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OZET

Baskent Ankara niifus ve tasit sayisinin hizl artisi, ulasim altyapisinin yetersizligi, otorite
ve esgilidiim sorunu gibi olumsuz faktorlerin etkisi altindadir. Bu etkilerden dolay1
Ankara’da; hala yavas, hizmet diizeyi diislik, cevreyi kirletici; 6nemli is giicii, zaman ve
akaryakit kayiplarma yol acan bir kent i¢i ulagim yapist ve trafik yogunlugu varligini
stirdiirmektedir. Bu ¢alismada, Ankara’nin en 6nemli giizergahlarindan biri olan Esenboga
Havalimani ulagimina yonelik ulagtirma sistemlerinin, kentin toplumsal faydasini ve ¢evreyi
dikkate alarak siirdiiriilebilirligi saglayip saglamadiginin tespiti amag¢lanmistir. Esenboga
Havalimanina ulasim sorunlari, ekonomik, sosyal ve gevresel olarak siirdiiriilebilirligi
dogrudan etkilemektedir. Giiriiltiinlin, hava kirliliginin azaltilmasi; enerji kaynaklarinin
daha verimli kullaniminin 6nemi sehir yasami i¢in olduk¢a biiyliktiir. Havalimanina
ulasimda Oncelikle toplu tagima sistemlerinin ve bu sistemlerden de rayli toplu tasim
sisteminin tercihi; temiz ¢evre, ekonomik ve hizli tasimacilik adina ¢cagdas bir zorunluluktur.
Bu baglamda arastirmada Esenboga Havalimanina ulagimda toplu tasima sistemlerinin
teknolojik, ekonomik, ¢evresel agidan karsilastirmasi yapilarak, rayli sistemlerin diger
sistemlere gore durumu ortaya konulmustur. Esenboga Havalimani ulagiminda toplu tagima
sistemlerinin memnuniyet diizeyi degerlendirilmis ve calismadan elde edilen bulgular
dogrultusunda, havalimanina ulasimda siirdiiriilebilirligin saglanmasina yonelik Oneriler
yapilmistir.
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ABSTRACT

The capital Ankara is under the negative effects such as the rapid increase in population and
the number of vehicles, the insufficient of transport infrastructure, the lack of authority and
coordination problems. Because of these effects there are the city transport structure that has
the slow speed, the low level service and the environment pollution and which cause the
great loss of labour, time and energy in Ankara. In this study, it was aimed to determine
whether the transportation systems for the Esenboga Airport transportation, which is one of
Ankara’s most important routes, provide sustainability by taking into account the social
benefit of the city and the environment. Transportation problems to Esenboga Airport affect
directly economic, social and environmental sustainability. The reduction of noise and air
pollution, the more efficient use of energy sources have the great importance in city life.
First of all, the choice of public transportation systems and the rail transportation systems
are the contemporary necessities in the name of clean environment, economical and fast
transportation. Therefore, the technological, economical and environmental comparisons of
the public transportation systems were carried out in transportation to the Esenboga Airport
and the situation of rail systems was evaluated between the other systems. The satisfaction
level of public transportation systems in the Esenboga Airport transportation was evaluated
and the recommendations were made to ensure sustainability in transportation to the airport
in line whith the findings from the study.
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1. GIRIS

Giiniimiizde gelismekte olan kentlerde sosyal ve ekonomik hareketliligin yogunlagmasi
sonucu niifus miktarinda artis olmakta ve bu artan niifusun ihtiyaclarini karsilamak i¢in
kentsel etkinlikler glinden giine cogalmaktadir. Kentsel alanda c¢ogalan etkinliklerin
neticesinde ulasim talebi ortaya g¢ikmaktadir. Otomobil kullaniminin yayginlagsmasi ile
birlikte kentsel yasamda yer alan etkinliklerin genislemesi ulasim talebini arttirmaktadir.
Bunun sonucunda ulagim talebini, motorize ulagim tiirlerini kullanarak karsilamay1 zorunlu

hale getirmistir.

Kentlerde motorize ara¢ kullaniminin zamanla yayginlagmasiyla sosyal, cevresel ve
ekonomik problemler bas gostermeye baglamistir. Sosyal problem olarak; yasam standartlari
niteliginin diismesi, yolcu ve yaya giivenliginin azalmasi gibi sorunlar kent yasayanlari i¢in
artmaktadir. Cevresel agidan; hava kirliligi, giiriiltii, arazinin gereksiz karayolu altyapisi ile
amacina uygun kullanilmamas1 gibi sorunlar da ortaya ¢ikmaktadir. Ekonomik agidan ise;
ulasim ve genellestirilmis maliyetlerin artmasi, yenilenebilir olmayan enerji tiiketimi ile
iilkelerin disa bagimliliginin artmasi sonucunda diger yatirim kalemlerine gerekli yatirim

biitgesini ayiramamasi gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir.

Bu gelismelere paralel olarak, Tiirkiye’de kentsel alanda motorlu tasit kullaniminin sonucu
olarak ortaya ¢ikan ulasim problemlerini ¢cozmeye yonelik arayislar icerisine girilmistir.
Ulasim sorunlar1 baglangicta trafik tikanikligi olarak ele alinmis ve bu agidan sorunlara
cozlimler aranmaktadir. Bu sebeple ulasim sorunlarina ¢6ziimiin, yeni karayollar1 yapmak
ve katl kavsaklar gibi biiyiik, pahali, araziyi verimsiz kullanan ve kalic1 ¢6ziim getirmeyen
tasarilarla ¢oziilebilecegi diisiiniilmiis ve bu yonde adimlar atilmistir. Fakat bu ve benzeri
cozlimler sorunlarin {stiinii 6rtmekten Steye gecememistir. Trafik yogunlugunu azaltma
yoniinde yeni yollar yapilmasi, ulasim aglarinin genislemesi tekrardan motorlu tasit
kullannmin1 tesvik etmistir. Ayrica kisisel otomobillere sahip olmanin kolaylasmasi ile
birlikte giinlimiizde motorlu tasit sayisindaki artisa bagl olarak trafik sorunlar1 katlanarak

artmistir.

Ulastirma alaninda, tiirlerin birbirini tamamlayan bir sekilde gelistirilebilmesi, ihtiyag¢larin

vaktinde, ekonomik ve giivenilir sekilde giderilmesi i¢in ulagtirma tiirlerinin bir biitiin olarak



ele alinmasini saglayacak bir Ulastirma Ana Planina ihtiya¢ vardir. Ancak simdiye kadar
Tiirkiye’de bir Ulagtirma Ana Planinin olusturulamamasi birbirinden ayri, plansiz ve uzun
vadede ¢6ziim liretemeyen projelerin yapilmasina neden olmustur [1]. Bu olgu Tirkiye’de
demiryolunun gelisememesine ve biitiin tasimaciligin karayolu ile yapilmasma sebep

olmustur. Sonucta ulastirma tiirleri arasinda istikrarsizlik meydana gelmistir.

Gelecege yonelik diisiiniilerek yapilmayan planlar ile tiirler arasinda istikrarsizlik artmis ve
ulasgimin yogun olarak karayollarinda yapilmasina sebep olmustur. Sonucta ulastirma
maliyetleri artmis ve karayollarinda trafik sikisikliklari yasanmaya baglanmistir. Bunun
sonucunda ise trafik kazalarinda artis olmasiyla birlikte fazla sayida can ve mal kayiplari
meydana gelmeye baslamistir [2]. Ulasim sistemlerinin arasinda giderek artan bu
istikrarsizligin yok edilmesi i¢in sistemlerin birbirine rakip olarak degil birbirini tamamlayan
sistemler olarak planlanmasi gerekmektedir. Ayrica Tiirkiye’nin bugiinkii ihtiyaclarina
cevap verecek, gelecege yonelik yatirimlarin ise daha verimli kullanilacak sekilde

gerceklestirilmesi saglanmalidir.

Kent i¢i ulasim agisindan konuya bakildiginda, plansiz biiytime, hizli niifus artisi, 6zel arag
kullaniminda artis; kent i¢i ulasimda trafik tikanikliklarina, kazalara ve fazla sera gazi salimi
ile ¢evre kirlenmesine sebep olmaktadir [3]. Biiyiik kentlerde ise ulasim talebini karsilayacak
ve en verimli sekilde isletilecek toplu tagima sisteminin, yapim maliyetinin yiiksekligi
sebebiyle dogru sekilde belirlenememesi gelecege yonelik disiiniildiigiinde gereksiz mali
harcamalara yol agmaktadir. Nitelikli bir kentlesme icin ¢evre degerlerini korumak biiyiik
onem tasimaktadir. Bu kapsamda siirdiiriilebilir kentlesme i¢in siirdiiriilebilir ulastirma
politikalart biiylik 6nem tagimaktadir. Bu nedenle siirdiiriilebilir ulastirma konusunu ele

almak yararl olacaktir.

Giliniimiizde gelismis ya da gelismemis olsun pek ¢ok diinya iilkesinin kars1 karsiya kaldigi
hizl1 niifus artig1, yogun kentlesme, kontrolsiiz arazi kullanimi, hava kirliligi, kaynaklarin
hizla tiikenmesi ve artan enerji talebi, siirdiiriilebilirlik yaklasimini her alanda kalkinma
politikalarinin merkezine oturtmustur. Bu cercevede kent i¢i rayli ulasim sistemleri yolcu
tagima kapasiteleri, diisiik isletme maliyetleri, iz basina diisen tasit sayisinin azligi ile trafik
yogunlugunu azaltmasi, enerji etkinligi, cevre dostu olmalar1 ve kaza riskinin diisiik olmasi
gibi faktorler ile bugiin diinya kentlerinin siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda

siklikla tercih ettigi sistemler haline gelmistir.



Glinlimiizde insanlarin ulasimdan beklentisi; daha hizli, konforlu, giivenilir, giivenli ve
ekonomik bir seyahattir. Ankara’da da kentsel gelisme ve ekonomik biiylimeye paralel
olarak ulasima olan talep hizli bir sekilde artis gostermektedir. Ankara kenti Baskent olusu
nedeniyle hizli kentlesmeye maruz kalmistir. Kentin sosyal, ekonomik ve mekansal

bliylimesi kentte yasanan ulagim problemlerini artirmistir.

Bu tez ¢calismasinda; Ankara Esenboga Havalimanina ulasim problemlerini ¢ozmeye yonelik
gerceklestirilen mevcut ulasim sistemlerinin ve yapilmasi planlanan rayli sistemin
strdiirilebilirliginin uygunluk, erisilebilirlik, bilgilendirme, zaman, yolcu memnuniyeti,

konfor, giivenlik, ¢evresel etki agilarindan nerede durdugunun belirlenmesi hedeflenmistir.

Bu ¢aligmanin ana amaci; Esenboga Havalimanina ulagim sorunlarin1 ekonomik, sosyal ve
cevresel olarak ortaya koymaktir. Esenboga Havalimanina ulasim giizergahinda bulunan
mevcut ulasim sistemlerine (Havas Otobiisleri, BelkoAir Otobiisleri, Ozel Arag) iliskin oneri
ve sikayetleri belirlemek ayrica yapilmasi planlanan rayli sistemin diger sistemlere gore
durumunu ortaya koymaktir. Toplu tasimacilikta Hizmet Kalitesi Standardi EN 13816 ‘ya
bagh olarak 8 kalite kriteri incelenerek mevcut uygulamalarda yolcularin (miisteri)

memnuniyeti dlgiilerek beklenti ve algilar karsilagtirmali olarak incelemektir.

EN 13816 Kalite Kriterleri;
1-Uygunluk

2-Erisilebilirlik

3-Bilgilendirme

4-Zaman

5-Miisteri Memnuniyeti / Hizmetleri
6-Konfor

7-Gilivenlik

8-Cevresel Etki

Esenboga Havalimanina yapilacak rayli sistemin temel amaglarinin Cizelge 1.1.°de

belirtildigi gibi bu ¢calismada da dikkate alinmas1 uygun goriilmiistir.



Cizelge 1.1. Esenboga Havalimanina yapilacak rayli sistemin temel amaglari [4]

Ekonomik Hedefler Aciklama

Hareketlilik Hizli ve ekonomik ulagim

Isletme Ulagim sistemlerinin en yiiksek verimle isletilmesi

Sosyal Hedefler Agiklama

Giivenlik Ulasimin diisiik risk ile saglanmasi

Sosyal Esitlik Ulagim maliyetlerinin herkes tarafindan 6denebilir
olmasi

Cevresel Hedefler Agiklama

Kirliligi Azaltma Hava ve giiriiltii kirlili§inin azaltilmasi

Arazinin Korunmasi Tarim alanlari, parklar ve dogal yasam alanlarinin
korunmasi

Calismanin sonunda ulasilmasi1 beklenen bir diger hedef ise; Esenboga Havalimanina
mevcut ulagim sistemlerinin olumsuz etkilerini azaltmak ve rayl sistem ile siirdiiriilebilir
ulagim saglanip saglanamayacagini irdelemektir. Esenboga Havalimanina mevcut ulagim
sistemlerini kullanan yolcularin memnuniyetlerini 6l¢mek i¢in yapilan bu ¢alisma; Havas,

BelkoAir otobiisleri kullanan kadin ve erkek yolcularin goriislerini kapsamaktadir.

Bu ¢alismanin teorik kapsami ana hatlariyla teknik ayrintiya girilmeden soyledir:
1- Giris boliimiinde, tez calismasinin; Amaci ve Hedefi, Kapsami, Arastirma Yontemi ile

ilgili agiklama yapilmaktadir.

2- Ikinci béliimde, ‘Siirdiiriilebilirlik Kavramr’, ‘Siirdiiriilebilir Ulasim Kavramr’,

‘Stirdiiriilebilir Ulagim Politikas1’ bagliklari altinda agiklamalar yapilmaktadir.

3- Ugiincii boliimde, Esenboga Havalimanina ulasimda kullanilmakta olan ulagim sistemleri
ile yapilmasi planlanan rayl sistemin siirdiiriilebilirlik agisindan karsilastirilas1 yapilarak

rayli sistemin iistiinliigii ortaya konulmaktadir.

4- Doérdiincii boliimde, alan ¢alismasinda elde edilen anket sonuglar1 ile mevcut ulasim
sistemlerinin uygunluk, erisilebilirlik, bilgilendirme, zaman, miisteri memnuniyeti, konfor,
giivenlik, c¢evresel etki kriterleri belirlenmektedir. Yolcularin rayli sistemi tercih etme

olasiliklar1 ve nedenleri agiklanmaktadir.

5- Besinci boliimde, ¢alisma konusu ile ilgili genel degerlendirme yapilmaktadir. Yapilan

arastirma sonuglar1 incelenerek bu arastirma ile ilgili 6nerilerde bulunulmaktadir.



Bu tez galigmasinda literatiir taramasi yapilarak konu ile ilgili kitaplar, tezler, makaleler ve
bildirilerden yararlanilmaktadir. Calismada Esenboga Havalimani sinirlart igerisinde
yolculuk yapacak olan 18 yas ve iizeri yastaki Kkisilerle yiiz yiize anket yOntemi
uygulanmaktadir. Arastirma verilerinin girisleri ve analizi yapilmaktadir. Bu yoniiyle

niceliksel bir aragtirmadir.






2. SURDURULEBILIRLIK VE SURDURULEBILIR ULASIM

2.1. Siirdiiriilebilirlik Kavram

[k defa 1960’11 yillarda ekonomik kalkinma ve cevre iliskisi konusulmus, 70’lerde ise tiim
diinyada kabul edilmistir. Kalkinmanin sadece ekonomik agidan olustugu diisiiniilmesi;
cevre ve kusaklar arasi1 denklik gibi yonlerin 6nemsenmemesine neden olmustur. Bu yonlere
onem verilmesi i¢in siirdiiriilebilirlik ve siirdiiriilebilir kalkinma kavramlari olusmustur [5].
Litman’a gore siirdiiriilebilirlik, gelecege dogru uzanan esitlik ve uyumdur. Cevresel,

ekonomik ve sosyal hedeflerin ayni anda yerine getirilmesi i¢in gosterilen ugrastir [6].

Esasinda siirdiirtilebilirlik daimi olma yetenegini koruma, belirli bir diizey ya da oranin
devam ettirilebilme yetenegi, dogal kaynaklarin tiiketilmesinden kaginarak ekolojik bir
dengenin korunmasi gibi farkli sekillerde tanimlanabilmektedir [7]. UNESCO’ya gore
stirdiiriilebilirlik; “toplum ve doga arasinda sosyal olarak sekillenen iliskilerin uzun vadede
yasamasinin saglanabilmesi” [8] olarak tanimlanmaktir. Siirdiiriilebilirlik, dogal kaynaklar1
kullanirken zarar vermemek, tilkenmesine neden olmamak, gelecek kusaklar adina korumak
ve bunlarin devamliligini yerine getirmektir. Siirdiiriilebilirlik yalnizca dogal kaynaklarin
korunmasi olarak algilanmamalidir. Siirdiiriilebilirlik, ekolojik sistem ile beraber, hayatin,
cevrenin ve ekonominin de devamliligin1 yerine getirmesi olarak diisiintildiigiinde, tam
olarak tanimlanmis olacaktir [9]. Stirdiiriilebilirligin biitiin tanimlari, siirdiiriilebilirligin her
acidan sosyal, cevresel ve ekonomik olarak birlikte ele alinmasi gerekliligi sonucunu
cikarmistir. Siirdiiriilebilir kalkinma kavrami ise ilk olarak Brundtland Raporu’nda
“giinlimiiz ihtiyaglarini gelecek nesillerin de kendi ihtiyaclarini karsilayabilme imkanlarini

riske etmeden saglayan bir kalkinma” seklinde tanimlanmustir.

OECD’ye gore ise stirdiiriilebilir kalkinma;

» Kavramsal olarak; hakim diinya diizenini daha biitiinciil ve dengeli bir hale getirmenin bir
yolu,

» Siire¢ olarak; katilimcilik prensiplerini tiim kararlara uygulamanin bir yolu,

* Nihai amag olarak ise kaynaklarin tiikenmesi, saglik, sosyal dislanmiglik, yoksulluk,

igsizlik gibi problemlerin tanimlanip giderilmesidir [10].



Birlesmis Milletler Cevre Koruma Ajansi’na gore giintimiizde, “siirdiiriilebilir kalkinma” ile
ekonomik ve sosyal gelisme kaydedilirken, dogal kaynaklarin korunmasi ve ¢evre tizerinde
olusan insan baskisinin azaltilmasi1 hedeflenmektedir [11]. Siirdiiriilebilir kalkinma gevresel
acidan ortaya ¢ikmis olsa da ekonomik ve sosyal alanlar1 da kapsayan bir kavramdir. Ciinkii
gelecek nesillerin hayatlarini siirdiirebilmesinin sosyal, ¢evresel ve ekonomik kalkinmanin

hepsinde siirdiiriilebilirligin saglanmasi ile muhtemel oldugu kabul edilir [12].

Siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanabilmesi i¢in;

1. Dogal kaynaklarin tiiketim miktarmin bu kaynaklarin meydana gelme miktarindan az
olmasi,

2. Fosil kaynaklar ve niikleer enerji gibi yenilenemez enerji kaynaklarinin tiikketim miktarinin
diisiik olmasi,

3. Enerji iiretiminde yenilenebilir kaynaklarin kullanimiyla {ilkelerin disa bagimliligi
azaltilarak ekonominin iyilestirilmesi,

4. Dogaya zarar veren atiklarin oniine gecilmesi, miktarinin azaltilmasi

5. Cevreye verilen zarar1 azaltarak ve ekonomiyi iyilestirerek sosyal yasam standartlari

niteliginin arttirilmasi, maddelerinin yerine getirilmesi gereklidir [4, 5].

Migkili literatiir i¢in yeni bir tanim olan siirdiiriilebilir kalkinma kavrami kisa bir siire
icerisinde en popiiler yaklasimlardan bir tanesi haline gelmekle birlikte ekonomik, sosyal ve
cevresel gelisme konularinda, uluslararast glindemi ve kiiresel-ulusal orgiitlerin
faaliyetlerini de sekillendiren en temel 6ge olmustur. Bu kavram ozellikle daha diisiik
standartlara sahip insanlar i¢in gii¢lii bir sosyal ve ekonomik kalkinmay1 da desteklemekle

birlikte dogal kaynaklarin ve ¢evrenin korunmasinin altin1 ¢izmektedir [13].

Newman ve Kenworthy’ye gore 1990°larin basinda bir gurup cevreci diinyanin gelecegini
kentlerdeki siirdiiriilebilirligin belirleyecegi fikrini ortaya atmis, benzer olarak o yillarda ilk
defa diizenlenen Uluslararasi Ekokentler Konferansinda kentlerin yeni bir bakis acisi ile ele
alinmasi gerektigi fikri kabul gormistiir. Kentlerin dinamik ve kompleks bir ekosistem
oldugu; sosyal, ekonomik ve kiiltiirel sistemlerin de canli ve cansiz ¢evrenin kurallarindan
kacamayacagini ve atilacak adimlar bu kurallarin 6nderliginde gerceklestirilmesi gerektigi
savunulmaktadir. Bu tanimdan yola ¢ikan Newman, ekosistemler gibi kentlerin de
girdisi/kaynag1 enerji ve materyaller olan bir sistem oldugunu ve en biiyiik cevresel

sorunlarin bu girdilerin ve ¢iktilarinin artmasina bagli oldugunu savunmaktadir [14].



Sekil 2.1. Cevresel sorunlar [14]

Yine Newman ve Kenworthy’ye gore siirdiiriilebilirlik ve yasanabilirligin saglanmasi adina
giiniimiizde 6zellikle de kentlerde, kentsel tasarimin temel hedefi otomobil bagimliliginin
azaltilmasidir. Artik fosil yakitlarin kullaniminin mekansal gelismede belirleyici oldugu
donem kapanmis, “Yeni Kentsel Gelisme” olarak adlandirdiklart ¢evre dostu toplu tagima
sistemleri, kendi kendine yeten ikincil merkezler, yiirlinebilir ve tanimli sokak tasarimlari

gibi gelisme bigimleri ile siirdiiriilebilir bir kentsel gelisme hedeflenmektedir [14].

Giinlimiizde pek ¢ok aktivitelerin y1g1lma alani olan kentler, yarattiklar1 katma degere karsin
barindirdiklar1 ¢evresel sorunlarla birlikte uluslarin siirdiiriilebilir kalkinma konusundaki
politikalarinin da odaginda yer almaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel gelisme igerisinde ise her
bir kentsel halkay1 birbirine baglayan ulagim sistemleri ise sliphesiz siirdiiriilebilir kentsel
gelismenin en 6nemli ayagini olusturmaktadir. Gelismis ve gelismekte olan iilkelerin temel
politikalarina bakildiginda ise siirdiiriilebilir bir kentsel gelismenin temini i¢in siirdiiriilebilir
ulagim sistemlerinin gelistirilmesinin en yaygin politika araglarindan biri oldugu

goriilmektedir.

2.2. Siirdiiriilebilir Ulasim Kavram

Ulasim, merkezinde insan hareketliligi ve yiik tasimaciligi olan, altyap1 ve tistyapi ile biitiin
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olan bir hizmettir. Ulagim ayn1 zamanda, {iretimin ve dagitiminin es zamanli olmasi gereken,
depolama imkani olmayan bir faaliyet olarak da tanimlanmaktadir. Ulasimin; kisilerin
ve/veya esyalarin bir yerden baska bir yere hizli, ekonomik, vaktinde, giivenli, konforlu ve
cevreyle uyum ig¢inde yer degistirmesini aktarilmasini sagladigi [15], hareket ve hareket
giivenligi oldugu [16] seklinde tanimlanmaktadir. Buna gore ulasim ile hareket ve hareket
giivenligi kavramlar arasinda eslesme yapilmis olacak, ulasim sadece, hiz, giivenlik,

ekonomi, ¢evre, zaman ve konfor 6geleri ile sinirlandirilmig olacaktir.

