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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Kent ici Toplu Tasimada Engelli Bireylerin Ulasim Modu Secimleri
Mehmet CAGLIYANGIL

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Lojistik Yonetimi Programi

Birlesmis Milletler, tam ve etkili bir sekilde topluma katilmalarim
engelleyen, uzun siireli fiziksel, ruhsal, zihinsel veya algisal islev ya da yapi
bozukluguna sahip, cesitli davramssal ve cevresel engellerle etkilesimde
bulunan tiim bireyleri engelli olarak tammmlamistir. Son raporlara gore yaklasik
bir milyar Kkisi yani diinya niifusunun %15’i engellidir ve bu oran niifusun
yaslanmasiyla birlikte giinden giine artmaktadir. Tiirkiye’de de iyimser
tahminlere gore her sekiz Kisiden biri engellidir. Sosyal cevrede etkin bir sekilde
bulunan engelli birey orami ise bu orandan daha azdir. Son yillarda engelli
bireylerin sosyal yasama daha aktif katihmm icin, altyapisal ve toplumsal
engelleri kaldirmaya yonelik tesvik edici adimlar atilsa da, engellilerin topluma
katilimi konusunda iilkemiz gelismis iilkeler seviyesine ¢ikabilmis degildir.

Engelli bireylerin topluma tam olarak katilabilmesinin gerc¢eklesebilmesi
icin sorunsuz bir ulasim sistemi gerekmektedir. Insanhk tarihi boyunca
toplumun engelliye bakis1 gibi, ulasim teknolojileri ve araclar1 da degismistir.
Her gecen giin engelliler icin yeni ¢oziimler ve sorunlar ¢cikmaktadir.

Bu cahsmada, izmir ili 6zelinde yasayan engelli bireylerin hangi kent ici
ulasim aracim kullanmay1 tercih ettikleri arastirilmistir. Bu tercihlerin
arkasinda yatan faktorler incelenmis, faktorlerin secim iizerindeki iliskisi
Olciilmiistiir. Ayrica ulasim araci ve engel tiiriiyle ilgili sik rastlanan sorunlar

betimlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Engelli, Kent Ici Ulasim, Mod Secimi
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ABSTRACT
Master’s Thesis
Public Transportation Preferences of Disabled People

Mehmet CAGLIYANGIL

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Logistics Management Program

The United Nations defines persons with disabilities as all persons with
disabilities including those who have long-term physical, mental, intellectual or
sensory impairments which, in interaction with various attitudinal and
environmental barriers, hinders their full and effective participation in society
on an equal basis with others. The latest reports claim that there are one billion
disabled persons around the world, which equals fifteen percent of the world’s
population and the ratio has been increasing day by day due to an ageing
population. Optimistic guesses suggest one out of eight people is disabled in
Turkey. However, the proportion of active disabled persons in the social
environment is less. Although, there have been some recent initiatives to remove
infrastructural and social barriers, in order to socialize disabled persons more
efficiently, our country still has not managed to achieve the level of success of
developed countries in terms of social participation of disabled persons.

A trouble-free transportation system is required for to realize the full
participation of disabled persons in society. Like the perspective of society
towards disabled person, modes of transportation and associated Technologies
have changed throughout history. Each day brings brand new solutions and
problems for disabled persons.

This study examines the preferences of disabled people in Izmir towards
different modes of transportation. Factors that affect their preferences are

examined, and importance of the factors for selection process are measured.



Moreover frequent transport mode problems with respect to disability types are

described.

Keywords: Disabled, Public Transportation, Mode Choice
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GIRIS

Insan beyni her giin biiyiik ya da kiigiik binlerce karar alir. Goziinii agtig1
anda ise banyo yapip gitmekle yarim saat daha uyumak arasinda ilk se¢imi yaptiktan
sonra, giin icinde hangi kiyafeti giyecegi, ise hangi yoldan gidecegi, kahvaltida ne
yiyecegiyle ilgili birtakim secimler yapar. Kisi, bu secimlerin bir¢ogunu yaparken
disiindiigiinii fark etmez bile, daha dogru ifadesiyle biligsel yeteneklerini kullanmaz
(Gigerenzer ve Selten, 2002: 10). Susamis biri bakkala girip su alirken, aslinda uzun
uzun karsilagtirmalar yapmaz, hemen hizli bir sekilde kararmi verir ve ayrilir.
Beynimiz her giin verdigimiz kararlarda, siireci kisaltmak i¢in bazi kisa yollar izler
ve kisi fark etmeden se¢imini yapivermis olur.

Bazi se¢imler ise biraz daha karmasiktir. Trafigin hiikiim stirdiigii bir kentte
asag1 yol yerine yukari yoldan gitmeyi se¢mek, trafigi siizerek kisa bir siire sonra
hemen ilk sapaktan saga donmek, beynimizin kullanildig1 ama bilissel kabiliyetlerin
cok da kullanilmadig bir se¢imdir.

Ev, araba almak, evlenecek kisiyi se¢mek ise, ¢cok daha karmasik, uzun bir
stirectir ve ¢ogu zaman kisi biligsel kabiliyetlerini sonuna kadar kullanir ve konu
hakkinda bagka kaynaklara da basvurarak yardim alir.

Her giin yaptigimiz ulasim modu sec¢imi daha cok, trafikte gidilecek yolu
belirleme 6rnegine benzer. Kisi, ilk oniine gelen araca atlayip gidemez. Genel olarak
yolculuk siiresi, maliyeti, duragin yakinligi, aracin gelis frekansi, trafik yogunlugu,
aracin igindeki yolcu yogunlugu, aracin gelmeme ihtimali, yolculuk kalitesi, ayakta
kalma ihtimali gibi bircok etmeni degerlendirerek bir karar verilir. Bu karar genelde
yatirim yapmak ya da evlenmek kadar zor bir karar degildir ve bir kere alindiktan
sonra ayni durumlar altinda genel olarak tekrar edilme egilimindedir.

Sayilan, yolculuk siiresi, maliyeti, trafik gibi etmenler (faktérler) ve
etmenlerin 6nem dereceleri de kisi bazinda farkliliklar gosterebilir; hatta ayn1 kisinin
farkl1 zamanlarda karar verirken goz Oniine aldigi etmenler ve etmenlerin énem
dereceleri farkliliklar gosterebilir.

Karar vermede kullanilacak etmenlerin ve bu etmenlerin 6nemlerinin,
birbirinden farkli gruplar arasinda daha belirgin sekilde ayrismasi, ayni grup icindeki

bireyler arasinda ise daha yakin olmasi beklenmektedir. Ornegin yolculugun



maliyeti, igsizler i¢in son derece 6nemliyken, isadamlari i¢in 6nemsiz; fakat yolculuk
stiresi ise igsizler i¢in daha 6nemsizken, isadamlari i¢in ¢ok daha 6nemlidir.

Belirtilen sebeplerden dolayi, engelli bireylerin ulasim araci seg¢imlerinin
genel niifusla ayn1 olmasi beklenemez, hatta farkli engel ¢esitlerine ya da farkli engel
yiizdelerine sahip bireylerin farkli secimler gergeklestirebilecegi sdylenebilir.

Kisilerin yaptiklar1 secimleri anlamlandirmaya calisirken de ilk once o
secimleri yapan kisilerin, hangi etmenleri (faktorleri) goz oniine alarak secimlerini
gergeklestirdiklerinin bilinmesi gerekir. Cok fazla sayida etmen olsa da bunlar
arasindan en temel, en ¢ok kullanilan birkac tanesinin alinmasi gerekmektedir, aksi
takdirde verilerin istiinde islem yapmak, bir se¢im modeli olusturmak ve anlamli
sonuclar bulma sansi zorlasir.

Bu calismada, kent i¢i toplu tasimada engelli bireylerin ulasim modu (araci)
secimlerini bulmak ve bu se¢imleri anlamlandirmak i¢in 6nce engelli kavrami
acilarak ana kiitle tanimlanmaktadir. Sonrasinda ulasim tanimlanmakta ve ulasimla
ilgili konular arasinda, 6rneklemin en sik kullandigi temel etmenler aranmaktadir.
Son olarak da secimler, kent ve kent i¢i toplu wulasim kavramlariyla
iliskilendirilmektedir

Calismanin ilk boliimiinde engelliligin diinyadaki ve iilkemizdeki durumu
karsilagtirilip, engellilikle ilgili, ulusal ve global farkli tanimlar verilmekte; sakat,
oziirli ve engelli kelimelerinin kullanimlar1 agiklanmakta ve engellilikle ilgili teknik
bilgiler anlatilmaktadir.

Calisgmanin ikinci bolimiinde kent kavrami ulasim agisindan ele alinmakta,
daha sonra ulasim tanimlar1 ve ulasim tarihi anlatilarak ulagimin 6neminin alti
cizilmektedir. Ulasimla 1ilgili calismalar ve ulasim aract secimi konulariyla
uygulamaya iligkin konular agilmaktadir.

Calismanin {iciincii boliimiinde, uygulamanmn yapildigi Izmir ili 6zelinde
engellilik algisina bakilmakta, ilk boliimde anlatilan engellilik kavramini ikinci
boélimiin basinda anlatilan kent kavrami 6zelinde incelemektedir.

Calismanin dordiinci ve son boliimiinde ise arastirmayla ilgili bilgiler,

bulgular ve uygulama yer almaktadir.



BIiRINCi BOLUM
ENGELLI KAVRAMI

1.1. DUNYADA ENGELLI KAVRAMI

Gliniimiizde diinya niifusunun yaklasik olarak %15°1 engelli bireylerden
olusmaktadir. Yani diinyada 1 milyardan fazla engelli birey bulunmaktadir ve her
gecen giin bu say1 artmaya devam etmektedir. Niifus arttik¢a, engelli niifusunun da
artmast normal olarak karsilanabilir; fakat tiptaki gelismelere ragmen, diinya niifusu
yaslandig1 ve toplum i¢indeki engelli birey orani yas arttikca ¢ogaldigi icin; engelli
birey sayisinin artisi, genel niifus artisindan daha ¢ok olmaktadir. Dolayisiyla,

toplum icindeki engelli birey oran1 da diinya ¢apinda artmaktadir.

1.2. TURKIYE’DE ENGELLI KAVRAMI

Tiirkiye’de engelliler ile ilgili yapilan en kapsamli ¢aligma, 2002 yilinda, o
zamanki adlariyla, Tiirkiye Cumhuriyeti Basbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii
Baskanlhig1 ve Tiirkiye Cumhuriyeti Basbakanlik Oziirliiler idaresi Baskanligi’nin
beraber yiiriittiigii “Tiirkiye Oziirliiler Arastirmas1”dir ve bu arastirma sonucuna gore
Tiirkiye niifusunun  %12,29’u engellidir. “Tiirkiye Oziirliler Arastirmasi”nin
yapildig1 2002 yilindan sonra, eski adiyla Devlet Istatistik Enstitiisii (DIE), yeni
adryla Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) tarafindan Tiirkiye’deki genel engelli birey
sayisin1 veya oranint giincelleyecek yeni bir arastirma yapilmamistir. “Tiirkiye
Oziirliiler ~ Arastirmas”nmin  diger  yiiriitiiciisii  olan  Tiirkiye ~Cumhuriyeti
Basbakanligi’na bagli Oziirliller Idaresi Baskanligi (OZIDA) da 2011 yili sonu
itibariyle kapatilarak yerini, 633 Sayili Kanun Hitkmiinde Kararname’ye gore Aile ve
Sosyal Politikalar Bakanlig1 biinyesinde kurulan Engelli ve Yash Hizmetleri Genel
Miidiirliigii'ne birakmustir.  OZIDA tarafindan baslatilmis, Engelli ve Yash
Hizmetleri Genel Miidiirliigii tarafindan siirdiiriilmekte olan, Ulusal Oziirliiler
Veritaban1 (OZVERI) projesi, ¢agdas bilgi teknolojilerini kullanarak, engellilere

yonelik hizmetlerin diizenli, etkin ve verimli bir sekilde yiiriitiilmesi ile engellilerin



problemlerini tespit etme amaglar1 dogrultusunda, merkezi ve yerel idareler
arasindaki etkin ve verimli sekilde isbirligiyle koordinasyonun saglanmasini
amaglamaktadir. Fakat Engelli ve Yasli Hizmetleri Genel Miudirliigii Arastirma
Gelistirme ve Proje Dairesi Bagkanligi’nin 2014 yili haziran ayinda acikladigi
“Engelli Bireylere Iliskin Istatistiki Bilgiler” biilteninde, Ulusal Oziirliiler
Veritabani’na kayitli sadece 1.778.228 kisi bulunmaktadir. Tiirkiye’deki engelli orani
12 sene onceki gibi %12,29 kabul edildigi takdirde dahi, Ulusal Oziirliiler
Veritabani’'nin ancak ve ancak Tirkiye’deki tiim engelli vatandaglarin yaklasik
%20’sini kapsayabildigi goriilmektedir.

Engelli bireylerin ve engelli bireylerle ilgili istatistiklerin kayit altina
alinmasi, engelli bireylere daha iyi hizmet sunulabilmesi, toplumdaki engelli
gerceginin daha iyi anlasilabilmesi ve zaman i¢inde engelli sayilarinin takip edilip,
Onleyici miidahalelerde bulunulmasi, alinan 6nlemlerin etkinliginin Ol¢iilebilmesi

icin gerekli ve 6nemlidir.

1.3. SAKAT VE OZURLU iFADELERI

Tiirkge c¢alismalarda ve giindelik hayatta “sakat” ve “ozuirlii” kelimeleri de
zaman zaman “engelli” kavramini belirtmek i¢in kullanilmaktadir. 2000 y1li 6ncesi
yazilan metinlerde “sakat” kelimesi daha ¢ok kullanilirken, 2000-2013 arasinda
genel olarak “6ziirlii” kelimesinin daha ¢ok kullanildig1 goze carpmaktadir. Ozellikle
2013 yilinda ¢ikan kanun hiikmiinde kararname sonucu, resmi yazilardaki, “sakat” ve
“ozurli” ifadelerinin “engelli” ile degistirilmesi sonucu giiniimiizde yaygin olarak

“engelli” ifadesi kullanilmaktadir.



Sekil 1: Engelli, Oziirlii Ve Sakat Kelimelerinin 2004’ten Giiniimiize Google’da Aranma
Sikliklar

Topics Subscribe
engelli Szurld sakat
Search term Search term Search term
Interest over time News headlines Forecast

Note

Kaynak: Google Arama Trendleri

1.3.1. Sakat ve Oziirlii Kavramlar

Glinlimiizde “o6ziirli” kavrami, “engelli” kavrami gibi; fiziksel, diisiinsel,
ruhsal veya sosyal yapilarinda bir eksiklik veya bozukluk olan kisileri tanimlamak
icin kullanilirken; “sakat” kavrami ise sadece ortopedik engeli olan kisileri ifade

etmek i¢in kullanilmaktadir.

1.3.2. Sakat, Oziirlii ve Engelli Kelimelerinin Anlamlar

Tiirk Dil Kurumu “6ziirlii” kelimesini, “1. Ozrii olan, 2. Engelli, 3. Kusuru
olan, defolu” seklinde; “sakat” kelimesini, “1. Viicudunda hasta veya eksik bir yani
olan, engelli, 6ztrlii, 2. Bozuk veya eksik”, “engelli” kelimesini ise “1. Engeli olan,
maniali, 2. Viicudunda eksik veya kusuru olan” olarak tanimlamaktadir. Genel olarak
engelli bireyler ise oziirlii ve sakat kelimelerine nazaran, durumun toplumsal yanini
da ortaya koydugu icin “engelli” kelimesinin kullanilmasi tercih ettiklerini

belirtmektelerdir.



1.3.3. Sakat, Oziirlii ve Engelli Kelimelerinin Hukuki Gegerlilikleri

3 Mayis 2013 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanan 6462 sayili “Kanun ve
Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Yer Alan Engelli Bireylere Yonelik ibarelerin
Degistirilmesi Amaciyla Bazi Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun”a goére; kanun ve kanun hiikmiinde
kararnamelerdeki, “6zlirli” ve “sakat” ibareleri ¢ikartilip yerlerine “engelli” ibaresi

getirilmistir.

1.3.4. Giiniimiizde Sakat, Oziirlii ve Engelli Kelimelerinin Kullanimm

Engelli bireyler veya engelli bireyleri temsil eden resmi ya da 6zel dernek,
kurum ve kuruluslarin bircogu “sakat” ifadesini tedavi altinda bir siire sonunda
gecebilecek bir ortopedik rahatsizlik olarak tanimlamaktadir. Ayagi kirilan bir sporcu
alh ay boyunca engelli degil, sakattir. “Oziirlii”’liik ise; bireyin durumunun
doguracaglr sosyal haklarin1 belgeleyebilmesi i¢in bedensel biitiinliigiindeki
noksanliklar olarak ele alinmaktadir. “Oziirlii” kavramu ile birlikte sosyal haklara ilk
defa dikkat cekildigi de belirtilmektedir. “Engelli”’lik ise zaman ve mekana bagh
olarak degisebilen, toplumun ve devletin tutum, davranig ve yaptirimlar1 sonucu
ortaya cikarttig1 bir kavram olarak goriilmektedir. Ornegin, gerekli onlemlerin
almmadigr ortamlarda bebekli bir anne de bu ag¢idan bakildiginda “siireli” bir
“engelli” sayilabilmektedir.

2000’11 yillarin basinda toplum i¢inde “6ziirlii” veya “sakat” ifadeleri yerine
“engelli” ifadesi daha sik kullanilmaya baslanmis olsa da, resmi kurum ve
kanunlarda “sakat” ve “Oziirlii” kelimelerinin yerini “engelli” kelimesinin almasi
2013 y1lim1 bulmustur. Bunun nedeni olarak da, bahsedilen tanimlar geregi, “engelli”
kelimesinin, bireysel anlamlar tagiyan “6zirlii” veya “sakat” kelimelerinin aksine,
toplumsal bir anlam tagimasi ve boylece topluma ve devlete, engellilere karsi bir

takim sorumluluklar yiiklemesi gosterilmektedir.



1.4. ENGELLI TANIMLARI

1.4.1. Uluslararasi Engelli Tanimlar:

9 Aralik 1975 tarihli, “Birlesmis Milletler Sakat Haklar1 Bildirisi”nde
(Declaration on the Rights of Disabled Persons) Ingilizce “disabled person” ifadesi,
resmi evraklarda “sakat” olarak ¢evrilmistir ve “Normal bir kisinin kisisel ya da
sosyal yasantisinda kendi kendisine yapmasi1 gereken isleri, bedensel veya ruhsal
yeteneklerindeki kalitimsal ya da sonradan olma herhangi bir noksanlik sonucu
yapamayan” seklinde tanimlanmaktadir.

Birlesmis Milletler daha sonralar1 engelli tanimin1 “Tam ve etkili bir sekilde
topluma katilmalarini engelleyen, uzun siireli fiziksel, ruhsal, zihinsel veya algisal
islev veya yap1 bozukluguna sahip, cesitli davranigsal ve c¢evresel engellerle
etkilesimde bulunan tiim bireyler” olarak giincellemistir.

Uluslararast Calisma Orgiitii’niin (ILO) 1983 yilinda kabul ettigi Engelli
Kisilerin Mesleki Rehabilitasyonu Ve Istihdami Hakkinda 159 Sayili Sozlesme’de
ise engelli tanim1 “uygun bir is bulma ve bu isi koruma beklentisi, fiziksel ya da
ruhsal bir islev veya yap1 bozuklugu sebebiyle énemli 6l¢tide azalmis kisi” olarak

verilmistir (Aydindz, 2008:17).

1.4.2. Ulkemizde Engelli Tanimlar1

Ulkemizde engelli tanim1 kanuni olarak, 2005 yilinda yiiriitmeye giren 5378
numarali “Oziirliler Ve Bazi Kanun Ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasi1 Hakkinda Kanun”da, “Dogustan veya sonradan herhangi bir
bedensel, zihinsel, ruhsal, duyusal ve sosyal yeteneklerini c¢esitli derecelerde
kaybetmesi nedeniyle toplumsal yasama uyum saglama ve giinliik gereksinimlerini
karsilama giicliikleri olan ve korunma, bakim, rehabilitasyon, danismanlik ve destek
hizmetlerine ihtiya¢ duyan kisi” seklinde yapilmakta ve “engelli” ifadesi yerine
“oztirlti” ifadesi kullanilmaktaydi. 6 Subat 2014°teki degisikliklerle, “6ziirlii™ ifadesi
yerine “engelli” ifadesi gelmis ve tanim Birlesmis Milletler’in yeniledigi tanima

uygun olarak “Fiziksel, zihinsel, ruhsal ve duyusal yetilerinde ¢esitli diizeyde



kayiplarindan dolay:r topluma diger bireylerle birlikte esit kosullarda tam ve etkin
katilimim1  kisitlayan tutum ve ¢evre kosullarindan etkilenen birey” olarak
giincellenmistir.

Resmi evraklarda engelliligin, sadece ¢alisma giicii eksikligi ile
tanimlanmasima da rastlanilabilmektedir. Ornegin Oziirlii, Eski Hiikiimlii ve Terér
Magduru Istihdam Hakkinda Yonetmelik, engelli kavramini; bedensel, zihinsel,
ruhsal, duygusal ve sosyal yeteneklerindeki engelleri nedeniyle ¢alisma giiciiniin en
az  %A40’indan yoksun oldugu saglik kurulu raporuyla belgeleyen kimse olarak
tanimlamaktadir.

Genel olarak, kanuni anlamda engelli tanimi: “dogustan ya da sonradan
herhangi bir hastalik veya kaza sonucu, bedensel, zihinsel, ruhsal, duygusal ve sosyal
yeteneklerini Kanunda ya da Kanunun atif yapmis oldugu Y 6netmeliklerde belirtilen
oranlarda kaybeden ve bu nedenle toplumsal yasama uyum saglama ve giinliik
gereksinimlerini  karsilamada giiclik ¢eken kisi" (Caniklioglu, 2002) olarak

verilebilir.

1.4.3. Diger Engelli Tanimlar1

Bunlarin diginda ¢esitli akademisyenlerin, kuruluslarin ve iilkelerin farkli
tanimlar1 da bulunmaktadir. Engelli tanimlarindaki ¢esitliligin ¢alisma alanlarinin
konular1 ve amagclar itibariyle gerekli oldugu kabul edilmelidir. Ancak farkh
alanlardaki diizenlemeler arasindaki uyum, kurumlar arasinda isbirligi ile

saglanmalidir.



Tablo 1: Baz1 Ulkelerde Arastirmalarda Kullanilan Engellilik Tanimlar1 Ve Arastirma

Sonucu Cikan Oranlar.

) Fiziksel veya zihinsel kosullar veya saglik
Kanada Ornekler arastirmasi, 2001 sorunlar1 nedeniyle, yasitlari icin normal
Oran %12,24 sayilan aktiviteleri yerine getirmede
sinirliliklari olan kisiler.
) Bir bozukluk sonucu, normal tarzda veya
Yeni Zelanda Orneklem Arrastirmasi, 2001 | normal kabul edilen sinirlar i¢inde bir
Oran %20 aktiviteyi gerceklestirme becerisinde
kisithlik veya yetersizlik.
Niifus saymm,, 1991 Enegll.l:'Flzlksel' ya da zﬂvnnselv hastaliklari
Avrupa Oran %5.55 olan kisil. Engel: Hastaliga bagli olarak
’ kisisel yeteneklerdeki sinirlilik.
Niifus sayimi, 1991 Kisinin sosyal yasamini ve ¢aligma
Uganda o yasamini normal yasamasina engel olan
Oran %1,16 .
herhangi bir durum.

Kaynak: Calik, 2004: 331

1.5. SINIFLANDIRMA

1.5.1. islevsellik, Yetiyitimi ve Saghgin Uluslararasi Simiflandirilmasi

Diinya Saglk Orgiiti (WHO — World Health Organization), Uluslararasi
Bozukluklar Yetiyitimi ve Engellerin Uluslararast Smiflandirmast (ICIDH -
International Classification of Impairment, Disability and Handicap) bildirisinde
ozirlilugt, “bozulma sonucu yetilerin kisitlanmasi veya yetilerden tamamen yoksun
kalma”, engelliligi ise “bozukluk ve oziirliiliikten kaynaklanan sosyal dezavantaj
olarak tanimlanmustir” (EYH, 2014). Diinya Saglik Orgiitii, 2001 yilinda ¢ikardig
Islevsellik, Yetiyitimi ve Sagligm Uluslararas1 Siniflandiriimasi (ICF — International
Classification of Functioning, Disability and Health) adli yayminda ise konuya tibbi
yaklastig icin elestirildigi tanimdan vazgecip, engellinin kisisel tanimi yerine, engel

sayilabilecek cevresel ve kisisel durumlarin tanimini yapmaistir.

1.5.1.1. ICF’nin Teknik Ozellikleri

ICF’ye gore engellilerin siniflandirilmasi konusunda ikiser bilesene sahip iki

ana boliim vardir. “Viicut Islevleri ve Yapilar1” ile “Etkinlik ve Kalitim” bilesenleri




engelliligin “Islevler ve Yetiyitimi” boliimiinii, “Cevresel Etmenler” ve “Kisisel
Etmenler” bilesenleri ise “Baglamsal Etmenler” bolimiinii olusturur.

ICF smiflandirmasinda, ilk 6nce engelin sebebinin Viicut Islevi (b), Viicut
Yapist (s), Etkinlikler ve Katilim(d) veya Cevresel Etmenler(e) segeneklerinden
hangisinde olduguna bakilir ve engel tiirtiniin uygun oldugu sinifa gore b, s, d veya e
harflerinden biriyle smiflandirmaya baslanir. Sonrasinda ise engellerin genelden
baslayarak engel durumunun en ayrintili durumu icin 5 basamaga kadar olan kod
yazilir ve nokta (.) koyulur. Noktanin ardindan engelin siddetine gore; Problem Yok
(%0-4 aralig1) i¢in 0, Hafif Diizeyde Problem (%5-24) i¢in 1, Orta Diizeyde Problem
(%25-49) i¢in 2, Ciddi Diizeyde Problem (%50-95) i¢in 3, Tam Problem (%96-100)
icin 4 yazilir, belirtilmemis i¢in 8, uygulanamaz i¢in 9 kullanilir. Bu kullanimlarin
istisnalart da mevcuttur. Ayrica istenilen ayrint1 tiirii ve kullanicilarin gereksinimleri
dogrultusunda kodun ayrintisi, ilk harften sonra yazilan rakam sayisim1 kullanarak
artirtlip, azaltilabilir. Ornegin; “Kontrast Duyarliligi”na sahip bir birey, istenilen
ayrintiya gore, birinci-basamak i¢in b2 (Duyusal islevler ve agri), ikinci-basamak
icin b210 (Gorme islevleri), li¢lincii-basamak i¢in b2102 (Goris kalitesi) ve en
ayrintili besinci-basamak i¢in b21022 kullanilabilir. Daha sonra engelin siddeti nokta
konularak belirtilebilir. b21022.2 kodu, kiside hafif diizeyde kontrast duyarlilig
oldugunu belirtmek i¢in kullanilabilir.

1.5.2. Giinliik Yasamda Kullanilan Siniflandirmalar

Ulkemizde mevzuatlarda ve kanunlarda ICF’nin siniflandirmasimin esas
almacagim belirtilmis olmasma ragmen, ICF’nin engelliler ya da engeli olmayan
kisiler arasinda bilinirligi hemen hemen yoktur. Engellilerle yapilan gériismelerde
engel durumunu ICF standartlarinda belirtebilen bir engelli dahi gozlemlenmemistir.
Bunun yani sira birgok engellinin ICF’nin ya da acik adiyla “Islevsellik, Yetiyitimi
ve Saglhigin Uluslararast Siiflandirilmasi” standartlarinin ne oldugu hakkinda higbir
bilgisi bulunmamaktadir.

Bu sebeplerle calisma yiiritiiliirken, engel siniflandirmasi yapmak igin,
Tiirkiye’de konuyla ilgili en yetkili kurum olan Tiirkiye Cumhuriyeti Aile ve Sosyal
Politikalar Bakanligi’na bagli Engelli ve Yasli Hizmetleri Genel Miudiirligii’niin
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yayinlart 6rnek alinmistir. Fakat bu yaymlarin kendi iclerinde bile farkli farklh
siiflandirmalar1 oldugu goriilmiistiir. Son olarak literatiir taramalar1 ve engellilerle
yapilan goriismeler sonrasinda, kapsayicilik, giincellik ve dil bakimindan en uygun
buldugumuz: Isitme, Dil ve Konusma, Siiregen Hastaliklar, Ruhsal ve Duygusal,
Zihinsel, Ortopedik ve Gérme Engelli siniflandirmasi kullanilmistir.

Isitme engeli, bireyin isitme duyarliligmin gelisim, sosyal uyum, 6zellikle de
iletisim kurmadaki gorevlerini yeterince yerine getirememesi sonucunda ortaya ¢ikan
durumdur (Aytekin, 2009: 29). Ayrica kimi isitme engellilerde, okudugunu tam
olarak anlayamama gibi durumlar da sik sik gézlemlenebilmektedir.

