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ARA TOPLU TASIM SISTEMLERININ SEHIRICI OTOBUS SISTEMLERI
iLE ENTEGRASYONU, iZMiR ORNEGI

0z

Hizli niifus artis1 ve go¢ sonucu kentsel alanlar biiylime sinirlarina ulagmaktadir.
Genis bir alana yayilmis, yap1t yogunlugunun artis gosterdigi bolgelerde olusan
ulagim ihtiyaci, toplu ulasim hizmetlerindeki yetersizlikler sonucu ara toplu tasima
sistemleri tarafindan karsilanmaktadir. Ayrica niifus doygunluguna ulasan kentlerde,
artan yolculuk talepleri ulasim sistemleri iizerinde agir bir yiik binmekte, dolayisiyla

toplu tagima sistemlerinin gelisimi ve birbiri ile entegrasyonu 6nem arz etmektedir.

Toplu tasima ve 6zel tasima arasinda bir sistem olan ara toplu tagima sistemleri
plansiz ve denetimsiz olmasinin yaninda ozellikle diisik yogunluklu ve topografik
olumsuzluklar1 bulunan bdélgelerde toplu tasima sistemlerini destekleyebilecek
niteliktedir. Bu kapsamda ara toplu tasima sistemlerinin dogasindan kaynakli isletme
yararlarinin korunarak, otobiis sistemi ile entegreli bir sistemin olusmasi ig¢in

onerilerin olugturulmasi amaglanmistir.

Yapilan calismada, ilk olarak ara toplu tagima sistemlerinin olugmasini tetikleyen
kentsel biiylime, kentsel sacaklanma kavramlar1 incelenmis ve bu kavramlarin ulasgim
ve ara toplu tasima sistemleri ile iliskisi arastirilmustir. Ikinci olarak izmir kentinin
niifus, ekonomi, sehir planlama ¢aligmalar1 ve ulagim faktorleri ele alinarak biiylime

stirecine deginilmistir.

Diger asamada toplu ulagim sistemlerinin diinyadaki, Tiirkiye’deki ve Izmir’deki
gelisimi agiklanmigtir. Daha sonra, ara toplu tasima sistemlerinin toplu tagima
sistemlerinden farkli oldugu konulardan ve ara toplu tagima sisteminin iilkelerdeki

uygulamalarindan bahsedilmistir.

Calismanin son asamasinda, Izmir merkez yerlesme alanindaki isletilen toplu

tasima tiirlerinin ve ara toplu tasima sistemlerinin analizi yapilmistir. Otobiis



sistemine ve ara toplu tasima sistemine ait veriler detayli olarak degerlendirilmistir.
Bu kapsamda otobiis hatlarina ait kar ve zarar durumlar1 analiz edilerek, ara toplu
tasima sistemine tahsis edilecek otobiis hatlar1 belirlenmis ve ara toplu tasima
sisteminin entegrasyonuna yonelik isletme onerileri gelistirilmistir. Ayrica kar, zarar
durumu analiz ¢iktilarinin, Izmir kentinde belirlenen sacaklanma alanlarindaki
dagilimlar1 incelenmistir. Boylece otobiis hatlarinin en az kar ile calisti§1 ve otobiis
sisteminden ara toplu tasima sistemine en c¢ok hat tahsisinin oldugu bolge tespit

edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel biiylime, kentsel sacaklanma, toplu tasima sistemleri,

ara toplu tasima sistemleri
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INTEGRATION OF PARATRANSIT SYSTEMS WITH INTRA-CITY BUS
SYSTEMS, CASE: iZMiR

ABSTRACT

Urban areas reach growth limits as a result of rapid population growth and
internal migration. Due to lack of public transit services, transportation needs of the
regions that spread over large areas and have a high density trend covered by
paratransit systems. In urban metropolitan areas that reach population saturation, the
increasing travel demands impose burdens on public transportation systems,

therefore integration and optimization of transportation modes have importance.

Even though paratransit systems that are midway between conventional transit
and private automobile are unplanned and uncontrolled, have a support for public
transportation systems especially in low density and sloping areas. So it is aimed that
protecting operational benefits from its nature and making suggestions for integrating

of bus transit system and paratransit system.

In this study, firstly “urban growth” and “urban sprawl” terms that affect
occurence of paratransit systems are defined and both terms in relation to
transportation and paratransit systems are searched. Secondly izmir growth process
are explained by population, economy, urban planning studies and transportation

factors.

On the other chapter, development of public transportation systems are discussed
in case of World, Turkey Country and izmir City. Then by, differentness between
public transport and paratransit systems and paratransit systems practices in some

countries are mentioned.
In the last chapter, public transportaion modes and paratransit systems that

operated in Izmir Central Urbanized Area are analyzed. Bus transit system’s and

paratransit system’s datas are evaluated. Profit and loss structures that belong to bus

Vil



transit lines are analyzed. Just after, public transit lines are determined for allocating
paratransit system’s lines and operational suggestions for integrating of paratransit
system and bus transit system are improved. Also, distribution of outputs, are
obtained from profit and loss analyze, in Izmir City’s fringe areas are searched. Thus,
the region are determined that are operated bus lines at least the rate of profit and

allocation for paratransit lines number in highest value.

Keywords: Urban growth, urban sprawl, public transportation systems, paratransit

systems
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BOLUM BiR
GIRIS

Metropoliten kent ¢eperlerindeki yayilma ile birlikte 6zel oto sahipliginin artmasi
ulasgim sistemi {izerine agir bir yiik bindirmekte dolayisiyla da toplu tasim

sistemlerinin gelisimi ve birbiri ile entegrasyonu 6nem kazanmaktadir.

Toplu tagima ve 6zel tasima arasinda bir sistem olan ara toplu tasima sistemleri
plansiz ve denetimsiz bir sistemi ifade etmesi, kayit dis1 ekonomiye dahil olmas1 gibi
olumsuz oOzellikleri yaninda disiik yogunluklu gelisim gosteren alanlarda ve
topografik zorluklar1 bulunan girift dokudaki yerlesim birimlerinde toplu tasimay1
tamamlayacak bir niteliktedir. Bu kapsamda ara toplu tasima sistemlerinin sayisal,
ekonomik, sosyal profilinin arastirilmast ve olumlu 6zelliklerinin korunarak verimli
ve entegreli c¢alisacak bir ulagim sistemi yaratilmasi konusunda Onerilerin

gelistirilmesi gerekli goriilmektedir.

ESHOT Genel Midiirliigii tarafindan isletilen otobiis hatlari, glizergahlarin fiziki
yapisi, yolcu potansiyeli ve diger ulasim tiirleri ile rekabet gibi etkenlerle verimli
calisamamaktadir. Izmir merkez yerlesiminde isletme izni almis olan dolmuslarim,
tim karayolunda toplu ulasim gilizergdhlarinin verimli hale getirilmesi ig¢in

entegrasyon kosullarinin gelistirilmesi gereklidir.

Calisma, izmir Merkez Kent yerlesimi icerisinde kalan ara toplu tasima (dolmus)
basta olmak iizere ulasim sistemlerinin (lastik tekerlekli toplu tasima sistemi)
incelenmesini ve entegrasyon Onerilerini icermekte, bes temel varsayim iizerine

dayandirilmaktadir:

e Dolmus sisteminin mevcut halini koruyacak veya iyilestirecek stratejilerin

gelistirilmesi:

[zmir ulasim sistemine yonelik stratejiler ve dneriler mevcut sistemden bagimsiz

olarak isletilen dolmuslarin sisteme entegre edilmesini icermektedir. Entegrasyon



stirecinin temel dayanagini ise plansiz bir isletim olarak goriilen dolmus sisteminin
bertaraf edilmesi degil, toplu ulagim sisteminin verimliligini arttiracak ve
dolmuslarin mevcut halini koruyacak veya iyilestirecek nitelikte kararlarin verilmesi

olusturmaktadir.

e Dolmuslarin en az bes y1l daha ulasim sistemi igerisinde hizmet saglamasi:

[zmir ulasim sistemi igerisinde hizmet sunumu mevcut haliyle dolmuslari
gerektirmektedir. Kent igerisindeki fiziki yap1 ve sayisal veriler dolmus sistemini en
az bes yil daha ulasimda hizmet sunmakta zorunlu kilmaktadir. Ayrica 6rgiitlenmis
bir sektor haline gelen dolmusculuk noktasal bir karar ile kaldirilacak bir yapida

olmamaktadir.

e Dolmuslara ait mevcut tasit stokunun ayni kalmast:

Dolmuglarda sayisal bir artis olmamakta, dolmus sisteminin tiimiine yonelik

getirilen Oneriler ile mevcut tasit stokunda verimlilik saglanmaktadir.

e Toplu ulasim yolcularinin daha hizli, daha konforlu, daha giivenilir ve distlik
maliyetli olarak dolmuslara yonelecekleri giizergahlarin olusturulmasi veya mevcut

giizergahlarin iyilestirilmesi:

Dolmus giizergahlarindaki mevcut sorunlarin tespiti sonrasinda sorunlara yonelik
gelistirilen ¢oziimler daha hizli, daha konforlu, yolculukta siire kayiplarinin
onlendigi, disik maliyetli ve giivenilirligin arttigt dolmus gilizergahlarini
icermektedir. Mevcut giizergahlarin iyilestirilmesi veya yeni gilizergahlarin

olusturulmasi dolmus sisteminin tercih edilebilirligi arttirmaktadir.



e Yerel yonetimlerin dolmus giizergahlarindaki altyapi yatirimlarina ve imalatlara

oncelik vermesi:

Toplu ulasim sistemine entegrasyonu saglanan dolmuslarin fiziki sorunlarinin
¢Ozlimlerine yonelik ulasim altyapisinda gerekli olan imalat calismalar1 yerel

yonetim tarafindan oncelikli olarak gerceklestirilecektir.

Tez ¢alismasinda ilk olarak dolmus sisteminin ortaya ¢ikisina etken olan kentsel
biiylime, sacaklanma olgularinin incelenmesi gerekliligi dogmus, bu olgularin ulagim

sistemi ve Ozellikle dolmus sistemi tizerindeki etkileri aragtirilmastir.

Calismanin {i¢iincii béliimiinde Izmir Merkez yerlesiminde dolmus sisteminin
ortaya ¢ikmasina zemin olusturan kosullarin irdelenebilmesi amaciyla izmir Merkez
yerlesiminin yillar igerisindeki biiylime siireci cesitli donemler itibariyle analiz
edilmis, kentin niifussal ve mekansal gelisimi (yatirnmlar ve gecekondu odakli

biiylime) incelenmistir.

Dordiinci  bolimde genel olarak toplu ulagim sistemlerinin  diinyadaki,

Tiirkiye’deki ve Izmir Kenti’ndeki gelisim siiregleri incelenmistir.

Besinci boliimde tez ¢aligmasimin vurgusu olan ara toplu tagima sistemlerinin
literatiirdeki yerinden bahsedilmis olup, ara toplu tasima sistemlerini toplu tasima
sistemlerinden ayiran ozellikler ve ara toplu tasima sistemlerinin diinyadaki ve

tilkemizdeki uygulama farkliliklar1 incelenmistir.

Altinc1 boliimde izmir Merkez yerlesmesindeki mevcut isletilen toplu tasima
sistemleri ve 6zelliklerinden genel olarak bahsedilmis, sehir i¢i otoblis sistemi ve ara
toplu tagima sistemlerinin (dolmus) analizi yapilmistir. Otobiis hatlar1 ile ilgili
kurumsal veriler analiz edilmis olup, plansiz bir igletim olan dolmuslara ait detayl
bilgi soforlere yonelik uygulanan anket ¢alismasi ve cesitli miilakatlar yoluyla elde
edilmistir. Elde edilen analiz verileri otobiis hatlar1 bazinda karlilik analizi ¢iktilari

ile desteklenmistir. Otobiis hatlarinin verimlilik ve karlilik diizeylerinin hat temelli



gelir — gider aragtirmasi yalnizca hatlarin dogrudan isletilmesi sirasindaki maliyetler

esas alinarak belirlenmistir.

Degerlendirmeler i¢in hatlarin kar — zarar diizeyleri siralanmis ve hatlarin
kullandig1 gilizergahlarin; 1) tiimiiyle otobiis isletmesine, 2) tliimiiyle dolmus
isletmesine, 3) birlikte otobiis ve dolmus paylagimli isletmeye ayrilmasi konusunda

kademeli olarak karar ve Oneriler getirilmistir.

Bu kapsamda otobiislere binen yolcu sayilarinin hatlara gore sabit kaldigi ve
dolmus isletme izinlerinin de degismez oldugu kabul edilerek, degisik hatlara verilen
dolmuslarin toplu ulasim entegrasyon sistemine dahil edilerek uyumlandirilmasi,
Kent Kart (Akilli Kart) muhasebesi kapsamina alinip, giizergahlarin isletme
kosullarmin ve diizeylerinin kendi icinde dengelenmesi, genel otobiis isletme
gelirlerden pay verilerek isletme zararlarinin karsilanmasi ve kabul edilebilir diizeyde

kar etmelerinin saglanmas1 onerilmistir.

Sonug boliimiinde ise Izmir Kenti’nin gelecekteki arazi kullanim yapisi ve ulagim
sistemi konusunda ve kentteki toplu ulasim sistemlerinin gelecegi hakkinda
diisiinceler ifade edilmistir. Ara toplu tasim sistemlerinin gelistirilmesi ve sisteme

entegreli ¢alismasi konusunda gerekli 6neriler agiklanmistir.



BOLUM iKi
KENTSEL BUYUME, SACAKLANMA VE ETKILESIM
FAKTORLERININ INCELENMESI

20.yy ikinci yarisindan sonra teknolojik gelismelerin paralelinde kentlesmenin
etkisiyle tim diinyada ve Tirkiye’de kentlerin sosyo-demografik, ekonomik ve
mekansal yapilarinda 6nemli degisimler meydana gelmistir. Kentlerin barmdirdigi
niifus arttikca ve kentler ekonomik agidan biiyiidiikge ¢ekim merkezi haline gelmis,

kentlerdeki yigilma ve mekansal biiyiime de hiz kazanmustir.

Kentler bu siireci kentsel alan {lizerinde yap1 yogunlugunu artirarak yasamaya
baslamistir. Ancak dikey biiylimesini tamamlayip gittikce doygunluguna ulasan
kentler, yatay olarak ¢eperlerine dogru biiylime ve genisleme egilimi gostermektedir
(Dogru, 2002). Metropoliten kentlerde olusan yeni oOrgiitlenmeler sonucu, bazi
kentsel fonksiyonlar yerlesim alanlarmmin disinda yer se¢cmeye baslamis, siirekli
olmayan, arada bos ve kullanilmayan alanlarin bulundugu, diisiik yogunluklu bir
yerlesim Oriintiisii olusmaya baslamistir. Metropoliten kentin bu yeni biiylime bi¢imi

“kentsel sagaklanma” (urban sprawl) olarak adlandirilmaktadir (Karatag, 2007).

2.1 Kentsel Biiyiime ve Sacaklanma Kavramlari

Kentler, igerisinde barindirdig1 pek cok dinamikle birlikte biiyliyen mekanlardir.
Kentsel biiylimenin agiklanmasi i¢in ortaya konan yaklasimlar ekonomi, niifus gibi

kentin dinamiklerine dayanmaktadir (Konyalioglu, 2011).

Kentsel ceperlerde ve kentsel ¢eperlerin otesinde olmak iizere iki farkli biiylime
cesidi bulunmakta ancak her iki biiylime de tarimsal nitelikli alanlar1 tehdit etmekte
ve beraberinde bagka olumsuzlar getirmektedir. Kentsel c¢eperler metropoliten
kentlerin bir pargast olup, “kent” denilebilmesi i¢in yeterli yogunluga sahip
olmamaktadir. Konutlarin, yollarin ve ticari kullanimlarin diisiik yogunluklu olarak
gelisimi, kirsal alanlarin yok olmasina neden olmaktadir (Heimlich ve Anderson,

2001).



Bir diger biliylime ¢esidi olarak kent ¢eperlerinin otesindeki gelisme, kimi zaman
metropoliten kentlerin komsusu olan kentlere kadar uzanabilmektedir. Tarimsal
topraklar kullanicilar1 tarafindan islev degisikligine ugratilarak, blyiik arsalar
tizerinde kentsel olmayan bir gelisme ortaya ¢ikmaktadir (Heimlich ve Anderson,

2001).

Heimlich ve Anderson (2001), kent ¢eperlerindeki kirsal alan 6zelligi gosteren
alanlardaki kentsel gelisimi sagaklanma olarak tanimlamakta ve sagaklanmanin temel
bilesenlerini; biiyiik araziler {izerindeki diisiik-yogunluklu gelisme, ¢alisma, konut,
egitim ve aligveris alanlar1 gibi temel kullanimlarin cografi olarak birbirinden ayr1

konumlanmasi, ulasimin genellikle 6zel araca dayanmasi olarak kabul edilmektedir.

Sydney {izerinde yapilan bir calismada ise g¢eper alanlarin ozellikleri, arazi
kullaniminda siirekli bir farklilagmanin olmasi, tarimsal alanlarin giderek kiigiilmesi,
niifusun diisiik yogunluklu olmasi ve hareketlilik gostermesi, konut alanlarinin
yayginlagmasi, kamusal hizmetlerin tamamlanmamis olmasi ve spekiilatif arsa

degerlerinin yaygin olmasi seklinde tariflenmektedir (Carlter, 1972).

2.2 Kentsel Biiyiime ve Sacaklanma Siireci

20. ylizyilin ilk yarisinda kent merkezinin siirekli bilylimesi ve niifusun ¢ekirdekte
y1gilmas1 en Onemli bilylime sekli olarak bilinmektedir. Kirsal alanlarda yasayan
kisiler kirsal alanlardan metropoliten kentlere go¢ etmeye baslarken, niifus
yogunlugu giderek kentin c¢eper alanlarina yayilmaya baslamistir. Otomobillesme
kirdan-kente gdcii ve kentten banliyo alanlarina yayilmayi desteklemistir (Heimlich

ve Anderson, 2001).

Kent ceperlerindeki gelisme yeni olmamakla birlikte bu gibi gelismenin ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra otomobil sahipliliginin artmas1 paralelinde ortaya ciktigi

sOylenebilmektedir (Heimlich ve Anderson, 2001).

1970’1 yillarda sehirler ve iilkeler arasi karayolu aglarinin kurulmasi, kamu

kurumlarinin yayginlagmasi, telekomiinikasyon teknolojilerinin gelismesi, hazir



tilketim mallarinin standardizasyonu ve s6z konusu iiriinlere erisimin kolaylagmast,
diisiik niifus yogunluklu yasam tarzinin gelismesi metropoliten kent ¢eperlerinde
bliylimeyi artiran faktorler olmustur. Bunlarin sonucu olarak 1980’lerde tarimsal
lirlin iiretiminin azalmasi ve ihracat oraninin diismesi ile gegici bir ekonomik kriz
yasanmistir.1990’larda gelismis ulasim sistemleri, iletisim sistemleri ve teknolojik
buluslar ile kademeli ve kalici olarak metropoliten kent ceperlerinde niifusun

bliylimesi siireci devam etmistir (Heimlich ve Anderson, 2001)

Ulkemizde ve gelismekte olan diger iilkelerde ise 1950°li yillarda baslayan
ceperlerdeki yayilma, 1960°l1 yillarda artan gecekondulasma ile birlikte hiz
kazanmigtir. 1970’lerde otomotiv sektoriindeki gelisme, kent formlarina etki etmistir.
Merkezi bolgede yer alan arazi fiyatlarindaki artisla birlikte ucuz arazilerin
bulundugu kent g¢eperlerine dogru ozellikle konut gelisimleri olusmustur. Biiyiik
parselli tarim arazileri kiiglik pargalara boliinmiis ve arsa spekiilasyonu baglamistir.
Bu mekansal gelisimler paralelinde sosyal ve ekonomik yap1 da degisim gostermistir.
Ornegin; tarim dis1 calisan isci oraninda yiikselme goriilmiistiir. 1980’lerden sonra
kentsel arazi kavrami farkli bir periyoda girmistir. Devletin de tesvik saglamas ile
bliyiik 6lgekli konut yatirimlarina egilim goriilmiistiir. Kent ¢eperlerinde 6zellikle
orta gelir gruplarina hitap eden kooperatiflesme ve toplu konut gelisimleri olmustur.
1990’larda sonra ise kent ¢eperlerindeki ulasim ve arazi kullanimdaki mevcut
durumun ve yatirimlarin etkisiyle, yiiksek gelir gruplarina da yonelik liiks konut

sunumlari olusturulmustur (Giinay, 2007).

2.3 Kentsel Sacaklanma Siirecine Etki Eden Faktorler

Kentsel sacaklanma olgusu genel anlamda kentlerin hizli biiyiimesi ve
gelismesinden kaynaklanmakla birlikte 6zele inildiginde buna neden olan etmenler
cesitlilik gostermektedir. Avrupa Cevre Ajansi tarafindan 2006 yilinda hazirlanan
raporda (Urban Sprawl In Europe: The Ignored Challenge), kentsel sacaklanmanin
temel nedenleri soyle siralanmistir; ekonomik biiylime ve kiiresellesme (makro-
ekonomik nedenler), yasam standardinda yiikselme, arazi fiyatlar1 ve ucuz tarim

arazileri varlig1 (mikro-ekonomik nedenler), niifus artisi, hane halki sayisindaki artis,



kisi basina diisen daha fazla alan istegi, konut begenisi (sosyal- demografik
nedenler), kentsel sosyal donatilarin eksikligi, kirlilik, giiriiltl, giivensizligin artigi
gibi kent merkezli sorunlar, 6zel arag sahipliligindeki artig, toplu tasimin yetersizligi

ve mevcut planlama sisteminden kaynakli sorunlardir (Konyalioglu, 2011).

Baska bir caligmada ise benzer sekilde kentsel sagaklanmanin ortaya ¢ikigina

neden olan faktorler siralanmistir:

Niifussal biiyiime ve hane halki yapisinin doniisiimii
Hane halklarinin arazi edinmesi

Diisiik yogunluklu gelismeye olan talep
Metropoliten yayilma

Altyapi yatirimlari

AN NN R

Isgiicii, ekonomik gelisme ve teknoloji (Heimlich ve Anderson, 2001).

Kentsel biiyiimenin ana faktorleri arazi kullanimlarin degismesi; niifus artisi, hane
halki dontlisimii ve ekonomik gelisme olarak belirtilmektedir. Ceper alanlardaki
niifusun biiylimesi metropoliten alanlardaki niifusun yeniden dagilimina, niifusun
ceper alanlari istila etmesine neden olmaktadir. Metropoliten alanlar bir canli gibi
organik olarak biliylimeye baslamaktadir. Yeni konut alanlarimin kurulmasiyla, bu
alanlara hizmet saglayacak yeni egitim alanlari, yol, kanalizasyon ve su altyapilarina
talepler ortaya ¢ikmaktadir. Aligveris merkezleri ve is alanlari niifus yayilmasin

izleyerek, isgiiciine giderek yaklagsmaktadir (Heimlich ve Anderson, 2001)

2.4 Kentsel Sacaklanma Siirecinin Kentler Uzerinde Yarattig1 Etkiler

Alman ekonomist Von Thunen kentsel pazarlara yakin tarimsal nitelikli alanlarin
azalmast nedeniyle ¢eperlerdeki kirsal alanlarin diisik yogunluklu olarak ve
konsantrik halkalar bigiminde kentleri c¢evreledigini fark etmistir (Sinclair, 1967,
Brooks, 1987).

Bircok arastirma; kompakt, yogun ve planlh yerlesimlere kiyasla diisiik

yogunluklu ve plansiz gelisimlerin daha yiiksek kamusal veya 6zel sermayeleri



gerektirdigini ve isletme maliyetlerini arttirdigini, dogal nitelikli alanlar {izerinde

olumsuz etki yarattigin1 gostermektedir (Heimlich ve Anderson, 2001).

Icinde barindirdigi  bircok problemin yaninda kent ceperlerindeki diisiik
yogunluklu gelismenin potansiyel faydasi; kent merkezine gore daha diisiik konut
maliyetleri, daha iyi kalitede hava, daha diisiik su¢ oranlari, 6zel araca dayanan daha
esnek ulasim tercihlerinin olusabilmesi, belirgin bicimde konut alanlarinin {iretim
ticari alanlardan ayr1 bi¢imde konumlanmasina olanak vermesi olarak
algilanmaktadir (Gordon ve Richardson, 1997; Peiser,1989). Ayrica bazi kesimler
cok merkezli gelismeye olanak saglayan bu gibi bir gelisim bi¢iminin kompakt
yerlesimlere gore yolculuklarin kisalmasini sagladigi ve trafik sikisikligini azalttig

yoniinde savlar gelistirmektedir (Haines, 1986; Steiner, 1994).

Kirsal alanlardaki diisiik yogunluklu gelismenin en belirgin faydasi kent igerisinde
tasinmaz edinme maliyetini karsilayamayan kesimlerin arazi maliyetleri diisiik olan
bu alanlarda miistakil bir yasam siirebilmesine olanak vermesi olarak goriilmektedir.
Bu nedenden dolay1 bir¢ok kisi yliksek konfor ve esneklik saglayan otomobil temelli
gelisimin 6zel ve sosyal maliyetini karsilamak i¢in istekli olmaktadir (United States

of the Art, 1994).

Ancak planlama literatiiriinde diisiik yogunluklu ve genis bir alana yayilmis
gelisme biciminin kompakt gelisme bi¢imine oranla daha yiiksek maliyetlere
sebebiyet verdigi kabul edilmektedir. Ornegin iki farkli yerlesim dokusu
kiyaslandiginda diisiik yogunluklu ve genis alana yayilmis gelismenin; yeni konut
altyapisi ile ilgili olarak daha yiiksek sermaye gerektirdigi, yolculuk siirelerinin
uzamasina ve ara¢ emisyonlarmin artmasina sebebiyet verdigi, kamusal hizmetler
icin daha yiiksek maliyet gerektirdiginden yillik vergi oranlarinin ortalamasim
yiikselttigi, tarimsal nitelikli alanlarin ve hassas c¢evrelerin doniisiimiiniin daha

yiiksek seviyelerde olmasina neden oldugu bilinmektedir (Burchell ve diger., 1998).

Ayrica William Johnson tarafindan sacaklanmanin yarattig1 problemler asagidaki

gibi 6zetlenmistir (Karatag, 2000):



Yesil alanlarin azalmasi: sagaklanma kentsel ve kirsal alanlarin tekil 6zelliklerini yok

etmektedir. Ceper alanlar yiiksek yogunluklu boliimleri ¢evrelerken kent merkezleri
giderek dnemini kaybetmekte ve kisilerin diisiik yogunluklu ¢eper alanlara yerlesme

egilimleri artmaktadir.

Arazilerin tilkenmesi — tarimsal nitelikli alanlar lizerindeki baski: Diisiik yogunluklu

gelismenin goriildiigl tarimsal nitelikli bolgelerde parseller giderek kiiciilmektedir.
S6z konusu parseller dogal niteliklerini kaybederek konut ve ticari kullanimlara

doniismektedir.

Yerel yonetimlere getirilen ek maliyet: Sacaklanma yerel yonetimler iizerine ek bir

yiik getirmekte, yeni altyapilarin kurulmasi i¢in limitli kaynaklar zorlanmaktadir.

Otomobil bagimlihginin artmasi — yakit tiiketimi: is merkezlerinin yogunlastig: ve

¢ekim alanlar1 olan kent merkezinden mesafenin artmasi otomobil kullanim oranini
arttirmaktadir. Bu durum ise trafik yogunlugunu arttirmakta ve yakit tiiketimini

yiikseltmektedir.

Kent ici etkisi: Kent i¢indeki problemlerin ¢oziimii i¢in kullanilabilecek kaynaklarin

sacak alanlarindaki yeni altyapilarin kurulmasi i¢in kullanilmasina yol agmaktadir.

Kamusal saglik iizerindeki etkisi: Binalarin tasariminin ve insaasinin kisilerin saglig

lizerinde olumsuz etki yaratabilecegi bilinmektedir. Genis alana yayilmis bir

gelismenin yayalar i¢in problemlere sebebiyet verecegi diisiiniilmektedir.

Yabani havat ve sulak alanlar lizerinde varattigi1 risk: Canlilarin habitatlarina etki

ederek canli tiirlerinin yok olmasina neden olmaktadir. Sulak alanlar ve dogal
kaynaklarmm varligi yollar ve yeni konut alanlar1 insa etmek icin risk altina

sokulmaktadir.

Plansiz, genis alana yayilmis diisiik yogunluklu ve parcali yerlesim dokulari

kisilere ve toplumlar1 etkileyen, dolayli ve dolaysiz bircok maliyete sebebiyet
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vermektedir. Kentsel gelisme ve arazi kullanimlarin doniisiimii i¢in altlik olusturan
temel bilesen altyap1 (yollar, kanalizasyon ve su aglar1) yatirnmlaridir. Ceperlerde
yasan topluluklarin oncelikli ihtiyaglar1 ise ulasim altyapist olmaktadir. Bunun
yaninda konutlarin kanalizasyon ve su ihtiyaglar1 Onceleri bireysel olarak
karsilanabilirken, yerlesim dokusunun artmasi ile birlikte bu gibi yatirimlar kamusal
bir ihtiyag¢ haline geldigi goriilmektedir. Metropoliten kentlerin ¢eperlerinde yer alan
konut alanlarinda miistakil yapilasma diizeni hakim olmasindan dolay1 konut basina

diisen altyap1 maliyetleri artmaktadir (Heimlich ve Anderson, 2001).

Gayrimenkul Arastirma Sirketi (“Real Estate Research Corporation”) tarafindan,
diisik yogunluklu ve genis alana yayillmis yerlesimler ile planli ve yiiksek
yogunluklu yerlesim alanlar1 arasinda yer alan ve toplam 10.000 hane iizerinde
yapilan arastirmaya gore; diisilk yogunluklu alanlarin, yiikksek yogunluklu alanlara
gore %74 oraninda daha yiiksek sermaye (arazi diizenleme ve konut maliyeti)
gerektirdigi tespit edilmistir. Ayrica calismada, karayollar1 ve diger kamusal
yatirimlarin %120 oraninda daha yiiksek maliyet gerektirdigi bulgusuna da
erisilmistir (Real Estate Research Corporation, 1974).

2.5 Kentsel Biiyiime, Sacaklanma ve Ulasim Iliskisi

Karayolu aglarinin gelismesi ve yayginlasmasi kentsel biiylime iizerinde negatif
bir etki yaratmakta, karayollarindaki asir1 yiiklenme ile sonu¢lanmaktadir. Bunun
yaninda sehirlerarasi yollarin ingast ve bu yollara baglanan besleyici arterler kentsel
yayilmay1 kagmilmaz kilmaktadir. Ayrica ¢eperlerdeki niifus arttik¢a artan talepler
paralelinde karayolu ag1 gelismekte ve bu durum ek gelisim alanlarinin olugmasini
tetiklemektedir. Cevre alanlardaki karayolu agmin siirekli gelisimi, merkez
alanlardaki arterlerin kapasitesinin st sinirlarina ulasmasimna neden olmaktadir

(Heimlich ve Anderson, 2001).
Niceliksel veriler diisiik yogunluklu gelisim ile artan ulasim ve yolculuk

maliyetleri arasinda siki bir iligkinin oldugunu ortaya koymaktadir. Kompakt

olmayan yerlesimler daha uzun yolculuk zamanlar1 ve mesafeleri gerektirdiginden
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kisileri toplu tagimacilik yerine 6zel tasimaciliga tesvik etmektedir. Ayrica diisiik
yogunluklu gelisme toplu tasima icin verimsizlige neden olmakta ve maliyetleri

yiikseltmektedir (Heimlich ve Anderson, 2001).

Bunlarin yaninda kent g¢eperlerindeki sagaklanmanin onlenmesi i¢in bir takim
stratejiler gelistirilebilir. Plansiz ve sagliksiz gelismenin goriildiigli ¢eper alanlarda
ikamet eden kisiler, kentsel merkeze ulagsmak i¢in bireysel ara¢ kullanimina egilim
gostermektedir. Metropoliten alanlarda toplu ulasimin ¢eper alanlar1 da kapsayacak
bicimde revize edilmesi ve gelistirilmesi, 6zel oto kullanimini azaltacagindan
merkezdeki trafik yogunlugunu da azaltacaktir. Diizenli kentsel gelisme politikalar
uygulanip, yeterli kentsel arsa {iretimi de saglanabilirse, kentsel ¢eperlerdeki dogal
nitelikli alanlarin ve tarim topraklarinin korunmasinda basar1 yakalanabilir (Heimlich

ve Anderson, 2001).

2.6 Kentsel Sacaklanma ve Dolmus Sistemi Uzerindeki Etkileri

Tekeli ve diger. (1976), toplum icindeki taleplerin var olan kurumlar tarafindan
karsilanamamas1 durumunda toplumun kendi kosullarina uygun bir ¢oziim trettigini
sOylemektedir. Bu durumda kent c¢eperlerindeki siirekli gelisimin yarattig1r yolculuk
taleplerinin yerel yonetimler tarafindan karsilanamamasi1 durumunda “dolmus”

olgusunun ortaya ¢iktig1 sdylenebilir.

Ayrica metropoliten kentlerin c¢eperlerinde goc¢ ile olusan daginik yerlesmeler,
gecekondu tipi birgok yeni mahallenin olusmasina da neden olmustur. Yasal niteligi
olmayan bu gibi yerlesimlere su, kanalizasyon gibi altyap:1 hizmetleri saglanmamus,
kamu eliyle yiiriitiilen toplu ulasim hizmeti de gétiiriilmemistir. Mahallelerin belli bir
bliyiikliige erigsmesi ile birlikte politik siirecte etkin hale gelmesi buralara kamusal
hizmetlerin ulagmasini saglamistir. Hizmet alma dénemindeki ara siirecte ise ulasim
kiigiik 6zel isletmeciler (minibiisler) tarafindan sunulmustur. Ancak belediye
otobiisleri devreye girdikten sonra dolmus sistemi ayni hatlar iizerinde varligin

stirdiirmiistiir (Tekeli ve diger., 1976).
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Otobiis isletmesi esneklige sahip olmadan yolcunun yogun oldugu ana arterler
boyunca hizmet saglayarak verimlilik saglamaktadir. Dolmus sistemi ise uzun
mesafelerde az sayida yolcunun bulundugu yaygin bir yerlesme dokusu iginde
otobiise gore daha karli bir isletme 06zelligi gostermektedir. Bu durum ¢eper
alanlardaki yolcular tarafindan, az sayida yolcu ile doluluk kapasitesi artan ve bu
nedenle daha sik servis saglayan dolmus sisteminin, diisiik servis siklig1 ve kisitli bir
hizmet alani igerisinde isletilen otobiise gore daha tercih edilebilir oldugunu

gostermektedir (Tekeli ve diger., 1976).

13



BOLUM UC
iZMIR iLi KENTSEL BUYUME SURECININ ANALIiZi

Izmir kenti Cumhuriyet oncesi dénemde korfez kenti olmasi geregi yabanci
yatirimeilarin ekonomik merkez kabul ettigi dinamik bir kent iken, savas donemi ve
sonrasinda benimsenen ulusalct polikalar ile durgunluk siirecine girmistir. 1950’li
yillara kadar oldukca yavag bir niifus ve mekansal gelisim gosterirken, bu yildan
sonra kente gelen gocler ile kent, plansiz bir biiyiime evresine girmistir. 1980 ve
2000 yillart sonrasi neoliberal politikalarin etkisinde kent biiyiime sinirlarina

ulagmustir.

3.1 Cumhuriyet Oncesi Dénem

19. yiizyilda kentin tarimsal ve ekonomik potansiyelinin artmasi kenti ¢ekim
merkezi haline getirirken, gdclerin de siire¢ igerisinde artmasina neden olmustur. Bu

biiylimeyi tetikleyen en 6nemli etkenlerden biri demiryolunun ingas1 olmustur.

Demiryolu hatti caligsmalari, 1860’larda Bati Anadolu’da hammadde ve
sermayenin dolagimini ve kontroliinii saglamak amaciyla Ingilizler tarafindan izmir
ve Aydin arasinda baglatilmistir (Habitat II, 1996). 1864 yilinda ise Fransizlar
tarafindan yapimina baglanan Izmir (Basmane) — Turgutlu (Kasaba) demiryolu hatti
ile izmir kenti ekonomik olarak gelismis, buna bagl olarak kent de biiyiimiistiir

(Kayserilioglu, 2011).

1866 yilinda yabancilara toprak edinme yasasi ¢ikarilmis olup, Buca, Bornova ve
Karsiyaka’da cogunlukla yabancilarin yasadigr banliyoler olugsmustur (Kurmus,
1977). Yeni banliyd yerlesimleri ile kentin baglantisin1 kurmak, merkez ceperlerde
kontrolii saglamak amaciyla Basmane Bolgesi’'nde gar konumlandirilmigtir. Liman
bolgesindeki ekonomik faaliyetlerin artmasi ile bu bolgede yer alan dolgu alanlari
artmis ve Punto (Alsancak) Bolgesi’nde yeni bir gar insa edilmistir (Altingekic,
1987).
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Sekil 3.1 Cumhuriyet 6ncesi dénemde Izmir (Altingekic, 1987)

Bu donemde kent ici karayolu ulasimina dayali yatirimlar disa bagimli bir
ekonomik yapiin izlerini tagimaktadir. Liman ve demiryolu ile gelen dirlinlerin
tasinmasi, kontrolii, aktarimi, ekonomik iligkilerin ve haberlesmenin saglanmasi,
denetim mekanizmasinda yer alan kisilerin ulasim taleplerinin karsilanmasi igin ii¢
onemli karayolu yatirnrmi yapilmistir. Bunlar; Kordon yolu, Basmane-Gilimriik
arasinda yer alan yoldur. Ayrica Goztepe-Glizelyali arasinda yer alan yol bu bdlgede

yer alan {ist diizey Miisliimanlar i¢in insa edilmistir (Altingekig, 1987).

3.2 Cumhuriyet Donemi

Kurtulus Savasi’nin sonuglanmasi ile baslayan donem toplumsal ve ekonomik
yapinin yeni bastan yaratildigi bir doniisiim siirecini ifade etmektedir. 1923 yilinda
Cumhuriyetin ilanindan 1950 yillarina kadar devletgilik ilkesi temelinde kentin
durgun ekonomisinin canlandirilmasina yonelik adimlar atilmistir. 1950 yillardan
itibaren disa agilma politikalarinin etkisi ile kentler ekonomik ve mekansal olarak
bliylimiistiir. 1980 yilindan sonra ise neoliberal politikalarin etkisinde kiiresellesme

baglaminda kentler biliylime sinirlarina ulagmistir.
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3.2.1 1923 — 1950 Yillar: Arast

Kurtulug Savasi sonrast kentin gerilemis ekonomik ve mekansal yapisini
canlandirmak i¢in adimlar atilmistir. 1923 yilinda kentte ilk defa iktisat Kongresi
toplanmis, 1927 yilinda da Sanayi-i Tesvik Kanunu c¢ikarilmistir. Bu kapsamda
¢imento fabrikasi, dokuma fabrikalar1 ve tarima dayali sanayi isletmeleri kurulmus,
yabancilardan kalan bazi isletmeler ise (0zellikle ulasim ve haberlesme)

kamulastirilmistir (Altingekig, 1987).

Ayrica 1925 yilinda, yangin sonrasi kentin yeniden mekansal organizasyonun
saglanmasi i¢in René Danger tarafindan bir plan yapilmistir. Planin en Onemli
Ongoriisii yerli iireticiyi desteklemek amagli uluslararasi fuar oldugu bilinmektedir ve
bu Oneri 1936 yilinda gerceklesmistir. Kentin niifussal olarak artis gostermesi yeni
bir plana ihtiyaci dogurmus, 1948 yilinda Le Corbusier tarafindan bir plan daha
yapilmistir. Ancak s6z konusu plan uygulanmamis, Rene Danger tarafindan yapilan

plan degistirilerek 1950 yilinda onaylanmistir (Altingekig, 1987).

Bu donemde kentin ekonomik ve mekansal yapisinda Onemli bir gelisim
yasanamamisken 1929 yilinda kiiresel ekonomik kriz baslamistir. Kriz ile tarimsal
iiriin fiyatlarindaki artis, ihracat oranlarinda diisiis yasanmistir. Devlet bu durumu
onlemek icin destekleyici bir uygulama olarak 1935 yilinda ilk Tarim Satis
Kooperatiflerini (TARIS) kurmustur (Altingekic, 1987).

