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OZET

Diinya niifusundaki hizli artis ve kentlesme egilimi biiyiik kentsel alanlarin
olusumunu tetiklemistir. Kentlerde yasayan insanlar, ¢alisma, eglenme gibi
ihtiyaclarindan dolayi siirekli hareket halindedirler. Tiirkiye’deki kent i¢i rayli sistem
projelerinden en yiiksek kapasiteli olan Marmaray projesi, Istanbul’da Anadolu ve
Avrupa yakasini denizden birbirine baglayan ve ayni zamanda karada da devam eden
en onemli projelerden biridir. Marmaray hattinin ilk etab1 2013 yilinda ikinci etabi ise
2019 yilinda agilmistir. Bu sebeple ¢alismada 2010-2020 yillar1 arasindaki toplu
ulagim yolculuk verileri ele alinarak oncelikle konunun 6ziinde bir kentte agilan rayl
sistem hattinin diger ulagim tiirleri iizerindeki etkisi incelenmistir. Marmaray hattinin
Istanbul’daki toplu ulasim kullanimina ve seyahat davranislaria etkisinin incelendigi
bu caligmada ikincil (istatistiki) veriler ve birincil (anket) veriler kullanilmistir.
Boylelikle Marmaray hattinin diger toplu ulagim araglarinin kullanimi, 6zel arag
kullanim1 ve toplam seyahat siiresi tizerindeki etkileri ile ilgili detayli istatistiki
analizler yapilmistir. Bu aragtirma bir kentte kullanima acilan rayl sistemin kent i¢i
toplu tasimaya ve yolculuk davramiglarina etkisini incelemek i¢in ele alinacak
caligmalara 6rnek teskil edecektir. Caligmanin sonucunda ise bir kentte acilan rayh
sisteminin yolculuk davraniglarina ve toplu tagimaya etkisinin hattin giizergahi, toplam

uzunlugu ve aktarma noktalarmin varligiyla iligkili oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Marmaray Hatti, Kent ici Rayh Sistemler, Ulasim Modlari,
Seyahat Davramslari, Istanbul.



SUMMARY

The rapid increase in the world population and the trend of urbanization have
triggered the formation of large urban areas. People living in cities are constantly on
the move due to their needs such as work and entertainment. Marmaray project, which
has the highest capacity among the urban rail system projects, is one of the most
important projects that connects the Anatolian and European sides of Istanbul from the
sea and continues on land. The first stage of the Marmaray was opened in 2013 and
the second stage in 2019. For this reason, the effect of the rail system line opened in a
city on other transportation types was examined by considering the public
transportation passenger data between 2010-2020. Secondary (statistical) and primary
(survey) data were used in this study, which will examine the effects of the Marmaray
on the use of public transportation and travel behavior. Thus, detailed statistical
analyzes were made on the effects of the Marmaray on the use of other public
transportation vehicles, private vehicle use and total travel time. This research will set
an example for the studies that will be discussed to examine the effects of the rail
system, which was opened for use in a city, on urban public transportation and travel
behavior. Consequence the study, it has been determined that the effect of the rail
system opened in a city on travel behavior and public transportation is related to the
route, total length of the line and the presence of transfer points.

Key Words: Marmaray Line, Urban Rail Systems, Transport Modes, Travel

Behaviors, Istanbul.
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1. GIRIS

Diinya tizerindeki kentler tarihsel gelisimleri, ekonomik durumlari, cografi
konumlar1 ve {stlendikleri gorevler bakimindan bazi benzerlikler gostermektedir.
Kentlerin temel fonksiyonlarina bakildiginda barinma, dinlenme, ulagim ve ¢alismadir
[Marans and Stimson, 2011]. Kentin tiim fonksiyonlari ile dogrudan iligkili olan
ulasim ve ulagim planlamasini 6nemini one ¢ikarmaktadir [Aksoy, 2005].

Hizl1 kentlesme ile meydana gelen kentsel ulasim zorluklarinin {istesinden
gelmek, gelismekte olan iilkelerin giindeminde olan dncelikli konulardandir. Kentsel
ulagimin tikaniklik sorunlarina yonelik genellikle yer alt1 veya yeriistii metro sistemleri
gibi biiylik 6lgekli toplu ulasim projeleri hayata gecirilmelidir. Mega sehirlerde
stirdiiriilebilir ulasim ¢éziimleri olusturmak, kiiresel hava kirleticilerinin azaltilmasin,
trafik sikigikliginin azaltilmasini, trafik giivenliginin iyilestirilmesini ve mobilite
engellerinin kaldirilmasin1 gerektirir. Artan niifus ve harcanabilir gelir, gilinliik
yasamda ulagim talebinin artmasina neden olmustur. Ne yazik ki, ulasim talebi biiyiik
olgilide artan araba kullanimiyla karsilanmaktadir [Zeybek ve Kaynak, 2008].

Tarih boyunca, kentlerde daha yasanilabilir bir diizen olusturmada ulagimin
onemi 6n plana ¢ikmaktadir. Istanbul gibi bir mega kentte ulasilabilirlik her yoniiyle
kolay erisilebilir ve hizli olmalidir. Arag¢ trafiginin yogun oldugu bu kentlerde,
alternatif toplu tasima araglarinin entegrasyonunun saglanmasi ve etkin kullanimina
uygun zeminin hazirlanmasi 6nemlidir. Her gruba ait toplu tasima hizmetindeki
kapasite, konfor, hiz, erisilebilirlik gibi farkli 6zellikleri ile Istanbul’daki toplu tasima
sistemi; Marmaray, metro, tramvay, otobiis, metrobiis, minibiis, teleferik, dolmus,
taksi, vapur vb. ile saglanmaktadir [Newman and Kenworthy, 2015], [Altan, 2020].

Diinyadaki en 6nemli rayli sistem hatlarindan olan Marmaray Projesi, yiiksek
kapasitesiyle kentsel ulagim imkanlar1 sunulabilmesi agisindan ihtiyaclara gore dizayn
edilen bir demiryolu projesidir. 29 Ekim 2013 yilinda Kazligesme - Ayrilik Cesmesi
arasinda agilmis olup, 12 Mart 2019 yilinda Halkal1 — Gebze arasinda hizmet vermeye
baslamistir. Ayni zamanda metro, metrobiis, sehir hatlar1 vapurlar1 ve tramvay
hatlarinin ¢esitli istasyonlarinda entegrasyon halindedir [Web 2, 2021].

Bu ¢alismada, kentin temel fonksiyonlarindan biri ve bir¢ok bilimsel ¢alismaya

konu olan ulasim, toplu tasima seyahat davranislari degisimi ile birlikte ele alinmstir.



Tezin ¢ikis noktasini olusturan ana konu ise Marmaray hattinin agilmasi ile birlikte

diger toplu tasima hatlarina etkisinin ne yonde oldugudur.
1.1. Cahsmanin Amaci, Kapsam ve Onemi

Calismasinin amaci, Istanbul Marmaray hatt1 kullanima agildiktan sonra seyahat
davraniglarindaki degisimlerin irdelenmesi, boylece hem diger toplu tasima araglari
(vapur, otobiis, metrobiis, metro) hem de 06zel araglarin, giinliikk yolculuklardaki
payinda meydana gelen degisikliklerin tespit edilmesidir. Calismada kapsaminda,
ilgili kurumlardan ve anket ¢alismasindan elde edilen veriler 1s18inda Marmaray’in
belirtilen diger toplu tasima araglarinin kullanimi ve seyahat davranislart tizerindeki
etkileri ve bunun sebepleri analiz edilmistir.

Toplu tasima modlarinin kullanimimi ve seyahat davraniglarina etkisinin
incelendigi ¢esitli yontemlerin kullanildig1 konu ile ilgili benzer ¢aligmalar literatiirde
yer almaktadir. Bu tez ¢aligmasinin konusu olan Marmaray hatti, hem giizergahi hem
yolcu kapasitesi agisindan Tiirkiye’deki en nemli metropollerden Istanbul ve Kocaeli
Biiytiksehirleri ile ¢ok sayida ilge belediyesini dogrudan ilgilendirmektedir. Ancak,
literatiirde Marmaray hatti ile ilgili giincel ve dogrudan seyahat davranislarinin analiz
edildigi bir ¢aligma bulunmamaktadir. Calisma igin yapilan saha arastirmasi, konuyu
daha da kapsamli ele almay: saglamustir. Bu ¢aligma ayn1 zamanda Istanbul’da toplu
tasima kullanicilarinin siirdiiriilebilir ulagim i¢in uyum siirecini de ele aldigindan
anlamli ve kaliteli sonuglar ortaya cikarirken, igerisinde bulundugumuz pandemi
siirecinin toplu tagima kullanimina ve seyahat davranislarina etkisini de yansitmasi

acisindan ilging sonugclar ortaya koymaktadir.
1.2. Calismanin Yontemi

Bu tezin temel arastirma sorusu Istanbul’da Marmaray Hatti’nin agilmasiyla
birlikte diger ulagim araglarinin kullaniminda ve yolcularin seyahat davranislarinda
nasil bir degisme oldugudur. Bu degisim, Marmaray hattinin trafik sikisikliginin ve
karbon saliniminin azaltilmasinda, seyahat konforunun ve giivenliginin artmasinda ve
toplam kentsel hareketlilikteki 6nemini de ortaya koyacaktir. Tezin temel arastirma

sorusuna bagli su hipotezler olusturulmustur:



HI1: Marmaray hattinin agilmasindan sonra, paralel giizergahtaki toplu tasima
araglarindan Marmaray’a yolcu gegisi olmustur.

H2: Marmaray hattinin agilmasi, bu hatta entegre olan toplu tasima araglarinin
kullanimini artirmistir.

H3: Marmaray hattinin agilmasi, 6zel ara¢ kullanimini azaltmstir.

H4: Marmaray hattinin agilmasindan sonra, deniz ulagim araglarindan Marmaray’a
yolcu gecisi olmustur.

H5: Marmaray hatti, Covid-19 salgin siirecinden olumsuz yonde etkilenmistir.

H6: Marmaray hatti, diger toplu tasima araglarindaki aktarma sayilarini artirmistir.

Tezin aragtirma sorusu ve buna bagl alt hipotezleri test edebilmek i¢in ikincil
veri olarak TCDD, Sehir Hatlar1, IETT ve Metro Istanbul’un aylik yolcu istatistikleri;
birincil veri olarak ise Uskiidar, Maltepe ve Pendik Marmaray duraklarinda tez
kapsaminda 20/11/2021 — 30/12/2021 tarihlerinde yapilan saha arastirmasi bulgular
kullanilmistir. Ikincil veriler sayesinde, Marmaray hatt1 acildiktan sonra diger toplu
tasima araglarindaki ve toplam kisi bast yolculuk sayisindaki degisim ortaya
konulmustur. Birincil verilerle ise Marmaray kullanicilarinin seyahat aligkanliklarinin
ve toplu tasimaya iliskin tercihlerinin nasil degistiginin istatistiki analizi yapilmistir.
[statistiki analizde kategorik-kategorik degiskenler igin ki-kare testi, kategorik-
numerik degiskenler icin ANOVA testi kullanilmistir. Ki-kare testi iki ya da daha fazla
degisken arasinda anlamli farklilik ve bag olup olmadigini analiz etmektedir [Uzgoren,
2007]. ANOVA ise sayisal degiskenlerin kullanildig1 bagimsiz gruplar arasinda

istatiksel olarak anlamli fark olup olmadigini test etmektedir [ Turan vd., 2015].



2. LITERATUR ARASTIRMASI

Ulasim arac1 insanoglu i¢in bash basina gerekli bir aractir. Bu ulagim araglarina
olan talep, ulasim araglarindaki yillardan beri siliregelen degisimi ve gelisimi
tetiklemistir. Ozellikle rayl1 sistem ulasim hatlar1 ile kentlerde ulasim problemlerinin
¢oziimlerinde kalic1 etkilerinin olmasi igin yeni ¢éziimler denenmistir. Son yillarda
artan ulagim ihtiyaci ile kalic1 ¢6ziimler arayisina gidilmistir.

Literatlir arastirmasi boliimiinde, yeni bir rayli sistem hatt1 agildiginda diger
ulagim araclarina etkisinin niteligi ve niceligine iliskin yapilan ¢caligmalar derlenmistir.
Problem tanimi yapildiktan sonra, kapsamli bir literatiir taramasi gercgeklestirilmis,
analiz edilmis ve raporlanarak sunulmustur. Uluslararasi yayimlardan baslanan
literatiir taramasinda sistematik bir tarama yontemi kullanilmistir. Yapilan arastirmalar
Web of Science, Scopus, Google Scholar, E-book Central, Researchgate ve YOK Tez
veri tabanlarindan yapilmistir. Konuyla ilgili calismalar bahsedilen veritabanlarinda
"public transportation ", " urban transportation" anahtar kelimelerini igeren sorgu ile
aranmigtir. Bunun yani sira Marmaray, urban, accessibility, rail transport system,
passenger role, transit mod, urban growth kelimeleri kullanilarak arastirma yapilmistir.
Bu arastirmalar sonucu erisim saglanan makalelerden, ilk olarak 6zete gore daha sonra
tam metinler okunarak bir eleme yapilmistir. Erisim saglanan makalelerden benzer
konular ayni baslik temalarinda toplanmistir. Tablo 2.1°de incelenen ¢aligmalar ve

konular listelenmistir.
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2.1. Temel Kavramlar: Ulasim ve Toplu Tasima Sistemleri

Ulasim, belirli bir amag i¢in insanlarin ve nesnelerin bulunduklar1 yerden baska
bir yere aktarilmasidir. Kentsel ulasim kavramu ise, bir kent i¢erisinde yolcu, yaya, yiik
ve arag hareketlerini kapsayan emniyetli, giivenli ve hizli ulasim sistemiyle insanlarin
veya esyalarin taginmasi ve bunun organizasyonudur [Akbulut, 2016], [Bektas, 2018].

Toplu tasima, bir sehir halkinin, mekédn ve zaman iginde toplu olarak yer
degistirmesine ve ¢ok sayida insanmi tasimaya elverisli ulasim araglariyla ulasim
ihtiyaglarmin karsilanmasim saglayan sistemdir  [Ozdemir vd., 2005], [Akman ve
Alkan, 2016].

Her biri kendisine 6zgii 6zellikler tasiyan demiryolu, karayolu, havayolu ve
denizyolu tasimaciligi, ulasimda sistemleri meydana getirmektedir [Deniz, 2016]. Bu
sistemler ile siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olusturabilmek ve toplu tasimanin
gelisimi igin stratejilerin belirlenmesi 6nemlidir. Bu asamada ulasimda toplumsal
talebi, bireysel 6lgekte degil iist dlgekte ve biitiinciil bir sekilde ele almak gerekir
[Ugurlar, 2019].

Ulasimda tlir/mod ise, bireysel ve toplu ulagim araglari olarak ikiye
ayrilmaktadir. Ozel arag, bisiklet, skuter, motosiklet ve taksi bireysel olarak kullanilan
ulagim tiirii iken, otobiis, minibiis, metrobiis, metro, tramvay ve vapur ise toplu olarak
kullanilan ulagim tiirleridir [Bozuyla, 2019]. Bu bireysel ve toplu tagima tiirlerinde
yolculuklarin ulagim tiirlerine gére hangi oranda dagildig: ise tiirel dagilimdir [Web
13, 2022].

Ulasim; giiniimiizde bir¢ok kentin ortak sorunu haline gelmekte ve bu konuda
baz1 yetersizlikler gozlenmektedir. Giinliik yasamin en 6nemli parcasi olan ulasim
plansiz gelisim gosterebilmekte ve bu da sehirlerde ¢oziilmesi gereken Oncelikli
sorunlardan biri halini almaktadir [Cirit, 2014]. Plansiz gelisim gdsteren ulasim
kontrolsiiz mekénsal biliylimeyi etkileyen baslica faktordiir. Bu durum da 6zel tasit
kullanimini artirmaktadir [Platin, 2019].

Diinyadaki bir¢cok sehir, trafik sikisikligi ve ulasim problemleri gibi
hareketlilikle ilgili sorunlarla kars1 karsiyadir [Shelat et al., 2018]. Diinya niifusundaki
hizli artis ve kentlesme egilimi biiyiik kentsel alanlarin olusumunu daha da
tetiklemistir. Bunun yani sira ulasim teknolojisinin ilerlemesi de ulasim aglarinin

cesitliligini artirmistir. Kentlerde yasayan insanlar, ¢alisma, eglenme, ziyaret gibi



ihtiyaclarindan dolayr siirekli hareket halindedirler. Kentlerdeki hareketlilik
ihtiyacinin karsilanmasinda toplu tasima sistemlerinin énemli bir rolii vardir. Ozellikle
gelismis tilkelerde kent ici toplu tasimada one ¢ikan rayli sistemler, son yillarda

Tiirkiye’de de yayginlasmaya baslamistir [Keski, 2014].

2.2. Entegre Toplu Tasima Planlamasi

Kent niifusunun ve ulasim taleplerinin artmasiyla, sehir planlama disiplini
aracilif1 ile mekansal planlar hazirlanmaktadir. Ulasim ve kentsel gelisme karsilikl
etkilesim halinde olan iki unsurdur [CSB, 2009].

Entegre bir toplu tasima sistemi, yolculara sunulan yiiksek konforda ulagsmak
istedikleri noktaya en kisa siirede yolculuk yapabilme firsati sunmaktadir. Her ulagim
modu kendi var olan potansiyeli i¢inde en etkin sekilde kullanimini gerektirir. Bu
noktada etkili bir entegrasyon ve devamlilik saglamak, toplu tasimanin bir biitiin

olarak ele almak 6nemlidir [Web 9, 2022].

Sekil 2.1: Entegre Toplu Tasimanin Ana Hedefleri.

Entegre toplu tasimada, tiim ulasim modlarmin birbiri ile nasil baglantisinin

kurulacagimin incelenmesi gerekmektedir. Ancak yalnizca yerelde ulasim konusuna

odaklanmak yeterli degildir [Web 11, 2022].
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2.3. Diinya’da Rayh Sistemlerin Toplu Tasima Sistemine
Etkileri

Uluslararas1 literatiire bakildiginda, toplu tasima modlarinin kullaniminin
seyahat davraniglarina etkisinin incelendigi calismalarda c¢esitli yOntemlerin

kullanildig1 goriilmektedir.
2.3.1. Rayh Sistem Hattinin Ozel Ara¢ Kullamimina Etkisi

Ekonomisi gelismekte olan iilkelerin mega kentlerinde hizli bir sekilde
gerceklesen kentsel biiyiime ve artan ulagim talebi durumu séz konusudur. Ornegin,
ulasim problemi Istanbul kenti i¢in kronik bir sorun hale gelmistir. Asir1 kalabalik
toplu tasima hizmetleri, hava ve giiriiltii kirliligi gibi sorunlar devam ederken, yeni
metro hatlari, tramvay ve Marmaray hatti gibi biiylik altyapr yatirimlari
gerceklestirilmistir. Yeni rayli sistem hatlarinin agilmast ulasim modlar1 arasinda
kalic1 bir gegigin olmasi i¢in 6nemli bir adim olmustur. Marmaray hatti ile bazi metro
ve tramvay hatlar1 entegrasyon saglamasi ile bogaz kopriilerindeki 6zel arag¢ kullanimi
azalirken, Avrasya Tiineli ve Yavuz Sultan Selim Kopriisii’nii 6zel ara¢ kullanimina
tesvik etmistir. Yine de bisiklet, yiirliylis gibi daha siirdiiriilebilir olan ulasim
modlarinda kalic1 bir ge¢is miimkiin olmamustir [Canitez et al., 2020].

Advani and Tiwari [2005], 6zel aracin sosyal, ekonomik ve mekansal etkisini
mevcut ulagim yolculuk verilerinin ele alinarak degerlendirildigi calismada, 6zel arag
kullantminin trafik sikigikligi, hava kirliligi gibi problemleri olusturdugunu tespit
etmislerdir. Bu sebeple demiryolu tabanli ulasim sistemlerinin yapilmasinin bu
sorunlar1 asacagini savunarak, kentte bir metro hatt1 planlanmasi bu ¢aligmaya gore
uygun goriilmiistiir. [Advani and Tiwari, 2005]

Givoni and Rietveld [2007], 6zel arag ve toplu ulasimda seyahat davraniglarinin
etkisini anket yontemiyle inceledikleri ¢alismada Hollanda’daki tren istasyonlarina
erisimde, 6zel araca sahip olmanin giiclii bir etkisinin olmadigini tespit etmislerdir.
Ayn1 zamanda insanlarin seyahat algilarindaki degisimin incelendigi ¢alismaya gore,
insanlar genel olarak toplu tagima hatti olan rayl sisteme yiiriiyerek, bisiklet ile ve
toplu tasima kullanarak erisim saglamaktadir. Rayl sistemin sundugu kaliteden dolay1
0zel araca sahip olmak yine de rayl sisteme erisimde ve kullanimda ¢ok etkili degildir.

Ve bu rayli sistem hattini kullanicilarin %95°1 haftada bir kez genellikle ise, okula veya
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eglence amagh seyahatlerde diizenli olarak kullanmaktadir. Ancak yas arttik¢ca 6zel

ara¢ kullaniminin da arttig1 gozlenmistir [Givoni and Rietveld, 2007].

