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GELISMEKTE OLAN KENTLERDE ULASIM SORUNLARININ
SURDURULEBILIR COZUMLERI ICIN ULASIM ANA PLANLARININ ONEMI:
BURSA ORNEGI
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Ocak 2012, 130 sayfa

Bursa, iic milyona yaklasmis niifusu, gelismis sanayisi ve tarihsel mirasin getirdigi
kiiltiirel kimligiyle Tirkiye’nin en 6nemli kentlerinden biridir. Artan niifusla birlikte
yerlesim ve igyeri bolgelerinin diizensiz ve genis bir alana yayilmasi yolculuk talebinde
onemli artiglara yol agmistir. Onemli bir sorun haline gelen kenti i¢i ulasimi; trafik
sikigikligl, zaman kaybi, stres, hava ve giiriiltii kirliligi gibi nedenler dolay1 yasam
kalitesini olumsuz yonde etkilemektedir.

Bu ¢alismada, Bursa’da ge¢mis yillarda yapilan kentsel planlama ¢alismalari ile ulagim
planlama ¢aligmalar1 incelenmis ve devam etmekte olan ulasim ana plani g¢aligmalari
degerlendirilerek, Bursa’nin gelecekte yasanabilir ve sagliklt bir sehir olabilmesi
amaciyla, stirdiiriilebilir kenti¢i ulasim modelleri dnerilmistir.

Oncelikli olarak, arazi kullanim kararlar ile bolgeler aras1 ulasimin azaltilarak yeni kanat
¢ekim merkezleri olusturulmasi, bireysel ara¢ kullaniminin azaltilmasi i¢in toplu tagima
sistemin gelistirilmesi, ¢evre dostu ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanilmasi,
yaya ve bisiklet kullaniminin artirilmasi, idari yapilanma konularinda neriler getirilerek,
yasam kalitesi ve ulasim iliskisinin siirdiiriilebilir ve ulagimin giivenli, erisilebilir,
konforlu olmasina, ¢evre kirliliginin asgari diizeyde tutulmasina, entegre bir ulagim
aginin kurulmasinin gerekliligi ortaya konulmaya calisilmigtir.

Anahtar kelimeler: Siirdiiriilebilir Kentsel Gelisme, Erisilebilirlik ve Iyi Ulasim



ABSTRACT

IMPORTANCE OF TRANSPORTATION MASTER PLANS FOR SUSTAINABLE
SOLUTIONS TO TRANSPORTATION PROBLEMS IN DEVELOPING CITIES:
EXAMPLE OF BURSA
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Urban Systems And Transportation Management
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Bursa is one of the most significant cities of Turkey with its population of nearly three
millions, its developed industry and cultural identity brought by the historical
inheritance. Irregular spread of settlements and business place regions in a broad area
together with the increased population led to significant rises in traveling demand. Local
transport which has been a significant problem affects life quality negatively due to
reasons including traffic jam, loss of time, stress, air and noise pollution.

In this study, the urban planning studies and transport planning studies performed in
Bursa in the past years were examined and the continuing transport main plan studies
were assessed and sustainable local transport models were proposed for the purpose of
making Bursa a habitable and healthy city in the future.

First of all, proposals for decreasing inter-regional transport and creating new wing
attraction centers through land using decisions, developing mass transport system for
the purpose of decreasing individual vehicle usage, for using environment friendly and
renewable energy sources, for increasing pedestrian and bicycle use and for
administrative structuring were brought and effort was paid for life quality and making
transport secure, accessible, comfortable, keeping environmental pollution at minimum
level, and revealing the necessity to establish an integrated transport net.

Keywords:Sustainable Urban Development, Accessibility andGoodTransportation
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1. GIRIS

Toplumsal ve bireysel bir gereksinim ve hak olarak insan yasaminin énemli bir parcasi
olan ulasim olgusuna, ¢ok basit olarak, belli bir amac¢ i¢in kentsel mekanda yer
degistirme olarak bakilacak olursa, bu mekénsal yer degistirmenin nasil, ne ile hangi
hizda, hangi konforda, ne kadar uzakliga ve ne siklikta yapildiginin bilinmesi ulagimin

kendisini ve etkilerini dogru tahlil etmemize yardimci olacaktir.

Ulasim ozellikle biiyiik sehirler icin bir temel tiiketim unsurudur. Bu nedenle

surdirilebilir olmalidir.

Ulagimin ekonomik agidan siirdiiriilebilir olmasi igin, trafikte kaybedilen zaman
maliyetleri ile trafik kazalar1 maliyetlerinin en aza indirilmesi, ara¢ basina taginan yolcu
sayis1, kapasite, yolcu basina enerji tiikketimi, maliyet ve emisyon degerleri agisindan
degerlendirme gereksinimi vardir. Toplumsal agidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in ise,
herkes i¢in erisilebilirlik saglamasi ve herkes tarafindan maliyetinin 6denebilir diizeyde

olmas1 gerekmektedir.

Ulasim sorununda toplu tasima olanaklarinin yetersizliginden bahsedilebilir. Ancak
daha Onemlisi var olan ve saglanacak olanaklarin sistemdeki koordinasyonsuzluk

nedeniyle, verimli bigimde kullanilmamasidir.

Ozetle, kentlerimizde toplu tasima agisindan temel sorun, tiim secenekleri dikkate alan,
esitlilik ve tiirler arasinda dengeli bir sistem gelistirilmesini saglayan, biitiinlesik bir
toplu tasima sisteminin gelistirilememesidir. Kentlerin fiziki ve cografi kosullarinin
sundugu olanaklar ile mevcut altyap:r olanaklar1 dikkate alinarak farkli toplu tasima
tiirlerinin  biitiinlesik bigcimde gelistirilmesi, kentlilerin toplu tasima sistemlerini

kullaniminin arttirilmasi i¢in toplu tagima hizmetlerinin iyilestirilmesi gerekmektedir.

Yakin ge¢mise kadar Diinya genelinde pek c¢ok sehirde ulasim sorunlari, altyap:
kapasitesinin, artan aragli yolculuk talebini karsilamakta yetersiz kalmasi olarak
tanimlanmaktaydi. Sorunlara ¢oziimler daha c¢ok yol genisletme yeni yollar ve kath
kavsaklar yapma gibi ulagim aginin fiziksel kapasitesini arttirict 6nlemler ile saglanmaya
calisiliyordu. Bu yaklasim trafik kosullarini genellikle iyilestirmekte ancak zamanla daha

yaygin ara¢ kullanimini1 6zendirerek sonugta yeniden tikanmalar meydana gelmekteydi.



Bu yeni tikanikliklar1 agsmak i¢in yapilan yeni yollar ve kavsaklarin sagladigi gegici
rahatlama yeni ek talepler dogurmakta ve bu kisitli mali kaynaklar ile sinirli kentsel alani

tilkketen ek kapasite ihtiyaci yaratmaktaydi.

Tiirkiye’ de oldugu gibi kentsel ulagim sorunlarin1 ¢6zmede benimsenen bu yaklagim
sonucunda kentlerdeki ¢evre ve giiriilti kirliligi artmis diisiik kapasiteli ve diisiik oranl
araclarin (6zel otomobil) egemen oldugu verimsiz bir yol kullanimi ortaya ¢ikmustir.
Ayrica kentsel acik alanlarin 6nemli bir boliimii kath otoparklar ve kath kavsaklar gibi
cirkin yapilarla donatilmistir. Geleneksel ulasim planlamasi yonteminde planci, yolculuk
talebi yerine 6zel arag trafik talebini karsilayan yol, katl kavsak ve otopark gibi fiziksel
genisletmeyi ¢6zlim olarak goren bir anlayisa sahip oldugundan, bu yapilarin gelecekteki
verimsizligini ve toplumun zararina oldugunun kavrayamamakta veya politik isteklere

kars1 gelememektedir.

Oysa ulasim tiirleri karsilastirildiginda 6zel otomobilin toplu tasima gore her alanda daha
verimsiz ve zararl oldugu agikca goriilmektedir. Giin boyunca hizmet vermeyi siirdiiren
toplu tasim araglarinin tersine otomobillerin giiniin biiyiik bir boliimiinde cogunlukla kent
merkezi gibi alan kisitliligi bulunan yerlerde kullanilmadan bekledigi goz oniine alinirsa
bu ulagim tiirline olan talebin kendi haline birakilmasinin kentlilere ve genelde topluma

ne derece olumsuz etki yaptig1 daha iyi anlagilir.



2. KENTLESME BAKIS ACISI iLE SURDURULEBILIRLIK TANIMI

Stirdiiriilebilir kentsel gelisme yaklasimi, sosyal adalet, siirdiiriilebilir ekonomiler ve
cevresel siirdiiriilebilirlik konularinin tiimiinii kapsamaktadir (Siirdiirtilebilirlige Dogru

Avrupa Kentler ve Kasabalar Sart1 -Aalborg Sart1).

Ekonomik refahin, sosyal adaletin, ¢evre koruma ve gelistirmenin saglanmasi igin,
birbirini tamamlayan ve giiclendiren amaglara gereksinim vardir. Siirdiirtilebilir kentsel
gelisme yaklasimi, bu dengeli gelisime erisebilmek icin, asagidaki temel amaglari

birbiriyle biitiinlestirmektedir (Commission Of The European Communities, 1998).

a) Kentsel alanlarda ekonomik refahi ve istihdami giiclendirmek

b) Kentsel alanlarda esitligi, sosyal katilimi ve kentsel yenilemeyi tesvik
etmek

c) Kentsel ¢evreyi korumak ve gelistirmek

d) Kent yonetisimine ve yerel kapasite artirimina katki yapmak

Benzer bi¢cimde, Avrupa Cevre Ajansit da, kentsel siirdiiriilebilirligi saglamak igin

ulagilmas1 gereken amaglari su sekilde tarif etmektedir (http:/www.wspgroup.fi 2011).

a) Mekanin ve dogal kaynaklarin tiiketimini en aza indirmek
b) Kentsel akislar etkin bigimde yonetmek

¢) Kentsel niifusun sagligini korumak

d) Kaynaklara ve hizmetlere esit erisimi saglamak

e) Kiiltiirel ve sosyal ¢esitliligi siirdiirmek

Ozetle, siirdiiriilebilir kentsel gelisme yaklasimi, kentsel gelismenin etkiledigi ve kentsel
gelismeyi etkileyen tiim gevresel (yapili ¢evre/dogal cevre), sosyal, ekonomik unsurlari
birbiriyle iliskili bi¢imde igermekte; ekonomik ve sosyal gelisimin ¢evre koruma ve
iyilestirme amaci ile birlestirilmesini 6n goérmekte; gelisim bi¢iminin katilimli stireglerle
kararlastirilmasin1 gerektirmektedir. Avrupa Birligi’ne iiye iilkelerin {izerinde uzlastig
sirdiiriilebilir  topluluklarin  temel 6zelliklerini Tablo 2.1°de yer almaktadir.

(http://www.mimarlarodasi.org.tr 2011).




Tablo 2.1 : Siirdiiriilebilir topluluklarin sekiz 6zelligi

Aktiflik, Kapsayicilik, |Giiclii bir yerel kiiltiir ve diger ortak topluluk etkinlikleriyle

Giivenlik ortaya ¢ikan esitlik, hoggorii ve baglilik.

Iyi idare Etkin ve kapsayici katilim, temsil ve liderlik.

Iyi Ulasim Insanlar1 islerine, okullarma, saglik hizmetleri ve diger
hizmetlere baglayacak iyi ulasim hizmetleri.

Iyi Hizmet Insan ihtiyaglarina uygun ve herkes tarafindan erisilebilecek
kamusal, 6zel, topluluga iliskin ve goniilli hizmetler.

Cevreye Duyarhhk Insanlarin  yasamasi icin, ¢evreye saygili olarak
gergeklestirilen yerler.

Iyi Gelisim Biiyiiyen, ¢esitli ve yenilik¢i yerel ekonomi.

Iyi Tasarim ve Insaat |Kaliteli bir yapili ve dogal cevre.

Herkes Icin Esitlik Bugiin ve gelecekteki tiim topluluklari igeren bir anlay1s

Kaynak: Avrupa Birligi Bristol Mutabakat1 (2005)

2.1 SURDURULEBILIR KENTLESME KONUSUNDAKI YAKLASIMLAR,
MODELLER, TEMEL ALANLAR

BM Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu (WCED) tarafindan “Ortak Gelecegimiz

(Our Common Future)” adiyla 1987 yilinda yayimlanan Brundtland Raporu, WCED

Komisyon Baskani, Norve¢li kadin politikaci ve fizik¢i Gro Harlem Brundtland’in adi

ile anilmaya baslanmistir. Komisyon, "Cevrenin ve dogal kaynaklarin artan bir hizla

bozulmasi ve bu bozulmanin ekonomik ve sosyal kalkinma agisindan sonuglarina dair

giderek c¢ogalan endiseyi ortaya koymay1 hedeflemektedir. Temel Cevresel sorunlarin

kiiresel niteliginin kabul edildigi raporda, stirdiiriilebilir kalkinma; BM, hiikiimetler,

0zel kurum, kurulus ve girisimler icin esas yol gosterici ilke olarak Onerilmektedir.

(www.un.org 2011)

Bu raporda getirilen siirdiiriilebilir kalkinma tanimi, diinyanin gelecegi konusunda genel

bir goriis getiren oldukga kullanigh bir tanimdir (WCED 1987):

“giintimiiziin  gereksinimlerini,  gelecek nesillerin  kendi  gereksinimlerini
karsilayabilme yeteneklerinden odiin vermeden karsilayan kalkinma”




Brundtland Raporu, bdylece, 'siirdiiriilebilir kalkinma' kavramini baslatmistir. BM
Cevre ve Kalkinma Konferanst 1992 yilinda Rio de Janeiro'da ve Giindem 21
formiilasyonu ile ilk Diinya zirvesini agmistir. 2000 yilinda Rio’da gergeklestirilen
Siirdiiriilebilir Kent Konferansi’nda siirdiiriilebilirlik kavrami, kent ile su sekilde
iligkilendirilmistir (Keiner):

“Stirdiiriilebilirlik kavrami kente uygulandiginda, kentsel alamin ve bolgesinin,

toplumun arzu ettigi yasam kalitesi diizeylerinde islevlerini siirdiirmeye devam

etmesi, ancak bunu yaparken mevcut ve gelecek nesillerin seceneklerini

kisitlamamast ve kentsel sinirlar icinde ve disinda olumsuz etkilere neden olmamasi
anlamina gelmektedir.”

Yukarida belirtildigi gibi, kentsel gelismenin siirdiiriilebilir olmasi, ¢evresel, sosyal ve
ekonomik boyutlarin birlikte diisiiniilmesini gerektirmektedir. Nijkamp ve Perrels’in
yaptig1 stirdiiriilebilir kent tanimi da, bu {i¢ boyutun birlikte ele alinigin1 yansitmaktadir

( Nijkamp & Perrels 1994):

“Stirekliligi ve degisimi saglamak i¢in, sosyo-ekonomik kaygilarin ¢evre ve enerjiyle
ilgili kaygilarla uyumlu hale getirildigi (birlikte evrimlestigi-coevolution) kentler”

2001 Gothenburg Avrupa Konseyi toplantisinda AB iiye iilkeleri, "Daha iyi bir diinya
icin slirdiriilebilir bir Avrupa: Siirdiiriilebilir Kalkinma i¢in bir Avrupa stratejisi"

konusunu ele alarak siirdiiriilebilir kalkinmay1 AB’nin bir hedefi haline getirmislerdir.

Avrupa Birligi 2006'da ¢ok daha kapsamli bir “Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejisi”
benimsemistir. 2006 yil1 “Siirdiirtilebilir Kalkinma Stratejisi”nin baslica ilkeleri, temel
haklarin gelistirilmesi ve korunmasi; kusaklar i¢inde ve arasinda dayanisma; agik ve
demokratik toplum; vatandaslar, sirketler ve sosyal ortaklarin katilimi; politik tutarlilik
ve yOnetisim; politikalarin biitlinlestirilmesi; mevcut en iyi bilginin kullanimi; ihtiyati
onlemler ve "kirleten oder" ilkesinin uygulanmasini saglamaktir

(http://register.consilium.europa.eu 2011).