Ekonomik ve sosyal rahatlik yOniinden insanlarin bagka insanlara ya da mekanlara
erigsiminin gerekliligi, ulasimin 6nemini ortaya koymaktadir. Ulagimin insanlara sundugu
yararlari ile ayn1 anda sebep oldugu sosyal, ekonomik ve ¢evresel alanda birgok zararlarin

dengede tutulmasi acisindan “ siirdiiriilebilir ulasim” diisiincesi tiiremistir.

Stirdiiriilebilir ulagim kavraminin tiiremesindeki en Onemli ii¢ unsur asagidaki gibi
verilebilir:

1. 70’lerden sonra kent i¢i karayollarinin biiyiiyerek yayilmasi kentler iizerinde zararlar ile
hava kirliligi miktarinin ¢ogalmasi ve karayolu iizerinden ulasim projelerinin artmasi ile
olusan kaygilar,

2. Kentlerde yaya alanlarinin ve bisiklet kullanim alanlarinin arttirilmasi calismalari
sonucunda trafik tikanikliklarinin, kazalarin azalmasi ve toplu tagima ile ayni anda daha ¢ok
yolcunun taginmasi gibi olumlu etkilerin 6neminin farkina varilmasi,

3. Brundtland Raporu ile siirdiiriilebilirlik konusunda olumlu algilarin her alanda artmasi

[17].

Stirdiiriilebilir kalkinma tanimindan faydalanilarak siirdiiriilebilir ulagim kavrami “ hem
bugiiniin insanlarimin hem de gelecek nesillerin sagligini, ekolojik dengeyi, ekonomik
kalkinmay1 ve sosyal esitligi koruyup gelistirerek erisim gereksiniminin saglanmas1” olarak

tamimlanabilir [15].

Bunun yaninda siirdiiriilebilir ulagimin tiirlii enstitii ve bilim insanlarinca yapilmis degisik
tanimlart da mevcuttur. OECD’nin  Vancouver Konferansi’'nda dagittig1 bildirgede
Stirdiirtilebilir Ulasim kavrami bir ¢ok kez telaffuz edilmistir [18]. Burada stirdiirtilebilir
ulasim “Insan sagligma ve ekolojik sisteme zarar vermeden insanlarin erisim

gereksinimlerini karsilayan (a) dogal kaynaklarin tiiketim miktarin1 kaynaklarin meydana
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gelme miktarindan az kullanan, (b) fosil yakit ve niikleer enerji gibi yenilenemez kaynaklari

en az miktarda kullanan ulasim tiiri”” olarak tanimlanmustir [19].

Stirdiiriilebilir Ulasim Merkezi (The Centre for Sustainable Transportation) tarafindan;
1.Bireylerin temel ihtiyaglarini, gelecek kusaklarin haklarina saygi duyarak, insan ve
ekosistem sagligini dikkate alarak gilivenli ve tutarli bir bigimde karsilayan,

2.Uygun maliyetli, etkin isleyen, farkli ulasim olanaklar1 sunan ve ekonomiyi olumlu
anlamda destekleyen,

3.Emisyonlar1 ve atiklari, diinyanin yenilenebilme sinirlari igerisinde tutan, yenilenemeyen
kaynaklarin tiiketimini en aza indirgeyerek stirdiiriilebilir seviyeye getiren, arazi kullanimini

ve giirtiltii iretimini minimize eden ulagim tiirleri olarak tanimlanmistir [20].

Bu noktada siirdiiriilebilir ulasimin ii¢ ana boyutu da ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar; ekonomik,
sosyal ve cevresel boyutlardir. Sekil 2.2°de siirdiiriilebilir ulagimin bu ii¢ boyutu ve

aralarindaki iliski sematize edilmistir.

EKONOMIK
ve
FINANSAL

| St el St o o e o My o e []
1Yeni yerlesimlerin agilmasi 1
| Gereginden fazla tcret ve
1 hizmet degisimi

Klaresel kaynaklar;
Aninda Gretim arzi
Motorizasyon
Emisyon énleme

— o ———— - - Bt —— — — — — — — i — - - —

r==----

CEVRESEL
ve
EKOLOJIK

[
1 Enformal sektér ulasimi :
1 [ki tekerlekli motorlu araglar,

Sekil 2.2. Siirdiiriilebilir kalkinmanin {i¢ boyutu ve aralarindaki iligki [21]

Siirdiirtilebilir bir ulagim sistemi:
i. Insanlara giivenli, ekonomik ve herkes¢e onaylanan kalitede ulasim saglamakta;

ii. Insan saglhig1 ve gevreye uyum amaglarini karsilamakta;
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iii. Ekolojik denge icin Onemli olan miktar sinirlarint gegmeden ekolojik sistemleri
korumakta;
iv. Kiiresel 1sinma, atmosferdeki gazlarin yani karbondioksit, biitan ve sera gazlarinin

yogunlagmasi gibi olumsuz etkileri daha da agirlastirmamaktadir [22].

Stirdiiriilebilir ulagim kimi zaman sadece dogal kaynaklar1 korumak ve hava kirliligini
onlemek gibi yonlerinden ele alinsa da giinlimiizde sosyal, ¢cevresel ve ekonomik ac¢idan da
onemsenmektedir. Siirdiiriilebilir ulasimin amag ve hedefleri Cizelge 2.1’ de verildigi lizere

ozetlenmektedir [24].

Cizelge 2.1. Siirdiirtilebilir Ulasimin Amag ve Hedefleri [24]

Ekonomik Hedefler Aciklama

Erisim Hizli ve ekonomik ulagim.

Ekonomik Kalkinma Verimlilik ve gelirde artis.

Isletme Etkinligi Ulasimin aktif olarak ¢alistirilmasi.

Sosyal Hedefler Aciklama

Esitlik Ulasim {icretinin herkes¢e ddenebilir olmasi.

Saglik ve Giivenlik Insan sagligmin ve giivenliginin gelismesine katki
saglamasi.

Kisiler Arasi Iletisim Halkin birbiriyle iletigimini arttirmak.

Kiiltiirel Koruma Sanat eserlerinin ve toplumsal 6nem arz eden mekanlarin
korunmasi.

Cevresel Hedefler Aciklama

Kirliligin Azaltilmasi Hava ve su kirliliginin, giiriiltii seviyesinin azaltilmasi.

Kaynaklarin Korunmas: | Yenilenemez kaynaklarin tiiketiminin en aza indirilmesi.

Arazinin Korunmasi Tarim alanlari, park ve dogal yasam alanlarinin korunmasi.

Canl Tiirlerinin Canl tiirlerinin yasam alanlarina ve hayatlarina zarar

Korunmasti vermemek.

Stirdiiriilebilir ulasim, kisisel otomobil yerine birbiriyle biitiinlesik bir ulagim sisteminden
yararlanmay1 gerektirir. Toplu tagima kullaniminin artmasi, siirdiiriilebilir ulagimin ana
amaclarindan biridir. Toplu tasima kullaniminin artmasini saglamak i¢in verilen hizmetin
niteliginin gelistirilmesi ve yolcularin esitlik, giivenlik gibi temel ihtiyaglarin1 saglamasi

gerekmektedir [25].

Stirdiirtilebilir olmayan bir ulastirma hem bugiiniin insanlar1 hem de gelecek nesiller tim
sosyal ve digsal maliyetleri 6demek zorunda kalirlar [26]. Kisacasi siirdiiriilebilir ulastirma
gelisimsel yaklagimi destekleyen, i¢sel ya da digsal tiim etkileri analiz eden, ulastirma talep

degerlendirmesi gerektiren bir yaklagimdir [27].
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2.3. Siirdiiriilebilir Ulasim Politikasi
Diinyada kentte yasayan niifusun 1975’ten 2015°¢ kadar degisimi Sekil 2.3’te verilmistir.

Ozellikle niifusca fazla gelismekte olan iilkelerin kentte yasayan sayisinin giderek artmasi

kentsel gelisimin 6nemini ortaya koymaktadir.

4500
4000
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E 3000
% 2500
:g 2000 m Geligmekte Olan Ulkeler
2 1500 m Geligmig Ulkeler
1000
0
1975 2000 2015
Yillar

Sekil 2.3. Diinyada Kentsel Niifusun Yillara Gére Degisimi [28]

Pek c¢ok arasgtirmaci ve kiiresel organizasyon kentleri, ekonomik kalkinmanin ana
makinesine; kent i¢i ulasim ise bu makinenin tutukluk yapmasin1 engelleyen yaga
benzetmektedir. Buradan da kent i¢i ulasimin ekonomik kalkinma i¢in de ne denli 6nemli

oldugu agikga anlasilmaktadir [28].

Artan yolculuk taleplerinin genellikle otomobiller ile giderilmeye calisilmasi zamanla
karayolu altyapisinin yetersiz kalmasina sebep olmaktadir. Bunun sonucunda da siirekli yol
altyapis1 genisletme gereksinimi dogmakta bu da arazinin verimsiz kullanimimna sebep
olmaktadir. Ayrica plansiz kentlesmenin bir sonucu olarak karayolu aglara yenilerinin
eklenmesi zor ve siirekli yikim yapilarak yeni yol yapilmasi karayolu maliyetini

arttiracagindan dolay1 ulasimin iyilestirilmesine engel olmaktadir.

Otomobil odakli kentsel gelismelere baglh olarak trafik sikisikligini gidermek icin yeni
yollarin yapilmasi kentsel yayilma ve otomobil sayisindaki artisi tetikleyerek tekrardan yeni
yollarin agilmasi gerekliliginden dolay1 trafik sikisikligi gecici olarak giderilmesine sebep

olacaktir. Trafik sikisiklig1 kisa siirede tekrar meydana gelecektir (Sekil 2.4) [29].
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Daha Cok
Otomobil

Yenl
Yollar

Daha Cok
Otomobil

Sekil 2.4. Otomobile Dayali Ulasim Sisteminin Gelisimi [29]

Bu kisir dongiiyii engellemek ve ulagima kalici ¢oziimler getirebilmek icin yapilmasi
gereken plan ve projelerin temel amacinin ulasimda otomobil kullaniminin azaltilarak toplu
tagimaya olan talebin arttirilmasi olmalidir. Bu amaci yerine getirebilmek icin siirdiiriilebilir
bir ulagim sisteminin olusturulmasi birinci 6ncelik olmalidir. Bu yonde yapilan plan, proje
ve uygulamalarin tamami siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 olarak tanimlanmaktadir.
Stirdiiriilebilir ulasim politikalarinin ana amaci toplu tasima kullanimini arttirmaktir.
Stirdiiriilebilir ulasim politikalari, insanlarin 6zel ara¢ kullanimi yerine toplu tasima
kullanmasin1 saglamak i¢in yapilan proje, politika, strateji ve eylemlerin biitiiniidiir. Bu
politikalarin hedefi toplu tasima gibi ekonomik, sosyal ve ¢evresel alanda yarar saglayan

ulasim sistemlerinin kullanimini arttirmaktir.

Kent i¢i stirdiiriilebilir ulasim problemi ortak olmakla beraber, bolgelerin kendi ihtiyaglar ve
ozellikleri dnemsendiginde, farklilik meydana gelmektedir. Kent ici siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 olusturulurken, her bolge adina degisik projeler planlanmali, kentin fiziksel
ozellikleri, 6z kaynaklar, dogal degerleri, ulagim altyapisi ile uyumlu olmalidir. Zaman, hiz,
giivenlik, konfor, ucuzluk, ekonomi, ¢evrenin zarar goérmemesi ve enerjinin gereksiz
tilkketilmemesi gibi hususlar amaglanmalidir. Hava ve su kirliligi, giiriiltii, kaza ihtimali,

toplumsal maliyet gibi kriterlere 6nem verilmelidir.

Kent i¢i stirdiiriilebilir ulasim politikalar1 planlanirken, sosyal veya ekonomik bakimdan
cesitlilik gosteren bireylerin ulasim hizmetlerinden faydalanabilmeleri saglanmalidir. Yer ve

mekanlara ulasilabilirlik niteligi yiikseltilmeli ve her zaman ¢evre ile uyumlu, ¢evreye zarar
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vermeyen ulagim sistemleri tercih edilmelidir. Kent i¢i siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin
hedeflerini yerine getirebilmesi i¢in yolcularin toplu tasimaya itimat etmeleri ve nitelikli bir

toplu tasima sisteminin olduguna giivenmeleri gerekmektedir.

Bu tezde calisma alani olarak Esenboga Havalimani giizergahinin alinmasi ile Ankara
kentinde toplu tasima kullaniminin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Ankara kentinin niifus
artistyla dogru orantili olarak 6zel ara¢ sahipligindeki artis; kent i¢i ulasimda 6zel aracin
yerine gecebilecek seviyede kaliteli ve konforlu bir toplu tagima tiiriiniin olmadig1 sonucu
ortaya ¢ikmaktadir. Ankara kenti Tiirkiye nin bagkenti olmasina ragmen diinyada gelismis
kentlerle karsilastirildiginda bilhassa rayli sistem altyapist bakimindan geride kaldig:

sOylenebilir.

Bu ¢aligmanin ti¢ilincii boliimiinde Ankara Esenboga Havalimanina ulagimda kullanilmakta
olan ulagim sistemleri ile yapilmasi planlanan rayli sistemin siirdiiriilebilirlik olarak

karsilastirilmasi yapilmaktadir.
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3. ULASIM SISTEMLERININ KARSILASTIRILMASI

Ulasim sistemlerinin karsilastirilabilmesi i¢in oncelikle karsilastirilmaya esas kabul edilecek
oOlciitler belirlenmelidir. Bu ¢alismada Esenboga Havalimani mevcut ulagim sistemleri; 6zel
arag, otobiis isletmeleri ve yapilmasi planlanan rayli sistem metronun ekonomik, sosyal ve

cevresel Olciitlerde karsilagtirilmasi yapilacaktir.
3.1. Ozel Arac

Bu ¢alismada genel anlamda 6zel arag¢ olarak belirtilen sistem; kisisel otomobiller ve taksi
yani otomobil sistemleri ele alinmaktadir. Ankara kentinin yayilarak geniglemesi sonucu
yolculuk mesafelerinin biiylimesi havalimanina ulasim giizergahinin uzamasina sebep olmus
ve insanlar1 yolculuklarinda motorlu araca bagimli kilmistir. Toplu tasima sistemlerinin
etkin ve verimli hizmet liretememesi talebi karsilamada yetersiz kalmasina neden olmus,
ulagimi1 bireysel araci olan ve kullaniciya esneklik, kolaylik ve konfor sunan otomobillere

yoneltmistir.

Diisiik kapasiteli hizmet sunan otomobillerin kent i¢i ara¢ trafiginde en yiiksek payi alan,
ancak tasian yolcu sayist acisindan degerlendirildiginde kent i¢i karayolu alt yapisini en
verimsiz tiir oldugu bilinmektedir. Kentlilere, kentlere ve iilke ekonomisine olumsuz etkileri
olmasina ragmen bireylere sagladig1 yiliksek hareketlilik ve konfor nedeniyle, otomobil
kullaniminin yiikselisi engellenememektedir. Otomobilin bir kent i¢i ulagim tiirii olarak

avantajlar1 sunlardan olusmaktadir:

1. Kapidan kapiya yolculuk imkan1: Yiiriime mesafesini en aza indirerek erisilmek istenilen
noktaya aktarmasiz, beklemesiz (trafik tikanikliklar1 goz ardi edilirse), gecikmesiz ulagim

imkani1 saglar [30].

2. Glizergaha bagimli olmama: Kisi yolculuk yapacagi giizergahi kendi belirler, yolculugun
baslangi¢ ve varig noktalar arasinda istenilen giizergahin secilmesine imkan verir. Birkag
yolculuk amacini birden yapma imkani1 saglamakta, 6rnegin bir kisi caligmaya giderken esini
aligverise, cocugunu okula birakabilmekte, giin icinde is takibi ve aligveris amaciyla

kullanilabilmektedir [30].
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3. Tarifeye bagimli olmama: Belirli bir zaman tarifesine bagimli olma zorunlulugu
olmadigindan yolculuga baslama saatini kisi kendi belirler. Yolculukta bekleme siiresi

olmadigi i¢in toplam yolculuk siiresi kisalir [30].

4. Konforlu yolculuk imkani: Otomobil, oturarak yolculuk yapma garantisini sunar. Toplu
tagima aracglarinda zirve saatte asirt doluluktan kaynaklanan sikisiklik bireysel ulagim araci
olan otomobillerin yiikselisini hizlandiran 6nemli bir avantajdir. Bulundurdugu klima veya
kaloriferlerle sicak, soguk ve yagish havalardan etkilenmeden konforlu yolculuk yapma
imkan1 saglar. Istenilen miizigi ya da haberi dinleme gibi imkanlar1 sunan otomobiller

kullanictya 6zgiirliik duygusu verir [30].

5. Hizl1 yolculuk imkani: Otomobillerde ortalama hiz ve yolculuk siiresi o yoldaki trafik ve
altyap1 Ozelliklerine baglidir. Tarifeye bagli olmamasi, kapidan kapiya hizmet sunmasi,
beklemesiz ve aktarmasiz yolculuk imkani saglamasi otomobil yolculugunun toplam
stiresini kisaltir ve hizini arttir. Ancak Ozellikle zirve saatlerde yasanan motorlu arag
yogunlugu, trafikte bekleme siiresinin artmasina ve ortalama hizin diismesine neden

olmaktadir [30].

6. Gilvenilir yolculuk: Toplu tasima sistemlerindeki gecikmeler, belirsizlikler ve igletme

sorunlart otomobilde yaganmadigi i¢in giivenilir yolculuk imkani1 sunar [30].

7. Prestij: Bircok toplumda otomobil zenginligin, farkliligin, yiiksek statiiniin sembolii
olarak goriilmektedir. Ozellikle sahipliginin az oldugu yillarda sadece otomobil sahibi olmak
bir statii sembolii iken otomobilin yayginlagmasi ile birlikte otomobil markasi, modeli,

motor giicii gibi 6zellikler prestij unsuru olmaktadir [30].

8. Yatirnm aract olarak kullanilmasi: Birikimlerin degerlendirilmesinde otomobil diger
tilkelerde oldugu gibi yillar icinde fazla deger kaybetmeyip tersine enflasyonist ortamda
deger kazandig: i¢in kisiler otomobile harcanan pay: bir tiiketim degil bir yatirim olarak

gormektedir [30].

Yukaridaki avantajlarin yani sira otomobil kullaniminin 6zellikle siirdiiriilebilirlik agisindan

dezavantajlarini su sekilde 6zetleyebiliriz:
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1. Karayolu altyapisinin verimsiz kullanimi: Bir saatte bir yonde 50.000 kisinin otomobille
taginabilmesi i¢in 175 metre genisliginde, otobiisle taginabilmesi i¢in 35 metre genigliginde
karayoluna, metro ile taginabilmesi i¢in 9 metre genisliginde yer kaplayan bir demiryolu

koridoruna gerek duyulmaktadir [30].

2. Diisiik kapasiteli bir sistem olmasi: Bireysel yolculuklara hizmet ettigi i¢in 5 kisilik bir
kapasitesi olmasma ragmen 1 kisi tasiyan otomobiller kendi kapasitelerinin bile ancak
1/3’tinti kullanmaktadirlar. Diisiik kapasiteye sahip otomobil kullaniminin artmasi sonucu

karayolu altyapisinin verimsiz kullanimi1 daha da artmaktadir [30].

3. Verimsiz enerji kullanimi: Otomobil, bir yolcu kilometre basina tiikettigi enerji miktari
acisindan kent i¢i ulagim tiirleri arasinda enerjiyi en verimsiz kullanan ulasim tiirii

durumundadir [30].

4. Cevresel kirlenme: Enerjiyi en verimsiz kullanan ulasim tiirii olan otomobiller fosil
kaynakli ithale dayali yakit (petrol) kullanmaktadir. Sinirli petrol rezervlerinin 6nemli bir
kism1 otomobiller tarafindan tiiketilmektedir. Cikan egzoz gazi kentlerin ekolojik
dengesinde geri doniilemeyecek bozukluklara neden olmaktadir. Otomobillerin tiikettigi
enerji kaynaklari, yarattig: trafik sikisikligi, giirtiltii ve hava kirlenmesi gibi ¢evresel sorunlar

giderek artmaktadir [30].

5. Dolayh giderlerin gozden kagirilmasi: Otomobil kullanimi ile birlikte gelen sahiplilik
vergileri (motorlu tasit alim vergisi, motorlu tasitlar vergisi, trafik sigortast ve kasko),
kullanimiyla artarak ddenen dolayl giderler (akaryakit tiiketim vergisi, yedek parca-bakim
giderleri ile bunlarin i¢indeki vergiler) zaman igine yayildiginda kullanicilar bu giderlere
yeteri kadar duyarli olmamakta, otomobil kullanimiin maliyetlerini gergek boyutlariyla

degerlendirememektedir [30].

6. Otopark ihtiyacinin olmasi: Ozellikle yolculuk ¢ekim alanlar1 olan kent merkezlerinde
otomobillerin yarattif1 otopark talebi 6nemli sorunlara yol agmaktadir. Bir otomobilin
manevra hareketleri dahil 20 metrekarelik bir otopark alanina ihtiyaci vardir. Ozellikle kent
merkezleri gibi ¢cok degerli alanlarda biitiin giin sahiplerinin ¢aligma ofislerinden daha biiyiik

bir alani iggal ederler. Otomobillerin omiirlerinin %95’ park halinde gegctigi dikkate
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alindiginda kent merkezlerinin aslinda biiyiik bir otopark alanmi islevi gordiigii ortaya

¢ikmaktadir [30].

7. Park yeri ararken trafigi olumsuz sikistirmasi: Kent merkezinde park edecek bos yer
arayan otomobiller, gereksiz bir trafik olusturmakta, kent merkezinin zaten yetersiz olan
karayolu altyapisi lizerinde ilave bir yiik olusturarak, hava kirliligi, giiriiltii ve zaman kaybi1

yaratmaktadir [30].

Kentlerin gelismesi acisindan insanlarin is, egitim, eglence gibi her tiirlii gereksinimlerine
erigsiminin olmasi1 6nemlidir. Dolayistyla ulasim planlanirken 6ncelik ortada olan sorunlarin
ve memnuniyetsizliklerin belirlenmesi olmalidir. Kent i¢i ulasim sorunlari; trafik tikanikligi,
konforsuz kosullar, yol ve park alani yetersizligi ve yapim maliyetlerinin yiiksekligi, kazalar,
hava kirliligi olarak 6zetlenebilir. Bu sorunlarin olusmasindaki en 6nemli faktor 6zel arag

kullanimina olan aligkanlik ve sonugta meydana gelen trafik tikaniklig1 sorunudur [31].

Ozel ara¢ kullanim aliskanhig: sosyal, ¢evresel ve ekonomik agidan ulasimda yiiksek
maliyetler ortaya ¢ikarmaktadir. Ulasim gereksiniminin yerine getirilmesi i¢in yapilan yol
maliyetlerinin alternatif ulasim tiirlerine goére daha uygun oldugu diisiliniilse de dogruyu
aktarmamaktadir. Yol yapim maliyetlerinin yani sira arag satin alma maliyeti, kazalar, trafik
tikaniklig1 ve harcanan zaman, yakit maliyeti ile gevresel tesirler agisindan bakildiginda 6zel

ara¢ kullanmanin daha ¢ok maliyetli oldugu goriilmektedir [32].

Genel olarak 6zel ara¢ kullanimina baglh ulasim sisteminde; yiiksek altyap: maliyeti gibi
ekonomik problemler, arazinin verimsiz kullanilmasi ve hava kirliliginin meydana gelmesi
gibi cevresel problemler ile toplumsal esitsizlik gibi sosyal problemler dogmaktadir.
Cevresel anlamda fazlaca zararl etkileri olan 6zel ara¢ kullanim1 kentlerde olusan giirtiltii
ve hava kirliliginin en énemli nedenlerindendir. Otomobile bagimli olan ulasim sisteminin

neden oldugu cevresel etkiler Sekil 3.1°de 6zetlenmektedir [33].
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Ulastirma sistemi Niifus
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degismi degisimi topragin ve ozon titketimme
habitat kayb kirlenmest katky

Sekil 3.1. Ulastirma alt yapisinin gevre tizerindeki etkileri [33]

Ulasim sisteminde 6zel ara¢ kullaniminin neden oldugu bir baska problem ise arazinin
verimsiz kullanilmasidir. Ornegin; bir otobiis, iki otomobillik alan kaplamasina ragmen 50
— 80 kisilik yolcu tasiyabilmekte, ayni sayida yolcuyu tasimak i¢in en az 17 otomobil
gerekmektedir [32].

