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OZET

1970 sonrasi ¢evre konularina duyarliligin artmasi ile gindeme gelen ve
1987’de Brundtland raporu ile diinya literatiiriine giren surdirilebilirlik
kavrami es zamanl olarak ulagsim boyutuna da tagsinmistir. Bu noktada
surdirulebilir ulasim politikalarinin  olusturuldugu goérilmektedir.
Ozellikle sirdiiriilebilir ulasim politikalarinin  sosyal ilkeleri (esit,
erigilebilirlik, saglik ve gilivenlik, bireysel sorumluluk, butiincul
planlama) toplumlarin kentsel yagsam kalitelerinin artirilmasi agisindan

belirleyici olmaktadir.

Bu calismada Ankara-Batikent-Kizilay metrosu surdurilebilir ulagim
politikalarinin  sosyal ilkeleri cercevesinde degerlendirilmistir.
Sardarulebilirligin sosyal ilkeleri Batikent-Kizilay metro istasyonunda
uygulanan anketler i1siginda degerlendirilmistir. Butuncul planlama
ilkesi ise 1970 sonrasi Ankara’da uygulanan kent planlari ve ulagim
planlama caligsmalari dogrultusunda degerlendirilmistir.

Calisma sonucunda, toplumda kadinlarin, dar gelirlilerin, metro
istasyonlarina uzak ve yakin bdlgelerde yasayanlarin ulagim talepleri
ve memnuniyet dlzeylerinin farklilastigi ortaya c¢ikmistir. Metro



istasyonuna ulasimda yasanan sorunlarin yasam kalitesini ve
siirdiiriilebilirligi olumsuz yénde etkiledigi goriilmistiir. Ozellikle insan
saghg:r ve glvenliginin saglanmasinda metro isletmesine iligkin

uygulamalarin oldukca belirleyici oldugu ortaya konulmustur.

Bu calisma, henliz rayh toplutasim deneyimi cok yeni olan Ankara
orneginde bundan sonra yapilacak uygulamalar icin yonlendirici olacak
ve kentsel yagam kalitesinin artirilmasina katki saglayacaktir.
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ABSTRACT

Since 1970’s, the concept of “sustainable” , entered world literature
with Brundtland report in 1987, has came to order with increasing in the
sensibility for environment and begun to be discussed at transportation
area concurrently. At this point, sustainable transportation politics has
been developed. Especially, social principles of sustainable
transportation politics (equality, accessibility, health, security,
individual responsibility, integrated planning) is essential in terms of
increasing in societies’ urban life quality.

Ankara Batikent-Kizilay subway is explicated within context of social
principles of sustainable transportation politics at this thesis. Social
principles of sustainability , which are equality, accessibility, health,
security, and individual responsibility has been evaluated according to
questionnaire results. Then integrated planning principle has been
evaluated through urban plans and transportation planning studies
applied after 1970’s in Ankara.

At the result of this thesis, it is came into scene that transportation

demands and satisfaction levels of women, person with low income,
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people living in suburbs is differentiated. Also it is seen that difficulties
in access to subway station has negative effects on quality of urban life
and sustainability. Particularly, applications related with subway

business is a determining factor to ensure people health and security.

This thesis will be guide for future applications and make a contribution
for increasing in quality of urban life in Ankara which has newly railway
public transportation experience.
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1.GIRIS

Gelisen kentlerde sosyo-ekonomik faaliyetlerin artmasina bagl olarak niifus
artisi gézlenmekte ve bu artan nifusun ihtiyaglarini karsilamaya yonelik
kentsel aktiviteler cesitlenmektedir. Kentsel alanda cesitlenen aktiviteler
arasinda ulasim talebi olusmaktadir. Ozellikle otomobilin kent hayatina
katilmasi ile birlikte kentsel aktiviteler mekanda yayilarak uzaklagsmakta ve
ulagim talebi artmaktadir. Bu da ulasim talebini kargilamakta motorize ulagim

bicimlerini kullanmayi zorunlu kilmaktadir.

Zaman igerisinde kentsel alanda motorlu tasit kullanimina bagh olarak
sosyal, ¢cevresel ve ekonomik sorunlar meydana gelmektedir. Sosyal agidan;
trafik, yaya glvenligi ve yasam kalitesi sorunlari meydana gelirken cevresel
acidan; hava Kkirliligi, gur0ltd, dogal hayatin ve cevrenin kentsel cevre
olusturma amaci ile yok edilmesi gibi sorunlar meydana gelmektedir.
Ekonomik agidan ise; geri déntsi mumkin olmayan enerji tiketimi ile ulagim

maliyetinin yiksek olmasi gibi sorunlara neden olmaktadir.

Tarkiye'de kentsel alanda motorlu tasit kullanimina bagh olarak gelisen bu
ulagim problemlerini ¢ézmeye yénelik ¢dzim arayislari olmustur. ik basta
ulasim problemleri 6zellikle trafik sikisikligi olarak algilanmis ve bu yénde
¢6zUmler Uretilmeye calisiimistir. Bu nedenle ulagim problemlerine ¢ézimin
genis yollar agmak ve katl kavsaklar gibi blyUk, pahali ve noktasal projelerle
¢bzilecegine inanilmig ve bu ydnde c¢bzimler aranmistir. Fakat bu tip
¢bzimler trafigi bir noktadan digerine tasiyarak trafik sikisikhdina ¢ézim
olamamigtir. Trafigi rahatlatma amaciyla yapilan yol genigletme c¢alismalari
da motorlu ara¢ kullanimini 6zendirmis ve 6zel ara¢ kullaniminin artmasina
bagll olarak yollar yeniden yetersiz hale gelmis ve kisir bir dénglye neden

olmustur.

1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun hazirladigi Ortak

Gelecegimiz Raporu’nda temelleri atilan  sdrdirdlebilirlik — kavrami



yasamimizin her alaninda desteklenmesi gereken, gelecek nesilleri de
gb6zeten  bir kavramdir.  SirdurGlebilir kalkinmanin kentsel ulasima

yansimasi surddrdlebilir ulagim politikalari seklinde olmustur.

Gecmisten glinimize kadar ulasim sorunlarina ¢ézim arayislari stirecinde
motorlu tagit 6ncelikli, trafik rahatlatici ve noktasal ¢ézimler yerine bireyi
cevreyi, ekonomiyi ve gelecek nesilleri gbzeten bir ulasim politikasi olarak
surdurdlebilir ulagim politikalarinin 6nemi giderek artmaktadir.

Kent i¢i ulasimda sUrdirdlebilirligin saglanmasi bakimindan diger ulagim
sistemlerine gdre rayli toplutasimin Gstinligl ortaya cikmistir.  Rayl
toplutasim yenilenebilir kaynak tiketimi ve havayi kirletmemesi gibi ¢cevresel
surdurdlebilirlige olumlu etkilerinin yani sira bireylerin yasam kalitesini artiran
Ozellikleri ile toplumsal agidan sdrdirllebilir bir ulagim sistemidir. Bu
baglamda kent i¢i ulasimda rayh toplutagsim sistemlerinin strdUralebilirlik

acisindan 6nemi giderek artmaktadir.

Alan calismasi olarak ele alinan Ankara kenti Baskent olusu nedeniyle hizli
kentlesmeye maruz kalmigtir. Kentin sosyal, ekonomik ve mekansal
blyimesi kentte yasanan ulasim problemlerini artirmigtir. Bu noktada
1970’lerde Ankara’nin ulasim problemlerine ¢ézim arayislari rayli toplutagim
sistemleri yéninde olmaya baglamistir. Ankara’da 1970den giinimuize kadar
birka¢ ulagim planlama calismasi gergeklestiriimisti. Son calisma halen
gecerliligi devam eden 1994 yili onayh Ankara Ulasim Ana Planidir. Bu
calisma ile Ankara kentinin rayl toplutasim sistemi aglariyla kusatiimasi
hedeflenmistir. Bu metro aglarindan birisi de 1997 yilinda yapimi

tamamlanan Batikent-Kizilay metrosudur.



Bu tez calismasinda;

Ankara kentinin ulasim problemlerini ¢bzmeye yonelik geceklestirilen
Batikent-Kizilay metrosu surdurdlebilirligin sosyal boyutunu olusturan esitlik,
erigilebilirlik, saglik ve gulvenlik, bireysel sorumluluk, butlincul planlama
acilarindan nerede durmaktadir? Metro ile ulasim kentsel yasam kalitesini
artinyor mu? Toplumdaki farkl kullanicilarin yolculuk davraniglar ve
memnuniyet dizeyleri farkhlagiyor mu? Bu sorulardan yola cikarak asagidaki

hipotezler olusturulmustur.

i) Toplumda kadinlarin, dar gelirlilerin, metro istasyonuna farkli mesafede
yasayanlarin ulasim talepleri ve memnuniyet dizeyleri farkhdir. Mevcut
fiyatlandirma politikasi dusuk ve dar gelirli  toplum kesimlerinin metro
kullanimini kisitlayici etkide bulunmaktadir.

i) Toplumun her kesimi igin metronun kolay erisilebilir olmasina ihtiyac
vardir. Metro istasyonuna ulasimda yasanan sorunlar yasam kalitesini ve

surdardlebilirligi olumsuz yonde etkilemektedir.

i) SdOrddrdlebilirligin -~ saglanmasi  ve  kentsel yasam  kalitesinin
artirlmasinda ulagim sistemlerinin insan saghgini (fiziksel, ruhsal ve sosyal)
ve guvenligini saglamalar gerekir. Bu cercevede metro igletmesine iligkin

uygulamalar oldukg¢a belirleyicidir.

iv)  Yolcular cevreyi ve toplumu gbzeterek daha surdurllebilir segenekleri
(toplutagim, rayh toplutasim) tercih etmelidirler. Bu slrecgte bireysel

ulagimdan toplutagima yénelme belirleyici bir faktérdar.

v) Ulagim kararlarinin kentsel alan kullanimlar ile budtlnlegtiriimesi
surdardlebilirligi — artinr. Butincll planlama ve entegre ulasim yaklagimi
toplumun yolculuk konforunu artirici ve bireysel tercihin toplutagsima

ybnelmesini saglayicidir.



Yukarida gelistirilen hipotezler dogrultusunda bu tez calismasinda artan
ulasim talebinin yarattigi ulasim sorunlarina ¢6zim olarak surdUrulebilir
ulasim politikalari desteklenmekte ve surdurdlebilir bir ulasim sistemi olan
rayl toplutagim sistemlerinin 6nemi Gzerinde durulmaktadir. Alan calismasi
olarak Ankara kentinin ulagim sorunlarina ¢ézim olarak olusturulan Batikent-
Kizilay metrosunun sardurdlebilir ulagim politikalarinin sosyal boyutu ve

ilkeleri cergevesinde deg@erlendiriimesi yapiimaktadir.

Galismanin teorik cercevesi icin yazin, sayisal veri ve goérsel dokiman
aragtirmasi yapilmis ve alan ¢alismasi igin Ankara BlUyUksehir Belediyesi ve
EGO Genel Mudurligu gibi kurumlarla gérigmeler yapilarak yazili ve s6zlu
bilgiler elde edilmigtir. Batikent-Kizilay metrosunun sarddrdlebilir ulagim
politikalarinin sosyal boyutu ve ilkeleri ile yasam Kkalitesi agisindan
degerlendirebilmek igin ve tezin teorik cergevesinin mekana yansimasi
olarak alan caligmasinda teorik cerceveye yonelik anket sorulari ile yukarida
olusturulan hipotezler sinanmig ve tezin sonu¢ bélimuinde degerlendiriimek

icin veri olusturmustur.

Olgillebilir veri saglanmasi bakimindan bu tez calismasinda Batikent—Kizilay
metrosunun  sdrdlrdlebilir  ulagim  politikalarinin -~ sosyal boyutu ile
degerlendiriimesi yapilmaktadir. Ayrica Ankara kentinin ulasim planlama
calismalari 1970 sonrasindan ginimuize kadar olan sirec icerisinde ele
alinmistir. Bunun nedeni Ankara’da ulagim sorunlarina ¢ézim olarak rayli

toplutagim sisteminin giindeme geldigi dénem olmasidir.

Tez calismasi yedi bélimden olugsmaktadir.

Birinci bolim tezin girig bolimudur.

ikinci bélim tezin kavramsal cergevesini olusturan sirdirilebilir ulagim

politikalari ve rayh toplutasim sistemlerinin surdurdlebilirliginin  tartisildig

bdlimdar. Surddrilebilir ulagim politikalar Gg boyutlu bir yapiya sahiptir. Bu



boyutlar sosyal, cevresel ve ekonomik boyutlardir. Sirddrdlebilir ulasim
politikalarinin bu G0¢ boyutuna ait ayri ayr surddrdlebilir ulasim ilkeleri
bulunmaktadir. Surdurllebilir ulasim politikalarinin sosyal ilkeleri sirasiyla;
esitlik, erisilebilirlik, saghk ve guvenlik, bireysel sorumluluk ve butincul
planlama ilkeleridir. Bu ilkeler kentsel yasam kalitesi ile paralellik gdsterdigi
icin bu tez calismasinda surddrdlebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkeleri ile
birlikte degerlendirilmigtir. Srdurulebilirligin bir baska boyutu olan ¢evresel
surdaralebilirligin ilkeleri; kirlilik 6énleme, arazi ve kaynak kullanimidir.
Surdurdlebilirligin ekonomik boyutuna iligkin tam maliyet muhasebesi ilkesi
vardir. SurdUrulebilir ~ ulagim sistemlerinden biri olan rayli toplutagim
sistemlerinin  surdurdlebilirligin bu G¢ boyutu bagliginda (sosyal, cevresel,

ekonomik) diger ulasim sistemlerine gbérece Ustlinligu ortaya konulmaktadir.

Tezin Og¢Uncl béliminde blylk kentlerde ulasima bagl olarak gelisen
sorunlar irdelenmistir. Giinimizde kentlerin blylimesine bagh olarak artan
ulagim talebi sonucunda kentlerde ortaya ¢ikan bu sorunlar ¢ ana baglik
altinda ele alinmistir. Bunlar; sosyal sorunlar, ¢cevre sorunlari ve ekonomik
sorunlardir. Bu bélimde ulasima bagh olarak ortaya g¢ikan sorunlarin kentsel
yasam Kkalitesine ve cevreye olan olumsuz etkileri tartigiimaktadir. Ayrica
yanhs ulagim politikalarina bagh olusan ulasim problemleri irdelenmis ve
surdurdlebilir ulagsim politikalarinin hangi sorunlara kargi ¢6zim olabilecegi
ortaya konulmustur.

Tezin dérdincu béliminde ulagim planlarinin tarihsel sirecte gelisimi ele
alinmigtir. Otomobilin kent yagsamina girmesi ile artan ulasim problemlerine
gecmisten ginimuize kadar farkli yaklasiimistir. 1950’lerde ulasim politikasi
yaklagimlart motorlu ara¢ trafigini rahatlatmaya yonelik ¢6zimler
icermekteyken, 1960’larda ulasim planlamasi kavrami gindeme gelmis ve
1970’lerden bu glne kadar ise yayalari ve toplutasim trafigini kapsayan
ulagim planlamasi yaklasimi s6z konusudur. Bu bélimde glinimuize kadar
degisen yaklasimlarin sonucunda gelinen ¢6zim noktasinin surdardlebilir

ulasim politikalar oldugu vurgulanmaktadir.



Tezin besinci béliminde Ankara kenti rayh toplutasim politikasi
irdelenmektedir. Ankara’da yapilan rayh toplutasim politikalari dénemsel alt
bagliklar halinde incelenmistir. Bu basliklar; Batikent-Kizilay metrosu
O6ncesindeki rayli toplutasima yonelik calismalar, Batikent-Kizilay metrosunun
temelini olusturan ulagim planlama calismalar ve Batikent metrosu planlama

calismalaridir.

Altinci bélimde Batikent-Kizilay metrosu sardirdlebilirligin sosyal boyutu ile
degerlendiriimektedir. Bu amagla Batikent-Kizilay metrosu gizergahindaki
nufus gbéz Onidnde bulundurularak Batikent-Kizilay metrosunda 300 adet
anket uygulanmistir (Ek-1). Anketler farkli kentsel kullanimlarin yogunlastigi
bblgelerdeki 4 istasyonda gercgeklestiriimistir. Her bir istasyonda 75 adet
anket uygulanmistir. Bu istasyonlar konut alanlarinin yogun oldugu Batikent
istasyonu, sanayi alanlarinin yer aldigi Macunkdy istasyonu, konut ve
ticaretin yogun oldugu Demetevler istasyonu ve g¢alisma alanlarinin yogun
oldugu Akkdpria istasyonlaridir. Bu bdélimde surddrdlebilir  ulagim
politikalarinin sosyal ilkelerinden esitlik, erigilebilirlik, kentsel yasam kalitesi,
saglik ve guvenlik ve bireysel sorumluluk ilkeleri anketlerden elde edilen
sonuclara dayali olarak degerlendiriimektedir. Surdurdlebilir ulagimin sosyal
ilkelerinden biri olan batincal planlama ilkesi 1970 sonrasinda Ankara’da

hazirlanan ve uygulanan kent planlari ¢cergevesinde degerlendiriimektedir.

Tezin yedinci bélimd sonug¢ ve éneriler bélimadur. Bu bélimde tezin altinci
bélimunde ortaya konulan anket sonuglari ve kent planlama ¢aligmalarinin
surdurdlebilirligin sosyal ilkeleri ve yasam kalitesi agisindan degerlendirilmesi
yapiimakta ve eksiklikler g6z &6ninde bulundurularak 6nerilerde
bulunulmaktadir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE: SURDURULEBILIR ULASIM iLKELERI

Sirdurdlebilirlik kavrami literatiirimize “Brundtland Raporu (1987)” olarak
bilinen “Ortak Gelecegimiz” adli yayinla girmistir. Bu rapora gobre
surdardlebilir kalkinma kavrami “Bugindn ihtiyaglarini karsilarken gelecek
nesillerin ihtiyaglarini karsilamak igin kullanacaklari kaynaklari tehlikeye
atmadan kalkinmaktir.” Bu tanimdan yola ¢ikarak sardurdlebilir ulagim soyle
tanimlanabilir; buglinkd ulasim ve hareketlilik ihtiyacini karsilarken gelecek
nesilleri  bu olanaklardan mahrum etmeden karsilamasini saglamaktir
[Black, 2003].

Brundtland Komisyonundaki bu tanim sadece surdurilebilirlikle kisith degildir.
Ayni zamanda esitlik, dinyay! paylasan canlilar arasi ve nesiller arasi esitlik
kavramini da icermektedir. Brundtland Komisyonuna gére surdurulebilirligin
cevresel, sosyal ve ekonomik boyutlari vardir fakat sosyal ve ekonomik
sorunlar o6ncelik tasimaktadir. Yeniden yapilanmanin yeni araclari;
sanayilesmis ve gelismekte olan Ulkelerde daha hizli ekonomik blylime,
gelismekte olan Ulkelere igin serbest ekonomi, ileri teknoloji transferi ve bu
imtiyaz ve ticari aktiviteler sonucunda énemli gelir artisi’ [World Commission
on Environment and Development, 1997] olarak tanimlanmaktadir. Bdyle bir
yaklagimin c¢evresel kaynaklari zorlamasina neden olacagl tahmin
edilmektedir. Fakat bunun boyutunun ne olacagl bilinememektedir [Mees,

1992].
Kaynaklari strdurdlebilir kilmak igin;

e Yenilenebilir kaynaklarin kullanimi orani, kaynagin kendini yeniden

Uretme kapasitesini agmamalidir

¢ Yenilenemeyen kaynaklar, yerine konan yenilenebilir olanlarin gelisim
hizindan daha dusik miktarlarda kullaniimalidir.



e Cevresel kirlenme ortamin alici kapasitesini agsmamalidir [Daly, 1990].

1992’de Birlesmis Milletler Cevre ve Kalkinma Komisyonunda (UNCED)
uluslar arasi devletler Gindem 21’i onaylamiglardir. Gindem 21°de, insan
aktivitelerinin, her sektdérin nasil  sUrddrdlebilir  yoldan  meydana
getirilebilecegi Uzerinde durulmustur. SardUrdlebilir ulagsim kavrami da bu
basliklardan bir tanesidir. StrdurGlebilir ulasim surdUrdlebilir kalkinmanin
ulasim sektérindeki ifadesidir [OECD ,1996a].

Surdurdlebilir kalkinmaya yénelik ¢ok zengin analizler olusturulmasina
karsin, sardurdlebilir ulagimin tanimi ve olusturulmasina yénelik daha az
¢alismalar olmustur. OECD’nin  (Organization for Economic Co-operation
and Development) Vancouver Konferansi'nda dagittigr bildirgede
Sardlrdlebilir Ulagim kavrami bir gok kez telaffuz edilmistir. [OECD, 1996a]
bu bildirgede surdurulebilir ulasim sbyle tanimlanmaktadir: “Halk saghgini ve
ekosistemleri tehlikeye atmayan, kisilerin hareketlilik ihtiyaglarini karsilayan
(a) yenilenebilir kaynaklari yenileme oranlarindan daha distk miktarlarda
kullanan, (b) yenilenemeyen kaynaklari, yerine konan yenilenebilir olanlarin
gelisim hizindan daha disik miktarlarda kullanan ulagim tarG” olarak
tanimlanmigtir [OECD,1996b].

Sardardlebilir Ulagsim Merkezi (The Centre for Sustainable Transportation)
tarafindan;

1. Bireylerin temel ihtiyaclarini, gelecek kusaklarin haklarina sayg! duyarak,
insan ve ekosistem sagligini dikkate alarak guvenli ve tutarli bir bicimde

kargilayan,

2. Uygun maliyetli, etkin isleyen, farkli ulasim olanaklari sunan ve canli

ekonomileri destekleyen,



! Emisyon 6nleme

3. Emisyonlari ve atiklari, dinyanin yenilenebilme sinirlari igerisinde tutan,
yenilenemeyen kaynaklarin tiketimini minimize ederek surdurdlebilir
seviyeye getiren, arazi kullanimini ve garulta Gretimini minimize eden ulagim
thrleri olarak tanimlanmistir [OECD, 2000].

Bu noktada sdrdurdlebilir ulagsimin G¢ ana boyutu da ortaya g¢ikmaktadir.
Bunlar; ekonomik, sosyal ve ¢evresel boyutlardir. Sekil 2.1’de surdarulebilir
ulagimin bu G¢ boyutu ve aralarindaki sinerji sematize edilmistir.

EKONOMIK
ve
FINANSAL
Kuresel kaynaklar;
Aninda Uretim arzi
Motorizasyon

I'Yeni yerlesimlerin agiimasi
| Gereginden fazla ticret ve
1 hizmet degisimi

CEVRESEL
ve_
EKOLOJIK

| e
1 Enformal sektor ulagimi
I ki tekerlekli motorlu araclar

Sekil 2.1. Sardardlebilir kalkinmanin U¢ boyutu ve aralarindaki sinerji
[Worldbank, 1996]
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Sardlrdlebilir ulagim, ulasim sistemleri, politikalari ve teknolojileriyle ilgilenir.
Amaci  mal ve hizmetlerin transferini verimli bir sekilde saglamaktir.
Sirdurdlebilir bir yikleme ve dagitim sistemleri Gzerine odaklanmaktadir.
[SUSTRAN,1996].

Sirdurdlebilir bir ulasim sistemi:

i) Insanlara, mekanlara, mallara ve hizmetlere giivenlikli, ekonomik olarak

katlanilabilir ve toplumsal olarak kabul edilebilir nitelikte erisim saglamakta;

i) Saghk ve cevre kalitesi agisindan genel olarak benimsenen hedefleri
karsilamakta;

i) Ekosistemin butinlidh  agisindan  kritik  ydklerin - ve  dizeylerin

aslimasindan kaginarak ekosistemleri korumakta;

iv) iklim degismesi, ozon tabakasinin yipranmasi ve kalici organik
kirleticilerin ~ yayillmasi  dahil olumsuz klresel olgulan daha da
agirlastirmamaktadir [WHO, 2004].

Bugunki ulasim sistemleri strdtrUlebilir degildir glinki:

Tikenebilen bir kaynak olan petrol kullaniimaktadir,
Kentsel hava kalitesini dustren petrol bazli gazlari havaya salinmaktadir,
Kiresel ¢cevreye zarar veren CO, ve Greenhouse gazlarini Gretmektedir,

Sogutucularin kullaniilmasi ozon tabakasina zarar vermektedir,

o b~ 0 Dp

Gok fazla kazalarin olmasina ve bu kazalara bagli olarak 6lim ve
yaralanmalara neden olmaktadir.
6. Trafik sikigikhdina neden olmaktadir [Black, 2003].

Bu nedenle glinimuizde ulagimin sdrdurdlebilir olmasinin énemi giderek

artmaktadir.
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2.1. Siirdiiriilebilir Ulagimin ilkeleri

OECD 1996 yilinda Kanada'da Vancouver Konferansinda strdtrUlebilir bir
ulagsim yapisina sahip olmak icin belirli ilkeler ortaya koymustur. Bu ilkeler
sekiz baslik altinda toplanmaktadir. Bu ilkelerin alt hedefleri ve bu hedeflere
ulasmaya yénelik stratejileri belirlenmistir. Bu bdlimde bu ilkeler ve ilkelere
ait alt hedef ve stratejiler surdardlebilirligin ¢ ana boyutu kapsaminda
sosyal, cevresel ve ekonomik sUrddrtlebilir ulasim ilkeleri olarak
anlatilacaktir.

Sosyal olarak;

o Esitlik

e Erisilebilirlik

e Saglik ve guvenlik

e Bireysel sorumluluk

e B{tincull planlama

Cevresel olarak;
¢ Kirlilik dnleme

e Arazi ve kaynak kullanimi

Ekonomik olarak;

e Tam maliyet muhasebesi ( Sekil 2.2)

Sirdurdlebilirligin sosyal boyutu ile kentsel yasam kalitesi yakindan iligkilidir.
Sardlrdlebilir ulasim ilkeleri kentsel yasamda toplumun daha iyi kosullarda,
toplumun farkli gruplarini da igine alarak daha adil , kullanimi ve erisimi daha
kolay olmasi gibi hedeflerinin bulunmasi bakimindan kentsel yasam kalitesi
ile i¢ icedir.
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Bu tez calismasi kapsaminda Batikent-Kizilay metrosu strdartlebilir ulasim
politikalarinin sosyal boyutu ve yasam kalitesinin ortak paydasinin ortaya

konulmasi bakimindan kentsel yasam kalitesini incelenmisgtir.

Kentsel yagsam kalitesine iliskin calismalar 6zellikle sanayilesme sonrasi, 40
yil 6nce gundeme gelmis ve yasam kalitesini dlgmeye iliskin calismalara

6ncl olmustur [Senecal, 2002].

Kentsel yasam kalitesi kavrami, 2 farkh  yaklasimla  birbirini
tamamlamaktadir. Birincisi her kentlinin kentsel olanaklara, hizmetlere adil
bir sekilde ulagsmasini ve yararlanmasini saglayan [Dansereau, Wexler,
1989] yasam cevresi igin ekonomik canliligi ve sosyal esitligi de iceren bir
yaklagimdir [Blumenfeld, 1969]. Diger yaklagim ise yasam kalitesi kentsel
alanin dogal gevresi ile ilgilidir. Bu yaklasim yagsamimizi etkileyen hava, su
ve toprak kalitesi ve elverigli yesil alanlarin miktari gibi faktorleri tutmaktadir.

Ornegin gurlilti ve sanayi gibi faktérleri icermektedir [Perloff, 1969].

Kentsel yasam kalitesine ilisin g&stergelerin  belirlenmesinde farkl

kaynaklardan asagidaki kriterler tespit edilmistir:

Slovakya Cumhuriyeti Kent Planlama Enstitist igbirligi ile  Turkoglu’nun
‘Yapilasma ve Kentlesme Asamasinda Siirdirilebilir Topluluklar- istanbul
Metropolitan Alan Bulgulanyla Kentsel Yasam Kalitesi’ adli ¢alismasinda
ortaya konulan yasam kalitesi kriterleri ana bagliklari sunlardir;
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Cizelge 2.1. Kentsel yasam kalitesi kriterleri ve ulagima iliskin kentsel yagsam
kalitesi-1 [TUrkoglu ve ark., 2006]

KENTSEL YASAM KALITESI
KRITERLERI KONU BASLIKLARI

ULASIMA ILISKIN KENTSEL _
YASAM KALITESI KRITERLERI

Yerlesimin tarihgesi

Kamu hizmetlerine ulagim
Vergiler

Okullar

Alisverig

Eglence

Park ve rekreasyon alanlari
Mahalle ve komsuluk
Toplumda rol alma ve katilim
Yapilagsma ve yerlesimsel
hareketlilik

istihdam ve ig yolculuklari
e Guvenlik

e Saglk ve saghk koruma

Metro istasyonlarinin temizligi
Metro istasyonlarinin bakimi
Toplutasimin kalitesi
Toplutasimi kullanma oranlari
Ulagimda guvenlilik
Kullanilan ulagimin tarG
Ulasim siresi

Hava kirliligi

Guaralta

Yeni Zelanda’da vyapilan bir baska calismaya goére ise yasam Kkalitesi

gOstergeleri su ana bagliklariyla ele alinmigtir: Saglik, demografik, topluluk

iligkileri, yapilasma, egitim, demokrasi, is ve ekonomi, guvenlik, kentsel

cevredir . Kentsel cevre bashgl altinda ise; gurdltd, acik alan, hava su

kalitesi, ise gidilen ulasim tdrd, rekreasyon alanlarina ulagim ve toplutasim

yer almaktadir [Gatt, 2003].

