Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der.
Cilt 24, No 2, 293-302, 2009

J. Fac. Eng. Arch. Gazi Univ.
Vol 24, No 2, 293-302, 2009

DIKIMEVI BESEVLER HATTINDAKI OTOBUS VE RAYLI
SISTEMIN KARSILASTIRMASI

Siileyman PAMPAL, Nermin AVSAR’ ve Evren Can OZCAN"

Insaat Miihendisligi Béliimii, Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi, Gazi Universitesi, Ankara
“Trafik Planlamasi ve Uygulamast ABD, Fen Bilimleri Enstitiisii, Gazi Universitesi, Ankara
spampal@gazi.edu.tr, navsar@gazi.edu.tr, evrencan@gazi.edu.tr

(Gelis/Received: 05.11.2008 ; Kabul/Accepted: 02.02.2009)
OZET

Sehirlerin genislemesi, niifus ve ara¢ sahipligindeki artis ile insanlarin siirekli degisen ihtiyaglar1 gibi nedenler
kent ici ulagima direkt olarak etki eden temel faktorler arasindadir. Giiniimiizde gelismis {iilkelerin yerel
yonetimleri bu faktorlerin dogurabilecegi olumsuz etkileri azaltabilmek adina yogun bir ¢aba i¢indedirler. Kent
merkezlerindeki ara¢ trafiginin engellenmesi i¢in uygulanan yiiksek otopark iicretleri, kent merkezine hareket
eden toplu tasima noktalarina yakin yapilan biiyiik otoparklar, daha hizli, daha ucuz ve daha konforlu bir hizmet
sunan rayl sistemler gelistirilen 6énemli projeler olarak siralanabilir. Bu ¢alismada, Ankara’daki toplu tasima
tiirlerinden olan ve Dikimevi-Besevler gilizergahint kullanan otobiis ve rayli sistemin karsilastirmasi gesitli
parametrelere gore yapilmis ve trafigin iyilestirilmesi igin Oneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kent i¢i ulagim, toplu tagima, otobiis, rayl sistem.

COMPARISON OF THE BUS AND RAIL SYSTEM IN
DIKIMEVI - BESEVLER ROUTE

ABSTRACT

Expansion of the cities, increasing in population and vehicle ownership and ever-changing requirements of
people can be listed in basic factors that effect to the urban transportation directly. Nowadays, the local
administrations of developed countries are in an intense struggle to decrease the negative effects of these factors.
Expensive parking charges, big parking lots that are builded to near of the public transportation points travel to
the center of cities and rail systems that serve a faster, cheaper and more comfortable travel service, which are
applied for to prevent the vehicle traffic in the center of the cities, can be lined up as the important projects that
were improved. In this study, bus and rail system that are used in the Dikimevi-Besevler route in Ankara have
been compared according to the various parameters and suggestions have been developed for improving of
traffic.

Keywords: Urban transportation, public transportation, bus, rail system.

1.GIRIS INTRODUCTION)

1990 yilinda 56.473.035 kisi olan Tiirkiye niifusu [1],
2007 sonu itibariyle %25’lik bir artisla 70.586.256
kisiye [2]; 1992 yilinda 4.584.717 adet olan motorlu
kara tasit1 sayist ise, 2007 sonu itibariyle %184’liik
bir artigla 13.022.945 adete ulasmustir [3]. Bu iki
onemli faktore, trafik bilinci tam olarak olusturulama-
mis ve egitim seviyesi diisiik insan unsuru, yasal mev-
zuattaki yetersizlikler, sorumlu olan kurumlar arasin-
daki koordinasyon eksikligi, planlama, projelendirme,

isletme ve standardizasyon gibi konulardaki sorunlar,
plansiz sehirlesme ve farkli toplu tasima tiirlerinin
entegrasyonunun saglanamamasindan kaynaklanan
verimsiz ve daha diisiik kalitede sunulan hizmet gibi
nedenler eklenince, Tiirkiye’nin 6zellikle biiyiik kent
merkezlerinde yasanan ulagim sorununun boyutlari
her gecen giin daha da biiyiiyerek devam etmektedir.

Bu galismanin amaci, Ankara’daki toplu tasima tiirle-
rinden olan ve Dikimevi-Besevler giizergahini paralel
olarak kullanan EGO Otobiis Dairesi Baskanligi’na
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ait otobiislerin ve Ankaray’in; ekonomiklik, zaman,
trafik problemine olan etkileri, konfor, kapasite ve
verimlilik acisindan degerlendirilerek aksayan yonle-
rinin tespiti ve iyilestirilmesi i¢in Onerilerin gelistiril-
mesidir. Bu baglamda ilk asamada kiyaslamasi yapi-
lan toplu tagima tiirleri ile ilgili literatiir 6zetlenmis,
ardindan bunlar hakkinda bilgiler verilmis ve yapilan
calismanin detayr anlatilarak gergeklesen verimsiz,
yiiksek maliyetli (yakit, konfor, hiz ve zaman gibi
unsurlarla ilgili), diisiik kapasiteli ve trafik problemini
doguran aksak sistemin iyilestirilmesi i¢in Oneriler
sunulmustur.

