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ONSOZ

Tez g¢aligmamin, su an okumakta oldugunuz, 6ns6z boliimiinii yazmaya baslamadan
¢ok once bu siireci benimle paylasan, bana destek olan kisilerin isimlerini bir koseye
not etmeye baslamistim. Su anda goriiyorum ki liste uzadik¢a uzuyor... Sanirim bu
tez siireci bana her seyden once arkadasligin ve destek olmanin onemini bir defa
daha hatirlatt1.
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katkis1 oldu ancak; bu c¢alismanin gerceklesmesinde en biylik katkiyr tez
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Murat Cemal Yalgintan’a; aslinda ‘insan odakli ulasim’ konusuna merak salmama
neden olan, yapici elestirileriyle sadece meslek alaninda degil tim hayatimda olumlu
bir etki yaratan tez jiirim Dog. Dr. Kevser Ustiindag’a tesekkiir ederim. Planlama
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sayesindedir... Tez ¢alismamin oldukca kritik bir doneminde bana akil hocalig1
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da tabir edebilecegim bu iki insana en igten sevgi ve tesekkiirlerimi sunuyorum.

Ayni i yerinde ¢alisgmamizin da etkisiyle hemen hemen her giin derdimi tasami
dinleyen ama bana her defasinda moral vermesini bilen, bu siirecte zaman zaman
beni benden iyi anlayan E. Seda Kayim, eger bir ablam olsayd: tam da onun gibi
olmasini hayal ederdim. Tez siirecim kapsaminda diger ¢cok onemli iki aglama
duvarim ‘Ece X 2’ olarak tabir ettigim Ece Ozden Pak ve Ece Nur Aktas oldular. Pak,
benimle yiiz yiize goriisemedigi zamanlarda telefon ile yetisti imdadima, zaman
zaman uyandirma alarmi oldu benim i¢in ve her defasinda sikilmadan dinledi beni;
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KENTSEL TOPLU TASIMA KAPSAMINDA METROBUS SiSTEMININ
YAYA ERISILEBILIRLiGININ DEGERLENDIRILMESI: iISTANBUL

OZET

Insanlar, kendileri tarafindan tarih boyunca sekillenen ve kendine 6zgii islevlere
sahip bolgelerden olusan, ‘kent’lerin yapili ¢evrelerinde yasamaktadirlar. Insan eliyle
olusturulan yapili ¢evrenin en temel islevlerinden biri ise; kentin diger fonksiyonlar
arasinda iletisimi ve etkilesimi saglayan ‘ulasim sistemi’dir. Gegmisten giiniimiize
kent makro formlarmin sekillenmesinde 6nemli bir unsur olan ulasim sistemi,
tarihsel perspektifte ciddi degisimler gostermis, bu degisimler c¢ergevesinde,
erisilebilirlik 6n plana c¢ikan 6nemli bir kavram olmustur. Erisilebilirlik; kaliteli,
etkin ve siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim sisteminin en 6nemli unsurlarindandir ve
ulagim sistemini bir biitlin olarak ele almakta, odagina ise insan1 yerlestirmektedir.

Ozellikle yakin dénemde kent i¢i ulasim planlamasi kapsaminda bir paradigma
olarak ele alinan ‘erisilebilirlik’ kavrami, kentlerde iyi entegre olmus, saglkli ve
erisilebilir bir toplu tasima hizmetine ve yaya, bisikletli gibi ulasim tiirlerinin de
erigilebilirligine vurgu yapmaktadir. Giinlimiizde otomobil odakli ulasgim
cercevesinde bir kent yasantisinin[siirdiiriilebilir olmadigi kabul edilmekte ve bu
kapsamda toplu tasima sistemleri ©n plana ¢ikartilmaktadir. Ozellikle
stirdiiriilebilirlik baglaminda tercih edilen rayli sistemler, yliksek maliyetleri ve insa
siirelerinin uzunlugu nedeniyle kolaylikla uygulanamamaktadir. Oncelikle Latin
Amerika kentlerinde hizla insa edilen ve “lastik tekerlekli hizli ulasim tiiri” olarak
tanimlanan ‘Metrobiis’ yani ‘Bus Rapid Transit’, artan trafik sikigikligi sorununa
yonelik yeni bir ulasim ¢oziimii olarak 6zellikle gelismekte olan tilkelerin kentlerinde
giindeme gelmektedir. Sistem onceligi, hizli yolcu inis-binisi ve hizli {icret toplama
sistemi gibi Ozellikleriyle dikkat ¢eken metrobiis; sistem bilesenleri, performans
ozellikleri ve faydalar1 kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu anlamda metrobiis
sistemi, biitliin bilesenleri diisiiniilerek, biitlinlesik bir sekilde tasarlanmasi gereken
bir sistemdir. Bu dogrultuda; s6z konusu bilesenlerin her biri, sistem performansi
tizerinde farkli bir etkiye sahiptir ve so6z konusu bilesenlerin birbirleriyle entegre
edilmesi, sistemin performansini yiikseltmekte ve metrobiis sisteminin kente ve
yolculara sagladig faydalar1 genel anlamda arttirmaktadir.

Metrobiis sisteminin bir kentte uygulanma nedenleri, toplu tagima sistemlerine
duyulan ilginin artmasindan g¢evre bilincinin gelismesine ve tikanmis yollar ile
kentsel yayillma sorunsalina ¢0ziim olusturmaya kadar uzanan konular
kapsamaktadir. Bununla birlikte metrobiis sisteminin bir kentte bulunmasina yonelik;
niifus, kent biiyiikliigii, maliyet ve erisilebilirlik ihtiyaci ve trafik bakimindan yiiksek
yogunluga sahip koridorlar olmasi gibi bir takim ortak nitelikler mevcuttur. Bu
cercevede Onemli bir kriter olarak on plana ¢ikan ‘erisilebilirlik ihtiyact’, sistem
erigilebilirligini tanimlamakta ve hem sistemin kendine ait giizergahlara sahip
olmasini hem de diger ulagim tiirleriyle entegrasyonunu vurgulamaktadir.
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Sistem entegrasyonu anlaminda 6n plana ¢ikan temel 6ge; metrobiis sisteminin diger
ulagim tiirleri ile iliskisini kuran yaya baglantilar1 ve mekanlaridir ki, bu iki unsur
erigilebilirlik kavramimin temel konularindan biri olan ‘yaya erisilebilirligi’ni
ilgilendirmektedir. Yaya, cok basit olarak, “kent icinde belirli mesafeleri yiiriiyerek
ulasan kimse” seklinde tanimlanmaktadir. Yaya kavrami, ulagim sistemi igerisinde
yiirliyerek hareket eden ve farkli tiirleri de besleyen en temel ulasim tiirii olarak
kabul edilmektedir. Kentsel yolculuklarin ¢ok biiylik bir kisminda yolcular, toplu
tasima durak ve istasyonlarina yiiriiyerek erismektedirler, yani yayadirlar ve bu
baglamda toplu tasim durak ve istasyonlara ulasmak amaciyla kullanilan baglantilar
ve yaya mekanlar erisilebilirlik bakimindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Kaldirim,
yaya yollar, alt ve st gecitler ve durak ¢evresindeki alanlara, yapilara ve etkinlik
merkezlerine baglayan temel fiziksel baglantilar olan yaya baglantilari; hem ulagim
tirlerinin diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu anlaminda, hem de erisilebilirlik
kapsaminda biiyiik 6nem tagimaktadir.

Calismanin temel amaci; hem metrobiis sisteminin kentsel ulasim sistemi igindeki
diger tiirlerle entegrasyonunu anlamak, hem de metrobiis sistemine yaya erisimini
irdelemektir. Toplu tasima sistemine yaya erisilebilirliginin degerlendirilmesi
stirecinde, yaya erisiminin ve yiirlinebilirliginin 6nemini vurgulamak ve son
donemde hakim ulagim ve planlama yaklasimlar1 g¢ergcevesinde 6nem kazanan
erigilebilirlik konusunu detayli olarak tartismak amaciyla 2007 senesinden bu yana
Tirkiye’de hizmet veren metrobiis sistemi yaya erisilebilirligi ¢ercevesinde analiz
etmektir.

Bu amagla; Istanbul Metrobiis hattinin diger ulasim tiirleri ile olan entegrasyonu ele
alinmaktadir. Istanbul Metrobiis hatti, karayolu sistemi ve rayli sistem ile entegre
olarak hizmet vermektedir. Bu anlamda; mmevcut durumda otobiis, minibiis, dolmus
gibi karayolu ulasim tiirleri ile kuvvetli bir entegrasyona sahip olan sistemin; rayl
sistemlerle olan entegrasyon seviyesi karayolu ulasim tiirleri ile olan entegrasyon
seviyesine oranla daha diisiik diizeydedir. Bununla birlikte; 2007 senesinden bu yana
metrobiis sistemi ile rayli sistem uygulamalarmi biitiinlestirmeye yonelik ciddi
calismalar baslatilmistir ve bu ¢aligmalarin bir kismi halihazirda devam etmektedir.

Istanbul Metrobiis hattinin ‘yaya erisilebilirligi’ cercevesinde degerlendirilmesi
amaciyla; mevcut metrobiis hatt1 {izerinde Sogiitliicesme, Uzungayir, Bogazici,
Mecidiyekdy, Topkapi, Sirinevler ve Avcilar olmak tlizere 7 durak belirlenmistir. S6z
konusu duraklar ve yakin ¢evrelerinin yaya erisilebilirligi kapsaminda irdelenmesi
yaya erigilebilirligine ve ylriinebilirlie goére tanimlanan kriterler cergevesinde
gerceklestirilmistir. Bununla birlikte; metrobiis kullanicist yayalarin demografik
ozellikleri, metrobiis kullanimlarina yonelik durumlari, metrobiis sistemine erigimleri
ve genel anlamda memnuniyetlerini tanimlayacak 4 ana boliim gergevesinde bir
anket calismast  kurgulanmistir. Bu ¢ergevede; erisilebilirlik  diizeyinin
belirlenmesinde 6nem tasiyan ‘konfor’ bilesenine agirlik verilmis; bunu ‘yilirime
hiz1’, ‘ylirime mesafesi’, ‘yiriiniilen ¢evre’, ‘uygunluk’ ve ‘emniyet’ unsurlar
izlemistir. Istanbul Metrobiis hattina yaya erisimi; sistem geneli, duraklara erisim
amaciyla kullanilan merdivenler, alt gecit ve iist gecit gibi 6geler ve karsidan karsiya
gecisler baglaminda degerlendirilmistir. Bu anlamda metrobiis kullanan yayalarin;
Istanbul Metrobiis hatti duraklarina erisimleri siirecinde yolun devamliligindan,
isleklik ve canliligindan ve aydinlatma elemanlarinin yeterliliinden memnun
olduklar1 ortaya ¢ikmistir. Yaya erisimine yonelik temel sorunlar ise; yliriime igin
elverigli bir yaya yoluna sahip olmamasi, yonlendirme ve bilgilendirme amagh
bilesenlerin yetersizligi ve glivenlik konularinda 6ne ¢ikmistir. Sistem genelinde
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engelli yayalara yonelik diizenlemelerin eksikligi ya da yetersizligi ise en ¢ok dikkat
¢eken sorun olarak giindeme gelmektedir.

Istanbul Metrobiis sistemine yaya erisimi, 6rnek alan olarak secilen duraklar bazinda
degerlendirildiginde ozellikle Sogiitliicesme, Topkapt ve Sirinevler duraklarinin
belirlenen kriterleri saglayarak yeterli diizeyde hizmet verdigi tespit edilmistir.
Ancak, s6z konusu ii¢ duragin kendine 6zgii nitelikleri ve sorunlar1 bulunmaktadir.
Ornegin Topkap: duragi aksam saatlerinde giivenlik problemlerine acik bir hale
gelirken, Sirinevler duragina erigim saglayan iist gecit, yaya yogunlugu nedeniyle
bircok defa hizmet veremez duruma gelmistir. Diger taraftan Mecidiyekdy ve
Avcilar duraginin orta diizeyde hizmet verdigi sdylenebilir. Bu kapsamda;
Mecidiyekdy duragina erisim arag¢ trafigi ile yaya trafi§inin kesigmesine neden
olmas1 bakimindan sorun yaratmakta, hem Mecidiyekdy hem de Avcilar durag: yaya
yogunlugu konfor diizeyinin diisiisiine neden olmaktadir. Halihazirda her iki durak
alan1 ve cevresinde yaya erisimine yonelik diizenleme yapilmaktadir. Caligmada;
Uzuncayir ve Bogazi¢i Kopriisii duraklarinin hizmet diizeylerinin yetersiz oldugunu
belirlenmistir. Bu kapsamda Uzungayir ve Bogazi¢i duraklar1 ve yakin ¢evrelerinin
yeniden ele alinmasinin gerekli oldugu sdylenebilir.

XVii



xviii



AN INVESTIGATION ON PEDESTRIAN ACCESSIBILITY OF THE BUS
RAPID TRANSIT SYSTEM IN CONTEXT OF URBAN MASS
TRANSPORTATION: ISTANBUL

SUMMARY

The humans live in built environments called ‘cities’ which consist of various zones
enhancing different functions. The foremost important function among these is
undoubtedly the transportation system which enables the ‘communication’ between
various systems. As an important factor in the shaping of urban macro forms, the
transportation system has greatly evolved, thus rendering the concept of accessibility
even more important. Accessibility is one of the key factors for a qualified, efficient
and sustainable inter-city transportation system. It is a tool for managing the system
of transportation as a whole and for positioning the individual, or the passenger, in
focus.

The concept of accessibility, which is seen as a paradigm within the efforts of
contemporary urban transportation planning, emphasizes a healthy, accessible and
integrated mass transportation service. It also points towards accessibility of
transportation forms such as pedestrians and bicycles.

As automobile oriented transportation approaches towards urban life are considered
unsustainable, systems of mass transportation have become the main focus. Railway
systems, which are of preference in means of sustainability, cannot be easily
implemented because of high costs and the long periods of construction. On the other
hand, bus rapid transit systems, or “Metrobus” as it is called in Turkey, are
extensively implemented in countries of Latin America and are evaluated as a new
solution to the ever extending problem of traffic congestion in developing countries.
Bus rapid transit systems showcase qualities of system priority, fast passenger
embark-disembark and a fast operating money collecting system. Bus rapid transit
systems are often evaluated through their systems components, performance and
advantages. Within this context, the bus rapid transit system must be developed with
an integrated approach acknowledging all of the system’s components. These
mentioned components have different impacts on the system performance and the
integration of these results in a higher performance and in the increase of benefits for
the passenger and the city.

The decision to apply a bus rapid transit system can reflect an increasing interest in
mass transportation, developing public consciousness on environment or the concern
of providing a solution to the traffic congestion deriving from the indispensable
expansion of urban settlements. The implementation of a bus rapid transit system
requires some common urban criteria in population, land size and budget as well the
need for urban corridors characterized by high density traffic. The demand of
accessibility, which indicates itself as the foremost important criterion, urges the
system to have its own routes and to integrate with other existing transportation
systems.
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Interrelation with pedestrian connections and spaces, which are the main subject of
‘pedestrian accessibility’, come forward as a necessary factor for system integration.
The concept of ‘pedestrian’ may roughly be described as “an individual who
transports within the city by walking varying distances” and is recognized as a
fundamental type of transportation which nurtures other types of transportation.
Passengers access stations and hubs of mass transportation by walking —they are
mostly ‘pedestrians’ within inter-city travels. Therefore, the pedestrian connections
and spaces used for accessing mass transportation hubs and stations are critical to the
realization of accessibility. Pavements, pedestrian routes, foot bridges and pedestrian
tunnels, in short, all pedestrian connections which physically link stations to public
spaces, buildings and recreational centers, carry an utmost importance for the
integration of different types of transportation in the context of accessibility.

The main goal of this research is to comprehend the integration of bus rapid transit
systems with other systems of transportation and to scrutinize its potential of
pedestrian accessibility. The dissertation will analyze the bus rapid transit system -or
the “Metrobus”- which operates in Istanbul since 2007, in context of pedestrian
accessibility. The study will strive to discuss the very concept of accessibility in
terms of prevalent approaches towards transportation planning in Turkey, by
emphasizing the importance of pedestrian accessibility. And it will investigate the
integration of Istanbul’s Metrobus lines with other transportation systems of the city.

Istanbul Metrobus system enhances interconnections with motorways and railway
systems. Although the Metrobus appears to have been strongly intergrated with
motorway based transportation systems such as bus, minibus and ‘dolmus’, its
integration with railway systems seems to be weak. It must be mentioned that in
2007, many operations have been initiated for the integration of the Metrobus system
with railway systems and some of these endeavors are still in progress.

Based on the pedestrian accessibility of the Metrobus line, the research uses
preliminary criteria for the provided ability to walk and access and applies it on the
immediate surroundings of Metrobus stations such as Sogiitliicesme, Uzungayrr,
Bogazici, Mecidiyekdy and Topkapi. Therefore, a survey has been conducted with
Metrobus passengers on their demographics, the nature of their use, their
accessibility and general satisfaction. The factor of ‘comfort’, which is of great
importance for the determination of the status of accessibility, has been the main
focus of the survey. Other main focuses have been the ‘pace of walking’,
‘surroundings of walking’, ‘convenience’ and ‘safety’. Moreover, pedestrian
accessibility has been investigated through the qualities of staircases, foot bridges,
pedestrian tunnels and road cross-over paths. The survey has resulted in passengers’
general satisfaction about the continuity of roads, frequency of stops and liveliness of
stations as well as the lighting of stations’ surroundings. The survey has also
indicated the lack of convenient pedestrian walking paths, directional and
informational signage and the feeling of safety. A general deficiency, or non-
existency, in necessary arrangements for the handicapped has also become the main
agenda of the survey results.

The Metrobus line services at pre-determined test-stations of Sogiitliicesme, Topkap1
and Sirinevler, have been evaluated as ‘good’ regarding pedestrian accessibility.
However, all of these three stations possess unique circumstances and indicate
unique problematic: Whereas there are problems concerning the safety of individuals
at the Topkap1 station, the foot bridge of the Sirinevler station commonly showcases
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congestion of pedestrian circulation. It can be argued that the stations at Mecidiyekdy
and Avcilar provide an ‘intermediate’ transportation service: The observations at the
intersection of pedestrian and vehicle traffic at Mecidiyekdy station showcase
problematic in pedestrian accessibility. In total, Mecidiyekdy and Avcilar stations
indicate a decrease in comfort of pedestrian density. However, it must be mentioned
that arrangements for pedestrian accessibility around these stations are in still
progress. Last but not least, the transportation services at Uzuncayir and Bogazigi
stations have been evaluated as ‘unqualified’ and therefore, a broad re-planning of
the stations and their immediate surroundings has been suggested by this study.

The second chapter of the dissertation discusses the concept of accessibility in terms
of transportation planning. The criteria for pedestrian accessibility are identified and
used as the basis of field research. In this chapter of the thesis, the relation between
transportation and land use is investigated in order to comprehend the concept of
‘accessibility’ and its interaction between ‘mass transportation’ and ‘pedestrians’.
Another point of focus is the compatibility of accessibility standards of passengers’
walking commute.

In the third part of the dissertation, the historical context and qualities of the local
bus rapid transit system “Metrobus” are described the system is scrutinized in terms
of urban mass transportation. An investigation of the system’s components,
performance and advantages, is followed by an examination of the conditions
requiring a bus rapid transit system and of global cities using this system. Moreover,
the integration between bus rapid transit systems and other types of transportation is
investigated and the aforementioned criteria for pedestrian accessibility are discussed
in terms of the bus rapid transit.

In the fourth chapter, Istanbul’s Metrobus line is studied through examined qualities
of bus rapid transit systems. The system components of Istanbul’s Metrobus line are
investigated, a chronology of this local system is given and the system’s integration
with other local transportation types is described. In addition, bus and minibus lines,
which were canceled or shifted after the initiation of the Metrobus, are cordially
mentioned.

The fifth chapter of the study focuses on seven different stations of the Metrobus
line, which would allow a general evaluation of the system. These pre-determined
stations of Sogiitliicesme, Uzungayir, Bogazici, Mecidiyekdy, Topkapi, Sirinevler
and Avcilar are scrutinized based on their pedestrian accessibility. After an
explanation for the critical decision on test-stations and a general evaluation of
pedestrian accessibility, qualities of the Metrobus line, the general satisfaction
provided by the system, its pros and cons are investigated through the perspective of
passengers.

The final chapter discusses the conceptual framework of and findings from the field
research, contemplating that pedestrian accessibility is an important factor which
should be included in transportation planning processes. Finally, general and site-
specific suggestions for the improvement of the pedestrian accessibility of the
Metrobus line are given in detail.

XXi



XXii



1. GIRIS

Kent makro formlarmin sekillenmesinde her zaman 6nemli bir unsur olan ulasim
sistemi, tarihsel perspektifte ciddi degisimler gostermistir. Kent; ekonomik, sosyal,
kiiltiirel ve fiziki anlamda daha komplike bir organizma halini alirken ulagim sistemi
de bu organizmanin damarlar1 olarak ona uyum gostermis ve daha cesitli, daha

karmasik bir yap1 haline gelmistir.

Bu kapsamda Alvin Toffler tarafindan “ikinci Dalga” olarak adlandirilan Sanayi
Devrimi, 6nemli bir kirilma noktasi olmustur. Sanayi devrimi sonrasi yasanan
gelismeler, hem dogrudan kentlerin bigimlenmesinde etkili olmus hem de ulagim
sistemi iizerinde Ozellikle belirleyici olarak, dolayli bir sekilde kentlerin
bicimlenigini etkilemistir. Bu siiregte yasanan biiylik degisimlere bagli olarak
kentlerin makro formlari, biiyiikliikleri, niifuslar1 ve toplumsal yapilar1 da degismis,
kentin degisen bi¢cimi ve biiyilikliigii kentlilerin ihtiyaclarinm1 ve ulagim sisteminden

talep ettiklerini de sekillendirmistir.

Sanayi devriminden sonra, ulagim ve kent iligkisellii kapsaminda, kentlerin
sekillenmesinde etkili olan bir diger kirilma noktas1 ise; otomobillesme siireci ve bu
siiregle beraber gelen bireysel otomobil sahipliginin artmasi olmustur. Ozellikle
‘1920 ile 1941 arasindaki otomobil devri’ bireysel otomobil sahipliginin arttig1 bir
donem olmus, bu durum kentlerin daha da genislemesine ve yayilmasina olanak

vermistir.

Sonugta kentlerin biiylimesi, yayilmasi ve metropol ya da megapollere evrilmesi ile
birlikte kentlerde bulunan niifusun kent i¢cinde hareketliligini saglayacak erisilebilir,
hizl1 ve konforlu ulagim sistemlerinin gelistirilmesi her gecen giin daha biiyiikk 6nem

tastyan bir konu haline gelmistir.

Kent makro formunun degisimi ile ulasim sistemindeki ¢esitlenis karsilikli bir
etkilesim siirecine dayanmaktadir. Bu etkilesim, bu aragtirmanin temelini olusturan
erigilebilirlik kavraminin dahil oldugu bir yapiy1 ortaya koymaktadir. Bu baglamda

erisilebilirligin; kaliteli, etkin ve siirdiiriilebilir bir kent i¢i ulasim sisteminin temel



unsurlarindan biri oldugunu séylemek dogru olacaktir. Erisilebilirliin gelismesi ve
biitiin kentlilerin hizmetine sunulan bir kavram haline gelebilmesi aslinda toplu

tasima ile saglanabilmektedir.

KENTSEL ALAN

/ NITELIGi \

TOPLU TASIMA , YOLCU
FAYDALAR
Diigiik maliyet,
Cevresel etki,
Erigilebilirlik,

Yolcu memnuniyeti,
vb.

Sekil 1.1 : Kentsel alan niteligi, toplu tasima ve yolcu iliskisi.

Gliniimiizde, kentlilerin hareketliliginin ve erisilebilirliklerinin saglanmas1 anlaminda
onemli bir kentsel hizmet olan toplu tasimanin sahip oldugu tiirler, yapilart geregi bir
takim hatlara ve bu hatlara erisimin saglandig1 yaya mekanlarina sahiptirler. S6z
konusu yaya mekanlari; bir baslangic noktasi (origin) ile s6z konusu ulagim tiiriinii,
bir ulagim tiirti ile diger bir ulasim tiiriinii ya da bir ulasgim tiirii ile varig noktasini
(destination) birbirine baglayabilmektedir. Bu kapsamda s6z konusu alanlar, toplu
tagima tiirlerinin entegrasyonu anlaminda dnem arz etmekte, sistem ile yaya (yolcu)
baglantisin1 saglamaktadirlar, bu nedenle de yaya erisilebilirligi baglaminda biiyiik

Onem tasimaktadir.

Bu noktadan hareketle bu calisma kapsaminda; kent i¢i ulasim ve erisilebilirlik
baglaminda, toplu tagtmanin bir tiirii olan ve Tirkiye’de 2007 tarihinden bu yana
hizmet veren metrobiis sistemi (BRT) ve bu sisteme yaya erisimini saglayan
baglantilar degerlendirilmektedir. Bu nedenle ¢alisma i¢in mevcut Istanbul Metrobiis
hattinin mevcut duraklari arasindan sistem igin ornek teskil eden duraklar se¢ilmis ve

bu duraklar ve yakin ¢evrelerinde yaya erisilebilirligi irdelenmistir.



Calismanin kuramsal ve uygulamaya doniikk iki temel bolimi bulunmaktadir.
Kuramsal kisminda oncelikli olarak ‘erisilebilirlik / accessibility’ ve ‘metrobiis / bus
rapid transit’ kavramlar tartisilmistir. Bu baglamda ‘web of science’ ve ‘scopus’ veri

tabanlarinda arastirmanin temel anahtar kelimeleri taranmaistir.

Gergeklestirilen tarama sonucunda Web of Science veri tabaninda yapilan
incelemeye gore erisilebilirlik kavraminin makale bagliginda (Title) yer aldig1 2000 —
2012 tarihleri arasinda toplam 2.111 makale bulunmaktadir. Bu tarama
‘Transportation’, ‘Urban Studies’ bagliklar1 kapsaminda daraltildiginda toplam sonug
185 makale olmaktadir. Ayni tarama yine web of science adl1 veri tabaninda bu defa
konuya (Topic) gore gerceklestirildiginde erisilebilirlik kavrami i¢in 2000 — 2012
tarihleri arasinda toplam 19.291 makale bulunmaktadir. Bu tarama Transportation,
Urban Studies basliklar1 kapsaminda daraltildiginda toplam sonu¢ 723 makale
olmustur. Tarama, bu defa “metrobiis” kavrami igin gerceklestirildiginde, makale
basliginda yer aldig1 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam 64 makale saptanmuistir.
Transportation, Urban Studies bagliklar1 kapsaminda daraltildiginda toplam sonug 56
makaleye diismiistiir. Ayni tarama bu defa metrobiis kavrami i¢in konuya gore
gergeklestirildiginde 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam 106 makale
bulunmaktadir. Bu tarama Transportation, Urban Studies basliklar1 kapsaminda

daraltildiginda toplam sonug 92 makale olmustur.

S6z konusu tarama, Scopus veri tabaninda da gerceklestirilmis, bu kapsamda tarama
oncesi belirlenmesi gereken konu alani; Physical Sciences ve Social Sciences &
Humanities olarak belirlenmistir. Bu baglamda erisilebilirlik kavraminin makale
bashiginda (Title) yer aldigir 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam makale sayisi
1.657 olarak tespit edilmistir. Tarama, ‘Social Sciences’ ve ‘Engineering’
baglaminda daraltildiginda elde edilen makale sayis1 893 olmustur. Ayni tarama bu
defa anahtar kelimelere (Keywords) gore gerceklestirildiginde erisilebilirlik kavrami
igin 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam 6.345 makale bulunmus, Social Sciences
ve Engineering bagliklar1 kapsaminda daraltildiginda toplam sonu¢ 4.870 makale
olmustur. Tarama, metrobiis kavrami i¢in gerceklestirildiginde makale bagliginda
(Title) yer aldig1 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam 81 makale saptanmistir. Bu
tarama Transportation, Urban Studies bagliklar1 kapsaminda daraltildiginda toplam
sonu¢ 76 makale olmustur. Ayni tarama bu defa anahtar kelimelere (Keywords) gore

gerceklestirildiginde metrobiis kavrami igin 2000 — 2012 tarihleri arasinda toplam 92



makale bulunmus, Social Sciences ve Engineering basliklar1 kapsaminda
daraltildiginda toplam sonu¢ 87 olmustur. Her iki veri tabaninda da her iki anahtar
kelime ayn1 anda tarandiginda web of science icin toplam 8 makaleye; Scopus i¢in

toplam 5 makaleye ulasilmistir.

Bu kapsamda her iki veri tabaninda da ortak olarak yer alan Mavoa vd. (2012)
tarafindan gergeklestirilen ¢alismada yer alan toplu tasima ve erisilebilirlik iligkisi bu
aragtirma i¢in Onem tasimaktadir. Bununla birlikte erisilebilirligin = ‘yaya
erigilebilirligi’ anlaminda degerlendirilmesi konusunda ve ‘yiiriinebilirlik’ kavrami
ile iliskilendirilmesinde Todd Litman’in dahil oldugu VTPI’nin yayinlar
yonlendirici olmustur. Yaya erisilebilirligine yonelik tartisma kisminda Litman, Zhao
ve Kumar gibi arastirmacilarin erisilebilirligin niteliksel 6zelliklerine yonelik
calismalar1 da alan arasgtirmasina yonelik hazirlanan temel altlik agisindan yol

gosterici olmustur.

Calismanin oOzellikle ilk asamasinda tartigilan erisilebilirlik kavramina yonelik
aciklanmas1 gereken iki temel konu bulunmaktadir. Bunlardan ilki; metrobiis
kullanicilarini tarif etmek icin ‘yaya’ kavraminin ¢alisma kapsaminda tercih edilmis
olmasidir. Bunun temel nedeni; ‘yolcu’ kavraminin, bir aragta seyahat eden Kkisiyi
tanimlamasidir. Calisma kapsaminda metrobiis yolcularinin metrobiise erisimi ele
alinmaktadir, bu da tam olarak s6z konusu yolcularin yiiriime eylemlerini
gerceklestirdikleri aralig1 kapsamaktadir ki yiirime eylemini gerceklestiren insanlar
ulasim planlamas1 kapsaminda yaya olarak tamimlanmaktadir. Ikinci konu ise
erisilebilirlik kavrammnin bu calismada degerlendirilme kapsamina dairdir. Bu
calismada erisilebilirlik kavraminin, tanimlanmasinda siklikla vurgu yapilan konfor
ve maliyet bilesenlerinden sadece ‘konfor’ bileseni ele alinmaktadir. Temel olarak
degerlendirilen konu yaya erisilebilirligi oldugu ve bu durum i¢in de ‘6denebilirlik’
s0z konusu olmadig1 icin bu calismada 6denebilirlik dikkate alinmamaktadir. Bu
kapsamda erisilebilirligin agirlikla mekansal degerlendirmesi, dolayisiyla konfor

faktori lizerinde durulmustur.

Calisma kapsaminda kentsel toplu tasima kapsaminda bir ulasim tiirii olan metrobiis
sistemi ile erisilebilirlik iligkisi irdelenmektedir. Bu kapsamda ‘Bus Rapid Transit’
Tiirkiye’de bilinen adi ile ‘metrobiis’e yonelik teorik ¢ergeve olusturulurken Federal
Transit Administration (FTA) ile United States Department of Transportation

tarafindan hazirlanan ‘Characteristics of Bus Rapid Transit for Decision-Making’



raporu ve Federal Transit Administration tarafindan hazirlanan ‘Bus Rapid Transit
Volume 1: Case Studies in Bus Rapid Transit’ raporu temel kaynaklar olarak

kullanilmiglardir.

1.1 Tezin Amaci

Calismanin temel amaci; hem metrobiis sisteminin diger tiirlerle entegrasyonunu
anlamak hem de metrobiis sistemine yaya erisimini irdelemektir. Toplu tasima
sistemine yaya erisilebilirliginin degerlendirilmesi siirecinde, yaya erisiminin ve
yiirlinebilirliginin énemini vurgulamak ve son donemde hakim ulasim ve planlama
yaklagimlar1 ¢ergevesinde Onem kazanan erisilebilirlik konusunu detayli olarak

tartismaktir.

1.2 Tezin Kapsami

Calisma kapsaminda; kent i¢i ulagim tiirlerinden metrobiis sisteminin diger tiirlerle
entegrasyonu irdelenerek, yayalarin metroblis sistemine erisilebilirlikleri

degerlendirilmektedir.
Bu kapsamda arastirma, asagidaki sorulara yanit aramaya calismaktadir:
. Ulasim planlamasi kapsaminda yaya erisilebilirliginin kriterleri nelerdir?

. Toplu tasima sistemleri iginde metrobiis neden tercih edilir? Kentlerin hangi

niteliklerine bagl olarak uygulama karar1 alinmalidir?

. Metrobiis sisteminin diger sistemlerle entegrasyonunu saglayan noktalarda

yaya erisilebilirliginin etkin sekilde saglanmasi nelere baglidir?

. Metrobiis sistemine yolcu erisilebilirligi nasil saglanir? Buna bagli olarak

yolcularin sisteme erigsimini saglayan giizergahlar nasil ¢6ziimlenir?

Aragtirmanin giris boliimiiniin ardindan ikinci bdliimiinde, tezin dayandigi temel
kavram olan ‘erisilebilirlik’, ulasim planlamasi kapsaminda tartisilmaktadir. Bu
anlamda arastirma i¢in Onem arz eden yaya erisilebilirligi kriterleri, arastirmanin
Ozellikle alan c¢alismasi boliimiinde faydali olabilecek bir altlik yaratmak amaciyla
tanimlanmaktadir. Bu boliimde, erisilebilirlik, ulasim ve arazi kullanim arasindaki
iliski degerlendirilerek, erisilebilirlik kavrammin ‘toplu tasima’ ve ‘yaya’ ile olan

etkilesimi  aktarilmaktadir. Bu bolim o6Ozelinde ve c¢alismanin  devaminda



odaklanilacak temel konulardan biri; kapsamli bir yolculuk gerceklestiren insanlarin,
ulagim tiirlerine erisimi esnasinda, yolculuklarin1i yaya olarak gergeklestirdikleri
kisimlarin erisilebilirlik standartlarina uygunluk derecesini anlamaktir. Bu amacla
yaya erisilebilirligi ve yaya erisilebilirligi konusu ile iligkili olan yiiriinebilirlik
kriterleri alan c¢alismasina yonelik boliimlerde altlik olusturacak bigimde

tanimlanmaktadir.

Calismanin ii¢lincii boliimiinde, kentsel toplu tasima kapsaminda bir ulagim tiirii olan
metrobiis sistemi ele alinmaktadir. Metrobiis sisteminin tarihgesi ve Ozellikleri
anlatilmaktadir. Bu anlamda metrobiis sistemi, sistem bilesenleri, performans
Ozellikleri ve genel anlamda kente ve kentlilere sagladigi faydalar kapsaminda
aktarildiktan sonra, s6z konusu sistemin bir kentte olma kosullar tartisilarak, diinya
genelinde metrobiis sistemine sahip tilkeler ve kentleri hakkinda bilgi verilmektedir.
Ugiincii béliim kapsaminda metrobiisiin diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu
konusuna da deginilmekte, bu anlamda bir Onceki boliimde tanimlanan yaya

erisilebilirligi kriterleri metrobiis 6zelinde tartigilmaktadir.

Dérdiincii boliimde Istanbul Metrobiis hatti, iiciincii boliimde yer alan metrobiis
sistem &zellikleri gergevesinde degerlendirilmektedir. Bu anlamda Istanbul Metrobiis
hatt1 sistem bilesenleri cercevesinde anlatilmakta ve Istanbul 6zelinde metrobiis
sisteminin kronolojisine yer verilmektedir. Calismanin bu boliimiinde Istanbul
Metrobiis hattinin diger ulagim tiirleriyle entegrasyon durumu da aktarilmaktadir. Bu
cercevede Istanbul Metrobiis hattinin hizmete alinmasi ile birlikte iptal edilen ya da

degistirilen otoblis ve minibiis hatlar1 da aktarilmaktadir.

Besinci boliimde ise; Istanbul Metrobiis hattinda yer alan ve hattin biitiiniinii
yansitabilecek yedi metrobiis duragina odaklanilmistir. Bu kapsamda séz konusu
duraklar; Sogiitligesme, Uzungayir, Bogazici, Mecidiyekdy, Topkapi, Sirinevler ve
Avcilar olarak belirlenmis ve yakin cevreleriyle birlikte yaya erisilebilirligi
kapsaminda irdelenmistir. Calismanin bu boélimiinde uygulama alani se¢me
gerekgesiyle birlikte, Istanbul Metrobiis hattinda yaya erisiminin genel nitelikleri
paylasilmis daha sonra s6z konusu 7 durak derinlemesine incelenmistir. Bu anlamda
metrobiis sisteminin yaya erisilebilirligi baglaminda olusturdugu memnuniyet,
olumlu ve olumsuz yonleri yani kullanici perspektifinden Istanbul Metrobiis hattina

erisim aktarilmistir.



Aragtirmanin sonug¢ boliimiinde, kuramsal kisim ile birlikte alan aragtirmasi bulgulari
tartilagmistir.  Yaya erisilebilirligi konusunun bir ulasim tiiriiniin planlanmasi
stirecinde ele alinmasi gereken temel unsurlardan biri oldugu saptanmistir. Ayrica,
Istanbul Metrobiis hattinin yaya erisimi konusunda iyilestirilmesine yonelik genel ve

incelenen duraklar i¢in 6zel Oneriler paylasilmistir.

1.3 Tezin Yontemi

Metrobiis sistemine yaya erisimi degerlendirmek i¢in, 6zellikle metrobiis duraklar
ve bu duraklarin yakin ¢evresinde bulunan toplu tasima duraklar1 arasindaki yaya
baglantilar1 degerlendirilmistir. S6z konusu degerlendirme i¢in IETT tarafindan 2008

- 2011 tarihleri arasinda yayimlanan raporlardan faydalanilmistir. S6z konusu

raporlar;

. 2008 Y1l Idare Faaliyet Raporu,

. Istanbul “Kent Hareketliligi” “Haberdarlik ve “Yolcu Memnuniyeti”
Arastirmasi,

. 2010 Y1l idare Faaliyet Raporu,

. Metrobilis Miisteri memnuniyeti Arastirmasi raporu (2010) seklinde
siralanmaktadir.

Istanbul Metrobiis hattinin yaya erisilebilirligini 6lgmek icin yapilan bu arastirmada
sadece sozellestirilmis veriler kullanilmasi arastirma basliklarin1 agiklamakta ve
yorumlamakta yetersiz kalacaktir. Bunun nedeni; aragtirma iginde ele alinmakta olan
basliklarin sayisal verilere ihtiyag duymasidir. Bu sebeple elde edilecek verilerin
daha tutarli olmas1 ve gergekleri yansitmasi agisindan, bu arastirmada nicel teknikler
kullanilmigtir. Maddi olanaklar, kullanilabilecek zaman, teknigin elde edilebilirligi,
ulagilabilirligi ve gergeklestirilebilirligi ele alindiginda kullanilabilecek en uygun
teknik anket teknigi olarak saptanmistir. Bu kapsamda Istanbul Metrobiis hattinda,
calismanin kapsami ve bir yiliksek lisans tezi olmasi dahilinde yapilacak anket
sayisinin sinirlt olmast ve bu smirli anket sayisi ile duraklar {izerinde genelleme
yapabilmek i¢in toplamda 33 olan durak arasindan 7 durak secilmistir. S6z konusu 7
durak; Sogitligesme, Uzungayir, Bogazi¢i Kopriisi, Mecidiyekdy, Topkapi,
Sirinevler, Avcilar olarak belirlenmis ve duraklarin her birinde yaklasik 15 adet

olmak tizere toplamda 132 anket uygulanmistir. Anket uygulamasi 10 giinlik bir



zaman zarfinda sabah saat 07:30 ile aksam 07:30 arasinda uygulanmis, anket
uygulamasi kapsaminda olusturulan Orneklem rastgele se¢ilmistir. Anket
uygulamasina katilim istenilen diizeyin altinda gerceklesmis, ancak yeterli diizeyin

altina inmemistir.
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2. ULASIM PLANLAMASI VE ERISILEBILIRLIK

“An automobile is a machine for mobility. A city is a machine for accessibility”
Todd Litman

Bu boliimde, erisilebilirlik kavrami ve s6z konusu kavramin ulagim planlamasindaki
yeri irdelenmistir. Bu baglamda erisilebilirlik, ulasim ve arazi kullanim arasindaki
iliski degerlendirilerek, erisilebilirlik kavramimin ‘toplu tasima’ ve ‘yaya’ ile olan

etkilesimi aktarilmistir.

Calisma kapsaminda metrobiis kullanicilarii tarif etmek i¢in ‘yaya’ kavrami
kullanilacaktir. Bunun temel nedeni; ‘yolcu’ kavraminin, bir aragta seyahat eden
kisiyi tanimlamasidir. Calisma kapsaminda metrobiis yolcularinin metrobiise erigimi
ele alindigindan, bu da tam olarak s6z konusu yolcularin yiiriime eylemlerini
gerceklestirdikleri araligi kapsamaktadir ki, yliriime eylemini gergeklestiren insanlar

ulasim planlamasi kapsaminda yaya olarak tanimlanmaktadir.

Daha o6nce de belirtildigi gibi bu bdliimde erisilebilirlik kavramini tanimlamak
amaciyla ulagim ve toplu tasima ile olan iligkisi ele alinmaktadir. Ancak ¢aligma icin
Oonem tastyan konu; salt toplu tasima tiirlerinin erisilebilirligi degildir. Bu bdliim
Ozelinde ve ¢aligmanin devaminda odaklanilacak temel konulardan biri; yolcularin,
yolculuk siirecinde ulagim tiirlerine erisimi sirasinda yaya olarak gergeklestirdikleri

kisimlarin erisilebilirlik standartlarina uygunluk derecesini anlamaktir.

Bu kapsamda da; yayalarin ulasim tiirlerine erisimi ve tiirler arasi entegrasyon énem
kazanmaktadir. Calismanin bu boliimiinde; ‘yayalarin ulagim tiirlerine erisimi’
ayrintilariyla aktarilmistir. Tiirler arasi entegrasyon konusu ise g¢aligmanin ikinci

boliimiinde bir ulagim tiirli olan ‘metrobiis’ 6zelinde ele alinmustir.

2.1 Kentsel Ulasim ve Erisilebilirlik

Ulasim, en genel anlamiyla insanin ya da yiikiin bir yerden bagka bir yere amach
hareketini ifade etmektedir. Timertekin (1976), ulasimi; “Yerlesmeler ile ¢esitli
bolgeler arasinda baglantiy1 saglayan unsur” olarak tanimlamis, bu baglamda ulasim

ile kentsel yerlesmeler arasindaki iliskinin ¢esitli ve 6nemli oldugunu belirtmistir.



Kara (2010) ise, ulasimi “Yarar saglamak iizere kisi ve esyanin ekonomik, hizli ve
giivenli olarak yerlerini degistirmesi” olarak tanimlamis, bu baglamda ulagtirmanin

baska islevler tarafindan talebi yaratilan bir hizmet oldugunu anlatmustir.

Tarihsel perspektifte ele alindiginda, Sanayi Devrimi’nin ulasim ile olan iligkisinin
kentlerin gelismesi baglaminda biiyiik 6nem tasidig1 goriilmektedir. Bu dogrultuda
kentlesmenin hiz kazanmasini sanayi devriminden sonra goriildiigiinii sdylemek
dogru olacaktir. Tiimertekin (1976), “Sanayi faaliyetlerinin Alexandersson’un deyimi
ile ‘kenti meydana getiren faaliyet’ olma hali siiphesiz sanayi fonksiyonunun biiyiik
is gilicline ihtiya¢ duymasi sebebiyle, yerlesmelerin niifuslarinin artmasi iliskilidir”
demektedir. Bu anlamda is giicii ihtiyaci ile kentlere ¢ekilen niifusun bir takim
ihtiyaclart ulagim ile saglanmaktadir. Bunun yami sira kentlerin sundugu sosyal,
kiiltiirel ve diger olanaklardan yararlanmak isteyenler igin de ulagim Onemli bir

ihtiyactir.

19. yiizyilda ulasim, erisilebilen alanlar1 daha da genisletmek ve ulusal pazarlarin
ortaya ¢ikmasini saglamak amacini giiderken, 20. yilizyillda amag¢ biraz degismis;
tagimacilik tiirlerinin 6neminin arttirilmasi, var olan ulagim aglarmin kapasitesinin
yiikseltilmesi ve ‘hareketlilik’ talebinin cevaplanmasi 6nem kazanmistir. 21.
ylizyilda ulagimin; asir1 yogunluk, tikaniklik gibi yerel sorunlara ¢oziim tiretebilmesi

de beklenmektedir (Kara, 2010).