2.3.2. Rayh Sistem Hattinin Mevcut Ulasim Modlarina Etkisi

Liu and Li [2020], “difference in differences (DID)” yontemi ile incelendiginde
kentte sonradan agilan rayli sistemin toplu tasimaya etkisini inceledigi ¢alismada uzun
ve kisa vadeli sonuglar1 elde etmislerdir. Calismada 1994 - 2015 yillart arasinda,
Cin’de 43 sehri kapsayan yolcu seyahat davraniglarinin degisimi incelenmistir. Kentte
acilan metro hattinin, toplu tasimaya etkisinin oncesi ve sonrasi karsilastirilmasi
yapilan arastirmada, ana kaynaklar ve nedensel etkiler kapsamli sekilde ele alinmistir.
Bu baglamda, metro istasyonuna 500 metrelik ¢eperde yasayan niifusun 6zel arag
sahipliligi ve toplu tagima araglarini kullanim durumu, metro hattinin diger toplu
tasima araglariyla entegrasyonu ele alinmigtir. Kullanilan yontem sayesinde metro
hattinin toplu tagima iizerindeki gecici ve kalici, uzun ve kisa vadeli sonuclar1 ortaya
konmustur [Liu and Li, 2020].

Vale et al. [2018], ana amaci Lizbon kentinde ulasim ve arazi kullanimini
dengelemek olan, diiglim yeri modeli kullanilarak yapilan calismada, kentin metro
agmin diger ulasim tiirleri ile iliskisini incelemistir. Kullanilan bu model ile endeksler
belirlenmekte ve bu sayede en c¢ok tercih edilen ve kent i¢i ulasimda en verimli ulasim
aglar1 ortaya ¢ikmaktadir. Genel anlamda, sehir merkezindeki metro ag1 en yiiksek
endeks degerlerini sergilerken, kent merkezinin digindaki toplu tagima sistemleri daha
dengesiz bir kullanim olma egilimindedir. Bu nedenle, sehir merkezi odakli kullanilan
toplu tasima sistemleri ¢evre / banliydler arasinda, Lizbon sehrinin gii¢lii tek merkezli
kentsel yapisim1 kanitlayan belirgin bir farktir. Kullanilan model sayesinde anlamli
sonuglarin ortaya konuldugu goriilmektedir [Vale et al., 2018].

Advani ve Tiwari [2005], calismasinda Hindistan'daki metropol sehirlerin
cogunda ulasim durumu, artan seyahat talebi ve yetersiz ulagim sistemi nedeniyle hizla
kotiilestigini ortaya koymustur. Karayolu altyapisina yapilan yatirimlara ve arazi
kullanim1 ve ulasim gelistirme planlarina ragmen, timii trafik sikisikligi, trafik
kazalar1 ve hava kirliligi sorunuyla kars1 karsiyadir ve sorunlar biiylimeye devam
etmektedir. Acilan yeni rayl sistem hatt1 olan Delhi metrosunun yollardaki tikaniklig

azaltmasi1 ve basta otobiisler olmak {izere mevcut toplu tagimayi artirmasi
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planlanmistir. Delhi metrosuna 7 farkli ulagim tiirii ile erisim saglanmasina ragmen
seyahat uzunlugu, kalitesi, kapasite ve de seyahat iicretlerinden dolay1 istenilen hedefe
ulagilamamustir [Advani and Tiwari, 2005].

Nyunt and Wongchavalidkul [2020], Tayland metrosunun TOD endeksleri
kapsaminda yogunluk, cesitlilik ve tasarim basliklar1 altinda incelendigi ¢alismada, en
1yl metro istasyonun diger toplu ulagim araglariyla en fazla entegrasyon saglanan ve
park et - siir imkani1 saglanan istasyon oldugu sonucuna varilmistir [Nyunt and
Wongchavalidkul, 2020].

Lyons et al. [2016], Biiyiik Britanya’da 2004 yilindan 2014 yillar1 arasinda rayl
sistemlerin kullanimlarinin incelendigi ¢alismada ise artan internet kullanimi ve akillt
telefon sahipliligi yani dijital ¢ag yeniliklerinin benimsenmesiyle birlikte demiryolu
yolculuklarinin sayisinda yar1 yariya artis ve kisi basmma diisen 0Ozel arag

kullanimlarinda onda bir azalma oldugu gézlenmistir [Lyons et al., 2016].

2.3.3. Rayh Sistem Hattinin Sosyo-Ekonomik Duruma Gore
Degerlendirilmesi

Seo and Nam [2019], hane halki ve konut fiyatlarinin analizinin kullanildig:
calismada yeni acilan bir metro hattina erisilebilirligini insanlarin sosyo-ekonomik
durumuna etkisini ele alinmistir. Nispeten saglam ekonomik istikrara sahip haneler,
metro istasyonlarindan uzakta ¢ekici yerlesim ortamlarini tercih etmektedir. Ancak
daha az ekonomik istikrara sahip haneler ise diisiik maliyetli konut ve daha fazla
erigilebilirlige  sahip mahalleleri tercih  etmektedir. Metro istasyonlarina
erigilebilirligin artmas1 ile o ¢eperdeki mekéansal kaliplarin nasil degistigi
incelenmistir. Boylece ekonomik smnif ¢izgileri boyunca mekansal boliinmenin
yogunlagtigin1 ve metro erisilebilirligine iliskin perspektiflerin tiiketicilerin ekonomik
durumuna bagli olarak degistigini dogrulamaktadir. Bunun durum, toplu tasimaya
bagimli sosyoekonomik siniflarin yerlesim yeri modellerini dikkate alan, tiiketiciye
0zel toplu tagima politikalarina ihtiya¢ oldugunu gostermektedir [Seo and Nam, 2019].

Shelat et al. [2018], anket yontemi ile Hollanda’da yedi toplu tagima kullanici
grubunun seyahat davraniglarinin incelendigi calismada ise 1 km’ye kadar olan
yolculuklarda yiirtime, 5 km’ye kadar olan yolculuklarda bisiklet, mesafe arttikca da
toplu tagimaya yonelim s6z konusu olmustur. Ayni zamanda s0Syo-ekonomik

degiskenler acgisindan da degerlendirilen calismada, yiiksek gelirli kullanicilar

13



tarafindan 0zel ara¢ ve rayl sistem daha ¢ok kullanilirken, otobiis, tramvay ve metro
daha disiik gelirli kullanicilarin daha yogun olarak kullanildig1 goriilmiistiir [ Shelat et
al., 2018].

Goel and Tiwari [2016], Delhi’de anket yontemi ile yapilan ¢alismada sistemli
bir veri toplama teknigi kullanilarak metro sisteminin yiiksek gelirli kisilere ve
yalnizca uzun yolculuklara hitap ettigi belirlenirken [Goel and Tiwari,2016],
Amsterdam’da ise akilli ulasim kart verileri kullanilarak seyahat davraniglarini
belirleyebilmek i¢in durak kiimeleri olusturulmustur. Yapilan yolculuklarin seyahat
stirelerini, transfer sayilarini, toplu tagimaya erisilebilirligini ve bunlarin giivenirligini
ortaya koyan bir ¢alisma olarak gergeklestirilmistir. Ayn1 zamanda kullanilan yontem
sayesinde, yolculuklarin yogun ve seyrek oldugu bolgelerin cografi dagilimlarinin da

tespit edilebildigini gériilmiistiir [Brands et al., 2020].

2.3.4. Rayh Sistem Hattinin Tercih Edilmesindeki Etkenler

Ulasim sistemlerine erisilebilirlik, yasam kalitesi ve memnuniyeti bakimindan
onemli bir etkiye sahiptir. Ayn1 zamanda arastirmacilar, halk saghigi ve kamusal
yasamin diger yonleri iizerinde gozle goriiliir bir etkiye sahip olabilecek cesitli
etkilerini ve iligkilerini ortaya ¢ikarmaktadir. Yani, toplu tagima tesisleri planlanirken
sadece toplu tagimanin performansi degil, diger sosyal yonler lizerindeki etkisinin de
dikkate alinmas1 gerektigi her zaman vurgulanmalidir [Saif et al., 2018]. Insanlarin
ulasim sistemlerinden aradiklar1 sey hareket degil, hedeflere ulasma yetenegidir
[Levine et al., 2019].

Golias [2002], Atina’da kentsel ulasim sistemine tamamlayici olacak sekilde
planlanan yeni bir rayli sistem hattinin insa edilmesinden kaynaklanan, yolcu davranisi
ve mod se¢imi ile ilgili etkileri anket yontemi ile degerlendirilmistir. Kullanilan
yontem, mod se¢imi, seyahat siiresi, seyahat maliyeti, seyahat amaci, sosyoekonomik
ozellikler ve gezi zinciri davraniglarini analiz ederken, ¢calismada beklendigi gibi mod
seciminde hem seyahat masrafi hem de seyahat siiresinin en ¢ok etkili oldugu
gozlenmistir. Genel olarak bakildiginda otobiis maliyetlerinin artmasi, insanlarin
metro ve Ozel ara¢ kullanimina yonelmesine sebebiyet veren durumdur [Golias,2002].

Baatarzorig et al., [2018], Mogolistan’in Ulaanbaatar kentinde mevcut

demiryolu hattina paralel olarak yeni bir metro hatti ile mevcut ulasim modlarmin
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seyahat davraniglar1 incelenmistir. Metro kullaniminin olumlu etkisinin gorildigi
kentte, kullanicilarin seyahat siiresi, seyahat {icreti ve mesafeyi dikkate alarak ulagim
modlarmi se¢me egilimde oldugu belirlenmistir [Baatarzorig et al., 2018]. Mesafe,
ticret, bekleme siiresi, erisilebilirlik ve transfer sayis1 gibi durumlarin insanlarin ulasim
modu segimlerini etkiledigi bir gergektir. Serin and Mete [2019], yolcularin tercihleri
dikkate alinarak en kisa yol problemini daha verimli ve etkili bir sekilde ¢ozmek igin
birkag ulagim rotas1 belirleyen 0Ozgiin bir ulasim grafigi gelistiren ¢alisma
gerceklestirilmistir [Serin and Mete, 2019].

Genis c¢apli toplu tasima projeleri insa edilmeden Once kapsamli bir
degerlendirme yapilmasi gerekmektedir. Toplu tasima sistemlerinin dnceden nasil
oldugunu ve yeni bir rayli sistem hatt1 kullanima agildiktan sonrasinin nasil olacagini
anlayabilmek i¢in kapsamli analizler yapilmalidir. Cilinkii ulagim sistemlerini ve toplu
tagima sistemini iyilestirebilmek icin 6zellikle verimlilik agisindan bu bilgilere ihtiyag
vardir [Brands et al., 2020]. Toplu tasima odakli gergeklestirilen ¢alismalarda genelde
seyahat modu se¢imi 3 kategoride incelenmektedir. Toplu tasima, 6zel ulagim ve farkli
toplu tasima tiirleri arasindaki seg¢ime odaklanilmaktadir. Ulasim modu segimine
iliskin c¢alismalarda bireysel tercihler, ikamet yeri, diger faktorlerden etkilenen
bireysel diizeydeki veriler ve gozlem siiresine dayali verileri kullanilmaktadir [ Liu and
Li, 2020]. Aynm1 zamanda toplu tasima sistemlerinde kullanim durumunu
degerlendirmek veya tahmin edebilmek i¢in ise erisilebilirlik, seyahat siiresi gibi
saglam parametrelerin olmasi gerekmektedir [Goel and Tiwari,2016].

Araba bagimliligi ve buna bagli aragc model payi, diinyadaki biiyiik sehir
alanlarinin biiyiik ¢ogunlugunda artmaktadir ve énemli bir katkida bulunan faktor,
arazi kullanimmin ulagimla net ve etkili bir sekilde biitiinlestirilmemesinde
yatmaktadir [Vale et al., 2018]. Kentsel toplu tasima, kentlerin kentlesmesi igin
onemlidir ve son yillarda toplu tasimaya olan talep hizla artmistir [Noichan and

Dewancker, 2018].
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2.4. Istanbul’da Kent i¢i Toplu Ulasim

1950°1i yillarda kiyr alanlari, 1960’11 yillarda kentsel alan1 genisleyen Istanbul
bir bogaz kentidir. Yiiksek yogunluklu niifusu ve sagladig: istihdama bakildiginda
yogun bir metropoliten kenttir. Arazi kullanimi ve ¢esitlilik bakimindan doygun hale
gelen yogun bolgelerde ulagim problemleri ve cevresel tahribatlar olusmaya
baslamistir. Bu sebeple Istanbul’un kentsel yasami olumsuz ydnde etkilenmeye
baslamistir [Keski,2014].

Kent gelisiminin fiziksel durumunu, cografi konumu, iklim, topografya, ulagim
gibi girdiler etkilemektedir. Bunun yani sira sosyoekonomik etmenler de kentsel
gelismeyi etkileyen diger hususlar olarak 6ne ¢ikmaktadir. Kentsel ulasim hem fiziksel
hem de sosyoekonomik gelismeyi ilgilendiren bir durumdur. Bu sebeple kentsel
gelismeyi etkileyen her durum ulasim aglarini da dogrudan etkilemektedir [Giindiiz,
2011].

Istanbul’da toplu tasimanm baslangict 1852 yilinda Sirketi Hayriye’nin
baslattig1 vapur seferleridir. Daha sonra 1869 yilinda atli tramvay tasimaciliginin
yerini 1914 yilinda elektrikli tramvaylar almistir. Kentin dogu-bati ekseninde
yayilmasindaki etken olan Sirkeci ve Haydarpasa banliyd hatlar1 1872 yilinda
isletmeye agilmustir. 1930 yilinda Istanbul’da otobiis tagimacili1 baslamistir. Daha
sonra dolmuslarim toplu tasimaya dahil olmasiyla yerlesim Istanbul’un i¢ kesimlerine
dogru yayilmaya baslamistir. 1989 yil1 itibariyle kent i¢i rayli sistemler toplu tasima
sisteminin bir pargast haline gelirken 2007 y1l1 ile birlikte metrobiisler hizmet vermeye
baslamistir. Marmaray hattinin ilk etabr 29 Ekim 2013’te (Kazlicesme - Ayrilik
Cesmesi), ikinci etab1 ise 12 Mart 2019 (Halkali - Kazligesme ve Ayrilik Cesmesi -
Gebze) kullanima agilmistir [Web 1, 2021].

Ulasim tiiri bakimindan cesitlilige sahip olan Istanbul toplu tasima sistemi,
yiiksek oranda yolcu sayisina ve niifusa sahiptir. Bir¢cok rayli sistem ulasim hattinin
(metro, tramvay, nostaljik tramvay, flinikiiler, Marmaray vb.) ve deniz ulagiminin
varlig1 Istanbul’un toplu tasima entegrasyonunun incelenmesi icin ideal bir inceleme
alan1 haline getirmistir [Giir,2019]. Istanbul’da kent ici ulasim genellikle en ¢ok
karayolu sistemleri ile yapilmakta, devaminda ise rayli sistemler ve deniz ulagimi bunu
takip etmektedir [Keski, 2014]. Ancak rayli ulasim sistemlerinin karayolu sistemlerine

gore seyahat siiresi bakimindan daha olumlu bir yan1 vardir ve bunu destekleyen
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onemli zorunluluklar varligini stirdiirmektedir [Lyons et al., 2016]. Ciinkii rayli kent
i¢i ulagim sistemleri, kent sakinlerinin hareketliligi ve erisilebilirligi agisindan olumlu
bir etkiye sahiptir [Baatarzorig et al., 2018]. Ayn1 zamanda bir seyahat planlamasi
yapilirken seyahat siiresinin yani sira mesafe, bekleme stiresi, erisilebilirlik ve transfer
sayist gibi ayn1 anda birden faktdr goz Oniinde bulundurulmalidir [Serin ve Mete,
2019].

Toplu tasima erisilebilirligi, ulasim ve stirdiiriilebilirlik agisindan toplu tasima
sisteminin tasarlanmasi ve degerlendirilmesinde hayati 6nem kazanmistir. Ulagim
sisteminin kendisinden ayr1 olarak, toplu tagima erisilebilirligi, algilanan erisilebilirlik
bi¢iminde yasam doyumu iizerinde 6nemli etkiye sahiptir [Saif et al., 2019].

Istanbul’da kentsel ulasimi olumsuz etkileyen faktdrlerden bazilari, elverisli bir
diizenleyici ortamin olmamasi, par¢alanmis yoOnetim yapilari, hizli niifus artisi,
kontrolstiz kentsel yayillma ve altyapr eksikligidir. Kronik trafik sikisikligi, trafik
kazalari, hava ve giiriiltii kirliligi, enerji ve zaman kayb1 Istanbul'un baslica kentsel
ulasim sorunlarindan bazilaridir. Istanbul’da gerceklestirilen tiineller, kopriiler,
havaliman gibi biiyiik mega projeleri daha fazla motorizasyona tesvik ederek ¢eliskili
durumlara sebep olabilmektedir. Mevcut ulagim politikalart siirdiiriilebilir olup
olmadig1 veya siirdiiriilebilirlige giden yollarin var olup olmadigi da her zaman
tartigilan konular olmustur [Canitez et al., 2020]. Artan niifus ve harcanabilir gelir,
giinliik hayatta ulagim talebinin artmasina neden olmustur. Ne yazik ki, ulagim talebi
biiyiik 6l¢iide artan araba kullanimiyla karsilanmaktadir [Oktem, 2006].

Istanbul gibi bir mega kentin, toplu tasima sistemini mevcut durumundan daha
yiiksek oranda kullanabilecegi ve kullanmasi gerekliligi durumu s6z konusudur.
Ulastirmada tiirel dagilimin dengelenmesi, ulasim tiirlerinin ¢esitlendirilmesi, ayni
zamanda toplu tagima tiirleri ve bireysel ulasim arasinda entegrasyonun saglanmasi
son derece dnem arz etmektedir. Ulagim tiirlerinden 6zellikle rayli sistem hatlar1 toplu
tagima sisteminin omurgasini olustururken, otobiis, minibiis gibi diisiik kapasiteli toplu
tasima araglari besleme hat islevi gormektedir [Ilicali vd., 2016]. Ekinci et al., [2018],
anket yontemi ile gergeklestirilen ¢caligmada, 2019 yilinda memnuniyet performansinin
analiz edildiginde, memnuniyet diizeyi metro kullaniminda %99.8 iken, tramvay
hattinin  kullaniminda %98, %64 halk otobiisii ve metrobislerde %75 olarak
belirlenmistir. Ancak deniz tagimaciliginin mod payi1 oldukga diistiktiir. Yine de toplu
tasimadaki paymin diisiik olmasina ragmen deniz yolu ulagiminin diger ulasim

yontemlerine gore yiliksek kapasite, diisiik tesis maliyetleri, ucuz bilet, glivenlik,
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konfor ve ¢evre dostu olmasi gibi dnemli avantajlar1 vardir [EKinci et al., 2018]. Ozel
otomobillerin pay1 (%19,5) diger modlara gore diisiik olmasina ragmen, Istanbul’da
gelir seviyesi arttik¢a 6zel ara¢ kullaniminin artig gosterdigi goriilmektedir [Canitez et
al., 2020].

Marmaray Projesi, Tiirkiye'nin Istanbul bélgesi genelinde yolcu ve yiiklerin ¢ift
yonlii, emniyetli, saglam, giivenilir, konforlu, dayanikli, uygun maliyetli ve kesintisiz
tren tasimaciligini her iki tarafta da saglamay1 hedefleyen Istanbul ulasim sisteminin
omurgasidir. Marmaray Projesi, Istanbul'daki yipranmis banliyd rayli sistemin
tamamen yenilenmesini saglayarak Avrupa yakasindaki Halkali'y1 Asya yakasindaki
Gebze'ye kesintisiz, modern, yiiksek kapasiteli banliyo rayli sistemiyle baglar [Zeybek
ve Kaynak, 2008].

Istanbul’da bogaz kopriilerinin yapilmasi, 6zel ara¢ kullanim oranlarmin
artmasina ve niifus dagiliminin Anadolu yakasinin lehine dogru degismesine sebep
olmustur. Ancak 2013 yil1 itibariyle ise Marmaray hatt1 agilmigtir ve hem sehrin hem
koprii ulasim trafiginde belirgin bir sekilde etki olusturmaya baslamistir [Ilicali vd.,
2016].

29 Ekim 2013 tarihinde Marmaray Hatti’nin ilk etabinin agilmasindan 6nce her
iki bogaz kopriisii ile tek yonde saatte ortalama 140.000 yolcu gegisi olurken,
Marmaray’in agilmasi itibariyle bu say1 saatte 75.000 kisiye diismiistiir. Dolayisiyla,
yogun trafigi olan Istanbul mega kentinde Marmaray nemli seviyede ulasim talebini
karsilamaktadir [Ilicali vd., 2016]. Marmaray hatt1, Istanbul Bogaz1 gegislerinin
stirdiiriilebilir mod payini artirilmasinda kilit bir etken olurken, Avrasya Tiineli ve
Yavuz Sultan Selim Kopriisii 6zel otomobil kullanimina tesvik etmistir [Canitez et al.,
2020].

Marmaray Projesinin tamamlanmasi ile birlikte, istanbul’un ulagim probleminin
bliylik 6lclide azalip ¢oziilmesi aynm1 zamanda da yolcularin seyahat siirelerinin
azalmasi hedeflenmekteydi. Kent ulasimi i¢inde rayli sistemlerin payr artmistir ve
entegrasyonlarin tamamlanmasiyla daha da artacaktir. Marmaray Projesine entegre
olacak diger rayl sistemlerin de isler hale gelmesiyle Istanbul ulagimindaki rayl
sistem payinin %37'ye yiikselmesi beklenmektedir.

Kog [2014], anket yontemi ile yaptigi calismada, Marmaray hattina gelen
yolcularin % 16’smin dzel araglarini birakip ve hatta entegre olduklarina dair sonucu
ortaya koymustur [Kog, 2014]. Marmaray hattinin ilk etabinin kullanima agilmasiyla

birlikte metrobuis hattinin kullanimi 20 hafta sonrasinda %1.7 oraninda azalma
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gosterirken, metro hatlarinin kullaniminda yaklasik %2 oraninda azalma goriilmiistiir.
Ancak Marmaray hatt1 durag: ile entegre olmus M2 hattinda %6.9 oraninda artis
gbzlenmistir. Tramvay kullaniminda da %12.3, deniz ulasiminda ise %27.7 oraninda
azalma oldugu goriilmiistiir [Keski, 2014]. Marmaray hattinin diger toplu tasima
hatlari tizerindeki etkisi ise sonraki boliimlerde detayli analiz edilecektir.

