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OZET:

21. yiizyil kent yasaminin en 6nemli unsurlarindan olan kentici ulasim,
hem gelisen modern toplumlarin hem de ekonomik biiyiimenin temel
gostergelerinden  biridir. 13,2 milyonluk niifusu ile diinyamin en biiyiik
metropollerinden biri olan Istanbul, oézellikle 1950°li yilardan itibaren maruz
kaldig1 go¢ olgusu sonucunda kentsel altyapi ve ulasim sistemleri agisindan
yasadigi yetersizliklerle birlikte giderek karmasiklasan bir yapir kazanmakta ve
kentici hareketlilik, ulasim imkanlari ve sosyal aktivitelere erigim ve katilim
bakimindan biiyiik sorunlar yasamaktadir. Karayolu aginda yasanan yogun arag
trafiginin sonucu olan kentsel trafik sikisikhigina bagh olarak, kent halkinin
hareketliligini kisitlayarak sosyal ve kiiltiirel etkinliklere erisimini sinirlandiran en
onemli faktor olan ulasim sisteminin yetersizlikleri, sosyal aktivitelerden mahrum
kalma ya da diglanma seklinde ifade edilen “sosyal diglanma” fenomeninin baslica
nedenlerindendir.

Bu ¢alismada, ulasim sistemine dayali sosyal dislanma veya sosyal
aktivitelerin kisitlanmast konusu, Istanbul Avcilar Ilcesi’nde yapilan bir alan
calismasi ile ele almmistr. Iki farkli zaman diliminde (2005 ve 2009 yillari)
gergeklestirilen anket uygulamalarinda, insanlara giinliik zorunlu aktivitelerinin
(¢calisma, egitim, dinlenme, yeme-igme ve uyuma gibi) disinda kalan serbest
zamanlarinda gergeklestirdikleri sosyal, kiiltiirel, sportif ve goniillii aktiviteler ile
bu aktivitelerin  gerceklestirilmesini  etkileyen nedenlerin neler oldugunu
belirlemeye yénelik sorular yéneltilmistir. Ornegin, zaman, maliyet, giivenlik ve
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konfordan yoksun olma gibi nedenlerle engellenmis olmanin séz konusu olup,
olmadig1 arastinlmistir. Anket genel olarak 20 - 45 yas grubunda olan, Istanbul 'un
merkezi kesiminden (Eminénii) yaklasik 27 km uzakta, Avcilar Ilgesi’nin Merkez,
Ambarl ve Denizkoskler mahallelerinde yasayan kisilere, Avcilar-Sogiitliicesme
(Kadikéy) hattinda sefer yapan metrobiisiin hizmete girmesinden énce (2005 yil)
ve sonrasinda (2009 yili) uygulanmigstir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, sosyal aktivite, sosyal dislanma, ulasim arz,
metrobiis, Istanbul.

ABSTRACT

Public transportation is one of the important components of the urban life
in 21st century, as an indicator of developing modern societies and economical
improvements. Istanbul is one of the biggest metropolitan areas of the world with
its 13,6 million populations. Especially after 1950s, migration from almost every
other part of the country caused many insufficient urban infrastructure and
transportation. Besides those, its urban pattern is getting more complex in time
and there are a lot of challenge about urban mobility, transportation facilities,
accessibility and attendance of social activities. Mainly, intensive motor vehicle
usage is caused traffic congestion and it is also caused to lack of mobility of people
in the city. Therefore, the phenomenon of “social exclusion” is emerged by
deficiency of transportation system.

In this paper, the effect of transportation based difficulties on social
exclusion was studied via conducting survey questionnaire for people who lived in
the district of Avcilar on the European side of Istanbul, Turkey. People were asked
about their regular social, cultural, sportive and voluntary activities in their
leisure time and if they limited these activities due to transportation based
difficulties such as high travel (out-of-pocket) cost, long access, travel and transfer
times, low safety and comfort, before (2005) and after (2009) metrobus start to
operate on Avcilar - Sogiitliicesme (Kadikéy) line. People included in the study
were between 20 and 45 years old, worker and middle-income class, living
approximately 27 km away from the city center of Istanbul in Merkez, Ambarli and
Denizkoskler neighborhoods.

Key Words: Transportation, social activities, social exclusion, transportation
supply, metrobus, Istanbul.
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1- Giris

Tiirkiye, 1950°1i yillardan itibaren sanayilesmeye bagl olarak gelisen istihdam ve
kentsel ticari canlilik gibi ekonomik kaynakli nedenler basta olmak iizere birgok sebepten
dolay1 i¢ go¢ hareketlerine sahne olmaktadir (Doganay, 1997: 426). Bu donemden itibaren
insanlar, daha iyi is sahibi olma, daha kaliteli konut imkanlarina kavugma, kamu
hizmetlerinden daha fazla faydalanma ve sosyo-kiiltiirel faaliyetlere kolaylikla katilabilme
gibi degisik diislincelerle, kiigiik yerlesmeler ve kirsal kesimlerden, daha biiyiik merkezlere
go¢ etmektedirler (Akkiir, 1996: 10; Gorgiili vd., 2006: 13-14). Aldiklar1 gb¢ ile hizli ve
carpik gelisen kentler, bir siire sonra metropoliten alanlar haline gelmistir (Ozbay, 1999:
277). Gog alarak biiyiiyen kentlerde gelisen kompleks kent morfolojisi; bina parsellerinin
sikisik ve karigik olmasi, sosyal ve rekreasyonel alanlarin daralmasi ve kentigi ulasim
problemleri gibi birgok kentsel sorunlart beraberinde getirmistir (Church vd., 2000: 196).
S6z konusu metropollerde yasayan insanlar, zamanla kendi yasam kalitelerini arttiran ve
kentsel yasamin canliliginin kaynagi olan bir¢ok sosyal ve kiiltirel etkinlikten ulagim
zorluklar1 nedeniyle mahrum kalmaktadirlar.

Diinyanin en biiyiik metropollerinden biri olan Istanbul, sahip oldugu &zel
konumuyla tarihsel siire¢ igerisinde diinyanin en 6nemli kentleri arasinda yer almig ve
onemli medeniyetlere ev sahipligi yapmistir. Giiniimiizde Avrupa’nin niifus bakimindan en
biiyiik kenti olan Istanbul, Tiirkiye’nin sanayi, ticaret, idari ve dini turizm merkezidir.
Sehrin bu 6zellikleri Tiirkiye’nin en 6nemli kentsel cazibe merkezi olmasini saglamis ve
stirekli go¢ almasina neden olmustur (Doganay, 1997: 439-443)

Yogun gog, Istanbul’un kentsel gelisgimini uzun yillar plan hedeflerinden sapmis
olarak siirdiirmesine sebep olmustur. Plan harici biiyiime ayn1 zamanda altyap: yetersizligi,
carpik kentlesme, gecekondulasma, rekreasyon alanlarinin yetersizligi gibi bir takim
sorunlari da beraberinde getirmistir. Kuskusuz bu sorunlar igerisinde kent sakinlerini en ¢ok
etkileyenlerden birisi de ulasim sorunudur. Kent hayatinin vazgecilmez unsurlarindan biri
olan kenti¢i ulasimi, yogun arag trafigine bagli olarak kent halkinin hareketliligini
kisitlayarak zaman, is ve is giicii kayiplarina yol agmasimin yaninda, halkin sosyal ve
kiiltiirel etkinliklere erisimini smirlandiran énemli bir faktdrdiir (Ozer ve Kocaman, 2009:
78-79; Kara vd., 2008: 79).

