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1. GIRIS

Bilindigi gibi Buca, Izmir’in en eski yerlesim yerlerinden birisi olmasina karsin aldig1 yogun
gb¢ ve carpik kentlesme sonucunda giinlimiizde basta ulasim olmak iizere bir¢ok sorunla karsi
karsiya kalmaktadir. Ilcede bulunan hastaneler (Buca Devlet Hastanesi, Buca Seyfi Demirsoy
Hastanesi, Buca Dogum Hastanesi). {iniversite kampuslar1 (Dokuz Eyliil Universitesi Egitim
Fakiiltesi, Dokuzgesmeler ve Tinaztepe Kampuslari), Buca Kapali Cezaevi gibi sadece Buca
ya degil Izmir ve Tiirkiye geneline hizmet veren kurumlar neticesinde her giin binlerce kisi
Buca ilgesine gelmektedir. Son zamanlarda yapilan Ege Koop., Izkent, Evka 1, Buca Koop.
gibi konut alanlar1 da il¢eye olan gocii daha da hizlandirmaktadir.

[zmir'in 9 kilometre giineydogusunda kurulmus olan Buca’ nin Yuzolctimi 180
kilometrekare, denizden yiiksekligi 38 metre olup Ilgenin kuzeyinde Kemalpasa ve Bornova,
batisinda Konak, glineyinde Menderes, dogusunda da Torbali [Igesi bulunmaktadir.

Niifus artig1 yoniinden Tiirkiye nin en hizli gelisen ilgeleri arasinda yer alan Buca, Son niifus
sayimina gore 1990 yilinda 1980 yilina gore %97 lik artis orani ile metropol diizeyde en hizli
gelisen ilge olmustur. Ilgeye gdc giiniimiizde de siirmektedir. 1990 yilinda 203.383, 1997 yili
itibartyla 285.250 olan niifus 2001 yilinda, resmi olmayan sonuglara gore, 314.638'e
ulasmstir. 2007 yih Tiirkiye Istatistik Kurumu agiklamalarina gore 400.930, 2008 yilin da ise
407.526 dir. Sekil 1°de Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore Buca ilgesindeki niifus
yogunlugu goriilmektedir (Yaka, 2009).

Buca niifusunun niifusa kayitligi oldugu yere gére daglimi incelendiginde ise niifusun %35,2
sinin Izmir geri kalanmin ise diger illere kayitli oldugu goriilmektedir. Bu veriler de ilgeye
olan gb¢iin ne kadar yogun oldugunu gostermektedir. Sekil 2°de Buca niifusunun niifusa
kayitlig1 oldugu yere gore dagilimi goriilmektedir (Yaka, 2009).
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Sekil 2 Buca niifusunun niifusa kayitli oldugu yere gore dagilimi

Buca ilgesinin ulagim agi ise ¢arpik kentlesme icerisinde kisirlasmis ve 1950'1i yillardan sonra
uygulanan karayolu agirlikli ulasim politikalar1 sonucunda, iilkemiz ulasim sistemine paralel
olarak adeta tek bir sisteme dayandirilmigtir. Hizl1 kentlesme, yogun niifus artisi, bireysel tasit
kullaniminin artmasit ve mevcut karayolu aglarinin yetersiz kalmasi sonucu trafikte
tikaniklarin ve sise boyunlarinin olustugu ve o6zellikle zirve saatlerde uzun bekleme siireleri
dolayisiyla zaman kaybinin arttigir goriilmektedir. Ayrica biitiin bu olumsuzluklar yogun bir
sekilde hava kirliligine neden olmaktadir.