Otomobiller kisi basina diisen sera gazi salimimi ve isgal edilen yer agisindan oldukga
kullanigs1z bir ulagim tiiriidiir. Ozel araglarm fazlaca kullanilmas1 sonucunda meydana gelen
trafik sikigikligi  yolcular {izerinde Ozellikle psikolojik olarak olumsuz etkiler

olusturmaktadir. Ayrica ulasim sisteminde bulunmayan yalnizca o kentte yasayan diger
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insanlar da giirtiltii, hava ve goriintii kirliligi gibi olumsuzluklardan etkilenmektedir. Biitiin

bu unsurlar siirdiiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir ulasimin amaglariyla ters diismektedir.

Ozel arag¢ kullaniminin sebep oldugu ekonomik, sosyal ve cevresel sorunlardan birkagi

Cizelge 3.1’ de verilmistir. Ekonomik acidan; altyapi, yakit, kaza sonucu olusan hasar

maliyetleri gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Sosyal acidan; iletisim kopuklugu, 6zel arag

sahibi olmayanlarin yasadigi erisim sorunlari ve psikolojinin etkilenmesi gibi olumsuzluklar

olusmaktadir. Cevresel agidan; fazla yakat tiiketimi sonucu ¢evresel kirlenmeler, giiriiltii ve

gorsel kirlilik gibi sorunlar meydana gelmektedir [17].

Cizelge 3.1. Ozel Arag¢ Kullanimimin Sebep Oldugu Birtakim Sorunlar [17]

Ekonomik Sorunlar

Sosyal Sorunlar

Cevresel Sorunlar

Trafik tikaniklig
sonucunda olusan
ekonomik kayiplar

(zaman, yakit vs)

Kisiler arasi iletisimin kopmast

Petrol kullanimi sonucunda
meydana gelen ¢evresel kirlenmeler

Olim, yaralanma ve
hasar maliyetleri

hissettirme

Altyapt  maliyetlerinin | Kisisel otomobil sahibi | Kentin dig kesimlerinde yerlesim
artmasi olmayanlarin ve Oziirlilerin | kurulmast  ve  kent alaninin
yasadig1 erisim sorunlari genisglemesi

Toplu tasima | Trafik sikisgikligi  sonucunda | Asit yagmurlarinin olusumu
isletmelerinin zarar | yasanan psikolojik gerginlikler

etmesi

Kazalarin  olusturdugu | Otomobil sahipligini zorunlu | Sera gazlarinin olusumu ve iklim

degisikligi

Kirliligin sebep oldugu
saglik sorunlarinin
maliyeti

Hava kirliligi sonucu olusan
dumanlt havanin psikolojiyi
katii etkilemesi

Guriltd, gorsel kirlilik

Otomobillerin ekonomik, sosyal ve ¢evresel sorunlarin neden oldugu etki dogrultusunda

insan sistemi {izerinde olumsuzluklar olusturmaktadir. Ozel ara¢ kullaniminin sebep oldugu

cevresel etki dogrultusunda insan sistemi {izerindeki dolayli etkileri Sekil 3.2°de

Ozetlenmektedir. Cevreye verilen zararlarin sonucunda saglik, ekonomi, arazi kullanimi,

yasam kalitesi yoniinden olumsuzluklar meydana gelmektedir [33].
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Ulagtirma sistemi
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Kirlenmenin Kirlenme
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N Gorsel
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diger Giiriltd ve
kaynaklari sarsilma
Diger Kiiresel
sektérlerden p| isinmaya
katk1 katka
Diger
sektorler B
tarafindan > o8
R alanlarin
2 kullanimi
kullanimi
Kaynak
kullanimi
e i
(ener,
madde)

Gelecek kaynaklarda
vetersizlik olasilig

Ekonomi

Sekil 3.2. Ulastirma sisteminin insan sistemi tizerindeki dolayli etkileri (¢evresel etkiler

dogrultusunda) [33]

Ankara’da niifusun hizla artmasiyla birlikte erisim gereksiniminin de artmasi ve biiyliyen

niifusa yetecek kaliteli bir toplu tasima hizmetinin olmamas ile 6zel ara¢ kullanimi ve

sonucta olusan trafik sikigikliklar siirekli artmakta ve kentin yasam kalitesi diismektedir.

Ozel arag kullaniminin artmastyla olusan sorunlara yeni karayollar1 yapilmas ile ¢dziim
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aranmasi tekrar Ozel ara¢ kullaniminda artisa sebep olacagindan sorun katlanarak devam

etmektedir.

Ulasim sorunlarinin giderilmesinde 6zel arag yerine hizli, ekonomik, giivenli ve konforlu bir
yolculuk hizmeti verecek toplu tasima sistemine ihtiya¢ vardir. Boylelikle yolcularin 6zel
ara¢ kullanimindan toplu tasima kullanimina gegirilmesi saglanmalidir. Bunun saglanmasi
0zel arag yerine toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi ile miimkiin

olmaktadir.

3.2. Otobiis Isletmeciligi

Bu calismada genel anlamda otobiis isletmeciligi olarak belirtilen sistem; Esenboga

Havalimanina ulasimda kullanilan BelkoAir otobiisleri ve Havas otobiisleri ele alinmaktadir.

Otobiis sistemlerinin 6zellikleri genel olarak incelendiginde pek ¢ok olumlu 6zellige karsilik
baz1 kisitlar1 ve dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Otobiis sistemlerinin bir kent i¢i ulagim

tiirii olarak avantaj ve dezavantajlari :

1. Diisiik yatinm maliyeti: Kent i¢i ulagim sistemi i¢inde mevcut karayolu altyapisin
kullandiklar1 i¢in pahali altyapr maliyetleri gerektirmezler. Sadece arag¢ ve durak maliyetleri
s6z konusu olmakta, ancak durak maliyetleri baz1 kosullarda sadece bir durak tabelasi
maliyeti ile sinirli kalabilmektedir. Otobiis sistemlerinin bu &6zelligi maliyet agisindan

avantaj olmakta fakat konfor ve 6zellikle giivenlik agisindan dezavantaj olmaktadir [30].

2. Yiksek isletme maliyetleri: Rayli sistemlerle kiyaslandiginda otobiis isletme maliyetleri
yliksek, ancak diger diisiik kapasiteli ulasim tiirlerine (otomobil) gore isletme maliyetleri

daha disiiktiir [30].

3. Kapasite esnekligi: Kentlerin gelismesine ve kentsel yogunluklarin artigina paralel olarak
herhangi bir koridorda yolculuk talep diizeyleri degismektedir. Yolculuk taleplerinde
goriilen bu degisikliklere uygun hizmet sunulmasi otobiis sistemlerinde ¢ok kolaydir.
Yolculuk talebi arttik¢a bir koridordaki otobiis servislerinde daha biiyiik araglar kullanilarak
ara¢ sikligi artirilarak, 6zel altyapr ve dnlemler gelistirilerek talebin gerektirdigi yolculuk

kapasitesi belli diizeylere kadar artirilabilmektedir. Otobiis sistemlerinin bu 6zelligi her ne
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kadar avantaj olarak goriilse de yolculuk talebinin giderek arttig1 bir koridorda otobiis
sayisini arttirmak ilerleyen siirecte trafik sikisikligina sebep olacak ve bunun beraberinde

getirdigi sorunlar ile bir dezavantaja doniisecektir [30].

4. Giizergah esnekligi: Bir yandan kentlerdeki mevcut ulagim taleplerine hizmet ederken,
diger yandan da gelecekteki gelismelere uygun ulasim hizmetinin yiliksek maliyetler
gerektirmeden gotiiriilebilmesi i¢in esnek ulasim tiirlerine ihtiyag vardir. Otobiisler hizmet
verdikleri koridorlardaki talep degisikliklerine gore hatti uzatarak-kisaltarak ya da
giizergahlarinda degisikliklere gidilerek talebe uygun hizmeti sunabilme imkanina
sahiptirler. Otobiis sistemlerinin bu o6zelligi 6zellikle yolculuk talebinin fazla oldugu

glizergahlarda rayl sistemi besleyici olarak kullanilmasi 6nemli bir avantajdir [30].

5. Kapidan kapiya tasimaciliga en yakin toplu ulasim bigimi: Otobiisler otomobiller kadar
olmasa da esnek hizmet sunabilmesi, durak sayisinin fazlalig1r ve durak arasi mesafelerin
rayli sistemlere kiyasla daha kiiciik olmas1 sebebiyle yolculuk baslangic bitis noktalarina en
yakin ulasim hizmeti saglarlar. Bu nedenle kapidan kapiya hizmet iireten ve aktarmalari en
aza indiren toplu tasim tiirii olarak degerlendirilirler. Yine bu 6zelligi ile otobiis sistemleri
rayl sistemi besleyici olarak kullanildiginda 6nemli bir avantajdir. Fakat bu calismada ele
alman gilizergah olarak Esenboga Havalimanina ulasimda kullanilan otobiis isletmeleri
BelkoAir ve Havas otobiisleri rayli sistem gibi belirli bir giizergah ve durak yerlerinde

isletildigi igin bu 6zellik bir avantaj degildir [30].

6. Cevresel kirlenme: Otobiis sistemleri fosil kaynakli ve ithale dayali enerji (petrol)
tiikettikleri i¢in, 6zellikle otobiislerin yogun olarak kullanildig: koridorlarda giiriiltii ve hava
kirliligi olusmaktadir. Bu olumsuzluklar1 gidermek amaciyla alternatif yakit tiirlerinin ve
yiksek teknolojiye sahip motorlarin kullanimi yayginlasmakta ve bu dezavantaj ortadan
kaldirilmaya calisilmaktadir. Fakat her ne kadar alternatif yakitlar kullanilsa da belli oranda
hava kirliligi olugsmaya devam etmekle birlikte ilerleyen zamanda olusabilecek trafik
sikisikligl, yine cevre kirliligine sebep olmasi ve yeni yollar yapimi ile arazinin verimsiz

kullanilmasi1 6nemli bir dezavantajdir [30].

7. Trafik sikisikliklarindan olumsuz etkilenme: Diger lastik tekerlekli tiirlerle ayn1 altyapiy1
kullandiklar i¢in 6zellikle zirve saatlerde trafik sikisikligina maruz kalan otobiislerde ticari

hizlar diismekte, yolculuk siireleri uzamakta, zaman tarifelerine uyum gii¢lesmekte,
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yolcularin duraklarda ara¢ bekleme siireleri artmakta ve sonugta otobiislerin etkinligi
azalmaktadir. Ozellikle Esenboga Havalimani ulasiminda trafik sikisiklig1 sebebi ile zaman

tarifelerine uyumun giiclesmesi oldukga fazla bir dezavantajdir [30].

8. Kapasite: Yolcu kapasiteleri kiyaslama yapildiginda otomobil ile bir yonde, bir saatte iz
basina 800 kadar yolcu taginabilirken, bu deger otobiis sisteminde 8000 diizeylerine, rayl
sistemlerde 15.000-30.000’e ulagsmaktadir. Ozellikle yolculuk talebinin 25.000 iizerinde

oldugu giizergahlarda rayl sistemler tek ¢6ziim olmaktadir [32].

Otobiis igletmeciliginin normal trafik ile karisik olarak yapildig1 giizergahlarda igletmelerin
zamanla zarara ugradigi ve ekonomik alanda siirdiiriilebilirliginin olmadig1 vaziyetler
meydana gelebilmektedir. Bunun sonucunda isletmelerin kar edebilmeleri ic¢in bilet
fiyatlarinda artis, alinan mesafenin artist ve reklam gibi ¢oziimler getirilmeye
calisiimaktadir. Isletmenin kar elde edebilmesi igin en kolay ¢dziim bilet fiyatlarmin
arttirilmasidir. Fakat bunun sonucunda yolcular diger ulasim sistemlerine kayacagindan
¢cozliim elde edilememis olur. Ayrica otobiis isletmeciliginde yapilan bilet artisi, otobiis
sistemlerinin toplu tasimanin toplumsal esitlik ilkesinin geregince herkesin kullanimina agik

ve ticretinin herkesce ddenebilir olmasi geregini yerine getiremez.

Esenboga Havalimanina ulasimda kullanilan otobiis sistemleri (BelkoAir, Havas) diger
ulagim tiirleri ile ortak karayolu altyapisin1 kullandiklarindan ve higbir gecis 6nceligine sahip
olmadiklarindan dolay1 isletme hizlar1 ¢ok diisiiktiir. Bu sebeple hiz ve dakiklik agisindan
diger ulasim tiirlerinin oldukg¢a gerisinde kalmaktadir. Bu nedenle yolcular tarafindan
Esenboga Havalimanina ulasimda kisisel arag, taksi gibi otomobil sistemleri gibi daha hizli
ve giivenilir olan tiirler se¢ilmektedir. Ayrica hem isletme hizlarinin diisiik olmast hem
kapasitelerinin yeterli olmayisi isletmelerin ekonomik alanda siirdiiriilebilirligini olumsuz
etkilemekte ve biiylik olasilikla ileride zarara ugrayan isletmelere doniismesine sebep

olmaktadir.

Ankara-Esenboga Havalimani giizergahinda taginan yolcu sayisi, Ankara’nin bagkent olmasi
sebebiyle de her gecen giin artmaktadir. Ileriye yonelik siirdiiriilebilir ulasim
diistintildiiglinde var olan ulasim sistemlerinin yolcu tasima kapasitesi ve siirdiiriilebilirlik
acisindan yetersiz kalacagi acgiktir. Ankara’nin baskent olmasi sebebiyle disaridan gelen

yolculuk talebinin artmasi, kentte niifus artisiyla beraber yerlesim yerleri ve isyeri
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alanlarmin kentin dis bolgelerine genislemesi ile smirli toplu tasim imkanlarini zora
sokmaktadir. Ankara-Esenboga Havalimani giizergahinda da yolculuk talebinde hayli artig
olmasi sebebiyle ana ulagim tiiriiniin rayli sistem, diger bolgelerde ise rayl sistemi besleyen

nitelikli bir otobiis aginin olusturulmasinin yararli olacag diisiiniilmektedir.

3.3. Rayh Sistem

Bu ¢aligmada genel anlamda rayl sistem olarak belirtilen sistem; Esenboga Havalimanina

ulagimda yapilmasi planlanan metro sistemidir.

Giinlimiizde yolculuk talebinin fazla oldugu kent merkezinde ve merkeze uzanan ana hatta
trafik tikanikliginin giderilmesi ve yolculuk taleplerinin yeterince karsilanmasinda
kapasiteleri ve ticari hizlar1 yiiksek olan rayli sistemlerin tercihi diger sistemlere karsin daha
verimli ve uygun oldugu agiktir. Rayl sistemler maliyetleri fazla, yapildiktan sonra geriye
doniisii olmayan ve talep degisikligi oldugunda diizeltilemeyen sistemlerdir. Bu nedenle
rayli sistemlerin yapimina karar verilmeden once gelecekteki yolculuk talep tahminlerinin
belirlenmesi i¢in kapsamli ulasim etiitlerinin yapilmasi gereklidir. Etiitler sonucunda rayli
sistem yapilmasmi zorunlu kilacak yolculuk degerlerine ulasan koridorlarda da geg

kalinmadan rayli sistem projelerinin uygulanmasina baglanmalidir.

Kapasiteleri, yatirrm ve isletme maliyetleri, performanslari, isletme kosullar1 agisindan
incelendiginde farkliliklar gdsteren rayli sistemlerin avantajli ve dezavantajli oldugu alanlar
da farklilik gostermekle birlikte genel Ozellikleri, avantaj ve kisitlari asagida

Ozetlenmektedir.

1. Yiiksek tasima kapasitesi: Toplu tagim tiirleri icinde en yliksek tasima kapasitesine sahip
rayli ulagim tiirleri, kapasitelerine gore kiiciikten biiylige tramvay, hafif rayli sistem, metro
ve banliy6 treni olarak siralanirlar. Kapasiteyi ulasim tiiriiniin dizi kapasitesi (vagon yolcu
tasima kapasitesi x dizideki vagon sayis1) ve isletme siklig1 belirler. Isletme siklig1 ise trafik
denetim teknolojisi ile gilizergahin diger trafikten korunma diizeyine baghdir. Rayl
sistemlerin yolcu tasima kapasiteleri rayli sistemin tiiriiniin isletme ve ara¢ 6zelligine bagl
olarak bir yonde, saatte 12 bin ile 70 bin kisi arasinda degigsmektedir. Bu degisim Cizelge
3.2°de o6zetlenmektedir [34].
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Cizelge 3.2. Rayl Sistemlerin Kapasite Ozellikleri [34]

Ulasim Tiird Ortalama Kapasite

(saatte bir yonde tasinan kisi)

Tramvay 12 000
Hafif rayl sistem 32000
Metro 70 000
Banliy6 demiryolu 70 000

2. Diisiik isletme maliyeti: Ulasim tiirlerinin birim yolcu bagina diisen isletme maliyetleri,
rayli sistem tiirlinlin tagima kapasiteleri arttik¢a azalmaktadir. Yiiksek tagima kapasitelerine

sahip rayl sistemlerin diger ulasim sistemleriyle karsilastirildiginda isletme giderleri

oldukga azdir [30].

3. Cevreye duyarli: Elektrik enerjisi kullanmalar1 sebebiyle hava kirliligi yapmamalar1 ve
motor giirtiltiisii ¢itkarmamalari ¢evresel agidan biiyiik bir Uistlinliiktiir. Rayli sistemler ayrica
tasima koridorlarinda az yere ihtiya¢ duymalari, otopark i¢in alan gerekmemesi sebebiyle
kentsel alanlarin etkin kullanimini saglamakta, gorsel kirliligin azalmasina da katkida

bulunmaktadir [30].

4. Yiiksek yatirim maliyeti: Rayli sistemlerin tiinel i¢cindeki mesafesi ve istasyon sayisi
arttikca maliyetleri de artmaktadir. Rayli sistemlerde kullanilan tasitin kalitesi, sistemin
teknolojik ozellikleri, tamamen bagimsiz bir glizergahinin olmasi, istasyon kapasitesinin
fazla olmasi gibi 6zellikleriyle dogrudan iligkilidir. Bu nedenle kaliteli bir rayli sistemin
yatirim maliyeti yiiksektir. Ornegin; giizergahinin gogunlugu tiinelde olan Ankaray’in (hafif

rayl1 sistem) maliyeti 44 milyon dolar/km, altyap1 aktarimlari ile birlikte 51 milyon dolardir
[35].

5. Giivenli yolculuk imkan1: Diger trafikten ayrilmis gilizergahlar1 oldugu igin (hafif rayh
sistem, metro) rayli sistemlerin trafik kazalarina karisma orani diisiliktlir. Buna bagl olarak
da en az yaralanmali ve Sliimlii kazalar rayli sistemlerde ortaya ¢ikmaktadir. Elektronik
haberlesme ve merkezden kontrol sistemine sahip olmalar1 isletme giivenligini
artirmaktadir. Ayn1 zamanda rayl1 sistemlerin bekleme istasyonlar1 otobiis igletmeciliginin

duraklarindan daha giivenli olmasi da bir avantajdir [30].
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6. Hiz: Rayli sistemlerin hizlan tiirlerine, giizergahlarinin diger trafikten korunmus altyapi
oranina ve durak araliklarina, bilet toplama sistemlerine, araclarin ivmelerine bagli olarak
degismektedir. Dizilerin isletme kontrol sitemlerindeki otomasyon diizeyi, yukaridaki
faktorlerle birlikte isletme hizlarini belirlemektedir. Rayli sitemlerin uygulamadaki ortalama

ticari hiz degerleri Cizelge 3.3te verilmektedir [34].

Cizelge 3.3. Rayli Sistemlerde Ticari Hizlar [34]

Arag Tiiri Hiz (km/h)

Diisiik Orta Yiiksek
Metro 25,8 36,0 39,9
Hafif rayli sistemler 14,2 19,2 37,3
Banliy6 treni 44,2 58,4 58,4

7. Konforlu yolculuk imkani: Rayli sistem istasyonlarinin kapali mekanlar olmasi yagisli,
soguk ve sicak havalardan etkilenmeden bekleme ve araglarda klima sistemi veya
havalandirma ile 1s1 kontroliiniin saglanmasi olumsuz iklim kosullarindan etkilenmeden
yolculuk yapilabilmesini saglamaktadir. Aydinlatma kalitesinin yiiksek olmasi yolculuk

sirasinda kitap ya da gazete okumaya imkan vermektedir [30].

8. Bekleme ve gecikme siiresinin minimum olmasi: Trafik sikisikligindan etkilenmeden
ulagim imkan1 saglayan rayl sistemler merkezi trafik kontrol sistemlerine sahip olduklar
icin tarifelere uyum {ist diizeydedir. Giizergahlarinin karayolu trafiginden bagimsiz olmasi
oranina paralel olarak hizlar1 ve giivenilirlikleri artmakta ve trafik sikisikliklarindan
etkilenmedikleri icin zaman kayb1 ve belirsizlikler azalmaktadir. Araglarin istasyonlara varis
ve kalkis saatlerine uyumu yolcularin bekleme siirelerini en aza indirmektedir. Rayl
sistemin bekleme ve gecikme siirelerinin minimum olmasi Esenboga Havalimanina ulagim

i¢in en biiytiik avantajdir [30].

9. Trafik sikisikliginin azalmasi: Yiiksek tasima kapasitesine sahip rayl: sistemler otomobil
ve lastik tekerlekli toplu tasim yolculuklarini kendilerine ¢ekerek karayolu altyapisindaki
trafik hacminin azalmasini saglamakta ve trafik sikisikliklarini azaltmaktadir. Ozellikle yer
altinda insa edilen rayli sistemler yolculuk talebinin fazla oldugu giizergahlarda biiyiik

Olgiide rahatlama saglamaktadir [30].
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10. Karayolu sistemindeki yatirim, isletme ve bakim giderlerinin azalmasi: Diger ulagim
tiirleri ile yapilan yolculuklarin biiyiik 6l¢iide rayli sisteme kaymasi karayollar tizerindeki
baskiy1 ve dolayisiyla karayolu bakim ve isletme giderlerini azaltmakta, pahali karayolu

yatirimlarina ihtiya¢ kalmamaktadir [30].

11. Yolculuk siiresinin azalmasi: Rayli sistemlerin genel trafikten ayrilmis bir glizergahlari
bulundugundan trafik sikisikligindan etkilenmemekte, yiiksek hizlar1 ve istasyonlarda kisa
streli durmalart yolculuk siirelerini kisaltmakta ve tarifelere uyumlu isletmecilik
gerceklestirmektedir. Istasyonlarda bilet ddeme ve iptal islemlerinin araca binmeden
yapilmasi hizi arttiran bir diger unsur olmaktadir [30]. Esenboga Havalimanina ulasimda
kullanilan otobiis sistemlerinin ortalama varis siireleri 80 dk olup [36] bu yolcular i¢in biiyiik
bir zaman kaybidir. Rayli sistem ile gilizergahta yolculuk siiresinin azalmasi Esenboga

Havalimanina ulasim i¢in 6nemli bir avantajdir.

12. Kentsel alanlar1 verimli kullanma: Metro ve diger rayli sistemler giizergahlarinin tamami
veya bir kisminda yer altin1 kullandiklar i¢in ve lastik tekerlekli tiirlere kiyasla daha az yol
gereksinimi ortaya ¢ikardiklart i¢in kentsel alan1 daha verimli kullanmaktadirlar. Dolayis1
ile yeni yol agmanin zor oldugu ve yolculuk talebinin yiiksek oldugu tarihi ve modern kent
merkezlerinde rayl sistemler kentsel alan kullanimina duyarli bir ulasim bi¢imi olmaktadir

[30].

