

Uzaktan egitim

E-bankacilik

E-devlet

E-aligveris
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Genel olarak yukarida belirtilen politikalara baktigimizda Avrupa iilkelerinde
siirdiiriilebilir ulasima 6nem verildigi anlasilmaktadir. Ozellikle ulasim sistemlerinin
ekosisteme zarar vermemesi i¢in yakit tiirleri kontrol altina alinmis, ¢evreye dost
ulagim sistemleri desteklenmis, sehir merkezlerinde sahsi ara¢ kullaniminin
azaltilmasma yonelik diizenlemeler getirilmis. Ara¢ kullaniminin yani sira kent
planlar1 da diizenlenmis ve toplu tasima istasyonlari, yasam alanlar1 ve is alanlar1 ile
yiirime mesafesinde olacak sekilde tasarlanmistir. Ayrica insanlarin sehir merkezine
seyahatlerinin azaltilabilmesi i¢in e-bankacilik, uzaktan egitim, home ofis ¢alisma

gibi sistemler gelistirilmistir.

3.3 Otopark Politikalar

Tiirkiye’de ve Diinya’da siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasi i¢in 6zel arag sahiplerine
araglarin1 birakabilecekleri otopark imkanlar1 sunulmakta seyahatlerini toplu tasima

ile siirdiirmelerine olanak saglanmaktadir.

Balc1 ve digerlerine gore (2013) sehirleri daha yasanabilir hale getirebilmek i¢in
“Ulagim, Trafik, Otopark™ iligkisi dogru kurulmali ve dogru uygulanmalidir. Eger bu
iligki dogru kurulamazsa 6nce bir otopark sorunu olarak daha sonra trafik tikanikligi
olarak da biitiin kent i¢in ulasim sorunu ile kars1 karsiya kaliriz [19]. Sekil 3.2°de

ulagim-trafik ve otopark iliskisi goriilmektedir.
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ULASIM | | TRAFIK OTOPARK

Sosyal, Ekonomik, Yasal ve
Teknolojik
Cok Boyutlu Etkiler

OTOPARK

ULASIM

TRAFIK

TIKANIKLIGI SORUNU

SORUNU

Sekil 3.2. Ulasim-Trafik-Otopark Iliskisi

Kaynak: Balc1 S., Cevik M., Miiftiler E, ve Kahraman R., 2013, istanbul Ulasim Ana Plani
Sonuglarmin Otopark Ozelinde Cok Boyutlu Degerlendirilmesi, 3. Uluslararasi Ulasim ve Arag Park
Alanlar1 Yonetim Sempozyumu [19]

Sekil 3.2°de goriildiigii tizere ulasim, trafik ve otopark iliskisi birbiri ile dengeli
bulunmalidir. Eger otopark imkanlarinda bir sikinti olursa bu durum trafik
tikanikligina ve dolayisi ile ulasim sorununa neden olmaktadir. Bu nedenle
Tirkiye’de ve diger diinya llkelerinde etkili bir otopark politikas1 ile ulasim

sorununun Oniine ge¢ilmelidir.

3.3.1 Diinya’da otopark politikalar:

Etkin, verimli ve siirdiiriilebilir bir kenti¢i ulasim, otopark ve ulagim sistemlerinin iyi
bir koordinasyonu ile miimkiindiir. Otopark alanlarmin iyice tanimlanmadigi
durumlarda, siiriiciiler zamanlarmin 6nemli bir kismini tasitlarni birakacaklari
yerleri arayarak gecirirler. Siirliciilerin  kaybolan zamanlarmin  yaninda,
olusturduklar1 bu arama trafigi kentin genel trafigi iizerinde 6nemli bir yiik

olusturmaktadir.

Otopark politikalarina ve yonetmeligine uygun olmayan yapilasmalar otopark ve
trafik sorununa neden olmaktadir. Bu sorununu ¢6zmenin en Onemli yolu da

kentlerdeki tiim otoparklar1 diizenlemek ve disiplinli bir denetimle, siirecin devamini
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saglamaktir. Bu nedenle diinyada otopark yonetimi ¢ok ciddi bir isletme siireci

olarak ele alinmaktadir.

Gelismis tiilkelerde otopark politikalar1 olarak kent merkezine girislerde dolu ve bos
otopark sayist bildirilmekte, kent merkezinde otoparki bulunmayanlara igyeri agma
izni verilmemekte, gelisen teknolojinin olanaklar1 kullanilarak otoparklarin verimli
kullanilmas1 saglanmaktadir [20]. Bunun yani sira otopark alanlarinin daha verimli
kullanilabilmesi i¢in otopark diizenlemeleri yapilmakta, otopark iicretleri gelir
vergilerine dayandirilarak yapilmakta ve otopark alanlar1 Parket&Devamet alanlari

ile iliskilendirilmektedir [21].

Diinya’da bir ¢ok metropolde uygulanan otopark politikalar1 ile Parket&Devamet
alanlarma aktarma otoparklar1 yapilmakta ve otomobillerin ana koridorlara ve kent
merkezine girme talepleri azaltilmaktadir. Merkezdeki otopark sayisinin azaltilmasi
veya dondurulmasi ve yiiksek otopark iicretleri gibi politikalar da, bu yaklasimlari

destekleyen politikalardandir.

3.3.2 Istanbul’da otopark politikalar:

Sehir igerisinde trafik yogunlugunun azaltilmasini saglamak icin otoparklar kent
cevresinde yogunlastirilmali ve ara¢ siiriiciileri Parket&Devamet sistemine

Ozendirilerek sehir merkezine toplu tagima ile ulagim saglanmalidir.

Simdiye kadar uygulanan otopark politikalari, genis park arzini ve minimum otopark
iicretlerini tercih etme egilimindedir. Ergiin ve Giinay’a (2013) gore boyle bir
yaklasim, kentsel gelisme masraflarinin artisi, kentsel yayilmanin tesvik edilmesi,
otomobille olan yolculuklarin artig1 gibi arzulanmayan sonuglara neden olmaktadir.
Otopark ticretlerinin uzun siireli park etmeyi caydirici diizeyde yiiksek tutulmasi 6zel

otomobil kullaniminin azaltilmas1 amaciyla kullanilmaktadir [50].

Otopark sistemlerinin etkin bir sekilde isleyebilmesi i¢in otopark kaynaklarmnin daha
verimli kullanilabilecegi politikalar ve programlar uygulanmalidir. Bu politikalar ile

kent igerisinde siirdiiriilebilir ulagim saglanmalidir.

Sekil 3.3’deki haritada Istanbul’da bulunan otoparklarin yeri gdsterilmektedir.
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Sekil 3.3. Istanbul Otopark Alanlar

Kayna}k: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanhg Ulasim Planlama Midiirlig,
2011, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu, Istanbul [41]

Bu haritada goriildiigii {izere istanbul’da otoparklar sehir merkezinde yogunlagmustir.
Ancak otoparklarin sehir merkezinde yogunlasmasi arag¢ sahiplerini sehir merkezine
yonlendirmekte ve dolayisi ile sehir merkezlerinde trafik sorunu ciddi boyutlara

ulagmaktadir.

Sahin’e gore sehir merkezinde yogunlasan otopark alanlar1 yerine ulasim sorunun

oniine gegilmesi igin su politikalar uygulanmalidir [20]:

- Kentin ulagim ana plani yapilip, ulasim ana planinda otopark sistemine iligkin
sistematik ve planli bir strateji olusturulmasi.

- Otopark yonetmeliginin artan arag sayisi ve arag hareketliligi dikkate alinarak
yeniden gozden gecirilmesi ve gilincellenmesi

- Imar plam degisikliklerinden sonra olusan kullamm ve yapilasma karari
degisikliklerinin yaratacagi otopark ihtiyacinin hesaplanmasi ve etKi

degerlendirmesi yapilmasi

20



- Egitim, saglik ve konut dis1 diger kullanimlara konut alanlar1 igerisinde izin
verilirken otopark ihtiyacinin kargilanmasinin saglanmasi

- Toplu tagim ile biitiinlestirilmis Parket&Devamet tiirii biitiinlesik otopark
kullanim1 uygulamalarma baglanmasi

- Kent i¢indeki tiim otoparklar1 kapsayan teknolojik olanaklarin kullanildig:

biitiinlesik bir otopark isletmeciligi modeline gegilmesi.

Istanbul’da uygun otopark politikalar1 uygulanmadig: siirece kenti¢i ulasim sorunu

giin gectikge artacaktir.

3.4 Ozel Arac Sahiplerini Toplu Tasimaya Yonlendirmeye Yonelik Politikalar

Kentsel alanlarda 6zel ara¢g kullanimini azaltmak i¢in toplu tasimalar tesvik
edilmektedir. Bu sayede ulagimm olumsuz etkilerinin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir
ulasimin saglanmasi istenmektedir. Ozellikle Metropoliten alan olan Istanbul’da
artan niifus ve ara¢ sayisi nedeni ile ekolojik agidan ¢evreye verdigi zarar1 minimuma
indiren, diisiik maliyetli, kentin tarihi ve kiltiiri ile uyumlu bir ulagtirma sisteminin
kurulmasi gerekmektedir. Bu ulastirma sistemi biitlin ulasim istemlerinin bir arada
calismasini saglayan etkin ve siirdiiriilebilir bir ulastrma sistemi olmali ve

yasayanlarin ulagim taleplerini karsilamahidir [17].

Bu anlamda toplu tasima araglarinin kullanimindaki artis genel siirdiriilebilirlik ile
iliskilidir. Toplu tasima terminallerinde Parket&Devamet tesisi saglanmasi, arag
kullanicilarimi toplu tasima modlarina tesvik etmektedir. Bu da sehir merkezlerine

seyahatlerde 6zel araglara olan bagimlilig1 azaltmaktadir.
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4. PARKET& DEVAMET

Bu bolimde Parket&Devamet yontemi ele alinacak ve bu dogrultuda
Parket&Devamet yonteminin tarihsel gelisimi, temel kriterleri ve kullanict grubu
elealinacaktir. Ardindan Parket&Devamet yOnteminin diinya kentlerindeki

uygulamalar1 incelenecek ve litreratiirde bu alanda yapilan ¢aligmalar agiklanacaktir.

4.1 Parket&Devamet Yonteminin Gelisimi

Glinlimiizde yasanan ulasim sorununun ve 0zel ara¢ kullanimmin artisi ulasim
sorununu giindeme getirmistir. Ozellikle de kent merkezindeki ara¢ sayismin
fazlalig1 ve yogun trafik baskisi bircok soruna yol agmaktadir. Hem siiriicliler hem de
yayalar bu trafik sorunundan olumsuz etkilenmektedirler. Bu sorunun ¢oziimii
yalnizca yeterli otopark alanlar1 agmakla degil, ayn1 zaman da kent merkezindeki
trafik baskisini kaldirmak i¢in toplu tasima sistemleriyle entegre bir sekilde
gelistirilmelidir. S6z konusu bu ¢oziim ise Avrupa iilkelerinde ‘Park and Ride’

(Parket&Devamet) olarak literatiire ge¢mis olan sistemle gergeklestirilebilir.

Bruin ve arkadasglarmin 2010 yilinda yaptigi ¢alismaya gore, 6zel ara¢ ve toplu
tasima sistemlerini birlestirdigi i¢in Parket&Devamet sisteminden biiyiik bir fayda
beklenilmektedir. Bunun i¢in oncelikle arag siiriiciilerinin toplu tagima sistemleri ile

ilgili 6n yargilar1 ortadan kaldirilmahdir [25].

Fransa’da Parket&Devamet sistemi ilk kez 1970’lerin basinda giindeme gelmistir
[22]. Yine 1970’lerde Kanada Calgary Kkenti i¢in, otobiis tabanli Parket&Devamet
sistemi, sehir ulasim stratejisinin bir pargasi haline gelmistir. Demiryolu tabanli
Parket&Devamet ise daha sonra 1981 yilinda sehrin hafif rayli sisteminin ayrilmaz
bir parcasi haline gelmistir [23]. Iskogya’da ise ilk Parket&Devamet diizeni Haziran
1994'te Paisley’de uygulanmaya baslandi1 ancak daha sonra sistem kullanilmamaya
baslandi [24].
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Dogu Asya bolgesindeki iilkelerde, 6rnegin Malezya’da, Parket&Devamet kavrami
1994 yilinda sadece tasimacilik sektoriinde kullanilmak iizere ortaya ¢ikmustir.

Parket&Devamet kavrami ingiltere'de 1990 yilinda bir dizi yerel yonetimlerin tesviki
ile giindeme getirilmistir [25]. ilerleyen yillarda Parkhurst (2000) Parket&Devamet

tesislerinin trafige olan etkileri tizerinde vurgu yapmustir. Bu etkiler soyledir [56]:

- Artan ara¢ bagimliligini azaltir
- Rahatlikla seyahat edebilen nesiller olusturma
- Trafigin azalmasi

- Araba diginda araglarm kullaniminin artmasi

2005 yilinda Kennisplatform Verkeer & VERVOER olarak bilinen bir Hollanda
kurulusunun yaptig1 ¢calismada Parket&Devamet tesislerinin gelisim siirecinin dort

adimdan olustugu belirtilmistir. Bunlar [54]:

- Stratejinin tanimlanmasi,
- Ek politikalarin olusturulmasi,
- Yer se¢imi ve

- Maliyet hesabidir.

4.2 Parket&Devamet Tesislerinin Temel Kriteleri

Parket & Devamet yontemi ile insanlar, kentin degisik bolgelerinden sehir merkezine
gelirken aracglarini transfer merkezlerindeki otoparka birakir ve yollarina toplu tasima
araglar1 ile devame ederler. Bu nedenle Parket&Devamet alanlar1 metropol kentlerin
banliyolerinde, tren istasyonlarmin yakinlarinda, sehir icinde ise metro ve tramvay
duraklar1 yakinlarinda segilirler. Boylelikle insanlar sehir merkezine girmeden
araglarmi otoparka park eder ve toplu tasima araglariyla sehir merkezlerine giderek,

sehir i¢i arag¢ yogunlugunu azaltmis olurlar [67].

Bruin ve arkadaslarmma gore (2010) Parket&Devamet tesislerinde dikkate alinmasi

gereken noktalar soyledir [25]:

- Parket&Devamet ve sehir merkezi arasindaki mesafe
- Parket&Devamet tesislerinden sehir merkezine seyahat siiresi
- Otopark ve transferlerin iicreti

- Parket&Devamet tesislerinde alisveris imkanlarmin olmasi
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Akm’a (2011) gore, transfer merkezlerinde istenen yer se¢im kriterleri soyledir [48]:

- Toplu tagima araglarma yiirliime mesafesinde ve kolay erisilebilir olmasi

- Arter yollara kolay erisim saglamasi

- Erisim yollarinda orta veya diisiik seviyede hizmet vermesi

- Girtltii, hava kirliligi, titresim ve vb. c¢evresel etkilerin minimum diizeyde
olmasi

Parket&Devamet yontemine yonelik bu kriterler dikkate alindiginda, insanlar 6zel
araclar1 yerine Parket&Devamet yontemini tercih edecekler ve bu sayede

stirdiiriilebilir ulagim saglanabilecektir.

4.3 Parket&Devamet Kullanict Grubu

Parket&Devamet kullanici grubunu belirleyen bir¢ok etmen bulunmaktadir. Bu
etmenler; yas, cinsiyet, aylik gelir, otomobil sahipligi ve hane halk: biyiikligi gibi
kisisel 6zellikler ve trafik sikisiklig1 algisi, park alani, otopark ticreti, tesis, seyahat

zamani, konfor ve maliyet gibi dis etmenlerdir [26].

Parket&Devamet sistemi kullanici grubunun esas belirleyicileri yas, cinsiyet ve gelir
dagilimidir. Baohong ve arkadaslar1 2012 yilinda Nanjing Cin’de siirticlilerin
Parket&Devamet sistemine yonelik tutumlarini etkileyen faktorlerin tespit edilmesi
icin 487 siiriicii ile yaptig1 ¢alismada meslek ve egitim durumunun kullanici
davranigini etkilemedigini tespit etmistir [27]. Trafikte gegirdikleri zaman ve yol
aldiklar1 mesafenin ise Parket&Devamet kullanicilar: etkileyen parametreler oldugu

anlagilmustir.

Sekil 4.1°’de Baohong ve arkadaglari’nin Nanjing Cin’de yaptig1 calismaya gore,

Parket&Devamet sistemini segmede yas ve cinsiyetin etkisi gosterilmektedir.
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Sekil 4.1. Parket&Devamet Tercihinde Yasin (a) ve Cinsiyetin (b) Etkisi

Kaynak: Baohong H., Weining H., Mingwei H., (2012), The Attitude and Preference of Traveler to
the Park & Ride Facilities: a Case Study in Nanjing, China, 8th International Conference on Traffic
and Transportation Studies Changsha, China, Procedia - Social and Behavioral Sciences 43, 5.296 [27]

Bu grafikten anlasilacagi iizere 30-50 yas arasi siiriiciilerin Parket&Devamet
sistemini daha fazla tercih ettikleri goriilmektedir. Yasm yani sira erkek siirticiiler
bayanlara kiyasla 2 kat daha fazla oranda Parket&Devamet sistemine talep
gostermektedirler.

Sekil 4.2°de ise siiriicli deneyimlerinin, Parket&Devamet sistemi se¢imine olan etkisi

gosterilmistir.
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Sekil 4.2. Trafik Deneyiminin Parket&Devamet Sistemi Secimine Etkisi

Kaynak: Baohong H., Weining H., Mingwei H., (2012), The Attitude and Preference of Traveler to
the Park & Ride Facilities: a Case Study in Nanjing, China, 8th International Conference on Traffic
and Transportation Studies Changsha, China, Procedia - Social and Behavioral Sciences 43, s.297 [27]
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Sekil 4.2’de gorildiigi tizere trafik deneyimi 2 yildan az olanlarin Parket&Devamet
sistemine daha fazla yoneldigi, trafik deneyimi fazla olanlarm ise g¢ogunlukla

Parket&Devamet sistemini kullanmadigi goriilmektedir.

4.4 Parket&Devamet Yonteminin Diinyadaki Uygulamalar

1992 yil1 Avrupa Kentsel Sartnamesi Madde 4/1° de su agiklama bulunmaktadir [28].

"Yavas ama kesin bir bi¢cimde otomobil bir kenti oldiirmektedir. 2000'li yillarda artik

va kenti ya da otomobili segecegiz; ¢iinkii ikisi bir arada olmayacak."

Bu aciklamaya gore Avrupa’da ulasim sistemlerine verilen Onem agikca

gosterilmektedir.

Diinya kentleri otomobiller i¢in ihtiya¢ duyulan otopark yerlerini saglayabilmek
amaciyla c¢oziimler {iiretmeye calismaktadir. Diinya’da 06zellikle bati iilkelerde
Parket&Devamet sistemine ilgi her gecen giin artmaktadir. Parket&Devamet
sistemlerinin kullanildig1 Avrupa, Kanada ve Amerika gibi iilkelerde cok c¢esitli

uygulamalar vardir.

Parket&Devamet sistemleri 1930'lardan bu yana birgok bati iilkesinde genelinde
kullanilmaktadir. ingiltere ise Parket&Devamet sistemi ile trafigin olumsuz etkilerini
azaltmada basarili olmustur. Ozellikle son 40 yilda Ingiltere’de otobiis servisleri
kullanilarak Parket&Devamet sistemi etkin hale getirilmistir [29]. Ingiltere’nin
Canterbury bolgesinde ve Londra merkezinde Parket&Devamet sisteminin
kullanilmaya baslamasi ile otomobil sayisinda ve hava kirliliginde azalma
goriilmiistir [30]. 1970’lere gelindiginde Ingiltere’de Leeds, Nottingham ve

Leicester gibi sehirlerde Parket&Devamet sistemi basariya ulagmustir.

1980'lerin ilk yarisinda Aberdeen, Cambridge ve Chester gibi tarihi sehirlerde
Parket&Devamet  programlar1  uygulanmaya baslanmisti. Bu  sehirlerde
Parket&Devamet sisteminin kurulmasindaki en biiyilk problem tarihi yapilar

olmustur. Tarihi yapilardan dolay1 plancilar sistemi yeteri kadar genisletememislerdir
[31].

Tablo 4.1°de Ingiltere’de Parket&Devamet sistemini kullanan bazi sehirlerin

ozellikleri verilmistir.
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Tablo 4.1. ingiltere’de Cesitli Parket&Devamet Sistemi Ozellikleri

Degisken ( Abilrlg:e N Swansea Oxford (I:(ji;rgtf?gl;lh) Maidstone
Niifs (0005) 185 223 134 430 139
Park & Ride sayisi ! 2 > ! 4
Sehir Diginda Meveutiugu Hayrr Evet Evet Hayrr Evet
TopbmPark Yer 250 1.100 5.140 500 1.638
vilik Yolou Says: (0005) 35 115 1.793 162 641
zg‘g’é‘;ark Edilen Arag Sayrsi 24 52 1494 120 471
gﬁﬁigiﬁgﬁsﬁiﬁ? 106 47 201 240 288

Kaynak: Aberdeenshire Council, 2006, Review of Park andRide in Aberdeenshire, University of
Aberdeen, Department of Geography and the Environment [32]

Bu tabloya bakildiginda Edinburgh harig, tiim Parket&Devamet sistemlerinin
yaklasik olarak ayni boyutta kiigiik sehirlerde veya biiyiik kasaba (150-200.000 kisi
civarinda) hizmet verdigi goriilmektedir. Ellon ve Ferrytol Parket&Devamet
sistemleri se¢ciminde diger sehirlerden farkli olarak, trafik yogunlugunun oldugu
merkezi alanlara kurulmuslardir. Ferrytoll Parket&Devamet sistemi Edinburg’daki
trafik hacmini azaltmak i¢in Avrupa Bolgesel Kalkinma Fonu (ERDF) ile
gelistirilmistir. Ellon Parket&Devamet hizmetleri Sehir Merkezine baglanti
saglamaktadir. Ellon Parket&Devamet sistemi ise Kuzey Dogu Iskogya Ulastirma
Ortakligi (NESTRANS) tarafindan gelistirilmistir [32].

Parket&Devamet sisteminde yerlesim planlamalar1 ve sistematik degerlendirme igin
standartlar kullamlmaktadir. Ornegin; Bilal Farhan (2003) CBS Cografi Bilgi
Sistemini en faydali araglar arasinda gostermektedir [52]. Faghri ve arkadaslarida
(2002) de potansiyel yerleri degerlendirmek ve gesitli faktor agirliklarini hesaplamak

icin esnek bir CBS tabanli yontem 6nermektedirler [51].

Parkhurst ve Stokes da (2004) Londra Universitesi’'nde uzun yillar Parket&Devamet
sistemi lizerinde ¢alismistir [57]. Seik (1997) ise yaptigi 122 adet anket ¢alismasi ile
Singapur’da Parket&Devamet sisteminin tercih edilmesinde en 6nemli etkenin

maliyet oldugunu tespit etmistir [58].
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Diinyada siiriiciileri Parket&Devamet sistemine tesvik etmek igin uygulanan

stratejilerden bazilar1 sdyledir;

- Otoparktan belirli merkezlere otobiis hatlar1 ¢alistirmak,

- Otoparktan sehir merkezine servis uygulamasi yapmak

- Parket&Devamet  Otoparki  kullananlarmm  toplu  tasimadan ucuza
faydalandirmak,

- Ucretsiz otopark kullanimmna olanak saglamak,

- Diistik ticretli otopark kullanimima olanak saglamak,

Tablo 4.2. Parket&Devamet Sistemi Uzerine Yapilan Cahsmalar

Yazar Tarih | Calismanin Evreni Caligmanin Amaci Caligmanin Sonucu

Lam William, | 2001 | Hong Kong. Hong Kong Parket&Devamet

Holyoak Parket&Devamet tesisinin | tesislerinin orta gelirli

Nicholas basarisina katki saglayan ailelere ve biiyiik toplu

etmenlerin tespit edilmesi | ulasim merkezlerine yakin
olmasinin, otopark
ticretlerinde indirim
yapilmasinin
Parket&Devamet tesisinin
basarisina katki sagladigi
tespit edilmistir.

