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Ozet

Kahramanmaras sehrini kapsayan bu arastirmada, mekansal, cevresel
ve sosyo-ekonomik gelismelerle baglantili olarak ortaya cikan sehir ici ulasim
problemi incelenmekte ve halkin ulasim sistemine ve problemlerine bakist ortaya
konmustur. Bunun icin sehir ici alan ¢alismasmin yaninda halkin diisiincelerini
yansitan anket uygulamasi da gerceklestirilmistir. Elde edilen anket sonuglari Ki-
Kare (x°) istatistik metodu ile test edilmistir. Yapilan alan ¢calismast ve halkin
ulasimla ilgili diisiincelerini yansitan istatistiksel sonuglara gore sehirde
ulasimla ilgili bircok problemin bulundugu belirlenmis ve ¢oziim icin yapimasi
gerekenler ortaya konmustur.

Anahtar Kelimeler: Kahramanmaras, Ulasim sistemi, Ulasim problemi, Anket
metodu, Ki-Kare (x°) testi

Abstract

This work focuses on the city of Kahramanmaras, deals with
transportation problems arisen from environmental, spatial and socio-economic
developments and determines public view about transportation systems and
problems. In order to do this, both field studies and questionnaire method have
been applied. Results of questionnaire method was tested by Chi-Square test.
Upon received all the statistical results and field studies, many transportation
problems within the city were determined and solutions for these problems were
showed.

Key Words: Kahramanmarag, Transportation system, Transportation problem,
Questionnaire method, Chi-Square test
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1. Giris

Genel olarak ulagim, insanin kendisinin, iiretmis oldugu mal ve hizmetlerin,
bilginin ve sermayenin bir yerden baska bir yere aktarilmasini ifade eder (Tiimertekin,
1987:1). Gecmisten giinlimiize artan ve siirekli degisen sosyal ve ekonomik faktorlerin
etkisi ile ulagimin sekli, hacmi ve kapsam1 da oldukca geniglemistir. Ulagim alanindaki bu
gelisim diinya 6lgeginde oldugu gibi iilkelerin kendi igerisinde ve hatta sehirler igerisinde
de kendisini gostermektedir. Ozellikle sanayi alamindaki geligmelerin iilke icerisindeki
ulagimin yaninda sehir i¢i ulasim ag1 ve sistemlerini de etkiledigi, sanayi devriminden bu
yana ulagim ve sehirsel gelisme arasinda siki bir iligkinin var oldugu goriilmektedir
(Muller, 2004).

Kiiresellesme kapsaminda insanlarin ve sirketlerin mekansal hareket alanlarinin
genislemesi daha once ulusal ve lokal olcekte olusturulmus ulasgim aglarinin yeniden
diizenlenmesi zorunlulugunu ortaya ¢ikarmistir (Castells, 1996; Storper, 1997). Bu durum
sehirsel alanlardaki ulasim aglarina ve sistemlerine de yansimugtir. Insanlarda ekonomik
gelir seviyesindeki artisa bagli olarak daha cok hareket etme ve ulasim araglarina sahip
olma istegi artmaktadir. Yetersiz toplu tasima sistemlerinin mevcudiyeti de bu durumun
olusmasina bir dl¢iide katki saglamaktadir (Qureshi and Lu, 2007:70). Bu gelismeler ise
ulagim aglarinin ve sistemlerinin giiniin kosullarina gore tekrar dizayn edilmesini zorunlu
kilmaktadir. Ancak iilke veya sehir kapsaminda ulagim planlamasinin genelde arazi
kullanim planlamas1 siirecinden ayri olarak diisiiniilmesi ve uygulanmasi artan ulasim
problemlerinin ¢oziimiinii zorlastirmaktadir (Bertolini and etc., 2008:70). Biitiin bunlarin
yaninda hizli sehirlesme, ulasim planlamasini yeterince dikkate almayan arazi planlamasi
ve ulagim araglarindaki kontrolsiiz gelisim sehir i¢i arazi kullanimini ve ulasim sistemini
sosyal, ekonomik ve cevresel acidan siirdiiriilemez bir noktaya getirmektedir (Qureshi and
Lu, 2007). Halbuki niifus artisin1 ve ekonomik gelisimi dikkate alan, c¢evreye duyarli
siirdiiriilebilir bir ulasim alt yapisi ve ulasim politikas1 giiniimiiz modern sehirlerinin
vazgecilmez bir 0gesidir. Bu nedenle siirekli de8isen farkli ulasim problemlerine ¢oziim
iiretecek esneklige ve en onemlisi siirdiiriilebilir bir yapiya sahip bir ulagim planinin olmasi
gerekir (Bozdogan ve dig., 2005: 1434). Biitiin bu degerlendirmeler dikkate alindiginda
diinya iizerinde bir¢ok sehirde goriillen ulasimla ilgili problemlerin Kahramanmaras’ta da
var oldugu goriilmektedir (Sekil 1).

Bu arastirmanin amaci, Kahramanmarag’taki ulagim sistemi ve politikalarindan
kaynaklanan bu problemleri mekansal, cevresel ve sosyo-ekonomik gelismeleri dikkate
alarak incelemek ve sehir halkinin ulasim problemine bakisini anket ve cesitli istatistik
metotlar ile ortaya koymaktir.

Bu arastirmada siirdiiriilebilir bir ulasim alt yapis1 ve politikasi baglaminda sehir
ici ulasim problemlerinin yasandigi Kahramanmarag’in ulasim durumu gesitli yonleriyle
degerlendirilmektedir.

2. Kahramanmaras’in Konumu, Kentlesme Siireci ve Kentsel Ozellikleri

Kahramanmaras sehri, Akdeniz Bolgesi’nin Adana boliimiinde, Ahir Dagi’nin
giiney yamacinda 400 —1000 m. yiikselti basamaginda, Maras ovasina hakim bir alanda yer
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almaktadir (Sekil 1). Diger bir acidan iktisaden birbirini tamamlayan dag ve ova dogal
bolgeleri arasinda kurulmustur (Doganay, 1998:4)

Sekil 1. Kahramanmaras’in Lokasyon Haritasi

Sehir ayn1 zamanda kendi adiyla anilan ilin idari ve ¢cevresindeki kendisinden daha
kiicik  yerlesmelerin  sosyo-ekonomik merkezi durumundadir. Kahramanmaras,
Cukurova’yt Dogu Anadolu’ya baglayan demiryolu hattinin kuzeyinde ve Giineydogu
Anadolu’yu I¢ Anadolu’ya baglayan karayolu iizerinde yer alir (Sekil 1, 2).