2. LITERATUR TARAMASI (LITERATURE
REVIEW)

Toplu tasima; trafik sikisikligini rahatlatan, enerji
tilketimi ve hava kirliligini azaltan ve ekonomik geli-
sime katki saglayan bir sistemler biitiniidiir. Toplu
tagima sistemleri icerisinde otobiis, esnekligi ile
yatirrm ve isletme maliyetleri agisindan en popiiler
sistem iken, hafif rayli sistemler yiiksek kapasitesi,
sagladig1 konfor, giivenilirlik ve ¢izdigi pozitif imaj
ile kullanicilardan destek gormiistiir [4].

Gelisen teknolojiler, ulagim sistemlerinde tramvaylar-
dan hafif rayli sistemlere, otobiislerden ¢ift modlu
otobiislere (elektrik enerjisi ve akaryakitla bagimsiz
olarak caligsan araglar gibi) dogru uzanan yeniliklerin
meydana gelmesine katki saglamistir. Teknolojik
gelismelerin  bir diger etkisi de, sunulan ulagim
hizmetinde kullanicilarin tercihlerinde meydana gelen
degisikliklerdir. Ulasim siiresi, {icret ve transfer
siklig1 gibi hizmet diizeyi karakteristikleri bazinda
otoblis ve rayli sistem karsilastirildiginda, her iki
sistemin de ayni hizmet diizeyini sunmasina ragmen
rayl sistemin kullanicilar tarafindan daha ¢ok tercih
edildigi goriilmektedir. Akiva ve Morikawa, bu
tercihin temel nedenleri arasinda ilk sirada giivenilir-
lik ve konfor kriterlerini saymaktadir [5].

Yeni bir rayli sistemin insasinin son derece yiiksek
maliyetli olmasi, rayli sistemlerin alternatif ulagim
sistemlerine nazaran kesin avantajlarinin var olmasi
gerekliligini de beraberinde getirmektedir. Vuchic,
rayli sistemlerin gilicli yonlerini diinyadaki birgok
basarili uygulama ile listelemis ve rayli sistemlere
kars1 olan kisilerin goriiglerine elestirel bir ger¢evede
cevap vermistir [6].

Mackett ve Edwards, diinya ¢apinda kent i¢i ulagim
ile ilgili yapmis olduklar1 kapsamli incelemede, yeni
gelistirilen rayli sistemlerin otobiis gibi alternatif
sistemler ile entegre edilmemesi durumunda, tahmin
edilenden ¢ok daha az sayida yolcu talebi ile sonugla-
nacagmi belirtmektedirler [7]. Hafif rayl sistemlerin
kapasite kullanim oranmnin artirilmasi amacina yone-
lik olarak Dunphy ise, istasyon yerlesimlerinin ve
sistem tasariminin daha iyi yapilmasini ve ¢ok modlu
ulasima entegrasyonun otoparklar ve yol {icret-
lendirme o6lgiitleri ile saglanmasin1 onermektedir [8].
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Buradan, rayl sistemlerin kabul edilen avantajlarinin
tek basina, beklenen yolcu talebine ulagmadaki
yetersizligi acikca ortaya ¢ikmaktadir.

Hafif rayl sistemler iizerindeki karar verme prosesi
ile ilgili olarak derin elestiriler mevcuttur. Bu elestiri-
ler literatiirde 2 temel boyutta ele alinmaktadir. Bun-
lardan ilki karar verme prosesinin dnyargili ve irras-
yonel olarak, ikincisi ise hafif rayli sistemlerin fayda-
larinin otobiis tabanli sistemler ile karsilastirmasi ile
gerceklestirildigi dogrultusundadir [9]. Edwards ve
Mackett, Ingiltere baglaminda karar verme prosesin-
deki irrasyonelligin altin1 ¢izmislerdir [10]. Pickrell,
ayni igerikli c¢alismayr Amerika Birlesik Devlet-
leri’nde yapmis ve rayl sistem projeleri i¢in hizmet
verilen yolcu sayilart ve ayrilan biitge konularnda
iyimser bir egilim sunmustur [11]. Flyvbjerg ve diger-
leri, benzer iyimser tahminleri Avrupa rayli sistem
projeleri i¢in yapmuslardir [12]. Elestiriler, 6zellikle
hafif rayli sistem ve otobiis projelerinin karsilastiril-
masini igeren analizler ile desteklenmistir [9]. Kain ve
Liu, San Diego ve Houston’daki rayli sisteme alterna-
tif stratejileri karsilagtirmislar ve Houston’daki otobiis
sisteminin daha etkin oldugu sonucuna ulasmiglardir
[13]. Lane ise, Amerikan sehirlerinde hafif rayl siste-
min daha fazla yolcuya hizmet verdigi sonucuna ulas-
mis ve bunun temel nedeni olarak diger toplu tagima
alternatifleri karsisinda hafif rayli sistemin c¢izmis
oldugu olumlu imaj1 gostermistir [14].