Hole Risa Arne | 2004 | Ingiltere Andrews Parket&Devamet Otopark ficretlerinin
Universitesi sistemine olan taleplerin artirllarak Parket&Devamet
personelleri SC modeli ile tespit sistemine olan talebin

edilmesi artirilabilecegi tespit
edilmistir.

Konstantinos 2006 | Atina Sehir Merkezi | Kent merkezlerinde park | Yeni park alam

Kepaptsoglou, politikalarmin siiriiciilerin | politikalarinin

Matthew Parket&Devamet Parket&Devamet

Karlaftis, yaklagimina olan | yaklagimini olumlu yonde

George Yannis etkilerinin tespit edilmesi | etkiledigi tespit edilmistir.

Meek  Stuart, | 2007 Ingiltere Otobiis-tabanl Kentsel alanlarin kenarinda

Ison  Stephen, Parket&Devamet Parket&Devamet

Enoch Marcus sisteminin nasil etkin baglantilar1 olusturularak

kullanilabileceginin tespit | uluslararasi kullanim
edilmesi saglanacaktir

Venema, Van | 2007 | Amsterdam Yeni kurulacak olan 11 | 1400 park alam ile birlikte

Mourik adet Parket&Devamet | kurulan 11 adet

tesisinin  trafige  olan | Parket&Devamet tesisi ile

etkisinin tespit edilmesi trafikteki araglar toplamda
6 milyon kilometre daha az
yolculuk yapmistir

Yalmiz Polat, | 2007 | Eskisehir kent | Eskisehir kent merkezi Parket&Devamet

Bilgi¢ Safak merkezi icin Parket&Devamet uygulamasinin sosyal

sisteminin boyutlar1 ve stirdiiriilebilir
uygulanabilirligi ve ulagtirma agisindan kentsel
saglayacagi faydalarin ulagtirmada uzun vadede
tespit edilmesi fayda sagladigi ve
uygulamanin yapilmasi
gerekliligi ortaya ¢ikmustir.
Meek  Stuart, | 2009 | Ingiltere Yerel otorite diizeyi ve Ingiltere’de otobiis
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Ison  Stephen,
Enoch Marcus

cagdas politikalar ile
Parket&Devamet
sisteminin geligiminin,
basarisinin ve trafigi nasil

merkezli Parket&Devamet
politikalar1 ile uluslararasi
ve bagimsiz baglanti
modlar1 olusturulmus, bu

etkilediginin tespit sayede arag sayisi
edilmesi azaltilarak toplu tagimalar

maksimize edilmistir.
Diisiik fiyat ve yliksek
kaliteli hizmetler sunulmus,
bunun yani sira
Parket&Devamet
noktalarma gotiiren {icretsiz
servisler ile toplu tagima
ozendirilmistir.

Van der | 2010 | Batt Avrupa Sehir | Arag stirliclilerinin | Yolculuk siiresi ve {creti

Waerden, De Merkezleri Parket&Devamet stiriictilerin

Bruin, sistemine yonelik | Parket&Devamet sistemine

Timmermans & yaklagimlarmin tespit | olan yaklagimmi o6nemli

Van Loon edilmesi Olgide etkilerken, toplu
tagima araglarinin gesitliligi
onlarin fikirlerini
etkilememektedir.

Meek  Stuart, | 2011 | Cambridge,ingiltere. | Trafik yogunlugunun Trafik yogunlugunun

Ison  Stephen, azaltilabilmesi i¢in oldugu saatlerde

Enoch Marcus Parket&Devamet Parket&Devamet

siteminin gelistirilmesi

otobiislerinin daha sik
servis yapmasi ile
insanlarin sahsi arag
kullanimindan toplu
tagimaya yoneldigi tespit
edilmistir.

Baohong He, | 2012 | Nanjing, Cin Siiriiciilerin Yiiksek gelirli ve uzun
Weining  He, Parket&Devamet yillar  sahsi  otomobil
Mingwei He sistemine yonelik | kullanan stirtictilerin
tutumlari etkileyen | Parket&Devamet sistemini
faktorlerin tespit edilmesi | tercih etmemektedirler.
Cinsiyet, yas, stres, yakit
dcreti  gibi  faktorlerin
Parket&Devamet segimine

etkisi goriilmemistir.
Huanmei Qin, | 2012 | Beijing, Cin Arag stiriclilerinin | Toplu tagima sistemlerinde
Hongzhi Guan, Parket&Devamet konfor ve hizmetin
and Guang sistemine yonelik | artirilmasi stiriiciilerin
Zhang yaklagimlarin1  etkileyen | Parket&Devamet sistemine

faktorlerin tespit edilmesi

yaklagimint olumlu yonde
etkilemektedir.

Tablo 4.2°de literatiirde Parket&Devamet sistemine yonelik yapilan bazi ¢aligmalara

yer verilmistir. Lam ve Holyoak’m 2001 yilinda Hong-Kong’da yaptig1 ¢alismada

Parket&Devamet tesisinin basarisma katki saglayan etmenlerin tespit edilmesi

amaglanmistir. Bu amagla Hong Kong’da Parket&Devamet kullanan 126 kisi ve

Parket&Devamet kullanmayan 391kisi iizerinde anket ¢alismasi yapilmistir. Yapilan

aragtirma sonucunda Parket&Devamet tesislerinin orta gelirli ailelere ve biiytik toplu
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ulagim merkezlerine yakin olmasinin, otopark iicretlerinde indirim yapilmasinin

Parket&Devamet tesisinin basarisina katki sagladigi tespit edilmistir [30].

Hole 2004 yilinda Parket&Devamet sistemine olan talebin tespit edilebilmesi igin
Ingiltere’de Andrews Universitesinde gorev yapan 642 personele anket calismasi
uygulamistir. Anket ¢aligmasi sonucunda elde edilen verilere SC (Stated Choice)
modeli kurmustur. Yapilan bu calisma sonucunda park Ticretlerinin artirilip
Parket&Devamet alanlarina {icretsiz servis saglanmasi ile trafik yogunlugunun

azalacag1 tespit edilmistir [33].

Kepaptsoglou, Karlaftis ve Yannis’in 2006 yilinda Atina sehir merkezi {lizerine
yapmis oldugu calismada yeni park alanlarinin yapildigi 16 Kasim 2006 tarihini
referans almistir. 26 Kasim 2006 tarihi Oncesi ve sonrasi siiriiciilerin
Parket&Devamet sistemine olan yaklasimmi kiyasladiginda, yeni otoparklarin
yapimi ile stiriiciilerin Parket&Devamet sistemine olan yaklagimimin olumlu yonde

gelistigi tespit edilmistir [34].

Bilgi¢ ve Yaliniz’in 2007 yilinda Eskisehir’de yaptigi ¢alismada Parket&Devamet
sisteminin  uygulanabilirliginin ve saglayacagi faydalarin tespit edilmesi
amacglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda 70 000 6zel otomobilin kayitl oldugu
Eskisehir kent merkezinde 768 siiriicli ilizerinde anket ¢aligmasi yapilmistir. Bu
calisgma sonucunda Parket&Devamet sisteminin gelistirilmesi, toplu tasimadaki
konforun artirilmasi ve yol kenar1 parkin iicretli hale getirilmesi ile 2020 yilina

gelindiginde 4000’e yakin yolcunun toplu tasimaya yonelecegi tespit edilmistir [10].

Enoch ve arkadaslarmm 2007 yilinda yaptig1 calismada Ingiltere’de Otobiis-tabanli
Parket&Devamet sisteminin nasil etkin kullanilabilecegi arastirilmistir. Yapilan
arastrma sonucunda kent icerine giren ara¢ sayisinin diistiriilebilmesi i¢in kentsel
alanlarm kenarinda Parket&Devamet baglantilar1 olusturulmasi gerektigi tespit
edilmistir. Bu sayede Parket&Devamet sisteminin uluslararasi kullanimi da

saglanmis olacaktir [29].

Venema ve Van Mourik’in 2007 yilinda yaptigi calismada Amsterdam’in kuzey
tarafinda kurulmasi planlanan 11 adet Parket&Devamet tesisinin trafige yapacagi
etkiler tespit edilmeye caligilmistir. Bu ¢alisgmaya gore 11 adet Parket&Devamet
tesisin kurulmasi ile birlikte Amsterdam’da araglarin yaptigi yolculuk mesafesi 6

milyon kilometre kisaldigi tespit edilmistir [35].
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Enoch ve arkadaslarmin 2009 yilinda yaptigi cahismada Ingiltere’de bulunan
Parket&Devamet sistemlerine yonelik yapilan devlet politikalar1 arastirilmis ve bu
politikalarin  Parket&Devamet sisteminin kullanimi1 ve trafige olan etkileri
degerlendirilmistir. Bu  arastrmaya gore Parket&Devamet sistemlerinin
gelistirilebilmesi igin Ingiltere’de hizmet kalitesi ve diisiik iicret politikasina Snem
verildigi, sistemin daha ¢ok otobiis merkezli olusturuldugu, Parket&Devamet
tesislerine iicretsiz servis ile transfer imkaninin saglandigi gozlenmistir. Tim bu
politikalar sayesinde trafik yogunlugu azaltilmis ve insanlar sahsi ara¢ kullanimindan

toplu tagimaya yonlendirilmistir [36].

Bruin ve arkadaslarmin 2010 yilinda yapmis oldugu calismada ara¢ siiriiciilerinin
Parket&Devamet sistemine yaklasimimin tespit edilmesi amaglanmistir. Bu amagla
404 adet siiriiciiye anket calismasi uygulanmis, anket sonucu elde edilen veriler panel
veri analizi ile yorumlanmistir. Bu ¢alisma sonucunda yolculuk siiresi ve iicretinin
stiriciiniin Parket&Devamet sistemine yaklagimini 6nemli 6l¢iide etkiledigi bunun
yani sira Parket&Devamet sisteminde otobiis, metro ve buna benzer toplu tasima
araglarinin farkliligmin siiriiciilerin Parket&Devamet sistemine olan yaklagimini

etkilemedigi tespit edilmistir [25].

Enoch ve arkadaslar1 2011 yilinda Cambridge’deki trafik yogunlugunun
azaltilabilmesi i¢in ¢alismalar yapmistir. Bu ¢alisma sonucunda trafik yogunlugunun
fazla oldugu hafta i¢i 10:00-16:00 saatleri arasi ve haftasonu Parket&Devamet
otobiislerinin 20 dakikada bir servis yapmasi ile sahsi ara¢ kullaniminin azaldig1 ve

insanlarin Parket&Devamet otobiislerini tercih ettigi tespit edilmistir [37].

Baohong ve arkadaslar1 2012 yilinda Nanjing Cin’de siiriictilerin Parket&Devamet
sistemine yoOnelik tutumlarmi etkileyen faktorlerin tespit edilmesi icin anket
calismast gerceklestirmistir. 487 siiriiciiye ulagilan bu anket calismasi ile yiiksek
gelirli ve uzun yillar sahsi otomobil kullanan siiriiciilerin Parket & Devamet sistemini
tercih etmedikleri tespit edilmistir. Bunun yan1 sira siiriiciilerin cinsiyetinin, yasinin,
yolda yasadiklar1 stresin, odedikleri yakit {icretinin Parket&Devamet se¢imine

herhangi bir etkisi tespit edilmemistir [27].

Guan ve arkadaslarmin 2012 yilinda Beijing’de yaptig1 ¢aligmada arag siiriiciilerinin
Parket&Devamet sistemine yaklagimmni etkileyen faktorlerin tespit edilmesi

amaglanmistir. Bu amagla yapilan anket calismasi sonucunda elde edilen veriler
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Structural equation modeling (SEM)yontemi ile yorumlanmis ve toplu tasima
sistemlerinde hizmet ve konforun artirilmasi ile arag siiriiciilerinin Parket&Devamet

sistemine olan ilgisinin arttig1 tespit edilmistir.

Literatlir taramast sonucunda Parket&Devamet sistemleri iizerine yapilan
aragtirmalarin, trafik yogunlugu fazla olan sehir merkezlerinde yapildig:
anlagilmigtir. Bunun yani sira yapilan arastirmalarda stirticiilerin ve yolcularin
Parket&Devamet sistemine olan yaklagimi ve davranis kaliplar1 iizerine yeterince
arastrma yapilmadigi goriilmiistiir. Bu nedenle bu calismada siiriiciilerin ve
yolcularin Parket&Devamet sistemine karsi yaklagimi ve davranis kaliplari ele
alinmigtir. Buradaki amag siiriiciilerin Parket&Devamet sistemine yonlendirmedeki

etkenlerin tespit edilebilmesidir.

Bu calismada ise Tiirkiye’nin metropolii olan, niifusu ve ara¢ sayis1 her gecen giin
artan Istanbul ele alinarak, siiriiciilerin ve yolcularin Parket&Devamet sistemine olan

yaklagimi tespit edilmeye ¢alisilmistir.
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5. ISTANBUL’DA MEVCUT VE PLANLANAN ULASIM ALTYAPISI VE
YOLCULUKLARIN TUREL DAGILIMI

Bu boliimde Istanbul’un mevcut ulasim alt yapisi ele alnip, planlanan ulasim
kararlar1 tarsilacak ve Istanbul’daki ulasim niteliklerinin Parket&Devamet

kriterlerine uygunlugu incelenecektir.

5.1 istanbul’da Mevcut Ulasim Altyapisi ve Yolculuklarin Tiirel Dagihm

Istanbul, Avrupa ve Asya arasinda baglant1 olusturmaktadir. Karadeniz ve Marmara
Denizi arasinda yer almasi sebebi ile Ege’ye ve Akdeniz’e agilan 6nemli bir kap1
konumundadir. Sekil 5.1°de istanbul ve g¢evre illeri arasindaki yol ag1

gosterilmektedir.
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Sekil 5.1. Istanbul ve Cevre Iller Arasindaki Yol Ag

Kayna_lk: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulagim Planlama Miidiirliigi,
2011, Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu, Istanbul [41]
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IETT den alman verilere gore Istanbul’da kent i¢i ulasimda ¢ok basli yonetim sistemi
s6z konusudur. 19 ayr1 ulagim sistemi ile Istanbul’da isletmecilerin ¢oklugu dikkati
cekmektedir. 57.000°den fazla ozel isletici, 4 yerel yonetim isleticisi {ETT, SEHIR
HATLARI A.S. , ULASIM A.S. , ISTANBUL OTOBUS A.S.), ve 1 merkezi
yonetim isleticisi (TCDD) bulunmaktadir.

Sekil 5.2°de Istanbul’da 2013 yilinda karayolu, demiryolu ve denizyolu kullanim

oranlar1 verilmistir.

Demiryolu;
2.53%

Denizyolu;
10.17%

M Karayolu
H Denizyolu

= Demiryolu

87.30%

Sekil 5.2. istanbul' da Kara, Deniz ve Demiryolu Ulasim Agirhklar

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [Erisim Tarihi: 04.09.2013]
[38]

Sekil 5.2°den goriildiigii iizere Istanbul’da karayolu agirlikli bir ulasim soz
konusudur. Yolculuklarm % 87,3’{i karayolu ile yapilmaktadir. Istanbul’da Kara
ulagimi ile yapilan yolculuklarinin biiyiik bolimii (%72.23) 6zel isleticiler tarafindan
gerceklestirilmektedir. Kamu isleticilerinin karayolu yolculuklar: i¢indeki pay: ise
0,07°dir. Yapilan yolculuklarm 0,17°si rayli sistemlerle gerceklesmektedir. Rayli
sistem tagimaciliginda Ozel isleticiler yer almamaktadir. Deniz yoluyla yapilan
yolculuklarmn, toplam yolculuklar icindeki payr %?2,53°diir. Deniz yolu
tagimaciliginda 6zel isleticilerin pay1 %1,44 iken, yapilan yolculuklar i¢inde kamu

ileticiliginin agirlhigi %1,08°dir [38].
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Tablo 5.1°de Istanbul’da giinliik yolculuklarin ulagim tiitlerine gére dagilimi
verilmigtir. Bu tabloda goriildiigii iizere karayolu ulasimmin %23.5’1 6zel

otomobiller ile yapilmaktadir.

Tablo 5.1. Giinliik Yolculuklarin Ulagim Tiirlerine Gore Dagilin

ISLETME Filo % |Yolculuk/giin| % OZEL | KAMU

IETT Metrobiis 334 0,02 715.000 528

IETT Otobiis 2.279 0,12 1.324.837 9,79

OHO 2.107 0,11 1.475.274 109

[stanbul Otobiis A.S. | 240 0,01 106.797 0,79 KARA: 87,30

Otomobil 1.821.694 | 96,79 | 3.182534 | 2352 Bzel: 72,23

Dolmus Taksi 572 0,03 110.000 081 Kamu: 15,07

Minibiis 6.361 034 1.850.000 | 1367

Taksi 17.395 | 092 1.100.000 8,13

Servis oto 30.159 16 1.950.000 | 1441

TCDD 58 0,003 144.801 1,07

Hafif Metro 80 0,004 289.470 2,14

Metro 124 0,007 268.659 1,99

Cadde Tramvayi 155 0,008 587.448 434 RAYLI:10,17

IETT Tramvay 4 0,0002 5.000 0,04 Bzel : 0,00

Moda Tramvay 8 0,0004 3.224 0,02 Kamu : 10,17

IETT Fiinikiiler 2 0,0001 14.000 01

Kabatas Fiinikiiler 4 0,0002 54.808 041

Teleferik 8 0,0004 9.039 0,07

Sehir Hatlar1 AS 34 0,002 146.798 1,08 DENiZ :2,53

iDO 54 0,003 94.806 07 Ozel :1,44

Deniz Motorlart 393 0,02 100.250 0,74 Kamu 1,08

TOPLAM 1.882.065| 100 | 13.532.745 | 100 Ozel:73,67
Kamu: 26,33

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [Erisim Tarihi 04.09.2013]
[38]
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Gergek’in (2007) yaptig1 calismaya gore giiniimiizde Istanbul’da ulasim igin ilk
olarak Ozel arag, sonrasinda otobiis, sirket ve servis araglarinmn kullanildig1 tespit
edilmistir [39].

Istanbul’da ulasimda ¢ogu zaman tek ara¢c yeterli olmayip aktarmalarda
yapilabilmektedir. Tablo 5.2°de Istanbul’da toplu tasima araglar1 ile yapilan

aktarmalarin iliskisi gosterilmektedir.

Tablo 5.2. Tiirler Aras1 Aktarma Dagilim (%)

Otomobil | Otobus Metro Tramvay Vapur Diger Toplam
Otomobil 0,2 9.1 0,1 0,0 0,4 0,5 2,4
Otobus 0,5 37,6 6.4 34 6,6 6,7 61,2
Metro 0,1 5,6 0,2 1,0 0,1 0,9 8,0
Tramvay 0,0 2,7 0,9 0,2 12 0,6 5,7
Vapur 0,2 5,8 0,2 1.7 0,0 1,9 9,6
Diger 0,5 6,4 0,9 0,6 1:5 45 131
Toplam 1,6 59,2 8,7 7,0 9,9 15,2 100

Kaynak: I. Asama Analitik Etiid ve Model Kalibrasyonu Isi — Hane Halki Arastirmas1 (OD HH 2006)
[40]

Tablo 5.2°de goriildiigii {izere Istanbul’da aktarma en fazla %37.6 orani ile otobiisten
otobiise yapilmaktadir. Bunun yami sira Ozel araglardan otobiis, metro gibi toplu
tasimalara aktarma c¢ok azdwr. Yani Istanbul igerisinde yapilan otomobil
yolculuklarinda aktarma yapilmayip sehir merkezine kadar otomobil ile seyahat
edilmektedir. Dolayis1 ile sehir merkezinde 6zel araglardan kaynakl trafik sorunu
¢Oziilememektedir.

IETT’den alinan verilere ulasim tiplerine gore giinliik yolcu sayis1 Sekil 5.3’de
verilmigtir. Bu grafikten de anlasilacagi iizere giinliik 3.182.534 kisi ile otomobil

Istanbul’da en cok kullanilan ulasim aracidur.
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Sekil 5.3. Istanbul’da Giinliik Yolculuklarin Dagilim

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [Erisim Tarihi 04.09.2013]

[38]

Stirdiiriilebilir ulasimin ana ilkeleri olarak toplu tasimanin 6zendirilmesi ve 6zel arag

kullaniminimn azaltilmasi gerekirken Istanbul i¢in tam tersi bir durum gerceklesmistir.

Bireyler ulasim ihtiya¢larinda konfor beklentilerinin saglanamamasi sebebiyle toplu

tasima araglar1 yerine 6zel ara¢ kullanimini tercih etmektedirler.

Istanbul’da giinliik yolculuklarn dagilimmi etkileyen en biiyiikk etmen gelir

faktoriidiir. Insanlarm gelir seviyesi farklilastikca yolculuk segimlerinin de

farklilastig1 goriilmektedir [40].
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Sekil 5.4. Gelir Seviyesine Gore Yolculuk Dagilimi

Kaynak: I. Asama Analitik Etiid ve Model Kalibrasyonu Isi — Hane Halki Arastirmas1 (OD HH 2006)
[40]

Sekil 5.4°de gelir seviyesine gore Istanbul’da yolculuk dagilimi gésterilmektedir. Bu
sekilde gorildigi iizere yolcularin gelir seviyesi arttikca 6zel ara¢ kullanimi da

artmakta bunun yani sira toplu tagimay1 kullanim oranlar1 azalmaktadir.

5.1.1 istanbul’da deniz yolu tasimacilig

En ekonomik tasimacilik olan denizyolu ulasimi 1926 yilindan itibaren kabotaj
kanunu ile gelismeye baslamistir. Ulkemizde IDO; hizli feribot, deniz otobiisii, yolcu
vapuru, arabali vapuru, deniz taksi servis tipleri ile kent ulasimma hizmet
vermektedir. Turyol ve Dentur gibi 6zel isletmeler de kiigiik ve orta boy motorlu
yolcu tasimacilif yapmaktadir. Istanbul’da 2009 yilinda denizyolu ile tagman giinliik
yolcu sayist yaklasik 350.000 olup tiim yolculuklar i¢indeki pay1 ise %2,5°dir [41].
Havayollarinda oldugu gibi deniz yolu ulagiminda da benzine vergi avantaji
saglanarak deniz yolu ulagimi daha ekonomik hale getirilebilir ve bu sayede deniz

yolu ulagimin tiim yolculuklardaki pay1 artirilabilir.

Sekil 5.5°de Istanbul’da deniz ulasimmda yolculuk paylar1 verilmistir. Bu grafikten
alinan verilere gore deniz ulasiminda Sehir Hatlar1 A.S. %42,9 oranla en biiyiik paya

sahiptir.
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Sekil 5.5. Istanbul Deniz Ulasimi Yolculuk Paylar

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [Erisim Tarihi: 04.09.2013]
[38]

5.1.2 Istanbul’da rayh ulasim sistemi

Diinya lizerinde bazi metropollerde rayli sistemlerinin istatistigi Tablo 5.3’de
gosterilmistir. Bu tabloda goriildiigii iizere Istanbul’da 1 milyon kisi 147,8 km

kapasiteli rayl sistemler ile tagmmaktadir.

