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IZMiR’DEKi RAYLI SISTEMLERIN KENT iCi TRAFiGINE ETKILERI

0z

Sunulan bu tezin amaci izmir’ deki rayl sistemlerin kent ici trafigine etkilerinin
incelenmesidir. Tezin amacinin anlatildigi giris yazisindan sonra toplu tasimanin
tanim1 yapilip ulasimdaki yerinden bahsedildi ve Diinya’ da ve iilkemizdeki gelisimi
gozden gecirildi. Ardindan kent i¢i toplu tasima tiirleri siniflara ayrilip karsilagtirildi
ve kent iizerindeki etkileri c¢esitli Ozellikler g6z Oniinde bulundurularak
degerlendirildi. Rayli toplu tasima sistem tiirleri ayr1 ayr1 ele alinip, Diinya ve
Tiirkiye’ deki rayl sistemlerin durumundan, kent ici ulagimindaki yerinden ve trafige
etkilerinden bahsedildi. Kent ic¢i ulasiminda rayli sistemin yerinin neresi oldugu ve
metronun kent ici trafigine ne gibi etkiler yarattig: sorularina cevap bulundu. Izmir
kenti ile ilgili genel bilgi verildikten sonra Izmir kent i¢i ulasim yapisindan mevcut
olan, ingas1 devam eden ve yapimi planlanan rayl sistemler ¢esitli 6zellikleriyle ele
alinmak suretiyle kent i¢i trafigine olan ve olabilecek olan etkilerinden s6z edildi.
Ayrica kent ici toplu tasima sistemlerinin kiyaslanabilmesi ve rayli sistemlerin kent
i¢i trafigine etkilerinin belirlenebilmesi icin yolcularin tercih kriterlerinin bilinmesi
gerekmekteydi. Bu nedenle Izmir Metro A.S den alinan yolcu anketleri tek tek
incelendi ve degerlendirildi. Yapilan anketler ve calismalar sonucunda rayh
sistemlerin kent icinde diger toplu tasima sistemlerine kiyasla daha biiyiilk 6neme

sahip oldugu kanisina varildi.

Anahtar Kelimeler: Toplu Tasima, Rayli sistemler, Trafik
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THE EFFECTS OF RAIL TRANSIT SYSTEMS ON URBAN TRAFFIC IN
iZMIiR

ABSTRACT

The aim of this thesis is investigating the effects of rail systems into the {zmir
traffic. The previously, after giving an information about the aim of this thesis in first
part, given the meaning of mass transit, explained ‘where does mass transit take
place in transportaion?’ and evaluated developing the mass transit in the world and
our country. Intercity mass transit systems were classified and compared. In addition,
intercity mass transit systems were evaluated according to effects of city. All rail
transit systems were explained and mentioned to the effects of intercity traffic. The
new technologies of urban rail systems were presented and the questions of ‘Where
does the urban rail systems take place in urban transportation’ and ‘What are the
effects of metro system into the city street? were answered. After giving the general
information about Izmir, rail systems were been to available, continued and planned,
were examined according to peculiar to specification. The passenger‘s preference
criterion must be known for measuring the effect of rail systems to city traffic and
comparing all mass transit systems. For this reason, taken poll data about the
passenger‘s preference criterion at Izmir Metro A.S. All data are evaluated and
brought into view the idea about the effective of rail systems to intercity traffic in
[zmir.

The end of surveys and studies we understood that the rail systems are more

necessary than the other transit system.

Keywords: Mass Transit, Rail Systems, Traffic
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BOLUM BIiR
GIRIS

Ozellikle biiyiik sehirlerde aligveris, eglence ve is merkezlerinin kentin disinda
belirli bolgelerde yigilmasi, gelir diizeylerinin kentlerde bazi bolgeler icin oturma
imkan saglayamayacak durumda olmasi ulasima olan talebi artirmaktadir. Izmir
gibi bos hazine arazileri, go¢ eden niifus tarafindan gecekondulagsma yoluyla plansiz
ve diizensiz olarak isgal edilen, niifusu ve 6zel tasit alimi hizla artan, yerlesim ve
topografyasi agisindan yeni kara yollarinin yapimina elverisli olmayan kentler i¢in
ulasim etkin ¢oziimler bekleyen bir sorun haline gelmistir. Bu nedenle ulasimin
oncelikli olarak net bir sekilde tanimlanmasi ve anlasilmasi gerekmektedir. Sonug
olarak, insanlarin ve insanlarin ihtiya¢ duydugu kiitlelerin yer ve zamana bagli olarak
tasinmasina ve yer degistirilmesine ulasim adi verilmektedir. Kentsel ulastirmada
amagc, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulasim gereksinmesini uygun
kosullarla karsilarken gelecekteki gelismelere uyarlanabilecek ve kentsel gelismeye
iliskin hedeflere uyumlu bir ulastirma sisteminin planlanmas1 ve gerceklestirilmesidir

(Sile,1988).

Sehirlerin ana arterlerinde trafigin belirli degeri asmasi durumunda trafik
tikamklig1 diye tabir edilen olgu meydan gelmektedir. Ozel araba kullanimi ve
dolmus, minibiis gibi ara toplu tasima araglarinin ayni yolu kullanmasi, yolun
kapasitesinin altinda hizmet vermesine sebep oldugu gibi asir1 yogunlugun olusmasi
nedeniyle tasitlarin birbirini olumsuz etkilemesine ve trafik akis hizinin diismesine
neden olmaktadir. Ayrica bu durum yolculuklarda zaman kaybina, gereksiz enerji
tilketimine, hava kirliligine ve insanlar iizerinde olumsuz psikolojik etkilere neden
olur. Oyle ki zirve saatlerde karayolunu kullanan toplu tasim araclarinin ticari hizi
yaya hizina yaklagsmaktadir. Yeni yollar yapmanin ve mevcut olan yollar
genisletmenin bu olumsuzluklar1 ortadan kaldiracag diisiiniilse de, bunlarin
uygulanmasinin pahali ve cogu zamanda olanaksiz olmasi yeni diisiinceleri, farkl

sistemleri kaginilmaz kilmaktadir.



Ulkemizde kent i¢i ulasimin biiyiik bir boliimii karayolu ile yapilmakta olup,
demiryolu ve denizyolunun kent i¢i ulagimindaki yeri kiiciiktiir. Otomobil sahipliligi
ve kullaniminin artisiyla birlikte kent wulasim altyapisinin = kullanimindaki
verimsizlikler de artmakta; ses, hava ve gorsel kirlenme diizeylerinde ciddi artislar
goriilmektedir. Hareket halindeki otomobillerin yarattig1 sorunlardan ¢cok daha biiyiik
sorunlar ise park eden araclar tarafindan yaratilmaktadir. Trafigin akmasi i¢in yapilan
yollar, yayalarin kullanimi icin ayrilan kaldirimlar, cocuklarin oynamasi igin
ayrilabilecek cok siirli acgik alanlar, otopark olarak kullanilmakta, kentin ulasim

altyapist bir ¢okiis icine girmekte ve kentsel ¢cevre giderek bozulmaktadir.

Kent ici ulasimindaki sorunlarin baglica nedeni kisith yol olanaklarinda, diisiik
kapasiteli toplu tasima araglarinin trafikte biiyilk yer kaplamasidir. Bu ve buna
benzer bir¢ok problemin giderilmesi icin kisilerin kent ici yolculuklarinda diisiik
kapasiteli araglar (kisiye ait araglar, taksi ve dolmuslar) yerine yiiksek kapasiteli,
konforlu, giivenli, ekonomik ve zamandan tasarruf saglayan alternatif toplu tasim
araclarim  tercih etmelerini saglanmalidir. Bu da kent ic¢i ulagimindaki
olumsuzluklarin giderilmesinde rayli sistemlere bagvurulmasi gerekliligini ortaya

cikarmaktadir (Baris,1994).

Kent i¢i ulasim talebinin siirekli olusu, otomobil sayisinin engellenemez artis1 ve
Izmir ilinin yol ag1 ve sehir planlamasi itibariyle bu ihtiyaclara cevap veremeyecek
olmas1 metroyu kent i¢i ulagiminda vazgecilmez kilmaktadir. Peki, vazgecilmez
olarak nitelendirilen bu sistem sorunlara tek basina ¢oziim olabilir mi? Elbette izmir
gibi biiyiik bir sehrin tiim kent i¢i ulasim problemini tek bir ulagim sisteminin
c6zmesi beklenemez. Bu nedenle diger ulasim sistemleriyle entegre olmamis Izmir
kent ici rayl sistemlerinin kent i¢i trafigine ne gibi etkiler yapacaginin arastirilmasi
dogru ve reel bir yaklasim olmayacaktir. Diger ulasim sistemleriyle entegre olmus

rayli sistemlerin kent ici yolcu trafigine su gibi etkileri olmasi beklenmektedir:



e Kisilerin 6zel araglarindan vazgecip, kent i¢i ulagiminda metro sistemini
tercih etmesi,

¢ Yolculuk kapasitesinde artis olmast,

e Kisilerin kotii hava ve iklim kosullarindan etkilenmeden yolculuk yapmasi,

e Zamandan tasarruf saglayarak, ulasilabilirligi arttirmasi,

e Kendine has izole giizergah1 olmasi ve giivenligi nedeniyle, kaza riskini

azaltmasi.

Tiim bu anlatilanlardan anlasilacagi gibi kent ulagim planlamasinda, sehir bolge
planlama uzmanlari, sosyal bilimciler, trafik ve insaat miihendisleri koordineli
calisarak uzun erimli plan ve proje gelistirmeli sorunlara reel ¢oziimler

tretmelidirler.



BOLUM iKi
ULASIMDA TOPLU TASIMACILIK

2.1.Toplu Tasimaciligin Tanim

Diinya’nin biiyiik kentlerinde, sanayi devrimi ile birlikte baslayan kentlesme
hareketi bir¢cok sorunu da beraberinde getirmistir. Bunlarin en énemlilerden biri de
ulasim sorunudur. Ulasimin kelime anlamiyla insanlarin ve insanlarin ihtiyac
duydugu kiitlelerin yer ve zamana bagli olarak tasinmasina ve yer degistirilmesi
oldugu diisiiniilecek olursa, toplumsal yasamin gelisme gostermesi, toplumlar arasi

iliskilerin artmasi, ulasimin sosyal ve ekonomik onemini artirmistir.

Ulasim sorununu hafifletmek maksadiyla uygulanan ¢oziimlerden biri olan toplu
tagimacilik; otobiis, tramvay isletmek suretiyle kent i¢i ulasimim saglamak, trafigin
sikisik oldugu, diger sistemlerin talebe cevap veremedigi bolgelere metro agi
dosemek, denize kiyisi olan bolgelerde vapur seferleri diizenleyerek ulasimin

saglanmasi ilkesine dayanir(Ustiimisik ve Bayazit,1996).

2.2.Diinya’da Toplu Tasima Sistemlerinin Gelisimi

Diinya da ilk toplu tasim sistemi 1827 yilinda New York ta hizmet vermeye

3

baslayan atla ¢ekilen ve 18 kisi tasima kapasitesine sahip “ Omnibiis ““ ad1 verilen

sistemdir.

1.Kusak rayl sistem diye nitelendirilen atli tramvaylar 1832 yilinda yine New
York ta ilk rayl sistem olarak isletmeye alinmistir. Kapasitesi 20-25 kisi olup 2 atla
cekilmekte ve yaklasik agirliklart 2 ton gelmektedir.

2.Kusak rayl sistem olarak nitelendirilen halatla ¢ekilen tramvaylar, ilk olarak
1873 yilinda San Francisco da isletmeye alinmistir. Halatlara gii¢, 6nceleri buharla
ardindan gelistirilerek elektrikle saglanmis, bu sayede de sisteme kotii hava

kosullarinda dahi biiyiik egim degerlerine tirmanma 6zelligi kazandirilmistir.



3.Kusak rayl sistem olarak nitelendirilen elektrikli tramvaylar 1886 yilinda
9,7 km/saat’lik maksimum hizla Montgomary‘de isletmeye alinmis olup 1917-1923
yillarinda Diinya’da en yaygin donemini gecirmistir. Ancak otobiis ve otomobil

zamanla tramvayin etkinligini azaltmistir.

Demiryolculuk konusunda ilk gelisme, 1814 yilinda George Stephenson’ un
buharli lokomotifi icadiyla baslar. Ardindan 1830 yilinda yine George Stephenson
1/96 ‘lik (10,4 / 1000) egimde lokomotifle 17 tonluk hamuleyi 16 km/saat hizla
cekmeyi basarir. 1845 senesinden sonra ozellikle Ingiltere’ de olmak iizere,
demiryolu yapimi hizla yayilmaya baslar. Komiirle ¢alisan lokomotiflerle isleyen ilk
metro, 1863 yilinda Londra da isletmeye acilmis, ayni yil yaklasik 10 milyon yolcu
tasimistir. Londra Metrosu’'nu, 1870 yilinda New York, 1897 yilinda Boston

Metrolar izlemistir.

Toplu tagimada geleneksel yaklasimlar, ayricalikli ve 6zel araclarin sayisinin
artt1ig1, tasit oncelikli donem olarak nitelendirilen 1950°1i yillarla baslar. Ozel otolara
olan bu biiyiik talep, toplu tasima araglarinin kullanilmamasina ve buna bagl olarak
yeni yol aglarmin ve kent merkezlerinde de otoparklarin insasini zorunlu hale
getirmistir. Toplu tagima araglarindan vazgecildigi bu donemde bir¢ok yerde tramvay
raylar1 sokiilmiis ve toplu tasima sistemlerinin gelisiminde ciddi duraklama meydana

gelmistir.

1960’11 yillara rastlayan ulasim planlamasi donemi dikkatle incelendiginde aslinda
tasit oncelikli donemden cok da farkli bir donem olmadigr ortaya ¢ikmaktadir. Bu
yillarda meydana gelen ve sorunlarin c¢oziimii olarak goriilen teknolojinin hizli
gelisimi, planlama calismalarini olumsuz yonde etkilemistir. Otoriteler, otomobilin
kent ic¢i ulagimi i¢in ¢6ziim olmadigini, niifusu kalabalik kentlerde mutlaka baska
sistemlere bagvurulmasi gerektigini vurgulasalar da, otoyol ve ekspres yollar yapmak
suretiyle soruna ¢6ziim aranmistir. Bu donemde yapilan en biiyiilk hata, trafik
tikanikliginin, yapilan yeni yollarla ¢oziilecegi inanci igerisinde olunmasidir. Trafik
tikanikligina ¢6ziim olarak yeni teknolojik yollar yapilmasi, 6zel otomobillere olan

talebi daha da arttirdigindan, trafik tikanikligi yeniden sorun olmaya baslamistir.



Yani, artan talebe paralel olarak, arzi da artirmak ulasimi ¢oziimsiiz kisir bir dongii

igerisine sokmustur.

Toplu tasimada cagdas yaklasimlar, geleneksel yaklasimlarin aksine ulagim
talebine yonelik planlamay1 dikkate alan, insan oncelikli donem olarak nitelendirilen
1970’11 yillarla bagslar. Artan talebe paralel olarak, arzi da artirmanin kent i¢i ulasim
problemlerine ¢oziim olamayacagi anlasilmis, talebin 6zel onlemlerle bastirilip, arzin
artirllmas1 ve arz talep dengesinin kurulmasi esasina dayanan bir yaklasim
Ongoriilmiistiir. Ayrica 1973 — 1974 yillar1 arasinda patlak veren petrol krizi de toplu
tasima sistemlerinin énemini bir anda artirmis, otomobil odakli ulasim diisiincesinin

zorunlu olarak degismesine neden olmustur.

1980’11 yillara gelindiginde kent ic¢i ulagim probleminin ¢oziimiinde tek cikar
yolun toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi oldugu anlasilinca, 6zel otomobil
stiriiciilerini otomobillerinden caydirici, giivenli ve konforlu sistemlerin gerekliligi,
bu donemin stratejisi olmustur. Kisilerin 6zel otomobilleriyle kent merkezlerine
girmelerini engellemek icin biiyiikk kapasiteli entegre toplu tasima sistemleri

olusturulmaya baslanmustir.

2.3.Ulkemizde Toplu Tasima Sistemlerinin Gelisimi

Osmanli Imparatorlugu doneminde, karayolu yapimi konusunda g¢ok zayif
kalinmistir. Karayolu agini genisletmek maksadiyla, Fransa’ya taninan bir takim
imtiyazla 2 milyon franklik yol yapim antlasmasi imzalanmistir. Ancak, 1. Diinya
Savasi’nin patlak vermesiyle yollarin ancak 400 km’ si tamamlanabilmistir.
Cumbhuriyet’in ilk yillarinda, yasanan ekonomik sorunlar nedeniyle karayoluna
yatirnm yapilamamis, eldeki mevcut yollarla ulasim siirdiiriilmeye c¢alisilmistir.
1950’ den itibaren, A.B.D tarafindan Marshall adi altinda yapilan yardimdan
karayolu yapimina biit¢e ayrilmasina karar verilmistir. Bu yatirnmlar sayesinde 1950
yilinda 1700 km olan karayolu 1955’te 3.500 km ye, 1965°te 10.750 km ye kadar
cikmustir.



1829 yilinda, Osmanli Imparatorlugu ilk buharli gemiyi satin almis, 1840¢larda
Istanbul Bogazi’nda Rus ve Ingiliz gemileri hizmet verirken 6 vapurla Sirket-i
Hayriye‘yi kurarak, diizenli deniz ulasimina ilk adimi atmistir. Cumhuriyet
doneminde, 1 Mart 1952 tarihinde Denizcilik Bankas1 T.A kurulana kadar da cesitli

isimler altinda hizmetini siirdiirmiistiir.

Dolmus, otobiis duraginda beklemek istemeyen ancak taksiye de giicii yetmeyen
sehirli genis bir kitlenin talebine karsilik 1939 yilinda ortaya ¢ikmistir. Ardindan
1959 yilinda yasal olarak 10 kisi tasimasina izin verilen minibiisler hizmet vermeye

baslamistir.

Toplu tagimaciligin vazgecilmez bir parcasi olan demiryollarinin {ilkemize
girmesi ancak yabanci devletlere taninan imtiyazlarla olabilmistir. Cumhuriyet‘in
ilaniyla millilestirilen demiryollar1 ilk asamada 3.876 km iken, izlenen dogru ve

istikrarl1 politikalarla kisa siirede 8.135 km ye ulagmustir.



BOLUM UC

KENTICi TOPLU TASIMA SiISTEMLERI
3.1. Kent i¢i Toplu Tasima Sistemlerinin Simflandirilmasi

Kent i¢i ulasiminda amag, kentte yasayan insanlarin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
durumlarina bagl olarak degisen ulasim taleplerini, diisiik iicretle, kisa zamanda,
giivenli ve konforlu sekilde karsilayabilmektir. Bu nedenle kent niifusuna daha hizl,
daha giivenli, daha konforlu ve daha ucuz alternatif toplu tagima sistemleri sunma

zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir.

Hiz sinirlamalar1, durak-istasyon sikliklari, tagima kapasiteleri gibi karakteristik
ozelliklerine bagli olarak ulasim sistemleri kent i¢i ulasiminda farkliliklar
gostermektedir. Bu nedenle 6zellikle biiyiik sehirlerde mutlaka farkli toplu tasima

sistemleri kullanilmalidir.

Kent i¢i toplu tasima sistemleri kara ve deniz toplu tasima sistemleri olarak iki

ana baglik altinda toplanabilir(Keskin,1992).
3.1.1.Kara Toplu Tasuna Sistemleri
Bunlar:

o Lastik tekerlekli sistemler.

o Kilavuzlanmis sistemler.

Deniz ve hava ulasimi bu siniflandirmalarin disinda ayr1 birer sistem sinifi
olusturuyor olmalarina ragmen tasidiklar1 yolcu sayist ve yayginliklart g6z 6niinde

bulunduruldugunda bu iki sistemden ¢ok zayif kalmaktadirlar.
3.1.1.1. Lastik Tekerlekli Sistemler

Otobiis ve dolmuglar ozellikle gelismekte olan iilkelerde kent i¢i ulasiminda

yaygin olarak kullanilmakta olup, lastik tekerlekli sistemleri olusturmaktadirlar.



3.1.1.1.1. Otobiisler. Kent i¢i yolcu tasimaciliginda en c¢ok kullanilan toplu
tasima aracidir. Yolcu kapasitelerine gore solo, aynali ve iki kathi olmak iizere ii¢
tiptir. Solo otobiislerin yolcu kapasiteleri 60 iken, aynali otobiislerin yolcu kapasitesi
100, iki kath otobiislerin kapasitesi ise 120 kisidir. En biiyiik 6zelligi, kentsel gelisme
ve ulasgim ihtiyacina bagl degisikliklere ayak uydurabilme esnekligine sahip
olmasidir. Gerek duyuldugunda durak yerleri, giizergahlar ciddi bir calisma ile kisa
siirede degistirilebilmektedir. Servislerin iyilestirilmesi ve yenilenmesi miimkiin

olup, diisiikk maliyeti ve cabuk hizmete alinmasi avantaj niteligindedir.

Rayl toplu tasima araclarinin kent i¢i ulasiminda daha cok tercih edilmesiyle

otobiisler besleyici sistemler olarak ortaya ¢ikmaktadirlar.

3.1.1.1.2.Troleybiisler. Lastik tekerlekli olusuyla ve goriiniisiiyle otobiise, sabit
bir enerji hattina bagl olarak calismasiyla tramvaya benzemektedir. Ulkemizde
kullanmimdan kalkan troleybiislerin, yollarda otobiisler kadar rahat hareket olanaklari

yoktur. Ancak petrol krizi yasayan iilkelerde halen kullanilmaktadir.

3.1.1.1.3.Dolmuslar/Minibiisler/Servisler/Taksiler.Ozellikle pik saatlerde otobiis

servislerinin yiikiinii hafifletme konusunda alternatiftir. Verdikleri hizmete gore;

- Kapidan kapiya personel
- Giizergahi yolcu istegince belirlene
- Belirli giizergahlarda diizenli servisler

olarak 3 e ayrilirlar.

Araclar kiiciik oldugu icin diisiik tasima kapasitesine sahiptirler. Ancak, dar

sokaklara ulasimi saglayabilmektedirler.

Toplu tasimadaki yetersizlik karsisinda, son yillarda servis araglari sayisinda
biiyiik artislar olmustur. Saglikli bir kayit diizeni bulunmayan ve calisma statiisii
olusturulamayan servis araglari, diger toplu tasima araclar ile karsilagtirildiklarinda,

cogu kapidan kapiya hizmet sunmakta, zaman tarifelerine uymakta, ayrica oturarak
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gitme olanag1 verdikleri i¢in daha fazla konfor sunmaktadirlar. Zirve saatleri disinda
atil olarak bekletilmeleri, bu beklemeleri ¢ok yerde genel trafigi aksatacak sekilde,
akan trafige ait yol iizerinde yapmalari, bir kisminin yash ve standart dis1 olmalari,
onemli sorunlar olarak goriilmektedir. Ayrica bir kentin taksi ihtiyaci, kentin
biiyiikliigli, sosyal ve ekonomik durumu, turistik ve ticari amacgla gelip gidenlerin
sayisi, topografik kosullart ve ozellikle kentliye sunulan toplu tasima hizmetinin

diizeyine gore degisir.

3.1.1.2.Kilavuzlannus Sistemler

Kilavuzlanmis sistemleri genel olarak tramvay, hafif rayli (LRT), metro ve

banliy6 sistemleri olusturmaktadir.

3.1.1.2.1. Tramvaylar. Mevcut kent yollar1 {izerinde dosenen hatlarda elektrikle
calisan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii tarafindan kumanda edilen, elektrik
enerjisini katanerden alan, daha c¢ok bir adim atilarak binilebilen alcak zeminli
araglarin kullanildigr toplu tasim sistemleridir. Yolcu tagima kapasiteleri (en ¢ok
10.000 kisi/saat),ortalama ticari hizlar1 14 - 16 km / saat ve durak araliklar1 otobiis
sistemine yakin olup 400 - 600 m ‘dir. Buna karsin kent icinde cevre kirlenmesi ve

enerji tasarrufu acisindan avantajlidir.

3.1.1.2.2. Hafif Rayli Sistemler. Ray acikligi genellikle 1435 mm olan 750 V
DC veya 1500 V AC ile 3. raydan veya katanerden enerji alan, bir siiriicii tarafindan
sinyalizasyon sistemine uygun olarak kumanda edilen, her 600 — 1000 metre
mesafede 0zel istasyonlarda yolcu indirip bindiren, ortalama 60 — 80 km/saat siiratle

kendine ait hatlarda isletilen raylh toplu tasima sistemleridir.

Metro niteliklerini tam olarak saglamamakla birlikte tramvaydan daha etkili
hizmet veren hafif rayli sistemlerin kapasiteleri kullanilan teknoloji ve trafikten
korunma oranina gore (%40 - %90) degismektedir. Tramvayda oldugu gibi gorsel
trafik kontroliiyle isletilebilen hafif rayli sistemler gelismis elektronik kontrol ve
haberlesme yontemleriyle daha yiiksek kapasitelere ulasabilmektedir. Bu sistemler
cok diisiik arac araliklari ile calisabildigi gibi (5 -12 arac/saat) 6zel dnlemlerle bu

say1 artirilabilmektedir (140 ara¢/saat). Hafif rayli sistemlerin saatlik yolcu
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kapasiteleri 10.000 - 20.000 kisi arasinda degismektedir. Esnek planlama ve
isletmecilik olanagi saglayan hafif rayli sistemler yapilasmis ve biiyiik gelismelerin
beklenmedigi mevcut kentsel alanlarda ve niifus artiglarinin sinirh kaldigi cevre

bolgelerde etkin olarak kullanilmaktadir.

3.1.1.2.3.Metrolar. Genellikle 1435 mm ray aciklindaki hatlarda, 600 — 750 V DC
veya 1500V AC ile 3. raydan veya kataner hattindan beslenen, Diinya ’da yaygin
olarak biiyilk sehirlerde kullanilan toplu tasim sistemleridir. Diger tiirlerin
ulasamadig1 yiiksek hizlara ulasabilen tam korumali metro sistemleri genellikle 2 -10
vagondan olusan katarlarla tiim tiirler icinde en yiiksek kapasiteyi saglamakta
(60.000 kisi/saat) ancak o oranda da yatirnm maliyeti artmaktadir. Yiiksek diizeyde
otomasyon gerektiren isletmecilikte bu yiiksek yatirnm maliyetine karsilik en diisiik
isletme giderleriyle calismaktadir. Hat esnekliginin kisith olmasi nedeniyle diisiik
kapasiteli sistemlerin besleyici olarak biitiinlesmesinin saglanmasiyla verimli bir

isletmecilik elde edilmektedir.

3.1.1.2.4.Béolgesel Metrolar ve Banliyo Treni. Hat genisligi 1435 mm olup 15-25
kV besleme enerjisini katenerden alan, biiyilik sehirlerde cogunlukla sehir digindaki
yerlesim yerlerine yolcu tasimada kullanilan uzun, hizli yolculuklarda etkin olarak
calisan bu sistemler yiiksek kapasite, konfor, hiz ve giivenlik saglarlar. Durak
araliklarinin fazla olmasi nedeniyle kent merkezi igin cekici degildir. Metro
isletmenin verimliligini yitirdigi uzakliklarda ve yeterli siklik saglandiginda hiz ve
diizenlilik gibi avantajlariyla basarili isletmecilik ornekleri gerceklestirilmistir.

Isletme giderleri ve enerji tiikketimi oldukca diisiiktiir.

Kentsel ozellikler ve yolculuk istemlerinin niteliklerine uygun tiir ve
teknolojilerin secilmesi ve kosullara uyumunun saglanmasi ile saglikli ve yasanabilir
kent ¢evrelerinin yaratilmasinda, rayli toplu tasim sistemleri en etkin araglardir.

Kentsel toplu tasim tiirlerinin kapasite yoniinden kiyast Tablo 3. 1 de verilmistir.
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Tablo 3. 1 Kentsel toplu tagim tiirleri kapasite karsilastirmasi

ULASIM SISTEMi TASIMA KAPASITESI
(kisi/saat/yon)
OTOBUS 2.000-4.000
TRAMVAY 2.000-6.000
BANLIYO TRENI 5.000-15.000
HAFIF RAYLI SISTEM 10.000-20.000
METRO 20.000-60.000
BOLGESEL METRO 40.000-80.000

3.1.2. Deniz Ulasinu

Denize kiyist olan kentler icin alternatif ulasim sistemleridir. Giivenli, konforlu,
cevresel ve gorsel giizellikler agisindan iistiin niteliklere sahip olmasi nedeniyle
tercih edilen kent ici ulasim sistemidir. Yolcu tasima kapasitesi olarak diger tiirlerden
{istiin olmas1 sistemin kent i¢i ulasimina uygunlugunu artirmaktadir. ilk yatirim
maliyeti ¢ok yliksek olmasina ragmen isletme giderleri diger sistemlere nazaran ¢ok
daha diisiiktiir. Yolcu / mil maliyetlerinin diisiik olmasi nedeniyle tagima iicretleri

diisiiktiir.

Yani vapurlar, nehir veya bogaz tarafindan iki yakaya ayrilan veya korfez etrafina
kurulan kentlerde kullanilan yavas ancak altyap: maliyeti az ve artan ulasim talebine

kolay ayak uydurabilen ulagim vasitalaridir.
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3.2.Kent ici Toplu Tasim Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Kent i¢i toplu tasim sistemlerinin karsilastirllmasinda, yolcular etkileyen ol¢iitler
(bilet fiyatlari, seyahat siiresi, giivenilirlik) , sehir ve trafigi etkileyen ol¢iitler (kent
yapisina uygunluk, trafik sikisikligi, giivenlik.), {ilke ve kentte yasayan diger
insanlari etkileyen Olciitler (enerji gereksinimi, ¢evre kirliligi, alan kullanimi, kaynak
gereksinimi), isletmeyi etkileyen oOlgiitler (esneklik, sistemlere entegrasyon, isletme
ekonomisi, personel ihtiyaci) esas alinir ki bunlar teknolojik, ekonomik ve ¢evresel

ozellikler olmak iizere 3 ana baslikta toplanabilir (Kelleci,2003).