3. ANKARA’DAKI TOPLU TASIMANIN

MEVCUT DURUMU (ACTUAL SITUATION OF
THE PUBLIC TRANSPORTATION IN ANKARA)

Ankara’da ulagim taleplerini  karsilamak igin
kullanilan toplu tasima tiirleri arasinda minibiis,
otoblis ve rayl sistemler yer almaktadir. Genellikle
okullara ve kamu kurum ve kuruluslarina hizmet
veren servis araglar1 da kent i¢i ulasimda kullanilan
araglar arasindadir. Ayrica Ankara’da, 1970’li yillarda
belediye otobiisleri i¢in Dikimevi-Tandogan arasinda
tahsisli yol uygulamasina baglanmigtir. Tahsisli yolun
isletmeye alinmasindan sonra, diger araglar igin
ayrilan yol boliimiinde biiyiik yigilmalar olmasindan
dolay1 bir siire sonra uygulamaya son verilmistir.
Yukarida da belirtildigi gibi, bu ¢aligma kapsaminda
yalnizca EGO Otobiis Dairesi Bagkanligi’na ait olan
otobiisler ve Ankaray isletmesi Dikimevi—Besevler
giizergahi dahilinde dikkate alinmig ve bu iki toplu
tagima tiiriine ait detaylar asagida belirtilmistir.

3.1. Otobiis (Bus)

EGO Otobiis Dairesi Bagkanligi 2007 yili Ocak ay1
itibariyle 1580 otobiisle 5 bolgede Ankara kentine toplu
tagima hizmeti saglamaktadir. 1580 otobiisiin model
yillart 1981-2007 yillar1 arasinda degismektedir. Otob-
isler Mercedes, Man, Ikarus ve BMC markalarinda
olup, solo ve koriikli olmak iizere 2 farkl tiirdedir. Bu
otobiislerin yolcu tasima Kkapasiteleri, marka ve
tiirlerine gore Tablo 1°de gosterilmistir [15].
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Caligmanmn yiriitiildiigii Dikimevi-Besevler giizerga-
hin1 Ankaray ile paralel kullanan otobiis sayis1 312°dir
ve bu araclar 3.Bolge Sube Miidiirliigii’ne aittir. Bu
312 otoblisin tamamu faal olmamakla birlikte;
bunlardan 190’1 hizmet vermekte, 62’si hizmete hazir
bulunmakta, 52’si arizali ve 8’1 de bakimdadir [15].
Bu otobiislere ait bilgiler Tablo 2’de gdsterilmistir.

Tablo 1. Otobiislerin marka ve modellerine gore

yolcu tasima kapasiteleri [15] (Carrying capacity of the
buses according to their trademarks and models) [15]

Aracin Yolcu Tasima
Kapasitesi
Araci Markasi £ § <
° c 5 =
s 5> g
[ 15} <
MAN (Dogalgazli-Solo) 82 33 49
MAN (Solo) 99 35 64
MAN (1987-1988 Model) 106 30 76
MAN (Koriiklil) 140 38 102
Mercedes (1987-1988 Model) 89 29 60
Mercedes (1999 Solo) 104 36 68
Mercedes (1999 Koriiklii) 157 49 108
Ikarus (Solo) 100 21 79
Tkarus (K&riiklii) 154 36 118
BMC (Belde) 107 36 71
TOPLAM 1138 343 795
Tablo 2. 3.Bolge Sube Midirligi’ne ait
otobiislerin marka, model ve sayilarnn [15]

(Trademarks, models and numbers of the buses in 3" region
branch management) [15]

Arag Sayi Ortalama Yakat
Tiiketimi / km

MAN (Dogalgazli — Solo — 60 0,65 1t
2007 Model)

MAN (Motorin — Solo — 14 0,451t
2006 Model)

Mercedes (Solo — 1999 46 0,451t
Model)

Mercedes (Koriikli — 1999 23 0,451t
Model)

BMC (Solo — Belde 1994 19 0,50 It
Model)

Ikarus (Solo — 1993 3] 0,50 1t
Model)

Ikarus (Solo — 1992 74 0,50 1t
Model)

Ikarus (Koriiklii — 1991 25 0,50 It
Model)

MAN (Solo — 1988 20 0,65 It
Model)

1 m’ dogalgaz = 1 It motorin [16].
Ocak 2007°de 1 m* dogalgaz = 0,1093 YTL [17];
Ocak 2007’de 1 1t motorin =2,11 YTL [18].