Cizelge 2.2. Kentsel yasam kalitesi kriterleri ve ulagima iliskin kentsel yagsam

kalitesi-2 [Gatt, 2003]

KENTSEL YASAM KALITESI
KRITERLERI KONU BASLIKLARI

ULASIMA ILISKIN KENTSEL _
YASAM KALITESi KRITERLERI

Kentsel estetik
Kentsel yesil alan
Gurdlta kirliligi
Ulasim ve trafik
Toplutagim

e Toplutasim kullanim orani

e Toplutagimin maliyeti ve
ddenebilirligi

e Toplutasimin konforu

e Arag sahipliligi

¢ Yolculuk mesafesi
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Farkh kaynaklardan elde edilen bu kriterler dogrultusunda kentsel yagam

kalitesinin ulasima iligkin verileri gsunlardir;

Gizelge 2.3. Kentsel yasam kalitesinin ulagima iligkin kriterleri

KENTSEL YASAM KALITESININ ULASIMA iLiSKiN KRITERLERI

Ulasimin maliyeti

Ulasimin guvenligi (asayis ve trafik agisindan)
Toplutagim araclarinin ve toplutagim istasyonlarinin temiz ve bakiml olmasi
Toplutasim kullanim sikhgi

Ulasim mesafesi

Ulasim siresi

Ulasim memnuniyeti

Guaralta kirliligi

Estetik

Trafik sikisikhgi

Arac sahipliligi

Elde edilen ulasima iliskin kentsel yasam Kkalitesi kriterleri strdarulebilir
ulagsimin sosyal boyutu ile iliskilendirdiginde surdurulebilir ulagimin sosyal
ilkeleri ile ulagima iligskin kentsel yasam kalitesi kriterlerinin i¢ iceligi asagdidaki

tabloda goérilmektedir.

Cizelge 2.4. Surdurulebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkeleri ve kentsel
yasam Kkalitesinin ulagim boyutu

Sardaralebilir ulagim Kentsel yagam kalitesinin ulagim boyutu
politikalarinin sosyal ilkeleri
Esitlik Ulasimin maliyeti
Toplutagsimin kullanim sikhgi
Erisilebilirlik Ulasimin mesafesi
Ulasimin siresi
Arac sahipliligi
Saglik ve guvenlik Ulagimin guvenligi (asayis, trafik)

Tolutasim araglari ve istasyonlarinin temiz
ve bakimli olmasi

Guralta kirliligi

Kentsel estetik

Trafik sikisikhgi
Bireysel sorumluluk -

Batancul planlama -
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o ARAZI ve KAYNAK
ERISILEBILIRLIK KULLANIMI
SAGLIK VE GUVENLIK
BUTUNCUL
PLANLAMA
BIREYSEL
SORUMLULUK

___________________

.
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R KALTES! _____ |

Sekil 2.2. Sardurdlebilir ulasim ilkeleri
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2.1.1. Surddrulebilir ulagsimin sosyal ilkeleri

Sosyal agidan sardardlebilirlik, toplumun her kesimine (dar gelirliler, gcocuklar,
kadinlar, engelliler, yashlar) ulasim imkanlarinin esit olarak goéturtlmesi ve
her kesimin bu olanaklardan esit kosullarda faydalanmasi ile mimkindar.
Dar gelirliler ulasim ihtiyaglarini kargilamak i¢in daha emek yogun teknikler
kullanan motorize olmayan ulasim tirlerini tercih etmektedir. Bazi
doénemlerde, ulasim hizmetlerinin kalitesini artirmak i¢in toplulastiriimasi,
ulagimin Ucretlendiriimesi  ve hizmet mekansal dizenlemeler
gerekebilmektedir [World Bank, 1996]

Ulasimin sdrdurdlebilirligi ve sosyal boyutu ile kentsel yasam Kkalitesi
yakindan iliskilidir. Strdurdlebilir bir ulasim sosyal acidan bakildiginda kentte
yasayan her kesimden insanin hizmetlerden ve imkanlardan ayni oranda
faydalanabilmesinin gézetiimesi bakimindan yasam kalitesinin de artirilarak
farkli gruplar arasindaki farkllasmanin ortadan kaldinimasi ve daha
yasanabilir ¢evrelerde daha surdurulebilir ulagim sistemlerinin - kullaniimasi
gerekmektedir.

Bu tez calismasi kapsaminda surdurdlebilir ulagsimin sosyal boyutu yaninda
kentsel yasam kalitesini etkileyen ulasim kriterleri irdelenmektedir. OECD’nin
Vancouver Konferansindaki sdrdarulebilir ulagimin sosyal ilkeleri asagida
belirtilmistir.

Esitlik
Ulasim sistemleri gug¢li ekonominin en énemli elemanlar oldugu gibi ayni
zamanda toplumun olusumuna ve yasam Kkalitesinin gelismesine dogrudan

katkida bulunan énemli bir veridir [OECD, 1996b].

Ulke ve toplum insanlarin ihtiyaclarini karsilarken bélgesel, sosyal ve

jenerasyon bakimindan adil oranda erisilebilirligini karsilamaldir. Ozellikle de
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kadinlar, dar gelirliler, kirsal bdlgede yasayanlar ve engellilerin
erisilebilirliginde esitligi gézetmek zorundadir [OECD, 1996b].

Sirdurdlebilir ulasim sosyal esitligi géz 6ninde bulundurmahdir. Hemen
hemen her yerde, ulasim politikalari dar gelirlilere kotl bir sekilde hizmet
etmekte, ulasimda Oncelik ve yatinmlarin ¢ogu zengin ara¢ sahiplerinin
hareketliligi icin ayrilmaktadir. Bunun olumsuz etkileri daha ¢ok toplumdaki
dezavantajl gruplar (gugsuz, engelliler, yaslhlar, kadinlar, gcocuklar, barinma
sorunu ¢eken insanlar vb.) etkilemektedir. Sosyal esitlik ulagimda énceligin
toplu tasima, yayalara ve bisiklet kullanimina verilmesini gerekli kilmaktadir.
CUnkd bu ulasim secenekleri hem ekonomik hem de herkes tarafindan
daha kolay saglanabilmektedir [Barter, 2000].

Erisilebilirlik

Herkes icin erisebilirligi saglamak surduralebilir ulagim politikalari igin temel
prensiplerden biridir. Ulagimin amaci ihtiyacimiz olan baglantilar, hizmetler
ve mallara esit, dislk maliyeti ve daha az cevreye zarar verecek sekilde
erisimi saglamaktir. Ulasim politikasi hareketliligi giderek gelisen araclarin ve
bu araclara bagh artan hizin bir sonucu olarak gérme tuzagina digsmemelidir.
Erisebilirligi planlamak mesafeleri kolay varilabilir kilmayr ve cok cesitli
ulasim secenekleriyle 6zellikle de motorize olmayan ulagim bicimleri,
toplutasim ve aratoplutagsim segenekleriyle saglamayr amaclamaktadir
[Barter, 2000].

insanlarin birbirlerine, hizmetlere bagka mekanlara kolayca erismesi bir
toplumun sosyal ve ekonomik agidan refahi igin énemlidir. Bunu igin ulasim
anahtar kelimedir fakat tek bagina yeterli degildir. insanlarin diger insanlara,
mekanlara, mal ve hizmetlere erisimini makul bir sekilde saglama prensibine

dayanir. Bunun icin talep yonetimi ve secenekleri ¢esitlendirmek gerekir;
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e Talep ybnetimi: Kent makroformunu degistirerek, iletisim teknolojilerini
gelistirerek ve faaliyetleri birbirlerine yakinlastirarak insanlarin sosyal
ekonomik ihtiyaclari icin daha az seyahat etmelerini saglamak

e Secenekleri cegitlendirmek: Erigebilirligi ve ulasim tirlerini ¢esitlendirerek
artirmak ve insanlarin erigim ihtiyaclarini kargilamak icin daha ¢ok segenek

sunmak [OECD, 1996b].

Sagdlik ve givenlik

Saglik ve guvenlik surdurdlebilir ulagsim politikalari igin dnemli ilkelerden
biridir. Ulasimin saglik ve guvenlik Gzerinde olumsuz blUyUk etkileri vardir.
Dunyanin bir cok buylk kentlerinde hava kirliliginin olusma nedenlerinin
%70’ini motorlu ara¢ kullanimina bagh olarak olugsmaktadir. Dinya genelinde
her yiIl 500.000’den fazla insan hayatini trafik kazalarinda kaybetmektedir.
50 milyon insan bu kazalarda ciddi bir bicimde yaralanmaktadir. Trafik
kazalarinin  kurbanlarinin  %60'dan fazlasini yayalar ve gugsuzler
olusturmaktadir. Toplutagim agirlikh bdlgelerde yollar daha guvenlidir ve
yayalara ve bisiklet kullanicilarina daha ¢ok kolaylik saglanmaktadir [Barter,
2000].

Ulasim sistemleri insan saghgini (fiziksel, ruhsal ve sosyal) ve guvenligini
koruyacak sekilde tasarlanmalidir. Ayrica toplumun yasam Kkalitesini

gelistirmelidir [OECD, 1996b].

Bireysel sorumluluk

insanlar dogaya ve topluma karsi sorumluluk duymali ve bireysel ulagim
yerine cevreyi ve toplumu gbzeterek daha surddrtlebilir secenekleri tercih
etmelidirler [OECD, 1996Db].
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Acil bir yapisal olusum kapasitesine ihtiyag vardir. Ayrica karar Ureticilerinin
6zel motorlu tasit kullanimi bazli olmayan bir ulagim politikalarina ihtiyag
vardir. Halk ulasim politikalarini anlayip, problemlere ¢6zim Uretme
mekanizmalarina katilmak i¢in sesini yikseltmelidir [Barter, 2000].

Bitlncll planlama

Ulastirma politikasi Ureticileri daha batancdl bir planlama sistemi igcin daha
ikna edici olmalidirlar [OECD, 1996b]. Ayrica halk katihmi ve seffaflik
surdurulebilir ulagim politikalar igin gereklidir. Ulasim planlamasi her zaman
tasarlandidi toplum igin en iyisi olmalidir. Gegirgenlik ve bilginin agik olmasi
batun halki olumsuz etkileyecek olan politikalarin  uygulanmasini énlemeye
yardimci olmaktadir. Geleneksel ulasim planlamasi halkin katiimina énem
vermez ve uzmanlara birakilmasi gerektigini savunmaktadir. Fakat son
zamanlarda dlnya c¢apinda toplumsal organizasyonlar bu konuda faaliyete
gecmektedir [Barter, 2000].

Kent planlama ve ulagim planlamasi bir bittn olarak ele alinmalidir. Boylece

asagida belirtilen faydalar saglanabilecektir.

e Kentsel blylmeyi bir alanda toplamak, alansal yayilmayi sinirlamak
karma kullanimli arazi kullanimli kentsel yapi ve politikalar kullanmak
otomobile ve motorlu tasitla ulagsima olan talebi azaltacaktir. Yolcularin kisa
ve faaliyetlerin yakin olmasiyla daha az canlilarin yasama alanlari yok
edilmekte ve tarim topraklari ile dogal alanlarin  yok olmasi
Onlenebilmektedir.

e Ulasim sistemlerinde ve kentsel alanlarda daha az kirleten ulagim
turlerine dncelik vermek, (6rnedin yaya ve bisiklet kullanimi) ara¢ kullanimina
alternatif olusturacaktir.
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e Kentsel toplu tasim sistemlerinin saglikli ve problemsiz olmasi

saglanmalidir. Ancak bu yolla toplutagimin kullanimi artacaktir.

e Ulasim modlari birlestiriimeli, insan ve mallarin kolayca ve verimli erisimi
icin ¢evreye daha az etkisi olan toplu tagim sistemleri tercih edilmelidir.

e Tarihi ve arkeolojik alanlari korumak, guUrultd Kirliligini azaltmak ve
planlamadaki estetizmi dislnmek ulasim planlamasinin tasarlanmasinin
temelini olusturmaktadir [OECD, 1996b].

Politika liretme asamasi

e Kamusal ve 6zel sektdr ortaklarinin ulagimin planlanmasi, geligtiriimesi ve
dagitilmasi aktivitelerinde koordinasyon saglanmalidir. Uretilen bu ulasim
kararlar cevreyle, saglikla, enerji kullanimiyla ve kentsel alan kullanim

kararlariyla battnlestiriimelidir.

e Ulasimla ilgili kararlar Gretmek agik ve kapsamli bir siregtir. Halki ulagim
secenekleri ve etkileri hakkinda bilgilendirmek ve farkl toplum ihtiyaclari igin
(kentsel, kirsal kékenli) karar Gretme asamasina katiimalarini tesvik etmek

daha akillica olmaktadir.

e Ulasimla ilgili kararlarin ¢evresel ve sosyal etkilerini tahmin etmek ve bu
etkilerin ortaya ciktiktan sonra giderilmesinden daha dnemlidir. Eger sorun
olustuktan sonra ¢ézllmeye calisilirsa bu ¢ok daha maliyetli olmaktadir ve

uzun dénemli yatirrm yapmayi gerektirmektedir.

e Uretilen kararlarin yerel ve kiiresel, cevresel ve ekonomik etkilerini
distinmek gerekmektedir [OECD, 1996b].



21

2.1.3. Surdurilebilir ulagimin gevresel ilkeleri

Ulasim sistemlerinin ¢cevresel agidan surdardlebilir olabilmesi igin minimum
maliyetli yeni teknolojilerin kullaniimasi gereklidir, ancak bu tek basina
yeterli degildir. Arazi kullanimlarinin daha iyi planlanmasi ve ydnetiimesi,
talebin etkin ybnetimi ve toplu tasimi 6zendirmeye yoénelik fiyatlandirma
yapiimasi (tikaniklik yaratma ve Kkirletici olma durumlarinda ylUksek
fiyatlandirma, cezalar vb.) gibi konularda stratejik eylem planlarinin

olusturulmasi gereklidir [World Bank, 1996].

Kirlilik 6nleme

Ekolojik strdirilebilirligin saglanmasi énemlidir. Ozel motorlu arag kullanimi
hem kiresel hem de yerel gevreyi ciddi bir sekilde tehdit etmektedir.
Ulasimin yerel etkileri gartltd ve hava kirliligidir. ABD gibi ulasim sistemleri
6zel ara¢c sahipliligine dayanan kentlerde kisi basina disen karesel iklim
degisikligine baglh olarak sudrdirilebilirlik sorunu artmaktadir. Cevreye en
az zarar veren Ulkelerde genellikle ulagsim bicimi olarak daha az 6zel
otomobil kullanimi vardir. Motorlu tasit kullanimi daha fazla toplutagim

agirlikli, yaya éncelikli ve bisiklet kullanimina dayanmaktadir [Barter, 2000].

Ayrica ulasim ihtiyaci insan saghgini, kiresel iklimi, biyolojik cesitliligi ve

ekolojik dengeyi tehdit eden gazlari yaymadan karsilamalidir [OECD, 1996b].

Gevre koruma ve atiklarin azaltilmasi igin;

e Ulasima bagli hava kirliligini ve bu kirliligine bagl olarak olugsan temiz su

kaynaklari kirliliginin ve toprak Kkirliliginin azaltilmasi,

e Atiklara neden olan kaynak tuketimini azaltan, yeniden déntdsimuind ve
yeniden kullanimini saglayan ulagim sistemlerinin, ulagim araclarinin ve

gemilerin kullaniimasi,
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¢ Yenilenemeyen kaynak kullaniminin azaltilmasi, yenilenebilir kaynaklarin
kullaniimasi ve kaynaklarin kendini yeniden Uretme kapasitesini agsmayacak

sekilde kullaniimasinin saglamasi.

e Ulasim kokenli kazalarda ve kirlilikte acil midahale sistemlerinin
saglamasi gerekmektedir [OECD, 1996b].

Arazi ve kaynak kullanimi

Ulasim sistemleri araziyi ve dogal kaynaklarin kullanimini verimli bir sekilde
kullanirken, diger canlilarin yagsam c¢evresinin korunmasi ve biyolojik

cesitliligin korunmasi g6z 6éniinde bulundurulmalidir [OECD, 1996b].

insan aktiviteleri cevrenin atiklari absorbe etme kapasitesinin (izerine
cikmaktadir. Fiziksel degisim, kaynaklarin yeniden olusmasi hizindan daha
hizlh kaynak tuketimine neden olmaktadir. Ulagim sistemlerindeki &nleyici
cabalar, fiziksel ve biyolojik baskilari minimize etmek ve doganin kendini
yeniden Uretebilme dlzeyinde tutmak ve diger yasamlarn korumak igin
6nemlidir [OECD, 1996b].

Arazi kullanimi

e Daha siki, kompakt kentsel formlarin sdrdirdlebilirlik icin  édnemi
vurgulanmalidir. Béylece diger canlilarin yasama alanlarinin yok olmasini,
tarim topraklarinin ve rekreasyonel alanlarin kaybolmasini azaltmak

mumkinddr.

e Sehirler arasi ulasim sisteminin olusturulmasi ve tasariminda diger canli
yasamlarini, vahsi yasami ve insanlari daha az etkilemesi hedeflenmelidir.
Bunu yaparken de karayolu, demiryolu, tlinel yolu tasarimi énemlidir [OECD,
1996b].
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Enerji kullanimi

e Fosil bazli kaynak tuketimini ve kirliligi azaltmak , verimli bir talep ydnetimi
saglamak gereklidir. Ayni zamanda yenilenebilir kaynaklar gibi alternatif

kaynak kullanimini gelistirmek zorunludur [OECD, 1996b].

2.1.3. Surdurulebilir ulagimin ekonomik ilkeleri

Ekonomik agidan surdurilebilirlik, ulasim konusunda halkin ihtiyaglarini en
ekonomik ve verimli sekilde karsilamaktir. En &énemli finansal amag,
ulasimin ¢ok daha uygun fiyath, sirekli degisen talepleri karsilayacak
bicimde planlanmasidir. Bu amaca ulasmak i¢in gereken strateji pazarda
rekabet yaratmak ve katilimi arttirmaktir. Rekabet ise 6zel firmalarin sektore
daha kolay girmesi ve 06zglrce hareket edebilmesi icin dizenlenecek
kanunlarla saglanabilir. Pazar icin rekabet, pazar iginde rekabetten daha
¢ok yarar saglayacaktir. Ayrica kamu firmalarinin ticari hale getirilmesi de
ekonomik ve finansal sUrdurllebilirlige katkida  bulunmasi bakimindan
o6nemlidir. Ancak tim bu durumlarda, kullanicilar kullanim maliyetlerini
karsilamadiklari sirece pazar gerektigi gibi calismayacaktir. Amac¢ rekabet
yaratip katilimi saglayarak ulasimin insan ihtiyaglarina cevap verecek hale
getirilmesidir [World Bank, 1996].

Tam maliyet muhasebesi

Ekonomi ve dustk maliyet, strdurUlebilir ulagim icin énemlidir. Bir gcok ulagim
plani pahali ve blylk projeler icermektedir. Strdtrllebilir, insan merkezli ve
herkes icin esit ulasim politikalari distk maliyetli ve 6zel motorlu tasit
kullanimina bagli pahali ulasim seceneklerini sinirlandirma politikalarini
gerektirir. Otomobillerin ve motosikletlilerin kullaniminin azaltiimasi ulagimin

gercek maliyetini 6demeleri ile mimkindur.
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Bdylece dusuk maliyetli toplutasim, yaya ve bisiklet ulagimina ayrilan
yatirimlarin ertelemesini 6nleyecektir [Barter, 2000].

Ulasim politikasini olusturanlarin tam maliyet muhasebesi igin hizli hareket
etmeleri gerekmektedir. Bu harcamalar gergcek sosyal, ekonomik ve gevresel
maliyetleri yansitmalidir. BOylece kullanicilarin bu maliyeti adil bir sekilde

paylasmasi saglanabilecektir [OECD, 1996b].

Sardardlebilir ulagimin maliyeti etkili olmalidir. Uyum fiyatlan degisime
ugrarsa bu fiyat buginkiinden daha adil olmahdir [OECD, 1996b].

Tam maliyetin hesaplanmasi

e Gizli ve baska tirli toplumsal silbvansiyonlar belirlenmeli ve ortaya
konulmahdir. Bu slbvansiyonlar  dogrultusunda ulasim sekli hakkinda
kararlar ahinmahdir.

e Her bir ulagim sisteminin uygulanmasinin sosyal, ekonomik ve cevresel
maliyeti tam olarak yansitilmahdir. Buna uzun dénemli maliyet de dabhil
olmalidir.

e Kullanicilarin tam anlamiyla ulasim maliyetini 6demeleri saglanmalidir.

e Arastirmalar ve teknolojik yenilikler gergeklestiriimelidir.

e Cevrenin korunmasi igin alternatif ulasim teknolojileri gelistirmek ve bu
yoénde arastirmalan artirmak gerekmektedir. Ayrica genis ulasim

seceneklerinin sunulmasi Uzerinde durulmahdir [OECD, 1996b].
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2.2. Rayh Toplutasim Sistemlerinin  Sirdirilebilirlik Acisindan
Degerlendirilmesi

Bu bdlimde rayli toplu tagim sistemleriyle diger ulagim sistemleri arasindaki
farkliliklar ortaya konup diger sistemlerle mukayesesinden sonra avantajli ve
dezavantajli yanlari belirlenecektir. Ayrica surdurulebilirlik acisindan rayli

toplu tagim sistemlerinin 6nemi Gzerinde durulacaktir.

Rayll sistemlerin diger sistemlerden farklari 3 ana baglk altinda
karsilastinlabilir. Bunlar; sosyal, ¢cevresel ve ekonomik farkliliklardir.

2.2.1. Sosyal

Fiziksel agidan tren ve metro gibi rayl sistemlerde fiziksel 6zerklik tamdir.
Diger bir degisle diger sistemlerden bagimsiz olarak igletilebilmektedir.
Fiziksel 6zerklik isletici agisindan denetimi, kullanici agisindan duzenliligi,
dolayisi ile sistemin guvenliligini artiran bir etkendir. Bu acidan rayli ulagsim

sistemleri gavenlidir diyebiliriz.

Tren ve metro gibi rayli sistemler esnek ulasim sistemleri dedgildirler. Turkiye
gibi hizli ve dizensiz kentlesmenin oldugu Ulkelerde esnek ulagim sistemleri;
kentteki beklenmedik gelismeler sonucu yolculuk talebinde meydana gelen
azalma ve c¢ogalmalara kolayca ayak uydurabilmektedir. CUnki esnek
sistemler blyUk bir yatinm gerektirmez ve hizmet dlzeyi ile guzergéhlari
degistirme yetenegine sahiptirler.
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ULASIM SiISTEMLERININ FiZIKSEL OZERKLIK VE
ESNEKLIKLERIN KARSILASTIRILMASI

o Fiziksel
ozerklik

W esneklik

Otomobil Minibls Otobls HRS Metro

Sekil 2.3. Ulasim sistemlerinin fiziksel 6zerklik ve esnekliklerinin
karsilastirilmasi [Elker,2001]

2.2.2. Ekonomik

Ulasim sistemlerinin ekonomik agidan kargilastiriimasini 3 ana baglik altinda

ele alabiliriz. Bunlar;

1. Yatinm maliyeti
2. Isletme maliyeti
3. Yolcu sayisI maliyet iligkisi

Kargilastirmanin yapilabilmesi agisindan yukaridaki basliklari kisaca sdyle
aciklanabilir:

1. Ulasim tdrlerinin yatinm maliyetini asagidaki 6geler olugturmaktadir.
e Kamulastirma giderleri,

e Altyapi yapim giderleri,

e Durak ya da istasyon yapi giderleri

e Tasit alim giderleri ve diger yatirim giderleridir [Elker, 2001].
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Elker'e gére yatirnm maliyeti kentten kente ve Ulkeden Glkeye gére degistigi
icin yukaridaki maliyetler icin temel 6lgut ‘bir kisiyi 1Tkm tasimanin maliyeti’

seklinde ele alinmalidir.

2. Ulasim sistemlerinin isletme maliyetleri;

e Enerji giderleri,

¢ Personel giderleri,

e Bakim onarim giderleri,

e Diger (ybnetici-yardimci personel, biro, bilet basim vs) giderleri
kapsamaktadir [Elker, 2001].

3. Elker yolcu sayisi maliyet iligkisi sdyle aciklamaktadir. Bultin ulagim
tirlerinde, yolcu-km basina maliyetler yolcu sayisi arttikga dismektedir.
Sistemlerin kapasitesi Uzerine c¢ikmalari durumunda ise ortaya ¢ikan
verimsizlikler nedeniyle yolcu-km maliyetinde yeniden bir yikselme meydana
gelmektedir.

Bu aciklamaya gére; tasinacak yolcu sayisi arttikga en distuk maliyet bir
ulasim tirinden digerine gegcmekle mimkindir. Otomobil bagka hicbir
ulagim taranin kullanilamayacag! kadar disik talep kosullarinda ekonomik
olmakta, yolculuk talebi arttikca minibls, otobls ve HRS ekonomik tasima
yapilabilmekte, metro ise ylksek yatirrm maliyeti nedeniyle diger sistemlerin

kapasitelerinin yetmedigi durumlarda kullanilabilmektedir.

Asagidaki grafikte yatirnm ve isletme maliyeti bakimindan ulagim sistemleri
karsilastiriimaktadir.
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ULASIM SISTEMLERININ YATIRIM VE ISLETME
MALIYETLERININ KARSILASTIRILMASI
100
| = Yatinm
| maliyeti
50
] m isletme
| } maliyeti
0 : : : ‘
Otomobil Minibls Otobus HRS Metro

Sekil 2.4. Ulasim sistemlerinin yatirim ve igletme maliyetlerinin
Karsilastirimasi [Elker,2001]

Yukaridaki grafikte yalnizca yatirnrm giderleri g6z 6ntne alindiginda,
otomobilin digerlerine gére en pahall sistem oldugu, bunu metronun izledigi
gb6rilmektedir. HRS ve otobus ise yolcu-km basina en az yatirrm maliyeti
gerektiren sistemlerdir. Gerek yatirm , gerek isletme giderleri agisindan
otomobilin toplutasim tirlerine gére bulylk farkla daha pahal bir sistem
oldugu agikga gériimektedir.

Tren ve metro gibi rayh ulasim sistemleri hiz, kapasite ve enerji tiketimi
yéninden diger sistemlerle kiyaslanmasi asagidaki tabloda gdériimektedir.
Tabloda goéruldaga gibi rayli ulagim sistemlerinin isletme hizinin otomobilden
hemen sonra gelmesine ragmen, saatte tasidigi yolcu sayisi bakimindan 26
kat daha fazla yolcu tasirken, vyolcu basina tiketilen enerji miktari ise
otomobile gére 5 kat daha azdir. Rayli toplutasim sistemleri hem igletme hizi,
hem tasidigi yolcu kapasitesi hem de yolcu basina tikettigi enerji miktari

bakimindan avantajli bir ulagim sistemidir.
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Cizelge 2.5. Ulagim sistemlerinde hiz, kapasite ve ener;ji tiketimi [Elker,2001]

isletme Hizi Kapasite Enerijitiiketimi/yolcu-km
(km/saat) (yolcu/saat) (otomobil=100)
Otomobil 15-50 1500 100
Minibiis 12-20 3500 26
Otobiis 10-20 12000(*) 19
HRS 15-30 25000 22
Metro 20-30 40000 19

(*) Ozel dnlemlerle 20000 yolcu/saat’in Gstine ¢ikabilmektedir.

