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OZET

Ulasim, tarihin ilk donemlerinden giiniimiize kadar insanlarmn gunluk hayattaki
en Onemli gereksinimlerinden birisi olmustur. Dinya nufusundaki hizli artis ve
kentlesme egilimleri, ulasimi giinliik hayatin vazgegilmez bir unsuru yapmustir. Bu
durum, toplu tagima sistemlerinden biri olan rayli ulasim sistemine gegisi glindeme
getirmistir. Kent i¢i toplu ulasimda 6ne ¢ikan rayli sistem projeleri, son yillarda
Tirkiye’de de yayginlagsmaya baslamistir. Marmaray, hem hat uzunlugu hem de
guizergah acgismdan Tiirkiye’deki ve Istanbul’daki en dnemli kent ici rayli sistem
projelerinden biridir. Marmaray hattinin duraklarindan birisi de Gebze Teknik
Universitesi kampusiinde bulunmaktadir. Bu tez ¢alismasi, Gebze Teknik Universitesi
kampusundeki 6grencilerin ulagim kararlarini etkileyen faktorleri ve kriterleri tespit
etmeyi, glinliik seyahat davraniglarin1 arastirmayi, ikamet yer segiminde Marmaray
hattinin herhangi bir etkisinin olup olmadigin1 sorgulamay:r amaglamaktadir. Bu
kapsamda Gebze Teknik Universitesindeki 6grenimine devam eden 274 dgrencinin
katildig1 cevrimici bir anket yapilmistir. Elde edilen anket sonuglari ile detayli
istatistiki analizler yapilmistir. Calismanin sonucunda Marmaray hatti, Fatih duragimin
acilmasi ile birlikte dgrencilerin seyahat davranislarmin degistigi, dgrencilerin GTU
secimlerinde Marmaray hattinin etkili oldugu ve ikamet yer seg¢imleri tercihlerinde

Marmaray hattinin 6nemli bir kriter oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Marmaray Hatti, Kentsel Erisilebilirlik, ikamet Yer Secimi,

Gebze Teknik Universitesi, Ogrenciler



SUMMARY

Transportation has been one of the most important fields of activity of people
from the first periods of history to the present day. The rapid increase in the world
population and urbanization trends have made transportation an indispensable element
of daily life. This situation necessitated the transition to the rail transportation system,
which is a high-capacity public transportation system. Rail system projects, which
stand out especially in urban public transportation, have started to become widespread
in Turkey in recent years. Marmaray is one of the most important urban rail system
projects in Turkey and in Istanbul in terms of both route and line length. One of the
stops of the Marmaray line is located within the Gebze Technical University campus.
This thesis study aims to determine the factors and criteria that affect the transportation
decisions of the students on the Gebze Technical University campus, to investigate the
daily trips to and from the campus, and to determine whether the Marmaray line has
any effect on the choice of residence. In this context, an online survey was conducted
with the participation of 274 students studying at Gebze Technical University. Detailed
statistical analyzes were made with the results of the survey. As a result of the study,
it has been determined that the opening of the Fatih stop on the Marmaray line has
changed travel behaviors of GTU students, the Marmaray line is effective in the GTU
selections of the students, and the Marmaray line is an important criterion in the

residential location.

Key Words: Marmaray Line, Urban Accessibility, Residential Location, Gebze

Technical University, Students
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1. GIRIS

20. yiizy1l boyunca diinya niifusundaki hizli artis ve kentlesme egilimi ulagimi
kent hayatinin en Onemli unsurlarindan biri yapmistir. Bu durum toplu ulasim
araglarmin kullanic1 gereksinimlerine gore kullanilmasini giindeme getirmistir. Toplu
tagima sistemlerinin bir tiiri olan rayli ulagim sistemleri de bu sebeple daha 6nemli ve
zorunlu hale gelmistir. [Senlik, 2019]. Son yillarda rayli sistem projeleri gelismis
iilkelerin yami swra gelismekte olan iilkelerde de yayginlagsmaya baslamistir. Bu
projelerdeki yayginlagsma Tiirkiye i¢in de s6z konusu olmustur ve Tiirkiye’deki,
Istanbul ilinin kentsel ulasim imkanlarina alternatif olan Marmaray Projesi de en

onemli rayli sistem projelerinden biri haline gelmistir. Bu ¢calismada

“Marmaray hatti, batida Halkali ile doguda Gebze arasinda uzanan 76 kilometrelik
kesintisiz bir demiryolu koridoru olusturmaktadir.”

ifadesi gecmektedir. Marmaray Projesi, Istanbul'daki yipranmis banliyd rayl sistemin
tamamen yenilenmesini saglayarak Avrupa yakasindaki Halkaliy1 Asya yakasindaki
Gebze'ye, 43 durak ile birlikte bir banliyd rayli sistemi ile baglamaktadir [Platin,
2019]. Marmaray’in ingaati 2004 yilinda baslasa da asil temelleri 1860’11 yillara
dayanmaktadir. Ancak o yillarin teknolojisi ile s6z konusu diisiincelerin hayata
gecirilmesi miimkiin olamamistir. 1980°1i yillarda kapsamli bir fizibilite etiidi
yapilmistir. Batirma tiip tiinel metodu benimsenmis ve Marmaray’mn bugilinkii
glizergahi en iyi giizergah olarak segilmistir [Genel, 2015].

Calisma alani olarak Marmaray Hatti duraklarindan biri olan Fatih-Gebze
Teknik Universitesi Durag: secilmistir. Fatih Duragi, Gebze Teknik Universitesi
kampusu icerisinde bulunmaktadir ve tniversitenin Halkali, Kiigiikgekmece, Bostanci,
Pendik, Darica ve Gebze gibi ilgelere aktarmasiz baglantisini saglamaktadir.

Marmaray hatti ile birlikte tez kapsaminda ele alinan iki 6nemli kavram vardir.
Bunlar erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imidir. Erisilebilirlik kavrami, insanlarin ve
ticari etkinliklerinin istenilen noktalara, hizlica ve kolaylikla ulasabilme imkani olarak

tanimlanmaktadir [Demirkan, 2015]. ikamet yer secimi ise

“Hane halkinin mevcut bulundugu konum ve bulunmay: isteyecegi konut ve konut
cevreleri arasinda belirledikleri tercihlerdir.”



seklinde agiklanmistir [Acheampong, 2017].
Bu calismada, Marmaray Hatt1 ile birlikte Gebze Teknik Universitesi’ndeki
ogrencilerin erigilebilirlik ve ikamet yer secimi tercihlerini etkileyen parametreler ele

almmustir.

1.1. Cahsmanin Amaci, Kapsam ve Onemi

Bu ¢alismanin amaci, Marmaray Hattmin, Gebze Teknik Universitesi’ndeki
ogrencilerin erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imi tercihlerini etkileyen bir unsur olup
olmadigini degerlendirmektir. Bu ana amaca yonelik olarak, tez kapsaminda, Gebze
Teknik Universitesi kampiisiindeki dgrencilerin ulasim kararlarini etkileyen faktorleri
ve kriterleri tespit etmek, giinliik seyahat davraniglarini arastirmak, ikamet yer
seciminde Marmaray hattinin herhangi bir etkisinin olup olmadigint sorgulamak
hedeflenmistir.

Rayli sistemlerin erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imine etkisinin incelendigi konu
ile ilgili literatiirde dolayl1 yoldan benzer ¢aligmalar bulunmaktadir. Bu tezin konusu
olan Marmaray hatti, hem giizergahi hem yolcu kapasitesi agisindan Tiirkiye’deki en
onemli metropollerden Istanbul ve Kocaeli Biiyiiksehirleri ile cok sayida ilge
belediyesini dogrudan ilgilendirmektedir. Ancak, literatiirde Marmaray hatti ile ilgili
giincel ve dogrudan erisilebilirlik ve ikamet yer secimi kriterlerine etkisinin analiz
edildigi bir ¢alisma bulunmamaktadir. Calisma icin Gebze Teknik Universitesindeki
ogrenimine devam eden 274 6grenci ile yapilmis olan ¢evrimici anket ¢alismasi,
konuyu daha da kapsamli ele almay1 saglayacaktir. Bu tez ¢alismasi ile: Ogrencilik
hayatinin Marmaray Hattinin kullanimi agisindan 6nemli bir kriter olup olmadigi,
GTU deki 6grencilerin Marmaray Hattma iliskin algilari, erisilebilirlik ve ikamet yer
segimleri tercihlerinde Marmaray hattinin dnemi, Gebze Teknik Universitesi tercih

secimlerinde hattmn bir kriter olup olmadig1 sorularina cevaplar aranacaktir.

1.2. Calisma Metodu

Bu tezin ¢ikis noktasmi olusturan temel arastirma sorusu, Gebze Teknik
Universitesi’ndeki 6grencilerin erisilebilirlik ve ikamet yer secimi tercihlerini

etkileyen kriterleri belirlemek ve bunda Marmaray hattinin herhangi bir etkisinin olup



olmadigin1 tespit etmektir. Bu arastirma sorusu ile bazi hipotezler olusturulmustur.
Bunlar:

Hi: Marmaray hattinda, Fatih duraginin agilmasi ile birlikte Gebze Teknik
Universitesine erisim dgrenciler icin daha kolay hale gelmistir.

H2: Marmaray Hattinin kullanimi, 6grencilik hayati agisindan 6nemli bir kriterdir.

Hs: GTU 6grencilerinin ikamet yer secimleri tercihlerinde Marmaray hatt: dnemli bir
kriterdir.

Ha: Marmaray hattinin ag1lmasi égrencilerin GTU se¢imlerinde etkili olmustur.



2. KENTSEL ERISILEBILIRLIK

Gecmisten giiniimiize ulagim kavrami, insanlarin bir medeniyet kurmalarinda ve
gelistirmelerindeki en 6nemli unsurlardan biri olmustur. Orta ¢agda, yayalar i¢in daha
ulagilabilir olmasi i¢in tasarlanan kentler ilerleyen teknolojik gelismeler ile paralel
olarak ulagim araglarma gore planlanmaya baslanmistir. Kentlesmenin hizlanmasi ve
ulasim teknolojilerindeki gelismeler seyahatlerin daha hizli, konforlu ve yiiksek yolcu
kapasitesi ile yapilmasi kentsel erisilebilirlik kavramini kent planlarinin vazgegilmez
bir unsuru haline getirmistir.

Kentsel erisilebilirlik kavrami birgok faktoriin bir araya gelmesi ile
olugsmaktadir. Bu faktorler kentsel gelisim planlari, cografi kisitlar, siirdiirtilebilirlik,
giivenlik, hiz, maliyet, konfor vb. olarak 6zetlenebilir. Bu nedenle saglikli bir kent igin
ulasim ag1 sistemlerinin iyilestirilmesi Onemli bir kriter oldugundan ulastirma
politikalarinin temel hedefi olarak son yillarda 6nem kazanmistir ve ulagim aglarina

yatirimlar 6n plana ¢ikmistir [Ergic vd.,2019].

2.1. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, kullanicinin bir hizmete ne oranda ulasabildigini gdsteren
parametrelerin tamamini olusturmaktadir. Bu parametreler, insanlarin ikamet yeri,
saglik, egitim, aligveris ve calisma gibi ihtiyaglarmi karsilamak {izere bu alanlara
mevcut ulasim agin1 kullanarak ne kadar kolaylikta ulagabilecegini gostermektedir
[Taylor, 2004].

Erisilebilirlikle iliskili dort temel bilesen bulunmaktadir. Bunlar; ulasim bilesent,
arazi kullanimi bileseni, zaman bileseni ve bireysel bilesendir. Erisilebilirlik kavrami
tim bilesenleri ile bir biitiin olmalidir. Bu nedenle, bu bilesenler, ulagim agindaki
degisimleri, erisim sirasinda harcanan siireyi, bireysel cabay1 ve masraflari biinyesinde
barmdirmaktadir. Buna ek olarak erisilebilirlik bilesenleri arazi kullanim sistemindeki
degisikliklere, ulagim firsatlarinin niteligine ve bu niteliklerin mekansal dagilimma da
duyarli olmalidir [Geurs and Van Wee, 2004].

Erisilebilirlik kavrami ulagim sistemleri ile iliskilendirildigi zaman, iki mekan
arasinda gerceklestirilmek istenen eylemi saglayacak kentsel altyapi bilesenleri olarak
aciklanmaktadir. Erisilebilirlik, seyahatin baslangic noktasi ile varig noktasindaki

firsatlarla etkilesim amaciyla yapildigindan, uzun siiredir ulagimda temel bir kavram



olarak kabul edilmektedir. Erisilebilirlik kavrami diinya ¢apinda birgok iilkenin ulagim
politikalarinda kabul edilmekte ve hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde
ulagim altyapisina, 6zellikle toplu ulagima yapilan yatirimlarin hedefleri arasinda
acikca yer almaktadir [Duranton, and Guerra, 2016].

Son yillarda, diinya g¢apindaki bir¢ok sehir, kentsel yayilmanin kaginilmaz
olmasi, hiza dayali ulasim ¢oOziimleri ve dolayisiyla giderek artan bir seyahat
bagimliligina ayak uydurmak i¢in yenilik¢i girisimler ve politikalar gelistirmektedir
[Cecilia and Anders, 2019].

Kentsel planlama politikalarmin hedefleri artik kentsel ulasimda maksimum
erigilebilirlik i¢in plan yapma ihtiyacini vurgulamaktadir ve toplu tasimanin mod
paymin artirilmasmin kilit bir gereklilik oldugu acikga gostermektedir. Kalict
sorunlardan biri, bu politika isteklerinin kentsel planlama uygulamasina nasil
yerlestirilecegi olmustur. Bu kentsel planlarda erisilebilirlik kavramimi tek basma
disinmek miimkiin olmamaktadir. Bu sebeple miikemmel erisilebilirlik Ol¢iisti
olmaksizin erisilebilirligi Olgmek igin bir¢cok yaklasim cesidi gelistirilmistir.
Erisilebilirlik araglarinin planlama asamasindaki uygulamalari, tek bir konu odakl
olma egiliminde olmustur [Curtis and Scheurer, 2010].

Erisilebilirlik kavramu literatiirde bir¢ok yazar tarafindan farkli sekillerde
aciklanmistir. Tablo 2.1°de erisilebilirlik kavrami kisaca dzetlenmistir [Onder ve
Akdemir, 2021].

Tablo 2.1: Erisilebilirligin Tanima.

ERISILEBILIRLIGIN TANIMI

YAZAR

Erisilebilirlik, etkilesim kurulacak alanlara ulasabilme imkani olarak

tanimlanmaktadir.

[Hansen, 1959]

Erisilebilirlik, kentsel donatilara ve bu donatilarin sundugu hizmete kolayca
ulasabilme olarak ifade edilmektedir.

[Keles, 1998]

Erisilebilirlik, bir bireyin istedigi zamanda, istedigi mekanda ve modda bir
aktiviteyi strdiirme kolayhiginm olgiitudir.

[Bhat et al., 2000]

Erisilebilirlik, arazi kullanimu ve ulasim sistemlerinin, bireylere veya mallara, bir

[Geurs and Van

kriter olarak ifade edilmistir.

tasima yontemi ile faaliyetlere ve varis noktalarina ulasmasidir. Eck,2001]
Erisilebilirlik, bir yasam alaninin gekiciliginin sadece ulasilabilen arazi | [Van Wee et al.,
kullanimlar1 degil, ayn1 zamanda bu gekiciligi arttiran bir 6l¢Uttdr. 2001]
Erisilebilirlik, kentsel ulasim planlamasindaki kentsel alanlarin hareketliligi | [Bertolini et al.,
saglayarak daha siirdiiriilebilir ulagim segeneklerini kullanmaya yonlendiren bir 2005]

Erisilebilirlik, kentin belirli noktalarina farkli ulasim tiirleriyle ne diizeyde erigsim
saglandigini gosteren kosullar {izerinden tanimlanmusgtir.

[Karmizi vd.,
2012]

Erisilebilirlik, kullanicilarin mekéana bakis agismi ulasim sistemleri ile
degerlendirmesini saglayan bir ara¢ olarak gorilmektedir.

[Litman, 2012]




Literatiirdeki erisilebilirlik kavrami tarih boyunca kisinin bakis agis1 ve algisina gore

farkliliklar gostermistir.

2.2. Erisilebilirlik ve Toplu Tasima Sistemleri

Gelismis diinyadaki bir¢ok sehirde, niifus artisi ile ara¢ kullaniminin dogru
oranda artmasi ile birlikte trafik sikisikli§1 sorunlari yasanmaktadir. Seyahat
alternatiflerinin ¢esitlenmesi amaciyla toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi ve
degistirilmesi gerektigine dair tiim diinyada artan bir kabul vardir. Hem toplu tasimay1
planlayanlar hem de toplu tasima sisteminin kendisi i¢in, erigilebilirligin maksimum
oldugu toplu tasima sistemlerinin tiim kentlere hitap edebilecek bir hizmete dogru
evrilmesi dnemlidir [Curtis and Scheurer, 2017].

Kentsel alanlardaki toplu tasima sistemleri, siirdiiriilebilirligi ve kentsel yasam
kalitesini iyilestirmeye yonelik oldugu icin son yillarda daha fazla dikkat ¢ekmistir.
Bu kapsamda sehirlerin mekénsal, sosyal, ekolojik ve ekonomik performansi,
kaynaklarla etkin bir sekilde entegre edilmesi hedeflenerek toplu hareketliligi
kolaylastiracak onlemler alinmaktadir. Bu dnlemler, toplu tasimanin buyuk kitlelere
hitap etmesi ve herkes tarafindan erisilebilir olmasi kosuluyla gerceklestirilmektedir.
Toplu tasgimanin iyi erisilebilirligi, diger hizmetlere de erisilebilirligi artirmaktadir.
Toplu tasmma erisilebilirliginin temel amaci, yollardaki sikisikligi azaltmak i¢in
insanlarin gitmek istedigi varis noktasina daha hizli ve kisa zamanda ulagsmasini
saglamaktir ve kentsel alanlar arasi etkilesimi daha fazla arttrmaktir. Basit bir
ifadeyle, toplu tasima yoluyla seyahat etme, araba kullanimlarinin ¢evre ve saglik
lizerindeki olumsuz etkilerini azaltmak i¢in bir firsat sunmaktadir. Bir sehrin
hareketlilik diizeyi, iyi organize edilmis bir ulasim sistemi saglanarak gelistirilebilir
[Saif et al., 2019].

Toplu tasima sistemleri kentsel hareketlilikte dnemli rol oynamaktadir. Toplu
tagima sistemlerinin tercih edilmesi bireysel ara¢ kullanimin1 azaltarak trafigin ve hava
kirliliginin olugsmasmi Onleyip siirdiiriilebilir bir ulasima katkida bulunur. Toplu
tagima sistemleri, kullanicilar i¢in erisilebilirlik ve ulasim baglantisini strekli hale
getirmek durumundadir. Toplu ulagimin ihtiyact karsilamasi, yolcularmn iyi bir rota
belirleyerek seyahatini daha erisilebilir hale getirmesi ile dogru orantihidir. Toplu
tagima sistemleri diger ulasim sistemlerine gore daha karmasik bir yapiya sahiptir.

Kentlerin artan niifusla birlikte siirekli gelisip bilylimesiyle pek ¢ok istihdam, saglik,



egitim, eglence alani gibi merkezlerin insa edilmesi kentlerde trafik sikisikligia neden
olmaktadir. Bu trafik sorununu ¢6zmek ve kullanicilarin bu hizmetlere daha iyi
erisimini saglamak i¢in toplu tasima sistemleri daha fazla yaygmlastiriimali ve
kullanilmalidir. [Bakioglu ve Gokasar, 2018].

Toplu tasima sistemleri, yapisi ve bulundugu mekanlar gibi pek ¢ok unsur ile
diger ulasgim tiirlerinden farklilagsmaktadir. Mekansal olarak toplu tasima sistemleri
istasyon ve durak yerleri, hat, giizergdh ve servis alanlar1 ile bir biitiindiir. Ayni
zamanda hareket saatleri, yolculuk ve varis siireleri toplu tasima sisteminin hem
tasarimmda hem de isletiminde O6ne ¢ikmaktadir. Bu sistemlerin hizmet alanmi ve
bulundugu arazi birbirleri ile etkilesim halindedir ve bir biitiin olarak toplu ulasimdaki
erisim/etkilesim bolgesini olusturmaktadir. Toplu tagimanin beraberinde getirdigi
erigilebilirlik kavramini, sosyal ve ekonomik yonlerin sagladigi hareketlilik ile ayri
diisinmemek gerekmektedir. [Senbil ve Yetiskul Senbil, 2022].

Kim ve Song’ a gore [2018] bir kentin biiylimesi ve gelismesi igin, seyahat
taleplerinin karsilandigi, iyi isleyen ve herkesin erisebilecegi bir toplu tagima sistemi
gerckmektedir. Kim ve Song’un, Seul’de bir metro toplu tasima sistemine iliskin
yapmig olduklar1 ¢alismada, ACCREL (Entegre Erisilebilirlik ve Giivenilirlik
gostergeleri) yontemini kullanilarak bir kentteki toplu tasima sistemlerinin daha
erisilebilir olmasi i¢in topografya ile uyumu incelenmistir. Seul’ deki bu metro
sistemini, bulundugu kentsel alanin topografya 6zellikleri ile degerlendirmislerdir.
Yapilan analizler sonucunda metro sisteminin topografya ile uyum sagladigi
gozlemlenmistir ve diger toplu tasima tiirleri ile entegrasyonu arttiracak Oneriler
sunulmustur [Kim and Song 2018].

Verseckiené et al. [2016], Litvanya'nin baskenti Vilnius’ta ki yapmis oldugu
calismada, toplu tasima ve Ozel ara¢ kullanan kisilerle bir anket ¢aligmasi
diizenlemistir. Anket sonuclarinda Vilnius’ta kentsel alanlar birbirine uzak oldugu i¢in
seyahat siirelerinin diger kentlere gore daha uzun oldugu belirtilmistir. Seyahat
slirelerinin uzunlugundan dolay1 kullanicilar bir yere gitmek istedikleri zaman daha
hizli erisim saglayabilmek i¢in bireysel ara¢ kullanmaktadir ve toplu tagima toplu
tasimay1 pek tercih etmemektedir. Calisma sonucunda, Vilnius'ta toplu tasima
erigilebilirligine entegre bir yaklasim eksikligi oldugu gézlenmistir. Bu nedenle toplu
ulagim sistemleri ve kullanicilarin seyahat profillerine gore yenilik¢i dnlemlerin

alinmas1 gerektigi soylenmistir [Verseckiené et al. 2016].



Saghapour et al., [2016], Avustralya'nin Melbourne kentinde yapilan ¢alismada
ise, toplu tasima erisilebilirliginin iyilestirilmesi i¢in toplu tasima kullanim sikligini
ve niifus yogunlugunu dikkate alan yeni bir 6l¢ii gelistirmektedir. Yontem olarak
Cografi Bilgi Sistemleri ile birlikte PTAI Yontemi kullanilmistir. PTAI Yontemi,
metropoliten alanlardaki erisilebilirlik diizeylerini 6lgmek i¢in kullanilmaktadir.
Bulgularda, Melbourne’ da ki niifus yogunlugu fazla olan kentsel alanlarda toplu
tagima sistemlerinin erisilebilir oldugu gozlenirken niifus yogunlugunun az oldugu
kirsal kesimlerde sadece otobiis kullanimmin yaygin oldugu belirtilmistir. Kirsal
alanlardaki erisilebilirligin az oldugu alanlarin azaltilmasi i¢in ulagim modlar1 arasinda

baglantinin gii¢lendirilmesi gerektigini belirtmistir [Saghapour et al., 2016].