3.2.1 Teknolojik Ozellikler

Sistemin yeterli konfora ve giivenlige sahip olmasi beklenir. Tasitlarin yolcu
kapasitesi, sistemin saatlik kapasitesi, sistemin fiziksel 6zerkligi, enerji tiiketimi,
altyapinin jeolojik ve topografik gereksinimleri teknolojik oOzellikler iginde
karsilagtirma kriterleridir. Teknolojik 6zelliklere bagli olan sunulan hizmet niteligi de
yolcularin kent ici toplu tagima sistemleri arasinda secim yapmasinda onemli bir
kriterdir. Bunlar sefer sikliklari, seyahat siireleri, giivenilirlik, ara¢ konforlari,
yolculuk maliyeti, kotii hava kosullarinda etkilenmeme, bilet alinmasindaki kolaylik,
yashlar, fiziksel engelliler ve c¢ocuklar i¢cin gerekli kolayliklarin varligi, yolcularin

beraberinde ¢anta, valiz vb. egyalarini tasiyabilme olanaklaridir.

Gecis iistiinliigii toplu tasim sistemlerinin sec¢imini etkileyen en ©nemli
etkenlerden biridir. Sisteme ait aracglarin hizi, kapasitesi, diizenliligi, giivenligi,
fiziksel ozerkligi ve esnekligi gecis istiinliigiine baglh degisen degerlerdir. Gegis

istiinliigii acisindan toplu tasima sistemleri 3 grupta ele alinabilir:

e QGenel trafik icinde hareket eden sistemler - Kontrolsiiz
¢ Kismen 0zel yola sahip olan sistemle- Yar1 kontrollii

e (zel yola sahip sistemler — Tam kontrollii
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Toplu tagim sistemlerinin tiimiiniin ayn trafigi kullanmasi1 durumunda olusan
kontrolsiiz sistemlerde ticari hizin diisiikliigii ve seyahat siiresinin yiiksekligi dikkati
cekmektedir. Yar1 kontrollii sistemler daha hizli, daha giivenilir, daha yiiksek
kapasiteli ve konforlu olmasi nedeniyle kontrolsiiz sistemlere nazaran daha fazla
yolcu ¢ekmektedir. Tam kontrollii sistemler ise genel trafikten ayr1 yolda ¢aligmasi
nedeniyle diisiik seyahat siiresi ve gecis araliklariyla giivenli bir hizmet diizeyi
sunmaktadir. Sayilan tiim bu iistiinliiklerin yaninda tam kontrollii sistemlerin yatirim

maliyeti nispeten daha yiiksektir.

Kapasite, ulagim tiirlerini birbirinden ayiran en belirgin kriter olup en elverigsiz
kesitten saatte gecirilebilecek yolcu sayisi ile Olgiiliir. Sistemin yolcu kapasitesi,
sistemin tasit kapasitesine, her bir tasitin yolcu kapasitesine, doruk saatlerdeki
doluluk oranma, isletmenin elverdigi iki tasit arasi siireye bagli olarak

degismektedir.

Fiziksel ozerklik, sistemin diger sistemlerden bagimsiz olarak hizmet verebilmesi

olarak nitelendirilmekte olup sistemin isletici acisindan denetimini, kullanici
yoniinden diizenliligini, dolayisiyla sistemin giivenilirligini artiran Onemli
etkenlerden biridir. Karayolunu ortaklasa kullanan toplu tasima sistemlerinin

ozerkligi olamamasina karsin rayli sistemler tam bir fiziksel 6zerklige sahiptir.

Esneklik, yolcularin kent i¢i seyahatleri i¢in sistem tercihlerinde en biiyiik etken
olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu gibi sistemler kisa veya uzun vadede ortaya
cikabilecek beklenmeyen gelismelere kolayca adapte olabilmektedirler. Sistemlerin
esneklikleri, fiziksel 6zerklikleriyle ters orantilidir. Genel olarak lastik tekerlekli kent

i¢i toplu tasim araglarinin esnekligi tamdir.

Siklik birbirini izleyen ve ayri ayri servis yapan toplu tasima araclar1 arasindaki
zaman araligina denir. Zaman araligi ne kadar diisiikse sistem o kadar sik calisiyor

demektir. Sikligin cok olmasi bekleme siiresini azaltacagindan tercihi etkileyecektir.
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Yolculuk siiresi toplu tasima sistemleri arasinda yapilan secimi etkileyen onemli

Olciitlerden biri olup yiirlime zamaninin ( aktarma noktalar arasinda mesafeye ve
istasyon ya da duraklarda yiiriinen mesafeye baghdir. ), durak ya da istasyonda
bekleme zamaninin ( sikliga baghdir. ) ve tasitta gecen zamanin ( ticari / isletme

hizina baglidir. ) toplanmasiyla elde edilir.

Hiz, ticari hiz olarak nitelendirilmekte olup sistemin fiziksel 6zerkligine, yolcu
kapasitesine, durak araliklarina, tasitin ivme ve serbest hizina baglh olarak
degismektedir. Kent ici toplu tasim sistemlerinden rayli sistemler hari¢ tiimi
kontrolsiiz veya yar1 kontrollii oldugu icin tasit hizini yiikseltmek suretiyle ticari hizi
yiikseltme durumu s6z konusu olamamaktadir. Ancak rayl sistemler tam kontrollii

olmalar1 nedeniyle tasitin hizinda yapilan biiyiime ticari hizinda biiyiimesini saglar.

Giivenlik, kent i¢inde ayni trafigi kullanan ulasim sistemleri icin yeterli diizeyde
degildir. Bir¢ok toplu tasima aracinin aymi karayolu iizerinde seyir ediyor olmasi
kaza riskini artirmakta, giivenligi azaltmaktadir. Halbuki tam kontrollii olan rayh
sistemler kendilerine has ayrilmis bir yol kullandiklarindan diger sistemlere nazaran

cok daha giivenlidirler.

Konfor, yolcularin rahatlik hislerine bagli olup tasitlara inme ve binmedeki
kolaylik, oturma ve ayakta durma sirasindaki rahatlik, tasitin havalandirma ve 1sitma
kosullari, tasitin icindeki sessizlik, frenleme ve hizlanmadaki yumusaklik ele
almabilir. Tasitlara inme ve binmede en kolay sistem platform ile ara¢ zemini ayni
seviyede olan rayl sistemlerdir. Diger tiim kriterler (oturma ve ayakta durma
sirasindaki rahatlik, tasitin havalandirma ve 1sitma kosullari, tasitin icindeki sessizlik,
frenleme ve hizlanmadaki yumusaklik) dikkate alindiginda rayl sistemler diger toplu

tasima sistemlerinden daha konforludur.

Diizenlilik, kisinin yer ve zaman olarak giinliik yasamini diizenlemesinde ¢ok

onemli yer tutmaktadir. Rayh sistemlerin, tam kontrollii, yiiksek kapasiteli, hizl

olmasi1 diizenliligini artirmaktadir. Yapilan arastirmalara gore sikligi 10 dakikanin



16

altinda olan diizenli sistemlerde yolcular zaman tarifesini dikkate almaksizin

istasyona ve duraga gelmektedirler.

Enerji tiiketimi, Tiirkiye gibi enerjisi daha cok petrole dayali olan gelismekte olan

tilkeler i¢in toplu tasima sistemlerinin se¢ciminde gdz 6niinde bulundurulmas: gereken
oncelikli etkenlerdendir. Ulkemizde ulasim alaninda kullamlan petroliin %32’si
kentsel ulasimda tiiketilmektedir. Trafigin tikanmasindan dogan duraklamalarda
ortalama olarak otobiislerde 0,07 litre/dakika, otomobillerde 0,03 litre/dakika yakit
tiikketilmektedir. Ulagtirma Bakanligi Koordinasyon Idaresi (UKI)’nin calismalarina
gore iilkemizde, kent i¢i ulasimda yolcu-km basina tiiketilen enerji rayl sistemlerde
85 kcal, otobiislerde 105 kcal, dolmuslarda 275 kcal, otomobillerde 550 kcal dir.
Rayli sistemlerde tiiketilen enerjinin azliginin yaninda elektrik enerjisiyle hareket
ediyor olmasindan kent i¢i ulasitminda dis kaynakli olan petrole dolayisiyla dis

devletlere bagliligimiz1 aza indirgemis olmaktadir.

3.2.2.Ekonomik Ozellikler

Alt yap1 ve isletme maliyetleri ( teknolojik 6zelliklerin, orgiit yapisinin islevi ),

sistemin kamuya, isleticiye ve kullanana maliyeti ekonomik kiyas kriterlerdir.

Toplu tasima sistemlerinde maliyet altyapt yapim ve isletme olmak iizere ikiye
ayrilir. Sistem kapasitesi, altyapi tipi, ekonomik Omrii, finansman kosullari, faiz
oranlart ve kamulastirma giderleri altyapt maliyetini etkileyen temel unsurlardir.
Isletme maliyeti ise sistem kapasitesine, tasit sayisina, faiz oranlarina, bakim yakat,
personel giderleri, isletenin tiirii ve Orgiit yapisina baghdir. Diizenli bir ulasim
hizmeti veren biitiin sistemlerde yolcu - maliyet egrileri bi¢im yoniinden benzerlik
gosterse de maliyet egrileri sistemlerin ekonomik o6zelliklerine gore farkli degerler
almaktadir. Hatta bu degerler kentlere, kentlerin cesitli bolgelerine, sistemi isleten ve
kullanana gore de degisim gostermektedir. Bu degisikliklere sebep olan temel 6geler

doluluk orani, orgiit yapis1 ve isletme tiiriidiir.
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Yatirim maliyetleri, yol (elektriklendirme dahil) , tasit, sinyalizasyon tesisleri,

istasyon maliyetleri, depo ve atolye maliyetleri, etiit ve miihendislik hizmet
maliyetleri ve onceden kestirilemeyen oteki giderlerden olusmaktadir. Baz1 tasima

tiirleri icin yatirim maliyetleri Tablo 3.2 de verilmistir.

Diinya Bankas1 verilerine gore, hemzemin olarak insa edilecek metro
sistemlerinin insaat maliyeti 6 — 10 milyon $ / km, isletme maliyeti kisi basina 100 —
150 bin $ / km, viyadiiklii sistemlerde insaat maliyeti 25 milyon$ / km, Kkisi basina
isletme maliyeti 200 — 250 bin $ / km, yer alt1 sistemlerinde inga maliyeti 40 milyon
$ / km, kisi basina igletme maliyeti ise 250 — 300 bin $ / km dir.

Sistem altyapr maliyeti tiinelde, viyadiikte ve yiizeydeki kesimlerin uzunluguna,

gabariye, zemin cinssine ve insa yontemine bagl olarak degisiklik gostermektedir.
Tagit maliyeti modele, iiretildigi yere, konfor diizeyine ve markalarina baglh olarak
biiylik oranda farklilik gosterebilir. Ekipman maliyeti, araglarin isledigi yolun
niteliginden, sinyalizasyon sisteminden, giic kaynaginin tiiriinden, istasyon, depo ve

atolyelerin niteliginden kaynaklanan maliyetlerden olusur.

Tablo 3.2 Bazi tagima tiirleri i¢in yatirim maliyetleri ( Milyon USD ) (Gardner, G., 1994 )

Otobiis normal seridi | Ozel otobiis seridi | Tramvay LRT Metro

Km basina

vatirim maliyeti <05 2,0-10,0 5,0-15,0{10,0-30,0| 40,0-90,0

Isletme maliyetlerini olusturan 6geler, personel giderleri, bakim - onarim ve tamir

masraflari, enerji harcamalar1 ve yonetim — uzmanlagma giderleridir. Bunlar 3 ana
grup altinda toplanabilir:

Mesafeye bagli isletme giderleri: Sisteme bagh arag filosu tarafindan kat edilen
yola bagli olup birimi (ara¢ x km) dir. Enerji harcamalarim1 ve bakim — onarim
masraflarini icermektedir.

Zaman bagl isletme giderleri : Sisteme baglh ara¢ filosunun isletildigi zaman

icin hesaplanir birimi arag x saat tir. Calistirilan personel giderlerini de icerir.



18

Yola bagli isletme giderleri: Kilometre basina giinliik ve yillik olarak hesaplanir.
Istasyonlarin, sinyalizasyon sistemlerinin, enerji iletim hatlarinin ve yollarin bakim
ve onarimi icin yapilan harcamalardir. Bazi tagima tiirleri i¢in isletme maliyetleri

Tablo 3.3 te verilmistir.

Tablo 3.3 Bazi tagima tiirleri i¢in isletme maliyetleri ( US cent ) (Gardner, G., 1994 )

Normal Otobiis | Ozel otobiis | Tramvay| LRT Metro

Yolcu km basina 3-8 8§—12 3—-12 | 12-15 15-23

Toplu tasim araglarinin doluluk oranlar1 doruk saatler disinda degisiklik
gostermektedir. Ozellikle yiiksek kapasiteli toplu tasima araclarmin doruk saatler
disinda hizmet vermesi yolcu basina tasima maliyetini artirmaktadir. Bunun yan1 sira
rayli toplu tagima sistemlerinde talebe gore katar sayisi artirilip azaltilabildiginden
yolcu basina tagima maliyeti belirli degerler arasinda kalmaktadir. Diger sistemlerde

ise doluluk oranina bagli olarak degiskenlik gostermektedir.

Tiim bu degisken maliyetlerin fonksiyonu olan ve ulastm_maliyeti adi verilen

genellestirilmis bir maliyet karsimiza ¢ikmaktadir. Genellestirilmis ulasim maliyeti,
bir kullanicinin ulasim gereksinimini karsilamak iizere katlandig1 parasal (6denen
fiyat) ve parasal olmayan yiiklerin (seyahat siiresi, seyahat sirasinda yasanan tiim
zorluklar ) toplami1 olarak tanimlanabilmektedir. Bilingli bir kullanici sistem secimini
bu oOlciite gore yapmalidir (Evren,1978). Rayli toplu tasima sistemlerinin fiziksel
ozerkligi ve buna bagl olarak ta ticari hizlarmin diger sistemlerden fazla olmasi

nedeniyle genellestirilmis ulasim maliyetleri ¢ok daha diisiik degerdedir.

Kent i¢i ulasiminda sistem tercihinde ekonomik c¢alisma kapasitesi dikkate
alinmas1 gereken en biiyiik etkenlerden biridir. Bu durumda sistem seciminde,
tirlerin isletme maliyeti-kapasite iliskisini gOsteren egriler faydali olmaktadir. Bu
konuda yapilan kabul, bir yolcu i¢in durakta 5 dakikalik bekleme siiresinin normal

oldugu varsayildiginda bir yondeki saatlik yolculuk talebi;
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Yolcu sayisi <92 ise dolmusun
Yolcu sayisi 92 - 225 arasinda ise minibiisiin

Yolcu sayis1 225 -6.400 arasinda ise otobiisiin

Yolcu sayist  6.400-12.800 arasinda ise 6zel yollu otobiisiin
Yolcu sayist 12.800-32.000 arasinda ise tramvayin

Yolcu sayist ~ >32.000 arasinda ise metro veya trenin

ekonomik olduklaridir.

3.2.3.Cevresel Ozellikler

Sistemin ¢evreye etkileri ( hava kirlililigi, giiriiltii ) , kaza olasiliklar1 ¢evresel

kiyas kriterleridir.

Sistemlerin trafikte yarattifi cevresel etkilerden en Onemlisi hava kirliligidir.
Motorlu araclarin egzozundan c¢ikan gazlardan kaynaklanan hava kirlenmesini
yaratan maddelerden insan sagligina en zararli olan1 Karbonmonoksit (CO), solunum
yoluyla kana ge¢cmekte ve hemoglobin molekiilii ile birleserek onun oksijen
tasiyabilme ozelligini kaybettirmektedir. Elektrik enerjisi ile calisan sistemlerin

secimi atmosferik kirlenmelerin azalmasina katkida bulunacaktir.

Ulasim araglarinin her tiirliistiniin yarattigi ses kentlerdeki giiriiltiiniin en onemli
nedenidir. Ses dalgalar1 basin¢ ve frekans ile belirlenmektedir. Birimi desibeldir.
Insanlar 0 — 130 dB arasim1 duyabilmekte 140 dB iizeri insan saglifina zarar
vermektedir. Otobiise nazaran rayl toplu tasima araglari daha ¢ok giiriiltiiye neden

olmaktadir.

Gliniimiizde artan motorlu tasit sayisiyla birlikte trafik kazalarda artig
gostermektedir. Kazalar niifus yogunlugu ve arag¢ sayisindan etkilenmektedir. Ancak

ana etken ulagim tiirdi, fiziksel 6zerklik durumu, trafik hacmi ve kompozisyonudur.
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3.3.Toplu Tasima Sistemlerinin Kent ve insan Uzerindeki Etkilerinin

Degerlendirilmesi

Mevcut karayolu altyapisim1 kullanan toplu tasim tiirleri yolculuk istemlerinin
belli bir diizeyi astigr ulasim koridorlarinda yetersiz kalmaktadir. Bu tiirlerin en
yiikksek kapasiteli olan1 otobiistiir ve c¢esitli oncelik uygulamalar ile ulasabildikleri
kapasite 10.000 kisi/saat/yon diir Biiyiik kentlerde bu kapasitelerin asildig1 alanlarda
rayli toplu tasim sistemleri giindeme gelmektedir. Ancak her tiirtin fakli bir
ekonomik calisma kapasitesi bulunmaktadir. Yatinm ve isletme maliyetlerinin
yiikksek olusu ve uygulama esnekliklerinin ¢ok kisitli olusu gibi nedenlerden farkli
toplu tasim tiirleri arasinda secim yapilirken c¢ok dikkatli olunmalidir

(Tiirkmen,2001).

Ulkemizde oldugu gibi yol agimmin fazla gelismemis, buna karsilik 6zel oto
kullanmminin yiiksek oldugu iilkelerde, trafik sikisikligi, giiriiltii, hava kirliligi gibi
olumsuz etkileri ortadan kaldirmak icin kent i¢indeki yolcu talebinin biiyiik bir
kismimin toplu tasima sistemleri ile karsilanmasi gerekir. Toplu tasimaciligin

giiclenmesi tahsisli yollar ve rayli tasima sistemlerinin gelistirilmesi ile olusur.

3.3.1.Tikaniklik Yoniinden

Sehirler ¢ok hareketli ve bircok faaliyetin yiiriitiildiigii yerlerdir. Insanlarin ev,
igyerleri, alig veris yerleri, egitim ve eglence yerlerinin birbirinden ayrilmasi sehir
trafiginin artmasina sebep olmaktadir. Bu artisa, gittikce cogalan ozel araglar da
katkida bulunmaktadir. Asir1 yogun ulasim hatlarinda, 6zel araglarla ulasimin
saglanmasinin uygun bir ¢oziim olmadig1 bilinmektedir. Ozellikle sabah ve aksam is
cikis saatlerinde, ulasim ana arterlerine yogun bir talep olmakta ve insanlar, 6zel
araclarinda, servis araglarinda ve belediye otobiislerinde oldukca fazla zaman
kaybina ugramaktadir. Yollara yapilan biiyiikk yatirnmlara ragmen trafik karmasasi

daha da artar hale gelmistir.
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Otobiisler, trafikte ayr1 otobiis seritleri kullanilmadikca trafik sikisikliginda
hareketsiz kalirlar. Ayri otobiis seritleri kullanilsa dahi rayli ulagim sisteminden daha
yavas ve daha az konforludurlar. Kapasiteleri az ve yiiksek trafik hacimleri i¢in
yetersizdirler. Asir1 doygunluga sebep olurlar. Bununlar beraber otobiisler, kiiciik
yerler icin, biiyilik sehirlerde besleyici fonksiyon olarak ve niifusun az yogun oldugu

bolgelerde servis i¢in idealdir.

Rayli sistemler, yukaridaki durumlara gore tikanikligi 6nlemede Onemli bir
yoldur. Bircok biiyiik sehirlerdeki uygulamalar, demiryolu bazli toplu tasima
sistemlerinin yiiksek trafik hacimleri ile bas edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya
koymustur. Rayli tasima sistemi sehir i¢i ve sehirlerarasi hizli kitle tasima
sistemlerinin en ekonomik seklidir. Hafif rayli sistem araglari ile tasinan yolcu sayisi
fazla oldugu icin sehir icinde lastik tekerlekli araclara olan talebin diismesine
sebebiyet vererek trafik sikisikligini da Oonemli Olgiide azaltacaktir. Yine modern,
hizli, konforlu ve giivenli olmasindan dolay1r tercih edilerek sehir ic¢i trafik

probleminin ¢6ziimii yoniinde olumlu katkida bulunacaktir.

3.3.2.Hava Kirliligi Yoniinden

Hava kirliligi, havadaki yabanci maddelerin insan sagligina, canli hayatina ve
ekolojik dengeye zararli olabilecek hale gelmesidir. Hava kirliginin nedenleri ve
boyutlar1 incelendiginde ulastirmanin en O©nemli kaynaklar arasinda oldugu
goriilmektedir. Elektrikli demiryollarinin kirlilikteki pay1 %35 iken karayollarinin pay1
%85 diizeyindedir. Demiryollarinin, arazi ve sularin kirletilmesindeki pay1 da azdir.
Karayolu araglarindan ¢ikan yaglar ve degisik maddeler cevredeki arazi ve sulara
verilirler. Bir elektrikli tren 42 km seyir sonucunda cevreye 1 kg karbondioksit
yayarken, ayni miktarda karbondioksit otobiisle 12 km ’de otomobil ve ucakla
7 km ’de yayilmaktadir. Tasitlarin olusturdugu kirliligin genellikle iki boyutu vardir.
Birincisi oksijen tiiketimi, ikincisi ise zararli madde iiretimidir. 1 litre yakitin
yanmasi sirasinda 200 litre oksijen tiiketilir. Bir insan ise ancak 24 saatte 200 litre
oksijen tiiketir. Buradan da goriildiigii gibi rayli sistemlerin kullanilmas1 ile hava
kirligi onemli Olciide azalacaktir. Elektrikli sistemlerin kullanilmasi ile bu oran daha

da az olacaktir.
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3.3.3.Giiriiltii Yoniinden

Giiriiltiiniin siirekli, yiiksek seviyede olmasi ve uzun siire maruz kalinmasi halinde
sagirlik, dinleme ve anlama zorlugu, dikkatin dagilmasi, sinirlilik, bas donmesi gibi
etkileri dogurmaktadir. Trafik karayolunda giin boyu devam eder, demiryollarinda
ise tren seyirleri arasinda daha uzun bir aralik ve sessizlik vardir. Demiryollarinda

stikunet zamanlar1 daha fazladir.

Ulastirma sistemlerinde konforlu bir seyahat i¢in giiriiltii seviyesinin iist diizeyi
65 dB , rahatsizlik bolgesi 75-120 dB olarak kabul edilmektedir. Arastirmalarda
karayollarindaki giiriiltii siddetinin 72-92 dB arasinda degistigi tespit edilmistir. Agir
tasitlar icin bu deger 103 dB’e kadar ¢ikmaktadir. Hava yollarinda ise giiriiltii siddeti
103-106 dB dir. Buna karsilik saatte 150 km hizla giden bir trenin giiriiltiisii 65-75
dB arasinda degismektedir. Insan saglig1 acisindan 8 saatlik bir ¢alisma icin giiriiltii
stnirinin en fazla 90 dB oldugu g6z Oniine alinirsa demiryollarinin 6nemi daha da

artmaktadir.

Karayollarinda diizensiz ve birbirinden bagimsiz giiriiltii ¢ikislar1 ¢ok kisa siirede
meydana gelirken, demiryollarinda daha yavas bir artis gosterir. Bu yavas artisin

verdigi rahatsizlik digerine gore daha az olur.
3.3.4.Giivenlik Yoniinden

Demiryolu ulasiminin raya bagli olmast ve genellikle iklim sartlarindan
karayoluna gore daha az etkilenmesi giivenligini, konforunu ve rahatligim
artirmaktadir. Ulastirmanin giivenli olmasi onun tehlikesiz ve risksiz olmasi
demektir. Uluslar Arasi Demiryollar1 Birligi istatistiklerine gére 1 milyar yolcu-km
basina kazalarda o©len yolcu sayist demiryollar1 ve hava yollarinda 1 Kkisi,
karayollarinda ise 30 kisidir. Ulastirma sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km.
basina demiryollarinda 17 iken karayollarinda 140, yaralanma riski demiryollarinda

41 iken karayollarinda 8.500 -10 000’dir.
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Emniyet Genel Miidiirliigiince yapilan istatistik bilgilere gore toplam kazalarin
%67,2 ’si cadde, sokak ve kavsaklarda %15 ise Devlet ve il yollarinda meydana
gelmektedir. Trafik kazasi sonucu 6lenlerin %25 sehir ici yollarda, %59 ’u ise Devlet
yollarinda olmaktadir. Yine 1996 yilinda meydana gelen trafik kazalarinin %82,7
’sinin sehir i¢i yollarda, %17,3 ’niin ise sehir dis1 yollarda meydana geldigi
belirtilmektedir. Trafik kazalarinin sebep oldugu hasarlarin biiyiik bir kismui sehir ici
yollarinda meydana geldigine gore c¢Oziime de buralardan baglamak gerekir. Bu
asamada yapilacak olan en anlamli ¢6ziim trafigin toplu tasimacilik haline

getirilmesidir. Bu durum da en 1yi rayl sistemler ile saglanabilir.

3.3.5.Alan Kullanimi Yoniinden

Alan kullannmindan dogan c¢evre maliyetinin belirlenmesinde sistemlerin
gerektirdigi alan, bu alanlarin degeri ve baska amaclarla 6rnegin tarim alani olarak
kullanilmast durumunda saglayacagi fayda dikkate alinmalidir. Aym1 kapasitede
tasimacilik i¢in demiryollari, karayoluna gore daha az arazi gerektirmektedir.
Platform genisligi 13,7 m. olan c¢ift hath, elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite
acisindan 37,7 m. genisliginde 6 seritli bir otoyola esdeger durumdadir. Bu duruma
gore karayollari, demiryollarina gore 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi

gerektirmektedir.

Maliyet acisindan platform genisligi 13,7 m olan cift hatli ve sinyalizasyonlu bir
demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin dolar/km. iken kapasite ve
standartlar1 agisindan esdeger 6 seritli otoyolun maliyet ortalamasi 8 milyon
dolar/km. olmaktadir. TCK’dan alinan bilgilere gore 1 km otoyol maliyeti diiz
arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide 12 milyon dolar, ortalama olarak 8 milyon
dolardir. Yapim maliyeti agisindan da demiryolunun daha avantajli oldugu
goriilmektedir. Ulasima ayrilan alan dogal olarak konut, sanayi ve aligveris alanlarina

oranla daha az olmaktadir.

Toplu tasima sistemlerini alan kullanimi agisindan degerlendirecek olursak
sistemin gerektirdigi alani, bu alanlarin degeri ve baska amaclarla kullanilmasi

halinde saglayacagi faydayr dikkate almak durumundayiz. Aym kapasitede yolcu
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tasimak icin rayli toplu tasima sistemlerinin digerlerine nazaran daha az alan
gerektirdigi ortadadir. 250 yolcunun tasinmasi icin gerekli tasit sayis1 tramvaydal,
otobiiste 3, minibiiste 18 ve otomobilde ise 125 dir ki artan tasit sayisiyla alan

ihtiyaci da artmaktadir.
3.3.6.Enerji Tiiketimi Yoniinden

Japonya’da yapilan bir ¢calismaya gore de yolcu trafigi icin yiiksek etkinligi olan
ulasim bicimleri; demiryollart ve otobiisler; yiik tasimaciligr i¢inse demiryollar ile
denizyolu olmaktadir. Yolcu tagimaciliginda demiryollarina gore otobiisler 1,4 kat,
otomobiller 6,8 kat ve ucaklar 5,4 kat daha fazla enerji tiiketmektedirler. Yiik
tasimaciliginda ise demiryollar1 ve gemiler yaklasik ayn1 miktarda enerji tiiketirken,
kamyonlar 7,5 kat daha fazla enerji tiikketmektedir.Uluslararasi Demiryollar
Birligi’nin bir raporuna gore bir yolcu 1 kWh enerji harcayarak tren ile 5 km.
otomobille 1,7 km., ucakla 1,1 km. seyahat edebilmektedir. Fransa’da yapilan bir
arastirmaya gore ise 19 tonluk kamyonlarda 1 km. mesafe icin bir ton yiikiin
tasinmasinda petrol esdegeri enerji tikketimi 24 gram iken, kamyon tonaj arttikca
tiikketimin azaldig: tespit edilmistir. Unite trenlerde tiiketim 3,5 gram, diger normal
trenlerde 4,7 gram, hizl yiik trenlerinde ise 7,9 gr. olmaktadir. Kamyonlarda yiik
arttikca ton basina enerji tiilketimi azalmasina ragmen, 38 tonluk kamyonda dahi

kullanilan enerjinin, normal trenin 4,3 kat1 kadar daha fazla oldugu goriilmiistiir.



BOLUM DORT
RAYLI TOPLU TASIMA SiSTEMLERI

4.1.Rayh Toplu Tasima Sistem Tiirleri

Rayl toplu tasim tiirleri 4 ana grupta toplanmaktadir.