2.2.3. Cevresel

Hava kirliligi agisindan tezin ikinci béliminde de belirtildigi gibi ulagimda
petrol gibi geri dénlisimi olmayan fosil bazli yakit kullanimi sonucunda
havaya bir ¢cok =zararli gazlar birakilmaktadir. Bu zararli gazlar kentsel
alanda insan saghgina, tarihi yapilara ve atmosfere zarar vermektedirler. Bu
zararl gazlarin basindaise CO, HC, NOy, Sz, H2S gelmektedir. Daha dnceki
bélimlerde bu gazlarin zararlari tGzerinde durulmustur. HRS ve metro gibi
petrole degil de elektrik enerjisine baglh olarak calisan ulasim sistemleri

yalnizca enerji Uretim kaynaginda kirlenmeye neden olmaktadir.

Ulasim sistemlerinin c¢evresel Ozelliklerinden biri olan gUrdlttd konusunda
genel olarak bilinen kural agir tasitlarin hafif tasitlara oranla daha guardltila
oldugudur. Bir diger kural ise aracglarca yaratilan guraltinin aritmetik
toplamina esit olmadigi, buna karsilik agir tasit payinin yiksek oldugu trafik
kompozisyonlarinin ¢cok daha fazla giriltd yarattigidir. Ornegin, bir yoldan
gecen otomobil sayisi bir kat artinldiginda, gurGltd dizeyinde yalnizca
3dB(A)’lik bir artis gdstermektedir [Mentes, 1977]. Goruldigu gibi otomobilin
diger ulasim sistemlerine gére Ustiin oldugu tek 6zellik daha az guraltald

olmasidir.

Kaza olasiligi ulasim tirlerinin fiziksel 6zellikleri ve tasit kapasiteleri ile ters
orantilidir. Fiziksel 6zerkligi ylksek olan, yani diger sistemlerden bagimsiz
isletilen ulasim sistemlerinde kaza olasihgr yidksektir. Metro ve HRS gibi
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ulasim sistemlerinde fiziksel 6zerklik tam olup esnek degildirler ve kaza
olasih@r ¢cok dugsuktir. Metro ve HRS ulasim guvenligi agisindan en guvenli

ulasim sistemleridir.

Rayli ulagsim sistemleri birim sayidaki yolcuyu tasimak icin diger ulagim
sistemlerine gére cok daha az alana gereksinim duyarmaktadir. Ozellikle
kent merkezi gibi alan kisithhdr bulunan vyerlerde énemi ¢ok daha
artmaktadir.
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3. TURKIYE’DE BUYUK KENTLERDE ULASIMA BAGLI SORUNLAR

Kentsel ulasimda amag, kentte yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulagim
gereksinmesini uygun kosullarla Kkarsilarken gelecektieki gelismelere
uyarlanabilecek ve kentsel gelismeye iligkin hedeflerle uyumlu bir ulastirma
sisteminin planlanmasi ve gerceklestiriimesidir [Evren, 1989]. Ozellikle biiyiik
kentlerde ulasim sistemi kent organizmasinin dolasim sistemi gibidir. Bu
sistemdeki gogu rahatsizliklarin sorumlusu da kentin yapisidir [Erel, 1992].

19.Ylizyillda ingiltere’de sanayilesme ile ortaya ¢ikan kirdan kente gog,
kentlesme denilen kentsel alanlarda yasayanlarin niGfusunu artirdigi gibi
kentlerin daha genis alanlara yayiimasini saglamistir [Unal,1990]. Kentlerdeki
hizli nGfus artigi ig yerlerinin gogdalmasina, g¢alisan kisi sayisinin ve is amagli
yolculuklarin artmasina neden olmaktadir. Bunun yaninda kent merkezindeki
yogunluktan ve ylksek kiralardan kurtulmak amaciyla kent merkezinin
digindaki toplu konut alanlarina yerlesenler yeni ulasim gereksinimleri
dogurmaktadir.

Genel olarak kentlerde iki tir artan ulasim talebinden s6z edilebilir. Birinci tlr;
icinde ybnetsel, ticari, kultdrel v.b. etkinliklerin strdigd kent merkezinde
baglayip ve son bulan ulagim sistemidir. Ikinci tiir ise; gevre yoreler ve ikincil
merkezler ile ilgili ulagim sistemidir [Evren, 1992].

Kentlerde artan ulasim istemi mevcut ulasim sistemleri ve bu sistemlere
hizmet verecek altyapi tarafindan karsilanamayinca ulagim sorunlari ortaya
ctkmaktadir. Ozellikle gelismekte olan Glkelerde kent ici ulasim biyilk dlgiide
toplu tasima bagh olmasina kargin toplu tasim olanaklari yetersizdir. Bu
nedenle kentlerde dolmusg, minibls gibi ara toplu tasim araglarinin kullanimi
zorunlu hale gelmektedir. Ozellikle son yillarda &zel otomobil sayisindaki
artisla sonugcta, bir yandan artan trafik yogunlugu insan sagligini tehdit eden
kirlenmelere neden olmakta, bir yandan trafikte hareket eden ve duran

tasitlar icin alan ihtiyaci gindeme gelmekte, bir yandan da ulasimda
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kullanilan maliyeti yUksek petrol enerjisi 6Gnemli bir sorun olmaktadir. Buna
karsilik yeni ulasim sistem ve tesislerinin kurulmasinda ylksek maliyetlerle

karsilagilmakta, kaynak temininde dar bogazlar meydana gelmektedir.

Gecmiste karayolundan demiryoluna kayma ydéninde politik vurgulamalar
olmustur. Ancak gunUmuizde, tasimacilik sektdrindeki 6zellestirme
yaklagimlar ile dzellikle gelismis Ulkelerde demiryoluna yapilmasi gereken
yatirnmlar geri plana itilmig, bu nedenle geriye dénlis baslamis ve yuk
tasimaciliginda da gene karayolu agirlik kazanmaya baslamistir [Acar,
1996].

DlUnyada hizla artan otomobil kullaniminin arkasinda U¢ ana nedenin var

oldugu goérulmektedir, bunlar;

1. Otomobil sahipliligi eskiden yavas ve zor yapilabilen yolculuklar

kolaylastirmis ve gekici hale getirmistir.

2. Otomobile sahip olmak, otomobil sahiplerine diger tasima tirleri ile
yuksek maliyete yapilacak veya yapilmasi imkansiz oldugu dastnulen
seyahatlerin kolayca ve ucuza yapilabilecegi mesajini  vermekte, onlari

inandirmaktadir.

3. Arazi kullanimindaki degdisimler ev ile is hizmet alanlan arasindaki
mesafeleri artirmaktadir [Acar, 1996].

Arastirmalar otomobil seyahatlerinin artmasinin arkasinda yatan en 6nemli
nedenin artan seyahat adetinin degil, seyahat uzunlugunun artisinin
oldugunu ortaya koymustur. Arazi kullanimina bagl olarak Kkisiler ayni
faaliyetler icin daha uzun mesafeler kat etmektedirler . Ortaya cikan yeni
arazi kullanimlar ile bu yolculuklarda kat edilen mesafelerin %50 arttig
saptanmigtir. Calisma merkezlerinin dagilmasi ve yolculuk mesafelerinin

artmasi otomobile bagimlihgr beraberinde getirmektedir [Acar, 1996].
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Hareketlilik artigi arazi kullanimi degisiklikleri ile birlikte gitmektedir. Yani
gelisme boélgelerinin ortaya ¢ikmasi ile kisilerin ihtiyaglarina cevap veren,
Ozellikler calismaya ve aligverise yonelik mekanlar daha yaygin hale gelmeye
baslamistir. Calisma alanlarinin daha genis alanlara ihtiyag géstermesi ve
kent merkezinde bina ve arazi gibi gayrimenkullerin satin alma veya
kiralama degerlerinin  giderek yUkselmesi kent merkezinin diginda yeni
merkezi is alanlarinin dogmasina neden olmakta ve ¢alisma mekanlarini bu
yeni yoOrelere itmektedir. Yeni aligveris mekanlari da kentlerin ¢ceperlerinde,
yerlesim yogunlugunun azaldigi bélgelerde tesis edilmeye baslamistir.
Alisverige ybnelik mekanlarin yani sira saglik, egitim gibi hizmetlerin daha
yUksek kapasiteye ihtiyac gdstermeleri, bu tlr yapilari daha genis alanlarin
bulunabildigi merkez digi mekanlara itmektedir [Acar, 1996].

Ayrica, kentlerdeki ulasim sorunlarinin ortaya ¢ikmasinda ve artmasinda
ulke, bolge ve kent boyutundaki politikalar, planlar ve uygulamalar gibi dig
etkenlerin paylar cok biyiiktir [Evren,1989]. Ote yandan, kentte cesitlenen
toplumsal tabakalarin ve ulasimdaki taraflarin soruna bakis acilari da

onemlidir.

Bu genel bakis icerisinde kent i¢i ulasim sorunlarini tG¢ ana baghk altinda

inceleyebiliriz:

1. Sosyal sorunlar,

2. Gevre sorunlari,

3. Ekonomik sorunlar.

3.1. Sosyal Sorunlar

Kent trafigi kavram olarak icinde hareket eden ve duran tasit ve yayalarin

olusturdugu bir olgudur [Unal, 1990].
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Bu bélimde kent ici trafik sorunlari dért ana baslk altinda anlatilacaktir
bunlar; trafik yogunlugu, doruk saatte karsilasilan sorunlar, otopark sorunlari

ve yaya sorunlaridir.

3.1.1.Trafik yogunlugu

Trafik sikisikh@r kentsel ulagim problemleri arasinda en ¢ok sikayetci olunan
sorundur. Trafik sikisikhdinin olmadigi kentlerde insanlar otomobille ulasim
problem olarak gérilmemektedir [Black, 1995].

Trafik sikisikligi yolcular igin ulagim maliyetini artirir, zaman kaybina yol agar,
trafigin agirlasmasina neden olur, kazalara ve psikolojik gerginlige yol acar.
Bu olumsuz etkiler sadece trafik yollarindaki sikisikliga bagh genel olumsuz
etkilerdir. Ayrica yolcu tasimacihgi trafigin yogun oldugu sabah ve aksam
saatlerinde yalnizca blyldk kentlerde degil kicUk kentlerde de sikinti
yaratmaktadir. Bunlara ek olarak blylk kentlerin kent merkezlerinde
Ozellikle 6dle aralarinda yayalarin yaya kaldirrmindaki yogunlugu c¢ok
artmaktadir [Black, 1995].

Trafik sikisikliginin  bircok nedenleri vardir. Bunlan kisaca 6zetleyecek
olursak;

e Kentlesme: Kentlesmeye bagh olarak insanlarin kentlerde yasamak

istemesi ve nifusun kentlerde yogunlasmasi trafigi artirmaktadir

e |htisaslasma: Kentlerde ihtisaslasmanin bulunmasi ve farkli bircok
aktivitenin bulunmasi ve bu aktiviteler arasinda yolculuk talebinin artmasi

Ozellikle calisma ve konut alanlarinin farkli alanlarda yer segmesi

e Arz ve talebin gegici olarak kargilanmasi: Blatin mesailerin ayni saatte
baslayip sona ermesinden kaynaklanan en yogun saatlerde ulasim talebinde
cesitlenme yasaniimakta fakat bu saatler disinda talep olmamaktadir.
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e Ulasim arzinin talebi yénlendirmesi: ulagim arzi iki sekilde ulagim talebini
yénlendirmektedir. Birincisi yeni yollarin agilmasi ve genisletiimesi seklinde
olmaktadir. Rahatlayan bu yollarda ulasima olan talep artmakta ve kisa bir
sure sonra tekrar trafik sikisikligina neden olmaktadir. Ayrica bu yontemin
ekonomik maliyeti oldukga agir ve pahaldir. Bu ylzden kentlerde bir miktar
trafik sikigikligr tolere edilmelidir. Ulasim arzinin bir bagka bigimi toplu
tagimacilik hizmetlerinde biiyiik kapasitenin saglanmasidir. Insanlarin bir
yerden bagka bir yere tagsinma kapasitesi blylUk kentler icin ¢ok dnemlidir.
Ozellikle de bu nilfusu en az 1 milyon olan metropoliten alanlarda basvurulan
bir yontemdir.  Aktivitelerin bir arada toplulastiriimasi trafik sikigikligina
neden olan bireysel ara¢ kullanimi i¢in caydiricidir. Bu durum otomobil

kullaniminin azalmasina neden olmaktadir [Black, 1995].

3.1.2.Doruk saatte karsilasilan sorunlar

Kentsel trafik sorunlarindan biri de trafik yogunlugunun zaman iginde
homojen bir dagiliminin olmamasi, bagka bir deyisle, gintn belirli saatlerinde
yigiimalar meydana gelmesidir. Ozellikle konut-igyeri, konut-okul
seyahatlerinin yigilma gdsterdigi doruk saat denilen sabah 7:30-9:00, aksam
17:30-18:30 saatlerinde ulasim istemini karsilamak &nemli bir sorun
olmaktadir [Unal, 1990].

Doruk saatlerde kentsel toplu tasimacilikia kullanilan otobdsler yetersiz
kalmakta, doruk saat diginda ise doluluk oranindaki digUsler sefer sayilarinin
azaltilmasini giindeme getirmektedir. Dolayisiyla, ulagim talebi minibuse ve
Ozel araca yonelmekte ve trafikteki arag sayisinin artigi tikanikliklar nedeniyle
trafik hizini distrmektedir. Sonug olarak ulasim slresi uzamaktadir.

Kentlerin blydkligune, arazi kullanig deseninin 6zelliklerine, kentin ekonomik
yapisina, nufusun sosyo-ekonomik karakteristiklerine bagl olarak doruk
suresi ve yolculuk sayilarindaki artis farkhlik géstermektedir. Konut alanlari

ile calisma alanlari arasindaki ulasilabilirlik dizeyinin disik oldugu daginik
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bir yerlesmede doruk sdresi de uzamaktadir. Dogal olarak kentlerin
biiylkIigi doruk siiresinin uzamasinda temel etkendir [Unal, 1990].

3.1.3. Otopark sorunlari

Kentsel trafik sorunlarinin biri de otopark sorunudur. Kentsel alanda park
kapasitesi alan ve bina kullanimi, konum ve maliyet, ulagilabilirlik, alternatif

ulasim tiirleri gibi birgok faktére baglhdir [Unal, 1990].

Kent merkezlerinde ticaret ve diger islevsel alanlarin yogunlugu merkeze
ybnelen tasit sayisini artirmaktadir. Buna ragmen kent merkezlerinde yUksek
rantlar nedeniyle park yeri yaratmak ¢ok gulgtir.

3.1.4.Yaya sorunlari

Kentlerde Onceligi tasit trafigine veren uygulamalar yaya sorunlarini da
beraberinde getirmistir. Ozellikle kent merkezlerinde ticaret gok giiclii bir yer
tutmaktadir. Ticaretin de ulagim gereksinimi vardir. Ne var ki ticaret, ulagim
ugruna kent merkezindeki konumundan kolay kolay vazgecemez. Iste bu
nedenle kent merkezinde yetersiz kalan ulagim altyapisi agirlikla tasitlara
ayrilmaktadir. Sonu¢ olarak kent merkezinde vyayalastirilmis alanlarin
olmayisi giivenli alisverisi engellemistir [Unal, 1990].

Bunun yaninda yayalarin rahat ve givenli hareketini saglayacak alt, Ust veya
yaya gecitlerin yetersizligi, sinyalizasyonda yaya gecis suresinin kisalgdi,
yayalarin toplu tasimdan etkin yararlanamayigi, kaldirimlarin yetersiz
geniglikte olmasi ve araclarin kaldirimlari park yeri olarak kullanmalari
sonucu, yayalarin givenliklerini tehlikeye atarak tasit yolundan yurimeleri,
kent merkezindeki islevsel alanlarin yanlis konumlandiriimalari sonucu
yayalarin ydrime slresinin artmasi ve tagita yonelmesi gibi bir cok yaya

sorunu vardir.
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3.2.Cevre Sorunlar

Otomobiller, cevre kirliligi yaratan ve cevre Kkalitesini bozan en 6nemli
kaynaklardan biri olarak o6ldirici ve sakat birakici etkileriyle ortaya
cikmaktadir. Gerek imalati asamasinda ortaya ¢ikan sanayi artiklari, gerek
kullanimi  asamasinda isgal ettigi mekanlar tim bu olumsuz ortami
hazirlamaktadir. Halk kitleleri arasinda kadin, c¢ocuk, yash sakat ve
yoksullarin ¢ogunlugu teskil etmeleri ve otomobil sahibi olamamalarina
ragmen, otomobil kent planlamasini yénlendirmeye ve toplumsal yagamamizi
etkilemeye ve sekillendirmeye devam etmektedir. Bu gelismede en dnemli
etken toplu tasimaciligin gin gectikce talebi karsilamaktan uzaklasmasidir
[Acar, 1996].

Ulastirma sektdrinde guncel egdilim olarak ortaya cikan (i) otomobile gin
gectikce artan bagimlihk ve (i) yik tasimacihdinda karayolunun agirlik
kazanmas!  sdrddrdlebilir ~ (yasanabilir)  bir  ortamin olusmasini
engellemektedir. Burada énemle vurgulanmasi gereken, ulasim sektérinin

sera etkisini yaratan gazlarin %20’sini tek bagina Urettigidir [Acar, 1996].

3.2.1.Hava kirligi

Ulasimin yarattigi cevresel sorunlarin basinda hava Kkirliligi gelmektedir.
Ulasimdan kaynaklanan baglica Kkirleticiler CO (Karbonmonoksit), HC
(Hidrokarbonlar), NOx (Azotoksitler), SO« (Kukurtoksitler), H>S (Salfirik asit)
ve C (Karbon) parcacilaridir. Bunlar icinde en tehlikelisi renksiz ve kokusuz
bir gaz olan CO’dur ve otomobil motorunca Uretiimektedir. HC ve NOy
kirleticisi icten patlarli motordan, SO./H.S ve parcaciklar (duman) kirleticisi
dizel motorundan disariya atiimaktadir [Elker, 1978]. Motorlu tasitlardan
benzinle calisanlar, motorinle calisanlara gére havaya 12 kat daha fazla
kirletici birakmaktadir [Unal, 1990].
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Bu gazlarin zararh etkilerini kisaca sdyle 6zetleyebiliriz ;

Karayolu Tagimaciligi sektort, hizmetlerini yerine getirirken ciddi bir ¢cevre
kirliligine yol acmaktadir. Bu hizmet asamasinda ortaya c¢ikan cevre

kirleticilerini sOyle 6zetleyebiliriz:

e Nitrojen Oksitler (NOy): Nitrojen oksitlerin Kirliliginin %50’si karayollar
tasimaciligindan kaynaklanmaktadir. Ve bu oksitler asit yagmurlarinin ana
nedenleridir. Karayolu tasitlar bu oranin hemen hemen tamamini

dretmektedir ve bu oranin %80’i kentsel bdlgelerde olusmaktadir.

e Gaz haline gelen organik bilesimler (VOCs): karayolu tasitlarinca
hidrokarbonlarin %37’si yayllmaktadir. Glnes 1s1ginin esliginde bu VOCslar
NOy ile reaksiyona gecerek bir tlir ozon olusturmaktadir. Bu ozonun belirli bir
seviyenin Ustiine ¢ikmasi ile solunum sorunlarinin ortaya c¢ikmasi, hassas

sebzelerin bozulmasi gérilmektedir.

e Karbon monoksit (CO): Karayolu tasitlari karbon monoksitlerin yaklasik
%90’1n1 yaymaktadir. Bu da sinirli mekénlarda saglik icin zararl olmaktadir.

e Karbon Dioksit (CO,): CO, hacim olarak sera etkisinde en énemli gazdir.
Karayolu tasimaciligr bu gazin olusumunun yaklagik %20’sinden ve de son

yillardaki hizl artigindan dogrudan sorumludur.

o Zerreler (Partikdller): BlyUk bir bélim0 dizel yakitin yanmasiyla ortaya
¢ikan zerreler bina ylzeylerinin kirlenmesine neden olmakta, yiksek dizeyde
cikarildiginda da kanserojen olarak kabul edilmektedir.

e Diger Kimyasal Kirleticiler: Bu Kirleticiler dizelin yanmasiyla ortaya ¢ikan
sulfar dioksit, kanserojen benzen, 6zellikle kligik ¢ocuklarin beyinlerine zarar

veren kursun olarak siralanabilir. Gelismis Ulkelerde kursunsuz benzinin
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piyasaya c¢ikartiimasi ile kurgun emisyonunda azalma gortlmektedir [Acar,
1996].

Ozellikle kis aylarinda sisle birlesen bu kirleticiler, kentlerde énemli hava
Kirliligi sorunlarina neden olmaktadir. Asagidaki tabloda dolmus, minibls ve

otobisln yarattigr kilenme miktarlar verilmektedir [Elker,1978].

Gizelge 3.1. Ulasim sistemlerince yaratilan kirlenme [Elker, 1978]

CO Kirlenmesi Toplam Kirlenme

(gr/yolcu-km.) (gr/yolcu-km.)
Otomobil 27500 33,9548
Minibus 110000 13,5820
Otobus 0,0028 0,2818

Yukaridaki gizelgede yolcu basina yaratilan toplam kirlenme karsilastirilirsa
otomobilin miniblse oranla 2,5 kat, otoblse oranla 120 kat daha kirletici
oldugu ortaya cikmaktadir. Rayl sistemlerde c¢ogunlukla elektrik enerijisi

kullaniimaktadir. Bu nedenle yarattiklari hava kirliligi cok digtk duzeydedir.

Tasimacilik sektérinden kaynaklanan cevre Kkirliliginin - agirlikh bélima
karayolu araclarindan kaynaklanmaktadir. Bu konu ile ilgili olarak tasimacilik
tarleri arasinda saglikl bir kiyaslama yapmak icerigin karmasikhgdi nedeniyle
oldukga zordur. Ozellikle bu kiyaslama, kara ve demiryolu tasimaciliginda
tarin  kullanildigr  enerjiye baghdir. Bu dogdrudan karayolu araglarinin
kullanildigi benzin veya dizelin yarattigi kirlilik olabilecegi gibi elektrikle
igletilen demiryolu aracinin  yUratllebilmesi icin elde edilen elektrigin
uretilebilmesi asamasinda ortaya ¢ikan Kkirlilik de olabilmektedir. Ancak yine
de demiryolu ile yapilan beher yolcu-kilometre seyahat icin gereken elektrigin
dretiminin yarattigi kirliligi, karayolu ile yapilan seyahatte ortaya ¢ikan CO,
NOx ve hidrokarbon emisyonlarindan ve 6zellikle de CO, bakimindan daha
az oldugu tespit edilmektedir [Acar, 1996].
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3.2.2. Guralta

Ulasimin  her tarlisGndn yarattigr  gOrdltd  insan  saghdini  bozmaya
baslamistir. Genel olarak bilinen kural kent icinde agir araglarin hafif araglara
gbre daha gur0ltald oldugudur. Diger bir kural ise, aracglarca yaratilan
guraltindn araglarin her birinin Urettigi gurdltinin aritmetik toplamina esit
olmadidi, buna karsilik agir tasit payinin  yiksek oldugu trafik
kompozisyonlarinin cok girilti yaratigidir. Ornegin; bir yoldan gecen
otomobil sayisi bir kat arttiginda gurdltd duzeyinde yalnizca 3 dB(A)lik bir
artis go6zlenmektedir [Mentes, 1977]. Ses basinci desibel (dB) birimi ile
belirlenir ve insanlar 0-130dB arasini duyabilmektedirler. 140dB’den yukari
titresimler saglik icin zararhdir. Seslerin hem frekansi hem de basinci agirlikli
birim olan dB(A) terimi ile belirlenir. Buna gbre, otomobilin yarattigi gurdltt
72dB(A), otobus, tramvay ve treninki 90dB(a) ve jet ugagininki de 100dB(A)
seviyesindedir [Glilgeg, 1979].

Cesitli Glkelerde gurlltt yéninden kabul edilen normlar oldukga sikidir.
ABD’de eyaletten eyalete farkliliklar gésterir. Japonya’da gindiz 55-70dB,
gece 45-60dBlik normlar kabul edilmektedir. Rusya’da 6nemli yerlesim
bélgelerinde toplam girlltinin 50dB’i asmamasi istenmektedir. Ornegin
Fransa gibi Avrupa Ulkelerinde gindiz 60dB, gece 40dB’i geg¢mesi
istenmemektedir [TUmay, 1989].

Rayli tasim sistemlerinde titresimler de guUrilti kadar rahatsiz edicidir.
Bununla birlikte rayli tasit sistemleri konvoy seklinde hareket ettiklerinden
gurdltd aralkl olmaktadir. Bu nedenle kentsel bdlgelerde gurultd agisindan
diger sistemlere gére avantajlidir. Diger sistemlerde yol kenari ses engelleri
yapilarak veya yol dogal zemine gémdulerek gurlltd kabul edilebilir dizeye
indirilebilmektedir [Gllgeg, 1979].
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3.2.3. Trafik kazalan

Ulkemizdeki trafik kazlarinin nedenleri arasinda artan trafik yogunlugu, trafik
egitimi eksikligi, toplumun sosyal ve kultirel yapisindan kaynaklanan bazi
davraniglar, yol altyapisinin ve ulasim tesislerini dizenlemesindeki
yanhgliklar, trafik yénetim ve denetimindeki yetersizlikler, gtvenli bir ulagim

sekli olan toplu tasima gecilmemesi sayilabilir.

Ozellikle dolmus sisteminde siriicilerin yolcu almak icin birbirleriyle
yarismalari, ani durus ve kalkiglar, durak yerleri diginda yolcu indirmeler,
trafikte kargasa ve sikisikliklara neden oldugu gibi kazalara da neden
olmaktadir.

Ulagim sistemlerinde fiziksel 6zerklik [Glzergah Bagimsizligi) arttikgca, kaza
olasihgl da ortadan kalkmaktadir. Ozellikle rayl toplu tagim sistemlerinde
bilgisayar ve elektronik araclarla dizenlenen hareketler kaza olasiligini en

disuk duzeye indirirken, hizmet glvenligi saglanmaktadir [Keskin, 1992].

Asagidaki cizelgede ulasim sistemlerinin fiziksel 6zerkligi goérilmektedir
[Elker, 1978].

Cizelge 3.2. Ulagim sistemlerinin fiziksel 6zerklikleri [Elker, 1978]

Arac Fiziksel Ozerklik
Otomobil Yok

Dolmus Yok

Minibls Yok

Otobus Yarim (Ozel otobls yolu)
Tramvay Yarim

Metro Tam

Tren Tam
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3.3.Ekonomik Sorunlar

Motorlu tasit kullanimina bagh olarak kentlerde olugsan ekonomik sorunlarin

basinda ener;ji tiketimi ve ulagim maliyeti sorunu gelmektedir.

3.3.1.Enerji tiiketimi

Ulkemizde ulastirma sektdriinde kullanilan enerjinin yaklasik %90’inin disa
bagimli oldugumuz petrole dayanmasi ekonomik agidan énemli sorundur. Bu
sektérde Uretilen petrolin %3’U kent i¢i ulasimda tlUketiimektedir [Berkmen,
1978].

Son yillarda artan motorlu tasit sayisi ve kent trafik tikanikliklari ile petrol
tiketimi hizla artmaktadir. Trafigin tikanmasindan dodan duraklamalarda
ortalama olarak otobuslerde 0,07 It/dk., otomobillerde 0,03 It/dk. Akaryakit
tOketilmektedir. Hizlarin 15km/saat’e dismesi durumunda 50km/saat hiza
gbre otobuslerde ve otomobillerde her km. basina enerji tiketimi 2-3 kat

artmaktadir.

Ulastirma Bakanhgi, Ulastirma Koordinasyon idaresi (UKi)'nin calismalarina
g6re Tarkiye kosullarinda kentsel ulagimda yolcu-km. basina Kcal olarak
enerji tOketimi, demiryolunda 85, otobUslerde 105, dolmuslarda 275,
otomobillerde 550’dir. Buna gére demiryolunda tiketilen enerji 1 oldugunda,
otobuste 1,24, dolmusta 3,24, otomobilde 6,47 olmaktadir. Bazi varsayimlara
dayanilarak hazirlanmig bu degerler rayll tasima tirlerinin enerji tiketimi
acisindan elverigliligini géstermektedir. Bunun yani sira, kullanilan enerjinin
petrole degil, elektrik enerjisine dayanmasi disa bagimliliktan, ekonomik
gUgliklerden kurtulma ve yerli kaynaklardan yararlanma olanagi vermektedir
[Evren, 1989].

