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OZET

TOPLU TASIMA TURLERI ARASINDA ENTEGRASYONUN ONEMI VE BU
KAPSAMDA ANKARA CAYYOLU ORNEGININ INCELENMESI

Sevim Aydemir

Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danigmani: Dog. Dr. Sirma R. TURGUT

Ocak 2015, 109 sayfa

Ankara kentinde olusan c¢evre sorunlarina ¢oziim iiretilebilmesi amaciyla, kentin ¢anak
disia ¢ikilmasini fikirleri gelistirilmis ve 1990 Ankara Nazim Imar plani kararlari ile
kent, bati ve giiney-bat1 istikametinde yayilma siirecine girmistir. Bu koridorlarda
tanimlanan kentsel faaliyetler (kamu, ticaret...vb.) ¢evresindeki alanlarin prestijini

artirmis ve konut alanlarin1 da beraberinde getirmistir.

Cayyolu Bolgesi, Ankara kentinin giiney-bati koridorunda olan Eskisehir Yolunda plan
kararlar1 g¢ercevesinde kamu alanlarinin yer se¢mesiyle prestiji artan ve gliniimiizde
orta-iist gelir grubunun tercih ettigi bir yerlesim alan1 olmustur. Ancak Cayyolu
bolgesinde artan niifusla birlikte, bolgeyi sehir merkezine baglayan koridor iizerinde
trafik agisindan sorunlar yasanmaya baglanmistir. Bu calisma ile Ankara Metrosu (M2)
ile lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri arasinda saglikli bir entegrasyon kurulmasi
saglanarak, her gegen giin artan trafige, sikintilar yasanan toplu tagima sistemine ¢6ziim

getirilmeye ¢aligilmistir.

Anahtar Kelimeler: Toplu Tasima Sistemi, Entegrasyon, Aktarma Merkezleri



ABSTRACT

THE IMPORTANCE OF THE ENTEGRATION BETWEEN THE PUBLIC
TRANSPORTAION MODES AND INVESTIGATION OF EXAMPLE OF ANKARA-
CAYYOLU

Sevim Aydemir

Urban Systems and Transportation Management

Thesis Advisor: Ass. Prof. Dr. Sirma R. TURGUT

January 2015, 109 pages

To solve the environmental problems in Ankara, the idea which is spreading of the city
were developed and according to the decisions of the 1990 Ankara Master Plan, the
spreading has started in the western and south-western directions. Urban activities
(public, business,...etc.) which are situated through these directions, enhanced the

prestige of the surrounding area and has brought in residential areas.

Because of the public spaces situated according to the plan’s decisions on Eskisehir
Road which is the south-west corridor of Ankara City, Cayyolu district, has been a
prestigious residential area where has been prefered by the upper-middle income group.
However, with the growing population in the Cayyolu district on the corridor
connecting the city center began to experience problems in terms of traffic. Aim to this
study is generating a healty integration between Ankara Metrosu (M2) and EGO buses,
to try being a solution for increasing traffic in every day and the difficulties experienced

by the public transport system.

Anahtar Kelimeler: The Public Transportaion Modes, Integration, Interchange
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1. GIRIS

1980 oncesine kadar tek merkezli ve kuzey-giliney eksenli arazi kullanim yapisina sahip
olan Ankara, 1990 Nazim Imar plam1 karalar1 dogrultusunda dogu-bati ekseninde

gelismeye baglamistir.

Bu plan ayn1 zamanda gelismenin giineybati1 koridoruna yonlendirilmesini saglamais,
orta ve st gelir grubu kooperatifleri i¢in ucuz arsa saglamak amaciyla Eskisehir Yolu-
Cayyolu, Toplu Konut alan1 olarak tahsis edilmis, ara¢ sahipliligi ve mekanda
hareketliligin hizl1 artmasina bagli olarak Eskisehir Yolu tizerindeki alanlar hizla konut

yerlesimlerine agilmistir.

1990 Nazim Plani ilkeleri uyarinca yeni kamu idari tesis alanlarinin Eskisehir Yolu
lizerine eklemlenmesi bdlgenin prestijinin artmasina neden olmus ve biiyiik insaat
firmalar tarafindan yapilan liiks konutlar, kooperatiflerin iirettigi orta standartl konutlar
ve kat karsiligi yapilan yiiksek katli apartmanlar bu giizergah lizerinde gelismistir.
Konut alanlarinin yerlesime agilmasiyla birlikte bolgede aligveris ve eglence merkezleri
ardr ardmna insa edilmistir. Yapilan bu yatirimlar dogrultusunda merkezin batisinda yer
alan, merkeze yaklasik 20 km mesafede ve Cankaya ilge sinirlarinda bulunan Cayyolu,

Ankara’nin en popiiler yerlesim bolgelerinden biri haline gelmistir.

Konut alanlarinin ve buna bagli olarak niifusun hizla gelisimi ve bolge ulasiminin lastik
tekerlekli tasima sistemleri ile yapilmasi sonucunda Cayyolu Boélgesi’nin merkezle
baglantisinin saglandig1 bati koridorunda (Eskisehir Yolu) 6zellikle pik saatlerde yogun
ara¢ trafigi yasanmaya baglanmis, hatta belirli noktalarda trafik durma noktasina
gelmistir. Giin gegtikge yogunlasan ve belirli noktalarda tikanan trafige ¢6ziim amach

yapilan alternatif yollar anlik ¢6zliim olmaktan 6teye gidememistir.

2015 Ulasim Ana Planinda ve 2023 Baskent Nazim Planinda 6n goriilen Cayyolu
Metrosunun yapimina 2002 yilinda baslanmis ancak maddi olanaklarin kisithiligi

nedeniyle 2014 yilinda tamamlanmustir.



Ancak metronun agilmasindan bir siire sonra yapilan arastirmalarda, metronun tagima
kapasitesinin ¢ok altinda yolcu ile seferlerine devam ettigi, vatandaslarin lastik
tekerlekli toplu tasima sistemlerini ve 0Ozel otolarmi kullanmaya devam ettikleri
gorilmistir. Daha sonra Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel Miidiirliigi
tarafindan metronun kullanilmasinin saglanmasi1 amaciyla kent merkezine metro ile ayni
giizergahta sefer yapan otobiis hatlar1 degistirilerek besleme hat olarak diizenlenmis, bir

anlamda toplu tagima tiirleri arasinda entegrasyon yapilmaya caligilmistir.

Toplu tasima tiirleri arasinda entegrasyon, farkli kapasite ve ozelliklere sahip toplu
tasima araclarinin  birbiriyle rekabet etmeden, birbirlerini biitiinleyecek ve
tamamlayacak sekilde organize edilmesini ve bu baglamda toplu tasima sisteminin daha

hizli, konforlu hizmet vermesini amag¢lamaktadir.

Cayyolu Bolgesi’nde yapilan entegrasyon tekrar ele alindiginda, ayni hat iizerinde
servis yaparak birbiriyle rekabet halinde olan otobilis ve metronun entegrasyon ile

birbirini besleyen bir toplu tagima sistemi olusturulmaya galisildigi goriilmektedir.

Ancak farkli toplu tasim tiirleri arasinda yapilan entegrasyonun saglikli bir sekilde
hizmet verebilmesi uluslar arasi diizeyde kabul goren bir takim bilesenlerin saglanmasi

ile mimkiin olmaktadir.

Bu bilesenler: hat biitiinlesmesi ve zaman tarifesi uyumu, bilet ve flicret tarifesi
biitiinlesmesi, kurumsal biitlinlesme, mekansal biitiinlesme, yolcu bilgilendirmedir.
Entegrasyon eksikliginden kaynaklanan sorunlar bu bilesenlerin bir biitiinliik i¢inde ele

alinmasi ile ortadan kaldirilabilmektedir.

Bu baglamda, Cayyolu Boélgesi’ne ayni hat iizerinde hizmet veren otobiis ve metro
arasinda entegrasyon saglanmasi adia kent merkezine tek ara¢ ile ulagimi saglayan
otobiis hatlarinin iptal edilerek, metroya besleme hat olarak diizenlenmesiyle saglikli bir
entegrasyon saglanip saglanmadigi entegrasyon bilesenleri dogrultusunda incelenecek

ve sorun oldugu tespit edilen noktalarda ¢6ziim 6nerileri getirilecektir.



Bu tezin amaci; Cayyolu Bolgesi’nde otobiis hatlari ile metro hatti arasinda yapilan
entegrasyonun verimliliginin incelenmesi ve verimliligin arttirilmas1 adina Oneriler

getirilmesidir.

Bu dogrultuda ikinci boliimde, oncelikle tezin ¢ikis noktasini olusturan ve tez igerisinde
stirekli deginilen kavramlar agik bir sekilde anlatilmis; kentsel ulagimda toplu tasima
sisteminden beklenilen ekonomik ve hizli ulasimin tiirler arasi entegrasyon ile miimkiin
olabileceginin net bir sekilde ortaya koyabilmek amaciyla; toplu tagima sisteminin
kentsel ulasimdaki yeri, toplu tasima sisteminde tiirler arasi entegrasyon ile neyin ifade
edildigi ve ulasimda nasil faydalar sagladigi iizerine literatiir taramasi yapilmig ve

diinya tizerindeki 6rnekler incelenmistir.

Calismanin ti¢iincii boliimiinde ise teze konu olan Cayyolu Boélgesi’nin konumsal ve
mekansal olarak daha net algilanabilmesi amaciyla; Ankara’nin kentsel gelisiminde
Cayyolu Bolgesi’nin yeri irdelenmis, tist 6lgekli planlarda Cayyolu Bolgesi’ne bigilen
rol, bolgenin mevcut ulagim baglantilari, sosyo-ekonomik yapisi ve mevcut toplu tasima

sistemi arastirilarak bolgenin ihtiyaglari belirlenmeye ¢alisilmistir.

Calismanin dordiincii bolimiinde ise tgiincli bolimde tespit edilen ihtiyaglar ve
sorunlar, ikinci bolimde ifade edilen esaslar gergevesinde degerlendirilerek besinci

boliimde Oneriler getirilmistir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

2.1 KENT ICi ULASIM

En genis anlamiyla ulagim, insanlarin ve mallarin bir yerden diger bir yere tasinmasiyla

onlara yer ve zaman faydasi saglayan bir hizmet tiirtidiir (Benk 2007, s.45).

Aracla ya da aragsiz belirli bir amag¢ i¢in mekansal olarak yer degistirmek ulasim
kavraminin temelini olusturmaktadir. Bu baglamda ulagimin temel amacinin insanlarin
ve esyalarin, iki nokta arasinda, zamaninda, hizli, giivenli, ekonomik, konforlu ve
cevreye en az zarar verecek bigimde yer degistirmelerini saglamak oldugu sdylenebilir

(Saragoglu 2012, ss.7-8).

Kent i¢ci ulasim ise, kenti olusturan unsurlarin ve faaliyetlerin birbirleri arasinda

fonksiyonel iligkilerinin saglanmasi ve devam ettirilmesi i¢in gergeklestirilen bir ulasim

tirtidiir (Benk 2007, 5.45).

Kentler ve metropoliten alanlar, insanlar ve esyalarin verimli ve uygun ulagimini
gerektiren tiirlii aktivitelerin merkezidir. Dolayisiyla ulagim i¢in sehrin can damari ya da

yasam kaynagi denilmektedir.*

2.1.1 Kent i¢i Ulasimin Genel Ozellikleri

Kenti¢i ulagim, bireylerin biraraya gelerek olusturduklar yerlesmeler ve kentsel
alanlardaki calisma, barinma, hizmet, rekreasyon gibi arazi kullanim alanlarinin

baglantilarin1 saglayan temel bir kentsel donati alanidir (Saragoglu 2012, s.8).

Kent i¢i ulasim, ulasimda kullanilan tasitlar bakimindan, bireysel ve toplu olmak tizere

iki gruba ayirmak miimkiindiir (Benk 2007, 5.48).

1 Vuchic, Vukan R. “Urban Public Transportation Systems”, www.eolss.net
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Bireysel ulagim; bisiklet, motosiklet ve otomobil gibi tasitlar ile yapilan kenti¢i ulagim
tiriidiir. Bu gruba tasit kullanilmadan yapilan yaya yolculuklarim1 da dahil etmek
miimkiindiir. Glinimiiz kentlerinde kent i¢i ulasim biiyiik ¢ogunlukla bireysel motorlu

tasitlarla yapilmaktadir (Benk 2007, s.48).

Toplu tasima ise otobiis, tren, metro ve tramvay gibi ¢ok sayida yolcu tasiyabilen ve
belli bir giizergah dahilinde tarifeli olarak ulasim hizmeti saglayan tasitlarla yapilan
ulagim tiirtidiir (Benk 2007, s.49).

Kent i¢i yogun aktivitelerin gergeklesmesi, Ozel araglardan daha az yer kaplayan,
enerjinin daha verimli kullanildigi, daha ekonomik olan otobiis, hafif rayli sistem, metro

gibi yiiksek kapasiteli tiirlerin kullanilmasiyla birlikte miimkiin olmaktadir.?

Kenti¢i yolcu tasimacilifinda asil amag¢ olan tasitlarin degil insanlarin taginmasi
gerekliligidir. Bu amac1 gerceklestirmek, mevcut kapasiteyi ve mali kaynaklar1 en iyi
sekilde kullanmak ise ancak toplu tasima araglari ile elde edilebilir (Camkesen 2010,
5.62).

2.2 TOPLU TASIMA SISTEMININ TANIMI VE SINIFLANDIRILMASI
2.2.1 Genel Tanim

Toplu tasima sistemi, insanlarin ulasim taleplerini karsilamak {izere zaman ve mekan
icinde toplu olarak yer degistirmelerini saglayan Ogeleri, bunlarin 6zelliklerini ve
aralarindaki iligkileri igeren bir biitiin olarak tanimlanabilmektedir (Albayrak ve
digerleri, s.102). Toplu tasima, belirli bir giizergah {izerinde daha 6nceden belirlenmis

ve ilan edilmis saatlerde sefer baslangiglar1 olan sistemdir (Walker 2012, ss.13-14).

Toplu tasima bir kentsel ulasim bi¢imi ve ayn1 zamanda kentlilere sunulan bir kamusal

hizmet tirtidiir. Kentlerde yolculuk gereksinmelerini karsilamak icin  kent

?Vuchic, Vukan R. “Urban Public Transportation Systems”, www.eolss.net
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yonetimlerince planlanir ve bir kentsel ulasim hizmeti olarak sunulur (Sutcliffe 2012,

s.127).

Kentlerde verilen ulasim hizmetinin toplu tasima olarak adlandirilabilmesi i¢in; sistemin
herkesin kullanimina agik olmasi, onceden belirlenmis bir giizergah {izerinde ve
onceden belirlenen zaman dilimlerinde servis yapmasi ve yine énceden belirlenen durak
yerlerinin olmasi, tasima hizmetinin belirli bir {icret karsihiginda verilmesi

gerekmektedir.

Toplu tasima sisteminin potansiyel bir yolcu tarafindan tercih edilebilmesi ya da
kullanilabilmesi igin; toplu tasima sistemi ile gidilmek istenilen yere erisim saglanmasi,
bekleme siiresinin az olmasi, arag¢ iginde yapilan yolculugun rahat ve giivenli olmasi,
¢ikis ve varis noktalar1 arasinda yolculugun hizli ve ucuz olmasi, ¢ikis ve varig
zamanlarinda daha 6nceden belirlenen saat cizelgelerine uymasi gerekmektedir (Walker

2012, ss.13-14).

2.2.2 Toplu Tasima Tiirleri

Vuchic’e gore toplu tasima sistemleri giizergah, teknoloji ve hizmet 6zellikleri dikkate

alinarak siniflandirilmaktadir®.

Yine Vuchic’e gore giizergah ozelliklerine gore toplu tasima sistemini ii¢ kategoriye

ayirabiliriz.

A kategorisi: Gilizergahin sadece soz konusu toplu tagima sisteminin kullanimina
ayrilmig 6zel bir yol olduguna ve giizergahin kendisini ¢evreleyen alandan yiizde yiiz
ayrildigina isaret eder. Diger tasit trafigi veya yaya alanlariyla giizergahin kesigsmesi

durumu s6z konusu olmayip, bu tiir kesigmeler zemin ayirimi ile saglanmaktadir.

B kategorisi: Sistemin kendisine tahsis edilmis 6zel bir giizergahi oldugu, ancak kavsak

ve benzeri kesisme alanlarina hem zemin c¢oziimlerle tasit ve yaya trafigi ile beraber

*Vuchic, Vukan R. “Urban Public Transportation Systems”, www.eolss.net
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sistemin isletilebildigi durumlar1 ifade etmektedir. B Kkategorisindeki sistemlerde
genellikle dikeyde ayirim yapilmamakta, yani sistem hem zemin tasarlanmakta ancak

cevresindeki diger trafikten fiziksel engeller kullanilarak ayrilmaktadir.

C kategorisi: Sistemlerin diger trafik tiirleriyle karma bigimde, tasit yollar1 veya yaya
yollar1 iizerinde kendilerine tahsis edilmis bir yol veya Oncelikli hat tasarlamadan

isletildigi durumlari ifade eder (Sutcliffe 2012, s.132).

Toplu tagima sistemlerinde araglarin mekanik 6zellikleri ve araglarin hareket edebildigi
yol yiizeyleri teknolojik 6zelliklerini igermektedir. Araglarin lastik tekerlekli olup asfalt
yolda gitmesi veya celik tekerlekli olup ray iizerinde gitmesi, araclarin siiriiciilii veya
siiriiclisiiz (otomatik) idare ediliyor olmasi, ara¢ motorlarmin c¢alisma sekli(icten
yanmal1 motor ve elektrikli motor), sistem igerisinden birden fazla aracin siiriicii bazl

veya otomatik olarak diizenlenmesi konulari, teknolojik dzelikleri ile iliskilidir.*

Giizergah ve teknoloji 6zellikleri goz Oniinde tutularak Tablo 2.1 gibi bir siniflandirma

yapilabilir:

Tablo 2.1: Toplu tasima sistemlerinin giizergah ve teknolojilerine gore kategorileri

Teknoloji
Giizergah | Tasit Yolu Uzerinde | Lastik Tekerlekli Ravh Diser
Kategorisi Siiriiciilii Giidiimlii y £
Hafif Metro,
Lastik Tekerlekli Metro, e
A Metro Banliy6 Finikiler
Bolgesel Tren
B Oncelikli Otobils Yolu HafifRaylh
Sistem
, Feribot,
C Otobils, . Ara TOp lu Troleybiis Tramvay Deniz
Tasima Sistemleri -
Otobiisii

Kaynak: Sutcliffe, E. (2012) Kentsel Ulasim:Toplu Tagima Sistemleri

Hizmet 6zelliklerine gore simniflandirmada ise hizmetin verildigi giizergahin niteligi

(kisa mesafe, sehir ici, bolgesel ..gibi), durak ¢izelgeleri (hizlandirilmig servis, ekspres

*Vuchic, Vukan R. “Urban Public Transportation Systems”, Www.eolss.net
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servis) ve hizmetin giin igerisinde hangi saatlerde yapildigi ve ne kadar siklikla

yapildigi gibi 6zellikleri belirleyicidir.

Tablo 2.1 de bahsettigimiz toplu tasima tiirlerinin kapasite 6zellikleri ise Tablo 2.2

gosterildigi sekildedir:

Tablo 2.2: Toplu tasima sistemlerinin kapasite 6zellikleri

Arag Dizi® Isletim | En yiiksek | Hat Kkapasitesi
Kapasitesi | basina Hiz1 frekans (kisi/sa/yon)
arag (km/sa) | (dizi/sa)
sayi1st
Otobiis 40-120 1 15-25 60-180 2400-8000
Oncelikli Otobiis Yolu 40-150 1 20-40 60-300° 4000-20.000
Tramvay 100-250 1-3 12-20 60-120 4000-15.000
Hafif Rayli Sistemler 110-250 1-4 20-45 40-60 6000-20.000
Metro Sistemleri 140-280 1-10 25-60 20-40 10.000-70.000
Banliy6 Treni 140-210 1-10 40-80 10-30 8000-60.000

Kaynak: Sutcliffe, E. (2012) Kentsel Ulasim:Toplu Tagima Sistemleri

Ara Toplu Tasima Tiirleri (taksi-dolmus, minibiis)

5 kisilik bir tasittan 15 kisilik bir minibiise degin farkli kapasitelerde orgiitlenen,
onceden belirli hatlarda, dnceden belirlenmis zaman ¢izelgeleri dogrultusunda belirli
duraklarda hizmet veren toplu tasima sistemlerinin, anilan bu 6zelliklerinin ¢ok daha
esnek oldugu tiirler ara toplu tasima tiirleri veya yart toplu tasima tiirleri olarak

tanimlanmaktadir (Sutcliffe 2012, ss.134-140).

Otobiis

Teknolojinin yerel tecriibe ve olanaklarla uyumlu olmasi nedeniyle 6zellikle gelismekte

olan {lkelerde, kentlerdeki en yaygin toplu tagima tiirii olan lastik tekerlekli

® Dizi rayli sistemler i¢in kullanilan ve birden ¢ok toplu tasim biriminin/vagonun birbirine eklendigi arag
grubunu ifade eder.

® Bir yonden birden fazla serit olmasi ve/veya seritler boyunca veya duraklarda otobiislerin birbirlerini
beklemeden gecebilmelerine olanak saglayan bir altyapt tasarimi olmasi durumunda belirlenen
maksimum kapasite diizeylerine ulasabilir.



sistemlerdir. Onceden belirli hatlarda, 6nceden belirlenmis zaman c¢izelgeleri

dogrultusunda belirli duraklarda hizmet veren bir sistemdir.”
Troleybiis

Otobiis gibi lastik tekerlekli, ancak enerjisini havai hatlardan elektrik olarak aldig1 i¢in
sabit giizergahlar1 takip etmesi gereken, yani giidimli sistemler olan troleybiis,
otobiisden daha maliyetli olup; otobiislerle aym1 kapasiteye sahip ancak ¢evreye igin

daha zararsiz bir sistemdir.®
Tramvay

Bir rayli sistemdir ve hafif rayli sistem teknolojisine sahiptir. Gii¢ kaynagi havai hattan
sagladig1 elektrik enerjisi oldugu icin raylarinda gii¢c kaynagi bulunmayan dolayisiyla

tasit trafigi ve yaya alanlariyla beraber tasarlanmasi miimkiindiir (Sutcliffe 2012, ss.134-
140).

Tramvay sistemleri kentin caddeleri boyunca yaya ve arag trafigi ile birlikte
kuruldugundan yavas, giizergah disina ¢ikamiyor olmasi yani esnek olmamasi nedeniyle

de simirh kapasiteye sahiptir.®

Hafif Rayh Sistem

Gii¢ kaynag1 havai hattan saglanan elektrik enerjisi oldugu icin raylarinda gii¢ kaynagi
bulunmayan, dolayisiyla tasit trafigi ve yaya alanlariyla beraber isletilmesinde

teknolojik agidan engel bulunmayan sistemlerdir (Sutcliffe 2012, ss.134-140).

Ancak hafif rayl sistemler yaya gegidi alanlarinda 6nceligi olmas1 gereken sistemler

oldugundan, yayadan ayrilmasi daha uygundur.10

"Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it ve Sutcliffe, E. 2012, s5.134-140
® Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it ve Sutcliffe, E. 2012, s5.134-140
*Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it
“Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it
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Hafif Metro

Bazi Orneklerde On-Metro (Pre-metro) ismiyle de anilan, yani zamanla metro
kapasitesine c¢ikartilacak sistemler olarak tarif edilen Hafif Metro, ara¢ olarak Hafif
Rayli Sistemlere 06zgli gorece daha kiiciik araglar1 kullanan, kapasitesi metro
sistemlerine gore daha diisiik, ancak teknolojisi metro sistemlerine 6zgii olan iiglincii

ray teknolojisini kullanan sistemlerdir (Sutcliffe 2012, ss.134-140).

