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OZET

METRO YAPILARINDAKI iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYON
UZERINDEKI ETKIiSININ INCELENMESIi: ANKARA ORNEGiI

Fazilet TUGRAL

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BiLiIMLER ENSTITUSU
SANAT VE TASARIM ANABILIM DALI

Temmuz, 2021
Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Mehmet SARIKAHY A

Bu tez calismasinda metro yapilarindaki i¢ mekan tasariminin sirkiilasyon tizerindeki
etkilerinin bulunmasi amag¢lanmistir. Bu dogrultuda arastirma alani olarak Ankara ili
Ankaray ve Ankara Metrosu segilmistir. Ankaray ve Ankara Metrosu giizergahlari
tizerinde yer alan belirli niteliklere gore se¢ilmis duraklar tasarimsal agidan incelendikten
sonra, istasyon kullanicilar1 arasindan basit rastlantisal 6rneklem metoduyla 346 kisi
tizerinden yas, cinsiyet, egitim durumu, gelir durumu, ikamet gibi kriterler gozetilerek 43
adet yazili sorularin yer aldigi anket ¢alismasi yapilmistir. Anket SPSS Statistics 25.0
programi iizerinden gegerlilik ve giivenilirlik testleri yapildiktan sonra Ki-kare Testi ile
degiskenler arasinda bagimlilik olup olmadigi ve Spearman’s Rho korelasyon analizi ile
dlgekte yer alan ifadeler arasinda anlamli iligkiler tespit edilmistir(p<0.05). Olcegin
frekans degerleri bulunup, bulgular degerlendirilmistir. Katilimeilarin sosyo-demografik
durumlaria goére cevaplamis olduklari anket sorularinin analiz sonrasi elde edilen
bulgularinda metro istasyonlarindaki i¢ mekan tasarimlarinin, istasyon icerisindeki
sirkiilasyon tizerine etkisinin olduguna yonelik anlamli farkliliklara ulasilmigtir.

Anahtar kelimeler: i¢ Mekan Tasarimi, Toplu Tasima, Rayli Sistemler, Metro Yapilari,
Sirkiilasyon.



ABSTRACT

ANALYSIS OF THE EFFECT OF INTERIOR DESIGN IN METRO
STRUCTURES ON CIRCULATION: EXAMPLE OF ANKARA

Fazilet TUGRAL

AFYON KOCATEPE UNIVERCITY
THE INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF ART AND DESIGN

July, 2021
Advisor: Asist. Prof. Dr. Mehmet SARIKAHYA

In this thesis study, it is aimed to find out the effects of interior design in subway
structures on circulation. In this direction, Ankara province Ankaray and Ankara Metro
were chosen as the research area. After examining the stops selected according to certain
qualifications on the Ankaray and Ankara Metro routes from a design point of view, a
survey study consisting of 43 written questions from 346 people using the simple random
sampling method, considering criteria such as age, gender, education level, income status,
residence. has been made. After the validity and reliability tests were carried out on the
SPSS Statistics 25.0 program, it was determined whether there was a dependency between
the variables with the Chi-square Test and significant relations between the expressions
in the scale with the Spearman's Rho correlation analysis (p<0.05). The frequency values
of the scale were found and the findings were evaluated. In the findings obtained after the
analysis of the survey questions answered by the participants according to their socio-
demographic status, significant differences were reached that the interior designs of the
subway stations have an effect on the circulation in the station.

Keywords: Interior Design, Transportation, Rail Systems, Metro Structures, Circulation.
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GIRIS
19. yy’den sonra iiretim iligkilerindeki ¢esitlilik, calisma, sosyal ve kiiltiirel
yasamdaki degisiklikler gibi taleplerle birlikte niifus yogunlugu kirsal alanlardan kentsel
yerlesimlere dogru kaymistir. Bununla birlikte kentlerde niifus artigi, barinma ve ulasim

sorunlar1 artmistir. Gelisen ve gelisime agik kentlerde artan niifus ve trafikle birlikte

mevcut ulagim yollar1 ihtiyact karsilayamaz olmustur.

Endiistrinin gelismesiyle birlikte kentler de gelismis ve trafik sorunlarini ¢é6zmek
i¢in yeni yollar yapilmistir. Ancak lilkemizde ana ulagim yolu olarak karayolu ulagiminin
tercih edilmesi, zamanla trafik sikisikligin1 da beraberinde getirmis ve rahat ulasimi
saglamak i¢in insanlari farkli ¢6ziimlere odaklanmaya yonlendirmistir. Son zamanlarda
tilkemizde de yaygin olarak kullanilmaya baslanan kent i¢i rayli ulagim sistemleri; hizli
ve giivenli ulasim saglamasiyla insanlar tarafindan tercih nedeni olmustur (Erdaloglu,

2009: 15).

Tarihte ilk olarak tagimacilikta kullanilmak tizere karsimiza ¢ikan rayli sitemler
giiniimiizde farkli tekniklerle yolcu tasimaciliginda 6nemli rol oynamaktadir. Rayli
sistemler karayollarina gore daha pratik, giivenli, hizli ve daha fazla kapasiteye sahip

olmasi nedenleriyle sehir i¢i ulasiminda siklikla tercih edilmektedir.

Sehir i¢i ulasiminda rayli sistemlerin birden fazla tiiriine rastlanmaktadir.
Bunlardan siklikla kullanilan gesitleri tramvay, hafif rayli sistemler ve metrolardir. Raylh
sistemler igerisinde metrolar, daha fazla yolcu tasima kapasitesine sahip olmasi, karayolu
arag trafigine karismamasi gibi 6zellikleriyle daha ¢ok tercih edilmektedir. Talebin fazla
olmast durak sayisinin artmasina sebep olmus, mimari bir sorunu meydana getirmis ve

kent 6l¢eginde bu yapilarin dnemini artirmigtir.

Gecmisten giliniimiize bakildiginda metrolarin ulasima biiylik Ol¢lide ¢6ziim
oldugu yadsmmamaz bir gergektir. Bugilin artik iilkemizde bir¢ok kentte yatirim
planlamalar1 arasina kent i¢i rayli ulasim sistemleri girdigi goriilmektedir. Buradan
anlasildig1 gibi rayl sistemler iizerine daha fazla AR-GE ¢alismasi yapilmasi gerektigini

gozler Oniine sermektedir.

Yukarida anlatilanlar da goz oOnilinde bulundurularak metro yapilarinin daha
kullaniglt ve konforunu artirmaya yonelik disiincelerle birlikte, arastirmanin ortaya
¢ikmasinda “Metro istasyonlarinin i¢ mekan tasarimi kullanici konforunu etkilemektedir.;
Metro istasyonlarinda yonlendirme sorunlari vardir.; Metro istasyonlarinin yonlendirme
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sorunlarma iliskin ¢6ziim olarak yonlendirme elemanlar1 (serit ve tabela kullanima,
aydinlatma, renklendirme vs. ) gereklidir.” sorular1 akilda belirmistir. Bu arastirma,

belirtilen sorulara cevap bulmak amaciyla hazirlanmistir.

Bu tez arastirmasi 3 boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde; ulasim ve
ulagtirmanin tanimlart yapilmus, literatiir taramalar1 yardimi ile Tiirkiye’de ve diinyadaki
metro istasyonlarinin tarihsel gelisimi incelenmis, kentsel rayli sistem tiirlerine deginilip,
metro yapilarinin tasarim kriterleri ve mekansal planlamalar1 anlatilmistir. Ikinci
boliimde; Tiirkiye’deki bazi illerdeki rayli sistem uygulamalari ele alinmistir. 3. Béliimde
ise alan caligmasi yer almaktadir. Alan ¢aligmasinda; Ankara ili mevcut metro
istasyonlarindan yer alti, yer iistii ve aktarma istasyonu olmasi, istasyon igerisinde ticari
ve sosyal mekanlarin bulunmasi, diger toplu tasima ulagim sistemleri ile entegre olmasi
gibi kriterlerle se¢ilmis olan 5 metro istasyonu (Atatiirk Kiiltiir Merkezi, Bahgelievler,
Batikent, Kizilay ve Macunkdy) hakkinda toplanan veriler sunulmustur. istasyonlarin;
mimari tasarimi, aydinlatma sistemleri, yon bulma sistemleri (yonlendirme tabela ve
levhalar1), aktarma organizasyonu, i¢ mekan donati elemanlari, ticari ve sosyal
mekanlariin kullanimi gibi 6zelliklerinden yola ¢ikilarak i¢ mekan tasariminin istasyon
sirkiilasyonuna etkisi lizerine arastirma yapilmistir. Bu bolimde tez ¢alismasinin amaci
ve onemi, hipotezleri, kapsami1 ve sinirliliklari ile arastirma yontemleri ve bulgulari ele
alinmigtir. Arastirma yontemi olarak anket yontemi kullanilarak kapsamli bir anket
hazirlanmistir. Kullanic1 goriisleri dogrultusunda metro istasyonlarindaki i¢ mekéan
tasariminin istasyon sirkiilasyonu tizerindeki etkileri 6l¢iilmiistiir. Elde edilen bulgular
neticesinde metro istasyonlarinin gelisimine katkida bulunmak amaciyla Oneriler

sunulmustur.



BIRINCi BOLUM
ULASIMIN TANIMI VE KENT iCi ULASIM CESITLERI ICERISINDEKI RAYLI
SISTEMLER, KENT iCi RAYLI SISTEM TURLERINDEN METROLAR VE KENT
OLCEGINDEKiI METRO iSTASYONLARI

1. ULASIM

Ulasim; nesnelerin, canlilarin veya insanlarin bulunduklar1 konumdan baska
yerlere aktarilmasidir. Bu, koyler, sehirler ve iilkeler arasinda bir yerden baska bir yere
gitmek anlamina gelmektedir. Ulasim ¢esitleri arasinda; karayolu, denizyolu, havayolu

ve demiryollar1 bulunmaktadir.

Ulasim iilkeler arasi, sehirlerarasi ve kent i¢i ulagim olarak da siniflandirilip bu
Olgeklerde kendi iglerinde yapim, teknik ve ara¢ bakimindan farkliliklara ayrilmaktadir.
Ulasim tiirleri ana basliklarda karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu olarak

tanimlanmaktadir.
1.1. KENT iCi ULASIM SISTEMLERI

Kentsel ulasim, insanlarin veya mallarin bir yerden digerine sehir sinirlari iginde
giivenli, emniyetli ve hizli bir sekilde tasinmasidir. Sehir i¢i ulagim, toplu ve kisisel
ulagimin yani sira yiik tasimaciligl da igermektedir. Kentsel ulagim sistemleri Hafif Rayli
Sistem, otobiis, minibiis, taksi, taksi-minibiis, servis ve binek araclardan olusmaktadir.
Sehirlerin olgegi biiylidiikce seyahat siiresi ve yolcu tasimaciligi segimleri de

degismektedir (Tiwari, 2006: 2).

Tasima tipinin hizmet alani ve tercih edilme nedenleri birbirinden farklidir. Her
tiirlin diger tiirlere gore avantajlar1 ve dezavantajlar1 vardir. Kent i¢i ulagim sisteminin
bilesimi Sekil 1'de gosterilmektedir. Sehir i¢i ulagim i¢in genellikle karayolu, demiryolu

ve denizyolu ulasimi kullanilmaktadir.

Sekil 1. Kentsel Ulagim Sisteminin Bilegenleri

e N
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Kaynak: Rodrigue vd., (2006: 187).
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Karayolu ulasimi en ¢ok tercih edilen ulagim sekli olmakta ve baslangi¢
noktasindan bitis noktasina kadar kesintisiz seyahat imkani sunarken, Ozel arag
kullanimimin da olduk¢a rahat oldugu goriilmektedir. Buna ek olarak, karayolu
tasimaciliginin gaz salimimi ile kirlilik olusturma, kazalar, trafik sikisikligi ve kisith
hareketlilik gibi ulasimdan bagimsiz olumsuz etkileri vardir. Toplu ulasim ile
karsilastirildiginda 6zel ara¢ kullanmanin kolaylik, konfor, hiz ve istenilen yere dogrudan
erisim gibi avantajlar1 bilinmektedir. Ancak diger ulasim araglarina gore 6zel araglarin
maliyet ve ¢evre agisindan dezavantajlar1 da vardir. Cevreyi kirleten enerji kaynaklarinin
kullanilmasi, daha fazla park yeri ihtiyaci, genis trafik alanlar1 ve yiiksek enerji tiikketimi
gibi faktorler 6zel binek araglarin dezavantajlaridir. Trafik sikisikliginin ve trafik

gecikmelerinin en 6nemli nedeni 6zel araglarin yayginlasmasidir (Akbulut, 2016: 343).

Deniz tasimaciligi, en diisiik maliyetli, en yiiksek konfor ve giivenlige sahip
ulagim tiiriidiir. Ancak baslangi¢c noktasindan bitis noktasina kadar kesintisiz ulagim
saglayamamasi, deniz tasimaciligini diger tagimacilik tiirlerine bagimli hale getirmektedir
(Skibinska, 2011: 209). Denizyolu tasimaciligi faaliyetleri genellikle uluslararasi
yapilmakla birlikte, kiy1 kentlerinde denizyolu tasimaciliginda da denizyolu ulasimi

kullanilmaktadir.

Tasima tiirleri ile karsilastirildiginda demiryolu tagimaciliginin diger tiirlere gore
daha fazla avantaji vardir. Ornegin, demiryolu araglar1 yollardan daha az yer kaplar.
Ayrica yiik ve yolcu tasimacilifindaki diger sistemlere gére demiryollar1 daha az enerji

tuketir.

Bununla birlikte, demiryollarinda ulasim sabit hatlarda gerceklestirilmek zorunda
oldugu i¢in lokasyonlar aras1 serbest dolasim kisitlanmaktadir. Hatlar ile zemin kosullari
arasindaki yakin baglantili oldugu i¢in farkli yerlerdeki demiryollarinin erisilebilirligini
sinirlandirir. Demiryolu ulagiminin avantajlart arasinda karbon emisyon saliniminin
azaltilmasi ile insan yasam kalitesine katkis1 saglamasi, ayrica kentsel alanlarda arag
trafiginin azalmasindan kaynaklanan zaman kaybi ve strese bagli sorunlari ortadan

kaldirmasi sayilmaktadir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2015: 411).

Kent i¢i demiryolu tasimaciliina rayl sistem denilmektedir. Rayli sistemle
ulagim hizmetleri genellikle kamu hizmeti olarak yapilmaktadir. Bunun nedenleri ilk
yatirim ve isletme maliyetlerinin 6zel kisilerce kolayca karsilanamamasidir. Rayli sistem

yatirimlarindaki ana sorunlardan biride yeterli kaynak bulunamamasidir. Ekonomik



nedenlerden dolay: rayl sistemle ulagim hizmeti daha ¢ok ytiksek talep goren hatlarda
verilmektedir, bu nedenle rayli sistem yatirim kararlarinda ulasim ihtiyaglar1 géz dniinde

bulundurulmalidir.

Yiiksek yogunluklu alanlarin ulagim ihtiyaglarini karsilamak i¢in en uygun ulasim
aract rayll sistem tipi araglardir. Teknolojik gelisme ile ayni zamanda rayli sistem
araglariin hiz1 ve boyutu da artmistir. 300 km/s hiza kadar ulasan yiiksek hizli trenler,
sehir merkezleri arasindaki trafik siiresinin kisaltilmasina biiyiik katki saglamistir

(Australian Government, 2013).

Otomobiller, sehir iginde ulagimi en hizli saglayan araglar olmasina karsilik
tasima kapasitesi ¢ok azdir. Bunun yaninda demiryolu ve denizyolu araglarinin yiik ve
yolcu kapasitesi yiiksek olup, demiryolu ve denizyolu tasimaciliginda yiik ve yolcu km’si

basina enerji tikketimi ¢ok azdir.

Ekonomik olmasi, sehir i¢i ulasim sistemi segiminde dikkat edilmesi gereken en
biiyiikk faktorlerden biridir. Bu durumda, tasima tiriiniin isletme maliyet-kapasite
iligkisini gosteren grafikleri degerlendirmeye almak, sistem seciminde faydalidir. Bu
baglamda kabul, istasyondaki 5 dakikalik bekleme siiresinin yolcular i¢in normal oldugu

varsayilarak, tek yonde saatlik bir seyahat talebi;

v Yolcu sayisi < 92 ise dolmusun,

v Yolcu sayis1 92 — 225 arasinda ise minibiisiin,

v’ Yolcu sayisi 225 — 6.400 arasinda ise otobiisiin,

v" Yolcu sayist 6.400 —12.800 arasinda ise 6zel yollu otobiisiin,

v Yolcu sayist 12.800 —32.000 arasinda ise tramvayin,

v Yolcu sayis1 > 32.000 arasinda ise metro veya trenin ekonomik olduklaridir
(Senlik, 2016).

1.2. KENTSEL RAYLI ULASIM SISTEMLERI VE ISTASYONLARI

Rayli Sistemler, bir ray iizerinde kilavuzlanarak tekerlekli ya da tekerleksiz
araglarin hareketinin saglanmasi ile yapilan ulasim seklidir. Genel olarak kilavuzlanmig
sistemler; demiryolu ve tekerlek teknolojisine dayali yliksek hizli trenler, Maglev
teknolojisine dayali yiiksek hizli trenler, geleneksel trenler, kentsel rayl sistemler, yiik
ve yolcu trenleridir. Sehir i¢i rayli sistemlerde genellikle tramvaylar, hafif rayli sistemler
(HRS), metrolar, manyetik yatak sistemleri ve monoray sistemleri tercih edilmektedir.

Sehir i¢i ulasim i¢in kullanilan sistemi belirleyen kriterler; taginacak yolcu sayisi
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ve kapasite, sefer siklig1 ve sayisi gibi birgok farkli faktdre baglidir. Bu faktorler
genellikle bolgeye, sehre ve lilkeye gore degismekle birlikte tek degismeyen faktor ulasim
i¢in kullanilan sistemin giivenli, hizli, maliyet agisindan uygun, planli ve sorunsuz isleyen

bir sistem olmasidir (Armagan, 2007).
1.2.1. Tramvaylar

Yolcu kapasitesi en diisiik rayli toplu tasima sistemidir. Karayolu ulagim
araclari ile ayni alani kullanirlar. Yol ve trafik sartlarina gore sofor tarafindan kontrol

edilirler, elektrik enerjisini katenerden alarak hareket saglarlar.

Karayolu ile aynmi yiikseklikte {izerinde ¢alistig1 i¢in mevcut karayolu trafik
diizenine uymak zorundadir ve tramvaylar, gegit ve kavsaklarda karayolu tasitlarina

gore avantajlidir (Armstrong & Wright, 1986).

Tramvaylar, diger sistemlerle karsilastirildiginda cok ucuz sistemlerdir ve
sistem kurulurken biiyiik 6l¢ekli kazi ve ingaat iglerine gerek yoktur. Diinyanin birgok
sehrinde kullanilan tramvay sistemlerinde istasyon olarak mevcut otobiis duraklar
veya benzeri basit tesisler kullanilmaktadir. Tramvay duraginin maksimum uzunlugu
yaklagik 60 metredir. Arag genislikleri 2.2 m ile 2.65 m arasindadir. Tip bir tramvay 4
ile 6 aks uzunlugunda, 14 ile 21 metre uzunlugunda ve minimum 80 maksimum 180
yolcu kapasitesine sahiptir. Oturmal1 yolcu kapasitesi% 20 ile 40 arasindadir (Ozdirim,

1990)

Sekil 2. Memphis, Tennessee'de Nostaljik Tramvay Ornegi

Kaynak:https://tr.wikipedia.org/wiki/Nostaljik_tramvay#/media/Dosya:MemphisTrolley.jpg
1.2.2. Hafif Rayh Sistemler (HRS)

Hafif rayl sistem, sehir i¢i rayli ulasim sisteminde 6nemli bir yere sahiptir.

Tramvay sistemlerine gore daha yiiksek siiriis kabiliyetine sahip sistemlerdir. Saatte


https://tr.wikipedia.org/wiki/Nostaljik_tramvay#/media/Dosya:MemphisTrolley.jpg

maksimum seyahat kapasitesi 35.000 yolcu / yondiir. Bu sistemler, seyahat talebi yiiksek
ulasim koridorlarinda birincil ulagim sistemleri olarak tercih edilmekle birlikte, aym
zamanda yardimci ulagim sistemleri olarak da insa edilebilmekte ve yogun niifuslu
sehirlerde daha yliksek kapasiteli sistemlerle entegre edilebilmektedir. Hafif metro hatti
tamamen izole edilmig gilivenli bir sistemdir. Hemzemin gegit, viyadiik veya tiinel olarak
inga edilebilmektedir. Sistem izole oldugu ig¢in yiiksek ticari hizlarda seyir imkam
saglamaktadir. Hafif Metro Sistemlerinde ortalama ticari hiz 42 ile 45 km/saat arasinda,
maksimum seyir hiz1 ise 80 km/saattir. Istasyonun ortalama uzunlugu yaklasik 100 m ve
aracin genisligi genellikle 2.65 m'dir. Enerji beslemesi saglamak i¢in katener, rijit katener
veya 3. ray olarak adlandirilan alttan besleme sistemi kullanilabilir (Toprak ve Aktiirk,

2001; Koliik, 2005).

Sekil 3. Los Angeles'ta Hafif Rayli Sistem Ornegi

il

Kynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Hafif_raC%Bfl_siste—m
1.2.3. Metrolar

Giinlimiizde sehir i¢i toplu tagima sisteminde en yiiksek seyahat kapasitesine sahip
ulasim sistemi olarak kabul edilen metro sistemi, diinyanin birgok biiyiik sehrinde ana
toplu tasima sistemi olarak isletilmektedir. Saatte maksimum yolcu kapasitesi 100.000
yolcu/yondiir. Biiyiik sehirlerde tespit edilen ulasim talebi en yiiksek glizergahlar arasinda

metro sistemi tercih edilmektedir (Evren, 1996).

Sehir i¢i trafik disindaki alanlarda hatlarin olmasi ve ¢ift hat iizerinde hareket etme
imkani ile ¢cok vagonlu olmasi nedeniyle yiiksek hizlara ulasabilmektedir. Metrolar ¢ok

az sayida gorevli ile kontrol edilmektedirler.



Sekil 4. Madrid Metrosu ve Metro Istasyonu Ornegi
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Kaya hftps://www.gezirehberleri.com/madrid-sehir—ici—ulasim/

1.2.4. Manyetik Yatakh Sistemler (Maglev)

Maglev, araglart manyetik kuvvet yoluyla kaldirma, yonlendirme ve hareket
ettirme teknolojisi i¢in genel bir terimdir. Manyetik bir kaldirma sisteminde, aracin
miknatislarinin kilitlendigi bir manyetik alan olusturmak icin yol boyunca dizilmis
bobinlere alternatif akim verilir. Boylelikle aracin miknatislar1 ve yol boyunca dizilen
bobinler, aracin dogrusal hareketini saglayan tek bir senkron motor olusturmaktadir.

Bobine verilen akimin frekansi degistirilerek aracin hizi kontrol edilmektedir.

