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OZET

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Toplu Tasima, Sakarya, Performans Analizi, Siirdiiriilebilir
Kent i¢ci Hareketlilik.

Giliniimiiz diinyasinin gelecek ig¢in 6ngordiigii sorunlarin basinda gelen ulasim konusu
dogaldir Ki iilkemizde de en biiyiik problemlerden birisidir. S6z konusu ulasim problemini
¢ozebilmek adina bir ¢ok somut adim ve vizyon proje gelistirilse de asil ¢6ziim
topluluklarin hareketlilik taleplerinin ortak paydada giderebilmesinde yatmaktadir. Bu
nedenle toplu tasima sistemleri kentlerin ulasim sistemlerinde yasadiklar1 problemin en
onemli ve etkili ¢dziim yollaridir. Ozel arag sayisindaki artis, carpik kentlesme, kirsaldan
kentlere plansiz gogler, gelecege miras birakilacak olan ¢evre ve kisitli arazi imkanlari
sorunsuz ulagim arterleri ve konforlu ulasim igin gerekli planlamalarin yapilmasinda ve
stratejilerin gelistirilmesinde karsilagilan en biiyiik engellerdir. Bu engellerin asilabilmesi
adma toplumlarin ortak alan ve ortak paydada bulusup sorunlari birlikte ¢6zebilmeleri
ulagim mithendisligi temelinde yapilacak bu tiir bilimsel ¢alismalarin uyandiracagi fikirler
ile miimkiindiir.

Bu calismada Sakarya ili dlgeginde toplu tasima adina mevcut sistemin verilerinin
toplanmasi, analizi ve ¢iktilarin perspektifinde oOneriler yer almaktadir. Performans
Ol¢timii i¢in anket tekniginden yararlanilmis ve ¢ikan sonuglar tizerinden mevcut sistem
analiz edilmistir. Son olarak, sonug ve 6neriler kismiyla Sakarya Biiyiiksehir Belediyesine
ait otobiis isletmesine gerekli bilimsel destek verilmistir.



PERFORMANCE ANALYSIS OF SAKARYA METROPOLITAN
MUNICIPALITIES FOR A SUSTAINABLE MASS TRANSPORTATION
SYSTEM

SUMMARY

Keywords: Transportation, Public Transport, Sakarya, Performance Analysis,
Sustainable Urban Mobility

Transportation is regarded to be one of the most important problems that the modern
cities of the World will continue to face in the future. Not surprisingly it is one of the
biggest problems in our country. Although many effective steps and projects have been
developed to solve this transportation problem, the main solution lies in the fact that
the needs of the communities are meet on the common ground. For this reason, public
transportation systems are the most important and effective tools to the problems that
cities experience in terms of public mobility requirements. The increase in the number
of private vehicles, unplanned urbanization and uncontrolled migrations from rural to
urban areas, the limited land opportunities to be inherited to the future generations are
the major obstacles for societies to solve transportation problems is only possible to
carry out the proper scientific studies on the basis of common needs of the societies.

In this study, suggestions are made from the perspective of the data collected for
existing system, analysis of these data and resulted outputs as far as public
transportation is regarded within the scale of city of Sakarya Municipality. The
questionnaire technique was employed for performance analysis of the current system
based on the obtained results. Following, necessary strategic guiding suggestions have
been developed. Finally necessary scientific support was provided to the related
department of Sakarya Metropolitan Municipality within the directing findings of this
study.
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BOLUM 1. GIRiS

Diinya topluluklar1 her donem bazi sorunlarla karsilagsmis ve bunlarin ¢éziimii igin
bilimsel calismalara basvurmuslardir. Insanlarin temel ihtiyaglar1 ugrasilan bu
sorunlarin basinda gelmektedir. En temel ihtiyaglardan biri olan ulasim, ilk
zamanlarda iki nokta arasindaki baglantinin saglanmasi problemi ile ugrasirken
giiniimiizde nitelikli hareketlilik temelindeki ¢6ziimler sorgulanmaktadir. Bir yerden
bir yere giintimiiz sartlarinda ulagsmak kolaylasmis olmakla beraber, alternatif ulasim
sistemleri ve yasam standartlarinin artmasindan dolay1 artik ulagimin hizi, konforu,

giivenligi ve ekonomisi ana parametreler olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Kentlesmenin getirdigi artilarin yaninda eksilerde muhakkak ki vardir. Bu eksilerin
basinda ise kent i¢i ulasim sorunlart gelmektedir. Kentlesmeye yonelmenin ana
faktorlerinden olan is ihtiyaci ve sosyal ihtiyaglar kuskusuz ulasimdan bagimsiz
degillerdir. Bu anlamda ulasim sorunu tek basina ¢oziilemeyecegi gibi, giiniimiiz
kentsel sorunlarmin ¢oziimii de ulasimsiz diisiiniilemez hale gelmistir. Trafigin
planlanmasindan ziyade, kentsel hareketliligin planlanmasinda fayda vardir.
Boylelikle ¢6ziimiin merkezine alinan insan ulasimi sayesinde, siirdiiriilebilir ve

uygulanabilir planlamalarla verimlilik artirilmis olunur.



Tablo 1.1. Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planinin gelistirilmesi ve hazirlanmasi rehberi, EU 2013 (Ayatag,

2015)

Geleneksel Ulagim Planlanmasi

Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketliligin Planlamasi

Trafige odaklanir

Insana odaklanir

Temel hedefi; trafigin akis kapasitesi ve
hizidir

Temel hedefi: erigebilirlik ve yasam kalitesi oldugu
kadar siirdiiriilebilirlik, ekonomik yasayabilirlik,
sosyal, esitlik, saglik ve ¢evresel kalitedir.

Model odaklidir

Tiim ulagim modlari arasindaki daha temiz ve
stirdiiriilebilir bir dengeye odaklanir.

Altyap1 odaklidir

Efektif bir maliyete erismek i¢in entegre bir eylem
setidir.

Sektorel planlama dokiimanidir.

Arazi kullanimi ve mekansal planlama, sosyal
servisler, saglik ve politikalar1 tanimlayan biitiinciil
bir dokiimandir.

Kisa ve orta vadeli planlar onerir

Kisa ve orta vadeli planlar uzun dénemli bir vizyon ve
stratejiye temellenir

Yonetsel bir alanla ilgilidir

Fonksiyonel bir alanla ilgilidir

Ulasim miihendisleri baskindir

Disiplinler arasi bir planlama ekibi vardir

Uzmanlar tarafindan planlanir

Cok ortakl1 bir katilim siireciyle planlanir

Etkilerinin degerlendirilmesi sinirlidir

Diizenli bir izleme ve degerlendirme vardir

Sirdiiriilebilirlik kavrami 90’lardan itibaren ulasim diinyasinda bahsedilir olsa da,

kalite aranan her sektorde dogal olarak ortaya cikan bir olgu oldugu goriilmiistiir.

Geemis de lokal bazda ¢oOziimler tretilmis ve zamana karst bu ¢6ziimlerin

etkinliklerini kaybettikleri goriiliince; olusturulacak ¢6ziimlerinde stirdiiriilebilir ve

zamanin getirdigi her yenilik ve sorunla entegre olabilmesi arzulanmistir. Bu uyanis

bilim insanlarinda 1900’ler de baslasa da, reel sektor liderleri ile devlet yoneticileri

ozellikle ulasimda 1920’ler den sonra siirdiiriilebilir planlamalart uygulamaya

baslamiglardir.



Tablo 1.2. Kentsel ulagim tarihsel siirecine paralel gelisen “Ulagim modelleme ¢alismalar” (Hamamcioglu,
2012).

[k sistemli galisma (ev anketleri ve tasit sayimi)denizyolu ve demiryolu kararlarmin

1920'ler
bagimsiz alinmas1 sorunlar
Kentsel ulagim planlar1 (ABD, Avustralya, Ingiltere, Kanada) Arazi kullanim ve ulasim
, yapisi arasindaki etkilesimin analizi 6 agsamali (veri toplama, tahminler, hedef
1930"ler tanimlama, ag onerisi, test edilmesi ve degerlendirme) maliyet seyahat siiresi, giivenlik
odakli
. Matematiksel modellerin kurulmasi (ulasim miihendisleri),Bilgisayar kullanimina bagl
1960ar modelleme, Merkezi yonetim ve politika kararlarinin kentleri etkilediginin anlagilmasi
1970'er Enerji krizine bagl olarak enerjinin etkin kullaniminin saglanmasi talep yonetimi

kavrami maliyet odakli (ulagim sisteminin yonetimi)

Stirdiiriilebilirlik kavramu (erigilebilirlik, makro ekonomik etki, ¢cevresel etki, sosyal
1990'lar esitsizlik, arazi kullanim ve ulagim sistemlerinin yonetimi odakl ),trafik yonetimi ve

isletmenin 6nemi, ¢cok amagli. ¢ok aktorlii ve gok 6lgiitlii karar verme siiregleri

Ozellikle sanayi devrimlerinden sonra kiiresellesen diinyada ihtiyaglara cevap verecek
tiretim Kkapasiteleri artinca tiiketimde artmaya basladi. Bunun sonucunda 6zel arag
satis1 ve sahipligi de artmaya basladi. Otomobiller ulasim i¢in ilk zamanlarda en
konforlu ve hizli arag iken gliniimiizde bu 6zelliklerini yitirmeye baslamislardir. Kent
ici ulasimda 6zellikle yogun trafik, yetersiz yollar, hava ve giiriiltii kirliligi, ekonomi,
fosil yakit bagimliligr ve giivenlik unsurlari 6zel araglarin verimliligini diisiiren baglica
faktorlerdir. Bu olumsuz kosullara verilebilecek en iyi cevap kentler iginde
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlaridir. Bu planlarin basinda da toplu tasima
sistemleri gelmektedir. Toplu tasima kendine 6zgii yapisi geregi, yiikksek kapasite ile
en hizli, en verimli, en temiz, en giivenli ve en ekonomik ulagim olanaklarini
saglamaktadir. Bu kadar pozitif durumu ortaya koymak adina bilimsel ¢alismalara hiz

verilmis ve 6zellikle toplu tasima 6zelinde birgok ¢alisma tiretilmistir.

Bu ¢alismada Tirkiye’nin lokomotif bolgesi olan Marmara Bolgesinin sanayi ve
ulagim lokasyonlarinin birlestigi kentlerinden biri olan Sakarya’nin toplu tasima yapisi
incelenmis, mevcut yapisinin Vverileri toplanmig, toplanan bu veriler bilimsel
yontemlerle analiz edilerek siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik adina; ortaya yapici ve

¢ozlim odakl1 stratejik goriis ve oneriler koyulmustur.



1.1. Sakarya ili Hakkinda Genel Bilgiler

1.1.1. Sakarya’nin konumu

Sakarya, Tiirkiye’nin sosyo-ekonomik agidan en gelismis yoresi olan Marmara
Bolgesinin  kuzeydogusunda, Anadolu’yu diger bdlgelere baglayan ana ulagim
baglantisi lizerinde yer almaktadir. Istanbul-Ankara Otoyolunun Sakarya’dan gegmesi
ulagim kolayligi saglamistir. Yiizolgtimii; 5.015 km? gercek alan, 4.821 km? iz diisiim
alan1 olup rakimi 31 metredir. 29°57' ve 30°53' dogu boylamlari ile 40°17' ve 41°13'
kuzey enlemleri arasinda kalan Sakarya ili; doguda Diizce, giineydoguda Bolu,

glineyde Bilecik, batidan Kocaeli ve kuzeyde ise Karadeniz ile gevrilidir.

Sekil 1.1.Sakarya’nin Goriiniimii

Sakarya’nin 16 ilgesi bulunmaktadir. Bunlar; Adapazari, Akyazi, Arifiye, Erenler,
Ferizli, Geyve, Hendek, Karapiir¢ek, Karasu, Kaynarca, Kocaali, Pamukova, Sapanca,

Serdivan, Sogiitlii ve Tarakli’dir.



Sekil 1.2.Sakarya’nin ilgeleri

Tablo 1.3. Yiizolgiimiine gore Sakarya ilgeleri

Yiizolgtimii (km?)

Sakarya ili 4471
Yiiz6l¢timii en biiyiik olan ilgeler

Geyve 666
Hendek 657
Karasu 405
Yiiz6l¢timii en kiigtik olan ilgeler

Serdivan 120
Karapiirgek 118
Avrifiye 80

Kaynak: Sakarya Valiligi Il Planlama ve Koordinasyon Miidiirliigii

1.1.2. Sakarya’nin tarihi

Kurulusu Bitini Kralligs (M.O 378) dénemine kadar uzanan Sakarya ili, 111. Nikomed
devrinden (M.O 75) sonra Roma idaresine girmis, daha sonra Bizansllar, Selcuklu

Tiirkleri ve son olarak da Osmanli Tiirklerinin eline ge¢mistir. Sakarya yoresi Osmanli



Devleti’nin Klasik Dénemi’nde ve 1831 Osmanli Niifus Sayiminda Cezayir-i Bahr-1
Sefid Eyaleti’ne bagh Kocaeli Livasi i¢inde yer alir. 1846 Devlet Salnamesi Kocaeli
Livasmin bu donemde Kastamonu Eyaleti’ne baglidir. 1867 Vilayet Nizamnamesinde
ise Adapazari’nin ve bagh oldugu Kocaeli Sancaginin Hiidavendigar Vilayeti 'ne

baglandig1 goriilmektedir.

Sekil 1.3. Eski Sakarya gorseli[3].

Sakarya ili (Adapazari), 1573 yilinda “Ada” isimli bir kdy, 1646 yilinda nahiye, 1658
yilinda Akyazi’ya bagli bir kdy, 1692 yilinda kadilik, 1742 yilinda tekrar nahiye olur.
Yerlesim merkezi Osmanli ile Cumhuriyet donemleri (1837-1954 yillar1) arasinda 117

yil boyunca da kasaba (ilge) statiisiine sahiptir.

Uzun yillar Kocaeli Sancagina bagh bir kaza olan Adapazari, 22 Haziran 1954
tarihinde 6419 sayili kanunla Kocaeli ilinden ayrilarak “Sakarya” adini alir.
Adapazari; Akyazi, Geyve, Hendek ve Karasu ilgelerinin merkezi olarak adin1 Sakarya
olarak almasindan sonra 1 Aralik 1954 giinii torenlerle ilk Vali Nazim Uner goreve

baglamistir.

1.1.3. Sakarya’min ulasim

Sakarya konum olarak tiim o6nemli kara ve demiryollarinin kavsak noktasinda
bulunmaktadir. Ulusal ve uluslararasi tagimacilikta 6nemli yeri olan ve ili dogu-
yoniinde boydan boya gecen D-100 (E-5) karayolu ile TEM Otoyolu ile Bilecik

istikametindeki D-650 karayolu ilin ana ulasim ekseni durumundadir. Edirne’den



baslayan Kinali-istanbul-Sakarya-Ankara otoyolu uluslararasi bir éneme sahiptir.

Kinali’da otoyolun bir kolu Yunanistan’a diger kolu da Bulgaristan’a baglantilidir.

Sakarya’nin karayolu ile bazi illere uzakliklari: Adana’ya 797 km., Antalya’ya 583
km., Bilecik’e 102 km., Bursa 158 km., Eskisehir 188 km., Istanbul 148 km., Trabzon
933 km., Ankara 306 km., Bolu 114 km., Izmir 486 km., Diizce 79 km. Mugla 708
km., Zonguldak 179 km. ve Kocaeli 37 km.dir. il sinirlar1 i¢inde bulunan 65 km.lik
demiryolunda 7 istasyon bulunmaktadir. Istanbul’u Ankara ve diger Anadolu illerine
baglayan demiryolu, Sakarya’dan ge¢mektedir. Haydarpasa’dan itibaren, izmit’in 10
km. dogusuna kadar D-100 karayolunun hemen yaninda ona paralel olarak uzanmakta,
olan demiryolu hatt1 Derbent mevkiinde D-100’den ayrilip, Sapanca Golii’niin giiney
kiyisini izleyerek Arifiye istasyonuna varmaktadir. Daha sonra Arifiye istasyonundan
itibaren, ana hattan ayrilarak 8,4 km.lik bir mesafe ile Adapazari Gari’nda son
bulmaktadir. Arifiye’den giineye yonelen ana demiryolu ise Arifiye-Eskisehir
karayolunu takip ederek Ankara’ya ulagmaktadir. Adapazari’nin demiryolu ile
Istanbul’a uzakhig 141 km. Ankara’ya uzakhigi ise 436°km.dir. Adapazari’na
havayolu ile ulasim tercih edildiginde en yakin havaalan1 110 km uzaklikta olan
Istanbul Kurtkdy Sabiha Gokgen Havaalanidir.

SO
GOLYAKA  KavyNASLI

YENIPAZAR

Sekil 1.4. Sakarya Karayollar1 Haritast



1.1.4. Sakarya’nin sanayisi

Son yillarda Sakarya’nin sanayi sektoriinde onemli gelismeler kaydedilmistir. Bu
gelismelerin baslica nedenleri; Sakarya’nin yatirim yapmak i¢in uygun konumda
olmasi, hammadde ve mamul madde kaynaklarina ulagim kolayligi, uygun yatirim
alanlarinin bulunmasidir. Bunlarla beraber biiyiik holdinglerin Sakarya’y1 yatirim iissii
olarak se¢meleri, nitelikli insan giicii olanaklar1 dis yatirnmcilar i¢in ilimizi cazip bir
yatirrm merkezi konumuna getirmistir. Sakarya da son yillarda ozellikle otomotiv,
tekstil ve gida sektorlerinde biiylik gelismeler yasanmistir. Otomotiv firmalarinin
yatirimlart i¢in Sakarya’yr se¢meleri, beraberinde sehirdeki otomotiv yan sanayi
tireticilerinin de hizla biiylimelerini saglamistir. Sehirde 13 ayr1 Kiigiik Sanayi Sitesi
alan1 bulunmaktadir. Ayrica Adapazar1 1.0.S.B.(161 Hektar), Hendek 2.0.S.B.(357
Hektar) ve Sogiitlii 3.0.S.B.(254 Hektar) olmak iizere 3 ayri ilgede toplam 772
Hektarlik bir alana yayilmig O.S.B. mevcuttur. Bunlara ilave olarak Karasu, Ferizli,
Kaynarca ve Akyazi ilgelerinde de yeni O.S.B.’lerin kurulma g¢alismalari devam
etmektedir. Gida sektoriinde 6zellikle siit tiriinleri ve tavukguluk alaninda 6nemli
yatirimlar ger¢eklesmistir. Yine bununla birlikte 6zellikle siit iiriinlerinin islenmesi ile
ilgili makine ve ekipmanlarin tiretiminde Tiirkiye’de s6z sahibi olan firmalar daha da
biliyiimeye baslamistir. Bu gelismeler hayvanciligin da gelismesine katki saglamistir.
Tekstil sektoriinde de son yillarda 6nemli yatirimlar ger¢eklesmistir. Bunun en 6nemli
sebeplerinin basinda Sakarya’nin, tekstilin 6nemli merkezleri olan Istanbul ve Bursa
illerine yakin olmasi1 gelmektedir. Ifade edilen bu reel kosullar Sakarya'yi, otomotiv
ve yan sanayi, tekstil, gida, orman iriinleri, elektrik-elektronik, yapi-insaat
malzemeleri, siis bitkiciligi gibi alanlarda Tiirkiye’nin 6nemli bir yatirim merkezi

yapmaktadir.

1.1.5. Sakarya’nin niifusu

Hizli sanayilesme Ve isgiicli ihtiyaci, zengin ve verimli topraklari, gelismeye misait
cografi yapisi, iklim ve bitki ortiistiniin elverisliligi, bityiik sehirlere yakinligi, yatirim
ve tesviklerin fazlaligi gibi pek ¢ok sebeplerle ilin niifusu hizli bir sekilde artma
egilimi i¢indedir. Sakarya niifusu 2018 yili verilerine gore 1.010.700'dir. Bu niifus,



505.645 erkek ve 505.055 kadindan olusmaktadir. Yiizde olarak ise: % 50,03 erkek,
%49,97 kadindir.

Tablo 1.4. Yillara Gore Sakarya Niifusu

Yil Sakarya Niifusu Erkek Niifusu Kadm Niifusu
2018 1.010.700 505.645 505.055
2017 990.214 496.488 493.726
2016 976.948 490.935 486.013
2015 953.181 477.879 475.302
2014 932.706 467.167 465.539
2013 917.373 458.987 458.386
2012 902.267 451.295 450.972
2011 888.556 445.863 442.693
2010 872.872 436.494 436.378
2009 861.570 431.261 430.309
2008 851.292 426.366 424.926

2007 835.222 416.508 418.714




BOLUM 2. ULASIM

Sozliiklerde bir noktadan diger bir noktaya gidis-gelis olarak basit¢e anlatilsa da
ulasim aslinda, diinyanin geleceginde Ki en onemli problemlerden birisidir. Ulasim
insani degerlerin analizi ve degerlendirilmesinde dahi, siniflarin ve tercihlerin
olusmasinda etkili olan bir olgudur. Ulasim kavrami genel olarak insan, mal, hizmet
ve sermayenin bir yerden diger bir yere aktarilmasin ifade ederken, ulagimin tiirt,
isleticileri isletim bigimleri, yasal ve idari 6zellikleriyle yapinin biitiiniine ise ulasim

sistemi denir (Kirmizi, 2012).

Ulastirma ise canli veya cansiz herhangi bir kiitlenin bir yerden baska bir yere taginma
isleminin, zaman ve konum faktorlerine bagli olarak gerceklestirilmesi anlamina
gelmektedir (Tiimen, 2017).Ulastirma; boyut, disiplin ve amag olarak ¢ok yonliiliik
gostermektedir. Digsal etkilerinin karmasikligt bu ¢ok yonliilikle de paralellik
gostermektedir. Ozet olarak ulastirma iiretim ile tiiketim arasindaki en kuvvetli bagdur.
Diger bir pencereden bakilirsa ekonomiyle birlikte kiiltiirel ve sosyal hareketliligin
olmazsa olmazidir. Hayatin her alaninda olan ulastirma bu hizmetten faydalanmayan
tiglincii sahislara dokunan digsal etkilere sahiptir. Ekonominin yon degistirmesinden,
hava ve giiriiltii kirliligine, 6liimden doguma tiim degerleri degistirebilme yetisine
sahiptir. Toplumun ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkinliklerinin tiirevi olarak ihtiyag
duyulan bir ara hizmettir. Yani ulagim talebi kendiliginden degil, sosyoekonomik
orgiitlenmenin ve etkinliklerin sonucu olarak ortaya ¢ikar. Ihtiya¢ duyuldugu zamanda
ve yerde, ihtiya¢ duyuldugu kadar firetilmesi gerekir. Az iiretilirse ilgili oldugu

sosyoekonomik etkinlik aksar, fazla iiretilirse israf yapilmis olur (Evren, 1995).
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2.1. Toplu Ulasim

Toplu tasimaciligin en genel ve anlasilir tanim1 EN 13816 standart raporunda soyle
ifade edilmistir: Tasima tiiriine, ara¢ Ve altyapi sahipligine, yolculugun uzunluguna,
o6deme sekline ve servis saglayicilarin yasal statiilerine bagh kalmaksizin herkese agik
olan kamuya ilan edilen sabit zamanlar1 veya sikliklar1 ve isletim periyotlar1 olan, sabit
rotalar1 Ve duraklar1 veya baslangig ve bitis noktalar1 olan veya tanimlanmis bir alanda
isletilen,  siirekliligi olan ve kamuya yayinlanmis bir dcreti  olan

hizmetlerdir.(European Committee for Standardization, 2012).

TDK’ye gore toplu tasima, “Bir kent halkinin ulagim gereksinimlerinin 6zel tasit,
dolmus yada kisa siirede insan tasimaya elverigli biiyiik tasima araglari ile

karsilanmasini i¢eren ulagim dizgesidir”.

Toplu tasima, uluslararast Toplu Tasimacilar Birligi (UITP) tarafindan insanlarin
ulasim gereksinimlerini kendilerine ait araglar1 kullanmadan karsilayabildikleri tiim

ulagim sistemlerini kapsayan catiya verilen ad olarak ifade edilmektedir.

Literatiirde Ki tanimlardan da anlasilacagi tizere toplu tasima sistemi agiklanirken su

dort unsur ozellikle belirtilmektedir.

— Zaman periyotlari veya siirelerinin belli olmasi
— Bilinen ticret tarifesine gore sistemin galismasi
— Sabit bir glizergaha veya sinirlar1 belli olan bir alan igerisinde ¢alisiyor olmasi

— Kamuda ayrim gozetmeksizin herkese agik olmasidir.

Esasen insanlarin ayni aragla tasinmasi olgusu etkin ve verimli ulagimin temel
Ogesidir. Birgok bilim adami gibi Floyd’da kitle tasimaciligi ifadesi kullanarak
araglarin ortak kullanilmasinin ulasim sistemlerine verim katacagini belirtmistir. Kitle
tasimaciligimi, toplum tasimaciligt olarak sdylemek ise yanlis olmayacaktir.
Ingilizcede de “’public transportation’> olarak ifade edilmesinin temelinde de bu

mantik yatmaktadir.
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2.2. Toplu Tasimamin Tarihi Gelisimi

Ulastirma genel olarak endiistri devrimine kadar insan, hayvan ve riizgar giiciine bagh
ve endiistri devriminden sonra buhar, ¢elik, elektrik ve makine giiciine bagl olmak

tizere iki donemde 6zetlenebilmektedir.(Murat ve Sahin, 2010)

Sehir i¢i yolcu tasimaciliginin gelisimi sanayi devriminin neden oldugu kentlesme ile
dogru, otomobilin yayginlasmasi ile ters orantihidir. Sanayi devrimi dénemindeki
kentlesme sehir i¢i yolcu tasimaciligina olan ihtiyaci dogurdugu gibi sehir i¢i yolcu
tasimaciligl da kentlesme siirecini kolaylastirmistir. Nitekim bu dénemdeki kentlerin
biiylimesinde tasimacilik sektoriinde yasanan gelismeler ve yeni icatlar 6nemli bir rol

oynamuistir. (Yaliniz vd. 2011)

1600’1i yillarda Avrupa’da baslayan fayton taksi uygulamalarmi 1800°1i yillarin
basinda rayda yiiriiyen atli otobiisler takip etmis sonrasinda 1800’lerin sonlarina
dogruda ath tramvaylar sisteme dahil olmustur. 1800’lerin sonuna dogru yenilikler
tim hiziyla devam etmis, Avrupa’da demiryollarinda buhar makineli trenlerle toplu
tasimacilik yapilmaya baslanmistir. 1900’lere yaklasildikga demir yollar1 toplu
tasimacilik paymi arttirmistir. Gelisen igten yanmali motorlar ilk motorlu otobiisleri
ve otomobilleri sistemde gérmemizi saglamistir. Otomobil ile olan rekabet toplu
tasimaya olumlu yansimasa da sanayi devriminin tim riizgari makinelerin arkasinda
olmus ve tretimler siirekli artmigtir. 1990’larin basina kadar klasik makinelesme
slireci devam etmistir. 1990’1ardan sonra bilgi teknolojilerinde ki gelismeler akilli
ulagim sistemlerinin hayatimizda yer almasmna neden olmus ve toplu tasima
sistemlerine bambaska boyutlar kazandirmistir. Otomobil ile siirekli rekabet halinde
olan toplu tasima, zaman igerisinde farkli boyutlara yonelmis ve 2000’lerden sonra
otomobil konforunu aratmayacak sekilde hizmet sunmayi saglayacak gelismeler

gostermistir.
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2.3. Toplu Tasima Tiirleri

Ulasim dokusu kentin ana merkezlerini, sosyal bolgelerini, arazi kullanim kararlari ile
birbirine baglayan en 6nemli agin1 olusturmakta ve kentin gelisimine yon vermektedir.
Teknolojik gelismelere paralel olarak gelisen ulasim sistemi karayolu, demiryolu,
denizyolu ve havayolu olmak iizere dort ana tiirde 6zetlenebilmektedir (Keskin, 1975).