Ulasim ve sosyal aktivite iliskisini Istanbul’un Avecilar Ilcesi dlgeginde ele alan bu
calismada oncelikle kentlerde yasayan insanlarin yasam standartlari, giiniimiiz imkanlari
dogrultusunda beklentileri ve serbest zaman aktiviteleri (¢alisma, egitim, dinlenme, yeme-
igme ve uyuma gibi faaliyetlerin disinda kalan) géz dniinde bulundurulmustur. Daha sonra
bu faaliyetler i¢in gerekli olan maliyet, zaman, mekan ve bunlara bagli olarak ulagim
imkanlart incelenmistir. Siiphesiz ulagim, bu faaliyetler lizerinde olumlu ve olumsuz birgok
etkiye sahiptir. Bu etkilere bagl olarak kentlerde yasayan insanlarin sosyal ve kiiltiirel
alanlardaki faaliyetleri, tavir ve davranislari lizerinde durulmustur.

Calismada vurgu yapilan sosyal etkinlik veya faaliyet kavrami, kent icerisinde
calisma, ticaret veya egitim gibi bir amaci olmaksizin bos zamani degerlendirmeye yonelik
sosyal, kiiltiirel ya da rekreasyonel amacli her hareketi i¢ine almaktadir. Buna bagli olarak
anketin uygulandig1 hedef kitle sosyal etkinliklere yonelik egilimin daha baskin olarak
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goriildigii geng ve orta yas grubu i¢inde herhangi bir fiziki engeli bulunmayan kisiler
olarak belirlenmistir.

Metropollerde insanlara eglence, gezi ve spor gibi sosyo-kiiltiirel ve rekreasyonel
amagli olarak hizmet eden bir¢ok kentsel donati ve faaliyet mevcuttur. Kisilerin var olan
imkanlara gore davranig gelistirdigi diisiintildigiinde (Kog, 2004: 237), biiyliksehirlerde
olusan seyahat taleplerinin de bunlara gore sekillenecegi siiphesizdir. Bu durum g6z oniinde
bulundurularak kigilerin ulagim talepleri spor, gezi, tiyatro, sinema, kiiltiir, sanat, tarih,
aligveris, eglenme, kurs, arkadas ve akraba ziyareti vb. olmak iizere siniflandirilmas,
arastirma i¢in uygulanan ankette de bu basliklar kullanilmistir.

Calisma ayni zamanda ulagim imkanlarinin, insanlarin sosyal ve kiiltlirel hayata
dahil olmalarinda oynadigi rolii de tartigmaktadir. Metrobiis ulagim sisteminin hizmete
girmesinden sonra Avcilar bolgesinde yasayan insanlarin sosyal hayatlarinda ulagim
sistemine dayali kisitliliklardan kaynaklanan degisimlerin olup olmadigi, dncesinde var
olan sorun ve engellerin metrobiis ile birlikte ortadan kalkip kalkmadigi, ya da sunulan
ulagim hizmetinin kullanicilar nezdinde ne derece degerlendirildigi gibi sorularin cevaplari
arastirilmistir.

2- Sosyal Aktivite ve Dislanma

Sosyal aktivitelerden mahrum kalma ya da dislanma seklinde ifade edilen durum
akademik olarak net ¢izgilerle tanimlanabilmis degildir. Bununla birlikte, bir kisinin cografi
olarak ikamet ettigi mekan dahilinde, o mekanin sundugu sosyal imkanlardan, istemesine
ragmen, kontrolii altinda olmayan sebeplerden dolayr yararlanamamas: seklinde
agiklanabilir (Litman, 2003: 2; Church vd, 2000: 195). Ayrica, sosyal dislanma teorisi
temel olarak bireylerin sahip olduklar1 sosyal haklar ve esitsizlikler {izerine bina
edilmektedir (Schonfelder ve Axhausen, 2003: 280).

iki kitaya yayilan cografi konuma sahip olan Istanbul, essiz dogal ve tarihi
degerleri, kiiltiirel mirasiyla diinyanin en 6nemli kentlerinden biridir. Bununla birlikte
sosyal ve kiiltiirel agidan éneme sahip birgok etkinlige ev sahipligi yapan Istanbul, bu amag
dogrultusunda diizenlenmis bir¢ok donanima sahiptir. Ancak Istanbul’da yasamakta olan
her vatandagin bu sosyal donanmimlardan, etkinlik ve zenginliklerden ayni derecede
faydalanamadig1 da bilinen bir gergektir. Bunun altinda ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
kokenli birgok sebep olmakla birlikte (Litman, 2003: 3), bu ¢alismada ulasim sisteminin
ozelliklerinden kaynaklanan sebepler ele alinmistir.

Sosyal aktivitelerden mahrum kalma ya da diglanma, her zaman maddi imkansizlik
ile dogru orantili degildir. Daha once de belirtildigi iizere sosyal aktivitelerden mahrum
kalma ekonomik imkanlarin yeterli oldugu durumlarda, kontrol disi ya da dissal
sebeplerden dolayr olugsan bir durumdur (Church vd., 2000: 195). Literatiirde ulasim
kaynakli sosyal diglanma konusunun ana bagliklari; fiziksel diglanma, cografi dislanma,
imkanlar agisindan diglanma, ekonomik diglanma, zaman tabanli dislanma ve korku tabanli
dislanma olarak siralanmaktadir. Fiziksel dislanma, ulagim sisteminin dogasinda bulunan
ve buna gore insa edilen, ¢evreden kaynaklanan, belirli insan gruplan igin gecerli bir
dislanma c¢esididir. Bu gruplart kii¢iik yas grubundaki cocuklar, yasli insanlar, gérme,
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duyma ya da hareket 6zrii olanlar, 6grenme zorlugu olanlar ve o bdlgenin yerel dilini
bilmeyenler olarak siralayabiliriz (Litman, 2003: 7; Church vd., 2000: 198). Fiziksel
dislanma bu arastirmaya dahil edilmemistir.