Asagidaki cizelgede ise otomobil ve banliyd treni doluluk oranlarina gére

yakit tiketimi karsilastirilmigtir [TGmay,1989].
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Gizelge 3.3. Otomobil ve banliyd treni doluluk oranlarina gére yakit tuketimi
acisindan karsilastiriimasi [Timay,1989]

Yakit TUketimi Tasitta Doluluk
Yolculuk o .
Seki Tasit Cinsi (Petrol Es.deg.) Orani(%)
ekli
(gr/yolcu-km) (Tasit basina)
o Ozel Oto 60 1.4
Kent ici
Banliy6é Treni 20 18

3.3.2. Ulagsim maliyetleri

Kentsel ulasimda kullanilan sistemlerin maliyetleri ¢ grupta toplanabilir.
Bunlar yatinm (altyapi)  maliyetleri, isletme maliyetleri ve toplumsal
maliyetlerdir. Yatinm maliyetlerini etkileyen baslica 6geler, sistem kapasitesi,
altyap tipi, ekonomik émri, kamulastirma giderleri, finansman kosullandir.
isletme maliyetleri ise sistem kapasitesine, tasit sayisina, bakim, yakit ve
personel giderlerine, hizmet dizeyi ve isletme tlrine, faiz oranlarina
bagimhdir [Elker, 1978]. Toplumsal maliyet ise diger maliyetlerin yaninda
cevre Kkirliligi, gdralth, kazalar, ulasim sdrelerindeki uzamalar nedeniyle
calisanlarin verimliliginin disUsU gibi dolayli maliyetleri icermektedir.

Ulasim tdrlerinin Ozellikle igletme maliyetlerinde, ayrica kapasite, hiz,
dizenlilik gibi niteliklerinde 6zel yola sahip olup olmamalar biylk 6nem

tasir. Bu bakimdan ulagim tdrlerini;

A: Genel ylzey trafigi icinde hareket eden (Korunmamisg)

B: Kismen 6zel yola sahip (Kismen korunmug)olan

C: Ozel yola sahip olan(Tam korunmus) olarak siniflandirabiliriz [Evren,
1989].

Buna goére kentsel ulasim maliyetlerindeki artis asagidaki tabloda
g6rilmektedir.



Cizelge 3.4. Kentsel ulasim maliyetlerindeki artis [Evren, 1989]

Yatirm
Maliyetleri

isletme
Maliyetleri

Toplumsal
Maliyetleri

Bir Boyutta
Serbest

Metro,
Banliyd,
Bdlgesel

Demiryolu

Tramvay,
Hafif Metro

Tramvay

iki Boyutta
Serbest

Otobis

Otobis

Otobls,
Dolmus,
Otomobil

>
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4. TURKIYE’DE TARIHSEL SUREC ICERISINDE KENTSEL ULASIM
POLITIKALARININ GELiSiMi VE RAYLI TOPLUTASIM POLITIKASI

Kentsel ulagim sorunu sanayilesme sonucu blylyen kentlerle ortaya
¢clkmigsa da, kendini yaygin bir bi¢cimde hissettirmesi batida 2. Dinya
Savasindan sonra, Ulkemizde ise 1960’lardan sonra olmustur.  Sorun
dnceleri otomobil arzinin artmasi ve buna karsilik yollarin yetersiz kalmasi
nedeniyle trafik sikisikligi bigiminde ortaya c¢ikmis yada bu sekilde
algilanmistir. Dogal olarak ¢6zimler de yolarda genigletmeler yapmak
yoninde olmustur. Bu ¢6zimler trafik sikigikliginin gézlendigi yerlerde,
bazen ybéneticilerin el yordami ile, bazen da yol mUhendislerinden beklenen
bir teknik c¢alisma sonucunda yapilan noktasal midahaleler bi¢iminde
gerceklesmigtir. Ancak bdyle pargaci yaklagim, gortlen sorunlari yalnizca
uygulama yapilan noktalarda veya yollarda ¢6zebilmisg, tikanikhklar kentin her
kesimine sigramigtir. Birgok ulagim uzmani bu yaklagimi kavsaktan kavsaga,

caddeden caddeye kovalama olarak tanimlamaktadir [Elker, 2001].

Kent ici ulasim problemlerine zaman igerisinde farkli ulasim politikalariyla
¢6zim arayiglarina gidilmistir. Kent ici trafikte otomobil kullaniminin
artmasiyla 1950’lerde noktasal, buyik ve pahali projelerle sorun ¢6ztlmeye
calisilirken toplutasim dnemini kaybetmistir. 1960’larda planlama agisindan
belirli bir koridor Uzerindeki trafik gozimlemelerinin olmasi gerektigi gorusu
yayginlasmis fakat kentsel ulagim sistemini bir bitliin olarak gérmemesi ve
parcacl olmasi nedeniyle trafik sorunlarina ¢é6zim olamamistir. 1970’ler
surdurdlebilir ulagim politikalarinin temelinin olusturuldugu yillar olmustur. Bu
dénemde kent i¢ci ulasim probleminin yalnizca otomobile bagli trafik
sikigikhigindan olugmadigi; artan nifus, ulasim talebi sonunda cevre kirliligi,
yayalarin diglanisi ve toplutasimin énemini yitirmesi sorunlari (Ozerinde
durulmus ve cagdas ulasim politikalarinin temelini olusturabilecek bir ulagim
politikasi arayigi gelismistir.  1980’ler kent ici trafikte toplutagsimin énem
kazandigi, surddrtlebilir bir ulagim sistemi olan rayl toplu tagim ve entegre

toplu tasimaciligin gerekli  oldugunun kavranildigi bir dénem olmustur.
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GUndmUzde teknolojinin ilerlemesi ile birlikte insanlarin glndelik bir gok
iglerini iletisim olanaklariyla ¢ézmesi, konut alani ve ¢alisma alani ayriminin
6nemini yitirecedi dustncesinin agirlik kazanmasiyla yeni beklentiler ortaya
¢cikmaktadir.

Tarihsel sdregte ulagsim sorunlart ve bu sorunlara ¢6zim arayislarini

dénemlere gore sbyle 6zetleyebiliriz:

4.1. Otomobil Oncelikli Noktasal Céziim Arayislari-Yaya ve Toplutasim
Trafiginin Diglandigi Donem-1950ler

Tikanikliklara tek tek yada caddeler bazinda yaklasmanin yetersiz bir yol
oldugu acik bir bicimde anlasiimig, bu kez kentte ulasim, tim sebeke
gOsterilerek bir sistem anlayigi ile ele alinmigtir. Bbylece kentin belirli bir
noktasinda trafik kosullarina yapilacak bir midahalenin yol aginin timine ne
tir etkiler yapacagini kestirmek muamkin olabilmis, énlemler bu ybénde
alinmistir.  Ulasim ve trafik bilimlerinde kullanilan tekniklerin bir bélima bu
dénemde gelismeye baglamistir. Trafik sayimlarn bu tekniklerin temelini
olugturmustur. Batin bunlara ragmen kullanilan yéntemler, yolculuklarin
ortaya cikisini aciklayici nedensellik baglar Gzerine bina edilmediginden,
glndelik ve kisa vadeli sorunlarin ¢dézima ile sinirh kalmistir. Gelecekteki
trafigin tahmini, butliin sebeke Uzerindeki yillik ortalama artiglarin ayni olacagi
gibi ‘gerceklikten uzak’ basit varsayimlarla yapiimigtir [Elker, 2001]. Blyuk
yol ve otoyol projeleri ulasim planlamada hakim olmustur. Yolculuk
gereksinimi arttikca, veya ulagim sisteminde bir sorun veya darbogaz ile
karsilasildik¢a, ¢6zim blyldk ulasim altyapi projeleri olmustur [Babalik, S.,
2006]. Sonuc olarak bu dénemde sadece otomobil trafigine énem verilmis,
yeni yolar agilmaya, mevcutlar degistiriimeye calisiimis, merkezi alanlarda
otopark temini 6n planda tutulmustur. Yaya ve toplutasim trafigi diglanmis,
hatta blylk metropoller diginda varolan tramvay raylari dahi séktlmuagsttr
[Acar, 1991].
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4.2. Ulasim Planlamasinin Glindeme Geldigi Belirli Koridorlarda Trafik
Rahatlatici Parcaci C6zum Arayislari- 1960lar

Dunyadaki hizli teknik ilerlemelerin etkisi ile sorunun salt teknik gelisme ile
¢6zlmlenebilecegine inanilmigtir [Acar, 1991]. Ulasimda agirlik uzun
dénemli planlama calismalarina verilmigtir. Gelecekteki ulasim talebini
olabildigince hassas bir bi¢cimde tahmin etmek plancilarin 6nde gelen
cabalarindan biri haline gelmistir. Bunun icin, yolculuk davraniglari ile diger
kentsel o6geler (arazi kullanimi, nufusun sosyo-ekonomik vyapisi, v.b.)
arasindaki iliskiyi agiklayan modeller gelistiriimistir. Bdylece, kentin gelecek
icin dngorllen yapisina (bdlgelerin nifusu, sosyal yapisi, arazi kullanim sekili
ve yogunlugu) gbre, yollar Uzerinde meydana gelecek yolculuk talebinin
tahmin edilmesine yardimci olacak teknik aracglar ortaya c¢ikmigtir. Bu
yillardan itibaren yaygin olarak kullanilan geleneksel ulasim planlamasi (arazi
kullanma- ulagim planlamasi veya kapsamli ulagsim planlamasi)  ydéntemi,
daha sonra teknik bakimdan gelistiriimis ve batili Ulkelerce bilgisayar paket

programlari seklinde plancilarin hizmetine sunulmustur [Elker, 2001].

Bdylece plancilarin eline kentin yollar Gzerinde gelecekteki yolculuk talebini
tahmin etmeye yarayan, dolayisiyla ulasim sektdriinde yapilacak yatirimlarin
zaman ve mekan icindeki dagihminin bu talebe uyumlu olarak akilci bir
yoldan planlanmasina olanak veren gugli bir arag gegmistir [Elker, 2001]. Bu
gelismelere ragmen , otomobile toplu tasimdan daha fazla énem verilerek
plancilara kent icinde otoyollar ekspres yollar yapilmasi dnerilmistir [Acar,
1991].

4.3. Biitiincil Ulagim Planlarinin ve Cevre Korumanin Oneminin

Anlasildigi insan Merkezli Cé6ziim Arayiglarinin Baglamasi-1970ler

1970li yillarda otomobil ile kent ici ulagimina ¢dézim getirilemeyecegdi kabul
edilir hale gelmis ve kent ici ulagim problemlerine daha gerceke¢i, daha

ekonomik ve yepyeni bir yaklasim tavri baslamistir. Ana gayenin tagsitlarin
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degil, kigilerin ulagimi oldugu bilinci uyanmis ve amacin Kigilerin ulagimi
oldugu, otomobilin ise sadece bir ara¢ oldugu kabul edilmistir [Acar, 1991].
Petrol krizi ile birlikte ortaya c¢ikan enerji tasarrufu kavrami, otomobil
kullanimindaki artigin yarattigi olumsuz etkiler ve ortaya gikan petrole bagimli
ulasim yapisina tepkilerle birlikte, 1970’li yillardan itibaren (petrol krizinin de
etkisiyle) toplu tasim sistemlerine verilen énem tekrar artmaya basglamistir.
1970’lerde yeni nesil metro sistemleri inga edilmeye baslanmis; 1970’lerin
sonunda geligtirilen “hafif rayli sistem” teknolojisi yaygin bicimde uygulamaya
konmustur [Babalik,S.,2006]. 1950’lerden itibaren c¢esitli ¢6zim yollarinin
denenmesinden elde edilen tecribeler ile ulagiminda otomobil, kigilere
sagladigr ferdi olumluluklarina ragmen, topluma her gecen gin daha
pahaliya mal olmasi, daha fazla yer kaplamasi, hava kirliligine ve gurultiye

neden olmasi gerekceleriyle geri plana itiimeye baglanmigtir [Acar, 1991].

4.4. Rayh Toplutasim ve Entegre Toplutagimaciligin Onem Kazanmaya
Baslamasi-1980ler

Kent igi trafik sorunun rahatlatiimasinda, tek cikar yolun toplu tagimacilik
oldugunun iyice belirgin hale gelmesi Uzerine, yolcular igin guvenilir toplu
tagimacilik sistemleri kurulmasi ve 6zel otomobil stricU ve yolcularinin da
6zendirici ve caydirict uygulamalar ile “tasit tirine olan talepleri yonetilerek”
bu toplutagim sistemlerine c¢ekilmesi stratejik yaklagim olarak ortaya
citkmistir. Bu yaklasim iginde, basta rayli tagimacilik olmak Uzere kent
merkezlerinde blyldk kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine &6ncelik
veriimesine ve entegre toplu tasimacilik sistemlerinin olusturulmasina
baslanmistir.  Kigilere, muimkin oldugunca c¢ok vyolculuk secenekleri

sunulmustur [Acar, 1991].

Yukarida O6zetlenen bu gerceklere karsin, Ulkemizde ve dinyanin birgok
kentinde ulasimin bugiinkii yapisi otomobil agirliklidir. Ornegin (ilkemizde,
yollar Uzerindeki tasitlarin dortte Gg¢UnU olusturan otomobiller, toplam

yolcularin ancak %30’unu tasimaktadir. Bu yapi, ayni miktarda yolcuyu
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tagimak igin daha ¢ok tasit ve daha cok altyapi, kamuya ve kullaniciya daha
yUksek maliyet, daha fazla enerji ihtiyaci, dolayisiyla disa bagimllik, artan
hava kirliligi, yiksek kaza olasiligi ve yapilmak zorunda olan yol ve katli
kavsaklar nedeniyle cirkinlesen fiziksel c¢evre anlamina gelmekiedir.
Goraldaga gibi, ulasim yapisinin  bozuklugunun sonucu sadece trafik
tikanikhdi ile sinirli degildir [Elker, 2006].

Trafigin en yogun oldugu saatlerde otomobiller otobuslerden 25 Kkat,
trenlerden ise 60 kat daha fazla alan kaplamakta ve trafik sikisikligina neden
olmaktadir. Igyerleri icin uzun mesafe otomobil yolculugu yapan arag
sahipleri araglarini park etmek igin calistiklari ofisten daha blylk alana
gereksinim duymaktadirlar. Bu alan gereksinimi yaya mekanlari ve yaya
ulagimi bakimindan yetersiz kentlerin olugsmasina neden olmaktadir. Uzun
dénemde bunun sonucu olarak ara¢ trafigine dayanan bireysel arag
kullanimina dayali fakat sosyal aktiviteleri kisith olan kentler ortaya
¢ikmaktadir [Vuchic, 2000].

Ulasim dizenindeki bu carpikligin ve kisir déngunun farkinda olan kisilerin
veya kuruluglarin soruna bu bozuk dizen iginde ¢6zim bulmaya calismasi
olanaksizdir. Bu nedenle, 1970’lerden baglayarak dinyada ulasima yodnelik
yeni politikalar Gretilmeye baslanmigstir. Cevre, enerji, strdurilebilirlik, sosyal
denge gibi konulara duyarlliktan kaynaklanan ve giderek yayginlasarak
adeta kentsel ulagimla ilgili bir anayasaya dénlisen bu yaklasimin ana hatlari
sOyle dzetlenebilir:

e Yeni yatinnmlar yerine mevcut altyapinin daha etkin kullanimi (buginku
kosullarda yetersiz kaldigi dasindlen bir yol veya kavsak, ulasim dengesi
otomobilden toplutagsima kaydirildidinda azalan tasit sayisi nedeniyle daha
uzun yillar yeterli olabilmekte, dolayisiyla kamunun kit kaynaklari daha

oncelikli projelere ayrilabilmektedir)
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e Toplutagimin geligtiriimesi (sadece rayl sistemlerin gelistiriimesi yeterli
olmayip b0tin toplutasim sistemlerinin  hizmet duzeyi arttirimaktadir;
bdylece, otomobil yerine toplutasim araglar tercih edilecedinden trafik
azalmakta ve mevcut yollardan daha etkin ve uzun slre

yararlanilabilmektedir)

e Otomobil kullanimini caydirici énlemler alinmasi (kent merkezine giriglerin
dcretlendirilmesi, otopark sayisinin kisitlanmasi, yiksek otopark Ucretleri,
bazi yollarin otomobillere kapatiimasi, v.b.) [Elker, 2006].

4.5. Teknolojik Olanaklarin Artmasi ile Kentici Ulagim Talebinde Yeni
Beklentiler-1990 ve Sonrasi

1990’ll yillarda sinirl kapsamda da olsa uygulanmasina baglanan ve yeni
ylzyilda hizla yayginlagsmasi beklenen radikal bir gelisme ise kentici ulagim
intiyacinin  ortadan kaldinimasi, bu ihtiyacin alternatif teknolojilerle
giderilmesine yoénelik yaklasimlardir. Son yillarda gunlik yasantida hizla
gelisen ve yayginlasan iletisim teknolojilerinin ulagim gereksinimlerini ciddi
Olgllerde azaltmasi beklenmektedir. Telefon, telefaks, kredi kartlari,
elektronik bankacilik bu yéndeki gelismelerin temelini olusturmus ve bazi
yolculuklari ortadan kaldirmigtir. Bilgisayar kullaniminin ginlik yasantida
vazgecilmez bir unsur olmasi ve klresel iletisim aglarinin son on yildaki
gelisimiyle birlikte kisilerin konutlari ve igyerleri arasindaki yolculuklarin

azaltilmasi ydniinde bilyiik bir asama ortaya cikmistir [Oncii, 1997].

Yeni teknolojiler artik insanlarin isyerlerindeki gbérevlerini evlerindeki kisisel
bilgisayarlardan yapilabilmesine imkan verecek dizeye ulasmis, kentici
ulagim ihtiyacinin dodus noktasi olan isyeri ve konut arasindaki yolculugu
ortadan kandiracak asamaya gelinmigtir. Bu gelisme ile ulasim ihtiyaci
olusmadan bilgilerin ev ve igyerleri arasinda elektronik olarak tasinmasiyla
caligsabilme imkanlarinin olusmasi, ulagima ciddi bir alternatif haline gelmistir.

Onimiizdeki ylizylla damgasini vuracak bu gelisme sonucunda kentici
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ulasim ihtiyacinin boyutlarinda énemli azalmalar beklenmekte, Kkigilerin
giderek daha fazla boélimUndn islerini evlerinden yapmasi, konut-is
yolculuklarinin yani sira kiresel aglar Gzerinden aligveris, ticaret, konferans,
edlence ve kultdr gibi faaliyetlerin gerceklestiriimesi sonucunda diger yolculuk

ihtiyaclarinin da azalmasi beklenmektedir [Oncii, 1997].
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5. ANKARA KENTi RAYLI TOPLUTASIM POLITIKASI

Ankara’da ulasim planlama calismalar ilk kez 1970’lerde baslamistir ve bu
tarinte ilk kez rayl toplutagim sistemi ve ulagim etidld gindeme gelmistir.
GunOmuizde 2015 erimli 1994 yilinda onaylanan Ulasim Ana Plani
uygulanmaktadir. Bu plan éncesinde gunimize gelinceye kadar 1970lerden
bu yana 4 adet rayll toplutasim sistemi ve ulasim etidi yapilmigtir. Bu
calismalar;

e Ankara Kenti Ulagim Etadu (1972)

¢ 1978 — 1980 Yillari Arasinda Yapilan Calismalar

e 1980 — 1984 Yillari Arasinda Yapilan Yapilabilirlik ve Proje Galismalar
¢ Ankara Kentsel Ulagim Calismasi (1985 — 1987)

Ankara Kentsel Ulasim Calismasi (1985-1987) ile Batikent - Kizilay Metro
hattinin glzergah ve sistem &zellikleri onaylanarak temelleri atiimistir.
Ankara’da uygulanan ulagim planlama g¢alismalari Batikent-Kizilay metrosu

6ncesi ve sonrasi olmak Uzere iki baslk altinda ele alinmaktadir.

5.1. Batikent-Kizilay Metrosu Oncesindeki Rayli Toplutasima Yoénelik
Calismalar

Ankara Batikent-Kizilay metrosu 6ncesinde Ankara’da rayl toplutasima
iliskin bazi g¢alismalar yapilmig ancak yapilan calismalarin finansman
yéninlin net olmamasi, genis kapsamli etlt calismasina dayanmamasi, kent
planlari ile uyumlu olmamasi ve projeksiyonlarinin tutarli olmamasi gibi

nedenlerden dolayl uygulama olanagi olmamistir. Bu ¢calismalar sunlardir;
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5.1.1.Ankara kenti ulasim etiidi (1972)

7 Ekim 1969 tarihinde kentin mevcut sorunlarinin ¢ézimlenmesi amaciyla
otobislerin modernlestiriimesi, mevcut durumun yeniden organize edilmesi
ve Ankara’da metro kurulmasini iceren bu etit, EGO Genel Mudurliga ve
Fransiz SOFRETU firmasi isbirligi ile yapilmistir. Bu ¢calisma Ankara’da agir
rayli sistemi ilk kez gindeme getiren planlama ¢alismasidir. Bu ¢alisma tima
tinelde olmak ve iki asamada tamamlanmak Gzere, toplam 14 km’lik metro
sistemini dnermistir. Her agsama 7’ser km’lik hat uzunluguna sabhiptir. Birinci
asamanin Kavaklidere-Digkapi, ikinci asamanin ise Dikimevi-Besevler
arasinda yapimi 6ngérdlmustir Proje, Onerilen teknolojinin  tamamiyla
Fransiz teknolojisine bagimhlik getirmesi ve finansman konusunda agiklk
olmasi gerekgeleriyle DPT tarafindan geri ¢evrilmistir [EGO, 1995].

5.1.2. 1978 — 1980 yillar1 arasinda yapilan calismalar

Bu calisma, EGO Genel Mudarligi bunyesi icinde kurulan kentsel ulagim
planlamasi alaninda uzmanlagsmig ayri bir birim ile yGrGtGIimastar. Bu birim
proje faaliyetlerinin denetiminden sorumludur ve birimin yerel danigsmanhk
hizmetleri Yapi Merkezi tarafindan saglanmaktadir. Calisma, (¢ asamada,
toplam uzunlugu 25 km ve % 90'I hemzemin olan Batikent-Kizilay arasinda
bir hizli rayl toplu tagim sistemi kurulmasini énermistir. ilk asamada Stad
Oteli (Ulus)-indnii Meydani arasinda 3,5 km uzunlugunda bir hat dnerilmistir
[EGO, 1995].

Bu proje asagidaki nedenlerle elestirilmigtir:

1- Onerilen sistem tim ulasim sistemini igeren genis kapsamli bir ulagim
etldU ve ulasim ana planina dayanmamaktadir. Bunun yerine tek bir koridor
analizine dayanmakta ve sistemin banliyd treni ve otobUs sistemi ile

bUtinlesmesini dikkate almamaktadir.
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2- Onerilen hat, Ankara kentsel arazi kullanimi ana planindaki (Nazim Plan)

kentsel buylme stratejilerine uygun degildir.

3- Maliyet, gelir ve gelecek trafik duzeylerine iligkin tahminler gergekgi

degildir.

Proje belgeleri Mayis 1980'de onay igin ilgili kamu kuruluslarina verilmigtir.
Doért ay sonra Belediye, hikimetin onayini beklemeksizin Opera
Meydani'nda insaat baslatmistir. insaat 19 gin sonra hikimetge
durdurulmustur [EGO, 1995].

5.1.3. 1980-1984 yillar1 arasinda yapilan vyapilabilirlik ve proje
calismalan

Bu calisma, daha énceki hizli rayli toplu tagima calismalarina iligkin hikimet
goruslerinin de degerlendiriimesi amaciyla yapilmigtir. Arastirma ayrica
EGO-Yapi Merkezi Arastirmasinin 1979 hane halki anketinden de
yararlanmis, ancak Yapi Merkezi Projesinin 110 kigi/hektar olan varsayimiyla
daha dlsuk trafik dizeyi projeksiyonlari getirmistir. Béylece calisma, bir hafif
rayli sistemin yapilabilir oldugu sonucuna varmigtir. Birlesmis Milletler
Kalkinma Programi Teknik Yardim Programi c¢ercevesinde Belgika firmasi
Transurb Consult'tan kisa sireli teknik danismanlik yardimi saglanmistir. Bu
proje ¢ asamada tamamlanmak ve Kizilay—Kavaklidere tiinel kesimi diginda
tamamen hemzemin olmak Uzere hafif rayli sistem dnermigstir. Proje Agustos
1984'te 3030 sayili BulylUksehir Belediyeleri Yasasindan &énce bu tir
projelerin onayindan sorumlu olan Bayindirlk ve iskan Bakanhginca

asagidaki nedenlerle reddedilmigtir:

1- 1979 Etit sonuclari calismada guncellestiriimeden kullaniimistir.
2- Bu t0r bir arastirmanin temeli genis kapsamli arazi kullanimi/ulagim ana
planina dayanmamaktadir.

3- Projelendirmenin 1990 yil projeksiyonuna gdére yapilmis olmasi nedeniyle
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kapasite yéntinden yeterli degildir [EGO, 1995].

5.2. Batikent-Kizilay Metrosunun Temelini Olusturan Ulasim Planlama
Calismalari

Batikent-Kizilay metrosunun temelleri Ankara Kentsel Ulagsim Calismasi
(1985-1987) ile atilmistir. Bu c¢alisma icin Reid Crowther International ile
ortagl Kutlutas Mihendislik, Mimessillik, Misavirlik Sanayi ve Ticaret A.S.
ile  EGO Genel MOdarligt  Ankara Kentsel Ulasim Calismasininin
yurOtdlmesi icin 1985 yilinda anlagsma imzalamistir ve bu tarihte ¢alismalara
baslanmigtir. Bdylece bu ¢alisma ile Batikent-Kizilay Metrosunun temellerini
olusturan calismalar baglamistir.

31 Aralik 1986 tarihinde tamamlanan Ankara Kentsel Ulasim Calismasi dort

asamadan olusmustur:

—_

Ulasim Etada,

Ulasim Ana Plani,

Yapilabilirlik Galismasi ve Kavram Projesi,
Sistem Ozellikleri ve Avan Proje [EGO, 1995].

> wn

Calismanin 1. asamasi olan Ulagim Ettdi'nin iki amaci vardir. ilk amag
Ankara'daki mevcut ulagim isteminin analiz edilmesidir. ikinci amag tim
ulasim sistemini olusturan cesitli dgelerin genel bir degerlendirmesinin
hazirlanmasidir. ilk amacin gerceklestirimesine yo6nelik olarak ulasim

isteminin analizi i¢in U¢ ayri mevcut veriden yararlaniimistir. Bunlar;

¢ Arazi kullanim verileri,
e Ulasim et(d( verileri,

e Ulasim sistemi verileridir.
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Arazi kullanim verileri 1970'lerde Ankara Belediyesi icin hazirlanan ve 1990
yili igin tahmini degerlerin yer aldigi Arazi Kullanim Nazim Plani'ndan elde
edilmistir. Bu plan hazirlanirken Ankara'daki bes ilgcenin (Altindag, Cankaya,
Kecidren, Mamak ve Yenimahalle) sahip oldugu 327 mahalle
gruplandinlarak, 62 ulasim bdlgesi olusturulmustur. Ulagim etidi verileri
arasinda EGO Genel Mudarligid'nin  baslattigr  ulasim  calismasi
kapsaminda, 1979 -1980 yillar arasinda konut anketi uygulanmistir. 1990 yili
icin ndfus, istihdam ve ulagim talebi hesaplanmistir. Ayrica trafik sayimi ve

yolcu hacimleri belirlenmistir.

2. Asama olan Ulagsim Ana Plani'nin amaci gelecege doénik egilimleri
degerlendiren ve ayni zamanda ydnlendirip etkileyebilecek butinsel bir
kentsel ulasim sistemine donudk bir planin gelistiriimesidir. Bu amaca yo6nelik
olarak yapilacak calismalar iki ana baslkta toplanabilir; birincisi arazi
kullanimina iliskin ¢alismalardir. Bu ¢alismalarin kapsaminda nifus kestirimi,
is dallarina gére isglcu tahmini, Ankara Nazim Plani'nin gincellestiriimesi
gibi etkinlikler yer almistir. ikincisi ise gelecekteki ulasim niteliklerinin
kestirimi, kentsel ulagsim seceneklerinin geligtiriimesi gibi Kentsel Ulagim Ana
Plani'na iligkin diger etkinliklerdir.

Yapilabilirlik etidld ve kavram projesi olan 3. asamada amag¢ sistem
belirlemesini ve avan proje etkinliklerini iceren bir sonraki asama igin yeterli
planlama temelini saglamak Uzere kavram tasarimi yapmak ve ilk ekonomik
ve mali ¢bézimlemeyi tamamlamaktir. Bu asamada birinci éncelikli koridor igin
1/5000 olcekli glzergah plani, istasyon yerleri ile depo ve islik yerlerinin
belirlenmesinin yaninda maliyet kestirimleri ve gelir kestirimleri yapilarak
ekonomik degerlendirmeye ulasiimis cevresel etit ve mali analiz
gerceklestirilmistir.