Tablo 5.3. Baz1 Metropollerde Rayh Sistemler

Metropol Adi Uzunluk (km) Taginan Yolcu (Giinliik)
Istanbul 147,8 1.009.000

Londra 408 2.700.000

Roma 88 731.000

Tokyo 880 8.000.000

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/dunyada-toplu-tasima/96 [Erisim Tarihi 04.09.2013]
[28]

21. yiizy1l icin AB’de ve diger gelismis iilkelerde 600 km’ye kadar uzakliklar i¢in en
uygun yolcu tasima tiirii yiiksek hizli trenlerdir. Bu nedenle; AB’de 2020’ye kadar
hizin 340 km/saat’e yiikselecegi ongoriilmektedir [42].

Tablo 5.4°de Istanbul’un toplu tasima sistemlerine gére diger metropoller ile

kiyaslamasi verilmistir.
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Tablo 5.4. Metropollerde Toplu Tasima Sistemlerinin Analizi

Kentler Niifus Yogunluzu ~ Toplu Tagtmanin ~ Rayh Sistemin Toplu  Toplu Tagimanin Is
(KisiHa) — Yoleu-Km Payi (%) Tasimadaki Yoleu-Km  Yoleuluklarindaki

Pay1 (%) Payt (%)
New York 19,2 10,8 76,0 26,6
Paris 46,1 30,5 82,8 36,2
Londra 423 29 142 40,0
Toronto 415 23,6 33,1 30,1
Tokyo 71,0 03,6 96,] 489
Sydney 16,8 15,8 62,6 25,2
Hong Kong 300,5 82,3 434 740
Bangkok 1493 333 0.4 30,0
Manila 198,0 66,7 6,2 542

Istanbul(*) 101,2 739 5.7 50,4

Kaynak: Gurbet¢i K., Istanbul’da Siirdiiriilebilir Ulasimda Otopark Ogesi”, istanbul Otopark
Isletmeleri Tic. A.S. sunumu [9]

Sekil 5.6’da Tokyo, Londra, Roma, Istanbul’daki rayli sistem uzunluklari

gosterilmektedir.

istanbul H 11,8

10 20 30 40 50 60 70

o

Sekil 5.6. Baz1 Kentlerde Rayh Sistem Uzunlugu (m/1000 Kisi)

Kaynak: Gurbet¢i K., Istanbul’da Siirdiiriilebilir Ulasimda Otopark Ogesi”, Istanbul Otopark
Isletmeleri Tic. A.S. sunumu [9]
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Sekil 5.6’dan anlasilacagi lizere Tokyo’da 1000 kisiye 68,7 metre rayli sistem
diiserken, Istanbul’da bu rakam sadece 11,8’dir. Tokyo’yu 54,4 m/1000 kisi ve 29,3
m/1000 kisi ile sirastyla Londra ve Roma takip etmektedir.

IUAP 2011 verilerine gore Istanbul’da 18,59 km metro, 19,3 km hafif metro, 34,22
km tramvay, 1,24 km flinikiiler, 4,2 km nostaljik tramvay, 72 km banliyo hatt1 ve
0,72 km teleferik olmak iizere toplam 150,27 km. uzunlugunda rayli sistem hatt1

mevcuttur.

Sekil 5.7°de Istanbul’da bulunan mevcut rayh sistem hatlar1 gosterilmektedir.

Sekil 5.7. Mevcut Rayh Sistem Hatlar

Kayna_lk: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Planlama Miidiirliigii,
2011, istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 Ozet Raporu, istanbul [41]

Sekil 5.8’de ise gegmiste ve giiniimiizde bulunan metro sistemleri ile gelecekte
planlanan metro sistemleri gosterilmistir. Bu sekilde goriildiigii lizere 2004 yili
oncesinde Istanbul’da yalmizca 45 km metro hatti bulunurken 2013 yilina
gelindiginde metro hatlar1 141 km uzunlugunda genisletilmistir. Istanbul’daki trafik
sorununa ¢Oziim bulmak amaci ile metro hatlar1 gelistirilmek istenmektedir. Bu
nedenle yapilan metro projelerinde 2019 yilina kadar metro hatlarmm 400 km’ye

2019 y1l1 sonrasinda ise 776 km’ye kadar uzatilmasi planlanmaktadir.
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2004 Oncesi | 2004 - 2013 | 2014 - 2019 | 2019 Sonrasi
45 km 141 km 400 km 776 km
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Sekil 5.8. istanbul’da Planlanan Rayh Sistem Haritas

Kaynak: istanbul Metro Haritas1 2019, http://www.rayhaber.com/2013/istanbul-
metro-haritasi-2019/ (Erisim Tarihi: 15.03.2014) [62]

Istanbul’da gelistirilen metro sistemlerine ragmen yolcular karayolu ulagim sistemine
yonelmekte ve trafik sorunu her gegen giin artmaktadir. Bu nedenle bu ¢alismada,
yolcular1  6zel ara¢ kullannmindan ¢ok toplu tasimaya yoOnlendirecek,

Parket&Devamet sistemleri tizerinde durulmustur.

5.1.3 Istanbul’da karayolu ulasim sistemleri

Istanbul’da ise karayolu yolcu tasimacilig1 otobiis, metrobiis, minibiis, dolmus ve
servislerle saglanmaktadir. Tablo 5.5°de Istanbul’da ki ulagim tiirleri, hat sayisi, arag

say1s1 vb. bilgiler verilmistir.
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Tablo 5.5. Istanbul Karayolu Toplu Tasima Isletmesi Ana Hatlan

Tagima Tiirli | Ortalama Kapasite [Hat Sayisi| Arag Sayisi |Giinliik Yolcu Sayisi (1000)

iETT 107 436 2781 1431
O6HO 99 274 2075 1475
Minibiis 20 121 6360 1850
Metrobiis 193 3 334 715
Dolmus 9 26 590 70

Servis (Kayith) 20 - 43000 1950
Toplam 448 860 55140 7491

Kaynak: IETT ve Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii, 2010 [63]

Tablo 5.5°de goriildiigii iizere IETT ve Ozel Halk Otobiisleri karayolu toplu tasima
sisteminde Odnemli bir paya sahiptir. Gerek hat sayis1 bakimmdan gerekse kapasite
acisindan yolcularm % 39’u otobiisleri tercih etmektedir. IETT ve Ozel Halk

Otobiislerini sirasi ile minibiis, metrobiis, dolmus ve servis takip etmektedir.

Istanbul’da kara ulasimmda kullanilan ulasim sistemlerinin orani Sekil 5.9°da

verilmistir.

Dolmus Taksi
1%

‘Otomobil
27%

istanbul

Otobiis AS. s—
1%

OHO
12%

Servis oto
17%

IETT Metrobiis
6%

Sekil 5.9. Istanbul Kara Ulasimi Yolculuk Paylari

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [Erisim Tarihi: 04.09.2013]
[38]
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Daha 6ncede bahsedildigi iizere Istanbul’da kara ulasimm en biiyiik bolimiinii
otomobiller olusturmaktadir. Otomobillerin kara ulasim araclar1 igerisindeki
kullanim oran1 %27 dir. Bunu %16 oranla minibiisler ve %11 oranla IETT otobiisleri

takip etmektedir.

5.2. Mevcut ve Planlanan Ulasim Kararlan

20. yiizyilin ikinci yarisinda ara¢ sahipligi ve kullanim oranindaki artis, gelisen
diinyada cesitli sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Trafik sikisikligi diinyanin ve
Tiirkiye’ nin bir¢ok kentinde kabul edilebilir sinirlarm ¢ok iistiine ¢tkmistir. Ozellikle
Istanbul’da otomobil kullanimi arttikca trafik karmasasi artmis ve ¢oziim olarak
yollar genisletilmis ve yeni yollar agilmistir [43]. Bu durum kisa vadede ¢6ziim
saglamis ancak kent niifusu ve motorlu ara¢ sayisindaki artis1 ile daha giiglii bir
sekilde ortaya c¢ikabilecek hava kirliligi ve trafik yogunlugu gibi sorunlari da
beraberinde getirmistir. Araglarn kullanimindaki artis sehir merkezlerinde bulunan
park yerlerini yetersiz hale getirmistir. Norlida ve arkadaslarma (2008) gore,
araglarin kullanimindaki artis, trafik kazalarmin ortaya ¢ikmasina, yayalara zorluk
¢ekmesine ve sehir merkezlerinde bulunan park yerlerinin verimli kullanilamamasimna

neden olmaktadir [55].

Ergiin ve Sahin’in 2006 yilinda yaptig1 bir arastirmaya gore, Istanbul’da trafik
sikisikligi yillik olarak 144.713.430 tasit-saatlik, 1.034.701.022 kisi-saatlik (118.117
kisi-senelik) gecikmeye, 833.901.512 ABD Dolar’lik, 441.217.731 litrelik ilave yakit
tilketimine, 2.286.689.258 ABD Dolarlik zaman kaybina ve toplam olarak
3.120.590.771 ABD $ kayba neden olmaktadir. Istanbul’da trafik sikisikliginin
sebep oldugu kisi basina ortalama gecikme senede 73,9 saat/ kisi olmaktadir. Niifusu
Istanbul’la hemen hemen ayni olan ve ABD’nin en fazla trafik sikisiklig1 yasayan
kenti olan Los Angeles i¢in bu deger 51 saat/kisidir. Toplanan bu istatistikler
Istanbul’da yasanan trafik sikisikliginm ¢ok ciddi boyutlara ulastigmi gdstermektedir
[44].

Istanbul’da alman ve planlanan ulasim Kararlar1 ile hem trafik sorununa ¢oziim

aranmis hem de kentin planl gelisimine katki veren, diisiikk maliyetli, ¢evreye verdigi
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zarart minimuma indiren, kentin tarihi ve kiiltiirel kimligini koruyan bir ulastirma

sisteminin kurulmasi amag¢lanmistir.

Istanbul’da ulasim problemlerine ¢6ziim Onerileri olarak &zellikle toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesi tizerine g¢alisilmistir. Baslica calisma alanlar1 soyledir

[17]:

*Rayli Sistem Caligmalar1

*Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Calismalar1
*Deniz Ulagimi1 Caligmalari

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi hazirlamis oldugu IUAP &zet raporunda ise

Istanbul’da planlanan ulasim stratejileri soyle belirtilmistir:

1) Istanbul’da onerilen ulasim sistemlerini (rayli sistemler, karayolu sistemleri,
otoparklar, transfer merkezleri) planlamak, projelendirmek ve bunlara bagli olarak

ulagim kararlarinin olusturulmasi
2) Toplu tasimanin etkinlestirilmesi
* Cagdas toplu tagima sistemleri ve teknolojilerinin kullanilmasi

* Rayli sistemlerin optimum bir ag yapisini olusturacak bicimde Onceliklere 6zen

gostererek yayginlastirilmasi
* Denizyolu tasimaciligmin etkinlestirilmesi
* Mevcut altyapinin en etkin kullanimimin saglanmasi

* Toplu tasima ve Ozellikle rayli sistem yatirimlarimin finansmani i¢in yontem ve

modeller gelistirilmesi

3) Ulagim talep yonetiminin olusturulmasi, uygulanmasi ve 6zel ara¢ kullanimimnin

diisiik diizeyde tutulmasi

+ Ozel otomobil kullanimmin toplu tasima ile biitiinlestirilmesi (Parket&Devamet

vb.) caligmalarma oncelik ve agirlik verilmesi
* Trafik yonetimi ve denetiminin iyilestirilip etkinlestirilmesi
» Siiriiciileri ve yolcular1 bilgilendirme sisteminin gelistirilmesi

* Trafik egitiminin yayginlastirilmasi
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* Karayolu altyapisinda tikanikligin ticretlendirilmesi
* Otopark politikalariyla talep yonetiminin gelistirilmesi

* Yeterli rayli sistem agi kuruluncaya kadar toplu tasima kapasitesinde 0Ozel

onlemlerin alinmasi (Ozel otobiis yolu uygulamalarmin yaygimlastiriimasi gibi).

Istanbul’un ulastirma ag1 son on yilda biiyiik gelismeler kaydetmis olup bu siirecte
iki metro hatt1 ve metrobiis sistemi inga edilmis ayni zamanda Sabiha Gokgen’in
havaalani ulasim plani1 6nemli 6l¢iide genisletilmistir. 2009-2023 Entegre Kentsel
Ulagim Master Plan1 (IUAP) altyap1 i¢in halihazirda 3 milyar ABD Dolar1 tutarinda
yatirim yapilmis ve buna ek olarak 6niimiizdeki on yi1l boyunca 6.8 milyar Amerikan
Dolar1 degerinde yatirim planlanmistir. Bu yatirimlar arasinda Marmaray tiineli ve

Avrasya Karayolu Tiineli bulunmaktadir [45].

Tablo 5.6°da Istanbul il ¢evre diizeni plani ile TUAP hedefleri gosterilmektedir. Bu
tabloya gore Istanbul 11 Cevre Diizeni Planinda ulasim tiirlerinin entegre edildigi ve
toplu tagima sistemlerinin agirlikta oldugu ulasim sistemlerinin kurulmasi, ulagim
sistemlerinin her iki yakada da niifus-istthdam oranina gore diizenlenmesi, dogu bati
yoniindeki gelismeye gore rayli ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve ulasim
sistemlerinin ~ sehrin  tarithi dokusunu bozmayacak sekilde diizenlenmesi
hedeflenmektedir. ITUAP ise kent i¢ci ulasimda entegrasyonun saglanmasini,
sirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin ve ag alt yapismin gelistirilmesini, €gzoz

saliniminim en diisiik seviyeye indirilmesini hedeflenmektedir.
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Tablo 5.6. Istanbul il Cevre Diizeni Plani ile TUAP Hedefleri

istanbul il Cevre Diizeni Plam Hedefler istanbul Ulasim Ana Plam Hedefler

Ulagm tiirlerinin entegre edildigi toplu tagima agwliklibir ~ [Kent ici erisilebilirligin artiriimasi ve ulagim tiirleri arasinda
ulagmm sisteminin kurulmast entegrasyonun saglanmasi

Onemli seyahat iireten odak yerlerinin, ulasim stratejileri ile| Ulagim sisteminin etkin kullanin ile siirdiiriilebilir ulagm
iliskilendirilerek belirlenmesi sisteminin kazanilmasi

Istanbul’da 6ncelikle araglarm degil insanlarm ekonomik ~ |Hizh ve konforlu toplu tagima sistemi icin rayh sistem agmm
ve hizli ulagiminin saglanmasi gelistirimesi

Niifus-istihdam dagilimmn; Istanbul biitiininde ve her iki |Planh kentsel gelisimi destekleyecek hizli ag alt yapismn
yakada dengelenebilmesi i¢in yeni odaklarm belirlenmesi ~ |olusturulmast

Ulagim odaklari (lojistik, OSB, otogarlar, merkezi alanlar,
havaalanlari vs) arasinda entegrasyonun saglanmast icin
hizh demiryolu ve karayolu baglantilarmm olusturuimasi

Dogu-bati yoniindeki dogrusal gelismeye paralel olarak
rayl ulagim sistemlerinin planlanmasi

Oncelikle Tarihi Yarmada olmak iizere kentin tarihi Egsoz salmmum minimize edecek alternatifler gelistirerek
dokularmda lastik tekerlekli arag trafiginin azaltimasi, yaya | Tarihi yarimadada yer alan tarihi ve kiiltiirel varliklarm
ulagim akslarmi olusturulmasi korunmasi

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanligi Ulagim Planlama Mudiirligu,
2011, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 Ozet Raporu, Istanbul [41]

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Mayis 2006°da istanbul Metropoliten Alan1 Entegre
Kentsel Ulasim Ana Plan1 (IUAP) calismasina baslamistir. Haziran 2007 de JICA ile
teknik igbirligi yapilarak caligmalara baglanmistir. Yapilan ¢alismalara yonelik genis
katilimmin saglanmasi amaciyla IUAP ve JICA Proje Ekipleri, 3 Izleme Kurulu, 2
Calistay ve 2 Seminer ¢alismas1 ile birlikte haftalik olarak 49 toplanti
gerceklestirmistir. Yapilan toplantilar ve degerlendirmeler ile JICA proje ekibi
tarafindan hazirlanan; Ilerleme Raporu Kasim 2007°de, Ara Rapor Mart 2008’de,
Taslak Final Rapor Ekim 2008’de, Final Rapor ise Mayis 2009°da teslim edilmistir.
[UAP calismasi tamamlanmadan 1/100.000 &lgekli Istanbul il Cevre Diizeni Plani
2009 yilinda revize edilmesi nedeni ile Istanbul Ulasim Ana Planr’nin da revize
edilme gerekliligi dogmustur. Revize edilen 1/100.000 &lgekli Istanbul 11 Cevre
Diizeni Plani’ndan gelen; niifus, istthdam ve buna bagli olarak yeniden olusan ulasim
talebinin degerlendirilmesi, planlanan ulasim projelerinin dncelik siralamalarma gore
fayda maliyet analiz hesap c¢aligmalarmin revize edilmesi ile birlikte ulagim
sebekesinin de giincellenmesi gerekliligi dogmustur. Boylelikle istanbul Ulasim Ana

Plan1 revizyon ¢alismasi1 Haziran 2009°da baslamustir [41].

Istanbul’da yapilmasi planlanan bir diger ulasim projesi ise Asya ve Avrupa’yi

birbirine baglayan ve Yavuz Sultan Selim adinin verilecegi 3. Koprii projesidir.

49



Istanbul Mimarlar Odas1’na gore 3. Koprii insanlar1 otomobil kullanmaya ydneltecek
buna bagli olarak trafikteki arag sayisi artacaktir [46]. Insaat Miihendisleri Odasinin

yaptig1 aciklamaya gore ise 3. Koprii kent ulasimina koklii ¢6ziim getirmeyecektir.

Sekil 5.10°de Istanbul’daki k&prii, niifus ve toplam aragl yolculuklarm iliskisi
goriilmektedir. Bu sekilden anlasilacag: iizere Istanbul’a yapilan 2. Képriiden sonra
bogazdan gecen arag¢ sayisinin %1180 oraninda arttig1 buna kiyasla bogazdan gegen
yolcu sayismin %170 gibi daha diisiik bir oranda arttigi belirtilmistir. 2. koprii
deneyiminden yola ¢ikarak yeni yapilacak 3. kopriiniin kent {izerinde ulagim, fiziksel
yapi, niifus, dogal cevre ve sosyal yapi bakimindan olumsuz etkisi olacagi

belirtilmektedir [47].

2. Koprii
(1988)

1. Képri

(1974)

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

- Bogazi Gegen Arag Sayisi
© Niifus

=== Toplam Aragh Yolculuklar

Sekil 5.10. istanbul’da Niifus, Toplam Arach Yolculuklar ve Bogazi Gecen Arac

Sayillarimin Karsilastirnlmasi

Kaynak: Cahiskan C O., 3. Koprii Degerlendirme Raporu, TMMOB Sehir Plancilari Odasi Istanbul
Subesi, istanbul, 2010, s.12 [47]

Gecmis yillara bakildiginda Bogazigi Kopriisiiniin, agilisgindan birka¢ sene sonra
ulagim talebini karsilayamamaya baglamis ve ikinci koprii olan Fatih Sultan Mehmet

Kopriisii’niin plani yapilmaya baslanmistir. Bu nedenle Istanbul Bogazi'na yapilacak
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3. Koprii’niin ulasim sistemini kisa bir silire i¢in rahatlatacagi ancak kesin sonug

vermeyecegi diisliniilmektedir.

Avrupa, Kanada ve Amerika gibi gelismis lilkelerde ise trafik sorununa ¢6ziim
amagl karayolu agirlikli bir kenti¢i ulasim politikast yerine siirdiiriilebilir ulasim
politikalar1 gelistirilmistir. Bu iilkelerde 6zellikle Parket&Devamet yontemine odakl
caligmalar yapilmistir. Bu yontemler sehir merkezlerindeki trafik sorunu basarilt bir
sekilde azaltilmis, bunun yani sira giiriiltii, hava kirliligi, gaz emisyonu gibi trafigin

yarattig1 bazi etkiler azaltilmistir [27].

Parket&Devamet yonteminin Istanbul’da uygulanabilirligi icin Parket&Devamet
tesislerinin temel kriterleri Istanbul kent merkezinde dikkate almmalidir. Bu
kriterlere gore Istanbul’da Parket&Devamet alanlar1 metro, tramvay ve tren
istasyonlar1 gibi rayli ulasim araglarinin duraklarmin yakinlarinda bulunmalidir.
Bunun yanmi sira Istanbul’da Parket&Devamet alanlari, insanlarin sehir merkezine
seyahatlerini kisaltacak, toplu tasima araclarina yiiriime mesafesinde olacak ve
insanlarin  aligveris gibi ihtiyaglarin1 giderecek sekilde yapilandirilmalidir.
Istanbul’da Parket&Devamet yonteminin tercih edilmesini saglayacak bir diger kriter
ise otopark ve transfer iicretlerinin diisiik olmasidir. Tim bu kriterler dikkate
alindiginda Istanbul’da insanlar sehir merkezine girmeden araglarini otoparka
birakacak ve toplu tasima araglar1 ile sehir merkezine seyahatlerine devam

edebileceklerdir.
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6. SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI CERCEVESINDE ARABA
SAHIPLERININ TOPLU TASIMAYA YONLENDIRILMESINDE PARK ET
DEVAM ET YONTEMI; iSTANBUL ORNEGI

6.1 Calismanin Amaci ve Kapsami

Bu c¢alismanin amaci, Tirkiye’de, ulasim politikas1 olarak, Parket&Devamet
sisteminin gerekliligini ve uygulanabilirligini test etmek, kullanict profilini
belirlemek, hedef Kitlenin davranis kalibin1 tanimak, Parket&Devamet alanlarinin yer
seciminin  yapilmasinda  kullanilacak modele taban olusturabilmek ve

Parket&Devamet sisteminin sagladig: faydalar1 gosterebilmektir.

Yapilan literatiir taramasmda ulasim agisindan &nem arz eden Istanbul ili
kapsaminda yeterli ¢alisma bulunmadigi, siiriiciilerin ve yolcularin Parket&Devamet
sistemine olan yaklasimi ve davranig kaliplar1 {izerine yeterince arastirma
yapilmadig1 goriilmiistiir. Bunun yan1 sira kentsel faaliyetlerin, niifusun ve trafigin

yogun olmasi nedeni ile Istanbul li bu ¢alismanm kapsami olarak belirlenmistir.

Calismada 6zellikle istanbul’daki mevcut ulasim sistemi ve yerlesim lekesi ele
almmistir. Planlanan ulasim giizergahlar1 ise arastrmanmn kapsami iginde yer
almamaktadir. Bunun en temel nedenleri; planlanan ulasim gilizergahlarinin suan etiit
asamasinda olmasi, bu konuda hazirlanan haritalarin sematik olmaktan oteye
gecememesi, kesin ve net bir ulasim hiyerarsisi olusturulamamasidir. Ayrica
bahsedilen planlar yapilsa dahi bunlarla beraber yerlesim lekesinin yogunlugu ve

arazi kullanimi da degisecektir.

6.2 Calismanin Yontemi

Bu nedenle bu g¢alismada 6zel arag¢ kullananlarin ve yolcularin Parket&Devamet
sistemine kars1 yaklagimi ve davranig kaliplarinin incelenebilmesi i¢in anket yontemi
kullanilmistir. Bu anlamda kullanic1 grubu ve Parket&Devamet yontemi arasindaki

bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiyi O6lgmek amaciyla
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Parket&Devamet alaninda daha O6nceden yapilmig anket formlar1 incelenmis, bu
ama¢ dogrultusunda en ¢ok kullanilan anket formlar1 dikkate alinarak yeni bir anket

formu diizenlenmistir.