Konusma engellilerin kendi i¢lerinde tanimi smiflandirilmasi farklh
bicimlerde yapilabilmekte olup sese baglh ve goriintiiye bagh olarak ikili bir ayrim
kullanilmaktadir (Ozsoy ve digerleri, 2002). Sese bagh konusma engelleri,
geleneksel sesli sembolleri ya da ses dalgalariyla ilgili engelleri; goriintiiye bagl
konusma engelleri ise genel olarak durus, jest ve mimiklerle alakali engelleri kapsar.

Stiregen  hastalik, kisinin calisma kapasitesi ve fonksiyonlarinin
engellenmesine neden olan siirekli bakim ve tedavi gerektiren hastaliklardir. (Devlet
Istatistik Enstitiisii, 2009: XI) Kan hastaliklar1, kalp ve damar hastaliklari, solunum
sistemi hastaliklar1, idrar yollar1 ve tireme yollar1 hastaliklari, cilt ve deri hastaliklari,
kanserler, bagisiklik sistemi hastaliklari, sinir sistemi hastaliklarinin bir kismi
stiregen hastalik kapsamina girmektedir. Bazi1 kaynaklar, ruhsal davranig
bozukluklarini ayr1 bir sinif olarak kullanmak yerine siire§en hastaliklar simifinin
icinde sayabilmektedir.

Ruh ve sinir bozukluklartyla ilgili sizofreni, bipolar kisilik bozuklugu gibi
stiregelen rahatsizliklar “ruhsal ve duygusal engelli” smiflandirmasinin altina
girmektedir.

Zihinsel engelli birey; c¢esitli derecelerde zihinsel yetersizligi olan kisi olarak
tanimlanmaktadir (Devlet Istatistik Enstititiisii, 2009: X). Zihinsel engelli insanlar,
kendi yasitlarina gore diisiinme, karar verebilme, is yapabilme, duygularini ifade
edebilme ve sosyal iligki kurabilme kapasitesi olarak yetersizdir (Aytekin, 2009: 31).

Ortopedik engel, kas ve iskelet sistemlerinde fonksiyon yitimi, yetersizligi
veya eksikligidir. El, kol, ayak, bacak, parmak ve omurgalarinda, kisalik, eksiklik,
fazlalik, yokluk, hareket kisitliligi, sekil bozuklugu, kas gii¢gstizliigii, kemik hastalig1
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olanlar, fel¢liler ve spina bifida gibi omurga hastaliklar1 bulununlar ortopedik engelli
olarak smiflandirilirlar (Devlet Istatistik Enstitiisii, 2009: X).

Tek veya iki goziinde tam veya kismi gorme kaybi ya da bozuklugu olan
kisilerle goz protezi kullananlar, renk korligli ve gece korliigii olan bireyler gorme
engellidirler (Devlet Istatistik Enstitiisii, 2009: X). Hukuki olarak, iyi goren
goziindeki gorme keskinligi 20/200 ya da az gorme alan1 20 dereceden az olan kisiler
kor olarak adlandirilirken, gérme keskinligi 20/70 ile 20/200 arasinda olan kisiler az
goren olarak nitelendirilmektedir (Aytekin, 2009: 28).

1.5.3. Diger Simiflandirmalar

Calismada kullanilan yedili smiflandirma disinda, bazi kaynaklar
siiflandirma yaparken 10 farkli grup kullanirken (Golledge ve Stimson, 1997: 491),
ruhsal ve duygusal engellileri, siiregen hastaliklar veya zihinsel engelli sinifina
koyup 6 sinif kullananlar (Devlet Istatistik Kurumu, 2009: 5), sadece 4 engelli
smifinin oldugunu savunanlar (Reedy’den aktaran Biiyiiktiirkoglu, 2007: 9), temel
olarak iki engel smifi oldugunu savunup, bu iki engel smifin1 ayr1 ayri

kategorilendiren (Usta, 1992: 18) kisi ve kurumlar da bulunmaktadir.

Tablo 2: Onlu Siniflandirma

Fiziksel Hareket Kabiliyeti Eksikligi

Goriis Bozuklari ve Korlitk

Konusma Bozukluklari

Duyma Bozukluklar1 ve Sagirlik

Dokunma Duyusu ile Ilgili Bozukluklar

Bilissel Bozukluklar ve Beyin Hasari

Okuma Bozukluklari

R (QA([N N || W[~

Fobiler

O

Zeka Sorunlari

—
o

Zayif Diisiiren Hastaliklardan Muzdariplik

Kaynak: Golledge ve Stimson, 1997: 491
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Tablo 3: Dértlii Siniflandirma

1 Hareket engelleri: Uzanma, yazma, kavrama gibi iist viicut hareketlerinden, ytirtime
ya da tirmanma gibi alt viicut hareketlerine kadar degisen sinirliliklardir. Bu
sinirliliklar, tiiketicilerin erisim, tutma, reklamlara cevap verme ya da aligveris
merkezlerine ulagim imkénlarini azaltir.

2 Isitme engelleri: Bu engeller, sagirliktan agir isitmeye kadar uzanan bir dagilim
icindeki, duyma yetenegi kayiplarini igerir. Televizyon ve radyodaki isitsel
elementlere duyarlilik dikkate alinmalidir.

3 Gorme engelleri: Total korliikten, retinitis pigmentosa’ya kadar ¢esitlenen gorsel
sinirliliklardir. Gorme engelleri, hem gormeyi hem de hareket 6zgiirliigiinii
etkilediklerinden iki kat daha fazla kisitlayici olurlar. Gorsel sinirliliklar, yazili
basindaki grafik ya da yazilarin okunmasinda etkili olsa da televizyonun isitsel
kismi ve radyo,gormeyen tiiketicilerle iletisimi kuvvetlendirmektedir.

4 Konusma bozukluklari: Psikolojik nedenlerden kaynaklanan kekemelik, ¢cocuklukta
gecirilmis hastaliklarin ya da dogustan gelen sagirlik gibi nedenlerle konusmada
ortaya ¢ikan anlasilabilirlikle ilgili sinirliliklardir.

Kaynak: Reedy’den aktaran Biiyiikttirkoglu, 2007: 9

1.6. ENGEL YUZDESI

Engel ylizdesi, engelliler i¢in sosyal hak kazanma durumlarinda ciddi énem
kazanmaktadir. Ulkemizde resmi olarak engelli sayilmak icin tam donanmimli bir
devlet hastanesinden en az %40 oraninda engelli raporuna sahip olmak
gerekmektedir. Ozel egitim alma gibi baz1 farkli durumlarda ise bu oran %20’ye
inebilmektedir.

Engellilik yiizdesine gore yapilan yorumlarda da farkliliklar bulunmaktadir.
Bazi kaynaklarda %350’nin alt1 hafif, %50’nin {istii agir engelli (Cinarli, 2008: 9)
olarak kullanilmakta, bircok yonetmelikte ise %40-60 aras1 engellilere hafif, %60-80
aras1 engellilere orta dereceli, %80’den yiiksek engel yiizdesi olanlar icin ise agir
diizeyde engelli tabirleri kullanilmaktadir. Onceki kistmda 6rnek olarak verilen ICF
standartlarinda ise %5-24 engel seviyesi icin hafif diizeyde problem, %25-49 engel
seviyesi orta diizeyde problem, %50-95 engel seviyesi i¢in ciddi diizeyde problem ve
%96-100 aras1 engel seviyesi i¢in tam problem ifadeleri kullanilmistir.

Ulkemizde engellilikle ilgili standartlarin konulmasi ve standartlastirilmasi
konusunda en yetkili kurum olan Engelli ve Yash Hizmetleri Genel Mudiirliigii’niin
yayinlarinda da hafif-orta-ciddi diizey olarak belirtilen ylizdelik oranlar farklilik
gostermektedir. Engellilik yiizdesi, engellilik maasi, emeklilik, ¢aligma raporu gibi
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durumlarda hayati 6nem tasimakta olmasina ragmen, iilke i¢indeki kurumlar ve
kisiler arasindaki kullaniminin standartlastirilamamasi, bircok konuda soruna yol
acmaktadir.

Ayrica, calisgma kapsaminda goriisme yapilan engelliler genel olarak rapor
almak icin gittikleri hastane ve doktorlarin engel yiizdelerini her defasinda fakli
olarak yazdiklarin1t savunmaktadirlar. Ayni hastaneden kisa zaman araliklarinda
%60, %45 ve %80 gibi ¢ok farkli engel yiizdesi raporlarinin verilebildigi
gozlemlenebilmektedir. Ayrica ruhsal hastaliklar disinda, kisinin engel ylizdesinin
zamanla azalma olanagi pek bulunmamaktadir, buna ragmen, onceki raporlar
gotirilse  bile doktorlarin  diger raporlara itimat etmedikleri sik sk
gozlemlenmektedir. Resmi raporlarin alinmasi gereken tam tesekkiillii hastanelerde
istihdam edilen doktorlarin, dal hastanelerine gore konu hakkinda yeterli bilgilerinin
bulunmamasi da engel ylizdesi konusundaki karigikligin sebeplerinden biri olarak
gosterilmektedir.

Karigikligin diger 6nemli sebepleri de yiirtirliige giren ICF standartlar1 ve
coklu engellerde kullanilmaya baglanan Balthazard Formiili’diir. Engelliler
tarafindan, ICF’nin genel standart olarak kabuliinden o©nce kolun nereden
kesildiginin 6nemi olmadigi, fakat ICF ile beraber kesildigi yerin, seklinin ve bunun
gibi bircok faktoriin devreye girmesiyle engellilik oranmnin degisebildigi

belirtilmektedir.

1.6.1. Balthazard Formiilii

Coklu engellilik durumunda, eskiden basit toplama gibi yontemler
uygulanirken, toplam engellilik oraninin bulunmasi i¢in Balthazard Formiilii’niin
resmi olarak kabul edilmesiyle beraber, toplamaya degil oranlamaya giden yonteme
gecilmistir. Bu sekilde, birden ¢ok engeli bulunan bir¢ok engellinin, toplam engel
orani diismustiir.

Balthazard formiilii genel olarak, mevcut engellilik durumuna bakarak, ilave
engellilikleri viicudun engelsiz kabul edilen kismina oranlayarak, mevcut engellilik
durumuna ekler ve kisi 60 yasinin tizerindeyse ek olarak %10 daha koyarak, son

engellilik durumunu ortaya ¢ikartir. Ornegin kisinin %40, %30 ve %20 oraninda iig
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engeli varsa, ilk engeli lizerinden engelli olmadig1 kisim hesaplanir, sonra o kisim
tizerinden ikincil engelinin etkisi bulunur, daha sonra ilk engeliyle, ikincil engelinin
etkisi toplanir ve yeni engellilik oran1 bulunur. Bu oran yine 1’den ¢ikartilarak yeni
engelli olmayan oran bulunur, ii¢linciil engelinin yiizdesi de bu oranla ¢arpilir ve
ticiinciil engel etkisi bulunur. Ugiinciil engelinin etkisi, ilk engelinin yiizdesi ve
ikincil engelinin etkisiyle tekrar toplanir ve 60 yas alt1 kisiler i¢in toplam engellilik

orani bulunur, kisinin yas1 60°1n tizerindeyse ilave olarak bir %10 daha eklenir.

Sekil 4: Balthazard Formiilii ile Engel Yiizdesi Hesaplama Ornegi

Engel 1 Engel 2 Engel 3
40% 30% 20%
Engelli Olmama Mevcut Engelli olmayan
Durumu - Engellilik orani oran
100% - 40% 60%
ikincil Engel
Engelli olmayan ikincil Engel Oraninin Toplama
oran Orani Etkisi
60% X 30% 18%
ikincil Engelin Yeni Toplam
ilk Engel Etkisi Engellilik orani
40% + 18% 58%
Engelli Olmama Yeni Toplam Engelli olmayan
Durumu Engellilik orani oran
100% - 58% 42%
Uclinciil Engel
Engelli olmayan Uclinciil Engel Oraninin Toplama
oran Orani Etkisi
42% X 20% 8,4%
ilk iki Engel Uclinciil Toplam Engellilik
Toplami Engelin Etkisi orani
58% + 8,4% 66,4%
Toplam Engellilik Balthazard
Orani Yashhk Etkisi Engellilik Orani
66% + 10% 76%
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1.7. ENGELLILIGE BAKIS MODELLERI

Engelliye ve engellilige bakis, yillar icinde ¢ok degismistir. Bir toplumun
engelliye bakisi; i¢inde bulundugu sosyal duruma, gelismislik diizeyine ve zamana
gore biuiyikk farkliliklar gostermektedir. Genel c¢er¢evede uygarlik seviyesi
yiikseldik¢e engellilere bakis acgisinin daha kabul edilebilir, daha insancil ve daha
normal hale geldigi gozlemlenmektedir. Antik caglarda, zamanin yasam sartlar1 ve
toplumun insanlara bakis1 sonucu, engelli ya da zayif bebeklerin 6liime terk edildigi
ornekler bulunmaktadir. Orta cag stirerken engellilerin ve birtakim engellerin,
ozellikle ruhsal ve duygusal engellilerin, bazi toplumlarda seytan gibi karsilanip
iskence edilerek oldiirtildiikleri ya da halktan tecrit edildikleri bilinmektedir.
Gilintimiizde bile hala kimi insanlar tarafindan engellere ve engelli kisilere Allah’in
bir cezalandirma mekanizmasiymis goziiyle bakildigini1 gosteren drneklere maalesef
rastlanabilmektedir.

Son yillarda 6zellikle gelismis tilkelerde engellilik kavraminin sadece bireysel
degil, toplumsal bir olay oldugu kitleler tarafindan kabul gormeye baslamistir.
Gilinimiziin modern kentlerinde artik yapilar insa edilirken, araglar tasarlanirken,
yollar yapilirken engelliler géz ardi1 edilmemektedir. Bu gelismelerin arka planindaki
en 6nemli unsur olarak ise engelli bireylerin artik toplumsal alanlara miidahil olmak
icin daha ¢ok c¢aba sarfetmeleri gosterilebilir. Bircok engelin aslinda kisisel degil
toplumun yarattig1 engeller oldugu géz oniline alindigi zaman, engelliler i¢in daha

yasanabilir bir diinyanin ¢ok da zor olmadig: fark edilecektir.

1.7.1. Tibbi (Medikal) Model

Tibbi model; engeli, kisinin engelsiz bir bireyin yapacagi isleri
yapamamasina sebep olan kisisel bir sorun olarak goriir. Baska bir deyisle tibbi
model, engelin kaynagini kisinin sd6zde noksanliklarinda ve “normal” insanlara goére
“yetersizlikleri”nde bulur (Abberley, 1997: 1; Gleeson, 1999: 18). 1900’li yillarin
baslarina kadar toplumda tibbi model tek basina etkili olmustur, giinimiizde hala
etkisini stirdiirse de artik cagdas toplumlar tibbi modeli insancil bulmamakta ve terk

etmektedirler.
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1.7.2. Sosyal (Toplumsal) Model

Sosyal model, 1970 ve 80’lerde engelli aktivistler ve orgiitler tarafindan
engellilere kars1 tutumu ve engellilik sorununun tibbilestirilmesini elestiren bir dizi
protesto gergeklestirildikten sonra diinya sahnesinde yerini alabilmistir. Hareket ayni
zamanda, insan haklarina ve toplum tarafindan dislanmaya dikkat ¢ekildigi icin,
haklara dayandirilmis model olarak da adlandirilmistir (Giimiis, 2008: 22). Kisilerin
ve kurumlarin, engellilere karsi olumsuz tutum takinmalari, engellilerin fiziksel
erisimlerini sinirlandirmalari, iletisim ve kaynaklara erisimin kisitlanmasi hareketin
en oOnemli ¢ikis noktalarindandir. Sosyal model, sayilan olumsuzluklara karsi,
engelliye yonelik sosyal calismalar1 ve 6zellikle cevresel diizenlemeleri 6n planda
tutar (Aydinoz, 2008: 11). Sosyal model, genel olarak fiziksel engelli bireyler
tarafindan gelistirildigi ve bunun sonucunda sadece fiziksel engellilerin sorunu olan
erigilebilirlik kavramiyla ilgilendigi seklinde elestirilmektedir. Ayrica, engelli bireyin
kendi durumundan kaynaklanan esitsizlik durumlarini goz ardr ettigi ve firsat esitligi
saglamada sosyal hizmet ve yardimlar1 ihmal ettii gibi nedenlerle de

elestirilmektedir.

1.7.3. Diger Modeller

Genel olarak Tibbi ve Sosyal Model iizerinde literatiirde birlesilse de Insan
Haklar1 Modeli, Cagdas Model, Sosyo-Medikal Model gibi farkli modellerden de soz
edilmektedir. Bunlarin birgogu bu iki Modeli belli bir zeminde bir araya getirmeye
calismaktadir. Diinya Saglik Orgiiti'niin son zamanlarda ICF standartlarm
olustururken kullandig1 ifadeler, genel olarak bu modellerin temelini
olusturmaktadir. ICF Sosyal ve Tibbi Modellerin ikisinin de temel bakis agilarmi

karsilamakta, ayn1 zamanda iki bakis agisi1 tarafindan da elestirilmektedir.
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IKiNCi BOLUM
KENT iCI TOPLU ULASIM

2.1. KENT KAVRAMI

Tirk Dil Kurumu “kent”1 “siirekli toplumsal gelisme i¢inde bulunan ve
toplumun, yerlesme, barinma, gidis-gelis, c¢alisma, dinlenme, eglenme gibi
gereksinmelerinin karsilandigl, pek az kimsenin tarimsal ugrasilarda bulundugu,
koylere bakarak niifus yoniinden daha yogun olan ve kiigiik komsuluk birimlerinden
olusan yerlesme birimi” (Titirk Dil Kurumu, 2014) olarak tanimlamistir.

Iktisadi olarak kent, mal ve hizmetlerin, iiretim, dagitim ve tiiketim siirecinde
toplumun stirekli olarak degisen ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in bir araya gelmis
mekanizmalar olarak goriilmektedir. Sosyologlar ise kenti, zaman ve mekan
acisindan biiyiik bir alanda meydana gelmis, baskalariyla karsilastirildiginda birtakim
ayirt edici farklart bulunan insanlar ve yapilar olarak tanimlamiglardir (Keles, 1997:
75).

Kentlerin kontrolii niifus biylidikkge zorlasmaktadir. Plansiz biiytime
beraberinde ¢arpik kentlesmeyi, ¢arpik kentlesme de altyapi sorunlar1 ve trafik basta
olmak {izere birgok sorunu beraberinde getirmektedir. Bu sorunlar da etkin bir
ulasimi miimkiin kilamamaktadir.

Calismanin fiziki gergevesinin olusturan Izmir kenti de resmi olarak, 2012
yilinin aralik ayinda ¢ikan kanun ile “Biitiinsehir”e doniistiiriilmiis ve metropol alan
disinda kalan biitiin alanlar da Biiyliksehir Belediyesi’nin sorumlugu altina girmistir.
Boylece izmir’in “kent” alam1 da hem niifus hem de yiizél¢iimii bakimindan
bityiimiistiir. Planli olmayan bu biiyiimeyle beraber Izmir’in ulasim sorunlarmim da

eskisine nazaran arttig1 sdylenebilir.
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2.2. ULASIM

2.2.1. Ulasim Tanimlari

Genel kapsamda, bir noktadan baska bir noktaya ge¢me ulasim olarak
adlandirilir. Litaratiirde, basit olarak “sabit noktalar arasindaki baglant1” (Coyle ve
digerleri, 2002: 338), seklinde tanimlanabilir. Daha kapsayici olarak, insanlari,
malzemeleri veya bilgiyi bir yerden bagka bir yere aktarmak i¢in kara, su veya hava
tizerinde belirlenmis nokta ve bunlarin baglantilarindan olusan, arazinin cografi
yapist ve arazinin kisisel ve toplumsal seklinden etkilenen bir sebeke yapisi olarak
(Ugurlu, 2011: 7) tanimlanmustir.

Ulasim, evrenimizin dogumundan beri var olan ve giindelik hayatta da siirekli
olarak kullanilan bir kavram oldugu i¢in, hemen hemen tiim bilim dallarinda
ulagimin o bilim dali ile ilgili 6zel bir tanim1 da bulunmaktadir. Ulasimin, lojistik
alaninda “Tedarik zincirindeki sabit noktalar1 birbirine baglayan fiziksel hat” (Coyle
ve digerleri, 2002: 338), isletme alanindan baktigimizda ise “Firmayi, miisterilerine
ve tedarik¢ilerine baglayan fiziksel hat” (Coyle ve digerleri, 2002:338) olarak

tanimlandig1 goriilmektedir.

2.2.2. Ulasimin Onemi ve Tarihi

Ulagim, giinlilk hayatta onemli bir yer tutan, yasamin siirdiiriilebilmesi,
kisilerin sosyallesebilmesi, firmalarin isleyebilmesi i¢in hayati bir kavramdir.
Ulasim, {irtin ve hizmetlere, zaman ve mekan faydasi saglayarak, {iriin ve hizmetlerin
degerlerini yiikseltmeleri agisindan da 6nemlidir (Coyle ve digerleri, 2002: 338).
Ayrica ulasim, yani insanlarin, esyalarin ve bilginin hareketi her insan toplumunun
temel bilesenlerinden biri olmustur.

Belirtilen sebeplerden dolayr insanlik tarihinde, ulasim yontemlerindeki
radikal degisikler veya inovasyonlar endiistri devrimi, ticaretin Ozgiirlesmesi,

ekonomik bloklarin kurulmasi gibi ¢ok 6nemli etkilere sebep olmustur.
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2.2.2.1. ki Ayak Uzerinde Yiiriime

Insanlik adma, ulagimdaki en radikal degisiklik, giiniimiizden yaklasik 4
milyon yil 6nce insan tiiriiniin atalarinin (Schmitt, 2003: 1437-1448) yiirtimek i¢in
sadece 2 ayaklarin1 kullanmaya (bipedalizm) baslamasidir. Boylece “el”leri serbest
kalan insansilar, aletleri daha diizgiin, etkin ve yenilik¢i bigimlerde kullanarak, insan
tiriniin ~ diinyadaki egemen tiir konumuna gelmesine yol agan icatlarin
yapilabilmesinin 6niinii agmustir.

Insan tiirii Afrika’da ortaya ¢iktig1 igin ilk zamanlarinda aslan, kaplan gibi
yirtict ve hizli hayvanlarin tehdidi altindaydi. Birgok gelismis yirtict hayvanin
bulundugu bu ortamda, ulasim cok riskliydi. Insanlar, etrafindaki bir¢ok yirticinin
aksine ulasimdaki hizi ve atikligiyle degil stirekliligi, uzun mesafe alabilmesi ve

tedbirliligi sayesinde varligini siirdiirebilmistir.

2.2.2.2. ilkel Sal ve Kanolar

Yiirimeden sonra gelen en 6nemli ulasim inovasyonu ise sal, sandal, kano
gibi araclarla miimkiin kilinan deniz ulasimidir. Giiniimiizde, M.O. 6.000°1i yillara
ait agac kitiigiinden oyulmus ilkel kanolara ait kanitlar hali hazirda tespit edilmis
durumdadir (Carter, 2006: 52). Fakat insanlarin Avustralya’ya ilk kez M.O. 45.000
yil1 gibi ayak bastig1 diistiniilmektedir. Cografi konumu itibariyle anakaralardan bir
hayli uzakta olan Avustralya’ya herhangi bir donma veya sularin ¢ekilmesi yoluyla
karasal bir yol agilma ihtimalinin de miimkiin olmadig1 hesaplandig: i¢in ilk gelen
insanlarin bir tiir ilkel sandal benzeri ara¢ kullandiklar1 diistiniilmektedir.

Deniz ulagimi sayesinde insanlar daha Once gitmeleri miimkiin olmayan
yerlere gitmeye basladilar, nehir, akarsu gibi engelleri daha kolay ve hizli bir sekilde
asabildiler, deniz mahsullerine daha kolay ulasip, yiyecek kaynaklarim

cesitlendirerek ve ¢ogalttilar.
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2.2.2.3. Tekerlegin icadi

Tekerleklerle ilgili en eski somut kayitlar M.O. 3500 yillarindandir (Kirbas ve
Giirsoy, 2010: 806). Fakat tekerlegin tarihinin M.O. 5000 yillarina kadar dayandig
disiiniilmektedir. Tekerlegin icat edilmesinde insanlarin, kiitiiklerin yuvarlanarak
daha kolay tasinmasindan esinlendikleri tahmin edilmektedir.

Tekerlegin etkin olarak ulasimda kullanilabilmesi M.O. 1500leri bulsa da,
tarim ve ¢esitli alanlarda da kullanildig1 bilinmektedir. Tas, tahta, metal, kauguk gibi
bir¢ok sekilde kullanilabilen tekerlekler, kara ulagiminin en 6nemli parcalarindan biri

olmuglardir.

2.2.2.4. Atlarin Evcillestirilmesi

Ilk olarak M.O. 3500 — 4000 yillar1 arasinda Avrasya bozkirlarinda
evcillestirildigi dusiiniilen atlar, bes - alt1 bin y1l boyunca, motorlu tasitlar giindelik
hayata girene kadar insanin karayolu ulagimindaki en 6nemli tercihi olmustur. Hatta
motorlu tasitlarin  gilictinii  belirtmek i¢in  hala “beygir glicii” ifadesinin
kullanilmasimin sebebi de bu uzun yillar boyu siiren yakin iligkidir. Kimi
uygarliklarda insanlarla ayni haklara sahip olan atlar, hem ulasimi kolaylastiran bir
ara¢, hem savaslarda silah, hem de statii simgesi olarak da kullanilmislardir. M.O.
2000’lerde ilk olarak kullanilmaya baslanan at arabalari ise 20. ylizyilla beraber

poptilerligini kaybetmis olsa da giiniimiizde de varliklarini stirdirmektedir.

2.2.2.5. Yol Yapim

Yol yapimi, diinyadaki canlilarin ulasimi kadar eski bir konu olsa da, bugiin
anladigimiz anlamdaki yol yapiminin 6nemini tarihte ilk kavrayanlar Romalilar
olmustur. M.O. 5. yiizyilda baslayan at arabalarmin ve askerlerin rahat bir sekilde
hareket edebilecegi yollar yapma hareketi, Romalilar i¢in devletlerin ve sonrasinda
imparatorluklarinin bakimi ve gelisimi i¢in hayati bir rol tistlenmistir.

Bugiin hemen her yerde gordiigiimiiz asfalt yollarin ilk kullanimi ise 800

yillarinda Bagdat sokaklarinda goriilmiistiir.
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Ulasimin kalitesini, giivenilirligini, hizin1 artiran en énemli unsurlardan biri
yoldur. Giinlimiizde de eski 6nemini korumakta ve devletlerin en 6nem verdigi

konulardan biri olarak dikkat ¢cekmektedir.

2.2.2.6. Asansor

Glinlimiizde yeni ¢ikan yasalarla gelismis birgok tilkede belli kat sayisin1 agan
apartmanlar i¢in asansor konulmasi zorunlulugu getirilmistir. Engelliler ve yaslilar
icin getirilen bu onlemlere ne yazik ki hala uymayanlar bulunmaktadir. Halbuki ilk
asansOriin tarihi, inlii Yunan fizik¢i, matematikgi, filozof ve mucit Arsimet’e yani
M.O. 236 yillarina kadar uzanmaktadir. Arsimet’in basit makineler ilkelerine
dayandirdig ilk asansoriinden sonra asansor teknolojisi de yillar boyunca gelismistir.
Guintimiizde gokdelenlerde yiizlerce katlik dikey mesafeyi saniyeler i¢cinde kat eden
asansdrler disinda, otomobil, ucak hatta gemileri kaldiran asansorler ve Izmir’deki
“Asansor” Ornegi gibi toplu ulasim araci olarak kullanilabilen asansorler de

gelistirilmistir.

2.2.2.7. Pusula

1044 yilinda Cinliler tarafindan icat edilen pusula, ulasimla ilgili en 6nemli
sorunlardan biri olan yo6n bulma derdine c¢are olmustur. Yo6n bulmak ig¢in
Diinya’mizin manyetik alanin1 kullanan pusula en giivenilir yon bulma aygit1 olarak
kisa stirede yayginlagsmistir. Pusuladan 6nce Giines’in, yildizlarin konumu gibi daha
¢ok hava durumuna bagli yontemlerle yonlerini bulmaya ¢alisan gezginler, pusulayla
daha giivenli ve rahat yolculuklar yapmaya basladilar.