2.3. Rayh Tasima Sistemleri

Glinlimiiz diinyasindaki kentlerde, siirdiiriilebilirlik konularma artan yogun
ilgiyle, pek cok kentsel planlama araglar1 degisim gostermektedir. Kentsel ulasim
sistemlerindeki strddrilebilirlik ve erisilebilirlik anlayis1 da bunlardan biridir. Cogu
kent, 6zel ara¢ bagimliligindaki biiyiimeyi sinirlamak icin arayisa girmektedir. Bu
amagcla seyahat modlarin erisilebilirligi yiiksek toplu tasima sistemlerine 6zendirmek
birincil hedef haline gelmistir. Bu hedefi benimseyen kentler i¢in birgok yol
mevcuttur. Fiziksel planlama politikalariyla, toplu tasima sistemlerini karma arazi
kullanimlari ile daha kompakt hale getirmeyi, béylece baslangigta daha az 6zel araca
bagimliligini azaltmak bunlardan bazilaridir [Kenworthy, 2008].

Gundmuzde bir kentte 6zel ara¢ odakli yapilan seyahatlerin fazla olmasi 0 kentin
toplu ulagim sistemlerinin kullanilmadigi1 gostermektedir ve bu alanda aliman 6nlemler
ile toplu tasmma sistemlerini kullanmayi tesvik edilmektedir. Toplu tasima
sistemlerinden rayli tasima sistemleri ulasimdaki siirdiiriilebilirlik ac¢isindan son
donemlerde daha cok tercih edilmektedir. Ancak bu sistemler, insa siirelerinin uzun
olmast ve yiiksek maliyetlerle yapilmasi nedeniyle kolaylikla her kente
uygulanamamaktadir. Buna ragmen hizla gelisen kentlerdeki niifus artistyla birlikte
gelen trafik sorununu ¢6zmek amaciyla kentlerdeki rayli sistem yatirimlar: hiz
kesmeden devam etmektedir. Rayli ulagim sistemleri gerek kent i¢i gerek kent digt
hareketlilik gereksinimlerinin karsilanmasinda olduk¢a 6nemlidir [Graham et al.,
2020].



2.3.1. Metro Sistemleri

Yiiksek kapasiteli toplu tagima tiirlerinden biri olan metro sistemleri genellikle
kentsel alanlarda bulunmaktadir. Metro sistemleri diger ulasim tiirlerinden farkli
olarak kullanicilar ve diger araglar tarafindan hemen erisilemeyen ve belirli alanlardaki
yeralt1 tiinellerinde bulunan demiryollaridir [Web 1, 2022].

Metro sistemleri, 6 veya 8 aragli dizinler halinde gidis ve doniis olmak tizere tek
yonde hareket etmektedir. Saatteki yolcu kapasitesi 60.000 - 70.000 arasindadir ve
ortalama hiz1 70-90 km/sa’ tir. Bu rayli toplu tasima tiirii sinyalizasyon sistemi ile
isletilmektedir. Metro sistemlerinde istasyonlarin biiyiik ¢cogunlugu genellikle yer
altindadir ve bu sebeple altyap1 maliyetleri daha yiiksektir [Demirdag, 2007].

Metro sistemlerinin pek ¢ok amacit bulunmaktadir. Bu amaglar:

e Toplu tagima kullanimin1 arttirmak ve niifusun hareketliligini daha kolay hale
getirmek

e Kenti kapsayan ulasim aginda yiiksek seviyeli toplu tagimay1 saglamak,

e Trafikte bireysel ara¢ kullanimini olabildigince azaltmak,

e Toplu tagima sistemleri ve bireysel araclar arasinda dengeyi kurmak ve daha
entegre seyahat alternatifleri olusturmak,

e Yolcular i¢cin devamli halde isleyen bir ulasim hizmeti sunmak,

e Kent gelisiminin kalitesini arttirmak ve daha yasanabilir kent formlar1 olugturmak

ve gelistirmek

seklinde 6zetlenebilir [Arli, 2011].

2.3.2. Hafif Rayh Sistemler

Hafif rayl sistemler, genellikle ¢elik raylar iizerinde ¢alisan ve elektrikle havai
hatlardan beslenen iki vagonlu hafif bir aragtir. Hafif rayli sistemler, tramvay ve metro
sistemlerinin esnek yanlarmi birlestiren, daha diisiik maliyetli ve orta yolcu kapasiteli
bir kentsel toplu tasima sistemidir. Saatteki maksimum yolculuk kapasiteleri 10.000
veya 20.000 kisi arasinda degismektedir ve ortalama hizi 60 veya 80 km/sa’ tir.

Hafif rayl sistemler, agir rayli sistemlere (yeralt1 metrolar1 ve banliyd/banliyo

treni) gore Onemli avantajlara sahiptir, ¢linkii genellikle ¢ok daha diisiik yatirim



maliyetlerine sahiptir. Ayrica otobiis sistemlerinden daha yiiksek hizlarda daha fazla
yolcu tastyabilir ve bireysel ara¢ kullanimindan farkli olarak yolculara alternatif
seyahat yollar1 ve araglar1 sunabilmektedir. Hafif rayli sistemler bu yoniiyle de trafik
sikigikligint azaltma yetenegine sahiptir

Hafif rayl sistem genellikle diger ulasim modlar1 arasinda veya bunlarin aksine
konumlandirilir: Clinkdi hafif rayl sistemler, yeralt1 metro sistemlerinin uzun stren
ingaa siireglerinden ve yatirim maliyetlerinin ¢ogundan kagmir [Mandri-Perrott, 2010],

[Ferbrache and Knowles, 2016].

2.3.3. Tramvay Sistemleri

Diinyanin pek ¢ok sehrinde kullanilan tramvay sistemleri, Karayolu ulagim
araglar1 ile hem zemindedir ve kent trafigi iginde isletilmektedir. Bu sistemler elektrik
enerjisi ile ¢aligmaktadir ve ginimizde daha cok yol Uzerinden yolcu alan veya
birakan hem zeminli araglardir. Tramvay sistemleri yol ve trafik durumuna gore bir
stirticti tarafindan kumanda edilmektedir. Bu sistemler, karayolu ulasim sistemleri ile
ayni zeminde hareket ettiginden mevcut karayolu trafik kurallarma uymak zorunlulugu
vardir. Tramvaylarm, karayolu araglarina gore trafik 1siklarinda ve kavsaklarda daha
fazla gecis tistiinliigii bulunmaktadir. Tramvay sistemleri, rayli toplu tasima sistemleri
arasindan en diisiik yolcu kapasitesine sahip ulagim aracidir ve hizi diger rayh
sistemlere gore daha diistiktiir [Armstrong-Wright, 1986].

Tramvaylar 4-6 aractan olusan, toplam 100-180 kisilik yolculuk kapasitesine
sahip, hiz1 15-20 km/sa arasinda degisen toplu tasima sistemidir. Durak olarak mevcut
otobiis duraklar1 veya onlara benzer kucuk tesislerden faydalanilmaktadir Tramvay
sistemlerinin yapim asamasinda, biiyiik 6lgekli altyapt calismalar1 gerekmedigi i¢in
maliyet agisindan diger rayli ulagim sistemlerine gore daha ucuz sistemlerdir.
[Gunnarsson, and L6fgren, 2001].

Tramvay sistemleri, karayolu ile hem zemindedir ve bu yizden zaman zaman
yol Uzerinde sik¢a kesismektedir. Bu sebeple mevcut ulagim sistemindeki iki ulagim
aracinin bulundugu alanlarda karigikligin1 engellemek amaciyla ulagim sistemlerini
ayiran bazi onlemler alinmaktadir. Bu dnlemler bariyerler, isaretlendirmeler ya da serit

cizgileri gibi gesitlilik gosterebilmektedir [Kasimoglu, 2015].
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2.3.4. Funikuler Sistemler

Finikdler sistemler, engebeli arazilerde veya daglarda celik kablo yardimiyla
¢ekilen rayl tasima sistemleridir. Fiinikiilerin temel kullanim1 egimli bir arazide esya

ve insan tasima seklindedir [Imrak ve Salman, 2010]. Bu ¢alismada fiinikiiler sistemler

“Yaklasik olarak 40 koltuk kapasiteli ve 60 yolcu alabilen 2 adet 20 ton agirliginda
kabini olan ve 4.5 m/s hizla hareket eden toplu tasima aracidir. Bu sistemler, egimli ya
da yatay zemin Uzerinde, iki istasyon arasinda gidis ve doniis seklinde seyahat
etmektedir. Bir motor tarafindan hareket ettirilen flnikuler sistemler, st istasyonda yer
alan bir kasnaga sarilan, celik halatlar ile birbirine baglanmis ki aragtan
olusmaktadir. Araglardan asagi inen, yukari ¢ikan araca yardimci olurken, yukari ¢ikan
arag ise asagi inen aracin kontrolden ¢ikmasini engellemektedir”

seklinde agiklanmistir. Ancak bu veriler degiskenlik gosterebilmektedir. Ciinkii
sistemin bulundugu konuma ve bazi kriterlere gére (egim, iklim kosullari, sefer siklig1

vb.) farkliliklar g6sterebilmektedir.

2.4. Yolcularin Seyahat Davramislan

Diinya capindaki arastirmacilar, seyahat davranisini incelemek i¢in cesitli
yontemler gelistirmistir. Bu yaklasimlar daha ¢ok iki konu tizerine yogunlagmustir.
Bazi ¢alismalar bireysel veya hane diizeyine yonelikken, digerleri sehir diizeyinde
seyahat Ozelliklerine odaklanmaktadir. Mevcut literatiirii anlamanin uygun bir yolu,
seyahat davranigini etkileyen faktorlerle 6zetlenebilmektir [Nakshi, 2020] .

Yolcularin seyahat davraniglar1 pek cok faktor tarafindan etkilenmektedir ve

degisiklik gostermektedir. Seyahat davranislari ¢ok boyutludur. Bu boyutlar:

e Konum

e Bolgenin merkezi-yer sistemine erigim
e Is, aligveris ve eglence tesislerine erisim
e Altyapi tesislerinin saglanmasi

e Toplu tagima arzi

e Yerlesim yapisi ve yogunlugu

e Topografya
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vb. seklinde tanimlanabilir. Ayn1 zamanda belirli yerlesim yerleri agisindan, banliyd
yapilari, kentsel bloklar veya miistakil ev yerlesimleri gibi konut tipolojileri de seyahat
mod se¢imlerini etkileyebilmektedir. Kisilerin seyahatlerini etkileyen bu faktorler
giinliik yasamin kalan kisimlarini da dogrudan veya dolayli olarak etkileyebilmektedir.
Bu etkilesimler ve genel olarak islevsel ayrimin bir sonucu olarak, bireysel ortamlar
caligma, aligveris veya bos zaman etkinlikleri ag¢isindan da kisilere farkli firsatlar
sunmaktadir [Simma and Axhausen,, 2003].

Yolculuk 6zelliklerinin seyahat davranisi iizerindeki etkisi genellikle tutarhdir.
Ancak yolculuk amaclart mod se¢imi kararlarin1 kisa veya uzun vadede
etkileyebilmektedir. Ornek olarak bir kisi acil ihtiyaglarini karsilamak icin, ikamet
yerine oldukca uzak bir hastaneye veya eczaneye gitmek isteyebilir. Bu tir seyahatler
icin 0zel ara¢ daha uygun bir segenek oldugundan, kisinin toplu tagima kullanma
olasilig1 oldukga diisiiktiir [Cervero, 1996]. Bu faktorlerin yani sira seyahat stiresi ve
ucret faktorleri de mod segiminde oldukca etkili olabilmektedir [Zhang, 2004].

2.4.1. Ogrencilerin Seyahat Davramslar

Gectigimiz on yilda, literatiir, iiniversite ogrencilerinin seyahat davraniglarina
daha ¢ok odaklanmistir. Bununla birlikte son yillarda, 6grencilerin erisilebilirligi ile
ilgili literatiir, bolgeler arasindaki dagilimma odaklanmadan {iniversiteleri; mekansal,
sosyal ve ekonomi parametreleri ile bir biitiin olarak ele almistir. Bu calismalarla
birlikte yiikksek Ogretim perspektifinden, Ogrencilerin seyahat davranislarini
aragtirmak, tiniversitelerin finansal kaynaklar1 ¢ekmek igin bu baglamdaki
calismalarin 6nemli oldugu ortaya ¢ikmistir [Cattaneo et al., 2018].

Diger yolcu kategorileriyle karsilastirildiginda, {niversite Ogrencilerinin
kullandiklart ulagim modlarinin gesitliligi agisindan daha esnek olduklari
bilinmektedir. Bir iiniversitenin 6grenciler i¢in cekiciligini artirabilecek iiniversite
diizeyindeki birkag¢ faktore ragmen (Srnegin prestij, uluslararasilasma veya dgrenim
ucretleri), seyahat avantajlar1 g6z 6niinde bulundurularak dezavantajlar biiyuk olgtide
g6z ardi etmislerdir. Bununla birlikte, ulasim maliyetleri {iniversite se¢iminin en
onemli belirleyicilerinden bazilaridir ve uzak tniversitelerde kayit veya egitimin
devam etmesini engelleyen 6nemli bir nedendir [Romanowska et al., 2019].

Glinlimiizde gerek yurt dis1 gerek yurt i¢i {iniversitelerde Ogrencilerin

motorizasyon kiiltiiriinden daha c¢ok siirdiiriilebilir ulasim modlarin tercih etmeleri
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icin gesitli politikalar gelistirilmektedir. Bu politikalar: Park iicretlerinde artis (veya
park izinlerinin azaltilmasi) ve toplu tasima hizmetlerinde iyilestirme (Giivenlik,
dakiklik, rahatlik ve erisilebilirlik agisindan) dahil olmak iizere iiniversite
ogrencilerinin surddrdlebilir hareketliligini tesvik etmektedir.

Universite topluluklarmm ve 6zellikle dgrencilerin, daha geng olduklar1 icin
daha fazla toplu tasima ve aktif mod kullanma egiliminde olduklarina, kiralik
konaklama yerlerinde kampiislere daha yakin yasadiklarina ve araba sahibi olma ve
stirticii ehliyetine sahip olma olasiliklarinin daha diisiik olduguna dair ¢ikarimlar
bulunmaktadir. Universite dgrencilerinin seyahat modu kriterleri Sekil 2.4.1°deki gibi

kategorize edilebilir [Ribeiro et al., 2020].

Sekil 2.1: Universite Ogrencilerinin Seyahat Modu Segim Kriterleri.

2.4.1.1. Erisilebilirlik ve Universite Tercihi Arasindaki Iliski

Kentsel siirdiiriilebilir politikalar arasinda {liniversite 6grencilerinin hareketlilik
tercinleri literaturde uzun suredir analiz edilmektedir. Bu analizler sonucu,
ogrencilerin iiniversiteye ulagsmak icin her giin kisa, orta veya uzun mesafeleri kat
ettikleri tespit edilmistir. Ogrencilerin {iniversiteye erisim tercihlerini etkileyen
unsurlar ekonomik, lojistik veya kultiirel olmak tizere ¢esitlilik gosterebilmektedir.

Bilimsel literatiir tarafindan hareketlilik tercihleri iizerindeki erisilebilirlik etkilerine
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cok fazla ilgi gosterilmesine ragmen, iiniversite ¢aligmalarinin tercihlerine ¢ok
az ilgi gosterilmistir [Henke, 2017].

Universite kampiisleri basta olmak iizere egitim alanlarmn, tim bireyler
tarafindan esit Olglilerde kullanilabilir ve erisilebilir olmas1 son derece 6nemlidir.
Universite kampiisleri hem kendi iginde isleyen hem de bulundugu kentleri
kalkindiran yagayan organizmalardir. Kampiis yapilarinin devamli bir sekilde islemesi
ve gelismesi i¢in, kampiis planlar1 ve tasarim siireglerinin kentsel erisilebilirlik ilkesi
ile bitlincil, surddrilebilir, gelistirilebilir ve herkes tarafindan erisilebilir olmasi
onemli bir zorunhuluktur. Kampiis planlarinda dikkat edilmesi gereken {i¢ 6nemli kriter
vardir. Bu kriterler giivenli bir ortam, 6grencilerin sosyal katilimi ve erisilebilirlik
olarak 6zetlenebilir [Nguyen-Phuoc et al., 2018].

Universiteler, canli yapili ¢evre Ozelliklerine sahiptir ve karma arazi
kullanimlarini biinyesinde tasimaktadir. Bir tiniversitenin erisilebilir mesafede olmasi
farkl tiirdeki faaliyetlere katilmak icin 6grencilere daha fazla firsat sunmaktadir.
Universite niifusu, bolgesel seyahat talep modellerinde 6zel seyahat davranis
ozelliklerine sahip bir alt niifus olarak diisiiniilmelidir. Universite dgrencilerinin daha
fazla oldugu sehirler, daha az tiniversite 6grencisi olan sehirlere gére daha fazla toplu
tagima araglarina ve kullanim segenegine sahip olmaktadir [Devi et,al. 2019].

Du Toit” in, [2013], Giiney Afrika’daki tiniversite 6grencileri ile yapmis oldugu
anket ¢alismasinda tiniversite 6grencilerinin 6zel araba kullanma egilimlerinin daha
fazla oldugu goriilmiistiir. Universitenin bulundugu kentsel alandaki ulasim
sistemlerinin erisilebilir olmamasi, bireysel ara¢ kullannomini daha yaygm hale
getirmektedir. Calismanin sonucunda kampiiste ve c¢evresinde ara¢ kullaniminin ve
otopark alanlarinin azaltilmas: i¢in miidahalelerin olmasi gerektigi séylenmistir.
Kampiisiin daha erisilebilir olmasi i¢in, 6grencilerin ulagim tercihlerinin daha fazla 6n
plana c¢ikarilacagi, entegre bir ulasim sistemi olusturmanin gerekliliginden
bahsedilmistir [Du Toit J. L., 2013].

Mokwena’nin [2018], Giiney Afrika’da ki bir bagka tiniversitede yapmis oldugu
anket ¢aligmasinda ise 6grencilerin, daha az maliyetle toplu tagima sistemi kullanmak
yerine daha fazla para 6deyerek minibis taksi araglarini kullanarak tek bir ulagim
modu tercih ettikleri gortlmistiir. Bunun nedeni kampusun cevresindeki trafik
sikigiklig1, emniyet-giivenlik sinirlamalari, ge¢ gelme olasiliginmm yiiksek olmasi vb.

faktorlerin oldugu tespit edilmistir. Kampiis planlarinin seyahat taleplerini yoneterek
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erigilebilir toplu tasima sistemleri ile diisiiniilmesinin 6neminden bahsedilmistir

[Mokwena, O. H., 2018].

2.5. Boliim Sonu Degerlendirme

Dunyadaki hizli niifus artis1 ve kentlesme egilimleri, glinlik hayatta ulagim
sistemlerinin kullanimini zorunlu hale getirmistir. Kent yagsaminda; seyahat strelerinin
kisa ve hizli oldugu, bir noktadan digerine guvenli ve konforlu ulagimi saglayan,
teknoloji ile gelismeye devam eden ulasim sistemleri 6nem kazanmis ve kentsel
erisilebilirlik kavrami, kent planlarinin vazgeg¢ilmez bir unsuru haline gelmistir.

Erisilebilirlik kavrami pek cok yazar tarafindan farkl sekillerde agiklanmaya
calisilmistir. Son yillarda, diinya capindaki bir¢ok sehir, ulagimdaki sorunlari
¢Ozebilmek i¢in erisilebilirlik kavrami ile birlikte yenilik¢i girisimler gelistirmektedir.
Erisilebilirlik diinya ¢apinda birgok iilkenin ulasim politikalarinda kabul edilmekte ve
hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde ulasim altyapisina, 6zellikle toplu
ulagima yapilan yatirimlarin hedefleri arasinda agik¢a yer almaktadir.

Kentsel alanlardaki toplu tasima sistemleri, stirdiiriilebilirligi ve kentsel yasam
kalitesini iyilestirmek i¢in son yillarda oldukca dikkat ¢ekmektedir. Bundan dolay1
sehirlerin ekonomik, sosyal ve cevresel kimlikleri, etkin bir sekilde destinasyonlara
baglayarak ve toplu hareketliligi kolaylastiracak onlemler alinmaktadir. Giintimiizde
bireysel ara¢ kullanimi azaltilarak, kentsel ulasim sistemlerinin daha sdrdirulebilir
olmasi i¢in toplu tasima sistemlerine 6ncelik verilmektedir.

Toplu tagima sistemlerinden rayli tagima sistemleri ulasimdaki siirdiiriilebilirlik
acisindan son dénemlerde daha ¢ok tercih edilmektedir. Bu durum kullanicinin seyahat
tercihlerine gore toplu ulagim araglarinin kullanimimi yayginlagtirmis ve toplu tasima
araglarindan biri olan rayli ulasim sistemine gecisi gerekli hale getirmistir. Metro
sistemleri, hafif rayl sistemler, tramvay ve fiinikiiler sistemler rayli ulasim
sistemlerine 6rnek verilebilir. Ancak bu sistemler, insa siirelerinin diger ulasim
tirlerine gore daha maliyetli ve uzun sirmesi nedeniyle kolaylikla kentlerde
uygulanamamaktadir.

Diinya capindaki arastirmacilar, seyahat davranisini incelemek igin ¢esitli
yaklagimlar benimsemistir. Bu yaklagimlar iki konu {izerine yogunlagmistir. Baz1
caligmalar bireysel veya hane diizeyine yonelikken, digerleri sehir diizeyinde seyahat

ozelliklerine odaklanmaktadir. Yolcularm seyahat davraniglar1 pek c¢ok faktor
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tarafindan etkilenmektedir. Bu faktorler: konum, bdlgenin merkezi-yer sistemine
erisim, is, aligveris ve eglence tesislerine erigim, altyapi tesislerinin saglanmasi, toplu
tagima arzi, yerlesim yapisi ve yogunlugu, topografya vb. seklinde tanimlanabilir. Bu
faktorler giinliikk yasam1 dogrudan veya dogrudan etkileyebilmektedir.

Ogrencilerin seyahat davranislarma bakildiginda, 6grencilerin kullandiklar
ulagim modlarinin ¢esitliligi diger yolculara gére daha esnek olduklari tespit edilmistir.
Bununla birlikte, ulagim ¢esitliligi ve maliyetleri {iniversite se¢iminin en onemli
belirleyicilerinden oldugu gdzlenmistir. Universite dgrencilerinin seyahat modu segim
kriterleri seyahat mesafesi, seyahat siiresi, toplu tasima hizmetleri, seyahat maliyetleri
ve yuriime mesafesi olarak kategorize edilmektedir.