2.1.1 Siirdiiriilebilir Kentsel Gelismeye Konu Olan Temel Alanlar

Siirdiirtilebilirlik ilkesinin ¢izdigi genel cer¢eveye uygun olarak, “siirdiiriilebilir
kentlesme” yaklasimi asagidaki temel konulari icermelidir (Wheeler 2004, pp.66-84):

a. Biiylimenin denetlenmesi ve arazi kullanim planlamasi

b. Kentsel tasarim

c. Konut



&

Ulasim
Cevre koruma ve restorasyon
Enerji ve malzeme kullanimi

Yesil mimarlik ve yapilagsma

= @ oo

Esitlik ve ¢evresel adalet

—

Ekonomik gelisme

j. Niifus

2.1.2 Biiyiimenin Denetlenmesi ve Arazi Kullanim Planlamasi

Kentler gectigimiz ylizyilin basindan bu yana oldugu hizla biiylimeye devam
etmektedir; kentlerin biiyiimesi motorlu ara¢ kullanimin artmasi, kirlilik, sikigiklik,
yasam kalitesi, sosyal ayrismayla ilgili sorunlara neden olmaktadir. Alt-kentler/
banliy6ler seklinde yayilan alanlar pek ¢ok yerlerde kirsal alanlarla birlesmeye baglamis
ve buralarda konut ve ticaret gelismeleri ortaya ¢ikmistir. Bu nedenle “kompakt kent”
formu oOzellikle niifus yogunlugunun diisik oldugu Kuzey Amerika ve Avustralya
kentlerinde plancilarin hedefi haline gelmistir. Yayilan kent formlari, ¢ogu kez
kentlilere yiiriime mesafesinde iyi konumdaki konut alanlarinda, karsilayabilecekleri
fiyatlarda kaliteli konut olanagi sunmamaktadir. Kompakt kent formu, dncelikle var
olan kentsel alanin kullanimin1 6ngérmektedir (infill). Kentsel alanlardaki bos alanlarin
kullanim1, kiiclik ve/veya yipranmakta olan binalarin bulundugu yeterince
kullanilmamis alanlarin tekrar gelistirilmesi, var olan binalarin rehabilitasyonu
oncelikler arasinda yer almaktadir. Var olan kentsel alanin kullanilmas1 Avrupa ve Asya
baglaminda Amerika, Kanada ve Avustralya’da oldugundan daha problemlidir; ¢ilinkii
kentler geleneksel olarak daha yogun yapilagsmistir ve tekrar gelistirilebilecek alan
miktar1 kisithidir. Baz1 yazarlar bu tiir projelerin yeterli yesil alandan yoksun oldugunu
ve kentlerin sikigmasina yol ag¢tig1 yoniindeki kaygilarini ortaya koymaktadir. Ancak
kentsel tasarimda vurgunun park, bahge, ekosistemlere yapilmasinin, bu kaygilar

giderebilecegi diistiniilmektedir (Wheeler 2004, pp.66-84).

Biiylimenin denetlenmesi, kentlerin disar1 dogru yayilmasinin yavaslatilmasi veya
durdurulmasi; arazi kullaniminin ulagim sistemleriyle, ekolojik ve rekreasyonel

gereksinimlerle ve var olan gelismeyle uyumlu hale getirilmesidir (Wheeler 2004).



Kentsel niifusun kentin disina dogru hareket etmesinin hem nedeni hem de sonucu
olarak, 6zel ara¢ sahipliligin artmasi ve kamu tagimaciliindan 6zel arag¢ ile yolculuk
tiirlerine gegis gosterilebilir. Kentlerin disar1 dogru yayilmasi ile kentsel arazi biiylirken,
kisi basina diisen kat alan1 da biiyiimektedir. Yayilan alana altyap: saglanmasi1 maliyetli
olmaktadir; ayrica bu alanlara altyapt saglanarak kaynak kullanimimin etkinligi
azalmaktadir; Ornegin kisi basina gereken sokak uzunlugunun ve kanalizasyon
sisteminin uzunlugunun artmasi1 gibi. Bu arada, biiylimenin uygun sistemlerle
denetlenmedigi durumlarda, yesil alanlar, biyocesitlilik ve diger yerel degerler de tehdit
edilmektedir (http://www]1.wspgroup.fi 2011).

Iyi bir arazi kullanim planlamasi sadece istenen bir kent makro formunun saglanmast ile
sinirlt degildir. Ayn1 zamanda farkli arazi kullanimlar1 arasinda denge saglamak gerekir.
Tek basma arazi-kullanim planlamasina odaklanmak, kentsel biiylimenin yarattigi
sorunlar1 ¢dzmek i¢in yeterli degildir. Biliylimenin kontrol edilmesi temelde arazi
kullanim konulariyla kisitlanmasina ragmen, niifus artis1 ve tiikketim konulart da dikkate

alinmalidir (Wheeler 2004).

2.1.3 Kentsel Tasarim

Siirdiiriilebilir tasarim, ekonomik verimlilik ve kar elde etmeye degil, insani ve ekolojik
degerlere dayalidir. Yiirtinebilirlik, insan Olgegi, ¢esitlilik, gii¢lii/canli konut, isyeri,
kamu tesislerinin varligi temel unsurlardir. Sirdiiriilebilirligin ¢evresel amaclarini
yerine getirmek icin, tasarim; yerel iklimi, ekosistemleri, materyalleri, enerji, su ve
kaynak akiglarini yansitmalidir. Boyle bir tasarim toplumlari dogal peyzajla
biitiinlestirecek, otomobile olan bagimlilig1 azaltacak, kaynaklar1 daha etkin kullanacak

ve yerin kimligini ortaya ¢ikaracaktir (Wheeler 2004, pp. 66-84).

2.1.4 Ulasim

Stirdiiriilebilirlik bakis acist ile bakildiginda kentsel ulasim, kentlerin en 6nemli
ozelliklerinden biridir. Cevresel etkileri azaltma, diger yandan yiiksek diizeyde
erisebilirlik saglanmasi, kentsel ulasim konusunda esgiidiimlii sekilde hareket etmenin

onemini vurgulamaktadir.

Kentsel ulasim nedeniyle ortaya ¢ikan sorunlar arasinda trafik sikisikligi, giiriilti ve

hava kirliligi, enerji tiikketimi sayilabilir. Ulasim kaynakli partikiillerin saglik {izerindeki



etkileri ile ulagimin neden oldugu giiriiltii kirliligi de kent merkezleri i¢in énemli bir
sorundur. Ulasim altyapis1 ve motorlu trafik akisi, onemli oranda arazinin ulasima
ayrilmasini1 gerektirmektedir. Ayrica, yerel degerler (biyolojik, tarihi, kiiltiirel, manzara

ozellikleri) altyap1 tarafindan tehdit edilebilmektedir.

Ulagim sistemleri kentlerin gelisimleri ve niteliklerini belirlemede ¢ok etkilidir. Ancak
giiniimiizde kentsel alanlar motorlu araglarin baskisi altinda oldugundan, yol ve park
yeri alanina ayrilan arazi miktar1 ¢ok fazladir. Motorlu araglar ve insanlarin
gereksinimleri arasindaki dengesizligi gidermenin yolu, ara¢ kullanimindan tamamen
vazgecmek degildir. Yapilmasi gereken araglarin daha az kullanilmasidir. Bunun

saglanabilmesi i¢in ii¢ konuda eyleme gecmek gerekmektedir:

a) Alternatif yolculuk tiirleri saglanmasi: 6zellikle yiiriimenin, bisiklet kullanmanin
ve toplu tagimin vurgulanmast,

b) Arazi kullaniom ve kentsel tasarim politikalarinin, bu alternatif tiirleri
desteleyecek ve insanlarin yapmak zorunda olduklar1 yolculuk sayisin1 ve
uzunlugunu azaltacak sekilde degistirilmesi,

¢) Ara¢ kullaniminin sosyal ve ekonomik maliyetlerini; yakit, yol kullanimi, park
etme, motorlu arag, ara¢ kaydi licretlerine ekleyen ulasim ticretlendirme reformu

yapilmasi (Wheeler 2004, pp. 66-84).

Bu konuda, Asya kitasinda Jakarta Metrobiis Sistemi, Seul Otobiis Sistemi ve Tokyo
Rayli Sistemi, ulasim ve arazi kullanimi ile ¢evre konusunda ¢abuk ve diisiik maliyetli

cozlimler bakimindan 6nemli ve en basarili 6rneklerdir (Alpkokin 2011).

2.2 KENTSEL SURDURULEBILIRLiGi ARTIRMAK iCIN ARAZi KULANIMI
VE ULASIMA YONELIK PLANLAMA VE POLIiTIKA ARASTIRMALARI
(PROPOLIS) CALISMASININ YAKLASIMI

Ulasim, arazi kullanimi, yatirim, iicretlendirme gibi ¢esitli alanlara iligkin politikalarla
kentlerin durumlarinin 1iyilestirilmesi amaglanmaktadir. Ancak, kentlerin gelisimine
yonelik gelistirilen strateji ve politikalarin ise yarayip yaramadigini anlamak igin,
bunlarin etkilerinin belirli gostergeler yoluyla o6l¢iilebilir olmasi 6nemlidir. Bu
gereksinimden hareketle, PROPOLIS ( Planning and Research of Policies for Land Use

and Transport for Increasing Urban Sustainability) isimli AB Arastirma Projesi, kentsel
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stratejileri degerlendirmek ve Avrupa kentleri iizerindeki uzun dénemli etkilerini
gostermek amaciyla gelistirilmistir. Bu amaca ulagmak icin, biitiinlesik arazi kullanimi,
ulasgim ve ¢evresel modelleme; gosterge, degerlendirme ve sunum sistemlerini igeren

kapsamli bir metodoloji ¢ercevesi gelistirilmistir (Spiekermann ve Wegener 2003).

PROPOLIS projesinde, cevresel, sosyo-kiiltirel ve ekonomik boyutlarin tiimiinii

kapsayacak Tablo 2.2°de yer alan gostergeler, belirli Ol¢iitlere gore belirlenmistir.

Tablo 2.2: PROPOLIS Projesi’nde yer alan siirdiiriilebilirlik gostergeleri

Tema Gosterge
Cevresel Kiiresel iklim | Ulasim kaynakli sera gazlari
gostergeler degisikligi
Hava kirliligi | Ulasim kaynakli asitlesen gazlar
Ulasim kaynakli ugucu organic bilesikler
Dogal Mineral petrol {irlinlerinin tiikketimi, taginmasi
kaynaklarin Arazilerin kaplanmasi
tiikketimi Yeni ingaatlar i¢in ek gereksinimler
Cevresel Agik alanlarin pargalanmasi
kalite Agcik alanlarin kalitesi
Sosyal Saglik Yasama ¢evresinde ulasim kaynakli PM’ye maruz kalma
.. Yasama c¢evresinde ulasim kaynakli NO,’ye maruz
gostergeler Kalma
Trafik giiriiltiisiine maruz kalma
Trafik 6liimleri
Trafik yaralanmalari
Esitlik Ekonomik karin dagitiminda esitlik
PM’ye maruz kalmada esitlik
NO;’ye maruz kalmada esitlik
Giriiltiiye maruz kalmada esitlik
Ayrigsma
Firsatlar Konut standardi
Kent merkezinin canlilig1
Cevreleyen bolgenin canliligi
Arazi kullanimindan elde edilen iiretkenlik kazanci
Erisilebilirlik | Trafikte harcanan toplam zaman
ve trafik Toplutasim hizmeti diizeyi ve yavas tiirler
Kent merkezine erigilebilirlik
Hizmetlere erisebilirlik
Acik alanlara erisebilirlik
Ekonomik Ulasimdan Ulasim yatirimi1 maliyetleri
. elde edilen Ulagim kullanici faydalari
gostergeler toplam net Ulasim operator faydalar
kazang Hiikiimetin ulasimdan kazanci
Ulasim digsal kaza maliyetleri
Ulasim digsal sera gazi maliyetleri
Ulasim digsal giiriiltii maliyetleri
Kaynak: PROPOLIS AB Arastirma Projesi



2.3 TURKIYE’DE SURDURULEBILIRLIK KONUSUNDA YAPILAN
CALISMALAR

2.3.1 TUBA Cevre Arastirma Grubu’nun Veri Sistemi Onerisi Cahismasi

Tiirkiye’de stirdiiriilebilirlik gdstergeleri konusunda Tiirkiye Bilimler Akademisi
(TUBA) Cevre Calisma Grubu tarafindan hazirlanan veri sistemi dnerisi raporunda ele
alian gostergeler, siirdiiriilebilirlik gostergeleri olarak degil, yasam kalitesi gostergeleri

olarak kurgulanmistir (TUBA 2007).

Siirdiiriilebilirlik kavrami pek c¢ok disiplinin kesisim alaninda olan kapsayict bir
kavramdir. Siirdiiriilebilir kentlesme yaklasimi, kentin gelecegine iliskin kararlarin ilgili
tiim yerel kuruluslarin katilimi ile alinmasini ve uygulanmasini 6n gérmektedir. Yerelde
kurumsal kapasitelerin yaratilmasi ve gli¢lendirilmesi 6nemli bir amactir. Diger bir
deyisle, stirdiiriilebilir kentsel gelisme idealinin aktorleri, yereldeki tim kamu sektorti,
0zel sektor, sivil toplum orgiitleri, akademi, meslek odalar1 gibi kesimler olmaktadir.
Yerel paydaslarin siirece katilmasi, kararlarin yerel paydaslarca benimsenmesini
saglamakta, siireci seffaflasgtirmakta ve kararlarin uygulanabilmelerini de

kolaylastirmaktadir (TUBA 2007).

2.3.2 Tiirkiye 9. Bes Yilik Kalkinma Plani

Tiirkiye, Avrupa Birliginin Siirdiiriilebilir Kalkinma Stratejisi’ne uyum saglamak
amaciyla Devlet Planlama Teskilat1 (DPT) tarafindan 2006 yilinda hazirlanan, 2007-
2013 donemi . Kalkinma Programi’ni kabul etmistir. Bu program, Tiirkiye’nin kiiresel
rekabet giiciinii. arttirarak, daha dengeli bir gelir dagilimi olusturarak ve ulusal kaynak
yonetimi, tagimacilik, enerji ve ¢evre gibi alanlarda siirdiiriilebilir kalkinma stratejileri

araciliyla, Tiirkiye'de istikrarli bir biiyiime meydana getirmeyi amaglamaktadir.
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3. TURKIYE VE BURSA’DA ULASIMIN DEGERLENDIRILMESI

3.1 ULASTIRMA TANIMI VE ONEMI

Toplumsal gelisme ile artmaya baslayan ulastirma gereksinimi; iktisadi, askeri, siyasi,
ve sosyolojik yapilanmanin bir aracidir. Ulastirma dar anlamda; zamani ekonomik
kullanarak mekanlar1 birbirlerine yaklastirmak olarak tanimlanabilir. Bu nedenle,
ulagtirmanin haberlegsmeden ayr diisiiniilmesi olas1 degildir. Son zamanlarda biiyiik bir
hizla gelisen bilgi-islem teknolojisi ile haberlesme sektoriinde mekanlar arasindaki
uzaklik ortadan kalkmigtir. Ancak, mallarin ve insanlarin ulastirilmasi s6z konusu
oldugunda, ulasim araclari, alt yapisi, yatirrm maliyeti ve kazanilan yararlar biiylik
onem kazanmaktadir. Ulastirma, ekonomik ve sosyal yonil ile toplumu direk olarak
etkileyen bir sektdrdiir. Bu nedenle, modern bir ulagim sisteminde aranan 6zellikler;
giivenli, ekonomik, hizli, elverisli ve yolcu tasimacilig1 s6z konusu ise, konforlu olmasi
gerektigidir. Eger ulastirma sektoriine bu ¢ergeveden bakilirsa, yiik ve yolcu tasimaciligi
icin, mesafeye ve maliyete gore ulastirma sistemlerinin ekonomik olma sinirlarini

asagidaki Sekil 3.1°deki gibi gosterebiliriz.

Sekil 3.1: Ulasimda mesafe ve maliyete gore ekonomik olma sinirlari

A
Ton
Basina Karayolu
Maliyet
Demiryolu

T Denizyolu
Terminal
Giderleri

............. V... >
650 Km. 2000 Km. Mesafe

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1
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Sekil 3.1 ‘de anlagildig1 gibi; demiryolu tasimaciliginin ilk yatirim maliyetinin yiiksek,
ancak 650 kilometrenin {lizerindeki yerlere ulastirmada, karayolu tagimaciligina gore

ekonomik oldugunu gorebiliriz.

