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OZET

OTOBUSLE TOPLU ULASIMDA YOLCU HAREKETLERININ ANALIZI iLE
HAT PLANLAMA; iZMIR ICIN BIR ORNEK CALISMA

Miijde ARIC DONER

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danigmani: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

Agustos 2012, 82 sayfa

Bu calisma, Izmir kentinin toplu tasima sisteminin niceliksel bir analiz ile
degerlendirilmesi amacina yonelik olarak baslatilmistir. Bu kapsamda otobiisle toplu
ulasimda hat planlamasina iliskin siire¢ ele alinmistir. Calisma kapsaminda ilk olarak
Izmir belediye otobiislerinin yolculuk profilleri incelenmistir. inceleme sonucunda
[zmir toplu ulasim agmn biiyiikliigii ortaya konarak, bu biiyiiklik ile sistemi
planlamanin ve yonetmenin 6énemi ve zorluguna dikkat ¢ekilmistir. Bu durumda 311 hat
ve 2147 adet otobiisten olusan toplu ulagim filosunun planlanmasi ile 50 km?
yaricapindaki alanda glinde 1,5 milyon (1, 397 Bin) yolcuya saglanacak ulasim
hizmetlerin optimizasyonu i¢in dinamik bir planlama siirecinin gelistirilmesine olan
thtiya¢ vurgulanmistir. Buna gore, secilen 6rnek bir giizergahtaki 20 hatlik kapasitenin
tyilestirilmesi i¢in kullanilacak bir dinamik planlama altyapisinin gelistirilmesi igin
analizler yapilmis ve hat planlama i¢in 6rnek model gelistirilmistir. Model i¢in gerekli
veriler araglar {izerinden GPRS baglantilar1 ile aliman verilerin tutuldugu veri
tabanindan alinmistir. Model, segilen hat bazindaki yolculuk sayilarini referans alarak
hatta ¢alisacak optimum arag sayisini belirlemekte ve zaman planlamasi yapmaktadr.

Anahtar Kelimeler; Hat Optimizasyonu, Zaman Planlama, Kapasite Planlama, Olgme



ABSTRACT

PUBLIC BUS CRUISE LINE PLANNING USING ANALYSIS OF PASSANGER
MOVEMENTS; A CASE STUDY FOR IZMIR

MUJDE ARIC DONER

Urban Systems and Transportation Management
Supervisor: Prof. Dr. Ahmet AKBAS

August 2012, 82 pages

This study has been started for the purpose of evaluation using some quantitative
analysis for the public transportation system of Izmir. In this context, the line planning
process for public bus transportation system has been discussed. In the first part of the
study the public bus traveller profiles have been examined. Due to the result of the
review, it has been presented that it has difficulty and importance planning and
managing this size of transportation system. In this case, it has been understood that in
the public transportation system consisting of 311 bus lines and 2147 units within a
radius of 50 km? and 1.5 million passanger movement in a day (1, 397 thousand),
passenger transportation services will be provided by dynamically optimized planning
process. Accordingly, by using the data related to a selected instant route including 20
public bus lines, a dynamic model has been developed for improving the line planning
infrastructure. Necessary data for the modelling effort were taken from the database
supplied from buses with GPRS connections. The model determines the optimum
number of vehicles and the scheduling related to the selected line, by using the number
of passenger movements.

Keywords: Route Optimization, Scheduling, Capacity Planning, Measurement
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1. GIRIS

Niifusun ve 6zel oto sahipliginin hizli artis gosterdigi giiniimiizde, ulasim problemi kent
yasaminda belki de en Onemli sorun haline gelmistir. Biiyliksehirlerde kent
merkezlerine yapilan baski siirekli artmis ve giinlimiize gelindiginde artik merkezlerin
tagimakta giicliik ¢ektigi bir noktaya varmistir. Asir1 biiylime ile birlikte trafik sorunu
yiiziinden yasam kalitesinin diismesi, ¢evre ve giirtiltii kirliligi, zaman kaybi sonucu

toplu tagima odakli gelisim stratejileri ortaya ¢ikmistir

Kuskusuz ulagim sorununun en ideal ¢6ziimii karayolu, deniz yolu ve rayli sistemler
gibi ulasim sistemlerinin entegrasyonu ile miimkiindiir. Ancak rayl sistemlerin ilk
yatirim maliyetlerinin yiikksek olmasi, deniz ulagiminin ise oncelikle cografi agidan her
bolge i¢in miimkiin olmamasi, her kesimden insana hizmet vermesi sebebiyle otobiis
odakl1 toplu tasima sistemi en ¢ok tercih edilen ulasim sistemi olmustur. Ayni zamanda
mevcut isletme kosullar1 karsisinda yetersiz kalmasi, mevcut arzin talebi
karsilayamamasi, planlamanin uygun yapilamamasi ve yolcu profilinin dogru analiz
edilememesi sistemin handikabini olusturmaktadir. Ancak unutulmamalidir ki iyi bir
planlama ile otobiis sisteminin kapasitesi atil ya da asir1 yiiklii olmayacak, zamansal ve

maddi kayiplarin 6niine gegilecek, kaliteli bir hizmet sunumu gergeklesecektir.

1.1. AMAC VE KAPSAM

Bu tez calismasinin temel amaci toplu tasimada elektronik iicret toplama sistemlerinden
akillr biletler araciligiyla elde edilen verilerin 1s18inda istatistiksel bir ¢calisma yaparak
Izmir ili i¢in yolcu hareketlerinin profilini ¢ikarmak; ¢ikan bu sonuca gére hat

planlamas1 yapmaktir.

Calismaya kaynak olan veriler Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ESHOT Genel Miidiirliigii
Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabanindan alinmistir. Araglar igine

yerlestirilen validator tizerindeki GPS(Global Positioning System) modiilii aracilig ile



uydular tarafindan tespit edilen ara¢ konum bilgilerinin yine validatoriin bir parcasi olan
GPRS(General Packet Radio Service) modilii aracilign ile merkeze aktarilarak
bilgisayarlarda harita tizerinde gergek zamanli arag takibi ve ge¢mise doniik raporlama

yapilabilmektedir.*

Literatiirde Elektronik ticret toplama sistemi ve hatta calisan araglardan gelen konum
bilgilerine gore hat planlama Ornekleri gorilmistir. Ancak detayli yolculuk
analizleriyle hat planlamasi 6rnegine ¢ok rastlanmamaktadir. Detayli yolculuk analizleri
veri tabanlarinda bilgilerin diizenli saklanmasi ve dogru islenmesi ile mimkiindiir.
Boylesine biiylik bir veri havuzu ile gergek veriler iizerinde caligmak gelecek

calismalara yol gostermesi agisindan 6rnek olusturacaktir.

Calisma bes bolimden olugmakta olup birinci bolimde ulasim sorununa kisaca
deginilmis, calismanin amaci anlatilmistir. Tkinci bélimde kent ici toplu tasima tiirleri
tanitilmis ve bu tiirlerden biri olan otobiisle toplu tasima ve hat planlamanin énemi
anlatilmistir. Uglincii boliimde iicret toplama sisteminden elde edilen verilerle detayl
yolculuk analizleri yapilmis ve bu verilerle Izmir icin bir hat planlama Ornegi
olusturulmustur. Dérdiincli boliimde yolcu analizlerinden ve hat planlamasindan elde
edilen bulgulara deginilmistir. Son bdliimde ise tez c¢alismasindan elde edilen

bulgulardan sonuglara varilmis, genellemeler yapilmistir.

! ESHOT,2012,http://www.eshot.gov.tr/Faaliyet.aspx?MID=48[erisim tarihi 29Agustos2012]
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2. LITERATUR TARAMASI

Ulagim ve ulastirmanin tanimlarina bakilacak olunursa ulasim insanin, esyanin ve

bilginin bir yerden bir yere gitmesi, tasinmasi ve iletilmesi olarak tanimlanabilir.?

Ulastirma, insanlarin sonsuz istek ve ihtiyaglarini tatmin etmek amaciyla insanlarin
kendilerinin, nesnelerin, mallarin, enerji, bilgi ve sinyallerin bir yerden ikinci yere
zaman ve mekan acisindan fayda saglayacak sekilde yer degistirmesini saglayan bir

hizmet tiirtidiir (Saatgioglu 2006).

Dogal kaynaklarin diinyaya esit olarak dagilmamis olmasi, insanlarin baska iilkeleri
gérme arzusu ve en basit olarak giinlilk hayatimizda bir yerlere gitme ¢abasi sonucu

ulastirma ortaya ¢ikmistir (Kancabas 1998).

Ulasim sistemi tanimi ise genel anlamda insan ve metalarin bir yerden baska bir yere
aktarilmasina ulagim, bunu saglayan araglara da ulasim sistemi denmektedir Cebeci ve
Cakilcioglu(2001)

Acgiklamalara gore ulasim ve ulagtirma bir biitiinii olusturuyorsa sistem yapisi

incelenmelidir.

2.1. ULASTIRMA SISTEMLERI VE YAPISI

Diinyada yolcu ve yiik taginmasinda ulastirma tiirlerinden yalniz birinden yararlanan
iilke yoktur. Hemen her iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasimin yaninda
tilkenin cografi konumuna gore denizyolu ulastirmasi ile sivi yiik tasimaciliginda boru
hatlarindan yararlanilir. Burada O©nemli olan iilkenin sosyal durumuna, mali

imkanlarina, sahip oldugu enerji kaynaklar1 ile arazisinin cografi Ozelliklerine,

*Mekansal bir sentez; Tiirkiye. http://egitek.meb.gov.tr/aok/Aok_Kitaplar/AolKitaplar/Cografya_8/8.pdf
[erisim tarihi 29 Agustos 2012]



teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin secilip her birine gerekli olan

agirligin verilmesidir Saatcioglu [tarih yok].

Sistem, kompleks, biiyiik boyutlu, entegre ve ag¢ik bir sistemdir.

Kompleks: alt sistemler ¢oktur, alt sistemlerin davranislar: ve sistem igerisindeki bir biri ile
iliskisi tam olarak bilinememektedir.

Sistem kapsami ¢ok biiyiiktiir. Sistem omrii uzun olup, cografi agidan da genis bir alani
kapsamaktadir.

Bu nedenler ile hem makro hem de mikro seviyede analizler, degerlendirmeler ve politikalar
gerektirmektedir.

Sistem alt sistemlerle dogasi geregi entegre olmustur, olmadir. Aksi halde tasima déongiisii
tam olarak islemez.

Devlet agirlikly kismen ézel sektér yatirim yapar

Ekonomik gelismeyi etkiler

Isgiicii saglar

Biiytik boyutlu altyapr yatirimi gerektirir

Cevresel etkileri vardir. Siirdiiriilebilirligi etkiler

Enerji ile ilgilidir

Sosyal esitlik saglar

Ulastirma "alt yap1" ve "iist yap1" olarak iki yapiya sahiptir. Susman(2004) alt yapinin

Ogelerini soyle ayirmistir.

Alt yapr;

i
ii.
iii.
iv.
V.
Vi.

Giizergah
Demiryolu
Karayolu

Hava Koridorlar
Deniz Koridorlart
Boru Hatlaridr.

Ust yapisinin en dnemli dgeleri ise tasitlar ve trafiktir

2.2. KENT iCi ULASTIRMA

Tiirkiye, Diinya’ da en hizli niifus artisina sahip iilkelerden birisidir. 1950-1976 yillar1

arasinda toplam niifus 1 kat artarken kentsel niifus 5 kat artmugtir.®

Ulkemizin 1990 yilinda yaklasik 56 milyon olan niifusunun yiizde 60’1 (33 milyon) il ve

ilce merkezlerinde yasamakta ve kentlerdeki ekonomik, sosyal ve kiiltiirel islevlerini

stirdiirmek amaciyla bir giinde yaklagik 40 milyon diizeyinde yolculuk yapmaktadir.

* TCiB,Arastirma Raporu, 2012, http://www.arem.gov.tr/proje/ars_rapor/trafik.htm [ erisim tarihi 29

Agustos 2012]



Kentlerimizde bir glinde gergeklestirilen 40 milyon diizeyindeki yolculuk sayisi, kentler
arasinda kara, demir, deniz ve hava yollartyla bir giinde gergeklestirilen yolculuk
sayisinin (yaklasik 2,8 milyon yolculuk) yaklasik on bes katidir. Son dénemde azalan
nifus artis hizina ragmen, kentlesme siirmekte ve kentlerde yasayan niifus orani

artmaktadir.

Kisi basina yolculuk iiretim katsayisi 1,0 olacagi varsayimiyla bir giinde yaklasik 54,7

milyon motorlu ara¢ yolculugu yapilacag diisiiniildiigiinde kent i¢i ulasim sektoriiniin
boyutlar1 gozler oniline serilmektedir Kentlerimizde artan egitim ve kiiltiir diizeyleri,
ekonomik ve sosyal faaliyetler, gelir ve refah diizeyi ve otomobil sahipligi, kent i¢i

ulastirma taleplerinin kentsel niifustan daha hizli artmasina yol agmaktadir.

Sanayilesme ve kentlesme sonucunda Kent i¢i ve kent ile banliydleri arasinda insanlarin
zaman ve mekan i¢inde toplu olarak yer degistirmelerine olanak saglayacak ogeler,

bunlarin 6zellikleri ve aralarindaki iligkiler kiimesine toplu tasima denmektedir (Arem
[tarih yok] ).

Toplu tasimacilik, bir ulagtirma sistemidir, banliyélerde ve genis metropoliten alanlarda
cok sayida kisiyi cesitli tasitlar araciligiyla sabit ya da degisken giizergahlar iizerinde
tasimak amaciyla, ¢ogunlukla kamu kuruluslari, bazen de 6zel kuruluslarca olusturulan

bir sistemdir (Keskin 1975, s.3).

Toplu tasimada farkli talep diizeylerinde farkli ulastirma tiirlerinin bir plan iginde

kullanimi ile ekonomik bir sistem olusturulabilmektedir.

Toplu tasima sistemi, insanlarin ulagim taleplerini karsilamak iizere zaman ve mekan
icinde toplu olarak yer degistirmelerini saglayan oOgeleri, bunlarin 6zelliklerini ve

aralarindaki iligkileri i¢eren bir biitiin olarak tanimlanabilir.

* TC BASBAKANLIK DEVLET PLANLAMA TESKILATI MUSTESARLIGI, Ozel ihtisas Komisyonu Kent ici Ulagim

Alt Komisyon Raporu, 2000, http://ekutup.dpt.gov.tr/plan/plan8.pdf [erisim tarihi 29 Agustos 2012],s 1
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Cesitli alt sistemleri ve 0&geleri biinyesinde barindiran toplu tasima sisteminin
kullanilmasi birgok yonden yararlar saglamaktadir (Kaynak 2011). Bunlardan bazilari

siralanacak olursa

i. Yollarin sadece ozel arag tasimaciligi yapmasmn oniine gegerek, esas olarak Kent iginde
ekonomik bir kullanim alani yaratmaktadwr

ii. Insanlarin tasinmasi amacina hizmet etmektedir.
iii. Yol ve sebeke agisindan kapasite kullanimi ozel araglara gore diisiiktiir.

iv. Her kesimden insanlara hizmet vermektedir. Bu yoniiyle bir kamu hizmeti sunmaktadur.

2.2.1. Kent i¢i Toplu Tasima Tiirleri

Kent i¢i toplu tagima tiirleri lastik tekerlekli toplu tasima, rayli toplu tasima, deniz yolu

toplu tasima ve hava yolu toplu tasima sistemleridir.

2.2.1.1. Lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri

Lastik tekerlekli toplu tagsima sistemleri asagida gosterilmistir.

2.2.1.1.1. Taksi, taksi dolmus ve minibiis dolmuslar

Kent i¢i ulagtirmada, 6zel otomobil yerine ikame edilebilecek bir ara toplu tasim tiirii
olarak taksi ve taksi dolmus tasimaciligt onemli bir yere sahiptir. Bunun nedeni,
kullanic1 agisindan taksi tasimaciliinin 6zel otomobille yapilan yolculuklardaki
konfora sahip olmasi, otopark sorunun olmayisidir. Giin boyunca taksi basina taginan
yolculugun, 6zel otomobille tasinandan daha fazla olusu, taksiyi ulagtirma ekonomisi

acgisindan da ekonomik kilmaktadir.



Sekil 2.1: Taksi dolmus

Kaynak: wovturkey

Sekil 2.2: Taksi

Kaynak: wovturkey

Minibiis Dolmuslar: Gegmiste yetersiz toplu tasima sonucunda ortaya ¢ikan, kamu
ulagim sisteminin agigin1 kapatma islevini yerine getiren ve kiigiik girisimci tarafindan
gergeklestirilen ara toplu tasimanin bir tiirii olan minibiis dolmuslar da zaman i¢inde bu
islevlerinden uzaklagmislar, kent merkezi ve yogun konut alanlarinda otobiis sistemi ile

yarigir duruma gelmisglerdir



Sekil 2.3: Minibiis dolmus

Kaynak: wovturkey

2.2.1.1.2. Otobiis

Kent i¢i toplu tagimaciliginda kullanilan otobiis sistemi, motorlu otobiisler ve
troleybiislerden olusmaktadir. Isletilecekleri giizergahlar, duraklar ve tasima iicretleri
yerel otoritelerce dnceden belirlenmistir. Tasima {icretleri sabit veya mesafeye gore
degisken olabilmektedir. Ucret toplama islemi farkli ydntemlerle yapilabilmektedir.
(Armstrong ve Wright 1986).



Sekil 2.4: Otobiis

Kaynak:Eshot

Otobiislerin yolcu tasima kapasitesi 12—240 yolcu arasindadir. Ancak gilinlimiizde daha
yiiksek kapasiteye sahip 6zel otobiisler de iiretilmektedir. Genellikle kapasiteyi oturan
ve ayakta yolculuk yapan yolcular birlikte olusturduklari gibi baz1 isletmelerde ayakta
yolcu alinmamaktadir ve kapasiteyi sadece oturan yolcular olusturmaktadir.(Armstrong

ve Wright 1986).

2.2.1.1.3. Troleybiis

Troleybiis, kentlerde elektrikle isleyen otobiislere verilen addir. Troleybiisler, sisirme
lastik tekerlekli arabalarin havada bir hattan verilen elektrik telinden elektrik akimi
almak suretiyle isletilmesinden meydana gelmistir. Gittigi yerler, ancak elektrik akim

veren tellerin gittigi yerlere kadardir.

Troleybiisler, otobiis sasesinin lizerine yapilmis ancak dizel motoru yerine giiciinii ¢ift

havai hattan saglayan bir elektrik motoru bulunan tasitlardir. Tramvaylarin belirli bir hat



izleme zorunlulugunun getirdigi sakincalar bir tiir raysiz tramvay olan troleybiislerde

bulunmamaktadir.