Metro

Metro sistemleri, yiiksek hiz ve frekans icin gelismis sinyalizasyon ve kontrol
cihazlarma gereksinim duyan, yer altinda, hemzemin veya yiikseltilmis yapilar tizerinde
tasarlanmus, tamamen ayrilmus yiiksek kapasiteli kentsel rayh sistemlerdir.**

Banliy6 Treni

Banliy0 treni, kentin ¢eperindeki konut alanlarin1 merkezi is alanlarina baglayan, ayni
ara¢ ile hem yiik hem de yolcu tasimasi nedeniyle genellikle ¢abuk eskiyen, elverisli
yolcu tastyabilmesi icin siirekli yenilenmesi gereken araclardir.'?

Fiinikiiler

Yiiksek egimli hatlarda, aralarinda 6nemli yiikseklik farki olan iki noktay: birbirine

baglamak i¢in kullanilan kablolu sistemlerdir (Sutcliffe 2012, ss.134-140).
Deniz Ulasim
Toplu tasimaciligin deniz, nehir, gél ve benzeri suyollar1 kullanilarak saglandig

sistemlerdir. Deniz yolu toplu tasimaciliginda yolcu vapuru, araba vapuru (feribot),
deniz otobiisii gibi ¢esitli terimler kullanilmaktadir (Sutcliffe 2012, ss.134-140).

“Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it ve Sutcliffe, E. 2012, ss5.134-140.
" Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it
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2.3 TOPLU TASIMA SISTEMINDE ENTEGRASYON

2.3.1 Entegrasyonun Tanim ve Gerekliligi

Kentler biiyliylip, sinirlar1 genisledik¢e artan niifusun ihtiyaclarina cevap veremeyen
mevcut toplu tasima sistemine alternatif farkli tiirlerde toplu tasima araclari ortaya
¢ikmaktadir. Ancak zamanla yogun yolcunun bulundugu hatlarda rekabet ileri diizeyde
yasanirken, yolcu sayisinin az oldugu alanlar hizmet alamaz duruma gelmekte ve

herkese esit hizmet verme ¢abasi disarisina ¢ikilmaktadir.

Her yolcu tagima tiiriiniin belirli kosullarda verimli ve etkin ¢alistig1 dikkate alinmadan
genisletilen birbirinden bagimsiz hizmet aglari ile birbirleri ile biitlinlestirilmeyen tiirler,
kent i¢inde verimsiz, maliyeti yliksek, dolayisiyla pahali, yavas ve ¢evreye olumsuz

etkileri fazla hizmet katmanlarini ortaya ¢ikarmaktadir (Acar 2010, s.43).

Farkli kapasite, hiz ve konfora sahip bu ulasim tiirleri bir biitiinlin pargas1 olarak ele
alinip, sahip olduklar1 6zelliklere gore rol verilmesi durumunda daha az maliyetle ve

daha kisa siirede kent i¢ginde yolculuk etmek miimkiin olabilmektedir.

Saglikli bir ulasim sisteminin kurulmasi, bu ulasim tiirlerinin 6zelliklerinin cevap
verdigi ulasim taleplerine sahip koridorlarda, birbiri ile rekabet ederek degil, birbirini

biitiinleyerek hizmet vermesiyle saglanabilmektedir (Candan 2003, s.5).

Yukarida verilen bilgiler dogrultusunda entegrasyon (biitiinlesme), “farkli kapasite ve
ozelliklere sahip yolcu tagima tiirleri ve hizmetlerinin, kentin farkli alanlarindaki farkli
talep kosullar1 altinda 6zelliklerine uygun bigimde gorevlendirilmeleri demektir” (Acar

2010, 5.44).

Ancak, toplu tasima sisteminde entegrasyondan soz edilebilmesi, bu toplu tasima
tiirlerinin 6zelliklerine uygun sekilde gorevlendirildigi gibi, bu tiirlerin bir araya gelmesi
ve birbirleri arasinda geg¢is imkanlarinin saglanmasi ile miimkiin olabilmektedir (Sekil

2.1). Farkli isleticilerin biinyesinde yer alan farkli ulagim tiirlerinin, farkli hat ve

11



glizergahtaki hizmetlerini eklemlendirmek ve bir biitiin olugturmak ancak aktarma ile
miimkiin olabilmektedir. Sorunsuz yapilan aktarmalar, sistemin kullanilmasini sagladigi

gibi verimliligini de arttirmaktadir.

Sekil 2.1: Entegre ulasim sistem yapisi

Origin

(o)

Destination

Sabit ana hat
Talebe gore olusan esnek hat

@ Transfer noktasi
€

Yolculuk talebi
o Baslangi¢-varis noktasi

Kaynak: Carl Henrik H"all, (2006) A Framework for Evaluation and Design ofan Integrated
Public Transport System.

Dolayisiyla entegrasyon (biitiinlesme), hem toplu tasim tiirlerinin hem de bireysel
ulagim tiirlerinin bir biitlin olarak planlanmasini1 ve tlirlerin ayn1 mekanda bir araya
getirilerek mekansal biitliinlesmenin saglanmasini gerektirmektedir (Saragoglu 2012,

s.23).

Ozetle, tercih edilen toplu tasima i¢in sadece konforlu ve yiiksek kapasiteli bir toplu
tasim aracina degil ayni zamanda hizli, sabit zamanl (yolculuk yapilacak siirenin
bilindigi ulasim tiiriiyle), zaman tarifesi ve bilet sistemi birbiri ile entegre, farkl tiirden
yolculuklara cevap verebilecek, dogru kurgulanmis ve kesintisiz biitlinlesme saglayan
bir toplu ulagim sistemine ihtiyag vardir (Onder ve Onder 2014, s.306). Biitiin bu

gereksinimleri karsilamak icinde 6ncelikle yapilmasi gerekenler:
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I. Yiiksek kapasite, yliksek hiz ve yiiksek maliyete sahip, sabit koridorlarda ve seyrek
duraklarla hizmet veren banliyo treni, metro, hafif rayli sistemlerin ana-hat olarak

belirlenmesi,

Ii. Ana-hat duraklarina yaya erisiminin disinda kalan alanlardan yolcu g¢ekebilmek
amactyla olusturulan besleyici hatlarda, esnek giizergahlarda, sik duraklarda diisiik

maliyetle hizmet verebilen lastik tekerlekli ulasim tiirlerinin kullanilmasi,

Iii. Ana-hat ve besleyici hat duraklarina bireysel ulasim araglari ile erigsimin sorunsuz

saglanmasi,

iv. Ana-hat, besleyici hat ve bireysel ulasim araglarin1 bir araya getiren ve bu tiirler

arasinda gecis imkan1 saglayan alanlarin olusturulmasi gerekmektedir.

2.3.2 Entegrasyon Bilesenleri

Tasima sistemlerinin rekabet etmeden birbirlerini biitiinleyecek ve tamamlayacak
sekilde calismasi dort bilesene baghidir ve entegrasyon eksikliginden kaynaklanan
sorunlar ancak bu bilesenlerin bir biitiinlik i¢inde ele alinmasi ile ortadan

kaldirilabilmektedir (Istanbul 1. Kent ici ulasim surasi raporu 2002, s.213).

2.3.2.1 Hat biitiinlesmesi ve zaman tarifesi uyumu

Kentte biitiinlesik bir ulagim sisteminin kurulmasinin temel sartlarindan biri hat bazinda
biitlinlesme saglanmasidir. Hat bazinda entegrasyonun saglanabilmesi i¢in farkli tagima
kapasitesine sahip olan tiirlerin bir biitiin olarak ele alinmasi ve her tiiriin kapasitesine
ve diger Ozelliklerine uygun olan toplu tasima koridorlarinda hizmet vermesinin

saglanmasi gerekmektedir (Saragoglu 2012, s.24).
Sekil 2.2°de de goriildiigii iizere yiliksek kapasiteli tiirler merkeze ulasan ana

koridorlarda hizmet vermeli, diisiik kapasiteli tiirler ise ¢cevre bolgelerde merkeze ulasan

ana hatlar1 besleyici nitelikteki koridorlarda ¢aligmalidir.
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Sekil 2.2: Ana hat ve besleyici-dagitici hatlar

Besleyici

Kigik araglar Yiiksek Kapasiteli Ara¢ Glizergahi ' "
® P Dagitici
7 Kiigiik araglar

Kaynak: Transport Modes: Urban Public Transport Modes www.ocs.poltio.it

Ornegin; otobiis, troleybiis ve tramvay sistemleri bilindigi gibi gorece esnek, yaygin ve
stk duraklayan sistemler olup, her bir hattin uzunlugu bu sik duraklama ozelligi
nedeniyle kisa tutulmalidir. Ozellikle de kent merkezinden gegen uzun otobiis, troleybiis
ve tramvay hatlar1 merkezi bolgedeki trafik sikisikligindan etkilenmekte olup,
duraklarda da yolcu indirme-bindirme i¢in harcanan zaman {ist liste bindiginde hattin
sonuna dogru yer alan duraklarda hizmetin dakikligi 6énemli 6l¢iide diigmektedir. Bu
nedenle, bu tiirler merkezden “gecen” degil, merkezden “donen” seklinde daha kisa
hatlar olarak planlanmalidir (Sutcliffe 2012, s.156). Tipik bir otobiis hatt1 5-12 km
arasinda uzunluga sahiptir; biiylik kentlerde 15-20 km uzunluk da miimkiindiir (Vuchic,

2005).

Dolayisiyla sabit bir giizergahta gidebilen ve yiiksek kapasitede yolcu tasiyan rayli
sistemler ana-hat sistemleri olarak belirlenirken, esnek hatlarda gidebilen ve diisiik
kapasiteli lastik tekerlekli sistemler besleyici hat olarak belirlenmelidir. Ancak lastik
tekerlekli sistemler arasinda birbirleri ile rekabet eden degil birbirlerini biitiinleyen bir

diizenleme yapilmasi gerekmektedir.

Hat bazinda biitiinliik saglanan sistemin kesintisiz isleyiginin saglanabilmesi i¢in zaman

tarifelerinin birbiri ile uyumunun saglanmasina baglhidir.
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Zaman tarifesi uyumu ayni1 toplu tasima duragini kullanan tiirlerin ve araglarin duraga
varig zamanlarinin birbirine uyumlu olmasi, araglarin ayni anda durakta bulusmalar1 ve
bu sayede yolcularin duraklarda uzun siire beklemelerinin 6niine gecilmesi anlamini
tasimaktadir. Vuchic(2006)’da tiirler arasindaki zaman uyumunun, yolculuklarda toplu
tasimanin tercih edilmesini saglayan en Onemli faktorlerden biri oldugunu

sOylemektedir (Acar 2010, s.44).

Diger araclar ile birlikte trafikte gitmek durumunda kalan otobiis, troleybiis ve tramvay
icin yolun bazi kesitlerinde yol hakkinin iyilestirilmesiyle zaman ¢izelgelerine uyum
saglanabilmektedir. Ayrica, arag takip sistemleri ve iki yonli iletisim teknolojilerinin
kullanilmasi ile toplu tasima oncelikli sinyalizasyon, yesil dalga sistemi ve toplu tasima

serit uygulamalari, sistemin yolculuk zamani 6zelinde giivenirligini iyilestirmektedir.

2.3.2.2 Bilet ve iicret tarifesi biitiinlesmesi

Daha oncede belirttigimiz iizere toplu tasima sisteminde entegrasyon farkli ulasim
tirleri arasinda aktarma yapilmasiyla saglanabilmektedir. Farklt ulasim tiirlerini
kapsayan ortak bilet uygulamalari, aktarma sirasinda indirim yapilmasi, aktarmanin
daha hizli ve ekonomik olmasini sagladigindan biitiinlesik toplu tasima sisteminin
yolcular tarafindan tercih edilmesine yardimci olmaktadir.

Biitlinlesik yolcu tasima sistemlerinde kullanilacak iicret 6deme sistemi biitiinlesik
sistemin ortak dilidir. “Ucret ddeme sistemi”, biitiinlesik sistem icinde hizmet veren
isletmelerin bir biitiin oldugunu ortaya koyan, yolcular i¢in sistemden sisteme gecislerde

kolaylik ve ekonomi saglayan en énemli elemandir (Acar 2010, s.46).

Toplu tasima sisteminde entegrasyonu saglayabilmek ve aktarmali yolculuklari cazip
hale getirebilmek, tiim toplu tasima tiirlerinde gecerli olan ve bir toplu tasima aracindan
diger bir toplu tagima aracina gegisi kolay ve ucuz hale getiren biitiinlesik bir bilet ve
ticret tarifesi sisteminin uygulanmasini zorunlu kilmaktadir. Bu uygulama ile yolcularin
tek bir bilet ile tlim toplu tasima tiirlerini kullanabilmesi saglanmakta ve yolculardan tek
bir ulasim aracinin iicreti alinarak yolcular i¢in seyahat ekonomik kilinmaktadir. Bu

uygulamanin diger bir faydasi ise aktarma noktalarindaki bilet giselerinde bekleme
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yapilmasinin Oniine geg¢ilmesi ve yolcularin buralarda bilet satin alirken zaman

kaybetmelerinin engellenmesidir (Beyazit 2007, s.34).

Gliniimiiziin teknolojik gelismeleri bu yondeki uygulamalara, 6zellikle elektronik ve
bilgisayar destekli licret 6deme sistemleri uygulamalara genis imkanlar kazandirmistir.
Baslangic ile bitis arasinda aktarmali seyahate olanak taniyan elektronik 6deme
sistemleri hem yolcular hem de isletmeler i¢in kolayliklar getirmektedir. Ozellikle de
elektronik sistemler aracilifi ile toplanan veriler hat planlamasinin temel taslarini
olusturmaktadir. Bu sistem hatlara gore tasinan yolcu adedi hakkinda bilgi vermektedir.
Gergek yolcu talebi bilindigi icin giizergahlara talebe uygun kapasitede aracin tahsis
edilmesi, bdylece var olan kaynaklarin verimli kullanim1 ger¢eklesmektedir. Bu veriler
1s1ginda degisik tiirlerin hat yapilar1 akilct sekilde diizenlenecek, tiim toplu tasima
sistemi birbirlerini tamamlayan bir biitlin olarak gelisecek, birbirleri ile rekabet eden ve
gelisen hizmetler ortadan kalkacaktir (Acar 2010, s.46).

2.3.2.3 Kurumsal biitiinlesme

Kent ici toplu tasima sisteminde farkli tiirlerde ulasim araglarnin farkli isleticiler
tarafindan ¢alistiriliyor olmasi durumunda, her isletici kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda
saat ve glizergah belirlemesine gideceginden bu tiirler arasinda entegrasyon

olusturulmasindan s6z edilememektedir.

Cesitli kamu kurumlart ve 6zel isletmeciler tarafindan kentlilere sunulan toplu tasima
hizmetlerinde hat planlamasi, bilet teknolojisinin uyumlandirilmasi, aktarma
indirimlerinin uygulanabilmesi, araclarin hareket saatlerinin planlanmas: biitiinlesmenin
temel unsurlarim1 olugturmakta ve biitiinlesme ancak bu hizmetlerin esgiidiim i¢inde

sunulmasi ile saglanabilmektedir (Candan 2003, ss.87-88).

Toplu tasima hizmetlerinin biitiinlesmesi i¢in dncelikle kamunun, sonra da tagimacilik
icinde yer alan isleticilerinin ¢ikarlar1 dogrultusunda ¢6ziimler {ireten ve kararlar veren,
isletmeler arasinda oncelikle kamu lehine ¢ikar dengelerini saglayan, biitiinlesik hizmet

sistemini yoneten yasal yetkilerle donatilmis bir kuruma ihtiya¢ duyulmaktadir.
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2.3.2.4 Mekansal biitiinlesme

Entegrasyonun en temel bileseni olan mekansal biitiinlesme, farkli ulasim tiirlerinin
(bireysel ve toplu tasima) belirli alanlarda bir araya getirildigi aktarma noktalarini ifade

etmektedir.

Aktarma merkezleri olarak adlandirdigimiz bu noktalar, rayl sistem, lastik tekerlekli
toplu tasim ve deniz ulasimi gibi toplu tasima tiirleri ile yaya, bisiklet, otomobil gibi
bireysel ulagim tiirlerinin bir araya geldigi, yolcularin kent i¢i toplu tasima sistemine
giris-¢ikis yaptiklari, tasit ve yaya hareketlerine yonelik organizasyonun saglandigi
ulagim diigiim noktalaridir. Aktarma merkezleri tasit ve yaya hareketlerinin
gerceklestigi kentsel mekanlar oldugundan kent i¢i ulasimda yayalar ve tasitlar icin hem

toplanma hem de dagilma alani roliinii Gistlenmektedir (Saragoglu 2012, s.33).
Aktarma merkezleri; toplu tasima duraklarini, metro/tren istasyonlarini ve diger tesisleri
(otomobil otoparki, bisiklet parki, aktivite alanlari, ....vb) kapsamaktadir (Sekil 2.3). Ve

tiim bu objeler aktarma merkezindeki yiirtiyiis hatlar1 ile birbirlerine baghdir.

Sekil 2.3: Kentin merkezi alaninda yer alan aktarma merkezi tasarim

Tramvay durags

- - 2 " - . - -

tﬂkksm\caxve \\\Q '
\g WIMN \ > N
[l

K Taksi ve otomobil

“? yolcu alma-birakma alans

Kaynak: Sutcliffe, E. (2012) Kentsel Ulagim: Toplu Tagima Sistemleri
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Aktarma merkezlerini, kentin merkezi alanlarinda bulunan ve kentin ¢eperinde yer alan

seklinde, konumuna gore iki sinifta degerlendirebiliriz.

Sekil 2.3 ‘de kentin merkezinde olabilecek bir aktarma alanina 6rnek verilmektedir. Bu
aktarma merkezleri genellikle konut alanlarindan, merkezi is alanlarina gelen yolculara
hizmet vermesi nedeniyle yogun yolcu kapasitesine sahiptir. Bu nedenle bu alanlarda
ana hat olarak bolgesel demir yolu, banliyd treni, metro belirlenmekte, diger diisiik
kapasiteli toplu tasima araglari besleme hat olarak hizmet vermektedir. Bu aktarma
noktasinda tramvay ve otobiis gibi besleme hatlar yaninda, sehir merkezlerinde yogun

olarak kullanilan taksiler i¢cinde bir alan ayrildig1 goriilmektedir.

Trafik yogunlugu zaten fazla olan kent merkezine daha fazla kisinin otomobille
gelmesini tesvik edecegi icin kent merkezlerinde bulunan aktarma alanlarina 6zel
otomobiller i¢in otopark alanlar1 ayrilmasi dogru bir yaklasim kabul edilmemektedir

(Sutcliffe 2012, s.172).

Sekil 2.4: Kentin ¢eperinde yer alan aktarma merkezi tasarim

Deniz
Bisiklet
park yerleri
Otopark g
(park ¢t - bin v s oy Otobis
alanlan) i duraklan
C . ———

Kaynak: Sutcliffe, E. (2012) Kentsel Ulasim: Toplu Tagima Sistemleri

Kentin ¢eperinde yer alan aktarma merkezleri (Sekil 2.4) ise yerel besleyici ulasim
tiirleri ile ana baglant1 olarak nitelendirilen bolgesel toplu tasima hatlarmin birlesim
noktasidir. Ana baglantilar yani bolgesel toplu tasima baglantilart metro, banliy6 treni,

hafif metro gibi rayl sistem tiirleri ile deniz ulasim sistemi tiirleri olabilmekte, besleyici
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ulagim tiirleri olarak da genellikle yaya, bisiklet, otobiis, minibiis, otomobil gibi diger
tasima tiirleri kullanilmaktadir (Saragoglu 2012, s.39). Bu nedenle kent g¢eperinde
bulunan aktarma merkezlerine otomobil park alanlar1 (park et-bin) da eklenmelidir
(Sutcliffe 2012, s.173).

Diinya literatiiriinde bir¢ok kaynak aktarma merkezleri ile yolcularin toplu tagima
sistemini tercih etmeleri arasinda direk bir baglant1 kurmakta ve aktarma merkezlerinin
nasil planlanmasi gerektigi hakkinda teoriler gelistirmektedir. Aktarma merkezlerinin
beklentilere cevap verdigi Olgiide toplu tasima sistemi yolcular tarafindan tercih

edilmektedir.

Sehirlerde pek ¢ok farkli ulasim tiiri ve her tiiriin ¢ok sayida hattinin bulunmasi
sebebiyle, toplu tasimayr kullanan yolcularin sistemden ¢ikmadan hedef noktaya
ulasmasi, aktarma kolayhigina bagl olmaktadir. Iyi planlanmamis aktarma noktalar;
Ornegin yiirime mesafesinin uzun olmasi, yonlendirme tabelalarinin yetersizligi
sistemin ¢ekiciligini ortadan kaldirabilmektedir. Bu yiizden, ulasimda tam entegrasyon
icin bilet entegrasyonunun yaninda aktarma noktalarinin planlanmasi da

kagimlmazdir. ™

Sanilanin aksine, Avrupa da aktarma merkezlerinin nasil insa edilmesi gerektigini
iceren standartlar ve diizenlemeler bulunmamaktadir. Evrensel standartlarin
gelistirilebilmesi igin bir¢ok proje Avrupa Biriligi tarafindan finanse edilmektedir. Bu

projelerden bazilari1 sunlardir: 14

MIMICS: Hareketlilik, Cok Tiirliilik ve Aktarmalar (Mobility Intermodality and
Interchanges). Bu projenin temel amaci, yolcularin tiirler arasi yolculuk etmek
yerine tek kisilik araglar1 (6zellikle otomobil) tercih etmelerine sebep olan aktarma

kaynakli engellerin neler oldugu ve bu engellerin nasil ortadan kaldirilabileceginin

belirlenmesidir (Mozos 2013, s.6) .

BArslan, O. “Kaliteli Bir Toplu Tagima Sistemi Nas1l Olmalidir, Miinih Ornegi” http://www.verkehr.tu-
darmstadt.de/

“ Krukowski P., Olszewski P.& Wapniarsk M. “Assesment of public transport interchanges”
www.hiches-transport.org/
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PIRATE: Aktarma Ilkeleri, Erisim ve Ulasim Etkinliginin Desteklenmesi
(Promoting Interchange Rationale, Accessibility and Transfer Efficiency). Bu
projenin konusu, kamu ulasimindaki aktarmalarin daha verimli ve basarili hale
getirilmesidir (Mozos 2013, s.6).

GUIDE: Kentsel Aktarmalarin Gelistirilmesi ve Degerlendirilmesi Grubu (Group
for Urban Interchanges Development & Evaluation) Bu projede, 10 Avrupa sehrinde
(Amsterdam, Atina, Birming-ham, Londra, Manchester, Lyon, Paris, Toulouse,
Uppsala and Utrecht) isbirligi yapilarak, aktarma merkezlerinin islevselliginin
gelistirilmesi adina daha Once yapilmig aragtirmalarin 6zetlenmesi ve bir kimlik

kazandirilmasi amaciyla ¢alisilmistir (Mozos 2013, ss.5-14).

Bu projelerden elde edilen sonuglar dogrultusunda, aktarma merkezlerinin
islevselliginin arttirtlmasi, yolcular tarafindan tercih edilebilir olmasi amaciyla aktarma

merkezlerinin tasarlanmasina yonelik rehber niteliginden bilgiler toparlanmistir.