4.1.1.Tramvaylar

Mevcut kent yollan {izerinde dosenen hatlarda elektrikle ¢alisan, yol ve trafik
durumuna gore bir siiriicii tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katanerden
alan, daha cok bir adim atilarak binilebilen al¢ak zeminli araglarin kullanildig: toplu
tagim sistemleridir. Yolcu tasima kapasiteleri (en ¢ok 10.000 kisi/saat),ortalama ticari
hizlar1 14-16 km/saat ve durak araliklar1 otobiis sistemine yakin olup 400-600 m°
dir. Buna karsin kent iginde cevre kirlenmesi ve enerji tasarrufu acisindan

avantajlidir.

4.1.2.Hafif Rayl Sistemler

Ray acikligi genellikle 1435 mm olan 750 V' DC veya 1500 V AC ile 3. raydan
veya katanerden enerji alan, bir siiriicii tarafindan sinyalizasyon sistemine uygun
olarak kumanda edilen, her 600 — 1000 metre mesafede ©Ozel istasyonlarda yolcu
indirip bindiren, ortalama 60 — 80 km/saat siiratle kendine ait hatlarda isletilen rayl

toplu tasima sistemleridir.

Metro niteliklerini tam olarak saglamamakla birlikte tramvaydan daha etkili
hizmet veren hafif rayli sistemlerin kapasiteleri kullanilan teknoloji ve trafikten
korunma oranina gore (%40-%90) degismektedir. Tramvayda oldugu gibi gorsel
trafik kontroliiyle isletilebilen hafif rayli sistemler gelismis elektronik kontrol ve
haberlesme yontemleriyle daha yiiksek kapasitelere ulagabilmektedir. Bu sistemler
cok diisiik arag araliklar ile ¢alisabildigi gibi (5—12 arag/saat)dzel 6nlemlerle bu sayi
artirilabilmektedir.(140 arac/saat).Hafif rayli sistemlerin saatlik yolcu kapasiteleri

10.000-20.000 kisi arasinda degismektedir. Esnek planlama ve isletmecilik olanagi

25
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saglayan hafif rayl sistemler yapilasmis ve biiyiik gelismelerin beklenmedigi mevcut
kentsel alanlarda ve niifus artislarinin sinirlt kaldigr ¢evre bolgelerde etkin olarak

kullanilmaktadir.

4.1.3.Metrolar

Genellikle 1435 mm ray aciklindaki hatlarda, 600-750 V DC veya 1500V AC ile
3. raydan veya kataner hattindan beslenen, Diinyada yaygin olarak biiyiik sehirlerde
kullanilan toplu tasim sistemleridir. Diger tiirlerin ulasamadigl yiiksek hizlara
ulasabilen tam korumali metro sistemleri genellikle 2 -10 vagondan olusan katarlarla
tiim tiirler icinde en yiiksek kapasiteyi saglamakta (60.000 kisi/saat) ancak o oranda
da yatirim maliyeti artmaktadir. Yiiksek diizeyde otomasyon gerektiren isletmecilikte
bu yiiksek yatirnm maliyetine karsilik en diisiik isletme giderleriyle calismaktadir.
Hat esnekliginin kisitli olmasi nedeniyle diisiik kapasiteli sistemlerin besleyici olarak

biitiinlesmesinin saglanmasiyla verimli bir isletmecilik elde edilmektedir.

4.1.4.Bolgesel Metrolar ve Banliyo Treni

Hat genisligi 1435 mm olup 15 — 25 kV besleme enerjisini katenerden alan, biiyiik
sehirlerde ¢ogunlukla sehir disindaki yerlesim yerlerine yolcu tagimada kullanilan
uzun, hizli yolculuklarda etkin olarak calisan bu sistemler yiiksek kapasite, konfor,
hiz ve giivenlik saglarlar. Durak araliklarinin fazla olmasi nedeniyle kent merkezi
icin ¢ekici degildir. Metro isletmenin verimliligini yitirdigi uzakliklarda ve yeterli
siklik saglandiginda hiz ve diizenlilik gibi avantajlartyla basarili isletmecilik

ornekleri gerceklestirilmistir. Isletme giderleri ve enerji tiiketimi oldukca diisiiktiir.

Kentsel toplu tasim tiirleri kapasite yoniinden karsilastirmast Tablo 4. 1 de

verilmistir.
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Tablo 4. 1 Kentsel toplu tagim tiirleri kapasite karsilagtirmasi

ULASIM SISTEMI TASIMA KAPASITESI
(kisi/saat/yon)
OTOBUS 2.000-4.000
TRAMVAY 2.000-6.000
BANLIYO TRENI 5.000-15.000
HAFIF RAYLI SISTEM 10.000-20.000
METRO 20.000-60.000
BOLGESEL METRO 40.000-80.000

Kentsel o0zellikler ve yolculuk istemlerinin niteliklerine uygun tiir ve
teknolojilerin secilmesi ve kosullara uyumunun saglanmasi ile saglikli ve yasanabilir

kent ¢evrelerinin yaratilmasinda rayl toplu tasim sistemleri en etkin araglardir.

4.1.5.Yeni Teknolojiler

Diinya da mevcut ve gelistirilmekte olan yiiksek hiz demiryolu sistemleri tren ve

yol teknolojileri agisindan sdyle siniflandirilabilir.

4.1.5.1.Maglev’ li (manyetik levitasyonlu) Sistemler

Maglev manyetik gii¢ araciligiyla bir tagitin kaldirilip yonlendirildigi ve hareket
ettirildigi teknolojiler i¢in kullanilan genel bir terimdir. Maglev sisteminde yol boyu
siralanmis bulunan bobinlere, aracin miknatislarini kilitlendigi bir manyetik alan
yaratmak {izere alternatif akim verilir. Boylece aracin miknatislar1 ile yol boyu
siralanmis bobinler, aracin dogrusal hareketini saglayan, tek bir senkron motor
olusturur. Ara¢ hiz1 bobinlere verilen akim frekansinin degistirilmesi ile denetlenir.
Aracin miknatislariyla yol boyunca siralanmis bobinlerin etkilesimi sonucu olusan
manyetik yastik, araci1 yaklasik 15 cm havaya kaldirir ve ara¢ adeta ugan bir hava
araci gibi yol alir. Bu sisteme gore gelistirilen araglar 100 km/saat in {izerindeki
hizlarda manyetik yastik, arac1 yaklasik, daha diisiik hizlarda ise tekerlek iizerinde

gitmektedirler.
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4.1.5.2.Celik Tekerlek-Celik Rayli Sistemler

Bu kategoriye giren yiiksek-hiz trenleri 350km/saat e kadar hiz yapabilmektedir.

Giic kaynagi olarak elektrikten yararlanilmakta ve pahali sistemlerdir.

Bu sistemler ilke olarak sadece yiiksek hiza cikabilecek tasitlarin degil; bu hiza
izin verecek yeni yollarin yapilmasi veya eski yollarin ¢ok daha yiiksek diizeye
cikarilmas1 gerekmektedir. Istenilen yeni yol diizeyi hakkinda bir fikir olmasi
acisindan Almanya’daki yeni yollarda minimum kurb yaricapinin 5100 m,
maksimum egimin %1,5 ve maksimum yokus uzunlugunun 10 km olduguna ve

hemzemin gecidin olmadigina dikkat edilebilir.

4.2.Diinyadan Rayh Sistem Ornekleri

Japonya’da ilk tren 14 Ekim 1887 yilinda Tokyo — Yokohama arsinda insa
edilmis ve Ingiliz yapimi lokomotifler kullanilmistir. Japon Devlet Demiryollar1’ nin
kurulusu yaklasik yiiz yil oncesine dayanmaktadir. Modernlesmesi ancak 1980’li
yillarda olabilmistir. Modernlesme doneminde Ingiliz ve Alman Miihendisler getirtip
Demiryolu ingaatin1 onlardan 6grenmis olsalar da bugiin rayli sistemler konusunda

Diinya’da soz sahibi devletlerarasinda 6n siralarda yer almaktadir.

Giinde yaklasik 3,5 milyon insana hizmet vermekte olan New York Metrosu kisa
mesafeler i¢in olduk¢a pahali (1,5 $) olmaktadir. Tek sorun gece gec saatlerde
giivenligin saglanamamasidir. 463 istasyona ve 6273 araca sahip olan New York

metrosu ag1 388 km dir.

Londra Metrosu Diinya‘ nin en eski ve en biiyilk metro ag1 olmasinin yaninda en
modern ve en kaliteli ulasim hizmetini veren sistemlerdendir. Sistem giin icerisinde
20 saat hizmet vermekte olup iicretlendirme seyahat edilen bolgeye gore degisiklik
arz etmektedir.1863 yilinda hizmete agilan metro ag1 408 km uzunlugunda olup 3950

araca ve 273 istasyona sahiptir.
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4.3.Tiirkiye’deki Rayh Sistemlerin Durumu

Tiirkiye’de ilk demiryolu Osmanli Devleti zamaninda 1856 yilinda bir Ingiliz
sirketine verilen imtiyazla izmir — Aydin arasina yapilmistir. Daha sonra cesitli
sirketler tarafindan insa edilerek isletilen demiryollarinin 4.559 kilometrelik kismi
Cumbhuriyetin ilam1 ile milli smirlar igerisinde kalmistir. Tiirkiye’de 1923 yili
itibartyla 4.559 km olan demiryolu uzunlugu biiyiik bir ¢aba sarf edilerek 1940 yilina
kadar 8.637 km ulagmistir. 1950 yilindan sonra karayollar1 yatirimlarina agirlik
verilmis ve demiryollar giiniimiize kadar ithmal edilmistir. 1950 yilinda bu giine
kadar sadece 1.871 km yeni demiryolu yapilmistir. Mevcut demiryolu hatlarinin
1524 km (%17,7) ‘si elektriklidir. Tirkiye’deki mevcut demiryollar1 istatistigi
Tablo 4.2.”de verilmistir. (T.C.D.D, 2000)

Tablo 4.2. Tiirkiye’deki mevcut demiryollari istatistigi

1998 1999 2000
Toplam Demiryolu Uzunlugu 10.508 km 10.933 km 10.922 km
Toplam Lokomotif Sayisi 854 adet 843 adet 849 adet
Toplam Yolcu Vagonu Sayisi 1.046 adet 1.040 adet 1.038 adet
Toplam Yiik Vagonu Sayisi 16.989 adet | 17.213 adet | 16.858 adet
Toplam Liman Sayisi 7 adet 7 adet 7 adet
Toplam Calisan Sayisi 47.628 kisi | 48.166 kisi 47.212 kisi
Toplam Yillik Yolcu Kapasitesi (Yolcu-Km) | 109.774.000 | 98.931.000 | 85.343.000
Toplam Yillik Yiik Kapasitesi (Ton-Km) 8.466.000.000 | 8.446.000.000 | 9.895.000.000

Yukarida belirtilen istatistiki verilerden hari¢ olarak Ankara, Istanbul, Izmir
metrolart ve Konya Tramvay sistemi isletim durumunda olup, Adana, Bursa,
Eskisehir, Samsun, Kayseri metro ve hafif rayli sistemleri plan veya yapim

agsamalarindadir.
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4.4. Kent ici Ulasiminda Rayh Sistemin Yeri

Kirsal yerlesim yerlerinden kentlere goc nedeniyle niifus artmasi, ozellikle
biiyiiksehirlerde kent i¢i ulasimi 6nemli bir sorun haline getirmistir. Ozellikle
Tiirkiye agisindan sehir ici rayl sistemler, Izmir ve diger biiyiik sehirler icin yeni ve
alternatif ulasim sistemleri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Teknik gelismeler, modern
yasam tarzi ozellikle artan tasit trafigi rayli toplu tasima sistemlerini zorunlu hale
getirmistir. Gelismis iilkelerin biiyiik sehirleri 20. Yiizyilin basinda rayl sistemle

tanismiglar ve rayl sistem aglarini yiizlerce kilometreye ulastirmiglardir.

Giiniimiizde trafik tikanikliklarinin biiyiik 6l¢iide kent i¢cindeki mevcut yollarin
bir kisminin 0©zel otolarca park yeri olarak kullanilmasindan olustugu
bilinmektedir. Ayrica park yeri azlig1 sebebiyle tasit sahiplerinin ¢cogunun, tasitlarini
trafik akimim giiglestirici, dolayistyla yolun kapasitesini azaltic1 sekilde uygun
olmayan yerlere ya da yaya kullanimina ayrilan kaldirimlar {izerine birakmalar1 da
tikanikliga sebep olmaktadir. Carpik ve diizensiz bu kentlesme ortaminda diizenli ve
giivenli bir trafik i¢cin gereken 1sik, isaret, kavsak iyilestirmeleri, tek yonlii veya
boliinmiis yol, trafige kapali toplu tasim yollari, park yerleri, yiikleme ve bosaltma

noktalar1 belirleme ¢alismalarinin yapilmasinin oldukca zor oldugu goriilmiistiir.

Tiim 6zel arac¢ kullanicilarinin talebini karsilayacak yol ag1 saglanamayacagindan
toplu ulasim sistemlerinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesi suretiyle kisilerin ulasim
ihtiyacinin  karsilanmasi akilct olan yontemdir. Bu baglamda mevcut ulagim
sistemlerinin yetersiz kaldig1 noktada rayli ulasim sistemlerinin kullanimina
gidilmeli, kent ici ulasim c¢ekirdegini ana bolgeleri birbirine baglayan ve mevcut
ulasim araclar ( dolmus, otobiis, vapur ) ile beslenen yiiksek kapasiteli rayli ulasim
sistemi olusturulmalidir. Lastik tekerlekli ulasim sistemlerinin tamamlayicisi olarak
ortaya ¢ikmali bir rakip gibi algilanmayip lastik tekerlekli toplu tagima sistemlerinin
yetersiz kaldigi asamadan itibaren ulagim sorunlarinin ¢6ziim aracit olarak
degerlendirilmemelidir. Bu iki ulagim sisteminin koordineli olarak ¢alismas1 kent i¢i

ulagimini olumlu yonde etkilemektedir
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Kentsel rayli sistemleri gerektiren temel neden lastik tekerlekli toplu tasima

sistemlerinin yetersiz kaldigi asamadan itibaren ulasim sorunlarinin ¢dziim araci

olmasidir. Teknik olarak, rayl sistemlerin etkinligi kilavuzlanmis olma niteliklerine

ek olarak kendilerine 6zel yola sahip olmalari 6l¢iisiinde artar (Giilliilii, 1989).

Kent ici rayh sistemlerinin tercih edilme sebeplerinden en 6nemlileri sunlardir.

V V V V VY

YV VY

Toplu tasimanin daha yaygin kullanimi yoluyla hareketliligi artirmak,
Toplu tasimayi cekici kilarak 6zel otomobil kullanimini azaltmak,

Ozel otomobilin kent merkezi disinda kullanilmasini saglamak

Siklig1 ve talebi artirarak ekonomik canliligi artirmak,

Otomobil kullanimim1 azaltarak enerji tiikketimini ve hava kirliligini
azaltmak,

Trafik kazalarim1 azaltmak,

Kent merkezinin kirlenmesini engellemek,

Kent gelisimin yonlendirmek, yeni ve diizenli bir kentsel yerlesim (konut,
sanayi sitesi vb.) gelismesini saglamak,

Yaghlar ve fiziksel engelliler i¢in ulasim olanagi saglamak

Trafik sikisikligin1 ¢6zmek

Merkeze uzak bir yolculuk odaginin doruk saatteki yolculuk talebini
karsilamak,

Toplu tasim sunumundaki yetersizligi (asir1 doluluk, diisiik siklik vb.)
ortadan kaldirip talebe cevap vermek,

Kent icinde ara toplu tasima araclarinin neden oldugu sorunlarin Oniine

gecmek.
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Kent i¢i rayli sistemlerinin tercih edilme sebeplerini yukarida siraladik. Ancak

Kent i¢i rayl sistemlerinin gerekliligini, onemini etkileyen faktorleri ise su sekilde

siralayabiliriz;

¢ Kentin niifusu ve artis orant,

e Kentin alani,

¢ Niifus yogunlugunun dagilimi,

e Kentte arazi kullanimi (kentsel gelisim plani),

e Kentteki gelir diizeyi (Kentin GSMH's1.),

e Kentteki gelir daglhmu,

e Kenttin demografik yapisi (¢alisan, 6grenci, vb oranlari),

e Kentteki otomobil sahipligi orani,

e Diger toplu tasima sistemlerinin,

v

AR NERN

Tiirleri

Yol uzunlugu
Kapasiteleri

Etkinlik, verimlilikleri

Toplu tagim i¢indeki paylar1

4.5.Metro’nun Kent ici Trafigine Etkileri

Tramvay ve metro, kapasite acisindan rayl sistemlerin iki ucunda yer almaktadir.

Yani, 15.000 yolcu/saat/yon degerindeki yolcu talebi tramvay icin biiyiik, metro i¢in

ise kiiciiktiir. Bu da gosteriyor ki, tramvay kent i¢i ulasim sorunuyla basa ¢ikmamiza

yardimci olamamakta, metro ise ulasim sorunun ¢ézmekte ancak pahali bir ¢oziim

olmaktadir. Bu yilizden hizla biiyliyen talebi karsilayabilecek tramvay ile metro

arasindaki kapasite boslugunu doldurabilecek yeni rayl sistem tiirleri kent i¢i ulagimi

icin zorunlu hale gelmektedir. Hizli tramvay, on metro, hafif rayli sistem tiirleri

sOziinil ettigimiz ihtiyaci karsilamak amaciyla gelistirilmis sistemlerdir. Bu tiirler ve

esas olarak hafif rayli sistemleri kismen diger trafikle birlikte kent caddelerini

paylasan, kosullara gore esnek davranilmasina, talebe gore kapasitenin arttirilmasina,

dolayisiyla yatinmin asamali bicimde gerceklestirilmesine olanak saglayan, bu
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ozellikleriyle de kentsel rayli sistemlerde yeni bir ¢cag asan uygulamalardir. Tramvay
ve metro arasinda bir kapasiteye sahip olan hafif rayli sistem tiirli kentsel rayh

sistemin etkinlik kazanarak yayginlagsmasina yardimci olmusglardir.

Kent i¢i ulagim sistemi olarak hafif rayli sistem kullanilmasinin sebepleri arasinda
yiikksek yolcu tasima kapasitesine sahip metrodan ¢ok daha ucuz, yolcu tasima
kapasitesi metro kadar olmasa da kent i¢i yolculuk talebini karsilayacak kadar

yiiksek olmas1 yer almaktadir.

Rayl sistemler ulagim acgisindan lastik tekerlekli ulasim sistemlerinin tamamlayan
onlarin yetersiz kaldigr noktada ortaya cikan bir sistemdir. Bir rakip gibi algilanip
degerlendirilmesi yanlistir. Bu iki ulasim sisteminin koordineli olarak caligmasi kent
i¢ci ulasimini olumlu yonde etkilemektedir. Toplu tasim kullaniminda kullanicilar
ve hizmet kalitesi agisindan olusan siire kaybi, gereksiz dolasim, yogun alanlarda
kalabaligin artmasi, yonlendirme bozuklugu gibi olumsuzluklar tiir ici ve tiirler
arast aktarma alanlarinin planlanmamis olmasindan kaynaklanmaktadir. Bolgesel ve
kentsel toplu tasim sistemleri birbirine uymali, birbirini tamamlamali ve birbiriyle
koordineli yapilmalidir. Boylece yakit, personel, tarife, isletme ve benzeri giderlerde

bir ekonomi saglayacaktir.

Bu baglamda iyi bir ulasim sistemi kisilerin ve mallarin etkin sekilde ulagimini
saglayarak kent gelisimine ve iiretkenligine katkida bulunur. Mevcut ulagim
sistemlerinin yetersiz kaldigi noktada rayli ulasim sistemlerinin katkisiyla
optimizasyon saglanmalidir. Tiim bunlara gore optimum ulasim sisteminin sahip

olmas1 gereken ozellikler sunlardir;

e Baslangic ve varis noktalarinin kisa yolculuk siiresi ile ve direk olarak
baglayabilmeli,

e Sehir halkina istedikleri yerde oturma, calisabilme esnekligi tanimali,

¢ Niifusun hareketliligini artirmali,

e (evreye az zarar vermeli,

e Sehrin ekonomik biinyesine katkida bulunmalidir.
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4.6.Hat Tasarmm

Hat tasariminda iilkemizde T.C. Devlet Demiryollar1 (TCDD) Genel Miidiirligii’
niin kullandig1 standartlar, Demiryollari, Limanlar ve Havaalanlari (DLH) Genel
Miidiirliigii’ niin Hafif Rayl Sistemlere iliskin hazirladig: standartlar ve uluslararasi

standartlar kullanilmaktadir.

4.6.1.Giizergah Se¢imi

Hafif Rayli Toplu Tasim Sistemi hattinin baslangic ve bitis uglar1 belirlenirken
planlama ilkeleri koymak ve uzun erimde olumlu, olumsuz sonuglar1 bastan gérmeye
caligsarak sistemin en akilc1 Olcegini bulmak amaciyla bir secenek degerlendirme

caligmasi yapilmalidir.

Giizergah secimini etkileyen faktorler asagida siralanmistir:
1) Cevresel: Giiriiltii, trafik durumu, istimlak durumu
2) Sosyal: Cevrede yasayan insanlara etkisi,
3 ) Ekonomik: Proje maliyeti, iicret seviyesi
4) Miihendislik ( Yap1 ) : Aliyman, topografya, sanat yapilar1 ve iletisim
5) Giivenlik: Kazalarin azalmasi

6 ) Seyahat Siiresi: Yiiksek veya algak

Planhi yaklagimin geregi olarak giizergahi ve istasyon noktalarini degerlendirme
unsurlart belirlenirken kentsel ulasim hizmetlerinin gelisimi ile kentsel yapilasma
arasindaki c¢ift yonlii iliski g6z Oniine alinmali ve seceneklerin arazi kullanim

yapisina etkileri degerlendirilmelidir.

Rayli sistemlerin mevcut yerlesimler arasinda hizmet vererek, yeni yerlesim
potansiyeli yiiksek alanlara wulasacak sekilde planlanmasindan kaginilmasi

gerekmektedir. Bu nedenle degerlendirmede (-) olarak deger alacaktir.

Is, okul, sanayi, terminal alanlarinin varligi ise bu tiir sistemler araciligi ile ulagim

kolayliginin saglanmasinin olumlu bir yaklasim olmasi acisindan (+) olarak deger
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alacaktir. Insaat tiirleri agisindan, hafif rayli sistemlerin, yapim maliyetlerini
artiracak tekniklerden kacinilarak projelendirilmesi gereginden hareketle, tiinel ve
koprii gereksinimleri (-) deger alirken hemzemin ve yarmada uygulanacak hatlar (+)
deger alacaktir. Hattin izledigi gilizergahtaki topografya durumu ise yine maliyet
acisindan onemlidir. Hafif rayl sistemlerin, kabul edilebilir maliyetli ¢ceken araclar
kullanildiginda, cikabilecek egim araligi %0-4 arasindadir ve (+) deger alacaktir.
%4-8 arasindaki ise ¢ok yiiksek maliyetli ¢ceken arac gereksinimi yaratacagindan

kacinilmasi gerekmektedir ve bu nedenle degerlendirmede (-) deger alacaktir.

Alternatif giizergdhlar (-) degerlerin (4+) degerleri gotiirmesi yOntemiyle

degerlendirilerek giizergahlar belirlenir.

4.6.2.Yolcu Tasima Kapasitesi

Metro sistemi yolcu tasima kapasitesi yiiksek, yiiksek hiz yapabilme o6zelligine
sahip toplu tagima aracidir. Bu sistemin kapasite hesabinda kullanilan 2 metot vardir.
Bunlardan ilki basit metot digeri ise gelistirilmis metottur. Basit metot ile kapasite
hesab1 ¢ok daha kolay olmasina ragmen degiskeni az olmasi nedeniyle gelistirilmis
metot daha saglikli sonu¢ vermektedir. (Degiskenler; ara¢ icindeki koltuk sayisi,
araclar arasindaki siire). Metro sistemlerinde hesaplanan 2 tiir yolcu tasima

kapasitesi vardir.
2 tiir kapasite vardir. 1) Dizayn Kapasitesi 2) Pratik Kapasite
4.6.2.1.Dizayn Kapasitesi
Pik saatte aracin tamamen yolcularla dolu oldugu anda hesaplanan kapasite olup

maksimum kapasite, teorik kapasite ve maksimum teorik kapasite ile aymdir. 2

degiskene (hat kapasitesi ve ara¢ kapasitesi ) baghdir;
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CD: CL+ CT

Cp = Dizayn Kapasitesi ( yolcu / saat )
CL = Hat Kapasitesi ( tren / saat )

Cr = Arag Kapasitesi ( yolcu / tren )

Cp=(3600/(ts+tq)).Pc. Nc

Cp: Dizayn Kapasitesi ( yolcu / saat ) Pc: Arag basina toplam yolcu sayisi
t: minimum tren araligi

tq: en yogun istasyonda bekleme siiresi NC: Tren basina arag sayisi

Dizayn kapasitesi 1 saatte bir yonde seyahat eden yolcu sayisi olup asagidaki

kriterlere baghdir.

a) Her aractaki koltuk sayis1

b) Her aracgtaki ayakta yolcu sayisina (ayakta durulacak alan x ayaktaki yolcu
yogunlugu )

c) Her trendeki ara¢ sayisina

d) Trenler arasi zaman farkina

Yukaridaki formiilde goriildiigii gibi hat kapasitesinin hesaplanmasini etkileyen

en biiyiik iki faktor tren kontrol sistemi ve istasyon bekleme siiresidir.

4.6.2.1.1 Tren Kontrol Sistemi

Maksimum hiz, hizlanma ve yavaslama ivmesi orani kontrol sistemini etkileyen
kritik degerlerdir. Teorik olarak miimkiin olan saatlik tren sayis1 asagidakileri iceren
sinyal sistemine baghdir.

a) Konvansiyonel blok ( iki sinyal aras1i mesafe ) isaretlerine
b) Kisa ve ard arda gelen blok sinyallerine

¢) Ulasim ve tagima sinyal sistemine
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4.6.2.1.2. Istasyon Bekleme Siiresi

Hat kapasitesi hesabindaki en etkin faktordiir. 3 temel bileseni olup bu degerler
sistemden sisteme degiskenlik gostermektedir.
I. Yolcu akis siiresi
II. Kapilarm agik kalis siiresi

III. Kap1 kapanmasindan sonra harekete gecene kadarki siire

4.6.2.2.Pratik Kapasite

Pik saat disindaki zamanlarda her aracin iiniform olarak dolu, dolulugun esit
olmadig1 ve talebin degisken oldugu hesaba katilarak hesaplanan kapasitedir. Bir

hattan tek dogrultuda taginan yolcu sayisin1 gostermektedir.

Ca=Cp .PHF

P.HF = Rhour / 4R15min

Ca : Pratik Kapasite ( yolcu / saat )

Cp : Dizayn Kapasitesi ( yolcu / saat )
P.H.F : Pik saat faktorii

Rpour : Pik saatteki ridership

R5min : Pik saatte 15 dakikalik ridership

Pratik Kapasite agsagidakilerin fonksiyonudur:
Arag kapasitesi

Hattin tren kapasitesi

Istasyon uzunlugu

En yogun istasyondaki bekleme siiresi
Istasyon yapis1 ( konfigiirasyonu )

Tren kontrol sistemi

YV V.V V V V V

Sinyalizasyon sistemi
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4.6.3.Tren/Arac Kapasitesi

Tren kapasitesi ara¢ kapasitesi ile tren basina arag¢ sayisinin carpimi ile elde edilir.

Tren Kapasitesi = Arag kapasitesi x Arag / Tren

Arac kapasitesi aracin yapisina, boyutuna, aractaki koltuk sayisina , fren sistemine
ve aracin ¢ekis giicline bagli olup smirlandirilmistir. Tam dolu aracin kapasitesi ve
kullanilabilir (pass-up) kapasite hesabi arag i¢i diizenlemeye sistem tipine aracin yeni
veya eski olusuna baghdir. Arag sayist hat boyunca tasina yolcu sayisin1 dolayisiyla

kapasiteyi dogrudan etkiler.

Rayl sistem dizayn edilirken goz Oniinde bulundurulan bazi faktorler vardir.
Bunlar yolcu konforu, aracin hareket giivenligi vb. dir. Yolcu konforu arac
geometrisi dizayn edilirken goz oniinde bulundurulur. Bu nedenle dizayn acisindan
maksimum ve minimum degerler vardir ki bu degerler ara¢ kapasitesini dogrudan
etkilemektedir. Kullanilan degerler yolcu konforuna, baslangic yapim maliyetine ve
bakim giderlerine baghdir. Istenilen degerler nceden belirlenmis dizayn kriterleri
disina ¢itkmamalidir. Sayet istenilen kriterlere uymuyorsa, belirli degerler kullanilir.
Her trene baglanan arac¢ sayisi ise platform uzunlugu ve en kisa blok uzunlugu ile

sinirlandirilmastir.

Arac uzunluklan yaklasik 70-90 feet (21-27 m) tir. Araglarin sonu ve basi diye
tabir ettigimiz vagonlar siiriicii kabinli olup ara¢ dondiiriilmeksizin ters yone hareket
saglanabilmektedir. Bu tiir araglara da MD tipi ara¢ denip ¢ift sonlu olarak

(double-ended ) adlandirilmaktadir.