Kurulus tarihi oldukg¢a eskilere uzanan ve giineyindeki verimli ova ile kuzeyindeki
su kaynaklar1 ve savunma icin Onemli olan Ahir dag kiitlesi arasinda kurulus olan
Kahramanmarag (Zoroglu, 2004:303); demografik, sosyal ve ekonomik yapi bakimindan
gecmisten giiniimiize 6nemli bir degisim gostermistir.

1927 yilinda 25982 olan kent niifusu 1950 yilinda 34641 yiikselmistir (Cizelge 1).
Tarimsal ekonomik yap1 ve kentten disariya yapilan gocler nedeniyle bu donemde (1927-
1950) niifus ancak 8659 kisi artmustir.
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Sekil 2. Kahramanmaras Cevresinde Yerlesmeler ve Ulasim Agi

Cizelge 1. Kahramanmaras’in Niifus Gelisim Durumu

Yillar Niifus
1927 25982
1950 34641
1960 54447
1970 110761
1980 178557
1985 210371
1990 228129
2000 326198
2007 371463

Kaynak: TUIK (DIE)

1950 yilindan itibaren sanayi alanindaki kiiciik yatirrmlar ve hizmet sektoriindeki
gelismenin de etkisi ile niifus 1960’da 54447 ve 1970 yilinda ise 110761’e ulagmstir. 1965
yilinda ilk pamuklu dokuma fabrikasimin faaliyete ge¢mesi ve 1968 yilinda
Kahramanmarag’in kalkinmada 6ncelikli iller arasina alinmasi ekonomik gelismeye olumlu
yansidigi gibi kent niifusunun artisina da etki yapmstir (Oztiirk ve Ozan, 2005: 1391;
Giirbiiz, 2001:194-198) . 1980 yilinda niifus 178557 e yiikselmis ancak sehir ekonomik ve
sosyal acidan fazla bir gelisme gosterememistir (Ozsagir, 2004:1386). Bu yildan ve
ozelliklede 1984’den sonra sanayide devlet tesvikli 6zel sektor yatirimlarindaki artisa
paralele olarak niifus 1990’da 326198’e ve 2000 yilinda ise 371463’e ulasmustir (Oztiirk ve
Ozan, 2005:1392). Tirkiye’de sanayi alaninda en cok tesvik alan illerden birisi olan
Kahramanmaras’ta bu tegviklerin biiylik bir boliimii yatinma doniigmiistiir. Bugiin
Kahramanmarag’ta 246’s1 tekstil ve konfeksiyon sektoriinde olmak iizere toplam 443 sanayi
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tesisi faaliyet gostemekte ve bu tesislerde yaklasik 77 000 kisi istihdam edilmektedir.
Belirtilen bu sanayi tesislerinin hemen hemen tamami Kahramanmaras sehrinde ve yakin
cevresinde yer almaktadir. Kahramanmaras’ta sanayinin gelismesi sehir niifusunun artigim
etkiledigi gibi aktif niifusun sektorel dagilimini da sanayinin lehine biiyliik oranda
degistirmistir.

Sanayilesme ve niifus artisina bagl olarak sehrin yerlesim alan1 da 1950 yilindan
bu yana biiyiik dl¢iide genislemistir. 1950 yilinda sehrin kapladigi alan 253.5 hektar (ha)
dir (Cizelge 2). Sehir, lizerinde Maras kalesinin bulundugu tepe ve bunun ¢evresini
kaplamaktadir. Burast aym1 zamanda bugiinkii sehrin ilk yerlesim cekirdegini de
olusturmaktadir (Giirbiiz, 2001:73). 1980 yilmma kadar sehir bu c¢ekirdek etrafinda
genislemigtir. Bu tarihten sonra genisleme daha cok bati yoniinde olmustur. Sehrin
batisindaki yeni gelisen bu alamin i¢ kisminda yeni bir merkezi is alan1 (MIA) olusmustur.
Bunun sonucunda 1985 yilinda sehrin yayildigi alan 1950°deki alana gore % 316 oraninda
biiyiiyerek 1054 hektara ulasmuistir. 1985 sonrasinda da sanayi alanindaki gelismeler
nedeniyle sehrin yayildigi alan 1989 yilinda 1582 ha. ve 2000 yilinda ise 2873 hektar
olarak gerceklesmistir (Karabulut ve dig.;2006:57). 2006 yilinda sehrin yayildig: alan 3712
hektar olarak Olciilmiistiir.

Bu siire¢ igerisinde sehrin genisleme istikameti kuzeydeki Ahir Dagi’nin da etkisi
nedeniyle giiney ve ozellikle de dogu-bati istikametinde gerceklesmistir. Sehir batida
Ceyhan nehrine, doguda yamac diizliiklere, giineyde ise sanayi tesislerinin yogunlastiS
Adana ve Gaziantep yolu cevresine yayillmistir. Giiniimiizde bu genisleme egilimi bati
yoniinde agirlikli olarak devam etmektedir.

Cizelge 2. Kahramanmaras’in Kentsel Gelisimi

Yil Sehir Alant | Sehir Alani1 Degisim Sehir Niifusun Niifus
Orani (%) Niifusu Degisim Orani Yogunlugu
(%) (kisi/ha)
1950 253.50 34641 137
1985 1054.486 316 (1950-1985) 210371 507.2 200
1989 1582 50 (1985-1989) 224577 6.8 142
2000 2873.787 81.6 (1989-2000) 326 198 45.2 114
2006 3712 29.2 (2000-2006) 364997 11.9 98

Kaynak: Karabulut ve dig., 2006:57, TUIK ve Kahramanmaras Cevre Durum Raporu (2006)
verilerinden hazirlanmistir. Not: 1989 ve 2006 yili niifuslar1, niifus artis oranlar1 dikkate alinarak
projeksiyonla hesaplanmustir.

Kisacasi sanayilesme hareketleriyle birlikte sehrin tarim agirlikli ekonomik yapist
hizmet ve sanayi agirlikli bir yapiya doniismiis, kirdan sehre go¢ hizlanmis ve sehrin niifusu
hizli bir sekilde artis gostermis ve Kahramanmaras’in modern bir kente doniisiim siireci
ozellikle 1980’lerden itibaren yogunluk kazanmis ve sehir mekansal olarak hizla
geniglemistir. Ancak sehrin ekonomik doniisiimiine, niifus artisina ve insanlarin talebine
uygun bir sehirsel mekan gelisimi, yeterli ve rantabl bir ulagim sistemi
gerceklestirilememistir. Bu nedenle sehirdeki bir¢ok problemin yaninda yetersiz ulagim
altyapist ve politikalar1 nedeniyle degisik boyutlarda ulagim problemleri ortaya
cikmaktadir.
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3. Tasit Sayis1 ve Ulasim A1 Arasindaki fliski

Sanayilesme ile beraber hizli niifus artis1 ve genigleyen sehirsel yerlesim alani
insanlarin ulagimla ilgili ihtiyaglarim biiyiik dl¢iide artirmaktadir. Sanayilesmeye ve sehrin
mekansal geniglemesine paralel olarak gelismeyen, niifus artisini, insanlarin eitim ve
ekonomik gelir diizeyindeki yiikselisle beraber degisen ulasim talebini ve egilimlerini
dikkate almayan bir ulasim sistemi ve planlamasi ulasimda problemlere neden olmaktadir.