Sekil 2.5 Troleybiis

Kaynak: wovturkey

Halk dilinde Boynuzlu Otobiis olarak da bilinen troleybiisler, 1985 oOncesi Ankara
EGO'da, Istanbul-IETT'de ve izmir ESHOT'ta kullanilan, ii¢ bu biiyiik sehrimizin

sembolik kent i¢i belediye ulagim araglartydi.

2.2.1.1.4. Ozel toplu tasima

Belediye otobiislerinin yolcu taleplerini karsilamada yetersiz kalmasi sonucu ortaya
cikan Ozel kesim tagimaciligi giderek yayginlasmis ve kent i¢i tasimaciliktaki payini
artirmistir. Ozel kesim tasimaciligi baslangigta kamu tasimacilifia ek olarak ortaya
cikmisken, kar esasina dayali ¢alistiklarindan giderek en fazla yolcu binisinin yapildig:
ve getirisi en yliksek hatlara yonelmislerdir. Tasidiklar1 yolcu sayisini ve dolayisiyla
karlarim1 artirmak amaciyla durakta asiri bekleyerek, fazla yolcu alarak ve yavag
seyrederek toplu tasimin hizmet diizeyini diisiirmekte, yolculuk siiresini uzatarak kent

ici trafigi olumsuz etkilemektedirler.
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Toplu tasimacilikta 6zellestirme, baglangicta desteklenmesine ragmen, zaman ig¢indeki
gelismelerle beklenen isletme verimliligi hedefine ulasilamamistir. Kentlerimizde 6zel
isletmecilerce uygulanan toplu tasima otobisleri farkli ihale, sozlesmeler ve
yonetmeliklere gore calistirilmaktadir. Mevcut 6zel otobiis hatlarinin 6nemli bir
kisminin yolcusunun yogun, kazancinin yiiksek olmasi ve kazanci diisiik hatlarin
belediyenin {izerinde yiik olarak kalmasi nedeniyle 6zellestirme belediyeye mali yonden
kazang getirmemis, aksine isletme zararinin biiylimesine neden olmustur. Otobiis toplu

tagima sistemi ileride daha detayli bir sekilde anlatilacaktir.

2.2.1.1.5. Metrobiis

Metrobiis, rayli sistemin konfor ve diizenlilik, otobiis sisteminin esneklik ve diisiik
maliyet gibi olumlu yonlerini birlestirip her iki sistemin olumsuz yonlerini gidererek
yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli toplu tasima sistemidir(Wright
2002).

Sekil 2.6. Metrobiis

Kaynak: Iett

Metrobiis, ozellikleri nedeniyle ¢esitli yerlerde, Yiiksek Kapasiteli Otobiis Sistemi,
Yiiksek Kaliteli Otobiis Sistemi, Ekspres Otobiis Sistemi, Lastik Tekerlekli Yiizeysel
Metro ve Hizli Otobiis Tasimaciligt (BRT) gibi isimlerle de anilmaktadir. (Wright
2004).Diger toplu tagima sistemlerinde oldugu gibi metrobiis sisteminde de araglar, hiz,

kapasite, ¢evresel etkiler, konfor, gilivenlik ve maliyetleri dogrudan etkilemektedir.
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Araglarin, konforlu (rahat ve sarsintisiz), hizli, yatinm ve isletme maliyetleri (yakit,
bakim vd.) diisiik, ¢cevresel etkileri (giirtiltii, hava kirliligi ve goriintii) olumlu ve giivenli
olmasi istenen dzelliklerdendir. Isleticiler, yolcular ve yolcu olmayanlar i¢in araglar ayr1
ozelliklerine gore 6nem teskil etmektedir. Isleticiler tiim 6zelliklere gore degerlendirme
yaparken, yolcular hiz, konfor, giivenlik ve ¢evresel 6zelliklere gore, yolcu olmayanlar
ise sadece cevresel Ozelliklere gore araclarin iyi olmasini istemektedirler (Diaz ve ark.

2004).

Metrobiis uygulamalar1 kapsaminda koriikli (iki parcali) ve iki koriikli (iic parcali)
araglar kullanilabilmektedir. Koriiklii araclarin boylar1 ortalama 18 metre, kapasiteleri
120-170 kisi, iki koriiklii araglarin boylar1 ise ortalama 24 metre, kapasiteleri 240—
270kisiarasindadir. Giiniimiizde daha yiiksek kapasiteli 24—27 metre arasinda uzunluga

sahip araglar da mevcuttur (Wright 2004).

2.2.1.1.6. Servisler:

a. Kapidan kapiya personel
b. Giizergahi yolcu istegince belirlenen ve

c. Belirli giizergahlarda diizenli servisler olarak 3’e ayrilirlar.

Araglar kiiciik oldugu i¢in diisiik tasima kapasitesine sahiptirler. Ancak, dar sokaklara

ulagimi saglayabilmektedirler.

Toplu tasimadaki yetersizlik karsisinda, son yillarda servis araglart sayisinda biiyiik
artiglar olmustur. Saglikli bir kayit diizeni bulunmayan ve c¢alisma statiisii
olusturulamayan servis araclari, diger toplu tasima araglar1 ile karsilastirildiklarinda,
cogu kapidan kapiya hizmet sunmakta, zaman tarifelerine uymakta, ayrica oturarak
gitme olanagi verdikleri i¢in daha fazla konfor sunmaktadirlar. Zirve saatleri disinda atil
olarak bekletilmeleri, bu beklemeleri ¢ok yerde genel trafigi aksatacak sekilde, akan
trafige ait yol lizerinde yapmalari, bir kisminin yasl ve standart disi olmalari, 6nemli
sorunlar olarak goriilmektedir. Ayrica bir kentin taksi ihtiyaci, kentin biiyiikliigii, sosyal

ve ekonomik durumu, turistik ve ticari amacla gelip gidenlerin sayisi, topografik

12



kosullar1 ve ozellikle kentliye sunulan toplu tasima hizmetinin diizeyine gore degisir
Aslan (2005).

2.2.1.2. Rayh sistemler

Tasimacilikta demiryolunun kullanimi ingiltere’ de 18. yiizyilda madencilik kesiminde
baslamistir ancak demiryolunun diger sanayilesmis iilkelerde yayginlagsmasi 19.ylizyilin
ikinci yarisini bulmustur. Baslangicta, ¢ekici gii¢ olarak atlardan yararlanilirken, daha

sonra buharli, kablolu, gazli ve elektrikli sistemler kullanilmistir (Turan 1998, s.20).

Kent merkezinde rayli sistem istasyonlari, lastik tekerlekli toplu tagim sistemi ve yaya
bolgeleri ile biitiinlestirilerek, giizergah boyunca ise gerekli istasyonlar g¢evresinde
aktarma alanlar1 olusturularak, etkin ve konforlu bir toplu tasim hizmeti saglanmalidir.
Konut alanlarinda bu aktarma alanlar1 istasyon c¢evrelerindeki otopark olanaklari,
sistemler aras1 biitiinlesme ve yaya baglantilar1 ile rayli sistemi desteklemelidir.
Aktarma alan1 dahil istasyon ve gevresi, imar plani hiikiimlerine uygun bir kentsel

tasarim plan1 ve projesi ¢ercevesinde ¢ozliimlenmelidir.

Esnek bir tiir olmayan, dogal afet, yangin ve kazalardan kolayca etkilenebilen rayli
sistemlerde, teknik uzmanlarin da goriisii alinarak acil durumlarda yapilmasi gerekenleri

iceren "acil durum planlar1" hazirlanmalidir.

2.2.1.2.1. Metro

Metro, ¢ogunlukla yer altinda, ya da diger trafikten ayrilmis olarak yer iistiinde bir
platform (viyadiik) tizerinde isletilen agir rayli bir tasima sistemidir. Tiinel kesitinin
azaltilmasi i¢in tramvay ve trenden farkli olarak enerjisini yerdeki iiclincii raydan
almaktadir. Cogunlukla otomatik denetim sistemi ile isletilir. Bir dizide ii¢ ile alti
arasinda vagon bulunmaktadir. Sefer basina 300—1000 kisi tasima kapasitesine sahiptir
(Turan1998, s.22).
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Sekil 2.7: Metro

Kaynak: [zmir Metro

Cok yiiksek yapim maliyetlerine karsin, yolculuk isteminin fazla oldugu ve tasimanin
diger sistemlerle karsilanmasini kent yapisinin olumsuz kildigi kosullarda metronun
kullanim1 bir zorunluluk olmaktadir. Bu uygunsuz kosullarda bile metro, g¢evreyi
bozmadan, giivenli, yiiksek kapasiteli, hizli ve konforlu bir tagima saglamaktadir (Elker
1981).

Metro sisteminin bu 6zelliklerinin yaninda, altyapr maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi,
aktarma ve degisme zorlugu, genisletme ve biiylitme imkanlarinin sinirli olmasi, sehrin
fiziki durumuna uyum zorlugu gibi dezavantajlari da bulunmaktadir, Yiiziigilli ve

dig.(1991).

2.2.1.2.2. Hafif metro

Hafif metro, klasik tramvay ile metronun olumlu yanlarini birlestiren bir sistemdir. Bu

uygulamada metro ve trenin maliyetleri azaltilirken; tramvayin da hiz, konfor ve
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teknolojik yetersizlikleri giderilmistir. Hafif metro, tramvaydan daha hizli, metrodan
daha yavas islemektedir. Hizt metroya oranla az oldugu icin oturma birimi sayisi

azaltildiginda, yolculuk giivenligi agisindan sorun teskil etmemektedir (\Vardani 1993).

Hafif rayl sistemlerde; standart demiryolu altyapi ve iistyapt malzemesi kullanilir,
Metrodaki {iglincii ray yerine elektrik havai hat kablolariyla saglanir. Ayrica araglarin
hafif metallerden yapilarak enerji tiikketimi ve altyapr bakim maliyetlerinin azalmasi,
basamaklarinin algak ya da yiiksek seviyede yapilabilmesi, kolay durup hizlanmasi,
metroya gore diisiik maliyetli olmas1 gibi belirgin 6zellikleri vardir. Toprak ve Aktiirk
(2001).

Sekil 2.8. Hafif metro

Kaynak:iett

Ara sistem olarak da tanimlayabilecegimiz hafif metro, otobiis tasimacilig1 ile agir
metro tasimaciligi  arasindaki bir sistemdir. Avrupa kentlerinde tramvay
uygulamalarinin modern bir sonucu olarak ortaya ¢ikan bu gelisme, yeni bir tiir olarak
bazi farkli 6zellikler gostermektedir (Turan1998, s.21).

Biiyiik sehirlerimizde metro ve hafif metrolar, ulasim ihtiyacinin yogun oldugu
giizergahlarda belediyeler tarafindan isletilmektedir. Bir hat iizerinde yolculuk
taleplerinin belli seviyelerin iizerine ¢ikmasi durumunda o hat {izerinde rayl dizgelerin
kurulmas1 gerektigi diisiiniilmektedir. Sirf bizim de rayl dizgemiz olsun zihniyeti ile
metro ingaatina baslamak yerel yonetimleri iginden ¢ikilmaz bir ekonomik sikintiya

sokmaktadir ( Sevim 2006, s.53).
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2.2.1.2.3. Tramvay

Tramvayin tarihi 1800’ lere dek uzanmaktadir. Diinyanin ilk tramvay hatt1 1832 yilinda
New York- Harlem arasinda kurulmustur; uzunlugu 16 km olan hatta her biri 30 kisi
alan, atlarca c¢ekilen iki ara¢ hizmet vermistir. Istanbul’ da ilk tramvaysa 1871 de
Azapkapi-Yedikule ile Aksaray-Topkapi giizergdhlarinda hizmete girmistir. Ne var
ki,1960° 11 yillara gelindiginde Istanbul’ daki tramvay hatlar1 kullanimdan
kaldirilmistir.(Vardani 1993)

Sekil 2.9. Tramvay

Kaynak:Eshot

Tramvay, kent sokaklarinda veya karisik trafikte ray tizerinde hareket eden bir veya
birka¢ vagondan olusan, enerjisini havai hattan alan, bir siirlicii tarafindan kumanda
edilen, diisiik kapasiteli ve yavas rayli tagima sistemidir. Karayolu ile ayni seviyede
hareket ettiginden mevcut trafik diizenine uymak zorunda olup kavsak ve gegitlerde

diger araglara gore gegis ustiinliigii saglamaktadir Armstrong ve Wright (1986).

Tramvaylar elektrik hatt1 ve ray ile ¢alistiklarindan hem ilk yatinm giderleri yiiksektir,
hem de esnek degildirler. Bu yiizden belirli, yogun ve degisme ihtimali bulunmayan
hatlarda uygulanmalidirlar. Genellikle 1-2 bazen de 3 araglik diziler halinde isletilen
tramvaylarin maksimum hizlar1 60—70 km/sa, isletme hizlar1 ise 10-25 km/sa arasinda

degismektedir (Oncii,1978).Araclarin kapasitesi 100200 yolcu arasindadir (Armstrong
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ve Wright 1986). Bu sistem i¢in onerilen duraklar arasi mesafe 400-600 m arasindadir
(Evren 1978)

2.2.1.2.4. Banliyo

Diinyada 1800’lerde kullanilmaya baslayan banliyo trenleri Tirkiye’ de ilk olarak
Istanbul’da 1872 yilinda Rumeli Yakasi’nda Catalca-Sirkeci; Anadolu Yakasi’ nda ise
Haydarpasa-Pendik hattinda kullanilmaya baslanmustir. Bir yi1l sonraysa, Catalca’ dan

Edirne’ye, Pendik’tense Izmit’e kadar uzatilmistir. (Vardani 1993)

Sekil 2.10. Banliyo

Kaynak:izban

Banliy6 treni, sehrin merkezi ile ¢evre yerlesmeler arasinda yolcu tasiyan bir kent igi
rayli sistem tiiriidiir. Daha c¢ok metropollerde (anakent) goriilen banliyo trenlerini
iilkemizde TCDD Ankara, Istanbul ve Izmir’ de isletmektedir. Ankara ve Istanbul’ da
elektrikli setler islerken; Izmir’ de dizelle ¢alisan araglar kullanilmaktadir. Tiim toplu
tasima sistemleri arasinda en biiyilk durak mesafesine(1200-4500 m) sahip olmasi,
giizergahin tamaminin diger trafikten bagimsiz olmasi, isletme ve yol kontroliinde
cesitli otomasyon sistemlerinin kullanilmasi banliy tren sistemine hiz, konfor, glivenlik
ve yiiksek kapasite saglamaktadir. Hat genisligi 1435 mm olup 15-25kV besleme

enerjisini katenerden alan, biiyiik sehirlerde c¢ogunlukla sehir disindaki yerlesim
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yerlerine yolcu tasimada kullanilan uzun, hizli yolculuklarda etkin olarak ¢alisan bu

sistemler yiiksek kapasite, konfor, hiz ve giivenlik saglarlar. Aslan (2005

2.2.1.2.5. Monoray

Monorayda ¢ift ray yerine tek ray bulunmaktadir ii¢ farkli uygulamasi vardir.
Yiikseltilmis, hemzemin, yer altidir en ¢ok yiikseltilmis ray sistemi kullanilmaktadir.
Yiikseltilmis monoray sisteminin ara¢c durumuna gore tek aracl, asili, kirige lstten
binen, kirise yandan binen ve maglev tipi gibi ¢esitleri vardir (Giiltekin ve dig. 2003).
Arag kapasiteleri 200400 kisi arasinda ve araglarin maksimum hizlar1 90 km/sa’a kadar
cikabilmektedir.

Sekil 2.11. Monoray

Kaynak: Tiirkge bilgi

2.2.1.3. Deniz yolu toplu tasima sistemleri

Ilk yatirnm maliyeti ¢ok yiiksek olmasina ragmen isletme giderleri diisiik olan deniz
toplu tasima araglar1 denize kiyisi olan sehirler igin iyi bir alternatiftir. Giiven, konfor,
gorsellik, yolcu kapasitelerinin yiiksek olmasi ve yolcu /mil maliyetlerinin diisiik olmasi
sebebiyle ucuz olmasi agisindan vazgegilmezdir Sehir igi yolcu vapurlari deniz toplu

tasima sistemi aracidir.
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Sekil 2.12. Vapur

Kaynak :izdeniz

Sistemin kapasitesi; vapur sayisina, vapur bilyiikliigline, iskeleye yanagsma ve bekleme
slirelerine baghdir. Ayrica isletmedeki esneklik olanagi bu sisteme onemli avantajlar

saglamaktadir (Elker 1981) Ancak ilk yatirim maliyetleri yiliksektir.

2.2.1.4. Havayolu toplu tasima sistemleri

Hava toplu tasima sistemleri diger tiirlerden sonra ortaya ¢ikmis tiirlerdir. Bu tiirler son
yillara kadar yalnizca kentler arasi ya da iilkeler aras1 6lgeklerde hizmet vermekteyken,
son yillara kadar yalnizca kentler arasi ya da iilkeler arasi Ol¢eklerde hizmet
vermekteyken, son yillarda helikopter teknolojilerinin gelismesi ve dikey inis kalkis
yapabilen ucgaklarin gelistirilmesi ile birlikte kent i¢i ulasimda da kullanilmaya
baglanmistir. Diger tiim tiirlere oranla alt yap1 maliyeti diisiik hiz1 yiiksek olan bu tiiriin
en Onemli olumsuzlugu, ara¢ maliyetlerinin ve yolcuw/km maliyetlerinin yliksek

olmasidir.
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Sekil 2.13. Helikopter

Kaynak: Baktrans.com

Giiniimiizde kent igi toplu tasima amaglh olarak kullanilan hava ulagimi, genel olarak
0zel sirketlerin yolcularma helikopter kiralayarak hizmet sunmasi seklinde ortaya
cikmaktadir. Toplu tagima sistemlerinin temel amaci, bir kamu hizmeti olarak insanlarin
kentginde bir noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde trafik ve yol giivenligine

uygun taginmasini saglamaktir.

2.3. TOPLU ULASTIRMA(OTOBUS)

Otobiisle yolcu tasimaciligl toplu tasima sisteminin en ¢ok kullanilan tiiriidiir. Diisiik
yatirim maliyeti ve kolaylikla hizmete sokulabilmesi giizergahlarinin esnek olmasi gibi
nedenlerle ¢ok tercih edilirler. Kentsel gelisme ve ulasim ihtiyacina bagh degisikliklere
ayak uydurabilme esnekligine sahiptir. Gerek duyuldugunda durak yerleri, giizergahlar
ciddi bir ¢alisma ile kisa siirede degistirilebilmektedir. Servislerin iyilestirilmesi ve
yenilenmesi miimkiindiir. Kent i¢i karayolu sebekesini kullanan bir sistemdir. Erisim
fonksiyonunun 6ne ¢iktig1 bir sistemdir. Baglant1 fonksiyonu daha ¢ok ekspres otobiisii
isletmeciliginde On plana ¢ikar. Ciinkii ekspres uygulamasimin amaci da biiyiik yolcu
kiitlelerini yiiksek hizlarla son noktalarina ulagtirmaktir. Yol hakki agisindan, genellikle
yollar1 diger tasitlarla ortak kullanir. Ancak tercihli otobiis yolu uygulamasi s6z konusu
oldugunda sadece kavsak gibi kesisme noktalarini diger trafikle beraber kullanirlar.
Koriikli, solo, ¢ift katli olmak iizere 3 tiptir. Otobiislerin yolcu tagima kapasitesi 12—
240 yolcu olmasi1 bakimindan yiiksek kapasiteye sahiptirler arasindadir. Ancak
giiniimiizde daha yiiksek kapasiteye sahip 6zel otobiisler de tiretilmektedir. Genellikle
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kapasiteyi oturan ve ayakta yolculuk yapan yolcular birlikte olusturduklart gibi bazi
isletmelerde ayakta yolcu alinmamaktadir ve kapasiteyi sadece oturan yolcular

olusturmaktadir(Armstrong ve Wright,1986).