1990-2006 yillar1 arasinda EGO Otobiis Dairesi
Bagkanligi’nin Ankara kentinde yapmis oldugu toplu
tasimalara ait yolcu sayilarmin dagilimi Sekil 1°de
gosterilmistir [15].

Sekil 1’den de goriilecegi iizere, 1993 yilindan 2000
yilina kadar olan tasman yolcu sayisindaki siirekli
azalmaya karsilik, 1992 yilindan baslayan motorlu
kara tagitlart sayisindaki artig birbiriyle ters oranti-
lidir. Bununla birlikte 1997-1998 yillar1 arasindaki ani
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diisiistin en onemli nedeni, o yillarda raylt sistemin
faaliyete gegmesidir. 2000 yili sonuna kadar yolcu
sayilari normal bir trendde devam ederken, 2001
yilinda tekrar artis egilimine girmistir. Son olarak
2004-2005 yillar1 arasinda yolcu sayilari tekrar bir
dalgalanma gostermistir.

2006 yilindaki yolcu sayilar1 yolcu tiirii bazinda ince-
lenecek olursa, 60 yas kart1 yolcusu 65.458.020 yolcu
ile % 41,41’lik orana sahiptir. 2.sirada ise tam bilet
kullanan yolcular 52.952.606 yolcu ile toplam taginan
yolcunun % 33,50’sini teskil etmektedir. Siralama;
ogrenci yolcular, 6ziirlii serbest kart yolcusu, Ankara
Adliyesi yolcusu, ticretli servis tanitma kart1 yolcusu,
kamu kart1 yolcusu ve bolge idare mahkemesi yolcusu
olarak devam etmektedir [15].

EGO Otobiis Dairesi Baskanligi'nca 1995 yilinda

2.804.107, 1996 yilinda 2.675.189, 1997 yilinda
2.366.264, 1998 yilinda 2.411.346, 1999 yilinda
2.689.311, 2000 yilinda 2.501.978, 2001 yilinda
2.567.052, 2002 yilinda 2.515.365, 2003 yilinda
2.477.454, 2004 yilinda 2.485.462, 2005 yilinda

2.597.453 ve 2006 yilinda toplam 2.666.268 sefer
gerceklestirilmistir [15]. Sefer sayilarinin en yiiksegi
ile en diisiigii arasindaki fark 440.000 seferdir. Bu da
son 12 yilda gerceklestirilen seferlerde diisiik
seviyede bir dalgalanmanin varligina isarettir.

2006 yilinda EGO Otobiis Dairesi Baskanligi’na ait
otobiislerle yapilan seferlerin bolgelere gore dagilimi-
na bakildiginda, 3.Bolge Midirliigi % 18,27’lik
oranla 3.siradadir. 3.Bolge Midiirligii’nde 2006 yi-
linda gergeklesen toplam 486.897 seferin 43.077’si
Mayis ayinda, 42.581°1 Aralik ayinda ve 41.624’1
Haziran aymda yapilmistir. Diger bolgeler sirasiyla %
35,09, % 20,60, % 18,20 ve % 7,84’lik oranlara
sahiptir [15].

3.2. Rayh sistem (Rail system)

Tim gelismis iilkelerde yillardir kent igi ulagimda
ekonomik, hizli, konforlu, trafige olumsuz bir etkisi
bulunmayan ve en verimli ara¢ olan rayli sistemlerin
Tiirkiye’deki ilk uygulamasi, 5 Aralik 1874’de hizme-
te giren ve 17 Ocak 1875’de yolcu tasimaciligina
baslayan Istanbul’daki Tiinel Metrosu’dur. Bu sistem
diinyanin en eski 3.yeralti metrosu olarak halen
Galata—Beyoglu arasinda hizmet vermeye devam
etmektedir [19]. Tiirkiye’deki giiniimiiz teknolojisi ile
olusturulan ilk rayli sistem olan Ankaray ise
30.08.1996 tarihinde isletmeye acilmustir [20].
Ankara’daki rayl sistemlerin isletmedeki ve yapim
asamasinda olan hatlarmin gosterildigi harita Sekil 2°de
verilmigtir.

Ankara’daki rayli sistem, Metro ve hafif rayl sistem

olarak adlandirilan ve c¢alismamizin kapsaminda yer
alan Ankaray olmak iizere iki farkl tiptedir. Yapilan
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Sekil 1. EGO Otobiis Dairesi Baskanligi’nca Ankara’da tasinan yolcu sayilarinin yillara gore dagilimi [15]
(Distribution of transported passenger numbers in Ankara by EGO according to years) [15]
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Sekil 2. Ankara’daki rayli sistemlerin hat haritasi [20] (Route map of the railway systems in Ankara) [20]

yeni hatlar Metronun devami niteligindedir ve
Ankaray’a herhangi bir ekleme yoktur [20].