13. Gilizergah esnekliginin olmamasi: Uzun 6miirlii ve kalic1 yatirimlar olan rayli sistemler
planlanirken mevcut talebin yani sira uzun donemli taleplerin de tahmin edilmesi gereklidir.
Rayli sistem planlanan koridorda uzun déonemde beklenen kentsel gelismenin olugsmamasi
halinde yapilmis olan rayli sistem hattinin ve giizergahinin degistirilme esnekligi yoktur
[30]. Rayli sistemler i¢in bir dezavantaj olan bu 6zelligi Esenboga Havalimani giizergahinin
var olan yolculuk talebinin fazla olmasi ve Ankara’nin baskent olmasi sebebiyle stirekli
Esenboga Havalimaniin yolculuk talebinin artmasi goz oniinde bulunduruldugunda bu

giizergah i¢in dezavantaj olusturmamaktadir.

14. Uygulamaya gecis siiresinin uzun ve belirsiz olmasi: Rayli sistemlerin tiinel, yer alti
istasyonu, viyadiik gibi 6zel alanlarinin insaat siiresi fazladir. Ayrica altyapi 6zelliklerinin
belirsizligi, insaat asamasinda olusabilecek riskler gibi beklenmeyen sorunlarda

yasanabilmektedir. Bu sorunlar sonucunda da insaat siiresinde uzamalar meydana gelip,
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yatirirmin ekonomik ve mali verimliligi olumsuz etkilenmektedir. Uygulamaya gecis

sliresinin uzun ve belirsiz olmasi rayli sistemlerin en bilyiik kisitlarindandir [30].

15. Kentsel gelismelerin yonlendirilmesi: Rayli sistemler sagladiklar yiiksek kapasite ve
hizlarla hizmet gotiirdiikleri kentsel alanlara yiiksek erisilebilirlik saglamaktadirlar. Bu
ozellikleri sonucunda kentsel gelismenin ydnlendirilmesi ve planli gelismenin
desteklenmesinde pahal1 ancak etkin bir arag¢ olarak kullanilabilmektedir. Rayl1 sistemlerin
kentsel gelismeleri yonlendirmesi; Esenboga Havalimani giizergahinda planlanan metronun
Ankara’nin kuzeyinin gelismesine olanak saglayacaktir. Metro sistemleri diger sistemlerden
tamamen bagimsiz isletilen, ileri sinyalizasyon oOzellikleri olan, hi¢bir dig tesirden
etkilenmeyen rayli sistemlerdir. Bu sebeple yiiksek hiz ve kapasiteye ulasabilmektedir.
Metrolar, yolculara giivenli, hizli, konforlu ve giivenilir bir seyahat sunmanin yani sira enerji

ve isletmede yiiksek verim sagladigindan oldukga avantajli bir sistemdir [37].

Metro sistemlerinin kapasitesinin fazla olmasinda 2 etmen vardr. ilki tasitlarin kapasitesinin
fazla olmasi, ikincisi ise isletme sikliginin fazla olmasi yani ardisik iki tasit arasindaki
siirenin az olmasidir. Ozellikle zirve saatlerde 40 sefer yapilabilmekte ve 2000°den fazla
yolcu tasinabilmektedir. Boylelikle cok sayida yolcunun hizli bir sekilde tasinmasi
gergeklestirilebilmektedir [37]. En yiiksek kapasiteye (70 000 - 80 000 kisi/saat/yon) ve hiza
(80km/sa) sahip olan metro sistemleri; yiiksek yolculuk iireten ve ¢eken gilizergahlardaki
talebi karsilamak i¢in en uygun rayl sistem tiiriidiir [37]. Yiiksek yolcu tasima kapasitesine
sahip metro sistemlerinde uzun durak araliklarinin olmasi sebebiyle yaya erisimi ile yiirlime
mesafesinden yeterince yolcu toplanamadigindan, sistemin verimli galisabilmesi ve
kapasiteye uygun diizeyde yolcu cekebilmesi i¢in diger ulagim tiirlerinin besleyici
servislerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Glizergahlarmin tamaminin diger trafikten ayrilmis
olmas1 alan kullaniminin kisith oldugu bolgelerde yeraltin1 kullanmalari (tiinel, yer alti
istasyonlar1) yatirnm maliyetlerinin yliksek olmasma yol agmakta ancak ulagimin hizi,
giivenirliligi ve kapasitesi artmaktadir. Belirlenen hiz ve ara¢ standartlar1 sebebiyle metro
sistemlerine hattin egimi genellikle %3’{i gegmemekte, vagonlari mafsalli olmadigindan tek
bir blok olarak doniis yapmak zorunda olduklari i¢in en az 200-300 metrelik doniis
yarigaplar1 ile tasarlanmaktadirlar [38]. Gelismis elektronik kontrol ve haberlesme
yontemlerinin kullanilmas1 ile sefer araliklari 1.5-2 dakikaya kadar diismektedir.
Gelecekteki yolculuk talebi dikkate alinarak uygulamaya konulan rayli sistemler igletmeye

acilis sirasindaki oransal olarak kiicilik kapasitelerden baglayarak siklig1 (saatte gegen yolcu
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sayis1) ve bir dizi ile tasman yolcu sayisini artirarak ulasim sisteminin gelismesine

uyarlanabilme olanagini saglar.

Kent i¢i siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 siirlarinda toplu tasimanin yayginlastirilmasi
adma rayl sistemler 6énemli bir yere sahiptir. Bu yonde en dnemli rayli sistem ise metro
sistemleridir. Altyapt maliyetlerinin fazla olmasina ragmen ozellikle niifus miktarinin
yiliksek oldugu kentlerde kisi basina diisen enerji kullanimi, sera gazi salinimi, isletme
giderleri ve yolculuk siiresi ile giivenlik, hiz, konfor ve giivenilirlik gibi 6zellikleri g6z
ontine alindiginda dogru belirlenen bir gilizergahta yapilmasiyla metro sistemleri kent ici

stirdiiriilebilir ulagim politikalarinin en 6nemli vasitalarindandir.

3.4. Sistemlerin Karsilastirilmasi

Kent i¢i toplu tasima tiirlerinin karsilastirilabilmesi i¢in, dncelikle karsilagtirilmaya esas
kabul edilecek faktorler belirlenmelidir. Bu faktorler belirlenirken, kullanicilar etkileyen
faktorler (iicret, ulasim siiresi, dakiklik, vb.), kent ve trafigi etkileyen faktorler (kent
degerlerine uyum, giivenlik, trafik tikanikligi, vb), iilke ve kentte yasayan insanlari etkileyen
faktorler (enerji ihtiyaci, ¢cevre kirliligi, arazi kullanimi, kaynak ihtiyaci, vb. ) ve isletmeciyi
etkileyen faktorler ( esneklik, diger sistemlere uygunluk, ekonomik isletme sartlari, personel

gereksinimi, vb) dikkate alinmalidir [39].

Yukarida belirtilen Olgiitler genel olarak teknolojik 6zellikler, ekonomik 6zellikler, hizmet

ozellikleri ve gevresel 6zellikler olmak tizere dort baslik altinda gruplandirilmaktadir [40].

3.4.1. Teknolojik ozellikler acisindan karsilastirma

Fiziksel ozerklik

Bir tiiriin fiziksel 6zerkligi diger tiirlerden bagimsiz olarak isletilebilmesini ifade eder.
Boylece isletici agisindan isletme ve denetim kolayligi ve kullanicilar agisindan da
diizenlilik ve sisteme giiven artmaktadir. Dolayisiyla karayolunu ortak kullanan sistemlerde
fiziksel 6zerklik diisiik oldugundan giivenilirlikleri de diisiik olur. Fiziksel 6zerklige sahip
tiirler trafik sikisikligina maruz kalmayacagindan giivenilirlikleri tamdir. Fiziksel 6zerklik

ile glivenilirlik arasindaki iliski Sekil 3.3’de gosterilmistir.



33

A (Fiziksel Ozerklik)

( Giivenilirlik)

Sekil 3.3. Fiziksel Ozerklik — Giivenilirlik liskisi

Fiziksel agidan tren ve metro gibi rayli sistemlerde fiziksel 6zerklik tamdir. Bagka bir degisle
diger ulastirma tiirlerinden ayr1 bir sekilde isletilebilmektedir. Fiziksel 6zerklik isletici
acisindan denetimi, yolcu agisindan diizenliligi, dolayzst ile sistemin giivenliligini artiran bir

etkendir. Bu agidan rayli ulasim sistemleri giivenlidir diyebiliriz.

Esenboga Havalimani mevcut ulasim sistemleri birbirinden bagimsiz olmayip ortak
karayolu altyapisin1 kullandiklarindan dolayr fiziksel ozerklikleri yoktur. Dolayisiyla

sistemlerin giivenilirligi tam degildir.

Esneklik

Esnek, kisa veya uzun déonemde meydana gelebilecek, beklenmedik olumsuz gelismelere
uyum saglayabilme yetenegini ifade eder. Dolayisiyla esneklige sahip tiirlerde ¢ikacak bir
sorunu takiben alternatifin sunulmasi ve yolcularin magdur duruma diismemesi
saglanabilmektedir. Ancak trafik esnekligine sahip olan tiirlerde de fiziksel 6zerklik yoktur.
Bu iki 6zellik ters orantilidir. Toplu tagima sistemlerinde lastik tekerlekli araglarin esnekligi

daha ytiksektir. Fiziksel 6zerklik ile trafik esnekligi iliskisi Sekil 3.4’de gosterilmistir.
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& (Fiziksel Ozerklik)

® P (Trafik esnekligi)

Sekil 3.4. Fiziksel Ozerklik — Trafik Esnekligi Iliskisi

Esenboga Havalimani mevcut ulasim sistemlerinin esnekligi yiiksektir. Otomobil, lastik
tekerlekli toplu tasim sistemleri, hafif rayli sistem ve metronun fiziksel oOzerklik ve

esnekliginin karsilastirilmasi Sekil 3.5’te 6zetlenmektedir.

ULASIM SISTEMLERININ FiZIKSEL OZERKLIK VE
ESNEKLIKLERIN KARSILASTIRILMASI

o Fiziksel
Ozerkiik

B esnekiik

Otomobil Minibds  Otobds HRS Metro

Sekil 3.5. Ulagim sistemlerinin fiziksel 6zerklik ve esnekliklerinin karsilagtirilmasi [41]

Hiz

Her toplu tasima sisteminin kullandigi teknolojiye gore (rayli sistem veya otobiis)
ulasabilecegi en yiiksek teknik hiz diizeyi vardir. Bunun yani sira, isleyecegi glizergahin
ozelliklerine gore (durak sayist vb.) tahmin edilen ortalama hiz diizeyi bulunmaktadir. Buna
isletme hiz1 denmektedir. Ote yandan sistemin hizmet verirken ulastigi gercek hizi, trafik

sikisiklig1 veya teknik herhangi bir nedenle tahmin edilen isletim hizindan farkli olabilir.
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Gergeklesen bu hiz diizeyine ise ticari hiz denmektedir. Ticari hizin miimkiin oldugunca
yiiksek olmasi, planlama ve isletmede istenen bir durumdur; ¢iinkii kullanici agisindan
yolculugun miimkiin olan en kisa zamanda tamamlanmasi, varilmak istenen noktaya en kisa

zamanda varilmasit onemlidir.

Toplu tasima tiirlerinin ¢ikabilecekleri en yiiksek hiz tiirler arasinda fazla farklilik
gostermemektedir. Tiirlerin en yiiksek hizlar1 genel olarak birbirlerine oldukca yakindir.
Ancak duraklarda ve kavsaklarda bekleme, trafik sikisikliginda meydana gelen tikanmalar,
yavaglama ve hizlanma ivmelerine bagli olarak sistemlerin hiz1 biylik farkliliklar
gostermektedir. Tasitlarin ticari (isletme) hizi serbest hizdan biiyiik oranlarda farkl
olabilmektedir. Ticari hiz, sistemin fiziksel 6zerkliginin, yolcu kapasitesinin, tasita giris

cikis kapasitesinin, durak araliginin, tasitin ivme ve serbest hizinin iglevidir [40].

Ticari hiz1 belirleyen baslica etkenlerden biri giizergahin konumudur. Diger arag trafiginden
tamamen veya kismen ayrilmis bir giizergahta isleyen toplu tasima araclari, trafik
sikisikligindan etkilenmeyecegi i¢in daha hizli olacaktir. Esenboga Havalimani mevcut
ulagim sistemleri ortak karayolu altyapisim1 kullandiklart i¢in trafik sikisikligindan

etkilendiklerinden dolay1 ticari hizlar diistiktiir.

Kapasite

Toplu tagim tiirlerini birbirlerinden ayiran en 6nemli 6zelliklerden birisi, sistemlerin saatlik
yolcu tasima kapasiteleri arasindaki farktir. Bir sistemin kapasitesi, her aracin alabilecegi
kapasitesinin, araglarin zirve saatteki doluluk miktarinin, sistemin elverdigi ardisik iki tasit
aras1 siirenin, isletmenin iz basina ara¢ sayisinin islevidir. Fakat diger tiirlerle ortak yollar1
kullanan sistemlerde trafik sikisiklig1 gibi olumsuzluklardan etkilendigi i¢in iki arag¢ arasinda
verilen slireye uyulmayabilir. Bu durumda tiirlerin yolcu kapasitelerine net degerler goziiyle
bakilmamalidir [40]. Doruk saatler disinda toplu tasima tiirlerindeki doluluk oranlar1 biiyiik
oranda degisebilmektedir. Ozellikle yiiksek kapasiteli araglarin doruk saatler disinda kalan
saatlerde yolcu kapasitesi biiyiik oranda azalirken, kapasitesi diisiik olan araglarda bu oran
daha az olmaktadir. Ortalama doluluk oranindaki de§ismelere bagl olarak, yolcu basina
tasima maliyetleri de degisiklik gostermektedir [40]. Bunun yani sira rayli sistemlerin ek
araclarla katar haline getirilme 6zelligine sahip olmasi bu sistemlerin tagima kapasitelerini

artirmaktadir [38]. Boylece doruk saatlerde yapilan katarlastirma yolculuk taleplerine daha
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yiiksek oranda cevap verilebilmesini saglamaktadir. Cizelge 3.4’de tiim tiirlerin % 100 dolu

oldugu varsayimu ile her sistemin ulagabilecegi en iist yolcu tasima sinir1 verilmistir [40].

Cizelge 3.4. Ulasim tiirlerinin yolcu kapasiteleri [40]

Tasit Tiirii Tasit Tasitlar Aras1 | Iz Basina Iz Basina En Ust
Kapasitesi Siire (saniye) | Tasit Yolcu Yolcu
(yolcu) Kapasitesi Kapasitesi Tagima
(yolcu/saat) Sinirt
(tasit/saat) (yolcu/saat)
Otomobil 4 3 1200 1600 4800
Dolmus 7 10 360 2140 2520
Minibiis 11 12 300 2 800 3 300
Otobiis 80 30 120 6 400 9600
Tramvay 300 45 80 16 000 24 000
Metro 1000 90 40 27 000 40 000
Tren 2 000 120 30 40 000 60 000

Esenboga Havalimani giizergah1 incelendiginde sadece havalimanini giinliik ortalama
50.000 yolcu kullanmaktadir. Bu glizergah {izerinde bulunan, Ankara merkezden
havalimanina kadar Ankara’nin kuzeyindeki ulasim ihtiyacini da hesaba kattigimiz takdirde
bu glizergahta saatte tasinan yolcu sayis1 ortalama 30.000 civarina ulagmaktadir. Ankara’nin
bagkent olmasi sebebiyle niifus artigindaki hizli biiylime géz dniinde bulunduruldugunda bu
giizergahtaki yolculuk talebinin giderek artacagi aciktir. Hem bugiiniin hem de gelecekteki
yolculuk talebini yeterli kapasitede karsilamasi agisindan bu giizergahta rayli sistem

gereksinimi ortadadir.

Gecis ustiinligi

Toplu tagim tiirleri arasinda en 6nemli 6zelliklerden bir tanesi de gecis tistiinliigiidiir. Ulasim
tiirtiniin kapasitesi, hiz1 ve diizenliligi bu 6zellige baghdir. Gegis iistiinliigii agisindan toplu
tagima tiirleri li¢ grupta siniflandirilmistir [42] :

1. Diger sistemlerle ortak yolu kullanan ulastirma tiirleri - Kontrolsiiz

2. Diger sistemlerden baz1 bolgelerde ayrilmis ulagtirma tiirleri — Yar1 kontrollii

3. Diger sistemlerden tamamen bagimsiz isletilen ulastirma tiirleri - Tam kontrollii
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Genel trafik i¢cinde hareket eden ulasim tiirleri, karayolunu diger araclarla paylastiklarindan
ticari hizlar1 diistik, seyahat siireleri uzun olmakta ve bu iki faktore bagli olarak ta yolcu
kapasiteleri diismektedir. Bununla birlikte giivenlik de kontrolsiiz tiirlerde en diisiik olurken,
kontrollii tiirlerde en yiiksek olmaktadir. Otobiis, dolmus, minibiis kontrolsiiz tiirlerdir.
Tramvay, hafif rayli sistemler genellikle yar1 kontrolliidiir. Agir rayli sistemler ve banliyd
ise tam kontrolliidiir. Bu faktor fiziksel 6zerklikle de dogrudan ilgilidir.

Gegis tistlinliigii bakimindan tiirlerin karsilastirilmasi Cizelge 3.5’ te verilmistir.

Cizelge 3.5. Gegis ustiinligii bakimindan sistemlerin 6zellikleri [42]

SISTEMLER
OZELLIKLER Tam Kontrollii Yar1 Kontrollii Kontrolsiiz
Servis Kalitesi Cok Yiiksek Yiiksek Diisiik
Yolcu Cekimi Cok Yiiksek Yiiksek Diisiik
Yatirim Maliyeti Cok Yiiksek Yiiksek Cok Diistuk
Otomatizasyon imkan1 Tam Kismi Yok

Esenboga Havalimani mevcut toplu tagima sistemlerinin gegis Ustlinliigii yoktur. Genel
trafik i¢inde hareket eden bu sistemler karayolunu diger aracglarla ortak kullandiklar1 i¢in
ticari hizlar diisiik, seyahat siireleri uzun ve buna bagli olarak da kapasiteleri diisiiktiir. Gegis
istlinliigiiniin olmamas1 seyahat siiresini uzattigi i¢in bu gilizergah i¢in ¢ok biiylik bir

dezavantajdir.

Arazi kullanimi

Karayollarina ayrilan arazi sanayi, yerlesim yeri, aligveris, egitim ve yesil alana gore daha
az olmalidir. Arazi degerlendirilirken olusabilecek ¢evresel maliyetlerin belirlenmesi
gerekmektedir. Ulasim sistemlerine ayirilan alan belirlenirken bu arazinin baska amaglarda
kullanildiginda elde edilebilecek yarar ve zararlar iyi tespit edilmelidir [43]. Bugiin ulasim
ag1 fazlasiyla 1yi olan iilkelerde dahi ulagima ayrilan toplam arazi %35 civarindadir ve bu
oranin yaridan daha azi rayli sistemlere ayrilmis olmakla beraber iginde yesil alanlar da

vardir [29]. Alan kullanimi da iz kapasitesi ile ayn1 6zelligi ifade ettiginden, ayni1 kapasitede
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yolcu tasimak icin rayli sistemlerin diger sistemlere oranla daha az alan gerektirecegi ortadir.
250 yolcunun tasinmasi i¢in tramvayda 1, otobiiste 3, minibiiste 18 ve otomobilde ise 125
ara¢ gereklidir [44]. Artan ara¢ sayisina bagli olarak ihtiya¢ duyulan arazi miktar1 da
artmaktadir.

Gilivenlik

Ulastirma sistemlerinin giivenligi kaza riskinin ve tehlikenin olmamasini ifade eder.
Giivenlik yalnizca seyahat esnasini kapsamaz; ayni zamanda durak ve istasyonlarin giris
¢ikisinda ve durak ve istasyonlardaki zamani da kapsar [39]. Ozellikle belirli bir ize baglh
olarak ¢alisan ve iklim sartlarindan diger tiirler kadar etkilenmeyen rayli sistemlerde
giivenlik daha yiiksektir. Fiziksel 6zerklik ve geg¢is iistiinliigline sahip tiirlerin giivenlik
acisindan diger tiirlerden ileride olmasmin temel nedeni bu tiirlerle ayni yolu
paylasmamalaridir. Almanya’da 8 biiyiik kentte toplanan verilere gore; otomobillerde 22
kaza/milyon yolcu-km, otobiis ve tramvaylarda 3,35 kaza/milyon yolcu-km ve metrolarda
ise 0,82 kaza/milyon yolcu-km oldugu tespit edilmistir [39]. Tirkiye’de de rayli ulagim
sistemlerinde toplam yillik 6liim sayis1 200’{in altinda iken, bu say1 karayollarinda 5 000 ile

6 000 arasinda degismektedir [29].

Esenboga Havalimani mevcut ulasim tiirlerinin fiziksel 6zerkligi ve gecis Ustlinligi
olmadig1 i¢in giivenlikleri diisliktiir. Bu gilizergahta toplu tasima tiirii olarak kullanilan
otobiis sistemlerinin kaza olasiliklar yiiksek, giivenlikleri diisiiktlir. Ayrica ara¢ bekleme
yerleri sadece bir tabela ya da kii¢iik bir duraktan ibaret oldugu i¢in buralarda da giivenlik
yoktur. Ulasim tiirlerinin genel olarak giivenlik agisindan karsilastiriimasi Cizelge 3.6’ da

Ozetlenmektedir.
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Cizelge 3.6. Ulasim tiirlerinin giivenlik agisindan karsilagtirilmasi [42]

Tasit Tiird Guvenlik
Otomobil Cok Diisiik
Dolmus — Minibiis Diisiik
Otobiis Diisiik
Tramvay — HRS Yiiksek
Metro Cok Yiiksek
Tren — Banliy6 Cok Yiiksek

3.4.2. Ekonomik ozellikler acisindan karsilastirma

Ekonomik 6zellikler agisindan incelendiginde ulagim sistemlerinde akla ilk gelen yatirim ve
isletme maliyetleridir. Fakat bu maliyetler igindeki dis 6deme oran1 ve ¢alistirilan ig¢i sayisi
da onemli faktorler olabilmektedir. Ayrica yolcu sayisinin da maliyetlere 6nemli etkisi
vardir. Yolcu sayisinin az oldugu giizergahlar i¢in diisiik kapasiteli tiirlerin kullanimi daha
elverisli olurken, yolcu sayisinin fazla oldugu giizergahlarda yiiksek kapasiteli tiirlerin
kullanimi1 daha ekonomik olmaktadir. Sistemlerin yolculara, isletmecilere ve kamuya

maliyeti de farklidir.

Yatirnrm maliyetleri

Yatirnm maliyetleri; altyap:t yapim giderleri, kamulastirma giderleri, durak ya da istasyon
yapim giderleri, ara¢ satin alma giderleri, depo ve tamirhane gibi sabit tesis giderleri,
haberlesme ve sinyalizasyon sistemlerinin yapim giderleri, etiit ve miithendislik hizmetleri
giderleri ve 6nceden tahmin edilemeyen diger giderlerden olugsmaktadir. Sistemlerin yatirim
giderleri iilkeden iilkeye, kentten kente, hatta kentin bir bolgesinden digerine degisme

gostermektedir [41]. Yatirim maliyetlerinin yaklasik degerleri Cizelge 3.7°de verilmistir.
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Cizelge 3.7. Kent I¢i Toplu Tasima Sistemlerinin Yatirrm Maliyetleri [45, 46]

Sistem Tipi Maliyeti(Milyon ABD Dolari / km)
Ozel Otobiis Yolu 3-13
Hafif Rayli Sistem 13-40

Metro (Hemzemin-Viyadiik) 30 -100

Metro (Yeralt1) 45— 320

Yolcu sayisinin artmasi veya azalmasiyla ve tasitlarin doluluk oranlarinin degismesiyle kisi
basina diisen maliyetlerde 6nemli farkliliklar meydana gelmektedir [41]. Cizelge 3.8 ’teki
degerler sistemler arasi karsilagtirmada en anlamli olgiit olan “bir kisiyi bir kilometre

tagimanin maliyeti” bazinda verilmistir.