Universite &grencilerinin hareketlilik tercihleri arasmndaki etkilesim uzun
zamandir arastirilmaktadir. Yapilan caligmalar sonucu 68rencilerin tiniversiteye erigim
tercihlerini etkileyen unsurlar ekonomik, lojistik veya kiiltiirel olmak iizere ¢esitlilik
gosterdigi gdzlemlenmistir. Universiteler, canli yapili ¢evre 6zelliklerine sahiptir ve
bir iniversitenin erisilebilir mesafede olmasi farkl tiirdeki faaliyetlere katilmak igin

ogrencilere daha fazla firsat sunmaktadir ve daha fazla tercih edilmektedir.
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3. IKAMET YER SECIMi

Ikamet edilen konut, kisilerin siirekli yasadiklari, hayatin vazgecilmez bir
unsurudur ve ¢ogu hanenin harcamalarmin énemli bir bolimiinii olusturmaktir. Yer
secimine iligkin yapilan tercihler kent yapisinin, kentsel arazi kullaniminin, kentsel
aktorlerin, vb. unsurlarin olusmasini saglamaktadir. Baglangigta, ikamet yer se¢imleri,
teklif-kira ve erisim-alan-takas c¢ergevesine dayali olarak toplu diizeylerde
gerceklesmistir. Ancak giinlimiizde ikamet yeri tercihlerinde bir ¢ok kriter g6z 6niinde
bulundurulmaktadir [Acheampong, 2017].

Ikamet yer secimleri cogunlukla iki faktdr {izerinden yapilmaktadir, Bu faktorler
itme ve cekme faktorleri olarak adlandmilmaktadir. itici faktorler, temel olarak,
insanlarin yasam dongiileri boyunca hane yapisindaki degisiklikleri yansitir, bu da
konut ve yakindaki kentsel donat1 alanlar1 i¢in tiiketim kaliplarini etkiler. Bu yasam
dongiisii asamalari, medeni durum, hane halki tiyeleri arasindaki iliskiler, ¢ocuklarin
varligi ve hane reisinin ve en kiiclik cocugun yaslar1 ile Olciilen hane halkinin
demografik bilesenleridir. Cekme faktorleri ise bdlgenin ¢ekiciligini, konutun
kalitesini, islere ve diger ilgi ¢ekici yerlere yakinhigi ve konut piyasasindaki mevcut
alternatiflerin degerlendirilmesini igerir. Konut piyasasi 6zellikleri, hem itici hem de
cekici belirleyiciler (yani kisitlamalar veya ayartmalar) olarak islev gorebilir ve bu
faktorler araciligi ile ikamet yer se¢imleri, hane halkinin yasam tarzimi
etkileyebilmektedir [Smith and Olaru, 2013].

Ikamet yer se¢imi hareketliligine iliskin kararlar, dogas1 geregi dinamiktir.
Erken yasta, insanlar ilk tercihlerini; ihtiyaglari, tutumlari, sosyodemografik ve
ekonomik 6zellikleri ve ebeveynlerinin veya diger vasilerinin bakimi altinda yasarken
yasadiklar1 deneyimler iizerine insa edilmis yerlesim yeri tercihlerini olusturabilirler.
Kisinin ilk ikamet yer se¢imi, tiim yasam boyunca degismeden kalabilirken, icsel ve
digsal olmak {lizere gesitli faktorlerin etkisi nedeniyle zamanla degisebilmektedir [Yu
etal., 2017].

Ikamet edilen yerler, kisinin bulundugu duruma gore kisa veya uzun vadeli
olmak tizere siirekli olarak degisim gosterebilmektedir. Bu degisimi tetikleyen
etkenler: isyerinde veya istihdamda/kariyerde bir degisiklik, {ilkeler veya sehirlerarasi
g0¢, hanenin sosyal statiisiinde bir degisiklik, hanedeki kisi sayisi, ekonomik ve
cevresel faktorler, aile iligkileri vb. olarak Ozetlenebilir. Bazi durumlarda, yetersiz

kalite veya konut piyasasindaki degisiklikler nedeniyle de ikamet yer tercihlerinde
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degisiklik olabilmektedir. Ayrica ev sahibi olma arzusu da ikamet yer segimi
tercihlerinde etkilidir [Clark and Dieleman, 1996], [Blaauboer, 2010], [Mulder and
Lauster, 2010].

Bireyler, konut birimlerinden, alan konum 0Ozelliklerinden, istenen g¢esitli
aktivite yerlerine olan mesafelerden biit¢e ve diger kisitlamalar1 dikkate alarak ikamet
yer secimlerinden en yiiksek diizeyde faydalanmaya caligirlar. Konut birimi
Ozellikleri-buyiikliik, tasarim, park yeri, giiriiltii seviyeleri, manzara, bina yasi, konut
tipi (mastakil, aile evi, kiralik, lojman, apart, yurt vb.) ve bireyler arasinda degisebilen
diger tercih kriterleridir [Prashker et al., 2008].

Ikamet yer segimi tercihleri gegmisten giiniimiize birgok kritere gore degisiklik
gostermektedir. Bu kriterler Clark and Dieleman [1996], Blaauboer [2010], Mulder
and Lauster [2010], Prashker et al. [2008] kaynaklarindan yararlanarak Tablo 3.1 ‘te

Ozetlenmistir.

Tablo 3.1: ikamet Yer Secimi Tercihlerini Etkileyen Kriterler.

Maliyetler, fiyat ve konutun degeri
Birim boyutu

Mulkiyet duzeni

Konut Birimi Konutun 6zellikleri

Plan/diizen

Konut tasarimi

Konut tipi

Niifus yogunlugu

Prestij

Aile iliskileri
Sosyal-Ekonomik Cevre Mabhalle ve komsuluk iliskileri
Din ve irk

Go¢ hareketleri

Hane geliri

Konut maliyetleri

Isyerine yakinlik

Yapili cevre

Yerlesik yogunluk

Yapisal yogunluk

Konum Ozellikleri Niifus yogunlugu

Ulasim aglar1

Arazi kullanimi

Manzara

Kent merkezine yakinlik
Kentsel donatilara yakilik

Ulagilabilirlik ve erisim

Kentsel altyapi sistemlerine erigim
Erisim ve Erisilebilirlik Rekreasyon alanlarina erisim
Saglik tesislerine erisim

Egitim kurumlarina erigim
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3.1. Ikamet Yer Secimi Modelleri

Kentsel alanlardaki mekanlar, insan ve gevre arasindaki etkilesimler dinamik bir
yapidadir. Bu mekanlar, kentsel niifusun hiz kesmeden artmasi ile birlikte biiyiime ve
yayilma egilimi gostermektedir. Kentlerdeki niifus artiginin olusturdugu hareketlilige
bagli bireylerin/hanelerin ikamet yeri degistirme olgusu, kentlerin mekansal ve sosyal
alanlar1 olmak tizere pek ¢ok unsurun sekillenmesinde rol oynamaktadir. Bu kapsamda
ikamet yer se¢im konusu, ge¢misten giiniimiize farkli boyutlarla akademik ¢alismalara
konu olmustur [Knox and Pinch, 2014].

Kisilerin ikamet yer se¢imi ile ortaya ¢ikan kentsel model kuramlari, ilk olarak
niifus yogunlugu, erisilebilirlik, arazi kullanimlar1 ve maliyetleri ile iligskilendirilmistir.
Ancak ilerleyen yillarda, ikamet yer se¢imlerinin sadece ekonomik yoniyle
aciklanmasinin yetersiz olmasi ile birlikte, kentsel model kuramlar1 bireyin kendisi ve
cevresi ile iliskilendirilmistir. Sonraki ¢alismalarda ise bireyin temel alindig1 davranis
modelleri, sosyo-ekonomik yoénleri ile birlikte 6ncelikli olmaya baslamistir [Brown,
1986].

Kentsel modeller ve ikamet yer se¢imi kuramlari, 18 y.y.’da Von Thiinen’in kent
merkezinden uzaklastik¢a tarim arazisi degerlerinin degisimine bagli olarak agiklayan
tarimsal yer se¢imi kurami ve 1956°da Clark’ i kentsel arazilerle birlikte ele aldig1
yogunluk hakkindaki deneysel ¢alismasi ile baglamistir. Bu calismalarn devami
niteliginde 1960 ve 1970 yillar1 arasinda Alonso, Muth ve Mills gibi kent
ekonomistleri, ekonomiyi temel alan ¢alismalar gelistirmistir. 1970’li yillarin
sonlarinda gelisen kentsel model yaklasimlari, davranigsal kuramlarin gelistirilmesiyle
farkli bir boyut kazanmustir. 1980’ler sonrasi yapilan akademik g¢alismalarda ise
ikamet yer se¢imi modelleri makro ve mikro Olgekli yaklasimlar incelenmeye
baslanmistir. Makro 6lgekli yaklagimlar kent biitliniinde ikamet yer secimlerini ele
alirken mikro 6l¢ekli yaklagimlar bireylerin mevcut tercihlerini arastirmaktadir [Oran,
2014].

Ikamet yer se¢imi modellerinin temelleri belli basl geleneksel goriis ile
atilmistir. Bu goriisler gegmisten giiniimiize ikamet yer secimi ile ilgili calismalarin
baslangi¢c noktasini olusturmaktadir. Bu geleneksel modeller: Von Thiinen Klasik
Yerlesim Teorisi, Herbert-Stevens Modeli, Lowry Modeli, ve Alonso Modelidir
[Webster et al., 1988].
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3.1.1. Von Thiinen Klasik Yerlesim Teorisi

Genel olarak, tarimsal konum teorisinin koklerinin, Johann Heinrich Von Thiinen'in
klasik eseri The Izole State'i yaymladigi 1826 yilma kadar izlenebilecegi kabul
edilmektedir [Champion, 1979]. Von Thiinen’in bu yerlesim teorisini olusturmasinin
amaci, Giftciler kar1 maksimize etmeye c¢alisirken, tarmmsal fiyatlarin, arazi
kullanimlarinin ve mesafenin etkilesimini etkileyen kriterleri belirlemektir. VVon
Thinen, yalnizca yerlesim yeri teorisi izerinde degil, ayn1 zamanda ekonomik
cografya lizerine de c¢alismalar yiirtitmistir [Grotewold, 1959]. Von Thinen'in,

yerlesim modelini ortaya ¢ikardigi arastirmasinin temel sorulart:

e Bir Ureticinin mahsullerini, alternatif pazar merkezlerinden birine tedarik etmenin
ekonomisini nasil etkiledigini diisiindiigiinde, gercekte hangi faaliyetleri
gerceklestirilmektedir?

e Bu faaliyetler nerede bulunur?

e Hangi Ureticiler, hangi drinlerini, hangi merkezlere tahsis ediyor?

seklindedir [Ponsard, 1983].

Von Thunen modelinin arkasindaki fikir karmasik bir yapida degildir. Modele
gore ¢esitli konumlarin farkh erisilebilirlik 6zellikleri vardir. Bazi araziler bulundugu
konum itibari ile pazar merkezlerine yakindir ve bu nedenle bu alanlara daha diisiik
ulasim maliyetleri ile erisim saglanabilmektedir. Bu durumda milk sahipliliginde kira
sistemi ortaya ¢ikmaktadir. Konumu iyi olan bir arazinin sahibi, ulasim maliyetleri
daha diisiik olan bir miilk i¢in daha ¢ok kira talep etme avantajina sahiptir. Bu sebeple
merkeze daha yakin olan araziler daha pahali olurken merkeze uzak araziler daha ucuz
olmaktadir ve uzak araziler daha karli duruma gelmektedir. Von Thunen modelinin
ikamet yer secim modellerine en 6nemli katkisi, milkiin konumsal 6zelliklerinden
kaynaklanan arazi rantinin farklilik géstermesine odaklanmasidir [O'Kelly and Bryan,
1996].

3.1.2. Herbert-Stevens Modeli

1960 yilinda, John Herbert ve Benjamin Stevens, bir kentsel konut arazi

piyasasinin denge konum modelini belirlemek i¢in arastirmalar yapmuistir. Herbert-
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Stevens modelinin amaci, ayr1 arazi parsellerini rant maksimize edecek sekilde tahsis
etmektir. Herbert ve Stevens'in modeli gercek piyasa siireglerine dayali arazi kullanimi
simiilasyonlarmin gelistirilebilecegi ve kentsel gelismeyi tahmin etmek igin
kullanilabilecegini ortaya koymustur. Arastirmalarmin sonucunda ikamet yer segimi
modelinin gergek bir arazi piyasasi dengesi elde etmek i¢in -en azindan oldugu gibi-
onemli 6l¢lide genislemeye ihtiyag oldugu gorilmektedir [Wheaton, 1974].
Herbert-Stevens modelinde, sehirdeki her bolge ve her kullanici i¢in bir farkli
fiyat vardir. Ayn1 zamanda bu modelde hanenin gegici kirasinin, hane halkinin
refahmin bir fonksiyonu oldugunu varsayilmaktadir. Ikamet yeri igin teklif edilen kira
ne kadar ylksekse, ikamet etme durumu daha az gorilmektedir. Cunkd ikamet eden
kiginin bagka seyler satin almak igin daha az geliri kalmaktadir . Herbert-Stevens
modeli, her ikamet biriminin en yiksek teklifi veren tarafindan satin alinmasini, her
haneye bir sey tahsis edilmesini ve hi¢ kimsenin kirasin1 degistirerek (azaltarak) daha

iyi hale getirilemeyecegini garanti etmektedir [Miron, 2017].

3.1.3. Lowry Modeli

Lowry modeli, 1962-1963 yillarinda gelistirilmistir ve arastirma sonuglari
1964'te yayinlanmistir. Bu model ekonomik temelli modelleri esas alan, isgiiciiniin
konumlanmasmi ile ikamet alanlarini iceren, bir tir yer secimi modelidir. Lowry
modeli temel olarak, temel istihdam konumundan toplam istihdamin mekansal
dagilimmi olusturmak icin kavramlar ortaya koymaktadir. Bu model, is yerlerinin
ikamet stokunu bulmak igin kullanilabilmesi i¢in ise gidis yolculugunu bir isten
ikamete yolculuguna tersine gevirerek haneler olusturur [Goldner, 1971].

Lowry’nin ikamet yer se¢imi modeli, uzakliga ve zamana bagh olarak
kentlerdeki konut alanlarmmin gelisim ve yayilim siireglerini incelemistir. Lowry
Modeline gore konut alanlari, dogrusal ve simetrik bir diizen i¢inde ¢alisma alanlarina
gore konumlanmaktadir. Bu model pek ¢ok yonden elestirilmistir. Ciinkii gercek
hayatta ¢alisma alanlarina erisebilmede bazi zamanlar uyusmazliklar yagsanmaktadir.
Buna ek olarak kentteki her alanin konut alani olarak kullanilmayacagi, topografyadan
ve planlamadan gelen zorluklarin olacagi soylenmistir. Glnimuizde Lowry Modeli
hala kullanilmaktadir ve kent formlarin1 anlamaya yardimci olmaktadir [Wilson,
1974].
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1964 yilinda Lowry, modelini Pittsburgh-Pennsylvania sehri {izerinde
denemistir. Yapmis oldugu bu ¢aligmada istihdam alanlarini ve ikamet segimlerini
modellemistir. Bu model test edildiginde bir yerde istihdam orani fazla ise kisilerin o
alanda ikamet yeri segmelerinin daha yiiksek ihtimal oldugu sonucuna ulasilmistir.
Bunun sonucunda istihdam alanlarmin niifus ¢ektigi ve niifusla birlikte istihdam
alanlarma hizmet sektoriiniin de eslik ettigi goriilmiistiir. Daha sonra bu model pek ¢ok

kentte uygulanmustir ve ayni sonuglar elde edilmistir [Pagliara and Wilson, 2010].

3.1.4. Alonso Modeli

1964 yilinda ortaya ¢ikan Alonso Modeli, konut pazarini anlamada katkida
bulunmustur. Alonso, konut pazarinin karmasik yapisini tanimlamis ve merkeze erisim
saglama ile birlikte ikamet yer se¢imini agiklamaya galismistir [Brown, 1986].

Alonso Modeli, merkezi is alanlarina gore kentsel arazilerin, tarimsal ve kentsel

topraklarin nasil ve ne sekilde degistigine odaklanmaktadir. Alonso modelinde

“Insanlar arazi satm alirken hem topragin kendisini hem de konumunu satin
almaktadurlar.”

ifadesi gecmektedir.. Birey kent merkezine ne kadar yakinsa ikamet ettigi konut o
kadar kiictilmektedir. Tam tersi durumda ise kent merkezinden uzaklastikca ikamet
edilen yerin maliyeti azalmaktadir ve elde edecegi yerlesme alani o kadar
blylmektedir. Bu durumda kisi kendi gelir diizeyini diistinerek bir denge kurmaya
caligmaktadir. Alonso’nun modelinin temel amaci, pazar fiyatlarmdaki farkliliklar

ortaya koymaktir. Tkamet yer se¢imi analizleri ikinci planda kalmaktadir [Alonso,
1964].

3.2. ikamet Yer Secimi Ile lgili Yapilan Calismalar

Ikamet yer se¢imi modelleri (Béliim 3.1.”de agiklanmstir.) gegmisten giiniimiize
ikamet yer secimi ile ilgili calismalarin baslangic noktasin1 olusturmaktadir. Bu
calismalardan bazilar1 6zetlenmistir.

Kendig [1970], daha c¢ok bireyin yasam dongiisii boyunca miilkiyet
tercihlerindeki farklilagsmalar {izerinde durmustur ve Avusturalya’ da yapmis oldugu

calismada 700 hanenin katilim gosterdigi bir anket ¢aligmasi diizenlemistir. Anket
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sonuclarina gore, kisilerin yasi ilerledik¢e ¢alisma durumlarina gore gelir diizeyleri
artmaktadir ve birikim yapmaya baslamaktadir. Bu durum, kisinin yasi arttik¢a konut
sahibi olma olasiliginin arttig1 ve biit¢esinin el verdigi siirece istedigi yerde ikamet yer
se¢imi yapabilecegini gostermektedir [Kendig, 1970].

Canter ve Rees’in [1982], Ingiltere’de yapmis oldugu ¢alismada 14000 kisi
iizerinden hane halklarinin ikamet yer secimleri ve bundan duyduklar1 memnuniyet
diizeyleri arastirilmistir. Tkamet yerinin ve ¢evresindeki faktdrlerden memnuniyetin
hane halki konut alan1 yer se¢iminde 6n plana ¢iktigin1 géstermislerdir. Buna ek olarak
ikamet yer se¢imlerinde yas ve gelir durumunun 6nemli bir faktor oldugu gézlenmistir
[Canter and Rees, 1982].

Dieleman et al.’in [2000] Amerika’da yapmis oldugu ¢alismada 1985 ve 1995
yillar1 arasmda 63000 hane gozleminin oldugu Yillilk Konut Anketlerini
degerlendirmislerdir. Bu gdzlemler 27 metropol bdlgesinden toplanmistir. Yapilan
analizler sonucunda kullanicilarin ikamet yer secimi tercihlerinde, ikamet 6zellikleri,
ikamet g¢evresi 6zelliklerine gore daha 6nemli etkiye sahip oldugu ortaya ¢ikmustir.
Yer secimini etkileyen en onemli unsurlarin konutun biiyiikliigii ve fiziksel niteligi
oldugu vurgulanmstir [Dieleman et al., 2000].

Bu ¢aligmalar ile alakali diger akademik ¢aligsmalar Tablo 3.2’de 6zetlenmistir.

Tablo 3.2: Ikamet Yer Segimi ile Ilgili Yapilan Calismalar.

IKAMET YER SECIMI ILE ILGILI YAPILAN CALISMALAR YAZAR
Ikamet yerinin kent i¢indeki konumu ve ulasim merkezlerine yakinlig
ikamet secimlerinde etkilidir. [Hansen, 1959]

Konut memnuniyeti, ikametgah hareketliligi ve ikamet yeri seciminde en

6nemli degisken olarak belirtilmistir. [Speare, 1974]

Ikamet edilen evin/binanin 6zellikleri, ikamet yer secimlerinde etkili [McAuley and
olmaktadir. Nutty, 1982]
Komsuluk g¢evresindeki irksal 6zelliklerin yeri ve bu 6zelliklerin hane [Clark and Van
halkinin yapisi ile iligkisi ikamet yeri tercih kriterlerinden biridir. Lierop, 1986]

Hane halkinin gelir diizeyi ve ait oldugu sosyal sinif, ikamet yer segimi
strecini etkilemektedir.

Ikamet yer secimleri; hane halkmnin gelir diizeyine, arazi fiyatlarina, gesitli
kentsel alanlara ve ¢alisma alanlarina olan uzakligia gore degiskenlik
gosterebilmektedir.

Ikamet yer seciminde, hane halkinmn bulundugu ve bulunmay istedigi konut [Galster and
ve konut ¢evreleri arasindaki farklar etkilidir. Hesser, 1981]
Ikamet yer seg:iminvi daha ¢ok kisinin sahip oldugu aile yasam dongiisiine ve [Onaka, 1983]
aligkanliklarina baglamistir.

Konut biriminin ve bulundugu mahallenin zellikleri ikamet secimlerinde
etkilidir. [Prashker et al, 2008]

[Fu, 1995]

[Clark and
Dieleman, 1996]

Giiniimiiz diinyasinda ise gidis gelis maliyetinin, ikamet yerindeki énemli

aciklayicr degiskenler oldugunu tespit etmistir. [Rodriguez, 2014]
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3.3. Universite Ogrencilerinin Ikamet Yer Secimi

Ogrencilerin  barinma  hizmetlerinin  saglanmasi, {iniversitede &grenim
gordiikleri siire boyunca akademik, yasam ve sosyal hedeflere ulasmada 6grencilerin

barinma ihtiyag¢larini karsilamaya yardimci1 olmaktadir [Schrager, 1986]. Bu ¢alismada

“Ogrencilerin konaklamasi, yasanacak bir yerden daha fazlasidir; Ogrencilerin
katilimct oldugu bir organizasyondur.”

ifadesi gecmektedir. Universite dgrencilerinin bulundugu durum, mevcut barinma
segenekleri ve ortamlarmm ¢esitliligi nedeniyle farklilik gdsterebilmektedir.
Ogrencilerin ikamet yer segimleri kampiis iginde ikamet edenler ve kampiis disinda
ikamet edenler olmak {izere iki gruba ayrilmaktadir. Ogrencilerin konaklama
tercihlerini bircok faktor etkili olmaktadir; Bazi 6grenciler, mahremiyet, giiriilti,
konfor gibi unsurlar nedeniyle kampiis i¢i konaklamaya kampiis dis1 konaklamay1
tercih ederken, bazilar1 ise daha ucuz, giivenlikli, liniversiteye yakin bir barinma
saglayabilirlerse kampus icinde konaklamak istemektedir. Bu ikamet yer secimleri,
iiniversite 6grencilerinin akademik performansini, sosyal ¢evresini, psikolojisini, vb.
pek ¢ok durumu etkiyebilmektedir [Kolawole and Boluwatife, 2016].