Aracin miknatislar ile yol boyunca dizilmis bobinler arasindaki etkilesimin
olusturdugu manyetik yastik, aract yaklagik 15 cm havaya kaldirarak, aracin ugusta bir
ucak gibi hareket etmesini saglar. Bu sisteme gore gelistirilen arag, manyetik yastik
tizerinde 100 km/saatin ilizerinde bir hizda ve daha diisiik hizlarda ise tekerlekler

tizerinde hareket etmektedir (Ulusoy, 2010: 14).

Sekil 5. Maglev Tren Calisma Prensibi

Kaynak: https://www.anadoluraylisistemler.org/content/upload/document-files/maglev-
20180427095022.pdf


https://www.anadoluraylisistemler.org/content/upload/document-files/maglev-20180427095022.pdf
https://www.anadoluraylisistemler.org/content/upload/document-files/maglev-20180427095022.pdf

1.2.5. Monoray

Monoray, karayolu iizerinde bulunan kisa mesafeli bir elektrikli toplu tasima
sistemidir. Yol, aracin kapattig1 ve iizerine oturtuldugu olmak iizere iki formda olup
Yiiksek mukavemetli ¢elik veya beton kolonlara asilir. Sistemin hiz1 saatte yaklasik 80
kilometre ile sinirlidir ve tek bir kabin kullanilarak veya seri olusturularak ¢alistirilabilir.
Yolcu veya yiik tasimaciligi i¢in tek bir yolda hizmet veren, "ray {izerinde" veya "ray

altinda" ¢alistirilabilen araglardir (Gultekin vd., 2003).

Sekil 6. Las Vegas Monoray ve Istasyonu Ornegi

TNy Smpiugy,
Y :=~.‘§f

/ ‘ L)

Kaynak: https://comons.\;\ﬁkimedia.org/wiki/FiIe:Las_egas_MonoraiI_station_with_train.agr.jpg
1.3. RAYLI SISTEMLERIN DUNYADAKI VE TURKIYE’DEKI GELiSiMi
1.3.1. Rayh Sistemlerin Diinyadaki Gelisimi

Almanya'nin Freiburg kentinde 1350'de yapilan vitray, ilk demiryolunun tarihinin
Orta Cag'a kadar izlenebilecegini gosteriyor. Ilk etapta ahsap tekerlekli arabalar icin
ahsap rayli yollar yapildigi bilinmektedir. Almanya’da 1500’li yillarda bu ahsap
raylardan cevher tagimak i¢in yararlanildigi kaynaklarda yer almaktadir (Akbulut, 2011).

1515 yilinda Avusturya’da yazilmis bir dokiimanda, Hohensalzburg Satosu’nun
dik yokusundan, ahsap raylardan insan veya atlar tarafindan halatlarla ¢ekilerek yiik
tasindigr anlatilmaktadir. Bu yiik hatti daha sonra ¢elik raylar, tel halatlar ve elektrik

motorlari ile modernize edildi ve gliniimiizde halen kullanilmaktadir (Akbulut, 2011).

1768’de ilk kez Ingiltere’de ahsap raylarin iist kismi demirle kaplanmistir.
Demirin maliyeti géz 6niine alindiginda kilavuz raylar ve tekerlekler tamamen demirden
yapilmigtir. Rayl ilk tramvay, Ingiltere'de 1803'te yiik tasimaciligi ve 1807'de toplu
tagima i¢in kullanildi. Ucuz ¢elik iiretim yontemleri kesfedildiginde raylar demir yerine

celikten yapilmistir ve bu uygulama tiim diinyada goériilmiistiir. (Akbulut, 2011).
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Elektrik iiretimin ucuzlayip daha uzun mesafelere iletimi saglandiktan sonra 1875

yilinda F. Pyrotski 1875 yilinda tramvayi icat etmistir (Akbulut, 2011).

W. Von Siemens tarafindan ilk uzun siiriislii elektrikli tramvay 1881 yilinda
Almanya’da isletmeye ge¢mistir. Zamanla Ingiltere’de kablolu, buharl1 ve hatta yelkenli

tramvaylar gelistirilmistir, ancak elektrikli tramvaylar en uzun siire ¢alisan sistem olarak

devam etmektedir (Akbulut, 2011).

Sekil 7. Ilk Ahsap Rayh Yiik Vagonu (Berlin)

L S

Kaynak: https://www.uralakbulut.com.tr/wp-content/uploads/2014/08/ TRAMVAY -VE-
TAR%Cc4%b0OHTE-%c4%b0LK-RAY LI-S%c4%b0STEMLER.docHAZ%c4%bORAN-2011.pdf

Fransiz ihtilali ardindan gelen sanayi devrimi ile fabrikalagsma ve {iretim artmais,
ham madde talebinin temin edilmesi ve iiretilen {iriinlerin pazarlanmasi ulagimi ihtiyacini
artirmistir. Buhar makinesinin icadi ile ulasim daha da kolaylasmustir. Ik defa 1804
yilinda Richard Trevichick tarafindan demir raylar iizerinde buhar giicii ile calisan
lokomotifi denemistir. Ancak kullanilan gerek raylar gerekse arag i¢in dayaniksiz olmasi

nedeniyle gelisimi bir siire durmustur (Akbulut, 2011).

Daha sonrasinda George Stephenson bu konuda gergek bir ilerleme kaydetmis ve
daha gii¢lii demiryollar1 ve lokomotifler insa etmistir. ingiltere’ de Darlington Madeni'ni
birbirine baglayan bir hat insa edip dikkatleri {izerine ¢ekmistir. 1829 yilinda "Roket"
adinda bir lokomotif inga ettikten sonra Stephenson, Liverpool-Manchester hattinin
yapim teklifi gelmistir. Bu gelismeler, ath tasima yapanlari, deniz tasitlarini ve hattin
gececegi toprak sahiplerini rahatsiz etmis, bu gruplarin engellerine ragmen 15 Eyliil

1830'da Liverpool-Manchester hatt1 hizmete agilmistir (Fair &Williams 1959: 62).

Daha sonraki yillarda diger Avrupa Devletleri’nde de demir yolu insasina

baslanildigin1 goriilmektedir. 1830°’lu yillarda, Fransa’da yilinda St. Etienne - Lyon,
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Almanya’da Niirnberg - Furth, Bel¢ika’da Briiksel-Malines arasinda ilk demir yollar1 insa
edilmistir. Ingiltere’de 1850°li yillarda neredeyse demir yolu ulasmayan kent
kalmamistir. Demir yolu ile diinya bagka bir ¢aga ge¢is yaparak ulagilamayan mesafelere

ulagsmak ¢ok kolaylasmistir (Deane, 1988: 151-152).

Demir yollar1 her ne kadar farkli amaclarla yapilmis olsalar da hizla
yayginlagmistir. Diinyadaki demir yolu uzunlugu toplami 1850 yilinda 38,600 km
iken,1860 yilinda 108,000 km’ye, 1870 yilinda 209,000 km’ye, 1880 yilinda 372,500
km’ye, 1890 yilinda 612,200 km’ye, 1905 yilinda 860,000 km’ye, 1913 yilinda ise
1,110.000 km’ye ulagmistir (Megep, 2011).

Kentsel rayli sistemin ilk 6rnegi 1832'de Amerika Birlesik Devletleri'nin New
York kentinde ath tramvayla baslamistir. Bundan tam 22 yil sonra, 1854'te, Avrupa'da
atli tramvayi kullanan ilk sehir olan Paris'e ayak basmistir. Kentlerin gelismesiyle birlikte,
1873 yilinda tagimada kullanilan hayvanlarin yerini, buharli demiryolu sistemine
birakmaya baglamistir. Elektrigin zamanla yayginlasmasi ile kent i¢i rayl sistemlerde
buhar giicii yerini elektrige birakmistir. Biitliin bu gelismelerin ardindan yer altindaki ilk
demiryolu 6rnegi Londra’da goriilmiistiir. 1843'te, yayalarin kullaniminda olan Thames
Tiineli'ne demiryolu raylar1 yerlestirilmeye baslanmis, 1870 yilinda ilk yeralti metrosu
faaliyete gegmistir (https://www.demiryolu.net/yazarlar/dr-ilhami-pektas-

yazarlar/dunyada-ilk-rayli-sistemler.html).

Metronun diinya tarihindeki yerine kisaca bakildiginda; New York metrosu 1904
yilinda agilmis ve 1355 kilometre hat uzunlugu ile diinyanin en uzun, en ¢ok durakl
metrosu olmustur. Bu metro hatti toplam 468 istasyona sahiptir. Tokyo'da ise ilki 1927

yilinda kurulan dort farkli metro sistemi kurulmustur (https://kavrakoglu.com/metro/).

Josef Stalin tarafindan 1931 yilinda insa edilen Moskova Metrosu, II.Diinya
Savas1 Moskova Muharebesi sirasinda Sovyet liderleri i¢in 6nemli bir siginak ve merkez

olarak kullanilmistir (https://kavrakoglu.com/metro/).
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Sekil 8. Moskova Kievskaya Istasyonu, Rusya

Kaynak: https://tr.sputniknews.com/foto/201506181016254247/
1.3.2. Rayh Sistemlerin Tiirkiye’deki Gelisimi

Osmanli Imparatorlugu déneminde, "Dersaadet Tramvay Sirketi", istanbul'da atli
tramvay isletmek tizere 1869'da bir anlagsma imzalamistir. Sirket, 1871 yilinda Aksaray-
Yedikule, Aksaray-Topkapi, Aksaray-Emindnii, ve Galata-Azapkapi'da aktif yolcu
tastimacilig1 hizmetine baslamistir. Sonrasinda Selanik, Izmir, Konya, Bagdat ve Sam
illerinde de tramvay sistemleri kurulmustur. Tramvay, global cer¢cevede modernligin ve
gelisimin imgesi haline gelmistir. Topluluk igin giivenli ulasim ve trenlerin ortaya

cikmasini saglamistir (Akbulut, 2011).

Ulkemizdeki ilk demir yolu olan 130 kilometrelik Izmir-Aydin demir yolu hatti,
1856 yilinda bir ingiliz firmasina yaptirilmistir. Osmanli Devleti déneminde demir yolu;
Ingilizler, Fransizlar ve Almanlar igin, kilometre basina kar giivencesi ve 25 kilometrelik
koridorda maden isletme hakki ile insa edilmistir. Bu iilkeler hat projelerini kendi siyasi

ve ekonomik ¢ikarlarina gore belirlemislerdir (Tamgelik, 2000)

Osmanli topraklarinda 1850’lerden sonraki yiliz yillik siirecte; Rumeli’den
Bagdat’a kadar olan genis bir alanda toplamda 8.619 km hat yapilmistir. Bu hatlar yabanci
sitketler  tarafindan  yapilmistir  (https://elifinatlasi.com/tren-yolculugu-sevenler-

ulkemizin-tren-rotalari./)

Osmanli’dan Tiirkiye Cumhuriyet’ine, yabanci sirketlere ait 2.282 km’lik normal
geniglikte hat ve 70 km uzunlugunda dar hat ile devlet hizmetinde olan 1.378 km’lik
normal genislikte toplam 4000 km hat kalmistir (Bilgig, 2017).

1940’1 yillara kadar hizla gelisime devam eden demir yolu hatlar1 II. Diinya
Savasi nedeniyle sekteye ugramistir. 1950’11 yillara kadar insa edilen 3578 km’lik hattin
3208 km 1940’11 yillarda tamamlanmistir (Bilgic, 2017).
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1927°den 1939’a kadar olan yillarda I¢ Anadolu’dan Dogu Anadolu’ya giden
demir yollar1 tamamlanmustir. Isletmesi yabanci sirketlere ait olan hatlar ise

devletlestirilmis veya anlagsmalarla devlet hizmetine gegirilmistir.

1950 oncesinde uygulanan ulasim politikalarinda otoyollar, demiryollarinin
destekleyen ve entegrasyonunu saglayan bir sistem olarak goriiliiyordu. Ancak,
demiryollarin1 desteklemek igin gelistirilmesi gereken bir zamanda, demiryollar
neredeyse goz ardi edilmis ve karayolu yapimina yonelim olmustur. 1950’11 yillarda
1980’11 yillara kadar yilda ortalama 30 km yeni hat yapilmistir. Artan niifusla birlikte ve
artik karayollarinin kapasiteyi karsilayamamasi ve daha hizli ulagim saglanabilmesi i¢in
hizli tren uygulamalart yapilmaya baslanmis, biiyiik sehirlerde kent i¢i ulagimlarda hafif

rayli sistemler ve metro kullanimina baglanmistir (Megep, 2011).

Yapimina 1869 yilinda yapimina baglanan, 1875 yilinda isletmeye acilan eski
adiyla Galata ile Pera ve bugiinkii adiyla Karakoy Tiineli Diinyanin en eski 2. Metrosudur.
1989> da Istanbul metro ile tamismis, 1914’ te elektrikli tramvay kullanilmaya
baslanmistir (Akbulut, 2011). Beyoglu ile Karakdy’ii en kisa mesafede birbirine baglayan
ve 1875 yilindan giinlimiize araliksiz hizmet veren Karakdy Tiinel’i glinde ortalama 198
sefer yapmaktadir. Bu seferlerinde giinde 15.000 yolcu tasiyan Tarihi Tinel’in yillik
toplam yolcu sayist 5,5 milyona varmaktadir
(https://www.ibb.istanbul/News/Detail/35045).

¥ 3 e § & W S e e

Kaynak: https://www.b.istanuINews/DetiI/3505

Bir iilkedeki ulasim tiirii ¢esitliligi ve nitelikli olmasi o iilkenin gelismislik
diizeyini de gostermektedir. Ulkemize bakildiginda da kurulusundan itibaren bugiinlere
kadar olan siiregte demiryoluna 6nem verilmis, bir donem yatirimlar yavaglasa da seneler

icerisinde gelistirilmis giiniimiizde Marmaray gibi 6rnekleri de yapilmistir.

Marmaray Rayli Sistem Projesi, Istanbul’da kentlilere ¢aga ayak uyduran kentsel
toplu ulagim imkani sunulabilen ve elektrik enerjisi kullanarak ¢evreyi kirletmeyen bir

tasarima sahiptir. Yiiksek yolcu tasima kapasitesine sahip olan bu sistem sayilan bu
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ozellikleri ile diinyadaki en 6nemli projelerden biri olmustur. Marmaray Hatti, diinyadaki
en derin batirma tiip tiinele sahiptir ve rayli sistem tarafindan kullanilan batirma tiip
tiinelin derinligi 60,46 metredir (http://marmaray.gov.tr/marmaray-hakkinda/).

2. KENT iCi RAYLI SISTEM TURLERINDEN BiRI OLAN METROLAR VE
KENT OLCEGINDEKiI METRO iISTASYONLARI

2.1. METROLARIN TASARIM KRITERLERI

Gilinlimiizde niifus ve kisi basina diisen ara¢ sayisindaki artig ve plansiz kentlesme
nedeniyle mevcut sehir i¢i yollar konforlu ulagim talebini karsilayamamaktadir. Yollari
tyilestirmek, glizergahlar degistirmek, yolcularin kullandig1 park yeri ve durak sayisini
artirmak veya yerlerini degistirmek goriindiigii kadar kolay olmayip kalici bir ¢6ziim de
olusturmamaktadir. Tiim 6zel ara¢ sahiplerinin isteklerini karsilamak miimkiin olmadig:
icin toplu tagima araglarinin iyilestirilmesi ve alternatif ulagim rotalarinin olugturulmasi

icin bu daha dogru bir ¢6ziim olacaktir.

Kent i¢i ulasim tiirii belirlenirken tasinacak yolcu sayisi, aracin kapasitesi,
frekansi, sistemin hacmi gibi birgok degisken iizerinden yola ¢ikilsa da, degiskenler
iginde en onde tutulan kriterler sistemin giivenilir ve hizl, sefer sayisinin ¢ok ve ayni

zamanda ekonomik olmasidir.

Bir bolge veya sehrin ulagim sistemini belirlerken siiphesiz o bdlgenin veya sehrin
topografyasi ve iklimi, jeolojik yapisi, sosyo-ekonomik yapist ve sehrin planlanma
karakteri, mevcut yollarin veya yollarin sistemin niteligi ve verimliligi, dis faktorler vb.
gibi bircok etmen dikkate alinmalidir (Armagan, 2007, s.1). Kentsel toplu tagima
sistemlerinde, en dogru sistemi belirlemede teknolojik, ekonomik ve gevresel kriterler

tizerinden yola ¢ikilmaktadir.

Giliniimiizde metropollerde kent i¢i toplu tagima sistemleri i¢erisinde en ¢ok tercih
edilen sitemlerden biri siiphesiz ki metrolardir. Metro yatirimlar1 yapilirken bir¢ok etmeni
bir arada diistinmek gerekir. Metro ¢ikis noktalarinin sehir tizerindeki etkisi ve sekli en
az metro sistemini olusturan diger unsurlar ve mekanlar kadar fazladir. Metro istasyonu,
sehri degistiren ve sekillendiren dinamik bir noktadir. Igerisinde bulundugumuz ortamim
canliligt mekan ve mekanin islevselligi ile baslayip, topluma o dogrultuda yon

vermektedir.

Gilinlimiize kadar metrolar glinlimiiziin hizl sehir i¢i trafiginde bile dayanikliligini

koruyabilmis, belki de en popiiler ulasim sistemlerinden biri haline gelmistir. Metro
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sistemi, kullandiklar1 yakit ve gelistirdikleri teknolojinin yan1 sira yoldaki ara¢ sayisini
azalttig1 icin ¢evre dostu bir hizmet olarak da bilinmektedir. Ulasim hedefi, varis
lokasyonunu ve varis lokasyonu da metro istasyonunun konumunu belirlemektedir (Onal,
2014: 48).

Metro, insanlarin giinliik yasamlarinda her saat basi ulasmak istedikleri farkli
noktalara kesintisiz ve hizlica ulastirabilen bir toplu tagima tiiriidiir. Bu yeralt1 istasyonlari
sadece bir yerden bir yere ulasmak amaciyla degil, ayn1 anda bir¢ok farkli amaca hizmet
edebilecek potansiyel alanlara da sahip olmaktadir. Yolcularin ihtiyaglarina cevap veren
bir metro aginin daha samimi, hareketli ve yasanabilir bir i¢ mekan atmosferini
barindirmasi, insanlarin yer alti alaniyla ilgili bunalticti ve monoton yargilamalarini

engellemek i¢in 6nemli bir firsattir.

Metro sistemini olusturan ana unsurlar; geometrik tasarim, bina yap1 tasarimi, hat
is tasarimi, duraklar, depolama alanlari, bakim atdlyeleri ve operasyon merkezleri, insaat
ve elektromekanik tesisat sistemleri, elektromekanik metro araglaridir. Bir istasyonun
konumlandirma parametresi, metro sisteminde yolcularin bir yerden digerine yoniinii

etkileyen en 6nemli faktordiir ki bunlar da su sekilde ifade edilebilir (Cetindag, 2002):

v’ Istasyon giizergahlar1 planlanirken hastane, okul, alisveris merkezi gibi toplu
kullanim alanlarina yakin olmasi,

v’ Istasyonlarm maliyetlerini diisiirmek, yolcularin erisimini kolaylastirmak igin
istasyon derinliginin en az seviyede tutulmasi,

v' Karayolu, havayolu, denizyolu gibi diger toplu ulagim sistemleri ile entegre
olmasi,

v" Metro sistemi tasarimlarinda fizibilite ¢alismasi yapilarak dogru insaat teknik
ve yontemlerini kullanarak yapim ve isletim maliyetlerinin diistiriilmesi,

v Kamulagtirma maliyetlerinin asgari seviyede tutulmasidur.
2.2. METRO YAPILARI MEKANSAL OLCEKTE INCELENMESI

Metro istasyonlar1 tasarlanirken, mimari tasarimini planlamadan 6nce rota
aragtirmasi yapilmalidir. Bu rotalar1 secerken seyahat ihtiyaci yiiksek bolgelerle birlikte
fiziksel kosullar da goz 6niinde bulundurulmalidir. Ayrica bu hatlarin diger toplu ulasim

araglariyla entegre edilerek tiim sehre hizmet vermesi i¢in ¢alismalar yapilmalidir.

Yeralt1 metro istasyonu, yerin altinda belirli noktalardaki giris yapisi disinda yerle

higbir ilgisi olmayan kapali bir yapidir. Bu sistemde sehir i¢i ulasim yer alt1 istasyonlari

15



ve bu istasyonlar1 birbirine baglayan karanlik tiinellerde saglanmaktadir. Yolculuk
esnasinda kullanic1 sehirle baglantisini kesmektedir. Istasyon yapisinin planlamasi
genellikle karmagsiktir. Metroya erisim, uzun ve karmasik sirkiilasyon alanlarindan

gecmeyi gerektirir.

Metro istasyonu mekan tasariminda yolcularin kullandigr ana mekéan, istasyon
girisi, istasyon bilet holii, platform ve bu mekanlar arasindaki dolagimdir. Bu mekanlar
arasindaki baglantinin dogru c¢oziimlenip planlanmasi sirkiilasyonda 6nemli rol

oynamaktadir.

Istasyon igerisinde rahat ve giivenli bir ortam saglanamadiginda, ¢evresel kosullar
yolcular1 fiziksel ve psikolojik a¢idan olumsuz etkilenmesine neden olabilir. Etkin

tasarim sayesinde, bu olumsuz etkiler azaltilabilir veya onlenebilir.

Tiirkiye’de yer altt metro istasyonlarinin mekan tasariminda DLH (Demiryollar,
Limanlar ve Hava Meydanlari) ve TS (Tiirk Standardi)’de yer alan tasarim kurallar
kullanilmaktadir. DLH Demiryollar1 Planlama ve Tasarim Teknik Esaslar1 (2007), DLH
Metro Tasarim Kriterleri (2010) yan1 sira, TS 12127 (1997), TS 12460 (1998), TS 12461
(1998), TS 12511 (1998), TS 12525 (1999), TS 15527 (1999), TS 12574 (1999), TS
12575 (1999) kullanilan standartlardir. Bu standartlarla birlikte, uluslararasi standartlara
da yer verilmektedir. Istasyonlarin yangindan korunmasi ve yangin giivenlikli tasarim
konusunda NFPA (National Fire Protection Association, 2010), asansorler, yliriiyen
merdivenler ve yiiriiyen bantlar konularinda EN (European Norm) standartlarindan
yararlanilmaktadir. Yurtdisindaki metro hatlarinin tasariminda farkli standartlar
kullanildig: tespit edilmis ve bu standartlarin kent ya da bolge dl¢eginde farklilasabildigi
gozlenmistir (Aktop Maden ve Avlar, 2017).

Istasyon dendiginde anlasilmas1 gereken, rayli tasima sistemini kullanan
yolcularn ilgili tasima aracin1 bekledikleri, o araca binip o aragtan indikleri, yer altinda
veya yer iistiinde kurulan tesistir. Alan igerigi ve donanim agisindan yeralt1 istasyonunun
yapisi ¢ok daha genistir. Bir yeralt1 istasyonu, neredeyse tiim unsurlarin yeraltinda oldugu

bir istasyonu ifade etmektedir.