Kahramanmaras’ta sehir niifusu 2000-2007 arasinda yillik ortalama %?2 oraninda
artarken sehirdeki ara¢ sayisindaki artis oran1 bunun ¢ok iizerinde gerceklesmistir (Cizelge
3). Bunun nedeni ekonomik ve sosyal gelisgmeye bagl olarak insanlarin 6zel araglara sahip
olma isteginin hizla artmasidir.

Cizelge 3 . Kahramanmarag’ta Tagit Sayilarinin Yillik Gelisimi

Yillar
2004 2005 2006 2007
Arag Artig Arag Artis Arag Artis Arag Artis
Sayist Oram Sayis1 | Orani Sayist Orani Sayist Oran1

Sehirdeki (%) (%) (%) (%)
Arag Sayisi 57137 5.6 62129 8.7 69616 114 74 000 7
Tldeki

Toplam 87734 8.0 95908 9.3 105395 | 9.9 115137 9.2
Arag Sayisi
Not: Kahramanmaras 1 Trafik ve Tescil Sube Miidiirliigii verilerinden yararlanilmstir.

Bugiin Kahramanmaras ilinde trafige kayith araglarin % 44’iinii otomobiller
olustururken bunu %23 ile Motosiklet ve %13 ile de Kamyonet takip etmektedir (Sekil 3).
Trafige kayith bu araglarin %65 kadar1 Kahramanmaras merkez ilcede bulunmakta ve
bunun da traktorler hari¢ hemen hemen tamami sehir trafiginde yer almaktadir (Sekil 4).
Sehirdeki araglarin yaklastk % 1’ini toplu tagima araclart (Otobiis ve Minibiis)
olusturmaktadir.

Toplu tagima sistemi isletimi biiyiikk olgiide 6zel sektor tarafindan ve daha az
oranda da belediye tarafindan gerceklestirilmektedir. Sehir i¢inde cesitli hatlarda 497 toplu
ulasim araglariyla (otobiis ve minibiis) bir seferde taginan yolcu sayis1 9518 kisidir (Cizelge
4). Ancak sehirdeki toplu ulagim araclarinin diizensiz bir bigimde isletildigi goriilmektedir
(Bozdogan ve dig., 2005:1438). Araglarin tur siiresi en kisa hatta 30 dakikanin altina
diismemekte ve bu durum yolcularda rahatsizlifa neden olmaktadir. Diizenli ve yeterli bir
toplu tagima sisteminin bulunmayisinin yaninda ¢evredeki yerlesmelerde yer alan araglarin
giin igerisinde sehre giris ve ¢ikislart da trafigi olumsuz etkilemektedir.
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Trakir, 12% Diger fraglar, 1%

Ctormobil, 4%

Citobdis, 1%

Sekil 3. Kahramanmaras {li’ndeki Arag Tipleri ve Oransal Dagilimi
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Sekil 4. Kahramanmarag’ta Arag Tipleri ve Oransal Dagilinu
Cizelge 4 . Kahramanmaras il Merkezinde Toplu Tasimayla Tlgili Bilgiler (2006)

Oprenci Servisleri 212 Adet

Dolmuglar 23 hat, 412 Adet

Ticari Taksiler 25 Taksi Duragi, 200 adet
Ozel Halk Otobiisleri 32 hat, 81 Adet

Belediye Otobiisleri 4 hat, 4 Adet

Kaynak: Kahramanmaras Belediyesi

Kahramanmaras’in ana ulasim ag1 giizergahlarinin sehrin kuzeyindeki Ahir
daginin etkisi ile genelde dogu-bati dogrultusunda bulunmasi ve ¢ok sayida yolun (cadde ve
sokak) belli noktalar ve hatlar tizerinde kesismesi ve bu alanlardaki yetersiz gegitler (alt-
iist) ve kavsak uygulamalan trafikteki tikanikligin en 6nemli nedenleri arasindadir (Sekil
5). Ozellikle Trabzon, Haci Arifoglu ve Gazi Mustafa caddeleri ile Azerbaycan Bulvari
trafigin en yogun oldugu alanlardir.
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Sekil 5. Kahramanmarag’in Ana Ulasim Ag1

Bugiin sehirsel yerlesim alaninin %10.2°sini kaplayan yollar (baglant: ve cevre)
ozellikle sehir icinde trafigin tikandigi alanlar icin bir anlam ifade etmemektedir (Cizelge
5). Sehir icindeki ulagimla ilgili alanlarin zaman icerisinde fazla bir genisleme
gostermemesi, yollardaki kalite diisiikliigii, ara¢ park alanlarindaki yetersizlik, uzun siiren
ve bazi alanlarda sik goriilen yol ve kaldirim yenileme caligmalar1 ulagim problemlerini
daha da derinlestirmektedir.

Cizelge 5 . Kahramanmarags’ta Kentsel Donatimlar ve Kapladiklar1 Alan (Ha)

Kentsel Donatimlar Hektar (Ha.) | Oran (%)
Konut 24622 66,33
Ilkokul 52,5 1,41
Lise 72,7 1,96
Ticaret Alan1 63,0 1,70
Saglik 11,7 0,32
Sosyal Tesisler 35,4 0,95
Resmi Tesisler 107,2 2,89
Teknik Altyap: (Su deposu, Trafo) 70,2 1,89
Yesil Alanlar 436,9 11,77
Cami Alam 21,6 0,58
Yol Alani (Baglant1 ve Cevre) 378,6 10,20
Toplam 3712 100

Kaynak: Kahramanmaras Belediyesi, 2006
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4. Ulasimin Hava ve Giiriiltii Kirliligine Etkisi

Sehirlesme ve motorlu tasit sayisindaki artiglar 6zellikle gelismekte olan iilkeler ve
sehirlerde daha cok problem artirici bir etkiye sahiptir. Ciinkii bu iilkelerde kaynak
yetersizlikleri (mali ve teknolojik) nedeniyle sehirler icin gerekli altyapi olusturulamadigi
gibi insanlarin giiniin kosullarina gore almak istedikleri belediye hizmetleri icin gerekli
dontigsiimler de gerceklestirilememektedir. Boyle bir ortamda kirdan sehre niifus gogiiniin
devam etmesi ve sehirdeki motorlu tagit sayisinin hizla artmasi sehirdeki bir¢ok problemi
(ulagim, carpik yapilagsma, yetersiz konut, kanalizasyon, su-toprak-hava kirliligi vd.) daha
da agirlasmaktadir.