Cografi diglanma, bir bdlge igerisinde mevcut ulasim sistemleriyle o bolgede
bulunan diger arazi kullanimlarinin kisilerin hareketliligine olan olumsuz etkisidir. Yeni
ulagim sistemlerine meydan vermeyen alanlar belli bir kapasitenin iizerine ¢ikamamakta,
kisilerde bolge i¢i ve dist gergeklestirecekleri seyahatleri mevcutlara gore planlamak
durumunda kalmaktadirlar (Hine, 2003: 263; Medda vd., 2003: 48). Yerel ulasim
sistemlerinin islendigi 4. boliimdeki verilere dayanilarak Avcilar Ilgesi igin bu tiir bir
diglanmanin s6z konusu oldugu sdylenemez. Ilge merkezi ele almacak olursa, arazi
kullanimi yeni yol agmaya miisait olmamakla birlikte, mevcut ulasim aginda yapilabilecek
diizenlemeler ile toplu tasima sistemlerine yonelik degisiklikler ¢oziim iiretmeye imkéan
verecek durumdadir.

Imkanlar agisindan dislanma, yiiksek oranda sosyal diglanmaya maruz kalinan
alanlarda yasayan kisilerin is, aligveris, ticaret, saglik, egitim ve maddi imkanlarla, bunlarin
yaninda biiyiik dlgekte i¢inde bulunduklart sehrin sagladigi sosyal ve kiiltiirel donatilara,
bunlarin i¢inde sunulan faaliyetlere, ulagim i¢in harcanacak zaman ve maliyetten ve/veya
bu imkanlara erisim zorlugundan ya da kisitlarindan dolay1 ulasgamamalaridir (Church vd.,
2000: 198). Sosyal diglanmanin bu ayagi bu aragtirmanin amaglariyla birebir 6rtiismektedir,
ancak burada egitim, saglik, is imkanlarina erisim degil, sadece giinliik yagamin zorunlu
faaliyetleri disinda kalan serbest zaman aktivitelerinin ulagim sisteminin 6zellikleri ile
iligkisi caligilmistir.

Zaman tabanl dislanma, disiik ve yiiksek gelirli gruplar icin farkli etkiler arz
etmektedir, ancak biiyliyen yerlesmelerde son donemlerde kendini gosteren yaklagim sosyal
gruplarin hareketlilik tercihlerinde zaman agisindan kendilerini kisitladiklart yoniindedir
(Church vd, 2000: 199). Arastirmada uygulanan ankette de goze c¢arpan durum bu
Ongoriiyle birebir oOrtligmektedir. Yolda gegirilecek olan zamanin fazlaligindan dolay1
planladiklari faaliyetleri gerceklestirmeyen kisilerin orani 2009 verilerine gore % 39 olarak
belirlenmistir.

Korku tabanli dislanma ise ulasim araclarinda ve transferler sirasinda bulunulan
ortamin ve kullanilan alanlarin giivenligi ile alakalidir (Church vd., 2000: 199). istanbul
Olceginde, kapkag, gasp, kacirma vb. suglar, yilirime mesafesindeki giivenlilik ve arazi
kullanimi, insanlarin seyahat segenekleri iizerinde rol oynayabilmektedir. Arastirmamizda
can ve mal giivenligi nedeniyle planladiklar faaliyetleri gergeklestirmeyen kisilerin orani
2005 yilinda % 11 iken 2009 yilinda bu oran % 1’e diismiistiir.

3- Ulasim ve Sosyal Dislanma

Ulasim sistemi, kisiler ve topluluklar i¢in yasam alanlari ile is, egitim, ticaret,
aligveris, saglik, eglence, vb. gibi birbirinden farkli bircok kentsel alan kullanimlar
arasinda zaman kisith aktivitelerin gergeklestirilmesi i¢in erisim gorevini {stlenir. Bu
aktivitelerin baginda is alanlarina, saglik ve egitim merkezlerine ve diger kamu hizmetlerine
erisim gelir (Tashgil, 1999: 3). Kirsal hayattan kent hayatina gegildiginde insanlarin
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hareketliligi (kentsel aktivitelerin gesitliligine ve erisim kolayliligina bagl olarak ulasim
sistemi {izerinde giin i¢inde yapilan yolculuk sayist ya da yolculuk uzunlugu veya siiresi)
artmakta, yolculuk yapilan mekanlarin gesitliligi degismekte ve fazlalagmaktadir
(Ttmertekin, 1987: 49-51). Ayrica kentlilesen bireyler bu siiregle birlikte birinci derecede
o6nem arz eden ihtiyaglarinin disinda, sosyal ve kiiltiirel igerikli etkinliklerle tanigmakta ve
bunlara da ihtiyag duymaya baslamaktadir. Dolayisiyla, ulasim ayni1 zamanda kentte
yasayan bireylerin sosyal ihtiyaglarinin karsilanmast amaci ile sunulan bir hizmet
olmaktadir (Miller, 2003: 6). Ekonomi terimi olarak ulagim, tiiretilmis bir taleptir. Artan
mekansal aktivitelere bagli olarak ortaya g¢ikan ihtiyaglar i¢cin olusan talep, ulagim talebini
de beraberinde olusturmaktadir. Kentsel alanda insan aktiviteleri arttik¢a, ulagim talebi de
artmaktadir. Ulagim sistemi agisindan altyapisi yetersiz olan yerlesmelerde kentsel ulasim
ve aktivitelere erisim zamanla ciddi bir problem halini almaktadir. Bunun sonucunda
kentsel aktiviteler, erisim problemi olmayan ya da goreceli olarak daha az olan ana ulagim
giizergahlar iizerinde ve kent merkezinden disariya dogru daha az yogun yeni konumlarda
da ortaya ¢ikmaktadirlar. Bu durum da, kentsel alanin gittik¢e digariya dogru yayilmasina
netice vermektedir.

Ulasim, sosyal dislanma iizerinde iki sekilde etkisini gdstermektedir. Birincisi,
bireysel ya da toplumun genel talebi olan ekonomik, sosyal ya da kiiltiirel etkinliklere
yetersiz ulasim hizmetinden dolay1 erisememektir. ikincisi ise, ulasimdan kaynaklanan
harici etkenler olarak tanimlayabilecegimiz trafik sikisikligi, kazalar, hava ve giiriilti
kirliligi gibi sebeplerden dolayi kisilerin sosyal aktivitelerini kisitlamalaridir (Miller, 2003:
13).

Bu ¢alismada ulasim; maliyet, zaman (yolculuk siiresi), giivenlik, erisim ve konfor
ozellikleri agisindan incelenmistir. Konu maliyet agisindan ele alindiginda ii¢ duruma
deginmek gerekir: Ilk olarak, maliyet, karsilanan ulagim hizmetinin ya da saglanan
hareketliligin higbir zaman net ve kesin gdstergesi ya da 6lgiisii olamaz. ikincisi maliyetin
arz ettigi onem, yas grubu ve sosyo-ekonomik kimlige gore degiskenlik gosterir. Son
olarak, insanlarin ulasim maliyetlerini karsilayip, karsilamama egilimleri her zaman gelir
seviyesi ile dogru orantili degildir. Bireysel yaklasim ve tutumlar ya da aligkanliklar gibi bir
takim farkli sebepler de bu durumda rol oynayabilir (Litman, 1999: 2).