Kentsel ulagim baglaminda; kentlerin gelismesi ile ulagim tiirleri arasindaki iliski ve
kent ile yakin g¢evresindeki trafigin kent hayat1 iizerindeki etkisi dikkat ¢eken iki
temel konudur. Bu iki konu ulasim ve arazi kullanim arasindaki temel iligkiyi ortaya

koymaktadir (Tiimertekin, 1976).

Bu kapsamda ulasim, arazi kullanim ve erisilebilirlik arasinda kuvvetli bir iliskinin
mevcut oldugu ve bu iliskinin zaman zaman birbirlerini izleyerek, zaman zaman da
birbirlerini tesvik ederek devam etmekte oldugu sdylenebilmektedir. Arazi kullanim,
ulasim ve erisilebilirlik arasindaki dongii; “Arazi kullanim = Yolculuklar = Ulagim
Gereksinimleri = Ulasim Baglantilar1 = Erisilebilirlik = Arazi degeri = Arazi
kullanim - Basa doner” seklinde 6zetlenebilmektedir (Tezer, 1997).

Arazi kullanimda en 6nemli yer se¢imi belirleyicilerinden biri ‘erisilebilirlik’tir.
Bir¢ok arazi kullanim aktivitesinin birbirine yakin olarak konumlanmasi ve iyi

ulasim baglantilarina sahip olmas1 yiiksek erisilebilirlik diizeyi saglamaktadir.
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Aktivitelerin birbirinden uzak olarak konumlanmasi ve ulasim baglantilarinin

yetersiz olmasi ise, diisiik erisilebilirlik diizeyi ortaya ¢ikmaktadir (Tezer, 1997).

Erisilebilirlik kavrami, ulagim ve arazi kullanim planlarinin entegrasyonu igin
kullanigli bir c¢atki saglayabilmektedir. Uygun tanimlama yapildig1 takdirde,
erigilebilirlik hem ulasim sisteminin hem de arazi kullanim sisteminin kalitesi ile
dogrudan iliskili olabilir. Aynm1 zamanda ekonomik kazanimlar (calisanlara,
miisterilere ve saticilara erisim), sosyal kazanimlar (istthdama, {iriin ve servislere,
sosyal iligkilere erisim) ve g¢evresel kazanimlarla da (kaynaklarin etkin bir sekilde
kullanimin1 saglayacak aktivite ve hareketlilik diizeni) dogrudan iligkilidir. (Bertolini

vd., 2005)

Bu anlamda vurgulanmasi gereken esas konu, Owen’in da belirttigi gibi, ulagim
fonksiyonunun kentin ve sakinlerinin yasantisin1 kolaylastirmasinin gerekliligi ve
ulasim imkaninin kentsel aktivitelere ‘erigme vasitasi” oldugunu bilerek belirli

amaclara hizmet edecek sekilde yapilandirilmasinin 6nemidir (Tiimertekin, 1976).

Erisilebilirlik, insanlarin {riinlere, faaliyetlere ve aktivitelere ulasabilme olanag:
anlamma gelir ki pek ¢ok ulasim faaliyetinin nihai hedefi de budur. Hareketlilik,
ulasim segeneklerinin kalitesi ve maliyetin karsilanabilirligi, ulasgim sisteminin
entegre olusu ve arazi kullanim niteligi gibi pek c¢ok faktor erisilebilirligi
etkilemektedir (Litman, 2011b).

Erisilebilirlik, Aver’nin da (2005) belirttigi gibi “Modern toplumlarda gelismisligin
gostergelerinden biri” olarak kabul edilmektedir. Ulasim, erisilebilirlik kavraminin
onemli bir bilesenidir ve ¢esitli yerler, bolgeler arasinda iligkinin kurulabilmesi ve bu

iliskinin oOl¢iilebilmesinde dnemli rol oynamaktadir.

Ote yandan erisilebilirlik, oldukca esnek bir kavramdir ve her ne kadar kavram,
giiciinii temel olarak bu esneklikten alsa da ayni zamanda bu 6zellik kavramin kafa

karistiric1 ve karmasik bir yapida olmasina neden olmaktadir (Halden vd., 2005).

Bu noktada erisilebilirlik kavrammin literatiirde yer alan tanimlarma yer vermek
uygun olacaktir. 1959 senesinde Hansen, hareketliligi hareket i¢in bir potansiyel
olarak ifade ederken, erisilebilirligi etkilesim i¢in bir potansiyel olarak tanimlamstir.
1989 senesinde Grey, erisilebilirligin; niifus, istihdam, firsatlar ve toplum hizmetleri
baglaminda bir alana veya bolgeye goreceli ulasimin 6l¢iisii oldugunu belirtirken;

1998 senesinde David Simmonds vd. erisilebilirligin; belli bir grup insanin tanimli
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bir baslangic noktasindan tanimlanmis bir grup hedef noktasina ulasiminin
kolayligin1 6lgme yolu oldugunu aktarmistir. Ross, 2000 senesinde erisilebilirligin
bazi hedeflere ulagsmanin kolaylig1 oldugunu ve zaman ya da para anlaminda gergek
veya algilanan maliyetleri kapsadigini1 ifade etmis bu baglamda erisilebilirligin,
yolculuk mesafesini, konfor seviyesini, toplu tasimanin uygunlugunu ve
giivenilirligini ya da bu kombinasyonlardan herhangi birini de kapsadigini eklemistir.
2001 senesinde Geurs, erisilebilirlik i¢in; “Toplu tasima tiirlerinin kombinasyonu
anlaminda grup ya da bireysel olarak insanlarin belli aktivite ya da hedef noktalarina
ulasgitmini miimkiin kilan arazi kullanim ulasim sisteminin 6lgiimiidiir” tanimin
yapmis, ulagim tiirlerinin entegrasyonunu da vurgulamistir. Handy 2004 senesinde
erisilebilirligi; ideal olarak ulastirma tiirlerinin ve hedef noktalarinin tercihi ile
insanlarin ihtiyact olani alabilmesi olarak tanimlarken 2011 senesinde Litman,
triinlere, hizmetlere, aktivite ve hedef noktalara (ki bunlarin hepsi bir arada
‘olanaklar’ seklinde ifade edilebilir) kolay erisimi ifade eden bir kavram olarak
tanimlamistir (Halden vd., 2005).

Litman (2011Db) erisilebilirlik kavramini, farkli disiplinlerin farkli perspektiflerden
tanimladigini aktarmistir. Buna gore; ulastirma planlamasi kapsaminda erisilebilirlik,
birbirine komsu fonksiyonlar arasindaki baglantiyr tanimlarken; cografya ve kent
ekonomisi, erisilebilirligi belli bir bolge ya da alana goreceli ulasim kolaylig1 olarak
tanimlamaktadir. Yaya planlamasi ve evrensel tasarim kapsaminda erisilebilirlik
engelli insanlar i¢in tasarlanmis tesisleri de kapsamalidir, sosyal planlamada ise
insanlarin ~ servis ve olanaklari  kullanabilme yetenegi g6z  Oniinde

bulundurulmaktadir.

Halden (2002), yolculuk eden insan ya da esyanin ‘siiflandirilmasi’, yolculuk edilen
fiziki ‘mekan’ ve kullanilan ‘ulasim tiirii’ olmak {izere erisilebilirligin 3 anahtar
0geyi bilinyesinde barindirdigini ifade etmektedir. Mevcut niifusun icerisinde yer alan
her bir grubunun spesifik ihtiyaglara ve tercihlere sahip olmasi siniflandirmanin
gerekliligini ortaya koyarken, erisilebilirlik kavraminin arazi kullanim ile olan yakin
iligkisi  ‘mekan’in, ulasim tiirii ise uygun olanaklara erismenin Onemini

vurgulamaktadir.

Ayn1 Halden gibi Geurs ve van Wee, (2004) de erisilebilirligin ¢esitli bilesenlerden
olustugunu ve kavramin ulasim baglaminda tanimlanabilmesi i¢in; mekansal

Ozelliklerin belirlenmesi amaciyla arazi kullaniminin tespitine; para, zaman ve sosyal
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statiinlin belirledigi, ulasim talebinin bilinmesine; ulasim araglarinin kullanim
amacina bagl olarak, ulasim talebinin zaman i¢indeki degisiminin belirlenmesine ve
son olarak da gelir seviyesi, egitim diizeyi gibi bilgilere gereksinim duyulduguna
dikkat ¢gekmektedir.

Bu tanimlarin her biri erisilebilirligi belirli bir perspektiften ele alirken
erigilebilirligin farkli boyutlarina da deginmistir. Halden’in ‘esneklik’ ile kastettigi
de tam olarak budur. Erisilebilirlik genis kapsamli ve pek c¢ok disiplini ilgilendiren
bir kavramdir. Bu nedenle oncelikle kavramin hangi baglamda ele alinacagi, hangi
disiplinin bakis acisiyla degerlendirilecegi kesinlestirilmeli daha sonra ise bu

perspektif 6zelinde kavram ile ilintili bilesenler degerlendirilmelidir.

2.2 Ulasim Planlamasinda Erisilebilirlik

Ulagim planlamasi; bir yerden bir yere hareket eden insan ve esya dolasimini

kolaylastirmak i¢in tasarlanmis sistem ya da aglarin yonetimi ve igletilmesidir.

Litman (2011b), son donemde ulasim planlamasi igin ‘hareketlilik temelli analiz’den
‘erigilebilirlik temelli analiz’e dogru bir paradigma kaymasinin sdz konusu oldugunu
aktarmaktadir. Ulagim sisteminin performansini, fiziksel olarak yolculugun kalitesine
ve miktarma dayandiran ve temeline otomobili koyan ‘hareketlilik temelli analiz’
ulagim sistem performansini gelistirmek icin biiyiik oranda trafik hizina odaklanarak
‘otomobil odakli ulagim planlamasi’nin gelismesine katki sunmaktadir. Buna karsilik
etki ve secenekleri daha genis bir yelpazede ele alan ‘erisilebilirlik temelli analiz’ ise
insan1 temeline koyarak farkli tiirlerin gelistirilmesini kapsamakta; bu baglamda
yolculuk aligkanliklarimi degistirmeyi Ongdrmekte ve daha erisilebilir bir arazi

kullanim diizenini 6nermektedir.

Ulasim planlamas1 kapsaminda ulasim sistemi performans Olgiitleri  ‘trafik
perspektifi’, ‘mobilite perspektifi’, ‘erisilebilirlik perspektifi’ olmak tizere genel
olarak ii¢ temel perspektif altinda gruplandirilabilmektedir. Trafik perspektifine gore;
ulagim faaliyetinin temelini araglarin hareketi olustururken, hareketlilik perspektifine
gore ulasim faaliyetlerinin esasini insanlarin ve esyalarin hareketi olusturmaktadir.
Son donemde giindemde olan erisilebilirlik perspektifi ise; gelisen erisim
olanaklarin1 toplumun genel faydasi olarak gormekte ve hareketliligin gelisimini bu

hedefe ulagmak igin bir yontem olarak tanimlamaktadir (Litman, 201 1c).
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Ulasim sistemi kullanicisini, dncelikle motorlu arag siiriiciileri olarak kabul eden
trafik perspektifine gore; arazi kullanimi, bir karayoluna ve/veya park etme

olanaklarina yakinlik ile derecelendirilmektedir (Ozuysal vd., 2003).

Hareketlilik perspektifinde de; trafik perspektifindekine benzer sekilde, ulasim
sistemi kullanicis1 olarak motorlu arag¢ stiriiclileri 6n plandadir. Bu yaklasimda

kullanici igin esas olan, seyahati olusturan tiirlerin kullanim yogunlugudur (Ozuysal
vd., 2003).

TRAFIK TEMELLI | HAREKETLILIK | ERISILEBILIRLIK
ANALIZ

TEMEL HEDEF Arag hareketliligi Trafik hiz1 Erisim olanaklari

DIKKATE ALINAN . . Yaya ve bisikletli dahil

ULASIM TORLERI Otomobil Otom(::;:;: toplu olmak iizere tiim ulagim
tiirleri

Diisiik yogunluga sahip, L. . .. | Entegre arazi kullanimi
ARAZIKULLANIM karayolu gevresinde Toplu tagima igin elverisli vié etk ulasiti

YAKLASIMI sekillenen yerlegimler arazi kullanim baglantilar:
Otomobiller i¢in ; P
ONCELIKLERI kst hiv vecyeterli Maksimum kigisel Maksimum ulagim
seyahat alternatifi, etkin arazi

park etme olanaklari

Sekil 2.1 : Ulagim planlamasinda paradigma kaymasi.

Erisilebilirlik perspektifinin yukarida bahsedilen iki yaklasimi genel bir ifade ile
kapsadig1 soylenebilmektedir. Erisilebilirlik perspektifi; toplu tasima, tiirler arasi
ulagim, motorsuz aragla ulagim gibi tiim tiirleri entegre bir ulagim sistemi olarak
dikkate almaktadir. Bu yaklagimda, ulagim ve arazi kullaniminin entegrasyonu biiyiik
Oonem tasirken, ulasim tiirleri de kullanicilar1 ihtiyaglarina etkin bir sekilde
ulastirabilme yeteneklerine gore degerlendirilmektedir. Bu yaklasima gore;
ulagilmast istenen hedeflerin arazi {lizerindeki dagilimi, arazi kullanimi
kompozisyonu, ulagim aginin baglanti durumu ve yaya hareketi olanaklari, ulasim
sistemi performansini tiimiiyle etkilemektedir. Erisilebilirlik, istenen hedeflere
ulagilmasi i¢in ihtiya¢ duyulan zaman, maliyet, konfor ve risk Olgiitlerine gore

degerlendirilmektedir (Ozuysal vd., 2003).
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2.2.1 Ulasim planlamasinda erisilebilirlik kapsaminda hakim yaklasimlar

Son donemde ulasim planlamasi i¢in ‘hareketlilik temelli analiz’den ‘erisilebilirlik
temelli analiz’e dogru bir ‘paradigma kaymasi’nin mevcut oldugu daha once de
belirtilmisti. Bu kapsamda, O6zellikle son donemde erisilebilirlik perspektifinde
yayginlasan  bazi  ulasim  planlamas1  yaklagimlarimin ~ mevcut  oldugu
sOylenebilmektedir. S6z konusu yaklasim Amerika, Brezilya ve daha pek c¢ok
tilkenin kentleri i¢in Toplu Tasima Odakli Gelisim (Transit-Oriented Development -
TOD) olarak belirginlesirken; Ingiltere i¢in Erisilebilirlik Plan1 (Accessibility Plan)

olarak giindeme gelmektedir.

Calismanin bu boliimiinde her iki yaklasim da o6zellikle erisilebilirlik baglaminda
degerlendirilmistir. Bu kapsamda hem TOD hem de Erisilebilirlik Plani ilgili bilgiler

ve yaklasimlar genel bir ¢ercevede aktarilmistir.

TOD, toplu tasim olanaklarinin yakininda gelisen karma kullanimli ve kompakt bir
yapiy1 ve yiiksek kalitede yliriinebilirlige sahip c¢evreleri anlatmaktadir. Tipik bir
TOD, ekonomik gelismeyi ve akilli bliylimeyi tesvik etmek amaciyla toplu tagima
altyapisin1 kullanmaktadir. TOD, siirdiiriilebilir topluluklar yaratarak tiim insanlarin
esit ulasim ve barimma olanaklarina sahip olmasini tasarlamaktadir, insanlarin
yiridiigi, bisiklete bindigi ve toplu tagima ile eristigi alanlarin etkinligini arttirmay1

hedeflemektedir (Federal Transit Administration, 2012).

TOD, toplu tasima sisteminin yolcu sayisini arttirmay1, bireysel otomobil sahipligini
ve kullanimini azaltmay1 ve yaya Onceligini 6n plana ¢ikarmayi1 hedeflemektedir.
TOD’u biiylik Olciide etkileyen ve kategorize edilisinde Ooneme sahip; ‘bolgesel
baglam’, ‘karma arazi kullanim’ ve ‘birincil toplu tagima tiirii’ olmak {izere 3 ana
baslik bulunmaktadir. Bolgesel baglam, ilgili alanlar1 kent merkezi ya da banliyd
ayrimina gore yorumlarken karma arazi kullanim, arazi kullanim kapsamina giren
fonksiyonlara gore bir degerlendirme yapmaktadir. Birincil toplu tasima tiirii ise
toplu tagima tiirleri baglaminda bir degerlendirme yapmaktadir. TOD, karma arazi
kullanim yapis1 ve mekansal kiimelenme ile erisilebilirligi ve toplu tasima
segceneklerini arttirmaktadir. Bununla beraber kaliteli bir toplu tasima sistemi, kentin
yiiksek yogunluga sahip merkezi bolgelerinde gelisimi desteklemektedir. Bu durum

da yine erisilebilirligin artmasini saglamaktadir (TCRP, 2007).
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TOD, daha once de belirtildigi gibi pek ¢ok kentte uygulanan bir sistemdir,
Brezilya’da Curitiba; Amerika’da San Francisco; Kanada’da Vancouver, Toronto;

Cin’de Hong Kong; Fransa’da Paris TOD’un uygulandigi kentlerden bazilaridir.

‘Erisilebilirlik Plan’ (Accessibility Plan) ise 6zellikle Ingiltere’de uygulanmakta
olan ve iist 0lgekte Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan yerel yonetimlerin hazirlamasini
ve kendi Yerel Ulagim Planlari’na (Local Transport Plan) adapte etmelerini gerekli
kildig1 bir plandir. Erisilebilirlik Plani, her bir yerel yoOnetimin hizmet ve
fonksiyonlara erisimini nasil gelistirecegini tanimlamaktadir. Bu baglamda, plan
kapsaminda erisilebilirlik hedefleri agiklanmaktadir. S6z konusu hedefler; yiirtimeyi,
bisiklet kullanimin1 ve toplu tasimayi kapsamak tizere ulasimin farkli tiirlerine
genellikle mesafe ya da zaman olarak erisimi icermektedir. Yerel ulasim planlarinin
bu anlamda igermesi gereken nitelikler arasinda; ulasim, erisilebilirlik ve gevre
konulart ile ilgili glinin kosullarna uygun temel bir cerceve olusturmak da

bulunmaktadir (Social Exclusion Unit, 2003).

Transport for London bu anlamda ‘Public Transport Accessibility Level” (PTAL) adi
verilen erisilebilirligi 6lgme yontemini kendi planlama ¢aligmalarina adapte etmistir.
S6z konusu 6lgme yontemi, en yakin noktadan toplu tasima duragina olan mesafeyi,
bu duraktaki hizmetin sikligin1 ve yolcularin durakta ortalama bekleme siirelerini goz
onlinde bulundurarak, toplu tasima hizmetleri kapsaminda alanin erisilebilirligini
degerlendirmektedir. Bu yontem, Londra genelinde, herhangi bir noktada toplu tagim
aginin yogunlugunu Ol¢meye yoneliktir ve alani, toplu tasimaya erisilebilirlik

anlaminda 6 kategoride derecelendirmektedir.

Erisilebilirlige dair matematiksel hesaplama yontemleri, erisilebilirlik ile ilgili
bilesenlere gore farklilik gostermektedir. Litman’in da belirttigi gibi erisilebilirligi
degerlendirmenin basit bir yolu yoktur ve farkli planlama sorunlari; farklh
kullanicilar, farkli tiirler, farkli olgcek ve perspektifler icin farkli metotlar

Onerilmektedir.

2.2.2 Erisilebilirligi etkileyen faktorler ve degerlendirme Kriterleri

Erisilebilirligin  degerlendirilebilmesi i¢in  Oncelikle erisilebilirligi etkileyen
faktorlerin anlasilmasi, daha sonra ise ulagim planlamasi kapsaminda erisilebilirligin

degerlendirilmesine yonelik kriterlerin tanimlanmasi gerekmektedir.
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Erisilebilirligi etkileyen faktorleri Litman (2011b); ‘ulasim talebi ve aktivitesi’,
‘hareketlilik’, ‘ulasim segenekleri’, ‘bilgilendirme ve yoOnlendirme’, ‘tiirlerarasi
entegrasyon, transfer merkezleri ve park alanlari’, ‘yolculuk maliyetinin
karsilanabilirligi’, ‘iletisim sektorii’, ‘arazi kullanim faktorleri’, ‘ulasim aginin
devamlilig1’, ‘yol tasarimi ve yonetimi’, ‘Onceliklendirme’ ve ‘erisilebilir olmayan

alanlarin yarattig1 deger’ seklinde siralamaktadir.

Insanlarin cesitli kosullara gére degisen hareketlilik ve erisilebilirlik tiiketimi olarak
tanimlanan ‘ulasim talebi’ ve insanlarin gercekte deneyimledikleri hareketlilik ve
erisilebilirlik miktar1 olarak tanimlanan ‘ulasgim aktivitesi’ erisilebilirligi etkileyen
faktorler arasinda yer almaktadir (Litman, 2011b). Erisilebilirligin artmasi, zaman
icerisinde ulagim talebinde de artisa yol agmaktadir. Talepteki artisin etkisi ile, arazi
kullanimi ve ulagim altyapisinda uzun donemde degisiklikler gerekecek ve siireg

devam edecektir (Tezer, 1997).

Yolculuk mesafesi ve hiz kavramlar1 ile ilgili olan ‘hareketlilik’ kavrami
erigilebilirligin degerlendirilmesinde onem tasimaktadir. Hareketliligin artmasi
erigilebilirligi de arttirmaktadir. Erisilebilirligi etkileyen bir diger faktdr de
‘bilgilendirme ve yonlendirme’dir. Bilgilendirme ve yodnlendirmeye yonelik
hizmetler; bilginin Kkalitesini, islevsel anlamda kullanilabilirligini kapsamaktadir ve
ulasim sisteminin tim kullanicilari, hedef noktasina erigimi tanimlayacak dogru ve

kullanilabilir bilgiye ihtiya¢ duymaktadirlar (Litman, 2011b).

Erisilebilirlik, yolculuk tiirleri arasi transfer kolayligi, transfer noktalarinin
islevselligi ve park alanlarinin uygunlugu gibi sistem entegrasyonunun kalitesinden
de etkilenmektedir. Belirli hedef noktalar ve yolculuk tiirleri arasindaki baglanti,
transfer merkezlerinin kalitesi ve konumu, hizmet verdigi yolculuk tiirii ile birlikte

erigilebilirligi etkilemektedir (Litman, 2011b).

Erisilebilirligi sosyo-ekonomik baglamda etkileyen 6nemli faktorlerden biri yolculuk
maliyetidir. Ulasim maliyetinin karsilanabilir olmasi, 6zellikle temel erisilebilirlik
icin ulagim {icretlerinin asir1  olmamasini kapsamaktadir. Telekomiinikasyon
teknolojilerinin ve sevkiyat servislerinin sagladiklar1 erigilebilirligi tanimlayan
iletisim sektorii de, bir anlamda hareketliligin yerine gegebilen hizmetleri

kapsamaktadir (Litman, 2011Db).
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Calismanin basinda erisilebilirlik, ulasim ve arazi kullanim unsurlarinin birbirleri ile
sik1 bir iligki igerisinde bulundugu ve bu iliskiden kaynakli aralarinda karsilikli
etkilesimin mevcut oldugu ifade edilmisti. Cesitli arazi kullanim bigimleri; yogunluk,
karma kullanim, devamlilik ve yiiriinebilirlik kavramlarini da i¢inde barindirarak

erisilebilirligi biiyiik oranda etkilemektedir (Litman, 2011b).

Ulasim agmin devamliligi, erisilebilirlik baglaminda 6nem tasiyan bir diger
faktordiir. Farkli yol ag1 kurgusu ve kademelenmesiyle beraber yol ile yaya yolunun
baglantili olmasi erisilebilirligi etkilemektedir. Ulagim aginin devamlilifina paralel
olarak yol tasarimi ve yonetimi de erisilebilirligin ulagim ile olan etkilesimine vurgu
yapmaktadir. Yol tasarim kararlari, genellikle erisilebilirligin degisik formlarinin

kabul edilebilir dengesini kapsamaktadir (Litman, 2011b).

Onceliklendirme, daha etkili yolculuk tiirlerine ve yiiriimeye dayali yolculuklara
oncelik vererek ulagim sisteminin verimliligini arttirmaktadir. Erisilebilir olmayan
alanlarin yarattig1 deger ise; erisilebilir olmayan alanlarin sakin ve daha bireysel bir
hayat sunmak gibi bir takim avantajlarindan hareketle erisilebilirligi dolayli olarak

etkileyen bir faktordiir (Litman, 2011b).

Erisilebilirlik kavraminin dogru bir sekilde ele alinabilmesi i¢in; erisilebilirligin
degerlendirilmesine yonelik kriterleri de tamimlamak gerekmektedir. Erisilebilirlik,
belirli insan gruplarma, ulasim tiiriine, konuma ya da aktiviteye bagl olarak farkli
acilardan degerlendirilebilmektedir. Erisilebilirlik faktoriiniin degerlendirilmesinde
etkili olan kriterlerin her biri kendi i¢inde alt bilesenlere ayrilmaktadir ve ele
almacak konuya gore cesitlilik ve farklilik gostermektedir. Erisilebilirligin hangi
baglamda degerlendirilecegi ve ne tiir bir kapsama odaklanacagina gore s6z konusu

kriterler filtrelenebilmektedir.

Farkl1 kullanic1 ve gruplar i¢in erisilebilirlik ihtiyaclar1 ve olanaklar1 degismektedir.
Bu anlamda ‘herkes’i kapsayan ve tiim gruplarin ihtiyaci ile olanaklarin1 gzeten bir
yaptya sahip olmasi beklenen planlamanin, erisilebilirlik konusunda kapsamli
analizler yapabilmesi ig¢in bu analizleri gerek sosyo-ekonomik gerek demografik
anlamda sekillendirmesi beklenmektedir. Cilinkii her bir farkli grubun farkli ihtiyag
ve olanaklar1 bulunacaktir, bu nedenle de erisilebilirlik baglaminda gerceklestirilecek
degerlendirmenin yerel halk, miisteri, ziyaretgi, engelliler gibi ‘hedef grup’lara

odaklanmasi anlamli olacaktir.
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Tipki kullanict gruplarinda oldugu gibi farkli ulasim tirleri de farkli kriterleri
yansitmaktadirlar. Her bir ulasim tiirii bir digerinden bagimsiz olarak farkli

erisilebilirlik olanaklar1 sunabilmekte ve farkli taleplere sahip olabilmektedir.

Erisilebilirlik baglaminda konum, 6nem arz eden bir diger kriterdir. Bir yerin
erisilebilirligi, hedef noktalarmma olan mesafe ya da hareketlilik secenekleri temel
alinarak degerlendirilebilmektedir. Ayn1 zamanda arazi kullanim yapist ile birlikte
diisiiniilebilen konum, 6zellikle arazi kullanim planlamasi ve kent ekonomisi ile
erigilebilirlik kavraminin etkilesimi {izerine yogunlasan c¢alismalarda Onem

tasimaktadir.

Erisilebilirlik kriterlerinden bir digeri de arazi kullanim islevidir. Litman (2011b),
belli tip aktivitelerin belli tip kullanicilari, yolculuk taleplerini, ulasim tiirlerini ve
konumlar1 kapsadigina dikkat ¢ekmis ve bu durumun her birinin erisilebilirligini ayri

ayri etkiledigini belirtmistir.

2.2.3 Yaya erisilebilirligi

Yaya, cok basit olarak, “Kent i¢cinde belirli mesafeleri yiiriiyerek ulasan kimse”
seklinde tanimlanmaktadir. Yaya kavrami, ulasim sistemi igerisinde yiirliyerek
hareket eden ve farkli tiirleri de besleyen en temel ulasim tiirli olarak kabul
edilmektedir. Yaya kavrami, engellileri de kapsayacak bigimde, bisikletlilerle birlikte
ulasim planlamas: literatlirinde ‘motorsuz ulagim planlamasi” kapsaminda

degerlendirilmektedir.

S6z konusu kriterler motorsuz ulagim planlamasina yonelik mekansal ve yonetimsel
diizenlemeler 1ile birlikte erisilebilirligi arttirmayr hedeflemektedir. Kentsel
yolculuklarin ¢ok biiyiik bir kisminda yolcular, toplu tasima durak ve istasyonlarina
yiirliyerek erismektedirler, yani yayadirlar ve bu baglamda toplu tasim durak ve
istasyonlarna ylriime mesafesi, toplu tasimanin tercih edilmesinde biliyiik bir
etkendir. Bu ¢alisma kapsaminda motorsuz ulagim planlamasinin énemli bir unsuru
olan yaya, oOzellikle toplu tagima hizmetleri arasinda bir besleyici yolculuk tiirii
olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle ¢alisma kapsaminda toplu tasima durak,

istasyon ve transfer merkezlerine yayalarin erisimi irdelenmektedir.

Yayalarin toplu tasima duraklaria erisimleri konusunda genel kabul; otobiisler i¢in
400 metre, rayl sistemler i¢in ise 800 metrenin yiiriinebilir oldugu yoniindedir. Zhao

vd. (2005), bunlardan daha uzak mesafelerin toplu tasimayi kullanma istegini
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zedeledigini aktarmaktadir. Kumar vd. (2010) ise, ulasim sisteminin 6nemli bir
bileseni olan yaya alanlarinin iyi bir bicimde tasarlanmasi gerektigini ve yayalarin
toplu tagima durak ya da istasyonlarina erisim siirelerinin 10 ile 15 dakika arasinda
olmas1 gerektigini vurgulamaktadir. Bu baglamda yaya erisilebilirligi tizerine ¢alisan
pek cok uzmanin, bir yayanin toplu tasima sistemine kolay erisimini Oncelikle

‘yakinlik’ tizerinden tanimladig: sdylenebilmektedir.

Cizelge 2.1 : Motorsuz ulagim planlamasin gelistirmeye yonelik kriterler

. . Mekansal Diizenleme Toplumsal Boyuta Yonelik
Planlama Ilkeleri ; . ;
Ilkeleri Ilkeler
Evrensel tasarim ilkelerine Kaldlrlm!a.rl, yaya gegitlerini Guveqhk egitimleri ve
uymak ve bisiklet yollarini tesvik programlari
diizenlemek diizenlemek
Insan odakli arazi kullanim Kullanicilar arasindaki Hukuki yaptirimlara 6nem
planlan gelistirmek catigmalar1 azaltmak vermek
Belli noktalara ylirtime ve
. . bisiklet stirme konusunda
Toplu tagima ile Yol ve glizergahlarin o . .
entegrasyonunu saglamak devamliligini saglamak bilgi ve haritalar i¢eren
grasy & gint sag erisilebilirlik rehberleri
olusturmak
Traffic Calming (trafik Yaya ve bisikletlilere ait
hizinin azaltilmasi) ve ara¢ | alanlarin temizlik ve genel
kisitlamalar gibi yontemleri bakimi ihtiyaglarini
uygulamak karsilamak
Bisikletler i¢in park alanlar1 Sokak r"nobl.l yalalrlneave
tasarim Ozelliklerine 6zen
olusturmak N
gostermek

Toplu tasima duraklarina yiiriime mesafesinin analizinde ilk dikkat edilmesi gereken
unsur; Oncelikli olarak yayalarin toplu tasima duraklarina erisim mesafelerini ve
zamanlarini en aza indirmeye yonelik istekleridir. Bir sonraki asamada ise, yayalarin
bireysel ozellikleri devreye girmekte, daha sonra durak ve gevresinin 6zellikleri etkili
olmaktadir. Ayrica, kullanilan toplu tagima sisteminin giivenilirliginin de yiiriime

eylemi tizerinde 6nemli bir etkisi bulunmaktadir (E1-Geneidy, 2009).

2.2.4 Yaya erisilebilirliginin bilesenleri

Herhangi bir toplu tagima tiiriine erigim i¢in yaya erisilebilirligi bir zorunluluktur.
Yaya erisilebilirligi, hem yayanin kendi fiziksel 6zellikleri, hem yaya alanlarinin
hizmet anlaminda yeterliligi, hem de s6z konusu alanlarin mekansal niteliklerinin

uygunlugu ile iligkilidir. Yaya erisilebilirligi, estetik bir yiiriime c¢evresi, rahat bir
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goriis alani, iyi bir aydinlatma ve gerekli oldugu durumlarda giivenlik 6nlemleri ile
gelistirilebilmektedir. Bunlarla birlikte bireylerin hareketlilik = o6zellikleri ve
davranigsal tercihleri, yayalarin toplu tasimaya erisim gilizergahlarina karar verme

motivasyonlar1 ile dogrudan iligkilidir.

Bu baglamda yayalarin toplu tasimaya olan erisilebilirligi; ylirime hizi, yiirlime

mesafesi, yiiriiniilen ¢cevre, kuyruklanma baglaminda kategorize edilebilmektedir.
Yiirtime hizi

Yiirime hizi, temel olarak yiiriiyenlerin yogunlugu ve yaya sayist ile
belirlenmektedir. Yiirime hizi yaya yolculugunun amaci ve yiirime kosullarina
baglidir. Bununla birlikte bireyin yas, cinsiyet gibi fiziksel durumuna da baghidir.
Yaya yogunlugunun artmasma bagl olarak yiiriime hizi azalmaktadir (Ustiindag,
2002). Yaya kalabalig tarafindan engellenmeyen normal bir yayanin yiiriime hizi 46
ile 107 metre/dakika arasinda degismektedir, bir yayanin ortalama hiz1 ise 82

metre/dakika’dir (Kumar vd., 2010).
Yiiriime mesafesi

Daha onceki boliimlerde de vurgulandigi gibi, yaya erisilebilirligi baglaminda en
onemli bilesenlerden bir tanesi yiiriinen mesafedir. Konu iizerine calisan pek ¢ok
uzman tarafindan, bir yayanin toplu tasima sistemine kolay erigiminin Oncelikle
yakinlik tizerinden tanimlandig1 ve s6z konusu mesafenin toplu tagima sisteminin

tercih edilmesinde 6nemli bir kriter oldugu belirtilmektedir.

Bu kapsamda Kumar vd. (2010) kabul edilebilir bir yiirime mesafesinin, son derece
degisken oldugunu ve duraklarin kurulumu ile duraklari ¢cevreleyen mekanlara bagh

oldugunu belirtmektedir.
Yiiriiniilen cevre

Yiirliniilen c¢evre, yliriime giizergah1 boyunca ¢evrelenen birimleri ve durak noktasini
igcermektedir. Yayalarin yolculuklarina basladiklari noktadan durak alanina erisimleri
stiresinde yiiriidiikleri ¢evre fakli niteliklere sahiptir ve bu nitelikler ¢ergevesinde
degerlendirilmesi anlamli olmaktadir. Bu kapsamda s6z konusu ¢evrenin engelsiz bir
tasarimi kapsamasi, yon bulma konusunda yayalar1 yonlendirebilmesi ve giivenli bir

ortam sunmasi son derece onemlidir.
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Engelsiz tasarim: Engelsiz tasarim, yolculugun baslangi¢c noktasindan toplu tagima
duragina kadar olan c¢evreyi ve s06z konusu duragi beraber tasarlamay1
gerektirmektedir. Bu sekilde, 6zellikle engelli kisiler kaldirima ya da toplu tasima
duraginin sundugu yapiya engelsiz bir bigimde erisebilmelidir. Engelsiz tasarim;
yolculukta ortaya c¢ikabilecek tehlikeleri ortadan kaldirmak ve engelleri minimize
etmek i¢in dis mekan unsurlarini planlamay1, kent mobilyalarin1 yolcu gilizergahinin
kenarina yakin, yaya trafiginin aktig1 ana boliimden uzak konumlandirmayzi,
kaldirimlarda ve platformlarda seviye degisiminden kaginmayi, kaymayan, giivenli,
rahat ylriinebilecek ylzeyler saglamay1 kapsamaktadir

(http://projectaction.easterseals.com, 2012).

Kentsel alanda yon bulma: Yon bulma, tanimlanmis bir baslangi¢c noktasindan
tanimlanmis bir varig noktasina hareket siirecini ve bu siirece dair verilerin islenerek
bir glizergah olusturulmasin1 kapsamaktadir. Lynch (1960), “Image of the City” adli
kitabinda yon bulmayi; dis ortamdan edinilen belirli duyusal ipuglarmin tutarh

kullanim1 ve organizasyonu olarak tanimlamaktadir.

Yo6n bulma, 6zellikle kent merkezlerinde yer alan semalastirilmis, sembolik haritalari
ve yonlendirme isaretleri kapsayan bir kavramdir. Ancak yayalarin kentsel mekanda
erisimlerinin gdrsellestirilmesinden ibaret degildir. Yon bulma aynm1 zamanda
kisilerin ya da gruplarin bilissel ya da mekansal anlamda ‘yonlenmelerini /

yonlendirilmelerini’ de kapsamaktadir.

Cevre ile biitiinlesmeyi gerektiren bir faaliyet olan yon bulmanin temel kriterleri ise;
unsurlarin ve semalarin tutarliliginin ve diizeninin saglamasi, tasarim unsurlar1 ve
semalar icin dogru acilarin kullanilarak oryantasyonun basitlestirilmesi, gorsel
ipuclar1 ve nirengiler kadar dokunsal bilesenlerin de tasarim siirecine dahil edilmesi,
yonlendirici yiirime yollarinin ve bekleme alanlarinin olusturulmasi, yliiriime
glizergah1 boyunca ve durak alaninda bozulmamis, diizenli ve herkes igin erigilebilir
yliriime yollarinin yaratilmasi ve bu yollarin vurgulanmasidir

(http://projectaction.easterseals.com, 2012).

Giivenlik ve uyari: Tiim ulasim sisteminde oldugu gibi yaya erisilebilirliginde de
giivenlik ve uyar1 en énemli unsurlardan biridir. Iyi bir ergonomi ve etkin yén bulma
Ozelliklerini saglayan bir gilizergah, giivenlik ve uyar1 anlammda da temel

gereklilikleri saglamaktadir.
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Arag trafigi ile yaya trafiginin kesistigi noktalarda kaza potansiyelini en aza
indirmek, iyi bir aydinlatma ile giivenlik hissini arttirmak, ilgili alanin ¢evresindeki
arazi kullanimini goriiniir kilmak ve yayalarin tehlikelere maruz kalmamalar: igin
belirgin izler, isaretler ve yeterli 1siklandirma seviyeleri ile olasi tehlikelere dikkat
cekmek giivenligin saglanmasi icin temel kosullarin yerine getirilmesini

saglamaktadir (http://projectaction.easterseals.com, 2012).
Yaya Kuyruklar

Yaya kuyruklar1 toplu tasima platformlarinda, merdivenlerde, yiiriiyen
merdivenlerde, turnikelerde, bilet makinelerinin basinda ya da kapilarda meydana
gelebilmektedir. Onemli olan nokta ise s6z konusu kuyruklarin yaya giizergahma
uzamamasi bu baglamda yaya sirkiilasyonuna engel olmamasidir. Yaya
kuyruklarinin olusmasi yaya erisilebilirligini olumsuz yonde etkileyebilmekte ve

yayalar arasinda ¢atigmalara neden olabilmektedir (Kumar vd., 2010).

2.2.5 Yaya erisilebilirliginin temel bilesenleri kapsaminda ‘Yiiriinebilirlik’

Yaya erisilebilirliginin birlesenleri olarak tanimlanan yiirlime hizi, yiirlime mesafesi,
yirliniilen ¢evre, kuyruklanma gibi kavramlarin her biri temelde yiiriinebilirlik
kavrami ile iligkilidir. Litman (2011a), yiirinebilirligin bir alanin yiirime kosullarini

biitiin boyutlariyla yansitan bir kavram oldugunu belirtmektedir.

Yiirtinebilirlik genel bir ¢ergevede, bir alanin ne derece yiiriime dostu oldugunun bir
Ol¢iisti olarak tanimlanmaktadir. Bu Olciiniin birimleri ise; alanda yayalara yonelik
sunulan hizmetlerin kalitesi, ara¢ yollarinin kosullart ve yaya mekanlar1 ile olan
iliskisi, arazi kullanim diizeni, giivenlik ve konfor anlaminda yeterli bir ylriiyiis

cevresi olarak siralanabilmektedir (Litman, 2011a).

Yiiriinebilirligi etkileyen faktorler yerel olgekte; sokaklarin birbirleri ile baglantili
olmasi, karma arazi kullanimi, konut yogunlugu, pencere ve kapilarda kullanilan cam
orani ile belirlenen ‘seffaflik’ unsuru, insanlara ¢ekici gelecek sekilde meydan,
sokak ve alanlarin tasarlanmas1 olarak aktarilmaktadir. Ulagim planlamasi
baglaminda ytiriinebilirligi etkileyen en biiylik altyapi/hizmet faktorii toplu tasimaya
erisimdir. Ayrica yaya yollarinin kalitesi ve varligi, hava kalitesi, sokak mobilyalari,
trafik hacmi ve hiz1 da yiiriinebilirligi bu baglamda etkileyen diger unsurlar

arasindadir (Frank vd., 2006).
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Yiirlinebilirlik, erisilebilirligin degerlendirilmesinde hi¢ kuskusuz biiyiikk oneme
sahip bir faktordiir. Kapsamli bir erisilebilirlik analizinde yiiriinebilirligin 6nemli bir
yere sahip olmasi beklenmektedir. Ciinkii yiiriinebilirlik, basli bagina bir ulasim
tiirline dair bir bilesen olmakla beraber, diger ulasim tiirlerini de desteklemektedir.
Yirtinebilirlik kosullarinin gelistirilmesi toplu tasima sisteminin erisilebilirligini de

arttirmaktadir.

Ulasim planlamasina yonelik olgimler ‘mesafe’ unsuru temel alinarak
gerceklestirildiginde motorsuz ulasim planlamasina ait tiirler, toplam yolculuklar
igerisinde ¢ok kii¢iik bir orana sahip olmaktadir ancak, ayni dlgtimler ‘zaman’ unsuru
temel alinarak gerceklestirildiginde motorsuz ulasim planlamasina ait tiirler toplam
yolculuklar igerisinde dnemli bir paya sahip olmaktadir. Bu kapsamda; saglikli bir
Olciim i¢in ‘yliriime mesafesi’ oOlarak belirtilen bilesen, biitliin alt unsurlar ile
degerlendirilmeli ve ‘zaman’ faktorii cergevesinde analiz edilmelidir (Litman,
2011Db).

2.2.5.1 Yiiriinebilirlige dair tamamlayici unsurlar

Yiiriinebilirlige dair tanimlayici unsurlar ya da olgiitler, kavramin ortaya ¢ikisindan
ve 6nemli bir kriter olarak motorsuz ulasim planlamasina dahil edilisinden bu yana
tartisilmaktadir.  Yiirlinebilirlik kavramina yonelik detayli ¢alismalardan biri
ABD’nin Kansas kentinin yerel yonetimi tarafindan yapilmistir. Bu kapsamda
dolaysizlik (directness), siireklilik (completeness), yaya gecidi (street crossings),
gorsel gesitlilik ve olanaklar (visual interests and amenities) ve emniyet (security)

olmak tizere bes 6lgiit belirlenmistir (www.kemo.org, 2012).

Transport for London (2005) tarafindan hazirlanan bir ¢aligmaya gore ylirlime ag1 ve
yiirlinebilirlik olanaklari; siireklilik (Connected), keyifli (Convivial), belirginlik
(Conspicuous), konfor (Comfortable) ve uygunluk (Convenient) olmak tizere 5 ana

madde cer¢evesinde tanimlanmaktadir.

Transport for London tarafindan tanimlanan s6z konusu bes maddenin, Kansas Yerel
Yonetimi tarafindan tanimlanan Olgiitlerle genel anlamda uyumlu oldugu
sOylenebilmektedir. Bununla birlikte Transport for London tarafindan tanimlanan
maddeler Kansas kentinin yerel yonetimi tarafindan belirlenen dolaysizlik ve
emniyet olgiitlerini igermemektedir. Bu arastirma kapsaminda Kansas kentinin yerel

yonetimi tarafindan belirlenen dlciitlerle Transport for London tarafindan belirlenen
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ana maddeler degerlendirilmis ve bu c¢ergevede 7 madde lizerinden yiiriinebilirlik

unsurlar1 tartisilmistir.
Stireklilik (Connected)

Sistemin biitiinselligi ile iliskili olan siireklilik kavrami, kesintisiz bir yolculugu
miimkiin kilmakta ve hareketlilik baglaminda engel yasayan kisilerin de sisteme
rahatlikla entegrasyonunu desteklemektedir. Sireklilik, en kiigiik dlgekte giizergah
lizerinde ylirlimeyi engelleyen unsurlar1 ve zemin kaplamasindaki bozukluklar1 da
kapsarken, en iist 6l¢ekte bolgesel olarak yaya yollariin birbirleri ile baglantili olma

durumunu ifade etmektedir.