Modern otobiislerin kent i¢i ve kentler arasi olmak iizere iki ana tiirii vardir. Kent ici
otobiisler, diisiik hizli, bir tarafinda en az iki kapisi olan, algak arkalikli koltuklarin
ortasinda ayakta ¢ok sayida yolcu alabilecek bir koridoru bulunan ve bagaj boliimii
olmayan 6zel amach tasitlardir. Kentler arasi otobiisler ise, ayakta yolcu almak i¢in yer
ayrilmayan, biiyiik bagaj bolmeleri olan, otobiiste gecirilecek uzun zaman dilimi goz
Oniline almarak daha konforlu bir i¢ tasarimla sekillendirilen araglardir(Giizelderen,

1997).

Dogru sekilde planlanan otobiis tasimaciliginin en biiylik avantajlart siklik, esneklik ve
ekonomikliktir. Bu o6zelligi ile kent icinde ¢ok genis bir alanda tagima hizmeti
sunulabilmektedir. Fakat sistemli bir organizasyon ve planlama olmadig: takdirde etkin
bir otobiis tasimaciligi saglanamaz. Otobiis sisteminin elemanlari; sebeke(yol, duraklar,
terminaller), araglar ve isletimdir. Basit olarak otobiis isletmeciliginde ara¢ ve siirticiiler
vazgecilmez unsurlardir. Otobiis isletmeciligi gliniimiizde hizla artmakta olan 6zel

otomobil kullanimina alternatif olusturacak sekilde yapilmalidir.

Yilda 60.000—70.000 km yol kat eden otobiislere zamaninda bakim ve onarim yapilmasi
son derece onemlidir. Zamaninda bakim ve onarim yapilmayan araglar asir1 giirtiltiiye,
hava kirliligine ve isletilirken arizalanmasi sonucu trafik aksamasina neden olmaktadir.
Otobiis sisteminin yatirim ve isletme maliyetini belirleyen en énemli etken {izerinde
isledigi yolun durumudur. Karisik trafikte isletilen otobiis sisteminde ilk yatirim
maliyeti diisiik, isletme maliyeti yiiksektir. Ozel otobiis yolunda ise ilk yatirim maliyeti
yiiksek, isletme maliyetleri diisiiktiir. Kapidan kapiya tasima o6zelligi olmayan bir
sistemdir. Bunun tek istisnasi 6ziirlii yolculara hizmet veren otobiislerdir. Armstrong ve

Wright (1986).

Otobiisle toplu tasimaciligin ulasim sitemindeki yeri ve altta Sekil 2.1°de sematik olarak

gosterilmistir
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Sekil 2.14.0Otobiisle toplu tasimaciligin ulastirma sistemindeki yeri

ULASTIRMA SISTEMI

KENTICI ULASTIRMA SISTEMI

TOPLUTASIMA SISTEMI (TTS)

KARAYOLU ILE (TTS)

OTOBUSLE
TOPLUTASIMACILIK

Kaynak:Mustafa Sinan Yardim Ders Notlar1

Toplu tasima sistemlerinin ¢aligma diizeni ve seyahat sartlarinda yapilan herhangi bir
iyilestirme, sistemin daha ¢ok yolcu tagimasini saglayabilmektedir. Bu manada en esnek
toplu tagima sistemlerinden biri olarak goriilen otobiis sistemi, biitiin diinyada gerek tek
basina gerek yardimci ve besleyici bir sistem olarak c¢ok yaygin bir sekilde

kullanilmaktadir.

Giiniimiizde otobiis kullanim1 hala toplu tasima sistemlerindeki agirligini ve 6nemini
korumaktadir. Son yillarda rayli sistemlerde goriilen gelismelere karsilik, otobiisler sabit
bir iz iizerinde hareket etme mecburiyeti bulunmayip daha esnek bir yapiya sahiptirler.
Yatinm ve insa maliyetinin daha az olmasi ve bu nedenle de talebin en fazla yolcu
binisinin yapildig1 oldugu caddelerin disinda da hizmet verme avantajlari, bunlari toplu
tasimanin vazgecilmez bir unsuru haline gelmesini saglamistir. Otobiisler rayh
sistemlerin ana duraklarina toplayict ve dagitici olarak hizmet edebildikleri gibi, kent
merkezinin yogun trafiginin etkisinden kurtarilip 6zel (tercihli) otobiis yolunda

calistirildiklarinda, rayli sistemin gorevini de kismen yliklenebilmektedirler.
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2.4. OTOBUSLE TOPLU TASIMA SORUNLARI VE HAT PLANLAMANIN
ONEMIi

Kancabas (1998)’ a gore Ikinci Diinya Savasinin ardindan otomobilin ve motorlu
tasitlarin sayilarinin hizla artis1 buna karsilik karayolu aglarinin yetersizligi, kent i¢inde
trafik sorunun dogmasina neden olmustur. Otomobil dncelikli 1950° 1i yillarda rayh
sistemler kaldirilmis, trafik sorununun trafik sikisikligindan kaynaklandigr diistiniilmiis
bunun i¢in de otomobillerin daha rahat hareket edecegi disiiniilen yollar, kavsaklar ve

kopriiler inga edilerek ulagim sorununun biiyiimesine sebep olunmustur.

Ozellikle biiyiik kentlerde plansiz ve diizensiz gelisme ile birlikte artan niifus sonucu
olusan yolculuk talep dagilimi, belediyelerin sagladigi otobiis hizmeti ile
karsilanamamigtir. Bunun sonucunda kamunun rasyonel karar alma ve uygulama
yetenegi azalmistir. Talebe bagli otobiis arzinin bir plan ¢ergevesinde saglanamayisiyla,
bir kamu hizmeti olan kent i¢i ulasim isletmeciliginde 6zel isletmecilerin pay1 ve
etkinligi artmigtir. Kamu isleticileri ile 6zel girisimciler arasinda birgok kentimizde
isletme ve denetim sorunlari ortaya ¢ikmistir. Bu sorunlar, kamuya ait araglariyla 6zel
otobiis isletmeleri, miniblis dolmuslar vb. tasima tiirleri arasindaki haksiz rekabet
paralel hatlarda g¢alismalari, kent merkezlerine kontrolsiiz girebilmeleri, uygulanan
tarifeler arasindaki farklilik olmasi, denetimsiz isletmecilik, trafik kurallar1 konusundaki

tutumlaridir.

Son yillarda giderek artan bir sekilde belediye otobiis igletmelerinin performans ve
hizmet diizeyleri diigmiis, mevcut altyapir ve kaynaklarin olabildigince kullanilmasi
ilkesinden uzaklasilmistir. [Arem, tarih yok] Oysaki otobiis tagimaciliginda istenilen
seviyelere erismek bazi sartlart yerine getirmekle miimkiin olur. Etkin olmayan
organizasyon ve isletme, donanim sikintisi, uygun yapilmayan planlama otobiis
isletmeciliginde -tipki iilkemizde oldugu gibi- sikintilar olusturmaktadir. Olusan
sikintilar ekonomik olmayan isletim maliyetlerinin ortaya c¢ikmasma ve kaynaklarin

verimli kullanilmamasina yol agmaktadir. Karacasu ve Yayla (2004).
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Yolcular agisindan degerlendirildiginde kent iginde farkli toplu tasim tiirlerinde farkli
icretlendirme ve ticret toplama sistemlerinin uygulanmasi g¢esitli sorunlara neden
olmaktadir. Bilet¢ili, biletli, parali, kartlh manyetik kartli, elektronik kartli gibi farkli
iicret toplama yontemleri yolcular1 olumsuz yonde etkilemektedir. Ucretlerin
belirlenmesinde farkli karar vericilerin olmast da yonetsel a¢idan bir karmasaya yol
acmaktadir. Ayrica yasal diizenlemelerle getirilen licretsiz veya indirimli toplu tagim
kullanim haklar1 toplu tasima isletmesine ayr1 bir yiik getirmekte ve maliyeti licretli

yolculara yansimaktadir.

Enerji agisindan degerlendirildiginde, kent i¢i ulasimda lastik tekerlekli toplu tasima
tiirleri arasinda en uygunu otobiislerdir. Ulastirma sektdriinde enerji tiiketiminin yiizde
99’ unun petrole dayali oldugu giiniimiizde, iilkemizde tiiketilen petroliin yarist bu
sektore harcanmaktadir. Ote yandan ulastirma sektorii icinde kentsel tasimaciligin enerji
tiketim orani ylizde 35 kadardir. Dolayisiyla, ulasim sektoriinde tiiketilen petroliin

yaklagik yarisi, kent i¢i ulasimda harcanmaktadir.

Yaklagik 80 yolcu tasima kapasitesine sahip orta biiyiikliikteki bir otobiis, karisik
trafikte, bir yonde, saatte 10.000 yolcu tasiyabilmektedir. Ayni yol sartlarinda 120 veya
daha fazla kapasiteli biiylik araglar ¢alistirildiginda kapasite 15.000 yolcu/saat/yon’e
cikmaktadir. Karigtk ve yogun trafikte ortalama isletme hizi 12 km/sa’ a kadar
diisebilmektedir. Otobiislerin, 6zel ayrilmis seritlerde isletilmesi halinde ortalama
isletme hizi 18km/sa’i asabilmektedir. Isletme hizinin artmasiyla birlikte, standart
otobiislerle tasima yapilmasi halinde sistem kapasitesi 15.000 yolcu/saat/yon, biiyiik

otobiislerle tasima yapilmasi halinde ise kapasite 20.000 yolcu/saat/yon olmaktadir.

Armstrong ve Wright( 1986).

Ulkemizin petrolii ithal ettigi diisiiniiliirse, kent ici ulasimda lastik tekerli araglarin
kullanilmasinin iilke ekonomisine ne denli biiyiik bir kiilfet olusturdugu ortadadir. Bu
nedenle, enerji dar bogazlariyla karsilagmamak ig¢in, lastik tekerli ara¢ kullaniminda
maksimum seviyede enerji tasarrufu saglayan otobiislerin diger lastik tekerli araglara

tercih edilmesi daha 6nemli bir hal almaktadir Turan (1998).
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Izmir, Istanbul ve Ankara’da ulasim araglarina gore yolculuk oranlar1 Sekil 2,2, Sekil2.3

ve Sekil 2,4’°te sirastyla gosterilmistir

Sekil 2.15: Izmir ulasim araclarina gore yolculuk oranlar: (2011)

Ulagim Araglarina Gore Yolculuk Oranlan
2011 Vil g
16%
IZDENIZ
e 3%
> IZDENIZ-ARABA
; - 0%
e iZBAN
—_—
/METRO
N C11%
IZFAS-YOLCU
0%
Kaynak: Eshot
Sekil 2.16: istanbul ulasim araclarina gore yolculuk oranlari (2011)
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Kaynak: IETT
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Sekil 2.17: Ankara ulasim araglaria gore yolculuk oranlari (2011)

%6

H Otobis

%20 m Dolmus

m Servisler
Banliyo
Metro

Ankaray

%28

S ——————
Kaynak: EGO

Bu oranlar iilkemiz kent i¢i ulastirmada otobiisiin diger sistemlere oranla en sik tercih
edilen tiir oldugunun bir gostergesidir. Gelismis tilkelerdeki yiiksek niifus sayisina sahip
kentlerle karsilastirildiginda kent i¢i rayli sistem kullanimi da iilkemizde oldukca
diisiiktiir. Kent i¢i ulagimda otobiis kullanimi oranlarinin bu denli yiiksek olmasin

karsin, daha planl ve etkin ulastirma politikalarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Toplu tasimada otobiislerin paymnin yiiksekligine ve tiim bu sorunlara bakildiginda
Kentsel ulastirma ile ilgili her girisimin baglangi¢ noktasi plancilik kavrami olarak

goziikkmektedir.

Buna gore;

1. Otobiisle tasimacilik yapilacak sebekenin belirlenmesi,

2. Sistemin hizmet diizeyi (yolculuk siiresi, konfor vb. yolculuk ozellikleri) tasima
ticretlerinin belirlenmesi,

3. Otobiis seferlerinin zaman ¢izelgelerinin belirlenmesi (ulastirma hizmetinin ve

bolgede otobiislerin kalkis ve varis zamanlarinin belirlenmesi),
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4.0tobiislerin rotalamasi ve gizelgelemesi (tasit hareketlerinin zaman ve mekan i¢inde
siirlandirilmast),
5. Otobiis personelinin rotalamasi ve ¢izelgelemesi (hangi tasitlara hangi personelin

atanacagimin belirlenmesi).

Otobiis sistemi ile ilgili karar verilirken hem kullanici perspektifi, hem isletmeci
perspektifi hem de diger toplumsal aktorler perspektifini géz oniinde bulundurma
gerekliligi var. Kullanicilar, daha giivenilir, daha konforlu, daha diizenli ve daha hizl
bir sistem isterken, isletmeciler de masraflarin1 minimize etmeye calismaktadirlar.
Bunlara ilave olarak otobiisle ayni yolu kullanan diger ara¢ sahipleri ise rahat bir

yolculuga imkan verecek otobiis sistemini istemektedirler.

2.5. AKILLI KART VE HAT PLANLAMADAKI YERI

Gecmis caligmalara bakarsak sagladigi kolayliklar acisindan son zamanlarda ¢oklukla

akilli kart verileriyle hat planlamalar1 yapildig: goriilmektedir.

Akillr Kart (Smart Card) tizerinde ya da iginde silikon mikrogip bulunan plastik bir
karttir. Karta yerlestirilen ¢ipte 1 ile 64 kilobyte aras1 hafiza ve rom iizerine yazilmis bir
isletim sistemine sahip mikro iglemci bulunur. Akilli denilmesinin nedeni ¢ok cesitli

tiirde veriyi saklayabiliyor olmasidir.

Smart Card, 6zel bir okuyucu cihaz ile kullanilir. Bu cihaz, hem kart tizerindeki bilgileri
okuyabilir, hem de bilgileri giincellestirebilir. Bazi smart card modellerinde, kart,

okuyucu ile fiziksel temas gerektirmeksizin, belirlenen bir mesafeden okunabilir.
Iki tip Akilli Kart vardir:

1. Temasli Akilli Kart
2. Temassiz Akilli Kart
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2.5.1. Temash Akilh Kart

Temas eden grubundaki Akilli Kartlar bir kart okuyucunun igine yerlestirilmek
zorundadirlar. Kredi kartinin arka yliziinde bulunan manyetik bandin yerine Akilli
Kartlarin 6n yiiziinde %2 ¢apinda kiigiik bir altin plaka vardir. Kart, kart okuyucunun
igine yerlestirildiginde elektrikli konektorler ile temas eder ve bu sekilde kart tizerindeki

mikrogip ile okuyucu cihaz arasinda bilgi aligverisi yapilir.

Sekil 2.18: Temash akilh kart

Kaynak: pdksrehberi.com

2.5.2. Temassiz Akilli Kart

Temas etmeyen grubundaki Akilli Kartlar bir islem gerceklestirebilmeleri i¢in bir anten
yanindan gegirilirler. Tipki bir plastik kredi kart1 goriinlimiindedirler. Onlardan tek farki
iclerinde bir mikrogip ve bir de anten gémiilii olmasidir. Bu bilesenler fiziksel bir temas
gerektirmeden, kartin anten ile baglanti elemani arasinda iletisim kurmasini saglar.
Islemlerin ¢ok hizli yapilmasimin gerekli oldugu toplu tasimacilikta ve jetonla galigan

sistemlerde temassiz akilli kartlarin kullanimi ideal bir ¢oziimdiir( Yavas) [tarih yok].
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Sekil 2.19: Temassiz akilh kart

Izmir : Ege’'nin 5000 yiihik incis
h =

Kaynak: Eshot

Akilli kart verileri depolanabilir ve daha sonra herhangi bir alanda kullanilabilir olmasi,
rahat tablo ve sekillere doniistiiriilmesi agisindan ¢ok 6nemli bir veri setidir. Bu veri
setini kullanilarak modeller kurulabilir, varsayimlar ve istatistiksel degerlendirmeler
yapilarak gelecekteki yolcu davraniglar hakkinda tahmin ve planlama yapila bilinir. Bu
da hem yolcular agisinda zaman, konfor yoniinden fayda saglarken, isletmelerin

maliyetlerini kisar, yonetime olan giiveni saglar.

Morency ve dig.(2006) yilinda akilli kart verilerine dayanarak veri madenciligi
metoduyla yolcu davraniglarini analiz etmisler yolculuklarda periyodik gelismeler ve
mevsimsel farklarin oldugunu 6ne siirmiiglerdir. Yine akilli kart verilerine dayanarak

rutin ve seyahat degiskenliklerini ortaya sunmuslardir.

Seaborn ve dig.(2009) yine akilli kart verilerini kullanarak nitel analiz yontemiyle
Otobiis-metro, metro-otobiis, otobiis-otobiis aktarmali yolculuklar i¢in multi modal
belirlemeye ¢alismislardir. Calismanin sonucunda kesisen yollar iizerinde yolcu
akimlarimin  akilli  kart wverileri ile belirlenebilir oldugunu ortaya c¢ikarmislar;

aktarmalarin hangi modlar arasinda daha ¢ok oldugunu ve sayilarini bulmuslardir.
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Pelletier ve dig.(2009) calismalarinda akilli kart veri kullaniminin ¢esitli yonlerini

ulagim planlamasi agisindan incelemislerdir.

Giines ve Erpik (2011) Ozellikle biiyiiksehirlerde ulasim planlamasinin &nemini ve
otobiislerden gelen gercek verilerin analizi ile glizergah ve zaman planlamasi yapilarak

hat optimizasyonuna ulasabileceklerini dile getirmislerdir.