Ornegin; MIMICS calismas: sonucunda; kisisel faktorler (yas, cinsiyet, oto sahipliligi
gibi), yolculuk faktorleri (aktarma sayisi, bekleme siiresi, yolculuk siiresi gibi) ve
aktarma faktorleri (zaman tarifelerinin uyumu, aktarma tesisindeki yiirlime mesafesi,
merdivenlerin varligi, giivenlik 6nlemleri gibi) olarak 3 gruba ayrilan faktorler ve bu
faktorlerde yasanan sorunlar nedeniyle, yolcularin yolculuk sirasinda aktarmay: tercih
etmeyerek tek kisilik araglarini tercih ettikleri belirlenmistir. PIRATE c¢alismasi ile de
aktarma merkezlerinin tasariminin aktarma merkezlerinin basaris1 adina 6nemli bir konu
oldugu, aktarma merkezlerinde temizlik, giivenlik, konfor, bilgilendirme konularinda
yolcularin memnun olmadigi, bu sorunlarin ¢ozlimlenmesi ve basarili aktarma
alanlarinin  olusturulabilmesi i¢in, sadece planlama asamasinda degil, aktarma
merkezlerinin hizmete girmesiyle birliktede kamunun ve hizmeti veren kurumlarin
birbirleri ile iletisim halinde olmasi, sorunlari tartismalar1 ve ¢6zliim arayisina girmeleri

gerektigi hususlarinin tespit edildigi belirtilmektedir.

Her aktarma merkezinin kendine 0zgii bir karakteri oldugu ve bu cercevede
tasarlanmasi gerektigi kabul edilen bir gergektir. Ancak genel anlamda dikkat edilmesi

gereken unsurlar bulunmaktadir. Oncelikle bir aktarma merkezi, énemli bir varis
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noktasinda, sehir veya aligveris merkezlerinde konumlanmali, aktarma merkezlerinin
cevrelerinden izole bir sekilde gelismemeli, aktarma merkezinin yer se¢imi, mevcut ve
Onerilen toplu tasima sistem ag1, arazi kullanim kararlari, yaya ve otobiis dncelikli trafik
yonetimi planlari, otopark, yolcu indirme-bindirme ve taksileri i¢in yer ayrilmasi gibi
kriterler dogrultusunda belirlenmelidir (Dublin Transportation Office, Advice note on
public transport interchange 2000, s.10).

Gadzinski ve Beim’e gore: “Yolcularin aktarma durumlarini inceledigimizde iki konu
cok oOnemlidir: yeni ulasim aracini bekledigimiz gecikme zamani ve aktarma
merkezlerindeki duraklara ulasabilmek i¢in ne kadar yiirlimemiz gerektigi” dir.”®
Burada Gadzinski ve Beim, zaman biitiinlesmesinin ve aktarma merkezinin

islevselliginin 6nemini vurgulamaktadir.

Aktarma alanlarinin tasariminda erisim kolayligi ve oOnceligi her zaman ilk olarak
yayaya, ardindan bisikletli yolcuya, daha sonra toplu tagima sistemlerini kullanarak
gelen veya gidecek olan yolculara ve en son olarak otomobil yolcusuna verilmelidir
(Sutcliffe 2012, s.173).

Alexander, C., Ishkawa,S. And Silverstein, M.’e gore ise aktarma merkezlerinin

tasariminda dikkat edilmesi gereken unsurlar su sekildedir:16

i.  Aktarma merkezlerinde iki platform arasindaki yiiriiyiis mesafesi 3 dakikayi
gegmemeli, bu da yaklasik 180-200 metre arasi demektir. Ulasim tiirleri arasindaki

yiirliylis mesafeleri en fazla asagida belirtilen dlgiilerde olmalidir:

otobiis/tramvay/otobiis arasi: en fazla 30 metre
metre metro/otobiis veya tramvay arasi: en fazla 60 metre

hafif rayli sistem/metro arasi: en fazla 90 metro

'> Krukowski P., Olszewski P.& Wapniarsk M. “Assesment of public transport interchanges”
www.niches-transport.org/
'® Krukowski P., Olszewski P.& Wapniarsk M. “Assesment of public transport interchanges”
www.hiches-transport.org/
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V.

Yagmurlu mevsimlerde yiirliylis yollar1 korunakli hale getirilmelidir.

Ulasim baglantilarindaki en 6nemli unsur ise yolcularin aktarma sirasinda cadde
gecisleri yapilmamasinin saglanmasidir. Eger aktarma sirasinda caddeden gegilmesi
gerekiyorsa da yolcularin kullanabilecegi koprii veya batik yol insa etmek
gerekmektedir.

Aktarma merkezleri sehir i¢inde, ulasim alanlar1 disinda kalan kamusal alanlarda ve
fark edilebilmelidir. Ayrica aktarma merkezleri igerisinde ulasim disinda yolcularin
kendilerini konforlu ve gilivende hissedebilecekleri aktivitelere de yer verilmelidir

(diikkanlar, yeme-igme alanlari, WC, bankamatikler...vb).

Aktarma merkezlerinin bakimi ve yonetimi igin yerel bir topluluk olusturulmalidir.

Ozetle, aktarma merkezleri yukarida belirtilen esaslar dogrultusunda planlanmamuis ise
yolcularin aktarma sirasinda zaman kaybi yasamasina, sikintili zaman gecirmesine ve
ayni zamanda bedensel yorgunluga neden olmakta, toplu tasima sisteminin tercih
edilmesini olumsuz etkilemektedir. Bu nedenle toplu tagima sisteminde entegrasyonun

basarili olabilmesi i¢in aktarma merkezlerinin planlanmasina onem verilmelidir.

Iyi tasarlanmig yolcu dostu bir aktarma merkezinden beklenilen; sistemi kullanan tiim
yolcular (her giin kullanan, ilk kez kullanan, turistler..vb.) i¢in kolay ulasilabilir ve
kolay kullanilabilir sekilde tasarlanmasi, basit, anlasilir, islevsel, giivenli ve temiz

7

olmasidir.”” Bu 6zelliklere sahip aktarma merkezlerinde yolcu memnuniyeti

saglanmaktadir ve daha ¢ok kisiye ¢ekici gelmektedir.

2.3.2.5 Yolcu bilgilendirme

Yolcu bilgilendirme, basarili bir entegrasyon saglanmasinda, yukarida belirtilen

bilesenler kadar 6nemli bir yer tutmaktadir. Kullanicilarin hatlar, araglar ve sistemdeki

YGuidelines for implementers of passenger friendly interchanges Www.niches-transport.org/
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sorunlar ile ilgili gerekli sekilde bilgilendirilmeleri hem sisteme olan sayginlig: arttir,
hem de kullanicilarin zamanini daha tasarruflu kullanmasi adina olumlu bir etki yaratir.
Yolcu bilgilendirme sistemleri, yolculuk o©ncesi bilgilendirme, yolculuk sirasinda

bilgilendirme olarak ikiye ayrilmaktadir.'®

Yolculuk  oncesi  bilgilendirmede en Onemli araglar internet ve basili
dokiimanlar/brosiirlerdir. Kent 0l¢eginde toplu tasima sisteminin gilizergahlarinin,
duraklarinin ve aktarma noktalarinin gdsterildigi haritalar1 iceren dokiimanlar/brosiirler

hazirlanmali ve kentin gesitli yerlerinde dagitilmalidir.

Yine internet lizerinden ulasim bilgi sistemleri hazirlanarak otobiislerin giizergahlarina,
hareket saatlerine ve otobiisiin ne kadar siirede durakta olacagina dair sorgulamalarin
yapilmasi saglanmalidir. Bu sekilde yolcular 6nceden yolculuklarini planlayabilir ve en
kisa siirede istedikleri yere ulagabilirler. Ayrica, hatlar lizerinde yapilan gilizergah ve

saat ile ilgili degisiklikler hakkinda 6nceden bilgilendirme yapilmalidir.

Yolculuk sirasinda bilgilendirmede ise istasyonlarda veya duraklara asilan elektronik
ekranlar ile ulasim araglarinin ne kadar siirede gelecegi gosterilmelidir. Arag icerisinde
yine giizergahin baslangic ve bitis noktalar1 ile aradaki duraklari ve aktarma
merkezlerini gosterir haritalar asilmali, bir sonraki durak ismi yazili ve sesli olarak

sunulmalidir.

2.3.3 Besleyici Ulasim Tiirleri

Farkli ulasim tiirleri arasinda yapilan entegrasyonun temelini yiiksek kapasiteli ana hat
ve bu ana hatta yolcu tasiyan daha esnek yapiya sahip besleyici hatlar olusturmaktadir.
Yaya, bisiklet, otomobil, ara toplu tagima tiirleri, otobiis-troleybiis-tramvay ve raylh

sistemler besleyici ulagim tiirleri olarak adlandirabilmektedir.

®Arslan, O.“Kaliteli Bir Toplu Tasima Sistemi Nasil Olmalidir, Miinih Ornegi™ http://www.verkehr.tu-
darmstadt.de/
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2.3.3.1 Yaya

Giiniimiizde kentsel alanda islevlerin birbirinde uzakta yerlesmeleri sonucunda giinliik
yolculuklar yiiriime mesafesinin disina ¢ikmis 6zel araba yada toplu tasim kullanimi
zorunlu hale gelmistir. Ancak toplu tagim aracina kadar olan mesafede ve aragtan
indikten sonraki varis noktasina kadar olan mesafede yiiriime zorunlulugu oldugundan
toplu tasima sistemi planlamasinda yiirime kosullar1 ele alinmasi gereken énemli bir

konudur (Kiligaslan 2012, s.103).

Aktarma merkezleri ile duraklara erisimde ve aktarma merkezleri iginde tiirler arasi
baglantilarda yaya yollarmin iyi planlanmasi toplu tasima sistemini cazip hale

getirmektedir.

Oncelikle durak yer secimlerinin yiiriime mesafesi goz oniinde tutularak yapilmasi,
yolcularin toplu tasima sistemine entegre olmasini saglamaktadir. Yiiriime mesafesinde
durak veya aktarma merkezleri bulunmayan kisiler bireysel toplu tasima sistemleri

(otomobil) ile yolculuk yapmayi tercih etmektedirler.

Aktarma merkezlerinin kabul edilebilir yiirime mesafesi konumuna, onu g¢evreleyen
ortama ve kullanic1 tiirline bagl olarak degiskenlik gosterebilmektedir. Ortalama 10-15
dakikalik bir mesafenin (0-1 km aras1) yaya olarak yiiriinebilecegi kabul edilmekte ve
tesise 10-15 dakikalik yiiriime mesafesinde olan alanlar aktarma merkezinin yaya
hizmet alanin1 olusturmaktadir. Bununla birlikte aktarma merkezine her tiirli
kullanicinin (yasli, cocuk, hamile, engelli vb.) yaya olarak erisim talebi olacagi
diistiniilmeli ve bu mesafe miimkiin oldugunca kisa (yaklagik 500 m) tutulmalidir.
Yiirime mesafesi azaldik¢a tesise ylriiyerek ulasan yolcu sayisi artacak, bunun
tizerindeki bir mesafeden alana erisim ise bagka bir besleme yonteminin kullanilmasini

(bisiklet, otobiis, otomobil, taksi gibi) gerektirecektir (Saragoglu 2012, s.73).
Yaya yollar1 toplumun tiim kesiminin (saglikli bireylerin yan sira hareket kisitlilig1 olan

bireylerin) ihtiyacina cevap verecek sekilde Uluslararasi Erisilebilirlik Standartlarina

uygun olarak tasarlanmalidir.
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Erisilebilirligi yiiksek, giivenligi saglanmig, en kisa mesafede yolcuyu hedefe ulastiran
yaya yollarinin Iyi planlanmasi, entegrasyonun verimliligini arttiran en Onemli

unsurlardan birsidir.

2.3.3.2 Bisiklet

Az yatirim ile yiiksek etkinlik ve kentsel alanda hareket kabiliyeti saglayan bisiklet,
kentsel mekan kullaniminda tasarruf saglamaktadir. En az yatirimla gergeklesebilen bir
ulagim tiirtidiir; bisiklet park halinde 2 m?, hareket halinde Sm? yer kaplar. Araba ise
park halinde 25m?, hareket halinde iken 55 m? alan kaplar. Bisiklet otomobil ile
karsilastirildiginda az enerji tiiketimiyle 6ne ¢ikmaktadir. Tek siiriiciilii bir otomobil
1150 kalori/yolcu/km kullanir yani bir yolcuyu 1 km gétiirmek icin 1150 kalori tiiketir.
Yirtiyerek 62 kalori/yolcu/km, bisiklet ile 20 kalori/yolcu/km tiiketilir. Bisiklet, biitiin
hayvan ve mekanik araglar arasinda sabit bir enerji kullanarak ulagim saglayan en etkin

aractir (Kiligaslan 2012, s.92).

Yukarida belirtilen 6zelliklerinin yan1 sira ¢evre kirliligine yol agmamasi nedeniyle de
ideal bir ulagim araci olan bisiklet, ev-is yeri yolculuklarinin ortalama 18 km oldugu

metropoliten alanlarda kisa mesafeli alanlara erisim i¢in uygun olacaktir.

Kentin biiyiikligii yani sira iklim kosullari, topografik 6zellikleri de bisiklet kullanimi
i¢in caydirict olabilmektedir. Bu nedenle metropoliten alanlarda bisikletin toplu tasima

sistemine besleyici olarak kullanilmasi daha uygundur.

Tablo 2.3 de goriildiigii tizere ayni siirede bisiklet ile ulagimda, yaya ile ulagima kiyasla
yaklasik 3 kat fazla mesafe alinmakta oldugu goriilmektedir. Bisikleti cazip hale
getirecek uygulamalar ile yolcularin yaya yerine bisiklet ile ulasimi tercih ettikleri

uluslar arasi drneklerde gortilmektedir.
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Tablo 2.3: 30 dakikada gidilebilecek uzakhlar

Tiir Km
Yayanin keyif igin yiiriimesi 2.4
Yayanin hizl yiliriimesi 3.2
Normal hizda bisiklet 8.0
Yogun trafikte 6zel araba 1.6
Normal sehir i¢i hizla giden 6zel araba 19.3

Kaynak: Kiligaslan, T. (2012) Kentsel Ulagim:Toplu Tagima Sistemleri

Aktarma merkezlerine bisiklet park yerlerinin yapilmasi, bisiklet yollarinin planlanmasi

toplu tagimay1 kullanan yolcular i¢in tesvik edici unsurlardir.

2.3.3.3 Otomobhil

Toplu tasim hizmetlerini diisiikk yogunluklu konut alanlarina her zaman kabul edilebilir
bir siklik ve yayginlikla sunmak miimkiin degildir. Toplu tagim durak veya istasyonlari
cevresinde tesis edilecek park yerleri, bu tiir konut alanlarindan gelen bazi siirticiileri,
tagitlarin1 birakarak yolculuklarina toplu tasimla devam etmelerine tesvik edecektir

(Kavasoglu 2002, 5.67).

Otomobillerini park ederek toplu tasima sistemi ile kent merkezine gelen yolcular daha
az maliyetle yolculuk yapmis olduklar1 gibi, sehir merkezine giren ara¢ sayisinda

azalma oldugundan kent i¢i trafiginde rahatlama saglanmaktadir.

Ancak, kentin merkezindeki duraklarda otomobil park alani saglanmasi, trafik
yogunlugu zaten fazla olan kent merkezine daha fazla kisinin otomobille gelmesini
tesvik edecegi i¢in dogru bir yaklasim olarak kabul edilmemektedir. Kentin ¢eperine
dogru olan bolgelerde toplu tasima durak ve istasyonlarinda park et- bin alanlari
tasarlanarak, ©zel ara¢ sahiplerinin araclarni bu alanlara birakip toplu tasima
sistemlerini kullanarak kent merkezlerine yolculuk yapmalari tesvik edilmelidir.
(Sutcliffe 2012, s.173).
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2.3.3.4 Ara toplu tasima tiirleri (taksi-dolmus, minibiis)

Ara toplu tagima sistemlerinin, 5 kisilik bir tasittan 15 kisilik bir minibiise degin farkli
kapasitelerde oOrgiitlenen, onceden belirli hatlarda, ©onceden belirlenmis zaman
cizelgeleri dogrultusunda belirli duraklarda hizmet veren toplu tasima sistemlerinin,
anilan bu oOzelliklerinin ¢ok daha esnek oldugu sistemler oldugu daha Onceden

belirtilmisti.

Ara tiir olarak 15 kisilik araglardan olusan “dolmus-minibiis” hizmeti diinyada 6zellikle
gelismekte olan iilkelerde ve lilkemizde en fazla uygulamasi olan hizmettir (Sutcliffe

2012, s5.134).

Dolmus, minibiis gibi ara toplu tagim sistemleri biiyiik kentlerin pek ¢ok yerinde olusan
toplu tasim kapasitesi i¢in yeterli olmamaktadir. Buna karsilik otobiis ve rayli sistem
kapasitesini gerektiren yogun koridorlar disinda, tasit boyutlar1 ve isletme esnekligi gibi
nedenlerle kentlerin hemen her yerinde kullanilabilen bir geleneksel toplu tasim tiirtidiir

(Kavasoglu 2002, 5.67).

Niifus yogunlugunun diigiik oldugu yiiksek gelir gruplarinin yasadig1 konut alanlarinda,
kisileri bireysel ulasim araglar1 yerine ekonomik ac¢idan verimli olan yiiksek kapasiteli
toplu tagima sistemlerine (otobiis) ¢ekmek kolay olmamaktadir. Bu gibi durumlarda
esnek hat kolaylig1 saglayan diisiik kapasiteli ara toplu tasim araclari ile aktarma

yapilmasi bir ¢6ziim olabilmektedir.

2.3.3.5 Otobiis-Troleybiis-Tramvay

Vuhic(1981)’in C sinifi (Tablo 2.1) olarak nitelendirdigi, diger trafik tiirleriyle karma
bicimde, tasit yollar1 veya yaya yollar iizerinde kendilerine tahsis edilmis bir yol veya

oncelikli hat tasarlamadan isletilen otobiis, troleybiis ve tramvay sistemleri esnek,

yaygin ve sik duraklayan sistemlerdir.
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Ozellikle kent ici trafikte yolcu indirip bindirmek ile yasanan gecikmeler uzun hatlarda
birikerek planlanan siirelerin ¢ok fazla disina ¢ikilmasina neden olmakta, toplu tasima
sisteminin giivenirligini olumsuz etkilemektedir. Bu nedenle mesafelerin uzun oldugu
metropoliten kent alanlarinda, bu sistemlerin hat uzunluklarinin kisa tutulmasi
gerekmektedir. Daha 6ncede belirttigimiz lizere merkezden gecen degil, merkezden geri

donen olarak ana hatt1 besleyici hat olarak kullanilmalar1 gerekmektedir.

Ayrica bu sistemlerde, esnek giizergaha sahip olmalar1 dolayisiyla, zamanla degisen
talepler dogrultusunda yeni giizergahlarin eklenebilmesi veya mevcut gilizergahlarin

degistirilebilmesi miimkiin olmaktadir.

2.3.3.6 Rayh sistemler

Rayli Sistemler, giizergahin sadece s6z konusu toplu tagima sisteminin kullanimina
ayrilmis 6zel bir yol oldugu ve kendisini g¢evreleyen alandan yiizde 100 ayrildigina

isaret eden A sinifi (Tablo 2.1) toplu tasima sistemleri kapsamindadir.

Yiiksek maliyetleri nedeniyle, C sinifi (Tablo 2.1) toplu tasima sistemlerinin yeterli
olmadigi uzun ve yogun hatlarda kullanilmasi Onerilmektedir. Yogunluklarin ve
niifusun belirgin bir bi¢gimde diistiigli bir noktadan sonra hattin devam ettirilmesi bu
kisimdan sonra sistemin etkin kullanilmamasi anlamina gelir (Sutcliff 2012, s.152). Bu
alanlarda 1y1 planlanmis besleme hatlar1 ve aktarma noktalar1 ile yolcularin ana hatta

getirilmesi en uygunudur.

2.4 ULUSLARARASI ORNEK-MUNIH TOPLU TASIMA SISTEMI™

Miinih Toplu Tasima Sistemi, metro, tramvay, banliyo treni ve otobiislerle Miinih sehir
merkezine ve onu c¢evreleyen Miinih Metropoliten Bolgesi’ne hizmet vermektedir.
Farkli toplu tasima tiirlerinin entegre edildigi sistem, yalnizca Almanya’nin degil,

Avrupa’nin da en saygin sistemlerinden biri olarak kabul edilmektedir.

' Bu boliimdeki veriler; Arslan, O.“Kaliteli Bir Toplu Tasima Sistemi Nasil Olmalidir, Miinih Ornegi”
adli makaleden derlenmistir. http://www.verkehr.tu-darmstadt.de/
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Miinih sehri, Almanya’nin giineydogusunda bulunmaktadir (Sekil 2.5). Niifus olarak
tilkenin en biiyiikk iclincii sehridir. Bulundugu Bavyera eyaletinin ayni zamanda
baskenti olan Miinih kentinin, belediye sinirlar1 dahilinde alan1 310,6 km?, metropoliten
bolgesinin alani ise 5.470 km? dir. Niifus olarak, 2009 verilerine gore belediye smirlari
icerisinde 1,32 milyon kisi yasarken, bu sayr metropoliten bolgesi olarak

diisiiniildiigiinde 2,67 milyona ulagmaktadir.

Sekil 2.5: Miinih kent haritasi
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Kaynak: https://www.google.com/maps/

Miinih, kendisini ¢evreleyen ve Miinih Metropoliten Bolgesi adi verilen bolge olarak,
Almanya’da endiistrinin ve ticaretin en gelismis oldugu sehirlerin basinda gelmektedir.
Sanayinin bu denli gelismis oldugu bir sehirde insanlarin ulasim taleplerinin
ortalamanin iistiinde seyretmesi olduk¢a olagandir. Bu yiizden, toplu tasima konusunda
sehirde yiiz yildan uzun bir siiredir 6nemli ¢aligmalar yapilmakta, toplu tasima ag1 bu

caligmalarla ¢agin gereksinimlerine uygun olarak genisletilmektedir (Blok 2010,
55.283.288).
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Miinih Toplu Tasima Sistemi Ve Organizasyonu

Miinih sehrinde toplu tasima ile ulasim metro (U-Bahn), tramvay, otobiis (merobiis),

banliyd treni (S-Bahn) ve bolgesel trenler araciligiyla saglanmaktadir.

Sekil 2.6: Miinih toplu tasima sistemi
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Kaynak: https://danielladasig.files.wordpress.com

Sekil 2.6 daki harita, dogu-bat1 26 km., kuzey-giiney 20 km. uzunlugunda olan Miinih

kent merkezinin toplu tagima sistem semasini gostermektedir.

Miinih sehrinde yolcu tasimaciligi konusunda ¢ok cesitli sirketler bulunmaktadir. Cok

isleticili olan bu sistem tek bir elden kontrol edilebilir ve yonetilebilir hale getirilmistir.

Sistemin basinda 1972 yilinda kurulmus MVV(Miinih Tasimacilik Kooperatifi) isimli
sirket bulunmakta olup; Miinih Metropoliten Bolgesi’'ndeki tiim toplu tagimacilik
faaliyetleri MVV c¢atis1 altinda toplanmistir. Bu sirkete bagli ortalama elli yiiklenici
firma bulunmaktadir. Bu yiiklenicilerin ¢ogu, Miinih sehrinin disinda kalan fakat
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metropolitan bolgesinde bulunan yerlesim yerlerindeki otobiisleri isleten sirketler olup,

diger sirketler ise MV G, S-bahn Miinchen, BOB ve Alex’ten olusmaktadir.

“Tek sebeke, tek cizelge, tek bilet” ilkesi ile calisan sistemin sorunsuz calisabilmesi
dolayisiyla yolcular tarafindan cazip hale gelebilmesi i¢in alinan tedbirler ve yapilan

uygulamalar su sekildedir;
i.  Bilet entegrasyonu ve tek bilet kavram

Bilet entegrasyonu, MVV gibi cati bir kurulusun bulunmasi sebebiyle, Miinih“te

basariyla uygulanmaktadir.

Bu sisteme gore, bilet fiyatlar1t MVV tarafindan belirlenmekte ve biletten elde edilen
gelir yine MVV’nin havuzunda toplanmaktadir. Y1l boyu yapilan yolcu sayimlarina
gore, bilet geliri alt yiiklenici sirketlere boliistliriilmektedir. Bu sayede, fiyatlandirma
tek elden yonetilirken, yolcular da tiim sistem boyunca tek biletle seyahat edebilmekte,
ayni biletle tekrar bilet almadan yada ticret 6demeden farkli sirketlerin ulagim araglarini

kullanabilmektedir.