Cizelge 3.8. Kent I¢i Toplu Tagima Sistemlerinin Yolcu-Km Cinsinden Maliyetleri [47]

Sistem Tipi Yolcu — km cinsinden maliyet (ABD dolari)
Otomobil 0,12-0,24
Minibis 0,02 -0,10
Otobiis (Karsik Trafik) 0,02 - 0,05
Otobiis (Ozel Otobiis Seritleri) 0,02 - 0,05
Otobiis (Ozel Otobiis Yolu) 0,05-0,08
Hafif Rayli Sistem 0,10 - 0,15
Metro 0,10-0,25

Ulasim sistemlerinin altyap1 maliyetleri tamamen incelenen sistemin 6zel kosullarina bagl
olarak farklilik gosterir. Altyapr maliyetlerinin temel olarak giizergahin tiinelde, viyadiikte
ve ylizeydeki kesimlerinin uzunluklarina, gabariye, zemin cinsine ve yapim yontemine bagl
olduklar1 sOylenebilir. Altyapt maliyetlerine gore sistemler karsilastirildiginda rayl
sistemlerin diger sistemlere gore altyapr maliyeti fazladir. Fakat yolculuk talebinin fazla
oldugu giizergahlarda rayl sistem yerine otobiis sistemini kullanmaya devam etmek, trafik
sikisikligindan kaynaklanan yetersiz karayolu sonucu yeni yollar yapilmasini gerektirir. Bu
da karayolu altyapisinin verimsiz kullanimina sebep olmaktadir. Ulasim sistemlerinin tasit

maliyetleri, modellerine, tiretildikleri yere, konfor seviyelerine ve markalarina bagl olarak
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biiyiik oranda farklilik gdsterebilir. Ekipman maliyetleri; araclarin tizerinde isletildigi yollar,
sinyalizasyon isaretleri, gii¢ iletim sistemleri, istasyonlar, depolar ve atolyelerin

maliyetinden olusmaktadir.

Isletme maliyetleri

Isletme maliyetleri; enerji giderleri, personel giderleri, bakim-onarim giderleri ve diger
isletme giderlerinden (yonetici-yardimct personel, bilet basim, biiro, vb.) olusmaktadir.

Isletme maliyetleri temel olarak ii¢ ana grupta toplanabilir:

1. Mesafeye bagli isletme maliyetleri: Araglarin enerji, bakim ve onarim masraflarini iceren

maliyetlerdir. Arac filosu tarafindan kat edilen toplam yol i¢in hesaplanir. Birimi arag-

km’dir.

2. Zamana bagli isletme maliyetleri: Calistirilan personel giderleri gibi zamana bagh
maliyetlerdir. Arag filosunun toplam isletildigi zaman i¢in hesaplanir. Birimi arag-saat’tir.

Mesafe ve zamana bagl isletme maliyetlerine degisken maliyetler denir.

3. Yola bagl isletme maliyetleri: Istasyonlarin, sinyalizasyon sisteminin, enerji iletim
hatlarinin ve yollarin bakim, onarim giderlerini igeren isletme maliyetleridir. Kilometre
basina giinliik veya yillik olarak hesaplanir. Birimi yol km-giin veya yol km/yil’dir. Cizelge

3.9°da baz1 toplu tagima sistemlerinin isletme maliyetleri verilmistir [48].

Cizelge 3.9. Kent I¢i Toplu Tagima Sistemlerinin Birim Isletme Maliyetleri (ABD Dolar1)

[48]
Isletme Maliyetleri Otobiis Hafif Rayli Sistem | Metro
Mesafeye Bagli Maliyetler (Arag-Km) 0,30-0,50 1,00-1,50 0,90-1,40
Zamana Bagli Maliyetler (Arag-Saat) 12-18 8-12 8-13
Zamana Bagli Maliyetler (Arag-Saat) 2-20 150 - 200 600 - 900

Isletme maliyetlerinde bir baska kriter olan yolcu-km cinsinden maliyetler Cizelge 3.10°da

verilmistir [49]. Bu ¢izelgedeki degerler incelendiginde otomobilin isletme maliyetinin toplu
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tasima sistemlerine gore bir hayli fazla oldugu, tren ve metro sisteminin ise toplu tasima

sistemleri igerisinde en az isletme giderine sahip oldugu goriilmektedir.

Cizelge 3.10. Kent i¢i Ulasim Sistemlerinin Yolcu-Km Cinsinden Isletme Maliyetleri [49]

Tiir Isletme Giderleri (ABD dolart)
Otomobil 852

Otobiis 100

Tramvay 66

Metro 24

Maliyetler icin verilen sayisal degerler, yerel kosullara gore degisme gostermelerinin yani
sira yolcu sayisina gore de farklilagmaktadirlar. Bir onceki tablolarda verilen maliyetler
sistemlerin en verimli ¢alistiklar1 yolculuk kosullarindaki degerlerdir. Ancak, bilinmektedir
ki biitlin sistemlerde, yolcu-km basina maliyetler yolcu sayisi arttikca diismektedir.
Sistemlerin, kapasitelerinin {istiinde ¢alisma durumlarinda ise ortaya ¢ikan verimsizlikler
nedeniyle yolcu-km maliyetinde yeniden yiikselme meydana gelmektedir. Sekil 3.5’de bu
iligki goriilmektedir [41].
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Sekil 3.6. Kent I¢i Toplu Tasima Sistemlerinde Yolcu Sayisi-Maliyet Iliskisi [41]

Biitiin sistemlerde bicimsel olarak benzerlik gosteren maliyet egrileri sistemlerin
ozelliklerine gore degisebilmektedir. Ayrica kentlere, kentlerin farkli bolgelerine ve
isleticilere gore de bu degerler degisiklik gostermektedir. Bu degismeler 6zellikle ortalama

doluluk oranlari, isletici 6rgiit yapisi ve isletme tiirtindeki farkliliklardan kaynaklanmaktadir.
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Bu nedenle, sistemleri yolcu-km basina diisen toplam maliyetleri (yatirim+isletme)
acisindan karsilagtiran Sekil 3.6’da maliyetler ve yolcu sayilart icin dlgek vermekten
ozellikle kagmilmistir [41]. Ancak, s6z konusu sekil, ekonomik ozellikleri agisindan
sistemler arasinda bir kademelenme oldugunu agikca ortaya koymaktadir. Tasiacak yolcu
sayis1 arttik¢a sistemlerin maliyet egrileri kesismekte ve en diisiik maliyet bir sistemden daha
yikksek kapasiteli digerine geg¢mektedir.  Otomobil hicbir toplu tagima sisteminin
kullanilmayacagi kadar diisiik talep kosullarinda ekonomik olmakta, yolculuk talebi arttik¢a
sirasiyla minibiis, otobiis ve HRS ekonomik tasima yapabilmekte, metro ise yliksek yatirim

maliyeti nedeniyle, diger sistemlerin yetmedigi durumlarda kullanilabilmektedir [41].
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Sekil 3.7. Kent I¢i Toplu Tasima Sistemlerinin Ekonomik Karsilastirmasi [41]

Zirve saatler disinda toplu tasima sistemlerinin doluluk miktarlar1 farklilik géstermektedir.
Bilhassa kapasitesi yiiksek olan toplu tasima sistemlerinin zirve saatler disinda ¢aligsmasi kisi
bagina tasima maliyetlerini yiikseltmektedir. Bunun yaninda rayl sistemlerde artan ya da
azalan talebe gore arag sayisi arttirilip azaltilabilir. Boylelikle rayl sistemlerde kisi bagina
tastma maliyeti belirli limitlerde smrli  kalir. Diger sistemlerde ise sinirlama
yapilamadigindan doluluk miktarina gore degismektedir. Kent i¢i ulasiminda sistem tercih
edilirken ekonomik ¢aligsma kapasitesi dikkat edilmesi gereken en dnemli faktorlerden biridir
[50]. Esenboga Havalimanina ulasimda yogun olarak otomobilin kullanildig: ele alindiginda
otomobilin en pahali sistem oldugu ortadadir. Her ne kadar otomobilden sonra en pahali

ulagim tiirli metro olarak goziikse bile bu giizergahta taginan yolcu sayisit ve gelecekte
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ihtimal olan yolculuk talebindeki artis géz oniine alindiginda bu giizergah i¢in igletme

maliyeti uygun olan sistemin rayli sistem oldugu diigiiniilmektedir.

Enerji tuketimi

Enerji ihtiyacinin cogunlugunu disaridan karsilayan tilkelerde, ulastirma tiirii tercih edilirken
sistemin kullandig1 enerji ¢esiti ve miktar1 dikkate alinmasi gereken en 6nemli konudur.
Ulastirma sistemleri degisik enerji gesitleriyle ¢alistiklarindan dolay1 kiyaslama yapmak
zordur. Bu zorlugun arastirmacilar tarafindan ortak birimler (Kcal, vb.) kullanilarak
iistesinden gelinmistir. Yerel kosullarda olan farkliliklara gore enerji tiiketimi
degismektedir. UKI’nin arastirmalarina gore Tiirkiye sartlarinda kent ici ulasimda yolcu-km
basma Kcal olarak enerji kullanimi yaklasik rayli sistemlerde 85, otobiislerde 105,
dolmuglarda 275, otomobillerde 550°dir. Buradan rayli sistemlerde tiiketilen enerji 1
oldugunda otobiiste 1.24, dolmusta 3.24, otomobilde 6.47 oldugu goriilmektedir [51].
Cizelge 3.11°de yolcu-km basina enerji kullanim miktarlar1 dort uluslararasi aragtirmanin
ortalamalarin1 yansitmaktadir. Otobiis, tren, metro gibi toplu tagima tiirlerinin kendi
iclerinde yakin miktarda diger tiirlere gore daha az miktarda enerji harcadiklan
goriilmektedir. Otomobilin ise diger tiirlere nazaran 5 katindan daha ¢ok enerji kullandigi
goriilmektedir. Petrol liretmeyen iilkelerde, enerji tiiketimi yakin olan sistemler i¢cinden

akaryakitla caligmayanlarinin tercih edilmesi dogru olacaktir [51].

Cizelge 3.11. Ulasim Sistemlerinin Yolcu-Km Basina Enerji Tiiketimi (Tren=100) [51]

Sistem Tipi Enerji Tiiketimi
Otomobil 515

Dolmus 241

Minibiis 134

Otobiis 96

Metro 97

Tren 100

Enerji tiikketimi g6z Oniine alinarak yapilacak tiir seciminde dikkat edilmesi gereken bir baska
nokta da, tiirlerin kullandig1 enerjidir. Karayollarinda isletilen tiirler genellikle petrole bagl

iken, rayl sistemler elektrik enerjisi ile ¢alismaktadir. Dolayisiyla elektrik enerjisini kendisi
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iireten bir iilkede rayli sistemlerin oncelikli olarak degerlendirilmesi gerekir. Esenboga
Havalimani giizergahinin yolculuk talebinin fazla olmasi, talebin giderek artmasi ve Tiirkiye
petrolde disa baglh bir iilke olmas1 sebebiyle; enerji tiikketimi hususunda rayli sistemlerin

diger sistemlere tistlinliigli s6z konusudur.

Tren ve metro gibi rayli ulasim sistemleri hiz, kapasite ve enerji tiiketimi yoniinden diger
sistemlerle kiyaslanmasi Cizelge 3.12’de verilmektedir [41]. Cizelge 3.12°de goriildiigii gibi
rayli ulasim sistemlerinin isletme hizinin otomobilden hemen sonra gelmesine ragmen,
saatte tagidig1 yolcu sayisi bakimindan 26 kat daha fazla yolcu tasirken, yolcu basina
tiiketilen enerji miktar1 ise otomobile gore 5 kat daha azdir. Rayli toplu tagim sistemleri hem
isletme hizi, hem tasidig1 yolcu kapasitesi hem de yolcu basina tiikettigi enerji miktar

bakimindan avantajli bir ulagim sistemidir.

Cizelge 3.12. Ulasim sistemlerinde hiz, kapasite ve enerji tikketimi [41]

Sistem Tipi Isletme Hiz1 (km/saat) Kapasite (yolcu/saat) Enerji tiiketimi/yolcu-km
(otomobil=100)

Otomobil 15-50 1500 100

Minibiis 12-20 3500 26

Otobiis 10-20 12 000 19

Hafif rayli sistem 15-30 25000 22

Metro 20-30 40 000 19

Yolcu maliyetleri / genellestirilmis maliyet

Genellestirilmis maliyeti Evren [43], su sekilde tanimlamistir: “Genellestirilmis maliyet, bir
kullanicinin ulagim gereksinmesini karsilamak {izere katlandig1 parasal ve parasal olmayan
yuklerin toplami olarak tanimlanabilir. Bilingli bir kullanicinin se¢imini bu 6l¢iite gore
yapmas1 gerekir.” Parasal olan yiik yolculuk i¢in 6denen fiyati, parasal olmayan ytikler ise,
ulasim siirecinde gegen zamani ve ulasim esnasinda katlanilan her tiirlii zorlugu ifade eder.

Rayl1 ulagim sistemlerinin fiziksel 6zerkligi ve buna bagli olarak ta ticari (isletme) hizlarinin

diger sistemlerden fazla olmasi1 nedeniyle parasal olmayan maliyetleri ¢ok daha diisiiktiir.
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Bekleme siiresi ve aktarmalar sirasinda gecen siire, kullanicilar tasitlar igerisinde gecen
streye oranla daha fazla olumsuz etkilemektedir. Bazi iilkelerde yapilan arastirmalar,
bekleme siiresinin parasal karsiliga ¢evrildiginde, yolculuk i¢in 6denen fiyata oranla 1,5-2
kat daha fazla oldugunu gostermektedir [23]. Bu nedenle trafik 6zerkligi ve siklik ulagimda
biliyiik bir 6nem tasimaktadir. Esenboga Havalimani mevcut toplu tasima sistemleri
BelkoAir ve Havas ticretleri 11 TL olup, toplu tasimanin toplumsal esitlik ilkesi gereginden
yani iicretin herkes tarafindan 6denebilir olmasi gerekliliginden uzaktir. Ankara kent igi
ulasimda kullanilan belediye otobiisleri (EGO) ve Esenboga Havalimanina ulagimda
kullanilan BelkoAir ve Havas otobiislerinin fiyat karsilastirmast Cizelge 3.13’de

verilmektedir.

Cizelge 3.13. Ego, BelkoAir, Havag Otobiisleri Bilet Fiyat Karsilastirmasi

Otobiis Isletmesi Tam Bilet Fiyat1 | Indirimli Bilet Fiyat: | Tam Aktarma | Indirimli
Aktarma

EGO 2,75TL 1,75TL 1,00 TL 0,25TL

BelkoAir 11TL 11TL - -

Havas 11TL 11TL - -

Cizelge 3.13°de de acikca goriildiigii lizere kent i¢i toplu tasima sistemlerinin fiyati ile
Esenboga Havalimanina ulagimda kullanilan toplu tasima fiyatlar1 arasinda biiyiik fark
vardir. Kent i¢i toplu tasimada indirimli bilet uygulamasi ile 6grenci ve 6gretmenlere daha
uygun fiyata hizmet sunulmaktadir. Ayrica kent i¢i toplu tasimada serbest kart uygulamasi
ile ihtiyag sahibi kisilere veya belirli kurum personeline, {icretsiz veya siireli iicretsiz gegis
saglayan kart hizmetleri sunulmaktadir. Fakat Esenboga Havalimani ulagiminda kullanilan
toplu tasgimalarda indirimli bilet uygulamasi olmayip, koltuk basma iicretlendirme
yapilmaktadir. Bu giizergahta toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesinin bir kamusal hizmet
geregi ve toplumsal esitlik ilkesinin de geregi oldugu gz oniinde bulundurularak kentlilere

toplu tasima hizmeti sunulmalidir.

Esenboga Havalimani giizergahinda kullanilan toplu tasima sistemleri parasal olmayan
yikler acisindan incelendiginde, BelkoAir ve Havag otobiis sistemlerinin diger ulasim
tiirleriyle ortak karayolu altyapisin1 kullanmasindan dolayt;

- Trafik sikisikliklarindan etkilenmeleri,
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- Trafik sikisiklig1 sebebiyle olusan bekleme siiresinin artmasi,

- Ulagim siirecinde gecen zamanin fazla olmasi,

- Zaman kaybina yol agmasi,

- Bunlarin sebep oldugu psikolojik gerginlikler ile insan sagligini etkilemeleri

gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu sorunlar1 énlemek amaciyla Esenboga Havalimani
giizergahinin yolculuk talebinin fazla olmasi1 da géz 6nilinde bulundurularak, bu giizergahta

parasal olmayan maliyetleri cok daha diisiik olan rayl1 sistemin gerekliligi ortadadir.

3.4.3. isletme 6zellikleri acisindan karsilastirma

Toplu tasima tiirlerinin hizmet sunum o6zellikleri, kullanicilar1 dogrudan ilgilendiren
ozelliklerdir. Yolcularin dogrudan etkilendigi bu 6zellikler sefer sikliklari, yolculuk siiresi,
giivenilirlik, araglarin konforu, yolculugun maliyeti ve kotii hava sartlarindan korunmadir.
Asagida detaylari verilecek bu 6zelliklerin yani sira; bilet alinmasinda kolaylik, yol boyunca
tarihi, cografi ve estetik glizellikler, gizlilik/6zellik, yashlar, sakatlar ve ¢ocuklar i¢in gerekli
kolayliklarin diizenlenmis olmasi, sistemlerin kullanimi1 hakkinda bilgi edinebilme ve
yolcunun beraberinde c¢anta, valiz, vb. esyalarin1 tasiyabilmesi gibi ozellikler de

kullanicilarin tiir se¢cimini etkilemektedir [39].

Siklik (sefer frekansi)

Topu tasima tiirlerinin sikligi, servisler arasindaki frekansi ifade etmektedir. Birbirini
izleyen iki servis arasinda gegen zaman araligina siklik denilir. Bu zaman araligin diisiik
olmasi sikligin yiliksek olmasi anlamina gelmektedir. Sikligin yiiksek olmasina bagli olarak
ta kullanicilarin bekleme siiresi azalacagindan, siklik kullanicilar i¢in en 6nemli tercih
Olciitleri arasinda gelmektedir. Gegis ustlinliigii ve 6zerklik gibi etkenler de sistemlerin
siklig1 iizerinde belirleyicidir. Cizelge 3.14’de toplu tasima tiirlerinin sikliklar1 verilmistir
[53]. Cizelgeden de anlasilacag lizere en diislik gecis araliklari otobiislerde 60 saniye,

tramvaylarda 72 saniye ve metrolarda 120 saniyedir.
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Cizelge 3.14. Ulasim tiirlerinin sikliklar [53]

ULASIM Zirve Saatte Diger Saatlerde Maksimum
rORC Maksimum Arac Maksimum Arac Arac Sayis
Sikhg Sikhig (aracg/saat)
(kesim/arac) (kesim/arac)
Otobils 60
Tramvay 14 5-12 50
Hafif Rayh Sis. 10-120 5-12 30
Agir Ravh Sis. 20-40 5-12 30
Banliyd 6-30) 1-4

Esenboga Havalimani mevcut toplu tasima sistemleri 30 dakikada bir ara¢ olarak
caligmaktadir. Bu sistemler diger tasit tiirleriyle ortak karayolu altyapisini kullandiklari i¢in
sikligin fazla olmast trafik sikisikligina sebep olacak ve trafik sikisikligindan

etkileneceginden dolay1 bu gilizergah icin dezavantajdir.

Yolculuk siiresi

Kullanicilarin ulasim tiirleri arasinda en fazla 6nem verdikleri Olgiitlerden bir tanesi de
yolculuk icin harcanan siiredir. Yolculuk siiresi agagidaki boliimleri icermektedir [39]:

1- Yiiriime zaman

2- Durak ya da istasyonda bekleme zamani

3- Tasitta gegen zaman

Yiiriime zamani istasyon ya da duraklardan yiiriinen mesafe ve aktarma noktalar1 arasindaki
mesafeye baglidir. Bekleme zamani ise dogrudan siklikla ilgilidir. Tasitta gecen zaman ise
tirlerin yukarida ifade edilmis olan ticari / isletme hizlar ile aymi sartlardan etkilenir.
Dolayistyla yolculuk siiresi, giizergah uzunlugunun ticari hiza boliimii ile elde edilir. Bu
formiilden hareketle ticari hizin yiikselmesine bagli olarak yolculuk siiresinin azaldigi

gorilmektedir.

Esenboga Havalimant mevcut toplu tasima sistemleri igin yolculuk siiresi asagida

incelenmektedir.

- Yiirlime zaman, kisinin bulundugu konumun durak ve istasyonlara olan uzakligina gore

degisiklik gostermektedir.
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- Bekleme zamani, hizmetin belirtilen zamanlarda, duyurulan servis sikliginda yapilmasiyla
iligkilidir. Tasitlarin durak ve istasyonlara zamaninda gelmesi ve yine zamaninda hareket
etmesi ile dakiklik saglanabilir. Fakat bu giizergahta kullanilan toplu tasima sistemleri diger
tasit trafigiyle aymi karayolunu kullandiklari igin trafik sikisikliklar1 ve kazalardan
etkilenmektedir. Bunun sonucu olarak ta belirtilen saatte belirtilen yerde her zaman
olamamaktadir. Boylelikle yolcularin duraklarda araci bekleme stireleri artmaktadir. Bu da

zaman kaybina, gecikmelere ve psikolojik gerginliklere sebep olmaktadir.

- Tasitta gecen zaman, BelkoAir ve Havas otobiislerinin Asti-Havalimani giizergahinca
ortalama 80 dakika olarak verilmektedir [36]. Fakat BelkoAir ve Havas otobiisleri diger
tasitlarla ortak karayolu altyapisini kullandiklarindan dolayi, trafik yogunlugu, kazalar ve
hava sartlarindan etkilendikleri icin verilen siirede artislar goriilmektedir. Normal sartlar

altinda dahi 80 dakika yolculuk siiresi bu giizergah i¢in fazladir.

Esenboga Havalimani mevcut ulasim sistemleri ortak karayolu altyapisini kullandiklar i¢in
trafik sikisikligindan etkilendiklerinden dolayi ticari hizlar diigiiktiir. Bu sebepten dolay1 bu
giizergahta yolculuk siiresi de fazla olmaktadir. Esenboga Havalimani gilizergahinin
yolculuk talebinin fazla olmasi gz 6niine alinarak dakiklik olarak daha giivenilir, ticari hiz1

fazla olan rayl sistemin bu glizergahta gerekliligi ortadadir.

Gilivenirlik

Giivenilirlik, tagitlarin ariza yapma, kaza yapma, tarifeye uymama vb. sebeplerden dolay1
gecikmeye maruz kalmadan seferlerini zamaninda tamamlayabilme 6zelligidir. Ulagim
sistemi i¢indeki her aksama giderek artan bir oranda kentsel ulasgim agina yayilmakta ve
topluma ytiksek maliyetler yiikleyecek bicimde yolcularin ve iilkenin kayiplara ugramasina

sebep olmaktadir. Bu yiizden giivenilirlik 6zelligi 6nemli bir etkendir [42].

Giivenilirligin saglanabilmesi i¢in sistem sik sik ariza yapmamali; kaza, giivenlik, vb.
nedenlerle seferler iptal edilmemeli ve zaman tarifesine mutlaka uyulmalidir. Sekil 3.3’de
de gosterildigi gibi glivenilirlik fiziksel 6zerklikle dogru orantili olarak artmaktadir. Gegis
tstiinligli (kontrol faktorii) de giivenilirligi etkileyen diger bir 6nemli etkendir. Cizelge
3.15’te toplu tasima tiirlerinin her 100 seferden kagini zamaninda tamamladigina gore

giivenilirlikleri gosterilmistir [54].
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Cizelge 3.15. Toplu tasim tiirlerinin seferlerini zamaninda tamamlayabilme yiizdeleri [54]

Ulasim Tiirii Seferlerini Zamaninda Tamamlama Yiizdesi

Otobiis 99.5

Hafif Rayl Sistem 09,7

Agir Rayh Sistem 99.9

Giivenirlik, insanlarin zaman ve yer namina giinliik planlamalarinda ¢ok 6nemlidir. Rayh
sistemler kapasitesi ve hizlar1 yliksek, diger sistemlerden bagimsiz oldugundan
giivenilirlikleri fazladir. Yapilan ¢alismalarda iki ara¢ arasindaki siirenin 10 dakikanin
altinda olan sistemlerde yolcular tarifeleri dikkate almadan dahi istasyonlara gelmektedir

[55].