Zaman, Ozellikle biiyiiksehirlerde insanlarin giinlik hayatlarini, ev, is ve sosyal
ortamlarini organize edebilmeleri i¢in biliyllk 6nem arz eder. Ulagim agisindan zaman
faktoriine bakildiginda, yolculuk zamanma bagli olarak insanlarin o6ncelikle ulasim
tercihlerinin farklilik gosterdigi gozlenmektedir. Bilet fiyatlarina dogrudan yansiyan
yatirim ve isletme maliyetleri yiiksek olmasina ragmen zaman kazandiran ve digerlerine
nispeten hizli olan bazi toplu tasima araglart (metro ve hizli tren, kenti¢i ve sehirlerarasi
otobiise gore), sadece bu dzelligi nedeni ile tercih edilmektedir (Marin ve Altintas, 2004:
74).

Giivenlik, bayanlar1 ve cocuklar1 daha fazla ilgilendirmekle birlikte toplumun
genelini etkileyen bir faktordiir. S6z konusu giivenlik, ulasim igin tercih edilen tasitla ilgili
degil, kent igerisinde yasanan sug¢larmn tiirii ve sikligi ile ilgilidir. Giivenlik, 6zellikle sug
oranlariin yiliksek oldugu bdlgelerde, ulasim tercihlerinde &nemli &lgiide rol oynar.
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Yiirlime mesafesinin uzunlugu, bulunulan yerle ulasim aracina erisilecek mekan arasinda
boliicii bir takim dogal (nehir, tepe, vb) ya da yapay (biiyiik endiistri binalari, kamu ya da
askeri alanlar vb.) faktorler baslica engeller olarak siralanabilir (Church vd., 2000: 200-
201).

Biitiin bu etkenleri aslinda tamamen bagimsiz olarak ele almak da dogru degildir.
Her biri digeriyle iliskili olup, birbirlerini etkilemeleri séz konusudur. Insanlar giinliik
hayatlarinda ayrintili bir sekilde bu etkenlerin iizerinde durmasalar da, ulasim igin
yaptiklart tercihlerde ve davranislarda bu faktorlerin etkilerini gézlemlemek miimkiindiir
(Church vd., 2000: 201).

4- Yerel Ulasim Sistemleri ve Metrobiis

Caligmanin temel ¢ikis noktasi, ulagim sistemlerinin sundugu hizmet seviyesi ile
bireylerin kenti¢i hareketliligi arasindaki iliskiyi anlamak ve bunu kuramsal yargilardan
ziyade deneysel ve somut verilerle ortaya koyma hususundaki ihtiya¢ olmustur. Buna bagl
olarak c¢aligma alant olarak belirlenen Avcilar semtinden Topkapi-Mecidiyekdy
istikametince E-5 karayolu boyunca, 2007 yilindan itibaren hizmet vermeye baslayan ve
bolge halkina hareketlilik kazandirdigi goézlenen metrobiis hattinin sosyal diglanmay:
azaltmada etkisi olup, olmadiginin aragtirilmasi amaciyla, 2009 yilinda yapilan anket
calismasinda derneklere yoneltilen 2005 yili sorularina ek olarak metrobiis ile ilgili ek
sorular sorulmustur. Bunlar, kisilerin metrobiisii hangi siklikla kullandiklari, en temel
seyahat amaglar1 ve genel olarak metrobiisiin sosyal hayatlar1 iizerinde bir degisime sebep
olup, olmadigin1 belirlemeye yo6nelik sorular olmustur.

Metrobiis hizmete girmeden onceki dénemde Avcilar Ilgesi’nde toplu tasima,
Avecilar’dan 15-20 dakikalik periyotlarla hareket eden IETT ve Ozel Halk Otobiisii hatlart
(Mecidiyekoy, Taksim, Esenler Otogari, Bakirkdy, Yenibosna) ile Avcilar-Kiigiikgekmece
(39 arag), Avcilar-Topkapt (210 arag), Avcilar-Firuzkdy, Avcilar-Esenyurt, Avcilar-Tokat
Mabhallesi minibiis hatlariyla saglanmaktaydi. Bunlarin yani sira Silivri, Kumburgaz,
Biiyiikgekmece ve Beylikdiizli gibi yerlesmelerden hareket eden toplu tasima araglari da
kenti¢i yolcu tagimaciligina katki saglamaktaydi.

S6z konusu toplu tasima araglarinda, sabah ve aksam pik saatlerde ciddi
yogunluklar yasanirken, giin igerisinde ve hafta sonu daha rahat bir yolculuk imkani
mevcuttu. Bunlarin disinda hafta i¢i sabah ve aksam birer sefer olmak iizere, Avcilar’dan
Biiyiikgekmece, Bakirkdy, Kadikdy ve Bostanci istikametine deniz otobiisii seferleri
bulunmaktayd: (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2007: 27).

2007 yili yazinda ilk olarak Avcilar-Cevizlibag arasinda metrobiisiin hizmete
girmesi ile birlikte yapilan diizenlemeyle E-5 hatt1 {izerinde sefer yapan dolmuslar, ulagimi
rahatlatmak ve diger giizergahlarda hizmet vermek iizere mevcut hatlarindan alindilar. Halk
otobiisleri ise mevcut hatlarinda kalarak istanbul Ulagim Miidiirliigii’'ne bagl olarak, daha
diizenli bir sekilde hizmet vermeye baglamistir. Bu uygulamalar beraberinde E-5 ana arteri
tizerinde ciddi bir rahatlama saglamistir. Boylece metrobiis, bolge sakinlerinin kentigi
mobilitelerini artirma yoniinde dogrudan ve dolayli etkide bulunarak 6nemli bir boslugu
doldurmustur (McAdams ve Kocaman, 2008: 522).
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Bugiin itibariyle 3. Etabi tamamlanmis bulunan hat, Avcilar’dan Kadikdy’e 42
km’lik bir mesafede, 32 yolcu duragi ve 274 arag ile 24 saat hizmet vermektedir. Giin
igerisinde araglarin hareket sikligi, yolcu yogunluguna bagh olarak 30 saniyeye kadar
diismektedir. Giinliik ortalama 800 bin kisi tarafindan kullanilmakta olan sistem, 4. Etabin
tamamlanmasi ile 204.873 kisinin ikamet ettigi Beylikdiizii {lgesi’ne de hizmet vermeye
baslayacaktir (TUIK, 2010).