Yer alti metro istasyonlarindaki mekanlarin fonksiyonel siralamasi; istasyona
giris, bilet holii, istasyon ve isletme hizmetlerine ulasim (bilet verme makinesi, telefon
vb.), turnikelerden geg¢is, yatay dolasim alanlarinda ilerleme, perona gegis, tren bekleme,

trene binme/inme ve ¢ikis seklinde gerceklesmektedir (Aktop Maden ve Avlar, 2017).
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2.2.1. istasyon Girisi

Insanlarin kentle temasa gectigi tek nokta, metroyu sehre baglayan istasyonun
girisi yani "sehir kapisi"dir. Bir yeralti metro istasyonuna gitmek i¢in en az bir, tercihe
gore iki giris-¢ikis ve dogrudan dis mekan a agilan acil ¢ikis kapist olmalidir (TS 12127,
1997).

Istasyon girisleri, ¢evresinde yeni kentsel dokular yaratarak, fiziksel ve sosyal
yonden kentin mekan sal evrimine neden olmaktadir. Girisler, birlesme ve ayrilma
noktas1 olma gorevini Ustlendiklerinden kentin cazibe noktalar1 haline gelmektedir.
Istasyon girisi ¢evresindeki yaya trafigi arttign icin bunun getirisi olarak, istasyon
ortaminda yeni fonksiyonlar ve donanimlar ortaya ¢ikmistir. Yer alt1 ile kentin birlestigi
bu noktada, bu girisler 6n plana ¢ikmakta ve kent imajimnin olusturulmasina katkida
bulunmaktadir (Demir, 2007).

Yer alt1 metro istasyonlarinin girisi ylizeyden algilanan tek hacim oldugu i¢in bu
girislerin etkili ve etkileyici tasarlanmasini gerektirmektedir. Girisler icin semboller
kullanilmaktadir. Giriste kullanilan semboller, istasyonun belirli bir mesafeden tespit
edilmesini saglar. Bu semboller iilkeden tilkeye farklilik gosterse de, genele hitap ederek

kente yabanci yolcularin anlayabilecegi ifadeler kullanilir (Rauch, 1996).

Ulasim isaretleri ¢ok karmasik olmamalidir. Semboller basit resimlerden,

harflerden veya sekillerden olusmali, sembollerin rengi yerin rengine zit olmali ve

semboller kolay ayirt edilebilmelidir (TS 12511, 1998).

Sekil 10. Pere Lachaise Girisi, Paris

Kaynak: https://www.arkitektuel.com/paris-metro-girisleri/#jp-carousel-12013
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Sekil 11. ITU Ayazaga Metro Istasyonu, Istanbul

Kaynak: https://tr.foursquare.com/v/it%C3%BC-ayaza%C4%9Fa-metro-
istasyonu/4bfch14df7¢c82d7f90328d04?openPhotold=51af45f6498e8ab45825e62

2.2.2. Yatay Dolasim Alanlari

Istasyon girisi ile ana islevsel alanlar (bilet satis noktalar1 ve peronlar gibi)
arasinda erisimi saglayan yatay ve dikey baglantilar, istasyon i¢i sirkiilasyonu saglayan

hacimlerdir.

Istasyon igerisindeki sirkiilasyonu saglayan baglanti alanlari, yaya koridorlar:
veya hareketli bantlar seklinde olup yolcular1 ana giriste veya istasyonun gesitli
noktalarindan toplanmis insanlart metroya, metrodan inen yolcular1 ¢ikis noktasina
tasiyacak niteliktedirler. Bu alanlarda yolcular i¢in net bir rota belirlemeli ve segenek
sayisini en aza indirecek sekilde tasarlanmalidir. Sirkiilasyon alanlar1 iginde 90 derecelik
dik doniislerden olabildigince kagimilmalidir.  Yolcularin ters yonde akisini
yavaslatmamak i¢in keskin doniisler yuvarlatilmali ve dis koselere ayna gibi elemanlar
koyularak onlem alinmalidir. Dolagim alanlarinda insan trafigi sag yonde akis olacak
sekilde diizenlenmelidir (TS 12127, 1997). Yatay dolasim alanlarin buyikligi
belirlenirken, 1 metre genislikteki bir yatay dolasim alani i¢in dakikada 80 yolcunun

gegecegi diisliniilerek hesap yapilmalidir (TS 12127, 1997).
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Sekil 12. Naples Uniersitesi Metro Istasyonu, Italya

Kaynak: https://designbump. com/50-most- bea iful-metro-stations-in- the world/

Istasyon igerisinde sirkiilasyonu kolaylastirmak igin yardimci elemanlar

kullanilabilmekte ve uyarici levhalarla ( sesli ve goriintiilii) desteklenmektedir.

Sekil 13. Stadzon Istasyonu Stockholm Isveg )

Kaynak: https://designbump.com/50-most-beautiful-metro-stations-in-the-world/

Yiiriiyen bantlar, uzun ve yogun trafikli yatay dolagim alanlar1 i¢in tercih edilen
bir segenektir. Bu sayede yolcular sadece hareketli bant {izerinde durarak ulagim
saglarken, yiiriiyerek de zamandan tasarruf edebilir. Bu bantlar diiz veya egimli olabilir.
Yiiriiyen bantlarda, egim %S5 - %7 araliginda olmalidir ve tasima kapasitesi saatte 8000

kisi baz alinmalidir (TS 12127, 1997).

Network Rail Istasyon Kapasitesi Belirleme Rehberi’ne gore, yiiriiyen bant
genisligi en az 1.20 m olmalidir. Bant tagima kapasitesi 100 yolcu dakika/metre oranina
gore hesaplanmalidir. Yiirliiyen bantin uzunlugu en az 50.00 m, en fazla 100.00 m

olmalidir (Network Rail, 2010).

Trafigin yogun oldugu yiiksek sirkiilasyonlu istasyonlarda, tek yon bir rota ile
daha yiiksek yolcu kapasitesi elde edilebilir. Sirkiilasyon igerisindeki akistaki minimum
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hata bile ana sirkiilasyonda ciddi bir sorun meydana getirebilmektedir. Ancak tek yonlii
sistemler ya personel kontrolii ile ya da yonlendirici bariyerler ile etkin bir bigimde

saglanabilmektedir (Ozbek, 2007).
2.2.3. Bilet Holii (Konkors)

Bilet holii, yolcularin bilgi edindikleri, bekledikleri, istasyonlarda bilet satis
makineleri ve istasyon isletmesinde sunulan hizmetleri kullandiklari, perona gitmek ve
perondan gelen diger yolcularin da istasyondan ayrilmak i¢in  ddner
kapilardan(turnikelerden) gegtikleri, kisaca kontrolsiiz alanlar ile kontrollii alanlar1 ayiran

mekanlardir. (Aktop Maden ve Avlar, 2017). Bilet hollerine konkors da denilmektedir.

Bilet holii kat1, genellikle istasyonun yeryliziine en yakin katinda yer almaktadir.

Ancak ara katta ya da peronun hemen {listlindeki katta da diizenlenebilmektedir (Sekil 14).

Sekil 14. Namur fstasyonu, Montreal, Kanada

._l’:,"/A”_

LA 49

S

e

/metro-stations-019.jpg

=

Kaynak: https://cdn.designbhhp.com/wp—taﬁigﬁt/upIoads/2014/11
Bilet holleri yolcularin toplandigi alanlar oldugu igin bir nevi istasyon merkezi
kabul edilmektedir. Bu alanda danigsma, giivenlik, bilet gisesi, tuvaletler, ticari alanlar ile

yolcu kullanimindan ayrilmis teknik mekanlar yer almaktadir.
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Istasyonlardaki kullanicilarin yogunlugu gdz 6niinde tutuldugunda bilet holii
bekleme alanlarinda kisi basina en az 1.00 m?/kisi alan diistiniilmelidir (Network Rail,
2010). Holiin net yiiksekligi 3.50 m ve hol i¢erisinde herhangi bir noktada net i¢ yiikseklik
2.50 m’den az olmamalidir (DLH, 2007).

Metro istasyonlarinda yolcular hizlica ulagim saglayabilmeleri icin en énemli
yapisal olmayan elemanlardan biri de turnikelerdir. Turnike sayisi istasyonun giinliik
kullanic1 kapasitesine gore bir turnikeden 30-40 dakika/yolcu gegebilecegi diisiiniilerek
belirlenmelidir. Turnike genisligi 0.45-0.50 m, yiiksekligi ise 0.90-1.00 m olmalidir (TS
12127, 1997). Engelli ge¢isi i¢in, genigligi minimum 80 cm olan 6zel turnike yapilmalidir
(TS 12460, 1997). Giiniimiizde metro istasyonlarinda hizli gecis turnikeleri de tercih

edilmektedir.

Acil durumlarda bina tahliyesinde sorun yagsanmamasi i¢in kagis yollarinin dogru
¢oziimlenmesi gerekmektedir. Kagis yolu kapisinin minimum net agikligi 80 cm'den,
yiiksekligi 2 m’den az olmamalidir. Kacis yolu kapisinin esigi olmamalidir. Istasyon giris
hollerinde engelli bireylerin de ihtiyaglar1 gz oniinde bulundurulmalidir. Doner kap1
turnikesi, ¢ikis kapisi olarak kullanilmamalidir (Binalarin Yangindan Korunmasi

Hakkindaki Y 6netmelik, 2007)

Birden fazla katl1 istasyonlarda katlar aras1 erisimde standartlara uygun en az iki
asansor (biri engeli bulunan bireyler igin), diisey platform veya rampa ve merdiven
bulunmalidir. Asansor bina girisine en fazla 30 m mesafede tasarlanmalidir. Bina
girisinden asansorlere erisim miimkiin oldugunca diizayak ve erisilebilir giizergah
seklinde diizenlenmelidir. Katlar arasi dikey erisim i¢in asansdr yerine rampa
tasarlanacaksa, rampanin egimi en fazla % 6 olmali ve diger erisilebilirlik standartlarina
uygun olmalidir (Erisilebilirlik Kilavuzu, 2020) . Ancak en dogru ¢6zlim asansoriin tiim

katlara hizmet vermesidir.
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Sekil 15. Kozyatag1 M4 Istasyonu Engelli Asansorii, Istanbul

\\ )
Kaynak:https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/8/8c/Kozyata%C4%9F%C4%B1_M4 _istasyon
u_engelli_asans%C3%B6r%C3%BC.jpg

2.2.4. Peronlar (Platformlar)

Peronlar veya platformlar, yolcularin trene binip indigi veya treni bekledigi
alandir. Platformlar, raylarin en yiiksek kotundan 0.90-1.00 m iizerinde tasarlanmaktadir.
Zorunlu haller haricinde diiz tip olarak tasarlanan hatlarin en ytliksek noktasindan uzaklig
segilen ara¢ kapisinin yiiksekligine baglidir. Platformlarin egrisel tasarlanmasi gereken

hallerde, en az 600 m yarigapli bir egri baz alinarak tasarlanmalidir (DLH, 2010).

Sekil 16. Levent- Hisariistii Metro Istasyonu-Istanbul (Diiz Platform Ornegi)
N X h ; £

- / » ‘.‘_/) ~ \
Kaynak: https://bukayapi.com.tr/project/levent-hisarustu-metro-projesi/
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Sekil 17. Levall.ois Yoniinde Goriilen Paris Metrosunun 3. Hattimin Arts Et Métiers
Istasyonunun Platformlart (Egrisel Platform Ornegi)

) . "
Kaynak:https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Arts_et M%C3%A0tiers_3 (m%C3%A9tro_Paris)_ve
rs_Levallois_par_Cramos.JPG?uselang=fr

Peron yerlesimleri giizergah, yolcu yogunlugu gibi kriterlere gére degisiklik
gostermektedir. Yan peron, hattin ortada oldugu peronlarin yanlarda konumlandirildig
peron tipidir. Yan peron tipi kapasiteye gore tek hat ve ¢ift hat olarak
diizenlenebilmektedir. Bu tip peronlarda platformlarin her biri, sadece kendi tarafindaki
hatta erisim saglamaktadir. Orta peronlarda ise iki hattin ortasinda olan platformun her
iki hat i¢in galigtig1 bir diizenlemedir. Yer altt metro istasyonlarinda ihtiyaca gore birden
farkli peron tiplerinin ayni anda kullanildig1 tasarimlara da rastlanmaktadir (Aktop Maden
ve Avlar, 2017).

Sekil 18. Tek Hatta Tek ve Cift Yan Peron Uygulamasi

Kaynak: Cetindag, (2002).

Sekil 19. Cift Hatta Cift Yan Peron Uygulamas1

= =
& P

Kaynak: Cetindag, (2002).



Sekil 20. Cift Hatta Orta Peron Uygulamast

A A

Kaynak: Cetindag, (2002).

Sekil 21. Cift Yan ve Orta Peron Uygulamasi

a8

Kaynak: Cetindag, (2002).

Yer alti metro istasyonu her zaman tek bir giizergdha gitmemekte olup farkli
yonlerdeki hatlarin kesisim noktalarinda aktarma istasyonlari olusmaktadir. Aktarma
istasyonlarinda farkli yonlere hizmet eden hatlar igin katli peron uygulamalari

yapilmaktadir (Sekil 22) .

Sekil 22. Sao Paulo Metro Istasyonu Katli Peron Uygulamasi, Brezilya
!.IT_Y . i ST — A,'!

Kaynak: https://fotospublicas.com/wp-content/uI'od/204/05/Paineis-de-Ied-na-estacao-Se-do-Metro-
em-Sao-Paulo-05262014_00061.jpg

Peron uzunlugu, secilen trenin uzunluguna ve fren mesafesine baghdir. Fren
mesafesi tren uzunlugunun %5-10 oran alinarak hesaplanmaktadir (Sevdin, 1992). Peron
genisligi ise, en yogun zamana ve en yogun saatte gelen yolcularin yogunluguna baglidir.
Trenden inmek i¢in bekleyen yolcu sayisi, trenden inecek yolcu sayisi ve bir dnceki treni

kagiran yolcu sayis1 hesaplanmali ve platform alani her kisi i¢in en az 0.50-0.70 m?,
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tercihe gore 2.00 m? olacak sekilde alan diistiniilmelidir. Platform genisligi, kenarlardan
cikis saglanan orta peronda en az 6.70 m, tercihe gore 7.30 m; orta noktadan ¢ikis
saglanan orta peronda en az 3.65 m, tercihe gére 4.85 m; yan peronda en az 2.50 m, tercihe
gore 3.65 m olmalidir. Platform tarafinda (tren tarafinda) renk ve dokusu platform
zemininden farkli olan 0.45-0.50 m genisliginde emniyet bandi bulunmali ve bu bant

Ol¢iisii peron genisligine eklenmelidir (Aktop Maden ve Avlar, 2017).

Peron yiiksekligi en az 3,50 m olmali ve tavan sabitlenmis askili elemanlarin
yerden yiiksekligi en az 2,50 m olmalidir. Bu elemanlar trenin yanindan en az 50 cm
uzaklikta olmalidir. Perondan merdiven, duvar gibi engellere olan mesafe en az 2,50 m
olmalidir. Peron altinda, platform boyunca uzanan en az 60 cm genisliginde ve en az 90
cm yliksekliginde bir siginma boliimii bulunmalidir. Platformun her iki ucunda da ray
yiiksekligine kadar inen bir merdiven bulunmalidir. Merdivenden inmeden 6nce platform
tizerinde, gerektiginde personel tarafindan acilip kullanilmasi gereken kilitli bir kapi
bulunmalidir (TS 12127, 1997).

Peronda biri birine alternatif olan en az iki ayri ¢ikis bulunmalidir. Peron
icerisinde kagis yolu lizerindeki en uzak noktadan gikiglara olan mesafeler maksimum
60.00 m olmalidir. Cikislar icin gerekli minimum genislik peron yiikiiniin 50’ye
boliinmesiyle bulunmalidir. Peronlarda peron yiikii peron net alaninin 0,65e
boliinmesiyle hesaplanir. Cikis yolu kolay anlasilir olmali ve karmasik olmamalidir.
Peronda fonksiyonlar iyi ¢6ziimlenmeli, kor nokta ve karanlik alanlar olusturulmamalidir.
Yolcularin istenilen ¢ikisa ulasabilmesi i¢in platformdan yol seviyesine kadar c¢ikis

isaretleri ve yonlendirme isaretleri kullanilmahidir (TS 12127, 1997).

Platform {izerinde yolcularin giivenligini saglamak i¢in tren tarafinda yarim veya
tam platform kapi1 sistemi kullanilabilmektedir. Bu sistem, trenin yolculara ¢arpmasini,
yolcularin veya yolcularin tasidigi herhangi bir nesnenin (bebek arabasi, bagaj gibi) tren
hattina diismesini, intihar ve diger olaylar etkin bir sekilde onleyebilir. Bu sistemin ¢ok
sayida yolcunun bulundugu istasyonlarda kullanilmasi tavsiye edilir (Aktop Maden ve
Avlar, 2017).
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Sekil 23. Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy Metrosu, Istanbul (Yarim Boy Kapi Sistemi)

https://tr.wikipedia.org/wiki/M5_(%C4%B0stanbul_metrosu)#/media/Dosya:M5_ %C3%9Csk%C3%BCd
ar_Metro_hatt%C4%B1_istasyon_g%C3%B6r%C3%BCn%C3%BCm%C3%BC.jpg

2.2.5. Yardimc1 Mekanlar (Teknik Alanlar, Personel ve Diger Mekéanlari)

Yer alti metro yapilarinda istasyon girisleri, yatay ve diisey sirkiilasyon

elemanlari, bilet holii ve platform alan1 diginda kalan biitiin alanlar yardimci1 mekanlardir.

Teknik mekanlar; yer alti metro istasyonlarinda bakim ve isletme ile ilgili olan ve
sadece isletme personeli tarafindan kullanilan alanlardir. Bu alanlar mekanik, elektrik ve
elektronik ile ilgili tesisat iceren mekanlardir. Bu mekanlarda havalandirma, yangin
sondiirme ve mekanik tesisati, istasyon igerisinde bulunan mekanlarin enerji
ihtiyaglarinin diizenlenmesi, tren enerjisinin temini ve acil durum enerjisinin planlanmasi,
haberlesme ve sinyalizasyon, telsiz, telefon, yolcu erisim ve yolcu bilgilendirme
sistemlerinin saglanmasi gibi ihtiyaglara cevap verilmektedir (Aktop Maden ve Avlar,
2017).

Yolcularin ihtiyaglarina cevap veren, isletme tarafindan hizmetleri saglanan diger
mekanlar ise bilet satis gisesi, yolcu tuvaleti (erkek, kadin ve engelli), bebek bakim odasi,
ilk yardim odasi, mescit, kayip esya ofisi ve ticari alanlar olarak sayilabilir (Aktop Maden
ve Avlar, 2017).

Bir diger yardimci mekanlar ise isletme personelinin kullanimindaki mekanlardir.
Bu mekanlar; istasyon isletme odasi, istasyon isletme odasi, giivenlik kabini, personel
dinlenme odasi, personel soyunma odast (erkek ve kadim), temizlik odasi, depo ve
makinist dinlenme odas1 olarak sayilabilir. Istasyon isletme odasi bilet holii kontrollii
alaninda, yolcu akisini ve turnikeleri dogrudan gorebilecek sekilde planlanmali, bu

odanin yolculu boliime bakan 6n cephesi agik bir goriis alam1 saglamak i¢in saydam
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yapilmalidir. Gilivenlik kabini, turnikelere yakin bir alanda diizenlenen, herhangi bir
saldir1 aninda giivenlik personelinin gegici olarak korunabilecegi sekilde tasarlanmalidir

(Aktop Maden ve Avlar, 2017).
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IKiNCi BOLUM
TURKIYE’ DE BAZI iLLERE GORE UYGULANAN RAYLI SISTEMLER

1. TURKIYE’DE BAZI iLLERE GORE UYGULANAN RAYLI SISTEMLER

Giiniimiizde Tiirkiye’de 12 kentte tramvay, hafif rayli sistem, metro, banliyo ve
fiinikiiler sistemlerinden en az biri kullanilmaktadir. Rayli sistem hizmeti mevcut olan
illerimiz Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa, Kayseri, Eskisehir, Samsun, Antalya, Konya,
Gaziantep, Izmit ve Adana olup diger illerimizde de proje calismalar1 yapilmakta ve
yatirim planlamalari igerisinde katilmaktadir. istanbul, Ankara, Izmir ve Bursa’da birden
fazla tiirde rayl sistem tipi kullanilirken, Adana’da sadece metro, rayli sistemi mevcut

olan diger sehirlerimizde ise sadece tramvay kullanilmaktadir.

Sekil 24. Tiirkiye Rayl Sistemler Haritas
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' iki veya daha fazla rayl sisteme sahip kentler / Cities with more than one type rail systems
Sadece metro kullanan kentler / Cities with only metro network
Sadece tramvay kullanan kentler / Cities with only tram network

Rayl sistem kurulmasi planlan kentler / Cities where rail system is planned

Kaynak: https://tr.railturkey.org/kentici-rayli-sistemler/
1.1. ADANA

Adana Metrosu, Adana'da kuzeybati-glineydogu yonleri dogrultusunda ulagim
saglayan olan bir metro sistemidir. 1996 yilinda yapilmistir. Adana Metrosu toplam 13,5

kilometre uzunluga sahip olup, 13 istasyonla kentlilere ulagim hizmeti saglamaktadir.

1988 yilinda tasarlanan Adana Metrosu, 1996 yilinda insaata baslamis olup
yapimina bir¢ok defa ara verilmistir. Nisan 2009°da bir kismi1, Mayis 2010'da tamami

hizmete agilmistir ( https://tr.wikipedia.org/wiki/Adana_metrosu).

Adana Metrosu; merkezi idare binasi, bakim ve onarim atolyeleri ve diger
yardimct bina ve tesisleri ile birlikte 150 donlimliik depolama alani1 da i¢cermektedir.

Adana Metrosu’nda uygulanan yapim teknigi ve yapi uzunluklari;

v' 3.521 kilometre ag-kapa tiinel,
v' 5.332 kilometre viyadiik,
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v" 1.550 kilometre istinatli yarma tiinel,
v" 0.964 kilometre istinatli dolgu tiinel,

v' 2.559 kilometre hemzemin

seklindedir.

Adana Metrosu, toplam 13.926 km c¢ift hatli ve sagdan ilerleyen giizergah yapisi

ile 13 istasyon olarak tasarlanmustir.

Sekil 25. Adana Ili Rayl Sistemler Haritas

Hastane Anadolu Lisesi

tdai Bulvar

Kocavezir

ADANA Metro

2011 @ UrbanRail Met (R, Schwandl)
Kaynak: http://www.demiryolu.net/images/upload/adana-metrosu-haritasi.gif

Hulrriyet Cumburiyet

Adana’da yer alan mevcut rayli sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 1°de yer

almaktadir.
Tablo 1. Adana Ili Mevcut Rayli Sistemler
Acilis Ortalama Yolcu Hat Istasyon
Tarihi Sayisi( Giinliik) Uzunlugu Sayisi
Adana Metro Projesi 2009 750.000 13.5km 13 adet
1.2. ANKARA

Ankara ilinde artan ulagim talebini karsilamak amaciyla 1992 tarihinde baslanan
metro hattinin insasi, 1996 yilinda tamamlanmis ve metro hatti hizmete agilmistir.
Ankara’da giiniimiize kadar yapilmis olan rayli sistem hat uzunlugu 64.361 km ve bu
hatlarda toplam 54 adet istasyon bulunmaktadir. Bu hatlar igerisinde; 4 metro (Ankara
Metrosu), 1 HRS hatt1 (Ankaray), 3.257 km uzunlugunda ve 4 istasyonu bulunan 1
teleferik hatt1 bulunmaktadir. Bu istasyonlara ilave olarak ek 4.088 km metro hatt1 ve 4

istasyon yapim ¢alismalar1 devam etmektedir.