Toplu tasima aglar1 ve altyapisi, 6zel arag sahipliginden daha verimli olan ulagim
modlarina kaydirmada ve trafik aglarindaki tikanikligi azaltmada 6nemli bir rol
oynamaktadir. Daha fazla ve daha iyi toplu tasima ile sehirler trafik sikisikligini
azaltabilir, sosyal katilimi tesvik edebilir ve kirliligi azaltabilir [Imre and Celebi,
2016].

Istanbul’da ulasim sistemlerinin isleyisinde bircok kurulus yer almaktadir.
Bunun yaninda isletim asamasinda ve yapim asamasinda olan kuruluslar da yer
almaktadir. Ancak biitiin ulagim tiirlerini kapsayan isletme ve kuruluslarin oldugu bir
idari yapilanma daha etkin ¢oziimler {iretilmesine olanak saglayabilmektedir. Bu
sekilde yapilacak olan ulasim hizmetleri daha hizli ve verimli olacaktir. Ciinki
diinyada Istanbul gibi biiyiik kentlerde toplu tasima sistemleri bu sekilde
yonetilmektedir [Keles, 1997], [Giiven ve Sahin, 2009].

Sekil 2.2°de 1990 yilina kadar Istanbul’daki rayli sistem hatlar1 ve 1990 yili
itibariyle kent makroformu gériilmektedir. 1990 yilinda Istiklal Caddesi nostaljik
tramvayi, 1989 yilinda ise Esenler-Aksaray metro hatti hizmete acilmistir. Kent
makroformunun biiytikligline gére 1990 yilinda rayl sistem hatlarinin ¢ok sinirli ve
yetersiz oldugu Sekil 2.2.’den anlagilmaktadir.

Sekil 2.3°de 2000 yilina kadar Istanbul’daki rayl sistem hatlari goriilmektedir.
1996 yilinda Zeytiburnu-Eminonii metro hatti, 1999 yilinda Havaalani-Aksaray metro
hatti, 2000 yilinda ise Taksim-4.Levent metro hatti hizmete acilmistir. 2000 yili
itibariyle Anadolu Yakasi’nda (banliy6 treni haricinde) heniiz bir kent igi rayli sistem
hatt1 bulunmamaktadir.

Sekil 2.4’te 2010 yila kadar Istanbul’daki rayli sistem hatlar1 goriilmektedir.
2003 yilinda Kadikdy-Moda tramvay hatti, 2005 yilinda Eyiip-Pier Loti teleferik hatti,
2006 yilinda Taksim-Kabatas flinikiiler hatti ve Zeytinburnu-Bagcilar metro hatti,
2009 yilinda ise Topkapi-Mescidi Salam tramvay hatt1 hizmete agilmistir. 2010 yilina
kadar acilan kent igi rayli sistem hatlarinin MIA ve etki alaninda yogunlastig:

sOylenebilir.
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Sekil 2.5°te 2020 yilina kadar Istanbul’daki rayli sistem hatlar1 goriilmektedir.
2013 yil1 Ekim ayinda Marmaray hattinin ilk etabr ve Kirazli-Olimpiyat metro hatti,
2019 Mart ayinda Marmaray hattinin ikinci etab1 hizmete acilmistir. 2015 yilinda
Levent-Bogazi¢i metro hatti, 2016 yilinda Kadikdy-Tavsantepe metro hatti, 2018
yilinda Uskiidar-Cekmekdy metro hatti, 2020 yilinda Mahmutbey-Mecidiyekdy metro
hatt1 hizmete agilmigtir. Boylece 2020 yili itibariyle hem Avrupa hem Anadolu
yakasinda kent i¢i rayl sistemler yer almakta ve kentin ana omurgasini rayl sistemler

olusturmaktadir.

1990 YILI ISTANBUL RAYLI SISTEMLERI LEJANT *
-Makroform

1990 yilinda agilan istiklall
Caddesi Nostaljik tramvayi|

El989 yilinda agilan Esen-
ler-Aksaray metro hatt]

oe E 1955 yilinda agilan B1 banliyd
T A hatti ve 1969 yilinda agilan B2
ARNAVUTEOY Caitiod b

Sekil 2.2: istanbul 1990 Y1l Rayl Sistemleri'.

1Gorsel althgr https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.
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2000 YILI ISTANBUL RAYLI SISTEMLERI LEJANT 2

-Mnkroform
Ew% yilinda agilan {stiklal
Caddesi Nostaljik tramvayr

EUQS yilinda agilan Magka
-Taskigla  Teleferik  hatt1

1996 yihinda agilan Zeytinbur-|
os Enu»ﬂminénﬁ metro hatti
ARNAVUTEOY
: 1999 yilinda uzatilan Ha-

vaalani-Aksaray metro hatt|

EZODD yilinda agilan Tak-|
sim-4.Levent metro  hatti

=955 yilinda agilan B1 banliy hatt
ve 1969 yilinda agilan B2 banliyd

Sekil 2.3: istanbul 2000 Yil1 Rayl Sistemleri?.
2010 YILI ISTANBUL RAYLI SISTEMLERI LETANT +
B Makroform

E==3 1990 yilinda agilan istiklall
Caddesi Nostaljik tramvayi|

Ew% yilinda agilan Magka
-Taskigla Teleferik hatt

=] 1996 yilinda agilan Zeytin-
burnu-Eminénii metro hatti|

( ’ | |1999 yilinda uzatilan Ha-|
vaalani-Aksaray metro hattif
, E2000 yilinda agilan Tak-]

sim-4.Levent metro hatty

EZODS yilinda agilan
Kadikdy-Moda tramvay hatti

2005 yilinda agilan Eyiip-Pier]
Loti Teleferik hatt]

- 2006 yilinda aEmindnii-Findikl|
X E metro hatts uzatildi]

w

E 2006 yilinda agilan Taksim-Ka-
batas  Funikiler  Hatts

=1 2006 yilinda agilan Zeytinbusr-
nu- Bagcilar Tramvay hatt:

E 2009 yilinda agilan Topkapi-Mes-]
cidi  Salam tramvay hato)

=== 955 »hinda astlan B banliyo
hatts ve 1969 yilinda agrlan B2
banliyd hati

Sekil 2.4: Istanbul 2010 Y1l1 Rayl Sistemleri2,

2 Gérsel althg https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.

21



LEJANT +
- Makroform

E=3 1990 yilinda acilan Istiklal
Caddesi Nostaljik tramvay1

2020 YILI iSTANBUL RAYLI SISTEMLERi

1993 yilinda agilan Magka
-Tagkisla  Teleferik  hatt:

E 1996 yilinda agilan Zeytinbur-
nu-Eminénii  metro  hatti

h 71999 yilinda uzatlan Ha-
vaalam-Aksaray metro hatti
, E 2000 yilinda agilan Tak-

sim-4.Levent metro hatt

EZO% yilinda agilan Kadikdy-Mo-
da tramvay hatt1

EZOOS yilinda agilan Eyiip-Pier
Loti Teleferik hatt1

A~ 2006 yiinda aEminéni-Findikh
TKOY
EKOY E metro hatty uzatildi

E 2006 yilinda agilan Taksim-Kabatag
Fiinikiiler Hatti

E 2006 yilinda agilan Zeytinburnu-
Bagcilar Tramvay hatt

= |2009 yihinda agilan Topkapi-Mes-
cidi Salam tramvay  hatti

E Marmaray(ilk etap 2013, ikinci etap
2019 yilinda agildL)
2015 yilinda agilan Lev-
ent-Bogazigi metro hatts

EZO]E yilinda Kadikdy-Tavsantepel
metro hatty

Eﬁm yilinda agilan Uskiidar -Cekme-
oy metro hatty

E==12013 yinda agilan Kirazh-Olimpi-
yat Parki metro hatt|

EZOZO yilinda agilan Mahmutbey-Me-|

Sekil 2.5: istanbul 2020 Y1l Rayh Sistemleri®.

2.4.1. istanbul Toplu Tasima Tarihi

Etkisiz ulasim sistemiyle oldukca kalabalik bir kent olan Istanbul, kentsel
yapisinda yavas ancak kalic1 degisimleri 19. yiizyilin ortalarindan sonra baslatmistir.

[lk atilan adim tramvay sisteminin olusturulmasidir.

1850 yilinda giinde 4 sefer yapan vapurlar hizmete alinmstir.
e 1871 yilinda atli tramvaylar kullanilmaya baslanmaistir.
e Diinyanin en eski metrolarindan olan Tiinel, 1875’te Karakdy-Galata arasinda

acilmustir.
e 1914’te elektrikli tramvaylar kullanilmaya baglanmistir.
e Elektrikli tramvaym gelmesinden 15 yil sonra otobiisler ilk kez hizmete

acilmistir. O donem otobiisler, rayl sistemden daha ucuz ve daha kaliteli bir

3 Gérsel althg https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.
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hizmet sagladigi i¢in demiryolu ve denizyolu ulasgimindan daha c¢ok
kullanilmistir.

e 1987 yilinda deniz otobiisleri hizmete baglamistir.

e 1989 yilinda hafif rayli sistem olan Aksaray-Kartaltepe metrosu agilmaistir.

o Kentteki en 6nemli toplu tasima sistemlerinden biri olan metrobiis, 2007 yilinda
hizmete agilmistir. 2012 yilinda ise istasyon sayisina 44’e tamamlayarak 52 km
uzunluga ulasmistir. Bu ulagim sistemi en ¢ok iki kita arasinda gegislerde cazip
hale gelmistir. Hizi, glizergahi ile bu toplu tasima sistemini kullananlara
verimlilik saglamaktadir.

e 29 Ekim 2013 yilinda Marmaray hatt1 hizmete ag¢ilmistir ve IETT, beraberinde
besleme otobiis hatlarini hizmete agmuistir.

e 12 Mart 2019 yilinda Marmaray hattinin ikinci etabi agilarak Gebze-Halkali
arasinda hizmete baglamistir [Cihan, 2021], [Alpkokin and Ergun, 2012], [Web
3, 2021].

2.5. Marmaray Rayh Sistem Hatti

Il. Abdiilhamit devrinde Istanbul bogazim birlestirmek igin demiryollari,
tiineller ve kopriilerden olusan projeler hazirlanmistir. Bu projelerden en meshur olani
Marmaray hattinin temeli sayilabilecek olan iki kitayi birbirine baglayan tiip gegit
projesidir. Sekil 2.6’da 1892 yilinda hazirlanan bu proje goriilmektedir [Web 14,
2022].

(€3)
AVANT-PROJET D'UN PONT-TUNNEL IMMERGE [ssevers par ve Gouvemneuent Iwperiat Orroman |

TRAERSANT LE BOSPIORE ENTRE CONSTANTINOPLE ET SCUTARI POUR. LE RACCORDEMENT ES VOXES FERREES DEUROPE A CELLES DASE
a8 S FRALT INORNTR CXNSTRUCTER 08 camaNs o€ FER

Sekil 2.6: Denizalt1 Celik Tiinel Projesi.

1860 yilinda Sultan Abdiilmecid tarafindan diisiiniilen Marmaray projesinin,
1892 yilinda Sultan II. Abdiilhamit Han tarafindan da ¢izimi yaptirilmistir. Boylelikle

projenin tasarim ¢aligmalarinin ilk adimlar1 bu donem itibariyle atilmistir. Ancak deniz

23



altindan ge¢mesi planlanan projenin o donemin sartlarinin yetersizliginden dolay:
gerceklestirilmesinin miimkiin olmayacagina karar verilmistir. Daha sonra 1987
yilinda proje tekrar giindeme getirilerek teknik olarak uygulanabilir olmasiyla birlikte
kapsamli olarak ele alinmustir [Ozkan ve Ay, 2020].

Sekil 2.7: iki Kitay1 Birbirine Baglayan K&prii Projesi.

Denizalt1 projelerinin yaninda iki kitay1 birbirine baglayan koprii projeleri de
yapilmustir. Sekil 2.7°de bu projenin gorseli goriilmektedir [Web 14,2022].

Marmaray hattindan dnce Istanbul'da iki banliy® treni vardi: 1872 yilinda B1
Sirkeci-Halkali banliyd demiryolu hatti, 1873 yilinda ise B2 Haydarpasa-Gebze
banliy0 demiryolu hatt1 isletmeye acilmistir (Sekil 2.8). Ancak o donemde bogaz
gecisi olmadigi i¢in bu iki hat baglantis1 bulunmamaktaydi [Keski, 2014].
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Sekil 2.8: B1 ve B2 Banliys Hattr.

MARMARAY HATTI

7w ESENL

- BAYRAMPASA
BAGCILAR

& Halkali = Uskiidar <&

UMRANIYE
Ayrilikcesmesi

ERK o |

LEJANT
= 1. ETAP (atis e ADALAR

E 2. ETAP (Halkali- Gebze)

[ @ |purakiar ¥ | -

Sekil 2.9: Marmaray Rayli Sistem Hatt1 ve Duraklari®,

Marmaray’in 2002 yili itibariyle calismalari baslamistir ve ilk etabi olan
Kazligesme-Ayrilik Cesmesi 29 Ekim 2013 tarihinde agilmustir (Sekil 2.9). Ikinci
etabin 12 Mart 2019 tarihinde agilmasiyla Halkali-Gebze arasinda ulasim kolaylig
boylelikle saglanmistir [Ozkan ve Ay, 2020], [Web 2, 2021].

4Gorsel alth@ https:/sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.
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2.6. Boliim Sonu Degerlendirme

Ulagim faaliyeti ¢esitli bilimler tarafindan ele alinan bir konudur. Ulastirma
sistemi ise her biri kendine 6zgii 6zellikler tagimaktadir. Bu sistemler bir araya gelerek
ulasim hizmetini sunmaktadir.

Uluslararasi literatiirde rayli sistemler hattinin etkilerinin incelendigi ¢aligmalar
ele alimmistir. Diinya genelindeki caligmalar incelendiginde her kentin sosyal,
ekonomik ve mekansal boyutundaki farkliliktan dolay1 kentteki metro hattinin etkileri
de farklilagsmaktadir. Ancak ortak olan nokta sudur ki, kentteki rayl sistem hatlar
ulasim problemlerinde ¢dziim olarak goriilmiistiir. Ozellikle de niifus artis1 oldukga ve
yogun yerlesim alanlarinin da artmasi rayl sistemlerin yapimina agirlik verilmesine
neden olmustur. Ciinkii rayli sistemler ekonomik, ¢evre dostu, glivenilir ve hizli ulasim
sistemidir. Bununla birlikte de giiniimiizde gelismis ve gelismekte olan {ilkelerin
kentlerinde otomobil odakli ulasim yaklagimindan uzaklastigi ve bu konuda arayis
icinde oldugu bilinmektedir.

Gegmisten glinlimiize genisleyen kentsel alanlar, artan niifus ve hareketlilik
ulasim problemlerini ortaya ¢ikartmistir. Daha sonra ise bu problemlere ¢oziim
aranmistir. Istanbul ulagim gesitliligi bakimindan zengin olsa da ulasim tiirleri arasinda
olusturulamayan entegrasyondan dolayr problemler devam etmektedir. En ¢ok
kullanilan ulagim tiirli karayolu olsa da en avantajl tiir ise rayl sistemlerdir. Raylh
sistemler siirdiiriilebilir ulagim i¢in en avantajli tiirdiir. Ayn1 zamanda kent
hareketliliginde de olumlu bir etkiye sahiptir.

Istanbul’'un ge¢misten giiniimiize toplu tasimadaki gelisimi devam etmistir.
Ogzellikle rayl sistemler iizerinde II. Abdiilhamit déneminden itibaren calismalar
yapilmistir. Gelismis iilkelerde oldugu gibi, rayli sistemler ulasimda hem ¢oziim
olarak goriilmeye devam etmektedir hem de ekonomik, seyahat siiresi, erigsim kolaylig
ve ¢evre dostu olmasi yoniinden avantajli oldugu bilinmektedir.

Bogaz kopriilerinin acilmast her ne kadar 6zel ara¢ kullanimimi artirsa da
Marmaray hattinin agilmasiyla birlikte 6zel ara¢ kullaniminda azalma meydana
gelmistir. Rayli sistemler istanbul’da 2020 yil1 itibariyle hem Avrupa hem Anadolu

yakasinda kentin ana omurgasini olusturmaktadir.
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3. VERI VE YONTEM

3.1. Cahsmada Kullanilan Yontem

Bu calisma, Tiirkiye'nin Istanbul kentinde Marmaray hattinin diger kentsel
ulagim araglar1 ile olan etkilesimini ve insanlarin seyahat davranislarindaki

Marmaray’dan kaynaklanan degisimi incelemektedir.

Tablo 3.1: Istatistiksel Analizde Kullanilan Veri Seti.

Veri Kaynak Veri Tipi
2013-2020 yillar1 arasinda durak | TCDD Marmaray Isletme | Ikincil Veri
bazli aylik Marmaray yolculuk verisi | Midiirligii

2010-2020 yillar1 arasinda aylik | IBB Sehir Hatlari Genel | Ikincil Veri

deniz ulagimi yolculuk verisi Miidiirliigii

2010-2020 yillar1 arasinda aylik | IBB Toplu Ulasim | Ikincil Veri
toplam otobiis yolculuk verisi Hizmetleri Miidiirliigi

2010-2020 yillar1 arasinda aylik | IBB Toplu Ulasim | Ikincil Veri
metrobiis yolculuk verisi Hizmetleri Midiirliigi

2010-2020 yillar1 arasinda aylik | Metro Istanbul Ikincil Veri
metro hatlar1 yolculuk verisi

2010-2020 yillar1 arasinda aylik | IBB Yolcu Hizmetleri Ikincil Veri

tramvay hatlar1 yolculuk verisi
2017-2021 yillart arasinda aylik | IBB Toplu Ulasim | Ikincil Veri
bogazdan gecen otobiis hatlar1 | Hizmetleri Miidirligi ve
yolculuk verisi IETT Genel Miidiirliigii

Calismada ikincil veri olarak IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii, [ETT
Genel Midiirliigli, Sehir Hatlar1 Genel Midirligii ve TCDD Tasimacilik A.S.
Marmaray Isletme Miidiirliigii’nden elden edilen veriler kullanilmistir. Bu veriler
2010-2020 yillar1 arasindaki toplu tasima araglarinin (Marmaray, vapur, otobiis,
metrobiis, metro) yolculuk verilerini aylik olarak kapsamaktadir. Marmaray’in
Istanbul’daki toplu tasima agiyla etkilesiminin incelenmesi amaciyla, diger ulasim
araclarinin yolculuk verileriyle karsilastirmali analiz yapilmistir. Bdylece Marmaray
Hatt1 agildiktan sonra, diger toplu tasima araglarimin kullaniminin nasil degistigi
incelenmistir. Kurumlardan ede edilen yolculuk verileri kapsaminda Marmaray hatti

ile diger toplu tasima araglarinin (Marmaray, vapur, otobiis, metrobiis, metro) yolculuk

verileri karsilastirildiginda iki yaka arasindaki gecislerde en ¢ok tercih edilen ulasim
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araglar1 belirlenmistir. Marmaray hattinin agilmasiyla birlikte seyahat davranisinda ve
diger toplu tagima tiirlerinin kullaniminda 6nemli degisiklikler tespit edilmistir.

Ikincil verileri desteklemek ve calismanin asil amacina ulasabilmek icin birincil
veri olarak 20/11/2021 — 30/12/2021 tarihlerinde 353 kisilik bir anket ¢alismasi
yapilmistir. Marmaray hatti kullanicilar1 ile gergeklestirilen anket c¢alismasinin
orneklemi, sehir i¢i / sehirler arasi aktarma durumuna gore farkli 6zellikler gosteren
Anadolu Yakasi’ndaki 3 Marmaray duragidir (Pendik, Maltepe, Uskiidar). Bu
duraklardaki anket ¢caligmasi gelen ve giden yolcular arasinda rassal olarak secilerek,
maksimum 7-8 dakika siirecek sekilde uygulanmistir. Anket uygulamasi, turnikeden
peron yoniine gecen her 20. kisiye ankete katilip katilmayacaklar1 sorusunun sorulmast
ile baglamistir. Anket calismasinda demografik 6zellikler boliimiinde kisinin, yas,
cinsiyet, egitim durumu, meslegi, gelir diizeyi, ikamet ettigi ilce, ikamet siiresi ve
¢alisma durumu gibi verilerin elde edilmesi hedeflenmektedir.

Ulagim ile ilgili boliimdeki sorularda ise, siklikla kullanilan toplu tagima araci,
Marmaray hatt1 agilmadan once ve agildiktan sonra seyahat tercihleri ve siiresi, toplu
ulagim araglarinin kullanim sikligi, kullanilan toplu tasima aracinin tercih sebebi,
Covid-19’un seyahat davranislarini nasil etkiledigi ve en ¢ok kullanilan Marmaray
istasyonlar1 gibi sorular tespit edilmistir. Bunun yani sira 6zel ara¢ kullanima ile ilgili
sorular da anket ¢alismasinda yer almaktadir. Bu sayede Marmaray kullaniminin 6zel
ara¢ kullanimmna ve diger toplu tasima araglarindaki kullanimi nasil etkiledigi
kapsaml1 bir sekilde elde edilmistir. Ayni zamanda kullanicilarin binis ve inis seklinde
en ¢ok kullandig1 duraklarin tespit edilmesi igin origin/destination matrisi analiz
kisminda kullanilmistir. Bu matris, baslangic ve varis noktalarina yapilan yolculuklar
tahmin etmede kullanilan bir yontemdir.