Bunlarin disinda Buca ana arterlerinde mevcut olan ana sorunlar su sekilde siralanabilir;

Cok kisa araliklarla yan yol baglantilarinin mevcut olmasi

Yol geometrilerindeki bozukluklar,

Kurb yarigaplarinin kiigiik olmasi,

Cadde etrafinda yogun olarak isyerlerinin bulunmasi bunun hatali parklanmaya sebep

olmasi,

5. Kavsak geometrilerinin etraflarindaki yapilar nedeniyle kisitlanmasi ve kavsaklara
baglanan kol sayisinin fazla olmasi,

6. Kavsak yakinlarinda bulunan otobiis duraklarinda bekleyen otobiislerin olusturdugu
kuyruklar sebebiyle trafik akiminin yavaslamasi, yapay sise boyunlar1 olugmasi

7. Otobiislerin trafikte kapladiklar1 alan sebebiyle Ozellikle geometrisi uygun olmayan
kavsaklardan doniisleri sirasinda gecikmelere ve trafik sikigikliklarina yol agmalari

8. Siirekli kaldirim kenar1 parklanmalarinin bulunmasi ve herhangi bir denetimin

yapilmamasi

PO

Yukarida siralanan trafikteki darbogazlarin ¢oziimii i¢in bireysel tasit kullaniminin
kisitlanmasi ve toplu ulasimda da lastik tekerlekli toplu ulasim araglarindan vazgecilerek rayli
sistemlere gecis bir zorunluluk haline gelmistir.

Rayl sistem tagimaciligimin yatirnm maliyetleri yiiksek olmasina karsin, isletme maliyetleri
karayolu yatirimlarina gore distiktiir (Celik, 1999). Ayrica kaza riskleri, personel istihkamu,
karayolu tasimaciligina gore daha diisiiktiir. Bununla birlikte rayl sistem tagima kapasitesi
karayolu tasimaciligina gore ¢ok daha yiiksektir (Celik, 2009). ihtiya¢ halinde ek vagonlar
yardimiyla bu kapasite daha da artirilabilmektedir. Bu gibi avantajlarindan Otlirii son
zamanlarda {zmir kenti¢i ulasimi icin rayli sistem yatirimlar1 hiz kazanmustir.

[zmir’in 2030 yilina dek ulasim ve trafik sorunlarini diizenleyecek, ulasim alt yapisimi
gelecekteki projelerini ortaya koyacak ‘Izmir Ulasim Ana Plani® 11.03.2009 tarihinde



onaylanarak yuriirlige girmistir. Bu plana gore Buca flgesi’ni kapsayan DEU Kampus -
Ugyol Metro Hatti, [zmir Hafif Rayli Sistemi’nin (HRS) 5. etabini olusturmaktadir.

2015 yilinda hizmete girmesi planlanan hat icinde Bozyaka, Cennetoglu, Sirinyer, Buca
Belediyesi, Buca Stadi, Buca Koop. ve DEU Kampus olmak iizere 7 istasyon bulunmaktadir.
Metro calismalarina ek olarak Buca igerisinde Sirinyer - Dokuzcesmeler arasinda hizmet
verecek ve atil durumda bulunan eski tren yolu hattinin devreye girmesini saglayacak olan tek
izli ve cift izli olarak ¢alisacak 2 adet tramvay isletmesi planlanmistir. Hala yapimi1 devam
eden Aliaga - Menderes Banliyo Hatt1’ nin gliney parkurunun tamamlanmasi da Buca ulagimi
icin biiylik 6nem tagimaktadir.

Yapilan bildiri ¢alismasi kapsaminda Buca Ilgesi’nde yapilacak olan yeni kentici rayh
sistemlere ait yolcu talebinin arttirllmasia yonelik senaryolar uygulanmis ve etkinlikleri
arastinlmistir. Ik senaryoda rayli sistemlere paralel karayollarinda toplu ulasima izin
verilmis, ikinci senaryoda karayolu toplu ulagim kapasitesi azaltilmis ve {iglincii senaryoda ise
karayolunda toplu ulagim kaldirilmistir. Yapilan uygulamalarda amag karayolu toplu ulasimda
talep kisitlamasi yapilarak yolculuklarin rayli sistemlere yonlendirilmesi, boylece raylh
sistemlerin efektif olarak kullanimi arttirilmaya calisilmistir. Ayrica kent merkezinde 6zel
tagit kullanimi da gesitli uygulamalarla kisitlanarak yapilan ¢alismalarin desteklenmesi ¢ok
onemlidir. Boylece karayollarinda daha Once sozli edilen bircok problemin ortadan
kaldirilmas1 hedeflenmektedir. Uygulanan senaryolar i¢in atamalar Matlab Programi
kullanilarak Izmir Ulasim Ana Plani’nin 2030 verilerine gore yapilmistir