Ankaray, Dikimevi istasyonundan baslayarak 11 is-
tasyondan olusan ve ASTi’de son bulan bir giizergaha
sahiptir. Sekil 2’den de goriilecegi lizere Kizilay istas-
yonu merkez istasyondur ve Ankaray ile Metronun
cakigma noktasidir. Bu istasyonda Metro ve Ankaray
arasinda licretsiz aktarmalar yapilabilmektedir [20].

Toplam hat uzunlugu 8,5 km olan Ankaray’in,
Dikimevi-Besevler istasyonlar1 arast 5,5 km’dir.
Ankaray’a ait istasyonlar ve istasyonlar arasi mesa-
feler Sekil 3’de gosterilmistir [20].

EGO’nun denetiminde olan rayli sistemlerin isletmesi
BUGSAS tarafindan 11 dizilik 33 aragla gercekles-
tirilmektedir. Her dizi 3 aragtan olusmaktadir.
Ankaray’in yillara gore yolculuk bilgileri Tablo 3’de
gosterilmistir [20].

296

Tablo 3’den de goriildiigii gibi, 1997 ve 1998 yilla-
rinda Ankaray ile 46.000.000 dolaylarinda gergek-
lesen yolcu tagimalari, 1999 yili ile birlikte hizli bir
disiis trendine girmistir. Bunun nedeni, kent igi
ulasimda artirilan minibiis sayilari, kamu kurum ve
kuruluslarindaki servis tasimaciliginin yayginlastiril-
mas1, EGO tarafindan yeni agilan hatlar ve var olan
hatlarda sayis1 artirilan otobilis sayilart ile hat
giizergahlarinin genisletilmesi ve ara¢ sahipligindeki
artiglardir. Ankaray ile tasinan yolcu sayist 2002
yilindan itibaren tekrar artis egilimine girmis olup, 7
yil onceki degerlerine ulagmistir. Ankaray’a ait bazi
temel bilgiler Tablo 4’de sunulmustur [20].

4. UYGULAMA (APPLICATION)
Uygulama c¢aligmasmin baglangicinda Dikimevi-
Besevler giizergahini kullanan hatlar tespit edilmis ve

bu hatlarla ilgili bilgiler toplanarak pik saatte dl¢iim-
ler gerceklestirilmistir. Calisma kapsamina giren

Gazi Univ. Miih. Mim. Fak. Der. Cilt 24, No 2, 2009
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Sekil 3. Ankaray’a ait istasyonlar ve Dikimevi-Besevler arasindaki istasyon mesafeleri [20] (Ankaray’s stations and

distances between them in Dikimevi-Besevler route) [20]

hatlar ve bu hatlarla ilgili temel bilgiler Tablo 5’deki
gibidir.

Tablo 5’de gosterilen hatlar1; Dikimevi-Besevler gii-
zergahint Gazi Devlet Hastanesi’'ne kadar kullanan
hatlar ve Tandogan’dan ¢ikarak giizergahtan ayrilan
hatlar olarak gruplamak miimkiindiir. Pik saatte gecen
toplam arag sayisi 73, incelenen hatlar igin arag sayisi
ise 48°dir. Belirlenen hatlarin sefer sayilar ile ilgili
bilgiler Tablo 6’da gosterilmistir.

Tablo 3. Ankaray ile ilgili istatistiki bilgiler [20]
(Statistical data of Ankaray) [20]

Yoleu Harcanan Yapilan Kat
Sayis1 .o Edilen
Yillar (Kisi) Enerji Sefer Yol
(Kwh) (Tur) (km)
1997 | 46.546.320 | 20.428.903 67.836 1.180.346
1998 | 46.314.659 | 18.825.184 61.342 1.067.351
1999 | 41.837.873 | 19.017.522 61.049 1.062.253
2000 | 35.994.344 | 18.826.663 60.889 1.059.469
2001 | 40.133.589 | 18.671.004 61.944 1.077.817
2002 | 35.511.894 | 17.483.989 45.672 794.676
2003 | 36.974.956 | 16.134.553 62.507 1.087.744
2004 | 39.556.061 15.019.673 61.302 1.066.626
2006 | 40.689.672 | 20.966.616 62.670 1.065.390

Tablo 6’daki hatlardan yolcu tagimasi ve giinlikk
ortalama sefer sayisi bakimindan en yiiksek degerlere
sahip olan; 340, 341, 348 Kizilay, 348 DDY, 366, 380
ve 383 numarali hatlar i¢in yolcu sayimlar1 Sekil 4’deki
durak isimleri ve mesafeleri bulunan giizergah {izerinde
yapilmis ve sonuglar Tablo 7°de gosterilmistir.