Sistem Ozellikleri ve avan proje calismanin 4. asamasini olusturmustur. Hizli
rayl toplu tagim sisteminin sunumu igin 6zelliklerin hazirlanmasi ve sistemin

sunucusuna sistem insaati igin gerekli ayrintida tasarimini belirleyecek bir
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avan projenin hazirlanmasi bu agsamada amaglanmistir. Hizmet sartnamesi
hazirlanmig, proje standartlarinin tanimi yapilmis, topografya ve teknik
altyapr haritalamasi ile jeoteknik rapor tamamlanmis, avan projeyle ilgili

calismalar gerceklestirilmistir.

22.9.1986 tarih ve 86/22 No'lu UKOME Genel Kurulu Karan ile Kentsel
Ulasim Calismasiyla belirlenen Ankara Rayli Toplu Tasim Sistemi'nin uzun
vadeli 54,4 km'lik rayli sistem agi ile 15 km'lik Birinci Asamasi'nin (Batikent-

Kizilay hatt) glzergah ve sistem &zellikleri onaylanmigtir [EGO, 1995].

5.2.1. Ankara ulasim ana plani

ilk Ulasim Ana Plan yaklagimi 1985-1987 yillari arasinda EGO tarafindan
hazirlanan AKUG cercevesinde gerceklestirilmistir. O dénemde onayli
Ankara Nazim Plani 1990 hedefli idi ve yenisinin hazirlanmasi icin gerekli
érgltlenme bulunmamaktaydi. Bu nedenle ODTU Sehir ve Bélge Planlama
Boliminden bir grup 6gretim goérevlisine 2015 Ankara Yapisal Plan’i
hazirlatilmigtir. Fakat bu iki planlama ¢alismasi gerekli onaylama asamalarini
yasamamis ve yasalastinimamigtir. 1989-1992 vyillan arasinda kentin
gelismesini etkileyen, Ankara Cevre Otoyolu, Kizilay-Batikent Ankara
Metrosu 1. Asamasi, Dikimevi-ASTI Ankaray 1. Asamasi ile gesitli konut ve
isyeri planlamalari gindeme gelmigtir. Bu gerekcelerle, 1987 vyilinda
hazirlanmis fakat vyasallagtinimamis olan Ulasim Ana Plani'nin
guncellegtiriimesi icin kapsamli bir ¢alisma baglatiimistir. Bu amagla 1992
yilinda bir dizi bilgi toplama ¢alismasi (anketler, kavsak ve yol sayimlari vb.)
ve veri degerlendirme calismasi (yolculuk kestirim bilgisayar modellemesi)
gerceklestiriimistir. Aradan gegen sire g6z 6nune alindidinda ve benzer
diger bazi planlama c¢alismalarinda hedef yili 2025'e tasinmis
bulundugundan planin 2015 hedefli dnerilerine ek olarak 2025 yili bakis acili
"2015 Sonrasi Olasi Dizenlemeleri" de somutlastirmistir.  Bunun ardindan
Ankara Ulasim Ana Plani, sunuldugu Ankara Blyuksehir Belediye Meclisinin
07.03.1994 tarih ve 130 sayil karar ile kabul edilmis, Ankara Ulagim
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Koordinasyon Merkezi'nin (UKOME) 10.3.1994 tarih ve 94/3 sayil karari ile
onaylanmistir [Cubuk, Turkmen, 2003].

Bu planin amaci, ulagsim sorunlarini bir batln icinde ele alarak ¢ézmek,
gelecegin  Ankara'sinin  ulagim gereksinmelerini  kestirimleyerek, bu
gereksinimi kargilayacak onlem ve yatinmlara bugtnden ydn verebilmek,
arazi kullannm kararlari ile ulagima doéndk kararlarin  uyumunu
saglayabilmektir. Kent i¢i ulasim sorunlarina anlamli, bdtincdl ve
uygulanabilir ¢dzimler getirmek ve gelecekie olusmasi istenen ulasim
yapisina ydn verebilmek igin uzun erimli ilke ve hedeflerin tanimlanmasi
gerekmektedir. Ulasim Ana Plani'nin temel islevi; bu Temel ilkeleri ve Genel
Hedefleri tanimlamak ve bunlari uygulamaya déndstirmek Gzere Ulasim
Tarlerine iligkin Hedef ve Politikalari Gretmektir [Gubuk, Tirkmen, 2003].

Ankara Kentsel Ulasim Calismasi’nda halen mevcut ve 2015 yilina kadar
gerceklestirimek Uzere metro, hafif rayli toplu tagim sistemi ve banliyd
treninden olugsan toplam 130 km'lik bir rayli toplu tasim agi énerilmigtir. Rayli
sistemler icin olasi hatlar éncelik siralamasinda ikinci planda ve genel olarak
2015 yili sonrasi igin disundimustar. Rayh sistem hatlarinin yapimina kadar
gececek sure icinde bu koridorlarin timtnde otobis 6ncelikli uygulamalara

gidilmesi planlanmigtir.

5.2.2.Ulagsim ana planina gore rayli sistem aginin agamalandiriimasi ve

gunumuzdeki planin gerceklesme durumu

Tanimlanan rayl sistem yol aginin ve otobis 6ncelikli uygulamalarin 2015
yihina kadar tamamlanmasi hedeflenmistir. Otobls yollar, gelecekte o
kesimde yapilacak rayh sistemleri besleyici olarak islev goérecekleri g6z
O6ndne alinarak tasarlanmigtir. Bu donem iginde ingsaati gergeklestirilecek
hatlarin asamalandiriimasinda temel Olgut yolculuk istem dizeyleridir. Bunun
yaninda kentsel gelisme stratejilerine uygunluk ve gelismenin ydnlendiriimesi

de g6z dninde bulundurulmustur.
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Ankara, EGO Genel Mudurligid'nce yapilan Ulasim Ana Plani'na gére 2015
hedef yilinda tamamlanmasi distnulen Rayl Toplutasim guzergahlar sdyle

belirlenmigtir.

1.Kizilay-Gayyolu

2.Kecidren-Ulus

3.Etlik Hafif Rayl Toplutagim Sistemi, Kiiltiir istasyonu aktarmali
4 Batikent merkezinden uzantili Sincan-Eryaman banliyd hatti.

Bu planin hayata gegiriimesinde asagida belirtlen asamalar ve hedef
yillariyla gerceklestiriimesi distnulmugstir. Fakat gerek mali nedenler gerek
hukuki sdrecler ve ginimuiz ihtiyaglarin degismesi dogrultusunda hedef
yillarina sadik kalinamamistir. Ulasim Ana Planina gbére belirlenen asama
ve hedef yillari kisaca sbyle dzetlenebilir:

1. Asama-1995: Birinci agsama Batikent-Kizilay hatti olup 1995'de insaati
bagslatilip hedef yili olan 1997°'de tamamlanarak hizmete acgiimistir. Bunun
yani sira Ankara BulyUksehir Belediyesince kent merkezi ve yakin
cevresinde daha etkin bir toplu tagima hizmeti saglanmasi amaciyla yapimi
baslatilan ASOT-Dikimevi Hafif Rayli Sistem Hatti (ANKARAY) da hedef yili
1996 yilinda isletmeye agiimistir.

2. Asama- 2005 : Bu asamada Batikent-Kizilay metro hattinin devami olarak
Kizilay-Cayyolu hattinin yapiminin 2000 yilina kadar gergeklestiriimesi
hedeflenmis ve  Kegiéren-Ulus hattinin da 2005 yilina kadar yapimi
6ngorilmustir. GUnimUzde insasina devam edilen bu hatlar 6ngérilen
yilllara gbére tamamlanamamis ve yapim agsamasindadir. Kizilay-Cayyolu
hattinin insasina 2001 yilinda baslanmig ve halen devam etmektedir.

3. Asama-2015: Ulasim Ana planinin son hedef yili 2015’e kadar rayli sistem

aginin Dikmen-Kizilay baglantisi ile hafif rayh sistemin Etlik ve Plevne
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koridorlarina hizmet verecek bdlimleri gerceklestirilecektir. Gilnimuizde
insas| devam etmektedir.

4. Asama-2015 sonrasi: Ulasim Ana Plan’nin son hedef yili 2015 olarak
belirlenmesine karsin daha sonraki yillar i¢cin, Nazim Plan ¢alismalari da g6z
ondne alinarak, ulagim istemlerinin gelisme egilimleri saptanmis ve rayli
sistemler icin olasi hat uzantilari énerilmistir. 2015 ve sonrasinda toplutasim
istemlerinin, Batikent metro hattinin istanbul yolunun batisina Eryaman ve
Fatih mahallesi konut alanlarina uzatiimasini gerektirecek dizeyde artacagi
disUndlmustdr. Bu olasi hat uzantisinin giineyde Sincan Organize Sanayi
Bolgesi yakininda banliyd hatti ile battnlestiriimesi ve daha sonraki asamada
ise Batikent merkezinden glineyde Cayyoluna ulasan bir rayh sistem
baglantisinin ve Cayyolu hattinin Cevre yoluna kadar uzatilmasi Uzerinde

durulmustur.

Kizilay ile Térekent semtini birlestiren, Batikent-Eryaman metrosu yapimina
2003 yilinda basglanmistir. Bu metro ingaati yasal sorunlar nedeniyle
tamamlanamayan Ankara'nin 4. metrosudur. Bu metronun Metro 1 Batikent

istasyonu Uzerinden aktarmasiz tagima yapmasi planlanmaktadir.

Metro sisteminin, Kizilay'daki, iskitler'deki, Atatlrk Kiltir Merkezi'ndeki ve
Balgat'taki istasyon yapisi yolcularin Ankara Hafif Rayll Toplu Tasim
Sistemine (ANKARAY) aktarma yapabilecekleri bicimde gerceklestiriimesi
6ngorilmustir. Metro Sisteminin ana depo alaninin Macunkdy'de bulunmasi,
Sistem geniglediginde ve gereksinme olustugunda Cayyolu'nda ikinci bir
depo alani yapimina gidilmesi hedeflenmistir. Banliyd hattinin genisletiime
projesinin metro ile birlikte distnilmesi ve banliyd treninin Eryaman ve
Sincan'in  kuzeyine dogru  genigletimesi herhangi bir nedenle
olanaksizlastiginda Metro'nun Eryaman ve Sincan'in kuzeyine hizmet
verebilmesi igin Kizilay - Batikent hattinin bu yéne dogru uzatiimasi
kararlastinimistir (Harita 5.1.) [Cubuk, Ttrkmen, 2003].
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ANKARA RAYLI SISTEM HATLARI
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Harita 5.1. Ankara’da var olan ve planlanan rayl sistemler

5.3. Batikent-Kizilay Metrosu

Batikent — Kizilay metrosu Ankara kentinin kuzey-bati gelisme koridoruna
yayllmasi ile artan ulasim taleplerini ve MIA ile bu koridordaki konut ve

calisma alanlarini birbirine baglamasi amaciyla olusturulmus bir projedir.

Batikent-Kizilay metrosunun temelleri Ankara Kentsel Ulasim Calismasi
(1985-1987) ile atilmistir. Bu c¢alisma icin Reid Crowther International ile
ortagl Kutlutas Mihendislik, Mimessillik, Misavirlik Sanayi ve Ticaret A.S.
ile  EGO Genel MiOdarligt  Ankara Kentsel Ulasim Caligsmasininin
yurdtilmesi icin 1985te anlasma imzalamistir ve bu tarihte c¢alismalara
baglanmigtir. Bdylece bu calisma ile Batikent-Kizilay Metrosunun temellerini

olusturan ¢alismalar baglamistir.
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Ankara Kentsel Ulasim Calismasi ile Ulasim Ana Plani Calismalarina gére
Ankara Ulagsim Ana Planinin 4 asama halinde gergeklesecegi distinUimustar.
1. Asama Batikent-Kizilay metrosu olup 1995’te insaatina baglanmis ve

hedef yili 1997°’de tamamlanarak isletmeye acilmigtir.

Batikent Kizilay arasinda 14,66 km glzergahta hizmet vermektedir. Proje
hedefi olarak bu glizergahta yolculuk siresinin 22dk ve giinde 500.000 yolcu
tagimasi hedeflenmistir. Batikent-Kizilay metrosunun hizmet verdigi 12 adet
istasyon bulunmaktadir. Ticari hizi 38 km/saat, maksimumum hizi ise
80km/saat olup ginde 18 saat hizmet vermektedir. Doruk saatleri
sabah : 7.00-9.00, aksam : 17.00-19.00 saatleridir. Doruk saatlerinde gunlik
tasinan yolcu sayisinin %20’si tasinmaktadir (Cizelge5.1).

Cizelge 5.1. Batikent-Kizilay metrosu sistem &6zellikleri

SISTEM OZELLIKLERI

Hat Uzunlugu 14,6615 km
istasyon Sayisi 12 adet
Ortalama istasyon Araligi 1,283 km
Ticari Hiz 38 km/saat
Maksimum Hiz 80 km/saat
GUnlik Galisma Suresi 18 saat
Minimum Dizi Aralig 90 saniye
Doruk Siresi (Sabah : 7-9, Aksam : 17-19) 2 saat
Doruk slirede tasinan yolcunun ginlik yolcuya orani 0,2113

14.66 km.’lik metro hattinin, 3.18 km’si viyadlk, 2.01 km.’si yarma, 2.02 km.
hemzemin, 1.05 km. yarmada agik, 4.05 km. delme tunel, 1.88 km. istasyon
yapisindan olusmaktadir. Gulzergah (zerindeki altyapr aktarimlari
gergeklesmis ve Macunkéy Deresi ile incesu Derelerinin 1slahi ve aktarimlari

tamamlanmigtir.
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Batikent Kizilay metrosununun 12 istasyonu bulunmaktadir. Bu istasyonlar
sirasi  ile; Batikent, Ostim, Macunkdy, Hastane, Demetevler,
Yenimahalle,ivedik, Akkopri, Atatiirk Kiltir Merkezi, Ulus, Sihhiye ve
Kizilay’dir (Harita 5.2).

ANKARA METROSU
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Harita 5.2. Batikent-Kizilay Metrosu glzergahi ve istasyonlarinin gésterimi

Yillar bazinda tasinan yolcu sayilari incelendiginde, Batikent-Kizilay metrosu
en fazla yolcuyu hizmete bagladigi ilk iki yil (1998: 50.133.093 yolcu ,
1999: 50.709.518 yolcu) tagimigtir. Daha sonraki yillarda istikrarl bir grafik
sergileyememistir. 2006 yilinda ise yolcu tasima miktar birden artarak
metronun hizmete basladigi ilk yillarda (1998,1999) oldugu gibi 49.515.573
yolcu tagimigtir (Gizelge 5.2 ; Sekil 5.1).
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Cizelge 5.2. Yillar bazinda taginan yolcu sayilari (1998-2006) [EGO, 2007]

Yolcu Sayilari

1998 50133093
1999 50709518
2000 45951204
2001 48933272
2002 43535408
2003 46677954
2004 45033479
2005 44287867
2006 49515573

Yillar Bazinda Tasinan Yolcu Sayilari (1998-2006)
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Sekil 5.1. Yillar bazinda tasinan yolcu sayilari (1998-2006) [EGO, 2007]

Yillar bazinda gerceklesen toplam sefer sayilari incelendiginde,

metronun

hizmete acildig ilk iki yil taginan yolcu sayisinin da diger yillara oranla fazla

olmasi sebebiyle en fazla sefer sayisi 1998-1999 yillar arasinda yapilmistir,

(62.879 , 60597). Diger yillarda sefer sayisi digmustir ve ayni seyirde

devam etmistir. 2006 yilinda ise 53.999 sefer sayisi gerceklestiriimigtir. 2006

yllinda tasinan yolcu miktarinin 1998 - 1999 yillarindaki gibi oldugu g6z
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6ninde bulundurulursa yolcu sayisina gbére sefer  sayisinin azaldig
g6rilmektedir (Cizelge 5.3 ; Sekil 5.2).

Cizelge 5.3. Yillar Bazinda Gergeklesen Toplam Sefer Sayilari (1998-2006)

[EGO, 2007]
SeferSayilari
1998 62879
1999 60597
2000 56069
2001 52705
2002 53771
2003 53396
2004 53377
2005 52738
2006 53999
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Sekil 5.2. Yillar bazinda gerceklesen toplam sefer sayilari (1998-2006)
[EGO, 2007]

2006 vyilinda aylar bazinda &éngérilen ve gerceklesen km dlzeyleri

incelendiginde km dizeylerinin yaz aylarinda (Temmuz, Agustos) ve kisg

ayranda (Ocak, Subat) azaldigi goértlmektedir. Beklenen ve gerceklesen km
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dizeylerini kiyaslandiginda gerceklesen km diizeyleri Ongérilen km
dlzeylerinden her zaman fazla olmustur (Cizelge 5.4 ; Sekil 5.3).

Cizelge 5.4. : Aylar Bazinda Ongériilen ve Gergeklesen Km Diizeyleri (2006)

[EGO, 2007]
Ongédriilen Gerceklesen
Ocak 269574 274202
Subat 256026 257791
Mart 284934 293761
Nisan 271852 281856
Mayis 284174 293519
Haziran 266830 272526
Temmuz 238976 240109
Agustos 240248 246893
Eylul 251741 254733
Ekim 239151 284722
Kasim 275297 283431
Aralik 281488 293500

Aylar Bazinda Ongériilen ve Gerceklesen Km Diizeyleri

(2006) == Gngortien |
—&— Gergeklesen
350000
300000 | o - o
250000 | T ] \\_‘E_,,_, o
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0 t t
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Sekil 5.3 Aylar bazinda 6ngérllen ve gerceklesen toplam km dizeyleri
(1998-2006) [EGO, 2007]
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istasyonlar arasi mesafe ortalama 1283 metre olup ortalama duraklar arasi
zaman farki; dakikada 80 km/h hizla ortalama 1,67 dakika, dakikada 65
km/h hizla ortalama 1,77 dakikadir (Cizelge 5.5).

Cizelge 5.5. istasyonlar arasindaki

zaman farki [EGO, 2007]

KIZILAYBATIKENT YONU | dk.(80 km/h) dk.(65 km/h) metre
Kizilay-Sihhiye 01:20 01:26 905
Sihhiye-Ulus 01:41 01:49 1335
Ulus-Kiltlirmerkezi 01:14 01:14 808
Kultirmerkezi-Akkoépri 01:30 01:35 1158
Akkopri-ivedik 02:01 02:07 1689
vedik-Yenimahalle 01:35 01:37 1192
Yenimahalle-Demetevler 01:22 01:26 986
Demetevler-Hastane 01:26 01:24 968
Hastane-Macunkoy 01:45 02:05 1497
Macunkdy-Ostim 02:12 02:30 1875
Ostim-Batikent 02:34 02:35 1700
BATIKENT-KIZILAY YONU | dk.(80 km/h) dk.(65 km/h) metre
Batikent-Ostim 02:05 02:21 1700
Ostim-Macunkody 02:06 02:23 1875
Macunkdy-Hastane 01:50 02:08 1497
Hastane-Demetevler 01:17 01:28 968
Demetevler-Yenimahalle 01:23 01:30 986
Yenimahalle-ivedik 01:30 01:36 1192
Ivedik-Akképrii 02:05 02:03 1689
Akkopru-Kultirmerkezi 01:32 01:35 1158
Kaltirmerkezi-Ulus 01:13 01:14 808
Ulus-Sihhiye 01:41 01:49 1335
Sihhiye-Kizilay 01:42 01:53 905

Cizelge 5.6. istasyonlardaki Bekleme Siireleri [EGO, 2007]

KIZILAY — BATIKENT YONU BATIKENT — KIZILAY YONU
Kizilay 3-6dk Batikent 3-6dk
Sihhiye 10 -15 sn Ostim 10 -15 sn
Klltirmerkezi 10 -15 sn Hastane 10 -15 sn
Akkopru 10 -15 sn Demetevler 10 -15 sn
fvedik 10 -15 sn Yenimahalle 10 -15 sn
Yenimahalle 10 -15 sn Ivedik 10 -15 sn
Demetevler 10 -15 sn Akkopri 10 -15 sn
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istasyonlarda bekleme siiresi Kizilay ve Batikent istasyonlarinda 3-6sn
arasinda iken diger istasyonlarda 10-15sn arasindadir (Gizelge 5.6).
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6. BATIKENT-KIZILAY METROSU SURDURULEBILIRLIGIN SOSYAL
BOYUTU iLE DEGERLENDIRILMESI

Bu tez calismasi kapsaminda Batikent-Kizilay metrosunun surdurdlebilir
ulasim politikalarinin sosyal ilkeleri ve kentsel yasam kalitesi acisindan
degerlendiriimesi amaciyla Batikent-Kizilay metrosu glzergahindaki nifus
g6z o6ninde bulundurularak Batikent-Kizilay metrosunda 300 adet anket
uygulanmigtir (EK-1). Anketler esit araliklarla segilen ve farkli kentsel
kullanimlarin bulundugu bdlgelerdeki 4 istasyonda gerceklestiriimistir. Her bir
istasyonda 75 adet anket uygulanmistir. Bu istasyonlar konut alanlarinin
yogun oldugu Batikent istasyonu, sanayi alanlarinin yer aldigi Macunkdy
istasyonu, konut ve ticaretin yogun oldugu Demetevler istasyonu ve ¢alisma
alanlarinin yogun oldugu Akkopri istasyonlaridir.

Ankete katilan kullanicilar daha ¢ok is ve okul amagcli ginlik yolculuklarinda
metroyu kullanan kullanicilardan olusturmaktadir. Yolcu profillerinin
belirlenmesi amaciyla kullanicilara yaglari, egitim duzeyleri, isyerindeki
stattleri, caligmiyorsa durumlarinin ne olduguna iligkin sorular yéneltilmistir.
Bu sorular dogrultusunda elde edilen kullanici profilleri Ek-2'de
belirtiimektedir.

Tezin amaci olarak Batikent-Kizilay metrosunun sardurdlebilir ulagimin
sosyal prensipleri ve kentsel yasam kalitesi kriterlerini de gdzeterek
degerlendirilebilmesi igin bu bdlimde sirdUrtlebilir  ulagimin sosyal
prensipleri ve kentsel yasam kalitesi ile ¢cakisan ilkeler, alt bagliklar halinde
irdelenmektedir. Esitlik, erisilebilirlik, saglik ve gulvenlik basliklari  anket
calismasindan elde edilen bulgular 1s1dinda degerlendirilirken, buttncl
planlama prensibi Ankara’nin kent planlama deneyimlerinden yola ¢ikarak
Batikent-Kizilay metrosunun faaliyete gegmesi sonrasinda uygulanan ulagim
politikalari ve anketlerden elde edilen mekansal bulgulardan yararlanarak
degerlendiriimektedir.
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6.1. Esitlik

Sardlrdlebilir ulasim politikalarinin sosyal prensiplerinden birisi olan esitlik
prensibinde toplumun ihtiyaclarinin karsilanmasinda farkh gruplar (kadinlar,
dar gelirliler, metro istasyonlarina uzakta yasayanlar, engelliler vb) toplumsal
hizmetlerden esit oranda yararlanmasini gdzetmektedir. Buna gbre metro
kullaniminda esitlik prensibinin yas gruplarina, gelir gruplarina, cinsiyete ve
yasanilan  semtin metro  istasyonuna  olan uzakligina  gobre
degerlendirilmektedir. Ayrica metroya iliskin memnuniyet dlzeyleri
sorgulanmaktadir.

6.1.1. Yas gruplarina gore metro kullanimi ve memnuniyeti

Ankete katilan metro kullanicilarinin %74°0 25-55 yas grubundan olusurken
%23’0 24 ve altindaki yas grubundan kullanicilardan olugsmaktadir. 55 yas
ve Uzeri yas grubundan tim kullanicilarin %3’Gn0 olusturmaktadir. Bu
gruptaki kullanicilar anket sayilarinin cok distk olmasi nedeniyle belirleyici
olmamistir. Bu bélimde yas gruplarina gére metro kullanimi ve memnuniyet
dizeyleri 24 yas ve altindaki yas grubu ve 25-55 araligindaki yas gruplari

incelenerek karsilastiriimaktadir.

Metro kullanim sikligi agisindan yas gruplar incelendiginde;

24 yas ve altindaki kullanicilarin metro kullanim sikliklari incelendiginde
%35’i gibi blyUk bir cogunlugu her gin ve hafta ici her gin, %23’0 haftada
2-3 gin kullanirken, yalnizca hafta sonu kullananlarin orani %15'dir. 24 yas
ve altindaki yas grubundan olusan yolcularinda daha ¢ok haftanin her gana
ve hafta ici hergin dizenli olarak metroyu kullandiklari belirlenmistir (Sekil
6.1).
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24 VE ALTINDAKI YAS ARALIGINDAKiI KULLANICILARIN
KULLANIM SIKLIGI (%)
35
27
7 Haftada 5-7 giin  Haftada 2-3 giin Haftasonu Cok nadir

Sekil 6.1. 25-55 yas araligindaki kullanicilarin kullanim siklig

25-55 yas arahdindaki  kullanicilarin  metroyu  kulanim  sikliklari
incelendiginde; %33’0 haftanin her ginl ve hafta ici her giin kullanirken
%230 haftada 2-3 gin kullanmaktadir. Metroyu yalnizca haftasonu
kullananlar toplam kullanicilarin %13’0n0  olusturmaktadir. Bu gruptaki
kullanicilarin metroyu daha ¢ok hafta igi ve haftanin her giini diizenli olarak
kullanmayi tercih ettikleri géralmastar (Sekil 6.2)

25-55 YAS ARALIGINDAKI KULLANICILARIN KULLANIM SIKLIGI (%)

33 31

Haftada 5-7 gin Haftada 2-3 gin Haftasonu Cok nadir

Sekil 6.2. 25-55 yas araligindaki kullanicilarin metro kullanim sikliklan



72

24 yas ve altindaki yas grubu ile 25-55 yas grubundaki kullanicilarini metro
kullanim sikliklari birbirine yakin degerler oldugu ve bu acgidan esitlik ilkesine

uyumlu oldugu ortaya konulmustur.
Yas gruplarina gére metroya iligkin memnuniyet incelendiginde;
24 yas ve altindaki yas grubundaki kullanicilar metronun sefer sayisini

yeterli bulurken (%61) yolculuklarda yodunluk yasadiklarini (%67)
belirtmislerdir. Ayrica %74’U ise metroyu konforlu bulmaktadir (Sekil 6.3.).

24 YAS VE ALTINDAKI YAS GRUBU KULLANICILARIN
METROYA iLISKiN MEMNUNIYETI (%)

OEvet
® Hayir

Sefer sayisi yeterli  Metroile yodunluk  metro sizce  konforlu
mi? yaslyor musunuz? mu?

Sekil 6.3. 24 Yas ve altindaki yas grubu kullanicilarin metroya iligkin
memnuniyeti

25-55 yas araligindaki kullanicilar metronun sefer sayisini yeterli bulmakta

(%63) fakat yolculuklarda yogunluk yasadiklarini belitmektedirler (%64). Bu

yas grubundan katilmcilarin %86’si metroyu konforlu buldugunu belirtmistir

(Sekil 6.4).
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25-55 YAS GRUBUNDAKI KULLANICILARIN METROYA iLiSKIN
MEMNUNIYETi (%)

100- 86
O Evet
m Hayirr
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Sefer sayisi Metro ile yogunluk metro sizce
yeterli mi? yaslyor musunuz? konforlu mu?

Sekil 6.4. 25-55 yas araligindaki kullanicilarin metroya iliskin memnuniyeti

Yas gruplarina gére memnuniyeti karsilastinildiginda 24 yas ve altindaki yas
grubundaki kullanicilarin 25-55 yas araligindaki kullanicilara gére metroyu

daha az konforlu bulduklar otaya ¢cikmaktadir.

Metroya iligkin yasanan problemler incelendiginde aktarmalarda her iki
grupta cok vakit kaybettiklerini, araclarin diizensiz ve ge¢ gelmesi nedeniyle
kuyruklarin olustugunu, yolcu alma sdrelerinin artmasiyla zaman kaybina

ugradiklarini belirtmiglerdir.

Metroya iliskin memnuniyet dizeyleri degerlendirildiginde ise, metro klimali
olusu, temiz ve hizh yolculuk yapmalari nedeniyle konforlu bulunmaktadir.
Konforlu bulmama nedenlerinin basinda koltuk sayisinin az ve ayakta
seyahat etmek zorunda kalmadiklarini belirtmislerdir. Ozellikle 24 yas ve
altindaki yas grubundaki kullanicilar 25-55 yas aralidindaki kullanicilardan
fakl olarak metroda oturma yerlerinin karsilikli tasarimindan dolayi rahatsiz
olduklarini belirtmislerdir.