Cui (2006) yilinda seyahat talep yontemi olan OD matrisi lizerinde galismistir. Chicago
ulasim ag1 i¢in otomatik licret toplama otomatik geg¢is ve otomatik konum belirleme
bilgilerine dayanarak bir algoritma hesaplamis matris belirleme prosediirlerini

siniflandirarak bazi basit 6rnekler sunmustur.
Lianfu ve dig. (2011)akilli kart verilerinin kentsel toplu tasima sistemlerinin planlama

asamasinda ¢ok onemli bir rol oynadigini, karmasik yolculuk anketlerinden elde edilen

bilgilerin aslinda birgok akilli kart verisinin analizi ile elde edilebilecegini gostermistir.
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3. VERIi VE YONTEM

3.1. VERi KAYNAGI

Yapilan bu calismaya kaynak olan veriler Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ESHOT Genel
Midiirligi Ulasim Takip ve Organizasyon Midiirliigii veri tabanindan alinmistir. Bu
miidiirliik; 7 giin 24 saat esasina gore ¢alismakta olan; GIS (Geographic Information
System) yazilimlar1 ve Oracle veri tabani kullanilarak otobiisler {izerinde yer alan GPS,
GPRS ve Wireless modiilleri ile haberlesen sistemlerin bulundugu bir birimdir. Tim
otobiis filosu hareketleri bu merkezden ger¢ek zamanli ve gegmise doniik
izlenebilmektedir. Buradan araglarin konumlari ve araglara ait bilgiler GPRS ve
Wireless Lan ile aktarilabilmekte, otobiisler uydu, sayisal Izmir haritas1 ve Web tabanli
haritalar {izerinde gercek zamanli veya gecmise yonelik takip edilebilmekte,

goriintlilenen araclarin sayisal dokiimleri alinabilmektedir.

Sistem veri tabani birbirini yedekleyen ii¢ ana terminal {izerinde bulunmaktadir. Bu
sistem Gps konumlandirmada her duraktan yapilan yolcu binis sayilar1 ve lokasyonu
yiizde yiiz dogru bulmayr miimkiin kilan elektronik biletleri okuyabilen ve yazabilen,
icine akilli uygulamalar yiiklenebilen, verileri istenilen araliklarla GPRS, Wireless Lan,
vb iletisim sistemleri ve bunlara ait protokollerle haberlesmesini saglayan
donanmimlardan olusmaktadir Bu sistemlerden Elektronik Ucret Toplama Sistemi bir
elektronik bilet araciligiyla yolculara 6n 6deme ile seyahat haklar1 veren, gecis ve satis
noktalarinda bu haklarin isletilmesini gergeklestiren bilgi yonetim sistemidir. Elektronik
ticret toplama sisteminin otobiiste ihtiya¢ duydugu gecis kontrolii ve yolcu ara yiiz
islevlerini validatér yerine getirir. Her duraktan binen yolcunun validatére kartini
okutmasiyla bu duraktan binis yapan yolcu tipt ve sayisi sistemin veri deposuna
aktarilir. Yolcu binislerinin hangi zaman dilimleri arasinda siklikla yapildigi, hattin
yogunlugu, verimliligi, ara¢ kapasiteleri ve sefer sikliklar1 gibi bir¢ok konuda fikir
vermektedir. Sistemde bir yilda tiim araclarda ne kadar yolcu tasindigi bilgileri
alinabilmektedir. Zirve saat tespiti de yine bu yolla yapilabilmektedir. Ayrica siiriicii

calisma bilgileri gercek zamanli olarak alinabilmekte, siiriiclilerin sefere ¢iktiklart andan
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itibaren hiz limiti, duraklarda bekleme siiresi gibi kurallara uyup uymadiklar
denetlenebilmekte, hat binis sayilari, durak yogunluklari sistem veri tabaninda toplanan
verilerin sentezlenmesi halinde arastirmamizda da kullandigimiz durak yogunluklari

gibi pek ¢ok rapora ulasilabilmektedir.

Sistemin ¢aligmasi1 Sekil 3.1°deki sematik gosterim ile 6zetlenmistir.

Sekil:3.1: Veri kaynag sisteminin ¢calisma prensibi

GPS
UYDULARI

Kaynak:.daleelteq.com.pk/vs.asp

Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii’nden alinabilecek ¢esitli rapor 6rnekleri

sunulmustur.

3.1.1. Genel binis raporu

Giin igerisinde tiim kurumlarin saat tarih, kurum adi ve binis tiplerine gore binis

verilerinin alindig1 rapor tipidir.
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Sekil 3.2: Online olarak ¢ekilmis bir genel binis raporu 6rnegi

Basfangc Tarhi: 28-07-201312

Bitis Tarifi- 28-07-2072
BiNIS
RS TAM OoGR. SER S KARTI 35 OGRT. | TOPLAM
Eshot 3IZ2S5.389 108995 80.375 o S 116 3. 458 524 _343
Lrdss a83.933 2704z 21.4886 o 1062 as3S 134158
1z2cSe iz 17.317 3830 1.540 o Z063 138 Z24 888
1rSeniz-Arai: E a o o o o 12
Le=tsan 80.052 271445 83.338 o 1.942 a3 11Z2.608
Metro S4. 289 2138310 7T.035 o 16854 s10 95 598
Toplamiar © S7TOo.991 184 123 T18. 774 o 12 037 5 682 891.607
Binis Grafigi
700¢
s | N R P T R R Oraniar %
Bl =ui=s-c 1s0s
scooocec +— — — - — — — — — Bl =srot°c ss.s1
P =deniz% 279
s SNBSSl B Bl =c=~i=-Arsba % o©.00
eeeroal| PR [EP Metro % 10.72

Bl =oan e 1263

200000 _————— — o — — —

100000 —_—e,— — ———— — — _——
Izdeniz-Arab:
o

Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabam

[zmir ilinde bir giinliik yolcu sayis1 1 milyon 300 bin civarinda iken kullanilan farkl:

kart sayis1 500 bin civarindadir.

Asagidaki Tablo3.1° de giin boyu, pik saatler 06.00—-09.00 arast ve 16.00-19.00 aras1

binisler gosterilmistir.
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Tablo 3.1 Giin boyu binis sayisi ve Kisi sayis1 6rnegi

GuUn Boyu Toplam Binis Sayisi 1397703

GuUn Boyu Yolculuk Yapan Kisi Sayisi 502705

06:00 - 09:00

Yolculuk Yapan Kisi Sayisi 229377

16:00 - 19:00

Yolculuk Yapan Kisi Sayisi 244212
Her iki Dilimde Yolculuk Yapan Kisi Sayisi 380779
Pik Saatlerde Yolculugun Tum Gundeki Orani 75,75%

Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabam

3.1.2. Hat Basina Yolcu Tasima Raporu

Bir hatta giin boyu caligan tim araglarin plaka, tip, garaj, kullanan sofér, zaman ve

yolcu tipleri, gidis ve doniis yoniine gore binis verilerinin alindig1 rapordur.
Bu rapor ile istenen herhangi bir hatta giin boyunca ¢alisan toplam arag sayisi, araglarin

sefer sayilar1 ve siireleri goriiliip kontrolii yapila bilinir. Sofoér degisimleri bu rapor ile

kolayca goriiliir. Raporun bir 6rnegi Sekil3.3’ te gosterilmistir.
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Sekil 3.3: Hat basina yolcu tasima raporu érnegi
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Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani

3.1.3. Durak yogunluk raporu

Bir hat boyunca duraklardan binis yapan yolcularin aracin duraga vardigi ve ayrildigi

saniye ile gosterildigi rapordur. Hangi aracin hangi duraktan ka¢ yolcu aldigi, o hatta

kag arag c¢alistig1 zaman bazli olarak alinmaktadir. Bu rapor sayesinde ¢ok cesitli analiz

yapilabilmektedir. Tez calismasinda yapilan yolcu analizleri bu rapor araciligiyla

alinmigstir. Bu rapora ait bir rapor 6rnek sekil 3.4’te gosterilmistir.
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Sekil 3.4: Durak yogunluk raporu ornegi

l\na Sayfa > Raporiar > Arag Takip Raporlar > Durak Yoijuniulc Raporu

Lol Matris Goriniim | [Route Violate (Bus Stop) | [Route Violate (Coordinate) |

Ara: [-- Arama Yapilacak Alan -~ ¥| | ﬂ_l
Hat Kodu Otobiis Id  Plaka Stopid Durak Adi v SiraNo . Mang Zamani Ayriirg Zamant Zamuan Passenger
00202 29471 DASDES 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201222:57:36  17-07-2012 23:00:24 2,80 1
00202 29472 DASOTD 13016 Havalimani Dig Hatlar Gelis  Dontig 1 17-07-201214:57:13  17-07-201214:57.54 068 B
00202 29471 DAS0ES 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201218:55:.06  17-07-201219:00:34 547 10
00202 29471 DABDBS 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201217:00:08  17-07-201217:01:44 160 3
00202 29471 DASDES 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201214:48:08  17-07-201215.00:46 12,62 4
00202 29471 DASDES 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201212:59:06  17-07-201213:.00:54 1,80 2
00202 29471 DAS0BS 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201210:38:57  17-07-201211:00:36 21,65 -
00202 29471 DABDBS 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201208:55:49  17-07-201209:00:27 4863 2
00202 29471 DAS0BS 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-2012 06:51:24  17-07-201207:00:33 915 3
00202 29471 DABOGS 10210 Ticaret Lisesi Gidlig 1 17-07-201205:00:25  17-07-201205:00:25 0,00
00202 29471 DAS0ES 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-201204:56:07  17-07-201204:56:07 0,00 -
00202 20472 DAsD70 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 18-07-201203:58:31  15-07-201204:00:38 213 -
00202 29472 DAS070 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 18-07-201202:00:28  18-07-201202:01:02 057
00202 29472 DASDTO 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 18-07-2012 00:00:03  18-07-201200:00:47 073
00202 29472 DAS070 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 17-07-2012 21:57:57  17-07-201222,00:33 260 1
row(s) 1- 15071131 ¥| Mexnt® |

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabant

[zmir toplu ulasim hat planlamasi amaciyla en fazla yolcu binislerinin yapildig
Teleferik Bolgesinden 20 hat, yil olarak 2010 yili se¢ilmistir.

Planlama yapabilmek i¢in 2010 yili durak yogunluk raporlarindan yolcu binislerine
ulasarak tiim duraklardan hatlara yapilan binisler zaman bazli olarak ayristirilmistir. Bu
yilin secilme sebebi heniiz planlamanin resmi olarak var olmadigi bu dénemde
duraklardaki yolcu yogunluklarmi detayli bir sekilde arastirmak ve ¢ikan sonuca gore

hat planlamas1 yapmaktir.

Asagidaki Tablo 3.2’ de segilen 20 hat, hat kodlar1 baglangi¢ ve bitis duraklar ve iliskili
oldugu bolge ile birlikte gdsterilmistir.
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Tablo 3.2: Teleferik hat listesi

No| Hat Kodu |Hat | Bolge Hat Baslangici Hat Bitisi
1| 20071 7 TL SAHILEVLERI KONAK
2 20081 8 TL - BR GUZELBAHCE HALKAPINAR METRO
3 20121 12 TL F.ALTAY AKTARMA | HALKAPINAR METRO
4| 20821 | 82 TL SITELER F.ALTAY AKTARMA
5 21691 169 | TL-BR BALCOVA HALKAPINAR METRO
6 202 202 TL EFES OTELI HAVALIM ANI
7 22091 209 TL ZEYTINALANI KONAK
8 22161 216 TL OYAK SITESI HALKAPINAR METRO
9 22691 269 TL BALCOVA HALKAPINAR METRO
10 23001 300 | TL - KSK KARSIYAKA F.ALTAY AKTARMA
11 23051 305 TL 2. INONU KONAK
12| 23111 [311 TL INCIRALTI KONAK
13 24601 460 TL UCKUYULAR ISKELE NARLIDERE
14| 24801 | 480 TL UCKUYULAR ISKELE INCIRALTI
15| 24861 | 486 TL UCKUYULAR ISKELE | F.ALTAY AKTARMA
16 25541 554 TL NARLIDERE HALKAPINAR METRO
17 26711 671 | TL-BC NARLIDERE TINAZTEPE
18 725 725 TL URLA F.ALTAY AKTARMA
19 730 730 TL SEFERIHISAR F.ALTAY AKTARMA
20 735 735 TL F.ALTAY AKTARMA BALIKLIOVA

Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri taban
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Hatlarin uydu goriintiisii Sekil 3.5 ‘te gosterilmistir.

Sekil 3. 5: Teleferik Bolgesi hatlar1 uydu goriintiisii

Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani

Secilen bu 20 hattin giizergahlari, tiim duraklartyla birlikte Ek 1-20° de sunulmustur.

3.2. CALISMA METODU

Kent kart alt yapisiyla sisteme atilan 2010 y1li durak yogunluk raporlar: giinliik olarak
sistemden ¢ekilip excel tablolarma atilarak ham veriler toplanmistir. Bir sonraki
asamada ayr1 olan tiim excel dosyalarini tek bir dosyada toplayabilmek adina tiim bu
veriler access veri tabanina atilmistir. Veri tabaninda ¢ok yer kaplamamasi ve hareket
rahatlig1 saglamasi icin gerekli alanlar disindaki tiim alanlar temizlenmistir. Tek bir
dosya altinda toplanan tiim veriler gerekli silizgiilerden gegcirilerek kullanilabilir hale
getirildikten sonra gerekli sorgularin yapilabilmesi igin tekrar excel veri tabanina
atilmistir. Boylece tiim hatlara ait durak yogunluk raporlarindan elde edilen binis
verileri saatlik, giinliik, aylik, yillik, duraklar ve hatlar bazinda ayristirilarak yorum
yapilabilir hale getirilmistir. Bu asamadan sonra istenilen veriye dayanarak giin, saat ay

bazinda istenilen siizgiiye gore analiz yapilmistir.
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Daha once Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirligii veri tabanindan alinan
raporlardan bahsedilirken, durak yogunluk raporu agiklanmis; yolcu sayilarinin binis
yapilan duraklara gore ayristirildigi anlatilmistir. Bu rapordan yorum yapabilmek i¢in
Sekil 3.6 da durak yogunluklarinin  sistemden ¢ekilmis ham  hali
gosterilmektedir.Tablo3.3” te ise g¢ekilen bu verilerin istenilen gerekli alanlara gore

stizgliden gecirilerek excel ortamina atilmis hali géziikmektedir

Sekil 3.6: Durak yogunluk raporu ham veriler

lina Sayfa > Raporiar > Arag Takip Raporlar > Durak Yoijuniul Raporu

LR a Tl |Matris Goriiniim | [Route Violate (Bus Stop) | [Route Violate (Coordinate) |

p Baglangig Tarihi |1 7-07-2012 s Bitig Tarihi: 11 7-07-2012 g Hat Kodu |00202 - CUMHURIYET MEYDANI - HAVAALANI

Ara: [-- Arama Yapilacak Alan -~ ¥ | s |

Hat Kodu Otobiis id Plaka Stopid Durak Adi N SiraNo _  Varig Zamani Ayrilig Zamani  Zaman Passeager

00202 28471 DAB0BI 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 17.07-20122257:36  17-07-201223:0024 280 1 ‘

00202 29472 DABO70 13016 Havalimani Dig Hetlar Gelig  Doniig 1 1707-201214:5713  17.07201214:57.5¢ 088 6 |

00202 20471 DABOBS 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 7072012185506 7072012180034 547 10 |

00202 29471 DABOBS 10210 Ticaret Lisesi cidig 1 17.07201217:0008  17-07201217:01:44 160 3 \

00202 20471 DASOBS 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 1707201214480 7072012150046 1262 4 |

00202 29471 DABOBY 10210 Ticaret Lisesi Gidg 1 17-07-201212:5606 7072012130054 180 2

00202 20471 DABOBS 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 17-07201210:38:57  17-07-201211:0036 2185 - |

00202 29471 DABOBY 10210 Ticaret Lisesi Gidis 1 7072012085549 1707212090027 483 2 \

00202 20471 DASOBS 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 1707201208514 7072012070033 915 3 |

00202 29471 DABOBS 10210 TicaretLisesi Gidig 1 1707201205005 17-07-20120500:25 0,00

00202 29471 DABOBS 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 17-07201204:56:07 7072012045607 000 - |

00202 29472 Das07o 10210 Ticaret Lisesi Gidig 1 18-07-2012 03:58:31 18-07-2012 04:00:38 213 - |

00202 29472 DASO70 10210 Ticaret Lisesi cidis 1 1807201202008  18-07-20120201:02 057 “

00202 29472 DABO7O 10210 TicaretLisesi Gidis 1 18.07-201200:00:03  18-07-201200:0047 0,73

00202 29472 DABO70 10210 TicaretLisesi cidis 1 17072012 20:57:57 7072012220033 260 1 |
Tow(e) 1- 15011131 ¥] Next(® |

Kéynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Mudiirliigii veri tabam
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Tablo 3.3: Durak yogunluk raporu ham veriler excel ortamina atilms hali

Hat KodyOtobiisId| Plaka |[Stopld| DurakAdi Yon SI\III: Varis Zamani Ayrilig Zamani Zaman [Passenger
202 29471 |DA8069|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201222:57( 17.07.201223:00 | 2,8 1
202 29472 |DA8070|13016| Havalimani [Déntg| 1 |[17.07.201214:57( 17.07.2012 14:57 | 0,68 6
202 29471 [DA8069|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201218:55| 17.07.201219:00 | 5,47 10
202 29471 |DA8069|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.201217:00( 17.07.201217:01 | 1,6 3
202 29471 [DA8069|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.2012 14:48| 17.07.2012 15:00 | 12,62 4
202 29471 |DA8069|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201212:59( 17.07.201213:00 | 1,8 2
202 29471 [DA8069|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201210:38| 17.07.2012 11:00 | 21,65
202 29471 [DA8069|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.201208:55| 17.07.201209:00 | 4,63 2
202 29471 |DA8069|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.201206:51( 17.07.201207:00 | 9,15 3
202 29471 [DA8069|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.201205:00| 17.07.2012 05:00 0
202 29471 |DA8069|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.2012 04:56| 17.07.2012 04:56 0
202 29472 |DA8070|10210|Ticaret Lisesi| Gidis[ 1 |18.07.201203:58( 18.07.201204:00 | 2,13
202 29472 |DA8070|10210|Ticaret Lisesi| Gidis[ 1 |18.07.201202:00( 18.07.201202:01 | 0,57
202 29472 [DA8070|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |18.07.201200:00| 18.07.2012 00:00 | 0,73
202 29472 |DA8070|10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201221:57( 17.07.201222:00 | 2,6 1
202 29472 |DA8070|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.2012 19:56( 17.07.2012 20:00 | 4,03 1
202 29472 [DA8070]10210|Ticaret Lisesi | Gidis| 1 |17.07.201217:46| 17.07.201218:00 | 13,97 5
202 29472 [DA8070|10210|Ticaret Lisesi| Gidis| 1 |17.07.201215:46| 17.07.2012 16:06 | 20,33 6

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigi veri tabani

3.3. YOLCU HAREKETLERI ANALIiZi

3.3.1. Hat Bazinda Yolcu Hareketleri Analizi

Durak yogunluk raporlarindan elde edilen veriler hat bazinda, durak bazinda ve zaman
bazli olmak iizere gerekli islem ve slizgiilerden gecirildikten sonra hatlar hakkinda

analiz yapilmistir. Analizlerin sonuglar1 asagida yer almaktadir.