Tablo 8’den de goriilecegi gibi gozlem yapilan 12
aragtan sadece 5 tanesi kapasiteyi verimli kullanmak-
tadir. Eger araglarin 1 sefer boyunca yolcu inis-binis-
leri ile kapasitesinin {izerinde tagima yapmasi gerek-
tigi digiiniiliirse, 12 gdzlemin de verimsiz oldugu
sonucuna ulasilir.

4.1. Otobiis ile Ankaray’in Karsilastirmasi

(Comparison of bus and Ankaray)

Dikimevi-Besevler  giizergahinda  otobiisler ile
Ankaray’in yakit ekonomisi, ulagim siiresi, kapasite
ve trafik problemine olan etkisi agisindan karsilastir-
masi Tablo 9’da verilmistir.
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Incelenen hatlar icin 48 aracla (Tablo 5) pik saatte
hizmet veren otobiisler ile taginan yolcu sayisi, Tablo
8’de yer alan 12 gbzlem igin otobiislerin kapasitesi
ortalama 115 yolcuya gore hesaplandiginda 5.520
kisidir. Buna karsin, Tablo 4’de belirtildigi iizere
Ankaray trenleri 174 sefer igin 113.027 yolcu
tagirken, 3 dakikalik ara ile 1 saatlik dilimde 20
seferle 12.991 yolcu tasimaktadir. Bu sonuglara gore
otobiisler, Ankaray’n % 42,5’i kadar yolcu
tastyabilmektedir.

Tablo 4. Ankaray’a ait temel bilgiler [20] (Basic

informations of Ankaray) [20]
Ankaray’a Ait Temel Bilgiler

Giinliik yolcu tagima kapasitesi

365.000 kisi

Giinliik ortalama taginan yolcu
sayisl

113.027 kisi

Giinliik yapilan sefer sayisi 174

Giinliik harcanan elektrik 58.241 kW
enerjisi

Giinliik ortalama enerji maliyeti 10.307 YTL

Toplam hat uzunlugu

8,5 km (Dikimevi-ASTI)

incelenen hat uzunlugu

5,5 km (Dikimevi-Besevler)

Ortalama seyir hiz

32 km/h

Giinliik ¢aligma siiresi

18 saat (06:00-00:00)

Trenler aras1 uzaklik 180 saniye
Dikimevi-ASTI aras1 seyahat 16 dakika (3 dakika
siiresi istasyonda)
Dikimevi-Besevler arasi seyahat | 10 dakika (2  dakika
stiresi istasyonda)

Dikimevi-Besevler giizergaht Sekil 3’den gorildiigii
gibi 5,5 km’dir. Pik saatte incelenen hatlar igin
otobiisler, giizergaht 11 km olarak kullanmaktadir
(gidig-doniis). Buna gore araglarin kat ettigi yol
toplamu pik saat i¢in 528 km’dir. Ankaray, Dikimevi-
Besevler arasindaki 5,5 km’lik mesafeyi 110 km
olarak almaktadir.

Tablo 2’deki bilgilere gore, incelenen hatta sefere
cikan otobiislerin ortalama yakit tiiketimi 0,5042
1t’dir. Buna gore pik saatte 48 otobiisle kat edilen 528
km’lik yol i¢in kullanilan yakit miktar1 12.778 1t
olmaktadir. Tablo 4’de verilen bilgilere gore 174 sefer
icin kullanilan 58.241 kW’lik elektrik enerjisi,
Ankaray i¢in pik saatte 6.694 kW dur.

Tablo 7°deki gozlem sonuglarina ve Tablo 2’de
verilen km bazindaki yakit tutarlarina gore, ortalama
bir otobiisiin km’deki yakit tutar1 1,6099 YTL’dir.
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Tablo 5. Dikimevi-Besevler glizergahini kullanan hatlar [15] (Bus lines in Dikimevi-Besevler route) [15]

PIK

T MK | oo | P

NO | HATNO HAT isMi GECEN | uzinLuGy Gﬁzmé;;&{scmis. “SEFER. SAATTEKI VoL SALTTEKT
ARAC () SAVISI | gone | Gy i
2| m2 | RATRSORIOL 3 7 TANDOO AN n 6 864 162
3| 3% EGE MAH.DDY 8 B DIKIMEVI-DDY 52 B 1716 264
3qp | BOEMARSEAT L 4 7 T%’jgg%‘fﬁ 4 7 107 189
s | e | REIEUTOL 6 E DIKIMEVI-DDY & 6 1504 192
6 | 34 Sy 0 7 DIKIMEVI-DDY 0 6 864 162
1| o | Pamaveoy | 3 35 DIKIMEVL-DDY 15 4 525 140
g | PIon v By 2 18 DIKIMEVI-DDY 2 2 % 7%
o | 3m A 0 R DIKIMEVi-DDY 1 1 3 3
T P I N I~ I N N B
n| s | MDY 5 2 DIKIMEVI-DDY @ 8 175 200

Buna gore pik saatte 48 aracin tiikettigi 12.778 1t’lik
yakitin toplam maliyeti 20.571 YTL’dir. Tablo 4’de
verilen bilgilere gore ise, Ankaray’m 174 sefer igin
harcadig1 10.307 YTL’lik enerjinin 20 sefer igin tutari
1.184 YTL dir.