Bu ¢alismada biri yerlesim yerinde digeri Parket&Devamet alanlarinda uygulanmak
iizere iki ayr1 anket hazirlanmistir. Iki ayr1 gruba anket hazirlanmasmin nedeni ise
Parket&Devamet yontemini kullananlarin bu ydntemi neden tercih ettigini
kavrayabilmek, Parket&Devamet yontemini kullanmayanlarin ise neden
kullanmadiklarin1 anlayabilmek ve onlarin bu yontemi kullanmalar1 i¢in Oneriler
getirerek ulasim yontemlerinin entegrasyonu ve bu baglamda park et devam et
yontemine iliskin uygun yer belirleme ve politika olusturma konusunda ¢ikarimlarda

bulunabilmektir.

Anketlerin uygulanacagi yerlesim yerleri secilirken, sehir merkezinden uzak olmasi,
farkli kiiltiirler ve farkli sosyo-ekonomik yapilarda olmasi, farkli yogunlukta
yerlesim alanlar1 olmasi, ulasilabilirlik oranlarmmin ve ulagim alternatiflerinin az
olmasi, araba sahipligi ve gelir durumu gibi kriterler goz oniine alinmistir. Bunun
yani sira her bolge kendi icerisinde kentsel doku ve sosyo ekonomik 6zellik olarak

homojen yapidadir.

Anketlerin uygulanacagi Parket&Devamet alanlar1 segilirken de kent merkezinde
olmamasi, belirli hakim ulasim akslar1 {izerinde ve belirli araliklarla olmasi gibi

kriterler g6z 6niinde bulundurulmustur.

Anketlerin uygulanacag: yerlesim yerleri ve Parket&Devamet alanlar1 Sekil 6.1°de

bulunan haritada gosterilmektedir.
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Sekil 6.1. Anket Uygulama Alanlan

SiLvRl

3. Kopru Glzergahi
Metrobls
Marmaray

Metro

Hafif Metro
Tramvay

Finukuler

Banliyo Hatlan ( Tadilat )

Yerlesim
P+R Alanlari
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Sekil 6.1’den de goriilecegi lizere yerlesim yerinde uygulanacak anket icin Avrupa
yakasinda 7, Anadolu yakasinda 5 olmak iizere toplam 12 alan belirlenmistir.
Parket&Devamet alanlarinda uygulanacak anket i¢in de Avrupa yakasinda 4 Anadolu

yakasinda 4 olmak iizere toplam 8 alan belirlenmistir.

Uygulanan anket sayilarinin belirlenmesi ise, yerlesim yeri i¢in bolgenin yiiz 6lgtimii
ve yogunlugu, Parket&Devamet alanlar1 igin ise istatiksel 6rneklem olusturabilecek
sayida olmasi dikkate alimmistir. Maliyet ve zaman gibi unsurlar1 da dikkate alinarak
ve de arastirma sonuglarmmm gegerli, giivenilir ve kullanilabilir olmas1 ¢ergevesinde
Kolayda Ornekleme yontemi kullanilmistir. Ayrica arastirmalarda en yaygin sekilde
kullanilan bu teknikte ankete cevap veren kisilerin hepsinin 6rnekleme dahil edilmesi
s0z konusudur. Bunun yani sira, 6rneklemin ana kiitleyi iyi temsil etmesi gerektigi
g6z Oniinde bulundurularak miimkiin oldugunca farkli sosyo-kiiltiirel ve sosyo-
ekonomik oOzellikteki bireylere ulasilmaya calisilmistir. Yerlesim yeri icin 440
(%66,7), Parket&Devamet alanlar1 i¢in 160 (%33,3) anket olmak iizere toplam 600
anket uygulanmistir. Bolgelere gore uygulanan anket sayist Tablo 6.1°de

gosterilmektedir.
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Tablo 6.1. Arastirma Kapsaminda Anket Uygulanan Alanlar

Yerlesim Yeri Parket&Devamet Anket
Sayisi

1.Bolge 100 Avcilar iDO Iskelesi | 20

(Biiyiikgekmece ve Parket&Devamet alani

Silivri)

2. Bolge (Beylikduzii) | 40 Atakdy Metro Duragt  Yam | 20

Parket&Devamet alani

3. Bolge (Bahgelievler) | 40 Cemal Kamact Agik Otoparki 20
4. Bolge (Basaksehir) | 40 Dariissafaka Yeralt1 Otopark: 20
5. Bolge (Arnavutkdy) | 30 Bostanci Agik Otoparki 20
6. Bolge (Sar1yer) 40 Maltepe IDO Parket&Devamet | 20
alani

7. Bolge (Sariyer, 30 Kartal 1 Parket&Devamet alani 20
Eyiip ve Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 20 Pendik IDO 20
9. Bolge (Beykoz) 20

10. Bolge (Sultanbeyli) | 30

11. Bolge (Tuzla 20

Sanayi)

12. Bolge (Tuzla) 30

Toplam 440 Toplam 160

6.3 Bulgular ve Degerlendirme

Yerlesim yerinde ve Parket&Devamet alanlarinda uygulanan anketlerin sonuglart iki
ayr1 kategoride ele alinmistir. Yerlesim yerinde ve Parket&Devamet alanlarinda

uygulanan anketlerin istatistiki analizi asagidaki gibidir.
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6.3.1 Yerlesim Yerinde Uygulanan Ankete iliskin Bulgular

Parket&Devamet kullanict davranigini tespit etmeye yonelik 12 ayri yerlesim yerinde
toplam 440 kisiye anket uygulanmistir. Elde edilen anket verilerinde ilk olarak
katilimcilarin demografik ozellikleri ele alinmis, ardindan anket sorularma verilen
cevaplara iligskin frekans ve yiizde analizi uygulanmis ve son olarak katilimcilarin
demografik ozellikleri ile Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari arasindaki

iligki korelasyon analizi ile incelenmistir.

6.3.1.1 Yerlesim yerindeki katihmeilarin demografik 6zelliklerine iliskin
bulgular

Yerlesim yerinde uygulanan ankete katilan katilimcilarin demografik bilgileri Tablo

6.2’de gosterilmektedir.
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Tablo 6.2. Yerlesim Yerindeki Katiimcilarin Demografik Yapisina fliskin

Ozellikler
Degiskenler Ozellikler Frekans Yiizdelik
Yas 18-29 141 32,0
30-44 132 30,0
45-59 112 25,5
60 ve tizeri 55 12,5
Cinsiyet Kadin 188 42,7
Erkek 252 57,3
Cahsma Durumu | Evet 252 57
Hayir 188 43

Tablo 6.2°’ye gore katilimcilarm %32’si 18-29 yas araliginda, %30’u 30-44 yas
araliginda, %25,5’1 45-59 yas araliginda, %12,5°1 ise 60 yas lizerindedir. Ayrica

katilimcilari %57,3’0 erkek olup, tamamina yakini (%57’si) ise ¢alismaktadir.

6.3.1.2 Yerlesim yerindeki katihmcilarin anket sorularina verdigi cevaplara

iliskin frekans ve yiizde analizi

Parket&Devamet kullanici davranigini tespit etmeye yoOnelik yerlesim yerinde
uygulanan anket calismasimna katilimeilarin verdigi cevaplar bolge ve soru bazinda

frekans ve ylizde analizi olarak ele alinmistir.
- Is yeriniz nerede?

Yerlesim yerinde yapilan ankette katilimcilarin yas, cinsiyet, ¢alisma durumu gibi
demografik ozellikleri belirlendikten sonra calistyorum cevabi veren 252 kisinin is

yerinin semt ve ilgesi tespit edilmistir. Buradaki amag¢ katilimcilarin giinliikk
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yolculuklarini hangi semt veya ilgeye yaptigmin tespit edilebilmesidir. Katilimcilara

sorulan i yeriniz nerede? Sorusunun cevabmna iliskin yanitlar Sekil 6.2°de

gosterilmistir.
9.0%
7.9% 8.0%
8.0%
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Sekil 6.2. Katiimcilarin is Yerinin Bulundugu ilgeler

Sekil 6.2°den goriilecegi iizere katilimcilarm ¢ogunlugu Bakirkdy (7,9%), Besiktas
(7,3%), Beyoglu (7,1%), Kadikdy (%8,0), Kartal (%7,5), Maltepe (%6,4), Sisli
(%5,2) ve Umraniye’de (5,9%) calismaktadir.

Katilimcilarm yerlesim yerinden i yerine olan seyahatlerinin giizergahi arzu hatlar1

olarak belirtilen Sekil 6.3°de gosterilmektedir.
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Sekil 6.3’de goriildiigii tizere merkeze yakin ikamet edenlerin yani sira, Tuzla, Eylip,
Riva gibi sehrin ¢eper yerlerinde ikamet edenler bile is i¢in sehir merkezine seyahat
etmektedir. Genel olarak is akiglari, Bakirkdy, Besiktas, Beyoglu, Kadikoy, Kartal,
Maltepe, Sisli ve Umraniye gibi trafigin yogun oldugu sehir merkezine

yapilmaktadir.

- Giinliik rutin yolculugunuzu hangi saatler arasinda yapiyorsunuz?

Tablo 6.3’de galisan 252 kisinin “Giinliik rutin yolculugunuzu hangi saatler arasinda

yapiyorsunuz? ” sorusuna verdikleri cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.3. Yerlesim Yerindeki Katihhmcilarin Giinliik Rutin Yolculugunu

Yaptig1 Saatler

Giinliik rutin  yolculugunuzu | 07-10 10-13 13-16 16-19 19-22
hangi saatler arasinda

yapiyorsunuz? F % F % F % F % F %

1.Bélge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 18 | 30,8 | 4 11,5 | 8 115|20 [308 |8 |[154
2. Bolge (Beylikdiizii) 8 20 |3 75 |3 75 |8 20 |4 |10
3. Bolge (Bahgelievler) 7 292 | 2 83 |4 16,7 | 8 333(3 |75
4. Bolge (Basaksehir) 9 32112 71 |4 143 |9 32,1 |43 | 143
5. Bolge (Arnavutkdy) 5 41,7 |1 83 |1 83 |4 333 |1 8,3
6. Bolge (Sarryer) 7 36,8 | 2 105 | 3 158 | 6 316 |1 |53
Zj:li:kf;“yer’ EYUp ve 6 |375|2 |125|1 |63 |6 [375|1 |63
8. Bolge (Riva) 6 46,2 | 1 77 |0 0 5 3851 |77
9. Bolge (Beykoz) 5 455 | 1 91 |0 0 4 364 |1 9,1
10. Bélge (Sultanbeyli) 7 41,2 | 2 118 |1 59 |5 2942 |11,8
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 7 50 |1 71 |1 71 |5 3570 |0

12. Bolge (Tuzla) 6 42091 71 |1 71 |5 357 |1 7.1
TOPLAM 91 [361(22 |87 |27 |10,7|85 |337 |27 |107

Tablo 6.3’den goriilecegi tizere tiim bolgelerde rutin yolculugun ¢ogunluk olarak 07-

10 ve 16-19 saatleri arasinda yapildig: goriilmektedir. Bu saatlerdeki yogunlugun en

temel nedeni ise mesai baslangi¢ ve bitis saatlerini kapsamasidir.

12 bolgenin genelinde incelendiginde, giinliik rutin yolculugun yapildig: saatler Sekil

6.4’de gosterilmektedir. Sekil 6.4’den de anlasilacagi lizere tiim katilimcilarin
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%36,1’1 sabah 07-10 arasi, %33,7’si ise aksam 16-19 saatleri arasinda seyahat
yapmaktadir.

m 19-22

= 13-16 8.7%
10.7%

Sekil 6.4. Yerlesim Yeri Genelinde Giinliik Rutin Yolculugun Yapildig: Saatler

- Isyerinize hangi aragla gidiyorsunuz?

Tablo 6.4.’de calisan 252 kisinin “Isyerinize hangi aragla gidiyorsunuz? > sorusuna

verdikleri cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.

65



Tablo 6.4. Yerlesim Yerindeki Katihmeilarin ise Giderken Tercih Ettikleri

Ulasim Yontemleri

Isyerinize hangi aragla | Araba Parket&De | Toplu Diger

gidiyorsunuz? vamet Tasima

1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 18 31 10 172125 |431|5 8,6

2. Bolge (Beylikdiizii) 9 346 |8 308 |7 269 | 2 7,7
3. Bolge (Bahgelievler) 10 417 | 9 375 | 4 16,7 | 1 4,2
4. Bolge (Basaksehir) 8 286 |13 | 464 |4 14,3 |3 10,7
5. Bolge (Arnavutkdy) 3 25 |6 50 |1 83 |2 16,7
6. Bolge (Sariyer) 7 36,8 |7 36,83 158 | 2 10,5

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Santy yip 6 375 | 4 25 5 31,3 |1 6,3

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 4 30,8 | 4 3084 [308]1 7,7
9. Bolge (Beykoz) 3 273 |2 18,2 | 4 36,4 | 2 18,2
10. Bélge (Sultanbeyli) 4 2355 29,4 | 7 41,2 | 1 5,9
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 4 28,6 | 4 28,6 | 4 28,6 | 2 14,3
12. Bolge (Tuzla) 3 21,4 | 4 286 | 5 357 |2 14,3
TOPLAM 79 |345|76 33773 [222|24 |95

Tablo 6.4’de goriildiigl iizere Ozellikle gelir seviyesi diger bolgelere gore daha
yiikksek olan (Tablo 9.1) ve sehir merkezine ulasim imkami daha kisitli olan
Beylikdiizii (2. Bolge) ve Bahgelievler’de (3. Bolge) araba tercihinin diger ulasim
araclarina gore daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Bagsaksehir (4. Bolge) ve
Arnavutkdy’de (5.bdlge) ise Parket&Devamet tercihi daha fazladir.
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Tiim bolgelerin geneli incelendiginde ise asagidaki sekilde 6.5°de gosterildigi tizere
katiimcilarin ~ %34,5’inin  ige  giderken araba  kullandigi,  %33,7’sinin
Parket&Devamet kullandig1, %22,2’sinin toplu tasima araci kullandigi ve %9.5’inin

diger ulasim araglarini kullandig1 goriilmektedir.

“ Toplu W Diger B Araba
Tasima 9% 35%

B Parket&Deva
met
34%

Sekil 6.5. Yerlesim Yeri Genelinde ise Giderken Tercih Edilen Ulasim

Yontemleri

- Giinliik rutin yolculugunuzda farkli lokasyonlara ugruyor musunuz?

Tablo 6.5’de calisan 252 kiginin “Giinliik rutin yolculugunuzda farkli lokasyonlara
ugruyor musunuz?”’ sorusuna verdikleri cevabin ylizde ve frekans analizi

bulunmaktadir.
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Tablo 6.5. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Ise Giderken Farkli Lokasyonlara

Ugramasi
Giinliik rutin yolculugunuzda farkl | Evet Hayir
lokasyonlara ugruyor musunuz?
F % F %

1.Bolge (Biiyiikk¢ekmece ve Silivri) 22 37,9 36 62,1
2. Bolge (Beylikdiizii) 8 30,8 18 69,2
3. Bolge (Bahgelievler) 9 37,5 15 62,5
4. Bolge (Basaksehir) 8 28,6 20 71,4
5. Bolge (Arnavutkdy) 5 41,7 7 58,3
6. Bolge (Sar1yer) 7 36,8 12 63,2
Zj:ii:kf;“yer’ EYUp ve 6 375 |10 | 625
8. Bolge (Riva) 5 38,5 8 61,5
9. Bolge (Beykoz) 4 36,4 7 63,6
10. Bolge (Sultanbeyli) 5 29,4 12 70,6
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 5 35,7 9 64,3
12. Bolge (Tuzla) 6 429 8 57,1
TOPLAM 90 35,7 162 64,3

Tablo 6.5’den de goriilecegi lizere tiim bolgelerde, seyahatlerde farkli lokasyonlara
ugramayanlarm orani ugrayanlara kiyasla daha fazladir.

Tiim bolgelerin geneline bakildiginda asagidaki Sekil 6.6’da goriildiigii gibi caligan
katilimcilarin - %35,7’s1 giinliik rutin yolculuklar1 srrasinda farkli lokasyonlara

ugrarken, %64,3’1 farkl yerlere ugramadan direk ise gitmektedir.
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B Evet
35.7%

B Hayir
64.3%

Sekil 6.6. Yerlesim Yeri Genelinde ise Giderken Farkh Lokasyonlara

Ugranmasi

Giinlik rutin  yolculuklarinda farkli lokasyona wugrayan 90 katilimcinin

Parket&Devamet yontemini kullanim oranlar1 ise Tablo 6.6’da gésterilmistir.
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Tablo 6.6. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Farkh Lokasyonlara Ugrarken

Parket&Devamet Tercihleri

Giinliik rutin yolculugunuzda farkli | Parket&Devamet Kullanimi Toplam
lokasyonlara ugrayanlarin

Parket&Devamet kullanim orani F % F %
1.Bolge (Biiyiikk¢ekmece ve Silivri) 2 9,1 22 37,9
2. Bolge (Beylikdiizii) 0 0,0 8 30,8
3. Bolge (Bahgelievler) 1 111 9 37,5
4. Bolge (Basaksehir) 2 25,0 8 28,6
5. Bolge (Arnavutkdy) 2 40,0 5 41,7
6. Bolge (Sariyer) 3 42,9 7 36,8

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve

Amavatkéy) 2 33,3 6 37,5
8. Bolge (Riva) 0 0,0 5 38,5
9. Bolge (Beykoz) 1 25,0 4 36,4
10. Bolge (Sultanbeyli) 2 40,0 5 29,4
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 2 40,0 5 35,7
12. Bolge (Tuzla) 2 33,33 6 42,9
TOPLAM 19 21,1 90 100

Tablo 6.6’a gore giinliik rutin yolculuklarinda farkli lokasyonlara ugrayanlarin
%21,1’1 Parket&Devamet yontemini tercih etmektedir. Bolgeler bazinda
incelendiginde ise Beylikdiizii ve Riva’da (2. ve 8. Bolge) gilinlik rutin
yolculuklarinda farkli lokasyonlara ugrayanlarin Parket&Devamet yontemini tercih
etmedigi goriilmektedir. Bu bolgelerde Parket&Devamet yonteminin uygun

olmamasi, gelir seviyesinin yiiksek olmasi1 (Tablo A.1l), toplu tasima olanaklarinin
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yeterli olmamasi, aktarma sayisinin fazlaligi, seyahat siiresinin uzun olmasi ve buna
benzer sebepler ile Parket&Devamet yonteminin tercih edilmedigi diisiiniilmektedir.
Arnavutkdy, Sariyer, Sultanbeyli ve Tuzla Sanayi bolgesinde (5., 6., 10. ve 11.
Bolge) ise diger bolgelere kiyasla Parket&Devamet tercihi daha ytiksektir.

Tiim bolgelerin geneline bakildiginda asagidaki Sekil 6.7°de goriildiigii gibi gilinlik
rutin  yolculugunuzda farkli lokasyonlara ugrayan katilimcilarm  %21,1°i
Parket&Devamet sistemini tercih ederken, %78,9’u Parket&Devamet sistemini tercih
etmemektedir.

B Parket&Deva
met Kullanan
21.1%

B Parket&Deva
met
Kullanmayan
78.9%

Sekil 6.7 Yerlesim Yeri Genelinde Katihmeilarin Farkh Lokasyonlara Ugrarken
Parket&Devamet Tercihleri

- Sehir merkezine ne kadar siklikta seyahat edersiniz?

Tablo 6.7°de ¢alismayan 188 katilimcinin “Sehir merkezine ne kadar siklikta seyahat

edersiniz? sorusuna verdikleri cevabin ylizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.7. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezine Seyahat
Sikhiklar

Sehir merkezine ne kadar siklikta | Giinde 1 | Haftada 1 | Ayda 1 | Nadiren
seyahat edersiniz? kez kereden kereden

fazla fazla

1.Bdlge (Bilyiikcekmece ve Silivii) | 22 [22 |39 |39 |26 |26 |13 |13

2. Bolge (Beylikdiizii) 8 20 |18 |45 |9 225 |5 12,5
3. Bolge (Bahgelievler) 6 15 20 50 10 25 4 10
4. Bolge (Basaksehir) 7 17,5 1] 19 4751 8 20 6 15
5. Bolge (Arnavutkdy) 5 16,7 | 14 | 46,7 | 6 20 |5 16,7
6. Bolge (Sartyer) 10 [25 |16 |40 |9 2255 12,5

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 7 23,3 | 12 40 7 23,3 | 4 13,3

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 5 25 |7 35 |5 25 |3 15
9. Bolge (Beykoz) 4 20 9 45 4 20 3 15
10. Bélge (Sultanbeyli) 9 30 [10 (3337 23,3 | 4 13,3
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 5 25 |8 40 |5 25 |2 10
12. Bolge (Tuzla) 9 30 |10 |333|7 23,3 | 4 13,3
TOPLAM 97 |22 |182 |41,4|103 | 234 |58 |132

Tablo 6.7°den goriildiigii lizere tiim bolgelerde haftada bir kereden fazla sehir

merkezine seyahat en yliksek orandadir.

Tim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.8’de belirtilen sonug elde
edilmektedir. Sekil 6.8’e gore katilimcilarin %41,4’0 haftada 1 kereden fazla sehir
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merkezine seyahat ettigini belirtirken, %23,4’{i ayda bir kereden fazla, %22’si giinde

bir kere ve %13,2’si nadiren sehir merkezine seyahat ettigini belirtmektedir.

B Nadiren B Ginde1 kez
13% 22%

u Aydal
kereden fazla
23%

B Haftadal
kereden fazla
42%

Sekil 6.8. Yerlesim Yeri Genelinde Sehir Merkezine Seyahat Sikhklar:

- Sehir merkezine seyahatlerinizi genelde hangi ulasim araci ile yaparsiniz?

Tablo 6.8’de 440 katilimcmin “Sehir merkezine seyahatlerinizi genelde hangi ulasim
aract ile yaparsiniz?”’ sorusuna verdigi cevabm yiizde ve frekans analizi

bulunmaktadir.
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Tablo 6.8. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezine Seyahatlerinde
Tercih Ettikleri Ulasim Yontemleri

Sehir merkezine seyahatlerinizi | Sadece Parket&De | Toplu Diger
genelde hangi ulagim aract ile | Araba vamet tagima
yaparsiniz?

1.Bdlge (Biyiikcekmece ve Silivii) |31 [31 [22 |22 [39 |39 |8 |8

2. Bolge (Beylikdiizii) 12 (30 |14 |3 |11 |275]3 7,5
3. Bolge (Bahgelievler) 14 35 12 30 10 25 4 10
4. Bolge (Basaksehir) 14 35 12 30 12 30 2 5
5. Bolge (Arnavutkdy) 10 3338 26,7 | 7 23315 16,7
6. Bolge (Sariyer) 13 [325]9 22514 |35 |4 10

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 9 30 9 30 8 26,7 | 4 13,3

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 7 35 |5 25 |6 30 |2 10
9. Bolge (Beykoz) 7 35 6 30 |4 20 3 15
10. Bolge (Sultanbeyli) 9 30 |8 26,7 | 9 30 |4 13,3
11. Bélge (Tuzla Sanayi) 6 30 |3 15 |8 40 |3 15
12. Bolge (Tuzla) 9 30 |10 |333|8 26,7 | 3 10
TOPLAM 141 |32 | 118 | 26,8 | 134 | 305 |47 | 107

Tablo 6.8’de goriildiigii tizere Bahgelievler, Basaksehir, Riva ve Beykozda (3. 4. 8.
ve 9. Bolgelerde) sehir merkezine seyahatlerde agirlik olarak araba kullaniimaktadir.
Bu bolgelerde ozellikle gelir seviyesinin yiiksek olmasindan (Tablo A.1) , sehir
merkezine uzak olmasindan ve yeterli toplu tagima imkani bulunmamasindan

kaynakli olarak seyahatlerde araba kullaniminm tercih edildigi diisiiniilmektedir.
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Ancak yine gelir seviyesi yiiksek olan Biiyiikgekmece (1. Bolge) ve Sariyer
(6.Bolge) incelendiginde sehir merkezine seyahatlerde agirlik olarak toplu tagimanin
tercih edildigi goriilmektedir. Toplu tagimanin en fazla (%40) tercih edildigi bolge
ise Tuzla sanayi bolgesi (11. Bolge) olup, bu bdlgede toplu tasimanin yiiksek

olmasinin gelir seviyesinin diisiik olmasindan kaynakli oldugu diisiiniilmektedir.