5- Arastirma Sahasi ve Genel Ozellikleri

Marmara Bélgesi’nin Catalca-Kocaeli Béliimii’nde, Istanbul’un Avrupa yakasinda
bulunan Avcilar Ilgesi’nin, dogusunda Kiigiikcekmece Golii ve Kiiciikcekmece Ilcesi,
giineyinde Marmara Denizi, batisinda Beylikdiizii ve Esenyurt ilgeleri, kuzeyinde ise
Basaksehir Ilgesi bulunmaktadir (Resmi Gazete, 2008; Harita 1). Giiniimiizde 10
mahalleden olusan Avcilar Ilgesi, Eminénii’ne 27,3 km uzaklikta ve kuzey-giiney
dogrultusunda bir uzanig gdstermektedir. flcenin yiizélgiimii yaklasik 39 km?’dir.

Basaksehir

0051 2 3

Kilometers

0

Il Uysulama Alani
[ Diger mahalleler
[ Komsu liceler

[ ] Kucukcekmece Golu

Kucukcekmece

Marmara Denizi

Harita 1. Arastirma Sahasimin Konumu.

Balkan Savasi doneminde, 1912 yilinda Razgrat, Vetova ve Pazarcik’tan gelen
Tiirklerin bolgede iskdn edilmeleriyle sekillenmeye baglayan yerlesme, 1924 yilinda
Yunanistan ile yapilan miibadele sonrasinda Ambarli olarak adlandirilan alanda bulunan
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40-50 hanelik kdye Balkan Tiirklerinin yerlestirilmesiyle devam etmis, takip eden yillarda
bazi askeri birliklere ev sahipligi yapmistir.

Istanbul gevresinde goriilen sanayilesme hareketine bagli olarak, 1950 yilindan
sonra baglayan go¢ dalgasi, 1960’11 yillardan sonra ilgede etkisini gdstermis, bu tarihlerden
itibaren Anadolu ve Trakya’dan ilgeye gdc¢ dalgasi yasanmustir. Istanbul’daki istimlak
hareketiyle birlikte 1970’ten sonra ilgede niifus patlamasi yasamus, Istanbul’un en yogun ve
gdzde yerlesim merkezlerinden biri haline gelmistir (Kegeli vd, 2008: 143).

Uzun yillar Bakirkdy ilgesi’ne bagh bir semt olan Avcilar, 04.07.1987 tarihinde
Kiiciikcekmece Ilcesi’ne baglanmis ve ardindan 27.05.1992 tarih ve 3806 sayili Bakanlar
Kurulu karan ile Kiigiikkgekmece Ilgesi’'nden ayrilarak Merkez, Denizkdskler, Ambarli,
Cihangir, Mustafa Kemal Pasa, Firuzkdy, Universite, Giimiispala, Yesilkent ve Tahtakale
mahallelerinin birlesmesi ile miistakil bir ilge yapilmistir (Avcilar Kaymakamligi, 2008).

Ozellikle 80°1i yillardan sonra hizli bir sekilde gelisen ilcede 1999 depreminden
sonra sosyal, ekonomik ve demografik gostergelerde duragan bir donem yasansa da kisa
stirede eski trende geri doniilmistiir. 1990 yilinda 126.493 kisinin yasadigi Avcilar, 20
yillik siirede 2,5 katin {izerinde bir biiylime gostererek niifusu 364.682 kisiye ulagmistir
(Tablo 1).

Tablo 1. Avcilar Ilgesi Niifus Gelisimi.

Sayim Yii | Niifus Miktar1 | Yillik Artis Hizi (%)
1990 126.493 -
1997 214.621 9,95
2000 233.749 2,97
2007 323.596 5,49
2010 364.682 12,69

Kaynak: D.1.E. 1990-2000, TUIK, 2007-2010 Sayim Sonuglar.

Giliniimiizde Avcilarda, 350 irili ufakli sanayi tesisi, farkli tiirlerde ticaret ve
rekreasyon alanlart bulunmaktadir. Avcilar yakin zamana kadar sosyal yonden fazla zengin
olmamakla birlikte, artan niifus potansiyeli beraberinde ozellikle 90’larin ilk yarisindan
itibaren cesitli sosyal tesisler kurulmaya baslanmstir. Istanbul Universitesi’ne ait 3 fakiilte,
2 yiiksekokul, 1 meslek yiliksekokulu, 1 enstitli, yurtlar ve sosyal binalarm yer aldigi
Avcilar Kampusu 1989 yilinda hizmete girmis, ilgeye hareketlilik getirmis ve bolgedeki
sosyal hayat1 énemli 6l¢iide zenginlestirmistir. Ozellikle sahil seridinde olmak {izere
yapilan diizenlemeler ve rekreasyon alanlari yapim ¢alismalar1 sonucunda Avcilar’in kendi
igerisinde doyurucu sosyal donanimlara sahip oldugu ifade edilebilir.

6- Yontem

Sosyal dislanma; yashlik, oziirliilik, yoksulluk, kiiltir uyusmazlig1 gibi basliklar
altinda da incelenebilir bir konudur. Bu g¢alismada ele alinan husus ise, ulasgimin zaman
(yolculuk siiresi), maliyet, konfor ve giivenlik yoniiyle insanlarin sosyal aktiviteleri ile ilgili
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davranislar1 ve karar mekanizmalari {izerinde oynadigi roldiir. Caligmanin arazi ¢aligmasi
ve anket uygulamasi ilgenin giiney kisminda yer alan ve ilgenin en onemli ticari, idari,
sosyal ve kiiltiirel fonksiyon alanlarini olusturan Merkez, Ambarli ve Denizkoskler
mabhallelerinde yapilmistir (Harita 1). S6z konusu mahallelerde ikamet eden geng ve orta
yas grubunda, fiziksel engeli olmayan sakinlere yonelik bir sokak anketi uygulamasi
yapilmis ve ulasim sisteminin Ozelliklerine gore takindiklari tavir ve davranislart
incelenmistir.

Ayni teknik ve icerikte, 2005 yili bahar doneminde (163 kisi) ve 2009 yaz
aylarinda (188 kisi) olmak {izere iki farkli anket ve arazi uygulamas: gerceklestirilmistir.
Bu tarihler metrobiis sisteminin hizmete girdigi tarihten Oncesini ve sonrasini
kapsamaktadir. Dolayisiyla anket sonuglarindan yola ¢ikilarak, sosyal diglanma konusunda
mevcut ulagim sistemlerinin rollerinin yorumlanmasi miimkiin olmaktadir.