Siirekli gelisen ve degisen kent yapisi kendi biinyesinde sahip oldugu ulasim sistemi
ile zamansal siirekliligini ve yasam kalitesini devam ettirebilmektedir. Oyle ki kentin
kalitesi, ulasim alt yapisi ve isletmeleriyle belirlenmeye ve degerlendirilmeyle
baslanmistir. Kent igerisindeki ihtiyaglar1 veya rutinleri yerine getirmek igin gereken
ulasimin; konforu, erisilebilir olmas1 ve kisa stireli-makul-kabul edilebilir bir seyahat
stiresi sunmasi 0 Kentteki yasanilabilirlik derecesini belirler olmustur. Bu
degerlendirmeler gergevesinde standartlarin1 kamuoyu oniinde belirlemis kentlerde
idareciler, hedefleri ve planlamalar1 daha yiikseklere koyarak aslinda kentlerin refah
seviyesinin artmasinda oldukga etkin bir rol edinmislerdir. Bu planlamalar ve hedefler
kentin cografi ve beseri durumuna gore dogru ulasim seklini belirlemede uzmanlik
gerektirdigini gostermistir. Dogru segilen ulasim tiirii hem verimli hem de etkin bir
toplu tasimanin Oniinii agt1g1 i¢in sehirlerin en biiyiik sorunu olan ulasimin ¢dziimiine

biiyiik katk: saglayacaktir

2.3.1. Lastik tekerlekli sistemler

Lastik tekerlekli sistemler, giiniimiizde en yaygin sekilde kullanilan sistem olarak
hizmet vermektedirler. Yolculuk talebi ve kapasitelerine goére siniflandirilan bu
sistemler, transit ve paratransit sistemler olarak ikiye ayrilmaktadir.

2.3.1.1. Transit sistemler

Bu sistem dis etkenlerden en az etkilenen ve bir¢cok boyutu esnek olmayan sabit

akislar1 ve degisimleri az olan fakat yolcu-km basina verimliligi ve giivenilirligi
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yiiksek olan sistemlerdir. Dogru planlamalar ve tip tercihleriyle bu sistemler en ¢ok
verim alinabilecek ve kamu faydasi saglayabilecek potansiyele sahiptirler.

2.3.1.1.1. Troleybiis

Troleybiis, kent ici yollarda bir hava hattindan elektrik akimi alarak galisan telli otobiis
olarak tanimlanmaktadir. Bu sistem, lastik tekerlekli sistemlerin ilk yatirrm maliyeti
en yiiksek olan fakat isletme maliyetleri uzun vadede en az olan sistemidir. Hafif rayli
sistemler gibi katenerlerden aldigi enerji ile kendine ayrilan giizergahlardan ulagimi
saglayan bu araglar, otobiisler gibi yiiksek esnek hareket kabiliyetlerine sahip

degillerdir.

Sekil 2.1. Troleybiis

2.3.1.1.2. Metrobiis

Rayli sisteme yakin konforu ve giivenilirligi ile troleybiise gore ilk yatirnm bedeli
avantajini birlestiren ve yiiksek kapasitede tasima olanagi veren sistemlerdir. Kendine
ayrilan yollar1 ve istasyonlar1 bulunan yogun trafik barindiran kentlerde istenilen
zaman ve fiyat avantajmi sunan bu sistemler diinyanin bir¢ok yerinde
kullanilmaktadir. Ozellikle iilkemizde Istanbul gibi bir mega sehirde trafik arterlerine

paralel bir sekilde konuslandirilan bu sistem biiyiik bir ulasim a¢igimi kapatmuistir.
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Sekil 2.2.Metrobiis
2.3.1.1.3. Otobiis

Sehir i¢i yolcu tasimaciligin en ¢ok yapildigi ¢esididir. Otobiisler yiiksek kapasite,
yiiksek hareket kabiliyeti, kolay erisilebilirlik ve minimal seviyede ilk yatirim
maliyetleri ile hem kamu hem de 6zel sektor igin isletme tercihi agisindan ilk sirada
yer almaktadir. Ulagim sistemleri gelismis olan kentlerde yer yer ana omurga ulasim
sistemini veya rayli sistemleri besleyici gorevler iistlense de birgok sehirde hala
ulasimm ana omurgasini olusturmaktadir. Ulkemizde birgok markanin araglarinin
tiretiliyor olmas1 ve yakit alternatifleri ile beraber giiniimiizde isletim maliyetlerinin
diigiriilebilmesi,  bu sistemin varhigin1 devam ettireceginin isaretleri olarak

degerlendirilebilir.

Sekil 2.3. Belediye Otobiisii
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2.3.1.2. Paratransit sistemler

Ara toplu tasima sistemleri olarak kisaca ifade edebilecegimiz bu sistemler toplu
tasima ile 6zel tasimacilik arasinda gliniimiizde yer edinmis ulasim sistemidir. Kamu
ihtiyacint gérme sorumlulugu ve topluma hizmeti nedeni ile ne kadar toplu tasima
unsurlarina benzese de talebe gore sahada pozisyon alma, bazi sistemlerin belirli
giizergdhlarinin olmayis1 veya bir planlama sonucu ortaya g¢ikmama, degisken
karakterinden otiirii 6zel tesebbiislere benzemektedirler. Paratransit sistemler yerel
kosullara bagl olarak kendiliginden ortaya ¢ikmakla beraber bazi dis etkenler bu
sistemin gelismesini ve yayginlasmasini hizlandirmaktadir. Bu etkenler; kentsel niifus
artist, kisi basina diisen gelirlerin yiikkselmesi veya diismesi ve buna bagli olarak ulasim
talebinin artis1, bunun getirisi olarak ulasim alt yapisinin ve hizmetlerinin yetersiz
olusu ve gelismekte olan kentlerde rayli sistemler gibi projelerin yiiksek yatirim
maliyetleri bu sistemlerin 6ne ¢ikmasmna veya planlama dahilinde olmasa da

gelismelerine katkida bulunmaktadir.(Shimazaki ve Rahman, 2010)

2.3.1.2.1. Taksi

Karayollar1 Trafik Yonetmeligine gore siiriicii dahil en fazla dokuz kisilik olan sadece
insan tagima gorevi ifa eden taksimetre tarifesi iizerinden kazang saglayan ticari amaglh

motorlu araglardr.

Baz1 kaynaklar toplu tasima araci olarak tanimlamasa da iilkemizde kamuya hizmet
veren bir sistem olarak éne ¢ikmaktadir. Ucret tarifesi bakimimdan pahali olan bu
sistem, yolculuk talebine gore sekillenen giizergdh zaman ve durak kistaslarindan
otiirii ¢ok esnek bir yapiya sahiptir. Kisiye 6zel olusu, rahatlig1 ve hizindan 6tiirii talep
bulan bu sistemin ulasim sistemi icerisindeki handikaplar1 olarak verimsiz yolcu

tasimaciligr ve trafikte sayi olarak fazla olmalar1 6ne ¢itkmaktadir.
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Sekil 2.4. Ticari Taksiler

2.3.1.2.2. Dolmus ve minibiisler

Kisisel tasimacilik ile geleneksel otobiis tagimaciligi arasinda bir noktada konumlanan,
idari izinler dogrultusunda giizergahlara sahip, yolcu indirmek ve bindirmek igin
herhangi bir yerde durabilme 6zelligi olan, ¢alisma saatlerinin aralig: belli olup kalkis
ve varis saatlerinin belli olmadig1 ulasim sistemine dolmus sistemi denilmektedir.
Dolmuslar yapisi geregi taksi dolmus ve minibiis olarak ikiye ayrilabilir. Taksi
dolmuslar 5-9 koltuk barmdirirken minibiis dolmuslar ise 16 kisiye kadar yolcu

alabilmektedirler.

Ulkemizde ara toplu tasima sisteminin onemli bir parcasi olan bu tasima tiirii
Tiirkiye’de ilk olarak 1930’Iu yillarin baslarinda Emindnii-Nisantas1 arasinda 6zel
araglarin dolmus sistemi gibi hizmet vermesiyle baslayan (Engin ve diger, 2012) bu
sistem, kisa bir siire sonra Izmir’de kullanilmis ve 1930’lu yillarin sonlarinda da
dolmus isletmesi kurulmustur (ESHOT Genel Miidiirliigii, 2011).

Dolmuslar birgok {ilke i¢in 6nemli bir ulagim sistemini olusturmakta, iilkelere gore
degisen  yerel isimleri  dahi  bulunmaktadir.  Ornegin;  Venezuela’da
“carrosporpuesto”(Kudlick, 1969), Filipinler’de “jeepneys”(Grava, 1972), Meksika’

da ise “peseros” dolmus sistemini ifade etmektedir. Ayrica Istanbul, Beyrut, Buenos
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Aires, Hong Kong, San Juan ve Tahran gibi bir¢ok baskent ve mega sehirde dolmus
sistemi isletilmektedir (Black, 1995).

1960’lar ve sonrasinda ithal edilen minibiisler sayesinde bu isletmeler otobiislerle
rekabet etmeye ve sektorde kendilerine yer edinmeye baslamislardir. Bu sayede kdyler
ve kirsal bolgelerin kentlere baglantisi saglanmis ve kent merkezleri ile gevre

arasindaki iliski gliglenmistir.

Sekil 2.5. Dolmuglar

2.3.2. Kilavuzlanmis Sistemler

Ray iizerinde kilavuzlanarak, genelde diger araglardan ayri isletilen sistemlere
kilavuzlanmis sistemler denir. Kilavuzlanmis sistemleri de genel olarak tramvay, hafif
rayl sistem (HRS), metro, banliyo sistemleri, manyetik yatakli sistemler ve monoray

sistemleri olarak tanimlayabiliriz.

2.3.2.1. Banliyé trenler

Bu trenler kentleri ¢evreleyen yerlesim merkezlerine veya kentlesmeden sonra plan
dahilinde sehrin disina yapilan yerlesimlerdeki ulasim talebini karsilamak tizere
demiryolu hatt1 iizerinde hizmet veren, vagon ve ¢ekicilerden olusan toplu tasima

sistemleridir.
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Banliy® trenleri, kentten uzakligi 10 -25 km olan yerler i¢in kullanilan 6zel trenler olup
kapasiteleri en az tramvaylar kadardir. Baz1 Avrupa iilkelerinde kent i¢i tramvay
sebekesi ile baglantili olan ve ayni tip elektrikli vagonlar ile isletilen sistemler de
mevcuttur. Banliyo tasima sistemleri, yalnizca kisa mesafede yolcu tasimaya elverisli
vagonlari nedeniyle normal demiryollarindan ayrilabilmektedir. Baslangicta bir¢ok
yerde banliyd tagimalart igin mevcut kentler arasi demiryolu agi kullanilirken, yolcu
trafiginin giderek artmasi 6zel hatlarin ayrilmasini ve garlarin diizenlenmesini gerekli
kilmistir. Banliyd hatlarimin hiz, diizen, konfor, yiiksek kapasite gibi olumlu
niteliklerinin anlam kazanabilmesi igin yeterli bir siklik seviyesinde hizmet

sunabilmesi énemlidir (Yazici, 2010).

1800’lerde kullanilmaya baglanan bu sistemler Tiirkiye’de ilk olarak 1800°1d yillarin
sonlarinda hizmet vermeye baslamistir (Arig Doner, 2012). Ulkemizde izmir ve

Istanbul gibi sehirler banliyd trenlere sahip ulasim sistemlerini kullanmaktadirlar.

Sekil 2.6. Banliyo Trenler

2.3.2.2. Hafif rayh sistemler

Hafif rayli sistemler tek arag¢ veya kisa dizi halinde vagonlara sahip kendine ait yolu

ve raylar1 olan kent i¢i tasimacilik yapan giiciinii elektrikten alan sistemlerdir. Cevreci
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ve yiiksek yolcu kapasiteli olan bu sistem, birgok olumlu cazip yonlere sahip bir toplu
tagima sistemidir. Tek operatorle ortalama 800 ile 1200 m arasi istasyonlara sahip yine
ortalama 60-90 km/saat hizlara ¢ikabilen 10000 ile 20000 kisi tasiyabilen bu sistemler,
kentlerde hem yasam Kalitesinin artmasinda, hem de gelecek hareketlilik taleplerinin
yonetilmesinde c¢ok degerli ¢oziimler sunabilmektedirler. Dakikligi ve sagladigi
giivenli ulasim dolayis1 ile insanlar igin tercih sebebi olmaktadir. ilk yatirrm
maliyetleri yiiksek olsa da isletme maliyetleri bu sistemin kullanilabilirligini
arttirmaktadir. Gelir seviyesi yiiksek insanlarin dahi toplu tasimaya olan ilgisini

arttiran bu sistem, birer kent mobilyasi olarak da kent mimarisine katki saglamaktadir.

Sekil 2.7. Hafif Rayl Sistemler

2.3.2.3. Tramvay sistemleri

Karayolu ulagim araglart ile ayn1 alani kullanan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii
tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katenerden alan, giiniimiizde daha ¢ok
bir adim atilarak binilebilen algak zeminli araglarin kullanildigi en diisiik yolcu
kapasiteli rayli toplu tasim sistemleridir. Karayoluna ayni seviyede dosenen raylar
tizerinde hareket ettiginden mevcut karayolu trafik diizenine uymak zorunda olup bu
araglara gecit ve kavsaklarda karayolu araglarina gore gegis listiinliigii saglanmaktadir.
(Armstrong, Wright 1986)



21

Bu sistemlerin hafif rayli sistemlerden farki, kendilerine ayrilmis yollart diger
araclarin da kullanabilir olmasidir. Trafikle ortak yiiriyen bu araglar, kent ici
kamulastirma sorunlarina bir 6l¢iide ¢6ziim sunmustur. Genelde iki veya ti¢ koriikli
seklinde tek arag olarak calisirlar. Istanbul, Ankara ve Izmir disinda Kayseri, Samsun
ve Kocaeli gibi sehirlerimiz, bu sistemi uygulayarak ulagim sistemlerinde ¢6ziim

olusturmuslardir.

Sekil 2.8. Tramvay

2.3.2.4. Metro sistemleri

Biiyiiksehirlerde semtler arasi isleyen, ulagimi yerin altindan saglayan tren, yer alti
treni olarak metroyu tanimlamaktadir. Yolcu tasima kapasitelerine ait hedefler
dogrultusunda ¢ogunlukla yer altinda ¢aligan bu sistemin, yeryiiziinde hizmet sundugu
boliimleri de olmaktadr. Tlk yatirrm maliyeti ok yiiksek olan bu sistemler, bulundugu
sehrin ana ulasim omurgasini olusturmaktadir. Bu yiizden diger ulasim unsurlar1 bu
sisteme gore planlanir ve pozisyon alirlar. Cok hizli ve konforlu olan bu sistem uygun
fiyat ve giivenilirlik bazinda da kamuyu kendine ¢eken ve ilk alternatif olarak kendini
gosteren ulagim sistemidir. Enerji temini genellikle raylardan saglanan, ancak

enerjinin katener veya rijit katener iizerinden saglandigi ornekleri de goriilebilen,
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kendi i¢inde kapali olan bu sistemler tek yonde saatlik yolcu kapasitesi 50000-75000
arasinda oldugu kabul gérmektedir.

Sekil 2.9. Metro

2.3.2.5. Monoraylar

Monoray sistemleri tek rayli olup yerden yiiksek ¢alisan ve koprii ve viyadiik tarzi
sanat yapilari {izerinde seyreden toplu tasima sistemleridir. Monoraylarin, hemzemin
ve tiinel igerisinde ¢alisan ¢esitleri de vardir fakat bu tarz monoraylar ¢ok ender
bulunur. Monoray sistemleri akilli ulasim sistemlerinin en iyi 6rneklerinden olup
bilgisayar tabanli bir isletim sistemi ile isletilmektedirler. Ozetle siiriiciiye ihtiyag
olmadig1 ve otomatik olarak kullanildig1 i¢in beseri hatalarin minimal seviyelerde
kaldig: bir sistemdir. Monoraylar, ulasim talebi olan fakat hafif rayli sistemler ile agir
rayli sistemlerin hedefleri arasinda kalan talepleri yonetebilmek i¢in uygundur. Siiper
iletken miknatis teknolojisi sayesinde sahip oldugu hiz, kotii hava sartlarinda hizmet
verebilmesi ve rayli sistemlerin en biiyiik engeli olan egimli cografyalarda verimli
sekilde calisabilmesi, monoraylarin bir adim 6ne ¢ikmasini saglayan o6zellikleridir.
Monoraylar yerden yiikseltili yapiya sahip olduklarindan istasyonlara erisim son
derece kolaydir. Rayli sistemlerde oldugu gibi istasyon erisimi igin yapilmasi gereken

tinellere ihtiya¢ Yyoktur. Sistemde 1sitma, havalandirma, gilivenlik, yiiriiyen
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merdivenler olmadigindan yapim ve kullanim agsamasinda maliyetler metro sistemleri

kadar yiiksek degildir.

Sekil 2.10. Monoray

2.3.3. Deniz yolu ulasim

Vapur gibi araglarla yapilan bu ulasim her karar merciinin uygulayabilecegi ve tercih
edebilecegi bir sistem degildir. Dogal yapisindan Otiirii deniz veya tasimacilik
yapilabilecek kadar kapasitesi olan yapay veya dogal goller gerekmektedir. Cok esnek
yapis1 olmamakla beraber mevcut sularin liman ve iskele yapilarina gore giizergahlar
belirlenebilir. Bu yapilarin yatinm maliyetleri disinda isletme giderleri olan bu
sistemin yiiksek kapasitede insan ve mal tagimasina imkan vermesine ragmen ¢ok

tercih edilen bir ulasim sistemi oldugu sdylenemez.

Su iizerinde konforu yiiksek, esnekligi, liman ve iskelelerle sinir olan, farkl
kapasitelerde hizmet sunabilen, yapim maliyeti diger sistemlere gore alt yap1 olarak su
veya denizin kullanilmasi nedeniyle diistik olan toplu tagima tiiriidiir (Y1lmaz, 2012, s.
12).
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Sekil 2.11. Vapur

2.3.4. Motorsuz ulasim sistemleri

Hareket etmek i¢in herhangi bir motora veya makineye ihtiyag duymayan her tiirlii
ulagim tiirli, motorsuz ulasim kapsamina alinabilir. Bu baslik, bisikletli ulasim ve yaya

ulagimi olmak tizere iki alt basliga ayrilabilir.

2.3.4.1. Bisikletli ulasim

Yolculuk yapilacak mesafe ara¢ segiminde en etkin tercih sebeplerinden biridir. Kisa
mesafelerde bisiklet kullanim1 gerek bireysel, gerek ¢evre gerekse de iilke ekonomisi
acisindan en verimli ulasim aracidir. Bisiklet ile ulasim ¢ok esnek olmasinin yaninda,
giincel sorunlarin  basinda gelen trafik sikisikligina da etkin bir ¢6ziim
sunabilmektedir. Saglikli insan i¢in gereken tim hareket aktiviteleri bu sistem ile
saglanirken, arzu edilen yolculuk da yapilabilmektedir. Bisikletli ulasimin dogasinda
baz1 dezavantajlar da bulunmaktadir. Hava kosullari, dik egimler, géreceli yavas
seyahat ve bisiklet kullanabilme yetisi bunlarin baslicalaridir. Gliniimiizde birgok fon,

bisikletli ulasim i¢in yiiksek miktarl destekler sunmaktadir.



25

Sekil 2.12. Kent ici Bisiklet Sistemleri

2.3.4.2. Yaya ulasim

En temel ulasim tiirii olan yaya ulasimi, bisikletli ulasimdan az maliyetli olmakla
beraber daha yavas ve yorucudur. Cok kisa mesafelerde ve yasamin gerektirdigi
yasamsal aktivitelerde stirekli kullanmilir. Uzun mesafeler ve zaman kisiti
diistiniildiiginde ulasimi yaya olarak siirdiirmenin, yiiriiylisle harekete devam etmenin
kent yasantisina pek uygun olmadigini sdyleyebiliriz. Zira uzun mesafeli seyahatlerde

zaman yonetimi agisindan yaya ulasimi pratik bir ulasim tiirii olmaktan uzaktir.

2.4, Tiirkiye’de Toplu Tasimaciik

Ulkemizde yukarida bahsi gecen neredeyse tiim toplu tasimacilik tiirleri
bulunmaktadir. Anadolu cografyasi hala geleneksel yontemleri ilk siralarda kullansa
da Tiirkiye’nin mega sehirlerinden olan istanbul, Ankara, Bursa, Izmir ve Kocaeli gibi
sehirleri ulasim konusunda diinyada hatir1 sayilir sekilde yerini almaktadir. Istanbul da
mega projelerin yani sira ara toplu tasima 6rneklerini de kendi iginde barindirmaktadir.

Yer yer dolmus minibiis ve 6zel halk otobiislerinin kent i¢indeki sorumluluk siralamasi
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degisse de iilkemizde her sehirde bulunmaktadirlar. Rayli sistemleri en ¢ok kullanan
bolge Marmara bolgesi olmakla beraber Anadolu’da Kayseri, Konya ve Eskisehir gibi
kentlerde hafif rayli sistemleri bolgelerine kazandirmis ve yayilmasinda etkili
olmustur. Ara toplu tasima sistemlerinin yetersizligi ve verimsizligi kamuoyu
tarafindan anlasilmasi ile beraber bu ulasim sistemlerinin doniisiimiiniin nasil
yapilacagi tartisilmaya baglanmistir. Finans ve dontisim modellerini planlayip
baslayan kentlerden alinan olumlu doniisler hem esnaf hem vatandas boyutunda tesvik
olmakla beraber kamunun da bu konuyu onceliklerinin arasina almasi olumlu
gelismelerden bir tanesidir. Yerel yonetimler kent igerisinde kalan karayolu ulagimi
yatirimlar1 ve isletmesini, merkezi idarelerin yerel diizeyde bulunan birimleri ile (il
Emniyet Miudirliigi, Karayollar1 Bolge Midirliigii vb.) koordineli halde
yuriitmektedir (Devlet Planlama Teskilati, 2001).

Biiyiiksehirlerde kent i¢i ulastirmanin en yiiksek bilesenini karayolu ulagimi
olusturmaktadir. Ornegin Istanbul ili kent i¢i ulasimmin %91'i Karayolu, %5'i

demiryolu ve %2'si denizyolu ile yapilmaktadir (IBB, 2002).

Yerel idareler, rayl sistem yatirimlar1 6zelinde merkezi idare birimlerinden yatirim
onaylar1 alarak veya kendi 6z kaynaklarina dayanan finansman modelleri ile yatirim
yapabilmektedirler. Yerel idareler, rayli sistemler hakkinda gereklilik gordiiklerinde
ilgili yatirim1 merkezi idareden talep edebilecekleri gibi, 6z biitgeleri ve borglanma
likiditeleri gergevesinde kendi imkanlari ile de yapabilmektedirler. Merkezi idarenin
projeleri onaylamasi uzun ve zorlu bir siire¢ oldugu igin yerel idareler fon ve
finansman modelleri kullanmay: tercih etme egilimleri gosterirler. Bu durum
yapilacak olan bu yatirrmin merkezi idarenin sahip oldugu deneyimi kullanamamasina
neden olmakla beraber yerel yonetimlerin de eksik bilgi ve beceri hatta yetersiz insan
kaynagi ile baglayacaklari projede aksakliklara ugrama ihtimalini gii¢clendirmektedir.
Yasanabilecek veya ongoriilen bu durum devlet planlama teskilatlarinca 8. Kalkinma
Planlarindan giiniimiize kadar siirekli ifade edilmis lakin yapilacak bu tarz biiyiik
ulasim projelerinde tam manasiyla izlenmesi gereken yol haritasi ortaya

konulamamustir. Yerel diizeyde toplu tasima isletmeciligi faaliyetleri yerel idareler
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uhdesinde, kendi biinyelerinde, istirakleri lizerinden veya 6zel isletmeler iizerinden

gerceklestirilmektedir.

2.4.1. Toplu tasima sistemini ilgilendiren mevzuatlar

Toplu tasima sisteminin tim paydaslarini, sistemin isleyisi ve isletilisini diizenleyen
kanunlar, genel ve yerel idareler tarafindan ¢ikarilan yonetmelikler olmak tizere bir

dizi yasal mevzuat bulunmaktadir. Ozetle bu mevzuatlar asagida siralanmustir.

— -5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu

— -5393 Sayili Belediye Kanunu

— -2918 Sayili Karayollar1 Trafik Kanunu

— -4925 Sayili Karayolu Tasima Kanunu

—  -4736 Sayili Kamu Kurum ve Kuruluslarmin Urettikleri Mal ve Hizmet
Tarifeleri

— -5378 Sayili Engelliler Hakkinda Kanun

— -Karayollar Trafik Yonetmeligi

— -Karayollar1 Tasima Yonetmeligi

— -Biiyiiksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri Yo6netmeligi

— -Erisilebilirlik Izleme ve Denetleme Y 6netmeligi

— -Ucretsiz veya Indirimli Seyahat Kartlar1 Y6netmeligi

— -Ucretsiz Seyahat Kapsaminda Yapilacak Gelir Destegi Odemesine Iliskin
Usul ve Esaslar Hakkinda Yonetmelik

— -Belediye Zabita Yo6netmeligi

— -Yerel idarelerde yayinlanan yonetmelikler



BOLUM 3. SAKARYADA TOPLU TASIMA SISTEMI

3.1. Sakarya Ili Toplu Tasima Sistemi

Sakarya tiim 6nemli kara ve demiryollarinin bulustugu merkez konumundadir. Kuzey
bolgelerin giineyle birlestigi TEM otoyolu ile D-100 Karayolunun yogunlastigi bir
bolgede yer alan Sakarya, demiryolu aginin kesistigi ve iilkenin en 6nemli aktarma
merkezlerinden biridir. Sehirler arasi durum boyle iken sehrin sanayi ve egitimde
birgok insan i¢in ugrak noktasi olmasi ve kentin siirekli sirkiilasyon yasayan ve go¢
alip veren bir yapisinin da olmasi kent igi trafigi her daim hareketli kilmaktadir.
Turistik mekanlar Istanbul ve Ankara gibi sehirlere de yakin olmasi sehrin bir diger

c¢ekici taraflaridir.

Ogrenci ve calisanlarin yolculuk talepleri kent ici toplu tasima sistemi ile rahatlikla
karsilanabilmektedir. Bunun sebebi taksi, taksi dolmus, minibiis, 6zel halk otobiisii ve
belediye otobiisii gibi birgok toplu tasima sisteminin kent i¢inde hizmet sunuyor
olmasidir. Bir¢ok toplu tagima sisteminin bir arada olmasi kent trafigini karmasik bir
hale getirirken, siirekli hareket halinde olan ve ayni bolgede hizmet veren araglardan
otiirii de trafik yiikii artmaktadir. Ayni glizergahta 4 farkli toplu tasima aracinin benzer
hizmeti vermesi, hizmet tekerriiriine sebep olmakta, bu durum da siirdiiriilebilir bir
ulagim sisteminin tesisini zorlastirmaktadir. Asagidaki boliim, Sakarya ilindeki

mevcut toplu tasima sistemleri hakkinda bilgi vermektedir.
3.1.1. Taksi
Ticari olarak ¢alisan bu araglar Sakarya ili igerisinde ¢ok tercih edilmese de, insanlarin

kent ig¢inde zaruri durumlarda yine ilk tercihleri taksiler olmaktadir. Ticari kaydi
bulunan 647 adet taksi sehirde hizmet sunmaktadir.
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3.1.2. Taksi dolmus

Siirticti dahil en fazla 9 oturma yeri olan ve insan tasimak i¢in imal edilmis motorlu
tasit olarak tanimlanan bu araglar aslinda gegmiste T plaka sahibi taksi olup karar
kapsaminda duraklardan indi bindi hakki almis ve dolmus haline gelmistir. Bu
araglarin sabit kalkis saatleri olmamasina ragmen g¢ok kisa zaman araliklarinda
calistiklar1 igin vatandaslar tarafindan fazlasiyla tercih edilmektedir. Adetlerinin ve
sefer sayilarinin fazla olmasi sebebiyle siirekli trafik yogunlugu olusturan bu araglarin
diistik kapasiteli olmasi ve belli bir disiplin altinda ¢alismamalar1 kentte olusturduklari

baslica sorunlardir.