Giliniimiizde modern cihazlarda yerini uydu baglantili GPS (Global
Positioning System) cihazlarina biraksa da hala hemen hemen her evde bulunabilen

bir ara¢ olmayi stirdiirmektedir.
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2.2.2.8. Okyanus Asabilen Gemiler

Pusulalarla birlikte, yon bulma sorunu ortadan kalkan denizciler, gemi yapim
ve haritalama teknolojilerindeki gelismelerle de ilk defa 15. yilizyilda okyanuslari
asabilme kudretine sahip olmuslardir. Bu gelismelere, somiiriilecek yeni topraklar
arayan emperyalist ilkelerin istah1 da eklenince, bir¢ok cografi kesfin
gerceklestirilebilmesine olanak saglayan bir ¢evre saglanmis oldu. Kristof Kolomb
(Christopher Colombus)’'un Amerika’yr kesfi, Ferdinand Macellan (Ferdinand
Magellan)’in diinya etrafindaki ilk turunun ger¢eklesmesi gibi deniz yolu ulagimi
acisindan kritik basarilar, bu kosullar altinda 15. yiizy1l sonu 16. ylizy1l bas: itibartyla
gergceklesmistir.

“Biiyiik kesifler zamani”nda kullanilan yelken ve kas giicliyle ¢alisan
gemiler, teknolojideki gelismelerle once yerini buhar motoruyla calisan gemilere
sonra ise i¢ten yanmali motorlar1 kullanan modern gemilere birakmistir.

Guintimiizde uluslararasi ticaretin en 6nemli oyuncusu gemilerdir. 2011 sonu
itibariyle deniz yoluyla taginan yillik toplam yiik miktar1 9 milyar tona yaklagmistir.
Bu 9 milyar tonun ise 363.346.722 tonu Tiirkiye limanlarindaki faaliyetlerde
kullanilmistir (Esmer, 2012: 20). Tiirkiye Istatistik Kurumu 2009 verilerine gére de
tilkemiz dis ticaretinin %85°1 deniz yolu tasimaciligiyla gergeklestirilmektedir. Diger
ulasim modlarina nazaran ¢ok daha fazla yiikii, cok daha az birim maliyetiyle
tasiyabilen gemiler, bir slire daha dis ticarette en ¢ok kullanilan ulagim araci olarak

kalmaya devam edecektir.

2.2.2.9. Denizalti

Bilinen, ylizebilen ilk denizalti 1620 yilinda Hollandali Cornelius Drebbel
tarafindan Ingiltere i¢in yapilmistir (Tierie, 1932: 10). 1863’te ise Fransizlar insan
giiciine ihtiya¢ duymayan ilk denizaltiyr yapmislardir. Ulasim konusunda,
insanoglunun normal sartlar altinda yardim almadan hayatta kalamayacagi c¢evre
kosullarina sokan denizaltilar, 20. yiizyilin baslarinda ulasim amaci disinda,

savaslarda etkili bir silah olarak kullanilsa da, giinimiizde siklikla diinyanin
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ulagilamamis  noktalar1  olan  okyanus  derinliklerinin  kesfi  amaciyla

kullanilmaktadirlar.

2.2.2.10. Otomobil

Glinlimiizin en ¢ok kullanilan ulasim araci otomobil, tanim1 geregi kendi
kendisine gitmesine olanak saglayacak bir motora sahip olmasi gerektigi i¢in
otomobilin icadi buhar motorlarindan sonra gerceklesebilmistir. Otomobil olarak
tanimlanabilecek ilk aracin 1672 yilinda Cin’de misyonerlik yapan Flaman bilim
adami Ferdinand Verbiest tarafindan icat edildigi kabul edilmektedir.

1886’da Karl Benz i¢cten yanmali motor kullanan ilk otomobili {iretene kadar
bircok buhar motorlu otomobil ¢aligmasi olmustur. 1908’de Henry Ford, Ford Model
T i¢in tarihin ilk montaj bandini gelistirerek otomobillerin yayginlasmasini ve

ulagimda bir numarali tercih haline gelmesini saglamistir.

2.2.2.11. Balon

1783 yilinda Fransiz Montgolfier kardesler tarafindan gergeklestirilen ilk
basarili sicak hava balonu ugusu, ulasim segenekleri arasina hava yolu modunu da
katmistir. Insan tagiyan ilk hava yolu ulasim araci sicak hava balonlaridir.

Sicak hava balonuyla gergeklestirilen ilk ucustan bir ay bile ge¢gmeden
Hidrojen gaziyla doldurulmus balon ucuslari yapilmis ve balonla ulasimda hafif
gazlarin tercih edilmesi standart olmustur.

1900 yilinda ise hafif gazlar kullanan zeplinler u¢gmaya baslamistir. Zeplinler
Onceleri bir ulasim araci olarak kullanilsa ve defalarca Atlantik Okyanusu ugusu
gerceklestirmis olsalar da, aymi zamanda, I. Diinya Savasi’nda Londra’yi
bombalayarak énemli bir silah, Nazi Almanya’sinda ise tasidiklar1 Nazi amblemleri
ve yiiksek sesle yaptiklar1 propagandalar ile 6nemli bir propaganda araci olduklarii
da kanitlamiglardir. 1937°deki meshur Hindenberg Zeplini kazasindan sonra ise
yolcu tasimada kullanimi kisitlandi. Glinlimiizde zeplinler sadece gerekli izinler
aliabildigi zaman bir reklam araci olarak, balonlar ise turistik bolgelerde kisa siireli

gezinti yapan eglence araglari olarak goriilebilmektedirler.
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2.2.2.12. Demir Yolu

Sabit bir hat ve onun iizerinde giden ara¢ fikri, M.O. 6. yiizyila kadar geri
gitmektedir. 1804’te buhar giicliyle ¢alisan ilk lokomotifin tiretimine kadar ¢ok sinirlt
sayida bulunan demir yollarinda ulasim koélelerin, hayvanlarin ya da araci kullanan
insanlar kendi giiciine bagli olarak siirmiistiir. 1820°den sonra 6zellikle Ingiltere’de
George Stephenson oOnderliginde, adeta bir demir yolu ¢ilginligi yasanmis, kisa
siirede Britanya adasi demir yollariyla kaplanmis ve hayvan giicti destegine ihtiyag
duymayan ilk toplu ulasim ag1 olusturulmustur (Carlson, 1969: 11-16).

Trenlerin bu basarist iizerine 6zellikle toplu ulasimda metro, tramvay gibi
rayli sistemlerin kullanilmasi yayginlagsmistir. Giinlimiizde de en ¢evreci ve rahat
ulagim sistemlerinden biri demir yoludur. Elektrikli yiiksek hizli trenler, birgok
tilkede toplu ulasimda onemli bir yere sahiptir. Ayrica, gelismis ilkeler tilke ici
tagimacilikta da diisiik maliyeti ve yiiksek ¢evreciligi sebebiyle demir yolu tasimasini
tercih etmektedirler.

Iki paralel ray iizerinde giden trenlerin aksine, genelde yiikseltilmis tek bir
hatt1 kullanan monoray sistemler ise demir yolu ulasimina farkli bir boyut getirmistir.
Ozellikle Manyetik Kaldirma kuvvetini kullanan Maglev (Magnetic Levitation)
trenleri, sessizligi, 550 km/s’1 asan hiz1 ve biiyiik potansiyeli ile su anda en yiiksek

yatirimlari alan demir yolu ¢esidi olarak dikkat cekmektedir.

2.2.2.13. Bisiklet-Motosiklet

1817 yilinda Karl Drais’in ilk bisikleti icat emesi, ulasimda kisisel hareket
kabiliyetinin baglangici olarak goriilmektedir (Fink, 2014). Bisikletin icadiyla daha
hizli ulasim i¢in atlara duyulan bagimlilik kalkmistir. Bisiklet daha erisilebilir ve
daha ucuz ulasim hayalini gerceklestirerek alaninda bir devrim gergeklestirmistir.

1867°de ise ilk modern motosiklet icat edilmistir. Giinimiizde bisiklet ve
motosiklet halen siklikla kullanilan araglardir. Ozellikle bisiklet cevreci yapist

nedeniyle gelismis kentlerde kullanimi tesvik edilen bir ulasim araci haline gelmistir.
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2.2.2.14. Ugak

Insanlarin ugma hayalini gerceklestiren ilk tasitlar balonlar olmustur. Ugmak
icin 1sitilmig hava veya hafif gazlar1 kullanan balonlardan sonra havadan daha agir
basarili ilk hava yolu aract 1850’lerde Sor George Cayley’nin gelistirdigi plandr
olmustur (Gibbs-Smith, 1954: 108).

1903 yilinda Wright kardesler ise ilk motor yardimiyla calisan ugagi
gelistirerek, bildigimiz anlamdaki ucaklarin cagini baslatmiglardir (Padfield ve
Lawrence, 2003: 717).

1939 yilinda jet motorunun gelistirilmesiyle beraber, u¢ak en hizli ulasim
modu olmustur. Halen en hizli tasima modu olarak ucaklar kullanilmaktadir ve

ulasimdaki payi, gerek yiik i¢in, gerek yolcu tasimasi i¢in giinden giine artmaktadir.

2.2.2.15. Roket

Cin’de barutun kullanilmaya baglanmasimin ardindan, barutun patlayict
giictini oklar1 itmek ve patlatmak icin kullanan roket benzeri ilk silahlar gelistirildi.
Yiizyillar boyunca savas ve eglence amaciyla kullanilan roketler, Jules Verne ve
H.G. Welles gibi bilim-kurgu yazarlar1 tarafindan 19. ylizyilda uzay yolculuklarini
miimkiin kilacak aletler olarak da kaleme alinmiglardir. 20. yiizyilin basinda Rober
Goddard, bu hayali gergeklestirmek i¢in gerekli bilimsel c¢alismalari
gerceklestirmistir (Goddard, 1919: 5).

II. Diinya Savast sonrast Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ile Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetler Birligi (SSCB) arasinda devam eden soguk savas, roketlerin
onemini biiyiik ol¢iide artirmistir. ilk olarak niikleer basliklarla donatilan roketlerle
bir silahlanma yaris1 olarak baslasa da, bu donem insanoglunun Diinya dis1 ulasimi
i¢cin adeta bir sicrama tahtasi olmustur. Roketler sayesinde, 1957°de insan yapimi ilk
uydu olan Sputnik-1 yoriingeye yerlestirilmis, 1961°de Vostok-1 araciligiyla ilk kez
insanl bir ara¢ uzaya ¢ikmig, 1969’da Apollo-11 araciyla insanoglu ilk kez aya ayak
basmistir. 2004 yilinda ise SpaceShipOne herhangi bir devlet tarafindan finanse
edilmeyen ilk insanli uzay ugusunu gerceklestirerek ticari uzay uguslarinin da 6niinii

acmistir.
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2.2.2.16. Ulasim Tarihinin Ozeti

Insanligin iki ayagi {izerinde yiiriiyebilmesinden sonra tekerlegi icat
edebilmesi i¢in yaklasik 2-3 milyon yil beklemesi gerekmistir. Tekerlegin icadindan
yalnizca 6-7 bin yil sonra ise bir zamanlar taptiklar1 aya ayak basabilmislerdir.
Giintimiizde insanlar, kilometrelerce mesafeleri dakikalar i¢cinde kat edebilmekte, ses
hizindan defalarca kat daha hizli sekilde ugabilmekte, okyanuslarin derinliklerine

inip, aya kadar ¢ikabilmektedir.

Tablo 4: Ulasim Tarihindeki Onemli Inovasyon ve Radikal Degisiklikler

1 Bipedalizm (2 ayak {izerinde yiiriime)
2 flkel Sal ve Kanolar

3 Tekerlegin icad

4 Atlarm Evcillestirilmesi

5 Yol Yapim

6 Asansor

7 Pusula

8 Okyanus Asabilen Gemiler
9 Denizalti

10 | Otomobil

11 | Sicak Hava Balonu

12 | Demir yolu

13 | Bisiklet-Motosiklet

14 | Ucak

15 | Roket

2.2.2.17. Ulasimin Gelecegi

Yakin gelecekte ulasim alaninda, Mars’a insan gonderme, 4000 km/s hiza
sahip vakumlu hatlarda giden trenler, sofore ihtiyagc duymayan otomobiller,
okyanuslarin en derinlerini kesfetmemizi saglayacak denizaltilar, giines enerjisiyle

calisan ucaklar gibi yeniliklerin goriilmesi beklenmektedir.
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Su anda miimkiin gériinmese de yildizlar hatta galaksiler aras1 ulagim konusu,
gelecekte insanoglunun kaderini belirleyecek en biiylik etmenlerden biri olabilir.
Ulasimdaki gelismeler teknolojiyle beraber ilerlemekte ve su anda hayal bile

edilemeyen ulagim modlar1 yeni binyilda kullanilacak norm modlar olabilir.

2.2.3. Ulasimla Ilgili Cahsmalar

Ulasim, bir¢cok bilim dali tarafindan ele alinan, ¢ok boyutlu ve disiplinler-
arast bir alan olarak kabul edilebilir. Literatiire bakildiginda genel olarak, Sehir
Planlamacilari, Insaat Miihendisleri, Mimarlar, Endiistri Miihendisleri, Cevre
Miihendisleri, Cografyacilar, Istatistikciler, Siyaset Bilimi ve Kamu Yonetimi
mezunlari, Bilgisayar/Yazilim Miihendisleri Sosyologlar, Arkeologlar, Jeologlar,
Isletmeciler, Lojistisyenler ve daha bircok akademisyen ulagim konusunda yaym
yapmistir.

Yayinlarin konularinda genel olarak ¢esitlilik bulunmaktadir. Ugurlu’nun
kullandig1 siniflandirmaya gore literatiirde en sik islenen konu, 110 c¢alismadan
46’sinda islenen “Yolcu Se¢imleri” konusudur. Bu konuyu, islenme sikligina gore
sirastyla “Trafik Atama”, “Sebeke Tasarimi”, “Kalite”, “Hava Kirliligi”, “Ulasim
Politikalar1”, “Fiyatlandirma”, “Strdiiriilebilirlik” ve “Cizelgeleme” konulari takip
eder.

Ugurlu’nun inceledigi 110 ¢alismanin 72’si “Sayisal”, 38’1 “Deskriptif” yani
tanimlayict ¢alismalardir. “Deskriptif Analiz” toplamda 33 kere ile en ¢ok
basvurulan yontem olmustur. Secim Modellemesi ise 26 kere kullanilarak en sik

basvurulan “Sayisal” yontem olmustur.
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Sekil 5: 2006 -2009 Yillar1 Arasindaki Ulasim Calismalar ile ilgili Bir Siniflandirma

Ulasim
Sebeke (Cizel- Trafik  Yolcu Politika- Fiyatlan- Hava  Stirdirii-

Tasarimi  geleme Atama Segimleri  Kalite lari dirma  Kirliligi  lebilirlik
Sayisal 11 3 13 28 4 2 6 5
Optimizasyon 8 3 6 4
Istatistiksel 2 4 3 1
Secim Model. 24 1 |
Denge Model. 1 7 | 1
Emisyon Model. 5
Deskriptif 2 18 6 5 2 5
Deskriptif Analiz 1 14 6 5 2 5
Literatiir Tarama 1 4
Toplam 11 3 15 46 10 7 6 7 5

Kaynak: Ugurlu, 2011: 7

2.2.4. Ulasim Araci Secimi

Glinlimiizden birka¢ yiizyill 6nce ulasim i¢in yiirlimek, at, at arabasi veya
gemi disinda pek alternatif yoktu. Glinlimiizde ise en kisa mesafeler icin bile ¢ok
fazla ulasim secenegi bulunmaktadir. Ornek vermek gerekirse, bugiin Izmir’de Hatay
Caddesi’'nden Dokuz Eyliil Universitesi Tinaztepe Yerleskesi'ne gidebilmek i¢in
otobiis, metro, tren, otomobil, minibiis, motosiklet ve bisiklet arasinda tercih
yapilmas1 gerekmektedir. Bu tarz se¢imleri her giin milyarlarca insan, binlerce firma
yapmak zorunda kalmaktadir.

Glinltimiizde ulasgim aract se¢iminde segilen aragtan ¢ok, o yolculuk sirasinda
elde edilebilecek fayda goz oniine alinmaktadir (Ozuysal ve digerleri, 2012: 6000).
Bekleme siiresi, yolculuk siiresi, harcanan enerji, maddi maliyet gibi durumlardan
edilecek tasarruflar, ayn1 zamanda elde edilebilecek faydalardir. “Bireylerin ulasim
araci se¢imini sosyo-ekonomik ve demografik 6zellikleri yani sira seyahat edilen
siire ve mesafe gibi faktorler de etkilemektedir” (Ulengin ve Ulengin: 83).

Literatiirde ulasim arac1 segimlerinde genel olarak maddi maliyet (Ozuysal,
2010: 70), zaman maliyeti (Vugt ve digerleri, 1996: 375) ve erisilebilirlik (Ozuysal

ve digerleri, 2012: 6012) konular1 iizerinde durulmaktadir.
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Calismamizda, literatiirde bahsi gecen zaman ve maddi maliyet, erisilebilirlik
(ulasilabilirlik) kavramlarina ek olarak, engelli bireylerle yapilan gériismeler sonucu,
“rahatlik” ve “kullanislilik” kavramlar1 da ulagim araci se¢imlerini etkileyen faktorler

arasina alinmigtir.

2.3. TOPLU ULASIM

Ulasim araglarindan bisiklet ve kisisel otomobil gibi daha bireysel olanlar1
“0zel ulasim” tiirleri altinda smiflandirilirken, kisilerin ortak kullandigi, devletin
islettigi veya standartlar1 ortaya koyup, isletme hakkini ¢esitli ihalelerle kisi veya
kuruluslara devrettigi, halkin kullanimina ag¢ik otobiis, tramvay, metro, tren, vapur,
ucak gibi araglar ise “toplu tasima’nin birer pargasi olarak goriilmektedirler (Ugurlu,
2011: 20).

Toplu ulasimda temel amag, stireklilik ve gilivenilirliktir. Toplu ulagim
araclar belirli ve ilan edilmis bir tabloya bagli, belli ve ilan edilmis hatlarda yapilir.
Yine bu belli rotalar {izerinde kisilerin araglara binebilmesi i¢in, cogunlukla 6énceden
belirlenmis ve uygun bir sekilde isaretlenmis noktalarda duraklar, istasyonlar,
terminaller bulunur. Toplu ulasim araglarinin birgcogunu kullanabilmek i¢in 6nceden
o ulagim aracinin kabul edecegi biletlerden temin edilmesi gerekmektedir. Belirli
araglar, rotalar, biletler ve kimi zaman seritlerden olusan bu yapiya “toplu ulagim

sistemi” veya “toplu ulasim sebekesi” ad1 verilmektedir.

2.4. KENT iCi TOPLU ULASIM

Toplu ulagim sistemlerindeki operasyon ve hizmetler eger bir kentin
igerisinde, ¢ogu zaman bir belediyenin direkt ya da dolayli olarak kontroli altinda
gerceklesmekteyse “kent i¢i toplu ulasim” ya da “kentsel toplu tasima” olarak
adlandirilmaktadir. Ayn1 zamanda sosyal bir yoni de olan kent i¢i toplu ulasim
sistemleri, toplumun her bireyine, makul ticretler karsiliginda hizmet vermelidir.

Kentlesmenin ve niifusun artmasiyla, kent i¢i yogunluk da artmistir. Ayrica
fiziksel olarak da biiyiiyen kentlerde ev ile isyerleri, okul gibi sik sik gidilen yerler

arasindaki mesafeler de artmaya baslamistir (Gling6ér, 2012: 4). Bu ve benzeri
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sebeplerle yetersiz kalan kent ici toplu ulasim sistemleri, hem kisilerin hem de
tilkemizin verimliligini distirmekte, biiyiik zaman ve nakit kaybina sebep olmakta,
yarattig1 stresle psikolojik, neden oldugu kazalar ve cevre kirliligiyle fizyolojik

olarak insan sagligina zarar vermektedir.

2.4.1. Kent I¢i Toplu Ulasim Tarihi

Tarihte kayitli ilk kent i¢i toplu ulasim sistemi 17. ylzyilin baslarinda
Ingiltere Londra’da ortaya ¢ikan “at arabasi taksi”lerdir (Firth ve Rait, 1911: 922).
Ingilitere’de kullanilan orijinal adi “Hackney Coach” olan bu sistem ismini
Fransizca’daki “kiralik at” deyisinden almistir. Bir siiriicii, bir veya iki at ve dort
tekerlekten olusan ve alti kisiye kadar yolcu tasiyabilmekte olan bu araglarda,
stiriciilerin davraniglarindan fiyatlara kadar bircok konu devlet kontroliindeydi ve
her aracin ayr1 bir plaka alip kullanmas1 gerekmekteydi.

Unlii Fransiz matematikgi, fizik¢i ve filozof Blaise Pascal’mn 1662 yilinda,
6lmeden hemen once, insanliga kazandirdigi son icadi, tarihteki ilk otobiis olarak
kabul edilen, atlar tarafindan cekilerek hareket ettirilen ¢ok sayida oturma yeri
bulunan aractir (Bus Stuff, 2011). 19. yiizyilin sonlarinda Amerika ve Avrupa’nin
bir¢cok sehrinde kullanilmaya baslanan “omnibus” adi verilen, yine atlarin g¢ektigi
otobiis hatlarina kadar Pascal’in Paris’teki otobiis hatt1 diinyada bilinen tek otobiis
hatt1 olarak kullanilmstir.

1832 yilinda omnibiisiin biiylitmiis ve yol boyunca devam eden bir ¢elik hat
tizerinden atlarla cekilen versiyonuyla ilk tramvay Amerika’da icat edilmistir (Street
Cars — Cablecars, 2014). 18. ylizyilin sonlarinda James Watt’in icat ettigi buhar
makinesinin ulasimdaki en biiyiik yeniligi olan buharli trenler Londra’da 1838
yilinda banliyo tren hattinda, 1863 yilinda ise ilk metro aginda kullanilmaya
baslanmistir (Vuchic, 2007: 40).

1876°da “Icten Yanmali Motor”un, 1879’da elektrik motorunun, 1892’de
Dizel motorun kullanilmaya baslanmasiyla, toplu ulasimda hayvan giicli ve buharla

calisan motorlarin donemi kapanmaya baslamistir.
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1881°de Almanya’da ilk elektrikli tramvay, 1882°de ayn iilkede iistiinden
gecen tellerden aldig elektrik enerjisiyle hareket eden ilk troleybiis kullanilmaya
baslanmistir (Vuchic, 2007:40).

1890°da Ingiltere’de Metro sisteminin elektrikle calisir hale gelmesi, 1897°de
Amerika’da demir yolunda birden ¢ok trenin kontrol edilmesine olanak saglayan
kontrol merkezlerinin yapilmasi ve 1900lerin basinda ilk monorayin c¢alistirilmasiyla
beraber, demir yolu tasimaciliginin kent i¢i ulasimda payi gitgide artmistir.

Ulkemizde en sik kullanilan toplu ulasim arac1 olan modern otobiis ise 1899
yilinda Ingiltere’de “Motorbus” adiyla ortaya cikmistir (Vuchic, 2007: 40). Hareket
etmek i¢cin halen giinimiizde de kullanilan i¢ten yanmali motorlar1 kullandig: i¢in
“motorlu otobiis” anlaminda “Motorbus” adi verilmis, yillar gecgtikge buharli ve at
arabalarinin ¢ektigi otobiislerin artik kullanilmamasiyla beraber “bus” yani “otobiis”
adini almiglardir.

Ulkemizde en ¢ok kullanilan ulasim araglarindan olan dolmus ise 1914
yilinda Amerika’da “jitney” adiyla ilk kez ortaya c¢ikmistir. Minibiis ya da
otomobilleri kullanan bu sistem, ara¢ dolunca kalkar ve ciizi bir tcret karsiligi
yolculari rotalar1 tizerindeki noktalara birakir, yolcu almak ve indirmek i¢in herhangi
bir yerde durabilir ve herhangi bir zaman c¢izelgesine bagli kalmazlardi. Daha
sonralart Amerika’da bu sistem biyiikk 6l¢iide terk edilse de tilkemizde halen
“dolmus” ve “taksi dolmus” adlariyla halen uygulanmaktadir.

1970’lere kadar biiyiik degisiklikler yerine sistemlerin modernlestirilmesine
daha ¢ok 6nem verilmistir. 1970’lerde 6zellikle Amerika’da engellilere 6zel para-
transit adi verilen yenilik¢i hatlar kurulmasina agirlik verilmistir. Bu ¢abalarin bir
iirtinli olarak, 1977°de ilk tekerlekli sandalyeyle uyumlu otobiisler hizmet vermeye
baslamistir. Almanya’da ise 80lerin basinda herkesin rahat binebilmesi i¢in al¢ak
zeminli otobtisler hizmete girmistir.(Vuchic, 2007: 41)

1990’lardan bu yana ise genel olarak ulasim aglar1 bilgisayarlara baglanmakta
ve “akilli ulasim aglar1” olusturulmaktadir. Kontrol merkezlerinin ve siiriiciilerin
yerlerini hizl1 bir sekilde bilgisayarlar almaktadir.

Giliniimiizde ise egilim daha c¢evreci, daha akici, kullanicilartyla daha i¢ ige
bir toplu ulasim sistemlerinden yana. Internet’in de yayginlasmasiyla, kullanicilardan

daha sik ve dogru bir sekilde geri bildirim alabilen hat operatorleri, anlik sorunlara
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cabuk cevap verebilen, esnek, ¢evik ve en 6nemlisi biitiinlesik toplu ulagim sistemleri
tasarlanmakradir. Ayrica mobil iletisimin de siklagmasiyla anlik olarak kisilerin
bekledikleri aracin ne zaman gelecegi, trafik durumunun nasil olacagi ve hangi
ulasims aracini segerse ne kadar siirede istedigi noktaya varabilecegini gosteren
mobil uygulamalar kullanicilarin ilgisini ¢ekmektedir.

Klasik toplu ulasim yontemleri disinda, paylasilan bisiklet ve araba
uygulamalar1 da son yillarda gittik¢ce artmaktadir. Belirli tiyelikler sayesinde kisiler
sehrin belli noktalarindaki araglara binip, aragla isi bittikten sonra bulunduklar1 yere
arac1 birakabilmektedir. Ozel ulagim arac1 olan bisiklet ve otomobillerin de toplu

ulagima kazandirilmasi 6zellikle trafigin yogun oldugu noktalar i¢in ¢ok dnemlidir.

2.4.2. Kent I¢ Toplu Ulasim Araclar

Literatiirde, toplu tasima araglarini siniflandirirken “Lastik Tekerlekli Toplu
Ulasim Araglar1” ve “Rayli Toplu Ulasim Sistemleri” olarak ikiye ayirma yontemi
siklikla kullanilmis. Kentin yapisina gore deniz ulagimi da eklenmis. Calismada,
benzer bir sekilde iist sinif kullanilmasindansa iilkemizdeki kent i¢i toplu ulasim
araclarii ve kullanma sekillerinin tek tek incelenmesi uygun goriilmiistiir.

Yaya ulasimi toplu ulasimdan ziyade, 6zel ulasim adi altinda incelense de,
tilkemizdeki toplu ulasim sistemlerinde yaya ulasimi da oOzellikle aktarmali
sistemlerde toplu ulasim sisteminin i¢ine dahil edilebilmektedir. Biiyiik sehirlerde,
kalabalik baz1t meydan veya caddeler arag trafigine de kapatildig i¢in yaya trafigi de
gozlemlenebilmektedir.

Engelli, yashi veya c¢ocuklu bireyler i¢in yaya trafiginin diizenlenmesi
onemlidir. Kent i¢i toplu ulasimin daha saglikli ve diizenli olmasi i¢in, artik daha sik
goriilmeye baslanan gorme engelliler i¢in kabartmali yollar ve sesli ikazlar, duyma
engelli bireyler i¢in 1s1kl1 isaretler, ortopedik engelli bireyler i¢cin de tekerlekli
sandalyelerin rahat hareket edebilecegi yapida ve egimde, genis ve yonlendirici
isaretlere donatilmis, ara¢ yollarindan ayrilmis yaya yollarmin yapimi gereklidir.

Bisiklet, genel olarak toplu degil 6zel ulasim tiirleri altinda incelenmektedir.
Fakat ozellikle son yillarda ¢cogalmaya baslayan paylasimli bisiklet uygulamalar: ile

bir ¢esit toplu ulasim araci haline getirilmeye calisilmaktadir. Belirli noktalara
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kurulan istasyonlardan toplu ulasimda da kullanabilecek bir kart ya da baska bir
kartla alinan bir bisikletin gidilecek yere kadar siiriiliip, en yakin istasyona geri
birakilmasi seklinde isleyen sistemlere talebin yogun oldugu gézlemlenmektedir.

Hem saglikli, hem ¢evreci bir ulagim aract olan bisikletin yayginlagmasi igin,
bisiklet yollar1 altyapilarinin yapilmasi ve bisiklet¢ilerin, yayalarin ve motorlu arag
stirticiilerin egitilmesi onem tagimaktadir. Bisiklet kullanim1 arttik¢a bireyler daha
saglikli olacak, atmosfere salinan karbon emisyonu azalacak ve petrole olan
bagimlilik ve petrol ithalati i¢in harcanan miktar azalacaktir.

Taksi de yaya ve bisiklet ulagimi gibi kimi kaynaklarda toplu degil 6zel
ulagim araglari arasinda sayilsa da 6zellikle toplu tasima araglarinin ulasilabilirliginin
olmadigt zaman ve yerlerde tek alternatif olarak toplu tasima amag¢h da
kullanilmaktadir.