Ankara, niifus yogunlugu agisindan kiyaslandiginda diinyanin diger baskentleri
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arasinda hava limanina ile metrosu baglantis1 olmayan sayili baskentlerden biridir.

Sekil 26. Ankara Ili Mevcut ve Yapimi Devam Eden Rayli Sistem Haritasi
ANKARA RAYLI SISTEMLER VE TELEFERIK

Torm Bakanhi .
Omicnisy Danigtay oDT( MTA Sodutozh

Hatlar
ETILEN HATLAR Isaretler
I Hat <R ANKARAY
<l Ankara Metosu
Istasyca T
@ Tokterk
Aktarma letasyony
l lIK'Son istasyon

TELEFERIK HATT)
]

4 sbragn 1300

Kaynak: https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2113/rayli-sistem-hat-harita-ve-semalari

1.2.1 Ankara Metrosu

W 0040 T

Ankara’da ilk rayli toplu ulagim sisteminin yapim ve igletme yetkisi 1982 yilinda
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan EGO Genel Miidiirliigii’ne devredilmistir Ilk
defa Kizilay-Batikent arasindaki hatta kurulan Ankara Metrosu, 1997 yilinda kentlilerin

hizmetine acilmistir.

Ankara Metrosu Kizilay-Batikent (M1) hatt1 14.661 kilometre uzunlugunda, 12
istasyonlu ve tek yonde saatte 70.000 yolcu tasiyabilmektedir. Ankara Metro Hatt1 M1'de

uygulanan yapim teknikleri ve uzunluklari ise;

v/ 1731 m hemzemin,

v 2088 m yarma,

v 3025 m delme tiinel,
v’ 2591 m ag-kapa tiinel,
v’ 3210 m viyadiik

seklindedir.

Glinlimiizde Ankara metrosunda aktif olarak calisan toplam 4 metro hatti

bulunmaktadir. Atatiirk Kiiltiir Merkezi-Kizilay metro hatti yapim ¢aligmalari devam
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etmektedir (https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/1075/rayli-sistem).
1.2.2. Ankaray Hafif Rayh Sistem

Ankara hafif rayh sistemler hattinin yapimina 1992 yilinda baglanmis, 1996
yilinda tamamlanmis ve hizmete acilmistir. Isletmesi Ankara Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan EGO Genel Midiirliigii’ne devredilmistir. 8.527 km uzunlugundaki hat, 11
istasyondan olusmaktadir. Ankaray Hafif Rayl1 Sistemi, sehrin en 6nemli akslarindan biri
olan Ankara Sehirleraras1 Terminal Isletmesi ve Dikimevi arasinda hizmet vermektedir.
Ankaray, tek yonde saatte 27.000 yolcu tasiyabilmektedir. Ankaray glizergahinin yapim

teknikleri ve uzunluklari ise;

v" 215 m hemzemin,

v' 410 m yarma,

v' 1757 m delme tiinel,

v 4920 m ise ag-kapa tiinel

seklindedir.

Ankara’da yer alan mevcut rayl sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 2°de yer

almaktadir.
Tablo 2. Ankara Ili Mevcut Rayli Sistemler

Agilis Ortalama Yolcu Hat Istasyon

Tarihi Sayisi( Giinliik) Uzunlugu Sayisi
M1 Batikent-Kizilay Metro Hatti 1997 14.661 km 12 adet
M2 Cayyolu - Kizilay Metro Hatt1 2014 16.590 km 11 adet
M3 Batikent-Sincan/Torekent 2014 410.000 15.360 km 11 adet
Metro Hatt1
M4 Kegioren - AKM Metro Hatti 2017 9.223 km 9 adet
M4 Ek AKM- Kizilay Metro Hatti * * 3.3km 3 adet
(Yapimi devam etmekte)
Al ASTI — Dikimevi HRS 1996 400.000 8.527 km 11 adet
A1 Ek ASTI — Sogiitozii HRS * * 0.788 km 1 adet
(Yapimi devam etmekte)
T1 Yenimahalle — Sentepe 2014 * 3.3km 3 adet
Teleferik Hatt1
TCDD Banliyd (Sincan — Kayas) 2018 200.000 37.5 km 28 adet

Not: Giinliik yolcu sayilar1 2019 yili verilerine gore hazirlanmistir.

1.3. ANTALYA

Antalya’da ilk rayli sistem 1999 yilinda yapilan nostaljik tramvaydir. Nostaljik
tramvay hattinin uzunlugu 5 km olup, hat iizerinde 10 istasyon yer almaktadir. Bundan
10 y1l sonra Ant-Ray tramvay hatt1 kentsel hizmete dahil olmustur. Tramvay hatt1 toplam

uzunlugu ise 30.1 km olup, hat tizerinde 49 istasyon yer almaktadir.
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Sekil 27. Antalya Ili Rayli Sistemler Haritast
ANTALYA TRAMVAY HAT VE DURAK HARITASI / ANTALYA RAILWAY NETWORK MAP
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Kaynak: https://www.antalyaulasim.com.tr/Hizmetlerimiz/Antray

Antalya’da yer alan mevcut rayli sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 3’te yer

almaktadir.
Tablo 3. Antalya Ili Mevcut Rayli Sistemler
Acilis Ortalama Yolcu Hat Istasyon
Tarihi Sayisi( Giinliik) Uzunlugu Sayisi
Antalya Nostaljik Tramvay1 1999 * 4.6 km 10 adet
AntRay Varsak- Atatiirk 2019 * 11.1 km 20 adet
AntRay Fatih - Expo 2009 90.000 30 km 29 adet
1.4. BURSA

Bursa il rayli sistem hattin yapimina 1998 yillinda baslanmistir. Merkez il¢edeki
yerlesim alanlarin1 birbirine baglayan hat, dogu-bati dogrultusunda ulagim hizmeti
vermektedir. Tiirkiye’nin ilk yerli tramvayr olan Ipekbdcegi de ilk Bursa tramvay

hattinda kullanilmaya baslanmigtir. Bu tramvay hatt1 8.2 km uzunluga sahiptir.

Bursa’da tramvay hattinin yani sira 39 km uzunlugunda 39 istasyonu bulunan
hafif rayl1 sistem hatt1 da bulunmaktadir. Tramvay hatlar1 ile birlikte toplam rayli sistem

ag1 47.2 km’ye ulagsmaktadir.
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Sekil 28. Bursa Ili Rayl Sistemler Haritast

PR BURULAS

BURSARAY ve
BURTRAM T1-T3 TRAMVAY HATLARI

L

l BURTRAM T1 TRAM LINES

Kaynak: https://www.burulas.com.tr/burtram/hatlar

Bursa’da yer alan mevcut rayli sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 4’te yer

almaktadir.
Tablo 4. Bursa Ili Mevcut Rayli Sistemler

Acilis | Ortalama Yolcu Sayisi Hat Istasyon

Tarihi ( Giinliik) Uzunlugu Sayisi
Burtram-T1 Tramway 2013 * 6 km 14 adet
Burtram-T3 Nostaljik | 2011 * 2.2 km 9 adet
Tramvay
Bursaray HRS 2001 250.000 39 km 38 adet

1.5. ISTANBUL

Istanbul ilk rayl sistem 1989 yilinda hizmete baslamustir. i1 genelinde toplam
uzunlugu 259,85 km olan kentsel rayl sistem ag1 bulunmaktadir. istanbul’da 4 tramvay
hatt1, 2 teleferik hatti, 1 fiinikiiler hat, 8 metro hatt1 olmak {izere toplam 15 rayl sistem

hatt1 bulunmaktadir.

Toplam sistem uzunlugu 181.05 km’dir. Bu sistem igerisinde yer alan toplam
metro hatt1 160.49 km. uzunlugunda olup, bu hat iizerinde 112 istasyon yer almaktadir.

Metro hatt1 kentte her giin 1.5 milyonun tizerinde yolcuya hizmet vermektedir.
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Sekil 29. Istanbul Rayli Sistemler Haritas
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Kaynak: https://railturkeytr.files.wordpress.com/2015/03/istanbul -rayli-sistem-haritasi-2020.jpg

Istanbul’da yer alan mevcut rayli sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 5’te yer

almaktadir.
Tablo 5. Istanbul Ili Mevcut Rayh Sistemler

Acilis Ortalama Yolcu Hat Istasyon

Tarihi Sayisi( Giinliik) Uzunlugu Sayisi
T1/Kabatag-Bagcilar Tramvay Hatti 1992 320.000 19.3 km 31 adet
T3/ Kadikoy-Moda Tramvay Hatti(Nostaljik 2003 5.000 2.6 km 11 adet
Tramvay Hatt1)
T4/ Topkap1 - Mescid-i Selam Tramvay Hatti 2007 190.000 15.3 km 22 adet
T5/Cibali-Alibeykdy Cep Otogar1 Tramvay 2021 * 8.8 km 12 adet
Hatt1
TF1/Magka-Taskisla Teleferik Hatti 1993 1.000 0.3 km 2 adet
TF2/ Eyiip-Piyer Loti Teleferik Hatt1 2005 4.000 0.42 km 2 adet
F1/ Taksim-Kabatag Fiinikiiler Hatt1 2006 35.000 0.64 km 2 adet
MI1A/ Yenikapi-Atatiirk Havaliman1 Metro 1989 400.000 26.8 km 18 adet
Hatt1
M1B/ Yenikapi-Kirazli Metro Hattt 1989 400.000 26.8 km 13 adet
M2/ Yenikapi-Haciosman Metro Hatti 2000 500.000 23.49 km 16 adet
M3/ Kirazli-Olimpiyat-Basaksehir Metro 2013 70.000 15.9 km 11 adet
Hatti
M4/ Kadikdy-Tavsantepe Metro Hatti 2012 70.000 26.2 km 19 adet
M5/ Uskiidar-Yamanevler Metro Hatti 2017 220.000 20 km 16 adet
M6/ Levent-Bogazici U./Hisariistii Metro 2015 20.000 3.3km 4 adet
Hatti
M7/Mecidiyekdy-Mahmutbey Metro Hatti 2020 80.000 18 km 15 adet

1.6. IZMIR

Izmir rayh sisteminin ilk calismalar1 1989 yilinda baslamistir. Sistemin ana

planlamas1 Heusch und Bosefeldt (Almanya) sirketi tarafindan yapilmistir. Bu ekip, iki
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yil boyunca sehrin ana arterlerindeki trafik hacmini hesaplayarak bir ulasim ana plani

gelistirmistir.

Izmir'de ilk hafif rayli sistemin yapimina 1995 yilinda baslamis ve 2000 yilinda

kullanima agilmistir. Bu hat ilk etapta 10 istasyonla isletilmistir.

Rayli sistem igerisindeki banliyo hatt1 diger toplu ulasim araglariyla entegre
edilerek tasarlanmistir. Bu hat 136 km uzunlugu ile Tiirkiye’nin en uzun banliyd hatti
konumundadir (https:/tr.railturkey.org/2015/03/27/izmir-kentici-rayli-sistem/).

Sekil 30. Izmir Ili Rayl Sistemler Haritas:
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Kaynak: https://www.izmirmetro.com.tr/Sayfa/1/18/rayli-sistemler-ag-haritasi

[zmir’de yer alan mevcut rayl sistem tiirlerine ait bilgiler Tablo 6°da yer

almaktadir.
Tablo 6. Lzmir Ili Mevcut Rayli Sistemler

Acilis Ortalama Yolcu Hat Istasyon

Tarihi Sayisi( Giinliik) Uzunlugu Sayist
Fahrettin Altay - Evka 3 2000 400.000 20 km 17 adet
Aliaga-Selcuk Banliyé Hatt1 (IZBAN) 2011 250.000 136 km 40 adet
Kargiyaka Tramvay Hatti 2018 40.000 8.8 km 14 adet
Konak Tramvay Hatt 2018 125.000 12.6 km 20 adet
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UCUNCU BOLUM
METRO YAPILARINDAKI iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYON
UZERINDEKI ETKIiSININ iNCELENMESIi: ANKARA ORNEGI

Calismanin bu boliimiinde metro istasyonlarindaki i¢ mekan tasariminin
sirkiilasyonu kolaylastirma noktasinda etkilerinin incelenmesi konular ile ilgili Ankara
ili mevcut rayl sistemler lizerindeki aktif ¢alisan metro istasyonlarindaki yolculara
yapilan anketlerin sonuglarina yer verilmistir. Elde edilen veriler yorumlanarak sonug ve

Oneriler sunulmustur.
1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMIi

Metrolar gelismis ve gelismekte olan kentlerin artan trafik yiikiinii almakta olan
en 6nemli ulagim tiiriidiir. Metrolarda dncelikli olarak hizli ve giivenli hareket ve tahliye
onem arz etmektedir. Bu nedenle metro istasyonlari tasariminin istasyon igerisindeki
yatay ve dikey sirkiilasyonlarin dogru islemesinde en biiyiik etmenlerden biri oldugu
diistiniilmektedir. Bu amacgla mevcut metro istasyonlarmin daha iyi islemesi agisindan
sahip oldugu nitelik ve 6zellikler arastirilmali ve yetersiz kalinan kisimlarda eksiklikler

tespit edilip alternatif ¢oziimler bulunmas1 amaglanmaktadir.

Bu dogrultuda mevcut istasyonlardaki sorunlara alternatif ¢oztimler gelistirildigi
gibi yeni yapilacak olan istasyonlara kilavuz niteligi tasiyacagi i¢in bilime ve sanata

katkis1 agisindan onemlidir.
2. ARASTIRMANIN HiPOTEZLERI

Metro yapilarmin kosullarini 1yilestirmek amaciyla akilda olusan “Metro
istasyonlarmin i¢ mekan tasarimi kullanict konforunu etkilemektedir.; Metro
istasyonlarinda yonlendirme sorunlar1 vardir.; Metro istasyonlarmin ydnlendirme
sorunlarma iliskin ¢6ziim olarak yonlendirme elemanlar1 (serit ve tabela kullanima,
aydinlatma, renklendirme vs. ) gereklidir.” sorular1 sonucunda aragtirmaya yon vermek

icin gelistirilen hipotezler soyledir;

H:: Kullanicilarn cinsiyetlerine gére metro yapilarindaki sirkiilasyona yonelik

degerlendirmeleri arasinda anlamli farklilik vardir.

H.: Kullanicilarin yas aralifina gore metro yapilarindaki sirkiilasyona yonelik

degerlendirmeleri arasinda anlamli farklilik vardir.
Hs: Kullanicilarin meslek ve gelir durumlarina goére metro yapilarindaki
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sirkiilasyona yonelik degerlendirmeleri arasinda anlamli farklilik vardir.

Ha:  Kullanicilarin egitim durumlarina gore metro yapilarindaki sirkiilasyona

yonelik degerlendirmeleri arasinda anlamli farklilik vardir.

Hs : Kullanicilarin metronun bulundugu ilde ikamet etme durumlarina gore
metro yapilarindaki sirkiilasyona yonelik degerlendirmeleri arasinda anlamli farklilik

vardir.
3. ARASTIRMANIN KAPSAM VE SINIRLILIKLARI

Arastirma konusuna yonelik ilk olarak literatiir taramas1 yapilmistir. Ankara ilinde
1990’11 yillardan giliniimiize kadar yapilmis olan metro istasyonlarinin genel durumlari
degerlendirilip, mevcut istasyonlarda tespit edilen sorun ve eksikliklere yeni ¢oziimler
gelistirmek hedeflenmistir. Bu alanda yapilan literatiir taramasindaki kaynaklarin oldukca
siirl oldugu belirlenmistir. Bu baglamda Ankara ili metro istasyonlart mimari ve i¢
mekan tasarimlari iizerinden (aydinlatma, mobilya, yonlendirmeye iliskin tabela, levha,
gorsel ve isitsel tiim elemanlar gibi) anket calismasi yapilmistir. Anket kapsaminda
Ankara ilindeki biitiin istasyonlar giivenlik, zaman ve maliyet acisindan degerlendirmeye
girmeyecek olup belirli 6zellikleri (yeralti, yeriistii, aktarma, park et devam et vb.)
diisiiniilerek secilmis olan metro istasyonlar1 dikkate alinarak biitiinii temsil etmesi

distiniilecektir.
4. ARASTIRMANIN YONTEMI
4.1. VERI TOPLAMA YONTEMI

Arastirma konusuna yonelik oncelikli olarak literatiir taramas1 yapilmis; tez,
dergi, makale, kitap gibi yerli ve yabanci yazili kaynaklardan yararlanilmistir. Genis
kapsamli literatiir arastirmasinda yazili kaynaklarmm yani sira sempozyum, seminer

kaynaklar1 da incelenmistir.

Yer altt metro istasyonlariin mekansal tasarimi ve istasyon igerisindeki
sirkiilasyon 1iizerine literatiir taramalarinda ulusal c¢alismalara rastlanmistir. Burak
Cetindag (2002) Metro Istasyonlar1 Tasarim Kriterleri, Emine Demir (2007) Metro
Duraklarmin Mekénsal Ozellikleri Ve Kent Imaji Uzerindeki Etkileri, Nesrin Erdaloglu
(2009) Metro Istasyonlarinda Yolcu Hareketlerinin incelenmesi, Pinar Onal (2014) Metro
Dolasim Alanlar1 I¢ Mekan Atmosferi, Esra Ozbek (2007) Metrolarda Y6n Bulma

Davranisinin Cevresel Stres Baglaminda Irdelenmesi konusunda tez hazirlamistir.
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Kaynak incelemeleri sonucunda 43 sorudan olusan bir anket formu hazirlanmstir.

Veri toplama araci olarak hazirlanan anket formu 5°1i Likert 6l¢egi seklindedir (Ek 1).

Katilimecilar bu 6lgege gore, derecelendirilmis toplam puan modeline gore 6lgekte
yer alan her bir maddeyle tepkisini belirtirken ayni zamanda tutumun derecesini de
bildirmektedir. Sonunda 6lgegin puani, bu derecelendirmeden elde edilen puan toplamlari
ile olusur. Likert tipi 6l¢ekler de toplamdan elde edilen 6l¢eklerin ana mantigindan olusur.
Tutumlar1 6lgmek icin olusturulan ifadelerin tamami aslinda bir tutumu 6lgmek icin
olusturulur (Tezbasaran, 2008). Yapilan aragtirma i¢in insan tutumlarina gore bir veri elde

edilmesi amaclandigi i¢in Likert 6l¢ek tercih edilmistir.

Aragtirma hipotezlerine bakildiginda bagimsiz degiskenleri; cinsiyet, yas, egitim,
meslek ve gelir, ikamet durumu gibi sosyo-demografik etmenler ve bagimli degiskenleri
ise; metro yapilarindaki sirkiilasyona yonelik i¢ mekan tasarimdir. Bu baglamda
sirkiilasyona etki eden sebepleri belirlemek i¢in; metro istasyonlarinin mevcut tasarimina,
metro istasyonlarinda bulunmasi gereken diger elemanlar ve etmenlerine yonelik

tutumlarin1 6lgmek amaciyla kapali uclu psikometrik 6lgek ile degerlendirme yapilmistir.

Anket calismasi 30 Kasim 2020 - 04 Aralik 2020 tarihlerinde 08:00 - 18:00
saatleri arasinda Ankara’daki metro istasyonlarinda( Kizilay, Bahgelievler, AKM,
Batikent, Macunkdy Istasyonlar1) gerceklestirilmistir. 346 yolcuya anket ile ilgili bilgi
verildikten sonra anket uygulanmigtir. Ankette cinsiyet, yas, 6grenim durumu, gelir
durumu*, ikamet ediyor olma durumu gibi bazi kisisel Ozelliklerini belirlemeyi

amaclayan kapali uglu sorulara yer verilmistir. Anketler yiiz yiize yapilmistir.
4.2. ARASTIRMANIN EVRENI VE ORNEKLEMI

Anket i¢in Ankara’daki metro istasyonlarmi ( Kizilay, Bahgelievler, AKM,
Batikent, Macunkdy Istasyonlarr) kullanan yolcular arasindan basit rastlantisal metotla

346 kisilik 6rneklem belirlenmistir.
4.3. VERI ANALiZ YONTEMI

Aragtirmaya iligkin toplanan veriler SPSS Statistics 25.0 programi araciligiyla
analiz edilmistir. Arastirmada, dlgegin gegerlilik ve gilivenilirlik testleri yapildiktan sonra
Ki-kare Testi ve Spearman’s Rho katsayisina gore korelasyon analizi ile anlamli iligkileri

tespit edilmistir.
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5. ANKARA iLINDE YER ALAN MEVCUT METRO iSTASYONLARININ
MIMARI OLCEKTE iINCELENMESI

Bir metro istasyonu tasarlanirken ilk once giizergah arastirmasi yapilmakta ve
ardindan mimari planlamaya devam edilmektedir. Bu rotalar1 se¢erken ulasim ihtiyaci
yiiksek oldugu bolgeler giindeme alinmakta ve istasyonun konumu belirlemede bolgenin
fiziki kosullar1 da gozetilmektedir. Ayrica bu giizergahlarin diger toplu tasima araclari ile
entegrasyonu saglanarak tiim sehre biitiin bir hizmet vermesi i¢in ¢alismalar

yapilmaktadir (Aktop Maden ve Avlar, 2017).

Istasyon planlamasinda 6ncelikli amag sehir trafiginin akisina en uygun olacak
sekilde konumlanmasidir. Mimari ihtiya¢ programinda istasyon giris ¢ikis sayisi, peron
boyutlari, hat sayisi, sosyal mekanlar kullanict yogunluguna ve arazi kosullarina gore
belirlenmektedir. Yine peron boyutlarini belirleyen bir diger faktor de istasyonda duran
trenin uzunlugudur. Peron boyuna durma anindaki fren mesafesi de eklenerek mesafe

belirlenir (Sevdin, 1992).

Ankara Metrosu M1 hatti {izerinde toplam 12 adet istasyon bulunmaktadir. Bu

istasyonlardaki minimum ve maksimum peron 6lgiileri Tablo 7°de yer almaktadir.

Tablo 7. Ankara Metrosu Peron Boyutlar
Orta Peron Eni 9,80m-11,35m
Kenar Peron Eni | 2*6,5m—-8,00m
Peron Boyu 140 m
Kaynak:https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2102/m1-ankara-metrosul-kizilaybatikent-teknik-ozellikler

Ankaray Hafif Rayl Sistem hatt1 iizerinde toplam 11 adet istasyon bulunmaktadir.

Bu istasyonlardaki minimum ve maksimum peron 0lgiileri Tablo 8’de yer almaktadir.