Miinih’te iicretlendirmelerde kita mantig1 uygulanmaktadir. Ucretlendirme aktarmalara

gore degil mesafelere gore belirlenmektedir. Miinih, bu mantikta 4 kitaya ayrilmustir. %

Inner district (sehir merkezi)-beyaz bolge (white zone),
Miinih XXL-beyaz ve yesil bolge (White and green zone),

Outer district (sehir dis1)- yesil, sar1 ve kirmizi bolge (green-yellow-red zone),

A wbp e

Entire network (tiim ag)-tim bolgeler i¢in.*

Miinih’teki sistemde duraklarda ve istasyonlarda turnike sistemi bulunmamaktadir, bu

yiizden sistemi istismar edenler (biletsiz binenler) gorevliler tarafindan yapilan rastgele

2% «“Ulagmn gelecegi toplu tasimacilikta” www.transport.com.tr (erisim:20.02.2015)
?! “Trayel within Munich and Munich greater area” www.tripadvisor.com (erisim:20.02.2015)
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kontroller tarafindan belirlenmektedir. Bu sekilde, sisteme dahil olmasi gereken turnike
sistemleri, glivenlik gorevlileri gibi masraf yaratacak kalemler de ortadan kaldirilmistir.

MVYV bilet sisteminde, haftalik ve aylik bilet fiyatlar1 giinliik ve tek fiyatlara gore daha
avantajli olmasi nedeniyle kullanicilar zaman sinirli biletlere yonelmekte ve ileriki

seyahatlerinde de toplu tasimayi tercih etme durumunda kalmaktadirlar.

Bilet sisteminin son halkasini ise bilet satis otomatlar1 olusturmaktadir. Banka kartinin
da gegerli oldugu bu otomatlar sayesinde, yolcular biletlerini zahmetsizce satin almakta,
toplu tagima sirketi de gise eleman1 masrafini ortadan kaldirmakta, sistemi otomatize ve

hizl1i hale getirmekte, ayn1 zamanda sahteciligin 6ntine gegmektedir.

ii.  Aktarma noktalarinin planlanmasi

Miinih sehrinde aktarma noktalari, MVV sirketi tarafindan bir ulasim modundan
digerine gecerken zorluk ¢ikarilmayacak sekilde tasarlanmustir. Ozellikle yeralt: rayl
sistemler (metro/banliyé treni) ile yerilisti modlarmin (tramvay/otobiis) kesistigi
yerlerde, yeriistii modlarinin duragi rayl sistemlerin hemen ¢ikigina denk getirilmistir.
Bu sekilde, metrodan ¢ikan bir kisi, zahmetsizce tramvay/otobiis duragina
erisebilmektedir. Yolcunun bu aktarma icin hangi ¢ikisi kullanacagi ise, metro katindaki

tabelalarla belirtilmektedir.

Miinih ulasim sisteminde 6nemli yer tutan baska bir olgu ise, P+R (park et, devam et)
ve B+R (bisiklet park et, devam et) sistemleridir. Rayl1 sistemler istasyonlarinin hemen
yanina konuslanmig bu aktarma noktalariyla, 6zel arac-toplu tasima entegrasyonu
saglanmis, arac¢ siirliclilerinin sehir merkezine araglariyla degil, toplu tasima

vasitalariyla gitmeleri saglanmistir.
Bununla birlikte, alternatif bir ulasim aracit olarak, onemli toplu tasima kesisim

noktalara taksi duraklar1 konmus, bu sayede toplu tasgima-taksi entegrasyonu da

saglanmstir.
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Yolcu bilgilendirme

Yolculuk dncesi bilgilendirme: Miinih’te her ulasim tiirii hatt1 i¢in cep boyutunda 6zel
tarife cizelgeleri hazirlanmakta, ulagim araglarinda ve miisteri merkezlerinde licretsiz

olarak dagitilmaktadir.

Elektronik sorgulama sistemi adi verilen bu sistemde, tiim hat ¢izelgeleri MVV
sirketinin veri tabanina girilmistir. Bu sayede, MV V’nin internet sitesinden yapilacak
arama ile belli bir noktadan baska bir noktaya gitmek i¢in gereken araglar, aktarma
sayisi/siiresi, toplam seyahat siiresi, licret tarifesi, engelliler i¢in 6zel sorgu gibi cevabi

aranan pek ¢cok soruya yanit bulunabilmektedir.

Miinih toplu tasima sistemi i¢in internet ortaminda yapilabilecek bir diger sorgu
cesidinde cizelgelere bagli sonuglar yerine gergek zamanli sonuglara ulasilmaktadir.
Internet sitesinde, sorgu yapilmak istenen durak ismi girilerek bu duraktan gecen hatlar,

yonleri ve kag dakika sonra durakta olacagi bilgileri gosterilmektedir.

Yolculuk swrasinda bilgilendirme: Miinih’te yolculuk sirasinda bilgilendirme aragta ve
durakta olmak iizere iki kisimda ele alinmaktadir. Durakta; hat ve saat gizelgelerinin
bulundugu panolarda, yolcularin bekledikleri araglarin ne zaman gelmesi gerektigi
hakkinda bilgi verir iken elektronik panolarda ise bu araglarin ne kadar siirede durakta

olacagina dair gercek bilgilere erisilebilmektedir.

Arag icerisinde ise yolculara bilgiler sesli, yazili ve ekran bazli olarak sunulmaktadir.
Uydu baglantili bir modiil ile ulagim aracinin yeri belirlenmekte, bu sayede siradaki
duragin/duraklarin ne oldugu veri tabanindan yolculara yansitilmaktadir. Sistemde hem
sesli hem de yazil1 bilgilendirmenin bulunmasi, gérme veya duyma engelli yolcularin da
bilgiye erisebilmesine olanak saglamaktadir. Yine araglarda bulunan elektronik ekranlar
sayesinde, sadece siradaki durak degil, daha sonraki duraklar ve aktarma olanaklar1 da

gosterilmektedir.
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iv.

V.

Toplu tasimaya oncelik verilmesi

Yer iistiinde seyreden toplu tasima araglarinin, trafik isiklarinda bekleme yapmalari
nedeniyle yasanilan zaman kaybinin 6nlenebilmesi amaciyla, toplu tasima araglarinin
kavsak igerisinde algilanmasini saglayacak teknolojik alt yapr kurularak, sinyal

programlarinda onceliklendirme saglanmaktadir.

Bu sistemde, kavsaga yaklasan tramvay/otobiis vericiler yardimiyla sisteme giris
yapmakta, sinyal programi da bu araca en kisa zamanda yesil verecek sekilde otomatik
olarak islemci tarafindan yeniden diizenlenmektedir. Bu sistemin uygulandigi
kavsaklarda tramvay ve otobiisler i¢in, normal trafik icin olandan farkli bir trafik

lambasi kullanilmaktadir.

Gece seferleri

Belli bir saatten sonra ulagim ihtiyact duyan insanlarin bu ihtiyaglarini karsilamak ve
onlarin 6zel araglara yonelmelerine mani olmak amaciyla Miinih’te tramvay ve
otobiisler araciligiyla gece seferleri yapilmaktadir. Bu gece hatlar1 sehirdeki metro

hatlarinin yerini doldurmakta, haftanin giinlerine gore sefer sikliklar1 degismektedir

Gece seferlerinde uygulanan tarife normal tarifeden farksizdir, bu yiizden alinmis olan
zaman sinirlt biletler bu seferlerde de kullanilabilmektedir. Bunun yaninda, tiim
tramvay gece hatlar1 tiim seferlerinde sehir merkezindeki belli bir noktada (Karlsplatz
duragi) ayni zaman diliminde bulusturulmus, bu sayede gece hatlar1 arasinda aktarma

olanagi da miimkiin kilinmuistir.
2.5 BOLUM SONUCU
Kent i¢i ulasimda diizenli ve sorunsuz isleyen, toplumun her kesimine ulasan, esitlik¢i

bir toplu tasima sisteminin nasil olmasi gerektigi kavramsal ¢ergevede belirtilen esaslar

ile ortaya konulmus, farkli isleticilerin ve farkli ulagim tiirlerinin iyi entegre edildigi
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Miinih toplu tasima sistemi ile de belirtilen esaslarin nasil uygulanmasi gerektigi

orneklenmistir.

Beklentilere cevap veren bir toplu tasima sistemindeki en Oonemli hususun, kent igi
ulagim tiirlerinin birbirleri ile rekabet ederek degil birbirlerini tamamlayan sekilde,
sahip olduklar1 &zelliklere uygun roller verilerek kesintisiz bir biitiinlesme ile sorunsuz

aktarma oldugu goriilmektedir.

Miinih toplu tagima sisteminde de goriildiigli lizere; aktarma sirasinda farkli tiirler
arasinda tek bir biletin kullaniliyor olmasi, tiirler arast gecislerde yolcunun tereddiitte
kalmasin1 engelleyecek sekilde net yonlendirmelerin yapilmasi, kisa mesafelerde
tasarlanmis yiiriiylis yollar1 ile yayanin konforunun st diizeyde tutulmasi, toplu tasima
sistemine olan giivenin zedenlenmemesi adina toplu tasima araglarinin belirtilen
zamanlarda istasyonlar olmasinin saglanmasi, yolcularin yolculuk dncesi ve yolculuk
sirasinda bilgilendirilmesi, ayrica bireysel araclari (otomobil, bisiklet) ile seyahat
etmeyi tercih eden yolculara yonelik aktarma noktalarinda park alanlarinin

olusturulmasi, tercih edilebilir toplu tasima i¢in 6ne ¢ikan unsurladir.

Bu baglamda biitlinlesmis (entegrasyon) bir toplu tagima sisteminden;

Ana hat ve besleme hatlarda araglarin 6zelliklerine uygun tiirlerin kullanilmast,

Aktarma yapilan tiirler arasinda zaman uyumu olmasi, bir tiirden digerine aktarma

yapilmak istendiginde en kisa siirede diger araca binilebilmesi,

Tiirler aras1 aktarmalarda tek bilet uygulanmasi,

Aktarma merkezlerinin erisilebilirlik standartlarina uyumlu olmasi,

Aktarma merkezlerinde yaya, bisiklet, otomobil ile gelen yolculara dzgii ¢oziimler

tiretilmesi(standartlara uygun yaya yollari, bisiklet park yerleri, otoparklar),
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vi.  Aktarma merkezlerinde yonlendirme ve bilgilendirme sisteminin net olmasi (hat
bazinda yapilan degisiklikler, araclarin varig zamani, araglara binis noktalarina

yonlendirme ...vb) beklenmektedir.

Her giin trafige ¢ikan arag¢ sayisinin arttigi ve kent merkezlerine 6zel araclar ile girig
imkaninin bulundugu iilkemizde, yogun tasit trafigine ¢6ziim olabilecek tercih edilebilir

toplu tasima sistemlerinin olusturulmasi daha da 6nem kazanmaktadir.

Bu kapsamda ilerleyen boliimlerde, Cayyolu-Kizilay hattinda metro ile otobiislerin
entegre edilebilmesi amaciyla yapilan uygulamalar yukarida belirlenen esaslar
cergevesinde karsilastirilarak sorunsuz isleyen, tercih edilebilirligi yiiksek entegre bir

toplu tasima sistemi i¢in Oneriler getirilecektir.
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3. CAYYOLU BOLGESININ TOPLU TASIMA SISTEMI ANALIZi

Bu boliimde, Cayyolu-Kizilay hattinda yapilan farkli toplu tasima tiirleri arasindaki
entegrasyonun, gerekliliginin ve verimliliginin incelenerek bir sonuca ulasilabilmesi
amactyla Cayyolu Bolgesi’nin tarihsel gelisimi, giliniimiizde {istlendigi rol, ulasim
baglantilari, niifus 0&zellikleri, toplu tasima sisteminin yapisi, gozlem, kaynak
aragtirmasi, sayisal veri toplama, saha c¢alismasi gibi yontemlerle ortaya konulmaya

calisilmigtir.

3.1 ANKARA KENT MAKROFORMUNDA CAYYOLU’NUN YERIi

3.1.1 Kentsel Yayilma Siirecinde Cayyolu’nun Tarihsel Gelisimi

1923 yilinda Yeni Cumhuriyetin baskenti olarak ilan edilen Ankara, yeni ¢ektigi hizmet
niifusu ile biiyiime siirecine girmis ve bir baskent imar etmek amaciyla calismalara

baslanilmistir.

1950’lere kadar olan donemde Ankara’nin merkezi alanlart modern Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin baskenti olarak hizli bir yapilagsma siireci igerisinde kendini bulmus;
Cumbhuriyet’in temsil mekani1 hizli bir gelisim yasamaya baslamistir. Lorcher ve Jansen
planlar1 (Sekil 3.1) bu gelisimi tetikleyen ve sekil veren en Onemli etkilerin
kaynaklaridir. Bu iki plan ve kararlarima bagl olarak bugiinkii Kizilay-Sihhiye hatt1
ortaya cikarilarak, tarihi kent merkezi yavas yavas Onemini kaybetmeye baslamis,
merkezi fonksiyonlar bugiinkii Kizilay meydani etrafinda sekillenmis ve merkez
islevleri giineye dogru gelismeye baslamistir. Kent merkezleri, kentlerin en 6nemli odak
noktalarint olusturdugundan dolayr her iki planin 6nermis oldugu gelisme, baskent
Ankara’nin makroform gelisimi i¢in olduk¢a onemli bir unsur olarak ele alinabilir

(Ankara Kenti Genel Yapisi Kitab1 2013, s.11).
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Sekil 3.1: Carl Cristopher Lorcher ve Prof. Hermann Jansen Ankara Planlar

JANKARA \

Ankara 1924

Kaynak: Ankara Kenti Genel Yapist Kitab1 2013

1950’lerden itibaren uygulanan kalkinma modelinin 06zellikle tarim sektoriinde
baglattigi degismelerin etkisi ile kentlesme hizi ve Kentlerde yigilma artmustir.
1950’lerin ilk yarisinda Kamu Kuruluslari kent ¢eperi ve ¢evresinde genis alanlar elde
etmis ve Ozellikle kentin Eskisehir ¢ikisinda gelismeye uygun yoreler kamusal ve egitim
amagh kullanislarca kapatilmistir. 1953 yilinda Anitkabir’in agilmasi ile Maltepe-
Anittepe yoresi ve Bahgelievler ile Yenisehir arasindaki alanda orta ve iist-orta
gelirlerin konut kooperatiflerinin yer se¢imi hizlanmistir. Ozetle bu dénemde, daha énce
kentin sigradigi noktalarla kent arasi dolmaya baglamistir. Bu siiregte bir yandan
kuzeyde gecekondu gelismesi etkin olurken, diger yandan orta gelir gruplarin konut
kooperatifleri kenti kuzey ve giineyinde merkezle olan iligkili yol akslari {izerinde
yerlesmislerdir. Bu donemin sonlarinda Ankara’da hava kirliligi kent fiziki ¢evresinin

en 6nemli sorunu olusmaya baslamistir (Altaban 1987, s.133).
1970’11 yillar ile birlikte, metropolitenlesme siirecine giren Ankara’nin topografik ¢anak

bi¢cimindeki makro formundan kaynaklanan ¢evre sorunlari 1970’li yillarin sonlarmin

giindemini olusturmus ve bu dénemde sorunun ¢éziimiine iliskin planlama ¢alismalari
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kentin ¢anak disinda gelisimini dngérmiistiir (Ankara Kenti Genel Yapisi Kitab1 2013,
s.11).

Kent i¢inde yer segcemeyen memur kooperatiflerinin Eskisehir Yolu {izerinde 10-15’inci
kilometrelerde hatta 20’nci kilometreye kadar arazi taleplerinin hizla ortaya ¢ikmasi
1974-75’lere rastlamaktadir. Bu alanlarda yerlesmeye uygun alcak sekiler yaninda dar

vadiler ve egimli yamaglarda birden arsa piyasasina ac¢ilmis ve arazi degerleri birkag yil

icinde yiikselmistir (Altaban 1987, 5.137).
Sekil 3.2 de goriildiigii tizere 1970’lerden sonra, Eskisehir yolu iizerindeki kamusal
alanlara paralel olarak Cayyolu Bolgesi’'nde yerlesmelerin olusmaya basladig

goriilmektedir.

Sekil 3.2: Ankara kent makroformunun gelisimi (1924-1985)

K
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Kamu
——— Eskigehit yolu
1924
g 1932 ; Cayyoly
w1944
1956 Konutkent
1969
1985 3

Kaynak: Tekeli, 1., Altaban, O., Giiveng, M., Tiirel, A., Giinay, B., Bademli, R. (1987) Ankara 1985’den
2015%
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1970’lerin ilk yarisinda hazirlanmaya baglanan ve 1982 yilinda yiiriirliige giren 1/50000
Olgekli 1990 hedefli Nazim Planda (Sekil 3.3), gelismenin gilineybati koridoruna
yonlendirilmesi, orta ve lst gelir grubu kooperatifleri i¢in ucuz arsa saglanmasi
amactyla 1990 Ankara Nazim Plani sinirlar icerisinde yaklasik 1400 hektarlik alan
210.000 kisi niifus ongorisii ile Eskisehir yolu — Cayyolu Toplu Konut Alani olarak
tahsis edilmigtir. 1990 Nazim Plani’nin Cayyolu’nda 6nerdigi gelismede kamu arsa
piyasasina girmemistir. Ciinkii s6z konusu alanin piyasa sistemi i¢inde gelisecegi
Oongoriilmiistiir. Bu amagla 6zel girisimcilerin ve kooperatiflerin mevzi planlar yoluyla

konut alan1 gelistirebilecekleri hilkme baglanmistir (Giinay 2005, ss.24-59).

Sekil 3.3: 1990 Ankara Nazim Plam

ANKARA NAZIM PLANI
1990

e e eme--

== 1 »

s =

Kaynak: Tekeli, I., Altaban, O., Giiveng, M., Tiirel, A., Giinay, B., Bademli, R. (1987) Ankara 1985’den
2015
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1990 Nazim Plani ilkeleri uyarinca yeni kamu alanlarmin ve Hacettepe Universitesi’nin
Beykent kampiisii ile Bilkent Universitesi kampiisii, ODTU ile birlikte Eskisehir yolu
tizerine eklemlenmesi (Sekil 3.4), bolgenin prestijinin artmasina neden olmus ve biiyiik
ingaat firmalar1 tarafindan yapilan liikks konutlar, kooperatiflerin tirettigi orta standartl
konutlar ve kat karsiligi yapilan yiiksek katli apartmanlar bu giizergah iizerinde
geligmistir. 1980 sonrasinda hiz kazanan 6zel otomobil sahipligindeki artisa paralel
olarak konut alanlarinin yerlesime acilmasiyla birlikte bolgede aligveris ve eglence
merkezleri ardi ardina insa edilmistir. Yapilan bu yatirnmlar dogrultusunda Cayyolu

Ankara’nin en popiiler yerlesim bolgelerinden biri haline gelmistir.

Sekil 3.4: Ankara kenti arazi kullanim (1997)
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Kaynak: http://www.ankara.bel.tr/files/3113/4726/6297/3-makroform.pdf
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Cayyolu Bolgesi’nin hizli gelisimiyle (Sekil 3.5) Eskisehir yolu kentin en iglek ana
arterlerinden biri haline gelmis ve 2005 yilina gelindiginde kent makroformu simdiki
halini almistir. Boylelikle 1980 6ncesine kadar tek merkezli ve kuzey-giiney eksenli
kent yapisina sahip olan Ankara, 1990 Nazim Imar plan1 karalar1 dogrultusunda dogu-

bat1 ekseninde gelismeye baglamistir.

Sekil 3.5: Ankara kenti arazi kullanim (2005)

L

ﬁ" ‘ulliu‘l“w‘

Kaynak: http://www.ankara.bel.tr/files/3113/4726/6297/3-makroform.pdf

3.1.2 Fiziksel ve Demografik Ozellikler

3.1.2.1 Cografi konum ve niifus ozellikleri

Cayyolu, Cankaya Ilgesine bagli Ankara’nin giiney-bati1 koridorunda yer alan, merkeze
yaklasik 20 km. mesafede bulunan bir mahalledir (Sekil 3.6).
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Sekil 3.6: Cayyolu Bolgesi’nin konumu

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plan1

Cayyolu, onceleri Kutugun diye anilan, 15-20 haneli, tarim ve hayvancilikla ugrasan,
genis araziye sahip yaklasik 400 yillik tipik bir Anadolu koyili goriinlimiindeydi. 1967
yilinda ismi Cayyolu olarak degistirilmistir. 23.07.2004 tarih ve 25531 sayili Resmi
Gazetede yayimlanan 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanununun gegici 2’nci
maddesi geregi Ankara Biiyiiksehir Belediyesi smirlarini belirleyen 50 km yaricap

icinde kaldigindan koy tiizel kisiligi sona ererek mahalleye déniismiistiir.?

Bolgenin kuzeyinde Dumlupinar Bulvar1 (Eskisehir Yolu), batisinda Cevre Yolu,

doguda Hacettepe Universitesi Kampiisii, giineyde Incek Mahallesi yer almaktadir.

? http://tr.wikipedia.org yararlanilmustir.
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Cayyolu Bolgesi olarak adlandirdigimiz ¢alisma alam1 Cayyolu, Umit, Mutlukent,
Prof.Dr. Ahmet Taner Kislali, Konutkent, Koru, Yasamkent, Dodurga, Alacaath
mahalleleri olmak iizere 9 mahalle ile birlikte yaklasik 7.850 ha alam1 kapsamaktadir

(Sekil 3.7). Bolgenin toplam niifusu 2013 niifus sayimina gore 116.510’dur (Tablo 3.1).

Sekil 3.7: Cayyolu Bolgesi mahalleleri

”H;&i‘“ e

UMiT
SRl MUTLUKENT
T Y - A l{ - 2] q
SURY R

of
; i : | CAYYOLU Bt s
= %", KONUTKENT R oS

3>

A \‘N{l ! 3 ; A DA LA AN X
BN T PROF.DR. AHMET RARIE 3
X/ lizizii TANER KISLALI %

YASAMKENT

& ] '3
% 3 o Y gan W s SR I = A [’
21 > L T Tann
T ~ \\\1 -adaaalll] T 8 /4
e o vaw ] . V.|
F it A . Raiiod g
- ity S
/SRR - 1 ‘n .
R s N 1 TE ."'I//\‘—
fﬁ; r“ L Vanzun ;//‘,\‘);:éf'/;_ﬁA\\ 4
2 E el = \
7
P T TN

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plan1
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Tablo 3.1: Mahallelerin niifus biiyiikliikleri

MAHALLE 2013 YILI NUFUS
Cayyolu 5.569
Prof.Dr.Ahmet Taner Kiglal 19.903
Yasamkent 17.801
Konutkent 7.545
Umit 13.707
Mutlukent 17.212
Koru 14.815
Alacaath 11.854
Dodurga 8.104
TOPLAM 116.510

Kaynak: T UIK,2013

Cayyolu Bolgesi’nin, Ankara’nin MIA bolgesi olan Ulus ve Kizilay hattina olan ulagim
baglantilart kuzeyde Eskisehir yolu (Dumlupinar Bulvart) ve 2013 yilinda hizmete giren
Ankara Bulvari, giineyde ise Incek Bulvari ile saglanmaktadir (Sekil 3.8).

Sekil 3.8: Cayyolu Bolgesi ulasim baglantilar

CAYYOLU
. KONUT
... BOLGESI

e

Onemli Kavsak 5 5
) Noktalar: A

Kaynak: 2023 Bagkent Ankara Nazim Imar Plam
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3.1.2.3 Sosyo-ekonomik yapisi ve yerlesim 6zellikleri

1985°den itibaren Umitkdy ve gevresindeki konut alanlariyla baslayan gelismeler, daha

sonra Koru Sitesi ve Konutkent Sitesi ile devam etmistir (Sekil 3.9).