Yiirlime glizergahlari, bir alan1 bir diger alana ve toplu tasima duraklari, okullar, is
ve eglence alanlar1 gibi temel ‘odaklar’a baglamalidir. Yiirtime giizergahlarindan
kapsayict bir yiirlime ag1 olusabilmesi i¢in, hem mahalle hem de ilge 6l¢eginde s6z
konusu  gilizergahlarin  birbirleriyle  baglantili  olmalart  gerekmektedir

(www.tfl.gov.uk, 2005).
Keyifli Olma (Convivial)

Yiiriime glizergahlar1 ve kamusal alanlar kullanimi hos mekanlar olmalidir. S6z
konusu alanlardan; insanlar1 bir araya getirerek sosyal etkilesime olanak tanimasi,
giivenli ve cazip olmasi, ayn diizlemde aktivite cesitliligi sunmasi ve ilginin

devamliligin1 saglamasi beklenmektedir (www.tfl.gov.uk, 2005).

Yiriime mekanlarmin keyifli olmasi, yiiriime ortaminin bireyler {izerinde biraktigi
olumlu duyguyu, bireylerin kendilerini ortama ve ¢evreye uyumlu hissetmesini ve

mekanin cekiciligini kapsamaktadir (Ustiindag, 2002).
Belirginlik (Conspicuous)

Yiriime giizergahlari net ve okunakli olmalidir, eger gerekliyse isaret levhalari, yol
kaplamalar1 ve renklendirmeleri bu baglamda kullanilmalidir. Sokak isimleri ve kap1
numaralari, belirginlik baglaminda kapsayict bir cergevede islev gérmelidir

(www.tfl.gov.uk, 2005).
Konfor (Comfortable)

Yaya yolculuklarmin tercih edilmesini etkileyen en 6nemli 6gelerden biri konfordur.
Yaya yolunun siirekliliginin saglanmas1 ve toplu tasima duraklarn ile

iliskilendirilmesi konforun arttirilmasinda énem tasimaktadir (Ustiindag, 2002).
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Yiirliylis; yaya alanlarinda yiiksek kalitede kaplama yiizeyleri, c¢ekici bir peyzaj
tasarimi1 ve mimarlig: araciligiyla daha keyifli bir hale getirilmelidir. Bununla birlikte
motorlu arag trafigine yakinlik nedeniyle ortaya ¢ikan giiriiltii, duman ve rahatsizliga
karst miimkiin oldugunca muafiyet saglanmalidir. Yayalarin dinlenmesi ve olumsuz

kosullara kars1 barinmasi amaciyla bir takim alanlar saglanmalidir (www.tfl.gov.uk,

2005).
Uygunluk (Convenient)

Yiiriime mesafesi, yolun kalitesi, egimli ya da diiz olusu, dolayl1 ya da dolaysiz olusu
ile ilgili bilesenlerin her biri yaya yolunun yiirime i¢in uygunlugunu etkilemektedir.
Yaya mekanlari, biitiin kullanicilar i¢in uygun olmalidir. Bu baglamda ozellikle
hareketliligi sinirh olan yayalara 6zen gosterilmeli ve Karsidan karsiya gegisler tim
yayalarin sahip olmasi gereken bir hak olarak temin edilmelidir (www.tfl.gov.uk,
2005).

Dolaysizlik (Directness)

Insanlarin yiiriimek durumunda oldugu mesafe, genellikle segimlerini etkilemektedir.
Cok uzun ve dolayli yollar, ya da engellerin etrafindan dolagmay1 gerektiren yollar
insanlarin yiliriimekten vazge¢mesine ve ¢cogu zaman otomobil kullanmay1 tercih
etmelerine neden olmaktadir. Yiiriime giizergahinin kisa ve dolaysiz olmas1 biiyilik

Oonem tasimaktadir (www.kcmo.org, 2012).
Emniyet (Security)

Insanlar, yiiriime giizergahlarinin ya da giizergahm bulundugu alanm emniyetsiz
oldugunu diisiindiiklerinde s6z konusu giizergahi kullanmamay1 tercih etmektedirler.
Bu baglamda ¢esitli 6gelerle engellenmeyen, net bir goriis alan1 sunan ve aydinlatma

elemanlar1 ile desteklenen mekanlar 6nem tagimaktadir (www.kcmo.org, 2012).

Ayrica hem arag yolu ile kesisen noktalarda, hem de diger yaya alanlarinda yayalarin

giivenligi saglanmalidir. Yaya alaninda ¢okme, bozulma olmamalidir (Kumar vd.,
2010).
2.2.5.2 Yiiriinebilirligin kazanimlar

Yiirlinebilir bir ¢evre temel olarak; ekonomik, toplumsal ve cevresel kazanimlar
saglamaktadir. Yiriinebilir bir ¢evrenin sagladigi ekonomik kazanimlar; ekonomik

kalkinma, maliyet tasarrufu ve arazi kullanim verimliligi olarak siralanabilmektedir.
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Cizelge 2.2 : Yiiriinebilirligin kazanimlari

Ekonomik kazanimlar

Toplumsal kazanimlar

Cevresel kazamimlar

Ekonomik kalkinma

Yasanabilirlik

Hava kalitesi

Maliyet tasarrufu

Toplumsal uyum

Saglik

Arazi kullanim verimliligi

Esitlik

Oncelikle yiiriinebilirlik etkin bir arazi kullanom kurgusunu beraberinde

getirmektedir, yiriinebilirligin  gelistirilmesi ~ arazi  kullamnm  maliyetlerinin
azaltilmasina olanak tanimakta ve daha erisilebilir bir arazi kullanim yapisinin
olusturulmasini tesvik etmektedir. Arazi kullanim ile ilintili olarak yiiriinebilirlik,
ekonomik kalkinmayi da etkilemektedir. Ticaret ve c¢alisma alanlari, yiiriime
cevresinin  kalitesinden etkilenmektedirler. Cevresindeki yiirime kosullar
tyilestirilmis bir aligveris alan1 ya da ofis kompleksi ekonomik anlamda daha
rekabetgi bir hale gelmektedir. Bununla birlikte yiirinebilirlik, hem tiiketicilerin
bireysel ulasim masraflarini azaltmakta hem de otomobil kullanimini diistirerek daha

genis kapsamli bir maliyet tasarrufunu miimkiin kilmaktadir (Litman, 2011a).

Yiirlinebilir bir ¢evrenin sagladigi toplumsal kazanimlar, yasanabilirlik, toplumsal
uyum ve esitlik olarak siralanmaktadir. Bir alanin cevresel ve sosyal kalitesini
tanimlayan yasanabilirlik ve bir toplumdaki insanlarin birbirleri ile olan iligkilerine
ve olumlu etkilesimlerinin sikligina isaret eden toplumsal uyum faktorleri tizerinde
yiiriinebilirlik kavraminin ¢ok biiyiik bir etkisi bulunmaktadir. Bir toplumdaki
insanlarin  kesistikleri temel kamusal alanlar olan sokaklarin daha g¢ekici ve
yiirlinebilir olmasi yasanabilirligi arttirmaktadir. Bununla birlikte yiiriinebilirlik;
otomobil sahibi olmayanlar i¢in kamu kaynaginin adil dagilimi, hem fiziksel hem de
ekonomik anlamda dezavantajli gruplarin ekonomik anlamda tasarruf etmeleri ve

daha iyi olanaklara sahip olmalarini1 kapsamaktadir (Litman, 2011a).

Yiiriinebilir bir ¢evrenin sagladigi ¢evresel kazanimlar ise; hava kalitesi ve saglik
Ogelerini kapsamaktadir. Yetersiz fiziksel aktivite, saglik sorunlarinin 6nemli bir
nedeni olarak tamimlanmaktadir. Yiirtimek, fiziksel aktivitenin arttirilmasmin en
pratik yontemlerinden bir tanesidir. Saglik uzmanlari, daha dengeli bir ulagim
sisteminin kamu saghigmi olumlu yonde etkileyecegini belirtmektedir. Ozellikle

saglik acisindan yiirimenin ve bisiklete binmenin O6zendirilmesi igin saglik
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kuruluslariyla birlikte yiiriime alanlarmmn arttirilmas: hedeflenmektedir. (Ustiindag,

2002).

2.3 Boliim Sonucu

Sanayi Devrimi sonrasi kentlerin makro formunda yasanan gelisme ile ulasim
arasinda kuvvetli bir bag bulunmaktadir. Siire¢ igerisinde s6z konusu bag teknoloji
alaninda yasanan gelismeler ile daha da kuvvetlenmis; kentlerin genislemesi daha
kapsamli ulagim sistemlerine olan ihtiyact dogururken arazi ve ulagim arasindaki

iligki erisilebilirlik kavrami ile tanimlanmaya baslamistir.

Trafik Temelli Analiz

Hareketlilik Temelli Analiz

Ulagim Erigilebilirlik Temelli Analiz
Baglantilar:
isilebilirli Yaya Erisilebilirligi
Ulagim Erigilebilirlik _> y $ g
Gereksinimleri ® Yiiriime hizi ® Siireklilik
® Yiirlime mesafesi ® Keyifli
® Yiiriiniilen gevre ® Belirginlik
5 5 ® Yaya Kuyruklar: ® Konfor
Arazi degeri e o
Yolculuklar Uygunluk
® Dolaysizlik
® Emniyet

Arazi kullanim
Sekil 2.2 : Yaya erisilebilirligi semast

Erisilebilirlik 1959 senesinden bu yana ulasim planlamasinin giindemine taginmis
olsa da, kavramin kent i¢i ulasim kapsaminda bir paradigma olarak ele alinmasi1 daha
yakin donemlerde s6z konusu olmustur. Bunun temel nedenlerinden biri, kentlerin
giderek daha etkin bir ulagim sistemine ihtiya¢ duymast ve kentlerin
yasanabilirliginin ve siirdiiriilebilirliginin sorgulanir hale gelmesidir. Bu durum
cercevesinde pek cok diinya kentinde erisilebilirlik temelli planlar giindeme gelmis,
ozellikle yaya ve bisikletlileri kapsayan motorsuz ulasim planlamasina yonelik

erigilebilirlik analizleri ve planlarlar1 dnem kazanmistir.

Bu c¢alismanin odaklandig1 temel konu yaya erisilebilirligidir. Daha detayl bir ifade
ile toplu tasima sistemine yayalarin erisilebilirligini daha c¢ok kalitatif yontemlerle
analiz etmektir. Yaya erisilebilirliginin analizinde yaya erisilebilirliginin bilesenleri
ve bu baglamda yaya erisilebilirligi ile yakindan iliskili olan yiirtinebilirlik kavrami

degerlendirmeye alinmaktadir. Bu kapsamda yiiriinebilirlik kavraminin ol¢iitleri ve
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bilesenleri de ¢alisma kapsaminda 6nem tasimaktadir. Calismanin analiz asamasinda

degerlendirilecek yaya erisilebilirligi bilesenleri Sekil 2.1°de goriilebilmektedir.

Yaya erisilebilirligi degerlendirilirken g6z 6niinde bulundurulacak kriterler asagida

siralanmaktadir:

. Erisimi etkileyen biitiin faktdrler dahil edilmelidir. Insanlarmn ihtiyag ve
yetenekleri basta olmak iizere pek ¢ok erisim seceneginin kalitesi, arazi kullanim

faktorii, mevcut ulagim aginin entegrasyonu ve hareketlilik 6nem tagimaktadir.

. Dezavantajli gruplar ayrica 6nemsenmeli, engellilerle birlikte diisiik gelire

sahip gruplar da dikkate alinmalidir.
. Ulasim tiirleri arasindaki entegrasyon dikkate alinmalidir.

= Yiirtinebilirlik konusuna yaya erisilebilirligi ile olan etkilesimi nedeniyle 6zel

bir 6nem verilmelidir.
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3. KENTSEL TOPLU TASIMA KAPSAMINDA METROBUS (BRT) VE
ERISILEBILIRLIK

Ulagim disiplini ¢ercevesinde; halkin kullanimina agik olan yolcu tasima sistemi
seklinde tanimlanan ‘toplu tasimacilik’, Kkentler arast ve kent i¢i olarak
degerlendirilebilmektedir. Calismanin bu bdliimiinde; kent i¢i toplu tasima sistemi
baglaminda Tiirkiye’de ‘metrobiis’ (Bus Rapid Transit) olarak bilinen lastik
tekerlekli hizli ulagim tiiriiniin kent i¢i toplu tasima sistemi igerisindeki yeri
tartisilmig, bu kapsamda metrobiis sisteminin tarihgesi, Ozellikleri ve faydalari

aktarilmistir.

Metrobiis sistemi; bilesenleri, performansi1 ve faydalari gergevesinde ele alindiktan
sonra, sistemin bir kentte olma kriterleri ve bu kriterlerin hangi unsurlara bagli olarak

gelistigi sorgulanmustir.

Calismanin bu asamasinda iizerinde durulan temel konulardan biri; metrobiis
sisteminin diger ulagim tiirleri ile olan entegrasyonu olmustur. Bu baglamda farkli
ulagim tlrleri arasindaki baglantinin niteligi ‘yaya erisimi’ kapsaminda Onem
tagimaktadir. Calismanin odaginda yer alan toplu tagima tiiri metrobiis sistemi
oldugu igin, ¢aligmada metrobiis sisteminin diger tiirlerle entegrasyonu ve bu

anlamda metrobiis sistemine yaya erisilebilirliginin 6zellikleri aktarilmistir.

3.1 Kentsel Ulasimda Toplu Tasimanin Onemi

Kentler i¢in kritik Oneme sahip olan ulasim sitemleri, ‘erisilebilirligi’ ve
‘hareketliligi’ saglayan can damarlaridir. Bununla birlikte gilinimiizde, pek ¢ok
ulagim sistemi, hizmet ettigi kentin yasanabilirligini adeta tehdit eder bir hale
gelmistir. IEA’nin (2002) “Bus Systems For The Future: Achieving Sustainable
Transport Worldwide” baslikli raporunda da belirtildigi tizere; bu durum, bireysel
otomobil sahipligi diisiik kentler i¢in bile gecerli olmaktadir, ¢linkii hizla artan 6zel
ara¢ trafigiyle miicadele konusunda s6z konusu kentler yeterli donanima sahip
degildirler. Sonugta yasanan trafik tikanikligi, giivenlik, giiriiltii, hava kirliligi ve

ekonomik biiyiime konularinda olumsuz yonde dogrudan bir etkiye sahiptir. S6z
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konusu problemler, gelismekte olan iilkelerin biiyiik kentlerinde daha da siddetli bir
bicimde goriilmektedir. Artan niifus ve yogun arag trafigi; biiyilik bir tikanikliga, kent
ici yolculuklarda diisiik hareketlilik oranlarmma ve kirlenmis bir havaya neden

olmaktadir.

Bu durum kentlerde iyi entegre olmus, saglikli ve erisilebilir bir toplu tasima
hizmetinin 6nemine isaret etmektedir. Toplu tasima tiirleri ile erisilebilirlik Mavoa
vd.’ne (2012) gore iki nedenden &tiirii gittikge artan bir dneme sahiptir. ilk neden,
yiiksek oranda otomobil yolculugunun ve otomobile bagimliligin hem fiziksel sagligi
tehdit etmesi hem de ¢evre lizerinde zararl etkilerinin olmasidir. Artan sera gazi
emisyonlar, trafik sikisikligi, trafik kazalari, petrol fiyatlarindan etkilenebilirligi,
fiziksel eylemsizlik ve obezite ile ilgili toplumsal saglik sorunlar1 hep artan otomobil
kullanim orani ile iliskilendirilmektedir. Bu olumsuz etkilerin hafifletilmesi;
otomobil yolculuklarinin azaltilmasina ve giinlik yasama erisilebilirligi yiiksek
baska ulagim tiirlerinin katilmasina baghdir. Bu nedenle baslangic ve varis
noktalarina toplu tagima kullanilarak erisilmesinin miimkiin olup olmadigin1 anlamak

Onem tasimaktadir.

Toplu tagima sisteminin erisilebilir olmasinin bir diger 6énemli nedeni ise; ‘esitlik’
ilkesinden kaynaklanmaktadir. Otomobil yolculuklarinin ve otomobile bagimliligin
azaltilmasina yonelik politikalarin basarilar1 ne oranda olursa olsun, bireysel
otomobile erisimi olmayan ve toplu tasima disinda alternatifi olmayan bir niifus
dilimi her zaman olmustur ve olmaya da devam edecektir. Sadece toplu tasima
sisteminden faydalanan niifusun — gengler, yaslhlar, engelliler ve dislanmislarin —
goreceli etkilenebilirligi, Martin ve digerlerinin (2008), erisilebilirlik modellemesine
toplu tagimanin dahil edilmesi konusuna daha onemli vurgu yapmalarina neden

olmustur (Mavoa vd., 2012).

Toplu tasima sisteminin her bireye acik olmasi gerektigini vurgulayan Acar (2005),
toplu tasimayi, “Daha Once belirlenmis bir ticret karsiligi, belirli bir giizergahta,
belirli bir zaman tarifesi ve belirli duraklari bulunan, sistemdeki diger araclarla
birlikte veya diger araglardan ayrilmig olarak isletilen birimler” seklinde
tanimlamaktadir. Daganzo (2010), toplu tagima aglarmin giin boyunca kent i¢indeki
her nokta cifti arasinda — baslangi¢/varig — iyi hizmet saglamasi ve halk tarafindan
kolaylikla anlasilmasi gerektigini belirtmektedir. Bununla birlikte, toplu tasimanin

kentliler tarafindan tercih edilmesi i¢in; toplu tasima sistemlerinin hizmet alaninin
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zaman ve mekanda iyi araliklandirilmis olmasi gerektigini ifade etmektedir. Bu da
iyi konumlandirilmis toplu tasima duraklar1 ile sik ve giivenilir bir hizmeti

kapsamaktadir.

S6z konusu ‘iyi hizmet’ yiiriiyerek erisim siirelerinin tanimli olmasini ve bekleme ya
da aktarma siirelerinin gbz oniinde bulundurulmasini kapsamaktadir. Ayn1 zamanda
aract bekleme siiresi, ara¢ i¢i yolculuk siiresi, beklenen transfer sayisi, maliyet
acisindan rekabet edebilir ve giivenilir olmasi toplu tasimanin kentliler tarafindan
tercih edilmesinde 6nem arz tasiyan diger konulardir (Daganzo, 2010). Bu konular,
bu calismanin odaginda yer almadiklar1 i¢in ¢alisma kapsaminda daha fazla

detaylandirilmayacaklardir.

Kentlilerin ulasimi i¢in yapilan tercihler, kentlerin yasanabilirligini belirlemektedir.
Acar’in (2005) da belirttigi gibi; “Secilen ulagim tiiriine bagli olarak, kentlerin yollar1
kentlilere daha cok ayrilabilir veya araglarca isgal edilir, kisilerin seyahat siireleri
kisalir veya asir1 uzar, ¢evresel kirlilik degerleri kabul edilir diizeylerin altinda kalir
veya list diizeylere ¢ikar”. Giiniimiizde otomobil odakli ulasim gergevesinde bir kent
yasantisinin siirdiiriilebilir olmadig1 kabul edilmektedir. Bu kapsamda toplu tagima
sistemleri 6n plana cikartilmaktadir. Ozellikle siirdiiriilebilirlik kapsaminda tercih
edilen rayl sistemler, yiiksek maliyetleri ve insa siirelerinin uzunlugu nedeniyle
kolaylikla uygulanamamaktadir. Bu kapsamda 6zellikle Latin Amerika kentlerinde
hizla insa edilen metrobiis, artan trafik sikisikligir sorununa yonelik yeni bir ulasim

¢Ozlimii olarak 6zellikle gelismekte olan iilkelerin kentlerinde giindeme gelmektedir.

3.2 Metrobiis Sisteminin Ozellikleri

Kesin tanim1 zor olsa da, metrobiis, diigiik seviyede geleneksel otobiis hizmetini
saglayan, yiiksek seviyede ise ayrilmis otobiis isletmesini iceren; esnek, lastik

tekerlekli hizli bir ulasim tiirii olarak aktarilmaktadir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Amerika FTA tarafindan hazirlanan “BRT Implementation Guidelines”

(onlinepubs.trb.org, 2003b) adli rapor, metrobiisii s0yle tanimlamaktadir:

“Metrobiis, kaliteli bir goriiniim ve benzersiz bir kimlige sahip, fiziksel ve isletimsel
Ozelliklerle sistem elemanlarini bir araya getiren, esnek, yliksek performansli, hizli

bir toplu tagima tiirtidiir”.
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Metrobiis sisteminin temel Ozelliklerini; sistem Onceligi, hizli yolcu inis-binisi ve
hizl bir {icret toplama sistemi olarak siralamak miimkiindiir. Metrobiis, bir otobiisiin
altyapis1 ve donanimiyla, operasyonel iyilestirmeleri ve teknolojiyi bir araya
getirerek, goreceli olarak diisiik bir maliyetle ‘hareketliligi’ gelistirmek icin ideal bir

sistemdir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Gilinlimiizde otobiis sistemini gelistirmek adina pek ¢ok yeni teknoloji sunulmaktadir,
bununla birlikte otobiis sisteminin gelistirilmesine yonelik en biiyiik adim belki de
sistemin ‘isletim’ 6zelliklerine yonelik diizenlemeler sonucu ortaya ¢ikan metrobiis
sistemidir. [EA’ye gore (2002), metrobiis; “Kentsel yolculuklar i¢in yeni bir
paradigma” olarak yorumlanabilmektedir. Pek ¢ok kentte uygulanmaya baslayan soz
konusu sistem, arag¢ trafiginden arindirilmis bir gilizergaha sahip oldugu igin otobiis
sistemine gore yiiksek bir ortalama hiza, sistem karliligina, yiliksek yolcu oranlarina,

ayrica yolcular agisindan da giivenilirlige ve kullanim kolayligina sahiptir.

Belirli talep diizeyine kadar, otobiis sisteminin en ekonomik tagima tiirli oldugu
bilinmektedir. Otobiis, ayrica, kentsel alani etkin olarak kullanan, ¢evre dostu bir
ulagim tiirli olarak tanimlanmaktadir. Ancak talep diizeyinin yiikselmesi otobiislerin
Ozellikle mevcut isletme kosullar1 i¢inde yetersiz kalmasimma neden olmaktadir.
Bununla birlikte isletme ortamlar1 farkli olan rayl sistemler, siirdiiriilebilir bir ulasim
tirti, konforluluk ve genel trafik i¢inde kisa seyahat siiresi ozellikleriyle bireysel
otomobil kullanicilarin1 kendine ¢ekebilmektedir. Ancak, yiiksek maliyetlerle insa
edilen rayl sistem, her insa siirecinde de yeni bir yol hakki talep etmektedirler ve
oldukca uzun insa siirelerine sahiptir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde sikintiya
neden olan rayl sistemlere kars1 “yiiksek kapasiteli otobiis toplu tagimacilig1” yani

metrobiis, bir ¢oziim olusturmaktadir (Acar, 2005).

Yine de Fujimoto (2008), gerceklestirmis oldugu bir arastirma kapsaminda rayli
sistemler ile metrobiisiin, hem araglarin platforma yanasma durumlar1 hem de yakit
kullanimlar1 olmak tizere iki konuda farklilik gosterdigine dikkat ¢ekmektedir. Bu
anlamda rayli sistemlerin inovatif anlamda gelismeye devam ettigini vurgulayan
Fujimoto (2008) rayli sistemlerin en temel ve en yeni 6zelliklerden birinin ‘disiik
zemin’ oldugunu aktarmaktadir. Diisiik zeminli araglar sayesinde platform insa
maliyetlerinin diismekte, daha da 6nemlisi yol yiizeyi ve platform arasindaki mesafe

kisalmaktadir. Diisiik zeminli platform, engelleri kaldirip diisme riskini azaltarak
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yolcularin araca inis-binis stiresini kisaltmaktadir. S6z konusu 6zellik ayrica, engelli

kisiler ve yaslilar i¢in araca inis-binisi kolaylastirmaktadir.

Ara¢ hakimiyeti mevcut bir metrobiiste de, metrobiisiin hareketlilik alanini
gostermek tizere kurgulanmis beyaz hatlar ve manyetik isaretlemeler bulunmaktadir.
S6z konusu isaretlemeler, operasyon dogrulugu arttirmakta, platform ve arag

arasindaki boslugu azaltmaktadir (Fujimoto, 2008).

Bununla birlikte rayli sistemler ve metrobiis elektrik motorlart ile tasit motoru
kullanmaktadir. Rayli sistemler oncelikli olarak elektrik motorlarint kullanmaktadir.
Son yillarda, elektrik motoru ile tasit motorunu aymi anda biinyesinde bulunduran
‘hibrid’ metrobiis sitemleri oldukga popiiler olmustur. S6z konusu sistem ¢evre dostu
olmak ile birlikte genis bir kullanim avantajina da sahiptir. Bununla birlikte hibrid

metrobiisler i¢in gerekli olan birim olduk¢a pahalidir (Fujimoto, 2008).

Tiim bunlara ragmen metrobiis, pek ¢ok bakimdan lastik tekerlekli hafif rayli sistem
uygulamasi, daha biiyiik bir isletme esnekligine sahiptir ve daha diisiik bir sermeye

ve isletme maliyeti gerektirmektedir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Metrobiis sisteminin daha iyi anlasilabilmesi i¢in karayolu otobiis sistemlerine
yonelik uygulamalar1 gruplandirmak gerekmektedir. Karayolu/demiryolu sistemleri
dahil olmak iizere pek ¢ok tiirde otobiis ulasim sitemleri mevcuttur. Karayolu otobiis

sistemleri temel olarak {ige ayrilmaktadir. Bu sistemler:

. Trafik akisi igerisinde seyir eden, hicbir Onceligi bulunmayan otobiis
sistemleri,
. Otobiis seritleri (bus lanes) ya da trafik sinyallerine yonelik uygulamalarla

siirl 6ncelige sahip olan otobiis sistemleri,

. Otobiis yolu (busways) gibi 6zellikle otobiis sisteminin isletimine ayrilmis
altyapiya sahip gilizergahlar1 bulunan ve trafik akisi ile etkilesimi cok diisiik

seviyelerde mevcut olan otobiis sistemleridir (IEA, 2002).

Onceligi vurgulayan ve hizli bir hareketlilik saglayan otobiis sistemleri son yillarda
metrobiis ya da otobilis yolu (Busways) olarak tanimlanmaktadir. Gergek bir
metrobiis sisteminde, biitiin bir ara¢ yolu otobiise verilmektedir. Bu da kesismelerin
oldugu bazi durumlarda kot ayrimin (iistgecit - flyovers gibi) kapsamaktadir (IEA,
2002).
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Cizelge 3.1 : Otobiis Seridi, Metrobiis ve Rayli Sistem Karsilastirmasi (Acar, 2005).

Ozellikler Otobiis Seridi | Metrobiis Rayh Sistem
Ayrilmis Koridor Kismen Tamamen
Yaya ve QIger Once_:hk kl.lrah Sinyal ile 6ncelik / kesismesiz
tagitlar ile / Sinyal ile -
. . . katl1 ¢oziimler
.. kesigmeler oncelik
. FIZIKI istasvon / Durak Binis oncesi bilet ddemeye /
OZELLIKLER Y Standart kolay ve hizli inis binise gore
Tasarimi
tasarim
Yer alt1 /
Yeryiiziinde Tamamen yeryiizi Tamamen /
. kismen yer alt1
seyir
Ozel .
. Standart solo / Rayli Sistem
FILO Aragla Koriikli klasik | BRI Ve | A
OZELLIKLERI raglar v cevre dostu ragart
otobiisler . (\VVagonlar)
teknolojiler
Istasyon/Durak Otobiis :
Siklig standard Rayli sistem standardi
Istasyor'l/Dyrak Standart Rayli sistem standardi
Kalitesi
Koridor, Hat Tiim hatlara Sadece ana-hatlara acik
Yapisi acik
Tiim hatlara
Sefer Siklig acik oldugu 5-10 dakika bir ana-hat
icin seyrek
Terminal Kalitesi Standart Aktarmay1 6zendirici
ISLETME . I Aktarmaya izin veren hizl
OZELLIKLERI Bilet Teknolojisi Standart ddeme teknolojisi
IStaSyon/Durakt?n Serbest Sadece 2-3 ana hat
gecen hat adedi
Diizenlilik Takibi Gerg¢ek zamanli merkezi
(Zaman tarifesine Serbest kontrol (Rayl sistemlerde
uyma) oldugu gibi)
Yolcu Gergek zamanli merkezi
Bilgilendirme Gerekli degil kontrol (Rayl sistemlerde
Sistemi oldugu gibi)
Muste_rl _ Isletme iyi ise Yiiksek
memnuniyeti vasat

Acar (2005), otobiis yolu, metrobiis ve rayli sistemler arasindaki farklilik ve

benzerlikleri ‘Fiziki Ozellikler’, ‘Filo Ozellikleri’ ve ‘Isletme Ozellikleri’ basliklari

altinda degerlendirmektedir.

Metrobiis sistemlerini geleneksel otobiis hizmetlerinden ayiran bir takim 6zellikler

bulunmaktadir. Bu o6zellikler: daha az durak, ‘Americans with Disabilities Act’

(ADA) onerilerini veya daha yukarisini saglayan diizayak veya sifir basamakli yolcu

binisi, tiim gline yayilan oldukca sik bir hizmet, araca binilmeden 6nce iicretlerin
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0denmesini miimkiin kilan bir yapilanma, daha temiz, daha konforlu araclar ve ayrica
akilli ulagim sistemlerinin (Intelligent Transportation Systems - ITS) kullanimidir
(Bitterman ve Hess, 2008).

Metrobiis sisteminin, agsagidaki belirtilen 6zelliklerin bir kismina ya da hepsine sahip

olmasi beklenmektedir:

= Diger trafik seritlerinden fiziksel anlamda tam olarak ayrilmis bir metrobiis

koridoruna sahip olmalidir,

. Metrobiis, duraklara olabildigince uygun bicimde yanasabilmeli ve hizli inis-

binilere imkan taniyacak ¢ok kapili metrobiis araglarina sahip olmalidir,

. Tercihen diisilk emisyonlu, genis, yiiksek kapasiteli ve konforlu metrobiis

araglarina sahip olmalidir,

. Yerel ve ekspres otobiisler gibi farklilagmis besleyici servislere sahip
olmalidir,
. Metrobiis sisteminin trafik ile kesisme noktalarinda ya sinyal ile

onceliklendirme ya da fiziksel dnceliklendirme yapilmalidir,

. Kiiciik otobiislerin ve ‘paratransit’® sistemlerin isletimi metrobiis sistemine
gore yeniden diizenlenmeli ve metrobiis duraklarini besleyecek bir ara sistem olarak

kurgulanmalidir,

. Hem metrobiis sisteminin biitiinselligi icinde hem de diger tiirlerle birlikte ele
alarak, yolcularin ‘“licretsiz aktarma’ yapabilmelerine olanak saglayacak entegre

bilet sistemi olusturulmalidir,

. Kiiresel Konumlandirma Sistemi (Geographical Positioning System - GPS)
ya da benzer teknolojilerin kullanimi araciligiyla metrobiisiin bulundugu noktay1

gosteren bir sistem isletilmelidir,

. Metrobiisiin duraga ulasma siiresine iligkin es zamanli bilgi aktarimini

miimkiin kilan bir sistemin mevcut olmalidir,

! Paratransit, sabit bir giizergahi ya da programi bulunmayan esnek bir ulagim tiiriidiir. Genellikle
minibiisler araciligiyla temin edilen paratransit hizmetinde taksi-dolmuslar da kullanilmaktadir
(global-paratransit.com, t.y.).
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. Taksiler, bisikletliler ve yayalarin duraga erigimini en iyi sekilde saglanmali

ve bisikletliler i¢in uygun park etme noktalar1 yaratilmalidir,

. Metrobiis duraklarinin yakin ¢evresinde yiiksek yogunlugu tesvik edecek

arazi kullanim diizenlemeleri yapilmalidir,

. Kent merkezinin disinda kalan alanlarda ‘Park Et Devam Et’ noktalari
olusturulmalidir,
o Ozellikle tekerlekli sandalye kullanan engellilerin, metrobiise hizlica

binebilmelerini saglayacak iyi tasarlanmig, yiiksek erisilebilirlige sahip platformlar

olusturulmalidir (IEA, 2002).

Ucret Toplama Sistemi
(Fare Collection)

* Metro Orange Line

3 \.\ < ) . :;_*;
Akill1 Ulagim Sistemi
(Intelligent Transportation System)

Marka Ogeleri
(Branding Elements)

Hizmet ve Isletim Planlar1
(Service and Operations Plan)

Araglar (ehils)
Sekil 3.1 : Metrobiis sisteminin temel bilesenleri.

Metrobiis, sistemin biitiin bilesenleri biitiinlesik bir sekilde diisiiniilerek ve se¢ilerek
insa edilmesi gerekmektedir. S6z konusu bilesenlerin birbirleriyle entegre edilmesi,
biitiinlesik bir bicimde tasarlanmasi, sistemin performansini yiikseltmekte ve yolcu
memnuniyetini arttirmaktadir. Sistemin, bilesenler araciligiyla iyi bir sekilde
kurgulanmas1 ve gelistirilmesi toplu tagima birimlerine ve yerel yonetimlere fayda

saglamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Metrobiis sisteminin temel bilesenleri sunlardir:
. Seyir Yolu (Running Ways),
. Duraklar (Stations),

" Araglar (Vehicles),

. Ucret Toplama Sistemi (Fare Collection),
= Akilli Ulagim Sistemi (Intelligent Transportation System),
. Hizmet ve Isletim Planlar1 (Service and Operations Plan),

. Marka Ogeleri (Branding Elements).

Metrobiis sisteminin temel bilesenlerinden her biri, sistem performans: ilizerinde
farkli bir etkiye sahiptir. Bununla birlikte her bir metrobiis sistemi, kendine has bir
yapilanmaya sahip oldugu i¢in, sistem performansi agisindan genis bir ¢esitlilige
sahiptir. Dolayisiyla sistem performansinin degerlendirilmesine yonelik ozellikler,
zaman zaman farklilik gésterebilmektedir. Ancak, metrobiis sisteminin bilesenlerinin
ayni1 olmasi, s6z konusu 6zelliklerinde genellikle ayni ya da benzer olmasina neden

olmaktadir.

Bu calisma kapsaminda sistem performansinin temel o&zellikleri Levinson vd.
(2003b) tarafindan hazirlanan “Bus Rapid Transit” raporu ile Diaz ve Hinebaugh
(2009) tarafindan hazirlanan “Characteristics of Bus Rapid Transit for Decision-
Making” raporlarindaki temel oOzellikler kapsaminda ele alinmistir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009; onlinepubs.trb.org, 2003a).

Buna gore sistem performansina yonelik 6zellikler soyle siralanmaktadir:
. Yolculuk Siiresinden Kazanim (Travel Time Savings),

. Glivenilirlik (Reliability),

. Kimlik ve Goriiniim (Identity and Image),

. Giivenlik ve Emniyet (Safety and Security),

. Kapasite (Capacity),

. Erisilebilirlik (Accessibility).

Levinson vd. (2003b), tarafindan hazirlanan “Bus Rapid Transit” raporunda yukarida
belirtilen 6zelliklere ek olarak ‘Hiz’ (Speed) ve ‘Arazi Gelisimindeki Faydalar’
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(Land Development Benefits) sistem performansina yonelik 6zellikler kapsaminda
degerlendirilmektedir. Bu c¢aligma kapsaminda ‘Arazi Gelisimindeki Faydalar’,
metrobiis sisteminin faydalar1 kapsaminda ‘Toplu Tasimayi Destekleyici Kentsel
Gelisim’ baghig: altinda degerlendirilecegi i¢in performans 6zellikleri kapsaminda ele
alinmayacaktir. Hiz bashig ise ‘Yolculuk Siiresinden Kazanim’ kapsaminda

degerlendirilecek ve ayri bir 6zellik olarak ele alinmayacaktir.
Metrobiis sisteminin sagladigi temel faydalar ise sunlardir:

. Yolcu Sayisi (Ridership),

. Verimli Yatirim Maliyeti (Capital Cost Effectiveness),
. Isletme Verimliligi (Operating Efficiency),
o Toplu Tasimay1 Destekleyici Kentsel Gelisim (Transit-Supportive Land

Development),

. Cevresel Kalite (Environmental Quality).

1930 1950 1970 1990 2012

1937 Chicago Plani 1956 — 1959 Washington 1970 Milwaukee Toplu 2000 - Bogota Belediye

- D.C. Tagima Plani Bagkani Enrique
L -L// ~ 1959 St. Louis Plan1 1972 - Gergek anlamda Pensloss’nn 3=
. / A P ; ; 5 Snctliginde g
%4 I 1 ,7 ilk metrobiis sistemi trobi. 'il ;'HE “bab
' Curitiba Belediye metroblls' QNS “%
olan, Tranlelenig

| Bagkani Jaime Lerner 1 P
" tarafindan kurgulandi. uygu amW % .

NS

Sekil 3.2 : Tarihsel agidan metrobiis sisteminin geligimi.
3.2.1 Metrobiis sisteminin gelisimi

Lastik tekerlekli araglari, hizli bir toplu tasima hizmeti amaciyla kullanma diistincesi
yeni bir diisiince degildir. Bu konuya yonelik ilk plan ve calismalar 1930’lara
dayanmaktadir. Metrobiis 6nerileri; 1937 senesinde Chicago, 1956-1959 senelerinde

Washington, 1959 senesinde St. Louis ve 1970 senesinde Milwaukee ig¢in
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gelistirilmistir. Gergek anlamda ilk metrobiis sistemi ise 1972 senesinde Curitiba

Belediye Bagkani Jaime Lerner tarafindan kurgulanmustir.

1937 senesinde ilk defa Chicago Plani’nda, Chicago kenti i¢in Onerilen metrobiis,
kentin bat1 yakasinda bulunan 3 adet seride sahip rayli toplu tasima hattinin, ‘hizlh
otobiis” isletimine uygun otoyola doOniistiiriilmesini talep etmek lizere

yapilandirilmistir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

1956 — 1959 senelerinde ise “Mass Transportation Survey for the National Capital
Region” baslikli ¢calismanin bir pargasi olarak otoyol refiijlerinin hizli otobiis sistemi
icin tasarlanmasima yonelik caligmalar giindeme gelmistir. S6z konusu ¢alisma
cercevesinde; gelecegin otoyollar1 planlanirken maksimum esnekligin saglanmasinin
bir gereklilik olduguna dikkat ¢ekilmis ve toplu tagima sisteminin Onemine vurgu
yapilmistir. Toplu tasima sisteminin gelistirilmesi amaciyla otoyollarda ‘hizl
otobiis’lerin isletilmesi bu rapor kapsaminda 6n goriilmiistiir. Buna gore otobiisler,
paralel servis yollari {izerinde uygun araliklarla duracak, otobiisler i¢in 6zel duraklar
bulunmayacak ya da yaya kopriilerinde basit duraklar kurgulanacaktir

(onlinepubs.trb.org, 2003a).

1959 senesinde St. Louis Ulasim Plani, 138 kilometre uzunlugunda hizli otobiis hatti
onerirken; 1970 senesinde Milwaukee Plani toplamda 39 durak ve 33.000 araglik
otopark alani ile birlikte otoyol iizerinde 172 kilometre uzunlugunda hizli otobiis
hatt1 talep etmistir. Plan, s6z konusu sistemin, mevcut ve dneri otoyollar ile entegre
bir bi¢cimde planlanmasini  6nemli bir madde olarak ortaya koymustur

(onlinepubs.trb.org, 2003a).

Gergek anlamda metrobiis sisteminin kurgulanmasi ise; 1972 senesinde Curitiba
Belediye Baskani Jaime Lerner tarafindan onerilmis; fikir, ilk kez 1974 senesinde
hayata gegirilmistir. S6z konusu sistem, ‘Rede Integrada de Transporte’ yani

‘Entegre Ulagim Ag1’ olarak da bilinmektedir.

1972 senesinde, bir mimar ve kent plancis1 olan Lerner, Curitiba kentinin Belediye
Bagkani segildiginde, Curitiba heniiz kiiglik bir yerlesimdir; ancak bununla birlikte
kentin makro formu hizli bir yayilma goéstermektedir. Lerner’in amaci; kentsel
yayllmay1 ve Brezilya’nin diger kentlerinde sorun olmaya baslayan trafik
tikanikligin1 dnleyebilecek bir plan gelistirmek olmustur. Daha sonra pek ¢ok kentte

uygulanan Lerner’in plani, rayli sistem yerine otobiisleri kullanan bir yer-iistii metro
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sistemidir. Metrobiis, Curitiba’da trafik tikanikligi ve kentsel yayilma konularina

kars1 miicadelede oldukca etkili olmustur (www.embarq.org, 2012).

Zamanla, s6z konusu sistem diger kentlerin de ilgisini ¢ekmis, bu kapsamda; Bogota
Belediye Baskani Enrique Penalosa’nin Onciiliigiinde, Curitiba’nin otobiis temelli
ulasim sisteminden esinlenilerek, metrobiis’iin de fikir babasi olan, ‘TransMilenio’
uygulamaya konulmustur. Bogota’dan sonra hizli otobiis sistemi 130 kadar sehre

yayimgtir (Ogiing, 2012).

3.2.2 Metrobiis sisteminin temel bilesenleri

Metrobiis sisteminin temel bilesenlerini; seyir yollar1 (running ways), duraklar
(stations), araclar (vehicles), licret toplama sistemi (fare collection), akilli ulagim
sistemi (intelligent transportation system), hizmet ve igletim planlar1 (service and

operations plan) ve marka 6geleri (branding elements) olarak sirlamak miimkiindiir.

S6z konusu temel bilesenlerden seyir yollari, duraklar, araglar, ticret toplama sistemi,
akilli ulasim sistemi; hem TCRP (2003) hem de FTA (2009) tarafindan yayimlanan
konu ile ilgili kaynaklarda ortak olarak yer almaktadir. Daha sonradan yayimlanan
2009 tarihli Characteristics of Bus Rapid Transit for Decision-Making baslikl1 rapor
‘hizmet ve isletim planlart’ ile ‘marka &geleri’ni de sistem agisindan dnemli birer

bilesen olarak tanimlamis ve bu kapsamda degerlendirmeye almistir.

Bu calisma kapsaminda da; her iki kaynakta ortak olarak tartisilan bes bilesen ile

birlikte hizmet ve igletim planlar1 ve marka 6geleri de ele alinacaktir.

3.2.2.1 Seyir yollan

Seyir yollari; yolculuk hizini, sistemin giivenilirligini ve kimligini biiyiikk oranda
etkileyen kritik bir faktordiir. Bu nedenle seyir yollarinin, metrobiis i¢in, hizli ve
giivenilir bir giizergah temin etmesi ve aynt zamanda metrobiis ile arag¢ trafiginin
kesismesini minimum diizeyde tutacak sekilde planlanmasi gerekmektedir. Metrobiis
araclarinin glizergahini tanimlayan seyir yollari, rayl sistemde mevcut olan raylar ile

bir bakima benzer bir islev gormektedir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Seyir yollarmin, tim bir metrobiis sistemi icerisinde en yliksek maliyete sahip
bilesen oldugu sdylenebilmektedir. Hem mevcut kullanici kitlesi hem de muhtemel

kullanict kitlesini kapsayan ve halk tarafindan en goriiniir bilesenlerden biri olan
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seyir yollarmin, sistemin ‘kimligi ve goriinim’i tizerinde biiyiik bir etkisi

bulunmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Seyir yollari; seyir yollarmin tiirii, seyir yollar1 isaretlemeleri ve seyir yollari

yonlendirmeleri olmak iizere ii¢ temel 6zellige sahiptir.

Seyir yolunun tiirii

Sekil 3.3 : Seyir yollarinin temel 6zellikleri.
Seyir yolunun tirii

Seyir yollariin planlanmasi asamasinda ilk parametre seyir yollarinin tiiriine karar
vermektir. Metrobiis sistemi genellikle seyir yollarina gore tanimlanmaktadir ki bu
baglamda ‘yol hakki’ ve ‘seyir yollarin seviye baglaminda onceligi’ iki alt 6zellik
olarak onem kazanmaktadir. Seyir yollar tiirleri, karma trafik isletiminden kot
anlaminda ayrilmig, sadece metrobiis sistemine ait bir yol kurgusuna kadar genis bir

yelpazede ¢esitlenmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Seyir yolu isaretlemeleri

Seyir yollari; yol iizeri isaretlemeler, hat boyu yol kenar dikmeleri, alternatif zemin
dokular1 ve alternatif zemin renkleri basta olmak {izere pek ¢ok yontem araciligryla

farklilagtirilabilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Sistemin hem yolcularla hem de soforlerle olan iletisimini daha etkin hale getiren
seyir yollar1 isaretlemeleri, hem daha hizli hem de daha giivenli bir yolculuk imkant1

saglamaktadir. Bununla birlikte; s6z konusu isaretlemeler, yollarin, ayricalikli ya da
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yari-ayricalikli  oldugu  noktalarda  kullamilarak  sistemin  goriiniirligiini

arttirilabilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Seyir yolu rehberlik sistemi

Rehberlik teknolojileri, yolculuk giizergahi iizerinde metrobiisii kontrol edebilmeyi
miimkiin kilan mekanik, optik ya da manyetik yapilanmalar1 icermektedir. Soz
konusu rehberlik sistemi yiiksek hizla gergeklestirilen yolculuklar ya da daha giivenli

yolculuklar i¢in tercih edilmektedir (onlinepubs.trb.org, 2003b).