Bu baglamda Kahramanmarag’ta artan niifus ve ara¢ sayisit sehir ici ulasim
yollarini yetersiz kildig1 gibi hava kalitesini de olumsuz etkilemektedir. Havadaki kati, sivi
ve gaz seklindeki yabanci maddelerin insan sagligina, canli hayatina ve ekolojik dengeye
zararli olabilecek konsantrasyon ve siire ile bulunmasi seklinde tanimlanan hava kirliligi,
Kahramanmarag’ta 6zellikle kis aylarinda etkilidir (Can ve Eryener, 1997: 1; Alp ve Ozkan,
2005:1468). Hava kirliligi daha ¢ok Aralik, Ocak ve Subat aylarinda yogunlagsmakta ve
hatta partikiil madde (PM) bakimindan sinir deger asilmaktadir (www.tuik.gov.tr.).

Motorlu tasit sayisindaki artis ve tasitlarin egzoz emisyon ve bakim kontrollerinin
diizenli yapilmamasi motorlu tasitlardan kaynaklanan emisyonlarin artmasina ve
dolayistyla hava kirliligine neden olmaktadir. Hidrokarbonlar (HC) ve Nitrojen oksit (NOy)
gibi Kkirleticiler daha c¢ok wulasgim sektoriindeki yogunluga bagli olarak artis
gostermektedirler. Kahramanmarag’ta bu kirleticilerle ilgili bir 6l¢iim yapilmamistir. Ancak
ara¢ sayilar1 dikkate alinarak yapilan modellemeye gore HC’nin %58,9’u ve NO,’in %
71.9’u ulasim sektorii kaynaklidir. Bu kirleticilerin insan sagligi i¢in ¢ok tehlikeli olduklari
da aciktir. Ayrica ulasim araglarinin neden oldugu giiriiltiide diger bir kirlilik nedenidir
(Yildirim ve Tas, 2005:1449). Giiriiltii diizeyi 85 desibeli (dB) asti§inda insanlar1 psikolojik
ve sinirsel olarak, 140 desibeli astiginda da fiziksel ve fizyolojik (viicutta kalict hasarlar)
olarak olumsuz etkilemeye baslar. Kahramanmaras’ta trafik giiriiltiisii 6zellikle sabah ve
aksam saatlerinde rahatsiz edici diizeylere ulagsmaktadir. Cizelge 6 sehirdeki hava ve
giiriiltii kirliligi ile ilgili baz1 degerleri gdstermektedir.

Cizelge 6. Hava ve Giiriiltu Kirliligi, 2006

Kirleticiler Kirlilik Diizeyi Sinir Degerler
Kiikiirt dioksit (SO, ) (ug/m3) 52 150

Partikiil Madde (PM) (pg/m3 ) 111,4 150

Giiriilti Siddeti (dB) 89 (ortalama deger) 85

(Yer :Kibris Meydani)

Not: Hava Kalitesi Yonetmeligi ve Kahramanmaras ili Cevre Durum Raporu’ndan
yararlanilarak hazirlanmistir.
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5. Halkin Ulasim Sistemine ve Problemlerine Bakisi
a. Materyal ve Metot

Kahramanmaras sehrini kapsayan ve siirdiiriilebilir bir ulagim yaklasimi
cercevesinde sehirdeki mekansal, cevresel ve sosyo-ekonomik gelismelerle ilgili olan sehir
i¢i ulagim problemlerini arastirmayi amag edinen bu calismada, halkin ulagim sistemine ve
problemlerine bakisini belirlemek i¢in anket uygulamasi da gergeklestirilmistir.

Bu amacla sehrin belirli noktalarinda 18 yas ve iizerinde rassal drnekleme yoluyla
secilmis 240 bireye, ulasim sistemi ve problemleriyle ilgili oldugu belirlenen cesitli
ozellikler 16 soru temelinde anket yontemiyle sorulmustur.

Anket formu sorulari, deneklerin sosyal ve ekonomik niteliklerini, davranis ve
egilimlerini, sehirde ulasimla ilgili yasadiklar1 c¢esitli sorunlar1 yansitacak sekilde
hazirlanmistir. Hata olasiliklarini en aza indirilebilmek ve dogru verilere ulasilabilmek i¢in
sorularin net cevaplar alinacak sekilde hazirlanmasina dikkat edilmistir. Anket uygulamast
2008 yil1 Haziran ayinda gergeklestirilmistir.

Anket uygulamasi sonucunda deneklerin sosyo-ekonomik o6zelliklerini (denegin
egitim ve meslek durumu, sosyal giivenlik durumu, ailenin ortalama aylik geliri, hane halki
sayist vb.) ve ulagimla ilgili diisiincelerini yansitan veriler simiflandirilmig ve ayrica
ylizdelik orana doniistiiriilmiistiir. Boylece deneklerin sosyo-ekonomik ozelliklerini ve
ulagimla ilgili diisiincelerini daha net gbérme, cevaplart birbirleriyle mukayese etme ve
istatistiksel olarak degerlendirmeye hazir bir veri seti olusturma imkamn ortaya cikmustir.

Anket sonucu elde edilen veriler kullanilarak insanlarin gelir diizeyi ve yasi ile
ulasim sistemine ve problemlerine bakis agilar1 arasinda anlamli bir iligki olup olmadig: Ki-
Kare (x%) istatistik metodu ile test edilmistir. Bunun icin SPSS (Statistical Package for
Social Sciences) programindan yararlanilmistir.

Parametrik olmayan ve iki simiflamali degisken arasinda iligki bulunup
bulunmadigin1 yani degiskenlerin birbirinden bagimsiz olup olmadiklarini incelemek i¢in
kullamlan Ki-Kare (x%) test tekniginin bu arastirmada uygulanmasi uygun goriilmiistiir
(Bityiikoztiirk, 2002: 142; Kalayci, 2005:85-94).

Bu teknik, iki siniflamali degiskenin diizeylerine gore olusan gozeneklerde
gozlenen degerlerle, beklenen degerlerin birbirlerinden anlaml bir sekilde farklilik gosterip
gostermedigini test eder. Buna gore bu iki say1 arasindaki fark artikca degiskenler
arasindaki iliskinin anlamli ¢ikma olasiligr artar.

Ki-Kare (x°) testindeki semboller asagidaki anlamlar igerirler.
X? : Ki-Kare degeri

sd : Serbestlik derecesi

p : Anlamlilik diizeyi

Cramer's V: Iliskinin diizeyi
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Arastirmada  kullamlan Ki-Kare (x°) testinde deneklerin sosyo-ekonomik
ozellikleri ile ulasim sistemi ve problemleriyle ilgili goriisleri arasindaki iliski, 0.05
anlamhilik diizeyinde ve 0.95 giiven aralifinda test edilmis ve iligkiler arastirilirken
asagidaki sorulara cevap aranmistir.