Rastgele kisi secimleri ile gergeklestirilen anketin sonucunda bireylerin yas aralig
20-45 olarak ortaya ¢ikmustir. Oncelikle kisilerin sosyal faaliyet alanlari; spor, sinema,
aligveris, tiyatro, konser, piknik, kurs, tarihi, kiiltiirel ve sosyal mekanlar, arkadag ve akraba
ziyareti bagliklari altinda smiflandirilmistir. Gelir durumunu ve arag sahibi oldugunu
belirten kisilere sosyal faaliyet amaglh olarak Avcilar disina ¢ikamamalarinda rol oynayan
faktorler sorulmus, ulagim maliyeti (biitge haricinde), zaman darlig1 (yetersizligi), konfor (-
suzluk), can ve mal giivenligi endisesi segenekleri verilmistir. Ayni zamanda kisilere daha
onceden bu sebeplerden dolay1 Avcilar diginda herhangi bir faaliyeti iptal edip, etmedikleri
sorusu yoneltilmistir. Son olarak kisilere Avcilar iginde ve disinda agirlikli olarak tercih
ettigi ulagim sekli sorulmustur. Kisisel veri olarak sadece yas, cinsiyet, dogum yeri, meslek
ve egitim durumu bilgilerine yer verilmis, bireylerin tanimlanmasini saglayacak isim, adres,
telefon numarast ve benzeri bilgiler almmamistir. 2009°da yapilan ikinci anket
uygulamasinda ise mevcut sorulara ek olarak metrobiis ile ilgili ii¢ soru bulunmaktadir. Bu
sorular, kisilerin metrobiis ile birlikte sosyal aktivitelere katilim sikliklarinda bir artis olup,
olmadigini, metrobiisii hangi siklik ve hangi amagla kullandiklarini belirlemek amaciyla
hazirlanmistir.

Anket sonuglart SPSS programi ile degerlendirilmis olup, gelir durumu, arag
sahipliligi ve kisisel Ozelliklerin sosyal aktivite tipine etkisi ile Avcilar i¢i ve dist
seyahatlerde kullanilan ulagim araci tiirliniin sosyal diglanmaya etkileri gézlemlenmistir.

7- Bulgular

Daha o6nce de belirtildigi gibi sosyal diglanmanin tek bir etkeni ve sebebinin
olmast s6z konusu degildir. Degisik sosyal mekanlarda mevcut imkanlarin gesitliligi, farkli
insan gruplari igin farkli davranislarin sergilenmesine sebep olmaktadir (Butz vd., 2003: 1-
2). Calisma alaninda yapilan anket sonuglari da bu 6ngoriiyili desteklemektedir.

2005 yili anket sonuglarina gore, ankete katilanlarin % 44’1 6zel arag sahibi iken
bu oran 2009 yilinda % 42 olarak belirlenmistir. TUIK ulastirma istatistiklerine gore,
Istanbul 6lgeginde 2005°te 1.590.283 olan arag sayisi, 2008 yilinda 1.758.745’e ¢ikmistir.
Diger taraftan s6z konusu yillarda trafige ¢ikan arag¢ kayitlarinda diisiis gézlenmektedir
(2005 yili: 325.836 — 2008 y1l1: 298.759). 2005 yilinda katilimeilarin % 57’sinin aylik geliri
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1500 TL ve altinda olarak belirlenmis, bu oran 2009°da % 67 olarak tespit edilmistir. 2005
yilt katilimeilariin % 12’si 2500 TL ve iistii gelir grubunda iken, 2009°da ise % 7’si bu
gruba dahildir. 2005 yili katilimcilarinin % 31’1 bayan, % 69°u erkek, bunlarin % 42’si
iiniversite mezunu ya da 6grencisi, % 23’1 lise ve % 35’1 ilkdgretim mezunudur. 2009 yili
katilimeilarinin egitim ve cinsiyet dagilimi ise % 29 bayan, % 71 erkek, olmak iizere %
31’1 Uiniversite, % 42’si lise ve %27’si ise ilkdgretim mezunudur. Egitim durumu tiniversite
mezunu ya da 6grencisi olarak belirlenen katilimeilarin, niifusa oranla yiiksek bir yiizde
vermesinin ilge igerisinde ve g¢evresinde bulunan {niversitelerden kaynaklandigi
sOylenebilir. 2005 yilindaki anket egitim 6gretim yili igerisinde, 2009 anketi ise yaz
doneminde gerceklestirilmistir. Bu da {iniversite mezunu veya 6grencisi yiizdesinin ikinci
ankette daha diisiik ¢itkmasina neden olmustur.

2005 yili anket sonuglarina gore, ankete katilan kisilerin biiylik ¢ogunlugu, % 71°1,
ulasim zorlugundan ve seyahat i¢in harcanan zamandan dolayi, yapmay: planladiklar
Avcilar dig1 aktivitelerini iptal ettiklerini ifade etmislerdir. Katilimeilarin % 29°u “daha
once ulagimdan kaynaklanan sebeplerden dolay1 sosyal aktivite planlarinizi iptal ettiginiz
oldu mu?” sorusuna “hayir” cevabi vermistir. Bu grubun % 55’inin 6zel arag¢ sahibi olusu
nedeniyle hareketliliklerinin yiiksek olmasi beklenmektedir. 2009 yili anket sonuglarinda
ise planlarmni iptal etmis olma sorusuna ‘“hayir” cevabi verenlerin orant % 47’ye
ylikselmistir. Bu grubun 6zel ara¢ sahibi olma orani ise yiizde 40’ta kalmigtir. Anket
uygulamalarinda gbze carpan bir diger sonucta Avcilar disi aktivitelerin iptalinde zorluk
seceneginin % 31°den % 7’ye gerilemis olmasidir. Bu durum o&zellikle toplu tagimayi
kullanan Avecilar sakinleri igin Metrobiisiin ulasimda sagladig: kolaylikla ilgilidir. Bununla
birlikte ‘‘zaman’’ segeneginde belirgin bir degisimin olmadig1 goriilmektedir (Grafik 1).

ZORLUK GUVENLIK
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MALIYET
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Grafik 1. Avcilar Dig1 Aktivitelerin Nedenlere Bagl Iptal Oranlari.

Goze carpan bir diger konuda Avcilar i¢inde ve disinda gergeklestirilen sosyal
aktivite tiirleridir. Sonradan gelisen ve metropoliten alana dahil olan yerlesim alanlarindan
biri olmasi sebebi ile Avcilar, Istanbul’un Surici bolgesindeki eski yerlesim alanlarinda
oldugu gibi kiiltiirel, sosyal ve tarihi donatilara sahip degildir. Dolayisiyla bu amaglarla
yapilacak aktiviteler ve seyahatler Avcilar disina gergeklesmektedir. Yalniz bu noktada
dikkat edilmesi gereken bir husus vardir ki, yukarida yazildig: gibi kisilerin % 46’s1 ulagim
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zorlugu ve zamandan dolay1 bu planlarini iptal edebilmektedirler. Bunun yaninda Avcilar
disma gergeklestirilen seyahat hareketliliklerine sebep diger iki 6nemli amag ise
arkadag/akraba ziyareti ve aligveris olarak belirlenmistir. Tiyatro, piknik ve konser
aktiviteleri de 2009 yilinda % 47 oraninda ilge disinda gergeklestirilen aktiviteler olarak
ifade edilmislerdir (Grafik 2).
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Grafik 2. Avcilar I¢i ve Dis1 Sosyal Aktivitelerin Degisimi.