2. iZMiR’ DEKi RAYLI SiISTEM YATIRIMLARI

[zmir rayl sistem isletmelerine bakildiginda ilk uygulamalarin atli ve elektrikli tramvaylar
olarak ortaya c¢iktig1 goriilmektedir. Sehir i¢i ulagim sistemi olarak ilk kullanildig1 giinlerden
beri tramvaylar, teknolojik etkinlikleri acgisindan biiyiikk gelisme gostermis ve ozellikle
Avrupa’daki kullanma big¢imleriyle sehir i¢i yolculuk taleplerinin karsilamasinda basarili
sonuclar elde edilmesini saglanustir (Izmir BSB, 2009b). Ancak 1950 sonrasi tramvay
teknolojisi takip edilmemis ve karayolu agirlikli ulasim politikalar1 nedeniyle bu sistemden
tiimiiyle vazgegcilmistir.

[zmir Hafif Rayli Sistemi’ nin ilk etabi olan Bornova - Ugyol Hatt1’ min hizmete girdikten
sonra rayli sistem agini genisleterek Izmir kent geneline yaymak ig¢in ¢aligmalara baslanmis
ve Izmir Ulasim Ana Plani kabul edilmistir.

[zmir Ulagim Ana Plan1’ na gére Izmir Hafif Rayl Sistemi 2010 yili planlamalarinda Bornova
Merkez’ den baslayarak Fahrettin Altay Istasyonunda son bulacaktir. 2015 yilinda bu hattin
Narlidere * ye uzatilmasi, Halkapinar — Otogar ve Ugyol — DEU Kampus Hatlarinin isletmeye
almmasi planlanmaktadir. 2020 yilinda ise Narhidere’de son bulan hattin Izmir Yiiksek
Teknoloji Enstitlisti’ ne ulastirilmasi planlanmaktadir.

Ayrica hafif rayl sistemin yaninda, 2015 yilina kadar F.Altay -MKSB - Alsancak, Alaybey-
K.Yaka — Sasali Dogal Yasam Parki, Sirinyer- Dokuzgesmeler ve Salhane — Bornova
Tramvay hatlarinin isletime alinmasi planlamaktadir. Izmir Banliyd Sistemi’nin ise 2015
yilinda Tekeli’ye 2020 yilinda Torbali’ya, 2030 yilinda ise Bayindir ve Selguk ilgelerine
ulastirilmasi hedeflenmistir (Izmir BSB, 2009a).

Buca ilgesini etkileyecek yatirimlari iki grupta incelemek miimkiindiir. Ugyol — DEU Kampus
Hafif Rayli Sistem Hatt1 Ugyol Metro Istasyonu’ndan baslamakta, Bozyaka, Sirinyer Buca



Belediyesi, Buca Stad ve Buca Koop. Istasyonlari’ndan sonra Dokuz Eyliil Universitesi
Kampiis istasyonuyla son bulmaktadir. Ayrica gilizergdh yakininda isletilmesi planlan
toplam10 istasyonlu yol geometrisinin uygun olmadigi yollarda (Ozmen, Kibris, Erdem
Caddeleri, Ugur Mumcu Caddesi’ nin bir boliimii ve 132.Sokak) tek izli ve yol geometrisinin
uygun oldugu yollarda (Kosu Yolu Caddesi, Ugur Mumcu Caddesi’nin bir bolimii, eski tren
yolu) c¢ift izli raylardan olusan 2 giizergdhli Buca Tramvay Hatti bulunmaktadir. Sekil 3°te
[zmir kenticinde planlanan rayl sistem yatirrmlar1 gériilmektedir. Sekil 4’te ise Ugyol- DEU
Kampus HRS Hatt1 ve Buca Tramvay Hatt1 verilmistir.
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3. BUCA ILCESI ULASIM SiSTEMI