Ulkemizde maalesef birgok sehirde gece yarisindan sonra kullanilabilecek
hi¢bir toplu ulasim aract kalmamaktadir. Bu gibi durumlarda kullanilabilen tek
ulagim arac1 taksidir. Taksilerde {icretlendirme, bulundurulmasi zorunlu olan
taksimetreler {izerinden taksinin c¢alistigt sehirdeki Ulagim Koordinasyon
Merkezi’nin (UKOME) belirledigi tarifeler {izerinden yapilir (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2006).

Belirli bir hat iistiinde ¢alisan, durakta durma zorunlulugu olmaksizin istedigi
yerde yolcu alip birakabilen, yolcularinda bilet yerine gidecekleri hat i¢in belirlenmis
miktarda para kabul eden, 6zel kisilere bagli olup, devlet tarafindan denetlenen,
genellikle minibiis, midibiis, kimi zamanlarda ise otomobil (taksi dolmus) kullanan
ulagim aracina dolmus denir.

Dolmuslar, duruma gore otobiislerden daha yakin, daha sik, daha rahat, daha
ulagilabilir, daha ucuz ya da daha hizli olabildikleri i¢in tercih edilirler. Dolmuslar
¢ogu zaman, belediyelerin sosyal olarak toplu ulasim konusunda yeterli olamamasi
durumunda ortaya cikarlar ve diizensiz seferleri, yolcu durumuna gore ¢ok yavas
veya ¢ok hizli gitmeleri, durak kavrami olmadigi icin ani bir sekilde yolcu indirip
alabilen yapilart nedeniyle toplu ulasim i¢in hem bir ¢6ziim hem de problem
kaynagidirlar.

Otobiis kent ici toplu ulasimda 6nemli bir yer tutar. Diinyada en ¢ok

kullanilan toplu ulasim araci otobiistiir (Sazak, 2011: 22). Otobiislerin yolcu tagima
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kapasitesi 12-240 yolcu arasindadir. Ancak giiniimiizde daha yiiksek kapasiteye
sahip 0zel otobiisler de tretilmektedir (Doner, 2012: 9). Otobiisler genel olarak
dogrudan belediyeye bagli olarak caligsalar da, ihaleyle belediyenin ya da merkez
yonetimin yetki verdigi kisi ve kuruluslar tarafindan isletilen ornekleri de
bulunmaktadir. Ucreti, bilet ya da nakit seklinde alabilirler. Rayli sistemlere gore
daha az sayida kisi tasiyabilmekte fakat rotasi raylarla sinirli olmadigi icin ¢ok daha
esnek ¢alisabilmektedir.

Troleybiis, i¢ ve dis gorliniis olarak otobiislerle benzerlik gosterse de
tizerinden gegen enerjisini aldig1 elektrik telleri sebebiyle kolayca ayirt edilebilir.
Otobiisten en biiyiik fark: {izerinden gegen tellerden elektrik enerjisini ¢ekmek i¢in
kullandig1 kablolaridir. Otobiisle karsilastirildiginda, daha ucuz ve temiz olan
elektrik enerjisini kullanmasi en biiylik avantajiyken, elektrik hatlarina bagli olmasi
ve sik sik arizalanabilmesi en biiyiik dezavantajlaridir. Bir tiir raya ihtiya¢ duymayan
tramvay gibi kullanilsa da etkinligi ne otobiis ne tramvay kadar iyi olmadigi i¢in
kullanimi gitgide azalmaktadir.

Metrobiis, adindan da anlagilacagi gibi metro ve otobiis sistemlerini tek
potada eritmeye c¢alisan bir ulasim aracidir. Bir bagka deyisle “metrobiis, rayh
sistemin konforu ve diizenliligi ile otobiis sisteminin esnekligini ve diisiikk maliyetini
birlestirip yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli ylizeysel metrodur”
(Giiven ve Sahin, 2009: 300). Ulkemizde sadece Istanbul’da kullanilan Metrobiis
sitemi ara¢ olarak uzun otobiisleri kullanmakta, karayolunda diger seritlerden
ayrilmig bir hat lizerinde gitmekte ve yolcu indi-bindisini peron benzeri duraklarda
gerceklestirmektedir.

Metrobiisiin  metroyla kiyaslandiginda en biiyilk avantaji metronun
gerektirdigi biiytik altyapr harcamasina ihtiyact olmamasi olarak dikkat ¢ekse de,
sefer fiyatlar1 hem daha az yolcu tasidigi, hem de elektrige kiyasla daha pahali olan
fosil yakitlar1 kullandigr i¢in uzun vadede metrodan daha masrafli olmasi
mimkiindiir. Ayrica, karayolundan bir seridi siirekli olarak iggal ettigi i¢in arag
trafigini de metro kadar azaltamaz ve kullanilan yakitlardan dolayr atmosfere
metrodan daha fazla karbon emisyonu salar.

Servis tasimaciligi, cesitli firma ve kuruluslar paydaslarinin ulagimini bir

ticret, hizmet karsiliginda veya bedava olarak iistlenmesidir. Okullarda, ¢ogu zaman
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tictincti sahislar tarafindan kullananlardan alinan {icretle isletilen “6grenci servisleri”
en sik rastlanilan servis 6rnegidir. Bunun disinda “personel servisleri” ve “miisteri
servisleri” de bulunmaktadir.

Tramvay, daha ¢ok kent igerisinde kendine ayrilmis veya karma trafikte bir
stirticti tarafindan kumanda edilerek ve enerji beslemesini {istiindeki hattan alan,
metroya nazaran daha yavas, daha az kapasiteli, yolcu ve ¢evre giivenligi agisindan
da olumsuzluklar1 bulunan rayl sistemlere verilen addir (Sazak, 2011: 26).

Hafif metro, tramvayin ve metronun c¢esitli 6zelliklerini almis bir ulasim
aracidir. Hafif metro, genel olarak metro gibi yer altindan gitmek yerine tramvay gibi
yer Ustiinden gider, dolayisiyla metroya nazaran ilk kurulum maliyeti daha azdir.
Tramvaym aksine yayalar ve araglar ile ayn1 yolu kullanamaz, tamamiyla yaya ve
ara¢ trafiginden armndirilmis ayr1 bir hatta gitmesi gerekir. Genelde metro kadar
dakik, hizl1 ve biiyiik olmazlar.

Metro, cogunlukla yer altinda, ya da diger trafikten ayrilmis olarak yer
tistiinde viyadiik gibi bir platform tizerinde isletilen agir rayli bir tasima sistemidir
(Doner, 2012: 13).. Aym1 zamanda yiiksek teknolojiyle de donatilan metrolarin
giivenlik ve giivenilirligi diger araglara gore daha yiiksektir. En yliksek altyapi
maliyetine ihtiya¢ duyan sistem olsa da, 6zellikle niifusu yogun biiyiiksehirlerde,
hem ulasim problemlerinden kaynaklanan bir¢ok sikintinin 6niine gegmesi, hem de
ileride dogacak kapasite sorunlarinin vagon, sefer eklemek gibi nispeten daha kolay
sekilde asilabilecek olmasi gibi sebeplerden dolayi, yapimlarina biiylik 6nem
verilmektedir (Sazak, 2011: 28).

“Banliy6 tren sistemi, genellikle kentler arasi yolcu ve yiik tagimaciliinda
kullanilan sebekenin bir boliimii {izerinde, kent merkezi ile ¢evre yerlesmeler
arasinda yapilan bir kentsel rayli tasim isletmeciligidir” (Sazak, 2011:29). Hat
mesafeleri ¢cok uzun, durak aralar1 ¢ok aciktir, yiiksek yolcu hacmi vardir ve daha
cok biiytiksehirlerde bulunur.

Geleneksel trenlerden farkli olarak iki raym tstiinde degil, bir ray ya da
herhangi bir blogu kapsayacak sekilde iistiinde ya da sarkma seklinde altinda hareket
eden ¢ogunlukla yiikseltilmis hatlarda ¢alisan ulasim aracina monoray ya da havaray

denmektedir.
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Ulkemizde isleyen bir 6rnegi bulunmasa da Istanbul, izmir, Ankara gibi
sehirlerde monoray icin planlar bulunmaktadir. Manyetik enerjiyle ¢alisan Maglev
trenleri monorayin en gelismis 6rnekleridir.

Deniz yolu ulasimi, birgok ulasim aracina gore toplam maliyet olarak daha
diisiiktiir. Isletme maliyeti olarak en diisiik ulasim araclarindandir fakat altyapis
ozellikle ulasimda kullanilacak vapur, feribot gibi araclarin maliyeti yiiksektir.
Vapur, kisa mesafede yaya yolcularin kullandig:1 yaklasik 1000 kisilik bir ulagim
aracidir. Feribot veya diger adiyla arabali vapurda ise yaya yolcular disinda
otomobille de yolcu ulasimi gergeklestirilmektedir. Deniz Otobiisleri ise ¢ogunlukla

katamaran seklinde, daha hizli ve daha uzun mesafeler i¢in kullanilir.

2.4.2.1. Diger Kent Ici Toplu Ulasim Araclan

Sayilan, literatiirde de siklikla incelenen araglar disinda, onlar kadar sik
kullanilmasa da, belirli bolgelerde daha ¢ok turizm amagh kullanilan, ayni zamanda
pratikte de faydasi olan ulagim araclar1 vardir.

Asansor, arasinda yiiksek kot farki bulunan mubhitleri, binalarin iginde
bulunan asansér mekanizmasina benzer bir sekilde birbirine baglayan bir toplu
ulasim aracidir.

Nostaljik tramvay ise genelde kar amaci giitmeyen, olduk¢a yavas olan ve
sehrin tarihi dokusunu 6n plana ¢ikartan mekana 6zgii bir tramvay ¢esididir.

Finikiiler, yiiksek egimli arazilerde kullanilan bir demir yolu aracidir.
Sistemin iki ucundaki iki ayr1 aracin ayni anda salmarak birbirlerinin hareketine
yardimc1 olmasi prensibi iistine kurulmustur. Tirkiye’de Galata ile Beyoglu'nu
birbirine baglayan Tiinel fiinikiiler hatti tarihteki ikinci metro hatt1 olarak kabul
edilmektedir (IETT, 2014).

Teleferik, genelde aralarinda mesafe ve kot farki olan iki yer ya da
aralarindan vadi gegen iki tepe arasi gibi yerlerde siklikla kullanilir. Asansoére
benzeyen mekanizmasiyla ¢elik hatlar tizerinde yerden yiiksekte ilerler. Genelde dag
ya da tepe eteklerinden kisa siirede tepeye ¢ikmak i¢in binilir, yolculuk sirasinda ve

yolculuk bittigindeki manzarasi i¢in de tursitik amagh kullanilir.
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2.4.3. Toplu Ulasim Alternatifleri

Yurtdisinda bir siiredir yaygin olarak kullanilan iilkemizde ise yeni yeni
gelisen “ortak araba kullanimi1” (car pooling) ise alternatif bir toplu ulasim yontemi
olarak goriilmekte. Ayn1 ya da yakin yolu gidecek bireylerin hepsinin kendi kisisel
arabasiyla degil de sigdiklar1 kadar ayn1 arabaya binmeleri seklinde
gerceklesmektedir, boylece hem trafik, hem karbon emisyonu, hem de harcanan
paranin azalmasi, sosyal iliskilerin artmasi hedeflenmekte. ABD’nin baz
eyaletlerinde sadece i¢inde iki ve tizeri, bazilarinda ise {i¢ ve {izeri kisi bulunduran
araglarin kullanabilecegi 6zel seritler bulunmaktadir.

Otostop sisteminin yayginlasmasi ve bisikletin ulasim sistemine dahil

edilmesi de kent i¢i ulasim sorununa alternatif ¢oziimler arasinda sayilmaktadir.

2.5. iZMIR’DE KENT iCi TOPLU ULASIM

Izmir, 4.100.000’e dayanan niifusuyla Tiirkiye nin Istanbul ve Ankara’dan
sonra en kalabalik iciincii, niifus yogunlugu bakimmdan da Istanbul ve Kocaeli’nin
ardindan yine iiciincii sirada bulunmaktadir (TUIK, 2014). Tiirkiye’nin Avrupa’ya
acilan kapisi ve lojistik {issii olma iddiasindaki izmir, yogun niifusuna ragmen,
cografi konumu ve altyap1 olanaklar1 sayesinde ulasim olarak bir¢ok sehirden daha
avantajli durumdadir.

Izmir’in batis1 Ege Denizine, diger yonleri ise ¢cok da engebeli olmayan
arazilere acilir. izmir, giineye E-87 yolunun bir pargasi olan izmir-Aydin otobani,
doguya E-96, kuzeye E-87 {izarinden sahil seridini izleyerek Canakkale’ye ve D-565
yoluyla Manisa, Bursa ve Istanbul’a baglanmaktadir. Batida ise Izmir’in en ucuna
kadar izmir-Cesme otobani uzanmaktadir. Demir yoluyla da kuzeye Manisa, doguya
Usak, giineye Aydin iizerinden baglanmistir. Deniz yolu ulasimimi Tiirkiye’nin en
onemli limanlarindan olan Izmir Alsancak Limani ve Cesme, Aliaga, Dikili’deki
daha kiiciik limanlarla, hava yolu ulasimii ise Izmir Adnan Menderes Havalimani
ile stirdiirmektedir. Diinya’yla baglantis1 bu gii¢lii ulasim aks1 sayesinde ¢ok gii¢lii

olan Izmir aymi giiclii yapiy1 sehir icinde saglamak i¢in de cabalamaktadir.
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2.5.1. izmir’de Ulasimin Tarihi

Son bulgulara gore tarihi M.O. 8500 yillara uzanan, Izmir on bin yili askin
tarihi boyunca bir ticaret ve liman kenti olma 6zelligini kaybetmemistir. Ulagimdaki
bu kilit yapisi sayesinde her zaman farkli kiiltiirlerin bulustugu ve etkilesime girdigi
kozmopolit bir kent olmustur.

Izmir’in en eski yerlesim alanlarindan olan Bayrakli’da yapilan kazilarda
Iyon Uygarligma yollara rastlanmasi, Izmir’deki ulasim tarihinin ne kadar eskiye
gittigini gosteren bir rnektir (APIKAM; 2014).

Liman, izmir’in gelisiminde 6nemli rol oynamistir. Ik zamanlarda Bayrakl
eteklerine kurulan sehir, giinimiizde Kemeraltt Carsisi’nin bulundugu alan olan
Izmir I¢ Liman bolgesine dogru gelismistir.

Dogal bir liman oldugu igin, Izmir deniz yolu ulasimmin en yogun
kullanildig1 yerlerden olmustur. Urla’da bulunan Limantepe, M.O. 3. binyila uzanan
tarihiyle Ege denizinin bilinen en eski limanlarindan biridir. Anadolu’da Tiirk
hakimiyeti baslamasindan sonra da 1081 yilinda Caka Bey tarafindan, izmir merkezli
kurulan Caka Beyligi, tarihteki ilk Turk deniz savas filosunu olusturmustur, bu olay
ayn1 zamanda Tiirk Deniz Kuvvetleri’nin kurulusu olarak da kabul edilir (Ayoni,
2009: 4).

Anadolu’nun ilk demir yolu hatt1 1856°da yapimina baslanan Aydin — izmir
hatt1 olmustur. Ik demir yolu hatt1 olarak izmir — Aydin hattinin secilmesi tesadiifi
degildir. Diger yorelere gore niifus bakimindan kalabalik, ticari potansiyeli yiiksek,
liman baglantis1 sayesinde yabanci sermayeye elverisli, ham maddeye kolay
ulasilabilecek bir yore oldugu icin bu hat 6zenle secilerek olusturulmustur (TCDD,
2013).

Kent ici ulasimda 20. yiizyilin basinda, 6zellikle liman ve iskelelere yanasan
gemileri kentin ¢esitli noktalarma gotiiren faytonlar 6nemli rol oynamuslardir.
Izmir’de ilk atli tramvay hatt1 da 19. yiizyiln sonlarinda, “Liman” ile “Kemeralt1”
arasinda “ 1. Kordon” iizerinden gidecek sekilde kurulmustur (Uzun, 2010: 20).
Ayrica cumhuriyetin ilan edilmesiyle birlikte Karsiyaka sahil hattina, Konak —
Giizelyali ve Punta — Guimriik aralarina da ath tramvay hatlar1 konulmus ve 1928

yilinda Giizelyali — Konak arasinda ilk elektrikli tramvaylar kullaniimaya
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baslanmistir. Bu sirada Buca, Bornova ve Torbali gibi ¢evre ilgeler de demir yolu
hatlariyla kente baglanmistir (Cihan, 2013: 35).

[zmir'de ilk otobiis seferleri ise 1932 yilinda baslamustir. Otobiislerin
yayginlagmasiyla beraber once 1935°te atli tramvaylar, 1952’de ise -elektrikli
tramvaylar kaldirilmistir (Cihan, 2013: 38).

Tramvaylarin yerlerini 1954 ten itibaren troleybiisler almislardir, 1992°de ise
yedek parc¢a bulunamamasi, sefer maliyetlerinin artmasi gibi sebeplerle troleybiisler
de hizmet dis1 birakilmislardir.

Izmir’de ilk metro seferleri 2000 yilinda Ugyol — Bornova hattinda olusan 10
durakla baglamig, 2012 yilinda 4, 2014 yilinda ise 3 durak daha eklenerek, Evka 3 —
Fahrettin Altay aras1 17 durak, 20 kilometre uzunlugundaki son halini almistir.

TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan, izmir’deki banliy6 tren
sisteminin elden gegirilip, 2010 yilinda IZBAN adiyla toplu ulasima katilmistir.
IZBAN 2014 itibariyle 32 istasyon ve 80 kilometre hat uzunluguna erigmistir
(IZBAN, 2014)

1987 tarihinde kurulan izmir Adnan Menderes Havalimam da izmir’in
diinyaya agilan kapisi olarak gorevini siirdiirmektedir. 2014 yilinda i¢ hatlar
terminali yenilenen Adnan Menderes Havalimani, Tiirkiye’nin en modern ve en
biiyiik havalimanlarindadir. Adnan Menderes Havalimani oncesi de Cumaovasi ve

Cigli Askeri havaalanlari sivil ve askeri havacilik i¢in kullanilmistir.

2.5.2. izmir’de Kullanilan Kent I¢i Toplu Ulasim Araclar:

2.5.2.1. Otobiis

Birgok ilde hem devlet, hem 6zel otobiis hatlar1 oldugu halde, Izmir’de kent
icinde otobiis isletme hakki, belediyeye bagli bir genel miidiirlikk olan ESHOT ve bir
belediye sirketi olan IZULAS ta bulunmaktadir.

IZULAS, yani Izmir Ulasim Hizmetleri Makine Sanayi Anonim Sirketi, 1990
yilinda ESHOT ’tan sermaye payr olarak devraldigi 29 otobiisle ilk seferlerine
baslamustir. Bir bagimsiz biitceli 6zel hukuk tiizel kisisi olarak islem goren IZZULAS
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(Mese, 2011: 203), bugiin 483 otobiisiiyle Izmirlilere’e hizmet vermektedir
(IZULAS, 2014).

ESHOT Genel Midirligti’niin temelleri 1943 yilinda ¢ikan bir yasayla
atilmustir. 1957 tarihinde Izmir Elektrik, Su, Havagazi, Otobiis ve Troleybiis Genel
Miidiirligii olarak ESHOT ismini almistir. Giiniimiizde ESHOT un elektrikle ilgili
gorevleri Gediz Elektrik Dagitim A.S."ye, suyla ilgili gérevleri IZSU’ye devredilmis,
Havagazi ve Tramvay isletmeleri ise kapatilmig durumda oldugu i¢in ESHOT sadece
otobiislerle ilgilenmektedir.

Izmir’de ESHOT’a baglh olarak, kent i¢i toplu ulasimda kullanilmak iizere,
besi 24 saat c¢alisan toplam 289 otobiis hatti ve 1484 araclik otobiis filosu
bulunmaktadir. Filodaki araglarin 429’u kortklii, 1013’1 tekli (SOLO) otobiisken,

42’s1 de midibiistiir. Filodaki araglarin yas ortalamasi ise 6,2°dir.

Tablo 5: Nisan 2014 Itibariyle ESHOT un Otobiis Filosu

Sira Tiir Marka Yil Adet

1 SOLO MERCEDES 0 345 1998 [133

2 SOLO BMC BELDE CB 260 EURO 3 2003 |50

3 SOLO BMC BELDE CB 260 EURO 3 2004 |70

4 SOLO BMC BELDE CB 280 EURO 3 2007 |60

5 SOLO BMC BELDE CB 280 EURO 3 2008 [120

6 SOLO BMC PROCITY EURO 4 2009  [200

7 SOLO BMC PROCITY EURO 5 2012 |50

8 SOLO ISUZU CITIBUS 2013 |30

9 SOLO TEMSA AVENUE 2013|300

10 MIDIBUS ISUZU CITIBUS (EURO 3) 2008 |42

11 KORUKLU SANOS 1994 |25

12 KORUKLU MERCEDES 0 345 K 2001 104

13 KORUKLU MERCEDES CONECTO (EURO 3) 2008 [ 100

14 KORUKLU MERCEDES CONECTO (EURO 4) 2009 | 100

15 KORUKLU SOLARIS URBINO 18 2014 [ 100
TOPLAM 1484

Kaynak: ESHOT: 2014

ESHOT, sehir i¢i otobiis tasimaciligi disinda 6zellikle kurvaziyerlerle limana

gelen turistlere yonelik {istii agik otobiislerle tur hizmeti de vermektedir.
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Izmir’de ulasimda Kentkart ad1 verilen akilli kart sistemleri kullanilmaktadir.
IZBAN, metro, vapur, feribot, otobiis binislerinde ve fuar girislerinde kullanilabilen
ve Ucretsiz aktarma yapmasina da olanak saglayan Kentkart sistemini 6zel bir
kurulus yiiriitse de, 6grenci, 6gretmen, 60 yas kart1 gibi indirimler saglayan, kisiye
ozel Kentkart’larla ilgili konularla ESHOT Genel Mudiirligi altinda Ulagim Kartlar
Sube Miidiirliigii ilgilenmektedir

2.5.2.2. Metro

Izmir’de metro hizmeti, Izmir Biiyiiksehir Belediyesinin bir ticari sirketi olan
Izmir Metro Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Metro Isletmeciligi Tasimacilik insaat
Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi ya da kisaca Izmir Metro A.S. tarafindan
yiirtitillmektedir.

Izmir metrosu icin ilk ¢alismalar 1989 yilinda baslamis ve Bornova, Buca,
Narlidere ve Cigli’yi birbirine baglayan 50 kilometrelik iki hat yapilmasi 6nerilmis,
fakat sistemin sadece en yogunluk yasanan bolgesine oncelik gosterilerek, 1992
yilinda Bornova — Fahrettin Altay boliimi ihaleye cikartilmis, sonradan Fahrettin
Altay boliimii iptal edilerek 2000 yilinda Bornova-Ugyol hatt1 agilmistir. 2012
yilinda Bornova tarafina Evka-3 ve Ege Universitesi, Ugyol tarafina Izmirspor ve
Hatay duraklar1 eklenmis, son olarak 2014 yilinda Goztepe, Poligon ve Fahrettin
Altay hatlar1 da hizmete sokularak, Evka-3 — Fahrettin Altay hatti tamamlanmistir
(Izmir Metro A.S, 2014).

Hafta i¢i giinde 408, cumartesi giinleri, 366 ve pazar giinleri 258 sefer yapan
metro, Goztepe — Evka-3 aras1 mesafeyi de 26 dakika 6 saniye gibi kisa bir zamanda
alarak, hem hizliligi, hem dakikligi, hem de c¢agdas, erisilebilir yapisiyla birgok

Izmirli’nin ulasimda ilk tercihi haline gelmis durumdadar.
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Tablo 6: Metro Durak Mesafeleri ve Yolculuk Siireleri

Kalkas Istasyonu | Varis istasyonu Mesafe (m) | Varis siiresi (sn) | Seyehat Siiresi (sn)
Goztepe Hatay 1220 93 113
Hatay Izmirspor 680,56 52,4 72,4
[zmirspor Ugyol 989,79 76,1 111,1
Ugyol Konak 1.546 118,9 153.,9
Konak Cankaya 1.048 80,6 115,6
Cankaya Basmane 775 59,6 89,6
Basmane Hilal 1.036 79,7 109,7
Hilal Halkapinar 1.630 125,4 160,4
Halkapinar Stadyum 1.364 104,9 134,9
Stadyum Sanayi 1.075 82,7 102,7
Sanayi Bolge 1.205 92,7 112,7
Bolge Bornova 1.053 81 111
Bornova Ege Universitesi 1.446 111,2 131,2
Ege Universitesi Evka 3 879 67,6 97,6

Kaynak: [zmir Metro, 2014

2.5.2.3. iZBAN

[ZBAN’da izmir Biiyiiksehir Belediyesi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demir Yollar1 Genel Midirligii (TCDD) %350’ser haklarla ortak olup, beraber
calismislardir. IZBAN, Tiirkiye’de ilk defa bir toplu ulasim projesinde merkezi ve
yerel yonetim arasinda yapilan protokolle devreye alinan sistem olarak uzlaginin
sembolii olmustur (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2011).

[ZBAN, ayrica Tiirkiye topraklarindaki ilk demir yolu isletmesi olan Izmir —
Aydin demir yolunun kullandig: hatti1 kullanmaktadir.

Yapisi itibartyla modern banliyd sistemleri olarak gegen iIZBAN’a, modern
yapist ve rahathig@ sebebiyle, halk arasinda genel olarak metro denilmektedir.
Havalimani baglantis1 da bulunun IZBAN, kent i¢i ulasimda bircok noktada baglanti
noktas1 gorevi de gérmektedir.

Giin icerisinde Menemen — Cumaovasi arasi1 gidis gelis toplam 188 sefer
yapan IZBAN bu seferlerin 100’iinii Cumaovasi — Aliaga olarak yapmaktadir. Yolcu
yogunlugu olmadig i¢in bazi seferler Aliaga yerine daha yakinda bulunan Menemen

istasyonundan baslamaktadir.
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[ZBAN araglar1 saatte 140 kilometre siirat yapabilmekte ve 800 yolcu alma
kapasitesindedir. Ayrica tipki metroda oldugu gibi, tren icerisinde bilgilendirme

ekranlari, Tiirk¢e ve Ingilizce anons sistemi de mevcuttur.

2.5.2.4. Vapur ve Feribot

1992°de Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Bakim, Onarim Makine San. Ve Tic.
A.S. (Izbak A.S.) adiyla kurulup, 1999 yilinda izmir Deniz Isletmeciligi Nakliye Ve
Turizm Ticaret A.S. (izdeniz A.S.) adim alan IZDENIZ, izmir’deki vapur ve feribot
(arabal1 vapur) seferlerini tistlenmistir.

[ZDENIZ biinyesi altinda, 22 vapur ve 3 feribot, toplam 9 hatta giinde 202
sefer gergeklestirmekte, bu seferlerle giinde yaklasik 50.000 kisi ve 1.300 arac
tasimaktadir (IZDENIZ, 2014).

2.5.2.5. Dolmus

Dolmus ya da diger adiyla minibiis, genel olarak gelismis {ilkelerde kendine
fazla yer bulamayan bir ulagim arac1 olsa da iilkemizdeki birgok sehir gibi Izmir’de
de kullanilmaktadir. 1990’larda dolmuslar sehir trafiginden ¢ekilip ilgelerdeki hatlara
kaydirilsa da sehir merkezi biiyiidilk¢e yine bazi dolmus hatlar1 sehir merkezinde
kalmistir.

Dolmus yapist geregi merkezi veya yerel yonetimlerin ¢ézemedigi ulasim
problemlerini ¢6zmek icin, 6zel kisiler tarafindan olusturulmus ulagim arag¢laridir.
Izmir’de kayith 45 durakta, toplam 61 hatta calisan 1177 dolmusgu (minibiis¢ii
bulunmaktadir (IMOD, 2014).

2012 yilinda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan, Izmir’deki diger toplu
ulasim araclarinda kullanilan Kentkart sistemine geg¢mesi Onerilen minibiisgiiler
Oneriyi kabul etmemislerdir, dolayisiyla dolmuslarda halen nakit parayla 6deme

yapilmaktadir.
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2.5.2.6. Taksi

Toplu ulagim araci olup olmadig1 tartisma konusu olsa da taksilerin Izmir
ulasim sistemindeki yeri, ozellikle gece disar1 ¢ikan herkesin gozlemleyebilecegi
tizere oldukga yiiksektir. Bunun sonucu olarak trafige cikisi sinirli olan ve 6zel
izinler gerektiren taksilerin, legal bir sekilde taksicilik yapmasimi saglayan taksi
fiyatlarinin fiyatlar1 giinbegiin ylikselmektedir. 2013 itibariyla taksi plakasi fiyatinin
milyon liralarla ifade edildigi Istanbul ve 600.000 lira civarinda oldugu Bursa’dan
sonra en pahali taksi plakas1 420.000 lira ile izmir’de alinmaktadir (Taksi Plakast,
2014).