Battle Enstitiisii tarafindan rayli toplu tasima sistemleri icin tavsiye edilen
konfor kriterleri sunlardir:
2-3 yolcu/m?* Konforlu
5 yolcu/ m*  Konforsuz

8 yolcu/m’ Kabul edilemez
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Pushkaren ‘ e gore
0,5 m’/kisi Konforlu
0,35 m’/kisi Kabul edilebilir

0,2 m?/ kisi Konforsuz

Karsilikl1 Koltuklar 0,69 m (27 inch )
Uzunlamasina Koltuklar 0,43 m (17 inch)

Aracin i¢ boyutu belirlendikten sonra yapilacak ilk is aracin boyunu (uzunlugunu)
hesaplamaktir. Hafif rayli sistem araclarinin sematik boyutlandirmast Sekil 4 .1 de

gosterilmistir.

; (L, —0.5L, W_—05D WD,

1 & (L -L -DI(D +25))
+.'.'FI||_ i i i 5-‘-' i

"
| N L ,

e

V¢ : Arag kapasitesi ( yolcu / arag)
L¢ : Arac ara mesafesi ( m veya ft)
L,: Tren uzunlugu ( m veya ft )
We : Arag koridor genisligi ( m veya ft )
W5 : Koltuk genisligi ( m veya ft )
Ssp : Oturan yolcu basina diisen alan
0,2 m* (2,15 ft* maksimum )
0,3 m” ( 3,20 ft* kabul edilebilir )
0,4 m* (4,30 ft* konforlu )
N : Oturma diizeni
2 uzunlamasina koltuk
3 i¢in 2+1 ters koltuk
4 icin 242 ters koltuk
5 i¢in 243 ters koltuk
S.: Koltuk alam ( m’ veya ft> )
Uzunlamasina koltuklar i¢in 0,4 m’ (4,3 ft? )
Kargilikli koltuklar i¢in 0,5 m> (54 ft>
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D,: Kapi sayist (m veya ft)
Dw : Kap1 genisligi (m veya ft)
Sy : single seatback allowance
0,2 m veya daha az
Sw: seat pitch
Karsilikli koltuklar icin 0,69 m ( 2,25 ft )
Uzunlamasina koltuklar i¢in 0,43 m ( 1,42 ft)

L,

r

Sekil 4 .1 Hafif Rayl Sistem Araclarinin Sematik Boyutlandirmasi (TCRP, 1996)

Araclarin rayh sistemlerde belirleyici bir yeri oldugu goriilmektedir. Rayli sistem
tasarimlarinda, arag-yol-terminal etkilesimini de gozeterek planlama caligmalarinin

baslangicinda ara¢ karakteristiklerini belirleme geregi vardir.

4.6.4.Hattin Teorik Kapasitesi

Teorik kapasite, belirli bir toplu tagim hattinda ve belirli bir zaman araliginda

olast en ¢ok yolcu tasimasinin servis kalitesine iliskin bir dizi varsayima gore

Olclimiidiir.
Cr = 3600*N*P / h!

Cr: Teorik kapasite (yolcu / saat/ yon )
N : Dizi basina arag sayisi
P: Arac basina yolcu

h': en kisa dizi aralig1 (saniye)
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En kisa dizi aralig ( h'), olast akis hizin1 belirleyen ii¢ degiskenden biridir ve en

cok yiiklii istasyondaki bekleme siiresinin ( t 4 )bir fonksiyonudur.
h' ve tgq °ninhesaplanmasinda kullanilan formiiller asagida siralanmustur.
h'=tq +H(L/V)+(K*V/2b)+(V/2a)+r

tq : istasyonda bekleme siiresi (saniye )
dizi uzunlugu (metre )

: max. hizi (m/sn )

: emniyet faktorii

. ortalama servis ivmesi (m/sn2)

w > R < O

. .. . 2
: ortalama negatif servis ivmesi (m/sn” )

—

siiriiciiniin intikal siiresi (saniye )

td=t0+7\.(Pb+Pa)

t o : aracin istasyondaki sabit siiresi
A : inme-binme hizi/kapi/arac
Py : binen yolcu sayisi/kapi/arac

P . : inen yolcu sayisi/kapi/arag

4.6.5.Arac Parki Gereksinimi Ve Sistem Isleyisi

Ortalama hiz : Bir dizinin ug¢ istasyonlarin birinden ayni1 istasyona doniinceye dek
gecen siireye gidis doniis araliginin boliinmesi ile elde edilir. Ortalama hizin

hesaplanmasinda su formiiller kullanilabilir.

Hizlanma siiresi (t,) = Vm / ap
Hizlanma aralig1 (Sy)=1/2 (a, * (tn)?
Max. hizda gegen siire(t,) = Sm/ Vi

Frenleme siiresi (t)= Vi / as
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Frenleme aralig1 (S¢)=1/2 * b * (tf)2

Vi : maksimum hiz ( m/sn )

an : hizlanma ivmesi (m/sn2 )

Sh: hizlanma araliglt (m)

Sm : maksimum hiz araligl ( m ) (2 istasyon arasinda , hizlanma aralig1 ve frenleme
aralig1 disinda kalan araliktir. )

b : frenleme ivmesi ( m/sn” )

S¢ : frenleme araligir (m )

tq : istasyonda ortalama bekleme siiresi ( sn )

V= (Gidis Doniis araligi (km) ) / (Dolasim Siiresi (saat) )

Dizi sayis1 = (Sistem Kapasitesi * Dolagim Siiresi) / (Dizi Kapasitesi * 0,9 * 3600 )

Depo ve islik kapasitesi: Hafif rayli sistem araclarinin depolanmasi, bakimi ve

onarim1 icin Depo ve Islik yeri tasarlanmalidir. Depolama kapasitesi ilk asamada
hesaplanan talebin hesaplanan dizi sikliginda tasiabilmesi i¢in gereksinim duyulan
rayli ara¢ sayisina ve 20 yil sonrast icin tahmin edilen talebin Ongoriilen dizi
sikliginda tasinabilmesi igin gerekli olan rayli ara¢c sayisina yetecek sekilde

genisletmeye elverisli olmas1 ol¢iittiir.

4.6.6.Istasyon Kapasitesi

Istasyonlar yolcu say1 kestirimlerine gére ve normal isletme kapasitesine uygun
olarak planlanmalidir. Peron boyu en ¢ok 95 m olmalidir. Yan peronlarin eni en az 3
m, orta peronlarin eni ise en az 9 m dir. Istasyonlarda bekleme siiresi ayarlanmalidir.

Acil durumlarda peron kapasitesi 1 m’ ye 4 kisi diisecek sekilde ayarlanir.

Giriste sistemin tipik simgeleri istasyon adi, isaretler ve grafikler bulunur. Bilet
alaninda ise bilet satig makineleri, sistem bilgi panolar1 telefonlar satis biifeleri

turnikeler ve diger kontrollii girisler bulunur. Peronlara yalnizca denetimli alandan ve
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burada yolculart merdiven ve yiiriiyen merdivenlere yonelten isaret ve grafikler

bulunur.

Istasyonlarda otopark bisiklet park sahasi, telefon kuliibesi, bilet gisesi
bulunmalidir. Istasyon tipine bagli olarak yolcularin yiiriiyerek, bisiklet, araba veya
otobiisle ulasabilecegi sekilde dizayn edilmelidir. Devlet daireleri, spor salonlari,

aligveris merkezleri, egitim kurumlarina gore istasyon yerleri belirlenmelidir.

4.6.7.Istasyon ve Tren Uzunlugu

Kullanilabilir maksimum tren uzunlugu, ara¢ sayisinin sinirlandirilmasina ve
istasyon uzunluguna bagl olarak kisitlandirilmistir. Istasyon uzunlugu hat boyundaki

bitisik trafik gecisleri arasindaki mesafeyi gecmemelidir.

Rayl sistem istasyonlar1 yani duraklar1 otobiis hatlarindaki kadar sik degildir. Bu
nedenle istasyon noktalar belirlenirken bir¢ok faktoér goz 6niinde bulundurulup

(yolcu yogunlugu) en akilct noktada istasyon insa edilmelidir.

Istasyonlardaki platformlar yaklasik 16 feet genisliginde 300 feet uzunlugunda

olmalidir.

4.6.8.Giivenilirlik

Insan hatalarinin en aza indirgenmesi, isletmenin uygar bir isleyise elvermesi,
modern teknolojilerin uygulanabilmesi ve ekonomiye biiyiik oranda katki saglayici

etkenler birinci 6nceligi kapsamaktadir.

Depo ve islik yeri, miithendislik ¢oziimii yoniinden iklim kosullari, arac giris
cikisi, cesitli boyutlardaki bakim, onarim ve temizlik gibi islerin yerine getirilmesine
uygun ve insan unsurunun gereksinimleri gozetilerek giivenli bir yaklasimla ele

alinmalidir.
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Rayl sistem araglar ile lastik tekerlekli araglarin depo alanina giris ¢ikislarinin

ayr1 yerlerden yapilmasiyla olasi kazalarin 6niine gecilmis olur.

Rayl sistem hatlarinin kenarinda yer alan ve yerden yaklasik 0,5 m yiikseklikteki
enerji alma rayr (3. ray), elektrik carpmalarina kars1 yalitkan bir malzeme ile
korunacak islik binasinin igerisinde ise 6zel yalitkanl ¢ubuklarin kullanimai ile bakim

onarim yapacak personelin bu yonden giivenligi saglanmalidir.

Isletme ekonomisi ve kolaylig1 diisiiniilerek hat egimleri, en ¢cok % 1 ve en az

donme yarigcapi ana hat i¢in 250 m ve depolama hatlar1 i¢in 50 alinmalidir.

Rayli sistemlerin kent trafik yapis1i icinde bir takim Onlemler alinmadan
gecirilmesi uygun olmamaktadir. Bu nedenle giizergah duvar ve emniyet citleriyle

tamamen koruma altina alinmalidir.

4.6.9. Ray Aciklig1 , Raylar ve Makaslar

Hattin ray acikligi genel olarak 1435 mm dir. Ancak bu agiklik amaca ve yapiya
gore 1500-1600 mm arasinda da olabilmektedir. Konfor hiz bakim kolaylig
giirtiltiiyi onleme ve baglant1 elemanlarindaki ekonomiyi saglamak amaciyla uzun ve
kaynakli ray uygulamasi tercih edilir. Araclara enerjiyi ileten 3. rayin iizeri herhangi
bir cisim veya insan ile temasin 6nlenmesi ve giivenligin saglanmasi i¢in bir yalitic
madde ile kapatilmalidir. Ray travers baglantisi ile uzun kaynakli ray uygulamasi

yapildig1 takdirde baglant1 tiiriiniin esnek yapida olmasi gerekmektedir.

4.6.10.Egim

Depo alanindaki hatlarda ve istasyonlarda zorunlu olmadik¢a egim % 0O olarak
alinabilir. Egimin degistigi tepe noktalarinda, egimleri birlestirmek i¢in parabol
egrisi kullanilacaktir. Egimler i¢in hattin ekseni esas alinarak L= 15D formiiliine

gore en az egim uzunlugu bulunacaktir.
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4.6.11.Kurb Yarigcap:

Ana hatta sistem hizinin olumsuz yonde etkilenmemesi i¢in en az kurb yaricapi
belirlenmelidir. Ana hat disindaki yerler icin de minimum kurb yaricapi
belirlenmelidir. Miihendislik yoniiyle rayl sistemlerde miimkiin oldugunca biiyiik
kurb yarigaplart secilmesi tavsiye edilmektedir. Ciinkii kiiciik kurb yaricaplari trenin
hizin1 kisitladigi gibi trenin ve raylarin eskimesine yipranmasina neden olur,

konforsuz bir seyahat saglar.

Hafif rayh sistem dizayn edilirken miimkiin oldugu kadar biiyiik yaricapli kurblar
kullanilir. Kiiciik kurb yarigaplart ara¢ hizini kisitladigi gibi aracin ve rayin
eskimesine, giiriiltiiniin artmasina, konforun azalmasina neden olmaktadir. Bu

etkileri azaltmak i¢in siiperiletken ray malzemesi kullanilmaktadir.

Minimum kurb yaricapt LRT aracinin karakteristik Ozelliklerine bagli olarak
belirlenir. Ray ile aracin merkezi arasindaki mesafe minimum kurb yarigapinin
hesaplanmasinda biiyiikk rol oynamaktadir. Kiiciik kurblarda ara¢ bakimi ve

tekerleklerin yipranmasi ciddi oranda artmaktadir.

Kurbun derecesi ne kadar biiyiirse kurb o kadar daralir ve aracin kurb boyunca
yapabilecegi hiz azalir. Tren hiz1 ile kurb yaricap1 arasindaki iliski Sekil 4.2 de

gosterilmistir.

R=1747/D

R : Kurb yaricap:

D : Kurb agis1
1747 : 1 derece lik ac1ya karsilik gelen kurb yarigapi
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20

20

15 Sl

10 T

Kurb Yarigap: (x100 feet)
Sekil 4.2 Tren hiz1 ile kurb yarigapr arasindaki iliski

Anahat ray: asir biiylik kurb yaricaplarina ihtiya¢ duyulmaksizin istenilen dizayn
hizina ulasilmasini saglayan siiperiletken ile dizayn edilir. Yaricap: 10 feet ten kiiciik
olan tiim anahat kurblarlarinda en az 0,5 inch’ lik siiperiletken kullanilmalidir.

4.6.12.Diisey Kurb Uzunlugu

Minimum uzunluk su sekilde hesaplanir.

L=70(G=G) ceoreerreerreernnns V >35 mil / saat
L=40(G—G) ceoeevrreerrerens 15<=V =<35
L=20(G-GQG) ccceceerrrreeenns V < 15 mil /saat

L : Diisey kurb uzunlugu
(G - G) : Egimler aras1 fark
V = Proje hiz1 (mil /saat)

Istenilen minimum diisey kurb uzunlugu 200 feet (60 m ) tir.
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4.6.13.Maksimum Hiz

Aracin kalitesine, karakteristik ©zelligine iki istasyon arasi mesafeye, diisey
egime ve yatay kurba bagl olarak kisitlandirilmistir. Istasyonlar arasi mesafeye,
durulmas! veya yavaslanmasi gerekli bolgelere, diisey egime ve yatay kurba bagh

olarak hiza sinirlandirma getirilmistir.

4.6.14.0rtalama Hiz

Ortalama isletme hizi, hizlanma ve yavaslama ivmesinin oranina, istasyonlar arasi
mesafeye, durulmasi gerekli noktalarina, izin verilen maksimum hiza ve duragan

halde gecen siireye baglhidir.

Aracin hizlanama ve yavaslama ivmesi oranina, istasyon veya durulmasi gerekli
diger noktalar aras1 mesafeye, izin verilebilen maksimum hiza ve durma siiresine

baghdir.

4.6.15.Durma Siiresi

Yolcularin inmesi ve binmesi icin gecen siiredir. Yani kapinin acgilmasi ile

kapanmasi arasindaki siiredir.

4.7.Kent ici Rayh Sistemlerin Secim Olciitleri

Biiylik kentlerdeki ulasim problemleri, kentlerin ekonomik, sosyal ve c¢evresel
olarak yasanabilirligini dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle hizla artan niifus,
isglicii ve ara¢ sahipligine paralel olarak biiyliyen kent i¢i ulagim sorunlarina uzun
erimli, ekonomik ve verimli ¢oziim iliretmek i¢in diger ulasim sistemleriyle entegre

olmus bir rayl sistem aginin kurulmasi gerekliligi asikardir.
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Kent i¢i rayli sistemlerin secim olgiitlert;
Vs (km / saat) : tagitin seyir hizi
Bir yol pargastigin:  Vg=60.Ly/ ts
Ly : Yol parcast uzunlugu
ts : seyahat zamani

Z (kp) : tasitin tahrik diiz. cer kuvveti

Z=W.G gingil Tasitin hareketi icin gerekli olan kuvvet olup tahrik

dingilinde iiretilir.

Ho (km) : duraklar aras1 ortalama mesafe

Ho =X ho / ny
ho : bir hatta 6zgii ortalama duraklar aras1 mesafe

ny, : hat sayisi

Kent i¢inde :250- 550 m
Kent diginda : 550 - 750 m
Kentin en dis bolgesi  : 750 — 1050 m
Metro : 500 -1 200 m
Banliyo : 2500 — 3000 m
Ys (km/ km?) : sebeke yogunlugu

Yol uzunlugunun trafigin olustugu bolgenin yiizél¢iimiine oranidir.
Ys = yol uzunlugu ( km ) / bolge yiizdl¢iimii ( km?)

kent merkezinde 14-16 (1 /km)

kent disinda 3-5(1/km)

otobiis yollarinda 1-3(1/km)
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Y. (1/km )= Hareket sayisi/hat uzunlugu
Trafik tasit cinsini belirlemede baskin degerdir.
Kent ici hizli tasitlar > 10 000
Kent dis1 tasitlar > 5 000
Kent i¢i tasitlar > 3 000

Ir (kg)  trafik akimi

Tasitlarin isledigi hatlarda seyahat edenlerin sayisidir. Trafik ortimecegi adini alir

ve kent dis1 bolgelerden merkeze dogru biiyiir. Birimi kg olarak alinabilir.

T ( sene ) : tesisin Omri

Incelenen kent ualsim sistemine ait tiim tesislerin ortalama dayanma siireleridir.

t qks ( Saat) : tasitin devrede kalma siiresi

Kent ulasim sistemini olusturan tasitin bvelli bir zaman diliminde ( 1 hafta, 1 ay, 1

yil gibi ) isletmede kaldig: siiredir. Ornegin 18 saat / giin
f oo( km X sene ) : en cabuk gitme faktorii

Kent ulagim sisteminde , yilda ne kadar km ‘lik yol gidildigini gostermektedir.
Belli bir degere ne kadar siirede daha cabuk gidildigini gosterir. 10° km’ye kag
senede gidildigi gibi.

No (kw/t) : agirlik birimi basina elektrik giicii

N = elektrik giicii / agirhik
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Lo tasitin Omri

Isletmede ne kadar siire , ongoriilen verimle calistigidir. ( teknolojik omrii )
Yk : yer kullanma faktorii

Bir tasittaki ortalama yolcu sayis1 / bir tasittaki ortalama yer sayisi

Yk =Ny . Iyo/ ta. nya =byo . Iyo / nye

I, (km ) :gidilen tasit km

ny, (adet ) . tasitin yolcu sayisi

by, (1/km) : gidilen tasit km basina yolcu sayis1

nye (adet ) :bir tasittaki ortalam yer sayisi

Iy, ( bir yolcunun seyahat ettigi ortalama yol uzunlhigu

tyastr (S) : yol alma ve frenleme zamanlari toplami1

Bu deger yolcuyu rahatsiz etmeyecek ve giivenli seyahati saglayacak degerde

olmalidir.

W (kp) : mukavim kuvvetler

Tasitin hareketine etki eden kuvvetlerdir.

Gi(t) ‘tagit agirh g

Tasitin toplam agirligini ifade eder.

ta ( sene ) : tesisin yapim siiresi

Kent ulagim sistemini kurulup, isletmeye acilmasi gereken zamandir.

Akim icin 1 metro 1 sene ise, 15 km lik yol i¢in ayn1 ekiple 15 senedir.



As(w.h/ t.km ) :0zgiil elektrik enerjisi tiiketim miktari

Kent tasitlarinda;

Tramvay :50-70
Troleybiis :100 - 120
Hizl1 kent tasitlar 140 - 60

Yer alt1 tasitlar1 ( metro ) : 50 - 100
fy ( m?*) : yol yiizeyi kaplama faktorii

fyk :LI.W

L (m) : tasit i¢in gerekli uzunluk ( emniyet pay:1 da dahil )

w (m) : tasitin genisligi
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B=(Vs.Z.Ys.Ytr.Itr.tte.tdks.N().tt.fog.Yk)/(kb.tya.,.fr W .Gt As .

fyk )

ky, = 277,76

Rayli ulasim sistemlerinin her biri icin B degeri hesaplanir ve biiyilk B degerine

sahip olan sistem uygulanir.



BOLUM BES
iZMIiR METROSU NUN iNCELENMESI

5.1.Izmir iline Bakis

Anadolu Yarimadasi'nin batisinda, Ege kiyilarimizin tam ortasinda Kuzeyden
Balikesir, dogudan Manisa, giineyden Aydin illeri ile ¢evrili bes bin yillik bir kent
Izmir. 11 topraklari, 37° 45' ve 39° 15' kuzey enlemleri ile 26° 15' ve 28° 20" dogu
boylamlar1 arasinda kalir. Ilin kuzey-giiney dogrultusundaki uzunlugu yaklasik
olarak 200 km, dogu-bati1 dogrultusundaki genisligi ise 180 km' dir. Niifus yogunlugu
bakimindan Istanbul ve Ankara’dan sonra Tiirkiye nin iiciincii bityiik kentidir. 2000
yili sayimina gore 3.370.866 niifusa sahip yiiz6l¢iimii 11.973 km?, 28 ilce ve 629
kdyden olusuyor. Sehir niifusu 2.732.669 iken, kdy niifusu 638.197'dir. Metropol 9
ilcede 2.232.265 kisi yasamaktadir. Il bazinda kilometrekareye 281 kisi diismektedir.
lliceleri Aliaga, Balcova, Bayindir, Bergama, Beydag, Bornova, Buca, Cesme, Cigli,
Dikili, Foca, Gaziemir, Giizelbahce, Karaburun, Karsiyaka, Kemalpasa, Kinik, Kiraz,
Konak, Menderes, Menemen, Narlidere, Odemis, Seferihisar, Selguk, Tire,Torbal1 ve

Urla.

Diinyada demir yolu ulasiminin ilk uygulandig iilkelerden biri olan Tiirkiye'de
1856-1863 yillar1 arasinda faaliyete gecen Izmir-Aydin ve Izmir-Turgutlu demiryolu
hatlar1, deniz ticareti icin miikemmel olanaklara sahip Izmir Limani ve yiiksek

girisimci ruha sahip Izmir halki sehri adeta bir ticaret iissiine ¢evirmistir.

2000 yili niifus sayimi resmi verilerine gére Izmir niifusunun ilcelere gore

dagilimi Tablo 5.1 de verildigi gibidir.
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Tablo 5.1. flgelere gore niifus dagilimi

Toplam Merkez Koy Yiizélgizimij Nafus
(Km") Yogunlugu

(1 Toplami 3370866 | 2732669 [ 638197 12 012 281
Balcova 66 877 66 877 0 21 3185
Bornova 396 770 391 128 5642 224 1771
Buca 315136 308 661 6475 134 2352
Cigli 113 543 106 740 6 803 97 1171
Gaziemir 87 692 70 035 17 657 63 1392
Giizelbahge 18 190 14 924 3266 117 155
Karsiyaka 438 764 438 430 334 66 6 648
Konak 782 309 781 363 946 69 11 338
Narlidere 54107 54107 0 63 859
Aliaga 57192 37537 19 655 274 209
Bayindir 47214 15 870 31344 540 87
Bergama 106 536 52173 54 363 1720 62
Beydag 14 147 5521 8 626 184 77
Cesme 37372 25257 12 115 257 145
Dikili 30115 12 552 17 563 510 59
Foca 36 107 14 604 21503 205 176
Karaburun 13 446 2932 10514 484 28
Kemalpasa 73114 25 448 47 666 655 112
Kinik 32109 13 136 18 973 446 72
Kiraz 44910 10 001 34 909 572 79
Menderes 73 002 16 792 56 210 775 94
Menemen 114 457 46 079 68 378 694 165
Odemis 128 259 61 896 66 363 1016 126
Seferihisar 34761 17 526 17 235 386 90
Selcuk 33594 25414 8 180 280 120
Tire 78 658 42 988 35670 891 88
Torbali 93216 38 099 55117 565 165
Urla 49 269 36 579 12 690 704 70
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5.2.1zmir Kent ici Ulasim Yapisi

Ulasim sistemleri kara, hava, deniz ve boru hatt1 olmak {izere 4 ana baslik altinda
toplamiyor olsa da Izmir kent ici trafigini inceleyecek olmamizdan otiirii yalnizca

kara ve deniz ulasimi irdelenecektir (Heusch Boesfeldt,1992).
5.2.1.Lastik Tekerlekli Ulasim

[zmir kent i¢i ulasim hizmetlerini saglamak, otopark isletmeciligi yapmak, arac
bakim onarim iiniteleri kurup isletmek, Izmir Metropol alan1 dahilinde toplu ulasim
hizmetlerini yerine getirmek ve bunu saglamak amaciyla olanaklari hazirlamak,
diizenlemek, diizenlenenlere katilmak, isletmek ve islettirmek maksadiyla 1990
yilinda belediye biinyesinde izmir Ulasim Hizmetleri Ve Makine San. A.S.
(IZULAS) kurulmustur. Bir ulasim ve tamir bakim isletmesi olan IZULAS ’1n gelir
kaynagi; kent i¢i yolcu tasimaciligi, iicretli otobiis tahsisleri, otobiis i¢i ve disina
alian reklamlar ve atdlyelerinde yapilan bakim ve onarim islerinden kaynaklanan
gelirlerden olusmaktadir. Bu hizmet anlayisi geregi yapmakta oldugu ulagim
hizmetinin asil amaci Izmir halkinin sosyal konumunu gelistirerek sorunsuz bir kent

ici ulasimini gergeklestirmektir.

[zmir’de ulasim hizmeti sunan bir diger kurulus da ESHOT ° dur. IZULAS’la
esglidiim i¢inde yapilan bu hizmetin temel amaci, kent i¢i ulagimin en iyi seviyelere
cikarilmas1 oldugu bir gercektir. IZULAS, ESHOT ile esgiidiim icinde 5 bolge
esasina gore Konak-Karsiyaka-Bornova-Buca-Teleferik hatlarinda 1545 otobiis
(1127 Eshot + 418 Izulas), 2825 personel ( 2047 Eshot + 778 izulas ) ve 277 ayn
hatta (2 adedi iicretsiz, 51 adedi Besleme, 31 adedi 1 birim, 139 adedi 2 birim ve 54

adedi 3 birim) aragla toplu tasimacilik hizmeti vermektedir.

D.L.E verilerine bagh olarak izmir kent igi trafigini kullanan otomobil sayis
397.592, minibiis sayist 13.204, otobiis sayist 13.180, kamyon sayis1 31.200,
motosiklet sayis1 84.345 diger tasitlarla birlikte ayni karayolu agini kullanan tasit
say1s1 698.859 “dir.
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Toplu tasimadaki yetersizlik karsisinda son yillarda servis araglart sayisinda
biiylik artislar olmustur. Ticaret Odas1 kayitlarina gore 4.800 adet personel servis
aract ve 2.300 adet de okul servis arac1 olmak iizere 6.100’e varmustir. Sirketlere,
kamu kurumlarina ve okullara hizmet veren bu araglarin ¢ogu giiniin belirli
saatlerinde tasima yapip diger saatlerde bekletildikleri i¢in 6nemli kapasite kayb1 soz
konusudur. Saglikli bir kayit diizeni bulunmayan ve ¢alisma statiisii olusturulamayan
servis araglari, diger toplu tasima araclan ile karsilagtirildiklarinda ¢ogu kapidan
kapiya hizmet sunmakta, zaman tarifelerine uymakta, ayrica oturarak gitme olanagi

verdikleri i¢cin daha konforludurlar.
5.2.2.Rayl Ulasim

Acik ad1 Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Metro Isletmeciligi Tagimacilik Ingaat San.
Ve Tic. A.S. olan Izmir Metro A.S tarafindan isletilen mevcut metro sistemi 22
Mayis 2000°de deneme seferlerine baglamig 26 Agustos 2000°den itibaren tam giin
hizmete gecmistir. Ucyol — Bornava koridorunda hizmet veren I. Asama metro
sisteminin toplam hat uzunlugu 11,7 km olup 10 adet istasyondan olusmaktadir. Bu
istasyonlardan Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane yer alt1, Hilal, Stadyum viyadiik,
Bornava yarma, Halkapinar, Sanayi, Bolge hemzemin istasyonlardir. Sistemin ticari
hizi 40 km/saat olup dizi sikligt 2 dakika, maksimum yolcu kapasitesi 37.400
yolcu/yon/saat’dir. izmir Metrosu’nun II. Asamasi olan Ugyol-F.Altay giizergahi 5
istasyondan (Izmirspor, Hatay, Goztepe, Poligon, F.Altay) olusan ve taman

yeraltindan gececek 4,82 km.’lik koridordur.

3. raydan aldigi elektrik enerjisi ile hareket eden 3’lii (MD-M' -MD) ya da 5’li
(MD-M-M-M-MD) iki farkli arac kombinasyonuyla hizmet vermektedir. Istasyon
peronlart  besli dizilerin servis yapabilmesine olanak verecek uzunlukta
tasarlanmistir(125 m). Siiriicii kabinli MD 30 adet siiriicii kabinsiz M 15 adet olmak
lizere toplam 45 adet aragtan olusan bir filo ile hizmet etmektedir. Araglarin her
birinde 44 koltuk bulunmakta her bir vagon maksimum 300 kisi almaktadir. Araclar
her iki istikamette de hareket ettiginden koltuklar 2 yonlii olarak dizayn edilmistir.

Heraracta 8 adet kap1 olup kapilar siiriicii kabininden otomatik olarak ayni anda

: Siiriicu kabinli metro araci
dk . .o .o . .
: Siiriicti kabinsiz metro araci
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kapanir. Kapilar kapanmadan 6nce yolcular sesli olarak ikaz edilirler. Gidilen yon,

bir sonraki istasyon ve varilan istasyon gorsel ve isitsel olarak yolculara bildirilir.