Tiim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.9°da goriildiigi iizere katilimcilarin
%32’sinin sehir merkezine seyahatlerinde arabayi tercih ettigi, %30,5’inin toplu
tagimay1 tercih ettigi, %26,8’inin Parket&Devamet yontemini tercih ettigi ve

%10,7’sinin ise diger ulasim aracini tercih ettigi goriilmektedir.

B Diger
10.7%. B Sadece Araba
32.0%

@ Toplu tasima

30.5% B Parket&Deva
met
26.8%

Sekil 6.9. Yerlesim Yeri Genelinde Sehir Merkezine Seyahatlerinde Tercih

Edilen Ulasim Yontemleri

Sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden 118

katilimcinin bdlgelere gore yas dagilimi Tablo 6.9°da incelenmistir.
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Tablo 6.9. Yerlesim Yerindeki Katihmecilarin Sehir Merkezinde Seyahatlerinde
Parket&Devamet Secimi Ile Yas Arasindaki Iliski

Sehir  merkezine  seyahatlerde | 18-29 30-44 45-59 60 ve | Parket&Deva
Parket&Devamet seciminde yas tizeri met
faktori

F |% |[F |% |F |% |F |% |F %
1.Bolge (Biiyiikkgekmece ve Silivri) | 3 136 |3 136 | 6 27,3 | 10 455 | 22 22
2. Bolge (Beylikdiizii) 1 71 |3 214 |4 | 286|6 |429]14 35
3. Bolge (Bahgelievler) 1 83 |2 16,7 | 4 333|5 41,7 | 12 30
4. Bolge (Basaksehir) 2 16,7 | 2 16,7 | 3 250 |5 41,7 | 12 30
5. Bolge (Arnavutkdy) 1 1251 125 | 3 375 |3 375 |8 26,7
6. Bolge (Sariyer) 1 11,1 2 22,2 |3 3333 3339 22,5
Zj:iifkf;nyer’ Eytp ve 1 |wil2 |22203 |333]3 [333]9 30
8. Bolge (Riva) 00 |1 20,0 | 2 40,0 | 2 40,0 | 5 25
9. Bolge (Beykoz) 1 16,7 | 1 16,7 | 1 16,7 | 3 50,0 | 6 30
10. Bolge (Sultanbeyli) 1 12511 125 |3 3753 3758 26,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 00 |1 3330 00 |2 66,7 | 3 15
12. Bélge (Tuzla) 1 10,0 | 1 10,0 | 3 3005 50,0 | 10 33,3
TOPLAM 13 | 11,020 |169 |35 |297|50 |424 /118 26,8

Tablo 6.9’da goriildiigii lizere sehir merkezine seyahatlerinde Parket&Devamet

yontemini tercih eden kullanicilarin yas dagilimi arasinda anlamli bir sonug elde

edilmistir. Verilere gore kullanicilar yasi ilerledik¢e Parket&Devamet yontemine

yonelik tercihleri artmaktadir. Geng katilimcilar ise Parket&Devamet yonteminden

ziyade araba kullanimmi tercih etmektedirler. Tim bolgelerde Parket&Devamet
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yontemini en fazla tercih eden kullanici gurubu 60 yas ve {lizerinde iken
Parket&Devamet yontemini en az tercih eden kullanici gurubu 18-29 vyas

araligidadir.

Tiim bolgelerin ortalamasina bakildiginda ise Sekil 6.10°da goriildiigii gibi sehir
merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden kullanicilarin
%42,4’1 60 yas lizerinde iken, %29,7’si 45-59 yas araliginda, %16,9’u 30-44 yas
araliginda ve %11°1 ise 18-29 yas araligindadir.

® 18-29 Yas

¥ Arasi _
B 60 Yas Uzeri 11.0% B 30-44 Yas

Arasi
16.9%

42.4%

@ 45-59 Yas
Arasi
29.7%

Sekil 6.10 Yerlesim Yeri Genelinde Katihmcilarin Sehir Merkezinde
Seyahatlerinde Parket&Devamet Secimi ile Yas Arasindaki iliski

Sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden 118

katilimcmin bolgelere gore cinsiyet dagilimi incelendiginde Tablo 6.10°daki veriler

tespit edilmistir.
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Tablo 6.10. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezinde Seyahatlerinde
Parket&Devamet Secimi Ile Cinsiyet Arasindaki Tliski

Sehir  merkezine  seyahatlerde | Kadin Erkek Parket&Deva
Parket&Devamet se¢iminde met
cinsiyet faktorii

F % F % F %
1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 10 | 45,5 | 12 545 | 22 22
2. Bolge (Beylikdiizii) 7 50,0 | 7 50,0 | 14 35
3. Bolge (Bahgelievler) 7 58,3 |5 41,7 | 12 30
4. Bolge (Basaksehir) 6 50,0 | 6 50,0 | 12 30
5. Bolge (Arnavutkdy) 4 50,0 | 4 50,0 | 8 26,7
6. Bolge (Sariyer) 5 55,6 | 4 444 19 22,5
Zj:iifkf;nyer’ Eytip ve 4 |asals |s56]09 30
8. Bolge (Riva) 3 60,0 | 2 40,0 | 5 25
9. Bolge (Beykoz) 2 33,3| 4 66,7 | 6 30
10. Bolge (Sultanbeyli) 4 50,0 | 4 50,0 | 8 26,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 1 33,32 66,7 | 3 15
12. Bolge (Tuzla) 5 |500|5 |500]10 33,3
TOPLAM 58 |49,2|60 |50,8] 118 26,8

Tablo 6.10’da goriildiigii tizere sehir merkezine seyahatlerinde Parket&Devamet
yontemini tercih eden kullanicilarin cinsiyet dagilimi arasinda anlamli bir sonug elde
edilememistir. Beylikdiizli, Bagsaksehir, Arnavutkdy, Sultanbeyli ve Tuzla’da (2., 4.,
5., 10. ve 12. Bolge) Parket&Devamet yontemini tercih eden katilimcilarin cinsiyet

dagilimi %50 bayan ve %50 erkek olmak iizere esittir. Bahgelievler, Sartyer ve
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Riva’da ise (3., 6., ve 8. Bolge) Parket&Devamet se¢iminde bayanlar agirlikta olup
oranlari sirasiyla %58,3, %55,6, ve %60,0 dir. Diger bolgelerde ise Parket&Devamet
seciminde erkek katilimcilarin pay1 daha ytiksektir.

Tim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.11°de gorildigi gibi sehir
merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden katilimcilarin
cinsiyet dagilimi birbirine yakimn olup, Parket&Devamet yontemini tercih edenlerde

kadmlarm orami %49,2 iken erkeklerin oran1 %50,8’dir.

B Kadin
49,2%

B Erkek
50,8%

Sekil 6.11 Yerlesim Yeri Genelinde Katihmcilarin Sehir Merkezine
Seyahatlerinde Parket&Devamet Secimi ile Cinsiyet Arasindaki iliski

Sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden 118
katilimcmin bolgelere gore galisma durumu incelendiginde Tablo 6.11°deki veriler

tespit edilmistir.
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Tablo 6.11. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezinde Seyahatlerinde
Parket&Devamet Secimi Ile Calisma Durumu Arasindaki Iliski

Sehir merkezine seyahatlerde | Calisiyor Calismuyor Parket&Devamet
Parket&Devamet se¢iminde c¢alisma

faktorii F % F % F %
1.Bolge (Biiyiikk¢ekmece ve Silivri) 11 50,0 11 50,0 | 22 22

2. Bolge (Beylikdiizii) 8 571 | 6 42,9 | 14 35

3. Bolge (Bahgelievler) 6 500 |6 50,0 |12 30

4. Bolge (Basaksehir) 5 417 |7 58,3 |12 30

5. Bolge (Arnavutkdy) 4 50,0 |4 50,0 |8 26,7
6. Bolge (Saryer) 5 55,6 | 4 444 |9 22,5

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve

Amavatkéy) 4 444 |5 55,6 |9 30
8. Bolge (Riva) 3 600 |2 40,0 |5 25
9. Bolge (Beykoz) 3 50,0 |3 500 |6 30
10. Bolge (Sultanbeyli) 4 50,0 4 50,0 8 26,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 2 66,7 1 33,3 3 15
12. Bolge (Tuzla) 5 500 |5 50,0 | 10 33,3
TOPLAM 60 50,8 58 49,2 118 26,8

Tablo 6.11°de goriildiigli lizere sehir merkezine seyahatlerinde Parket&Devamet
yontemini tercih eden kullanicilarin ¢alisma durumu arasinda anlamli bir sonug elde
edilememistir. Biiyiikgekmece, Behgelievler, Arnavutkdy, Beykoz, Sultanbeyli, ve
Tuzla’da (1., 3., 5. 9., 10. ve 12. Bolge) Parket&Devamet yontemini tercih eden
katilimeilarin %50’si ¢alisirken %50°si calismamaktadir. Beylikdiizii, Sariyer, Riva

ve Tuzla Sanayi bolgesinde (2., 6., 8. ve 11. Bolge) Parket&Devamet se¢iminde
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calisanlar agirlikta olup oranlar1 sirastyla %57,1, %55,6, %60 ve %66,7 dir. Diger
bolgelerde ise Parket&Devamet seciminde calismayan katilimcilarin payr daha

yiiksektir.

Tiim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.12°de goriildiigii gibi sehir
merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih eden katilimcilarin
calisgma durumu birbirine yakin olup, Parket&Devamet yontemini tercih edenlerde

calisanlarin oran1 %50,8 iken ¢aligmayanlarin oran1 %49,2 dir.

B Calismayan

H Calisan
50.8%

Sekil 6.12 Yerlesim Yeri Genelindeki Katihmcilarin Sehir Merkezinde
Seyahatlerinde Parket&Devamet Secimi ile Calsma Durumu Arasindaki Iliski

- Sehir merkezine seyahatlerinizi hangi amacla yaparsiniz?

Tablo 6.12°de 440 katiimcinin “Sehir merkezine seyahatlerinizi hangi amagla

yaparsiniz?” sorusuna verdigi cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.12 Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezine Seyahatlerindeki

Amaclan

Sehir merkezine seyahatlerinizi | Is Aligveris Egitim Gezme Diger
hangi amagla yaparsimiz?

F % |F % |F % |F |% F | %
1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 18 18 29 29 8 8 37 37 8 8
2. Bolge (Beylikdiizii) 10 |25 |12 |30 |4 0 |11 |275 |3 7,5
3. Bolge (Bahgelievier) 10 [25 |12 [30 |6 15 [10 |25 2 5
4. Bolge (Basaksehir) 10 |25 |10 |25 |6 15 [10 |25 4 10
5. Bolge (Arnavutkdy) 7 23319 30 |2 6,7 |7 233 |5 16,7
6. Bolge (Sarryer) 8 20 |9 2259 225]10 |25 4 10
Zj:li:kf;“yer’ EYUp ve 8 |267]|9 |30 |6 |20 |5 16,7 |2 6,7
8. Bolge (Riva) 5 25 |5 25 |4 20 |4 20 2 10
9. Bolge (Beykoz) 5 25 |6 30 |4 20 |3 15 2 10
10. Bolge (Sultanbeyli) 8 26,7 |8 26,7 | 4 13,3 8 26,7 |2 6,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 3 15 |8 40 |5 25 |3 15 1 5
12. Bolge (Tuzla) 7 23319 30 |6 20 |6 20 2 6,7
TOPLAM 100 | 24,0126 303 |81 |195|90 |21,7 |19 |46

Tablo 6.12°den goriildiigli izere katilimcilar sehir merkezine sadece is amaglh degil

aligveris, egitim, gezme ve diger farkli amaclarla da gitmektedirler. Biiylikgekmece’

de (1. Bolge) katilimeilarin %37’si ve Sariyer’de (6. Bolge) katilimcilarin %251

olmak iizere sehir merkezine en ¢ok gezme amaci ile gidilmektedir. Beylikdiizi,

Bahgelievler, Arnavutkdy, Eylip, Beykoz, Tuzla sanayi bdlgesi ve Tuzla yerlesim
yerinde (2. 3. 5. 7. 9. 11. Ve 12 . bolge) sirastyla %30, %30, %30, %30, %30, %40
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ve %30 oraninda aligveris amaci ile sehirmerkezine gidilmektedir. Riva’da ise (8.

Bolge) en fazla (%25) is amaci ile sehir merkezine gidilmektedir.

Tiim bolgelerin genelinde sehir merkezine seyahatin amaci Sekil 6.13’de verilmistir.
Sekil 6.13’den goriildiigii tizere sehir merkezine seyahat en fazla (%30,3) aligveris

amaci ile yapilmaktadir.

W Diger .
B Gezme 4.6% B s
21.7%

I Egitim
19.5%

30.3%

Sekil 6.13. Yerlesim Yeri Genelinde Sehir Merkezine Seyahatlerin Amacglari

Tablo 6.13’de is harici sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet kullanim

oranlar1 verilmektedir.
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Tablo 6.13. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezine Seyahat

Amacina Gore Parket&Devamet Kullanim Oranlar

Sehir  merkezine  seyahatlerde | Aligveris Egitim Gezme Diger Toplam
amacmna gore Parket&Devamet

yontemini kullanimi F % F % F % F % F %
1.Bolge (Biiyiikk¢ekmece ve Silivri) | 5 294 | 2 118 |7 41,2 | 3 17,6 82 23,0
2. Bolge (Beylikdiizii) 4 |a00|1 100 |3 | 3002 200 |30 |135
3. Bélge (Bahgelievler) 4 |s571]1 |143|2 |286|0 |00 |30 |95
4. Bolge (Basaksehir) 3 |375(3 |875|1 |125]|1 |125 |30 |108
5. Bolge (Arnavutkdy) 2 50,0 | O 00 |1 2501 250 |23 |54
6. Bolge (Sar1yer) 3 4292 286 | 2 286 |0 0,0 32 195
Zj:li:kf;ﬂyer’ EYp e 2 14002 |400]1 |200[0 |00 |22 |68
8. Bolge (Riva) 0 |00 |1 |500/0 |00 |1 |s500 |15 |27
9. Bolge (Beykoz) 2 66,7 | 1 333 |0 00 |0 0,0 15 |41
10. Bélge (Sultanbeyli) 3 60,0 | 1 20,0 | 1 20,00 0,0 22 |p8
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 0 00 |1 800, 0 00 |O 0,0 17 1,4
12. Bolge (Tuzla) 2 40,0 | 2 40,0 | 1 2000 0,0 23 6,8
TOPLAM 30 |405|17 |230[19 |257(8 |108 |341 1000

Tablo 6.13’de goriildiigii iizere Biiyiikgekmece, Riva ve Tuzla Sanayi bolgesi (1., 8.

ve 11.Bolge) haricinde diger tim bolgelerde Parket&Devamet yontemi ¢ogunluk

olarak alisveris amagli tercih edilmektedir.

Tiim bdlgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.14’de goriildiigii gibi is disinda

sehir merkezine seyahatlerin Parket&Devamet tercih edenlerin %40,5’inin aligveris
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amacl seyahat ettigi, %23,0’mnin egitim amaglh seyahat ettigi, %25,7’sinin gezme

amacli ve %10,8’inin diger amaglarla seyahat ettigi anlagilmaktadir.

B Diger

H Aligveris
40.5%

" Egitim
23.0%

B Gezme
25.7%

Sekil 6.14 Yerlesim Yeri Genelinde Katimcilarin Sehir Merkezine Seyahat
Amacina Gore Parket&Devamet Kullanim Oranlan

- Yolculuklarmizda aracinizi tercih etme nedeniniz nedir?

Tablo 6.14°de sehir merkezine seyahatlerde arabayi tercih eden katilimcilarin
“Yolculuklarmizda araciizi tercih etme nedeniniz nedir?” sorusuna verdikleri

cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.14. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Sehir Merkezine Seyahatlerinde

Araba Tercih Etme Nedenleri

Yolculuk Diizenli
volculuk Arag Aktarmasiz Kapidan Sirasinda toplu
. P kapiya Farkli tagima
Yolculuklarmizda aracinizi tercih etme siiresi konforu yolculuk _.
. - ulagim lokasyonlar | segenegi
nedeniniz nedir? -
a ugrama olmamast
F % F % F % F % F %
1.Bolge (Bityiikgekmece ve Silivri) 8 364 |7 318 | 5 227 |0 0 2 91 0|0
2. Bolge (Beylikdiizii) 4 286 | 3 214 | 4 286 | 3 214 | O 0 0 |0
3. Bolge (Bahgelievler) 5 41,7 2 16,7 4 33,3 1 8,3 0 0 0 0
4. Bolge (Basaksehir) 4 33,3 3 25 0 0 2 16,7 3 25 0 0
5. Bolge (Arnavutkdy) 3 375 2 25 0 0 0 0 3 37,5 0 0
6. Bolge (Sartyer) 5 556 | 0 0 0 0 2 222 | O 0 2 | 222
7. Bolge (Sartyer, Eyiip ve Arnavutkdy) 4 44,4 2 22,2 0 0 0 0 2 22,2 1 111
8. Bolge (Riva) 3 60 0 0 2 40 0 0 0 0 0|0
9. Bolge (Beykoz) 3 50 1 16,7 | O 0 0 0 1 16,7 |1 | 16,7
10. Bolge (Sultanbeyli) 2 25 2 25 0 0 3 375 |1 125 |0 | O
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 1 333 |1 333 |0 0 0 0 0 0 1 | 333
12. Bolge (Tuzla) 2 20 2 20 1 10 0 0 4 40 1 |10
TOPLAM 44 | 373 | 25 | 21,2 16 | 136 | 13 | 11 14 |1 119 |6 |51

Tablo 6.14°den goriildigii tizere Biiyliikgekmece, Bahgelievler, Bagaksehir, Sariyer,
Eylip, Riva ve Beykoz (1., 3., 4., 6., 7., 8. ve 9. Bolge) swrastyla %36,4, %41,7,
%33.,3, %55,6, %44,7, %60 ve %50 oranlar1 ile en fazla yolculuk siiresini kisaltmasi

nedeni ile araba ile seyahati tercih ettigini belirtmistir.

Tiim bolgelerin geneline iligkin veri Sekil 6.15°de bulunmaktadir. Sekil 6.15°de

goriildiigii lizere katilimcilarm %37,3°l yolculuk siiresini kisalttigi i¢in araba ile

sehir merkezine seyahat ettigini belirtmektedir. Ozel ara¢ kullaniminm yolculuk

stiresini kisaltmasindaki en bilyilk neden ise toplu tasgima imkanlarmnin yeterli

olmamasidir. Bunun yani sira katilimcilarin %21,22°si ara¢ konforu,%13,6’s1
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aktarmasiz yolculuk, %11°1 kapidan kapiya ulagim, %11,9’u yolculuk sirasinda farkl
lokasyonlara ugrama geregi ve %35,12, diizenli toplu tasima secenegi olmamasi

nedeni ile yolculuklarinda aracimni tercih etmektedir.

B Yolculuk Sirasinda E  Duzenli toplu
Farkh tasima segenegi B Yolculuk siiresi

B Kapidan kapiya  lokasyonlara olmamasi 37.3%

B Arag konforu

B Aktarmasiz 71.2%
. (]

yolculuk
13.6%

Sekil 6.15. Yerlesim Yeri Genelinde Sehir Merkezine Seyahatlerde Araba
Tercih Etme Nedenleri

- Parket&Devamet yontemini kullanma yoniinde tercihinizi degistirebilecek

etkenler?

Tablo 6.15°de sehir merkezine seyahatlerinde arabisini kullanmay: tercih eden 141
kisinin “Parket&Devamet yontemini kullanma yoéniinde tercihinizi degistirebilecek

etkenler?” sorusuna verdigi cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.15. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Parket&Devamet Yontemini

Tercihini Etkileyecek Etkenler

Parket&Devamet yontemini | Parket&De | Park ticreti | Kres, Park  etme
kullanma  yoniinde tercihinizi | vamet uygunlugu | aligveris kolaylig
degistirebilecek etkenler? alaninin olanag1 vb. Giivenlik
evime bulunmasi
yakinlig
F % F % F % F % F %
1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 7 318 |7 31,8 | 4 318 |5 22,7 2 9,1
2. Bolge (Beylikdiizii) 6 429 | 6 429 1|2 143 | 2 14,3 4 28,6
3. Bolge (Bahgelievler) 5 41,715 41,710 0 3 25 2 16,7
4. Bolge (Basaksehir) 3 25 3 25 2 16,7 | 3 25 4 33,3
5. Bolge (Arnavutkdy) 3 375|3 3753 375|0 0 0 0
6. Bolge (Sartyer) 4 444 | 4 444 | 4 444 | 0 0 1 11,1
7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 3 33,33 33,33 3330 0 2 22,2
Arnavutkdy)
8. Bolge (Riva) 3 60 |3 60 |0 0 2 40 0 0
9. Bolge (Beykoz) 2 3332 333 |0 0 1 16,7 |2 33,3
10. Bolge (Sultanbeyli) 3 37513 3752 25 |0 0 2 25
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 2 66,7 |0 0 1 333|0 0 0 0
12. Bélge (Tuzla) 3 30 |3 30 |0 0 2 20 2 20
TOPLAM 44 29,1 | 44 29,1 | 24 159 | 18 11,9 21 13,9
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Tablo 6.15’den goriildiigii tizere Biiyiikgekmeceve Arnavutkoy, Sariyer, Eyiip’te (1.,
5., 6, 7 Bolge) yapilan incelemelerde Parket&Devamet alaninin eve yakinligi, park
ticreti uygunlugu ve kres, aligveris gibi olanaklarin, seyahatlerinde araba kullananlar1

Parket&Devamet yontemine yonlendirecegi anlagilmaktadir.

Beylikdiizii, Bahgelievler, Riva ve Sultanbeyli (2., 3., 8., 10. Bolge) gibi bolgelerde
ise Parket&Devamet alaninin yerlesim yerine yakinligi, Parket&Devamet alanina
ulasimmn  kolay olmast ve park dcreti uygun olmasi, araba kullananlari
Parket&Devamet yontemine yoOnlendirecek en temel etkenler arasinda yer

almaktadir.

Ayrica gelir seviyesinin diisiik oldugu Tuzla sanayi bolgesinde (11. Bolge) ise park
ticreti uygun olmasi dikkate alinmazken ¢ogunluk olarak (%66,7) Parket&Devamet
alanmin eve yakin olmasinin araba ile seyahat edenleri Parket&Devamet yontemine

yonlendiren en temel etken oldugu goriilmektedir.

Bolgeler bazinda sonuglardan anlagilacag iizere sehir merkezine arabasi ile seyahat
edenleri Parket&Devamet yontemine yonlendirmede ticret politikasi tek basina bir
etken degildir. Bunun yan1 sira insanlar hayatlarini kolaylastiracak, Parket&Devamet
alaninin eve yakin olmasi, kres, aligveris olanagi vb. bulunmasi gibi etkenlere de
onem vermektedir. Bunun yani sira Basaksehir ve Beykoz gibi bolgelerde giivenlik
etmeninin de Parket&Devamet yontemine yonlendirmede 6nemli bir konu oldugu

gorilmiistiir.