[zmir’de 2628 adet oldugu belirtilen (IZKA, 2013: 282), taksi disinda, bir de
taksi dolmus ad1 verilen belirli bir rota iizerinde sabit bir ticret karsilig1 tipki dolmus
hatlar1 gibi isleyen fakat ara¢ olarak otomobil kullanan bir ulasim sistemi daha
vardir. Belirli bir hat iizerinde olmasi, sabit ticretlere sahip olmasi gibi daha ¢ok
dolmuslarla iligkilendirilecek o6zelliklere sahip olsa da, ulasim araci olarak tipki
taksiler gibi otomobilleri kullandiklari i¢in minibiisciiler odasina degil, taksiciler gibi
“Soforler ve Otomobilciler Esnaf Odasi”na baghdirlar ve kanun ve yonetmelikler

cikartilirken taksilerle ayni sinifa sokulurlar.

2.5.3. izmir’de Kent i¢i Toplu Ulasimin Gelecegi

Izmir’in toplu ulasim giindemini yillardir metro ¢alismalar1 mesgul etmistir.
Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nce 2014 Temmuz sonu itibariyla Fahrettin Altay
Metrosu’nun tamamlanmasiyla beraber, hem sehirliler, hem de yoneticiler
rahatlamiglardir. Metronun tamamlanmasiyla beraber yeni projeler de halka
agiklanmistir ve Izmir’in ulasimda biiyiik sigrayislar yapmasi beklenmektedir.

[k olarak 2014 yilinin temmuz ayinda IZBAN’1n yaklasik 30 km olan, 6
istasyona sahip Torbali hattinin acilmasi 6ngoriilmektedir. Boylelikle ¢evre ilgelerle
baglant1 giiclenecektir. IZBAN’1n daha sonra, kuzeyde 52 km’lik hatla Bergama ve
giineyde 26 km’lik hatla da Selguk ilgelerine baglanmasi planlanmaktadir. Ayrica
[ZBAN’a alman ve temmuz sonu itibariyla geceleri test siiriislerine devam eden yeni

tren hatlariyla, seferlerin artirilmasi amaglanmaktadir. izmir metrosunun da kisa siire
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icinde Narlidere’ye, 8,5 km’lik Narlidere Istihkam metro hattiyla baglanmasi,
sonrasinda bu hattt 30 km’lik bir banliyo sistemiyle Urla Izmir Yiiksek Teknoloji
Universitesine kadar uzatilmasi planlanmaktadir. Ayrica, metronun kuzeyden de
Bornova merkeze dogru 1 km daha uzatilacagi ve Halkapinar Istasyonu’ndan
Otogar’a 4,5 km’lik ayr1 bir hat ¢ikilacags da agiklanmistir (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2014a).

Izmir’de 60 yil 6nce kaldirilan tramvaylar ise modern hatlar {izerinde, yeni
trenlerle tekrar kurulmaktadir. 13 km, 19 durak, 21 aragh Fahrettin Altay — Konak -
Halkapmar tramvayr ve 9,7 km’lik 16 durak, 17 araghh Alaybey — Karsiyaka —
Mavisehir tramvay hatlar1 ihalesi sonuclanmis, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan yer teslimi yapilmis ve yiklenici firma tarafindan calismalara
baslanmistir.

4,9 km’lik Sirinyer — Tinaztepe arasi ¢alisacak Buca Tramvayi, 4,5 km’lik
Bornova Merkez — Bayrakli Adliye, 5,5 km’lik Yenisehir tramvayr ve 2 km’lik
Gaziemir Fuar Kompleksi — ESBAS monoray1 planlanan diger tramvay projeleridir.
(Izmir Bityiiksehir Belediyesi, 2014)

Otobiis ulasiminda ise 29 Haziran 2014’te aktarmali siteme gegerek birgok
hatt1 kaldiran, degistiren ve yeni hatlar ¢ikartan ESHOT’un projeleri, her sene
filosunu genclestirmek amaciyla yeni alimlar gerceklestirmek, akilli durak
sistemlerini yaymak ve gelistirmek, otobiislerin online takibini artirmak ve
gelistirmek, engelli ve yasli yolcularin daha rahat ulasimini saglamak {izerine
planladigi gortilmektedir.

Izmir’de deniz yolu ulasiminda ciddi degisikler &ngoriilmektedir. 2014
itibariyle baslayan gemi filosunu yenileme projesi kapsaminda 2 adet yiiksek
teknolojili, diistik isletme-bakim maliyetli ve diisiik karbon emisyonu kullanan yolcu
gemisi devralinmis olup, her biri ticer ay arayla teslim edilecek sekilde 13 geminin
de siparisi verilmistir. Yeni gemiler ayrica engelli dostu, sessiz ve daha rahat
koltuklara sahip olacak, internet erisimi ve TV yayini da bulunduracaktir. Gemilerin
yanasacagi iskeleler de yeni gemilere gore yenilenmekte ve uygun c¢evre
diizenlemeleri yapilmaktadir. Ayrica Giizelbahge, Foca, Urla, Karaburun, Mavisehir,
Karatas ve Adliye iskelelerinin kurulup, yeni gemilerle beraber ulagima

kazandirilmasi calismalar1 da bulunmaktadir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2014b).

46



Bunlar disinda daha ¢ok sayfiye amacgl kullanilsa da Balgova’da bulunan
Teleferik hattinin yapilan onarimlarla yenilenmesinin ardindan 2014 i¢inde agilmasi,
bisiklet paylasimi esasina dayanan BISIM istasyonlarmnin artirilmas1 ve daha ¢ok

bisiklet yolunun yapilmasi da planlanmaktadir.
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UCUNCU BOLUM
IZMIR’DE YASAYAN ENGELLI BIREYLERIN KENT ICINDE ULASIM
ARACI SECIMLERI VE ULASIM PROBLEMLERI

3.1. iZMiR’DE ENGELLILIK

4 milyonu gegkin bir niifusa sahip olan Izmir’de yaklasik 600.000 engelli
birey oldugu tahmin edilmektedir. izmir’de yasayan engelli bireyler de iilkemizin
hemen her yerinde oldugu gibi baz1 toplumsal ve altyapisal sorunlarla
karsilasmaktadirlar. Her ne kadar, izmir’in &zellikle sosyal konularda diger
sehirlerden daha yiiksek bir farkindaliga sahip oldugu ve Izmir’de diger sehirlere
nazaran daha yiiksek bir engelli sosyallesmesi oldugu goézlemlense de, gelinen

noktanin yeteri diizeyde olmadig: belirtilmektedir.

3.1.1. izmir’de Engellilikle Tlgili Yiiriitiilen Proje ve Uygulamalar

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi yiiksek standarda sahip daha yasanabilir bir kent
hedefine ulagsmak amaciyla, engellilerin egitimi ve rehabilitasyonu igin
gerceklestirdigi calismalar ve engellilere verdigi destekten otiiri, 2005 yilinda
Bagbakanlik Oziirliiler idaresi tarafindan "Engelli Dostu Belediye" 6diiliine de layik
gorilmustir.

Engelsizmir (Engelsiz Izmr) projeleri kapsaminda, 2010’u “Engeliler Y1l1”
ilan eden Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, “Izmir Engelleri Kaldiriyor” projesiyle de
kamu hizmet ve binalarinin erisilebilirligini  artirmistir. Engelsizmir 2013
Kongresi’yle de paydaslarla bulusulup, engellilere yonelik stratejik planlar
hazirlanmistir. Ayrica engellilere yonelik hizmetlerin miikafatlandirilmas:  ve
belirginlestirilmesi i¢in Kirmizi1 Bayrak Komisyonu kurulmustur.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin basini cektigi “Engelsiz Ilag Projesi” ile
gorme engelli izmirliler’e, ilaglarin admin, son kullanma tarihinin, kulanim seklinin
kaydedildigi sesli ila¢ kutular1 ya da ayni bilgilerin yer aldig1 gérme engellilerin
kullandig1 Braille alfabesi kullanarak kabartilmis ila¢ kutular1 verilmistir.
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Gorme engelliler i¢in hazirlanan “Goérmeyenler i¢cin Kent Rehberi” ile gérme
engelli bireyler cep telefonlar1 ve ona yiiklenen 6zel yazilim sayesinde, taksi ve
otobiis durak bilgisi, eczaneler, resmi kurum kuruluslardan alisveris merkezlerine,
banka ve veznelerden tarihi / turistik yerlere kadar yaklagik 15 bin onemli yer
bilgisine ulasabilmektedir.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Sosyal Projeler Dairesi Baskanligi altinda
Engelli Hizmetleri Sube Miidiirligii belediyenin engellilerle ilgili kurdugu resmi
miidiirliiktiir. Ayrica belediye kontroliinde bulunan Izmir Kent Konseyi’nde
engellileri temsil eden bir “Izmir Engelli Meclisi” de bulunmaktadir.

[zmir’de bulunan iiniversitelerde de “engelli birimleri” bulunmakta, bu
birimler tarafindan toplumsal ve akademik calismalar ger¢eklestirilmektedir.

Resmi kurumlar disinda ¢ok sayida engelli dernek, vakif ve kooperatifleri de
bulunmaktadir. izmir merkezinde sayis1 100’ askin engelli dernegi bulunmaktadir.

Yerel ve merkezi yonetimler, dernek, vakif, kooperatiflerle isbirligi yaparak

engelli bireylere, diizenli ya da siirekli olarak ayni ve maddi yardimlar saglamaktadir.

3.1.2. izmir’de Toplu Ulasimda Engelli Bireylere Yonelik Uygulamalar

Ulasim konusunda da Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin bircok uygulamasi
bulunmaktadir. Tiim Tiirkiye gibi Izmir’de de engelli bireyler, engelli kartim
gosterip, ticretsiz ulasimdan faydalanabilmektedir. Bunun yam sira, “agir engelli”
bireylerin  beraber seyahat ettigi refakatcileri de iicretsiz ulagimdan
yararlanabilmektedir.

Izmir Metrosu, Kirmizi Bayrak Komisyonu’nun kirmizi bayrakla
odiillendirdigi ilk kurum olarak, erigilebilirligini en ¢ok artirmis kurumlarin basinda
gelmektedir. Metro’da engelliler i¢in asansor sistemi, metro iginde tekerlekli
sandalye i¢in 6zel bolmeler bulunmaktadir. “Erisim, Bilgilendirme ve Yonlendirme
Projesi” kapsaminda, isitme engelli bireyler i¢in, 6nemli sesleri ayristirip 6zel
bolgelerde bekleyen engelli bireylerin kullandigi cihazlara indiiksiyon yoluyla ileten,
Tiirkiye’de ilk, diinyada besinci kez kullanilan ““akilli isitme sistemi’ni devreye

sokmustur. Ayrica metroda, gérme engelliler i¢in anons sistemleri, Braille alfabeli
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uyar1 levhalar1 ve haritalar ve 6zel kabartma zeminler kullanilmistir (Izmir Metro,
2014).

[ZBAN’da da engelli asansorleri ve anons sistemleri bulunmaktadir, ayrica
trenle platform arasindaki boslugu dolduran, otomatik ac¢ilan bir mekanizma da
kazalar1 6nlemek amaciyla yerlestirilmistir.

ESHOT ve IZULAS engellilerin kullanabilecegi otobiis sayisini her sene
arttirirken, erisilebilirligi diisiik olanlar1 da kullanimdan ¢ekmekte. Ortopedik
engellilerin kullannomina uygun olan otobiisler “akilli durak”larda 6zel isaretlerle
belirtilmekte, ESHOT un internet sitesinde de bu seferlerin saatleri listelenmektedir.
Engelli ulagimina uygun otobiisler, duraklara gelindiginde otomatik ya da manuel bir
sekilde tekerlekli sandalyenin otobiise ¢ikmasi i¢in agilan engelli rampasinin
bulundugu, al¢ak tabanl araglardir.

Deniz yolu konusunda ise yeni alinan gemiler ve yenilenmis, yenilenecek ve
yeni yapilacak iskelelerle deniz ulasimi daha erisilebilir bir hale getirilmektedir.

Kentin bircok noktasinda goérme engelli bireyler icin kabartilmig
“hissedilebilir ylizey”li yollar yapilmis, kaldirim ve yollara tekerlekli sandalyelerin
rahat kullanabilmesi i¢in rampalar insa edilmistir. Bunlarin disinda akiilii arag
kullanan engellilerin kullanimi i¢in sehrin belirli noktalarma “Engelli Araci Sarj
Istasyonlar1” yerlestirilmistir. Ayrica fuar engelliler merkezince randevu sistemiyle

hizmet veren dort adet engelli minibiisii de bulunmaktadir.

3.2. ARASTIRMANIN AMACI

Arastirmanin amaci, engelli bireylerin biitiin olarak ve engel tiirline bagl
olarak kullanmay1 tercih ettikleri kent i¢i ulasim araglarini tespit etmek, bu tercihleri
yaparken goz oniline aldigi faktorlerin etkilerini 6lgmek ve miilakatlarla toplanan
bilgiler 1s181nda kent i¢i toplu ulasimin engelli bireyler i¢in daha iyi hale getirecek
Oneriler sunmaktir.

Ayrica, Izmir ilinde 29 Haziran 2014’te gerceklestirilen aktarmaya dayali
yeni ulagim sistemi hakkinda engelli bireylerin goriisiinii almak ve ulasim

problemlerinin giindelik hayata olan etkilerini 6lgerek engellilik ve ulagim konularini
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derinlemesine incelemek gibi yan amaclar da aragtirmanin baslamasiyla beraber

ortaya ¢ikan degisiklikler ve yapilan miilakatlar sonrasi1 dogmustur.

3.3. ARASTIRMANIN ONEMIi

Oncelikle, tekrar belirtmek gerekir ki Tiirkiye’de engellilerle ilgili en
kapsamli calisma 2002 yilinda yapilmis “Tiirkiye Oziirliiler Arastirmasi”dir.
Calismanin tizerinden 12 yil geg¢mesine, calismadaki rakam ve oranlarin ¢agdas
literatiirdeki rakamlarla celisir duruma gelmesine karsin yeni bir arastirma
yapilmamistir. Yeteri kadar ¢agdas ve kapsamli kaynak olmamasi nedeniyle
engellilerle ilgili bir¢ok ¢alismada halen 2002 yilina ait veriler kullanilmaktadir.
Devlet yeni bir genis kapsamli engelli arastirmasi yapilmasi yerine, OZVERI agini
kullanarak, engelli bireyleri elektronik ortamda kayit altina almak, siirekli
giincellenen engelli birey verisi tutmak istenmistir. Resmi kurumlarda engelli
caligmalari i¢in, bu veri seti lizerinden hazirlanan raporlar kullanilmaya ¢alisilmistir.
Fakat 2013 yili kasim ay1 itibariyle OZVERI’de kayitl engelli sayis1 1.776.421°dir
(EYH, 2013: 20). Yani Tirkiye’de yasayan engelli bireylerin sadece %15’inin bu
sisteme kayitli oldugu sdylenebilir.

Turkge literatiirde engelli bireylerle ilgili ¢calismalarin ¢ogu mimarlik, sehir
bolge planlama, hukuk, tip gibi alanlarda yogunlasmistir. Engelli bireylerin
ulasimdaki erisilebilirlik sorunlarina deginen calismalar ise daha ¢ok endiistriyel
tasarim, sehir planlama ve kamu yonetimi gibi agilardan konuyu incelemislerdir.

Ulasim, lojistik arastirmalar1 i¢in en 6nemli ve en genis calisma alanidir.
Ulasim konusunun alt dallarinda biri olan “Ulasim Modu Seg¢imleri” ise endiistri
mithendisligi ile lojistik ¢alismalarinda sik sik ele alinmaktadir, c¢ogunlukla
matematiksel modeller ya da bilgisayar simiilasyonlar1 kullaniimaktadir. Ozel olarak
“Engellilerin Ulasim Modu Se¢imleri”ni ele alan Tiirk¢e bir kaynak bulunamamaistir.
Ingilizce kaynaklar ise ozellikle yasli ve engelli bireylerin daha ¢ok aligveris
yolculuklar1 gibi keyfi kullanimlar 6ncesi ve sonrasinda yiirtime, toplu ulasim ya da
0zel aracla ulasim tercihleri arasindaki seg¢imlerine veya engelli bireylerin, engelli
bireylere 6zel sunulan “paratransit” ulasim sistemleriyle, toplu ulagim sistemleri

arasindaki se¢imlerini arastirmaktadirlar.
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Verilen bilgiler 1s1ginda bu arastirmanin 6nemi, “engelli bireylerin ulagim
secimleri” hakkinda Tiirkge literatiire belki de ilk calismay1 kazandiracak olmasi, bu
tarz caligmalarda genel olarak tercih edilen istatistiksel ve model kurmaya yonelik
sistemler disinda tanimlayici analiz yontemini tercih etmesi sebebiyle sonraki sayisal
arastirmalara temel saglamasi, arastirma siiresince toplanan verilerin ileride

modelleme ¢alismalarinda kullanilabilecek olmasidir.

3.4. ARASTIRMANIN ORNEKLEMIi

Aragtirmanin ana kiitlesi Izmir ilinde yasayan engelli bireylerdir. izmir ilinin
2013 niifusu 4,061,074’tir (TUIK, 2014). 2002 yilindaki “Tiirkiye Oziirliiler
Arastirmasi”na gore Tirkiye niifusun %12.29°u engellidir. Giincel Birlesmis
Milletler ¢caligsmalarina gore ise diinyada engelli niifus oran1 %15’1 bulmustur. Bu

istatistiklere gére izmir’de engelli birey sayis1 500.000 ile 600.000 arasindadur.

Tablo 7: Ana Kiitle — Orneklem Biiyiikliikleri

Ana Kiitle Buyiikliigu o = 0.05 i¢in gereken Orneklem biiyiikliikleri
+0,10 Ornekleme Hatas1 (p=0,5)

100 49
500 81
750 85
100 88
2500 93
5000 94
10000 95
25000 96
50000 96
100000 96
100000000 96

Kaynak: Yazicioglu ve Erdogan, 2004: 50

Istatistiksel olarak, 100,000°’den biiyiik ana kiitlelerden %95 giiven
dizeyinde, %10 hata paymin kabul edilebilir oldugu oOrneklem sayist 96°dir
(Yazicioglu ve Erdogan, 2004 :50). Bu durumda arastirmanin 6rneklem sayisi1 da 96
olarak belirlenmis ve en az 96 engelli bireyle anket calismas1 yapilmasi gerektigi

ortaya ¢ikmuistir.
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Calismada engelli bireyler i¢in 7 farkli engel tiirii (Isitme, Dil ve Konusma,
Stiregen Hastaliklar, Ruhsal ve Duygusal, Zihinsel, Ortopedik ve Gorme)
belirlenmistir. Ayrica bu engel tiirlerinden birkag¢ina ayni anda sahip engelli bireyler
de bulunmaktadir. Birden fazla engele sahip engelli bireyi tanimlamak i¢in “coklu
engelli” ifadesi kullanilmaktadir. Calismanin kapsayiciligini artirmak ve herhangi bir
engel ftiriinii calismadan dislamamak icin, calismada Tabakali Ornekleme
kullanilmistir. 7 ayr1 engel tiirli ve ¢oklu engellilikten olusan 8’li bir tabaka
kullanilarak, biitiin engel tiirlerinden veri toplanmasi amaglanmustir.

Orneklem cergevesinde yer alan bireylere ulasmak igin engel tiiriine gore
kurulmus engelli dernekleri (6rnegin Cagdas Gormeyenler Dernegi), tiim engellileri
kapsayan engelli dernekleri (6rnegin Tiim Engelliler Kooperatifi) ve genel olarak
engellilerle ilgilenen kamu kuruluslarina (6rnegin ilgelerin engelli merkezleri)
gidilerek buralardan rastgele ornekleme yoluyla engelliler tespit edilmis ve anket
uygulanmustir.

Anket uygulanirken, engel turli ve yiizdesi i¢in herhangi bir belge
istenmenmis, kisilerin ifadeleri dogru kabul edilmistir. Biitiin Izmir ilgeleri kent ici

olarak kabul edilmistir.

3.5. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

3.5.1. Literatiir Taramasi

Calisma hakkinda literatiir taranirken, konun kapsami dolayisiyla ilk basta
arastirilacak alanlar belirlenmis ve baslica “Engelli”, “Ulasim”, “Kent I¢i Ulagim”,
“Engelli ve Ulasim” ve “Ulasim Modu Secimleri” basliklar1 {izerinden taramalar
yapilmustir.

Literatiir taranirken genel olarak tez, makale ve internet siteleri kullanilmais,
gerektigi zamanlarda kitaplar ve diger kaynaklar da kullanilmistir.

Calisma icinde de belirtildigi gibi “Engelli” kavrami {izerinde ¢ok farkl
bilimler ¢caligmakta dolayisiyla, ¢ok sayida ve farkli yapilarda yayinlar ¢ikmaktadir.
Bu yaymlar igerisinde tanimlayici olanlar ve kent i¢i erisilebilirlik kavramlar

tizerinde duranlar incelenmistir. Tanimlar da kanunlar, resmi kurum tanimlar1 ve
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akademik tamimlar olarak ayrilmistir. Metin icerisinde Diinya Saglk Orgiitii gibi
kurumlar ve yasalarca tanimlanan engelli tanimlar1 kullanilirken, o6zellikle tip,
mimarlik gibi alanlarda yapilan ilgili bilim daliyla alakali tanimlamalar
kullanilmamustir.

Kent ici erigilebilirlikle ilgili yaymlar da okunarak, engelli bireylerin, hatali
kentsel veya endiistriyel tasarimlar sonucu yasadiklar1 sorunlar ve bunlarin ulagim
modlarina etkileri hakkinda bilgi edinilmistir.

“Ulasim™ tanimlayan kaynaklara bakildiktan sonra, 6zellikle ulagim tarihi
hakkinda daha ¢ok internet tizerinden bulunan kaynaklarlar kullanilarak, ulagimin
Onemi ve insan tarihi {izerindeki etkileri arastirilmistir.

Ulasimla 1ilgili klasik yazili kaynaklar disinda, Coursera internet sitesi
tizerinden kitlesel ¢evrimici acik ders (MOOC) olarak verilen “A Brief History of
Humankind” dersinden de arastirma boyunca faydalanilmistir.

Kent i¢i ulasim alaninda yaymlanan lojistik, sehir planlama, insaat
miihendisligi ve kamu yonetimi yaymlari incelenmistir. izmir’le ilgili bilgilerin
bircogunaysa, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin internet sitesinden ulasilip, ilgili
karar, haber, plan ve projeler metin i¢inde kullanilmistir.

“Engelli ve Ulasim” kisminda ise engellil bireylerin ulagimiyla ilgili
caligsmalar taranmistir. Konuyla ilgili kaliteli fazla ¢alisma bulunamamistir. Bulunan
calismalarin 6nemli bir kismin1 belediyeler ve merkez yonetimler tarafindan alinan
kararlar, kullanicilar, tasarimcilar ve yerel yonetimler i¢in rehber niteligindeki notlar
ve kitapgiklar olusturmaktadir.

Bu alanda ¢aligmalar genel olarak tedarik zinciri i¢indeki rota se¢imlerine, en
kisa ya da en karl rotay1r bulma amaclarina yonelik gerceklesmistir. Matematiksel
modeller, optimizasyon problemleri ve bilgisayar simiilasyonlarindan olusan

yontemler kullanilmaktadir.
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3.5.2. Veri Toplanmasi

Arastirmada hem miilakat, hem anket yoluyla veri elde edilmistir.

3.5.2.1. Miilakat Yoluyla Veri Toplanmasi

Engellilik durumunu daha iyi anlamak, engelliler i¢in neyin daha 6nemli
oldugunu goérmek icin arastirma siiresince birgok goriisme yapilmustir.

“Bi¢imsel olmayan miilakat” seklinde gergeklesen goriismelerde, onceden
belirlenmis sorularla ilerlemek yerine, genel olarak dinlenilmek ve duyulmak isteyen
engelli bireyler dikkatle dinlenmis, sorunlarini tek tek not alinmistir. Zaman zaman
toplu ulasim araglar1 engelli bireylerle beraber kullanilmis ve tecriibeleri yakindan
gozlemlenebilmistir.

Anketleri hazirlamadan 6nce ve anket dagitimi sirasinda yapilan miilakatlarda
alman geri bildirimlerle ankette ekleme ve ¢ikarmalar yapilmis, anlasilmasi zor
kisimlar anketten c¢ikartilmis veya degistirilmistir. Anketin herkes tarafindan
anlagilabilirliginin artmasi i¢in miilakat yapilan kisilerin goriisleriyle anketin dilinde
yalinliga gidilmistir. En 6nemlisi ise miilakatlar sayesinde ozellikle engellilik ve
engellilerin yasadigi sorunlarla ilgili okumakla elde edilemeyecek duygusal
deneyimler yasanarak konuyla ilgili detayli bilgiler edinilmis ve ¢ok keyifli
dostluklar kurulmustur.

Calisma sirasinda miilakat yapilan kurumlar listesi soyledir: Karabaglar
Belediyesi Engelli Damigma Merkezi, izmir Engelli Meclisi, Ege Tiim Engelliler
Cevre, Kiiltir ve Isletme Kooperatifi (EGETEKO), Tiirkiye Beyazay Dernegi,
Cagdas Gormeyenler Dernegi, Engelli Geng ve Kadinlar1 Destekleme Dernegi
(EGEDER), Haber Hiirriyeti Gazetesi, Buca Kent Konseyi Engelsiz Gosteri
Toplulugu, Buca Engelliler Dernegi, Buca Kent Konseyi Engelliler Meclisi.
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3.5.2.2. Anket Yoluyla Veri Toplanmasi

3.5.2.2.1. Anketin Hazirlanmasi

Literatiirde “yolcu se¢imleri” konusunda “mod se¢imi” olarak siniflandirilan
alanda ozellikle engellilerin mod se¢imiyle ilgili Tiirk¢e calisma bulunamamistir.
Arastirma yaparken Ingilizce metinlerden faydalamilmis; anket bu ¢alismalar ve

engellilerle birebir yapilan goriismeler sonucunda hazirlanmistir.

Tablo 8: Mod Se¢imi Literatiiriinde Kullanilan Karakteristikler — I

Calisma Sosyo Ekonomik ve Demografik Karakteristikler

Kategorisi | ¢ T vas [ GD [ EnD | ¢D | EgD | AS | EhD [ Irk | BYD
Yash ve Engelli Bireyler

Neiemeier X X X

Parolin
Rosenbloom X X
Rosenbloom X X X

Sabit Rota ve Engellilere Ozel Ulasim Araclar

Stern X

Cyra

Wilds

Cervero

Kirby X X

Transit ve Otomatik Modelleme

Berechman X X

Brown X X X X

Bernett
Ben-Akiva X X X X

C= Cinsiyet; GD= Gelir Diizeyi; EnD= Engellilik Durumu;
CD= Calisma Durumu; EgD= Egitim Durumu; AS= Arag¢ Sahipligi
EhD=Ehliyet Durumu; BYD= Birlikte Yagama Durumu

Kaynak: Franklin ve Niemeier, 1997: 13
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Tablo 9: Mod Se¢imi Literatiiriinde Kullanilan Karakteristikler — II

Calisma Hizmete Bagh Karakteristikler Yol. K.
Kategorisi Maliyet HD | G | U YS
Yash ve Engelli Bireyler
Neiemeier
Parolin X X X
Rosenbloom
Rosenbloom
Sabit Rota ve Engellilere Ozel Ulasim Araclar
Stern X
Cyra X X
Wilds X X
Cervero X X
Kirby
Transit ve Otomatik Modelleme
Berechman X
Brown
Bernett X
Ben-Akiva X

HD= Hizmet Diizeyi; G= Giivenilirlik; U= Ulasilabilirlik;
Yol.K.= Yolculuk Karakteristikleri; YS= Yolculuk Siiresi

Kaynak: Franklin ve Niemeier, 1997: 13

Ingilizce literatiirde kullanilan “Accessibility” kelimesi yerine “Reachability”
kelimesinin de kullanildig1, Tiirk¢e calismalarda iki kelimenin de zaman zaman hem
“ulagilabilirlik”, hem de “erisilebilirlik” olarak cevrildigi gézlemlenmektedir. Anket
oncesi On gorlismeler sirasinda, “ulasilabilirlik” kavraminin daha anlasilir oldugu
belirtildikten sonra ankette “Accessibility” kavrami “ulasilabilirlik” olarak yer
almistir.

Tablo 6’da belirtilen sosyo-ekonomik ve demografik karakteristiklerden
“irk”, Izmir 6rnekleminde yapilacak bir arastirmada gerekli olmadig diisiiniilerek,
“Birlikte Yasama Durumu” literatiirde sik kullanilmamasi sebebiyle ve ‘arag
sahipligi” de olumlu cevap verenin diisik olacagi ve diger cevaplardan
anlasilabilecegi icin, ankette goz Oniine alinmamislardir. Diger biitiin sosyo-

ekonomik ve demografik karakteristiklere ankette yer verilmistir.
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Hizmete Bagl (Service-Based) karakteristiklerden ise, “Ulasilabilirlik” hem
engelli hem de ulagim literatiiriinde 6nemli bir yere sahip oldugu icin ankette ulasim
modu se¢imini etkileyen ti¢ faktérden biri olarak yerini almistir.