Tablo 6. Belirlenen hatlarin sefer sayilar1 ve

dagilimi [15] (Bus services of selected routes and
distribution of them) [15]

Giizergah Taildogan’dan
Tamamlayanlar Giizergahtan
Ayrilanlar

340 341

348 330

incelenen 366 332

Hatlar 371 348

377 380

383

A 29 33

B 164 187

C (%) 18 18
D (km) 1767
E (km) 9945

A: Pik saatte yapilan sefer sayilar1 toplami
B: Toplam sefer sayilar

C: Pik saatteki sefer yiizdesi

D: Pik saatteki kat edilen yol toplamu

E: Giinliik kat edilen yol toplami

Tablo 7°de verilen gdzlem sonuglarina gore, incelenen
hatlarin giizergah1 tamamlama siiresi ortalama olarak
22 dakika, Ankaray i¢in ise bu siire 10 dakikadir.

2006 yilina ait ortalama kaza verileri incelendiginde
otobiislerin Ankara genelinde 232 kazaya, 3. Bolge
Midiirliigii'ne ait olanlarm ise 77 kazaya karistiklari
tespit edilmistir. Yasanan bu 232 kaza, 17 yaralanma
ve 1 oliimle sonuglanmigstir. Ankaray’da ise herhangi
bir kaza olmamustir [15,20].

Pik saatte sefer yapan incelenen hatlara ait 48
otobiisiin trafik sikisikligina olan etkisi 144 OB’dir.
Bu hesaplama yapilirken 1 otobiisiin otomobil birimi
es degeri 3 olarak dikkate almmustir [21]. Bunun
yaninda Ankaray’n trafik sikigikligina etkisi yoktur.
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5. SONUCLAR VE ONERILER (RESULTS AND
SUGGESTIONS)

5.1. Sonuclar (Results)

Calismanin genelinde otobiisler ile Ankaray, taginan
yolcu sayilari, yakit ekonomisi, ulagim siiresi, trafik
problemine etkisi, kapasite ve verimlilik kriterleri
acisindan karsilastirilmistir. Buna gore;

(i) Ankaray, otobiislere nazaran 2,35 kat daha fazla
yolcu tagimaktadir.

(ii)) Otobiislerin Ankaray ile esit sayida yolcu
tastyabilmesi i¢in, pik saatte yaptiklar1 48 seferi
2,35 katlik artigla 113 sefere ylikseltmesi
gerekmektedir.
Ayn sekilde otobiislerin pik saatte kat ettikleri
mesafe de, 2,35 kathk artigla 1.241 km’ye
yiikselecektir. Bu da, Ankaray ile otobiislerin
esit sayida yolcu tasimasi i¢in pik saatte kat
ettikleri yol toplamlar1 arasinda 11 kathik bir
oranin var olmasi anlamina gelmektedir.
Otobiisler icin tiiketilen yakitin parasal degeri,
Ankaray ile esit sayida yolcu tasimnmasi
durumunda 2,35 katlik artigla 48.342 YTL’ye
yiikselecektir. Buna gore Ankaray’in otobiislere
gore 40,8 kat daha ekonomik oldugunu
sOylemek miimkiindiir.
(v) Ankaray ile ulagim, otobiislere gore 2,2 kat daha
hizhdir.
Otobiislerin 144 OB olan trafik sikigikligina
etkisi, Ankaray ile esit sayida yolcu tasinmasi
durumunda 2,35 kathk artisla 338 OB’ye
yiikselecektir. Buna, Ankaray’daki kaza riskinin
olmayisini da eklersek, Ankaray’in otobiislerden
¢ok daha iyi bir ulagim araci oldugu agiktir.

(vii) Ankaray ile 1 seferde tasmnabilecek yolcunun,
yaklasik 13 otobiis ile tasinabiliyor olmasina
ragmen Ankaray, kapasitesinin sadece % 31’1 ile
Ankara’daki  kent i¢i ulagima  hizmet
vermektedir.

(iii)

(iv)

(vi)
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(viii) Daha hizli, ekonomik, giivenli ve konforlu olan
Ankaray’in  kapasitesinin  yalnizeca  1/3’lik
kismin1  kullanmasi, EGO Otobiis Dairesi
Bagkanligi’nin ayni giizergahta hizmet vermesi

Dikimevi Besevler Hattindaki Otobiis ve Rayli Sistemin Karsilagtirmasi

mis ve Oneriler agagida maddeler halinde verilmistir.