Ulastirma, bir sermaye iliskisi olarak biiyiik bir yatirrm alamdir. Ozellikle, ulastirma
yatirimlarinin tiim kamu ve 6zel yatirimlar igerisinde ortalama yilizde 20-25’lik bir
dilime sahip oldugu diisiiniiliirse bu sektoriin biiyiikliigli ve maliyetlerin diistiriilmesi

halinde elde edilecek ekonomik kazancin 6nemi anlagilacaktir.

Bir ulagim sistemi bes elemandan olugsmaktadir:
1. Tasit
2. Enerji kaynagi
3. Yol
4. Terminaller
5. Denetim (Kontrol) aygitlari
Bu nedenle bir ulasim sisteminin kente saglayacagi yararlar hesaplanirken tiim

elemanlar dikkate alinmali ve hizmet ve talep diizeyi de géz ardi edilmemelidir.

3.2 TURKIYE’DE ULASIM KONUSUNDA MEVCUT DURUM

Tiirkiye’de ulasim, yillardan beri karayolu agirlikli olarak planlanmakta ve yatirimlar bu
stratejiye gore yapilmaktadir. Bu nedenle, yiikk ve yolcu tasimaciligi da iilkenin bir
ucundan bir ucuna karayolu ile olmaktadir. Sinirli uzunlukta demir yolu agi, hava ve
deniz yolu ile de ulasim saglanmaktadir. Ulkemizin {i¢ yan1 denizle ¢evrili olmasina,
tagimacilik yapilmasina elverigli irmaklara sahip olmasina karsin, ne yazik ki deniz

tagimacilig1 ulasimda en az gelisen sektor olmustur.

Ulkemizde 1950’lerden bu yana uygulanan ulasim politikas1 karayolu agirlikli ulasim
sistemlerinin gelistirilmesine yonelik oldugundan; iilke genelinde benzin harcamalarinin
sektorlere gore dagiliminda yiizde 40’lik harcama ile ulasim sektorii en Onde
gelmektedir. Petrol ve tiirevleri yakitlarin digaridan alindig1 géz 6niine alinirsa, karayolu

tagimaciliginin tilkeye maliyetinin goriindiigiinden daha yiiksek oldugu anlasilmaktadir.

Bunun disinda, karayolu tasimaciliginin can ve mal giivenligi bakimindan diger ulagim

tiirlerine gore daha tehlikeli olmasi nedeni ile 2010 yili istatistiklerine gore; iilkemizde
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1.104.388 kaza olmus, bu kazalarda 4.045 kisi yasamini yitirmis ve 211.496 Kkisi

yaralanmustir.

Ulkemizde, 6zellikle biiyiik kentlerde, kentsel planlama calismalari siirdiiriiliirken,
planlama ile ulagim iligkisinin kurulamamasi kentlerde ulasim sorunlarinin yasanmasina
neden olmaktadir. Ayrica, bu kentlerde ara¢ sahipliliginin ve giinliikk yolculuk
miktarinin, ticari ve sanayi hareketliligin yiliksek olmasi kent merkezlerinde yogun trafik
sikigikliklarina neden olmaktadir. Bu sorunlarin ¢oziimii i¢in, genelde yol agmin
genigletilmesine ve kesismesiz kavsaklarin yapimina agirlik verildiginden, toplu tasima

sistemleri yeterince gelismemis ve kent i¢i trafik sorunlar1 artmaya devam etmistir.

Bilindigi gibi, artan ulasim gereksinimlerini yollar1 genisleterek karsilamaya ¢aligmak
her zaman dogru bir yaklasim degildir. Insanlarmn ara¢ sahibi olmalart
onlenemeyecegine gore; arac sayilart bu giinkii miktarlarin 3-5 katina ulastiginda, bu
isteme yanit verecek ulasim agini olusturmak miimkiin olmayacaktir. Bunun en giizel
ornegi Amerika’dir. Bu giin Amerika’da bes-alt1 seritli ¢cok genis yollar ve kesintisiz
kavsaklar olmasina karsin, 6zel ara¢ kullanim orami ¢ok yliksek oldugundan, bazi
arterlerde yogun trafik sikisikliklart yaganmaktadir. Bu nedenle ¢oziim; var olan yol
agini en verimli sekilde kullanmak, kent merkezlerine 6zel aracglarla girigleri azaltmak,
kentsel alanda insanlarin yasayabilecegi, etkinlikler yapabilecegi meydanlar yaratmak
ve ulagim gereksinimini karsilamak i¢in tercih edilebilir bir toplu tasim agi1 kurmaktir.

Ulasimda strateji; araglar1 degil, insanlar1 bir yerden bir yere ulagtirmak olmalidir.

3.3 BURSA’DA KENTICi ULASIM KONUSUNDA MEVCUT DURUM

Bursa; Istanbul, Ankara ve Izmir arasinda énemli bir kavsak konumunda biiylik bir
sanayi kentidir. Aym sekilde; Istanbul’a yakinligi, yaz ve kis turizmine hizmet etmesi,
TOFAS - Renault gibi otomotiv sektdrlerinin iiretim yeri olmasi ve tekstil merkezi

olmasi dolayisiyla ulasim anlaminda en hareketli kentlerden biridir.

Bursa’nin en énemli ulasim sorunlarindan biri; Istanbul — Izmir — Ankara Devlet
Yollarinin kentin ortasindan gegmesi, kent i¢i trafige de hizmet vermesi ve iki farkl
karakterdeki trafigin ayni yol mekaninda i¢ ige hareket etmesidir. Bu, 6zellikle yaya
giivenligi agisindan c¢ok tehlikeli bir durumdur. Bu nedenle; Bursa Devlet Cevre

Yolunun yapimi, ara¢ ve yaya giivenligi goz Oniinde bulunduruldugunda kent igin
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onemli bir yatirnmdir. Ayrica, kent i¢i yollardaki 6nemli miktarda trafigi de alacagindan;
trafikten kaynaklanan ¢evre kirliliginin azalmasi anlaminda da kente biiyiik bir katki

saglayacagi agiktir.

Bursa, aym1 zamanda deniz yolu tasimaciligima da en uygun kentlerden biridir.
Bursa’nin yilin her mevsiminde yerli ve yabanci turist ceken bir kent olmasi, Istanbul
ile ticari baglarinin bulunmasi ve Marmara’da hava ulasimindan sonra zaman agisindan
en hizl1 ulasim sistemi olmas1 bakimindan kentler arasi (dzellikle Bursa-Istanbul arasi)
ulastirma i¢in, deniz yolu ulagimi 6nemli bir segenek haline gelmektedir. Ancak mevcut
durumda, Mudanya — Yenikapi arasinda ¢alisan Hizli Feribot ve Deniz Otobiisii disinda,
yolcu veya Ozel aragla gecisi saglayacak ikinci bir deniz yolu ulasim sistemi

kurulmamustir.

Aymni sekilde, kentler arasi ulastirma icin, uzun mesafelerde (650 km ve yukarisi) bir
seferde biiylik miktarda yolcu ve yiik tasinabilmesi agisindan ekonomik olan, ¢evre
dostu ve giivenli olmas1 nedeni ile gelistirilmesi gereken demiryollarinin da ¢ok kisith

oldugu goriilmektedir.

3.3.1 Bursa’nin Yol Ag1 ve Kapasite Kullanim

Bursa’da yol agi; Karayollar1 14. Bolge Miidiirliigiiniin sorumlulugundaki 65 km.
Otoyol, 525 km.lik Devlet ve 588 km. 11 Yolu, Biiyiiksehir Belediyesinin
sorumlulugundaki 16 Km.’lik Yakin Cevre Yollarn ile birlikte yaklagik 505 km.

uzunlugundaki ana arter ve yiizlerce km. uzunluktaki yerel yollardan olugsmaktadir.

Yollarin yiizde 80’1 kentsel yol niteligindedir. Yol mekaninin bir kismin1 park eden
araclarin isgal etmesi nedeniyle, yollar verimsiz ¢aligmaktadir. Kent i¢i tali yollarin
bliylik c¢ogunlugunda yaya kaldirirmi bulunmamaktadir. Bunlardan bazilar1 4m.

genisliginde dar yollar olup, egimleri yiizde 10’un tizerindedir.

Kent merkezi; tarihi Ozellikleri, egimli ve dar yollar1 nedeniyle kavsak
diizenlemelerinde tasarim esnekligini ortadan kaldirmakta, istenilen geometrinin
olusturulmasin1 6nlemektedir. Ayrica, alternatif giizergahlarin agilmasina da olanak

vermemektedir.
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3.3.2 Niifus Artisimin Motorlu Arag¢ Sahipliligine Etkisi

Tiirkiye, 1950°1i yillardan sonra Tablo 3.1°de yer aldig1 sekilde, hizli bir kentsel niifus
artisina sahne olmus; gelir diizeyi ylikseldik¢ce motorlu arag sahipliligi de artmistir. Hizli
ve kontrolsiiz bir kentlesme siireci i¢indeki Tiirkiye’nin biiyiik kentlerinde, ulasim
sorunu gittikce biiylimektedir. Niifus artisinin yaninda niifus basma diisen otomobil
sayisinin da artmasi; ge¢misteki imar uygulamalarinin yarattigi diisiikk kapasiteli yol
sisteminin tasimakta zorlandig1 bir ara¢ trafigi yaratmaktadir. Gelecek yillarda biiyiik

kentlerimizde ¢ok daha biiylik boyutlu trafik ve ulagim sorunlar1 yasanacagi giin gibi

ortadadir.

Tablo 3.1: 1927 ile 2010 yillar1 arasinda Bursa’da niifus artis tablosu

Yillar Merkez Niifus Toplam Niifus
1927 61.451 399.942
1935 72.187 442.760
1940 77.598 461.648
1945 85.919 491.899
1950 103.812 545919
1955 128.875 598.898
1960 153.886 693.894
1965 211.644 755.504
1970 275.953 847.884
1975 346.103 961.639
1980 445.113 1.148.492
1985 612.510 1.324.015
1990 834.576 1.603.137
1997 1.070.336 1.958.529
2000 1.194.687 2.125.137
2002 1.338.586 2.150.889
*2008 1.881.899 2.507.963
2009 1.926.000 2.550.000
2010 2.197.000 2.605.495

Kaynak : BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig
* 5216 sayih Biiyiiksehir Belediyeler Kanunu ile Gemlik, Mudanya, Kestel ve Giirsu da
merkez ilgelere dahil edilmistir.
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Tirkiye’de arag¢ artis hiz1 tim gelismekte olan lilkelere paralellik gosterip, her hanede
ortalama bir aracin bulundugu bir diizeye ulasincaya kadar (1000 kisiye 270 arag diisene
kadar) hiz kesmeden stirecektir. Ara¢ sahipliligindeki biiyiime, trafik seviyesinde de
esdeger bir biiylimeye neden olacaktir. Ara¢ sayisindaki yiiksek artisa ragmen arag
sahipligi konusunda Tiirkiye henliz doyma noktasinin ¢ok altindadir. AB {ilkelerinde
Tablo 3.2°de yer aldig1 gibi bin kisiye diisen otomobil adedi ortalama 476 , Diinya
iilkelerinde bin kisiye diisen otomobil adedi 308 gibi yiiksek degerdedir.

Tablo 3.2: Baz iilkelerde her 1000 Kkisiye diisen arag¢ sayisi

Ulke Arac Sayisi
Liiksemburg 632

Italya 584
Almanya 550
Ingiltere 499

Fransa 493

ABD 459
Japonya 439

Diinya Ortalamasi 96

Tiirkiye 78

Kaynak: U.LT.P. 2005

Bursa’da da motorlu ara¢ sahipliligi giderek artmaktadir. 1995 yili itibariyle her 1000
kisiye 93 arag, 2000 yilinda 139 arag, 2005 yilinda 185 arag, 2010 yilinda ise 217 arag
diismektedir. Bu verilere goére motorlu ara¢ sahipliligindeki yillik artis orani yaklasik
yillik 8,5 tur. Yillik artis oraninin degismeyecegi diistintilerek Sekil 3.2°de gdsterildigi
gibi, 2010 yil1 sonunda Bursa’da 565.440 olan ara¢ sayisinin 2015 yilinda 615.000

motorlu arag, 2020 yilinda ise ortalama 700.000 motorlu ara¢ olacagi hesaplanmaktadir.

Sekil 3.2: Bursa ili motorlu tasit sayisal gelisim trendi

""" || BURSA LI MOTORLU TASIT SAYISAL
GELISIM TRENDI ve
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180

| | n ; A | x| f] L
L1 e he | 3 ol ez I
f s T ]
| 1 |
<, | ] 1
s 5 | e - |
=g 4 N |
I‘“:'- H
| | 55 = } i
I U om o S g oy s g oy g | e ==
o s et

Kaynak : BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi 2010
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3.3.3 Kentsel Planlama ile Ulasim Planlamasi Arasindaki Sorunlari

Genel olarak, mevcut durum ve alt bagliklarinda, ulasim sisteminin bilesenlerine iliskin
sorunlara deginilmistir. Ancak, belediyelerde, en biiylik sorunlardan biride, kentsel
planlama ile ulagim planlama arasinda bir bag ve biitiinlik olusturulamamasidir.
Belediyelerin yapilanmasi geregi, Imar Planlama Dairesi ile Ulasim Planlama
Dairesinin birbirinden ayr1 ve kopuk calismasi nedeni ile kentsel planlamalarda
esglidiim saglanamamaktadir. En biiyiik eksikliklerden biri de, bazi kararlarin arastirma,
etiit ve anketler yapilmaksizin giliniin kosullarina ve bazi politik istemlere gore

alinmasidir.

3.4 BURSA’DA KENTICI TOPLU TASIMA SiSTEMI

Bursa’da Hafif Rayli Sistem yapilarak hizmete alinmis olsa da bugiline kadar mevcut
toplu tagim hizmetleri karayoluna bagli olarak yiriitiilmiistiir. Bursa Hafif Rayh
Sistemi (BHRS) 22 km.’lik I.Asama A ve B Etab1 23.04.2002 tamamlanarak yolcu
seferlerine baglamigtir. Kademeli olarak diger toplu tasim araclart ile de
entegrasyonunun saglanmasi ve toplu tasima sisteminin omurgasi olmasi i¢in yatirim ve
yapim ¢alismalarina devam edilmektedir. Bursa Hafif Rayli Sistem (BHRS) 6 Km.’lik
II. Etab1 Universite Hatt1 ingaat1 yapim siireci, 16 Ekim 2011 tarihinde tamamlanmus,
Mudanya Yolu Emek Hattinda 2 istasyonlu 2,2 km’lik ilave hat ise 15 Aralik 2011
tarihinde hizmete alinarak toplam 31 km. uzunlugunda rayli sistem agina ulasilmistir.
Bununla birlikte ihalesi yapilan yaklagik 8 km. uzunlugunda olan BHRS III.Etap Kestel
hattinin insaat calismalar1 devam etmekte ve 2013 yilinda hizmete alinmasi

planlanmaktadir.

3.4.1 Bursa Hafif Rayh Sistem (BURSARAY)

Bursa Hafif Rayli Sistem (BHRS) ile toplu tasima hizmetleri Biiyiiksehir Belediyesi
sirketlerinden, Bursa Ulasim A.S. (BURULAS) isletmeciligi ile yiiritiilmektedir.
BursaRay toplu tasima isletmesine ait Kasim 2009 — Ekim 2010 aras1 yillik ortalama

giinliik yolcu saylarina iligkin veriler asagidaki Tablo 3.3’de verilmistir.
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Tablo 3.3: Rayh sistem ile toplu tasima verileri

BHRS ISLETMESI | istasyon | Calisan | Yedek | Toplam
Sayis1 Arag Arag Arag
Sayist | Sayis1 | Sayisi

Ortalama Giinliik
Yolcu Sayisi
(Aralik 2011)

BURSARAY 30 72 6 78

181.800

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Bagkanligi

3.4.1.1 Bursa Hafif Rayh (BursaRay) sistemin giizergahlar

Bursa Hafif Rayli Sistemin (BursaRay) isletilmekte olan 1. ve 2. Etab1 yaklasik olarak

31 km.lik bir giizergah olup, Sekil 3.3’de goriildiigii gibi Y seklinde ii¢ ana glizergahtan

olusmaktadir. Kuzey hatti, Mudanya Yolunda Emek bélgesinden baslayp Izmir-

Mudanya yolu kavsaginda Acemler istasyonunda diger kol ile birlesmektedir. Bat1 hatti

ise Uludag Universitesi Goriikle yerleskesinden baslayip Izmir Yolu giizergahindan

devam etmekte ve Mudanya yoniinden gelen diger kol ile birleserek sehir merkezinden

sonra dogu hatti olarak Arabayatagi istasyonunda son bulmaktadir.

