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Oz

Kentlerin niifusu, egitim imkanlarmm iyilesmesi, egitim seviyelerinin yiikselmesi ve buna paralel olarakta is
olanaklarinin artmasi gibi ¢esitli sebeplerle siirekli artis gostermektedir. Kent niifusunun artmasinin beraberinde
getirdigi en biiyiik sorunlar ise giiriiltii kirliligi, hava kirliligi ve ulagim sorunlaridir. Ulagim, 6zellikle yerel
yonetimler tarafindan ¢oziilmesi gereken oncelikli sorunlardan biri olmakla birlikte bunun i¢in rayli sistemler en
iyi ¢oziimler arasinda yer almaktadir.
Bu galismanm amaci, Gaziantep kent ig¢inde sunulan tramvay tasimaciligi hizmeti memnuniyetini 6lgmek ve
demografik faktorlere gore kullanicilar arasindaki farkliliklar: arastirmaktir. Bu amag dogrultusunda bir anket
formu uygulanmis ve elde edilen veriler SPSS 23 istatistik paket programinda analiz edilerek bulgulara ulagilmaya
calisilmistir. Calismada; sunulan tramvay hizmetinden memnuniyetin cinsiyete goére ve gelir diizeyine gore
istatistiksel olarak anlamli bir sekilde farklilik gosterdigi sonucuna ulasilmstir.
Anahtar Kelimeler: Kentsel Lojistik, Tramvay, Gaziulas, Gaziantep

Abstract
The population of cities is constantly increasing due to various reasons such as increased educational opportunities,
educational levels and increased employment opportunities. The biggest problems with increasing urban
population are; noise pollution, air pollution and transportation problems. Transportation is one of the primary
problems to be solved by the local authorities, but rail systems are considered as the best solution.
The aim of this study is to measure the satisfaction of tram transportation services in Gaziantep city and to
investigate the differences among users according to demographic factors. For this purpose, a questionnaire was
applied and the data were analyzed in SPSS 23 statistical package program and the findings were tried to be
reached. As a result of the study; It has been concluded that the satisfaction of the tram service is statistically
significant in terms of gender and income level.
Keywords: Urban Logistics, Tram, Gaziulas, Gaziantep

Giris

Kentlerde yasayan c¢ok sayida insan, evleri, isyerleri ve okullar1 arasinda her giin
yolculuk yapmaktadirlar. Bu yolculugun bireysel araglarla yapilmasi Tiirkiye gibi yakitta disa
bagiml {ilkelerde ekonomik sikintilar olusturabilir. Yakit tasarrufu yapmak, ¢evreye duyarh
olabilmek adina kentlerde toplu tasima yapilmasi lilke ¢ikarlar1 agisindan faydali olacaktir.
Kentlerdeki toplu tasimanin basarili olabilmesi ise yolcularin memnuniyetine baglidir. Plansiz
kentlerdeki toplu tasmma girisimleri miisteri memnuniyetini olumsuz etkileyebilir. Bir de
plansizligin yanma toplu tasima sistemlerinin eksik veya hatali igletilmesi eklenirse yolcularin
memnuniyetsizligini artiracak etmenler ortaya cikabilir. Kentlerde toplu tasimanin lojistik
ilkelerine uygun ve iyi planlanmigs bir sekilde icra edilmesinin verimlili§i artiracagi
diistiniilmektedir.

Lojistik kelimesi, Tiirk¢e’ye mantikli istatistik olarak cevirebilecegimiz Latince, logic
ve statistics kelimelerinin birlesmesi ile olusan logistics kelimesinden gelmektedir. Lojistik
kavrami, askeri literatlirde ¢ok uzun zamandir kullanilmasma ragmen ticari literatiirde
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kullanim1 yeni sayilabilir. Bu kavramim degisik tanimlamalar1 da mevcuttur (Erkayman, 2007,
s. 3).

Lojistik Dernegi (LODER) verilerine gore lojistik: “Tagimacilik, depolama, paketleme
katma degerli hizmetleri muayene, gdzetim ve denetim, siparis yonetimi, stok yonetimi, sigorta
ve glimriik faaliyetlerinin biitiinii” olarak ifade edilmektedir (Loder, 2018).

CSCMP’e (Council of Supply Chain Management Professional) gore lojistik yonetimi:
“Miisterilerin ihtiyaclarini karsilayabilmek i¢in mallarin ve hizmetlerin kaynagindan tiiketim
noktasi arasindaki akigini ve depolanmasini etkin ve verimli bir sekilde planlayan, uygulayan
ve kontrol eden tedarik zinciri yonetiminin bir pargasidir” (CSCMP, 2013).

Kentlerdeki {irtin hareketleri ticari faaliyetlerin saglanmasi acisindan gerekli olmasina
karsin trafik sikisikligi, ¢evre kirliligi gibi bircok sosyal, gevresel ve ekonomik sorunlar
olusturmaktadir. Bu sorunlardan dolay1 yirminci ylizyilin son yillarindan bu yana stratejik sehir
planlamasinda yiik tasimaciligi giderek 6nemli bir rol oynamistir. Coziim noktasinda ise kentsel
lojistik kavramina dayali ¢esitli miidahaleler onerilmektedir (Oliveira, Oliveira ve Correia,
2014, s. 497).