Esenboga Havaliman1 mevcut toplu tagima sistemleri diger ulasim sistemleri ile ortak
karayolu altyapisini kullandigindan dolayi trafik sikisikligindan etkilenip tarifeye uymama,
kaza yapma, hava kosullarindan etkilenme, ariza yapma gibi sebeplerden dolay1
giivenirlikleri diisiiktiir. Bu gilizergaha fiziksel 6zerkligi tam olan rayli sistem giivenirlik

acisindan da gereklidir.

Konfor

Konfor, sistemlerin tercih edilmesini etkileyen 6nemli bir etkendir. Tagitlarin sarsintisiz,
giirtiltiisiiz olmasi, oturma olasiliginin yiiksekligi, inis-binis ve bilet alma 6deme diizeninin
rahathig1, aktarmalarin zahmetsiz olmasi, durak araliklarinin sik, yliriime mesafelerinin az

olmasi gibi 6zellikler sistemlerin konforunu artiran 6gelerdir [41].

Yolculugun konforu oldukga goreli bir kavram olup, kullanicilarin rahatlik hislerine bagh
olarak degiskenlik gdsterir. Yolculugun konforunu etkileyen temel etkenler arasinda; tasita
binilen ve tagittan inilen platformun tasitla ayn1 zeminde olmasi, oturma ve ayakta durma
oranlari, tasitin 1sitma ve havalandirma sartlari, tasit icerisindeki giiriiltii, frenleme ve
hizlanmaya bagh etkiler, tagitin temizligi, koltuklarin rahatligi, aydinlatma, vb gelmektedir.
Cizelge 3.16°da goriildiigii gibi oturma kapasitesi agisindan otobiis rayli sistemlere tistiinliik
saglarken, inme binme kolaylig1 acisindan en olumsuz tiirdiir. Inme-binme kolaylig:

acisindan da rayl sistemler diger sistemlere gore iistlinliik géstermektedir [54].
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Toplu Oturan yolcularin | Hizlanma ivmesi | Kap1 agilma Havalandirma | Isitma
tagima ayaktakilere oran1 | (metre/s2) aralig1 (metre)

tiirleri

Otobiis %61 0,09-0,98 3,80 Yok Var
Hafifrayli | %50 1,37-1,56 4,10 Var Var
sistem

Metro %45 1,19-1,61 5,10 Var Var

Yolculuk esnasinda araglarin yolcular agisindan miisaade edilebilir frenleme ve hizlanma
ivmeleri, oturan ve ayakta duran yolcular i¢in ayr1 ayri olmak iizere Cizelge 3.17°de

verilmistir [39].

Cizelge 3.17. Miisaade edilebilir ivme ve ivme degisimleri [39]

Ivime

Avaktaki yvolcu icin

Oturan yolcu icin

Boyuna ve vanal ivinme degisimi

Boyvuna ve yanal ivine

1.5 m/s”

2.5 nvs”

S = ;
2.0 NMYS

Acil frenleme ivimesi } s

8 Vs

Disey ivine 1,2 m/s” 1.2 mv/s

Rayli sistemler, frenleme, hizlanma sirasinda ve kurblarda meydana gelen ivmeler ve ivme

degisimleri agisindan yolcu rahatlig1 i¢in diger sistemlere gore ¢ok daha uygundur.

Giivenlik

Ulastirma sistemlerinin giivenligi, kaza riskinin ve diger tehlikelerin olmamasimi ifade
etmektedir. Kaza olasilig1, toplu tasima sistemlerinin fiziksel 6zerklikleriyle ters orantilidir.
Diger tiirlerden bagimsiz isleyen sistemlerin fiziksel 6zerklikleri fazla oldugundan kaza
riskleri daha azdir. Fiziksel 6zerklik azaldik¢a kaza olasiligi artmaktadir. Ulastirma tiirleri
kaza risklerine gore en azdan en ¢oga dogru, tren, metro, HRS, otobiis, minibiis ve otomobil

seklinde siralamak miimkiindiir [51].

Kent i¢i toplu tasima sistemlerinin kaza riskine gore giivenlik durumlar Cizelge 3.18°de
verilmistir [56]. Cizelge 3.18’e gore rayl sistemlerin kaza riskine gore giivenlik durumlari

otobiis sistemlerinden iyidir.
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Cizelge 3.18. Kent i¢i Toplu Tasima Sistemlerinin Kaza Riskine Gore Giivenlik Durumlari

[56]
Ulasmm Tiirii Giivenlik Durumu
Otobiis (karigik trafik) Orta
Otobiis (tahsisli serit) Orta
Otobiis (6zel otobiis yolu) Iyi
Tramvay Orta
Hafif Rayli Sistem Iyi
Metro (yiizeyde) Iyi
Metro (viyadiikte) Cok lyi
Metro (tiinelde) Cok lyi

Araclarin kaza riskine gore giivenlik durumlarinin yan sira, kisisel gilivenlik konusu da
onemlidir ve toplu tagima araclarinda veya istasyonlarinda yolcularin kendilerini giivende

hissetmesi saglanmalidir.

Esenboga Havaliman1 mevcut toplu tasima sistemleri diger ulasim tiirleriyle karisik trafik
kulland1g1 i¢in kaza olasilig1 ytiksek, giivenligi diisiiktiir. Ayrica arag bekleme yerleri sadece
durak veya tabeladan olustugu i¢in bekleme alanlarinda da yolcularin giivenligi yoktur. Bu
giizergahta fiziksel 6zerkligi tam, kaza olasilig1 diisiik, istasyonlar1 giivenli olan toplu tagima

sistemi rayli sistem giivenlik agisindan da gereklidir.

Tarife / yolculuk maliyeti

Esenboga Havalimani mevcut toplu tasima sistemlerinin ve rayli sistemin yolculuk
maliyetine yukarida ekonomik kosullardan bahsedilirken (yolcu maliyetleri/genellestirilmis
maliyet) deginilmisti. Yolculuk tarifesinin / fiyatinin diislik olmasi, abonman uygulamalari,
biletlerin diger sistemlerde de gecerli olmasit kullanicilar agisindan Onemli tercih

nedenleridir.
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3.4.4. Cevresel etki acisindan karsilastirma

Cevresel etki icerisinde, ulastirma sistemlerinin neden oldugu, giiriiltii, hava, su ve toprak

kirlenmesi, kent yapisina uyum ve estetik 6zellikler degerlendirilecektir.

Giiriilti

Giriiltiilye aym1 zamanda ses kirliligi de denilmektedir. Araglarin motorlarindan ¢ikan
giiriiltiiyle birlikte, tekerleklerin zemine siirtiinmesinden kaynaklanan diizensiz titresimlerin
olusturdugu ses de cevreyi rahatsiz etmektedir. Ulasimdan kaynaklanan giiriiltii ¢cevrede

yasayan insanlarin psikolojik ve biyolojik sagliklar1 tizerinde olumsuz etki birakmaktadir.

Tasitlarin olusturdugu giiriiltii diizeyi; yoldan mesafe, tasit hizi, trafik hacmi, yolun al¢akta
veya yiiksekte olmasi, bitki Ortiisii, egimlerin dikligi, istinat duvarlari, arag cinsi, giiriiltii
perdeleri, ara¢ motorunun biiyiikliigii gibi faktorlere bagl olarak degismektedir [57].
Ulastirma sistemlerinde en rahat yolculuk i¢in giiriiltiiniin {ist seviyesi 65 desibel (dB A),
tahammiil seviyesi 65-75 desibel ve rahatsizlik seviyesi de 75-120 desibel olarak kabul
edilmektedir. Karayolu tasitlarinda giiriiltii, motorun hacmine ve susturucunun 6zelligine
gore farkhilik gostermektedir. Ulkemizde yapilan arastirmalarda karayolundaki giiriiltii
seviyesinin 72-92 desibel diizeylerinde degisiklik gosterdigi kaydedilmistir. Agir tasitlarda
ise bu rakam 103 desibele dek ulagsmaktadir. Havayolu tasitlarinda ise giiriiltli seviyesi 103-
106 desibel civarlarindadir. Bunlara nazaran saatte 150 km hizla seyreden bir trenin
giiriiltiisii ise 65-75 desibeldir. Insan saghg acisindan 8 saatlik bir calisma igin giiriiltii
siirmin en fazla 90 desibel oldugu goz oniine alindiginda rayli sistemlerin 6nemi ¢arpict bir

bicimde ortaya ¢ikmaktadir [43].

Hava Kirliligi

Ulagimin yarattig1 cevresel sorunlarin basinda hava kirliligi gelmektedir. Ulasim
sistemlerinde ¢evre kirlenmesine neden olan en 6nemli etken ener;ji sagladiklar1 yakitlardir.
Ozellikle karayolunda isletilen motorlu tasitlarmin kullanmis olduklari petroliin yanmasiyla
agirlikla, karbonmonoksit (CO), hidrokarbonlar (HC), azotoksitler (NOx), karbondioksitler
(CO2), kiikiirtdioksitler (SO2), siv1 ve kati partikiiller meydana gelir. Bunlarin arasindan

azotoksitler ve kiikiirtdioksitler dogrudan olarak ya da suyla birleserek olusturduklar asitler
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yoluyla, insan ve diger canlilarin sagliklarina zarar vermektedirler. Yapilan aragtirmalar
sonucunda yerlesim alanlarinda insanlar araciligiyla ortaya ¢ikan kirleticilerde, motorlu
tasitlarin  payr yaklasik olarak azotoksitlerde % 55, hidrokarbonlarda % 40,
karbonmonoksitlerde % 65 ve partikiillerde ise % 10’dur. Biiyiik kentlerde yaz aylarinda
karbondioksit emisyonun % 90’1indan fazlasi karayolu tasitlarinin motorlarindan meydana
gelmektedir [58]. Ulasim sistemlerinin neden oldugu hava kirliligi inceledigimizde,
kirliligin bir dongiiyii takip ettigini gormekteyiz. Bu dongiiniin birinci adimini emisyonlarin
olusumu, ikinci adimini bu olusan emisyonlarin havada yayilmasi, iiglincii adimini ise
yayilan bu kirliligin insan, toprak, bitki ve hayvanlar tarafindan alinmasi ve olusacak kiiresel

etkiler olusturmaktadir.

Emisyonlarin olusumu; tasit tiiriine, motor tilirline, motor bakimina ve yakit kalitesine
baglidir. Bu emisyonlarin havada yayilmasi ise yerel topografyaya, 1siya, yagis durumuna
ve riizgarin durumuna bagli olarak degisim gostermektedir. Karayolu ulasiminda, ulastirma
sistemleri hizmetlerini yerine getirirken ciddi bir ¢evre kirliligine yol agmaktadir. Bu hizmet
asamasinda ortaya ¢ikan g¢evre kirleticilerini s0yle 6zetleyebiliriz:

* Nitrojen Oksitler (NOx): Karayollar1 tagimacilig1 nitrojen oksitlerin olusturdugu kirliligin
%350’sinden sorumludur. Asit yagmurlarinin olusmasindaki ana faktér bu oksitlerdir.
Karayolu ulastirma sistemleri bu oranin hemen hemen tamamini tiretmektedir ve bu oranin
%80’1 kentsel bolgelerde olugsmaktadir.

* Gaz haline gelen organik bilesimler (VOCs): Karayolu ulastirma sistemlerince
hidrokarbonlarin %37°si olusmaktadir. Giines 15181 ile bu VOCslar NOx ile reaksiyona
girerek bir tiir ozon olusturmaktadir. Bu ozonun belirli bir seviyenin iizerini agsmasi ile
solunum sorunlarinin ortaya ¢ikmasi, hassas sebzelerin bozulmasi goriilmektedir.

+ Karbon monoksit (CO): Karayolu ulastirma sistemleri karbon monoksitlerin yaklasik
%90’1n1 yaymaktadir. Bu da sinirli mekanlarda saglik i¢in zararli olmaktadir.

* Karbon Dioksit (CO2): Sera gazlarmin arasinda en fazla hacim karbondioksitindir.
Karbondioksitin %20’si ve son senelerdeki artisinin kaynagi karayolu tagimaciligidir.

» Zerreler (Partikiiller): Zerrelerin biiyiik bir kismi dizel yakitlar tarafindan meydana
gelmekte ve bina ylizeylerinde kirlenmelere sebep olmaktadir. Yiksek diizeyde
cikarildiginda ise kanserojen olarak kabul edilmektedir.

* Diger Kimyasal Kirleticiler: Bir baska kirleticiler ise dizel yakit kullanim1 sonucu olusan
stlfiir dioksit, kanserojen benzen, 6zellikle kiigiik cocuklarin beyinlerine zarar veren kursun

olarak verilebilir. Gelismis tilkelerde kursunsuz benzinin piyasaya ¢ikartilmasi ile kursun
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emisyonunda azalma goriilmektedir. Ozellikle kis aylarinda sisle birlesen bu kirleticiler,

kentlerde 6nemli hava kirliligi sorunlarina neden olmaktadir [59].

Ulastirma sistemlerinden kaynaklanan c¢evre kirliliginin agirlikli boliimii  karayolu
araglarindan kaynaklanmaktadir. Petrol {iriinleri kullanan bu araglarin olusturduklari egzoz
gazlari, kentlerin hava niteliginin bozulmasina sebep olan ana nedenlerdir [60]. Bu tasitlarda
kullanilan temel maddenin hidrojen ve karbon olmasi nedeniyle, yakitin yanmasi sonucunda
Karbonmonoksit (CO), Hidrokarbon (HC), Azotoksit (NOx) ve Partikiil Madde (PM) gibi
insan sagligina ve ¢evreye zararli maddeler olusmaktadir. Karayolu tasitlarinin kullanimi ve
rayll sistemlerin enerji iiretimi sirasinda olusan hava kirlilik miktarlar1 Cizelge 3.19’da

verilmistir [60].

Cizelge 3.19. Kent i¢i Ulasim Sistemlerinin Meydana Getirdigi Kirlilik Miktarlar1 (gr/yolcu-

km) [60]
Tir (6{0) HC NOx PM
Otomobil (benzin) 14,40 2,50 2,40 0,01
Otomobil (dizel) 1,40 0,30 0,00 0,18
Otobiis 0,60 0,50 0,90 0,20
Rayli Sistem 0,06 0,03 0,43 0,08

Cizelge 3.19°da da gortildiigii gibi rayl sistemlerin zehirli gaz iiretimi karayolu sistemlerinin
oldukga altindadir. Ozellikle tamamiyla elektrik enerjisi ile beslenen rayli sistemlerde
kirletme oran1 daha da azalmaktadir. Genel olarak rayli ulasgim sistemlerinin hava
kirliligindeki pay1 % 5 iken, karayollarinin pay1 % 85 civarindadir. Bununla birlikte rayl
sistemlerin toprak ve su kirliligindeki pay1 da olduke¢a distiktiir. Karayolu tasitlarindan
olusan yaglar, benzin istasyonlarindaki siv1 karbiiranlardan meydana gelen farkli maddeler,
tasitlarin lastiklerinden kopan pargalar topraga ve sulara zarar vermektedir. Bir elektrikli tren
ile 42 km yolculuk esnasinda cevreye 1 kg karbondioksit yayilirken; ayni miktarda
karbondioksit, otobiisle 12 km’de, otomobil ve uc¢akla 7 km’de yayilmaktadir [61]. Ulasim
sistemlerinin Urettigi zararli gazlarla birlikte, bir diger olumsuz yanlar1 da oksijeni
tilketmeleridir. 1 Litre yakitin yanmasi sirasinda 200 litre oksijen tiiketilmektedir. Diger

yandan bir insan ise 200 litre oksijeni ancak 24 saatte tiiketebilir [43].
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Gorsel etki

Kentlerde ulasim tiirleri arasinda se¢im yapilirken dikkate alinmasi gereken onemli
etkenlerden bir tanesi de, secilecek sistemin kentin yapisina ve estetik 6zelliklerine uygun
olmasidir. Bu nedenle kentin cografi, tarihi ve turistik degerlerini zedeleyecek tiirler tercih
edilmemelidir. Kentin yesil dokusuna zarar vermemeye dikkat edilmelidir. Kent merkezinde
korunmas1 6nem arzeden yapilarin bulunmasi halinde en uygun secenek, yer altinda insa
edildiginden bu yapilara hicbir zarar vermeyecek metrodur. Bununla birlikte yiizeyde
isletilen rayli sistemler, 6zellikle de tramvay sistemlerinin kent yapis1 ile uyumunda sorunlar
yasanmaktadir. Clinkii rayl sistemlerde alt - {ist gegitler, genis kurblar, viyadiikler, biiyiik
istasyon alanlar1 gerekmektedir. Ancak tamamiyla tiinelde insa edilecek metro sistemlerinde

bu sorunlarla hi¢ karsilasilmayacaktir. Cizelge 3.20°de toplu tasima tiirlerinin c¢evreye

etkileri toplu olarak gosterilmistir [62].

Cizelge 3.20. Toplu tagima tiirlerinin ¢evresel etkileri [62]

Ulagim Tiird Hava Kirliligi | Giiriilti Cevre Goriinimi | Emniyet
Karma trafikte otobiis Fazla Orta Orta Orta
Tercihli yolda otobiis Orta Orta Iyi Orta
Boliinmiis yolda otobiis Az Az Iyi Yiiksek
Tramvay Cok Az Orta Orta Orta
Yiizeyde HRS Cok Az Orta Orta Yiiksek
Yiizeyde metro Cok Az Az Zayif Yiiksek
Viyadiikte metro Cok Az Az Zayif Cok Yiiksek
Yeraltinda metro Cok Az Cok Az Cok lyi Cok Yiiksek
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4. ESENBOGA HAVALIMANI ALAN CALISMASININ SONUCLARI

4.1. Alan Calismasinin Yontemi

Ankara’da gerceklesen yogun ulasim faaliyetlerinden dolayi, Esenboga Havalimani
giizergahi cesitli ulastirma ve ¢evre sorunlari ile karsi karsiyadir. Bu nedenle; Esenboga
Havalimani glizergahinda yasanilan ulastirma ve ¢evre sorunlarinin yolcular tarafindan nasil
algilandig1 ve bu sorunlarin giderilmesi i¢in bu giizergahi kullanan yolcularin nasil bir bakis
acisina sahip olduguna iliskin bir alan ¢caligmas yiiriitiilmiistiir. Alan ¢alismasinda Esenboga
Havalimanina ulasimda mevcut toplu tasima sistemlerini (Belkoair ve Havas) ve 6zel aract
kullan yolcular ile yiiz yiize anket yapilmistir. Esenboga Havalimani i¢ ve dis hatlar giden,
gelen toplam yolcu sayist 31,551°dir [36]. Literatiir taramasinda karsilasilan benzer
caligmalarda anketler 300 kisi ile sinirlt tutulmustur [63]. Bu tez ¢alismasinda da maliyet ve
zamandan kazanmak amaciyla 300 adet anket yapilmasi uygun goriilmustiir (EK 1). Anket
sonuclarinin grafik c¢iktilar1 Excel ortaminda hazirlanmis ve her soruya karsilik verilen

cevaplarin grafik dagilimlart ayr1 ayr1 degerlendirilmistir.

Yolculuk talebini karsilayacak yeterli ve siirdiiriilebilir toplu tagima sisteminin var olup
olmadigi, Esenboga Havalimanina mevcut ulasim sistemlerinin ¢evreye ve insan sagligina
zararlarinin tespiti, bu glizergaha yeni bir ulastirma sistemi gerekliligi ve ulasim
giizergahinda yapilacak olan ulastirma sistemlerinin hangilerinin ¢evreye uyumlu ve

stirdiirtilebilir olacagi hususlarinda asagidaki hipotezler olusturulmustur:

i) Ankara Esenboga Havaliman1 ulasiminda yolculuk talebini karsilayacak yeterli ve ¢evreye
uyumlu siirdiiriilebilir bir toplu tagima sistemi bulunmamaktadir.

i) BelkoAir ve Havas yolculari 6dedikleri ulasim ficretine kargin aldiklari hizmetten
memnun degildir.

iii) BelkoAir ve Havas yolculari duraklarin genel durumundan (erisilebilirlik, bilgilendirme,
fiziksel kosul, giivenlik vb.) memnun degildir.

iv) BelkoAir ve Havas yolcular1 yolculuk sirasinda araglarda olasi bir kazaya karsi

giivenliginden memnun degildir.
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V) Yolcular ¢evreyi ve toplumu gozeterek daha siirdiiriilebilir segenekleri (toplu tasima, rayli
toplu tasima) tercih etmelidirler. Bu siirecte bireysel ulagimdan toplu tasima yonelme
belirleyici bir faktordiir.

Yukarida gelistirilen hipotezler dogrultusunda bu c¢alismada Ankara Esenboga
Havalimanina artan ulagim talebinin yarattig1 ulagim sorunlarina ¢6ziim olarak siirdiiriilebilir
ulagim politikalarinin desteklenmesi esas alinmig ve siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olan

rayli toplu tagim sistemlerinin 6nemi {lizerinde odaklanilmistir.
4.2. Uygulanan Anket Sonuclarinin Degerlendirilmesi

Bu ¢alismada; toplu tasimacilikta Hizmet Kalitesi Standardi EN 13816 ‘ya bagh olarak 8
kalite kriteri esas alinmig, mevcut uygulamalarda yolcularin (miisteri) memnuniyeti

Olciilerek beklenti ve algilart karsilastirmali olarak incelenmistir.
4.2.1. Uygunluk

Aktarma noktalarina olan mesafenin uygunlugunun incelendigi Cizelge 4.1.’de Havas ve
BelkoAir i¢in yakin sonuclar elde edilmistir. Memnuniyet c¢izelgesi Havas igin
incelendiginde memnuniyetsizlik oran1 %52 iken bu oran benzer sekilde BelkoAir i¢in %52
memnuniyetsizlik olarak ortaya ¢ikmistir. Memnun olma durumunda da oranlarda yakinlik

devam etmistir.

Cizelge 4.1. S.6. Aktarma noktalarina olan mesafenin uygunlugundan memnun musunuz?
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Almanya’da yapilan toplu tasima memnuniyeti calismasinda kentlerde toplu tagima sistemi
kullanicilarinin duraklara daha kolay erismek istedigi bulunmustur. Bu durum toplu
tagimaya erigim mesafesi ve aktarma araci kullanmak zorunda kalinmasi ile toplu tagima
memnuniyetinin diistiigiinii gostermistir [64]. Almanya’da yapilan arastirmaya uyumlu
olarak; Cizelge 4.1.’¢ gore Havas igin memnun olma oran1 %21’le ifade edilirken bu oran
BelkoAir i¢in %20 olarak deger bulmustur. Memnuniyetsizligin nedeni; BelkoAir ve Havas
otobiisleri kisith bir glizergahtan gitmesi sonucunda yolcularin duraklara ulasmak ig¢in

aktarma ulagim araci kullanmak zorunda kalmalar1 olarak degerlendirilmektedir.

Calismada gelistirilen, “BelkoAir ve Havas yolcular1 6dedikleri ulasim iicretine karsin
aldiklar1 hizmetten memnun degildir” hipotezi dogrultusunda, ankette sorulan 7. soruya
karsilik alinan cevaplar grafik ortama aktarildiginda Cizelge 4.2." deki sonuglar elde
edilmistir. Odenilen iicrete karsilik hizmetten Havas i¢in memnuniyetsizlik oran1 %46 iken
BelkoAir i¢in %52 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Memnuniyet oranlari ise Havas i¢in %25 iken
BelkoAir igin %21 oldugu goriilmektedir. Memnuniyetsizlik oranlarmim memnuniyet

oranlarindan fazla olmasiyla hipotezin dogrulugu desteklenmis olmaktadir.