Tiirkiye 2. Diinya Savasi’na (1939) girmemis ancak 1946 yillarina kadar savas
ekonomisinin tiim kosullarin1 yagsamistir. 1946 yilindan sonra kapali, korumaci, dis
dengeye dayali ve ice doniik ekonomi politikalarinin gevsetildigi, ithalatin
serbestlestirilerek biliyiik dl¢iide arttirildigi, dis aciklarin kroniklesmeye basladigl ve
dis yardim, kredi, yabanci yatirimlar ile ayakta duran bir ekonomik yapi hakim

olmustur (Altingekig, 1987).
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Sekil 3.2 1950 yilinda Izmir (Altingekic, 1987)

Bu etkiler ile Cumhuriyetin baglangicindan 1950 yilina kadar olan siiregte dnemli
kentsel gelisimler yasanmamistir. Kentin konut alanlar1 19. yiizyilda var olan
Glizelyali, Goztepe, Karantina, Karatas, Bostanli, Karsiyaka, Turan, Bayrakli,
Salhane, Alsancak ile banliyd yerlesimlerinin olustugu Bornova ve Buca’da

bulunmaktadir (Habitat II, 1996).

Bu donemlerde kentin niifussal degerinde de 6nemli bir artis yasanmamistir. 1927
yilinda kent niifusu 527.005 iken 1950 yilina gelindiginde 768.411 degerine
ulasmustir (Tiirkiye Istatistik Enstitiisii, 2012). Bunun nedenleri savas sonrasi
sanayilesmenin giiclii olamamas1 ve tarimsal iligkilerde kapitalist iiretim ve pazar

olanaklarinin elde edilemeyisi olarak goriilmektedir.

1946 yili Cumhuriyet tarthinde ve Ege Bolgesi’nin gelisiminde iktisadi ve siyasi
anlamda bir donlim noktas1 olmustur. Siyasi a¢idan tek partili donemden ¢ok partili
doneme ge¢ilmis, buna bagli olarak ekonomik yapinin gelistigi ve dinamiklik
kazandig1 bir dénem baslamustir. Imalat sanayinde kamu kesiminin payr azalirken

0zel sektoriin pay1 artmistir.
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3.2.2 1950 — 1980 Yillari Arast

Cok partili doneme gecildikten sonra 1960°lara kadar liberal dis ticaret politikalar
terk edilmis olup, smirli bir ithalat ikamesine dayali sanayilesme politikasinin

izlendigi bir yeniden uyum siireci yaganmustir.

Izmir’de ilk gecekondulasma hareketi 1950’lerden sonra baslamis, bu senelerde
tarim veya hizmet sektorii disinda niifus ¢ekimi yaratacak baska bir sektoriin ortaya
¢tkmamast sonucu 1960’11 yillara kadar gecekondu diisik bir ivmeyle yayilim

gostermistir.

Gecekondular Meles caymin batisindan Kadifekale’nin de yer aldigi korfeze
bakan yamagta ve daha sonrasinda ise ayni bolgenin dogu yamacinda gelisim
gostermistir. Bu bolgelerdeki yayilimi yerel yonetim tarafindan 6nlenmis bu sebeple

gecekondulagma Bayrakli demiryolunun dogusuna kaymistir (Sevgi, 1988).

1955 yilindan sonra Bornova ovasimna bakan alanda Samantepe, Ferahli, Istiklal,
Bogazigi, Giiltepe ve Meles vadisinin giineyinde Ballikuyu, Giir¢cesme, 1. Kadriye, 2.
Kadriye ve Kadifekale’de gecekondular yeni alanlar kazanmistir (Sevgi, 1988).

1950 yili sonrasinda ¢ikarilan 5228 sayili “Bina Yapimimi Tesvik Kanunu” ve
1953°de ¢ikarilan 6188 sayili “Bina Yapimini Tesvik ve Izinsiz Yapilan Binalar
Hakkinda Kanun” kooperatif konutlarin yapimina destek saglamistir. Bu gelismeyle
birlikte ilk defa 1955 yillarinda Inénii Caddesi iizerinde yer alan Hakim evleri (izmir
Adliyeciler Kooperatifi) insa edilmistir. Ayrica Bornova bdlgesinde 1955 yilinda

Izmir’deki ilk iiniversite olan Ege Universitesi kurulmustur (Kog, 1981).

1960’1 yillardan sonra gecekondu alanlari Bayrakli bolgesinde Yamanlar Dag:
eteklerinde, Doguda Cay ve Ci¢ek mahalleleri, Kuzeyde ise M. Erener Mahallesi’nde
olusmustur. Ayrica Kadifekale yakinlarinda ise Imariye, Yesilyurt, Cennetoglu,

Veziraga ve Bozyaka mahallelerinde de yeni gecekondu alani gelisimi gézlenmistir.
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Ayrica bu donemde Bornova’da yer alan Camdibi ve Mersinli mahalleleri

gecekondu yerlesimi olarak gelismistir (Sevgi, 1988).

196011 yillarda Basin Sitesi’nin ilk gelisimleri (Gazeticiler Sitesi Basin Sitesi)
goriilmistiir. 1960 yil1 sonrasinda Sosyal Sigortalar Kurumunun kredi destegi ile is¢i
kooperatiflerinde artis goriilmiistiir. Bu yillarda Buca-Sirinyer’de Is¢i evleri bu
kurumdan alinan destek ile gerceklestirilmistir. Tiirkiye Emlak Kredi Bankas1 konut
kooperatiflerine kredi destegi saglamasindan baska kendisi de Karsiyaka-Bostanli’da
satin aldig1 arazide 1970 yilinda toplu konut uygulamalarina baglamistir (Kog,

1981).

19701 yillarda Karsiyaka-Deniz Bostanlisi’nda 4 etaptan olusan toplu konutlarin
ilk iki etab1 bitirilmistir (Kog, 1981).

1950 yilinda kent niifusu yaklasik olarak 230.000 iken, yapilan niifus
projeksiyonu ile bu degerin 2000 yilinda 400.000°e ulagsacagi hesaplanmistir. Kentin
gelecekteki yapilanmasim1 gosterecek bir plan arayisina girisilmis ve ayni yil

uluslararas1 Izmir Sehir Plan1 yarismasi diizenlenmistir (Altingekic, 1987).

Prof. Mimar Kemal Ahmet Aru, mimar Emin Canpolat ve mimar Giindiiz Ozdes’e
ait ekibin hazirladigr plan yarismada birinci olmus ve sonug plan 1955 yilinda

onaylanmistir (Altingekic, 1987).

2000 yil1 i¢in Onerilen 400 bin niifus degerine kisa bir siirede ulagilmis ve plan
islevsiz hale gelmistir. 1955 yili planin yetersiz kalmasi sonucu belediye 1958
yilinda yabanci uzmanlardan yardim istemistir. 1959 yilinda isvigreli uzman Albert

Bodmer bir plan hazirlamistir (Altingekic, 1987).

Bodmer transit ulasim ig¢in bir kavsak sistemi Onerirken konut alanlarinda
mevcudu korumus ve yeni konut alanlari Onermistir. Belediye denetiminde
gecekondu  sahiplerinin  olusturacaklar1  bir  kooperatif  yoluyla sorunun

cozlimlenebilecegi iddia edilmistir. Bu sebeple 8 yillik bir iyilestirme programi
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hazirlanmis ancak Oneri gergeklesmemistir. Plan 2000 yili i¢in 900.000 niifus
Onermis ancak ileriki yillarda (1980’lerde) bu deger de asilmistir (Altingekig, 1987).

3.2.3 1980 — 2000 Yillar1 Arast

1980 yilindan sonraki donemde disa kapali ekonomik yapidan, rekabetci ve
ihracata yonelik sanayilesmeye dayanan ekonomik yapiya gegis yapilmistir. Bu
donemde Ozellestirme, ekonominin liberallesmesi ve kamu kesiminin yeniden

yapilanma c¢aligmalar stirdliirmiis ve kent bu gelismeler dogrultusunda sekillenmistir.

1980 sonrasinda yerlesim sistemindeki degisimin ilk énemli sonucu, diger biiyiik
kentlerde oldugu gibi Izmir’de de biiyiimenin ¢evre illere yayilmasidir. Planlarda
ongoriillen niifus degeri asilarak, 1980 yilinda kent niifusu 1.324.395 degerine
ulasmis, 2000 yillarinda ise bu deger 2.100.000 degerini gegmistir (Tiirkiye Istatistik
Kurumu, 2012).

1984 yilinda TOKI (Toplu Konut Idaresi Bagkanlig1) kurularak kentte toplu konut
uygulamalari hiz kazanmistir. Bu donemde toplu konut ve kooperatif eliyle iiretilen
konut projeleri; Atakent, Mavisehir, Evka Konutlari, Izkent, Egekent Konutlari,
Gazikent’tir (Acer, 2012).

1980’lerin basinda kent ¢eperlerinin toplu konut, kooperatiflerin ve {ist gelir grubu
sitelerinin yerlesim alani haline gelmesi nedeniyle, ¢eperlerde genis alana yayilmis

gecekondu mahallelerinin kurulma imkan1 kalmamaistir.

1983- 1986 yillar1 arasinda yiiriirlige giren “Imar Affi Yasalar” (2805, 2981,
3290, 3366 ve 3414 sayil) ile beraber ozellikle biiyiik kentlerimizde ve Izmir’de
“islah imar planlar1” {retilmistir. 1985 — 1998 yillar1 arasinda Konak, Karsiyaka,

Buca ve Bornava ilgelerinde 1slah imar planlart yapilmistir (Acer, 2012).
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1987 yilinda Gaziemir ilgesi’nin giineyinde Adnan Menderes Havalimani, 1990
yillarinda Kemalpasa, Tire, Aliaga ve Cigli ilgelerinde Organize Sanayi Bolgeleri,

Gaziemir Ilgesi’nde ise serbest bdlge kurulmustur (Acer, 2012).

Giineybat1 aksindaki yerlesim yogunlugunun artmasi ile Inénii Caddesi’nin
yetersiz kalmast sonucu, 1980 yili sonrast Mustafa Kemal Sahil Bulvari’nin
yapimina baslanmustir (Altinkilic, 1987). Ayrica transit ara¢ gecislerinin kent ici
yollardan ayrilmasi amaciyla 1997 yilinda Cesme-Aydin otoyolu igcin yapim
calismalar1 baglatilmistir. Yeni kooperatif alanlarinin yer se¢imi ile kent i¢i yolculuk
taleplerinin artmasi sonucu yerel yonetim mevcut otobiis filosunu biliylitmiis ve

hizmet alanin1 genisletmistir.

3.2.4 2000 Yili ve Sonras:

2000 yilinin kasim ayinda yasanan krizle ve siyasal degisikliklerle beraber
neoliberal politikalarin yaptirimlart hiz  kazanmistir. Bir yandan uluslararasi
biitiinlesmelerle mevcut piyasalar 6lgek biiylimelerine ugrarken, 6te yandan egitim,
saglik, ulasim, gibi kamu eliyle planlama etkinliklerine dayali olarak sunulan

hizmetler 6zellestirilmekle, yeni piyasalar olusturulmaktadir (Acer, 2012).

Bu donemde kent ¢eperlerinde 6zellikle de kentin kuzey aksinda, ucuz arsalar
tizerinde, toplu konut uygulamalar1 hiz kazanmistir. Cigli Koop, Villakent, Olimpiyat
Kd&yii, Giizelbahge Evleri, Karsiyaka Korfez Evleri, Uzundere TOKI Konutlar1 bu
donemde yapimi tamamlanan toplu konut projeleridir. Ayrica Mavisehir, Cigli ve
Narlidere bolgelerinde st gelir gruplarina yonelik liks konut sunumlari da

gozlenmistir.

Ayrica bu donemde Cigli ilgesinin kuzeyinde Gediz Universitesi ve Katip Celebi

Universitesi kurulmustur (Acer, 2012).

Yogun yapilasma sonucu kent i¢i yolculuk talepleri oldukca artan kentte 2000

yilinda Metro rayli sistemi devreye girmistir. Metropoliten alan smirlarinin
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genisledigi ve gerek sanayi yatirimlarinin, yeni egitim alanlarinin yer sectigi kentin
kuzey aks1 ile giiney aksi arasinda, 2010 yilinda, izban rayli sistemi ise hizmete
alinmistir. Ayrica smirlar1 oldukga gelisen kentte, yolculuk siirelerinin de artisi
sonucu yerel yonetim otobiis ile tasimacilikta aktarmali sisteme gegmistir. Minibiis
sistemi ise otobiis sistemine benzer sekilde, yeni gelisim alanlarinin talepleri

dogrultusunda hizmet alanini oldukc¢a genisletmistir.
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BOLUM DORT
TOPLU ULASIM SISTEMLERININ TARIHSEL SUREC ICERISINDEKI
GELISiMi

Toplu ulagim sistemleri Roma Ddnemi’nden bu yana, Diinya Orneklerinde,
Tiirkiye’de ve Izmir’de farkli gelisim siiregleri izlemistir. Amerika ve Avrupa
kitalarinda toplu ulasim sistemlerinin, 6zellikle de rayl1 sistemlerin, ortaya ¢ikislarina

Tirkiye’ye kiyasla daha erken donemlerde rastlanildigi sdylenebilmektedir.

4.1 Diinyada Toplu Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

Romalilar Dénemi’nde imparator Augustus ve Tiberius dénemi boyunca iki veya
dort tekerlekli, kiralanabilir araglarla olusturulan sistem toplu ulasimin ilk
uygulamasi olarak bilinmektedir (Thrupp, 1877). Bu araglar Romalilarin olusturdugu
ana yollar iizerinde bulunan, 5 veya 6 mil (5 mil yaklasik olarak 8 km.ye, 6 mil ise
yaklasik olarak 9,7 km.ye esittir) araliklarla konumlanmis hanlarda sonlanmaktadir

(Black, 1995).

16. yilizyila gelindiginde Avrupa’daki biiyiik kentler arasinda diizenli saat
araliklan ile c¢alisan araglar bulunmaktadir. Ancak bu donemlerde yollarin fiziki
yapist ulagim i¢in yetersizdir ve vergiler yiiksektir. Ayrica bu araclar ile ulasim ¢ok
zaman almakta ve rahat olmamaktadir. Ornegin; 1706 yilinda posta arabalari her
Pazartesi, Carsamba ve Cuma giinleri Londra’dan York kentine gitmekte, her bir

sefer yaklasik olarak 4 giin siirmektedir (Black, 1995).

1600’11 yillarda daha sonradan taksinin de ortaya ¢ikmasini saglayacak “hackney”
denilen at arabalar1 ile Paris ve Londra kentlerinin i¢inde ulasim saglanmaktadir
(Black, 1995). 1700l yillarla birlikte Londra’da 600 adet ath araba isletilmektedir
(McKay, 1976).

19 yiizyila kadar insanlar genellikle yliriiyerek ulagim saglarken, 19 yiizyila

gelindiginde kentlerin biiyiimesi sonucu kent merkezi, is alanlar1 ile yagam alanlar
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arasindaki mesafeler artmistir. O donemde yiiksek gelirli hane halklar1 at veya at
arabalar1 ile ulasimlarini saglarken, orta ve diisiik gelirli gruplar icin bu pahali bir

secenek olmustur (Black, 1995).

1827 yilinda 12 yolcu tasima kapasitesi olan at ile ¢ekilen bir arag Amerika’daki
ilk toplu tagimayi baslatmigtir. Bu gelismeden 6nce 1825 yilinda, dnceki araglara
gore daha yiiksek yolcu kapasiteli ve adina “omnibus” denilen bir ara¢ Paris’te yolcu
tasimaya baglamistir. Omnibiisler 18 yolcu kapasiteli ve atla ¢ekilen fayton benzeri
araglardir. Omnibiisler Paris’in ardindan 1829 yilinda Londra kentinde, 1831 yilinda
da Newyork kentinde ¢alismaya baslamistir. Ancak kisa siirede sayilart hizla artan
omnibiisler, isletim hizlarinin diisiik olmasi ve yol kaplamalarmin niteliksizligi

sebepleri ile yolculara rahatsizlik vermektedir (Black, 1995).

1832 yilinda ilk defa Newyork’ta athi tramvaylar (“horsecar”) calismaya
baslamistir (Black, 1995). Atli tramvaylar uzun yillar madencilik gibi 6zel amaclar
icin kullanilmistir. Ancak kentlerdeki biiylimenin sonucu yolculuk taleplerindeki
artis, atl tramvaylarin kent i¢i toplu ulasimda kullanilmasini gerektirmistir (Garrison

ve Levinson, 2006).

[k 6nceleri bu araclarda atlarin kullanimi gecici olarak diisiiniilmiis, araglarin
buhar giicii ile ¢aligmasi Ongoriilmiistiir. Ancak atlarin yeterli hizmeti saglayacak

diizeyde olmasi bu diisiincenin ger¢eklesmemesine neden olmustur (Black, 1995).

Atli tramvaylar omnibiislere gore daha genis araglarda daha yiliksek yolcu
kapasitesi sunmas1 ve daha yiiksek hizlarda isletilebilmesi sebepleri ile omnibiislere
gore daha cok tercih edilir olmustur (Garrison ve Levinson, 2006). Atl tramvaylar
ozellikle yolculuklarin yogun oldugu giizergahlarda omnibiislerin yerini almaya
baslamistir. Ortalama hizlar1 omnibiislerin yaklagik iki katina esit olan ath tramvaylar
Amerika’nin diger kentlerinde de hizla yayilmaya baslamistir. Avrupa’daki ilk ath
tramvay 1853 yilinda Paris’te isletilmistir. 1859 yilinda Ingiltere’de isletilen ath
tramvaylar bu tarihten sonra diger Avrupa kentlerinde de yayilmaya baslamistir

(Black, 1995). Ozel isletmeciler omnibiis yerine tramvaylara yonelmis ve
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yatirimlarini bu tiire gore gergeklestirmistirler. Ornegin, 186011 yillarda Newyork’ta

30 ayr1 tramvay hatt1 olusturulmustur (Garrison ve Levinson, 2006).

. o g P

Sekil 4.1 1910 yilinda Nebraska’da (Amerika) isletilen ath tramvay (Black, 1995)

Daha hizli, daha giiriiltiisiiz ulasim saglayan ve araglardan binis ve inislerin daha
kolay oldugu atli tramvaylarin 6nemli dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Atlarin
maliyetinin yiiksek olmasi, kirlilik yaratmasi gibi sebeplerin yaninda 1872 yilinda
ortaya ¢ikan bir hastalik atlarin biiylik bir ¢cogunlugunu o6ldiirmiis veya ulasim
hizmetinde kullanilamaz hale getirmistir. Bu durum biiyiik zararlara ugrayan

isletmecileri yeni bir ara¢ arayisina sokmustur (Black, 1995).

1873 yilinda San Francisco’da “cable car” denilen buhar giiglii kablo sistemi ile
calisan bir ara¢ toplu ulasimda kullanilmistir. Kentin 1lik iklimi ve gridal diizendeki
yol sistemi bu araglar i¢in uygun olmustur. Ayrica atin aksine kentin dik yokuslu
yollarinda bu araglarin hizmet saglayabilmesi da Onemli bir avantaj olarak
gorilmistiir. 1880°lerde bu sistem Amerika’nin 30 farkli kentinde kurulmustur.
Ayrica Avrupa’da, Avustralya’da ve Yeni Zelanda’da kuruldugu bilinmektedir
(Black, 1995).

Giliniimiizde San Francisco’da orne8ine hala rastlanmakla birlikte buharli kablo

sistemi ile ¢alisan bu araclar 1890°larda yerini elektrikli tramvaylara birakmuistir.
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Sekil 4.2 San Francisco’da calisan “cable car” (Wikipedia, 2012)

Elektrikli tramvaylar toplu ulasimda 6nemli bir diger bulus olarak Alman Werner
von Siemens tarafindan gelistirilmistir. 1881 yilinda Berlin’deki bir banliy6
yerlesimine olusturulan elektrikli tramvay hatti ile ulasim hizmeti verilmistir (Black,
1995). 1884 yilinda ise Dogu Cleveland’da olusturulan yaklagik 1,5 km.lik hat
Amerika’daki ilk elektrikli tramvay uygulamasi olarak bilinmektedir (Passer, 1953).
1902 yili ile birlikte Amerika’da tramvay hatlarinin %90’indan fazlasi elektrikli hale
getirilmis ve bu sistem yaklasik 40 yil boyunca kent i¢i ulasim sisteminde egemen
olmustur. Birinci Diinya Savasi’nin hemen sonrasinda ise tramvay endiistrisi biiyiik

bir krize girmistir (Black, 1995).

1850’lerde kent i¢i ulasimi1 ve daha sonralar1 da banliyé bolgeleri ile kent arasi
ulagimi saglayan rayli sistemlerin gelisimi toplu ulasimin gelismesinde 6nemli bir

asama olmustur (Garrison ve Levinson, 2006).

1863 yilinda ilk defa Londra’da yaklasik 6 km. uzunlugunda metro sistemi
olusturulmustur. Bu sistem uzun bir siire buhar giicii ile isletilirken daha sonralar
elektrik ile igletilmeye baslanmistir. Amerika’daki (New York) ilk metro sistemi ise
1870 yilinda kurulmustur. 1900 yilinda Paris’te de metro sistemi olusturulmustur
(Black, 1995). Bunlardan sonra Berlin’de 1902 yilinda, Madrid’te 1919 yilinda,
Barselona’da 1924 yilinda, Sydney’de 1926 yilinda, Tokyo’da 1927 yilinda,
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Stockholm’de 1933 yilinda ve Moskova’da 1935 yilinda metro sistemi agilmistir
(Cudahy, 1979; Grava, 1976).

Sekil 4.3 Elektrikli Tramvay (Black, 1995)

1883 yilinda ilk olarak irlanda’da tek ray iizerinden tekerleklerin bir hava
yastigmin veya magnetik bir sistemin yardimiyla yol aldigi monoray sistemi
kurulmustur. Bu sistem daha sonralari Amerika ve diger Avrupa kentlerinde de
olusturulmustur (Keskin, 1992). Giiniimiizde Almanya, Kanada ve Japonya’da toplu

ulagimda 6nemli bir sistem haline gelmistir.

Uzun yillar buhar ve elektrik giicli ara¢ motorlarinda kullanilan temel kaynaklar
olusturmustur. Ancak sonrasinda icat edilen benzinle c¢alisan i¢ten yanmali motor,
diger tiim buluslarin 6niine gegmistir. 1878 yilina gelindiginde Alman Nicholas Otto
tarafindan giiniimiizde de kullanilan dort zamanli motor gelistirilmis, 1885 yilinda ise
Alman Karl Benz ve Gottlieb Daimler benzinle ¢alisan bu motoru ilk defa otomobile
entegre etmistir. Daha sonraki yillarda Amerikali Henry Ford, donemindeki diger
kiiclik iireticilerin aksine daha diisiik fiyathh ve yliksek kapasiteli araclar liretmeyi
basarmistir (Sekil 4.4). Bu durum orta gelirli siiflar i¢in otomobili giinliik ulasima

uygun hale getirmistir (Black, 1995).

Otomobiller hentiiz ortaya ¢ikmadan, biiyiik sehirlerdeki metro, tramvay ve yolcu
tastyan diger rayli sistemler ile vapur sistemleri iyice yayginlasmistir. 1920’lerin

sonlarinda otomobillerin ortaya ¢ikisi ile tramvay gibi sistemler ulagim hizmeti
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sunmakta yetersiz kalmis ve ¢eper yerlesimlerin ulasim hizmeti sunumu otomobiller

tarafindan karsilanmaya baslanmistir (Garrison ve Levinson, 2006).

Sekil 4.4 1924 yil1, ilk otomobiller ve Henry Ford (Black, 1995)

Otomobilden sonra benzinle ¢alisan kamyon, traktor ve otobiis iretilmistir.
Diinyada ilk olarak 1899 yilinda Londra’da otobiis servisi baglamis ve 1911 yilinda
da Londra’daki tim omnibiislerin yerini otobiis sistemi almistir. Bu yillarda yol
genisliklerinin dar olmasi sebebiyle yolcu kapasitesini artirmak amacgl iki kath
(“double-decker”) otobiisler tasarlanmistir. 1905 yilinda New York kentinin

sokaklarinda bu otobiisler ¢aligmaya baslamistir (Black, 1995).

1920’1i yillarda Frank ve William Fageol kardesler, daha dnce aracin oniinde yer
alan motoru otobiis zemininin altina yerlestirmis ve ¢ift motora sahip “Twin Coach”
ad1 verilen otobiis modelini gelistirmistir. 1938 yilinda ise benzer tasarimdaki aracin

58 yolcu oturma kapasiteli versiyonu olusturulmustur (Black, 1995).

Otobiislerin gelisimi siirerken tramvaylar 1923 yilina kadar hakim ulagim araci
olmay1 siirdiirmiistiir. Otobiislerin toplu ulasimda kullanilan diger araglara gore,
trafikte manevra yapma olanagt ve durma-calisma kolayligi gibi avantajlar

bulunmaktadir (Garrison ve Levinson, 2006). Bu yildan sonra otobiisler giderek
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yayginlagmis ve igletmeciler yolcu yogunlugu yiiksek olan hatlarda tramvaylar1 diger

giizergahlarda ise otobiisleri tercih etmistir (Black, 1995).

1937 yilinda biiyiik sehirler arasinda ilk defa Paris’te tramvaylar kaldirilmistir.
Bunu takiben 1949 yilinda Manchester, 1952 yilinda Londra, 1953 yilinda
Birmingham, 1956 yilinda New York, 1957 yilinda Liverpool, 1958 yilinda
Edinburgh ve Chicago, 1961 yilinda Sydney, 1962 yilinda Glasgow ve 1964 yilinda
Bombay tramvay sistemini terk etmistir. Ancak tramvaylar daha sonraki yillarda

ortaya ¢ikan hafif rayli sistemin temelini olusturmustur (Black, 1995).

4.2 Tiirkiye’de Toplu Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

Avrupa’da gelisen modernizm, sanayi devriminin ardindan 1840°l1 yillardan
itibaren Osmanli ekonomisini ve kurumsal yapisini etkilemeye baglamistir. Bu
gelismelerin kent mekanindaki etkileri 1860’11 yillardan sonra kendini gostererek,
ozellikle liman kentlerinde 6nemli doniisiimler meydana getirmistir. Klasik Osmanli
kentinin merkezde konumlanmis carsisi ve pazarlarindan olusan, yaya ulagiminin
egemen oldugu kapali yapis1 terk edilerek, diinya ekonomisinin kapitalist iligkileri
etkisinde merkezde bankalar, sigorta sirketleri, is hanlar1 ve oteller kurulmustur. Bu
gelismeler merkez yakinindaki demiryollari, limanlar ve rihtimlar gibi yeni altyap:
yatirimlarmi gerekli kilmistir. Bu kapsamda kent i¢i ulasiminda da tramvaylar,
vapurlar ve banliy0 trenleri gibi yeni sistemler goriilmeye baslanmistir (Tekeli,

2011).

19. yiizyilla gelindiginde yeni bir toplu ulasim tiirii olarak demiryolu toplu
tasimaciliginin gelisimi oldukca dikkati ¢ekmektedir. Sanayi devrimi ve buharh
motorlarin icadi ile birlikte ortaya ¢ikan demiryolu tasimaciligi, diger tiirlere nazaran
daha hizli, ucuz ve yiiksek kapasiteli olmasi dolaysiyla &zellikle ingiltere, Fransa
gibi batili devletler tarafindan hizla benimsenmistir. O donemde iilkemizde var olan
demiryolu tesisleri incelendiginde tamaminin Ingiltere ve Fransa’ min cikarlar
dogrultusunda hammadde kaynaklarimi Avrupa’ ya tasimak amaciyla insaa

edildikleri goriilmektedir. Bu demiryolu hatlarinin ilki 1856 yilinda yapimina
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baslanan 1856 yilinda yapimina baslanan 1866 yilinda biten Ingiliz bir firmanin insaa

ettigi izmir-Aydin hattidir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2011).

1869 yilinda Istanbul’da Dersaadet Tramvay Sirketi'nin kurulmasi ile 1871
yilinda iilkemizde ilk ath tramvay isletilmeye baglanmistir (Keskin, 1992). 1913
yilinda da Tiirkiye'nin ilk elektrik fabrikasi yine Istanbul’da kurularak 1914 yilinda
elektrikli tramvaylar isletilmeye baslanmistir (istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel

Isletmeleri Genel Miidiirliigii, bt.).

1874 yilinda Karakdy-Beyoglu arasinda bir tiinel insa edilmistir. Londra’dan
sonra diinyanin en eski ikinci metrosu niteliginde olan Tiinel’de sefere basladigi
yillarda iki tarafi agik ve gaz lambalan ile aydinlatilan vagonlar ile tagimacilik
yapilmaktadir. 1910 yilinda elektrikli sisteme gecen Tiinel, 1939'da IETT genel
midirliigiine devredilmistir. 1970 yilinda bir Fransiz firmasi tarafindan tamamen
yenilenen Tiinel, gliniimiizde de halen kullanilmakta olup; 90 saniyede Galata ile

Beyoglu'nu birbirine baglamaktadir. (Keskin, 1992; Wikipedia, 2013)

19. yiizyilda iilkemizdeki deniz ulasimi ise son derece geri durumdadir.
Kapitiilasyonlar nedeniyle yabancilarin kullanima tamamen agik olan limanlarimizda

yerli firmalarin herhangi bir etkinligi bulunmamaktadir.

1926 yilinda Istanbul’da ilk otobiisler alinmistir (Istanbul Elektrik Tramvay ve
Tiinel Isletmeleri Genel Miidiirliigii, bt.). 1931 yilinda ilk olarak Taksim-Besiktas
arasinda otobiis isletmeciligi baglamistir (Keskin, 1992). Ankara’ da ise 1935 yilinda
otobiis ile toplu tasimacilik hizmeti verilmeye baslamistir.  Ticari hizlarinin
diisiikliigli, araclarin ve yedek pargalarin eksikligi, onarim maliyetinin yiiksek
olmasi, hizlanan imar hareketleri sonucu tramvaylarin yerini otobiis isletmesi almaya
baslamistir. 1960’11 yillarda tramvaylar tamamen isletmeden kaldirilmistir (Keskin,

1992).

Ankara kentinde rayli sistem uygulamasi Agustos 1996 tarihinde Ankaray

Isletmesinin kurulmasiyla baslamus, bir y1l sonra 28 Aralik 1997 tarihinde ise Metro
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Isletmesi hizmete girmesiyle artarak devam etmistir (Ankara Elektrik ve Havagazi

Isletme Miiessesesi, 2007).

2007 yilinda Istanbul i¢in tamamen yeni bir sistem olan ve Diinyada iki kitay
birbirine baglayan tek sistem olma o0zelligi tasiyan metrobiis sistemi devreye

alinmustir (Istanbul Elektrik Tramvay ve Tiinel Isletmeleri Genel Miidiirliigii, bt.).

4.3 izmir Kent i¢i Toplu Ulasim Sistemlerinin Gelisimi

18. yiizy1ldan19. Yiizyila kadar izmir’de ticari mallarin tasinmas1 amaciyla binek
hayvanlar kullanilmis olup, 19 ylizyila gelindiginde ticari mal tagimaciliginin yan
sira insan tagimaciligl i¢cin de binek hayvanlardan yararlanilmistir. Kordon, Buca ve
Bornova bagta olmak iizere kentin diger semtlerinde faytonlar kullanilmistir. 1887
yilma gelindiginde izmir ile Pinarbasi arasinda, daha sonra da Karsiyaka vapur
iskelesi ile Sogukkuyu arasinda “omnibiis” isletilmeye baslanmigtir. 1906 yilinda
Karsiyaka bolgesinde atli tramvaylar isletilmeye baslanmis, omnibiis seferleri iptal
edilmistir. 1930 yilina gelindiginde toplu wulasimda elektrikli tramvaylar
kullanilmistir. 1954 yilinin sonlarina gelindiginde elektrikli tramvaylar yerine
troleybiisler isletilmeye baglanmistir. 1984 yilinda mevcut troleybiis hatlarina
Esrefpasa’dan Buca’ya uzanan yeni bir hat ilave edilmistir. 1992 yilinda ise
troleyblis hatlar1 iptal edilmistir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2011; Eshot Genel
Midiirligi, 2009).

4.3.1 Cumhuriyet Oncesi Donem — Osmanl Donemi

19. yiizyilda kentin merkezine ve kiy1 kesimlerine gocle beraber kent biiyiimeye
baslamistir. Ancak o donemde kentin i¢ bolgeleriyle ulagim baglantisin1 saglayacak
diizenli yollar ve gemilerin kolayca yiikk indirip bosaltabilecegi bir rihtim
bulunmamaktadir. 1856 yilinda Ingilizlere verilen imtiyaz ile Izmir (Alsancak) —
Aydim demiryolu hatt1 ve 1864 yilinda Fransizlar tarafindan yapimina baslanan Izmir
(Basmane) — Turgutlu (Kasaba) demiryolu hatt1 ile izmir kenti ekonomik olarak

biiyiimeye baglamis olup buna bagl olarak kentin gdriiniimii ve ulagim sistemi de
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gelisme gostermistir. 1851 yilindan itibaren Bornova yolculart i¢in ilk yolcu vapur

seferlerine baglanmistir (Kayserilioglu, 2011).

Demiryolu yatirimlari ile ticaret hacminin artmast sonucu, 1867 yilinda rihtim
yapimi i¢in 3 Ingiliz girisimci ile anlasma yapilmistir. Ayrica anlasma maddelerinde
rthtim boyunca (3 km. uzunlugunda) bir tramvay hattinin yapilmasi konusu da yer
almaktadir. Ancak Ingiliz miihendislerin calismalarmin olumlu sonu¢ vermemesi
tizerine, daha dnce Cherbourg, Marsilya ve Cezayir rihtimlarini insa etmis Marsilyali
“Dussaud Kardesler Firmas1” birkac Tiirk ortakla beraber ingiliz sirketinin hisselerini
satin almistir. 1876 tarihinde “Kordon” olarak bilinen rihtim kullanima agilmis olup,
ilk defa 1 Nisan 1880 yilinda giindiizleri yolcu, geceleri yiik tasiyan athi tramvaylar
calismaya baslamistir (Kayserilioglu, 2011).

Sekil 4.5 Punta’da (Alsancak) atli tramvaylar (Ahmet Piristina Kent Arsivi Miizesi, 2005)

Kentte o donemde rihtim boyunca ve kentin geleneksel ¢arsisi olan Kemeralti
baglant1 yollar1 bulunmakla birlikte hizli bir gelisim gosteren Gilizelyali ve 6zellikle
limanin yakinindaki Punta (Alsancak) iskdn alanlarinin merkez ile baglantisinin
kisitli oldugu goriilmektedir (Ahmet Piristina Kent Arsivi Miizesi, 2005). Bu hizli
gelisim ve sonucunda ortaya ¢ikan ulasim ihtiyaci ile ikinci olarak 1882 yilinda,
[zmir Géztepe Osmanli Tramvay Sirketi’ne, Konak ile Gdztepe arasinda ¢alisan daha
uzun mesafeli (5300 m. uzunlugunda) bir tramvay hatt1 isletme hakki taninmistir. Bu
hatta on adedi kishk acik, bes adedi yazlik a¢ik ve iki adedi de iki katli tramvay
olmak tizere toplam 22 adet tramvay aracit bulunmaktadir. Kosullara gore degisen

araclar 10 dakika sefer araligi ile caligmakta, hattin giizergdhi ise Kisla dniinden
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(simdiki Konak Meydani) baslamakta, Karatas’tan gecerek, Karantina Caddesi
(simdiki Mithatpasa Cad.) boyunca Goztepe’de sonlanmaktadir. 1885 yilina
gelindiginde, Konak — Goztepe tramvay hatti1 Kokaryali’ya (simdiki Giizelyali) kadar
uzatilmis, hattin uzunlugu 6 km.’ye ulasmistir (Kayserilioglu, 2011).

()
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Sekil 4.6 Gelisim gosteren Giizelyali bolgesi ile Konak’in baglantisi (Ahmet Piristina Kent Arsivi
Miizesi, 2005)

[k olarak Kordon ve sonrasinda insa edilen Goztepe tramvay hatti ile Konak
meydani kentin her iki yanindan gelen tramvay hatlarinin bulustugu bir orta nokta

konumundadir (Ahmet Piristina Kent Arsivi Miizesi, 2005).

Ayrica 1897 tarihinde, Izmir ile Pmarbasi arasinda Muis Kardozo ve ortaklarinin
kurdugu sirket eliyle “omnibiis” denilen atla ¢ekilen otobiisler ile yolcu tasimacilig

yapilmistir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2011).

1880’lerden itibaren Birinci Kordon ve Frenk Mahallesi’nin is merkezi olarak
kullanilmas1 ve bolgede faaliyete agilan su sirketi, yerlesimin Halkapimar’a dogru
biiyiimesine yol agmis olup, bu bolgeden merkeze ulasim ihtiyact dogmustur. 1899
yilinda rihttim boyundaki tramvay hattt Halkapmar bdlgesine (Paralikoprii)
uzatilmistir. 1903 yilinda 1515 m. uzunlugundaki yeni hattin acilis1 yapilmis olup,
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boylece Turgutlu demiryolu hattinin tramvayla baglantist1  saglanmistir

(Kayserilioglu, 2011).

1906 yilinda Karsiyaka bolgesinde 3 ayr1 giizergahta ath tramvay hatti agilmustir.
Bunlardan ilki, Karsiyaka iskele’den baslayip, Kemalpasa ve Ziibeyde Hanim
Caddesi boyunca devam ederek Sogukkuyu’da son bulmakta (iskele-Sogukkuyu),
ikincisi Karsiyaka Iskele’den baslayip Yali Caddesi’nden Alaybey’e ulasmakta ve
Naldoken’den geri donmekte (Iskele-Nalddken), iigiincii hat yine Karsiyaka
Iskele’den baslayip, Yali Caddesi’ni takiben Bostanli’dan geri dénmektedir (Iskele-
Papazkdy (simdiki Bostanli Mahallesi) (Kayserilioglu, 2011). Ath tramvaylarin

ortaya ¢ikisi ile “omnibiis” seferleri de sona ermistir (Eshot Genel Mudiirliigii, 2011).

1899 yilindan itibaren elektrik liretme ve buna dayali elektrikli tramvaylarin toplu
ulasima  dahil olmasi  girisimleri savas ve c¢esitli bagka sebeplerle

gerceklestirilememis, Cumhuriyet donemine kalmistir (Kayserilioglu, 2011).

4.3.2 Cumhuriyet Donemi

1923 yilinda kentte toplu ulagim sistemini, korfez etrafindaki yerlesimler arasi
calisan vapurlar, Alsancak-Giimriikk, Konak-Giizelyali ve Karsiyaka sahillerinde
calisan ath tramvay hatlar1 olusturmaktadir. Ayrica Buca, Bornova banliyé tren
hatlar1 ile Torbali, Aydin demiryolu hatlar1 kent cevresi ile merkez bolgesi arasi

ulasim baglantilarini saglamaktadir (Eshot Genel Mudiirliigii, 2011).

Tramvay hatlarinin isletildigi sahil seridi disinda kalan mahallelerden, merkeze ya
da tramvay hatlarina ulagim faytonlar ile saglanmaktadir. Bunun disinda faytonlar,

Pasaport Iskelesi’nden giris yapan gemilerin yolculari tarafindan da kullanilmaktadir

Cumhuriyet doneminde kentsel gelisimin ve niifusun artmasi ile beraber ath
tramvaylarin kent i¢i ulasimda yetersiz kalmasina yol agmis olup athi tramvaylarin
bircok ¢evre tarafindan cagdisi, rahatsiz, eziyetli yanlar1 elestirilmistir. Bu duruma

¢Oziim olarak rihtimda ¢alisan tramvayin elektriklendirilmesi ya da tramvaylar yerine
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otobiis isletmesinin ulagim hizmeti saglamasi goriisleri belirmistir (Eshot Genel

Miidiirliigii, 2011).

1928 yilina gelindiginde izmir kentine elektrik verilmis, ayni yilin sonunda
“Societe de Electricite et Tramvays de Smyrne” (izmir Tramvay Sirketi) adli
Belgikalt bir sirket kent i¢i toplu ulasimda elektrikli tramvaylari isletmeye
baslamistir. Elektrikli tramvaylar Konak-Giizelyal1 arasinda, ¢ift hat iizerinde (gidis
ve doniis) tek ya da iki vagon olarak ¢aligmaktadir. (Kayserilioglu, 2011).

& ; -
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Sekil 4.7 Konak ve Giizelyal1 arasinda ¢alisan elektrikli tramvaylar (Eshot, 2009)

1930 yili baslarinda Izmir’de ilk otobiis isletmesi bir sahis tarafindan (Necmi
Misiroglu) kurulmus olup, ilk otobiis seferleri 1932 yilinda baslamistir. Otobiisler o
donemde tramvaylara gére daha modern bir toplu ulasim araci olarak Kule-Konak,
Cumbhuriyet Bulvari-Stadyum ve Halkapinar arasinda isletilmektedir. 1933 yilinda
sehir i¢inde calisan otobiis sayis1 33’e ulagsmistir. Bu arada Izmir Belediyesi Meclisi
tarafindan “Otobiis Seyr-ii Sefer Talimatnamesi” adi altinda bir talimatname kabul
edilmis, bu talimatname ile ilk defa otobiis seferlerine diizenleme getirmistir (Eshot

Genel Miudiirligi, 2011).
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it Hanth
Sekil 4.8 1930’Iu yillarda Konak Meydani ve yolcu bekleyen kapti-kagtilar (Ahmet Piristina Kent
Arsivi Mizesi, 2005)

Atli tramvaylar, Konak-Alsancak arasindaki yolcu tasimaciligini 1935 yilina
kadar devam ettirmis olup, bu yildan itibaren yerlerini sehir ici 6zel toplu tagima
otobiislerine (Alman Bussing) devretmistir. Karsiyaka tramvaylar1 ise 1950’1i yillara

kadar sehir i¢i toplu ulasimda varligini stirdiirmiistiir (Kayserilioglu, 2011).