Kampiis i¢inde yasamak, 6grencilerin akademik ortamla daha fazla mesgul
olmalarina yardimci olmaktadir. Kampiis i¢inde yasayan 6grencilerin, kampiis disinda
yasayanlara gore liniversitede daha kalic1 olmaktadir ve diger 6grencilere gore 6nemli
Olciide daha yiliksek oranlarda mezun olmaktadir. Arastirmalar, kampiisteki
ogrencilerin, Ozellikle yurtlarda yasayanlarin, kampiis disinda yasayanlara gore
tiniversite deneyiminden daha fazla memnun olduklarini, daha fazla kisisel gelisim ve
daha fazla entelektiiel ve bilissel gelisim yasadiklari ortaya koymustur [Li et al., 2005].

Giinlimiiz caligmalarinda ise 6grencilerin ikamet yer secimi tercihlerini etkileyen

unsurlar:

e Ikamet yerinin mimarisi, tipi, niteligi vb.
e Ikamet yerinin kampiise yakinhgi,

e Ikamet yerinin konumu,

e Kira bedelleri,

e Universiteye erisim ve ulagim,
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e Guvenlik ve konfor,

e Sosyal iletisim

sekilde Ozetlenebilir. Bu kriterler &grencinin cinsiyet, yas aile geliri ve calisma

durumuna gore farkliliklar gosterebilmektedir [Zotorvie, 2017] .

3.3.1. Ogrencilerin Universite Tercihleri

Gunlimuzde; uUniversite tercihi yapacak ogrencilerin ilgi alanlarina gore
kendilerini gelistirebilecegi bir meslegi segmeleri gelecekleri agisindan ekonomik,
sosyal ve psikolojik yonden oldukga dnemlidir. Son yillarda, 6grencilerin tiniversite
tercihlerini etkileyen faktorlerin incelenmesine yonelik ¢alismalar makro ve mikro
olmak Uzere dikkat ¢ekmeye baglamistir. Ciinkil yiiksekogrenim kurumlar1 6grenci
cekmek ve universitenin bulundugu kentsel alanlar1 fiziksel, sosyal, ekonomik ve
kiiltiirel alanlar1 daha cazip hale getirmek i¢in projeler gelistirmektedir [Soutar and
Turner, 2002].

Ogrencilerin {iniversite tercihlerini etkileyen ¢ok sayida kriter bulunmaktadir.

Bu kriterler su sekilde 6zetlenebilir [Briggs and Wilson, 2007].

e Universitenin bulundugu cografi konum,

e Universiteye yakinlik,

e Akademik sayginlik ve kurum imaji,

e Universitenin kampiis i¢i ve kampiis dis1 sahip oldugu fiziki ve sosyal imkanlar,
e Universite ve gevresinin canlilig,

e Universitenin devlet, vakif veya dzel olmast,
e Staj ve burs imkanlari

e Yar1 zamanli calisma imkanlar1

e Ulasim imkanlari,

e Egitim kalitesi,

e Ekonomik unsurlar,

e Sosyo-kultirel unsurlar,

e Ailevi unsurlar vb.
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3.4. Bolim Sonu Degerlendirme

Hane halki i¢in ikamet edilen konut, hayatin vazgecilmez bir unsurudur ve
yagamin onemli bir boliimiinii olusturmaktir. Baslangigta ikamet yer segimleri, gelir
dizeyleri ve erisilebilirlik kriterleri ile yapilmistir ancak ginumizde ikamet yeri
tercihlerinde pek ¢ok kriter goz oniinde bulundurulmaktadir. Bu kriterler: ¢alisma
yerlerinde veya kariyerde degisiklik, go¢, hanenin sosyal statiisiinde bir degisiklikler,
hanedeki kisi sayisi, ekonomik ve c¢evresel faktorler, aile iliskileri, konut birimi,
konum 6zellikleri, erisim ve erisilebilirlik unsurlar1 gibi gesitlenmektedir. ikamet yer
secimleri ve bu secimleri etkileyen kriterler gegmisten giintimiize farkli boyutlariyla
akademik ¢alismalara konu olmustur.

Kisilerin ikamet yer secimi ile ortaya ¢ikan kentsel model kuramlari, ilk olarak
ekonomik yoniiyle ele alinmistir. Ancak ilerleyen yillarda, ikamet yer se¢imlerinin
sadece ekonomik girdilerde agiklanmasinin yetersiz olmasi ile birlikte, kentsel model
kuramlar1 bireyin kendisi ile iliskilendirilmistir. Ikamet yer secimi modellerinin
temelleri belli bash 4 geleneksel goriis ile atilmistir. Bu goriisler gegmisten gliniimiize
ikamet yer se¢imi ile ilgili ¢alismalarin baslangic noktasini olusturmaktadir. Bu
geleneksel modeller: Von Thiinen Klasik Yerlesim Teorisi, Herbert-Stevens Modeli,
Lowry Modeli, ve Alonso Modelidir.

Von Thunen Modeli, arazi rantinin kaynagi olarak miilkiin konumsal
Ozelliklerine dikkat cekmektedir. Herbert-Stevens Modeli, ayr1 arazi parsellerini rant1
maksimize edecek sekilde agiklamaktadir. Lowry’nin modeli, istihdam alanlarina
bagl konut alani dagilim siireglerini incelemistir. Alonso Modelinde ise, merkeze
erisilebilirlikle iligkili olarak ikamet yer se¢imi agiklanmaya ¢aligilmistir. Bu modeller
geemisten giiniimiize kadar yapilan akademik caligmalarin hala baslangi¢ noktasini
olusturmaktadir. Bu ¢alismalarin bazilar1 6zetlenmistir.

Kendig [1970], Avusturalya’daki c¢alismasinda kisinin yasami boyunca gelir
dlzeyleri ile birlikte ikamet yerlerindeki degisiklikler iizerinde durmustur. Canter ve
Rees’in  [1982], ingiltere’deki calismasinda ikamet yer segimleri ve memnuniyet
diizeyleri incelenmistir. Dieleman et al.’in [2000] Amerika’da yapmisg oldugu
calismada ise hane halkinin tercihlerinde ikamet yeri niteliginin daha fazla etkili
oldugu goriilmiistiir. Bu caligmalarin yam sira tez ile alakali olan diger akademik

calismalar tablo seklinde 6zetlenmistir.
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Universite 6grencilerinin ikamet yer secimlerinde, bulundugu durum, mevcut
barmma se¢enekleri ve ortamlarinim cesitliligi nedeniyle farklilik gosterebilmektedir.
Ogrencilerin ikamet yer se¢imleri kampiis i¢cinde ikamet edenler ve kampiis disinda
ikamet edenler olmak {izere iki gruba ayrilmaktadir. Universite dgrencileri ikamet yer
secimi yaparken; ikamet yerinin 6zellikleri ve konumu, ikamet yerinin kampise
yakinligi, kira bedelleri, tiniversiteye erisim ve ulasim, giivenlik ve konfor, sosyal
etkilesim gibi kriterleri g6z dniinde bulundurmaktadir.

Son yillarda, oOgrencilerin iiniversite tercihlerini etkileyen faktorlerin
incelenmesine yonelik ¢aligmalar dikkat cekmeye baslamistir. Cilinkii yliksekdgrenim
kurumlar1 6grenci cekmek ve tiniversitenin bulundugu kentsel alanlar1 fiziksel, sosyal,
ekonomik ve kiilturel alanlar1 daha cazip hale getirmek i¢in projeler gelistirmektedir.
Bu kriterler: Universitenin bulundugu cografi konum ve bu konumun nitelikleri,
universitenin fiziki ve sosyal imkanlari, tiniversitenin devlet, vakif veya 6zel olmasi,
ulasim imkanlari, ekonomik unsurlar, sosyo-kiltiirel unsurlar, ailevi unsurlar vb.
seklindedir.
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4. VERI, YONTEM VE BULGULAR

Bu tez ¢alismast Marmaray Hattinin erisilebilirlik ve ikamet yer segimine
etkilerini GTU’de &grenimlerine devam eden &grenciler iizerinden incelemeyi
amaglamaktadir. Calismanin amacina ulasabilmek i¢in birincil veri olarak 11/05/2022
ve 06/06/2022 tarihleri arasinda GTU’de 274 dgrencinin katilim gdsterdigi cevrimigi
bir anket c¢alismasi yapilmistir. Anket c¢alismasi, tez calismasmnin ana temelini
olusturmaktadir. Yapilmis olan ¢evrimigi anket calismasi maksimum 8-9 dakika
stirecek sekilde tasarlanmistir. Anket c¢alismasi 3 bolimden olusmaktadir. Bu
bolumler; genel sorular, erisilebilirlik sorular1 ve ikamet yer se¢imi sorularindan
olusmaktadir.

Marmaray Hattinin erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imine etkisinin
arastirilmasina yonelik GTU &grencileri ile yapilan ¢evrimici anket ¢calismasi konuya
yOnelik kesin ve net sorular icermektedir ve bu sayede tez ¢alismasi i¢in detayli bilgiye
erisim saglanmistir. Anket sorularindan elde edilen cevaplar SPSS programinda ilk
olarak c¢apraz tablolar yapilarak degerlendirilmistir. Ayni1 zamanda cevaplarin
bicimine gore (kategorik veya numerik) Ki-Kare ve ANOVA testleriyle anlamlilik

seviyeleri 0l¢iilmiistiir.

4.1. Cahisma Alam

Marmaray projesinin ilk etab1 olarak 29 Ekim 2013 tarihinde Ayrilik ¢esmesi -
Kazligesme arasindaki 5 istasyonda hizmete girmistir. Halkali- Gebze hattmm tamami
13 Mart 2019 tarihinde 43 istasyonla tamamlanmustir. Gebze Teknik Universitesi Fatih
Durag1 2019 yilinda hizmete ag¢ilmistir [Web 2, 2022].

Caligma alan1 olarak Marmaray Hattinin duraklarindan biri olan Fatih-Gebze
Teknik Universitesi seg¢ilmistir. Gebze Teknik Universitesi, Kocaeli ilinde
bulunmaktadir. Gebze Teknik Universitesi, ilk olarak 1992'de Gebze Yiiksek
Teknoloji Enstitiisti ad1 ile kurulmustur. 4 Kasim 2014 tarihinde ise bugiinkii ismini
almistir [Web 3, 2022].

Gebze Teknik Universitesi, 4 fakiiltede yer alan 18 lisans bolimii ve 9 enstitiide
verilen 50 lisansustu tezli/tezsiz yuksek lisans ve doktora programlar: ile egitime

devam etmektedir. Gebze Teknik Universitesi, 2023 yili itibariyle, 6129 lisans ve 2155

28



yiiksek lisans 731 doktora dgrencisi ile birlikte toplam 9015 Ogrenciye egitim
vermektedir [Web 4, 2023].

Gebze Teknik Universitesi 1.5 km? ‘lik bir alana sahiptir. Kampiistn, kuzeyinde
konut alan1 ve sanayi alanlari, giineyinde sanayi alani, batisinda askeri alan, dogusunda
konut alan1 ve egitim alan1 bulunmaktadir. Giineybatisindan ise Marmaray Denizi’ne
komsudur. Kampustn kuzeyinden D-100 Karayolu gegmektedir (Sekil 4.1°¢ bkz.).

Gebze Teknik Universitesi’ne hem Istanbul’dan hem de Kocaeli’nden farkli
ulasim araglartyla erisim saglanabilmektedir. Istanbul’dan kampiise ulasimda
Marmaray Hattinin duraklarindan biri olan ve, kampus igerisinde bulunan Fatih
(Gebze Teknik Universitesi) duragindan erisim saglanabilmektedir. Buna ek olarak
otobiis ile erigim saglamak icin Cevizlibag (Zeytinburnu) - Sifa Mahallesi(Tuzla)
hattinda ¢aligan 500-T otobiisii kullanilarak tiniversiteye ulasilabilmektedir. Gebze,
Darica ve Kocaeli’'nden kampiise ulasim saglamak igin belediye otobusleri
kullanilmaktadir. Ayrica kampiise, Gebze Mualimkdy’de bulunan KYK yurdundan
kalkan 490 nolu belediye otobiisii kullanilarak erisim saglanmaktadir [Web 3, 2023].

GOSTERIM \
KONUT ALANLARI
I Konut Alani
KENTSEL CALISMA ALANLARI
B Ticaret Alani
0 Sanayi Alani
| Askeri Alan
SOSYAL ALTYAPI ALANLARI
I Yiiksek Ogrenim Alami
B Lise Alani
77 Sosyal Tesis Alani
[ saglik Alani
ACIK VE YESIL ALANLAR
I Pasif Yesil Alan
ULASIM ALTYAPISI
| Karayolu
® |Kavsak
== Marmaray Rayh Sistem Hatti

Sekil 4.1: GTU’ye Erigim.
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Gebze Teknik Universitesi’ne; E—80 TEM Yolu, D-100 Yolu, Istanbul’ dan

belediye otobiisii, Gebze KOOP otobiisii, dolmus, otobiis ve Marmaray gibi ¢esitli

yollar ve ulagim araglar1 ile erigim saglanabilmektedir. Bu ulagim araglar1 Tablo 4.1°de

O0zetlenmektedir.

Tablo 4.1: GTU’ye Erisim Saglayan Ulagim Araglari.

Gebze Teknik Universitesine Erisim

TREN HATTI Marmaray (Halkali-Gebze Hatt1)
MINIBUS HATTI Gebze Harem Minibisleri
OzZEL ARAC

OTOBUS HATTI

Hat Yonu Hat Adi
Fatih Tren ist.-Adem Yavuz-Bey-Gebze-Giizeller Osb 430
Yavuz Selim-Gebze-Farabi Dh.-Gebze Teknik 440
Muallimkoy-Gebze Otogar-Yeni Mahalle-GTU 490
Kentonii-Darica-Marmaray istasyon-Gebze-Tosb 515
Kenténil-Darica-Gebze-Tosh 515B
Darica-Marmaray Istasyon-izmit-Umuttepe 530
GTU-Cigekgiler-Cagdaskent-M.Pasa Cami-Fatih Dh. 558
Fatih Tren Istasyonu-GTU-Belediye-S.Pinar-Kaymakamlik 559
Fatih Tren istasyonu-Gebze Otogar 560
Yenimahalle 561
Golciik-K.Miirsel-Altinova-Gebze-GTU-Marmaray Fatih 700
Gebze Otogar-Sabiha Gok¢en Havaalam 250G
Hereke-Dilovasi-Gebze-Yeni Mahalle-Darica 500
Cevizlibag(Zeytinburnu) - Sifa Mahallesi(Tuzla) 500T
Bayram Oglu- GTU-Darica-istasyon-Gebze -Merkez Pasa Cami 501
Kentonii-GTU ".Z.Kuyu-Farabi Dh-istasyon-Fatih Dh. 502
Kentonii-GTU-Nenehatun-istasyon-Fatih Dh. 503
Kent Kentonii-GTU-Sogiitler-Farabi Dh-Darica 504
Kentoni-Gebze-Osh 510
Kentoni-Gosh 510B
Kent Oni-Marmaray istasyon-Mustafa Pasa Camii 525

Caligma alan1 olan Marmaray Hattinin duraklarindan biri olan Fatih-Gebze

Teknik Universitesi Sekil 4.2°de gdsterilmistir. Fatih Marmaray Durag1, Gebze’den 4.

Durak, Halkali’dan ise 40. Duraktir. Marmaray Hatti’nin duraklar1 arasinda 15 dakika
araliklarla seferler yapilmaktadir [Web 5, 2023].
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Halkali

FATIHDURAGI
>EBZE TEKNIK UNIVERSITES]|

Gebze
GOSTERIM
[—=]Marmaray Hatti
[©]Mmarmaray Duragi

Sekil 4.2: Marmaray Rayli Sistem Hatt1 ve Duraklar1.

4.1.1. Marmaray Rayh Sistemleri

Tiirkiye’deki en 6nemli rayl sistem projelerinden biri olan Marmaray Projesi,
Istanbul toplu tasima ulasimmin daha siirdiiriilebilir olmasi igin tasarlanmis gevreye

duyarlh yuksek kapasiteli bir demiryolu projesidir [Web 2, 2022].

Marmaray Hatti, batida Halkali ile doguda Gebze arasinda uzanan 76
Kilometrelik kesintisiz bir demiryolu sisteminin olusturulmasimi kapsamaktadir.
Marmaray Projesi, Istanbul'daki yipranmis banliyd rayli sistemin tamamen
yenilenmesini saglayarak Avrupa yakasindaki Halkaliy1 Asya yakasindaki Gebze'ye,
43 durak ile birlikte bir banliy6 rayli sistemi ile baglamaktadir [Platin, 2019].

4.1.1.1. Marmaray Projesinin Tarihi Streci

Marmaray projesi, 1860 yilinda ilk olarak Sultan Abdiilmecid tarafindan
diisiiniilmiistiir. Projenin ¢izimi ise 1892 yilinda Sultan I1. Abdiilhamit Han tarafindan
yaptirilmistir. Fransizlarin ¢izdigi Sekil 3.3’te goriilen “Tiinel-i Bahr”i yani “Deniz
Tiineli” olarak adlandirilan bu proje bugiinkii Marmaray projesi ile fazla

benzememektedir [Web 2].
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Sekil 4.3: Marmaray Projesinin i1k Cizimleri.

Marmaray Projesi ilerleyen yillarda, alinan Kkararlar dogrultusunda
gelistirilmistir ve tasarim caligmalar1 tekrardan baslatilmistir. Yapilan tasarimda
Istanbul Bogazmin altindan gegen bir tiinel sayesinde demiryolunun gegirilmesi
Oongorillmiistiir fakat o zamanin teknolojisinin yetersiz olmasi tiinel yapiminin

durdurulmasma neden olmustur.

Asya ve Avrupa kitalarinin demiryolu ile baglantisinin tamamlanmasi igin
1980’li yillarda bu konu tekrardan giindeme gelmistir. 1987 yilinda fizibilite
calismalar1 yapilmis ve projenin hem teknik hem finansal olarak uygulanabilir oldugu
goriilmiistiir. 1997 yilinda proje tekrardan ele alinmig ve 2000 yilinda ihale siireci
baglatilmistir. 2002 yilinda kazi ¢aligmalarina baslanmis ve 2003 yilinda tiip gecit
ihaleleri sonuglanmistir. 2011 yilinda ise “Banliyd Hatlar1 Iyilestirme Projesi” nin
hayata gegirilmesi ile Marmaray hattinm “Halkali-Sogiitliigesme” arasinda hizmet
vermesi kararlagtirilmistir. 76,6 km demiryolu hat uzunluguna sahip olan bu proje, 12
Mart 2019 tarihinde tamamen faaliyet gostermeye baslamistir ve Tiirkiye’deki en
onemli rayl sistem projelerinden birisi olarak ifade edilmistir [Web 2].

Marmaray Projesi’nin amagclar1 su sekildedir:

e Demiryolu sistemindeki mevcut isletim sorunlarmin azaltilmasit ve banliyd
hatlarinin iyilestirilmesi

e Asya ve Avrupa kitalarmi birbirine baglayacak hizli ve yiiksek kapasiteli bir
demiryolu sistemi olusturmak

e Banliyd demiryolu hizmetlerinde iyilestirme yapilarak kapasite, konfor,

giivenilirlik, erisilebilirlik, dakiklik gibi kriterlerin hat {izerinde uygulanmasi
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e Istanbul’daki ana merkez ve alt merkezlerle entegrasyon saglanarak;
erigilebilirligi arttrmak ve ¢ekim giicii yiiksek kentsel alanlar olusturmak

e Bireysel ara¢ kullanimimi azaltarak trafik sorunlarindan kaynaklanan hava
kirliliginin ve trafik gurultistine¢cézum bulmak

e Insanlar1 toplu tasima sistemlerine yonlendirerek istanbul i¢i arag sayisini azaltma

olanagi sunmak

seklindedir [Cavus, 2013; Keski, 2014].

istanbul Rayls Sistemier AG Haritast / istanbul Railway Network Map

Marmaray

Mevcut Hatlar / tines In Operation

T — [— Bilgilendirme (info ) / letisim (Contact)

e {O WHATSAPP
Aktamna lsarete {Transte sqns 0507 321 82 33
00D

wwwcddtasimaciigontr @)
X Havaliman Airport f mmmvlm\qlm

() Otogar i Coach station 02 =8 \
@ o \‘ S04 04 29 ( 556 ( wwmamaraygortr @)

High Speed kst rangfe Station

16]616]6)

Sekil 4.4: Marmaray ve Istanbul’daki Diger Metro Hatlar.

4.2. Anket Formunun Hazirlanmasi

Anket formu tezin kapsamina, amacina ve hipotezlerine uygun olarak

hazirlanmistir. Hazirlanan anket formu ile birlikte:

e Marmaray hattinda, Fatih duraginin agilmasi1 ile birlikte Gebze Teknik

Universitesine erisim dgrenciler icin daha kolay hale geldi mi?

33



e Marmaray Hattinin kullanimi, 6grencilik hayat1 agisindan 6nemli bir kriter olarak
goriltyor mu?
e Ikamet yer segimleri tercihlerinde Marmaray hatt1 dnemli bir kriter mi?

e Marmaray hattmin agilmasi dgrencilerin GTU segimlerinde etkili oldu mu?

sorularina cevaplar aranmistir. Anket formu 3 bdliimden olugmaktadir. Bu boliimler
genel sorular, erisilebilirlik sorular1 ve ikamet yer se¢imi sorularidir.

Genel sorular boliimiinde katilimcmin demografik ozellikleri (yas, cinsiyet,
ortalama aylik harcama), 6grenim gordiigii program ve boliim, iiniversite tercihini
etkileyen faktorler ve GTU’ye kayit yili gibi verilerinin elde edilmesi
amaglanmaktadir. Erisilebilirlik sorular1 bliimiinde katilimcinin GTU’ye, Marmaray
Hatti ile erisim saglayip saglamadigi, eger Marmaray’ 1 tercih etmiyorsa iiniversiteye
ne sekilde erisim sagladigi, tercih edilen aracin ne siklikta kullanildigi ve se¢im
kriterleri belirlenmeye calisilmistir. ikamet yer segimi sorulari boliimiinde ise
katilimcmin nerede ikamet ettigi, ikamet ev tiirti, ikamet yer secimi kriterleri ve ikamet
yer se¢imi yaparken Marmaray hattinin etkisinin olup olmadigmi tespit etmek
amaclanmistir. Anket ¢alismasinda kullanilan kriterler (erisilebilirlik ve ikamet yer
secimi sorularinda) tez c¢alismasi kapsaminda hazirlanan literatir g6z Oninde
bulundurularak hazirlanmigtir. Anket formunun tamami Ek B bdliimiinde yer
almaktadir.

Cevrimi¢i olarak hazirlanan anket c¢alismasi ilk olarak sosyal medya
hesaplarmdan (Instagram) GTU sayfalarin1 takip eden, rastgele olarak secilen 30
ogrenciye gonderilmistir. Ilk asamada Ogrenciye anket sorularmi ka¢ dakikada
¢ozdiigli, anket dilinin anlasilir olup olmadigi, cevaplamak isteyip istemedigi veya
kafa karistiran sorular var mi gibi degerlendirmelerde bulunulmasi istenilmistir ve
doniisler alinmistir.30 6grenciden 10 6grenci geri doniis yapmustir. i1k asamada katilim
saglayan 6grencilerin anketi nasil algiladigi, sorulara nasil cevap verdigi, anketi kag
dakikada ¢6zdiigii incelenmistir. Yapilan degerlendirmelere gore anket sorulari revize
edilmistir. Anket sorularnin son hali Etik Kurul Onayr ve GTU Rektorliigii’nden
alinan izinlerden sonra GTU kurumsal mail adresinden égrencilerin GTU uzantili mail

adreslerine gonderilmistir.
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4.3. Anketin Degerlendirilmesi ve Analizi

Cevrimici ankete, Gebze Teknik Universitesinde 6grenimine devam eden 274
ogrenci katilim gostermistir. Gelen 274 cevap SPSS ortaminda gapraz tablolarla (Ki
Kare Testi) ve anlamlilik testleriyle ( ANOVA) degerlendirilmistir.