Anket caligsmasi tez calismasinin ana omurgasini olusturmaktadir. Marmaray ile
ilgili kilit cevaplar hazirlanan anket ile elde edilmistir. Anket ¢calismasiyla, Marmaray
hatt1 agildiktan sonra 6zel araglardan toplu tasimaya gegisin ne diizeyde oldugu tespit
edilmeye calisilmis hem de Marmaray kullanicilarinin, 6zel arag sahipliligine ve 6zel
ara¢ kullanimina, kullanicilarin kisisel 06zelliklerine, seyahat siiresi, aktarma
sayilarina, toplu tagima kullanimindaki ve yolcu davranislarindaki degisim ile ilgili
detayli bilgiye erisim saglanmistir. Anket sorularindan elde edilen cevaplar SPSS
programinda ilk olarak ¢apraz tablolar yapilarak degerlendirilmistir. Ayn1 zamanda ki-
kare ve ANOVA testleri cevaplar arasinda tekrarlanarak yapilmis ve anlamlilik

seviyeleri 6l¢iilmistiir.
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Boylelikle Marmaray hattinin yolculuk davraniglarina, diger toplu tagima
tiirlerinin kullanimina etkisi, ayn1 zamanda hattin kullanimi ile ilgili giiclii ve zayif
yonlerin ortaya konulmasi, hattin etkin kullanim1 ve diger tiirlerle entegrasyonu igin

bir politika 6nerisi sunulmasi, hedeflenmektedir.

3.2. Cahisma Alam

Calisma alan1 olarak 15.462.452 (TUIK 2021) resmi niifusu ile Tiirkiye'nin en
kalabalik ve dinamik sehri olan Istanbul secilmistir. Toplu tasima modlarinin
kullanimin1 ve seyahat davraniglarina etkisinin incelendigi ¢esitli yontemlerin
kullanildigr konu ile ilgili benzer caligsmalar literatiirde yer almaktadir. Bu tez
calismasinin konusu olan Marmaray hatti, hem giizergdh1 hem yolcu kapasitesi
acisindan Tiirkiye’deki en dnemli metropollerden Istanbul ve Kocaeli Biiyiiksehirleri
ile ¢cok sayida ilge belediyesini dogrudan ilgilendirmektedir. Ancak, literatiirde
Marmaray hatti ile ilgili glincel ve dogrudan seyahat davranislarinin analiz edildigi bir
calisma bulunmamaktadir. Calisma icin yapilan anket yontemi, konuyu daha da

kapsamli ele almay1 saglamistir.

ISTANBUL RAYLI SISTEM HATTI VE MAHALLE SINIRLARI

KARADENIiZ

LEJANT

— MAHALLE SINIRI

E=——> RAYLI SISTEM HATTI

Sekil 3.1:Istanbul Rayli Sistem Hatt1 ve Mahalle Smnirlart®.

5> Goérsel Arcgis programinda yazar tarafindan olusturulmustur.

29



Sekil 3.1 ‘de Istanbul rayli sistem hatt1 ve mahalle sinirlar1 gériilmektedir. Bu
calisma ayn1 zamanda Istanbul’da toplu tasima kullanicilarmin siirdiiriilebilir ulasim
i¢in uyum siirecini de ele alacagindan anlamli ve kaliteli sonuglar ortaya ¢ikarirken,
igerisinde bulundugumuz pandemi siirecinin toplu tasima kullanimina ve seyahat
davraniglarina etkisini bu tez ¢alismasinda ele alinmis olmasi ilging sonuglar1 ortaya
koymaktadir. Ayn1 zamanda ulagim konusu yerel yonetimleri yakindan ilgilendiren bir
konudur. Bu kapsamda diinya literatiiriindeki siirecin de incelendigi bu ¢alismada,
yerel yonetimlere konuyla ilgili bilgi akis1 ve politika {iretimi saglama konusunda bir

firsat yakalanarak katki saglanabilecektir.
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4 MARMARAY’IN ISTANBUL TOPLU TASIMA
AGINA ETKILERI: IKINCIL VERI ANALIZi

Marmaray hattinin istanbul toplu tasima agiyla etkilesiminin incelenmesi
amactyla, metrobiis, tramvay, metro, otobiis ve deniz yolu hatlarinin yolculuk verileri
ile karsilastirmal1 analiz yapilmustir. Iki kita arasinda yogun olarak kullanilan ulasim
hatlariin yolculuk verilerinin 2010-2020 yillar1 arasindaki degerleri incelenmistir.
Calismanin yola c¢ikis noktasi olan Marmaray Hatti’'nin ilk etabi 2013 yilinda
acilmistir. Bu sebeple c¢alisma kapsamindaki her bir ulasim tiirii ve hat igin
Marmaray’in acilmasindan onceki yolculuk verileri temin edilmis olup Marmaray’in
s6z konusu olan yolculuk sayilarim1 ne Olgiide etkiledigi yiizde degisimlerle
belirlenmistir.

Sekil 4.1°de Istanbul rayli sistem hatlar1 ve mahalle niifus yogunluklari
goriilmektedir. Ozellikle kent merkezinde niifus yogunlugu artis1 goriilmektedir.
Niifus yogunlugu, fiziksel ve sosyal mekanin organizasyonlarina 6nem verilmesini
zorunlu kilmaktadir. Basta kentsel altyapilar olmak iizere, kentsel ulasimin da
yogunlugu bagli olarak temel esaslar1 ele alinmalidir. Yerlesimin yogun oldugu

bolgelerde daha maliyetli yatirimlarin olmasi ise $6z konusudur.

ISTANBUL RAYLI SISTEM HATTI VE NUFUS YOGUNLUGU

KARADENIZ

Lejant

Mahalle Siniri
Rayl Sistem Hattt
Niifus Yogunlugu
0-36

36-593

593-3361
3361-8180
8180-12053
B 1295320568
B 056531598
B 31598-48294 o 5 1w 20 Kilometers

B 48294-237199

Sekil 4.1: Istanbul Rayli Sistem Hatt1 ve Niifus Yogunlugu Haritas®

6 Gorsel yazar tarafindan Arcgis programinda olusturulmustur. Niifus verisi igin kaynak: TUIK
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4.1. Marmaray Hatti1 Yolculuk Verisi Analizi

Marmaray Hatti’'nin Kazligesme-Ayrilik Cesmesi duraklari arasinda hizmet
veren ilk etab1 29 Ekim 2013'te acilmistir. 2014 yilinda Marmaray yolcularinin toplam
icindeki pay1 %3,88 olmustur (Sekil 4.3 ve Sekil 4.4). Istanbul kent hareketliliginin
omurgasi haline gelen Marmaray Hatti’nin Gebze-Halkal1 arasinda hizmet veren ikinci
etab1 ise 12 Mart 2019'da agilmistir. 2019 yilinda toplam yolculuk igindeki pay1
%38,63'e ylikselmistir.

Diger ulagim araglarindaki yolculuk degisimlerinin Marmaray Hatti’ndan ne
yonde etkilendigi Marmaray’in toplam yolculuk igerisindeki payinin yillara gore
degisiminden anlagilmaktadir. Marmaray iki kitayr birbirine baglayan onemli bir
ulagim araci haline gelmesiyle beraber dogrudan etkiledigi ilk ulagim araci deniz

ulasimu sehir hatlar1 olmustur.

_ USKUDAR
SIRKECI

Sekil 4.2: Marmaray Hatt1 ve Duraklari’.

Marmaray Hatti duraklarinin toplam yolculuk i¢indeki payr Sekil 4.2°de
goriilmektedir. Toplam yolculuk igerisinde pay: en yiiksek olan 3 durak sirasiyla
Yenikapi, Uskiidar ve Sirkeci iken, pay1 en diisiik olan 3 durak ise Cayirova, Giizelyali

ve Darica istasyonlaridir. Marmaray hatt1 2013 yilinda ilk etabinin a¢ilmas itibariyle

7 Dairelerin biytikliigl, duraklardaki yolcu sayisi ile orantilidir. 2013-2020 yillari arasindaki yolcu
sayllarinin ortalamasi baz alinmistir. Aktarma yapilabilen duraklar kirmizi nokta ile isaretlenmistir.
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her y1l yolculuk sayisinda ve toplam yolculuk i¢indeki payinda artig gostermistir. 2020

yilinda ise Covid-19 salgimindan dolay1 yolcu sayilarinda diisiis meydana gelmistir.

(Tablo 4.1).
Tablo 4.1: Yillara Gére Marmaray Duraklar1 Yolcu Sayisi.

Duraklar/Y1l 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Gebze 0 0 0 0 0 0 2.132.238 1.798.869
Darica 0 0 0 0 0 0 294.281 373.652

Osmangazi 0 0 0 0 0 0 753.963 654.058
Fatih 0 0 0 0 0 0 711.877 575.193
Cayirova 0 0 0 0 0 0 30.195 37.526
Tuzla 0 0 0 0 0 0 941.867 692.655
icmeler 0 0 0 0 0 0 1.044.967 1.008.415
Aydintepe 0 0 0 0 0 0 652.756 689.382
Giizelyali 0 0 0 0 0 0 360.925 328.577
Tersane 0 0 0 0 0 0 573.224 557.136
Kaynarca 0 0 0 0 0 0 673.824 624.845
Pendik 0 0 0 0 0 0 3.049.700 2.600.922
Yunus 0 0 0 0 0 0 438.471 402.155
Kartal 0 0 0 0 0 0 1.667.136 1.455.811
Bagak 0 0 0 0 0 0 607.059 509.335
Atalar 0 0 0 0 0 0 1.177.946 967.199
Cevizli 0 0 0 0 0 0 1.346.034 1.049.578
Maltepe 0 0 0 0 0 0 1.714.242 1.579.206
Siireyya Plaj1 0 0 0 0 0 0 1.086.626 925.916
Idealtepe 0 0 0 0 0 0 741.272 583.303
Kiigiikyali 0 0 0 0 0 0 1.417.930 1.157.579
Bostanci 0 0 0 0 0 0 2.335.250 1.897.513
Suadiye 0 0 0 0 0 0 1.672.383 1.417.457
Erenkdy 0 0 0 0 0 0 1.795.902 1.432.283
Goztepe 0 0 0 0 0 0 1.474.584 1.148.235
Feneryolu 0 0 0 0 0 0 1.312.845 1.034.156

Sogiitliicesme 0 0 0 0 0 0 4.346.108 3.439.354

Ayrilikgesmesi 1.950.494 10.986.516 | 15.486.058 15.611.170 15.938.468 16.531.611 | 10.604.246 5.752.386
Uskiidar 2.020.365 10.009.749 | 12.276.073 12.669.467 12.938.850 15.067.931 | 19.400.074 | 11.059.443
Sirkeci 1.560.259 7.488.529 9.014.725 8.501.663 8.669.578 9.399.558 12.018.291 7.595.423

Yenikap1 1.716.814 9.540.165 16.747.659 12.089.860 18.388.536 19.445.431 | 22.995.066 | 13.619.689
Kazligesme 1.509.100 5.626.176 7.433.616 13.739.811 7.127.910 7.311.633 5.295.213 2.509.929
Zeytinburnu 0 0 0 0 0 0 3.317.040 2.944.834
Yenimahalle 0 0 0 0 0 0 876.975 758.368

Bakirkdy 0 0 0 0 0 0 4.652.111 3.624.513

Atakdy 0 0 0 0 0 0 912.020 649.724

Yesilyurt 0 0 0 0 0 0 811.957 563.484

Yesilkoy 0 0 0 0 0 0 1.096.341 882.780

Florya 0 0 0 0 0 0 1484713 | 1.113.945
Akvaryum
Florya 0 0 0 0 0 0 560.592 408.885

Kiiciikgekmece 0 0 0 0 0 0 2.284.963 1.900.279

MustafaKemal 0 0 0 0 0 0 1.435.852 | 1.298.957
Halkali 0 0 0 0 0 0 2.170.600 1.555.528

TOPLAM 8.757.032 43.651.135 | 43.651.135 62.611.971 63.063.342 67.756.164 | 70.312.889 | 40.536.870

Marmaray’1n ilk etabmin agilmasiyla kullanilan Ayrilikgesme, Uskiidar, Sirkeci,
Yenikapt ve Kazlicesme duraklarinin 2013-2020 yillar1 arasindaki yolculuklarinin
yiizdesel degisimi Tablo 4.2°de goriilmektedir. Biitiin duraklarda ilk etabin agilmasiyla
birlikte oldukea yiikselen bir degisim s6z konusudur. Ancak 2020 yilindaki Covid-19

salgin sebebiyle yolcu sayilarina azalma meydana gelmistir.
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Tablo 4.2: Duraklara Goére Yolcu Sayist Degisim Tablosu (%).

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Ayrilik
cesmesi 82.25 | 29.06 0.80 2.05 3.59 -55.90 | -84.35
Uskiidar | 79.82 | 18.46 3.11 2.08 1413 | 22.33 | -75.42
Sirkeci 79.16 | 16.93 -6.03 1.94 7.77 21.79 | -58.23
Yenikapt | 82.00 | 43.04 | -38.53 | 34.25 5.44 15.44 | -68.84
Kazligesme | 73.18 | 24.31 | 45.90 | -92.76 | 251 -38.08 | -110.97

Sekil 4.3 ve Sekil 4.4’te Marmaray hattinin toplam yolculuk i¢cindeki payinin her

yil arttigr goriilmektedir. Yillik olarak yolculuk sayilaria bakildiginda 2013 yilinda

8.757.032 iken 2019 yilinda bu saymin 70.312.889 yolcu sayisina arttigi

goriilmektedir.
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Sekil 4.3: Marmaray Yillik Toplam Yolculuk I¢indeki Pay1 (%).
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Sekil 4.4: Marmaray Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Payi (%).

15 Temmuz 2016’da darbe girisimi ve akabindeki demokrasi mitingleri
sebebiyle artan hareketlilik, bazi hatlarin 2016 yil1 temmuz ay1 yolculuk sayilarinda
farklilasmalara yol agmistir. O donem artan toplu ulasim sefer sayilari, iicretsiz seferler
ve iptal olan hatlardan dolay1 yolculuk sayilarinda ani artig ve diisiigler goriilmektedir.

Bu durumun etkisi, bu boliimdeki tiim grafiklerde goriilmektedir.

4.2. Sehir Hatlar1 (Vapur) Yolculuk Verisi Analizi

2010 yilinda kurulan sehir hatlarinin amaci, deniz ulagimini tesvik etmek ve
trafik sorununa ¢6ziim iiretebilmekti. [Web 4, 2021]. Marmaray Hatti'nin ilk etabinin
acilmasi1 vapur seferlerini negatif yonde etkilemesiyle yolcularin tercihleri degismis ve
2014 yilinda hem vapur yolcu sayist hem de toplamdaki payinda azalma meydana

gelmistir.
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Sekil 4.5: Sehir Hatlar1 Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.6: Sehir Hatlar1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).

2010-2020 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi'ndan gegen vapurlarin payindaki
degisimi grafikte goriilmektedir. Vapur seferlerinin 2013 yilinda toplam i¢indeki pay1
%05,6 iken Marmaray’in acgilmasiyla birlikte bu oran %2,3’e kadar diismistiir (Sekil
4.5 ve Sekil 4.6). Bu durum Marmaray'in iki kita arasinda karsiya gegislerde vapur
hatlarina gore daha kolay ve hizli gegmesi nedeniyle vapur seferlerini negatif yonde
etkilemistir. Marmaray’in 2019 yilinda ikinci etabinin agilmasindan sonra da vapur
yolculuk degerlerinde azalma gozlenmistir. Ancak bu azalmanin birinci etabin

acilmasiyla yasanan diisiisle ayni etkide olmadig1 goriilmektedir.
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4.3. Metrobiis Hatt1 Yolculuk Verisi Analizi

Istanbul’a 6zgiin sekilde tasarlanmis olan Metrobiis hattinin ilk etab1 2007
yilinda Avcilar-Topkap1 arasinda hizmete girmistir. Metrobiis hatt1 bir yil sonra
Ségiitliigesme’ye kadar uzatilmis ve Istanbul’un iki kitasini birbirine baglayan en kisa
yolu olusturmustur. Son olarak 2012 yilinda Beylikdiizii'ne kadar hat uzatilmistir
[Web 4, 2021]. Istanbul’un iki kitasim birlestiren, seyahat siiresini énemli dlciide

azaltan ilk yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemi metrobiistiir.

ISTANBUL ILI METROBUS HATTI

Sekil 4.7: Istanbul Metrobiis Hatti®,

Marmaray Hatti'nin her iki etabi da metrobiis seferlerini negatif yonde
etkilemistir. Ciinkii metrobiis de bogazdan ge¢gmekte ve iki hattin paralel giizergahlar
bulunmaktadir. Metrobiis halen Istanbul'da en ¢ok kullanilan toplu tasima aracidr.
Metrobiis ile seyahatlerinin toplam yolculuk i¢indeki payr Marmaray agilana kadar
%28,7’ye kadar yiikselmisken (Sekil 4.8 ve Sekil 4.9), 2014 yilindan sonra
Mmetrobiisiin toplu tasimada toplam yolculuk i¢indeki pay1 azalmaya baglamistir. Yolcu
sayisindaki artiga karsin, 2019 sonunda metrobiis seyahatlerinin toplam i¢indeki pay1
%20 olmustur. Bu durum metrobiisiin halen ¢ok yogun olarak ve kapasitesinin {istiinde

kullanildigin1 gostermektedir. Dolayisiyla Marmaray Hatti'min her iki etabinin da

8 Gorsel althign https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan

olusturulmustur.
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metrobiis seferlerini etkiledigi sdylenebilir. Yolcu sayis1 artmasina ragmen yalnizca

toplam yolculuk i¢indeki payinda azalma meydana gelmistir.
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Sekil 4.8: Metrobiis Hatt1 Yillik Toplam Yolculuk igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.9: Metrobiis Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Payi (%).

4.4. Metro Hatlar: Yolculuk Verisi Analizi

Toplamda 7 hattan olusan Istanbul metrosu ildeki en popiiler ulagim sistemidir.
Metro hatlarinda 68 adet yer alt1 istasyonu bulunurken, Marmaray'da 3 adet su alt1
istasyonu bulunmaktadir (Alan, Akkus and Susam, 2019). Sekil 4.10’da Marmaray

hattin1 Istanbul metro hatlari ile baglantilar1 gériilmektedir.
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Sekil 4.10: Istanbul Marmaray ve Metro Hatlar®.

4.4.1. M1 Hatti (Yenikapr - Atatiirk Havalimani) Yolculuk Verisi
Analizi

M1A (Yenikap:1 - Atatiirk Havalimani1) ve M1B (Yenikap1 - Kirazli) metro
hatti, Istanbul'da yer alan en eski metro hatlarindan birisidir [Web 10, 2022]. 1989
yilinda hizmete a¢ilmistir. Marmaray hattinin birinci etabinin agilmasiyla birlikte M1
hattinin yolculuk icindeki payt %5 artig gostermistir (Sekil 4.11 ve Sekil 4.12). M1
hattinin Yenikapi istasyonuna uzatilmasindan 6nce M1 ile Marmaray arasinda aktarma
istasyonu baglantisi olusturulmamistir. Yenikapt uzantisindan sonra M1 hatti ile
Marmaray hatti arasinda gecis saglanmistir ve bu da M1 hattinin kullanimini
artirmistir. Bu iki hat arasinda aktarmanin yapilabilmesi de yolculuk sayilarindaki
degisimi olumlu yonde etkilemistir. Ancak hem Marmaray'in ikinci etabinin agilmasi
hem de Atatiirk Havalimani'nin kapanmasi M1 hattinin kullanimin1 diigiirmiistiir ve
2019 yilinda M1 hattinin pay1 azalmistir. 2013 yilinda M1 hattinin toplam yolculuktaki
pay1 %9.30 iken 2019 yilinda %10.37’ye ulasmistir. Ancak 2019 yilinda ikinci etabin
acilmasiyla M1 hattinin toplam yolculuk i¢indeki pay1 %9.91°e diismiistiir.

9 Gorsel althigr https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.
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Sekil 4.11: M1 Hatt1 Yillik Toplam Yolculuk I¢indeki Pay1 (%).
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Sekil 4.12: M1 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.13: M1 Hatti ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tasima Sistemleri.

M1 hatt1 M2 hatti ile, Marmaray’in Yenikap1 duraginda, metrobiis ve T1 hatt1
(Bagcilar-Kabatas) ile entegrasyonu olan bir hattir (Sekil 4.13). Dogrudan Marmaray

ile baglantisinin olmasi ilk etapta toplan yolculuk degerlerinin artisina neden olmustur.