Konak iskele ve 1. Kordon’da giizergahi iizerinde ilk otobiis seferi yapilirken
daha sonra Konak Iskelesi 6niinden Tepecik, Bornova, Esrefpasa ve Karsiyaka’ya

calisan hatlar olugturulmustur (Eshot Genel Miidiirligi, 2011).

1936 yilinda donemin belediye baskani tarafindan verilen Onerge meclis
tarafindan kabul edilmistir. Bu gelisme ile Izmir Belediyesi’nin otobiis
isletmeciliginde aktif rol almasi saglanmis, belediye ilk filosuna 12 adet otobiis satin

almistir (Eshot Genel Miidurligi, 2011).
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Ulasimin modernizasyonu kapsaminda 1939 yilinda belediye meclisi tarafindan
verilen karar ile Karsiyaka’da hizmet saglayan tramvaylarin asamali olarak
kaldirilmasi kararlastirilmis, raylar sokiilerek yerine parke taslar dosenmistir. O
donemde otobiisler teknolojik degisimlere uyum saglayabilen, rahat, ucuz ve giivenli
olarak goriilmekte ve bu 6zellikleri ile yolcular tarafindan diger ulasim araglarina
tercih edilmektedir. Otobiis modelleri siirekli yenilenme cabasi i¢inde olup, buna
bagli olarak kent ulagiminda ilk defa koriiklii otobiisler (trambiisler) kullanilmigtir

(Eshot Genel Miidiirliigii, 2011).

Halk dilinde “kapti-kagti” olarak nitelendirilen otobiisler, belediye tarafindan
elektrikli hale getirilen tramvaylar ve Izmir Belediye Otobiisleri (IBO) kent igi
ulagim sorununu ¢ézmede yeterli gelmemistir. Ayrica 2. Diinya Savasi siirecinde
tilkemizin uyguladig1 savas ekonomisi kurallar1 sonucu belediye, otobiis filosunu
biiylitememistir. Ayrica otobiislerdeki yedek parca sikintis1 ve yliksek maliyetli
onarimlar filonun verimliligini diisiirmiistiir. Ornegin, 1943 yilinda 12 otobiis tamir
edilemedigi i¢in kullanimdan diismiis, 1945 yilinda ise filoda bulunan 45 otobiisten
sadece 14 adedi calisir durumdadir. Bu gelismeler sonucunda izmir Belediyesi, kent
icinde ayr1 olarak faaliyet gosteren elektrik, su, havagazi, tramvay, otoblis ve
troleybiis isletmelerini tek bir ¢ati altinda toplamak istemistir. Bu amagla 1943
yilinda, Izmir Belediyesi’ne bagli bir isletme olarak Otobiis ve Tramvay Idaresi
kurulmugtur. Bu idare, 1 Ocak 1945 tarihinde de ESHOT Genel Midiirligii
biinyesinde birlestirilerek ayr1 bir binada hizmet vermeye baslamistir (Eshot Genel

Miidiirliigii, 2011).

1952 yilinda Izmir Belediye Meclisi tarafindan tramvaylarm tamamen
kaldirilmasina yonelik mazbata imzalanmistir. Ayni  yil belediye meclis
toplantilarinda troleybiislerin ulasim sisteminde yer almasi konusu glindeme
gelmistir. Troleybiisler cadde iizerindeki hattan elektrik almakta bu sebeple 1954
yilinin basinda Alman miihendisler tarafindan troleybiislere giic saglayacak hava
hatlar1 i¢in etiitlere baglanmistir. Elektrik enerjisi ile ¢alismasi sebebiyle ¢evreye ¢ok
zarar vermeyen, petrole bagimli olmamasi sebebiyle yakit maliyeti diisiik olan, ¢ok

sayida yolcu tagimaya olanak veren ve yedek pargalarinin kolay ve ucuz bulundugu
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troleybiisler ilk olarak izmir’de daha sonra da Ankara ve Istanbul’da toplu ulasimda

uzun yillar kullanilmistir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2011).

’ ? { A
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Sekil 4.9 1940’1 yillarin sonunda Konak Meydani ve belediye otobiisleri (Ahmet Piristina Kent
Arsivi Miizesi, 2005)

Tramvaylar yerini yeni troleybiislere birakarak ESHOT Enciimen Kurulu karari

ile 7 Haziran 1954 tarihinde toplu ulasimdan kaldirilmistir.

1964 yilinda otobiis, 1966 yilinda da troleybiisler ilk defa ESHOT biinyesinde
iretilmistir. ESHOT tarafindan 1968 yilina kadar 19 solo otobiis ve 12 troleybiis imal
edilerek servise ¢ikarilmistir. 1982 yilinda yine Tiirkiye’de ilk olarak koriiklii otobiis
imalatina baglanmistir (Eshot Genel Midiirligi, 2011).

1982 yilinda elektrik isleri ESHOT Genel Midiirligii bilinyesinden ayrilarak
Tiirkiye Elektrik Kurumu’na devredilmistir. 1987 yilinda ise Izmir sularinin yonetimi
Bakanlar Kurulu karari ile kurulan 1ZSU Genel Miidiirliigii’ne devredilmistir (Eshot
Genel Midiirligi, 2011).
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Niifus artis1 ve hizli kentlesme ile birlikte ulagim ihtiyacindaki artisi saglamak
amaci ile 1989 yilinin sonlarinda IZULAS (izmir Ulasim Hizmetleri ve Makine
Sanayi A.S.) kurumsallasmistir. Bu tarihten sonra karayolu lastik tekerlekli toplu
tasimacilik ESHOT ve biinyesindeki IZULAS ile koordineli bigimde yiiriitiilmeye
baslanmistir (Eshot Genel Miidiirligi, 2011).

1989 yilinda Izmir Metrosu igin ilk ¢alismalar baslamistir. Heuschund Bosefeldt
adli Alman kurulus, iki y1l boyunca ana arterlerde trafik sayimlar1 yaparak, Ulasim
Master Plani’m1 hazirlamistir. Izmir Ulasim Master Plani’nda 2010 yili igin 50
km’lik, kentin dort u¢ noktasina ulasan (Bornova, Buca, Narlidere, Cigli) bir metro
sistemi Onerilmistir. Ancak sistemin en yogun boliimiine dncelik taninmistir (Izmir

Metro A.S., 2010).

1992 yilinda ekonomik dmiirlerini doldurmasi, yedek parca teminindeki sikintilar,
isletme maliyetlerindeki artis, trafik akisina olumsuz etkisi ve teknolojisinin de
eskimesi sebepleri ile troleybiisler hizmet dis1 birakilmistir (Eshot Genel Miidiirliigii,

2011).

ESHOT un toplu tasimada kullandig1 kagit biletlerin yerine 1999 yilinda gectigi
akilli kart (kentkart) sistemi ile isletmede yeni ve bilgisayar sisteminin etkin oldugu

bir doneme baslanmistir (Eshot Genel Miidiirligi, 2011).

2000 yilinda Izmir Metrosu'nun projesi tamamlanmis olup, Agustos ayinda
Ugyol-Bornova noktalar1 arasinda karsilikli calisan hatti ile hizmete agilmistir (izmir

Metro A.S., 2010).

Ayni yilda ayrica toplu ulasimda biitiinlesik sisteme ge¢ilmis, ulasim tiirleri
arasinda gecisi saglamak amaciyla aktarma merkezleri (Ornegin; Bostanli Iskele
Aktarma Merkezi) olusturulmus ve boylece farkli tiirler arasinda akilli kart ile ulasim
saglanmaya baslanmistir. 2008 yilinda ise 90 dk. iginde ilk binisten sonraki tiim
binislerin ticretsiz oldugu, yolcularin aktarma yapmasini tesvik eden bir uygulama

baslatilmistir (Eshot Genel Miudiirliigii, 2011).
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Izmir’in kuzeyi ile giineyini birlestirecek bir rayli sistem projesi igin Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi ile Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 arasinda 1999
yilinda 6n protokol imzalanmis ve caligmalara baslanmistir. 2005 yilinda ise resmi
olarak “Izmir Banliyd Sistemi Gelistirme Projesi Isbirligi Protokolii” imzalanmistir

(Uluslararast Toplu Tasimacilar Birligi, 2011).

5216 sayil1 Biiyiiksehir Yasas1 (2004) ile birlikte 2006 yilinda biiyiiksehir sinirlar
icerisinde kalan gevre ilge ve beldelere yeni otobiis hatlari acilarak kamu eliyle
saglanan toplu ulasim hizmeti alansal olarak genisletilmistir (Eshot Genel

Miidiirliigii, 2011).

Sekil 4.10 Izmir Banliyd Sistemi, Karsiyaka Tiineli Yapim Caligsmalari (Uluslararasi Toplu
Tasimacilar Birligi, 2011)

2007 yilinda banliyd rayl sisteminin isletimini yapacak olan IZBAN A.S.
kurulmustur. 2010 yilina gelindiginde banliyé rayli sisteminde ilk olarak hattin
giineyi (Cumaovasi ve Halkapinar aras1) daha sonra ise hattin kuzey boliimiiniin bir
kism1 (Halkapinar-Cigli) isletmeye agilmistir. 2011 yilinda ise Cigli ve Aliaga arasi
isletmeye agilarak Tiirkiye’deki Havalimani baglantili ilk banliyd rayl sisteminin

gilizergahi tamamlanmistir.
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BOLUM BES
ARA TOPLU TASIMA SISTEMLERI VE NIiTELIKLERI

Paratransit olarak da adlandirilan ara toplu ulasim sistemleri kavrami yaklagik 50
yil once dogmustur. Daha Onceleri, mesleki literatiirde yaygin olarak “kentsel
ulagim” kavrami kamu hizmeti niteligindeki toplu ulasimla esanlamli kullanilmistir
(Orski, 1975). Ancak zaman igerisinde yasanan ekonomik ve mekansal degisimler bu
sistemi geleneksel toplu tasimadan ayri olarak kentsel ulasimin bir bileseni haline

getirmistir.

5.1 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin (Paratransit) Ortaya Cikisi

Paratransit kavrami 1970’lerde tiiremis olup, bu kavramin ortaya ¢ikisindan ¢ok
daha eski olarak paratransit sistemlerinden biri olan taksi ile tagimaciligin kdkeninin
17. yiizyilin at arabalari oldugu bilinmektedir. Diger paratransit cesitlerinin ise

1970’lere kadar yayginlasmadig1 goriilmektedir (Black, 1995).

1960’larin ortalarinda, kentsel alanlardaki banliy6lesme ile birlikte ulagim, hizli
artan kent niifusuna oranla yetersiz kalmaya baslamistir. Yerlesmelerin merkeze uzak
olmasi, ulasimin karmagik giizergahlardan saglanmasi ve bu yiizden de otobiis
seferlerinin verimli olmamas1 nedeniyle, s6z konusu bu metropoliten alanlarin
ceperlerindeki ulasim, kentsel yonetimler tarafindan kisitlanmis veya tamamen goz

ard1 edilmistir (Orski, 1975).

Ustiine iistliik ulasimda “otomobillesme™ temeline dayanarak sehrin uzaginda,
yeni yerlesim alanlarmin kurulmaya baslanmasi, gerek sehir merkezinden bu
yerlesim yerlerine, gerekse bu yerlesim alanlarinin kendi icerisinde sirkiilasyon
saglayan, diizenli ulagim talebini (toplu ulasim) olusturmamistir. Bu yiizden sehir
merkezindeki toplu ulasim sistemi, ihtiya¢ nedeniyle korunmaya devam etmis fakat
sistemde de hizmet kalitesi giderek azalmaya baslamistir. Trafigin yogun olmadigi
zamanlarda (zirve dis1) ve hafta sonlarinda otobiis seferlerinde sik¢a kisitlamaya

gidilerek, ulasim hizmeti ve kalitesi degisken, giivenilmez kilinmistir. Bu yerlesim
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yerlerinde ikamet eden ancak otomobil sahibi olmayan gruplar (alt gelir gruplari),
yaslt ya da ¢ok kiiclik yastaki kisiler ulasim hizmetindeki yetersizlik sonucu bu

yerlesim alanlarina hapsolmustur (Orski, 1975).

Toplu ulasimin dogal olarak ekonomisi ve etkinligi hala korunurken, otomobilin
esnekligini ve giizergahlar {izerindeki uygunlugunu (karmasik gilizergahlara uyum
saglama) saglayabilecek yeni bir ulasim sistemine ihtiyag dogmustur. Bunun
sonucunda yaygin olarak bilinen sekliyle “paratransit”, bir ulasim hizmeti olarak

dogmustur (Orski, 1975).

5.2 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin (Paratransit) Ulasim Sistemi Icerisindeki

Yeri ve Tanimi

Kentsel ulagim cesitleri geleneksel olarak 06zel (otomobil) tagima ve sabit
giizergah tasima sistemleri (toplu tasima) olarak algilanmaktadir. Sabit giizergah
tizerindeki sistemler; bir tarifeye bagli olarak ve belirlenmis bir rota iizerinde, iicret
karsiligr ¢alisan kisilerce araclarin kullanildigi, genellikle kamu eliyle isletilirken,
0zel tagimacilik sistemleri ise; istenilen zamanda ve gilizergah {izerinde, genellikle
yolcu tarafindan sahip olunan bir arag ile tamamen 6zel olarak yapilan bir tasimacilik

sistemi olarak tariflenmektedir (Roos ve Alschuler, 1975).

Toplu tasima ve Ozel tagimacilik arasinda bir sistemi ifade eden paratransit
sistemler, kamuya yonelik bir sistem olmasi ile toplu tasimaya, talebe gore
yonlendirilmesi (genellikle belirli bir glizergah veya sefer planlamasi olmadan) ile de
0zel tasimaciliga benzer niteliktedir (Black, 1995). Sabit giizergah iizerinde isletilen
sistemler, tek-boyutlu koridor hizmeti saglamakta ve yolcular1 toplama(bindirme) ve
dagitma(indirme) noktalar1 bulunmaktadir. Paratransit sistemleri ise sabit
tagimaciligin eksik hizmetini tamamlamakta, mekansal hizmetteki cesitlilik olarak

iki-boyutlu hizmet stratejisi sunmaktadir (Roos ve Alschuler, 1975).

Paratransit sistemler yerel kosullara bagli olarak kendiliginden ortaya

cikmaktadir. Ancak bazi etkenler bu sistemin gelismesini ve yaygilagmasini
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hizlandirmaktadir. Bu etkenler; kentsel niifus artis1 (dogal artis ve goc), kisi basina
diisen gelirlerin yiikselmesine bagli olarak ulasim taleplerinin artisi, ulagim
altyapisinin ve hizmetinin yetersizligi, o6zellikle gelismekte olan iilkelerde biiyiik
yatirnm maliyetleri gerektiren uygun ulasim planlamasinin yapilamamasidir

(Shimazaki ve Rahman, 2010).

Bazi1 uzmanlar yiiksek yogunluklu eski kentler de dahil olmak iizere paratransit
sisteminin toplu tasima sistemlerinin yerini alacagin1 varsaymaktadir. Paratransit
sisteminin diisiik yogunluklu ve banliyo yerlesmelerinde toplu tasimaciliga oranla

daha ekonomik ve verimli oldugu diistiniilmektedir (Orski, 1975).

Paratransit sistem yolcularin ihtiyacina esnek olarak karsilik vermekte ve bu
yiizden siklikla tercih edilmektedir. Roos ve Alschuler (1975)’ e goére paratransitin
dogal parcali yapis1 ve sektor icindeki gesitli diizenleyici unsurlar sistemin tam
verimle calismasint engellemekte ve toplu tasimadaki roliinii tam olarak ortaya

¢ikaramamaktadir.
5.3 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin (Paratransit) Cesitleri

Paratransit hizmetleri isletime ve hizmet arzina goére aboneli taksi (dial-a-ride),
taksi, dolmus (jitney) ve ara¢ paylasimli sistemler olarak gesitlenmektedir (Black,
1995).

5.3.1 Aboneli Servis (Dial-a-ride)

Aboneli servis sistemleri toplu tasima sistemlerinden daha esnek bir yapida olup,

iki farkl 6zelligi ile talebe gore yonlendirilmektedir:
i.  Giizergah 0Ozelligi: Arag¢ yolcunun talebine gore gidecegi giizergahi

belirlemektedir. Bu sistem “kapidan adrese teslim” olarak da

nitelendirilmektedir.
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ii.  Sefer cizelgeleme 6zelligi: Yolcunun talebine gore ara¢ hizmet vermektedir

(Black, 1995).

Benzer hizmeti taksiler saglamakta, aboneli servis ise farkli noktalara gitmek
isteyen yolcularin araci paylagsmasi anlamima gelmektedir. Aboneli servis sistemi
belirli bir giizergah yerine belirli bir servis alani igerisinde hizmet saglamaktadir.
Yolcular1 bu servis alani igerisinde alip, indirmektedir. S6z konusu hizmet ti¢ farkl

diizeyde gerceklesebilmektedir:

» Tekten c¢oga: Yolcular farkli bolgelerden alinip, tek bir varis noktasina

gotiiriilmektedir. Ornegin; merkezi is alanma.

» Coktan aza: Yolcular birka¢ farkli noktadan alinip (banliyd yerlesimleri,
aligveris merkezleri ve hastane), servis alanit igerisindeki yerlere

birakilmaktadir.

» Coktan ¢oga: Baslangic ve bitis noktalar1 servis alani i¢erisindeki herhangi bir

yer olabilmektedir (Black, 1995).

Aboneli servis sistemi toplu tasima yolculuk talebinin ¢ok diisiik oldugu yerlerde
(banliy6 yerlesimlerinde, kii¢iik sehirlerde, otobiis sisteminin bulunmadigi sehirlerde
veya kirsal alanlarda) olusmaktadir. Bu tip yerlesmelerde 6zel oto sahipliliginin
yiiksek oldugu goriilmekle birlikte, herhangi bir ulagim aracina sahip olmayan bir
kesimin bulundugu da sdylenebilmektedir. Aboneli servis sistemleri ulagim
acentalari, 6zel kar amaci giitmeyen kuruluslar ve kar amaci giiden sozlesmeli
firmalar eliyle isletilmektedir. Bu tiir sistemler genellikle yash veya engelli kisiler
icin hizmet sunmakta ve sistemde siibvansiyon gerekli olmaktadir. Diisiik yolcu
potansiyeli olan bolgelerde otobiis hatlar1 yerine aboneli servis sistemlerinin daha

diisiik maliyetli olarak hizmet sunduklar1 goriilmektedir (Black, 1995).
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Bir¢ok aboneli servis sisteminde standart otobiis kullanilmamakta, daha kiigiik
araglar isletilmektedir (5-15 koltuk kapasiteli, 9-16 koltuk kapasiteli, 18-35 koltuk
kapasiteli olarak ¢esitlenmektedir) (Black, 1995).

5.3.2 Taksi

Taksi tiim gelir gruplarinin tercih ettigi bir sistemi olusturmaktadir. Tamamen

yolculuk talebine gore yonlenen esnek bir isletimdir.

1990-1991 yilinda Amerika’da yapilan NPTS (Ulusal diizeyde yolculuk
tercihlerini belirleme ¢alismasi) sonuglarma gore taksi kullanicilarinin %21 inin
diisiik gelir seviyesine sahip kisiler oldugu anlasilmaktadir (Pucher ve Williams,
1992). Ulusal diizeydeki bu ¢alisma taksi kullanicilarinin %16,2’sinin ise 65 yas ve
lizeri gruplara ait oldugu gostermektedir. Ayrica c¢alisma sonuglart taksi
kullanicilarinin 6nemli bir boliimiinii is veya turistik amaclarla kent disindan gelen

kisilerin olusturdugunu ortaya ¢ikarmaktadir.

5.3.3 Dolmus (Jitney)

Dolmus sistemi taksi ve otobiis isletmesi arasinda bir sistemi ifade etmektedir. Bu
sistemde otomobil, karavan veya minibiis araglar1 kullanilmaktadir. Taksi
sisteminden farkli olarak dolmus sistemi belirli bir giizergah iizerinde, belirli durak
noktalar1 arasinda igletilmektedir. Diizenli bir sefer plam1 olmadan, yolcularin bir

araci paylastiklar1 bu sistemde sabit bir iicret tarifesi de bulunmaktadir (Black, 1995).
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Sekil 5.1 Manila’daki (Filipinler) dekore edilmis dolmuslar (Grava, 2004)

Dolmuslar bir¢ok iilke i¢in 6nemli bir ulagim sistemini olusturmakta, iilkelere
gdre degisen yerel isimleri bulunmaktadir. Ornegin; Venezuela’da “carrosporpuesto”
(Kudlick, 1969), Filipinler’de “jeepneys” (Grava, 1972), Meksika’da ise “peseros”
dolmus sistemini ifade etmektedir. Ayrica Beyrut, Buenos Aires, Hong Kong,
Istanbul, San Juan ve Tahran gibi birgok baskentlerde dolmus sistemi isletilmektedir

(Black, 1995).

5.3.4 Arag¢ Paylasiml Sistem (Ride Sharing)

Arag paylagim sistemi bir grup olusturan yolcularin istedikleri zamanda ve yerde
araglar1 paylasarak ulasgim saglamalarini ifade etmektedir. Toplu ulagim hizmetlerinin
yetersiz kaldig1 banliyd yerlesimlerinde tekil yolculuklar: engellemek amaciyla bu tip
paylasimli sistemler yerel yonetimler tarafindan desteklenmektedir. Arag tipine gore
otomobil paylagimli sistem (“carpooling”), minibiis paylasimli sistem (“vanpooling”)

ve aboneli otobiis (“subscriptionbus”) sistemi olarak c¢esitlenmektedir (Black, 1995).

Otomobil paylasimli sistem, yaklasik olarak ayni baslangi¢c noktasindan bitig
noktasina benzer saat araliklarinda yolculuk talepleri olan kisilerin kullandiklar1 bir
sistemdir. Kisiler yolculuk maliyetlerini (yakit maliyeti) paylasmaktadir (Grava,

2004).0Otomobil paylasimli sistem zaman ve glizergah Ozellikleri olarak esnek
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olmamasi, oOzellikle diisiik yogunluklu alanlarda yolcularin ev ve isyerlerinin
bulundugu noktalarin uyusmamasi ve yolcular arasindaki kisisel anlagmazliklar gibi
nedenlerde genellikle tercih edilmemektedir (Margolin ve digerleri, 1978). Benzin
fiyatlarinin artmasi, yolculuk mesafesinin fazla olmasinin kisi basina maliyeti
yiikseltmesi vb. ekonomik etkenler ise bu sistemin kullanilirligint arttirmaktadir

(Black, 1995).

Minibiis paylasimli sistem otomobil paylasimli sistemden farkliliklar tasimaktadir.
Sistemde daha biiyiik bir ara¢ kullanilmakta ve ara¢ kullaniminda farkli bir siiriicii
ehliyeti gerekmektedir. Ayrica aracin kime ait olacagi, isletme maliyetinin kim
tarafindan karsilanacagi, ¢aligma giinleri disinda aracin kim tarafindan kullanacagi ve
aracin nerede depolanacagi gibi uygulama sorunlari nedeni ile minibiis paylagiml
servislerin sirketler eliyle isletilmesinin daha basarili sonuglar dogurdugu

goriilmektedir (Black, 1995).

Aboneli otobiis sisteminde yolcular genellikle aylik olarak iicret 6demektedir.
Araglar giin igerisinde tek servis yapmakta, tiim giin kent merkezinde park
edilmektedir (Black, 1995). Bu tip hizmetler igverenler, 6zel otobiis isletmeleri,

ulasim sirketleri tarafindan sunulmaktadir (Kirby ve Bhatt, 1975).

5.4 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin (Paratransit) Siniflandirilmasi

Paratransit sistemler mekandaki hizmet sunumuna gore, sefer c¢izelgeleme

ozellikleri ve isletme 6zelliklerine gore farklilagmaktadir.

5.4.1 Mekansal Hizmet Stratejisine Gore

» Giizergah Sapmasiz Hizmet (Route Deviation Service): Sabit bir giizergah
tizerinde, yolcularin talepleri dogrultusunda cesitli noktalarda indirme ve
bindirme yapilan ara¢ yolculuklarini tarif etmektedir. Dolmus sistemi bu hizmete
dahil olup, Kuzey Amerika disinda yaygindir. Mansfield, Ohio ve Emmen,
Hollanda’da ve gelismekte olan iilkelerde uygulanmaktadir (Orski, 1975).
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» Nokta Sapmasiz Hizmet (Point Deviation Services): Belirlenmis zamanlarda,
belirli yolcu indirme ve bindirme noktalar1 olan ancak yolculugun esnek bir
giizergah iizerinde yapildig1 ara¢ yolculuklarini ifade etmektedir. Bu gibi
hizmetler Merrill, Wisconsin, Colombus ve Ohio’da uygulanmaktadir (Orski,

1975).

» Sinirh Alan - Genis Hizmet: Baslangi¢ noktas1 herhangi bir yer olabilirken, varig
noktalar1 bir veya birka¢ nokta ile siirli olan hizmetlerdir (yolculuk igin
baslangiclar sinirli, variglar genis alanlidir). Bu gibi sistemler; ara¢ paylagimli
sistemleri, ara¢ kiralama hizmetlerini, tekten-goga ve tekten-aza aboneli servis

sistemlerini icerir (Orski, 1975).

» Tam Alan — Genis Hizmet: Hizmet, hem baslangi¢c hem de bitis noktasina gore
belli bir alan boyunca saglanmaktadir. Bu gibi sistemlere 6rnek olarak
yolculuklarin tek veya grup olarak ulasiminin saglandigi taksi hizmetleri ve

coktan-coga aboneli servis hizmetleri verilebilmektedir (Orski, 1975).

5.4.2 Zaman Karakteristigine Gore

» Sabit Zaman Cizelgesine Gore: Yolcular araca 6nceden belirlenmis bir zamanda
binmektedir. Gilizergah sapmasiz, nokta sapmasiz hizmetler ve aboneli servisler

bu tiire 6rnektir (Orski, 1975).

» Ara¢ Durdurma: Bir kontrol merkezinin talebi olmaksizin, yolcunun yoldan
gecen bir aract durdurma talebidir. Bu secenek; dolmus, taksi ve bazi aboneli

servis hizmetleri i¢in gecerli olmaktadir (Orski, 1975).

» Acil Talebe Gore: Hizmet; bireysel yolculuk taleplerine gore yiiriitiilmekle
birlikte taksi hizmeti, aboneli servis hizmetleri, giizergah sapmasiz ve nokta
sapmasiz hizmetler i¢in miimkiin oldugu 6lciide bir kontrol merkezi tarafindan

yiirlitiilmektedir (Orski, 1975).
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» Geligsmis Talebe Gore: Sonraki zamanlarda ortaya ¢ikan bireysel yolculuk
talebine gore sekillenmis hizmetlerdir. Ara¢ kiralama, taksi ve aboneli servis

hizmetleri, bu hizmet i¢in yaygin 6rneklerdir (Orski, 1975).

» Gelismis ve Devamli Talebe Gore: Tekrarlayan bir yolculuk igin bireysel
taleplerdir. Bu gibi bir talebin, ara¢ paylasimli sistemde daha sik oldugu
bilinmektedir (Orski, 1975).

5.4.3 Hizmet Sunumuna Gore

Paratransit hizmetleri; isletme agisindan genis bir yelpazede yonetim secenegini

icinde barmdirir:

» Kamu Eliyle Yiiriitilen Ulasim Hizmetleri: Geleneksel tasimaciligi ve paratransit
hizmetini saglayan ayn isletmedir. Bir¢cok aboneli servis hizmeti mevcutta bu

sekilde isletilmektedir (Orski, 1975).
> Diger Kamu Isletmecileri: Sosyal hizmet kuruluslar1 paratransit hizmeti
saglayabilmektedir. Ozellikle yash veya engelli kisiler igin 6zel olarak yapilan

tasimacilik buna dahildir (Orski, 1975).

> Ozel Sirketler Eliyle: Ozel sirketler; taksi isletmeciliginde ve 6zel servislerde

baskin bir rol oynamaktadir (Orski, 1975).

» Bir Kurulusa ait Olanlar: Bir¢cok aboneli servis hizmeti biiyiik sirketler eliyle
yiiriitilmektedir (Orski, 1975).

» Bireysel Olanlar: Taksi endiistrisinde ve aboneli servis hizmetlerinde bireysel

girisimler 6n plandadir (Orski, 1975).
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5.5 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin Bilesenleri

Paratransit sistemin temel bilesenleri olan arag, siiriicii, ara duraklar, son duraklar,
garajlar ve iletisim sistemleri paratransit sistemin toplu tasima sistemlerinden farkin
ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica ara¢ sahipliligi ve yonetimsel konular da bu kapsamda

belirleyici olmaktadir.

5.5.1 Arac¢

Bisikletten otobiise kadar bir¢cok arag¢ paratransit sisteminde kullanilabilmektedir.
Bu araclar; yolcu kapasitesinden ve boyuttan baska, verdigi paratransit hizmetinin
amacina gore birbirinden ayrilmaktadir (Orski, 1975). Ayrica bazi araglar digerlerine
gore daha kullanishi olmaktadir. Aracin kullaniglihigint artiran 6zellikler asagida

belirtilmistir:

» Yeterli koltuk sayist verimliligi saglamakta, fazlasi sistemin c¢evikligini
engellemektedir (6rnegin 10-15 koltuk genel amag i¢in uygun bir sayidir).

» Genis kapilar yolcu binig ve inisini kolaylagtirmaktadir.

» Tavan yiksekligi ve koridor boslugu yolcularin hareketleri icgin yeterli
olmalidir.

» Satin alma maliyetlerini azaltmak i¢in miimkiin oldugunca standart {iretilmis
araglar alinmalidir.

» Sehir trafiginde manevralar1 kolaylastirici olmasi, giivenli malzemeler ile
tiretilmesi, yakit tasarrufu saglayici olmasi gerekmektedir.

» Arag tasarimi soforiin licreti toplayabilmesini kolaylagtirmalidir.

» Cevre duyarli olmalidir (Grava, 2004).
5.5.2 Siiriiciiler
Diger ulasim tiirlerine oranla paratransit sisteminde hizmet veren siiriiciiler

yolcular ile daha yakin sosyal iliskide bulunmaktadir. Soforler i¢in teknik bilgiden

ziyade siiriicli ehliyetinin bulunmasi sistem i¢in yeterli olmaktadir (Grava, 2004).
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5.5.3 Ara Duraklar, Son Duraklar, Garajlar

Servislerin bir ¢izelgeye tabi olmamasi veya diisiik servis sikliklar1 nedeniyle
duraklar genellikle tesise ihtiya¢ duyulmadan giizergah boyunca olmaktadir (Grava,
2004).

Sekil 5.2 Paratransit araglarinin son durak ve garaj alani, Puerto Rico (Grava, 2004)

Son duraklar araglarin doniislerine ve sirali bir sekilde beklemesine olanak
vermektedir. Servislerin bittigi gece saatlerinde ise araglar isletmecilerin evlerinin
yakinlarinda, yol kenarlarinda veya otopark alanlarinda depolanmaktadir (Grava,

2004).

5.5.4 lletisim Sistemleri

Ozellikle telefon ile yolculuk talep edilen sistemlerde yolcular ve isletmeciler
arasindaki kolay iletisim onemli arz etmektedir. Istekler dogru almmali, yolculuk
planlanmali ve yolcular zamaninda alinmahidir. Yakin gelecekteki teknolojik
geligsmeler sistemin giivenilirligini ve verimliligini arttiracaktir. Boyle sistemlerde

yazilim, donanim ve kalifiye personele gerek duyulmaktadir (Grava, 2004).
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5.5.5 Arag Sahipliligi ve Yonetimsel Konular

Paratransit hizmetler genellikle genis kapsamli ulagim hizmeti sunan kurumlar
veya bu konuda uzmanlagsmis 6zel girisimciler eliyle yiiriitiiliirken, plansiz olarak
ortaya ¢ikan dolmus sistemi bagimsiz kisiler veya gruplar tarafindan isletilmektedir

(Grava, 2004).

Yerel yonetimler paratransit hizmetlerini diizenlemek ile sorumludurlar.
Hizmetlerin giivenli ve talebe karsilik verebilir olmasinin denetimi, isletme
izinlerinin verilmesi, siiriicii nitelikleri ve sigortalarin denetimi, {icret sinirlari,
yolculuk talebinin diisiik oldugu bélgelere hizmetin saglanmasi, kagak isletmelerin

durdurulmasi gibi konular yerel yonetimlerin yetkisi dahilindedir (Grava, 2004).

5.6 Ulkemizde Ara Toplu Tasima Sistemi (Dolmus) ve Ozellikleri

Tiirkiye’de taksi, taksi-dolmus, minibiis, aboneli servis gibi ara toplu tasima
sistemleri bulunurken bunlardan en yaygin ulasim agina ve en biiylik hizmet alanina

sahip tiirli kuskusuz dolmus sistemidir.

5.6.1 Dolmugun Ortaya Cikist

Dolmusun ilk olarak 1930 yillarinda ortaya c¢iktigi bilinmektedir. Bu yillarda
ortaya ¢ikan ekonomik kriz nedeniyle orta siiflarindan birkag kisinin taksi paylagimi
ile Istanbul’da dolmus diisiincesi dogmustur. Ankara’da ise 1945 yilindan &nce
dolmuslarin isledigi goriilmesine ragmen, yasal hale gelmeleri bu yilda olmustur.
Dolmus sistemi ilk olarak orta siniflarin ulasim taleplerini karsilamak ic¢in ¢ikmis
olsa da daha sonralar1 minibiis tarzinda arag tipi kullanilarak diisiik gelirli simiflarin

da gereksinimi karsilamigtir (Tekeli ve diger., 1976).
Dolmus, kapitalist ekonomik sistemin ¢evresini olusturan geri kalmis iilkelerde

gorilmektedir. Tekeli ve Okyay’a (1981) gore; ekonomik ve teknolojik bagimlilik

icindeki kalkinma siireci dolmus olgusunun ortaya cikisi ile birlikte hizli bir
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kentlesme, genis gecekondu alanlar1 ve kentte marjinal kesim diye adlandirilan yar1

igsiz kitleleri olugturmustur.

Hizli biiyliyen kentlerde artan yolculuk talebi, orgiitlii kamu ulasim sistemleri
tarafindan karsilanamamakta, yeni bir ulasim sunum bi¢imi ortaya cikmaktadir.
Ulagimda arz ve talep arasindaki agik, 6zel otomobil ya da dolmuslar tarafindan

dengelenmeye calisilmaktadir (Tekeli ve Okyay, 1981).

Tekeli ve Okyay (1981), dolmuslarin varligin1 sadece kamu ulasim hizmetlerinin
sunulmasindaki agiga bagli olmadigini, gelismis tlkelerin gelismis kamu ulagim
sistemlerine ragmen “jitney’lerin sayisal olarak artisa gegtigini ve ancak yasal
Onlemler ile bu gibi ara toplu tasim sistemlerini ortadan kaldirdiklarini ifade
etmektedir. Ayrica “jitney”lerin ortadan kalkmasinin bir baska nedeni orgiitlenmede
gec kalmalaridir. Oysa geri kalmig iilkelerde toplu ulasim sistemi genellikle yerel
yonetimler biinyesinde yeterli hizmet saglayamamaistir. Bu siirecte dolmuslar bu a1

kapatmaya caligsmis ve 6rgiitlii bir siyasal gii¢ haline gelmistir.

Tekeli ve Okyay’a (1981) gore, dolmus hakkinda iki varsayim vardir: bunlardan
ilki dolmuscunun kit kaynakli bir marjinal kesim tiyesi olmasi, ikincisi ise maliyet

bakimindan kamu ulagim sistemi ile yarismasi.

Kiictik kentlerde dolmuslar kent i¢i ve kent disi1 hizmet sunanlar olmak {izere
uzmanlagsmamalarina ragmen, biiylik kentlerde bodyle bir ihtisaslasmanin ortaya
ciktigr goriilmiistiir. Kiiclik kentlerde bdyle bir ihtisaslasmanin olmamasinin nedeni
bu yonde bir istemin olmamasidir. Ancak kent i¢i dolmus uzmanlagsmasinin baska
kurumsal nedenleri de bulunmaktadir. Kent i¢inde yolcu tasinmasi belediyelerin
tekelindedir. Bir belediye bu hakki kullaniyorsa minibiis ve dolmuslarin o sehirde
calismasina izin vermeyebilmekte ya da araclarin1  belirli  kosullarla

siirlayabilmektedir (Tekeli ve Okyay, 1981).
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5.6.2 Dolmus Sisteminin Ozellikleri

Tekeli ve Okyay (1981), toplu ulagim sistemlerinden dolmus sistemlerini ayiran

Ozellikleri belirtmistir:

<\

Yolcularin tek tek bindigi ve dolunca yola ¢ikan tasattir.

Yola ¢ikis1 daha 6nceden diizenlenmeyen ve bir tarifeye bagli olmayan bir toplu
tasima sistemidir.

Sundugu ulasim hizmetini yolculuk istemine gore kolayca uyumlandiran bir
ulasim aracidir.

Sundugu ulasgim hizmetini, daha Onceden aralarinda oOrgiitlesme olmayan
kisilerin, kendilerinden bir araya gelerek satin almalarina olanak veren ulasim
isletmesi bigimidir.

Kiiciik girisimcinin islettigi bir tagit aracidir. Marjinal kesim tanimina giren tiirde
bir is olanag1 yaraticisidir.

Genellikle baska tiirde bir tagima islevini gormek amaciyla yapilmis olup, dolmus
tirii hizmet kosullart i¢in kendisine 6zgii yollarla degisikliklere ugratilan bir
aragtir.

Belirli bir istiap haddinin {istiinde yolcu tasiyan sikigik ulagim aracidir.

Kiiclik araclardan olusan bir tasima sistemidir.

Kamu toplu tasima sistemlerine kosut olarak calisan ve ona segenek niteliginde
bir bagka toplu tasima sistemidir.

Belirli bir toplu tasima araci tipine (otomobil, kayik, deniz motoru, motosiklet,

ucak) 6zgii olmayan bir isletme bi¢imidir.

Kamu ulasim sistemleri, onceden duyurulmus bir zaman ¢izelgesine gore ve

onceden belirlenmis bir giizergah iizerinde, tiirii belirli standart araglarla tasima

hizmeti sunmaktadir. Bir kamu kurulusu eliyle sunulan bu hizmet, hic¢bir kullanicisi

olmasa bile, yine de sunulmak durumundadir. Sunulan hizmete kullanicinin kendisini

uydurmasi zorunludur (Tekeli ve Okyay, 1981).
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Dolmus sistemi ise bunun aksine esneklik gostermektedir. Ancak ortaya ¢iktigi
yillardan bugiine dolmus orgiitlenmis ve ilkesel diizeyde tanimlanan esnekligini
kaybetmistir. Bugiin artik dolmuslar i¢in ge¢is yolar1 ve durak yerleri
belirlenmektedir. Zira dolmuscular, sirketlesme yoluyla diisey orgilitlenmeye degil,
derneklesme yoluyla yatay orgiitlenmeye gitmiglerdir. Derneklesme tiirii 6rgiitlenme,
belli bir hatta ¢alisan dolmuslarin sayisini sinirlamaya ve tagima ticretlerini belirli
diizeyde tutmaya olanak taniyan bir siyasal baski kanali olusturmustur (Tekeli ve

Okyay, 1981).

5.6.3 Dolmusg Sisteminin Siniflandirilmast

Dolmus sistemi tasima hizmeti sundugu yere gore, arag tiplerine gére ve yolculuk

amacina gore farklilagmaktadir (Tekeli ve Okyay, 1981).

Hizmet sunulan yere gore:

v" Kent i¢inde tasima hizmeti sunan dolmuslar
v' Yerlesmeler arasinda, ya da bir kentle onun hinterlandi arasinda tasima yapan

dolmuslar
Ozellikle biiyiik kentlerde bu iki smmif ayri uzmanlasma seklindedir. Birinden
otekine gec¢is olanagi yoktur. Ayrica kullanilan ara¢ tipi, dolmus hattinin

orglitlenmesi, sistemi kullanan yolcularin sinifsal nitelikleri farklilagmaktadir.

Arac tiplerine gore:

Tasit sunumu yolculuk taleplerine gore olusmaktadir. Yapilan ¢alismalar farkl
ulagim tiirleri i¢in degisik ara¢ kullanmanin ekonomik oldugunu (isletme karmni

arttiric) ortaya gikarmaktadir.

v Taksi-dolmuslar; 6 yolcu kapasitelidir.
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v Steysinlar; yedi yolcu kapasiteli olup, genellikle ¢alistiklar1 hatt1 gbsteren bir
plaka tagimaktadir.
v" Minibiisler; on bir yolcu tasima kapasitesine sahiptirler. Calistiklar1 hat, yazi ile

dolmus tlizerinde belirtilmektedir.