Tablo 8. Ankaray HRS Peron Boyutlart

Orta Peron Eni 10,75 m—12,55m
Kenar Peron Eni 2 * (3,00 m—9,00 m)
Peron Boyu 10 Adet 90 m, 1 Adet 95 m

Kaynak: https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/1086/al-ankaray-asti-dikimevi-teknik-ozellikler

Aragtirma kapsamina ele alinan istasyonlar Ankara ilinde yapilmis olan rayl
sistem istasyonlari igerisinden istasyonlarin fiziki kosullart ve kent ile entegrasyonu goz
oniinde bulundurularak tercih edilmistir. Bu istasyonlarin se¢ilmesinde yer listiinde ve yer
altinda insa edilmis olmasi, istasyonun aktarma istasyonu olmasi, kentin diger toplu
tasima sistemleri ile entegre olmasi, ulasim disindaki diger nedenlerle kullanilmasi,
bolgedeki niifus yogunlugunun az ve ¢ok olmasi gibi Ozellikler etkili olmustur.

Aragtirmada ele alinan istasyonlar1 gosterir harita Sekil 31°de gosterilmistir.
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Sekil 31. Atatiirk Kiiltiir Merkezi, Bahcelievier, Batikent, Kizilay ve Macunkéy Istasyonlart
Konumlarini Gosterir Harita
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5.1. ATATURK KULTUR MERKEZI ISTASYONU

Atatiirk Kiiltir Merkezi duragi; Ankara Metrosu M1, M4 hatlar1 {izerinde

bulunmakta olup ayni zamanda aktarma duragidir. 4 farkli bolgeye ulasim saglamaktadir.

Tandogan-Ke¢ioren arasinda yer alan toplam 10.582 km uzunlugunda ve 11
istasyonu olan hattin insasina 2003 yilinda baslanmistir. Yine 2011 yilinda imzalanan
anlagmaya gore Kegioren ve Atatiirk Kiiltiir Merkezi istasyonlari arasinda 9.220 km hat
ile 9 istasyon Ulagtirma Bakanligi’na devredilmistir. 2017 yilinda EGO tarafindan
isletmeye acilmistir (https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2110/m4-ankara-metrosu4-
tandogankecioren-).

Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu’nu TCDD nin Hizli Tren GAR 1 iizerinden 3.3
km hatla Kizilay’a baglama projesi ¢aligmalar1 devam etmektedir. Bu hat tizerinde 3 adet
istasyon planlanmaktadir (https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2110/m4-ankara-metrosu4-
tandogankecioren-).

Sekil 32. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu

Kaynak: Kisisel Arsv, (200).
Istasyonun mimari planlamasina bakildiginda; zemin katinda bilet(kart) dolum ve
dogalgaz dolum noktasi, bankamatik, gise, giivenlik ve turnikeler bulunmaktadir. -1. kat

peron kati olup 2 hat ve 2 yan perondan olusmaktadir.
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Sekil 33. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Istasyon Kati Plani (Zemin Kat)

ISTANBUL CADDESI GiRigi
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Kaynak: Kigisel Arsiv, (2020).

GIRIS KAZIM KARABEKIR
HOLU GiRisi
4

||||||-D-m

AKTARMAYA GEGi§

Sekil 34. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Istasyon Kati (Zemin Kat)

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 35. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Istasyon Kati Sirkiilasyon Alanlar:

ey
f

Kaynak: isise Arsiv, (2020).

Sekil 36. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Peron Kati Plani (-1. kat)
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Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
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Sekil 37. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Peron Kati (-1. kat)

o
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Istasyon icerisinde baglanan yaya alt gecidi ile yayalar, M4 ( Kegioren) hattina
aktarma yapabilmektedir (Sekil 38). Kegioren (M4) metrosuna aktarma yapmak isteyen
yolcular -1. kata inerek yaya geg¢idine ulagmaktadir. Gegit sonundaki merdivenlerden
inildiginde -2. katta Keciéren metrosu giivenlik noktas1 ve turnikeler yer almaktadir. -3.

katta da Kegioren tarafina giden peron bulunmaktadir.

Sekil 38. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Aktarmaya Gegis Noktasi (Diisey Sirkiilasyon
Bosluklari)

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Istasyon sirkiilasyonu tam tersi diisiiniildiigiinde Kecidren’den gelen yolcular
Kizilay ve Batikent’e gitmek icin aktarma yapmaktadirlar. -3. Kattan ¢ikip Kizilay’a ya
da Batikent’e gitmek isteyenler bir karmasa yasamaktadirlar. Yonlendirici levhalar
sadece tavanlarda ve duvarlarda yer almakta ve farkli renklerle bir yonlendirme

yapilmadig goriilmektedir.
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Sekil 39. Atatiirk Kiiltiir Merkezi Istasyonu Igerisindeki Aktarma Organizasyonunun Sematik
Kesiti

KONTROLLU ALAN TURNIKELER @ ZEMIN KAT (ISTASYON KATI)

- KZILAY !
AR S ALT GECIT : @-1. KAT (PERON KATI)
m H

«F

KONTROLLU ALAN ©-2. KAT (ISTASYON KATI)

@-3. KAT (PERON KATI)

BATIKENT-KIZILAY HATTI AKM - KECIOREN HATTI

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Istasyonda sadece zemin katta dogal ve yapay aydinlatma birlikte kullanilmus,
diger tiim katlar yapay aydinlatma ile aydinlatilmaktadir. Aktarma yapilan gegidi gorsel

olarak zenginlestirmek amacli minyatiir tablolar goriilmektedir.

Sekil 40. AKM Istasyonu 'ndan Kegicren Metrosuna Aktarma - Yonlendirme Bilgi Sistemleri

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 41. AKM - Kecioren Metrosu Gegit (-1. Kat M4 Hattina Dogru Gidis)
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Sekil 42. AKM Istasyonu ndan Kecioren Metrosuna Aktarma - Yolcu Dolasim Alanlar: (-2. kat)

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 43. AKM Istasyonu’ndan Ke¢iéren Metrosuna Aktarma - Yonlendirme Bilgi Sistemi ( -3.
Kata Inis)

Kaynél;: Kisisel Arsiv, (2020).
5.2. BAHCELIEVLER ISTASYONU

Ankaray (A1) hatt1 izerinde bulunmaktadir. Bahgelievler metro istasyonu sakin
olmasina karsilik halk tarafindan bulusma noktasi olarak kullanildigindan oldukca
popiilerdir. 2 ayr1 giris- c¢ikis noktasit bulunmaktadir. Yapir kiitlesi yeryiiziinden

algilanmaktadir.

Sekil 44. Bahcelievler Istasyonu Istasyon Girigi
= ¥ f%? Kﬁ% . .ﬁ"" W o o K '. 5

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
Girislerde yiiriiyen merdiven, engelli asansorii bulunmaktadir. Zemin katinda kart

dolum noktasi, bankamatik, gise, giivenlik ve turnikeler yer almaktadir. -1. kat peron kat1
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olup 2 hat ve 2 yan perondan olusmaktadir. Cat1 ¢elik konstriiksiyon, bina prefabrik
yapidir. Aydinlatma istasyon katinda dogal aydinlatma seklindedir. Peron kati yapay
aydinlatma ile aydinlatilmaktadir. Bu durakta aktarma yapilmamakta, ¢ift yon olarak

hizmet vermektedir.

Sekil 45. Bahcelievler Istasyonu Peron Kati

| 4 \\ . -«’A 7\. - =
o T e N
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 46. Bahcelievler Istasyon Kati( Zemin Kat)
BAHRIYE UCOK CADDESI
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Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 47. Bahcelievler Istasyonu Peron Kati (-1. Kat)
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Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
5.3. BATIKENT ISTASYONU

Metro istasyonu giris ve ¢ikislar1 bir meydana ulagmaktadir. Batikent duragi
aktarma duragidir. Ankara Metrosu M1 ve M3 hatlari {izerinde bulunmaktadir. Sincan

Bolgesi’nden gelen yolcular1 ve Batikent duragindaki yolcular1 barindirdigt i¢in oldukca
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kalabaliktir.

Batikent Istasyonundaki yolcular ya Batikent’ten Sincan’ a gitmekte ya da
Sincan’dan aktarma yaparak Kizilay yoniine gitmektedirler. Istasyon ¢ift yonde hizmet

vermektedir.

Sekil 48. Batikent Istasyonu Istasyon Girisi

v

e g
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
Istasyonun 6 ayr1 giris- ¢ikis noktas1 bulunmaktadir. Girislerde yiiriiyen merdiven,

engelli asansorii bulunmaktadir. -1. katinda kart dolum noktasi, dogalgaz dolum noktasi,
bankamatik, gise, glivenlik ve turnikeler yer almaktadir. -2. kat peron kat1 olup 2 yan hat

ve 1 orta perondan olugmaktadir.

Sekil 49. Batikent Istasyonu Peron Kati( Orta Peron)

Kaynak: http:teknikyapiproje.com/reféranslar/altyapi-projeleri/rayli-sistemler-yol-
projeleri/ankara-batikent-sincan-metro-projesi-ankara-2002/
Metro istasyonu igerisinden baglanan yaya alt gecidi ile yayalar bulvar1 giivenli

bir sekilde gecebilmektedir.
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Sekil 50. Batikent Istasyonu Giris Holii Plam
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4. CADDE GiRisi
Kaynak: Kigisel Arsiv, (2020).

5.4. KIZILAY ISTASYONU

Kizilay Istasyonu, Ankara’nmn en islek merkezlerinden biri olan Kizilay
meydaninda yer alan istasyondur. Ankara M1, M2 ve Ankaray HRS hatlarini
barindirmaktadir. Istasyon 30 Agustos 1996 tarihinde kullanima agilmustir. ilin eski ve en
kalabalik metro istasyonudur. Toplam 12 ayri giris - ¢ikig1 vardir. Bu durum yapi igin
giivenlik agisindan zafiyet olusturmaktadir. Hem konumu geregi hem de igerisinde
bulunan mekanlardan dolayr ulasim amaci olmayan halkin da ihtiyaglarim

karsiladigindan olduk¢a yogundur.

Sekll 51. Klzzlay Istasyonu Ziya Gokalp Girigi

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
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Sekil 52. Kizilay Istasyonu -1. Kat Plan
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Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Istasyon kompleks bir yapiya sahiptir. Istasyon yapist igerisinde gars, revir, cami,
PTT subesi, karakol ve sanat galerisi de bulunmaktadir. -1. kat sosyal, ticari ve kamu
alanlariin, giivenlik ve turnikelerin bulundugu kattir. -2. katta Ankara Metrosu peronlari
, -3. katta Ankaray HRS hatt1 peronlar1 yer almaktadir. Istasyonun M1 hatti, 2 yan peron

ve 1 orta perondan olugmaktadir.

Sekil 53. Kizilay Istasyonu Istasyon Kati (-1. Kat)

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 54. Kizilay Istasyonu Istasyon Kati Ticari Alanlar

/
——
-
'
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Sekil 55. Kizilay Istasyonu Istasyon Kati Sosyal Hizmet Mekdnlar

N 0 S —

_ " i, :
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Sekil 56. Kizilay Istasyonu Ankaray Hatti Peron Kati

B e = R .
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

5.5. MACUNKOY ISTASYONU

M1 hatt1 lizerinde bulunan istasyonudur. Metro hatt1 yer altina insa edilmemis
olup yer istiinde viyadiikler {izerine kurulmustur. 2 ayr1 giris- ¢ikis noktasi
bulunmaktadir. Zemin katinda kart dolum noktasi, gise, giivenlik ve turnikeler yer
almaktadir. 1. kat peron kati olup 3 hat ve 2 yan perondan olusmaktadir. Cat iist Ortiisii
celik konstriiksiyon olup betonarme bir yapidir. Aydinlatmasi dogal aydinlatma ile
saglanmaktadir. Yonlendirme tabelalar ile yapilmakta olup yolcu giivenligi icin sesli

uyari sistemleri bulunmaktadir.

Sekil 57. Macunkdy Istasyonu

Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
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Sekil 58. Macunkdy Istasyonu Peron Kati
= = 4 A\

g ;\;\
Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).

Macunkdy Istasyonu, yalnizca M1 hatt1 iizerinde yer aldig icin diger metro

hatlarina aktarma yapilmamaktadir.

Bu istasyonun bir diger 6zelligi ise kara yolu ulagim sistemleri ile entegre edilmis
olmasidir. Istasyonun kendine ait iicretsiz otoparki (park et-devam et) ve otobiis
duraklari olup kesintisiz ulagim imkani saglamaktadir. Metro ile otobiis araglar1 arasinda
gelen ve giden yolcular igin aktarma hizmeti verilmektedir. Bu sistemin amaci mevcut
trafik ylikii azaltmaktir. Ulagimin kesintisiz olmasi zaman tasarrufu sagladigi gibi ayni
zamanda ¢evre dostu bir ¢oziimdiir. Halk tarafindan talep goren bir uygulama olmasi

acgisindan onemlidir.

Macunkdy Istasyonu yaninda 144 arag kapasiteli depo sahas1 mevcuttur. Depoda
ayrica, Kontrol Merkezi, Temizlik, Genel Bakim tesisleri ve Ankara Metrosu idari
biirolarim1  iceren Isletme ve Bakim Merkezi binasi da  bulunmaktadir

(https://www.alocayyolu.com/cayyolu-metrosu/).

Sekil 59. Macunkéy Istasyonu Istasyon Kati Plani (Zemin Kat)
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Kaynak: Kisisel Arsiv, (2020).
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Sekil 60. Macunkoy Istasyonu Peron Kati (+1. Kat)
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Kaynak: Kigisel Arsiv, (2020).

Tablo 9. Istasyonlarin Yapisal Ozelliklerine Gore Karsilagtirilmast
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Atatiirk Kiiltiir Merkezi * * * * * *

Bahgelievler * * * * *

Batikent * * * *

Kizilay * * * * *

Macunkoy * * * * *

Tablo 9’a gore Atatiirk Kiiltiir Merkezi, Batikent ve Kizilay Istsyonlar1 aktarma
duraklandir.

6. ARASTIRMANIN BULGULARI

Bu boliimde anket calismasi neticesinde toplanan verilerin bulgularina yer

verilmistir.

6.1. OLCEKLERE ILISKIN GECERLILIK VE GUVENILIRLIK ANALIZi
SONUCLARI

Tez galismasinda uygulanan anket formu Ek 1°de verilmistir. Olgegin faktdriyel
yapisinin tespiti ve gegerlilik diizeyinin belirlenmesi i¢in toplanan veriler, tek faktorle
sinirlandirilarak agimlayici faktor analizi yapilmistir. Oncelikle anket formunda yer alan
tim sorular i¢in faktdr yiikleri degerlendirilmistir. Faktor yiikii, 0.30 degerinden az
bulunan 1, 2, 4, 5, 6, 7, 8 ve 14 numarali maddeler olmak iizere toplam 8 madde
cikarilarak kalan maddeler iizerinden analiz tekrar edilmistir. Kalan 35 maddenin faktor
yiikii degerleri ile birlikte agimlayici faktor analizine iliskin sonuglar Tablo 10° da

Ozetlenmistir.
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Tablo 10. Metrolarin I¢ Mekédn Tasarimimn Sirkiilasyona Etkilerine Iliskin Acimlayict Faktor
Analizi Sonuclart

Madde Faktor
No Yiikii
13 Metrolar niifus yogunluguna gore ihtiyaci karsilamaktadir. 721
19 Metro ile bekleme ¢izgisi arasina korucu bariyer gereklidir. ,738
110 Istasyon icerisinde acil cikiglarin algilanmasi kolaydir. ,645
111 Istasyon icerisindeki giivenlik gérevlileri sorun ¢ézmede yardimeidir. ,660
112 Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla bulmamizda etkilidir. ,579
113 Metro ve istasyon icerisindeki sesli uyarilar yeterlidir. 464
115 Metro istasyonunun giris ve ¢ikislari kolaylikla algilanmaktadir. ,543
116 Istasyon icerisinde dogru yoniin bulunmasinda karigiklik yasandig: olur. ,675
117 Metro istasyonundaki yonlendirmeler ve levhalar yeterlidir. ,554
118 Metro istasyonunda giris noktasindan istedigimiz metroya kolaylikla 128
ulagilabilir.

119 Metrodan indikten sonra ¢ikis noktasina kolaylikla ulagilabilir. ,639

120 Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimci olur. ,592

121 Istasyon icerisindeki zemin, duvar veya tavan yerlestirilebilecek serit, yon ,507
oklar1 (gorsel isaretler) gereklidir.

122 Istasyon igerisinde uyarici renkler (kirmizi-sari-yesil) dikkat cekicidir. ,643

123 Istasyon igerisinde ydn bulma, uyari ¢izgi ikaz, yonlendirme isiklart ,590
yeterlidir.

124 Metro istasyonundaki haritalar (planlar) yon bulmayi kolaylastirir. ,627

125 Istasyon personeli yon bulmada yardimcidir. 152

126 Engelliler, hamileler ve yaslilar metro ve istasyon imkanlarii kolaylikla ,642
kullanabilir.

127 Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve mobilyalari kullanici konforuna uygundur. ,662

128 Metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalar1 kullanic1 konforu agisindan ,706
yeterlidir.

129 Istasyon igerisinde dogal aydinlatma yeterlidir. ,647

130 Istasyon igerisinde yapay aydinlatma yeterlidir. ,630

131 Istasyon icerisinde alisveris noktalar1 kullanicilarin temel ihtiyaclarini ,7130
karsilamaktadir.

132 Istasyon icerisinde aligveris noktalar1 dogru konumlandirilmistir. 721

133 Istasyonun i¢ mekaninda estetik katma amaciyla yapilmis gorseller (tablo, ,598
grafiti, heykel vs.) gereklidir.

134 Istasyon yiiriiyen merdivenleri kullanicilarin ihtiyaclarini karsilamada ,697
yeterlidir.

135 Istasyon sabit merdivenleri kullanicilarin ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir. ,674

136 Istasyon asansérleri kullanicilarin ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir. ,588

137 Istasyon yiiriime bantlar1 kullamcilarin ihtiyaclarini karsilamada yeterlidir. ,645

138 Istasyon turnikeleri kullanicilarin ihtiyaclarim karsilamada yeterlidir. ,656

139 Istasyonda bulunan bilet satis noktalari (gise, dolum cihazlar1,) yeterlidir. ,719

140 Istasyonda bulunan bilet satis noktalar1 (gise, dolum cihazlar1) dogru 677
konumlandirilmistir.

141 Istasyon bekleme noktalarindaki reklam, pankart vs. elemanlar gereklidir. ,703

142 Istasyonlarda tuvalet, mescit gibi umuma agik alanlar kullanilmaktadir. ,694

143 Metro istasyonlarinin mevcut hali yeterlidir. ,641

Varyans Degeri: %30.491

Ankette yer alan 6l¢cek maddelerinin faktor yilik degerleri 0,464 ile 0,738 arasinda
degiskenlik gostermistir. Olgiim tek faktdr {izerinden yapilmis ve agiklanan varyans
degeri %30’ dur.

Tablo 11’e gore Kaiser- Meyer- Olkin istatistiginin 0,895 oldugu gézlenmistir.
KMO istatistiginin 0.50’den biiylik ¢ikmasi toplanmis olan veriler i¢in Orneklem

52



biiyilikliigiiniin yeterli oldugunu ifade etmektedir. (Kalayci, 2005, s:322). Yine yapilan
Bartlett kiiresellik testi ise verilerin faktor analizine uygunlugunu test etmektedir. Bu teste
gore p degerinin 0.05 az olmasi beklenmektedir. Yapilmis olan test sonucuna bakilarak
anlamli degerinin 0.05’den az oldugu gézlemlenmis ve verilerin faktor analizine uygun

oldugu sonucuna varilmstir.

Tablo 11. Kaiser-Meyer-Olkin ve Bartlett’s Testi Sonuglar

Kaiser-Meyer-Olkin Ornekleme Yeterliliginin Ol¢iimii ,895
Bartlett's Kiiresellik Testi Ki-kare Degeri 5706,320
Sd 595
p ,000

(p<0.05).

Faktor analizi sonrasinda 35 maddenin gegerlilik katsayisi olarak da bilinen
madde toplam korelasyonlar1 incelenmistir. 3, 9, 16, 21, 33, 41 ve 42. maddelerin madde
toplam korelasyonlariin 0,30 degerinden az olmasindan dolayr 6lgekten ¢ikarilmis ve
kalan 28 madde iizerinden tekrar madde toplam korelasyonlart analiz edilmistir. Geriye
kalan toplam 28 maddenin madde toplam korelasyonlar1 Tablo 12’ye gore 0,324 ile 0,684

araliginda yer almaktadir.

Tablo 12. Olcegin Madde Toplam Korelasyonuna Iligkin Degerleri

Madde Madde
No Toplam
Korelasyonu

1 110 Istasyon igerisinde acil ¢ikislarin algilanmasi kolaydir. ,584

2 111 Istasyon igerisindeki giivenlik gorevlileri sorun ¢dzmede ,550
yardimcidir.

3 112 Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla ,581
bulmamizda etkilidir.

4 113 Metro ve istasyon igerisindeki sesli uyarilar yeterlidir. ,497

5 115 Metro istasyonunun giris ve c¢ikislart  kolaylikla ,531
algilanmaktadir.

6 117 Metro istasyonundaki yonlendirmeler ve levhalar yeterlidir. ,627

7 118 Metro istasyonunda giris noktasindan istedigimiz metroya ,684
kolaylikla ulasilabilir.

8 119 Metrodan indikten sonra ¢ikis noktasina kolaylikla ,671
ulagilabilir.

9 120 Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimci olur. ,638

10 122 Istasyon igerisinde uyarici renkler (kirmizi-sari-yesil) dikkat 324
cekicidir.

11 123 Istasyon igerisinde yon bulma, uyar1 ¢izgi ikaz, yonlendirme ,597
1s1klart yeterlidir.

12 124 Metro istasyonundaki haritalar (planlar) yon bulmay1 ,510
kolaylastirir.

13 125 Istasyon personeli yon bulmada yardimcidir. ,504

14 126 Engelliler, hamileler ve yaglilar metro ve istasyon imkanlarini 472
kolaylikla kullanabilir.

15 127 Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve mobilyalar1 kullanici ,587
konforuna uygundur.

16 128 Metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalar1 kullanici ,560
konforu acisindan yeterlidir.
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Tablo 12. (Devam) Olcegin Madde Toplam Korelasyonuna Iligkin Degerleri

Madde Madde
No Toplam
Korelasyonu

17 129 Istasyon icerisinde dogal aydinlatma yeterlidir. 573

18 130 Istasyon icerisinde yapay aydinlatma yeterlidir. 535

19 131 Istasyon igerisinde aligveris noktalar1 kullanicilarin temel ,489
ihtiyaglarini karsilamaktadir.

20 132 Istasyon icerisinde aligveris noktalari dogru ,483
konumlandirilmistir.

21 134 Istasyon vyiiriiyen merdivenleri kullanicilarin ihtiyaglarini 579
karsilamada yeterlidir.

22 135 Istasyon sabit merdivenleri kullanicilarin ihtiyaglarin ,617
karsilamada yeterlidir.

23 136 Istasyon asansorleri kullanicilarin ihtiyaglarini karsilamada ,557
yeterlidir.

24 137 Istasyon yiiriime bantlar1  kullamcilarin  ihtiyaglarini ,655
karsilamada yeterlidir.