Metronun kentsel yasam Kkalitesini nasil etkilediginin  belirlenmesi
bakimindan farkli yas gruplarina gére metronun &éncesine gére faydalarinin
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neler oldugu sorusuna genel olarak yolculuklarini hizlandirdigi, rahat ve
glvenli bir yolculuk sagladigini belirtmiglerdir. 24 yas ve altindaki yas
grubundaki kullanicilar metroyu daha hizli (%38) ve rahat oldugunu
dusindrken (%24), 25-55 yas araligindaki kullanicilar metro ile ulasimi daha
temiz (%18), daha ucuz (%7) ve daha glvenli bulmaktadir (%24).

Yas gruplarina gbére metro kullanimi ve memnuniyeti birbirine paralellik
gbstermekte olup surdurdlebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkelerinden biri
olan esitlik ilkesi ile uyumludur (Sekil 6.5).

YAS GRUPLARINA GORE METRONUN FAYDALARI
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Sekil 6.5. Yas gruplarina gére metronun faydalari

6.1.2. Gelir gruplarina gére metro kullanimi ve memnuniyeti

Sirdurdlebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkelerinden biri olan esitlik ilkesi ile
dar gelirlilerin toplumsal hizmetlerden esit oranlarda faydalanmasi
hedeflenmektedir. Bu dogrultuda bakildiginda gelir gruplarina gére metro

kullanim sikliklari ve memnuniyetleri incelenmistir (Sekil 6.6).
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Sekil 6.6. Gelir gruplarina gére metro kullanim sikligi

Gelir gruplarina gére metro kullanimina bakildiginda; metroyu daha ¢ok orta
gelir gruplarindaki (500YTL-2000YTL) kullanicilarin kullandigr géraltrken, alt

ve Ust gelir grubu kullanicilarin metro kullanimlarinin = sinirh

oldugu

g6zlemlenmigtir. Alt gelir grubunda olanlarin hareketliliklerinin az olmasi, Ust

gelir grubundan olanlarin ise 6zel ara¢ sahipliliginin yiksek olmasi ve daha

fazla ulasim segenekleri olmasi nedeniyle metro kullanimlari azalmaktadir.
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Sekil 6.7. Asgari ve altinda gelire sahip kullanicilarin metroya iliskin
memnuniyeti
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Gelir gruplarina gore yolcularin  metroya iliskin memnuniyetleri
incelendiginde, asgari ve altinda gelire sahip olan kullanicilar metro sefer
sayisinin  yeterliligi ve metroda yasanan yogunluk bakimindan
degerlendirdiklerinde ayni oranda olumlu ve olumsuz cevap vermislerdir.
Metronun konforu agisindan ise tamamina yakini (%90) metroyu konforlu
bulduklarini belirtmiglerdir (Sekil 6.7).

ORTA GELIRE SAHIP KULLANICILARIN (500- 2000 YTL)
METROYA iLISKIN MEMNUNIYETI
/O
80+
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Sefer sayisi Metro ile yogunluk metro sizce
yeterli mi? yaslyor musunuz? konforlu mu?

Sekil 6.8. Orta gelire sahip kullanicilarin metroya iliskin memnuniyeti

Orta gelir grubu kullanicilar sefer sayisini yeterli bulundugunu (%61) ancak
metro ile yolculuklarinda yogunluk yasadiklarini belirtmislerdir (%67) (Sekil
6.8). Benzer sekilde bu oranlar Gst gelir grubu kullanicilar icin de yakin
oranlar ¢cikmakta, %63’0 sefer sayisini yeterli bulurken, %65’i ise metroyu
yogun bulmaktadirlar (Sekil 6.9). Her G¢ gelir grubu da metroyu konforlu
bulmaktadir. Sirasiyla alt gelir grubu (%90), Ust gelir grubu (%85) ve orta
gelir grubu (%78) oraninda konforlu bulmaktadir. Dar gelirlilerin metroyu
konforlu bulmalari, strddrtlebilir ulagim politikalari ve kentsel yasam kalitesi

acisindan olumludur.
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Sekil 6.9. Ust gelire sahip kullanicilarin metroya iliskin memnuniyeti

Dar gelirlerin ulagim maliyeti agisindan metroyu nasil bulduklari da
surdurdlebilir ulagim politikalarinin esitlik ilkesi ydoninden ve kentsel yagsam
kalitesi agisindan blylk 6nem tasimaktadir. Bu dogrultuda gelir gruplarina
g6re metro ile ulagimin maliyeti incelendiginde; alt gelir grubu kullanicilar
diger gelir gruplarina gdre pahali (%40) bulurken Ust gelir grubu kullanicilar
ise diger gelir gruplarina gére metro ile ulagim maliyetini ucuz bulmaktadir
(%18,46). Alt gelir grubundan kullanicilarin az olmasi ve blytk oranda (%40)
pahal bulmalari esitlik ilkesinin tam anlamiyla islemedigini géstermektedir.
(Sekil .10, Cizelge 6.1).

Cizelge 6.1. Gelir gruplarina gére metro ile ulasimin maliyeti

orta gelir (500-2000 Ust gelir grubu
asgari ve alti YTL) (2000-4000 YTL +)
kisi % kisi % kisi %
|Uygun |5 50,00 104 59,28 36 51,12
Pahali |4 40,00 61 34,77 21 29,82
Ucuz 1 10,00 11 6,27 13 18,46
Toplam |10 100,00 176 100,00 70 100,00
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GELIR GRUPLARINA GORE METRO iLE ULASIMIN MALIYETI

@ Uygun
| Pahal
0O Ucuz

asgari Ucre ve alti orta gelir grubu 500-  Ust gelir grubu (200-
2000 YTL 4000

Sekil 6.10. Gelir gruplarina gére metro ile ulagimin maliyeti

Hiz acisindan alt gelir grubu kullanicilar metroyu dider kullanicilara goére
daha hizli bulmaktadir (%33). Bunu %30’luk bir oranla Gst gelir grubu
kullanicilar izlemektedir. Alt gelir grubu kullanicilarin %330 metro ile ulagimi
rahat bulurken bu oran orta ve Ust gelir gruplarinda %22 olup, gelir dizeyi
arttikca metro ile ulagimi rahat bulma orani da dismektedir. Kullanicilarinin
metroya iliskin memnuniyetlerinin siralanmasinda hizli ve rahat ulagimdan
sonra givenli bulmalari gelmektedir. Ust gelir grubu kullanicilar metroyu
diger kullanicilara gore daha guvenli bulmaktadirlar (%24). Bunu orta gelir
grubu kullanicilar  (%22) izlemektedir. Temizlik agisindan metroyu
degerlendirdiklerinde, orta gelir grubu (%18) ve Ust gelir grubu kullanicilar
(%15) metroyu daha temiz bulmaktadir. Konfor agisindan sonuncu olan kriter
ucuzluk kriteridir. Orta gelir grubu (%10) ve st gelir grubu kullanicilar (%9)
alt gelir grubu kullanicilarina gére metro ile ulagimi daha ucuz bulmaktadirlar.
(Sekil 6.11).
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GELIR GRUPLARINA GORE METRONUN FAYDALARI (%)
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Sekil 6.11. Gelir gruplarina gére metronun faydalari
6.1.3. Cinsiyete g6re metro kullanimi ve memnuniyeti

Sardlrdlebilir ulasim politikalarinin sosyal prensiplerinden biri olan esitlik
ilkesi toplumda dezavantajli gruplardan olan kadinlarin da toplumsal
hizmetlerden esit oranda faydalanabilmesini édngdérmektedir. Bu baglamda

cinsiyete gbére metro kullanimi ve memnuniyeti arastiriimistir.

Cinsiyete gbére metro kullanim sikhklar incelendiginde kadin (%56) ve
erkeklerin (%56) hafta ici dizenli olarak metro kullanimlar esit oranlara
sahiptir. Hafta sonu kullanim oraninda ise kadinlarin (%18) erkeklere godre
(%9) daha fazla kullandiklari goérdlmustir. Metroyu nadir kullanan
kullanicilarin buytk bir bélimunU ise (%35) erkekler olusturmaktadir. Sonug
olarak kadinlarin ve erkeklerin metroyu ayni oranda kullandiklari
g6rilmistir. Bu agidan metro kadinlar ve erkeler tarafindan esit miktarda
kullaniimaktadir. Bu da sdrdurulebilirligin  esitlik ilkesine uygundur (Sekil
6.12).
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CINSIYETE GORE METRO KULLANIM SIKLIGI (%)

OKadin
@ Erkek

Haftada 5-7 giin  Haftada 2-3 giin Haftasonu Gok nadir

Sekil 6.12. Cinsiyete gére metro kullanim sikhgi

Cinsiyete gbére metroya iliskin memnuniyet durumu kadinlarin %59’u
metronun sefer sayisini yeterli bulurken, bu oran erkeklerde %65’dir.
Kadinlar erkelere gbére sefer sayisini yetersiz bulmaktadirlar. Yolculuk
sirasinda Ozellikle doruk saatlerde kadinlarin %75’'i metronun  yogdun
oldugunu belirtirken bu oran erkeklerde %58’dir. Kadinlar metronun yogun
olmasindan erkeklere gbre daha cok etkilenmektedirler. Metronun konforu
acisindan kadinlar ve erkekler (%79, %80) esit oranda konforlu bulduklarini
belirtmislerdir (Sekil 6.13, Sekil 6.14).



KADINLARIN METROYA iLISKIN MEMNUNIYETI (%)
79

75

Sefer sayisi yeterli Metro ile yogunluk metro sizce  konforlu
mi? yaslyor musunuz? mu?

OEvet
B Hayir

Sekil 6.13. Kadinlarin metroya iliskin memnuniyeti
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Toplumda dezavantajli gruplar olan kadinlarin metronun sefer sayisini yeterli

bulmamasi ve doruk saatlerde kalabalik olmasi kentsel yasam kalitesini

olumsuz etkilemektedir.

ERKEKLERIN METROYA ILSKIN MEMNUNIYETLERI (%)

Sefer sayisi yeterli Metroile yogunluk  metro sizce  konforlu
mi? yaslyor musunuz? mu?

O Evet
@ Hayir

Sekil 6.14. Erkeklerin metroya iliskin memnuniyeti
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Cinsiyete gbre metronun kentsel yasama faydalarinin nasil degerlendirildigi
irdelendiginde; genel olarak sirasiyla metronun hizl, givenli ve rahat bir
yolculuk sagladigi disdndimektedir. Kadinlar metroyu (%33) erkeklere gore
(%27) daha hizh bulurken, erkekler metro ile ulasimi daha rahat (%23),
daha glvenli (%24) ve temiz (%13) bulmaktadirlar. Metro ile ulagimin
maliyeti bakimindan her iki grup ise esit oranda cevap vermiglerdir. Metroya
iliskin memnuniyetleri birbirine paralellik géstermektedir.

CINSIYETE GORE METRONUN FAYDALARI (%)

OKadin
B Erkek

Hizh Rahat Temiz Ucuz Glven

Sekil 6.15. Cinsiyete gére metronun faydalar

Cinsiyete goére givenlik konusunda insanlarin yaklasimlari farkli olacagi
disUnUlerek cinsiyete gbére metronun asayis acgisindan guvenligi
degderlendirildiginde; kadinlarin % 78 guvenli bulurken, %22’si guvenli
bulmamaktadir. Erkeklerin  %84’0 glvenli bulurken, %16’s1 guvenli
bulmamaktadir. Cinsiyete goére kiyaslandiginda, kadinlar erkeklere goére
metroyu asayis agisindan daha az guvenli bulmaktadirlar (Sekil 6.16).
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CINSIYETE GORE ASAYi$ GUVENLIGI ACISINDAN METRO (%)

84

78

O Gdvenli
B Givenli degil

Erkek Kadin

Sekil 6.16. Cinsiyete gbére asayis guvenligi agisindan metro

Trafik glvenligi agisindan cinsiyete gére yaklasimlar incelendiginde, bu oran
birbirine paralellik gbéstermekte ve erkeklere gore %99 guvenilir iken
kadinlara gére %94 oraniyla gtvenli bulunmaktadir (Sekil 6.17). Bu nedenle
trafik agisindan glvenli bulma oranlar paralellik gdéstermektedir.

CINSIYETE GORE TRAFIK GUVENLIGI ACISINDAN METRO (%)

99 94
100+
80
601 @ Guvenli
401 B Glvenli degil

201

Erkek Kadin

Sekil 6.17. Cinsiyete gbre trafik gtivenligi agisindan metro

Sardlrdlebilir ulasim ve yasam Kkalitesi icin toplumda kadinlarin metro

kullaniminda 6zellikle asayise iligkin gavenlik dnlemleri artiriimalidir.
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6.1.4. Yasanilan semtin metro istasyonuna mesafesine gére kullanim
sikligi ve memnuniyeti

Ankete katilan metro kullanicilarinin blydk cogunlugu (%39) 4km ve daha
uzak semtlerden metro istasyonuna ulagsmaktadirlar. StrddrUlebilir ulagim
politikalarinin sosyal prensiplerinden biri olan esitlik ilkesine gbre metro
istasyonuna uzak mesafelerden gelmeleri bakimindan dezavantajli gruplar
olusturmaktadir.

Bu grubun metro kullanimi ve memnuniyetinin de digerlerine gbrece esit

olmasi beklenir. Bu dogrultuda metro kullanim sikliklari incelendiginde;

Metro istasyonuna 1km’den yakinda oturanlarin metroyu digerlerine gore
daha fazla kullandigi gérilarken, metro istasyonuna olan uzakhk arttik¢a
kullanici orani digmektedir (Sekil 6.18).

YASADIKLARI SEMTLERIN METRO ISTASYONUNA OLAN UZAKLARINA
GORE KULLANICILARIN METRO KULLANIMI (%)

50+ 46
45 743
401 ||
351 || @82
301" | o @0-1km
251 || 23 22 18 22 01 B 1-4km
201 | O 4km+
15-
10

Haftada 5-7 gin Haftada2-3 gln Hafta sonu Cok nadir

Sekil 6.18. Yasadiklari semtlerin metro istasyonuna olan uzakliklarina gére
kullanicilarin metro kullanimi
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Metro istasyonuna 1 km’den yakin semtlerde yasayanlarin biydk bir bolimu
(%67) sefer sayisini yeterli bulurken, %62’si metro ile ulasimda 6zellikle
doruk saatlerde yodunluk yasadiklarini belirtmislerdir. Tamamina yakini ise
(%80) konforlu bulmaktadir (Sekil 6.19) .

METRO iISTASYONUNA1 KILOMETREDEN YAKIN SEMTTE YASAYAN
KULLANICILARIN METROYA ILISKIN MEMNUNIYETI (%)
80
80 67 62
60 38 O Evet
33

40 @ Hayir
20

0

Sefer sayisi Metro ile yogunluk metro sizce
yeterli mi? yaslyor musunuz? konforlu mu?

Sekil 6.19. Metro istasyonuna 1 km’den yakin semtlerde yasayan
kullanicilarin metroya iligkin memnuniyeti

Metro istasyonuna 1-4km mesafede yasayan kullanicilarin sefer sayisini
yetersiz buldugu (%47) ve buylk bir béliminin (%71) doruk saatlerde
yogunluk yasadiklarini belirtirken konfor agisindan degerlendirdiklerinde ise
%77’si metroyu konforlu bulmaktadir (Sekil 6.20).

METRO iISTASYONUNA 1KM-4KM MESAFEDEKi SEMTLERDE YASAYAN
KULLANICILARIN MEMNUNIYETI (%)

71 i
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Sefer sayisi yeterli  Metro ile yodunluk metro sizce
mi? yaslyor musunuz? konforlu mu?

Sekil 6.20. Metro istasyonuna 1 km-4km mesafede yasayan kullanicilarin
memnuniyeti
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Metro istasyonuna 4km’den fazla uzaklikta yasayan kullanicilar metro sefer
sayisini yeterli bulurken, metro ile yaptiklari yolculuklarinda metronun
yogunluguna iliskin %50’si yogun bulurken %50’si yogun bulmadigini
belirtmiglerdir. Bu durum diger kullanicilara gére yogunluk a¢csindan daha az

yogun bulduklarini géstermektedir (Sekil 6.21).

METRO ISTASYONUNA 4 KM'DEN UZAK MESAFEDEK| SEMTLERDE
YASAYAN KULLANICILARIN MEMNUNIYETI (%)
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Sefer sayisi yeterli Metro ile yogunluk  metro sizce  konforlu
mi? yaslyor musunuz? mu?

Sekil 6.21. Metro istasyonuna 4 km’den uzak semtlerde yasayan
kullanicilarin memnuniyeti

Genel olarak bu ¢ grup memnuniyet agisindan karsilastiriidiginda; metro

istasyonundan 1 - 4 km mesafede yasayan kullanicilarin digerlerine gore

metro sefer sayisini yeterli buldugu gérilmektedir. Bu gruptaki kullanicilar

diger kullanicilara gore temel géris ise her U¢ grup kullanicilar igin birbirine

yakin oranlar olup hepsi metroyu konforlu bulmaktadir.

Metro istasyonuna uzak mesafeden ulasan kullanicilarin  metro
kullanimindaki memnuniyetin diger kullanicilarin dizeyine yakin oldugu
g6zlenmistir. Bu bakimdan sudrdirdlebilirligin - egitlik ilkesi ile paralellik

gOstermektedir.

Yasanilan semtlerin metro istasyonuna olan uzakligina gbére metro

kullanicilarinin metronun yagsam kalitesine etkisinin ne yénde olduguna iligkin
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digunceleri irdelendiginde; genel olarak U¢ grup icinde fark gorilmemekle
birlikte metronun sirasiyla hizli, glvenli,rahat ve temiz oldugu belirtiimistir.
Maliyet bakimindan da fakliik g&érilmemektedir. Bu agidan yasanilan
alanlarin metro istasyonuna olan uzakligina gére yasam Kkalitesine etkisi
degderlendirildiginde ¢ok fazla olumsuz etkisinin goérilmedidi soéylenebilir.
(Sekil 6.22).

YASANILAN SEMTIN METRO iSTASYONUNA OLAN MESAFESINE GORE
METRONUN KENTSEL YASAMA FAYDALARI (%)

o0o_29 30
<)

26

@ 0-1km
B 1km-4km

0O 4km'den
fazla

Hizh Rahat Temiz Ucuz Glvenli

Sekil 6.22: Yasanilan semtin metro istasyonuna olan mesafesine gore
metronun kentsel yagsama faydalari

6.2.Erigilebilirlik

Sardlrdlebilir ulasimin  sosyal ilkelerinden biri olan erisilebilirlik ilkesi
toplumda herkesin mal ve hizmetlere erisilebilirliginin  saglanmasini
o6ngdérmektedir. Bu nedenle ulagim sistem segeneklerinin artiriimasi ve
erigilebilirliginin artinimasi hedeflenmektedir. Bu dogrultuda tez c¢alismasi
kapsaminda uygulanan anket sonuglarina gére metro istasyonuna kadar
erisim, kullanillan ara¢ tdrleri ve hangi ara¢ turlyle ne kadar slrede
ulastiklari, kentin hangi bdlgesinde calistiklari ve yolculuklarinda kullandiklari

vasitalar ve ulagsim suresinin nasil degistigi arastiriimaktadir.
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Metro kullanicilarinin %39’unun metroya uzak semtlerden ulagsmalari nedeni
ile  metro istasyonuna ikinci bir vasita ile ulastiklari gértlmastir. Metro
kullanicilarinin metroya % 63’0 otobusle, %130 6zel aracgla, %15’'i yaya

olarak %9'u ise minibusle ulagmaktadir (Sekil 6.23).

METROYA ULASIMDA KULLANILAN VASITA

Yaya
) 15%
Ozel arag
13%

Minibls
9%

Sekil 6.23. Metroya ulagsimda kullanilan vasita tard

Yasam kalitesi bakimindan metro ile yapilan yolculuklarda ulasim sdresine
etkisi agisindan istasyona kadar yapilan yolculuklarda gegen slre
incelendiginde; katihmcilarin %63’Unin otobls %9'unun minibUsle aktarma
yaparak metro istasyonuna ulastigi gortlmektedir. Konutlari metro
istasyonuna yakin olan kullanicilar en fazla 15 dakikaya kadar yUrimeyi
tercin ederken fazlasi icin aktarmalari ve toplutasim aracglarini kullanmayi
tercih etmektedir. Buna gbre metroya ulasirken otobUsle yapilan
yolculuklarin %42’si 0-15dk, %34’Un0 ise 16-30dk arasinda yapabilmektedir
(Sekil 6.24).
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OTOBUSLE ULASIM SURESI
61-120dk
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31-60dk
17%

0-15dk
42%

16-30dk
34%

Sekil 6.24. Metroya kadar otobUsle ulagim suresi

Miniblsle metroya kadar yapilan yolculuklarin %61’  15-30dk, %31’ ise
%0-15 dakikada yapiimaktadir (Sekil 6.25).

MiNIBUSLE ULASIM SURESI

31-60dk
8%

61%

Sekil 6.25. Metroya kadar miniblsle ulasim siresi

Metro istasyonuna kadar yapilan yolculuklarda gecirilen bu stre kentsel
yasam kalitesini ve metro kullanimini olumsuz yénde etkilemektedir. Kentsel
yasam Kkalitesi acisindan kullanicilarin yolculuklarini daha kisa slrede

yapabilmesi icin 6zellikle aktarmalara iligkin uygulamalar dizeltiimelidir.
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Metro kullanicilarinin konut ve is yolculuklarinin  belirlenmesi amaciyla
calistiklari semtler belirlenmistir (Sekil 6.26).

CALISILAN SEMTLER
Akyurt
Boyiops is;i:/leer D'?EZP' 1% Nk:r;oak Cankaya
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1% 7% Batikent 1%
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Sekil 6.26: Metro kullanicilarinin oturduklari semtler

Kullanicilarin galisma alanlarinin metro aksi, Ankaray aksi ve kent merkezine
gbre nerede yer aldiklari analiz edildiginde; katihmcilarin %401 kent
merkezinde (Gankaya, Ulus, Sihhiye ,Kizilay), %30°'u  Batikent-Kizilay
metrosu aksli Uzerinde , %10’u Ankaray aksi Uzerinde, %20’si ise Ankara’nin
gesitli uzak alt merkezlerinde galistiklari gérilmektedir. BayUk bir b6luminan
halen kent merkezi ve diger merkezlerde caligsiyor olmasi, herglin
katilimcilarin %70’inin bu alanlara yolculuk ettigi anlamini tagimaktadir. Bu
durumda yasama ve calisma alanlarinin birbirine yakinligina dayali

surdurdlebilir bir igleyisin pek dogrulanmadigi gérilmektedir (Harita 6.1).
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CALISILAN SEMTLERIN GUZERGAHLARI ;
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Harita 6.1. Calisilan semt glzergahlarinin ylizdesel dagilimi

Metro dncesinde de ayni semtte yasayan katilimcilara, metro éncesinde
hangi ulasim tirin0 tercih ettikleri soruldugunda, %61°’i otobls, %25’
minibls, %10’u 6zel arag ile yolculuk yaptiklarini belirtmistir (Sekil 6.27).
Metro dncesinde de insanlarin toplutasimi tercih ettiklerini, 6zel arag kullanim
oranin degismedigi, fakat 6zel araclarla yapilan yolculuklarin kent merkezine
kadar degil de metro istasyonuna kadar yapilmasi 6zel aragla yapilan
yolculuklarin  kisalmasi bakimindan surddrdlebilirdir. Bu agidan metro
cevreye katkisinin yaninda sehir merkezindeki trafigin azalmasi bakimindan

da olumludur.
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METRO ONCESINDE i$ VE OKUL YOLCULUKLARINDA
ULASIM TURU TERCIHi
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Sekil 6.27. Metro dncesinde is ve okul yolculuklarinda ulasim tarG tercihi

Yasam kalitesi ve erigilebilirlik agcisindan yolculuk stresinin kisa olusu ¢ok
6nemlidir. Metro ile yolculuk siresinin nasil degdistigi soruldugunda, %72’sinin
azaldigini, % 20’sinin degismedigi ve %8’inin arttigi belirtiimigtir. %72’sinin
ulasim sdresinin azalmasi surddrUlebilirlik ve yagsam kalitesi bakimindan
olumludur (Sekil 6.28).

METRO ILE YOLCULUK SURESININ DEGISIMI
Artti
Deg|§fTEdl 8%
20%

Azaldi

72%

Sekil 8.28. Metro ile yolculuk siresinin degisimi
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Metro ile ulagim siresinin ne kadar azaldidi sorusuna %84’G 0-30dk, %13’0
30-60dk, %30 ise 60-120dk azaldigini belirtmistir. Bu bakimdan metro
hayati kolaylastirmis ve yasam Kkalitesini ve kisa surede erigilebilirligi
artirmistir (Sekil 8.29).

METRO ILE YAPILAN YOLCULUKLARDA ULASIM SURESININ
AZALMA MIKTARI

61-120 dk.

31-60 dk. 39

13%

0-15 dk.
40%

16-30 dk.
44%

Sekil 8.29. Metro ile yapilan yolculuklarda ulagim siresinin azalma miktari

Son on yildir bati koridorunda yasayan metro kullanicilarinin oturduklar
alanin metro istasyonuna uzakhgi bakimindan yolculuk sireleri incelenmistir.
Metro kullaniimaya baslamasi ile yolculuk sureleri en fazla kisalanlarin 500m
mesafeden daha uzakta yasayanlar oldugu gézlenmektedir. Cok sinirli

oranda yolculuk stresi artan yolculara rastlanmaktadir (Sekil 6.30).
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Sekil 6.30. Metro istasyonuna uzakliga goére yolculuk degigimleri

Metro Oncesinde ulasimini 6zel araci ile yapan kullanicilarin yolculuk
davraniglar toplutasim yéninde degismistir. Daha dncesinde ulasimini 6zel
araclan ile saglayanlarin %79’u metro sonrasinda toplutagimi kullandiklarini
belirtirken %21’'i metroya kadar araclarini kullandiklarini belirtmiglerdir. Bu
acidan degerlendirildiginde metronun faaliyete gegcmesinden sonra 6zel arag
kullanimi blyUk oranda azalttigr géralmustar (Sekil 6.31).

Kent i¢ci ulagsimda metro istasyonuna 4km’den fazla uzaklikta yasayan
kullanici grubunun yolculuklarindaki degismeler incelendiginde ve digerler
gruplar ile kiyaslandiginda yolculuk surelerinin blylk Olgide (%78,54)
azaldigi belirtiimistir. Metro istasyonuna daha yakin mesafedekilerin azalma
oraninda dasik de olsa ulasim sdresinin kisaldigr belirlenmigtir. Ulagsim
suresinin arttigini belirtenler ise grubun %10.71’ini olugturmaktadir. Bu oran
metro istasyonuna 1km’ye kadar yakin olanlardan oldukg¢a yiksek olup,
ulasim suresinin metroya 1km’den uzak olan semtlerde yasayan gruplarin
ulagsim stresinde digerlerine gére artma oldugu gbézlemlenmigtir. Ancak

%78,54'UnUn ulagim sdresinin azaldigini belitmesi ve arttigini belirten
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grubun ise %10,71 oraninda olmasi genel olarak metronun yasam kalitesi
bakimindan olumlu oldugu gértlmektedir. Ancak metro istasyonuna 4km’den

fazla uzaklikta yasayan grubun erisilebilirligi artirnimalidir.

METRO ONCESINDE OZEL ARAC KULLANANLARIN BUGUNKU
YOLCULUK DEGigiMi

Ozel arag
21%

Toplutagim
79%

Sekil 6.31. Metro dncesinde 6zel arag kullananlarin buginki yolculuk
degisimi

6.3. Saglk ve Glivenlik

Sardardlebilir ulagim politikalarinin sosyal prensiplerinde biri de saglik ve
glvenlik ilkesidir. Saghk ve glvenlik ilkesi ulasim sistemlerinin insan
saghgin (fiziksel, ruhsal, sosyal) ve gudvenligini koruyacak sekilde
tasarlanmasini 6ngoérirken kentsel yagsam kalitesini de artirmaktadir.

Bu dogrultuda Batikent-Kizilay metrosunda yapilan anketlerden elde edilen
sonuglar sdrdarGlebilirligin saghk ve glvenlik ilkesi ile yasam kalitesinin
kullanicilarin  aktarmalara ve metroya iliskin yasadiklar sorunlar (fiziksel,
ruhsal ve sosyal) agidan degerlendiriimekte ve metroyu glvenli bulmalarina
iligkin veriler irdelenmektedir.