Tiim bolgelerin geneline bakildigi asagidaki Sekilde 6.16°da goriildiigii tizere sehir
merkezine seyahatlerde arabasini kullananlarin %29,1°’i Parket&Devamet alaninin
eve yakin olmasi, yine %29,1°1 Park iicreti uygunlugu, %15,9°u kres aligveris gibi
imkanlarin bulunmasi, %13,9’u giivenlik ve %11,9’u park etme kolaylig1 nedeni

seyahatlerinde Parket&Devamet yontemini tercih edebileceklerini belirtmislerdir.
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B Parket&Deva

B Givenlik
[ ]
Park etr?e 13.9% met alaninin
kolayhigi
11.9%

I Kres, alisveris

olanagivb. B Park Gcreti
bulunmasi uygunlugu
15.9% 29.1%

Sekil 6.16. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Parket&Devamet Yontemini
Tercihini Etkileyecek Etkenler

- Seyahatlerinizde aktarma sayisi az olursa Parket&Devamet yontemini tercih eder
misiniz?
Tablo 6.16°’da 440 katiimcinin “‘Seyahatlerinizde aktarma sayist az olursa

Parket&Devamet yontemini tercih eder misiniz?” sorusuna verdigi cevabin yiizde ve

frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.16. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Aktarma Sayisinin Azaltilmasi

ile Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar

Seyahatlerinizde aktarma sayis1 az | Evet  her | Evet bazen | Hayir Bilmiyorum

olursa Parket&Devamet yontemini | zaman

tercih eder misiniz?

1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 28 28 44 44 8 8 20 20

2. Bolge (Beylikdiizii) 10 |25 |15 |375]5 125(10 |25
3. Bolge (Bahgelievler) 12 |3 |15 |375]3 75 |10 |25
4. Bolge (Basaksehir) 10 [25 |15 |375|4 10 |11 |275
5. Bolge (Arnavutkdy) 8 26712 |40 |2 67 |8 26,7
6. Bolge (Sartyer) 12 |30 |14 |35 |2 5 12 |30

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 9 30 11 36,7 | 2 6,7 |8 26,7

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 4 20 |6 30 |2 10 |8 40
9. Bolge (Beykoz) 5 25 5 25 4 20 6 30
10. Bélge (Sultanbeyli) 9 30 [11 |367]2 67 |8 26,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 6 30 |6 30 |3 15 |5 25
12. Bolge (Tuzla) 9 30 |12 |40 |2 6,7 |7 23,3
TOPLAM 122 | 27,7166 | 37,739 |89 |113 | 257

Tablo 6.16’dan goriilecegi lizere tiim bolgelerde seyahatlerde aktarma sayisi az
olursa Parket&Devamet yontemini bazen tercih edebilecegi belirtilmistir.
Behgelievler, Sariyer, Eyiip, Sultanbeyli, Tuzla sanayi bolgesi ve Tuzla yerlesim
yerinde ise (3., 6., 7., 10., 11., ve 12. Bolge) diger bolgelere kiyasla daha fazla
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oranda (%30) evet her zaman Parket&Devamet yontemini tercih ederim cevabi

gelmistir.

Tiim bolgelerin geneli incelendigi zaman asagidaki Sekil 6.17°de goriildiigl tlizere
katilimcilarin %37,7’si aktarma sayisi az olursa Parket&Devamet yontemini bazen
tercih edebilecegini, %27,7’si Parket&Devamet yontemini her zaman tercih
edebilecegini belirtmistir. Katilimcilarm  %25,7°si  kararsiz  oldugunu belirten
bilmiyorum cevabi verirken %8,9’luk kiigiik bir kesim Parket&Devamet yontemini

kullanmayacagimi belirtmistir.

H Evether
B Bilmiyorum zaman
25.7% 27.7%

Hayir
8.9%

B Evet bazen
37.7%

Sekil 6.17 Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Aktarma Sayisinin Azaltilmasi ile

Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlari

- Seyahatinizde aktarma iicretleri az olursa Parket&Devamet yontemini tercih eder
misiniz?
Tablo 6.17°da 440 katilimcmm “Seyahatinizde aktarma {cretleri az olursa

Parket&Devamet yontemini tercih eder misiniz?” sorusuna verdikleri cevabin yiizde

ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.17. Yerlesim Yerindeki Katihmeilarin Aktarma Ucretlerininn

Azaltilmasi ile Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlanr

Seyahatinizde aktarma {icretleri az | Evet  her | Evet bazen | Hayir Bilmiyorum
olursa Parket&Devamet yontemini | zaman
tercih eder misiniz?
F % F % F % F %

1.Bélge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 20 |20 |40 |40 |18 |18 |22 |22
2. Bolge (Beylikdiizii) 5 |125|10 |25 |11 |275|14 |35
3. Bolge (Bahgelievler) 7 175 10 25 10 25 13 32,5
4. Bolge (Basaksehir) 9 2251 14 35 6 15 11 27,5
5. Bolge (Arnavutkdy) 8 |267|11 |[367]3 10 |8 26,7
6. Bolge (Sariyer) 10 |25 |14 |35 |3 75 |13 |325
7. B6lge (Sariyer, Eyiip ve

ge (Sany yip 9 30 10 33313 10 8 26,7
Arnavutkdy)
8. Bolge (Riva) 3 |15 |6 |30 [3 |15 |8 |40
9. Bolge (Beykoz) 9 45 |5 25 |2 10 |4 20
10. Bolge (Sultanbeyli) 12 |40 |11 [367]2 6,7 |5 16,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 10 |50 |6 30 |2 10 |2 10
12. Bolge (Tuzla) 13 [433[12 |40 [2 |67 |3 |10
TOPLAM 115 | 26,1 | 149 | 33,9 | 65 14,8 | 111 | 25,2

Tablo 6.17°de goriildiigii  lizere aktarma {icretlerinin  diisik  olmasinimn
Parket&Devamet yontemi tercihine olan etkisi bdlgeler bazinda farklilik

gostermektedir. Ozellikle gelir seviyesi diisiik olan Beykoz, Sultanbeyli, Tuzla

sanayi bolgesi ve Tuzla yerlesim yerindeki (9., 10.,
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11. ve 12. Bolge) katilimcilar




aktarma {icreti az olursa Parket&Devamet yontemini herzaman tercih

edebileceklerini belirtmislerdir.

Gelir seviyesi yiiksek olan Beylikdiizii, Bahgelievler ve Riva’da ise (2. 3. ve 8.
Bolge) aktarma iicretlerinin diisiik olmasinin insanlar1 Parket&Devamet yontemine

yonlendirmede etkisiz oldugu anlagilmaktadir.

Diger bolgelerdeki katilimcilarin ¢ogunlugu ise aktarma iicretlerinin azalmasi ile

Parket&Devamet yontemini bazen tercih edebileceklerini belirtmislerdir.

Tim bolgelerin geneli incelendigi zaman Sekil 6.18’de gorildigi iizere
katilimeilarin  %33,9’u  aktarma Ucretlerinin azaltilmas: ile Parket&Devamet
yontemini bazen, %26,1°1 ise herzaman tercih edebileceklerini belirtmiglerdir. Bunun
yant sira katilimcilarin %25,2°si kararsiz oldugunu belirtirken %14,8’iaktarma
ticretlerindeki disiistin onlar1 Parket&Devamet yontemine yonlendirmeyecegini
belirtmistir. Buradan anlasilacagi {izere aktarma ficretlerinin azaltilmasi insanlari

Parket&Devamet yontemine yonlendirmede bir segcenek olmaktadir.

B Bilmiyorum B Evether

25.2% zaman
26.1%

14.8%

B Evet bazen
33.9%

Sekil 6.18. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Aktarma Ucretlerininn

Azaltilmasi ile Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar

- Seyahatlerinizde aktarma noktalarinda gecis kolayligi olursa Parket&Devamet

yontemini tercih edermisiniz?

Tablo 6.18°de katilimcilarin “Seyahatlerinizde aktarma noktalarinda gegis kolayligi
olursa Parket&Devamet yontemini tercih eder misiniz?” sorusuna verdikleri cevabin

yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.18. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Aktarma Noktalarinda Gegis

Kolayhgi ile Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar

Seyahatlerinizde aktarma | Evet  her | Evet bazen | Hayir Bilmiyorum

noktalarinda gegis kolayligi olursa | zaman

Parket&Devamet yontemini tercih

edermisiniz?

1.Bolge (Biiyiikk¢ekmece ve Silivri) | 37 37 23 23 19 19 21 21

2. Bolge (Beylikdiizii) 14 |3 |10 |25 |9 225 |7 17,5
3. Bolge (Bahgelievler) 14 35 9 225 | 8 20 9 22,5
4. Bolge (Basaksehir) 12 30 12 30 6 15 10 25
5. Bolge (Arnavutkoy) 9 30 10 3334 133 |7 23,3
6. Bolge (Sartyer) 14 |35 |13 [325[3 |75 |10 |25

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 4 20 |6 30 |4 20 |6 30
9. Bolge (Beykoz) 8 40 |6 30 |2 10 |4 20
10. Bélge (Sultanbeyli) 10 |333|13 [433]2 67 |5 16,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 9 45 |6 30 |2 10 |3 15
12. Bolge (Tuzla) 10 [333|12 |40 |3 10 |5 16,7
TOPLAM 118 | 26,8 | 146 | 33,2 |65 | 148|111 | 252

Tablo 6.18°de goriildiigii tizere aktarma noktalarinda gecis kolayligi saglanmasi ile
Biiylikgekmece, Beylikdiizii, Bahgelievler, Sartyer, Beykoz ve Tuzla sanayi bolgesi
(1.,2,3.,6.,9. ve 11. Bolge) gibi bolgelerde sirastyla %37, %35, %35, %35, %40 ve
%45 oranlarinda her zaman Parket&Devamet yonteminin tercih edilecegi

goriilmiistiir. Gelir seviyesi yiiksek olan Beylikdiizii ve Bahgelievler’de aktarma
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ticretleri azaltilmasmin Parket&Devamet yontemine yonlendirmede bir etkisi
goriilmemisken, aktarma noktalarindaki gecis kolayliginin bu bdlgedeki insanlari
Parket&Devamet yontemine yonlendigi anlasilmaktadir. Yine buradan iicret
politikasindan ¢ok kullanim kolayliginin insanlar1 Parket&Devamet yontemine

yonlendirdigi anlagilmaktadir.

Arnavutkdy, Eyiip, Sultanbeyli ve Tuzla yerlesim yeri gibi bolgelerde ise (5.,7., 10.,
ve 12. Bolge) cogunluk olarak aktarma noktalarinda gegis kolayligi saglanmasi ile

bazen Parket&Devamet yonteminin kullanilabilecegi belirtilmistir.

Tim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.19°da goriildiigii lizere aktarma
noktalarinda gecis kolayliginin saglanmasi1 ile katilimcilarin  %33,2°si  bazen
Parket&Devamet  yontemini tercih  edebilecegini, %26,8’si her zaman
Parket&Devamet yontemini tercih edebilecegini belirtmistir. %25,2’si bilmiyorum
cevabi verirken, %14,8’1 Parket&Devamet yontemini kullanmayacagini belirtmistir.
Bu cevaplardan goriildiigii tizere aktarma noktalarinda gegis kolayliginin saglanmasi

kullanicilar1 Parket&Devamet ssistemine yonlendirmektedir.

H Evether
B Bilmiyorum zaman
25.2% 26.8%

Hayir
14.8%

B Evet bazen
33.2%

Sekil 6.19. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Aktarma Noktalarinda Gegis

Kolayhgi ile Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar

- Seyahat siirenizi kisaltiyorsa tercih eder misiniz?

Tablo 6.19°da katilimcilarin “Seyahat siirenizi kisaltiyorsa tercih eder misiniz?”

sorusuna verdikleri cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.19. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Seyahat Siiresinin Kisaltilmasi ile

Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar:

Seyahat siirenizi kisaltiyorsa tercih | Evet  her | Evet bazen | Hayir Bilmiyorum

edermisiniz? Zaman

1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 32 32 37 37 5 5 26 26

2. Bolge (Beylikdiizii) 14 |3 |12 |30 |5 12519 22,5
3. Bolge (Bahgelievler) 12 30 15 375 4 10 9 22,5
4. Bolge (Basaksehir) 14 |35 |16 |40 |3 75 |7 17,5
5. Bolge (Arnavutkdy) 12 |40 |12 |40 |2 6,7 |4 13,3
6. Bolge (Sartyer) 14 |3 |15 |375]|3 75 |8 20

7. Bolge (Sariyer, Eylip ve
ge (Sany yip 12 40 12 40 3 10 3 10

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 6 30 |8 40 |2 10 |4 20
9. Bolge (Beykoz) 8 40 8 40 2 10 2 10
10. Bolge (Sultanbeyli) 12 |40 |13 [433]2 6,7 |3 10
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 9 45 7 35 1 5 3 15
12. Bolge (Tuzla) 11 [36,7|13 |433|3 10 |3 10
TOPLAM 151 | 34,3 (168 | 382 (35 |8 86 | 195

Tablo 6.19°dan goriilecegi iizere seyahat siiresinin kisalmasi nedeni ile Beylikdiizii,
Arnavutkdy, Eylip, Beykoz ve Tuzla sanayi bdlgesi (2., 5., 7., 9.,ve 11.bolge) gibi
bolgelerde ¢ogunluk olarak (%35, %40, %40, %40 ve %45) herzaman

Parket&Devamet yonteminin tercihe dilebilecegi belirtilmistir. Yine bu cevaplardan
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anlagilacagi lizere Parket&Devamet yonteminde saglanan kullanim kolayligi gelir

seviyesi yliksek olan bolgeleri de Parket&Devamet yontemine yonlendirmektedir.

Diger bolgelerde ise seyahat siiresinin kisaltilmasi ile parket&devamet yonteminin

bazen tercih edilebilecegi belirtilmistir.

Tim bolgelerin geneli incelendiginde Sekil 6.20°de gorildiigii iizere seyahat
siresinin kisaltilmasi ile katilimcilarn %38,2°si bazen, %34,3’li ise her zaman
Parket&Devamet yontemini tercih edebilecegini belirtmistir. Bunun yani sira
katilimcilarin %19,5°1 bilmiyorum cevabi verirken %81 Parket&Devamet yontemini

kullanmayacagimi belirtmistir.

B Evet her
zaman
34.3%

Hayir ™ Bilmiyorum
8.0% 19.5%

B Evetbazen
38.2%

Sekil 6.20. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Seyahat Siiresinin Kisaltilmasi ile

Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar:

- Yasadigmiz yerden metro, metrobiis, hafif rayli ve Marmaray hattina baglantili
diizenli otobiis veya minibiis hizmeti olsa, yolculuklarmnizda bu hizmeti tercih

eder misiniz?

Tablo 6.20°de katilimcilarm “Yasadiginiz yerden metro, metrobiis, hafif rayli ve
Marmaray hattina baglantili diizenli otobiis veya miniblis hizmeti olsa,
yolculuklariizda bu hizmeti tercih eder misiniz?” sorusuna verdikleri cevabin yiizde

ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.20. Yerlesim Yerindeki Katimcilarin Aktarma Saglanmasi ile Metro,

Metrobiis ve Marmaray Gibi Ulasim Yontemlerine Yonelik Tutumlar

Yasadigimiz yerden metro, | Evet  her | Evet bazen | Hayir Bilmiyorum

metrobiis, hafif rayli ve Marmaray | zaman

hattina baglantili diizenli otobiis
veya miniblis hizmeti olsa,
yolculuklarinizda bu hizmeti tercih

eder misiniz?

1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 32 32 37 37 8 8 23 23

2. Bolge (Beylikdiizii) 8 20 |14 |35 |4 10 |14 |35
3. Bolge (Bahgelievler) 6 15 12 30 4 10 18 45
4. Bolge (Basaksehir) 9 225 12 30 2 5 17 42,5
5. Bolge (Arnavutkoy) 5 16,7 | 9 30 3 10 13 43,3
6. Bolge (Sariyer) 11 275 | 11 27511 25 |17 42,5

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 4 13,3 |8 26,7 | 4 13,3 | 14 46,7

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 4 20 |7 35 |2 10 |7 35
9. Bolge (Beykoz) 3 15 7 35 4 20 6 30
10. Bélge (Sultanbeyli) 9 30 [11 |[367]2 67 |8 26,7
11. Bélge (Tuzla Sanayi) 5 25 |6 30 |3 15 |6 30
12. Bolge (Tuzla) 6 20 |8 26,7 | 4 13,312 |40
TOPLAM 102 | 232|142 | 323 |41 |93 |155 |352

Tablo 6.20°den goriilecegi iizere Bahgelievler, Basaksehir, Arnavutkdy, Sariyer,
Eyiip ve Tuzla yerlesim yeri (3.,4.,5.,6., 7.ve 12.Bolge) gibi bolgelerde ¢ogunluk
olarak (%45, %42,5, %43,3, %42,5, %46,7 ve %40) otobiis veya minibiis baglantilar
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ile metro, metrobiis ve Marmaray gibi hatlar1 kullanma yoniinde kararsiz olduklarini
belirtmiglerdir. Burada katilimcilarin aktarmali seyahatleri tercih etmedikleri
anlagilmaktadir. Bunun yani sira Biiyiikgekmece, Beylikdiizli, Riva, Sultanbeyli ve
Tuzla sanayi bolgesi (1., 2., 8., 10., ve 11.Bolge) gibi bolgelerde katilimeilarin sirasi
ile %37, %35, %35, %35, %36,7 ve %30 unun otobiis veya minibiis aktarmasi ile

bazen metro, metrobiis veya Marmaray hattini kullanabilecegi anlagilmigtir.

Tiim bolgelerin geneline bakildiginda ise Sekil 6.21°de goriildiigii gibi otobiis, miniis
baglantilar1 ile katilimcilarin %23,2’inin her zaman %32,3’linlin ise bazen Metro,

Metrobiis ve Marmaray hatlarimi kullanabilecegi anlasgilmaktadir.

B EvetHer
H Bilmiyorum zaman
35.2% 23.2%

Hayir B EvetBazen
9.3% 32.3%

Sekil 6.21. Yerlesim Yerindeki Katihmeilarin Aktarma Saglanmasi ile Metro,

Metrobiis ve Marmaray Gibi Ulasim Yontemlerine Yonelik Tutumlarn

- Sizce Parket&Devamet yontemi 6zendirilmeli midir?

Tablo 6.21°de katilimcilarin “Sizce Parket&Devamet yontemi 6zendirilmeli midir?”

sorusuna verdikleri cevabin yiizde ve frekans analizi bulunmaktadir.
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Tablo 6.21. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Parket&Devamet Yonteminin

Ozendirilmesi Yoniindeki Tutumlar

Sizce Parket&Devamet yontemi | Evet Hayir Bilmiyorum

Ozendirilmeli midir?

F % F % F %

1.Bolge (Biiyiikgekmece ve Silivri) | 69 69 16 16 15 15

2. Bolge (Beylikdiizii) 22 55 10 25 8 20
3. Bolge (Bahgelievler) 18 | 45 6 15 16 40
4. Bolge (Basaksehir) 21 525 |6 15 13 32,5
5. Bolge (Arnavutkdy) 14 46,7 | 5 16,7 | 11 36,7
6. Bolge (Sariyer) 22 55 4 10 14 35

7. Bolge (Sariyer, Eyiip ve
ge (Sany yip 13 43,3 |5 16,7 | 12 40

Arnavutkdy)

8. Bolge (Riva) 9 45 |5 25 |6 30
9. Bolge (Beykoz) 9 45 4 20 7 35
10. Bolge (Sultanbeyli) 20 66,7 | 2 6,7 | 8 26,7
11. Bolge (Tuzla Sanayi) 11 55 3 15 6 30
12. Bolge (Tuzla) 14 | 467 |5 16,7 | 11 | 36,7
TOPLAM 241 | 548 | 71 16,1 | 128 | 29,1

Tablo 6.21°den goriilecegi tizere her bolgede ¢ogunluk olarak Parket&Devamet

yontemi 6zendirilmelidir goriisti one siiriilmiistiir.

Tiim bolgelerin geneli incelendiginde ise Sekil 6.22°de goriildiigli {izere
katilimcilarin %54,8’1 Parket&Devamet yontemi 6zendirilmedir cevabi verirken,

%29,1°1 bilmiyorum, %16,1°1 ise hayir cevab1 vermistir.

101



B Evet

@ Bilmiyorum 54.8%
. (o]

29.1%

B Hayir
16.1%

Sekil 6.22. Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Parket&Devamet Yonteminin

Ozendirilmesi Yoniindeki Tutumlar

6.3.1.3. Yerlesim yerinde yapilan ankete iliskin hipotezler ve korelasyon analizi

Calismada yerlesim yerlerinde Parket&Devamet kullanict davranisi ile demografik
ozellikleri arasindaki iliskiyi tespit edebilmek amaci ile korelasyon analizi
yapilmistir. Elde edilen bulgularda Pearson Coorrelation ifadesinin karsisindaki
deger “r” ile ifade edilir ve — 1 ile + 1 arasinda bir deger alir. Burada iliskinin yoniinii
“r’nin isareti, derecesini ise katsaymin biiyiikliigli belirler. Eksi degerler bir degisken
artarken digerinin azaldigmin, art1 degerler ise her iki degiskenin aldig1 degerlerin

birlikte artis veya azalig gosterdiginin gostergesidir.

H1: Orneklem grubunu olusturan yerlesim yerlerinde insanlarm Parket&Devamet

yontemine yoOnelik tutumlari ile yas arasinda anlamli bir iliski vardir.
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Tablo 6.22 Yerlesim Yerindeki Katihmcilarin Parket&Devamet Yontemine
Yoénelik Tutumlan ile Yas Arasindaki iliski

Correlations
Yas Toplam

Pearson Correlation 1 256"
Yas Sig. (2-tailed) ,012
N 440 440

Pearson Correlation 256" 1

Toplam Sig. (2-tailed) ,012

N 440 440

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.22°de goriildiigh tizere hipoeteze yonelik sigma degeri 0.012 bulunmustur.
Sigma degeri 0,05ten kiigiik oldugu i¢in “H1: Orneklem grubunu olusturan yerlesim
yerlerinde insanlarin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile yas arasinda

anlamli bir iliski vardir.” hipotezini red edemeyiz.

Tablodaki 0.256 degeri yerlesim yerindeki katilimcilarin yasi ile Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari1 arasinda arasinda pozitif dogrusal bir iliski oldugunu

gostermektedir.

Bu bilgilerden yola ¢ikarak insanlarin yasi ilerledikge Parket&Devamet yontemini

tercih ederler diyebiliriz.

H2: Orneklem grubunu olusturan yerlesim yerlerinde insanlarmn Parket&Devamet

yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iligki vardir.

103



Tablo 6.23 Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar ile
Cinsiyet Arasindaki iliski

Correlations
Cinsiyet Toplam
Pearson Correlation 1 -,254"
Cinsiyet Sig. (2-tailed) ,066
N 440 440
Pearson Correlation -,254" 1
Toplam Sig. (2-tailed) ,066
N 440 440

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.23’de gorildigii tizeri -0.254 olan r degeri yerlesim yerindeki insanlarin
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyetleri arasinda negatif
dogrusal bir iligki vardir. Bu bilgilerden yola ¢ikarak yerlesim yerindeki insanlarin
cinsiyetleri ile Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlar1 arasinda ters yonlii

zayif bir iligki vardir denilir.

Hipoeteze yonelik sigma degeri 0.066 bulunmustur. Sigma degeri 0,05’ten biiyiik
oldugu igin “H2: Orneklem grubunu olusturan yerlesim yerindeki insanlarmn
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iliski
vardir” hipotezini kabul edemeyiz. Dolayisiyla siiriiclilerin cinsiyeti ile
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari arasinda arasinda bir iligkiden

bahsedilemez.
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H3: Orneklem grubunu olusturan yerlesim yerindeki insanlarm Parket&Devamet

yontemine yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu arasinda bir iligki vardir.