Tablo 3.1. Sakarya ili taksi dolmus hat bilgileri

Hat
Zl;a Hat Adi g;;fm E{I_Zeukn lugu Gtizergahlari
Yon) Km
1 Etbalik - 20 13 Etbalik - Yeni Cami- A. Bulvari - K.Agag Bul.-
Dagdibi Karasu C. - K. Terminal - Tekeler - Dagdibi
) Beskoprii - 62 1 Beskoprii - Dortyol - A.Menderes Cad. - Atatiirk
Gazeller Bulvari - Turan Cad. - Gazeller
3 Ozanlar - 48 12 Karakamis - Ozanlar - Atatiirk Bulvari - Yeni
Hacioglu Cami - Sakarya Cad. - Patates Hali - Hacioglu
4 Seker - 20 13 Yazlik - Seker Mah. - Atatiirk Bulvar1 - Milli
Sigorta Egemenlik - Donatim - A.Menderes Cad. - Sgk
5 Serdivan - 65 1 Serdivan - Cark Caddesi - Milli Egemenlik/Dsi -
Giinesler Atatiirk Bulvar1 - Anakara Cad - Giinesler

Toplam 315
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Sekil 3.1. Taksi Dolmus hatlar1 giizergah resmi

3.1.3. Minibiis

Siirticii dahil oturma yeri on yediyi asmayan bu araglar Sakarya da birgok gilizergahta
vatandasa hizmet vermektedir. Doruk saatlerde hizli ulasimi tercih eden vatandaslar
genellikle minibiisleri kullanmaktadir. Durak ve ¢alisma disiplini istenilen seviyede
olmamasi ve otobiislerle ¢ogu gilizergahta ortak galismalari siirdiiriilebilir bir hizmetten

uzak kalmalarma bundan otiirii de zamanla kazang kayiplartyla yiizlesmelerine neden

olacaktir.
Tablo 3.2. Sakarya ili minibiis hat bilgileri
A
Hat Ad1 rae Giizergahlari
Sayis1
Milli E lik -D -AM .-
Gar Meydan: - Maltepe 30 illi Egemenlik Cad - Donatim enderes Cad
Maltepe
Kavaklar Cad - Dernekkir1 17 Kavaklar Cad. - Ankara Cad - Giinesler - Dernekkir
Kavaklar Cad - Poyrazlar 3 Kavaklar Cad. - Ankara Cad - Giinesler - Poyrazlar
Kavaklar Cad - Budaklar 5 Kavaklar Cad. - Ankara Cad - Giinesler - Budaklar

Gar Meydan - Sigorta-
Hizirtepe

Gar Meydani - Kiigiiktepe 10 Gar Meydani - A. Menderes Cad. - Kiigiiktepe

Gar Meydani - A.Menderes Cad. - Dortyol-Y.Terminal-
Hanl

30 Gar Meydani - A. Menderes Cad. - Sgk

Gar Meydani - Dortyol-Hanl 20




31

Tablo 3.2.(Devami)

Hat Ad1

Arag

Sayist Giizergahlari

Yeni Cami - Dértyol

Ofis Garaj - Camili 1
Unkapani - Seker Mahalle
Unkapani - Baharevler
Ofis Garaj - Yazlik

Unkapani - Karaman

Unkapani - Ptt Bloklari
Unkapani - Dagdibi
Unkapani - Devoglu

Unkapani - Taskisigt

Unkapani - Camyolu
Gar Meydan1 - Hacioglu
Kavaklar Cad - Kiipgiiler

Sal Sokak - Serdivan
Sal Sokak - Kampiis
Sal Sokak - Altinova
Sal Sokak -Sultan Sok

Gar Meydani - Etbalik

Gar Meydani - Bekirpasa

Gar Meydani - Lojmanlar-
Serdivan

Gar Meydani - 32evler
Gar Meydani - Lojmanlar-
Kampiis

Sal Sokak - Yildiz Mah.
Toplam

20 Yeni Cami - A.Menderes Cad. - Sedas -Dortyol-Hanli
22 Orta Garaj - S.Kirtetepe-Kipa-Yazlik Kavsagi - Camili 1
7 Unkapani - Karaagag Bulvari - Seker Mahalle

7 Unkapani - Karaagag Bulvari - Seker Mahalle

4 Ofis Garaj - Yazlik Kavsagi - Yazlik

97 Unkapani - Kuzey Terminal - Sabahattin Zaim Bul.-
Karaman

4 Unkapani - Kizilbeylik - Ptt Bloklar

6 Unkapani - Karasu Cad. - Kuzey Terminal - Dagdibi

3 Unkapani - Ulus Cad - Devoglu

’ Unkapani - Karasu Cad. - Kuzey Terminal - Dagdibi -
Taskisig1

4 Unkapani - Karasu Cad. - Kuzey Terminal - Dagdibi -
Cam Yolu

30 Gar Meydani - Yeni Cami - Patates Hali - Hacioglu
Kavaklar Cad. - Turan Cad - Eser Okulu - Patates Hali -
Kiipgiiler

12 Sal Sokak - Dsi - Cark Cad - Serdivan

21 Sal Sokak - Dsi - Cark Cad - Serdivan - Kampiis

12 Sal Sokak - Dsi - Cark Cad - Altinova

20

3 Sal Sokak - Dsi - Cark Cad - Sultan Sok - Adatip

35 Gar Meydani - Yeni Cami - Patates Hali - Etbalik - Ulu
Yol

5 Gar Meydani - Yeni Cami - Patates Hali - Etbalik -
Bekirpasa

18 Gar Meydani - A.Menderes Cad. - Lojmanlar-Serdivan
12 Gar Meydani - A.Menderes Cad. -32evler
24 Gar Meydani - A.Menderes Cad. -Lojmanlar - Kampiis

13 Sal Sokak - Dsi - Cark Cad - Yildiz - Adatip
426
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Sekil 3.2. Minibiis hatlar1 glizergah resmi

3.1.4. Ozel halk otobiisii

“J” plakal1 ve engelli seyahatine uygun 17 koltuk ve tistii kapasitesi olan bu araglar,
belediyenin servis yapmadigi bolgelerde hizmet vermektedir. Validator takili olan ve
kurumsal indirimlerin gectigi bu araglar 6zellikle ilge merkezleri ile Sakarya kent
merkezi arasindaki ulasimi saglamaktadirlar. Thale karsiligi belirli bir siire sinir1 ile
calismakta olan 657 adet Ozel Halk Otobiisii (OHO ), kentte ulasim sisteminin bir
pargast olarak faaliyet gostermektedir. Giizergahlar1 ve hareket saatleri belirlenip

onceden duyurusu yapilan bu otobiisler duraklarda indi bindi yapabilmektedirler.
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Tablo 3.3. Sakarya ili Ozel Halk Otobiisii Bilgileri

HAT ADI HATTAKI ARAC SAYISI
A Fuat Pasa - Donatim Garaj 16
Abal1 - Thsaniye Garaj 1
Adliye / Kirazca - Donatim Garaj 28
Akyazi - Donatim Garaj 19
Andal - Thsaniye Garaj 2
Aralik - Ofis Garaj 2
Avrifiye - Donatim Garaj 39

Asag1 Calica - Thsaniye Garaj

Asagiderekdy - Donatim Garaj

Asirlar - Ofis Garaj

Bekirpasa / Kadikdy - Yeni Cami

Caybas1 Yenikoy - Yeni Cami

o

Caykisla - Yeni Cami

Degirmendere - Yeni Cami

Erenler - Gar Meydani

Esence - Thsaniye Garaj

Esentepe/Kircaali - Donatim Garaj

Ferizli - Ofis Garaj

Geyve - Donatim Garaj

oW

Hatapli - ihsaniye Garaj

Hendek - Donatim Garaj

[op}

Hendek Dev. Hast. - Hendek Merkez

Ikizce - Ihsaniye Garaj

Kamusgli -Yeni Cami

Yukariderekdy - Donatim Garaj

Kampiis SAU -Cars1

Karadere - Thsaniye Garaj

Karapiirgek - Yeni Cami

Karasu / Kocaali - Yeni Terminal

DN

Kavakliorman - Ihsaniye Garaj

Kayalar - Yeni Cami

Kaynarca - Ihsaniye Garaj

[¢;]

Kayrancik - Ihsaniye Garaj

Kazimpasa - Ofis Garaj

U

Kemaliye - Yeni Cami

Kislagay - Donatim Garaj

Korucuk-Ofis Garaj

[¢;]

Kurudil - ihsaniye Garaj

NININOIAFRIERINININ PP (ORW RO FRPININ FRPIR(DOOIR RN (N~

Kuzuluk - Donatim Garaj 20
Kiigiicek - Yeni Cami 12
Nehirkent - Yeni Cami 6
Ormankdy - Thsaniye Garaj 4
Pamukova - Donatim Garaj 24
Sapanca - Donatim Garaj 50
Sogitlii - Ofis Garaj 29
Tarakli - Donatim Garaj 9
Taslik - ihsaniye Garaj 1
Van/Baglar Mah. - Thsaniye Garaj 2
Yesilyurt - Ihsaniye Garaj 8
TOPLAM 657




3.1.5. Belediye otobiisleri

Miilkiyeti ve isletimi belediye tarafindan yiiriitiilen otobiislere belediye otobiisii ad1
verilmektedir. Kamu eliyle isletilen bu araglarin onceligi ticari kazang degil

belediyenin ulasim hizmetlerini belediye smirlari igerisinde saghikli bir sekilde

yiirtitmektir.

3.1.5.1. Kurumsal yapi

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesine ait otobiislerin yonetimi Genel Sekreter altinda
teknik islerden sorumlu Genel Sekreter Yardimcisina bagli olan Ulasim Dairesi
Bagkanlig1 biinyesinde ti¢ farkli sube midiirliigiinden biri olan Toplu Tasima Sube

Midiirligi tarafindan yiriitilmektedir. Sekil 3.3.’te mevcut hiyerarsi basitce

anlatilmaktadir.

BUYUKSEHIR
BELEDIYE
BASKANI

A —

GENEL
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|
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B

ULASIM DAIRESI
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1
TOPLU TASIMA
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TRAFIK SUBE
MUDURLOGU

Sekil 3.3. Toplu Tagima Sube Md. Organizasyon Semasi

i KALEM BiRiMI

HAREKET
AMIRLIGI
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BIRIMI

TOPLU TASIMA

et RUHSAT BiRIMI
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Toplu Tasima Sube Miidiirliigii genel anlamda Sakarya ilindeki tiim toplu tasima
unsurlarmin bir arada toplandigi birimdir. Bahsi gegen sube miidiirliigii, SBB Toplu
Tasima Yonetmeligi cergevesinde; Servis araglari, Taksiler, Taksi Dolmuslar,
Minibiisler, Ozel Halk Otobiisleri ve Belediye Otobiisleri ile ilgili konularm toplandig
idari merkezdir. Tim bu unsurlar, Toplu Tasima Sube Midiirliigii biinyesindeki 4

farkli boliim ile yonetilmektedir. Bu boliimler ise sunlardir;

3.1.5.1.1. Kalem servisi

Gelen ve giden yazilarin, dosyalarin ve diger belgelerin kayit, havale ve dosyalama
islemlerinin yiiritaldigi, evrak, proje ve dokiimanlarin arsivlendigi, gelen tiim
belgelerin 6nceki belge ve dosyalar ile baglantisinin kuruldugu, gelen evrak ve zimmet
kayitlarinin zamaninda ve diizenli olarak tutuldugu, iki adet kalem goérevlisinin

calistig1 servistir.

Tablo 3.4. Kalem servisi personel bilgileri

KALEM SERVISI

Gorevi Egitim Durumu Bolim fersonel
Sayist
Kalem Gorevlisi Lisans Uluslararas Iligkiler 1
Kalem Gérevlisi On Lisans Muhsabe Ve Vergi Uyg. 1
Toplam 2

3.1.5.1.2. Toplu tasima planlama ofisi

Bu ofis toplu tasima sistemi ile ilgili verilerin toplanmasi ve islenmesi basta olmak
tizere, gelisen teknolojiye ayak uydurabilmek adina gereken Ar-Ge ¢alismalarinin da

yiiriitiilmesi i¢in kurulmustur.

Kent i¢i ulagim iyilestirebilmek ve gelecekteki ulasim taleplerini karsilayabilmek
amaciyla, kent i¢i ulagim ve tim ulasim tiirlerine iliskin ilke, hedef ve politikalar
tanmimlayarak bu ilke ve politikalar dogrultusunda iiretilecek tiim yatirim ve isletme
projelerine temel olusturacak, arazi kullanim planlariyla uyumlu uzun, orta ve kisa

vadeli planlarin hazirlanmasi ana misyonuyla;
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— Kent i¢i yolculuk talebinin karsilanmasina yonelik olarak; giizergahi, durak
yerleri, ticreti tamimlanmis toplu tasima hizmeti i¢in tahsis edilmis ve
diizenlenmis araglarla verilen ve kosulsuz herkese agik olan ulasim
hizmetlerinin kontrol edilmesi

— Toplu tasima, arag trafigi ve yaya yolculuklarinin kosullarini iyilestirip hizmet
diizeyini yiikseltmek, temel ulasim ilke ve oncelikleriyle uyumlu projelerin
tiretilmesi ve uygulanmasi

— Ulasim Dairesi ve Toplu Tasima Sube Miidiirliigiiniin mal veya hizmet alimi
ihtiyaci s6z konusu oldugunda, ilgili teknik analizleri yaparak gerekli teknik
sartnamelerinin olusturulmasi

— Diger belediyelerde veya diinyanin farkli metropollerinde ulasim ve toplu
tasima hizmetleri i¢cin uygulanmaya baslanan yeni teknolojilerin takip edilip
ihtiya¢ duyulmasi halinde Sakarya kenti i¢in yenilik¢i projelerin tasarlanmasi

— Toplu tasima araglar1 ile ilgili yonetmeliklerin hazirlanmasi ve gerekli

giincellemelerin yapilmasi

bu bolimiin asli gorevleridir.

Tablo 3.5. Toplu Tasima Planlama Servisi

Toplu Tasima Planlama Servisi

Gorevi Egitim Durumu Boliim Personel
Sayist
Planlama Lisans Endiistri Miih. 2
Planlama Lisans Elektronik Miih. 1
Medya Ve Iletisim  On Lisans Sosyal Hizmetler 1
Durak Birimi On Lisans Turizm Ve Otelcilik 1
Durak Birimi Lise Lise 1
Toplam 6

3.1.5.1.3. Ruhsat servisi

Servisler i¢in (S), Minibiisler i¢in (M), Ozel halk otobiisleri i¢in (J), ve Taksi-Taksi
Dolmus igin (T) plakalarin ¢alisma izin belgelerini, ruhsatlarini, plaka devretme
islemlerini, ge¢mis arsivlerini, yenileme ve toplu tasima sisteminde bulunan araglarin
yonetmeliklere gore uygunlugunu kontrol eden ve belgelendiren bu servis toplam 7

personelden olusmaktadir. Ayrica,
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— S, M, J ve T Plakali toplu tasima araglarina ait ¢alisma ruhsati, giizergah izin
belgesi ve yillik vize yapilmasina ait tiim islemlerinin takibi ve dosyalanmasi

— llgili toplu tasima isleticilerine ait istenen bilgi ve belgelere ait belgelerin
arsivlenmesi

— S, M, J, ve T Plakali araglarin devir islemleri igin gelen taleplere istinaden ilgili
belgelerin takibi ve devir isleminin yapilabilmesi igin gerekli evraklarin
temininden sonra konunun belediye enciimenine iletilmesi

— Calisma ruhsat1 verilmis olan tim Ozel Halk Otobiisii isleticilerine iicretsiz

seyahat hakki destek 6demesi yapilmasi igin gerekli islemlerin yapilmasi

bu servisin asli gorevlerindendir.

Tablo 3.6. Ruhsat Servisi
Ruhsat Servisi

Gorevi Egitim Durumu Bolim Personel Sayisi
Sef Lisans Isletme 1
Yazi Isleri Gorevlisi On Lisans Bilgisayar Programcilign =~ 1
Gise Gorevlisi Lisans Konservatuar 1
Gise Gorevlisi Lise Lise 2
Toplam 5

3.1.5.1.4. Hareket amirligi

Belediye Otobiislerinin sevk ve idaresi, personelin ¢alistirilmasi ve disiplin islemleri,
toplu tasima denetim unsurlar1 ve isleri, sehir i¢i otobiis terminallerinin idaresi ve
disiplini gibi konular1 yoneten, basinda hareket amirinin bulundugu bolimdiir. Hareket
Amiri sorumlulugunda; denetim kontrol sorumlusu, hareket amirligi sevk ve idare sefi,
bas soforler, makine ikmal boliimii sorumlulari, bina sorumlulari, soforler ve denetim
gorevlileri gérev yapmaktadir. Toplu Tasima Sube Miidiirliigiiniin mevcut idari yapisi

genel olarak Sekil 3.4. ile izah edilmistir.



Tablo 3.7. Hareket Amirligi
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Hareket Amirligi

Gorevi
Hareket Amiri
Sef
Bassofor
Denetim Sorumlusu
Denetim Gorevlisi
Makine ikmal Sorumlusu
Sofor
Toplam

Lise
Lise
Lise
Lise
Lise
Lise

Egitim Durumu

Lisans, On Lisans, Lise Ve Ortaokul

Personel Sayisi

WOoOr Ok

165
182

TOPLU TASIMA

SUBE
MUDURLUGU
| | | 1
TOPLU TASIMA
KALEM BiRiMi LLAREKET, RUHSAT BiRiMi PLANLAMA
AMIRLIGI VLA
BIRIMI
SEF
I
| 1
R DENETIM
BASSOFORLUK SERULUEY
MAKINE IKMAL | | DENETIM
SORUMLUSU GOREVLISI
SOFORLER ={  RAPORTOR
BINA
-
SORUMLUSU

Sekil 3.4. Toplu Tasima Sube Md. ve Hareket Amirligi Organizasyon Semasi

3.1.5.2. Belediye otobiislerinin ¢alisma sekli ve asamalari

Belediye otobiisleri genel olarak sabah saat 06.00°dan sonra ¢alismaya baslayip aksam

saat 22.00 gibi gorevlerini tamamlamaktadirlar. Gece 01.30’a kadar siiren seferler ise

mesaili olan seferler olarak tanimlanmaktadir. Sabah ve aksam vardiyasi olarak ikiye

ayrilan mesai saatlerinde aksam vardiyasina gelen soforler gerekli goriilen hatlarda

mesaiye kalmaktadirlar. Giiniin 13.00-14.00 saatleri aras1 vardiya degisim saati olarak

belirlenmis olup gorevli personel seferi aksatmadan uygun bolgelerde bu degisimi

yapmaktadirlar. Bir hafta sabah vardiyasi bir hafta aksam vardiyasi olarak dontisiimlii

gorevler verilmektedir. Soforlere haftanin 6 giinii gérev verilip yine doniisiimlii olarak

haftanin bir giinii izin kullandirilmaktadir;
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— Sofor personelin neredeyse tamami belediye sirketine bagh sozlesmeli isci
olmakla beraber, 2 sofor de devlet iscisi siifiyla gorevine devam etmektedir.

— Hareket amirliginde ¢alisan is tevzi gorevlisi araglarin hangi hatlarda hangi
soforlerle calisacagini belirler. Araglar arasinda arizali ve galisamayacak
olanlar ayrildiktan sonra kalan araclar boyutu ve kapasitesine gore en verimli
calisabilecegi hatta yazilarak dagitilir ve ikiser sofor—gorevlendirilen bu
araglara yazilir. Sabah otobiis filosunun parki olan makine ikmal bolgesine
servislerle gelen personel, sabah vardiyasi gorevlendirildikleri arag¢ ve hatlar
ogrendikten sonra gorevlerine baslarlar.

— Gorev dagitimin bas soforler yapmaktadir. Bas soforler eksik ve aksaklik
aninda gereken degisiklik ve diizenlemeleri yapar ve tim filonun
koordinasyonunu saglarlar.

— Makine ikmal sorumlular1 gece ve giindiiz vardiyasi olarak calisarak, arizali
araglarin tamir ve bakimini takip ederler. En kisa zamanda araglarin servise
saglam bir sekilde girebilmesi en 6nemli sorumluluklaridir. Gece vardiyasinda
bulunan gorevli, araglarin gece ¢alismadigi saatlerde temizliklerini de takip
ederler.

— Denetim gorevlileri hareket amirligine bagl olarak caligmaktadir. Sakarya da
Ki tim toplu tasima araglarinin denetim ve kontrol isini siirdiirmektedirler.
Otobiislerin hatlara ¢iktiktan sonraki gerekli denetim ve kontrolleri denetim
ekibi tarafindan diizenli olarak yapilmaktadir. Denetim sorumlusu altinda
calisan 6 denetim gorevlisi kendilerine tahsis edilen resmi araglarla bu

denetimleri yapmaktadirlar.

3.1.5.3. Otobiis filosu

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesine ait otobiislerin sayis1 ve ozellikleri Tablo 3.8.’de

verilmistir.



Tablo 3.8. Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi Toplu Tagima Sube Miidiirliigiine Ait Otobiis Filosu Bilgileri

40

Kapino Arag Plaka No Markasi Modeli Uzunluk (M)
1 54 D 0173 Mercedes (Koriiklii) 2012 18
2 54 D 0174 Mercedes (Koriiklii) 2012 18
3 54 D 0175 Mercedes (Koriiklii) 2012 18
4 54 D 0176 Mercedes (Koriiklii) 2012 18
5 54 B 4813 Mercedes (Koriiklii) 2011 18
6 54 B 4814 Mercedes (Koriiklii) 2011 18
7 54 AAR 938 Bmc Procity 2018 12
8 54 AAS 272 Bmc Procity 2018 12
9 54 AAS 273 Bmc Procity 2018 12
10 54 AAS 274 Bmc Procity 2018 12
11 54 AAS 278 Bmc Procity 2018 12
12 54 AAS 284 Bmc Procity 2018 12
13 54 AAS 289 Bmc Procity 2018 12
14 54 AAS 355 Bmc Procity 2018 12
15 54 AAS 359 Bmc Procity 2018 12
16 54 AAS 395 Bmc Procity 2018 12
17 54 AAS 397 Bmc Procity 2018 12
18 54 AT 266 Otokar Lf290 2012 12
19 54 EH 886 Otokar Lf290 2012 12
20 54 FF 066 Otokar Lf290 2012 12
21 54 FH 109 Otokar Lf290 2012 12
22 54 FV 623 Otokar Lf290 2012 12
23 54 DD 418 Otokar Lf290 2012 12
24 54 FH 070 Otokar Lf290 2012 12
25 54 EE 548 Otokar Lf290 2012 12
26 54 ZT 138 Otokar Lf290 2011 12
27 54 ZT 451 Otokar Lf290 2011 12
28 54 ZT 459 Otokar Lf290 2011 12
29 54 ZT 694 Otokar Lf290 2011 12
30 54 ZT 771 Otokar Lf290 2011 12
31 54 ZT 957 Otokar Lf290 2011 12
32 54 ZT 958 Otokar Lf290 2011 12
33 54 zt 997 Otokar Lf290 2011 12
34 54 bj 090 Otokar Le220 2015 10
35 54 bj 092 Otokar Le220 2015 10
36 54 bj 093 Otokar Le220 2015 10
37 54 bj 094 Otokar Le220 2015 10
38 54 bj 095 Otokar Le220 2015 10
39 54 bj 096 Otokar Le220 2015 10
40 54 Bj 097 Otokar Le220 2015 10
41 54 Bj 098 Otokar Le220 2015 10
42 54 Bj 099 Otokar Le220 2015 10
43 54 Br 204 Otokar Le220 2015 10
44 54 Df 772 Otokar Le220 2012 9
45 54 Tv 925 Otokar Le220 2012 9
46 54 Fu 504 Otokar Le220 2012 9
47 54 Da 994 Otokar Le220 2012 9
48 54 Tr 546 Otokar Le220 2012 9
49 54 Ae 266 Otokar Le220 2012 9
50 54 Dz 509 Otokar Le220 2012 9
51 54 au 342 otokar 1e220 2012 9
52 54 au 473 otokar 1e220 2012 9
53 54 zv 301 otokar 1e220 2012 9




Tablo 3.8. (Devami)
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Kapino Arag Plaka No Markasi Modeli Uzunluk (M)
54 54 au 318 otokar 16220 2012 9
55 54 ad 948 otokar 16220 2012 9
56 54 Yd 553 Otokar Le215 2011 9
57 54 Yd 814 Otokar Le215 2011 9
58 54 7t 286 Otokar Le215 2011 9
59 54 7t 756 Otokar Le215 2011 9
60 54 7t 784 Otokar Le215 2011 9
61 54 7t 864 Otokar Le215 2011 9
62 54 Zr 277 Otokar L190 2010 9
63 54 Zr 278 Otokar L190 2010 9
64 54 Zr 279 Otokar L190 2010 9
65 54 Zr 280 Otokar L190 2010 9
66 54 Zr 281 Otokar L190 2010 9
67 54 Zr 282 Otokar L190 2010 9
68 54 Zr 283 Otokar L190 2010 9
69 54 Zr 284 Otokar L190 2010 9
70 54 Zr 285 Otokar L190 2010 9
71 54 Zr 286 Otokar L190 2010 9
72 54 Zr 287 Otokar L190 2010 9
73 54 Zr 288 Otokar L190 2010 9
74 54 Zr 289 Otokar L190 2010 9
75 54 Zr 290 Otokar L190 2010 9
76 54 Zr 291 Otokar L190 2010 9
77 54 Zr 292 Otokar L190 2010 9
78 54 Zr 293 Otokar L190 2010 9
79 54 Zr 294 Otokar L190 2010 9
80 54 Zr 295 Otokar L190 2010 9
81 54 Zr 296 Otokar L190 2010 9
82 54 Aas 043 Bmc Neo 900 2018 8,5
83 54 Aas 061 Bmc Neo 900 2018 8,5
84 54 Aas 064 Bmc Neo 900 2018 8,5
85 54 Aas 076 Bmc Neo 900 2018 8,5
86 54 Aas 077 Bmc Neo 900 2018 8,5
87 54 Aas 176 Bmc Neo 900 2018 8,5
88 54 Aas 184 Bmc Neo 900 2018 8,5
89 54 Aas 189 Bmc Neo 900 2018 8,5
90 54 Aas 198 Bmc Neo 900 2018 8,5
91 54 Aas 199 Bmc Neo 900 2018 8,5
92 54 Bb 962 Sultan Maxi City 2015 7.7
93 54 Bb 963 Sultan Maxi City 2015 7,7
94 54 Bb 964 Sultan Maxi City 2015 7.7
95 54 Bb 965 Sultan Maxi City 2015 7,7
96 54 Bb 966 Sultan Maxi City 2015 7,7
97 54 Bb 967 Sultan Maxi City 2015 7.7
98 54 Bb 968 Sultan Maxi City 2015 7,7
99 54 Bb 969 Sultan Maxi City 2015 7,7
100 54 Bb 970 Sultan Maxi City 2015 7.7

Geng sayilabilecek bir filoya sahip olan belediyenin otobiislerinin yas ortalamasi 4,5

yil olup, tiim otobiisler dizel yakitlidir. Belediye biitgesi gider kalemlerinin baslarinda
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yer alan akaryakit giderinin biiyiikk bir kismmi otobiis yakit harcamalari

olusturmaktadir.
Tablo 3.9.otobiis Filosu Teknik Bilgileri
Otokar Otokar Otokar  Otokar  Otokar gfﬁ; a;]r Mercedes Frne Bme
Model Doruk  Doruk Doruk Doruk Kent Maxi Conecto Neocit Procit
190Le 215le 220Lle 220le 200LF i Korikli y Y
Adet 20 6 12 11 16 9 6 10 11
Motor Euro3 Euro4 Euro 4 Euro 5 Euro4  Euro5 Euro 4 Euro6 Euro6
Motor
Hacmi 4764 4764 4764 4764 7146 4462 11967 4500 6700
(Cm3)
Motor 140 158 161 161 213 114 260 151 204
Giicii (Kw)
Yakiat Tirii  Dizel Dizel Dizel Dizel Dizel Dizel Dizel Dizel Dizel
Sanziman  Oto. Oto. Oto. Oto. Oto. Manuel  Oto. Oto. Oto.
Azami Hiz
(Km/H) 70 70 70 70 70 110 70 80 80
Koltuk 26 26 26 26 31 25 42 26 27
Toplam g 58 60 60 104 51 148 69 98
Yolcu
Uzunluk
9 9 9 10 12 7 18 8,5 12
(M)

3.1.5.4. Hatlar

Biiyiiksehir Belediyesine ait 30 adet hat bulunmaktadir. Hatlar Sakarya Biiyiiksehir
Belediyesi merkez ilgeleri olan Adapazari, Serdivan, Erenler, ve Arifiye sinirlar
icerisinde hizmet vermektedir. Diger ilgelere hizmet Ozel Halk Otobiisleri ile
saglanmaktadir. Hatlarin c¢alisma prensibi genel olarak ¢evre mahalleleri kent
merkezine getirmek olsa da, son yillarda sehri boydan boya gegen hatlar da sisteme
dahil edilmistir. Tablo 3.10.’da gésterilmemis olan 54K hatti, hafta da 4 giin tek sefer
olarak Kocaeli il smirlart igerisinde bulunan Cengiz Topel Havaalanina hizmet

vermektedir.