Kullanicilarin % 39u 4 km’den uzakta yasamaktadir. Bunlarin %61’inin
aktarmalari kullanmalari nedeni ile aktarmalarda yasanan  problemler

incelenmistir. Katilimcilarin %42’sinin aktarmalardaki otobUslerin ge¢ ve
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dizensiz gelmesi nedeniyle duraklarda vakit kaybetmekten yakindiklari
gorulmektedir. Yolcularin %19’u ise araglarin kalabalik olugu nedeniyle
ayakta seyahat etmenin gicliginden sikayet etmektedir. Bunlarin %9’unun
kart suresinin aktarmalara yetmemesi nedeniyle 2 kere ulagim Gcreti 6demek
zorunda kalmalar, araglarin havasiz olusu (%4), eski olusu (%4),
aktarmalarin daha dar alanlari kapsamasi ve aktarma icin otoblslere ¢ok
yurimek zorunda kalmalari nedeniyle aktarmalarda problem yasadiklarini
ifade etmiglerdir (%9) (Sekil 6.32).

AKTARMALARDA YASANILAN PROBLEMLER (%)
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Sekil 6.32. Aktarmalarda yasanan problemler

Tez calismasi kapsaminda Batikent-Kizilay metrosunda yapilan anketler
sonucunda yolcularin aktarmalarda daha ¢ok otobislerin ge¢ ve dizensiz
gelmesine bagli olarak ve yeterli sefer sayisinin olmamasi nedeni ile ¢ok
zaman kaybettikleri goralmastir. Zaman kaybi strese neden olmakta ve
yolcularin ruhsal saghg ile yasam Kkalitesini de olumsuz etkilemektedir.
Surdurdlebilirligin saglik ve guvenlik ilkesi bakimindan aktarmalardaki bu
sikintinin giderilmesi gerekmektedir.
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Metroya iligkin memnuniyetin belirlenmesi agisindan yolcularin metronun
sefer sayisina, doruk saatlerde yasanan yodunluga, metronun glvenligine ve

konforuna ilisin memnuniyetleri arastirilmigtir. Buna gére;

METRO SEFER SAYISININ YETERLILIGI

Yeterli degil
41%

Yeterli
59%

Sekil 6.33. Metro sefer sayisinin yeterliligi

metronun sefer sayisini yeterli bulup bulmadiklari soruldugunda %59'u
yeterli bulurken %41‘ vyeterli bulmadigi gériimustar. Her gun is amacl
metroyu kullanan yolcularin % 44’0 metronun sefer sayisini yetersiz bulurken
%56’sI yeterli bulmaktadir. Bu agidan kiyaslanacak olursa herglin is amacli
olarak metroyu kullanan yolcular metro sefer sayisini  daha yetersiz
bulmaktadir. (Sekil 6.33, Sekil 6.34).
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HER GUN i$ AMACLI METRO KULLANAN YOLCULARA GORE
METRO SEFER SAYISININ YETERLILIGI

Hayr

56%

Sekil 6.34. Her giin is amagcli metro kullanan yolculara gére metro sefer
sayisinin yeterliligi

METRO ILE YOLCULUKLARDA YOGUNLUK YASIYOR MUSUNUZ?

Hayir
36%

Evet
64%

Sekil 6.35. Metro ile yapilan yolculuklarda yasanan yogunluk orani

Sefer sayisina bagli olarak metro ile ulasimda yogunluk yasiyor musunuz?

Sorusuna %64°0 evet derken, %36’sI hayir cevabini vermigtir (Sekil 6.35).

Her gln is amagl metroyu kullanan yolcularin %70’i metro ile ulasimda

yogunluk yasadigini belirtirken %30’u yogunluk yasamadiklarini belirtmigtir.

Buna goére kiyaslandiginda metroyu her gun is amaglh olarak kullanmakta

olan yolcularin  metro ile ulagimda daha ¢ok yogunluk yasadiklari

g6ralmastir (Sekil 6.36).



99

HER GUN i$ AMAGLI METRO KULLANAN YOLCULARA GORE METRONUN
YOGUNLUGU

Hayr
30%

Evet
70%

Sekil 6.36. Her giin is amagcli metro kullanan yolculara gére metronun
yogunlugu

Metro ile ulasimda yogunluk yasayan katilimcilar mesai saatleri éncesi ve
sonrasinda doruk saatlerde (sabahlari 7:30-9:00, aksamlar ise 16:00-21:00

arasinda) yogunluk yasadiklarini belirtmislerdir.

Sardlrdlebilir ulagimin sosyal boyutlarindan biri ise yolculugun guvenli
olmasidir. Gerek asayis, gerekse trafik agisindan guvenlik sorgulandiginda
katihmcilarin  %80’i metroyu asayis, hirsizhk kapkag¢ acisindan guvenli
bulurken, %20’ si glvenli bulmamaktadir (Sekil 6.37).

ASAYiS ACISINDAN METRONUN GUVENLIGI

Hayir
20%

Evet
80%

Sekil 6.37. Asayis agisindan metronun glvenligi
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Trafik agisindan ise katihmcilarin %99'u metroyu gudvenli bulmaktadir
(Sekil 6.38).

TRAFIKACISINDAN METRONUN GUVENLIGI

Hayir
1%

Evet
99%

Sekil 6.38. Trafik agisindan metronun gtvenligi

Genel olarak kullanicilarin metroyu hem asayis hem de trafik agisindan
guvenli bulmaktadirlar. Bu da sirdirulebilir ulasim politikalarinin sosyal
ilkelerinden biri olan saglik ve guvenlik ilkesine uygundur. Bdylece
kullanicilarin gerek asayis, gerekse trafik acisindan glivende hissetmeleri
hem ruhsal, hem fiziksel hem de sosyal acidan sagliklarini olumlu

etkilemektedir ve yasam kalitesini artirmaktadir.

Yasam kalitesi agisindan metroyu konforlu bulup bulmadiklari  sorusu
ybneltiimis; katihmcilarin %80°i metro ile ulasimi konforlu bulduklarini
belirtmislerdir (Sekil 6.39).
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KONFOR ACISINDAN METRO

80%

Sekil 6.39. Konfor agisindan metro

Metroyu konforlu bulan yolcularin %26’s1 gibi biyulk bir bélimad hizli olmasi,
%25’i  klimali olugu, %18’i temiz olmasi ve %11’i rahat olmasi nedeniyle
konforlu bulmaktadir. Bu nedenlerin yani sira sehir trafigine girmeden
yolculuk yaptiklari (%5) , dizenli ve dakik oldugu (%5), gtvenli oldugu (%5),
ve gurlltusiz oldugu igin (%5) konforlu bulundugu ifade edilmistir
(Sekil 6.40).

30 METROYU KONFORLU BULMAngBEPLERi (%)
25

Sekil 6.40. Metroyu konforlu bulan kullanicilarin konforlu bulma sebepleri
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Yolcularin %20’si  metro ile ulasimi konforlu bulmamaktadir. Metroyu
konforlu bulmama nedenleri soruldugunda %330 kalabalik olmasi, %30’u
otoparklarin sert olmasi, %17’si oturaklarin konumunun rahatsiz edici olmasi,
%20’si ise yogun olan saatlerde havasiz kalmasi nedenlerinden dolayi
konforsuz bulduklarini belirtmislerdir (Sekil 6.41).

METROYU KONFORLU BULMAMA SEBEPLERI(%)

Oturaklar sert Oturaklarin konumu Havasiz Kalabalik

Sekil 6.41. Metroyu konforlu bulmayan kullanicilarin konforlu bulmama
sebepleri

Metronun cevreyi olumsuz etkileyip etkilemedidi sorusuna %85’i hayir
etkilemiyor yanitini vermistir. %8’i ise titresim yaptidi, %4’0 gurdltalt oldugu,
%30 ise manzaray! kotulestirdigi icin olumsuz  etkilerinin oldugunu
belirtmislerdir. (Sekil 6.42)
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METRO CEVREYi OLUMSUZ ETKILIYOR MU?

Titregim Manzara kéti
8% 3%

Goralta
4%

Hayir
85%

Sekil 6.42. Metronun gevreye iligkin etkileri

Genel olarak metroya iliskin  memnuniyet dlzeyi degerlendirildiginde
kullanicilarin metronun sefer sayisini yeterli bulmalar ile trafik ve asayis
acisindan guvenli bulmalari olumludur. Bu durum kentsel yasam kalitesini ve
surdurulebilirligi artirmaktadir. Ancak doruk saatlerde metronun yogun olmasi

kullanici memnuniyetini olumsuz yénde etkilemektedir.

6.4. Bireysel Sorumluluk

Sardardlebilir ulagim politikalarinin  sosyal ilkelerinden birisi de bireysel
sorumluluktur. Bireyler dogaya ve topluma kargi sorumluluk duymal ve
ulagim tercihlerinde cevreyi ve toplumu gdzeterek surduartlebilir segenekleri
tercin etmelidir. Bu baglamda Batikent-Kizilay metrosunda yapilan anket
calismalari ile metro kullanicilarinin ara¢ sahipliligi arastinimistir. Ayrica
metro Oncesinde de ayni semtte ikamet eden kullanicilarin yolculuk

davranislarindaki degisimlerin sdrdurulebilirlik acisindan nasil degistigi

belirlenmeye calisiimistir.

Metro kullanicilarinin arag sahipliligi arastirildiginda %52’sinin ara¢ sahibi
olmadigi, %48’inin ara¢ sahibi oldugu belirlenmistir (Sekil 6.43).
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OZEL ARAGC SAHIPLILIGI

Var
48% Yok
52%

Sekil 6.43. Ozel arag sahipliligi

Arac sahiplerinin metro 6éncesinde kullandiklar vasita tdrlerinin dagilimi
incelendiginde ise; %60'Inin otobUs, %19unun miniblst tercih ettigi
toplamda ise  %79unun  yolculuklarini  toplutasim  araclari ile

gerceklestirdikleri géralmustar (Sekil 6.44).

ARAC SAHIPLERININ METRO ONCESIi KULLANDIKLARI VASITA (%)

60

Otobis Minibis Ozel arag

Sekil 6.44. Arag sahiplerinin metro 6ncesi kullandiklari vasita

Metro 6ncesinde ulagimini 6zel araci ile yapan kullanicilarin yolculuk
davranislari toplutagim yéninde degismistir. Daha éncesinde ulasimini 6zel
araclan ile saglayanlarin %79’u metro sonrasinda toplutagimi kullandiklarini
belirtirken, %21’i metroya kadar araglarini kullandiklarini belirtmislerdir. Bu
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acidan degerlendirildiginde metronun faaliyete gecmesinden sonra 6zel arag
kullaniminin blyUk oranda azalttigi gériimustir (Sekil 6.45).

METRO ONCESINDE OZEL ARAC KULLANANLARIN BUGUNKU YOLCULUK
DEGISIMI

Ozel arag
21%

Toplutagim
79%

Sekil 6.45. Metro dncesinde 6zel arag kullananlarin buginki yolculuk
Degigimi

Batikent-Kizilay metrosunda yapilan anket sonuclarina gére kullanicilarin
metro 6ncesinde is yolculuklarinda toplutasim kullanim orani %79 iken 6zel
ara¢ kullaniminin %21 oldugu belirlenmistir. Metro dncesinde gunlik is
yolculuklarini 6zel aracgla gergeklestiren kullanicilarin  buginki yolculuk
degisimleri incelendiginde %79’unun toplutasim araglarina ydneldigi
gbralmastar. Bu baglamda kullanicilarin gunlik is yolculuklarinda toplutagim
araglarini tercih etmeleri bakimindan surdirilebilirlige katkida bulunduklari

g6rilmektedir.

6.5. Bitiincil Planlama

Sirdurdlebilir ulagim politikalarinin  sosyal ilkelerinden birisini olusturan
batancdl planlama ilkesi kent planlamasi ile ulagim planlamasinin birbirini
destekleyen ulasim talebini azaltmaya ve yonlendirmeye yodnelik kentsel
kararlari icinde barindirir.

Tez calismasi kapsaminda Batikent-Kizilay metrosunu strddrdlebilir ulasim
politikalarinin sosyal ilkeleri agisindan degerlendiriimesi amaglanmistir. Bu

baglamda; 1970 sonrasindan ginimuize kadar Ankara’da hazirlanan ve
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uygulanan kent planlari, kentsel gelisme politikalari incelenmekte ve
surdurulebilir ulagimin sosyal ilkelerinden biri olan butincil planlama ilkesi
bu kent planlart ile ulasim planlama Kkararlan kargilastirilarak

degerlendiriimektedir.

1980’lere kadar derigik (kompakt) bir yapiya sahip olan Ankara kentinin
bulundugu alandaki jeomorfolojik durum ve topografik engeller mekansal
blyimesi engellenmigtir. Bununla beraber, ylksek kapasiteli ve yuksek
hizdaki toplu tasim sistemlerinin yoklugu; araba sahipligi ve kullaniminin
sinirl olmasi; ve otobls-minibUs gibi gérece daha yavas ulasim sistemlerinin
hakimiyeti nedeniyle, Ankara kenti sinirsal bir mekansal blylime gdstermigtir.
Ote yandan, sikisik ve kompakt yapi nedeniyle, diisiik araba sahipligi
oranina ragmen merkezde trafik sikisikligi ve hava Kkirliligi yasanmistir
[Babalik, 2006].

1970’lerden itibaren yapilan planlama c¢aligmalarinda kompakt yapiyi
degistirerek, kontrolll bir desantralizasyon politikasiyla mekanda yayiimadan
belli koridorlar boyunca gelisim stratejisi benimsenmistir. Hem konut
alanlarinin hem de c¢alisma alanlarinin desantralizasyonu, ve yeni altmerkez
Onerileriyle karma arazi kullanimini  vurgulayan bir plan yaklagimi
g6rilmektedir. Kentte iki temel koridor boyunca kentsel gelisme énerilmistir:
Sincan ve Batikent gelismelerinin gerceklestigi Bati koridoru ile Cayyolu
gelismelerinin  gerceklestigi  Guneybati  koridoru. Kentsel gelismeyi
desteklemek i¢in bu iki koridorda metro sistemi énerisi de yer almistir. Hem
1970’te Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan Blrosu’nun hazirladidi Ankara
1990 Nazim Planinda, hem de 1985'te yapilan ancak yasal belge haline
gelmeyen Ankara 2015 Planinda metro sistemi 6nerisi gelistirilimigtir. 1985
yilinda hazirlanan Ankara 2015 plan ¢alismasi, ulasim plani ve 06zellikle
metro yatirrminin temeli olan ulasim calismasi ile esgudim iginde
yuratdlmastdr.  Kentin - asin yogun formunun degistirilerek  Onerilen
koridorlarda gelisimin desteklenmesi ve ayrica metronun bu koridorlarda

geligtiriimesiyle, dénemin énemli bir kentsel sorunu olan hava Kkirliliginin
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azaltilmasi, ve ayrica araba kullanimindaki artisin kontrol altina alinmasiyla
trafik sikigikligr sorunlarinin daha da artmasinin engellenmesi planin
hedeflerindendir [Babalik, 2006].

Ankara kentinin kentsel gelisimini ydnlendiren planlar ve bu planlara ait
kararlar bu bélimde plan basliklar altinda ayri ayri irdelenmektedir.

6.5.1.Ankara metropoliten alan nazim plan biirosu dénemi (1969-1984)
ve 1990 Ankara nazim plani

Blylk kentlere gb¢, hizli nifus artisi, gecekondu olgusu vb. gelismelere
bagl olarak, dlkenin buylk kentlerinin mekansal/fiziksel gelisimlerinin
denetim altina alinamamasi; ulasim, gecekondu, altyapi, v.b. kentlesme
sorunlarinin giderek biyimesi, istanbul, Ankara ve izmir igin 30.06.1965
tarihinde Nazim Plan Barolarinin kurulusunu belirleyen Milli Givenlik Kurulu
karari 1969 yili baslarinda olusturulan “Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan
Birosu” olusumunu hazirlamistir. Imar ve iskan Bakanhg biinyesinde
kurulan Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan Birosu, Ulkede ilk kez
metropoliten dlgcekte bir planlama calismasi baglatmistir. 1970-1975 yillari
arasinda ydruttlen kapsamli Ankara arastirmalar sonucu, kentsel gelisme
stratejilerinin, kentsel buyime kutuplarinin ve agilimlarin belirlendigi bir plan
elde edilmigtir. Bu plana ait pargalar etap etap hayata gegirilmis (Bati
Koridoru- Sincan, Fatih, Elvan, Batikent, Eryaman, Sincan Organize Sanayi
Bolgesi, Eskisehir Yolu Kamu Kuruluslari v.b.) ve 1/50.000 6&lgekli batincal
sema 1982 yilinda “Ankara 1990 Nazim Plani” adiyla onaylanarak yurarlige
girmistir [SPO, 2002].

1990 Ankara Nazim Planrnin temel politikasi, o gine degin kuzey-guney
dogrultusunda devam eden gelismenin, bir koridora bagh olarak [Bati
Koridoru) topogdrafik ¢anak disina ¢ikmasini saglamak ve hava kirliliginin
daha az olabilecegi bir yogunluk ve desende yerlesimi hedefleyen dinamikler



108

yaratmak olmustur. Bu politika, blylk 6lcide kentin buginki makroformu
bicimlenmesinde de 6nemli bir rol oynamistir [ABSB, 1987]

1970 yilinda hazirlanan Ankara 1990 Nazim imar Planinda (EK-3) &zellikle
bati koridorunda kentsel gelisme vurgulanmis; hem konut alanlari hem
calisma alanlari 6nerilmig; ayrica altmerkez 6nerileri yer almigtir. Bu koridor

boyunca 6nerilen gelismenin karma arazi kullanimini desteklemistir.

Ankara 1990 Nazim Plani, bir imar plani deneyiminden ¢ok “Yapisal Plan-
Structure Plan” denilebilecek ydnlendirici bir ¢ergevenin i1siginda, ayrintili
planlama ¢alismalarinin yapildigi yeni bir planlama anlayis ve sirecini
gindeme getirmistir [Tekeli, 1986]. Yeni bir Ust dlcek plan onaylanamadigi
icin halen yurarlikte bulunan bu plan, ginimizde kentsel gelisme ve

dinamiklerini ydénlendirememektedir.
6.5.2. 2015 Yapisal plani (1986)

3030 sayili yasa ile yeniden sekillenen kentsel ydnetim yapisi dogrultusunda,
kentsel yapt, hizli ve énemli bir devinim gdsterirken 1986 yilinda ODTU Sehir
ve Bdlge Planlama B&liminden olusan bir ¢calisma grubunca Kentsel Ulasim
Ana Plani’'na esas olusturmak amaci ile 2015 yili erimli kent makroformu ve
degisim sureclerine iliskin bir planlama ve analiz ¢alismasi gerceklestirilmigtir
[Tekeli, 1986].

1976 yillinda Ankara Metropoliten Alan Nazim Plan Birosu tarafindan
belirlenen Ankara Metropoliten Alaninin Kirikkale, Polath, Kizilcahamam gibi
yerlesmeleri de kapsadigi ve bu sinirin gtincellenemedidi, uygulama sansi
bulamadigi ve Ankara BlyUksehir Belediyesi Belediye ve Mucavir Alan
Sinirlarinin  metropoliten alani ydnlendirip, tamamiyla kontrol edebilecek
blylklikte olmadigi noktalarindan hareketle Elmadag, Kazan, Gubuk,

Akyurt, Temelli, Ahiboz vyerlesimlerini de kapsayacak bicimde kentsel
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sektorlerin gelisim sureclerinin incelendidi bir calisma gerceklestirilmistir
(EK-4). Bu arastirmada; kamu kuruluglarinin yer secim suregleri, kent igci
ulasimin érgutlenme bigimleri, altyapi sistemleri, arsa fiyatlarinin kontrold,
merkez olusumu, sanayi yer segimi gibi kent makroformunu etkileyen
surecler Ankara 6zelinde irdelenmis ve sonug¢ olarak “Desantralizasyon’un
Ankara icin sadece normatif bir istek degil, sUreclerdeki degigsimlerin
gerceklesmesine olanak saglayan bir egilim oldugu saptanmistir [Tekeli,
1986].

2015 Yapisal Plan calismasinda ilk olarak kent formunun olusumunu
etkileyen faktorler ele alindiktan sonra 2015 yili Ankara’si igin 1/100.000
6lcekli bir makroform 6nerisi gerceklestirilirken 6ncelikle metropoliten alan
yerlesme bicimine iliskin makro politikalar belirlenmistir. Bu makro politikalar:

1. Ankara yeni yerlesim alanlari buginku yerlesme lekesinin bulundugu
topografik canak digina sicratilmalidir.

2. Yeni yerlesme lekelerinin 300.000'den az nufuslu olmasina
calisiimalidir.

3. Ankara’da gerceklestirilecek desantralizasyon kentin cevresindeki 35-
40km’lik halka icinde varolan yerlesmelerin gUclendiriimesi yada
gerceklestiriimesi beklenen projelerin gevresinde yeni yigilmalar yaratarak
saglanmalidir.

4. Desantralizasyon sonucu gelisen yerlesmelerde c¢esitlenmis is olanaklari
ve konut dengeli bir bicimde bulunmalidir.

5. Desantralizasyon politikasinin gerceklestiriimesinde istihdam dagilimi bir
arag olarak kullaniimalidir.

6. Desantralizasyon 6zel araba sahipliliginin artigsina bagh bir alan Ustiinde
yaygin desantralizasyon degil, kamu ulasim sistemine dayanan, kenti,
cevresine baglayan ana yollar Uzerindeki yerlesmelerin olusturdugu yildiz
biciminde bir metropoliten kent formu getirecegi desantralizasyon olacaktir.

7. Onerilecek form, gelecekte daha zengin alternatifler iiretiimesine olanak

vermelidir.
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8. Kentin etrafinda kurulmakta olan yesil kusak istenilen mikroklimatik etkiyi
yaratmak igin 8-10km’lik bir derinlige kavusturulmalidir [EGO, 1995].

6.5.3. 2023 Baskent Ankara nazim imar plani (2007)

Ankara kenti planh gelisiminde ginimuzde 1/25.000 Olgekli “2023 Basgkent
Ankara Nazim Plani” gecerli olup, plan 16.02.2007 tarih ve 525 sayili Ankara
BlyUksehir Belediyesi Meclisi karari ile yartrltge girmistir (EK-5).

Bu planin temel amag ve hedefleri sunlardir:

e Ankara’nin kiresel yapi, Ulke ve bdlgedeki yeri ve potansiyellerine dayall
ve surdurulebilir gelisme politikalarina uyumlu,

e Dogal ve beseri kaynak ve potansiyellerden varliklarina ve devamlarina
zarar vermeyecek ve optimum yararlanmaya imkan verecek bigimde, sosyo-
ekonomik ve kdltirel gelismeyi saglayarak, koruma ve kullanma dengesini
amagclayan,

e Yasanabilir, saglkl, yasam kalitesi artmig, kentsel , yar kirsal yasam
cevreleri olusturmayi hedefleyen,

e Yerlesilebilirlik ilkesini ve kentin ve dogal yapinin tagima kapasitesini g6z
6nunde bulunduran,

e Alt Oolcekli imar planlart ve uygulamalart yoénlendirici bir bigimde,
kullanimlarin yer segimi, baydklik ve dagilimi ile ilgili mekansal karar ve
stratejiler ile makro 6lgekte nifus dagihmi ve yogunluk kararlarini belirleyen,
e Dogal, klltirel, ¢evresel degerlerin, tarihi varliklarin, su kaynaklarinin,
tarim ve orman alanlarinin korunmasini, afet risklerinin giderilmesini/
azaltilmasini, afete kargl 6nlem alinmasini amagclayan,

e Planin uygulanmasi ile ilgili kurum ve kuruluglar arasi igbirligi ve esgudim
esaslarini  ortaya koymayr ve yatinmlarinin  esgidimli  olarak

gerceklestiriimesini saglayan veren, bir plandir [ABSB, 2006].
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Yukarida siralanan temel ilkeler surdardlebilir bir kent olusturma hedefini
tasimaktadir.

Bu plan caligsmasi; topografik ¢canagin disinda, yesil bir kusakla cevrelenmis
mevcut kent merkezinden 35-40 km, uzaktaki halka iginde nifusu 150.000’i
Bu amagla istihdam bir arag olarak kullanilmakta ve cesitlenmis is
olanaklari ile konut ve kentsel hizmetlerin bir arada dengeli bigcimde

dagitilmasi saglanmaya cahlsiimaktadir [ABSB, 2006].

NOfusun  mekansal dagiliminda izlenecek makro politikalar sdyle

tanimlanmigtir.

1. Ankara’nin iklim ve cografya kosullari gdzetilerek, hava kirliligi ve asiri
yogunluktan kaynaklanan diger sorunlara ¢ézim getirebilmek ve kentsel
yasam standartlarini  yUkseltmek amaciyla yeni yerlesim alanlari, ana
¢anagin disindaki yeni c¢anaklara sigratmali, bu alanlarda da benzer
sorunlara yol agilmamasi icin yeni yerlesme lekelerinin 150.000 den fazla

ndfuslu olmamasina c¢alisiimaldir.

2. Metropoliten yerlesme alaninin sinirlari, kentin 35-40km’lik yari ¢apli etki
alani icinde kalmali ve yeni lekeler, varolan yerlesimler ve gerceklesmesi

beklenen projelerin ¢evresinde gelistiriimelidir.

3. Kentsel gelisme sulregleri incelenirken hem konut alanlarinin hem de
sanayi ve kamu kuruluglarinin desentralizasyonu egilimlerinin giderek
hizlandig1 géralmastir. Bu egilimlerden yararlanilarak konut ve isyerlerinin
dengeli bir sekilde desanralizasyonu saglanmali, son yillarda bozulmus olan

konut-istihdam dengeleri onariimalidir.

4. Kenti cevresine baglayan ana yollar Uzerinde kentsel servislerle

tanimlanmisg  koridorlarda geligtirilecek bir metropoliten alan formu
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olusturulmali, gelisme koridorlarinin kamu toplutagim sistemleriyle kent
merkezine baglanmasi saglanmalidir. Béylece 6nemli yik-yap siregleri
yaratmadan ve kentsel altyapiyl yetersiz  hale getirmeden bilylimenin

saglanabilecegi esnek bir kent formu yaratiimahdir.

5. Kent merkezinin yeniden yapilanmasi saglanmali ve metropoliten alan-
merkez dengesi onariimalidir. Merkez gelisimi  toplutagim projeleri ile

desteklenmelidir.

6. Mevcut kent lekesi ¢gevresinde kurulmakta olan yesil kusagin bir batin
olarak degerlendiriimesi ve gelistiriimesi saglanmali, su havzalar ve vadileri
izleyen bantlarla bu kusagin kent merkezine dogru uzatiimasi saglanmalidir.
Kamu kuruluslarinin elindeki alanlar ve kullanilmayan arsa stoklari da bu
amagcla degerlendiriimeli ve yesil alan 6zelligi bozulmadan hangi tir

kullanimlara agilabilecegi irdelenmelidir.

7. MUmkUn oldugu kadar ¢ok arsanin piyasa mekanizmasina aktariimasi ve
stratejik kamulagtirma yapilarak kamulastirilan alanlarin yeni kullanimlara

acilmasi yoluyla desentralizasyonun desteklenmesi saglanmalidir (EK-5).