Rehberlik sistemi; tiim yolcular, ama ozellikle engelliler, i¢in inis ve binislerin
kolaylastirilmasin1 amaclamakta ve istasyon ile ara¢ arasindaki yatay boslugu
azaltmay1 hedeflemektedir. Bu 6zellik, sistemin erisilebilirliginin artmasinda oldukc¢a

onemli bir kriterdir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.2.2 Duraklar

Metrobiis sisteminin ‘giris noktast’ olarak tanimlanan duraklar, yolcu konforu
baglaminda 6nem arz eden bir sistem bilesenidir. Duraklar, basit bir barinak
yapisindan (shelter) komplike istasyonlara ve transfer merkezlerine kadar genis bir

yelpazede ¢esitlenmektedir.

Metrobiis sistemi ile yolcular arasinda bir arayiiz olusturan duraklar, sabit ve hava
kosullarma karst korunakli yapilari ile kullanisli, rahat, giivenli ve erisilebilir
olmalidirlar. Duraklar, metrobiis sistemi genelinde gii¢lii ve tutarli bir kimlik

sergilemelidir (onlinepubs.trb.org, 2003Db).

Metrobiis sistemi ile bolgesindeki diger toplu tasima hizmetleri ve yolcular arasinda
kritik bir baglant1 olusturan duraklar, fiziksel ve gorsel anlamda metrobiis kimligine
katki saglayarak metrobiis sisteminin diger toplu tasima hizmetlerinden ayirt
edilmesinde biiylik bir rol oynamaktadirlar. Yiiksek yolcu talebine sahip koridorlarda
hizmet veren ve smirl sayida duraga sahip olan metrobiis sisteminin durak yapisi
alisilageldik otobiis duraklarina kiyasla yolcu bakimindan daha yogun
olabilmektedir. Metrobiis duraklari, standart duraklara oranla yolculara daha
konforlu ve hos bir ortam saglamalidir. Rayli sistem istasyonlarinda oldugu gibi,
metrobiis duraklarinda da yolcu konforu ve yolcu bilgilendirme sistemleri saglanmali

ve bir sistem imaj1 vurgulanmalidir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Duragin konumu

Yolcu konforu

Sekil 3.4 : Metrobiis duraklarinin temel 6zellikleri.

Duraklar arast mesafe, durak yapilanmasinda 6nem arz eden bir diger konudur.
Duraklar aras1 mesafenin 600 metre ile 2000 metre arasinda olmasi metrobiisiin hizl

bir sekilde isletilmesini saglamaktadir (onlinepubs.trb.org, 2003a).
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Metrobiis duraklarinin temel 6zellikleri ve nitelikleri; duragin konumu, tiirii, yolcu
konforu, bordiir tasarimi, platform plani, gecis kapasitesi ve durak erisimi olarak

sirlanmaktadir.
Duragin konumu

Duraklar; sokakta ya da otoyol {izerinde, seyir yollarina bitisik ya da birden fazla
toplu tagima hattina hizmet veren bir transfer merkezinde bulunabilmektedir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Sokak tizeri duraklarda platform, sokak bordiiriine bitisik oldugu i¢in bu tip duraklar
daha erisilebilir bir yap1 sergilemektedir. Daha karmasik durak tiplerinde ise engelsiz
bir erisim saglamak ve tiirleraras1 aktarmayi1 kolaylastirmak amaciyla tasarimda

ekstra bir dikkate gereksinim duyulmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Duragin tiirii

Durakta yer alan barinak yapisinin mimari 6lgegi ve kapsami duragin tiirlini
tanimlamaktadir. Durak tiirleri, basit bir bariak yapisindan transfer merkezine kadar
cesitlenmektedir. Boyut ve g¢esitlilik unsurlarina bagli olarak durak tipi
degismektedir. Durak tiirii sisteminin marka kimligini kentlilere iletme ve diger toplu
tasima hizmetlerinden metrobiis sistemini ayirt etme baglaminda 6nemli bir rol

oynamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Yolcu konforu

Rayli sistem istasyonlarinda oldugu gibi, metrobiis duraklar1 da rota ve sistem
hakkinda bilgi iceren 6zellikler saglamakta, bu sekilde yolcularin konfor ve giivenini
arttirarak sistemin giivenligini ve emniyetini yiikseltmektedir. Bu 6zellik de yine,

sistemin marka kimligi i¢in 6nem teskil etmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Bordiir tasarimi

Genel anlamda tiim yolcularin araca inigini ve binisini etkileyen bordiir tasarimi,
ozellikle hareket engelli, bisikletli ve bavul tasiyan kisiler i¢in ayr1 bir oneme
sahiptir. Algak tabanl araglarin yayginlagmasi, tiim yolcular i¢in inis ve binigin daha
kolay hale gelmesini saglamistir. Aracin zemini ile ayni ylikseklikte bulunan
platformlar, yolcularin araca daha hizli binmesini saglayarak bekleme siiresinin

azalmasinda etkili olmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Bordiir tasarimi, platform ile ara¢ arasinda bulunan boslugun azaltilmasinda 6nem
arz etmektedir. Bu 6zellik ile beraber seviyeye yonelik iyilestirmelerin de yapilmasi
ise ozellikle tekerlekli sandalyeye sahip yolcularin rampasiz araca inisini ve binisini

kolaylagtirmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Platform plani

Platform uzunlugu ve platformda aracin yanasabilecegini alan sayis1 istasyon
tasariminda 6nem arz eden bir unsurdur. Platform plani, ka¢ adet aracin es zamanh
olarak duraga yanasabilecegini ve yolcularin binis i¢in platformda kendilerini nasil

konumlandiracaklarini belirlemektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Gegis kapasitesi

Araglarin birbirini ge¢gme yetenegi daha hizli bir ulasim saglayarak gecikmeleri
azaltmaktadir. Sistem isletiminde hizli metrobiis hatlarina ihtiya¢ duyuldugunda

gecis kapasitesi onem kazanmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Durak erigimi

Metrobiis duraklarina erisim, bir baslangic noktasindan duraga sadece yliriiyerek
gerceklesebilecegi gibi, bisiklet, otomobil ya da toplu tasima aracindan sonra duraga
yuriiyerek de gergeklesebilmektedir. Bu kapsamda; yolcularin, duragin yakin
cevresinden gelebilecekleri gibi yakin komsuluk birimlerinden de bir arag
araciligiyla ya da ylirliyerek gelebilecekleri géz Oniinde bulundurulmalidir. Bu

Ozellik durak ve ¢evresinin tasariminda onem arz etmektedir.

Sokaga bitisik olmayan duraklarda yaya erisimine ayr1i bir Onem verilmesi
gerekmektedir. Bunun yami sira motorlu araclar ve bisikletler i¢in giivenli park
alanlar1 olusturulmali ve bekleme yapan araglar i¢in alan saglanmalidir. Metrobiis
duraklarinda park alanlarinin saglanmasi, duraga bisiklet ya da otomobil ile gelen
yolcularin yolculuk siiresini kisaltmakta ve sistemin kapsamini genisletmektedir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis duraklari ile duraklarin yakininda yer alan bolge, bina ve diger islevlerin
fiziksel baglantisinin kurulmasinda kaldirim, iistgecit ya da yaya yollar gibi ‘yaya
baglantilar’’ biiylik ©Oneme sahiptir. Mevcut altyapr ile duraklar arasindaki

entegrasyonun yaya baglantilar1 araciligiyla kaliteli bir sekilde saglanmasi engelsiz
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bir yaya erisimini miimkiin kilarak, diger toplu tasima tiirleri ile metrobiis sisteminin

biitiinlesik bir sekilde ¢aligmasini saglamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.2.3 Araglar

Metrobiis sisteminin bir diger 6nemli bileseni olan araglar, dikkatli bir sekilde, belli
nedenler ¢ergevesinde se¢ilmelidir. Toplu tasima sistem performansi kapsaminda;
metrobiis araglarimin  sistemi  daha cazip hale getirereck yolcu sayisinin
arttirtlmasindan isletim ve bakim maliyetlerine kadar biiyiik bir etkisi bulunmaktadir.
Arag tasarimi ayni zamanda hiz, giivenilirlik, yolcu sayisinda artig gibi dogrudan;
trafik sikigikliginin azaltilmasi, ¢evrenin iyilestirilmesi gibi konularda dolayli; giiglii

bir etkiye sahiptir (onlinepubs.trb.org, 2003b).

Arag konfigiirasyonu
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Sekil 3.5 : Metrobiis araglarinin temel 6zellikleri.

Metroblis araglari; 6zel tasarlanmig araglardan standart araglara kadar genis bir
yelpazede yer almaktadir. Metrobiis aracina yonelik secenekler; boyut, itici sistem,
tasarim, dahili yapilandirma, sistem performansi, kapasite ve hizmet kalitesi
bakimindan farklilik goéstermektedir. Aracin i¢ ve dis tasarimi, sistemin marka

kimligini giiclendirmek i¢in 6nem arz etmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Metrobiis aracinin; hiz, kapasite, ¢cevre ve hem gercek hem de algilanan konfor
tizerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir. Araclar, ayrica metrobiis yolcularinin en
cok zaman gecirdikleri ve metrobiis yolcusu olmayan kisiler icin de en fazla goze

carpan sistem bilesenlerinden biridir. (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis araglar ile ilgili olarak inovatif bir egilim s6z konusudur ve bu inovatif
yaklagim; ‘temiz’ teknolojileri, dual-mode (dizel-elektrik) isletimleri, diisilk zeminli
otobiisleri, daha ¢ok ve daha genis kapilar1 ve kendine 06zgii 6zel metrobiis

araclarinin kullanimin1 kapsamaktadir (onlinepubs.trb.org, 2003a).
Arag konfigiirasyonu

Birincil ara¢ tasarim parametresi olarak tanimlanan ara¢ konfigiirasyonu; aracin
uzunlugu, yolcu kapasitesi, viicut tipi ve zemin yiiksekligi gibi ozelliklerinin
toplamin1 temsil etmektedir. S6z konusu Ozelliklerin hepsi yolcularin etkin bir
sekilde tasinmasinda ve konforlu bir yolculuk gerceklestirmelerinde onemli bir

ozelliktir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Son donemde gergeklestirilen caligmalar, zemin yiiksekligi o6zelliginin yolcu
erisilebilirligi baglaminda 6nem teskil eden bir unsur oldugunu ve buna bagli olarak
algak zeminli metrobiislerin erisilebilirlik standartlarini, 6zellikle engelli yolcular

icin, daha kaliteli bir hale getirdigini gostermektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Estetik iyilestirme

Estetik 1iyilestirmeler, metrobiis sisteminin kimligine katkida bulunan ve arag
govdesini gorliniisiinii ve yapisinmi etkileyen boya semalarin1 ve model segeneklerini
kapsamaktadir. S6z konusu 6zellikler metrobiis sisteminin kaliteli bir secenek olarak
kentlilerin aklinda yer etmesini saglamaktadir. Yiiksek kaliteli liriinler, enerji verimli
aydilatma ve iklim kontrolii gibi ara¢ i¢i unsurlar, yolcularin konfor ve servis

kalitesi algisina katki sunmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Yolcu sirkiilasyonu

Arag i¢indeki dolagimini saglamak ve yolcu inig-binisini hizlandirmak i¢in araglarda
cesitli iyilestirmeler yapilabilmektedir. Genis kapilar, ¢ok cesitli oturma planlari,
genis koridorlar ve tekerlekli sandalyeler i¢in ayrilmis alanlar tedarik etmek dolagimi

gelistirmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Yakit

Yakit sevk sistemleri; ivme, maksimum hiz, yakit tiikketimi ve metrobiis araclarinin
emisyon ozelliklerini belirlemektedir. Ozellikle karma ve elektrik sevk sistemi,
aracin i¢inde ve disindaki ses seviyelerini, isletim ve bakim maliyetlerini
etkileyebilmektedir. Aracin yumusak bir sekilde hizlanma ve sessiz ¢aligma
potansiyeli, metrobiisiin gelismis bir ulasim tiirli olarak algilanmasina ve sistemi yeni
yolcularin tercih eder hale gelmesine katki saglayabilmektedir. Bununla birlikte
tercih edilen alternatif yakitlar emisyon seviyelerini olumlu yonde etkilemektedir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.2.4 Ucret toplama sistemi

Ucret toplama sistemi; yolcularin konforunu, giivenligini, erisilebilirligini, bekleme
stirelerini ve hizmetin gilivenilirligini etkilemektedir. Sistem, geleneksel arag ici
O0deme yonteminden arag Oncesi ddeme yontemine kadar gesitlenmektedir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Ucret toplama siireci

Ucret toplama yapisi
3 £ e A

Sekil 3.6 : Ucret toplama sisteminin temel zellikleri.

Ucret toplama sistemine yonelik énemli hedeflerden biri araca binisleri daha etkin bir
hale getirmek ve hizlandirarak bekleme siirelerini azaltmaktir. Ucret toplama
sisteminin anahtar tasarim faktorlerini; ticret toplama tiirli ve ddeme teknolojileri

olusturmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Ucret toplama sistemi dogrudan metrobiis sistemini etkilemektedir. Bu sisteme
yonelik yontemler gelistirmek; zaman kaybi, siirlicii-yolcu anlagmazliklar1 gibi
olumsuzluklarin giderilmesinde onemli bir rol oynamaktadir. Ek olarak ITS ile
birlikte kurgulanan ticret toplama sistemi, gerceklestirilen yolculuklar hakkinda bilgi
toplanmasina ve bu bilginin planlama siirecinde kullanilmasina katki saglamaktadir

(onlinepubs.trb.org, 2003b).
Ucret toplama siireci

Ucret toplama siireci {icretin fiziksel olarak nasil &dendigi, islendigi ve
dogrulandigina yonelik bir siireci tanimlamaktadir. S6z konusu siire¢; hizmet
siireleri, prosediirlerin uygulanmasi, isletme ve sermaye maliyetleri gibi bir dizi
sistem Ozelligini etkilemektedir. Temel olarak {iicret toplama siireci ara¢ iginde

O0demeyi ve durak alanina giriste 6demeyi kapsamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Odeme secenekleri

Odeme segenekleri; nakit, jeton, kagit bilet, akilli kart ve elektronik gegis gibi tam
olarak 6demenin nasil yapildigint agiklamaktadir. Tercih edilen 6deme secenekleri,
ilgili birimin {icret yapisini, licret toplama siirecini ve kullanmakta oldugu teknolojiyi
yansitmaktadir. Odeme segeneklerinin tercihi ve tasarmmi iicret yapisini, iicret
toplama siirecini ve kullanmakta oldugu teknolojiyi etkilemektedir (Diaz ve
Hinebaugh, 2009).

Ucret toplama yapist

Ucret toplama yapisi, temel fiyatlandirma stratejisi, transfer politikas1 ve gercek
fiyatlandirma diizeylerini kapsamaktadir. Ucret toplama yapisi, ddeme segenekleri
gibi iicret toplama siirecinden etkilenmektedir, bununla birlikte iicret toplama yapis1
mevcut metrobiis sistemi icin segilen 0deme teknolojilerin ve genel aktarma

sisteminin mevcut tarife yapisindan da etkilenmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.2.5 Akilh ulagim sistemi

Akilli ulagim sistemi (ITS), metrobilis sistem performansini seyahat siireleri,
giivenilirlik, rahatlik, operasyonel verimlilik, giivenlik ve emniyet baglaminda
arttirmak i¢in metrobiis sistemine entegre edilmektedir. ITS secenekleri; arag
onceligini, isletme ve bakim yoOnetimini, gercek zamanli yolcu bilgilendirme

teknolojilerini, emniyet ve gilivenlik sistemlerini kapsamaktadir. ITS, gelismis
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iletisim teknolojilerinin kullanimi1 yoluyla ulagim sistem performansini artirmakta

yolcularin gilivenilir ve es zamanl bilgiye erisimlerini miimkiin kilmaktadir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

ITS uygulamalar1 metrobiis yollarini, duraklarini, araglarin1 ve genel anlamda biitiin
bir metrobiis sistemini kapsamaktadir. S6z konusu sistem; metrobiisiin duraga erken,
vaktinde ya da ge¢ ulasacagi konusunda yolcular bilgilendirirken, sistemin isleyisini
takip ederek giivenlik ve emniyeti artmaktadir. Ideal olarak metrobiis, ITS

teknolojilerini kullanarak bir anlamda rayli sistem benzeri bir hizmet sunmaktadir

(onlinepubs.trb.org, 2003b).

Onceliklendirme

-

D ONB DN D D
o BB EY  * e

2z ..

2R
Akill1 arag sistemi

YO6netim sistemi

~ Automatic Vehicle Location

¥ Wy :
f . J .h'.» .

Sekil 3.7 : Akilli ulasim sisteminin temel 6zellikleri.

ITS teknolojileri, performans: gelistirmeye yonelik pek ¢ok avantaj saglamaktadir.

Toplu tagima aracinin konumunu, durumunu ve yolcu faaliyetlerini uzaktan izleyerek
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yolcu ve sistem giivenligini artirmaktadir. ITS, aymi zamanda arag¢ filolarinin
mekanik sorunlar1 ve rutin bakim ihtiyaglar1 hakkinda bilgi vererek konu ile ilgili
kisileri bilgilendirmektedir. Kisacasi, ITS uygulamalar1 metrobiis sistemi i¢in bircok

fayda saglamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

ITS teknolojilerinin 6nemli 6zelliklerinden biri de yolcular i¢in kolaylik saglayici
olmasidir. ITS verilerinin sunulma bi¢imi, bilgiye erisim anlaminda biiyiik 6nem
tasimaktadir ve bu nedenle ITS verileri herkes i¢in hazirlanmalidir. Bu anlamda da
s6z konusu veriler yazim sekli, konumu ve diger teknik oOzellikler baglaminda

kullanilabilir olmalidir (Hess ve Bittermann, 2008).
Onceliklendirme

Toplu tasima aracina yonelik Onceliklendirme teknolojileri, metrobiis araglarinin
normal trafik ile kesismesi aninda veya yolunun belli boliimlerinde gecis hakki ya da
gecis Onceligi taninmas1 kapsaminda 6nem tagimaktadir. Temel amag; bu tip
durumlarda araclarin genel gecikmesini azaltmak ve gelistirilmis bir sistem

yardimiyla tutarlilik elde etmektir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Akilli arac sistemi

Bu teknoloji, metrobiis i¢in otomatik kontrol saglamaktadir. Akilli arag¢ sistemleri
carpismalarin  sikligim1 ve siddetini azaltmakta, araclarin duraklarda bekleme
stirelerini diigiirmektedir. S6z konusu teknoloji, serit genisliklerinin azaltilmasina
olumlu yonde etki ederek kaldirima erigim i¢in gerekli unsurlara daha fazla alan

yaratilmasini saglamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Yonetim sistemi

Yonetim sistemi teknolojileri; yolculuk stirelerini azaltarak isletim verimliligini
iyilestirmekte ve bu sayede metrobiis yonetimini gelistirmektedir. S6z konusu sistem
ayrica, hizmetin giivenilirligini de arttirmaktadir. Bu teknolojiler; arac tahsisi,
zamanlama ve toplu tasima birimlerinin entegrasyonuna faydali olacak uygulamalari

icermektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Yolcu bilgi sistemi

Yolcu bilgi sistemleri metrobiis hizmetiyle ilgili bilgileri yolculara dogru bir sekilde
sunmay1 hedeflemektedir. Bu sistemler, yolcu sayisin1 ve memnuniyetini artirmayi,

bekleme siirelerini azaltmay1 amaglamaktadirlar. Giiniimiizde yolcu bilgi sistemleri
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geleneksel yolcu-personel diyalogu yerine tiim yolcular tarafindan kullanilabilecek

gercek zamanli bilgi aktarimini kapsamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
Giivenlik ve emniyet sistemleri

Aracim iginde bulunan ve acil durumlarda kullanilan teknolojileri icermektedir.
Aracin siiriicli koltugunun yaninda ayr1 bir konumda bulunan bir diigme ya da aracta
bulunan izleme sistemi bu baglamda degerlendirilmektedir. Bununla birlikte arag
icerisinde ya da duraklarda bulunan izleme sistemi yolcularin ve c¢evrenin
izlenmesini ve gerekli durumlarda miidahale edilmesini saglamaktadir (Diaz ve
Hinebaugh, 2009).

3.2.2.6 Hizmet ve isletim planlar:

Hizmet alami i¢inde niifus ve istihdam merkezlerinin ihtiyaclarin1 karsilayan ve
hizmet i¢in talebe cevap veren bir servis plani tasarlamak metrobiis sistemi i¢in
onemli bir adimdir. Hizmet ve isletim planlari; tasarim, bekleme ve transfer stireleri
dahil olmak iizere sistem kapasitesini, hizmet giivenilirligini ve yolculuk siirelerini

etkileyebilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Hizmet ve isletim planlarinin tasarimi, yolcularin hizmeti degerlendirme ve algilama
durumlarim1 etkilemektedir. Metrobiis hizmeti sik, dogrudant, anlasilmasi kolay,
rahat, giivenilir, operasyonel olarak verimli ve her seyden once hizli olmalidir.
Metrobiis bilesenlerinin ve sisteminin esnekligi, yolcuyu baz alan servis planlarinin
tasariminda da esneklige imkan tanidigi i¢in Onem arz etmektedir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Hizmet ve isletim planlari; temel olarak, glizergah uzunlugunu ve yapisini, hizmet

stiresini ve sikligini ve istasyonlar aras1 mesafeyi kapsamaktadir.
Giizergah uzunlugu

Gilizergah uzunlugu, yolcularin bir roplu tagima tiirtinden digerine aktarma
yapmaksizin sisteme erisimini ve bir metrobiis giizergahina hizmet edecek gerekli
kaynaklar1 etkilemektedir. Uzun giizergahlar, aktarma ihtiyacin1 en aza indirmekle
beraber, daha fazla sermaye ve isgiicii gerektirmektedir. Bununla birlikte uzun
glizergahlarin, sistemin isletiminde ihtiya¢ duyulan ¢esitliligi karsilamasi

beklenmektedir. Kisa ve tanimli giizergahlar, yolcularin hedef noktalara ulasma
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siirecinde aktarmayr gerekli kilmaktadir, bununla birlikte kisa giizergahlar i¢in

‘yolculuk siiresinin giivenilirligi’ daha yiiksektir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Giizergah uzunlugu
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Sekil 3.8 : Hizmet ve igletim planlarinin temel 6zellikleri.
Giizergah yapisi

Glizergah yapis1 temel olarak metrobiis sisteminin tek bir hat iizerinde mi yoksa
komplike bir sistem ag1 kapsaminda mi c¢alisacagini tanimlamaktadir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Seyir yollar1 ve duraklarinin 6nemli bir avantaji, farkli hatlarda hizmet veren farkl
araglara uyum saglayabilir olmasidir. Bu esneklik, farkli gilizergahlar ile metrobiis
giizergahinin gerekli durumlarda kesismesine olanak vermektedir. Metrobiis
sistemini  kurgulayan  kisiler = yolculugun  nasil  olmasi  gerektigini

tanimlayabilmektedirler. Bu baglamda metrobiis yolculugu belli bir noktadan diger
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noktaya hizmet saglayarak aktarma gerekli kilabilmekte ya da ‘tek ara¢lik’ bir
yolculuk hizmeti yaratabilmektedir. Boylece transferlerin sayisi sinirlandirmak ve
toplam yolculuk siiresini kisaltmak miimkiin olabilmektedir (Diaz ve Hinebaugh,
2009).

Hizmet siiresi

Hizmet siiresi, bir hizmetin kullanim i¢in uygun oldugu zamani temsil etmektedir.
Metrobiis genellikle giiniin tamaminda, Ozellikle zirve saatlerde olduk¢a sik bir
hizmet sunmaktadir. Hizmetin sikligi, yolcularin biiyiik bir bekleme yapmadan araca
erisimini  saglamaktadir. Hizmet siklig1 zirve saatleri disinda genellikle
azaltilmaktadir. Uzun hizmet siiresi, farkl tarife ve farkli yolculuk kaliplari ile giiven
saglamakta; kisa hizmet siiresi ise potansiyel yolculart sinirlandirmaktadir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).
Hizmet sikligi

Hizmet siklig1, yolcularin hizmet i¢in ne kadar beklemesi gerektigini
tanimlamaktadir. Hizmet sikligina yonelik diizenlemeler, metrobiis sisteminin
planlamasina ve isletimine yonelik en 6nemli konulardan biridir (Diaz ve Hinebaugh,
2009).

Istasyonlar arasi mesafe

Metrobiis sisteminin isletimini etkileyen konulardan bir tanesi de duraklar arasi
mesafedir. Duraklar arasi mesafenin metrobiis sisteminin isletim hiz1 ve toplam
yolculuk siiresi iizerinde Olciilebilir bir etkisi bulunmaktadir. Duraklar arasi

mesafenin uzun olmasi isletim hizim arttirmaktir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.2.7 Marka o6geleri

Cesitli  fiziksel Ogeler ve sistem bilesenleri hep birlikte marka &gelerini
olusturmaktadir. Marka, {lirtiniin 6zelliklerine ve hizmet niteliklerine yonelik bir dizi

strateji ve taktigi genis bir yelpazede icermektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Basarili bir metrobiis markasi, metrobiis sisteminin Slgiilebilir hizmet niteliklerini,
performansint  ve metrobiis sisteminin  degerini metrobiis  kullanicilarina
aktarabilmelidir. Basarili bir marka; ayrica yolcu sayisini arttirarak metrobiisiin

‘0zel” bir hizmet olarak algilanmasini saglayarak imajin1 pekistirmektedir. Marka
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Ogeleri; temel olarak marka siniflamasi ve marka araclar1 bagshklar1 altinda

degerlendirilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis hizmetinin marka siniflamasi

Sekil 3.9 : Marka 6gelerinin temel 6zellikleri.
Metrobiis hizmetinin marka siniflamast

Metrobiis hizmetinin marka simiflamasi, metrobiisiin toplu tasima sistemine
entegrasyonu ile ilgilidir. Bu smiflandirma hem hizmet 6zelliklerindeki islevsel
farkliliklar1 hem de hizmet ya da sistem pazarlanmasindaki farkliliklar

yansitmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

S6z konusu 6zellik metrobiis sisteminin iglevsel 6zelliklerini; yiliksek hizmet kalitesi

ve ‘hizli’ ulagim saglayan bir tiir olarak vurgulamaktadir.
Marka araclart

Marka araglari, kullanicilarin iirtin ile iliskilendirebilecegi genellikle gorsel
bilesenleri kapsamaktadir. Metrobiisler i¢in en bilinen marka aracglari; marka isimleri,

logolar ve renk paletleridir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis sistemine 6zgii marka isimleri, logolar ve bu logolar ile uyumlu renk
paletleri hem metrobiis kullanicilarinin hem de sistemin potansiyel yolcularinin genel
anlamda akillarinda bir metrobiis imajinin olugmasina katki saglamaktadir. Bu
anlamda hem marka siniflamasi hem de marka araglari anlaminda metrobiis
hizmetinin diger otobiis hizmetlerinden ve ozellikle ekspres hizmet veren otobiis

ulagimindan ayrigmasi biiyiik onem tasimaktadir.

57



3.2.3 Metrobiis sisteminin performans o6zellikleri

Metrobiis sisteminin performans Ozellikleri; yolculuk siiresi, giivenilirlik, kimlik
0gesi, yolcu giivenligi ve emniyeti, sistem kapasitesi ve erisilebilirlik basliklarindan
olusturmaktadir. S6z konusu alt1 6zellik metrobiis sisteminin hem performansini
tanimlamakta ve degerlendirmekte hem de yolcularin metrobiis uygulamasindan elde

ettigi fayday1 anlatmaktadir.

S6z konusu performans oOzellikleri metrobiis sistemi bilesenleri ile birebir iligki
icerisindedir. Bu kapsamda metrobiis sistemi bilesenlerinin her birinin ayr1 ayri ve
bir sistem biitiinsellii igerisinde olan durumu metrobiis sisteminin performans

ozelliklerini etkilemektedir.

3.2.3.1 YolculuKk siiresi

Yolculuk siiresi, metrobiis sisteminin birincil performans 6zelligi olarak
tanimlanabilmektedir. Bu 06zellik, yolculugun baslangicindan sonuna kadar
yolcularin gecirdigi toplam siireyi tanimlamaktadir. Metrobiis sisteminin yolculuk
zamanindan kazanima yonelik etkisi, her bir metrobiis bileseninin spesifik olarak
nasil uygulandigina ve bilesenlerin birbirleri ile olan iliskisine baghidir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Bir kentin belli bir giizergahinda yasanan trafik tikanikligina toplu tasima anlaminda
bir ¢oziim olusturmak zamandan tasarruf etme baglaminda biiylik Onem arz
etmektedir. Bu kapsamda s6z konusu giizergahlarda uygulamaya konulan metrobiis

sistemi bir ¢6zlim olusturabilmektedir (onlinepubs.trb.org, 2003b).

Tim yolcularin en fazla 6nem verdigi 6zelliklerden bir tanesi olan yolculuk siiresi,
isteye bagli olmayan ve belirli bir zaman mekan diliminde tekrarlanan is ya da egitim

amacli yolculuklar i¢in biiyiik nem tagimaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Yolculuk siiresi; yolculugun baslangicinda durakta araci beklerken gecirilen siire,

arag igerisinde gecirilen siire ve daha sonra aktarma i¢in gegirilen siirenin toplamidir.

Aracta gecen siire; arag¢ icerisinde bir duraktan diger duraga kadar gecen siiredir.
Yolcularin, metrobiis hareket halindeyken harcadiklar1 siireyi tanimlayan aracta
gecen siire; trafik sikigikligina, metrobiislin normal trafik ile kesisme noktalarinda

meydana gelen gecikmelere ve hiza baglidir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Metrobiisiin bekleme siiresi; metrobiislin durakta gec¢irdigi ve yolcu inis-binisi i¢in
harcadig1 silireyi tanimlamaktadir. Yolcularin bekleme ve aktarma siiresi ise;
yolcularin metrobiisii bekleyerek gecirdikleri toplam siire ile yolculuklarim
tamamlamak {izere bir sonraki araci beklerken gegirdikleri siireyi kapsamaktadir. Bu
kapsamda yolcularin metrobiise binmek i¢in gegirdikleri silirenin bekleme siiresi;
yolcularin metrobiis sonrasi baska bir ulagim tiiriine aktarma yapmak icin gecirdikleri

stirenin ise aktarma siiresi olarak tanimlanmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.3.2 Giivenilirlik

Metrobiis bilesenlerinden dogrudan etkilenen bir o6zellik olan ‘giivenilirlik’,
yolcularin metrobiis hizmetini algilama sekillerini etkileyerek sistemin tutarliligini

degerlendirmelerinde 6nemli bir etken olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Insanlar, genellikle kisa siiren yolculuklar tercih ederler; ancak ‘giivendikleri’ bir
ulagim tiirtini stirekli kullanmaya daha yatkindirlar. Giivenilirlik; trafik kosullari, yol
uzunlugu, yolculuk talebinin tarafsizlii, duraklarin sayisi, tekerlekli sandalyeli
kullanicilar i¢in tasarlanan rampalarin ve asansorlerin diger yolcular tarafindan

ongoriilemeyen kullanimindan etkilemektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Giivenilirlik; arac igerisinde ve durakta harcanan siirelerin yolcular bakimindan

giivenilirligini ve hizmetin giivenilirligini kapsamaktadir.

Aragta gecen siirenin gilivenilirligi; ara¢ i¢inde gegen yolculuk siiresinin tutarh
olmasini tanimlamaktadir. Metrobiisiin belli bir hiz seviyesini koruyarak yolculara
istikrarli bir yolculuk siiresi sunmasi bu anlamda 6nem tasimaktadir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Durakta gegen siirenin giivenilirligi; hem yolculara inig-binis i¢in belli bir siirenin
taninmasint hem de metrobiis aracini beklerken durakta harcanan siirenin taniml
olmasmi kapsamaktadir. Ozellikle zirve saatlerde yasanan yolcu sikisikligmin ve
duraklarda yasanan gecikmelerin onlenmesi adina tedbirler alinmasi giivenilirlik

baglaminda ayr1 6nem arz etmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Yolcu beklentilerini karsilayan tutarli bir hizmeti tanimlayan hizmetin giivenilirligi,
temel olarak hizmet seceneklerine, hizmetin sekteye ugramasi durumunda hizlica

sorunu ¢6zme yetenegine, ‘acil durum’ kaynaklarinin erisilebilirligine dayanmaktadir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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3.2.3.3 Kimlik ve imaj

Kimlik, genellikle markalasma ile iliskilendirilen bir kavramdir ve tiiketicilerin
belirli bir organizasyonu veya hizmeti hatirlamalarina yardimci olacak soyut
bilesenler tarafindan gii¢lendirilen bir ‘farklihgin’ ifade edilmesi olarak

tanmimlanmaktadir (Hess ve Bittermann, 2008).

Alisilageldik otobiis hizmetinden ayr1 olarak metrobiis i¢in bir kimlik 6gesi ve imaj
yaratmak onemli bir hedeftir. Yapilan aragtirmalar, yolcularin toplu tasima sistemini
tercih etmelerinde rekabet edebilir seyahat siireleri ve kaliteli hizmet ile beraber
cekici bir marka kimlik 6gesinin de katkisi oldugunu gostermistir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Metrobiis sisteminin yolcular ve potansiyel yolcular tarafindan nasil algilanacagini
belirleyen kimlik ve imaj, ayn1 zamanda metrobiisiin ulagim sektorii igerisinde nasil
konumlandigin1 ve kentsel ¢evrede nasil bir baglama oturdugunu tanimlamaktadir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis i¢in olusturulan kimlikler basit pazarlama stratejilerinin tesine gegmekte
ve genel olarak metrobiis hizmetlerinin, kamu nezdinde algisinin yeniden
olusturulmasina yardimci olmaktadir. Metrobiis i¢in olusturulan kimlikler,
kullanicilar ve kullanicilara sunulan metrobiis hizmeti arasinda duygusal bir baglanti
olusturabilmekte, giivenlik, c¢evresel sorumluluk, ekonomi ve liiks hissiyatini

giiclendirebilmektedir (Hess ve Bittermann, 2008).

Metrobiis kimlik programlart hem gorsel hem de algisal bilesenlerden olusmaktadir.
Haritalar, cizelgeler, ara¢ estetigi ve web sitesi gibi fiziksel unsurlar bir ‘imaj’
olusturur ve herhangi bir kimlik sisteminin ayrilmaz bilesenleridir. Kimlik
sistemlerinin bilesenleri; biiyiikk oranda gorsel malzemeler, multimedya tabanl

materyaller ve ITS araciligiyla iletilmektedir (Hess ve Bittermann, 2008).

Metrobiis performans 6zelliklerinden biri olan kimlik ve imaj, metrobiis sisteminin
bilesenlerinden marka 6gesi ile dogrudan bir iligkiye sahiptir. Bununla birlikte akilli

ulagim teknolojileri de dolayli olarak kimlik ve imaj unsurunu etkilemektedir.

Marka kimligi; araglar, duraklar ve diger tamamlayic1 unsurlar i¢in tasarlanan
yonlendirme ve sistem isaretlerini, renk paletini ve diger estetik Ogeleri

kapsamaktadir. Bu baglamda metrobiise dair marka kimligi sistemin biitiinciil bir
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paket olarak yorumlanmasin1 saglamakta ve sistemi yolcular i¢in ¢ekici hale

getirmektedir.

Ayn1 zamanda yolcularin sistemi kullanmasini kolaylastiran marka kimligi, goriintir
olan uygulamalarla birlikte, aracin konforunu, sistem i¢in bir slogan1 ve metrobiis

duraga ulastigindaki melodiyi de igermektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis kimliginin bu Onemli unsurlar1 toplu tasima yoneticileri tarafindan
genellikle ylizeysel veya estetik olarak degerlendirilir ve tipik olarak erisilebilirlik
veya tasarim perspektifinden dikkate alinmaz. Bunun yerine, bu gibi unsurlar sadece
gerekli bilginin gorev icab1 yayilmasi olarak, drnegin ¢izelgeler ve durak konumlari

seklinde yorumlanabilmektedir (Hess ve Bittermann, 2008).

Baglamsal tasarim ise; metrobiis sistemi bilesenlerinin metrobiis ile ilgili tek bir
imaj1 aktarmak i¢in biitiinciil bir bigimde kurgulanmasin1 kapsamaktadir. Bununla
birlikte metroblis sistemi tasariminin  onu c¢evreleyen kentsel c¢evre ile
entegrasyonunu da degerlendirmektedir. Iyi tasarlanmis bir metrobiis projesi
cevresindeki alanin Olgegini ve karakterini tamamlamakta ve ulasim faydalarinin

otesinde bir katki saglamaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

‘Gtigli, olumlu imaj ve kimlik’ ifadesi iyi algilanmus, iyi olusturulmus ve tutarli bir
sekilde uygulanmis bir metrobiis kimligi programinin 6nemini ve buna duyulan

ihtiyaci anlatmaktadir (Hess ve Bittermann, 2008).

3.2.3.4 Yolcu giivenligi ve emniyeti

Gilivenlik ve emniyet; hizmetin g¢ekiciligini, isletim maliyetlerini ve genel olarak
performansi etkileyen toplu tasima sisteminin Slgiilebilir 6zellikleridir. Her iki unsur
sistemin farkli 6zelliklerine isaret etmektedir. Giivenlik (safety); sistem calisanlari,
yolcular, yayalar ve diger ulasim tiirlerinde yolculuk eden kisilerin yasamasi
muhtemel tehlikelerden muafiyet diizeyini tanimlamaktadir. Emniyet ise (security);
yolcularin, sistem calisanlarinin ulusal diizeyde bir tehdit ya da sugtan muafiyet

diizeyini anlatmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis yolculari i¢in giivenli bir ortamin saglanmasi i¢in birincil unsur; emniyet
ve glivenlik risklerini dikkatli bir sekilde degerlendirmek ve gidermektir. Bu
unsurlar; aracin i¢i, 6ncelik hakkina sahip oldugu yol ve duraklar olmak iizere ii¢ ana

alan kapsaminda degerlendirilebilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Tehlikelerden korunma, diisiik kaza oranlari, yaralanmalar ve giivenlik iizerine
gelismis kamuoyu algisin1 saglamak giivenlik kapsaminda degerlendirilmektedir.
Kaza oranlar1 ve kamunun giivenlik algis1 s6z konusu 06zelliginde olgiilmesi igin

onem arz eden iki basliktir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Emniyet ise; su¢ faaliyetlerine ve yolcular i¢in potansiyel tehditlere kars1 gergek ve
algilanan korumay: tanimlamaktadir. Giivenlik performans: toplu tasimada

karsilasilan sug¢ oranlari iizerinde olgiilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.3.5 Sistem kapasitesi

Sistem kapasitesi; seyir yollarinin belirli bir boliimiiniin, tanimlanmis bir siire
zarfinda, belirli bir yonde bir noktadan diger noktaya taginabilecek maksimum yolcu
sayis1 olarak tanimlanmaktadir. Hemen hemen tiim metrobiis bilesenleri sistem

kapasitesini etkilemektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis hatt1 i¢in belli noktalarda yolcu talebinin asilmasi hizmet kalitesini de
etkilemektedir. Bu tip bir durumda giivenilirlik azalmakta, isletim hiz1 diismekte ve
yolcularin binigi artmaktadir. Metrobiis sisteminin kapasitesini; metrobiis araci,
metroblis duragi, seyir yollarinin kapasitesi olmak iizere ii¢ kilit eleman
belirlemektedir. Bu ii¢ birim, yolcu ve araglarin goz oOniinde bulundurulmasi

bakimindan 6nem tasimaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.3.6 Erisilebilirlik

Calismanin bu boliimiinde erisilebilirlik, metrobiis sisteminin performans 06zelligi
olarak ele alinmakta ve bu noktada yaya erisilebilirliginden farkli olarak sistem
biitiinii baglaminda degerlendirilmektedir. Metrobiis sisteminin uygulanmasi,
erigilebilirlik diizeyinin herkes i¢in biiyiik oranda yiikselmesini saglamaktadir. Bunun
baslica nedenlerinden biri; metrobiis sisteminin trafikten ayrilmis gilizergah
uygulamasina sahip olmasidir. Bu baglamda hiz ve dolayisiyla yolculuk siiresi ve
kapasite gibi unsurlar sistem erisilebilirligini etkilemektedir (Diaz ve Hinebaugh,
2009).

3.2.4 Metrobiis Sisteminin Faydalari

Metrobiis bilesenleri, metrobiis sistem performansi lizerindekileri etki ile birlikte

toplu tagima sistemini bir biitiin olarak etkilemekte ve sistem lizerinde olumlu etkiler
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yaratmaktadir. Bu kapsamda metrobiis sisteminin uygulanmasmin saglayacagi
faydalar temel olarak sistem faydalari, toplumsal faydalar ve diger faydalar olarak

gruplandirilabilmektedir.

Sistem faydalari; yolcu sayisi, sermaye maliyet etkinligi ve isletim verimliligi olarak
tanimlanirken toplumsal faydalar; toplu tasima odakli arazi kullanim gelisimi ve

cevre kalitesi olarak tanimlanmaktadir.

3.2.4.1 Yolcu sayis1

Toplu tasima sisteminin oncelikli hedefi yolculara kullanish bir hizmet saglamaktir.
Yolcu sayisindaki artis, hizmetin cazip ve uygun sekilde tasarlanmis olmasina dair

1yi bir gostergedir.

Hizli ve etkin bir tasima sistemi olan metrobiisiin olumlu katkilarindan biri; yolcu
sayisinda artis olusturmasidir. Yolcu sayisi; genisletilmis hizmet, azalan seyahat
siireleri, kimlik ogelerinin iyilestirilmesi ve niifus artis1 sayesinde artmaktadir

(onlinepubs.trb.org, 2003b).

Yolcu sayisinda meydana gelen degisiklikler degerlendirilirken, metrobiisiin ii¢ farkli
yolculuk tipinden kendi sistemine yolcu ¢ektigini kaydetmek gerekmektedir. Bunlar;
diger toplu tasima tiirlerinden metrobiis sistemine aktarilan mevcut yolculuklar, toplu
tasima ve diger ulagim tiirleri ile yapilmamis tamamen yeni yolculuklar ve otomobil,
ara¢ paylasimi gibi daha Once toplu tasima tiirii ile yapilmamis olan yolculuklardir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Yiiksek yolcu sayisina ulagmak, toplu tasima sistemlerinin birincil hedefidir.
Yolculart toplu tasima kullanmaya tesvik etmek; trafik sikigikhigini diisiirmek,
erigilebilirligi arttirmak ve hava kirliligini azaltmaya yonelik pek ¢ok dolayl fayday1
da beraberinde getirmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.4.2 Sermaye maliyet etkinligi

Genel olarak belirli bir projenin belirtilen amag¢ ve hedeflere ulasmada etkinligi
olarak tanimlanan Sermaye maliyet etkinligi; metrobiis sisteminin sermaye
dagilimini, yolcu faydasi, performans gelisimleri, yol uzunlugu gibi olgiitler ve

hizmet tiretimi tizerinden 6lgmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).
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Uygulamada projenin yatirim maliyeti, alternatif metrobiis yatirimlar1 arasinda genis
bir cesitlilik sergileyebilmektedir ve sermaye maliyet etkililik dlgiimleri olmadan
hangi segenegin yerel ulasim ihtiyaglari i¢in en iyi ¢Oziimi temsil edecegini

degerlendirmek son derece zor olabilmektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis teknolojilerinin 6nemli bir avantaji; gelecekteki muhtemel yolcu sayisi
artisgin1 karsilamak i¢in hizmet Ol¢eklendirme olanagi saglayabilmesi ve isletim
ortaminin ihtiyaglarini genis bir gesitlilik ile karsilamak iizere adapte edilebilmesidir.
Bu kapsamda 6nem teskil eden konu; maliyet etkin bir sekilde hizmet kalitesi ve
verimlilik gereksinimlerini karsilamak i¢in metrobiis sermaye yatirimlariin diizeyini

ve tiirlerini ‘dogru boyutlandirmak’tir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.4.3 Isletim verimliligi

Metrobiis sistemi bilesenlerinin yolcularina hizmet veren kaynaklar1 ne kadar etkin
bi¢imde dagittigin1 tanimlayan isletim verimliligi; genel olarak, bir birim girdiden bir
birim hizmet ¢iktis1 liretme yetenegi olarak da aktarilabilmektedir. Bir metrobiis
sistemi i¢in isletim verimliligi; yatirim secenekleri, faaliyet plani tercihleri (hizmet
saati sayisi), servis fiyatlandirmasi ve sistemi tercih eden yolcu sayist olmak iizere
dort kritik faktérden etkilenmektedir. Yatirim segenekleri, faaliyet plani tercihleri,
servis fiyatlandirmasina yonelik tercihleri yatirimei, sistemi tercih eden yolcu
sayisinl ise tamamen toplu tagima yolcular1 belirlemektedir (Diaz ve Hinebaugh,
2009).