Ug tiiriin yalniz kapasite olarak degil, isletme &zellikleri ydniinden de onemli

farklar1 bulunmaktadir.

Taksi-dolmuslarla steysin dolmuslar kent merkezinde, yolcu indi-bindisinin ¢ok
stk oldugu yerlerde c¢alismaktadir. Genellikle daha yiiksek gelirlilere hizmet
sunmaktadir. Toplumsal tabakalagsma yoniinden sayginliklar1 yiiksektir. Oysa
minibiisler genellikle kent cevresine hizmet sunmakta, indi-bindinin az oldugu

hatlarda calismaktadir. Toplumsal sayginliklart ilk iki sinifa gore daha diisiiktiir.

Yolculugun amacina gore:

v" Ozel amagl yolculuklara hizmet sunan dolmuslar; belirli bir yas grubunun belli

zaman dilimlerindeki istemini karsilamaktadir. Bunlar genellikle taksi-dolmuslardir.
v Her tiirdeki yolculuklar i¢in kullanilan dolmuslar; belli bir hat iizerinde, her
saatte, her yas grubunun, degisik amacgli yolculuklarinin tiimii i¢in hizmet
sunmaktadir.

5.6.4 Dolmus Sistemi ve Kent Bicimi Iliskisi

Dolmus sistemi kentin biiytlikliigiiyle ilgilidir. Kent biiyiikliigiine gére dolmus hat

sisteminin gelisim asamalarina bakilacak olursa (Tekeli ve Okyay, 1981):

5.6.4.1 Niifussal Deger A¢isindan

Ik asamada yer alan 50.000 niifuslu bir kentte dolmus hatti kentin biiyiime
yoniine dogru, trafik yogunlugunun yiliksek oldugu bir arter boyunca gelisim

gosterdigi goriilmektedir.
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Ikinci asamada yer alan 100.000 — 150.000 niifuslu bir kentte, kent merkezinden
¢ikan dolmus hatlar1 kentin ¢esitli bolgelerine yonelmekte ve sehirici otobiis hatlari

ile rekabet etmektedir.

Uciincii asamada niifusun 200.000°i astigi kentlerde dolmus hatlar1 tek bir
merkezden kalkmamakta, merkezin hemen dis ¢eperinden kalkmakta veya merkezi

kesen ayr1 hatlar olugsmaktadir.

Son asamada yer alan 1.000.000 niifusu asan kentlerde ise dolmus hatlar1 alt
merkezlerden baglamakta ve kent igine, farkli alt merkezler arasina ve kent ¢evresine

hizmet saglamaktadir.

5.6.4.2 Kent Fiziksel Gelisim Formu Ac¢isindan

Dogrusal kent; yildizin iki kolunun gelisimi bi¢iminde oluyorsa o kentte diger
kentlere gore daha diisiik niifus degerlerinde dolmus olgusu ortaya ¢ikmaktadir. Hat
uzunluklarina dayali olarak yolculuk siireleri uzamaktadir. Bu bi¢imli kentlerde
yogunluk dagilimlar1 merkezden ¢evreye dogru azalmakta, ayrica merkezden ¢cevreye
giden hatlarin uzunluklar farkli olmasina dayali olarak degisen ara¢ sayilarina sahip

hatlarin ortaya ¢ikmasi ile sonug¢lanmaktadir.

Merkezdeki kent ve ¢evresindeki uydu kentler birlesimi; uydu kentin ilk olusum
asamasinda bu yerlesimde yasayan yogun bir niifusun olmamasindan dolayr dolmus
yerine uydu kent yapim sirketleri tarafindan saglanan "servis" niteliginde ulasim
tirleri sunulmaktadir. Ancak uydu kentlerin yapimi tamamlandiktan sonra dolmus

ulagim hizmeti sunulabilmektedir.
Yildiz bi¢imli kent; dolmusun olusumu icin en uygun kent bi¢imidir. Kentteki

niifus merkezden ¢eperlere dogru kesintisiz bir yayilim gostermekte bu durum

dolmusun kolay ve ekonomik bir bigimde hizmet sunmasina olanak saglamaktadir.
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5.7 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin Planlamasi ve Koordinasyonu

Paratransit organize edilmis bir sistem degildir. Hizmet tipik olarak kiiciik 6lgekli
isletmeciler tarafindan saglanmaktadir. Hiikkiimet politikalar1 ve ¢esitli diizenlemeler
paratransiti desteklememekte bu yiizden paratransit servisleri gelisememekte ve
yenilenememektedir. Bu durum rasyonel, koordineli ve entegre bir sistemin

olusamamasinin nedenlerinden biridir (Orski, 1975).

Karayolu ulagim sistemi igerisinde paratransit servisler kendi basma biiylik bir
Ooneme sahipken, maksimum potansiyelini ulagim sistemine tam entegre oldugunda

gosterebilecektir.

» Mekansal Entegrasyon: Paratransit servisler, geleneksel sabit glizergahli ulagim
sistemini toplayici-dagitic1 olacak sekilde tamamlayabilir. Ozellikle bu durum,
sabit gilizergahli ulagim sisteminin seferlerinin seyrek ve ulasimin maliyetli
oldugu diisiik ve orta yogunluklu alanlarda belirgin olarak 6neme sahip olacaktir.
Ancak, sadece mevcut sabit giizergahli sistem lizerine 6zel besleyici sistemi
atmak yerine, mevcut sabit hatlarda gilizergahlarin rasyonellestirilmesi daha
uygun olacaktir. Mevcut hatlarin gilizergahlarinin degistirilmesi ve kisaltilmasi

maliyetten acisindan oldukc¢a kazang saglayacaktir (Orski, 1975).

» Gegici Entegrasyon: Sistemin kaynaklar1 (ara¢ ve siiriiciiler) giin i¢indeki farkli
saatlerde yapilan servisler yoluyla fayda saglayabilirler. Ornegin Batavia’da
(New York) sabit giizergahli otobiis filosu zirve saatlerde hizmet verirken, esnek
giizergahli sistem zirve dis1 saatlerde servise cikmaktadir. Bu karisik sistem
yaklagimi yolculuk beklentilerini daha iyi karsilamakta; zirve saatlerdeki sistem
1s amagh yolculuklara (tekrar eden, giinliik rutin yolculuklar) hizmet verirken,
zirve dis1 saatlerdeki sistem is disi, mekan ve zaman olarak rastlantisal

yolculuklara hizmet vermektedir (Orski, 1975).

» Hizmet Entegrasyonu: Kentsel alanlarda belirli gruplar (yash veya engelliler) i¢in

Ozellesmis, farkli kurumlar veya dernekler tarafindan wulagim hizmeti
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sunulmaktadir. Isletmecilik agisindan bu hizmetlerin caplar1 kiigiik olmakla
birlikte maliyetleri oldukga yiiksektir. Bu 6zellesmis servislerin birbirine entegre

edilmesi maliyetin kii¢iiltiilmesi i¢in 6nemli bir yoldur (Orski, 1975).

» Yolcu/Yik Entegrasyonu: Aboneli servis sisteminin normal yolcu hizmetine ek
olarak teslimat hizmeti de bulunmaktadir. Bu hizmete izin verilen kentsel
alanlardaki birgok taksi isletmesi %20 ve lizeri hasilat1 yiik tasimaciligindan elde

etmektedir (Orski, 1975).
5.8 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin Gelisim Onerileri

Kiiciik kentlerde ve banliyd yerlesimlerinde paratransit sistemi gelisiminin devam
edecegi diistincesi giliclii bir varsayimdir. Daha ileri sefer planlama, dagitim ve
giizergah atama tekniklerinin yardimi ve daha hassas tarife politikalar ile paratransit
sistemi, kiiclik Olcekli yerlesmelerdeki toplu tasimacilikta ¢ok iyi bir konuma
gelebilecektir (Orski, 1975).

Paratransit sisteminin diizenlenmesi i¢in gerekli olan genel 6zellikler sunlardir:
» Servisin yeterli dagilimi saglanmalidir.
» Servis ticretlendirilmelidir.
» Servisin giivenilirligi (arag¢ giivenligi, siirlicii nitelikleri) saglanmalidir.

Hizmetteki gelisim i¢in gerekli olan nitelikler asagida verilmektedir:

» Merkezilesmis bir kontrol sisteminin ve bilgi tabaninin varligi

A\

Bilgisayar destekli ve bilgisayar kontrollii dagitim sistemlerinin olusturulmast
» Yeni prototip araglarin kullanimi ( giivenilirlik, erisilebilirlik ve giivenlik,
maliyeti diislirme)

» Otomatik arag takip sistemlerinin geligimi
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5.8.1 Sistemi Desteklemek I¢in Nedenler

Paratransit sistemleri otomobil baskin yerlesimlerde 6zel ihtiyaclara da cevap
verebilmesi ile onemli bir ulasim boslugunu doldurmaktadir. Paratransit sisteminin

gerekliligini saglayan nedenler asagida siralanmistir:

> Ortak ulasim saglamasi: Ozel arag ile ulasim saglayan kisilere alternatif bir
ulasim sunmaktadir. Béylece daha az otopark ihtiyaci1 gerekmekte, toplam yakit

maliyeti diismekte, hava kirliligine olumsuz etki azalmaktadir (Grava, 2004).

» Herkes i¢in hareketlilik saglamasi: Paratransit sistemler ara¢ kullanamayan veya
ara¢ kullanmay1 tercih etmeyen kisilere istedikleri noktalara ulagim imkani
sunmaktadir. Bu durum sadece engelli veya yaslh kisileri degil siiriicii ehliyeti

bulunmayan tiim kisileri de kapsamaktadir (Grava, 2004).

» Hizmet kalitesi: Aracin kiiciik olmasi ve daha sik servis imkani sunmasi

nedeniyle toplu ulasim sisteminden daha konforludur (Grava, 2004).

» Cevik ve esnek bir sistem olmasi: Arag daha az yolcu tasimakta, istek lizerine
yolcu indirmekte veya bindirmektedir. Bu sebeple otobiis isletmesine gore daha

az sayida durakta durmaktadir (Grava, 2004).

> Sosyal lliskiler: Paratransit sistemi kapsamindan dolay1 samimi sosyal iliskilerin
kuruldugu bir ulagim tiirtidiir. Diizenli kullanildig1 durumlarda yolcular ve
stiriciiler birbirlerini tanimakta, sosyal iligkiler giiclenmekte ve giiven duygusu

gelismektedir (Grava, 2004).

> Istihdam yaratmasi: Paratransit sisteminde soforler igin istenilen nitelikler yiiksek
olmamakta, Ozellikle gelismekte olan iilkelerde kalifiye olmayan isgiicii i¢in

onemli bir istihdam kaynagini olusturmaktadir (Grava, 2004).

» Upygulamadaki kolayligi: Paratransit sisteminin baslamasi igin yiliksek yatirim

maliyetleri gerekmemektedir. Sistem i¢in gerekli olan arag, cesitli destek
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ekipmanlar1 ve personel ihtiyaci kolaylikla saglanabilirken, bu gibi sistemlerin
hizmete agilmasi i¢in yerel yonetimler tarafindan izin alinmasi gerekmektedir

(Grava, 2004).

5.8.2 Sistemin Iyilestirilme Gerekgeleri

Paratransit isletmelerinin kii¢iik veya biiyilk 0Ol¢ekli problemler yasadigi

gorilmektedir. Bunlar:

» Maliyet: Birgok paratransit hizmeti otobiis isletmesine gore daha pahali
olmaktadir. Ucret, hizmetin niteli§i ve cevap verebilirligine gore belirlenmektedir

(Grava, 2004).

» Araglarin  kullanimi:  Sistemde kullanilan otomobil ve minibiisler trafik
yogunlugunu arttirmakta, soforlerin davranmislarindaki olumsuzluklar kazalara
sebebiyet vermekte ve diizenli olarak bakimi yapilmayan araclar hava kirliligine

neden olabilmektedir (Grava, 2004).

> Isgiicii: Ozellikle kiiciik araglara sahip paratransit isletmelerinde siiriicii ve destek
personeli normal bir iicret almakta ve isletim maliyetleri yiikselmektedir. Ayrica
serbest (marjinal) kenti¢i servislerinde calisanlar ekonomik sinirda yasamaktadir

(Grava, 2004).

» Siiriicii davranislari: Siiriictiniin geliri topladigr iicretin sayisi ile iliskili oldugu
durumlarda siirliciinlin acele etme egilimi bulunmakta, stiriicii daha ¢ok yolcu
tasimak icin trafik kurallarin1 goéz ardi edebilmektedir. Bu sebeple bircok

paratransit hizmeti yasal ve dogru olarak isletilememektedir (Grava, 2004).

> Kar odakli olma: Ozel olarak isletilen tiim paratransit isletmeleri toplam kar

maksimize etmeyi amaglamaktadir. Isletmeler, gelirin maliyetleri karsilamadig1
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durumlarda veya diisiik talebin oldugu zaman dilimlerinde servis yapmak i¢in

istekli olmamaktadir (Grava, 2004).

Kurumsal konular: Paratransit sisteminin birden ortaya ¢ikmasi ve kayit olarak
gelismesi, toplu tasima sistemlerine rakip olusturmasi sebebi ile bu tip sistemlerin
geemisi miicadele ile gegmistir. Yerel yonetimler sistemleri ortadan kaldirmak
yerine bu sistemlerin varli§in1 ¢ogu zaman goz ardi etmis ancak kamusal tagima
yapmasi ve haksiz rekabete neden olmasi sebepleri ile bir takim kurallar

koymustur (Grava, 2004).
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BOLUM ALTI
IZMIR MERKEZ YERLESME ALANINDA TOPLU TASIMA iLE ARA
TOPLU TASIMA SiISTEMLERININ ANALIZI VE ENTEGRASYON
ONERILERIi

Kent icerisinde yer alan toplu ulasim tiirleri Izmir kentinin cografi, ekonomik ve
sosyal yapisi etkisinde ve kentte yapilan planlar dogrultusunda sekillenmis olup,
plansiz veya gelismemis alanlardaki gelisimler kentte ayr1 bir ulagim tiirii olan (ara
toplu tasima sistemi) minibiis sistemini ortaya ¢ikarmistir. Minibiis sisteminin bir
toplu ulasim tiirii olarak otobiis sistemini destekleyici bir tiir olmasi isletmeciler
acisindan ulagim maliyetini azaltacak ve dolayli olarak kamusal kaynaklarinin daha

verimli kullanilabilmesine olanak saglayacaktir.

Yapilan ¢alismada izmir Merkez yerlesme alani olarak Izmir Ulasim Ana Plam
(2009) tarafindan analiz edilen sekliyle; korfezin kuzeyinde Cigli, Karsiyaka ve
Bayrakli, dogusunda Konak, Bornova, Buca ve Gaziemir, giineyinde ise Karabaglar,
Balcova, Narlidere ve Giizelbahge ilgeleri ele alinmis olup, bu kapsamda toplu
ulagim sistemi bilesenlerine ait analizler yapilmais, otobiis sistemi ile minibiis sistemi

entegrasyonun iyilestirilmesi i¢in stratejiler olusturulmustur.
6.1 Kentte Isletilen Toplu Tasima Sistemleri ve Ozellikleri

Kent igerisinde toplu ulasim; otobiis sistemi, rayli sistemler (Metro ve Izban),
korfez ici vapur sistemi olarak Izmir Biiyiiksehir Belediyesi veya bagh sirketler

eliyle isletilmektedir.

Tablo 6.1 Ulasim tiirlerine ait yolcu binis tiirii bazinda haftai¢i ortalama yolcu sayilar1 ve oranlar1 (07-

11 Mayis 2012 ait veriler) (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Ulasim Tiira —— - Binis Turd —— Toplam Oran
Tam Ogrenci Serbest | 3-5 Binis | Indirimli Binis

Otoblis 601210 321015 146867 8057 10627 1087776 75%

Metro 103066 61608 12252 2561 1373 180860 12%

izban 98941 38646 10736 1864 1966 152153 10%

Vapur 27746 5984 2711 1515 274 38230 3%

Toplam 830964 427254 172566 13997 14239 1459019 100%
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Sekil 6.1 izmir merkez yerlesimi mevcut toplu ulagim sistemleri; Metro (yesil), Izban (Kirmizi),

vapur (mavi), Otobiis (Beyaz)
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Kent igerisindeki toplu ulasim yolcu binisleri en ¢ok otobiis sistemine, daha sonra
metro, Izban ve vapur sistemlerine ger¢eklesmektedir. Toplu ulasim hizmet verilen

alan igerisinde giinliik toplam yolculuk sayis1 1.459.019°dur (Tablo 6.1).

6.1.1 Rayli Sistemler

Kent igerisinde 0zel sirketler eliyle isletilen hafif rayli sistem (metro) ile banliyd
rayli sistemi (Izban) bulunmakta, bu sistemler toplu ulasimda giinliik yolcu sayisiin

%22’sini tasimaktadir.

6.1.1.1 Hafif Rayli Sistem (Metro)

2000 yilinda Bornova ve Ugyol istasyonlar1 arasinda faaliyete gegen metro
sistemi, 2012 Mart ayinda Ege Universitesi Kampiis ve Evka 3 istasyonlarinin da
devreye girmesiyle toplam 12 adet istasyon ile sehirici toplu ulasim hizmeti

sunmaktadir.

Sekil 6.2 Evka 3, Ugyol arasinda hizmet saglayan metro giizergahi ve istasyonlari
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Yaklasik 14 km. (13,85 km.) uzunluga sahip olan metro sistemi, kent merkezi
(Konak, Cankaya, Basmane) ile Bornova Ilgesi’nde yer alan Ege Universitesi ve Ege
Universitesi Hastanesi arasinda baglantiyt saglayan 6nemli bir ulagim tiiriinii

olusturmaktadir.

Kent genelindeki toplu tasima yolculuklarinin dagilimi incelendiginde ikinci
sirada metro sisteminin (%15) oldugu goriilmekte, sisteme giin igerisinde yaklagik

olarak 181.000 binis gerceklesmektedir (Tablo 6.1) (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Metro isletmesinde toplam 45 ara¢ bulunmakta, her bir vagon yaklasik 300 yolcu
kapasitesindedir. Sistemin minimum sefer sikli1 2,5 dakikadir (Metro A.S., 2009).

Sekil 6.3 Metro yeralt1 istasyonu

Halkapinar Istasyonu aktarma istasyonu olarak hizmet vermekte, yolculara metro
sisteminden izban’a ve otobiise aktarma olanagi sunmaktadir. Ayrica ikinci bir

aktarma istasyonu olarak Hilal istasyonu revize edilmektedir.
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Tablo 6.2 Metro istasyonlarina ait giinliik binig sayilar1 ve oranlart (09 Mayis 2012 ait veriler) (Eshot
Genel Miidiirliigi, 2012).

Sira |Istasyon Binis Yiizde
No |Adi Sayisi Oram
1 Bornova 31437 18,3%
2 Konak 29096 17,0%
3 Ugyol 24751 14,4%
4 Cankaya 21310 12,4%
5 Halkapinar 12852 7,5%
6 Stadyum 11226 6,5%
7 Bolge 9843 5,7%
8 Universite 9412 5,5%
9 Basmane 9316 5,4%
10 Evka-3 7688 4.5%
11 Sanayi 3119 1,8%
12 Hilal 1353 0,8%
TOPLAM 171403 100,0%

En ¢ok yolcu biniglerinin gergeklestigi istasyonlar {iniversite alaninin ve
tiniversite hastanesinin yer aldigi Bornova, kentin ana merkezi olmasinin yaninda
vapur ve otobils entegrasyonuna olanak saglayan Konak ve c¢evresindeki niifus

yogunlugunun yiiksek oldugu Ugyol’dur.

6.1.1.2 Banliyé Sistemi (Izban)

2011 yilinda kentin batis1 ve dogusunu birbirine baglayan Izban isletime
acilmistir. Aliaga ve Cumaovasi bolgeleri arasinda toplam 31 adet istasyon ile toplu
ulasim hizmeti ytriitmekte toplam 80 km’lik gilizergahi ile iilkemizin havalimam

baglantil en biiyiik Banliyd sistemini olusturmaktadir (Izmir Banliyd A.S., 2011).

Sekil 6.4 Izmir banliy® treni (Izmir Banliyd A.S., 2011)
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Kent genelindeki toplu tagima yolculuklarmin dagilimi incelendiginde iiciincii
sirada Izban sisteminin (%15) oldugu goriilmekte, sisteme giin igerisinde yaklasik

olarak 152.000 binis gerceklesmektedir (Tablo 6.1) (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).
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Sekil 6.5 Aliaga ve Cumaovasi arasinda hizmet saglayan Izban giizergah1 ve istasyonlar1 (Solda

banliyé Kuzey aksi, sagda banliy6 Giiney aksi)

Izban sistemi giinliik 175 sefer yapmakta, biinyesinde 33 adet arag setiyle toplam
99 vagonu bulundurmaktadir. Sistem tek seferinde 800 yolcu tasima kapasitesine

sahip olup, sistemin toplam parkur siiresi 90 dakikadadir (Izmir Banliyd A.S., 2010).
Banliy6 sistemindeki 31 adet istasyonunun Aliaga, Bigerova, Hatundere,

Menemen, Ulukent, Egekent, Cigli, Mavisehir, Salhane, Halkapmar, Kemer,

Sirinyer, Semt Garaji, Esbas, Sarni¢ istasyonlari olmak {izere toplam 15 adedinde
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diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu saglayan aktarma merkezleri bulunmaktadir

(Izmir Banliyd A.S., 2010).

Tablo 6.3 Izban istasyonlarina ait giinliik binis sayilar1 ve oranlar1 (09 Mayis 2012 ait veriler) (Eshot
Genel Miidiirliigii, 2012).

No_|Istasyon Ad Sayin | Oram
1 Sirinyer 16099 10,7%
2 Karsiyaka 12780 8.,5%
3 Alsancak 12414 8,2%
4 | Cigli 9458 6,3%
5 Halkapinar 7926 5,2%
6 Menemen 7213 4,8%
7 | Bayrakli 5997 4,0%
8 Kemer 5828 3,9%
9 Sarnig 5645 3, 7%
10 | Demirkoprii 5643 3,7%
11 | Aliaga 5083 3,4%
12 | Nergis 4720 3,1%
13 | Salhane 4682 3,1%
14 | Esbas 4348 2,9%
15 | Cumaovasi 3990 2,6%
16 | Alaybey 3903 2,6%
17 | Gaziemir 3694 2,4%
18 | inkilap 3608 2,4%
19 | Semt Garaji 3138 2,1%
20 | A.Menderes 2798 1,9%
21 | Ulukent 2734 1,8%
22 | Egekent-II 2543 1,7%
23 Semikler 2531 1,7%
24 | Ata Sanayi 2237 1,5%
25 |Kosu 2207 1,5%
26 | Naldoken 2200 1,5%
27 | Mavisehir 2046 1,4%
28 | Turan 1820 1,2%
29 | Hatundere 1525 1,0%
30 |Bigerova 1129 0,7%
31 |Egekent 1034 0,7%

Toplam 150973 100,0%

Istasyonlar bazinda binisler incelendiginde en ¢ok binislerin yapildig

istasyonlarin niifus yogunlugunun yiiksek oldugu Sirinyer, Karsiyaka ve Alsancak
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oldugu goriilmektedir. Banliyd sisteminin Gaziemir, Karsiyaka gibi yerlesimlerin
yolculuk siirelerini onemli dl¢lide azalttig1 sdylenebilmektedir. Ayrica kent ¢eperinde
yer alan ilgelerdeki yolcularin kisa siirede aktarmali veya aktarmasiz olarak merkez

ilgelere ulagimini saglamaktadir.

6.1.2 Vapur Sistemi

[zmir kérfez hattinda deniz yolu ile toplu tasimacilik hizmeti 2000 yilindan

itibaren Izmir Biiyiiksehir Belediyesi adina Izdeniz A.S. tarafindan yiiriitiilmektedir.

BAYRARY ISKELE'

Sekil 6.6 Vapur iskeleleri ve giizergahlari

Toplam 8 adet vapur iskelesi ve Izdeniz A.S. tarafindan 8 yolcu gemisi, 3 arabali
vapur, TURYOL sirketinden hizmet alimi ile kiralananl4 adet yolcu teknesi ise

giinliik 15 hatta yaklasik 200 sefer yapilmaktadir (http://www.izdeniz.com.tr, 2013).
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Sekil 6.7 Karsiyaka vapur iskelesi

Kent genelindeki toplu tagima yolculuklarinin dagilimi incelendiginde en diisiik
oranda vapur sisteminin (%3) oldugu goriilmekte, sisteme giin igerisinde yaklasik

olarak 38.230 binis ger¢eklesmektedir (Tablo 6.1) (Eshot Genel Miidiirligi, 2012).

Tablo 6.4 Vapur iskelelerine ait giinliik binis sayilar1 ve oranlart (09 Mayis 2012 ait veriler) (Eshot
Genel Miidiirligi, 2012).

Yiizde
SiraNo |iskele Adi | Toplam |Orani

1 Konak 11650 29,4%
2 Karsiyaka | 11447 28,9%
3 Bostanh | 7667 19,4%
4 Pasaport |3772 9,5%
5 Alsancak |2515 6,4%
6 Ugkuyular | 1663 4,2%
7 GoOztepe |857 2,2%
8 Bayrakh |24 0,1%
Toplam 39595 100%

Iskeleler bazinda binisler incelendiginde en ¢ok binislerin yapildig: istasyonlarin
merkez 0zelligi gosteren ve diger ulasim tiirleri ile aktarmanin saglandigi Konak ve

Karsiyaka gibi noktalarda yiliksek oldugu goriilmektedir.

Vapur sistemi korfeze sahip olan Izmir kenti icin cesitli ulasim tiirleri ile

entegrasyonu saglamaya olanak vermesi ile 6nemli bir ulasim tiirlinii olusturmakta,
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ileriki yillarda yerel yonetim tarafindan ulasim araclarinda ve iskelelerde yapilacak
iyilestirme caligmalari ile vapur sisteminin toplu ulagimdaki yolcu tasima oraninin

artacag diisiiniilmektedir.

6.2 Sehir ici Otobiis Sisteminin Analizi

Izmir toplu ulasiminda en yiiksek oranda yolcu tasiyan sistemi sehir i¢i otobiis
hatlar1 olusturmaktadir. Tiim yolcularin %75’ini tagiyan otobiis sistemi mekansal
olarak da Biiyiiksehir Belediyesi sinirlarindaki tiim ilgeler arasi baglantilari
saglamakta, kent geneline yayilmis genis bir ag lizerinde hizmet vermektedir. Otobiis

sistemi bu 6zellikleri ile toplu ulagimin baskin tiirii konumuna gelmistir.

Otobiis sistemi kapsamindaki ulasim hizmeti, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
biinyesindeki Eshot ve Izulas A.S. aracihi@ ile yiiriitiilmektedir. Kent igerisinde
toplam 314 hat farkl1 glizergahlar lizerinde hizmet vermektedir (Sekil 6.8).

Otobiis hatlar1 mekansal olarak ayrilmis 1. Bolge Midiirliigi (Merkez Bolgesi -
MR), 2. Bolge Midirliigii (Karsiyaka Bolgesi - KSK), 3. Bolge Miidirliigi
(Bornova Bolgesi - BR), 4. Bolge Miidiirliigi (Buca Bolgesi - BC) ve 5. Bolge
Midiirligii (Teleferik Bolgesi - TL) yonetiminde isletilmektedir.

Isletim bolgelerinin kesin mekansal smir1 bulunmamakla birlikte Konak-
Karabaglar-Eski Izmir-Gaziemir-Torbali-Bayindir Boélgelerini kapsayan Merkez
Bolgesi sorumlulugunda 84 hat, Cigli-Karsiyaka-Menemen-Aliaga Bolgeleri ve
Bayrakli'nin bir kismim1 kapsayan Karsiyaka Bolgesi sorumlulugunda 71 hat,
Bornova-Kemalpasa Bolgesini ve Bayrakli’nin dogusunu kapsayan Bornova Bolgesi
sorumlulugunda 66 hat, Buca Ilgesi’nin tamammi kapsayan Buca Bolgesi
sorumlulugunda 42 hat ve Balgova-Narlidere-Mithatpasa Cad.-Urla-Seferihisar
bolgelerini kapsayan Teleferik Bolgesi sorumlulugunda 51 hat bulunmaktadir (Eshot
Genel Midiirliigi, 2012).
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Sekil 6.8 izmir merkez yerlesimindeki otobiis giizergah sistemi




Otobiis hatlar1 ¢eper ilgelerden merkez ilgeye dogru ve c¢eper ilgeler arasinda

hizmet saglamaktadir. Ayrica farkli ulasim tiirleri arasindaki gegise olanak veren

aktarma merkezleri arasinda da hatlar bulunmaktadir.
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Sekil 6.9 Ceper ilgeden kent merkezine yonelen 169 no’lu Balgova-Halkapinar Metro hattinin
giizergahi, baslangi¢ ve bitis noktalar1

Otobiis hatlar1 giinliik toplam 11.251 servis yapmakta, gidis ve doniis giizergahi
olarak giinliik toplam 307.753 km. servis uzunluklar1 bulunmaktadir (Tablo 6.5)
(Eshot Genel Midiirliigii, 2012).

Tablo 6.5 Sehir ici otobiis sistemine ait toplam hat sayisi, servis sayisi ve servis uzunluklarinin isletim

bolgelerine gore dagilimi (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Bolgeler TOPSI:;T:at Toplam Servis Sayisi Toplam Servis Uzunlugu (km)
84 2.711 69.600
71 2.185 73.353
66 2.542 52.753
42 1.823 47.225
51 1.990 64.822
TOPLAM 314 11.251 307.753
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Biiyiiksehir sinirlart icerisinde toplam 23 adet aktarma merkezi bulunmaktadir.
Aktarma merkezleri otobiis sisteminden otobiise, izban’a, metroya ve vapura aktarma
olanagi saglayan alanlardir. Yolculuk hacmi en yiiksek olan aktarma merkezleri
Konak (56.010 yolculuk/giin) ve Bornova Metro (24.868 yolculuk/giin) aktarma
merkezleridir. Konak Aktarma Merkezi otobiis-vapur-metro aktarmalarina olanak
vermekte ayni zamanda ticari, idari ve turistik niteligi ile kentin merkezi
konumundadir. Bornova Aktarma Merkezi ise otobiis-metro aktarmalarina olanak
vermesinin yaninda Ege Universitesi’nin ve iiniversite hastanesinin yer aldig1 6nemli

bir odakta bulunmaktadir (Eshot Genel Mudirligt, 2012).

Tablo 6.6 Aktarma merkezleri ve farkli ulagim tiirleri ile aktarma olanagi (Deri, 2012).

Aktarma Olanagi Olan Toplu Ulagim Tirleri
No | Aktarma Merkezi Otobiis izban Metro Vapur
1 Bigcerova X X
2 | Bornova Metro X
3 | Bostanli iskele X X
4 | Cumaovasi X X
5 | Cigli X X
6 | Egekent X X
7 | Esbas X X
8 | Fahrettin Altay X
9 | Gaziemir Semt Garaiji X X
10 | Giimriik X
11 |Halkapinar X X
12 | Hatundere X
13 |Karsiyaka iskele X X
14 | Kemer X X
15 | Konak X X X
16 | Mavisehir X X
17 | Menemen X X
18 |Sarni¢ X X
19 | Sirinyer X X
20 | Tinaztepe X
21 | Ulukent X X
22 | Uckuyular iskele X X
23 | Ugyol X X

Egekent (172 yolculuk/giin) ve Bicerova (374 yolculuk/giin) aktarma merkezleri
ise yolculuk hacminin en diisiik oldugu aktarma merkezleridir. Her iki aktarma
merkezi de izban ve otobiis baglantili olup, kentin kuzey aksinda bulunmakta, niifus

yogunlugu diisiik bolgelere hizmet saglamaktadir.
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C. -
Sekil 6.10 Aktarma merkezleri; a. Bostanl Iskele, b. Halkapmar Metro, c. Mavisehir (Eshot Genel
Midirligi, 2012).
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Hatlara ait otobiislerin seferlerini tamamladiktan sonra depolandig1 ve sabah ayni
alandan sefere ¢iktig1 garaj alanlari bulunmaktadir. Garajlar, kent biitiiniinde otobiis
hatlarinin baslangic ve bitis noktalarina yakin olacak sekilde konumlanmis olup,
bazilarinda otobiislerin temizlik, bakim ve tamirlerinin yapilabildigi, yakit ikmalinin
gerceklestirildigi yerlerdir. Eshot Genel Midiirliigii’'ne ait alansal olarak en biiyiik
garaj Buca Bélgesi otobiislerinin kapatildigi Adatepe Garaji (39.400 m?* agik, 1.120
m” kapali alan) olup, en kiiciik garaj ise Merkez Bolgesi’ne ait bazi otobiislerin
kapatildigi Gaziemir Sarni¢’ta bulunan garajdir (3.071 m” agik alan, 15 m” kapali
alan). Cigli, Kiigiik Cigli, Torbali, Urla, Menderes’te de garaj alanlar1 bulunmaktadir.
Ayrica izulas A.S.’nin Stad ve Belkahve olmak iizere 2 adet garaj alani ve atdlyesi

bulunmaktadir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Garaj alanlarindan ayr1 olarak otobiis yikama alanlari, aritma tesisleri, tamir
kanallar1 ve akaryakit tanklarinin bulundugu dort adet atdlye bulunmaktadir.
Karsiyaka Atdlye (11.375 m?) dahil olmamak iizere Inciralti (27.874 m?), Gediz
(95442 m? ve Mersinli (41.742 m?) atolyelerinde toplu ulasim araglan
depolanabilmektedir. Gediz Atolyesi en kapsamli atdlye ve depolama alani olup
icerisinde Eshot Genel Miidiirliigii’niin merkez idari yapilar1 da yer almaktadir

(Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Tablo 6.7 Otobiis istemine ait ara¢ filosu ve arag¢ tiplerine gore yolcu kapasitesi (Eshot Genel

Miidiirliigii, 2012).

ARAC TiPi ve YOLCU KAPASITESI TOPLAM
Solo | Kapasite | Korukli | Kapasite | Midibis | Kapasite Arag Kapasite
ESHOT 900 90000 437 65550 42 2100 1379 157650
iZULAS A.S. 294 29400 50 7500 99 4950 443 41850
TOPLAM 1194 119400 487 73050 141 7050 1822 199500

Toplu ulasim hizmeti yolcu yogunlugu, yollarin fiziki yapisi, yollarin niteligi gibi
kriterlere gore belirlenen ¢esitli marka ve modellerdeki solo, koriiklii ve midibiis arag
tipleri ile saglanmaktadir. Eshot ve izulas’a ait 1194 solo, 487 kériiklii otobiis ve 141
midibiis olmak {izere toplam 1822 ara¢ bulunmaktadir. Bu araglarin toplam yolcu

kapasitesi ise 199.500°diir (Eshot Genel Midiirliigii, 2012).
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Tablo 6.8 05-06-07 Mart 2012 tarihlerine ait otobiis hatlarinin tagidiklar1 yolcu sayilarinin saatlere
dagilimi (Giinliik toplam degerlere gore ilk 20 hat verilmistir.) (Oral, 2012)

ora M Hat Adi 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00
No 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00

1 169 BALGOVA-HALKAPINAR METRO 824 2247 2329 1786 1635 1777 2052 2372 2145 2310

2 986 FAHRETTIN ALTAY-HALKAPINAR METRO 451 1791 1967 1535 1596 1840 2402 2500 2363 2460

3 970 FAHRETTIN ALTAY-TINAZTEPE 598 1.607 2045 1541 1299 1622 2063 1922 1712 2.499

4 70 BUCA-HALKAPINAR METRO 339 1173 1392 1012 966 1004 1310 1392 1357 1580

5 515 BUCA ( TINAZTEPE )-BORNOVA METRO 428 1326 1490 1151 929 1023 1.269 1242 1191 1.601

6 8 GUZELBAHCE -HALKAPINAR METRO 392 1098 1.221 951 726 756 880 961 1.084 1.279

7 250 UZUNDERE-OTOGAR 465 1057 930 710 701 731 928 967 1062 995

8 79 YESILYURT-HALKAPINAR METRO 313 1196 1148 754 665 762 850 878 946 1016

9 63 EGE UNIVERSITESI KAMPUSU-GUMRUK 105 714 1136 709 770 851 891 1.049 1136 1254

10 514 TINAZTEPE-BOSTANLI iSKELE 313 947 1062 734 601 679 1074 872 877 1057
11 121 KONAK-MAVISEHIR AKTARMA MERKEZI 145 663 833 648 656 776 917 962 947 1.012
12 525 EGE UNIVERSITESI KAMPUSU-BORNOVA METRO 19 3% 775 584 543 920 1180 824 1045 1242
13 12 FAHRETTIN ALTAY AKTARMA MERKEZI-HALKAPINAR MET 74 1324 1513 844 494 556 902 894 738 871
14 565 EVKA-4-BORNOVA METRO 461 1294 949 546 489 500 603 692 654 675
15 330 BOSTANLI ISKELE-BORNOVA KAMPUS 28 776 976 596 528 618 742 875 840 972
16 90 GAZIEMIR-HALKAPINAR METRO 387 962 1145 667 574 640 747 782 718 742
17 980 FAHRETTIN ALTAY-KONAK 258 1072 948 547 529 705 79 809 655 761
18 285 EVKA-1-KONAK 364 998 750 455 383 408 641 704 645 766
19 376 TINAZTEPE-GUMRUK 208 824 649 448 559 620 702 768 803 897
20 671 NARLIDERE-TINAZTEPE 249 827 82 515 434 472 735 672 585 788
Sra Hat Hat Adi 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 Toplam

No 17.00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00 01:00

1 169 BALCOVA-HALKAPINAR METRO 2491 2639 2509 1587 1076 878 725 48 52 31920

2 986 FAHRETTIN ALTAY-HALKAPINAR METRO 2182 2314 1829 1370 83 716 574 383 44 29180

3 970 FAHRETTIN ALTAY-TINAZTEPE 2535 2399 2300 1843 1120 670 590 119 0 28484

4 70 BUCA-HALKAPINAR METRO 1402 1420 1300 1093 794 703 600 363 52 19.253

5 515 BUCA ( TINAZTEPE )-BORNOVA METRO 1713 1462 1236 1002 793 702 497 113 0 19169

6 8 GUZELBAHGE -HALKAPINAR METRO 1193 1291 1155 1090 508 407 393 174 41 15601

7 250 UZUNDERE-OTOGAR 998 974 1014 900 676 494 383 285 59 14327

8 79 YESILYURT-HALKAPINAR METRO 950 953 940 811 53 357 308 223 38 13643

9 63 EGE UNIVERSITESI KAMPUSU-GUMRUK 1027 989 847 661 458 391 277 204 31 13500

10 514 TINAZTEPE-BOSTANLI iSKELE 1253 1031 814 620 420 444 35 86 0 13.239
11 121 KONAK-MAVISEHIR AKTARMA MERKEZi 1015 1051 821 671 466 460 377 284 39 12744
12 525 EGE UNIVERSITESI KAMPUSU-BORNOVA METRO 1235 1076 748 809 583 412 145 31 3 12530
13 12 F. ALTAY AKT. MER.-HALKAPINAR METRO 849 835 80 700 425 21 205 71 0 12376
14 565 EVKA-4-BORNOVA METRO 881 1006 946 798 489 470 348 220 47 12066
15 330 BOSTANLIISKELE-BORNOVA KAMPUS 930 1100 98 688 406 279 229 183 28 12000
16 90 GAZIEMIR-HALKAPINAR METRO 742 825 725 634 404 304 218 194 30 11500
17 980 FAHRETTIN ALTAY-KONAK 83 92 939 507 47 253 285 1 6 11364
18 285 EVKA-1-KONAK 8% 876 703 658 521 397 285 171 14 10576
19 376 TINAZTEPE-GUMRUK 778 730 636 589 515 369 259 143 16 10511
20 671 NARLIDERE-TINAZTEPE 81 919 735 564 346 362 282 164 11 1039%
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Otobiis hatlar1 genel olarak en ¢ok yolcuyu sabah (07-09:00) ve aksam (16-19:00)
zirve saatlerde tasimaktadir. Niifus yogunlugunun yiiksek oldugu Balgova, Buca ve

Bornova’nin merkez baglantili hatlarina ait yolcu degerleri ilk sirada yer almaktadir.

Yolcu degerleri olarak ilk 20 siralamasinda bulunan hatlar aktarma merkezleri
arasinda ve kentin ana arterleri ilizerinde hizmet saglamaktadir. Gidis ve doniis
giizergahinda giin igerisinde, 169 no’lu Balcova-Halkapinar Metro hatti toplam
31.920 yolcu, 986 no’lu Fahrettin Altay-Halkapinar Metro hatt1 toplam 29.180 yolcu
ve 970 no’lu Fahrettin Altay-Tinaztepe hatt1 toplam 28.484 yolcu tasimaktadir.