Buca tarihinde énemli bir olgu, 1860 yilinda ingiliz Aydin Demiryolu (Otoman Railways)
Sirketi tarafindan, Tiirkiye nin ilk iki demiryolu baglantisindan biri olan Izmir-Aydin tren
yolunun Buca’ya uzatilmasidir. Sirinyer’den ayrilan bir hat Buca’ya baglanmistir. Yerlesme
gercek anlamda bir banliyddiir. Kentle baglantisin1 saglayan baslica ulasim araci trendir.
Karayolu tagimaciliginin deniz ve demiryoluna kiyasla gerek ara¢ gerekse yol kalitesi
bakimindan gelismemisligi trenin dnceligini biiyiik 6lciide arttirmaktadir.

1950'1i yillarda kent hizla biiylimeye baslamistir. Biiylimenin asil nedeni, bu dénemde
baslayan kirsal bolgelerden kentlere yonelen i¢-gd¢ olayidir. Hizli gb¢ dalgalar1 sonucunda
Buca, Izmir'den bag, bahge, zeytinlik gibi yesil alanlarla ayrilmis banliyd olma niteligini
yitirmistir (Buca Belediyesi, 2009).

Giliniimlizde Buca ulasimi tamamen karayolu iizerinden saglanmaktadir. Giinde ortalama
42.000 tasit ilce trafigini kullanmakta ayrica 41 ayri seferle belediye otobiisleri ve minibiisler
ilge trafigini olusturmaktadir. Trafikteki tasitlarin %65’ini otomobiller olusturmaktadir. Sekil
5’te Buca ilcesindeki tasit sayilari, Sekil 6’da ise tasitlarin tiirlere gére dagilimi verilmistir
(Yaka, 2009).
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Sekil 6 Buca ilgesinde tasitlarin tiirlere gére dagilim



flgenin en 6nemli arteri Sirinyer ile Buca Heykel arasinda uzanan Menderes Caddesi’dir.
[lgede toplu ulasimi saglayan otobiis ve minibiislerin hemen hemen tamam bu caddeyi
kullanmaktadir. Sehrin can damari niteligi tasiyan bu caddede ortaya ¢ikan tikaniklar tiim
kentin ulasimini olumsuz yonde etkilemektedir. Her iki yonde ikiser serit olarak tasarlanan bu
cadde kaldirim kenar1 parklanmalar1 nedeniyle ¢ogunlukla her iki yonde birer serit olarak
hizmet vermek zorunda kalmaktadir. Bunun disinda ¢ok kisa araliklarla yan yol
baglantilarinin mevcut olmasi, yol geometrisindeki bozukluklar, kurb yarigaplarmin kiiciik
olmasi, cadde etrafinda yogun olarak isyerlerinin bulunmasi ve bunun hatali parklanmalari
tesvik etmesinden dolay1 yol kapasitesi altinda arag tagiyabilmektedir.

Ayrica Buca Heykel ile Org. Cevik Bir Meydani arasinda bulunan Ugur Mumcu Caddesi,
Org. Cevik Bir Meydani’ndan baslayip Uckuyular Meydani’nda son bulan Ozmen Caddesi,
Uckuyular Meydam ile Cumhur Asparuk Meydani arasinda yer alan Kibris Caddesi ve
Cumhur Aparuk Meydani ile Buca Eski Mezarlik arasinda yer alan Erdem Caddesi her iki
yonde bir serit olarak tasarlanmasina ragmen koriiklii ve solo olan belediye otobiislerinin
cogunlugu tarafindan kullanilmakta ve Menderes Caddesi’ndeki sorunlara benzer sorunlarla
karsilagilmaktadir

[zmir Cevre Yolu da Dokuz Eyliil Universitesi Tiaztepe Kampusii yanindan Buca’ya
baglanmakta ve Dogus Caddesi ile ana trafige katilmaktadir. Cogunlukla 6zel araglar ve
servisler tarafindan kullanildig1 goriilmektedir.