Tablo 3.10. SBB’ ye Ait Otobiis Hatlar1

SBB’ ye Ait Otobiis Hatlar1
Hat No Hat Adi Calisan Arag Sayis1  Sefer Siiresi (Dakika)

1 Gar Meydani - Kiipgiiler 2 40
2 Gar Meydani - Hizir ilyas 2 60
3 Kent Meydani - Yesiltepe - Yeni Terminal 2 80
4 Etbalik - Kampiis 4 120
5 Gar Meydani - Beskoprii 1 60
6 Gar Meydani - Ulu Sokak - 32 Evler 1 60
7 Kent Meydani - Yildiztepe - Yeni Terminal 2 80
9/A Maltepe - Ozanlar 2 100
9/B Yazlik - Maltepe/Altyol 2 100




Tablo 3.10. (Devami)
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Hat No

Hat Ad1

Calisan Arag Sayisi

Sefer Siiresi (Dakika)

12
14
17
18
19
19/K
20
20/A
21/A
21/B
22/A
22/B
23
24
24/H
24/K
26
27
28
29
30

Yazlik - Kampiis - Esentepe

Gar Meydani - Ulu Sokak - Lojmanlar
Giinesler - Adatip Hast. - Simsek Evler
Zirai Aletler San. - Adatip Hast. - Yildiz
Ofis Garaj - Serdivan - Cark Turnike
Kent Meydani - Adatip - Kampiis
Kent Meydani - Altinova - 32 Evler
Kent Meydani - Serdivan - Beskoprii
Kampiis - S.Zaim Bulvar1 - Karaman
Kampiis - Ikizce Girsi - Karaman
Kampiis - Serdivan - Camili 1

Kampiis - Aragtirma Hast. - Camili 1
Ofis Garaj - Camili 2

Ofis Garaj - Toki - Korucuk

Sakarya Ars.Hast. - Korucuk Ars.Hast.
Korucuk - Kampiis

Kent Meydani - Altinova Hast. - Kampiis
Ofis Garaj - Atso Evleri - Kampiis
Kipa - Yeni Terminal

Yeni Terminal - Kampiis

Sakarya Myo. - Camili Myo

PNRARPRPBENFRPORLPMAEARRERARPRARERPLPEPANNNDNNDEPRE

100
60
90
90
60
40
60
80
125
130
130
130
80
80
80
120
70
60
80
75
120

Sekil 3.5. SBB’ ye Ait Otobiis Hatlar1
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Hatlarin bazilari ring yaparak hizmet verirken bazilari da ilk ve son duraklar {izerinden
rotalarma devam etmektedirler. Ring olan yani son durag ile ilk duragi ayni olan
hatlarda giizergahlarin en uzak ug kisimlarinda belirli noktalara tahmini gegis siireleri
verilerek vatandaslara kolay binis imkani sunulmaktadir. Otobiis saatlerini ve kalkis
noktalarin1 gosteren bir mobil uygulama olan SAKUS yolculara biiyiik bir kolaylik
saglamaktadir. Anlik GPRS verisi ile otobiislerin konumlariin kullanicilarla

paylasilmasi, diger benzer mobil uygulamalardan farkli 6zelliklerden bir tanesidir.

Karakamis

Dagdibi
D020 |
Rustemler
Adapazari
Selahiye
Vakifbank o S &
27 Erenler
o =3
Agaclik Alan -n
9 | D100 | Adapazaf! puzce
SERDIVAN
D100 |

Sekil 3.6. Ring hatlara 6rnek bir hat: 9-A



45

L
Adapazari
Selahiye
Vakifbank
Erenler
Agaclik Alan e (E)—
‘
61 Lo SERDIVAN v & i gm
19-K [ 0650 |
j (0100 |
| 0100 |
=3 Alancu

Sekil 3.7. Direk hatlara 6rnek bir hat:19-K

3.1.5.5. Ucret tarifeleri ve 6deme sekilleri

Belediye otobiislerinde nakit 6deme yapilamamaktadir. Odemeler, Sakarya sehrinin
kendine 6zgii binis kart1 olan Kart54 ile daha dnceden Karta yiiklenen bakiyeler ile
yapilmaktadir. Kullanicilar kart ile binip Validator olarak adlandirilan cihaza kartlarini
okutup seyahatlerini yapabilmektedirler. Boylelikle araca binen yolcu sayisi ve tahsilat
miktar1 anlik olarak sistem tarafindan belirlenebilmektedir. Ge¢mise doniik arsiv de
yapabilen sistem, bu anlamda Ar-Ge ¢alismalarina da 6nemli veriler saglamaktadir.
Kart 54 gesitleri olarak Tam Kart Sekil 3.11., Serbest Kart Sekil 3.8., Ogrenci Kart
Sekil 3.9., Indirimli Kart Sekil 3.10.’da gosterildigi iizere farkli kisisellestirme

ozelliklerine sahiptir
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SERBEST

Sekil 3.8. Serbest Kart54

OGRENCI

Sekil 3.9. Ogrenci Kart54
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S
o
<
V4
<
i

g S A
T N, R

Sekil 3.11. Tam Kart54

AL,
Be =

Sakarya Biiyiiksehir Belediyesine ait otobiislerde iki tarife bulunmaktadir. Kisa ve
uzun tarife diye adlandirilan bu tarifeler hatlarin mesafelerine gore belirlenmektedir.
1999 depremi sonrasi sehir merkezinin disinda yeni bir yerlesim birimi olarak insa
edilen ve Yenikent diye bilinen bolgeye ulasim saglayan hatlar uzun hat olarak hizmet
vermektedirler. Kisa hat tam bilet fiyat1 1.75 TL iken uzun hat tam bilet fiyat1 2.50 TL
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olarak belirlenmistir. ik ve ortaokul 6grencileri % 50, iiniversite dgrencileri ise % 30
indirim hakkina sahiplerken, 65 yas istii ve engelli vatandaslar {icretsiz Seyahat
edebilmektedirler. OHO’larda mesafeye gore orantili binis iicretleri uygulanmaktadir.
Sofor, bes kategoriye ayrilan giizergahlardan yolcunun beyan ettigi inis noktasina ait
ticret dilimine tekabiil eden miktart SBB Toplu Tasima Sube Midiirliigiince
onaylanmus iicret tarifesinden belirleyip, tarifesi belirlenmis ilgili butonu aktive ederek
yolcunun ticretini Kart54 den tahsil etmis olmaktadir. Taksi dolmus ve dolmuslarin
kendi mesafelerine gore Biiyiiksehir Belediyesince belirlenen ticret ve indi-bindi

tarifeleri bulunmaktadir.



BOLUM 4. SAKARYA BUYUKSEHIR BELEDIYESINE AIT
OTOBUSLERIN PERFORMANS ANALizZi VE
DEGERLENDIRILMESI

4.1. Yontem

Sakarya Biiyliksehir Belediyesi otobiislerinin sundugu ulasim hizmetlerinin
performans analizini yapmak ve degerlendirmek i¢in veri toplama araci olarak anket
metodu tercih edilmistir. Yapilan anketlerin analizi igin ise SPSS (Statistical Package
for Social Sciences) for Windows 22,0 programindan faydalanilmistir. Bu bilimsel

analizin yontemi iki alt baslik altinda anlatilmustir.
4.1.1. Veri Toplama Araci

Toplu tasima sistemi her sehrin kendine 6zgii argiimanlarini barindiran ve
geleneklerini tasiyan sosyo-ekonomik olgulardan birisidir. Toplu tasima sistemleri
insan faktorii merkezli oldugu igin, birgok bilinmeyenle karsi karsiya kalinmasina
neden olmaktadir. Dolayisi ile ulasim mithendisligi baglaminda toplu tagima sistemleri
ile ilgili yapilacak bilimsel ¢aligmalar ve analizlerde, sistem kullanicilarinin algilar ve
degerlendirmeleri mutlaka ele alinmali ve analiz siirecine katilmalidir. Bu anlamda
ilgili verilerin elde edilmesi i¢in anketler yapilmis ve istatistiki veriler temin edilmistir.

Tez 6zelinde sahada uygulanan anket ti¢ boliimden olusmaktadir.

1.Boliimde sorunun muhatabinin yani yolcunun yapacagi veya yapmak istedigi
yolculugun genel karakteri ortaya ¢ikarilmak istenmistir. Bu boliime verilen cevaplar
tek tip veya sik segerek olmadigi igin gelen cevaplar anketoriin (Daha dnce anketorlere
verilen egitimden faydalanarak) marifetiyle minimize edilip 6yle ankete islenmistir.
Anketoriin, cevaplart minimize etmesi ¢ikacak olan sonuglarin en dogru sekilde

olusmasina fayda saglayacaktir. Bu bolim sorular1 evet (1), hayir (2) seklinde
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kodlanirken, mesafeler ve siireler ile ilgili degerlendirmeler ise rakamsal bazda sisteme

girilmistir.

2.Bolimde genel itibariyle yolculuk sirasinda edinilen deneyimler belirlenmeye
calistlmistir. Net ve kolay anlagilir sorular 5°1i likert olgegi yardimiyla veriye
doniistirilmistir. Kesinlikle katilmiyorum (1), Katilmiyorum (2), Kararsizim (3),
Katiliyorum (4), Kesinlikle katiliyorum (5) olarak segenekler sunulan bu béliimde nitel
verilere nicel 6zellikler kazandirilmistir. Bu boliimiin sonunda otobiis sisteminin tercih
edilmesinde 6nemli olan 8 madde yolcuya sorulmus ve 0-10 arasinda puan verilmesi

istenmistir.

3.Boliimde yolcunun demografik bilgileri sorulmustur. Cinsiyet, yas, medeni hal,
egitim durumu, evdeki kisi sayisi, evdeki maasl kisi sayisi, eve giren toplam gelir ve
evdeki arag sayis1 gibi bilgiler ile galismanin muhatap oldugu kisilerin ulasim kimligi
ve yolculuk yapilari ile ilgili veriler tespit edilmistir. Bu veriler gelecekte yapilmasi
muhtemel bir toplu tasima ana plan1 i¢in 6n provizyon ve bir data bankasi olarak da

fayda saglayacaktir.

Anket sehrin Kkritik 5 duraginda 6 anketor tarafindan yapilmistir. Kampiis, Kent
Meydani, Orta Garaj, Mavi Durak ve Terminal olarak belirlenen bu 5 durak
yolculuklarin gesitlendigi ve hedeflenen veriye ulagmakta en saglikli ¢aligmalarin

yapilabilecegi merkezlerdir.

Anketler doldurulduktan sonra veriler SPSS (Statistical Package for Social Sciences)
for Windows 22,0 programi i¢in Excel formatinda hazirlanmis ve elektronik ortama
girilmistir. SPSS programi ile yapilan analizler ve elde edilen sonuglar, bulgular
kisminda agiklanmistir. Bu arastirmada kullanilan anket ve oGlgeginin giivenirligi

Cronbach’s Alpha=0,949 olarak, yiiksek bir degerde bulunmustur.
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4.1.2. Verilerin istatistiksel Analizi

Arastirmada elde edilen veriler SPSS (Statistical Package for Social Sciences) for
Windows 22,0 programi kullanilarak analiz edilmistir. Verilerin degerlendirilmesinde
tanimlayict istatistiksel parametreler olarak sayi, yilizde, ortalama, standart sapma

kullanilmistir.

Olgek boyutlarinin aldig1 puanlar 1 ile 5 arasinda degerlendirilmektedir. Dagilim

araliginin hesaplanmasi amaciyla,

Dagilim aralig1 = (En biiyiik deger - En kiigiik deger) / Derece sayisi

Formiili kullanilmistir. Bu aralik 4 puanlik genislige sahiptir. Bu genislik; 1.00 - 1.79
aras1 “¢ok disiik”, 1.80 - 2.59 aras1 “diistiik”, 2.60 - 3.39 “arasi orta”, 3.40 - 4.19 aras1
yiiksek, 4.20 - 5.00 aras1 ¢cok yiiksek olarak bes esit genislige boliinerek sinir degerleri

belirlenmis ve bulgular yorumlanmistir (Siimbiiloglu,1993:9).

Iki bagimsiz grup arasinda niceliksel siirekli verilerin karsilastirilmasinda t-testi
kullanilirken, ikiden fazla bagimsiz grup arasinda niceliksel siirekli verilerin
karsilastirilmasinda tek yonlii (One way) Anova testi kullanilmigtir. Anova testi
sonrasinda farkliliklar1 belirlemek iizere tamamlayici post-hoc analizi olarak Scheffe

testi kullanilmustir.

4.2. Bulgular ve Degerlendirme

Bu bolimde, tez inceleme konusu olan problemin analizi igin arastirmaya katilan
yolcular vasitasi ile elde edilen verilerin tahlili sonucunda elde edilen bulgular yer
almaktadir. Elde edilen bulgulara dayali olarak analitik irdelemeler yapilmis ve

degerlendirme sonuglari elde edilmistir.
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Tablo 4.1. Tanimlayic1 Ozellikler

Gruplar Frekans (n) Yiizde (%)
Cinsiyet
Erkek 142 62,0
Kadin 87 38,0
Yas
25 ve alti 46 20,1
26-40 106 46,3
41-59 62 27,1
60 ve Uzeri 15 6,6
Medeni Durum
Evli 129 56,3
Bekar 75 32,8
Ayri — Bosanmig - Dul 25 10,9
Egitim Durumu
Ilkokul 18 7,9
Ortaokul 30 13,1
Lise 66 28,8
On lisans 39 17,0
Lisans 60 26,2
Lisanstisti 16 7,0
Evdeki Kisi Sayis1
1-2 53 23,1
3-4 123 53,7
5 ve lizeri 53 23,1
Maasl Kisi Sayisi
1 93 40,6
2 112 48,9
3 ve tizeri 24 10,5
Hane Geliri
2500 Ve Al 40 17,5
2501-3000 51 22,3
3001-5000 59 25,8
5001 Ve Uzeri 79 34,5
Hane Ozel Arag Sayist
1 111 48,5
2 ve lizeri 118 51,5

Ankete katilanlar cinsiyetlerine gore 142'si (% 62,0) erkek, 87'si (% 38,0) kadin olarak
dagilmaktadir.
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ANKETE KATILANLARIN CIiNSIYET DAGILIMI

Sekil 4.1. Ankete Katilanlarin Cinsiyetlerine Gére Dagilimi

Yasa gore ankete katilanlarin 46's1 (%20,1) 25 ve alt1, 106's1 (%46,3) 26-40, 62'si
(%27,1) 41-59, 15'i (%6,6) 60 ve iizeri olarak dagilmaktadir.

ANKETE KATILANLARIN YASA GORE DAGILIMI

60 Ve Uzeri
7%

Sekil 4.2. Ankete Katilanlarin Yaglarma Gore Dagilimi



54

Medeni durumlarina gore anket katilimcilart incelendiginde, 129'nun (% 56,3) evli,
75'nin (% 32,8) bekar, 25'nin (% 10,9) ayr1 - bosanmis — dul olduklari goriilmektedir.

ANKETE KATILANLARIN MEDENi DURUM DAGILIMI

Sekil 4.3. Ankete Katilanlarin Medeni Hallerine Gore Dagilimlari

Egitim durumuna goére anket katilimcilarinin 18'1 (% 7,9) ilkokul, 30'u (% 13,1)
ortaokul, 66's1 (%28,8) lise, 39'u (% 17,0) 6n lisans, 60'1 (% 26,2) lisans, 16's1 (% 7,0)

lisansiistii olarak dagilmaktadir.

ANKETE KATILANLARIN EGiTiM DURUMU

Lisansiistii
7%

Sekil 4.4. Ankete Katilanlarin Egitim Durumlarina Gére Dagilimlart
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Hane halk: sayis1 agisindan katilimeilarin 53" (% 23,1) 1-2, 123" (% 53,7) 3-4, 53"
(% 23,1) 5 ve iizeri olarak dagilmaktadir.

ANKETE KATILANLARIN HANE HALKI SAYILARI

Sekil 4.5. Anket Katilimcilarinin Hane Halki Sayisina Goére Dagilimlart

Anket katilimcilart gelir sahibi kisi sayisina gore; 93" (% 40,6) 1, 112'si (% 48,9) 2,
24" (% 10,5) 3 ve lizeri olarak dagilmaktadir.

ANKETE KATILANLARIN HANEDEKI GELIR SAHIBI KiSi
SAYISI DAGILIMI

Sekil 4.6. Ankete Katilanlarin Hanelerindeki Gelir Sahibi Kisi Sayisina Gore Dagilim
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Hane bas1 toplam gelire gore katilimcilarin 401 (% 17,5) 2500 ve alti, 51'i (% 22,3)
2501-3000, 59'u (% 25,8) 3001-5000, 79'u (% 34,5) 5001 ve iizeri gelir sahibi olarak
dagilmaktadir.

ANKETE KATILANLARIN HANE BASI TOPLAM GELIR
DAGILIMI

=Y

Sekil 4.7. Ankete Katilanlarin Hane Basi Toplam Gelir Dagilimi

Hane basi 6zel ara¢ sahipligi agisindan ankete katilanlarin 111'nin (% 48,5) 1,118'nin

(% 51,5) 2 ve iizeri 6zel araca sahip olduklar1 belirlenmistir..

ANKETE KATILANLARIN OZEL ARAC SAHIPLIGI
DAGILIMI

Sekil 4.8. Ankete Katilanlarin Arag Sahipligi Dagilimu
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Kisisel ozellikleri yukarida agiklanan katilimcilarin yaptiklart yolculuklarla ilgili
temel yapilarin belirlenmesi amaciyla ankete dahil edilen boliim tizerinden elde edilen

veriler asagida sunulmustur.

Tablo 4.2. Yolculuk Karakterleri

Gruplar Frekans (n) Yiizde (%)
[k Yola Cikilan Yerden Varis Yerine Otobiis Olma Durumu
Var 171 74,7
Yok 41 17,9
Aktarmali Var 17 7,4
Otobiisiin Gelis Saatini Bilme Durumu
Evet 190 83,0
Hayir 39 17,0
Sefer Araliklarini1 Bilme Durumu
Evet 176 76,9
Hayir 53 23,1
Otobiisiin Ge¢ Kalma Durumu
Geg Kald1 135 59,0
Geg Kalmadi 94 41,0
Otobiisiin Hi¢ Gelmeme Durumu
Hep Geldi 38 16,6
Gelmemezlik Yapti 191 83,4
Oturma Durumu
Tek Oturma 16 7,0
Oturma 77 33,6
Ayakta Rahat 58 25,3
Avyakta Kalabalik 41 17,9
Sikigik 37 16,2
Ort. Ss.
Gidilecek Yerin Ozel Aragla Siire Fark: (dk.) 14,260 8,437
Durak Erisimi I¢in Yiiriinen Mesafe (m.) 217,940 267,607
Indikten Sonra Yiiriinen Mesafe (m.) 227,550 370,746
Otobiis Kullanma Sikligi.(Ayda/giin) 16,900 14,013
Eve En Yakin Durak Uzakligi. (m.) 174,370 234,780

Yolcular ilk yola ¢ikilan yerden varis yerine otobiis olma durumuna gére 171'i (%74,7)
var, 41'i (% 17,9) yok, 17'si (% 7,4) aktarmali var olarak dagilmaktadir.
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BiNiS VE VARIS NOKTASI ARASINDA OTOBUS HiZMETi
OLMA DAGILIMI

Aktarmali Var
7%

Sekil 4.9. Binis ve Varis Noktasi Arasinda Otobiis Erisimine Sahip Durumuna Gore Anket Katilimcilarinin
Dagilinu

Katilimcilarin otobiisiin duraga gelis saatini bilme durumuna gore dagilimlar: 190" (%
83,0) evet, 39'u (% 17,0) hayir olarak sekillenmektedir.

BEKLENEN OTOBUSUN DURAGA GELIiS SAATINi BiLME
DAGILIMI

Sekil 4.10. Beklenen Otobiisiin Duraga Gelig Saatini Bilme Dagilimi
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Sefer araliklarini bilme durumuna gore katilimcilarin 176's1 (% 76,9) evet, 530
(%23,1) hayir olarak anketteki ilgili soruyu cevaplamislardir. .

YOLCULARIN SEFER ARALIKLARINI BiLME DAGILIMI

Sekil 4.11. Yolcularin Sefer Araliklarini Bilme Dagilimi

Katilimei cevaplari otobiisiin ge¢ kalma durumuna gore 135'i (% 59,0) gec kaldi, 94'i
(%41,0) geg¢ kalmadi olarak dagilmaktadir.

OTOBUS SERVISLERININ GEC KALMA DAGILIMI

Sekil 4.12. Otobiisiin Servislerinin Geg Kalma Dagilimi
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Otobiisiin Gelmeme Durumun Dagilimina gore 38' (%16,6) her zaman geldi, 191'i
(%83,4) gelmemezlik yapti1 olarak dagilmaktadir.

OTOBUSUN GELMEME DURUMUNUN DAGILIMI

Sekil 4.13. Otobiisiin Gelmeme Durumunun Dagilimi

Katilimeilarin otobiiste oturma durumuna gore dagilimlar 16's1 (% 7,0) tek oturma,
77'si (% 33,6) oturma, 58'i (% 25,3) ayakta rahat, 41'i (% 17,9) ayakta kalabalik, 37'si
(% 16,2) sikisik olarak belirlenmistir.

OTOBUSTE SEYAHAT SEKLi DAGILIMI

Sekil 4.14. Ankete Katilan Kisinin Otobiiste Seyahat Sekli Dagilimi
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Yolcularin, “gidilecek yere 6zel aragla gidilmesi durumuna gore siire farki” ortalamasi
14,260+8,437 dakika “durak erisimi i¢in” ortalama yiirime mesafesi 217,940 +
267,607 m, “indikten sonra yiiriinen mesafe” ortalamasi 227,550+370,746 m ( 370,
746 ) m, “otobiis kullanma siklig1” ortalamasi1 (Ayda) 16,900+14,013 Giin, “eve en
yakin durak uzaklig1” ortalamasi 174,370+£234,780 m olarak saptanmuistir.

Tablo 4.3. Belediye Otobiislerini Tercih Etme Maddelerine Atfedilen Onem Puan Ortalamalari

N Ort Ss Min. Max.
Yolculuk Siiresi. 229 8,120 1,864 2,000 10,000
Sefer Siklig1. 229 7,690 2,265 0,000 10,000
Temizlik 229 7,610 2,132 0,000 10,000
Konfor 229 7,890 2,103 0,000 10,000
Ucret 229 8,930 1,557 2,000 10,000
Dakiklik 229 7,470 2,316 0,000 10,000
Glizergah 229 7,890 1,778 1,000 10,000
Erisebilirlik 229 7,530 2,074 1,000 10,000

Yolcularin bir diger ifade ile katilimcilarin otobiis yolculugunu tercih etmelerine etki
eden unsurlara gore yaptiklart derecelendirmeye gore; “yolculuk siiresi” ortalamasi
8,120+1,864 (Min=2; Maks=10), “sefer siklig1” ortalamasi 7,690+2,265 (Min=0;
Maks=10), “temizlik” ortalamast 7,610+2,132 (Min=0; Maks=10), “konfor”
ortalamasi1 7,890+2,103 (Min=0; Maks=10), “iicret” ortalamasi 8,930+1,557 (Min=2;
Maks=10), “dakiklik” ortalamasi 7,470+2,316 (Min=0; Maks=10), “giizergah”
ortalamasi 7,890+1,778 (Min=1; Maks=10), “erisebilirlik” ortalamas1 7,530+2,074
(Min=1; Maks=10), olarak saptanmuistir.
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Yolculuk Suresi
108,12
9

Erigebilirlik Sefer Sikligi

7,53 7,69

Giizergah7,89 7,61 Temizlik

7,47

Dakiklik 7’ggi(cmfcir

8,93
Ucret

Sekil 4.15. Belediye Otobiislerini Tercih Etme Kriterlerine Atfedilen Onem Puan Ortalamalar

Tablodan da goriilebilecegi tizere, ticret ve yolculuk siiresinin ana ve dominant tercih
sebebi kriterleri oldugu degerlendirme unsurlarinda, diger maddelerin de ihmal

edilemez 6lgekte ve birbirlerini tamamlayici yapida olduklari goriilmektedir.

Tablo 4.4. Otobiis Hizmetleri Performans Degerlendirme Sonuglart

N Ort Ss Min. Max.
Erisebilirlik 229 3,320 0,769 1,000 5,000
Bilgilendirme 229 3,415 0,918 1,000 5,000
Gilivenirlik 229 3,390 1,077 1,000 5,000
Zaman 229 3,000 0,948 1,000 5,000
Konfor 229 3,176 0,680 1,250 4,670
Giivenlik 229 3,223 1,066 1,000 5,000
Ucret 229 3,895 0,930 1,000 5,000
Cevre 229 3,539 0,713 1,000 5,000
Personel 229 3,373 0,876 1,000 5,000
Kurumsal 229 3,349 0,926 1,000 5,000

Yolcularin Sakarya Biiyiiksehir otobiis isletmesi performans degerlendirmesi adina
sahip olduklar1 “erisebilirlik” ortalamasi orta 3,320+0,769 (Min=1; Maks=5),
“bilgilendirme” ortalamas1 yiiksek 3,415+0,918 (Min=1; Maks=5), “giivenirlik”
ortalamasi orta 3,390+1,077 (Min=1; Maks=5), “zaman” ortalamas1 orta 3,000+0,948
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(Min=1; Maks=5), “konfor” ortalamas1 orta 3,176+0,680 (Min=1.25; Maks=4.67),
“glivenlik” ortalamasi orta 3,223+1,066 (Min=1; Maks=5), “fiyat” ortalamas1 yiiksek
3,8954+0,930 (Min=1; Maks=5), “cevre” ortalamasi yiiksek 3,539+0,713 (Min=1;
Maks=5), “personel” ortalamasi1 orta 3,373+0,876 (Min=1; Maks=5), ‘“kurumsal”
ortalamasi orta 3,349+0,926 (Min=1; Maks=5), olarak saptanmustir.

Erigebilirlik
5
K | 4,5 Bilgilendi
urumsa 73,32 ilgilendirme
3,349 35 3,415
Personel Giivenirik
3,373 3,39
3
Cevre 3,539 Zaman
3,176
3,895 3,223
Fiyat Konfor
Guvenlik

Sekil 4.16. Ulasim Hizmetleri Performans: Puan Ortalamalari

Cikan sonuglar incelendiginde asil amacin ankete katilanlarin tek anket ile birlikte
onemsedikleri ve istediklerini 6grenmek bununla birlikte mevcut kullandiklar
sistemin degerlendirmesini almak oldugu goriilmektedir. Anket sorularinda
onemsenen Olgiitler ile degerlendirilen oOlgiitler birebir ayni ifadeler olmamasinin
amaci ise anket sonuglarinin giivenilirligini arttirmaktir. Ayni dlgiitler, farkli sorularin
benzer cevaplar gelmesine neden olacag icin her iki ankette olgiitler birebir aynisi
degil benzerleri kullanilmistir. Boylelikle bagimsiz ve tutarli cevaplar alinmistir. Bu
arastirmada kullanilan anket ve 6l¢eginin giivenirligi Cronbach’s Alpha=0,949 olarak,

yiiksek bir degerde bulunmasi da bu yargiyr kanitlar niteliktedir.

Arastirmaya katilan yolcularin Ulasim Hizmetleri Performans: ile ilgili ifadelere

verdigi cevaplarin dagilimlar1 asagida verilmektedir.
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Dagilimlari
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£

W2 0§ & B LB

x 2 g S 15 x 5

AR G S = S =

N N N N X M

f % f % f % f % f % Ort Ss

Belediye Otobiis duraklarina
erisim mesafesinden 21 92 34 148 24 10,5 93 40,6 57 249 3,570 1,264
memnunum.
Karts4 satig ve dolum
noktalarinin sayisi 61 266 68 29,7 46 20,1 45 197 9 39 2450 1,189
yeterlidir.
Belediye Otobiis bilgilerine
internet ortaminda erisim 25 10,9 33 144 40 17,5 99 432 32 14,0 3,350 1,207
kolaydir.
Engelli vatandaslarin
belediye otobiislerine 25 109 27 11,8 60 26,2 8 37,1 32 14,0 3,310 1,180
erisimi kolaydir.
Engelli vatandaglarin
belediye otobiisleri ile 21 92 22 96 49 214 97 424 40 17,5 3,490 1,161
seyahati kolaydir.
Belediye Otobiisii hatlar1 ile
sehir i¢inde Ki ulasim 14 6,1 31 135 58 253 99 432 27 11,8 3,410 1,058
ihtiyacimi karsilayabilirim.
Araglarin algak tabanli,
engelli ve bebek arabastile 4 4 55 109 51 223 91 397 52 227 3660 1,080
binisine uygun olmas: tercih
sebebimdir.
Duraklardaki hatlarla alakali
asilan harita ve hareket 42 183 69 30,1 44 192 55 240 19 83 2,740 1,243
saatleri yeterlidir.
Arag disinda bulunan hat ve
glizergah bilgilendirmeleri
yeterlidir. (Hat kodu -ilk, 21 92 38 16,6 44 19,2 100 43,7 26 11,4 3,310 1,153
ara ve son durak isimleri)
SAKUS uygulamasimi 15 66 26 114 25 109 82 358 81 354 3820 1,217
biliyorum ve kullaniyorum.
SAKUS uygulamasindaki
bilgiler Belediye Otobiisleri g g3 26 174 49 175 89 389 55 240 3590 1,206

ile seyahat i¢in yeterli bilgi
vermektedir.
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SAKUS uygulamasindaki

bilgiler Belediye Otobiisleri

ile seyahat i¢in yeterli bilgi
vermektedir.