4.4.2. M2 Hatt1 (Yenikapi-Haciosman)Yolculuk Verisi Analizi

Taksim-Levent hattma ilave olarak ilk etab1 2000 y1linda agilan istanbul M2 hatt
Yenikapt ile Haciosman arasinda hizmet vermektedir [Web 6, 2021]. Yenikap1
istasyonunda Marmaray ve M1 hatt1 ile entegrasyon saglayan hat Marmaray’in ilk
etabini acilmasiyla birlikte yolculuk oranini yaklasik %3 artirmistir (Sekil 4.14 ve
Sekil 4.15). M1 hattinda oldugu gibi M2 hattinin Yenikapi istasyonuna uzatilmasindan
once de M2 ile Marmaray arasinda aktarma istasyonu bulunmamaktaydi. M2 hatti,
paralel giizergdhlar1 olmadig1 ve tamamen farkli hizmet alanlarini paylastigi i¢in
Marmaray ile en iyi baglantili hatlardan biridir. Boylece Marmaray hatt1 agildiktan
sonra M2 hattinin toplam yolculuk i¢indeki payinda da artis gézlenmistir. Marmaray
hattinin ikinci etabinin etkisi ise ilk etaptaki oranda olmamuistir. 2020 yilinda yolculuk
sayisinin azalmasinin sebebi Covid-19 salginina atfedilebilir. Ciinkii bu hat dogrudan
merkezi is alanlarina hizmet etmektedir ve de Covid-19 doneminde uzaktan
caligmadan dolayr hattin kullanimi azalmistir. Boylelikle yolculuklarda azalma

meydana geldigi goriilmektedir.
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Sekil 4.14: M2 Hatt1 Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.15: M2 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.16: M2 Hatti ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tagima Sistemleri.
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M2 hattinin entegrasyon sagladigi hatlar ¢esitlilik gostermektedir. Sekil
4.16°da goriildiigi gibi (Yenikapi istasyonunda) Marmaray, T1 ve T2 hatlari, M7 hatti,
M6 ve metrobiis hatti ile entegrasyon saglamaktadir. Bu sebeple yolculuk artiglarinin

entegrasyondan kaynakli yogun kullanima baglayabiliriz.

4.4.3. M3 Hatt1 (Kirazh ile Basaksehir / Metrokent) Yolculuk Verisi
Analizi

2013 yilinda hizmete acilan hat, Kirazl ile Basaksehir / Metrokent istasyonlari
arasinda hizmet vermektedir [Web 6, 2021]. Kirazl Istasyonu iizerinden M3 ve M1
hattinin baglantis1 bulunmaktadir. Bu durum M3 hattinin M1 {izerinden Marmaray
hattina baglanmasimni saglamaktadir. Boylece M1 Yenikap: ilavesi M3 hattinin
kullaniminm1 yaklagik %2 artirmistir (Sekil 4.17 ve Sekil 4.18). Marmaray hattinin
acilmasi M3 hattinin verimliligini ve toplam yolculuktaki paymi yaklasik %2 oraninda
artirmigtir. M1, M7 ve M9 hattiyla engtegrasyon saglayan hattin dolayli olarak
Marmaray ile baglantis1 bulunmaktadir (Sekil 4.19).
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Sekil 4.17: M3 Hatt1 Y1llik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.18: M3 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.19: M3 Hatt1 ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tasima Sistemleri.

4.4.4. M4 Hatti (Kadikoy-Tavsantepe) Yolculuk Verisi Analizi

2012 yilinda hizmete acilan Ayrilikgesme istasyonunda Marmaray hatti ile
entegre olan M4 hatt1 (Kadikdy-Tavsantepe) Marmaray’in ilk etabinda yolculuk payimi
%3 oraninda artirmistir (Sekil 4.20 ve Sekil 4.21). M4 hatti, Marmaray hattinin
acilmasindan en ¢ok etkilenen metro hattidir. Marmaray hattinin ilk etabi
tamamlandiginda Ayrilik¢esme istasyonunda M4 hatt1 ile entegre edildigi igin yolcu
sayisinda artis yasanmasina karsin, Marmaray hattinin ikinci etabi agildiginda her iki
hat da ayn1 gilizergahta ¢alistig1 i¢in M4 kullaniminda %3 azalma meydana gelmistir.
Sekil 4.22°de goriildiigii iizere M4 hattinin bircok ulagim tiirii ile baglantisi
bulunmaktadir. Yenikap: istasyonunda Marmaray, Kadikdy Istasyonu’nda T3 Moda
tramvay1, Unalan Istasyonu’nda metrobiis ve Pendik Istasyonunda yiiksek hizli tren
(YHT) ile etkilesim halindedir.
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Sekil 4.20: M4 Hatt1 Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).

o

— avsantepel el
PN | Uzatmasi ] I Marmaray |

200 /Marmaray | ~7 \ ZA Eltap

. | 1.Etap NP
\ AgmsI/ !

700 =

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.21: M4 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.22: M4 Hatti ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tagima Sistemleri.
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4.4.5. M5 Hatt1 (Uskiidar-Cekmekdy) Yolculuk Verisi Analizi

2017 yilinda kullamma agilan hat Uskiidar — Cekmekdy arasinda hizmet
vermektedir. 2018 Kasim ayinda Yamanevler-Cekmekdy uzatmasi agilmistir [Web 7,
2021]. Marmaray'in ilk etabinin ardindan hizmete agilan M5 hatti, Uskiidar
istasyonunda Marmaray ile entegrasyon halindedir. Marmaray'in ikinci etabinin
acilmasi ve M5 Yamanevler uzatmasinin M5 hattinin kullanimint %4,5 artirdig
goriilmektedir (Sekil 4.23 ve Sekil 4.24).Bu noktada hattin uzamasi yolculuk sayisini
artirmada daha etkili oldugu sdylenebilir. M5 hatt1 Uskiidar duraginda Marmaray ile
IETT, vapur ve metrobiis ile entegrasyonu olan bir hattir (Sekil 4.25).
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Sekil 4.23: M5 Hatt1 Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.24: M5 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.25: M5 Hatt1 ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tasima Sistemleri.

4.4.6. M6 Hatt1 (Bogazici Uni. — Hisariistii) Yolculuk Verisi Analizi

2015 yilinda hizmete agilan M6 Metro Hatti, M2 metro hatti ile gelen yolcularin
Bogazici Universitesi ve Hisariistii bolgesine erisimini saglamaktadir [Web 12, 2022].
Toplamda 4 istasyonu olan ¢ok kisa bir hattir. Levent istasyonunda M2 hatt1 ile
entegrasyon halindedir, ancak Marmaray hattinin ikinci etabinin agilmasindan
dogrudan etkilenmedigi goriilmektedir. Ayrica M6 hattinin dogrudan yalnizca Levent
istasyonunda M2 hattina baglantist bulunmaktadir (Sekil 4.28).
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Sekil 4.26: M6 Hatt1 Y1llik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.27: M6 Hatt1 Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.28: M6 Hatt1 ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tasima Sistemleri

4.4.7. Tim Metro Hatlarinin Yolculuk Verisi Analizi

Yeni metro hatlarinin agilmasi1 ve Marmaray hatti ile ve birbiriyle entegre
olmastyla metro kullanimlarinin toplam yolculuk degerlerinde artis gézlenmektedir.
Ancak Marmaray hattinin ikinci etabinin agilmasi ile birlikte metro yolcularinin
toplam i¢indeki payinda azalma meydana gelmistir. Bunun nedeni ise, Marmaray'in
ikinci etabinin ¢ok uzun giizergah olmasi ve Marmaray hattina paralel hatlarda ¢alisan
bazi metro hatlarinin bulunmasidir. 2013 yilinda 956.306.198 olan metro hatlarinin
toplam yolcu sayis1 2019 yilina gelindiginde 1.440.789.882’ye ulagsmistir. Ancak 2020
yilinda ayn1 zamanda Covid-19 salgin etkisiyle bu say1 839.287.842’ye diismiistiir.
Metro hatlarini kullanan yolcularin bu alternatif ulasim araglarindan Marmaray’1 tercih

ettikleri sonucuna varilmistir (Sekil 4.29, Sekil 4.30).

48



50.00 5N

4 temmuz \ TN
= /Marmara
45.00 PAndy - ’M? = "
— irigimi. 2. Eta .
I”Ermarr} \ Lagin ) NSgm l\AQ“dI ] ‘\ Agﬂlsi l,M7 \
~7 [ Acild
40.00 i 1. Etap o™ Vi l E |l

35.00 I
l
30.00 l

25.00

20.00

15.00

10.00

5.00

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.29: Tiim Metro Hattmin Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.30: Tiim Metro Hattinin Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).

4.5. Tramvay Hatti Yolculuk Verisi Analizi

Istanbul'da faaliyette olan dort adet tramvay hatt1 bulunmaktadir. Bunlardan T2
ve T3 hatlar, turistik/nostaljik tramvay hatlaridir. Bu iki hattin yolculuk oranlarindaki
yiizde paylar1 ¢ok kiigiik degerler oldugundan ayr1 ayr1 degerlendirmeye alinmamastir.
Sekil 4.31°de Marmaray ve tramvay hattin1 gériilmektedir. iki ayr1 hattin baglantist

oldugu ve bu nedenle tramvayin Marmaray’1 besleyen bir hat oldugu sdylenebilir.
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MARMARAY VE TRAMVAY TOPLU TASIMA HATLARI
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Sekil 4.31: Istanbul Marmaray ve Tramvay Hatlar1™°,

4.5.1. Tramvay (T1/ Kabatas-Bagcilar) Hatt1 Yolculuk Verisi Analizi

1992 yilinda isletmeye acilan Kabatas-Bagcilar T1 hatt1 giizergahi {izerinde pek
cok noktada diger toplu tagima araglarina aktarma imkani saglamaktadir. 2011 yilinda
T1 ve T2 hatlar birlestirilmistir [Web 8, 2021]. Aksaray ve Sirkeci istasyonlarinda
Marmaray ile aktarma imkan1 bulunmaktadir. Ancak yeni metro hatlarinin agilmasi ve
Marmaray ile entegrasyonu T1 hattinin toplamdaki payini %3 oraninda azaltmistir
(Sekil 4.32 ve Sekil 4.33). Toplamdaki paymnda azalma olmasina ragmen yolcu
sayillarinda ¢ok etkili bir azalma oldugu sdylenemez. 2013 yilinda 121.234.410
yolcusu olan hattin 2019 yilinda ise yolcu sayist 141.567.923’e ulasmistir. 2020
yilinda Covid-19 salginin da etkisiyle bu say1 79.604.24’e diismiistiir. T1 hattinin
bircok ulasim tiirii ile baglantis1 bulunmaktadir. M1, metrobiis, T4, M2, vapur ve

Sirkeci duraginda Marmaray ile entegredir (Sekil 4.34).

10 Gorsel althigr https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.
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Sekil 4.32: T1 Hattinin Yillik Toplam Yolculuk igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.33: T1 Hattinin Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.34: T1 Hatt1 ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tagima Sistemleri.

4.5.2. Tramvay (T4 / Mescid-i Selam - Topkapi) Hatti Yolculuk Verisi
Analizi

2007 yilinda igletmeye agilan tramvay hattt Mescid-i Selam-Topkap1 arasinda
hizmet vermektedir. M1 ve TI1 hatlar1 ile Marmaray hattina dolayli olarak
baglanmaktadir (Sekil 4.37). Dolayisiyla Marmaray hattinin T4 hatti tizerindeki etkisi
diger hatlara gore daha kiigiiktiir, yalnizca %1°lik yolculuk sayisinda artis olmustur
(Sekil 4.35 ve Sekil 4.36). 2020 Covid-19 salgin siirecinde T4 hatt1 kullanimi1 devam
etmistir ve iptal olan hatlar arasinda bulunmamaktadir. Bu nedenle 2020 yilinda diger

hatlara oranla yolcu sayisinda azalma goriilmemistir.
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Sekil 4.35: T4 Hattinin Yillik Toplam Yolculuk igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.36: T4 Hattinin Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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Sekil 4.37: T4 Hatti1 ile Entegrasyon Saglayan Toplu Tasima Sistemleri.
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4.5.3. Tiim Tramvay Hatlarimin Yolculuk Verisi Analizi

Marmaray’in tramvay hatlari {izerindeki etkisinin genel durumuna bakildiginda
yeni metro hatlarmin agilmasi ve Marmaray ile entegrasyonu yolculuk sayisini
artirirken tramvay hatlarinin toplam igindeki paymi azalttigi goriilmektedir. 2013
yilinda tramvay hatlarinin toplam yolcu sayis1 956.306.198 iken bu say1 2019 yilinda
1.440.789.882’ye yiikselmistir (Sekil 4.38).
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Sekil 4.38: Tiim Tramvay Hattinin Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).

4.6. IETT (Metrobiis Haric) Hatt1 Yolculuk Verisi Analizi

Bu bolimde IETT hatlarmin yolculuk verisi degerlendirilirken metrobiis
yolculuk degerleri harig tutulmustur.

Marmaray hatt1 sehir hatlarindan sonra en ¢ok IETT hatlarimi (metrobiis haric)
etkilemistir. Marmaray’in birinci etabi agildiginda (2013) IETT hatlarmin toplam
yolculuktaki pay1 %24.98 idi ve bu oran her yil diisiis gostermistir (Sekil 4.39 ve Sekil
4.40). Diger bir etken olarak yeni metro hatlar1 da otobiis kullanimini ve otobiis
yolcularinin toplam i¢indeki paymi giderek azaltmistir. Ancak Marmaray hattinin
ikinci etabinin agilmasinin ardindan Marmaray istasyonlariyla entegre yeni besleme
hat otobiisleri, otobiis kullanimini ve dolayisiyla otobiislerin toplam igindeki payini
artirmigtir. Bunun yani sira Sekil 4.41°de iki kitanin baglant1 noktalar1 ve rayl sistem

hatlariin entegrasyon sagladig: bolgeler goriilmektedir.
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Sekil 4.39: IETT Hattinin Yillik Toplam Yolculuk Igindeki Pay1 (%).
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Sekil 4.40: IETT Hattinin Aylik Toplam Yolculuk Degerlerinin Pay1 (%).
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RAYLI SISTEMLER BAGLANTI NOKTALARI

-Marmaray _mg Hatt
-M1 Hatt

-M2 Hatti

Sekil 4.41: Istanbul Rayl Sistem Hatt: Baglant: Noktalari*!,

4.7. Tim Ulasim Araclarimin Toplam Seyahat Sayisi
Icindeki Pay1

Tim ulasim araglarimin toplam seyahat sayisindaki payr Tablo 4.4°de
goriilmektedir. 2013-2020 yillar1 arasinda Marmaray hattinin toplam igindeki pay1
stirekli bir artig gostermistir. 2014 yilinda %3.88 olan pay1, 2020 yilinda 9%10.15’e
yiikselmistir. Boylece toplu tagim igindeki payr en ¢ok artan hat olmustur. Metro
hattina bakildiginda toplam i¢indeki pay1, Marmaray hattinin ikinci etabina kadar azar
azar artarak devam ederken Marmaray hattinin ikinci etabinin acilmasiyla birlikte
azalma gostermeye baslamistir. Tramvay hattinda da ayn1 sekilde yillara gore siirekli
azalma durumu s6z konusudur. Marmaray vapur seferlerini dogrudan etkilemistir ve
Marmaray hattinin ilk etab1 agilana kadar toplam igindeki pay1 % 5.6 olan sehir hatlar
Marmaray’in agilmasiyla birlikte dogrudan azalisa gecmistir. Ayni sekilde metrobiis

hatt1 da dogrudan etkilenmistir. Bunun yani sira 2016 yili istanbul Ulagim Faaliyet

11 Gorsel althgr https://sehirharitasi.ibb.gov.tr/ sitesinden temin edilip, harita yazar tarafindan
olusturulmustur.

56



Raporu’na gore tiim motorlu yolculuklarin %24.1'i toplu tasima, %7.7'si servis
otobiisleri ve %19.5'1 6zel otomobille gergeklestirilmektedir [IMM, 2016]. 2017 yili
Ulasim Faaliyet Raporu’na gore ise %28 toplu tagima, %7’si servis otobiisleri, %20’s1

Ozel arag, %45°1 ise yiirime ile yolculuklarini gergeklestirmektedir [IMM, 2017].
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Sekil 4.43: 2010-2020 Yillar1 Arast Yolcu Sayilarina Gore Toplu Tasim Araglarinin

Yolculuk Degerlerinin Degisimi.

Istanbul'da 2010-2020 yillar1 arasinda tiim toplu tasima modlarimnn, toplam
yolculuk igindeki degisen paylart Sekil 4.42°de goriilmektedir. Marmaray, M3, M5,
M7 hatlar1 sonradan hizmete girmistir ve yeni bir hat hizmete girdiginde mod
paylasimiin nasil degistigi de Sekil 4.43’den takip edilebilmektedir.

Tablo 4.3’te Marmaray, metro, tramvay, IETT hatlarmim, metrobiis ve vapur

yolcularinin 2010 ve 2020 yillar1 arasindaki yolcu sayilar1 goriilmektedir.

Tablo 4.3: Ulasim Modlarmin Yillik Yolcu Sayisi

Marmaray | Metro Tramvay iIEaEI;)(Metmbﬁs Metrobiis | Vapur
2010 132.385.546 | 201.188.837 371.798.751 185.087.578 | 44.321.501
2011 147.047.195 | 136.803.443 339.433.659 212.814.420 | 45.096.275
2012 173.544.012 | 147.483.982 277.911.972 242.907.506 | 50.217.708
2013 | 3.762.032 | 232.150.118 | 156.324.966 235.971.278 274.565.759 | 53.537.045
2014 | 43.651.135 | 312.829.180 | 159.606.115 265.788.069 296.157.238 | 46.156.122
2015 | 60.958.131 | 385.373.544 | 163.064.684 244.044.734 304.090.098 | 45.032.801
2016 | 62.611.971 | 403.175.163 | 165.966.013 223.894.277 257.114.217 | 40.319.365
2017 | 63.063.342 | 422.562.871 | 173.113.045 221.882.108 276.489.487 | 37.669.373
2018 | 67.799.168 | 469.686.949 | 186.732.886 239.856.143 284.448.670 | 40.317.146
2019 | 124.269.658 | 495.383.563 | 201.188.837 277.179.098 300.413.904 | 42.354.821
2020 | 85.179.501 | 262.287.184 | 116.409.974 187.754.042 167.568.429 | 20.088.712
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Tablo 4.4: Tiim Ulasim Araglarmi Toplam I¢indeki Payinin Yillara gore

Degisimi'?,

2010 2011 |2012 |2013 [2014 |2015 |2016 |2017 |2018 |2019 |2020
Marmaray 0.39 | 3.88 | 5.07 | 543 | 528 | 5.26 | 8.63 | 10.15
Metro 12.09 | 16.69 | 19.45 | 24.28 | 27.83 | 32.05 | 34.97 | 35.37 | 36.44 | 34.38 | 31.25
Tramvay 22.10 | 1552 | 16.53 | 16.35 | 14.20 | 13.56 | 14.39 | 14.49 | 14.49 | 13.96 | 13.87
fett
(Metrobiis 40.17 | 38.52 | 31.15 | 24.68 | 23.64 | 20.29 | 19.42 | 18.57 | 18.61 | 19.24 | 22.37
Haric)
Metrobiis 2049 | 2415 | 27.23 | 28.71 | 26.34 | 25.29 | 22.30 | 23.14 | 22.07 | 20.85 | 19.97
Vapur 5.15 512 | 5.63 | 560 | 411 | 3.74 | 350 | 3.15 | 3.13 | 294 | 2.39
Toplam (%) | 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

4.8. Kisi Basina Diisen Yolculuk Sayilarimin Yillara Gore
Degisimi

Istanbul’daki rayli sistemler, vapur ve otobiisiin toplam yolcu sayilarina
bakildiginda, yillik toplu tasima seyahat sayisinin 2010 ve 2019 yillar1 arasinda
yaklasik 860 milyondan 1,5 milyara yiikseldigi goriilmektedir. 10 yillik periyotta
yolculuk sayisinin darbe girisimi ve terdr olaylarinin oldugu 2016 yilinda azaldigi,
2020 yilinda ise Covidl9 salgimi nedeniyle seyahat sayisinda 6nemli bir diisiis
yasandigi Tablo 4.5°ten anlagilabilmektedir.

Kisi bagina diisen seyahat sayisinin da 2010-2019 yillari arasinda yillik 65'ten
93'e yiikseldigi goriilmektedir. Ayn1 zamanda kisi basina diisen toplam yillik seyahat
sayisindaki degisimde, Marmaray hattinin iki etabinin da acilmis olmasinin etkisiyle
kisi bagina diisen seyahat sayis1 6nemli dl¢iide artig gostermistir. Ancak, ana aktarma
noktalar1 birinci faza dahil edildiginden birinci faz, ikinci faza gore kisi basina diisen
seyahat sayisin1 daha fazla etkilemistir (Sekil 4.44). Sekil 4.45’te yillik kisi basina

diisen yolculuk endeks degerleri goriilmektedir.

2 Marmaray isletme Mudiirliigl, iBB Sehir Hatlari Genel Miidiirltigii, iBB Toplu Ulasim Hizmetleri

Muduiirligii, Metro istanbul ve IETT Genel Miidiirligii’nden alinan yolculuk verileri kullanilarak bu tablo

yazar tarafindan Gretilmistir.
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Tablo 4.5: Kisi Basma Diisen Sefer Sayisinda Yillara Gére Degisim®3,

Yil | Yilhk toplam Niifus I"(lsl basina ]?'ll’ on.c?kl yila Yillik Kisi
toplu tasima diisen toplam | gore kisi basina
.. Basi
yolcu sayisi yillik seyahat diisen yilhk Yolculuk
sayisi toplam sefer Endeks
sayisindaki - .
oo Degeri
degisim
2010 | 861.249.534 13.255.685 65 100.0
2011 | 881.194.992 13.624.240 65 0% 100.0
2012 | 892.065.180 13.854.740 64 0% 98.5
2013 | 956.306.198 14.160.467 68 5% 104.6
2014 | 1.124.187.859 | 14.377.018 78 16% 120.0
2015 | 1.202.563.992 | 14.657.434 82 5% 126.2
2016 | 1.153.081.006 | 14.804.116 78 -5% 120.0
2017 | 1.194.780.226 | 15.029.231 79 2% 1215
2018 | 1.288.840.962 | 15.067.724 86 8% 132.3
2019 | 1.440.789.882 | 15.519.267 93 9% 143.1
2020 | 839.287.842 15.462.452 54 -42% 83.1
40%
E -42%
30% E
-~
. ==
20%
10%
e = a
Cov‘id-19‘
10% Salgini
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 019 2020
| Marmaray 1. | | Marmaray 2. |
[Bep_Aghg i T [Eop __ Ay |

Sekil 4.44: Kisi Basina Y1llik Toplam Sefer Sayisindaki Degisim®®.