Sekil 3.3: Bursaray isletme giizergah plam

MUDANYA YOLU

BURSARAY GUZERGAH PLANI Cz)

EEN1 NOLU HAT BursaRay
ORGANIZE samayi
RHAMiTLERfFETHiYE
ﬁanﬁLannsleSEmTEpE
IHSANIYE
ﬁKnRAMAN @f
PASACIFTLIGi q'.‘« DY
E-E—E—E- L, >
% v & % ACEMLER =2 SIR AMESELER ‘b G’ 49@1-@?
(o '?Qq’q"‘?@ <¢; ﬂé.ULTURPnRK ép’é) & v-"
i > MERINOS v»
% G kN 2. E—M S
%’}* OSMANGAZi 4 ?
| . SEHREKIIST(1 DEMIRTASPASA =
IZM IR YOLU
Bz ~OLU HAT N ANEARA YOLU

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Bagkanligi 2011

Kuzey hatti, Mudanya kavsagindan baslayarak Mudanya istikametine devam eden

yaklagik olarak 7 km. uzunlugunda 7 adet istasyon, 3 adet ag-kapa tiinel gecisli kavsak,

3 adet rampa, 1 adet kopriilii ist gegitten olusmaktadir.
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Bat1 hatti, Mudanya kavsagindan baslayarak Uludag Universitesi istikametine devam
eden yaklagik 11,92 km. uzunlugunda 11 adet istasyon, 5 adet ag-kapa tiinel gegisli
kavsak, 2 adet rampa, 2 adet kopriilii iist gecitten olusmaktadir.

Merkez ve Dogu hatti, Mudanya kavsagindan baslayarak Ankara yolu istikametinde
devam eden yaklasik 12,49 km. uzunlugunda 13 adet istasyon (4 adet yeralti, 9 adet

hemzemin), 1 adet kopriiden olugsmaktadir.

BURSARAY’mn 1. ve 2. Etabinin 2011 yilinda tamamlanarak hizmete girmesiyle
birlikte mevcut 48 adet olan rayli sistem araci da toplamda 78 araglik kapasiteye
ulagarak rayli sistem yolcu tasima kapasitesi 2012 yili basindan itibaren giinliik
ortalama 180.000 yolculuktan 300.000 yolculuga kadar kademeli olarak yiikselmesi

ongoriilmektedir.

Bu durumda Bursa’daki toplu tagimanin yilizde 30’undan fazlasinin rayli sistemle
yapilmasinin saglanmasi halinde, toplu tasimada ideal bir noktaya ulasacaktir.
Gortildigl gibi Bursa’da toplu tasimanin omurgasini hafif rayl sistem -BURSARAY-
olusturmaktadir. Diger toplu tasima sistemleri ise rayli sistemle rekabet eden degil onu

tamamlayan ve sisteme en ideal sekilde entegre edilmesi gerekmektedir.

3.4.1.2 BursaRay istasyon noktalarinin genel degerlendirilmesi

Sistemde 31 istasyon mevcuttur ve bunun 7’1t yeralti istasyonu digerleri de
hemzemindir. Iki hatl giizergahin toplam uzunlugu yaklasik 31 km olup sistemde hig
bir hemzemin ge¢is yoktur ve bdylece araclarin ¢alisabilecegi ayricalikli bir yol temin
edilmistir. izmir hatt1 iizerinde, Uludag Universitesi, Ozliice, Emirkoop, Yiiziinciiyil,
Ertugrul, Altinsehir, Kiicilk Sanayi, Ataevler, Besevler, Fatih Sultan Mehmet ve
Niliifer’de toplam 10 istasyon mevcuttur. Mudanya hatti {izerinde de Emek, Korupark,
Organize Sanayi, Hamitler-Fethiye, Esentepe, Ihsaniye ve Karaman’da toplam
7 istasyon vardir. Iki hat birlestikten sonra Ankara Yolu giizergahinda ise; Acemler,
Pasa Ciftligi, Sirameseler, Kiiltiirpark, Merinos, Osmangazi, Sehrekiistii, Demirtagpasa,
Gokdere, Davutdede, Duagmari, Yiiksek Ihtisas Hastanesi, Arabayatagi istasyonlar

bulunmaktadir.
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BursaRay I. Etap sisteminde istasyonlar arasindaki ortalama mesafe yaklasik olarak 1
km’dir. Istasyonlarin yerleri cevrelerindeki kullamm alanlara, cadde yapisma ve
kullanilabilir mevcut arazilere gore tespit edilmistir. Her ne kadar gelecekte tespit
edilecek olan istasyonlar aras1 mesafe ayni ortalamaya yakin olabilirse de, bolgenin
kosullarma gore de degisecektir. Uygulamada istasyonlar arasi mesafe genelde
kullanilabilir alanlarin mevcut olmasi ve yakindaki yerlesime ulagimin kolayliginin bir
fonksiyonu olup istasyonlar arasindaki en diisiik sinir 600-800 metredir. Peron uzunlugu
120 m ve yolcu platformu genisligi 8.3 m dir. II. Etabin tiim Istasyonlarinda 6ziirlii

asansOri ongorilmistiir.

3.4.1.3 Bursa Hafif Rayh Sistem devam eden yatirinmlar

BHRS III (Dogu) Hafif Rayli Sistem Hatti, BHRS mevcut Arabayatagi istasyonundan
baslayarak Kestel ilgesinde son bulmaktadir. 7,08 km lik bir uzunluga sahip bu yeni
planlanan hat, Bursa-Ankara yolunun orta refiijiinde, yer yer birakilmis olan koridorda
seyredecektir. BHRS III Dogu hattinda 7 adet istasyon Ongoriilmiistiir. Istasyonlar
hemzemin olarak tasarlanmis ve yerlesimleri kavsak, rampa, koprii, 6nemli yerlesim
alanlar1, cadde ve kamu kuruluslar1 dikkate alinarak yapilmustir. istasyonlar alt gegitli
tipte olup, istasyonun konumuna gore girisler diizenlenmistir. Peron uzunlugu 120 m ve
yolcu platformu genisligi 8.3 m dir. Istasyonlara 6ziirlii asansorii dngoriilmiistiir.

BRHS Projesinin li¢ etab1 asagidaki Sekil 3.4’ de gosterilmistir.

Sekil 3.4: BHRS mevcut ve insaati devam eden yatirimlar
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Kaynak: BBB Rayli Sistemler Dairesi Bagkanlig1 2011
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Tirkiye’deki rayl sistemlerin kiyaslanmasina bakildiginda Tablo 3.4°de ve Sekil 3.5°de
goriildiigii gibi Bursa, Tiirkiye’de niifusuna oranla Izmir’den sonra en uzun rayh sistem
hattina sahip olan kent haline gelmistir. Bu durumu ile Bursa, kent niifusu esas

alindiginda Istanbul’un 3 ve Ankara’nin 4 kati rayl sistem uzunluguna sahiptir.

Tablo 3.4: Biiyiiksehirlerde 1000 kisiye diisen rayh sistem uzunluklar:

Sehir Rayh Sistem Uzunlugu
Istanbul 53m

Ankara 43 m

[zmir 24 m

Bursa 16,1 m

Sekil 3.5: Biiyiiksehirlerde niifusa gore rayh sistemler uzunluklari

100 30
90
80 ‘ %
70 L 50
60
50 15 E==INiifus
40
30 - 10 .
20 y S [ Rayli Sistem(km)
o il
0 + L ) 1000 kisiye disenrayl
Istanbul | Ankara | lzmir Bursa sistem(m)
I Nofus 13,255 | 4,771 3,948 1,922
EEmRayh Sistem{km) 81 22 91 31
1000 kl.slye diigsenrayli 5,3 43 24 16,1
sistem(m)

3.4.1.4 Nostaljik Tramvay Hatt1

Bursa’da 2010 yilinda Cumbhuriyet Caddesi yayalastirma projesi kapsaminda arag
trafigine kapatilarak, Cumhuriyet Caddesi ilizerinde, Zafer Plaza- Gokdere- Davutkadi
arasinda yaklagik 2,5 kilometrelik Sekil 3.6’daki glizergahta Nostaljik Tramvay hatti
yapilmistir. Nostaljik Tramvay ile giinliik 2 bin yolcu tasimaktadir.
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Sekil 3.6: Cumhuriyet Caddesi nostaljik tramvay hatt1 giizergahi

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanligi 2011

3.4.2 Bursa’da Lastik Tekerlekli Toplu Tasima Arac¢ ve Yolcu Sayilar:

Bursa’da toplu tasim hizmetleri belediye otobiisleri, minibiisler, servis araglari, taksi-
dolmusglar ve ticari taksilerle saglanmaktadir. Bunlardan 6zellikle minibiisler ve taksi-
dolmuslar trafik diizenini ve gilivenligini olumsuz etkilemektedir. Minibiisler sabit
giizergahlar tiizerinde belirlenmis olan duraklarda yolcu indirip bindirdikleri gibi
gelisiglizel yerlerde de yolcu indirip bindirmekte, bu da trafigi biiyiikk Olclide
aksatmaktadir. Taksi-dolmuslar i¢in de aymi sorunlar vardir. Taksi-dolmuslarin hemen
hemen hepsinin giizergahi Bursa’nin merkezinde Atatiirk Caddesi ve Heykel bolgesinde
birlesmektedir. Bunlara ek olarak taksi-dolmuslarin yolcu tasima kapasitesi maksimum
4 kisi, minibiislerin ise 14 kisidir. Boyle diisiik kapasiteli ulasim araglarinin kentin
onemli noktalarinda ¢ok sayida olmasi ve siklikla ¢aligmasi trafik sikisikligina neden
olmaktadir. Ayni sekilde, taksi-dolmuslar dort kisilik kapasiteleri ile toplu tasim araci
sayillamayacaklarindan, ulasimda verimliligi diislirmektedir. Bu nedenle, taksi-
dolmuslarin da zaman iginde taksiye doniisiimleri saglanmalidir. Bursa’da toplu tasima
araclar1 kullanilarak yapilan yolculularin dagilim miktarlar1 Tablo 3.5°de yer

almaktadir.
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Tablo 3.5: Toplu tasima ile giinliik ortalama yolculuk dagilimi miktarlar:

Toplam
Calisan | Yedek | Toplam | Giinlik
el TSE&TGJIOLCUSU S:I;|t5| Arag Arag Arag | Ort. Yolcu Yool/ocu
Sayisi Sayisi | Sayisi Sayisi
(Hafta ici)
Bursa Belediye Otobus 33
Isletmesi (BOI) 70 41 111 31.251 3
Bursa Ulasim A.S. 36
% (BURULAS) 120 4 137 104.448 9
8 Bati 62 276 24 300 150.792 14
= 5
) ®2  |Dogu 26 53 55 32166] 3
E :8 ihaleli 24 72 77 41.559 4
0 © ihaleli 13
(llgeler) 49 20 69 25.435 2
Otobiis Toplami 194 640 96 749 385.650| 34
BursaRay 73| 181.800| 16
Minibiis 1034| 206.800| 18
Servis 2699 | 215.920| 19
Giizergah izin Bel. Servis 1298| 64.900| 6
Dolmus 702 70.200| 6
Taksi 783 15.660| 1
TOPLAM 1.140.130 | 100

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi 2011

3.5 YOLCU TERMINALLERI VE AKTARMA iSTASYONLARI

Bursa’da, 1995 yilinda uygulamasi baslatilan bir sistemle, ¢evre ilge, belde ve

kdylerden gelen minibiis ve otobiislerin kentin igine sokulmadan dogu, bati1 ve kuzey

bolgelerde olusturulan terminal ve aktarma merkezlerine gelmeleri saglanmustir.

3.5.1 Yolcu Terminalleri

3.5.1.1 Bursa sehirlerarasi ve uluslararasi otobiis terminali

Ulagim Dairesi Bagkanlig1 verilerine gore, Sekil 3.7°de vaziyet plan1 gosterilen Bursa

sehirlerarast otobiis terminalinden ortalama 1000 otobiis hareket etmekte olup, bu

otobiislerin dagilimi Sekil 3.8’ de gdsterilmistir.
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Sekil 3.7: Bursa sehirlerarasi ve uluslararasi otobiis terminali vaziyet plani

BURSA SEHIRLERARASI VE ULUSLARASI OTOBUS TERMINALI

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1

Sekil 3.8: Terminalden cikis yapan otobiislerin giizergah dagilimlari.

TERMINAL GIKISLI OTOBUSLERIN GUZERGAH

DAGILIMLARI
GUNEY
. 8 adet
m DOGU 1%
302 adet \ st

29%, \ 422 adet
-

BATI
325 adet
31%

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanligi

UKOME Kurulu’nun 08.02.2006 tarih ve 28 no’lu karari ile Sehirlerarasi glizergahlarda
calisan otobiislerin Bursa Sehirleraras1 Otobiis Terminaline erisimleri, Devlet Cevre

Yolu kullanilarak yapilmaktadir.

Terminalden kent i¢ine hizmet veren toplu tasima araglart mevcut olup, Tablo 3.6’de
hatlar1 belirtilen otobiisler ile kente gelenler zorluk ¢cekmeden kentin her bolgesine

rahatlikla ulasabilmektedir.
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Tablo 3.6: Sehirlerarasi otobiis terminali toplu tasima hatlan

CALISAN
TERMINAL GUZERGAH ARAC
SAYISI
38 TERMINAL - ATATURK CAD, 10
A43[H TERMINAL - ULLIDAS Uiy ]
91 KESTEL - . IHTISAS HAST. - TERMINAL
911G GURSU - . HTISAS HAST. - TERMINAL 2
Q2 BESEYLER - CEWIRGE DEY. HAST. - TERMINAL 4
93 LLUDAG Oriv. - TERMiNAL a5
93/E LILUDAS Uiy . - TERMIMAL @
94 TELEFERIK - GOGIS HASTALIKLARL HAST. - TERMINAL 4
95 ATAEWLER - TERMIMAL 5
96 BURSA DEV. HAST. - CEWIRGE DEY. HAST. - TERMINAL 4
o7 EMEK, - TERMIMAL 3
08 SITELER - 5 WILMAZ DEY . HAST. - DI HAST. - . HTISAS HAST. - 4
TERMIitAL
98JE SITELER - §.¥ILMAZ DEY. HAST. - Di HAST. - . HTISAS HAST. - ]
TERMIiNAL
Fi1 MUDARY A ISKELES] - TERMIMAL 1
TOPLAM 50

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1

3.5.1.2 Kestel ilcesi ara terminali

Sehrin dogu bolgesinde ikamet edenlerin (Yildirim, Kestel, Giirsii, Barakfaki v.b)
otobiis terminaline ulagimlarindaki sikintilar g6z Oniinde bulundurularak o6zellikle
Erzurum, Erzincan, Artvin, Elazig, Diyarbakir, Bayburt ve Ankara’ya yapacaklari
yolculuklarda Ankara Yolu Kestel Plaza yanindaki Sekil 3.9’daki alanda sehirlerarasi
otobiisler i¢in ara terminal olusturulmast UKOME Kurulu’nun 12/03/2008 tarih ve 68

sayili karar1 ile uygun gorilmiistiir.

Sekil 3.9: Kestel Ilgesi ara terminali vaziyet plam

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1
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3.5.1.3 Gemlik Ilcesi ara terminali

Gemlik Ilgesi’nde Istanbul yolu iizerinde yer alan Gemlik terminal alani, Sekil 3.10°da
vaziyet planinda gorildiigli iizere, 6 adet sehirlerarasi otobiis peronu, 8 adet kdy
minibiisleri peronlar1, 370 m2 bilet satis binasi ve her biri 280 m2 biiyiikliigiinde olan
idari ve ticari yapilan ile birlikte yaya dolasim alanlarini, otobiis ve 6zel ara¢ ring

alanlari ile 5.000 m2°lik yesil alandan olugsmaktadir.