Literatiirde en ¢ok islenen parasal maliyet (costs) faktorii ise, 2014 yili
baslarinda degistirilen kanunla kent i¢i toplu ulasimin, engelini belgeleyen bireylere
ticretsiz hale getirilmesiyle lilkemizdeki gecerliligini biiyiik oranda yitirmistir. Hal4,
dolmus ve taksiler iicretli olsa da Izmir’de engelliler i¢in kent ici deniz yolu, demir
yolu ve otobiis ulasimi tcretsiz hale gelmistir. Bu nedenlerle literatiirde daha az
kullanilan “yolculuk siiresi” faktorii zaman maliyeti olarak yorumlanip, iki
karakteristik “kullanim maliyeti” adinda tek bir faktér haline getirilerek
kullanilmistir. Anketlerin ilk deneme stiresince “kullanim maliyeti” ifadesinin sadece
maddi anlamda idrak edildigi goriilmiis ve ifade “Kullanim Maliyeti (Harcanilan
Zaman ve Para)” seklinde agilmistir.

Son faktor ise “Kullamislilik ve Rahatlik” olarak saptanmustir. Literatiirde
“Hizmet Diizeyi” olarak gecen ifade ankette anlam kargasas1 yasatabilecegi i¢in, yliz
yiize gergeklestirilen goriismelerde engelli bireylere, ulagimlarda ne tiir hizmetlerin
ya da durumlarin kendileri i¢in daha 6nemli oldugu sorulmustur. En sik rastlanilan
cevaplar da “rahat olmas1”, “kolay kullanilabilir olmas1”, “kullanirken baskalarindan
yardim almanin gerekmemesi” gibi cevaplar olmustur. Bunlarin sonucunda, tiglincii
ve son faktorli belirtmek i¢in literatiirde kullanilan ve giinliik anlamda anlasilabilir
olan “Kullamiglilik ve Rahatlik” (Kullamshlik “usability”, Rahathik “comfort”
kelimelerinin g¢evirisi olarak kullanilmistir) ifadeleri kullanilmistir.

Tabloda da yer alan “Giivenilirlik” faktorii ise hem ¢ok kullanilmadigi i¢in
hem de “Ulasilabilirlik” faktorii tarafindan kavram olarak kapsandigi i¢in ankette yer
almamustir.

Ankete katilanlardan temel olarak bu ii¢ faktorii (Ulasilabilirlik, Kullanim
Maliyeti, Kullanislilik ve Rahatlik) goz oniine alarak Izmir’deki kent i¢i toplu ulasim
araglarin1 (Otobiis, Metro, IZBAN, Dolmus, Vapur) karsilastirmalar1 istenmistir.
Ayrica bu li¢ faktorii de kendi aralarinda karsilastirmalart da istenmistir. Boylece
faktorlere gore ulasim tercihleri bulunabilecek, ayni zamanda faktorleri de kendi

aralarindaki 6nem siras1 goriilecektir.
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Ayrica ankette, konuyla alakali olarak kisilerin toplu ulasim araci kullanma
sikliklarini ve 6zel ulasimi toplu ulasima tercih etme egilimlerini, ulasim sorunlarinin
sosyal hayatlarini ne kadar etkiledigini sorgulayan maddeler de bulunmaktadir.

2014 Haziran sonu Temmuz bas1 yapilan miilakatlarda en sik dile getirilen
konunun, o tarihlerde belediyenin radikal bir karar alarak, uzun hatlar1 iptal edip
aktarma sistemine ge¢cmesi olmasi dolayisiyla konuyla ilgili bir soru eklenmistir. Son
olarak da ilk yapilan anketlerde kisilerin yogun ve etkili bir sekilde geri-bildirim

vermesi lizerine agik uglu elestiri, goriis ve onerileriniz kism1 eklenmistir.

3.5.2.2.2. Anketlerin Dagitimi ve Uygulanmasi

Anketler hem kagit {izerinde hem de internet yoluyla dagitilmistir. internet
tizerinden, Engellilerin siklikla kullandig1, engelliler.biz, engelliler.gen.tr gibi
internet siteleri ve Facebook ve Twitter gibi sosyal paylasim sitelerinden yapilan
duyurularla dagitilmistir. Kagit tizerindeki anketlerin ise bir kismi ziyaret edilen
engelli derneklerine birakilmis, ziyaretler sirasinda yiiz yiize, kimi zaman bir isaret
dili terctimaninin esliginde orada bulunan engellilerle yapilmis, bir kismi1 da gelen
engelliler tarafindan yapilmak ve sonra toplanilmak tizere merkezlerde birakilmistir.
Kalan kismi ise, Izmir Kent Meclisi Segimi, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin
engelliler i¢in diizenledigi iftar gibi engelli bireylerin yogun oldugu ortamlarda yiiz
yiize olarak rastgele 6rnekleme yoluyla gergeklestirilmistir.

Anketlerin ilk testlerde 2 ila 5 dakika arasinda siirecegi Ongoriilmiis, fakat
anketlerin uygulanmasi sirasinda, okuma, anlama ya da isaretleme giicliikleri
yiiziinden anket siireleri bir hayli uzamistir. Yiiz ylize yapilan anketler disinda isitme
engellilerle yapilan anketlerde bir isaret dili terciimani da sorulari anlatmakta

yardimci1 olarak bulunmustur.

3.5.3. Calismanin Simiflandirilmasi

“Kent I¢i Toplu Tasimada Engelli Bireylerin Ulasim Modu Segimleri”ni konu

alan bu calisma, “Yolcu Se¢imleri” alaninda “Engelli Bireyler”in se¢imlerine
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odaklanmakta ve anket yontemi kullanarak toplanan verilerin anlamlandirilmasi i¢in

“Deskriptif Analiz”den faydalanmaktadir.

3.6. ARASTIRMANIN BULGULARI

3.6.1. Analiz

Internetten dagitilan anketlere ulasim Google Forms iizerinden verilmis ve
doldurulan anket sonuglart Google Drive iizerinde saklanmistir. Kagit tizerine
basilmis anketler, ise tamami toplanildiktan sonra Google Forms tizerinden teker
teker girisleri yapilmistir. Veri girisi bittikten sonra, Google Drive iizerinden Excel
formatinda indirilen veriler, Microsoft Excel programiyla diizeltildikten sonra analiz
edilmek tizere IBM SPSS programma gonderilmistir. Analiz kisminda SPSS ve
Excel programlar1 kullanilmistir

Toplamda 119 anket doldurulmus olup bunlardan 11°i kullanilamaz durumda
toplanmistir. Girilen 108 anketten sadece 33 adedi tamamen (fikrim yok
kullanmadan) doldurulmustur. Genel olarak faydali durumda olan kullanilabilir 70-
80 aras1 anket bulunurken, kalan anketler bircok eksik veri bulundursa da bazi
analizler i¢in kullanilabilir durumda oldugu kabul edilmistir.

Ayrica, anketler girilirken, benzer sekilde cevaplandirilmis bir kisim anket
dikkat ¢ekmistir. Ozellikle engelli merkezlerinden gelen anketlerde demografikler
disinda birgok kismi ayni olan anketler i¢in, merkezdekilerle iletisime gegilmis,
yetkililerin anketlerin genel olarak beraber dolduruldugunun bu sebeple bazi
kisimlarin benzer olsa da genel olarak anketlerin bireysel dolduruldugunu

aciklamasiyla, anketlerin kullanilmasina karar verilmistir.
3.6.1.1. Demografik Bilgiler
Ankete Izmir’in 14 ilgesinden, engellilik oranlar1 40 ila 100, yaslar1 18’le 90

arasinda degisen 108 engelli birey katilmistir. Katilimcilarin %68°1 erkek, %32’si
kadin, yas ortalamasi1 42,7 dir.
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Tablo 10: Katilimcilarin ilgelere Gére Dagilimi

flcelere Gore Dagihm
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Cevapsiz 9 8,3 8,3
Balgova 3 2,8 11,1
Bayrakli 5 4.6 15,7
Bornova 6 5,6 21,3
Buca 7 6,5 27,8
Cigli 1 ,9 28,7
Diger 5 4.6 333
Gaziemir 2 1,9 35,2
Karabaglar 28 259 61,1
Karsiyaka 7 6,5 67,6
Konak 27 25,0 92,6
Menderes 2 1.9 94,4
Menemen 1 9 95,4
Narlidere 3 2,8 98,1
Seferihisar 1 9 99,1
Torbal1 1 ,9 100,0
Toplam 108 100,0
Tablo 11: Katilimcilarin Yas Istatistikleri
Kisi Sayist Minimum Maksimum Ortalama Standart
Sapma
Yas 88 18,0 90,0 42,716 15,6609

Ankete en ¢ok lise (37 kisi) ve ilkogretim (34 kisi) ve dengi egitimi almis
kisiler katilirken, 6n lisans, lisans ve yiiksek lisans derecelerine sahip 11’er engelli

katilmagtir.

Tablo 12: Katilimcilarin Egitim Durumu

Egitim Durumu
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
[kogretim 34 32,7 32,7
Lise 37 35,6 68,3
On Lisans 11 10,6 78,8
Lisans 11 10,6 89,4
Yiiksek Lisans 11 10,6 100,0
Toplam 104 100,0
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Katilimcilarin %231 aktif olarak bir iste calisirken, %22’si emekli, %7’si
ogrenci ve %16’s1 igsizdir. Ayn1 zamanda katilimcilarin sadece %8,4’1 gelir diizeyini

ortalamanin tistiinde gormekteyken %40,4°1 ortalamadan diisiik gormektedir.

Tablo 13: Katilimcilarin is Durumu

is Durumu
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Calisan 23 23,0 27,8
Ev Hanim 3 3,0 31,5
Emekli 22 22,0 51,9
Issiz 16 16,0 66,7
Is Giiciine Katilmayan 29 29,0 93,5
Ogrenci 7 7,0 100,0
Toplam 100 100,0
Tablo 14: Katilimcilarin Gelir Diizeyi
Gelir Diizeyi
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Cok Diisiik 18 16,7 17,3
Diisiik 24 22,2 40,4
Orta 53 49,1 91,3
Yiiksek 7 6,5 98,1
Cok Yiiksek 2 1,9 100,0
Toplam 104 96,3

3.6.1.2. Katihmcilarin Engellilik Bilgileri

Calismaya biitiin engel tlrlerini temsil edebilecek sekilde katilim
saglanmistir. En fazla ortopedik engelli bireylerle (37), en az ise dil ve konusma
engelli bireylerle (9) anket yapilabilmistir. 20 katilimct ¢oklu engellidir, bunlardan

en ¢ok engel tiirii olani1 ise Isitme, Dil ve Konusma, Siiregen Hastaliklar ve Gérme
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olmak {izere 4 engel tiirline sahiptir. 6 kisi 3 engel sinifina, 13 kisi ise 2 engel sinifina
birden dahil olmaktadir.

Ankete katilan bireyleri Aile ve Sosyal Politikalar Bakanligi’nin kullandig1
gibi engel ytizdesi %40-60 aras1 olanlar1 hafif, %60-80 oras1 olanlar1 orta, %80 iistii
olanlar1 agir engelli olarak siniflandirirsak; katilimcilarin %39,8°1 hafif, 36,1°1 orta,

23,11 1se agir engellidir.

Tablo 15: Katilimcilarin Engel Tiirtine Gore Dagilimi

Engel Tiirii Engelli Sayis1 Engele Sahip Kisi Sayis1
Gorme 7 14
Isitme 7 18
Dil ve Konusma 2 9
Ortopedik 32 37
Zihinsel 8 11
Ruhsal ve Duygusal 12 17
Stiregen Hastaliklar 20 30
Coklu Engelli 20

- 4 Engel Tiirii (1)

- 3 Engel Tiirii (6)

- 2 Engel Tiirii (13)
Toplam 108
Tablo 16: Katilimcilarin Engel Yiizdesine Gore Dagilimi
Engel Yiizdesi Kisi Sayisi Yiizde
40-60 aras1 43 39.8
61-80 aras1 39 36,1
81-100 aras1 25 23,1
Bilinmeyen 1 0,9
Toplam 108

3.6.1.3. Katihmeilarin Ulasimla Tlgili istatistikleri

Katilimcilarin

%63,9’u ulasim

icin en c¢ok toplu wulagim araglarim

kullandiklarini, %55,6’s1 haftanin en az 6 giinii disar1 ¢iktiklarini, %52°si en az bir
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kere, ulagim sorunlar1 yiiziinden disar1 ¢ikmaktan vazgectiklerini, belirtmislerdir.

Katilimeilarin %61°1 ehliyetsizken, %10°u H sinifi engelli ehliyetine sahiptir.

Tablo 17: Ulasim Yo6ntemi Tercihlerine Gére Dagilimi

En Sik Kullanilan Ulasim Y 6ntemi

Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Diger Araglar 9 8,3 8,3
Aile Araci 14 13,0 21,3
Toplu Ulasim Araglari 69 63,9 85,2
Yiirtiyerek/ Tekerlekli Sandalye 16 14,8 100,0
Toplam 108 100,0
Tablo 18: Katilimcilarin Haftalik Disar1 Cikislari
Haftahk Evden Cikilan Giin Sayilan
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
0-1 6 5,6 5,6
2-3 18 16,7 22,2
4-5 24 22,2 44 4
6+ 60 55,6 100,0
Toplam 108 100,0

Tablo 19: Katilimcilarin Ulagim Sorunlar1 Yiiziinden Disar1 Cikmaktan Vazgeeme Sikligi

Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Hig 47 48,0 48,0
Cok Az 17 17,3 65,3
Bazen 21 21,4 86,7
Sik Sik 11 11,2 98,0
Hep 2 2,0 100,0
Toplam 98 100,0
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Tablo 20: Katilimcilarin Ehliyet Durumu

Ehliyet Durumu
Frekans Yiizde Toplam Yiizde
Yok 61 61,0 61,0
H Simifi 10 10,0 71,0
A2-B-C-D-E-G simifi 29 29,0 100,0
Toplam 100 100,0

Katilmeilarin  %11,2°si toplu ulasim araglarin haftada bir kereden az

kullanirken, %16,8’i 20 kereden fazla kullanmaktadir. Izmir’de 29 Haziran 2014’te

radikal bir sekilde degistirilen otobiis seferleri ile ilgili genel tepki eski sistemde iyi

ya da koti olmadigi yoniinde, fakat ulasim yontemi olarak en ¢ok aile araci ve diger

araclar1 kullananlar, yeni sistemden, diger bireylere nazaran daha memnun

goziikmekteler. Ayrica haftada birden daha az toplu ulasim araci kullananlar yeni

sitemden en memnun olan kesimken, haftada toplu ulasim araglarin1 20’den daha ¢ok

kullananlar, sistemden daha az memnun olmaktalar.

Tablo 21: Katilimcilarin Aktarma Sistemi Hakkinda Diistinceleri

Aktarma Sistemi Hakkinda Diisiinceler

Frekans Yiizde Toplam Yiizde

Fikrim Yok 21 19,4 19,4
Cok Kot 20 18,5 38,0
Kotii 15 13,9 51,9
Orta 11 10,2 62,0

Iyi 29 26,9 88,9
Cok lIyi 12 11,1 100,0

Toplam 108 100,0
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Tablo 22: Katilimcilarin Ulagim Yontemine G6re Aktarma Sistemi Hakkinda Diistlinceleri

Sik Kullanilan Ulasim Yontemi Ortalama Kisi Standart Sapma
Sayisi
Diger Araclar 4,00 3 0,000
Aile Araci 3,25 8 1,488
Toplu Ulasim Araclari 3,08 63 1,406
Yiiriiyerek/ Tekerlekli Sandalye 2,08 13 1,256
Toplam 2,98 87 1,414
Tablo 23: Katilimcilarin Toplu Ulasim Aract Kullanma Sayilari
Haftalik Toplu Ulasim Araci Kullanma Sayisi
Frekans Yiizde
0 12 11,2
1-5 arasi 23 21,5
6-10 arasi1 26 243
11-15 arasi 15 14,0
16-20 aras1 13 12,1
20'den fazla 18 16,8
Toplam 108 100,0

Tablo 24: Katilimcilarin Toplu Ulagimi Kullanma Sikligina Gore Aktarma Sistemi

Hakkinda Diistinceleri
Yeni Sistem Hakkindaki Diigtinceler

Toplu Ulagim Araci Kullanma | Ortalama Kisi Sayist Standart Sapma
Sayisi
0 3,50 4 1,732
1-5 aras1 2,65 20 1,531
6-10 aras1 2,90 21 1,446
11-15 arasi 3,21 14 1,626
16-20 aras1 3,46 13 1,050
20'den fazla 2,73 15 1,223

Toplam 2,98 87 1,414
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3.6.1.4. Engelli Bireylerin Toplu Ulasim Araci Secimleri

Katilimcilarin evlerine yakin toplu ulasim araglarina bakildiginda, otobiis
agmin Izmir icindeki gelismis dagiliminin izleri goriilebilmektedir. Otobiis yaklasik
%91 oraninda evlere ulagsmay1 basarmisken, vapur fiziksel yapis1 geregi sadece sahile
cok yakin kesimlere yakin oldugu i¢in %]15’ler’de kalmistir. En ¢ok yolcu tasian
araglardan IZBAN’1n %23 te kalmasmin en biiyiik sebebiyse, katilimcilarm biiyiik
cogunlugunun direkt iZBAN baglantis1 olmayan Konak ve Karabaglar ilcelerinde

yasamalart neden olmus olabilir.

Tablo 25: Katilimcilarin Evlerine Yakin Toplu Ulasim Araglari

Ulagim Aract Yakin Kisi Sayisi Kisi Sayisina Orani
Otobiis 98 90,74
Metro 45 41,67
[ZBAN 25 23,15
Dolmus 30 27,78
Vapur 17 15,74
Toplam 215

Miilakatlar sirasinda ileri diizey astim hastalar1 gibi baz1 akciger hastalarinin
metro istasyonlarinda rahat nefes alamadiklart i¢in kullanmalarinin  miimkiin
olmadig1 6grenildi, Bunlar disinda 6zellikle ruhsal ve duygusal engelli bireylerin de
fobileri nedeniyle bazi ulasim ara¢larini kullanamadiklar1 belirtilince ankete bu
rahatsizlig1 belirtir bir madde ekledik. Sonu¢ olarak katilimeilarin %22,22’sinin

otobiisii, %18,52’sinin ise dolmusu kullanamadig1 gorilmiistiir.

Tablo 26: Katilimcilarin Fiziksel veya Psikolojik Nedenlerden Dolayr Kullanamadiklari

Ulasim Araglari

Ulasim Aract Yararlanamayan Kisi Sayisi Yiizde
Otobiis 24 22,22
Metro 14 12,96
[ZBAN 11 10,19
Dolmus 20 18,52
Vapur 11 10,19

Toplam 80
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Ankette engelli bireylerin ulagim se¢imlerini anlayabilmek i¢in 2 tarzda soru
sorulmustur. ilki, kisilere dogrudan, ulasim araglarim verip bunlar1 1°den 7’ye kadar
siralandirmasini istemek olmustur, bu siralamada taksi ve Ozel ara¢ da dahil
edilmistir. lkincisi ise literatiirden cikartilan “Ulasilabilirlik”, “Kullamslilk ve
Rahatlik” ve “Kullanim Maliyeti” faktorleri agisindan her toplu ulasim aracimi diger
toplu ulasim araglartyla “gok kotli — koti — esit — 1yl — ¢ok iyi” Olgeginde
degerlendirmesini istemek olmustur.

[lk yontem olduk¢a dogrudan olup, sonuglar basit bir tanimlayici istatistik

tablosuyla gosterilebilir.

Tablo 27: Arag Tercih Siralamasi

Tercih Kisi
Mod Se¢imi Siralamasi Sayisi | Ortalama | Standart Sapma
Ozel Arag 4 77 4,32 2,419
Taksi 7 79 5,28 1,739
Otobiis 1 90 2,33 1,767
Metro 2 86 2,37 1,381
[ZBAN 3 87 3,56 1,633
Dolmus / Taksi Dolmus 6 78 5,13 1,436
Vapur 5 74 4,54 1,581

Tabloda ortalamasi en diisiik segenek olarak otobiis ve metro segenekleri
dikkat ¢ekmektedir. Ortalama diisiik olmasi aracin daha oncelikli tercih edildigi
anlamma gelmektedir. Tabloya gore tercih siralamasi Otobiis, Metro, IZBAN, Ozel
Arag, Vapur, Dolmus ve Taksi olarak gitmektedir.

Uygulamada, ankette “Asagidaki Ulasim Araglarini Tercih Etme Siraniza
Gore Isaretleyiniz” sorusuna cevaben yapilmis bu siralamada, kisilerin secimi neye
gore yaptiklartyla ilgili herhangi bir bilgi yoktur. Miilakatlarda dolmuslardan sonra
en sikintili ama ayni zamanda en ¢ok binilmek zorunda olunan arag¢ olarak dikkat
ceken otobiislerin bu siralamadaki liderligini tercih edilen degil, tercih edilmek
zorunda oldugu i¢in aldig disintilmektedir. Ayrica, anket doldurulurken
kullanmadiklar arac1 siiflandirmaya koymamay: tercih eden bireyler de otobiislerin

sirasini ylikseltmistir. Sadece 3 mod hakkinda bilgisi olan bir kisi, otobiisii 3. Siraya
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koyup digerlerini bos birakmistir. Boylece otobiis en ¢ok kisi tarafindan secilen mod
olmasinin da etkisiyle en tercih edilen mod olarak goriilmektedir.

Ikinci sorunun cevaplarini analiz etmek ise ilkinde oldugu gibi tek islemde
gerceklesebilecek durumda degildir. Ayrica ilkine gore olduk¢a daha detayli ve
neden sonug iligkisi kurulabilen bir model gerektirmektedir. Sadece 35 anketin mod
karsilastirmast kismi tam olarak yapildigi i¢in sonuglar 2 farkli yontemle
incelenmistir.

Ik yontem sadece karsilastirma kismi tamamen doldurulan 35 ankette
kullanilabilmistir. Bu yontemde, “ikili karsilastirma” (pairwise comparison) yontemi
kullantlmistir. Katilimeilarin ulasim modlarini ve faktorlerini karsilastirirken verdigi

et e

“esit” derecede onemlidir cevabin “1” olarak alinirken, “iyi” “3”, “cok i1yi” ise “9”
olarak sayisallastirllmistir. Kotii ve ¢ok kotii ifadelerin mantiksal olarak tam tersi
olan “kotti” ifadesi ¢arpma iglemine gore 3’1in tersi olan “1/3”, “cok kotli” ise 9’un

tersi “1/9” olarak sayisallastirilmistir.

Sekil 4: Ikili Karsilagtirmalarda Agirlik Faktoriiniin Belirlenmesi

Kaynak: Bonissone, 1998: 9

Ankette karar matrisinin sadece bir tarafi doldurulmustur. Bu yiizden diger
tarafi doldurmak i¢in, aymi kesisimin dolu tarafindaki degerin ¢arpma islemine gore
tersinin yazilmasi gerekmektedir. Rasyonel bir kisiden ikili degerlendirme yaparken,
ayni karsilastirmay1 siklarin yerleri degistirilerek yapilmasi istendiginde, ilk verdigi
cevabin tam tersini vermesi beklenmektedir. Boylece katilimci metro i¢in otobiise
gore cok kotli demisse, biz de otobiis icin metroya gore cok iyidir diyebiliriz. Bir

taraf icin ne denmisse diger taraf i¢in bunun tam tersi kabul edilmelidir.
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Her anket icin ayr1 ayr1 karar matrisinin olusturulmasi gerekmektedir. Bunun
icin Oncelikle verilerin belirtilen sayisal degerlere doniistiiriiliip yerlestirilmesi ve bu

kisim kullanilarak matrisin kalan kisminin doldurulmasi gerekmektedir.

Tablo 28: Veri Doniistiirme Ornegi — I

Ulasilabilirlik A¢isindan Kargilagtirma
Otobiis Metro IZBAN Dolmus Vapur
Otobiis X
Metro Cok lIyi X
IZBAN Cok lyi Esit X
Dolmus Koti Cok Kotii Koti X
Vapur Esit Kotii Kotii Iyi X
Tablo 29: Veri Doniistiirme Ornegi — 11
Ulasilabilirlik A¢isindan Karsilagtirma
Otobiis Metro IZBAN Dolmus Vapur
Otobiis X
Metro 9 X
[ZBAN 9 1 X
Dolmus 1/3 1/9 1/3 X
Vapur 1 1/3 1/3 3 X
Tablo 30: Matris Tamamlama Ornegi
Ulasilabilirlik A¢isindan Karsilagtirma
Otobiis Metro IZBAN Dolmus Vapur
Otobiis X 1/9 1/9 3 1
Metro 9 X 1 9 3
[ZBAN 9 1 X 3 3
Dolmus 1/3 1/9 1/3 X 1/3
Vapur 1 1/3 1/3 3 X

Matris olusturulduktan sonra klasik Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS)’den
farkli olarak, alt alta toplama islemi yapmak yerine mod’un faktor i¢indeki genel
Oonemine bakmak icin ayni satirdaki degerleri ¢arparak, modun diger modlara gore
tercih edilme acisindan degeri bulunur. Ornekte verilen ankette bu deger otobiis

modu i¢in 1/9 x 1/9 x 3 x 1 = 1/27°dir. Diger modlar da hesaplanarak tek bir anket
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i¢in tercih edilme degerleri bulunur. Bu degerler siralanarak, anket uygulanan kisinin
kullanilan faktor altinda hangi sirayla tercih yapacagi soylenebilir. Doniistiiriilmiis
faktorler birbirleriyle carpildigi i¢in ortaya ¢ikan 5 mod degerinin birbirleriyle

carpimi her zaman “1” olur. Ayrica sistemde kullanilan 6lgek geregi bir modun
. oy -~ - 1 " g
alabilecegi en kiiciik deger 1/6561 (9—4), en yiiksegiyse 6561 (9*%) olarak

siirlandirilmstir.

Tablo 31: Ornek Anketin Faktore Gére Mod Tercih Degerleri

Ulagim Modu Tercih Degeri Tercih Sirasi
Otobiis 1/27 4
Metro 243 1
[ZBAN 81 2
Dolmus 1/243 5
Vapur 1/3 3

Tek bir anket i¢in gergeklestirilen bu islem, uygun olan diger anketlerle de
gerceklestirilir. Her bir anket sonucunda, her faktor i¢in, biitiin ulasim modlarinda
birer tane olmak tizere 15 tane tercih degeri bulunur.

Biitiin anketlerden ¢ikan tiim degerler bulunduktan sonra her anketteki, ayni
faktorler altinda, ayn1 modlarin bulunan degerlerinin geometrik ortalamasi alinarak

faktorlere gore tercih edilme degerleri bulunur.

Tablo 32: Faktorlere Gore Mod Tercihleri Degerleri ve Mod Siralamast

Ulagilabilirlik | Ulagilabilirlik | Kullanmighlik | Kullanighlik | Kullanim | Kullanim

Degeri Siralasi ve Rahatlik ve Rahatlik Maliyeti Maliyeti
Derecesi Siralamasi Degeri Siralamasi
Otobiis 0,251298805 5 0,355586 4 0,445079 4
Metro 2,058433421 2 10,92548 2 8,494364 2
IZBAN 5,984474812 1 21,53441 1 11,67468 1
Dolmus 0,294002215 4 0,008653 5 0,010684 5
Vapur 1,098742965 3 1,381433 3 2,120564 3

Ulasim modlarinin tercih derecelerini bulmak i¢in yapilmis olan islemler,
ayni sekilde “ikili karsilastirma” seklinde sorulan faktorler i¢in de yapilirsa,

faktorlerin 6nem derecelerini (etki derecelerini) yani ileride katsayr olarak
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kullanilacak degerler bulunur. Bir faktoriin alabilecegi en kiiciik deger 1/81 (% ), en

biiyiik deger ise 81 (92) *dir.

Tablo 33: Ulasim Modu Tercihinde Kullanilan Faktorlerin Onem Dereceleri ve Onem

Siralamast
Onem Derecesi Onem Siras1
Ulasilabilirlik 0,43363 3
Kullanighlik ve Rahatlik 2,569929 1
Kullanim Maliyeti 0,897346 2

Biittin faktorlere gore ulasim modu tercih degerlerini bulup, faktorlerin nem
dereceleri de bulunduktan sonra geriye sadece siralama yapilmasi i¢in bu iki degerin
agirhiklarina gore carpilip toplanmasi kalmaktadir. Islem yapildiktan sonra c¢ikan

sonuglar siralanarak kent i¢i ulasim modu tercih siralamasi bulunabilir.