4.3.1. Anket Katihmeilarina Iliskin Tanimlayica Bilgiler

Cevrimigi anket calismasindan elde edilen ana tanimlayici istatistikler, Ekler
bolimiinde yer alan Tablo B1.1’ de say1 ve yiizde olarak 6zetlenmistir. GTU’ de
Ogrenimine devam eden 6grencilere 9 farkli soru sorulmustur ve katilimcmin genel
Ozellikleri belirlenmistir. Bu sorularin yanitlarinin frekans dagilimlar1 ve yuzde
oranlar1 Tablo B1.1’de gosterilmistir (Tablo B1.1’¢ bkz.)

Ankete katilanlarin; %45,6’smi1 kadinlar, %54,4 linii erkekler olusturmaktadir.
Anketin yas grubuna gore dagilimima bakildiginda 21-23 yas arasmin %48,5 ile en ¢ok
katilim sagladig1 goriilmektedir. Anketin yapildig tarihler itibariyle ortalama aylik
sahsi harcamada ise (yurt / ev kirasi, okul masraflari, ulasim vb. dahil) 1001-1500 TL
grubu %21,5 oraninda daha fazladir. Katilimcilarin ¢alisma duruma bakildiginda
caligmayanlarin %72,3 oram ile calisanlara gore daha fazla oldugu gorilmistiir.
Calisanlarm biiyiik cogunlugunu ise yiiksek lisan dgrencileri olusturmaktadir. Tkamet
yeri olarak %66,4 ile aile evinde kalanlarin oran1 daha yiiksektir. Ogrenim programma
bakildiginda lisans 6grencileri % 80,7 yiksek lisans 6grencileri ise %19,3 oraninda
katilim saglamistir. Katilim gosterenlerin ¢ogu %58,8 ile Mihendislik Fakultesinden
olmustur. Bu katilim orani, Miihendislik Fakiiltesi’nin toplam 6grenci sayisi ile
paralellik gostermektedir. GTU’ye kayit yilma bakildiginda ise hem Marmaray
acilmadan 6nce hem Marmaray agildiktan sonra GTU’ye kayit yaptiranlarin ankete
katilmis oldugu gézlenmistir.

Ankete katilan dgrencilerin GTU’yii tercih etme kriterlerine bakildiginda en
fazla etkili olan kriterler GTU niin devlet iiniversitesi olmasi, akademik saygmlik ve
kurum imaj1, ulagim imkanlari, Marmaray Hattina yakinlik ve egitim kalitesi olmustur.
En az etkili olan kriterler ise ikamet yerinin GTU' ye yakmhigi, GTU' niin kamps igi

ve dis1 sahip oldugu imkanlar, GTU ve gevresinin canlilig1 olmustur.
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Tablo 4.2: GTU’yii Tercih Etme Kriterleri.

Kesinlikle Katilm m Kismen Katil Kesinlikle | Ortalama | Toplam
Katiimiyorum yoru Katiliyorum atriyorum Katiltyorum Deger %

GTU'niin
bulundugu cografi 17,9% 19% 20,1% 29,9% 13,1% 3,013 100
konum
Iclgr.‘?,et yennmn - 29,6% 16,8% 10,2% 25,9% 17,5% 2,849 100

U' ye yakinlig1
Akademik
sayginlik ve 4,4% 4% 21,5% 40,1% 29,9% 100
kurum imaj1
GTU' niin kampiis
ici ve dis1 sahip 38% 23% 23,4% 11,7% 4% 2,21 100
oldugu imkanlar
GTU ve
gevresinin 47,4% 24,1% 17,5% 6,6% 4,4% 1,965 100
canliligl
GTU' niin devlet
Uiniversitesi 5,8% 6,2% 12% 33,2% 42, 7% 100
olmasi
Sai: burs v, 16,1% 17,2% 23,7% 26,3% 16,8% 100
¢alisma imkanlar1
Ulasim imkanlar1 10,6% 11,3% 19,7% 39,1% 19,3% 100
Marmaray Hattina | =14 24, 13,5% 14,6% 29,6% 30,7% 100
yakihk
Egitim kalitesi 2,9% 4% 15,7% 38,7% 38,7% 100
Ekonomik 10,6% 12,8% 32,5% 29,2% 15% 3,255 100
Unsurlar

Yizde (%)

GTU'yl Tercih Etme Kriterleri

M Kesinlikle Katilmiyorum

® Katilmiyorum

Kismen Katiliyorum

Katihyorum

B Kesinlikle Katilyorum

Sekil 4.5: Ogrencilerin GTU y( Tercih Etme Kriterleri.

Ogrencilerin, Gebze Teknik Universitesini tercih etmesini saglayan kriterlere

GTU’ ye kayit yaptirdiklar: yillara gére bakilmistir. GTU’ye Marmaray’in agildigi

kayit yil1 2019 yil1 6ncesi kayit yaptiranlar ve 2019 yili ve sonrasi kayit yaptiranlar
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olmak tizere kategorize edilmistir. Ogrencilerin kategorize edilmis kayit yillarina gére
GTU’yii segme kriterlerinde degisiklikler gdzlenmistir. Yapilan Ki kare testi
sonuclarinda, kayit yillarma gore: GTU’ niin bulundugu cografi konum, GTU' niin
kampus ici ve kampiis dis1 sahip oldugu fiziki ve sosyal imkanlar, ulagim imkanlar1 ve
Marmaray Hattina yakinlik kriterlerinde anlamli farklilagmalar goriilmektedir.

GTU’niin bulundugu cografi konum Kriterinin, {iniversiteye 2019 y1l1 ve sonrasi
kayit yaptiranlar igin daha ¢ok dikkate alindig1 tespit edilmistir. Universite
tercihlerinde GTU'niin bulundugu cografi konum kriterine kesinlikle katilmiyorum
sikkini tercih edenler yillara gore %30°dan %12’ye diismiistiir. Kesinlikle katiltyorum
sikkini tercih edenler %3,3’ten %17,9’a yiikselmistir.

Tablo 4.3: GTU'niin Bulundugu Cografi Konum ve Universiteye Kayit Yili

Arasindaki Iliski.
Ki-kare Degeri: 1.963
Serbestlik Derecesi: 4 Gebze Teknik Universitesine kayit y1l1 Toplam
p:0,001
§ Kesinlikle Frekans 27 22 49
5 [ Kaulmiyorum v iizde o5 30% 12% 17,9%
g Frekans 16 36 52
5 | Katilmiyorum —
S Yizde % 17,80% 19,60% 19%
’gﬁ Kismen Fl’ekans 13 42 55
el
£ | Katlyorum I 46 14,40% 22,80% 20,1%
2 Frekans 31 51 82
£ | Katiliyorum —
& Yizde % 34,40% 27,70% 29,9%
E Kesinlikle Frekans 3 33 36
Katiliyorum | y{izde % 3,30% 17,90% 13,1%
Frekans 90 184 274
Toplam —
Y lizde % 100% 100% 100%

GTU'niin kampiis ici ve kampiis dis1 sahip oldugu fiziki ve sosyal imkanlara
bakildiginda tliniversiteyi tercih etme kriterlerinde fazla etkili olmadig1 goriilmektedir.
Ancak 2019 yili ve sonrasinda biraz daha etkili oldugu tespit edilmistir. GTU'niin
kampiis i¢i ve kampiis dis1 sahip oldugu fiziki ve sosyal imkanlar kriterine kesinlikle
katilmiyorum gikkini isaretleyenler %48,9’dan %32,6’ya diismiistiir. Kesinlikle
katiliyorum sikkimi isaretleyenler %0’dan %6°ya yiikselmistir. Buradan GTU’niin son
yillarda kampiisteki fiziki ve sosyal imkanlari iyilestirmeye yonelik caligmalar yaptigi

sonucu ¢ikartilabilir.
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Tablo 4.4: GTU'niin Kampiis i¢i Ve Kampiis Dis1 Sahip Oldugu Fiziki Ve Sosyal
Imkanlar Ve Universiteye Kayit Y1l Arasindaki Iligki.

Ki-kare Degeri: 3,157 P
Serbestlik Derecesi-4 Gebze Teknik Universitesine kayit yili Toplam
p: 0,002 2019 oncesi kayit yaptiranlar | 2019 ve sonrasi kayit yaptiranlar
= | Kesinlikle Frekans 44 60 104
S 5| Katlmiyorum ;540 o5 48.9% 32,6% 38%
=
) E Frekans 19 44 63
S Katilmiyorum
- 2 Yizde % 21,1% 23,9% 23%
> @
S 2| Kismen Frekans 19 45 64
é’% Katihyorum | yij7ge op 21,1% 24,5% 23,4%
=
Sz
i 8| Katiiyorum Frekans 8 24 32
2 % Yizde % 8,9% 13% 11,7%
= o Kesinlikle
5 § Katiliyorum Frekans 0 11 11
Yizde % 0% 6% 4%
Frekans 90 184 274
Toplam
Yizde % 100% 100% 100%

GTU’yii tercih kriterlerinde ulasim imkanlarma bakildiginda kesinlikle

katilmiyorum sikkini tercih edenler %20°den %6’ya diismiistiir.

Kesinlikle

katiliyorum sikkimi tercih edenler %5,6’den %26,1 e yiikselmistir. Buradan GTU’ye

ulagim imkanlarmin 2019 yil1 ve sonrasinda 6grenciler i¢in daha fazla ¢esitlendigi ve

gelistigi sonucu cikartilabilir.

Tablo 4.5: Ulasim imkanlar1 Ve Universiteye Kayit Y1l Arasmdaki Iliski.

Ki-kare Degeri: 26,602 ST
Serbestlik Derecesi: 4 Gebze Teknik Universitesine kayit yili Toplam
p: 0,000 2019 6ncesi kayit yaptiranlar | 2019 ve sonrasi kayit yaptiranlar
Kesinlikle Frekans 18 11 29
Katilmiyorum | yri;;ge o4 20% 6% 10,6%
- | Katimiyorum Frekans 12 19 31
T% Yizde % 13,3% 10,3% 11,3%
*é Kismen Frekans 22 32 54
g | Kaubyorum | yijzde o5 24,4% 17,4% 19,7%
<
5 Katiliyorum Frekans 33 74 107
Yiizde % 36,7% 40,2% 39,1%
Kesinlikle Frekans 5 48 53
Katihyorum | vij7qe 05 5,6% 26,1% 19,3%
Toplam Frekans 90 184 274
Yuzde % 100% 100% 100%
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GTU’yu tercih kriterlerinde Marmaray Hattina yakmligma bakildigi zaman
Marmaray Hatt1 duraklarindan Fatih-Gebze Teknik Universitesi duraginin agilmasi ile
birlikte 2019 y1l1 ve sonrasinda universite tercih kriterlerinde daha fazla etkili oldugu
gorulmektedir. Universite tercihlerindeki Marmaray Hattma yakinlik kriterine
kesinlikle katilmiyorum sikkmi tercih edenler %20°den %7,6’ya diismiistiir.
Kesinlikle katiltyorum sikkint tercih edenler %13,3’ten %39,1°¢ yiikselmistir.
Buradan Marmaray Hattinda Fatih-Gebze Teknik Universitesi duraginm acilmasi

ogrencilerin liniversite tercihlerinde oldukea etkili oldugu sonucu ¢ikartilabilir.

Tablo 4.6: Marmaray Hattma Yakinlik Ve Universiteye Kayit Y1l Arasindaki

[iski.
Ki-kare Degeri: 29,142 Gebze Teknik Universitesine kayit yili
Serbestlik Derecesi: 4 2019 oncesi kayit | 2019 ve sonrasi Toplam
p: 0,000 yaptiranlar kayit yaptiranlar
Kesinlikle Frekans 18 14 32
Katilmiyorum | yijzde g5 20% 7,6% 11,7%
Frekans 20 17 37
Katilmiyorum
Yiizde % 22,2% 9,2% 13,5%
Mg;glir:y Kismen Frekans 15 25 40
yakmiik | K2UIYOrUM | yiizde 9 16,7% 13,6% 14,6%
Frekans 25 56 81
Katiliyorum
Yiizde % 27,8% 30,4% 29,6%
Kesinlikle Frekans 12 72 84
Katiliyorum | vjzde 9 13,3% 39,1% 30,7%
Frekans 90 184 274
Toplam
Yiizde % 100% 100% 100%

5.3.2. Erisilebilirlik Tercihlerine iliskin Tammlayici Bilgiler

Yapilan anket calismasinda 6grencilerin Gebze Teknik Universitesine erisimleri
sirasindaki tercihleri ve bu tercihleri etkileyen kriterler incelenmistir. Ogrencilerin
iiniversiteye erisim saglarken birden fazla ulagim araci tercih ettigi goriilmektedir.
Ogrencilerin bu ulasim araglarindan en ¢ok Marmaray Hattim kullandigi tespit
edilmigtir. Marmaray Hattin1 kullananlar %81 oranindadir. Marmaray kullaniminin
yant sira %43,8 oraninda otobiis kullanimi1 da diger ulasim araclarina gére daha ¢ok
tercih edilmektedir. GTU’ye erisimde en az tercih edilen ulasim araclar1 ise, %95,3

oraninda metrobus ve %98,9 oraninda bisiklet / skuter / motorsiklet olmustur.
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Tablo 4.7: GTU’ye Erisimde Kullanilan Ulagim Araglar1.

Frekans Yizde %
Marmaray Kullaniyorum 222 81%
Kullanmiyorum 52 19%
Toplam 274 100%
Ozel Araba Kullantyorum 43 15,7%
Kullanmiyorum 231 84,3%
Toplam 274 100%
Metro Kullantyorum 34 12,4%
Kullanmiyorum 240 87,6%
Toplam 274 100%
Metrobiis Kullantyorum 13 4, 7%
Kullanmiyorum 261 95,3%
Toplam 274 100%
Tramvay Kullantyorum 4 1,5%
Kullanmiyorum 270 98,5%
Toplam 274 100%
Otobtis Kullaniyorum 120 43,8%
Kullanmiyorum 154 56,2%
Toplam 274 100%
Minibis Kullaniyorum 33 12%
Kullanmiyorum 241 88%
Toplam 274 100%
Bisiklet / Skuter / Motorsiklet Kullantyorum 3 1,1%
Kullanmiyorum 271 98,9%
Toplam 274 100%
Yurame Kullantyorum 38 13,9%
Kullanmiyorum 236 86,1%
Toplam 274 100%
Kullanmiyorum = Kullantyorum
Yirime 38 236
Bisiklet/Skuter/Motorsiklet ;™3 271
Minibls s 33 241
Otobls E——— 100 154
Tramvay ; 4 270
Vapur 5 212
MetrobllS s 34 240
Metro s 34 240
Ozel araba s 43 231
Marmaray h 222

Sekil 4.6: GTU’ye Erisimde Kullanilan Ulasim Araglar:.
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Ogrencilere GTU’ ye erisim saglarken kullandiklar1 ulasim araglarini

secmelerini saglayan kriterler sorulmustur. Kullanicilarin en ¢ok dikkate aldiklar1

Kriterlerin %73,4 ile hiz ve %80,3 ile giizergaha yakinlik ve oldugu tespit edilmistir

Tablo 4.8: Kullanilan Ulasim Araglarinda Se¢imi Etkileyen Kriterler.

Frekans Yuzde(%)
Maliyet Etkili olmadi 90 32,8%
Etkili oldu 184 67,2%
Toplam 274 100%
Konfor Etkili olmad: 136 49,6%
Etkili oldu 138 50,4%
Toplam 274 100%
Glvenlik Etkili olmadi 185 67,5%
Etkili oldu 89 32,5%
Toplam 274 100%
Hiz Etkili olmadi 73 26,6%
Etkili oldu 201 73,4%
Toplam 274 100%
Aliskanliklar Etkili olmadi 207 75,5%
Etkili oldu 67 24,5%
Toplam 274 100%
Giizergaha yakimlik Etkili olmadi 54 19,7%
Etkili oldu 220 80,3%
Toplam 274 100%
Hareket siklig Etkili olmadi 117 42, 7%
Etkili oldu 157 57,3%
Toplam 274 100%
Stati Etkili olmadi 266 97,1%
Etkili oldu 8 2,9%
Toplam 274 100%

Ogrencilerin demografik dzellikleri ile ulasim segimlerini etkileyen Kriterlerin

anlamlilik diizeylerine bakilmistir. Aralarinda anlamli iliski bulunanlar, cinsiyet ve

ulagim secimini etkileyen kriterler olmustur. %39,1 ile kadinlar ve %60,9 ile erkekler

ulagim araglarini tercih ederken maliyet kriterini goz 6niinde bulundurmaktadir.

Tablo 4.9: Kullanilan Ulasim Araglarinda Se¢imi Etkileyen Maliyet Kriteri.

Ki-kare Degeri: 9,511 Maliyet
Serbestlik Derecesi: 1 Toplam
p: 0,002 Etkili olmadi Etkili oldu
Kadin Frekans 53 72 125
P Yiizde % 58,9% 39,1% 45,6%
Cinsiyetiniz
Erkek Frekans 37 112 149
Yiizde % 41,1% 60,9% 54,4%
Frekans 90 184 274
Toplam
Yizde % 100% 100% 100%
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Buna ek olarak, kadinlarda ulasim se¢imi yaparken giivenlik kriteri %60,7
oraninda etkili olurken, bu kriter erkeklerde fazla etkili olmamustir. Bunun sebebi
kadmlarin seyahat ederken kendilerini glivende hissetmek istemeleri ve Marmaray
Hattinin diger ulagim tiirlerine gore daha fazla giivenli oldugunu diisiindiikleri i¢in

olabilir.

Tablo 4.10: Kullanilan Ulasim Araglarinda Se¢imi Etkileyen Giivenlik Kriteri.

Ki-kare _Deg“geri: 12_,041 Giivenlik
Serbestlik Derecesi: 1 Toplam
p: 0,000 Etkili olmad1 Etkili oldu
Kadin Frekans 54 71 125
Lo Yuzde % 38,4% 60,7% 45,6%
Cinsiyetiniz
Erkek Frekans 114 35 149
Yuzde % 61,6% 39,3% 54,4%
Frekans 168 104 274
Toplam
Yuzde % 100% 100% 100%

Ogrencilere, GTU’ye erisim saglarken aylik olarak ulasim masraflar
sorulmustur. Bu soruyu 247 6grenci cevaplamistir. Sonuglara gore genellikle aylik
ulagim masraflarinin (anketin yapildigi donem itibariyle) %59,1 orani ile 101-200 TL

arasi oldugu gézlenmistir.

Tablo 4.11: Ogrencilerin Aylik Ulasim Masraflari.

Aylik Ulagim Masraflari Frekans Yiizde (%)
0-100 TL 30 10,9%
101-200 TL 162 59,1%
201-300 TL 11 4,0%
301-400 TL 24 8,8%
401-500 TL 6 2,2%
501 TL ve Gsti 14 5,1%
Eksik veri 27 %8,9
Toplam 247 90,1%

5.3.2.1. Marmaray Hattimin Ulasim Tercihlerine Etkisi

Yapilan anket caliymasmnda GTU’de okuyan o6grencilerin {iniversiteye
ulagimlarin1 saglayan seyahat tercihlerini etkileyen faktorler ve bu faktorlerin

Marmaray Hatti ile iligkileri sorgulanmistir.
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Ogrencilerin Marmaray Hattii kullanma durumlarma gére aylik ulasim
masraflart degismektedir. Bunun nedeni Marmaray Hattin1 kullanma durumlar1 ve
aylik abonman {icretleri arasinda anlamli bir iliski olmasindandir. Marmaray Hattini
da igceren aylik abonman ficretleri, anketin yapildigi déonemde 109 TL’dir. Aylik
ulasim masraflar1 101-200 TL olan 06grencilerin %88,9’'u Marmaray Hattini

kullanmaktadir.

Tablo 4.12: Ogrencilerin Aylik Ulagim Masraflar1 ve Marmaray Kullanimu.

Aylik Ulasim Masraflari
Ki-kare Degeri: 62,632 401- 501 Toplam
Serbestlik Derecesi: 1 0-100 | 101-200 | 201-300 | 301-400 | 500 | TL ve
p: 0,004 TL TL TL TL TL Usti
Kullanan Frekans 22 144 7 18 4 8 203
> Yizde (%) | 73,3% | 88,9% | 69,2% | 77,8% | 66,7% | 57,1% | 82,2%
S Frekans 8 18 4 6 2 6 44
€ | Kullanmayan
S Yizde (%) |26,7% | 11,1% | 30,8% | 22,2% | 33,3% | 42,9% | 17,8%
= Toplam Frekans 30 162 11 24 6 14 247
Yuzde (%) | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%

GTU’ye Marmaray Hatt1 ile erisim saglayan 6grenciler daha c¢ok giivenlik
kriterini g6z Oniinde bulundurmaktadirr. Hem Marmaray Hattini kullanip hem de

giivenlik kriterini tercih eden dgrenciler %91 oranindadir.

Tablo 4.13: GTU’ye Erisimde Marmaray’n Secimini Etkileyen Kriterler.

Ki-kare Degeri: 8,555 Giivenlik
Serbestlik Derecesi: 1 Toplam
p: 0,003 Etkili olmad1 Etkili oldu
Frekans 44 8 52
Kullanmayan -
Marmaray Yizde % 23,8% 9% 19%
Frekans 141 81 222
Kullanan
Yiizde % 76,2% 91% 81%
Frekans 185 89 274
Toplam
Yiizde % 100% 100% 100%

Marmaray Hattinda toplam 43 durak bulunmaktadir. Ankete katilan d6grencilere
GTU’ye erisimlerinde Marmaray Hattin1 kullaniyorlarsa hangi duraktan bindikleri
sorulmustur. Bu soruya 220 kisi cevap vermistir. Hatt1 kullanan 6grenciler cogunlukla
Yenikapi, Uskiidar, Kartal, Pendik ve Gebze duragindan Fatih-Gebze Teknik

Universitesi Duragi’na erisim saglamaktadir. Istanbul ilinde oturan &grencilerin
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Marmaray’1 daha ¢ok tercih ettigi gdzlemlenmistir. GTU’ye erisimde en ¢ok kullanilan

duraklar Sekil 4.7°de gosterilmistir.

Tablo 4.14: Marmaray Duraklarindan Erigim.