TCDD isbirliginde, Aliaga- Cumaovas1 80 km.lik mevcut hatti Izmir Banliyo
Sistemi Gelistirilmesi Projesi adi altinda hizli banliyd sistemi haline getirilecektir.
Toplam seyahat siiresi 86 dakikaya inecek ve giinde 550.000 yolcu tasinabilecektir.
Projenin 6 istasyon, 2 karayolu gecidi ve | yaya iist gecitten olusan (ihale bedeli 17,8
trilyon TL.) 1. etap yapimi ihale edilmis ve Sarni¢ Karayolu iist gecidi tiinel ve
istinat duvarlart ile Gediz Karayolu alt gecidi kismen kazik imalati ve 1ZSU
deplasmani tamamlanmistir. Projenin diger etaplart i¢in ihale hazirliklari devam

etmektedir.

Izmir metro haritas1 Sekil 5.1°de ve Izmir rayl sistem ag1 Sekil 5.2°de detayh

sekilde gosterilmistir.

Sekil 5.1. Izmir metro haritas:
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Menemean Aliaga

Sanayi Bornova
[ 1] [] [ ]
Balge
Stadyum
[Zrmir
I
Marliders n
Fahrettin
Altay
IZMIR Metro
s [Vetro
s Metro Il agama ingaat pr Ya
f
s Cumaovam-Alsancak banlive hath _F«‘; Buca
L]

s Alsancak - Aliaga banlivis hath

2010 nhinda ingaas planlanan hatar

s Heveut T.C.D.O hatt

=

Menderes Cumaovasi

Sekil5.2. Izmir rayh sistem haritas
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5.2.3.Deniz Ulasumi

Deniz ulasimindaki isletmecilik Tiirkiye Denizcilik Isletmesinden (TDI) personeli
ile birlikte Biiyiiksehir belediyesi tarafindan devir alinan 8 adet yolcu ve 3 adet
arabali vapur ile kullamim hakki Biiyliksehir Belediyesine ait olan iskelelerde 95
personel ile Biiyiiksehir Belediyesi sirketi olan IZDENIZ A.S. tarafindan yerine

getirilmektedir.

Izmir Biiyiiksehir Belediyesi adina, Izmir Korfezi’nde yolcu ve arac tagimacilig
hizmetini yapmak amaciyla kurulan IZDENIZ A.S. , 18 Kasim 1992 tarihinde
“|ZBAK” Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Bakim Onarim Mak. San. ve Tic. A.S. adiyla
kurulmustur.“TDI” bagli gemilerin 6zellestirilmesi projesi kapsaminda, 6zellestirme
idaresi yiiksek kurulunun 04.02.2001 tarih ve 2000/06 sayili karari ile Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi’ne devredilmesiyle, belediyeye ait olan “IZBAK” sirketinin
ad1 19.11.2000 tadil tasaris ile “Izmir Deniz Isletmeciligi Nakliye ve Turizm Tic.
A.S.” olarak degistirilmis ve sirket, Izmir Korfez hattinda “TDI” tarafindan
gerceklestirilen, deniz yolu ile sehir i¢i yolcu ve ara¢ tasimaciligi isine, korfez
hattinda 08.03.2000 tarihinde, 102 personel, 8 yolcu gemisi ve 3 araba vapuru ile

fiilen baglamistir.

Sirket halka Izmir’in bir deniz kenti oldugunu hatirlatmak, vapur ile yolculugun
giindelik hayattaki kolayciligini, dinlendiriciligini halkin kesfetmelerini saglamak
maksadiyla cesitli isletme politikalar1 uygulamistir. Bu amaca ulasabilmek igin
bircok degisik alternatif denenmis, ilk olarak, deniz ulasiminin belediyeye gectigi
tarihten itibaren ilk bir ay iicretsiz yolcu tasimacilifi yapilmis. Bu sayede, halkin
denizle olan baglarini tekrar hatirlamalar1 saglanmaya calisilmis. Daha sonra deniz
ulastmin1 tesvik etmek amaciyla, diisiik iicret politikast uygulanmis. Bu arada,
entegrasyonu saglamak i¢in, belediye tarafindan “Ulasimda Doniisiim”™ projesini de
uygulamaya baslanmistir. Bu amaca hizmet etmek icin, ilk asama olarak “Otobiisler
Korfezde” “Vapurlar Mahallenizde” slogamiyla, “Bostanli”, “Uckuyular” vapur
iskelelerine yolcu tasimak {izere otobiis besleme hatlar1 olusturulmus. Burada

kendilerini bekleyen vapurlar ile islerine veya evlerine ulagsmalar1 bagka bir deyisle
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vapurlar sadece yiiriime mesafesindeki vatandaslarimiz degil, sahilden 20-30 km.
uzakta yasayanlarinda kullanabilmesi amaglanmistir. Yapilan tesvikler sonucunda,
artan talep ve sefer sayilari nedeniyle belediyeye devri yapilan 8 yolcu gemisinin
yetersiz kalmasiyla bu talebe cevap vermek icin Istanbul’da kurulu bulunan
“TURYOL” Sirketi’nden, mil basina hizmet alimi esasina dayanan anlasma ile
02.04.2000 tarihinde, 6nce 7 adet ve sonra artarak 14 adet gemi kiralanmas1 yoluna
gidilmis. “TDI” den devralinan 8 adet yolcu vapuru ve 3 adet araba vapuru ile

birlikte toplam 24 adet gemiyle hizmetini devam ettirmektedir.

Ulasimda biitiinliigiin saglanmasi, sefer sayilarinin arttirilmast sonucunda, her ay
ortalama 1.200.000 civarinda yolcu, deniz ulasimiyla sabah gazetesini okuyarak,
caylarim yudumlayarak gidecekleri yerlere moralle ulagsmaktadirlar. Mevcut araba
vapurlariyla ile de ayda ortalama 45.000 ara¢ tasinarak, her giin yaklasik 1.500 arag
trafikten alinip, ana arterlerde rahatlama saglanmaktadir. “Alsancak-Karsiyaka-
Konak™ hattinda her giin araliksiz 24 saat vapur seferleri yapilarak hizmetin niceligi
ve niteligi arttirilmistir. Vapurlarin 24 saat otobiislerle baglantili ve araliksiz hizmet
vermesiyle, Izmir halki uzun yillar sonra deniz ulasimiyla biitiinlestirilmistir. Izmir
halkinin talepleri dogrultusunda, “Uckuyular-Goztepe-Konak-Pasaport-Alsancak”™ ve
Alsancak-Pasaport-Konak-Goztepe-Uckuyular seferleri baglatilmistir. 6 Mayis 2001
tarihinden itibaren, Bayrakli vapur iskelesi de islevsel hale getirilerek Bayrakli-
Alsancak-Pasaport-Konak ve Konak-Pasaport-Alsancak-Bayrakli seferleri ile

Bayrakli-Karsiyaka-Bayrakl: seferleri de hizmete sunulmustur.

Artan talep ve hizmet kalitesi nedeniyle hedefler Korfez disina tasinarak,
Giizelbahce Iskelesi tapilmistir. Sirket halen, belediye adina Bostanli, Karsiyaka,
Bayrakli, Alsancak, Pasaport, Konak, Goztepe ve Uckuyular olmak iizere toplam 8
terminal arasinda arag¢ tagimacilifi yaparak, giinde yaklasik 670 sefer ve sonucunda

da ayda yaklasik 30.400 deniz mili yol kat etmektedir.

Ayrica ¢ok eski ve bakimi zor olan Pasaport Iskelesi yikilarak yerine yenisi
insa edilmis Aralik 2003 tarihinde hizmete girmistir. Yolcu ve ara¢ tagima sayilariyla

ilgili karsilagtirmali tablo agsagida gosterilmistir.



2000 y1l1 toplam tasinan yolcu sayist (on aylik) 12.761.925 kisi

2000 y1l1 toplam tasinan arag sayisi (on aylik) 375.718 arag
2001 yil1 toplam tasinan yolcu sayist 15.314.310 kisi

2001 y1li toplam tasinan arag¢ sayist 450.862 arag
2002 y1li toplam tasinan yolcu sayisi 15.461.950 kisi

2002 yili toplam taginan arag sayisi 482.596 arag
2003 yil1 toplam tasinan yolcu sayist 15.500.000 kisi
2003 y1l1 toplam tasinan arag¢ sayist 486.380 arag
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2004 ve 2005 yillarina ait vapur binis degerleri Ek 1’ de verilmis, iskelelere gore

vapura binen yolcu sayisi ise Sekil5.1. ve Sekil5.2. de gosterilmistir.

TUM iSKELELERE GORE VAPURA BINEN YOLCU SAYISI

OTAM BOGRENCI  SERBEST

BOSTANLI H | .
KARSIYAKA M
BAYRAKLI
ALSANCAK -
PASAPORT —
KONAK * 2
GOZTEPE
UCKUYULAR
(; 500.000 1.000.000 1.500.000 2.000.000

2.500.000

Sekil 5.3. 2004 y1l1 iskelelere gore vapura binis degerleri (IZDENIZ)
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TUM iISKELELERE GORE YILLIK BiNi$ ILK 6 AY

BOSTANLI M .
|
KARSIYAKA h .
BAYRAKLI
ALSANCAK
=
PASAPORT —
|
KONAK k .
GOZTEPE
UCKUYULAR
0 100.000 200.000 300.000 400.000 500.000 600.000 700.000 800.000 900.000 1.000.000

OTAM BOGRENCI  SERBEST

Sekil5.4. 2005 yili iskelelere gore vapura binis degerleri (ilk 6 ay ) ( IZDENIZ )

5.3. Izmir Metrosu I. Asama Projesi

26 Agustos 2000 de Ucyol — Bornova arasinda hizmete acilan mevcut sistemin
uzunlugu 11,5 km olup istasyon sayis1 10 dur. Mevcut istasyonlar; Ucyol, Konak,
Cankaya, Basmane, Hilal, Halkapinar, Stadyum, Sanayi, Bolge, Bornova dir.
Bunlardan Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane istasyonlar1 yeraltinda, Hilal, Stadyum
istasyonlar1 viyadiikte, Halkapinar, Sanayi, Bolge istasyonlar1 hemzeminde, Bornova
istasyonu ise yarmadadir. Sistemdeki ag¢-kap tiinel uzunlugu 4,5 km, viyadiik
uzunlugu 2,8 km, hemzemin hat uzunlugu 3,6 km, yarma hat uzunlugu ise 0,7 km
dir. Peron uzunlugu 125 m, depo alam1 57.000 m?, atélye alam 10.500 m? arag

kapasitesi ise 45’ dir. Hat genisligi 1435 mm ve en biiyiik egim %4,8 tiir.

3. raydan aldig1 elektrik enerjisi ile hareket eden 3’lii (MD-M-MD) yada 5’li
(MD-M-M-M-MD) iki farkli ara¢ kombinasyonuyla hizmet vermektedir. Istasyon
peronlart besli dizilerin servis yapabilmesine olanak verecek uzunlukta

tasarlanmistir( 125 m ). Siiriicii kabinli ( MD ) 30 adet siiriicii kabinsiz ( M )15 adet
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olmak iizere toplam 45 adet aractan olusan bir filo ile hizmet etmektedir. Araclarin
her birinde 44 koltuk bulunmakta her bir vagon maksimum 300 kisi almaktadir.
Araclar her iki istikamette de hareket ettifinden koltuklar 2 yonlii olarak dizayn
edilmistir. Her aracta 8 adet kapr olup kapilar siiriicii kabininden otomatik olarak
aynt anda kapanir. Kapilar kapanmadan Once yolcular sesli olarak ikaz edilirler.
Gidilen yon, bir sonraki istasyon ve varilan istasyon gorsel ve isitsel olarak yolculara

bildirilir.

[zmir metrosu 1. asama karakteristikleri Tablo 5.2. de detayli olarak verilmistir.

Tablo 5.2. izmir metrosu 1. asama karakteristikleri

Toplam Hat Uzunlugu

11,6 km.

Istasyon Sayis1

10 Adet

Yeralt1 Istasyonlari (4,5 km)

Ucyol, Konak, Cankaya, Basmane

Viyadiik Istasyonlart (2,8 km)

Hilal, Stadyum

Yarma Istasyon (0,7 km)

Bornova

Hemzemin istasyonlar (3,6 km)

Halkapinar, Sanayi, Bolge

Istasyon Peron Boyu

125 metre (5 Araglik dizi)

Azami Hiz

80 km/saat

Ticari Hiz

40 km/saat

Arag Sayisi

45 Adet (30adet MD, 15 adet M )

Ara¢ Uzunlugu 25m

Arac Genisligi 2,76 m

Dizideki Ara¢ Sayisi 3-4-5

Dizi Siklig1 (min.) 2 dakika

Max. Yolcu Kapasitesi 37.400 yolcu/yon/saat
Enerji 750 V Dogru Akim
Besleme 3. Ray

Isletme Saatleri 06:00-24:00

Pik Saat Kabulu

07:00-09:00 ve 16:30-18:30
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En uzun seyahat siiresi Ugyol-Konak arasinda olup 116 sn, en kisa seyahat siiresi
Cankaya-Basmane arasinda olup 64 sn’dir. Seyahat siiresi 774 sn, duraklarda yolcu
indirip bindirme esnasinda gegen siire 200 sn olup toplam seyahat siiresi 974 sn=16
dak 14 sn dir. Istasyonlar arasindaki seyahat siireleri ve toplam seyahat siiresi

Tablo 5.3 te verilmistir.

Tablo 5.3. Istasyonlar arasi seyahat siireleri

Istasyon Seyahat siireleri
UCYOL-KONAK 116 saniye
KONAK-CANKAYA 76 saniye
CANKAYA-BASMANE 64 saniye
BASMANE-HILAL 84 saniye
HILAL-HALKAPINAR 97 saniye
HALKAPINAR-STADYUM 96 saniye
STADYUM-SANAYI 81 saniye
SANAYI-BOLGE 81 saniye
BOLGE-BORNOVA 79 saniye
TOPLAM DURMA SURELERI | 200 saniye
TOPLAM SURE 974 saniye = 16 dakika 14 saniye

Isletme saatleri 06:00 - 24:00, pik saat kabulii ise 07:00 - 09:00 ve 16:30-18:30
dur. Zirve saatlerde 5°li dizi diger saatlerde ise 3’lii diziler halinde isletilmektedir.

Ayrica sisteme ait sefer araliklar1 Ek 2° de verilmistir.

Yol ve istasyon, sinyalizasyon ve elektrifikasyon tesisleri, depo ve atolye insasi,
tasitlar, etiit ve mithendislik maliyetleri ve dnceden kestirilemeyen diger giderlerden

olusan yatirim maliyeti Tablo5.4. te verilmistir.
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Tablo 5.4. [zmir metro 1. asama yatirim maliyetleri

Sigorta primleri dahil proje tutari 604,7 Milyon USD
Gerceklesme Orani % 100

Ingaat islerinde gerceklesen 357,504.600 USD

Elektro-mekanik islerde gerceklesen 213,218.000 USD

Yolculuk iicretlerinin toplanmasinda cipli kart (Kentkart) sistemi
kullanilmaktadir. Heniiz tek bir agsamanin hayata gecirilmis olmasindan ve sistemin
tek koridor iizerinde hizmet veriyor olmasindan iicretlendirme sabit degerler
tizerinden yapilmaktadir. Bu da demek oluyor ki birbirini takip eden istasyonlar arasi
veya baslangic bitis noktalar1 aras1 yolculuk iicreti aymdir. Indirmli ve tam olmak
iizere iki tip iicretlendirme mevcuttur. Istasyonlardaki turnike gecislerinde bulunan
manyetik okuyuculara kart1 gostermek suretiyle indirimli yada tam bakiye karttaki
mevcut bakiyeden diismekte ve gecis gerceklesmektedir. Istasyonlarin tiimiinde
kentkart yiikleme noktalar1 mevcut olup kentkart sahibi olmayan kisiler ( Izmir de

ikamet etmeyenler vb. ) i¢in jeton kullanimi1 da s6z konusu dur.

5.3.1.Istasyon Noktalarinin Degerlendirilmesi

1stasyon noktalar1 belirlenirken;

1) Envanter ( mevcut imkanlar ), tahmin edilen siireler, yapim, isletme ve bakim
maliyetleri, yolculuk talepleri vb.

2) Alternatifler arasinda yillara bagli olarak yolculuk talebi gozlenerek ve
sanayilesme, yapilanma gibi faktorler

3) Secilen giizergahin tercih nedenleri, maliyet, topografya, uzaklik vb.

4) Yakin bolgelerdeki Devlet Daireleri, Egitim Kurumlari vb.

5) Nereyi nereye baglayacagi

g6z oniinde bulundurulur.
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Ugyol: Izmir metrosu 1. Asama projesinin baslangi¢ istasyonu olan bu istasyon
yeraltinda olup Izmir ¢ in en yogun yerlesim bolgelerinden olan Hatay, Balcova,
Narlidere , Goztepe semtlerini metroyla bulusturan en yakin istasyondur. Bozyaka
Devlet Hastanesi, Yesilyurt Devlet Hastanesi, Dokuz Eyliil Universite Hastanesi,
Balcova Teleferik Tesisleri, inciralti, Balgova Kipa ve Agora Cok Katli Alisveris
Merkezinin bulundugu bu semtlere ulasim Ucyol metro istasyonundan sonra otobiis
ile ucuz ( B-besleme, 1 numara ) , konforlu ve siire acisindan da kisadir. Ik istasyon
olmasi nedeniyle de aktarma ozelligi tasimakta ve bu 6zelligi nedeniyle indirme —

bindirme alan1 saglanmustir.

Konak: Ucyol istasyonu gibi yer alt1 istasyonu olma 6zelligine sahiptir. Ugyol —
Bornova metro koridorunun ikinci ancak en 6nemli istasyonu olarak nitelendirilmesi
bu istasyonun Hiikiimet Konagi, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, Kemeralti Alisveris
Magazalari, Konak Vapur Iskelesi, Konak Pier Aligveris Merkezine, bircok kamu
kurumuna ve 0©zel kuruluslara yakin olmasindan gelir. Ayrica deniz sistemiyle

entegrasyon igerisinde olan tek istasyon olusu 6nemini artirmaktadir.

Cankaya: 1zmir’in eglence mekanlarinin , alisveris magazalarinin ve otellerin cok
oldugu Alsancak semtine en yakin istasyon olup istasyonunu hemen yakininda
oteller ( Hilton, Efes, Babadan....) bulunmakta olup bu semt elektronik ve bilgisayar
magazalar, 3 -4 kath is merkezleri ile cevrilidir. Ayrica bu istasyon Izmir’ in en

onemli bulvarlarindan ikisine ( Sair Esref, Fevzi Pasa ) acilan kapi niteligindedir.

Basmane: Bu istasyon Izmir * i diger il ve ilcelere baglayan bolgesel demiryolu
hattinin istasyonlarindan olan Basmane Gari1‘ nin hemen icine insa edilmis olup yer
alt1 istasyonu olma ozelligine sahiptir. Izmir Enternasyonal Fuar alnina ¢ok yakin
olmast nedeniyle ozellikle Agustos Ve Eylill aylarinda ¢ok yogun olmaktadir.
Yakininda diisiik kapasiteli oteller ve pansiyonlar ¢ogunluktadir. Ayrica sehirlerarasi
otobiis yazihanelerinin yogunlastifi bolgeye hizmet veriyor olmasi bu istasyonun

onemini daha da artirmaktadir.
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Hilal: Koridor iizerinde en az kullanilan istasyondur. Yapilan anket sonuglarina
bakildiginda bu istasyonun yalnizca gecis istasyonu olarak kullamildigi

anlasilmaktadir.

Halkapinar: Ugyol — Bornova koridoru iizerinde cesitli fonksiyonlar1 yerine
getirebilmek maksadiyla planlanmis ve insa edilmis bir istasyondur. Otobiis, banliyd
sistemi, metro sistemi arasindaki aktarmayi saglayabilecek ana transfer merkezi
olarak tasarlanmistir. Ayrica metro sisteminin isletildigi merkez bu istasyona

konuslandirilmistir.

Stadyum: Adinm1 Alsancak sehir stadyumundan almaktadir. Stadyuma yakin olmasi
nedeniyle cumartesi ve pazar giinleri en ¢ok kullanilan istasyon olma oOzelligine

sahiptir.

Sanayi: Izmir 3. Sanayi Bolgesi ‘ne yakinligi sebebiyle bu istasyona sanayi adi
verilmistir. Is yogunlugunun ve calisaninin ¢ok olmas1 bu istasyonun yogun olarak
kullanilmasina etki eden unsurlardandir. Kiigiik fabrikalar, sanayi siteleri, araba tamir
atolyeleri mevcuttur.

Bolge: Karayollar1 ve Dsi Bolge Miidiirliikleri ‘ne yakin olmasi sebebiyle
istasyon bolge adini almistir. Calisanlarinin mensup sayisinin ¢ok olmasi bu

istasyonu ¢ok kullanilir hale getirmistir.

Bornova : 1. Asamanin son istasyonudur. Ege ve Dokuz Eyliil Universitelerine,
Ege Universitesi Hastanesine, Bornova Kipa alisveris merkezine yakinlig1 nedeniyle
bu istasyonu kullananlarin %43 ‘i 6grencidir. Ayrica istasyonu kullanan diger
cogunlugu ise cevredeki fabrikalara giden personel ve isciler olusturmaktadir.
Buraya kadar metro vasitasiyla gelen personel ve isciler servislerle fabrikalara

tasinmaktadirlar.
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2004 ve 2005 yili ilk 6 ay itibariyle metro kullammmina ait veriler Ek 3’ de
verilmis, istasyonlara gore metroya binen yolcu sayilar ise Sekil5.4 ve Sekil5.5’te

gosterilmistir.

ISTASYONLARA GORE METROYA BINEN YOLCU SAYISI
6.000.0007
5.000 ooo—/
4.000.000’/
3,000 ooo—/
2.000.000’/
1.000.000*/
o
cvoL KONAK GANKAYA BASMANE HILAL HALKAPINAR ~ STADYUM SANAYI BOLGE BORNOVA
@z UCYOL O KONAK O CANKAYA O BASMANE O HILAL
O HALKAPINAR @ STADYUM E SANAYI O BOLGE @ BORNOVA

Sekil 5.5. 2004 yil istasyonlara gére metroya binen yolcu sayist ( {zmir Metro A.S )
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Sekil 5.6. 2005 yil istasyonlara gére metroya binen yolcu sayist (ilk 6 ay ) ( izmir Metro A.S )
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5.4.1zmir Metrosu II. Asama

25 Agustos 2000 tarihinde Ucyol — F.Altay arasinda insasina baslanan tamami
yeraltindan gececek olan sistemin uzunlugu 4,82 km olup istasyon sayis1 5 dir.
Mevcut istasyonlar; Izmirspor Istasyonu (Askeri Hastane’de), Hatay istasyonu
(Renkli Duragi’nda), Goztepe Istasyonu (ilahiyat Kavsagi’nda), Poligon Istasyonu
(Poligon’da), Giizelyali Istasyonu (Tansas’in bulundugu noktada) ve F.Altay
Istasyonu (F.Altay’da) dir. Peron uzunlugu 125 m ve hat genisligi 1435 mm dir.

[zmir metrosu 2. agama projesine ait karakteristikler Tablo 5.5 te verilmistir.

Tablo 5.5 Izmir metrosu 2. asama karakteristikleri (UCYOL - F.ALTAY)
:4.82 km.

Toplam Hat Uzunlugu

Yeralt: Istasyonlari [zmirspor, Hatay, Goztepe,

Poligon,F. Altay
(5 Adet Orta Peronlu Istasyon)

Derin Tiinel : 1040 m.
Ac-Kapa Tiinel : 2800 m.

Istasyon (Ac¢-Kapa)

: 980 m.

Istasyon Peron Boyu

: 125 m. (5 Araglik dizi)

Max. Hiz : 80 km/saat

Ticari Hiz : 40 km/saat

Enerji : 750 V Dogru Akim
Besleme : 3. Raydan

5.5.izmir Banliy6 Sistemi

Kent ici rayh sistemlerin bir diger uygulamasi olan banliyd demiryolu sistemi
etkin bir sekilde isletilememektedir. Banliy6 isletmeciligi yogun talep ve mevcut
altyapiya karsilik tasidigi en yiiksek yolcu sayilariyla sadece bir otobiis seridi
kapasitesinde hizmet verebilmektedir. Ana hat yolcu ve yiik trafigi ile ayn altyapiy1
paylasan banliyo isletmeciligi, cagdas teknolojilere uyum saglayamadigi icin
beklenen gorevi iistlenememekte; bilet O6deme yoOntemleri, altyapi ve arac

yetersizlikleri, tehlike yaratan hemzemin gecisler gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.
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Aliaga-Cumaovast arasindaki banliyd hatti 30 adet istasyon noktasindan
olusmaktadir. Bunlar Aliaga, Triyaj gari, Hatundere, Yanikkdy, Menemen,
Koyundere, Ulukent, Egekent, Cigli, Semikler, Demirkoprii, Nergis, Karsiyaka,
Alaybey, Naldoken, Turan, Bayrakli, Salhane, Halkapinar, Alsancak, Kemer,
Sirinyer, Kosu, 1nkllﬁp, Semt Garaji, Espas, Gaziemir, Sarni¢, Havaalani
istasyonlaridir. Su anda etkin olarak T.C.D.D sorumlulugunda olan ancak verimli
isletilemeyen bu hatta biiyiik yolculuk taleplerinin bulundugu koridorlar mevcuttur.
Bu koridor iizerinde yer alan istasyonlarda beklenen yolcu talebi Ek4 te, Aliaga-
Cumaovast banliyd hattinda yillara gore beklenen talep degisimi Sekil5.7.de
verilmistir. Bu beklentiler dahilinde hatti metro standardina c¢ikartmak suretiyle toplu
tagima araclariyla ulasimi zor, zahmetli, pahali ve siire olarak uzun olan seyahatin

ucuz, konforlu ve kisa siireli hale getirilmesi amag¢lanmaktadir .

Aliaga-Cumaovasi arasidaki 80 km.lik "Izmir Banliyo Sisteminin Gelistirilmesi
Projesi"nde yer alan TCDD Halkapinar Gar insaat1 Izmir Metrosu I. Asama yapim isi
kapsaminda ve TCDD Genel Midiirliigii ile yapilan protokol dogrultusunda
gerceklestirilmistir.  Ulasim  Koordinasyon Miidiirliigiince  Aliaga-Cumaovasi
Istasyonlar1 arasindaki 80 kilometrelik hatta sistemin yiiksek standartli ve yiiksek
hizli bir kent i¢i rayli toplu tasima sistemine doniistiiriilmesine yonelik bir
calismadir. Halkapinar Gar kompleksi izmir Metrosu ile Halkapinar istasyonunu
biitiinlestiren bir proje olup, Metro ile Banliyd Sisteminin entegrasyon noktasi

olacaktir (Izmir Railway Consultants, 2001).

Banliyé Hatti Talep Degisimi
—e— GUNlUKk Yolcu Sayisi
—=— Saatlik Yolcu Sayisi
250.000
200.000 - // 199.815
| 172.970
150.000 144 885
100.000 -
50-000 7 21,570 - . =29830
- 25.835
0 T T T T T
2000 2005 2010 2\?I1L5 2020 2025 2030

Sekil 5.7.Aliaga-cumaovast Banliyd hattinda yillara gére beklenen yolculuk talepleri
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Peron kati, bilet holii ve asma kattan olusan Halkapinar Gar’i, ana hat
tagimaciligl ve banliyo sistemini karsilayacak kapasiteye sahiptir. Gergeklestirilecek
olan projenin ingaat isleri Avrupa Yatirnm Bankasi tarafindan finanse edilecektir.

[zmir Banliy6 Sisteminin Gelistirilmesi Projesi kapsaminda;

* 14 adet yeriistii istasyonu,

* 4 adet yer alt1 istasyonu,

* 3 adet karayolu alt gecidi,

* 8 adet karayolu iist gecidi,

* 2 adet a¢-kapa demiryolu tiineli (yaklasik 5 km.),
* 43 adet yaya iist ge¢idi,

¢ 7 adet aktarma merkezi,

* 3 adet depo ve atdlye,

* 99 adet arag

bulunmaktadir.

Yeni ihale yasas1 kapsaminda hazirlanarak etaplar halinde ihale edilmesi

kararlastirilan Proje’nin 1.etap kapsaminda;

* 6 adet istasyon,

* 1 adet karayolu alt gecidi,
* 1 adet karayolu iist gecidi,
* 1 adet yaya iist gecidi

yapimi yeralmaktadir.

5.6. Planlanan Diger Kent ici Rayh Sistem Projeleri

Izmir Metrosu III. asama projesi dahilinde izmir Metrosu'nun Ege Universitesi
Hastanesi oniindeki son istasyondan Bornova Merkez'e ve yeni Otogar'a uzatilmast,
[zmir Metrosu IV. asama projesi dahilinde Ucyol-Buca 9 Eyliil Universitesi
Tinaztepe Yerleskesi giizergah, etiid ve proje calismalari, Izmir Metro V. asama
projesi kapsaminda (F. Altay-Balcova 9 Eylil Tip Fakiiltesi Hastanesi)

giizergah,etiid ve proje ¢alismalar1 yeralmaktadir.
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5.7.Metronun Kent Ici Trafigine Etkisinin incelenmesi

Otobiisler kent i¢i toplu tasimada vazgecilmez hatta alternatifsiz bir yere
sahipken, metronun isletmeye acilmasiyla, otobiisler bir anda metroya ulagsmak veya
metrodan ayrilmak maksadiyla kullanilan besleme hatlar olarak karsimiza
cikmiglardir. Besleme harici diger otobiis hatlarinda ise metroya bagli cesitli
diizenlemelere gidilmistir. Yolculuk maksadiyla hedef olarak belirlenen semte,
otobiisle gidilmesi yerine aktarma yaparak miimkiin mertebe metro ile gidilmesi cezp
ettirilmeye calisilmistir. Bu diisiinceden yola ¢ikarak metro istasyonlarna yakin
bolgelere calisan otobiislerin sefer sayilar diisiiriilmeye calisilmistir. Ancak bu
calisma bazi hatlarda amacina ulagsa da bazilarinda ise otobiis sefer sayilarim
arttirmak zorunlu olmustur. Bu nedenle trafigi aksatmayacak, sikisikliga neden
olmayacak, ayn1 zamanda konfor sinirinda doluluk oraniyla yolculuk talebine cevap
verecek, optimum sefer sayist elde edilmeye calisilmistir. Bunun sonucunda, ¢cogu
otobiis hattinin sefer sayisi azaltilmis; ¢cok az bir kismininki ise yolculuk talebine
cevap verecek diizeye cikarilmistir. Ancak otobiis sefer sayilarinin da arttirilmasi
artik miimkiin olamamakta baz1 bolgelere rayli sistemin ulastirilmasi zorunlu hale

gelmektedir.