3.3.1.1. Teleferik bolgesi hatlarimin giinliik ve saatlik bazda yolcu hareketleri
Tez calismasinda kullanilan 20 hattin hareketleri giinliik ve saatlik olarak tek tek
incelenmis ve asagida sunulmustur.

3.3.1.1.1. Efes Oteli Havalimani (202)

Havaalani hatti olan 202 hattinin en fazla yolcu binisi gidis yoniinde Pazartesi giinii

12.00-13.00 saatleri, daha sonra Cuma 15.00-17.00 ve 19.00-20.00 saat
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araliklarindadir. En fazla yolcu 15.00-16.00 aras1t Cuma giinleri binis yapmigtir. Hattin
yolculuk sayilar1 gilinler icinde dalgalanma gostermemekte, benzer bir profil
gostermektedir. Yolculuk egiliminin cuma is ¢ikisina yakin saatler oldugu

gorilmektedir

Havaalanindan doniis yoniinde ise en fazla yolcu binisinin oldugu saat dilimleri mesai
bitis saati olan 17.00— 18.00 saatleri arasi1 sirayla Pazartesi, Persembe ve Carsamba
giinlerine aittir. Hafta sonu tatili icin Cuma gidenlerin pazartesi donmiis oldugu
yorumunu ¢ikarilmaktadir. Doniis yoniinde yolcu sayisinin gidis yoniine gore daha fazla

olmasi ise havaalanindan yolcularin dogru bir sekilde yonlendirildigini gostermektedir.

3.3.1.1.2. Urla F. Altay Aktarma Merkezi (725)

Bu hat sahili olan tatil beldesi hatlarindan olup Urla F. Altay Aktarma Merkezi hattidir.
En fazla yolcu binisinin yapildig1 giin —saat cuma 17.00— 18.00, en fazla yolcu binisinin
yapildig1 saat dilimi 17.00- 18.00 arasi, en fazla yolcu taginan giin Carsamba ve Cuma
giinleridir. Hattin hem gidis hem de doniis yoniinde 17.00-18.00 araliginda yolcu
yogunlugunun olmasi karsilikli olarak ilgeden merkeze ve merkezden ilgeye 15 amach

gidildigini gostermektedir.

Doniis yoniinde ise en fazla yolcu biniginin yapildig: saat araligr 17.00-18.00, en fazla
yolcu tasinan giin ise cuma giintidiir. Gidis ve doniis karsilastirildiginda, doniis yonii

olan merkezden sahil yoniine daha ¢ok yolcu binisinin yapildigi goriillmektedir.

3.3.1.1.3. Seferihisar Fahrettin Altay Merkezi hatti (730)

Yolcu sayilar1 agisindan 725 hattina benzemektedir. Ancak 17:00-18:00 araligina
bakildiginda Seferihisar’ dan Fahrettin Altay yoniine dogru daha fazla yolcu sayisinin
oldugu gozlemlenmektedir. Bu sonuca gore hafta i¢i merkeze gelen yolcu sayisi, hafta
sonu tatiline giden yolcu sayisindan daha fazladir. Ancak toplam yolculuk sayisina
bakildiginda merkez yonii olan Fahrettin Altay tarafindan sahil tarafina olan yolculuk

sayist daha fazladir. Gidis ve doniis yoniinde en fazla yolcu binisinin yapildigi yolcu
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saat araligi 17.00—18.00 arasi iken gidis yoniinde en fazla yolcu binisinin yapildigi giin

carsamba; doniiste ise cumadir.

3.3.1.1.4. Fahrettin Altay Aktarma Merkezi Balikliova (735)

En fazla yolcu binisini yapildig1 giin gidis yoniinde ¢arsamba, en fazla yolcu binisinin

yapildig1 saat araligi 08.00- 09.00 dir.

Doniis yoniinde en fazla yolcu binisinin yapildig1 giin pazartesi, en fazla yolcu binisinin

yapildig1 saat araligi 08.00—09.00 dur

3.3.1.1.5. Sahil Evleri Konak hatti (7)

Direk merkeze baglanan bir hat olup en yiiksek yolcu binisi hafta i¢i 16.00-17.00, 17.00
- 18.00 saatleri arasi1 Konak (merkeze) dogru, yine hafta i¢i 08.00-09.00 saatleri

arasinda Konak’ tan Sahil Evleri yoniine dogrudur.

3.3.1.1.6. Giizelbah¢e Halkapinar Metro hatti (8)

En yiiksek yolcu biniglerinin yapildig: hatlardan biridir. 169 hattina yardimer bir hattir.
2010 yilinda 3,5 milyondan fazla yolcu taginmustir. ( 3.682,511).Hattin gidis ve doniis
yoniindeki yolcu sayilari nerdeyse ayni oldugundan bu hatta hem gidis ve hem de doniis
yoniinde yolcu talebinin yiiksek ve ayni oldugunu soyleyebiliriz. Hattin gidis yoniinde
en fazla yolcu binisinin oldugu saat aralig1 13.00- 14.00 aralig1 iken, doniis yoniinde en
fazla yolcu binisinin yapildig1 saat araligi 15.00-16.00 arasidir. iki yonde de toplamda

en fazla yolcu binisinin oldugu giin carsambadir.

3.3.1.1.7. Fahrettin Altay Aktarma Merkezi Halkapinar Metro hatti (12)

169 hattinin besleyicisi olan diger bir hattir. En fazla yolcu taginan giin gidis yoniinde

pazartesi, doniis yoniinde ise ¢arsamba giinleridir. Saat bazinda gidis yoniinde 08.00—
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09.00 aras1 en fazla yolcu biniginin oldugu yolcu saat araligidir. Doniis yoniinde ise

09.00— 10.00 saatleri arasindadir.

3.3.1.1.8. Siteler Fahrettin Altay Aktarma Merkezi hatti (82)

Gidis yoniinde en fazla yolcu binisinin oldugu saat araligi 17.00— 18.00, doniis yoniinde
ise 14.00-15.00 arasidir. Her iki yonde de en fazla yolcu binisinin oldugu giin sali

giiniidiir.

3.3.1.1.9. Bal¢ova Halkapinar Metro (169)

En fazla yolcu binisinin yapildigi hattir. Toplamda 2010 yilinda 9.362.422 yolcu
tasinmigtir. Balgova’ dan Merkeze dogru gidis yoniinde 08.00-09.00 saatleri daha
yogun olmakla birlikte 07.00-09.00 araliginda en yiiksek yolcu sayilar1 kaydedilmistir.
Doéniis yoniinde ise mesai bitiminin oldugu saatler yerine okul dagilis saatleri olan
15.00-16.00 saatleri arasindadir. En fazla yolcu biniginin oldugu giin her iki yonde de
carsambadir. Cok eski bir hat olmas1 ve Teleferik bolgesi ile 6zdeslesmis oldugundan
yolcu sayilar1 ¢ok yiiksektir. 8 ve 554 hatlar1 169 hattina yardimec1 olmak i¢in konmus
olsalar da yolcu sayilar1 higbir zaman 169 hattinin yolcu sayilar1 kadar olmamaistir.
Burada yolcu aliskanliklariin da etkisi vardir. Yogunluk yiiziinden kisa araliklarla sefer
yapilmaktadir. Izmir’ in en biiyiik alisveris ve teknoloji marketlerinin bir arada yer
aldigi, Alsancak Devlet Hastanesi ve Alsancak- Halkapinar Metro baglantis1 yiiziinden

cok fazla yolcunun kullandig1 bir hattir.

3.3.1.1.10. Zeytinalani Konak hatti (209)

En yiiksek yolcu biniginin oldugu giin ¢arsamba giinleridir. Gidis yoniinde saat bazinda
en fazla yolcu binisinin yapildig: saatleri 16.00-17.00, doniis yoniinde ise 17.00-18.00
saatleri arasindadir. Gidis yoniindeki saat araligi seyahatlerin is harici bir sebeple
yapildigin1 gostermekte iken doniis yoniinde ise en fazla yolcu biniginin oldugu saatler

17.00-18.00 mesai saatidir.
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3.3.1.1.11. Oyak Sitesi Halkapinar metro hatti (216)

Oyak Sitesi ‘ni  Glizelyal1 ‘dan Konak’a  Konak‘ 1 ise Cankaya, Kahramanlar ve
Halkapinar Metro® ya baglayan bir hattir. Teleferik bolgesinde Kahramanlar baglantisi
olan tek hattir.

3.3.1.1.12. Bal¢ova Halkapinar Metro hatti (269)

Ekonomi Universitesine yolcu tasiyan bir hattir. 169 hattinin alternatifi olarak acilmis
ayni hattin ekspres hattidir. Gidis yoniinde hafta i¢ci 07.00-08.00 saatleri yolcu
binislerinin en fazla oldugu saatlerdir. Toplam yolcu sayisinin en fazla olan giin
carsambadir. Doniis yoniinde ise yine hafta i¢ci 18.00—19.00 saatleri yogun olan

saatlerdir. Doniig yoniiniin en fazla yolcu binisleri sal1 glinleri olmustur.

3.3.1.1.13. Karsiyaka Fahrettin Altay Aktarma Merkezi hatt1 (300)

Karsiyaka ile Balgova’ y1 birbirine baglayan énemli bir hattir. Karsiyaka’dan Fahrettin
Altay Aktarma Merkezine dogru en ¢ok 17.00- 18.00 saat araliginda; doniis yoniinde ise
18.00-19.00 saat araliginda yolcu yogunlugu yasamistir. Toplamda en fazla yolcu her
iki yonde de carsamba giinii tasmnmustir. Bunun sebebinin ise Bostanli ve Uckuyular

Pazari’nin ¢arsamba giinii oldugu sonucuna varilmistir

3.3.1.1.14. 2.Inénii Konak hatti (305)

2.Inénii Mahallesi’nden Konak yoniine dogru giderken en fazla yolcu binisinin yapildig
saatler hafta i¢i 07.00—08.00 saat araligindadir. Doéniis yoniinde ise 17.00-18.00 saat

araligindadir. Her iki yon i¢in ¢carsamba giinii en fazla yolcu binisinin oldugu giinlerdir.

3.3.1.1.15. Inciralti Konak hatti (311)

Gidis yoniinde en fazla yolcu binisinin oldugu saatler 17.00-18.00 saat dilimindedir.

Ancak bu fazla yolcu biniglerinin artmasinin asil sebebi Pazar 17.00-18.00 arasi
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biniglerindendir. Ancak toplam saatler bazinda en ¢ok yolcu binisinin yapildig1 giin
cumadir. Doniis yoniinde ise en fazla yolcu biniginin oldugu saatler 6ncelikle cumartesi
ve daha sonra pazar olmak tizere 15.00-16.00 saat aralig1 iken; en fazla yolcu tasinan
giin cumartesidir. Bu hat izmir’in mangal ve piknik alanlariyla iinlii sayfiye yerlerinin
basinda gelen sahil kenar1 hattidir. Temiz havaya sahip olmasi ve deniz kenarinda
olmast1 sebebiyle hafta sonlar1 izmir ‘liler igin giindiiz dinlenme, aksamlar1 eglence yeri

olan bu hattin bu sebeple yolcu sayilarinin hafta sonu yiiksek ¢ikmasi anlamlidir

3.3.1.1.16. Narlidere Halkapinar Metro hatti (554)

Gidis yoniinde en fazla yolcu binisinin oldugu giin-saat araligi cuma 08.00-09.00
arasidir. En fazla yolcu binisinin oldugu saat araligi toplamda 08.00-09.00 saat
araligidir. Toplamda en fazla yolcunun binis yaptigi giin ise ¢arsamba giiniidiir. Doniis
yoniinde en kalabalik saat cumartesi 13.00—14.00 saat aralig1 iken, Toplamda en yiiksek
yolcu biniginin yapildig1 saatler 16.00-17.00 saatleridir. Giin bazinda en fazla yolcu

binisinin yapildig1 giin pazartesidir.

3.3.1.1.17. Narhdere Tinaztepe hatti (671)

Narlidere’den Tinaztepe yoniine gidiste en fazla yolcu binisinin oldugu giin- saat aralig1
Cargsamba 17.00-18.00 saatleri arasidir. Toplamda en fazla yolcunun binis yaptig1 saat
araligir 17.00-18.00° dir. Tinaztepe’ den Narlidere’ye gidiste ise en fazla yolcu binisinin
oldugu saat araligi 08.00—09.00, hemen ardindan 07.00-08.00 aras1 saat dilimleridir. En
fazla yolcu binisinin oldugu giin ¢arsamba, giin saat araliginda ise yine ¢carsamba 08.00—
09.00 arasidir. Buradan 08.00-09.00 saat diliminde Buca’ dan Narlidere’ ye ozel
kesimde ¢alismaya giden ve 07.00-08.00 saat dilimlerinde vardiyali 6zel-kamu
sektorlerinde ve kamuda c¢alisan memur kisilerin aksam saatinde Narlidere’den
dondiikleri gozlemlenmektedir Bu hat Buca’ y1 otoban yoluyla Narlidere’ ye baglar.

Buca’ da yer alan Dokuz Eyliil Universitesi sebebiyle siirekli hareketli olan bir hattir.
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3.3.1.1.18. Ugkuyular Iskele Narlidere hatti (460)

Bu hat i¢in Uckuyular’dan Narlidere ydniine gidis i¢in en fazla yolcu binisinin oldugu
giin -saat araligi pazartesi 08.00-09.00 saatleri arasi iken; toplamda en ¢ok yolcu
binisinin oldugu saat aralig1 13.00-14.00 saat araligidir. Toplamda en fazla yolcu binisi
Carsamba giinii yapilmistir. Narlidere’ den Uckuyular > a déniiste en fazla yolcu
binisinin oldugu giin-saat aralig1 pazar 15.00-16.00 araligidir. Tiim gilinlerde toplami en

fazla yolcu binisinin oldugu yolcu aralig1 17.00-18.00 araligidur.

3.3.1.1.19. Uckuyular Iskele Inciralti hatt1(480)

Uckuyular’ dan Inciralt:” na giderken en fazla yolcu binisinin yapildig1 giin- saat aralig
pazartesi 08.00-09.00, toplamda en fazla yolcu biniginin yapildigi saat araligr 13.00—
14.00, en fazla yolcu binisinin oldugu giin ise ¢arsamba giiniidiir. Doniis yoniinde en
fazla yolcu binisinin yapildig: saat- giin 15.00-16.00 saatleri aras1 Pazartesi giiniidiir.
Toplamda en fazla yolcu biniginin oldugu saat araligi 17.00-18.00 saatleri, en fazla

yolcu binisinin oldugu giin ise ¢arsambadir.

3.3.1.1.20. Uckuyular Iskele Fahrettin Altay Aktarma Merkezi hatti (486)

En fazla yolcu biniginin yapildigr saat araligi 18.00-19.00, en fazla yolcu binisinin
yapildig1 giin ise cuma’dir. Doniis yoniinde ise en fazla yolcu binisinin yapildig1 saat

araligi 13.00-14.00 saatleri; en fazla yolcu binisinin oldugu giin ise salidur.

Her hattan elde edilmis olan veriler degerlendirmede kolaylik saglamasi agisindan bir

tablo haline getirilirse;
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Tablo 3.4: Hatlara gore en fazla yolcu binisinin giin ve saatler

Hatlara Gore En Fazla Binis Yapilan Giin ve Saatler
Hatlar En fazla binis yapilan giin- Toplamda en fazla | Toplamda En Fazla Binig
saat arahgi binis yapilan saatler Yapial Gunler
Gidis Pazartesi 12:00-13:00 15:00-16:00 Cuma
202| Donus Pazartesi 17:00 - 18:00 17:00-18:00 Pazartesi
Gidis Cuma 17:00-18:00 17:00-18:00 Carsamba -Cuma
725| Do6nus Carsamba 17:00-18:00 17:00-18:00 Carsamba -Cuma
Gidis Carsamba 07:00-08:00 17:00-18:00 Carsamba
730 Donus Pazartesi 07:00-08:00 17:00-18:00 Cuma
Gidis Pazartesi 07:00-08:00 08:00-09:00 Carsamba
735 Donus Pazar 17:00-18:00 17:00-18:00 Carsamba
Gidis Cuma 16:00-17:00 16:00-17:00 Pazartesi
7 Doénus Pazartesi 08:00-09:00 08:00-09:00 Carsamba
Gidis Carsamba -Cuma 15-16 13:00-14:00 Carsamba
8 Donls Sali 16:00-17:00 15:00-16:00 Carsamba
Gidis Crs -Pzt 08:00-09:00 08:00-09:00 Pazartesi
12 Donus Carsamba 09:00-10:00 09:00-10:00 Carsamba
Gidis Sali 17:00-18:00 17:00-18:00 Sali
82 Donus Sal1 16:00-17:00 14:00-15:00 Sali
Gidis Carsamba 08:00-09:00 08:00-09:00 Carsamba
169| Donus Carsamba 15:00-16:00 15:00-16:00 Carsamba
Gidis Cuma 16:00-17:00 16:00-17:00 Carsamba
209| Donus Carsamba 17:00-18:00 17:00-18:00 Carsamba
Gidis Sal1 16:00-17:00 17:00-18:00 Pazartesi
216| Donus Sali 08:00-09:00 08:00-09:00 Carsamba
Gidis Sali 07:00-08:00 07:00-08:00 Carsamba
269| DoOnus Sali 18:00-19:00 18:00-19:00 Sali
Gidis Sali1 08:00-09:00 17:00-18:00 Carsamba
300| Donus Sali1 18:00-19:00 18:00-19:00 Carsamba
Gidis Sali1 07:00-08:00 07:00-08:00 Carsamba
305 Donus Cumartesi 13:00- 14:00 17:00-18:00 Carsamba
Gidis Pazar 17:00-18:00 17:00-18:00 Cuma
311 Do6nus [umartesi -Pazar 15:00-16:0 15:00-16:00 Cumartesi
Gidis Cuma 08:00-09:00 08:00-09:00 Carsamba
554 | Donus Cumartesi 13:00-14:00 16:00-17:00 Pazartesi
Gidis Carsamba 17:00-18:00 17:00-18:00 Carsamba
671| Donls pgartesi -Carsamba 08:00-09 08:00-09:00 Carsamba
Gidis Pazartesi 09:00-10:00 13:00-14:00 Carsamba
460| DoOnus Pazartesi 15:00-16:00 17:00-18:00 Persembe
Gidis Pazartesi 08:00-09:00 13:00-14:00 Carsamba
480| Donus Pazartesi 15:00-16:00 16:00-17:00 Carsamba
Gidis Carsambal18:00-19:00 18:00-19:00 Cuma
486 | Donus Sal1 08:00-09:00 14:00-15:00 Sali

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani
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Yapilan bu ¢aligmanin sonucunda tabloya bakildiginda Teleferik Bolgesi i¢in agirlikli
olarak en fazla yolcu taginan giiniin carsamba giinleri oldugu bulunmustur. Bazi dikkat
cekici noktalara bakildiginda 202 hatt1 i¢in cuma ve pazartesi, 82 hatt1 i¢cin hem gidis
hem doniis yoniinde sali, 311 hatt1 i¢in gidiste cuma doniis yoniinde cumartesi, 486
hattinin gidiste cuma doniis yoniinde sali giinlerinin en fazla binisinin yapildig1 giinler
oldugu goriilmektedir. Teleferik Bolgesi i¢in en fazla yolculuk yapilan giiniin ¢arsamba
olmasinin sebebi Uckuyular’da kurulan eski ve biiyilk semt pazarmin oldugu
diisiiniilmektedir. Ayn diisiincenin bir diger gostergesi olarak 82 hattinin sali giinleri en
fazla yolcu binisinin oldugu gosterilebilir. Hatay’ dan gegen 82 hattinin pazar ise sali
giinleri kurulmaktadir. Ayrica 486 hattt da 2010 haziranina kadar Uckuyular iskele
Bozyaka Ssk olarak c¢aligmistir. O donemde hattin giizergdhinin Hatay’dan gectigi
goriilmiistiir. Bu hattin doniis yoniinde sali giinii fazla yolcu binisinin ¢ikmasinin
sebebinin yine Hatay Pazari oldugu anlasilmaktadir. Gidis yoniinde cuma fazla yolcu
binisinin ¢ikmasinin sebebi hattin yeni giizergdhiin Inciralt: olarak degismesi ve tipki
311 Inciralt1 Konak hatt1 gibi dinlenme yeri olan Inciralti’nin cuma giinleri mesai saati
bitiminde tercih edilmesidir. 311 hattt doniis yoniinde ise hafta sonunu dinlenerek
geciren Izmir halkinin cumartesi 15.00- 16.00 saat dilimlerinde en fazla yolcu binisi

gozlenmektedir.