Marmaray Duragi Frekans Yizde %
Atalar 4 1,5%
Avrupa yakasi 1 0,4%
Aydintepe 9 3,3%
Ayrilik Cesmesi 7 2,6%
Bakirkoy 6 2,2%
Basak 1 0,4%
Bostanci 11 4,0%
Cevizli 6 2,2%
Darica 4 1,5%
Erenkdy 2 0,7%
Fatih 3 1,1%
Gebze 15 5,5%
GoOztepe 4 1,5%
Glizelyali 2 0,7%
Halkali 3 1,1%
Icmeler 7 2,6%
Idealtepe 1 0,4%
Kartal 17 6,2%
Kaynarca 4 1,5%
Kazlicesme 2 0,7%
Kigukcekmece 5 1,8%
Kiigiikyali 6 2,2%
Maltepe 6 2,2%
Mustafa Kemal 1 0,4%
Pendik 22 8,0%
Sirkeci 1 0,4%
Sogiitliicesme 9 3,3%
Suadiye 1 0,4%
Siireyya Plaji 6 2,2%
Tersane 6 2,2%
Tuzla 6 2,2%
Uskiidar 21 7,7%
Yenikap1 20 7,3%
Zeytinburnu 1 0,4%
Eksik Veri 54 17,7%
Toplam 220 82,3%
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Uskiidar

Halkah

Kartal

CAYIROVA DURAGE
SJEBZE TEKNIK ONIVERSITES]

Gebze

Sekil 4.7: Marmaray Hattinda En Sik Kullanilan Duraklar.

4.3.2.1. Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri

Ankete katilanlarin Marmaray Hattindan memnuniyet diizeyleri incelenmistir.
Memnuniyet diizeyini tespit etmek i¢in katilimciya 1’ den 10°a kadar bir deger araligi
verilmistir. Katilimcmin vermis oldugu 1 puan degeri Marmaray Hattindan hig
memnun olunmadigi gosterirken 10 puan degeri hattan ¢ok memnun oldugunu
gostermektedir. Anket sonuglarina gére Marmaray Hattindan memnuniyet diizeyi
yiiksek ¢ikmustir. Katilimcilarin %30.3°1 8, %20,1°1 9 ve %20,4°1 10 degerinde not

verdigi goriilmektedir.

Tablo 4.15: Marmaray Hatt1 Memnuniyet Diizeyi.

Marmaray Hattt memnuniyet diizeyi Frekans Yuzde %
1 (Hi¢ memnun degilim) 3 1,1%
2 1 0,4%
3 2 0,7%
4 1 0,4%
5 4 1,5%
6 15 5,5%
7 54 19,7%
8 83 30,3%
9 55 20,1%
10 (Cok memnunum) 56 20,4%
Toplam 274 100%
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Sekil 4.8: Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyi.

Marmaray Hatti memnuniyet diizeyleri ve ulasim araglarinin anlamlilig1 6lgmek

icin yapilan ANOVA Testinde, GTU’ ye erisimde aktarma yaparak veya yapmayarak

Marmaray ve otobiis kullanan O6grencilerin Marmaray Hattindan memnuniyet

dizeyleri daha yiiksek ¢ikmustir.

Tablo 4.16: Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyi ve Ulagim Araglari.

Marmaray Hattt Memnuniyet Diizeyleri

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) | p
& | Marmaray Kullanan 222 8,32 1,356
g Marmaray Kullanmayan 52 7,19 2,049 0,001
2 | Toplam 274 811 1572
a Otobiis Kullanan 154 7,81 1,368
§ Otobiis Kullanmayan 120 8,34 1,682 0,000
© Toplam 274 8,11 1,572

Gebze Teknik Universitesi tercih kriterleri, Marmaray Hattt memnuniyet diizeyi

ile anlamliliklar1 test edilmistir. Yapilan ANOVA testi sonucunda ulasim imkéanlar1

kriteri ve memnuniyet diizeyi arasinda anlamli bir iliski tespit edilmistir. GTU

secimlerinde ulagim imkanlarin1 tercih eden ogrencilerin Marmaray Hattindan

memnuniyet diizeyleri yliksek ¢ikmustir.
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Tablo 4.17: GTU Tercih Kriterleri ve Marmaray Hatt1 Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation)

= Kesinlikle Katilmryorum 29 7,34 2,365
<
T% Katilmiyorum 31 7,19 2,12
E Kismen Katiliyorum 54 8,3 1,207 0,001
£ | Katiliyorum 107 8,16 1,275
§ Kesinlikle Katiliyorum 53 8,77 1,12

Toplam 274 8,11 1,572

Marmaray Hatt1 agildiktan sonra dgrencilere GTU’ye daha kisa siirede erisip

erismedigi, Marmaray ile seyahatlerin daha gtvenli ve konforlu hale gelip gelmedigi,

GTU’ye erisimde daha az aktarma yapip yapmadig1 ve hat ile birlikte erisim

siireclerine farkli ulasim araglar1 eklenip eklenmedigi sorular1 sorulmustur. GTU’ye

daha kisa siirede erisim yapip yapmadigi sorusuna 234 6grenci cevap vermistir.

Tablo 4.18: Marmaray Hatt1 Acildiktan Sonra Ogrencilerin Degisen Algisi.

Frekans  Ylzde %
Katilmiyorum 19 6,9
M 1o GTU'e daha k Kismen Katiliyorum 22 8,0
armaray ile ye daha kisa
stirede erisebiliyorum. Katiliyorum 193 704
Eksik veri 40 14,6
Toplam 274 100
. . Katilmiyorum 12 4,4
Marmaray ile seyahatim daha | 21 27
konforlu ve giivenli hale geldi. Kismen Katilryorum ’
Katiliyorum 199 85,8
Eksik veri 42 15,3
Toplam 274 274
Marmaray acildiktan sonra GTU'ye Katilmivorum 32 11.7
daha az aktarma yaparak Y '
ulasabiliyorum. Kismen Katiliyorum 28 10,2
Katiliyorum 167 60,9
Eksik veri 47 17,7
Toplam 274 100
Marmaray’1 kullanmaya bagladiktan Katilmiyorum 110 40.1
sonra ulagim siirecime farkli ulasgim | 40 1 4’ 5
araglar1 eklendi. Kismen Katiltyorum '
Katiliyorum 78 28,5
Eksik veri 46 16,6
Toplam 274 100
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Sonuglara gore dgrenciler, hat agildiktan sonra GTU’ye daha kisa erisebildiklerine
%70,4 orani ile katilmaktadir. Marmaray ile seyahatlerin daha guvenli ve konforlu hale
gelip gelmedigi sorusunu 232 6grenci cevaplamistir. %85,8 oraniyla Marmaray ile
seyahatlerin daha giivenli ve konforlu olunduguna katilmislardir. Marmaray agildiktan
sonra GTU’ye daha az aktarma yapip yapmadig1 sorusunu 227 dgrenci cevaplamistir.
%60,9 orantyla GTU’ye daha az aktarma yaparak ulastiklarina katilmislardir.
Marmaray’1 kullanmaya basladiktan sonra ulasim siireglerine farkli ulagim araglarmin
eklenip eklenmedigi sorusunu 228 dgrenci cevaplamistir. Ogrencilerin %28,5’i ulagim
stireglerine farkli ulasim araglar1 eklendigini ifade ederken, %40,1°1 ise herhangi ise

herhangi bir ulagim aracinin eklenmedigini ifade etmektedir.

250
200
Z 150
s
n
Rz
v, 100
. I
. ] ] [] []
Marmaray ile GTU'ye Marmaray ile Marmaray agildiktan Marmaray’1
daha kisa siirede seyahatimdaha  sonra GTU'ye daha az kullanmaya
erigebiliyorum. konforlu ve giivenli aktarma yaparak basgladiktan sonra
hale geldi. ulagabiliyorum.  ulagim siirecime farkli
ulasim araglar1 eklendi.
m Katihiyorum — ®Kismen Katiliyorum Katilmiyorum

Sekil 4.9: Marmaray Hatt1 Agildiktan Sonra Ogrencilerin Degisen Algist.

Marmaray Hatt1 acildiktan sonra O0grencilerin degisen algilar1 ve Marmaray
memnuniyet diizeyleri arasindaki iliskinin anlamli olup olunmadigina bakilmstir.
ANOVA Testi sonuglarma gére Marmaray Hatt1 ile Gebze Teknik Universitesine daha
kisa siirede erigebiliyorum, Marmaray Hatt1 ile seyahatim daha konforlu ve giivenli
hale geldi ve Marmaray agildiktan sonra Gebze Teknik Universitesine daha az aktarma
yaparak ulasabiliyorum diyenlerin Marmaray Hatti memnuniyet diizeyleri arasinda
anlaml bir ilisgki goézlenmistir. Marmaray Hatti1 agilmadan once 6zellikle kampiise

daha yakin erigim saglayan 6grencilerin yani sira daha uzak yerlerden erisim saglayan
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ogrenciler i¢cin Marmaray Hattinin agilmasi ile hatta yonelik algilarinin daha olumlu

oldugu goriilmektedir.

Marmaray Hatt1 ile GTU’ye daha kisa siirede erisebilenlerin Marmaray Hatt1

memnuniyet dizeyleri daha yiiksektir ve Marmaray Hattindan memnuniyet

diizeylerine 7 ve istii not verilmistir.

Tablo 4.19: Marmaray Hatt1 ile GTU’ye Daha Kisa Siirede Erisebilenlerin Marmaray

Hatti Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri

. Ortalama Standart Sapma (Std.
Veri (N) (mean) Deviation) P
Marmaray | Katimiyorum 7 6 2,646
GTIEI'J?;; lzjeaha Kismen Katiliyorum 22 7,27 1,42 0000
klsa.s_ﬁrede Katiliyorum 50 7,64 1,083
erisebiliyorum.
Toplam 234 8,22 1,468
25.0%
20.0%
% 15.0% m Katilmiyorum
g 10.0% Kismen Katiliyorum
® Katiltyorum
5.0%
== = P -
0.0% - o o - = B o W =
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Memnuniyet Dlizeyleri

Sekil 4.10: Marmaray Hatt1 ile GTU’ ye Daha Kisa Siirede Erisebilenlerin
Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hatt1 ile seyahatleri daha konforlu ve giivenli olanlarm Marmaray

Hatt1 memnuniyet diizeyleri daha yiliksektir ve Marmaray Hattindan memnuniyet

diizeyleri 7 ve Ustlint daha ¢ok tercih etmislerdir.
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Tablo 4.20: Marmaray Hatt ile Seyahatleri Daha Konforlu Ve Giivenli Olanlarm
Marmaray Hatt1 Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri

. Standart Sapma
Veri (N) | Ortalama (mean) (Std. Deviation) p
Marmaray ile Katilmiyorum 12 6,42 2503
seyahatim daha | Kismen Katiliyorum 21 7,43 1,076 0.000
konforlu ve Katiliyorum 199 8.47 1319 ,
glvenli hale geldi.
Toplam 232 8,23 1,467
25,0%
20,0%
£ 15.0% = Kat Innyorum
E 10.0% Kismen Eatihyorum
~ 5.0% u Kah lryormm
Hy un _ _ - .
00% W - - = AW S -
1 2 3 4 5 & 7T B 9 10

Memnuniyet dizeylen

Sekil 4.11: Marmaray Hatt1 Ile Seyahatleri Daha Konforlu Ve Giivenli Olanlarin
Marmaray Hatt1 Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hatti ile seyahatleri daha konforlu ve gilivenli olanlarm Marmaray

Hatti memnuniyet diizeyleri daha yiiksektir ve Marmaray Hattindan memnuniyet

dizeyleri 7 ve iistiine daha ¢ok not verilmistir.

Tablo 4.21: Marmaray Hatt1 Agildiktan Sonra Daha Az Aktarma Yapanlarn
Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri.

Marmaray Hattt Memnuniyet Diizeyleri

. Ortalama | Standart Sapma (Std.
Veri (N) (mean) Deviation) P
Marmaray agildiktan | Katilmryorum 32 75 1,984
sonra Gebze Teknik
Universitesine daha Kismen Katiliyorum 28 7,82 1,416 0,000
az aktarma yaparak | Katiltyorum 167 8,44 1,313
ulasabiliyorum. Toplam 227 8,23 1,473
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25.0%

20.0%
15.0% Katilmiyorum
N 10.0% Kismen Katiltyorum
5.0% m Katiliyorum
P -
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0.0% - - =&
1 2 3

Yuzde (%)

4 9 10

Memnuniyet duzeyleri

Sekil 4.12: Marmaray Hatt1 Agildiktan Sonra Daha Az Aktarma Yapanlarin
Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyleri.

5.3.2.2. GTU’ye Ulasimda Marmaray Hattinin Etkileri

Marmaray Hattiin tamamen kullanima agilmasi ile birlikte 6grencilerin Gebze
Teknik Universitesi’ne ulasim saglarken, kullandiklar1 ulasim araclarinda da
degisiklikler olmustur. Anket katilimcilar;, GTU'ye ulasimda Marmaray Hattmin

etkisi oldu mu sorusuna %56,2 evet cevabi vermistir. %27’si hayir derken %16,8’i de

kismen cevabini tercih etmistir.

Tablo 4.22: GTU’ye Ulasimda Marmaray Hattinmn Etkisi.

Frekans Yiizde (%)
Evet 154 56,2%
GTU'ye ulasimda Marmaray Hattinin | Hayir 4 27%
etkisi oldu mu? Kismen 46 16,8%
Toplam 274 100%

Ogrencilerin  GTU’ye ulagimlarmda Marmaray Hattinin  biiyiik 6lgiide
kullanilmasi ile birlikte, Marmaray Hatt1 acilmadan dnce kullanilan ulasim araglari
tercihleri degisiklik gdstermistir. Ogrencilerin kullanmay1 biraktig1 ulasim aract

%84,3 oraniyla otobiis olmustur. Hala kullanilmaya devam edilen ulagim araglar ise

%65,7 minibiis, %88,7 ile metro olmustur.

51



Tablo 4.23: GTU’ye Ulasimda Marmaray Hatt1 A¢ildiktan Sonra Kullanimi Devam
Edilen ve Birakilan Ulasim Araglari.

Frekans Yuzde (%)

Kullanmaktan vazgectim 231 84,3%

Otobis Kullanmaktan vazgegmedim 43 15,7%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgectim 94 34,3%

Minibls Kullanmaktan vazgegmedim 180 65,7%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgegtim 30 10,9%

Metro Kullanmaktan vazgegmedim 243 88,7%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgegtim 12 4,4%

Metrobus Kullanmaktan vazgegmedim 261 95,6%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgegtim 3 1,1%

Vapur Kullanmaktan vazgegmedim 271 98,9%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgegtim 6 2,2%

Tramvay Kullanmaktan vazge¢cmedim 268 97,8%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgectim 17 6,2%
Bisiklet/Skuter/Motorsiklet  Kullanmaktan vazgegmedim 257 93,8%
Toplam 274 100%

Kullanmaktan vazgegtim 13 4,7%

Yuruyerek Kullanmaktan vazgegmedim 261 95,3%
Toplam 274 100%

4.3.2.3. Marmaray Hattinin Tercih Edilmeme Nedenleri

Ankete katilan 6grencilere Marmaray Hattin1 neden tercih etmediklerine dair
soru sorulmustur. Anket sonuglarma gore en fazla tercih edilmeme nedeni %10,9
oraninda yavas olmasi etkili olmustur. Anket cevaplarina gore sorulan kriterlerde
biiyiik dlgiide bir farklilasma gdzlenmemistir. Ogrenciler, hattin kendilerine gére uzak,
pahali, kalabalik, giivensiz ve yolculuk siirelerinin uzun olmasini, buna ek olarak
hareket saatlerinin uygun olmadigmi disiinmesine ragmen kampiise erisimde
Marmaray Hattini hala bir kriter olarak gormektedirler. Buradan, Marmaray Hatt ile
diger ulasim araclar1 karsilastirildiginda {iniversiteye erisim saglamada hattin daha

cazip oldugu sonucu ¢ikartilabilir.
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Tablo 4.24: Marmaray Hattiin Tercih Edilmeme Nedenleri.

Frekans Yizde %

Uzak olmast Etkili olmad: 254 92,7%
Etkili oldu 20 7,3%
Toplam 274 100%
Pahalt olmas Etkili olmadi 252 92%
Etkili oldu 22 8%
Toplam 274 100%
Kalabalik olmast Etkili olmad: 254 92,7%
Etkili oldu 20 7,3%
Toplam 274 100%
Hareket saatlerinin uygun olmamasi Etkili olmadi 256 93,4%
Etkili oldu 18 6,6%
Toplam 274 100%
Giivensiz olmas Etkili olmad: 269 98,2%
Etkili oldu 5 1,8%
Toplam 274 100%
Yavag olmasi Etkili olmadi 244 89,1%
Etkili oldu 30 10,9%
Toplam 274 100%
Yolculuk siirelerinin uzun olmasi Etkili olmad1 246 89,8%
Etkili oldu 28 10,2%
) Toplam 274 100%
Ozel aracim var Etkili olmadi 247 90,1%
Etkili oldu 27 9,9%
Toplam 274 100%

4.3.3. ikamet Yer Se¢imlerine iliskin Tanimlayici Bilgiler

Yapilan anket calismasinda GTU’de okuyan &grencilerin ikamet yer segim
tercihlerini etkileyen faktorler ve bu faktorlerin Marmaray Hatt1 ile iliskileri
sorgulanmustir. Ogrencilerin ikamet yerlerine bakildiginda, en ¢ok %66,8 oraninda

aile evinde yasadigi1 goriilmektedir.

Tablo 4.25: Ikamet Yeri Tercihleri.

Ikamet Yeri Frekans Yiizde (%)
Aile evi 183 66,8%
Ogrenci evi 41 15%
Devlet yurdu 32 11,7%
Ozel Yurt / Pansiyon 18 6,6%
Toplam 274 100%
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Ikamet yeri i¢in bireysel olarak ddenen aylik kira masraflarina bakildiginda
ogrencilerin ¢ogu aile evinde kaldiklar1 i¢in kira 6dememektedir. Diger cogunlugu ise

%14,6 oranindaki 500 TL ve alt1 kira 6deyen dgrenciler olusturmaktadir.

Tablo 4.26: ikamet Yeri i¢in Bireysel Olarak Odenen Aylik Kira Masraflar.

Aylik kira Frekans Yiizde (%)
500 TL ve alt1 40 14,6
501-750 TL 13 4,7
751-1000 TL 9 3,3
1001-1250 TL 8 2,9
1251-1500 TL 10 3,6
1501-1750 TL 3 1,1
1751-2000 TL 8 2,9
2001-2250 TL 3 1,1
2251-2500 TL 3 1,1
2501-2750 TL 2 0,7
2501-2750 TL 1 0,4
2751-3000 TL 4 1,5
3001 TL ve Ustl 1 0,4
Aile evinde yagiyorum 183 61,7
Toplam 274 100
Aile evinde yastyorum | E——
3001 TL ve Gstii |

2751-3000 TL ]

2501-2750 TL |

2501-2750 TL |

2251-2500 TL |

2001-2250 TL ||

1751-2000 7L B Kisi Sayisi

1501-1750 TL ||

1251-1500 TL |

1001-1250 TL |l

751-1000 TL |
501-750 TL [
500 TL ve alt: [
0 50 100 150 200

Sekil 4.13: Bireysel Olarak Odenen Aylik Kira Masraflari.
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Ikamet yer secimi yaparken en cok etkili olan %36,9 ile kampiise yakinlik,
%36,5 ile Marmaray Hattina yakinlik, %37,6 ile konut kiralar1 ve %36,5 ile rahatlik

kriterleri olmustur.

Tablo 4.27: ikamet Yer Segimi Yaparken Etkili Olan Kriterler.

Frekans Yuzde (%)
Kampuse yakmlik Etkili olmadi 173 63,1%
Etkili oldu 101 36,9%
Toplam 274 100%
Mahremiyet Etkili olmadi 241 88%
Etkili oldu 33 12%
Toplam 274 100%
Isyerine yakinlik Etkili olmadi 252 92%
Etkili oldu 22 8%
Toplam 274 100%
Marmaray hattina yakinlik Etkili olmadi 174 63,5%
Etkili oldu 100 36,5%
Toplam 274 100%
Konut kiralari Etkili olmadi 171 62,4%
Etkili oldu 103 37,6%
Toplam 274 100%
Rahatlik Etkili olmadi 174 63,5%
Etkili oldu 100 36,5%
Toplam 274 100%
Guvenlik Etkili olmadi 172 62,8%
Etkili oldu 102 37,2%
Toplam 274 100%
Prestij Etkili olmadi 252 92%
Etkili oldu 22 8%
Toplam 274 100%
Erisilebilirlik Etkili olmadi 176 64,2%
Etkili oldu 98 35,8%
Toplam 274 100%
Tanidik varligi Etkili olmadi 223 81,4%
Etkili oldu 51 18,6%
Toplam 274 100%

Aile evinde ikamet eden 6grencilerin ¢ogunlukta olmasmin nedeni, ikamet
edilen yerin GTU’ ye yakinhigidir. Aile evinin {iniversiteye yakm olmasi ve ailevi
unsurlar 6grencilerin ikamet yer se¢imi yapmalarinin diisiik oldugu sonucunu gosterir.
Aile evinde kalip iiniversite tercihlerinde ikamet yerinin GTU’ye yakinligini bir kriter
olarak géren dgrenciler %22,5 oranindadir. Ogrenci evinde, devlet yurdunda veya 6zel
yurt/pansiyonlarda kalan 6grencilerin ise ikamet yer se¢imi yapmalari1 daha yuksektir.
Ciinkii ikametlerinin GTU’ye uzakligi nedeniyle, kampiise daha yakin alanlarda
oturmay1 istemektedirler. Ogrenci evinde ikamet edip iiniversite tercihlerinde ikametin
GTU’ye yakmhigmi bir kriter olarak gérmeyenler %36,6 oraninda, devlet yurdunda

kalanlar %56,3 oraninda ve 6zel yurt/pansiyonda kalanlar %44,4 oranindadir.
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Tablo 4.28: ikamet Yerinin GTU’ ye Yakinlhig1 ve ikamet Yer Secimi.

Ki-kare Degeri: 39,368 Ikamet Edilen Yerler
Serbestlik Derecesi: 12 Aile | Ogrenci | Devlet | Ozel Yurt/| Toplam
p: 0,000 evi evi yurdu | Pansiyon
Kesinlikle Frekans 40 15 18 8 81
Katilmiyorum | yj7ge (%) |21,4% | 36,6% | 56,3% 44,4% 29,3%
Frekans 22 11 8 5 46
_— . Katilmiyorum
l.inlvghr_SIt_e Yizde (%) | 12,1% | 26,8% | 25% 27,8% 16,8%
ercihini
etkileyen Kismen Frekans 22 4 1 1 28
kriterler Katiliyorum | yij7ge (%) |12,1% | 9,8% 3,1% 5,6% 10,3%
/Tkamet Frekans 58 7 3 3 71
yerinin Katiliyorum -
GTU'ye Yizde (%) |31,9% | 17,1% | 9,4% 16,7% 26%
yakinhign | Kesinlikle Frekans 41 4 2 1 48
Katiliyorum | vij7qe (%) |225% | 9,8% 6,3% 5,6% 17,6%
Frekans 183 41 32 18 274
Toplam
Yiizde (%) | 100% | 100% | 100% 100% 100%
60
50
2 40
% 30 m Ozel Yurt / Pansiyon
£ 20 J - _: .
-
18 ’ T m Devlet yurdu
© © © © Ogrenci evi
& & & & & m Aile evi
S ¢ ¢ &
S T S Y
& & ¢ A&\L
& W S
& &
Universite tercihini etkileyen kriterler /ikamet yerinin GTU' ye yakinlig:

Sekil 4.14: ikamet Yerinin GTU’ ye Yakinhig1 ve Ikamet Yer Segimi Arasindaki
[liski.