Sekil 3.9: Cayyolu uydu goriintiisii

Koru Sitesi

Kaynak: https://earth.google.com

[k olarak iist gelir gruplarinm, kaliteli bir konut ¢evresinde yasamak istemelerinin
dogurdugu bir konut arzi yapis1 gorillmistiir. Koru Sitesi (Sekil 3.10), tek katli ya da
dubleks, bahceli ve ¢ok katli konutlardan olusan bir prestij konut alamdir. Ust gelir
gruplarinin bolgeye olan ilgisi Beysukent, Mutlukdy Sitesi ve ¢evresindeki Bilkent ve
Angora Evleri ile devam ederken, Cayyolu Bo6lgesi’nde orta ve orta-iist gelir grubuna
yonelik konut arzlari, genelde kooperatif ve toplu konut alanlari ile yogunlasmaya
baglamisti. Bu yap1 giinlimiizde de stirmektedir. Kisilerin bu bolgelerde yer segcmesinde
ulasim kolayligi, daha kaliteli bir yasam cevresi beklentisi, aligveris merkezlerinin

bulunmasi ve sehrin sorunlarindan kagma isteklerinin 6n plana ¢iktigi goriilmiistiir.
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Onceleri tek katli ve dubleks konutlarin agirlikli oldugu bélgede, degisen sosyo-
ekonomik yap1 ve konut arzi ile, orta ve yliksek katli apartman bloklarinin, yerlesim

desenine egemen olmaya basladigi gézlenmektedir [Eryildiz 2003, ss.45-75].

Sekil 3.10: Koru Sitesi goriiniim

S50 SR s | )

Kaynak:https://hayrettinsenyurt.wordpress.com/tag/turkei/ , https://www.projepedia.com/

Cankaya, Bahgelievler semtleri gibi Ankara’nin prestijli eski konut bolgelerinde artan
niifus ile birlikte yasanan yogunluk ve beraberinde gelen trafik, ¢evre gibi sorunlar
nedeniyle, bu alanlarin eski sakinlerinin desantralize olarak, otopark ¢o6ziimlerinin
oldugu, nispeten daha genis yollara sahip, gorece yesil alanlarin fazla oldugu Cayyolu

Bolgesi’ni tercih ettikleri gozlemlenmektedir.

Yerlesim, ilk gelisim yillarinda konut bdlgesi olarak planlanmis, ticaret aktiviteleri,
kiigiik birimlerde siirmiis, zamanla emlak¢ilik ve diger hizmetlerin gelisimiyle devam
etmis ve giiniimiizde aligveris merkezleri, eglence mekanlar1 (Sekil 3.11) ile degisen

ticari faaliyetlerle gelisimini siirdiirmektedir. (Aras 2008, s.66)
Sekil 3.11°de yer alan fotograflarda eglence mekan1 olarak son yillarda biiytik ilgi goren

Park Caddesi ile bolgede yer alan 4 aligveris merkezinden biri olan Arcadium AVM

gorilmektedir.
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Sekil 3.11: Park Caddesi gece goriiniim, Arcadium AVM

¥ -

Kaynak:http://www.cayyolu.com.tr/,http://www.turkiyerehberi.com/

3.1.3 Planlama Dinamikleri

Ankara kentinin kentsel gelisimine yon veren ve ulagim yapisinin diizenlenmesine yol
gosteren iki 6nemli {ist 6lgek plan bulunmaktadir. Bunlar, 1/25000 6lgekli 2023 Baskent
Nazim Imar Plani ile 2015 Ankara Ulasim Ana Plan1’dr.

3.1.3.1 Baskent Nazim imar Plam 2023% Baglaminda Cayyolu Bélgesi’nin Vizyonu

Ankara Biiyliksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan 1/25.000 6lgekli 2023 Ankara
Nazim Plan1 (Sekil 3.12), 16.02.2007 tarihinde Belediye Meclisince onaylanarak
yuriirlige girmistir. Bu plan, 1982 yilinda onaylanan 1990 yili 6ng6riilii Nazim Planinin
ardindan 25 yillik bir siire sonunda yiiriirliie giren onayli nazim plani olma niteligi

tasimaktadir.

2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani’'min plan smiri, 5216 sayili Biiyiiksehir
Belediyesi Kanunu’nun gec¢ici 2.maddesi uyarinca belirlenen Ankara Biiytiksehir
Belediyesi Belediye ve miicavir alan sinirlari iginde yer alan 15 ilge, 21 ilk kademe
belediyesi ile 740 mahalle ve 86 orman kdyiinii igeren yaklagik 850.000 ha.
biiyiikliigiindeki alan1 kapsamaktadir (Sekil 3.12).

% Bu baslik altinda yer alan bilgiler Baskent Nazim imar Plan1 2023’den derlenmistir.
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Sekil 3.12: 2023 Baskent Nazim imar Plam

Kaynak: 2023 Bagkent Ankara Nazim Imar Planm

2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani’nin da, 2025 niifusu en az 5,5 milyon, en ¢ok
6,5 milyon olarak Ongoriilmiistiir. Ancak plan sinirlari i¢inde 8 milyon niifus igin

kapasite yaratilarak rezerv alanlar olugturulmasi amaglanmistur.
Planlama caligmalar1 baglaminda, dogal ve topografik verilerin yani sira, idari sinirlar

ve sosyo-ekonomik ve ulasima dayali iliskiler goz Oniinde tutularak kent, 6 temel

planlama bolgesine ayrilmistir (Sekil 3.13):
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Sekil 3.13: 2023 Baskent Nazim Imar Plam gelisme koridorlar:

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plan1 Ac¢iklama Raporu

1. Merkez Planlama Bélgesi: Kentin merkezi is alanlarinin yogunlukta bulundugu
cekirdek bolge ve bu bolgeyi ¢evreleyen ulagim iligkileri ve gelisme potansiyelleri

dogrultusunda merkezle biitiinlesen konut alanlarin1 kapsamaktadir.

2. Bati Planlama Bélgesi: Istanbul Yolunun temel omurga olarak gelisimi
yonlendirdigi bu bolge, Yenimahalle, Etimesgut, Sincan ilgeleri olarak tanimlanan
“Bat1 Koridoru” iizerine oturmakta, Batikent, Eryaman, Sincan, G.0.B., O.S.B.

alanlar1 ile bunlara eklenen Kazan Koridoru ve Ayas Ilgesini kapsamaktadir.
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3. Giineybati1 Planlama Boélgesi: Eskisehir Yolunun temel omurga oldugu, Cankaya
ve Golbasi ilgelerinin bir boliimiinde kaldigi bu bdlge en fazla spekiile edilen ve en

onemli kentsel gelismelerin yasandigi alan olarak tanimlanmaktadir.

4. Giiney Planlama Bolgesi: Kentin agirlikla Konya Yolu omurgasi baglaminda
gelisen Cankaya Ilgesinin bir boliimii ile Golbasi ve Bala Ilgelerini kapsayan bu
bolge Golbast Ozel Cevre Koruma bolgesini igerdiginden koruma deger ve

oncelikleri ile 6ne ¢ikan 6zel bir havzadir.

5. Dogu Planlama Bélgesi: Samsun Yolu omurgas: baglaminda gelisen, Mamak,
Elmadag ve Kalecik Ilgelerini kapsayan bu alan, kentin gorece en dezavantajli ve

sosyo-ekonomik gostergeler dogrultusunda en geri kalmig bolgesidir.

6. Kuzey Planlama Boélgesi: Esenboga-Cankir1 Yolunu omurga olarak alan Cubuk
Havzas1 olarak nitelenen Altindag, Kegioren, Cubuk ve Akyurt ilcelerini

kapsamaktadir.

Cayyolu Bolgesi, Giineybati Planlama Bolgesi kapsaminda, kentsel yerlesik alanlar
boliimiinde Cayyolu-Umitkdy (KY3) ve kentsel gelisme alanlar1 boliimiinde Beytepe-
Alacaatlhi-Dodurga (KG3) olarak iki baslik altinda ele alinmistir (Sekil 3.14). Planda bu

alanlarla ilgili stratejiler su sekildedir:

Cayyolu-Umitkoy (KY3): Ankara’min 6nemli prestij bolgelerinden olan Cayyolu-
Umitkdy bolgesindeki yogun yapilagsma talebine paralel olarak sosyal ve teknik altyap:
alanlarinin konut ingaatlartyla es giidiimlii olarak hayata gecirilmesi i¢in ilgili yatirime1
kuruluglar ile koordinasyon saglanacaktir. 110.000 kisilik plan niifusu kapasitesinin

hayata geg¢irilmesi ongoriilmiistiir.
Beytepe-Alacaatli-Dodurga (KG3): Kentsel gelisme bolgesinin yerlesik alanlara uzak

bir konumda olmas1 nedeniyle altyap:r maliyetinin yiiksek olacagi g6z Oniine alinarak

ferdi insaat uygulamasi yerine oOrgiitlenmeye ve etaplamaya dayali konut iiretimi
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politikasinin hayata gegirilmesi saglanacaktir. Bolgede 270.000 kisinin yasamasina

yonelik plan kararlar tiretilmistir.

Sekil 3.14: Giineybat1 Planlama Bolgesi

YSa KY3: Cayyolu-Umitkéy

\ KG3: Beyvtepe-Alacaath-Dodurga

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plam Agiklama Raporu

Cayyolu Bolgesi’nin yer aldigi bolimlerle ilgili stratejilerde Cayyolu Bdlgesi’nin orta

ve seyrek yogunluklu konut alan1 olarak belirlendigi goriilmektedir.

3.1.3.2 Ankara Ulasim Ana Plam 2015%* Baglaminda Cayyolu Bélgesi’nin Vizyonu

Ankara Kentsel Ulasim Ana Plani, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel
Midiirliigti  tarafindan hazirlanarak, Ankara Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin
07.03.1994 tarih ve 130 sayili karar1 ile kabul edilmis, Ankara Ulasim Koordinasyon
Merkezi’nin (UKOME) 10.03.1994 tarih ve 94/3 sayili karar1 ile onaylanmustir.

** Bu baglik altinda yer alan bilgiler Ankara Ulagim Ana Plan1 A¢iklama Raporundan derlenmistir.
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Planda; “Ankara gibi, hizla biiyliyen, niifusu artan, hizmet sektorii yogun ve cevre
sorunlariin fazla oldugu bir kentte, ulasim sorunlarina, ulasim-arazi kullanim
biitiinligi ilkesi ile yaklasildigi ve bu ilkeden hareketle Ulasim Ana Plani i¢in Ankara
Metropoliten Alan Nazim Plani ¢alismalarinin temel alindigi, Ulasim Ana Planina girdi
olusturan yolculuk degerleri bir ulasim kestirim modeli kullanilarak belirlendigi”
belirtilmektedir.

Nazim Plan ¢alismalar1 kapsaminda 2025 yili i¢in en az 5,5 milyon en ¢ok 6,5 milyon
ongoriilen niifus dogrultusunda Ana Planin hedef yil1 2015 i¢in kent niifusu 5.162.750,
toplam giinliik yolculuk sayis1 11.791.721 olarak kabul edilmistir.

Ankara Metropoliten Alan Nazim Plani verilerinin girdi olarak kullanildigi ulasim
kestirim modelinin (IBIMOD) c¢alistirtlmas1 sonucunda; 2015 Ankara Ulasim Ana
Planinda Kizilay-Cayyolu hattinda saatte 40.000°1 asan rayli sistem yolculuklara cevap

verecek bir sistem olacagi goriilmistiir (Sekil 3.15).

Sekil 3.15: Yolculuk talep tahminleri ve dnerilen rayh sistem ile otobiis koridorlar:

J " Rayli sistem

i ‘ N/ S o o =
Cayyolu Bolgesi [\ Banlivo Treni
.. Otobiis

40.000 yolculuk:1 cm

Kaynak: Ankara Ulasim Ana Plam agiklama raporu
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Ankara Ulasim Ana Planinda mevcut ve 2015 yilina kadar gergeklestirilmek {izere
metro, hafif rayl toplu tasima sistemi ve banliy6 treninden olusan toplam 130 km’lik

bir rayli toplu tasim ag1 ve bu ag igerisinde 44.5 km’lik bir metro ag1 onerilmektedir
(Sekil 3.16).

Bu plan ile Ankara Metrosunun Kizilay-Cayyolu glizergahi 2.asama olarak belirlenmis
ve 2015 yilina kadar tamamlamas1 ongoriilmiistiir. Rayli sistem hatlarinin yapimina
kadar olan siire i¢inde bu koridorlarin tiimiinde otobiis dncelikli uygulamalara gidilmesi

kararlastirilmistir.

Sekil 3.16: Ulasim Ana Plam toplu tasima onerileri (2015)

Cayvolu

ey Rayli Toplu Tagm Hatty

Banliyo Tren Hattt
Otobiis Oncelikli Yollar

Kaynak: Ankara Ulasim Ana Plam agiklama raporu
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Ulasim Ana Plan1 Toplu Tasim Onerilerinde, 2015 Rayli toplu tasima sistemine bagl
tiim istasyonlarda, o istasyonun yolcu aktarma gereksinmesini karsilayacak dnlemlerin
alinmasi ve bu amaca ydnelik olarak istasyon avam projelerinin ¢evre diizeni planlar ile
birlikte hazirlanarak imara islenmesi Ongoriilmektedir. Ayrica Onceligin toplu tasim
aktarma alanlarina verilmesi kosuluyla istasyonlarin ¢evresinde otoparklarin yapilmasi

geregi belirtilmektedir.

3.2 CAYYOLU’NDA TOPLU TASIMA SISTEMININ OZELLIiKLERI

Bu boliimde entegrasyona konu olan Cayyolu-Kizilay hatti {izerindeki toplu tasima
sistemi ele alinacaktir. Cayyolu-Kizilay hattinda servis yapan toplu tasima tiirleri, bu
tirlerin yolcu sayilari, giizergahlari, entegrasyondan onceki ve sonraki verileriyle

birlikte degerlendirilecektir.

Ankara Metrosu (M2) ile EGO Otobiisleri arasinda Agustos 2014 tarihinde yapilan
entegrasyon ile Ankara Metrosu (M2), Cayyolu-Kizilay giizergahinda ana hat, EGO

Otobiisleri ise besleme hat olarak diizenlenmistir.

Boylelikle Kizilay-Cayyolu arasinda toplu tasima hizmeti Ankara Metrosu (M2) disinda
tek hat iizerinde ring servis yapan Konutkent-Umitkdy-Kizilay Ozel Halk Otobiisii ile

yapilmaya baglanmaigstir.

Ayrica Ulus-Cayyolu arasinda hizmet veren 4 minibiis hatti, Cayyolu Bolgesi’ndeki

diger toplu tagima sistemidir.

3.2.1 Ankara Metrosu (M2)-Kizilay-Cayyolu Hatti

Ankara Metrosunun 2.agsamasi olan Kizilay-Cayyolu metro hattt 13 Mart 2014 tarihinde
hizmete agilmis olup; Kizilay ile Koru istasyonu arasinda toplam 16.590 metre hat ve
11 istasyondan olusmaktadir (Sekil 3.17). Cayyolu Boélgesi’nde yapilan farkli toplu
tagima tiirleri arasindaki entegrasyon sonrasi, Ankara Metrosu (M2) ana hat olarak

calismaya baslamis ve giinliik ortalama yolcu sayis1 90.000’e ulasmastir.
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Sekil 3.17: Ankara Metrosu (M2) hatti

T )
I.. B

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani

Kizilay-Cayyolu metro hatt1 giizergah1 boyunca kamu kurumlari, tiniversiteler, aligveris
merkezleri, hastaneler gibi yolcu arz ve talebinin yiiksek oldugu kentsel alanlar
bulunmaktadir (Sekil 3.18). Bu nedenle pik saatler disinda da yolcu potansiyelinin
yiiksek oldugu bir hattir.

Sekil 3.18: Eskisehir Yolu kentsel kullanim

y /—

. 5

s

ULUSAL MERKEZI YONETIM ALANLARI
MERKEZI i$ ALANI

("] KAMU KURUM VE KURULUSLARI

[=] TEKNOLOJI GELISTIRME BOLGELERI
[ =] UNIVERSITE KAMPUS ALANLARI

(5] SAGLIK SITELERI

.= 7] KENTSEL CALISMA ALANLARI
: KULTUR SITELERI

A A

Kaynak: 2023 Bagkent Ankara Nazim Imar Plam
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Cayyolu istikametinden, merkezi is ve ticaret alani olan ayni zamanda Ankara’nin
aktarma merkezi olarak da kabul edecegimiz Kizilay istikametinde ve Kizilay’dan bu
giizergah boyunca konumlanan kentsel kullanim alanlarmma yogun yolcu talebi
bulunmaktadir. Bu iki yolcu potansiyelinin bulustugu ortak nokta Kizilay istasyonu’dur

ki en yogun istasyonda burasidir (Tablo 3.2).

Tablo 3.2: Ankara Metrosu (M2) istasyon bazinda yolcu sayisi (23.02.2015)

Istasyon adi Yolcu sayisi Istasyon adi Yolcu sayisi
Kizilay 20278 Danigtay 1975
Necatibey 1736 Beytepe 10659

Mili Kiitiiphane 7444 Umitkdy 11938
Sogiitozii 8635 Cayyolu 3175

MTA 3891 Koru 12683
ODTU 5909

Bilkent 5196 TOPLAM 93519

Kaynak:EGO Genel Miidiirliigi

3.2.1.1 Ankara Metrosu (M2)’nun sistem ve teknik ozellikleri

Sistem tam otomatik olarak, dizi aralif1 5 dakika olacak sekilde giinliik 356.000 yolcu
tastyabilecek kapasitede planlanmistir (Tablo 3.3). Ancak giiniimiizde tam otomatik
olarak ¢alismayip arag siiriiciisii denetiminde yar1 otomatik olarak calismasi nedeniyle

pik saatlerde dizi aralignt minimum 6 dakika 30 saniye olabilmektedir. Ayrica 6’l1 dizin

olmasi planlanan sistem suan 3’lii dizin olarak hizmet vermektedir.

Tablo 3.3: Ankara Metrosu (M2) sistem ve teknik 6zellikleri

Ticari Hiz 40 km/sa
Maksimum Hiz 80 km/sa
Giinliik Calisma Siiresi 18 saat
Minimum Dizi Aralig1 90 saniye
Maksimum Yolcu Sayisi 66.000 yolcu/saat/yon
Arag Kapasitesi (6 kisi/m? 275 yolcu/arag
2015 Yil1 Yolcu Sayist 356.400 yolcu/giin
(Dizi araligi 5 dk)
2015 yil1 Hattaki Ara¢ Sayist 144 arag

(24 adet 6’11 dizi)
Kizilay-Cayyolu ulagim siiresi 25 dakika

Kaynak: http://www.ego.gov.tr/ web adresi ve EGO Genel Miidiirliigii Rayli Sistemler Dairesi Bagkanlig
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3.2.1.2 Ankara Metrosu (M2)’nun diger rayh sistemler ile iliskisi

Ankara Metrosu (M2)’ndan Ankara Metrosu (M1)’na ve ANKARAY’a (Hafif Rayh
Sistem) aktarma yapilabilmektedir. Kizilay Istasyonu bu ii¢ rayli sistem hatt1 i¢in ortak
istasyon konumundadir. Ayrica Ankara Metrosu (M2)’nun Sogiitdzii Istasyonunda

ANKARAY ile aktarma yapabilmesi amaciyla insaat ¢alismalar: devam etmektedir.

Sekil 3.19: Ankara Metrosu(M2)’nun iliskili oldugu diger hatlar

C oo
T — 0
e ——— ————
HARIKALAR DIYARI - [ERTonAn T3]

AN BOYOGEAR BELEDMES ALt

[ ARTARDA CLANAKL ISTASYON

Kaynak: http://www.ego.gov.tr/

ANKARAY: Hafif Rayli Toplu Tasima Sistemi olan ANKARAY 30 Agustos 1996
hizmete agilmistir. Dikimevi-ASTI giizergahinda 11 istasyon ve 8527 metre hat

izerinde servis vermektedir (Sekil 3.18).

Ankara Metrosu (M1): Kizilay-Batikent giizergahinda servis yapan Ankara Metrosu 27
Aralik 1997 tarihlerinden itibaren 12 istasyon ve 14.661 metre hat {izerinde hizmet
vermektedir (Sekil 3.19).

Ankara Metrosu (M3): Ankara Metrosunun 3.asamasi olan Batikent-Sincan (M3) hatt1

12.02.2014 hizmete agilmis olup; 15.629 metre hat ve 11 istasyondan
olugsmaktadir(Sekil 3.19).
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3.2.2 EGO Otobiisleri

Ankara Metrosu (M2) ile EGO otobiisleri arasinda yapilan entegrasyondan o6nce
Cayyolu hareket noktasindan Kizilay istikametinde 7 EGO otobiis hattt hizmet
vermekteydi. Bu hatlar Cayyolu Bolgesi’nde farkli giizergahlar takip ederek Eskisehir
Yoluna ¢ikmakta ve buradan Kizilay’a ayn1 giizergahta seyir etmekteydiler (Sekil 3.20).

Sekil 3.20: Entegrasyon oncesi Cayyolu-Kizilay hatti EGO otobiisleri

Kaynak: EGO Genel Miidirlugii

Cayyolu hareket noktasindan kalkan ve Kizilay’a giden EGO otobiislerinin yolcu
sayilar1 Tablo 3.4 ‘de verilmektedir.

Tablo 3.4: Kizilay-Cayyolu hatti EGO otobiisleri yolcu sayilar:

Hat
N 119 122 123 126 127 | 165 174 Toplam
0:
Yolcu

2097 | 1845 | 3408 | 2085 |388 | 3603 | 3113 | 16539
Sayisi

Kaynak: EGO Genel Midiirliigii Otobiis Dairesi Bagkanligi (erisim: 26.03.2014)
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Agustos 2014 tarihinde Ankara Metrosu (M2) ile Cayyolu-Kizilay hattinda servis yapan
ve Eskisehir Yolu iizerinde ayn1 giizergahi takip eden EGO otobiisleri ile arasinda, EGO
Genel Miidirliigi tarafindan entegrasyon yapilmistir. Bu entegrasyon ile EGO
otobiislerinin Kizilay seferleri iptal edilmis ve EGO otobiis hatlar1 Cayyolu Boélgesi
smirlari igerisinde, Ankara Metrosu (M2)’nun besleme hatti olarak, Ankara Metrosu

(M2) ise ana hat olarak diizenlenmistir (Sekil 3.21).

Sekil 3.21: Metro ve besleme hatlarinin giizergahlari

Sincan © X = > Kizilay

fvtin::‘sguf ‘, g ) Anitkabir (4 istasyon“
0-20} enikent N € o A 3
K $ AnQra
ﬁ P T eseeevra,, H
: Dmitkiy N X% e
: : E cepmuenaussanssens® * AT Cll S &
Istasyony T L o i Ty 2 3 : xS,
“Sincan 'é" ) b S Z
Etimesgut ot
Baghea S7ou  \&* ¢ <o
. >
. x DY
; - -O D et M2)

Yaprack
Turkuaz

O Metro Istasyonu -~ =

118 nolu hat

Bilkent Unv —— 11970l hat

— 123 nolu hat

— 125nolu hat
126 noly hat & &
{37 nohy hat ;

— 164noly hat

— 163mohy hat

&
¢ o Odtd Ormani

Dodurga

Golbasi

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/

Ankara Metrosu (M2)’nun Cayyolu Bélgesi’ne hizmet veren 3 istasyonundan Umitkdy
Istasyonu ile Koru Istasyonu aktarma merkezleri olarak belirlenmistir. Bu istasyonlarin
cevrelerinde otobiis depolama ve indirme-bindirme alanlar1 olusturulmus ve EGO
otobiislerinin ring seferleri ile tasian yolcularin, bu istasyonlardan metroya aktarilarak

Kizilay istikametine gidebilmeleri saglanmaya ¢alisilmistir (Sekil 3.21).