Bu calismada, hizla biiyiiyen kentlerdeki yasam kalitesini dogrudan etkileyen kentsel
lojistikte cevre kirliligi, trafik sikisikligi, tasima maliyeti gibi sorunlarin potansiyel ¢oziim
yollarindan biri gibi goziiken rayl sistemin iiyelerinden tramvay yolcu tasimaciligi ele
almmistir. Ayrica calismanin alan ¢alismasi i¢cin Gaziantep kentinin se¢ilmesinin nedeni, bu
kentte dort iiniversitenin bulunmasi ve buna bagh olarak bu kentin niifusunun gog¢ vb.
nedenlerle siirekli artis gostermesidir.

Calismada, rayli sistemi kullanan kisilerin  Gaziantep rayli siteminden
memnuniyetlerinin 6lgiilmesi amaglanmistir. Bu amagcla, caligma kentsel lojistik, kentsel
lojistikte rayli sistem, Gaziantep’te rayli sistem ve alan calismasi olarak dort boliimden
olusmaktadir.

Kentsel Lojistik

Kentsel lojistikte bireysel tagima araci yaklagimi yerine toplu tagima araci yaklasimi 6ne
cikmaktadir (Egercioglu ve Dogan, 2016, s. 492). Kentsel lojistik, giiriiltii, hava kirliligi,
ulagimda tikaniklik ve karbon emisyonlarinda daha siirdiiriilebilir hale gelme baskis1 nedeniyle
diinyadaki pek ¢ok sehirde giincel bir endise kaynagidir (Zunder, Aditjandra ve Carnaby, 2014,
5.226). Kentsel lojistik, yerlesim alanlarindaki lojistik uygulamalarina ait siiregleri kapsayan bir
lojistik tiirtidiir. Tiirkiye’de ve diinyada bu alanda yapilan ¢aligmalar diger lojistik alanlarina
gore daha az sayidadir. Kent lojistiginde hizmetin planlanmasi, uygulama yontemi ve sehirde
olusturacagi etki ele alinmasi gereken konulardir (Erdumlu, 2006, s. 1).

Lojistik faaliyetlerde en onemli 6genin miisteriler olmasindan dolay1 miisterilerin
memnuniyeti kritik bir dneme sahiptir. Bilgi teknolojilerindeki gelisme ile birlikte lojistik
stirecler daha verimli yoOnetilebilmektedir. Giiniimiizde artik birbirinden uzakta olan
birimlerden her biri digerine ait verilere bilgi teknolojileri sayesinde ulasabilmektedir
(Tekinbas, 2008, s.17).

Yerlesim merkezlerindeki hayati etkileyen lojistigin diisiik maliyetle, daha 1iyi
performansla, daha hizli, daha gilivenli bir hale getirilmesi i¢in incelenmesi, planlanmasi,
uygulanmasy, iyilestirilmesi kentsel lojistigin ilgi alanina girmektedir (Tanyas ve Kiilliik, 2015,
S. 67).

Kentsel lojistigin uygulanmasindaki en 6nemli amag, lojistik faaliyetlerin daha verimli
hale getirilmesi ve sonrasinda yerlesim yerlerlerindeki ekonomik ve sosyal hayatinin olumlu
yonde iyilestirilmesini saglamaktir. Kentsel lojistik iyilestirmeleri ile trafik, hava kirliligi,
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giiriiltii kirliligi gibi insan ve dogayr negatif yonde etkileyen olumsuz etmenlerde azalma
saglanabilir. Kentlerde cografi konum, ekonomik durum, niifus yogunlugu, gelir diizeyi fark:
ve bireylerdeki tercih cesitliligi gibi etmenlerden dolay1r kentsel lojistik uygulamalar1
gelistirmek zordur (Erdir, 2013, s. 1).

Tiirkiye’de tasimaciligin merkezinde kara yolu bulunmaktadir. Kentlerde arag
hareketlerinin dortte biri ylik tasimaciligindan olugsmaktadir. Kentsel lojistik, stirdiiriilebilir bir

sehir yasami i¢in hayati 6neme sahip olmasina ragmen, hizla biiyliyen bir sorun olarak ¢6ziim
beklemektedir (Can, 2012, s. 3).

Diinyanin dort bir yanindaki yerlesim alanlarinda Onlemlerin planlanmasi ve
degerlendirilmesi i¢in bir dizi kentsel lojistik politikast uygulanmaktadir (Taniguchi, 2014, s.
311). Yogun niifuslu yerlesim alanlarinda trafik sikigikligi, trafik giivenligi gibi konular1 goz
ard1 etmeden; 0zel isletmelerin lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinde enerji tasarrufunu goz
oniinde bulundurarak, piyasa ekonomisi ¢ergevesinde ileri bilgi islem teknikleri kullanarak;
optimize etme siirecine kentsel lojistik denilmektedir (Taniguchi vd., 2001; akt.: Taniguchi,
2014, 5.311).