25 138 Istasyon turnikeleri kullamicilarm ihtiyaglarim karsilamada ,620
yeterlidir.

26 139 Istasyonda bulunan bilet satis noktalar1 (gise, dolum 577
cihazlari,) yeterlidir.

27 140 Istasyonda bulunan bilet satis noktalart (gise, dolum ,460
cihazlari) dogru konumlandirilmistir.

28 143 Metro istasyonlarinin mevcut hali yeterlidir. ,568

Olgegin giivenirligi Cronbach Alpha katsayisi ile analiz edilmistir. Cronbach
Alpha giivenirlik katsayist 0 ile +1 arasinda degiskenlik gostermektedir. Giivenirlik
katsayisinin +1’e yakin degerler almasi 6l¢egin giivenilir oldugu ifadeler arasinda ig

tutarliligin yiiksek oldugu anlamina gelmektedir.

28 maddelik olgegin Cronbach Alpha katsayisi 0.932 olarak hesaplanmis ve
katsayr araliina gore yiiksek bir giivenirlik elde edilmistir. Madde toplam
korelasyonlarinin tespitinden sonra arastirma analizine 28 madde tizerinden devam

edilmistir.

6.2. METRO ISTASYONLARINDA iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE ILISKIN ANALIZLERE GORE BULGULAR

Ankete katilim saglayan orneklem biyiikliigi Kaiser-Meyer-OlKin istatistigine
gore yeterli bulunmustur. Bu ragmen ankete katilim saglayan kisi sayisi ile Ankara ili
niifusu  (https://www.nufusu.com/il/ankara-nufusu) ile kiyaslandiginda analizlerde

parametrik olmayan yontemler tercih edilmistir.

Parametrik olmayan korelasyon analiz yontemlerinden Spearman’s rho (p) analizi
ile Olgekte yer alan ifadeler arasinda anlamli iliski olup olmadigi test edilmistir.
Spearman'in korelasyon katsayisi, iki degisken arasindaki bagimliligin yani korelasyon

degeri olarak hesaplanip kullanilmaktadir. Bu iki degiskenler arasindaki baglantinin
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herhangi bir monotonik fonksiyon ile ne kadar anlamli ifade edilebilecegini

degerlendirmek amagli yapilan bir analiz yontemidir.

Spearman’s rho korelasyon analiz tablosu yorumlanirken p degerlerinde bir veya
iki y1ldiz alma durumuna gore anlam iliskisi kurulur. Anlamli degeri 0.05 ten az oldugu
durumlarda iki ifade arasinda pozitif veya negatif yonde anlamli iliski bulundugu

sOylenebilir. Bu deger diistiik¢e anlamli iliski arttig1 sOylenir.

Yapilan analiz neticesine gore anket icerisinde yer alan hipoteze iliskin bazi

ifadelerin mevcut metro istasyonlarinin  kullanimina iliskin  diger ifadelerle
karsilagtirilmasi sonucu anlamli iliskileri Tablo 13’te gdsterilmistir.
Tablo 13. Spearman's Rho Korelasyon Analiz Sonuglar:
112 117 122
Istasyon igerisinde acil ¢ikislarin  algilanmas: | Kor. Katsayisi 4937 | 427 | | 225™
kolaydir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Metro istasyonun tasarmmi istedigimiz  yonii | Kor. Katsayisi 1,000 | ,473™ | ,309™
kolaylikla bulmamizda etkilidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Metro ve istasyon igerisindeki sesli uyarilar | Kor. Katsayisi 385" | ,410™ | ,243™
yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Metro istasyonunun giris ve ¢ikislarni kolaylikla | Kor. Katsayisi 4287 | 412" 297
algilanmaktadir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Metro istasyonundaki ydnlendirme ve levhalar | Kor. Katsayisi 4737 | 1,000 | ,265"
yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000
N 346 346 346
Metro istasyonunda giris noktasindan istedigimiz | Kor. Katsayisi 547 | 6237 | 271
metroya kolaylikla ulagilabilir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Metrodan indikten sonra ¢ikis noktasina kolaylikla | Kor. Katsayisi 465 | | 556™ | 2577
ulasilabilir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimci | Kor. Katsayis 507 | ,493™ | ,356™
olur. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Istasyon igerisinde uyarici renkler (kirmizi-sari-yesil) | Kor. Katsayisi ;3097 | ,265™ | 1,000
dikkat ¢ekicidir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000
N 346 346 346
Istasyon igerisinde yon bulma, uyari ¢izgi ikaz, | Kor. Katsayist ;3857 | 475 | ,394™
yonlendirme 1siklart yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Metro istasyonundaki haritalar (planlar) yon bulmay1 | Kor. Katsayisi ;3837 | 342 | ,539™
kolaylastirir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Istasyon personeli yon bulmada yardimcidir. Kor. Katsayisi 2857 | 301 | ,294™
Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346

55




Tablo 13. (Devam) Spearman's Rho Korelasyon Analiz Sonuglar

112 117 122
Engelliler, hamileler ve yashlar metro ve istasyon | Kor. Katsayis 1977 2917 | 1217
imkéanlarini kolaylikla kullanabilir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,024
N 346 346 346
Metro istasyonunun i¢ tasarimu ve mobilyalar1 | Kor. Katsayist 301" | ,324™ ,122%
kullanici konforuna uygundur. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,023
N 346 346 346
Metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalar1 | Kor. Katsayist 253 | 297 | 0,047
kullanici konforu agisindan yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,387
N 346 346 346
Istasyon icerisinde dogal aydinlatma yeterlidir. Kor. Katsayisi 2737 ,395™ | 0,049
Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,362
N 346 346 346
Istasyon icerisinde yapay aydinlatma yeterlidir. Kor. Katsayisi 270" | ,380™ | 0,101
Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,061
N 346 346 346
Istasyon icerisinde aligveris noktalar1 dogru | Kor. Katsayisi 320" | 275" | ,228™
konumlandirilmistir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Istasyon yiiriiyen merdivenleri  kullanicilarn | Kor. Katsayisi 3167 | 338" | 174"
ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,001
N 346 346 346
Istasyon sabit merdivenleri kullanicilarin | Kor. Katsayisi 336" | ,391™ | ,240™
ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Istasyon asansorleri kullanicilarin  ihtiyaclarim | Kor. Katsayis ,205™ | 307" | -0,048
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,378
N 346 346 346
Istasyon yiiriime bantlar1 kullanicilarin ihtiyaclarim | Kor. Katsayisi 3797 | ,394™ 113"
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,036
N 346 346 346
Istasyon turnikeleri kullanicilarin  ihtiyaclarim | Kor. Katsayis ,298™ | 392" | ,201™
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,000
N 346 346 346
Istasyonda bulunan bilet satis noktalar (gise, dolum | Kor. Katsayisi ,384™ | 349" | 0,046
cihazlar,) yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,391
N 346 346 346
Istasyonda bulunan bilet satis noktalar1 (gise, dolum | Kor. Katsayisi 333" | 292 | -0,024
cihazlar1) dogru konumlandirilmigtir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,660
N 346 346 346
Metro istasyonlarmim mevcut hali yeterlidir. Kor. Katsayisi 3677 | ,399™ | 0,075
Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,165
N 346 346 346
Istasyon igerisindeki giivenlik gorevlileri sorun | Kor. Katsayisi 456" | 383" | 312"
¢ozmede yardimcidir. Sig. (2-tailed) 0,000 0,000 0,000
N 346 346 346
Istasyon icerisinde aligveris noktalar1 kullanicilarm | Kor. Katsayisi 263 | 2627 | 174
temel ihtiyaglarini karsilamaktadir. Sig. (2-tailed) 0,000 | 0,000 | 0,001
N 346 346 346

** Korelasyon 0.01 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).
*. Korelasyon 0.05 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).

Yapilan analiz neticesinde;

“Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla bulmamizda etkilidir”

ifadesi ile “Istasyon igerisinde acil ¢ikislarin algilanmasi kolaydir” ifadesi arasinda 0.01
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diizeyinde pozitif yonde anlamli iliski bulunmustur (p<0,01).

“Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla bulmamizda etkilidir”
ifadesi ile “Metro istasyonundaki yonlendirme ve levhalar yeterlidir” ifadeleri arasinda

0.01 diizeyinde pozitif yonde anlamli iligki bulunmustur (p<0,01).

“Metrodan indikten sonra c¢ikis noktasina kolaylikla ulasilabilir” |, “Metro
istasyonunda giris noktasindan istedigimiz metroya kolaylikla ulasilabilir” ifadeleri ile
“Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yoni kolaylikla bulmamizda etkilidir” ifadesi

arasinda 0.01 diizeyinde pozitif yonde anlamli iliski bulunmustur (p<0,01).

“Girig kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimci olur”, “Metro istasyonundaki
haritalar (planlar) yon bulmay1 kolaylastirir” ifadeleri ile “Metro istasyonundaki
yonlendirme ve levhalar yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde pozitif yonde anlamli

iliski bulunmustur (p<0,01).

“Istasyon igerisinde dogal aydinlatma yeterlidir”, “Istasyon igerisinde yapay
aydinlatma yeterlidir” ifadeleri ile “Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla
bulmamizda etkilidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde pozitif yonde anlamli iliski

bulunmustur (p<0,01).

“Engelliler, hamileler ve yaslilar metro ve istasyon imkanlarini kolaylikla
kullanabilir” ifadesi ile “Metro istasyonundaki yonlendirme ve levhalar yeterlidir” ifadesi

0.01 diizeyinde arasinda pozitif yonde anlamli iliski bulunmustur (p<0,01).

6.3. YOLCULARIN SOSYO-DEMOGRAFIK OZELLIKLERINE GORE
BULGULAR

Anket calismasinda Ankara’da metro ulasimini tercih eden yolcular arasindan
homojen bir se¢cim gozetilerek metro istasyonlarindaki tasarimin insanlarin tercihleri
tizerindeki olumlu ve olumsuz etkileri tespit edilmek istenmistir. Anket ¢alismasi 30
Kasim 2020 - 04 Aralik 2020 tarihleri ve 08:00 - 18:00 saatleri arasinda Ankara’daki
metro istasyonlarinda( Kizilay, Bahgelievler, AKM, Batikent, Macunkdy Istasyonlari)
gerceklestirilmistir. Ankete 346 kisilik bir katilim saglanmaistir.

346 yolcu tizerinden yapilan ankette katilimcilarin %56,4’1 erkek, %43,6’s1 kadin
tizerinde yapilip dengeli bir dagilim gozetilmistir. Bu bulgu bize kadin ve erkek

kullanicilarin metroyu tercih etme oraninin birbirine yakin oldugunu gostermektedir.
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Tablo 14. Katilimcilarin Cinsiyet Durumu Sayt ve Oranlari

Kisi Sayisi %
Kadn 151 43,6
Cinsiyet | Erkek 195 56,4
Toplam 346 100,0

Katilimcilarin yas durumu incelendiginde 18 yas ve alt1 %2,3; 18- 25 yas arast
%26,9; 26-33 yas arast %32,9; 34-41 yas aras1 %15,9; 41 yas ve lizeri %22 oldugu

goriilmiistiir. Metroyu her yas grubundan bireyin kullandig1 goriilmiustiir.

Tablo 15. Katilimcilarin Yas Durumu Sayt ve Oranlart

Kisi Sayis1 %

18 Yas ve alt1 8 2,3

18-25 93 26,9

26-33 114 32,9

Yas 34-41 55 15,9
41 Yas ve iizeri 76 22,0
Toplam 346 100,0

Ankete katilanlarin egitim durumuna bakildiginda ilkokul mezunu %2,9; ortaokul
mezunu %4,6; lise mezunu %21,1; on lisans mezunu %12,1; lisans mezunu %53,8 ve

yiiksek lisans mezunu %5,5 oldugu goriilmiistiir.

Tablo 16. Katilimcilarin Egitim Durumu Sayt ve Oranlart

Kisi Sayisi %
Tlkokul 10 2,9
Ortaokul 16 4,6
Lise 73 21,1
On Lisans 42 12,1
Egitim Lisans 186 53,8
Yiiksek Lisans 19 55
Toplam 346 100,0

Metro kullanicilarinin gelir durumuna bakildiginda 2500 & ve alti gelir elde
insanlar %38,7; 2501 b-5001 b aras1 %27,5; 5002 £-7502 1 aras1 %22.,8; 7503 £-10003 ©

arast %7,2; 10004 t ve iizeri %3,8 oranlarinda oldugu goriilmistiir.

Tablo 17. Katilimcilarin Gelir Durumu Sayi ve Oranlari

Kisi Sayis1 | %
2500 TL ve alt1 134 38,7
2501-5001 95 27,5
Gelir 5002-7502 79 22,8
7503-10003 25 7,2
10004 TL ve {izeri 13 3,8
Toplam 346 100,0

Ankete katilanlarin %91°i Ankara’da ikamet eden insanlar oldugu goriilmiis,

%9’luk oran ise sehir disinda ikamet eden gecici olarak Ankara’da bulunup metro

ulagimini tercih eden insanlar oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 18. Katilimcilarin Ikamet Durumu Say: ve Oranlar
Kisi Sayisi %

Ankara'da m1 ikamet ediliyor? Evet 315 91,0
Hayir 31 9,0
Toplam 346 100,0

6.4. METRO ISTASYONLARINDA iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE YONELIK YOLCU GORUSLERININ BETIMSEL ISTATISTIKLERI

Ankette 43 maddeden olusmaktadir. Bu ifadelerde insanlarin i¢ mekan tasariminin
sirkiilasyon iizerindeki etkilerine yonelik kullanicilarin goriisleri aranmistir. Faktor
analizi sonucunda kalan sorular iizerinde elde edilen bulgular, tablo ve grafiklerle

sunulmustur.

Tablo 19. Metro Istasyonlarinda I¢ Mekan Tasarimimin Sirkiilasyona Etkisine Yonelik Betimsel
Istatistikler

HiC
KATILMIYORUM
KATILMIYORUM

KARARSIZIM
KATILIYORUM
TAMAMEN
KATILIYORUM

zZ
o

% N

N
z
N
z
N
z
N

Istasyon icerisinde acil ¢ikislarin
10 | algilanmasi kolaydir. 27 | 7,8 | 103
Istasyon igerisindeki giivenlik
gorevlileri sorun ¢dzmede

11 | yardimcidur. 31 9 63 | 18 | 114 | 33 | 102 | 30 | 36 | 10
Metro istasyonunun tasarimi
istedigimiz yonii kolaylikla

w
o

82

N
S

114

w
w

20

o
[ee]

12 | bulmamizda etkilidir. 18 | 52| 71 | 21 | 86 | 25 | 148 | 43 | 23 | 6,6
Metro ve istasyon igerisindeki

13 | sesli uyarilar yeterlidir. 14 4 60 | 17 | 93 | 27 | 162 | 44 | 27 | 7,8
Metro istasyonunun giris ¢ikislari

15 | kolaylikla algilanmaktadir. 4 12| 75|22 | 69 | 20 |173| 50 | 25 | 7,2

Metro istasyonundaki
yonlendirmeler ve levhalar
17 | yeterlidir. 8 [23 |51 |15 | 59 | 17 | 182 | 53 | 46 | 13
Metro istasyonunda giris
noktasindan istedigimiz metroya
18 | kolaylikla ulasilabilir. 4 |12 ] 70 | 20 | 100 | 29 | 141 | 41 | 31 9
Metrodan indikten sonra ¢ikis
19 | noktasina kolaylikla ulasilabilir. 10 | 29 | 63 18 86 25 | 166 | 48 21 | 6,1
Giris kismindaki tabelalar yon
20 | bulmaniza yardime1 olur. 8 2,3 | 46 13 75 | 22 | 184 | 53 33 195
Istasyon icerisinde uyarici renkler
( kirmizi-sari-yesil ) dikkat

22 | gekicidir. 11 | 32| 47 | 14 | 63 | 18 | 185 | 54 | 40 | 12
Istasyon igerisinde yon bulma,
uyari-ikaz, yonlendirme 1siklar
23 | yeterlidir. 20 |58| 67 |19] 117 |34] 125 | 36 | 17 |49
Metro istasyonlarinda i¢ mekan da
bulunan haritalar (planlar) yon

24 | bulmay1 kolaylastirir. 16 |46| 49 |14| 75 |22| 167 | 48 | 39 |11
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Tablo 19. (Devam) Metro Istasyonlarinda I¢ Mekdn Tasarumimn Sirkiilasyona Etkisine Yonelik
Betimsel Istatistikler

= =

2 2| 2 = > 3

o o N & U x

o > > 7] o = 9

= = = a4 > < >

=3 = 5 = z 2

2 z| ¢ S | 7%

N g N v

N % N %| N |[%]| N % | N | %
Istasyon personeli yén bulmada

25 | yardimcidir. 20 |58 62 |18| 103 |30| 133 | 38 | 28 |81
Engelliler, hamileler ve yashlar
metro ve istasyon imkanlarini

26 | kolaylikla kullanabilir. 33 |95| 74 |21] 106 |31] 126 | 36 | 7 2

Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve
mobilyalart kullanict konforuna
27 | uygundur. 39 11| 97 [28] 111 |32] 91 26 8 123
Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve
mobilyalar1 kullanict konforu

28 | agisindan yeterlidir. 40 12| 103 |30| 110 |32| 87 25 6 |1,7
Istasyon icerisinde dogal

29 | aydinlatma yeterlidir. 42 |12 73 |21| 73 |21| 142 | 41 | 16 |4,6
Istasyon icerisinde yapay

30 | aydinlatma yeterlidir. 18 5,2 62 18| 92 27| 153 | 44 | 21 |6,1

Istasyon icerisinde aligveris
noktalar1 kullanicilarin temel
31 | ihtiyaclarimi kargilamaktadir. 28 |81 83 24| 101 (29| 106 | 31 28 |8,1
Istasyon igerisinde alisveris
noktalar1 dogru

32 | konumlandirilmistir. 18 |52] 79 |23| 124 |36| 102 | 30 | 23 [ 6,6
Istasyon yiiriiyen merdivenleri
kullanicilarin ihtiyaglarini

34 | kargilamada yeterlidir. 34 (98| 78 (23| 72 |21| 137 | 40 | 25 |7,2
Istasyon sabit merdivenleri
kullanicilarin ihtiyaglarini
35 | kargilamada yeterlidir. 19 |55 75 22| 85 |25| 147 | 43 20 | 5,8
Istasyon asansérleri kullanicilarim
36 | ihtiyaclarini karsilamada yeterlidir. 63 |[18| 90 |26| 80 |23| 100 | 29 | 13 |38
Istasyon yiiriime bantlart
kullanicilarin ihtiyaglarin
37 | kargilamada yeterlidir. 42 12 95 28| 83 |24| 106 | 31 20 | 5,8
Istasyon turnikeleri kullanicilarin
38 | ihtiyaclarini karsilamada yeterlidir. 24 16,9 95 28| 72 (21| 139 | 40 16 | 4,6
Istasyonda bulunan bilet satis
noktalari(gise, dolum cihazlari)
39 | yeterlidir. 36 |10| 89 |26| 83 |24| 121 | 35 | 17 |49
Istasyonda bulunan bilet satis
noktalari(gise, dolum cihazlar1)

40 | dogru konumlandirilmistir. 16 (46| 69 |20 97 |28| 146 | 42 | 18 [5,2
Metro istasyonlarinin mevcut hali
43 | yeterlidir. 48 | 14| 100 |29| 104 |30| 76 22 | 18 | 2,2

Katilimcilarin; “Metro istasyonunun tasarimi istedigimiz yoni kolaylikla
bulmamizda etkilidir” ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, 9%26,2’si
“katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %49,6’s1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum”

seklinde cevap vermistir.
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Katilimeilarin; “Metro ve istasyon icerisindeki sesli uyarilar yeterlidir” ifadesine
verdikleri cevaplar incelendiginde, %21’1 “katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %51,8’1

“katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimcilarin; “Metro istasyonunun giris ¢ikislar1 kolaylikla algilanmaktadir”
ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %23,2’si “katilmayan ve hi¢ katilmayan”,

%357,2’s1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimcilarin; “Metro istasyonundaki yonlendirmeler ve levhalar yeterlidir”
ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %17,3’ii “katilmayan ve hi¢ katilmayan”,

%66’s1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimeilarin; “Metro istasyonunda giris noktasindan istedigimiz metroya
kolaylikla wulasilabilir” ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %21,2’si
“katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %50’si “katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde

cevap vermistir.

Katilimcilarin; “Metrodan indikten sonra ¢ikis noktasina kolaylikla ulasilabilir”
ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %20,9’u “katilmayan ve hi¢ katilmayan”,

%54,1°1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimcilarin; “Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimer olur”
ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %15,3’i “katilmayan ve hi¢ katilmayan”,

%62,5°1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimeilarin; “Istasyon igerisinde uyarici renkler (kirmizi-sari-yesil ) dikkat
cekicidir” ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %17,2°s1 “katilmayan ve hi¢

katilmayan”, %66°s1 “katiltyorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimcilarin; “Metro istasyonlarinda i¢ mekan da bulunan haritalar (planlar)
yon bulmayr kolaylastirir” ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %18,6’1
“katilmayan ve hi¢ katilmayan”, 9%59,6’s1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum”

seklinde cevap vermistir.

Katilimeilarm; “Istasyon igerisinde dogal aydinlatma yeterlidir’ ifadesine
verdikleri cevaplar incelendiginde, %33’i “katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %45,6’s1

“katilryorum ve tamamen katiliyorum” seklinde cevap vermistir.

Katilimeilarm;  “Istasyon  sabit merdivenleri kullanicilarm  ihtiyaglarm

karsilamada yeterlidir’ ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %27,5’i
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“katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %48,8’si “katiliyorum ve tamamen katiliyorum”

seklinde cevap vermistir.

Katilimeilarm; “Istasyonda bulunan bilet satis noktalari(gise, dolum cihazlari)
dogru konumlandirilmistir” ifadesine verdikleri cevaplar incelendiginde, %24,6’s1
“katilmayan ve hi¢ katilmayan”, %47,2’si “katiliyorum ve tamamen katiliyorum”

seklinde cevap vermistir.

6.5. METRO ISTASYONLARINDA iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE YONELIK YOLCULARIN CINSIYETLERINE iLISKIN BULGULAR

Hipotezlerin gegerliligini ispatlamak, degiskenler arasinda bagimlilik olup
olmadigini tespit edebilmek icin Ki-kare testi yapilmistir. Katilimcilarin cinsiyetlerine
gore metro istasyonlarinin i¢ mekan tasariminin sirkiilasyonu etkisi {izerine arasinda
anlaml1 bir farkin olup olmadig: katilimeilara yoneltilen ifadelerin cevaplarina yonelik

bulgularin sonuglar1 Tablo 20-28” de gosterilmistir.

Tablo 20. Istasyon Igerisinde Acil Cikislarin Algilanmasina Iliskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

110 Hic katilmiyorum 12 8 15 7
Katilmiyorum 45 30 58 30
Kararsizim 37 23 45 23
Katiliyorum 50 34 64 33

Tamamen katiliyorum 7 5 13 7
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: ,690; sd:4; p:0,953

Buna gore cinsiyet farkliligina gore “Istasyon igerisinde acil gikislarin algilanmast

kolaydir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit edilememistir (p>0,05).