Bu aktarma noktalarinda sadece Cayyolu Bolgesi’ne degil, Yapracik, Temelli,

Ballikuyumcu, Turkuaz, Baglica gibi cevre yerlesmelere ve Etimesgut, Sincan
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Ilgelerinin baz1 mahallelerine hizmet veren otobiis hatlarida aktarma yapmaktadir (Sekil

3.21).

3.2.3 Ozel Halk Otobiisii(163-3 Nolu Hat)

Ozel Halk Otobiisii, 50560 metre uzunluktaki Cayyolu-Kizilay-Ulus hattinda 13 arag ve
6 sefer ile tek hat {izerinde servis vermektedir (Sekil 3.22). Durak sayis1 97 olup; bu

hatta giinliik ortalama 8.000 yolcu tagmnmaktadir.”®

Bu hattin giizergah1 Umitkdy ve Koru istasyonlarina yakin noktalardan gegmekte olup;

Cayyolu Bolgesi’nden Ulus’a erisimi saglayan tek otobiis hattidir (Sekil 3.22).

Sekil 3.22: Konutkent-Umitkéy-Kizilay 6zel halk otobiisii (163-3)

ekt Cen oo ASERIBUL YOIR fosn sutun tmer e : Ulus

Kofu 1
istasyonu
2§ 3 . Duraklar

“—3 Giizergah

C avvvolu

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)

» EGO Genel Miidiirliigiinden alman bilgiler dogrultusunda derlenmistir.
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3.2.4 Minibiis Hatlan
Cayyolu Bolgesi ile Ulus arasinda 4 minibiis hatt1 bulunmaktadir. Bu hatlarda toplam 76
ara¢ giinde 7-8 sefer servis yapmaktadir. Bu hatlarda giinde ortalama 15.000 yolcu

tasindig1 sdylenebilir.”®

Minibiis giizergahlar1 incelendiginde (Sekil 3.23); tiim hatlarm, Koru Istasyonu’nun
bulundugu alanda kesistigi ve bu noktadan itibaren ayni giizergah iizerinde, Umitkdy

Istasyonu yakimindan Eskisehir yoluna ¢ikis yaptiklar1 goriilmektedir.

Dodurga Koyt ile Ulus aras1 ve Yasamkent ile Ulus aras1 yaklasik 30 km’dir. Bu hatlar

bolgedeki en uzun gilizergaha sahip hatlardir.

Sekil 3.23: Minibiis giizergahlari

Ankara

&

K"")*}*olu "

=3 Minibiis Giizergah

Karatay

Dodurga

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)

2 EGO Genel Miidiirliigiinden alinan bilgiler dogrultusunda derlenmistir.
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3.3 ANKARA METROSU (M2) iLE EGO OTOBUSLERI ARASINDAKI
ENTEGRASYON ANALIZI

Toplu tasima sistemlerinin rekabet etmeden, birbirlerini tamamlayacak sekilde ¢alismasi
dort bilesene bagli oldugu Boliim 2’de detayli olarak bahsedilmistir. Bu bilesenler
cergevesinde Ankara Metrosu (M2) ile EGO otobiisleri arasindaki entegrasyonu

degerlendirdigimizde;

3.3.1 Kurumsal Biitiinlesme

Entegrasyonlarda farkli toplu tasima tiirlerinin farkli kurumlar tarafindan isletilmesi, hat
planlamasi, zaman uyumu ve bilet biitiinliigii agisindan sorunlar yasanmasina neden
olmaktadir. Bu gibi durumlarda kamu lehine ¢ikar dengelerini saglayan, biitiinlesik

hizmet sistemini yoneten yasal yetkilerle donatilmis bir kuruma ihtiyag duyulmaktadir.

Cayyolu-Kizilay hattinda entegre edilen toplu tasima tiirleri Ankara Biiyliksehir
Belediyesi Ego Genel Miidiirliigii biinyesinde hizmet vermektedir. Giizergah ve zaman
cizelgelerinin diizenlenmesi, bilet ve ticret tarifelerinin belirlenmesi gibi her tiirli
isletim hakkimin ayni kurumun sorumlulugu altinda olmasi hat, bilet ve mekan

biitlinlesmesinin saglanmasini olanakli kilmaktadir.

3.3.2 Mekansal Biitiinlesme (Aktarma Merkezleri)

Yapilan incelemeler sonucunda; farkli tlirler arasinda yapilan entegrasyonlarin cazip
hale gelmesi ve yolcular tarafindan tercih edilebilmesi igin en onemli unsurlardan
birisinin de aktarma merkezleri oldugu, aktarma merkezlerinin yolcularin beklentilerine
cevap verdigi Ol¢lide toplu tasima sisteminin yolcular tarafindan tercih edilebildigi

tespit edilmistir.
Bu baglamda Cayyolu-Kizilay hattinda yapilan entegrasyonun verimliginden ve

cekiciliginden sdz edilebilmesi i¢in, aktarma noktalar1 olarak belirlenen Umitkdy Metro

Istasyonu ile Koru Metro istasyonu’nun gevreleri ile birlikte, yolcularm hem konforlu
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hemde hizli bir sekilde aktarma yapmalarinin saglanacagi mekanlar olarak

diizenlenmesi beklenmektedir.
3.3.2.1 Umitkéy Metro Istasyonu
Umitkdy Metro istasyonu Eskisehir Yolu iizerinde ve Umitkdy kopriilii kavsak sistemi

icerisinde yer almakta olup; Ankara Metrosu (M2)’nun Cayyolu Bolgesi’nde ugradig
ilk istasyondur (Sekil 3.24).

Bu istasyon, Etimesgut, Sincan, Yenikent ring otobiislerinin aktarma noktasi olarak
belirlenmis olup; bu istasyondan Cayyolu Bdlgesi'ne 1 hat olmak iizere toplam 14

hattin ring otobiisiine aktarma yapilmaktadir (Tablo 3.5).

Sekil 3.24: Umitkéy Metro Istasyonu konumu

4 Etimesgut
Sincan
Yenikent

i

Kaynak: https://earth.google.com
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Tablo 3.5: Umitkoy Istasyonu aktarma hatlar1 ve yolcu sayilari

Hat No Varacagi Nokta Aktarma Yapan Yolcu Sayisi
507 Sincan 1369
511 Sincan 1019
517 Sincan 588
521 Sincan 505
524 Sincan 868
530 Etimesgut 989
532 Etimesgut 874
534 Etimesgut 13
538 Etimesgut 718
541 Etimesgut 1294
545 Etimesgut 62
567 Etimesgut 114
573 Yenikent 54
125 Umitkdy 429

TOPLAM 8896

Kaynak: EGO Genel Miidiirligii (erigsim: 23.02.2015)

Umitkdy Metro Istasyonunun konumu itibariyle, Etimesgut, Sincan ve Yenikent’e sefer
yapan ring otobiisleri mahalle icerisine girmeden Umitkdy kopriilii kavsagini kullanarak
kendi giizergahlarina devam etmektedirler. Bu aktarma noktasindan tek hattin Cayyolu
Bolgesi’ne sefer yapmasi ve istasyonun mahalle merkezi disinda yer almasi nedeniyle
kisith bir alanda yaya erisimine olanak saglamasi, bu aktarma noktasinin daha c¢ok

Cayyolu Bolgesi disina hizmet verdigi sOylenebilir.

Aktarma noktasi olarak adlandirdigimiz bu alan metro istasyonu, otobiis aktarma peronu
ve acik otoparktan olusmaktadir. Istasyon giris-¢ikisinin niinde 100 metre uzunlugunda
otobilis aktarma peronu yer almaktadir ve bu peron istasyon cikisina 10 metre

mesafededir (Sekil 3.25).

Bu istasyona yaya olarak gelmek isteyen yolcular, genis bir cadde olan Meksika
Caddesi ve 2433.Sokak {lizerinden erisim saglamaktadirlar. Meksika Caddesi ile
2433.Sokak kesisimindeki kavsak, bu alanda trafik isaret ve levhalar ile onlemlerin
alindig1 tek yaya gecidi alanmidir (Sekil 3.24). Ancak bu alanda gérme engelli yolcular

icin hissedilebilir yiizeye, tekerlekli sandalye ile ulasimin saglanacagi rampalara ve
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2433.Sokak iizerinde yaya kaldirnmina ve ozel otoyla veya yaya gelen yolcu i¢in

yonlendirme elemanlarina rastlanilmamaktadir.

Sekil 3.25: Umitkoy Istasyonu aktarma alam ve cevre iliskisi

S Ot_qbi'lsBekl-(;nw Peronu

Kaynak: https://earth.google.com

Otobiis aktarma peronunda, daha dnce bulunan kapali otobiis duraklar1 yerine daha ¢ok
yolcunun sigmabilecegi koruma kalkanlar1 monte edilmistir. Ayrica bu peronda
otobiislerin gelis zamanini bildiren gercek zamanl elektronik panolar bulunmaktadir.

(Sekil 3.26).

Istasyona 40 metre mesafede 50 araclik bir otopark alan1 bulunmakta olup; bisiklet park

yeri bulunmamaktadir.
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Sekil 3.26: Umitkoy istasyonu otobiis aktarma peronu

Kaynak: Sevim Aydemir
3.3.2.2 Koru Metro istasyonu
Koru Metro Istasyonu, Koru Mahallesinde, Bangabandhu Seyh Mucibur Rahman

Bulvari tizerinde, Ahmet Taner Kislali Parki igerisinde genis bir alanda konumlanmistir

(Sekil 3.27) .

Sekil 3.27: Koru Metro Istasyonu konumu

-
3 i
7 7 - e

Kaynak: https://earth.google.com
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Ankara Metrosu (M2) nun ugradigi son istasyon ve ayni zamanda ilk hareket noktasidir.
Bu istasyon Cayyolu Bolgesi’ne ve Cevre Yolu’nun disinda kalan mahallelere servis
yapan otobiis hatlarinin aktarma noktasi olarak belirlenmistir. Bu istasyondan Cayyolu
Bolgesi’'ne 9 hat olmak iizere toplam 19 hattin ring otobiisiine aktarma yapilmaktadir

(Tablo 3.6).

Tablo 3.6: Koru Istasyonu aktarma hatlar1 ve yolcu sayilari

Hat No Varacagi Nokta Aktarma Yapan Yolcu Sayisi
118 Cayyolu 160
118-1 Cayyolu 51
119 Cayyolu 263
120 Yapracik 1044
121 Turkuaz 1227
123 Cayyolu 753
124 Temelli 145
126 Cayyolu 398
126-1 Cayyolu 102
127 Cayyolu 226
128 Yapracik 1.Bolge 486
129 Yapracik 2.Bolge 438
164 Cayyolu 186
165 Cayyolu 544
196 Ballikuyumcu 7
512 Sincan 811
537 Etimesgut 663
566 Sincan 712
597 Baglica 209

TOPLAM 8425

Kaynak: EGO Genel Miidirliigii (erisim:23.02.2015)

Bu aktarma alaninda, metro istasyonu, otobiis peronlari, agik otopark ve otobiis

depolama alani bulunmaktadir.

Istasyonun 3 giris-¢ikist bulunmaktadir. Seyh Mucibur Rahman Bulvarina yakin olan 2
girig-¢ikisin bulundugu noktada Cayyolu Bolgesi’nin ring otobiislerine ait 100 metre ve
diger bolgelerin ring otobiislerine hizmet veren 80 metre uzunlukta otobiis aktarma
peronlar1 olusturulmustur (Sekil 3.28). Istasyon ¢ikislar: ile peronlar arasinda yaklasik

10 metre mesafe bulunmaktadir.

68



Bu istasyona yaya erisiminde, Seyh Mucibur Rahman Bulvari-Ankaralilar Caddesi
kesisiminde ki sinyalize kavsak ile Seyh Mucibur Rahman Bulvari-lhlamur Caddesi
kesigimindeki yaya gegidi alan1 kullanilmaktadir (Sekil 3.28). Bu iki kavsak arasinda
araclarin hizin1 yavaglatacak hiz kesici serit ve kasisler bulunmaktadir. Ancak engelli

yolcular i¢in her hangi bir 6nlem ve diizenlemeye rastlanilmamaktadir.

Sekil 3.28: Koru Istasyonu aktarma alam ve cevre iligkisi

Kaynak: https://earth.google.com

Istasyonlarin konuslandigi ada igerisinde yaklasik 100 aracin park edebilecegi bir
otopark alani bulunmaktadir (Sekil 3.28). Ancak bisikletler ig¢in park alani

olusturulmamuistir.

Besleme hatlar1 disinda 6zel araglar ile veya yiirliyerek istasyona gelen yolcular i¢in
yonlendirme amagli yatay ve diisey isaretlemelere rastlanilmamaktadir. Ayrica iki
peronda da hatlarla ilgili bilgilendirme bulunmamaktadir (hangi hattin, hangi perondan

ve ne zaman kalkacagi gibi).
Otobiis aktarma peronlarinda ise kapali duraklar ile korunakli alanlar olusturuldugu,

ancak bu durak biiyikliklerinin pik saatlerdeki yolcu sayisi i¢in yeterli olmadigi,

yolcularin olumsuz hava sartlarina maruz kaldiklar1 goriilmektedir (Sekil 3.29).
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Sekil 3.29: Koru Istasyonu otobiis aktarma peronu

Kaynak: Sevim Aydemir
3.3.3 Hat Biitiinlesmesi ve Zaman Tarifesi Uyumu
Cayyolu Bolgesi’ne, Umitkoy istasyonu’nda aktarma yapan 1, Koru istasyonu’ndan
aktarma yapan 9 olmak tiizere toplam 10 otobiis hatti besleme hat olarak servis

yapmaktadir (Sekil 3.30).

Sekil 3.30: Umitkéy ve Koru istasyonlar1 besleme hatlari

B = Umitksy Erler
= istasyonu

Ankara Metrosu (M2)
Metro istasyonu

118 nolu hat
119 nolu hat
123 nolu hat
125 nolu hat
126 nolu hat
127 nolu hat

164 nolu hat S

2 165 nolu hat ‘*o‘“ <&

&

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)
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Tablo 3.7: Cayyolu Bolgesi’ne servis yapan hatlar ve yolcu sayilari

Hat No Aktarma Giizergah Durak Sayis1 | Sefer Yolcu Sayisi
Noktasi mesafesi (m) Siiresi(dk) (23.02.2015)

118 Koru 24496 57 70 387

118-1 Koru 38665 83 90 175

119 Koru 6718 21 25 974

123 Koru 20635 52 55 2499

125 Umitkdy 7797 22 25 1960

126 Koru 16164 35 55 1145

126-1 Koru 26843 71 80 259

127 Koru 10241 29 40 623

164 Koru 19136 43 40 534

165 Koru 18227 42 40 1714

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii (erisim:23.02.2015)

118 nolu hat hafta ici, hafta sonu ve tatil giinlerinde belirli periyotlar ile 118-1 nolu hat
olarak servis vermektedir (Tablo 3.7). 118 nolu hattin son duragi Alacaathh Koyii iken
118-1 nolu hat olarak servis verdiginde gilizergah uzayarak Dodurga Koyii’ne
ulagsmaktadir (Sekil 3.31). Hafta i¢i giinlerde, 118 nolu hat 8, 118-1 nolu hat 7 olmak
tizere toplam 15 sefer yapilmaktadir. Bu sefer sayilar1 Cumartesi giinii 11, Pazar giinii 7
sefere kadar diismektedir. Niifus yogunlugu az olan bir giizergah takip etmesi nedeniyle

sefer sayisi yeterli oldugu goriilmektedir.

Sekil 3.31: 118 nolu hat ve 118-1 nolu hat

118 118-1

Alacaatli

) Duraklar
= Giizergah
‘ Aktarma Noktas:

Dodurga

Kaynak:http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)
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126 nolu hat ise hafta i¢i gilinlerde saat 19:05’¢ kadar 30 sefer yapmaktadir. Bu saat
itibariyle 119 ve 127 nolu hatlar ile birleserek 126-1 olmakta ve toplam 6 sefer daha

yapmaktadir (Sekil 3.32). Hafta sonu giinler de ise giin boyu 119 nolu hat ile

birlesirken, saat 19:00°dan sonra 127 nolu hat ile birlesmeye devam etmektedir.

Sekil 3.32: 126-1 nolu hatt1 olusturan hatlar
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126 nolu hat, Cayyolu Boélgesi’nin 6nemli arterlerinden biri olan Seyh Mucibur Rahman
Bulvarini takip etmektedir (Sekil 3.32). Konut ve ticaretin bir arada bulundugu bu
giizergahta pik saatlerde 20 dakika da bir, diger saatlerde ise 30 dakikada bir sefer
yapilmakta olup; hafta sonlar1 da 126-1 olarak sefer siirelerinde degisiklik

olmamaktadir.

119 nolu hat kisa bir giizergah takip ediyor olmasina karsin, niifusun yogun oldugu bir
alana hizmet etmektedir (Sekil 3.32). Hafta i¢i gilinlerde, 126 nolu hat ile birlestigi saat
19:05’e kadar 20 dakikalik periyotlarla 33 sefer toplamda 39 sefer yapmaktadir. Hafta
sonlart giinlerinde 126 nolu hat ile birlikte pik saatlerde 15 dakika, diger saatlerde 30

dakika araliklarla ortalama 30 sefer yapmaktadir.

Seyh Mucibur Rahman Bulvarmi takip ederek ILKO Konutlar1 olarak adlandirilan
yogun niifusun oldugu bolgeye hizmet veren 127 nolu hat ise yine pik saatlerde 20
dakika diger saatlerde 30 dakika araliklarla hafta ici gilinlerde hat birlesmesiyle birlikte
toplam 34, hafta sonu giinlerde ise yine ortalama 30 sefer yapmaktadir (Sekil 3.32).

Sekil 3.33: 123 nolu hat

123
Koru
Istasyonu

L

Konutkent

Konutkent

- Duraklar
SAAAc Havirha Koneiden ==p Giizergah
2 - ‘ Aktarma Noktas:

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erigsim:23.02.2015)
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Yolcu yogunlugu bakimindan en dikkat ¢ekici hat 123 nolu hattir (Tablo 3.7). Bu hattin
glizergahi, alig-veris, eglence mekanlart ve konut alanlarinin bulundugu 2432.Cadde
boyunca devam etmekte Koru, Ahmet Taner Kislali, Konutkent, Yasamkent
Mahallelerinin simirlar1 igerisinden gegmektedir (Sekil 3.33). Dolayisiyla hafta ici
giinler 45, diger giinler ortalama 35 kez sefer yapmakta ve diger hatlara gore daha geg

saatlerde seferleri bulunmaktadir.

Sekil 3.34: 125 nolu hat

En kisa hatlardan bir digeri de 125 nolu
125 hattir (Tablo 3.7). Umitkdy Istasyonu’nu
aktarma noktasi olarak kullanip, Cayyolu
Bolgesi’ne hizmet veren tek hat olma
ozelligi tasimaktadir (Sekil 3.34). Bu hat,
yogun ticari faaliyetlerinin bulundugu,
ayni zamanda yogun bir niifusun ikame
ettigi Umit ve Mutlukent Mahallelerine
hizmet vermektedir. Hafta igi giinlerde
sabah pik saatlerde 15 dakika, diger
2 saatlerde ise 30 dakika aralilarla olmakla

B Duraid birlikte toplam 40 sefer yapmaktadir.
uraxkiar

= Giizergah Hafta sonu ise ortalama 30 sefere

' Aktarma Noktas: | diismektedir.

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)

164 nolu hat ise uzun bir mesafeye hizmet ediyor olmasina karsin en seyrek sefer yapan
hattir. Seyh Mucibur Rahman Bulvar {izerinden Tiirkkonut’a hizmet vermektedir (Sekil

3.35). Hafta i¢i 13, hafta sonu giinler ise ortalama 9 sefer yapmaktadir.

165 nolu hat ise 164 nolu hat gibi Tiirkkonut’a kadar uzanmakta, ancak bu hattin
giizergah1 Alacaatli Koyii igerisinden gegmektedir (Sekil 3.35). Tablo 3.7 de gorildigi
tizere en yogun hatlardan birisidir. Hafta i¢i glinlerde degisik periyotlar ile 32 sefer,

Cumartesi glinleri 29 sefer yapan bu hattin sefer sayisi, Pazar giinleri 17°e diigmektedir.
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Sekil 3.35: 164 nolu hat ve 165 nolu hat
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. Aktarma Noktasi

Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)

Entegrasyonda ana hat olarak belirlenen ve bu hattin hareket ve giizergah 6zelliklerine
gore besleme hatlarinin olusturuldugu Cayyolu-Kizilay metrosunun ilk hareket noktasi

ise Koru Istasyonu’dur (Sekil 3.36).

Sekil 3.36: Cayyolu-Kizilay metro hatti
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Kaynak: http://map.ego.gov.tr/ (erisim:23.02.2015)
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Bu istasyondaki hareket saatleri incelendiginde (Tablo 3.8) hafta i¢i giinlerde ve pik
saatlerde 6 dakika 30 saniye ve 7 dakika sefer araliklari ile toplam 137 tur, hafta sonu
giinlerde ise Cumartesi giinii pik saatlerde 7 dakika sefer aralig1 ile 126 tur ve Pazar

giinli 9 dakika sefer araligi ile 117 tur yapildig1 goriilmektedir.

Tablo 3.8: Cayyolu-Kizilay metrosu hareket saatleri

(M2) TREN ISLETME PROGRAMI OZET BIiLGILERI - 2014

S % CAL:?:::IZ:Aﬁ SERVIS ARALIGI SEFER SURESI iSLET‘lNDEKi SEFER SAYISI
FILO
(sn.) I (sa:dk:sn) (sn.) ] (sa:dk:sn)
[HAFTA ICI PROGRAMI SCH M2-1 |

SCH M2-1 | 06:00:00 | 07:00:00 | 660 sn. | 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arag 5 tur

SCH M2-1 | 07:00:00 | 10:00:00 | 390 sn. | 00:06:30 3,900 sn. 01:05:00 |10 x 3arac 28 tur

SCH M2-1 | 10:00:00 | 16:00:00 | 420 sn. | 00:07:00 3,780 sn. 01:03:00 | 9 x 3arag 51 tur

SCH M2-1 16:00:00 | 20:30:00 | 390 sn. | 00:07:00 3,900 sn. 01:05:00 |10 x 3arag 42 tur

SCH M2-1 20:30:00 | 22:30:00 | 660 sn. | 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arag 11 tur
137 tur

[CUMARTESI PROGRAMI SCH M2-2

SCH M2-2 | 06:00:00 | 07:00:00 | 660 sn. [ 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arac 5 tur

SCH M2-2 | 07:00:00 | 10:00:00 | 420 sn. | 00:07:00 3,780 sn. 01:03:00 | 9 x 3arag 26 tur

SCH M2-2 10:00:00 | 16:00:00 | 480 sn. | 00:09:00 3,840 sn. 01:04:00 | 8 x 3arac 45 tur

SCH M2-2 16:00:00 | 20:30:00 | 420 sn. | 00:07:00 3,780 sn. 01:03:00 | 9 x 3arag 39 tur

SCH M2-2 | 20:30:00 | 22:30:00 | 660 sn. | 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arag 11 tur
126 tur

[PAZAR PROGRAMI SCH M2-3

SCH M2-3 06:00:00 | 07:00:00 | 660 sn. | 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arac 5 tur

SCH M2-3 07:00:00 | 20:00:00 | 480 sn. | 00:09:00 3,840 sn. 01:04:00 x 3arag 98 tur

SCH M2-3 20:00:00 | 22:30:00 | 660 sn. | 00:11:00 3,960 sn. 01:06:00 | 6 x 3arag 14 tur
117 tur

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii Rayli Sistemler Dairesi Bagkanligi
Tablo 3.9: Saat dilimlerine gore yolcu sayilari (23.02.2015)
TOPLAM 06:00-10:00 10:00-16:00 16:00-20:00 20:00-22:30

Yolcu Sefer Yolcu Sefer | Yolcu Sefer | Yolcu Sefer | Yolcu | Sefer
Sayisi Sayisi sayi1si sayisl | sayisi sayisl | sayisl sayisl | sayisl sayi1si
93.519 | 137 22.283 | 33 30.280 |51 33.833 | 38 7.123 |15
Kaynak: EGO Genel Miidirliigii

Tablo 3.9°da goriildiigl tizere metronun en yogun oldugu 16:00-20:00 saatleri arasinda
tek seferde ortalama yolcu sayis1 890°dur.
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3.3.4 Bilet ve Ucret Tarifelerinde Uygulamalar

EGO Genel Midirligiinde 02.09.2014 tarihinde tiim toplu tasima sistemlerinde
manyetik kart (akilli kart) uygulamasina gegilmistir. Bu kartlar, tam, indirimli, serbest
ve tek kullanimlik olmak {izere 4 ¢esitten (Sekil 3.37) olusmakta olup; EGO Genel

Miidiirligi biinyesinde bulunan EGO otobiislerinde ve rayli sistemlerde gegerlidir.