Metronun kent ici trafigine etkisini incelerken daha Onceki yillara ait trafik
sayimlarina ihtiya¢ vardir. Ancak bu sayim degerleri mevcut olmadigindan kiyas
yapma ve degisimi gozleme sansimiz yoktur. Metronun kent i¢i trafiginde ne gibi
etkiler yarattifi ancak metro hatt1 gilizergahindaki istasyonlardan en az ikisi ile
kesisen otobiis hatlarinin, aylik ortalama yolcu sayilarindaki ve aylik ortalama sefer
sayilarindaki degisim irdelenerek ve yolcu anketlerini yorumlanarak agiklanmaya

calisilmistir.

Calismanin bu kisminda yukarida saydigimiz yontemler tek tek ele alinacaktir.
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5.7.1.Metro ile Enaz 2 Istasyon Noktasinda Kesisen Otobiis Hatlarimin Incelenmesi

Tablo5.6.Hat numaralarina gore yil bazinda tasinan aylik ortalama yolcu sayis1

AYLIK ORT. YOLCU SAYISI
YIL
HAT NO 2002 2003 2004 2005
15 46569 64124 59865 51.096
79 210383 288679 264136 294.739
84 5214 8029 7071 7.886
86 487433 656784 719654 707.407
87 69183 87039 93104 105.960
90 179379 172530 261393 297.596
91 47337 50304 49945 63.007
108 8867 13272 10517 11.595
119 13313 18746 21053 20.064
161 56537 74474 72865 70.829
201 74763 110681 99730 97.363
216 63654 90593 59622 68.104
563 65957 61351 49056 28.770
583 10864 6443 3983 3.385

Yapilan caligma sonucunda metro ile en az 2 noktada kesisen otobiis hatlar1 ile bu
hatlara ait aylik ortalama tasinan yolcu sayisi Tablo 5.6. , ortalama aylik sefer

sayist Tablo 5.7. ve bunlarin degisimini gosteren grafikler Ek 5’ te verilmistir.

Tablo 5.7. Hat numaralarina gore yil bazinda ortalama aylik sefer sayisi

SEFER SAYISI
YIL
HAT NO 2002 2003 2004 2005
15 3056 2610 2780 2587
79 6567 6256 5999 6345
84 682 804 777 796
86 10099 10751 11250 10892
87 4699 4034 4462 4623
90 5717 4710 6211 6439
91 2801 2432 2428 2675
108 735 881 744 778
119 1312 1325 1338 1294
161 3309 3160 3616 3583
201 3492 3751 3300 3375
216 2591 2576 2259 2473
563 2515 2427 2315 1435
583 1851 1118 1110 1085
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Yukarida hat bazinda verilen bu tablolar asagida tek tek yorumlanmustir.

15 ( Inonii — Konak ): Bu hattaki en biiyiik kapasite degisimi 2002-2003
yillarinda gozlenmektedir. 2002 yilinda 3056 olan sefer sayist 2003 yilina
gelindiginde bu siiregte yolcu talebinin en iist seviyelere ¢ikmasina ragmen sefer
sayisinin 2610’ a disiiriilmesi dikkat c¢ekicidir. Buna sebep olan etkenlerden biri
otobiis tiplerinin gelistirilmesi ve yiiksek kapasiteli otobiislerin isletilmeye
baslanmasi olsa da asil neden olarak yolcularin bu hatti metroya gelirken aktarma

vasitasi olarak kullanmalar gosterilebilir.

Artan talebi karsilamak diisiincesiyle sefer sayisinin arttirilmasi istenilen etkiyi
verememis; talepte kiiciik de olsa bir azalma meydana gelmistir. Bu nedenle sefer
sayis1 2005 yilina gelindiginde azalmis ve yolculuk talebi diisiis gosterse de belirli
bir degerde kalmistir. 2005 yili itibariyle otobiis seferi sayis1 onceki 3 yila oranla en
diisiik degerdedir ki bu da kent ici trafigini kullanan otobiislerin sayisinda azalma

demek oluyor.

79 ( Yesilyurt -Halkapinar Metro ): 2002 yilinda aylik otobiis seferi sayis1 6567
iken, 2003 yilina gelindiginde sefer sayis1 6256’lara diisiiriilmiis ancak 2002’deki
210383° lik talep 2003 yilinda 288679’lere ¢ikmistir. Bunda otobiislerin yiiksek
kapasiteli olanlarla degistirilmesi 6nemli bir etkendir. 2002 yilinda ki doluluk
oranina, talebe ve sefer sayisina bakarak 2003 ve 2004 yil1 yolculuk talebinin daha
az sefer ile karsilanabilecegi diistiniilmiistiir. Ancak 2003 ve 2004 yilina gelindiginde
yolculuk talebi artmig sefer sayisi azaltilmistir. Bu da haliyle otobiislerin doluluk
oranini arttirmig, konforu diisiirmiistiir. 2005 yilinda ise doluluk oranim1 konfor
sinirlarinda  kalacak diizeye getirmek maksadiyla; kiiciik oranda artis gosteren

yolculuk talebine kars1 , sefer sayis1 ortalama bir degere kadar yiikseltilmistir.

84 ( Salih Omurtak — Basmane ): Bu hatta yolculuk talebindeki tiim degisiklikler
sefer sayisina aym sekilde yansimustir. Egriler sekilsel olarak birbirine
benzemektedir. Talebin arttigi noktada sefer sayisi arttirilmig, talebin azaldigi

noktada sefer sayis1 azaltilmistir.
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86 ( Balgova — Halkapinar Metro ): Otobiis hatlar icerisinde yolcu talebi en
yiiksek olanlardandir. Bu nedenle artan talebe sefer sayisinda artis yapmak suretiyle
cevap verme zorunlulugu vardir. 2002 yilindan 2004 yilina kadar artan talep, sefer
sayisinda yapilan artisla karsilanmistir. Ancak 2005 yilina gelindiginde sefer sayisi

azaltilarak talebe cevap verilmis ve kent ici trafigindeki otobiis sayilar1 azaltilmistir.

87 ( Limontepe-Basmane ): 2002 sonunda bu hattin sefer sayisinin biiyiik oranda
diisiiriilmesi uygun goriilmiis ancak buna yolcu talebinde artis gozlenmistir. 2003 yili
sonunda sefer sayisinin artisiyla yolculuk talebinin ciddi oranda arttigi
goriilmektedir. 2005 yilina gelindiginde sefer sayisinda c¢ok fazla degisiklik

yapilmamis ancak taginan yolcu sayis1 azimsanmayacak oranda artig gostermistir.

90 ( Gaziemir —Halkapinar-Metro ): 2002 yili sonunda sefer sayisi ciddi oranda
azalmis olmasina ragmen tasinan yolcu sayisinda pek bir degisiklik olmamistir. 2003
yil1 sonunda otobiis sefer sayisinin arttirilmasiyla taginan yolcu sayisinda artis
meydana gelmistir. 2004 yil1 sonunda yani 2005 yilinda olusan yolculuk talebi sefer
sayisinda pek bir degisiklik yapmadan karsilanmaya calisilmistir.

91 ( Evka 7 - Basmane ): 2002 yilinda 2801 olan sefer sayisinda azaltilma yoluna
gidilmis ve 2003 yilina gelindiginde bu say1 2432 degerine kadar diisiiriilmiistiir.
Buna ragmen tasinan yolcu sayisinda ufakta olsa artis olmus ve 2003 yili sonunda
ayni kalan sefer sayisina paralel olarak tasinan yolcu sayisinda degisiklik olmamustir.
Bu defa 2005 yili itibariyle sefer sayisinin arttirllmasina karar verilmis ve buna

paralel tasinan yolcu sayisinda artis meydana gelmistir.

108 ( Eserkent — Basmane ): 2002-2005 yillar1 arasinda tasinan yolcu sayisi ile
sefer sayisi paralel olarak degismektedir. 2002 yili sonunda sefer sayisinda artisa
gidilmis ve buna paralel olarak tasinan yolcu sayist artmig 2003 yili sonunda sefer
sayis1 azaltilmis, tasinan yolcu sayisi da azalmistir.2004 yili sonunda yani2005 yilina
gelindiginde sefer sayisindaki ufak artigla beraber , tasinan yolcu sayisinda kiiciik bir

artis meydana gelmistir.
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Sonu¢ olarak talepte olusan artisa bagli olarak 2002 yilina gore 2005 yili

itibariyle artig yapilmasi zorunlu olmustur.

119 ( Kampus-Altindag ): 2002 yili icerisindeki degisimler gbéz Oniinde
bulundurularak, 2003 yili i¢in yolculuk talebinin artacagi diisiincesiyle sefer
sayisinda artisa gidilmistir. Ayni diisiinceden yola c¢ikarak 2004 yili icinde sefer
sayist arttirllmis  ve tasinan yolcu sayilarinin  On  goriildigli gibi arttig
goriilmiistiir.2005 yilina gelindiginde sefer sayisinin diisiiriilmesine ragmen tasinan

yolcu sayisinda kiiciik bir diisiis gézlenmistir.

161 ( Sehitler-Basmane ): 2002 yil1 sonunda sefer sayisinda azaltmaya gidilirken
taginan yolcu sayis1 artmistir. 2003y1l1 sonunda sefer sayisi ciddi oranda arttirilmig
ancak bu artis aym oranda tasinan yolcu sayisina yansimamistir. Bunu farkina
varilmasiyla 2004 yili sonunda sefer sayis1 azaltilmig, tasinan yolcu sayisi yaklagik

ayni kalmistir.

201 ( Halkapinar —Metro — Yegilyurt ): 2002 yili sonunda sefer sayisi arttirilmig
ve buna paralel tasinan yolcu sayis1 da artmistir. 2003 yili sonunda sefer sayisi ciddi
oranda azaltilmis ve buna karsin tasinan yolcu sayisinda ufak bir azalma meydana
gelmigtir. 2004 yil1 sonunda 2005 yili itibariyle sefer sayisi arttirilmasina ragmen
taginan yolcu sayisit pek degismemistir. Bu da son yapilan sefer artisinin doluluk

oranini azalttig1 veya gereksiz oldugunu gosteriyor.

216 ( Oyak sitesi -Halkapinar- Metro ): 2003 yili itibariyle 2002 yilina gore sefer
sayis1 ¢ok az miktarda azaltilmis olmasina ragmen tasinan yolcu sayis1 artmaktadir.
Ancak 2004 yilinda sefer sayis1 azaltilmis, tasinan yolcu sayis1 bilyiik oranda diisiis
gozlenmistir. Bundan da sefer sayisimi diislirmenin tasinan yolcu sayisimi ciddi
oranda etkiledigi anlasilmaktadir. Bu nedenle 2005 yilina gelindiginde sefer

sayisinda artisa gidilmis bu da hemen tasinan yolcu sayisina artig olarak yansimistir.
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563 ( Bornova Metro-Halkapinar Metro ): 2002-2005 yillar1 arasinda tasinan
yolcu sayist yani yolculuk talebi artan azalma gostermis buna baglh olarak sefer
sayis1 da azaltilmistir. Bu da yolcularin bu iki istasyon arasindaki yolculuklarinda

metroyu kullandiklarini kanisina varilabilir.

583 ( Halkapinar Metro-Adliye ): 2002 ve 2005 yillar1 arasinda tasinan yolcu
sayis1 yani yolculuk talebi azalan azalma gostermis buna bagl olarak sefer sayisi da
azaltilmistir. Bu da yolcularin adliye ye evlerinin hemen Oniinden tek vasitayla

gidebildiklerini ya da metrodan sonra yiirtidiiklerini gostermektedir.
5.7.2 Anket Sonuclari

Izmir Metro A.S Trafik ve Istasyonlar Miidiirliigii tarafindan metro yolcu
analizini belirlemek maksadiyla yapilan bu ankette hedef kitle metroda seyahat eden
giinliik yolcunun %1°1 olarak belirlenmistir. Anket ¢alismalar1 06-24 saatleri arasinda
7500 kisiye, belirlenmis sorular sorularak gerceklestirilmistir. Anket sonuglariyla
ilgili tiim tablolar Ek 6’ da verilmistir (Izmir Metro A.S, 2001).

5.7.2.1.Cinsiyet Dagilim

Anket yapilan metro kullanicilarinin cinsiyet dagilimi Sekil 5.8 de gosterilmistir.

Cinsiyet Dagilimi

Bayan

39% Bay
61%

Sekil 5.8. Metro kullanicilarinin cinsiyet dagilimi
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5.7.2.2.Yas Dagilinu

Anket yapilan metro kullanicilarinin yas dagilimi Sekil 5.9. da gosterilmistir.

Yas Dagilimi

40-80 7-17
16% 7Y
18-24
36%
25-40
41<%

Sekil 5.9. Metro kullanicilarinin yas dagilimi

5.7.2.3.Meslek Dagilimi

Anket yapilan metro kullanicilarinin meslek dagilimi Sekil 5.10 da gosterilmistir.

Meslek dagihmi

Galigmayan Memur
4% 1%

Ucretli

Calisan Emekli
36% 6%
Ev Hanimi
4%
Serbest Ogrenci
Meslek 23%
16%

Sekil 5.10. Metro kullanicilarinin meslek dagilimi

Bu da yolcularin % 65 nin c¢alisan % 23 niin 6grencilerden olustugunu

gostermektedir.
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5.7.2.4.8Seyahat Amacglart Dagilimi

Anket yapilan kisiler arasinda seyahat amacina gore metroyu kullanma oranlari

Sekil 5.11 de gosterilmistir.

Seyahat Amacina Gore Dagihm

diger| lev-aligveris
% 80 A
ev-egitim

17%

I ev-sosyal
12%

Sekil 5.11. Seyahat amacina gore metroyu kullanma orani

Ev — is amaciyla yapilan yolculuklar metro vasitasiyla yapilan yolculuklarin
hemen hemen yarisim (% 48,65) teskil etmektedir. Bundan da anlasilacagi gibi is
amaciyla kent icinde seyahat edenlerin 6zel otolarini, servisleri veya karayolu agini
kullanan diger kent i¢i toplu tasima araclarimi kullanmalar1 yerine metroyu
kullanmalar1 kent i¢inde olusabilecek ciddi trafik problemlerinin (trafik sikisikligi,

trafik kazalar1, enerji tiiketimi, vb.) biiyiik oranda azalmas1 anlamina geliyor.

5.7.2.5.Bolgelere Gore Amag¢ Dagilumi

Ev-aligveris amaci icin Bornova bolgesinden % 44
Ev — is amaci1 i¢in Bornova bolgesinden % 38

Ev — ziyaret amaci i¢cin Bornova bolgesinden % 40
Ev — okul amaci icin Bornova bolgesinden % 40

Is takibi amaci icin Bornova bolgesinden % 37

Diger amaclar i¢cin Bornova bolgesinden % 39
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Bolgeler arasinda seyahat amaglarina gore gelen yolcu sayilar itibariyle ortaya
cikan dagilimda Bornova ilk siray1 almaktadir. Bu da bu boélgeye giin icerisindeki
yolculuk talebinin yiiksek oldugunu ve metronun olmamasi halinde bu bolgeye olan
ev — is ve ev — okul amach yolculuk talebini karsilamak i¢in olusturulan servisler
veya tiim yolculuk amaglarina gore olusan talebi karsilamak icin sayilari, sefer
sayilar artirilan otobiisler ve bunlarin yetersiz kaldig1 noktada ortaya c¢ikan dolmus,
minibiis, taksi ve 0zel otolar ayn trafigi kullanmak zorunda kaldiklarindan trafikte
sikisikliga, hizmet seviyesinin diigmesine, kazalarin ve yolculuk siiresinin artmasina

vb. neden olacaklardir ki tiim bunlar kent i¢i trafigini cekilmez kilan etkenlerdir.

5.7.2.6.Seyahat Koridoru

Yapilan anketin amaclarindan bir tanesi de metro hatti tizerinde en ¢ok seyahat

edilen koridorun belirlenmesidir.

Netice;
Bornova — Ugyol
Bornova — Konak
Bornova — Cankaya

Ucyol - Cankaya

Bundan da anlasilacagi gibi Konak ve Cankaya her iki ug istasyonla bir koridor

olusturmaktadir.
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5.7.2.7.Amag¢ Bazinda Seyahat Koridoru Dagilini

Ev - aligveris amaci i¢in: Bornova-Konak, Konak-Bornova, Konak—Ugyol,

Ucyol-Konak, Bolge-Konak

Ev — is amaci i¢in: Bornova-Ugyol, Cankaya-Ucyol, Bornova-Konak, Cankaya-
Bornova, Basmane-Bornova
Ev — ziyaret amaci icin: Ucyol-Bornova, Bornova-Ugyol, Konak-Bornova,

Basmane-Ucyol, Bolge-Ucyol, Cankaya-Bornova, Basmane-Bornova

Ev — okul amaci igin: Ucyol-Bornova, Konak-Bornova, Bolge — Bornova,

Cankaya-Bornova, Basmane-Bornova

Is takibi amaci icin: Bornova-Konak, Cankaya-Bornova, Stadyum-Konak,
Sanayi-Cankaya, Konak-Bornova, Cankaya-Ugyol, Halkapinar-Konak, Bornova-
Cankaya, Konak-Ucyol

Diger amaclar icin: Bornova-Konak, Konak-Bornova, Bornova-Cankaya,

Cankaya-Bornova, Cankaya-Ucyol, Konak-Ucgyol, U¢yol-Konak

5.7.2.8.Ama¢ Bazinda Giris Yapilan Istasyon Dagilimi

Amag bazinda en yogun olarak giris yapilan istasyonlar sunlardir;

Ev-alisveris amac1 icin: Konak, Bornova, Bolge, Ucyol

Ev — is amac1 icin: Ugyol, Bornova

Ev — ziyaret amaci icin: Ugyol, Bornova

Ev — okul amaci i¢in: Ucyol, Bornova

Is takibi amac1 igin: Konak, Cankaya, Halkapinar, Stadyum, Sanayi, Bornova ve
Ucyol

Diger amaglar icin: Konak, Bornova, Ugyol
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5.7.2.9.Bolge Bazinda Amag¢ Dagilimi

Altindag bolgesinden ev-ig

Bal¢ova-Narlidere bolgesinden ev-calisma, ev-okul

Bayrakl1 bolgesinden ev-is ve is takibi

Buca bolgesinden ev-is ve ev-okul

Cigli bolgesinden ev-is ve ev-okul

Gaziemir bolgesinden ev-is ve ev-okul

Kadifekale-Cimentepe bolgesinden ev-is ve ev-okul

Kargiyaka ( 6n ) bolgesinden ev-is ve ev-ziyaret

Karsiyaka ( arka ) bolgesinden ev-is, ev-ziyaret ve is takibi

Konak bolgesinden ev-is, ev-ziyaret, is takibi, ev-aligveris, ev-okul
Pinarbagi bolgesinden ev-is ve is takibi

Uckuyular-Esentepe bolgesinden ev-is, ev-okul, ev-ziyaret, is takibi

Yesilyurt-Limontepe bolgesinden ev-is, ev-okul, is takibi

Bu sonu¢ goz oniine alindiginda bu amaglara bagl yolculuk talebini karsilayacak

yeni rayli sistem agina ihtiyac vardir ki kent ic¢i trafiginde rahatlamalar olusabilsin.

5.7.2.10.Metroya Gelirken Kullanilan Ulasim Tiirii

Yolcularin ¢cogunlugu ( % 62 ) metroya yiiriiyerek gelmeyi tercih ederken, % 18 i
besleme otobiislerle gelmeyi tercih etmektedirler. Istasyonlarin yolcularin % 62 lik
kismina hitap edebilecek yakinlikta olmasi metroyu daha c¢ok tercih edilir kilmakta

ve diger toplu tasima araclarindan vazgecilmesini saglamaktadir.

5.7.2.11.Metroya Ciktiktan Sonra Kullanilan Ulasim Tiirii

Metrodan c¢iktiktan sonra yolcular en ¢ok yiiriiyerek ( % 68 ) ve beslenme
otobiisleri ( % 18 ) ile seyahatlerini tamamlamaktadirlar. Istasyonlarin yolculuk
amacina gore dagilimin yiiksek oldugu yerlerde olmasi ve yiirliyerek amaglanan
yolculugun tamamlanabilir olmasi metroyu yine tercih edilebilir kilan etkenlerin

basinda gelmektedir.
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5.7.3. Metro Ile Baglantli Otobiis Hatlarinin Kapasite Kiyaslanmast

Otobiislerle metro sisteminin desteklenmesi metronun genis kitlelerce kabul
gormesi ve sik kullanilir hale gelmesini saglamistir ki bu besleme hatlar sayesinde
Izmir ¢ in hemen hemen her yerine metrodan sonra aktarma yaparak seyahat etmek
ve seyahat siiresini kisaltmak miimkiin hale gelmistir. Metro ile baglantili hatlar
asagida siralanmig ve bu hatti kullanan ortalama yolcu sayilarinin yillara gore

degisimini gosteren tablo Ek 7’ de verilmistir.

Bornova istasyonundan aktarmali (Naldoken, doganlar, Evka3, Kavaklidere,

Izyuva, Altindag, Evka4, Atatiirk Mahallesi)

Halkapinar istasyonundan aktarmali (Balgova, Cicek, Cengizhan, Gazi Meydant,
Otogar, Pinarbasi, Ayakkabicilar Sitesi, Adliye Sarayi )

Ucyol istasyonundan aktarmali (Akevler, Koop Evleri, Uzundere, Yzbs.
Serafettin, Giinaltay, Camlik, Yesilyurt, Balcova, Limontepe, Yeni Camlik)

gidilebilecek semtlerdir.



BOLUM ALTI
SONUC ve ONERILER

Bu tezde sonu¢ olarak kent ici toplu tasimanin rayl sistemlerle yapilmasi
gerekliligi ve dolmus, minibiis gibi ara toplu tagima araglarinin nispeten daha az
yogun olan yerlesim yerlerine ulagimda tercih edilmesi gercegi ortaya c¢ikmustir.
Ayrica rayl sistemlerin yayginlasip yolcularin tercih edebilecegi boyuta gelmesiyle
yolcularin 6zel otomobil kullanimindan vazgecirilip kent ici trafigi rahatlayacak ve
diger kent i¢i toplu tasima araclarinin isletme seviyelerinin artirllmasina olanak

saglanacaktir.

Kent de petrole dayali, kirletici ve iilkeye maliyeti yiiksek bir tagima
yapilmaktadir. Bireysel tasimaciligin hakim oldugu kiiciik kapasiteli tasitlarin toplam
tasimadaki paylari Oonemlidir. Sunulan tasima hizmetinin kalitesi hiz, konfor ve
giivenlik  acilarindan  diigiiktiir.  Tiim  bu  olumsuzluklar g6z  Oniinde
bulunduruldugunda kent ic¢i wulasimimi kolaylasirmak maksadiyla tasitlarin
hareketinden ziyade diizenli, planli kent i¢i yolcu erisimini benimseyen bir

(13

yaklasimla 20 Nisan 2000 de Izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan “ Ulasim
Doniisiim Projesi” uygulanmaya baslanmistir. Bu proje kapsaminda otobiis, vapur
ve metronun entegre olmus tek bir sistem gibi isletilmesi ilkesi hayata gecirilmeye
calistlmistir.  Bostanli ve Uckuyular iskele meydanlar1 ile Bornova, Halkapinar,
Konak, Ugyol metro istasyonlar1 birer aktarma terminali olarak kullamlmustir.
Nitekim bu proje kisa vadede ¢6ziim olmus ve trafigin yogun oldugu zirve saatlerde,
yolcu kapasitesi yiiksek, hizli, diizenli ve diger toplu tasima sistemleriyle entegre
olmus Izmir Metro sistemi kent ici trafigin biiyiik bir boliimiinii mesgul eden diisiik
kapasiteli ara toplu tasima araglarinin ( minibiis, dolmus, taksi vb. ) ve 6zel otolarin

trafikten c¢ekilmesini dolayistyla kent i¢i trafiginin rahatlamasini saglayacagi

diistiniilmektedir.
Otomobil sahiplerinin %37’sini teskil eden 25-40 yas arasinin metroyu

kullananlarin %41’°ini olusturuyor ki bu yas grubundaki kisilerin biraz olsun metroyu

benimseyip 6zel otolarindan vazgecmeleri demek oluyor. Ev — is amaciyla yapilan

83
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yolculuklar metro vasitasiyla yapilan yolculuklarin hemen hemen yarisini (% 48,65)
teskil etmektedir. Bundan da anlasilacagi gibi is amaciyla kent icinde seyahat
edenlerin 0zel otolarini, servisleri veya karayolu agin1 kullanan diger kent i¢i toplu
tagima araglarin1 kullanmalar1 yerine metroyu kullanmalar1 kent icinde olusabilecek
ciddi trafik problemlerinin (trafik sikisikligi, trafik kazalari, enerji tiiketimi) biiyiik
oranda azalmasi anlamina geliyor. Ev-is, ev-egitim gibi amaglarla metroyu kullanan
sabit kitlenin disinda, ev-aligveris ( %8,12 ) ve ev-sosyal (%11,57 ) amacli metroyu
kullananlarin azimsanmayacak oranda olmasi, insanlarin kent i¢i ulasiminda metroya

olan egiliminin arttiginin bir gostergesi olarak algilanabilir.

Yolculuklarin biiyiik bir oraninin ev-is ve ev-egitim amaciyla yapiliyor olmasi,
yerlesim bolgelerinde yasayan halkin igsizlik ve is sahipliligi durumu, fabrika, is
merkezlerinin, egitim kurumlarinin, kamu kurum ve kuruluslarinin bolgede var
olmast, bolgeye giden karayolunda trafigin yogun olmasina ve bir takim problemlere
sebep olacaktir ki rayli sistemlerin bu bolgelere kadar uzatilmasi kent i¢i trafigini
kullanan tekerlekli toplu tasima araglarina olan talebi azaltacaktir. Bu sayede otobiis
sayilar1 ve sefer sayilari azaltilabilecek ve 6zel tasitlardan, lastik tekerlekli araglardan

vazgecilecektir.

Bolgeler arasinda seyahat amaglarina gore gelen yolcu sayilari itibariyle ortaya
cikan dagilimda Bornova ilk siray1 almaktadir. Bu da bu bolgeye giin icerisindeki
yolculuk talebinin yiiksek oldugunu ve metronun olmamasi halinde bu bélgeye olan
ev — is ve ev — okul amaclh yolculuk talebini karsilamak icin olusturulan servisler
veya tiim yolculuk amaglarina gore olusan talebi karsilamak icin sayilari, sefer
sayilar artirilan otobiisler ve bunlarin yetersiz kaldig1 noktada ortaya c¢ikan dolmus,
minibiis, taksi ve 6zel otolar ayni trafigi kullanmak zorunda kaldiklarindan trafikte
sikisikliga, hizmet seviyesinin diigmesine, kazalarin ve yolculuk siiresinin artmasina

vb. neden olacaklardir ki tiim bunlar kent ici trafigini ¢ekilmez kilan etkenlerdir.
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En ¢ok seyahat edilen koridor, metro agimin iki ucunu teskil eden Bornova-Ugyol
(%5,6) ve Ugyol-Bornova (%5,1) koridorudur ve egitim amacli yapilan yolculuklarin
%9,8’i Bornova’da baslayip, Ucyol’da son bulmakta, %13,16’s1 Ugyol’da baslayip,

Bornova’da son bulmaktadir.

Yolcularin ¢ogunlugu (% 62) metroya yiiriiyerek gelmeyi tercih ederken, % 18 i
besleme otobiislerle gelmeyi tercih etmektedirler. Istasyonlarin yolcularin % 62 lik
kismina hitap edebilecek yakinlikta olmasi metroyu daha c¢ok tercih edilir kilmakta
ve diger toplu tasima araglarindan vazgecilmesini saglamaktadir. Metrodan ¢iktiktan
sonra yolcular en c¢ok yiiriiyerek (% 68) ve beslenme otobiisleri (% 18) ile
seyahatlerini tamamlamaktadirlar. Istasyonlarin yolculuk amacina gore dagilimin
yiiksek oldugu yerlerde olmasi ve yiirliyerek amaglanan yolculugun tamamlanabilir

olmas1 metroyu yine tercih edilebilir kilan etkenlerin basinda gelmektedir.

Kentkart verilerinin diizenli olarak toplanmaya baslandigi 2002 yilindan itibaren,
metro istasyonlarindan en az ikisiyle kesisecek giizergahi izleyen 15 otobiis hatti
tizerinde aylik ortalama yolcu sayis1 ve ortalama aylik sefer sayisi1 bazinda yapilan
incelemeler sonucunda, sefer sayilarinin yillara dagitilarak yavas yavas azaltilmasi
yoluna gidildigi goriilmiistiir. Baz1 hatlarda ise artan yolculuk talebine karsi sefer
sayllarini arttirma yoluna gitmek yerine Oncelikli olarak otobiis tipini degistirme
yoluna gidildigi 6grenilmistir. Sefer sayilarinin talebe gore dengeli olarak azaltilmasi
otoblis hatlarinin verimliligini arttirmakta, besleme otobiis hatlarinin  verimli
islemesi, metronun etkinligini arttirmakta, bu da kent i¢i trafiginin rahatlamasini,
kaza riskinin, yolculuk siirelerinin diigmesini, enerji kaybinmin, giiriilti ve hava

kirliliginin azalmasini saglamaktadir.