13 Marmaray isletme Mudirliigi, iBB Sehir Hatlari Genel Mudirliigi, iBB Toplu Ulasim Hizmetleri
Mudirligii, Metro istanbul ve IETT Genel Miidiirligi’ nden alinan yolculuk verileri kullanilarak bu tablo
yazar tarafindan Gretilmistir.

60




160.0

143.1

140.0

120.0
100.0

100.0

80.0
60.0
40.0
20.0

0.0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

—&— Yillik Kisi Bas1 Yolculuk Endeks Degeri

Sekil 4.45: Yillik Kisi Bagina Diisen Yolculuk Endeks Degeri.

4.9. Boliim Sonu Degerlendirme

Iki kita arasinda yogun olarak kullanilan ulasim hatlarmnin yolculuk verilerinin
2010-2020 yillart arasindaki degerleri incelendiginde bu ¢aligmanin giris boliimiinde
ifade edilen hipotezlerini dogrulayan sonuglar elde edilmistir. Ayn1 zamanda diger
ulagim tiirlerini ne yonde etkiledigi gosterilmistir. Dogrudan etkiledigi ilk ulagim tiirii
vapurdur. Genel olarak bakildiginda Marmaray’in dogrudan entegrasyon sagladigi
hatlarda Marmaray’in ilk etabinin agilmasiyla yolculuk degerlerinde artis oldugu
goriilmiistiir. Ornegin metrobiis hattin1 negatif yonde etkileyen Marmaray hatt,
metrobiisiin toplam yolculuk igerisindeki payinda azalmaya sebep olmustur. Ancak
metro hattinin toplam yolculuk icerisindeki payini ilk etapta ne kadar azaltsa da, M4
hattinin yolculuk degerleri Marmaray hatti ile dogrudan entegrasyon sagladigi i¢in
arttg gostermistir. Tramvay hatlarinin da toplam igindeki paymmda Marmaray
acilmasiyla birlikte azalma meydana gelmistir. Metrobiis hari¢ IETT hatlarina
bakildiginda ilk etapta yolculuk degerlerinde ne kadar azalma goriilse de, Marmaray’a
olusturulan besleme hatlar1 sayesinde sonradan degerlerde artis entegre bir yonetime
gecisi igaret etmektedir. Bunun yani sira 2016 yili yolculuk verilerinde darbe girisimi
ve 2020 wyili yolculuk verilerinin degisiminde Covid-19 salginin etkileri
izlenebilmektedir. Kurumlardan alinan bu verilere gore son 10 yilda toplam

yolculuktaki paymda en c¢ok artig gorillen hat Marmaray hattt olmustur. Seyahat
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verilerine gore incelemeler yapildiginda Marmaray hattinin kullanima agilmasiyla
birlikte toplam yolculuktaki artan pay1 ortaya konulmustur. Boylelikle bir kentte agilan
rayli sistem hattinin diger toplu tagima araclarin1 hangi yonde ve nasil etkiledigi ortaya

konulmustur.
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5. MARMARAY’IN SEYAHAT
DAVRANISLARINA ETKISI: BIR ALAN
ARASTIRMASI

5.1. Alan Arastirmasinin Icerigi ve Simirlar

I[stanbul Marmaray hattinin 3 duraginda (Uskiidar, Maltepe ve Pendik)
¢alismanin ana omurgasini olusturan sorulara, cevap bulunmasi i¢in 20/11/2021 —

30/12/2021 tarihlerinde 353 6rneklemden olusan anket ¢alismasi yapilmistir.
5.2. Anket Formunun Hazirlanmasi

Anket formu, tezin temel amacina ve hipotezlerine bagli olarak hazirlanmistir.

Cevaplanmasi beklenen sorular agagida listelenmektedir.

e Marmaray hattt kullanima agildiktan sonra, seyahat davranislarini nasil
etkilemigtir?

e Marmaray kullanima agildiktan sonra tiim toplu tasima araglart bu yeni rayl
sistem hattindan nasil etkilenmistir?

e Toplu tasima araglarina erisim nasil saglanmaktadir?

e Ozel arag sahipliligi ile toplu tasim aras1 iliski nasil degismektedir?

e Marmaray hattinin kent, toplum ve ulagim iizerindeki etkileri nelerdir?

e Marmaray hatt1 seyahat siiresini ve maliyeti azaltmig midir?

e Marmaray hattinin diger toplu tagima araglarina tercih edilme sebepleri nelerdir?

e Covid-19 salgin siireci toplu tasima kullanimini nasil etkiledi?

e Salgin siirecinde 6zel ara¢ kullanimi nasil etkilendi?

Bu sorulara cevap olusturma niteliginde olan anketin ilk boliimiinde demografik
ozelliklerle 1ilgili genel sorular, ikinci bolimiinde Marmaray ve diger toplu tasima
araglarin kullanimi, seyahat davraniglarinda olusan degisimler ve son olarak Covid-
19 sonrasi seyahat aligkanliklarinin degisimini ele alan sorular yer almaktadir. Anket
formunun tamami, Ek B’de yer almaktadir. Cevaplar SPSS programinda capraz

tablolarla ve anlamlilik testleriyle degerlendirilmistir.
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5.3. Alan Secimi ve Anket Calismasi

Arastirma kapsaminda Marmaray rayli sistem hatt1 ve diger toplu tasima araclari
(metro, tramvay, metrobiis, vapur, IETT hatlar1, minibiis/dolmus, bisiklet ve 6zel arag)
ele almmistir. Alan arastirmas1 olarak Uskiidar, Maltepe ve Pendik duraklar
secilmistir. Uskiidar durag: birden fazla sehir i¢i aktarmanin yapildig1 duraktir. Pendik
duragi YHT istasyonu ve IDO feribot iskelesi sayesinde sehirlerarasi aktarmanin ve
seyahatin yapildig1 duraktir. Maltepe duragi ise aktarmasi olmayan duraktir. Boylece
ti¢ farkli karakterde duragin secildigi calisma Anadolu yakasi ile sinirlandirilmastir.

Anket c¢alismasmin yapilabilmesi igin gerekli izinler TCDD 1. Bolge
Miidiirliigii'nden yazili olarak alinmistir. Anketler 1 Ekim 2021 — 31 Aralik 2021
tarihleri arasinda hafta i¢i ve hafta sonu yapilmistir. Anketlerin %33’{ hafta sonu,
%67’si hafta i¢i yapilmistir. Her anket duraginda turnikeden gegen 20. kisi rassal
olarak segilerek anket yapilmistir. Bir anketin tamamlanmasi yaklagik 7-8 dk
siirmektedir. Maltepe duraginda 118, Uskiidar duraginda 137 ve Pendik duraginda 98

anket olmak iizere toplamda 353 anket yapilmuistir.

5.4. Anketin Degerlendirilmesi ve Analizi

Anket sorular1 3 boliimden olusmaktadir. Ilk béliim demografik 6zellikler ile
ilgili, ikincisi bireylerin toplu tasima seyahat davranislarina yonelik, {glincisi

bireylerin Covid-19 salgini sonrasi seyahat aligkanliklarinin degisimi tizerinedir.
5.4.1. Anket Katiimecilarina iliskin Tanimlayici Bilgiler

Anketten elde edilen ana tanmimlayici istatistikler, Tablo 5.1°de say1 ve yiizde
olarak Ozetlenmistir. Katilimcilarinin kisisel oOzellikleri hakkinda 13 farkli soru

sorulmus ve bireylerin kisisel 6zellikleri belirlenmistir. Bu sorularin yanitlarinin

frekans dagilimlari anket yapilan duraklara gore incelenmistir.
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Tablo 5.1: Ankete Katilanlarin Demografik Ozellikleri.

Demografik Ozellikler Frekans Yiizde(%0)
Cinsiyet
Kadin 205 58.1
Erkek 148 41.9
Toplam 353 100
Yas
15-19 56 15.9
20-24 128 36.3
25-29 64 18.1
30-34 33 9.3
35-39 18 5.1
40-44 19 5.4
45-49 16 4.5
50-54 7 2
55-59 5 1.4
60-64 4 1.1
65+ 3 8
Toplam 353 100
Ogrenim Durumu
Okuma-yazma bilmiyor 1 0.3
Ilkokul Mezunu 40 11.3
Lise Mezunu 134 38
On lisans Mezunu 34 9.6
Lisans Mezunu 129 36.5
Yiiksek lisans Mezunu 13 3.7
Doktora Mezunu 2 6
Toplam 353 100
Cahsma Durumu
Calistyor 166 47.3
Yeterli geliri var 4 1.2
Emekli 5 1.4
Ev Hanimi 25 7.1
Is artyor 33 9.4
Ogrenci 118 33.6
Toplam 351 100
Ailedeki Kisi Sayisi
1-3 112 32
4-7 236 67
8-10 3 0.8
10+ 1 0.2
Toplam 352 100
Gelir Diizeyi
3000 ve alt1 22 6.2
3001-6000 TL 108 30.6
6001-9000 TL 121 34.3
9001-12000 TL 64 18.1
12000 + 38 10.8
Toplam 353 100
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Tablo 5.1 Devam.

Mabhallede ikamet Siiresi

1 yildan az 44 12.5
1-3 y1l aras1 55 15.6
4-10 y1l aras1 77 21.8
11-20 y1l aras1 71 20.1
20 + 106 30
Toplam 353 100
Ozel Arac Sahipliligi
1 tane 136 38.5
2 tane 27 7.6
2'den fazla 2 0.6
Yok 188 53.3
Toplam 353 100

Ankete katilanlarin  %58.1’ini  kadinlar, %41.9’unu erkekler olusturmaktadir.
Cogunlugunu kadin kullanicilarin olusturdugu anketin yas grubuna gore dagilimina
bakildiginda 20-24 yas arasinin %36.3 ile en ¢ok katilim saglayan niifus araligi oldugu
goriilmektedir. Okuryazarlik durumuna bakildiginda en yogun katilimcilarin
bulundugu kategori olan lise mezunlarinin oranmin %38, %36.5’inin ise lisans
mezunu oldugu goriilmektedir. Ankete katilanlarin %47.3’¢alisir durumda, %9.4°1 is
aramakta ve %33.6’s1 ise Ogrencilerden olusmaktadir. Ailedeki kisi sayilarina
bakildiginda ise 1-3 kisiden olusan %32, ailedeki kisi sayis1 4-7 arasi olan %67
kullanic1 vardir. Katilimcilarinin gelir diizeyi soruldugunda 3000 TL’nin altindaki
kullanici oran1 %6.2, 3001-6000 TL aras1 kullanic1 oran1 %30.6, 6001-9000 TL arasi1
geliri olan kullanict orant %34.3 iken 9001-12000 TL %18.1, 12000 TL iizerinin ise
%10.8 oraninda oldugu goriilmektedir. Ankete katilanlarin %30’u bulundu mahallede
20 yildan fazla siiredir ikamet etmektedir. %38.5’inin ise 1 tane 6zel araci bulunurken

%753.3’1inlin 6zel aract bulunmamaktadir.

5.4.2. Durak Bazh Origin / Destination Matrisleri

Ankette en sik kullanilan duraklar binis ve inis olarak iki sekilde sorulmustur.
Sekil 5.5°te Uskiidar duragindan binip diger duraklara giden yolcu yogunlugu ifade
edilmistir. Cizgi kalinlig1 arttik¢a yogunluk da artmaktadir.

Uskiidar duragindan en yogun gidilen istasyon Yenikapi, Sirkeci, Basak

duraklandir. Sekil 5.6’da Pendik duragindan diger duraklara gidisin yogunlugu, Sekil
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5.7°de Maltepe duraginin verileri gosterilmistir. Pendik duragindan en yogun gidilen
istasyonlar ise Maltepe, Yenikapi, Uskiidar duraklaridir. Maltepe duragindan en yogun
gidilen istasyonlar Feneryolu, Ayrilikcesme, Pendik, Uskiidar ve Yunus duraklaridir.
OD matrislerine bakildiginda, merkezi noktadaki ve aktarma istasyonu statiisiinde olan
Uskiidar’dan binen yolcularin inis istasyonlarinin daha ¢ok gesitlendigi, Maltepe
istasyonundan binenlerin ise ¢cogunlukla yakin ¢evredeki duraklara yolculuk yaptigi

anlagilmaktadir.

Sekil 5.1:Uskiidar Duragindan Diger Duraklara Yapilan Yolculuk Siklig1.
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Sekil 5.2: Pendik Duragindan Diger Duraklara Yapilan Yolculuk Siklig.

Sekil 5.3: Maltepe Duragindan Diger Duraklara Yapilan Yolculuk Siklig.




5.4.3. Marmaray’a iliskin Kullamim Tercihlerinin Degisimi

Marmaray’in 3 duraginda yapilan anket ¢alismasinda Tablo 5.2°ye bakildiginda,
353 kisinin %75.4’1i Marmaray’1 sik kullandigin1 ifade ederken, %24.6’s1 ise nadiren
kullandigini belirtmistir. %75.4 oraninda sik kullanma orani ise oldukea yiiksektir. Bu

noktada segilen istasyonlarin konumsal 6zelligi temel etkendir.

Tablo 5.2: Marmaray Kullanim Durum Analizi.

Marmaray Kullanim Durumu Frekans Yiizde(%0)
Marmaray

Hi¢ kullanmam 0 0

Nadiren kullanirim 87 24.6

Sik kullanirim 266 75.4

Toplam 353 100

Tablo 5.3 ve Sekil 5.5”¢ bakildiginda haftada 5-6 kez Marmaray kullanan orani
%23,5 ile en fazla verilen cevaptir. Her giin kullananlarin orani1 %13,6 iken haftada 1-
2 kez kullananlar %22,4’tiir. Daha seyrek kullanirim diyen kullanicilarin oraninin en

diistik ile %5,7 oldugu goériilmektedir.

Tablo 5.3: Marmaray Kullanim Siklig1.

Marmaray Kullanma Sikhg Frekans Yiizde(%)
Haftada 1-2 kez 79 224
Haftada 3-4 kez 65 18.4
Haftada 5-6 kez 83 23.5
Hergiin 48 13.6
Daha seyrek 20 5.7
Ayda birkag defa 58 16.4
Toplam 353 100

Tablo 5.4°te tercih edilme sebeplerinden %77 oranityla Marmaray’in konumu
oldugu sonucuna varilmistir. Kullanicilara gére Marmaray ile erisimin kolay
olmasinda konumunun etkisi biiyliktlir. Ayn1 zamanda seyahat siiresi bakimindan da
tercih edilme sebebinin yogunlukla ve %72,8 oraninda oldugu goriilmektedir. Aktarma
kolayligi, ulasilabilirlik, sefer saatleri ve giivenlik de Marmaray’in toplu tasima araci

olarak tercih edilmesinde etkili olmaktadir.
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Tablo 5.4: Marmaray’1 Tercih Sebebi.

Ne
Cok . Etkili Az .
Etkili Etkili Ne Etkili Etkisiz | Toplam
Etkisiz
Konfor 39 22.4 25.8 2.3 10.5 | 100%
Ulasilabilirlik 68.8 18.1 9.1 0.8 3.2 100%
Giivenlik 38.2 19 29.7 2.6 10.5 100%
Seyahat Siiresi 72.8 18.1 74 1.1 0.6 100%
Aktarma Kolaylig1 63.7 19.3 10.8 1.1 5.1 100%
Sefer Saatleri 50.7 22.4 17 2.5 7.4 100%
Marmaray'in Konumu 77 16.7 4.7 0.8 0.8 100%
Mecburiyetten Dolay1 | 51.6 18.4 17.6 2.8 9.6 100%
Erigim Kolaylig1 73.4 17.6 5.1 1.4 2.5 100%
Maliyet 32.6 14.4 26.1 6.8 20.1 100%
80

60

40

20

0

N
B Etkisiz  ® Az Etkili Ne Etkili Ne Etkisiz  ®  Etkili ®  Cok Etkili

Sekil 5.4: Marmaray’1 Tercih Sebebi.

Marmaray kullanicilarinin Marmaray’1 kullanma amacinda en fazla paya sahip
olan etkenin sosyal aktivite ve is oldugu goriilmektedir. Bunu takip eden ise akraba/es-
dost ziyareti ve alisveris amaciyla kullanim olmustur. Hem sefer saatlerinin sikligi,
seyahat siiresi etkeni hem de Marmaray’in konumu kullanim amaclarinda etkili

olmustur.
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Tablo 5.5: Marmaray Kullanim Amaci.

Csi(yieﬁ gk Seyrek dﬁggj e Sik | Coksik | Toplam
Egitim/Okul 56.70 5.10 2.50 12.70 22.90 100%
Is/Calisma 45.60 11.30 | 6.50 10.50 26.10 100%
Aligveris 14.70 16.10 | 34.80 22.90 11.30 100%
Akraba/Eg-dost 16.40 12.50 | 33.40 19.80 17.80 100%
Sosyal aktivite 11.30 9.60 | 26.30 29.50 23.20 100%
Diger 24.40 28 28.90 9.30 9.30 100%

60.00%

50.00%
40.00%
30.00%
20.00%
10.00%
0.00%

B Cok sik

H Sik Orta diizeyde

B Seyrek

B Cok seyrek veya hig

Sekil 5.5: Marmaray Kullanim Amaci.

Ankete cevap veren kullanicilarin, Marmaray’a erisim araci olarak 9 farklh

ulagim tiiriinii kullandig1 goriilmektedir. Marmaray’a erisimde yiiriiyerek, otobiis,

minibiis/dolmus, metro ve 6zel aracin en fazla tercih edildigi sonucuna varilmaistir.

Tablo 5.6: Marmaray’a Erisim Araci.

Marmaray'a Erisim

Aract Frekans Yiizde(%)
Evet 198 56
Yiirtiyerek Hayir 155 44
Toplam 353 100
Evet 90 25
Metro Hayir 263 75
Toplam 201 100
- Evet 42 11.9
Ozel Arag Hayir 311 88.1
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Tablo 5.6: Devam.

Toplam 353 100

Evet 42 11.9

Taksi Hayir 311 88.1
Toplam 353 100

Evet 101 28.6

Minibiis/Dolmus Hayir 252 71.4
Toplam 353 100

Evet 292 82.7

Otobiis Hayir 61 17.3
Toplam 353 100

Evet 9 2.5

Metrobiis Hayir 344 97.5
Toplam 353 100

Evet 2 0.6

Bisiklet Hayir 351 99.4
Toplam 353 100

Evet ) 1.4

Skuter Hayir 348 98.6
Toplam 353 100

Tablo 5.7°de Marmaray kullanima ac¢ilmadan once ve agildiktan sonra

gidecekleri yere erisim siireleri analiz edilmistir. Marmaray’dan once 0-30 dk’da

gidecekleri yere ulasan kisi oram1 %22,4 iken bu oran Marmaray acildiktan sonra

%33,4’e ¢ikarak %11 artmistir. Marmaray’dan 6nce erisim siiresi 31-60 dk arasi olan

%32 iken %26,6’ya diigmiistiir. Marmaray Oncesinde 61 dk’dan daha fazla seyahat

stiresi olan kisi orant %45,6 iken bu oran %27,2’ye diigerek Marmaray’in seyahat

stiresinde ne kadar etkili oldugu tespit edilmistir.

Tablo 5.7: Marmaray Oncesi ve Sonrasi Erisim Siiresi.

Marmaray ile gideceginiz yere

erisim siireniz nedir? Toplam

0-30dk | 31-60dk | 61+ dk
0-30 |Say1 76 2 1 79
dk |%Toplam 21,5% 0,6% 0,3% | 22,4%
Marmaray'dan dnce g(l)_ Say1 92 2l 0 113
erisim slireniz nedir? dk %Toplam 26,1% 5,9% 0%| 32%
61+ |Say1 44 73 44 161
dk |[%Toplam 12,5% 20,7% | 12,5%| 45,6%
Toplam Say1 212 96 45 353
%Toplam| 33,4% 26,6% | 27,2% | 100%

(Ki-kare Degeri: 1.442 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)
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Marmaray kullanima agildiktan sonra o©zel ara¢ kullaniminda daha az
kullantyorum diyen kullanici oram1 %18 iken bir degisiklik olmadi diyen kullanici
orani ise %78 dir. Marmaray sonras1 6zel aracini hi¢ kullanmayan kullanici orani ise
%3’tiir. Toplamda etki ise daha az kullaniyorum ve hi¢ kullanmiyorum diyenlerin

oranina bakildiginda %21°dir (Tablo 5.8).

Tablo 5.8: Marmaray Agildiktan Sonra Ozel Arag Kullanima.

Marmaray Ac¢ildiktan Sonra . N
Ozel Arac¢ Kullanim Degisimi Frekans Viizde(%0)
Daha az kullaniyorum 44 18
Hic¢ kullanmiyorum 7 3
Bir degisiklik olmadi 188 78
Isten dolay1 ¢ok sik
2 1
kullantyorum
Toplam 241 100

5.4.4. Demografik Ozelliklere Gore Marmaray Kullamm Sikhiginin
Degisimi

Marmaray kullanim sikligmin gelir durumu, c¢alisma durumu, yas, 6grenim
durumu, ikamet siiresi ve cinsiyete gore farklilagip farklilasmadigi, istatistiki olarak
test edilmistir. Marmaray kullaniminin yasa, calisma durumuna ve ikamet siiresine
gore farklilik gosterdigi istatistiki olarak tespit edilmistir. Yasa gore kullanim sikligina
bakildiginda ise, 15-24 yas aras1 geng niifusun en sik kullandig1 sonucuna erisilmistir.
Her giin kullanan kisilerin geng ve orta yas niifusunda yogunlagsma sebebi ise egitim
ve ig/calisma i¢in kullanilmasindan dolayidir. Is/calisma ve egitim i¢in Marmaray

kullanim oraninin en fazla oldugu sonucuna varilmistir (Tablo 5.5).
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Tablo 5.9: Yasa Gore Marmaray Kullanim Siklig1.