2005 ve 2009 anket sonuglar1 karsilastirildiginda Avcilar i¢inde gerceklestirilen
sosyal faaliyetlerin agirlikli olarak sportif aktiviteler, ziyaret ve piknik olarak gergeklestigi
goriilmektedir. Bu faaliyetlerin disinda, mevcut imkan(sizlik)larin bir sonucu olarak
2005’te kisilerin % 17’°si, 2009°da ise % 25’1 Avcilar igerisinde evlerinde kalmay: tercih
ettiklerini ifade etmislerdir. 2009 sonuglarina gbére daha ¢ok kisinin sinema, tiyatro ve
piknik aktiviteleri igin ilge disina ¢iktiklart tespit edilmistir (2005 yili: % 15; 2009 yili: %
34).

Insanlarin Avcilar disina sosyal faaliyet amagli ¢ikamamalarinda rol oynayan
faktorler sorusuna, 2005 yili katilimcilarin % 48’i zaman, % 34’1 zorluk, % 11’1 giivenlik
ve % 7’si maliyet yanitini vermistir. 2009 yilinda zorluk ve giivenlik sorun olarak 6nemini
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kaybederken, maliyetlerin kismen yiikseldigi ve zaman faktoriiniin halen 6neminin devam
ettigi goriilmektedir. Ayni soruya 2009’da verilen cevaplarin oranlari, % 72 zaman, % 14
zorluk, % 13 maliyet ve % 1 giivenlik seklinde kaydedilmistir (Grafik 3). Ekim 2007°de
Istanbul Valiligi'nin agikladigi sug¢ oranlarindaki % 25 oranindaki diisiis ve Temmuz
2008’de Istanbul Ticaret Odasi’min agikladigi genel suglarda % 21, cinayet, gasp ve
dolandiricilikta % 38 ve kapkacta % 59 diisiis, anket sonuglarint destekler niteliktedir.
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Grafik 3. Kisilerin Avcilar Disina Cikmamasinda Rol Oynayan Faktorler ve Oranlari.

Calismada uygulanan 2009 anketinde katilimcilara yoneltilen metrobiis ile ilgili
sorularin sonuglar1 su sekildedir: Metrobiis faaliyete gegtikten sonra Avcilar flgesi disindaki
sosyal aktivitelerinin artip artmadigina yonelik soruya, katilimecilarin % 12’si “hayir”
cevabini verirken, % 10’u “biraz,” % 78’1 ise “evet” yanitin1 vermistir. Bu soruya hayir
cevabi veren toplam 23 kisinin 20’si bu ulagim aracini kullanmadiklarini, 2’si ayda bir kag
kez, 1’1 de haftada birkag¢ kez kullandiklarini ifade etmislerdir. Katilimcilarin % 17’si
metrobiisli her giin kullandiklarini ifade etmis, % 41°i haftada birkag kez, % 31°i ise ayda
birka¢ kez kullandigini belirtmistir. Katilimcilarin % 11°1 ise bu ulasim sistemini
kullanmamaktadirlar. Kigilerin metrobiisii kullanim amaglarina baktigimizda, % 53’1 okul
ve is seyahatleri, % 17’si ziyaret seyahatleri ve % 24’ sosyal aktivite seyahatlerinde
kullandiklart karsimiza ¢ikmaktadir.

IKONOS 2007 uydu goriintiisii ile ArcGIS 9.2 programi sayisal ortaminda
olusturulan asagidaki harita (Harita 2), ilgenin s6z konusu yeni ulagim sistemi aracilifiyla
sehrin biitiinil ile nasil baglandigini gostermektedir. Kiigiik haritada anket yapilan alan ve
yerlesimin yogunlugu gosterilmistir. Bu alanda toplam 4.980 endiistriyel ve yerlesim
amagli bina bulunmaktadir. Konut amagl kullanilan binalarin % 80’inin 4 ve daha yiiksek
katli olmasi, bdlgenin yogun niifus yapisini géz niine sermek i¢in 6nemlidir. Alanda 62
adet biiyiik ¢apli imalat merkezi ve okullarla birlikte 50 resmi bina bulunmaktadir.
Bunlarda bolgenin &zellikle sabah ve aksam saatlerinde insan trafiginde yasanan
yogunlugun aciklayici sebepleri arasinda gdsterilebilir. Istanbul kentinin iicte ikisi ilgenin
dogusunda kalmakta, metrobiis hattinin da ayni dogrultuda hizmet vermesi kisilerin gerek
merkezi noktalara gerekse bu noktalardan ara arterlere yapacaklari yolculuklarda kolaylik
saglamaktadir.
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Harita 2. Metrobiis Hatt1 ve Calisma Alan1 Iliskisi.

Fotograf 1. Metrobiis Hattindan Bir Goriiniim.
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8- Sonu¢

Insanlarin bireysel &zelliklerinin ve tercihlerinin yani sira, yasadiklar1 kentsel
alanlarm kendilerine sundugu donat1 ve imkanlar ile sosyal mekan ve etkinlikler, kentigi
seyahat tercihlerinde ciddi bir rol oynamaktadir. Bunun yaninda kisilerin sahip oldugu
ulagim imkanlar1 da ayn1 derecede yerel hareketliligi etkilemektedir.

Oncelikle, ifade edilmelidir ki, metrobiis yeni bir ulasim sistemi olarak ilge
halkinin sosyal hayatina bir canlilik ve kentigi faaliyetlerinde bir hareketlilik saglamistir.
Metrobiis ile birlikte sosyal faaliyetlerin artip, artmadigina iliskin soruya verilen % 78 evet
cevabi ile anket sonuglari bunu gostermektedir. Bunun yani sira, sinema, konser, sportif
aktiviteler ve rekreasyonel faaliyetler i¢in il¢e disina gerceklestirilen seyahatlerde artig ve
aligveris igin gergeklestirilen seyahatlerde diisiis s6z konusudur. Bu diisiiste il¢e i¢inde yeni
aligveris mekanlarinin agilmig olmasinin etkili oldugu diisiiniilmektedir. Bu hususlara ek
olarak ilce digmna yapilan seyahatlerde toplu tasima sistemlerinin kullanim oraninin %
58’den % 76’ya ¢ikmasi, metrobiisiin ilgeye sagladigi fayda ile birlikte otobiis sayisinin
artmast ve hatlarin zaman iginde c¢esitlenmesi gibi ulagim sistemlerinin gelismesi ile
ilgilidir. Planlanan aktiviteleri iptal etme egilimleri de, metrobiis dncesi doneme kiyasla
yaklasik % 20’lik bir azalma gostermistir. Zorluktan dolay1 sosyal aktivitelerin iptallerinde
% 24’lik bir azalma soz konusuyken, zaman ile ilgili problemler % 33’ten, % 39’a artis
gostermistir. Bu da, “zaman” faktoriinin kisilerin ulasim tercihleri ve kenti¢i seyahat
kararlarinda her zaman onemli bir rol oynadiginin gostergesidir. Istanbul igerisinde,
ozellikle pik yolculuk saatlerinde, hatta onemli koridorlarda gece saatleri hari¢ giin
boyunca, devam eden trafik sikisikligi, insanlari sehrin her noktasina istedikleri zaman
rahatca gitme noktasinda kisitlamaktadir. Anket sonuglarina goére, ulasim kaynakl
zorluklarin azalmasi ve daha giivenli bir ulagim sisteminin saglanmis olmasina ragmen,
yolculuk zamanini kisaltacak daha etkin bir ¢6ziime ihtiya¢ oldugu ortadadir. Bu da, yiiksek
yolcu tasima kapasiteli metro sistemidir. Katilimcilarin % 72’si zaman darligi nedeniyle
ilge disina ¢ikmadiklarimi ifade etmislerdir. Metrobiisiin, baslangi¢c noktasindan bitis
noktasina kadar olan mesafeyi, eski ulagim sistemlerine kiyasla ortalama 1 saat kisaltmis
olmasi bile, aktarmalar ve baglantilarda yasanan zaman sorunundan dolayr bu orani
diisirmeye yetmemistir.