4.3.3.1. Marmaray Hattinin ikamet Yer Secimlerine Etkisi

Ikamet yer segimi tercihleri yaparken Marmaray Hattini1 bir kriter olarak goren
ogrencilerin, GTU’yii tercih ederken ulasim imkanlarmi da gbz ©niinde

bulundurduklar1 anlasilmistir. Universite tercihlerinde ulasim imkanlarini bir kriter
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olarak gdren Ogrencilerin ikamet yer secimlerinde Marmaray Hattmin etkili oldugu

gorulmektedir.

Tablo 4.29: ikamet Yer Seciminde Marmaray Hattma Yakinlik ve Universite
Tercihlerinde Ulasim Imkanlar1.

Ki-kare Degeri: 9,536 Marmaray Hattina yakinlik
Serbestlik Derecesi: 4 Toplam
p: 0,003 Etkili olmad: | Etkili oldu
25 4 29
Kesinlikle Katilmiyorum Frekans
Yuzde (%) 14,4% 4% 10,6%
Frekans 22 9 31
Katilmiyorum
Yuzde (%) 12,6% 9% 11,3%
“Ini ; ihini | Kismen Katiliyorum Frekans 34 20 o4
Universite tercihini Yiizde (%) 19,5% 20% | 19,7%
etkileyen kriterler
/Ulasim imkanlari Katiliyorum Frekans 64 43 107
Yuzde (%) 36,8% 43% 39,1%
Kesinlikle Katiliyorum Frekae . 24 53
Yuzde (%) 16,7% 24% 19,3%
Frekans 174 100 274
Toplam
Yizde (%) 100% 100% 100%

Ikamet yer se¢imleri ve GTU’ ye erisimde kullanilan araclar arasindaki iliskilere

bakildig1 zaman Marmaray Hatti anlamli ¢ikmustir. Aile evinde ikamet edenlerin

%73,3’ti Ogrenci evlerinde ikamet edenlerin %15,8’i, devlet yurdunda ikamet

edenlerin %5,4°1, 6zel yurt ve pansiyonlarda ikamet edenlerin %5,4’1 tiniversiteye

gelirken Marmaray Hattin1 kullanmaktadir.

Tablo 4.30: ikamet Yer Segimi ve Marmaray Hatti Kullanimu.

Ki-kare Degeri: 49,749 Marmaray Hatt1
Serbestlik Derecesi: 3 Toplam
p: 0,000 Kullanmayan Kullanan
. . Frekans 20 163 183
Aile evi
Yiizde (%) 38,5% 73,3% 66,7%
o . Frekans 6 35 41
Ogrenci evi
Yiizde (%) 11,5% 15,8% 15%
Devlet yurdu Frekans 20 12 32
Yiizde (%) 38,5% 5,4% 11,7%
Ozel Yurt / Pansiyon Frekans ! 12 18
Yiizde (%) 11,5% 5,4% 6,6%
Frekans 53 221 274
Toplam
Yiizde (%0) 100% 100% 100%

57



Ogrencilerin ikamet ettikleri yerlerin Marmaray Hattina yakinlig1 incelendiginde
%38,3’1i ¢cok uzak, %19,3’1 uzak, %28,8’ i kismen uzak, %12,8’1 yakin ve %0,7’si

cok yakin oldugu gdzlenmistir.

Tablo 4.31: Ikamet Edilen Yerin Marmaray Hattma Yakinlig1.

Ikamet yerinin Marmaray' a yakinlig Frekans Yuzde (%)
Cok uzak 105 38,3
Uzak 53 19,3
Kismen uzak 79 28,8
Yakmn 35 12,8
Cok yakin 2 0,7
Toplam 274 100

Ikamet edilen yer i¢in 6denen kiralarin Marmaray Hattina yakinligimdan dolay1
etkilenip etkilenmedigi sorgulanmistir. Bu anket sorusuna toplam 206 kisi cevap
vermistir. Anket sonuglarina gore %18,6° s1 hi¢ etkilenmemekte, %13,5’ 1 kismen

etkilenmekte, %10,9’su ise ¢ok etkilenmektedir.

Tablo 4.32: ikamet Kiralarinin Marmaray Hattma Yakmhgindan Etkilenmesi.

Kiralarin etkilenmesi Frekans Yiizde (%)
Hic etkilemiyor 51 18,6
Etkilemiyor 44 16,1
Kismen etkiliyor 37 13,5
Etkiliyor 44 16,1
Cok etkiliyor 30 10,9
Toplam 206 75,2
Eksik veri 68 24,8
Toplam 274 100

Ikamet edilen yerin en yakin Marmaray duragma mesafesi incelendiginde,
ikametlerinin hatta mesafesi 1 km’den daha yakin olanlar %22,6 oraninda, 1-2 km
arasi olanlar %20,8 oraninda, 3-5 km arasi1 olanlar %17,9 oraninda, 6-10 km arasi1
olanlar %17,5 oraninda ve 10 km Ustl olanlarin ise %21,2 oraninda oldugu
gorulmektedir. Buradan Ogrencilerin ikamet ettikleri yerin biiyiik g¢ogunlugu

Marmaray duraklarina uzak oldugu sonucu ¢ikartilabilir.
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Tablo 4.33: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Mesafesi.

Frekans Yuzde (%)
1 km'den daha yakin 62 22,6
1-2 km 57 20,8
3-5 km 49 17,9
6-10 km 48 17,5
10 km st 58 21,2
Toplam 274 100

Ikamet yerlerinin Marmaray duragima olan mesafelerine gore Marmaray Hattin1
kullanma durumlar1 incelendiginde ikamet yeri duraga 1 km’den daha yakin olanlarin
%96,8’ii Marmaray’1 kullanmaktadir. ikamet yeri duraga 1-2 km aras1 olanlarin
%380,7’si, 3-5 km aras1 olanlarm %75,5’i, 6-10 km aras1 olanlarm %77,1°1, 10 km tistii

olanlarm %72,4’ i hatt1 aktif bir bicimde kullanmaktadir.

Tablo 4.34: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Mesafesi ve
Marmaray Hatt1 Kullanimu.

Ki-kare _Degeri: 14_,256 Marmaray

Serbestlik Derecesi: 4 Toplam

p: 0,004 Kullanmiyor Kullaniyor

1 km'den daha yakin Frekans 2 60 62
Yiizde (%) 3,2% 96,8% 100%

1-2 km Frekans 11 46 57
Yizde (%) 19,3% 80,7% 100%

3.5 km Frekans 12 37 49
Yiizde (%) 24,5% 75,5% 100%

6-10 km Frekans 11 37 48
Yiizde (%) 22,9% 77,1% 100%

10 km iistii Frekans 16 42 58
Yizde (%) 27,6% 72,4% 100%
Frekans 52 222 274

Toplam
Yizde (%) 19% 81% 100%

Ikamet yerlerinin Marmaray duraklarina yakinligi nedeniyle, kullanicilar hatt:
aktif olarak kullanmaktadir. Bunun aksine ikamet yerleri Marmaray duraklarindan
uzaklastikca hattin kullaniminda azalma olmasi beklenmesine ragmen hattin hala
tercih edildigi gorilmektedir. Kullanicilarin ikamet yerleri, Marmaray duragina uzak

olmasina ragmen hatt1 aktif bir bigimde kullanmaktadirlar.
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Sekil 4.15: Ikamet Edilen Yerin En Yakm Marmaray Duragina Mesafesi ve
Marmaray Hatt1 Kullanima.

Ikamet edilen yerin en yakin Marmaray duragina mesafesi ve Marmaray Hatt1
ile GTU’ye daha kisa siirede erisim saglama arasmda anlamli bir iliski oldugu
goriilmiistiir. Ikamet yerlerinin en yakin Marmaray duragina mesafesi daha az olanlar,
duraga mesafesi uzak olanlara gére hatt1 daha fazla tercih etmektedirler. Buna ek
olarak anket sonuglarmma gore; Ogrencilerin ikamet ettikleri yerlerin Marmaray
duragina mesafesi ne olursa olsun Marmaray Hattmi kullandiklar1 zaman GTU’ ye

daha kisa siirede erisebildikleri goriilmiistiir.

Tablo 4.35: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Mesafesi ve
Marmaray Hatti1 Kullanimi.

Marmaray’la Gebze Teknik Universitesine Daha Kisa Siirede Erisebilme

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) | p
. 1000 km'den az 60 4,7 0,72
Tkamet
edilen yerin 1-2 km 44 4,57 0,9
en yakin | 3-5 km 41 3,88 1,249 0.004
Marmaray | 6.10 km 40 4,22 1,05 ’
duragina —
mesafesi | .10 km Gistii 49 4,1 1,104
Toplam 234 4,32 1,039
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Sekil 4.16: Ikamet Edilen Yerin En Yakmn Marmaray Duragina Mesafesi ve
Marmaray’la GTU’ ye Erigim.

Ikamet yerlerinin Marmaray duragina olan siirelerine gére Marmaray Hattini
kullanma durumlar1 incelenmistir. Ogrencilerin ikamet ettikleri yerlerin Marmaray
duragina 0-10 dKk siire arasi uzaklikla olanlar %27,4, 10-30 dk siire aras1 olanlar %442,

30 dk ve stii siire aras1 olanlar %28,5 oranindadir.

Tablo 4.36: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Siiresi.

Frekans Yiizde (%)
0-10 dk 75 27,4
10-30 dk 121 44,2
30 dk (st 78 28,5
Toplam 274 100

Ikamet yerinin en yakin Marmaray duragina mesafesi ve siiresi arasindaki
iliskiye bakilmistir. Ikamet yerinin en yakin Marmaray duragma mesafesi 1km’ den
daha yakin olan kullanicilar duraga daha ¢ok 0-10 dk arasinda ulagmaktadir. kamet
yerinin duraga mesafesi 1-2 km, 3-5 km ve 6-10 km arasinda olan kullanicilar daha
cok 10-30 dk arasinda duraga ulasmaktadir. . Ikamet yerinin duraga mesafesi 10 km
iistii olan kullanicilar daha ¢ok 30 dk’den daha uzun bir siirede duraga ulagmaktadir.
Ikamet edilen yerin Marmaray duragma mesafesi ne kadar yakin veya uzak olursa

duraga ulasirken harcanilan siire de dogru orantili olarak degiskenlik gostermektedir.
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Tablo 4.37: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Mesafesi ve

Suresi.
Ki-kare Degeri: 119,256
Serbestlik Derecesi: 4 [kamet yerinin en yakin Marmaray
p:0,000 duragma siiresi Toplam
0-10 dk | 10-30 dk 30 dk dsti
daha yakin | viizde (%) | 66,70% | 9,90% 0% 22,60%
Frekans 17 39 1 57
1-2 km

Yizde (%) | 22,70% | 32,20% 1,30% 20,80%
Frekans 3 34 12 49

. . . 3-5 km

Ikamet edilen yerin Yiizde (%) | 4% 28,10% 15,40% | 17,90%

en yakin Marmaray

duragma mesafesi 6-10 km Frekans 2 28 18 48
Yizde (%) 2,70% 23,10% 23,10% 17,50%
Frekans 3 8 47 58

10 km Ustii
Yizde (%) 4% 6,60% 60,30% 21,20%
Frekans 75 121 60 274
Toplam -

Yizde (%) | 100% 100% 100% 100%
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Sekil 4.17: ikamet Edilen Yerin En Yakin Marmaray Duragina Mesafesi ve
Stiresi.

Ogrencilerin ikamet ettikleri yerlerden GTU’ye ulasim saglarken harcadiklari
zamani yaklasik olarak belirtmeleri istenmistir. Bu soruya toplam 267 kisi cevap
vermistir. Anket cevaplarina gore ikamet yerinden GTU’ye ulasimda 30 dk’den daha

az harcayan ogrenciler %20,4 oraninda, 30 dk-1 saat arasi siire harcayanlar %39,8
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oraninda, 1 saat-1.5 saat arasi siire harcayanlar %19 oraninda, 1.5 saat Ustu sure
harcayanlar ise %18,2 oranindadir. Buradan dgrencilerin ikamet yerlerinin GTU’ye

daha yakin oldugu sonucu ¢ikartilabilir.

Tablo 4.38: ikamet Edilen Yerden GTU'ye Gelirken Yaklasik Olarak
Harcanilan Zaman.

Frekans Yuzde (%)

30 dk'den daha az 56 20,4
30 dk-1 saat 109 39,8
1 saat-1.5 saat 52 19

1.5 saat Ustu 50 18,2
Toplam 267 97,4
Eksik veri 7 2,6

Toplam 274 100

Ikamet edilen yerden GTU'ye gelirken yaklasik olarak harcanilan zaman ve
Marmaray kullanma durumu arasinda anlaml bir iliski oldugu goriilmektedir. Ikamet
edilen yerden GTU'ye gelirken 0-10 dk aras: siire harcayanlarin %2,6’s1, 10-30 dk
arast siire harcayanlarm %10,9’u, 30 dk-1 saat arasi siire harcayanlarin %32,8’1, 1 saat-
1.5 saat arasi siire harcayanlarin %17,6’s1, 1.5 saat-2 saat arasi siire harcayanlarin
%06,’s1, 2 saat-2.5 saat aras1 siire harcayanlarin %9,4°1, 2.5 saat {istii siire harcayanlarin
ise %1,5’i Marmaray Hattin1 kullanmaktadir. ikamet edilen yerden GTU’ye ulasim
saglarken harcanilan zaman ne kadar olursa olsun 6grencilerin Marmaray Hattini

kullanma egiliminde oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.39: ikamet Edilen Yerden GTU'ye Gelirken Yaklagik Olarak
Harcanilan Zaman ve Marmaray Kullanma Durumu.

Ki-kare Degeri: 18,866

: : Marmaray
Serbestlik Derecesi: 3
p: 0,000 Kullanmiyor | Kullaniyor | Toplam
30 dk'den daha az AL 20 36 2l
Yuzde (%) 39,2% 16,7% 21%
30 dk-1 saat Fr(.a.kans 23 86 109
Ikamet edllel’l yerden YUZde (%) 45,1% 39,8% 40,8%
GTIS ye kgelllrkelz(n 1 saat-1.5 saat Frekans 5 47 52
Yyaklagik olara Yuzde (%) 9,8% 21,8% 19,5%
harcanilan zaman
. Frekans 3 47 50
1.5 saat stl
Yizde (%) 5,9% 21,8% 18,7%
Frekans 51 216 267
Toplam
Y Uzde (%) 100% 100% 100%
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4.3.3.2. Tkamet Yer Secimi ve Marmaray Hatti Memnuniyet Diizeyi

Ankete katilanlarm ikamet edilen yerin Marmaray duragina erisilebilirliginden
duyulan memnuniyet diizeyleri incelenmistir. Yapilan ANOVA Testleri ile birlikte,
ikamet yer se¢imleri ve Marmaray Hatt1 memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
iliski oldugu saptanmistir. Memnuniyet diizeyini tespit etmek i¢in katilimciya 1° den
10’a kadar bir deger araligi verilmistir. Anket sonuglarina gére ikamet edilen yerin

duraga erisilebilir olmasindan duyulan memnuniyet diizeyleri yiiksek ¢ikmuistir.

Tablo 4.40: ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden
Duyulan Memnuniyet Diizeyi.

Memnuniyet duzeyi Frekans Yuzde (%)
1 (Hi¢ memnun degilim) 19 6,9
2 11 4
B 19 6,9
4 10 3,6
5 31 11,3
6 24 8,8
7 35 12,8
8 45 16,4
9 25 9,1
10 (Cok memnunum) 55 20,1
Toplam 274 100

Katilimcilara Marmaray Hattim1 kullanma durumlarma goére ikamet ettikleri
yerin duraga erisilebilirliginden duyulan memnuniyet diizeyleri sorulmustur. ANOVA
Testi Sonuglara gére Marmaray kullanan &grencilerin ikamet ettikleri yerin duraga
erisilebilir olmasindan duyulan memnuniyet diizeyleri yliksek ¢ikmistir. Marmaray
Hattin1 kullanmayanlarin memnuniyet diizeyleri de kullananlara gore daha diisiik

¢cikmustir.

Tablo 4.41: Ikametin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Duzeyleri ve Marmaray Kullanma Durumu.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragma Erisilebilirliginden Duyulan Memnuniyet Diizeyi

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) | p
5 Marmaray Kullanmayan 52 4,67 3,129
g Marmaray Kullanan 222 7,09 2,479 0,001
©
2 | Toplam 274 6,63 2,776
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Universite tercihi yaparken ulasim imkanlarmi gdz &niinde bulunduran
katilimcilarin, ikamet yerlerinin duraga erisilebilirligi ve memnuniyet diizeyleri
sorgulanmustir. ikamet edilen yerin duraga erisilebilir olmasi ile duyulan memnuniyet
ile birlikte O6grencilerin iniversite tercihlerinde ulagim imkanlarin1 g6z Onlinde

bulundurduklar1 gériilmiistiir.

Tablo 4.42: Ikametin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyleri ve Ulasim Imkanlar:.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan Memnuniyet Diizeyi

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) | p
- . Kesinlikle Katilmiyorum 29 4,41 2,598
Universite
tercihi Katilmiyorum 31 5,26 3,022
yaparken
etkili olan Kismen Katiliyorum 54 6,76 2,808 0,000
faktorler / | Katiliyorum 107 6,9 2,472
.Ulaslm Kesinlikle Katiliyorum 53 7,98 2,274
Imkanlart
Toplam 274 6,63 2,776
8.0%
7.0%
6.0% m Kesinlikle Katilmiyorum
5 5.0% = Katilmiyorum
ﬁ 4.0% Kismen Katiliyorum
=) 0,
s 30% Katiliyorum
2.0%
1.0% m Kesinlikle Katilryorum
0.0% - =
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirligi ve Memnuniyet Diizeyleri

Sekil 4.18: ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyleri ve Ulagim Imkanlar1.

Universite tercihi yaparken ulasim imkanlarmin yam sira ekonomik unsurlari
gdz Onilinde bulunduran katilimeilarmn, ikametlerinin duraga erisilebilirligi ve
memnuniyet diizeylerine bakilmistir. Ekonomik unsurlar1 tiniversite tercihlerinde bir

kriter olarak goren katilimecilarin memnuniyet diizeyleri yliksek ¢ikmugtir.
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Tablo 4.43: Ikametin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diuizeyleri ve Ekonomik Unsurlar.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan Memnuniyet Diizeyi

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) | p
Kesinlikle Katilmiyorum 29 71 3,086
Universite Katilmiyorum 35 7,83 2,905
tercihi
yaparken Kismen Katiliyorum 89 7,29 2,817 0,003
etkili olan | Katiliyorum 80 7,23 2,381
faktorler /| o ntikle Katiliyorum 41 7,27 2,82
Ekonomik
Unsurlar | Toplam 274 7,63 2,776
8.0%
g 0 m Kesinlikle Katilmiyorum
% 4.0% Katilmryorum
~ 2.0% ‘I.I.!’-L‘I-I.F -L' -L Kismen Katiliyorum
0.0% ' - -'-h Katiltyorum
12 3 45 6 7 8 9 10 m Kesinlikle Katiliyorum
Ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirligi ve Memnuniyet
Duzeyleri

Sekil 4.19: Ikametin Marmaray Duragma Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Duzeyleri ve Ekonomik Unsurlar.

Marmaray Hattmin acilmasi ile birlikte GTU’ye daha kisa siirede erisen

ogrencilerin ikamet yerlerinin Marmaray duragmna erisilebilirliginden duyulan

memnuniyet diizeyleri incelenmistir. Sonuglara gére Marmaray ile GTU’ye daha kisa

stirede erigen kisilerin memnuniyet diizeylerine 10 notu daha ¢ok verilmistir.

Tablo 4.44: Ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Dizeyleri ve GTU’ye Erisim.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyi

Veri (N) | Ortalama (mean) | Standart Sapma (Std. Deviation) p
Katilmiyorum 19 4,11 2,105
Marmaray ile [Kismen
GTUye daha | Katihiyorum 22 6,86 2,494 0.000
kisa siirede !
erisebiliyorum. Katiliyorum 193 7,04 2,632
Toplam 234 6,79 2,693
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Sekil 4.20: Ikametin Marmaray Duragma Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyleri ve GTU’ye Erisim.

Marmaray Hatt1 ile seyahatin daha konforlu ve giivenli hale gelmesi ve
Marmaray duragina erisilebilirliginden duyulan memnuniyet diizeyleri arasinda
anlaml bir iligki oldugu goriilmektedir. Bu soruya 232 kisi cevap vermistir. Sonuglara
gore “Marmaray ile seyahatim daha konforlu ve giivenli hale geldi” ifadesine
cogunlugu katiliyorum cevabi verilmistir. Ikamet edilen yerin Marmaray Duragma
erisilebilirliginden duyulan memnuniyet diizeyleri yiiksek olan kullanicilar, ikamet
yerlerinin Marmaray duragina mesafesinin az ve erisirken harcanilan siirenin kisa
olmasi ile birlikte seyahatlerinin daha konforlu ve glvenli hale geldigini

diistinmektedir.

Tablo 4.45: ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyleri ve Marmaray Ile Yapilan Seyahatler.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragma Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Dizeyi

Veri (N) Ortalama (mean) Standg:v?:t?g?g (Std. p
Marmaray ile | Katimiyorum 12 4,08 3,029
seyahatim daha | Kismen
konforlu ve | Katiliyorum 21 6,76 2,364 0,000
guvenli _ha|e Katiliyorum 199 6,95 2,641
geldi- roplam 232 6,78 2,703
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Sekil 4.21: Ikametin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden Duyulan Memnuniyet
Diizeyleri ve Marmaray Ile Yapilan Seyahatler.

Marmaray Hatt1 agildiktan sonra GTU’ ye daha az aktarma yapan dgrencilerin
ikamet yerlerinin Marmaray duragina erisilebilirliginden duyulan memnuniyet
diizeyleri incelenmistir ve aralarinda anlamli bir iliski oldugu goriilmiistiir. Bu soruya
227 kisi cevap vermistir. Sonuglara gore “Marmaray agildiktan sonra GTU’ye daha az
aktarma yaparak ulasabiliyorum” ifadesine katilanlarin memnuniyet diizeyleri ylksek
cikmistir. Hat acgilmadan oOnce ikamet yeri Universiteye uzak olan oOgrenciler
seyahatleri boyunca birden fazla ulasim araci kullanip aktarma yaparak kampuse
erisim saglarken hattin agilmasi ile birlikte daha az aktarma yaparak Gebze Teknik

Universitesine ulasabilmektedir.

Tablo 4.46: ikametin Marmaray Duragina Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Diizeyleri ve Marmaray ile GTU’ye Aktarma Yapma.