Cin'de ve diinya’da yiiriirliikte olan uygulamalar haricinde, ¢ikacak bircok diisiik
karbonlu araglar1 tegvik etmek amaciyla vergi politikalar1 planlamalar1 bulunmaktadir. Karbon
vergileri devreye girmeye basladiginda, kentlerde ki lojistik igletmelerde tagima planlamalar1
gozden gecirilecektir ve diisiik karbon salinimi olan yakitlar1 kullanmay1 diisiineceklerdir
(Yang, Guo ve Ma, 2016, s. 228).

Kentsel Lojistikte Rayh Sistem

Kentsel niifusun artmasi ve kentlerdeki yiikk hareketlerinin biiyiimesi trafik
yogunluguna, gevresel etkilere, asir1 enerji tiiketimine ve kazalara neden olmaktadir (Nathanail,
Gogas ve Adamos, 2016, 5.984). Carpik kentlesmenin sonucu olarak ulasim sorunu ve trafik
olgulari, kent yasaminin sorunlar1 arasinda kendilerine ilk siralarda yer bulmuslardir. Ulagim
ve trafikte hatali uygulamalar sehirlerde ki yasami ve ekonomik gelismeyi olumsuz yonde
etkilemektedir. Karayolu ve demiryolu gibi birbirini tamamlayan sistemler arasinda dengeli
yapilmayan yaritimlar, 6zellikle de yatirimin ¢ogunu disa bagimlilig1 biiyiik, giivenirliligi az,
cevreye olumsuz etkileri ¢ok olan karayoluna yatirim yapmak iilke ekonomisi i¢in ciddi bir
kayba neden olabilir (Girginer ve Cankus, 2008, s. 181-182).

Ulastirmada arz, zaman ve tercihler gibi unsurlardan etkilenen tiiketicilerin; degisen
talep ve sosyal etkenlerden dolayi; ¢esitli durumlarda farkli tiiketici davraniglarinin

sergilenebilecegi bir kavramdir. Bazi durumlarda bir tiiketici i¢in zaman, maliyetten daha
degerli olabilir (Kurt, 2010, s. 24-25).

Giivenilirlik, kapasite, erisilebilirlik ve cevre dostu olma ag¢isindan avantajli oldugu i¢in
toplu tasima sistemleri giderek daha onemli hale gelmektedir. Bu faydalar, diinyanin bir¢ok
bdlgesinde tramvaylarin yeniden canlanmasma yol agabilir. Bununla birlikte, yer iistii hafif
rayl sistemde park ihlalleri, elektrik kesintileri ve dogal afetler gibi tramvay igletmesinin
hizmet kalitesini diislirecek ve yolcularda rahatsizlik olusturacak cesitli beklenmedik olaylarin
yol actig1 aksakliklarla karsilagilmasi olasidir (Fang ve Zeng, 2015). Bunun yaninda lojistik
sirketlerinin is perspektiflerine gore planladiklar1 yatirimlar1 ve operasyonlari, genellikle ¢cok
hizli bir sekilde karar alip uygulamalar1 gerekir. Bununla birlikte, kentsel lojistik ortamdaki
herhangi bir stratejik hamle, ¢ok farkli bir ritim izleyen yerel otoritelerin onayini
gerektirmektedir (Munuzuri vd., 2012, s. 134).
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Gaziantep Kenti Rayh Sistem

Gaziantep kenti rayli yolcu tasima uygulamasi halihazirda {i¢ hat iizerinden
yiiriitiilmektedir. 06.00-23.00 saatleri arasinda bu ii¢ hatta yaklasik 6-22 dakikalik araliklarla
522 sefer ile 75.000 yolcuya hizmet verilmektedir (Gaziulas, 2018). Rayl1 sistem ile ilgili hatlar
stirekli gelismekte ve yeni hatlar eklenmektedir. Mevcut rayl sistem ile ilgili hatlar Sekil 1°de
gosterilmigtir.

Gaziantep’te mevcut rayli sisteme ek olarak ihtiyaca yonelik, siirekli bir gelisime
sahiptir. Cesitli yerlesim yerleri ve sanayi bdlgelerine ulasimin kolaylagmasi i¢in genisleme
calismalar1 devam etmektedir (Gaziulas, 2018).

A. Ibn-i Sina- Gar Yénii B. Adliye-Bur¢ Kavsagi1 Yoni C. Adliye—Gar Yonii

Sekil 1: Gaziantep Kenti Rayli Sistem Giizergahlar1 (Gaziulag, 2018)

Rayl sistemler, kentler i¢in trafik yogunlugunun azalmasi, bir seferde ve ¢ok sayida
yolcu tagmmasi, uygun maliyetle tasima yapilmasi ve diisiik karbon emisyonu gibi avantajlar
sunar. Diger taraftan iyi planlanmamis bir rayl sistem kent i¢i trafik akismm olumsuz
etkilenmesine neden olur bundan dolay1 6nemli bir dez avantaja da sahip olabilir.