Marmaray" kullanma sikliginiz nedir?
Toplam
Daha erkdai Her |Haftada [ Haftada | Haftada
seyrek defa gin | 1-2 kez | 3-4 kez | 5-6 kez
1524 Say1 8 17 28 40 43 48 184
0,
vas arast . % 43% | 9,2% | 152% | 21,7% | 23.4% | 26,1% | 100%
oplam
2534 S;YI 5 11996 8 26 17 22 97
as arasl 0 0 , 0 0 0 0 0
Yas ya$ Toplam 5,2% % 8,2% | 26,8% | 17,5% | 22,7% | 100%
35.49 S;yl 3 2]‘."35 12 12 3 10 53
yas arasi 9 5,7% ! 226% | 226% | 57% | 18,9% | 100%
Toplam %
50 yas S;yl 4 4;)4 0 1 2 3 19
ve lizeri 0 21,1% ! 0% 53% | 10,5% | 15,8% | 100%
Toplam %
Say1 20 58 48 79 65 83 353
Topl 0
opfam A 570 | 194 | 136% | 22.4% | 18.4% | 23.5% | 100%
Toplam %

(Ki-kare Degeri: 48.956 Serbestlik Derecesi: 15 p: 0.0000)

Marmaray’t her giin ve haftada 5-6 kez kullananlarin biiylik ¢ogunlugunun
calisanlar oldugu Tablo 5.10°da goriilmektedir. Tablo 5.9°da ozellikle orta yas
grubunun c¢alisma durumundan dolayr fazla kullandigi, bu sonuclardan

okunabilmektedir.

Tablo 5.10: Calisma Durumuna Gére Marmaray Kullanim Siklig.

Marmaray" kullanma sikliginiz nedir?
Daha | Haftada Qﬁa Hereiin Haftada | Haftada Toplam
seyrek | 3-4 kez q © 1Y 10 kez | 5-6 kez
efa
. Say1 11 18 25 30 36 46 166
Gelir Evet [0
getirici bir Toplam 6,6% | 10,8% |15,1% | 18,1% | 21,7% | 27,7% | 100%
ist
caltsiyor Say | 9 | 47 | 33 | 18 | 43 | a7 | 187
H 0
musunuz? | FEIT | % 48% | 251% |17,6% | 9,6% | 23,0% | 19,8% | 100%
Toplam
Say1 20 65 58 48 79 83 353
Toplam %
T 57% | 18,4% | 16,4% | 13,6% | 22,4% | 23,5% | 100%
oplam

(Ki-kare Degeri: 17.651 Serbestlik Derecesi:5 p: 0.0000)
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Ikamet siiresine gore Marmaray kullanim sikhigi ise farkli degiskenlikler
gostermekle birlikte (Tablo 5.11), 6zellikle ikamet siiresi 1 yildan az olanlarin
Marmaray’1 daha sik kullandig1 anlagilmaktadir. Bu durum, ikamet yeri degisikliginde

Marmaray’in énemli bir etken oldugunu gostermektedir.

Tablo 5.11: Ikamet Siiresine Gére Marmaray Kullanma Siklig1.

Marmaray" kullanma sikliginiz nedir?
Toplam
Ayda
Daha birka Haftada | Haftada Hereiin Haftada
seyrek defa‘? 1-2 kez | 5-6 kez | "Y1 3-4 kez

1 Say1 0 5 5 10 11 13 44

0,
g;ldan foplam 0% |11.4% | 11,4% | 22,7% | 25,0% | 29.5% | 100%
13y E/ayl 2 8 11 14 10 10 55
arasi T°Oplam 3,6% | 14,5% | 20,0% | 25,5% | 18,2% | 18,2% | 100%
ikamet |4-10 |Sayi 4 12 18 21 5 17 77

.. . 0
stireniz | Y1l % 5,2% | 15,6% | 23,4% | 27,3% | 6,5% | 22,1% | 100%

nedir? |arast |Toplam

11-20 |Sayi 4 7 19 16 9 16 71

0,
yil & 56% | 9,9% | 26.8% | 225% | 12,7% | 22,5% | 100%

arast | Toplam

20 Say1 10 26 26 22 13 9 106

yildan | o4
fazla | Toplam 9,4% | 24,5% | 24,5% | 20,8% | 12,3% | 85% | 100%
Say1 20 58 79 83 48 65 353

Topl 0
opfam T/"Oplam 57% | 16.4% | 22.4% | 23.5% | 13.6% | 18.4% | 100%

(Ki-kare Degeri: 34.783 Serbestlik Derecesi:20 p: 0.0000)

5.4.5. Marmaray Hattinin Seyahat Siiresine ve Diger Toplu Tasima
Arac¢larimin Kullanimina EtKisi

Marmaray hatti kullanima acildiktan sonra diger toplu tasim kullanimim
etkilemistir. Marmaray’in 6zellikle 2. etab1 agilmasiyla metro kullanimlarinda azalma
oldugu ikincil veri analizlerinde ortaya konulmustur. Ozellikle M4 hattinin dogrudan
Marmaray ile entegrasyonu olmasindan dolay1 en ¢ok etkilenen hat durumundadir.
Tablo 5.12°de Marmaray oncesinde metroyu sik kullanan kisi orant %60,1’den
%45,8 e diiserek metro kullaniminda azalma olup Marmaray kullanimina gecis oldugu

sonucuna varilmistir. Marmaray’in tercih edilme sebeplerindeki etkenlerin metroyu
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negatif anlamda etkiledigi goriilmiistiir. Anket sonuglart ve ikincil veriler birbirini

desteklemis ve sonuclarin dogrulugu kanitlanmistir.

Tablo 5.12: Marmaray Oncesi ve Sonras1 Metro Kullanima.

Marmaray sonras1 Metro
Kullanimi Toplam
Hig Nadiren Sik P
kullanmam | kullanirim | kullanirim
. Say1 13 2 9 24
Marmaray Hig kullanmazdim o/ om | 4,0% 0,6% 28% | 7,4%
Oncesi Nadiren Say1 7 82 16 105
Metro kullanirdim % Toplam 2,2% 25,4% 5,0% 32,5%
Kullanimu Say1 8 63 123 194
Stk kullanirdim o 0T 2 5% 195% | 38,1% | 60,1%
Say1 28 147 148 323
Toplam
% Toplam 8,7% 45,5% 45,8% 100%

(Ki-kare Degeri: 1.363 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)

Marmaray’in agilmasiyla dogrudan en cok etkiledigi toplu tasima araci

vapurdur. Tablo 5.13’de vapuru hi¢ kullanmayanlarin orani %15,5’ten %22,9’a

yiikselmis, sik kullananlarin oraninda %25,7’den %14,9’a azalmistir. Vapur da

Marmaray gibi iki kitay1 birbirine baglayan ulagim aracidir. Ancak Marmaray’in tercih

edilme sebeplerine bakildiginda vapur kullanimlarini ciddi oranda azaltmistir. Anket

sonuglart ve vapur kullanicilarina iligkin ikincil verileri birbirini desteklemis ve

sonuclar1 dogrulamistir.

Tablo 5.13: Marmaray Oncesi ve Sonras1 Vapur Kullanimi.

Marmaray sonrast Vapur Kullanimi
Hic Nadiren Sik Toplam
kullanmam | kullanirim | kullanirim
Hig Say1 40 5 5 50
kullanmazdim % Toplam 3 o 0 o
Marmaray o 10p 12,4% 1,5% 1,5% 15,5%
Oncesi Nadiren Sayi 30 153 7 190
Vapur kullanirdim % Toplam 9 3% 47 4% 2 20 58 8%
Kullanim S : . : .
Sik kullanirdim at 4 43 36 83
% Toplam 1,2% 13,3% | 11,1% | 25,7%
Say1 74 201 48 323
Toplam
% Toplam 22,9% 62,2% 14,9% 100%

(Ki-kare Degeri: 1.487 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)
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Otobiisleri sik kullananlarin oran1t Marmaray’la birlikte %60,7’den %42,7’ye
diismiistiir. Hem Marmaray hatti hem de yeni metro hatlari otobiis kullanimini
etkilemistir (Tablo 5.14). Marmaray’in ilk etabinin a¢ilmasiyla ciddi diislis yasayan
otobiis kullanimu, ikinci etabin agilmasiyla besleme hatlarinin artmasindan dolay1 artis
gostermistir. Marmaray oncesi vapuru hi¢ kullanmazdim ancak Marmaray sonrasi
nadiren, sik kullanirim cevabini veren ve Marmaray Oncesi nadiren kullanirdim
Marmaray sonrasi ise sik kullanirim cevabini veren kullanicilar vapur kullanimini
artirabilir. Ancak Marmaray Oncesi nadiren kullanirdim Marmaray sonrasi hig
kullanmam cevabini veren ve Marmaray dncesinde sik kullanirdim cevabini verip de
Marmaray sonrasi nadiren kullanirim, hi¢ kullanmam cevabin1 veren kullanicilar ise

vapur kullanimin1 azaltabilir.

Tablo 5.14: Marmaray Oncesi ve Sonrasi Otobiis Kullanimu.

Marmaray sonrasi Otobiis
Kullanimi Toblam
Hig Nadiren Sik P
kullanmam | kullanirim | kullanirim
Hic Say1 29 3 6 38
kullanmazdim | 9% Toplam | 9,0% 0,9% 1.9% | 11,8%
Marmaray
Oneesi Nadiren Say1 8 77 4 89
Otobiis | kullanirdim % Toplam 2,5% 23,8% 12% | 27,6%
Kullanim
Say1 6 62 128 196
Sik kullanirdim
% Toplam 1,9% 19,2% 39,6% | 60,7%
Say1 43 142 138 323
Toplam
% Toplam 13,3% 44.,0% 42,7% | 100%

(Ki-kare Degeri: 2.450 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)

Metrobiis, Marmaray ile birlikte iki kitayr birbirine baglayan hattir. Ancak
Marmaray hattinin her iki etabinin agilmasi da metrobiisii negatif yonde etkilemistir.
Birbirine iki paralel hat oldugundan, Marmaray acildiktan sonra sik kullanirdim
diyenlerin oran1 %3 azalma gostermistir (Tablo 5.15). Ancak Marmaray ve metrobiis
Sogiitliicesme duraginda ve besleme otobiisler sayesinde entegre olmaktadir. Bu
sebeple Marmaray oncesinde hi¢ kullanmam ve halen hi¢ kullanmiyorum diyenlerin

oraninda azalma goriilmiistiir.
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Tablo 5.15: Marmaray Oncesi ve Sonras1 Metrobiis Kullanimi.

Marmaray sonrast Metrobiis
Kullanim
Toplam
Hig Nadiren Sik
kullanmam | kullanirim | kullanirim
Hig Say1 143 20 4 167
%
kullanmazdim T‘;plam 44,7% 6,2% 12% | 52,2%
Marmaray
Oncesi Nadiren Say1 12 5 5 92
I\K/Ilfltlr;rglrlle knllanirdim T‘;plam 3,8% 23.4% 16% | 28,8%
Sik Say1 4 14 43 61
%
kullanirdim T‘;plam 1,2% 4.4% 134% | 19,1%
Say1 159 109 52 320
Toplam %
Toplam | 497% | 341% | 162% | 100%

(Ki-kare Degeri: 3.149 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)

Minibiis, Marmaray’a erisim i¢in kullanilan bir toplu tasim aracidir. Ancak yine

de Marmaray’mn ve metro hatlarinin agilmasi minibiis kullanimini diigtirmistiir.

Marmaray oncesi %51,4 sik kullanirdim diyen kullanict orani, Marmaray sonrasi

%40,2’ye diismiistiir (Tablo 5.16).

Tablo 5.16: Marmaray Oncesi ve Sonrasi Minibiis/Dolmus Kullanimi.

Marmaray Sonrasi
Minibiis/Dolmus Kullanimi Toplam
Hig Nadiren Sik P
kullanmam | kullanirim | kullanirim
Hic Say1 22 8 2 32
%
kullanmazdim Tooplam 6.8% 2,50 0,6% 9.9%
Marmara
Oncesi / Nadiren Say1 10 102 13 125
i/llllllllljlorﬁi;]l)olmus kullanirdim Tooplam 3.1% 31.6% 4,0% 38.7%
Sik Say1 7 44 115 166
%
kullanwrdim | lam | 22% | 136% | 356% | 514%
Say1 39 154 130 323
Toplam %
Toplam 12,1% 47,7% 40,2% 100%

(Ki-kare Degeri: 2.162 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)
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Taksiler Istanbul’da kullamlan ulasim aracidir. Marmaray oncesi taksiyi sik
kullananlarin oraninda %11.2 azalma meydana gelmistir. Ayn1 zamanda taksiyi
Marmaray oncesinde hi¢ kullanmazdim diyenlerin oran1 %9.9 iken, Marmaray sonrasi
hi¢ kullanmam diyenlerin oram1 %12.1°dir. Bdylece hi¢ kullanmayanlarin oraninda

artis meydana gelmistir. (Tablo 5.17).

Tablo 5.17: Marmaray Oncesi ve Sonrasi1 Taksi Kullanima.

Marmaray Sonras1 Taksi
Kullanimi Toplam
Hig Nadiren Sik P
kullanmam | kullanirim | kullanirim

Hig kullanmazdim Say1 8 10 0 3
Marmaray % Toplam | 19,5% 3,1% 0% | 22,6%

Oncesi Nadiren Say1 16 191 10 217
Taksi kullanirdim 0% Top|am 5,0% 59,1% 3,1% 67,2%

fullanms Sik kullanirdim Say1 5 6 22 33
% Toplam 1,5% 1,9% 6,8% | 10,2%

Toplam Say1 84 207 32 323
% Toplam 26,0% 64,1% 9,9% 100%

(Ki-kare Degeri: 3.124 Serbestlik Derecesi:4 p: 0.0000)

Anket katilimcilar1 arasinda bisiklet, skuter, motorsiklet ve personel servisi
kullananlarin sayist az oldugu i¢in bu modlar i¢in ¢apraz tablolar olusturulmamastir.
Bununla birlikte, skuter kullaniminda 6nemli oranda artis oldugu anket sonuglarindan
okunabilmektedir. Katilimcilardan Marmaray 6ncesi sadece %9 u skuter kullanirken,
Marmaray sonrasinda %21,4’i sik veya nadiren skuter kullanmaktadir. Bu oranin
sadece Marmaray hatti ile 1lgili olmadigi, son donemde gencler arasinda skutere olan

ilginin artmasiyla da aciklanabilecegi diisiiniilmektedir.

5.4.6. Marmaray’dan  Memnuniyet  Diizeyinin = Demografik
Ozelliklere Gore Degisimi

Katilimcilara anket kapsaminda Marmaray’dan memnuniyet diizeylerini 1-10
arasinda puanlamalar1 istenmistir. Genel olarak memnuniyet diizeyine bakildiginda
¢ok memnunum diyen kisi oran1 %32 ile en fazladir (Tablo 5.18). Memnuniyet diizeyi
sorusuyla tiretilen numerik degiskenin kategorik degisken olan demografik 6zelliklere

gore farklilasmast ANOVA testi ile irdelenmistir.
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Tablo 5.18: Marmaray’dan Memnuniyet Diizeyi.

Marmaray'dan Memnuniyet Diizeyi

Frekans Yiizde
1 (Hi¢ memnun degilim) 1 0.02
2 1 0.02
3 2 0.06
4 5 1.9
5 21 6
6 14 4
7 36 11
8 91 26
9 66 19
10 (Cok memnunum) 113 32
Total 350 100

Yas, cinsiyet, gelir diizeyi, ikamet siiresi, Marmaray’1 kullanim siklig1, calisma

durumu, 6grenim durumu verileriyle Marmaray’dan memnuniyet diizeyinin anlaml

olup olmadigit ANOVA ve Kruskal-Wallis testleriyle sorgulanmistir. Bu verilerin gelir

diizeyi haric ANOVA’nin varsayimlarini saglamadigi goriilmistiir. Bu sebeple gelir

diizeyi hari¢ Kruskal-Wallis testine gore bahsedilen demografik ozellikler ile

Marmaray’dan memnuniyet diizeyi arasinda anlamli farklilik bulunamamaistir. Tablo

5.19’da bu farkliliklarin olmadig1 yapilan testlerin sonucu aktarilarak gosterilmistir.

Anket sonuclarinda Marmaray kullanicilarin memnuniyet oraninin genellikle yiiksek

ciktig1 icin anlamli farklilagma tespit edilememistir. Gelir diizeyine gore farklilagsmaya

bakildiginda anlaml farklilagsma oldugu goriilmiistiir. 5 kategoride ele alinan gelir

diizeyinde en yiiksek gelire sahip grubun diger gruplara gére memnuniyet diizeyinin

daha diisiik oldugu sonucuna varilmistir.

Tablo 5.19: Demografik Ozelliklere Gére Marmaray’dan Memnuniyet
Diizeyi(Kruskal-Wallis Testi Sonuglari).

Chi?Square df (Serbes_tlik p
(Ki-kare) Derecesi)
Yas 1.198 3 0.754
Cinsiyet 0.807 1 0.369
Gelir Diizeyi 9.987 4 0.042
Ikamet Siiresi 5.779 4 0.216
Marmaray't Kullanim Siklig1 5.714 5 0.335
Calisma Durumu 1.015 1 0.314
Ogrenim Durumu 9.21 6 0.162
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Tablo 5.20°de anket yapilan 3 istasyonun Marmaray’dan memnuniyet diizeyi
goriilmektedir. Yapilan testin sonucunda istasyonlar ile Marmaray memnuniyet diizeyi
arasinda anlamli farklilagsma oldugu tespit edilmistir. Memnuniyet seviyesi sirasiyla
Maltepe, Pendik ve Uskiidar’dir. Uskiidar’m diger iki istasyona gore daha kozmopolit
yapist bulunmaktadir. Ayni zamanda daha fazla aktarmasi ve entegrasyonu olan durak

olmasindan dolay1 memnuniyet diizeyi 3 istasyon i¢inde en diisiiktiir.

Tablo 5.20: Istasyonlara Gére Marmaray’dan Memnuniyet Diizeyi.

Marmaray'dan memnuniyet diizeyinizi puanlayiniz.

. Standart Sapma
Veri (N) Ortalama (Mean) (Std. Deviation) P
Maltepe 118 8.97 1.656
Pendik 97 8.23 1.623 0.000
Uskiidar 135 7.88 1.549 '
Toplam 350 8.35 1.668

5.4.7. Covid-19 Sonrasi Seyahat Ahskanhklarimin Demografik
Ozelliklere Gore Degisimi

Tablo 5.21°e bakildiginda, Covid-19 sebebiyle toplu tasimayi daha az kullanan
kullanict oran1 %71 iken, 6zel aracini daha ¢ok kullanmaya baslayan kullanici oranm
ise %24’tlir. Ayn1 zamanda daha ¢ok yiirlimeyi tercih eden kullanici orant %83 iken

bisiklet kullanmayi tercih eden kisi orani ise %24 tiir.

Tablo 5.21: Covid-19’un Seyahat Davranislarina Etkisi.

Covid-19'un Seyahat Aliskanhklarindaki

P Frekans Yiizde
Degisimi

Evet 165 81%

Daha az seyahat yaptyorum Hayir 38 19%
Toplam 203 100%

Evet 143 71%

Toplu tasimay1 daha az kullaniyorum Hayir 58 29%
Toplam 201 100%

Evet 167 83%

Daha ¢ok yiiriiyorum Hayir 34 17%
Toplam 201 100%

Evet 46 24%

Daha ¢ok bisiklet/skuter kullaniyorum Hayir 148 76%
Toplam 194 100%
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Tablo 5.21: Devam.

Evet 45 24%
Ozel aracimi1 daha gok kullantyorum Hayir 146 76%
Toplam 191 100%

Covid-19’un seyahat davranislarini nasil etkiledigine iliskin soruda ise yas grubu
ve gelir durumu ile de capraz tablolar yapildiginda degisen oranlarin bu demografik
verilerle anlamli sonuglar1 olmadig da ortaya konulmustur.

Covid-19 pandemisi seyahat davraniglarini nasil etkiledigine iliskin soruda
katilimcilarin cinsiyetine gore analiz yapildiginda, kadin kullanicilarin seyahat
davraniglarini daha ¢ok etkiledigi gézlenmistir. Bunun sebebi erkek calisan sayisinin
daha fazla olmas1 ve ise gitme zorunlulugu durumundan kaynaklaniyor olabilir. Tablo
5.22’ye bakildiginda evet, tamamen etkiledi diyen kadinlarin orant %10,3 iken
erkeklerin orani ise %4,1’dir. Covid-19’un seyahat davraniglarin1 hi¢ etkilemedigi

kadin kullanict oranm1 %34 iken erkeklerin orani ise %55,4 tiir.

Tablo 5.22: Cinsiyete Gore Covid-19’un Seyahat Aligkanliklarindaki Etkisi.