Bunlar;

1. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile trafige ¢ikma nedenleri arasinda anlaml1 bir
iligki var midir ?

2. Insanlarin yasi ile trafige cikma nedenleri arasinda anlamli bir iligki var mudir ?

3. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile ulasima katihm sekli arasinda anlamli bir
iliski var midir ?

4.  Insanlarin yasi ile ulasima katilim sekli arasinda anlamli bir iliski var nudir ?

5. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulagim araglarim kullanim sikliklari
arasinda anlaml bir iligki var midir ?

6. Insanlarin yasi ile toplu ulagim araglarim kullamim sikliklar1 arasinda anlamli bir
iligki var mdir ?

7.  Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulasim araclar1 hakkindaki diisiinceleri
arasinda anlaml bir iligki var midir ?

8.  Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile trafik problemlerinin giderilmesi konusundaki
diisiinceleri arasinda anlaml bir iligki var midir ?

9. Insanlarin yas1 ile trafik problemlerinin giderilmesi konusundaki diisiinceleri
arasinda anlamli bir iliski var midir ?

Ki-Kare (x°) testi sonucunda elde edilen X* degeri, serbestlik derecesi (sd)’nin
gostermis oldugu dagilim degerinden kiiciik ise test edilen degiskenler arasinda iliski
olmadigy, biiyiik ise iligki oldugu kabul edilir. Ortaya c¢ikan “p” degeri “0”a yaklastikca
iliskinin anlamli oldugu, Cramer's V degeri “0”dan uzaklastikca iliskinin gii¢lendigi
sonucuna varilir.

b. Bulgular ve Tartisma

Kahramanmaras sehrini kapsayan ve sehirdeki insanlarin ulasim sistemine ve
problemlerine bakis agilarini yansitan bu ¢alismada su sonuglar ortaya ¢ikmagstir.

Arastirma alaninda ankete katilanlarin ekonomik gelir diizeyi ile trafige cikis
nedenleri incelendiginde deneklerin biiyiik bir boliimiiniin (%78,3) is veya okul i¢in trafige
ciktig1 goriilmektedir. Trafige cikan deneklerin de onemli bir boliimiiniin aylik ortalama
gelirinin 501-1000 YTL arasinda oldugu goriilmektedir (Cizelge 7).

Aylik geliri 500 YTL ve daha az olanlarin %92,6’s1 is veya okul igin trafige
cikarken, bu oran 501-1000 YTL arasinda gelire sahip olanlarda %70,7 iken, 1000 YTL’ nin
iizerinde gelire sahip olanlarda %95,9 ile en yiiksek diizeye ulagmustir.
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Farkli ekonomik gelir diizeyine sahip deneklerin trafige cikis nedenleri arasindaki
farkliligin anlamli oldugu bulunmustur (xz(z) = 17.75, P=0.0001). Baska bir ifade ile
deneklerin ekonomik gelir diizeyi ile trafige cikis nedenleri arasinda orta diizeyde anlaml
bir iligki (0.272) vardir.

Cizelge 7. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile trafige ¢ikma nedenleri arasindaki iliskinin
dagilim

Ekonomik Gelir Trafige Cikis Nedeni
Diizeyi : . Toplam
(YTL) Is veya Okul Aligveris vd.
500 YTL ve daha n 25 2 27
az % 92,6 74 100,0
n 116 48 164
>01-1000 % 70,7 29,3 100,0
I n 47 2 49
1000 YTL iistii % 95.9 41 100,0
Toplam n 188 52 240
P % 78,3 21,7 100,0
x> =17.75 df (sd)=2  P=0.0001 Cramer's V=0.272

Ankete katilan deneklerin yas1 ile trafige cikma nedenleri incelendiginde
deneklerin biiyiik bir boliimiiniin (%78,3) is veya okul icin trafige ¢ciktigr goriilmektedir. Is
veya okul icin trafige ¢ikanlarin orani 18-25 yas grubunda %89,2 iken, bu oran 26-39 yas
grubunda %87, 40 yas ve {izerindekilerde ise ancak %59,3 diir (Cizelge 8). Goriildiigii gibi
yas ilerledikce is veya okul i¢in trafige ¢ikanlarin orani diismekte buna karsin aligveris vd.
nedenlerle trafige ¢ikanlarin oraninin arttigi goriilmektedir.

Cizelge 8. Insanlarin yas ile trafige ¢ikma nedenleri arasindaki iliskinin dagilimi

Trafige Cikis Nedeni
Yas Grubu Is veya Okul Aligveris vd. Toplam
n 66 8 74
18-25 % 89,2 10,8 100,0
n 74 11 85
26-39 % 87 13 100,0
40 yas ve tistii n 48 33 81
yas % 59,3 40,7 100,0
Tool n 188 52 240
oplam % 78.3 217 100.0
x> =26.31 df (sd)=2 P=<.0001 Cramer's V=0.3311

Farkli yasa sahip deneklerin trafige c¢ikis nedenleri arasindaki farkliligin anlamli
oldugu goriilmektedir (xz(z) = 26.31, P=< .0001). Diger bir ifade ile deneklerin yas1 ile
trafige c¢ikis nedenleri arasinda orta diizeyde anlaml bir iliski (0.3311) vardir. Burada
iligkinin anlamli olmasi ile farkliligin anlamli olmasi ayni sonucu ifade etmekte, iligkiyi
ortaya koymaktadir.
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Ulasimda 6zel araclarimi kullananlarin orant aylik geliri 500 YTL ve daha az
olanlarda %3,6 iken, 501-1000 YTL olanlarda %6,1, 1000 YTL den daha fazla ekonomik
geliri olanlarda ise bu oran %57,1 dir (Cizelge 9).

Cizelge 9. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile ulasima katilim sekli arasindaki iliskinin
dagilim

Ekonomik Gelir _ Ulasima Katilim Sekli
. Ozel Arag Toplu Yaya
Diizeyi Toplam
(YTL) Ulasim
Araci
500 YTL ve n 1 19 8 28
daha az % 3,6 67,9 28.5 100,0
n 10 116 37 163
501-1000 % 6.1 711 22.8 100,0
- n 28 17 4 49
1000 YTL Usti | g 57.1 34,7 8,2 100,0
Toplam n 39 152 49 240
P % 16.3 63,3 204 100,0
x> =76.4 df (sd)=4 P=0.0001 Cramer's V=0.399

Toplu ulagim aract kullananlarin orani ise aylik geliri 500 YTL ve daha az
olanlarda %67,9 iken, 500-1000 YTL arasinda olanlarda %71,1 ve 1000 YTL den daha
fazla bir ekonomik geliri olanlarda ise bu oran 34,7 dir.