Metrobiisiin ayirt edici Ozelliklerinden ikisi; mevcut toplu tasima aginin belirli
ihtiyaglarin1  karsilamak i¢in gerekli nitelikleri tasimasi ve yiiksek diizeyde
operasyonel verimliligi nispeten diisiik sermaye maliyetiyle isletmesidir (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

3.2.4.4 Toplu tasima odakh arazi kullanim gelisimi

TOD, yasanabilir ve erisilebilir ¢evrelerin gelismesine katki saglamakta ve soz
konusu yerlesimlerin ¢evresinde bulunan toplu tasima yatirimlar ile yerlesimlerin

emlak degerlerinde artisa neden olmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Toplu tasima sistemine yonelik yatirimlar (durak alani olusturma gibi), erisilebilirligi

arttirarak yeni gelismekte olan alanlar i¢in ¢ekici bir ortam olusturmaktadir.
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Yayalarin ve yolcularin diizenli ve sik akislari, toplu tasimay1 ve toplu tasima odakli

arazi kullanim gelisimini desteklemektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

TOD, beraberinde pek cok ek faydayr getirmektedir. Pek ¢ok metrobiis sisteminde
TOD; ekonomik biiyiimeyi tesvik etmek, kent merkezinin ¢okiisiinii ve komsuluk
birimlerinin diglanmasin1 engellemek i¢in bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Bu
faydalar temelde ekonomik fayda saglamaktadir ancak en Onemlisi toplu tasima
sistemi yolcularina erigilebilirligi ve hareketliligi arttirarak net bir fayda

yaratmaktadir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.2.4.5 Cevre kalitesi

Yasam kalitesinin, kamu saghiginin, kentsel ve dogal ¢evrenin siirdiiriilebilirliginin
bir gdstergesi olan ¢evre kalitesine yonelik sorunlar genis bir dilimi kapsamaktadir.
Ancak toplu tagima sistemi i¢in ele alinmasi gereken temel bagliklar; yerel hava

kirleticileri, sera gazi, yakit ekonomisi ve giiriiltiidiir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Metrobiis sistemi, araglar1 araciligiyla ¢evresel kaliteyi gelistirebilmektedir ancak en
biiyiik etkisi yerel hava kirleticilerinin ve sera gazi emisyonlarini diistirmek ve daha
ara¢ yakit verimini arttirmaktir. Cevresel kalite anlaminda metrobiislerin arag
teknolojisini gelistirmek, toplu tagima kullanimini ¢ekici bir hale getirerek yolcu
sayisini arttirmak ve trafik sistemini daha etkin hale getirmek 6nem tagimaktadir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Diger tiirler gibi metrobiis de giiriilti ve gorsel Kirlilik etkilerine sahiptir. Bu iki
unsur Oncelikli olarak kamu sagligini etkilemektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Diger pek c¢ok toplu tasima tiirlerinde oldugu gibi metrobiisiin de diger sistem
faydalar1 bulunmaktadir. Bunlar; gelirlerin artmasi, trafik sikisikliginda azalma,
ekonomik verimlilik, yasam kalitesi, istthdam tiretimi olarak siralanabilmektedir

(Diaz ve Hinebaugh, 2009).

3.3 Metrobiis Sistemlerinin Toplu Tasimada Yeri

Temel olarak hizli ve konforlu bir yolculuk saglama hedefi ile olusturulan metrobiis
sistemi, toplu tagima kapsaminda lastik tekerlekli ulasim tilirleri arasinda
degerlendirilmektedir. Daha 6ncede belirtildigi gibi metrobiis bir takim gelistirilmis

bilesenleri ile 6zellikle kentlilerin gbziinde ‘rayl sistem yansimasi’ yaratmaktadir.
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Bu baslik altinda metrobiis sisteminin bir kentte olmasinda, uygulamaya alinmasinda
belirleyici olan kriterler degerlendirilmis bu kapsamda niifus, kent biiytlikliigii ve
erigilebilirlik ihtiyaci gibi konularinin 6nemine dikkat c¢ekilmistir. Bununla birlikte
kaliteli bir sekilde isleyen bir metrobiis sistemi igin diger ulasim tiirleri ile
entegrasyonun kac¢inilmaz oldugu ve bu kapsamda da yaya baglantilarinin biiyiik

onem tasidig1 goriilmektedir.

3.3.1 Diinya genelinde metrobiis uygulamasina yonelik degerler

Glinlimiizde, artan otomobil sahipliinin olumsuz etkilerini azaltmak ve ulasim
yatirimlar ile arazi gelisimini koordine ederek erisilebilirligi arttirmak konusunda
yeni yaklasimlar desteklenmektedir. ‘Akilli biiyiime’, ‘yasanabilir toplum’ ve ‘TOD’
gibi terimler, toplu tagima yatirimlari tarafindan saglanan erisilebilirligin kompakt
arazi gelisimi ile koordine edilebilecegi inancini somutlastirmaktadir. Bu gelismenin
de toplu tasima ve diger otomobil harici ulagim tiirleri aracilifiyla desteklemesi ve
gliclendirilmesi beklenmektedir. Bu kapsamda diisiik sermaye maliyetine sahip,
genis bir mekansal kapsayicilik sunan, arazi kullanim ve niifus degisimlerine daha
rahat adapte olabilen metrobiis, diinya ¢apinda pek ¢ok kentte tercih edilen bir toplu

ulasim tiirii haline gelmistir.

Uygulanan $ehir Sayis1
® 137

Toplam Uzunluk
3,539 km

Sekil 3.10 : Diinya genelinde metrobiis uygulamasi (brtdata.org, 2012).

Global BRT Data adli portalin verilerine gore; diinya capinda yaklasik 137 kentte
hayata gegirilen metrobiis ya da ‘tercihli otobiis yolu’ uygulamasinin toplam giinliik

yolcu sayist 22 milyonu agkindir (brtdata.org, 2012).

Diinya c¢apinda metrobiis uygulamasi kitalara gore degerlendirildiginde % 53,3’liik

giinliik yolcu sayis1 orani ve metrobiis uygulamasina sahip toplam 45 kenti ile Giiney
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Amerika’nin bu alanda lider oldugu sdylenebilmektedir. Giinliikk yolcu sayisi
baglaminda Giiney Amerika’yt % 28,6’lik oranla Asya ve % 10,4’lik oranla
Okyanusya takip etmektedir. Uygulamaya sahip kent sayisi baglamida
degerlendirildiginde ise % 30,7’lik oranla Avrupa ikinci sirada gelmekte, onu, %
17,5’lik oranla Asya takip etmektedir. Kitalararasi degerlendirmelere gore Afrika
hem giinliik yolcu sayis1 baglaminda hem uygulamaya sahip kent baglaminda hem de
kilometre cinsinden uzunluk baglaminda metrobiis uygulamasi konusunda en diisiik

oranlara sahiptir (brtdata.org, 2012).

Cizelge 3.2 : Kitalar bazinda metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Bolge Giinliik Yolcu Sayis1 Uyglu(tinr??g’z?hlp Uzunluk (km)
Afrika 238,000 (%1.1) 3 (%2.2) 62 (%1.8)
Asya 6,438,622 (%28.6) 24 (%17.5) 827 (%23.4)
Avrupa 936,970 (%4.2) 42 (%30.7) 632 (%17.9)
Giiney Amerika 11,993,360 (%53.3) 45 (%32.8) 1,172 (%33.1)
Kuzey Amerika 548,386 (%2.4) 17 (%12.4) 499 (%14.1)
Okyanusya 2,347,414 (%10.4) 6 (%4.4) 347 (%9.8)

Afrika Kitast genelinde degerler incelendiginde; Nijerya ve Giiney Afrika
tilkelerinde metrobiis uygulamasi oldugu goriilmektedir. Buna gore; Nijerya’nin
Lagos kentinde; Giiney Afrika’nin ise Cape Town ve Johannesburg kentlerinde

metrobiis uygulamasi bulunmaktadir (brtdata.org, 2012).

Cizelge 3.3 : Asya iilkelerinde metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Ulke Giinliik Yolcu Sayisi Uyglté':‘l:?gf; lssf‘h'p Uzunluk (km)
Cin 2,177,750 (%33.8) 13 (%54.2) 375 (%45.4)
Hindistan 271,872 (%4.2) 4 (%16.7) 69 (%68.3)
Endonezya 330,000 (%5.1) 1 (%4.2) 124 (%15.0)
iran 1,440,000 (%22.4) 1(%4.2) 91 (%11.0)
Japonya 9,000 (%0.1) 1 (%4.2) 7 (%0.8)
Giiney Kore 400,000 (%6.2) 1 (%4.2) 43 (%5.2)
Tayvan 1,200,000 (%18.6) 1 (%4.2) 60 (%7.3)
Tayland 10,000 (%0.2) 1(%4.2) 16 (%1.9)
Tiirkiye 600,000 (%9.3) 1 (%4.2) 42 (%5.1)

Asya Kitasi’nda metrobiis uygulamasina sahip olan iilkeler; Cin, Hindistan,

Endonezya, Iran, Japonya, Giiney Kore, Tayvan, Tayland ve Tiirkiye olarak
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siralanmaktadir. Asya Kitas1 genelinde hem giinlilk yolcu sayist hem metrobiis
uygulamasina sahip kent sayist hem de kilometre cinsi bakimindan uzunluk
baglaminda Cin’in lider konumunda oldugunu sdylenebilmektedir. Asya kitasi

genelinde en diisiik orana ise Japonya sahiptir (brtdata.org, 2012).

Metrobiis uygulamasina Cin genelinde sahip kentler, Beijing, Changzhou,
Chongging, Dalian, Guangzhou, Hangzhou, Hefei, Jinan, Kunming, Xiamen,
Yancheng, Zaozhuang, Zhengzhou; Hindistan genelinde sahip kentler, Ahmedabad,
Jaipur, New Delhi, Pune; Endonezya’da Jakarta; Iran’da Tehran; japonya’da
Nagoya; Giiney Kore’de Seoul; Tayvan’da Taipei; Tayland’da Bangkok; Tirkiye’de
Istanbul olarak siralanmaktadir (brtdata.org, 2012).

Cizelge 3.4 : Avrupa iilkelerinde metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Ulke Giinliik Yolcu Sayist Uygltilzz?giay lssf‘h'p Uzunluk (km)
Cek Cumhuriyeti 18,000 (%1.9) 1 (%2.4) 10 (%1.6)
Fransa 353,400 (%37.7) 13 (%31.0) 180 (%28.4)
Almanya 102,000 (%10.9) 3 (%7.1) 50 (%7.9)
irlanda 34,000 (%3.6) 1 (%2.4) 8 (%1.3)
italya 23,000 (%2.5) 2 (%4.8) 28 (%4.4)
Hollanda 108,000 (%11.5) 5 (%11.9) 138 (%21.8)
Portekiz 27,000 (%2.9) 1 (%2.4) 5 (%0.8)
Ispanya 3,200 (%0.3) 1 (%2.4) 2 (%0.3)
Isvec 75,000 (%8.0) 3 (%7.1) 79 (%12.5)
Isvicre 14,000 (%1.5) 1 (%2.4) 11 (%1.7)
Ingiltere 179,370 (%19.1) 11 (%26.2) 121 (%19.1)

Avrupa Kitasi’'nda metrobiis uygulamasina sahip olan iilkeler; Cek Cumbhuriyeti,
Fransa, Almanya, irlanda, italya, Hollanda, Portekiz, Ispanya, Isveg, Isvigre ve
Ingiltere olarak siralanmaktadir. Avrupa Kitas1 genelinde hem giinliik yolcu sayisi
hem metrobiis uygulamasina sahip kent sayis1 hem de kilometre cinsi bakimindan
uzunluk baglaminda Fransa’nin lider konumunda oldugunu soéylenebilmektedir.

Avrupa kitasi genelinde en diisiik orana ise Ispanya sahiptir (brtdata.org, 2012).

Metrobiis uygulamast Cek Cumhuriyeti’nin Prag kentinde; Fransa’nin, Caen, Douali,
La Rochelle, Lille, Lorient, Lyon, Maubeuge, Nancy, Nantes, Nice, Paris, Rouen,
Toulouse kentlerinde; Almanya’nin Essen, Hamburg, Oberhausen kentlerinde;

[rlanda’min Dublin kentinde; italya’nin Brescia, Prato kentlerinde; Hollanda’nin
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Almere, Amsterdam, Eindhoven, Twente, Utrecht kentlerinde; Portekiz’in Lisbon
kentinde; Ispanya’nm Castellon; Isveg’in Gothenburg, Jonkoping, Stockholm
kentlerinde; Isvicre’nin Zurich kentinde; Ingiltere’nin ise Bradford, Cambridge,
Crawley, Edinburgh, Ipswich, Kent, Leeds, London, Luton, Swansea, York
kentlerinde bulunmaktadir (brtdata.org, 2012).

Cizelge 3.5 : Giiney Amerika’da metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Ulke Giinliik Yolcu Sayisi Uyg&fnTg;ifh'p Uzunluk (km)
Arjantin 100,000 (%0.8) 1 (%2.2) 13 (%1.1)
Brezilya 7,044,160 (%58.7) 27 (%60.0) 635 (%54.2)
Sili 22,000 (%0.2) 1 (%2.2) 61 (%5.2)
Kolombiya 2,259,000 (%18.8) 5 (%11.1) 137 (%11.7)
Ekvador 801,000 (%6.7) 2 (%4.4) 88 (%7.5)
Guatemala 210,000 (%1.8) 1(%2.2) 39 (%3.3)
Meksika 1,197,500 (%10.0) 5 (%11.1) 145 (%12.4)
Panama 0 (%0.0) 1(%2.2) 9 (%0.8)
Peru 350,000 (%2.9) 1 (%2.2) 26 (%2.2)
Venezuela 9,700 (%0.1) 1 (%2.2) 21 (%1.8)

Gliney Amerika genelinde metrobiis uygulamasina sahip olan iilkeler; Arjantin,
Brezilya, Sili, Kolombiya, Ekvator, Guatemala, Meksika, Panama, Peru, Venezuela
olarak siralanmaktadir. Gliney Amerika’da hem giinliik yolcu sayist hem metrobiis
uygulamasina sahip kent sayist hem de kilometre cinsi bakimindan uzunluk
baglaminda Brezilya’nin lider konumunda oldugunu sdylenebilmektedir. Giliney

Amerika genelinde en diisiik orana sahip iilke Panama’dir (brtdata.org, 2012).

Metrobilis uygulamasi Arjantin’in Buenos Aires kentinde; Brezilya’nin Belo
Horizonte, Blumenau, Campinas, Campo Grande, Caxias do Sul, Criciuma, Curitiba,
Diadema - Sdo Paulo, Fortaleza, Goiania, Joinville, Jodo Pessoa, Juiz de Fora,
Londrina, Maceid, Maua - Diadema, Natal, Niteroi, Olinda, Porto Alegre, Recife,
Rio de Janeiro, Salvador, Santos, Sumaré, Sdo Paulo, Uberlandia kentlerinde;
Sili’nin Santiago kentinde; Kolombiya’nin Barranquilla, Bogot4, Bucaramanga, Cali,
Pereira kentlerinde; Ekvador’un Guayaquil ve Quito kentlerinde; Guatemala’nin
Guatemala kentinde; Meksika’nin Ecatepec, Guadalajara, Leon de los Aldama,
Mexico City, Monterrey kentlerinde; Panama’nin Panama kentinde; Peru’nun Lima

kentinde; Venezuela’nin Merida kentinde bulunmaktadir (brtdata.org, 2012).
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Kuzey Amerika genelinde degerler incelendiginde; Kanada ve Amerika Birlesik

Devletleri’nde (ABD) metrobiis uygulamasi oldugu goriilmektedir.

Cizelge 3.6 : Kuzey Amerika’da metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Ulke Giinliik Yolcu Sayisi | Y9ulamaya Sahip Uzunluk (km)
Kent Sayis1

Kanada 250,066 (%645.6) 4 (%23.5) 128 (%25.7)

ABD 298,320 (%54.4) 13 (%76.5) 371 (%74.3)

Bu kapsamda; Metrobiis uygulamasina Kanada genelinde sahip kentler, Brampton,
Halifax, Ottawa, York Bolgesi belediyesi; Amerika Birlesik Devletleri (ABD)
genelinde ise, Boston, Cleveland, Eugene, Kansas City, Las Vegas, Los Angeles,
Miami, New York, Oakland, Orlando, Phoenix, Pittsburgh, Snohomish County
kentleridir (brtdata.org, 2012).

Cizelge 3.7 : Okyanusya’da metrobiis uygulamasi degerleri (brtdata.org, 2012).

Ulke Giinliik Yolcu Sayist | Y9ulamaya Sahip Uzunluk (km)
Kent Sayis1

Avustralya 2,340,214 (%99.7) 5 (%83.3) 341 (%98.3)

Yeni Zelanda 7,200 (%0.3) 1 (%16.7) 6 (%L1.7)

Okyanusya genelinde degerler incelendiginde; Avustralya ve Yeni Zelanda’da
metrobiis uygulamasi oldugu goriilmektedir. Buna gore; Metrobiis uygulamasina
Avustralya genelinde sahip kentler, Adelaide, Brisbane, Melbourne, Sydney
(Blacktown), Sydney (Parramatta); Yeni Zelanda genelinde ise, Auckland kentidir
(brtdata.org, 2012).

3.3.2 Metrobiisiin bir kentte bulunma kriterleri

Bugiiniin sartlarinda 137 kentte uygulanmis olan metrobiis uygulamasi, ayni rayh
sistemlerde oldugu gibi, uygulanacagi kent ile iliskili bir takim 6zelliklere baglidir.
Metrobiisiin bir kentte uygulanma nedenleri; toplu tasima sistemlerine duyulan
ilginin artmasindan c¢evre bilincinin gelismesine ve tikanmis yollar ile kentsel
yayllma sorunsalina ¢dziim olusturmaya kadar uzanan bir endiseyi yansitmaktadir

(onlinepubs.trb.org, 2003a).

Literatiir incelemesi sonucunda elde edilen temel bulgular ise, metrobiisiin bir kentte
uygulanmasi i¢in gerekli althigi olusturan kriterlerin; niifus, kent makro formu,

maliyet ve erisilebilirlik ihtiyaci olarak siralanabilecegini gostermektedir. Bunlara ek
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olarak, gergeklestirilen pek ¢ok calismada metrobiisiin trafik yogunlugu bulunan

koridorlarda uygulandigi 6zellikle belirtilmistir.

Niifus

Metrobiis, kendini niifus anlaminda kanitlamis toplu tasima pazarlarinda hizmet
vermesi gereken bir sistemdir. Bir milyonun iizerinde niifusa sahip kentsel alanlar ve
en az 75,000 kisilik niifus ¢ekimi yaratan kent merkezi metrobiis uygulamasi igin

uygun bir tablo olusturmaktadir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Bununla birlikte pek ¢ok metrobiis sistemi kentsel alan niifusu 700,000’in lizerinde

olan kentlerde bulunmaktadir.

Currie ve Delbosc (2011), gerceklestirdikleri ¢alisma kapsaminda kentsel gelisimin
niifus yogunlugunun metrobiis sisteminin gelistirilmesinde Onemli bir etken
oldugunu belirtmekte ve istthdam yogunlugunun ise metrobiis kullanimini etkileyen

onemli bir faktér oldugunu vurgulamaktadir.

Bu anlamda metrobiis sistemi, operasyonel esneklik sagladigi i¢in yliksek yogunluga
sahip, biiyilk kentlerde uygulanabilmektedir. Bu duruma ek olarak uygun durak
tasariminin  saglanmasiyla birlikte metrobiis uygulandigi koridorun talebini

karsilayabilmektedir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Kent biiyiikliigii

Merkezi is alani, banliyé ve bolgesel merkezleri kapsayacak bicimde kentsel alanda
siirekli bliyiime, daha fazla ulasim hizmeti ve yiiksek oranda erisilebilirlik
gerektirmektedir. Bu kapsamda metrobiis sistemi, 6zellikle kent merkezlerine genis
ve daginik alanlardan yolcu ¢ekiminin mevcut oldugu kentler i¢in uygun bir altyapi

olusturmaktadir (onlinepubs.trb.org, 2003a).

Maliyet
Metrobiis sisteminin bir kentte uygulanmasi ile ilgili en 6nemli konulardan biri
maliyettir. Pek ¢ok calisma kapsaminda degerlendirmeye alinan metrobiis - raylh

sistem karsilastirmasi, maliyet konusuna dikkat ¢ekmektedir.

Mojica and Rodriguez (2009), metrobiis sisteminin bagarili olusunda yatirimin
maliyet etkinliginin ve goreceli esnekliginin katkisinin biiyiikk oldugunu belirtmis,
metrobiis sisteminin genellikle rayli sistem maliyetinin ¢ok diisiik bir kismia ¢ogu

alisilagelmis rayl sistem kadar yolcuyu tasiyabildigini ifade etmistir. Bu baglamda
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Acar (2005) da, benzer bir karsilastirma yaparak, 6zellikle kaynak sikintisi ¢eken

gelismekte olan kentler i¢in metrobiisiin bir kurtulus yolu actigini aktarmistir.

Erisilebilirlik ihtiyaci

Metrobiis sistemi, yiiksek niifusa sahip biiyiik kentlerde tercih edilen bir sistemdir.
Bunun en 6nemli nedenlerinden bir tanesi bu tip kentlerde erisilebilirligin ¢ok daha
bliyiik bir ihtiya¢c haline gelmis olmasidir. Biiylik metropollerde yasanan trafik
sorunsali hareketliligi de sekteye ugratmakta, ortaya ¢ikan bu tabloda ise kentlerin
yasanabilirlik standartlar1 sorgulanabilir olmaktadir. Bu anlamda erisilebilirligin
gelismesinde etkili olacak, kaliteli toplu tasima sistemleri énem kazanmaktadir.
Metrobiis, daha once de belirtildigi gibi maliyet etkinligi ile kimlik, imaj degerleri

kapsaminda kullanicilara ¢ekici bir sistem sunmaktadir.

Metrobiis, metro gibi diger daha agir altyapr tabanli toplu ulasim ¢oziimlerinden
goreceli olarak daha kisa bir zaman ¢ergevesi i¢cinde hayata gegirilebildiginden, arazi
gelisimini tetikleyerek kentsel hareketliligi gozle goriiliir oranda iyilestirmek ic¢in

daha hizli bir ara¢ olabilmektedir (Munoz-Raskin, 2009).

Yogun koridora sahip bir kent olmasi

Erisilebilirlik ihtiyaci kapsaminda yer alan bir konu olmakla birlikte, metrobiis
sistemi uygulamasi kapsaminda énemli bir bagliktir. Yapilan aragtirmalarin ¢ogunda,
metrobiis sisteminin kentlerin genellikle en yogun trafik kosullarina maruz kalan

akslarinda uygulandig belirtilmistir.

Metrobiis sisteminin kentlerin yogun koridorlarinda uygulaniyor olmasi maliyet
etkinligi ile de iligkilidir. Mojica and Rodriguez (2009), “Maliyet etkinligi de sistem
koridorlar1 boyunca talebi yogunlastiran destekleyici arazi kullanimlariin var olmasi
becerisine baglidir” demistir. Bu nedenle, ¢ogu durumda metrobiisler, talebin

kanitlanmis oldugu koridorlarda insa edilmistir.

3.3.3 Metrobiisiin diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu

Kaliteli bir metrobiis hizmetinin en 6nemli bilesenlerinden biri de; sistemin diger
yolculuk tiirleri ile entegrasyonudur. Bu kapsamda metrobiis sistemini diger ulagim
tirlerine baglayan giizergahlar ve alanlar biiyiik 6nem kazanmakta ve biitiinsel bir
cercevede sistemin erisilebilirligini etkilemektedir. Metrobiis sisteminin diger

yolculuk tiirleri ile entegrasyonu kapsaminda iki temel konu dikkat ¢ekmektedir.
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Bunlardan biri; bir ulagim tiirii olarak metrobiisiin diger tiirler ve besleyici servisler
ile olan iliskisi; ikincisi ise metrobiis ile diger ulasim tiirleri arasindaki yaya

baglantilaridir.

Metrobiis sisteminin isletimi i¢in etkili olan ve daha biitiinciil bir bakis agis1 saglayan
yaklagim, bazi otobiis ve 0Ozel ulasim tiirlerinin besleyici sistemler olarak
kurgulanmasidir. Seyir yollar1 ve duraklariin 6nemli bir avantaji, farkli hatlarda
hizmet veren farkli araglara uyum saglayabilir olmasidir. Bu esneklik, farkli
giizergahlar ile metrobiis gilizergahinin gerekli durumlarda kesigsmesine olanak

vermektedir (Diaz ve Hinebaugh, 2009).

Bununla birlikte metrobiis sisteminin diger ulagim tiirleri ve iliskili oldugu komsuluk
birimleri ile entegrasyonu kapsaminda ‘durak erisimi’ biiyiik 6nem kazanmaktadir.
Kaldirim, yaya yollari, alt ve st gegitleri metrobiis duraklarinin g¢evresindeki
alanlara, yapilara ve etkinlik merkezlerine baglayan temel fiziksel baglantilar olan
yaya baglantilari; hem metrobiis sisteminin diger ulagim tiirleri ile entegrasyonu
anlaminda hem de erisilebilirlik kapsaminda biiylik 6nem tasimaktadir. Bu anlamda
Onem tasiyan bir diger konu ise; ‘Park Et Devam Et’ tesislerinin sisteme uygun bir
bicimde kurgulanmasidir. Ozellikle ¢evresinde dikkate deger bir yerlesme
bulunmayan duraklarda, yolcular1 genis bir alandan metrobiis istasyonlarina ¢eken
park et ve bin tesisleri, bireysel otomobil kullanimimi da azaltma konusunda ayrica

bir 6neme sahiptir.

Bununla birlikte metrobiis duraklarina erisimin kaliteli olabilmesi baglaminda dikkat
edilmesi gereken bir takim temel unsurlar bulunmaktadir. Bu unsurlar; cevre
yerlesmeler ile metrobiis duraklar1 arasinda herkes icin kuvvetli bir baglant1 saglama
ihtiyacidir. Bu o0zellik, sisteme herkesin rahatlikla erisimini miimkiin kilarken,
sistemin daha ¢ok tercih edilmesini de saglamaktadir. Metrobiis duraklarina erigimin
kuvvetli bir baglant1 ile saglanmasi; tanimli ve siireklilik gdsteren giizergahlarla
birlikte iyi bir yonlendirmeyi de icermektedir. S6z konusu madde durak tasarimini
da; platform yiiksekligi, yaya gegisleri anlaminda etkilemektedir. Currie ve Delbosc
(2011), entegre bir metrobiis sistemi tasarimi sayesinde yolcu sayisinda artis
olacagimi belirtmektedir. Bu durum, hem metrobiis rotalarimin daha genis capta
ulagtirma agina entegrasyonunu hem de durak ve ¢evresinin mekanin mevcut kentsel

tasarimina entegrasyonunu kapsamaktadir.
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Metrobiis, ancak sistemi kullanmak isteyen ‘herkes’ i¢in erisilebilir oldugu zaman
toplumsal entegrasyona dénemli bir katki saglayabilmektedir. Toplu tasima sisteminin
Ogeleri farkli ulagim tiirleri arasindaki gecisleri saglamaktadir, bu nedenle de
yayalarin, bisikletlilerin ve diger toplu tasima yolcularinin ihtiyaglarini dengelemeye
yonelik olmalidir. Ayrica herkese erisim saglayabilmesi i¢in s6z konusu alanlarin,
engelli yolcularin uyum gosterebilecegi nitelikte olmasi bir zorunluluktur (Diaz ve

Hinebaugh, 2009).

Metrobiis duraklaria yaya erisiminin kalite ve konfor diizeyini belirleyen bir diger
konu da ‘giivenlik’tir. Metrobiis sisteminin tasariminda durak yerlesimlerinde sug
unsurlar1 veya diger giivenlik tehditleri goz Oniline alinmalidir ve bunun igin
aydinlatma, giivenlik ekipmanlari, yliksek gorlis sartlar1 ve tasarimda acikliga

odaklanma gibi yontemler kullanilmalidir (Giiven, 2008).

S6z konusu kalite ve konfor diizeyi yliriiniilen ¢evrenin peyzaj, kamusal sanat ve
kent mobilyalar1 anlaminda mevcut durumundan da etkilenmektedir. Metrobiis
sisteminin bir kentsel yerlesime entegrasyonu, seyir yollarinin ve istasyonlarin
etrafindaki alanlarin peyzaj, aydinlatma, yaya yolu niteligi, cadde mobilyalar1 ile
diger sanatsal nesnelerden olusan kamusal sanat unsurlar ile giizellestirilmesiyle

gergeklestirilmektedir (Giiven, 2008).

Munoz-Raskin (2009) , durak ¢evresinde daha fazla perakende diikkani bulunmasi ve
karma kullanimli bir yapida olmasmin gerekliligine vurgu yapmakta ve durak
cevresinin yeniden bir bolge olarak tasarlanmasi gerektigini sdylemektedir. Bu
kapsamda daha erisilebilir ve konfor diizeyi yiiksek duraklar i¢in bitki Ortiisii ile
gorsel bariyerler olusturulmali, akustik bariyerler araciligiyla giiriiltii gibi cevresel
rahatsizliklar azaltilmali ve metrobiis duragiin yiiriime mesafesinde daha nezih bir

cevre olusturmak i¢in bakimi ve temizligi korunmalidir.

3.4 Boliim Sonucu

Esnek, lastik tekerlekli hizli bir ulasim tiiri olarak tanimlanan metrobiis i¢in hiz,
hizmet giivenilirligi ve bir biitiin giinliik hizmet siiresi son derece 6nemli faktorlerdir.
Bu faktorlerin gerceklestirilmesi yayalar ve bisikletliler i¢cin duraklara kolay erisim

saglamak adina biiylik 6nem arz etmektedir.
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Levinson vd. (2003a) tarafindan hazirlanan Bus Rapid Transit raporu daha pek ¢ok
kentte gelecek donemde metrobiis yatirimlarinin yapilmasinin beklendigini
aktarmaktadir. Bu baglamda entegre sistemlerin artacagini belirten rapor, bu
caligmalarin, kentsel ulasimda erisilebilirligi ve hareketliligi arttiracagini, yasam

kalitesinde ise dnemli gelismelere yol acacagini belirtmektedir.

Currie ve Delbosc (2011), metrobiis kullanima etki eden faktorleri iicret, istasyon
sayisl, istasyonlar arasi ortalama mesafe, ortalama hiz, zirve ve zirve harici yolculuk
sikliklar1 ve arac¢ kapasitesi olarak tanimlamaktadir. Yapilan pek c¢ok calisma bu
faktorlerden; istasyon sayisi, en yogun yolculuk sikliklari, ara¢ kapasitesi ve
ortalama ticretin Ozellikle metrobiisiin bir ulasim tirii olarak tercih edilmesinde
onemli bir etkisi oldugunu tanimlamaktadir. Bu kapsamda bu dort unsur metrobiis

sisteminin kurgulanmasi anlaminda 6nem tagimaktadir.

Havayolu Toplu Tasima Sistemi

TOPLU TASIMA Denizyolu Toplu Tagima Sistemi

SISTEMI Rayh Toplu Tasima Sistemleri

Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Sistemleri

e Ara Toplu Tagima Sistemi

e Otobiis Sistemi

Metrobiis Otobiis Seritleri Otobiis

Metrobiis Sisteminin Temel Ozellikleri
® Temel Bilesenleri
® Performans Ozellikleri
® Sistemin Faydalarn
Metrobiisiin Bir Kentte Bulunma Kriterleri
e Niifus
® Kent Buyuklugii
® Maliyet
® Erisilebilirlik ihtiyaci
® Yogun Koridora Sahip Bir Kent Olmasi
Metrobiisiin Ulasim Tiirleriyle Entegrasyonu
@ Metrobiisiin Ulasim Tiirleriyle iliskisi
® Park Et - Devam Et Noktalari
® Yaya Baglantilan

Sekil 3.11 : Metrobiis sisteminin toplu tasima igindeki yeri.
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Bununla birlikte metrobiis kullanimina etki eden faktorler arasinda sistemin ulasim
sistemine entegrasyon seviyesi ve yaya erisilebilirligi de bulunmaktadir. Bu
kapsamda Currie ve Delbosc (2011), kotii entegrasyonunun olumsuz etkileri

olabilecegini belirtmektedir.
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4. iISTANBUL’DA METROBUSUN YERI

Istanbul’da, hizla artan niifus ve ara¢ sayisina bagl olarak, son yillarda yasanan
ulasim sorunlar1 kentte yasayanlarin yasam kalitesini ciddi bi¢cimde diisiirecek
boyutlarda artmistir. IETT (2008), Istanbul’daki ulasim sorunlarmin temelinde
kentin, toplu tasima sisteminin yetersizliginin bulundugunu, bu nedenle 6zel arag
kullantminin  yayginlasgtigin1 - belirtmektedir. Sonugta toplu tasima sisteminin
yetersizligi insanlar1 6zel ara¢ sahipligine tesvik ederken, 6zel ara¢ sahipliginin
artmasi da basta trafik sikisikligi olmak tizere pek ¢ok ulagim sorununun temelini

olusturmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) tarafindan hazirlanan ve bir bdliimiiniin
ingaatina baslanan ¢ok sayida rayli sistem projesi bulunmaktadir. Ancak, rayli sistem
projelerinin gerceklestirilmesi uzun zaman aldig1 ve maliyeti yiiksek oldugu i¢in, s6z
konusu projeler devam ederken diger yandan, diisilk maliyetli, daha kisa siirede
gerceklestirilebilecek lastik tekerlekli toplu tasima sistemi olan metrobiis giindeme

gelmistir (IETT, 2008).

Istanbul kentinde 2007 tarihinden bu yana uygulamada olan metrobiis sistemi,
calismanin bu boliimiinde 6ncelikle kronolojik agidan degerlendirilmis ve metrobiise
dair gelecek planlari aktarilmistir. ikinci kisimda ise metrobiisiin diger ulasim tiirleri

ile olan iligkisi ele alinmustir.

4.1 Kronolojik Acidan Istanbul Metrobiis Hattinin Degerlendirilmesi

Metrobiis projesi, ilk olarak Aralik 2005 tarihinde IBB Baskan: Kadir Topbas
tarafindan duyurulmus, Metrobiis giizergahina yonelik diizenlemeler, 2006 yilinda
Istanbul Metrobiis hattmin ilk etabi olan Topkap: — Avcilar giizergahinda, D-100
karayolunda baslamistir. Ik etapta metrobiisiin Topkapi-Kiiciikgekmece arasinda
calismas tasarlanmistir. Ekim 2007°de metrobiis hatti, Avcilar Istanbul Universitesi

Kampiisii’ne uzatilarak projenin 1. etab1 tamamlanmistir.
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Istanbul Metrobiis hattinin, Beylikdiizii-Sogiitliigesme giizergahinda 4 etapta
gerceklestirilmesi planlanmis, hattin ilk etabi olan 18,3 kilometre uzunlugundaki
Topkapi-Avcilar hatti, sekiz aylik bir zaman zarfinda tamamlanarak Eyliil 2007
tarithinde hizmete agilmistir. Metrobiisiin ikinci etabi1 olan Zincirlikuyu boliimii ise
Eyliil 2008 tarihinde, tiglincii etab1 olan Sogiitliigesme hattt Mart 2009 tarihinde
hizmete acgilmistir. Mart 2011 tarihinde temeli atilan ve metrobiisiin 4. etabi olan
Avcilar-Beylikdiizi  glizergahinin ~ ¢aligmalart  ise hala devam etmektedir

(Wwwe.iett.gov.tr, t.y.).

\
Genel maliyet: 8 Byl 2008 de basagh { BRI
366 milyon TL 77 ginde tamamland. ! - e | cubukly
Maliyeti: 120 milyon TL | Kagithane : ™
Proje asamasinda ! .
| | S 150 giinlik bir
: ~ : Zincirlikuyu ™ o= =5 ———= calisma ile tamamland.
L A\ e Kavsagl -l | Maliyeti: 90.000.000 TL.
Beylikdiizii ! | Halkall opkapi > 3 ETAD
i S Bahcelievler Fatih \‘Kadlkﬁy Hlkm.
= |

} o Sogitliicesme

2 R4 i, : w\\\ \- Proje asamasinda
p |
- e R Kozyatag

193 Km. 2005-2007 tarihleri arasinda yapildi.
Maliyeti: 156.000.000,00 YTL

Kartal
Sekil 4.1 : Istanbul Metrobiis hattinin etaplari.

Insaat siireci hala devam eden ve Beylikdiizii ile Avcilar1 8.5 kilometrelik bir
giizergahla baglayacak olan 4. etapta 10 durak yer alacaktir. Sefer araligi ortalama 32
saniye olarak diisiiniilen hattaki durak sayisi ise bdylelikle toplamda 40'a ¢ikmis
olacaktir. Yeni hattin duraklar ise, “TUYAP — Hadimkdy — Bizimkent — Beylikdiizii
— Belediye — Beylikdiizii — Haramidere - Haramidere Sanayi - Saadet Mahallesi —
Ambarli - Avcilar Merkez Mabhallesi” olarak belirlenmistir (www.sabah.com.tr,

2012).

IETT’nin resmi internet sitesinde mevcut metrobiis hattinin memnuniyetle
karsilanmas1 ve isletmecilik acisindan olumlu sonuglar dogurmasi sonucunda
Istanbul’'un diger yogun akslarinda da uygulanmasinin giindeme geldigi
vurgulanmaktadir. Bu kapsamda; Aksaray - Isto¢ (Milliyet Sitesi), Besiktas-Levent,

Edirnekapi-Vezneciler hatlarinin da planlandigi belirtilmektedir (www.iett.gov.tr,
ty.).
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Cizelge 4.1 : Kronolojik acidan Istanbul Metrobiis hatti.

Tarih Genel Seyir Yollari Duraklar Araclar Ucret Toplama Sistemi ve ITS
Metrobiis projesi IBB Baskan1 Kadir
2005 Aralik Topbas tarafindan duyuruldu.
Metrobiis hattinin diizenlenmesine yonelik
On ¢aligmalar baglatildi.
2006 ; .
Evliil Phileas marka metrobiis modelininin
y begenildigi a¢iklandi.
Mayis Metrf)bus projesi icin Mercedes Capacity
otobiisler alind1.
2007 . Metrobiis hatti, Kiiciikgekmece - Ust gecitlerin merdivenlerinin dar olmasi
Eyliil S . .
Cevizlibag arasinda isletmeye alind1. nedeniyle sorunlar yasanmaya basladi.
Ekim Metrobiis projesinin 1. etab1 tamamlandi.
IBB’nin Bakirkdy’de baslatmis oldugu alt Phileas marka metrobiis araglar1 Istanbul'a
Mart . :
gecit ingaati dava sonucu durduruldu. geldi.
. Phileas marka araglarin alimi nedeniyle
2008 Nisan Kadir Topbas’a 6diil verildi.
Evliil Metrobiisiin 2. etab1 olan Avcilar -
ylu Zincirlikuyu hatti hizmete girdi.
Mart Metrobﬁs, 'Siirdiiriilebilir Ulagtirma Metrobiisiin 3. etabi olan Zincirlikuyu - Phileas marka otobiisiin 35 adedi, IBB
Odiilleri- 2009'da mansiyon aldi. Sogiitliicesme hatt1 hizmete girdi. tarafindan seferden kaldirildi.
Arag aliminda gorevi kotiiye kullandiklart
Mayis iddiasiyla IETT yoneticileri hakkinda dava
2009 acildi.
. Metrobiis duraklarinin engelli kullanimina
Eyliil N :
uygun olmadigi gerekgesiyle dava agildi.
TUKODER, IBB tarafindan yapilan
Kasim . .
metrobiis zamlar1 nedeniyle dava acti.
Istanbul Metrobus hattinin duraklarinda I(iare 'Ma}'l.k?mesh' metrobis zamlarina
Ocak .. . N yonelik yiiriitmenin durdurulmasi karari
giivenlik elemanlar1 goreve bagsladi. alds
Metrobiis iicretlerindeki fiyat ayarlamasi
Subat R v 1
2010 eski haline dondii.
Ekim Zincirlikuyu'da yapimi planlanan yaya Toplu tasima ticret tarifesi yeniden
tiinelinin temelleri atildi. diizenlendi.
Kasim C.aglayan metrobiis durag gegici olarak Giselerde nakit 6deme se¢enegi kaldirildi.
hizmete kapatildi.
Avcilar-Beylikdiizii glizergahinin temeli | Metrobiis duraklarinda agaglandirma
Mart
atildi. caligmalar1 baslatildi.
IBB, engellilere ¢dziim olusturabilmek Metrobiis hattinda ¢aligan 350 aracin,
Kasim i¢in metrobiis filosuna 100 yeni arag elektronik takip sistemi ile izlenmesine
almaya karar verdi. yonelik ¢aligmalar baglatild1.
Subat FSM Kopriisii iizerine metrobiis hatti Bazi metrobiis duraklariin garsiya
2012 kurulmasi ihtimali oldugu aciklandi. donustiiriilebilecegi agiklandi.
Mayis Alt1 Nokta Korler Dernegi engelsiz ulasim

i¢in IBB'ye yiiriidii.
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4.2 istanbul Metrobiis Hattinin Sistem Bilesenlerinin Degerlendirilmesi

Metrobiis sisteminin biitiinlesik bir sekilde diisiiniilmesi gereken bir takim bilesenlere
sahip olmas1 gerektigi ¢aligmanin daha dnceki boliimlerinde vurgulanmigti. Metrobiis
sisteminin, toplu tasima kapsaminda cazip hale gelebilmesi ve konfor standartlarini
saglayarak kaliteli bir yolculuk sunabilmesi, s6z konusu bilesenlerin sagladigi
kosullar ve birbirleri ile olan uyumuna baglidir. Bu anlamda sistemin biitiinlesik bir
bigimde tasarlanmasi, sistemin performansini yiikseltmekte ve yolcu memnuniyetini
arttirmaktadir. Calismanmn bu asamasinda Istanbul Metrobiis hatti, metrobiis

sisteminin bilesenleri baglaminda degerlendirilmektedir.

4.2.1 Seyir yollari

D-100 ve 0-1 karayollarmin ortasindan gecen ve kendi seyir yoluna sahip olan
Istanbul Metrobiis Hatti, hemzemin olarak diizenlenmistir. Bununla birlikte soz
konusu hat iizerinde yer alan biitiin kavsaklar katli olarak tasarlanmis ve metrobiisiin,
Bogazig¢i Kopriisii’nde kat ettigi 3 kilometrelik yol disinda diger trafik ile kesismesi
engellenmistir (Yurdagiil, 2011).

Yolculuk hizini, sistemin giivenilirligini ve kimligini biiyiik oranda etkileyen seyir
yollarinm, Istanbul Metrobiis hatti kapsaminda, Bogazi¢i Kopriisii disinda diger

trafik ile kesismeye sahip olmamas: yiiksek hiz ve giivenilirlik saglamaktadir.

Istanbul Metrobiis hatti, her ydnde birer serit olmak iizere toplam iki seritten
olusmaktadir ve iki serit arasinda ayrag olarak ¢izgiler kullanilmaktadir. Istanbul
Metrobiis hattinda sollama seridi bulunmamaktadir ve bu nedenden 6tiirii otobiisler
kars1 yondeki seridi kismi olarak kullanarak duran bir tasiti gecebilmektedirler. Bu
durum, farklt bir isletim yapisina (ekspres hizmetler ve/veya durak-atlamali
sistemler) izin vermemektedir. Ayrica, sistemin herhangi bir noktasinda
gergeklesebilecek bir kaza ya da arizalanmanin sonucunda sistemin kilitlenmesine ve
seyir yolu lizerinde ara¢ kuyruklarinin olusmasina neden olmaktadir. Terminallerdeki
yogun talep nedeni ile ara duraklardaki talebi karsilamak giliglesmistir. Bu nedenle
daha ilerideki duraklarda talebi karsilamak amaciyla terminallerden bu duraklara bos
otobiisler yollanmaktadir (Giiven, 2008; Yurdagiil, 2011).
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4.2.2 Duraklar

Metrobiis sistemi ile bolgesindeki diger toplu tasima hizmetleri arasinda kritik bir
baglant1 olusturan duraklar, sistem entegrasyonu ve yaya erigimi kapsaminda biiyiik
oneme sahiptir. Istanbul Metrobiis hatt1 Ségiitliigesme’den Avcilar’a kadar toplam 33

duraga sahiptir.