Sekil 3.10: Gemlik Ilcesi ara terminali vaziyet plam

YALOVA

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig

3.5.2 Toplu Tasima Aktarma Istasyonlari
3.5.2.1 Kuzey bolgesi aktarma istasyonu

Kuzey yoniindeki ilge ve beldelerden gelen otobiis ve minibiisler, sehirlerarasi otobiis
terminalinde kendilerine ayrilan alanda olusturulan aktarma merkezine gelmektedir. Bu
aktarma istasyonu ile ilgeler arasinda 2010 yili itibariyle Tablo.3.7°da yer alan 42

otobiis, 108 minibiis ile yolcu tagimacilig1 yapmaktadir.

Tablo 3.7: Kuzey aktarma istasyonundan yolcu tasiyan toplu tasima araglarn

SEHIRLERARASI OTOBUS TERMINALINE FAALIYET GOSTEREN
ILCE , BELDE VE KOY ARAGLARI
- n TURO HAREKET
ILGE -KOY  1iNiBUS [B.0TOBUSU |[H.OTOBUSU| SURESI
M.KEMAL PASA 10
YENISEHIR 4
[ZNIK 51 28
ORHANGAZI 57
TOPLAM 51 42

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi
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3.5.2.2 Bat1 bolgesi aktarma istasyonu

Bat1 ve kuzeybat1 yonlerindeki ilge ve beldelerden gelen otobiis ve minibiisler batida
Izmir Yolu ile Orhaneli Yolu arasindaki Sekil 3.11°de gdsterilen 5.173 m2’lik bir alanda
olusturulan aktarma merkezine gelmektedir. Bu Aktarma Istasyonu ile ilgeler arasinda
2010 y1ihi itibariyle Tablo 3.8’de yer alan 41 otobiis, 106 minibiis ile yolcu tagimaciligi
yapmaktadir.

Sekil 3.11: Bat1 aktarma istasyonu vaziyet plam

1,%. = —
e = s o
‘oo il L 7 e — = > g
—— _— o -
H AWl e i ]
— P B i — | — -—— E‘:'
} u = BYINOE3S 8ININ A A
A - | = S AT Rt S il ain J —F o~ — e
N | = L — = B - R W=
2 Ve 5] m |~ - =
—~ —_— - = Al > =
T ¥ o~ ~ —~ = —_ = FL
e [~ = Z o4
p < & (98 | |®) [ |2 0 > ke
v 2| ° [ 2 [ = =
= . s fa = =
= T - | : LE=gE A 7.
-2 (B B S B
] = - = | W
| | =1 o =
_— - L k. P - = T
T & - - — - - Zp=
— > :

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanligi

Tablo 3.8: Bat1 aktarma istasyonundan yolcu tasiyan toplu tasima araclar

GUNEY YAKASIILGE VE KOYLERINDEN ESKi BATI GARAJINA
GELEN TOPLU TASIMA ARACLARI
: " TURO HAREKET
ILGE -KOY - [iNiBUS [B.0TOBUSU [H.0TOBUSU | SURESI
ORHANELI 23 24
KELES 31
HARMANCIK 14 17
BUYUKORHAN 38
KARINCALI 1
TOPLAM 106 41

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig

3.5.2.3 Dogu bolgesi aktarma istasyonu

Dogu yoniindeki ilce ve beldelerden gelen otobiis ve minibiisler dogu yakin ¢evre yolu
yakinindaki Sekil 3.12’de gosterilen 13.950 m2’lik bir alanda olusturulan merkeze
gelmektedir. Bu aktarma istasyonu ile il¢eler arasinda 2010 yili itibariyle Tablo 3.9°de

yer alan 107 otobiis, 327 minibiis ile yolcu tagimacilig1 yapmaktadir.
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UKOME Kurulu’nun 08/07/2009 tarih ve 159 sayili karar1 ile Dogu aktarma istasyonu,
Gokdere vadi diizenleme projesi kapsaminda kaldigindan Sehirlerarasi otobiis terminali

bitisigindeki minibiis garajina tasinmasi planlanmaktadir.

Sekil 3.12: Dogu aktarma istasyonu vaziyet plani
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Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi

Tablo 3.9: Dogu aktarma istasyonundan yolcu tasiyan toplu tasima araclar

[ DOGU YAKASIILGE VE KOYLERINDEN DOGU GARAJINA GELEN |
TOPLU TASIMA ARAGLARI
! - TURU HAREKET
ILGE - KOV I5iNiBUS [B.0TOBUSU [H.0TOBUSU|  SURESI
INEGOL 86 54
YENISEHIR 75 27
GURSU 79 2 10
KESTEL 60 14
BARAKFAKIH 13
OYLAT 2
NARLIDERE 8
AGAKOY 4 4
[TOPLAM 327 2 105

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig1
5.5.2.4 Kiiciik sanayi aktarma istasyonu

Kentin batisindaki yerlesim alanlarindan gelen toplu tagima araglarinin Sekil 3.13’°de
gosterilen Kiigiik sanayi aktarma istasyonunun da rayli sistem ile birlikte kent

merkezine giden toplu tagima araclarinin birbirine entegre oldugu aktarma alanidir.
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Sekil 3.13: Kiiciik sanayi aktarma istasyonu vaziyet plani

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig

Bu aktarma istasyonu ile ilgeler arasinda 2010 yili itibariyle Tablo 3.10°de yer alan 25

otobiis, 190 minibiis ile yolcu tasimaciligi yapmaktadir.

Tablo 3.10: Kiig¢iik sanayi istasyonundan yolcu tasiyan toplu tasima araclari

BATI YAKASI ILCE VE KOYLERINDEN K.SANAYI AKTARMA
MERKEZINE GELEN TOPLU TASIMA ARACLARI
. N TURU HAREKET
ILCE - KOY  iNiBlS [B.0TOBUSU [H.OTOBUSU| SURESI
M.KEMALPASA 12
KARACABEY 3 2 4
ESHEL 10
AKCALAR 17
CALI 11
HASANAGA 3
FADILLI 3
GORUKLE 136
HONAKLI 7
HARAKOCA 1
B.BALIKLI 1
DEREKOY 1
CAYONU 1
HANCERLI 1
iKIZCE 1
KORUBASI 1
TOPLAM 100 2 23

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1

3.5.2.5 Organize sanayi aktarma istasyonu

Kentin kuzeybatisindaki Mudanya ve c¢evresindeki yerlesim alanlarindan gelenlerin
BursaRay’a ve toplu tasima araglarina entegre oldugu alandir. Bu aktarma istasyonu ile
ilceler arasinda 2010 yili itibariyle Tablo3.11°de yer alan 15 otobiis, 74 minibiis ile

yolcu tagimacilig1 yapmaktadir.
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Tablo 3.11: Organize sanayi istasyonundan yolcu tasiyan toplu tasima araclari

KUZEY YAKASI ILCE VE KOYLERINDEN ORGAMNIZE SANAYI
iISTASYONUNA GELEN TOPLU TASIMA ARACLARI
. N TUORD HAREKET
ILCE -KOY  IiNiBUS [B.OTOBUSU [H.OTOBUSU| SURESI
MUDANYA 74
GUZELYALI 3 g
ZEYTINBAGI 3
TOPLAM FE] 3 12

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1

3.6 BURSA TELEFERIK iISLETMESI

Bursa'nin simgelerinden biri olan Teleferik 29 Ekim 1963 tarihinde tamamlanarak
isletmeye acilmistir. Bursa’da Yildirim Ilgesinden Uludag Oteller Bolgesi arasinda
calisan Teleferik iki kisimdan olugmaktadir. Birinci kisim, Teferriig-Kadiyayla-Sarialan
istasyonlart arasinda 30 kisilik kabinlerin calistigt Teleferik sistemi ve ikinci kisim
Sarialan-Cobankaya istasyonlari arasinda iki kisilik kabinlerin ¢alistigi Telesiyej
kismindan meydana gelmektedir. Istasyon rakimlari; Teferriic istasyonu 374m.,
Kadiyayla istasyonu 1231 m., Sarialan istasyonu 1634 m. ve Cobankaya istasyonu 1711
m.’den olugmaktadir. Teferrii¢ ile Kadiyayla istasyonlar1 arasinda 6 adet direk mevcut
olup mesafe 2480 metredir. Bu hatta 30 kisilik 2 kabin gidip-gelmektedir. Transfer
siiresi 8 dk’dir. Kadiyayla-Sarialan istasyonlar1 arasinda 4 adet direk mevcut olup
mesafe 2286 m.dir. Bu hatta da 30 kisilik 2 kabin ¢alismaktadir. Ulasim stiresi 8 dk’dir.
Kabinler; 38 mm caplarinda iki adet ¢elik ray hatlar lizerinde hareket etmekte ve 23,5
mm c¢aplarinda Teferriig-Kadiyayla arasinda iki adet, Kadiyayla-Sarialan arasinda tek
celik c¢eki halat1 tarafindan g¢ekilmektedir. Telesiyej bulundugu Sarialan-Cobankaya
hattindaki c¢aligma Sarialan istasyonundan saglanmaktadir. Bu hat uzunlugu 3000 m
olup 28 adet direkten olusmaktadir. Bu hattaki ulagim siiresi 20 dk.dir. Telesiyej de agik
ve kapali olmak tizere ikiser kisilik kabinler bulunmaktadir. 2010 Yilinda Teleferikle
230.800 yolcu tasinmistir (BBB Ulasim Dairesi Bagkanligi 2011).

3.7 YAYA VE BiSIKLET YOLLARI iLE YAYA ALT-UST GECITLERI

Bursa’da bazi bolgelerde, yaya trafiginin yogun oldugu kimi sokaklar giiniin belli
saatlerinde ara¢ trafigine kapatilarak yayalara ayrilmistir. Kent merkezinde yaya bolgesi
olarak diizenlemeye elverisli alanlar ve yollar da vardir. Ancak, bu yollar araglar

tarafindan da yogun olarak kullanildigindan, radikal kararlar alinmasini ve alternatif
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ulagim akslar1 olusturulmasi gerektirmektedir. Bu nedenle, yaya yollar1 olarak mevcut
kapasite tam olarak kullanilamamaktadir. Bu giin icin kullanima agik yaklasik 2130
metrelik yaya yolu vardir. Bunlar; Cumhuriyet Caddesi: 1200 m., Unlii Cadde: 160 m.,
Nalbantoglu: 315 m., Tahtakale: 58 m., Ac¢ik Carsi: 145 mt., Koylii Pazar: 252 m.

olarak Tarihi Kent Merkezi civarina yayilmstir.

Yayalar i¢in saglanan giivenli gecis olanaklari ise; cesitli glizergahlarda 21 adet {ist
gecit, 8 adet alt gecit, 7 adet ¢arsili alt gegit ve BursaRay istasyonlari ile olusturulan 30

adet alt gecit olarak siralanabilir.

Kentin 6zellikle bati1 yoniinde yeni gelisen alanlari, Bursa’nin gelisim dinamiklerini
yansitan, modern, her tiirlii sosyal donatinin saglandig1 saglikli mekanlar olarak goze
carpmaktadir. Bu bolgedeki yol agi, uzun vadede burada olmasi beklenen arag trafigine
karsilik verebilecek genis yollardan olugsmaktadir. Bazi yollarin  genisliginin
gerektiginden fazla ve hiz yapamaya elverisli olmasi, yaya ve bisikletliler i¢in trafik
giivenligini tehlikeye diisiirmektedir. Yine de bu bolgedeki yollarin tiimiinde kaldirim
kesintisiz bir sekilde yaya trafigine hizmet vermektedir. Yine bu bolgede, bisikletliler
icin kaldirim {zerinde, yol kenarinda bisiklet yollar1 olusturulmustur. Kaldirim
tizerindeki bisiklet yollari, farkli tag dosemesi ile yaya yolundan ayrilmistir. Yol
kenarinda olusturulan bisiklet yollar1 ise ara¢ yolu kotunda olup bordiir taslariyla arag
yolundan ayrilmistir. S6z konusu bisiklet yollarinin toplam uzunlugu; yaklagik 58000
metredir. Bu yollar gelis-gidis ¢ift yonlii olmak iizere; Mudanya yolu boyunca Esentepe
kavsagina kadar 5500 metre, izmir Yolu boyunca Fatih Sultan Mehmet Bulvari girisine
kadar 4000 metre, FSM Bulvarinda 4500 metre, Lefkose Caddesinde 6000 metre,
Ahiska Caddesinde 7500 metre ve Niliifer Ilgesinde yeni yerlesim bélgelerindeki yol
glizergahlarinin tamaminda yaklasik 30.000 metre bisiklet yolu olusturularak

diizenlenmistir.

Ayrica, Kiiltiirpark ve Soganli Botanik Parki gibi pek ¢ok bolge parklarinin i¢inde, hem
yayalar hem de bisikletliler i¢in uygun yollar bulunmaktadir.

BursaRay istasyonlarindan, K.Sanayi, Ataevler, Besevler, FSM, Niliifer, Karaman,
Ihsaniye, Esentepe, Hamitler, Organize Sanayi, Acemler istasyonlarinda bisiklet park
alanlar1 yapilmis olup, BRHS III. Etap istasyonlar: i¢in bisiklet park alanlari talepleri

verilmigtir.
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3.8 KENT MERKEZI OTOPARK ALANLARI

Ulagim stratejisine gore; kent merkezinde yogun sikisiklik yasanan bdlgelerde, kent
merkezine 6zel aragla gelmeyi g¢ekici kilacak miktarda otopark olanagi taninmamasi
ongoriilmektedir. Bu nedenle, mevcut otopark sayilarinin artirilmasi ¢ok gerekli
degildir. Toplu tasima sistemi iyilestirilerek, kent i¢cindeki dolasimlarin 6zel aracla

yapilmasinin 6nlenmesi daha dogru olacaktir.

Bursa’da biitiinlesik bir otopark uygulamasindan s6z edilememektedir. Kent genelinde,
merkez ve yakin g¢evresinde hizmet veren kath otoparklar, parkomat uygulamalar1 ve
bos parsellerde ruhsat alinarak isletilen acik sahis otoparklari bulunmaktadir. Tarihi
Kent Merkezi civarinda yasal olarak isletilmekte olan; 15 adet katli, 7 adet kapali, 95
adet agik otopark bulunmaktadir. Ancak, bunlar disinda sayis1 belirli olmayan ruhsatsiz
bir ¢ok otopark bulunmaktadir. Bu otoparklarin tipi ve kapasiteleri Tablo 3.12°de yer

almaktadir.