Sekil 61. Istasyon Icerisinde Acil Cikiglarin Algilanmasina Iliskin Oranlar:
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Tablo 21. Metro Istasyonun Tasarimimin Yon Bulma Kolayhgina Iiskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

112 Hic katilmiyorum 7 5 11 6
Katilmiyorum 24 16 47 24
Kararsizim 47 31 39 20
Katiliyorum 59 39 89 46
Tamamen Katiliyorum 14 9 9 4
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 10,832; sd:4; p:0,029

Buna gore cinsiyet farkliligina gére “Metro istasyonunun tasarimi istedigimiz

yonii kolaylikla bulmamizda etkilidir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit

edilmistir (p<0,05).

Sekil 62. Metro Istasyonun Tasariminin Yon Bulma Kolayhigina Iliskin Oranlart
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Tablo 22. Istasyon I¢erisinde Uyarict Renkler (Kirmizi, Sari, Yesil vs.) Dikkat Cekicidir

Ifadesine Iliskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

122 Hig katilmiyorum 1 1 10 5
Katilmiyorum 18 12 29 15
Kararsizim 33 22 30 16
Katiliyorum 77 51 108 55

Tamamen katiliyorum 22 14 18 9
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 10,246; sd:4; p:0,036

Buna gore cinsiyet farkliligina gore “istasyon igerisinde uyarict renkler (kirmizi,

sar1, yesil vs.) dikkat ¢ekicidir” cevaplar1 arasinda anlamli farklilik tespit edilmistir

(p<0,05).
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Sekil 63. Istasyon Icerisinde Uyarict Renkler (Kirmizi, Sar1, Yesil vs.) Dikkat Cekicidir
Ifadesine Iliskin Oranlar
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Tablo 23. Istasyon Igerisindeki Giivenlik Gorevlileri Sorun Cozmede Yardimcidir Ifadesine
1liskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

111 Hig katilmiyorum 13 9 18 9
Katilmiyorum 32 21 31 16
Kararsizim 47 31 67 34
Katiliyorum 44 29 58 30
Tamamen katiliyorum 15 10 21 11
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 1,685; sd:4; p:0,794

Buna gore cinsiyet farkliligma gore “Istasyon icerisindeki giivenlik gorevlileri
sorun ¢ozmede yardimcidir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit edilememistir

(p>0,05).

Sekil 64. Istasyon I¢erisindeki Giivenlik Gorevlileri Sorun Cozmede Yardimcidir Ifadesine
liskin Oranlar
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Tablo 24. Metro ve Istasyon Icerisindeki Sesli Uyarilar Yeterlidir Ifadesine Iliskin Ki-kare

Degeri
CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

113 Hic katilmiyorum 6 4 8 4
Katilmiyorum 28 18 32 16
Kararsizim 44 29 49 25
Katiliyorum 60 40 92 47

Tamamen katiliyorum 13 9 14 7
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 2,033; sd:4; p:0,730

Buna gore cinsiyet farkliligina gore “Metro ve istasyon igerisindeki sesli uyarilar

yeterlidir” cevaplar arasinda anlamli farklilik tespit edilememistir (p>0,05).

Sekil 65. Metro ve Istasyon Icerisindeki Sesli Uyarilar Yeterlidir Ifadesine Iliskin Oranlar:
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Tablo 25. Istasyon Igerisinde Yén Bulma, Uyari(lTkaz), Yonlendirme Isiklar: Yeterlidir Ifadesine
1liskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

123 Hig katilmiyorum 11 7 9 5
Katilmiyorum 33 23 34 17
Kararsizim 49 32 68 35
Katiliyorum 52 34 73 37
Tamamen katiliyorum 6 4 11 6
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 2,748; sd:4; p:0,601

Buna gore cinsiyet farkliligma gore “Istasyon igerisinde yon bulma, uyari(ikaz),
yonlendirme 1siklar1 yeterlidir” cevaplar1 arasinda anlamli farklilik tespit edilememistir

(p>0,05).
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Sekil 66. Istasyon Icerisinde Yon Bulma, Uyari(lkaz), Yonlendirme Isiklar: Yeterlidir Ifadesine
1liskin Oranlar
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Tablo 26. Metro Istasyonundaki Yonlendirme ve Levhalarin Yeterliligine Iliskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

117 Hig katilmiyorum 0 0 5 3
Katilmiyorum 41 27 34 17
Kararsizim 53 35 60 31
Katiliyorum 49 32 85 43

Tamamen katiliyorum 8 5 11 6
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 10,812; sd:4; p:0,029

Buna gore cinsiyet farkliligina gore “Metro istasyonundaki yonlendirme ve

levhalar yeterlidir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit edilmistir (p<0,05).

Sekil 67. Metro Istasyonundaki Yonlendirme ve Levhalarin Yeterliligine Iliskin Oranlar:
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Tablo 27. Metro Istasyonlarinda I¢ Mekén da Bulunan Haritalar(Planlar) Yon Bulmayt
Kolaylastirmasina lliskin Ki-kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK
n % n %
124 Hic katilmiyorum 8 5 8 4
Katilmiyorum 23 15 26 13
Kararsizim 30 20 45 23
Katiliyorum 75 50 92 48
Tamamen katiliyorum 15 10 24 12
Toplam 151 100 195 100
Ki-kare degeri: 1,419; sd:4; p:0,841

Buna gore cinsiyet farkliligina gére “Metro istasyonlarinda i¢ mekan da bulunan
haritalar(planlar) yon bulmay1 kolaylastirir” cevaplar1 arasinda anlamli farklilik tespit

edilememistir (p>0,05).

Sekil 68. Metro Istasyonlarinda I¢c Mekan da Bulunan Haritalar(Planlar) Yon Bulmay
Kolaylastirmasina Iliskin Oranlar
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Tablo 28. Istasyonda Bulunan Bilet Satis Noktalari(Gise, Dolum Cihazlary) Dogru
Konumlandirilmasina lliskin Ki-Kare Degeri

CINSIYET
KADIN ERKEK

n % n %

140 Hig katilmiyorum 9 6 7 4
Katilmiyorum 37 25 32 16
Kararsizim 41 27 56 29
Katiliyorum 58 38 88 45

Tamamen katiliyorum 6 4 12 6
Toplam 151 100 195 100

Ki-kare degeri: 5,591, sd:4; p:0,232

Buna gére cinsiyet farkliligina gére “Istasyonda bulunan bilet satis noktalari(gise,
dolum cihazlar1) dogru konumlandirilmistir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit

edilememistir (p>0,05).
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Sekil 69. Istasyonda Bulunan Bilet Satis Noktalari(Gise, Dolum Cihazlari) Dogru
Konumlandirilmasina Iliskin Oranlar
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6.6. METRO ISTASYONLARINDA IC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE YONELIK YOLCULARIN IKAMET DURUMLARINA ILISKIN
BULGULAR

Katilimcilarin - ikamet durumlarina goére metro istasyonlarmmin i¢ mekéan
tasariminin  sirkiilasyonu etkisi {lizerine arasinda anlamli bir farkin olup olmadigi
katilimcilara yoneltilen ifadelerin cevaplarina yonelik bulgularin sonuglar1 Tablo 29 ve

30°da gosterilmistir.

Tablo 29. Metro Istasyonlarinin Giris-Cikislart Kolaylikla Algilanmaktadir Ifadesine Iliskin Ki-

kare Degeri
IKAMET DURUMU
EDIYOR ETMIYOR

n % n %

115 Hig katilmiyorum 4 1 0 0
Katilmiyorum 70 22 5 16
Kararsizim 56 18 13 42
Katiliyorum 161 51 12 39

Tamamen katiliyorum 24 8 1 3
Toplam 315 100 31 100

Ki-kare degeri: 10,758; sd:4; p:0,029

Buna gore ikamet etme durumlarina gére “Metro istasyonlarinin girig-gikislar

kolaylikla algilanmaktadir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit edilmistir (p<0,05).
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Sekil 70. Metro Istasyonlarimin Giris-Cikislar: Kolaylikla Algilanmaktadir Ifadesine Iliskin
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Tablo 30. Istasyon Igerisinde Dogal Aydinlatma Yeterliligine Iliskin Ki-kare Degeri

IKAMET DURUMU

EDIYOR ETMIYOR

n % n %

115 Hic katilmiyorum 35 11 7 23
Katilmiyorum 62 20 11 35

Kararsizim 72 23 1 3
Katiliyorum 133 42 9 29
Tamamen katiliyorum 13 4 3 10
Toplam 315 100 31 100

Ki-kare degeri: 14,630; sd:4; p:0,006

Buna gore ikamet etme durumlarina gére “Istasyon icerisinde dogal aydinlatma

yeterlidir” cevaplart arasinda anlamli farklilik tespit edilmistir (p<0,05).

Sekil 71. Istasyon I¢erisinde Dogal Aydinlatma Yeterliligine Iliskin Oranlar
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6.7. METRO ISTASYONLARINDA iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE YONELIK YOLCULARIN YASLARINA iLISKIN BULGULAR

Katilimeilarin yag durumlarina gore metro istasyonlarinin i¢c mekéan tasariminin
sirkiilasyonu etkisi iizerine arasinda anlamli iligkinin olup olmadigi katilimcilara
yoneltilen ifadelerin cevaplarina yonelik anlamli iliski bulunan maddelerin sonuglari

Tablo 31°de gosterilmistir.

Tablo 31. Korelasyon Analizine Gére Metro fstasyonlarmdq I¢ Mekan Tasariminin
Sirkiilasyona Etkisine Yonelik Yolcularin Yaslarina Iligkin Degerler

YAS

Spearman's Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii | Kor. Katsayisi ,126"
rho kolaylikla bulmamizda etkilidir. Sig. (2-tailed) 0,019
N 346

Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza | Kor. Katsayisi ,120"

yardimet olur. Sig. (2-tailed) 0,026

N 346

Istasyon icerisinde uyarici renkler (kirmuzi-sari- | Kor. Katsayisi ,196™

yesil) dikkat ¢ekicidir. Sig. (2-tailed) 0,000

N 346

Istasyon igerisinde yon bulma, uyar ¢izgi ikaz, | Kor. Katsayisi 177

yonlendirme 1siklart yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,001

N 346

Metro istasyonlarinda i¢ mekdn da bulunan | Kor. Katsayisi ,183™

haritalar (planlar) yon bulmayi kolaylastirir. Sig. (2-tailed) 0,001

N 346

Istasyon  yiirime  bantlar1  kullanicilarm | Kor. Katsayisi ,138"

ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,010

N 346

** Korelasyon 0.01 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).
*. Korelasyon 0.05 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).

Katilmeilarin  yaglarina gore “Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yoni
kolaylikla bulmamizda etkilidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde anlamli iliski

bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimeilarin yaslarina gore “Girig kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardime1

olur” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde anlaml1 iligski bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimeilarin yaslarma gore “Istasyon igerisinde uyarict renkler (kirmizi-sari-
yesil) dikkat cekicidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde anlamli iliski bulunmaktadir
(p<0.01).

Katilimeilarin yaslaria gore “Istasyon igerisinde yon bulma, uyar ¢izgi ikaz,
yonlendirme 1siklart yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde anlamli iligki

bulunmaktadir (p<0.01).

Katilimcilarin yaslarina gore “Istasyon yiiriime bantlar1 kullanicilarm ihtiyaglarimi

karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde anlamli iligki bulunmaktadir
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(p<0.05).

6.8. METRO ISTASYONLARINDA iC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA

ETKISINE YONELIK YOLCULARIN EGITIM DURUMUNA iLISKIN BULGULAR
Katilmeilarin - egitim durumlarma gore metro istasyonlarinin i¢ mekan

tasariminin  sirkiilasyonu etkisi {lizerine arasinda anlamli iliskinin olup olmadigi

katilimcilara yoneltilen ifadelerin cevaplarina yonelik anlamli iliski bulunan maddelerin

sonuglar1 Tablo 32°de gosterilmistir.

Tablo 32. Korelasyon Analizine Gére Metro Istasyonlarinda I¢ Mekan Tasaruminin
Sirkiilasyona Etkisine Yonelik Yolcularin Egitim Durumlarina lligkin Degerler

EGITIM
DURUMU

Spearman's | Istasyon icerisinde acil cikislarin algilanmasi | Kor. Katsayisi -,122"
rho kolaydir. Sig. (2-tailed) 0,024
N 346

Istasyon icerisindeki giivenlik gorevlileri sorun | Kor. Katsayisi -,119"
¢ozmede yardimeidir. Sig. (2-tailed) 0,027
N 346

Istasyon icerisinde yon bulma, uyar1 c¢izgi ikaz, | Kor. Katsayisi -,126"
yonlendirme 1siklar yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,019
N 346

Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve mobilyalar1 | Kor. Katsayist -,122"
kullanici konforuna uygundur. Sig. (2-tailed) 0,024
N 346

Metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalar1 | Kor. Katsayist -171"
kullanici konforu agisindan yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,001
N 346

Istasyon icerisinde dogal aydinlatma yeterlidir. Kor. Katsayist -,150™
Sig. (2-tailed) 0,005
N 346

Istasyon yiiriiyen merdivenleri kullamcilarin | Kor. Katsayisi -,123"
ihtiyaclarini karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,022
N 346

Istasyon asansorleri kullanicilarm ihtiyaglarmi | Kor. Katsayisi -,210™
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,000
N 346

Istasyon yiiriime bantlar1 kullanicilarin ihtiyaglarim | Kor. Katsayisi -,127"
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,018
N 346

** Korelasyon 0.01 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).
*. Korelasyon 0.05 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).

Katilimeilarm egitim durumlarma gore “Istasyon igerisinde acil ¢ikislarin
algilanmast kolaydir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde anlamli iliski

bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimcilarin egitim durumlarina gore “Istasyon igerisindeki giivenlik gorevlileri
sorun ¢ozmede yardimcidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde anlamli iliski

bulunmaktadir (p<0.05).
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Katilimeilarin egitim durumlaria gore “Istasyon icerisinde yon bulma, uyari gizgi
ikaz, yonlendirme 1siklar1 yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde

anlamli iliski bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimcilarin egitim durumlarina gore “Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve
mobilyalar1 kullanic1 konforuna uygundur” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde

anlamli iligki bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimcilarin  egitim durumlarina gore “Metro istasyonunun i¢ tasarim ve
mobilyalar1 kullanict konforu agisindan yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde

negatif yonde anlamli iligki bulunmaktadir (p<0.01).

Katilimeilarin egitim durumlarina gére “Istasyon icerisinde dogal aydinlatma
yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde negatif yonde anlamli iligki bulunmaktadir

(p<0.01).

Katilimcilarin ~ egitim durumlarina gore “istasyon yiiriiyen merdivenleri
kullanicilarin ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif

yonde anlamli iliski bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimcilarin  egitim durumlarma gore “Istasyon asansorleri kullanicilarin
ithtiyaclarim1 karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde negatif yonde

anlaml iligki bulunmaktadir (p<0.01).

Katilimeilarin egitim durumlarina gore “Istasyon yiiriime bantlar kullanicilarin
ihtiyaglarin1 karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde

anlaml iligki bulunmaktadir (p<0.05).

6.9. METRO ISTASYONLARINDA IiC MEKAN TASARIMININ SIRKULASYONA
ETKISINE YONELIK YOLCULARIN GELIR DURUMUNA ILISKIN BULGULAR

Katilimcilarin gelir durumlarina gore metro istasyonlarinin i¢c mekan tasariminin
sirkiilasyonu etkisi lizerine arasinda anlamli iliskinin olup olmadigi katilimcilara
yoneltilen ifadelerin cevaplarina yonelik anlamli iliski bulunan maddelerin sonuglari

Tablo 33’te gosterilmistir.
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Tablo 33. Korelasyon Analizine Gore Metro Istasyonlarinda I¢ Mekan Tasaruminin
Sirkiilasyona Etkisine Yonelik Yolcularin Gelir Durumlarina lligkin Degerler

GELIR

DURUMU

Spearman's | Istasyon igerisindeki giivenlik gorevlileri sorun | Kor. Katsayisi -137"
rho ¢ozmede yardimcidir. Sig. (2-tailed) 0,011
N 346

Istasyon asansorleri kullanicilarn ihtiyaclarini | Kor. Katsayisi -,126"
karsilamada yeterlidir. Sig. (2-tailed) 0,019
N 346

** Korelasyon 0.01 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).
*. Korelasyon 0.05 diizeyinde anlamlidir. (2-tailed).

Katilimeilarm gelir durumlarina gore “Istasyon igerisindeki giivenlik gorevlileri

sorun ¢ozmede yardimcidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde anlamli iligki

bulunmaktadir (p<0.05).

Katilimcilarin - gelir durumlarina gore “Istasyon asansorleri kullanicilarin

ithtiyaglarim1 karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde

anlamli iliski bulunmaktadir (p<0.05).
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TARTISMA, SONUC VE ONERILER

Bu tez ¢alismasinda metro istasyonlariin i¢ mekan tasarimlarinin sirkiilasyon
tizerinde direkt veya dolayli olarak etkisi olup olmadigini tespit etmek amaciyla yapilan
arastirma sonucunda elde edilen veriler analiz edilip pozitif ve negatif bulgular
saptanmistir. Analiz sonucuna goére Hi ve Hs hipotezleri elde edilen bulgular ile

desteklenmistir.

Arastirma bulgularina gore; yolcularin %49,6’s1 (katilanlar ve tamamen
katilanlar) metro istasyonlarindaki tasarimin istenilen yonii kolaylikla bulunmasinda
etkili oldugunu diisiinmektedirler. Ayrica yolcularin cinsiyet farkliligina ve yas
durumlarinda gore de “Metro istasyonunun tasarimi istedigimiz yoni kolaylikla
bulmamizda etkilidir” cevaplar1 arasinda anlamli iliski tespit edilmistir (p<0,05). Yine
yapilan korelasyon analizine gore; “Metro istasyonunun tasarimi istedigimiz yonii
kolaylikla bulmamizda etkilidir” ifadesi ile “Istasyon igerisinde acil ¢ikislarin algilanmasi
kolaydir”, “Metro istasyonundaki yonlendirme ve levhalar yeterlidir”, “Metrodan
indikten sonra c¢ikis noktasina kolaylikla ulasilabilir” , “Metro istasyonunda giris
noktasindan istedigimiz metroya kolaylikla ulasilabilir” ifadeleri arasinda 0.01 diizeyinde

anlamli iliski bulunmustur.

Yapilan gozlemler sonucunda arastirma kapsaminda incelenen Atatiirk Kiiltiir
Merkezi, Kizilay ve Batikent Istasyonlari aktarma istasyonlar: olup, bununla birlikte
istasyonun esas amaci diginda baskaca fonksiyonlar yiiklenerek istasyon i¢i yogunlugun
artirilmasina neden olunmustur. Kizilay istasyonunda ticari mekanlar, PTT, karakol,
mescit gibi mekanlar istasyon igerisinde karmasa yarattig diisiiniilmektedir. Ayn1 sekilde
Batikent Istasyonu alt gecit olarak hizmet vermekte olup istasyon igindeki sirkiilasyonu
artirmaktadir. Atatiirk Kiiltir Merkezi Istasyonunda ise yonlendirme sistemindeki
eksiklik, aktarmaya gecis noktasinda istasyon igerisinde yon bulma organizasyonunda

karisiklik yasanmasina sebep olmaktadir.

Mekéan planlanirken yon bulmaya iligkin ele alinmasi gereken ilk sorun, yapinin
genel fonksiyonunu ve yapiya ait mekanlarin organizasyonunu tasarlamaktir. Bir binaya
girerken, yonlendirme i¢in tasarlanmig bir sirkiilasyon alant mekan bulmamiza yardime1
olurken; karmasik bir yapiya sahip bir sirkiilasyon alani, bina icinde kaybolmaya ve strese

neden olacagi i¢in kullanicilar1 olumsuz etkileyecektir( Proshansky vd., 1976).

Hasgiil, biiylik 6l¢ekli yapilarda mekan planlanirken yon bulmaya iliskin ele
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alinmasi gereken 3 temel baglik oldugunu 6ne siirmiistiir. Bunlar mekansal altyap1 ve
organizasyona dayali yon bulma, mekansal alg1 ve alg1 psikolojisine dayali yon bulma ve

bilgilendirme sistemlerine dayali yon bulmadir (Hasgiil, 2011).

¢ mimaride temel mekan bilesenleri duvar, déseme, tavan, merdiven ve donatilar
olarak kabul edilir. Bu bilesenler mekan1 tanimladig gibi ayn1 zamanda sinirlandirir. Bu
nedenle mekanlarin kimligine gore tasarimda neyin Oncelikli oldugu iyi analiz

edilmelidir.

Metro yapilari biiytlik 6l¢ekli yapilardir ve sirkiilasyonun en hizli oldugu mekanlar
arasindadir. Istasyon ici sirkiilasyonun dogru analiz edilip yonlendirme bilgi sistemlerinin
buna gore tasarlanmasi gerekmektedir. Tiim bunlardan yola c¢ikarak arastirma
kapsamindaki metro yapilarinda i¢ mekan tasarimindan kaynaklanan sirkiilasyon
sorununa iliskin, yonlendirme bilgi sistemi tasarimlarinda tiim i¢ mekan bilesenlerinin
(duvar, tavan, doseme, merdiven ve donatilar) etkin bir sekilde kullanilmasi

hedeflenmelidir.

Arastirma bulgularina gore; yolcularin %66’s1 (katilanlar ve tamamen katilanlar)
istasyon igerisindeki kirmizi, sari, yesil vs. renklerin dikkat c¢ekici oldugunu
diistinmektedirler. Ayrica yolcularin cinsiyet farkliligina gore “istasyon igerisinde uyarici
renkler (kirmizi, sari, yesil vs.) dikkat cekicidir” cevaplar1 arasinda ki-kare analizi
sonucunda 0,05 diizeyinde, katilimcilarin yaslarina gore “Istasyon igerisinde uyarici
renkler (kirmizi-sari-yesil) dikkat ¢ekicidir” cevaplari arasinda yapilan korelasyon analizi
sonucunda 0.01 diizeyinde anlamli iligki bulunmustur. Yine yapilan korelasyon analizi
gore; “Istasyon igerisinde dogru ydniin bulunmasinda karisiklik yasandigi olur” ifadesi
ile “Istasyon igerisinde uyarici renkler (kirmizi-sari-yesil) dikkat cekicidir” ifadesi

arasinda anlamli iliski bulunmustur.

Tasarimsal bir 6ge olan renklere, mekani tanimlama ve anlamlandirma noktasinda
onemli bir yer ayrilmaktadir. Kalabalik ve ¢ok fonksiyonlu mekanlarda renkler mekan
icerisindeki dolasgim alanlarindaki belirsizlige bir¢ok formiille ¢6ziim olmaktadir.

Bunlardan biri ise renk kodlar1 olusturmaktir.