Cizelge 4.2. S.7. Odediginiz ulasim iicretine karsilik aldiginiz hizmetten memnun musunuz?
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Ankette yoneltilen “Araglarin sefer sikligindan memnun musunuz?” sorusundan elde edilen
oranlar Cizelge 4.3.’de verilmis olup; Havas ve BelkoAir otobiislerinin sefer sikliginin
yeterli oldugu ve daha iyilestirilebilir bir hizmet beklendigi ortadadir. Sefer sikligindan

memnun olma yilizdeleri memnuniyetsizlik yiizdelerinden fazla olup yolcularin
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cogunlugunun istedigi vakitlerde otobiisleri kullanabildikleri anlam1 ¢ikmaktadir. Yine her
iki otobiis isletmesi i¢in ne memnun ne degilim yiizde orani en fazla olmasindan sefer sikl1g1
zaman olarak yeterli de olsa yolcu psikolojisinde durakta bekleme siiresinin ger¢ekten daha

uzun bir vakit gibi geldigi sonucuna varilabilmektedir.

Cizelge 4.3. S.8. Araglarin sefer sikligindan memnun musunuz?
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Ankette yoneltilen 9. sorudan elde edilen sonuglardan; iki isletme i¢inde araglarin yolcu

tasima kapasitesinin yeterli oldugu gortilmektedir.

4.2.2. Erisilebilirlik

10. soruda yolcularin evinden binecekleri otobiis duragina kadar ki ulasim mesafesinden
memnuniyet oranlari; Havas icin %14, BelkoAir i¢in %20 olarak elde edilmistir.
Memnuniyetsizlik oranlarinin ise Havas icin %72, BelkoAir i¢in %64 oldugu goriilmektedir
(Cizelge 4.4.). 2012 ve 2013 yillar1 IETT miisteri memnuniyet arastirmasi raporunda
metrobiis sisteminin erisilebilirlik hizmet performansinin %75,6’dan %85,5’e yiikseldigi
goriilmektedir. Erisilebilirlik performansinda %18,89 oranindaki artisin; yonlendirmelerin
varlig1 ve aktarma araglar1 ile metrobiis arasindaki biletleme segeneklerinin diizenlenmesi
sonucunda oldugu diisiiniilmektedir [65]. IETT raporu ile bu ¢alismadaki uyumsuzlugun
nedeninin ve memnuniyetsizligin fazla oranda olmasi, BelkoAir ve Havas otobiislerinin
kisith bir glizergahtan gitmesi sonucunda duraklarin herkes tarafindan kolayca erisilebilir

olmamasindan kaynaklanmaktadir. Yine, otobiis duraklarina erisimde kullanilan aktarma
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araglarinda, trafikten dolay1 gegirilen siirenin normalden fazla olmasi da yolcularda, erigim

mesafesinin daha uzun gibi geldigi algisina yol agmaktadir.

Cizelge 4.4. S.10. Evinizden bineceginiz otobiis duragina kadar ki erisim mesafesinden
memnun musunuz?
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11. soruya alinan cevaplar Cizelge 4.5.’ten incelendiginde, iki otobiis isletmesi i¢in de
yolcularin ticret 6deme seklinden memnun olmadiklar1 goriilmektedir. Havas ve BelkoAir
otobiisleri kent i¢i ulasimda kullanilan EGO otobiislerinden ayr1 bir isletme olarak hizmet
vermesinden dolay1 yolcular Ankara kent ici ulasimda kullandiklar1 AnkaraKart
hizmetinden faydalanamamaktadir. Buradan 6demenin otobiislerde elden yapilmasindan

yolcularin memnun olmadiklar1 sonucu ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.5. S.11. Araglarin iicret 6deme seklinden memnun musunuz?
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4.2.3. Bilgilendirme

Cizelge 4.6.’dan yolcularin istasyonlarda ki bilgilendirmelerden (yonlendirme, ara¢ yon
isaretleri, zaman, bilet tiir bilgileri vb.) memnun olmadiklar1 goriilmektedir.
Memnuniyetsizlik oran1 Havas i¢in %55 iken BelkoAir i¢in %64 tiir. Havas ve BelkoAir
otobiis duraklart sadece tabela ya da yol kenarinda kiiglik bir durak olmasindan ve fiziki
alanlarin tam donanimli bir istasyonu sunmamasindan &tiirii yolculuk hakkinda
bilgilendirmeler bulunmamaktadir. Ozellikle metro istasyonlarma kiyasla oldukg¢a verimsiz
olan bu duraklarin yolcular tarafindan da begenilmedigi, memnuniyetsizlik oraninin fazla

olmasindan anlagilmaktadir.

Cizelge 4.6. S.12. Istasyonlardaki bilgilendirmelerden (yénlendirme, arag yon isaretleri,
zaman, bilet tiir bilgileri vb.) memnun musunuz?
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Ankette sorulan 13. soruda arag ici gorsel ve sesli bilgilendirmelerden memnuniyet orant;
Havas i¢in %26 iken BelkoAir i¢in %18’dir. Memnun olmama orani; Havas icin %34,
BelkoAir igin %38’dir. Ne memnun ne degilim 6lgegi oranlar1 ise Havas i¢in %41 iken
BelkoAir i¢in %43’tiir. Bu sonuglardan yola ¢ikarak iki otobiis isletmeciligi i¢inde arag

icindeki bilgilendirmelerin yetersiz oldugu anlasilmaktadir.

Ankette sorulan 14. soruda arag dis1 gorsel ve sesli bilgilendirmelerden memnuniyet orani;
Havas i¢in %32 iken BelkoAir i¢in %25°tir. Memnun olmama orani; Havas icin %30,
BelkoAir %36°dir. Ne memnun ne degilim 6l¢egi oranlart ise Havasg igin %37 iken BelkoAir

icin %38’dir. Bu sonuglardan yola c¢ikarak, iki otobiis isletmeciligi icinde ara¢ disi
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bilgilendirmelerden yolcularin memnun ve memnun olmama oranlariin birbirine yakin
oldugu soylenebilir. Ankette sorulan 15. soruda web sitesindeki bilgilendirmelerden
memnuniyet orani; Havas i¢in %34 iken BelkoAir i¢in %36’dir. Memnun olmama orani;
Havas icin %20, BelkoAir i¢in %]13’tlir. Ne memnun ne degilim 6lgegi oranlar1 ise Havasg
icin %46 iken BelkoAir i¢in %50’dir. Bu sonuclardan yola ¢ikarak iki otobiis isletmeciligi
icinde ne memnun ne degilim 6l¢egi oraninin fazla ¢ikmasindan web sitesinin fazla

kullanilmamas1 sonucu ¢ikabilmektedir.

4.2.4. Zaman

Duraklarda otobiisii bekleme siiresinden memnuniyet derecesi soruna verilen cevaplar
Cizelge 4.7.’den incelendiginde memnuniyetsizlik oranlarinin her iki otobiis isletmesi i¢in
de yiliksek oldugu goriilmektedir. Buradan araglarin zamaninda gelmedigi sonucuna
varilabilecegi gibi zamaninda gelmis olsa dahi yolcu psikolojisi gbz Oniine alindiginda;
ozellikle rahatsiz bekleme ortamlarindan &tiirii aracin beklenme siiresinin gergeginden daha
uzun olarak yolcularca algilandig1 sonucuna varilabilmektedir. Toplu tagima tiiriniin duraga
beklenen bir zaman igerisinde ulagsmasi, dolayisiyla yolcunun duraga ulastiktan sonra makul
bir siirede tasita binmesi toplu tasima tiiriine duyulan giivenirligi arttirmaktadir [66]. Buna
uyumlu olarak, Cizelge 4.7.’den elde edilen sonuclara goére BelkoAir ve Havas yolcularinin

otobiislerin duraga beklenen siirede gelmesine karsi itimadinin olmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.7. S.16. Duraklarda otobiisii bekleme siiresi agisindan duyulan memnuniyet
derecesi?
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Isveg’te 1037 kisi ile yapilan toplu tastma memnuniyeti arastirmasinda, kullanicilarin
yolculuk siireleri artttkga memnuniyetlerinin diistiigli gortilmustiir [67]. 17. soruda sorulan
gegirilen yolculuk siiresinden ne derece memnunsunuz sorusuna verilen cevaplar Cizelge
4.8.’de verilmistir. Havas i¢in memnuniyetsizlik %48 iken BelkoAir i¢in memnuniyetsizlik
%350’dir. Calismanin {igiincii boliimiinde bahsedildigi gibi her iki otobiis isletmesi i¢in
yolculuk siiresi yaklasik 80 dakika verilmistir [36]. Bu siire normal sartlarda dahi giin
icerisinde yolculuga ayirilan zaman bazinda fazladir. Ayrica otobiisler diger ulasim
tirleriyle ortak karayolunu kullandiklarindan; trafik sikisikligi, kaza gibi olumsuzluklarla
kargilagsma olasilig1 oldugundan bu siire daha da uzayabilir. Konforsuz bekleme kosullarinin
ardindan her ne kadar konforlu ulasim hizmeti verilse dahi yolculuk siiresinin fazla
olmasindan dolay1 yolcularin memnun olmadiklar1 ve daha hizli bir ulasim aracini tercih

etmek istedikleri sonucuna varilmaktadir.

Cizelge 4.8. S.17. Gegirilen yolculuk siiresi agisindan memnuniyet derecesi?
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Cizelge 4.9.a gore Havas yolcularinin %30’u araglarin ilk duraklarindan vaktinde
kalkmasindan memnun degil iken %42’si memnundur. Yani Havas yolcular1 araglarin ilk
duraklarindan vaktinde kalktigini1 diistinmektedir. Fakat, Cizelge 4.7.” de yoneltilen 16.
sorudan Havas yolcularinin duraklarda otobiisii bekleme siiresinden memnun olmadiklar1
goriilmektedir. Bu iki ¢izelge kiyaslamasindan Havas otobiislerinin trafikte gecirilen vakit
yiizinden duraklarda yolcu beklettikleri sonucuna varilmaktadir. Yine Cizelge 4.9.’a gore
BelkoAir yolcularmin %30°u araglarin ilk duraktan vaktinde kalkmasindan memnun iken

yine %30’unun memnun olmadig1 gériilmektedir. Iki memnuniyet dlceginin de ¢ok yakin
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sonucu vermesinden BelkoAir otobiislerinin ilk duraktan vaktinde kalkma konusunda
yolcularina giiven vermedigi ortaya ¢ikmaktadir. Yine Cizelge 4.7.’den BelkoAir otobiisleri
icin de yolcularin durakta bekleme siirelerinden memnun olmadiklari ve araclarin trafikte de

gec kalma olasiliklart yasandigi sonucu ¢ikmaktadir.

Cizelge 4.9. S.18. Araglarin ilk duraklarindan vaktinde kalkmasindan ne derece
memnunsunuz?
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Cizelge 4.10. S.19. Araclarin ¢aligma saatlerinden ne derece memnunsunuz?
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Cizelge 4.10.’da degerlendirilen araglarin calisma saatlerinden memnuniyet sorusundan

alman cevaplarin yiizdeleri ile Cizelge 4.3.te degerlendirilen araglarin sefer sikligindan
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memnuniyet sorusundan alinan cevaplarin yiizdeleri yakinlik gostermektedir. Buradan,
araglarin calisma saatlerinden ciddi bir rahatsizlik olmadigi, ne memnun ne degilim
ylizdesinin fazla olmasi1 dolayisiyla yolcularin ¢ok memnun olmadiklar1 sonuglari
cikmaktadir. Yine Cizelge 4.3.’lin yorumunda bahsedildigi gibi araglarin calisma saatleri
normalde yeterli olsa dahi yolcu psikolojisi agisindan rahatsiz bekleme ortami ve uzun

yolculuk siiresi olumsuzluklari memnuniyetsizlik yiizdesini arttirmaktadir.
4.2.5. Miisteri hizmetleri

Cizelge 4.11.den yolcularin, genel olarak otobiis soforlerinin yolculara tutum ve
davraniglarindan memnun kaldiklar1 goriilmektedir. Ayrica ne memnun ne degilim
yiizdesinin fazla olmasinda, yolcularin soforlerin davranislarina fazla dikkat etmedikleri

kaynakli bu soruyu yorumsuz biraktiklari diigiiniilmektedir.

Cizelge 4.11. S.20. Otobiis soforlerinin yolculara tutum ve davranislarindan ne derece
memnunsunuz?
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Cizelge 4.12.°den softrlerin araci kullanma becerisinden genel olarak yolcularin memnun
oldugu sonucu ¢ikmaktadir. Fakat memnun olmayan yolculardan ve kararsiz olarak verilen
cevaplardan bazi yolcularda havalimanina yetisebilmek adina ara¢ kullanimi sirasinda

hatalar yapilabildigi sonucuna varilmaktadir.
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Cizelge 4.12. S.21. Soforlerin araci kullanma becerisinden ne derece memnunsunuz?
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Yine Cizelge 4.13. yorumlandiginda, yolcularin ihtiya¢ duyduklarinda soférlerin yardimei
olmasindan memnun olduklar1 goriilmektedir. Ne memnun ne degilim cevaplarint veren

yolcularin bugiine kadar soforlerin yardimina ihtiya¢ duymadiklar: diigiiniilmektedir.

Cizelge 4.13. S.22. Soforlerin yolculara ihtiya¢ duyduklarinda yardimer olmasindan
memnun musunuz?

HAVAS - BELKOAIR

<
)
<
o
<
paal
o
o
n
N
o
N
Ln\
o~
-
o
L o M
~ ~
w\
I - I
-

Hi¢ MEMNUN PEK MEMNUN NE MEMNUN NE  KISMEN MEMNUNUM COK MEMNUNUM
DEGILIM DEGILIM DEGILIM
4.2.6. Giivenlik

“Araglarda bir kazaya kars1 gilivenliginizden ne derece memnunsunuz?” sorusuna verilen
cevaplar incelendiginde; Havas i¢cin %46 memnuniyetsizlik, %41 ne memnun ne degilim,

%13 memnunum cevabi alinirken BelkoAir i¢cin %49 memnun degilim, %38 ne memnun ne
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degilim, %13 memnunum cevabinin alindig1 gériilmektedir. Buradan, her iki otobiis icin de
yolcularin aracta kazaya karsi kendilerini emniyette goérmedikleri sonucu ¢ikmaktadir.
Ozellikle memnun degilim cevabini veren yolcularin havalimanina yetismek adina
soforlerin yaptigr hizli ara¢ kullanimindan dolay: kendilerini tehlikede goérmiis olduklar
anket sirasinda edinilen bilgiler arasindadir. Yine ne memnun ne degilim cevabinin fazla
olmasindan, araglarda kaza giivenligi konusunda yolcularin yeterli dikkate sahip olmadiklar

ve kararsiz kaldiklar1 sonucu ¢ikabilmektedir.

Cizelge 4.14. S.23. Araclarda bir kazaya kars1 giivenliginizden memnun musunuz?
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Cizelge 4.15. S.24. Duraklarda su¢ olaylarina kars1 giivenliginizden ne derece
memnunsunuz?
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24. soruda duraklarda giivenliginizden ne derece memnunsunuz sorusuna verilen cevaplar

Cizelge 4.15’te goriildiigi gibi her iki otobiis isletmesi icinde memnuniyetsizlik orani
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fazladir. Memnun degilim oraninin fazla olmasindan, Havas ve BelkoAir duraklarinda higbir
giivenlik personeli ya da giivenlik dnlemleri olmayist yolcularin kendilerini emniyette

hissetmedikleri sonucu ¢ikmaktadir.
4.2.7. Konfor

Her iki otobiis isletmesi i¢inde duraklarin fiziksel kosullar1 agisindan hava sartlarina
uygunlugundan memnun olunmadigi Cizelge 4.16° da goriilmektedir. BelkoAir ve Havas
otobiis duraklari bir tabela ya da yol kenar kiigiik duraklardan olustugu i¢in duraklar hava
kosullarindan direkt etkilenmektedir. Buradan yolcularin yazin giinese ve sicak havaya, kigin
ise yagislara ve soguk havaya maruz kaldigindan memnuniyetsizlik oraninin fazla oldugu
sonucuna varilmaktadir. Diger taraftan, duraklarin tabi olarak yer aldig1 yol kenarlarindaki
kirli gaz ortaminin ve akan trafigin giiriiltiisiiniin bu memnuniyetsizlik oranini destekledigi
diistiniilmektedir. Duragin fiziki kosullarindan; duragin kapali bolme olmasi durumu,
bekleme siiresini olumlu etkileyen bir degiskendir [66]. BelkoAir ve Havas otobiis
duraklarinda 6zellikle kapali bolmenin olmamasi, yolcularin konforlu bir bekleme siiresi

gecirmemesinden dolayr memnuniyetsizligin fazla oldugu sonucu dogmaktadir.

Cizelge 4.16. S.25. Duraklarin fiziksel kosullar1 agisindan hava sartlarina uygunlugundan
memnun musunuz?
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Cizelge 4.17. S.26. Arag i¢i yogunlugundan memnun musunuz?
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Arag i¢i yogunlugundan memnun musunuz sorusuna verilen cevaplarda; Havas i¢in %33
memnun degil, %28 ne memnun ne degil, %39 memnun sonucu, BelkoAir i¢in %36
memnun degil, %29 ne memnun ne degil, %35 memnun sonucu ¢ikmaktadir. Memnun
degilim ve memnunum cevaplariin toplam yiizdeleri yakin olup ne memnun ne degilim
ylizdesinin de ayn1 oranlarda olmasindan yolcularin daha ¢ok karasiz kaldiklar1 ve ciddi bir
rahatsizligin olmadig1 goriilmektedir. 2012 ve 2013 miisteri memnuniyet arastirmasi
raporunda metrobiis sistemlerinde en diisiik memnuniyet puanmin her iki yilda da konfor
kriterine ait oldugu goriilmektedir. metrobilis araglarinda olusan asir1  yogunluk
distintildiiglinde en diisiik kriterin konfor oldugu sasirtic1 degildir [65]. BelkoAir ve Havas
otobiislerinde ise ayakta yolcu alinmayip, koltuk basi bilet satildigindan dolay1 arag igleri
yogun olmamaktadir. Bu sebepten ara¢ i¢i konfor sorularindan alinan cevaplar sonucunda

onemli bir memnuniyetsizligin olmadig: diistiniilmektedir.

Arag i¢i oturma ve tutunma alanlarinin kullanimindan her iki otobiis i¢in memnuniyet

oranlar1 fazladir. Buradan ara¢ i¢i ekipmanlarinin konforlu oldugu sonucu ortaya

cikmaktadir.



Cizelge 4.18. S.27. Arag i¢indeki oturma ve tutunma alanlari ile diger ekipmanlarin
kullanimindan memnun musunuz?
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Cizelge 4.19. S.28. Arag i¢i temizliginden memnun musunuz?

23,6
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71

Cizelge 4.19°da goriildiigii gibi her iki otobiis i¢inde arag i¢i temizliginden yolcularin kismen

memnun olduklar1 yani biiylik bir sikayetin olmadig1 goriilmektedir.

Cizelge 4.20 ve Cizelge 4.21°den arag i¢i havalandirma sistemi ve arag i¢indeki giirtiltii

seviyesinden 6nemli 6l¢iide bir memnuniyetsizligin olmadig1 goriilmektedir. Havalandirma

ve giiriiltli konusunda yolcularin ciddi bir sekilde rahatsizlik duydugu bir yolculuk

gecirmedikleri sonucu ¢ikmaktadir.
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Cizelge 4.20. S. 29. Arag i¢i havalandirma sisteminden memnun musunuz?
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Cizelge 4.21. S. 30. Arag i¢indeki ses/gliriiltii seviyesinden memnun musunuz?
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Yolcularin “Duraklarin temizliginden ne derece memnunsunuz?” sorusuna biiyiik Ol¢iide
memnun degilim cevabr verdikleri Cizelge 4.22°de goriilmektedir. Daha oOnce de
bahsedildigi gibi duraklarin elverigsiz olmasinin ayrica temizlik agisindan da gozle gortiliir

sorunlar meydana getirdigi sonucuna varilmaktadir.
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Cizelge 4.22. S. 31. Duraklarin temizliginden ne derece memnunsunuz?
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Cizelge 4.23. S. 32. Duraklarin yolcu yogunlugundan ne derece memnunsunuz?

HAVAS - BELKOAIR

<
(o)
<
o
<
~
o
m
wn
o~
i
g 3
i ™~ O‘I\
o O
— —
o] (=0
i i
.
Hi¢ MEMNUN PEK MEMNUN NE MEMNUN NE KISMEN COK MEMNUNUM
DEGIiLIM DEGIiLIM DEGILIM MEMNUNUM

Cizelge 4.23’°te duraklarin yolcu yogunlugundan memnun olma durumlari ne memnun ne
degilim cevabinin fazla olmasiyla ve memnun degilim cevaplarinin memnunum
cevaplarindan fazla olmasiyla genis duraklara ihtiya¢ duyuldugu ortaya ortaya ¢ikmaktadir.
Sayfa 70’de verilen Cizelge 4.17. degerlendirildiginde yolcularin arag i¢i yogunlugundan
ciddi Olgliide bir rahatsizliginin olmadigi goriilmektedir. Buna karsin duraklarda ki
yogunluktan ciddi rahatsizligin olmasi duraklarin yeterli gelmedigi ve baska yolcular ya da

yayalar tarafindan da isgal edildigi sonucunu ortaya koymaktadir.

Cizelge 4.24.ten araclarin dis temizliginden yolcularin genelinin memnun oldugu
goriilmektedir. Kararsiz kalan yolcularin ara¢ dist temizligine dikkat etmedikleri

diistiniilmektedir.
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Cizelge4.24. S. 33. Araclarin dis temizliginden (cam, ayna, vb.) memnun musunuz?
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Cizelge 4.25.’ten yolcularin araglarin genel goriiniimiinden ¢ogunlukla memnun olduklari

gorlilmektedir.

Cizelge 4.25. S. 34. Araglarin genel goriinlimiinden memnun musunuz?
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4.2.8. Cevresel etki

Cizelge 4.26.’da degerlendirilen egzoz dumani konusunda ve araglarin ¢evre duyarlilig
acisindan memnuniyet sorusunda; Havas i¢in %47 memnun degilim, %39 ne memnun ne
degilim, %14 memnunum cevabi, BelkoAir i¢in %56 memnun degilim, %33 ne memnun ne
degilim, %11 memnunum cevab1 alinmistir. Her iki otobiis icinde memnun degilim cevabi

memnunum cevabindan fazla alinmistir. Ayrica anket yapilirken yolcularin sorduklari
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sorulardan ve ne memnun ne degilim cevabinin fazla olmasindan, yolcularin egzoz
dumanimin cevresel etki acgisindan zararini bilmedikleri goriilmektedir. Benzeri sekilde
IETT nin metrobiis raporlarinda g¢evresel etki kriterlerinden memnuniyetin %63,5 olarak
Ol¢iilmesine karsin, aslinda performansin ¢ok daha yiiksek olmasi (%97,01) olagandir.
Ciinkii IETT’nin metrobiis sisteminde kullandig1 araglarin hepsinin emisyon degerleri
diisiiktiir. Aslin da miisteriye sunulan hizmetin de ¢ok anlatilamadigi, iletisim yOniinden
eksik kalmasi, kurum imajindaki olumsuzluklari da miisteri memnuniyet ile performans

puani arasinda ki farkin agilmasina neden oldugu iddia edilebilir [65].