Sekil 3.37: EGO Genel Miidiirliigii bilet tiirleri

Serbest AnkaraKart

Tek Kullanimlik AnkaraKart
(Manyetik Banth)

Kaynak: http://www.ego.gov.tr/parts/egoucretvetarifeler.asp (erisim:17.03.2015)

UKOME Genel Kurulunun 06.06.2014 tarih ve 2014/27 sayili karar1 geregince; tam
kartta her binis 2.00 TL, indirimli kartlarda 1.50 TL, tek kullanimlik kartlarda ise binis
ticreti 3.00 TL olarak belirlenmistir (Tablo 3.9).

Tam Kartlarda, 75 dakika igerisinde 2 aktarma yapilabilmekte ve her aktarmanin bedeli
0.67 TL’ dir. 2 aktarmadan fazla veya aktarmalar 75 dakika disinda yapilir ise 2.00 TL
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licret 6denmektedir. Ogrencilere ve Ogretmenlere verilen indirimli kartlarda ise 75

dakika icerisinde yapilan 2 aktarmaya kadar ticret alinmamaktadir.

Tablo 3.10: Akilh kart iicretleri

Tam (TL) Indirimli (TL)
Akilli Kart Bir Binis Ucreti 2.00 1.50
Kullan At Kart bir Binis Ucreti 3.00 Yok

Kaynak: http://www.ego.gov.tr/parts/egoucretvetarifeler.asp

65 yas izerine, engellilere, engelli yakinlarina, gazilere, gazi yakinlarina, sehit
yakinlarina, ...vb. verilen serbest kartlarda herhangi bir aktarma veya saat sinirlamasi
olmaksizin ticretsiz kullanim yapilmaktadir. Ancak kisisellestirilmis bu kartlarin kart
sahibi disinda kullanilmasi yasak olup; farkli kisiler tarafindan kullanildig: tespit edilen

kartlara el konularak cezai yaptirimlar uygulanmaktadir.

Ayrica, EGO Genel Miidiirligiiniin belirledigi bazi hatlar arasinda aktarma yapildig:
takdirde aktarmadan {icret alinmamaktadir. Ornegin, Cayyolu-Kizilay Metrosu ile
Cayyolu Bolgesi’ne ring yapan besleme hatlari arasinda 90 dakika igerisinde yapilan 1.
aktarma ticretsizdir. Kizilay’dan Cayolu-Kizilay metrosuna binip, Cayyolu Bolgesi’nde
aktarma noktalarinda servis yapan hatlara binen bir kisi aktarma ticreti 6dememektedir.
Ancak, bu iki aktarma arasinda 90 dakika lizerinde bir zaman gectigi takdirde tam

kartlarda 2.00 TL, indirimli kartlarda 1.50 TL {icret alinmaktadir.

3.2.5 Yolcu Bilgilendirme

EGO Genel Miidiirliigii toplu tagima sisteminde yolculuk oncesi ve yolculuk sirasinda

olmak tizere iki sekilde bilgilendirme yapilmaktadir.
EGO web sayfasindaki “Sehir I¢i Ulasim Web Bilgi Sistemi” (Sekil 3.38) ve mobil

uygulama olan “EGO Otobiis Hatlar1 Bilgilendirme Sistemi” (Sekil 3.39) yolculuk

oncesi bilgilendirme uygulamalaria 6rnek olarak verilebilmektedir.
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EGO web sayfasindaki “Sehir I¢i Ulasim Web Bilgi Sistemi”nde; “hat arama”, “durak
arama”, “otobiis duraktan ne zaman gececek”, “nasil giderim”, “yakin hatlar”, “secili
hatlar”, “detayli arama” butonlari ile bir yolcu istedigi noktaya ulasabilmek i¢in gitmesi
gereken en yakin durak, kullanmasi gereken otobiis hatlar1 ve beklenilen otobiis

hatlarinin duraga gelis zamanlar1 hakkinda bilgi alabilmektedir.

Sekil 3.38: Sehir ici ulasim web bilgi sistemi

EGO GENEL MUDURLUGU

o]

F—=

Kaynak: http://www.ego.gov.tr/ (erisim:17.03.2015)

Sekil 3.39: EGO otobiis hatlar1 bilgilendirme sistemi’’

A Akilli cep telefonlarina ve tabletlere yiiklenebilen EGO
Otobiis Hatlar1 Bilgilendirme Sistemi uygulamasi ile “Sehir

= Ici Ulasim Web Bilgi Sistemi”nde elde edilen bilgilere

e s ulasilabilmektedir. Bunlara ek olarak “favorilerim” butonu ile
i g kisiye 6zel durak ve hat bilgileri eklenebilmekte, duyurular
9. g kisminda gilizergah degisiklikleri goriilebilmektedir. Ayrica

“Ozel yerler” butonu ile sehir i¢inde yer alan, hastane,

Sorun Bildir Ankara Kart . . . . . .
aligveris merkezi, kamu binalari, otel, iiniversiteler, ...vb.

o °

donati alanlarina erigsimi saglayan hatlar hakkinda bilgi verilmektedir.

%7 http://www.ego.gov.tr/mobil/index.html (erisim:17.03.2015)

79


http://www.ego.gov.tr/
http://www.ego.gov.tr/mobil/index.html

Sekil 3.40: Peron ve istasyonda yer alan elektronik pano

21:59

KORU - dk.
7 iSTASYONUNDAN BATI

Kaynak: Sevim Aydemir

Yolculuk sirasinda bilgilendirmede ise; Umitkdy peronunda ve istasyonlarda yer alan

elektronik panolarda, toplu tasima tiirlerinin gercek gelis zamanlar1 gosterilmektedir
(Sekil 3.40).

Ayrica otobiislerin igerisinde yerlestirilen elektronik panolarda (Sekil 3.41) geride
kalan, varilan ve varilacak duraklar gosterildigi gibi varilan durak ve bir sonraki durak

sesli olarak da bildirilmektedir.

Sekil 3.41: EGO otobiis ici elektronik bilgilendirme panosu

[

126:1" KORU METRO-KONUTKENT-Y.BARIS.SITESI e

SURE: 0 DK MESAFE: 0,00 KM : 31
KOZA 1. DURAK
KOZA 2. DURAK
KOZA 3. DURAK
AGACLI TESISLERI
CAM SITESI
CAN ATA BILGE

YESIL BARIS SON DURAK
YESIL BARIS SITESI
YILDIZ 88 3. DURAK

YILDIZ 88 2. DURAK
YILDIZ 88 GiRiSi

Kaynak: EGO Genel Mudirliigii
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Metroda ise elektronik olmayan panolarda metro giizergahi ve duraklar gosterilmekte,

varilan ve bir sonraki durak elektronik panolarda yazili ve sesli olarak bildirilmektedir.

3.2.6 Anket Uygulamasi

EGO otobiisleri ve Ankara Metrosu (M2) arasinda olusturulan entegre Sistemin
verimliliginin degerlendirilebilmesi amaciyla, Cayyolu Bdlgesi’nde yasayan ve toplu
tasima sistemini kullanan 100 yolcu ile 13.03.2015 tarih ve 17:30-19:30 pik saatleri
arasinda anket (Bkz. EK 1: Anket sorulari) yapilmistir. Ankette yer alan 11 soruya

verilen cevaplar ve sistem hakkindaki yorumlar su sekildedir:

Ankete katilan katilimcilarin 48’1 kadin, 52’si erkektir ve yas dagilimlart Sekil 3.42°de

gosterilmektedir.

Sekil 3.42: Yas dagilim grafigi

65+

55-64

35-54

25-34

18-24

18 dncesi

0 5 10 15 20 25 30

18 Oncesi 18-24 25-34 35-54 55-64 65+
H Kisi sayisi 8 20 17 25 10 20

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmigtir.
Toplu tasima sistemini kullanan yolcularin biiyiik ¢cogunlugunun 35-54 yas diliminde ve

is amach kullandiklar1 goriilmektedir (Sekil 3.43). Bu yas dilimini okula giden 18-24
yas dilimi ve serbest kart kullanan 65 yas iistii takip etmektedir (Sekil 3.42).
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Sekil 3.43: Toplu tasima sisteminin kullanim amaci

Diger

Okul

L

10 20 30 40 50

o

is Okul Diger
M Kisi sayisi 45 29 26

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmustir.

Kullanicilarin ¢ogunlugu okul ve is amagli kullanmalar1 neticesinde toplu tasima
sisteminin hafta i¢i ve hafta sonu olmak tizere her giin yogun olarak kullanildig:

goriilmektedir (Sekil 3.44).

Sekil 3.44: Toplu tasima sisteminin Kullanim sikhig

Birkag glin

0 10 20 30 40 50 60

70 80

Her giin Birkag glin
M Kisi sayisi 68 32

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmstir.
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Ankara Metrosu (M2) ile EGO otobiisleri arasinda yapilan entegrasyondan once tek
otobiis ile Kizilay’a gidebilen yolcularin yolculuklarinda nasil degisiklikler oldugu

hakkinda bilgi edinebilmek amaciyla asagidaki sorular sorulmustur.
Yolculara, “Entegrasyondan onceki seyahat siireniz ile entegrasyondan sonraki seyahat
slireniz arasinda bir fark var mi?” seklinde sorulan soruya, ¢ok biiyiik bir ¢ogunluk

seyahat siiresinin yarim saat ile 1 saat arasinda uzadigini belirtmistir (Sekil 3.45).

Sekil 3.45: Entegrasyon sonrasi yolculuk siiresi

Degismedi
Kisaldi
Uzadi
0 10 20 30 40 50 60 70 80
Uzadi Kisaldi Degismedi
| Kisi sayisi 68 12 20

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmigtir.

Aktarma noktasinda, ring otobiislerinin hareket saatlerinin disina ¢ikiyor olmasindan
otiirti bekleme siiresinin artmasi ve yeni belirlenen giizergahlarin mesafelerinin daha
uzun olmast yolculuk siiresinin uzamasindaki iki 6nemli konu oldugu goriilmiistiir.
Ozellikle Yasamkent’e giden 123 nolu ring otobiisiiniin aktarma noktasinda uzun siire
bekleniyor olmasi ve saat 19:05°den itibaren 119-127 ve 126 nolu hatlarin birlesmesiyle
olusan 126-1 nolu hattin glizergahinin ¢ok uzun olmasi en ¢ok dile getirilen konu
olmustur. Entegre sistemde, Ankara Metrosu (M2) ve besleme hatlar1 arasinda 90
dakika igerisinde yapilan aktarmalar da iicret alinmamasi nedeniyle, cogunlukla 6denen
ticretlerde bir degisiklik olmadig1 goriilmektedir (Sekil 3.46). Ancak 6zellikle 123 nolu
hattt1 kullanan yolcular ring otobiisiinii kagirdiklar1 takdirde uzun siire beklediklerinde,

ekstra licret 6demek durumunda kaldiklarini belirtmislerdir.
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Sekil 3.46: Yolculuk siirecinde 6denen para

Azaldi .
0 10 20 30 40 50 60 70
Arrti Azaldi Degismedi
M Kisi sayisi 35 5 60

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmustir.

Elbette bekleme siirensinin artmasina paralel olarak bekleyen yolcu sayisi da
arttigindan, otobislerin daha kalabalik olmasi yolcularin yakindiklari bir diger konu

olmustur (Sekil 3.47) .

Sekil 3.47: Ring otobiisiindeki konfor

0 10 20 30 40 50 60
Daha iyi Daha kot Ayni
M Kisi sayisi 11 48 41

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmstir.
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Ayrica aktarma noktasinda her ne kadar {izeri kapali alanlar olusturulmus olsa da, agik
havada oOzellikle yagishi havalarda beklemek durumunda kalinmasi entegrasyonun
cekiciligini azaltan bir etmen oldugu belirtilmektedir. Bunun disinda bazi hat
giizergahlarinin degiserek Uzamasina bagli olarak otobiisiin ¢ok dolaniyor olmasi

konforu azaltan diger bir etki oldugu goriilmektedir.
Giizergahlarin degismesi sonucunda yolcularin aktarma noktasina gelmek amacgh
kullandiklar1 duraklarin yerlerinde bir degisiklik olup olmadig1 soruldugunda, biiyiik bir

cogunluk degismedigini belirtmistir (Sekil 3.48). .

Sekil 3.48: Ev-durak mesafesi

Uzadi .

0 20 40 60 80 100
Uzadi Degismedi
M Kisi sayisl 10 90

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmigtir.

Genel olarak ring otobiislerinin hareket saatleri disinda sefer yapiyor olmalarindan
dolay1 yolcularin bekleme siirelerinin uzamasi ve {icretsiz aktarma siireninin ge¢ilmesi,
giizergahin degistirilerek daha uzun hale getirilmesi sonug¢larinda yolculuklarin daha
uzun siirelerde ve daha yiiksek iicretlerle yapiliyor olmasi, sistemin ¢ekiciligini olumsuz

yonde etkilendigi goriilmektedir (Sekil 3.49).

Entegrasyondan once Kizilaya gidebilmek amaciyla yogun ara¢ trafiginin bulundugu

Eskisehir Yolunun kullanilmasi yerine, entegrasyon sonucunda metro ile gidiliyor
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olmasinin memnunluk verici oldugunu belirten yolcular, aktarma sirasinda yasanilan bu

gibi sorunlar nedeniyle, entegrasyondan memnun olmadiklarini belirtmektedirler.

Sekil 3.49: Yolcu memnuniyeti

0 20 40 60 80 100
Memnun Memnun degil
M Kisi sayisi 19 81

Kaynak: Bu tablo Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmustir.

Aktarma istasyonlarinin bulundugu Koru Mahallesi ve Umit Mahallesi muhtarlar ile
entegrasyon sonrasinda, aktarma merkezi olarak belirlenen bu alanlarin g¢evreleriyle

iligkileri hakkinda gtirﬁ@meler28 yapilmugtir.

Koru Mahallesi muhtari ile yapilan goriismede; aktarma noktasinin yer segimi ile ilgili

bir takim sorunlar dile getirilmistir.

Koru 1stasyonu, Koru Mahallesinin merkezi bir noktasinda, konut alanlarinin
cevreledigi, cocuk parki, spor alanlari gibi rekreasyon alanlarina yakin bir konumda

bulunmaktadir.

Konut alanlarinin yogun oldugu, ticari faaliyetlerin yer almadigi bu bolgeye aktarma

noktasi yapilmasi sonrasinda 6zellikle yeme-igime, WC... vb. gibi tesis ihtiyaglarinin

% Bu goriismeler 18.03.2015 tarihinde yapilmustir.
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ortaya ¢iktig1, ancak bu ihtiyaglar1 karsilamaya yonelik onlemler alinmamasi en biiyiik
sikintilarin baginda geldigi dile getirilmistir.

Dolayisiyla ¢ogunlukla miistakil evlerin bulundugu, sakin ve huzurlu bir yer olmasi
nedeniyle Koru mahallesinde oturmayi secen mahalle sakinlerinin, olusan bu yogunluk
nedeniyle sikinti yasadiklari, bazi mahalle sakinlerinin mahalleyi terk etmeyi

diisiindiikleri belirtilmistir.

Umit Mahallesi muhtar1 ile yapilan goriismede, besleme hatlarmin giizergah
diizenlemeleri hakkinda eksiklikler dile getirilmis, ayrica Umitkdy Istasyonuna erisimde

fiziksel bir takim diizenlemelerin yapilmasi gerektigi belirtilmistir.

Umitkdy Istasyonu aktarma noktasindan hareket eden ve Cayyolu Bolgesi'ne sefer
yapan 125 nolu hat glizergahinin genisletilmesi ve 6zel ara¢ disinda herhangi bir toplu

tagima aracinin ulagsmadig1 bolgelere de sefer yapilmasi gerektigi belirtilmistir.

Umtikdy Istasyonu gevresindeki bazi sokaklarin kaldirimlarnin olmamasi nedeniyle

yayalarin erisiminde sorunlar yasandigi belirtilmistir.

Umitkdy Istasyonunun, Eskisehir Yolu iizerinde konumlanmasi, aktarma noktasindan
hareket eden besleme hatlarinin mahalle trafigine girmeyerek, Etimesgut, Sincan
[lgelerine servis yapiyor olmalar1 ve bu aktarma noktasmi kullanan yolcularin mahalle
icerisine dagilmadan otobiis peronlarindan otobiislere biniyor olmalar1 nedeniyle,

aktarma noktasinin yer se¢imiyle ilgili herhangi bir sorun yasanmadigi goriilmiistiir.
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4. DEGERLENDIRME

Eskisehir Yolu (bat1 koridoru), 1990 Ankara Nazim Plani ile benimsenen stratejiler
uyarinca kentin bati yoniindeki gelismesini yonlendiren en Onemli aks olarak
gorevlendirilmistir. Koridor bir yandan Ankara’nin modern is ve ticaret alanlarina, diger
yandan da Kizilay-Bakanliklar arasindaki idari merkezin batiya agilimini saglayan kamu

kullanim alanlarina sahiptir.

Koridordaki is, ticaret ve idari merkez faaliyetleri ile konut gelisme alanlarina ilave
olarak, bes tiniversitenin bu aksta konumlanmasi 6nemli bir yolculuk yaratim/¢ekim
odagi olusturmaktadir. ODTU, Hacettepe, Bilkent, Baskent ve Cankaya
Universitelerinin kampiisleri, koridorda ortaya ¢ikan yiiksek yolculuk talebini yaratan

en 6nemli unsurlarin baginda gelmektedir.

Koridor tizerinde 1990 sonrasi yer secen kentsel kullanim faaliyetlerine bagh olarak
olusan ve ulagim kestirim modelinde rayli sistem hattinda saatte 40.000°1 asan yolculuk
talebinin lastik tekerlekli ulagim araglari ile karsilanamayacagi, bu koridorda rayl

sistemler ile ¢6ziim arayisina gidilmesi gerektigi goriillmektedir.

Bu baglamda; 2015 Ulasim Ana Planinda 6ngdriilen ve 13 Mart 2014 tarihinde hizmete
acilan Ankara Metrosu (M2)’nun dngoriilen yolculuk taleplerini karsilayabilmesi igin
besleme hatlar1, otopark alanlari, aktarma noktalari ile birlikte bir biitiin olarak ele
alinmasi ve biitiinlesik (entegre) bir sistem kurulmasi gerekmektedir. Biitlinciil planlama
anlayisinin disina ¢ikildigr takdirde sistemin bu olgiide bir yolculuk talebine sorunsuz

hizmet vermesi ve bu talebi siirekli kilmasi olanaksiz hale gelmektedir.

Cayyolu Bolgesi’nde, Ankara Metrosu (M2) ‘nun 2014 yilinin Agustos aymna kadar
herhangi bir toplu tagima tiirii ile beslenmedigi, tlim tiirlerin birbirinden bagimsiz
hareket ettigi goriilmektedir. Dolayisiyla yaya olarak istasyonlara ulasmanin diginda
bagka bir alternatifi olmayan yolcularin istasyona erisim saglayamadiklari, ayrica, 6zel

araglar1 ve bisiklet ile erisim saglamak isteyen yolcular agisindan otopark gibi yolculari
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Ozendirici Onlemlerin alinmamis olmasi

bu yolcu potansiyelini de metroya

¢ekememekte, saatte ortalama 30.000%° yolcu tasima kapasitesi olan metronun giin

igerisinde ortalama 20.000 yolcu (Tablo 4.1) tasidig1 goriilmektedir.

Tablo 4.1: Ankara Metrosu (M2) giinliik yolcu sayis1 (26.03.2014)

Istasyon adi Yolcu sayisi Istasyon adi Yolcu sayisi
Kizilay 4870 Danigtay 137
Necatibey 832 Beytepe 1341

Mili Kiitiiphane 3102 Umitkdy 940
So6giitozi 1952 Cayyolu 1541

MTA 1706 Koru 1794
ODTU 2879

Bilkent 1313 TOPLAM 2a0r

Kaynak:EGO Genel Midiirligi

Ankara Metrosu (M2)’nun hizmete girmesiyle birlikte, Cayyolu-Kizilay giizergahinda
sefer yapan EGO otobiis hatlarindaki yolcu degisimleri incelendiginde (Tablo 4.2);
Cayyolu Bolgesi’nde yer alan 3 metro istasyonuna yakin bolgelere hizmet veren
hatlarda (119, 122 nolu hatlar) giinliik yolcu sayilarinda azalma oldugu, bu yolcularin
metroyu tercih ettikleri; istasyonlara uzak mesafede bulunan bolgelere hizmet veren
otobiis hatlarinda ise giinliik tasmman yolcu sayisinda bir degisme olmadigi, bu
bolgelerde oturan vatandaslarin, Eskisehir yolu tizerindeki yogun trafige ragmen EGO

otobiislerini veya 6zel araglarini tercih ettikleri goriilmektedir.

Tablo 4.2: Cayyolu-Kizilay EGO otobiis hatt1 yolcu sayilarimin karsilastirilmasi

26.02.2014%° 26.03.2014%
Hat No Yolcu Sayisi Hat No Yolcu Sayisi
119 3041 119 2097
122 2765 122 1845
123 3991 123 3408
126 2364 126 2085
127 366 127 388
165 3864 165 3603
174 3218 174 3113
Toplam 19609 Toplam 16539

Kaynak: EGO Genel Miidiirliigii

% Bkz. Tablo 3.3,s.5.
%0 Ankara metrosu (M2)’nun hizmette olmadig: tarih.
*! Ankara metrosu (M2)’nun hizmette oldugu tarih.
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Ankara Metrosu (M2)’nun Cayyolu Bolgesi’ne hizmet eden metro istasyonlarina
yiiriime mesafesi igindeki (yarigap: 600 m) alanlarin semt biitiinii iginde ¢ok az yer
tuttugundan aktarma yapilmadan vatandaglarin ulasmasinin imkansiz oldugu

gorilmektedir (Sekil 4.1).

Sekil 4.1 Istasyon yaya erisim alam

A,

{

- =)
\)‘\ Yaya erigim alani
j r- 600 metre

Kaynak: 2023 Baskent Ankara Nazim Imar Plani

Ozel bir yol ile diger tiirlerden ayrilmasi nedeniyle yiiksek maliyetli, yiiksek kapasiteli
ve sabit hat iizerinde sefer yapan rayl sistemlerden verimlilik saglanabilmesi adina, bu
sistemi besleyecek daha esnek hatlarin olusturulmasi ve yolcularin rayli sisteme

erigimini saglayabilecek 6nlemlerin alinmasi gerekmektedir.