3.3.1.2. Teleferik bolgesi hatlarimin ayhk degerlendirmeleri
Bu 20 hattin giinliik ve saatlik degerlendirilmeleri yapildiktan sonra aylik

degerlendirilmeleri yapildiginda;

3.3.1.2.1. Efes Oteli Havaalani hatti (202)

Aylik bazda bakildiginda bahar baslangicit olan mart ayinda toplam yolcu binisi en
yiiksektir. Temmuz ayinda tatil yiiziinden artan taleple bilet fiyatlarinin ylikselmesi

sonucu en diisiik yolcu sayist yasanirken ramazan bayraminin oldugu eyliil ayinda ve

kurban bayraminin oldugu kasim aylarinda yolcu sayis1 artmstir.
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3.3.1.2.2. Urla Fahrettin Altay Aktarma Merkezi hatti (725)

Bu hat tatil beldesi hatti oldugundan havalarin 1sinmasiyla birlikte bahar ve yaz
aylarinda yiikselis gostermis ramazanin oldugu agustos ayindan itibaren yolcu sayilari

dismuistiir.

3.3.1.2.3. Fahrettin Altay Aktarma Merkezi Balikliova hatti (735)

725 hatt1 gibi bahar ve yaz aylarinda yolcu sayilarinda artis yasanip kis aylarinda
nispeten diisme goOstermesi agisindan bu hatla benzerlik gostermektedir. Bu hattin
725’ten farki, yaz kis yolcu sayisi acisindan nerdeyse degismemis, dalgalanmalar
goriilmemis egilim ayni kalmistir. Bu bize bu hattin kemiklesmis bir yolcu grubunun
oldugunu, bu grubun talebinin tatilcilerden kaynakli talebin esnekligine kars1 daha sert

oldugunu gostermektedir.

3.3.1.2.4. Seferihisar Fahrettin Altay aktarma merkezi (730)

Bu hat yil icerisinde yolcu sayilart acisindan ¢ok fazla bir degisiklik gostermemis,

genelde ayni seyirde kalmistir.

3.3.1.2.5. Sahil Evleri Konak (7)

Aylik bazda bakildiginda y1l i¢cinde yolcu egilimi subat ay1 haricinde degigsmemistir.

3.3.1.2.6. Giizelbahg¢e Halkapinar metro (8)

Hat mayisa kadar artis gostermis, mayis, haziran aylarinda ayni sayilarda kalmig

temmuzda tekrar diisiis gostermistir. En az yolcu binisi ramazan ay1 olan agustosta

yapilmistir. Bu aydan sonra yolcu sayilar1 tekrardan bir yiikselis gostermistir.
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3.3.1.2.7. Fahrettin Altay aktarma merkezi Halkapinar metro hatti (12)

En diisiik yolcu binisleri subat ayinda yapilmistir. Hat nisan ve mayis aylarinda yolcu
sayilarinda diisiisler gostermistir bunun sebebi ise aktarma merkezleri ¢aligmalarindan
oOtiirii kapanan hatlarin bu hatla olan baglantis1 ve durak yerlesimlerinin hareketinden
oOtiiriidiir. Haziran ayinda aktarmali ulagimin baglamasi sebebiyle Halkapinar’ a giden 82
hattinin giizergah1 Konak’ta kesilince, bu hattin yolcu sayilarinda artis olmustur. Kasim

ve aralik aylarinda tekrar dliismiistiir.

3.3.1.2.8. Siteler Fahrettin Altay aktarma merkezi (82)

Haziran ayma kadar Siteler’ den Konak’ a kadar giden hat haziran ayinda aktarmali
ulagimin baslamasiyla son duragi Fahrettin Altay’ a ¢ekilmis, yeni ismi Siteler Fahrettin
Altay Aktarma Merkezi olmustur. Yolcu sayilari mart, nisan, mayis aylarinda
yiikselmis, haziran ayindan itibaren okullarin da kapanmasiyla birlikte diismeye
baslamistir. Haziran, temmuz, agustos aylarinda hem sicak hem de ramazanla birlikte en
diisiik yolcu sayilarina varmustir. Eyliil ayinda fuarin okullarin agilmasi ve seker
bayramiyla birlikte yolcu sayilart artis gostermis ekim ayinda tekrar diiserken kurban

bayraminin sebebiyle tekrar yiikselmistir.

3.3.1.2.9. Bal¢ova Halkapinar Metro (169)

Hat aylara gore yillik bazda degerlendirildiginde yolcu sayilarinin subat, agustos ve

kasim haricinde artig gosterdigi goriilmiistiir.

3.3.1.2.10. Zeytinalani Konak hatt1 (209)

Hattin yolcu sayilarinda mart ayindaki ytikselis haricinde bir degisme olmamustir.
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3.3.1.2.11. Oyak Sitesi Halkapinar Metro (216)

Yillik bazda subat ayinda diislis gostermis, martta yiikselmis, ramazan ayr olan
agustosta diismiis, eylil ayinda fuar, bayram ve okullarin agilmasiyla yiikselmeye
baglamis yilsonuna kadar artan bir egilim gostermistir. 82 hattinin kisalmasiyla

Halkapinar yoniine gitmek isteyen yolcular 216 hattina yonelmistir.

3.3.1.2.12. Bal¢ova Halkapinar Metro hatti (269)

Y1l icerisinde yolcu sayilart bakimindan dalgali bir seyir izlemistir. Martta yiikselmis
mayista diislis gostermistir. Hazirandan itibaren yolcu sayilari yilikselmis Agustos

ayindan sonra diisiis gostermistir.

3.3.1.2.13. Karstyaka Fahrettin Altay Aktarma Merkezi (300)

En fazla yolcu binisi mart ayinda yapilmistir. Bu tarihten sonra giderek diismiis ramazan
ayl agustosta en az yolcu binisi yapilmistir. Eyliil ay1 ile yolcu sayisinda artis

baslamistir.

3.3.1.2.14. Ikinci Inénii Konak (305)

Aylik bazda Mart ayinda yiikselmis diger aylarda ¢ok fazla bir degisiklik olmamis
aktarma merkezinin agilmasiyla haziran ayinda artig gostermis; yaz aylari olan temmuz

ve agustos aylarinda nispeten diiserken yilsonu aralikta tekrar bir artis géstermistir.
3.3.1.2.15. Inciralti Konak hatt (311)

Y1l icerisinde dalgalanma gdstermeyen hat ramazan bayramin oldugu eyliil ayinda
havalarin da giizel olmasi sebebiyle bir 6nceki aya gore nerdeyse 8 kat daha fazla yolcu

tasimis tek ve en bliylik sigrayisint bu ayda yapmis daha sonra eski seviyelerine

diismiistiir.
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3.3.1.2.16. Narlidere Halkapinar Metro hatti(554)

Y1l igerisinde yolcu sayist bakimindan ¢ok biiylik degisiklik gostermese de subat ve

agustos aylarinda kismi bir azalma gorilmiistiir.

3.3.1.2.17. Narlidere Tinaztepe hatti (671)

En fazla yolcu binisi aralikta; en diisiik yolcu fazla yolcu binisi ise subatta yapilmistir.

Yolcu sayilari inigli ¢ikigh ancak artan bir egilim gostermistir.

3.3.1.2.18. Uckuyular Iskele Narlidere hatti(460)

Aylik bazda incelendiginde aralik ayina kadar ¢ok diiz bir seyir izlerken aralik ayinda

bir 6nceki kasim ayina gore nerdeyse 6 katlik bir artis yasanmuistir.

3.3.1.2.19. Uckuyular Iskele Inciralti hatti(480)

Aylik incelemede yolcu sayilariin inigli ¢ikislt artan bir egilim gosterdigi martta en
fazla yolcu Dbinislerinin  yapildigi, mayis, agustos ve kasimda distigi

gbzlemlenmektedir.

3.3.1.2.20. Uckuyular Iskele Fahrettin Altay Aktarma Merkezi (486)

En fazla yolcu binisi martta yasanmistir. Haziran ayinda aktarma merkezinin
acilmastyla birlikte hattin ad1 ve giizergahi degismis, Ugkuyular Iskele — Bozyaka Ssk
olan hat Ugkuyular Iskele - Fahrettin Altay Aktarma Merkezi olmustur. Hattin giizergah
degistirmesiyle yolcu sayilarinda diisme gdzlenmistir. Onceki giizergahta Bozyaka Ssk
Hastanesi onilinden gecen hat yeni giizergahinda Hastane yolunu kullanmamaigstir. Bu da
yolcu sayilarinin diigmesine sebep olmustur. Eyliil ayindan itibaren yilsonuna kadar

artmis ancak onceki aylardaki yolcu sayilarini bulmamastir.
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Sekil 3.7:

Hat bazinda tiim hatlarin aylik yolcu sayis1 degisimi
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Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani

Sekil 3.8:

169 Hatt1 gidis yonii giinlere gore yillik yolcu grafigi
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Kaynak:EshotUlagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani
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Sekil 3.9: 169 Hatt1 doniis yonii giinlere yore yillik yolcu grafigi
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Kaynak: Eshot

2010 yil1 hat bazinda giinliik ve saatlik gidis -doniis yolcu binis sayilar1 Ek 21-40° ta yer

almaktadir
3.3.2. Durak Bazinda Yolcu Hareketleri

Hat bazinda saatlik, giinliik ve aylik yolcu binisleri incelenmis yorumlamalari
yapilmisti. Bu boliimde yolcu hareketleri durak bazinda incelenmistir. Durak yogunluk

raporundan gelen veriler duraklara gore siiziilmiis; en fazla yolcu binisinin yapildig

duraklar bulunmustur.
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Tablo 3.5 : 2010 y1l1 en fazla yolcu binisinin yapildig1 duraklar

Durak Adi Durak Id
Bahribaba Alt 10019
Bahribaba Alt 10020
Iskele 10102
Sosyal Sigortalar Kurumu 10104
Dokuz Eyliil Rektorliik 10106
Alsancak Devlet Hastanesi 10108
Talatpasa 10110
Atatlirk Kiiltiir Merkezi 10143
Atatlirk Kiiltiir Merkezi 10144
Hava Hastanesi 10177
Goztepe Iskele 10197
Glizelyali 10202
Depo 10204
Alsancak Gar 10418
Halkapinar Metro 10454
Maliye Meslek Lisesi 50006
Uckuyular Pazar Yeri 50007
Ikiztepe 50009
Balgova Kahveler 50010
Molla Kuyusu 50012
Molla Kuyusu 50013
Hoca 50018
Hoca 50019
Dértyol 50020
Dértyol 50021
Gizel Sanatlar Fakiiltesi 50028
Balcova Anadolu Lisesi 50142
Kabristan 50146
Balgova Kahveler 50147
Balgova Son Durak 50176

Kaynak: Eshot
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Sekil 3.10 : 2010 yili en fazla yolcu binislerinin yapildig1 durak pozisyonlari

ot

S R e A
Kaynak: Eshot Ulasim

akip v

i AR TR T -
¢ Organizasyon Miidiirliigii veri tabani

Tablo 3.5’te sozii edilen duraklar Sekil3.10° da harita dstiine yerlestirilmistir.
Goriildiigii iizere en fazla yolcu binisi Izmir ’in bati — dogu koridoru boyunca
siralanmigtir. En fazla yolcu biniginin oldugu noktalar batidan doguya dogru Balgova
Ata Caddesi, Balgova Mithatpasa Caddesi, Alsancak Cumhuriyet Bulvari, Alsancak
Talatpasa Bulvari’dir.

Tablo 3.5 te siralanan en fazla yolcu binisinin yapildig1 duraklardan ilk on tanesi yillik
yolcu sayilar ile birlikte asagida listelenmistir.

1. Atatiirk Kiiltiir Merkezi 2.018.626kisi
2.Uckuyular Pazar Yeri 1.011.664kisi

3.Alsancak Devlet Hastanesi 810.234 kisi taginmustir.
4. Iskele 762.510

5. Bahribaba Alt 743.579

6.Maliye Meslek Lisesi 688.687

7. Glizelyal1 662.243

8. Hava Hastanesi 584.620

9. Halkapinar Metro 584.307
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10. Hoca 568.868

Bu on duraktan, toplamda 8.435.338 yolcu binisi yapilmistir. Arastirmaya konu olan
Teleferik Bolgesi hatlar1 durak yogunluk raporlarina gore 2010 yilinda 35.054.496
yolcu binisi yapilmistir. Boylece gormekteyiz ki toplam binislerin yaklasik yiizde 25’ i

bu duraklardan yapilmistir.

En yiiksek yolcu binislerinin yapildigi durak siralamasina baktigimizda 1.sirada yer alan
Atatiirk Kiiltiir Merkezi ve 5. sirada yer alan Bahribaba Alt duraginin tiim bolgelerin
kesistigi, vapur, metro ve otobiis gibi entegre ulasimin oldugu, Izmir’ in merkezi olan

Konak’ ta yer aldig1 goriilmektedir. Ayrica Alsancak yoniiyle baglantili olan duraklardir

2.sirada yer alan Uckuyular Pazar Yeri ve 6. Siradaki Maliye Meslek Lisesi duraklari
Karsiyaka, Buca ve Gaziemir’ i Balgova ve Narlidere’ ye baglamasi yiiziinden 6nem arz

etmektedir.

3.sirada yer alan Alsancak Devlet Hastanesi ve 9. Siradaki Halkapinar Metro
duraklarinin en ¢ok yolcu tasiyan 169, 8, 554 gibi hatlar Alsancak Bolgesi baglantili
hatlardir. Bu ¢alismadan Teleferik Bolgesi yolcu taleplerini Alsancak yoniine baglantili
hatlarin belirledigi goriilmiistiir. Izmir i¢in vazgegilmez bir 5Sneme sahip olan kiiltiirel ve
eglence mekanlarinim bir arada bulundugu; biiyiik miting ve konserlerin diizenlendigi,
deniz manzarasi, hos sokaklari, eski rum tipi evlerin yer aldigi, Alsancak Gar ve
Halkapmar Metro’ ya baglantinin oldugu bu sevimli semtin Teleferik Bolgesi igin

Onemi ortaya ¢ikmaktadir.

7. swada yer alan Giizelyalh ve Hava Hastanesi duraklarinmn, Izmir’in en eski
semtlerinden olan Giizelyali” y1 Balgova ve Hatay’ a baglayan duraklar oldugu

anlasilmaktadir.

Siralamanin sonunda yer alan Hoca duraginin dikkat ¢ekici 6zelligi ise Balgova’ da yer
alan Kipa, Agora, Mediamarkt gibi biiyiik alisveris merkezi ve teknoloji magazalarinin
oldugu duraktir. Aligveris merkezlerinin yolcu taleplerini belirlemede ne kadar etkili

oldugunu gostermektedir.
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Bu duraklara toptan bakildiginda yolculuklarin Balgova Alsancak yoniinde fazla yolcu
yogunlastig1 goriilmektedir. Izmir’ in iki biiyiik hastanesi olan Dokuz Eyliil Hastanesi
bat1 yonii olan Balgova ‘da ve Alsancak Devlet Hastanesi dogu ucu olan Alsancak’ ta
yer almaktadir. Hastanelerin konumlanmis oldugu yerler yolculuk hareketlerinin ana

sebeplerinden birini ve yoniinii géstermede yardimci olmaktadir.

3.3.3. Yolcu Binislerini Etkileyebilecek Unsurlar

Yolcu binislerine etkileyebilecek diger faktorler olarak, yagis, bayram fuar zamani ve

okullarin agilis1 sayilabilir.

3.3.3.1. Yagis

Degerlendirmede en yagish aylar olan ocak ve subat, aylar1 bahara gecis mevsimi olan

mart ay1 ile kiyaslanmistir.

Sekil 3.11: 3 Ayhik yagis grafigi
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Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani

Tabloya gore yagis miktarlari ile yolcu sayisi arasinda ters orant1 oldugu gozlenmistir.
Yagis miktart arttikca yolcu sayist diigmiistiir. Yani yolculuk talebi azalmistir. Subat ay1

tim yil i¢erisinde yagislarin en fazla oldugu aydir. Bu sebeple yolcu sayilar1 kiyaslanan
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diger iki aya gore en azdir. Yagisin en az oldugu mart ayinda ise yolcu sayisinin diger

aylara gore daha fazla oldugu goriilmiistir.

3.3.3.2. Bayram zamani, fuar ve okullarin baslangici:

Asagida toplu hareketliligin goriildiigii baz1 giinler goziilkmektedir.