8,7

12,2

30

13,1

94

41,0

24,9

3,610

1,229

Hareket saatlerine
uyulmaktadir.

13

57

15,3

61

26,6

89

38,9

31

13,5

3,390

1,077

Araglar duraklara
zamaninda gelir.

14

6,1

231

53

23,1

90

39,3

19

8,3

3,210

1,079

Belediye Otobiislerinin
caligma saatleri yeterlidir.
(Sabah baglama saati ile
aksam bitig saati aras1)

13,1

47

20,5

61

26,6

65

28,4

11,4

3,040

1,213

Belediye Otobiislerinin sefer

araliklar1 yeterlidir.(Servis
siklig1)

19,7

60

26,2

54

23,6

56

24,5

14

6,1

2,710

1,208

Hatlarin seyahat siireleri
makul seviyededir.

14,8

43

18,8

52

22,7

80

34,9

20

3,040

1,219

Arag igi iklimlendirme ve
havalandirma sistemleri
yeterlidir.

18

7,9

11,8

28

12,2

110

48,0

20,1

3,610

1,163

Araglarin i¢ temizliginden
memnunum.

7,0

10,9

44

19,2

111

48,5

33

14,4

3,520

1,086

Araglarin dig temizliginden
memnunum.

8,7

11,8

51

22,3

106

46,3

25

10,9

3,390

1,105

Arag i¢i glriiltii ve sarsinti
makul seviyededir.

14,0

49

21,4

48

21,0

80

34,9

20

3,030

1,215

Arag i¢i yolcu yogunlugu
makul seviyededir.

37

16,2

22

9,6

49

21,4

97

42,4

10,5

3,210

1,243

Araglar konforludur.

23

10,0

15

6,6

55

24,0

104

45,4

32

14,0

3,470

1,126

Duraklar hava sartlar1 ve
bekleme konusunda
istedigim konforu
saglamaktadir.

23

10,0

52

22,7

69

30,1

73

31,9

12

52

3,000

1,078

Hatlarda ¢alisan araglarin
kapasiteleri yeterlidir.

31

13,5

38

16,6

64

27,9

76

33,2

20

3,070

1,179

Arag i¢i internet ve sarj
istasyonlarindan haberim
yok.

64

27,9

58

25,3

26

11,4

42

18,3

39

17,0

2,710

1,470

Arag i¢i interneti
kullantyorum ve
memnunum.

55

24,0

57

24,9

39

17,0

57

249

21

9,2

2,700

1,321
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Arag i¢i USB sarj
istasyonlarini kullantyorum
ve memnunum.

49

21,4

57

24,9

36

15,7

63

27,5

24

10,5

2,810

1,330

Araglarin yag ortalamasinin
diigiik olmasi yolcular igin
onemlidir.

14

6,1

10,5

55

24,0

85

37,1

51

22,3

3,590

1,127

Belediye Otobiis soforleri
trafik ve siiriis kurallarina
uymaktadir.

29

12,7

34

14,8

61

26,6

83

36,2

22

9,6

3,150

1,177

Seyahat esnasindaki
kendimi giivende
hissediyorum.

21

9,2

30

13,1

61

26,6

95

41,5

22

9,6

3,290

1,103

Ucret tarifesinden
memnunum.

18

7,9

21

9,2

24

10,5

92

40,2

74

32,3

3,800

1,212

Odedigim iicrete karsilik
aldigim ulasim hizmetinden
memnunum.

14

6,1

21

9,2

42

18,3

86

37,6

66

28,8

3,740

1,151

Aktarmanin Ucretsiz
olmasindan memnunum.

11

4,8

10

4,4

16

7,0

88

38,4

104

45,4

4,150

1,055

Kisisellestirilmis kart
hizmetinden
memnunum.(Indirimli
kartlar ve serbest kartlar)

17

7.4

15

6,6

22

9,6

97

42,4

78

34,1

3,890

1,167

Araglarin yag ortalamasinin
diisiik olmasi ¢evre icin gok
onemlidir.

21

9,2

3,5

47

20,5

95

41,5

58

25,3

3,700

1,158

Belediye Otobiislerinin
olusturdugu giiriilti seviyesi
rahatsiz edici degildir.

33

14,4

52

22,7

41

17,9

82

35,8

21

9,2

3,030

1,239

Elektrikli otobiislerin ulasim
filosuna katilmasini isterim.

3,5

3,5

31

13,5

74

32,3

108

47,2

4,160

1,020

SBB otobiis igletmesi
gevreci bir otobiis filosuna
sahiptir.

14

6,1

15,3

80

34,9

76

33,2

24

10,5

3,270

1,040

Sofbrler; yolculara karst
kibar, saygili ve
yardimcidir.

33

14,4

31

13,5

46

20,1

91

39,7

28

12,2

3,220

1,248

SBB otobiis isletmesi
hakkinda olumlu
diistiniirim, olumsuz
yorumlara kars1 kurulusu
savunurum

18

7,9

10,9

80

34,9

77

33,6

29

12,7

3,320

1,080
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Tablo 4.5. (Devamu)

Bayi ve giselerdeki
personellerin tavir ve
davraniglarindan
memnunum

Hareket amirligi
calisanlarinin tavir ve
davraniglarindan
memnunum.

16 70 40 175 61 266 96 419 16 7,0 3,240 1,048

16 7,0 27 118 52 22,7 105 459 29 12,7 3,450 1,078

Soforlerin kilik kiyafet ve
dis goriniiglerinden 12 52 18 79 51 223 111 485 37 16,2 3,620 1,017
memnunum.

Sorunlari ve 6nerileri yetkili
kuruma rahatlikla 19 83 24 105 58 253 92 40,2 36 15,7 3,450 1,129
iletebiliyorum.

Sorunlara ve onerilere cevap 16

- 70 39 170 82 358 72 314 20 8,7 3,180 1,042
alabiliyorum.

Belediye Otobiisleri ile
seyahat etmeyi bagka bir
arkadagima ya da yakinima
tavsiye ederim.

57 37 162 51 223 9% 419 32 140 3,420 1,092

Arastirmaya katilan yolcularin  Ulasim Hizmetleri Performans: ile ilgili

degerlendirmelere verdigi cevaplar incelendiginde;

“Belediye Otobiis duraklarina erisim mesafesinden memnunum.” ifadesine yolcularin,
% 9,2'si (n=21) kesinlikle katilmiyorum, % 14,8'i (n=34) katiliyorum, % 10,5'i (n=24)
kararsizim, % 40,6's1 (n=93) katiliyorum, % 24,9'u (n=57) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Belediye Otobiis duraklarina erisim mesafesinden

memnunum.” ifadesine yiiksek (x=3,570) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Kart54 satig ve dolum noktalarinin sayis1 yeterlidir.” ifadesine yolcularin, % 26,6's1
(n=61) kesinlikle katilmiyorum, % 29,7'si (n=68) katiliyorum, % 20,1'i (n=46)
kararsizim, % 19,7'si (n=45) katiliyorum, % 3,9'u (n=9) kesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Yolcularin “Kart54 satig ve dolum noktalarinin sayisi yeterlidir.” ifadesine

zayif (X=2,450) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Belediye Otobiis bilgilerine internet ortaminda erisim kolaydir.” ifadesine yolcularin,
% 10,9'u (n=25) kesinlikle katilmiyorum, % 14,40 (n=33) katiliyorum, % 17,5
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(n=40) kararsizim, % 43,2'si (n=99) katiliyorum, % 14,01 (n=32) kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermistir. Bu veriler 1s1iginda yolcularin “Belediye Otobiis
bilgilerine internet ortaminda erisim kolaydir.” ifadesine orta (x=3,350) diizeyde

katildiklar1 saptanmustir.

“Engelli vatandaslarin belediye otobiislerine erisimi kolaydir.” ifadesine yolcularin,
%10,9'u (n=25) kesinlikle katilmiyorum, % 11,81 (n=27) katiliyorum, % 26,2'si
(n=60) kararsizim, % 37,1'i (n=85) katiliyorum, %14,0'1 (n=32) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Engelli vatandaglarin belediye otobiislerine erisimi

kolaydir.” ifadesine orta (x=3,310) diizeyde katildiklar1 saptanmuistir.

“Engelli vatandaslarin belediye otobiisleri ile seyahati kolaydir.” ifadesine yolcularin,
%09,2'si (n=21) kesinlikle katilmiyorum, % 9,6's1 (n=22) katiliyorum, % 21,4'i (n=49)
kararsizim, % 42,44 (n=97) katilhyorum, %17,5'i (n=40) kesinlikle katiltyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Engelli vatandaslarin belediye otobiisleri ile seyahati

kolaydir.” ifadesine yiiksek (Xx=3,490) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Belediye Otobiisii hatlar1 ile sehir i¢inde ulasim ihtiyacimi karsilayabilirim.”
ifadesine yolcularin, % 6,11 (n=14) kesinlikle katilmiyorum, % 13,5'i (n=31)
katiliyorum, % 25,3'i (n=58) kararsizim, % 43,2'si (n=99) katiliyorum, % 11,8
(n=27) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin “Belediye Otobiisii hatlar
ile sehir iginde ulasim ihtiyacimi karsilayabilirim.” ifadesine yiiksek (X=3,410)
diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Araglarin algak tabanli, engelli ve bebek arabasi ile binislere uygun olmasi tercih
sebebimdir.” ifadesine yolcularin, % 4,4'i (n=10) kesinlikle katilmiyorum, % 10,9'u
(n=25) katiliyorum, % 22,3'G (n=51) kararsizim, % 39,7'si (n=91) katiliyorum,
%22,7'si (n=52) kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Araglarin algak
tabanli, engelli ve bebek arabasi ile binigine uygun olmasi tercih sebebimdir.”

ifadesine yiiksek (X=3,660) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.
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“Duraklardaki hatlarla alakali asilan harita ve hareket saatleri yeterlidir.” ifadesine
yolcularm, % 18,3"i (n=42) kesinlikle katilmiyorum, % 30,1'i (n=69) katiliyorum, %
19,2'si (n=44) kararsizim, % 24,01 (n=55) katiliyorum, % 8,3'4 (n=19) kesinlikle
katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin “Duraklardaki hatlarla alakali asilan harita
ve hareket saatleri yeterlidir.” ifadesine orta (X=2,740) diizeyde katildiklar

saptanmistir.

“Arag disinda bulunan hat ve giizergah bilgilendirmeleri yeterlidir. (Hat kodu - ilk, ara
ve son durak isimleri)” ifadesine yolcularin, % 9,2'si (n=21) kesinlikle katilmiyorum,
% 16,6's1 (n=38) katihyorum, % 19,2'si (n=44) kararsizim, % 43,7'si (n=100)
katiliyorum, % 11,4'G (n=26) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin
“Arag¢ diginda bulunan hat ve giizergah bilgilendirmeleri yeterlidir. (Hat kodu -ilk ,ara
ve son durak isimleri)” ifadesine orta (X=3,310) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“SAKUS uygulamasimni biliyorum ve kullantyorum.” ifadesine yolcularin, % 6,6's1
(n=15) kesinlikle katilmiyorum, % 11,4'4 (n=26) katiliyorum, % 10,9'u (n=25)
kararsizim, % 35,81 (n=82) katiliyorum, %35,4i (n=81) kesinlikle katiltyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “SAKUS uygulamasini biliyorum ve kullaniyorum.”

ifadesine yiiksek (X=3,820) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“SAKUS uygulamasindaki bilgiler Belediye Otobiisleri ile seyahat igin yeterli bilgi
vermektedir.” ifadesine yolcularin, % 8,30 (n=19) kesinlikle katilmiyorum, % 11,4"i
(n=26) katiliyorum, % 17,5'i (n=40) kararsizim, % 38,9'u (n=89) katiliyorum, % 24,01
(n=55)  kesinlikle katiliyorum  yanitini  vermistir.  Yolcularin  “SAKUS
uygulamasindaki bilgiler Belediye Otobiisleri ile seyahat i¢in yeterli bilgi
vermektedir.” ifadesine yiiksek (X=3,590) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“SAKUS’a erisim kolaydir.” ifadesine yolcularin, % 8,7'si (n=20) kesinlikle
katilmiyorum, % 12,2'si (n=28) katiliyorum, % 13,1'i (n=30) kararsizim, % 41,01
(n=94) katihyorum, % 24,9'u (n=57) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “SAKUS'a erisim kolaydir.” ifadesine yiiksek (Xx=3,610) diizeyde

katildiklart saptanmustir.
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“Hareket saatlerine uyulmaktadir.” ifadesine yolcularin, % 5,7'si (n=13) kesinlikle
katilmiyorum, % 15,3'i (n=35) katiliyorum, % 26,6's1 (n=61) kararsizim, % 38,9'u
(n=89) katiliyorum, % 13,5'i (n=31) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Hareket saatlerine uyulmaktadir.” ifadesine orta (Xx=3,390) diizeyde

katildiklart saptanmustir.

“Araglar duraklara zamaninda gelir.” ifadesine yolcularin, % 6,1'i (n=14) kesinlikle
katilmiyorum, % 23,1'i (n=53) katiliyorum, % 23,1'i (n=53) kararsizim, % 39,3"i
(n=90) katiliyorum, % 8,34 (n=19) Kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Araglar duraklara zamaninda gelir.” ifadesine orta (Xx=3,210) diizeyde

katildiklar1 saptanmustir.

“Belediye Otobiislerinin ¢alisma saatleri yeterlidir. (Sabah baslama saati ile aksam
bitis saati arasi1)” ifadesine yolcularin, % 13,1'i (n=30) kesinlikle katilmiyorum,
%20,5'I (n=47) katiliyorum, % 26,6's1 (n=61) kararsizim, % 28,4'ii (n=65) katiliyorum,
%11,4% (n=26) kesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Belediye
Otobiislerinin ¢aligma saatleri yeterlidir. (Sabah baslama saati ile aksam bitis saati
aras1)” ifadesine orta (x=3,040) diizeyde katildiklar1 saptanmistir. [yukarda orta
(x=2,740)]

“Belediye Otobiislerinin sefer araliklar1 yeterlidir.(Servis siklig1)” ifadesine
yolcularin, % 19,7'si (n=45) kesinlikle katilmiyorum, % 26,2'si (n=60) katiliyorum,
%23,6's1 (n=54) kararsizim, % 24,5'i (n=56) katiliyorum, % 6,1'i (n=14) kesinlikle
katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Belediye Otobiislerinin sefer araliklart

yeterlidir.(Servis sikligi1)” ifadesine orta (x=2,710) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Hatlarin seyahat siireleri makul seviyededir.” ifadesine yolcularin, % 14,8'i (n=34)
kesinlikle katilmiyorum, % 18,8'l (n=43) katiliyorum, % 22,7'si (n=52) kararsizim,
%34,9'u (n=80) katiliyorum, % 8,7'si (n=20) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Hatlarin seyahat siireleri makul seviyededir.” ifadesine orta (x=3,040)

diizeyde katildiklar1 saptanmustir.
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“Arag ici iklimlendirme ve havalandirma sistemleri yeterlidir.” ifadesine yolcularin,
% 7,9'u (n=18) kesinlikle katilmiyorum, % 11,8'i (n=27) katiliyorum, % 12,2'si (n=28)
kararsizim, % 48,01 (n=110) katiliyorum, % 20,1'i (n=46) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Arag¢ i¢i iklimlendirme ve havalandirma sistemleri

yeterlidir.” ifadesine yiiksek (X=3,610) diizeyde katildiklar1 saptanmuistir.

“Araglarin i¢ temizliginden memnunum.” ifadesine yolcularin, % 7,01 (n=16)
kesinlikle katilmiyorum, % 10,9'u (n=25) katiliyorum, % 19,2'si (n=44) kararsizim,
%48,5'1 (n=111) katihyorum, % 14,44 (n=33) Kkesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Yolcularin “Araglarin i¢ temizliginden memnunum.” ifadesine yiiksek

(x=3,520) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Araglarin dis temizliginden memnunum.” ifadesine yolcularin, % 8,7'si (n=20)
kesinlikle katilmiyorum, % 11,8' (n=27) katiliyorum, % 22,34 (n=51) kararsizim,
%46,3'i (n=106) katiliyorum, % 10,9'u (n=25) Kkesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Yolcularin “Araglarin dis temizliginden memnunum.” ifadesine orta

(x=3,390) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Arag i¢i giiriiltii ve sarsint1 makul seviyededir.” ifadesine yolcularin, % 14,0'1 (n=32)
kesinlikle katilmiyorum, % 21,4'i (n=49) katiliyorum, % 21,0'1 (n=48) kararsizim,
%34,9'u (n=80) katiliyorum, % 8,7'si (n=20) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Arag igi giiriiltii ve sarsintt makul seviyededir.” ifadesine orta (x=3,030)

diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Arag i¢i yolcu yogunlugu makul seviyededir.” ifadesine yolcularin, % 16,2'si (n=37)
kesinlikle katilmiyorum, % 9,6's1 (n=22) katiliyorum, % 21,4 (n=49) kararsizim,
%42,4" (n=97) katiliyorum, % 10,5'i (n=24) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Arag igi yolcu yogunlugu makul seviyededir.” ifadesine orta (x=3,210)

diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Araglar konforludur.” ifadesine yolcularin, % 10,01 (n=23) kesinlikle katilmiyorum,
%6,6's1 (N=15) katiliyorum, % 24,0'1 (n=55) kararsizim, % 45,4'i (n=104) katiliyorum,
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%14,01 (n=32) Kkesinlikle katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Araglar

konforludur.” ifadesine yiiksek (Xx=3,470) diizeyde katildiklar1 saptanmaistir.

“Duraklar hava sartlar1 ve bekleme konusunda istedigim konforu saglamaktadir.”
ifadesine yolcularin, % 10,01 (n=23) kesinlikle katilmiyorum, % 22,7'si (n=52)
katiliyorum, % 30,1'i (n=69) kararsizim, % 31,9'u (n=73) katiliyorum, % 5,2'si (n=12)
kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin “Duraklar hava sartlar1 ve
bekleme konusunda istedigim konforu saglamaktadir.” ifadesine orta (x=3,000)

diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Hatlarda calisan araglarin kapasiteleri yeterlidir.” ifadesine yolcularin, % 13,5'i
(n=31) kesinlikle katilmiyorum, % 16,6's1 (n=38) katiliyorum, % 27,9'u (n=64)
kararsizim, % 33,2'si (n=76) katiliyorum, % 8,7'si (n=20) kesinlikle katiltyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Hatlarda g¢alisan araglarin kapasiteleri yeterlidir.”

ifadesine orta (x=3,070) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Arag i¢i internet ve sarj istasyonlarindan haberim yok.” ifadesine yolcularin, %27,9'u
(n=64) kesinlikle katilmiyorum, %25,3'a (n=58) katiliyorum, %11,44 (n=26)
kararsizim, %18,3'i (n=42) katiliyorum, %17,01 (n=39) kesinlikle katiliyorum
yanitini vermistir. Yolcularin “Arag igi internet ve sarj istasyonlarindan haberim yok.”

ifadesine orta (x=2,710) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Arag i¢i interneti kullaniyorum ve memnunum.” ifadesine yolcularin, %24,0'1 (n=55)
kesinlikle katilmiyorum, %24,9'u (n=57) katiliyorum, %17,0"1 (n=39) kararsizim,
%24,9'u (n=57) katiliyorum, %9,2'si (n=21) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Arag i¢i interneti kullaniyorum ve memnunum.” ifadesine orta (x=2,700)

diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Arag i¢i USB sarj istasyonlarini kullantyorum ve memnunum.” ifadesine yolcularin,
%21,4" (n=49) kesinlikle katilmiyorum, %24,9'u (n=57) katiliyorum, %15,7'si (n=36)
kararsizim, %27,5'i (n=63) katiliyorum, %10,5'i (n=24) kesinlikle katiliyorum yanitini
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vermistir. Yolcularin “Arag i¢i USB sarj istasyonlarini kullantyorum ve memnunum.”

ifadesine orta (Xx=2,810) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Araglarin yas ortalamasinin diisiik olmasi Yyolcular i¢in 6nemlidir.” ifadesine
yolcularm, %6,1'1 (n=14) kesinlikle katilmiyorum, %10,5'1 (n=24) katiliyorum,
%24,0'1 (n=55) kararsizim, %37,1'i (n=85) katiliyorum, %22,3"i (n=51) kesinlikle
katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Araglarin yas ortalamasinin diisiik olmast

yolcular igin 6nemlidir.” ifadesine yiiksek (x=3,590) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Belediye Otobiis soforleri trafik ve siiriis kurallarina uymaktadir.” ifadesine
yolcularin, %12,7'si (n=29) kesinlikle katilmiyorum, %14,8'1 (n=34) katiliyorum,
%26,6's1 (n=61) kararsizim, %36,2'si (n=83) katiliyorum, %9,6's1 (n=22) kesinlikle
katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Belediye Otobiis soforleri trafik ve siiriis

kurallarina uymaktadir.” ifadesine orta (x=3,150) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Seyahat esnasindaki kendimi giivende hissediyorum.” ifadesine yolcularin, %9,2'si
(n=21) kesinlikle katilmiyorum, %13,1'1 (n=30) katiliyorum, %26,6's1 (n=61)
kararsizim, %41,5'i (n=95) katiliyorum, %9,6's1 (n=22) kesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Yolcularin “Seyahat esnasindaki kendimi giivende hissediyorum.” ifadesine

orta (x=3,290) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

“Ucret tarifesinden memnunum.” ifadesine yolcularm, %7,9'u (n=18) kesinlikle
katilmiyorum, %9,2'si (n=21) katiliyorum, %10,5'i (n=24) kararsizim, %40,2'si (n=92)
katiliyorum, %32,3'i (n=74) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin
“Ucret tarifesinden memnunum.” ifadesine yiiksek (X=3,800) diizeyde katildiklari

saptanmistir.

“Odedigim iicrete karsilik aldigim ulasim hizmetinden memnunum.” ifadesine
yolcularin, %6,1'i (n=14) kesinlikle katilmiyorum, %9,2'si (n=21) katiliyorum,
%18,3"i (n=42) kararsizim, %37,6's1 (n=86) katiliyorum, %28,8'i (n=66) kesinlikle

katiliyorum yanitim vermistir. Yolcularin “Odedigim iicrete karsilik aldigim ulasim
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hizmetinden memnunum.” ifadesine yiiksek (X=3,740) diizeyde katildiklart

saptanmistir.

“Aktarmanin {icretsiz olmasindan memnunum.” ifadesine yolcularin, %4,8'1 (n=11)
kesinlikle katilmiyorum, %4,4'i (n=10) katiliyorum, %7,01 (n=16) kararsizim,
%38,4'0 (n=88) katiliyorum, %45,41 (n=104) kesinlikle katiliyorum yanitini
vermistir. Yolcularin “Aktarmanin ticretsiz olmasindan memnunum.” ifadesine

yiiksek (Xx=4,150) diizeyde katildiklar1 saptanmaistir.

“Kisisellestirilmis kart hizmetinden memnunum.(Indirimli Kartlar ve serbest kartlar)”
ifadesine yolcularin, %7,4'W (n=17) Kkesinlikle katilmiyorum, %6,6's1 (n=15)
katiliyorum, %9,6's1 (n=22) kararsizim, %42,4'i (n=97) katiliyorum, %34,1'i (n=78)
kesinlikle katiliyorum yanitin1i  vermistir. Yolcularin  “Kisisellestirilmis  kart
hizmetinden memnunum.(Iindirimli Kkartlar ve serbest kartlar)” ifadesine yiiksek

(x=3,890) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Araglarin yas ortalamasmin diisiik olmasi ¢evre igin ¢ok Onemlidir.” ifadesine
yolcularin, %9,2'si (n=21) kesinlikle katilmiyorum, %3,5'i (n=8) katiliyorum, %20,5'i
(n=47) kararsizim, %41,5'i (n=95) katiliyorum, %25,3'i (n=58) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Araglarin yas ortalamasinin diisiik olmasi ¢evre i¢in cok

onemlidir.” ifadesine yiiksek (x=3,700) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Belediye Otobiislerinin olusturdugu giiriiltii seviyesi rahatsiz edici degildir.”
ifadesine yolcularin, %14,44 (n=33) kesinlikle katilmiyorum, %22,7'si (n=52)
katiliyorum, %17,9'u (n=41) kararsizim, %35,8'i (n=82) katiliyorum, %9,2'si (n=21)
kesinlikle katiliyorum yanitini  vermistir. Yolcularin  “Belediye Otobiislerinin
olusturdugu giirtiltii seviyesi rahatsiz edici degildir.” ifadesine orta (x=3,030) diizeyde

katildiklar1 saptanmustir.

“Elektrikli otobiislerin ulagim filosuna katilmasini isterim.” ifadesine yolcularin,
%3,5'i (n=8) kesinlikle katilmiyorum, %3,51 (n=8) katiliyorum, %13,51 (n=31)
kararsizim, %32,3'i (n=74) katiliyorum, %47,2'si (n=108) kesinlikle katiliyorum
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yanitin1  vermistir. Yolcularin “Elektrikli otobiislerin ulagim filosuna katilmasini
isterim.” ifadesine yiiksek (X=4,160) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

2

“SBB otobiis isletmesi ¢evreci bir otobiis filosuna sahiptir.” ifadesine yolcularin,
%6,1'1 (n=14) kesinlikle katilmiyorum, %15,3"i (n=35) katiliyorum, %34,9'u (n=80)
kararsizim, %33,2'si (n=76) katiliyorum, %10,5'1 (n=24) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “SBB otobiis isletmesi ¢evreci bir otobiis filosuna

sahiptir.” ifadesine orta (x=3,270) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Soforler; yolculara kars1 kibar, saygili ve yardimcidir.” ifadesine yolcularin, %14,4't
(n=33) kesinlikle katilmiyorum, %213,5'i (n=31) katiliyorum, %20,1'i (n=46)
kararsizim, %39,7'si (n=91) katiliyorum, %12,2'si (n=28) kesinlikle katiliyorum
yanitin1 vermistir. Yolcularin “Soforler; yolculara kars1 kibar, saygili ve yardimeidir.”

ifadesine orta (X=3,220) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“SBB otobiis isletmesi hakkinda olumlu distintirim, olumsuz yorumlara karsi
kurulusu savunurum” ifadesine yolcularin, %7,9'u (n=18) kesinlikle katilmiyorum,
%10,9'u (n=25) katiliyorum, %34,9'u (n=80) kararsizim, %33,6's1 (n=77) katiliyorum,
%12,7'si (n=29) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin “SBB otobiis
isletmesi hakkinda olumlu diisiiniiriim, olumsuz yorumlara karsi1 kurulusu savunurum”

ifadesine orta (x=3,320) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Bayi ve giselerdeki personellerin tavir ve davranislarindan memnunum” ifadesine
yolcularin, %7,0'1 (n=16) kesinlikle katilmiyorum, %17,5'i (n=40) katiliyorum,
%26,6's1 (N=61) kararsizim, %41,9'u (n=96) katiliyorum, %7,0'1 (n=16) kesinlikle
katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Bayi ve giselerdeki personellerin tavir ve
davraniglarindan memnunum” ifadesine orta (X=3,240) diizeyde katildiklar

saptanmuistir.

“Hareket amirligi c¢alisanlarinin tavir ve davraniglarindan memnunum.” ifadesine
yolcularin, %7,0'1 (n=16) kesinlikle katilmiyorum, %11,8'i (n=27) katiliyorum,
%22,7'si (n=52) kararsizim, %45,9'u (n=105) katiliyorum, %12,7'si (n=29) kesinlikle



76

katiliyorum yanitini vermistir. Yolcularin “Hareket amirligi ¢alisanlarinin tavir ve
davraniglarindan memnunum.” ifadesine yiiksek (x=3,450) diizeyde katildiklart

saptanmistir.