Istanbul Metrobiis hattinda yer alan duraklar yaklasik 60 metre uzunlugunda ve 4
metre genisliginde tasarlanmistir. S6z konusu tasarim, aym1 anda 26 metre
uzunlugunda iki otobiisiin, 18 metre uzunlugunda {i¢ otobiisiin hizmet vermesini
saglayacak sekilde disiinlilmiis; platformlarin tasitlar ile hemzemin olusunda ise

yolcu inig-binisleri i¢in gereken siirenin azaltilmasi 6n gorilmiistiir.

Metrobiis sistemi yol ortasinda bulundugu i¢in s6z konusu duraklar da yol ortasinda
bulunmaktadir, bu nedenle Yurdagiil’iin (2011) belirttigi iizere; duraklara erisim
“Terminal duraklardan Zincirlikuyu ve Sogiitliicesme, ara duraklardan Bogaz
Kopriisii, Uzuncayir ve Fikirtepe duraklarina alt gecitler vasitasiyla, diger 28 duraga
ise Ust gecitler vasitasiyla saglanmaktadir”. Durak konumu nedeniyle Avecilar,
Sirinevler, Mecidiyekdy, Uzuncayir ve Sogiitliicesme duraklarinda ticret 6deme
turnikeleri, durak girisinde yer alan iist ve alt gecitlerde konumlanmaktadir. Bu
Oonlem her ne kadar kapasiteyi arttirsa da duraklarda yasanan sikisikliga ¢6ziim

olamamaktadir (Yurdagiil, 2011).

Istanbul Metrobiis hatt1 duraklarinda yasanan zorluklar sistemin insasindan bugiine
pek cok defa giindeme tasinmustir, 6zellikle ana metrobiis duraklarinda sabah ve
aksam zirve saatlerinde {ist ve alt gegitlerin kullaniminda ciddi sikintilar
olusmaktadir. Killioglu (2010), bu kapsamda yolcu giris—¢ikislarinin  ayni
turnikelerden yapilmasinin yolcu erisimi anlaminda olumsuz bir etkiye sahip
oldugunu ve hareketi sinirlandirdigini belirterek bu durumun turnikelerin 6niinde
kuyruklanmalara ve tikanmalara sebep oldugunu da vurgulamaktadir. Bu anlamda
IBB Baskani Kadir Topbas da metrobiis duraklarinda beklediklerinden fazla
yogunluk oldugunu kabul etmis, bu g¢ercevede bir dizi diizenlemelere gidilmistir

(yapi.com.tr, 2011b).

Metrobiis duraklar1 ile ilgili olarak vurgulanmasi gereken bir diger konu ise;

duraklara erigimin {ist ya da alt gecit kullanilarak saglanmasi ve bu anlamda engelli,
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bebek arabali, yasl kisilerin duraklara erisiminde asansor ve rampa uygulamalarinin

gerceklestirilmesine gereken 6zenin gosterilmesidir.

Metrobiis duraklarina yonelik ilk sikint1 Eyliil 2007°de yani metrobiisiin ilk hizmete
girdigi aylarda yasanmaya baslamistir. Bu anlamda ilk temel sorun; yolcularin
duraklara ulasimini saglamak amaciyla yapilan st gecitlerin merdivenlerinin dar
olmas1 nedeniyle yasanmaya baslamigtir. 2009 senesinde Toplumsal Haklar ve
Aragtirmalar Dernegi (TOHAD), tiim engelliler adina, Istanbul 2. Idare
Mahkemesi’nde metrobiis hattinda birgok duragin engellilerin kullanimina uygun
olmadig1 gerekgesiyle dava agmus; Dernek, IBB’den, engellilerin kullanimina uygun
olmayan duraklara, rampa ve Oziirli asansorii ile gérme engellilere uygun taban
sistemlerinin yapilmasi talep etmistir (Www.hurriyet.com.tr, 2009). Alt1 Nokta Korler

Dernegi de engelsiz ulasim icin IBB’ne May1s 2012 tarihinde yiiriiyiis diizenlemistir

Ekim 2010 tarihinde Zincirlikuyu’daki Metrobiis duragiyla Gayrettepe Metro
Istasyonu’nu birlestiren 231 metrelik istanbul’un en uzun yiiriiyen bantl tiineli IBB
Bagkan1 Kadir Topbas tarafindan basina tanitilmistir. Zorlu Holding'in finanse ettigi
Biiyiiksehir'in projesi kapsaminda; yiiriiyen bantlarla metrobiis ve metroya dogrudan
baglant1 saglayan bir yaya tiineli olusturulmasi, s6z konusu tiinel ayn1 zamanda Zorlu

Center'a da yer altindan gegis saglamasi planlanmaktadir (yapi.com.tr, 2011a).

Toplanma alani niteligindeki metrobiis duraklarinin metro sisteminin duraklarinda
oldugu gibi c¢arsiya doniistiiriilebilecegi agiklanmigtir. Mecidiyekdy, Zincirlikuyu ve
Uzungayir gibi toplanma merkezi niteligindeki duraklarda carsi olusturulmasina
yonelik IETT, TURYAP’tan metrobiis ile ilgili calisma yapmasini istemistir
(www.iett.gov.tr, 2012)

4.2.3 Araclar

Istanbul Metrobiis hattinda Phileas, Mercedes Citaro ve Capacity modelinde araglar
kullanilmaktadir. Citaro modeli otobiisler ‘biniste 6deme’ yontemi nedeni ile 6n
kapidan binerek 6demenin yapildigi, geleneksel otobiis hizmetlerinde de kullanilan
tasitlardir. S6z konusu araglara binigin tek kapidan yapilmasi aracin durakta bekleme

siiresini arttirmakta ve kapasitenin diismesine neden olmaktadir (Giiven, 2008).

Bununla birlikte CapaCity ve Phileas modeli araglar, metrobiis sisteminde

calistirlmak iizere alinmustir. S6z konusu iki ara¢ Istanbul Metrobiis sisteminin
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araclar baglaminda bir kimlik kazanmasinda 6nem tasimaktadirlar. Her iki tasitin da

yiiksekligi, platform yiiksekligi ile uyum gostermektedir (Yurdagiil, 2011).

Phileas marka araglar, elektronik kilavuzlama sistemine sahiptir ve yola dosenen
manyetik ¢ivilerden aldig1 sinyaller ile soforsiiz olarak da hizmet verebilmektedir. Ne
var ki, aracin bu 6zelligi Istanbul Metrobiis hattinda kullanilamamaktadir. Duraklara
yan olarak yanasma Ozelligi de bulunan bu otobiisler, hibrid (elektrik — dizel)
motorlu olarak tasarlanmistir ve oldukca diisiik emisyon degerlerine sahiptir (Giiven,

2008; Yurdagiil, 2011).

Bununla birlikte Hollanda’dan ithal edilen Phileas marka araclar, istanbul Metrobiis
hattinin giindeme geldigi tarihten bu yana hep tartisilan bir konu olagelmistir. Eyliil
2006’da IBB Bagkani Kadir Topbas’mn, metrobiis projesi icin Phileas marka
metrobiis modelini begendiklerini agiklamasi, siire¢ igerisinde araglarin aliminin
gerceklesmesi ile Mart 2008°de Istanbul’a gelen araclar; yokus c¢ikmakta ve
hizlanmakta zorlanmalari, Silispansiyon sisteminde soruna sahip olmalari, Yol
tutusunda bekleneni vermemeleri ve {icretleri nedeniyle ile siklikla elestirilmistir. Bu
baglamda 2008 senesinde IETT Genel Miidiirliigii'nde inceleme yapan miilkiye
miifettisleri, metroblis araglarimin  alim stirecleriyle 1ilgili  ‘usulsiiz islem’

saptamasinda bulunmustur (www.radikal.com.tr, 2008).

Varol ve Demirci’nin (2009) haberine gore; Fransa Ulusal Bilimsel Arastirma
Kurumu’nun (CNRS) teknik yenilikler ve kent tagimaciligi konularinda ¢aligmalar
yapan arastirma gorevlisi Robin Foot, daha once hazirlamis olduklar1 bir raporda,
‘Phileas’ marka metrobiislerin kent tasimaciligindaki sakincalarin1 agik bir sekilde
vurguladiklarini kaydetmistir. Raporda, ‘manyetik kilavuzlamali® metrobiislerin kent
ici trafikte uygulanmasinin neredeyse imkansiz oldugu sonucuna varildigina dikkat
¢ekilmis ve bu durumun nedeni, manyetik kilavuzlamanin siiriiciilere kapasitelerinin
cok iizerinde zihinsel bir ¢aba yiiklemesi olarak gosterilmistir. Foot, Istanbul’da
oldugu gibi, araclarin bu Ozelliginin devre disi birakilmasi durumunda klasik
araglardan yaklasik iki kat daha pahali olmalar1 ve tekerlek ¢aplarinin kii¢iikliigiiniin
yani sira, kinetik enerjilerini azaltma amaciyla ara¢ kiitlelerinin hafifletilmis
olmasmin bir dezavantaj haline geldigini belirtmistir. Bununla birlikte Istanbul
Metrobiis hatt1 i¢in satin alman 50 Phileas marka otobiisiin teslim alinan 35 adedi,
IBB tarafindan seferden kaldirilmistir. Mayis 2009°da IETT garajinda bekletilen
araclarin aliminda gorevi kotiiye kullandiklar iddiasiyla 16 IETT yéneticisi hakkinda
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1 yildan 3 yila kadar hapis istemiyle dava acilmistir. Boylelikle Phileas’larin
hatlardaki yerini, kendisinden daha ucuza satin alinan Mercedes marka otobiislere

birakmustir (Www.hurriyet.com.tr, 2009).

Diisiik dosemeli ve kent i¢i toplu tasima araci olarak tasarlanan Mercedes CapaCity
modelinin ise emisyon degerleri, Euro III egzoz emisyon standartlarindadir.
CapaCity ve Phileas modeli otobiislerde, tasit uzunluguna oranla daha az oturma yeri
saglanmis, bu sayede yolcu sirkiilasyonu arttirilmistir. Boylece yolcularin tasita binis

ve inigi i¢in gereken durus siiresi azaltilmistir (Giiven, 2008).

Metrobiis hattinda ¢alisan 350 aracin, yakit tasarrufu saglanmasi amaciyla elektronik
takip sistemi ile izlenmesine yonelik ¢alismalar Kasim 2011 tarihinde baslatilmistir
(yapi.com.tr, 2011c). Metrobiis araglar1 ile ilgili son gelisme ise; engellilerin
kullanim1 anlaminda kolaylik saglayan 100 yeni aracin alimina yonelik olmustur.
Yeni metrobiislerin tekerlekli sandalye kullanan yasli ve engelliler i¢in rampali
olmas1 ve akilli duraklarda duraga yaklasan araglarin hangi yone gittigini, gérme

engelli vatandaglara haber vermesi planlanmaktadir (Bahgevan, 2011).

4.2.4 Ucret Toplama Sistemi

Istanbul Metrobiis hattinda, tiim duraklara erisimin turnikelerle ¢evrilmis oldugu ve
kontrol altinda tutuldugu, kapali {icret toplama sistemi kullanilmaktadir. Bu anlamda
hattin yolun ortasindan isletiliyor olmast da duraklara erisim noktalarini
siirlandirarak  kontrolii  kolaylastirmaktadir. Bununla birlikte talebi az olan
duraklarda ise tasit i¢i sofor denetimli bilet 6deme sistemleri kullanilmakta ve bu
duraklarda, tasitlara yalnizca on kapilardan binilmektedir (Yurdagiil, 2011; Akyazici,
2010).

Istanbul Metrobiis sisteminin iicretleri tiim toplu tasima iicretlerini belirleyen
UKOME tarafindan belirlenmektedir. Isletim siirecinden IETT sorumlu bulundugu
Istanbul Metrobiis hattinda; AKBIL, ELBIL ve kullan-at kartlar1 kullanilmaktadir. 15

Kasim 2010 tarihi itibariyle ise gisede nakit 6deme secenegi kaldirilmustir.

Isletmeye ilk agildig1 Eyliil 2007 tarihinden yil sonuna kadar normal tarifeden daha
diisiik tcretlerle isletilen metrobiis, Kasim 2009 tarihine kadar tiim toplu tasima
tirleri ile aym tarifeye sahip olmustur. EKim 2010 da ise toplu tagima ticret tarifesi

yeniden diizenlenerek metrobiis ile diger toplu tasima tiirlerinin ticret tarifeleri tekrar
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farklilagtirilmis ve metrobiis hattinda ‘gittigin kadar 6de’ donemi bagslamistir

(Yurdagiil, 2011).

Istanbul Metrobiis hattinin en biiyiik sorunlarindan biri metrobiis sisteminin
licretlendirilmesi olmustur. 16 Kasim 2009 tarihinde IBB tarafindan yapilan
metrobiis zamlarina yonelik olarak Tiiketiciyi Koruma Dernegi (TUKODER)
tarafindan acilan dava sonucu, Istanbul 10. idare Mahkemesi, IBB’yi “objektif
olmamakla, zam yaparken enflasyon oran1 gibi bilimsel kriterleri dikkate
almamakla” su¢lamig ve yiirlitmenin durdurulmasi yoniinde karar almistir. Subat

2010’da metrobiis zammi, UKOME tarafindan geri alinmistir (yapi.com.tr, 2010).

4.2.5 Akl Ulasim Teknolojileri

Istanbul Metrobiis hattinda akilli ulasim teknolojileri baglaminda, ara¢ iclerinde
duraklara dair yazili ve sozlii bilgilendirme sistemi kurgulanmistir. Ayrica metrobiis
araglar1 igerisinde mevcut bulunan ekran araciligiyla gorsel bilgilendirme de
yapilmaktadir. Bunun disinda diger pek ¢ok metrobiis sisteminde mevcut olan

kapsamli yolcu bilgi sistemi Istanbul Metrobiis hattinda mevcut degildir.

Metrobiis giizergahinda ITS teknolojilerine yénelik yapilan galismalar ise IETT nin
(2010a) “2010 Y1l Faaliyet Raporu”nda aktarilmistir. Bu kapsamda; Sogiitliigesme -
Bogazi¢i kopriisii metrobiis hatt1 giivenlik ve sinyalizasyon (fo kablolama) altyap1
sistem kurulumu ve malzeme temini ve Bogazi¢i kopriisii gecisi yapilmis, metrobiis
giizergdh1 boyunca Sogiitliicesme, Fikirtepe, Uzuncayir, acibadem, Altunizade,
Burhaniye mah, Bogazici kopriisii, Zincirlikuyu ve Bahgelievler duraklarinda 360°
kamera cihazi kurulmustur. Ayrica, Sogiitliigesme - Bogazici Kopriisii Metrobiis
Hatt1 i¢in kurulacak kapali devre kamera sistemi Kurulumu ve Malzeme Temini ve
Metrobiis Glizergaht boyunca Sefakdy — Cobangesme ve Acibadem — Kadikdy
rampalarinin inislerinde kullanilmak iizere metrobiis ara¢ hizlarinin anlik bilgisi LED
DISPLAY sisteminde gosterilerek hiz limitini asan araclarin uyarilmasini kapsayan

calismalar devam eden ¢alismalar arasinda yer almaktadir (IETT, 2010).

Bunun disinda yapi.com.tr’deki (2008a) bir habere gore; Istanbul Metrobiis hattinda
giivenlik ve emniyet sistemleri baglaminda giivenlik kameralarinin bulunacagi
duyurulmustur. iBB Baskani Kadir Topbas tarafindan yapilan aciklama kapsaminda;
metrobiis araglar1 igerisinde gerektiginde merkezden goriintiilenebilecek bir kamera

kaydinin mevcut olacagi belirtilmistir.
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Istanbul Metrobiis hattinda ¢alisan 350 aracin, yakit tasarrufu saglanmasi amaciyla
elektronik takip sistemi ile izlenmesine yonelik ¢aligmalar da Kasim 2011 tarihi
itibariyle baglatilmistir. Bitis tarihi ise 13 Kasim 2014 olarak belirlenen ihale
kapsaminda, 350 adet araca ara¢ takip kitleri takilarak araglarin yiiksek devirde
kullanilmasi, ani frenleme ve ivmelenme ile aracin rélantide galistirilmasi gibi siirticii

davranislar sistemde kayit altina alinmasi planlanmaktadir (yapi.com.tr, 2011c).

4.2.6 Hizmet ve Isletim Planlar:

Isletim siirecinden IETT nin sorumlu oldugu Istanbul metrobiis hatt1, her durakta
duran bir sisteme sahiptir. Giizergah yapis1 kapsaminda Istanbul Metrobiis hattinin,
tek bir giizergah iizerinde hizmet verdigi sdylenebilmektedir. Istanbul Metrobiis
hattinin hizmet siiresi 24 saattir, bununla birlikte zirve saatlerde IETT’nin sahip

oldugu metrobiis araglarinin biiyiik ¢cogunlugu hizmet vermektedir.

Istanbul metrobiis giizergahinda ¢alismakta olan hatlar; 34 Avcilar-Zincirlikuyu, 34A
Sogiitliicesme-Edirnekap1, 347 Zincirlikuyu-Ségiitlicesme ve 34G  Avcilar-

Sogiitliicesme seklinde siralanmaktadir.
34 Avcilar-Zincirlikuyu Metrobiis Hatti

Avcilar - Zincirlikuyu Metrobiis hattt D-100 karayolu tizerinde 30 km uzunlugunda
bir hattir ve durak sayisi 26 adettir. Bu duraklardan 10 adedi engelli yolcularin
rahatca kullanilabilecegi sekilde diizenlenmistir (IETT, 2008).

Gidig-doniis kapsaminda sefer siiresi 90 dakika olan hattin sefer aralig1 20 saniye ile
1 dakika arasinda degismekte, yolculuk kapasitesi ise 650,000 yolculuk/giin olarak
belirtilmektedir (IETT, 2010a).

344 Sogiitliicesme-Edirnekapr Metrobiis Hatt

Sogiitligesme-Edirnekapt  Metrobiis hatti  D-100 karayolu {lizerinde 20 km
uzunlugunda bir hattir ve durak sayisi 16 adettir. Gidis-doniis kapsaminda sefer
siiresi 70 dakika olan hattin sefer aralig1 20 saniye ile 2 dakika arasinda degismekte,

yolculuk kapasitesi ise 50,000 yolculuk/giin olarak belirtilmektedir (IETT, 2010a).
34Z Zincirlikuyu-Sogiitliicesme Metrobiis Hatti

Zincirlikuyu-Sogiitligesme Metrobiis hatti D-100 karayolu ftizerinde 11,5 km

uzunlugunda bir hattir ve durak sayisi1 8 adettir. Gidis-doniis kapsaminda sefer siiresi
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60 dakika olan hattin sefer aralifi 20 saniye ile 2 dakika arasinda degismekte,

yolculuk kapasitesi ise 175,000 yolculuk/giin olarak belirtilmektedir (IETT, 2010a).
34G Avcilar-Sogiitliicesme Metrobiis Hatti

IETT nin resmi internet sitesinde belirtildigi iizere ayrica Avcilar-Sogiitliigesme
Metrobiis hatti da bulunmaktadir, s6z konusu hat 42 km uzunlugunda olup, zirve
saatleri disinda isletilmektedir ve sistem tlizerinde mevcut olan biitiin duraklari
kullanmaktadir. Gidis-donlis kapsaminda sefer siiresi ise 126 dakikadir

(Www.iett.gov.tr, t.y.).

4.2.7 Marka Ogeleri

Istanbul Metrobiis hatti, marka ve kimlik 6geleri baglaminda degerlendirildiginde;
s0z konusu hizmetinin yolcular {izerinde kaliteli bir imaj olusturdugu goriilmektedir.
S6z konusu kalite algisi, marka siniflamast ve marka araglar1 baglaminda mevcut

sistemin, tam anlamiyla biitiinsellik saglayamadig: da goriilmektedir.

Sekil 4.2 : Istanbul Metrobiis hattinin marka ve kimlik dgeleri.

Ozellikle Istanbul Metrobiis hatt1, diger kentlerde uygulanan basarili drnekler ile
karsilastirildiginda durum daha net anlasilmaktadir. Istanbul Metrobiis hattinin logo
uygulamasi Nisan 2012 tarihi itibariyle uygulamaya konulmustur. Bu anlamda logo
diizenlemesiyle birlikte durak alanlarinda bilgilendirme ve yonlendirmeye yonelik
calismalar da aymi tarihte gerceklestirilmeye baglamistir. S6z konusu gelismeler
onem tagimakla birlikte yayginlastirilmas: ve tiim sistem bilesenlerine uygulanmasi
gerekmektedir. Ornegin, duraklarda uygulanan logo calismasi ve renklerinin tiim
metrobiis aracglarina da uygulanmasi onemli bir kriterdir. Bununla birlikte, iicret
toplama sistemine yonelik malzemelerin de ayni sekilde uyum gostermesi onem

tagimaktadir.
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Sekil 4.3 : Istanbul Metrobiis hatt: ve rayl sistemler haritas: (tr.wikipedia.org, 2012).
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4.3 Sistemin Etkinligi Acisindan Metrobiisiin Diger Tiirlerle Entegrasyonu

Istanbul Metrobiis hatti, isletmeye acildigi giinden bu yana tam kapasite hizmet
vermekte, kentliler tarafindan tercih edilen bir sistem olmaya devam etmektedir. Bu
baglamda verimli ¢alistign sdylenebilen Istanbul Metrobiis hattinin diger ulasim
tiirleri ile entegrasyonu konusunda bir takim sorunlar baglangigta oldugu gibi,
giiniimiizde de bulunmaktadir. Ozellikle metrobiis sisteminin bazi1 noktalarinda diger
ulagim tiirleri ile entegrasyonu saglayan baglantilarinin diizenlenmesine ydnelik

caligsmalarin devam ediyor olmasi bu konu hakkinda 6énemli bir veri olugturmaktadir.

Ségiitliigesme’den Avcilar’a kadar uzanan Istanbul Metrobiis hatti, Park Et-Devam
Et noktalarma sahiptir ve rayli sistemler ile diger lastik tekerlekli sistemler ile belli
noktalarda entegre olmustur. Bu kapsamda gergeklestirilen ¢alismalar ve
gerceklestirilmesi planlananlar IETT’ nin resmi internet sitesinde belirtilmektedir.
Buna gore metrobiis sisteminin diger ulasim tiirleri ile olan entegrasyonu ¢aligmanin
bu kisminda Park Et-Devam Et, rayl sistemlerle entegrasyon ve lastik tekerlekli

sistemlerle entegrasyon baslig altinda degerlendirilmektedir.

Bununla birlikte Istanbul Metrobiis hattinin 3. etabinin tamamlanmasinin ardindan
Anadolu Yakasi’nda da Park Et Metrobiisle Devam Et uygulamasi hizmete girmistir.
Bu kapsamda; Acibadem Metrobiis Duragi, Kadikdy Yeni Sali Pazari, Kadikdy Eski
Sali Pazar ve Kadikdy Evlendirme Dairesi 6nii séz konusu hizmet icin ISPARK

tarafindan tanimlanan alanlardir (ibb.gov.tr, 2009).
4.3.1 Rayh sistemler ile olan entegrasyonu

Istanbul Metrobiis hattinin rayli sistemler ile entegrasyonu degerlendirildiginde;
ozellikle Anadolu Yakasi’nda metrobiis ile rayli sistem iligkisinin ¢ok zayif kaldig
goriilmektedir. Bunun en temel nedeni; Anadolu Yakasi’nda Haydarpasa-Gebze
Banliyosii disinda bir rayli sistem aginin bulunmamasidir. Haydarpasa-Gebze
Banliydsii ise Istanbul Metrobiis hatt1 ile tek bir noktada Sogiitliigesme duraginda
entegre olmaktadir. Bununla birlikte Temmuz 2012°de hizmete agilmasi planlanan
Kadikdy-Kartal Metrosu ile Istanbul Metrobiis hattinin entegrasyonu kurgulanmakta,
s0z konusu biitiinlesmenin yogun yolcu talebine sahip Uzungayir duraginda olmasi

tasarlanmaktadir (www.iett.gov.tr, t.y.).
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Sistemin, rayli sistemlerle olan entegrasyonu Avrupa Yakasi oOzelinde
degerlendirilecek olursa; Anadolu Yakasi’na kiyasla daha {ist seviyede bir
biitlinlesme tablosu ortaya ¢ikmaktadir. Bu kapsamda Avrupa Yakasi’nda hizmet
veren her bir rayli sistem hattr ile Istanbul Metrobiis hattinin biitiinlestigi duraklari

aktarmak dogru olmaktadir.

Sirkeci-Halkal1 banliydsii ile Istanbul Metrobiis hatti; Kiiciikcekmece duraginda
biitiinlesirken, Aksaray-Atatiirk Havaalan1 Hafif Metrosu ile; Sirinevler (Atakdy),
Bahgelievler, incirli (Bakirkdy), Zeytinburnu, Yenibosna, Merter duraklarinda
entegre olmaktadir. Sishane-Haciosman Metrosu ile Istanbul Metrobiis hatti; sadece
Mecidiyekdy duraginda entegre olmaktadir. Bagcilar-Kabatas Tramvayi ile
Zeytinburnu ve Cevizlibag duraklarinda entegre olurken, Habibler-Topkap1
Tramvayr ile Topkapt ve Edirnekapt duraklarinda entegre olmaktadir

(Wwwe.iett.gov.tr, t.y.).

Yakin donemde acilmasi planlanan Aksaray-Kirazli Metro hatt1 ile Kirazli-
Olimpiyat-Basaksehir Metro hattinin Istanbul Metrobiis hattiyla biitiinlesmesi heniiz

giindemde yer almamaktadir (www.iett.gov.tr, t.y.).
4.3.2 Lastik tekerlekli ulasim ile entegrasyonu

Metrobiis sisteminin en iyi entegre oldugu sistem, yine, lastik tekerlekli sistemin
bilesenleri olan otobiis, minibilis ve dolmuslardir. Karayolu toplu tagimaciliginin

esnek yapisinin bu anlamda etkili oldugu sdylenebilmektedir.

Metrobiis projesinin yer aldig1 koridorda giiniin hemen her saatinde yogun bir trafik
bulunmaktadir. Proje dncesinde bu koridorda toplu tasima hizmeti otobiis, minibiis
ve dolmuslar tarafindan ¢ok sayida hat ile saglanmaktadir. Uygulama Oncesinde
proje glizergdhin1 kullanan otobiis ve minibilis hatlarmin bir kismi metrobiis
projesinin uygulanmast sonrasinda kaldirilmis, kisaltilmis ya da tasit adetleri
azaltilmistir. Uygulama sonrasinda hat adedi ve ortalama hat uzunluklar azaltilmis,
ortalama ara¢ basina sefer adedi arttirilarak isletme maliyetleri diisiirilmiistiir

(Gtiven, 2008).

Istanbul Metrobiis hattinin 2007 tarihinde hizmete girmesiyle birlikte dolmus,

minibiis ve otobiis hatlarinda bir takim diizenlemelere gidilmistir.
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Cizelge 4.2 : Metrobiis ile iptal edilen hatlar (Yurdagil, 2011).

; S.?fer. Hat o Sefer Tasit Sayisi
Hat Hat Adi Tarife Flyat Hat Tipi Su‘re.SI Uzu{ll}lgu Sefer Aralig . Genel
No (TL) (Gidis- | (Gidis- | Sayist| ™", »> | Normal | Kériiklii | Kath | Toplam | OHO | Z°7°
Déniis) | Doniis) Toplam
76T %Ti?gzgghkétﬁ)vc‘lar " |2TamBiletli | 35 |Katlibus 15 | 6415 | 20 | 30 5 | 5 5
85G | Giingoren - MecediyekOy Tek Biletli 1,75 | Normal 130 38 38 21 6 6 6
g5\ | Yenibosna Metro - Tek Biletli | 1,75 |Normal 90 35 | 122 | 3 15 1 6 | 9 | 25
Mecidiyekdy
141 | Clhangir Mah. - Avetlar - | roy gijegi | 175 | Normal 100 37 73| 1 3 6 9 9
Yenibosha Metro
E-50 | Atakdy - Taksim 2 Tam Biletli | 3,5 | Ekspres 100 38 6 50 2 2 2
E-51 | Yesilkoy - Taksim 2 Tam Biletli | 3,5 | Ekspres 100 42 6 50 2 2 2
E-52 | Florya - Taksim 2 Tam Biletli | 3,5 |Ekspres 100 52 4 50 2 2 2
E-53 | Bakirkdy - Mecidiyekdy 2 Tam Biletli | 3,5 | Ekspres 90 36 6 45 2 2 2
E-54 | Basin Sitesi - Mecidiyekdy |2 Tam Biletli | 3,5 | Ekspres 100 32 12 33 3 3 3
E-55 | Marmara Evler - 2 Tam Biletli | 35 |Ekspres 100 86 6 | 50 2 2 2
Mecidiyekdy
120 | Kadikdy - Mecidiyekoy 2 Tam Biletli | 3,5 |1. Bogazgeg 115 21 48 19 6 6 6
129 | Altunizade - Mecidiyekoy | Tek Biletli | 1,75 | 1. Bogazgeg | 50 15 125 | 3 7 6 13 13
341T | Sariyer - Topkapi Tek Biletli 1,75 | Normal 180 68 18 10 10
75C | Davutpasa - Mecidiyekoy Tek Biletli 1,75 | Normal 115 18 35 16 5 5 2 7
127 | Kadikdy - Topkapi 2 Tam Biletli | 3,5 | 1. Bogazgeg 150 49 72 12 12 12 12
128 | Ustbostanci - Mecidiyekdy |2 Tam Biletli | 3,5 |1. Bogazgeg 155 41 69 8 12 12 7 19
78 | Avcilar - Mecidiyekdy Tek Biletli 1,75 | Normal 80 30 21 13 4 2 6 6
145M | Beylikdiizii - Mecidiyekoy 2 Tam Biletli | 3,5 |Katlibus 160 87 16 13 1 3 4 8 12
107 36 143
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Ekim 2007 tarihinde IBB metrobiisiin mevcut toplu ulasim sistemine entegre
olmasini saglamak amaciyla E-5 Ana Arterinde calisan diger lastik tekerlekli
araclarin  (minibiis ve otobiis) reorganizasyon c¢alismasina basladiklarin
duyurmustur. Bu anlamda Bahgelievler, Kiigiikcekmece, Avcilar bolgeleri olmak
tizere {i¢ ana bolge olusturulmus ve Topkapi-Avcilar arasinda 22 hatta 62 giizergahta

1.307 minibiis i¢in yeni hat ¢alismas1 yapilmistir (www.ibb.gov.tr, 2007).

Ayn1 donemde hizmete agilan Sultangiftligi metrosunun caligmalara baslamasinin
ardindan ilgili gilizergah {izerindeki minibiis hatlar1 i¢in de diizenleme yapilmis,
Metrobiis ve Sultangiftligi giizergahinda ¢alisan 1.952 minibiisten 1.672’°si kendi
bolgelerinde olusturulan dikey hatlara kaydirilmis, 280 minibiis de havuza alinmustir.
Havuza sistemine alinan minibiisler baska hatlara dagitilarak; 35’1 yeni acilan
Tavukgudere-Bahgelievler hattina alinmis, 195’1 Anadolu Yakasi'na, 50’si Avrupa
Yakasi’ndaki hatlara dagitmistir (www.ibb.gov.tr, 2008).

Ocak 2008 tarihi itibariyle E-5 Karayolu’ndaki minibiisler, kademeli olarak
kaldirilmigtir ve Haziran 2008 tarihinde s6z ilgili minibiis hatlarmin yeni

giizergahlar1 tanimlanmistir (yapi.com.tr, 2008Db).

Daha o6nce 49 hatta hizmet veren otobiis sayisi 694 adet iken Metrobiis hattinin
hizmete girmesi ile birlikte bu sayr 572 adet otobiise diisiliriilmiistiir. Yurdagiil
(2011), metrobiis sisteminin 1. etabinin tamamlanmasi ile birlikte ayni hatta ¢alisan
18 otobiis hattini iptal edildigini saptamistir. Metrobiis hizmetinin devreye girmesiyle
iptal edilen otobiis hatlar1 asagida yer alan tabloda goriilmektedir. Metrobiis ile iptal

edilen hatlarin tamam Cizelge 4.2°de goriilebilmektedir.

IETT, metrobiis sisteminin 1. etabinin tamamlanmasi ile birlikte ayn1 hatta ¢alisan 11
hattin giizergahi kisaltmistir. Glizergahi kisaltilan hatlarla toplam 44 otobiis metrobiis
koridorundan ayrilmistir. Metrobiis uygulamasi sonucu gilizergahi kisaltilan otobiis

hatlar ¢izelge 4.3 te goriilebilmektedir (Yurdagiil, 2011).
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Cizelge 4.3 : Metrobiis sistemi ile glizergahi kisaltilan hatlar (Yurdagiil, 2011).

Arac Adedi i Arac Adedi i
Hat Hat Ady Hat b ? Fiyat| Hat Hat Ady Hat e S’ Fiyat
No Uzunlugu | jgT | OHO | TOP. | (TL) | NoO Uzunlugu | jg1T | OHO | TOP. | (TL)
85 Bakirkdy - Mecidiyekoy 16 9 9 18 | 1,75 |85 Bakirkdy - Incirli 3 4 4 8 1,75
85A | Merter Siteleri - Mecidiyekdy 29 10 | 4 | 14 | 175 |gsa | Serinyayla- Merter Siteleri - 15 2 2 | 175
Cevizlibag
85B Basinsitesi - Mecidiyekdy 15 8 6 14 1,75 | 85B Basinsitesi - Incirli 3 4 2 6 1,75
85G | Glingdren - Mecidiyekdy 19 6 6 1,75 | 85G | Giingoren - Incirli 5 4 4 1,75
143 E‘é‘iﬁ;“?ekme - Zeytinburnu 17 4 4 | 175|143 |Kigiikgekmece - Cennet Mah. 11 4 4 | 175
41AT |Avazaga - Mecidiyekoy - 23 12 | 6 | 18 | 1,75 |41AT | Ayazaga - Mecidiyekdy 11 8 4 | 12 | 175
Cevizlibag
142 | Bogazkdy Mah. - Yenibosna 28 5 5 | 175|142 |Bogazkdy Mah. - Aveilar 14 5 5 | 1,75
Metrobiis
142A | Esenyurt - Yenibosna Metro 26 5 5 1,75 | 142A | Esenyurt - Avcilar Metrobiis 12 3 3 1,75
142F | Yesilkent - Yenibosha Metro 24 5 5 1,75 | 142F | Yesilkent - Avcilar Metrobiis 10 4 4 1,75
HT18 | Hadimkdy - Yenibosna Metro 40 4 4 1,75 |HT18 | Hadimkdy - Avcilar Metrobiis 29 4 4 1,75
HT28 | Beylikdiizii - Yenibosha Metro 27 4 3 7 1,75 |HT28 | Beylikdiizii - Avcilar Metrobiis 13 4 4 1,75
Toplam 262 72 28 100 Toplam 125 46 10 56
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4.3.3 Metrobiis sistemi Park Et-Devam Et uygulamasi

Bireysel otomobil sahiplerinin metrobiis hattina erisimleri i¢in hattin iizerinde yer
alan duraklarin yakin ¢evresinde Park Et — Devam Et sistemlerinin kurulmasi 6nem
arz etmektedir. Bu kapsamda Istanbul Metrobiis hattinda da bireysel otomobil
kullanicilarinin ilgisini ¢ekmek ve sistemin kullanimina tesvik etmek amaciyla ‘Park

Et Metrobiisle Devam Et’ uygulamaya ge¢ilmistir.

“PARK ET METROBUSLE DEVAM ET”
GUZERGAHLARI

1.KOPRU

100 metre 0 metre

0 metre 20 metre

lmNﬂUﬁN“ Mmm METRO YOP“? TRAXVA
K.GEKMECE KAV. Al GOBANGESME
480 %100 ok %100

=E =2 ERE EE 28R EEES R0
Pz [l P+ P+ [l Ptk [l P-i: [l P+ [l P+ P+""?

Sekil 4.4 : Park Et Metrobiisle Devam Et giizergahlar1 (ibb.gov.tr, 2008).

Park Et Metrobiisle Devam Et uygulamasi, 2008 senesinde ISPARK’m mevcut
metrobiis glizergahina 12 otopark noktasi tanimlamasiyla baglayan bir siiregtir. Park
Et Metrobiisle Devam Et uygulamasi kapsaminda 6zel arag siiriiciilerinin
otomobilleriyle s6z konusu transfer merkezlerine gelecek otopark gorevlilerinin
bulundugu otoparklara araglarmi park ettikten sonra metrobilis hattindan

faydalanmalarin1 kapsamaktadir.

Park Et Metrobiisle Devam Et uygulamasi igin 2008 senesinde olusturulan noktalar
Sekil 4.4°de belirtildigi gibidir (ibb.gov.tr, 2008).

4.4 Boliim Sonucu

Aralik 2005 tarihinde IBB Baskan1 Kadir Topbas tarafindan duyurulan ve 2007

senesinde hizmete acilan Istanbul Metrobiis hattinin, 4 etapta kurgulanarak
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Beylikdiizii-Sogiitliigesme arasinda hizmet vermesi planlanmustir. Hattin ilk etabi
olan Topkapi-Avcilar hatt1 Eyliil 2007 tarihinde, ikinci etab1 olan Zincirlikuyu hatti
Eylil 2008 tarihinde, tiglincii etabi olan Sogiitligesme hattt Mart 2009 tarihinde
hizmete acilmistir. Mart 2011 tarihinde temeli atilan ve metrobiisiin 4. etab1 olan

Avcilar-Beylikdiizii giizergahinin ¢aligmalari ise hala devam etmektedir.

Tez calismasi kapsaminda; Istanbul Metrobiis hatti, sistem bilesenleri ve diger ulasim
tirleri ile entegrasyonu baglaminda degerlendirilmistir. Bu ¢ercevede sistem
bilesenlerini; seyir yollari, duraklar, araglar, ticret toplama sistemi, ITS, hizmet ve
isletim planlar ile marka 6geleri baglaminda ele alinirken; mevcut sistemin diger
ulagim tiirleri ile entegrasyonu; karayolu ve rayli sistem baglaminda ele alinmistir.
Sistemin deniz yolu ile entegrasyonu s6z konusu olmadigi i¢in bu yodnde bir

degerlendirme s6z konusu olamamustir.

Hat boyunca, Bogazici Kopriisii’nde kat ettigi 3 kilometrelik yol diginda, kendi seyir
yoluna sahip olan Istanbul Metrobiis hattinin diger trafik ile kesismesi engellenmis;

bu durum, yiiksek hiz ve giivenilirlik anlaminda olumlu bir etki yaratmustir.

Metrobiis sistemi, yol ortasinda bulundugu i¢in duraklara erisim genellikle alt ve {ist
gegitler aracihigiyla saglanmustir. Sogiitliicesme’den Avcilar’a kadar toplam 33
duraga sahip olan hattin, 4. etabinin da tamamlanmasiyla toplam 43 duraga sahip
olmas1 planlanmaktadir. Sistem bilesenleri ¢ergevesinde; Istanbul Metrobiis hattinin
‘duraklar’ bashig: altinda ciddi eksikliklere sahip oldugu tespit edilmistir. Ozellikle
platform genisliklerinin belli duraklarda ihtiyaca cevap verememesi hizmet kalitesini
olumsuz yonde etkilemektedir. Bu duruma yonelik IBB’nin ¢alismalari devam

etmektedir.

Hiz, kapasite, ¢evre ve hem gercek hem de algilanan konfor {izerinde dogrudan etkisi
bulunan metrobiis araglar1 daha 6nce de belirtildigi gibi en fazla géze garpan sistem
bilesenlerinden biridir. Istanbul Metrobiis hattinda yer alan metrobiis araclari; Philes,
CapaCity ve Mercedes Citaro marka araglardir. S6z konusu araglardan Phileas’lar,
teknik uyumsuzluklar nedeniyle hattan alinmig ve pek kullanilamamiglardir. Hat
tizerinde yogun bir sekilde hizmet veren CapaCity modeli araglar ise zaman zaman
talebi karsilama konusunda yetersiz kalmakta, bu duruma yonelik ¢6ziim olusturmasi
amactyla hat iizerinde, halihazirda IETT nin otobiis filosunda hizmet veren Mercedes

Citaro’lar kullanilmaktadir. S6z konusu araglarin metrobiis hatti {izerinde kullaniliyor
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olmasi iSe metrobiis sisteminin bir biitiin olarak tasarlanmasi ve her bir bilesenin bu
biitiinsellik icerisinde degerlendirilmesi baglaminda sistemin marka kimligi
bakimindan olumsuz bir imaja neden olmaktadir. Bununla birlikte; Istanbul
Metrobiis hattinin marka 6gelerine yonelik uygulamalar ger¢ek anlamiyla Nisan
2012’de gergeklestirilmistir. Bu anlamda logo, bilgilendirme ve yonlendirme amacglh

Ogeler bu tarihten sonra olusturulmustur.

Istanbul Metrobiis hattinda tiim duraklara erisimin turnikelerle cevrilmis oldugu ve
kontrol altinda tutuldugu, kapali iicret toplama sistemi kullanilmaktadir. Bununla
birlikte talebi az olan duraklarda ise tasit i¢i sofor denetimli bilet 6deme sistemleri
kullanilmaktadir. Ayrica Istanbul Metrobiis hatt1 iizerinde ‘gittigin kadar dde’ sistemi

Ekim 2010 itibariyle baglatilmistir.

Metrobiis araglarmin iginde, duraklara dair yazili ve sozli bilgilendirme sistemi
kurgulanmistir. Bunun diginda diger pek ¢ok metrobiis sisteminde mevcut olan ITS

sistemi Istanbul Metrobiis hattinda heniiz tam olarak mevcut degildir.

Istanbul Metrobiis hatti, tek bir giizergah iizerinde hizmet vermektedir. Her durakta
duran bir sisteme sahip olan Istanbul Metrobiis hattnin hizmet siiresi 24 saattir,
bununla birlikte zirve saatlerde IETT nin sahip oldugu metrobiis ara¢larmin biiyiik

c¢ogunlugu hizmet vermektedir.

Istanbul Metrobiis hatt1 entegrasyon anlaminda degerlendirildiginde; metrobiis
sisteminin en iyi entegre oldugu sistemin, yine, lastik tekerlekli sistemin bilesenleri
olan otobiis, miniblis ve dolmuslar oldugu goriilmektedir. Karayolu toplu
tasimaciliginin esnek yapisinin bu anlamda etkili oldugu sdylenebilmektedir.
Bununla birlikte ISPARK’m mevcut metrobiis giizergahina 2008 senesinde 12
otopark noktasi tanimlamasiyla baslayan bir uygulama olan Park Et Metrobiisle
Devam Et de sistemin kullanimimi arttirmaya ve kentlilerin otomobil kullanimini

azaltmaya yonelik 6nemli bir girisimdir.

Istanbul Metrobiis hattinin rayli sistemler ile entegrasyonu degerlendirildiginde;
ozellikle Anadolu Yakasi’nda metrobiis ile rayli sistem iligkisinin ¢ok zayif kaldig
goriilmektedir. Bunun en temel nedeni; Anadolu Yakasi’nda Haydarpasa-Gebze
Banliy6sii diginda bir rayli sistem aginin bulunmamasidir. Sistemin, rayl sistemlerle
olan entegrasyonu Avrupa Yakasi Ozelinde degerlendirilecek olursa; Anadolu

Yakast’na kiyasla daha {ist seviyede bir biitiinlesme tablosu ortaya c¢ikmaktadir.
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Bununla birlikte hem Istanbul Metrobiis hattinin tek bir giizergah iizerinde isletilmesi
ve bir ‘ag’ olarak tasarlanmamas1 hem de Istanbul genelinde rayl sistem agmin
yeterince geliskin olmamasi nedeniyle sistemin, rayli sistemler ile entegrasyonu

anlaminda yetersiz bir imaja sahip oldugu sdylenebilmektedir.