Tablo 3.6: Eyliil ay1 ayrintili binis raporu

Tarih Binis sayisi
07.09.2010 Izmir Fuar: son giinii 109921
08.09.2010 Ramazan Bayram1 Arife 95720
09.09.2010 Bayramin 1.giinii 66423
10.09.2010 Bayramin 2.giinii 78793
11.09.2010 Bayramin 3.gtinii 82020
12.09.2010 Referandum(Pazar) 64028
13.09.2010(Hafta Bas1) 118979
20.09.2012 Okullarin baglangici 130754

Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Mudiirliigii veri tabani

Sekil 3.12: Eyliil ay1 ayrintili binis grafigi
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Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Midiirliigii veri tabani
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Tablo3.7: Kasim ay1 ayrintili binis raporu

Tarih Binis sayisi

15.11.2010 Kurban Bayrami Arife 84627
16.11.2010 Bayramin 1.gtinu 54274
17.11.2010 Bayramin 2.giinii 78611
18.11.2010 Bayramin 3.gtinu 78911
19.11.2010 Bayramin 4.giinii 87895
20.11.2012 (Cumartesi) 90109

Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Midiirliigii veri taban

Sekil 3.13:Kasim ay1 ayrintili binis grafigi
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Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Mudiirliigii veri tabani

Her iki grafige de bakacak olursak Izmir’de bayram zamanlarinda arife giinlerinde,

bayram giinlerine nazaran daha fazla yolcu binis yapmistir Ancak bayram siiresi artik¢a

yolcu binigleri de artma gostermistir. Ne var ki yolcu binisleri bayram olmayan diger

giinlerde daha yiiksektir. Okullarin agildigi 20.09.2010 tarihinde ise en fazla yolcu

tasinmistir. Ramazan Bayrami’nin oldugu eyliil ay1 ile Kurban Bayraminin oldugu

kasim ay1 karsilastirildiginda aylarin topluca yer aldigi tabloda da goriilecegi lizere Fuar

ve okullarin agilmasi sebebiyle eyliil ayinda daha fazla yolcu binisi kaydedilmistir
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Tablo:3.8: 169 Hatt1 2010 yili yolcu hareketleri

169 HATTI 2010 YILI YOLCU HAREKETLERI

Hat kodu ay yolcu ayisi
169 1 665300
169 2 635846
169 3 780087
169 4 761299
169 5 751514
169 6 817647
169 7 910897
169 8 854524
169 9 941859
169 10 1023876
169 11 994951
169 12 1087930

Kaynak: EshotUlasim Takip ve Organizasyon Miidiirligii veri tabani

Sekil 3.14: 169 Hatt1 2010 yih yolcu hareketleri
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Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Miidiirliigi veri tabani

2010 y1l1 hat bazinda aylik yolcu binis sayilar1 Ek 41 de gosterilmistir.
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3.4. HAT PLANLAMA

3.4.1. Planlamada Gerekli Unsurlar:

1.Yolcu Sayisi
2.Parkur siiresi ve mesafe
3.Talebe karsilik arz edilebilecek arag¢ sayis1 ve dngdriilebilen kapasite

4. Alternatif Ulasim Imkanlari

3.4.1.1. Yolcu sayis1

3.4.1.1.1. Yolcu binislerinin bulunmasi

Gps konumlandirma sayesinde her duraktan binig yapan yolcu sayilarina ulasilabildigi
bahsedilmisti. GPRS, Wireless Lan, vb iletisim sistemleri ve bunlara ait protokollerle
haberlesmesini saglayan donanimlardan Elektronik Ucret Toplama Sisteminden gelen
ve yolcularin kartlarimi validatére okutmasiyla elde edilmis veriler, veri tabanindan
planlama yapilacak hat veya bolgenin yolcu binis raporlarindan ya da durak yogunluk
raporundan ¢ekilmek suretiyle excel ortamina aktarilarak toplam yolcu sayilar1 bulunur.
Burada 6rnekleme yapilan gegmis birim zamanda elde edilen toplam yolcu binis adedini
karsilayabilecek sefer sayisinin tespit edilebilmesi agisindan birincil derecede 6nem arz

etmektedir. Caligsmada birer saatlik periyotlar igin yolcu binisleri tespit kullanilmustir.

3.4.1.1.2. Yolcu inislerinin bulunmasi

Yolcu inis sayilart her ne kadar hat planlamasi agisindan 6nemli sayilan bir parametre
olsa da birim zamandaki toplam yolcu sayisi, ara¢ kapasitesi ve parkur siiresi gibi
planlama agisindan olmazsa olmaz nitelikte degildir. Hat planlamada yolcu binisleri ile
bunu karsilayabilmek i¢in ka¢ sefer diizenlenmesinin gerektigi tespit edebiliyorken,
belli bir zaman kesitinde arag igindeki yolcu sayisini ve istenilen arag kapasite kullanim

oranina uygun olup olmadig: bilinememektedir. Bu da trafik ve yolcu giivenligi, yolcu
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konforu ile ara¢ giivenligi ve bakim maliyetleri gibi dolayli bazi unsurlarin goz ardi

edilmesi manasina gelmektedir.

Yolcu inislerini; inis yapilan kapilara turnike ve elektronik sensorler yerlestirerek tespit
etmek miimkiin olmakla birlikte maliyet unsurlarini arttirmasi, inis siiresi uzatmasi, bazi
durumlarda yolcu giivenligini tehlikeye sokmast nedeniyle siklikla tercih
edilmemektedir. Bu durumda yolcu binislerinin belli olmasina karsin iniglerinin tespit
edilememesi varis noktasi bilinemediginden sikinti yaratmaktadir. Ancak GIS
yazilimlar1 sayesinde yolcu ulagim tiplerini kategorize ederek evden —ise, isten —eve;
evden- okula, okuldan — eve olan yolculuklar ve diger yolculuk tipleri olarak ayirmak

mumkindiir.

Origin bulma; kalkis noktasinin tespiti igin y1l igerisinde tiim binis yapilan kartlarin bir
giin igerisindeki ilk binigleri alinarak tiim kartlarin baslangi¢ noktalari tespit edilir.
Yapilan bu tespitle en yakin tarihten, ge¢cmis tarihe dogru sahislarin ev degistirmis olma
thtimalleri de degerlendirilerek binis yaptiklar1 ilge ve mahalle tespit edilir dolayisiyla
origin noktalar1 bulunur. Cikan sonu¢ TUIK’ ten alinan verilerle karsilastirilir, teyidi

alinir.

Destination bulma; varis noktasini bulmak i¢in Diinyada pek ¢ok yontem bulunmakla
birlikte eldeki veri havuzu ve sahip olunan yazilimlar esiginde temel olarak iki yontem

kullanilmaktadir

Bu iki yontem birbirine yakin sonuglar dogurmakla birlikte uygulamada birbirine karsi

ustlinliikleri mevcuttur.

1.Yontem: Giin icerisindeki ilk binisten giin icerisindeki diger binislere olan mesafeler
( kus ucusu degil, yol orta hatti iizerinden ) bulunur, en uzak mesafenin yolculugun son

noktasi oldugu sonucuna ulasilir.

Ornegin bir kisinin Konak merkezden Halkapmnar ¢ da aktarma yapmak suretiyle

Karsiyaka ‘ya ulagsmak istedigi varsayilirsa, mesafe dl¢limiinii kus ugusu yapildiginda
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3 (9

Halkapinar ¢ 1in daha uzak, Karsiyaka ‘ nin daha yakin oldugu sonucuna ulasilir, bu
sebeple yolculugun son noktasmnin Halkapinar oldugunu disiiniiliir. Oysaki yol orta
hatt1 izlendiginde Karsiyaka’nin daha uzak mesafe oldugu gercegi ortaya ¢ikar ve hedef

Karsiyaka kabul edilir.

Tim bir yillik veriler incelenerek kart id’leri sayesinde her kartin hedef noktasini
belirleyip, dolayisiyla her mahalleden her mahalleye; her ilgeden her ilgeye yolculuk
talepleri ¢ikarilabilir.

2.Yontem: Izmir ili icinde uygulanmakta olan 90 dakika aktarma siiresi igindeki
hareket noktasindan sirali hat binisleri kontrol edilir. Son binilen hattin gectigi
mahallelerle, 90 dakika binisten sonraki binisler aranarak kesisen mahalle bulunur.
Varis noktasindan farkli hatlar gegse bile dogru bilgiye bu sekilde ulasmak miimkiindiir.
Ancak bu yontemde ise ¢ok fazla CPU giiciiniin kullanilmasi ve Oracle veri tabaninin

dahi uzun siirede islem yapmasi sebebiyle art1 zaman talebi olugsmaktadir.

Mevcut durumda yapilan caligmalarla genel olarak mahalle ve ilge katmanlari CBS
programlar1 verileriyle derlenerek kullanilmaktadir. Bu s6z konusu durum planlama
asamasinda plan yapanlar1 dogru yonlendirmekle birlikte zaman ve emek yoniinden
maliyetlidir. Hedeflenen durum parkur siireleri hesaplanmasinda kullanilmaktadir. Kesit
bazli ulasim taleplerini belirleyerek yeni bir hat tesisinde veya tiim ulasgim aginin
revizyonunda zahmetsizce yeni hat ve giizergahlar olusturulabilmekte, arag planlamasi

ve saat planlamasi kolaylikla saglanabilmektedir.

Maalesef su an teknik altyapr maliyetlerinin yiiksek olmasi sebebi ile yolcu inislerini
niceliksel olarak tespit etmek miimkiin olmamaktadir. Diger istatistiksel yontemlerin
kullanimi ile elde edilecek olan yorumsal verilerin eldesi i¢in belli bir bilgi y1gimni ve
gecmis zaman ile tekrar eden yolcu hareketliliginin var olmasi gerekmektedir ki heniiz
olgunlasmadigr i¢in ve tez c¢alismasit yillik bazda oldugundan yolcu inisleri

kullanilmamus olup sadece yolcu biniglerine bakilarak degerlendirme yapilmistir.
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3.4.1.2. Seyir siiresi ve mesafe dl¢iimii

Durak fazla yolcu yogunluk raporlarindan gelen verilere gore birer saatlik periyotlar
igerisinde o hatta calisan araglarin seyir siirelerinin ortalamasi alinarak her saat dilimi
icin ortalama seyir siiresi bulunur. Toplam mesafelerin ortalamasi degerlendirilerek
mesafe yoniinden farklilik gosteren seferlerin bilgileri toplam akist bozmamasi igin

dikkate alinmaz.

Tablo3.9: Seyir siirelerinde arag tipleri

Tip Otobus Yolcu Sayisi
a1 Korakla 150
2 Solo 100
3 NMinibuas 56

Kaynak: Eshot Ulasim Takip ve Organizasyon Midiirliigii veri tabani

Hava kosullar1 yagish, kuru gibi faktorler degerlendirilerek daha ayrintili verilere

ulagsmak miimkiindyir.

3.4.1.3. Talebe karsilik arz edilebilecek arag sayisi ve ongoriilen yolcu kapasite

orani

I igerisinde bulunan depolama alanlar1 ve atélyeler, ilin ekonomik durumu, hedefledigi
ulagim araclar1 kullanim oranlar1 ve ulasim ¢esitliligi filonun sayisini etkilemekte cogu
zaman talebin altinda arz edilebilecek ara¢ sayisina sebep olmaktadir. Dolayisiyla
sinirsiz olan talebin smirli olan imkanlar dogrultusunda maksimum fayda ile

kullanilmas1 6nem tagimaktadir.

Izmir ili iginde bir giin icerisindeki ortalama yolcu kapasitesi yiizde 55°tir. Bu oran Kimi
seferlerde yilizde yiizii bulup hatta gecerken kimi seferlerde ise yiizde 40’lara kadar
inmektedir Ancakortalama yolcu kapasitesi yiizde 75 olarak hedeflenmektedir. Kapasite
hesaplamasi1 yapilirken tiim hatlarin kendi i¢inde farklilik gdsterdigi saat dilimlerine
gore gidis ve doniis yonlerinde esit kapasitelerin olmamasi sebebiyle maksimum

yolcunun oldugu yerdeki kapasite orami dikkate alinmaktadir. Bunun sebebi yolcu
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talebinin oldugu hatta geri besleme yapabilmek i¢in yeterli yolcu olmasa da intikal etme

zorunlulugudur.

3.4.1.4. Alternatif ulasim imkanlari

Toplu tagima aract olan otobiisler her zaman rayli sistemi besleyen unsurlardir. Ayrica
aktarma merkezleri vasitasiyla metro ve vapura yonlendirme yapilabilmektedir. Hat
planlamasi yapilirken mevcut ya da yeni agilacak hattin rayli sisteme yakinligr diger

ulasim sistemleriyle entegrasyonuna bakilarak bir planlama yapilmasi gerekmektedir.

3.4.2. Planlanacak Hattin 2010 Yihindaki Planlama Oncesi Durumu

2011 yilindan itibaren hat, sefer ve saat planlamasi resmen yapilmasina karsin 2010
yilinda planlamanin, hat ve sefer planlamas1 seklinde yapilmayip saat planlamasi olarak
yapildig1 goriilmektedir. Planlanacak saatler i¢in veriler yolcu binislerinden ziyade tiim
ana durak ve baglanti duraklarindan gézlem metoduyla yapildigindan calisma igin
verileri kiyaslayabilme adina 2010 yiliin 169 hatt1 i¢in yapilan saat planindan servis,
siklik, arag sayilar1 ve sefer araliklarindan parkur stireleri bulunmaya ¢alisilmistir. 2010
yil1 yolculuk analizlerinden en fazla yolcu taginan ayin eyliil ¢itkmasi ayni1 ayda kurban
bayrammin olmasi ve Izmir Enternasyonal Fuari, 20.09.2010 tarihinde okullarin

acilmasi sebebiyle 20.09.2010 — 26.09.2010 haftas1 secilmistir.

Oncelikle uygulanmakta olan ve hat calisma programi diye adlandirilan 169 hatt1 saat
tablosundan sefer sayilari, siklik siireleri, ara¢ sayilar1 ve parkur siireleri ¢ikarilmistir.
Ayr bir excel tablosuna alinmistir. Arag kapasite hedefi ve servis dinlenme siireleri

belirlenmediginden bos birakilmistir.
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Tablo3.10:Yapilan mevcut hafta ici ve cumartesi giinii uygulamasi

Servis
Saat Yolcu Kapasite Servis Siklik Dinfenme Servis Arag
Dilimi Dinlenme+ Sayist
Gidis | Doniis Gidis | Doniis | Gidis | Dontis | Gidis | Doniis Parkur (dk)
06.00 10 7 6 9 123 17
07.00 17 15 4 4 128 32
08.00 16 17 4 4 132 33
09.00 12 11 5 5 115 23
10.00 10 10 6 6 120 20
11.00 10 10 6 6 120 20
12.00 10 10 6 6 120 20
13.00 10 10 6 6 120 20
14.00 10 10 6 6 120 20
15.00 10 10 6 6 120 20
16.00 12 11 5 5 115 23
17.00 12 12 5 5 120 24
18.00 12 12 5 5 120 24
19.00 12 12 5 5 120 24
20.00 10 9 6 7 123 19
21.00 6 7 10 9 123 13
22.00 6 6 10 10 120 12
23.00 6 7 10 9 123 13

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirligi veri tabani
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Tablo 3.11: Yapilan mevcut pazar uygulamasi

Saat Yolcu Kapasite Servis Siklik Servis Servis Arag
Dilimi Dinlenme Dinlenmet Sayist
Gidis | Doniis Gidis | Doniis | Gidis | Doniis Parkur (dk)
06.00 6 5 10 12 120 11
07.00 10 10 6 6 120 20
08.00 10 10 6 6 120 20
09.00 10 10 6 6 120 20
10.00 10 10 6 6 120 20
11.00 10 10 6 6 120 20
12.00 10 10 6 6 120 20
13.00 10 10 6 6 120 20
14.00 10 10 6 6 120 20
15.00 10 10 6 6 120 20
16.00 10 10 6 6 120 20
17.00 10 10 6 6 120 20
18.00 10 10 6 6 120 20
19.00 10 10 6 6 120 20
20.00 8 8 8 8 120 16
21.00 6 6 10 10 120 12
22.00 6 6 10 10 120 12
23.00 5 6 12 10 120 11

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani
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Ikinci olarak veri tabami kaynakli hat binis raporundan 20.09.2010- 26.09.2010
tarihlerinde hafta i¢i ve hafta sonu gidis, doniis olmak tizere 169 hattina ait yolcu
binigleri ve bir saatlik ortalama siireleri bulunmustur. Bulunan sonuglar farkli bir

excelde toplanmistir

Tablo 3.12: 22.09.2010 Carsamba giinii saatlere gore yolcu binis sayilari

Saat Dilimi 22.09.2010 Yolcu Sayilart

Gidis Déniis
06.00 961 262
07.00 1969 1618
08.00 1496 936
09.00 1137 817
10.00 1439 1000
11.00 1178 822
12.00 1613 1183
13.00 1552 1242
14.00 1476 1234
15.00 1482 1703
16.00 981 1505
17.00 1578 047
18.00 746 1050
19.00 590 1161
20.00 526 092
21.00 301 567
22.00 426 456
23.00 173 452

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigi veri tabani
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Tablo 3.13: 25.09.2010 Cumartesi giinii saatlere gore yolcu binis sayilari

Saat Dilimi 25.09.2010 Yolcu Sayilari

Gidis Déniis
06.00 483 170
07.00 1371 a1
08.00 1026 288
09.00 877 s
10.00 1037 583
11.00 1124 686
12.00 1558 1254
13.00 926 1466
14.00 1061 1073
15.00 946 "
16.00 1190 1320
17.00 1110 1649
1600 931 1498
19.00 736 -
20.00 248 123
21.00 453 243
22.00 359 569
23.00 254 496

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigii veri tabani
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Tablo:3.14: 26.09.2010 Pazar giinii saatlere gore yolcu binis sayilari

26.09.2010 Pazar Yolcu Sayilar

Saat Dilimi
Gidis Donis
06.00 276 152
07.00 820 366
08.00 427 390
09.00 567 370
10.00 572 536
11.00 640 620
12.00 1079 926
13.00 1118 1106
14.00 636 1028
15.00 741 960
16.00 939 947
17.00 1046 1035
18.00 834 1395
19.00 561 700
20.00 497 524
21.00 292 541
22.00 429 278
23.00 154 536

Kaynak: EshotUlagim Takip ve Organizasyon Midiirliigii veri tabani
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169 hattinin tiim otobiisleri koriiklii aractir. Isletme politikas1 olarak konfor
amaglandigindan arag kapasiteleri yiizde yetmis bes doluluk ile 113 olarak kabul edilir.
Saatlik planlama yapilacagi igin bir saat lizerinden hesaplama yapilmistir. Soforlere
dinlenmeleri i¢i her gidis doniis i¢in toplamda 10 dakika dinlenme siiresi verilmesi
planlanmistir. Sefer sayisi, bu serflerin siklif1 ve ara¢ sayisinin bulunmasi ic¢in su

formiiller kullanilmstir:

Sefer sayisi= Yolcu sayisi/ Hedeflenen kapasite
Siklik= 60 dakika / sefer sayisi,
Servis stiresi: Gidis yonii sefer siiresi+ donilis yonii sefer siiresi+10 dakika dinlenme

suresi;

Arag Sayisi= Servis siiresi /siklik

Bu formiillere gore tiim veriler excele kaydedilmis. Formiil hesaplamalar1 yapilmaistir.
Her saat dilimi i¢in binis sayilarina gore servis miktari, sefer araliklari ara¢ adedi ayri
ayr1 hesaplanmistir.