Otobiis sisteminde %67’si agik, %33’ kapali olmak {izere toplam 6336 durak
bulunmaktadir. Duraklarin 110 adedi akilli durak niteligindedir. Akilli duraklar GPS
baglantili olarak o duraktan gegen hatlarin numarasi, son duragin ismini ve kalan
durak sayisim1 icermekte Ozellikle yolcu yogunlugu yiiksek olan duraklarda
bulunmaktadir (Eshot Genel Miidiirliigii, 2012).

Tablo 6.9 Otobiis duraklarinin niteligine goére sayilari ve toplam igindeki oranlart (Eshot Genel

Miidiirliigii, 2012).

Durak Niteligi | Durak Sayisi Oran
Acik 4266 67%

Kapali 2070 33%
TOPLAM 6336 100%
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Akilli duraklarin biiyiik bir kismi (48 adedi) kentin merkezi olan Konak Ilge

sinirlari igerisinde, yolcu sirkiilasyonunun yogun oldugu duraklarda bulunmaktadir.

Tablo 6.10 Akill1 duraklarin ilgelere dagilimi (Eshot Genel Mudiirligi, 2011).

ILCE Akilli Durak Sayisi
Balg¢ova 2
Bayrakl 8
Bornova 7

Buca 13

Cigli 3
Gaziemir 2

Karabaglar 10
Konak 48
Karsiyaka 14
Narlidere 3
TOPLAM 110

Sehir merkezi ile kentin tiimiine hizmet saglayan iiniversite alanlari, saglik tesis
alanlari, ticaret alanlar1 ve toplu ulasim tiirlerinin ¢esitlendigi alanlar 6nemli yolcu

¢ekim alanlarini olusturmaktadir.

Tablo 6.11 En ¢ok binislerin yapildig1 duraklar (Ortalamaya Gore Siralama - ilk 50 Durak) 1/2

01.03.2012 06.03.2012 07.03.2012 ORTALAMA
SiraNo|  Durak ID Durak Adi
Giinliik Toplam Giinliik Toplam Giinliik Toplam Giinliik Toplam
1 30006|Bornova Metro 9940 9792 10175 9.969
2 40009|Sirinyer Pazar Yeri 8512 8733 10092 9.112
3 10143|Atatirk Kiltir Merkezi 8652 8965 9192 8.936
4 10036|Konak 8325 8549 8961 8.612
5 30577|Yurt 8352 7900 5878 7.377
6 10037|Konak 6933 7070 7240 7.081
7 10336|Hocazade Cami 6383 6705 7110 6.733
8 10123|Sifa Hastanesi 6234 6601 6431 6.422
9 40004|Sirinyer Karakol 5777 6102 6970 6.283
10 10117|Hisarénii 5537 5647 5703 5.629
11 10255|Ugyol Metro 5362 5190 5320 5.291
12 10329|Hocazade Cami 4703 4940 5332 4.992
13 10322|itfaiye 4754 4723 4837 4.771
14 10119|Kavaflar 4682 4767 4811 4.753
15 20057|Turan 4503 4529 4638 4.557
16 20060|Turan 4092 4337 4352 4.260
17 10257/ izmir Spor 4044 4470 4194 4.236
18 10611|Ugyol 4112 4145 4152 4.136
19 40003|Sirinyer Karakol 3938 4038 4410 4.129
20 21128|Cigli 3796 3949 4276 4.007
21 10470|Halkapinar Metro 4023 3939 3955 3.972
22 40010|Sirinyer PTT 3759 3838 4100 3.899
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Tablo 6.12 En ¢ok binislerin yapildigi duraklar (Ortalamaya Goére Siralama - ilk 50 Durak) 2/2

01.03.2012 06.03.2012 07.03.2012 ORTALAMA
Sira No| Durak ID Durak Adi
Giinlilk Toplam Giinliik Toplam Giinliik Toplam Giinlilk Toplam
23 40016|Buca Belediye Saray 3679 3706 3989 3.791
24 50884|Fahrettin Altay Aktarma Merkezi 3357 3810 4129 3.765
25 10211|Cankaya 3626 3820 3807 3.751
26 10101|Cocuk Hastanesi 3714 3724 3801 3.746
27 20153|0sman Bey Parki 3601 3439 4129 3.723
28 30280|Adliye 3450 3732 3591 3.591
29 10108|Alsancak Devlet Hastanesi 3472 3478 3738 3.563
30 40015|Buca Belediye Sarayi 3564 3522 3562 3.549
31 40018|Ogretmen Evleri 3459 3347 3435 3.414
32 10011|Bahribaba 3240 3261 3646 3.382
33 10286|Nokta 3161 3447 3407 3.338
34 30279|Adliye 3274 3285 3307 3.289
35 10454|Halkapinar Metro 3256 3111 3342 3.236
36 40739|Buca Ugkuyular Meydan 3221 3121 3280 3.207
37 10416|Alsancak Gar 3125 3130 3251 3.169
38 10102|iskele 2812 3233 3381 3.142
39 10338|Tekel 2914 3152 3319 3.128
40 12057|Esrefpasa 2953 3090 3239 3.094
41 30011|Bornova Metro 3109 2808 3282 3.066
42 10418|Alsancak Gar 3089 2988 3109 3.062
43 40066|Hukuk Fakiiltesi 3103 2972 3011 3.029
44 13276{Menderes Aktarma Merkezi 2912 3050 3118 3.027
45 40011|Yeni Mahalle 2956 2885 3226 3.022
46 30012|Bornova Metro 3131 2881 3034 3.015
47 10202|Glizelyal 2841 3075 3081 2.999
48 50022|Dokuz Eylil 2855 2994 3099 2.983
49 10013 (Bahribaba 2687 3028 3097 2.937
50 12059|Esrefpaga 2772 2924 3078 2.925

Kent igerisinde en yiiksek degerdeki binisler Bornova Metro (9.969 binis),
Sirinyer Pazaryeri (9.112 binis), Konak Atatlirk Kiiltir Merkezi (8.936 binis) ve
Konak (8.612 binis) duraklarindan yapilmaktadir.

6.3 Ara Toplu Tasima Sisteminin Analizi

Izmir merkez yerlesimi igerisinde ara toplu tasima sistemi minibiis sistemi (M
plakali), servisler (S plakali, kurum ya da sirket servisleri), taksiler (T plakali) ve
taksi-dolmuslar (T plakali) olarak c¢esitlenmektedir. Tim ara toplu tasima
sistemlerine ait giizergah, son durak yeri, ara¢ sayis1 Izmir Biiyiiksehir Belediyesi

Ulasim Koordinasyon Merkezi Genel Kurul karari ile belirlenmektedir.

2007 yihi itibariyle sehir i¢i karayolu agi lizerinde olusan ara toplu ulagim

yolculuklarinin tiirlere dagilimlar1 agagidaki gibidir (Oral, 2007):

81



Belediye otobiisleri:
[S] plakal1 servisler:
[M] plakali minibiis dolmusglar:

Taksi dolmuslar:

Sehir ici karayolunda toplu tasima:

Ozel oto:

Taksi:

TOPLAM ..cccvvniviiiiniiininninnnnnnns

Verilerden anlasildig: iizere, merkez yerlesim alani igerisinde karayoluna dayali
giinlik {retilen yolculuklarin (6zel oto harig) %29’unun ara toplu ulagim

sistemlerine, %17’sinin ise tek basina minibiis sistemine ait oldugu goriilmektedir.

957.000 yolculuk/giin
120.000 yolculuk/giin
225.000 yolculuk/giin
15.000 yolculuk/giin

1.317.000 yolculuk/giin
385.037 yolculuk/giin
35.000 yolculuk/giin

1.737.037 yolculuk/giin

Tablo 6.13 Taksi-dolmus giizergahlari, hat basina ara¢ ve yolculuk sayilart (Oral, 2007)

Giinliik
Taksi Toplam
Ortalama
Dolmus Yolculuk
Yolculuk
Adet Sayisi
Sayisi
KARSIYAKA - MAVISEHIR 43 70 3010
KONAK - TALAT PASA ALSANCAK 55 65 3575
KONAK - YENISEHIR 59 50 2950
KONAK - KAHRAMANLAR ALSANCAK 22 50 1100
KONAK - OTOGAR (IZOTAS) 10 60 600
MEZARLIK BASI - CIMENTEPE - KADIFEKALE 6 60 360
TOPLAM 195 11595
ARAC BASINA DUSEN GUNLUK ORTALAMA YOLCULUK SAYISI 59

Ara toplu tasima sistemlerinden biri olan taksi-dolmuslara ait 6 farkli hat ve

hatlara ait toplam 195 ara¢ bulunmakta (Tablo 6.5), sistemin giinliik yaklagik 15.000

yolculuk {tirettigi kabul edilmektedir.
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6.3.1 Minibiis Sistemi Analizi

Izmir’de ilk gecekondulasma 1950°li yillarda goriiliitken dolmus hatlarinin da
gecekondulasmanin  hiz  kazandigi 1960’11 yillarda itibaren ortaya ¢iktigi

goriilmektedir.

Ik dolmus hatlarmin Konak, Cankaya ve Alsancak gibi kentin ana ¢ekim alanlar
ile baglantili oldugu anlasilmaktadir. Ancak sehir trafiginin rahatlatilmasi ve kent
merkezindeki son durak alanlarimin kapladigi alanin fazla olmasi sebebi ile 1989
yilinda yerel yonetim tarafindan alinan karar ile dolmus hatlarinin son duraklarinin
kent merkezinden kaldirildig1 bilinmektedir (T. Kinay, kisisel iletisim, 07 Temmuz
2012).

6.3.1.1 Minibiis Sistemine ait Mekansal Analiz ve Isletim Verileri
Yerel yOnetimin aldigi karar ile kent merkezine girisi yasaklanan minibiis
sisteminin ara¢ sayisina da tahdit (sinirlama) getirilmistir. Buna goére toplam

minibiis-arag sayis1 1117 olup, bu sayida niceliksel bir artis yapilamamaktadir.

Tablo 6.14 Minibiis hatlar1 arag-yolculuk sayilari, isletme hizlar1 (izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2011)

KARSIYAKA BOLGESi
MIiNiBUS | SEFER | YoLcu/ KMm./ DK./ iSLETME TOPLAM

No HAT SAYISI /GUN GUN SEFER | SEFER HizI YOLCU
1 | Karsiyaka - Egekent 24 20 280 14 35 24,0 6720
Karslyaka - Organize Sanayi 12 17 250 19 40 28,5 3000
2 | Karsiyaka - Evka 5 19 16 300 15 40 22,5 5700
Karslyaka - Guzeltepe 5 20 325 11 30 22,0 1625
3 | Karsiyaka - Evka 6 (Cumhuriyet) 15 22 325 10 28 21,4 4875
Karsiyaka - Evka 6 (Evka 2) 15 20 300 13 30 26,0 4500
Karslyaka - Semikler 22 26 320 10 28 21,4 7040
5 | Karsiyaka - Ornekkoéy 11 30 325 8 25 19,2 3575
Karsiyaka - Yeni Girne 11 30 320 8 25 19,2 3520
Karsiyaka - Onur Mahallesi 10 30 330 7 30 14,0 3300
Karsiyaka - B. Yamanlar 11 32 330 7 23 18,2 3630
Karsiyaka - Gimduspala 12 24 315 8 27 17,8 3780
Karsiyaka - Dogancay 4 14 230 8 27 17,8 920
9 | Karsiyaka - Bornova 29 14 330 17 40 25,5 9570
10 | Karslyaka - Atatirk Mahallesi 15 18 310 18 45 24,0 4650
11 | Karslyaka - Otogar 12 17 315 15 40 22,5 3780
Karslyaka - Yenisehir Hastanesi 10 14 220 12 30 24,0 2200

TOPLAM 237 72385
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Tablo 6.14 devami

KEMER BOLGESI

MINiBUS | SEFER/ | yoLcu/ | KMm./ DK./ | ISLETME | TOPLAM
No HAT SAYISI GUN GUN SEFER SEFER HIZI YOLCU
12 | Gaziemir - Kemer 14 16 265 20 50 24,0 3710
13 | Evka 1 - Kemer 19 18 250 13 40 19,5 4750
14 | Buca - Gida Garsisi 22 16 240 13 45 17,5 5280
Gida Garsisi - Hal 5 6 - - - - -
15 | Pinarbasi - Ambarlar - E. Camlik 32 10 300 28 75 22,4 9600
16 | Isci Evleri - Kemer (Kurugesme) 11 - - 13 35 22,2 2750
TOPLAM 103 26090
BORNOVA BOLGESI
MIiNiBUS | SEFER/ | YOLCU/ | KMm./ DK./ | iSLETME | TOPLAM
No HAT SAYISI GUN GUN SEFER SEFER HIzZI YOLCU
17 | Bornova - Atatiirk Mahallesi 21 14 265 14 40 21,0 5565
18 | Bayrakli - Naldoken 14 18 315 14 40 21,0 4410
19 | Bornova - Altindag 20 14 285 18 50 21,6 5700
20 | Bornova - Egekent 23 14 300 27 60 27,0 6900
21 | Cengizhan - Otogar 18 18 365 18 45 24,0 6570
22 | Bornova - Osmangazi 16 20 310 13 25 31,2 4960
23 | Evka 3 -Bornova - Alsancak 35 16 300 13 35 22,2 10500
24 | Bornova - Buca 45 12 285 28 90 18,7 12825
25 | Bornova - Pinarbasi 16 14 285 21 45 28,0 4560
Pinarbasi - Evka 4 8 16 225 20 45 26,6 1800
26 | Yesilyurt - Otogar - Bornova 41 10 285 27 75 21,6 11685
27 | Gaziemir - Bornova 20 12 250 26 55 28,3 5000
Bornova - Evka 7 10 14 275 30 60 30,0 2750
28 | Pinarbasi - Isikkent - Osmangazi 22 14 300 21 50 25,2 6600
TOPLAM 309 89825
UCYOL / BALCOVA BOLGESI
MINiBUS | SEFER/ | YOLCU/ | KM./ DK./ | iSLETME | TOPLAM
No HAT SAYISI GUN GUN SEFER SEFER HIZI YOLCU
29 | Gaziemir - Otogar 36 12 250 23 55 25 9000
30 | Gaziemir - Buca 39 14 285 21 45 28 11115
31 | Gaziemir - Yesilyurt 22 16 285 23 50 27,6 6270
Gaziemir - Basin Sitesi 11 16 330 17 40 25,5 3630
32 | Gaziemir - Ugyol 15 18 235 13 35 22,2 3525
Gaziemir - Giiltepe 14 - - - - - -
33 | Buca - Otogar 25 14 265 19 50 22,8 6625
Otogar - Hal 5 4 - 23 55 25 -
34 | Buca - Yesilyurt 40 14 - 23 60 23 12000
35 | Isikkent - Uzundere 15 16 285 27 70 23,1 4275
Cennetgesme - Kurugesme 18 16 300 24 60 24 5400
36 | Kadifekale - Uzundere 11 16 235 13 40 19,5 2585
37 | Evka 1 - Yaghane - Bozyaka 27 16 - 18 25 24 6750
38 | Limontepe - Yaghaneler 9 16 285 17 45 22,7 2565
39 | Gediz - Isikkent (Ayakkabicilar Sit.) 38 14 330 22 70 18,8 12540
Mevlana - Buca 12 10 290 24 70 20,6 3480
40 | Evka 1 - Otogar 25 14 - 21 55 22,9 7500
41 | Cay Mahallesi - Otogar 10 20 350 16 45 21,3 3500
Cay Mahallesi - Giltepe 19 18 335 13 40 19,5 6365
42 | Giltepe - Pinarbagi 15 14 285 18 50 21,6 4275
43 | Kahramanlar - Yesilova - Isikkent 13 15 245 16 40 24 3185
44 | F. Altay - Guzelbahge 26 14 315 23 40 33,5 8190
Sahil Evleri - Mimkent 10 20 315 13 35 22,3 3150
45 | inciralti - Oyak Sit. 13 26 - 9 30 18 4420
TOPLAM 468 130345
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Minibiis sistemi Izmir merkez yerlesimine 45 hat ile ulasim hizmeti saglamakta,
giin icerisinde yaklasik 986 sefer (verilerine ulagilamayan hatlar hari¢) yapilmaktadir
(Tablo 6.14).

Niifus yogunlugunun yiiksek oldugu bolgelere hizmet veren Evka 3 — Bornova —
Alsancak, Bornova — Buca, Yesilyurt — Otogar — Bornova, Gaziemir — Buca, Gediz —

Isikkent ve Buca —Yesilyurt minibiis hatlarinin yolcu potansiyelinin yiiksek oldugu

gorilmektedir.
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Sekil 6.12 Minibiis hatlarina ait ulasim ag1 (sar1) ve son duraklar (turuncu)

Minibiis sistemine ait ulagim ag1 incelendiginde yerel yonetim tarafindan isletilen
otobiis sistemine benzer sekilde sistemin genis bir ag tlizerinde toplu ulagim hizmeti

sundugu gortilmektedir (Sekil 6.12).
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Tablo 6.15 Minibiis hatlarina ait son durak alanlar1

SIRA SIRA

NO SON DURAKLAR NO SON DURAKLAR
1 | BORNOVA 33 | OYAK SITESI
2 | YESILYURT 34 | GIDA CARSISI
3 | UZUNDERE 35 | BUCA HAL
4 | KADIFEKALE 36 | GEDIizZ
5 | AYAKKABICILAR SITESI 37 | UgyoL
6 | AMBARLAR SITESI 38 |EVKA7
7 | ESKi CAMLIK 39 | CAMLIKULE
8 | SAHIL EVLERI 40 | GUZELBAHGE
9 | MIMKENT 41 |EVKA1-1
10 | BUCA KOOP 1 42 | BOZYAKA
11 | GAZIEMIR 43 |EVKA1-2
12 | KARSIYAKA 44 | BEYAZEVLER 1
13 | YENISEHIR 45 | PINARBASI
14 | OTOGAR 46 | CINARTEPE
15 | ORNEKKOY 47 | YURTOGLU
16 | ONUR MAHALLESI 48 | KURUCESME
17 | GUZELTEPE 49 |YUZBASI SERAFETTIN
18 | GUMUSPALA 50 | CENGIZHAN
19 |EVKAS5 51 | BUCA KOOP 2
20 |EVKA?2 52 |5.SANAYi
21 | EGEKENT 53 | OSMANGAZI
22 | DOGANCAY 54 | NALDOKEN
23 | KORFEZKOY 55 | MANAS
24 | CiGLi kooP 56 | ADLIYE
25 | YAMANLAR 57 |iZYUVA
26 | ADIL DEMIR 58 | ALTINDAG
27 |EVKA 4 59 |EVKA3
28 | AOSB 60 | KEMER 2
29 | KAHRAMANLAR 61 |BEYAZEVLER?2
30 |KEMER1 62 | MAVISEHIR
31 |ISCIEVLERI 63 | ALSANCAK
32 | INCIRALTI

Mevcut isletimde son durak alanlari, duragin kontroliinii saglayan durak
baskanlarinin, “degneke¢i” olarak adlandirilan ve seferlerin kontroliinii yapan hareket
memurlarinin bulundugu ve ayrica ara¢ soforlerinin dinlenmesini saglayan standart

niteligi bulunmayan alanlar1 ifade etmektedir.
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Sekil 6.13 Minibiis hatlarina ait son durak noktalar1 (izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2011)

Minibiis sisteminde yerel yonetim tarafindan planlanan ara duraklar bulunmazken

toplam 63 adet son durak alan1 bulunmaktadir (Tablo 6.15) (Sekil 6.13).
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Minibiis araglarinin standardizasyonuna iligkin calismalar 1986-1987 yillarinda
yerel yonetim tarafindan baglatilmistir (T. Kinay, kisisel iletisim, 07 Temmuz 2012).
Arag rengi ve levhalandirma tiim araglarda ayni olup, ayrica yerel yonetim dolmus

araclariin tiimiiniin klimal1 olmasi yoniinde de zorunluluk getirmistir.

Minibiis araclarinin arag markalar1 degiskenlik gostermekte, sistemdeki filo yasi
ortalamasi gen¢ olmasina ragmen, araclarin model yillar1 1993 ile 2012 arasinda

degiskenlik gostermektedir (Minibiisgiiler Odasi, 2012).

Minibiis sisteminde taksilerde oldugu gibi iletisim sistemi bulunmamakta, her
hattin bagli oldugu durak, hareket saatlerini belirlemektedir. Ayrica Karsiyaka-
Semikler, Karsiyaka-Evka 6, Iscievleri-Kemer, Kurugesme-Kemer, F.Altay-
Glizelbahg¢e dolmuslarinda arag takip sistemi (GPS ve kamera sistemi) igin pilot

uygulama baglatilmistir (Minibiisgiiler Odasi, 2012).

Minibiis sisteminde iicretlerin diizeyi mesafeye, ara duraklara ve otobiis ile olan
rekabete gore ¢esitlenmekte ve licret artiglart Meslek Odasi’nin teklifi iizerine yerel
yonetim tarafindan belirlenmektedir. Isletimde en yiiksek iicret 2,50 TL olup indi-
bindi iicreti 1,75 TL olarak belirlenmistir.

Minibiis sisteminde mutlak bir denetim mekanizmasi bulunmamakta, belediye
vasitasiyla cezai islem uygulanmaktadir. Ayrica Oda kanali ile ara¢ sahipleri

uyarilabilmekte ve soforlere yonelik ¢esitli egitim seminerleri diizenlenmektedir.

6.3.1.2 Minibiis Sistemine ve Soforlere Iliskin Bulgular

Ara toplu tagima sistemlerinin diger toplu tasima sistemlerinden farkli olarak arag
soforlerine ait demografik yapmin kayit altinda olmadigi bilinmektedir. Bu
kapsamda soforlerin demografik yapisinin, sosyal durumlariin ve minibiis sistemine
ait envanteri bulunmayan diger hususlarin tespiti amacl soforlere yonelik yapilan

anket ¢alismasinin sonuglar1 asagida 6zetlenmistir:
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Yas durumu

Minibiis soforlerinin yas gruplari siiriicii ehliyeti edinebilme yas1 sinir1 baslangic
kabul edilerek 18 — 24, 25 — 34, 35 — 49, 50 — 64 ve 65 ve listii olarak belirlenmistir.
Minibiis soforlerinin en yiliksek oran olarak 9%39,6°lik bir kismi 35 — 49 yaslan
arasinda olup, en diislik oran olarak %0,5’lik bir kismi ise 65 yas {izeri yas grubuna

dahil olmaktadir.

0,5%

5,0%
| a)18-24
mb)2534
| ¢) 35-49
i = d) 5064

m d) 65 ve (sti

Sekil 6.15 Yas durumunu gosteren grafik

Oransal dagilim daha detayl incelendiginde toplam %75,2’lik bir kesimin 25 — 49
yas arasinda oldugu ve bu meslegi yliriitenlerin biiyiik bir ¢ogunlugunun aktif
calisma yasinda oldugu goriilmektedir. Minibiis soforleri ile yapilan goriismelerde
50-64 ve 65 yas ve lizeri yas grubundakilerin bir kisminin kamu sektoriinden veya
0zel sektorden emekli olduktan sonra bu meslekte calismayi tercih eden kisiler

olduklar1 anlagilmaktadir.

Egitim durumu

Minibiis soforlerinin egitim durumu dagilimlar incelendiginde en yiiksek oranda
%45,5 ile ilkokul mezunlarinin oldugu goriilmektedir. En diisiik oranda ise %#4,0 ile

yiiksekokul veya iiniversite mezunlar1 bulunmaktadir.
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4,0%

M a)ilkokul

M b) Ortaokul

W c) Lise

| d)Yiiksekokul / Universite

Sekil 6.16 Egitim durumunu gosteren grafik

Egitim seviyesinin genellikle diisiikk olmasi kalifiye olmayan isgiicliniin bu
meslege yonelmesi ile sonuglanmaktadir. Bu kapsamda dolmusculugun kolay is

bulunabilen bir meslek haline geldigi anlagilmaktadir.

Yas gruplarina gore egitim durumu incelendiginde ilkokul mezunlarinin en
yiiksek oraninin 35-49 ve 50-64 yas gruplarina ait oldugu goriilmektedir. Egitim
durumu grafiginde (Sekil 6.17) en diisiik oranda bulunan yiiksekokul/liniversite
mezunlarinin en yiikksek oraninin 25-34 yas grubunda oldugu, 50-64 ve 65 ve lizeri
yas gruplarinda ise yiiksekokul/liniversite mezununun bulunmadig: anlasilmaktadir.
Bu sonuca gore; yas gruplarmin degeri azaldik¢a egitim diizeyinin artti1

sOylenebilmektedir.

90



25,0%

20,0%

[EEY
w
o
X

i

10,0%

Yiizde Orani

5,0%

0,0%

m18-24
m25-34
3549
m50-64

m 65 ve Usti

Sekil 6.17 Yas gruplarina gore egitim durumunu gosteren grafik

Ikamet yeri

Kent genelinde minibiis soforlerinin ikamet yerleri incelendiginde arsa ve konut
fiyatlarinin yliksek oldugu Balgova, Konak, Narlidere gibi ilgelerde ikamet etme
oraninin diisiik oldugu, arsa ve konut fiyatlarinin gorece diisiik oldugu Buca,

Karabaglar, Bayrakli ve Bornova ilgelerinde ise ikamet etme oranlarinin yiiksek

oldugu goriilmektedir.

Bu kapsamda minibiis soforlerinin yiliksek gelir gruplarinin oturduklart bolgeleri

tercih etmedikleri veya ekonomik durumlarinin bu bélgelerde oturmak igin yeterli

gelmedigi soylenebilir.
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Sekil 6.18 Egitim durumunu gosteren grafik

Ayrica dolmus soforleri ile yapilan gorlismelerde bu meslegi yapan birgok kisinin
baska ilgelerde ikamet etmelerine ragmen Menderes Ilgesi Kiiner Koyii’nden

olduklar1 ifade edilmistir.

Tablo 6.16 Caligilan hattin baglangi¢ veya bitig noktasinin bulundugu ilgede ikamet etme durumu

ikamet durumu Oran

Calisan hattin baslangi¢ veya bitis noktasinin bulundugu ilgede ikamet etme 63%

Caligan hattin baglangi¢ veya bitis noktasinin bulundugu ilgede ikamet etmeme 37%

Toplam 100%

Anket calismasinda ikamet yeri ve ¢alisilan hat arasindaki bir iliski olup olmadig:
degerlendirilmis ve %63’liik bir kesimin c¢alisan hattin baslangic veya bitis
noktasinin bulundugu ilgede ikamet ettigi, %37’lik bir kesimin ise c¢alisan hattin
baslangi¢c veya bitis noktasinin bulundugu ilgede ikamet etmedigi tespit edilmistir.
Bu sonuca gore; soforler acisindan calistiklart hatta yakin olan noktalarda ikamet

etmenin mutlak bir tercih olmadig1 anlasilmaktadir (Tablo 6.15).
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Sigorta durumu

Minibiis hattinda ¢alisan soforlerin sigorta durumlar1 incelendiginde genelinin
(%87,1 oraninda) sigortaya sahip oldugu goriilmektedir. Sigortaya sahip soforlerin
kendi imkanlar1 dogrultusunda sigortaya basladiklari, bu konuda herhangi bir yasal

diizenlemenin bulunmadig1 anlasilmaktadir.

Ha)Var H b) Yok

Sekil 6.19 Sigorta durumunu gosteren grafik

Ancak yasal diizenleme bulunmamasina ragmen anket calismasi sirasinda bazi
dolmus son duraklarmin sigorta zorunlulugu getirdigi gdzlemlenmistir (Ornegin;

Bornova-Buca hatti).

Minibiis soforliigii yapma siiresi

Minibiis soforlerinin ¢alisma siireleri incelendiginde soforlerin %34 {iniin 11-20
sene arasinda, %25’inin 6-10 sene arasinda, %19’unun 1-5 sene arasinda ve 21 sene
ve lstii slirelerde ¢alistiklar1 goriilmektedir. %3’liikk bir kesimin ise 1 senenin altinda

dolmus soforliigii yaptig1 anlagilmaktadir.
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Sekil 6.20 Minibiis soforliigii yapma siiresini gosteren grafik

Buradan anlasilacagi {izere dolmusculuk meslegi soforler tarafindan gecici bir
meslek olarak goriilmemektedir. Ayrica anket ¢alismasi sirasinda soforler tarafindan
dolmusculuk meslegindeki olumsuz nitelikler belirtilmis ancak buna ragmen birgok

sofOriin baska bir is dalinda ¢aligmak i¢in arayisa girmedigi gozlemlenmistir.

Minibiis soforliigiinden Once vapilan is

Minibiis soforlerinin dolmusguluk mesleginden Once yaptiklar isler arastirilmis
olup, %37’lik bir kesimin dolmusguluktan Once herhangi bir iste calismadigi,

%21°lik bir kesimin dolmusguluktan dnce yine sofor olarak calistigi tespit edilmistir.

B herhangi bir iste ¢aligmama
W soforlik

m diger

Sekil 6.21Minibiis soforliigiinden 6nce yapilan isi gosteren grafik
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Toplam oran igerisinde %42’lik bir kesimin ise soforlik disinda baska islerle
mesgul oldugu ve muhasebeci, kamu sektériinde memur, elektrik teknisyeni, laborant

olarak calisan ve teknik uzmanligi bulunan kisilerin oldugu tespit edilmistir.

Tablo 6.17 Minibiis soforliigiinden dnce yapilan is

Onceki is Oran
herhangi bir iste ¢alismama 36,6%
soforliik 18,3%
sirkette soforliik 6,9%
taksicilik 5,4%
kamuda soforliik 3,0%
kamyonculuk 3,0%
esnaf 5,4%
tamircilik 5,4%
mobilyacilik 3,0%
serbest meslek 3,0%
diger 28,2%
Toplam 100,0%

Dolmusculuk mesleginden once yapilan isler daha detayli incelenecek olursa,
soforliikk yapanlarin sirkette soforliik (serviscilik), taksicilik, kamu kurumunda

soforliik ve kamyonculuk gibi ¢esitli islerde ¢alismis oldugu goriilmektedir.
Toplam oran icerisinde dolmusguluktan dnce baska bir iste ¢alisanlarin arasinda
soforliik ilk sirada olmakla birlikte esnaflarin, tamircilerin, mobilyacilarin ve serbest

meslekle ugrasanlarin 6ne ¢iktig1 anlagilmaktadir.

Minibiis soforliigii vapan-vapmis olan akraba

Dolmusculuk mesleginin “babadan ogula” gecen bir meslek olup olmadiginin
tespiti amaciyla dolmus soforliigli yapan veya yapmis olan akrabalarimin olup
olmadig1 incelenmis ve %39,6’l1ik bir kesimin birinci derece akrabalarinin (baba ya

da kardes) su anda veya daha 6nceden bu meslegi yaptig1 goriilmiistiir.
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Sekil 6.22 Minibiis soforliigii yapan-yapmis olan akraba durumunu gésteren grafik

Oransal dagilim daha detayli incelendiginde ise%72,3’likk bir kesimin dolmus
soforliigli yapan veya yapmis olan akrabasinin bulundugu tespit edilmektedir.
Soforlerle yapilan goriismelerde de dolmusguluk meslegine genellikle bir akraba

veya arkadas vasitasiyla baslanildig1 anlagilmaktadir.
Ayrica arag sahipleri ve soforler yiiksek fiyatlarla sahip olunan dolmus aracinm bir
yatirim veya sermaye aract gdrmekte, bu sebeple akraba ya da arkadaslarina bu

meslege yonelmelerini tercih etmektedir.

Avyni1 minibiis hattinda calisma siiresi

Soforlerin ayni minibiis hattinda ¢alisma siireleri incelendiginde, %31,8 oraninda
1-5 sene arasinda, %31,3 oraninda 11-20 sene arasinda, %23,9 oraninda ise 6-10
sene arasinda ayni hatta calistigi goriilmektedir. Ayn1 hatta 21 ve iizeri sene ile 1

seneden az calisanlarin oraninin ise diisiik oldugu (%3,5 ile %9,5) anlagilmaktadir.
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Sekil 6.23 Ayni minibiis hattinda ¢aligsma siiresi gosteren grafik

Dolmus soforlerinin ¢aligma stirelerini gosteren grafik (sekil 6.1) incelendiginde 1
senenin altinda ve 21 sene ve iizeri dolmusguluk yapma siiresinin diisiik oldugu
goriilmektedir. Bu kapsamda, 1989 yilinda yerel yonetim tarafindan kent merkezi
baglantili hatlarin iptal edilmesi sebebi ile uzun siire (21 sene ve iizeri) ayni hatta

calisma oraninin diistiigi tespit edilmistir.

Baska bir minibiis hattinda calisma durumu

Soforlerin bagka bir dolmus hattinda ¢alisma durumlari incelendiginde, %53,3
oraninda baska bir hatta ¢alistiklari, %46,7 oraninda ise bagka bir hatta ¢alismadiklari

goriilmektedir.

M a) Evet

m b) Hayir

Sekil 6.24 Bagka bir minibiis hattinda ¢alisma durumunu gosteren grafik
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Soforlerle yapilan goriismelerde hat degisikliginin ara¢ sahiplerine bagli bir
durum oldugu anlagilmistir. Bu baglamda herhangi bir hatta ait aracin baska bir hatta
devrolmasinin, o aractaki soforlerin ¢alistig1 hattin da degismesi anlamina geldigi

sOylenebilir.

Calisilan minibus hattindaki memnunivyet durumu

Soforlerin calistiklar1 hattaki memnuniyet durumlar incelendiginde, %65°lik bir
kesimin calistig1 hattan memnun oldugu, %35’lik bir kesimin ise baska bir hatta

calismak istedigi anlagilmaktadir.

® kendi hattinda ¢alisma istegi

H baska bir hatta ¢alisma istegi

Sekil 6.25 Calisilan minibiis hattindaki memnuniyet durumunu gosteren grafik

Baska bir hatta ¢aligmak isteyen soforlerin hangi hatlarda ¢alismak istedikleri
arastirildiginda ilk ii¢ sirada Oyak Sitesi-Inciralti, Alparslan-Yeni Garaj ve Buca-

Gaziemir hatlarinin bulundugu goriilmektedir.
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Tablo 6.18 Minibiis soforlerinin en ¢ok ¢aligmay1 istedikleri hatlar

Sira No Hat Ad1 Oran
1 Oyak sitesi-Inciralti 18,3%
2 Alparslan-Yeni Garaj 12,7%
3 Buca-Gaziemir 8,5%
4 Karstyaka-Ornekkdy — 7,0%
5 Bornova-Naldoken 5,6%
6 Karsiyaka-Bornova 4,2%
7 Gaziemir-Ugyol 4.2%
8 Gaziemir-Yesilyurt 4.2%
9 Buca-Yeni Garaj 2,8%

10 Bornova-Osmangazi 2,8%
- Diger hatlar 29,6%
Toplam 100,0%

Soforlerle yapilan goriismelerde en c¢ok caligilmak istenen hatlarin; yolcu
potansiyelinin yiiksek oldugu, ekonomik getirisi fazla oldugu, hatta ait yolcularin
soforlere saygili davrandigr ve {iicret toplamada sorun yasanmadigi hatlar oldugu
tespit edilmistir. Ayrica dolmus son duraklarindaki iyi kurulmus arkadaslik ve is
iligkilerinin de bu kapsamda bir belirleyici oldugu sdylenebilir (6rnegin; Buca-Yeni

Garaj).

Ek bir iste calisma durumu

Soférlerin dolmusculugun yaninda ek bir iste ¢aligma durumlari arastirildiginda

%97 oraninda ek bir iste ¢alismadiklar1 goriilmektedir.
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M a) Evet

m b) Hayir

Sekil 6.26 Ek bir igte calisma durumunu gdsteren grafik

Anket calismasi sirasinda ek bir iste calismama durumunun sebepleri olarak;
dolmusculuk mesleginde kazancin yeterli olmast ve ek bir ig i¢in gerekli zamanin

bulunmamasi belirtilmistir.

Gilin icerisindeki arac kullanma siiresi

Minibiis soforlerinin gilin igerisindeki ara¢ kullanim siireleri incelendiginde
%066,3’liik bir kesimin 0-10 saat arasinda, %33,7’lik bir kesimin ise 10-20 saat

arasinda arag kullandig1 goriilmektedir.

M 3) 0-10 saat arasi

M b) 10-20 saat arasi

Sekil 6.27 Giin igerisindeki ara¢ kullanim siiresini gosteren grafik

Anket c¢alismasi siirecinde yapilan goriismelerde soférlerin uzun zaman arag

kullanmalarina ragmen yasal ara¢ kullanma siiresinin disina ¢iktiklarini belirtmemek
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amacityla gercek c¢alisma siirelerini  sdylemek konusunda tereddiit ettikleri

gbzlemlenmistir.

Minibiis aracinin sahiplik durumu

Minibiis araglarinin sahiplik durumu incelendiginde, soforlerin %77,6’lik bir
kesiminin kullandiklar1 araca sahip olmadigi, %21,9’luk bir kesiminin kullandiklar
araca sahip oldugu ve %0,5’lik bir kesiminin ise kullandiklar1 aragta ortakliga sahip

oldugu goriilmektedir.

0,5%

M 3) Sofdre ait
M b) Baska kisiye ait

c)Sofor baska kisi ile ortak

Sekil 6.28 Calisilan minibiis hattinin sahiplik durumunu gosteren grafik

Yapilan gorlismelerde arac sahiplerinin sofor ¢alistirmasi halinde, sefer sirasinda
elde edilen gelirin %80’ini ara¢ sahibinin aldig1, gelirin %20’sinin ise sofore kaldig:
belirtilmistir. Gelirdeki bu durum ve ayrica arag¢ kullanim siiresindeki yasal kisitlama

sebebiyle arag sahipleri genellikle sofor calistirmak yoluna gitmektedir.

Sefer sirasinda soforler tarafindan yasanan sorunlar

Minibiis sisteminin revizyonu asamasinda Oonemli ipuclari saglayacak olan
minibiis soforlerinin sefer sirasinda yasadigi sorunlar incelendiginde; soforler
tarafindan %27,9 oraninda yolcularin her noktada inip-binmesi, %?27,3 oraninda

trafik polislerinin sik1 denetimi, %20,3 oraninda yolcularin davraniglart en biiyiik
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sorunlar olarak belirtilmektedir. Gilizergahin ve seferin uzun olmasi (%10,2) ile iicret
toplayamama soforler tarafindan belirtilen diger sorunlar1 olusturmaktadir. Ayrica
goriismeler sirasinda %4,5 oranindaki diger sorunlar kapsaminda altyap1 problemleri,
trafigin ¢ok yogun olmasi ve trafikteki sorumsuz siiriiciilerin davranislar1 gibi

konular ifade edilmistir.

Sefer sirasindaki en 6nemli sorun olarak nitelendirilen yolcularin her noktada
inip-binmeyi talep etmesi, soforlerin seferlerini ve trafigin akisin1 olumsuz
etkilemektedir. Ancak bu esnekligin dolmus sistemini otobiis sisteminden ayiran
temel Ozellik oldugu ve bu nedenle dolmus sisteminin yolcular tarafindan tercih

edildigi vurgulanmistir.

Tablo 6.19 Minibiis soforlerinin sefer sirasinda yasadigi sorunlar

Sefer sirasinda yasanan sorunlar Oran
Yolcularin her noktada inip-binmesi 27.9%
Trafik polislerinin siki denetimi 27.3%
Yolcularin davraniglari 20,3%
Glizergahin ve seferin uzun olmasi 10,2%
Ucret toplama 9,7%
Diger 4,5%
Toplam 100,0 %

Sefer sirasinda soforlerin karsilastigi sorunlar hakkinda daha detayli inceleme
yapildiginda bolgelere hizmet saglayan hatlar bazinda sorun sikliklarinin farklilastig
tespit edilmistir. Ornegin; trafik polislerinin sik1 denetiminin daha énemli bir sorun
olarak algilandig1 hatlar Buca ve Gaziemir bdlgelerine hizmet saglamakta (Gaziemir-
Ugyol, Buca-Yeni Garaj, Buca-Kemer hatlar1 gibi), giizergahin ve seferin uzun
olmasmin sorun olarak algilandig1 hatlar mekansal olarak uzak bolgelere hizmet
saglamakta (Buca-Yeni Garaj, Gaziemir-Yeni Garaj, Bornova-Buca hatlar1) ve

altyap1 ¢aligmalarinin sorun olarak algilandig:i hat ise metro ¢aligmalar1 nedeniyle
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trafik diizeninin etkilendigi F. Altay ve ¢evresindeki bolgeye hizmet saglamaktadir

(Giizelbahge-F.Altay hatt).