Covid-19 salgini seyahat aligkanliklarinizi
degistirdi mi?
Evet . . . Toplam
tamam’en Evet, kismen | Hi¢ etkilemedi
Kadm Say1 21 113 69 203
Cinsiyet %Kadin 10,3% 55,7% 34% 100,0%
Erkek Say1 6 60 82 148
% Erkek 4,1% 40,5% 55,4% 100,0%
Toplam Say1 27 173 151 351
% Toplam 7,7% 49,3% 43,0% 100,0%

(Ki-kare Degeri: 17.501 Serbestlik Derecesi:2 p: 0.0000)

Calisma durumuna gore Covid-19 sonrasi daha az seyahat yapiyorum diyen
kullanicilarin oram1 Tablo 5.23’te goriilmektedir. Bakildiginda calisan kisilerin
%73,6’s1 daha az seyahat yapmaya basladig1, ¢caligmayan kisilerin ise %87,1 nin daha
az seyahat yapmaya basladigi sonucuna varilmistir. Bu durum ise Covid-19
kisitlamalari, getirilen yasaklar ve evden c¢alisma diizenine gegilmesinden

kaynaklanmaktadir.
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Tablo 5.23: Covid-19 Sonras1 Calisma Durumuna Goére Seyahat Analizi.

Covid-19 Sonrasi1 Daha az seyahat yapiyorum
Hayir Evet Toplam
Say1 23 64 87
Caligiyor
Calisma % Calisan 26,4% 73,6% 100,0%
Durumu Say1 15 101 116
alismiyor 0
Caligmry % 12,9% 87,1% 100,0%
Calismayan
Say1 38 165 203
Toplam
% Toplam 18,7% 81,3% 100,0%

(Ki-kare Degeri: 5.960 Serbestlik Derecesi:1 p: 0.0012)

Pandeminin genel anlamda insanlar iizerinde etkisi olumlu ve olumsuz iki
etkenden olugmaktadir. Olumlu etken, bisiklet kullaniminin artmasi ve yaya olarak
erisim tercihinin artmasi iken olumsuz etken, toplu tagima tercihinin azalip 6zel arag
kullaniminin artmasidir [Sharifi and Khavarian-Garmsir, 2020], [Giines, 2021].

Pandemi ncesi ve sonrasi ulasim verilerine bakildiginda, istanbul’da Subat-
Haziran aylar1 arasinda ulagim tiirlerinde %50°nin olduk¢a {izerinde bir disiis
yasanildig1 goriilmektedir. En ¢ok diisiis yasanan ulagim tiirii metro ve tramvaydir.
Ilerleyen siirecte yolcu sayilarinda yeniden artis olmasina ragmen pandemi oncesi
yolcu sayisina ulagilamamistir. Bu durum Covid-19’un ulasimda kullanici
davraniglarini etkiledigini gostermektedir. Ayni zamanda okullarin kapanarak online
egitime gecilmesi, evden ¢alisma hayatinin baslamasi ve de Istanbul’da yaz aylarinda
goriilen niifustaki azalmadan kaynaklanmaktadir. Yine de normallesme siireci
basladiginda bile, toplu tasima kullanim oranlarinda azalma goézlenirken 6zel arag
kullaniminda artis olmustur. Erbas [2020] de ifade edildigi gibi kisa siirede pandemi
oncesi donemlere doniilmesi ise ongoriilememektedir.

Covid-19’un insanlarin seyahat davraniglar1 tizerinde uzun sireli etkileri
olabilecegi gozlenmektedir. Bununla birlikte toplu tagimaya yonelik olumsuz tutum
ise bireysel seyahat mod tercihini artirmaya yonelik olmaktadir.  Sharifi and
Khavarian-Garmsir [2020]’de ifade edildigi gibi toplu tasimada halkin giivenini tekrar

kazanmak i¢in, giivenlik ve saglik risklerini en aza indirecek dnlemler alinmalidir.
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6. SONUCLAR

Siirdiiriilebilir bir kent hayatinda kritik role sahip olan toplu tasima, bu
calismanin da ana konusudur. Sehirlerde artan kent i¢i hareketlilik toplu tasimaya olan
ihtiyact artirmistir. Bu calismada Marmaray hatt1 ve diger toplu tasima hatlarinin
yolculuk verileri birlikte ele alinmis ve degerlendirilmistir. Ayn1 zamanda seyahat
davraniglarindaki  degisikliklerin ele alinabilmesi i¢in anket c¢alismasiyla
desteklenmistir.

Marmaray hattinin mevcut giizergahi sehrin belli noktalarinin disina ¢ikamasa
da, konfor, giivenlik, maliyet, en 6nemlisi seyahat siiresi etkenlerinden dolay1 her iki
kitada da etkin ve tercih edilir bir sekilde kullanilmaktadir. 2013 yilinda ilk etab,
2019°da ikinci etabi acilan hattin toplam toplu tasima verilerindeki payir her yil
artmistir. Marmaray hatt1 diger toplu tasima araglarindan entegrasyon sagladiklarini
kullanimini artirmig, saglamadiklarini negatif yonde etkilemistir. Ayni1 zamanda
Marmaray iki kita arasindaki gecislerde aktif bir sekilde tercih edilir hale gelmistir.

Marmaray’in dogrudan etkiledigi sehir hatlarinin (vapur) yolculuk verileri
Marmaray’i ilk etabinin agilmasiyla diisiis yasamistir. Ancak ikinci etabin agilmasi
ayni blylikliikte etki etmedigi sGylenebilir. Marmaray hatti, deniz ulagimini negatif
yonde etkilemistir. Yapilan anket calismasi da bu sonucu desteklemektedir.

“H1: Marmaray hattinin agilmasindan sonra, paralel giizergahtaki toplu tagima
araclarindan Marmaray’a yolcu ge¢isi olmustur” hipotezi ¢calismanin bulgulari sonucu
desteklenmistir. Ozellikle paralel giizergahta olan metrobiisiin Marmaray’dan
etkilenmesi s6z konusudur. Iki kita arasindaki gegislerde Marmaray’in metrobiisten
yolcu ¢ektigi sonucuna varilmistir. Boylelikle metrobiisiin toplam yolculuk
igerisindeki pay1 azalmistir.

Secilen toplamda 7 metro hatt1 Istanbul’daki en popiiler ulasim sistemidir. M1
(Yenikap1 - Atatiirk Havalimani) hattt Marmaray’in agilmasiyla birlikte yolculuk
verileri artmistir. Clinkii M1 ile Marmaray arasindaki entegrasyonu saglayan Yenikapi
uzantis1 eklenmistir. Boylelikle entegrasyon ve aktarmalar saglanmistir. Ancak ikinci
etabin agilmasiyla birlikte Atatiirck Havalimani’nda kapanmasi M1 hattin1 negatif
etkilemistir. M2 (Yenikap1 - Haciosman) hatti da tamamen farkli hizmet alanlarin
paylasmasindan dolayr Marmaray ile en iyi baglantisi olan ve entegrasyon saglayan

hattir.
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“Hz: Marmaray hattinin agilmasi, bu hatta entegre olan toplu tasima araglarinin
kullantmin1  artirmistir” hipotezi ¢alismanin bulgulart ile dogrulanmistir. Ayni
zamanda “He: Marmaray hatti, diger toplu tasima araglarindaki aktarma sayilarin
artirmistir” hipotezi de Marmaray ile entegrasyon saglayan hatlar i¢in dogrulanmustir.
Ozellikle IETT otobiis kullanimlari ilk fazin agilmasindan sonra azalma gdsterirken
besleme hatlarinin a¢ilmasiyla yeniden yolculuk verilerinde artig s6z konusu olmustur.
Dolayisiyla igletme sisteminin entegre toplu tasim sistemini etkiledigini de
gostermektedir. Marmaray’in ilk etabinin agilmasiyla M4 hatti ile entegre olmustur ve
M4 hattinin kullanimi artmistir. M5 hatti da Uskiidar istasyonunda Marmaray ile
entegrasyon halinde olmasindan dolay1 yolculuk payinda artis olmustur. M6 ise ¢ok
kisa bir hat olmasindan kaynaklt Marmaray hattindan etkilenmedigi sdylenebilir.
Marmaray agildiktan sonra metro kullanicilarinin Marmaray’1 daha ¢ok tercih ettigi
¢ikarimi yapilabilir. Bu sonug anket cevaplariyla da kanitlanmistir. Clinkii metroyu sik
kullanan kisi sayisinda azalma meydana geldigi anket sonuglarinda goriilmiistiir.

“H3: Marmaray hattinin a¢ilmasi, 6zel ara¢ kullanimini azaltmistir” hipotezinin
dogrulugunun kesinlikle kanitlandigi sdylenemez. Bu asamada katilimcilarindan
yalnizca 6zel ara¢ sahibi olanlarin verdigi cevaplar degerlendirildiginde Marmaray
sonrasi 0zel aracini sik kullananlarin oraninda azalma meydana geldigi goriilmiistiir.

“H4: Marmaray hattinin acilmasindan sonra, deniz ulasim araglarindan
Marmaray’a yolcu ge¢isi olmustur” hipotezi dogrulanmistir. Yapilan yolculuklarin bir
kism1 vapur yerine Marmaray kullanilarak saglanmaktadir.

Tramvay hatlarina bakildiginda, T1 hattinin Marmaray ile entegrasyon sagladigi
durak noktalar1 vardir. Ancak yeni metro hatlarinin agilmasi: ve Marmaray ile entegre
olmalart bu hatt1 negatif etkilemistir. T4 hattinin Marmaray hattina baglantisi dolayli
olarak gerceklestigi i¢in etkisi verimliligi artirir yonde ve daha az olmustur.

IETT hatlarinin Marmaray’dan etkilenmesine bakildiginda, hem Marmaray’in
ilk etabinin agilmasi hem de yeni metro hatlar1 IETT hatlariin toplamda yolculuk
paylarinda bir diisiis yasamasina neden olmustur. Ancak ikinci etabin agilmasiyla
birlikte yeni besleme otobiis hatlarindan dolay1 otobiis kullanimlar1 artmistir. Bu
sonucu anket sonuclar1 da desteklemektedir. Otobiisii tercih eden kullanicilarin ilk
etapta azaldig1 net bir sekilde ortaya ¢ikmaktadir.

Genel olarak bakildiginda 2010 ve 2019 yillar1 arasinda 6nemli dlgiide seyahat

artiglart meydana gelmistir. Ayn1 zamanda Marmaray hattinin ikinci etabinin da
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acilmasi kisi basina diisen sefer sayilarmi artirmistir. Ancak 2020 yilinda salgin
dolayistyla yolculuk verilende diisiisler yaganmastir.

Anket calismasi yapilan ikincil veri analizlerini destekleyici niteliktedir.
Marmaray’in kullanilmasindaki en biiylik etken erisim kolayligi saglamasindan
kaynaklanmaktadir. Boylelikle toplu tasimayi kullanan kullanicilarin seyahat siireleri
azalmistir. Genellikle Marmaray’a giderken yiirime ve otobiisiin kullanildig
goriilmektedir. Geng niifusun Marmaray’1 daha ¢ok tercih ettigi sdylenebilir.

“H5: Marmaray hatt1, Covid-19 salgin siirecinden olumsuz yonde etkilenmistir”
hipotezi ¢alismanin bulgular1 ile kanitlanmigtir. Calismada incelenen tiim hatlarda
2020 yil1 Covid-19 salgint dolayisiyla yolculuk verilerinde azalmalar olmustur. Bu
sliregte Marmaray hatti dahil olmak iizere bir¢ok hat Covid-19 salginindan
etkilenmistir.

Ulagim modlar1 arasi entegrasyonun onemi bu c¢alismada ortaya c¢ikmus,
Marmaray ile entegre olan hatlarin daha fazla kullanildigi sonucuna varilmistir.
Boylelikle 6zel ara¢ kullanimlarinin azalmasini saglayacak bu durum ayni zamanda
siirdiiriilebilir ulasim modlarinin  yayginlagtirilmasinin - gerekliligini de ortaya
koymaktadir. Ulasim modlar1 arasinda entegrasyonu saglamak trafik problemlerine
kars1 bir ¢coziim olabilir. Bu durumu desteklemek icin entegre sistem gelistirilmesi
gerekmektedir.

Sehir planlamada'* ulasimim ayr1 ve énemli bir yeri vardir. Ulasim planlamasi
kent biitiiniinde de ele alinmalidir. Ulasimda stirdiiriilebilirlik ¢ercevesinde, kent ici
toplu tasima sorunlarinda kapasite artirici ¢oziimler yerine, toplu tasimanin verimli ve
etkin kullanimi dikkate alinmalidir. Bu ¢alismada dogru ve entegre sekilde planlanan
ulagim hatlarinin kullaniminin verimliliginin artti81 ortaya konmustur.

Bu calisma ileriki ¢aligmalar igin yol gostericidir. Saha calismanin sinirlar
Marmaray hattinin ti¢ duragt ve Anadolu yakasi ile sinirlandirilmis ve sadece
Marmaray kullanicilar1 ele alinmistir. Bundan sonraki ¢alismalarda bu ¢alisma diger
duraklarda ve Avrupa yakasinda genisletilerek yapilabilir. Ayn1 zamanda Marmaray
hattin1 kullanmayanlar ve yakin civarda oturan kisilerin de Marmaray’1 neden kullanip

kullanmadig1 sorgulanabilir. Bu arastirma bir kentte sonradan kullanima agilan rayh

14 Bu calisma Gebze Teknik Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Koordinatérligiince
desteklenmistir. Proje Numarasi: 2021-A-101-25
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sistemin kent i¢i toplu tagimaya, kent i¢i ulasima ve yolculuk davraniglarina etkisinin

ne yonde oldugunu ortaya koymus ve kayda deger 6nemli sonuglar tespit edilmistir.
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EKLER

Ek A: Tez Calismasi Kapsaminda Yapilan Yayinlar

Dogan; A., Pakoz, MZ. (2021). Investigation of the Effect of Marmaray Line on Public
Transportation Usage and Travel Behaviors in Istanbul, 60th ERSA Congress, 24-27
Aug.,.2021.

Ek B: Marmaray Hattimin istanbul'daki Toplu Ulasim Kullanimina ve Seyahat

Davramslarina Etkisinin Incelenmesi i¢in Alan Arastirmas1 Soru Formu

Tablo B1.1: Alan Arastirmas1 Anket Sorulari.

Bu anket formu, Gebze Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Sehir ve Bolge
Planlama Anabilim dalina yiritilen ‘Yiksek Lisans Tezi’ kapsaminda
hazirlanmistir. Sonuglar tez ¢alismasinda kullanilacak, anket ile toplanan veriler
iiciincii kisi ve kurumlarla paylasilmayacaktir.
1. Anketin yapildig1 istasyon:
Uskiidar ()
Maltepe ()
Pendik ()
2. Anketin . /...12021
yapildigi tarih bilgisi:
3. Anketin
yapildig saat bilgisi:
DEMOGRAFIK OZELLIKLER
o () Kadin
4. Cinsiyetiniz:
() Erkek
() 15-19 yas aras1
( ) 20-24 yas arasi
() 25-29 yas arasi
() 30-34 yas arasi
' () 35-39 yas arasi
> Yagimz: ( ) 40-44 yas aras1
() 45-49 yas arasi
() 50-54 yas aras1
() 55-59 yas arasi
() 60-64 yas aras1
() 65 yas ve iistii
6. Ogrenim Durumunuz (en son ( ) Okuma-yazma bilmiyor
mezun oldugunuz okul): () Okur-yazar ama bir okul mezunu
degil
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Tablo B1.1: Devam.

() Ilkokul Mezunu

() Ortaokul Mezunu

() Lise Mezunu

( ) Onlisans Mezunu

() Lisans Mezunu

() Yiiksek Lisans Mezunu

() Doktora Mezunu

( ) Diger:
7.Gelir getirici bir iste ¢aligiyor () Evet
musunuz?

( ) Hayir

8. (Hayirsa) Calismama nedeniniz nedir?

( ) Ogrenciyim

() Ev hanimiyim

() Is artyorum

() Emekliyim
() Gelirim yeterli
() Diger:
9. Ailenizdeki Kisi Sayisi (siz dahil):
() Yokl
10. Ailenizde Calisan Kisi Sayisi (siz ()1
dahil): ()2
( ) 3ve daha fazla

11. Mesleginiz:

12. Ailenizin Aylik Toplam Geliri:

3000 TL ve alt1

3001 - 6000 TL

9001 - 12000 TL

Q)
Q)
()6001-9000 TL
Q)
@

12000 TL ve usti

13. Tkamet Ettiginiz Ilge:

14. Ikamet Ettiginiz Mahalle:

15.1kamet Ettiginiz Mahallede Tkamet
Stireniz Nedir?

()1 yildan az

() 1-3 y1l aras1

() 4-10 il arasi

() 11-20 y1l arasi

() 20 yildan fazla

TOPLU TASIMA ILE

ILGILI SORULAR

16.Evinizde 6zel ara¢ var m1? ( Size veya
evdeki baska birine ait) :

() Hayrr, yok

() Evet, 1 tane

() Evet, 2 tane

() Evet, Daha fazla.

17. 2. Ev-igyeri, ev-¢ars1 vs. i¢in disar1 ¢iktiginizda asagidaki ulasim araglarini

hangi siklikla kullanirsiniz?

Hig kullanmam Nadiren Sik kullanirim
kullanirim
Ozel Arag () () @)
Marmaray () () ()
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Tablo B1.1: Devam.

Metro Q) ) Q)
Vapur Q) Q) Q)
Taksi Q) ) Q)
Minibiis/dolmus () () ()
Bisiklet Q) Q) Q)
Skuter Q) ) Q)
Motosiklet () Q) Q)
Otobiis () () Q)
Metrobiis () ) )
Personel Servisi () ) Q)

18. MARMARAY ACILMADAN ONCE Ev-isyeri, ev-¢ars1 vs. i¢in disar
ciktigimizda asagidaki ulasim araglarini hangi siklikla kullanirsiniz?

Hig kullanmam Nadiren Sik kullanirim
kullanirim
Ozel Arag () () ()
Metro ) Q) Q)
Vapur Q) @ )
Taksi Q) Q) Q)
Minibiis/dolmus () () ()
Bisiklet ) @) )
Skuter Q) Q) Q)
Motosiklet () Q) Q)
Otobiis () () Q)
Metrobiis () Q) Q)
Personel Servisi ) @ Q)

19.Marmaray" hangi siklikla
kullantyorsunuz?

Her giin (7 giin)

Haftada 5-6 giin

Haftada 3-4 giin

Haftada 1-2 giin

Ayda birkag defa

NN N NN N
N [N N N [N [N

Daha seyrek

20.Marmaray'a erisiminizi nasil
sagliyorsunuz? (birden fazla
isaretleyebilirsiniz)

Yiiriiyerek

Metro

Ozel arag

Taksi

Minibiis / Dolmus

Otobiis

Metrobus

Bisiklet

Skuter

| |~ |~~~ |~~~
e [N [N N N [N N N [N —

Motosiklet

21. Marmaray ile gideceginiz yere erisim

sureniz nedir?

() 0-15 dk aras1

() 16-30 dk arasi

() 31-60 dk aras1
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Tablo B1.1 Devam.

() 61-90 dk arasi

() 91-120dk aras1

22 Marmaray kullanima agilmadan 6nce
(ayn1 yere) seyahat siireniz neydi?

0-15 dk arasi1

16-30 dk arasi

61-90 dk aras1

91-120dk aras1

Q)
Q)
() 31-60 dk arasi
Q)
Q)

23.  Marmaray'1 genellikle kullanma amaciniz nedir? (birden fazla

isaretlenebilir.)

Cok seyrek | Seyrek dolI;iy de Sik Cok sik
Egitim/okul Q) Q) Q) Q) Q)
Is/calisma Q) Q) Q) Q) Q)
Aligveris Q) Q) Q) Q) Q)
Akraba/Es- () () () () ()
dost ziyareti
Sosyal aktivite () () () () ()
Diger @) Q) Q) Q) Q)

24. En ¢ok kullandiginiz Marmaray
istasyonu hangisidir (binis ve inis olarak

2 adet)?
25. Marmaray'1 tercih etme sebebinizdeki etkiler nelerdir?
1-Etkisiz 2- Az 3- Ne Etkili 4- Etkili 5- Cok Etkili
Etkili Ne Etkisiz
Konfor ) ) ) ) )
Ulasilabilirlik () () () Q) Q)
Giivenlik @) ) @) @) @)
Seyahat Siiresi () () () () ()
Aktarma () () () () ()
Kolayligi
Sefer Saatleri () () () () )
Marmaray’n () () () () ()
Konumu
Mecburiyetten () () () () ()
Dolay1
Erisim () () () () ()
Kolaylig
Maliyet Q) Q) ) Q) Q)
26.Marmaray'dan 6nce/sonra aktarma () Evet
yapiyor musunuz? () Hayir

27.Evet ise hangi ulagim tiirtine /
tirlerine aktarma yapiyorsunuz (hat no ile

birlikte)

28.Marmaray agildiktan sonra 6zel

| ( ) Hayur, bir degisiklik olmadi.
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Tablo B1.1: Devam.

aracinizdaki kullaniminiz degisti mi?
(Ozel araci varsa)

() Evet, daha az kullantyorum.

() Evet, hi¢ kullanmiyorum.

() Diger:

29.Covid-19 salgimi seyahat
aligkanliklarinizi degistirdi mi?

() Evet, tamamen

() Evet, kismen

() Hayir, hig etkilemedi

30.Evetse, nasil degistirdi?

m
<
—

Hayir

Daha az seyahat yapiyorum

Toplu tasimay1 daha az kullaniyorum

Daha ¢ok yiirliyorum

Daha ¢ok bisiklet/skuter kullaniyorum

Ozel aracimi daha ¢ok kullantyorum

~ ||~~~
e N N N~ N~ | D

@)
@)
)
@)
Q)

31.Marmaray kullanimindan genel olarak memnuniyet diizeyinizi puanlayalim. (1-
Hi¢ memnun degilim --- 10-Cok memnunum.)

1 2 3 4 5
O 0O O 0O 0

6 7 8 9 10
O O 0O O O

32.Kisinin konu ile ilgili aktaracag:
bilgiler var ise, yazalim.

33.Anket sonuglarini teyit amagli bir
irtibat telefonu veya e-mail paylasabilir
misiniz ?
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