Buca ulasim sistemindeki dar bogazlar1 daha iyi anlayabilmek i¢in 6nemli arterlerdeki kavsak
yapilar1 mutlaka irdelenmelidir. Ozellikle yuvarlak ada kavsak olarak tasarlanan Heykel ve
Uckuyular (Sekil 7) kavsaklarmin geometrilerinin etraflarindaki yapilar nedeniyle
kisitlanmasi, baglanan kol sayilarinin fazla olmasi, yakinlarinda otobiis duraklarinin
bulunmasi gibi sebepler nedeniyle sik sik tikaniklarin sebebi olmaktadirlar. Buca trafigindeki
akiciligin saglanmasi biiyiik oranda bu kavsaklarin performanslarina bagli olmaktadir.

: | KIBRIS CADDESI

<

211042009

Sekil 7 Heykel (solda) ve Ugkuyular (sagda) Meydanlar

Ayrica bir donem, sozii edilen kavsaklar sinyalize kavsak haline getirilmeye calisilmis fakat
Menderes, Ugur Mumcu ve Ozmen Caddelerinin tikanarak uzun ara¢ kuyruklarinm
olugsmasina neden olmasindan Otiirii uygulamadan vazgecilmistir. Su anda da kavsaklarda
sadece flagorler yakilmaktadir.



4. HESAP YONTEMIi

[zmir kent sinirlari igerisinde tanimlanan ulasim ag1 igerisine kapasitelerin, yolculuk
sirelerinin ve toplam hacimlerin atamalar1 MATLAB da yazilan bir program araciligi ile
yapilmistir. Izmir Ulasim Ana Plani’nda izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari icerisinde
kalan ilgeler 58 adet ana bolgeye (zona) ayrilmis, biitiin zonlarda bulunan ulasim tiirleri
incelenerek tipleri belirlenmis ve her tipe bir numara verilmistir.

Her tip, ulasim agina islendikten sonra karayollar1 i¢in her kavsak, toplu ulasim igin tipine
gbre her istasyon veya iskele diigiim noktasi olarak belirlenmis ve numara verilmistir. Bu
diigiim noktalarini birlestiren pargalar da linkler olmaktadir. Linkler de numaralandirildiktan
sonra yolcu atamalar1 yapilmakta ve istenen linkin kapasitesi, yolcu yogunlugu ve o link
tizerindeki seyahat siiresi belirlenebilmektedir. Ayrica bilindigi gibi yolcularin ulagim tipi
degistirdigi aktarma noktalar1 da ulasim aginda mevcuttur.

Bolgeler i¢i ve bolgeler arasi atamalar1 boliimlerinden olusan program basladiktan sonra
program tarafindan en kisa yol maliyet matrisi ve en kisa yol geri diiglim matrisi olusturulur.
Iki diigiim noktas: arasinda en kisa yol Floyd — Warshall en kisa yol algoritmasiyla belirlenir.
Linke atama yokken program geri diiglim matrisinde buldugu degerin 10 da biri atanir. Yolda
doluluk meydana gelir ve doluluga bagl olarak yolculuk siiresi de artar. Zamanin doluluktan
etkilenmesi Akgelik Fonksiyonu (Akgelik, 2003) ile yapilmaktadir. Ilk maliyet matrisi
yolculuk siiresine gore kurulur. 11k geri diigiim matrisi kurulur. Yolculuk siiresine gore en kisa
yol belirlenir ve atama yapilir. Bu islemden sonra maliyet matrisi ve geri diiglim matrisi
stfirlanir. Tekrar en kisa yol hesaplanir ve matrisler tekrar kurulur. En kisa yol tekrar
hesaplanir. Yolculuk siireleri arttig1 icin en kisa yollar degismektedir. Program 2. %10 luk
talep dilimini atar ve %100 bitene kadar ayn1 islemler devam eder. Her bir dilimde ilk kisa
yoldan sapma miktarlar1 artmaktadir.