Sefer sayisi siklik ve parkur hesaplanirken yolcu fazla yolcu binisinin oldugu yone goére

planlama yapilmistir. Boylece yolcu sayilar1 diisiik olsa bile geri beslemeyle diger

yondeki talebe cevap verilmistir.
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3.4.3. Ornek Bal¢ova Halkapmar Metro hattimin (169) Eyliil ay1 yeniden

planlanmus hali

Tablo3.15: 22.09.2010 Carsamba giiniiniin yeniden planlanms hali

Yolcu Ortalama siire Servis Servis
;ﬁl Kapasits Sikli  Servis Dinlenme E';::EE? Si;?gl
Gidis | Doniis Gidis |Déniis| Gidis | Doniis dk)
0600 | 961|362 | 113 (45|43 | 9 9 | 7 |10dk (gidigtdoniis)| 98 14
0700 |1969(1618| 113 [ 63 [ 51 | 17 | 17 | 4 |10dk (gidistdoniis)| 124 | 31
08.00 |1496( 936 | 113 [ 57 [ 50 | 13 | 13 | 7 |10dk (gidistdoniis)| 117 | 17
09.00 [1137) 817 | 113 | 48 | 48 | 10 | 10 | 6 |10dk (zudigtdoniis)| 106 | 18
10.00 (1439|1000 113 | 56 | 47 | 13 | 13 | 5 [10dk (gidis+doniig)| 113 | 23
1100 |1178| 822 | 113 [ 54 [ 51 | 10 | 10 | 6 |10dk (gidigtdonis)| 115 | 20
1200 1613|1183 | 113 [ 58 | 52 | 14 | 14 | 4 |10dk (gidig*+donis)| 120 | 30
13.00 (1552|1242 113 | 51 | 51 | 14 | 14 | 4 |10dk (gidis+donig)| 112 | 28
1400 1476|1234 113 [ 51 | 49 | 13 | 13 | 5 |10dk (gidis+doniis)| 110 | 22
1500 |148211703| 113 [ 57 [ 59 | 15 | 15 | 4 |10dk (gidis+donis)| 126 | 32
16.00 | 981 |1505( 113 | 66 | 55 | 13 | 13 | 5 |10dk (gdistdonis)| 131 | 27
17.00 [1578| 947 | 113 | 65 | 64 | 14 | 14 | 4 |10dk (gidis+donig)| 139 | 35
18.00 | 746 |1050| 113 [ 62 | 70 | 10 | 10 | 6 |10dk (gidig*+doniis)| 142 | 34
19.00 | 590 |1161| 113 [ 48 | 63 | 10 | 10 | 6 |10dk (gidistdonis)| 121 | 21
2000 |526 (992|113 (47160 | 9 9 | 7 |10dk (@distdonds)| 117 | 17
2100 | 301 | 667|113 (5|49 | 6 6 |[10(10dk (zdigtdoniig)| 111 | 12
2200 | 426 | 456 | 113 (42| 49| 4 4 1 15{10dk (gidigtdoniig)| 101
2300 [ 173|452 | 113 |37 | 41| 4 4 1 15]10dk (gidig+doniis)| 88

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Midiirliigi veri tabani
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Tablo 3.16: 25.09.2010 Cumartesi giiniiniin yeniden planlanms hali

Saat Yolcu Ortalama siire Servis Siklik Dinlenme
Kapasite Servis Dinlenme | +Parkur(dk | Arag

Dilimi{ Gidis | Donis Gidis | Déniis | Gidis | Doniis ) say1st
0600| 483 | 170 | 113 | 44 | 39 | 4 | 4 | 15 |10dk(gidistdonis)| 93 7
07.00] 1371 | 741 113 54 43 12 12 5 |10dk (gidis+donis) 107 22
08.00( 1026 | 788 113 51 48 10 10 6 [10dk (gidis+dons) 110 19
09.00| 877 | 548 113 53 49 8 8 8 [10dk (gidis+donis) 112 14
10.00) 1037 | 583 113 51 49 9 9 7 |10dk (gidis+dons) 110 16
11.00( 1124 | 686 113 51 51 10 10 6 |10dk (gidis+donis) 112 19
12.00| 1558 | 1254 | 113 58 59 14 14 4 110dk (gidis+donis) 127 32
13.00( 926 | 1466 | 113 54 64 13 13 5 |10dk (gidis+donis) 128 26
14,00 1061 | 1073 | 113 53 56 10 10 6 [10dk (gidis+dons) 119 20
15.00( 946 | 944 113 60 58 8 8 8 [10dk (gidis+donis) 128 16
16.00( 1190 | 1320 | 113 59 59 12 12 5 |10dk (gidis+dons) 127 26
17.00( 1110 | 1649 | 113 53 59 15 15 4 [10dk (gidis+donis) 122 31
18.00( 931 | 1498 | 113 55 61 13 13 5 |10dk (gidis+dons) 126 26
19.00( 736 | 893 113 55 59 8 8 8 [10dk (gidis+donis) 124 16
2000] 748 | 43 | 113 | s1 | 53 | 7 | 7 | 9 |l0dk(gidistdonis)| 114 13
21.00| 453 | 343 | 113 | 56 | 48 | 4 | 4 | 15 |10dk(gidistdonas)| 114 8
2200 359 | 669 | 113 | 52 | 56 | 6 | 6 | 10 |10dk(gidistdonis)| 118 12
2300| 254 | 496 | 113 | 51 | 58 | 4 | 4 | 15 |10dk(gidistdenis)| 119 8

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigi veri tabani

22.09.2010 mevcut durum tablosu ile planlama tablosu karsilastirildiginda ilk tabloda
pik saatlerde 07.00-08.00 saatleri hari¢, 06.00-07.00 ve 08.00-09.00 ile 09.00-10.00
saat diliminde araglarin olmasi gerekenden daha fazla sefer yapildig1 ve daha fazla arag
calistig1 goriilmektedir. Ancak 10.00-11.00 ile 12.00-19.00 arasinda yapilmasi gereken
sefer ve ara¢ sayisindan daha az sefer yapildigi, daha az arag¢ ¢iktigini anlagilmaktadir.
Bu sekilde arac i¢i kapasiteler yiizde yiizii asmaktadir. Elde olan gercek verilerle
planlama yapildiginda yigilmalar 6nlenmektedir. 25.09.2010 mevcut durum tablosuna

bakildiginda, hafta i¢i mevcut durum tablosu ile ayni servis miktar1 ve ayni arag

74




sayilarina sahip oldugu goriilmektedir. Oysaki hafta i¢i sabah saatlerinin yolcu sayilari

ile hafta sonu yolcu sayilarinin ¢ok farkli oldugunu anlasilmakta. Hafta ig¢ine gore

yapilmis mevcut uygulamanin, cumartesi mevcut uygulamasina servis miktar1 ve arag

sayisi olarak fazla oldugu gortilmektedir. 2010 yil1 yolcu fazla yolcu yogunluk analizleri

ve 25.09.2010 Cumartesi yolcu binislerine bakildiginda en ¢ok 12.00-14.00 aras ile

daha sonra 08.00—09.00 arasinda fazla yolcunun tasindigi goriilmektedir. Buna ek

olarak 20.09.2010 tarihinde 17.00.18.00 arasinda tiim giine gére en fazla yolcunun

tasindigr saat dilimi oldugunu, 16.00-19.00 saatleri arasinda da yolcu fazla yolcu

yogunluklarinin fazla oldugunu goriilmektedir. Yeniden yapilan 25.09.2010 planlama

tablosunda 12.00-14.00, 16.00-19.00 saatleri arasinda mevcut duruma gore daha fazla

servis ve arag sayist planlanmastir.

Tablo 3.17: 26.09.2010 Pazar giiniiniin yeniden planlanms hali

Ka Servis
Saat pas Sikli Dinlenme Arag
Dilimi Yolcu ite | Ortalama siire | Servis k Servis Dinlenme +Parkur(dk) | sayisi
Donii Donii
Gidis | s Gidis | Déniis | Gidis | s
06.00 |276 |152 |11338 37 2 2 30 10dk (gidig+doniis) 85 3
0700 [820 [366 [113[42 |44 7 7 9 10dk (gidis+déniis) 96 11
08.00 427 1390 |113|38 41 4 4 15 10dk (gidis+doniis) 89 6
09.00 567 [370 |113 |42 40 5 5 12 10dk (gidis+doniis) 92 8
10.00 572 536 |113 |42 45 5 5 12 10dk (gidis+dontis) 97 8
11.00 [640 [620 [113[47 |47 6 6 10 | 10dk (gidis+doniis) 104 10
12.00 |1079 |926 |113 |49 50 10 10 6 10dk (gidig+doniis) 109 18
13.00 1118 | 1106 | 113 |45 52 10 10 6 10dk (gidis+donis) 107 18
14.00 636 |1028 |113 |45 52 10 10 6 10dk (gidis+donis) 107 18
1500 |741 [960 |[113[47 |50 8 8 8 10dk (gidis+doniis) 107 13
1600 [939 [947 [113|47 |52 8 8 8 10dk (gidis+déniis) 109 14
17.00 1046 |1035 | 113 |54 52 9 9 6 10dk (gidis+donis) 116 19
18.00 834 | 1395 |113 |58 53 12 12 5 10dk (gidis+donis) 121 24
19.00 [561 |[700 [113[50 |50 6 6 10 | 10dk (gidis+doniis) 110 11
20.00 [497 |[524 [113|45 |47 5 5 12 | 10dk (gidis+doniis) 102 9
21.00 292 | 541 |113 |50 48 5 5 12 10dk (gidis+donis) 108 9
22.00 429 | 278 |113|43 44 4 4 15 10dk (gidis+doniis) 97 6
2300 154 |[536 |113(37 |42 5 5 12 10dk (gidis+dénils) 89 7

Kaynak: Eshot Ulagim Takip ve Organizasyon Miidiirliigi veri tabani
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26.09.2010 Pazar, glinli mevcut uygulama ile yeniden yapilmis planlama i¢in 12.00—
14.00 saatleri karsilastirildiginda esit servis yapildigini ancak mevcut planlamada daha
fazla ara¢ ¢alistig1 goriilmektedir.18.00—19.00 saatleri arasinda da yapilmasi gerekenden

az servis yapildigini ve daha az arag ¢alistig1 goriilmektedir
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4. BULGULAR

Aragtirmanin ilk béliimiinde 2010 yil1 Teleferik Bolgesi’nden secilen 20 hat i¢in yapilan
aylik ve yillik degerlendirmeler sonucunda her hattin fazla yolcu binisinin oldugu
saatler, giinler ve aylar bulunmustur. Segilen bu yirmi hata bakildiginda izmir ilinde en
fazla yolculuk yapilan giiniin ¢arsamba oldugu bulunmustur. Ay bazinda ise en fazla
yolcu taginan ayin eyliil ay1 oldugu bulunmustur. En fazla yolcu tastyan hattin ise 169
Balgcova Halkapinar hatti oldugu tespit edilmistir. Bayram zamanlarinin yolcu
binislerine etkisi arastirilmis; bunun sonucunda Ramazan Bayrami ve Kurban
Bayrami’nda binislerde yiizde elli indirim olmasina ragmen hafta i¢i yolcu binislerine
gore daha az yolcunun tagindig1 goériilmiistiir. En yagish {i¢c ay olan ocak, subat, mart
aylar1 karsilagtirilmis, bu {i¢ aya gore daha fazla yagis alan subat ayinda daha az yolcu

tagindig1 anlagilmastir.

Ayrica;

2010 Tim zamanlar toplami1 en fazla yolcu binisi olan hatlar:
169 Balgova Halkapinar Metro (10.225.730 Kisi)

8 Giizelbah¢e Halkapinar Metro (3.971.969 Kisi)

209 Zeytinalan1 Konak (3.225.109 kisi)

554 Narlidere Halkapinarmetro(3.196.908 Kisi)

311 Inciralt1 Konak* tir. (2.242.800 kisi)

Gilin bazinda; tim hatlarda en fazla yolcu Carsamba giinii oldugu belirtilmisti.
(5.013.62). Az farkla arkasindan Sal giinii gelmektedir (4.919.281)

Carsamba giinii Teleferik Bélgesi i¢in Uckuyular Pazarinin oldugu giindiir. Pazar
Teleferik bolgesinin merkezi olan Fahrettin Altay Meydani ‘ndadir ancak daha sonra
kaldirilmistir.

Sali giinii ise Hatay Pazari’nin oldugu giindiir. Saat dilimlerine gére yolcu hareketleri

icin genel bir degerlendirme yapildiginda;
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Tiim hatlar yolcu binislerinin en fazla oldugu saat dilimleri;

17.00-18.00: 2.537.253
16.00-17.00: 2.424.164
15.00-16.00:2.325.046
08.00-09.00:2.307.135
13.00-14.00: 2.296.975

Tiim zamanlar giin-saat bazinda en fazla yolcu, 169 hattinin Carsamba giinii gidis

yoniinde 08.00—09.00 saat diliminde 73.196 kisi olarak taginmustir.

Tiim zamanlar durak- saat bazinda en kalabalik durak ise 12.262 yolcu sayisiyla 209

hattinin Cumartesi doniis yonii 16.00—17.00 saat araliginda Bahribaba Alt duragidir.

Arastirmanin ikinci boliimiinde hedeflenen hat planlamasi, elektronik iicret toplama
sisteminden toplanan verilere ve yolcu analizleri sonucunun eklenmesiyle yapilmistir.
2010 yili yolculuk analizleri sonucunda en fazla yolcu binisi yapilan ayin eyliil, en
fazla yolcu binisi yapilan hattin 169 hatt1 oldugu sonucuna varilmasi iizerine bu hattin
2010 Eylil ay1 icin hafta i¢i, cumartesi ve pazar giinlerinin 6rnek bir hat planlamasi
yapilmistir. Yapilmis olan bu hat planlamasi ile 2010 yili gerceklesen seferleri
kiyasladigimizda bazi saatlerde sefer ve arag sayisinin ¢alisilmasi gereken sayilardan az,
bazi saatlerde ise hesaplamalarda ¢ikan sonugtan fazla sefer yapildig: ve ara¢ ¢alistig

tespit edilmistir.

78



5. SONUC VE TARTISMA

Toplu tagima sisteminin en ¢ok kullanilan tiiriiolan otobiisle yolcu tasimaciligr Tiirkiye’
nin her sehrinde cesitli oranlarda mevcutken hi¢ olmadigi bir il yoktur. Diisiik yatirim
maliyeti her kesimden insana hitap etmesi bakimindan 6nemli bir tiirdiir. Bu sebeple bu
kadar yaygin olan bir tasima sisteminin yapilacak ciddi planlamalarla ne kadar insani

olumlu yonde etkileyecegi ortadadir.

Bu tez arastirmasinda elektronik iicret toplama sisteminden gelen veriler 1s181nda izmir
ili” nin 2010 y1l1 i¢in aylik ve yillik bazda tiim otobiis hatlarinin detayli yolculuk analizi
yapilarak her hattin fazla yolcu binisinin oldugu saatler, giinler ve aylar bulunmustur.
Mevsimler, yagis, bayram giinleri, fuar zamani, okullarin agilis donemleri gibi
faktorlerin yolcu fazla yolcu yogunluklar tizerindeki etkileri ortaya konmustur. Buna
gore Izmir ilinde 2010 yili igin en fazla yolculuk yapilan zamanin giin bazinda
carsamba, ay bazinda ise eyliil ay1 oldugu bulunmugstur. 169 Balgova Halkapinar hatti

ise y1l boyunca en fazla yolcu binisinin yapildig1 hat olarak bulunmustur.

Yapilan bu ¢alisma sonucunda baglanti noktalarinin hastane, sosyal alanlar ve aligveris
merkezlerinin  konumlandigi noktalarin yolcu yogunluklari iizerindeki etkileri

goriilmiistiir.

Kentsel olgularin giin ve ay olarak zamansal degerlendirmelerine bakilarak planlama
acisindan Onemi ortaya konmustur. Semt pazarlarinin oldugu gilinlerin yolcu
hareketlerini dogrudan etkiledigi goriilmiistiir. Uckuyular ve Hatay Semt Pazarlarmin
yolcu binis sayilarinda artis kaydettigi Carsamba ve Sali giinlerinin Teleferik bolgesi
icin en fazla yolcu binislerinin yapildig: giinler oldugu sonucuna varilmastir.

Arastirmanin ikinci boliimii olan hat planlamasi ¢alismalari, veri tabanindan gelen
verilerin diizenli olarak toplanmasi, sentezlenmesi sonucu yapilan 2010 yili aylik
detayli yolcu analizlerinden ve akilli kart aracilifiyla elektronik iicret toplama sistemi
verilerinden gelen binis sayilarindan elde edilen sonuca gore 6rnek bir hat olarak

169 Balgova Halkapinar Metro hatti segilmistir. Segilen bu hat iizerinden yolcu
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biniglerinin en fazla oldugu bulunan 2010 yili eyliil ay1 hafta i¢i ve hafta sonu
calismast gereken minimum ara¢ ve servis sayilart hesaplanmistir. 2010 yili
gerceklesen seferlere bakildiginda bazi saatlerde sefer ve arag¢ sayisinin ¢alisilmasi
gereken sayilardan az, bazi saatlerde ise hesaplamalarda ¢ikan sonugtan fazla sefer
yapildig1 ve arag¢ c¢alistigi goriilmiis, bu durumda yolcu binis sayilarinin kapasitenin

iistiinde oldugu anlasilmistir.

Hat planlama olgusunun olmazsa olmazi yolcu binis sayilarinin yaninda inis
sayilarinin da bilinmesi gerektigi ihtiyaci dogmustur. Bunun sebebi ise yolcu
sikayetleri ile yapilan geri bildirimlerdir. Elektronik iicret toplama sistemden binis
sayilarin1 bulunabilmesine ragmen inis sayilarini bilinmediginden otobiislerde anlik
olan yolcu sayilar1 bilinememektedir. Inis sayilarmi bulma c¢aligmalar1 2012
yilindan itibaren iistiinde calisilmakla beraber heniiz tamamlanmadigindan bu tez
calismasinda kullanilmamistir. Yolcu binis sayilar ile yapilan planlama o hatta
calismas1 gereken minimum servis ve arag¢ sayilarini verirken, inis sayilarinin da
planlamaya eklenmesiyle oOzellikle pik saatlerde daha verimli bir sekilde hat

planlamas1 yapilabilecektir.
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