Aylik gelir miktarinin 1000 YTL nin iizerine ¢ikmasiyla beraber o6zel arag
kullaniminin hizla yiikseldigi, buna karsin toplu ulasim araclari kullaniminn ise diistiigii
goriilmektedir.

Istatistiksel olarak degerlendirildiginde farkli ekonomik gelir diizeyine sahip
deneklerin 6zel arag, toplu ulagim aract ve yaya olarak trafige katilimi arasindaki farkin
anlamli oldugu bulunmustur (x2(4) =76.4, P=0.0001). Baska bir ifade ile deneklerin ulasim
sistemine katilim gekilleriyle ekonomik gelir diizeyleri arasinda orta diizeyde anlamli bir
iliski (0.399) vardir.

Yas grubu bazinda ulasima katilim sekli degerlendirildiginde ise 6zel araglariyla
ulasima katilanlarin oraninin 18-25 yas grubunda %4, 26-39 yas grubunda %25,9 ve 40 yas
ve lizerindekilerde %17,5 oldugu goriilmektedir (Cizelge 10). Buna karsin toplu ulasim
aract ile trafige katilim en yiiksek oranda (%85,3) 18-25 yas grubundadir. Yaya olarak
trafige katilim sekli ise en yiiksek (%32,5) 40 yas ve listiindeki deneklerdedir.

Cizelge 10 incelendiginde yas ilerledikce yaya olarak trafige katilim oraninin art131
buna karsin toplu ulagtm aract kullaniminin gen¢ yaslarda daha yogun oldugu
izlenmektedir.

Istatistiksel acidan bakildiginda farkli yaslara sahip deneklerin ulagima katilim
sekilleri arasindaki farkin anlamli oldugu sonucuna varilmistir (x2(4) = 32.1, P=<.0001).
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Baska bir ifade ile deneklerin yaslar1 ile ulasima katilim sekli arasinda orta diizeyde
anlamli bir iliski (0.2588) vardir.

Cizelge 10. Insanlarin yas1 ile ulasima katilim sekli arasindaki iliskinin dagilimi

Ulagima Katilim Sekli
Yas Grubu Ozel Arag Toplu Yaya Toplam
Ulasim
Araci
n 3 64 8 75
18-25 % 4 85,3 10,7 100,0
n 22 48 15 85
26-39 % 25.9 56.5 17.6 100,0
40 vas ve iistii n 14 40 26 80
yag ve ustu % 17,5 50 32,5 100,0
Toplam n 39 152 49 240
P % 16,3 63,3 204 100,0
x> =32.01 df (sd)=4 P=<.0001 Cramer's V=0.2588

Deneklerin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulagim araclarimi kullanim sikligt
arasindaki iliski incelendiginde hergiin toplu ulasim araglarini kullananlarin oran1 500 YTL
ve daha az aylik gelire sahip olanlarda %50 iken, bu orammn 501-1000 YTL arasinda
olanlarda %42,9’a diistiigii, 1000 YTL {iizerinde gelire sahip olanlarda ise en diisiik
diizeyde ( %16,39) gerceklesmistir(Cizelge 11).

Cizelge 11. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulasim araglarim kullanim sikliklari
arasindaki iligkinin dagilimi

Ekonomik Gelir Toplu Ulagim Araclarin1 Kullanim Sikli
Diizeyi Hergiin Haftada 1 Haftada Toplam
(YTL) ve daha az 2-3
500 YTL ve daha n 14 8 6 28
az % 50 28,6 214 100,0
n 70 46 47 163
>01-1000 % 42,9 28,2 28,9 100,0
- n 8 28 13 49
1000 YTL tistii % 16,3 57,1 26,6 100,0
Toplam n 92 82 66 240
% 38,3 34,2 27,5 100,0
x*=18.1 df(sd=4 P=0.0012 Cramer's V=0.1942

Haftada 2-3 kez toplu ulasim aracimi kullananlarin oran1 500 YTL den daha az
gelire sahip olanlarda %21,4 ve 501-1000 YTL arasinda olanlarda %28,9 iken, ayn1 oranin
1000 YTL nin iizerinde gelire sahip olanlarda %?26,6 oldugu goriilmektedir.

Haftada 1 ve daha az toplu ulagim aracini kullananlarin oran1 500 YTL den daha
az gelire sahip olanlarda %28,6, 501-1000 YTL arasinda olanlarda ise %28,2 dir. Bu oran
1000 YTL nin iizerinde gelire sahip olanlarda %57,1’e ulagmaktadir.
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Ekonomik gelir seviyesi yiikseldik¢e toplu ulasim araci kullaniminin azaldig:
goriilmektedir.

Ki-Kare sonucuna gore farkli ekonomik gelir diizeyine sahip deneklerin toplu
ulagim araglarim  kullanim sikliklarina iliskin gozlenen farkliligin anlamli oldugu
bulunmustur (x2(4) =18.1, P=0.0012).

Toplu ulagim araclarim1 kullanim sikli§i deneklerden yaslari dikkate alinarak
incelendiginde ise hergiin toplu ulasim araclarim1 kullananlarin oram 18-25 yas grubunda
%59,2 ve 26-39 yas grubunda %35,7°dir. Bu oran 40 yas ve lstii deneklerde %20’ye
diismiistiir (Cizelge 12).

Haftada 2-3 kez toplu ulagim aracini kullananlarin orani 18-25 yas grubunda
%26,3 ve 26-39 yas grubunda %?26,2 iken, 40 yas ve iistii deneklerde %31,2°dir. Haftada 1
ve daha az toplu ulasim aracini kullananlarin orani ise 18-25 yas grubunda %14,4 ve 26-39
yas grubunda %38,1 iken, ayni oranin 40 yas iizerindeki deneklerde %48,8’e ulastig1
goriilmektedir.

Cizelge 12. Insanlarin yasi ile toplu ulagim araclarimi kullanim sikliklar1 arasindaki
iligkinin dagilim

Toplu Ulagim Araclarini Kullanim Siklig1

Yas Grubu Hergiin Haftada 1 Haftada Toplam
ve daha az 2-3
n 45 11 20 76
18-25 % 59,2 14,5 26,3 100,0
n 30 32 22 84
26-39 % 35,7 38,1 26,2 100,0
40 yas ve iistil n 16 39 2 80
% 20 48,8 31,2 100,0
Toplam n 91 82 67 240
P % 37,9 34,2 27,9 100,0

x=3043  df(sd)=4  P=<.0001 Cramer's V=0.2518

Yas ilerledik¢e hergiin toplu ulagim araci kullanimi oram1 diismektedir. Toplu
ulagim araglarin1 hergiin kullananlarin genelde Ogrenci veya calisan genc niifus oldugu
anlasilmaktadir.