Tablo 1 2030 Ulasim Ag1 Kesimlerinin tlir numaralari

Siuf | Kod | Tiir adi Smif | Kod | Tiir adi

= I | Cevre yolu 14 | Karayolu-Banliyd
g 2 | Transit % 15 | Karayolu-Metro
§ 3 | Ana arter q 16 | Karayolu-Tramvay
é 4 | Toplayici yol = 17 | Karayolu-Vapur

5 | Alt toplayict yol % 18 | Banliyd-Metro
% 7 | Feribot Z 19 | Banliy6-Tramvay
3 9 Metrf) § g 20 | Banliy6-Vapur
5 10 | Banliyd é 21 | Metro-Tramvay
2 11| Vapur_ - 22 | Metro-Vapur
~ 12 | Cift Izli Tramvay 4 23 | Tramvay-Vapur
S [ 13 [TekialiT < :
= ek Izl lramvay 24 | Feribot-Karayolu

Kullanilan hesap yonteminde aktarma noktalarinin 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Ciinkii bir giizergah
tizerinde ilerleyen rayl sistem i¢in bir noktadaki var olan istasyonun programa tanimlamasi o
noktada yapilmasi miimkiin olan aktarmalarla saglanmaktadir.

Incelemesi yapilan giizergdh iizerinde isletilecek rayli sistemlerdeki yolcu sayisinin
arttirilmasi ve karayollarindaki yogunlugun azaltilmas1 amaciyla hat tizerindeki karayollarinin
toplu ulasim kapasitelerinde c¢esitli degisiklikler yapilmistir. Bu degisikliklerin etkileri
incelenmistir.



Ik olarak Cennetoglu’ndan itibaren ana arterlerde toplu ulasim kapasitesi diisiiriilmiis ve bu
degisikligin giizergdh ve genel Izmir ulasgim Sistemi iizerindeki etkileri incelenmistir.
Cennetoglu Metro Istasyonu’nu kesen transit yoldan itibaren Mehmet Akif Caddesi,
Menderes Caddesi, Erdem Caddesi, Ozmen Caddesi ve Dogus Caddesi’nin bir bdliimiinde
karayolu toplu ulasim kapasitesi yariya diigiirilmiistir.

Ikinci olarak Cennetoglu’ndan itibaren toplu ulasim kapasitesi azaltilmis arterlerde toplu
ulagim kaldirilmis ve bu degisikligin metro, tramvay ve diger ulagim tiplerine yansiyan
etkileri incelenmistir.

5. DEGERLENDIiRMELER

[zmir HRS Ugyol — DEU Kampus Hatti’nda karayolu toplu ulasim kapasitesinin yariya
diisiiriildiigii durumda Ugyol ile Sirinyer arasinda giinliik tasinan yolcu sayisinda énemli bir
degismenin olmadig1 goriilmektedir. Sirinyer - Buca Belediyesi Istasyonlari arasinda ise
giinlik tasman yolcu sayist 167.511’den 218.148’¢ ¢ikmuistir. Buca Belediye Buca Stad
arasinda 133.957°den 125.896’e Buca Stadi - Buca Koop. arasinda ve Buca Koop. - DEU
Kampus arasinda 100.445°den 82.889’e diismiistiir. Yolcu sayisinda en biiyiik artis Sirinyer -
Buca Belediye arasinda goriilmiistiir. Hattin bu béliimiinde doluluk oranindaki artis ise
%30,23 olmaktadir.

Karayolunda toplu ulasimin kaldirildig1 durumda ise Ugyol - Bozyaka arasinda giinliik tasinan
yolcu sayis1 215.037°den 234.438’e ¢ikmustir. Dolulukta %13’°liik bir artis goriilmektedir.
Bozyaka - Cennetoglu arasinda giinliik taginan yolcu sayisinda diger durumlara gore dnemli
bir degisiklik goriilmemistir. Cennetoglu - Sirinyer arasinda ise 192.840 den 216.386 ya
cikmistir. Dolulukta %16 lik bir artig yasanmustir.