Metro ile Ugyol, Halkapinar ve Bornova aktarma istasyonlarinda baglantili olan
29 hatta 2002-2005 yillar1 arasinda taginan aylik ortalama yolcu sayisindaki degisim
incelendiginde hatlarin ¢ogunda tasinan aylik ortalama yolcu sayisi artmaktadir.
Birkacinda artis egilimi olup, yilarin birinde azalma gostermekte, geri kalanlarinda
ise azalma egilimi gozlenmektedir. Ancak metro ilk isletmeye ag¢ildig1 yil insanlarin

meraki nedeniyle ¢ok kullaniliyor olmasi tasinan yolcu sayisimi artirmistir. Haliyle
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metroya yolcu tasiyan hatlarla tasinan yolcu sayilari da yiiksek degerler almustir.
2003 — 2004 yillarinda tasinan yolcu sayilart dengeye oturmus sayilar yolculuk
maksatli talebi gosterir hale gelmistir. Yogun sonbahar aylar1 dikkate alinmadan 9
aylik ortalamaya gore hesaplanan 2005 yili aylik ortalama yolcu sayisinda diisiis

gozlenmektedir.

Niifusun ve aligveris merkezlerinin yogun bulundugu Mavisehir ’den evine
donmek ya da sehir merkezine inmek icin besleme ya da 1 numarali otobiislerle
Bostanli aktarma istasyonuna gelenlere vapur ve otobiis alternatifi sunulmaktadir.
Vapuru tercih edenler Konak vapur iskelesine gidebilir ve Metro vasitasiyla aktarma
yapmak suretiyle kent merkezinde istedikleri yere ulasabilirler. Karsiyaka
istikametinden vapur vasitasiyla, sehir merkezinden ¢esitli yollarla gelip Konak tan
metroyu kullananlar ve Bornova istikametinden metro ile gelenler Ucyol metroya
buradan da aktarma yapmak suretiyle besleme yada 1 numarali otobiislerle Balgova
Teleferik, Balcova Termal, Inciralt Eglence Tesislerine, Balcova’daki katli aligveris
merkezlerine (Agora, Palmiye vb.) Dokuz Eyliil Tip Fakiiltesi ve Hastanesine
gidebilmektedirler. Kentin merkeze uzak semtlerinden kent merkezine inmek icin
uzun ve konforsuz bir seyahat yapmak zorunda iken simdi heniiz 2. asama
tamamlanmamis olmasina ragmen Izmir Metrosunun 1. asamasi otobiisler ve
vapurlarla koordineli ¢alisarak kent i¢i trafik probleminin asilmasina biiyiikk katki
saglamistir. Ornegin Balcova’ dan kent merkezine inmek veya Bornova ya gitmek
isteyen bir vatandasin 6zel aracin1 ve metroyu kullanmamasi durumunda 86-169 nolu
otobiisler ile uzun, konforsuz seyahat etmek zorundadir. Oysa metroyu kullanmasi
halinde 586 nolu besleme otobiis hatt1 ile Ucyol metro istasyonuna oradan da
konforlu, hizli ve giivenli sekilde istedigi yere gitme durumu vardir. Metronun
sundugu bu cazip olanaklar ( konforlu, hizli, giivenli, ucuz yolculuk) sayesinde kent
ici trafigini kullanan diger vasitalardan vazgecilmesi ve bunun sonucu olarak da kent

ici yollarinin hizmet seviyelerinin artmasi, trafigin rahatlamasi saglanmis olmaktadir.

Ugyol - Konak istasyonlar1 arasindaki mevcut sistem sayesinde Ugyoldan
baslayip varyant iizerinden akan trafigin rahatlamasi saglanmistir. Ucyol - Cankaya

aras1 koridor Ugyol istikametinden akip gelen Varyant ve Ikicesmelik yolu ile siiren
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yolculuklara imkan vermis ve diger toplu tasima sistemlerine ve Ozel otolara
alternatif olmustur. Bu sayede Varyant, Ikicesmelik, Sair Esref ve Fevzi Pasa

bulvarlarindaki trafikte olusan sikismalar kismi olarak 6nlenmistir.

[zmir’in 5 {iniversiteye (Dokuz Eyliil Universitesi, Ege Universitesi, izmir
Yiiksek Teknoloji Enstitiisii, Izmir Ekonomi Universitesi, Yasar Universitesi) sahip,
ogrenci niifusu yiiksek bir kent oldugunu diisiinecek olursak verimli bir metro aginin
tizerinde iiniversitelere yakin istasyonlarin olmasi gerekliligi asikardir. Bu
ithtiyagtandir ki Bornova istasyonu hemen hemen iiniversite niifusuna (kullananlarin
% 45 1 6grenci) hizmet etmektedir. Bu da kentin ¢esitli bolgelerinde ikamet eden
ogrencilerin metroyu kullanma oramimi artirmaktadir. Cesitli bolgelerden Bornova
istasyonuna gelen iiniversite niifusu iicretsiz besleme otobiisler vasitasiyla kampiise
ulagsmaktadirlar. Ayrica metronun bircok cazip yonii Ege Universitesi Hastanesi
saglik personelinin de zaman zaman 0zel otolarindan vazgecip metroyu tercih
etmelerine etken olmustur. Bu da diger ulasim sistemlerinden vazgecilmesini

saglayacagindan trafigin rahatlamasi beklenmektedir.

Istasyon ve aktarma terminallerine yerlestirilen bisiklet parklar1 ile mevcut
otoparklar, yolcularin metroya vasitalartyla gelip park yapmalarimi ve metroyu
kullanmalarin1 dolayisiyla da yolcularin 6zel otolara ve ara toplu tagima araclarina

olan talebini azaltmis ve kent i¢i trafiginin rahatlamasini saglamstir.

II. Asama mevcut hatta Ucyol istasyonundan baglanmak suretiyle sistem agini
uzatma projesidir. Aym sekilde Bornova Istasyonuyla Otogar1 baglayacak ve
cevredeki isci potansiyeli yliksek olan fabrika bolgelerini de igine alacak alternatif
giizergah biiyiik talep olan bu bolgeye servis araglarinin girisini engelleyecek ve
dolmus talebini biiyiik oranda azaltacaktir. Bu sayede o hat iizerindeki ana arterlerde
trafik rahatlayacaktir. insasina baslanan 5 km uzunlugunda ve tiimiiyle yeraltindan
gececek 5 istasyondan olusan yeni hattin bitmesiyle Izmir merkezi 15 istasyondan
olusan 17 km lik metro agina sahip olacak ki artan her istasyon ve eklene her km
kent ici trafigini fazlasiyla mesgul eden araclardan vazgecilmesini saglayacagindan

kent ici trafigine soluk getirecektir. Ayrica bu projenin tamamlanmasiyla 90 bin olan
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giinliik yolcu sayismin 180 bine ¢ikmasi bekleniyor. Metronun, Ugyol-Uckuyular
hattinin devreye girmesiyle, Inonii Caddesi’nde seyreden tasit sayismin azalacak
Urla, Cesme, Seferihisar, Karaburun ve Giimiildiir gibi sayfiye merkezlerine uzanan
yollar1 kullananlar icin de kent merkezine ulasim kolaylasacak. Uckuyular — Bornova
aras1 zirve saatlerde diger ulasgim aracglari kullanildiginda 90 dakikayr gecen bir
siirede katedilirken, mevcut metro hattina eklenecek 2. asama ile bu siire 26 dakikaya

inecek. Boylece otobiis sayisinda, yakit ve yol giderlerinde tasarruf saglanacaktir.

Banliyd projesi tamamlandiginda Cigli, Atatiirk Organize Sanayi Bolgesi,
Karsiyaka, Basmane, Buca, Gaziemir, Havaalani, Menderes hatti Halkapinar’ da

metro agina entegre olarak kente baglanacaktir.

Mevcut ag onemli yerlesim alanlarini, merkezi is bolgelerini baglamakta ve ayni
zamanda gelismelere imkan vermektedir. Ayn1 zamanda sistemin diger sistemlerle
entegre sekilde isletiliyor olmasi isletme maliyetinden ve seyahat siiresinden tasarruf
edilmesi yoluyla ekonomik etkinligi, yol giivenligini, yolcu konforu-giivenini
artirmakta, endiistri bolgeleri, is alanlari, merkezi bolgeler, iiniversiteler ve

rekreasyon alanlar1 vb. gibi tiim kentsel bolgelere ulagimi saglamaktadir.

Kent merkezinde rayl sistem istasyonlari, lastik tekerlekli toplu tasima sistemleri
ve yaya bolgeleri ile biitiinlestirilerek, giizergdh boyunca ise gerekli istasyonlar
cevresinde aktarma alanlar olusturularak, etkin ve konforlu bir toplu tasima sistemi
olusturulmustur. Konut alanlarindaki bu aktarma alanlarn istasyon cevrelerindeki
otopark olanaklari, sistemler arasi biitiinlesme ve yaya baglantilar1 ile metroyu

desteklemistir.

2000 y1l1 Ocak ay1 verilerine gore Izmir kentinde giinliik 1 milyon kisinin hareket
etmesi neticesinde aylik 30 milyon kisilik ulasim hareketi ortaya ¢ikmaktadir. 30
milyon kisiden, toplu ulasim araglarin1 kullananlarin sayis1 aylik yaklasik 26
milyondur. Bu da kisi bagina diisen giinliik yolculugun 26 / 30 =0,87 degeri almas1
anlamina geliyor. Gelismis toplumlarda kisi basina diisen giinliik yolculuk degeri

2 — 3 arasinda degisiklik gostermektedir. Kent niifusu zorunlu yolculuklar disinda
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trafigin de etkisiyle evlerinden disartya ¢cikmiyorlardi. Otobiislerle metro sisteminin
desteklenmesi metronun genis kitlelerce kabul gormesi ve sik kullanilir hale
gelmesini saglamistir ki bu besleme hatlar sayesinde Izmir’ in hemen hemen her
yerine metrodan sonra aktarma yaparak seyahat etmek ve seyahat siiresini kisaltmak

miimkiin hale gelmistir.

Izmir Metrosu su an Ucyol-Bornova arasi hizmet verirken mevcut banliyo
sisteminin metro standartlarina yiikseltilmesi ile Aliaga-Cumaovasi (79 km.) arasinda
da metro ile seyahat etme imkam dogacak ikinci asama olan Ugyol-F.Altay (4,8 km.)
arasinda metro hattimin bitimi ile Izmir kentinin 2/3'lik kismi metro ile yolculuk

yapabilecektir.

[zmir Metrosu’nun isletmeye acilmasiyla; Ucyol — Bornova arasi hatta trafik
acisindan bir rahatlama gozlenmistir. Ozellikle sistemin arac trafiine kapal
alanlarda ve yeraltinda isleyebiliyor olmasi, se¢ilen giizergahin mevcut deniz ve
otobiis terminalleriyle entegre bir sekilde calisiyor olmasi ve park alanlarinin
(Bornova ve Konak ) olusumuyla 6zel oto kullanimina kisitlama getiriyor olmasi,
erisimini kolay olmasi bu rahatlamanin temel nedenlerindendir. Ayrica sistem
kullantmimi tegvik edici birtakim fiyat politikalar1 izleniyor olmast 6grencilere ve
yeni nesile metro kullanma aligkanligin1 kazandirmakta, ara toplu tasima
sistemlerinden uzaklasilarak trafigin bu sayede biraz olsun soluk almasi

saglanmaktadir.

II. Asama mevcut hatta Ugyol istasyonundan baglanmak suretiyle sistem agini
uzatma projesidir. Aym sekilde Bornova Istasyonuyla Otogar1 baglayacak ve
cevredeki isci potansiyeli yliksek olan fabrika bolgelerini de i¢ine alacak alternatif
giizergah biiylik yolculuk talebinin oldugu bu bdlgeye servis araglarinin girigini
engelleyecek ve dolmus talebini biiyiilk oranda azaltacaktir. Bu sayede o hat

tizerindeki ana arterlerde trafik rahatlayacaktir.

Otobiisler trafikteki tasitlarin sadece % 4 iinii olusturuyor olsalar da kent ici yolcu

tastmaciliginin % 41° 1 iistlenmektedirler. Bunun yaninda trafikteki tasitlarin % 59
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unu olusturan diger lastik tekerlekli kent i¢i ulagim araglar1 % 48 1, rayl toplu tasima
sistemleri ise yolcularin % 11 ini tagimaktadirlar. Bu da toplu tasimaciligin plansiz

ve bilingsiz yapildiginin bir gostergesidir.

Zirve saatleri disinda servis araglarinin atil olarak bekletilmeleri, bu beklemeleri
cok yerde genel trafigi aksatacak sekilde, akan trafige ait yol iizerinde yapmalari, bir
kisminin yash ve standart disi olmalart 6nemli sorunlar olarak goriilmektedir. Bu
tagima tiiriine ait kapasiteden giin boyu yararlanabilme olanaklar1 aranmali, bekleme

yerleri i¢in diizenlemeler getirilmelidir.

Kentler biiyiidiikce yolcularin otobiis, metro, tren, gemi gibi tiirler arasinda
aktarma yapma durumlar1 ortaya ¢ikinca toplu ulagimin biitiinlestirilmesinde aktarma
merkezlerinin énemi artmistir. Eger bu aktarma merkezleri iyi planlanmamis ve
cekici sekilde diizenlenmemis ise aktarma siiresinde kaybedilen zaman sikinti ve
rahatsizlik yaratacaktir. Bu nedenle aktarma merkezleri aktarma yapacak yolcular
icin hosca vakit gecirebilecek, yiyip — icilebilecek, aligveris yapilabilecek mekanlar
olarak diizenlenmelidir. Aktarma merkezleri sadece ulagim amaciyla kullanilmamali,

ayn1 zamanda bu mekanlar kentin canli, hareketli parcalar1 haline getirilmelidir.

Metronun isletmeye acilmasindan once Izmir icin yapilan bir¢ok ulastirma
etiidiinde kisi basina ortalama giinliik yolculuk sayis1 daha onceki boliimlerde de
bahsedildigi gibi 0,87 bulunmustur ki bu deger gelismis iilkelerde 2—-3 arasindadir.
Bu da kisilerin zorunlu ev — is yolculugu disinda evinden sokaga inmemesi anlamina
geliyor. Kisacas1 metrodan 6nceki kentin ulagim sistemi kisileri es — dost ziyaretine,
sinemaya, tiyatroya, konsere, eglenmeye gitmekten caydirici nitelikteyken metronun

isletmeye agilmasiyla bu durum tersine donmeye bagsladi.

Mevcut hat kisa vadede islevini gormekte ancak hizla artan niifus, yol aginin
yetersizligi vb. nedenlerden otiirii ¢oziimiin kaliciligi agisindan uzun erimde yeni

koridorlarin acilmasi gerekliligi dogmaktadir.
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2004 YILI VAPUR KULLANIMI
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ALSANCAK
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 43.276 24.176 3.104 70.556
SUBAT 43.407 25.928 3.116 72.451
MART 52.838 29.655 4.501 86.994
NIiSAN 52.102 34.729 4.286 91.117
MAYIS 51.847 37.681 4.099 93.627
HAZIiRAN 50.593 34.077 3.658 88.328
TEMMUZ 45.503 24.402 2.736 72.641
AGUSTOS 44.539 26.959 2.526 74.024
EYLUL 49.407 36.040 3.344 88.791
EKIiM 47.035 35.043 3.794 85.872
KASIM 39.287 26.367 3.260 68.914
ARALIK 44.499 31.566 3.761 79.826
TOPLAM 564.333 366.623 42.185 973.141
BAYRAKLI
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 0 0 0 0
SUBAT 0 0 0 0
MART 0 0 0 0
NiSAN 0 0 0 0
MAYIS 0 0 0 0
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 9.589 3.443 323 13.355
EKiM 6.933 2.515 299 9.747
KASIM 6.212 2.413 233 8.858
ARALIK 6.031 2.261 268 8.560
TOPLAM 28.765 10.632 1.123 40.520
BOSTANLI
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 88.108 31.792 10.378 130.278
SUBAT 84.433 31.436 11.071 126.940
MART 110.131 40.418 16.685 167.234
NISAN 106.835 45.352 16.107 168.294
MAYIS 109.398 50.230 16.269 175.897
HAZIRAN 107.779 48.746 13.990 170.515
TEMMUZ 85.333 33.383 10.539 129.255
AGUSTOS 101.238 40.179 12.641 154.058
EYLUL 100.034 44.422 12.992 157.448
EKiM 100.924 46.836 14.688 162.448
KASIM 91.382 41.839 11.967 145.188
ARALIK 97.027 45217 13.497 155.741
TOPLAM 1.182.622 499.850 160.824 1.843.296
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GOZTEPE
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 6.224 2.126 710 9.060
SUBAT 5.499 2.067 742 8.308
MART 8.517 3.227 1.189 12.933
NiSAN 8.003 3.766 1.234 13.003
MAYIS 9.491 4.199 1.606 15.296
HAZIiRAN 10.278 3.991 1.750 16.019
TEMMUZ 8.582 2.711 1.552 12.845
AGUSTOS 7.876 2.386 1.552 11.814
EYLUL 8.854 2.708 1.492 13.054
EKIiM 8.534 2.874 1.362 12.770
KASIM 8.265 3.026 1.007 12.298
ARALIK 9.193 3.560 1.180 13.933
TOPLAM 99.316 36.641 15.376 151.333
KARSIYAKA
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 164.598 61.944 18.789 245.331
SUBAT 166.542 68.464 20.142 255.148
MART 198.883 76.717 28.236 303.836
NiSAN 192.962 88.490 27.330 308.782
MAYIS 202.229 98.442 27.378 328.049
HAZIiRAN 201.794 92.278 24.075 318.147
TEMMUZ 188.256 78.055 20.322 286.633
AGUSTOS 184.004 78.639 19.612 282.255
EYLUL 188.546 92.759 22.932 304.237
EKIiM 181.367 93.429 25.081 299.877
KASIM 167.702 78.446 21.040 267.188
ARALIK 178.995 85.068 24.032 288.095
TOPLAM 2.215.878 992.731 278.969 3.487.578
KONAK
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 158.825 55.728 24.382 238.935
SUBAT 165.671 63.608 26.173 255.452
MART 191.099 69.131 37.467 297.697
NISAN 191.943 82.297 35.782 310.022
MAYIS 200.239 90.544 35.763 326.546
HAZIRAN 197.664 87.981 31.371 317.016
TEMMUZ 188.598 76.502 26.657 291.757
AGUSTOS 180.097 72.753 25.574 278.424
EYLUL 176.004 79.340 28.745 284.089
EKIM 173.527 85.018 32.061 290.606
KASIM 160.297 71.776 26.705 258.778
ARALIK 164.845 72.659 30.721 268.225
TOPLAM 2.148.809 907.337 361.401 3.417.547
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PASAPORT
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 55.363 18.899 2.625 76.887
SUBAT 48.889 17.308 2.559 68.756
MART 66.320 23.613 3.745 93.678
NiSAN 62.820 26.750 3.550 93.120
MAYIS 61.455 28.699 3.480 93.634
HAZIiRAN 62.685 25.459 3.149 91.293
TEMMUZ 54.981 18.280 2.433 75.694
AGUSTOS 53.930 19.673 2.343 75.946
EYLUL 63.977 28.061 3.267 95.305
EKIiM 62.826 27.507 3.430 93.763
KASIM 57.529 22.627 3.049 83.205
ARALIK 65.026 27.401 3.739 96.166
TOPLAM 715.801 284.277 37.369 1.037.447
UCKUYULAR
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 11.264 3.991 995 16.250
SUBAT 12.017 3.887 1.184 17.088
MART 17.232 5.247 1.982 24.461
NiSAN 16.093 5.752 2.047 23.892
MAYIS 16.209 6.436 2.218 24.863
HAZIRAN 15.746 6.765 1.792 24.303
TEMMUZ 15.266 5.613 1.613 22.492
AGUSTOS 14.243 5.474 1.555 21.272
EYLUL 13.653 5.462 1.557 20.672
EKIiM 14.927 7.144 1.815 23.886
KASIM 12.229 6.330 1.329 19.888
ARALIK 13.176 6.333 1.474 20.983
TOPLAM 172.055 68.434 19.561 260.050
TUM iSKELELER
ISKELELER TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
UCKUYULAR 172.055 68.434 19.561 260.050
GOZTEPE 99.316 36.641 15.376 151.333
KONAK 2.148.809 907.337 361.401 3.417.547
PASAPORT 715.801 284.277 37.369 1.037.447
ALSANCAK 564.333 366.623 42.185 973.141
BAYRAKLI 28.765 10.632 1.123 40.520
KARSIYAKA 2.215.878 992.731 278.969 3.487.578
BOSTANLI 1.182.622 499.850 160.824 1.843.296
TOPLAM 7.127.579 3.166.525 916.808 11.210.912
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BOSTANLI-ARABA
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 2 515 0 517
SUBAT 6 565 0 571
MART 3 742 0 745
NiSAN 4 876 0 880
MAYIS 2 808 0 810
HAZIRAN 2 743 0 745
TEMMUZ 1 652 0 653
AGUSTOS 1 681 0 682
EYLUL 1 655 0 656
EKiM 2 745 0 747
KASIM 0 693 0 693
ARALIK 46 886 0 932
TOPLAM 70 8.561 0 8.631
UCKUYULAR-ARABA
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 1 646 0 647
SUBAT 3 604 0 607
MART 9 834 0 843
NiSAN 6 835 0 841
MAYIS 5 859 0 864
HAZIiRAN 3 883 0 886
TEMMUZ 14 753 0 767
AGUSTOS 3 752 0 755
EYLUL 9 797 0 806
EKIiM 5 899 0 904
KASIM 0 787 0 787
ARALIK 43 939 0 982
TOPLAM 101 9.588 0 9.689

TUM iISKELELERE GORE VAPURA BINEN YOLCU SAYISI
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2005 VAPUR KULLANIMI
ALSANCAK

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 39.728 28.096 3.429 71.253
SUBAT 38.798 30.155 3.553 72.506
MART 50.377 36.173 4.930 91.480
NiSAN 48.262 37.066 4.758 90.086
MAYIS 48.467 37.913 4.447 90.827
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 225.632 169.403 21.117 416.152

BAYRAKLI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 5.401 2.166 241 7.808
SUBAT 4.536 1.988 240 6.764
MART 5.729 2.523 309 8.561
NiSAN 5.535 2.472 387 8.394
MAYIS 5.659 2.437 416 8.512
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKIiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 26.860 11.586 1.593 40.039

BOSTANLI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 82.187 36.455 11.750 130.392
SUBAT 83.872 38.120 13.228 135.220
MART 104.927 47.519 18.021 170.467
NiSAN 101.354 48.060 17.552 166.966
MAYIS 103.815 50.668 17.371 171.854
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGU§TOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKIiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 476.155 220.822 77.922 774.899
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GOZTEPE

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 7.505 2.831 1.053 11.389
SUBAT 7.329 2.855 1.232 11.416
MART 9.947 4.269 1.706 15.922
NiSAN 9.886 4224 1.860 15.970
MAYIS 10.480 4.007 2.018 16.505
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 45.147 18.186 7.869 71.202

KARSIYAKA

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 169.671 84.422 22.854 276.947
SUBAT 153.453 79.259 23.237 255.949
MART 192.599 94.840 32.011 319.450
NiSAN 187.950 99.815 30.705 318.470
MAYIS 192.796 103.061 30.417 326.274
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKIiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 896.469 461.397 139.224 1.497.090

KONAK

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 163.199 75.736 29.565 268.500
SUBAT 138.851 65.421 29.341 233.613
MART 178.878 80.246 40.749 299.873
NiSAN 179.162 85.697 39.494 304.353
MAYIS 184.132 90.481 39.348 313.961
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 844.222 397.581 178.497 1.420.300
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PASAPORT
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 54.229 21.972 3.322 79.523
SUBAT 51.990 23.415 3.445 78.850
MART 68.406 30.304 4.462 103.172
NIiSAN 63.325 29.633 4.110 97.068
MAYIS 63.293 30.738 4.031 98.062
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 301.243 136.062 19.370 456.675
UCKUYULAR
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 12.254 5.335 1.371 18.960
SUBAT 10.579 4.555 1.416 16.550
MART 14.877 6.657 2.436 23.970
NIiSAN 14.150 6.748 2.319 23.217
MAYIS 15.295 7.320 2.485 25.100
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 67.155 30.615 10.027 107.797
_ _ Tl"nv_l ISKELELER
ISKELELER TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
UCKUYULAR 67.155 30.615 10.027 107.797
GOZTEPE 45.147 18.186 7.869 71.202
KONAK 844.222 397.581 178.497 1.420.300
PASAPORT 301.243 136.062 19.370 456.675
ALSANCAK 225.632 169.403 21.117 416.152
BAYRAKLI 26.860 11.586 1.593 40.039
KARSIYAKA 896.469 461.397 139.224 1.497.090
BOSTANLI 476.155 220.822 77.922 774.899
TOPLAM 2.882.883 1.445.652 455.619 4.784.154
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BOSTANLI-ARABA

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 24 681 0 705
SUBAT 2 685 0 687
MART 21 811 0 832
NIiSAN 17 790 0 807
MAYIS 13 771 0 784
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 77 3.738 0 3.815

UCKUYULAR-ARABA

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 24 827 0 851
SUBAT 15 760 0 775
MART 29 894 0 923
NiSAN 19 817 0 836
MAYIS 31 870 0 901
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 118 4.168 0 4.286

TUM iISKELELERE GORE VAPURA BINEN YOLCU
SAYISI(iLK 5 AY)
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EK2

Izmir Metrosu Sefer Sikhiklari



iZMiR METROSU SEFER SIKLIKLARI
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YAZ DONEMI - SEFER SIKLIKLARI

PAZARTESI - CUMA CUMARTESI PAZAR
Saat Sikhik Saat Sikhik Saat Sikhik
06:00 - 07:00 15 06:00 - 08:00 20 06:00 - 11:00 20
07:00 - 07:30 10 08:00 - 20:00 12 11:00 - 20:00 15
07:30 - 08:30 6 20:00 - 00:00 20 20:00 - 00:00 20
08:30 - 09:00 10
09:00 - 17:30 12
17:30 - 19:30 10
19:30 - 21:00 12
21:00 - 00:00 20
KIS DONEMI - SEFER SIKLIKLARI
PAZARTESI - CUMA CUMARTESI PAZAR
Saat Sikhik Saat Sikhik Saat Sikhik
06:00 - 07:00 10 06:00 - 11:00 10 06:00 - 07:00 15
07:00 - 07:30, 7,5 11:00 - 19:00 7,5 07:00 - 20:00 10
07:30 - 09:00 5 19:00 - 22:00 10 20:00 - 00:00 15
09:00 - 09:30 7,5 22:00 - 00:00 15
09:30 - 11:30 10
11:30 - 17:00 7,5
17:00 - 18:30 5
18:30 - 19:00 7,5
19:00 - 22:00 10
22:00 - 00:00 15
BAHAR DONEMI - SEFER SIKLIKLARI
PAZARTESI - CUMA CUMARTESI PAZAR
SAAT SIKLIK SAAT SIKLIK SAAT SIKLIK

06:00 - 07:00 10 06:00 - 11:00 10 06:00 - 07:00 15
07:00 - 07:30, 7,5 11:00 - 19:00 7,5 07:00 - 20:00 10
07:30 - 09:00 5 19:00 - 22:00 10 20:00 - 00:00 15
09:00 - 09:30, 7,5 22:00 - 00:00 15
09:30 - 11:30 10
11:30 - 18:00 7,5
18:00 - 19:30 5
19:30 - 20:00 7,5
20:00 - 22:00 10
22:00 - 00:00 15
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EK3

2004 - 2005 (ilk 5 Ay1) Yolcu Sayisi

(Istasyonlara Gore Metro Kullanan)



2004 YILI METRO KULLANIMI
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BASMANE

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 56.713 23.605 8.764 89.082
SUBAT 53.121 21.702 7.966 82.789
MART 62.496 28.067 10.247 100.810
NiSAN 63.017 35.086 10.003 108.106
MAYIS 61.264 31.452 9.616 102.332
HAZIRAN 58.423 28.172 8.538 95.133
TEMMUZ 54.741 20.105 7.516 82.362
AGUSTOS 73.432 31.077 8.032 112.541
EYLUL 72718 36.228 8.485 117.431
EKiM 53.110 29.459 8.836 91.405
KASIM 50.881 27.673 8.279 86.833
ARALIK 57.608 32.557 9.539 99.704
TOPLAM 717.524 345.183 105.821 1.168.528

BOLGE

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 90.263 39.870 5.799 135.932
SUBAT 83.226 35.611 5.489 124.326
MART 97.180 43.330 7.261 147.771
NiSAN 95.745 48.873 7.253 151.871
MAYIS 96.771 51.862 7.375 156.008
HAZIRAN 92.214 46.357 6.327 144.898
TEMMUZ 82.239 33.908 5.156 121.303
AGUSTOS 81.861 34.409 5.216 121.486
EYLUL 88.362 43.450 6.083 137.895
EKIM 84.581 48.407 6.889 139.877
KASIM 80.813 43.265 6.444 130.522
ARALIK 87.649 49.866 7.505 145.020
TOPLAM 1.060.904 519.208 76.797 1.656.909