“Soforlerin kilik kiyafet ve dig goriiniislerinden memnunum.” ifadesine yolcularin,
%5,2'si (n=12) kesinlikle katilmiyorum, %7,9'u (n=18) katiliyorum, %22,3"i (n=51)
kararsizim, %48,5'i (n=111) katiliyorum, %16,2'si (n=37) kesinlikle katiliyorum
yanitini  vermistir. Yolcularin “Sof6rlerin kilik kiyafet ve dig goriinlislerinden

memnunum.” ifadesine yiiksek (X=3,620) diizeyde katildiklar1 saptanmastir.

“Sorunlar1 ve 6nerileri yetkili kuruma rahatlikla iletebiliyorum.” ifadesine yolcularin,
%38,3't (n=19) kesinlikle katilmiyorum, %10,5'i (n=24) katiliyorum, %25,3"'i (n=58)
kararsizim, %40,2'si (n=92) katiliyorum, %15,7'si (n=36) kesinlikle katiliyorum
yanitin1  vermistir. Yolcularin “Sorunlar1 ve oOnerileri yetkili kuruma rahatlikla

iletebiliyorum.” ifadesine yiiksek (X=3,450) diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Sorunlara ve Onerilere cevap alabiliyorum.” ifadesine yolcularin, %7,0'1 (n=16)
kesinlikle katilmiyorum, %17,01 (n=39) katiliyorum, %35,8'1 (n=82) kararsizim,
%31,4'4 (n=72) katiliyorum, %8,7'si (n=20) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir.
Yolcularin “Sorunlara ve Onerilere cevap alabiliyorum.” ifadesine orta (x=3,180)

diizeyde katildiklar1 saptanmustir.

“Belediye Otobiisleri ile seyahat etmeyi baska bir arkadasima yada yakinima tavsiye
ederim.” ifadesine yolcularin, % 5,7'si (n=13) kesinlikle katilmiyorum, %216,2'si
(n=37) katiliyorum, % 22,3"ii (n=51) kararsizim, % 41,9'u (n=96) katiliyorum, % 14,01
(n=32) kesinlikle katiliyorum yanitin1 vermistir. Yolcularin “Belediye Otobiisleri ile
seyahat etmeyi baska bir arkadasima yada yakinima tavsiye ederim.” ifadesine yiiksek
(x=3,420) diizeyde katildiklar1 saptanmistir.

SPSS de kullanici cinsiyeti ve sistem performans iligkisi a¢isindan yapilan analizlere

ait bulgular asagida tablo haline getirilip irdelenmistir.
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Tablo 4.6. Belediye Otobiisleri Performansi Puanlarinin Cinsiyete Gére Farklilasma Durumu

Grup N Ort Ss t sd p

e Erkek 142 3,354 0,809
Erigebilirlik Kadm 87 3,064 0,701 0,856 227 0,393

Lo Erkek 142 3,348 0,978
Bilgilendirme Kadm 57 3524 0.805 -1,413 227 0,140

. Erkek 142 3,440 1,164
Giivenirlik Kadm 87 3.320 0.921 0,782 227 0,410

Erkek 142 3,053 0,987
Zaman Kadm a7 2914 0,878 1,078 227 0,282

Erkek 142 3,243 0,674
Konfor Kadm 87 3,066 0,680 1,921 227 0,056

. . Erkek 142 3,250 1,086
Giivenlik Kadm a7 3.178 1037 0,494 227 0,622

. Erkek 142 3,938 0,905
Fiyat Kadm 87 3,825 0,971 0,897 227 0,371

Erkek 142 3583 0,745
G Kadm 87 3468 0657 178 221 0226

Erkek 142 3,331 0,913
Personel Kadm 57 3441 0.813 -0,925 227 0,343

Erkek 142 3,376 0,989
Kurumsal Kadm a7 3.307 0,815 0,547 227 0,567

Bagimsiz Gruplar T-Testi

Yapilan analizler sonucunda yolcularin erisilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik,
zaman, konfor, giivenlik, fiyat, ¢evre, personel, kurumsal puanlari cinsiyet degiskenine

gore anlaml farklilik gostermemistir. (p>0,05).

Katilimcilarin yaslari ile hizmet performansi arasindaki analiz sonuglar: SPSS ile elde

edilmis ve Tablo 4.7.’de sunulmustur.

Tablo 4.8. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarinin Yasa Gore Farklilasma Durumu

Grup N Ort Ss F p Fark
25 Ve Al 46 3,239 0,714
L 26-40 106 3,287 0,813
Erisilebilirlik 4159 2 3.482 0.759 1,449 0,229
60 Ve Uzeri 15 3,133 0,588
25 Ve Al 46 3,322 0,762
- . 26-40 106 3,400 0,943
Bilgilendirme 4159 02 3.545 1008 0,710 0,547
60 Ve Uzeri 15 3,267 0,802
25 Ve Al 46 3,170 1,122
. 26-40 106 3,440 1,052
Giivenirlik 4159 62 3,530 1,007 1,353 0,258

60 Ve Uzeri 15 3,130 0,990
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Tablo 4.5. (Devamu)

25 Ve Al 46 2,880 0,833
26-40 106 2856 0,919 31
Zaman 41-59 62 3347 0900 >0 0009 o
60 Ve Uzeri 15 2950 1,023
25 Ve Al 46 3143 0,483
26-40 106 3116 0,724
Konfor 2159 02 3.341 0.733 1,844 0,140
60 Ve Uzeri 15 3011 0578
25 Ve Al 46 3304 0975
o 26-40 106 3160 1,103
Guivenlik 4159 ) 3.347 1023 0,948 0,418
60 Ve Uzeri 15 2900 1242
25 Ve Al 46 3940 0,898
. 26-40 106 3776 1,074
Flyat 41-59 62 3964  o0pos /2 0153
60 Ve Uzeri 15 4317 0,637
25 Ve Al 46 3478 0494
26-40 106 3606 0,779
e 41-59 62 3557 0706 0% 0169
60 Ve Uzeri 15 3183 0,770
25 Ve Al 46 3304 089
26-40 106 3353 0,924
Personel 4159 2 3.452 0.823 0,281 0,839
60 Ve Uzeri 15 3400 0,725
25 Ve Al 46 3413 0,717
26-40 106 3230 0,988
Kurumsal 4159 2 3581 0.964 2,548 0,057
60 Ve Uzeri 15 3044 0,689

Tek Yonlii Varyans Analizi

Yolcularin yasa gére zaman puanlarr anlamh farklilik gostermektedir(F (s, 225=3,991,
p=0,009<0.05). Farkin nedeni; Yas 41-59 olanlarin zaman puanlarinin (x=3,347), yas
25 ve alt1 olanlarin zaman puanlarindan (X=2,880) yiiksek olmasidir. Yas 41-59
olanlarin zaman puanlarinin (X=3,347), yas 26-40 olanlarin zaman puanlarindan
(x=2,856) yiiksek olmasidir.

Yolcularin erigilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik, konfor, giivenlik, fiyat, ¢evre,
personel, kurumsal puanlari yas degiskenine gore anlamhi  farklilik

gostermemektedir(p>0.05).

Katilimcilarin medeni durumlart ile performans gostergeleri arasindaki iliskilere ait

SPSS analiz sonuglar1 asagidaki Tablo 4.8. de gosterilmistir.
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Tablo 4.9. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarinin Medeni Duruma Goére Farklilasma Durumu

Grup N Ort Ss F p Fark
Evli 129 3,404 0,812

Erisilebilirlik Bekar 75 3,314 0,666 4,590 0,011 ;Z;
Ayri-Bosanmig-Dul 25 2,903 0,718
Evli 129 3,484 0,973

Bilgilendirme Bekar 75 3,307 0,771 0,896 0,410
Ayri-Bosanmig-Dul 25 3,384 1,036
Evli 129 3,610 1,026

Giivenirlik Bekar 75 3,150 1,087 6,609 0,002 ig
Ayri-Bosanmig-Dul 25 3,000 1,080
Evli 129 3,149 0,979

Zaman Bekar 75 2,793 0,796 3,786 0,024 1>2
Ayri-Bosanmig-Dul 25 2,850 1,090
Evli 129 3,282 0,662

Konfor Bekar 753071 0653 4015 0019 o
Ayri-Bosanmig-Dul 25 2,943 0,769
Evli 129 3,330 0,989

Giivenlik Bekar 75 3,153 1,094 2,118 0,123
Ayri1-Bosanmig-Dul 25 2880 1,301
Evli 129 3,957 0,901

Fiyat Bekar 75 3,760 1,000 1,186 0,307
Ayri-Bosanmig-Dul 25 3,980 0,848
Evli 129 3,640 0,708

Cevre Bekar 75 3577 0629 12,195 0,000 ;Zg
Ayri-Bosanmis-Dul 25 2910 0,684
Evli 129 3,536 0,796

Personel Bekar 75 3,221 0967 6,091 0,003 1;2
Ayri-Bosanmig-Dul 25 2984 0,814
Evli 129 3,504 0,933

Kurumsal Bekar 75 3,258 0,888 6,443 0,002 ;:g
Ayri-Bosanmig-Dul 25 2,827 0,794

Tek Yonli Varyans Analizi

Yolcularin medeni duruma gore erisilebilirlik puanlart anlaml farklilik gostermektedir

(Fe, 226)=4,590; p=0,011<0.05). Medeni durumu evli olanlarin erisilebilirlik puanlari

(x=3,404) ile medeni durumu bekar olanlarin erisilebilirlik puanlari (x=3,314), medeni

durum ayri-bosanmis-dul olanlarin erisilebilirlik puanlarindan (x=2,903) yiiksektir.

Katilimcilarin medeni durumlari ile giivenirlik puanlart da anlamli farklilik

gostermektedir (Fe, 226=6,609; p=0,002<0.05). Bu anlamda medeni durumu evli

olanlarin giivenirlik puanlart (X=3,610), gerek medeni durumu bekar olanlarin

giivenirlik puanlarindan (X=3,150) gerekse de medeni durumu ayri-bosanmis-dul

olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,000) yiiksek elde edilmistir.
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Yolcularin medeni duruma gore zaman puanlart da anlamli farklilik gostermektedir
(Fe, 226)=3,786; p=0,024<0.05). Yapilan analizlerde, medeni durumu evli olanlarin
zaman puanlar1 (x=3,149), medeni durumu bekér olanlarin zaman puanlarindan

(x=2,793) yiiksek ¢ikmustir.

Yolcularin medeni duruma gore konfor puanlart anlamli farklilik gostermektedir (F2,
226)=4,015; p=0,019<0.05). Medeni durumu evli olanlarin konfor puanlari (x=3,282),
hem medeni durumu bekar olanlarin konfor puanlarindan (X=3,071), hem de medeni
durumu ayri-bosanmis-dul olanlarin  konfor puanlarindan (X=2,943) yiiksek

bulunmustur.

Cevre puanlari agisindan da katilimcilarin medeni durumlari arasinda anlamli farklilik
belirlenmistir (F, 226=12,195; p=0,000<0.05). Medeni durumu evli olanlarin ¢evre
puanlart (Xx=3,640) ile medeni durumu bekar olanlarin ¢evre puanlari (X=3,577),
medeni durum ayri-bosanmis-dul olanlarin ¢evre puanlarindan (Xx=2,910), yiiksek elde

edilmistir.

Yolcularin medeni duruma gore personel puanlari, anlamli farklilik gostermektedir
(F, 226)=6,091; p=0,003<0.05). Medeni durumu evli olanlarin personel puanlari
(x=3,536) gerek medeni durum bekar olanlarin personel puanlarindan (X=3,221)
gerekse de medeni durumu ayri-bosanmis-dul olanlarin personel puanlarmdan

(x=2,984) yiiksek bulunmustur.

Yolcularin medeni duruma gore kurumsal puanlar1 da anlamli farklilik gostermektedir
(Fe, 226)=6,443; p=0,002<0.05). Medeni durumu evli olanlarin kurumsal puanlari
(x=3,504) ile medeni durumu bekar olanlarin kurumsal puanlarinin (X=3,258) her ikisi
de, medeni durumu ayri-bosanmis-dul olanlarmm kurumsal puanlarindan (X=2,827)

yiiksek elde edilmistir.

Yolcularin bilgilendirme, giivenlik, fiyat puanlar1 medeni durum degiskenine gore

anlamli farklilik gostermemektedir (p>0.05).
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Bir diger SPSS analizi, egitim seviyesi ile performans kriterleri arasinda yapilmis ve

sonuglar Tablo 4.9.’da sunulmustur.

Tablo 4.10. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarinin Egitim Durumuna Gore Farklilagsma

Durumu
Grup N Ort Ss F p Fark
flkokul 18 3,667 0,598
Ortaokul 30 3,071 0,821
A Lise 66 3,455 0,856
Erisilebilirlik On lisans 39 3213 0.780 2,216 0,054
Lisans 60 3,319 0,667
Lisansiistii 16 3,107 0,629
flkokul 18 3,622 0,823
Ortaokul 30 3,180 1,038
L Lise 66 3,439 1,097
Bilgilendirme On lisans 39 3472 0.803 1,467 0,202
Lisans 60 3,297 0,738
Lisansiisti 16 3,825 0,759
flkokul 18 4170 0,786 1>3
Ortaokul 30 3,600 1,192 1>4
Lise 66 3,590 1,136 ;zg
Giivenirlik On lisans 39 3,330 0,838 5,188 0,000 355
Lisans 60 3,020 1,017 156
Y. 256
Lisanstisti 16 2,880 0,957 356
flkokul 18 3,528 0,947 155
Ortaokul 30 3,083 1,059 o5
Lise 66 3,167 0,948 355
Zaman On lisans 39 3064  o0g3s o/ 0008 g
Lisans 60 2,667 0,858 1>6
Lisanssti 16 2656 0926 3>6
flkokul 18 3,398 0,477
Ortaokul 30 3,053 0,601
Lise 66 3,205 0,868
Konfor On lisans 39 3111 o050 009 0476
Lisans 60 3,136 0,642
Lisansiistii 16 3,344 0,559
flkokul 18 4,000 1,125 1>3
Ortaokul 30 3,617 0,944 2>3
Lise 66 3,061 1,051 izg
Giivenlik On lisans 39 3,385 0,877 4,639 0,000 g
Lisans 60 2,958 1,067 4>5
Lisansiistii 16 2875 1,133 ;zg
flkokul 18 4111 0,724
Ortaokul 30 4,000 1,108
_ Lise 66 3,837 0,904
Flyat On lisans 39 39010 0855 0006 0872
Lisans 60 3,838 0,989

Lisansiisti 16 3,875 0,917
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flkokul 18 3722 0562 o2
Ortaokul 30 3167 0821 359
Lise 66 3549 0,668 452
Gevre On lisans 39 3583 o608 oot 0006 5
Lisans 60 3,713 0,708 1>6
Lisansiisti 16 3234 0829 5>6
flkokul 18 3833 0736
Ortaokul 30 3387 0,919
Lise 66 3242 0,994
Personel On lisans 39 3518 0653 094 008l
Lisans 60 3,230 0,867
Lisansiistii 16 3550 0,781
flkokul 18 4204 0573
Ortaokul 30 3,144 0,946 i:g
Lise 66 3237 1,100
- On lisans 39343 ozs oo 00b 1A
Lisans 60 3333 0,830 156
Lisansiisti 16 3,042 0,729

Tek Yonlii Varyans Analizi

Katilimcilarin -~ egitim durumuna gore giivenirlik puanlart anlamli  farklilik
gostermektedir (Fs, 223=5,188; p=0,000<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin
giivenirlik puanlart (X=4,170), egitim durumu lise olanlarin giivenirlik puanlarindan
(x=3,590) daha yiiksek bir degerde elde edilmistir. Benzer sekilde, egitim durumu
ilkokul olanlarin giivenirlik puanlari (x=4,170), egitim durumu 6n lisans olanlarin
giivenirlik puanlarindan (%=3,330), egitim durumu ilkokul olanlarin giivenirlik
puanlari (X=4,170), egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,020)
yiikseksek ¢ikmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin giivenirlik puanlart (x=3,600),
egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,020), lise olanlarin
giivenirlik puanlart da (x=3,590), egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik
puanlarindan (x=3,020) daha yiiksek olarak bulunmustur. Egitim durumu ilkokul
olanlarin giivenirlik puanlari (x=4,170) ile egitim durumu lisansiistii olanlarin
giivenirlik puanlart  (x=2,880) arasinda oldukca yiiksek diizeyde farklilik
gozlemlenmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin giivenirlik puanlart (x=3,600),
benzer bir sekilde egitim durumu lisansiistii olanlarin giivenirlik puanlarindan
(x=2,880) yiiksek ¢ikmustir. Egitim durumu lise olanlarin giivenirlik puanlar1 ise

(x=3,590), egitim durumu lisansiistii olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=2,880)
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yiiksek elde edilmistir. Bu anlamli farklilik gergevesinde sisteme olan giivenilirligin,
egitim seviyesi arttikga diistiigii net bir sekilde goriilebilmektedir.

Yolcularin egitim durumuna gore zaman puanlar1 arasinda da anlamli farklilik elde
edilmistir (Fe, 223=3,723; p=0,003<0.05). Analiz sonuglarina gore egitim durumu
ilkokul olanlarin zaman puanlar (X=3,528), egitim durumu lisans olanlarin zaman
puanlarindan (X=2,667) yiiksek ¢ikmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin zaman
puanlar1 (x=3,083) egitim durumu lisans olanlarin zaman puanlarindan (X=2,667),
egitim durumu lise olanlarin zaman puanlar1 da (X=3,167), egitim durumu lisans
olanlarin zaman puanlarindan (X=2,667) yiiksek olmustur. Egitim durumu 6n lisans
olanlarin zaman puanlar1 (X=3,064) ise egitim durumu lisans olanlarin zaman
puanlarma (X=2,667) gore daha yiiksek elde edilmistir. Egitim durumu ilkokul
olanlarin zaman puanlar1 (X=3,528), egitim durumu lisansiistii olanlarin zaman
puanlarindan (X=2,656), egitim durumu lise olanlarin zaman puanlar1 da (X=3,167),
egitim durumu lisansiistii olanlarin zaman puanlarindan (X=2,656) yiiksek degerde

elde edilmistir.

Giivenlik puanlari agisindan da yolcularin egitim durumuna goére anlamli farklilik s6z
konusudur (Fs, 223)=4,639; p=0,000<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin giivenlik
puanlart (X=4,000) egitim durumu lise olanlarin giivenlik puanlarindan (X=3,061),
ortaokul olanlarin giivenlik puanlari (X=3,617), lise olanlarin giivenlik puanlarindan
(x=3,061) yiiksek ¢ikmistir. Egitim durumu ilkokul olanlarin giivenlik puanlar
(x=4,000), egitim durumu gerek 6n lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (X=3,385)
gerek lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,958) ve gerekse de egitim durumu
lisansiistii olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,875) yiiksek elde edilmistir. Egitim
durumu ortaokul olanlarin giivenlik puanlar1 (x=3,617), egitim durumu lisans olanlarin
giivenlik puanlart ile (X=2,958) lisansiistii olanlarin giivenlik puanlarindan (X=2,875)
ayri ayri daha yiiksek ¢ikmigtir. Egitim durumu on lisans olanlarin giivenlik puanlari
da (x=3,385), egitim durumu lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,958) daha
yiiksek bulunmustur. Analiz sonuglari egitim seviyesi ile giivenlik puanlar1 arasinda

ters korelasyon oldugunu ortaya koymaktadir.
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Katilimeilarin egitim durumu ile g¢evre puanlart arasinda da anlamli farklilik
belirlenmistir (F, 223)=3,364; p=0,006<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin ¢evre
puanlar1 (Xx=3,722), egitim durumu ortaokul olanlarin ¢evre puanlarindan yiiksek
¢ikarken (X=3,167), egitim durumu lise olanlarin ¢evre puanlar1 da (X=3,549), egitim
durumu ortaokul olanlarin ¢evre puanlarindan (X=3,167) yiiksek elde edilmistir.
Egitim durumu 6n lisans olanlarin ¢evre puanlari (X=3,583), egitim durumu ortaokul
olanlarin ¢evre puanlarindan (X=3,167) yiiksek c¢ikarken, egitim durumu lisans
olanlarin g¢evre puanlart da (x=3,713), egitim durumu ortaokul olanlarin gevre
puanlarindan (X=3,167) yiiksek elde edilmistir. flging bir bulgu olarak egitim durumu
ilkokul olanlarin ¢evre puanlar1 (X=3,722), egitim durumu lisansiistii olanlarin ¢evre
puanlarindan (x=3,234) daha yiiksek ¢ikarken, egitim durumu lisans olanlarin ¢evre
puanlart da (X=3,713), lisansiistii olanlarin ¢evre puanlarindan (x=3,234) yiiksek

bulunmustur.

Yolcularin egitim durumuna gore kurumsal puanlari anlamli farklilik géstermektedir
(Fe, 223=4,298; p=0,001<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarmm kurumsal puanlari
(x=4,204), egitim durumu gerek ortaokul olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,144)
gerek lise olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,237) ve gerekse de 6n lisans olanlarin
kurumsal puanlarindan (x=3,453), ayrica da lisans olanlarin kurumsal puanlar ile
(x=3,333) lisansiistii olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,042) yiiksek elde
edilmistir. Bulgular egitim durumu ile kurumsal puanlar arasinda ters orantinin oldugu

sonucunu goz oniine sermektedir.

Katilimcilarin erisilebilirlik, bilgilendirme, konfor, {icret ve personel puanlarinda
egitim durumu degiskenine gore anlaml farklilik gézlemlenmemistir (p>0.05).
Hane halki sayist ile performans kriterleri arasinda SPSS yazilimi gergevesinde

yapilan anlamlilik analiz sonuglar1 Tablo 4.10.’da sunulmus ve irdelenmistir.



85

Tablo 4.11. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarinin Hane Halki Sayisina Gore Farklilasma

Durumu

Grup N Ort Ss F p Fark
12 53 3086 0,767

Erisilebilirlik 34 123 3347 0789 3925 0021 o
5 Ve Uzeri 53 3491 0,677
12 53 3196 0,857

Bilgilendirme 34 123 3447 0937 2250 0,108
5 Ve Uzeri 53 3559 0,913
12 53 2,980 1,083

Giivenirlik 34 123 3430 1079 6661 0,002 gj
5 Ve Uzeri 53 3720 0,948
12 53 2,708 0,892

Zaman 34 123 3043 0974 3846 0,023 é:
5 ve lzeri 53 3,193 0,886
12 53 2,998 0,693

Konfor 34 123 3205 0672 2,633 0074
5 ve lizeri 53 3,285 0,664
1-2 53 2,660 1,104 2>1

Giivenlik 34 123 3293 0992 12515 0000 3>1
5 ve iizeri 53 3,623 0,980 3>2
12 53 3755 1,043

Fiyat 34 123 3923 0924 0836 0435
5 ve dizeri 53 3972 0823
12 53 3476 0,792

Cevre 34 123 3488 0715 2284 0,104
5 ve lizeri 53 3,722 0,600
12 53 3208 0,866

Personel 34 123 3382 0919 1677 0189
5 ve tzeri 53 3,517 0,765
12 53 3004 0,909

Kurumsal 34 123 3355 0912 3920 0021 351
5 ve dizeri 53 3501 0,024

Tek Yonli Varyans Analizi

Yolcularin hane halki sayisina gore erisilebilirlik puanlari anlamli farklilik
gostermektedir (Fe, 206) = 3,925; p=0,021<0.05). Farkin nedeni; Hanedeki kisi sayisi
3-4 olanlarin erisilebilirlik puanlarinin (X=3,347), 1-2 olanlarin erisilebilirlik
puanlarina gore (X=3,086) yiiksek olmasidir. Benzer etki, hanedeki kisi sayisinin 5 ve
tizeri olmasi durumunda erisilebilirlik puanlarinin  (x=3,491), 1-2 olanlarin

erigilebilirlik puanlar1 olan (Xx=3,086) den yiiksek olmasinda da goriillmektedir.

Katilimcilarin  hane halki sayisina gore giivenirlik puanlart anlamli  farklilik

gostermektedir (F(, 226)=6,661; p=0,002<0.05). Hanedeki kisi sayis1 3-4 veya 5 ve
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tizeri olanlarin glivenirlik puanlarinin sirasi ile (x=3,430), ve (x=3,720) olmas1 ve bu
degerlerin hane halki sayis1 1-2 olanlara ait giivenirlik puani olan (Xx=2,980) yiiksek

olmasi, bu anlaml farklilig1 ortaya ¢ikarmaktadir.

Yolcularin hane halki sayisina gére zaman puanlari da anlamli farklilik gostermektedir
(F, 226)=3,846; p=0,023<0.05). Farkin nedeni; Evdeki kisi sayist 3-4 olanlarin zaman
puanlarinin (x=3,043), evdeki kisi sayis1 1-2 olanlarin zaman puanlarindan (x=2,708)
yiiksek olmasidir. Hane halki sayisi 5 ve iizeri olanlarin zaman puanlar1 da yine
(x=3,193), 1-2 olanlarin zaman puanlarindan (x=2,708) yiiksek olmasi, bu anlamli

farklilig1 agiklamakta etkendir.

Hane halki sayisina gore bir diger anlamli farklilik anket sonuglarina gore elde edilen
giivenlik puanlarinda kendini gostermektedir (F, 226)=12,515; p=0,000<0.05). Evdeki
kisi sayist 3-4 olanlarin giivenlik puanlari (Xx=3,293) iken 1-2 olanlarin giivenlik
puanlart (X=2,660) olarak elde edilmistir. Hane halki sayisinin 5 ve iizeri olmasi
durumunda elde edilen giivenlik puanlari da (X=3,623) 1-2 olanlarin giivenlik
puanlarina gore (X=2,660) daha yiiksek degerde belirlenmistir. Ayrica, kisi sayis1 5 ve
tizeri olanlarin giivenlik puanlari (x=3,623), evdeki kisi sayis1 3-4 olanlarin giivenlik

puanlarma (X=3,293) gore de goreceli olarak yiiksek ¢ikmuistir.

Bir diger anlamli farklilik, katilimcilarin evdeki kisi sayisina gore kurumsal
puanlarinda goriilmektedir. (Fe, 226=3,920; p=0,021<0.05). Bu farklilik; hane halk:
sayist 5 ve iizeri olanlarin kurumsal puanlarinin (X=3,591), evdeki kisi sayis1 1-2
olanlarm kurumsal puanlarindan (X=3,094) yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir.
Yolcularin bilgilendirme, konfor, fiyat, ¢cevre, personel ve kurumsallik puanlari ile

evdeki kisi sayis1 degiskeni arasinda anlamli farklilik elde edilmemistir (p>0.05).

Hane halkinda maas ( ticret ) alan gelir sahibi kisi sayist ile performans kriterleri
arasindaki SPSS analiz sonuglart Tablo 4.11.’de gosterilmis ve gerekli

degerlendirmeler asagida yapilmistir.
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Tablo 4.12. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarinin Maagh Kisi Sayisina Gore Farklilagma

Durumu

Grup N Ort Ss F p Fark
1 93 3,270 0,770

Erisilebilirlik 2 112 3,364 0,760 0,373 0,689
3 ve lizeri 24 3,310 0,829
1 93 3,310 1,023

Bilgilendirme 2 112 3,550 0,804 2,566 0,079
3 ve tizeri 24 3,192 0,935
1 93 3,460 1,128

Giivenirlik 2 112 3,410 0,954 1,490 0,227
3 ve tizeri 24 3,040 1,367
1 93 2,987 0,938

Zaman 2 112 3,038 0,925 0,306 0,737
3 ve lizeri 24 2,875 1,108
1 93 3,223 0,611

Konfor 2 112 3,201 0,728 2,688 0,070
3 ve lizeri 24 2,875 0,652
1 93 3,167 1,092

Giivenlik 2 112 3,313 0,998 0,956 0,386
3 ve tizeri 24 3,021 1,264
1 93 3,919 0,896

Fiyat 2 112 3,857 0,971 0,221 0,802
3 ve tizeri 24 3,979 0,894
1 93 3,489 0,763

Cevre 2 112 3,621 0,711 1,775 0,172
3 ve lizeri 24 3,354 0,442
1 93 3,353 0,857

Personel 2 112 3,530 0,776 9,177 0,000 ;zg
3 Ve Uzeri 24 2,717 1,092
1 93 3,294 1,000

Kurumsal 2 112 3411 0,850 0,482 0,618
3 ve Uzeri 24 3,278 0,986

Tek Yonli Varyans Analizi

Katilimcilarin  maagh  kigi sayisina gore personel puanlari anlamli farklilik
gostermektedir (F(2, 226)=9,177; p=0,000<0.05). Analiz sonuglarina gére maash kisi
sayist 1 olanlarin personel puanlar1 (X=3,353) ile maasli kisi sayis1 2 olanlarin personel
puanlart (Xx=3,530), maasl kisi sayist 3 ve iizeri olanlarin personel puanlarindan

(x=2,717) yiiksek elde edilmistir.

Erigilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik, zaman, konfor, giivenlik, iicret, ¢evre ve
kurumsal puanlari, maash kisi sayisi degiskenine gore anlamli farklilik

gostermemektedir (p>0.05).
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Hane halki gelir seviyesi ve sunulan belediye otobiisii ulasim sistemi ile ilgili
anlamlilik iligkisi farkli parametreler agisindan SPSS yazilimi ile analiz edilmis ve

sonuglar asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 4.13. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarimin Hane Halki Toplam Gelirine Gore
Farklilasma Durumu

Grup N  Ort Ss F p Fark
2500 ve alt 40 3100 0,943
o 2501-3000 51 3277 0751
Erisilebilirlik 3001-5000 59 3506 0.652 2,333 0,075
5001 ve iizeri 79 3,320 0,745
2500 ve alt 40 3095 1,002
o 2501-3000 51 3310 0,957 31
Bilgilendirme 3001-5000 50 3607 0,840 3,009 0,031 451
5001 ve iizeri 79 3501 0871
2500 ve alts 40 3230 1,250
. 2501-3000 51 3450 0,986
Gilivenirlik 3001-5000 59 3.630 0.945 1,684 0,171
5001 ve tizeri 79 3,270 1,118
2500 ve alt 40 3006 0,941
2501-3000 51 2936 0823
Zaman 3001-5000 50 3182 0966 088  03%
5001 ve iizeri 79 2902 1,008
2500 ve al 40 3250 0,648
2501-3000 51 3,108 0,642
Konfor 3001-5000 50 3300 0553 Loor 0191
5001 ve iizeri 79 3,082 0,789
2500 ve altr 40 3425 1071
o 2501-3000 51 3157 0,982 154
Givenlik 3001-5000 50 3534 0go5  »88 0005 o,
5001 ve tizeri 79 2,930 1,162
2500 ve alt 40 4025 0826
_ 2501-3000 51 3721 0950
Fiyat 3001-5000 59 4017 ogas 28 0.2%0
5001 ve iizeri 79 3851 1,017
2500 ve altr 40 3438 0,718
2501-3000 51 3544 0,689
Cevre 3001-5000 50 3600 0685  oor 0207
5001 ve iizeri 79 3,468 0,740
2500 ve alt 40 3450 0,941
2501-3000 51 3341 0867
Personel 3001-5000 50 3512 0po0 °  03%
5001 ve tizeri 79 3,251 0,966
2500 ve alt 40 3408 1,034
2501-3000 51 3203 0914
Kurumsal 3001-5000 50 3503 0790 2>°08 0077
5001 ve tizeri 79 3,232 0,946

Tek Yonli Varyans Analizi
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Katilimcilarin eve giren toplam gelire gore bilgilendirme puanlari anlamli farklilik
gostermektedir (F3, 225=3,009; p=0,031<0.05). Fark, hane halki toplam gelir seviyesi
3001-5000 olanlarin bilgilendirme puanlarinin (x=3,607), 2500 TL ve alt1 olanlara
gore bilgilendirme puanlarindan (x=3,095) yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir.
Eve giren toplam gelir 5001 TL ve iizeri olanlarin bilgilendirme puanlarinin (Xx=3,501),
eve giren toplam gelir 2500 TL ve alt1 olanlarin bilgilendirme puanlarindan (X=3,095)
yiiksek olmasi da bu anlamli farkin goriilmesinde bir diger faktor olarak ifade
edilebilir.

Analiz sonuglarina gore bir diger anlaml farklilik, eve giren toplam gelire gore elde
edilen giivenlik puanlari arasinda gézlemlenmistir (F@g, 225=4,388; p=0,005<0.05).
Hane toplam gelirinin 2500 TL ve alt1 olmas1 durumunda analiz sonucu elde edilen
givenlik puanlarimin, (x=3,425), gelirin 5001 TL ve iizeri olmasi durumundaki
giivenlik puanlarindan (X=2,930) yiiksek olmasi, bu anlamli farkin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Eve giren toplam gelirin 3001-5000 TL arasinda olanlarin giivenlik
puanlarinin (X=3,534), toplam gelirin 5001TL ve fiizeri olanlar ic¢in hesaplanan
giivenlik puanlarindan (X=2,930) yiiksek olmasi da bir diger faktér olarak ifade
edilebilir.

Katilimcilarin erisilebilirlik, giivenirlik, zaman, konfor, fiyat, ¢evre, personel ve
kurumsal puanlari ile hane halki toplam gelir degiskeni arasinda anlamli farklilik tespit

edilmemistir (p>0.05).

Ozel arag sahipligi ve hizmet performans parametreleri arasindaki korelasyona déniik

yapilan SPSS analiz ¢aligmasina ait sonuglar asagida sunulmustur.
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Tablo 4.14. Belediye Otobiisleri Hizmetleri Performansi Puanlarmin Evdeki Ozel Arag Sayisina Gére Farklilasma

Durumu

Grup N Ort Ss t N p
1 111 3,273 0,752

Erisilebilirlik -0,900 227 0,369
2 ve uzeri 118 3,364 0,786
1 111 3,337 0,860

Bilgilendirme -1,247 227 0,214
2 ve uzeri 118 3,488 0,968
1 111 3,360 0,970

Giivenirlik -0,444 227 0,657
2 ve uzeri 118 3,420 1,172
1 111 2,847 0,853

Zaman -2,397 227 0,017
2 ve uzeri 118 3,144 1,011
1 111 3,190 0,498

Konfor 0,305 227 0,757
2 ve tizeri 118 3,162 0,817
1 111 3,270 1,002

Giivenlik 0,654 227 0,514
2 ve tizeri 118 3,178 1,126
1 111 3,946 0,874

Fiyat 0,800 227 0,425
2 ve uzeri 118 3,848 0,982
1 111 3,500 0,725

Cevre -0,808 227 0,420
2 ve tizeri 118 3,576 0,703
1 111 3,461 0,793

Personel 1,483 227 0,139
2 ve uzeri 118 3,290 0,944
1 111 3,402 0,895

Kurumsal 0,841 227 0,401
2 ve tizeri 118 3,299 0,955

Bagimsiz Gruplar T-Testi

Yolcularin evdeki &zel arag sayisina gore zaman puanlart anlamli  farklilik
gostermektedir (t27) = -2.397; p = 0.017<0,05). 2 ve iizeri ara¢ bulunanlarin zaman
puanlart (x=3,144), 1 ara¢ bulunanlarin zaman puanlarindan (X=2,847) yiiksek

bulunmustur.

Bununla beraber, katilimcilarin erisilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik, konfor,
giivenlik, fiyat, cevre, personel, kurumsal puanlari evdeki 6zel arag sayist degiskenine

gore anlaml farklilik gostermemektedir (p>0,05).



BOLUM 5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Bu calismada Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisindeki toplu tagima
sistemine ait veriler toplanmus, toplanan veriler 1s1ginda belediye otobiisleri 6zelinde
yapilan anketler SPSS analiz programi yardimiyla islenmis ve ¢ikan sonuglar
dogrultusunda belediye otobiislerinin sundugu hizmete ait performans olgiitleri

degerlendirilmistir.

Tez calismasinda kullanilan anket ve 6lgegin gilivenirligi Cronbach’s Alpha=0,949
degerinde yiiksek bulunmustur. Bu deger, anket sorulari ile alinan cevaplarin
tutarliliginin anlamli oldugunu ve analiz sonuglarinin amaca doniik kullanigh bir alan
actigimi ifade etmektedir. Dolayisi ile sorulan sorular her muhatabi tarafindan ayni
icerik ve amaca uygunluk cercevesinde anlagilmis oldugu igin, ¢alisma giivenli

bilimsel temeller tizerine oturmustur.

Kullanict anketinin ilk bolimiine ait sorular daha cok yolculuk karakterlerini
belirlemek adina sorulmustur. Bu sorularin genel gergevede cevaplari incelenmis ve

degerlendirmeler ortaya konulmustur.

“Ilk yola ¢iktigimiz yerden varis yerinize dogrudan Belediye Otobiisii var mi?”
sorusuna verilen cevaplarin % 75’¢ yakin olmasi, mevcut belediye otobiis sistemi
hakkinda kent halkinin detayda bilgi sahibi oldugunu ve belediye otobiislerini
kullanarak hareketlilik ihtiyaglarin1 giderebildigini gostermektedir. Bununla beraber,
% 25°1ik dilimin de ihmal edilemeyecek kadar 6nemli bir Kitleye tekabiil ettigi goz
Oniine alinmalidir. Belediye otobiis giizergahlarinin, mevcut yapiya ek olarak kentin
tim bdlgelerine daha homojen dagilimla hizmet vermesi ile ulasilamayan bu kitleye
de ulagilmas1 miimkiin olabilecektir. Sakarya kentinin merkez mahallelerinden biri

olan Hizirtepe mahallesinde otobiis hattinin olmamasi bu goriisti kanitlar niteliktedir.
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Otobiislerin ge¢ kalma durumunun soruldugu soruya % 59 oraninda “evet geg kaliyor”
yanitinin alinmasi, giivenilirlik ve dakiklik konusunda belediye otobiislerinin
tyilestirilmeye ihtiya¢ duydugunu gostermektedir. Mevcut hatlarin ¢ogunun ¢ok uzun
olmasi, birgok hattin ring gilizergahina sahip olmasi ve en 6nemlisi de seferlerin
elektronik ortamda siirekli denetime tabi tutulamamasi, bu alginin ortaya ¢ikmasina
neden olmaktadir. Siiriicii inisiyatifine birakilan ve sadece sikayet lizerine denetim ve
kontrol mekanizmasinin isletilmesi, otobiis sistemine olan kullanici giivenilirliginin
%59 diizeyinde olumsuz goriintii vermesinde ki diger temel sebepler olarak
belirtilebilir.

Anket cevaplarinin % 66’sina yakini, sistem kullanici seyahatlerinin rahat bir ortamda
yapilabildigini ortaya koymaktadir. Bu durum miisteri memnuniyeti yéniinden olumlu
gibi goziikse de, isleticinin tasidigi yolcu rakamlarina bakildiginda zirve saatlerinde
bile ayakta rahat yolculuk yapilabilmesine olanak saglayan diisiik talep probleminin
sistemin 6nemli bir 6zelligi olabilecegine de isaret etmektedir. Bu sonug isleticinin
istemedigi bir durumdur. Belediye otobiisleri ayakta yolcu tasimak igin tasarlanmig
ara¢ olmalarindan otiirii ayakta yolcu yogunlugunun ¢ok olmasi zirve saatler igin
normal ve beklenen bir durumdur. Bununla beraber kapasite kullanim orani agisindan
Sakarya Biiyiiksehir belediye otobiis sisteminin verimli bir igsletmeye sahip olmadig

goriilmektedir.

Ozel arac ve belediye otobiisii seyahat siiresi arasindaki farkin belirlendigi soruya
verilen cevaplar incelendiginde, aradaki farkin ortalama 14 dakika gibi bir degerde
oldugu belirlenmistir. Bu degerin kabul edilebilir sinirlar icerisinde olmasina ragmen,
uygun hatlarin ve sefer sikliklarinin is ve okul giris ¢ikis saatleri yeterince dikkate
alinmadan planlanmig olmasi, belediye otobiislerinin tercih edilmemesi ile yakindan
iligkilidir.

Otobiis ile yapilan yolculuklarda, baslangi¢ ve bitis noktalar1 olan duraklara erisim
mesafeleri ile ilgili sorulan sorulara verilen cevaplar géz oniine alindiginda, hem
binerken hem de inerken siras1 ile ortalama olarak 217 ile 227 m arasinda yiiriime

mesafesinin oldugu goriilmektedir. Durak mesafelerinin standartlarda ve bilimsel
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calismalarda (Aslan-Kocaman, 2018) belirtilen 300 ile 600m arasinda oldugu goz
ontinde bulunduruldugunda, goreceli olarak durak mesafelerinin yakin oldugu, bunun
da araglarin ¢ok sik dur kalk yaparak birim zamanda kat edilecek olan yolu azaltip
seyahat siiresini artirdigi ayrica yakit sarfiyati ile amortisman paymi yiikselttigi
belirtilmelidir.

Kullanici anketinin 2. boliimii olan, sirali puan verilip kullanict degerlendirmelerinin
alindig1 sorularin cevaplari incelendiginde 6nemli bulgular elde edilmistir. Anketin 2.
Bolimiinde anket sorularina cevap veren katilimcilardan, talep ettikleri veya kendileri
icin O6nemli olan olgiitlerin puanlanmasi bununla beraber mevcut sistemin de
degerlendirilmesi  istenmistir. Bu  degerlendirme puanlarmin  analizi  ve
karsilastirilmasi yapilarak, belediye otobiislerinden istenen veya beklenen hizmet ile

mevcut durumda sunulan hizmetlerin performansi analiz edilmeye galisilmistir.

Otobiis kullanimini ve tercih edilme oranini arttiracak en etkili 8 fakt6riin puanlanmasi
talep edildiginde siralamada; en yiikksek puandan baslamak ftizere iicret, yolculuk
stiresi, giizergah ve konforun one ¢iktigi goriilmektedir. Sakarya i¢in en 6nemsiz
unsurlarin ise, en diisiik puandan baslamak tizere dakiklik ve erisilebilirlik oldugu
belirlenmistir. Belediye otobiis isletme performans: agisindan en yiiksek
memnuniyetin oldugu faktorlerin ise licretlendirme ve gevre ile ilgili stratejiler oldugu
goriilmektedir. Memnuniyetin en diisiik oldugu parametreler ise zaman, konfor ve
giivenliktir. Bu ¢iktilar agisindan, ticret “in ¢ok etkili bir parametre olarak SBB’ ye ait
otobiis isletim stratejilerinde karsilik buldugu ifade edilebilir. Konfor talep edilen bir
konu olmakla beraber, isletim sisteminin sagladigi memnuniyet diizeyi bu hususta

istenen diizeyde degildir.

En yiiksek katilimci puani alan alt maddeler;

— Elektrikli otobiislerin ulasim filosuna katilmasini isterim (4.160)

— Aktarmanin iicretsiz olmasindan memnunum (4.150)

— Kisisellestirilmis Kart hizmetinden memnunum (indirimli kartlar ve serbest
kartlar) (3.890)
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— SAKUS uygulamasini biliyorum ve kullaniyorum (3.820)

—  Ucret tarifesinden memnunum (3.800)

Olarak belirlenmistir.

Ulke genelinde tiim biiyiiksehirlerin tarifeleri géz 6niine alindiginda en diisiik 3. iicret
tarifesini kullanicilarina sunan SBB Belediye otobiis isletmesinin bu uygulamasinin

dogurmasi beklenen memnuniyet diizeyi, anket sonuglarinda da kendisini gostermistir.

Anket analizlerine gore en diisiik puan alan alt maddeler,

— Kart54 satis ve dolum noktalariin sayis1 yeterlidir (2.450)

— Belediye Otobiislerinin sefer araliklari yeterlidir.(Servis siklig1) (2.710)

— Duraklardaki hatlarla alakali asilan harita ve hareket saatleri yeterlidir (2.740)

— Duraklar hava sartlar1 ve bekleme konusunda istedigim konforu saglamaktadir
(3.000)

— Belediye otobiislerinin ¢alisma saatleri yeterlidir (Sabah baslama saati ile
aksam bitis saati arasi) (3.040)

Olarak 6ne ¢ikmusglardir.

Anket sonuglarinda ortaya c¢ikan genel memnuniyetsizligin basinda Kart54 ve
Kart54’e erisememe sorunlari gelmektedir. Sakarya ili biinyesinde toplu tasima
hizmetleri veren tiim ara¢ gruplarinda nakit paranin gegmedigi tek grubun Belediye
otobiisleri olmasinin, bu sonucun olusmasinda ki en biiyiik etken oldugu goriilmiistiir.
Bu durum, bir taraftan hem isletmenin yolcu kaybetmesine yol agarken diger taraftan
da Kart54’te yasanan temin etme ve dolum sorunlarinin belediye otobiislerini kullanan
yolcularda olusan memnuniyetsizligi giin be giin arttirdign goriilmiistiir. Belediye
otobiislerinin sefer araliklar1 ve ¢alisma saatlerinden kaynaklanan sorunlar ise dogru
planlama ile ¢o6ziilebilecek sorunlar olarak goziikmektedir. Mevcut durak
konumlarmin ve sahip olunan eski tarz korumasiz fiziki kosullarin, beklentileri

karsilamamaktan uzak oldugu belirtilmelidir.
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Teze konu anket biinyesinde sorulan sorularda bir yandan mevcut durum
degerlendirilirken diger yandan beklentiler ve isteklerde belirlenmek istenmistir.
Anket sorularinda bu boliimlerin sirayla sorulmamasi, sorulara verilen cevaplar ve
cevaplarin tutarliliginin yiiksek diizeyde giivenilir ¢ikmasina yardimci olmustur.
Katilimei cevaplart incelendiginde sonug olarak iki puan tablosu ortaya ¢ikmaktadir.
Ilk tablo anketin soruldugu yolcularin toplu ulasimdan beklentilerinin ve isteklerinin
siralandig1 tablodur. Ikinci tablo ise mevcut durumda verilen hizmetin puanlandig
tablodur. Bu iki tablo arasinda ki benzer olgiitlerin aldiklar1 puanlamalar
degerlendirmelerin alt yapisin1 olusturmaktadir. Anket sorulariin ikinci boliimiiniin
sonunda sorulan ve yolcularin toplu tasima sisteminden beklentilerinin ve taleplerinin
ne oldugunu 6grenme amaci tagiyan boliime verilen cevaplarda ilk siralari, Tablo

5.1.’de verilen olgiitler yer almaktadr.

Tablo 5.1. Yolcularin Belediye Otobiislerinden Beklentisinin Puan Siralamasi

Performans Olgiitii Onem derecesi Ort. Puan (0-5)
Ucret 4.465
Yolculuk Siiresi (Zaman) 4.060
Konfor 3.945
Giizergah (Erisilebilirlik) 3.945
Sefer Siklig1 (Erisilebilirlik) 3.845
Temizlik 3.805
Erigebilirlik 3.765
Dakiklik 3.735

Mevcut durumun puanlanmasini Ve degerlendirilmesinin amaglandigi anket genelinde

ortaya ¢ikan 6l¢iit ve puanlar asagidaki Tablo 5.2.”de goriilmektedir.

Tablo 5.2. Yolcularin Mevcut Belediye Otobiisti Sistemini Degerlendirdigi Puan Siralamasi

Performans Olgiitii Degerlendirmede verilen Ort. Puan (0-5)
Fiyat 3.895
Cevre 3.539
Bilgilendirme 3.415
Guvenirlik 3.390
Personel 3.373
Kurumsal 3.349
Erigebilirlik 3.320
Giuvenlik 3.223
Konfor 3.176

Zaman 3.000
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Her iki tabloda goriildiigi tizere benzer olgiitlerin siralamalart farklilagmakta veya
puan durumlar degismektedir. Ucret ve fiyat konusu benzer dlgiitlerdir. Bu iKi dlgiit
talep edilen ve mevcut sistemin degerlendirilmesinde en ¢ok puan alan basliklardir.
Bu durum talep edilen fiyat ve iicret tarifeleri ve iicret karsiliginda alinan hizmetin

tatmin edici ve memnuniyet verici oldugu anlamini tagimaktadir.

Yolcularin toplu tasima sisteminden beklentilerinin siralandigi ilk tabloda fticret
ol¢iitiinden sonra yolculuk siiresi yani zaman kavrami 6ne ¢ikmaktadir. Bu kavramin
mevcut sistemin degerlendirilmesi amaciyla yapilan tabloda ki siralamas ise en sonda
yer almaktadir. Bu durum, zaman konusunda olusan yiiksek talebin karsilanamadigi
bu ylizden memnuniyetsizligin olustugunu gostermektedir. Yolculuk siireleri ve
zaman konusunda yapilacak iyilestirmelerin, mevcut sistem performansini

iyilestirecegi ifade edilmelidir.

Beklentilerin ve taleplerin siralandigi tabloda tiglincii siray1 alan 6lgiit ise konfordur.
Mevcut sistemin degerlendirilmesi sonucu belirlenen tabloda, konforun yeri sondan
ikinci siradadir. Bu durum, verilen hizmette yeterli memnuniyet diizeyine
ulagilamadigini, bu parametre o6zelinde de olumlu iyilestirmelerin yapilmasi

gerektigini ortaya koymaktadir.

Talep edilenler arasinda en ¢ok puan alan maddelerin bir digeri giizergah ile ilgili olan
olgiittiir. Mevcut sistemin gilizergah 6l¢iitii degerlendirmesi, tabloyu olusturan anket
sorularmin erigilebilirlik konu bashg altinda soruldugu igin, bu o&lgiitiin
degerlendirmesinin erigilebilirlik basliginin aldigi puanla karsilastirilmasi uygun
gorlilmiigtir. Anket sonucu olusan puanlara gore siralamaya bakildiginda, bu

parametre acisindan da sistemin beklentilere karsilik veremedigi goriilmektedir.

Genel olarak her iki tablo karsilastirildiginda ve anket sorularinin alt maddelerinin en
cok puan alan maddeleri incelendiginde, memnuniyet iireten konu basliginin sadece
ticret tarifesi oldugu goriilecektir. Diger konu basliklarinda ve alt basliklarinda yeteri

kadar memnuniyet saglanamadigi ve iyilestirmelere ihtiya¢ duyuldugu goriillmektedir.
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Anket sorularmin 3. ve son boliimii olan demografik veriler incelendiginde ilgili
cevaplar iizerinden yapilan analizlerin ortaya ¢ikardigi bulgular ve anlamlilik igeren
olgiitler, mevcut sistemi daha iyi anlamak ve daha dogru stratejilerle diizenleyebilmek

adina onemli ¢iktilar vermektedir.

Cinsiyet verilerinin ve verilen cevaplarin SPSS analizleri sonucunda yolcularin
erigilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik, zaman, konfor, giivenlik, iicret, gevre,
personel ve kurumsal puanlar1 cinsiyet degiskenine gore anlamli farklilik

gostermemistir.

Katilimcilarin yaslari ile hizmet performansi degerlendirmesi arasinda yapilan analiz
sonucunda ortaya ¢ikan bulgularda zaman faktorii anlamli farklilik gostermektedir.
Yolcularin yasa gore zaman puanlari anlamli farklilik géstermektedir(F 3, 225=3,991,;
p=0,009<0.05). 41-59 yas araligindaki katilimcilarin zaman puanlarinin (X=3,347),
gerek 25 yas ve alt1 gruptakilere ait zaman puanlarindan (X=2,880) gerekse de 26-40
yas araligindaki katilimeilara ait zaman puanlarindan (x=2,856) yiiksek olmasi, bu

anlamli farklilig1 olusturmaktadir.

Bu durum, ileri yas grubu olarak gosterilen (41-59) grubunun zamanla ilgili sorulan
sorulara diger gruplara gore daha yiiksek puan verdigini ve dolayisi ile memnuniyet
derecelerinin yiiksek oldugunu gostermektedir. Bahse konu yas grubunun diizenli
hayat temposunun olmasi ve bu diizenlerini devam ettirmelerine imkan saglayan
diizenli saatleri olan belediye otobiisleri tasima sisteminin mevcudiyeti sonucun

olugmasindaki temel nedenlerden biri olarak degerlendirilebilir.

Geng Ve orta yas gruplarinin belediye otobiislerini daha ¢ok kullanmasi igin diizenli
hizmet saatlerine ek olarak birim zamanda kat edilen mesafeyi arttirabilecek ¢6zim

yollarinin bulunmasi ve hizmete sunulmasi etkin bir yaklasim olacaktir.

Katilimcilarin medeni durumu ile hizmet performansi degerlendirmeleri arasinda
yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikan bulgular; erisilebilirlik, giivenilirlik, zaman,

konfor, cevre, personel ve kurumsal dlgiitler agisindan anlamli farkliliklar oldugunu
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gostermektedir.  Bu anlamda bakildiginda, Yyolcularin medeni durumlar ile
erigilebilirlik puanlari arasinda anlamli farklilik gozlemlenmistir (Fe, 226=4,590;
p=0,011<0.05). Evli olanlarin erisilebilirlik puanlar1 (x=3,404), hem medeni durumu
bekar olanlarin erisilebilirlik puanlar1 (x=3,314), hem de ayri-bosanmis-dul olanlarin

erigilebilirlik puanlarindan (x=2,903) yiiksek olarak elde edilmistir

Benzer sekilde, katilimcilarin medeni durumlart ile giivenirlik puanlar1 da anlaml
farklilik gostermektedir (F, 226)=6,609; p=0,002<0.05). Bu anlamda medeni durumu
evli olanlarin giivenirlik puanlar (X=3,610), gerek medeni durumu bekar olanlarin
giivenirlik puanlarindan (X=3,150) gerekse de medeni durumu ayri-bosanmis-dul

olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,000) yiiksek elde edilmistir.

Yolcularin medeni durumlarina gére zamana atfettikleri deger anlamindaki puanlari
da anlamli farkliik gostermektedir (F, 206=3,786; p=0,024<0.05). Yapilan
analizlerde, medeni durumu evli olanlarin zaman puanlar1 (X=3,149), medeni durumu

bekar olanlarin zaman puanlarindan (x=2,793) yiiksek ¢cikmistir.

Yolcularin medeni durumlarina gére konfor puanlarinda da anlamli farklilik elde
edilmistir (Fe, 206=4,015; p=0,019<0.05). Evli olanlarin konfor puanlar (x=3,282),
hem medeni durumu bekar olanlarin konfor puanlarindan (x=3,071), hem de medeni
durumu ayri-bosanmig-dul olanlarin  konfor puanlarindan (X=2,943) yiiksek

bulunmustur.

Cevre puanlari agisindan da katilimeilarin medeni durumlari arasinda anlamli farklilik
belirlenmistir (Fe, 226=12,195; p=0,000<0.05). Medeni durumu evli olanlarin ¢evre
puanlart (Xx=3,640), medeni durumu bekar olanlarin ¢evre puanlar1 (X=3,577) ve
medeni durum ayri-bosanmis-dul olanlarin ¢evre puanlarindan (Xx=2,910), yiiksek elde

edilmistir.

Yolcularin medeni duruma goére personel puanlar1 da anlamli farklilik gostermektedir
(F, 226)=6,091; p=0,003<0.05). Medeni durumu evli olanlarin personel puanlari

(x=3,536) gerek medeni durum bekar olanlarin personel puanlarindan (X=3,221)
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gerekse de medeni durumu ayri-bosanmig-dul olanlarin personel puanlarindan

(x=2,984) yiiksek bulunmustur.

Yolcularin medeni duruma gore kurumsal puanlarinda da anlamli farklilik
gozlemlenmistir (F, 226=6,443; p=0,002<0.05). Medeni durumu evli olanlarin
kurumsal puanlar1 (X=3,504) ile medeni durumu bekar olanlarin kurumsal puanlarinin
(x=3,258) her ikisi de, medeni durumu ayri-bosanmis-dul olanlarin kurumsal
puanlarindan (X=2,827) yiiksek elde edilmistir. Bu anlamli sonuglar incelendiginde
medeni durumu evli olanlarin anlamlilik gosteren tiim oSlgiitlerde digerlerinden daha
fazla puan verdikleri, dolayisi ile de bekar ve ayri-bosanmis-dul gruplarina goére daha
yiiksek memnuniyet hissettikleri sonucuna ulagmaktayiz. Sonuglar incelendiginde
bekar katilim sayisinin, ayri-bosanmis-dul katilim sayisina gore 3 kat fazla oldugu ve
yapilacak olan performans iyilestirmelerinde bekar kesimin ¢ogunlugunu olusturan
gencglere ve genglerin yasadigi ¢evreye daha cok ilgi gosterilmesi gerektigi on

goriilebilir.