Yapilan istatistiksel degerlendirmede deneklerin yaslari ile toplu ulasim araglarini
kullanim sikliklar1 arasinda orta diizeyde anlamli bir iligkinin oldugu goriilmektedir (x2(4) =
30.43, P=<.0001, Cramer's V=0.2518).

Uygulanan ankette toplu ulagim araglariyla ilgili olarak pahaliligt bir problem
olarak gorenlerin oran1 500 YTL ve daha az gelire sahip olanlarda %67,9 iken, bu oranin
501-1000 YTL arasinda olanlarda %57,72’e diistiigii, 1000 YTL iistii gelire sahip olanlarda
ise %20,4 ile en diisiik diizeyde gerceklestigi goriilmektedir (Cizelge 13). Toplu ulagim
aracglarinin seyrek gelmesini bir problem olarak gorenlerin oran1 da 500 YTL’den daha az
gelire sahip olanlarda %10,7 iken, bu oramin 501-1000 YTL arasinda olanlarda %14,1’e
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yiikseldigi, 1000 YTL nin tizerinde gelire sahip olanlarda ise %20,4 ile en yiiksek diizeye
ulastig1 goriilmektedir.

Diger yandan bu araglar: kalitesiz ve giivensiz gorenlerin oran1 500 YTL’den daha
az gelire sahip olanlarda %21,4 iken, bu oranin 501-1000 YTL arasinda olanlarda %28,2’e
yiikseldigi, 1000 YTL iistii gelire sahip olanlarda ise %59,2’e ulastig1 goriilmektedir.

Ekonomik gelir seviyesi diistiikge toplu ulasim araglarinin pahali oldugu bir
problem olarak algilanirken, tersi durumda toplu ulagim araglarinin seyrek gelmesi ve bu
araclarin kalitesiz ve giivensiz goriilmesi ulasimdaki problemler olarak siralanmaktadir.

Cizelge 13. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulasim araglari hakkindaki
diisiinceleri arasindaki iligkinin dagilimi

Ekonomik Gelir Toplu Ulasim Araglariyla Ilgili Prob.lem.
. Pahali Seyrek Kalitesiz,
Diizeyi . L Toplam
(YTL) Olmas1 Gelmesi Giivenilir
degil, vd.
500 YTL ve n 19 3 6 28
daha az % 67,9 10,7 21,4 100,0
n 94 23 46 163
>01-1000 % 577 14,1 28,2 100,0
o n 10 10 29 49
1000 YTL Gistd | g 204 204 592 100,0
Toplam n 123 36 81 240
P % 51,3 15 33,7 100,0
x> =25.42 df (sd)=4 P=0.0001 Cramer's V=0.2301

Istatistiksel degerlendirmede deneklerin ekonomik gelir diizeyi ile toplu ulasim
araclar1 ile ilgili problemler arasinda orta diizeyde anlamli bir iliskinin oldugu ortaya
¢ikmaktadir (x2(4)=25.42, P=0.0001, Cramer's V=0.2301).

Ulagimdaki problemlerin giderilmesi konusunda  deneklerin %27,5’1 ¢evre
yollarinin tamamlanmasini, %27,9’u yollarin genisletilmesini, %20,4’1i toplu ulagim araci
sayisinin artirllmasini, %16,7°si rayli ulasim sisteminin yapilmasini, %7,5°i trafigin tek
yonlil olmasim bir ¢éziim olarak gormektedir (Cizelge 14).

Cevre yolu yapimini ulasimdaki problemlerin giderilmesi i¢in gerekli gorenlerin
orant 500 YTL ve daha az gelire sahip olanlarda %22,2 iken, bu oranin 501-1000 YTL
arasinda olanlarda %31,5’e yiikseldigi ancak 1000 YTL nin iizerinde gelire sahip olanlarda
ise % 17,6’a diistiigii goriilmektedir.

Yollarin genisletilmesinin ulasim probleminin giderilmesi i¢in 6nemli oldugunu
diistinenlerin oran1 ise 500 YTL’nin altinda gelire sahip olanlar i¢inde % 18,6 iken, bu
oranin 501-1000 YTL arasinda olanlarda 24,7’e yiikseldigi, 1000 YTL {istii gelire sahip
olanlarda ise %43,1 ile en yiiksek diizeye ulagsmustir.
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seviyesi

yiikseldikge

insanlarin  ulasimdaki

problemlerin

Cizelge 14. Insanlarin ekonomik gelir diizeyi ile ulasim problemlerinin giderilmesi
konusundaki diisiinceleri arasindaki iliskinin dagilimi.

Ulasimdaki Problemlerin Giderilmesi Icin Yapilmasi
Ekonomik | Gerekenler
Gelir Cevre | Yollar Trafik TUA Rayh Toplam
Diizeyi Y.T. | Genisl. Tek Sayisi Ulasim
(YTL) Yon. Artm. Sistemi
Yapl.
S00YTL | n 6 5 4 6 6 27
vedahaaz | % | 222 18,6 14,8 22,2 22,2 100
n 51 40 8 39 24 162
>01-1000 % | 31,5 24,7 4,9 24,1 14,8 100
1000 YTL | n 9 22 6 4 10 51
iistii % | 17,6 43,1 11,8 7,8 19,7 100
Toplam n 66 67 18 49 40 240
% | 27,5 27,9 7,5 20,4 16,7 100
X’=1943  df(sd)=8  P=0.0127 Cramer's V=0.2012

Istatistiksel degerlendirmede deneklerin ekonomik gelir diizeyi ile ulasimdaki
problemlerin giderilmesi i¢in yapilmasi gerekenler arasinda orta diizeyde anlamli bir

iliskinin oldugu goriilmektedir (Xz(g) =19.43, P=0.0127, Cramer's V=0.2012).

Diger yandan yas gruplar bazinda problemlerin ¢6ziimii degerlendirildiginde ise
deneklerin %25,8’i cevre yollarinin tamamlanmasini, %28,8’i yollarin genisletilmesini,
%19,6’s1 toplu ulagim araci sayisinin artirtlmasini, %16,6’s1 rayli ulasim sisteminin
yapilmasini, %9,2’si trafigin tek yonlii olmasini ulagim probleminin ¢6ziilmesi i¢in gerekli
oldugu goriisiindedir (Cizelge 15).

Cizelge 15. insanlarin yas1 ile ulasim problemlerinin giderilmesi konusundaki diisiinceleri
arasindaki iligkinin dagilimi

Ulasimdaki Problemlerin Giderilmesi I¢in Yapilmasi Gerekenler
evre Yollar Trafik TUA Rayli Ulagim
Yas Grubu % T. Genisl. Tek Sayisi Sisi]emj szl. Toplam

Yon. Artm.