Tablo 9. Otobiis ile Ankaray’in karsilastirmasi
(Comparison of bus and Ankaray)

siiresince devam edecektir. Karsilastirma Otobiis Ankaray
Kriteri
. . . L. Pik saatte gegen arag 48 20
Tablo 8. Gozlem yapilan hatlardaki otobiislerin pik sayisi
saatteki yolcu tagimalari (Transportations of buses at peak Pik saatte tasman
.. 5.520 12.991
time in selected routes) yolcu
_ = . Pik saatte kat edilen 528 km 110 km
=g = c8lsz & E 3 25 = yt?l -
Gézlemler §§§ g.z iﬁ §_§ ;\? i:’ E 5% P;lliltsaatte tiiketilen 12.778 1t 6.694 Kw
<37 |<5[E2| SE7 |gs=" J
M ; 7 S Yakitin parasal tutari 20.571 YTL 1.184 YTL
= Ulagim siiresi 22 dak 10 dak
Gozlem 1 190 121 86 Yasanan kaza (aylik) 232 (77) -
Gozlem 2 Mercedes 93 59 0 Trafik  sikigikligina
— Kortklii 157 . 144 OB -
Gézlem 8 1999 122 78 18 etkisi
Gozlem 9 152 97 36
Gozlem 3 Melrcedes loa L3 72 20 (i) Incelenen hatlardaki otobiisler hareket noktalarin-
Gozlem 11| Solo1999 120 15 39 dan Dikimevi’ne kadar gelmelidir. Tip Fakiiltesi
Gozlem 4 Man 99 101 102 38 Caddesind lenl Diki K o .
Gozlom 5 Sol02006 78 79 6 addesinden gelenler, Dikimevi kavsagma gir-
Gozlem6 | o 76 93 0 meden Mamak Caddesi, Gaziler Sokak ve Tip
Gozlem7 | 882t | 82 [108 [ 132 30 Fakiiltesi Caddesi giizergahini takip ederek ringi
Gozlem 12 50 61 0 tamamlamalidir. Mamak Caddesi’nden gelen oto-
Gozem 10 | (I 1100 | 33 33 6 biisler (48 aragtan 14 tanesi) ise Dikimevi

5.2. Oneriler (Suggestions)

Yukarida verilen veriler ve sonuclar 15181nda Ankaray
ile ayn1 giizergahta otobiis servislerinin verimsiz oldu-
gu kanitlanmistir. Iki toplu tagima tiiriiniin degerlen-
dirme kriterleri arasinda son olarak vatandaslarin
ulagim ihtiyaglarini istedikleri noktaya kadar (Anka-
ray, Besevler’e kadar hizmet vermektedir. Bununla
birlikte kisiler Besevler’den sonra, otobiislerin giizer-
gah1 kapsamindaki Gazi Devlet Hastanesine kadar
ulasmak isteyebilir. Bu kapsamda Gazi Universitesi
de bulunmaktadir) karsilama olgiitii de dikkate alin-

Y ¥

kavsagini kullanarak ring yapabilirler. Pik saat-
teki 14 araclik ringin yapilabilirliginin belirlen-
mesi amactyla Dikimevi kavsagi sayilmis ve
kavsak kapasitesinin bu ringleri kaldirabilecegi
sonucuna ulagilmistir. Kavsak sayim sonuglart
Sekil 6°da gosterilmistir.

(i) Dikimevi’ne ulasan yolcular Ankaray’1 kullana-
rak Besevler istasyonuna kadar gidebilir. Anka-
ray Besevler Istasyonundan sonra 1,4 km’lik Gazi
Devlet Hastanesine kadar olan mesafede ise
yolcular, Besevler—Gazi Devlet Hastanesi arasin-
da ring yapacak otobiisleri kullanabilirler. Yapi-
lan goézlemler sonucunda 1 tane solo aracin talep
edilen tagima ihtiyacin1 (Tablo 7’ye gore maksi-

[22] (Dikimevi junction at the proposed route) [22]
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Tip Fakiiltesi il .
T st DIKIiMEVI

KAVSAGI

Mamalk
Caddesi

Cemal Giirsel
Caddesi

mum 86 yolcu) karsilayacagi ortadadir. Fakat bu 24 seferle toplam 67 km’lik kat edilecek yol,
kisilerin bekleme siireleri de géz oniine alindigin- yapilan 1.767 km’lik toplam yolun (Tablo 6)
da 5 dakika ara ile 2 arag saatte toplam 24 seferle yalnizea % 3,8’ine karsilik gelmektedir.

etkin bir ulasim hizmeti saglayacaktir. Pik saatte
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