Bu baglamda; Ankara Metrosu (M2) ile ayn1 giizergah iizerinden sefer yapan EGO
otoblis hatlarinin Kizilay’a seferlerinin kaldirilmasi ve bu hatlarin istasyonlara yolcu
tastyan besleyici ring hat olarak diizenlenmesiyle entegre bir sistem kurulmaya

calisildig goriilmektedir.
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Aktarma noktalar1 olarak belirlenen Umitkdy ve Koru istasyonlarna diizenlenen ring

seferleri sonrasinda metroyu kullanan yolcu sayisinin 90.000’e ulastig1 goriilmektedir

Tablo 4.3: Ankara Metrosu (M2) giinliik yolcu sayilarinin karsilastirilmasi

26.03.2014 23.02.2015
Kizilay 4870 20278
Necatibey 832 1736
Mili Kiitiiphane 3102 7444
Sogiitozii 1952 8635
MTA 1706 3891
oDTU 2879 5909
Bilkent 1313 5196
Danigtay 137 1975
Beytepe 1341 10659
Umitkoy 940 11938
Cayyolu 1541 3175
Koru 1794 12683
TOPLAM 22407 93519

Kaynak: EGO Genel Miidiirligii

Sekil 4.2: Ankara Metrosu (M2) yolcu yogunlugu degisimi

Milli
Koru Umitksy Beytepe Bilkent MTA Kiitiiphane Kizilay
N Damstay .. - . , 26.03.2014
Cayyolu i oDTU Sogiitozii Necatib¥

Kuzilay

Milli
Kiitiiphane

ODTU Sopltbzil

R:l1e 1000 yolcu

Kaynak: Bu sekil Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmigtir.

Cayyolu-Kizilay hattinda, metronun ve 6zel halk otobiisiiniin disinda alternatif bir toplu
tasima sisteminin bulunmayisi, metroyu kullanan yolcu sayisindaki artisin temel
kaynagini olusturmaktadir. Ancak metronun kullanilmasinin bir anlamda zorunluluk

haline getirildigi bu sistemde, metroyu kullanan yolcu sayisinin, 6n goriilen yolcu
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talebinin altinda oldugu goriilmektedir. Bu durum, yolcu potansiyelinin az olmasindan

degil, entegrasyonda bir takim eksikliklerin yasanmasindan kaynaklanmaktadir.

Rayli sistemi destekleyecek, besleme hatlarinin giizergah ve hareket saatlerinde
sikintilar olmasi, park et-devam et alanlarinin olusturulmamis olmasi, farkli tiirler
arasinda gecis imkani1 saglayan aktarma merkezlerinin yolcunun ihtiyaclarina cevap
vermiyor olmasi, EGO otobiis hatlar1 disinda bolgede var olan minibiis, 6zel halk
otobiislerinin sisteme entegre edilmemis olmasi ve bu tiirler arasinda rekabetin halen

devam ediyor olmas1 6ngoriilen yolcu sayisina ulagmasini engellemektedir.

Ankara Metrosu (M2)’nun ana hat, daha esnek yapidaki EGO otobiis hatlarinin
besleyici hat olarak diizenlendigi bu sistemde, yapilan anket ve gozlemlerde besleyici
ring otobiis hatlarinin belirlenen hareket saatlerinin disina ¢ikiyor olmasi, giin igerisinde
maksimum 11 dakikalik periyotlarla sefer yapan metroya karsilik, en yogun besleyici
hatlarin pik saatlerde 20 dakikada sefer yapiyor olmasi, bazi hatlarin birlestirilmesiyle
olusturulan ¢ok uzun gilizergahlar yolcularin aktarma noktalarinda uzun siire
beklemelerine ve otobiislerin kalabaliklagsmasina, yolculuk siliresinin uzamasina,
dolayisiyla sisteme olan istek ve giivenin zedelenmesine neden olmaktadir. Bu durum
farkli tiirler arasinda yapilan entegrasyonlarda hat biitiinlesmesi ve zaman tarifesi

uyumunun dnemini ortaya koymaktadir.

Entegre olmus sistemlerde, hizli ve kolay aktarma yapilabilmesi, sistemin verimliligini
ve dolayisiyla tercih edilebilirligini etkileyen unsurlarin basinda gelmektedir. Mevcut ve
planlanan ulagim ag1, arazi kullanim kararlar ile ortlisen, yolcularin ihtiyaglarina cevap
veren, basit, anlasilir sekilde tasarlanan aktarma merkezleri, toplu tasima sisteminin

daha ¢ok yolcu tarafindan tercih edilmesini saglamaktadir.

Bu baglamda, aktarma merkezi olarak tasarlanmayan, metronun hizmete agilmasindan
sonra aktarma noktalar1 olarak belirlenen Umitkdy ve Koru istasyonlarmin giris-
cikislarinin 6nlerine metro ile otobiisler arasinda aktarma yapilabilmesi amaciyla otobiis
aktarma peronlar1 olusturulmustur. Istasyon ile peron arasinda ortalama 10 metre

mesafe olmasi yolcunun zahmetsizce aktarma yapmasina olanak saglanmasina karsin,
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yolcularin yeme-igme, WC., para ¢ekme gibi ihtiyaglarini karsilayacak mekanlarin
olmamasi, engelliler i¢in dis mekan tasarimlarmin yapilmamis olmasi yolcularin

aktarma sirasinda sorunlar yasamalarina neden olmaktadir.

Eskisehir Yolu iizerinde onemli bir kavsak noktasinda konumlanan Umitkdy
Istasyonunun, Etimesgut, Sincan ve Yenikent ring seferleri icin uygun bir aktarma
noktas1 oldugu soylenebilir. Ancak, Koru Mahallesi’nin merkezinde bulunan, konut
alanlar1 ile c¢evrili, c¢evresinde higbir ticari fonksiyonun yer almadigi Koru
Istasyonu’nun aktarma noktasi olarak belirlenmesinin, arazi kullanim kararlariyla
ortiismeyen bir durum oldugunu gozler Oniine sermektedir. Aktarma sirasinda
yolcularin higbir ihtiyaglarina cevap veremeyen bu aktarma noktasi, Koru Mahallesi’nin
bir ulasim odagi, bir alt merkez haline gelmesine, mahallenin kimlik degistirmesine

neden olmustur.

Aktarma merkezlerinde otopark alanlarinin olusturulmasi, 6zel otomobil kullanicilarinin
toplu tasimay1 tercih etmelerini saglayacak en énemli unsurlardan birisidir. Umitkdy
Istasyonu aktarma alaninda bulunan 50 araglik agik otopark alaninin, cevredeki konut
alanlar1 tarafindan kullaniliyor olmasi bu otoparkin metroya gelen yolcular tarafindan
kullanilmasin1 engellemektedir. Koru Istasyonu aktarma alaninda bulunan 100 araglik
acik otopark olmasina karsin, istasyonun cevresindeki cadde ve sokaklarda yogun arag
parkinin oldugu goriilmektedir. Bu durum otopark alanmin yeterli olmadigini

gostermektedir.
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5. SONUC VE ONERILER

Ankara Metrosu (M2) ile Cayyolu-Kizilay hattinda sefer yapan EGO otobiisleri
arasinda yapilan entegrasyonun gerekliligi ve bu entegrasyonun olusturulmasi
asamasinda yapilan uygulamalar hakkinda bilgi edinebilmek amaciyla yapilan literatiir

calismalari, mevcut durum analizleri, anket ¢alismalar1 ve gozlemler neticesinde;

Ankara Metrosu (M2)’nun sadece Cayyolu Bolgesi'ne degil, kentsel kullanim
alanlarinin yogun olarak konumlandigi Eskisehir Yolu (bati koridoru)’na hizmet

verdigi;

Bu koridor iizerinde 6n goriilen yolculuk talebinin rayli sistemin diginda lastik tekerlekli
toplu tagima tiirleri ile karsilanmasi durumuna, hizli ve konforlu bir toplu tagima
sisteminden bahsedilemeyecegi ve buna karsin aks iizerinde yogun yolcu talebinin
karsilanabilmesi i¢in ¢ok sayida tasit tiirline ithtiyag duyulacagi ve bu durumun trafik

yogunluguna neden olacagi;

Hem Eskisehir Yolu iizerinde hem de kent merkezinde trafik yogunlugunun
azaltilmasina yonelik olarak, lastik tekerlekli toplu tasim tiirlerinin merkeze giden degil,
merkezden donen yani metro istasyonlarma yolcu tasiyici-dagitict hat olarak
diizenlenmesi gerektigi, dolmus-minibiis-taksi dolmus gibi ara toplu ulasim araglarinin

bu hatlarla rekabet eden degil, destekleyecek sekilde organize edilmesi;

Bu baglamda besleyici hatlarin hareket saatlerinin metroya uygun olarak planlanmasi ve
aktarma noktalarinda bekleme siiresinin minimuma (optimum seviyeye) indirgenmesi,
giizergahlarin olabildigince kisa tutulmasi, kolay gecis imkani saglayan, yolcularin
giinliik ihtiya¢larii karsilayacak sekilde konforlu aktarma merkezlerinin tasarlanmasi

gerektigi hususlari tespit edilmistir.

Belirlenen bu esaslar ¢ergevesinde, Cayyolu Bolgesi’nde Ankara Metrosu (M2) ile EGO

otobiisleri arasinda yapilan entegrasyonun gerekli oldugu, ancak bu entegrasyon

94



uygulamasindan en iyi verimin alinabilmesi hizmet kalitesinin arttirilmasi gerektigi
goriilmiis olup; Ankara Metrosu (M2) ile EGO otobiisleri arasinda yapilan
entegrasyonun verimliliginin arttirilabilmesi i¢in alinmasit gereken Onlemler su

sekildedir:

Mekansal biitiinlesme

Aktarma Merkezlerinin yer se¢imlerinde, oncelikli olarak arazi kullanim kararlar1 ile
Ortlismesi ve bu alanlarda yolcularin giinliik ihtiyaglarii giderecek kullanimlarin
bulunmasi, sistemler arasinda yaya yiirime mesafesinin kisa ve rahat olmasi

gerekmektedir. Bu baglamda;

a. Konut alanlarmin yogun oldugu, onemli ticaret veya ulagim odagi iizerinde yer
almayan Koru Istasyonunda giinliik ortalama 8000 yolcu aktarma yapmakta ve
yapilan aktarmalarin yiizde 70’1 Cayyolu Bolgesi disindaki semtlere servis veren
ring otoblislerine olmaktadir. Arazi kullanim kararli nedeniyle bu yolcu
yogunlugunu ve bu yolcularin temel ihtiyaglari1 karsilayamayan Koru
Istasyonu’nun, sadece Cayyolu Bolgesi’ne servis yapan hatlarin aktarma noktasi
olarak kalmasi ve Cayyolu Bolgesi disindaki hatlarin Ankaralilar Caddesi {izerinde,
Goridon AVM’nin yaninda bulunan Cayyolu Istasyonu’ndan aktarma yapmalar
Onerilmektedir (Sekil 5.1).

b. Cayyolu Istasyonu’nda iki aktarma peronunun olmasi uygun goriilmiistiir. Sekil
5.2’de 1 nolu olarak gosterilen istasyon giris-¢ikisinin 6niinde ring hatlar ile gelip
metroya aktarma yapacak yolcular igin, 2 nolu istasyon giris-¢ikisinin 6niine ise
metrodan ring otobiislerine aktarma yapacak yolcular i¢in otobiis aktarma peronu

yapilmas1 onerilmektedir.

c. Yol genislikleri 7 metre, kaldirim genisligi 4 metre olan bu alanlarda 5378 sayili
"Engelliler ve bazi kanun ve kanun hiikkmiinde kararnamelerde degisiklik yapilmas1"
hakkindaki kanun uyarinca minimum kaldirim genisligi 1.80 metre olacak sekilde

yaklasik 100 metre uzunlugunda cep alan1 olusturulmalidir.
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Sekil 5.1: Cayyolu istasyonu ulasim iliskileri

Kaynak: Bu sekil Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmigtir.
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d. Yogun yaya ve otobiis hareketlerinin olacagi bu alanda Ankaralilar Caddesi ile
2480.Cadde kesisimine sinyazliasyon sistemi kurulmalidir (Sekil 5.2).

Bu durumda istasyonlardaki olas1 yolcu degisimleri su sekildedir:

Tablo 5.1: Istasyonlardaki yolcu sayisi degisimi

Istasyon Mevcut yolcu sayisi Oneri yolcu sayisi
Cayyolu 3175 8917
Koru 12683 6941

e. Ring otobiislerinin, Koru Istasyonu’nda bulunan otobiis depolama alanini
kullanmaya devam etmeleri ve Cayyolu Istasyonu’na yolcu birakan ring
otobiislerinin, Koru Istasyonu’ndaki depolama alanmna giderek burada bekleme

yapmalar1 6nerilmektedir.

f. Aktarma noktasi olarak belirlenen bu 3 istasyondan aktarma peronlarina gegis
glizergahlarinda bulunan kaldirimlarda, yaya gegidi alanlarinda, sinyalize kavsak
noktalarinda ve peronlarda 5378 sayili “"Engelliler ve bazi kanun ve kanun
hiikmiinde kararnamelerde degisiklik yapilmas1" hakkindaki kanuna ve Tiirk
Standartlar1  Enstitiisiiniin  ilgili standartlarma® uygun olarak yeniden
diizenlemeler yapilmalidir (hissedileblir yiizey, rampa, braille alfabeli levhalar,
...vb.).

g. Cayyolu Istasyonu’nda, Gordion AVM’ye gecis olmasi nedeniyle yolcular
giinliik ihtiyaglarini karsilayabilme imkani bulabileceklerdir. Ancak, Umitkdy ve

Koru istasyonlarina yolcularin en temel ihtiyaglarina cevap verebilecek sekilde

%2 TS 9111: Oziirlii insanlarin ikame Edecegi Binalarin Diizenlenmesi Kurallart,

TS 12576: Sehir I¢i Yollar-Oziirlii ve Yashlar icin Sokak, Cadde, Meydan ve Yollarda Yapisal Onlemler
ve Isaretlemelerin Tasarim Kurallari,

TS 12460 :Sehir I¢i Yollar-Rayli Tasima Sistemleri Boliim 5: Oziirlii ve Yashlar Icin Tesislerde Tasarim

Kurallar1’dir.
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ATM’ler yerlestirilmeli, biife gibi yeme-igme alanlar1 ve gerekli giivenlik

Onlemlerinin alinmasi sartiyla tuvalet yapilmalidir.

Istasyonlara 6zel araglari ile gelmek isteyen yolcular1 istasyonlara
yonlendirebilmek amaciyla, 6zellikle kavsak noktalarina ve yiirliyerek gelen
yolcular i¢inde kaldirim iizerine belirli aralilarla yonlendirme levhalart monte

edilmelidir.

Koru Istasyonu diger istasyonlara gore daha merkezi bir alanda bulunmasi
nedeniyle metroya 6zel arag ile gelip aktarma yapan yolcu sayisinin daha yiiksek
oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla bu aktarma noktasinda mevcut otopark alani
yeterli olmadigindan acik otoparkin ¢ok katli otopark olarak yeniden

diizenlenmesi gerekmektedir.

Cayyolu metrosu ise Gordion AVM’nin 2300 araclik kapali otoparki ile i¢ ige
konumlanmistir. Bu otopark hafta sonlar1 neredeyse ylizde 100 dolu iken hafta
ici maksimumu ylizde 50 seviyeye ulagsmaktadir. Hafta ici gilinlerde bu
otoparkin 100 araglik bir boliimiiniin aktarma amagli kullanilmasina yonelik
olarak Biiyiiksehir Belediyesi resmi girisimlerde bulunabilir ve daha sonra
olusacak talebe gore, aktarma peronlarma yakin bir alanda acik otopark

diizenlemesine gidilebilir.

. Umitkdy Istasyonu’nda bulunan ve miilkiyeti Biiyiiksehir Belediyesi’ne ait olan

50 araglik otopark, metroya gelen yolcularin kullanimina agilmalidir.

Diiz bir araziye sahip, orta ve seyrek yogunlukta konut alanlarinin bulundugu
Cayyolu Bélgesi, bisikletle ulasim agisindan elverisli bir alandir. Istasyonlarda
bisiklet park alanlarinin olusturulmasiyla, bisiklet kullanicilarinin toplu tagimayi
tercih etmeleri saglanmalidir. Ancak bolgede bisiklet yollar1 bulunmamaktadir.
Dolayisiyla bolge genelinde istasyonlara erisimin saglanabildigi iyi tasarlanmig

bir bisiklet yolu plani kisa zaman igerisinde hayata gec¢irilmelidir.
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m. Ayrica aktarma noktalarinda, yolcularin hava kosullarindan ¢ok faza etkilenmeyecek

sekilde daha korunakli uygulamalar yapilamalidir.

Hat biitiinlesmesi ve zaman tarifesi uyumu

Metro istasyonlarina baglanan otobiis hatlar1 kentsel arazi kullanim ozellikleri de

dikkate alinarak mesafe ve zaman olarak kisa olmasi gerekmektedir.

n.

Bu kapsamda; 119, 126 ve 127 nolu ring hatlarmin saat 19:05’den itibaren
birlestirilmesi sonucu olusturulan 126-1 nolu hattin giizergah1 yaklasik 27 km
olmaktadir. Bu uygulama ile 127 ve 126 nolu hatlar1 kullanan yolcularin yolculuk
stirelerinin uzadigi, bu nedenle yogun hatlarin birlesmesiyle olusan bu hatta olan
talebin azaldigi goriilmektedir. Dolayisiyla bu hatlar birlestirilmemeli ve mevcut

durumlarinda servis yapmaya devam etmelidirler.

125 nolu hat ise giizergah mesafesi olarak ideal bir hattir. Ancak Umit Mahallesi ile
Mutlukent Mahallesi’ne hizmet veren bu hatta, Umit Mahallesi’nden, &zellikle
Meksika Caddesi lizerinden erisimde sorunlar yasadigi tespit edildiginden, bu hattin
Cayyolu Istasyonu’ndan aktarma yapmasi uygun goriilmiis olup; giizergah1 Sekil

5.3’de goriildiigii gibi diizenlenmistir.

125 nolu hattin mevcut glizergah1 7.780 metre ve durak sayisi 22°dir Yeni

diizenleme ile giizergah 7.700 metre, durak sayis1 ise 20 olmustur.

125 nolu hattin yeni diizenlemesiyle, daha Once aktarma peronunun konumu
itibariyle Umitkdy’e girebilmek igin kullanmak durumunda kaldigi Umitkdy
koprilii kavsagina girmemekte, yogun talebin bulundugu Meksika Caddesi’ne ve
Umit Mahallesi’nin erisilmeyen noktalarina gidebilmektedir. Boylelikle giizergah

mesafesi kisalirken hizmet verdigi alan biiylimektedir (Sekil 5.3).

125 nolu hattan metroya aktarma yapan 429 kisi, Cayyolu Istasyonu’na

eklenecektir.
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Sekil 5.3: 125 nolu hat 6neri giizergah
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Kaynak: Bu sekil Sevim Aydemir tarafindan hazirlanmistir.

Besleme hatlarinda ara¢ sikliklarinin  ortalama 10 dakika olmasi,

15 dakikay1

gecmemesi, zaman tarifesine dakik bir sekilde uyulmasi, olasi aksakliklarda yedek arag

bulundurulmasi gerekmektedir.

s. Ogzellikle 123, 125 ve 165 gibi yolcu talebinin yogun oldugu hatlarda,

pik saatlerde

sefer aralar1 20 dakika, metronun dizin aralig ise 7 dakikadir. Bu durumda yolcunun

uzun silire bekletildigi goriilmektedir. Metronun hareket saatleri baz alinarak,

yolcunun bekletildigi degil, aracin bekledigi bir sistem olusturulmalidir.

Kurumsal iitiinlesme

Ankara Metrosu (M2) ile EGO otobiisleri arasinda yapilan entegre sistem igerisine dahil

olmayan minibiis hatlar1 ile 6zel halk otobiis hatti, sistem ile rekabetini devam
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ettirmekte, dolayisiyla metroya olan yolcu talebini olumsuz yonde etkilemektedir. Bu

baglamda;

t. Minibiis hatlar1 ile 6zel halk otobiis hattinin, mevcut giizergahlarinin korunarak,

entegre sisteme dahil olabilmesi adina yeni yasal diizenlemelere gidilmelidir.

Bilet ve iicret tarifesi uyumu

EGO Genel Miidiirliigii biinyesindeki tiim toplu tasima tiirlerinde manyetik kart (akill
kart) uygulamasina gec¢ilmis olmasina karsin, diger tiirlerde kendilerine 6zel bilet/licret
sistemleri bulunmaktadir. Dolayisiyla akilli kart kullanim alaninin sinirlandigi bu

durumda akilli karta olan talep azalmaktadir. Bu nedenle,

U. Minibiis hatlar1 ile 6zel halk otobiis hattinda akilli kart kullanilmast saglanmali ve

tiim tiirlerde iicret biitiinlesmesine gidilmelidir.

Yolcu bilgilendirme

Toplu tagima sistemine olan giivenin saglanmasi ve yolcu i¢in zaman kayiplarinin
Oniline gecilmesi iyi bir bilgilendirme sistemiyle saglanabilmektedir. Entegre sistemde
yolculuk Oncesi bilgilendirme uygulamalari tiim istasyonlar ve duraklar i¢in bir farklilik
gozetmez iken, yolculuk sirasinda bilgilendirmede, durak bazinda farkliliklar

gorilmektedir. Bu kapsamda;

V. Otobiislerin duraga erisim zamanini gosteren elektronik panolarin, Umitkdy
aktarma noktasinda oldugu gibi Koru aktarma peronlarina da yerlestirilmesi

gerekmektedir.

Sonug olarak; farkli toplu tagima tiirleri arasinda yapilan entegrasyonlarin basariya
ulagsmasi igin Kesintisiz biitlinlesmenin saglanmas1 gerektigi; Ancak, Cayyolu
Bolgesi’nde yapilan uygulamada, entegrasyon bilesenlerinin gereklerinin tam olarak

yerine getirilemedigi, dolayisiyla bu entegrasyonda kesintisiz biitiinlesmeden ve buna
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bagli olarak yolcu memnuniyetinden ve sistemin verimliliginden s6z edilemedigi
goriilmektedir. Bu nedenle, Cayyolu-Kizilay hattinda yapilan entegre toplu tasima
sisteminin basarili olmasi ve verimliliginin artmasi adina yukarida yapilan Oneriler
cercevesinde; aktarma noktalarinda ve aktarma noktalarinin ¢evrelerinde toplumun her
kesimini (engelli, yasli, ¢ocuk..vb.) kucaklayacak sekilde mekansal diizenlemelerin
yeniden yapilmasi, hizli ve konforlu ulagtirma amacinin digina ¢ikilmamasi, hizmet
gotiiriilen bolgelerin kimlikleri géz oniinde tutularak ihtiyaglarin yeniden tespit edilmesi
ve bu baglamda yeni uygulamalara gidilmesi, metro ve otobiis disinda diger ulasim
tirlerinin de sisteme entegre edilebilmesi i¢in yasal dayanaklarin olusturulmasi
gerektigi goriilmektedir. Ancak bu sekilde, amacina ulagmis bir entegre toplu tasima

sisteminden s6z etmek mimkiin olacaktir.
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EK 1: Anket Sorulari

1. Cinsiyet : Kadlnl:l Erkekl:l

2.Yasimz.........

3.Toplu tagima sistemini kullanim nedeniniz nedir?: Is |:| Okul |:| Digerl:l
4.Toplu tagima sistemini haftada kag¢ giin kullaniyorsunuz? Her giin |:| Bir kag gl'in|:|
5.Gitmek istediginiz noktaya kag arag¢ degistirerek gidiyorsunuz?........

Metro ile EGO otobiisleri arasinda yapilan entegrasyon sonrasinda;

7.Gitmek istediginiz yere olan ulagim siireniz nasil degisti? Degisti |:| Degismedil:l
Degisti ise; Uzad1 mll:l Kisald1 mD Kag dakika?.........

8.Ulasim siirecinde ddediginiz licret degisti mi? Degismedil:l Arttll:l Azaldll:l
9.Evden otobiise bindiginiz durak yeri degisti mi? Degisti|:| Degismedi |:|

Degisti ise; Uzadim_|  Kisaldi m{_|

10.0Otobiiste konforunuz degisti mi; DegistiD DegismediD
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