Tablo 6.24 Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlan ile

Calisma Durumu Arasindaki iliski

Correlations
Calisma Toplam
Durumu
Calisma Durumu Pearson Correlation 1 ,182
Sig. (2-tailed) ,106
N 440 440
Toplam Pearson Correlation ,182 1
Sig. (2-tailed) ,106
N 440 440

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.24’de goriildiigii tizere Pearson Coorrelation ifadesinin karsisindaki 0,182
degeri siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu

arasinda ayni yonlii zayif bir iliski oldugunu gostermektedir.

Bunun yani sira H3 hipotezine yonelik 0,106sigma degeri 0,05 ten biiylik oldugu i¢in
“H3: Orneklem grubunu olusturan yerlesim yerindeki insanlarm Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu arasinda bir iliski vardir” hipotezi

red edilmektedir.
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6.3.2 Parket&devamet alanlarinda uygulanan ankete iliskin bulgular

6.3.2.1 Parket&devamet alanlarindaki katihmcilarin demografik 6zelliklerine

iliskin bulgular

Parket&Devamet kullanici davranigini tespit etmeye yonelik 160 arag sahibine 8 ayr1
Parket&Devamet otopark alaninda anket uygulanmistir. Anket sonuglarina yonelik
demografik bilgiler Tablo 6.25°deki gibidir.

Tablo 6.25. Siiriiciilerin Demografik Yapisina liskin Ozellikler

Degiskenler Ozellikler Frekans Yiizdelik
Yas 18-29 34 21

30-44 64 40

45-59 50 31

60 ve lizeri 12 8
Cinsiyet Kadin 54 34

Erkek 106 66
Cahsma Durumu | Evet 108 67,5

Hayir 52 32,5

Tablo 6.25’de ankete katilan arag sahiplerinin demografik 6zellikleri verilmistir.
Parket&Devamet yontemini kullanan arag¢ sahiplerinin yas dagilimi incelendiginde
%21’1inin 18-29 yas araliginda, %40’ min 30-44 yas araliginda, %31’inin 45-59 yas
araliginda, %8’inin ise 60 yas iizerinde oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin yaridan

fazlas1 erkek siiriicii olup, %67,5’1 calismaktadir.
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6.3.2.2 Parket&devamet alanlarindaki katihmcilarin anket sorularina verdigi

cevaplara iliskin frekans analizi

Parket&devamet kullanic1 davranigmi tespit etmeye yonelik parket&devamet

alanlarinda uygulanan anket caligmasina arag sahiplerinin verdigi cevaplar Tablo

6.26°da verildigi gibidir.

Tablo 6.26. Siiriiciilerin Parket&Devamet Kullanici Davramisina Yonelik
Frekans Analizi

Degiskenler Cevap Frekans Yiizde
07-10 40 40
10-13 14 11,3
Giinliik rutin yolculugunuzu hangi saatler arasinda 13-16 3 6.4
yaptiyorsunuz? ’
16-19 30 30,6
19-22 16 11,7
Giinliik lcul da farkli lokasyonl Svel 22 20°
tinliik rutin yolculugunuzda farkl lokasyonlara ugruyor
musunuz? (Esini, cocugunu birakmak, aligveris v.b) Hayir 86 9,7
Giinde 1 kez 23 14,4
Haftada 1 kereden 64 40,0
. . - fazla
?
Sehir merkezine ne kadar siklikta seyahat edersiniz? Ayda 1 Kereden 39 244
fazla
Nadiren 34 21,2
Sadece Araba 56 35,0
Sehir merkezine seyahatlerinizi genelde hangi ulagim Parket&Devamet 48 30,0
araci ile yaparsiniz? Toplu tagima 46 28,7
Diger 10 6,3
Sehir merkezine seyahatlerinizi hangi amacla yaparsmiz? | Is 35 21,8
Aligveris 48 30,0
Egitim 22 13,8
Gezme 45 28,0
Diger 10 6, 4
Parket&Devamet ne siklikta kullaniyorsunuz? Giunde 1 kez 38 23,8
Haftada 1 kereden 54 33,7
fazla
Ayda 1 kereden 36 22,5
fazla
Nadiren 32 20
Parket&Devamet Kullanma nedeninizi énem sirasia Trafik tikaniklig 45 28,0
gore siralaymiz? Stressiz yolculuk 27 16,8
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Seyahat siiresi 18 11,3
Yakit maliyeti 36 22,5
Varis noktasinda 23 14,5
Parkyeri sorunu
Varis noktasinda 11 6,9
Parkyeri {icretinin
yiiksekligi
Parket&Devamet yonteminin “Lokasyon Uygunlugunu” | Uygun 82 51,2
nasil buluyorsunuz? Uygun Degil 28 175
Fikrim Yok 50 313
Parket&Devamet yonteminin “Ulagim Kolayligini1” nasil | Uygun 76 475
buluyorsunuz? Uygun Degil 20 550
Parket&Devamet yonteminin “Park Alani Yeterliligini” Uygun 77 48.1
nasil buluyorsunuz? Uygun Degil 24 75
Fikrim Yok 39 24.4
Uygun Parket&Devamet alanlar1 olusturulursa sahsi Evet Her zaman 63 39.4
aracinizi birakip toplu tagimayi kullanir misiniz? Evet Bazen 68 425
Hayir 13 8.1
Bilmiyorum 16 10.0
Parket&Devamet Kullaniminda Sizi Etkileyen Unsurlar | Parket&Devamet 46
Nelerdir? alaninin evime
yakinlig 28,8
Park ticreti 22
uygunlugu 13,8
Kres, aligveris 24
olanagi v.b
bulunmasi 15,0
Park etme kolayligi | 36 225
Giivenlik 32 20.0
Yasadigimiz yerden metro, metrobiis, hafif rayli veya Evet Her zaman 72 450
marmaray hattina baglantil diizenli otobiis veya minibiis ["Evetr Bazen 26
hizmeti olsa, yolculuklarinizda bu hizmeti tercih eder 28,8
misiniz? Hayir 19 11,9
Bilmiyorum 23 14,4
Sizce Parket&Devamet yontemi 6zendirilmeli midir? Evet 101 63.1
Hayir 16 10.0
Bilmiyorum 43 26,9

Tablo 6.26°da goriildiigi lizere arag sahiplerinin %70,6’s1 giinliik rutin yolculuklarini
sabah 7-10 ve aksam 16-19 saatleri arasinda yapmaktadir. Arag sahiplerinin %20,3’i

seyahati srasinda farkli lokasyonlara ugrarken %79,7°si farkli yerlere

ugramamaktadir.

Arag sahiplerinin %40°1 haftada bir kereden fazla sehir merkezine seyahat ettigini

belirtirken, sehir merkezine seyahatlerde 935’1t kendi aracmi ile 9%30’u
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Parket&Devamet yontemini ve %28,7’si toplu tasimay1 tercih ettigini belirtmistir.
Siirticiilerin %30’u sehir merkezine seyahatini aligveris amach yaptigini belirtirken,

%281 gezme, %21,8’1 15, %13,8’1 egitim amagh yaptigini ifade etmistir.

Ankete katilan siriculerin %33,7’si haftada bir kereden fazla Parket&Devamet
yontemini kullandigini belirtirken, %23,8’i giinde bir kez, %22,5’1 ayda bir kereden
fazla, %20’si nadiren Parket&Devamet yontemini kullandigmi soylemistir. Bunun
yani sira ara¢ sahiplerinin ¢ogunlugunun trafik tikanikligi (%28) ve yakit maliyeti

(%22,5) nedeni ile Parket&Devamet yontemini kullandigi anlasilmistir.

Lokasyon, park alani ve ulagim kolayligi agisindan Parket&Devamet yonteminin
uygunlugu incelendiginde, arag¢ sahiplerinin %351,2’sinin lokasyonu uygun buldugu,
yartya yakmiin (%47,5) ulasim kolayligini uygun buldugu ve yine yariya yakinmin

(%438,1) park alan yeterliligini uygun buldugu tespit edilmistir.

Uygun Parket&Devamet alani olusturulmasi durumunda, arag sahiplerinin %42,5’1
bazen %39,4°1 ise her zaman sahsi aracin1 birakip toplu tasimay1 kullanacagmi ifade
etmistir. Ara¢ sahiplerinin %28,8’i Parket&Devamet yontemini evine yakinligi
nedeni ile kullandigini belirtirken, %22,5’1 park etme kolaylig1 nedeni ile
Parket&Devamet yontemini kullandigini belirtmistir. Ayrica arag sahiplerinin yariya
yakmi (%45.0) yasadig1 yerden metro, metrobiis, hafif rayli veya marmaray hattina
baglantili diizenli otobiis veya minibiis hizmeti olursa herzaman Parket&Devamet

yontemini tercih edeceklerini soylemislerdir.

Son olarak arag¢ sahiplerinin yaridan fazlasi (%63,1) Parket&Devamet yonteminin
0zendirilmesi gerekliligini belirtmistir.

Tablo 6.27°de giinliik rutin yolculuklarinda farkli lokasyonlara ugrayanlarin

parket&devamet tercihi incelenmistir.

Tablo 6.27. Siiriiciilerin Farkh Lokasyonlara Ugrarken Parket&Devamet

Tercihi
Sadece Toplu
Degiskenler Parket&Devamet Toplam
Araba tagima
Giinliik rutin yolculugunuzda farkli E % E % E % E %
lokasyonlara ugrayanlarin Parket&Devamet
tercihi. 22 458 | 10 20,8 16 | 33,3 | 48 100
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Verilere gore gilinlik rutin yolculugunda farkli lokasyonlara ugrayan siiriictilerin
%45,8’1 araba ile seyahati tercih ederken, %33,3’i toplu tagimayi, %20,8’1 ise
Parket&Devamet sistemini tercih etmektedir.

Tablo 6.28 Parket&Devamet yontemi ile schir merkezine seyahat edenlerin, bu

seyahatleri i disinda hangi amagcla yaptigini1 gostermektedir.

Tablo 6.28. Siiriiciilerin Parket&Devamet ile Sehir Merkezine Olan

Seyahatlerinin Amaci

Degiskenler Alisveris | Gezme Egitim Diger Toplam

Sehir merkezine seyahatlerin F| % |F| % |F| % |[F| % | F | %

amacina gore

Parket&Devamet tercihi 12196 10180 |8 |64 |3 |24 | 125 100

Tablo 6.28’de goriildiigii tizere is disinda sehir merkezine seyahat eden 125 kiginin
%9,6’s1 aligveris amagli, %81 gezme amagli, %6,4’1 egitim amaglh ve %2,4’1 diger

amagclarla Parket&Devamet yontemini kullanmaktadir.

6.3.2.3. Parket&devamet alanlarindaki katihmecilara iliskin hipotezler ve

korelasyon analizi

Caligmada siiriiciilerin Parket&Devamet kullanici davranisi ile demografik 6zellikleri
arasindaki iliskiyi tespit edebilmek amaci ile korelasyon analizi yapilmistir. Elde
edilen bulgularda Pearson Coorrelation ifadesinin karsisindaki deger “r” ile ifade
edilir ve — 1 ile + 1 arasinda bir deger alir. Burada iliskinin yoniinii “r’nin isareti,
derecesini ise katsaymin biiylikligii belirler. Eksi degerler bir degisken artarken
digerinin azaldiginin, art1 degerler ise her iki degiskenin aldig1 degerlerin birlikte

artig veya azalig gosterdiginin gostergesidir [66].
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H4: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine ydnelik

tutumlart ile yas arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 6.29 Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar ile Yas

Arasindaki Iliski
Correlations
Yas Toplam

Pearson Correlation 1 143"
Yas Sig. (2-tailed) ,031
N 160 160

Pearson Correlation 143 1

Toplam Sig. (2-tailed) ,031

N 160 160

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.29°da goriildiigh tizere hipoeteze yonelik sigma degeri 0.061 bulunmustur.
Sigma degeri 0,05’ten kiigiik oldugu i¢in “H4: Orneklem grubunu olusturan
stiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile yas arasinda anlamli

bir iliski vardir.” hipotezini red edilemez.

Tablodaki 0.143 degeri siiriiciilerin yas1 ile Parket&Devamet yontemine yonelik

tutumlar1 arasinda pozitif dogrusal bir iligki oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.30’da sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini segenlerin

yas grubuna gore dagilimi verilmektedir.
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Tablo 6.30. Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar ile Yas

Arasindaki Tliski
Degigkenler Ozellikler Frekans | %
18-29 4 8,3
30-44 8 16,7
Yas 45-59 24 50,0
60 ve lizeri 12 25,0
Toplam 48 100

Tablo 6.30°dan da goriildiigii tizere sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet
Yontemini secenlerin yas dagilimi arasinda anlamli bir iligki bulunmaktadir.
Stirticiilerin yas grubu arttikga Parket&Devamet yontemini tercihleri artmaktadir.
Parket&Devamet yontemini tercih eden siiriiciilerin yarisi (%50) 45-59 yas
arasindadir. 60 yas ve tizeri siirliciilerin tamammin (12) Parket&Devamet yontemini
tercih ettigi gorilmektedir. Diger yandan Parket&Devamet yontemini tercih eden

stirticiilerin sadece %8,3’1i 18-29 yas arasindadir.

Korelasyon ve frekans analizlerinden elde edilen bilgilerden yola ¢ikarak arag

sahiplerinin yas1 ilerledik¢e Parket&Devamet yontemini tercih ederler diyebiliriz.
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H5: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik

tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iligki vardir.

Tablo 6.31 Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlar ile
Cinsiyet Arasindaki Iliski

Correlations
Cinsiyet Toplam
Pearson Correlation 1 -,103"
Cinsiyet Sig. (2-tailed) ,026
N 160 160
Pearson Correlation -,103" 1
Toplam Sig. (2-tailed) ,126
N 160 160

*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.31°de goriildiigli tizeri -0.103 olan r degeri siiriiciilerin Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyetleri arasinda negatif dogrusal bir iligki vardir.
Bu bilgilerden yola ¢ikarak siiriiciilerin cinsiyetleri ile Parket&Devamet yontemine

yonelik tutumlar1 arasinda ters yonlii zayif bir iliski vardir denebilir.

Hipoeteze yonelik sigma degeri 0.126 bulunmustur. Sigma degeri 0,05’ten biiyiik
oldugu i¢in “H5: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iliski vardir” hipotezini
kabul edemeyiz. Parket&Devamet alanlarindaki katilimcilarmm g¢ogunlugu erkek
olsada sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet tercihine yonelik cinsiyete
bagli anlamli bir iliski goriilmemistir. Dolayistyla siiriiciilerin = cinsiyeti ile
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari arasinda arasinda bir iliskiden

bahsedilemez.
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H6: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet ydntemine ydnelik

tutumlari ile ¢aligma durumu arasinda bir iligki vardir.

Tablo 6.32 Siiriiciilerin Parket&Devamet Yontemine Yonelik Tutumlan ile

Calisma Durumu Arasindaki iliski

Correlations
Calisma Toplam
Durumu
Calisma Durumu Pearson Correlation 1 ,017
Sig. (2-tailed) 7194
N 160 160
Toplam Pearson Correlation ,017 1
Sig. (2-tailed) 7194
N 160 160

* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Tablo 6.32’de goriildiigli tizere Pearson Coorrelation ifadesinin karsisindaki 0,017
degeri siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu

arasinda ayni yonlii zayif bir iliski oldugunu gostermektedir.

Bunun yan1 sira H6 hipotezine yonelik sigma degeri 0,05ten biiyiik oldugu i¢in “H6:
Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine ydnelik

tutumlari ile ¢alisma durumu arasinda bir iliski vardir” hipotezi red edilmektedir.
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7. SONUC VE ONERILER

Arag sayisindaki kontrolsiiz artig 6zellikle metropollerde trafik yogunlugu ve ulagim
problemleri ciddi ekonomik kayiplar getirmektedir. Maddi kayiplarim yani sira trafik
yogunlugunun cevreye etkileri géz Oniine alindiginda agilan her bir yeni yol i¢in
daha fazla doga katliam1 yapilmakta trafige katilan her bir ara¢ ile soludugumuz hava

biraz daha kirlenmekte ve dogal kaynaklarimiz giinden giine azalmaktadir.

Tirkiye’nin en biliyilk metropolii olan ve ulasim ve iletisim bakimindan ayri bir
oneme sahip olan Istanbul’un basta gelen sorunlarmdan en &nemlisi hi¢ kuskusuz
kent i¢i ulasim sorunudur. Istanbul kentinin ulasim sorunlarinin ¢dziimii, tek bir
yontem tlizerinden basarili olamamaktadir. Karayolu, rayli sistem ve deniz yolu
ulagiminda almabilecek c¢esitli Onlemlerin yaninda, gilinlimiizde toplu tasimayi
destekleyen ve gelistiren yeni ulasim projeleri de giindeme getirilmistir. S6z konusu

projelerin en 6nemlilerinden biri de Parket&Devamet yontemleridir.

Gelismis tilkelerde pek ¢ok kentte Parket&Devamet yontemleri planlanmakta ve
hizmete agilmaktadir. Parket&Devamet, sehir merkezlerinde motorlu arag seyahat
hacmini azaltmayir amaglamaktadir. Bu sayede Parket&Devamet yontemi ile schir
merkezlerinde trafik sikisikligi giderilmekte, trafik nedeni ile ¢evreye verilen zarar
azaltilmakta, araglarn yaydigi gaz emisyonu azalmakta, eckonomiye katki
saglanmakta, insanlarin sehir merkezine ulasimi kolaylagmakta ve dolayisi ile ticaret

gelismektedir.

Sonu¢ olarak, Parket&Devamet yontemlerinin siirdiiriilebilir ulastrma agisindan
kente saglayacagi faydalar diisiiniildiigiinde s6z konusu uygulamanm Istanbul basta

olmak iizere diger metropollerde yapilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Bu c¢aligmada Parket&Devamet yontemine yonelik siiriiciilerin ve yolcularin
Parket&Devamet yontemine karsi yaklagimi ve davranis kaliplarinin incelenebilmesi
icin Istanbul’da 12 yerlesim bolgesinde ve 8 Parket&Devamet alaninda anket

caligmas1 uygulanmistir.
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Yerlesim yerinde uygulanan ankete 440 kisi katilmis olup, katilimeilarin %57,2°sinin
caligtigi tespit edilmistir. Calisanlarin yarisindan fazlasi (%55,3) giinlik rutin
yolculuklarin1 Bakirkdy, Besiktas, Beyoglu, Kadikdy, Kartal, Maltepe, Sisli ve
Umraniye gibi sehir merkezinde bulunan ilgelere yapmaktadirlar. Bu bdlgelere
yapilan rutin yolculuklarin yogun oldugu saatler ise sabah 07-10 ile aksam 16-19
saatleri arasidir. Bu saatlerdeki yogunlugun en temel nedeni ise mesai baslangi¢ ve

bitis saatlerine denk gelmesidir.

Calismada calisan katilimcilarin  %34,5’inin  ise giderken araba kullandigi,
%33,7’sinin Parket&Devamet kullandigi, %22,2’sinin toplu tagima araci kullandigi
ve %9.5’inin diger ulasim aracglarmi kullandig1 tespit edilmistir. Beylikdiizii,
Bahgelievler ve Riva gibi bolgelerde ise diger ulasim araglarina kiyasla araba tercih
edilmekte olup, araba tercih edenlerin orani sirastyla 34,6%, 41,7% ve 30,8% dir. Bu
bolgelerde gelir seviyesinin daha yiiksek olmasi (Tablo 9.1) ve toplu tasima
imkanlarinin  kisitli olmasi sebebi ile insanlarin araba kullanimmna ydneldigi
disiilmektedir. Calisanlarin  35,7%’s1  giinliik rutin  yolculuklarinda farkh
lokasyonlara ugramaktadirlar. Farkli lokasyonlara ugrayanlarin ise sadece 21,1%’1
Parket&Devamet yontemini tercih etmektedirler. Beylikdiizii ve Riva gibi gelir
seviyesi yiiksek (Tablo 9.1) ve sehir merkezine uzak bolgelerde seyahati sirasinda

farkli lokasyonlara ugrayanlar Parket&Devamet yontemini tercih etmemektedirler.

Calismada sehir merkezine seyahatlerin 32%’sinin araba ile %?26,8’inin ise
Parket&Devamet yontemi yapildigi tespit edilmistir. Bahgelievler, Basaksehir, Riva
ve Beykoz gibi ilgelerde ise diger bolgelere kiyasla daha fazla oranda (35%) araba
tercih edilmektedir. Yine bu bolgelerde gelir seviyesinin yiiksek olmasi (Tablo 9.1),
toplu tasima imkanlarmin yeterli olmamasi, sehir merkezine toplu tasima ile ulasimin
uzun siirmesi nedeni ile araba tercih edildigi diisliniilmektedir. Gelir seviyesi diger
bolgelere kiyasla daha diisiik olan Tuzla sanayi bolgesinde ise ¢ogunluk olarak
(%40) toplu tasmma tercih edilmektedir. Sehir merkezine seyahatlerde
Parket&Devamet yontemini kullananlarm  yas dagilimi incelendiginde ise
Parket&Devamet yontemini en fazla (42,4%) tercih eden kullanici gurubu 60 yas ve
tizerinde, Parket&Devamet yontemini en az (11%) tercih eden kullanici gurubunun
ise 18-29 yas araliginda oldugu tespit edilmistir. Korelasyon analizinde de yerlesim
yerlerinde insanlarin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile yas arasinda

anlamli pozitif dogrusal bir iliski oldugu (sigmaa:0,012, pearson correlation: 0.256)

116



tespit edilmistir.

Sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini tercih edenler arasinda
cinsiyet ve calisma durumu agisindan belirgin bir farklilik tespit edilmemistir.
Korelasyon analizinde ise “H2: yerlesim yerindeki insanlarin Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iliski vardir” hipotezi
red edilmistir (sigma: 0.066, pearson correlation: -0.254). Benzer sekilde “H3:
Omneklem grubunu olusturan yerlesim yerindeki insanlarm Parket&Devamet
yontemine yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu arasinda bir iliski vardir” hipotezi
red edilmistir (sigma: 0.106, pearson correlation: -0.182). Dolayisiyla siiriiciilerin
cinsiyeti ve c¢alisma durumu ile Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari

arasinda arasinda bir iliskiden bahsedilememektedir.

Calismada sehir merkezine seyahatlerin en fazla (%30,3) aligveris amac1 ile yapildigi
anlasilmistir. Sehir merkezine seyahat edenlerin ise 8,8%’i Parket&Devamet

yontemini kullanarak aligveris amaci ile seyahat etmektedir.

Calismada katilimcilarin  seyahatlerinde neden araba kullanimmi tercih ettigi
arastirildiginda ise cogunluk olarak yolculuk siiresini kisaltmasi (%37,3) ve arag
konforu (%21,2) nedeni ile katilimcilarin arabayi tercih ettigi anlasiimistir. Ozellikle
sehir merkezine uzak olan Biiyiikk¢ekmece Riva ve Beykoz bolgeler sirasiyla %36,4,
%60 ve %50 oranlar1 ile en fazla yolculuk siiresini kisaltmasi nedeni ile araba ile

seyahati tercih ettigini belirtmistir.

Gelir seviyesi fark etmeksizin bolgelerin ¢ogunlugunda sehir merkezine seyahatlerde
arabasini kullananlarin ¢ogunlugu Parket&Devamet alanmnin eve yakin olmasi ile
Parket&Devamet yontemini tercih edebilecegini belirtmistir. Buradan anlasilacagi
tizere Parket&Devamet alaninin eve yakin olmasinin araba ile seyahat edenleri

Parket&Devamet yontemine yonlendiren en temel etken oldugu goriilmektedir.