Tablo 34: Toplu Ulasim Araci Se¢im Sirasi

Ulasim Araci Se¢imi Degeri Ulasim Araci Segimi Sirasi
Otobiis 1,422191 4
Metro 36,59268 2
[ZBAN 68,41316 1
Dolmus 0,159312 5
Vapur 5,929511 3

Bu yontemin avantaji, logaritmik islemlerle orantisal olarak islem
yapilabilmesi ve her anket kendi i¢inde tamamlandiktan sonra hesaplamalar yapmaya
baglamas: ve daha detayli olmasidir. En biiyiilk dezavantaji ise tam yapilamamis
anketlerde dogru bir sekilde uygulanamaz olmasi. 108 anketten, ulasilabilirlik
faktoriine gore mod degerlerinin belirlenebilmesi i¢in 35, kullaniglilik ve rahatlik i¢gin
34, kullanim maliyeti i¢in 38 adedi kullanilabilmistir. Faktorlerin belirlenmesinde ise
71 anket kullanilmustir.

Ikinci yontem ise tablodaki eksiklikler daha ¢ok oldugu zaman kullanilabilir.
Olgekteki degerler, bircok drnekte oldugu gibi, “cok kotii” igin “-2”, “kotii” igin “-

17, “esit” icin “0”, “iyi” i¢in “1” ve “¢ok iyi i¢in “2” seklinde kodlanir.
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Biitiin veriler girildikten sonra, tek tek anket bazinda inceleme yapmak
yerine, her degerlemenin kendi i¢inde ortalamasi alinir. Yani, 6rnegin bir katilimei
otobiis metrodan ulasilabilirlik konusunda ¢ok daha iyidir derse o deger 2 olarak
yazilir, digeri kotii, baska biri ise esit derse, anketin diger taraflarin1 doldurmalar1
onemsenmeden, sadece girilen degerlerin ortalamasi olan 0,333 almir ve
olusturulacak matrise o sekilde koyulur, diger modlarin da ortalamasi alinarak matris
doldurulur.

Tablolarda gosterilen degerler kullanicilarin “-2” — “Cok kotii”, “0” — “Esit”,
“2” — “Cok lyi” skalasinda verdikleri degerleri gosterdikleri i¢in tablonun {ist yarist
bilinmemektedir. Matrisin {ist tarafin1 bulmak icin ilk yontemdeki gibi, degerlerin
tersi alinir. Fakat bu sefer ¢arpma islemine gore degil toplama islemine gore tersi
almir ve tstteki kesisme noktalarina, alttaki kesisme noktalarindaki degerlerin ters

isaretlileri yerlestirilir. Esitlik noktalar1 ise 0 olarak alinir.

Tablo 35: Ikinci Yontemde Ulasilabilirlik Faktériine Gore Modlarin Ortalama Degerleri

Otobiis Metro IZBAN Dolmusg Vapur
Otobiis 0,000 -0,856 -0,667 0,730 -0,019
Metro 0,856 0,000 -0,477 0,569 0,070
[ZBAN 0,667 0,477 0,000 0,411 0,210
Dolmus -0,730 -0,569 -0,411 0,000 -0,560
Vapur 0,019 -0,070 -0,210 0,560 0,000

Tablo 36: : ikinci Yontemde Kullanishilik ve Rahatlik Faktoriine Gére Modlarin Ortalama

Degerleri
Kullanighilik ve Rahatlik A¢isindan Karsilagtirma

Otobiis Metro IZBAN Dolmus Vapur

Otobiis 0,000 -1,167 -0,896 0,719 -0,500
Metro 1,167 0,000 -0,476 0,860 -0,091
[ZBAN 0,896 0,476 0,000 0,857 -0,222
Dolmus -0,719 -0,860 -0,857 0,000 -0,671
Vapur 0,500 0,091 0,222 0,671 0,000




Tablo 37: Ikinci Yéntemde Kullanim Maliyeti Faktoriine Gore Modlarin Ortalama Degerleri

Kullanim Maliyeti A¢isindan Karsilastirma

Otobiis Metro IZBAN Dolmus Vapur

Otobiis 0,000 -0,909 -0,623 0,982 -0,250

Metro 0,909 0,000 -0,397 1,054 0,036

[ZBAN 0,623 0,397 0,000 0,910 -0,188

Dolmus -0,982 -1,054 -0,910 0,000 -0,808

Vapur 0,250 -0,036 0,188 0,808 0,000
Matrisler tamamlandiktan sonra bu sefer modlarin satir bazinda aritmetik

ortalamalar1 alinarak her faktore gore mod tercihleri ve mod siralamalart bulunabilir.

Tablo 38: Ulasilabilirlik Faktoriine Gore Ulasim Araci Tercihleri

Tercih Sirasi Ulagim Araci Tercih Degeri
1 IZBAN 0,441
2 Metro 0,254
3 Vapur 0,075
4 Otobiis -0,203
5 Dolmusg -0,568

Tablo 39: Kullaniglilik ve Rahatlik Faktoriine Gore Ulasim Araci Tercihleri

Tercih Sirasi Ulasim Araci Tercih Degeri
1 [ZBAN 0,502
2 Metro 0,365
3 Vapur 0,371
4 Otobiis -0,461
5 Dolmus -0,777

Tablo 40: Kullanim Maliyeti Faktoriine G6ére Ulasim Araci Tercihleri

Tercih Sirasi Ulagim Aract Tercih Degeri
1 [ZBAN 0,436
2 Metro 0,400
3 Vapur 0,303
4 Otobiis -0,200
5 Dolmus -0,939

Ulasim modlarmin faktorlere gore tercih edilme degerleri belirlendikten sonra

sira faktorlerin énem derecelerini bulmaya gelir. Ik 6nce ankette kullanilan biitiin
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faktor sec¢imlerinin ortalamalar1 bulunarak karar verme matrisi olusturulur, bu
matrisin st tarafi, list taraftaki kesismeler, alt taraftaki kesismelerin toplama

islemine gore tersi olacak sekilde (ayni1 degerin ters isaretlisi) doldurulur.

Tablo 41: Ikinci Yonteme Gére Ulasim Etkileyen Faktorlerin Karar Matrisleri

Ulasilabilirlik Kullanighilik ve Kullanim Maliyeti
Rahatlik
Ulasilabilirlik 0 -0,705 -0,014
Kullanighilik ve Rahatlik 0,705 0 0,041
Kullanim Maliyeti 0,014 -0,041 0

Karar matrisleri ¢iktiktan sonra faktorlerin  6nem derecelerine ve

siralamalarina, faktorlerin satir bazinda ortalamalar1 alinarak ulasilabilir.

Tablo 42: Faktorlerin Onem Degerleri

Onem Srirast Faktor Onem Derecesi
1 Kullanighilik ve Rahatlik 0,373
2 Kullanim Maliyeti -0,014
3 Ulasilabilirlik -0,360

Faktorler katsayilari, son olarak ulasim modu tercih degerleriyle
carpilacaklar1 i¢in “0”’1n altinda sayilar olarak kalamazlar bu nedenle faktorlerin
onem derecelerinden yola ¢ikilarak, katsayilarin hesaplanmasi gerekmektedir. Faktor
onem dereceleri -2 ila 2 arasinda degisen degerlere sahip olabilirler. Fakat katsay1
hesaplarniken, carpma isleminin etkisiz elemani olan 1 {izerinden gidilecegi i¢in,
onem dereceleri once -1 ila 1 6lcegine indirgenmelidir. Basit bir 2’ye bdlme
islemiyle gerceklesen bu doniistiirme isleminden sonra ise yeni dereceler “1” ile

toplanir ve boylece katsayilar belli olur.

Tablo 43: Faktor Katsayilar

Onem Sirasi Faktor Katsayilar
1 Kullanighilik ve Rahatlik 1,187
2 Kullanim Maliyeti 0,993
3 Ulagilabilirlik 0,820
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Faktorler katsayilar1 da bulunduktan sonra, her ulasim modunun o faktor
icerisindeki tercih degerleri, faktor katsayilariyla carpilir. Elde edilen degerler

toplanarak da ulasim modu sec¢im dereceleri ve se¢im siralamalar1 bulunur.

Tablo 44: Ikinci Yonteme Gére Mod Tercihleri Degerleri ve Mod Siralamast

Tercih Sirasi Ulasim Araci Puani
1 [ZBAN 1,389
2 Metro 1,039
3 Vapur 0,802
4 Otobiis -0,912
5 Dolmus -2,319

Ikinci yontemin avantaji, anketlerin tek tek kendi icindeki tutarliliga degil
anketlerin toplaminin anlamlarina dikkat etmesi ve bdylelikle daha az sayida veriyle
de etkin olabilmesidir. Ayrica yapilan iglemler ve uygulamalar agisindan daha
basittir. Bu yontemin dezavantajlar1 da avantajlartyla i¢ ice geemistir, bilginin
guvenilirligi diger yonteme gore daha azdir.

Iki yontemi birlestirerek bir sentez yontem ortaya cikartilabilir ve secimler
siralama disinda yiizdesel olarak da bulunabilir. Bu islemleri gergeklestirmek igin, ilk
yontemde kullanilan veriler kullanilmaktadir. Tablo 31’e kadar takip edilir ve
faktorlere gore mod tercihleri degerleri ve mod siralamasi bulunduktan sonra,
degerlerin 9’a gore logaritmast alinir. Kullanilan 6lgek 1/9 ile 9 arasinda oldugu ve
degerleri bulmak i¢in ikili karsilagtirmalar sirasinda mod degerleri i¢in 4 deger
birbiriyle ¢arpildig i¢in, logaritma islemi sonrasinda -4 ile 4 6l¢egi arasinda, faktor

degerleri 2 kere carpildigi i¢in, -2 ile 2 6lgegi arasinda yeni degerler ortaya ¢ikar.

Tablo 45: (-4) — (4) Aras1 Olgekte Faktorlere Gore Mod Tercihleri Degerleri

Ulasilabilirlik Kullanighilik ve Rahatlik | Kullanim Maliyeti
Otobiis -0,629 -0,471 -0,368
Metro 0,329 1,088 0,974
IZBAN 0,814 1,397 1,118
Dolmus -0,557 -2,162 -2,066
Vapur 0,043 0,147 0,342
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Tablo 46: (-2) — (2) Aras1 Olgekte Faktorlerin Onem Degerleri

Onem Sirasi Faktor Onem Derecesi
1 Kullaniglilik ve Rahatlik 0,430
2 Kullanim Maliyeti -0,049
3 Ulasilabilirlik -0,380

Bu asamadan sonra ikinci yontemdeki gibi olgeklerin (-1)-(1) 6lgeginde
birbirine uygun hale getirilmesi gelmektedir. Bu sebeple mod tercih degerleri 4’e,
faktorlerin 6nem dereceleri ise 2’ye boliinerek oSlgiitler esitlenir. Bulunan degerler

1’le toplanarak katsayilar elde edilmis olunur.

Tablo 47: Sentez Yonteminde Modlara Gore Kullanilacak Faktor Katsayilari

Ulasilabilirlik Kullanighlik ve Rahatlik | Kullanim Maliyeti
Otobiis 0,843 0,882 0,908
Metro 1,082 1,272 1,243
[ZBAN 1,204 1,349 1,280
Dolmus 0,861 0,460 0,484
Vapur 1,011 1,037 1,086

Tablo 48: Sentez Yonteminde Faktor Katsayilari

Onem Sirasi Faktor Katsayilar
1 Kullaniglilik ve Rahatlik 1,215
2 Kullanim Maliyeti 0,975
3 Ulagilabilirlik 0,810

Katsayilar elde edildikten sonra, kendi i¢lerinde orandirilarak, modlarin
faktorlere gore tercih edilme yiizdeler1 ve faktorlerin kullanilma yiizdeleri

bulunabilir.
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Tablo 49: Modlarin Faktorlere Gore Tercih Edilme Yiizdeleri

Ulasilabilirlik Kullanighlik ve Rahatlik | Kullanim Maliyeti
Otobiis 16,9% 17,6% 18,2%
Metro 21,6% 25,4% 24,9%
IZBAN 24,1% 27,0% 25,6%
Dolmus 17,2% 9,2% 9,7%
Vapur 20,2% 20,7% 21,7%
Toplam 100,0% 100,0% 100,0%

Tablo 50: Faktorlerin Toplam i¢indeki Onem Yiizdeleri

Onem Siras1 Faktor Onem Yiizdesi
1 Kullanighilik ve Rahatlik %40,5
Kullanim Maliyeti %32,5
3 Ulasilabilirlik %27,0
Toplam %100

Elde edilen yiizdelik oranlarin birbirleriyle carpilmasiyla da genel olarak
engelli bireylerin ulagim tercihleri hem sirasiyla hem de tercih edilme yiizdesi olarak

bulunabilir.

Tablo 51: Sentez Yontemine Gore Mod Tercihleri Yiizdesi ve Mod Siralamasi

Tercih Sirasi Ulasim Araci Yiizdesi
1 [ZBAN %25,7
2 Metro %24,2
3 Vapur %20,9
4 Otobiis %17,6
5 Dolmus %11,5

Son yontemle diger yontemle ayni sonug¢lar bulunmus olsa da, yiizdelik
dilimler kullanildig1 i¢in notlarin tercih edilme isteklerinde siddet daha iyi
anlagilabilmektedir. Sonuglara gore IZBAN ve metronun tercih edilme oranlar1 ¢ok
yakindir, vapur IZBAN’a gore, otobiis de vapura gére biraz daha az tercih
edilmektedir, fakat dolmus digerlerinden olduk¢a daha az tercih edilmektedir

yorumlar1 yapilabilir.

78




3.6.2. Engelli Bireylerin, Analiz Ve Miilakatlar Sonrasi1 Tespit Edilen,

Bashica Sorunlar

Kisi ve kuruluslar ne kadar ¢abalarlarsa ¢abalasinlar, herkesi mutlu etmek
memnun degildir. Her sistemde ufak tefek bazi sorunlar olsa da kimi sorunlar 6nem
derecesi ya da boyutu nedeniyle daha ¢ok dikkat ¢eker ve bir an 6nce 6nlem alinmasi
gerekir. Anket ve miilakatlar gostermistir ki, bazi sorunlari tiim engelli tiirleri
paylasirken, baz1 sorunlar engel tiirtine gore farklilik gosterebilmektedir. Hatta kimi
zaman dar kaldirimlara gorme engelli bireyler icin “hissedilebilir yiizeyli” kabartmali
yol yapilirken, tekerlekli sandalyeli bireylerin rahat yol almasinin 6niine gecilmesi
gibi zit durumlar da yasanabilmektedir.

Ulasim aracindan bagimsiz sorunlardan en 6nemlisi, kisisel otomobillerin
diizensiz park etmeleridir. Kaldirima ya da rampaya park eden otomobiller tekerlekli
sandalyeli bireylerin kaldirimlardan faydalanmasini 6nleyip, arag trafigi akan yollara
cikmalarina neden olmaktadirlar. Ayrica gérme engelli yoluna park eden arabalar da
gorme engellilerin hem vaktini ¢alip, hem de onlar1 yollarindan ayrilmak zorunda
birakarak riske atmaktadirlar. Otobiis duragina yakin park eden arabalarsa
otobiislerin rampaya yaklasmalarini engelleyip, engelliler i¢in bir¢ok ag¢idan risk
yaratmaktadir.

Bunlarin disinda, toplu ulasim araglarinda engellilere yer verilmemesi de

sikayet konusu olmaktadir.

3.6.2.1. Otobiisle Ilgili Genel Sorunlar

Otobiis, ulagim alanini sinirlayan ray gibi smirlayicilara baghh kalmamakla
beraber, olagan iistii durumlarda kolayca degistirilebilen zaman c¢izelgesiyle en esnek
ulasim aract olmasmma ragmen, engellilerin ihtiyaglarimi her zaman yerine
getirmemekte ve kimi zamanlar otobtisten daha uzakta olan ulasim araglarini otobiise
tercih etmektedirler.

Engelli bireylerin, otobiisler hakkinda ortak olarak en sik sikayet ettikleri
sorunlar, otobiislerin duraklara tam yanasmamasi, saatinde hareket etmemeleri,

icindeki bunaltic1 kalabalik ve soforlerin egitimsiz veya umursamaz olmalardiri.
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Otobiisler duraklara tam yanasmadiklar1 zaman, gorme engelliler binerken
otobiisii bulmakta zorluk c¢ekmekte ve gereksiz yere daha fazla mesafe kat
etmekteler. Inerken ise durum gorme engelliler icin ¢ok daha tehlikeli bir hal
almaktadir. Ciinkii duraga yanagsmadan birakilan gérme engelli, birilerinden yardim
istemek zorunda kalmaktadir. Yardim edecek kimse bulunamadigi takdirde, otobiis
hareket ettigi an gérme engelli birey yolun ortasinda yalniz kalarak, trafikte tehlikeye
dismektedir..

Gorme engellilerin diger biiylik problemi de otobiis i¢indeki sesli uyari
sisteminin sik sik bozulmasi ve duraklarda sesli uyari sisteminin bulunmamasidir.
Duraklarda otobiis geldigi zaman, gelen otobiisiin numarasini anons edecek bir
sistem  kullanilmadigi  i¢in, Dbirisine sormadan hangi hattin  geldigini
bilinememektedir. Ayn1 sekilde, otobiise binildigi zaman da duraklari anons eden
sistemler yoksa, inecekleri duragi soylemesini birilerinden istemek zorunda
kalmaktadirlar. Anons sisteminin bazen de bozuk olmas1 ve bir iki durak geriden ya
da onden gelmesi sebebiyle de yanlis duraklarda inisler yasanabilmektedir.
Otobiisteki anons sistemlerinin bazen soforler tarafindan kasitli olarak bozuldugu
veya sesinin c¢ok kisildigim1 belirten gorme engelliler, ayn1 zamanda soforlerin
duraklarin hatirlatilmasi konusunda yardim istenildiginde kendilerini unutmasi veya
terslemesinden de sikayet etmektedirler.

Ortopedik engellilerin de en sik belirttikleri sikinti otobiislerin duraklara ya
da kaldirimlara yanagsmamasidir. Yolda bekleyen otobiise binebilmek icin kaldirim
veya rampa inip ¢ikmast gereken ortopedik engelliler kimi zaman durakta rampanin
da bulunmamasi sebebiyle otobiise binememektelerdir.

Ozellikle tekerlekli sandalye kullanan ortopedik engelliler bazi araglarmn
tekerlekli sandalyeli kullanima uygun olmamasindan da sikayetciler. Giin gegtikce
otobiis filolarmin daha erisilebilir duruma geldiklerini belirtseler de 6zellikle eski
otobiislere binmelerinin miimkiin olmadigini ve bu araglarin seferde olmasinin kabul
edilemez oldugunu sdylemektedirler.

Ortopedik engelli bireyler, baz1 soforlerin kendilerini goriince konu ile ilgili
yeteri kadar egitilmedikleri i¢in, ne yapacaklarini bilmediginden, bazen de engelli
rampasini  indirmekte isteksiz davrandiklar1 ya da hi¢ ag¢madiklarindan

yakinmaktadirlar.
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Ayrica otobiislerdeki yogunluk yiiziinden, kimi zaman otobiis i¢inde hareket
edemediklerini, bu ylizden inecekleri duragi kagirabildiklerini, tekerlekli sandalye,
protez veya yardimci aksesuarlarin zarar gordiigiinii belirtmektedirler.

Isitme engelli bireyler, otobiislerin duraga yanasmadan yolcu indirmesi
sonucu, yoldaki diger araclar1 duymayip tehlike yasayabilmektedirler.

Otobiislerdeki ekstra yogunluk ve diizensizlik stresi artirip, siiregen
hastaliklara sahip, ruhsal ve duygusal ile zihinsel engelli bireylerde strese bagl

semptomlar1 tetikleyebilmektedir.

3.6.2.2. Dolmusla lgili Ulasim Sorunlar1

Dolmuslarla ilgili ortak sorunlar, bazen ¢ok yavas, bazen ¢ok hizli gitmeleri,
dolmus soforlerinin engelliler konusunda egitimsiz ve kaba olmalar1 ile dolmusun
engellilere ticretsiz olmayan tek kent ici toplu tasima araci olmalaridir.

Gorme engelliler, konusarak anlasabildikleri i¢in dolmusu daha sik tercih
etmektedirler, fakat dolmusun ticretli olmas1 ve soforlerin araci dengesiz kullanmasi,
sikint1 yaratmaktadir.

Ortopedik engellilerin birgogu, ozellikle tekerlekli sandalyedekiler higbir
sekilde dolmusa binmemektedirler. Inis ve binislerde yiiksek merdiven ¢ikilmast,
icerisinin dar olmasi, kapilarin acik kalmasi gibi sebepler ortopedik engellileri
dolmustan uzak tutmakta.

Dil ve konusma, zihinsel ve ruhsal ve duygusal engelli bireyler de dolmusta
inecekleri durag: belirtmekte ve diyalog kurmakta sikinti ¢ektikleri i¢in dolmusu

kullanmak istememekteler.

3.6.2.3. Metroyla lgili Ulasim Sorunlar

Kirmiz1 bayraga sahip tek ulagim araci olan metro, diger araclara nazaran
daha sorunsuz bir goriintii cizmekte. Metroyla ilgili en ciddi sorun ara sira arizalanan

asansorleridir. Asansor arizalandigi zaman 6zellikle tekerlekli sandalyeli bireylerin

metroyla biitiin bag1 kopmaktadir.
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Bunun disinda asansorlerin kapasitesinin yetersizligi ve kimi zaman engelli
asansorlerinin engelli olmatan bireyler birey tarafindan engelli bireyin 6niine gecerek

kullanilmas1 da diger problemlerdir.

3.6.2.4. iZBAN’la ilgili Ulasim Sorunlar

IZBAN’la ilgili en biiyiik sorun, asansérlerin sik sik bozulmasi. Metrodaki
arizalarin aksine, IZBAN’daki asansér arizalarmm daha sik ve daha uzun siireli
oldugu belirtilmektedir.

Ayrica IZBAN’da bazen platformla tren arasinda mesafe kalabildigi, bu
mesafenin ortopedik ve gorme engelliler i¢in diisme tehlikesi yarattigi, ayrica gérme
engellilerin bastonlarini da kirabildigi ifade edilmistir.

Gorme engelliler anons sisteminin, isitme engellilerse ekran sisteminin sik stk

arizalanmasindan sikayet etmektedirler.

3.6.2.5. Deniz Yolu Ulasimiyla ilgili Sorunlar

Deniz yoluyla ulasimiyla ilgili sorunlarin ¢ogu artik terk edilmeye baslanan
ve birka¢ y1l iginde tamamen terk edilecek olan eski tip gemi ve iskelelerle ilgili.
Eski tip gemilere, iskelelerden ancak portatif metal bir merdivenle ¢ikilabilmesi ve
platformla gemi arasinda mesafe kalmasi, tekerlekli sandalye kullanan bireylerin bu
ulagim aracim1  kullanmasint imkansiz kilmakta, gérme engelli bireylerin ise
hayatlarini tehlikeye atmaktadir.

Bu konularin diginda arabali vapurlara arabalariyla binen engellilere indirim

yapilmamasi tepki ¢ekmektedir.
3.6.2.6. Taksiyle ilgili Ulasim Sorunlar:
Taksicilerin tekerlekli sandalye gibi yardimcit ekipmanlar1 tasimak

istememeleri, kisa mesafe i¢in sorun ¢ikarmalari, engellilere kars1 egitimsiz ve kaba

tavirlart taksiyle ilgili 6ne c¢ikan sorunlardir. Ayrica tipki dolmus gibi, dil ve
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konusma, ruhsal ve duygusal ve de zihinsel engelliler diyalog kurmakta giiclikk
cekebildikleri icin taksiyi tercih etmemekteler.
Ayrica, diger ulagim aracglarina nazaran yiiksek fiyatlar1 ve indirim

yapmamalar1 sebebiyle de taksiler tercih edilmemektedir.

3.7. ARASTIRMANIN KISITLARI

Engelli bireylerle ilgili yapilan bu arastirmada veriler anket yoluyla
toplanmistir, fakat anketler sadece yazili olarak basilabilmistir. Erisilebilirlik
sorunlar1 yliziinden 6zellikle géorme engelli bireylere yeteri kadar ulagilamamistir.
Gorme engelli bireylerle anketler yiiz ylize gorisiilerek yapilarak bu eksiklik
giderilmeye calisiimustir. Isitme engelli bireylere dagitilan anketlerin ise yeteri kadar
dolu donmedikleri anketler toplanirken fark edilmistir. Karabaglar Belediyesi Engelli
Danisma Merkezi Sorumlusu Sirince Siizek’in verdigi bilgiyle, 6zellikle isitme
engelli bireylerin okudugunu anlamada zaman zaman sikintilar yasayabildikleri
Ogrenilmistir, bunun iizerine isitme engellilere sonraki anketler isaret dili bilen
kisilerin yardimiyla uygulanmaistir.

Ayrica ankette mod sec¢imi etkileyen faktorlerden kisaca bahsedilse de
ulagilabilirlik ve maliyet kavramlarinin yeterince iyi verilemedigi de geri bildirilen
konular arasinda yer almistir. Anket girislerinde bazi anketlerde faktorler goz ardi
edilerek 3 faktoriinde ayni sekilde kullanildigr goriilmiis, yarida birakanlar oldugu
gozlemlenmistir.

Arastirma, acik alanlarda ve engelli merkezlerinde yapildigi icin sosyal
hayata daha sik katilan engelli bireylerle goriisiilmiistiir. Ozellikle miilakat yapilan
engellilerin bircogu aktivist olarak nitelendirilebilecek, amaclar1 ugruna etrafindaki
insanlarla birlikte, proje tireten, stirekli kendi limitlerini zorlayarak harekete gecen ve
kitleleri de peslerinden siiriikleyen kisilerdir. Bu durumda, arastirmada kullanilan
orneklem genel olarak engelli bireylerin sosyal 6zelliklerinden farkliliklar
gosterebilirler.

Arastirmanin amaglar1 arasinda engel tiiriine gore secimlerdeki farkliliklarin
bulunmas1 da gelmekteydi fakat, gerek bazi engellilik tiirlerine sahip bireylere yeteri

kadar ulagilamamasindan, gerek donen anketlerin ¢ok kaliteli olmamasindan, gerekse
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gorme ve isitme engellilerin sorunlarinda bulunan homojenligin siiregen hastaliklar
gibi  diger engelli tiirlerinde  saglanamamasi  sebebiyle bu  analiz
gerceklestirilememistir.

Arastirma sirasinda uygulanan anketler, belediye merkezi, belediye iftari,
belediye meclis se¢imleri gibi yerlerde daha sik uygulandig: i¢in anketlerde politik
tarafsizlik bulunmayabilir. Belediye merkezlerinde uygulanan anketlerde “aktarma”
diizenine gecisle ilgili soruya 6zellikle internetten toplanan anketlere gore ¢ok daha
pozitif bakildig1 gézlemlenmistir.

Arastirmay1 gergeklestiren kisinin engelli olmamasi da bagli basina bir
kisittir. Engelli bireyleri ve engelli bireylerin karsilastiklar1 sorunlar1 anlayabilmek
icin engelli olmak gerekmese de, engelli sayillmayanlarin fark edemeyecegi c¢ok

kiigiik eksiklikler, engelliler i¢in biiyiik sorunlar yaratabilmektedir

3.8. GELECEKTE YAPILACAK BENZER ARASTIRMALAR iCiN
ONERILER

Benzer ¢alismalar1 gerceklestirecek arastirmacilar i¢in en 6nemli tavsiye eger
anket kullamlacaksa anketlerin erisilebilirliginin artirilmasidir. Internette birgok
engelli sitesi bulunsa da, anketlerden daha iyi sonuglar alinabilmesi i¢in, anketlerin
gorme engellilerin kullandig1 6zel internet sitelerine yiiklenerek, isitme engelliler i¢in
anketin gerekirse bir isaret dili uzmani tarafindan anlatilmis halinin goriintiisiiyle ve
teknolojini getirecegi diger kaynaklarla desteklenmesi gerekmektedir.

Ayrica anketleri yliz yiize uygulamak, anket sirasinda ve sonrasinda gelen
geri bildirimler de son derece dikkate alinmalidir.

Engelli bireylere zaman geg¢irmek ve toplum hayatina katilmak da sorunlarin

idrak edilmesinde yardimci olacaktir
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SONUC

Ulkemizde ve diinyamizda engellilere  yonelik tutum  giderek
normallesmektedir. Engelliligin kisisel bir kavram olmadigi, toplumun yarattig1 bir
durum oldugu kabul gérmeye baslamis ve bu durumu ortadan kaldirmaya yonelik
onlemlerin alinmasi konusunda daha ciddi ¢alismalar baglamistir. Fakat ne yazik ki
hala toplum bilinci ve c¢aligmalar istenilen diizeye gelebilmis degildir. Birlesmis
Milletler’in bir onceki genel sekreteri Kofi Annan, 1997 yilinin, Uluslararasi
Engelliler Giiniinde “Engelliler diinyanin en biiyiik azinlik grubudur. Orantisiz
derecede yoksullar, issiz kalma olasiliklar1 daha yiiksek, 6liim oranlariysa toplumun
geneline oranla ¢ok daha yiiksek™ agiklamasi durumun 6nemine dikkat ¢ekmekte, 20.
yiizyilin sonu itibariyle gelinebilen noktayr gdstermektedir.