Dolmus sistemindeki sorunlar

Minibiis sisteminin revizyonu kapsaminda bir diger 6énemli konu olan dolmus
sistemindeki soforler tarafindan algilanan sorunlar incelendiginde; en Onemli
sorunun otoblis sistemi ile rekabet (%40,9) oldugu anlasilmaktadir. Dolmus son
duraklarindaki fiziki yetersizlik ve bu konuda standart bir uygulamanin olmamasi
(%15,7), gelirin yeterli olmamast (%12,8), ¢alisma saatlerinin diizensiz olmasi
(%11,4), is gilivenliginin olmamast (%10,4) da 6nemli sorunlar1 olusturmaktadir.
Dolmus sistemindeki diger sorunlar (%8,7) olarak; trafikte fazla yolcuya getirilen
ceza puani uygulamasi, dolmus hatlarinin birbiri ile rekabeti (Buca-Yeni garaj ve
Buca-Kemer hatlar1 arasindaki rekabet gibi), degnekeiler tarafindan uygulanan sefer

siiresi kisitlamasi ifade edilmistir.

Tablo 6.20 Minibiis sistemindeki sorunlar

Dolmus sistemindeki sorunlar Oran

Otobiis sistemi ile rekabet 40,9%

Dolmus son duraklarindaki fiziki yetersizlik 15,7%

Gelirin yeterli olmamasi 12,8%
Calisma saatlerinin diizensiz olmasi 11,4%
[s giivenliginin olmamas1 10,4%
Diger 8,7%
Toplam 100,0%

Minibiis sistemindeki en biiyiik sorun olarak nitelendirilen otobiis sistemi ile
rekabet, giizergah anlaminda olmayip, toplu ulasim sisteminde uygulanan 90 dk.
igerisinde ikinci ve daha sonraki binislerin iicretsiz olmasi uygulamasini ifade
etmektedir. Soforler tarafindan bu uygulamanin haksiz rekabete yol agtig

sOylenmektedir.
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Baska bir is dalinda calisma istegi

Minibiis soforlerinin baska bir iste ¢alisma istekleri incelendiginde; %66,3’liik bir
kesimin bagska bir iste caligsma isteginin bulunmadigi, %33,7’lik bir kesimin ise bagka

bir iste ¢alisma istegi bulunmaktadir.

ma) Evet m b) Hayir

Sekil 6.29 Bagka bir iste ¢alisma istegini gosteren grafik

Baska bir iste calisma istegi bulunan soforler; dolmusgulugun stresli ve diizensiz
bir is oldugunu ve dis ¢evrenin dolmusguluk meslegine olumsuz baktigini belirtmis,
ekonomik olarak daha iyi olanaklar saglayan, prestijli, sigortal1 bir is diisiindiiklerini

ifade etmistir.

6.4 Ara Toplu Tasima Sistemleri ve Otobiis Sistemlerinin Entegrasyonu Icin

Iyilestirme Stratejileri

Analiz ve anket verileri incelendiginde minibiis sistemine ait isletimsel, sosyal ve
ekonomik sorunlarin oldugu ve kent igerisindeki otobiis sistemine ait giizergahlarin
biiyiik bir oranda minibiis sistemine ait giizergahlar ile ¢akistig1 goriilmektedir (Sekil
6.30). Bunun yaninda otobiis sisteminde ise gerek gilizergah yapisi gerekse yolcu
potansiyeli olarak verimsiz isletilen hatlarin oldugu bilinmektedir. Bu hususlar
dikkate alindiginda minibiis sistemi ile otobiis sisteminin birlikte ele alinarak, iki

sistemin entegrasyonunun iyilestirilmesi i¢in stratejilerin gerektigi agiktir.

104



Sekil 6.30 Otobiis sistemi (eflatun) ile minibiis sistemine (sar1) ait cakisan giizergahlar (pembe)

6.4.1 Sehir i¢i Otobiis Hatlari Kar Zarar Durumu Analizi

Analiz kapsaminda Izmir merkez yerlesim alam igerisinde toplu ulasim hizmeti
saglayan toplam 255 otobiis hattinin gelir ve giderleri hesaplanarak hatlarin kar-zarar

durumlar belirlenmistir.

Hatlara ait gelirler kentkart sisteminden elde edilen hat basina aktarmali yolcu
binis verileri ve giincel sehir ici otobiis iicret tarifesi (tam binis: 1.85 TL, Ogrenci:
1.00 TL, Ogretmen: 1.15 TL) kullanilarak elde edilmistir. Hatlara ait maliyetler
toplam1 personel (sofér) ve yakit maliyetleri esas alinarak hesaplanmis, araglarin
bakim-onarim maliyeti ile destek personelin maliyeti goéz ardi edilmistir. Bu
kapsamda sabah (06:00-09:00), 6glen (09:00-16:00), aksam (16:00-20:00) ve gece

(20:00-24:00) zaman dilimlerinde sefer yapan ara¢ sayilar1 ve bu zaman
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dilimlerindeki toplam sefer siiresi ile sofor personelin toplam c¢aligsma siiresi bilgisine
ulasilmistir. ESHOT Genel Miidiirliigii, izelman A.S. ve Izulas A.S. olarak
igverenleri ayrilan sofor personelin saatlik bazda ticreti, her 3 kurulusun ortalamasi

olarak 19 TL kabul edilmis ve sofor personele ait maliyet bilgisi elde edilmistir.

Yakit maliyeti ise solo, koriiklii ve midibiis otobiis tipine gére km basina yakit
tilkketim miktarlar1 ile giinliik toplam sefer uzunlugu verileri kullanilarak
hesaplanmistir. Ayrica 2012 yili KDV’siz motorin fiyat1 3 TL olarak varsayilmistir
(http://gm.poas.com.tr/POASFIY AT/Fiyatlar.aspx ?u=guest).

Gelirler ve maliyetler arasindaki fark ile elde edilen sehir i¢i otobiis hatlarinin
giinliik kar zarar durumlar incelendiginde hatlarin %48’inin zarar ettigi tespit
edilmistir. Bununla birlikte hatlara ait kar degerlerinin zarar degerlerine gore daha

yiiksek oldugu anlagilmaktadir (Sekil 6.31).
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Sekil 6.31 Sehirigi otobiis hatlarinin kar-zarar durumu

Ucret tarifesi diisiik olan iiniversite kampiis alanina hizmet veren hatlarim, giinliik
taginan yolcu sayis1 diisiik olan hatlarin, ilgeler arasi hizmet sunan giizergaht uzun
olan hatlarin, farkli bir ulasim tiirii ile giizergah1 c¢akisan hatlarin ve havalimam
baglantili hatlarinin zarar ettigi goriilmektedir. Bu kapsamda en ¢ok zarar eden ilk ii¢
hat 128 no’lu Egekent2 — Giimriik, 525 no’lu Ege Universitesi — Bornova Metro ve

295 no’lu Harmandali — Giimrik’tiir (Sekil 6.32).
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Sekil 6.32 Zarar eden otobiis hatlar1

Zarar eden hatlarin deger araliklari incelendiginde %?29’unun 499 ile 200
araliginda oldugu, %21’inin 199 ile 100 araliginda oldugu, %19’unun ise 999 ile 500
araliginda oldugu goriilmektedir. 1000 ile 2000 degeri arasinda zarar eden hatlar ise

%14 oranindadir.

1% 4%

m >-2000

W -2000\ -1500 arasi
m-1499\ -1000 arasi
W -999\ -500 aras!
H-499\ -200 arasl

M -199\ -100 arasl

M-99\ -1 arasl

Sekil 6.33 Zarar eden otobiis hatlarinin deger araliklar1

Yolcu potansiyeli yiiksek olan, niifus ve yerlesim yogunlugunun ytiksek oldugu
bolgelere veya kent merkezi, saglik tesisi, egitim tesisi gibi énemli yolculuk iiretim
merkezlerine hizmet saglayan hatlarin, mahallelerde yolculuklarina baslayan kisilerin
ana arterler ilizerinde aktarma yaptiklar: bilinen hatlarin kar ettikleri goriilmektedir.

Bu kapsamda en ¢ok kar eden ilk ii¢ hat 169 no’lu Balgova — Halkapinar Metro, 986
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no’lu Fahrettin Altay Aktarma — Halkapinar Metro ve 970 no’lu Fahrettin Altay
Aktarma — Tiaztepe’dir (Sekil 6.34).
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Sekil 6.34 Kar eden otobiis hatlart

Sehir i¢i otobiis hatlarinin kar-zarar durumlar incelendiginde otobiis hatlarinin
yaklasik yarisinin kar etmedigi goriilmektedir. Bu konuda yolcu sayisinin ve
giizergahin fiziki yapisinin otobiis sistemine ait filo yapisi ile uyusmazligi 6nemli bir

noktay1 olusturmaktadir.

6.4.2 Sehir I¢ci Otobiis Hatlar1 Kar-Zarar Analizi Temelli Otobiis ile Minibiis

Sistemi Entegrasyon Onerileri

Giizergah yapisi1 olarak verimsiz g¢alistig1 diisiiniilen ve analizler sonucu zarar

ettigi tespit edilen otobiis hatlari ile ilgili 5 farkli planlama 6nerisi gelistirilmistir:

A Onerisi - Mevcut otobiis hattinin hizmet sunmasi: Giizergaha, mevcut
halindeki sekliyle yine otobiis tarafindan hizmet verilmesini ve giizergahtaki otobiis
hattinin ayni1 hizmet diizeyinde isletilmeye devam etmesini ifade etmektedir.
Halihazirda kar eden hatlarin veya halihazirda zarar eden ancak sefer planlamasi
yeniden gozden gegirilerek kar edebilecek hatlarin, 6zel hizmete tahsis edilmis
hatlarin (engellilere yonelik hatlar, havaalani hatlari, liniversite i¢ ring hatlar1) veya

yolcu potansiyeli yiiksek olan hatlarin bu kapsamda ele alinmas1 6ngoriilmektedir.

B Onerisi - Otobiis ve dolmus sisteminin birlikte hizmet sunmasi: Giizergah

tizerinde isletilen otobiis hattinin zarar ettigi durumda, giizergah iizerinde farkl
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zaman dilimlerindeki yolcu yogunluguna gore otobiislerin ve dolmuslarin birlikte
hizmet vermesini ifade etmektedir. Ornegin; yolculuk taleplerinin yiiksek oldugu
sabah ve aksam zirve saatlerinde otobiisiin, yolculuk taleplerinin diistiigli giin

igerisindeki diger saatlerde dolmuslarin hizmet vermesi.

C Onerisi - Giizergahin tiimiiyle dolmus sistemine tahsisi: Giizergah iizerinde
isletilen otobiis hattinin zarar ettigi, glizergahin fiziki yapisinin (egim durumu, yol en
kesit 0zelikleri vb.) daha kii¢iik ve esnek bir ara¢ olan dolmuslar i¢in uygun oldugu
ve giizergah tizerindeki yolculuk taleplerinin diisiik oldugu durumlarda s6z konusu

giizergahin tamamen dolmusa tahsis edilmesini ifade etmektedir.

D Onerisi - Mevcut otobiis hat parkur uzunlugunun Kisaltilmasi: Varis
noktasi i¢in aktarmali ulasim olanaginin veya alternatif ulagim tiirlerinin bulundugu
durumlarda; mevcut parkur uzunlugunun fazla olmasi nedeni ile zarar eden hatlarin
(6zellikle dogrudan kent merkezi baglantili hatlar) bitis noktasinin parkurlarini

kisaltacak sekilde aktarma merkezlerine alinmasini ifade etmektedir.

E Onerisi - Mevcut otobiis hattinin iptal edilmesi: Ayni giizergah iizerinde
alternatif baska bir otobilis hattinin bulundugu veya alternatif bir ulagim tiiriiniin

bulundugu durumlarda s6z konusu hattin tamamen iptal edilmesini ifade etmektedir.

Bu kapsamda sehir i¢i otobiis hatlarinin %37’sine A, %26’sina C, %17’sine E,

%16’sma D, %5’ine ise B Onerisi getirilmistir.

Bes farkli planlama onerisinden B ve C minibiis sistemi ile ilgili olup, diger {i¢
Oneri ise otobiis sisteminin kendi i¢inde revizyonunu ifade etmektedir. Cesitli zaman
dilimlerinde veya tamamen minibiis sistemine devredilen bu giizergahlarin, tahdit
sinirin1 korumak kaydi ile mevcut minibiis sistemi tarafindan istege bagli olarak
kullanilmas1 beklenmektedir. Mevcutta plansiz isletilen ve bu glizergahlara devrolan
minibiis araglarmin giinliikk parkur uzunlugu esas alinarak ve km. basina belirlenecek
bir deger ile minibiis-hatlariin giinliik kira bedellerinin yerel yonetim tarafindan
O0denmesi Onerilmektedir. Ayrica {icret toplama sisteminin Kentkarta dahil olmasi,

yolculuklardan elde edilen gelirlerin %40’mnin yerel yonetim ile paylasilmasi, bunun
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yaninda akaryakit, personel ve bakim-onarim maliyetlerinin minibiis sistemi
tarafindan karsilanmasi diisiiniilmektedir. Boylece minibiis sisteminin bir 6zel bir

ulagim tiirli olarak toplu ulasima uyumlandirilmasi planlanmaktadir.

6.4.3 Kentsel Sacaklanma Alanlari ve Entegrasyon Onerileri Baglaminda Minibiis

Sistemi Iliskisi

Kérfez boyunca ve yag lekesi gibi bir gelisim gdsteren Izmir merkez yerlesim
alaninda kent merkezinden hari¢ 6 farkli sacaklanma alani tariflenebilmektedir

(Sekil 6.35).

Sekil 6.35 Kentsel sagaklanma alanlari

1 numarali sagaklanma alan1 Karsiyaka ve Bayrakli ilgesi’nin bir kismini, 2
numarali sagaklanma alan1 Bayrakli flgesi’nin diger kismin1 ve Bornova llgesi’ni, 3
numaral1 sacaklanma alan1 Konak Il¢esi’nin merkez dis1 bliimiinii ve Buca il¢esi’ni,
4 numarali sagaklanma alani Gaziemir Ilgesi’ni, 5 numarali sagaklanma alam
Karabaglar Ilgesi'ni, 6 numarali sacaklanma alan1 ise Balgova, Narhidere ve

Giizelbahge ilcelerini igermektedir.

Kentsel sagaklanma sonucu toplu ulagim sisteminin yetersizligi ile kendiliginden

ortaya ¢ikan dolmus sisteminin, entagrasyon Onerileri kapsamimda (B ve C no.lu
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planlama onerileri) hangi sagaklanma alaninda ve hangi niceliksel degerlerde dagilim

gosterecegi Onem tasimaktadir.

Tablo 6.21 Kentsel sacaklanma alanlarina hizmet saglayan otobiis hat sayisi, hatlarin toplam gelirleri

ve hatlara ait minibiis entegrasyon onerileri

Toplam Hat Sayisi | Toplam Gelir Hat Onerisi
BOLGE NO (Adet) (Giinliik-TL) B C
M 159 740845,1 0 16
Sagaklanma Alanlari
1 64 166186,1 4 27
2 90 334047,1 3 15
3 50 245517,8 2 8
4 18 62494,2 0 6
5 63 292313,5 1 10
6 37 222073,1 3 5
B: Otobis ve dolmus sisteminin birlikte hizmet sunmasi C: Glzergahin timuyle dolmus sistemine tahsisi

Kentsel sacaklanma alanlarina dahil olan otobiis hatlariin gelir durumlari
incelendiginde en yiiksek gelirlerin kent merkezi baglantili hatlara ait oldugu
goriilmektedir. Hat sayisina bagli gelir durumlarinin artmasi ile minibiis sistemine
devredilen hat sayilarinin da goreli olarak azaldigi tespit edilmektedir. Ayrica
banliyd rayli sisteminin alternatif olarak bulundugu, yolcu sayisiin giin icerisinde
dalgalanmalar yasadigi bilinen 1 numarali sagaklanma alaninda hat sayisina gore

gelirlerin oldukca diisiik oldugu anlagilmaktadir.
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BOLUM YEDI
SONUCLAR VE ONERILER

[zmir kentinin mekansal formunun sekillenmesindeki iki énemli unsur; bir kérfez
kenti olarak mevcut cografi, ekonomik yapisi ve bu baglamda gelisim gosteren
ulasim sistemidir. Ozellikle 1950°li yillara kadar devam eden bu gibi bir gelisim
1950 yili sonras1 kentteki gd¢ oranmnin ve gecekondulasmanin artmasi ile birlikte
kentin plansiz ve kontrolsiiz bir kimlige biiriinmesine neden olmustur. Ayrica sehir
planlama ¢alismalarinda Ongoriillen niifus degerlerindeki yanilsamalar, konut
sunumlarinda yasanan doniisimler ve diinya konjonktiiriiniin etkisinde gelisen
politikalar benzer biiyiikk sehirlerin oldugu gibi Izmir kentinin de esiklerine

dayanmasi ile sonu¢lanmistir.

[zmir kentindeki konut uygulamalari, biiyiik sanayi tesisleri, rayli sistem ve
karayolu gibi ulasim yatirnmlari metropoliten kent c¢eperlerindeki gelismeyi
arttirmakta ve ¢ok¢a sigramali yeni gelisim alanlarinin olusmasini tetiklemektedir.
Yeni gelisim alanlarinin ve ayn1 zamanda aligveris merkezi, tiniversite alanlar1 gibi
onemli ¢ekim merkezlerinin ulasim sistemleri ve bilesenleri tizerindeki yiikii
arttirdig1 agiktir. Bunun yaninda, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi 5216 sayili yasa ile
belirlenen sorumluluk alani igerisinde ulagim hizmeti sunarken, yeni yasal
diizenlemeler sonras1 dniimiizdeki yillar igerisinde Izmir Il smirlar igerisindeki tiim
yerlesimlere ulasim hizmeti sunma sorumlulugunda olacaktir. Bu kapsamda
hareketliligin giderek arttig1 kent biitiiniinde, yeni ulasim yatirimlarinin yapilmasi ve

mevcut ulagim tiirlerinin daha verimli kullanilmas1 gerekmektedir.

Kentsel yayillmanin arttig1 kentte 6zel arag kullaninminin azaltilarak, toplu ulasim
sisteminin Ozendirilmesi ic¢in stratejiler gelistirilmelidir. Bir korfez kenti olan
[zmir’de vapur sisteminin etkin kullamlmadigi goriilmektedir. Yerel yonetimin
korfez boyunca kiyr tasarim ¢aligmasi yapmasi, vapur iskelelerinde iyilestirme
planlarin olmasi ve isletme hizinin daha yiiksek oldugu yolcu gemileri ihalesini

gerceklestirmesi vapur tasimaciligini destekleyici agsamalardir. Bunun yaninda yeni
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iskelelerin olusturulmas1 ve Bayrakli Vapur Iskelesi gibi zamanla islevsizlesen

iskelelerin canlandirilmasi da gerekmektedir.

Kentteki Metro ve Izban rayli sistemleri giinliik {iretilen yolculuklarin karayollar
tizerindeki yiikiinii kismen paylasmaktadir. Ancak giderek artan yolculuk talepleri
sistemlerin yetersiz kalmasina neden olabilecektir. Kentin kuzeyi ile giineyini
birbirine baglayan Izban rayli sistemi ile hayata gecen aktarma merkezlerinin
bircogunun 06zel arag¢ parklar diisiinlilmeyerek tasarlanmasi ve istasyonlardan uzak
konumlandirilmast sistemin O6nemli sorunlarini olusturmaktadir. Bunun yaninda
Metro hattinin yayginlastirilmasi ve yeni hatlarin olusturulmasi yoniinde projelerin
devam ettigi bilinmektedir. izban sisteminin ise giineyde yer alan Torbal1 ve Selguk
ilcelerine kadar ulagsmasi konusunda fizibilite calismalar1 yliriitilmektedir. Bu
yatinmlarla birlikte merkez yerlesimi igerisindeki toplu tasimacilik sorunlarini
azaltacak olan, Izmir Ulasim Ana Plan1 2009 ile énerilen tramvay projelerinin de

hayata gecirilmesi gerekmektedir.

Mevcut durumda sehir i¢i belediye otobiis sisteminin, toplu ulasim sistemleri
arasinda yolcu binis oranlar1 bakimindan c¢ok biiylik bir paya sahip oldugu
goriilmekte ve sistem tlizerinde asir1 bir yiikiin bulundugu tespit edilmektedir. Ayrica
rayl sistemler ile ¢akisan glizergahlarin bulunmasi, bazi hat uzunluklarinin fazla
olmasi, giizergah yapisinin elverisli olmamasi, yolcu yogunlugunun giin igerisinde
diisiis gostermesi sebepleri ile sistem verimsiz ¢alisabilmektedir. Bunun yaninda kent
merkezinde asir1 yogunlugun onlenmesi icin yerel yonetimin hat sadelestirmeye ve
aktarma merkezi baglantili c¢alisan kisa hatlarin  olusturulmasina yonelik

optimizasyon ¢aligmalar1 bulunmaktadir.
Bu asamada ise soz konusu caligmalarda, ara toplu tasima sistemlerinin orta
vadedeki yararlarii artirmak amaciyla, bu sistemler de dahil olmak iizere tiim ulagim

sistemlerinin birlikte ele alinarak gelistirilmesi 6nem arz etmektedir.

Ara toplu tasima sistemleri i¢inde en yiiksek yolcu binis oranina ve en yaygin

giizergah yapisina sahip olan minibiis-dolmus sisteminin plansiz isletilmesinin bir
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kayit dis1 ekonomi yaratmasindan kaynakli olarak; basta trafik gilivenligi olmak
lizere, son durak alanlarindaki yetersizlik, soforiin giivencesinin olmamasi, hatlara
gore degisen gelirlerin yaratti1 esitsizlikler gibi olumsuz etkileri bulunmaktadir.
Ancak ara toplu ulasim sistemi, giizergahlar iizerindeki esnek yapisi ile otobiis
sistemini destekleyebilecek niteliktedir. Sistemin gelisimi ic¢in, hizmetteki arag
giivenligi ve siiriicli nitelikleri standart hale getirilmeli, merkezi bir kontrol sistemi,
bilgi tabani, bilgisayar destekli ara¢ dagitim sistemi kurulmali, GPS tabanli arag takip

sistemi olusturulmalidir.

Minibiis-dolmus sisteminin iyilestirilmesi i¢in Minibiis¢liler Odasi tarafindan
cesitli senaryolar gelistirilmektedir. Bunlar; belediye ile ortak calismayr igeren
aktarmali binis uygulamasi olmadan akilli kart sistemine geg¢is, Minibiisgiiler
Odast’na ait bir filo ile isletim uygulamasi ve minibiis sisteminin kurumsallasmasinin
saglanarak toplu ulasim sisteminin bir bileseni haline gelmesidir. Akilli kart
sisteminde aktarmasiz binislerin yerel yonetim tarafindan bir sosyal politika olarak
uygulanan “90 dakika i¢inde ikinci ve sonraki tiim binislerin {icretsiz olmasi”
uygulamasina aykir1 olmamasi, Minibiis¢iiler Odasi tarafindan isletilen bagimsiz bir
sistemin tiim toplu ulagim tiirlerine entegrasyonu iceremeyecek olmasi sebepleri ile

senaryolar icerisinde en uygulanabilir olan iiglincii secenek olarak goriilmektedir.

Yapilan ¢alismada izmir merkez yerlesim alami icerisinde otobiis sistemine ait
hatlarin kar ve zarar durumu tespiti yapilmistir. Zarar eden otobiis hatlarina ait
giizergahlarin fiziki yapisi, glinliik yolcu binis degerleri ve yerel yonetim politikalar
dogrultusunda  hattin ~ gelecegine  iliskin  Ongoriiler  degerlendirilmistir.
Degerlendirmeler sonrasi uygun olan otobiis hatlarinin minibiis-dolmus sistemi
tarafindan kullanilmasi ve minibiis-dolmus sistemi tarafindan tercihe bagli olarak
kullanilmas1 onerilmistir. Boylece farkli ulagim tiirleri ile yarismayan hatlarda, zarar
eden otobiis araglar yerine daha diisiik yolcu kapasiteli, girift yol dokusuna kolayca
uyum saglayan minibiis araglari isletilecektir. Bu hatlar iizerinde ¢alismaya baslayan
ve akilli kart sistemine dahil olan minibiis-dolmus sisteminin kademeli olarak toplu

ulasim sistemine dahil olmasi saglanacaktir. Minibiis-dolmus sisteminin planl
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isletilmesini saglamak ve sistemi halkin goziinde daha saygin hale getirmek icin

toplu ulagim sistemine uyumlandirmanin énemli bir adim olacag diistiniilmektedir.

Gegmis yillarda minibiis-dolmus sisteminin toplu ulasim sistemine entegrasyonu
ve akilli kart sistemine dahil olmasi i¢in yerel yonetim ile Minibiisgiiler Odasi
tarafindan ¢esitli goriismeler ve calismalar yapilmigtir. Ancak akilli kart sisteminde
minibiis-dolmus iicret tarifesine gore daha diisiik bir iicret tarifesi sunulmakta,
Ogrenci, 60 yas kart1 ve serbest kartlar olmak iizere sosyal siniflar i¢in {icret farklar
uygulanmakta, aktarmali binig olanagi bulunmakta ve ayrica sistem KDV ve gelir
vergilerinin, akilli kart komisyon bedellerinin 6denmesini gerektirmektedir. Cesitli
miilakatlar sonucu, tiim bu gelir azaltic1 uygulamalarin, minibiis-dolmus sisteminin
toplu ulagim sistemine entegrasyonunu engelleyen ana faktorler oldugunu ortaya

cikarmustir.

Bu nedenle bu c¢alismada yalniz hat bazinda 6neriler getirilmemis, entegrasyonun
ekonomik yoniine de deginilmistir. Minibiis¢liler Odasi tarafindan diisiiniilen
kurumsallagsmaya benzer bir bicimde, minibiis-dolmus sisteminin yerel yonetimce
sefer karsiligi belirlenecek kira bedeli ile 6zel bir sistem olarak toplu ulasim
sisteminin bir pargasi haline getirilmesi lizerinde durulmustur. Bunun yani sira
uygulamada, minibiis-dolmus sisteminin toplu ulasim sistemine entegrasyonuna
iliskin yontemlerin gelistirilmesi ve bu konuda ayrintili ekonomik analizlerin

yapilmas1 gerekmektedir.

Bu calismada sozii edilen analizlere bir 6rnek olabilmesi amaciyla, mevcut
belediye otobiis hatlarmin her birinin kendi i¢inde maliyet analizlerinin yapilmasina
ait bir yontem gelistirilmeye calisilmistir.  Buna gore hatlarin belediye otobiis
isletmesine getirmekte olduklar1 mali yiikler ortaya konabilmektedir. Boylece bu
hatlardan hangilerinin toplu ulasim hizmetine devam edebilecegi, hangilerinin ise bu
sorumluluklarini minibiis dolmus sistemine terk edebilecekleri hususunda yorumlarin

yapilabilecegi bir bilgi ortam1 yaratilmak istenmistir.
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Bu bilgi ortami sagaklanma baglaminda g¢eperlere dogru farkli bolgelerde yapilan

analizlere gore tanimlanabilmektedir.

Bunun sonucunda, entegrasyonu saglanmis toplu ulasim sistemleri elde
edilebilmekte, ara toplu ulagim sistemlerinden de yararlanilarak, orta vadede toplam
kamu yarar artirtlmakta, boylece kamuya daha az yiik getirilerek, 6zel minibiis-
dolmus isletmeciliginin karhiliginin da kabul edilebilir diizeylerde kalmasinin

saglanabilecegi diisiiniilmektedir.

Tez c¢aligmasi kapsaminda elde edilen veriler ve bulgular 1s18inda, minibiis
sisteminin otobiis sistemine entegrasyonu i¢in gelistirilen Onerilerin bir simiilasyon
programi yardimi ile sonuglarinin denenmesi, Ongoriilmeyen olumsuzluklarin
uygulama agamasindan dnce tespit edilerek manipiile edilmesi hususlarinda kolaylik
saglayabilecektir. S6z konusu asama tez ¢alismasi kapsaminda yer almamakta olup,
ileriki caligmalarda bu konunun ele alinmasi sonucu, tez ¢aligmast ile getirilen Izmir
kentindeki toplu ulasim sistemlerinin entegrasyonu Onerisinin uygulama asamasinda

onemli geri doniis maliyetlerinin Oniine gegilebilecegi ongoriilmektedir.
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SEHIR iCi OTOBUS HATLARINA AiT GUNLUK KAR/ZARAR DURUMU - En Gok Zarardan En Cok Kara Dogru Siralama

MALIYETLER (TL)

GUNLUK . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)

Egekent 2 bolgesini Anadolu caddesi Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
guzergahina ve kent merkezine bolgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. izban hatti ile paralel baglantisi kesilerek, hattin Egekent
gitmekte, guizergahi uzun ve yolcu sayisi  [Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
dustik oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. D
Karsiyaka minibus hatlari ile Anadolu
Caddesi glizergahinda gakismaktadir.

1 128 45 EGEKENT 2 GUMRUK 61,00 5.330 2.179 5.012 -2.211
Universite ring hatti olup, UKOME karari [Universite ring hatlarinin tiiminin iptal
ile iptal edilmistir. Ancak bolgedeki edilmesi planlanmaktadir.
yolcularin alternatif bir ulagim aracinin
olmamasi nedeni ile bir siire daha A
calismasi 6ngorilmektedir.

2 525 220 BORNOVA METRO £.0.KAMPUSU 7,00 19.893 2.179 2.828 -2.059
Harmandali bélgesini Anadolu caddesi Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
glizergahina ve kent merkezine bélgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir.izban hatti ile paralel baglantisi kesilerek, hattin Egekent
gitmekte, glizergahi uzun ve yolcu sayisi  |Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
dustik oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. D
Karsiyaka minibus hatlari ile Anadolu
Caddesi glizergahinda gakismaktadir.

3 295 43 HARMANDALI GUMRUK 59,00 5.202 2.045 4.850 -1.856
Yakakent, Guizeltepe ve Sirintepe Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
yerlesimlerini Anadolu caddesi bodlgenin dogrudan kent merkezi
guizergahina ve kent merkezine baglantisi kesilerek, hattin Cigli Aktarma
baglamaktadir.izban hatti ile paralel Merkezi'nde kesilmesi planlanmaktadir.
gitmekte, glizergahi uzun ve yolcu sayisi
disuk oldugu igin zarar etmektedir. D
Karsiyaka-Guzeltepe minibis hatti ile
Guzeltepe bolgesinde, Karsiyaka minibis
hatlari ile Anadolu Caddesi guizergahinda
cakismaktadir.

4 329 60 GUZELTEPE GUMRUK 47,00 5.383 2.561 4.760 -1.583
Havaalani baglantili hattir. Glizergahi Hat optimizasyon galismalarinda hattin
uzun, Ucret tarifesi farkli, yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi A

) dusuktar. planlanmaktadir.

5 204 22 BORNOVA METRO HAVALIMANI 75,00 390 688 1.371 -1.530
Havaalani baglantili hattir. Glizergahi Hat optimizasyon galismalarinda hattin
uzun, Ucret tarifesi farkli, yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi A

. dustktar. planlanmaktadir.
3 200 22 MV.SEHIR AKTARMA HAVAALANI 47,00 328 1.032 890 -1.529

Yukaridaki tablo, 2013 yilinda "ARA TOPLU TASIM SiSTEMLERININ SEHIRICi OTOBUS SISTEMLERI iLE ENTEGRASYONU, iZMiR ORNEGI" baslikli Yiiksek Lisans Tezi kapsaminda Aylin KALPAKCI tarafindan hazirlanmistir.




& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Siteler ve Glzelbahge bolgesini F. Altay  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Aktarma merkezine baglamaktadir. Hat F. [mevcut halinin korunmasi
Altay-Guzelbahge dolmus hatti glizergahi [planlanmaktadir. B
ile gakismaktadir.
7 82 45 SITELER F.ALTAY AKTARMA 48,70 4.266 1.682 2.940 4.621 3.181 -1.440
Universite ring hattidir. Universite ring hatlarinin timiinin iptal
edilmesi planlanmaktadir.
A
8 412 84 TINAZTEPE YERLESKE 6,00 4.368 1.032 926 1.958 519 -1.439
A.0.S.B. Bélgesinin Bostanli iskele Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Karsiyaka- mevcut halinin korunmasi
A.0.S.B. Minibus hatti ile kismi olarak planlanmaktadir. C
cakismaktadir. Yolcu sayisi dusuktr.
9 227 46 ORGANIZE SAN.SIT. BOSTANLI iSKELE 33,20 1.801 1.223 1.858 3.081 1.650 -1.431
Evka 6 bolgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
glizergahina ve kent merkezine bélgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Glzergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Cigli Aktarma D
Karstyaka dolmus hatlari ile Anadolu Merkezi'nde kesilmesi planlanmaktadir.
Caddesi glizergahinda gakismaktadir.
10 247 35 EVKA -6 GUMRUK 44,00 2.178 1.433 2.066 3.499 2.081 -1.419
Sasali yerlesimini Cigli bolgesine Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglamaktadir. Yolcu sayisi disiik oldugu [mevcut halinin korunmasi C
11 | 751 31 SASALI CiGLi AKT.MRK 40,00 1.309 879| 1.663| 2.542 1.283 -1.259|igin zarar etmektedir. planlanmaktadir.
Havaalani baglantil hattir. Glizergahi Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
uzun, Ucret tarifesi farkli, yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi A
_ _ dusuktar. planlanmaktadir.
12 | 202 22 HAVALIMANI EFES OTELI 60,00 390 688 1.771 2.459 1.227 -1.232
Balgova ve Karabaglar bolgelerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Yenisehir, Otogar ve Isikkent bélgelerine [iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglamaktadir. Glizergahi uzun oldugu
icin zarar etmektedir.Cesitli kesimlerde E
dolmus hatlari ile gakismaktadir.
13 | 607 30 BALCOVA AYAKKABICILAR SITESI 70,20 3.388 1.911 2.825 4.736 3.511 -1.225
Cumhuriyet Mahallesi'ni Anadolu Caddesi|Hat optimizasyon g¢alismalarinda
guzergahina ve kent merkezine alternatifinin bulunmasi nedeni ile hattin
baglamaktadir. Yolcu sayisi disiik ve iptal edilmesi planlanmaktadir.
guzergahi uzun oldugu igin zarar E
etmektedir. Karsiyaka dolmus hatlariile
Anadolu Caddesi glizergahinda
. L cakismaktadir.
14 | 131 29 CUMHURIYET MAH. GUMRUK 35,00 1.196 956 1.362 2.317 1.104 -1.213

Yukaridaki tablo, 2013 yilinda "ARA TOPLU TASIM SiSTEMLERININ SEHIRICi OTOBUS SISTEMLERI iLE ENTEGRASYONU, iZMiR ORNEGI" baslikli Yiiksek Lisans Tezi kapsaminda Aylin KALPAKCI tarafindan hazirlanmistir.




& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)

Egekent 2 bélgesini Bostanli iskele'ye Hat optimizasyon g¢alismalarinda hatta
baglamaktadir. Karsiyaka minibus hatlar |glizergah degisikligi yapilmasi
ile Anadolu Caddesi glizergahinda planlanmaktadir.
cakismaktadir. Sefer sayisinin fazla olmasi A
nedeni ile zarar etmektedir.

15 428 50 EGEKENT 2 BOSTANLI iSKELE 46,00 3.822 1.854 3.085 4.939 3.768 -1.171
Mavisehir ve Bostanli bélgelerinin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Karsiyaka bolgesi ile baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Cesitli kesimlerde planlanmaktadir.
Karstyaka dolmus hatlari ile C
cakismaktadir. Sefer sayisinin fazla
olmasi nedeni ile zarar etmektedir.

16 122 31 MAVISEHIR AKT.MRK. KARSIYAKA 38,00 1.636 1.166 1.580 2.746 1.680 -1.066
Egekent bolgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon galismalari sonucunda
glizergahina ve kent merkezine bélgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Glzergahi uzun oldugu |baglantisi kesilerek, hattin Cigli Aktarma
icin zarar etmektedir. Karsiyaka dolmus  [Merkezi'nde kesilmesi planlanmaktadir. D
hatlari ile Anadolu Caddesi guizergahinda
cakismaktadir.

17 342 69 EGEKENT GUMRUK 42,00 7.552 2.637 5.325 7.962 6.968 -995
Hatay bolgesini Buca bdlgesine Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglamaktadir. Sefer sayisi fazla, yolcusu |mevcut halinin korunmasi
dustik oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. E
Hattin alternatifi bulunmaktadir.

18 870 49 HIFZISIHHA TINAZTEPE 26,50 1.136 287 1.742 2.028 1.043 -986
Evka 2 bolgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
guizergahina ve kent merkezine bodlgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Glzergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Cigli Aktarma D
Karsiyaka dolmus hatlari ile Anadolu Merkezi'nde kesilmesi planlanmaktadir.

o Caddesi glizergahinda gakismaktadir.

19 344 59 EVKA -2 GUMRUK 35,00 5.485 2.446 3.794 6.241 5.328 -913
Org. Nafiz Girman Mahallesi'ni Anadolu |Hat optimizasyon galigmalari sonucunda
Caddesi glizergahina ve kent merkezine |bélgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Karsiyaka-Giimispala baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D
dolmus hatti ile kismen gakismaktadir. Aktarma Merkezi'nde kesilmesi

. L Glizergahi uzundur. planlanmaktadir.