Katilimcilarin egitim durumu ile sunulan hizmet performansi degerlendirmeleri
arasinda yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikan bulgular; giivenirlik, zaman, giivenlik,
cevre ve kurumsal olgiitlerle ilgili anlamli farkliliklar oldugunu ortaya koymaktadir.
Katilimcilarin egitim durumlar ile giivenirlik puanlarn arasinda anlamli farkliliklar
belirlenmistir (F, 223)=5,188; p=0,000<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin
giivenirlik puanlart (X=4,170), egitim durumu lise olanlarin giivenirlik puanlarindan
(x=3,590) daha yiiksek bir degerde elde edilmistir. Benzer sekilde, egitim durumu
ilkokul olanlarin giivenirlik puanlari (x=4,170), egitim durumu 6n lisans olanlarin
giivenirlik puanlarindan (%=3,330), egitim durumu ilkokul olanlarin giivenirlik
puanlari (X=4,170), egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,020)
yiikseksek ¢ikmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin giivenirlik puanlart (x=3,600),
egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=3,020), lise olanlarin
givenirlik puanlart da (X=3,590), egitim durumu lisans olanlarin giivenirlik
puanlarindan (X=3,020) daha yiiksek olarak bulunmustur. Egitim durumu ilkokul
olanlarin giivenirlik puanlar1 (x=4,170) ile egitim durumu lisansiistii olanlarin

giivenirlik puanlart  (x=2,880) arasinda olduk¢a yiiksek diizeyde farklilik
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gozlemlenmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin giivenirlik puanlari (x=3,600),
benzer bir sekilde egitim durumu lisansiistii olanlarin giivenirlik puanlarindan
(x=2,880) yiiksek ¢ikmustir. Egitim durumu lise olanlarin giivenirlik puanlar1 ise
(x=3,590), egitim durumu lisansiistii olanlarin giivenirlik puanlarindan (X=2,880)
yiiksek elde edilmistir. Bu anlamli farklilik gergevesinde sisteme olan giivenilirligin,

egitim seviyesi arttikga diistiigii net bir sekilde goriilebilmektedir.

Yolcularin egitim durumuna gore zaman puanlar1 arasinda da anlamli farklilik elde
edilmistir (Fs, 223=3,723; p=0,003<0.05). Analiz sonuglarina gore egitim durumu
ilkokul olanlarin zaman puanlar1 (X=3,528), egitim durumu lisans olanlarin zaman
puanlarindan (X=2,667) yiiksek ¢ikmistir. Egitim durumu ortaokul olanlarin zaman
puanlart (X=3,083) egitim durumu lisans olanlarin zaman puanlarindan (Xx=2,667),
egitim durumu lise olanlarin zaman puanlart da (X=3,167), egitim durumu lisans
olanlarin zaman puanlarindan (X=2,667) yiiksek olmustur. Egitim durumu 6n lisans
olanlarin zaman puanlari (X=3,064) ise egitim durumu lisans olanlarin zaman
puanlarma (X=2,667) gore daha yiiksek elde edilmistir. Egitim durumu ilkokul
olanlarin zaman puanlar1 (X=3,528), egitim durumu lisansiistii olanlarin zaman
puanlarindan (X=2,656), egitim durumu lise olanlarin zaman puanlar1 da (X=3,167),
egitim durumu lisansiistii olanlarin zaman puanlarindan (X=2,656) yiiksek degerde
elde edilmistir.

Giivenlik puanlar1 agisindan da yolcularin egitim durumuna gore anlamli farklilik s6z
konusudur (Fs, 223)=4,639; p=0,000<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin giivenlik
puanlar1 (X=4,000) egitim durumu lise olanlarin giivenlik puanlarindan (X=3,061),
ortaokul olanlarin giivenlik puanlari (X=3,617), lise olanlarin giivenlik puanlarindan
(x=3,061) yiiksek ¢ikmistir. Egitim durumu ilkokul olanlarin giivenlik puanlar
(x=4,000), egitim durumu gerek 6n lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (X=3,385)
gerek lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,958) ve gerekse de egitim durumu
lisansiistii olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,875) yiiksek elde edilmistir. Egitim
durumu ortaokul olanlarin giivenlik puanlar1 (X=3,617), egitim durumu lisans olanlarin
giivenlik puanlart ile (X=2,958) lisansiistii olanlarin giivenlik puanlarindan (X=2,875)
ayri ayri daha yiliksek ¢ikmigtir. Egitim durumu on lisans olanlarin giivenlik puanlari

da (x=3,385), egitim durumu lisans olanlarin giivenlik puanlarindan (x=2,958) daha
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yiiksek bulunmustur. Analiz sonuglari egitim seviyesi ile giivenlik puanlari arasinda

ters korelasyon oldugunu ortaya koymaktadir.

Katilimcilarin egitim durumu ile gevre puanlari arasinda da anlamli farklilik
belirlenmistir (F, 223)=3,364; p=0,006<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin ¢evre
puanlart (X=3,722), egitim durumu ortaokul olanlarin ¢evre puanlarindan yiiksek
¢ikarken (X=3,167), egitim durumu lise olanlarin ¢evre puanlar1 da (X=3,549), egitim
durumu ortaokul olanlarin ¢evre puanlarindan (X=3,167) yiiksek elde edilmistir.
Egitim durumu 6n lisans olanlarin ¢evre puanlari (X=3,583), egitim durumu ortaokul
olanlarin g¢evre puanlarindan (X=3,167) yiiksek c¢ikarken, egitim durumu lisans
olanlarin g¢evre puanlart da (X=3,713), egitim durumu ortaokul olanlarin ¢evre
puanlarindan (X=3,167) yiiksek elde edilmistir. Ilging bir bulgu olarak egitim durumu
ilkokul olanlarin ¢evre puanlari (X=3,722), egitim durumu lisansiistii olanlarin gevre
puanlarindan (X=3,234) daha yiiksek ¢ikarken, egitim durumu lisans olanlarin ¢evre
puanlart da (X=3,713), lisansiistii olanlarin ¢evre puanlarindan (x=3,234) yiiksek

bulunmustur.

Yolcularin egitim durumuna gore kurumsal puanlari anlamli farklilik gostermektedir
(Fs, 223=4,298; p=0,001<0.05). Egitim durumu ilkokul olanlarin kurumsal puanlart
(x=4,204), egitim durumu gerek ortaokul olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,144)
gerek lise olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,237) ve gerekse de 6n lisans olanlarin
kurumsal puanlarindan (x=3,453), ayrica da lisans olanlarin kurumsal puanlar ile
(x=3,333) lisansiistii olanlarn kurumsal puanlarindan (X=3,042) vyiiksek elde
edilmistir. Bulgular egitim durumu ile kurumsal puanlar arasinda ters orantinin oldugu

sonucunu g6z oniine sermektedir.

Sonuglar incelendiginde giivenilirlik, zaman, giivenlik ve kurumsal basliklar altinda
sorulan sorulara verilen cevaplarda ki memnuniyetin egitim seviyesi arttik¢a diistigi
net bir sekilde goriilmektedir. Istisnai olan durum ise gevre bashig altinda sorulan

sorulara verilen cevaplarda goriilmektedir.



102

Egitim durumlarina gore cevaplar incelendiginde kisilerin egitim durumu yiikseldikge
memnuniyetin azalmasi konulara olan bakis agilarinin ve hassasiyetlerinin
artmasindan otiiriic oldugu 6n goriilebilir. Giivenilirlik 6lgiitiine gore hassasiyetin
artmas1 seferlerin diizeninin ve saatlerinin daha c¢ok denetlenerek disiplin altina
alinmasi gerektigini isaret etmektedir. Zaman faktoriinde ise seyahat siireleri ve
aktarmalarda ki gecikmeler veya istenilen seviyede olmayan siirelerin iyilestirilmesi
gerekecektir. Bir bagka anlamlilik gosteren Glgiitlerden biri olan giivenlik konusunda
ise otobiisleri Kullanan soforlerin trafik kurallarina riayet etmeleri icin gerekli
kontrollerin siirekli yapilmasini ve siiriis teknikleri agisindan da diizenli egitimler
almalar1 saglanabilir. Boylelikle yolcularin izlenimlerinde trafik giivenligi agisindan
olumsuz bir durum olugmasi ihtimali minimize edilmis olacaktir. Diger bir 6l¢iit olan
kurumsal bagligi altinda sorulan sorularda ozellik istek oneri ve sikayetlerin kurum
tarafindan yeterince karsilik verilip verilememesinin soruldugu gbéz Oniinde
bulundurulursa; bu tarz talep ve sikayetlerin daha efektif olarak cevaplandirilmasi ve
kayitlarin siirekli incelenerek olumsuzluklarin iyilestirilmesi kurumsal basliginin

memnuniyet puaninin artmasini saglayacaktir.

Katilimecilarin - yasadigi hanede, hane halki sayist ile hizmet performansi
degerlendirmeleri arasinda yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikan bulgular;
erigilebilirlik, giivenirlik, zaman, giivenlik ve kurumsal 6lgiitlerin anlamli farkliliklar
ortaya koydugunu gostermektedir. Yolcularin hane halk: sayisina gore erisilebilirlik
puanlar1 anlamli farklilik gostermektedir (Fe, 2260 = 3,925; p=0,021<0.05). Farkin
nedeni; Hanedeki kisi sayis1 3-4 olanlarin erigilebilirlik puanlarinin (x=3,347), 1-2
olanlarmn erigilebilirlik puanlarmma gore (x=3,086) yiiksek olmasidir. Benzer etki,
hanedeki kisi sayisinin 5 ve iizeri olmasi durumunda erisilebilirlik puanlarinin
(x=3,491), 1-2 olanlarin erisilebilirlik puanlar1 olan (X=3,086) den yiiksek olmasinda

da goriilmektedir.

Katiimcilarin  hane halki sayisina gore gilivenirlik puanlart anlamli farklilik
gostermektedir (F(, 226)=6,661; p=0,002<0.05). Hanedeki kisi sayis1 3-4 veya 5 ve

tizeri olanlarin giivenirlik puanlarinin sirasi ile (X=3,430), ve (x=3,720) olmas1 ve bu
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degerlerin hane halki sayis1 1-2 olanlara ait giivenirlik puani olan (X=2,980) yiiksek

olmasi, bu anlamli farklilig1 ortaya ¢ikarmaktadir.

Yolcularin hane halki sayisina gore zaman puanlari da anlamli farklilik gostermektedir
(F2, 226=3,846; p=0,023<0.05). Farkin nedeni; Evdeki kisi sayis1 3-4 olanlarin zaman
puanlarinin (X=3,043), evdeki kisi sayist 1-2 olanlarin zaman puanlarindan (x=2,708)
yiiksek olmasidir. Hane halki sayis1 5 ve iizeri olanlarin zaman puanlar1 da yine
(x=3,193), 1-2 olanlarin zaman puanlarindan (Xx=2,708) yiiksek olmasi, bu anlamli

farklilig1 agiklamakta etkendir.

Hane halki sayisina gore bir diger anlamli farklilik anket sonuglarina gore elde edilen
giivenlik puanlarinda kendini gostermektedir (F, 226)=12,515; p=0,000<0.05). Evdeki
kisi sayist 3-4 olanlarin giivenlik puanlari (X=3,293) iken 1-2 olanlarin giivenlik
puanlart (X=2,660) olarak elde edilmistir. Hane halki sayisinin 5 ve iizeri olmasi
durumunda elde edilen giivenlik puanlari da (%=3,623) 1-2 olanlarin giivenlik
puanlarina gore (Xx=2,660) daha yiiksek degerde belirlenmistir. Ayrica, kisi sayis1 5 ve
tizeri olanlarin giivenlik puanlari (X=3,623), evdeki kisi sayis1 3-4 olanlarin giivenlik

puanlarma (X=3,293) gore de goreceli olarak yiiksek ¢ikmuistir.

Bir diger anlamli farklilik, katilimcilarin evdeki kisi sayisina gore kurumsal
puanlarinda goriilmektedir. (Fe, 226)=3,920; p=0,021<0.05). Bu farklilik; hane halki
sayist 5 ve iizeri olanlarin kurumsal puanlarinin (X=3,591), evdeki kisi sayis1 1-2

olanlarin kurumsal puanlarindan (X=3,094) yiiksek olmasindan kaynaklanmaktadir.

Yolcularin bilgilendirme, konfor, iicret, ¢evre, personel ve kurumsallik puanlari ile
hanedeki kisi sayis1 degiskeni arasinda anlamli farklilik elde edilmemistir (p>0.05).
Hane halki 3-4 ve iizeri olan katilimcilarin belediye otobiisleri hakkindaki
memnuniyetinin, hane halki 1-2 olan kisilerden daha yiiksek olmasi sosyo — ekonomik
olarak irdelenmesi gereken bir konudur. Hane halkinin 1-2 kisi olmasi ¢ogunlukla;
bekar, ayri-bosanmis-dul, o6grenci veya c¢ocuksuz c¢ekirdek aileleri kapsadigi
diistintilirse bahse konu kisi sayisinin anlamli farkindalik olusturdugu Olgiitleri

degerlendirebilmek adina daha fazla veriye ihtiya¢ oldugu sonucu ortaya ¢ikmistir.
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Yolcularin bilgilendirme, konfor, fiyat, cevre, personel ve kurumsallik puanlari ile

evdeki kisi sayis1 degiskeni arasinda anlamli farklilik elde edilmemistir (p>0.05).

Katilimcilarin yasadigi hanede, hane halki toplam geliri ile hizmet performansi
degerlendirmeleri arasinda yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikan bulgular;
bilgilendirme ve giivenlik o6lgiitlerinin anlamli farkliliklar ortaya koydugunu
gostermektedir. Katilimcilarin eve giren toplam gelire gore bilgilendirme puanlari
anlamli farklilik gostermektedir (F, 225=3,009; p=0,031<0.05). Fark, hane halki
toplam gelir seviyesi 3001-5000 olanlarin bilgilendirme puanlarinin (X=3,607), 2500
TL ve alt1 olanlara gore bilgilendirme puanlarindan (x=3,095) yiiksek olmasindan
kaynaklanmaktadir. Eve giren toplam gelir 5001 TL ve iizeri olanlarin bilgilendirme
puanlarinin (X=3,501), eve giren toplam gelir 2500 TL ve alt1 olanlarin bilgilendirme
puanlarindan (X=3,095) yiiksek olmasi da bu anlamli farkin goriilmesinde bir diger
faktor olarak ifade edilebilir. Bilgilendirme 6lgiitiine gore hane halk: toplam gelirinin
yiksek olmast memnuniyet ile dogru oranti gostermektedir. Hane halki toplam
gelirinin yiiksek oldugu katilimcilarin Kitle iletisim araglarina daha etkin ulasabiliyor
olmalari sistemin sundugu ve kullanicinin istedigi bilgiye ulasabilmelerini diisiik gelir
grubu olan 2500 ve altina gore daha kolaylastirmaktadir. Teknolojik gelismeler
dogrultusunda halka agik yerlerde ve duraklarda akilli duraklar ve bilgilendirme
ekranlarimi kullanmak, tiim sistem kullanicilarina esit mesafede hizmet gétiirebilmek
adma etkili bir uygulama olacaktir. Bu ¢6ziim yolu belediye otobiislerinin
bilgilendirme, giivenilirlik, kurumsallik ve zaman gibi unsurlarinda da yolcularin

genel memnuniyetini arttiracaktir.

Analiz sonuglarina goére bir diger anlamli farklilik, eve giren toplam gelire gore elde
edilen giivenlik puanlar1 arasinda gézlemlenmistir (F, 205=4,388; p=0,005<0.05).
Hane toplam gelirinin 2500 TL ve alti olmas1 durumunda analiz sonucu elde edilen
giivenlik puanlarinin, (%=3,425), gelirin 5001 TL ve {izeri olmasi durumundaki
giivenlik puanlarindan (X=2,930) yiiksek olmasi, bu anlaml farkin ortaya ¢ikmasina
neden olmustur. Eve giren toplam gelirin 3001-5000 TL arasinda olanlarin giivenlik
puanlarinin (x=3,534), toplam gelirin 5001 TL ve {izeri olanlar i¢in hesaplanan

giivenlik puanlarindan (X=2,930) yiiksek olmasi da bir diger faktor olarak ifade
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edilebilir. Diistik gelir grubu igin belediye otobiisleri diger toplu tasima araglarina gore
giivenilir bulunmaktadir. Diisiik gelir guruplarinin arag sahipliginin az olmasi1 bundan
dolay1 da toplu tasima araglarini kullanmalar1 ve sahip olduklar1 kullanim tecriibeleri
bu durumun temel sebebidir. Dolmus ve minibiislere gore daha kurumsal ve disiplin
sahibi olan belediye otobiisleri diisiikk gelir gurubunda giiven olgiitiinde yiiksek gelir
gurubuna gore daha yiiksek memnuniyet saglamaktadir. Bu giivenin yiiksek gelir
guruplarinda saglanamamasinin sebebi ise bu gelir gurubunun arag sahipliginin fazla
olmasindan otiirii 6zel arag kullanim oranlarinin oldukga diisiik kalmasi ve yeterli
degerlendirme yetkinligine sahip olmamalaridir. Bu anlamda toplu tagimayi tesvik igin
gerekli kamu spotlarinda bireysel araglarin kaza oranlarmin toplu tasima araglarina

gore yliksek oldugu vurgulanmali ve kamu bilinglendirilmelidir.

Katilimeilarin erigilebilirlik, giivenirlik, zaman, konfor, ticret, gevre, personel ve
kurumsal puanlari ile hane halki toplam gelir degiskeni arasinda anlamli farklilik tespit

edilmemistir (p>0.05).

Katilimeilarin  yasadigi hanede, evdeki 6zel ara¢ sayisi ile hizmet performansi
degerlendirmeleri arasinda yapilan analiz sonucunda ortaya ¢ikan bulgular; zaman
Ol¢iitiiniin anlamli farklilik ortaya koydugunu géstermektedir. Yolcularin evdeki 6zel
arag sayisina gore zaman puanlari anlaml farklilik géstermektedir (t(227) = -2.397; p
= 0.017<0,05). 2 ve fizeri ara¢ bulunanlarin zaman puanlar1 (X=3,144), 1 arag
bulunanlarin zaman puanlarindan (X=2,847) yiiksek bulunmustur. Bu durum, yiiksek
gelir grubundaki sistem kullanicilar1 i¢in zamana atfedilen 6nemin daha yiiksek
oldugunu ortaya koymaktadir. Bu gruptaki sistem kullanicilarinin sistemde
tutulabilmeleri ve sayilarinin arttirilabilmesi i¢in zaman degerine yonelik isletim

stratejilerinin 6nemi uygulamalarda goz oniinde tutulmalidir.

Bununla beraber, katilimcilarin erisilebilirlik, bilgilendirme, giivenirlik, konfor,
giivenlik, tcret, cevre, personel ve kurumsal puanlari, hanede ki 6zel arag¢ sayisi

degiskenine gore anlamli farklilik gostermemektedir (p>0,05).



BOLUM 6. ONERILER

Siirdiiriilebilir toplu ulasim igin mevcut durumun irdelenmesi ve kent i¢i hareketliligi
yonetebilmek adina mevcut verilerin islenmesi gerekmektedir. Mevcut veriler
islendikten sonra sistemin performansi 6l¢iiliip hizmet diizeyinin belirlenmesi gerekir.
Bu ¢alisma, yukarida bahsedilen yaklasim dahilinde yapilmis olup mevcut sistem
verileri iglenmis ve belediye otobiislerinin sundugu hizmetin performansi

degerlendirilmistir.

Hatlarin hizmet diizeyleri hesaplanirken belediye otobiis hatlarmin sefer sikliklari,
sefer araliklari, sefer siireleri, kullanilan otobiisler ve 6zellikleri, ilgili glizergahlar ve
glizergahlardaki erisim mesafeleri, giizergdh tizerindeki kritik noktalar, yolculuk
sayimmlari, yolculuk yapilari, kent igi yollar, ulasim hizmeti veren sofor bilgileri,
elektronik veriler, kamu kurumlari ve yapilari, ¢evre illerdeki toplu tasima sistemleri,
sehrin sosyolojik ve kiiltiirel yapisi ile ilgili veriler gibi birgok veri toplanmis ve
sayisallagtirilarak dokiimanlastirilmistir. Bu dokiimanlar, calismanin temel alt yapisini

olusturmus ve verilerin dogru islenmesine olanak saglamustir.

Mevcut veriler analiz edilip, belediye otobiislerinin  sundugu hizmet
degerlendirildiginde, Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde hizmet veren
belediye otobiislerinin sundugu hizmetin yukarida belirtilen bazi performans
dlgiitlerine gore yeteri kadar memnuniyet olusturamadig tespit edilmistir. Istenen
verimlilikte hizmet sunamamasi, sunulan hizmetin yetersiz olmasi dogrudan veya
dolayli yoldan sistem performansmin belli oranda diisiik ve verimsiz oldugunu
gostermektedir. Kamu kaynaklar1 kullanilarak verilen bu hizmetin daha verimli ve
etkin hale getirilmesi kapsaminda yapilan bu tez ¢alismasinin verileri 1s1ginda bazi
¢oziim Onerileri sunulmustur. Bu ¢6ziim Onerileri tamamiyla teknik anlamda ve

stirdiiriilebilir kent i¢i hareketliligi arttirabilmek adina etkin ve net sonuglar sunma
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amaci tagimaktadir. Elde edilen tez sonuglar1 kapsaminda sunulan ¢6ziim oOnerileri

sunlardir.

Sakarya 6l¢eginde toplu tasima sistemi birgok farkli tiir ile hizmet vermektedir. Bazi
tiirler hizmet tekerriirii yapmakta ve verimliligi diisiirmektedir. Ornegin Adnan
Menderes Bulvari {izerinde Taksi Dolmus, Minibiis, OHO ve Belediye otobiisleri
beraber ¢alismaktadir. Yolculuklar paratransit sistemlerde yogunlasmakta ve tesvik
edilmesi gereken transit sistemler etkisiz kalmaktadir. Paratransit sistemlerden olan
dolmuslar ve minibiisler sayisal yapilari ve ¢alisma sistemlerinin dogal sonucu olarak
kent i¢i trafik sorunlarmi arttirmaktadir. Bu tiir 6rnekler géz Oniine alindiginda,
Sakarya Biiyiiksehir Belediyesinin 2013 yilinda yayinladigi Sakarya Ulasim Ana
Planinin (SUAP) revize edilmesi ve toplu tasima ana planinin hazirlanmasi

Onerilmektedir.

Sakarya Biiyliksehir Belediyesi kurumsal yapisi incelendiginde toplu tasima sube
midirliigiinin  gérev ve sorumluluklarinin agir oldugu saptanmis bu durumun
getirdigi agir is ylikiinliin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik i¢in gereken arastirma
gelistirme caligmalariin aksamasina yol agtigi goriilmistiir. Kurumsal yapida agir
yiiklerden biri olan otobiis isletmesinin diger biiyliksehirlerde oldugu gibi kamu sirketi
bagligr altinda hizmetine devam etmesinde fayda goriilmektedir. Bu durum
calisanlarin ve mevcut otobiis filosunun daha etkin hizmet vermesine imkan
saglamakla beraber, sektor agir biirokrasiden kurtulacagi igin hizli islemlerin
yapilabilmesi ve kurulacak kamu tesebbiisii, hizmet performansinin artmasina olanak
saglayacaktir. Yeni olusacak bu yapilanmanin faydasini hem kamu kurumlari hem de
kamunun kendisinin gérecegi asikardir. Kazan — kazan olarak adlandirilabilecek bu
¢oziim, hantal yapidan daha efektif bir yapiya ge¢is i¢in olduk¢a 6nemli bir adim

olacaktir

Calisan personel yapisi incelendiginde, verilmesi diisiiniilen ulasim hizmeti igin
gerekli yeterlilik sayisinin yakalanamadigi goriilmektedir. Toplu ulasim siirekli

degisen ve gelisen bir yapiya sahip oldugu icin bu degisimi ve gelisimi izleyerek
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sayisallagtiracak ve olusturulan verileri analiz edebilecek teknik ve idari personele

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Her gecen giin gelisen teknolojiye paralel olarak hizmet vermek durumunda olan
ulagim sektoriinde ki yenilikler takip edilememektedir. Sistemin etkinliginin artirilip
stirdiiriilebilmesi igin kullanilmas: gereken bilgi teknolojileri ve ekipmanlardan
gerektigi kadar faydalanilmadigi goriilmektedir. Arag takip sistemi ve kamera
sistemlerinin yaninda personel ve arsiv yonetim sistemlerinin elektronik ortamlarda
yapilmasi, geriye doniik tiim ¢aligmalarin izlenebilme olanagini saglayacaktir. Bu
durum, bir yandan eldeki veri ve bilginin kaybolmamasini saglarken diger yandan da
ileriye doniik planlamalar yapilirken mevcut veri ve bilgi havuzuna erisim kolayligini

saglayacaktir.

Sistem mekanizmas1 sadece personelle degil elektronik ortamla da denetlenmelidir.
Mevcut sistemde calisan araglar ihbar veya sikayet sonrasinda kontrol edilmekte ve
izlenmektedir.  Araglar calistiklar1  siire  zarfinda sirekli  izlenmeli ve
degerlendirilmelidir. Bu durum i¢ disiplini sikilastirdigi gibi toplam kaliteyi de

arttiracaktir.

Arag filosunun tamaminin dizel yakit kullanmasi diga olan bagimlilig: arttirmakta,
cevre saghigmt olumsuz yonde etkilemekte ve sistem giderlerini arttirmaktadir. Yeni
diinya diizeni gevreci yakitlar olan LPG, CNG ve elektrikli araglara yonelmeyi
gerektirmekte, fosil yakitlarina bagl araglarin ise terk edilmesini tavsiye etmektedir.
Diger biiyliksehirler ve biinyelerindeki ulagim sirketleri incelendiginde, dogalgazli ve
elektrikli araglarin tercih edildikleri, mevcut araglarin da doniigiimlerinin yapilmaya
baslandiklar1 gériilmektedir. Sakarya Biiyiiksehir Belediyesi otobiis filosunun arag yas
ortalamasinin 4,5 olmasi bir avantaj olmakla beraber, gen¢ sayilabilecek bu filonun
CNG’li araglara doniisiimii yapilmaldir. Ozellikle gevresel unsurlar ve isletme
giderleri dikkate alindiginda filoya katilacak yeni araglarin CNG’li veya elektrikli

olmas1 kamu yararina olacaktir.
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Yolculuk sayilar incelendiginde, 30 adet hattin cok azinin verimli oldugu ve kapasite
altinda yolcu tasindigi goriilmektedir. Yolculuk sayilarini artirabilmek adina yukarida
degerlendirmesi yapilip goreceli performans analiz sonuglarina gére 6nemleri ortaya
konulan gostergeler ¢ergevesinde gerekli adimlar atilmali ve planlamalar gergevesinde
uygulamalara devam edilmelidir. Belediye otobiislerinin sadece Kart54 ile hizmet
vermesi kart1 olmayan kullanicilar1 paratransit sistemlere yonlendirmektedir. Kart54

igin gerekli yaygin ag kurulmali ve tesvik edici kampanyalar diizenlenmelidir.

Sakarya Ulasim Ana Plan1 (SUAP) sonuglarmma gore dolmus ve minibiisler igin
doniistim projeleri hazirlanmali, bu projelerin finans ve isletme modelleri; mevcut
esnaf odalari, sivil toplum kuruluslari, teknik danismanlar ve yerel yoneticilerin ortak
degerlendirmeleri sonucunda mutabik kalinarak belirlenmelidir. Bu sekilde ulagim
sektorliiniin tim unsurlarinin sisteme dahil edilmis onaylarina bagl olarak, ilgili tim
paydaslarin genel memnuniyeti saglanmis olacak ve uygulanan doniisiimiin basari ile

sonuclanmasina biiylik katki saglanacaktir.

Toplu tasimayr 6zendirmek ve tesvik etmek igin kiiciik yasta olan ¢ocuklardan
baglanarak egitim programlari, aktiviteler ve sélenler diizenlenmelidir. Bu ¢alismalar

kamuoyunda gerekli farkindaligin ortaya ¢ikmasina fayda saglayacaktir.

Otobiisleri daha verimli kullanmak adina bakim ve kontrollerin titizlikle yapilmasina
onem verilmelidir. Hizmet dis1 garajda bekleyen otobiislerin bakim ve kontrolleri
mutlaka yapilmalidir. Bu yilizden diger biiyiiksehir belediyelerinde oldugu gibi Ulasim
Dairesi Baskanligina veya kurulacak bir ulasim kamu istirakine ait makine ikmal
boliimii olusturulmali, sadece ustaliklar1 ve uzmanliklar1 otobiisler olan personellerle
calistimalidir. Arag bakim, kontrol ve akaryakit giderlerinin verilerinin tek elde
tutulmasi da planlamalara ve raporlamalara biiyiik fayda saglayacaktir.

Sofbrler siirekli egitim gormelidirler. Egitimler, calisma ortamina motive olabilmek
adina uzman egiticilerin sunacag terapi seklindeki egitim metotlarini da igermelidir.

Egitimler zaruri olmaktan ¢ikip istenen ve talep edilen etkinliklere doniismelidir.
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