Metodoloji

Hizmet kalitesini 6lgmek amaciyla farkli Olgekler gelistirilmistir. Bunlar arasinda
literatiirde en yaygin olarak kullanilan 6l¢ek Parasuraman, Zeithalm ve Berry (1983, 1990)
tarafindan gelistirilen Servqual yontemidir ancak tramvay memnuniyeti 6lgcmek i¢in bu dlgekte
bulunan maddeler aragtirmanin amacina tam olarak uygun goriilmemistir. Bu yiizden
arastrmada yontem olarak daha dnce Girginer ve Cankus (2008)’in ¢aligmalarinda kullanilan
tramvay yolculart memnuniyet 6l¢egi izin alinarak kullanilmistir. Arastirma icin bir anket
formu hazirlanmis, toplanan veriler SPSS 23 istatistik paket programi kullanilarak analiz
edilmis ve yorumlanarak bulgulara ulagilmaya ¢alisilmistir.

Arastirmanin Amaci, Kapsam ve Kisitlar

Bu aragtirmanin amaci, Gaziantep kentinde sehir i¢i ulasiminda Gaziantep Biiyiik Sehir
Belediyesi tarafindan sunulan tramvay hizmet memnuniyetini 6l¢mektir ve elde edilen verilerin
degerlendirilmesiyle sunulan bu hizmetin daha da iyilestirilmesine katki saglamaktir.

Aragtirmanin kapsamin1 Gaziantep kentinde yasayan ve tramvay kullanan ¢esitli yas ve
meslek gruplarindan bireyler olusturmaktadir.

Arastirmanin Hipotezleri

Arastirmanin amaci dogrultusunda, sehir i¢i ulasimda tramvay memnuniyetini 6lgmek
amaciyla asagidaki hipotezler test edilmistir:
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Ho: Tramvaydan memnuniyet ile tramvaydan algilanan sartlar arasinda fark yoktur.

Hi:Yolcularin cinsiyetleri agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklhilik vardur.

H2: Yolcularin medeni durumlar: agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli
bir farklilik vardir.

Haz:Yolcularin ¢ocuk sahipligi acisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklilik vardur.

Ha:Yolcularin 6zel arag sahipligi agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklilik vardir.

Hs: Yolcularm gelir diizeyleri agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklilik vardir.

Bu hipotezler bagimsiz 6rneklem t-Testi ve tek yonliit ANOV A analizi ile test edilmistir.
Arastirma Evreni ve Orneklem

Arastirmanin evrenini, Gaziantep Biiyiliksehir Belediyesi’nden sayis1 alian rayli sistem
ulasim kartina sahip 75.000 kisi olusturmaktadir. Arastrmanin O6rneklemini, %95 giiven
seviyesinde, %5 giiven araliginda, 383 kisi olusturmaktadir. Yapilan alan ¢aligmasi sonucunda
anketlerin 361°1 geri donmiis olup arastrmaya ait geri doniis oran1 % 94,3 olarak
gergeklesmistir.

Veri Toplama

Arastirma verileri, tramvay1 kullanan katilimcilar arasindan bir katilimci vasitasiyla
diger bireyle goriisiilmesi yontemi ile yapilan kartopu 6rnekleme teknigi ile bir anket formu
kullanilarak elde edilmistir.

Analiz ve Bulgular

Verilerin analizinden once ilk olarak gilivenirlik analizi ile Olgegin giivenirligi test
edilmistir. Bu analizde ilk olarak 6l¢ekte yer alan dokuz 6nermenin Cronbach’s Alpha degeri
,538 ile diisiik bir giivenirlilige sahip olarak belirlenmistir. Olgekteki iki dnermenin, analiz
programinin onerisi dogrultusunda 6lgekten ¢ikarilmasiyla kalan yedi 6nermenin Cronbach’s
Alpha degeri ,703 olarak belirlenmistir. Bu ise Nunally, (1978)’e gore, alfa degeri 0,70 veya
iizerinde bir degere sahip (0,70 < a < 1) oldugu icin dlcek giivenilir olarak kabul edilmistir.

Arastirma kapsamindaki 361 katilimcidan elde edilen verilerin frekans (f) ve yiizdelik
(%) degerleri Tablo 1°de verilmistir:

Tablo 1: Katilimcilarin Demografik Bulgular1

Demografik f % Demografik f %
Bulgular Bulgular
Cinsiyet  Kadin 278 77,0 Ozel arac¢ Var 23 6,4
sahiplik
Erkek 83 23,0 durumu Yok 338 93,6
Toplam 361 100,0 Toplam 361  100,0
Yas 20 yas ve 218 60,4 Ulasimda ara¢  Tramvay 191 52,9

alti tercihi
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21-25 135 37,4 Halk 57 15,8
otobiisii
26 yas ve 8 2,2 Belediye 58 16,1
lizeri otobiisii
Toplam 361 100,0 Ticari taksi 17 4,7
Egitim Lise 27 7,5 Kisisel 38 10,5
diizeyi aracim
Onlisans 8 2,2 Toplam 361  100,0
Lisans 319 88,4 Tramvay Hig 37 10,2
kullanim sikhigis ~ kullanmam
Lisansiisti 7 1.9 Giinde 1 76 21,1
Toplam 361 100,0 Gilinde 2 119 33,0
Aylik gelir 1500 TL 327 90,6 Gilinde 3 15 4,2
ve alti
1501-3000 19 53 Gilinde 4 ve 7 1,9
TL stl
3001-4500 6 1,7 Diizensiz 107 29,6
TL kullanim
4501 TL 9 2,4 Toplam 361  100,0
ve Ustii
Toplam 361 100,0

Tablo 1 incelendiginde katilimcilarin %77’ sinin kadm, %23 liniin erkeklerden olustugu
goriilmektedir. Yas araligma bakildiginda %60,4’liniin 20 yas ve alti, %37,4’liniin 21-25 yas
araliginda, %2,2’sinin 26 yas ve istii katilimcilardan olustugu goriilmektedir. Katilimcilarin
egitim durumu incelendiginde %7,5’inin lise, % 2,2’sinin Onlisans, % 88,4’liniin lisans,
%1,9’unun lisansiistli egitim seviyelerine sahip oldugu; Aylik gelirleri ise % 90,6’smnmn 1500
TL ve alt1, % 5,3 {iniin 1501-3000 TL aras1, % 1,7’sinin 3001-4500 TL aras1, % 2,4’iiniin 4501
TL ve tistli bir gelire sahip olduklari, 6zel ara¢ oranlarinda % 6,4’iiniin 6zel ara¢ sahibi iken,
%93,6’smin 6zel aracma sahip olmadiklar1 goriilmektedir. Ulasimda % 52,9°u tramvay,
%15,8’1 halk otobiisii, %16,1°1 belediye otobiisii, %4,7’si ticari taksi, %10,51 kisisel arag tercih
ettiklerini belirtmislerdir. Tramvay kullaniminda %10,2’si hi¢ kullanmadigini, %21,1°1 giinde
1 defa kullandigini, %33’ giinde iki defa kullandigini, %4,2’si giinde ti¢ kez kullandigini,
%1,9’u gilinde 4 defa ve {istii bir sayida kullandigini, %29,6’s1 diizensiz bir sekilde tramvay
kullandigini belirtmistir. Elde edilen veriler 1s131inda katilimcilarmin ¢ogunun %90,6 orani ile
1500 TL ve alt1 gelir gurubunda oldugu, %88.4 ile lisans egitimine devam ettigi, %93,6 ile 6zel
ara¢ sahibi olmadig1 ve %52,9 orani ile ulagimda tramvay tercih ettigi sdylenebilir.
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Tablo 2: Katilimcilarin Gaziulas Sistemine iligkin goriiglerinin dagilim1

«
: _ :
i E 2 @ © s
E ¢ z £ § S g
.. = s = S. © ) i
Tramvay memnuniyeti sorulari = = = R S g
N N o ¥, O O [
S1.Tramvay hatt1 sehir ici ulasimda f 64 105 121 58 13 25 361
yeterlidir 9
% 17,7 291 335 161 3,6 100
S2.Tramvay ile ulasim hizhdir. f 10 40 82 172 57 3,6 361
3
% 28 111 22,7 476 15, 100
8
S3.Tramvaylarin bakimi ve temizligi ~ f 18 53 150 114 26 32 30 361
yeterlidir 1 9
% 50 147 416 316 72 100
S4.Tramvay bilet satis noktalari f 59 73 90 108 31 29 361
yeterlidir. 4
% 163 202 249 299 86 100
S5.Tramvay durak araliklar f 31 65 98 139 28 31 361
yeterlidir. 9
% 86 180 271 385 78 100
S6.Tramvay bilet fiyatlar: uygundur. 80 66 88 104 23 27 361
9
% 222 183 244 288 64 100
S7.Tramvay calisma saatleri f 34 53 89 141 44 33 361
uygundur 0
% 94 147 247 391 12, 100
2

Tablo 2 incelendiginde katilimcilarin tramvay hakkidaki olumlu diislincelerinde 6ne
cikan; %47,5 katiliyorum ve %15,8 kesinlikle katiliyorum orani ile soru 2 (Tramvay ile ulagim
hizlidir), %39,1 katiliyorum ve %12,2 kesinlikle katiliyorum orani ile soru 7 (Tramvay ¢aligma
saatleri uygundur) olmustur. Buna karsin %22,2 kesinlikle katilmiyorum ve %183
katilmiyorum orant ile soru 6 (Tramvay bilet fiyatlar1 uygundur) olumsuz bakilan konulardan
ilk swrada yer aldig1 goriilmektedir. Memnuniyet ile ilgili verilen sorularin genel ortalamasi
(3,09), katilimeilarin bu 6nermelere orta derecede katildiklarini géstermektedir.