Karayolunda toplu ulasimin kaldirildigi durum i¢in en biiyiik degisim Sirinyer - Buca
Belediyesi Istasyonlar1 arasindaki giizergahta yasanmstir. Hacim 167.511°den 249.281°¢
cikmigtir. Doluluk ise %55 artarak %114’den %170’ye ulasmistir. Buca Belediyesi - Buca
Stad arasinda ise hacim 133.957°den 159.676’a c¢ikmustir. Dolulukta ise %17 lik bir artis
yasanmaktadir. Buca Stad1 - Buca Koop. arasinda ve Buca Koop. - DEU Kampus arasinda
giinliik tasinan yolcu sayis1 100.445°den 93.264’e diismiistiir. Ugyol — DEU Kampus Hattinda
giinliik taginan yolcu sayilarinin karayolu toplu ulasiminda yapilan diizenlemelere gore
degisimi Sekil 8’de verilmistir.

Buca Tramvay Hatt1 iizerindeki degisikler incelenirse, U¢yol — DEU Kampus HRS Hatt1
tizerindeki karayolu toplu ulagim kapasitesinin yariya diisliriildiigi diizenlemede tramvay
hattinin Ozmen Caddesi, Kibris Caddesi, Erdem Caddesi, 132. Sokak, Kosu Yolu ve Ugur
Mumcu Caddeleri tiizerindeki bdliimlerinde hi¢ yolcu tasmmadig goriilmiistiir. Buca
istasyonla ile baslayip eski tren yolunu takip eden boliimde ise doluluk %10,85 azalmistir.
Hattin diger boliimlerinde taginan yolcu sayisinda 6nemli bir degisiklik goriillmemistir.

Ugyol — DEU Kampus HRS Hatt1 iizerindeki karayolu toplu ulasiminin kaldirildig
diizenlemede ise tramvay hattinin Kibris Caddesi, Erdem Caddesi, 132.Sokak ve Ugur
Mumcu Caddesi lizerinde yer alan tek izli boliimiinde giinliik taginan yolcu sayis1 26.567’ye
ulagmaktadir. Doluluk orani ise %0’dan %113,68’e c¢ikmaktadir. Yine tek izli olarak
isletilmesi diisiiniilen Ozmen Caddesi iizerindeki béliimde ise giinliik tasinan yolcu sayisi
60.929’a ¢ikmistir. Doluluk orani ise %0’dan %261,13’e ulasarak hattin en yogun bdliimiinii
olusturmaktadir. Cift yonlii isletilecek olan tramvay hattinin Ugur Mumcu Caddesi {izerindeki
boliimiinde ise doluluk oran1 %58°den %]144’e cikmaktadir. Fakat Buca Istasyonu’ndan



itibaren eski tren yolunu takip eden bdliimiinde ise hacim degerleri 71.394’ten 57.792’ye
diismektedir. Hattin diger boliimlerinde ise doluluk oranlarinda %10 ile %20 arasinda degisen
artiglar goriilmektedir. Buca Tramvay Hatti’nda giinliik tasinan yolcu sayilarin karayolu
toplu ulasiminda yapilan diizenlemelere gore degisimi Sekil 9°da verilmistir.
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Metro ve tramvay istasyonlarindaki giinliik aktarmalarin yapilan diizenlemelere gore
degisimleri Sekil 10, 11, 12, 13 ve 14’te verilmistir.
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6. SONUCLAR VE ONERILER