Tablo 3.12: Kent merkezi otopark tipi ve kapasiteleri

OTOPARK TiP VE KAPASITELERI
iLCE AGIK KAPALI YOL KENARI TOPLAM
OSMANGAZI 3.713 2.853 1.551 8.117
YILDIRIM 240 0 310 550
NiLUFER 100 0 225 325
MUDANYA 250 100 150 500
GEMLIK 200 0 93 293
TOPLAM KAPASITE 9.785

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig

3.9 BURSA KENTICI TRAFIK SINYALIiZASYON SISTEMIi

Bursa’da 2011 yili itibar ile; kent genelinde Tablo 3.13’de yer alan 160 adet sinyalize
kavsak vardir. Bunlarin her biri, sabit zamanli sinyal programlari ile birbirinden
bagimsiz c¢aligmaktadir. Bir birine yakin kavsaklar arasinda bir koordinasyon
saglanamamakta ve yesil dalga olusturulamadigindan, kentteki sinyal sistemi verimsiz
caligmakta, kavsaklarda dur-kalk sayilarindaki artis egzoz gaz emisyonu da
arttirmaktadir. Bu nedenle, kent genelinde tiim kavsaklar1 kapsayacak sekilde merkezi

trafik kontrol sistemin kurulmasi gerekmektedir.
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Tablo 3.13: Bursa kentici trafik sinyalizasyon sistemine dahil kavsaklar

102 | FEVZi CAKMAK 172 | MATADOR VAKIF SOK. 263 | VOLKAN CAD. EMEK OKUL
103 | SEHREKUSTU MEYDANI 173 | MATADOR ZAFER SOK. 264 | TMA DAVUTKADI ILKOGRETIM
104 | INONU CD. DORTYOL 174 | HURRIYET CAD. TARIM 265 | ALI RIZA BEY ILKOGRETIM
106 | ALTIPARMAK ARAP SUKRU | 175 | DEVLET HASTANESI YAYA | 266 | GURSU M.AKIF ERSOY Y.
107 | ALTIPARMAK 176 | MURADIYE ILKOGRETIM 267 | AKCAGLAYAN TOKI YAYA
108 | ALTIPARMAK EMNIYET 177 | CEKIRGE C. SANIYE RIZA | 268 | SELCUKBEY CAD. YAYA

109 | STADYUM 178 | ALI OSMAN SONMEZ YAYA | 269 [ TMA.NUR SOKAK YAYA

110 | IPEK-IS 201 | SETBASI 270 | NAMAZGAH MEYDAN YAYA
112 | BESIKGILER 202 | YESIL 271 [INCIRLI CAD. YAYA

113 | HAMZABEY 203 | YILDIRIM 301 | NILUFER

114 | GELIKPALAS 204 | KURTULUS 302 | BESEVLER GIRISI

115 | CONTINENT 205 | GOKDERE 303 | MiIHRAPLI

116 | INTAM 206 | SINANDEDE SAYPA 304 | FATIH SULTAN MEHMET LISE
117 | KARAGOZ 207 | SINANDEDE VOLKAN CAD. | 305 | ESENTEPE

119 | KUKURTLU ERTURK 208 [ 152 EVLER 306 | EMEK

120 | KUKURTLU 209 | EGITIM CD. 307 | GECIT

121 | ZUBEYDE HANIM 210 | M. AKIF ERSOY OKULU 308 | BADEMLI SAPAGI

127 | YENI ABDAL KOPRU 211 | MESKEN 311 | PENGUEN

128 | HURRIYET 212 | YAVUZ SELIM UZUN CD. 313 | BESEVLER

129 | HAVA ULASTIRMA 213 | YAVUZ SELIM SU DEPOSU | 314 | BESEVLER YILDIRIM CD.

130 | BAGLARBASI 214 | YAVUZ SELIM VIiSNE CD. 315 | DORT YILDIZ

132 | GENCOSMAN 215 | YESILSEHIR 316 | FSM ACIBADEM HAST.

133 | KEMERCESME 216 | YUNUS EMRE SPOR KOP | 318 | CALI HAFIZE HATUN CAMI
134 | BESYOL 217 | SAMANLI 320 | FSM KANUNI CD.

135 | TEKNOMAK 218 | VATAN 321 | ATA BULVARI 1

137 | OZDILEK 219 | MILLET 322 | GUMUSTEPE GIRISI

138 | BUTTIM 220 | KOPRUBASI 323 | IHSANIYE TUNA CD.

139 | PANAYIR 221 | MAKINA IKMAL 324 | CALI-ABEY-HASANAGA

140 | TOFAS 222 | DOKUMCULER 325 | CALI YOLU BESEVLER GIRISI
143 | BURSA OTO 223 | KARLIDAG DS 326 | CALI Y. K.SANAYI KAVSAGI
145 | CEM SULTAN LISESI 228 | IHTISAS HASTANESI 327 | CALI YOLU DEMIRCI KAVSAGI
146 | BATI GARAJI 229 | POLIS OKULU 328 | ATA BULVARI ISIKTEPE

147 | CEMAL NADIR YAYA 231 | ERIKLI 329 | ATA BULVARI FETHIYE

149 | INONU CAD.YAYA 233 | OTOSANSIT 330 | NILUFERKOY GIRISI

151 | ADLIYE YAYA 235 | GURSU 334 | UGUR MUMCU B. MUZEYYEN
152 | CARSAMBA MEYDANI 236 | KESTEL 335 | AHMET TANER K.B.

153 | DIKKALDIRIM SSK 237 | EGITIM CD.G.KUME YAYA | 337 | MUDANYA TEPEDERBENT
155 | HASIM ISCAN YAYA 238 | VISNE CADDESI 338 | GORUKLE STADYUM

157 | DIKKALDIRIM YAYA 242 | BARAKFAKIH 350 | YILDIRIM CAD. FATIH LISESI
159 | ACEMREIS 243 | KESTEL CIKISI 351 | NILUFER HATUN CAD. YAYA
160 | EMEK TKi YAYA 244 | GEVRE YOLU VAKIFKOY 352 | BILGINLER CAD. NiLUFER O.
161 | HANCI-KAVAKLI CAD. 245 | MIMAR SINAN CAD. 353 | BILGINLER CAD. A.VARDAR O.
162 | OVAKGA KULTUR OK. 246 | EMNIYET CADDESI 354 | BURSARAY ERTUGRUL IS.
163 | HURRIYET LOJMAN YAYA 247 | HUZUR CAD. 355 | NILUFERKOY YAYA

164 | KUKURTLU YAYA 248 | EGITIM CAD. KAYM. ONU. 401 [ MUDANYA GUZELYALI

165 | inénl Cd. Ergin Agag Lisesi 249 | SEVING CADDESI 402 [ MUDANYA K.SANAYI

166 | ZAFER BULVARI YAYA 252 | GURSU DR. SADIK AHMET | 403 | MUDANYA GUZELYALI FER.
167 | DR. SADIK AHMET CAD. 253 | MEYDANCIK TRAMVAY 421 [ GEMLIK GIRISI

168 | ZAFER BULVARI DOGU G. 254 | ESENEVLER KAVSAGI 422 [ GEMLIK ARMUTLU

169 | BAGLARBASI OKUL YAYA 260 | SUKRANIYE AKINCITURK 423 | GEMLIK PAZARYERI

170 | TOPHANE ILKOGRETIM O. | 261 | ESREFILER CADDESI GECICi KAVSAK= 7 KAVSAK
171 [ MATADOR YAYA 262 | TURGAY CINER YAYA TOPLAM = 160 KAVSAK

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig

33



4. BURSA’DA YAPILAN KENTSEL VE ULASIM PLANLAMA
CALISMALARI

4.1 BURSA’DA KENTSEL PLANLAMA SURECI

Bursa kentinin kurulusu M.O 2000°li yillara kadar uzanmaktadir. Bursa Bitinya Krali
Prosyas tarafindan M.O 5. — 6.’nc1 y.y. simdiki Hisarin bulundugu bélgede kurulmustur.
Roma Imparatoru Trajan zamaninda dag etegindeki yerlesmeye Uludag Prosasi ve
Gemlik’te kurulmus yerlesmeye de Sahil Prosasi adi verilmistir. Bu devirde Bursa,
Izmit merkezine baglidir. 395 yilindan itibaren ise Bursa Bizans ydnetimine girmistir.
Cekirge’de bulunan bir ¢ok hamam bu dénemde yapilmistir. 1091 — 1097 yillar arasi
Selguklularin eline gegen kent, 1097 yilindan sonra tekrar Bizans yonetimine ge¢mistir.
Bursa 1326 yilinda tekrar Tiirklerin eline geg¢mis ve baskent olmustur. Osmanl

idaresinde Tiirkler surlar i¢ine yerlesmis, Rumlar yerlesmenin kuzeyine kaydirilmistir.

Sultan I. Murad devrinde Cekirge’de kiilliye yaptirilmistir. Sultan Beyazit devrinde
kentin dogusunda Yildinm Kiilliyesi yaptirilmis, ayrica merkezde Ulucami, yanindaki
hamami ve batisindaki medrese yaptirilmistir. Bu devirde Bursa gelismis ve kiiltiir
merkezi kimligine kavusmustur. 1402 yilinda Timur istilasina ugrayan kentte, Celebi
Sultan Mehmet devrinde yesil kiilliyesi yaptirilmistir. Kentin batisinda ise II. Murad
devrinde Muradiye Kiilliyesi yaptirilmistir. Bursa, Istanbul’un baskent yapilmasindan
sonra Kiitahya’da bulunan Anadolu Beylerbeyligine bagli bir sancak beyligi halinde
idare edilmis 1841°den sonra ise Hiidavendigar Vilayeti olmustur. 1861 yilinda Suphi
Bey tarafindan Osmanli Erkan’1 Harp subaylar1 tarafindan hazirlanan ve Sekil 4.1°de

yer alan harita o donemki kent yapis1 hakkinda oldukg¢a 6nemli bilgiler vermektedir.

Sekil 4.1: 1861 yilinda hazirlanan Suphibey haritasi

SUPHI BEY HARITASI(1860)

SUPHI BEY
HARITASI

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1
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Kentte belirgin bir ticari merkez ve Cilimboz deresi ile Gokdere civarinda iki sanayi
bolgesi vardir. Ayrica kentin kuzeyinde az sayida fabrikaya rastlanmaktadir. Yol agi
geleneksel Osmanli kentlerinde goriilen organik yapiya sahiptir. Yildirim, Beyazit ve
Muradiye bolgeleri Osmanli yerlesme politikast geregi cami, kiilliye gibi yapilarin
etrafinda gelisme gostermistir. Seyrek olan konut dokusu igerisinde sebze, meyve,

zeytin gibi Uriinlerin yetistirildigi bahceler bulunmaktaydi.

1930’Iu yillardan sonra kentin ovaya dogru biiylime politikasi canlandiran en 6nemli
etmenler Merinos ve Ipekis fabrikalarinin bu bolgede kurulmasidir. Bu iki fabrikanin
yer aldig1 kuzeydeki alan gerek benzeri sanayi kuruluglari, gerekse sanayi — konut servis
iligkilerine gore ¢ekim noktast olusturmustur. Bu donemde Bursa, Cekirge yoOniinde

acilan Altiparmak Caddesi iizerinde gelisme gOstermistir.

1960’11 yillarda kurulan Tiirkiye’nin ilk organize sanayi bolgesi ve otomobil fabrikalari
kente hizli bir gelismenin olusmasina sebep olmus, yasanan asir1 go¢ dalgasi imar

planlarinin 6niine gecerek sagliksiz kentlesmeye neden olmustur.

Bursa’nin planlama siireglerini inceledigimizde; 1924 yilindan itibaren g¢esitli
donemlerde plan ¢aligmasi yapildigin1 gérmekteyiz.

4.1.1 Lorcher Plani (1924)

Bursa kentinin ilk planlama caligmast 1924’te Alman Lorcher tarafindan yapilmistir.
1912 de elde edilen halihazir harita {izerine bahgekent akiminin etkisi altinda mevcut
dokuyu tamamen yok sayarak hazirlanmis Sekil 4.2°deki plan uygulanmamistir. Ancak

Atatlirk Caddesi ve Hisar girisi bu plana gore agilmislardir.

Sekil 4.2: 1924 yilinda hazirlanan Lorcher plam

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1
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4.1.2 Prost Plam (1940)

1939 yilinda Prost, Bursa plani ¢alismalarina baglamistir. Yap1 yollar nizamnamesi ve
Fransiz aksiyel planlamas: ilkeleri ¢ergevesinde elde edilen Prost plani biiylik uygulama
olanagi bulmus, Darmstat Caddesi, Gazcilar Caddesi, Fomara Caddesi, Atatiirk Caddesi

plan kararlar1 dogrultusunda olusturulmustur.

4.1.3 Piccinato Plam (1960)

1958 biiyiik yanginindan sonra iller Bankas1 ve Emlak Kredi Bankasinin destegiyle
Bursa’da Imar Planlama Biirosu kurulmustur. Biiro 1960 yilinda Piccinato

danigmanliginda 1/10.000 ve 1/4.000 6l¢eginde planlar hazirlanmistir.

Bu planlarda kent 250.000 niifusa gore planlanmis, plan temelde kentin dogal ve tarihi
degerlerini korumayi bunun yaninda yogun bir kentsel gelismeyi amaglamistir. Kent
merkezi tarihi yapisiyla korunmus, agilan Fevzi Cakmak Caddesinin yeni merkez,
Hasim Iscan Caddesinin ise idari merkez olmasi 6ngériilmiistiir. Sekil 4.3’de yer alan
planin getirdigi bolgesel Olgekteki kararlar tarim alanlarinin korunmasi ve yeni bir

sanayi bolgesinin olugturulmasidir.

Sekil 4.3: 1960 yilinda hazirlanan Piccinato plam

BURSA-PIECINATD PLAN! (19501 PICCINATO PLANI

FTNOD Bree plewde i m gt

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig
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4.1.4 Bursa Kent Biitiinii ve Yakin Cevresi Plan1 (1976)

Istanbul nazim plan biirosu paralelinde, Bursa’da bir planlama biirosunun kurulma istegi
ile nazim plan biirosu olusturulmustur. Burada amag Istanbul Nazim Plan Biirosunca
stirdiiriilen bolgesel caligmalara veri toplamak, diger taraftan da kentin yeni planini elde
etmektedir. 1974 yilina kadar biiroca elde edilen verilerin degerlendirilmesi amaciyla
planlama calismalar1 1/25.000 ol¢ekte Bakanlik¢a siirdiiriilmeye baslanmis ve 1976

yilinda Sekil 4.4°de yer alan Bursa kenti ve yakin ¢evresi nazim plani elde edilmistir.

Sekil 4.4: 1976 yilinda hazirlanan Bursa kent biitiinii ve yakin ¢evresi plam

WL W YA CEETE AT AR FLAME (1R

[\ PR PLARDAR AL F LI TER) s ,.r/-’ \\ 1976 PLANI

3 AR
;:% U, BARE MESHE ALARLAN

B coass s smLER
] Tanm ssman

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig

4.1.5 Bursa Nazim Plam (1984)

Bursa nazim imar plan biirosu, 1975 yilinda artan niifus gelisme hizi, mevcut uygulama
planlarinin yetersiz kalmasi yaninda Eski Eserler ve Anitlar Yiiksek Kurulu kararlar ile
getirilen kisitlama kararlarinin biiyiik boyutlara varan sorunlara neden olmasi 1/25.000
Ol¢egindeki planin daha biiyiik 6lgeklere indirgenmesi zorunlulugu nedeni ile 1980

yilinda 1/5000 dlgeginde Nazim imar plani ¢alismalara baglanmustir.

Yerlesimin plan déneminde Ankara — izmir karayolu boyunca yayilmasi ana makro
form karar1 olarak belirtilmistir. Bunun temel nedeni kuzeyde 1977 yilinda olusturulan
Ova Koruma Protokolii kapsaminda sulu tarim arazileri ile giineyde Uludag eteklerinin
olusturdugu dogal sit alanlaridir. Ozellikle batida, Niliifer Cayindan sonra izmir ve
Mudanya yolu boyunca uzanan alanlarda yaklagik 500.000 kisinin yerlesmesi

Ongoriilmiistiir.
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Mevcut karayolunun kuzeyinde, 1970 sonrasi olusmus bulunan hisseli parselasyon
iizerindeki kacak yapilasma bolgeleri 1slah edilecek konut alani olarak planlanmustir.

Kent merkezi karayoluna kadar genisletilerek yaklagik 350 ha’lik ticaret ve hizmet
alanlar1 saglanmaya c¢alisilmistir. Ayrica dogu ve bati da konut bdlgeleri iginde alt

merkezler olusturularak bir merkez kademelenmesi olusturulmaya calisilmistir.

Sanayi alanlar1 batida Organize Sanayi Bolgesi ve kuzeyde Demirtas Sanayi Bolgesi ve
kent i¢inde gelismesi dondurulan mevcut sanayi kuruluslarindan olugmaktadir. Sekil
4.5’da Kiiciik sanatlar i¢in merkezin uzantisi mevcut Duaginar1 Kii¢iik Sanatlar sitesinin

tevsii ile genisletilen alan ile dogu ve batida iki sitenin olusturulmasi dngoriilmektedir.