Istanbul Metrobiis hattinin hizmete agilmasi ile birlikte, uygulama &ncesinde proje
giizergahim1 kullanan otobiis ve minibiis hatlarinin bir kismi metrobiis projesinin
uygulanmasi sonrasinda kaldirilmis, kisaltilmis ya da tasit adetleri azaltilmistir. Bu
durum hem door-to-door hizmet veren otobiislerin artik hizmet vermemesi nedeniyle
onemli bir agiga neden olmus hem de belli kesimlerce kentlilerin metrobiis

kullanimina mecbur birakilmasi olarak yorumlanmaistir.
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5. ISTANBUL METROBUS HATTININ YAYA ERISILEBILIRLiK
DEGERLENDIRMESI

Istanbul Metrobiis hattinin yaya erisilebilirligi; calismanin literatiir bdliimiinde
tanimlanan yaya erisilebilirligine yonelik kriterler cergevesinde
degerlendirilmektedir. Bu baglamda derinlemesine arastirma yapilabilmesi amaciyla
mevcut metrobiis hatt1 iizerinde Sogiitliicesme, Uzuncayir, Bogazi¢i, Mecidiyekdy,
Topkapi, Sirinevler ve Avcilar olmak {izere 7 durak belirlenmistir. S6z konusu
duraklar ve yakin ¢evrelerinin yaya erisilebilirligi kapsaminda irdelenmesi amaciyla
anket ¢alismasi uygulanmustir. Anket calismasi; demografik 6zellikler, metrobiis
kullanimi, metrobiis sistemine erisim ve genel anlamda memnuniyet bagliklar:
altinda, 4 ana bolim ¢ercevesinde degerlendirilmistir. Anket ¢alismasinda;
erigilebilirlik diizeyinin belirlenmesinde 6nem tasiyan ‘konfor’ bilesenine agirlik
verilmis; bunu ‘yilirime hizr’, ‘yiiriime mesafesi’, ‘yiriiniilen gevre’, ‘uygunluk’ ve

‘emniyet’ unsurlarinin takip etmistir.

YAYA ERISILEBILIRLIGI
Yiiriime | Yiiriime , Yiiriiniilen Yaya : Keyifli l
Hiz1 mesafesi Cevre JKuyruklan JJ Streklilik olma JBelirginlik] Konfor JUygunlukfDolaysizlik§ Emniyet
A Demografik
ozellikler
N
K
E
]
Metrobiis
c kullanim
A
i
K
Durak bazinda
I metrobise
erigim
S
I
Genel olarak
metrobiise
erigim

Sekil 5.1 : Yaya erisilebilirligi kriterleri ve anket etkilesimi.

99



5.1 Uygulama Alam Se¢cme Gerekgesi

Durak ve gevrelerinin se¢im siirecinde, Oncelikle, bulunduklar1 bélge nedeniyle
terminal gorevi gormeleri etkili olmustur. Bu kapsamda alan arastirmasi i¢in tercih
edilen Sogiitligesme ve Avcilar duragi sistemin halihazirda iki ug noktasinda yer
almalar1 nedeniyle 6nem tagimakta ve terminal gorevi gormektedir. S6z konusu iki
durak, metrobiis sistemi i¢in u¢ durak oldugu icin yolcularin araca binmelerinde

genel anlamda herhangi bir sikint1 bulunmamaktadir.

Uzungayir, Sirinevler ve Mecidiyekdy duraklari ise bulunduklari bolge nedeniyle
terminal goérevi goren duraklardir, bu nedenle de etki bolgelerinde siklikla yasanan
sorunlarla giindeme gelmektedirler. S6z konusu duraklarda {icret 6deme turnikeleri
durak platformlarinin tizeride olmay1p, durak girislerinde {ist gegit ve alt gegitlerde
bulunmaktadir. Bu uygulama her ne kadar durak alanin1 ve kapasitesini arttirmis olsa

da, s6z konusu duraklardaki sikigiklig1 onleyememistir.
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Sekil 5.2 : Tez ¢alismas1 kapsaminda degerlendirilen durak alanlari.

Calisma kapsaminda tercih edilen Topkapt ve Bogazi¢i Kopriisii duraklar ise,
kendilerine 6zgii durumlar1 ve sistem biitiinii i¢in 6rnek teskil etmeleri adina tercih
edilmislerdir. Bogazi¢i duragi, Istanbul Metrobiis hatt1 boyunca Burhaniye ve
Zincirlikuyu durag ile birlikte gidis ve gelis duraklarinin ayri ¢oziimlendigi sinirh
sayidaki duraklara Ornektir. Bu anlamda yolcu yogunlugu bakimindan Burhaniye

duragindan daha yeterli olacagi Bogazici duragi tercih edilmistir. Topkapt duragi ise
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belirtilen duraklar haricinde kalan durak alanlarina dair genel bir fikir olusturmasi

amactyla tercih edilmistir.

Cizelge 5.1 : Duraklarda uygulanan anket adetleri.

Duraklar Frekans Yiizde (%0)

Sogiitliicesme 20 15,2
Uzuncayir 17 12,9
Bogazici 15 11,4
Mecidiyekoy 20 15,2
Topkapi 20 15,2
Sirinevler 20 15,2
Avecilar 20 15,2

Toplam 132 100,0

Duraklarda yapilan ¢alisma 2 asamali olarak gerceklestirilmistir. Ilk asamada
gozleme dayali mevcut durum ¢oziimlemesinden, ikinci asama ise anket
calismasindan olusmaktadir. Bu baglamda; Sogiitliigesme, Mecidiyekdy, Topkapi,
Sirinevler ve Avcilar duraklarinda 20 adet, Uzungayir duraginda 17 adet ve Bogazigi

duraginda 15 adet olmak lizere toplam 132 anket uygulanmistir (Cizelge 5.1).

5.2 istanbul Metrobiis Hattinda Yaya Erisiminin Genel Nitelikleri

Istanbul Metrobiis hattinda yaya erisiminin genel ozelliklerini saptayabilmek icin
oncelikle sistem kullanicilariin genel profillerini ¢ikartmak 6nem tagimaktadir. Bu
kapsamda gerceklestirilen anket g¢alismasinda elde edilen demografik bulgulara
151g¢inda anket katilimcilarinin degerlendirmelerini analiz etmek ve dogru bir sekilde
Oneri sunmak miimkiin olmaktadir. Bu kapsamda anket ¢alismasi sonucunda elde
edilen demografik veriler, IETT (2010b) tarafindan hazirlanan “Metrobiis Miisteri
Memnuniyeti Arastirma Raporu” ile de karsilastirilmis ve her iki anket verilerinde
paralellik saptanmistir. Bu kapsamda c¢alismanin belli noktalarinda s6z konusu

rapordan da faydalanilmistir.

Anket uygulamasi sonucunda elde edilen verilere gore; ankete katilan metrobiis
kullanicilarinin cinsiyet oranlarinda hemen hemen esit bir dagilim olustugu
sOylenebilmektedir. Ankete katilan kisilerin ylizde 49’1 kadin, yiizde 51°1 erkektir.

Anket katilimcilarinin yas gruplarina bakildiginda ise; metrobiisii agirlikli olarak
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geng niifusun kullanmakta oldugunu goriilmektedir. Cizelge 5.2°de de goriilebilecegi
tizere anket katilimcilarinin bilyiik cogunlugunu yiizde 42,2°lik bir oranla 25-34 yas
grubu olusturmaktadir. Ankete katilan metrobiis kullanicilarinin % 55°1 tiniversite

mezunu; % 30’u lise mezunudur.

Cizelge 5.2 : Yas Dagilim.

Yas Grubu Frekans Yiizde (%0)
15-19 13 10,2
20-24 26 20,3
25-34 54 42,2
35-44 18 14,1
45-54 9 7
55-64 6 4,6

65+ 2 1,6

Metrobiisiin en yogun kullanildig1 saat araligi % 30 oraniyla sabah 08:00-10:00 saat
araligidir. Bunu; % 15,6 oraniyla 06:00-08:00 saat araligi, % 13,3 oraniyla 18:00-
20:00 saat aralig1 takip etmektedir. IETT tarafindan hazirlanan rapor kapsaminda da
yogun saatler olarak; % 32,3 oranla sabah 07:00-09:00 saat aralig1 ile % 27 oranla
aksam 16:00-20:00 saat aralig1 6n plana ¢ikmustir IETT, 2010b).

Metrobiis ile yapilan yolculuklarin biiyilk bir oranini ig amach yolculuklar
olusturmaktadir. Ankete katilan metrobiis yolcularinin % 50,81 metrobiisii kullanma
amaciin is oldugunu belirtmistir. Anket katilimcilarinin % 25’1 metrobiisii okula

gitmek amactyla, % 15,6’s1 da sosyal faaliyet amaciyla kullanmaktadir.

Metrobiis ile ilgili olarak hazirlanan arastirma raporuna gore; metrobiis yolcular1 en
fazla Avcilar, Mecidiyekoy, Sogiitliigesme, Zincirlikuyu, Sirinevler, Edirnekap1 ve
Sefakdy metrobiis duraklarini kullanmaktadir. Cizelge 5.3’te de goriilebilecegi gibi
yolcu yogunlugunun en yiiksek oldugu durak Avcilar’dir, bunu sirasiyla;
Mecidiyekdy, Sogiitliicesme, Zincirlikuyu ve Sirinevler takip etmektedir. Ozellikle
Zincirlikuyu, Mecidiyekdy ve Sirinevler istasyonlarindaki kalabaliktan o&tiirti
Metrobiis’e binmenin, hatta duraklarda yiiriimenin dahi miimkiin olmadig1 arastirma

raporunda belirtilmistir.

Ankete katilan metrobiis kullanicilarinin % 46,1°1 metrobiisii haftada 5 giinden fazla

kullandiklarini, % 22,7’si haftada 3-4 giin kullandiklarini, % 15,6’s1 haftanin 1 giinii
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kullandiklarimi belirtmistir. Metrobiisii ayda 2-3 giin kullandigini belirtenler ise %
14,8’lik bir dilimi olusturmaktadir. Bu veriler 1s181nda metrobiis sisteminin sadik bir

kullanict kitlesine sahip oldugu sdylenebilmektedir.

Cizelge 5.3 : IETT verilerine gdre metrobiis duraklarindaki yolcu yogunlugu.

. Binilen Mevtrobiis Inilen Metrobﬁs Toplam
Istasyonlar Durag Durag
Frekans | Yiizde | Frekans | Yiizde | Frekans | Yiizde

Avcilar 204 18,2 179 16 383 17,1
Siikriibey 11 1 13 1,2 24 1,1
IETT Kamm 10 0,9 5 0,4 15 0,7
K. Cekmece 23 2,1 17 15 40 1,8
Cennet Mah. 19 1,7 11 1 30 1,3
Florya 19 1,7 18 1,6 37 1,7
Sefakoy 44 3,9 45 4 89 4

Kuleli-Yenibosna 42 3,7 34 3 76 3,4
Sirinevler 60 54 53 4,7 113 5

Bahcelievler 30 2,7 43 3,8 73 3,3
incirli-Omiir 49 4.4 33 2,9 82 3,6
Zeytinburnu 48 4.3 30 2,7 78 3,5
Merter 28 2,5 24 2,1 52 2,3
Cevizlibag 50 4,5 18 1,6 68 3

Topkap1 15 1,3 23 2,1 38 1,7
Maltepe 26 2,3 14 1,2 40 1,8
Edirnekap1 63 5,6 36 3,2 99 4.4
Ayvansaray 16 1,4 13 1,2 29 1,3
Halicioglu 11 1 10 0,9 21 0,9
Okmeydam 10 0,9 30 2,7 40 1,8
Perpa 19 1,7 12 1,1 31 1,4
SSK Hastane 24 2,1 22 2 46 2,1
Mecidiyekoy 99 8,8 120 10,7 219 9,8
Zincirlikuyu 60 54 108 9,6 168 7,5
Bogazici Kopriisii 8 0,7 7 0,6 15 0,7
Altunizade 25 2,2 23 2,1 48 2,1
Acibadem 3 0,3 4 0,4 7 0,3
Uzuncayir 32 2,9 40 3,6 72 3,1
Fikirtepe 6 0,5 6 0,5 12 0,5
Sogiitliicesme 67 6 130 11,6 197 8,8
Toplam 1121 100 1121 100 2242 100
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Ankete katilan kisilerin biiyiik bir kismi metrobiise gelirken otobiis ve minibiis

kullanmaktadir. Metrobiisten sonra kullanilan ulasim tiiriinde ise ilk sirada otobiis,

ikinci sirada metro yer almaktadir (Cizelge 5.4).

Cizelge 5.4 : Metrobiisten 6nce ve sonra kullanilan araglar (%).

Ulasim Tiiri Metrobiisten once Metrobiisten sonra
Ozel otomobil 6,3 2,3
Otobiis 20,3 28,9
Minibiis 20,3 10,2
Dolmus 47 0,8
Taksi 3,9 6,3
Metro 9,4 11,7
Tramvay 55 3,9
Tren 2,3 5,5
Yiiriiyerek 27,3 30,5

Metrobiise 6zel otomobil ile ulagan anket katilimcilarinin hepsi metrobiis duragina
bagka biri tarafindan birakildiklarini belirtmektedirler. Metrobiis sisteminin kentlilere
‘door-to-door’ bir hizmet sunma oraninin diisiik oldugu sdylenebilmektedir. Anket
calismasina katilan metrobiis yolcularinin % 70’1 metrobiis dncesinde bagka bir
ulagim tiiri kullanmaktadir ki bu da metrobiis kullanicilarinin sadece % 30’una door-
to-door hizmet verebildigini gostermektedir. Bu veri, metrobiis sisteminin diger
ulagim tiirleri ile entegrasyonunun % 70’lik bir kesim i¢in 6nem tasidigini ve
caligmalara  agirllk  verilmesi  gerektigini

kuvvetlendirilmesine  yOnelik

gostermektedir.

Cizelge 5.5 : Metrobiise gelirken ve indikten sonra yiiriime siiresi (%).

Yiiriime Siiresi Metrobiis yiiriime siiresi MetrObﬁStesE::slilra yriime
<1ldk 8,6 4,7
1-5dk 48,4 445
5-10dk 30,5 28,1
10-15dk 8,6 12,5
15-20dk 1,6 8,6
>20dk 2,3 1,6

Anket katilimcilarinin metrobiis duragina yiiriime stireleri genellikle 10 dakikay1

asmamaktadir. Bu anlamda metrobiis duragina 10 dakikanin {izerinde yiirliyen
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katilimcilar % 12,5’lik bir orana sahiptirler. Anket katilimcilarinin metrobiisten
indikten sonra yiiriime siireleri, yine 1-10 dakika arasidir. 10 dakikanin {izerinde
yiirliyen katilimcilar % 22,7’lik bir orana sahiptirler. Bu ¢ercevede metrobiisten

indikten sonra yliriime siiresinin daha uzun olabildigi goriilmektedir (Cizelge 5.5).

Anket bulgular1 metrobiis sistemine engelli ve yash erisiminin kisithh oldugunu
gostermektedir. Anket katilimeilarinin % 22°si daha 6nce metrobiis duragina engelli
ya da bebek arabali biriyle yiirtimiis; % 35’1 yash biriyle yiirlimistiir. Herhangi bir
metroblis duragima engelli bir kimse ile yiiriiyebilecegini diisiinen anket
katilimcilarinin orani % 39; yash bir kimse ile yiiriiyebilecegini diisiinen anket
katilimcilarinin oran1 % 64’tiir. Anket arastirmasina katilan yolcularin % 85,2’si
engelli ya da bebek arabali bir kimse ile metrobiise erisimin giic ya da imkansiz
olacagmi, % 76,5’1 yash bir kimse ile metrobiise erisimin giic ya da imkansiz

olacagini belirtmektedir.

5.2.1 Sogiitliicesme duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Sogiitliicesme durag, Istanbul Metrobiis hattinin Anadolu Yakasi’nda yer alan en ug
duragidir. Haydarpasa-Gebze Banliyd treni ile Istanbul Metrobiis hattinin
biitiinlesmesinde etkili olan Sogiitliigesme duragina otobiis, minibiis ve dolmuslar
aracihigiyla ulasmak miimkiindiir. Bununla birlikte; Sogiitligesme metrobiis duragi
¢ikisinda, dolmus, minibiis ve taksi duraklari bulunmaktadir. Kadikdy Evlendirme
Dairesi’nin yaninda ise otopark bulunmakta, boylelikle Park Et Metrobiisle Devam

Et sistemi Sogiitliicesme duraginda uygulanabilmektedir.

Sogiitlicesme duragina, Kadikdy Evlendirme Dairesi yoniinden giris yapilmadigi
stirece alt gecit ya da st gecit kullanilmamaktadir. Kadikéy Evlendirme Dairesi
yoniinden girig yapildig1 durumlarda ise, trafik i1siklarindan karsiya gegilmesi ve alt
gecidin  kullanilmas1 gerekmektedir. Bununla birlikte minibiis yolu yo6niinden
Kadikdy Evlendirme Dairesi’nin etrafindan giris ya da ¢ikis yapildigi durumlarda
merdiven kullanilmas1 gerekmektedir. Sogiitliicesme duraginin yaya erisilebilirligine

yonelik meveut durum analizi Sekil 5.3’de goriilebilmektedir.

Sogiitliicesme duragi ve yakin ¢evresi; yolun devamlilidy, islekligi ve canliligi, yol ve
cevresinin temizligi, metrobiise dogrudan erisim sagliyor olmasi anlaminda anket
katilimcilarina gore iyi durumdadir. Yolun genisligi, zemin kaplamasinin niteligi ve

yiiriime ig¢in elverisliligi bakimindan ortalama degerlere sahiptir.
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Sekil 5.3 : Sogiitliicesme duragina yaya erigim semas.
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Anket katilimcilarina gore; aydinlatma ve giivenlik, bilgilendirme ve yonlendirme
amagh diizenlemeler konusunda ise yetersizdir (Cizelge 5.6). Katilimcilar, minibiis
ya da otobiisten indikten sonra duraga ulasabilmek i¢in Kadikdy Evlendirme
Dairesi’nin ortasindan ge¢iyor olmaktan rahatsizlik duyduklarini belirterek yesil alan

olarak kullanilan bolgelerde giivenlik problemi oldugunu vurgulamislardir.

Cizelge 5.6 : Sogiitliicesme duragi ve yakin g¢evresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Tyi
Yolun devamligi 10 40 50
Yolun genisligi 20 45 35
Yol kaplamasinin niteligi 25 40 35
Yiiriime igin elverigliligi 25 45 30
Islekligi ve canlilig 20 25 55
Yol ve ¢evresinin temizligi 35 15 50
Metrobiise dogrudan erigim 15 40 45
Yolun aydinlatmasi 45 30 25
Bilgilendirme ve yonlendirme 70 15 15
Yolun giivenligi 45 30 25

Sogiitlicesme duragr ve cevresi, yaya erisilebilirligi kriterleri c¢ergevesinde
degerlendirildiginde; ideal yiiriime hizina olanak tanimasi, yiirime mesafelerinin
uygun olmasi ve yiiriiniilen ¢evrenin genel anlamda keyifli olmasi1 6zellikleri ile
olumlu nitelikler tasimaktadir. Ayrica durak ve yakin alaninda yaya kuyruklarma
neden olacak sekilde bir diizenleme bulunmamaktadir. Sogiitliicesme duragina erigim
icin yayalar tarafindan kullanilan giizergahlar siireklilik ve belirginlik kriterleri
kapsaminda bir takim sorunlara sahip olduklar1 anket katilimcilari tarafindan tespit

edilmistir.

Yiiriime yollarinin net ve okunakli olmasini1 kapsayan belirginlik kriteri, 6zellikle
bilgilendirme ve yOnlendirme amagli diizenlemelerin eksikligi nedeniyle
saglanamamaktadir. Sireklilik kriterini ise ozellikle Kadikéy Evlendirme Dairesi
yoniinden gelen yolcular icin saglamaktadir. Bununla birlikte, duragin yakin
cevresinde bulunan park, yiirlime giizergahlarinin keyifli olmasin1 saglarken, parkin
icerisindeki aydinlatma elemanlarmin yetersizligi emniyet anlaminda sorunlara
neden olmaktadir. Sogiitligesme metrobiis duraginin yakin g¢evresinde bulunan

otobiis duraklar1 ve minibiis, dolmus hatlarina erisim dogrudan saglanabilmektedir.

107



Bu anlamda anket sonuglari da bu 6zelligi dogrular niteliktedir ve genel olarak

Sogiitliicesme’nin konfor diizeyini orta diizeyde sagladigi sdylenebilmektedir.

5.2.2 Uzung¢ayir duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Uzungayrr duragi, Istanbul Metrobiis hattinin Anadolu Yakasi’nda, Kadikdy
Ilcesi'nde yer alan duraklarindan biridir. Agustos 2012°de hizmete agilmasi
planlanan Kadikdy-Kartal Metrosu ile Istanbul Metrobiis hattiin biitiinlesmesinde
etkili olmas1 planlanan Uzungayir duragma, mevcutta otobiisler ve minibiisler

araciligiyla ulasmak miimkiindiir.

Uzuncayir duragi, E-5 yolunun ortasinda yer almaktadir ve bu nedenle duraga erisim
alt gecitler araciligiyla miimkiin olmaktadir. Uzungayir duraginin yakin ¢evresinde,
herhangi bir noktada yaya ile arag¢ trafigi kesismemektedir. Duraga erisim icin alt
gegit kullanimi zorunludur, bununla birlikte belli noktalardan erisimde ise {ist gecidin
de kullanilmasi1 gerekmektedir. Uzungayir duraginin yaya erisilebilirligine yonelik

mevcut durum analizi Sekil 5.4’de goriilmektedir.

Cizelge 5.7 : Uzungayir duragi ve yakin ¢evresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Tyi
Yolun devamligi 47 17,6 35,4
Yolun genisligi 41,2 471 11,7
Yol kaplamasinin niteligi 41,2 35,3 23,5
Yiiriime i¢in elverisliligi 52,9 41,2 5,9
Islekligi ve canlilig 23,5 35,3 41,2
Yol ve ¢evresinin temizligi 47 35,4 17,6
Metrobiise dogrudan erigim 41,2 17,6 41,2
Yolun aydinlatmasi 35,3 17,6 47,1
Bilgilendirme ve yonlendirme 471 35,3 17,6
Yolun giivenligi 47 35,4 17,6

Uzuncayir duragi ve yakin cevresi; yolun islekligi ve canliligi, aydinlatmasi,
metrobilise dogrudan erisim saglamasi ve yolun devamliligi anlaminda anket
katilimcilarina goére ortalama degerlere sahiptir. Bununla birlikte; zemin
kaplamasinin niteligi, yol ve ¢evresinin temizligi, yolun giivenligi ve bilgilendirme-
yonlendirme amagli unsurlarin varlig1 yetersizdir. Yolun genisligi ve yiirlime igin

elverigliligi ise anket katilimcilarina gore kotidiir (Cizelge 5.7).
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Anket katilimcilar1 Uzungayir duragina ve gevresine yonelik saptamalarinda; engelli
erisimi ile ilgili ciddi problemler oldugunu belirtmis ve iist gegitlerin tehlikeli
oldugunu vurgulamistir. Bu anlamda iist gegitlerin basamaklarinin egimli ve dar

oldugunu aktarmisglardir.

Uzuncayir duragi ve g¢evresi, yaya erisilebilirligi kriterleri ¢ergevesinde
degerlendirildiginde; ideal yiiriime hizina olanak tanimamasi ve yiiriiniilen ¢evrenin
herhangi bir peyzaj tasarimina sahip olmamasi ve engelli erisimine yonelik
diizenlemenin mevcut olmamasi nedenleriyle genel anlamda olumsuz niteliklere
sahiptir. Bununla birlikte durak ve yakin g¢evresinde, ozellikle alt gegitlerde zirve
saatlerde yaya kuyruklari olusabilmektedir. Ancak durak alanma yiirlime
mesafelerinin uygun olmasi ve bu amagla otobiis duraklarinin yeniden diizenlenmis
olmasi ayrica, Kadikdy-Kartal metrosu ile biitiinlestirilecek olmasi olumlu 6zellikler
olarak goriilmektedir. Anket katilimcilari tarafindan da tespit edildigi gibi Uzungayir
duragia erisim ig¢in yayalar tarafindan kullanilan gilizergahlar1 stireklilik ve
belirginlik kriterleri kapsaminda bir takim sorunlara sahiptir. Ozellikle bilgilendirme
ve yonlendirme amagh diizenlemelerin eksikligi ile kullanicilara keyifli bir ylirlime
glizergah1 yaratmamasi duragin en 6nemli sorunlar1 arasinda yer almaktadir. Ayrica
Uzungayir duragina erisimin uygunluk kriterini de saglayamadigi anket katilimcilari
tarafindan tespit edilmistir. Bununla birlikte Uzungayir duraginin yakin ¢evresinde
bulunan otobiis duraklar1 ve minibiis hatlarina erisim dogrudan saglanabilmektedir ve
yaya giizergahi trafikten tam anlamiyla ayrismistir. Bu veriler 1s18inda Uzungayir

duragimin konfor diizeyi ortanin altinda yer almaktadir.

5.2.3 Bogazici Kopriisii duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Bogazici Kopriisii duragi, Istanbul Metrobiis hattinin Anadolu Yakasi’nda yer alan,
Avrupa Yakasina gecis Oncesindeki son duraktir. Bogazi¢ci Kopriisii duraklarina
erisim, metrobiis hattinin Koprii giris ve ¢ikisina gore diizenlenmesi nedeniyle, diger
pek cok metrobiis duragindan farkli olarak iki ayr1 durak alanindan saglanmaktadir.
Metrobiis sistemi, Bogazi¢i Kopriisii duraginda otobiis ve minibiis hatlar1 ile entegre

olmaktadir.

Bogazici Kopriisii duraklarina erisim i¢in merdiven kullanilmasi zorunludur. Bunun
disinda belli noktalarda alt gegit ve iist gecit kullanimi ve yaya trafigi ile arag

trafiginin kesigsmesi s6z konusu olmaktadir. Bu anlamda yaya giizergahlar iizerinde
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yer alan karsidan karsiya gec¢is noktalarmin trafik 15181 anlaminda yetersiz olduklari
sOylenebilmektedir. Bogazi¢ci Kopriisii duraginin yaya erisilebilirligine yo6nelik

mevcut durum analizi Sekil 5.5°de goriilebilmektedir.

Cizelge 5.8 : Bogazi¢i Kopriisii duragi ve yakin ¢evresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi
Yolun devamligi 26,8 40 33,2
Yolun genisligi 73,4 6,6 20
Yol kaplamasinin niteligi 40 33,3 26,7
Yiiriime igin elverigliligi 53,4 26,6 20
Islekligi ve canliligs 26,6 40 33,4
Yol ve ¢evresinin temizligi 20 53,4 26,6
Metrobiise dogrudan erisim 60 20 20
Yolun aydinlatmasi 46,7 33,3 20
Bilgilendirme ve yonlendirme 86,7 6,7 6,6
Yolun giivenligi 53,3 33,3 13,4

Bogazi¢i duragi ve yakin cevresi; yolun devamliligi, islekligi ve canliligi, yol ve
cevresinin temizligi anlaminda anket katilimcilarina gore ortalama degerlere sahiptir.
Bununla birlikte; zemin kaplamasinin niteligi, yiirlime i¢in elverisliligi, aydinlatmasi
ve giivenligi bakimindan anket katilimcilarina goére yetersizdir. Bogazigi Kopriisii
duragina erisim kapsaminda kullanilan glizergahlar; genislik, bilgilendirme ve
yonlendirme amagli diizenlemeler ve dogrudan erisim kapsaminda kotii olarak
degerlendirilmistir. Anket katilimcilar1 Bogazi¢i Kopriisii duragina ve cevresine
yonelik saptamalarinda; 6zellikle bilgilendirme ve yonlendirmenin yetersiz oldugunu

vurgulamiglardir (Cizelge 5.8).

Bogazi¢i Kopriisii duragi yiiksek diizeyde yolcu talebi ile karsilasan bir durak
olmadig1 i¢in ideal ylirime hizina olanak tanimakta ve yaya kuyruklanmalarina
rastlanmamaktadir. Ancak Ozellikle otobiis duraklarina yiirime mesafelerinin uzun
olmas ve yliriiniilen ¢evrenin topografya anlaminda elverigsiz olmasi 6zellikle belli
bir yasin iizerinde olan yayalar i¢in ciddi anlamda sorun teskil etmektedir. Bununla
birlikte yiirime giizergahlar1 stireklilik gostermekle beraber, belli noktalarda
standartlar1 saglayamamakta; bu anlamda yonlendirme ve bilgilendirme amagh

Ogelerin yetersizligi sorun teskil etmektedir.
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Bogaz Kopriisii baglanti yollar1 ile kesismesi ve arag trafigi ile yaya trafiginin
cakistifi noktalarda yaya gecislerini vurgulayicit bir diizenlemenin yapilmamis
olmast hem belirginlik hem de emniyet kriteri bakimindan olumsuz bir durum
olusturmaktadir. Alt gecitlerde yer alan rampa genisliklerinin yetersiz olmasi ve alt
gecit tasarimi Ozellikle sistemin engelliler i¢in uygunlugunu tehdit etmekte, genel
anlamda yayalar i¢in konfor diizeyini diisiirmektedir. Anket katilimcilariin biiyiik
bir ¢ogunlugu aksam hava karardiktan sonra bu duragi emniyet sorunlar1 nedeniyle
tercih etmediklerini belirtmislerdir. Bununla birlikte mekansal olarak yesil alan

diizenlemesine de sahip olmasi kismen keyifli bir cevre sunmaktadir.

5.2.4 Mecidiyekdy duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Mecidiyekdy duragi, Istanbul Metrobiis hattinin Avrupa Yakasi’nda yer alan ve
Istanbul’un 6nemli aktarma merkezlerinden biri olarak tamimlanmaktadir (IETT,
2010Db). Sishane-Haciosman Metro hatt1 ile entegre olan Mecidiyekdy duragi, ayni

zamanda otobiis hatlariyla da entegre olmustur.

Mecidiyekdy duragina yaya erisimi alt ya da iist gecit aracilifiyla saglanmaktadir.
Ozellikle alt gecit alaninda zirve saatlerde yasanan yaya yogunlugu nedeniyle yaya
erisiminde aksamalar meydana gelmektedir. Bununla birlikte, Mecidiyekdy duragina
erisim siirecinde arac trafigi ile yaya trafigi siklikla kesismektedir. Mecidiyekdy
duragi, yaya erisimi ile ilgili yasanan s6z konusu sorunlar nedeniyle 18 Haziran 2012
tarihinde bakima alinmistir. Sabah Gazetesi’nin (2012) haberine gore, diizenleme
cercevesinde; mevcut alt ge¢idin altina 8 metre genisliginde yeni bir yaya alt gecidi
yapilmasi ve boylelikle Transfer Merkezi - Metrobiis Istasyonu - Metro Istasyonu
arasinda entegrasyon saglanmasi planlanmaktadir. S6z konusu yaya alt gegidinin
bolgedeki arag-yaya kesigsmesini engellemesi ve karsidan karsiya gecisleri kesintisiz
hale getirmesi tasarlanmaktadir (www.sabah.com.tr, 2012). Mecidiyekdy duraginin

yaya erisilebilirligine yonelik mevcut durum analizi Sekil 5.6°te goriilebilmektedir.

Anket katilimcilarina gore Mecidiyekdy duragr ve yakin cevresi; iglekligi ve
canlilifi,  metrobiise  dogrudan  erisim  saglamasi,  aydmlatmast  ve
bilgilendirme/yonlendirme amagli diizenlemeleriyle iyi durumdadir. Yol ve
cevresinin temizligi, zemin kaplamasinin niteli§i ve yolun devamliligi anlaminda
orta diizeyde; yolun genigligi, ylirlime i¢in elverisliligi ve giivenligi bakimindan ise

kot durumdadir.
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Bu anlamda ankete katilan metrobiis kullanicilar1 Mecidiyekdy duraginin ve yakin
cevresinin aydinlatmasindan son derece memnunken, yiiriidiikleri giizergahin

yiirlime i¢in elverisliliginden hi¢ memnun degillerdir (Cizelge 5.9).

Cizelge 5.9 : MecidiyekOy duragi ve yakin ¢evresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi

Yolun devamligi 36,8 42 21,2
Yolun genisligi 474 36,8 15,8
Yol kaplamasinin niteligi 26,4 42 31,6
Yiiriime i¢in elverisliligi 73,7 10,5 15,8
Islekligi ve canlilig 10,5 21 68,5
Yol ve ¢evresinin temizligi 21 47,4 31,6
Metrobiise dogrudan erigim 36,9 10,5 52,6
Yolun aydinlatmasi 5,30 21 73,7
Bilgilendirme ve yonlendirme 315 26,3 42,2
Yolun giivenligi 42,1 36,8 21,1

Mecidiyekoy duragt ve cevresi, yaya erisilebilirligi kriterleri c¢ercevesinde
degerlendirildiginde; yayalarin istedikleri hizda yliriiyememeleri, yliriime
mesafelerinin degisken olmasi ve yiirliniilen ¢evrenin yaya gilizergah1 olarak
kurgulanmamasi ve tasarlanmamasi anlaminda sorun teskil etmektedir. Bununla
birlikte zirve saatlerde Mecidiyekdy duragmin 6zellikle alt gegit girisinde yaya
kuyruklar1 olugmaktadir. Mecidiyekdy duragina erisim i¢in yayalar tarafindan
kullanilan giizergahlar siireklilik ve belirginlik kriterleri kapsaminda bir takim
sorunlara sahiptirler. Bilgilendirme ve yonlendirme amacgl diizenlemeler gorece
diger metrobiis duraklarmma oranla daha uygun oldugu anket sonuglarinda da
goriilmektedir. Siireklilik kriteri ise karsidan karsiya gegisler ve kaldirimlarin
genislikleri nedeniyle saglanamamaktadir. Mecidikdy duragi ve cevresinde mevcut
olan yaya, ara¢ yogunlugu ve mekansal diizenlemelerin yetersiz olusu yayalarin

konfor diizeylerini diistirmektedir.

5.2.5 Topkap1 duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Istanbul Metrobiis hattinin Avrupa Yakasi’nda yer alan Topkapi duragi, rayl sistem

anlaminda Habibler-Topkapt Metro ve Bagcilar-Kabatas Tramvay hatt1 ile entegre
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olmaktadir. Topkap1 duragina, otobiisler ve minibiisler aracilifiyla da ulagsmak

mumkindiir.

Topkapt duragina erigim igin st gegit kullanimi zorunludur. Bu nedenle mevcutta
duraga tek bir noktadan giris-¢ikis yapilabilmektedir. Bagcilar-Kabatas Tramvay
hattina ve otoblis duragina erisim i¢in ise ayrica alt ge¢idin kullanilmasi
gerekmektedir. Topkapi metrobiis duragindan diger ulasim tiirlerinin duraklarina
yaya olarak erisebilmek icin Topkap:1 Kiiltlir Parki giizergahlarinin kullanilmasi
gerekmektedir. Topkapi duraginin yaya erisilebilirligine yodnelik mevcut durum

analizi Sekil 5.7°de goriilebilmektedir.

Cizelge 5.10 : Topkap1 duragi ve yakin ¢evresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Tyi
Yolun devamligi 20 10 70
Yolun genisligi 25 10 65
Yol kaplamasinin niteligi 20 35 45
Yiiriime igin elverigliligi 20 25 55
Islekligi ve canlilig 30 35 35
Yol ve ¢evresinin temizligi 25 35 40
Metrobiise dogrudan erigim 30 10 60
Yolun aydinlatmasi 35 20 45
Bilgilendirme ve yonlendirme 40 20 40
Yolun giivenligi 35 15 50

Topkap1 metrobiis duragina ve yakin g¢evresine yaya erisimi anket katilimcilarina
gore olumlu ozelliklere sahiptir. Bu kapsamda; yolun devamlhiligi, genisligi, zemin
kaplamasimin niteligi, yiirime i¢in elverisli olmasi, duraga dogrudan erisim
saglamas1 olumlu 6zellikler olarak siralanmaktadir. Yolun islekligi ve canliligi, yol
ve cevresinin temizligi, bilgilendirme ve yonlendirme amaclh diizenlemeler ile
aydinlatma elemanlarinin yeterliligi anket katilimcilarina gore orta diizeydedir.
Anket katilimcilari; durak alanlarinda ve g¢evrelerinde siklikla ¢alisma yapiliyor
olmasindan duyduklar1 rahatsizliklarin1 dile getirmis, sisteme giris ve ¢ikis
noktalarinin kisitli olmasi nedeniyle sorun yasadiklarimi vurgulamiglardir. Anket
katilimcilari, engelli donatilarinin yetersiz oldugunu ve yaglilar i¢in sisteme erigimin

oldukga gii¢ oldugunu aktarmiglardir (Cizelge 5.10).
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Topkapt duragt ve c¢evresi, yaya erisilebilirligi kriterleri cercevesinde
degerlendirildiginde; ideal yiirlime hizina olanak tanimasi, yiirlime mesafelerinin
uygun olmasi ve yiiriiniilen ¢evrenin Topkap1 Kiiltiir Parki nedeniyle genel anlamda
keyifli olmas1 6zellikleri ile olumlu nitelikler tagimaktadir. Ayrica durak ve yakin
alaninda yaya kuyruklarina neden olacak nitelik gostermemektedir. Ancak, Topkapi
duragina erisim igin yayalar tarafindan kullanilan giizergahlar belirginlik ve emniyet
kriterleri kapsaminda bir takim sorunlara sahiptir. Bunun temel nedeni; Topkap1
metrobilis duragimin yakin c¢evresinin agirlikli olarak sanayi fonksiyonuna sahip
olmas1 ve konut fonksiyonun bulunmamasidir. S6z konusu durum; durak ve
cevresinin islekligini ve canliligini etkileyerek giiniin belli saatlerinde emniyet
sorunlarinin olugmasina neden olmaktadir. Bilgilendirme ve yonlendirme amaglh
diizenlemelerin eksikligi nedeniyle Topkap1 duragi belirginlik kriteri anlaminda da
yetersiz kalmaktadir. Durak alani ve gevresinin bir diger sorunu ise uygunluk
kriterinin saglanamamasidir. Bununla birlikte; siireklilik ve dolaysizlik kriterleri
durak ¢evresinde saglanmakta, parkin da etkisiyle yayalara keyifli bir cevre

sunulabilmektedir.

5.2.6 Sirinevler duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Istanbul Metrobiis hattinin Avrupa Yakasi’nda yer alan bir diger durag: Sirinevler
duragidir. Rayl sistem anlaminda Aksaray-Atatiirk Havaliman1 Metro ile entegre
olan Sirinevler metrobiis duragi, lastik tekerlekli ulasim anlaminda otobiis ve

minibiis hatlartyla entegre edilmistir.

Sirinevler duragma erisim i¢in iist ge¢it kullanimi zorunludur. Bu anlamda ayni
Topkapt duraginda oldugu gibi, Sirinevler duraginda da ara¢ trafigi ile yaya
trafiginin  kesigsmesi s6z konusu olmamaktadir. Sirinevler duraginin yaya

erigilebilirligine yonelik mevcut durum analizi Sekil 5.8’de goriilebilmektedir.

Sirinevler duragi ve yakin cevresi anket katilimcilarina gore; yolun devamliligi,
metrobiise dogrudan erigim saglamasi, aydinlatma elemanlarinin yeterliligi ve yolun
giivenligi anlaminda oldukea iyi durumdadir. Ayrica yolun yiiriime igin elverisliligi,
yol kaplamasmin niteligi, genisligi, bilgilendirme ve yonlendirme amagh
diizenlemeler anlaminda da iyi durumdadir. Yolun islekligi ve canlilig: ile yol ve

cevresinin temizligi ise orta diizeydedir.
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Bu c¢ercevede Sirinevler duragi ve yakin ¢evresi i¢in yaya erisimi anlaminda ¢ok koti
diizeyde olan bir bilesen bulunmamaktadir (Cizelge 5.11). Ankete katilan metrobiis
yolcularina gore; Sirinevler duragi ve yakin ¢evresinin en temel sorunlari; engellilere
uygun erisim olanaklarina sahip olmamasi ve iist ge¢it alaninda zirve saatlerde
yasanan yaya yogunlugudur. Bu baglamda; anket katilimcilar1 engelliler ile ilgili
diizenleme yapilmasinin gerekli oldugunu o6zellikle belirtmislerdir. Bununla birlikte
Sirinevler duraginin yolcu yogunlugu en yiiksek duraklardan biri olmasi, {ist gegit ve

durak platform alaninda yaya sikisiklig1 yasanmasina neden olmaktadir.

Cizelge 5.11 : Sirinevler duragi ve yakin gevresinin yaya erisimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi

Yolun devamligi 0 422 57,8
Yolun genisligi 21,1 36,8 421
Yol kaplamasinin niteligi 31,6 21 47,4
Yiiriime igin elverigliligi 31,6 21,1 473
Islekligi ve canliligi 36,9 26,2 36,9
Yol ve ¢evresinin temizligi 36,8 10,5 52,7
Metrobiise dogrudan erisim 5,3 10,5 84,2
Yolun aydinlatmasi 0 31,5 68,5
Bilgilendirme ve yonlendirme 31,6 26,3 42,1
Yolun giivenligi 21 21,1 57,9

Sirinevler duragi ve yakin c¢evresi, ideal yiirime hizina olanak tanimamasi ve
ozellikle yogun yaya kuyruklarina neden olmasi sebebiyle yaya erisiminin temel
niteliklerini saglayamamaktadir. Bununla birlikte yiirime mesafelerinin uygun
olmasi ve yiiriiniilen ¢evrenin de alanin arazi kullanim yapis1 geregi karma fonksiyon
tasimasi sonucu canli olmasi 6zellikleri ile olumlu nitelik tagimaktadir. Sirinevler
duragina erigim i¢in yayalar tarafindan kullanilan giizergahlar siireklilik, belirginlik
ve dolaysizlik kriterleri kapsaminda uygunluk gostermektedir, durak ve g¢evresinin
hareketli ve canli olmasi genel anlamda keyifli bir ortam yaratirken, zirve saatlerde
bu yogunlugun ¢ok artmasi ciddi problemlere ve yayalarin giivenligini tehdit edecek
unsurlara doniismektedir. Bu durumun konfor diizeyini ciddi anlamda etkiledigi

sOylenebilmektedir.
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5.2.7 Avcilar duragina yaya erisiminin degerlendirilmesi

Istanbul Metrobiis hattinin 2012 senesi icerisinde hizmete agilmasi planlanan 4. etabi
Avcilar-Beylikdiizii boliimiiniin tamamlanmasina kadar Avcilar duragi, Istanbul
Metrobiis hattinin Avrupa Yakasi’nda yer alan en u¢ duragidir. Bu kapsamda Mayis
2012 tarihinde diizenlenme caligmalar1 baslayan Avcilar durak alani ve gevresine
yonelik ¢aligsmalar devam etmektedir. Avcilar metrobiis duragi, otobiis ve minibiis

hatlariyla entegredir.

Hem Istanbul Metrobiis hattinin 4. etabina yénelik calismalar geregi hem de Avcilar
duraginin tespit edilen sorunlari nedeniyle, Avcilar duragina ve yakin cevresine
yonelik diizenleme c¢alismalar1 gerceklestirilmektedir. Bu baglamda; Avcilar
duragina yaya erisimini saglayan iist gecitlerde yeniden ele alinmis, 6z konusu iKi
iist gecitten bir tanesi yikilmig ve yaklagik 50 metre ileriye alinarak yeniden insa
edilmistir. Avcilar metrobiis duragina yaya erisimi genellikle st gegitler araciligiyla
mimkiin olmaktadir ve gergeklestirilen diizenlemelerden sonra da iist gegitler
araciligryla erisim saglanacaktir.  Avcilar duraginin yaya erisilebilirligine dair

mevcut durum analizi Sekil 5.9°da goriilebilmektedir.

Cizelge 5.12 : Avcilar duragi ve yakin ¢evresinin yaya erigimi (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi
Yolun devamligi 27,7 16,6 55,7
Yolun genisligi 444 27,8 27,8
Yol kaplamasinin niteligi 445 33,3 22,2
Yiiriime igin elverigliligi 50 27,8 22,2
Islekligi ve canliligi 11,2 16,7 72,1
Yol ve ¢evresinin temizligi 33,3 38,9 27,8
Metrobiise dogrudan erisim 22,2 33,3 445
Yolun aydinlatmasi 27,8 33,3 38,9
Bilgilendirme ve yonlendirme 444 27,8 27,8
Yolun giivenligi 33,3 445 22,2

Anket calismasinin uygulandigi dénemde Avcilar duragi ve yakin ¢evresine yonelik
caligmalar giindemde bulunmamaktadir. Bu nedenle anket ¢alismasindan elde edilen

bulgular Avcilar duragi igin diizenleme dncesi kosullar1 yansitmaktadir.
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Anket katilimcilarina gore Avcilar duragi; yolun devamlilik gostermesi, islekligi ve
canliligl, metrobiise dogrudan erisim saglamasi ve aydinlatma elemanlarinin
yeterliligi baglaminda iyi durumdadir. Avcilar durak alan1 ve yakin cevresinin
temizligi ve giivenligi ise orta diizeyde; yolun genisligi, zemin kaplamasinin niteligi,
yuriime i¢in elverisliligi ile bilgilendirme ve yonlendirme amacli diizenlemeler ise
kot diizeydedir (Cizelge 5.12). Bu anlamda ankete katilan metrobiis yolculari, zirve
saatlerde durak alani ve ¢evresinin yogun oldugunu, ozellikle platform alaninin

genisletilmesi gerektigini ve iist gegitlerin giivensiz oldugunu belirtmislerdir.