Cizelge 4.26. S.35. Egzoz dumani konusunda araglarin ¢evre duyarliligindan ne derece
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Cizelge 4.27. S.36. Giiriiltii konusunda araglarin ¢evreye duyarliligindan ne derece
memnunsunuz?
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Gurilti  konusunda  araglarin  ¢evreye  duyarliligindan; Havas  yolcularinin
%54’ memnun degil, %32’si ne memnun ne degil, %14’ memnun iken BelkoAir
yolcularinin %58’1 memnun degil, %30’u ne memnun ne degil, %12’si memnundur.
Buradan her iki otobiis i¢in de araclarin giiriiltii seviyesinin yolcular agisindan fazla oldugu
anlagilmaktadir. Cizelge 4.21.’de elde edilen sonuglarda yolcularin arag i¢i ses ve giirtiltiiden
onemli 6l¢iide memnuniyetsizliginin olmadigi sonucu ¢ikmaktadir. Buna ragmen, araglarin
cevreye yaydigi giiriiltiiden rahatsiz olma yiizdesinin fazla olmasi, araglarin motor sesleri ve
teker siirtiinme sesleri gibi etkilerin giiriiltiiye sebep oldugu kanisini gili¢lendirmektedir.
Ayrica yolcularin ¢evreye yayilan bu giiriiltiilerden 6zellikle duraklarda bekleme siiresince

rahatsiz olduklar1 sonucu da ¢ikmaktadir.
4.2.9. Genel yolculuk degerlendirmesi

Verilen hizmetin tim asamalar1 degerlendirildiginde; Havas i¢in % 43 memnun degilim,
%32 ne memnun ne degilim, %25 memnun oranlar1 elde edilmektedir. Bu oranlardan yola
cikarak Havas yolcularmin  memnuniyetsizliklerinin ~ fazla oldugu sonucuna
varilabilmektedir. BelkoAir i¢in verilen hizmetlerin tiim asamalar1 degerlendirildiginde;
%35 memnun degilim, %34 ne memnun ne degilim, % 31 memnun degilim oranlar elde
edilmektedir. Bu oranlarin birbirine yakin olmasindan yola ¢ikarak yolcularin daha ¢ok ne

memnun ne degil oldugu sonucuna varilmaktadir.

Cizelge 4.28. S.37. Aldiginiz hizmetin tiim asamalarini bir biitiin olarak diistiniirsek aldiginiz
ulasim hizmetinden memnun musunuz?
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Cizelge 4.29. S.37. Aldiginiz hizmetin tiim asamalarini bir biitiin olarak diistintirsek aldiginiz
ulasim hizmetinden memnun musunuz?
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HiC MEMNUN PEK MEMNUN NE MEMNUN NE KISMEN COK MEMNUNUM
DEGiLIM DEGIiLIM DEGiLIM MEMNUNUM

S.38. Esenboga Havalimanina rayli ulasim araci (METRO) ile gelmeyi tercih eder misiniz?

abver w vty

"HAYR & HAYH

Sekil 4.1. Havag S.37. Sekil 4.2. BelkoAir S.37.

“Esenboga Havalimanina rayli ulasim araci ile gelmeyi tercih eder misiniz?” sorusuna Havas
ve BelkoAir yolcular1 benzer oranlarda cevap verip, oranlar yuvarlandiginda ayni sonuglar
elde edilmektedir. Sekil 4.1 ve Sekil 4.2° den goriildiigii gibi her iki otobilis i¢in de yolcularin
%96’smin metro ile gelmeyi tercih edecekleri goriilmektedir. Anket sorularina verilen
cevaplar genel olarak incelendiginde; uygunluk, erisilebilirlik, bilgilendirme, zaman,
miisteri hizmetleri, giivenlik, konfor, cevresel etki sorularina memnun olarak cevap veren

yolcularin da metro ile gelmeyi tercih edecekleri ortaya ¢ikmaktadir.
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Cizelge 4.30. S.39. (S.38. cevap EVET) ise metroyu tercih etme sebebiniz nedir?

HAVAS - BELKOAIR
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EMNIYETLI HIZLI CEVRECI EKONOMiIK KONFORLU HEPSI

Soru 38’de havalimanina metroyla gelmeyi tercih ederim cevabi verenlere; Soru 39’ da
metroyu tercih etme sebepleri sorulmustur. Birden ¢ok sebebi olanlar hepsi olgegiyle
toplanmistir. Havas yolcularinin metroyu tercih etme sebepleri, yaklasik %18°1 hizli, %13’
ekonomik, %7’si konforlu olmasi, %61°1 hepsi olarak belirtilmektedir. BelkoAir
yolcularinin metroyu tercih etme sebepleri, yaklasik %20°si hizli, %11°1 ekonomil,%68’1
hepsi olarak belirtilmektedir. Buradan yolcularin 6zellikle hizli ve ekonomik olmasindan

dolay1 metro yolculugunu tercih edecekleri goriilmektedir.
4.2.10. Demografi sorulari
S.40. Cinsiyet

Yapilan anketlerde Havas yolcularinin %50°si kadin, %50’si erkek; BelkoAir yolcularinin
%351°1 kadin, %49’u erkek yolculardir.



Cizelge 4.31. S.41. Yas

HAVAS - BELKOAIR
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Cizelge 4.32. S.42. Egitim

HAVAS - BELKOAIR
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Cizelge 4.33. S.43. Calisma Durumu
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Cizelge 4.34. S.44. Size veya ailenizden birine ait hanenizde 6zel binek araciniz var m1?

HAVAS - BELKOAIR
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Her iki otobiis i¢in de 6zel arac1 olanlarin orani fazla olmasina karsin metroyu tercih ederim

oraninin da fazla olmasindan yola ¢ikarak bu giizergahta kaliteli bir toplu tasima hizmetinin

tercih edildigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.
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5. SONUC VE ONERILER

Ankara’nin baskent olmasi sebebiyle giin gectikce sosyal ve ekonomik hareketliligin artmasi
sonucu, Esenboga Havalimani glizergahinda giderek artan ulagim talebi ortaya ¢ikmaktadir.
Hem havalimani kullanicilarinin hem de bu giizergahin ¢evresinde yer alan yerlesim
alanlarinda yasayan niifusun olusturdugu ulasim talebini giinlimiizde ve gelecekte
karsilayacak siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi yoktur. Bu giizergahta gliniimiizde motorize
ulagim tiirlerinin tercihi oldukga fazladir. Motorlu tasit kullaniminin zamanla artmasina bagl
olarak sosyal, ¢cevresel ve ekonomik sorunlar dogmaktadir. Sosyal agidan; yasam standartlar
niteliginin diismesi, yolcu ve yaya giivenliginin azalmasi gibi sorunlar kent yasayanlar1 i¢in
artarken cevresel agidan; hava kirliligi, giiriiltli, arazinin gereksiz karayolu altyapisi ile
amacina uygun kullanilmamasi gibi sorunlar da ortaya ¢ikmaktadir. Ekonomik agidan ise;
ulasim ve genellestirilmis maliyetlerin artmasi, yenilenebilir olmayan enerji tiiketimi ile
iilkelerin disa bagimliliginin fazlalagsmasi dolayisiyla; kent yonetimlerinin diger yatirim

kalemlerine gerekli yatirim biitgesini ayiramamasi gibi sorunlara yol agmaktadir.

Bu giizergahta motorlu tasit kullanim1 kaynakli problemleri ¢6zmeye yonelik yapilan yeni
karayolu altyapilar1 sorunlar1 kalic1 olarak ¢ézmemekte sadece sorunlarin gegici olarak
istiinii Ortmektedir. Hem arazinin verimli kullanilmasii saglayan hem de yolcularin

memnun kalarak kullanacaklar1 bir toplu tagima sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasim sorunlarinin giderilmesinde 6zel arag yerine hizli, ekonomik, giivenli ve konforlu bir
yolculuk hizmeti verecek toplu tasima sistemine ihtiya¢ vardir. Boylelikle yolcularin 6zel
ara¢ kullanimindan toplu tasima kullanimina gegirilmesi saglanmalidir. Bunun saglanmasi,
0zel arag yerine toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi ile miimkiin

olmaktadir.

Bu tez ¢aligmasinda; Ankara Esenboga Havalimanina ulagim problemlerini ¢ozmeye yonelik
gerceklestirilen mevcut ulasim sistemlerinin ve yapilmasi planlanan rayli sistemin
stirdiiriilebilirliginin uygunluk, erisilebilirlik, bilgilendirme, zaman, yolcu memnuniyeti,
konfor, giivenlik, ¢evresel etki agilarindan nerede durdugunun belirlenmesi gaye

edinilmistir.
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Esenboga Havalimanina ulagim sorunlarini ekonomik, sosyal ve ¢evresel olarak tartigilmistir
[68]. Esenboga Havalimanina ulasim giizergahinda bulunan mevcut ulasim sistemlerine
(Havas Otobiisleri, BelkoAir Otobiisleri, Ozel Arag) iliskin dneri ve sikayetleri belirlemek
ayrica yapilmasi planlanan rayli sistemin diger sistemlere goére durumu irdelenmistir.
Calismanin ticlincii boliimiinde bu gilizergahta kullanilan mevcut ulagtirma sistemlerinin
teknolojik, ekonomik, isletme Ozellikleri ve g¢evresel etki acisindan karsilastirilmalar
yapilmistir. Dordiincii boliimiinde ise Toplu Tasimacilikta Hizmet Kalitesi Standardi EN
13816 ‘ya bagli olarak 8 kalite kriteri incelenerek mevcut uygulamalarda yolcularin

(miisteri) memnuniyeti 6lgiilerek beklenti ve algilart karsilastirmali olarak incelenmistir.

EN 13816 Kalite Kriterleri

1- Uygunluk,

2- Erisilebilirlik,

3- Bilgilendirme,

4- Zaman,

5- Miisteri Memnuniyeti / Hizmetleri,
6- Konfor,

7- Giivenlik ve

8- Cevresel Etki’dir.

Yapilan anket sonuglar1 dordiincii boliimde kapsamli olarak incelenmistir. Kisaca kriterler
incelendiginde; uygunluk kriterinin memnuniyet diizeyini 6l¢mek igin sorulan sorulardan,
sunulan hizmetin yetersiz oldugu goriilmektedir. Ozellikle BelkoAir ve Havas otobiislerine
Odenen ticrete karsilik verilen hizmetten memnuniyetsizliginin fazla olmasi, yolcularin toplu
tasimadan uzaklagmasina neden olmaktadir. Bu sebeple Esenboga Havalimani giizergahinda
ozel ara¢ kullannmi artmaktadir. Ozel ara¢ kullaniminin artmasi ve bunun sonucunda
olusacak problemlere engel olunmasi adina hizmet diizeyi iy1 ve ayni1 zamanda ekonomik
bir toplu tagima tiirii bu giizergah i¢in onerilmektedir. Erisilebilirlik kriteri incelendiginde,
otobiislerin sinirli bir giizergahta gitmelerinden &tiirii duraklarinin herkes tarafindan kolayca
erigilebilir olmamas1 sonucunda memnuniyetsizlik fazladir. Bu memnuniyetsizligin
giderilmesi i¢in aktarma araglar1 ile BelkoAir ve Havas otobiislerinin biletleme

segeneklerinin diizenlenmesi, yonlendirilmelerin iyilestirilmesi dnerilmektedir.
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Bilgilendirme kriteri incelendiginde; otobiis i¢i, dis1 ve web sitesi bilgilendirmelerinin
yeterli oldugu fakat duraklardaki bilgilendirmelerden ciddi bir memnuniyetsizligin oldugu
goriilmektedir. Duraklarda bekleme sliresinin azaltilmasi igin yolculuk oncesi yolcu
bilgilendirme sistemlerinin kurulmasi Onerilmektedir. Zaman kriteri sonuglarindan;
duraklarda bekleme siiresi ve araglarda gegirilen yolculuk siiresinden memnuniyetsizligin
fazla oldugu goriilmektedir. Yolculuklarin planlanmasi ve uygulanmasina yonelik bilgilerin
yolcu ile paylasimi yapilarak giivenirligin saglanmasi onerilmektedir. Miisteri hizmetleri
kriterine gore otobiis soforlerinin tutum ve davranislarindan yolcularin memnun oldugu
sonucu ¢ikmaktadir. Glivenlik kriterine gore yolcularin araglarda kazaya karsi, duraklarda
ise sug¢ olaylarina kars1 kendilerini giivende gérmedikleri sonucuna varilmaktadir. Ozellikle
duraklarin fiziki kosullarinin durumu giivenlik konusunda memnuniyetsizlik meydana
getirmektedir. Duraklara yeterli aydinlatma, kamera sistemi, acil ¢agri butonlar1 gibi
giivenlik dnlemleri konularak yolcularin duraklarda bekleme siiresinde kendilerini giivende

hissetmelerinin saglanmasi dnerilmektedir.

Konfor kriteri incelendiginde, ara¢ iglerinin yogun olmamasi ve oturma alanlarinin rahat
olmasi, yolcularin araglarda konforlu bir yolculuk yapmasinin saglandigi goriilmektedir.
Fakat durak konforu sorularina alinan cevaplardan yolcularin ciddi 6l¢iide memnun
olmadiklar1 goriilmektedir. Memnuniyetsizligin giderilmesi i¢in duraklara kapali bolmeler
yapilarak yolcularin hava sartlarindan olumsuz etkilenmelerinin azaltilmasi 6nerilmektedir.
Ayrica duraklarin fiziksel kosullarinin ve oturma alanlarinin iyilestirilmesi ile daha konforlu
bir bekleme hizmetinin verilmesi Onerilmektedir. Cevresel etki kriteri incelendiginde,
yolcularin emisyon degerleri hakkinda yeterli bilgiye sahip olmadiklari goériilmektedir.
giiriilti  konusunda ise oOzellikle duraklarda bekleme siiresinde rahatsizligin oldugu
goriilmektedir. Duraklara kapali bolmelerin yapilmasiyla giiriiltiiden olusacak rahatsizligin
en aza indirilmesi onerilmektedir. Ayrica hava kirliligi ve otobiislerin emisyon degerleri ile
ilgili verilen hizmetin avantaj ve dezavantajlarinin yolcularla agik bir sekilde paylasilmasi,

yolcularla iletisim yoniiniin gelistirilmesi dnerilmektedir.

Genel olarak incelendiginde yolcularin ulasimdan beklentisi 6zellikle hizli, konforlu ve
ekonomik bir ulagimdir. Verilen cevaplar degerlendirildiginde yolcularin kullandiklari
ulagim sisteminden memnun olsun ya da olmasin her kosulda metro ile gelmeyi tercih
etmeleri oraninin fazla olmasindan bu giizergahta rayli sistemin bir ihtiya¢ oldugu sonucuna

varilmaktadir. Yine 6zel otomobil sahiplerinin de metro ile gelmeyi tercih etme oranlarinin
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fazla olmast; bu gilizergahta 6zel aragtan toplu tasimaya gecisin metro ile saglanabilecegini

gostermektedir.

Sonug olarak ulagim sistemlerinin karsilastirilmas1 ve anket calismasindan Esenboga
Havalimani gilizergahinda ileriye yonelik siirdiiriilebilir ulagim diisiiniildiigiinde var olan
ulagim sistemlerinin yolcu tasima kapasitesi ve siirdiiriilebilirlik agisindan yetersiz kalacagi
aciktir. Ankara’nin baskent olmasi sebebiyle disaridan gelen yolculuk talebinin artmasi,
kentte artan niifusla birlikte konut ve isyeri bolgelerinin genis bir alana yayilmasi ve buna
bagli olarak artan yolculuk talepleri sinirli toplu tasim olanaklarini zorlamaktadir. Ankara-
Esenboga Havalimani giizergahinda yogun yolculuk talebi gerceklestiginden, ana omurgada
rayli sistemin, diger kesimlerde ise kaliteli bir otobiis aginin olusturulmasinin faydali olacag:

diistiniilmektedir.

Esenboga Havalimanina ulagimda siirdiiriilebilir ulasim gelistirilirken;

* Ekonomik ve sosyal acidan ulasim hizmetlerinin herkes tarafindan kullanilabilir olmast
saglanmali,

* Toplu tasimanin erisilebilirlik standartlarinin niteligi artirmali,

» Coziimler; cevreye zarar1 en asgari diizeyde olan, enerji tiikketim maliyeti en az olan ulagim
sistemlerinin tercihinden yana olmali,

* Kentsel alanlarin dokusu ve kimligi goz ardi1 edilmemeli,

* Ulagim hizmetlerinin en verimli sekilde yerine getirilmesi saglanmalidir.

Stirdiirtilebilir ulasimin amacina ulasabilmesi i¢in Esenboga Havalimam gilizergahini
kullanan yolcularin toplu tasimaya olan giiveninin saglanmasi ve kaliteli bir toplu tasima
sisteminin varligina inanmalar1 gerekmektedir. Bu anlamda, bu giizergah i¢in toplu tasima
sistemlerinde kalitenin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Ekonomik, sosyal ve g¢evresel agidan
yapilan karsilastirmalar sonucunda; Esenboga Havalimanina siirdiiriilebilir ulasimin rayl
sistem ile saglanabilirligi ortadadir. Havalimanina ulasimda Oncelikle toplu tasima
sistemlerinin ve bu sistemlerden de rayli toplu tasima sistemi tercihi temiz ¢evre, ekonomik

ve hizli tasimacilik adina ¢agdas bir zorunluluk olmaktadir.
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EK.1. Esenboga Havalimani Ulagim Sistemleri Miisteri Memnuniyet Anketi

S1. Havalimani kullanim sikliginiz?

1

5+

Yilda

S2. Havalimanina ulasim i¢in hangi ulagim tiiriinii tercih ediyorsunuz?

Havas 1
BelkoAir 2
Ozel Arag 3

S3. Esenboga Havalimanina ulagimda araca bindiginiz an’dan indiginiz an’a kadar

gecirdiginiz siire ne kadardir?

0 — 30 dk. 1
31 - 60 dk. 2
61 — 90 dk. 3
91 — 120 dk. 4

120 dk. ve tizeri 5
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S4. Evden ¢iktigimizda ilk duraga gelmek i¢in yaklasik ne kadar zaman harcadiniz?

S5. Aragtan indikten sonra varacaginiz yere ulagsmak i¢in gegireceginiz siire ne kadardir?

S4. SS.
0 — 15 dakika aras1 1 1
15 - 30 dakika aras1 2 2
30 - 45 dakika aras1 3 3
45 - 60 dakika aras1 4 4
60 dakika fazlasi 5 5

Memnuniyet Sorulari

Asagida okuyacagim ifadelerin sizin i¢cin 6nem derecesini, 1. Hi¢c 6nemli degil -5-Cok
onemli anlamimma gore degerlendirerek, her bir ifade icin su an aldigimiz hizmet
hakkindaki memnuniyetinizi, (1 hic memnun degilim, S Cok memnunum), anlaminda

1-5 arasinda puanlamanizi rica edecegim,

UYGUNLUK 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S6. Aktarma noktalarina 1 2 3 4 5
olan mesafenin
uygunlugundan memnun
musunuz?
S7. Odediginiz ulasim 1 2 3 4 5
iicretine karsilik aldigmiz
hizmetten memnun
musunuz?
S8. Araglarin sefer 1 2 3 4 5
sikligindan memnun
musunuz?
S9. Araglarin yolcu tagima 1 2 3 4 5
kapasitesi yeterliliginden
memnun musunuz?
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yeterliliginden memnun
musunuz?

ERISEBILIRLIK 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun | Memnun Ne Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S10. Evinizden bineceginiz 1 2 3 4 5
otobiis duragina kadar ki
erisim mesafesinden memnun
musunuz?
S11. Araglarin {icret 6deme 1 2 3 4 5
seklinden memnun musunuz?
BILGILENDIRME 1 Hig¢ 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne | Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S12. Istasyonlardaki 1 2 3 4 5
bilgilendirmelerden
(yonlendirme, arag yon
isaretleri, zaman, bilet tiir
bilgileri vb.) memnun
musunuz?
S13. Arag igi gorsel ve sesli 1 2 3 4 5
bilgilendirmelerden memnun
musunuz?
S14. Arag dis1 lizerinde 1 2 3 4 5
bulunan hat ve giizergah
bilgilendirmeleri agisindan
memnun musunuz?
S15. Web sitesindeki bilgilerin 1 2 3 4 5
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ZAMAN 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S16. Duraklarda otobiisii 1 2 3 4 5
bekleme siiresi agisindan
duyulan memnuniyet
derecesi?
S17. Gegirilen yolculuk siiresi 1 2 3 4 5
acisindan memnuniyet
derecesi?
S18. Araglarin ilk 1 2 3 4 5
duraklarindan vaktinde
kalkmasindan ne derece
memnunsunuz?
S519. Araglarin ¢alisma 1 2 3 4 5
saatlerinden ne derece
memnunsunuz?
MUSTERI HIZMETLERI 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S20. Otobiis soforlerinin 1 2 3 4 5
yolculara tutum ve
davraniglarindan ne derece
memnunsunuz?
S21. Soforlerin araci 1 2 3 4 5
kullanma becerisinden ne
derece memnunsunuz?
S22. Soforlerin yolculara 1 2 3 4 )

ihtiya¢ duyduklarinda
yardimci olmasidan
memnun musunuz?
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GUVENLIK 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne | Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S23. Araglarda bir kazaya 1 2 3 4 5
kars1 giivenliginizden ne
derece memnunsunuz?
S24. Duraklarda sug 1 2 3 4 5
olaylarina kars1
giivenliginizden ne derece
memnunsunuz?
KONFOR 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Memnunum | Memnunum
Degilim Degilim Ne Degilim
S25. Duraklarin, fiziksel 1 2 3 4 5
kosullar1 a¢isindan hava
sartlaria uygunlugundan
memnun musunuz?
S26. Arag i¢i yogunlugundan 1 2 3 4 5
memnun musunuz?
S27. Arag igindeki oturma ve 1 2 3 4 5
tutunma alanlart ile diger
ekipmanlarin kullanimindan
memnun musunuz?
S28. Arag i¢i temizliginden 1 2 3 4 5
memnun musunuz?
S29. Arag i¢i havalandirma 1 2 3 4 5
sisteminden memnun
musunuz?
S30. Arag igindeki ses/giiriiltii 1 2 3 4 5
seviyesinden memnun
musunuz?
S31. Duraklarin temizliginden 1 2 3 4 5
ne derece memnunsunuz?
S32. Duraklarin yolcu 1 2 3 4 5
yogunlugundan ne derece
memnunsunuz?
S33. Araglarmn dis 1 2 3 4 5

temizliginden (cam, ayna, vb.)
memnun musunuz?
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S34. Araglarin genel 1 2 3 4 5
goriiniimiinden memnun
musunuz?
CEVRESEL ETKI 1 Hig 2 Pek 3 Ne 4 Kismen 5 Cok
Memnun Memnun Memnun Ne | Memnunum Memnunum
Degilim Degilim Degilim
S35. Egsoz dumani 1 2 3 4 5
konusunda araglarin ¢evre
duyarliligindan ne derece
memnunsunuz?
1 2 3 4 5

S36. Giiriiltii konusunda
araglarin gevreye
duyarliligindan ne derece
memnunsunuz?

S37. Aldiginiz hizmetin tiim asamalarint bir biitiin olarak diisliniirsek aldiginiz ulagim

hizmetinden memnun musunuz?
1 Hi¢ Memnun | 2 Pek Memnun 3 Ne Memnun 4 Kismen 5 Cok
Degilim Degilim Ne Degilim Memnunum Memnunum
Havas 1 2 3 4 5
BelkoAir 1 2 3 4 5
Ozel Arag 1 2 3 4 5

S38. Esenboga Havalimanina rayli ulagim aract (METRO) ile gelmeyi tercih eder misiniz?

1

EVET

2

HAYIR
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S39. (S52. Cevap EVET ise) Metroyu tercih etme sebebiniz nedir?

Emniyetli 1
Hizli 2
Cevreci 3
Ekonomik 4
Konforlu 5
Hepsi 6

Demografi Sorular:

DI1. CINSIYET S40.
KADIN 1
ERKEK 2

D2. YAS S41.
15-24 1
2534 2
35_44 3
45 -54 4
55-64 5
65 + 6
D3. EGITIM (Liitfen en son mezun oldugunuz S42.
okulu belirtiniz)

flkokul Mezunu 1

Orta Okul Mezunu 2
Lise Mezunu 3

Universite Mezunu 4
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Lisans Ustii 5

D4. CALISMA DURUMU S43.
Ucretli / Maash Calisan 1
Is Yeri Sahibi / Ortag 2
Calismayanlar 3
Ev Kadini 4
Ogrenci 5

D5. Size veya Ailenizden birine ait hanenizde 6zel S44.

binek araciniz var mi?

EVET 1
HAYIR 2

Ankete katildigimiz i¢in tesekkiir ederiz.
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