Gaziulas’a ait memnuniyet durumunun bagimli degisken olarak kullanildig1 ¢alismada,
bagimsiz degiskenler ile bagimli degiskenler arasinda iliskinin belirlenmesi amaciyla Ki-Kare
testi yapilmistir ve bu teste ait sonuglar Tablo 3’te 6zetlenmistir.




1406 GAUN JSS

Tablo 3: Gaziulas’a ait degiskenler ile memnuniyetin Ki-Kare Testi sonuglar

Degiskenler Pearson Ki- Kare p
S1.Tramvay hatt1 sehir ici ulasimda yeterlidir. 100,150 ,000%**
S2.Tramvay ile ulasim hizhidir. 210,427 ,000***
S3.Tramvaylarin bakimi ve temizligi yeterlidir. 183,391 ,000***
S4.Tramvay bilet satis noktalar1 yeterlidir. 48,072 ,000***
S5.Tramvay durak araliklar yeterlidir. 122,310 ,000***
S6.Tramvay bilet fiyatlari uygundur. 52,366 ,000***
S7.Tramvay calisma saatleri uygundur. 105,801 ,000***
***n<,001

Tablo 3 incelendiginde Ki-Kare anlamlilik testi sonuglarma gore; “Tramvay hatt1 sehir
ici ulasimda yeterlidir’(100,150; p=,000), “Tramvay ile ulasim hizlidir’(210,427; p=,000),
“Tramvaylarin bakimi ve temizligi yeterlidir” (183,391; p=,000), “Tramvay bilet satis noktalar1
yeterlidir” (48,072; p=,000), “Tramvay durak araliklar1 yeterlidir” (122,310; p=,000),
“Tramvay bilet fiyatlar1 uygundur” (52,366; p=,000), “Tramvay calisma saatleri uygundur”
(105,801; p=,000) farklar1 anlamlidir. Diger bir deyisle, “Ho: Tramvaydan memnuniyet ile
tramvaydan algilanan sartlar arasinda fark yoktur” hipotezi reddedilmis dolayisiyla bagimsiz
degiskenler ile memnuniyet arasinda istatistiksel olarak anlamli fark belirlenmistir.

Tablo 4: Baz1 degiskenlere ve Tramvay memnuniyetine iligkin t-Testi analizi sonuglari

Bagimsiz N Ortalama  Standart  Standart F T p

Degiskenler sapma hata

Cinsiyet Kadin 278  3,1089 ,62808 ,03767 3,920 ,878 ,048*
Erkek 83 3,0361 ,76958 ,08447

Medeni durum Bekar 348 3,0780 ,66212 ,03549 ,913 -2,117  ,340
Evli 13 3,4725 ,58433 ,16206

Cocuk sahipligi Evet 10 3,3857 ,69351 ,21931 ,009 1,422 ,925
Hayr 351  3,0838 ,66108 ,03529

Ozel arac sahipligi  Evet 23 3,2857 ,67144 , 14001 ,002 1,449 ,968
Hayrr 338  3,0790 ,66121 ,03597

Bagimh Degisken: Tramvay memnuniyeti, *p<,05

Tramvay kullananlarin demografik 6zelliklerine gére tramvay kullanimi memnuniyeti
acisindan anlamli bir farklilik olup olmadigini belirlemek i¢in bagimsiz 6rneklem t-Testi analizi
yapilmistir. Analizde cinsiyet, medeni durum, ¢ocuk sahipligi ve 0zel ara¢ sahipligi gibi
degiskenler ayr1 ayr1 bagimsiz degisken olarak, tramvay memnuniyeti ise bagimli degisken
olarak tanimlanmistir ve sonuglar Tablo 4’te 6zetlenmistir. Tablo incelendiginde Tramvay
memnuniyeti agisindan sadece cinsiyetler arasinda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik
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oldugu belirlenmistir (F=3.920; p<,05). Buna gore ¢alismanin ilk hipotezi olan “Hi: Yolcularin
cinsiyetleri agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml bir farklhilik vardur”
hipotezi kabul edilmistir.

Tablo 4 diger degiskenler olan medeni durum, ¢ocuk sahipligi ve 6zel ara¢ sahipligi
acisindan incelendiginde istatistiksel olarak anlamli bir farklilik belirlenememistir. Bu yiizden
calismanin diger hipotezleri olan “H: Yolcularin medeni durumlari agisindan tramvay
memnuniyet diizeyleri arasinda anlaml bir farklilik vardir”, “Has: Yolcularin ¢ocuk sahipligi
agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir farkliik vardir” ve “Ha:
Yolcularin ozel arag¢ sahipligi ag¢isindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklilik vardir” hipotezleri ise reddedilmistir (p>,05).