20 77 49 N.GURMAN GUMRUK 40,00 4.371 1.835 2.629 4.464 3.630 -834
Onur Mabhallesi'nin Anadolu Caddesi Hat optimizasyon galismalari sonucunda
guzergahina ve kent merkezine bolgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Karsiyaka-Yamanlar baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D
dolmus hatti ile gakismaktadir. Aktarma Merkezi'nde kesilmesi

n | us| 57 ONUR MAH. GUMRIK 38,00 4772| 2083] 2943] 5026 4192 _g34|CUzeran! uzundur. planlanmaktadr.
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& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
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SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Evka 7 bolgesini Gaziemir ilge merkezine [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
ve izban istasyonuna baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
Yolcu sayisi dustik ve sefer sayisi fazla planlanmaktadir. C
oldugu igin zarar etmektedir.
22 891 49 EVKA 7 GAZIEMIR SEMT GARAJI 17,50 1.535 879 1.150 2.029 1.196 -834
Kaynaklar bélgesini Sirinyer, Glirgesme, [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Otogar ve Isikkent bolgelerine iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglamaktadir. Guzergahi uzundur. E
Cesitli kesimlerde dolmus hatlari ile
23 | 604 23 SEBZE HALI AYAKKABICILAR ST. 57,35 2.438] 1.127| 1.769| 2.897 2.084 -g13|sakismaktadir.
Yakakent, Glizeltepe ve Sirintepe Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlesimlerinin Bostanli bélgesi ve vapur |mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir.Karsiyaka- planlanmaktadir.
Glzeltepe minibis hatti ile Glzeltepe B
bolgesinde gakismaktadir.
24 429 45 GUZELTEPE BOSTANLI iSKELE 32,00 2.862 1.491 1.932 3.422 2.634 -788
Dogancay bolgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
guizergahindan kent merkezine bélgenin dogrudan kent merkezi
baglamaktadir. Karsiyaka-Dogangay baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2
dolmus hatti ile cakismaktadir. Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
planlanmaktadir.
25 198 19 DOGANGAY GUMRUK 41,00 1.134 688 1.045 1.733 997 -736
Gaziemir bolgesini Balgova ve Narlidere [Hat optimizasyon galismalarinda hattin F.
bolgesine baglamaktadir. Glzergahi uzun |Altay Aktarma Merkezinde kesilmesi
oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. A
26 510 45 GAZIEMIR NARLIDERE 58,80 6.001 2.026 4.862 6.888 6.156 -732
Kaklig ve A.0.S.B bolgelerinin Cigli ilge Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Merkezi ve izban baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu sayisi dusiik oldugu [planlanmaktadir. C
27 | 149 | 33 KAKLIG GiGLi AKT.MRK 22,70 1.047 612| 1.005| 1.616 899 _717|i¢in zarar etmektedir,
Yamanlar ve Sogukkuyu bolgelerini Hat optimizasyon galismalari sonucunda
Anadolu Caddesi glizergahindan kent bolgenin dogrudan kent merkezi
merkezine baglamaktadir. Karsiyaka- baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D
Yamanlar dolmus hatti ile gakismaktadir. [Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
28| 78| s0 YAMANLAR GUMRUK 36,00 3.926| 1835 2415| 4.249 3.533 716 planlanmaktadir.
Ufuk Mahallesini Kaynaklar bélgesine ve [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Demircikdy yerlesimine baglamaktadir.  |Ufuk Mahallesi baslangici iptal edilerek
Guzergahi uzun, yolcu sayisi diisuk Tinaztepe Aktarma Merkezinde kesilmesi D
oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir.
29 176 15 UFUK MAH. DEMIRCIKOY 59,75 1.227 612 1.202 1.814 1.129 -685
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SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Pinarbasi yerlesimini Isikkent ve Bornova [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgelerine ve metroya baglamaktadir.  |mevcut halinin korunmasi
Yolcu sayisi dustik oldugu igin zarar planlanmaktadir. C
etmektedir.
30 267 23 PINARBASI BORNOVA METRO 37,00 1.272 535 1.142 1.677 1.030 -646
Evka 3 Mahallesi'ni metroya Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglamaktadir. Cesitli kesimlerde dolmus |mevcut halinin korunmasi Cc
31 | 14| 22 EVKA3 EVKA 3 AKTARMA 36,12 1.501 879| 1.066| 1.945 1.301 _g44|hatlart ile cakismaktadir. planlanmaktadir.
Ornekkoy bélgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon galigmalari sonucunda
guizergahindan kent merkezine bolgenin dogrudan kent merkezi D
baglamaktadir. Guizergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2
32 140 75 ORNEKKOY GUMRUK 38,00 5.894 2.695 3.823 6.518 5.894 -624 Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
Kavaklidere ve Yesilgam mahallelerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Kemalpasa Caddesi glizergahindan mevcut halinin korunmasi
Otogar'a baglamaktadir. Yolcu sayisi planlanmaktadir. Cc
dustk oldugu igin zarar etmektedir.
33 117 28 KAVAKLIDERE OTOGAR 20,00 612 688 504 1.192 589 -603
Ulukoop ve Harmandali yerlesimlerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Anadolu Caddesi glizergahindan Bostanli [mevcut halinin korunmasi
iskele'ye baglamaktadir. Gesitli planlanmaktadir.
kesimelerde dolmus hatti ile C
cakismaktadir. Giizergahi uzun oldugu
icin zarar etmektedir.
34 827 38 ULUKENT KOOP BOSTANLI iSKELE 32,00 2.311 1.089 1.663 2.752 2.178 -574
Esbas ve Buca yerlesimlerini Bornova Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
ilgesi'ne ve metroya baglamaktadir. iptal edilmesi planlanmaktadir.
Cesitli kesimlerde dolmus hatti ile E
cakismaktadir. Gilizergahi uzundur ve
alternatifi bulunmaktadir.
35 518 23 ESBAS AKT. MRK. BORNOVA METRO 56,00 3.285 1.299 1.756 3.055 2.487 -568
Karsiyaka bolgesini Sasali Dogal Yagam Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Parki'na baglamaktadir. Yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi C
M diistiktar. planlanmaktadir.
36 777 15 DOGAL YASAM PARKI KARSIYAKA 30,00 667 535 604 1.139 571 -568
Uzundere Toplu Konutlarini F. Altay Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Aktarma Merkezi'ne baglamaktadir. Yolcu|mevcut halinin korunmasi C
sayisi duguktar. planlanmaktadir.
37 17 37 UNDERE TOPLU KONUTL|  F.ALTAY AKTARMA 20,00 1.175 535 993 1.528 982 -546
Mavisehir ve Bostanli bélgelerinin Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Bostanli iskele ile baglantisini iptal edilmesi planlanmaktadir.
saglamaktadir. Yolcu sayisinin az olmasi C
nedeni ile zarar etmektedir.
38 822 18 MAVISEHIR AKT.MRK. BOSTANLI 14,00 130 401 227 628 101 -527
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Tinaztepe, Kaynaklar ve Gokdere Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
yerlesimlerinin Otogar ile baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu sayisi diisiik oldugu |planlanmaktadir. C
icin zarar etmektedir.
39 277 15 TINAZTEPE OTOGAR 33,00 443 401 518 920 404 -515
inciralti Engelliler Merkezi'ne hizmet Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
saglayan, engellilere yonelik araglarin mevcut halinin korunmasi
kullanildigi bir hattir. planlanmaktadir. A
40 | 811 6 OZURLULER MERKEZ MONTRO 29,00 175 268 233 501 11 -490
Evka 6 bolgesini Bostanl bolgesine ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
iskele'ye baglamaktadir. Yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi
dustiktur. Cesitli kesimlerde dolmus hatti |planlanmaktadir. C
. ile cakismaktadir.
41 447 33 EVKA 6 BOSTANLI ISKELE 28,50 1.893 1.013 1.262 2.274 1.792 -483
Kaynaklar bolgesini Buca yerlesimine Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglamaktadir. Yolcu sayisi dustktr. Tinaztepe Aktarma Merkezi'nde
kesilmesi planlanmaktadir. C
42 177 13 BUCA HEYKEL KAYNAKLAR KOYU 32,30 434 268 563 831 358 -472
Evka 5 yerlesimini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon galismalari sonucunda
giizergahindan Gigli ilge merkezine ve bodlgenin dogrudan kent merkezi
kent merkezine baglamaktadir. Karsiyaka baglantisi kesilerek, hattin Egekent
dolmus hatlari ile Anadolu Caddesi Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
guzergahinda gakismaktadir. Sefer sayisi [planlanmaktadir.
43 346 58 EVKA - 5 GUMRUK 47,00 7.552 2.370 5.009 7.379 6.922 -457 fazladr.
Balatgik ve Hava Ussii bdlgesi'ni Bostanli |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
iskele'ye baglamaktadir. Yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi
disuk oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. C
44 595 20 HAVA USSU LOJ. BOSTANLI iSKELE 30,00 864 535 805 1.340 894 -446
Bayrakli ilgesi'nin dogu kesimini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Halkapinar Metro Aktarma Merkezi'ne mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Cesitli kesimlerde dolmus |planlanmaktadir. Cc
hatlari ile gakismaktadir. Yolcu sayisi
45 | 503 | 31 GAZI MEYDANI HALKAPINAR METRO 22,66 1.530 726 942|  1.668 1.225 -443 | dusliktar.
Sarnig ve Gaziemir Semt Garaji arasi Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
¢alisan ana arter hattidir. Hat mevcut halinin korunmasi
optimizasyon galismasi henlz planlanmaktadir.
gergeklesmedigi igin alternatif hatlarin A
bulunmasi sebebi ile yolcu sayisi
46 | 828 24 SARNIC GAZIEMIR SEMT GARAJI 26,00 1.179 669 837| 1.506 1.085 -421 |dUstktar.
Semikler Bolgesi'ni Girne Bulvari Hat optimizasyon galismalarinda hattin
giizergahindan Karsiyaka iskele'ye mevcut halinin korunmasi C
. baglamaktadir. Yolcu sayisi distiktir. planlanmaktadir.
47 222 26 SEMIKLER KARSIYAKA 20,00 1.095 612 698 1.309 893 -416
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Camkule yerlesimini Bornova bdlgesine  |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
ve metroya baglamaktadir. Sefer sayisinin|mevcut halinin korunmasi
fazla olmasi nedeni ile zarar etmektedir. |planlanmaktadir. B
48 505 38 CAMKULE BORNOVA METRO 21,00 2.358 1.070 1.070 2.141 1.746 -395
Balgova bolgesi'ni Mustafa Kemal Sahil ~ [Hat optimizasyon g¢alismalarinda
Bulvari glizergahindan Konak bolgesine  |alternatifinin bulunmasi nedeni ile hattin
ve Halkapinar Metro Aktarma Merkezi'ne |iptal edilmesi planlanmaktadir. E
49 | 269 | 35 BALCOVA HALKAPINAR METRO 34,30 3.581 803| 2.206| 3.009 2.641 _367|P28lamaktadr.
inciralti bolgesi ile Ugkuyular iskele'yi Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
birbirine baglamaktadir. inciralti-Oyak mevcut halinin korunmasi
sitesi dolmus hatti ile cakismaktadir. planlanmaktadir. C
o . _ Yolcu sayisi duguktir.
50 480 28 INCIRALTI UCKUYULAR ISKELE 18,20 1.645 688 684 1.372 1.011 -360
Halkapinar Metro Aktarma Merkezi ile Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Otogar arasi hizmet saglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
Alternatiflerinin bulunmasi nedeni ile planlanmaktadir. C
yolcu sayisi duistktir.
51 555 12 HALKAPINAR METRO OTOGAR 21,00 430 268 338 606 246 -360
Esentepe Mahallesi'ni F. Altay Aktarma  |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
merkezi'ne baglamaktadir.Mimkent- mevcut halinin korunmasi
Sahilevleri dolmus hatti ile gakismaktadir. [planlanmaktadir. c
Yolcu sayisi duguktur.
52 945 20 ESENTEPE F.ALTAY AKTARMA 8,80 397 268 236 504 145 -359
Postaci ve Sogukkuyu mahallelerini Hat optimizasyon ¢alismalari sonucunda
Anadolu Caddesi glizergahindan kent bolgenin dogrudan kent merkezi
merkezine baglamaktadir. Cesitli baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D
kesimlerde Karsiyaka dolmus hatlariile  |Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
53 | 147 | 41 POSTACI MH. GUMRUK 33,00 3.134| 1.414| 1880 3.295 2.938 _356|c3Kismaktadir. planianmaktadr.
inciralti bolgesini F. Altay Aktarma Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Merkezi'ne baglamaktadir. Yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi C
dusuktar. planlanmaktadir.
54 486 12 INCIRALTI F.ALTAY AKTARMA 16,00 130 210 258 468 114 -354
Esin Sitesi bolgesini ve Cumhuriyet Hat optimizasyon galismalari sonucunda
Mahallesi'ni Anadolu Caddesi bolgenin dogrudan kent merkezi
guzergahindan kent merkezine baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2
baglamaktadir. Cesitli kesimelerde Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
dolmus hatlari ile gakismaktadir. planlanmaktadir.
o o Guzergahi uzundur.
55 125 42 ESIN SITESI GUMRUK 35,00 3.262 1.433 1.972 3.405 3.051 -354
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Mavisehir ve Bostanli bélgelerinin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Bostanli iskele ile baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu sayisinin az olmasi  [planlanmaktadir. E
ve alternatifinin bulunmasi nedeni ile
o zarar etmektedir.
56 | 821 14 MAVISEHIR AKT.MRK. BOSTANLI 14,80 121 268 186 454 109 -345
Bostanli bélgesini Bornova Metro Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Aktarma Merkezi'ne baglamaktadir. sefer |iptal edilmesi planlanmaktadir.
sayisi fazla, yolcusu dustk oldugu igin E
) zarar etmektedir.
57 130 22 BOSTANLI iSKELE BORNOVA METRO 32,00 1.891 726 944 1.671 1.355 -315
Cigli bolgesini Anadolu Caddesi ve Girne [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Bulvari glizergahindan Karsiyaka Egekent Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
bolgesine baglamaktadir. Yolcu sayisi planlanmaktadir.
dusiktir. B
58 | 853 32 KARSIYAKA CiGLI AKT.MRK 20,00 1.732 803 859 1.661 1.367 -295
Yesilyurt bélgesini Ugyol bslgesine Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglamaktadir. Yesilyurt dolmus hattiile |mevcut halinin korunmasi
kismi olarak cakismaktadir. Yolcu sayisi  |planlanmaktadir. c
dustik oldugu igin zarar etmektedir.
59 | 579 14 YESILYURT UCYOL METRO 12,00 158 268 225 493 209 -284
Adliye ile Konak bolgesi'ni birbirine Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglamaktadir. Yolcu sayisi guin iginde iptal edilmesi planlanmaktadir. C
. dismektedir.
60 61 8 ADLIYE SARAYI KONAK 25,00 190 268 180 448 165 -283
Uzundere Toplu Konutlarini Gaziemir Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
ilgesi'ne ve izban'a baglamaktadir. Yolcu |mevcut halinin korunmasi
sayisi dislk oldugu igin zarar etmektedir. |planlanmaktadir. C
61 877 15 UZUNDERE TOP.KON. |GAZIEMIR SEMT GARAJI 26,30 789 401 529 931 651 -279
Olimpiyat Koy Evleri'ni F. Altay Aktarma [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Merkezine baglamaktadir. S6z konusu mevcut halinin korunmasi
yerlesimde bulunan kamu kurumu planlanmaktadir.
nedeni ile resmi kurum kartlari ile B
Ucretsiz binigler gergeklesmekte ve hat
zarar etmektedir.
62 25 44 OYUNLAR KOYU F.ALTAY AKTARMA 14,00 1.747 669 826 1.495 1.218 -277
Yesilyurt bolgesini Akgay Caddesi Hat optimizasyon galismalarinda hattin
giizergahindan izban'a baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi C
Yolcu sayisi duguktar. planlanmaktadir.
63 | 879 15 YESILYURT GAZIEMIR SEMT GARAJI 25,50 783 401 513 914 639 -275
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Evka 2 bolgesini Anadolu Caddesi Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
giizergahina ve Bostanli iskele'ye mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Glizergahi uzundur. planlanmaktadir. A
Karsiyaka dolmus hatlari ile Anadolu
Caddesi glizergahinda gakismaktadir.
64 445 51 EVKA 2 BOSTANLI iSKELE 30,00 3.566 1.491 2.052 3.543 3.271 -272
Sarnig yerlesimini izban'a baglamaktadir. |Hat optimizasyon calismalarinda hattin
65 | 889 71 SARNIC SARNIC AKT.MRK 14,65 3.098 936| 1.424| 2.361 2.094 -266|Yolcu sayisi dustiktr. mevcut halinin korunmasi c
Universite ring hattidir. Kampiis gelisme [Universite ring hatlarinin timanin iptal
asamasinda olup, glizergahin zaman edilmesi planlanmaktadir.
icerisinde yolcu potansiyeli artabilecektir. A
66 850 14 GEDIZ UNIVERSITESI ULUKENT AKT.MRK 16,00 313 191 265 456 197 -259
Sirinevler bélgesi'ni Gigli ilce merkezine  |Hat optimizasyon calismalarinda hattin
ve izban'a baglamaktadir. Yolcu sayisi mevcut halinin korunmasi
dustik oldugu igin zarar etmektedir. planlanmaktadir. C
67 123 16 SIRINEVLER GIGLI AKT.MRK 12,00 371 268 258 525 270 -255
Adliye ile Halkapinar Metro Aktarma Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Merkezi'ni birbirine baglamaktadir. Yolcu [mevcut halinin korunmasi
sayisi dustiktiir. 61 no'lu hatta yapilacak |planlanmaktadir. E
guzergah degisikligi ile hattin alternatifi
) yaratilabilmektedir.
68 583 20 ADLIYE SARAYI HALKAPINAR METRO 7,00 190 191 126 317 91 -226
Evka 6 ve Esin Sitesi bolgelerini Mavisehir [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Aktarma Merkezi'ne ve izban'a mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu sayisi dusiik oldugu |planlanmaktadir. Cc
icin zarar etmektedir.
69 825 5 EVKA 6-ESIN SITESI MAVISEHIR AKT.MRK. 23,30 78 134 156 290 70 -220
Evka 1 yerlesimini Sirinyer Bolgesi'ne ve  |Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
izban'a baglamaktadir. evka 1-kemer mevcut halinin korunmasi
dolmus hattiyla gakismaktadir. Yolcu planlanmaktadir. C
. sayisi duguktar.
70 875 25 EVKA1 SIRINYER AKT. MRK. 18,70 1.166 535 627 1.162 947 -215
Ornekkoy bélgesini Girne Bulvari Hat optimizasyon galismalarinda hattin
giizergahindan Karsiyaka iskele'ye mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Karsiyaka-Ornekkdy planlanmaktadir. B
71 | 136 | 41 ORNEKKOY KARSIYAKA 27,00 2861 1.147| 1.485| 2632 2.418 .214|dolmus hatti ile cakismaktadir.
Konak ve izban Aktarma Merkezi olan Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Sarnig Aktarma Merkezi arasinda Akgay |mevcut halinin korunmasi
Caddesi glizergahindan hizmet saglayan |planlanmaktadir.
hattir. Yolcu sayisi distuktur. Cesitli A
kesimlerde Gaziemir dolmus hatlari ile
72 | 887 | 49 KONAK SARNIC AKT.MRK. 30,00 4471 1491 2106 3.59 3.386 -211|sakismaktadir.
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Sirinyer Aktarma Merkezi ile Gaziemir Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Semt Garaji arasinda galisan bir hattir. mevcut halinin korunmasi
Hizmet verdigi bolgedeki yolculuk talebi [planlanmaktadir. C
73 | 807 4 SIRINYER AKT. MRK. | GAZIEMIR SEMT GARAIJI 18,00 26 134 97 230 23 -207 digliktir.
A.0.S.B. Bélgesinin Cigli bolgesi ile izban |Hat optimizasyon calismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu sayisi  |mevcut halinin korunmasi
dusuktar. planlanmaktadir. ¢
74 817 7 A.0.S.B. GIGLI AKT.MRK 13,60 105 134 128 261 55 -207
Camkule bélgesinin Bornova Metro ile Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Cesitli mevcut halinin korunmasi
kesimlerde minibis hatlari ile planlanmaktadir. C
cakismaktadir. Yolcu sayisi dusuktar.
75 116 8 CAMKULE BORNOVA METRO 25,00 437 268 268 536 341 -195
Kavaklidere ve Yesilgam mahallelerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Bornova Metro'ya baglamaktadir. Sefer  [mevcut halinin korunmasi
sayisi fazla, yolcu sayisi diistik oldugu igin |planlanmaktadir. B
zarar etmektedir.
76 317 37 KAVAKLIDERE BORNOVA METRO 24,00 1.893 1.089 799 1.888 1.694 -195
Yakakent, Guzeltepe, Evka 2 ve Evka 6 Hat optimizasyon galismalarinda hattin
mabhallelerini Bostanli bolgesine ve iptal edilmesi planlanmaktadir.
iskele'ye baglamaktadir. Yolcu sayisi C
dusuktar.
77 430 7 BOSTANLI iSKELE YAKA KENT MAH. 31,00 347 268 291 559 372 -187
Fuat Edip Baksi Mahallesi'ni Halkapinar  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Metro Aktarma Merkezi'ne iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglamaktadir. Alternatifi bulundugu igin E
78 | 506 14 FUAT EDIP BAKSI | HALKAPINAR METRO 12,50 273 268 158 425 244 -181|yolcu sayisi dustktdr.
Atatiirk Mahallesi ve Egekent bolgesini  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Egekent Aktarma Merkezi'ne ve izban'a  |mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Karsiyaka-Evka 5 dolmus |planlanmaktadir.
hatti ile gakismaktadir. Yolcu sayisi c
dusuktar.
79 810 26 ATATURK MAH. EGEKENT AKT.MRK. 13,80 779 478 323 801 629 -171
Yamanlar kdyii'nii Karsiyaka ilge Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
merkezine ve vapura baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
sefer sayisi azdir ancak yolcu sayisi dustik [planlanmaktadir.
oldugu igin zarar etmektedir. Uzun C
mesafede yolcu bulunmamaktadir.
80 741 2 YAMANLAR KOYU KARSIYAKA 28,90 26 134 52 186 33 -153
Kandere bolgesi'ni Yenisehir hastaneler [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bélgesine ve Kemer izban istasyonuna mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. C
81 | ss 6 KANDERE KEMER 18,00 134)  134] 145|279 126 15| dUstiktdr.
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Bornova ve Camdibi bolgesini Yenisehir  [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
hastaneler bolgesine ve Kemer izban mevcut halinin korunmasi
istasyonuna baglamaktadir. Yolcu sayisi  |planlanmaktadir. c
dusuktar.
82 59 19 KEMER BORNAVA METRO 22,00 865 535 376 911 760 -151
Salih Omurtak bélgesini Ugyol bélgesine |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
ve Ugyol Metro istasyonuna mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu sayisi diisiik ve planlanmaktadir. C
sefer sayisi fazla oldugu igin zarar
etmektedir.
83 520 14 S.OMURTAK UCYOL METRO 17,20 553 344 217 561 410 -150
Teksif Sitesi bolgesinin Yenisehir Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
hastaneler bolgesi ve Kemer izban iptal edilmesi planlanmaktadir.
istasyonu ile baglantisini saglamaktadir. E
Sefer sayisi yolcu potansiyeline gore
84 | 248 | 35 TEKSIF SITESI KEMER 35,50 3251) 1357 1667 3.024 2.873 -150|fazladir-
Gaziemir Esbas Aktarma Merkezi'ni ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Akgay Caddesi glizergahindan kent iptal edilmesi planlanmaktadir.
merkezine baglamaktadir. Glizergahi E
85 | 73 46 ESBAS AKT. MRK. GUMRUK 37,40 5.268| 1758 3.161] 4.919 4775 ~144u2undur.
Bostanli bolgesini Otogar bolgesine Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
baglamaktadir. Hattin alternatifi iptal edilmesi planlanmaktadir. E
) bulunmaktadir. Giizergahi uzundur.
86 612 8 BOSTANLI iSKELE OTOGAR 39,00 745 268 419 686 545 -141
Yakakoy ve Ciceklikoy yerlesimlerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Bornova bélgesine ve Evka 3 Metro mevcut halinin korunmasi
istasyonuna baglamaktadir. Sefer sayisi  |planlanmaktadir. C
az ve yolcu potansiyeli dusuktar.
87 316 6 YAKAKOY EVKA 3 AKTARMA 12,00 46 134 65 199 58 -141
Salih Omurtak bélgesini kent merkezine |Hat optimizasyon galismalari sonucunda
baglamaktadir. Glzergahi uzundur. bolgenin dogrudan kent merkezi
baglantisi kesilerek, hattin Ugyol Aktarma D
Merkezi'nde kesilmesi planlanmaktadir.
88 84 15 SALIHOMURTAK BASMANE 34,00 629 325 459 784 647 -137
Dogangcay bélgesini Karsiyaka ilge Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
merkezi ve vapur ile baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
Karsiyaka-Dogangay dolmus hatti ile planlanmaktadir. C
. cakismaktadir.
89 135 23 DOGANCAY KARSIYAKA 22,00 1.348 612 679 1.290 1.157 -134
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Cumaovasi ve Gaziemir Semt Garaji Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
aktarma merkezleri arasinda, Akgay mevcut halinin korunmasi
Caddesi glizergahinda hizmet planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Sefer sayisi fazladir.
90 808 65 C.OVASI AKT.MRK. | GAZIEMIR SEMT GARAJI 25,00 5.423 1.911 2.180 4.091 3.957 -133
Esin Sitesi bolgesini ve Cumhuriyet Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Mabhallesi'ni Karsiyaka ilce merkezine ve [mevcut halinin korunmasi
vapura baglamaktadir. Sefer sayisi planlanmaktadir. B
o fazladir.
91 326 30 ESIN SITESI KARSIYAKA 23,00 1.767 822 794 1.615 1.487 -128
izyuva bélgesini Evka 3 Aktarma Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Merkezi'ne ve metroya baglamaktadir. iptal edilmesi planlanmaktadir.
bornova-altindag minibis hatti ile kismen
cakismaktadir. Alternatifi bulunmaktadir. E
92 450 26 iZYUVA EVKA 3 AKTARMA 13,00 1.173 478 453 931 809 -122
Alpaslan ve Bayrakl mahallelerinin kent [Hat optimizasyon galismalari sonucunda
merkezi ile baglantisini saglamaktadir. bélgenin dogrudan kent merkezi
Glizergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D
Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
93 | 102 | 15 ALPASLAN MAH. GUMRUK 20,89 ss4| 401|282 683 562 121 planianmaktadr.
Alpaslan ve Bayrakli mahallelerinin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Halkapinar Aktarma Merkezi ile mevcut halinin korunmasi C
baglantisini saglamaktadir. Yolcu sayisi planlanmaktadir.
94 | 501 17 CICEK MAH. HALKAPINAR METRO 12,46 490 325 191 515 396 -119 |diisiiktiir.
Altindag bolgesinin Bornova bolgesi ve  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
metro ile baglantisini saglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
Cesitli kesimlerde dolmus hatlari ile planlanmaktadir. C
cakismaktadir.
95 119 8 MTK BORNOVA METRO 29,00 523 268 311 579 460 -119
Atatlrk ve Osmangazi mahallelerinin Hat optimizasyon galismalari sonucunda
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |bolgenin dogrudan kent merkezi
Guizergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Bornova D
Metro Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
9% | 170 | 11 ZUMRUT EVLER GUMRUK 33,26 695 401] 491|892 775 -118 planlanmaktadir.
Sevgi Mahallesi'ni kent merkezine Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
baglamaktadir. Glizergahi uzundur. boélgenin dogrudan kent merkezi
baglantisi kesilerek, hattin Ugyol Metro D
Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
97 | 109 16 SEVGI MAHALLES BASMANE 29,70 1.012 382 711|  1.093 982 111 planlanmaktadr.
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Sancakl Kéyii'nii Kargiyaka ilge Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
merkezine ve vapura baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
sefer sayisi azdir ancak yolcu sayisi dustik [planlanmaktadir.
oldugu igin zarar etmektedir. Uzun c
mesafede yolcu bulunmamaktadir.
98 742 2 SANCAKLI KOYU KARSIYAKA 28,80 101 134 52 186 87 -99
Pinarbasi bélgesini Bornova Metro Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
istasyonuna baglamaktadir. Sefer sayisi  |mevcut halinin korunmasi A
fazladir. planlanmaktadir.
99 67 36 PINARBASI BORNOVA METRO 21,00 2.197 879 1.014 1.893 1.796 -97
Sirinyer Aktarma Merkezi ile Gaziemir Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Esbas Aktarma merkezi arasinda galisan |Gaziemir Son Durak'a kadar uzatilmasi
bir hattir. Kurugesme-Gaziemir dolmus  |planlanmaktadir. C
hatti ile gakismaktaktadir.
100 | 818 6 SIRINYER AKT. MRK. ESBAS AKT. MRK. 21,40 267 134 172 306 216 -90
Kadifekale ve gevresindeki bolgelerin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Esrefpasa ve kent merkezi baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Sefer sikligi ve yolcu planlanmaktadir. c
101 | 43 8 YAPICIOGLU KONAK 6,00 90 134 43 177 91 -gp|Potansiyeli dusiktar.
Evka 1 ve izkent bélgelerinin Sirinyer ve  |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
izban baglantilarini saglamaktadir. Yolcu |mevcut halinin korunmasi C
102 | 874 23 iZKENT SIRINYER AKT. MRK. 13,50 1.062 535 417 952 867 gs|YoBunlugu distktar. planianmaktadr.
Ballikuyu Mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlegimlerin egrefpasa ve kent merkezi [iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Yolcu A
yogunlugu ve sefer sikhigi distktir.
103 | 235 6 BALLIKUYU BASMANE 15,00 175 134 81 215 130 -84
Adatepe ve Buca Koop bolgelerinin Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Sirinyer bélgesi ve izban ile baglantisini  |Adatepe yerine Tinaztepe Aktarma
saglamaktadir. Merkezi'ne alinmasi planlanmaktadir. C
104 | 676 20 ADATEPE SIRINYER AKT. MRK. 12,00 1.073 535 322 857 774 -83
Sirinkapi bélgesinin Sirinyer bolgesi ve Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
izban ile baglantisini saglamaktadir. Sefer [mevcut halinin korunmasi B
sayisi fazladir. planlanmaktadir.
105 | 876 40 SIRINKAPI SIRINYER AKT. MRK. 12,00 1.858 669 644 1.313 1.232 -81
Ugyol Metro ve gevresindeki bélgenin Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Eski izmir Caddesi giizergahi Gizerinden mevcut halinin korunmasi
Gaziemir Semt Garaji ve Akgay Caddesi  [planlanmaktadir. Cc
baglantisini saglamaktadir. Yolcu sayisi
106 | 823 15 cyoL GAZIEMIR SEMT GARAJI 22,00 1.013 401 443 844 767 _77|dustktar.
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Buca Evka 1 TOKi konutlarinin Sirinyer ve [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
izban baglantisini saglamaktadir. Yolcu  |mevcut halinin korunmasi
yogunlugu yiksektir. planlanmaktadir. A
107 | 866 42 BUCA TOP.KONT. SIRINYER AKT. MRK. 18,00 2.442 936 1.014 1.951 1.878 -73
Narlidere bélgesinin Mithatpasa Caddesi |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
guizergahinda yer alan Universite iptal edilmesi planlanmaktadir.
hastanesi, alisveris merkezleri ve F. Altay
bélgesine ve Ugkuyular iskele baglantisini
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu giiniin B
farkli saatlerinde degiskenlik
gostermektedir.
108 | 460 28 NARLIDERE UGKUYULAR iSKELE 20,40 1.903 688 766 1.454 1.384 -71
Bayrakli Evleri bolgesinin Girne bulvari Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
giizergahindan Karsiyaka ilge merkezi ve |mevcut halinin korunmasi
vapur baglantisini saglamaktadir. Sefer  [planlanmaktadir. C
sayisi az, yolcusu dusuktar.
109 | 847 8 BAYRAKLI EVLERI KARSIYAKA 17,00 258 191 122 314 248 -65
Balgova ve Kabristan bolgesinin F. Altay  |Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu mevcut halinin korunmasi C
potansiyeli dusuktur. planlanmaktadir.
110 167 5 BALGOVA KABRISTAN F.ALTAY AKTARMA 22,00 134 57 148 205 150 -55
Fuat Edip Baksi Mahallesi'ni Halkapinar  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Metro Aktarma Merkezi'ne mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Alternatifi bulundugu igin |planlanmaktadir. A
yolcu sayisi dustiktir.
111 504 6 FUAT EDIP BAKSI HALKAPINAR METRO 12,75 153 134 69 203 152 -50
Camlikule ve Camlipinar mahallelerini Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Sirinyer bélgesine ve izbana mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu sayisi disiiktir. planlanmaktadir. A
112 | 805 23 CAMLIKULE SIRINYER AKT. MRK. 12,00 825 401 370 772 727 -44
Egekent bolgesini Egekent Devlet Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Hastanesi, Bostanl bélgesi ve vapur iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Sefer sayisi az
ve yolcu potansiyeli dustktir.
113 | 442 3 ATATURK MAH. BOSTANLI ISKELE 30,00 139 134 81 215 171 -43
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Nafiz Glirman ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
yerlesimlerin Karsiyaka ilge merkezi ve mevcut halinin korunmasi
vapur baglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir.
Karsiyaka-Glimugspala dolmus hatti ile C
cakismaktadir.
114 | 197 26 NAFiZ GURMAN KARSIYAKA 23,00 1.655 669 782 1.451 1.408 -43
Bahriye Ucok ve cevresindeki Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlesimlerin Girne Bulvari, Bostanli, iptal edilmesi planlanmaktadir.
Vapur baglantisini saglamaktadir. yolcu C
potansiyeli dustiktar.
115 | 461 34 B.UGOK BOSTANLI iSKELE 9,00 1.017 612 410 1.022 993 -29
MTK bolgesinin Halkapinar bolgesi ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
izban ile metro baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Sefer sayisi fazladir. planlanmaktadir. c
116 154 9 MTK HALKAPINAR METRO 6,00 225 134 72 206 185 -21
Evka 3 Metro Aktarma Merkezi ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
cevresindeki yerlesimlerin Yenisehir mevcut halinin korunmasi
hastaneler bolgesi ve Kemer izban planlanmaktadir.
istasyonu ile baglantisini saglamaktadir. A
Glizergahi uzun ve yolcu potansiyeli
ylksektir.
117 | 214 22 EVKA 3 KEMER 40,50 2.539 936 1.195 2.132 2.125 -7
izyuva bolgesini Evka 3 Aktarma Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Merkezi'ne ve metroya baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi
bornova-altindag minibus hatti ile kismen|planlanmaktadir.
cakismaktadir. Alternatifi bulunmaktadir. A
118 | 449 23 iZYUVA BORNOVA METRO 13,00 1.039 478 298 776 771 -4
ismetpasa ve gevresindeki yerlesimlerin [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
Glrgesme bolgesi ve kent merkezi Konak aktarma Merkezi'nde kesilmesi
baglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir. D
119 | 39 38 iISMETPASA GUMRUK 14,10 1.370 745 482 1.228 1.226 -2
Cinartepe ve gevresindeki mahallelerin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Sirinyer ve izban baglantisini mevcut halinin korunmasi
. C
saglamaktadir. planlanmaktadir.
120 | 441 12 GINARTEPE SIRINYER AKT. MRK. 11,00 574 268 177 445 446 2
Beyazevler ve Goksu yerlesimlerinin Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
izban ve kent merkezi baglantisini iptal edilmesi planlanmaktadir.
saglamaktadir. Sefer sikligi ve yolcu sayisi C
dusuktar.
121 | 107 5 ESBAS AKT. MRK. KONAK 34,00 350 134 228 362 366 4
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& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Bostanli bolgesini Otogar bolgesine Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
baglamaktadir. Hattin alternatifi iptal edilmesi planlanmaktadir.
bulunmaktadir. Glizergahi uzundur. E
122 | 613 8 OTOGAR ( YESILOVA ) BOSTANLI iSKELE 39,00 794 268 419 686 694 7
Kistk Sanayi bélgesinin Gaziemir ve izban [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Sefer sayisi mevcut halinin korunmasi c
_ fazladir. planlanmaktadir.
123 | 728 22 KISIK SANAY{ SARNIC AKT. MR. 20,00 1.395 459 590 1.049 1.069 21
Harmandali bélgesinin ¢igli ve bostanli Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
bolgesine ulasimini saglamakta olup s6z |mevcut halinin korunmasi
konusu hat vapur ve otobiise aktarma planlanmaktadir. A
olanagi saglamaktadir.
124 | 820 40 HARMANDALI BOSTANLI iSKELE 30,00 3.137 1.223 1.729 2.952 2.978 26
Karabaglar Ali Fuat Erdem Mahallesi ve  |Hat optimizasyon galismasinda Ugyol
Eski izmir Caddesi tizerindeki yolcularin  |Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
Esrefpasa bolgesi ve kent merkezi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Eski izmir
Caddesi glizergahinda alternatif hatlarin D
bulunmasi nedeniyle Sefer sayisi az ve
yolcu yogunlugu dusuk bir hattir.
125 124 3 A.FUAT ERDEM KONAK 21,70 120 57 59 116 148 32
Sirinevler bolgesinin Bostanli bolgesine  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
vapur sistemine ulagimini saglamaktadir. |mevcut halinin korunmasi
Yolcu sayisi ve sefer sayisi diisiik bir planlanmaktadir. C
hattir.
126 | 423 5 SIRINEVLER BOSTANLI iSKELE 22,00 242 134 99 233 265 33
Umit, Doganlar ve Mevlana Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
mahallelerinin Bornova merkez ve metro [mevcut halinin korunmasi c
- baglantilarini saglamaktadir. planlanmaktadir.
127 | 368 20 UMIT MAH. BORNOVA METRO 14,00 1.127 401 376 777 822 45
Evka 4 ve inonii mahallelerinin kent Hat optimizasyon galismalarinda hattin
merkezi baglantisini saglamaktadir. iptal edilmesi planlanmaktadir.
Guizergahi uzundur. E
128 | 165 29 EVKA 4 GUMRUK 33,05 2.481 1.127 1.286 2.413 2.468 55
Demirkdpru mahallesinin tek otobus hatti|Hat optimizasyon galismalarinda hattin
olarak Yeni Girne Caddesi, Karslyaka mevcut halinin korunmasi
Merkez ve vapur baglantisini planlanmaktadir. C
129 | 487 | 33 DEMIRKGPRU KARSIYAKA 11,00 1.179 612 487|  1.098 1.159 go|s28lamaktadir.
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SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
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Nafiz Glirman ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢alismalari sonucunda
yerlesimlerin kent merkezi baglantisini bolgenin dogrudan kent merkezi
saglamaktadir. Guzergahi uzundur. baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2
Aktarma Merkezi'nde kesilmesi E
planlanmaktadir.
130 | 477 28 NAFiZ GURMAN GUMRUK 30,00 2.141 936 1.127 2.063 2.134 71
Camkule Mahallesinin kent merkezi ile Hat optimizasyon ¢alismalari sirasinda
baglantisini saglamaktadir. Glzergahi Kemer Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
uzundur. planlanmaktadir. E
131 | 153 37 CAMKULE GUMRUK 17,64 1.567 745 587 1.333 1.407 74
Yeni Camlik ve gevresindeki yerlesimlerin |Hat optimizasyon galismalari sirasinda
Eski izmir, Ugyol ve metro ile baglantisini [Konak'a uzatilmasi planlanmaktadir.
saglamaktadir. c
132 | 588 21 YENIGAMLIK UGYOL METRO 15,80 1.230 478 445 923 1.010 87
Zafertepe Mahallesi'nin kent merkezi ve [Hat optimizasyon galismalari sirasinda
izban ile baglantisini saglamaktadir. Konak'a uzatilmasi planlanmakta,
planlama sonucu yolcu sayisinin artacag
dusunilmektedir. D
133 | 32 14 CIMENTEPE SITES BASMANE 10,00 528 268 126 394 487 93
Cumbhuriyet mahallesinin Girne Bulvari, |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Karsiyaka ve vapur ile baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu sayisi dusuktur. planlanmaktadir. C
134 126 16 CUMHURIYET MAH. KARSIYAKA 17,00 850 344 245 589 685 96
Cengizhan ve gevresindeki yerlesimlerin  |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
135 | 502 49 CENGIZHAN HALKAPINAR METRO 18,19 3.090 1.127 1.195 2.323 2.425 102 |Halkapinar Metro ve izban ile baglantisini [mevcut halinin korunmasi A
Evka 5 ve Esentepe bélgesinin Cigli ve Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Bostanli Bolgesi, izban ve vapur mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. A
136 | 446 57 EVKAS BOSTANLI iSKELE 33,00 4606 1701 2638 4339 4.444 105 [potansiyeli fazladir.
Karsiyaka Ata Sanayi bolgesinin Bostanli, |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Karsiyaka ve kent merkezi ile baglantisini |iptal edilmesi planlanmaktadir.
saglayan, uzun bir hattir. E
137 | 120 40 ATA SANAYi KONAK 65,00 6.028 2.255 3.488 5.743 5.849 106
Bornova merkezdeki yolcularin kent Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
merkezi baglantisini saglamaktadir. iptal edilmesi planlanmaktadir.
Metro sistemi hattin alternatifidir. E
138 62 10 BORNOVA METRO GUMRUK 26,00 775 268 349 616 731 115
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Cay ve Cigek mahalleleri bolgesininin kent|Hat optimizasyon ¢alismalari sonucunda

merkezi baglantisini saglamaktadir. bolgenin dogrudan kent merkezi

Mevcut hatta isletilen arag tipi girift baglantisi kesilerek, hattin Halkapinar 2 D

dokudaki yerlesimler igin uygun Aktarma Merkezi'nde kesilmesi

olmamaktadir. planlanmaktadir.
139 | 498 26 CAY MAHALLESI GUMRUK 21,00 1.289 669 732 1.401 1.519 118

Bolgedeki egim durumu ulagim hizmeti  [Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin

icin zorlayici bir faktor olup, hat s6z iptal edilmesi planlanmaktadir.

konusu bolgenin Narlidere ile baglantisini

saglamaktadir. Yolcu sayisi dustktur. E
140 | 372 10 NARBEL NARLIDERE 14,00 399 191 126 317 438 121

Korfez Evleri bolgesinin Girne Bulvari, Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

Karstyaka ve vapur baglantisini mevcut halinin korunmasi

saglamaktadir. Guzergahin fiziki yapisi planlanmaktadir.

midibis calismasi igin uygundur. c
141 | 435 36 KORFEZ EVLERI BOSTANLI iSKELE 15,50 1.340 669 502 1.171 1.299 128

Ana arter hatti olup, yolcu potansiyeli Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

yiksek olan bolgelere hizmet iptal edilmesi planlanmaktadir. A
142 | 969 98 BALCOVA F.ALTAY AKTARMA 8,60 4572| 1280 1131 2411 2.542 131|vermektedir.

Karabaglar Vatan Mahallesi ve Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin

cevresindeki yerlesimlerin Ugyol ve mevcut halinin korunmasi

metro ile baglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir. c
143 16 14 VATAN MAHALLESI UgyoL 11,00 832 268 207 474 614 140

Aydin Mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin

yerlesimlerin Esrefpasa ve kent merkezi |Ugyol Metro Aktarma Merkezi'nde

ile baglantisini saglamaktadir. kesilmesi planlanmaktadir. A
144 92 23 AYDIN MAH. KONAK 20,00 1.241 592 414 1.006 1.160 154

Naldéken mahallesinin metro baglantisini[Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
145 | 111 38 NALDOKEN EVKA 3 AKTARMA 14,00 1.869 669 714 1382 1.563 180 [saglamaktadir. mevcut halinin korunmasi B

Altindag Bolgesinin sanayi bolgesi, Hat optimizasyon galismalarinda hattin

Halkapinar, metro ve izban ile mevcut halinin korunmasi

baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. A
146 53 57 MTK HALKAPINAR METRO 14,59 3.600 1.357 1.116 2.472 2.655 182 |potansiyeli fazladir.