Sekil 4.5: 1984 yilinda hazirlanan Bursa Nazim Plani

BURSA NAZIM [MAR PLANI [$8B4)
{16000 SLGEKL] PLANDAN ROCOLTOLMUSTOR) 1984 PLANI

i
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Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig1

4.1.6 Nazim Imar Plam (1990)

1990 yilinda Sekil 4.6’deki planlama calismasi ile iki etap halinde revizyon ¢alismasi
diisiiniilmiis ve birinci etap plan c¢alismasi ile plan kararlariyla mevcut durumun
cakismadigi alanlar tespit edilmis ve bu alanlarla ilgili uygulamaya doniik plan kararlari

tretilmistir.
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Sekil 4.6: 1990 yilinda hazirlanan nazim imar plani

1990 PLANI

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig1

4.1.7 Nazim imar Plam Revizyonu (1995)

Biiyiiksehir Belediyesi Kentsel Gelisim Sube Midirliigiince 1995 yilinda 1/5000
Olcekli revizyon imar plani yapilmistir. Sekil 4.7°de yer alan bu planin 6zelikleri ise o
yillarda baslanan 1/100.000 6lcekli Cevre Diizeni Planinin ana ilkeleri dogrultusunda
olmas1 hedeflenmistir. Bu kapsamda Niliifer ilcesinde 140.000 kisilik yeni gelisme
alanlart acilmigtir. Osmangazi ilgesinde 135.000 kisilik yeni gelisme alanlari
onerilirken, Yildirim ilgesinde Ankara yolu kuzeyinden gecen kolloktdr hatti baz

aliarak ovaya dogru 190.000 kisilik gelisim alan1 belirlenmistir.

Sekil 4.7: 1995 yihinda hazirlanan Nazim imar Plam Revizyonu

1995 PLANI

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig
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4.1.8 Bursa 2020 Yili Cevre Diizeni Plam (1998)

Bursa’da, meydana gelen hizli niifus artis1 ve sanayilesme sonucunda olusan plansiz
kent gelisimine engel olmak, siirdiiriilebilir gelismeyi saglamak ve yasanabilir mekanlar
yaratmak amacityla, 3 kurum arasinda ( Bayindirhk ve Iskan Bakanhigi, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi ve Bursa Valiligi ) protokol imzalanarak 1994 yilinda il

biitiiniinii kapsayan 11 Strateji Plan1 olusturmak adina ¢alismalara baslanmustir.

Bursa’nmn 2020 yilin1 hedef alarak, Bursa ilinde siirdiiriilebilir, yasanabilir bir cevre
yaratmayi; tarimsal, turistlik ve tarihsel kimligin korunmasini1 ve Tiirkiye nin kalkinma
politikas1 kapsaminda sektorel gelisme hedeflerine uygun olarak belirlenen planlama
ilkeleri dogrultusunda saglikli gelisme ve biiyiimeyi hedefleyen Sekil 4.8’da yer alan
plan, 3194 sayili imar Kanununda Strateji Plan1 tamimi olmadig: i¢in, Bayindirlik ve
Iskan Bakanlig1 tarafindan 19 Ocak 1998 tarihinde 1/100.000 &lgekli Bursa 2020 Yili

Cevre Diizeni Plan1 olarak onaylanmustir.

Sekil 4.8: 1998 yilinda hazirlanan Bursa 2020 Yili Cevre Diizeni Plani

1/100.000 Cevre Diizeni Plani

";’.fxq\"\ﬁ___ e e B o _) f\\ j

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig

4.1.9 Merkez ve Bati1 Planlama Bolgesi Nazim Imar Plam (2006)

5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunun verdige yetkiye dayanarak, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/100.000 6l¢ekli Planda tariflenen Merkez ve Bati
Planlama Bélgeleri icin 1/25.000 Slgekte Sekil 4.9’da yer alan Nazim Imar Plami
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hazirlanmis ve hazirlanan planlar 16.03.2006 Bursa Biiyiiksehir Belediye Meclisince
onaylanarak yiriirliige girmistir. Merkez planlama bolgesi simirlart kapsaminda
Osmangazi, Yildirim, Niliifer, Giirsu ve Kestel Belediyeleri yer almaktadir. Bati
planlama bolgesi siirlart kapsaminda ise, Niliifer Belediyesinin bir kismi, Akgalar,

Hasanaga, Kayapa, Cali, Golyazi, Goriikle Belediyeleri yer almaktadir.

Sekil 4.9: 2006 yili Merkez ve bati planlama bolgesi nazim imar plani

(| 1/25.000 Olgekli Merkez ve Bati
{ Nazim Imar Plani

RSEN; ARE EERRARRREN DR
¥ iii
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Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig

4.1.10 Gemlik Planlama Bolgesi Nazim Imar Plam (2006)

5216 Sayili Biiyiliksehir Belediyesi Kanunun verdigi yetkiye dayanarak, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/100.000 6lcekli Planda tariflenen Gemlik Planlama
Bolgesi icin 1/25.000 o6lgekte Nazim Imar Plani hazirlanmis ve hazirlanan planlar
16.11.2006 Bursa Biiyiiksehir Belediye Meclisince onaylanarak yiiriirliige girmistir.
Gemlik Planlama Bdlgesi sinirlart kapsaminda Sekil 4.10°de gosterildigi gibi Kursunlu,
Umurbey, Gemlik, Kiigiikkkumla Belediyeleri yer almaktadir.

Sekil 4.10: 2006 yilh Gemlik planlama bdélgesi nazim imar plam

1/25.000 Olgekli Gemlik
Nazim Imar Plani

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1
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4.1.11 Mudanya Planlama Bélgesi Nazim Imar Plam1 (2006)

5216 Sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanunun verdigi yetkiye dayanarak, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/100.000 o6l¢ekli Planda tariflenen Mudanya
Planlama Bélgesi icin 1/25.000 dlgekte Nazim Imar Plami hazirlanmis ve hazirlanan
planlar 16.11.2006 Bursa Biiyiiksehir Belediye Meclisince onaylanarak yiiriirliige
girmistir. Mudanya Planlama Bolgesi sinirlar1 kapsaminda Sekil 4.11°de gosterildigi

gibi Mudanya, Zeytinbagi, Glizelyal1 Belediyeleri yer almaktadir.

Sekil 4.11: 2006 yilh Mudanya planlama bélgesi nazim imar plani
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Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanhgt

4.1.12 Kuzey Planlama Bélgesi Nazim Imar Plam (2006)

5216 Sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunun verdige yetkiye dayanarak, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/100.000 dlgekli Planda tariflenen Kuzey Planlama
Bolgesi i¢in 1/25.000 dlgekte Nazim Imar Plami hazirlannmis ve hazirlanan planlar
16.11.2006 Bursa Biiyiiksehir Belediye Meclisince onaylanarak yiiriirliige girmistir.
Kuzey Planlama Bélgesi sinirlar1 kapsaminda Sekil 4.12°de gosterildigi gibi Ovaakga
Belediyesi, Aksungur, Ahmetbey, Caglayan, Karabalgik, Sel¢ukgazi,Diirdane,

Giindogdu Koylerinin Tapulama Sinirlar1 yer almaktadir.
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Sekil 4.12: 2006 y1i Kuzey planlama bélgesi nazim imar plam

BUFRSA BUYUKSEHIA BELEDIYES]
KUZEY PLAMLANMA BOLGES| 125 000 OLCEKLI MAZI AR PLANI

1/25.000 Olge_kli
Kuzey Nazim Imar
Plani

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig

4.1.13 Dogu Planlama Bolgesi Nazim imar Plam (2006)

5216 Sayili Biiyiliksehir Belediyesi Kanunun verdigi yetkiye dayanarak, Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 1/100.000 6lgekli Planda tariflenen Dogu Planlama
Bolgesi icin 1/25.000 6lgekte Nazim Imar Plani hazirlanmis ve hazirlanan planlar
16.11.2006 Bursa Biiyliksehir Belediye Meclisince onaylanarak yiirlirliige girmistir.
Dogu Planlama Boélgesi sinirlart kapsaminda Sekil 4.13’de gosterildigi gibi Batida
Giirsu-Kestel'in Ankara yolu giineyindeki kesimi, giineyde orman sinirlari, kuzeyde
Barakfaki Belediyesi belediye siniri, doguda Turankdy ve Yenisehir-Ankara yolu

ayrimi ile sinirlandirilmis alan yer almaktadir.

Sekil 4.13: 2006 y1li Dogu planlama boélgesi nazim imar plam

BUBSA BUYUKSEHIR BELEDIYESI
DOGU PLANLAMA BOLGESI 1/25 000 OLGEKL MAZIM IMAR PLANI

SOSTERR

|
:

1/25.000 Olcekli Dogu
Nazim Imar Plani

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig
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4.2 BURSA’DA YAPILAN ULASIM PLANLAMA CALISMALARI

Tirkiye’de ulasim ve trafik sorunlar1 kisa siireli ve popiilist bir yaklasimla ele alinmakta
ve beklenen sonuglara varilamamaktadir. Kapsamli ve bir biitiin olarak yapilmasi
gereken arastirma ve planlamalar yerel se¢im ddnemlerine gore bes yillik siireleri
kapsadigindan yetersiz kalmaktadir. Bugiin Tiirkiye, ara¢ sahipliligindeki hizli artisa
ragmen Avrupa ilkeleri gerisinde, fakat trafik sikisikligi ve kaza bakimindan 6n
siradadir. Ulasim planlamasinin  gerekliligini ortaya koyan bu olgular nedeniyle
Bursa’da, 1986 yilindan itibaren kent biitiinii, kent merkezi ve Bursa Hafif Rayl
Sistemine yonelik Tablo 4.1°de yer alan bir takim ulasim planlama c¢alismalari
gergeklestirilmistir (BBB Rapor 2009).

Tablo 4.1: Bursa’da yapilan ulasim planlama calismalan

. Bursa Hezl Ulagim Fizibilite Galigmasi 1986 |Toronto Transit Consultants Ld.

D, Kent Merkezi Dokusunda Ozel Arag ve Toplu Tagima Fizibilite Etiidii 1987 [OrtaDogu Teknik Universitesi

3. Bursa Kent ici ve Yakin Gevre Ulagim Etidi ve Toplu Tagima Fizibilite Etidi | 19901991 |Optim OBERMAYER

|4. BURSARAY Etiidii 1995 [Metroplan
t. ?uflu ve Civan Kavgaklari ile Yakin Gevre Yolu Mudanya Gikisi Baglantsi 1996 |Metroplan
tildil
l&. Kentici Ulagim iyile@tirme Galigmasi 19961997 [Dar - Miihendislik Miigavirlik A.S.
7. BHRS Optimizasyon Etiidii 1997 |Optim OBERMAYER

k. BURSARAY 1. Asama Giizergah inceleme Degierlendirme ve F zibilite Etiidii 1999 |YapiCF KAISER

I8 BURSARAY HRS Sistem Plani ve Modellemesi 2000-2001 |YapCF KAISER

[10.Kent Merkezi Kavsak sayim ve Etiidleri (Geometrik Diizenleme ve Sinyal 205 [pale nsaat. A

Programlan)
1. Bursa Bilyiiksehir Belediyesi Sinirlan Ierisinde Ana Ulagim Sistemi 206 JUNEAL Unslraras)Damsmanik AS,
[Planlamasi

(GAZI NIVERSITESI - Fen Bilimleri
[12.Bursa Kent ici Merkezi Bdlgede Trafik Etiidil ve Alternafif Projeler 2007  |Enstitiisii Trafik Planlamasi ve Uygulamasi

Anabilim Dali

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Bagkanlig

44



4.2.1 Bursa Hizh Ulasim Fizibilite Calismasi (1986)

Bursa Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etidd, bir kent i¢i rayli sistem projesinin
gerekliligini ortaya koymak {izere, Kuzey Amerikanin ikinci biiylik toplu tasim
isletmecisi olan Toronto Transit Commission isimli Kanada kokenli bir firmanin istiraki

olan Toronto Transit Consultants Ltd. tarafindan Eyliil 1986°da hazirlanmistir.

Calisma sonucunda;

1. Bu ¢alismada temel olarak Bursa Organize Sanayi Bolgesi ve Uludag Universitesi
ile kent merkezi arasinda bir rayli sistemin gerekliligi tizerinde durulmustur.

2. Yapilan yolculuk tahminlerine goére alt1 farkli giizergahta rayli sistem alternatifi
Onerileri hazirlanmig, en muhtemel {i¢ alternatifin insaat ve tasarimi konusunda
bilgiler verilmistir.

3. Arazi kullanim, ¢evre, trafik ve hizmet degerlendirmesinin ardindan maliyet, gelir
ve gider hesaplamalar1 yapilmis, finansman kosullar1 irdelenmis ve Oneriler

yapilmustir (Toronto Transit Consultants 1986).

4.2.2 Kent Merkezi Dokusunda Ozel Arac ve Toplu Tasim Fizibilite Etiidii (1987)

Uzun vadede kentsel ulagim sorunlarmin giderilmesine yonelik alinacak tedbirlerin
esasii teskil etmesi amaclanan “Bursa Ulasim Planlama Etiidii”, Bursa Biiytiksehir
Belediye Baskanligi ile Orta Dogu Teknik Universitesi Rektorliigii arasinda 13 Subat
1986 tarihinde imzalan protokol cercevesinde ODTU Ulasim Arastirma Merkezi

tarafindan hazirlanmis Temmuz 1987°de tamamlanmustir.

Calisma sonucunda;
1. Ulasim yapis1 2005 yil1 i¢in tahmin edilmistir.
2. Kapasite acisindan darbogaz yasanacak caddelerin yiikiinii hafifletmeye yonelik
tek yon uygulamalari,
3. Kavsaklarda yonlendirmeler, yaya izolasyonu gibi trafik diizenleme onerileri,
4. Kath otopark, katli kavsak ve otobiis terminali gibi yapisal oneriler
5. Toplu tasima talebinin yiiksek oldugu bazi hatlarda 6zel otobiis yolu projesi

gelistirilmistir.

45



6. Talebin 0zel otobiis yolu ile karsilanmasinin baska problemler doguracagi ve

rayl sistem daha uygun oldugu savi ile 11,5 km uzunlugunda bir HRS projesi
Onerilmis ve projenin ekonomik ve mali fizibilite etiidii hazirlanmistir.

Atatiirk Caddesi, Inonii Caddesi, Cumhuriyet Caddesi tek yon olarak
diizenlenmis,

Hal Koprilii Kavsagi, Gokdere Bulvar1 gibi bazi kavsak ve yol diizenlemeleri

ongoriilmiistiir. (ODTU 1987)

4.2.3 Bursa Kent ici ve Yakin Cevre Ulasim ve Toplu Tasim Fizibilite Etiidii(1991)

1987 yilinda hazirlanan Bursa Ulasim Master Planinin daha ¢ok kisa ve orta vadeli

sorunlara ¢oziim getirebilecek nitelikte bir ¢alisma oldugundan hareketle “Kentigi ve

Yakin Cevre Ulagim Etiidii ve Toplu Tasim Fizibilite Etiidii” Alman kredisi ile Bursa

Biiyiiksehir Belediyesince 1990 yilinda ihale edilmis ve ihaleyi kazanan Optim

Obermeyer Proje ve Rail Consult firmalarinin olusturdugu ortaklik tarafindan

hazirlanmistir. 1987 yilinda yapilan ¢alisma sonucunda onerilen rayli sistem projesinin

yapilabilirligini arasgtirmak lizere yapilan etiit 13 aylik calismalarin sonunda Aralik

1991°de tamamlanmustir.

Calisma sonucunda;

1.

“Sifir durumu” olarak ifade edilen ve hicbir yatirnrm yapilmamasi durumunda
meydana gelecek ulagim yapisini gosteren se¢enek baz alinarak, otobiis sistemin
gelistirilmesi ve rayli sistem sebekesi kurulmasi seklinde ii¢ alternatif
gelistirilmistir.

Cesitli kriterler ¢ercevesinde yapilan degerlendirmeler sonucunda, kentin gelisen
sartlarinda otobiis sisteminin tek basina ¢6ziim olmayacagi, bunun bir raylh
sistemle birlikte diisliniilmesi gerektigi sonucuna ulasilarak, otobiis sisteminin
rayl sistemi besleyecek sekilde planlandigi toplam 52 km uzunlugunda bir rayh
sistem sebekesi Onerilmis ve dort asamada uygulanmasi planlanmistir (OPM-

OPTIM-RC 1991).

46



4.2.4 BursaRay Etiidii (1994)

BursaRAY Hatlarina iligskin olarak hazirlanan degerlendirme raporlaridir. Bu raporlar
kapsaminda Ulasim Sisteminin omurgasin1 olusturacak Hafif Rayli Sistemin ana

giizergahlar1 olusturulmustur (Metroplan 1994).

4.2.5 Buski ve Civar1 Kavsaklan ile Yakin Cevre Yolu Mudanya Cikis1 Baglantisi
Etiidii (1996)

Bu calisma ile Yakin Cevre Yolu trafiginin Mudanya kavsagina baglantisinin ve bu
trafikten etkilenecek olan; Havaalani, Ankara yolu, Cekirge ve Hiirriyet Mahallelerinin

kavsak ¢oziimleri ile trafik dolasim planlar1 hazirlanmistir (Metroplan 1996).