2023 Bagkent Nazim imar Planinda ulasima iliskin planlama kararlari

sunlardir;

e 1993 Ulasim Ana Planinin glincellenmesi gerekmektedir. Tum ulagim
tirleri ve ulasima dair tOm sorunlarin kent bOtinind planlamasi ile
esgudumll olarak irdelenebilmesi igin bu plan ilkelerine goére, kent i¢i ulagim
sorunlarinin ¢ézimlerine ybnelik dnerilerin hayata gecirilmesi icin bu plan

verileri ile batlnlegsen bir ulagim ana planinin yapiimasi gerekmektedir.

e Kent i¢i ulagimda artan ara¢ sayisina yeterli gelmeyen yol altyapisinin
bireysel ulasimi 6zendirecek bigimde kullanilmasi engellenecektir. Talep

dogrultusunda bigimlenen yol altyapisi Uretme secenegi yerine “talebin



113

ybnetiimesi” eksenine oturan, toplutagsimi gelistirip, bireysel ulagimi kent
merkezinde sinirlandiran, yaya bdlge ve alanlarini artirip, ¢evre ve doga
kaynaklarini koruyan, metro, banliy6é sistemi ve diger toplutasim olanaklarini
geligtirebilecek 6zendirme-kacindirma  politikalarini arastiran bir ulagim
secimi yapilacaktir. Kent ici ulagsimda toplutasimin gelistiriimesi, baslanmis
metro hatlarinin tamamlanmasi ve rayh sistemlerin etap etap hayata

gecirilmesi temel ilkedir.

e imar planlarinin yapiminda; ulasimla ilgili olarak, kent merkezi, alt
merkezler ve sit alanlarinda yaya bélgelerinin toplutasim hizmetleri ile
batinlesik gelistirilmesi ve yeni yaya bdlgelerinin olusturulmasina 6ncelik
verilecektir.  Yaya ulasiminin  kolaylastiriimasi  ve erigilebilirliginin
artirilabilmesine yonelik didzenlemeler yapilacak, buna iligkin kentsel tasarim

projelerinin yapiimasi 6zendirilecektir.

e Merkez c¢eperinde, bdlge otoparklari dizenlenerek kent merkezindeki
otopark sunumunun sinirlandiriimasina yoénelik O6nlemler alinacaktir. Kent
merkezinde yaya bdlgelerinin nitelik ve nicelik olarak gelistiriimesi yéninde
bir 6zel proje yurUtulecek, merkezi is alani ve stratejik alt merkezlerde
yogunlasan otopark sorunu ve kent mobilyalarindan kaynaklanan
eksikliklerin giderilebilmesine yonelik kentsel tasarim projeleri, kent bitiint ve
bblgesel iligkiler dikkate alinarak, bu planda ortaya konulmus ilkeler ile
celismeyecek bicimde hayata gecirilecektir. Gelisme alanlarinda yaya ve
bisiklet yolu agdi olusturulmasina 6ézen gdsterilecektir [ABSB, 2006]

Sonug olarak yeni yirirlige giren 2023 Bagskent Nazim imar Plani son

derece surdurdlebilir bir ulasim politikasi hedeflemektedir.
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6.4.4. Ankara’nin kentsel planlama siirecinin butincil planlama ilkesi

cercevesinde degerlendirilmesi

Sardardlebilir ulasimin sosyal ilkelerinden biri olan butlincil planlama ilkesi
dogrultusunda kent planlari ile ulagim planlama kararlari
degerlendiriimektedir.

Ankara’daki ulagim problemlerine ¢6zim yaklagimlari 1970 sonrasinda rayli
toplutagsim yoéninde olurken o6zellikle de 1994 Ulasim Ana Plani ile
surdurulebilir bir kentsel gelisme ile kentsel gelismenin ulasim planlariyla
desteklenmesi hedeflenmektedir.

Sardurdlebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkesi olan butincil planlamada
derisik (kompakt) yerlesmelerin ve karma kullanimlarin desteklenmesi
gerekliligi ve bdylece ulasim talebinin azaltihp  yénlendirilmesi
hedeflenmektedir.

1970 sonrasinda Ankara kent planlarinda desantralizasyon  politikasi
benimsenmistir. Bunu baglica nedeni Ankara’nin iginde bulundugu topografik
canagin yogunlagsmasi ve buna baglh olarak hava Kkirliliginin artmasidir.
Desantralizasyon politikasi sdrddrdlebilir  ulagim politikasi ile  uyum
g6stermektedir. Kent planlarinda Ankara kentinin rayli toplutagim sistemleri
ile kusatilacag! dasutnulerek ve kentin uzagindaki uydu yerlesmelerde karma

kullanimlar énerilerek ulagim talebi minimize edilmeye ¢alisiimigtir.

1970 sonrasinda Ankara kentinin topografik canagin disina ¢ikarilarak bati
koridoru boyunca gelismesi saglanmigtir. 1994 onayli Ankara Ulasim Ana
Planinda 6nerilen Batikent metrosu hedef yilinda tamamlanarak isletiimeye
aciimistir. Kentin batiya gelismesi ve ulasim politikalariyla desteklenmesi
bakimindan surdurdlebilir olmustur. Daha sonraki kent planlarinda
desantralizasyon politikasi devam ederek glney bati aksi gibi gelisme
akslari Onerilmistir.Ulasim Ana Planinda o6nerilen diger metro aglar

hedeflenen slrede tamamlanamadigi, kent planlama ve ulagim arasinda
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batanlik saglanamamigtir. Batikent-Kizilay metrosunun hayata gegirilmesi
kent planlariyla batiya gelismesi saglanan kent makroformu agisindan

batainlik gdstermektedir.
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7. SONUC VE ONERILER

Bu calismada surdurulebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkeleri agisindan
Batikent-Kizilay = metrosu  degerlendirilmistir. ~ Sdrdirllebilir  ulagim
politikalarinin sosyal ilkeleri ile kentsel yagsam kalitesi birbirleriyle yakindan
iligkilidir. Bu  nedenle Batikent-Kizilay metrosu surdardlebilirligin sosyal
ilkeleri agisindan degerlendirilirken kentsel yasam kalitesi kriterleri de g6z
6ninde bulundurulmustur.

Sardardlebilirligin - sosyal ilkeleri agisindan degerlendiriimesi amaciyla
Batikent-Kizilay metrosunda 300 adet anket uygulanmistir. Bu anketler
neticesinde esitlik, erisilebilirlik, saglik ve guvenlik, bireysel sorumluluk ve
kentsel yasam kalitesi ilkeleri degerlendirilirken strdurulebilirligin sosyal ilkesi
olan buttncul planlama ilkesi ise Ankara kenti i¢cin hazirlanan ve uygulanan
kent planlart ile ulagim politikalarinin  karsilastirlmasi  yolu ile
degerlendirilmigtir.

Sardurdlebilir ulagim politikalarinin sosyal ilkelerinin basinda esitlik ilkesi yer
almaktadir. Toplumda kadinlarin, da gelirlilerin, kentin uzak bdlgelerinde
yasayanlarin ulagim talepleri ve memnuniyet dizeyleri farklidir. ‘Toplumda
farkli gruplarin metro ile ulagsimdan esit bir bicimde faydalanmalari
saglanmalidir’ ilkesinden yola c¢ikarak yasa, cinsiyete, gelire ve yasanilan
semtin metro istasyonuna olan uzakliklarina gére kullanicilarin metroyu
kullanma sikliklar ve metroya iliskin memnuniyetleri arastirilmig, ayrica
metro sonrasinda metronun kentsel yasama faydalari hakkinda goérisleri
analiz edilmistir. Elde edilen istatistiki veriler neticesinde;

Yasa gbére 24 yas ve altindaki yas grubu ile 25-55 yas grubu metro
kullanicilarinin metroya iliskin memnuniyetleri karsilastirilmigtir. 55 yas ve
Gzeri kullanicilarin  ankete katilmalarindaki oran yaklasik %3 olmasi

nedeniyle belirleyici bulgular elde edilememistir.
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24 yas ve altindaki yas grubu ile 25-55 yas grubu metro kullanicilarinin metro
kullanim sikhklar paralellik gésterdigi ancak 25-55 yas grubu kullanicilarin
hafta ici yolculuklarini daha ¢ok is amacl gerceklestirirken 24 yas ve altindaki
kullanicilarin - hafta i¢i yolculuklarint  okul amagh gergeklestirdikleri
gbrilmustar. Ayrica bu yas grubundaki kullanicilarin haftasonu  metro

kullanim sikh@ini 25-55 yas grubundan fazla oldugu gézlenmistir.

Gelir gruplarina gére metro kullanim sikliklar kargilastirildiginda metroyu
daha cok orta gelir grubu kullanicilarin kullandigi, dar gelirliler ve st gelir
gruplarinin ise metro kullaniminin sinirh oldugu gb6zlemlenmigstir. Bu
surdurulebilirligin esitlik  ilkesinde dezavantajli grup olan dar gelirlilerin

yeterince metroyu kullanamamalari bakimindan olumsuz bir veridir.

Gelir gruplarina gére metroya iligkin memnuniyet analiz edildiginde orta ve
ust gelir grubu kullanicilar metro sefer sayilarini yetersiz bulurken dar gelirli
kullanicilarin yarisi yeterli bulurken yarisi yetersiz bulmaktadir. Sabah ve
aksam  doruk saatlerde  metroyu yodun  bulmalari  agisindan
degerlendirildiginde, orta ve (st gelir grubu kullanicilar metroyu yogun
bulurken dar gelirli kullanicilarin  ancak vyarisi yogun bulduklarini
belirtmislerdir. Orta ve Ust gelir gruplarinin metroya iliskin memnuniyeti dar
gelirlilere gbre dusuktur. Bunun nedeni dar gelirli gruplarin metro kullanim

oraninin distk olmasindan kaynaklanmaktadir.

Sardardlebilirligin esitlik ilkesi ve yagsam kalitesi agisindan ulagim maliyetinin
dar gelirli kullanicilar tarafindan édenebilir olmasi gerekmektedir. Bu agidan
kiyaslandiginda gelir durumu azaldikga metro ile ulasim maliyetinin pahali
bulundugu gbézlemlenmistir. Bu sonug¢ esitlik ilkesine gbre olumsuz bir
bulgudur.

Gelir grubu agisindan metronun kentsel yasama katkilari arastirildiginda; tim
gelir gruplari icin sirasiyla metronun daha hizl, rahat, gtivenli, temiz ve ucuz

olmasi nedenleri ile faydall oldugu belirlenmistir. Ancak dar gelirli
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kullanicilarin diger kullanicilardan farkli olarak metroyu daha az 6denebilir

maliyetli bulduklari belirlenmigtir.

Toplumda dezavantajli gruplar olan kadinlarin metro kullaniminin ve metroya
iliskin memnuniyetlerini belirlemek Gzere anketlerden elde edilen istatistiki
veriler sonucunda; erkeklerin ve kadinlarin hafta i¢ci metro kullanim oranlari
birbirlerine yakin degerlerdedir. Bu agidan metro kullanimi esitlik ilkesine

gbre uygundur.

Kadin ve erkeklerin metroya iliskin memnuniyetleri kargilastirildiginda benzer
sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Ancak kadinlarin erkeklerden farkli olarak doruk
saatlerde metroyu daha yogun bulduklari problemi ortaya konmustur. Bu
sonug kadinlarin 6zellikle metronun yogun olmasindan olumsuz etkilendikleri
belirlenmistir. hem sarddrdlebilirligin esitlik ilkesi hem de kentsel yasam

kalitesi acisindan olumsuzdur.

Kadinlarin metro kullanimi etkileyen faktorlerden birisi de guvenlik faktéraddr.
Bu acidan cinsiyete gére metronun asayis ve trafik agisindan guvenliligi
arastirildiginda; erkek ve kadinlarin metro kullanimi ayni oranlarda her iki
acidan da metroyu guvenli bulduklar gézlemlenmigtir. Erkek ve kadinlarin
metronun guvenligine bakis agilarinin kiyaslandiginda erkekler metroyu daha
glvenli bulmaktadir. Bu agidan metroda 6zellikle asayis agisindan guvenlik

onlemleri artirilmahdir.

Yasanilan sorunlarin metro istasyonuna olan uzakhgdina gére kullanicilarin
metro kullanim sikhdi ve memnuniyeti sorgulanmistir. Buradaki amag¢ metro
istasyonuna uzak semtlerde yasayanlarin metrodan esit faydalanabilmeleri
bakimindan dezavantajli gruplart olusturmasidir. SdrdUrdlebilir ulagimin
esitlik ilkesi acisindan metro kullanimi incelendiginde; yasanan semtin metro

istasyonuna olan uzakligi arttik¢ca kullanim oraninin distigu belirlenmistir.
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Sirdurdlebilir ulasim politikalarinin ilkelerinden biri olan erisilebilirlik ilkesi ile
toplumun her  kesiminin metroya  erisilebilirliginin saglanmasi
hedeflenmektedir. Bunun igin yasanilan semtlerin metro istasyonuna
mesafesi, metroya erisim, metroya ulasimda harcanan sire, caligilan alanlar

ve ulagim davraniglarindaki degisimler incelenmistir.

Yapilan anketler sonucunda; anket uygulanan ve daha ¢ok 4km ve daha
uzak mesafede oturan katilmcilarin metro istasyonlarina ulagmak igin ikinci
bir vasitayr kullanmalarini gerektirmektedir. Metro kullanicilari bu amagla
otobus aktarmalarini kullanmaktadir. Metro istasyonuna yakin oturanlar yaya
olarak en fazla 15 dakikaya kadar yurimeyi tercih ederken, ara¢ sahipleri
metro istasyonuna kadar araglarini kullanmay tercih etmektedirler. Arag
sahibi olmayan ve uzak semtlerden metro istasyonuna aktarmali olarak
gelenlerin tamamina yakini aktarmalarda sikinti gekmektedir. Bu sikintilarin
disinda; otobuUslerin ge¢c ve dizensiz gelmesi nedeniyle duraklarda vakit
kaybetmeleri, gec gelen araclarin kalabalik olusu, ayakta ve kalabalikta
rahat seyahat edememeleri, yine aktarmalarda araglarin ge¢ gelmesine ve
45 dakikallk yolculuk transferli  kartlarin ulagim slresine yetmemesi,
araglarin havasiz kalmasi ve eski olmasi gibi nedenlerden dolayi yolcularin
aktarmalarda sikinti c¢ektikleri belirlenmigtir. Ayrica aktarma otobuUslerinin
hizmet alanlarinin genis olmamasi da metronun erigilebilirligini olumsuz
etkilemektedir.

Aktarmalarda yasanan bu problemler strdirdlebilir ulagimin sosyal ilkeleri
olan esitlik, erigilebilirlik ve saglik ilkelerine uyum géstermemektedir. Metro
kullanicilarinin genel olarak metro istasyonuna uzak mesafede oturan, arag
sahibi olmayan kigilerin olusturmasi ve otobls aktarmali metro istasyonuna
ulagsmalari nedeniyle; aktarmalarda yasanan bu problemler 6zellikle zaman
kaybi nedeniyle kullanicilarin  strese bagli olarak ruhsal saghgdini olumsuz
etkilemektedir. Kullanicilar kalaballk ve eski araclarda rahat seyahat
edemedikleri icin saglklari fiziksel olarak da olumsuz etkilenmektedir. Yine

aktarmalarda kaybedilen zamana bagli olarak 45 dakikalik kart stresinin
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yetismemesi ve iki kere ulagim Ucreti 6demek zorunda kalmalari ekstra bir
maliyete neden olmakta ve dar gelirlileri olumsuz yénde etkilemektedir.
Aktarmalarda yasanan bu problemler metro kullanimini ve kullanicilarini
olumsuz etkilemekte ve caydirici olmaktadir. Bu agidan gerek surdurdlebilirlik
ilkeleri gerekse yasam kalitesi ile uygunluk gdstermemektedir ve yasam

kalitesini olumsuz yénde etkilemektedir.

Sardlrdlebilir ulasim politikalarinin  sosyal ilkelerinden biri ise saghgin
(sosyal, fiziksel ve ruhsal) guvenligidir.  Gerek asayis gerekse trafik
acisindan yolcularin glven igerisinde yolculuk yapmalari énemlidir. Yolcular
metroyu hem asayis hem de trafik agisindan glvenli bulmaktadirlar fakat
asayis agisindan daha az guavenli bulmamaktadirlar. Cinsiyete gbére bu
oranlar irdelendiginde ise kadinlarin erkeklere gbre asayis acisindan metroyu
daha az guaveli bulduklar gérilmustir. Bu agidan metroda gtvenlik énlemleri

artirnlabilir.

Sardardlebilir ulagim politikalarinin  sosyal ilkelerinden birisi de bireysel
sorumluluk ilkesidir. Yolcularin c¢evreyi ve toplumu gbzeterek daha
surdardlebilir ulagim tarlerini tercin etmeleri 6nemlidir. Bu amagla yolcularin
yolculuk davraniglarindaki degisimler, 6zellikle metro éncesinde gunlik is
yolculuklarini 6zel ara¢ ile gergeklestiren yolcularin yolculuk degisimleri
incelenmistir. Metro 6ncesinde de yolcularin bulydk bir cogunlugu (%79)
toplutagim araclari ile ulasimi tercih ettikleri gértlmustir. Metro éncesinde
6zel arag kullanan yolcularin (%21) metro sonrasinda %79’unun toplutasima
ybneldigi gérllmustir. Bu agidan bireysel sorumluluk artmis, daha
surdurdlebilir bir ulagim segenegi olan metro kullanimina yénelinmistir.

Sardardlebilir ulasimin sosyal ilkelerinden biri olan butlincil planlama ilkesi
acisindan degerlendirildiginde; tez calismasi kapsaminda kent planlari ile

ulasim planlama kararlarinin batanliga degerlendiriimektedir.
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1970 sonrasinda Ankara kent planlarinda desantralizasyon  politikasi
benimsenmigtir. Bunu baslica nedeni Ankara’nin iginde bulundugu topografik
canagin yogunlagsmasi ve buna bagll olarak hava kirliliginin artmasidir fakat
kent planlarinda Ankara kentinin rayli toplutagim sistemleri ile kusatilacagi
digunUlerek ve kentin uzagindaki uydu yerlesmelerde karma kullanimlar
Onerilerek ulagim talebi minimize edilmeye calisiimigtir. Desantralizasyon

politikasi bakimindan sirdurulebilir ulagim politikasi ile uyum gdstermektedir

1970 sonrasinda Ankara kentinin topografik canagin disina cikarilarak bati
koridoru boyunca gelismesi saglanmigtir. 1994 onayli Ankara Ulasim Ana
Planinda énerilen Batikent metrosu hedef yilinda tamamlanarak isletiimeye
aciimistir. Kentin batiya gelismesi ve ulasim politikalariyla desteklenmesi
bakimindan sirddrUlebilir olmustur.

Sonu¢ olarak Batikent-Kizilay metrosu anket calismasi ve kent planlari
acisindan degerlendirildiginde Ankara kenti icin strdUrdlebilir bir ulagim
secenedi olusturmaktadir. toplumun her kesimindeki metro kullanicilarin
metroya iliskin memnuniyetleri genel olarak olumlu yénde olmasina ragmen
farklihk géstermektedir. Ozellikle dar gelirli kullanicilar igin ulasim maliyetinin
daha 6denebilir olmasina ihtiyag vardir. Kadin kullanicilar i¢in metroda asayis
acisindan guvenlik tedbirleri artirilabilir ve metroya uzak semtlerden ulagan
yolcular icin metroya erigilebilirligin artiriimasi gerekmektedir. CUnki
kullanicilarin - metroya ulagsmada ve aktarmalarda sorun vyasadiklari
gorilmistir. Ozellikle de diizensiz otobiis isletimleri, yetersiz sefer sayilarina
bagll olarak metroya ulagsimda kaybedilen zaman neticesinde kullanici
memnuniyeti disirmekte, ulasim maliyetini artirmakta ve toplumsal strese
neden olmaktadir. Bu da yasam Kkalitesini ve surddrulebilirligi olumsuz
ybnde etkilemektedir. Bu agidan aktarmalarda otobis isletimine ydnelik
uygulamalarin iyilestirilerek  dizenli hale getirilmesi, sefer sayilarinin
artinlmasi, ring hizmet alanlarinin genigletilerek kullanicilarin  metroya
erigilebilirliginin artirilmasi saglanmalidir. Kent planlari ve ulasim planlarinin

bOtinligu agisindan kentsel gelisme ve metro aglarinin olusturulmasi ve es
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zamanh olarak hayata gecirilmesi saglanmalidir. Bdylece yodunlasan kent
bélgelerinin  kentsel ulasim taleplerinin rayl toplutagim sistemleriyle
karsilanmasi saglanmalidir. Butlncul planlama ve entegre ulagim yaklagimi
saglanirsa  yolcularin metro kullanim oranlar artar ve kentsel yasam

kalitesine de olumlu katki saglar.
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EK-1 Anket formu

GAZI UNiVERSiTE_S_i FENBILIMLERI ENSTiTUSU SEHIR VE BOLGE
PLANLAMA ANABILIM DALI YUKSEK LISANS TEZ CALISMASINDA
KULLANILMAK UZERE HAZIRLANMISTIR.

| Anket No: | istasyon Adi: |
ANKET SORULARI
1) Yasiniz nedir?
o 24 yas ve alt o 56-65
o 25-55 o 65+
2) Cinsiyetiniz nedir?
o Bayan o Bay
3) Egitim dizeyiniz nedir?
o Okur-yazar o Lise
o llkégretim o Universite ve lisans Ustl

4) isteki statiiniiz nedir?

o Yiksek statill isler (MUhendis, teknisyen, idari personel, yénetici, vb.)
o Orta stattli isler (DUz is¢i, diz memur, kalfa, vb.)

o Dusulk statill isler (Gegici is¢i, yart zamanh ¢alisanlar vb.)

5) Calismiyorsaniz durumunuz nedir?
o Ogrenci o Ev kadini
o lssiz o Emekli

6) Ailenizin aylik ortalama toplam geliri nedir?

o Asgari Gcretin alti o 1001-2000 YTL
oAsgari Ucret o 2001-4000 YTL
0500 YTL-1000 YTL o 4000+ YTL

7) Hangi semtte ve mahallede calisiyorsunuz?

9) Bindiginiz metro istasyonuna yaklasik ne kadar uzaklikta

oturuyorsunuz?
o 500 m den daha yakin o 3km ile 4km arasi
o 500 mile 1000 m arasi o 4km den fazla

o 1km ile 3 km arasi
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EK-1 (Devam) Anket formu

10) Metroyu hangi siklikta kullaniyorsunuz?
o Her gln o Haftada 2-3 o Cok nadir
o Haftaigi her giin o Hafta sonlan

11) igyerinize veya okulunuza ulagmak icin metroyu kullanmadiginizda
hangi vasitay! kullaniyorsunuz ?

o Ozel arag o Metro o Servis
o Otobis o Minibls o Yaya
o Taksi o Ankaray o Diger(........ )

12) Metro istasyonuna ulasirken evinizden itibaren hangi vasita
(aktarma amacl) ile ne kadar sirede ulasiyorsunuz?

o Ozel oto(......dk) o Yaya (......dk)
o Otobis (......dk) o Minibis (......dk)
o Taksi (......dk) o Diger......... (.....dk

13) Aktarmalarda problem yasiyor musunuz? yasiyorsaniz ne tir
problemler yasiyorsunuz?
o Evet o Hayir

14) Metro ile yaptiginiz yolculuklari ne amacla gerceklestiriyorsunuz?

o s o Eglence o Saghk

o Aligveris o Okul O eeeeeeeeeeeeeeeees
15) Sizce metronun sefer sayisi yeterli mi?

o Evet

o Hayrr

16) Metro ile ulasimda yogunluk yasiyor musunuz? Yasiyorsaniz hangi
saatler arasinda yasiyorsunuz?

17) Metro ile ulagimi glivenli buluyor musunuz?

a) Asayis (kapkagc, hirsizlik, rahatsiz edilmek vb.) acisindan guvenli
mi?
o Evet o Hayir



EK-1 (Devam) Anket formu

b) Trafik kazalar1 acisindan guvenli mi?
o Evet o Hayir
18) Metro sizce konforlu mu?

19) Sizce metro cevreyi olumsuz yonde etkiliyor mu? Etkiliyorsa
nelerdir?

o Etkilemiyor o Manzaray kétu etkiliyor
o Titresim yapiyor O eeeeeeeeeeeeeeeeeeeneennnnnnns
o GaOraltd yapiyor

20) Metronun ulasim maliyeti sizce nasil?
o Ucuz o Uygun o Pahali

130

21) konutunuzun bulundugu mahalleyi secmenizde metro etkili oldu mu
2

o Evet o Kismen o Hayir
22) Ozel araciniz var mi ?

o Evet

oHayir

23) Varsa hangi amacla ve hangi siklikla kullaniyorsunuz?

o s o Aligverig o Okul O e
o Egdlence o Saglk

24) Metro icin ayrilan otoparklari yeterli buluyor musunuz (Araciniz
varsa)?

Asagidaki sorular 10 yil ve Ustinde bu cevrede yasayanlara
sorulacaktir: (sorular:25-26-27-28)

25) Metro yapilmadan 6nce ulasimi hangi aracla sagliyordunuz?
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EK-1 (Devam) Anket formu

26) Metro yokken ulagmak istediginiz yere ne kadar siirede
ulasiyordunuz?

27)Metro ile yolculuk siireniz (aktarma dahil) 6ncekine goére nasil ve ne
kadar degisti?

o Arttt (oo dakika)
o Azaldi (....oeeeeeenn. dakika)
o Degismedi

28) Metro 6ncesini ve sonrasini kiyaslayacak olursaniz metronun
yararlari oldu mu? Olduysa nelerdir?

o Hiz o Rahat o Olmadi
o Ucuz o Gulvenli
o Temiz



132

EK-2 Batikent-Kizilay metrosu yolcu profilleri
BATIKENT-KIZILAY METROSU YOLCU PROFILLERI

Anketler daha cok is ve okul amagh gunlik hayatta metroyu tercih eden
kisilere uygulanmigtir. Yolcu profilinin ortaya konulmasi bakimindan
katilimcilara, yaslari, egitim duzeyleri, igyerindeki statlleri, calismiyorlarsa
durumlarinin ne oldugu, geliri gibi sorular yéneltilmistir. Bu sorulara alinan

yanitlar neticesinde yolcu profili agsagidaki gibi 6zetlenmistir.

Ankete katillanlarin  yas dagilimlari incelendiginde %740 25-55 vyas
araligindaki insanlar olugturmakta, %23'Un0 24 ve alti yas grubu, %2’sini
56-65 ve %1’ini ise 65 yas ve Uzeri yas gruplari olusturmaktadir (Sekil 2.1).

ANKETE KATILANLARIN YAS GRUPLARINA GORE DAGILIMI

56-65 65+
2% 1%

24yas ve alti
23%

Sekil 2.1. Ankete katilanlarin yag gruplarina gére dagilimi

Katihmcilarin cinsiyete gére dagilimina bakildiginda ise %40’1 bayan %60’
ise erkektir (Sekil 2.2).
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EK-2 (Devam) Batikent-Kizilay metrosu yolcu profilleri

ANKETE KATILANLARIN CINSIYETE GORE DAGILIMI

Bayan
40%

Sekil 2.2 Ankete katilanlarin cinsiyete gére dagilimi

Ankete katilan metro kullanicilarinin egitim durumlarina gére dagilimi
incelendiginde %79’unu Universite ve lisans Ustl egitimine sahip olanlar, %

17’sini lise mezunlari, %4’Gn0 ilkdégretim mezunu Kisiler olusturmaktadir
(Sekil 2.3).

ANKETE KATILANLARIN EGITiM DURUMLARINA GORE DAGILIMI

Okur-yazar lIkdgretim .
0% 4% Lise
° 17%

Universite ve
Lisansistl
79%

Sekil 2.3. Ankete katilanlarin egitim durumlarina gére dagilhmi

Katihmcilarin igteki statllerine gére dagilimina bakildiginda; %71’inin

muUhendis, teknisyen, idari yénetici, gibi Ust dlzey islerde calistigl, %20’si ise
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EK-2 (Devam) Batikent-Kizilay metrosu yolcu profilleri

diz is¢i, memur, kalfa vs. oldugu %9’nun ise gegici is¢i ve yarim zamanh
¢alisan oldugu belirlenmistir (Sekil 2.4).

ANKETE KATILANLARIN iSTEKi STATUSU

Gegici is¢i, Yari
zamanl galissanlar
9%

Muihendis, Teknisyen,
Yénetici, idari personel
71%

Diiz is¢i, DUz memur,
Kalfa vs.
20%

Sekil 2.4. Ankete katilanlarin isteki statlisu

Ankete katilanlardan caligmayanlarin durumlarina bakildiginda %66’sinin
ogrenci, %15’ issiz, %9u ev kadini, %10°u emekli oldugu belirlenmistir
(Sekil 2.5).

ANKETE KATILAN CALISMAYANLARIN DURUMU

Emekli
10%

Issiz

Ogrenci
66%

Ev kadini
9%

Sekil 2.5. Ankete katilan ¢alismayanlarin durumu
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EK-2 (Devam) Batikent-Kizilay metrosu yolcu profilleri

Ankete katilanlarin ortalama aylik hanehalki gelirleri soruldugunda %47’si
1001-2000 YTL, %23’ 2001-4000 YTL, %21’i 500-1000 YTL sahip olan
daha ¢ok orta gelir grubu kisilerden olugsmaktadir. %4’Gn0 asgari tcret ve alti
gelir grubuna sahip katilimcilar ve %5'’ini ise 4000 YTL ve Uzeri gelire sahip

st gelir grubu insanlar olusturmaktadir (Sekil 2.6).

AYLIK HANEHALKI ORTALAMA GELIRI

4000 YTL+ Asgari ve alti
5% 4%

500-1000 YTL
21%

2001-4000 YTL
23%

1001-2000 YTL
47%

Sekil 2.6. Aylik hanehalki ortalama geliri
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