Muhittin Erener ve gevresindeki Hat optimizasyon galigmalarinda hattin

yerlesimlerin Kemer, Yenisehir Bolgesi ve |mevcut halinin korunmasi

izban ile baglantisini saglamaktadir. Yolcu [planlanmaktadir. A

potansiyeli fazladir.
147 | 699 23 M.ERENER KEMER 28,00 2.619 803 864 1.667 1.862 196
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Evka 4 ve indnii mahallelerinin Bornova [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
ve metro ile baglantisini saglayan, sefer [mevcut halinin korunmasi
sikhigr ve yolcu potansiyeli fazla olan bir  [planlanmaktadir. A
148 | 568 | 84 EVKA 4 BORNOVA METRO 25,00 7312| 2924 2817 s7m 5.948 207/
Bahriye Ucok ve cevresindeki Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlesimlerin Girne Bulvari, Karsiyaka, Karsiyaka iskele'de kesilmesi
Vapur ve kent merkezi ile baglantisini planlanmaktadir. D
saglamaktadir. Glzergahi uzun ve yolcu
potansiyeli yuksektir.
149 | 361 44 B.UGOK KONAK 38,80 5.271 1.911 3.137 5.048 5.256 208
inciralti bolgesini kent merkezi ve metro |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
150 | 11 12 iINCIRALTI KONAK 27,50 1.184 268 443 710 930 220/|ile baglamaktadir. mevcut halinin korunmasi E
Mubhittin Erener ve gevresindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin
yerlegimlerin metro ve izban ile mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. A
potansiyeli fazladir.
151 | 599 52 M.ERENER HALKAPINAR METRO 18,89 3.847 1.338 1.318 2.655 2.891 236
Yamanlar ve Sogukkuyu bélgelerinin Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
Girne Bulvari, Karsiyaka ve vapur ile mevcut halinin korunmasi Cc
152 | 137 | 31 YAMANLAR KARSIYAKA 16,00 1.570|  612]  644| 1256 1.509 253 |Paglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir.
Gliven Mahallesi'nin Glrgesme guizergahi [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
tzerinden kent merkezine baglamaktadir. |mevcut halinin korunmasi
Guzergahin fiziki yapisi midibus galismasi [planlanmaktadir. D
icin uygundur.
153 37 32 GUVEN MAH. GUMRUK 19,25 1.772 745 554 1.300 1.571 271
Evka 3 yerlesiminde ve Ankara Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Caddesinde bulunan yolcularin Bornova |mevcut halinin korunmasi
bolgesi ve metro ile baglantisini planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
154 | 314 | 53 EVKA3 BORNOVA METRO 16,00 3666 1.147| 1138 2284 2557 273|Yuksektir.
Eserkent ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon galismalarinda
Esrefpasa, ikicesmelik ve kent merkezi Ugyol'da kesilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Glzergahin D
fiziki yapisi midibus ¢aligmasi igin
uygundur.
155 | 108 23 ESERKENT BASMANE 16,40 1.111 516 339 855 1.130 275
Evka 2 ve izkent bélgelerinin Sirinyer ve  |Hat optimizasyon ¢aligmalarinda hattin
Glrgesme bolgeleri ile kent merkezi iptal edilmesi planlanmaktadir. E
) o baglantisini saglamaktadir.
156 | 274 16 IZKENT GUMRUK 29,70 1.580 535 637 1.173 1.450 277
Karabaglar Peker Mahallesi ve Hat optimizasyon calismalarinda Ugyolda
cevresindeki yerlesimlerin Esrefpasa ve  |kesilmesi planlanmaktadir.
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. A
157 | 156 14 SAGLIK OCAGI KONAK 16,90 1.122 325 317 642 924 282
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iscievleri bdlgesinin Sirinyer ve izban Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin

baglantisini saglamaktadir. mevcut halinin korunmasi B
158 | 871 34 iSCIEVLERI SIRINVER AKT. MRK. 9,60 1.809 535 438 973 1.262 289 planlanmaktadir.

Atatiirk Mahallesi ve Egekent bolgesinin  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin

Cigli, Bostanli bolgeleri, izban ve vapur  |mevcut halinin korunmasi

baglantilarini saglamaktadir. Yogun yolcu |planlanmaktadir. A

potansiyeli bulunmaktadir.
159 | 443 55 EGEKENT BOSTANLI iSKELE 31,00 4.440 1.624 2.426 4.050 4.340 290

Cennetoglu ve gevresindeki yerlesimlerin [Hat optimizasyon calismalarinda Ugyolda

Eski izmir Caddesi, Esrefpasa ve kent kesilmesi planlanmaktadir.

merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu E

yogunlugu dusuktur.
160 89 16 CENNETOGLU BASMANE 12,00 767 325 173 498 789 291

Evka 1 bolgesinin Sirinyer ve Glrgesme  [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin

bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini |iptal edilmesi planlanmaktadir.

saglamaktadir. E
161 | 275 16 EVKA 1 GUMRUK 32,90 1.809 535 706 1.241 1.599 358

Onur mahallesinin Girne Bulvari, Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

Karsiyaka ve vapur ile baglantisini mevcut halinin korunmasi

saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A
162 | 258 46 ONUR MAHALLES| KARSIYAKA 19,00 3.052| 1.223| 1172| 2395 2.793 397 vUksektir.

Buca Koop mahallesi ve Ahmet Yesevi Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

Caddesindeki yolcularin Sirinyer bolgesi, |iptal edilmesi planlanmaktadir.

kent merkezi, izban ve metro baglantisini

saglamaktadir. Glizergahi uzun ve yolcu E

potansiyeli ylksektir. Alternatifi

bulunmaktadir.
163 | 576 31 HALKAPINAR METRO TINAZTEPE 45,55 5.504 1.758 2.595 4.353 4.758 405

Buca Koop mahallesi ve Ahmet Yesevi Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin

Caddesindeki yolcularin Sirinyer bolgesi  |mevcut halinin korunmasi

ve izban ile baglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir. A

Yolcu potansiyeli ytiksektir.
164 | 476 52 TINAZTEPE SIRINYER AKT. MRK. 22,30 4.474 1.491 1.556 3.046 3.458 412

Pinarbasi bolgesinin Otogar, Halkapinar, [Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
165 | 560 47 PINARBASI HALKAPINAR METRO 18,50 4.130 1.338 1.166| 2.504 2.968 464|Metro ve izban ile baglantisini mevcut halinin korunmasi A

Hatay bélgesinin kent merkezi, metro ve |Ugyol-F. Altay metro yapim

izban baglantisini saglamaktadir. calismalarinin tamamlanmasi ile birlikte

iptal edilmesi planlanmaktadir. E

166 | 886 16 HALKAPINAR METRO HIFZISIHHA 22,50 1.531 459 483 942 1.414 472

Yukaridaki tablo, 2013 yilinda "ARA TOPLU TASIM SiSTEMLERININ SEHIRICi OTOBUS SISTEMLERI iLE ENTEGRASYONU, iZMiR ORNEGI" baslikli Yiiksek Lisans Tezi kapsaminda Aylin KALPAKCI tarafindan hazirlanmistir.




& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)

Limontepe bdlgesinin Eski izmir Caddesi [Hat optimizasyon calismalarinda hattin

ve kent merkezi baglantisini mevcut halinin korunmasi

saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A

yuksektir.
167 | 587 49 LIMONTEPE KONAK 19,50 3.619 1.357 1.282 2.639 3.166 527

iscievleri bolgesinin Sirinyer, izban ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |iptal edilmesi planlanmaktadir. E
168 71 17 ISCIEVLERI GUMRUK 23,00 1.784 612 524 1.136 1.680 544

Cengizhan ve gevresindeki yerlesimlerin  |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin

Yenisehir, Kemer Bélgesi ve izban ile mevcut halinin korunmasi

baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. A

potansiyeli yiiksektir.
169 | 662 23 CENGIZHAN KEMER 27,00 2.900 803 833 1.636 2.196 560

Ayakkabicilar Sitesi bolgesini Otogar, Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin

Halkapinar, izban ve Metro baglantisini  |mevcut halinin korunmasi

saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A

o yuksektir.

170 | 564 60 HALKAPINAR METRO | AYAKKABICILAR SITESI 17,00 4.802 1.357 1.419 2.776 3.356 580

Ana arter hatti olup, yolcu potansiyeli Hat optimizasyon galismalarinda hattin

yiiksek olan bolgelere hizmet iptal edilmesi planlanmaktadir.

vermektedir. Glizergahi uzundur. E
171 | 300 52 F.ALTAY AKTARMA KARSIYAKA 41,30 5.035 1.471 2.881 4.352 4.967 614

Uzundere bdlgesini Eski izmir Caddesi, Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin

Esrefpasa, ikicesmelik bélgeleri ve kent |iptal edilmesi planlanmaktadir.

merkezi baglantisini saglamaktadir. E
172 26 18 UZUNDERE BASMANE 21,00 1.647 459 695 1.153 1.783 630

Ayakkabicilar Sitesi bolgesini Otogar, Hat optimizasyon g¢alismalarinda Kemer

Yenisehir, Kemer bolgeleri ve kent Aktarma Merkezinde kesilmesi A
173 | 64 41 | AYAKKABICILAR SITESI KONAK 32,00 4400 1.682| 1.903| 3585 4216 g32|Merkezi baglantisini saglamaktadr. planianmaktadir.

Ana arter hatti olup, Adatepe Mahallesi  [hat optimizasyon galismalarinda Konak'ta

ve Ugkuyular Meydani gevresinde ve kesilmesi planlanmaktadir.

Nato bolgesinde yer alan yolcularin kent

merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu E

potansiyeli yuksektir.
174 36 37 BUCA GUMRUK 24,20 3.236 994 1.357 2.351 3.074 723

Kemalpasa ve gevresindeki yerlesimlerin |Hat optimizasyon galismalarinda hattin

merkez ilce Bornova ve metro ile mevcut halinin korunmasi

baglantisini saglamaktadir. Merkezler planlanmaktadir.

disinda guizergahin buyiik bir bélimunde A

yolcu potansiyeli disuktar.
175 | 765 26 KEMALPASA EVKA 3 AKTARMA 46,50 2.200 879 1.622 2.501 3.245 744
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Karabaglar ihsan Alyanak Mahallesi ve Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
cevresindeki yerlesimlerin Ugyol bélgesi |mevcut halinin korunmasi
ve metro ile baglantisini saglamaktadir.  [planlanmaktadir. A
176 | 556 29 GCAMLIK UCYOL METRO 16,00 2.217 669 622 1.291 2.046 755
Arikent bolgesinin Mithatpasa Caddesi Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
guizergahinda yer alan Universite mevcut halinin korunmasi
hastanesi, alisveris merkezleri ve F. Altay |planlanmaktadir. A
bolgesine baglantisini saglamaktadir.
177 6 43 ARIKENT F.ALTAY AKTARMA 16,40 3.384 956 946 1.901 2.672 770
Teksif Sitesi bolgesinin Bornova ve metro [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu mevcut halinin korunmasi A
potansiyeli yUksektir. planlanmaktadir.
178 | 585 63 TEKSIF SITESI BORNOVA METRO 17,00 4.450 1.433 1.437 2.870 3.648 778
Narlidere bélgesinin Mithatpasa Caddesi |Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
guizergahinda yer alan Universite Ugkuyular iskele'ye uzatiimasi
hastanesi, alisveris merkezleri ve F. Altay |planlanmaktadir.
bolgesine baglantisini saglamaktadir. A
Yolcu potansiyeli yiiksektir.
179 5 38 NARLIDERE F.ALTAY AKTARMA 15,60 3.243 879 795 1.674 2.516 842
Cennetgesme ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlesimlerin Eski izmir Caddesi, mevcut halinin korunmasi
Esrefpasa ve kent merkezi baglantisini planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu
yuksektir.
180 | 224 30 CENNETCESME KONAK 21,50 3.048 822 865 1.687 2.540 853
Kadifekale ve gevresindeki bolgelerin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Esrefpasa ve kent merkezi baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Sefer sikligi ve yolcu planlanmaktadir. A
. potansiyeli yUksektir.
181 | 33 70 KADIFEKALE KONAK 8,50 4.319 1.032 798 1.830 2.724 894
Mehtap ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon ¢alismalarinda
Glrgesme bolgesi ve kent merkezi Konak'ta kesilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Glizergahin
fiziki yapist midibus igin uygundur. D
182 | 38 68 MEHTAP GUMRUK 13,30 3.313 1.357 814 2.171 3.141 970
Pinarbasi bélgesinin Otogar, Yenisehir, Hat optimizasyon galismalarinda Kemer
Kemer bolgeleri ve kent merkezi Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. D
potansiyeli yuksektir.
183 [ 60 45 PINARBASI GUMRUK 32,50 5.488 1.701 2.687 4.388 5.373 985
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Gaziemir Peker Mahallesi ve gevresindeki | Hat optimizasyon g¢alismalarinda
yerlesimlerin Esrefpasa ve kent merkezi |Konak'ta kesilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Yolcu
potansiyeli yuksektir. D
184 | 157 32 PEKER MAH. BASMANE 22,00 2.859 879 944 1.823 2.821 997
Cennetgesme ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
yerlesimlerin Ugyol bolgesi ve metroile |mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir. A
185 | 524 | 43 CENNETCESME UCYOL METRO 21,20 3.923 936| 1.223| 2159 3.175 1.016|Potansiveli yiksektir.
Mubhittin Erener Mahallesi ve Hat optimizasyon galismalarinda hattin
cevresindeki yerlesimlerin kent merkezi [iptal edilmesi planlanmaktadir.
baglantisini saglamaktadir. Yolcu E
potansiyeli ve sefer sikhgi yiiksektir.
186 | 299 67 M.ERENER GUMRUK 25,64 5.636 2.312 2.304 4.617 5.641 1.024
Uzundere bélgesinin Eski izmir Caddesi, [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
Ugyol ve metro ile baglantisini iptal edilmesi planlanmaktadir.
saglamaktadir. A
187 | 523 34 UZUNDERE UCYOL METRO 15,40 3.209 803 786 1.589 2.696 1.106
inénli Mahallesinin Konak ile baglantisini [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
saglayan kisa bir hattir. Guizergahin fiziki [mevcut halinin korunmasi
yapisi ve yolcu potansiyeli midibus planlanmaktadir. A
¢alismasi igin uygundur.
188 15 42 INONU KONAK 10,00 2.293 612 378 990 2.150 1.160
Yesilyurt bélgesinin kent merkezi, izban |Hat optimizasyon calismalarinda hattin
ve Metro ile baglantisini saglamaktadir.  |iptal edilmesi planlanmaktadir. D
Yolcu potansiyeli yiiksek olan ve
189 | 201 42 KOOP.EVLERI H.PINAR METRO 29,00 4.500 1.510 1.634 3.144 4.308 1.164alternatifi bulunmaktadir.
Kaynak bolgesi ve gevresindeki Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
yerlesimlerin Esrefpasa ve kent merkezi |mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Glzergahin  |planlanmaktadir. A
fiziki yapisi midibus igin uygundur. Yolcu
potansiyeli ylksek ve sefer sikhigi fazladir.
190 30 75 KAYNAK KONAK 7,00 3.693 1.147 473 1.619 2.824 1.205
Esentepe ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon galismalarinda Konak'a
Gurgesme, Kemer bolgesi ve kent uzatilmasi planlanmaktadir. D
merkezi ile baglantisini saglamaktadir.
191 34 53 KENAN EVREN LIS. GUMRUK 15,75 4.078 1.280 1.120 2.400 3.674 1.274(Yolcu potansiyeli yiksektir.
Ballikuyu Mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
yerlesimlerin esrefpasa ve kent merkezi  |mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir.
o P A
yogunlugu yiksek ve sefer sikhgi fazladir.
Guzergahin fiziki yapisi midibus galismasi
192 35 88 BALLIKUYU KONAK 13,50 5.467 1.911 1.069 2.980 4.270 1.289(icin uygundur.
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Yesilbaglar mahallesinin Sirinyer, Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Glrgesme, Kemer bolgeleri ve kent iptal edilmesi planlanmaktadir. E
merkezi baglantilarini saglamaktadir.

193 | 273 49 YESILBAGLAR GUMRUK 24,60 5.345 1.529 2.105 3.634 4.973 1.339]Yolcu potansiyeli yiiksektir.
Yurtoglu ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Eski izmir Caddesi, Esrefpasa ve iptal edilmesi planlanmaktadir.
ikigesmelik bélgeleri ile Otogar E
baglantisini saglamaktadir. Yolcu
potansiyeli yliksek ve glizergahi uzundur.

194 | 191 26 YURTOGLU OTOGAR 42,00 5.121 1.491 2.007 3.497 4.839 1.341
Karabaglar ihsan Alyanak Mahallesi ve Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
cevresindeki yerlesimlerin Esrefpasa iptal edilmesi planlanmaktadir.
bolgesi ve kent merkezi baglantisini
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu E
ylksektir.

195 158 39 CAMLIK BASMANE 22,00 4.149 1.280 1.151 2.431 3.779 1.347
Yeniguin Mahallesi ve Kizilkanat Hat optimizasyon galigmalari stirecinde
bolgesindeki yolcularin Sirinyer, Sirinyer Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
Esrefpasa bolgeleri ve kent merkezi planlanmaktadir. A
baglantisini saglamaktadir. Yolcu

196 | 74 54 YENIGUN MH. KONAK 26,75 5.631 1.835 1.938 3.772 5.144 1.372|potansiyeli yiiksektir.
Kadriye Mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin
yerlesimlerin Esrefpasa bolgesi ve kent  [mevcut halinin korunmasi
merkezi baglantisini saglayan kisa bir planlanmaktadir. A
hattir. Yolcu potansiteli yiiksek ve sefer

R . sikhigi fazladir.

197 | 29 82 KADRIYE MAHALLESI KONAK 6,60 4.863 1.089 726 1.815 3.215 1.399
Sehitler mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin
yerlesimlerin Ugyol bdlgesi, kent merkezi |mevcut halinin korunmasi
ve metro ile baglantisini saglamaktadir.  [planlanmaktadir. A
Yolcu potansiyeli ytiksektir.

198 19 38 SEHITLER KONAK 15,40 3.605 879 785 1.664 3.081 1.416
Cengizhan ve gevresindeki yerlesimlerin  |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
kent merkezi ile baglantisini iptal edilmesi planlanmaktadir. E
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli fazladir.

199 | 162 94 CENGIZHAN GUMRUK 24,70 7.024 2.905 2.199 5.103 6.536 1.432
Devrim, Abdi ipekgi ve Giinaltay Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Mahallelerinin Eski izmir Caddesi, iptal edilmesi planlanmaktadir. E
Esrefpasa ve kent merkezi baglantisini

200 | 88 40 YENICAMLIK BASMANE 19,00 3.804 1.147 1.019 2.166 3.664 1.498|saglamaktadir.
Otogar ve gevresindeki bolgelerin Kemer |Hat optimizasyon galigmalari stirecinde
ve kent merkezi baglantisini Konak'a uzatilmasi planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli

201 | 54 34 YESILOVA KONAK 25,00 4.378 1.280 1.562 2.842 4.391 1.549 |yiiksektir.
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Ana arter hattidir. Tinaztepe bélgesi Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
basta olmak iizere tiim Buca ilgesi ile mevcut halinin korunmasi
Karsiyaka ilgesi'nin baglantisini planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu yogunlugunun
yiiksek oldugu hat cogunlukla tniversite
202 | 514 76 BOSTANLI iSKELE TINAZTEPE 47,00 14.849 3.535 6.564| 10.099 11.651 1.552|grencileri tarafindan kullaniimaktadir.
Yurtoglu ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Eski izmir Caddesi, Esrefpasa ve kent mevcut halinin korunmasi A
merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu |planlanmaktadir.
203 | 193 49 YURTOGLU KONAK 24,00 5.573 1.510 1.578 3.087 4.703 1.616|potansiyeli yiiksektir.
Oyak sitesi ve gevresinin kent merkezi, Hat optimizasyon galismalarinda hattin F.
izban, metro baglantisini saglamaktadir. |Altay Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
Yolcu potansiyeli ytiksektir. planlanmaktadir.
204 | 216 44 OYAK SITESI HALKAPINAR METRO 32,40 5.176 1.682 1.912 3.594 5.224 1.630
Halil Rifatpasa bolgesinin kent merkezi ile [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
olan baglantisini saglamaktadir. mevcut halinin korunmasi A
Glizergahi kisa olan hattin yolcu planlanmaktadir.
205 21 83 H.RIFATPASA KONAK 6,00 3.497 1.147 448 1.595 3.247 1.652|potansiyeli yiiksek, sefer sikhigi fazladir.
Sahilevleri bolgesinin Balgova ilgesinde  |Hat optimizasyon calismalari sirasinda F.
yer alan hastane alani, alisveris Altay Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
merkezleri ve kent merkezi ile planlanmaktadir. D
baglantisini saglamaktadir. Yolcu
206 7 30 SAHILEVLERI KONAK 33,20 4.808 1.089 1.336 2.425 4.219 1.794 [potansiyeli yiksektir.
Evka 4 ve indnii mahallelerinin Kemer ve [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
Yenisehir bolgelerine baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A
207 | 249 69 EVKA 4 KEMER 33,50 10.107| 2.809| 4.031| 6.841 8.663 1.823YUksektir.
Esentepe Mahallesi'nin F. Altay bolgesi ve[Hat optimizasyon galismalarinda hattin
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |iptal edilmesi planlanmaktadir. A
Yolcu potansiyeli ytiksektir.
208 14 62 ESENTEPE KONAK 20,00 5.829 1.663 1.663 3.326 5.155 1.829
inciralti bolgesini kent merkezi ile Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu iptal edilmesi planlanmaktadir.
potansiyeli yiiksektir. A
209 | 311 41 INCIRALTI KONAK 27,50 5.661 1.223 1.512 2.736 4.595 1.859
Sehitler mahallesi ve gevresindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin
yerlesimlerin Yesilyurt, Ugyol bélgesi, iptal edilmesi planlanmaktadir.
kent merkezi ve metro ile baglantisini E
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
210 | 161 46 SEHITLER BASMANE 16,20 4.379 1.089 1.000 2.089 3.981 1.892[yiiksektir.
Altindag Bélgesinin Kemer, Yenisehir Hat optimizasyon galigmalarinda Kemer
bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini  [Aktarma Merkezi'nde kesilmesi A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli fazladir. [planlanmaktadir.
211 57 54 ALTINDAG KONAK 21,00 5.608 1.835 1.521 3.356 5.285 1.929
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Atatiirk ve 2. indnii mahallelerinin Hat optimizasyonu galismalarinda F.
Mithatpasa Caddesi glizergahinda yer Altay Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
alan Universite hastanesi, aligveris planlanmaktadir. A
merkezleri, F. Altay bolgesi ve kent
merkezine baglantisini saglamaktadir.
212 | 305 32 2.INONU KONAK 27,80 4.499 1.013 1.193 2.206 4.173 1.966|Yolcu potansiyeli yiiksektir.
Glinaltay ve gevresindeki mahallelerin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Eski izmir Caddesi, Esrefpasa, ikicesmelik |iptal edilmesi planlanmaktadir.
bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini E
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
213 | 225 41 GUNALTAY BASMANE 17,60 3.807 917 968 1.885 3.862 1.976yiiksektir.
Evka 4 ve inénii ve Osmangazi Hat optimizasyon galismalarinda Konak'a
mabhallelerinin kent merkezi baglantisini  |uzatilmasi planlanmaktadir.
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu D
yuksektir.
214 | 168 79 EVKA 4 GUMRUK 38,90 9.085 3.058 5.647 8.704 10.704 2.000
Yurtoglu ve gevresindeki yerlesimlerin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Eski izmir Caddesi, Esrefpasa vekent iptal edilmesi planlanmaktadir. E
merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu
215 [ 190 57 YURTOGLU BASMANE 26,00 6.163 1.720 1.988 3.708 5.726 2.018|potansiyeli yiksektir.
Ana arter hattidir. Tinaztepe bélgesi Hat optimizasyon galismalarinda F. Altay
basta olmak iizere tiim Buca ilgesi ile Eski |Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
izmir Caddesi, Narlidere ve Balgova planlanmaktadir. E
ilgelerinin baglantisini saglamaktadir.
216 | 671 46 NARLIDERE TINAZTEPE 63,00 11.287 3.134 5.325 8.459 10.594 2.135|Yolcu yogunlugunu oldukea yiksektir.
Limontepe bdlgesinin Eski izmir Caddesi [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
ve kent merkezi baglantisini iptal edilmesi planlanmaktadir. E
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
217 87 59 LIMONTEPE BASMANE 19,60 6.384 1.567 2.125 3.692 5.963 2.271|yuksektir.
Yesilyurt bolgesinin kent merkezi Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu mevcut halinin korunmasi A
218 20 48 KOOPERATIF EVLERi KONAK 19,00 5.787 1.280 1.223 2.504 4.818 2.315|potansiyeli yiiksektir. planlanmaktadir.
Karabaglar ihsan Alyanak Mahallesi ve Hat optimizasyon g¢aligmalarinda hattin
cevresindeki yerlegsimlerin Esrefpasa mevcut halinin korunmasi
bolgesi ve kent merkezi baglantisini planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu
219 | 27 59 CAMLIK KONAK 16,00 5.616 1.433 1.266 2.700 5.031 2.332|yiiksektir.
Evka 1 ve izkent bélgelerinin Sirinyer ve  [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |mevcut halinin korunmasi
Yolcu yogunlugu ylksektir. planlanmaktadir. A
220 | 374 70 IZKENT KONAK 26,50 9.745 2.179 3.330 5.508 7.912 2.404
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Gaziemir ilgesinin Karabaglar, Esrefpasa [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgeleri, kent merkezi ve Halkapinar mevcut halinin korunmasi
Aktarma Merkezi ile baglantisini planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu
221 [ 90 75 GAZIEMIR HALKAPINAR METRO 42,00 12.382 3.382 5.788 9.171 11.659 2.488 |yuksektir.
Gunaltay ve gevresindeki mahallelerin Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Eski izmir Caddesi, Esrefpasa ve kent mevcut halinin korunmasi A
merkezi ile baglantisini saglamaktadir. planlanmaktadir.
222 | 550 60 GUNALTAY KONAK 14,50 5.887 1.548 1.167 2.715 5.215 2.500|Yolcu potansiyeli yiiksektir.
Zeytinalani ve gevresindeki mahallelerin |Hat optimizasyon galismalarinda F. Altay
Mithatpasa Caddesi ve kent merkezi Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
baglantisini saglamaktadir. Glizergahi planlanmaktadir.
223 | 209 44 ZEYTINALANI KONAK 57,20 10.008 2.159 4.625 6.784 9.290 2.506|uzun ve yolcu potansiyeli yiksektir.
Ana arter hatti olup, Adatepe Mahallesi |Hat optimizasyon galismalarinda
ve Ugkuyular Meydani gevresinde ve Tinaztepe Aktarma Merkezi'nde
Nato bélgesinde yer alan yolcularin kent  |kesilmesi planlanmaktadir. A
merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu
potansiyeli yiiksektir.
224 | 104 57 ADATEPE KONAK 23,50 7.132 1.567 1.820 3.387 5.912 2.525
Buca Koop ve Yildiz mahallesindeki Hat optimizasyon galismalarinda hattin
yolcularin Sirinyer, Esrefpasa bolgesi ve  [mevcut halinin korunmasi
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |planlanmaktadir. A
Yolcu potansiyeli ytiksektir.
225 171 60 TINAZTEPE KONAK 34,25 10.529 2.675 3.436 6.112 8.740 2.628
Bolgedeki egim durumu ulasim hizmeti  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
icin zorlayici bir faktor olup, hat s6z mevcut halinin korunmasi
konusu bélgenin Mithatpasa Caddesive [planlanmaktadir. A
F. Altay bolgesi ile baglantisini
226 | 971 73 NARBEL F.ALTAY AKTARMA 15,70 6.555 1.624 1.537 3.162 5.798 2.636|saglamaktadir. Yolcu sayisi yiiksektir.
Gaziemir ilgesinin Karabaglar, Esrefpagsa |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgeleri, kent merkezi ve ile baglantisini |mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu planlanmaktadir. A
yuksektir.
227 | 152 76 GAZIEMIR KONAK 32,00 11.409 2.561 4.374 6.934 9.609 2.674
Camlipinar ve Gamlikule mahallelerinin  [Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Glrgesme, Kemer bolgeleri ve kent iptal edilmesi planlanmaktadir.
merkezi baglantilarini saglamaktadir. D
Yolcu sayisi yiiksek olan hattin
228 | 205 58 CAMLIPINAR GUMRUK 24,60 8.288 2.026 2.488 4.513 7.220 2.707|alternatifinin bulunmaktadir.
Gediz bolgesinin kent merkezi ve Otogar |[Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglantisini saglayan uzun bir hattir. iptal edilmesi planlanmaktadir. D
229 | 163 51 ESBAS AKT. MRK. OTOGAR 51,90 10.287 2.637 4.864 7.501 10.313 2.812|Yolcu sayisi fazladir.
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& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Buca Koop mahallesi ve Ahmet Yesevi Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Caddesindeki yolcularin Sirinyer bolgesi, |iptal edilmesi planlanmaktadir.
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. E
Yolcu potansiyeli yiiksektir.
230 | 376 65 TINAZTEPE GUMRUK 38,00 12.152 2.905 4.539 7.443 10.285 2.842
Glltepe bélgesinin Kemer, Yenisehir Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini  [mevcut halinin korunmasi
. A A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli yiksek, [planlanmaktadir.
231 | 45 80 GULTEPE KONAK 10,10 7.453 1.835 1.084 2.918 5.913 2.994 sefer sikiligi fazladir.
Mersinpinar bolgesinin Kemer, Yenisehir |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini  |mevcut halinin korunmasi A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli yiiksek, |planlanmaktadir.
232 | 44 81 MERSINPINAR KONAK 14,60 7.820 1.815 1.586 3.402 6.427 3.025|sefer sikiligi fazladir.
Mersinpinar bolgesinin Kemer, Yenisehir |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgeleri ve kent merkezi ile baglantisini  |mevcut halinin korunmasi A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli yiiksek, |planlanmaktadir.
233 | 46 92 COBANCESME KONAK 19,10 9.213 2.370 2.357 4.727 7.791 3.064 | sefer sikiligi fazladir.
iscievleri bélgesinin Sirinyer ve kent Hat optimizasyon galismalarinda hattin
merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu |mevcut halinin korunmasi A
34| 72 79 iSCIEVLERI KONAK 20,80 9.609| 2580 2204 4784 7.854 3.070|Potansiveli ylksektir. planianmaktadir.
Evka 1 ve izkent bélgelerinin Sirinyer ve  [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
kent merkezi baglantisini saglamaktadir. |mevcut halinin korunmasi
Yolcu yogunlugu yuksektir. planlanmaktadir. A
235 | 285 73 EVKA 1 KONAK 30,15 11.519 2.599 4.044 6.643 9.720 3.076
Camlipinar ve Camlikule mahallelerinin Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Sirinyer bolgesi ve kent merkezi mevcut halinin korunmasi
baglantilarini saglamaktadir. Yolcu sayisi |planlanmaktadir. A
yuksektir.
236 | 105 62 CAMLIKULE KONAK 27,00 8.378 1.739 2.246 3.985 7.078 3.093
Uzundere bdlgesinin Eski izmir Caddesi, |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Esrefpasa ve kent merkezi ile baglantisini {mevcut halinin korunmasi A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir.
237 | 23 56 UZUNDERE KONAK 18,00 7.521 1.567 1.852 3.419 6.565 3.146|yiksektir.
Guzelbahge bolgesinin Mithatpasa Hat optimizasyon galismalari sirasinda F.
Caddesi glizergahinda yer alan iniversite |Altay Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
hastanesi, aligveris merkezleri, F. Altay planlanmaktadir.
bolgesi ve kent merkezine baglantisini D
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
yuksektir.
238 8 65 GUZELBAHGE HALKAPINAR METRO 66,00 16.308 3.918 7.883| 11.800 15.186 3.385
Doganlar ve Mevlana mahallelerinin Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
Bornova bolgesi ve metro ile baglantisini [mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli yiiksek |planlanmaktadir. A
ve sefer sikhgi fazladir.
239 | 268 119 DOGANLAR BORNOVA METRO 11,00 9.351 1.949 1.756 3.705 7.292 3.587
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& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELIR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Ana arter hattidir. Karsiyaka ilgesinin Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
Bornova ilgesinde yer alan Universite ve  [mevcut halinin korunmasi
niversite hastanesi ile olan baglantisini  [planlanmaktadir. A
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli
240 | 330 73 BOSTANLI iSKELE BORNOVA METRO 33,00 13.293 2.714 4.427 7.140 11.063 3.923 |yuksektir.
Ana arter hattidir. Narlidere bélgesinin  [Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Mithatpasa Caddesi glizergahinda yer mevcut halinin korunmasi
alan universite hastanesi, alisverig planlanmaktadir. A
merkezleri, F. Altay bolgesi ve kent
merkezine baglantisini saglamaktadir.
241 | 554 39 NARLIDERE HALKAPINAR METRO 47,50 9.641 1.720 3.404 5.124 9.058 3.935|Yolcu potansiyeli yiiksektir.
Yesilyurt bolgesinin kent merkezi Hat optimizasyon galismalarinda hattin
baglantisini saglamaktadir. Yolcu mevcut halinin korunmasi
potansiyeli yiiksektir. planlanmaktadir. A
242 18 69 YESILYURT KONAK 16,40 9.032 1.624 1.762 3.386 7.515 4.128
Ana arter hattidir. F. Altay ve Hatay Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bolgelerini kent merkezine ve metroya mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A
243 | 12 79 F.ALTAY AKTARMA | HALKAPINAR METRO 27,40 13.762| 2.637| 3.828| 6.465 10.839 4.373|vUksektir.
Cinartepe ve gevresindeki mahallelerin  |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
Kemer ve kent merkezi baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A
ylksektir.
244 42 96 CINARTEPE KONAK 19,10 10.701 2.561 2.460 5.020 9.461 4.441
Evka 4 ve indnii ve Kizilay mahallelerinin [Hat optimizasyon calismalarinda hattin
Bornova merkez ve metro baglantisini mevcut halinin korunmasi
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu planlanmaktadir. A
ylksektir.
245 | 565 143 EVKA 4 BORNOVA METRO 13,00 12.539 2.790 2.494 5.284 10.147 4.863
Ana arter hattidir.Tinaztepe bolgesi basta |Hat optimizasyon ¢alismalarinda hattin
olmak {izere tiim Buca ilgesi ile Bornova |mevcut halinin korunmasi
ilgesi, Gniversite alani ve iiniversite planlanmaktadir.
hastanesi ile baglantiyi saglamaktadir.
Yolcu yogunlugunun yiksek oldugu hat A
¢ogunlukla tiniversite 6grencileri
tarafindan kullaniimaktadir.
246 | 515 81 TINAZTEPE BORNOVA METRO 46,90 20.792 4.472 6.980| 11.452 16.354 4.902
Ana arter hattidir. F. Altay ve Hatay Hat optimizasyon galigmalarinda hattin
bolgelerini kent merkezine mevcut halinin korunmasi
baglamaktadir. Yolcu potansiyeli planlanmaktadir. A
yuksektir.
247 | 980 119 F.ALTAY AKTARMA KONAK 18,50 13.546 3.153 2.953 6.106 11.771 5.664
Universite alani ve {iniversite Hat optimizasyon galismalarinda hattin
hastanesinin bulundugu Bornova ilgesini |Konak Aktarma Merkezi'nde kesilmesi D
kent merkezine baglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir.
248 63 101 BORNOVA METRO GUMRUK 26,10 14.122 3.134 4.766 7.900 14.368 6.468 |yogunlugu yuksektir.
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& GUNLUK MALIYETLER (TL) . Mevcut Durum
SIRA | HAT TOPLAM BASLANGIG iLK BiTi$ SON DURAK SEFER UZUNLUGU YOLCU GELR KAR-ZARAR Tezile Getirilen
NO | NO SEFER DURAK YERI YERI (Gidis-danis SAYISI PERSONEL| YAKIT |TOPLAM (Kentkart) DURUMU isleyen isletmenin Diisiincesi Oneri
SAYISI uzunlugu) km. (TL)
(07.03.2012)
Ana arter hattidir. Mavisehir, Bostanli ve [Hat optimizasyon galismalari sirasinda
Karsiyaka yerlesimlerini kent merkezine [Bostanli Aktarma Merkezi'nden A
baglayan uzun bir hattir. Yolcu sayisi baslamasi planlanmaktadir.
249 | 121 70 KONAK MAVISEHIR AKT.MRK. 46,10 15.441 3.287 5.930 9.217 15.726 6.510|fazladir.
Yesilyurt bélgesini Ugyol bélgesi, metro, |Hat optimizasyon galismalarinda hattin
Esrefpasa bolgesi ve kent merkezine mevcut halinin korunmasi A
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir.
250 | 79 83 YESILYURT HALKAPINAR METRO 27,00 15.797| 2.847| 4.118| 6.965 14.214 7.249|yogunlugu yiiksektir.
Uzundere bélgesinin Eski izmir Caddesi, [Hat optimizasyon calismalarinda
Esrefpasa, ikigesmelik bdlgeleri, kent Halkapinar Aktarma Merkezinde
merkezi ve Otogar baglantisini kesilmesi planlanmaktadir. D
saglamaktadir. Yolcu yogunlugu
251 | 250 62 UZUNDERE OTOGAR 40,00 15.578 3.344 4.557 7.901 15.279 7.378|yuksektir.
Ana arter hatti olup, Adatepe Mahallesi |Hat optimizasyon galismalarinda
ve Ugkuyular Meydani gevresinde ve Tinaztepe Aktarma Merkezi'ne uzatilmasi
Nato bélgesinde yer alan yolcularin kent  [planlanmaktadir.
g . A
merkezi baglantisini saglamaktadir. Yolcu
potansiyeli yiiksektir.
252 | 70 96 BUCA HALKAPINARA 32,65 20.206 4.242 5.759| 10.002 17.750 7.748
Ana arter hattidir. F. Altay ve Hatay Hat optimizasyon galismalarinda hattin
bélgelerini Buca ilgesi ve iniversite mevcut halinin korunmasi A
alanina baglamaktadir. Yolcu yogunlugu |planlanmaktadir.
253 [ 970 155 TINAZTEPE F.ALTAY AKTARMA 32,60 31.737 7.415 6.843| 14.258 26.769 12.511oldukga yiiksektir.
F. Altay ve Hatay bolgelerinin Esrefpasa, |Hat optimizasyon g¢alismalarinda hattin
ikicesmelik ve kent merkezi ile mevcut halinin korunmasi
baglantisini saglamaktadir. Yolcu planlanmaktadir.
yogunlugu oldukga ytiksektir. A
254 | 986 205 HALKAPINAR METRO F.ALTAY AKTARMA 28,60 31.187 7.453 7.865| 15.318 27.964 12.646
Alisveris merkezleri ve Universite Hat optimizasyon galismalarinda hattin
hastanesinin yer aldig1 Mithatpasa Konak Aktarma Merkezi'nde kesilmesi
Caddesi ve Mustafa Kemal Sahil Bulvari  [planlanmaktadir.
guizergahindaki yolculari kent merkezine A
baglamaktadir. Yolcu yogunlugu oldukga
yuksektir.
255 [ 169 142 BALCOVA HALKAPINAR METRO 34,60 33.721 6.115 9.028| 15.143 31.041 15.898
TOPLAM 1.060.082| 315.850| 409.319| 725.169 457.934 191.939

Yukaridaki tablo, 2013 yilinda "ARA TOPLU TASIM SiSTEMLERININ SEHIRICi OTOBUS SISTEMLERI iLE ENTEGRASYONU, iZMiR ORNEGI" baslikli Yiiksek Lisans Tezi kapsaminda Aylin KALPAKCI tarafindan hazirlanmistir.




SOFOR ANKETIi

Plaka No: Tarih:../../....
1 Yasiniz: Egitim Durumunuz (ilkokul/Ortaokul/Lise/Universite): ikamet yeriniz (Mahalle, ilce): Sigorta durumu (Var/Yok):
2 |Kag senedir dolmus soforliigii yapiyorsunuz?

3 |Daha 6nce hangi isle ugrasiyordunuz?
4 |Hangi dolmusg hattinda galisiyorsunuz?
5 |Daha 6nce dolmus soférliigii yapmis akrabaniz var mi? Var ise; yakinhk derecesi nedir?
6 |Kag senedir-aydir bu hatta ¢alisiyorsunuz?
7 |Daha énce bagka bir hatta calistiniz mi? (Evet/ Hayir)
8 |Evet ise; Hangi hatta-hatlarda galistiniz?
9 |[En ¢ok hangi hat veya hatlarda calismayi istersiniz? Neden?
10 |Ek bir igte calisiyor musunuz? (Evet/Hayir)
11 |Giin igerisinde toplam kag saat arag siirliyorsunuz?
D Bana ait
12 |Aracin sahiplik durumu nedir? D Baska kisiye ait
D Baska kisi ile ortak
D Trafik polislerinin siki denetimi
D Yolcularin davraniglari
[] Ucret toplama
13 |Sefer sirasinda yandakilerden hangisini-hangilerini sorun olarak nitelendirirsiniz? D Yolcularin her noktada inip-binmesi
D Guizergahin ve seferin uzun olmasi
D Diger:
D Gelirin yeterli olmamasi
D Calisma saatlerinin dzensiz olmasi
D Dolmus son duraklarindaki fiziki yetersizlik
14 |Dolmus si inde yandakilerden h hangilerini sorun olarak nitelendirirsiniz? D Otobis sistemi ile rekabet
D is glivenliginin olmamasi
D Diger:
15 |ileride bagka bir is dalinda galismay diisiiniir miisiiniiz? (Evet/Hayir)
16 |Evet ise; Neden baska bir is dalinda calismayi diistintirstintiz?
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