Tablo 5: Yas aralig1 ve tramvay memnuniyetine iliskin Tek Yonlit ANOVA analizi sonuglari

Bagimsiz Degiskenler Sayt Ortalama Stand. Stand. F p

Sapma Hata

20 yas ve alt1 218 3,0872 ,47266 ,03201 4,446 ,004**
21-25 yag arast 135 2,9128 ,53173 ,04576
26-30 yas arasi 5 2,6889 ,21373 ,09558
Yas araligi 31 yas lizeri 3 3,2593 ,52509 ,30316
Toplam 361 3,0179 ,50098 ,02637

Bagimh degisken: Tramvay Memnuniyeti, **p<0,01

Tramvay yolcu memnuniyetinin kullanicilarin yas araliklarma gére anlamli bir farkliliga
sahip olup olmadigin1 6lgmek icin Tek Yonli ANOVA analizi kullanilmistir. Analizde,
tramvay memnuniyeti bagimli degisken olarak tanimlanmistir ve yas araliklar ise faktor yani,
bagimsiz degisken olarak tanimlanarak analiz yapilmistir. Yapilan Tek Yonlii ANOVA analizi
sonuglar1 agisindan Tablo 5 incelendiginde, tramvay yolcu memnuniyetinin, kullananlarin yas
araliklarina gore istatistiksel olarak anlamli bir farklilik gosterdigi belirlenmistir (F=4,446;
p<0,01). Ayrica farkliliklarin hangi gelir gruplar1 arasindan kaynaklandigini belirlemek
amaciyla Tukey testi yapilmistir ve bu teste ait sonuglar Tablo 6’da 6zetlenmistir.

Tablo 6: Yas aralig1 ve tramvay memnuniyetine iliskin Tukey Testi sonuglar1

Yas araligi () Yas araligi (J) Ortalamalarin Farki (I-J) p

20 yas ve alt1 21-25 yas aras1 ,17440" ,008**
26-30 yas arasi ,39827 ,283
31 yas tizeri -,17210 ,932

21-25 yas aras1 20 yas ve alt1 -,17440" ,008**
26-30 yas arast ,22387 , 7152
31 yas tizeri -,34650 ,626

Bagimh degisken: Tramvay memnuniyeti, *p<0,05, **p<0,01
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Tablo 6 incelendiginde Tukey testi sonuglarina gore tramvay memnuniyeti agisindan
yas aralig1 20 yas ve alt1 olanlar ile 21 — 25 yas aralig1 olanlardan istatistiksel olarak anlamli
(p<,01) bir farklilik belirlenmistir. Bagka bir ifadeyle yas1 20 ve altinda olanlarin tramvay
kullanimindan daha fazla memnun olduklar1 belirlenmistir.

Tablo 7: Gelir diizeyi ve tramvay memnuniyetine iliskin ANOVA analizi sonuglar1

Bagimsiz Degiskenler Sayt Ortalama Stand. Stand. F p

Sapma Hata

1500 TL ve alt1 327 3,0699 ,66168 ,03659

1501 TL - 3000 TL 19 3,2481 ,56513 ,12965

3001 TL - 4500 TL 6 3,3810 49211 ,20090 4,007 003%*
Gelir Diizeyi 4501 TL - 6000 TL 3 2,3333 ,16496 ,09524

6001 TL ve tizeri 6 3,9048 ,56904 ,23231

Toplam 361 3,0922 ,66286 ,03489

Bagimh degisken: Tramvay Memnuniyeti, **p<0,01

Tramvay yolcu memnuniyetinin gelir durumuna gore anlamh bir farkliliga sahip olup
olmadigmi o6lgmek i¢cin Tek Yonli ANOVA analizi kullanilmistir. Analizde, tramvay
memnuniyeti bagimli degisken olarak tanimlanmistir ve aylik gelir diizeyleri ise faktor yani,
bagimsiz degisken olarak tanimlanarak analiz yapilmistir. Yapilan Tek Yonli ANOVA analizi
sonuglar1 agisindan Tablo 5 incelendiginde, tramvay yolcu memnuniyetinin, kullananlarin aylik
gelir diizeylerine gore istatistiksel olarak anlamli bir farklilik gosterdigi belirlenmistir
(F=3,410; p<0,05). Ayrica farkliliklarin hangi gelir gruplar1 arasmmdan kaynaklandigini
belirlemek amaciyla Tukey testi yapilmistir ve bu teste ait sonuglar Tablo 8’de 6zetlenmistir.

Tablo 8: Gelir diizeyi ve tramvay memnuniyetine iliskin Tukey Testi sonuglar1

Aylk gelir (I) Aylik gelir (J) Ortalamalarin Farki (I-J) p
4501 TL - 6000 TL aras1 1500 TL ve alt1 -, 73657 ,294
1501 TL - 3000 TL aras1 -,91479 ,161
3001 TL - 4500 TL aras1 -1,04762 , 156
6001 TL ve iizeri -1,57143 ,007**
6001 TL ve tizeri 1500 TL ve alt1 ,83486 ,017*
1501 TL - 3000 TL arast ,65664 ,201
3001 TL - 4500 TL arast ,52381 ,634
4501 TL - 6000 TL aras1 1,57143 ,007**