Katilmcilarin % 43’ ziyaret ve sosyal aktivite amagli olarak metrobiisii
kullanmaktadirlar. Daha once de belirtildigi gibi % 78’lik genel bir memnuniyet ve
faydalanma s6z konusudur. Gerek gorsel olarak ilin bat1 yakasindan kalan, niifus olarak son
derece yogun bir yerlesim merkezinin tek bir ana arter ile kentin geri kalan kismina nasil
baglandiginin goriilmesi, gerekse anket sonuglarindan elde edilen rakamsal verilerin 15131
altinda, yeni sistemin ilge halkinin hareketliligine getirdigi pozitif katki aciktir.

Bununla birlikte Avcilar’in kenti¢i ulasiminin gelistirilmesinde metrobiis gegici bir
¢6ziim niteliginde olup, daha oncede vurgulandigi iizere temel ¢6ziim Metro sisteminin
kurulmasidir. Ancak metro uzun zaman alan ve masrafli bir sitemdir. Metrobiisler tek hat
boyunca yolcu tagimaktadir. Bu sebeple herhangi bir durakta bir metrobiisiin bozulmas: ya
da kaza yapmasi trafigi olumsuz olarak etkilemektedir. Ayrica metrobiis i¢in yol alani
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kazanmak amaciyla E-5’te serit mesafesinin daraltilmast da trafikte aksakliklarin
yasanmasina neden olmaktadir.
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Ek. 1. AVCILAR’DA SOSYAL AKTIVITE VE ULASIM ANKETI

1. Ozel araciniz var mi?

2. Gelir durumunuz nedir?

EVET HAYIR
1.5 milyar 15-25
ve alti milyar

2.5 milyar
ve Ustl

3. Bol zamanlarinizda yaptiliniz aktiviteleri alalidaki kutucuklara ilaretleyin liitfen (Bu alanda birden fazla

secenek ilaretleyebilirsiniz)

AVCILAR SINIRLARI DISINDA YAPTIINIZ HANGD AVCILAR SINIRLARI IGINDE HANGD
AKTIVITELER SIKLIKTA YAPTIINIZ AKTIVITELER SIKLIKTA
I s 1 | EVDE KALIYORUM
2 | SPOR YAPIYORUM 2 | SPOR YAPIYORUM
3 | SINEMAYA GIDIYORUM 3 | SINEMAYA GIDIYORUM
4 ALIVERN MERKEZLERINE 4 ALIVERN MERKEZLERINE
GIDIYORUM GIDIYORUM
5 | TIYATROYA GIDIYORUM 5 | TIYATROYA GIDIYORUM
6 | KONSERLERE GIDIYORUM 6 | KONSERLERE GIDIYORUM
7 TARIHI, SOSYAL VE KULTUREL 7 SOSYAL VE KULTUREL
MEKANLARA GIDIYORUM MEKANLARA GIDIYORUM
8 | PIKNIE GIDIYORUM 8 | PIKNILE GIDIYORUM
9 ARKADAI YADA AKRABA ZIYARET! 9 ARKADAI YA DA AKRABA
YAPIYORUM ZIYARETI YAPIYORUM
10 | KURSA GIDIYORUM 10 | KURSA GIDIYORUM
11 | DEER: i 11 | DIER: .o,
11 | DIER: i 11 | DIER: ..o,

4. Sosyal faaliyet amagli olarak Avcilar dilina ¢itkmamanizda alalidakilerden hangisi yada hangileri rol oynar?

Ulalim zorlulu

Ulalim maliyeti

Zaman darlili

Can ve mal gtivenlili

5. Bu sebeplerin herhangi birinden dolayi Avcilar dili planlarinizi hig iptal ettiniz mi?

EVET

(sebebi yaziniz)........ccccooiiiiiiiiin

6. EVET ise, Bu ne kadar zaman énceydi?

Son 1 hafta icinde

Son 1 ay iginde

7. EVET ise, Bunun yerine hangi aktiviteyi gercekleltirdiniz?

Higbir ley

204 )

Diler (yandaki kutuya 3. sorudan uygun kodu yaziniz
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Son 3 ay iginde

HAYIR

Son 3 ay icinde
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Sosyal aktiviteleriniz i¢in

8. Avcllar disina gikarken hangi ulalim aracini alirlikli olarak kullaniyorsunuz?

OZEL ARAG TOPLU TAIIMA ARAC PAYLAIIMI
9. Avcllar iginde hangi ulalim aracini alirlikli olarak kullaniyorsunuz?
OZEL ARAG TOPLU TAIIMA ARAG PAYLAIIMI
10. Ev ile iliniz arasi ne kadar uzunluktadir?
.................... km velveya ......................dakika
11. Ev ile iliniz arasinda hangi ulagim aracini kullaniyorsunuz?
OZEL ARAC TOPLU TAIIMA ARAG PAYLAIIMI SERVIS

BU BOLUMDEKi SORULARA 2009 YILI ANKET UYGULAMASINDA YER VERILMISTIR.

12. METROBUS seferlerinin ballamas! istanbul igerisindeki sosyal aktiviteleriniz igin bir rahatlama salladi mi?

EVET

HAYIR

BIR MIKTAR

13. METROBUS'ii ne kadar sikilikla ve hangi yolculuk amacr iin kullaniyorsunuz?

Her giin

Hafta ici her giin

Hafta ici birkag kez

Ayda birkag kez

Kullanmiyorum

Il

Okul

Sosyal Aktivite
Ziyaret

Diler

14. Yaliniz
15. Cinsiyetiniz
16. Medeni durumunuz

18. Mesleliniz

19. EGitim durumunuz............ooovveiiii

20. Mahalleniz
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