Ayrica sehir merkezine seyahatlerde aktarma sayisinin azaltilmasi ile katilimcilarin
%27,7’sinin, aktarma ticretlerinin azaltilmasi ile katilimcilarin %26,6’sinin, aktarma
noktalarinda gecis kolaylig1 saglanmasi ile katilimcilarm %?26,8’nin, seyahat
stiresinin kisaltilmasi ile katilimeilarin %34,7’sinin Parket&Devamet yontemini her
zaman kullanacagi tespit edilmistir. Yine buradan da anlasilacagi lizere seyahat

sliresinin ve aktarmanin azaltilmasi ile Parket&Devamet seyahatlerinin daha kolay ve
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kullanigli hale getirilmesi kullanicilar1 araba kullanimindan Parket&Devamet

yontemi kullanmaya yonlendirmektedir.

Calismada  yerlesim  yerindeki  katilimcilarin  yaridan  fazlast  (%54,8)
Parket&Devamet  yontemini  desteklemekte ve  6zendirilmesi — gerektigini

savunmaktadir.

Istanbul’da 8  Parket&Devamet alaninda uygulanan anket c¢alismasinda ise
stirticiilerin %67,5’inin ¢aligtig1 tespit edilmistir. Calisan siiriiclilerin ise %70,6’s1
giinliik rutin yolculuklarin1 mesai saatlerine denk gelen sabah 7-10 ve aksam 16-19
saatleri arasinda yapmaktadir. Yine ¢alisan siirliciilerin%20,3’1li seyahatleri sirasinda
farkli lokasyonlara ugradigimi belirtmistir. Giinliikk seyahatlerde farkli lokasyonlara
ugrayan siiriiclilerin  %45,8’1 araba ile seyahati tercih ederken, 9%20,8’1 ise
Parket&Devamet yontemini tercih ettigi anlagilmistir. Gerek yerlesim yerinde gerek
Parket&Devamet alanlarinda olsun, kullanicilarin ¢ogunlugu seyahatleri sirasinda

farkli lokasyonlara ugradiklar1 zaman araba ile seyahati tercih ettigi goriilmektedir.

Calismada siiriiclilerin  ¢ogunlugu (%35) sehir merkezine seyahatlerinde araba
kullanmaktadir. %30u ise sehir merkezine seyahatlerde Parket&Devamet yontemini
tercih etmektedir. Siiriiciilerin ¢ogunlugu (%30) schir merkezine seyahatlerine
aligveris amach yaparken, %9,6’s1 hem aligveris amac¢lhh hemde Parket&Devamet

yontemini tercih ederek seyahat etmektedir.

Stirticiilerin =~ sehir ~ merkezine  seyahatlerde  Parket&Devamet  yontemini
kullanmalarimdaki en biiylik nedenin trafik tikaniklig1 (%28) ve yakit maliyeti
(%22,5) oldugu anlasilmistir. Ayrica, siiriiciilerin %42,5’1i uygun Parket&Devamet
alanin olusturulursa araba yerine Parket&Devamet yontemini kullanacagini
belirtmistir. Buradan anlagilacagi lizere yerlesim yerinde de oldugu gibi ficret
Parket&Devamet tercihinde ikinci planda olup, kullanicilar seyahat rahathigini 6n

planda tutarak seyahat se¢imlerini yapmaktadirlar.

Ayrica arag¢ sahiplerinin yaritya yakmi (%45.0) yasadigi yerden metro, metrobiis,
hafif rayli veya marmaray hattina baglantili diizenli otobiis veya minibiis hizmeti

olursa herzaman Parket&Devamet yontemini tercih edeceklerini sdylemislerdir.

Son olarak yerlesim yerinde oldugu gibi siiriiciilerin yaridan fazlasi (%63,1)

Parket&Devamet yonteminin 6zendirilmesi gerekliligini belirtmistir.
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Siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlar ile demografik 6zellikler
arasindaki iligki incelendiginde, yerlesim yerinde oldugu gibi, siirliciilerin yas1 ile
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari arasinda arasinda pozitif dogrusal bir
iliski oldugu anlasilmis ve “H4: Siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine yonelik
tutumlar1 ile yas arasinda anlamli bir iligki vardir.” hipotezi kabul edilmistir
(sigma:0,031, pearson correlation:0,143). Siiriiciilerin Parket&Devamet yontemini
tercihi ile cinsiyet ve ¢alisma durumu arasinda ise bir iligki tespit edilememistir.
Yapilan korelasyon analizi sonucu “HS5: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin
Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlari ile cinsiyet arasinda anlamli bir iliski
vardir”  hipotezi red edilmistir (sigma:0,126, pearson correlation:-0,103). Benzer
sekilde “H6: Orneklem grubunu olusturan siiriiciilerin Parket&Devamet yontemine
yonelik tutumlari ile ¢alisma durumu arasinda bir iliski vardir” hipotezi red edilmistir
(sigma: 0.794, pearson correlation: 0.17). Dolayisiyla siiriiciilerin cinsiyeti ve
calisgma durumu ile Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlar1 arasinda arasinda

bir iliskiden bahsedilememektedir.

Sonug itibari ile hem yerlesim yerinde hem de Parket&Devamet alanlarinda
uygulanan anketlerde kullanicilarin parketdevamet yontemine yonelik tutumlari ile
yaglar1 arasinda bir iliski oldugu, kullanicilarin yasi ilerledikte Parket&Devamet
yontemine yonelik ilgilerinin arttig1 aksi sekilde geng kullanicilarin Parket&Devamet
yontemi yerine araba ile seyahati tercih ettigi anlasilmistir. Bunun yani sira
kullanicilarin cinsiyeti ile ¢alisma durumunun Parket&Devamet yontemine yonelik

tercihini etkilemedigi tespit edilmistir.

Bolgeler bazinda incelendiginde Beylikdiizii, Bahgelievler ve Riva gibi gelir seviyesi
yiiksek (Tablo 9.1), sehir merkezine uzak ve toplu tasima olanaklar1 kisitl bolgelerde
araba kullaniminin daha fazla tercih edildigi anlasilmistir. Tuzla sanayi bdlgesi, Eylip
ve Sultanbeyli gibi gelir seviyesi diisiik bolgelerde seyahatlerde toplu tagimanin
araba kullanimima gore daha fazla oldugu tespit edilmistir. Buradan anlasilacagi
lizere insanlarin gelir seviyesinin seyahatleri sirasinda kullandiklar1 ara¢ se¢imini
etkilemektedir. Ancak bu calismada gelir durumu, sehre uzakligi, seyahatlerinde
farkli lokasyonlara ugramast vs fark etmeksizin kullanicilarin Parket&Devamet

yontemini kullanmalar1 amag¢lanmaktadir.

Kullanicilarin ~ Parket&Devamet yontemini tercih etmeleri i¢in ise uygun

Parket&Devamet alanlarmin olusturulmasi, Parket&Devamet alanlarina servis
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minibiis vs ile kolay ulasimin saglanmasi, aktarma sayisinin azaltilmasi ve seyahat
siiresinin  kisaltilmas1 gerektigi sonucuna ulasilmistir. Bunun yani sira park
iicretlerinin azaltilmasi, aktarma {icretlerinin azaltilmasi gibi fiyat politikalarin

kullanicilar i¢in ikinci planda oldugu goriilmektedir.

Hem yerlesim yeri hem de Parket&Devamet alanlari incelendiginde insanlarin
Parket&Devamet sisteminin 6zendirilmesini gerekli gordiikleri anlagilmistir. Bunun
yani sira insanlari Parket&Devamet yontemini tercih etmelerinde, Parket&Devamet
alanlarmin eve yakin olmasi, parketme kolayliginin saglanmasi, park tcretlerinin
disiiriilmesi, aktarma sayismin azaltilmasi, aktarma fcretlerinin diisiik olmasi,
aktarmalarda gecis kolaylig1 saglanmasi ve seyahat siiresinin kisaltilmasi gibi

etmenlerin 6nde geldigi goriilmiistiir.

Siirdiiriilebilir ulasim sistemi i¢in onemi dikkate alindiginda, Istanbul basta olmak
tizere Diinya’daki ve iilkemizdeki metropol kentlerde oldugu gibi Parket&Devamet
yontemlerinin uygulanmasi gerekmektedir. Parket&Devamet yontemleri iizerine
yapilacak planlama ve uygulamalarda bu ¢aligmadan ¢ikan sonuglar dikkate alimmali,
stirticiilerin ve kullanicilarin Parket&Devamet yontemine yonelik tutumlar1 6n planda

tutulmalidir.

Bu ¢alismanin sonuglardan yola ¢ikarak, Parket&Devamet sisteminin 6zendirilmesi

yoniinde verilebilecek oneriler sdyledir:

- Insanlarin Parket&Devamet yontemini tercih edebilmeleri icin Parket&Devamet
alanlarinin yerlesim yerine yakin yerde bulunmasi veya Parket&Devamet alanina
servis saglanmalidir.

- Kent ¢eperlerinde yasayan kullanicilar i¢in kisa siirede erisebilecekleri hakim
ulagim sisteminin bulundurulmasi yani toplu tasima alt yapismnin yaygin hale
getirilmelidir.

- Kent ¢eperlerinde yasayan kullanicilarin sehir merkezine 6zel aracla girmemeleri
icin kent ceperlerinde Parket&Devamet alanlari ile toplu tasima gozergahini
entegre edecek aktarma noktalarmin organize edilmelidir.

- Seyahatlerde aktarma sayismin azaltilarak, kullanicilarin hem daha kisa siirede
hemde dahah diisiik iicretle sehir merkesine varmalar1 saglanmalidir.

- Parket&Devamet yontemlerinde yiiksek konfor sunularak kullanicilarin sahsi

araglarini tercih etmemeleri saglanmaladir.
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Park etme kolayligi ve diisiikk park iicreti politikasi ile kullanicilarin kent
ceperlerinde sahsi araglarmi park edip, sehir merkezine seyahatlerinde toplu
tagimaya yonelmeleri saglanmalidir.

Giinlik yolculuklarinda kres, aligveris alami gibi farkli lokasyonlara ugrayan
kullanicilar1 ~ Parket&Devamet  alanmma  yonlendirme  amagli  olarak

Parket&Devamet alanlarina bu gibi hizmetlerin entegre edilmesi amaglanmalidir
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EKLER

Ek-1 Parket & Devamet Kullanici Davranisini Tespit Etmeye Yonelik
Parket&Devamet Alaninda Uygulanacak Anket

SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI CERCEVESINDE ARABA SAHIPLERININ
TOPLU TASIMAYA YONLENDIRILMESINDE PARKET&DEVAMET YONTEMI;
ISTANBUL ORNEGI

1.Yas grubunuz?
18-29 () 30-44 () 45-59 () 60 ve tizeri ()

2. Cinsiyetiniz?
Kadin () Erkek ()

3.Yasadigmniz ilge/Mahalle?

4. Calistyor musunuz?

Evet () Hayr ()

Evet ise sonraki soruya geciniz

Hayvir ise 8 no.lu sorudan devam edin

5. Isyeriniz nerede? (Semt ve ilce olarak)

6. Glinliik rutin yolculugunuzu hangi saatler arasinda yapiyorsunuz?
07-10 () 10-13 () 13-16 () 16-19 () 19-22 ()

7. Glinliik rutin yolculugunuzda farkli lokasyonlara ugruyor musunuz? (Esini,
cocugunu birakmak, aligveris v.b)

Evet () Hayir ()

8. Sehir merkezine ne kadar siklikta seyahat edersiniz?
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Gilinde 1 kez ()

Haftada 1 kereden fazla ()
Ayda 1 kereden fazla ()
Nadiren ()

9. Sehir merkezine seyahatlerinizi hangi amacla ve genelde hangi ulagim araci ile
yaparsmiz?

Sadece Araba Parket&Devamet Toplu tasima Diger
Is
Aligveris
Egitim
Gezme

Diger

10. Parket&Devamet ne siklikta kullaniyorsunuz?
Giinde 1 kez ()

Haftada 1 kereden fazla ()

Ayda 1 kereden fazla ()

Nadiren ()

11. Parket&Devamet Kullanma nedeninizi 6nem sirasina gore siralaymiz?
Trafik tikaniklig1 ( )

Stressiz yolculuk ( )

Seyahat siiresi ()

Yakit maliyeti ()

Varis noktasinda Parkyeri sorunu ( )

Varis noktasinda Parkyeri licretinin yiiksekligi ( )

12. Asagidaki durumlara gore Parket&Devamet yonteminin uygunlugunu nasil
buluyorsunuz? (Uygun se¢enegi isaretleyiniz)

Lokasyon Ulagim Kolayligi Park Alam Yeterliligi
Uygun — 1 —1
Uygun Degil —1 1 —1
Fikrim Yok — — —

13. Uygun Parket&Devamet alanlar1 olusturulursa sahsi aracinizi birakip toplu
tagimay1 kullanir mismniz?
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Evet Her zaman () Evet Bazen () Hayir () Bilmiyorum ()

14. Parket&Devamet Kullaniminda Sizi Etkileyen Unsurlar Nelerdir?
( ) Parket&Devamet alaninin evime yakinligi

() Park ticreti uygunlugu

( ) Kres, aligveris olanagi v.b bulunmasi

() Park etme kolaylig

() Giivenlik

15. Yasadigmiz yerden metro, metrobiis, hafif rayli veya marmaray hattina baglantil
diizenli otobiis veya minibiis hizmeti olsa, yolculuklarmizda bu hizmeti tercih eder
misiniz?

Evet Her zaman () Evet Bazen() Hayir() Bilmiyorum ()

16. Sizce Parket&Devamet yontemi 6zendirilmeli midir?
Evet () Hayrr () Bilmiyorum ()
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Ek-2 Parket&Devamet Kullanici Davranisimi Tespit Etmeye Yonelik Yerlesim
Yerinde Uygulanacak Anket

SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI CERCEVESINDE ARABA SAHIPLERININ
TOPLU TASIMAYA YONLENDIRILMESINDE PARKET&DEVAMET YONTEMI;
ISTANBUL ORNEGI

1. Yas grubunuz?

18-29()  30-44()  4559() 60 veiizeri()

2. Cinsiyetiniz?

Kadin () Erkek ()

3. Calistyor musunuz?

Evet () Hayir ()

Evet ise sonraki soruya geciniz, Hayir ise 8. sorusundan devam edin

4. Isyeriniz nerede? (Semt ve ilge olarak)

5. Giinliik rutin yolculugunuzu hangi saatler arasinda yapiyorsunuz?

07-10 ()  10-13()  13-16()  16-19() 19-22()

6. Isyerinize hangi aracla gidiyorsunuz? (hafta icinde kullanim)

Araba
Parket&Devamet
Toplu tagima

Diger
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7. Gilinliik rutin yolculugunuzda farkli lokasyonlara ugruyor musunuz? (Esini,
cocugunu birakmak, aligveris v.b)

Evet () Hayir ()

8. Sehir merkezine ne kadar siklikta seyahat edersiniz?
Gilinde 1 kez ()

Haftada 1 kereden fazla ()

Ayda 1 kereden fazla ()

Nadiren ()

9. Sehir merkezine seyahatlerinizi hangi amagla ve genelde hangi ulasim araci ile
yaparsiniz?

Araba  Parket&Devamet Toplutasima Diger (belirtiniz)
Is
Aligveris
Egitim
Gezme

Diger

Aracmi tercih ediyorsa 10. Sorudan

Parket&Devamet tercih ediyorsa 16. sorudan devam et

10. Yolculuklarinizda araciniz1 tercih etme nedeniniz? (is yerine ve merkeze oto ile
gidenlere-En 6nemli goérdiigiiniizden baglayarak 6nem sirasina gore siralayniz.)

( ) Yolculuk siiresi

( ) Arag Konforu

( ) Aktarmasiz yolculuk

() Kapidan kapiya ulasim

() Yolculuk sirasinda farkli lokasyonlara ugramak geregi

() Diizenli toplu tagima se¢enegi olmamasi
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11. Parket&Devamet yontemini kullanma yoniinde tercihinizi degistirebilecek
etkenler nelerdir?

(En 6nemli gordiigiiniizden baslayarak 6nem sirasina gore siralayimniz)
() Parket&devamet alanmin evime yakinligi

() Park ticreti uygunlugu

( ) Kres, aligveris olanagi v.b bulunmasi

() Park etme kolaylig

() Giivenlik

12. Seyahatinizde aktarma sayisi az olursa Parket&Devamet yontemini tercih eder
misiniz?

Evet Her zaman () Evet Bazen () Hayir () Bilmiyorum ()

13. Seyahatinizde aktarma iicretleri az olursa (2 saat iginde yapilan aktarmalardan
ticret alinmama v.b politikalarla) Parket&Devamet yontemini tercih eder misiniz?

Evet Her zaman () Evet Bazen () Hayir ()  Bilmiyorum ()

14. Seyahatinizde aktarma noktalarinda gegis kolayhg: olursa Parket&Devamet
yontemini tercih eder misiniz?

Evet Her zaman () EvetBazen() Hayir () Bilmiyorum ()

15. Seyahat siiresini kisaltiyorsa tercih eder misiniz?

Evet Her zaman () Evet Bazen () Hayir () Bilmiyorum ()

16. Yasadiginiz yerden metro, metrobiis, hafif rayli veya marmaray hattina baglantil
diizenli otobiis veya minibiis hizmeti olsa, yolculuklarmizda bu hizmeti tercih eder
misiniz?

Evet Her zaman () Evet Bazen () Hayir () Bilmiyorum ()

17. Sizce Parket&Devamet yontemi 6zendirilmeli midir?

Evet () Hayir () Bilmiyorum ()
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Ek-3 istanbul Rayh Sistemler Ag Haritasi

istanbul Hizh Ulagim Sistemi  e® msura )
D) Qe Istanbul Rapid Transit Network s o [ Dalol]

Sekil A.1. istanbul Rayh Sistemler Ag Haritasi 1

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritalari/79 [04.09.2013 tarihinde almmustir]
[64]

e W Py M Sn Sy W

Sekil A.2. Istanbul Rayh Sistemler Ag Haritasi 2

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritalari/79 [04.09.2013 tarihinde alinmistir]
[64]
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Sekil A.3. istanbul Rayh Sistemler Ag Haritas 3

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritalari/79 [04.09.2013 tarihinde almmustir]
[64]
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Sekil A.4. istanbul Metrobiis Hatlar

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritalari/79 [04.09.2013 tarihinde alinmistir]
[64]
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Sekil A.5. Istanbul Metrobiis Haritasi

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritalari/79 [04.09.2013 tarihinde alinmustir]
[64]
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Ek-4 istanbul ilceleri

Tablo A.1. istanbul ilceleri ve Genel Ozellikleri

. § . *Yiizolciimii | *Yog. **Yagam Kalitesi | .. YUk Hane | ****Istihdam
Adi *Bulundugu Yaka | *Niifusu (km2) *Mabhalle | *Koy (ki /kmz) Endeksi Siralamasi Hglkl Geliri, Sayisi
Milyar YTL (Giindiiz)

Adalar Anadolu Yakasi 10460 11,05 5 - 946 9 - 3695
Arnavutkdy Avrupa Yakasi 148.419 506,48 32 9 293 34 - 53.145
Atasehir Anadolu Yakasi 345,588 25,87 17 - 13.358 8 - 74.554
Avcilar Avrupa Yakasi 322,19 41,92 10 - 7.685 23 1,9 55.557
Bagcilar Avrupa Yakasi 719,267 22,4 22 - 32.110 36 4 202.726
Bahgelievler Avrupa Yakasi 571,711 16,57 11 - 34.502 12 43 146.647
Bakirkoy Avrupa Yakasi 214,821 29,65 15 - 7.245 6 3,3 103.767
Bagaksehir Avrupa Yakasi 193,75 104,48 9 1 1.854 28 - 111.429
Bayrampasa Avrupa Yakasi 272,196 9,5 11 - 28.652 33 1,6 126.234
Besiktas Avrupa Yakasi 191,513 18,04 23 - 10.616 2 6,1 123.535
Beykoz Anadolu Yakasi 241,833 310,36 25 20 782 11 2,3 49,215
Beylikdiizii Avrupa Yakasi 186,847 37,74 10 - 4.950 14 - 41.839
Beyoglu Avrupa Yakasi 247,256 8,96 45 - 27.595 3 2,1 118.433
Biiyiik¢ekmece Avrupa Yakasi 151,954 157,68 23 - 963 15 6,4 43.818
Catalca Avrupa Yakasi 61,566 1.040,42 9 27 59 17 - 22.468
Cekmekoy Anadolu Yakasi 135,603 148,02 17 4 916 32 - 28.920
Esenler Avrupa Yakasi 468,448 18,51 16 - 25.307 39 2,8 84.262
Esenyurt Avrupa Yakasi 335,316 43,12 22 - 7.776 35 - 71.623
Eyiip Avrupa Yakasi 317,695 228,14 21 7 13.924 19 1,9 81.887
Fatih Avrupa Yakasi 455,498 15,93 57 - 27.965 5 3,6 276.809
Gaziosmanpasa | Avrupa Yakasi 464,109 11,67 16 - 39.769 38 4,4 81.418
Giing6ren Avrupa Yakasi 318,545 7,17 11 - 44,427 31 1,9 123.302
Kadikdy Anadolu Yakasi 550,801 25,07 21 - 21.970 1 11 184.481
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. 3 *Y iizoltimii . | *Yog. **Yasam Kalitesi | . LUk Hane | ***Istihdam
Adi *Bulundugu Yaka | *Niifusu (km2) *Mahalle | *Koy (kisi/km?) | Endeksi Siralamast Hglkl Geliri, Sayisi
Milyar YTL (Giindiiz)

Kagithane Avrupa Yakasi 418,229 14,83 19 - 28.201 13 3,2 104.235
Kartal Anadolu Yakasi 427,156 38,54 20 - 11.083 21 3 84.174
Kigiikgekmece | Avrupa Yakasi 662,566 37,51 21 - 16.597 25 4,3 152.924
Maltepe Anadolu Yakasi 415,117 53,06 18 - 7.823 26 3,9 67.925
Pendik Anadolu Yakasi 520,486 180,2 31 5 2.888 24 2,6 100.894
Sancaktepe Anadolu Yakasi 223,755 61,87 18 1 3.616 30 - 44.464
Sartyer Avrupa Yakasi 276,407 151,26 27 8 1.827 7 4,3 53.263
Silivri Avrupa Yakasi 118,304 869,51 22 13 136 18 - 42.819
Sultanbeyli Anadolu Yakasi 272,758 28,86 15 - 9.451 37 0,8 35.841
Sultangazi Avrupa Yakasi 436,935 36,24 15 - 12.056 29 - 79.952

Sile Anadolu Yakasi 25,169 781,73 5 57 32 16 - 20.941

Sisli Avrupa Yakasi 314,684 34,98 28 - 8.996 4 5,3 237.156
Tuzla Anadolu Yakasi 165,239 123,86 17 - 1.334 22 0,7 70.121
Umraniye Anadolu Yakasi 553,352 453 35 - 12.215 20 5,5 166.801
Uskiidar Anadolu Yakasi 529,55 35,34 33 - 14.984 10 6 114.091
Zeytinburnu Avrupa Yakasi 288,743 11,31 13 - 25.529 27 2,3 140.605
Kaynak:

* http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0stanbul'un_il%C3%ATeleri (Erisim Tarihi: 22.10.2013)

** Murat Seker, 2010, Istanbul'da Yasam Kalitesi Arastirmasi, istanbul Ticaret Odas1 Yaymlari, Yaym No: 2010-103, istanbul

##% Koray T., 2008, Istanbul'un En Zengin Ilgesi Kadikdy, En Fakiri Tuzla, http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=57150 (Erisim Tarihi:26.10.2013)

##%% {stanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Planlama Miidiirliigii, 2011, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plani
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