Bagimh degisken: Tramvay Memnuniyeti, *p<0,05, **p<0,01
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Tablo 8 incelendiginde Tukey testi sonuglarina gore tramvay memnuniyeti agisindan
gelir seviyesi 6001 TL iizerinde olanlar ile 4501 TL- 6000 TL arasinda olanlarda istatistiksel
olarak anlamli (p<,01) bir farklilik belirlenmistir. Bununla birlikte yine tramvay memnuniyeti
acisindan gelir seviyesi 6001 TL ve lizerinde olanlar ile gelir seviyesi 1500 TL ve altinda olanlar
acisinda istatistiksel olarak anlamli (p<,05) bir farklilik oldugu goriilmektedir. Diger bir
ifadeyle beklenenin aksine gelir seviyesi daha yiiksek olanlarin tramvay kullanimindan daha
fazla memnun olduklar1 sonucuna ulagilmaktadir. Buna gore ¢aligmanin besinci hipotezi olan
“HS5: Yolcularin gelir diizeyleri acisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda anlamli bir
farklilik vardir” hipotezi kabul edilmistir.

Sonug¢

Gegtigimiz son yirmi yilda, egitim seviyesinin yiikselmesi, kentlerdeki is ve egitim
olanaklarmin artmasindan dolayr kent yasami daha cazip hale geldiginden, 6zellikle biiyiik
kentlerin niifuslarin da onemli artislar meydana gelmistir. Kent niifusunda meydana gelen
artiglar ile beraber basta ulasim, barmma, alt yap1 vb. sorunlar olmak {izere bir¢ok sorunda artis
meydana gelmistir.

Bu niifus artismin bir sonucu olarak kentlerde yasayan ¢ok sayida insan her giin isleri,
evleri ve egitim aldiklar1 kurumlar arasinda yolculuk yapmaktadirlar. Bu yolculugun bireysel
araglarla yapilmasi Tiirkiye gibi yakitta disa bagimli iilkelerde ekonomik sikintilar olusturabilir.
Gaziantep kenti ise bu sorunlarin ¢6ziilmesi adina, Ozellikle ulasim altyapisinin kilit
noktalarindan biri sayilabilecek rayli sistem konusunda siirekli olarak genisleme ve iyilesme
calismalar1 yapmaktadir. Bu c¢alismada amag, sunulan ulasim hizmetinden halkin
memnuniyetini 6l¢mektir. Bu amagla arastirilan hipotezler test edilmis ve hipotezlerin sonuglar1
Tablo 9’da 0zetlenmistir.

Tablo 9: Hipotezlerin kabul / red durumlari

Hipotezler Kabul / Red durumlari

Ho: Tramvay’dan memnuniyet ile tramvay’dan algilanan sartlar arasinda fark | Red edilmistir
yoktur

Ha: Yolcularin cinsiyetleri agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri arasinda | Kabul edilmigtir
anlamli bir farklilik vardir

Hz: Yolcularin medeni durumlart agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri | Red edilmistir
arasinda anlaml bir farklilik vardir

Hs: Yolcularin g¢ocuk sahipligi agisindan tramvay memnuniyet diizeyleri | Red edilmistir
arasinda anlaml bir farklilik vardir

Ha: Yolcularin 6zel arag sahipligi acisindan tramvay memnuniyet diizeyleri | Red edilmistir
arasinda anlaml bir farklilik vardir

Hs: Yolcularm gelir diizeyleri acisindan tramvay memnuniyet diizeyleri | Kabul edilmistir
arasinda anlaml bir farklilik vardir

Test edilen hipotezler 151ginda, tramvay kullanan insanlarin memnuniyetlerinin artmasi
icin sunulan bu hizmette bir takim iyilestirmelerin yapilmasi gerekmektedir. Tramvay
kullanimini tetikleyen en 6nemli unsurlarin basinda siirekli artan yakit maliyeti ve sehir i¢i arag
park alanlarinin yetersiz olmasi nedeniyle tramvay kullanimi artig gostermektedir. Gaziantep’te
ayn1 zamanda bisiklet yollar1 da bulunmaktadir. Bisiklet kullanicilarinin artmasi, bu yollarla
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baglantili olmasi i¢in tramvaylara yakin bisiklet tasima boliimlerinin de eklenmesi tramvaylarin
daha etkin kullaniminin ve memnuniyetin artmasini etkileyebilecektir.

Ayrica, Gaziantep kentinde tramvay hatlar1 “6zellikle sehrin eski yerlesim yerlerinde”
kaldirimlarin ve yollarin daraltilmasi seklinde karayollar1 altyapisinin {izerine kurularak
yapildigindan mevcut trafigi olumsuz etkilemektedir. Bu da 6zel ara¢ sahiplerinin trafikte
gecirdikleri stireleri artirdig1 i¢in tramvaydan memnuniyeti olumsuz etkilemektedir. Bu gibi
olumsuzluklarin yasanmamasi adina, 6zellikle kentlerin planlanmasi asamasinda gelecege
yonelik planlamalarin iyi yapilmasi gerekmektedir. Burada en biiyiik gorev yerel yonetim
birimlerine diismektedir.
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