BORNOVA-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 161.381 165.797 19.334 346.512
SUBAT 148.394 132.528 18.295 299.217
MART 177.864 214.862 24.958 417.684
NIiSAN 175.865 223.068 23.989 422,922
MAYIS 174.855 220.094 23.018 417.967
HAZIiRAN 169.731 173.107 19.959 362.797
TEMMUZ 153.403 102.448 16.364 272.215
AGUSTOS 143.822 91.942 14.960 250.724
EYLUL 162.421 145.221 19.104 326.746
EKIM 150.789 222.687 21.081 394.557
KASIM 145.701 202.585 20.102 368.388
ARALIK 151.642 227.500 22.533 401.675
TOPLAM 1.915.868 2.121.839 243.697 4.281.404
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BORNOVA-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 68.843 31.677 7.749 108.269
SUBAT 62.784 28.208 7.168 98.160
MART 77.400 37.005 9.827 124.232
NiSAN 75.202 40.311 9.585 125.098
MAYIS 74.076 41.488 9.110 124.674
HAZIRAN 73.752 36.698 8.432 118.882
TEMMUZ 65.032 27.799 6.734 99.565
AGUSTOS 63.380 27.011 6.284 96.675
EYLUL 69.839 34.432 7.733 112.004
EKiM 67.396 38.222 8.530 114.148
KASIM 63.826 34.343 7.913 106.082
ARALIK 71.892 38.936 9.477 120.305
TOPLAM 833.422 416.130 98.542 1.348.094

CANKAYA-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 79.126 27.343 9.561 116.030
SUBAT 67.037 24.010 8.141 99.188
MART 86.628 28.540 10.869 126.037
NiSAN 83.590 31.768 10.420 125.778
MAYIS 85.582 34.861 10.077 130.520
HAZIiRAN 82.829 29.646 8.993 121.468
TEMMUZ 74.587 21.332 7.819 103.738
AGUSTOS 71.844 20.960 7.321 100.125
EYLUL 75.484 28.904 8.708 113.096
EKiM 73.346 30.240 9.705 113.291
KASIM 73.451 27.479 9.653 110.583
ARALIK 77.124 30.964 10.076 118.164
TOPLAM 930.628 336.047 111.343 1.378.018

CANKAYA-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 122.207 58.280 16.209 196.696
SUBAT 103.597 50.181 14.527 168.305
MART 129.412 63.509 18.690 211.611
NiSAN 121.675 66.797 17.281 205.753
MAYIS 119.500 68.183 17.190 204.873
HAZIiRAN 114.108 54.463 15.929 184.500
TEMMUZ 103.395 40.435 13.637 157.467
AGUSTOS 97.641 40.243 13.274 151.158
EYLUL 107.312 56.482 15.821 179.615
EKiM 106.970 65.497 16.605 189.072
KASIM 106.254 59.027 17.141 182.422
ARALIK 116.441 70.524 18.758 205.723
TOPLAM 1.348.512 693.621 195.062 2.237.195
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HALKAPINAR

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 48.903 12.892 6.417 68.212
SUBAT 41.475 11.821 5.792 59.088
MART 52.223 15.350 7.934 75.507
NiSAN 51.496 17.319 7.436 76.251
MAYIS 51.144 18.583 7.210 76.937
HAZIRAN 47.662 15.719 6.424 69.805
TEMMUZ 44.139 14.440 5.525 64.104
AGUSTOS 41.060 13.772 5.317 60.149
EYLUL 42.888 14.233 6.395 63.516
EKiM 42.609 15.361 6.707 64.677
KASIM 40.421 15.221 5.913 61.555
ARALIK 45.357 17.329 6.952 69.638
TOPLAM 549.377 182.040 78.022 809.439

HIiLAL

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 16.614 4.930 1.450 22.994
SUBAT 15.779 4.733 1.624 22.136
MART 18.257 5.667 1.943 25.867
NiSAN 17.940 6.327 1.819 26.086
MAYIS 18.199 6.354 1.889 26.442
HAZIRAN 16.784 5.284 1.460 23.528
TEMMUZ 14.541 3.834 1.269 19.644
AGUSTOS 14.392 4.305 1.218 19.915
EYLUL 14.037 5.022 1.387 20.446
EKiM 13.950 5.752 1.655 21.357
KASIM 13.148 5.547 1.380 20.075
ARALIK 13.492 5.618 1.571 20.681
TOPLAM 187.133 63.373 18.665 269.171

KONAK-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 95.267 48.492 13.693 157.452
SUBAT 91.380 49.593 13.255 154.228
MART 107.185 58.142 18.008 183.335
NiSAN 103.569 62.916 16.517 183.002
MAYIS 107.660 69.270 16.488 193.418
HAZIiRAN 107.752 61.667 15.180 184.599
TEMMUZ 101.658 49.914 12.968 164.540
AGUSTOS 95.496 44.077 11.831 151.404
EYLUL 100.570 59.124 14.058 173.752
EKiM 95.399 72.956 15.362 183.717
KASIM 93.153 60.011 14.227 167.391
ARALIK 92.583 59.051 15.540 167.174
TOPLAM 1.191.672 695.213 177.127 2.064.012
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KONAK-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 89.460 57.261 16.220 162.941
SUBAT 83.745 50.287 15.210 149.242
MART 95.772 69.498 20.112 185.382
NiSAN 95.171 75.290 18.952 189.413
MAYIS 96.706 77.880 18.665 193.251
HAZIiRAN 93.158 64.709 16.839 174.706
TEMMUZ 81.750 42.596 14.322 138.668
AGUSTOS 77.745 38.908 13.594 130.247
EYLUL 83.421 54.550 15.690 153.661
EKiM 81.897 75.339 17.207 174.443
KASIM 84.399 73.898 16.649 174.946
ARALIK 89.053 80.276 18.989 188.318
TOPLAM 1.052.277 760.492 202.449 2.015.218

SANAYI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 33.595 10.211 2.642 46.448
SUBAT 29.363 9.023 2.169 40.555
MART 36.527 11.437 2.959 50.923
NiSAN 35.258 12.523 2.866 50.647
MAYIS 35.699 13.546 2.746 51.991
HAZIiRAN 34.390 12.639 2.552 49.581
TEMMUZ 31.932 10.980 2.163 45.075
AGUSTOS 30.279 10.062 2.168 42.509
EYLUL 32.217 12.264 2.604 47.085
EKiM 31.186 13.308 2.772 47.266
KASIM 30.250 12.097 2.604 44.951
ARALIK 33.185 13.889 3.016 50.090
TOPLAM 393.881 141.979 31.261 567.121

STADYUM

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 87.582 36.203 9.494 133.279
SUBAT 79.129 33.415 8.835 121.379
MART 94.796 41.176 11.592 147.564
NiSAN 92.373 45.452 10.892 148.717
MAYIS 93.909 45.106 10.824 149.839
HAZIiRAN 91.491 39.092 10.115 140.698
TEMMUZ 85.621 28.771 8.925 123.317
AGUSTOS 82.068 26.449 8.225 116.742
EYLUL 86.506 40.614 10.266 137.386
EKiM 83.330 45.379 10.712 139.421
KASIM 82.280 44.368 10.221 136.869
ARALIK 87.261 48.902 11.689 147.852
TOPLAM 1.046.346 474.927 121.790 1.643.063
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UCYOL-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 197.552 105.368 22.990 325.910
SUBAT 180.007 86.968 21.796 288.771
MART 213.872 123.715 28.636 366.223
NiSAN 206.606 127.137 26.758 360.501
MAYIS 204.148 127.188 25.945 357.281
HAZIRAN 196.390 109.214 22.859 328.463
TEMMUZ 174.603 75.607 18.432 268.642
AGUSTOS 168.758 74.197 18.057 261.012
EYLUL 186.370 99.674 21.677 307.721
EKiM 182.303 125.337 23.585 331.225
KASIM 177.366 119.497 23.098 319.961
ARALIK 190.314 135.274 25.735 351.323
TOPLAM 2.278.289 1.309.176 279.568 3.867.033

UCYOL-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 93.652 43.636 8.619 145.907
SUBAT 87.377 36.964 8.454 132.795
MART 101.503 49.926 10.935 162.364
NiSAN 98.340 51.733 10.389 160.462
MAYIS 99.688 52.475 10.491 162.654
HAZIRAN 95.653 46.463 8.964 151.080
TEMMUZ 88.808 33.338 7.947 130.093
AGUSTOS 85.600 34.452 7.723 127.775
EYLUL 92.689 44.168 9.023 145.880
EKiM 87.979 51.831 10.015 149.825
KASIM 88.677 50.235 9.523 148.435
ARALIK 94.625 56.242 10.436 161.303
TOPLAM 1.114.591 551.463 112.519 1.778.573

METRO iSTASYONLAR

ANA iISTASYONLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
UCYOL 3.392.880 1.860.639 392.087 5.645.606
KONAK 2.243.949 1.455.705 379.576 4.079.230
CANKAYA 2.279.140 1.029.668 306.405 3.615.213
BASMANE 717.524 345.183 105.821 1.168.528
HIiLAL 187.133 63.373 18.665 269.171
HALKAPINAR 549.377 182.040 78.022 809.439
STADYUM 1.046.346 474.927 121.790 1.643.063
SANAYI 393.881 141.979 31.261 567.121
BOLGE 1.060.904 519.208 76.797 1.656.909
BORNOVA 2.749.290 2.537.969 342.239 5.629.498
TOPLAM 14.620.424 8.610.691 1.852.663 25.083.778
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METRO iSTASYONLAR

ARA ISTASYONLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
UCYOL-BATI 2.278.289 1.309.176 279.568 3.867.033
UCYOL-DOGU 1.114.591 551.463 112.519 1.778.573
KONAK-BATI 1.191.672 695.213 177.127 2.064.012
KONAK-DOGU 1.052.277 760.492 202.449 2.015.218
CANKAYA-BATI 930.628 336.047 111.343 1.378.018
CANKAYA-DOGU 1.348.512 693.621 195.062 2.237.195
BASMANE 717.524 345.183 105.821 1.168.528
HILAL 187.133 63.373 18.665 269.171

HALKAPINAR 549.377 182.040 78.022 809.439

STADYUM 1.046.346 474.927 121.790 1.643.063
SANAYI 393.881 141.979 31.261 567.121

BOLGE 1.060.904 519.208 76.797 1.656.909
BORNOVA-BATI 1.915.868 2.121.839 243.697 4.281.404
BORNOVA-DOGU 833.422 416.130 98.542 1.348.094
TOPLAM 14.620.424 8.610.691 1.852.663 25.083.778

ISTASYONLAR GORE METROYA BINEN YOLCU SAYISI
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BASMANE

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 50.551 24.756 10.212 85.519
SUBAT 49.102 23.161 11.546 83.809
MART 56.783 29.649 13.572 100.004
NiSAN 58.244 34.366 13.509 106.119
MAYIS 55.340 29.388 13.131 97.859
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 270.020 141.320 61.970 473.310

BOLGE

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 80.877 40.800 7.028 128.705
SUBAT 77.678 39.360 7.517 124.555
MART 90.191 48.412 8.936 147.539
NiSAN 88.085 48.484 8.351 144.920
MAYIS 88.175 50.396 8.333 146.904
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 425.006 227.452 40.165 692.623

____ BORNOVA-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 142.435 161.800 23.266 327.501
SUBAT 137.227 154.676 27.407 319.310
MART 160.351 228.722 33.727 422.800
NiSAN 159.639 225.288 32.853 417.780
MAYIS 157.782 213.315 33.146 404.243
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 757.434 983.801 150.399 1.891.634
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BORNOVA-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 64.124 32.810 8.292 105.226
SUBAT 64.058 32.317 9.102 105.477
MART 75.476 40.395 11.412 127.283
NiSAN 73.067 41.122 10.449 124.638
MAYIS 66.734 37.904 9.740 114.378
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 343.459 184.548 48.995 577.002

CANKAYA-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 70.247 26.454 9.388 106.089
SUBAT 70.688 27.496 10.124 108.308
MART 82.616 32.350 12.558 127.524
NiSAN 79.944 30.996 11.984 122.924
MAYIS 79.994 33.328 11.707 125.029
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 383.489 150.624 55.761 589.874

CANKAYA-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 103.201 57.603 17.725 178.529
SUBAT 105.502 61.357 19.314 186.173
MART 119.838 72.036 23.014 214.888
NiSAN 111.460 65.620 21.136 198.216
MAYIS 108.151 65.573 20.660 194.384
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 548.152 322.189 101.849 972.190
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HALKAPINAR
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 39.557 13.752 7.376 60.685
SUBAT 40.901 13.856 9.323 64.080
MART 47.730 17.200 11.419 76.349
NiSAN 44.749 16.117 10.942 71.808
MAYIS 43.602 15.732 10.942 70.276
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 216.539 76.657 50.002 343.198
HIiLAL
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 12.994 4.853 1.760 19.607
SUBAT 11.222 4325 1.714 17.261
MART 12.282 4.607 1.919 18.808
NiSAN 11.827 4.674 1.929 18.430
MAYIS 11.799 4912 1.942 18.653
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 60.124 23.371 9.264 92.759
KONAK-BATI
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 91.003 55.774 16.041 162.818
SUBAT 82.826 50.150 17.553 150.529
MART 99.683 62.546 22.273 184.502
NiSAN 96.982 65.176 20.057 182.215
MAYIS 96.695 66.204 20.293 183.192
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 467.189 299.850 96.217 863.256




114

KONAK-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 82.988 63.325 18.565 164.878
SUBAT 78.116 59.313 20.649 158.078
MART 91.461 80.148 25.178 196.787
NiSAN 89.462 79.840 23.720 193.022
MAYIS 88.703 76.840 23.701 189.244
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 430.730 359.466 111.813 902.009

SANAYi
AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 29.542 11.164 2.797 43.503
SUBAT 29.638 11.435 2.950 44.023
MART 34.236 14.003 3.561 51.800
NIiSAN 32.724 13.763 3.493 49.980
MAYIS 32.168 13.965 3.356 49.489
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 158.308 64.330 16.157 238.795
STADYUM

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 77.700 36.100 11.362 125.162
SUBAT 79.393 38.691 13.649 131.733
MART 88.198 47.455 16.320 151.973
NiSAN 86.632 46.973 15.630 149.235
MAYIS 85.926 44.999 15.357 146.282
HAZIRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 417.849 214.218 72.318 704.385
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UCYOL-BATI

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 176.421 103.576 24.396 304.393
SUBAT 174.223 96.619 26.787 297.629
MART 196.889 127.358 32.068 356.315
NiSAN 192.571 127.779 30.111 350.461
MAYIS 190.795 122.690 29.218 342.703
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 930.899 578.022 142.580 1.651.501

UCYOL-DOGU

AYLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
OCAK 90.266 46.308 10.581 147.155
SUBAT 85.984 42.234 10.739 138.957
MART 95.475 54.338 13.034 162.847
NiSAN 94.699 54.357 12.729 161.785
MAYIS 94.244 53.057 12.447 159.748
HAZIiRAN 0 0 0 0
TEMMUZ 0 0 0 0
AGUSTOS 0 0 0 0
EYLUL 0 0 0 0
EKiM 0 0 0 0
KASIM 0 0 0 0
ARALIK 0 0 0 0
TOPLAM 460.668 250.294 59.530 770.492

METRO iSTASYONLAR

ANA iISTASYONLAR TAM OGRENCI SERBEST TOPLAM
UCYOL 1.391.567 828.316 202.110 2.421.993
KONAK 897.919 659.316 208.030 1.765.265
CANKAYA 931.641 472.813 157.610 1.562.064
BASMANE 270.020 141.320 61.970 473.310
HIiLAL 60.124 23.371 9.264 92.759
HALKAPINAR 216.539 76.657 50.002 343.198
STADYUM 417.849 214.218 72.318 704.385
SANAYI 158.308 64.330 16.157 238.795
BOLGE 425.006 227.452 40.165 692.623
BORNOVA 1.100.893 1.168.349 199.394 2.468.636
TOPLAM 5.869.866 3.876.142 1.017.020 10.763.028
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METRO iSTASYONLAR

ARA ISTASYONLAR TAM OGRENCI | SERBEST TOPLAM
UCYOL-BATI 930.899 578.022 142.580 1.651.501
UCYOL-DOGU 460.668 250.294 59.530 770.492
KONAK-BATI 467.189 299.850 96.217 863.256
KONAK-DOGU 430.730 359.466 111.813 902.009
CANKAYA-BATI 383.489 150.624 55.761 589.874
CANKAYA-DOGU 548.152 322.189 101.849 972.190
BASMANE 270.020 141.320 61.970 473.310
HILAL 60.124 23.371 9.264 92.759
HALKAPINAR 216.539 76.657 50.002 343.198
STADYUM 417.849 214.218 72.318 704.385
SANAYI 158.308 64.330 16.157 238.795
BOLGE 425.006 227.452 40.165 692.623
BORNOVA-BATI 757.434 983.801 150.399 1.891.634
BORNOVA-DOGU 343.459 184.548 48.995 577.002
TOPLAM 5.869.866 3.876.142 1.017.020 10.763.028

istasyonlara 2005 Yili (ilk 5 ay) Giris Yapan Yolcu Sayisi
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Tiim istasyonlara Goére Aylik Ortalama Tasinan Yolcu
Sayisi(ilk 5 ay)
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EK 4

Aliaga-Cumaovasi Banliyo Hattindaki istasyonlarda

Olusacak Yolculuk Talebinin Yillara Gore Degisimi
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YIL | Yolcu Sayist Aliaga Triyaj garn | Hatundere | Yanmikkoy | Menemen | Koyundere | Ulukent | Egekent Cigli Semikler
g Giinliik 14.650 1.800 3.050 2.015 14.900 4.120 8.250 19.500 39.450 37.150
] Saatlik 5.900 220 365 240 1.790 495 990 2.350 4.470 4.750
] Giinliik 17.500 2.150 3.630 2.400 17.800 4.900 9.800 23.300 47.100 44.390
S Saatlik 7.070 265 435 290 2.145 595 1.185 2.810 5.350 5.690
K Giinliik 20.200 2.500 4.190 2.780 20.565 5.680 11.360 26.900 54.400 51.240
] Saatlik 8.160 305 505 335 2.480 685 1.370 3.245 6.180 6.565

YIL Demirkoprii Nergis Karsiyaka | Alaybey Naldoken Turan Bayrakh | Salhane | Halkapmmar | Alsancak
g Giinliik 16.800 15.200 14.800 8.100 7.370 6.960 22.060 34.100 80.500 122.900
] Saatlik 2.025 1.825 1.780 980 890 840 2.650 4.100 9.800 14.970
] Giinliik 20.075 18.140 17.670 9.700 8.800 8.300 26.300 40.700 96.100 146.500
S Saatlik 2425 2.190 2.130 1.170 1.060 1.005 3.180 4.910 11.750 17.920
K Giinliik 23.175 20.940 20.400 11.200 10.165 9.600 30.430 47.000 111.000 169.500
S Saatlik 2.795 2.525 2.460 1.350 1.226 1.160 3.670 5.670 13.560 20.685

YIL Kemer Sirinyer Kosu Inkilap | Semt Garaj Espas Gaziemir | Sarni¢ Havaalam | Cumaovasi
g Giinliik 75.000 32.000 20.750 16.800 18.200 18.350 7.100 9.620 2915 1.440
S Saatlik 9.300 3.860 2.530 2.030 2.190 7.570 855 1.160 350 175
] Giinliik 89.600 38.200 24.700 20.100 21.700 21.900 8.500 11.500 3.400 1.720
] Saatlik 11.140 4.625 3.030 2.430 2.620 9.070 1.025 1.385 420 210
K Giinliik 103.500 44.200 28.600 23.200 25.100 25.300 9.800 13.270 4.020 1.990
] Saatlik 12.860 5.340 3.495 2.800 3.025 10.470 1.180 1.600 485 240
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EK S

Metro ile En Az 2 Istasyon Noktasinda Kesisen
Otobiis Hatlar
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87 87
e AYLIK ORT. YOLCU SAYISI e SEFER SAYISI

125000 4800
4600 |

100000 - 4400 |
4200 |

75000 -
4000 |
50000 : : : : 3800 ‘ ‘ ‘ ‘
2001 2002 2003 YIL 2004 2005 2006 2001 2002 2003 yy 2004 2005 2006
90 90
—e— AYLIK ORT. YOLCU SAYISI e SEFER SAYISI

325000 7000
6250 -

250000 -
5500 -

175000 1
4750

1 00000 T T T T 4000 T T T T

2001 2002 2003 yJL 2004 2005 2006 2001 2002 2003 YIL 2004 2005 2006




91 91
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EK 6

Anket Sonucu
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Seyahat Amaclar1 Dagilimm

Seyahat Amacina Gore Dagilim

‘@W’
-

Bolgelere Gore Amac¢ Dagilin

Bolgelere Gore Amac¢ Dagilimi
Yerlesim Bolgeleri Diger | Ev-alisveris| Ev - is|Ev - ziyaret | Ev — Okul | is takibi
Altindag 6,88% 8,39% 10,70% 6,35% 8,08% 12,48%
Balcova-Narhdere 2,50% 1,15% 1,65% 2,19% 3,76% 0,97%
Bayrakh 0,00% 0,99% 1,07% 0,92% 0,75% 1,33%
Bornova 38,54% | 43,75% | 3749% 39,61% 40,70% | 36,61%
Buca 1,46% 1,32% 3,37% 1,85% 4,14% 0,73%
Cigli 0,00% 0,33% 0,58% 0,23% 0,47% 0,00%
Gaziemir 0,21% 0,00% 0,71% 0,12% 0,66% 0,36%
Kadifekale - Cimentepe | 0,63% 0,00% 1,12% 0,23% 0,66% 0,00%
Karsiyaka ( 6n) 0,00% 0,00% 0,22% 0,12% 0,00% 0,00%
Karsiyaka ( arka) 2,50% 0,66% 1,67% 1,27% 0,85% 1,33%
Konak 23,33% | 23,68% 15,74% 20,44% 13,16% | 19,88%
Pmarbagsi 0,00% 0,00% 1,04% 0,35% 0,19% 1,21%
Uckuyular - Esentepe | 19,79% 16,61% | 20,02% 23,67% 23,03% | 22,18%
Yesilyurt -Limontepe | 4,17% 3,13% 4,61% 2,66% 3,57% 2,91%
TOPLAM 100,0% | 100,0% |100,0% | 100,0% 100,0% | 100,0%




Seyahat Koridoru
Seyahat Koridoru Kullanim % si
Bornova-Ucyol 5,16%
Ucyol-Bornova 5,10%
Konak-Bornova 5,04%
Bornova — Konak 4,52%
Cankaya-Bornova 4,43%
Bornova — Cankaya 3,55%
Cankaya-Ucyol 3,52%
Basmane-Bornova 3,51%
Ucyol - Cankaya 2,94%
Konak-Ucyol 2,91%
Basmane-Ucyol 2,51%
Bolge-Konak 2,19%
Ucyol-Konak 2,19%
Halkapmar-Ucyol 2,18%
Bolge-Ucyol 2,12%
Stadyum-Konak 2,12%

Amac¢ Bazinda Seyahat Koridoru Dagilin
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Amac Bazinda Seyahat Koridoru Dagilimi

Ev- Ev - Ev - Is

Seyahat Koridoru Diger | aligveris Ev—is | ziyaret Okul takibi
Bornova-Ucyol 3,11% 2,30% 4,63% 7,03% 9,68% | 3,03%
Cankaya-Ucyol 5,19% 2,96% 4,20% 2,53% 1,50% | 3,64%
Bornova — Konak 6,64% 8,72% 4,06% 3,57% 329% | 4,85%
Cankaya-Bornova 5,39% 3,62% 4,03% 4,38% 5,64% | 4,73%
Basmane-Bornova 2,70% 0,66% 3,84% 4,26% 4,51% | 2,55%
I"J(;yol-Bornova 2,07% 1,48% 3,67% 8,29% 13,16% | 2,06%
Konak-Bornova 9,13% 7,24% 3,62% 5,07% 7,33% | 4,36%
Bornova — Cankaya 7,26% 4,11% 3,46% 2,42% 291% | 3,39%
Ucyol - Cankaya 5,19% 2,30% 3,26% 1,38% 2,63% | 2,67%
Halkapinar-Ucyol 0,21% 1,32% 3,02% 1,73% 0,94% | 2,30%




Amac Bazinda Giris Yapilan Istasyon Dagilim
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Amac Bazinda Giris Yapilan istasyon Dagilim
diger ev-aligveris ev-ig ev-ziyaret | ev-okul | iy takibi
Ucyol 13,07% 11,82% 16,25% 19,12% 20,83% | 10,90%
Konak 20,12% 19,05% 10,66% 12,90% 11,26% | 14,41%
Cankaya 12,24% 8,54% 11,04% 8,87% 8,82% 13,20%
Basmane 7,88% 4.11% 9,78% 11,18% 6,85% 7.51%
Hilal 1,66% 5,25% 2,36% 2,88% 4,60% 3,75%
Halkapinar 6,22% 6,73% 8,50% 5,18% 4,69% 11,38%
Stadyum 3,73% 4,93% 7,59% 5,07% 5,63% 10,77%
Sanayi 7,05% 9,69% 8,63% 5,41% 4.97% 11,50%
Bolge 8,92% 12,15% 8,66% 11,52% 11,91% 3,87%
Bornova 19,09% 17,73% 16,50% 17,86% 20,45% | 12,71%
100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0%
Bolge Bazinda Ama¢ Dagilim
Bolge Bazinda Amac Dagilimi ]
Ev- Ev - Is
Gelinen Yon Diger | ahgveris | Ev—is | ziyaret | Ev-okul | takibi
Altindag 4,60% | 7,10% |54,32% | 7,66% 11,98% |14,35%
Balcova-Narhidere 822% | 4,79% |41,10% | 13,01% 27,40% | 5,48%
Bayrakh 0% 8,33% |54,17% | 11,11% 11,11% | 15,28%
Bornova 6,39% | 9,19% |47,20% | 11,84% 1495% [10,43%
Buca 343% | 3,92% |60,29% | 7,84% 21,57% | 2,94%
Cigli 0% 6,67% 70% 6,67% 16,67% 0%
Gaziemir 2,63% 0% 68,42% | 2,63% 18,42% | 7,89%
Kadifekale - Cimentepe 5,66% 0% 77,36% | 3,77% 13,21% 0%
Karsiyaka (6n ) 0% 0% 88,89% | 11,11% 0% 0%
Karsiyaka ( arka) 11,11% | 3,70% |56,48% | 10,19% 8,33% 10,19%
Konak 8,54% | 10,98% |43,78% | 13,50% 10,68% [12,51%
Pinarbasi 0% 0% 71,70% 5,66% 3,77% 18.87%
Uckuyular — Esentepe 6,09% | 6,48% |46,82% | 13,15% 15,72% | 11,74%
Yesilyurt —-Limontepe 6,85% | 6,51% |57,53%| 7,88% 13,01% | 8,22%
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EK7

Izmir Metro Istasyonlariyla Entegre isleyen

Otobiislerin Yillara Gore Yolcu Sayilar:



133

2002 2003 2004 2005
111 | NALDOKEN BORNOVA METRO 18350 | 19301 | 19017 | 21792
169 | BALCOVA HALKAPINAR METRO 472361 | 607143 | 611003 | 620592
268 | BORNOVA METRO DOGANLAR 60326 | 85980 | 86518 | 87001
314 | EVKA-3 BORNOVA METRO 74954 | 69582 | 60927 | 60153
317 | KAVAKLIDERE BORNOVA METRO 9316 | 11870 | 19361 | 19660
450 | IZYUVA BORNOVA METRO 26507 | 29798 | 34602 | 35840
501 | CICEK HALKAPINAR METRO 1296 1355 1666 1387
502 | CENGIZHAN HALKAPINAR METRO 47619 | 54030 | 45895 | 45058
503 | GAZI MEYDANI HALKAPINAR METRO 15569 | 15221 8641 4590
504 | F.EDIP BAKSI H.PINAR METRO 4917 2770 1901 1625
505 | BORNOVA METRO ALTINDAG 25286 | 27493 | 28729 | 29996
507 | AKEVLER UCYOL METRO 25010 | 15341 | 22803 4962
520 | KOOP. EVLERI UCYOL METRO 38564 | 45261 | 37847 | 41082
523 | UZUNDERE UCYOL METRO 69966 | 78400 | 68052 | 75521
524 | YZB. SERAFETTIN UCYOL METRO 74871 | 79419 | 68847 | 73881
550 | GUNALTAY UCYOL METRO 32116 | 34693 | 35222 | 35686
555 | OTOGAR HALKAPINAR 20859 | 24180 | 19783 | 14196
556 | CAMLIK UCYOL METRO 29280 | 66352 | 70023 | 71439
560 | PINARBASI HALKAPINAR METRO 37574 | 40652 | 30580 | 28994
563 | HALKAPINAR METRO BORNOVA METRO 65957 | 61351 | 49056 | 33755
564 | AYAKKABICILAR SITESI HALKAPINAR METRO | 31396 | 39256 | 25507 | 22931
565 | EVKA-4 BORNOVA METRO 21885 | 254735 | 268108 | 271525
568 | EVKA-4 BORNOVA METRO 223263 | 249450 | 207179 | 218868
579 | YESILYURT UCYOL METRO 89623 | 83014 | 68696 | 46886
583 | ADLIYE SARAYI HALKAPINAR METRO 10864 | 6443 3983 6376
585 | TEKSIF- ATATURK MAH BORNOVA METRO 63385 | 73736 | 65696 | 62724
586 | BALCOVA UCYOL METRO 428896 | 505888 | 415000 | 329115
587 | LIMONTEPE UCYOL METRO 32801 | 35863 | 32195 | 30154
588 | YENI CAMLIK UCYOL METRO 37597 | 27180 | 35061 | 40040