Ikamet Edilen Yerin Marmaray Duragma Erisilebilirliginden Duyulan
Memnuniyet Dizeyi

v | Crdna | Sart s |
Marmaray agildiktan | Katilmiyorum 32 4,91 2,480
sonra Gebze Teknik | Kismen
Universitesine daha | Katiliyorum 28 6,86 2,49 0,000
az aktarma yaparak | Katiliyorum 167 7,14 2,662
ulagabiliyorum.fp0, 227 6,79 2,718
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Sekil 4.22: Ikametin Marmaray Duragna Erisilebilirliginden Duyulan Memnuniyet

Diizeyleri ve Marmaray Ile GTU’ye Aktarma Yapma.
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5. SONUCLAR

20. yiizyildan giiniimiize kadar olan siirecte, kentsel alanlarin ve bu alanlardaki
niifusun artmasi ile ulagim kavrami kentlerde 6nemli bir unsur haline gelmistir. Son
yillarda ulasim taleplerini karsilamak i¢in, kentlerdeki ulasim sistemleri yenilik¢i ve
sirddrtlebilir politikalarla birlikte ele alinmaya baglanmistir. Seyahat tiirlerinin
cesitlenmesiyle kentlerdeki toplu tasima sistemlerine gegis ihtiya¢ haline gelmistir.
Toplu tasima sistemlerinden rayli tasima sistemleri ulasimdaki siirdiiriilebilirlik
acisindan son donemlerde daha cok tercih edilmektedir. Yolcularin seyahat
davraniglar1 toplu tagima sistemleri ile daha fazla ¢esitlilik gostermektedir farkl
boyutlar1 biinyesinde barimdirmaktadir. Diger yolcu kategorileriyle karsilastirildiginda
yiiksekdgrenimdeki 6grencilerin, daha geng olduklar i¢in daha fazla toplu tasima ve
aktif mod kullanma egiliminde olduklar tespit edilmistir.

Kentlerdeki erisilebilirlik tercihlerinin yani sira ikamet yer secimi tercihlerine
bakildiginda pek ¢ok faktodriin etkili oldugu goriilmiistiir. Ikamet edilen konut, hayatin
temel unsurlarimdan biridir ve yasamin 6nemli bir bolimiinii olusturmaktir. Konut
secimlerinde istihdam alanlari, hanedeki kisi sayis1 ve bu kisilerin sosyal statiisii,
ckonomik ve gevresel faktorler, konutun ve bulundugu yerin &zellikleri, birimi,
konum o6zellikleri, erisim ve erisilebilirlik unsurlar1 etkili olmaktadir. Ogrencilerin
ikamet yer se¢imleri tercihlerinde ise bu kriterler farklilik gosterebilmektedir. Bunlar
ikamet yerinin 6zellikleri ve konumu, ikamet yerinin kampiise yakimlig, kira bedelleri,
liniversiteye erisim ve ulagim, giivenlik ve konfor, sosyal etkilesim gibi kriterler olarak
Ozetlenebilir.

Bu tez ¢alismasinda ilk olarak bir toplu tagima tiirii olan rayli sistemler iizerinden
erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imi tercihlerine yonelik literatiirde yer alan ¢alismalar
incelenmistir. Incelemeler sonucunda erisilebilirlik ve ikamet yer secimi dlciitlerinin
rayll toplu tasima sistemleri ile birlikte ele alinmadig1 goriilmiistiir. Bu kapsamda
Tiirkiye’nin en 6nemli rayl1 sistem projelerinden biri olan Marmaray Hatti ile Gebze
Teknik Universitesi’ndeki dgrencilerin ulasim ve ikamet yer segimi tercihlerini
etkileyen kriterleri belirlemek ve bunda Marmaray hattinin herhangi bir etkisinin olup
olmadigini tespit etmek bu calismanin ana konusunu olusturmustur. Bu calisma,
Gebze Teknik Universitesinde dgrenimlerine devam eden 274 dgrencinin katilim

gosterdigi cevrimigi bir anket ile gerceklestirilmistir.

70



Gebze Teknik Universitesi'nde dgrenimlerine devam dgrencilerin, Universite
tercih etme kriterlerine bakildiginda GTU’niin devlet iiniversitesi olmas1, akademik
saygmlik ve kurum imaji, ulagim imkanlari, Marmaray Hattina yakinlik ve egitim
kalitesi etkili olmustur.

Tez kapsaminda ayrica dgrencilerin Gebze Teknik Universitesine erisimleri
sirasindaki tercihleri ve bu tercihleri etkileyen kriterler incelenmistir. Ogrencilerin
iiniversiteye erisim saglarken birden fazla ulasim araci tercih ettigi goriilmektedir.
Ulasim araglar1 secilirken en ¢ok dikkate aldiklar1 kriterlerin maliyet, konfor, hiz,
glizergaha yakinlik ve hareket siklig1 oldugu tespit edilmistir. Ogrencilerin bu ulasim
araglarindan en ¢ok Marmaray Hattin1 kullandigi goriilmiistiir. Marmaray Hattini
tercih eden kullanicilar giivenlik kriterini daha ¢ok g6z dniinde bulundurmaktadir.

GTU’de okuyan Ogrencilerin  ikamet yerlerine bakildiginda  biiyiik
cogunlugunun aile evinde yasadigi goriilmiistiir. Bu 6grencilerin ikamet etikleri yerler
kampiise yakin oldugu i¢in iiniversite tercihlerinde daha ¢cok GTU’yii segmektedir.
Aile evinin liniversiteye yakin olmasi ve ailevi unsurlar 6grencilerin ikamet yer se¢imi
yapmalarmim diisiik oldugu sonucunu gostermektedir. Aile evinin yani sira 6grenci
evlerinde, devlet yurtlarinda, 6zel yurt / pansiyonlarda da kalan &grenciler
bulunmaktadir. Ogrenciler yer secimi yaparken en ¢ok etkili olan kampiise yakinlik,
Marmaray Hattina yakinlik, konut kiralar1 ve rahatlik kriterleri olmustur.

Ikamet yeri igin bireysel olarak ddenen aylik kira masraflarina bakildiginda
dgrencilerin ¢ogu aile evinde kaldiklar1 i¢in kira 6dememektedir. Odenen ikamet yeri
kiralar1 ise Marmaray Hattina yakimlik faktoriine gore degiskenlik gostermedigi
1zlenmistir.

Ikamet edilen yerin en yakin Marmaray duragma mesafesi incelendiginde,
ogrencilerin ikametlerinin bilyiik cogunlugunun Marmaray duraklarina uzaktir. ikamet
yerleri Marmaray duraklarina yakin olan kullanicilar hatt1 aktif olarak kullanirken
ikamet yerleri duraga uzak olanlarin da hatt1 aktif bir sekilde kullandig1 goriilmiistiir.
Ogrencilerin ikamet ettikleri yerlerin Marmaray duragina mesafesi ne olursa olsun
Marmaray Hattmi kullandiklar1 zaman GTU’ye daha kisa siirede erisebilmektedir.
Bunun yani sira ikamet edilen yer Marmaray duragina ne kadar erisilebilirse
Marmaray Hattini kullanma durumunun da o kadar arttig1 gozlenmistir.

“Hi: Marmaray hattinda, Fatih duragmin agilmas: ile birlikte Gebze Teknik
Universitesine erisim dgrenciler i¢in daha kolay hale gelmistir.” hipotezi sonuglar ile

desteklenmistir. Universiteye Marmaray Hatt1 ile erisim saglayan dgrenciler, GTUye
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daha kisa siirede erigebilmekte, seyahatleri daha konforlu ve giivenli hale gelmekte ve
Marmaray acildiktan sonra Gebze Teknik Universitesine daha az aktarma yaparak
ulasabilmektedir. Buna ek olarak Marmaray Hatt1 ile GTU’ye daha kisa siirede
erigebilenlerin Marmaray Hatti memnuniyet diizeylerinin daha yiiksek ¢iktig1
sonucuna ulasilmustir.

“H2: Marmaray Hattinin kullanimi, 6grencilik hayati agisindan 6nemli bir
Kriterdir.” hipotezi bulgularla kanitlanmistir. Marmaray Hatt1, 6grencilerin Universite
dénemi boyunca {iniversite tercihlerini, ulasim tercihlerini ve ikamet tercihlerini
etkileyebilmektedir.

“Ha: Erisilebilirlik ve ikamet yer secimleri tercihlerinde Marmaray hatt1 6nemli
bir kriterdir.” hipotezi bulgular ile kanitlanmistir. Erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imi
tercihleri yaparken Marmaray Hattini bir kriter olarak goren 6grenciler cogunluktadir.
Aile evinde ikamet edenlerin %73,3’ii 6grenci evlerinde ikamet edenlerin %15,8’1,
devlet yurdunda ikamet edenlerin %5,4°1, 6zel yurt ve pansiyonlarda ikamet edenlerin
%5,4’1i tiniversiteye gelirken Marmaray Hattin1 kullanmaktadir.

“Hs: Marmaray hattmin agilmas1 dgrencilerin  GTU secimlerinde etkili
olmustur.” Hipotezi ¢ahismanin bulgular1 ile dogrulanmistir. GTU’yi tercih etme
kriterlerinde Marmaray Hattina yakinligina bakildigi zaman Marmaray Hatti
duraklarmdan Fatih-Gebze Teknik Universitesi duraginmn agilmast ile birlikte 2019 yili
ve sonrasinda tiniversite tercih kriterlerinde daha fazla etkili oldugu goriilmektedir.

Marmaray Hattmn, Gebze Teknik Universitesi’ndeki 6grencilerin erisilebilirlik
ve ikamet yer secimi tercihlerine etkisi bu ¢alismada ortaya konmustur. Ogrencilerin
iiniversite tercihlerinde, erisilebilirlik ve ikamet yer se¢imleri tercihlerinde Marmaray
Hattinin 6nemli bir kriter oldugu goriilmiistiir.

Bu calisma, ileriki calismalar i¢in yol gdsterici olabilir. Cahsma, GTU’de
egitimine devam eden Ogrencilerle smnirlandirilmistir. Bundan sonraki calismalar,
ogrencilerin yani sira Gebze Teknik Universitesindeki personeller veya Marmaray
Hattin1 kullanan galisanlar Uzerinden yapilabilir. Calisma hayat1 agisindan Marmaray
Hattinin, erigilebilirlik ve ikamet yer segimi tercihlerinde belirleyiciligini

sorgulanabilir.
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OZGECMIS

Dila Celik, 2015 yilinda basladig1 Denizli Pamukkale Universitesi, Mimarlik ve
Tasarim Fakiiltesi, Sehir ve Bolge Planlama béliimiinden, boliim 3.’sii olarak 2019
yilinda mezun olmustur. Aym sene Gebze Teknik Universitesi, Fen Bilimleri
Enstitiisti, Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dalinda yiksek lisansa baglamistir. 2020

yilindan bu yana Yalova’da Sehir Plancis1 olarak ¢alismaktadir.
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EKLER

Ek A: Tez Calismas1 Kapsaminda Yapilan Yayinlar

Celik; D., Pakdz, MZ. (2022). Marmaray Hattinin Erisilebilirlik Ve Ikamet Yer Secimine

Etkisinin Arastirilmasi: Gebze Teknik Universitesi Ornegi, 21. Ulusal Bélge Bilimi Ve

Bolge Planlama Kongresi, 26-28 Mayis,. 2022.

Ek B: Anket Katiimcilarina Iliskin Genel Bilgiler

Tablo B1.1: Anket Katilimcilarma Iliskin Genel Bilgiler.

GENEL OZELLIKLER

Demografik Ozellikler Frekans | Yizde %

Cinsiyet Kadin 125 45,6%
Erkek 149 54,4%
Toplam 274 100%

Yas 18-20 67 24,5%
21-23 133 48,5%
24-26 40 14,6%
27-29 17 6,2%
30-32 2,2%
33-35 1,1%
35 yas istii 8 2,95%
Toplam 274 100%

Ortalama aylik sahsi harcamalar 500 TL ve alti 38 13,9%

(yurt / ev kirasi, okul masraflari,

ulasim vb. dahil) 501-1000 TL 47 17,2%
1001-1500 TL 59 21,5%
1501-2000 TL 33 12%
2001-2500 TL 26 9,5%
2501-3000 TL 21 7,7%
3001-3500 TL 16 5,8%
3501-4000 TL 0,7%
4001-4500 TL 2,2%
4501-5000 TL 1,1%
5001 TL ve Uzeri 23 8,4%
Toplam 274 100%

Calisma durumu Calistyor 76 27,7%
Calismryor 198 72,3%
Toplam 274 100%

Ikamet Yeri Aile evi 182 66,4%
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Tablo B1.1: Devam.

Ogrenci evi 41 15%
Devlet yurdu 32 11,7%
Ozel yurt/pansiyon 18 6,6%
Toplam 274 100%
Ozel arag sahipliligi Ozel aracim var 27 9,9%
Ozel aracim yok 247 90,1%
Toplam 274 100%
Ogrenim bilgileri Lisans 221 80,7%
Yiiksek lisans 53 19,3%
Toplam 274 100%
Ogrenim goriilen fakiilte Miuhendislik Fakltesi 161 58,8%
Temel Bilimler Fakiltesi 48 17,5%
Mimarlik Fakiiltesi 32 11,7%
[sletme Fakiiltesi 26 9,5%
Rektorliige Bagli Boliimler 7 2,6%
Toplam 274 100%
Bolim Bilgisayar Mithendisligi 30 10,9%
Biyoinformatik ve Sistem Biyolojisi 1 0,4%
Biyomihendislik 11 4%
Biyoteknoloji Mithendisligi 3 1,1%
Cevre Miihendisligi 18 6,6%
Elektronik Miihendisligi 16 5,8%
Endiistri Miihendisligi 1,1%
Fizik 2,2%
Harita Miihendisligi 13 4, 7%
Hazirlik 1 0,4%
Iktisat 10 3,6%
Insaat miithendisligi 3 1,1%
Insaat Miithendisligi 11 4,
Isletme 14 5,1%
Kimya Miihendisligi 14 5,1%
Makine Miihendisligi 25 9,1%
Malzeme Bilimi ve Miihendisligi 23 8,4%
Matematik 10 3,6%
Mimarlik 20 7,3%
Molekiiler Biyoloji ve Genetik 26 9,5%
Strateji Bilimi 1 0,4%
Sehir ve Bolge Planlama 13 4, 7%
Ucak Miihendisligi 2 0,7%
Toplam 274 100%
GTU'ye kayit yili 2016 yili 6ncesi 9 3,3%
2016 9 3,3%
2017 25 9,1%
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Tablo B1.1: Devam.

2018 47 17,2%
2019 61 22,3%
2020 57 20,8%
2021 66 24,1%
Toplam 274 100%

Ek C: Marmaray Hattimin Erisilebilirlik Ve Ikamet Yer Secimine

Etkisinin Arastirllmasi: Gebze Teknik Universitesi Ornegi i¢cin Anket

Soru Formu

Tablo C1.1: Cevrimi¢i Anket Sorulari.

Bu cevrimici anket formu, Gebze Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Sehir ve Bolge
Planlama Anabilim dalina yiiriitilen ‘Yiiksek Lisans Tezi’ kapsaminda hazirlanmistir. Sonuglar tez
calismasinda kullanilacaktir, anket ile toplanan veriler iiciincii kisi ve kurumlarla paylagilmayacaktir.

1.GENEL SORULAR:

Yasmiz:

Cinsiyetiniz

Ortalama aylik sahsi harcamaniz
(yurt / ev kirasi, okul masraflari,
ulasim vb. dahil)

) 500 TL ve alt1

) 501-1000 TL

) 1001-1500 TL

) 1501-2000 TL

) 2001-2500 TL

) 2501-3000 TL

) 3001-3500 TL

) 3501-4000 TL

) 4501-5000 TL

) 5001 TL Uzeri

Ogrenim gordiigiiniiz program
hangisidir?

) Lisans

) Yiksek Lisans

Ogrenim gordiigiiniiz fakiilte
hangisidir? (tiim 6grenciler igin)

) Mihendislik Fakdiltesi

) Temel Bilimler Fakultesi

) Mimarlik Fakiiltesi

) Isletme Fakiiltesi

) Rektorliige Bagli Boliimler

(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
() 4001-4500 TL
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(

) Diger (.....)

Okudugunuz boliim hangisidir?
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Tablo C1.1: Devam.

() 2016 6ncesi

( )2016

()2017
Gebze Teknik Universitesine kayit () 2018
yaptirdiginiz yili belirtiniz?

( )2019

( )2020

()2021
Universite tercihinizi etkileyen faktorler nelerdir? (Bu soruda birden fazla sik isaretlenebilir.)

Kesinlikle Katilmryorum Kismen Katilryorum Kesinlikle

_ Katilmiyorum Katiltyorum Katiliyorum

GTU' niin bulundugu cografi () () () () ()
konum
Ikametinizin GTU' ye yakinlig () () () () ()
Akademik sayginlik ve kurum () () () () ()
imaji
GTU'niin kampiis ici ve kampiis () () () () ()
dis1 sahip oldugu fiziki ve sosyal
imkanlar
GTU ve gevresinin canlilig: () () () () ()
GTU'niin devlet tniversitesi () () () () ()
olmast
Staj, burs ve yar1 zamanl1 caligma () () () () ()
imkanlari
Ulasim imkanlar () () () () ()
Marmaray Hattina yakinlik () () () () ()
Egitim kalitesi () () () () ()
Ekonomik unsurlar () () () () ()
Sosyo-kiiltiirel unsurlar () () () () ()
Ailevi unsurlar vb () () () () ()
Herhangi bir iste tam zamanli (full | () Evet
time / yar1 zamanl (part-time) () Hayir
calistyor musunuz?
2.ERISILEBILIRLIK ILE ILGILi SORULAR

() Marmaray

() Ozel Araba

() Metro

() Metrobis

) () Vapur

Gebze Teknik Universitesine ne () Tramvay
sekilde erisim sagliyorsunuz? _

() Otobus

() Minibus

() Bisiklet/ Skuter/ Motorsiklet

() Ylrume

( ) Diger (.....)
Kullandiginiz ulagim araglarinda () Maliyet
seciminizi etkileyen kriterler Konfor
hangileridir? (Bu soruda birden ) _ i
fazla secenek isaretlenebilir.) (1) Guvenlik
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Tablo C1.1: Devam.

( YHiz

() Aliskanliklar

() Giizergaha Yakimlik

() Hareket Sikligi

() Stati

() Kullanim Siklig

Gebze Teknik Universitesine | .................
Marmaray Hatt1 ile erigim
sagliyorsaniz hangi duraktan
biniyorsunuz?

Gebze Teknik Universitesine Marmaray Hatt1 ile erisim sagliyorsaniz asagida yer alan ifadeleri
memnuniyet diizeyinize gore isaretleyiniz. (Bu soruda birden fazla se¢enek isaretlenebilir.)

Katilmryorum Kismen Katilryorum
Katiltyorum

Marmaray’la GTU’ye daha kisa () () ()
siirede erigebiliyorum.
Marmaray’la seyahatim daha () () ()
konforlu ve guvenli hale geldi
Marmaray’la seyahatim daha ucuz () () ()
hale geldi.
Marmaray agildiktan sonra Gebze () () ()
Teknik Universitesine daha az
aktarma yaparak ulasabiliyorum.
Marmaray’1 kullanmaya () () ()
basladiktan ulagim siirecime farkl
ulagim araglar1 eklendi.

Marmaray Hattindan memnuniyet diizeyinizi puanlaymiz.(1-Hi¢ memnun degilim, 10-Cok
memnunum.)

(Hi¢ memnun degilim)1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (Cok memnunum)

()OO0 00000

() Her gin

() Haftaici her giin
Gebze Teknik Universitesine () Haftada bir iki defa
gitmek i¢in Marmaray Hattini —
hangi siklikta kullaniyorsunuz? () Ayda bir iki defa
() Daha seyrek
(' ) Hig kullanmam
() Uzaklik
() Kalabalik Olmasi
. () Hareket saatlerinin uymamasi
Marmaray Hattin1 tercih — .
etmemenizin sebebi nedir? (Bu () Giivensiz Olmas
soruda birden fazla secenek () Pahali Olmasi
isaretlenebilir.) () Yavas Olmast
() Yolculuk Siiresinin Uzun Olmasi
( ) Ozel Aracim Var
Marmaray hattinmn agilmas1 GTU’ | () Evet
ye qlgslm tercihlerinizde () Hayir
degisiklik yapt1 m1?
() Kismen
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Tablo C1.1: Devam.

() Otobus
() Minibis
() Metro
. . () Metrobis
Evet ise hangi ulasim
tercihlerinizden vazgectiniz? (Bu | ( ) Tramvay
soruda birden fazla segenek () Vapur
isaretlenebilir.) () Bisiklet / Skuter / Motorsiklet
() Ozel arag (Park et & Devam et)
() Yurume
( ) Diger (.....)
Aylik ulagim masrafiniz? (yaklasik | .................
olarak)
3.IKAMET YER SECIMI iLE iLGILIi SORULAR
) Aile Evi

Tkamet ettiginiz ev tiirii ) Ogrenci Evi

hangisidir? ) Devlet Yurdu

) Ozel Yurt-Pansiyon

) Kampiise Yakinlik

) Isyerine Yakinlik

) Konut kiralar1

) Marmaray

fkamet yer secimi yaparken hangi ) Rahatlik

kriterleri g6z dniinde ) Glvenlik

bulundurdunuz? (Bu soruda birden

fazla secenek isaretlenebilir.) ) Mahremiyet

) Prestij

) Erisilebilirlik

) Tanidik Varligi

) Diger (.....)

) 500 TL ve alt1

) 501-750 TL

) 751-1000 TL

) 1001-1250 TL

) 1251-1500 TL

Ikamet ettiginiz yer igin aylik ) 1501-1750 TL

bireysel olarak ne kadar kira

odiyorsunuz? ) 1751-2000 TL

) 2001-2250 TL

) 2251-2500 TL

) 2501-2750 TL

) 2751-3000 TL

) 3001 TL ve st

) Cok uzak
Ikamet ettiginiz yer Marmaray ) Kismen uzak
Hattina yakin m1? ) Yakin

~| N~ Nl ~| N~~~ ~N  ~N—~N —~N —~N—~N—~—~|—~N—~| N~ —~N |~~~ |~~~ ~| ~

) Cok Yakin




Tablo C1.1: Devam.

() Hig etkilemiyor
Ikamet ettiginiz yerin Marmaray () Etkilemiyor
Hattina yakin olmasi kiranizi () Kismen etkiliyor
etkiliyor mu? () Etkiliyor

() Cok etkiliyor

() Hig etkili olmad1
Ikamet yer se¢imi yaparken () Btkili olmad:
Marmaray Hattina yakinlik etkili () Kismen etkili oldu
oldu mu? () Etkili oldu

() Cok etkili oldu

() 500 m'den daha yakimn

() 501-1000m
Ikamet ettiginiz konutun en yakin | () 1-2 km
lﬁgng?ray duragina mesafesi ne ()35 km

() 6-10 km

()10 km Ustu

( )0-10dk
Ikamet ettiginiz konutun en yakin | () 10-30 dk
i/;aérar?’?ray duragina siiresi ne ()30 dk -1 saat

( )1saat+

Tkamet ettiginiz konut bélgesinin Marmaray duragma erisilebilirliginizi puanlaymniz. (1-Hig
memnun degilim, 10-Cok memnunum.)

(Hi¢ memnun degilim)1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (Cok memnunum)

()OO0 00000

Ikamet ettiginiz konuttan Gebze Teknik Universitesine gelirken harcadiginiz =~ | ...............

zamani yaklasik olarak belirtiniz.
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