Renk kodu olusturma, birden ¢ok renk kullanma ve her rengi bir nesne veya
boslukla eslestirme durumudur. Renk kodlar1 en ¢ok metro istasyonlarinin giizergdh
haritalarinda bulunur. Bu semalarda her hat bir renk ile temsil edilir ve bu sekilde metro

kullanicilarinin zihninde her bir hat bir renk olarak kodlanir. Bu renk sisteminde kullanici
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hangi hatta aktarilacagin1 degil, hangi renkten hangi renge gegcilecegini zihninde yaratir.
Renk kodlamasi da bilgi sistemlerinde kullanilan bir unsurdur. Her bir logoyu temsil
etmek i¢in renk kullanmak, logo tizerindeki i¢erigin o renkle tanimlanmasini saglar. Renk
kodlamasi, 6zellikle karmagsik binalarda bir binay1 birden ¢ok parcaya bolmek i¢in ¢ok
kullanighdir (Helvacioglu, 2007).

Ankara ilindeki metro hatlar1 haritalarda renklerle kodlandirilmistir. Ancak bu
renk kodlar1 istasyon igerisindeki tasarimla biitiinlestirilmemistir. Yapilan analizler
sonucunda renklerin istasyon tasariminda etkisinin oldugu goriilmistiir. Bu baglamda
istasyon igerisindeki sirkiilasyonu kolaylastirma noktasinda bu renk kodlarinin
uygulanabilecegi diisiiniilmektedir. Ornegin; Prag Metrosunda hatlar bir harf ve bir renkle
ifade edilmektedir: A(yesil), B (sar1), C(kirmiz1) (https://www.prague.fm/tr/80891/prag-
metrosu/). Ayni zamanda istasyon igerisinde ve peronlarda kodlanan bu renklerle i¢
mekan da tasarim uygulamalar1 yapildigi goriilmektedir. Bu durum metroyu hem akilda
kalici1 hale getirmekte ve istasyon igerisindeki sirkiilasyonu da kolaylagtirmaktadir.
Buradan yola c¢ikarak Ankara’daki istasyonlarda da hangi hatta gidiliyor ise o hattin
rengine uygun bir i¢ mekan tasarimi yapilmasinin yon bulmaya katki saglayacagi

distiniilmektedir.

Arastirma bulgularina gore; yolcularin %66°s1 (katilanlar ve tamamen katilanlar)
metro istasyonlar1 igerisindeki yonlendirme ve levhalarin yeterli oldugunu
diistinmektedirler. Ayrica cinsiyet farkliligina gore “Metro istasyonundaki yonlendirme
ve levhalar yeterlidir” cevaplari arasinda anlamli farklilik tespit edilmistir (p<0,05). Yine
yapilan korelasyon analizine gore “Engelliler, hamileler ve yaslilar metro ve istasyon
imkanlarin1 kolaylikla kullanabilir” ifadesi ile “Metro istasyonundaki yonlendirme ve

levhalar yeterlidir” ifadesi arasinda anlamli iligki bulunmustur.

Aragtirma bulgularina gore; yolcularin %62,5°1 (katilanlar ve tamamen katilanlar)
giriste yer alan tabelalarin yon bulmaya yardimci oldugunu diisiinmektedirler. Ayrica
ankete katilanlarin yaslarina gore “Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimci
olur” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde anlaml1 iligki bulunmustur. Yine yapilan korelasyon
analizine gore “Metro istasyonundaki yOnlendirme ve levhalar yeterlidir” ifadesi ile
“Giris kismindaki tabelalar yon bulmaniza yardimer olur” ve “Metro istasyonundaki

haritalar (planlar) yon bulmayi kolaylastirir” ifadeleri ile anlamli iliski bulunmustur.

Arastirmanin bulgularina gore; yolcularin %40,9’u (katilanlar ve tamamen
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katilanlar) istasyon igerisinde yon bulmaya yardimci uyar1 ve ikaz isiklarinin yeterli
oldugunu diistinmektedirler. Ayrica katilimcilarin yaslarina gore “istasyon igerisinde yon
bulma, uyarn ¢izgi ikaz, yonlendirme 1siklar1 yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde

anlaml iliski bulunmustur.

Yonlendirme tasarimi, mimari, grafik ve endiistriyel tasarim igerigine sahiptir.
Yo6nlendirme i¢in gelistirilen yonlendirme tasarimina gelince, ilk olarak bilgi sistemlerine
dayali ¢oziimlerin tiretildigi goriilmektedir. Bir hastanede yol tarifi bulmak i¢in yapmaniz
gerckenler, yalnizca belirli alanlara yon isaretleri yerlestirmek olarak kabul edilebilir.
Bununla birlikte, yonlendirme tasarimi mekansal konumlandirma; organizasyon, algi ve

bilgi araligini icerir (Hasgiil, 2011).

Arastirma kapsamindaki istasyonlar ele alindiginda istasyon igerisindeki
yonlendirme bilgi sistemlerinin tek diize oldugu diisiiniilmektedir. Istasyonlara asina
olmayan kullanicilar tarafindan bu yazi, isaret ve sembollerin algilanmas: daha
kolaylastiracak tasarimlar yapilmali ve istasyon tasarimi biitlin olarak ele alindiginda bir

onceki Oneri olan renk kodlari ile entegrasyonu saglanmasi tavsiye edilmektedir.

Arastirma bulgularina gore; yolcularin %57,2’si (katilanlar ve tamamen
katilanlar) metro istasyonlarinin giris ve ¢ikislarinin  kolaylikla algilandigini
diistinmektedirler. Ayrica yolcularin ikamet etme durumlarma gore “Metro
istasyonlarinin giris-gikiglari kolaylikla algilanmaktadir” cevaplari arasinda anlamli

farklilik tespit edilmistir (p<0,05).

Bu baglamda yapilan analizler neticesinde ikamet etme durumlarina gére anlamli
farkliligin tespit edilmesi kente agina olanlar ile kente yabanci olanlarin giris ¢ikislar
algilamada farkliligin oldugunu gostermektedir ve istasyon giris ¢ikiglarinda algiya
yonelik aragtirmalarla birlikte daha etkili tasarimlarin  yapilmas: gerektigini

gostermektedir.

Arastirma bulgularina gore; katilimcilarin yaridan fazlasi dogal ve yapay
aydinlatmanin yeterli olmadigin1 diistinmektedirler. Ayrica ankete katilanlarin ikamet
etme durumlarina goére “Istasyon icerisinde dogal aydinlatma yeterlidir” cevaplari
arasinda ki-kare analizine gore 0.05 diizeyde anlamli farklilik bulunmustur. Yine
katilimeilarin egitim durumlarina gore “Istasyon igerisinde dogal aydinlatma yeterlidir”
ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde negatif yonde anlamli iligki bulunmustur. Yine yapilan

korelasyon analizine gore; “Metro istasyonun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla
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bulmamizda etkilidir” ifadesi ile “Istasyon igerisinde dogal aydimlatma yeterlidir” ve
“Istasyon icerisinde yapay aydinlatma yeterlidir” ifadeleri arasinda anlamli iliski

bulunmustur.

Aydinlatma, i¢ mekan i¢in li¢ boyutluluk algisinin belirlenmesi, vurgulanmasi,
siirlandirilmasi, etkinlestirilmesi yonleriyle giiclii bir ifade araci haline gelmistir. Bu
bakimdan aydinlatma, mekansal ozelliklerin algilanmasi ve hatirlatilmasinda biiyiik
oneme sahiptir. Kullanilan aydinlatma sisteminin sekline ve 6zelliklerine bagl olarak,
mekana alinan 1s1k i¢inde bulundugu ortama anlam katmaktadir (Turgay ve Altuncu,
2011).

Barselona'daki Drassanes Metro Istasyonu, aydinlatmanin sirkiilasyon iizerindeki
etkisini aciklayabilecek ilk ornektir. Bu 6rnekte yapay aydinlatmanin etkisinin mekéan
algisin1 olusturdugu ve dolayisiyla yon bulmayr saglandigi goriilmektedir. On-a
Arquitectura tarafindan tasarlanan bu metro istasyonunda oncelikle mekandaki 11k
efektlerinin yapay aydinlatma ile saglandigini goriilmektedir. Metro istasyonlarinda
genellikle dogal aydinlatma kullanilmadigi i¢in yapay aydinlatma sistemlerine fazlaca
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu istasyon tasariminda aydinlatma yon bulma konusunda da
yardimct olmaktadir. Aydinlatma elemanlar1 tavanda yapisal bir elemana doniisiip iz
seklinde konumlandirilmakta ve yapinin dolasim alanlarinda kiriklarla devam
ettirilmektedir. Bu sayede mekana hareket duygusu katilmaktadir. Tavanin bu sekilde
hareketli olmasi kullanicilarin dikkatini ¢cekmekte ve yonlerini bulmalari i¢in tabelalari

kullanmalarina da yonlendirici bir etken olmaktadir (Hasgiil, 2011)

Arastirma kapsamindaki Macunkdy Istasyonu yer iistii metro istasyonu olup, giin
1s18indan en fazla verim alinan istasyon oldugu goriilmiistiir. Yine Atatiirk Kiiltiir
Merkezi ile Bahgelievler Istasyonlarmin Istasyon girisleri zemin kattan yapilmakta ve bu
alanlarda da dogal aydinlatmadan yararlanildig1 goriilmektedir. Geriye kalan istasyonlar
ve peron katlart yer altinda olup yapay (LED) aydinlatma sistemleri ile aydinlatildigi

gorilmiistiir.

Metro istasyonlar1 yer iistiindeki alan sikintisindan kaynakli olarak cogunlukla yer
altina inga edilmektedir. Bu durum giin 1s18indan faydalanma ve dogal aydinlatma
tasarimi agisindan bir dezavantaj olusturmaktadir. Yapilagma kosullari geregi yer altinda
yer alan bu binalarin aydinlatma ¢6ziimii de her yonii ile diisliniilmiis bir yapay

aydinlatma tasarimudir.
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Aydinlatma sistemi bir mekan igerisinde algiy1 artiran ve gorsel konforu
saglamaya yardimci olan ilk 6gedir. Bu baglamda istasyon igerisindeki dogal ve yapay
aydinlatmanin istasyon igerisindeki sirkiilasyonu kolaylastirma noktasinda yolcularin
yogun bulundugu alanlarda aydinlatma elemanlarinin artirilmasi ve Barselona’daki
ornekte oldugu gibi aydmlatmanin yonlendirmeyi saglayacak sekilde tasarlanmasi
gerektigi Onerilmektedir. Bu sayede hem istasyon igerisindeki alginin ve yon bulma
ihtiyacinin  kolaylasmasi, hem de tasarim 0gesi de olan yapay aydinlatmanin

zenginlestirilerek istasyon igerisinde gorsel hacimlerin artirilacag: diisiiniilmektedir.

Katilimcilarin; “istasyon igerisinde acil ¢ikiglarin algilanmasi kolaydir” ifadesine
verdikleri cevaplar incelendiginde %38,8’1 “katiliyorum ve tamamen katiliyorum”
seklinde cevap vermistir. Ayrica ankete katilanlarin egitim durumlarina gore “istasyon
icerisinde acil ¢ikislarin algilanmasi kolaydir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif

yonde anlamli iligki bulunmustur (p<0.05).

Bir yapida ele alinmasi gereken en 6nemli konulardan biri de acil durumlarda bina
disina sorunsuz bir tahliyenin saglanmasidir. Binalarda en hizli tahliyenin saglanabilmesi
icin acil ¢ikislarin algilanabilir olmasi gerekmektedir. Elde edilen bulgular neticesinde
katilimcilarin ¢ogunluguna gore acil cikislarin algilanmasinin kolay olmadigi tespit
edilmistir. Bu baglamda acil ¢ikislardaki sorunlarin neler oldugunun tespiti i¢in detaylh

caligmalarin yapilmasi tavsiye edilmektedir.

Metro istasyonunun i¢ tasarimi ve mobilyalar1 kullanici konforuna uygundur ve
yeterlidir sorularma iligki ankete katilan yolcularin yaklasik %27’s1 (katilanlar ve
katilmayanlar) uygun ve yeterli oldugunu, yaklasik %40°’1 (katilmayanlar ve tamamen
katilmayanlar) uygun ve yeterli olmadigini diistinmektedirler. Ayrica yapilan korelasyon
analizi sonucu katilimcilarin egitim durumlarina gore “metro istasyonunun i¢ tasarimi ve
mobilyalar1 kullanict konforuna uygundur” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde ve
katilimcilarin egitim durumlarina gére “metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalari
kullanic1 konforu agisindan yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde negatif yonde

anlamlr iliski bulunmustur.

Arastirmanin bulgularima gore ankete katilanlarin %47,2’si (katilanlar ve
tamamen katilanlar) istasyon yiirliyen merdivenlerinin kullanicilarin ihtiyaglarini
karsilama yeterli oldugunu diisiinmektedirler. Ayrica yapilan korelasyon analizi sonucu

katilimcilarin egitim durumlaria gore “istasyon yiirliyen merdivenleri kullanicilarin
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ihtiyaclarin1 karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.05 diizeyinde negatif yonde

anlamli iligki bulunmustur. (p<0.05).

Arastirma bulgularina gore ankete katilanlarin %32,8’1 (katilanlar ve tamamen
katilanlar) istasyon asansorlerinin kullanicilarin ihtiyaglarin1 karsilamada yeterli
oldugunu diisiinmektedirler. Ayrica yapilan korelasyon analizi neticesinde istasyon
kullanicilarinin egitim durumlarina gore “istasyon asansorleri kullanicilarin ihtiyaglarini
karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda 0.01 diizeyinde ve gelir durumlarina gore
“istasyon asansOrleri kullanicilarin ihtiyaglarini karsilamada yeterlidir” ifadesi arasinda

0.05 diizeyinde negatif yonde anlamli iliski bulunmustur.

Yapilan analiz sonucunda elde edilen bulgular 1s18inda egitim ve gelir seviyesi
arttik¢a istasyon igerisindeki yonlendirme tasarimi, i¢ mekan tasarimi ve mobilyalari,
asansOr, yiiriyen merdiven ve bantlar konusunda memnuniyetin azaldigi, mevcut

istasyon kosullarinin uygun ve yeterli olmadigi tespit edilmistir.

Metro gibi toplu tagima ulasiminin kullanilmasinin en temel amaci yer tstiindeki
trafik yogunlugunu azaltmak ve hizli ulasim saglamaktadir. Elde edilen bulgular
neticesinde egitim ve gelir seviyesi ile istasyon icerisindeki memnuniyetin azaldiginin
tespiti, metro kosullarinin daha da iyilestirip her kesime hitap etmesi ve metro toplu

ulagiminin tesvikinin artirilmasi gerektigini diistindiirmektedir.

Arastirma da elde edilen bir diger bulgu olan “Engelliler, hamileler ve yashlar
metro ve istasyon imkanlarini kolaylikla kullanabilir” ifadesi ile “Metro istasyonundaki
yonlendirme ve levhalar yeterlidir” ifadesi arasindaki anlamli iliskidir. Buradan yola
cikarak ankete katilan katilimcilar, 6zel durumu olan bireylerin istasyon icerisindeki
konforu ile metro istasyonu yonlendirme sistemi arasinda baglanti oldugunu

desteklemislerdir.

TUIK tarafindan yapilan en son arastirmaya gore Tiirkiye’ de ulagilan toplam
engelli birey sayis1 9 milyonu bulmustur. Bununla birlikte Ankara ilinin niifusunun %9’
a (yaklastk  500.000 kisi) yakmin yash niifus oldugu bilinmektedir
(https://www.ailevecalisma.gov.tr/media/42250/istatistik-bulteni-2020-mart.pdf).
Buradan yola ¢ikarak toplu ulasimi kendi imkanlari ile rahatlikla kullanmay1 bekleyen
Oonemli bir potansiyelin oldugu goriilmektedir. Anket sonucglarina gore ankete katilanlarin
%39’u(katilanlar ve tamamen katilanlar) engelliler, hamileler ve yashlarin metro ve

istasyon imkanlarini kolaylikla kullanabildigini desteklemisler. Elde edilen yiizdelik
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degerin ¢ogunlugu kapsamadigi goriildiigi i¢in bu konuda ciddi bir eksiklik oldugunu
gozler Oniine sermekte ve 6zel durumu olan bireylere yonelik ¢aligmalarin artilmasi
gerektigi diisiiniilmektedir. Arastirma kapsaminda ele alinan metro istasyonlarinda
yapilan gozlemler neticesinde, istasyonlarda peron ayiricti kapi sitemlerinin
uygulanmadig1 goriilmektedir. Peron ayirict kapi sistemleri peron ile bekleme alanlari
arasinda giivenlik amagli yapilan bir bariyer olup, can kayiplarina engel oldugu
bilinmektedir. Bu baglamda 6zel durumlu bireyler i¢in peron ayiric1 kapi sistemlerin

yapilmasi tavsiye edilmektedir.

Metrolarin kalabalik yerlesim yerlerinde trafik sorununa ¢o6ziim oldugu
yadsinamaz bir gergektir. Aragtirma kaynaklarindan da goriildiigii iizere Ankara ilinde
glinliik yolcu tasima kapasitesi 400.000’e kadar vardigi bilinmektedir. Bu nedenle metro

istasyonlar1 giin i¢erisinde kentin en kalabalik mekanlar1 haline gelebilmektedir.

Giin icerisinde sik sik yogunluk yasanan ve ayni zamanda hizli sirkiilasyonun
yasandig1 bu mekanlarda, istasyon igerisinde sistemde aksaklik yasanmamasi i¢in hem
mimari hem de i¢ mekan tasariminda, yolcu konforuna yonelik en dogru tasarim

amagclanmalidir.

Bu tez galismasinda yapilan arastirmalar, toplanan veriler ve elde edilen bulgular
151g81inda metro istasyonlariin kent icerisinde ne denli 6nemli mekanlar oldugunu bir kez

daha ortaya koymaktadir.

Bu ¢aligmada metro istasyonlar1 ve metro istasyonlarindaki i¢ mekan tasariminin
sirkiilasyon tizerine etkisini bulmak ve bu alanda galisma yapmak isteyen arastirmacilar

icin yardimci olabilecek kaynak sunulabilmesi de hedeflenmistir.
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EKLER

Ek 1: Arastirmada Kullanilan Anket Formu

10
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13
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16

17

18

19

20

21

22

CINSIYET

YAS

EGITIM DURUMU

MESLEK/ GELIR DURUMU

IKAMET DURUMU

Toplu ulasimda metroyu tercih etmenizin sebebi asagidakilerden hangisidir?

Hizli () Ucuz () Giivenli () Rahat ()
Toplu tasimada metroyu hangi sikhkla tercih ediyorsunuz ?

Her zaman () Cogunlukla ()  Siksik () Bazen( )
Metrolar niifus yogunluguna gore ihtiyac1 karsilamaktadir.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro ulasiminda mobil/internet gibi iletisim teknolojisi gereklidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
istasyonlarda kurallara yolcular tarafindan dikkat edilir.

Her zaman () Cogunlukla ()  Siksik () Bazen( )
istasyonlarda uyarilara yolcular tarafindan dikkat edilir.

Her zaman () Cogunlukla ()  Siksik () Bazen( )
Metro istasyonlarim giivenlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro istasyonunun giris - ¢ikislar kullanicilan tedirgin eder.

Hic¢ katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro ile bekleme ¢izgisi arasina koruyucu bariyer gereklidir.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
istasyon icerisinde acil cikislarin algilanmasi kolaydir.

Hi¢ katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzm () Katiliyorum (

istasyon icerisindeki giivenlik gorevlileri sorun ¢ozmede yardimeidir.
Hic¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro istasyonunun tasarimi istedigimiz yonii kolaylikla bulmamizda etkilidir.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro ve istasyon icerisndeki sesli uyanlar yeterlidir.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzm () Katiliyorum (
istasyon icerisindeki insan, metro, anons vb sesler rahatsiz eder.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro istasyonunun giris ¢ikislan kolayhkla algilanmaktadir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
istasyon icersinde dogru yoniin bulunmasinda kangiklik yasandig1 olur.
Cogunlukla ()  Siksik ()

Metro istasyonundaki yonlendirmeler ve levhalar yeterlidir.

Her zaman () Bazen( )

Hic¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metro istasyonunda giris noktasindan istedigimiz metroya kolayhkla ulasilabilir.
Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Metrodan indikten sonra ¢ikis noktasma kolaylikla ulasilabilir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
Giris kismindaki tabelalar yon bulmamza yardimei olur.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum (

)

)

Tek tercihim olmas1 ()

Higbir zaman ()

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katilryorum (

Higbir zaman ()

Higbir zaman ()

Tamamen katilryorum (

Tamamen katilryorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katilryorum (

Higbir zaman ()

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katilryorum (

Tamamen katiliyorum (

Tamamen katiliyorum (

Istasyon icerisindeki zemin, duvar veya tavanda yerlestirilebilecek serit, yon oklari(gorsel isaretler) gereklidir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzm () Katiliyorum (
istasyon icerisinde uyarici renkler ( kirmizi-sari-yesil ) dikkat cekicidir.

Hig¢ katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizim () Katiliyorum (
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Tamamen katilryorum (

Tamamen katiliyorum (
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42
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istasyon icerisinde yon bulma, uyari-ikaz, yonlendirme 1s1klan yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
Metro istasyonlarinda i¢c mekanda bulunan haritalar (planlar) yon bulmayi kolaylastirir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyon personeli yon bulmada yardimeidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
Engelliler, hamileler ve yashlar metro ve istasyon imkanlarim kolayhkla kullanabilir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
Metro istasyonunun i¢ tasarim ve mobilyalan kullanmic1 konforuna uygundur.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
Metro istasyonunun i¢ tasarimm ve mobilyalar kullanic1 konforu acisindan yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzm () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
Istasyon igerisinde dogal aydilatma yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
istasyon icerisinde yapay aydinlatma yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
istasyon icerisinde ahsveris noktalar kullamcilarin temel ihtiyaclarim karsilamaktadir.

Hic katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzim () Katiiyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyon icerisinde alisveris noktalan dogru konumlandirilmstir.

Hi¢ katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizzm () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
Istasyonun i¢ mekaninda estetik katma amaciyla yapilmis gorseller(tablo, grafiti, heykel vs.) gereklidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyon yiiriiyen merdivenleri kullamecilarm ihtiyaclarm karsilamada yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyon sabit merdivenleri kullamcilarn ihtiyaclarim karsilamada yeterlidir.

Hic katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyon asansérleri kullamcilarn ihtiyaclarm karsilamada yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
istasyon yiiriime bantlarn kullamcilarn ihtiyaclarim karsilamada yeterlidir.

Hig katilnnyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
istasyon tunikeleri kullamcilarm ihtiyaclarim karsilamada yeterlidir.

Hic katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyonda bulunan bilet satis noktalari(gise, dolum cihazlan) yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzm () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
Istasyonda bulunan bilet satis noktalari(gise, dolum cihazlar) dogru konumlandirilmistir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katiliyorum( ) Tamamen katiltyorum (
istasyon bekleme noktalarindaki reklam, pankart vs elemanlar gereklidir.

Hig katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyorum (
istasyonlarda we, mescit gibi umuma acik alanlar kullamlmaktadir.

Her zaman () Cogunlukla ()  Siksik () Bazen( ) Higbir zaman ()
Metro istasyonlarinin mevcut hali yeterlidir.

Hig katilmiyorum () Katilmyorum () Kararsizzim () Katiliyorum( ) Tamamen katiliyyorum (
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