Engellilerin toplum yasantisina adapte olabilmesi konusunda sikimntilar
yasanabilmektedir. Ozellikle sonradan engelli olan bireylerin kendilerini dis
dinyadan soyutladiklart durumlar goriilebilmektedir. Bu gibi durumlarda, kisiye
yardim amaciyla profesyonel psikolojik destek yardimi verilebilmektedir. Bu gibi
yardimlar zaman zaman olumlu sonug¢ verebilmekle beraber, dnemli olan, kisilerin
psikolojileri bozulmadan zamaninda yardim etmektir. Bunun icin engelli bireyin
sosyallesmesi ¢ok onemlidir. Engellilik durumu ytiziinden zaten hareket kabiliyeti
azalmis olan birey, yolculuklar1 sirasinda, durumundan kaynaklanan bagka
problemlerle karsilasinca disar1 ¢ikma istegi azalmakta ve bdylece toplum
yasamindan uzakta kalmayi tercih edip, i¢ diinyalarina kapanabilmektedirler.

Ulasim, engelliler i¢in elbette sadece psikolojik bir sorun degildir, ulasim
herkesin en temel ihtiyaglar1 ve Anayasa’da 23. Madde ile belirtilen temel hak ve
Ozgirliikler arasindadir. Bu sebeplerden ulasimin herkes tarafindan kolay erisilebilir
(ulasilabilir) olmas1 gerekmektedir.

Erisilebilirlik kavrami tizerinde son yillarda sik¢a durulmaktadir. Yasa ve
mevzuatlara engellilerle ilgili maddeler girmeye baslasa da, genel olarak bir
yaptirimi olmayan yasa ve mevzuatlar sadece 6neri olarak kalmaktadirlar. Ulkemizde
atilan ufak adimlar, yapilan zorunlu hizmetler ve yenilemeler cogu zaman adeta bir
“lituf” olarak sunulmaktadir. Fakat unutmamak gerekir ki erisilebilirlik bir ayricalik

degil haktir. Engellilerin daha rahat yararlanabilecegi otobiislerin sayilarinin artmasi
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sevindiricidir, ama asil sorun 2014 yilinda hala engellilerin kullanamayacagi
otobiislerin de sefer veriyor olmasidir. Gelen otobiisiin “engelli dostu” olup
olmadigini gosteren bir akilli tabela oviintilecek degil, sadece engelli oldugu icin
otobiistinii diger kisilerden daha uzun siire bekleyecek kisilerin diisiiniilmesi gereken
bir yeniliktir.

Merkezi ve yerel yonetimlerin engelliler i¢in hi¢ calismadigim1 s6ylemek de
dogru olmaz. Merkezi yonetimin getirdigi sehir iginde ticretsiz, sehir disinda
indirimli ulagim, engellilerin hareket sahasini artiran bir hizmet olmustur. Toplumsal
duyarliligr giiclendirmek igin resmi evraklardan oziirli, sakat ve c¢iiriik gibi
kelimelerin ¢ikarilmasi toplumdaki engelli algisini giincellestirmek i¢in son derece
ve yerinde ve dogru bir adimdir.

Yerel yonetimde ise Izmir erisilebilirligi artirmak igin ¢abalarken diger
yandan da engelli merkezleri ve engelli meclisleriyle, engelli bireyleri kentin
yonetimine de ortak etmektedir. Miilakatlarda konu ne olursa olsun elestiriler tiim
keskinligiyle yapildiktan sonra son sdylenen s6z, “Izmir yine diger sehirlerden iyi”
olmaktadir.

Calismanin hem s6zel, hem sayisal bulgularinda, hep en ¢ok sikayet edilen ve
biiylik farkla en son tercih edilen modu dolmus olmaktadir. Dolmuslar, altyap: ve
ulasimda ¢ok biiyiik sorunlar yasayan sehir ve bolgelerde, yerel veya merkezi
yonetim eliyle gergeklestirilemeyen ulasim sistemlerine alternatif olarak hizmet
vermektedirler. Bu nedenlerden dolayi, bir sehirde dolmus ne kadar tercih edilebilir
bir ulagim araciysa o kentin ulagim sistemi o kadar sorunludur denilebilir.

Otobiisler yapilar1 geregi raya veya denize ihtiyaci olmadigi i¢in en esnek
calisabilen ulasim modudur. Gidecegi yere gitmesi i¢in asfalt ve durak levhasi harig
herhangi bir altyapr yatirnmi gerekmeyen otobiisler bu sebeple kiigiikk ve tenha
yerlesim alanlari i¢in ideal ulasim aracidir. Fakat Izmir 4 milyonu askin niifusuyla
kiiciik bir Avrupa iilkesi niifusunu bir korfezin etrafinda barindiran bir kenttir. Bu
sebeple otobiisler artik kent ici ulasimi karsilayamamaktadir. Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi’nin de “aktarma”li ulasima ge¢mekteki temel amaci, hem trafik yaratan
hem de ¢ok yolcu ¢eken uzun hatlar1 kapatip, ana yolcu trafigini rayli sistemlere

vermektir. Oniimiizdeki yillarda rayli sistemler yaygilastik¢a, otobiisler metro,
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[ZBAN ve tramvay duraklariyla disaridaki hatlar1 baglayan yardimer bir oyuncuya
dontstiiriilecektirler.

Bir korfez kenti olan Izmir’de deniz yolu ulasimi bir tiirlii istenilen diizeye
gelememekteydi. Fakat icinde bulundugumuz donem igerisinde deniz yolu
ulasiminda atilim yapilmaktadir. 2 yeni gemi alinip, 13 tanesinin siparisi verilmis
durumdadir. Ayrica mevcut iskeleler yenilenmis ve yeni iskeleler projelendirilmistir.
Engelliler acisindan ise alinan yeni vapurlar ve yenilenen iskeleler deniz yolu
ulagimini tekrar erisilebilir hale getirmistir. Zaman ilerleyip yeni gemiler gelip, yeni
iskeleler yapildik¢a vapurlarin tercih edilme oranlarinin da artacagi diisiiniilmektedir.

Izmir rayli sistemlere yaptigi yatirimlarmn miikafati almis ve daha da
alacakmis gibi goriinmekte. Mod karsilastirmali analiz sonrasi en ¢ok tercih edilen
ulasim modlarmm IZBAN ve Metro olmasi tesadiif eseri gerceklesmemistir.
Engelliler igin erisilebilir oldugunu goésteren “kirmizi bayrak™ Izmir’de ilk alan
kurum olan izmir Metrosu Engelsizmir projesinin de halkla bulusmasini saglamis ve
konuyla ilgili dikkatleri iizerine c¢ekmistir. IZBAN ise sik bozulan asansérleri
nedeniyle en c¢ok sikayet alan kurumlardan olsa da 80 km’lik uzunluguyla giin
igerisinde binlerce yolcuyu konforlu bir sekilde tasimaktadir. Aslinda bir banliy6 tren
hatt1 olan iIZBAN’1 bir¢ok kisi konforundan dolay1 metro olarak isimlendirmektedir.
Ulasimda daha az enerji harcamasi, daha planli olmasi, trafigi engellemesi gibi
nedenlerden dolayr kent i¢i demir yollar1 artik cagdas kentlerin sembollerinden
olmuslardir. izmir’de de merkezi ve yerel yonetimlerin %50 ser ortaklikla islettikleri
IZBAN kisa siirede Izmir’in en tercih edilen ulasim modu olmay1 basarmistir.

Bir hosgorii ve uzlasi projesi olarak sunulan IZBAN, Izmir’deki engelli
bireylerin en ¢ok tercih ettigi ulasim modu olmustur. Gelecek giinlerde daha fazla
hosgorii ve uzlasi politikalartyla daha erisilebilir, daha siirdiiriilebilir yarinlar inga

etmek mimkiindiir.

87



KAYNAKCA

Abberley, P. (1987). The Concept of Oppression and the development of a Social
Theory of Disability. Disability, Handicap & Society.2(1): 5-19.

APIKAM. (2014). izmir’in Tarihi. http://www.apikam.org.tr/Bagimsiz/izmirin-tarihi,
(10.07.2014).

Aydinoz, G. (2008). Engellilerin Sosyal Giivenligi Bakimindan Sosyal Yardim ve
Sosyal Hizmetler. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul: Galatasaray

Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii.

Ayonii, Y. (2009). Izmirde Tiirk Hakimiyetinin Baslamasi. Tiirk Diinyas:
Incelemeleri Dergisi. IX(1): 1-8.

Aytekin, A. K. (2009). Engelli Bireylerin Yerel Yonetimlerin Sundugu Teknlojik
Hizmetlere Yonelik Goriis ve Beklentileri (Kocaeli 1li Ornegi). (Yaymlanmamis
Yiiksek Lisans Tezi). Bolu: Abant Izzet Baysal Universitesi SosyalBilimler

Enstitiisi.

Biytiktiirkoglu, K. (2007). Engelli Bireylerin Tiiketim Davranmiglarimin Engelli
Olmayan Bireylerle Karsilastirilmas:. Ankara: Ankara Universitesi Sosyal Bilimler

Enstitiisii.

Canikoglu, N. (2002). Tiirk Sosyal Giivenlik Hukukunda Sakatlara Emekli-Yaslilik
Aylhig1 Baglanmasina Hak Kazanma Bakimindan Bir Karsilastirma. Kamu Is Hukuku
ve Iktisat Dergisi. 6(4): 251-271.

Carlson, R. (1980). The Liverpooland Machester Railway. Biiyiik Britanya: David &
Charles.

88



Carter, R. (2006). Boat remains and maritime trade in the Persian Gulf during sixth

and fifth millennia BC. Antiquity. 80(307): 52-63.

Cihan, U. (2013). Lzmir Kent Ici Toplu Ulasimin Makroskopik Simiilasyon ile
Degerlendirilmesi. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul Bahcesehir

Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Coyle, J. J., Bardi, E.J. ve Langley, C.J. (2002). Management of Business Logistics:
A Supply Chain Perspective, 7e.Kanada: South-Western Thomson Learning.

Cmnarli, S. (2008). Kamu Hizmetlerinin Yiiriitiilmesinde Engelli Haklari. (Doktora

Tezi). Izmir: Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii.

DIE. (2009). Tiirkiye Oziirliiler Arastirmas: 2002. Ankara: Devlet Istatistik Enstitiisii
Matbasi.

Doéner, M. A. (2012). Otobiisle Toplu Tasimada Yolcu Hareketlerinin Analizi ile Hat
Planlama; Izmir icin Bir Ornek Calisma. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi).

Istanbul: Bahgesehir Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Esmer, S. (2012). Liman Isletmeciligi Temel Kavramlar Yiik-Gemi-Liman.

http://www.soneresmer.com/courses.html. (15.12.2012).
EYH. (2013) Engelli Bireylere Miskin [statistiki Bilgiler.
http://www.eyh.gov.tr/upload/Node/7936/files/engelli_istatistik bulteni yeni calism

a_Kasim_2013.pdf, (20.06.2014).

EYH. (2014). Toplum Temelli Rehabilitasyon Projesi.
http://www.eyh.gov.tr/tr/8270/Toplum-Temelli-Rehabilitasyon, (14.07.2014).

Fink, S. (2007). Kar! Drais. http://www karldrais.de/?lang=en, (14.07.2014).

89



Firth, C. H. ve Rait, R. S. (1911). June 1654 An Ordinance for the Regulation of
Hackney-Coachmen in London and the places adjacent. http://www.british-

history.ac.uk/report.aspx?compid=56562, (10.07.2014).

Gibbs-Smith, C. H. (1954). 4 History of Flying. New York: Praeger.

Gigerenzer, G. ve Selten, R. (2002). Bounded Rationality The Adaptive Toolbox.
ABD: MIT Press.

Gleeson, B. (1999). Geographies of disability. Londra: Routledge.

Goddard, R. G. (1919). A Method of Reaching Extreme Altitudes. Washington: The

Smithsonian Institution.

Golledge, R. G., Stimson, R. J. (1997). Spatial behavior: a geographic perspective.
New York: Guilford Press.

Gumiis, D. C. (2008). The Attitudes of Responsible Local Agencies Towards
Disability. (Yaymlanmamis Doktora Tezi). Ankara: Orta Dogu Teknik Universitesi

Fen Bilimleri Enstitiisii.

Giingor, B. (2012). Siirdiiriilebilir Ulasim Politikalar1 Kapsaminda Insan Odakli
Entegre Ulasim Yontemi Sakarya Kenti Ornegi. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans

Tezi). Mimar Sinan Giizel Sanatlar Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

IETT. (2014). Tiinel Kronolojisi. http://tunel.iett.gov.tr/tr/tunel/pages/tunel-
kronolojisi/566, (10.07.2014).

IMOD. (2014). Odamiz Hakkinda Genel ve Kisa Bilgi. http:/www.imod.org.tr/,
(10.07.2014).

90



IZBAN. (2014). Hakkimizda.
http://www.izban.com.tr/Sayfalar/Single.aspx?Page=22, (10.07.2014).

[ZDENIZ. (2014). Hakkimizda. http://www.izdeniz.com.tr/Pages/Single.aspx?id=42,
(10.07.2014).

IZKA. (2013). izmir Mevcut Durum Analizi, 2013 (ikinci Taslak).
http://izmiriplanliyorum.org/static/upload/file/mda_29.pdf, (10.07.2014).

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2006). Y énetmelikler.
https://www.izmir.bel.tr/YuklenenDosyalar/Dokumanlar/23.12.2013%2015 22 19
201210051326 _53.pdf, (10.17.2014).

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2011). [ZBAN 1 yasinda.
http://www.izmir.bel.tr/HaberDetay/7736/tr, (10.07.2014).

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2014). Metro Bayramu.
http://www.izmir.bel.tr/HaberDetay/10560/tr, (30.07.2014).

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi. (2014). Izmir Tramvay Sistemi projesi.
http://www.izmir.bel.tr/Projeler/1/124/ara/tr, (10.07.2014).

[zmir Metro. (2014). Engelli Hizmetleri.
http://www.izmirmetro.com.tr/hizmetler.aspx?MenulD=62 &Menuadi=Engelli%20H1
zmetleri&Type=1, (08.05.2014).

Izmir Metro A.S. (2014). Tarihge.
http://www.izmirmetro.com.tr/Kurumsal.aspx?MenulD=82&Menuadi=Tarih%C3%

A7e&Type=1, (10.07.2014).

IZULAS. (2014). Kurulus. http://www.izulas.com.tr/Pages/Single.aspx?id=17,
(10.07.2014).

91



Keles, R. (1997). Kentlesme Politikas:. Ankara: Imge Kitabevi.

Kirbag, U. and Giirsoy, M. (2010). Developing the basics of pavement management
system in Besiktas district and evaluation of the selected sections. Scientific

Research and Essays. 5(8): 806-812.

Mese, M. (2011). Belediye Sirketleri Uzerine Bir Degerlendirme. Dis Denetim
Dergisi. 4: 203-215.

Ozsoy, Y. Ozyiirek, M. ve Ozipek, S. (2002). Ozel Egitime Muhta¢ Cocuklar,
Ozel Egitime Giris. Ankara: Karatepe Yayinlari.

Ozuysal, M. ve Tanyel, S. (2007). Erisilebilirlik Olgiitiiniin Rastlantisal Fayda
Fonksiyonunda Kullanimi Uzerine Bir Degerlendirme. 7. Ulastirma Kongresi Kitabi
(ss.514-588), Diizenleyen Insaat Miihendisleri Odas1 Istanbul Subesi. Istanbul. 19-21
Eyliil 2007.

Giiven, G. ve Sahin, 1. (2009) Metrobiis (BRT) Sistemlerinin Planlama, Tasarim ve
Isletim Ozellikleri. 8. Ulastirma Kongresi(ss. 300), Diizenleyen TMMOB Insaat
Miihendisleri Odast. Istanbul. 30 Eyliil - 2 Kasim 2009.

Ozuysal, M., Tanyel, S. ve Oral, Y. (2012). Fayda Esash Erisilebilirligin Ulasim
Tiirii Se¢imi Uzerindeki Etkisi. /MO Teknik Dergi. 381: 5987-6016.

Ozuysal, M. (2010). Sehirsel Yerlesimde Erisilebilirlik Olciitiiniin Modellenmesi ve
Kullammi: Ulasim Tiirii Secimi Uzerindeki Etkisinin Incelenmesi. 1zmir: Dokuz

Eyliil Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.
Padfield, G. D., Lawrence, B. (2003). The birth of the practical aeroplane: An

appraisal of the Wright brothers’ achievements in 1905. The Aeronautical Journal.

107(1078): 697-718.

92



Sazak, M. (2011). Istanbul'da Toplu Tasima Sorununun Céziimiine IETT ve Ulasim
A.S. Isletmelerinin Katkisi. (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi). Istanbul: istanbul

Aydin Universitesi.

Schmitt, D. (2003) Insights into the evolution of human bipedalism from
experimental studies of humans and other primates. The Journal of Experimental

Biology. 206(9): 1437-1448.

Taksi Plakasi. (2014). Yatirim Aract olarak Taksi Plakasi.
http://taksiplakasi.blogspot.com.tr/, (10.07.2014).

TCDD. (2013). Tarihge. http://www.tcdd.gov.tr/home/detail/?1d=267, (10.07.2014).

Tierie, G. (1932). Cornelis Drebbel (1572-1633). Amsterdam: Paris.

TUIK. (2014). Niifus ve Demografi.
http://www.tuik.gov.tr/Prelstatistik Tablo.do?istab _1d=1590, (10.07.2014).

Turk Dil Kurumu. (2014). Biiytik Tiirkge Sozlik.
http://tdk.gov.tr/index.php?option=com_bts&arama=kelime&guid=TDK.GTS.53e05
a8e8a3333.52421323, (10.07.2014).

Ugurlu, S. Y. (2011). Yolculuk Siiresi Yeterlilik Indeksi ile Tiirler-Aras: Ulagimda
Erigsim Modellemesi. (Yaymlanmamis Doktora Tezi). Istanbul: Istanul Teknik

Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

Usta, H. (1992). Bedensel Oziirlii Olmanin Sebepleri / Gorme - Isitme ve Ortopedik

Oziirliiler. Istanbul: Milli Egitim Basimevi.
Uzun, H. (2010). Tarihi Kent Merkezleri Ulasim Iliskilerinin Koruma Baglaminda

Degerlendirilmesi Izmir Tarihi Kent Merkezi Ornegi. (Yaymlanmams Yiiksek

Lisans Tezi). Istanbul: istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii.

93



Ulengin, F. ve Ulengin, B. (1991). Ulasim Araci Faktoriinii Etkileyici Faktorlerin

Analizi: Istanbul I¢in Bir Uygulama. http://www.e-
kutuphane.imo.org.tr/pdf/13361.pdf, (10.07.2014).

Van Vugt, M., Van Lange, P. A. Ve Meertens, R. M. (1996). Commuting by car or
public transportation? A Social Dilemma analysis of travel mode judgements.

European Journal of Social Psychology. 26: 373-395.

Vuchic, V. R. (2007). Urban Transit Systems and Technology. Hoboken New Jersey:
John Wiley & Sons Inc.

Yazicioglu, Y. ve Erdogan, S. (2004). SPSS Uygulamali Bilimsel Arastirma
Yontemleri. Ankara: Detay Yaymcilik.

94



EK



EK 1: Anket

ENGELLI BIREYLERIN ULASIM TERCIHLERI
Sayin Katilimei,
Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Lojistik Y&netimi Boliimii Tez
calismas1 kapsaminda gergeklestirilen yaklasik 5 dakika siirmesi planlanan bu
anketle, Izmir'de yasayan engelli bireylerin Toplu Ulagim araglarini segme
tercihlerini tespit etmeye calisacagiz.
(Calismamiz sonucu ortaya ¢ikan bilgiler, gerekli 6nlemlerin alinmasi i¢in yetkili
mercilere yol gosterici olacaktir. Anketimize vereceginiz cevaplar tamamen gizli
tutulacaktir.
Bilimsel ¢aligmamiza tarafsiz ve objektif olarak saglayacaginiz katkiniz i¢in
simdiden tesekkiir ederiz.

Dog. Dr. Sabri ERDEM
Ars. Gor. Mehmet CAGLIYANGIL

Engel Durumunuz
Birden fazla tiirde engeliniz varsa, hepsini isaretleyebilirsiniz. Engelli yakiniysaniz, bu soruyu ve
diger biitiin sorulari, engelli yakininiz adina doldurunuz.

= Isitme

Dil ve Konugma
Siiregen Hastaliklar
Ruhsal ve Duygusal
Zihinsel

Ortopedik

B I RN AN R

GoOrme

Engel Yiizdeniz
(Birden ¢ok engeliniz varsa toplam ytizdeyi sayiyla 40, 55, 92 gibi yaziniz)

Biliyorsaniz, Islevsellik, Yetiyitimi ve Saghgin Uluslararasi1 Stmflandirilmasi (ICF)
standartlarina gore engel durumunuzu belirtiniz.
Bilmiyorsaniz bos birakabilirsiniz.

Yasadiginiz ilgeyi Yazimiz:

Evinize yakin toplu ulasim araclarini isaretleyiniz
Birden ¢ok secenek isaretleyebilirsiniz.

I Otobiis

Dolmus / Taksi Dolmus

eks. 1



Genel olarak en sik kullandigimiz ulasim yontemi hangisidir? Seciniz.

T

Bir haftada ortalama kac¢ kere evden disari ¢cikiyorsunuz? Seciniz.

DS IS

Bir haftada toplam kac toplu ulasim araci kullaniyorsunuz? Seciniz.
Aktarma yapiyorsaniz, binip-indiginiz biitiin ara¢ sayilari toplami

-~

TYTY YD

Metro
[ZBAN

Vapur

Yirtyerek ya da tekerlekli sandalye ile ulagim
Toplu Tasima araglari kullanarak ulagim.
Kendi kullandiginiz arag ile ulagim

Bagskasinin kullandig1 6zel arag ile ulagim (aile-arkadas arabasi, taksi, servis gibi)

1 veya daha az

2-3
4-5

6 ve listi

0

1-5 aras1
6-10 aras1
11-15 aras1
16-20 aras1

20'den fazla

Herhangi bir fiziksel veya psikolojik nedenden dolayr kullanmanizin miimkiin olmadigi ulasim

araci varsa isaretleyiniz.
(Fobi, astim ve benzeri) Birden ¢ok secenegi igaretleyebilirsiniz.

-

-
-
-
-

Metro
[ZBAN
Otobiis
Vapur

Dolmus

eks. 2



Asagidaki ulasim araclarim "Ulasilabilirlik" acisindan OTOBUS ile karsilastiriniz.
Ornegin, Metro'nun otobiise gore ¢ok daha ulasilabilir oldugunu diisiiniiyorsaniz, Cok Iyi sikkini
isaretleyiniz.

Cok Kot Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Metro i i i i i i
[ZBAN T - T - T T
Vapur i i i i i i

Asagidaki ulasim araglarim "Kullamshlik ve Rahathik" agisindan OTOBUS ile karsilastirmiz.
Ornegin, Metro'nun Otobiise gére ¢ok daha Kullanisli ve Rahat oldugunu diisiiniiyorsaniz, Cok lyi
sikkini isaretleyiniz.

Cok Kot Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Metro & . & - (“ e
iZBAN - - - - - -
Dolmus  © C C C C C
Vapur C i C - C C

Asagidaki ulasim araclarim "Kullanim Maliyeti" (Harcanilan Zaman ve Para) agisindan
OTOBUS ile karsilastiriniz.

Ornegin, Metro kullanabilmek igin 6dediginiz maliyetin, Otobiise gore cok daha uygun oldugunu
diistiniiyorsamz, Cok lIyi sikkini isaretleyiniz.

Cok Kotii Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Metro C . - - T .
[ZBAN i - f" - - -
Dolmus e . i . - -
Vapur T T T T T T

Asagidaki ulasim araclarim "Ulasilabilirlik" agisindan METRO ile karsilastiriniz.

Cok Kot Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
IZBAN r - r - r r
Dolmus C . i . - -
Vapur i i i i i i

Asagidaki ulasim araclarim "Kullamishhik ve Rahathk" acisindan METRO ile karsilastirimiz.

Cok Kotii Kotii Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
[ZBAN - . - . - -
Dolmus € I I I I I
Ve [8 I I I I =

eks.3



Asagidaki ulasim araclarim "Kullanim Maliyeti" (Harcanilan Zaman ve Para) acisindan
METRO ile karsilastiriniz.

Cok Kotii Kot Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
[ZBAN - - - r r r
Dolmus ~ © 's 'S 'S 's 's
Vapur ' 's ' s ' '

Asagidaki ulasim araclarim "Ulasilabilirlik" acisindan iZBAN ile karsilastiriniz.

Cok Kotii Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Dolmus C C C C C
Vapur i i i i i i

Asagidaki ulasim araclarim "Kullamshhk ve Rahathk" acisindan iZBAN ile karsilastiriniz.

Cok Kot Kot Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Vapur i i (‘ i T (‘

Asagidaki ulasim araclarim "Kullanim Maliyeti" (Harcanilan Zaman ve Para) acisindan
IZBAN ile karsilastiriniz.

Cok Kot Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Dolmu$ i i i i fh fh
Vapur i T i i (“ (“

Asagidaki ulasim araclarim "Ulasilabilirlik" (Harcamilan Zaman ve Para) ac¢isindan DOLMUS
ile karsilastiriniz.

Cok Kot Koti Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Vapur T T T - & T

Asagidaki ulasim araclarim "Kullanmighlik ve Rahathk" acisindan DOLMUS ile karsilastirimiz.
Cok Koti Kot Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Vapur T (“ T o i T

Asagidaki ulasim araclarim "Kullanim Maliyeti" acisindan DOLMUS ile karsilastiriniz.
Cok Kotii Kotii Esit Iyi Cok Iyi  Fikrim Yok
Vapur . (“ . i T .

eks. 4



Toplu ulasimda kullanilacak araci secerken kullanabilecek asagidaki faktorleri,
"Ulasilabilirlik" faktoriiyle karsilastiriniz.

Ornegin, Kullanim Maliyeti (Harcanilan Zaman ve Para) faktorii, Ulagilabilirlik faktoriinden cok daha
6nemliyse " Cok Daha 6nemli" segenegini seg¢iniz.

Cok az v . Esit derecede Daha Cok daha
N ; Az 6nemli - . . ) . }
Onemli Onemli onemli Onemli
Kullanislilik e ~ e e
ve Rahatlik
Kull.amr.n - - - - -
Maliyeti

Toplu ulasimda kullanilacak araci secerken kullanabilecek asagidaki faktorleri, "'Kullamshhk
ve Rahathk" faktoriiyle karsilagtirimz.

?Ok aZ. Az dnemli Eslg derec'ede Daha 6nemli C.(.) k daha
onemli Onemli Onemli
Kullanim i~ i~ i~ i~ =

Maliyeti

Asagidaki Ulasim Araclarim Tercih Etme Onceliginize Gore Siralayamz.
Ilk Tercihiniz i¢in 1, Son Tercihiniz i¢in 7 olacak sekilde, 7 ulasim aracini siralayiniz.

Tercih Sirasi

Ozel Arag

Taksi

Otobiis

Metro

[ZBAN

Dolmus/Taksi Dolmus
Vapur

29 Haziran 2014'te yiiriirliige giren, aktarmaya dayah, iZBAN ve Metro ulasimini tesvik eden
yeni diizenlemeyi, eski sistemle karsilastirdiginizda nasil buluyorsunuz?

C Cok kot

Koti

Orta

Iyi

Cok lyi

TN

Fikrim yok

Evden ¢ikmak istediginiz halde, ulasim sorunlar yiiziinden evden ¢ikamadiginiz ya da
cikmaktan vazgectiginiz oluyor mu?

Hayir, hi¢ olmadi

eks. 5



Hayir, genel olarak olmuyor
Evet, bazen
Evet, sik sik

Evet, hi¢ ¢gikamiyorum

TN

Fikrim Yok

Siiriicii Ehliyeti durumunuz?

H simifi
r
A2-B-C-D-E-G smifi
Ehliyetim yok
Yasimiz?
Cinsiyetiniz?
Kadin
Erkek
Egitim Durumunuz?
G
[kogretim
. .
Lise
On Lisans
. .
Lisans
i .
Yiiksek Lisans/Doktora

is Durumunuz?

S .
Ogrenci
.
Calisan
Issiz (Is arayip bulamayan)
.
.

Emekli

Gelir diizeyiniz?

r
Cok dustik
r
Diisiik
i
Orta
r
Yiiksek
-
Cok Yiiksek

Is Giiciine katilmayan (Herhangi bir iste ¢alismayip ayni1 zamanda is de aramayan)
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Konu hakkinda belirtmek istediginiz elestiri, goriis ve onerileriniz varsa yaziniz.

Anketimiz bitmistir, zaman ayirdiginiz i¢in tesekkiir ederiz.

eks. 7