5.3 Boliim Sonucu: Kullanic1 Perspektifinden Metrobiis Hattina Erisim

Gergeklestirilen anket ¢alismas1 kapsaminda Istanbul Metrobiis hattina yaya erisimi,
duraklara erisim amaciyla kullanilan merdiven, alt gecit ve iist gecit gibi 6geler ve

karsidan karsiya gecisler baglaminda degerlendirilmistir.

Bu anlamda ankete katilan metrobiis yolculari; Istanbul Metrobiis hatt1 duraklarina
erisimleri siirecinde yolun devamliligindan, isleklik ve canliligindan, metrobiis
sistemine dogrudan erisim saglamasindan ve aydmlatma elemanlarinin

yeterliliginden memnundurlar (Cizelge 5.13).

Cizelge 5.13 : Yaya erisilebilirligine yonelik genel degerlendirme (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi
Yolun devamligi 23,5 29,7 46,9
Yolun genisligi 375 30,5 32
Yol kaplamasinin niteligi 32 34,4 33,6
Yiiriime igin elverigliligi 42,9 28,1 29
Islekligi ve canliligi 22,7 28,1 49,2
Yol ve ¢evresinin temizligi 31,2 32,8 36
Metrobiise dogrudan erisim 28,9 20,3 50,8
Yolun aydinlatmasi 27,4 26,6 46,1
Bilgilendirme ve yonlendirme 49,2 22,7 28,1
Yolun giivenligi 39,1 30,5 30,5

Zemin kaplamasiin niteligi ile yiirlime giizergahlar1 ve g¢evrelerinin temizligi orta
diizeyde memnuniyet saglamaktadir. Yaya erisimine yonelik temel sorunlar
oncelikle; ylirlime i¢in elverisli bir yaya yoluna sahip olmak, yonlendirme ve

bilgilendirme amach bilesenlerin varlig1 ve giivenlik konularinda ortaya ¢ikmaktadir.
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Metrobiis seyir yolu E-5 karayolunun ortasinda bulundugu i¢in, duraklar da yol
ortasinda yer almaktadir. Bu nedenle duraklara erisim temel olarak alt gegit ve iist
gecitler vasitasiyla saglanmaktadir. Bununla birlikte bazi duraklara erisim Sadece
merdiven ile saglanmakta, bazen de karsidan karsiya gegisler s6z konusu olmaktadir.
Bu anlamda yukarida bahsi gegen her bir bilesenin ayr1 ayr1 degerlendirilmesi 6nem

tagimaktadir.

Cizelge 5.14 : Merdivenlere yonelik genel degerlendirme (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta fyi
Temizlik 36,5 29,4 34,1
Giivenlik 50,6 22,4 27
Genislik 47 34,1 18,9
Fiziki durum 54,1 25,9 20
Engelli donatilari 84,7 10,6 4,7
Yeterlilik 55,2 31,8 13

Anket uygulamasina katilan metrobiis kullanicilarinin % 51’1 metrobiis duraklarina
erisimleri sirasinda merdiven kullandiklarini belirtmistir. Anket katilimcilarina gore
merdivenler; engelli donatilar1 baglaminda ciddi sorunlara sahiptir, ayrica giivenlik,
genislik, fiziki durum kriterleri kapsaminda da kullanicilarin memnuniyetini
karsilayamamaktadir. Anket katilimcilarina gore, genel anlamda sorunlu olan
merdivenler, temizlik anlaminda orta diizeyde standartlar1 saglamaktadir. Bu
anlamda ankete katilan metrobiis yolcularina gore; merdivenler ile ilgili en olumlu

ozellik temizlik unsurudur (Cizelge 5.14).

Cizelge 5.15 : Alt gegitlere yonelik genel degerlendirme (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi

Temizlik 49,1 37,3 13,6
Giivenlik 45,7 44,1 10,2
Genislik 32,2 35,6 32,2
Aydinlatma 33,9 441 22

Yikseklik 30,5 37,3 32,2
Engelli donatilari 69,5 22 8,5
Fiziki durum 50,8 30,5 18,7
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Anket uygulamasina katilan metrobiis kullanicilarinin @ % 30°’u alt  gegit
kullanmaktadir ve alt gegit degerlendirmesi merdivenlere oranla daha olumlu bir
etkiye sahiptir. Ankete katilan metrobiis yolculariin biiyiik bir kismi, alt gegitlerin
engelli donatilari anlaminda sorunlu durumda oldugunu; temizlik, giivenlik ve fiziki
durum anlaminda yeterli olmadigini diisiinmektedir. Bununla birlikte alt gecitlerin
genisligi, aydinlatmast ve yiiksekligine yonelik kriterler orta diizeydedir (Cizelge
5.15).

Cizelge 5.16 : Ust gegitlere yonelik genel degerlendirme (%).

Erisim Kriterleri Kotii Orta Iyi

Temizlik 34 36,3 29,7
Giivenlik 33 34 33

Genislik 49,4 29,7 20,9
Aydinlatma 44 30,8 25,2
Basamak sayisi 51,7 29,6 18,7
Engelli donatilari 72,5 17,6 9,9
Fiziki durum 51,7 22 26,3

Ankete katilan metrobiis yolcularmin % 63’ {ist gecit kullandigini belirtmistir.
Bunun temel nedeni metrobiis duraklarinin biiyiik bir kismina erisimin tist gegitler
araciligiyla saglamyor olmasidir. Ust gecitlere yonelik genel degerlendirmede de
aynt merdivenler ve alt gegitlerde oldugu gibi en 6nemli sorunun engelli erigsimine
yonelik donatilarin yetersizligi oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte st gegit
kullanan metrobiis yolculari; fiziki durum, aydinlatma elemanlarinin varligi,
basamak sayisi ve genislik anlaminda st gegitlerin kotii durumda oldugunu
belirtmistir. Anket katilimcilart iist gegitlerde kullanilan malzemelerden memnun
olmadiklarimi ve ozellikle yash kullanicilar i¢in basamak sayisinin ¢ok fazla
oldugunu vurgulamislardir. Anket ¢alismasi kapsaminda iist gecitlerin temizlik ve

giivenlik durumunun orta diizeyde oldugu saptanmistir (Cizelge 5.16).

Ankete katilan metrobiis yolcularinin % 39’u metrobiise erismek i¢in karsidan
karstya gectiklerini belirtmektedir ve bu anlamda karsidan karsiya gegislerin giivenli
ve yiirime icin elverisli olmadigi, devamlilik gostermedigi, trafik isiklar1 ve
aydinlatma elemanlarmin yetersiz oldugu yoniinde goriis belirtmislerdir (Cizelge

5.17).
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Cizelge 5.17 : Karsidan karsiya gegislere yonelik genel degerlendirme (%).

Erisim Kriterleri Kaotii Orta Tyi

Giivenlik 53 27,5 19,5
Devamlilik 47 31,4 21,6
Yiiriime igin elverigliligi 43,2 35,3 215
Trafik 1siklar1 49 27,5 23,5
Aydinlatma 43,2 29,4 27,4

Istanbul Metrobiis sistemine yaya erisimi, 6rnek alan olarak segilen duraklar bazinda
degerlendirildiginde 6zellikle anket katilimcilarina gore; Sogiitlicesme, Topkapr ve
Sirinevler duraklarinin iyi diizeyde hizmet verdigi tespit edilmistir. S6z konusu ii¢
duragin kendine 6zgii durumlar1 ve sorunlar1 bulunmaktadir. Ornegin Topkap1 durag
aksam saatlerinde giivenlik agisindan sorunlu hale gelmektedir. Diger taraftan
Sirinevler duragina erisim saglayan {ist gecit, yaya yogunlugu nedeniyle bir¢ok defa

tikanma noktasina gelmistir.

Anket katilimcilarinin cevaplart dogrultusunda Mecidiyekdy ve Avcilar duraginin
orta diizeyde hizmet verdigi sOylenebilmektedir. Bu kapsamda; Mecidiyekdy
duragina erisim arag trafigi ile yaya trafiginin kesismesine neden olmasi bakimindan
sorun yaratarak, hem Mecidiyekdy hem de Avcilar duragi yaya yogunlugu nedeniyle
konfor diizeyinde diisiise sebep olmaktadir. Halihazirda her iki durak alanmi ve

cevresinde yaya erisimine yonelik diizenleme yapilmaktadir.

Cizelge 5.18 : Segilen duraklarda yaya erisim diizeyleri (%).

Durak Kotii Orta Iyi
Sogiitlicesme 25 3 60
Uzungay1r 47 11,8 41,2
Bogazici 33 53,3 13,3
Mecidiyekoy 47 4 10,5 421
Topkap1 15 10 75
Sirinevler 10,5 53 84,2
Avcilar 27,8 22,2 50

Anket katilimcilart hem verdikleri cevaplar hem de yorumlart dogrultusunda
Uzuncayir ve Bogazi¢i Kopriisii duraklarinin hizmet diizeylerinin koétii oldugunu
belirtmislerdir. Bu kapsamda Uzuncayir ve Bogazici duraklar ve yakin ¢evrelerinin

yeniden ele alinmasinin gerekli oldugu sdylenebilmektedir (Cizelge 5.18).
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Alan caligmasi ¢ergevesinde degerlendirilen duraklarin her biri yiirlime siireleri ve
dolayisiyla mesafeleri anlaminda farklilik gostermektedir. Bu anlamda anket
katilimcilar1 Uzuncayir, Bogazici ve Mecidiyekdy duraklarina erisim diizeylerini
genel olarak sorunlu bulmuslardir. Bogazi¢i duragina rahat eristigini belirten anket

katilimcilarinin oran1 % 13’tiir (Cizelge 5.19).

Cizelge 5.19 : Secilen duraklarda yayalarin yorulma oranlari (%).

Durak Yorulmuyorum Kararsizim Yoruluyorum
Sogiitliicesme 45 10 45
Uzungayir 29,4 5,9 64,7
Bogazici 20 20 60
Mecidiyekoy 26,3 10,5 63,2
Topkap1 30 5 65
Sirinevler 36,8 10,5 52,7
Avcilar 39 22 39

Ankete katilan metrobiis yolcularinin, duraklara yiiriiyiisleri sonucunda fiziksel
yorgunluk hissedip hissetmeme durumlar1 Cizelge 5.19°da goriilebilmektedir. Bu
baglamda anket katilimcilar1 Uzuncayir, Bogazici, Mecidiyekdy, Topkapi ve
Sirinevler duraklarma erisimleri siirecinde yorulduklarimi belirtmislerdir. Bu
durumun hem mesafe hem de iist gecit ve dolayisiyla merdiven kullaniyor olmak ile

iligkili oldugu anket katilimcilarinin yorumlart sonucunda elde edilmistir (Tablo

5.20).

Cizelge 5.20 : Se¢ilen duraklarda yonlendirmelerin yeterliligi (%).

Durak Yonlendirmeler yetersiz | Kararsizim Yonlendirmeler yeterli
Sogiitlicesme 65 5 30
Uzungayir 58,8 6 35,2

Bogazici 80 0 20
Mecidiyekoy 60 5 35

Topkap1 40 10 50

Sirinevler 375 10,5 52

Avcilar 334 11,1 55,5

Metrobiis duraklarina erisim kapsaminda bilgilendirme ve yonlendirme amaclh
diizenlemelerin yeterliligi sorgulanmistir. Bu anlamda Sogiitliicesme, Uzungayar,
Bogazici

ve Mecidiyekdy duraklarinda yonlendirmelerin yetersiz; Topkapi,
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Sirinevler ve Avcilar duraklarinda ise yoOnlendirmelerin genel anlamda yeterli
diizeyde oldugu tespit edilmistir. Bilgilendirme ve yonlendirme amagh
diizenlemelerin eksikligi Istanbul metrobiis hatti genelinde eksikligi siklikla

vurgulanan bir konudur.

Cizelge 5.21 : Secilen duraklarda kapsaminda arag yaya trafigi iliskisi (%).

Durak Trz;i;l,l:le;agliil:’senli Kararsizim | Trafikten giivenli ayrilmis
Sogiitligesme 30 15 55

Uzungayir 58,8 11,8 29,4

Bogazigi 53,3 26,7 20
Mecidiyekoy 52,7 26,3 21

Topkapi 20 20 60

Sirinevler 15,7 15,8 68,5

Avcilar 375 17,2 453

Duraklar bazinda arag trafigi ve yaya trafigi kesismesi irdelendiginde; Uzuncgaynr,
Bogazici ve Mecidiyekdy duraklarinin anket katilimeilarina gore trafikten giivenli bir
sekilde ayrilmadigi goriilmektedir. Bunun temel nedeni Bogazi¢i ve Mecidiyekdy
duraklarina erisim siirecinde yaya gilizergahlarinin arag trafigi ile kesigsmesi ve belli
noktalarda trafik isiklarinin olmamasidir. Bu anlamda 6rnek alan olarak secilen

Topkap1 ve Sirinevler duraklarina erisim olumlu nitelik géstermektedir.

IETT (2009) tarafindan metrobiis ile ilgili yapilan arastirmaya gore; metrobiis
sisteminin yaya erisimine dair olumsuz 6zellikleri arasinda; “duraklarin uygun yerde
olmamas1” ve “gegitlerin ¢ok kotii olmasi” gibi ozellikler tespit edilmistir. Bu
anlamda yolcularin metrobiis ile ilgili beklentilerinde; st gecitlerin, durak
sayilarinin ve durak yerlerinin yeniden diizenlenmesi yer almustir. IETT tarafindan
hazirlanan “Metrobiis Miisteri Memnuniyeti Arastirma Raporuna gore; yaya erisimi
anlammda sikinti duyulan temel konular ‘duraklar’ ve ‘duraklara erisim’dir. Ust
gecitlerin dar, karmasik olmasi ve iist gecitlere inis ve ¢ikislarin zor olmasi ile
duraklara erisimin giiclesmesi arastirma kapsaminda ortaya c¢ikan sorunlardir.
Aragtirma raporuna gore metrobiis yolculari otobiis yolcularina oranla duraga gelmek
i¢in daha uzun siire harcamaktadir ve ayn1 sekilde metrobiisten indikten sonra varis

noktasina da daha uzun siirede ulasmaktadirlar AETT, 2010b).

Metrobiis sistemini kullanan kentlilerin % 70’1 farkli bir ulagim tiirlinden 6nce ya da

sonra metrobiisii tercih etmektedir. Bu baglamda metrobiisiin diger ulasim tiirleri ile
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entegrasyonu daha iyi kurgulanmali, bu kapsamda 6n plana ¢ikan yaya baglantilari
ise mevcut 33 durak ¢ercevesinde yeniden ele alinmalidir. Tez ¢aligmasi kapsaminda;
yayalarin metrobiise erisim siireglerinde yasadiklari en biiyiik sorunlar, sirasiyla;
bilgilendirme ve yonlendirme amagl diizenlemelerin  yetersizligi, yaya
glizergahlarinin yiirime i¢in elverisli olmamasi, yaya giizergahlarinin giivenli
olmamasi ve Ozellikle yolun yeterince genis olmamasina baglh olarak gelisen asir
yogunluk olarak siralanabilmektedir. Bu 0&zelliklerin saglanamamasi metrobiis
sisteminin yaya baglantilar1 icin; yaya erisimi anlaminda o&zellikle belirginlik,

emniyet ve konfor standartlarinin yerine getirilememesi anlamini tasimaktadir.

Bununla birlikte engelli erisimine yonelik diizenlemelerin yetersiz olmasinin yani
sira belirli duraklara erisim igin diizenlemelerin bulunmamas: ciddi sorunlar
arasindadir. Genel olarak ifade edildiginde metrobiis duraklarina yaya erisimi igleklik
ve canlilik ile ¢cogu zaman duraklara dogrudan erisebilmek anlaminda basarili

bulunmaktadir.
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6. SONUC VE ONERILER

Bu boliimde Istanbul Metrobiis hatt1 {izerinde yer alan duraklarin ve yakin
cevrelerinin yaya erisilebilirligi kriterleri gercevesinde incelenmesi ile elde edilen
sonuglar degerlendirilmektedir. Bu anlamda; 6rnek durak alanlarindan yola ¢ikarak
mevcut metrobiis hatt1 yaya erisilebilirligi kriterleri ¢ercevesinde degerlendirilmis ve
Istanbul Metrobiis hattinin yaya erisilebilirligi standartlarnin arttirilmasina yonelik

Oneriler gelistirilmistir.

Son donemde wulagim planlamasinin erisilebilirlik yaklagimi ¢ergevesinde
sekillenmesi; kentlerin giderek daha etkin bir ulasim sistemine ihtiya¢ duymasi ve
kentlerin yasanabilirliginin ve stirdiiriilebilirliginin sorgulanir hale gelmesine bagl
olarak giindeme gelmistir. Bu anlamda; ¢evre konularina ve ekolojik dengeye verilen
Oonemin artmasi ile “insan odakli” mekanlarin olusturulmasi amaci, dzellikle yaya ve
bisikletlileri kapsayan motorsuz ulasim planlamas1 iizerinde daha kapsamh
diisiiniilmesine ve toplu tasima odakli yiirlinebilir ¢cevrelerin 6nem kazanmasina yol

acmuistir.

Tez calismasinin striiktiirii; son donemde siklikla giindeme gelen ve kentlerin
yasanabilirligi cergevesinde Onem tasiyan yaya erisilebilirligi ve yaya
erisilebilirliginin degerlendirilmesine de altlik olusturabilecek bir toplu tagima

sistemi olmak iizere iki ana bilesen iizerinde gelistirilmistir.

Bu ¢alisma kapsaminda daha ¢ok kalitatif yontemlerle analiz edilen yaya
erisilebilirligi konusu; toplu tasima sistemine yiirliyerek erisim kriterleri ve
yirlinebilirlik ~ Olciitleri  baglaminda ele alinmaktadir. Yaya mekanlarinin
planlanmasinda Onem tasiyan bu bilesenler; yiirime hizi, yiirime mesafesi,
yiirliniilen ¢evre, yaya kuyruklari, siireklilik, keyifli olma, belirginlik, konfor,

uygunluk, dolaysizlik ve emniyet seklinde siralanmaktadir.

Siirdiirtilebilir bir ulasim sistemi i¢in anahtar bilesen olarak tanimlanan toplu tagima
sistemi ise ¢ok sayida insanin hareketliligini miimkiin kilarak etkin bir ulagim sistemi

sunmakta; ancak yaya ulasimi ile biitiinlesik bir sekilde tasarlanir ise tam anlamiyla
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erisilebilir ve etkin bir hizmet saglamaktadir. Bu baglamda g¢alisma kapsaminda
ornek olusturmasi amaciyla ele alinan toplu tagima sistemi, 6zellikle gelismekte olan
tilkelerin kentlerinde uygulanan; esnek, lastik tekerlekli hizli bir ulagim tiirii olarak
tanimlanan ve gelecek yillarda pek ¢ok kentte hayata gegirilmesi beklenen metrobiis

sistemidir.

Istanbul’da ilk olarak 2007 senesinde hizmete acilan Istanbul Metrobiis hatti, % 30
oraninda dogrudan (door-to-door) hizmet veren, % 70 oraninda ise farkli ulagim
tiirlerinden beslenen bir toplu tasima sistemidir. Bu anlamda Istanbul Metrobiis
hattinin diger ulasim tiirleriyle entegrasyonu ve bu entegrasyonu saglayan yaya
baglantilar biiylik 6nem tasimaktadir. Kaldirimlari, yaya yollarini, alt ve tist gegitleri
metrobilis duraklarinin ¢evresindeki alanlara, yapilara ve etkinlik merkezlerine
baglayan temel fiziksel baglantilar olan yaya giizergahlari; hem metrobiis sisteminin
diger ulasgim tiirleri ile entegrasyonu anlaminda hem de yaya erisiminin kalitesi

anlaminda belirleyicidir.

Tez calismasinda Ornek toplu tasima sistemi olarak belirlenen mevcut Istanbul
Metrobiis hatt1 tizerinde yer alan Sdogiitliigesme, Uzungayir, Bogazi¢ci Kopriisii,
Mecidiyekdy, Topkapi, Sirinevler ve Avcilar duraklari ile yakin cevreleri yaya
erisilebilirligi kriterleri kapsaminda degerlendirilmistir. Durak ve c¢evrelerinin se¢im
stirecinde Oncelikle, bulunduklar1 bdlge nedeniyle terminal gorevi gormeleri etkili
olmustur. Bu kapsamda alan arastirmasi igin tercih edilen Sogiitligesme ve Avcilar
duragi sistemin hali hazirda iki u¢ noktasinda yer almalart nedeniyle Onem
tagimaktadir. Uzungayir, Sirinevler ve Mecidiyekdy duraklari ise bulunduklar1 bolge
nedeniyle terminal gorevi goren duraklardir, bu nedenle de etki bolgelerinde siklikla
yasanan sorunlarla giindeme gelmektedirler. Calisma kapsaminda tercih edilen
Topkap1 ve Bogazi¢i Kopriisii duraklar ise, kendilerine 6zgii konumlart ve sistem
biitiinii icindeki dnemleri nedeniyle tercih edilmislerdir. Bogazici Kopriisii duragi,
Istanbul Metrobiis hatt: boyunca Burhaniye ve Zincirlikuyu durag: ile birlikte gidis
ve gelis duraklarinin ayr1 ¢oziimlendigi sinirli sayidaki duraklara ornektir. Bu
anlamda yolcu yogunlugu bakimindan Burhaniye duragindan daha etkin oldugu i¢in
Bogazi¢i Kopriisii duragi tercih edilmistir. Topkap1 duragi ise belirtilen duraklar
haricinde kalan durak alanlarina dair genel bir fikir olusturmasi amaciyla tercih

edilmisgtir.
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Istanbul Metrobiis sistemine yaya erisimi, sdz konusu duraklar bazinda
degerlendirildiginde; Sogiitliicesme, Topkap1 ve Sirinevler duraklarinin iyi diizeyde;
Mecidiyekdy ve Avcilar duraginin orta diizeyde; Uzuncayir ve Bogazici Kdopriisii
duraklarinin ise yetersiz diizeyde hizmet verdigi tespit edilmistir. Bu anlamda
Uzuncayir ve Bogazi¢i Kopriisii duraklar1 yaya erisimi kapsaminda; yliriime
mesafesi, ylriiniilen ¢evre, konfor, belirginlik ve emniyet kriterleri ¢ercevesinde

ciddi sorunlar: olan duraklar arasinda yer almaktadir.

S6z konusu durak degerlendirmelerinden yola cikarak, sistem lizerinde yer alan
duraklarin ve yakin g¢evrelerinin yaya erisimi kriterleri baglaminda degerlendirmesi

ise soyledir:
Yiiriime hizi

Temel olarak yiiriiyenlerin yogunlugu ve yaya sayisi ile belirlenen yiiriime hizi,
Istanbul Metrobiis hattina yaya erisimi baglaminda yeterli diizeyi saglayamayan bir
kriter olarak tespit edilmistir. Bir mekanin yayalara ideal yiirime hizim
saglamasinda yaya mekanlarinin fiziksel nitelikleri dnem tasimaktadir. Bu anlamda
Istanbul Metrobiis hattmin duraklarina erisim amaciyla kullanilan kaldirim ve iist
gegitlerin genisliklerinin yetersiz oldugu tespit edilmistir. Ozellikle zirve saatlerde
yasanan yogunluk nedeniyle belli duraklarda titkanma noktasina gelen iist gecitler ve
yetersiz kalan kaldirnmlar yaya erisimini gli¢lestirmektedir. Alan c¢aligsmasi

kapsaminda ele alinan Sirinevler duragi bu agidan 6n plana ¢ikan bir duraktir.
Yiiriime mesafesi

Yaya erisilebilirligi kapsaminda en 6nemli bilesenlerden biri olan yiiriime mesafesi,
kullanicilarin toplu tagima sistemini tercih etmesinde Onem tasiyan etkenlerden
biridir. Istanbul Metrobiis hatt1 iizerinde yer alan duraklara erisim, yiiriime mesafesi
anlaminda ciddi farkliliklar gostermekte, yiliriime mesafesinin duraklara gore
degiskenlik gostermesi ise sistem geneline dair bir degerlendirme yapmay1
zorlagtirmaktadir. Bu  nedenle ylirlime mesafesine  yonelik  yapilacak

degerlendirmenin duraklara erisim bazinda ele alinmasi1 daha anlamlidir.

Bu calismada yliriime mesafesine dair degerlendirmenin kapsami; metrobiis duraklari
ile diger toplu tagima tiirlerinin duraklari arasindaki mesafe dikkate alinarak ele
almmisgtir. Bu baglamda; Sirinevler ve Sogiitliicesme duraklarina erigim, yliriime

mesafesi uygun bir seviyede tespit edilirken, Bogazi¢i Kopriisii ve Mecidiyekdy
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duraklarinin yiliriime mesafesinin, yayalara rahatsizlik verecek seviyede oldugu tespit
edilmistir. Yayalar, sz konusu duraklara yiiriiyiisleri sonucunda fiziksel yorgunluk

hissettiklerini belirtmislerdir.
Yiiriiniilen cevre

Engelsiz bir tasarimi kapsamasi, yayalar1 dogru yonlendirebilmesi ve giivenli bir
ortam sunmasit anlaminda son derece onemli olan yiiriiniilen g¢evre, Istanbul
Metrobiis hatti igin gerekli erisilebilirlik diizeyini saglayamamaktadir. Ozellikle
engellilere yonelik diizenlemelerin sistem biitiiniinde nitelikli bir sekilde
kurgulanamamas1 ve sadece belli duraklarin engellilere yonelik bir ¢evre
olusturulmasi, sistem biitliniinde ciddi bir problem olarak tespit edilmistir. Ayrica iist
gegit ve alt gegit alanlarinda merdiven genisliklerinin yetersiz ve basamak sayilarinin

fazla olmasi, yiirliniilen ¢evre bakimindan olumsuz etkiye neden olmaktadir.

Diger taraftan, belli duraklarda gece saatlerinde giivensiz bir ¢evre olustugu da tez
caligmas1 kapsaminda gerceklestirilen anket uygulamasinin sonuglarinda tespit
edilmis; bu durumun 6zellikle bayan kullanicilarin geg saatlerde metrobiisii tercih

etmelerine engel olusturdugu sonucuna ulasilmistir.

Ayrica bilgilendirme ve yonlendirme amacli sistem bilesenlerinin, sistem hizmete
acildiktan bes yil sonra kurgulanmasi ve her durak alaninda aymi seviyede hizmet

vermemesi bir diger dnemli sorun olarak tespit edilmistir.
Yaya kuyruklart

Istanbul Metrobiis hatt1 iizerinde &zellikle zirve saatlerde siklikla yaya kuyruklari
olusmakta ve s0z konusu yaya kuyruklart yiirime hizin1 olumsuz ydnde
etkilemektedir. Ust gegit ve kaldirim alanlarinda meydana gelen yaya kuyruklari ayni
zamanda Tlcret toplama noktalarmin c¢evresinde de olusmakta ve kimi zaman

turnikelerden ge¢meye ¢alisan diger yayalar1 olumsuz etkilemektedir.
Stireklilik

Kesintisiz bir yolculugu tanimlayan siireklilik bileseni, istanbul Metrobiis hattinda
yer alan duraklara erisim anlaminda degiskenlik gostermektedir. Her bir duraga
erisim agisindan farklilik gosteren siireklilik bileseni, yaya alanlarinin metrobiis
sistemi  biitiiniinde  kurgulanmamas1 nedeniyle yeterli etkinlik diizeyini

saglayamamaktadir. Bununla birlikte Istanbul Metrobiis hatt1 icin mesafenin
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siireklilik acisindan belirleyici oldugu goriilmiis; uzun yiirime mesafesine sahip
duraklarda siireklilik bileseninin daha yetersiz olarak ortaya c¢ikmasina neden

olmustur.
Keyifli olma

Yiriiniilen ¢evre nitelikleri ile yakindan iliskili olan keyifli olma kriteri, bireylerin
erisimin gergeklestigi cevreye yonelik algilarinda ¢evreyi ve mekanit uyumlu ve
cekici bulmalari ile ilgilidir. Istanbul Metrobiis hattinin duraklarinda yaya erisimi;
isleklik ve canlilik ile temiz olma nitelikleri agisindan keyifli olma kriteri genel
olarak 1yi dilizeydedir, ancak s6z konusu mekanlarin zemin kaplamasi ve g¢evre
diizenlemesi gibi 6geler agisindan yetersiz oldugu ve bu nitelikleriyle keyifli olma

kriterinin orta diizeyde oldugu tespit edilmistir.
Belirginlik

Yiriime glizergahlarinin net ve okunakli olmas: ile bilgilendirme ve yonlendirme
amagcl diizenlemeleri kapsayan belirginlik kriteri, Istanbul Metrobiis hatt1 {izerinde
yer alan duraklara erisim anlaminda yetersiz diizeyde tespit edilmistir ve yolcularin
bu konuda memnun olmadiklar1 saptanmustir. Belirginlik kriterinin saglanmasi
oncelikle yayalarin metrobiise yoOnlenmesi ve metrobiisten sonra diger ulagim
tiirlerinin duraklarina rahat erisebilmesi acisindan Onem tagimaktadir. Bununla
birlikte belirginlik, yaya giizergahlarina yonelik fiziksel uygulamalar1 kapsadig igin
ozellikle yaya-arag trafigi kesisiminin yagandigi karsidan karsiya gecis noktalarinda
hayati bir 6nem tagimaktadir. Bu anlamda yaya giizergahlarinin tanimli olmamasi ve
arag slirliciilerinin dikkatini ¢cekecek diizenlemelerin gergeklestirilmemis olmasi yaya

emniyetini olumsuz yonde etkilemektedir.
Konfor

Genel erisilebilirlik tanimi kapsaminda konfor, erisilebilirligin temel 6gelerden biri
olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle, konfor kriteri bir bakima tim mevcut
kriterleri ilgilendirmektedir. Konfor bileseni; yaya yolculuklarinin, dolayisiyla toplu
tastmanin tercih edilmesini etkileyen en énemli 6gelerden biridir. istanbul Metrobiis
hatt1 duraklarina erisim anlaminda ciddi farkliliklar gosteren konfor diizeyi, genel
anlamda orta ve yetersiz diizeyde bulunmustur. Metrobiis sisteminin yogun olarak
kullanildig1 zirve saatlerde yiirlime c¢evresinin yayalara ortalama yiirlime hizini

saglayamamasi, fiziksel ¢cevrenin yayalar icin keyifli bir ortam olusturacak bigimde
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tasarlanmamasi ve yaya erisiminin tam anlamiyla metrobiis sisteminin bir parcasi

olarak diisiiniilmemesi bu degerlendirmenin temel nedenleri arasinda gosterilmistir.
Uygunluk

Yolun kalitesi; egimli ya da diiz olusu, dolayli ya da dolaysiz olusu baglantinin
uygunluk bileseni ile yakindan iliskilidir. Bu kriterin Istanbul Metrobiis hatt1 igin
orta diizeyde oldugu tespit edilmistir. Ancak uygunluk kriteri, alt unsurlarina baglh
olarak degerlendirildiginde duraklara erisim acisindan degiskenlik gostermektedir.
Bu anlamda; alan calismast kapsaminda degerlendirilen yedi durak arasinda
Uzungayir ve Topkap:t duraklarinin yaya erisilebilirligi baglaminda uygunluk
kriterini saglayamadiklar1 tespit edilmis, diger bes duragin ise orta ya da iyi diizeyde

hizmet verdigi saptanmigtir.
Dolaysizlik

Yiiriime mesafesi ile bir bakima etkilesim i¢inde olan dolaysizlik, duraklar bazinda
farklilik gosteren bir diger kriterdir. Bu anlamda dolaysizlik kriterinin duraklar
bazinda farklilik gostermek ile beraber sistem genelinde olumlu bir etkiye sahip
oldugu tespit edilmistir. Tez calismas1 kapsaminda degerlendirilen duraklar arasinda
sadece Bogazi¢i Kopriisii duraginda dolaysizlik kriterinin  yetersiz  oldugu

saptanmistir.
Emniyet

Istanbul Metrobiis hattinda emniyet bileseni yetersiz diizeyde tespit edilmis, alan
calismasi kapsaminda yer alan duraklarin aksam saatlerinde giivenlik agisindan sorun
teskil ettigi saptanmustir. Ayrica arag trafigi ile yaya trafiginin kesismesine neden
olan; trafikten giivenli bir sekilde ayrilmayan yaya giizergahlarinin da metrobiise
erismek isteyen yayalar icin tehlike unsuru olusturdugu yayalar tarafindan

vurgulanmustir.

Tez ¢alismas1 kapsaminda; metrobiis duraklarina yaya erisimi; isleklik ve canlilik ile
¢ogu zaman duraklara dogrudan erisim anlaminda basarili bulunmaktadir. Genel
olarak ifade edildiginde, yayalarin metrobiise erisimi sirasinda yasadiklari en 6nemli
sorunlar sirasiyla; bilgilendirme ve yonlendirme amagli diizenlemelerin yetersizligi,
yaya glizergahlarinin yiirlime i¢in elverisli olmamasi, yaya gilizergahlariin giivenli
olmamasi ve Ozellikle yolun yeterince genis olmamasina baglh olarak gelisen asir

yogunluk olarak siralanabilmektedir. Bu 0&zelliklerin saglanamamasi metrobiis
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sisteminin yaya baglantilar1 i¢in; yaya erisimi anlaminda ozellikle belirginlik,
emniyet ve konfor standartlarinin yerine getirilememesi anlamini tasimaktadir.
Ayrica, kullanic1 odagindan bakilacak olursa, metrobiis sisteminin en temel sorunu;
engelli erisimine yonelik diizenlemelerin yetersiz olmasi, belli duraklarda ise bu

anlamda higbir diizenlemenin bulunmamasidir.

Bu cercevede gerceklestirilen calisma sonucunda yaya erisilebilirligine yonelik
oneriler iki temel bashik altinda toplanabilmektedir. Bunlardan ilki; Istanbul
biitiiniinde yaya erisilebilirligine yoOnelik kapsamli calismalarin  yiiriitilmesi
gerekliligidir. Bu anlamda motorsuz ulasim planlamasina yonelik kapsayict bir plan
ve rehber hazirlanmasi faydali olacaktir. Olusturulacak plan ve rehberin temel ilkesi

yaya erisilebilirligi ve yiiriinebilirligin etkinlestirilmesi olmalidir.

Bununla birlikte calisma detayinda yapilacak oOneriler basta; Istanbul Metrobiis
hattinda yer alan her durak icin kapsamli bir yaya erisimi arastirmasi yapilmasinin
gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu anlamda; duraklar bazinda metrobiis sisteminin
diger ulagim tiirleri ile entegrasyonu tamimlanmalidir. Yayalarin herhangi bir
baslangi¢ noktasindan metrobilis duraklarina ve metrobiis duraklarindan
yolculuklarini tamamladiklar1 ya da diger ulasim tiirlerinin duraklarina erisimlerini
tanimlayan ‘yiirlime gilizergahi’ semalar1 olusturulmalidir. Her bir durak bazinda
tanimlanan yiirlime gilizergahlar1 ayr1 ayri1 analiz edilmeli ve yaya erisilebilirligi
bazinda hem kalitatif hem de kantitatif degerlendirmeler yapilmalidir. Bu sayede
giizergahlarin konfor diizeyleri tanimlanarak etkinlestirilebilecektir. Oncelikle
mevcut giizergahlar arasinda konfor diizeyini saglamayan gilizergahlar icin gerekli
diizenlemeler yapilmali ve bunun ardindan sistem biitiiniine yayginlastirilmalidir. Bu
stiregte Ozellikle s6z konusu degerlendirmelere giizergahlari kullanan yayalarin da

eklemlenmesi, sonuca olumlu katki verecektir.
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EK A: Anket
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EK A

BU ANKET CALISMASI, iTU - FEN BILIMLERI ENSTITUSU - SEHIR
PLANLAMA PROGRAMI YUKSEK LISANS TEZI KAPSAMINDA,
METROBUS HATTINDA YAYA ERISILEBILIRLIGINI DEGERLENDIRMEK
ICIN HAZIRLANMISTIR.

Anket NO........cooeviiiii, Anket Yeri (Durak):..........coooviiiiiiiiiine,

S1. Yas araliginizi isaretleyiniz.

[ ]15-19 [ ]20-24 [ ]25-29 [ ]30-34 [ ]35-39 [ ]40-44
[145-49 []50-54 [ ]55-59 [ 160-64 [ b5-69 [ ]70-74
[175-79 [ ]80+

S2. Cinsiyetinizi isaretleyiniz.

K [ E [

S3. Egitim Seviyenizi isaretleyiniz.

[] ilkokul mezunu []  Ortaokul mezunu [] Lise mezunu
[ ] Universite mezunu [] Yiksek lisans ya da doktora mezunu

S4. Metrobiisii en ¢ok kullandiginiz saat aralig1 nedir?
[Jo6:00-08:00 [ 108:00 - 10:00 [h0:00-12:00  []12:00 -14:0
[ 114:00 - 16:00 [_116:00 — 18:00 [_118:00 — 20:00 [120:00 — 22:00
[]22:00 - 24:00 [_124:00 - 06:00
S5. Metrobiisii hangi amagla kullantyorsunuz?

[ ] Okul [is []Ahsveris [ 1Gezi [ ] Diger
S6. Metrobiisii ne siklikla kullaniyorsunuz?
[ ]Haftada 5+ [ |Haftada 3-4 giin [ JHaftada 1 giin [ JAyda 2-3 giin

S7. En ¢ok hangi duraktan biniyorsunuz?
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S8. Metrobiise su anda / en son nasil ulastiniz?

[ ] Sadece Yiiriiyerek [ ] Ozeloto [ ] Otobiis [ ] Metro

[ ] Tramvay [[] Minibiis [ ] Dolmus [ ] Taksi

S9. Ozel oto aracihigiyla geldiyseniz; nasil ulastiniz?

[] Kendi otomobilimle geldim. Aracimi ................cooiiiiiin. .. park ettim.
] Bagka bir kisi tarafindan birakildim.

S10. Aragtan indikten sonra metrobiis duragina kag¢ dakika yiirtidiiniiz?

[]<1dk [J1-5dk [ 5-10dk []10-15dk [115-20dk [] 20dk >
S11. En ¢ok hangi durakta intyorsunuz?

S12. Metrobiisten sonra hangi ulagim tiiriinii kullantyorsunuz?

[ ] Sadece Yiiriiyerek [ ] Ozeloto [ ] Otobiis [ ] Metro

[] Tramvay [[] Minibiis [] Dolmus [ ] Taksi

S13. Metrobiisten indikten sonra kag dakika yiirliyorsunuz?

[J<1dk [J1-5dk [ 5-10dk []10-15dk []15-20dk []20dk >
S14. Metrobiise erismek icin bu yolda engelli / bebek arabali biriyle yiirtidiiniiz mii?
[] Evet [] Hayir

Hayir ise, engelli / bebek arabali biriyle yliriiyebileceginizi diisliniiyor musunuz?

[]  Evet [ ] Hayir [ ] Fikrim Yok

Eger engelli ya da bebek arabali biri ile yliriiyerek gelseydiniz asagidakilerden

hangisi sizin i¢in uygun bir degerlendirme olurdu? Erisimim;

[ ] imkansizolurdu [ ] glicolurdu [ ] giiglilk yasamazdim
S15. Metrobiise erismek i¢in bu yolda yash biriyle yiirtidiiniiz mii?
[] Evet [] Hayir

Hayir ise, yasli biriyle yliriiyebileceginizi diisiiniiyor musunuz?

[]  Evet [ ] Hayir [] Fikrim Yok
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Eger yasl biri ile yiiriiyerek gelseydiniz asagidakilerden hangisi sizin i¢in uygun bir

degerlendirme olurdu? Erisimim,;

[ ] imkansizolurdu [ ] giligolurdu [ ] gii¢lik yasamazdim

Bu béliimden itibaren sorulari su an / en son metrobiise bindiginiz duraga

erisiminizi diigiinerek yanitlayiniz.

S16. Metrobiis duragina yliriiyiisiiniizde kullandiginiz yaya yolu ile ilgili asagida

belirtilen kriterleri derecelendiriniz.

(1 = ¢ok kotii, 2 = kotii, 3 = orta, 4 = 1yi, 5 = ¢ok 1yi)

Yolun devamligi 1 [2]|3]|4]5

Yolun genisligi 1 |2(3(4]5

Yol kaplamasinin niteligi (kesintisiz olusu, diizgiin yapilmis

olmasi vb)

Yolun yiirlime i¢in elverisliligi (istenilen hizda yiirlinebiliyor

mu?)

Yolun islekligi ve canlilig1 1 [2]|3]|4]|5
Yol ve ¢evresinin temizligi 1 12]13]4]5
Y olun metrobiise dogrudan ulasim saglamasi 1 12]|3]4]5
Yolun aydinlatmasi 1 [2]|3]|4]|5

Yoldaki bilgilendirme ve yonlendirme amagli levhalarin

yeterliligi

Yolun giivenligi 1 [2[3]4]5
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S17. Metrobiis duragina erismek ic¢in asagidakilerden hangilerini kullaniyorsunuz?

(Birden fazla sik isaretlenebilir)
[]Sadece merdiven [ ] Altgecit [ ]Ustgegit [ ]Asansér [ |Diger
S18. Merdivenler ile ilgili diisiincelerinizi derecelendiriniz.

(1 = ¢ok kotii, 2 = kotii, 3 = orta, 4 = iyi, 5 = cok iyi)

Merdivenlerin temizligi 1 |12 |3]|4]5
Merdivenlerin glivenligi 1 |12 |3]|4]|5
Merdivenlerin genisligi 1 (2 |3]|4]5

Merdivenlerin fiziki durumunu degerlendirin (dik, egimli,

kaygan, saglam, basamak say1s1)

Merdivenlerde bulunan engelli donatilar 1 |12 |3]|4]5

Merdivenlerin yeterliligi 1 |12 |3]|4]|5

S.19 Alt gegitler ile ilgili diislincelerinizi derecelendiriniz.

(1 = ¢ok kotii, 2 = kotii, 3 = orta, 4 = iyi, 5 = ¢ok iyi)

Alt gecitlerin temizligi 1 12]13]4]5
Alt gegitlerin giivenligi 1 [2]|3]|4]5
Alt gecitlerin genisligi 1 [2]|3]|4]|5
Alt gecitlerin aydinlatmasi 1 12]13]4]5
Alt gegitlerin yiiksekligi 1 (23|45
Alt gecitlerin engelli erisimi ve donatilar 1 [2]|13|4]5
Fiziki kosullarinin uygunlugu (zemin, renk, vb.) 1 [2]|3]|4]5
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S.20 Ust gecitler ile ilgili diisiincelerinizi derecelendiriniz.

(1 = cok kotii, 2 = kotii, 3 = orta, 4 = iyi, 5 = ¢ok iyi)

Ust gecitlerin temizligi 1 2|34
Ust gegitlerin giivenligi 1 2|34
Ust gegitlerin genisligi 1 2|34
Ust gecitlerin aydilatmasi 1 |2|3|4
Ust gegitlerin basamak sayisi 1 12]|3|4
Ust gegitlerin engelli erisimi ve donatilar1 1 12|3|4
Fiziki kosullarinin uygunlugu (zemin, renk, vb.) 1 2|34

S21. Metrobiis duragina erisiminiz sirasinda karsidan karsiya geciyor musunuz?
[] Evet [] Hayir
Evet ise, asagida belirtilen kriterlere gore derecelendiriniz.

(1 = ¢ok kotii, 2 = kotii, 3 = orta, 4 = iyi, 5 = ¢okK iyi)

Karsidan karsiya gegislerin giivenliligi 1 |12 |34
Karsidan karsiya gecislerde yolun devamlilik gostermesi 1 |12 |34
Karsidan karsiya gecislerin yliriime icin elverisliligi 1 12 |34
Karsidan karsiya gegislerde trafik 1siklarinin yeterliligi 1 |12 (3|4

Karsidan karsiya gecislerde aydinlatma elemanlariin

yeterliligi
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S22. Metrobiis duragina ylriiyiisiiniiz ile ilgili verilen ifadelere katilma durumunuzu

derecelendiriniz.

(1 = kesinlikle katilmiyorum, 2 = katilmiyorum, 3 = fikrim yok, 4 = katiliyorum, 5 =

kesinlikle katiliyorum)

Duraga rahat bir sekilde erisebiliyorum 1 |2 (3|4]5

Daha 6nce hi¢ kullanmadigim bir metrobiis duragina erismeye

calisirken yoniimii bulabiliyorum / yonlendirmeler yeterli

Yiridiigiim glizergahin trafikten giivenli bir sekilde ayrilmis

oldugunu diislinliyorum

Duraga ulastigimda yorulmus oluyorum 1 12]13]4]5

Geceleri duraga yiiriimeye ¢ekindigim i¢in metrobiis

kullanamiyorum

Metrobiis kullanmay1 seviyorum 1 (23|45

S23. Sizin eklemek istediginiz/ 6nemli buldugunuz baska konu var mi1?
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