1825 n 20 14 7 17 16 74

% 27 18,9 9,5 23 21,6 100

n 21 32 8 10 13 84

26-39 % 25 38,1 9,5 11,9 15,5 100

40 yas n 21 23 7 20 11 82

ve listil % 25,6 28 8,6 244 13,4 100

Toplam n 62 69 22 47 40 240

% 25,8 28,8 9,2 19,6 16,6 100
x1=10.79  df(sd)=8  P=0.2139 Cramer's V=0.1499
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Ulasim probleminin giderilmesi konusunda ¢evre yolu yapimini gerekli gorenlerin
oran1 18-25 yas grubunda %27 iken, bu oranin 26-39 yas arasinda olanlarda %25, 40 yas
ve listiinde olanlarda ise % 25,6 oldugu goriilmektedir.

Yollarin genisletilmesinin ulagim probleminin giderilmesi i¢cin 6nemli oldugunu
diistinenlerin oran1 18-25 yas grubunda olanlarda % 18,9 iken, bu oranin 26-39 yas arasinda
olanlarda 38,1’e yiikseldigi, ancak 40 yas ve iistiinde olanlarda ise %28’e diistiigii
goriilmektedir.

Yas gruplar arasinda ulagim problemlerinin giderilmesi icin yapilmasi gerekenler
konusunda anlamli bir fark goriinmemektedir.

Istatistiksel degerlendirmede deneklerin yas gruplari ile ulasimdaki problemlerin
giderilmesi igin yapilmasi gerekenlere iligskin goriisleri arasinda anlamli bir iliskinin
olmadig1 goriilmektedir (Xz(g) =10.79, P=0.2139, Cramer's V=0.1499).

6. Sonuc ve Oneriler

Kahramanmaras, 6zellikle 1980’lerden bu yana sosyal ve ekonomik ac¢idan biiyiik
bir degisim ve doniisiim gecirmektedir. Sanayilesme hareketleriyle birlikte sehrin tarim
agirlikli ekonomik yapisi hizmet ve sanayi agirlikli bir yapiya doniigsmiistiir. Kirdan sehre
gb¢ hizlanmis, sehrin niifusu hizl bir sekilde artis gostermis ve sehir mekansal olarak hizla
geniglemistir. Bunlarin yaninda ekonomik ve sosyal gelismeye bagli olarak motorlu tagit
sayist hizla artmistir. Ancak sehirdeki ulasim altyapisi ve planlamasi bu gelismelerin ¢ok
gerisinde kalmigtir. Bunun sonucunda sehir i¢i ulasiminda problemler yogun bir sekilde
yasanmaya baslanmustir.

Bu arastirmada Kahramanmarag sehrindeki ulasim altyapisi ve politikalarindan
kaynaklanan problemler siirdiiriilebilir bir ulasim yaklasimi cergevesinde mekansal,
cevresel ve sosyo-ekonomik gelismeler dikkate alarak incelenmis ve ayrica sehir halkinin
ulagim problemine bakis1 anket ve Ki-Kare (x?) istatistik metodu ile ortaya konmustur.

Ankete katilanlar genel olarak sehirde ulasimla ilgili problemlerin varlig
konusunda hemfikirdir. Ancak insanlarin ulasim sistemine, bunun isletilmesine ve ulasimda
nelerin problem oldugu veya problemlerin hangisinin 6ncelikli oldugu konusundaki
diisiinceleri ekonomik durumlarina ve yaslarina gore degismektedir.

Ekonomik gelir diizeyi yiikseldik¢ce insanlar daha rahat bir ulasim sistemi ve
isletimi istemekte, bunun yaninda ulasimda kalite de aramaktadir. Ekonomik durumu diisiik
olanlar icin toplu tasim araclarindaki iicretler 6nemli bir problem olarak algilanirken,
ekonomik durumu iyi olanlar i¢in bu araglarin kalitesiz, giivensiz ve seyrek geliyor olarak
algilanmasi toplu tagimadaki en onemli problemler olarak goriilmektedir. Diger yandan
ulasim sistemine ve ulasimdaki problemlere bakis agisi insanlarin yas durumuna gorede
degismektedir. Bu baglamda sehir trafigine yogun olarak katilan 40 yag alt1 insanlar i¢in
ulagimdaki en 6nemli problemlerden birisi hemen hergiin kullanmak zorunda olduklari
toplu ulagim araglarinin pahali olmasidir. Ciinkii bu insanlarin bir boliimii faal niifusu
olustururken bir boliimii de 6grencidir.
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Bu arastirmadan elde edilen sonuclara gore Kahramanmaras’ta ulasim altyapisi ve
isletmesinden kaynaklanan problemler genel olarak su sekilde siralanabilir;

1. Belli noktalar ve hatlar iizerinde trafik akisinda meydana gelen tikaniklik
(6zellikle Trabzon, H. Arifoglu ve Gazi Mustafa caddeleri ile Azerbaycan Bulvarr)

Otopark alanlariin yetersizligi

Yayalar icin alt-iist gegitlerin yetersizligi
Cevre yolu baglantilarinin tamamlanmamasi
Toplu ulagim araglarinin yetersiz sayida olmasi

Toplu ulagim araglarinin diizensiz bir sekilde isletilmesi

NNk wN

Toplu ulagim araclarimin kalitesiz (eski ve giivensiz) olmasi

8. Universite kampus alam ile sehir merkezi arasinda toplu ulagim araclarinin
sayica yetersiz olmasi

9. Birgok yolun (cadde ve sokak) mevcut ulasim igin yetersiz (dar ve standart
dis1) olmasi

10. Ulagim sisteminin isletimi ve yonetimi konusunda belediyenin yetersizligi ve
vizyon eksikligi

11. Ulasim sistemindeki yetersizlik ve problemlere ragmen ekonomik gelir
diizeyindeki artisa bagl olarak 6zel ara¢ sayisinin hizla artmasi

12. Yetersiz altyap1 veya isletme nedeniyle ulasimda harcanan zaman kayb1

13. Trafik yogunlugu nedeniyle ulagim araglarindan kaynaklanan hava ve giiriiltii
kirliligi

Biitiin bu problemler kalic1 ve siirdiiriilebilir bir kent ve ulasim planlamasi ile
giderilebilir. Bunun i¢in Oncelikle sehrin bir master planit ve bununla baglantili bir ulasim
planm1 hazirlanmalidir. Bu ulagim plani, sehir master planinda belirtilen kullanim alanlarini
ve halkin taleplerini dikkate alan, ileriki yillar i¢in hafif rayli sistemi Ongoren, siirekli
degisen farkli ulasim problemlerine ¢6ziim iireten siirdiiriilebilir bir nitelikte olmalidir.
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