Yapilan calisma sonucunda karayolu toplu ulasim kapasitesinin azaltildig1 durumda Ugyol —
DEU Kampiis HRS hattinin bazi béliimlerinde giinliik tagman yolcu sayisinda degisme
goriilmezken karayolu toplu ulagiminin kaldirildigi durumda giinliik tasinan yolcu sayisinda
onemli artiglar goriilmiistlir. Gilizergahin insan hareketi bakimimdan en yogun béliimii olan
Menderes Caddesi iizerinde toplu ulasimin kaldirilmasinin yolcularin tercihlerini degistirdigi
sdylenebilir. HRS Hatti’nin Buca Stadi — DEU Kampiis istasyonlar1 arasinda ise karayolu
toplu ulagim kapasitesinin azaltildigi ve karayolunda toplu ulasimin kaldirildigr durumda
giinliik tasinan yolcu miktarinda azalmalar goriilmektedir. Buca Koop. istasyonunun Dogus
Caddesi tlizerinde olmasindan dolay1 Buca Koop. veya Kurugesme yoniine gidecek yolcularin
Buca Stadi istasyonundan karayolu aktarmalar1 yaptiklari sdylenebilir. Aktarmalara da
bakildiginda Buca Stad Istasyonu ile Cevik Bir Meydani arasindaki karayolu ve tramvay
aktarmalarmin gok biiyiik oranlarda artis gosterdigi goriilmektedir. Ugyol — DEU Kampiis
HRS Hatti’nin daha etkin olarak kullanilabilmesi, HRS giizergdhina paralel karayollarinda
toplu ulagimin kaldirilmasiyla miimkiin olmaktadir. Fakat Buca Koop., Kurucesme, Evka 1
gibi HRS istasyonlarina yiiriiylis mesafesinde olmayan semtlerden yolcu taginmasi igin kisa
mesafeli besleme otobiisleri isletilmeye baglanmalidir.

Buca Tramvayi’nda da HRS hattinda oldugu gibi karayolunda toplu ulagimin kaldirilmasiyla
daha yiiksek yolcu sayilar1 elde edilmistir. Karayolunda toplu ulagim devam ederken ve
kapasitesinin azaltildigt durumda yolcu tasinmayan tek izli tramvay hattinda tramvay
kapasitesini asan miktarda yolcu tasinmaya baslanmistir. Dokuz Eyliil Universitesi Egitim
Fakiiltesi ve Dokuzcesmeler Kampiisleri arasinda ulasim halen karayolu toplu tagima
araclartyla gergeklestirilmekte ve bu giizergdhta yogun bir yolcu akist bulunmaktadir.
Karayolu toplu ulagiminin kaldirilmasiyla bu giizergah iizerindeki ulasimin tamamen tramvay
ile gerceklestirildigi sdylenebilir. Ayrica metro — tramvay aktarmalarmin artmasindan da bu
iki rayl sistemin birbirini destekledigi anlagilmaktadir.

Dikkati ¢eken diger bir husus ise sadece HRS gilizergahindaki karayollarinin toplu ulasim
kapasitelerinde yapilan degisikliklerin tramvayimn giinliik tagidig1 yolcu sayisii biiyiik bir
oranda etkiledigidir.

Tramvaydan daha etkin yararlanilmasi i¢in tramvay hatt1 iizerinde yer alan karayollarinda da
toplu ulagimin kaldirilmasi gerektigi sonucuna varilabilir. Ayrica tramvay hattinin tamaminin
cift izli olarak planlanmasi ve giizergdhin Sirinyer ve Kosu banliyd istasyonlariyla aktarma
yapilabilecek sekilde revize edilmesi, tramvay hattinin daha etkin olarak isletilmesini
saglayabilecegi ongoriilmektedir.

Ancak Buca Ilgesi’nde isletilecek olan tramvay hattinin HRS ve banliyd sistemlerine ilave bir
sistem olarak kullanilmas1 gerektigi ve tramvay isletmesinin tek basina kullanilmasinin etkin
sonuglar vermeyebilecegi goz oniinde bulundurulmalidir.

Buca ulagim sisteminin iyilestirilmesi i¢in ulasim planlamalarinda rayli sistemlere oncelik
verilmeli ve siiratle yapimlarina baglanmalidir. Bireysel ara¢ kullanimlar1 sinirlandirilmali ve
toplu ulasim tesvik edilmelidir. Ayrica Buca merkezindeki kaldirim kenar1 parklanmalarina
kesinlikle izin verilmemeli ve otomobilden rayl sistemlere aktarma yapday1 kolaylastirict
otopark politikalar1 gelistirilmelidir.
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