4.2.6 Bursa Kent ici Ulasin iyilestirme Calhismasi (1997)

Artan niifus ve arag¢ sayist nedeniyle kenti¢i yol aginda yasanan tikaniklik sorununun
giderilmesi amaciyla Bursa Biiyiiksehir Belediyesince baslatilan Bursa Kentsel Gelisme
Projesi Kentsel Ulasim lyilestirme Calismasi, Dar Al-Handasah Consultants, Transport
Research Labrotary (TRL) ve Colin Buchanan and Partners firmalarindan olusan ortak
girisim tarafindan 1997 yillarinda hazirlanmis bir trafik iyilestirme etiidiidiir (Dar Al-
Handasah — TRL 1997).

Calisma sonucunda;
1. Kisa ve orta vadeli bir kentsel ulagim stratejisinin gelistirilmesi ve bir eylem
plan1 hazirlanmas1 ana hedef olarak belirlenmistir.
2. Kentsel ulagimin 6zellikle de otobiis isletmesinin kurumsal yapisinin
giiclendirilmesi ve yeniden yapilandirilmasi dnerileri,
Otopark politikalari,
Toplu tagim tiirlerinin entegrasyonu,
Trafik yonetim Onerileri,

Kavsak iyilestirmeleri, yol projeleri ve fizibilite etiitleri ile

NS kW

Onerilerin kisa ve orta vadede uygulama plan1 hazirlanmistir.
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4.2.7 BHRS Optimizasyon Etiidii (1997)

Hafif Rayli Sistem 1.Asama Yapim Isleri Optimizasyon Etiidii Optim- Obermeyer Rail
Consult tarafindan 1997 yilinda yapilmistir.

Calisma sonucunda; Hafif Rayli Sistem (HRS) hatlarinin kent i¢indeki konumu, trafik
talebi ile topografik ve koruma altindaki tarihi ve dogal degerleri dikkate alarak

gelistirilen kent planlama kosullarina uygun olarak belirlenmistir (Optim-ORC 1997).

4.2.8 Bursaray 1.Asama Giizergah Inceleme Degerlendirme Fizibilite Etiidii (1999)

BHRS Optimizasyon Etiidii baz alinarak Yapr — ICF Kaiser tarafindan 1999 yilinda
hazirlanmistir. Calisma sonucunda BHRS B boliimii alternatif glizergahlart incelenmis
ve glizergah secimi, glizergah hemzemin ve yer alt1 istasyonlarinin, tiineller, kavsaklari

ve Isletme Bakim Merkezi belirlenmistir ( Yap1 — ICF Kaiser-1999).

4.2.9 BursaRay HRS Sistem Plam1 ve Modellemesi (2001)

Bursa Biiyiiksehir Belediyesi adina Yap1 — ICF Kaiser Miihendislik Miisavirlik A.S.
firmas1 ve birka¢ yabanci uzman tarafindan “Bursa HRS Sistem Plan1 ve Ulasim
Planlama Programi” seklinde Tiirk¢eye g¢evrilen ¢alisma, 2000 yilinda baglatilmis ve

Temmuz 2001°de tamamlanmustir.

Calisma sonucunda;

1. 1991 yilinda hazirlanan ulasim etiidii, kullanilan verilerin ve yolculuk talep
tahmin yoOntemlerinin giincelligini yitirmesi gerekgesiyle, s6z konusu etiit ile
onerilen hafif rayl sistem sebekesinin analiz edilerek giincellestirilmesi

2. Yapim calismalar siirdiiriilen ilk asama rayl sisteme yapilacak ilave hatlarin
belirlenmesi amaciyla hazirlanan ve sadece rayli sistem amacli bir ulagim etiit
calismasidir.

3. Alternatif hatlarin uygulanmalar1 durumunda yiiklenilmesi gereken yatirim
maliyetleri hesaplar1 detayli bir sekilde ortaya konmustur.

4. 2000, 2015 ve 2025 yillarinda tiim hatlar iizerinde olusacak giinliik toplam yolcu
sayilart modelde tahmin edilmistir.

5. HRS hatlarinin, isletme ve bakim, gelir ve gider analizlerinin ardindan, kosullara

bagimli se¢ilme Onerileri ile uygulama asamasi onerileri yapilmistir.
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Tanimlanan hizmet alani, Bursa Biiyiiksehir Belediyesinin tiimiinii, Giirsu ilgesinin
hepsini, Mudanya ilgesinin dogu yarisint ve Gorilikle, Kestel, Demirtas ve Emek
belediyelerinin  hepsini igermektedir. Bu alanlar gilinlimiizde yapilan giinliik
yolculuklarin mesafelerini agsmaktadir ama Bursa ile ekonomik ve iglevsel agidan yakin
iligkisi olan bolgeleri icermektedir. Biitiin alan 189 zona boliinmiistiir ve bunlar i¢inde
Bursa Biiyiiksehir Belediyesinin 174 mahallesi ve belediye sinirlar1 disindaki on bes zon

bulunmaktadir ( Yap1 — ICF Kaiser 2001).
4.2.10 Kent Merkezi Kavsak Sayim ve Etiidleri (2005)

Kent merkezinde yogun olarak kullanilan 100 kavsak, 29 ana arter yatay geometrik
diizenleme ve yatay isaretleme projeleri ile 65 sinyalize kavsak sinyal programlari
yapim isi Palye Insaat. AS’ye ihale edilmis, kavsaklarin tamaminda sayimlar bitirilmis,

kent merkezi alani ile ilgili dolagim ve trafik diizenlemesi etiitleri hazirlanmistir.

4.2.11 Bursa Ana Ulasim Sistemi Planlamasi I¢in Planlama Birimi Olusturulmas

ve Damismanhk Hizmeti Verilmesi (2006)

Ulasim ana plan1 6n caligmalari kapsaminda 2006 yili mayis ay1 igerisinde “Bursa
Biiyiiksehir Belediye sinirlari igerisinde 7 ilge ve 18 ilk kademe belediyesinin ana
ulagim sisteminin planlamasi ve olusturulacak planlama birimine danigmanlik hizmeti
verilmesi” isi ihale edilmis olup, 2007 Ocak ay1 sonunda tamamlanmustir.
Ihale Kapsaminda;

1. Ulasim Planlama Biriminin Kurulmasi

2. Planlamaya Veri Olacak Caligmalar

3. Planlama Calismalar1

4. Toplu Tasim Hizmetlerinin Verimliliginin Arttirilmast konularinda ¢aligmalar

yapilmustir (LINEAL Uluslararas1 Danismanlik A.S 2006).

4.2.12 Bursa Kent ici Merkezi Bolgede Trafik Etiidii ve Alternatif Projeler (2007)

Bursa kenti¢i merkezi bolgede yasanan trafik problemlerinin ¢éziimiine yonelik olarak
alternatif bir proje gelistirmek, amaciyla, Bursa kenti merkezinde, kuzeyde Ankara-
[zmir Yolu, giineyde Atatiirk ve Setbasi Caddeleri, batida Stadyum, Altiparmak ve

C.Nadir Caddeleri ve doguda Gokdere Bulvar1 ve F.Yiicel Caddesi ile siirlandirilan
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alanin ana trafik dolasim kararlar1 Gazi Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Sehir Ve Bolge
Planlama Boliimii tarafindan etiid edilmistir.

Buna gore;

Cumbhuriyet Caddesi’ne yayalastirma oOnerisi getirilmekte, bdylece Atatiirk Caddesi,
Hasim Iscan Caddesi, Cemal Nadir Caddesi ve Inénii Caddesi’yle siirlandirilan tarihi
ticaret merkezinin yayalastirilmasinin saglanmasi hedeflenmektedir.

Kisa vadede;

1. Cadde ve yollarda fiziki bir degisim yapmak yerine tiirel ayrimda degisiklige
gidilmesi ongoriilmektedir.

2. Onerinin trafik benzetim modelinde mevcut trafik yiikiinii temel alan otobiis
giizergahlar1 onerilmistir. Otobiislerin doluluk orani ise sadece 30 yolcu olarak
kabul edilmistir. Onerinin kabul gérmesi durumunda bu hatlarin giizergah ve
sikliklar1 detaylandirilmalidir.

Uzun vadede ise;

1. Atatiirk Caddesi de tamamen yayalastiriimasi,

2. Yayalastirilan alanin tamamina hizmet verecek bir tramvay sistemi
olusturulmasi,

3. Onerilen tramvay hattinin BURSARAY durag ile biitiinlesmesinin saglanmast,

4. Yayalastirllan Cumhuriyet Caddesi’nden baglayacak bir bisiklet ag1

olusturulmas1 éngoriilmektedir ( Gazi Universitesi 2007).

4.3 BURSA’DA YURUTULEN ULASIM ANA PLANI ( BUAP) PROJESI
HAKKINDA GENEL BIiLGILER

Niifusu yiiksek olan ve artmaya devam eden sehirlerde trafik ve ulagim sisteminin
sorunsuz ve giivenli olmasi, saglikli ve siirdiiriilebilir bir yasam kalitesi saglamanin en

Onemli sartlarindan birini olusturmaktadir.

Bir sehirde gerek araclar ile gerekse yaya olarak bir yerden bir yere hizli ve giivenli bir
sekilde ulagsmak, mevcutta var olan sorun ve darbogazlar1 ¢6zlime kavusturmak, sehrin
fiziksel ve kiiltiirel olarak gelismesine ulagim ve trafik sartlarini da saglikli ve verimli
bir sekilde entegre etmek maksadi ile yapilan stratejik seviyedeki ¢aligmalarin biitiinline

“Ulasim Ana Plan1” denmektedir (Dr. Brenner ing. 2011).
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Ulasim ana plani, “stratejik” planlama diizeyini belirler. Ulasim ana planinin temel
fonksiyonu, gerekli olan planlama konseptlerini ve tedbirleri tanimlamak ve bu konuyla
baglantili olarak bugiin ve gelecekte cevreyi ve kaynaklar1 koruyacak sekilde, sosyal
acidan kabul edilebilir bigimde, sehrin imkanlarina ve gelecekte gosterecegi gelisime
gore uygun ve ekonomik olarak insanlarin, mal ve hizmetlerin ulagim ve ulastirmalarini
saglamak i¢in en uygun olan temel cerceveleri tarif etmektir. Ulasim ana plani,
gerceklestirme acisindan Oncelikleri tespit etmelidir ve s6z konusu uygulamalarin adim
adim en etkili bicimde gerceklestirilebilmesini saglayan bir uygulama stratejisi tavsiye
etmelidir. Bu anlamda, ulasim ana plani, baglayici etkisi yliksek olan stratejik bir
planlama kilavuzudur. Ulasim ana planinin igeriginin giivenilir olmasi ve zaman
icerisinde degisen yonetim kadrolar1 nedeniyle kisa vadede degistirilmemesi son derece
onemlidir. Ulagim ana plani, yaklasitk 10 yillik zaman araliklariyla kontrol edilip

giincellenmelidir (Dr. Brenner Ing. 2011)

Sehirlerde yasayan niifus, yatirimeilar, sirketler ve turistler ile ilgili global rekabet
kapsaminda, “kentsel kalite* gittikce daha fazla 6n plana ¢ikmaktadir. Yiiksek teknoloji
sirketleri, kalifiye elemanlar isttihdamini kolaylastirmak amaciyla yatirim kararlarin1 en
yiiksek altyapi kalitesine bagl olarak belirlemektedir.

Ulagim ve trafik alaninda siirdiiriilebilir bir iyilestirme i¢in yapilacak olan ¢aligmalara
ve “kentsel kalitenin* olusturulmasina belirleyici bir sekilde katki saglamak, ulasim ana

planinin en 6nemli gorevidir.

Bu gerekliliklerin yerine getirilmesi i¢in, ulagim planlamasi sadece bugiinkii ve
gelecekteki ulagim talebine odaklanmamalidir. Modern bir ulagim planlama prosesi, cok
tiirld, biitiinlesik, kapsamli, etki esasli, sonug elde etmeye agik ve iletisimsel olarak

tasarlanmalidir (Dr. Brenner ing. 2011).

1) Cok tiirlii (intermodal) :Bu kavram, biitiin ulasim tiirlerinin ve araglarinin aglari,
organizasyonu ve isletim sekli, performans 6zellikleri ve baglantilar ile aragtirmalara
dahil edilmesi gerektigi ve her tiir tek yonli odaklanmadan kaginilmasi anlamina
gelmektedir. Buradaki hedef, degisik ulasim tiirlerinin ve araglarinin sistematik
ozelliklerinden optimum etki saglanabilecek sekilde kullanilmasidir (Dr. Brenner ing.

2011).
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2) Biitiinlesik (entegre) :Bu kavram, ulasim planlamasmin disiplinler arasi temel
anlayisin1 sehrin gelisimine ve alanlarin kullanilmasina yonelik planlamayla siki
baglantis1 olan bir planlama prosesi olarak tanimlar. Burada sadece yiiriirliikkteki alan
kullanim planlamas1 sonucunda ortaya ¢ikan ulasim talebi dikkate alinmamali, alan
kullanim planlamasi ile baglantili olan hedef ¢atigmalarinin tanimlanmasi ve ulagimin
ylkiiniin siirlanacag tiirde kentsel yapilarin gelisiminin tesvik edilmesi s6z konusu
edilmelidir. (“Kisa Yolculuklarin sehri® / Habitat II-Konferansi, Istanbul). Sahip oldugu

lineer yap1 nedeniyle Bursa kenti icin bu konu ¢ok énemlidir (Dr. Brenner Ing. 2011).

3) Kapsamli: Burada “kapsamli* kavram, trafik ile ilgili olan ve siirdiiriilebilir bir
ulasim konseptinin tanimlanmasi i¢in Onem tasiyan biitlin etki alanlarinin kapsam
dahilinde olmasi anlamina gelmektedir. Bu kavram, ulagim alt yapisinin etkinliginin
yani sira, ¢evre ile ilgili etkiler, alanlarin kullanilmasi, sehrin yapisi iizerinde goriilen
etkiler, sosyal a¢idan kabul edilebilirlik ve ekonomiklik gibi konularla da ilgilidir (Dr.
Brenner Ing. 2011).

4) Etki esash olma : Cok kapsamli bir sekilde objektif karar kriterlerine dayanmalari
durumunda, planlama kararlar1 etki esasli olmaktadir. Bu nedenle, bu tir karar
kriterlerinin hesaplanmasini miimkiin kilan ulastm modellerinin ve simiilasyon
araclarinin kullanilabilir durumda olmasi gerekir. Mevcut projede ulasimin saglanmasi
ve ulagim dagilimi (makroskopik simiilasyon) i¢in GIS tabanli planlama yazilimi olan
TransCad kullanilmaktadir; ulasim siireglerinin  mikroskopik simiilasyonu iginse

VISSIM simiilasyon sistemi kullanilmaktadir (Dr. Brenner Ing. 2011).

5) Sonuc elde etmeye acik : Bu kavram, basindan beri belirli planlama yaklagimlari
veya tedbirler goz ardi edilmeden muhtemel planlama ¢éziimlerinin biitlin ¢esitliliginin
aydmlatilmis oldugu anlamina gelmektedir. Sonug elde etmeye agik olmak igin, yeni
fikirlerin ve konseptlerin kayitsiz sartsiz olarak kontrol edilebilmesi ve simdiye kadarki
diisiince sekillerinin ve planlama konseptlerinin elestirel olarak sorgulanabilmesi ve

oncelikle karar veren sahislarin “kisisel 6ncelikli tercihlerinin® sifirlanabilmesi sarttir.

6) Tletisimsel : fletisimsel olmak, ulasim olayma istirak eden biitiin girisimcilerin ve
kurumlarin dahil oldugu, zamana uygun bir planlama prosesinin dnemli bir 6zelligidir.

Vatandaslarin bilgilendirilmesi ve caligmalara katilmasi, bu tiir bir planlamanin
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karakteristik bir 6zelligidir. Bunun i¢in, ac¢ik ve net bir sekilde yapilandirilmis olan ve
seffaf bir planlama siireci sarttir (Dr. Brenner Ing. 2011).

Mevcut ulasim ana planinin kapsadigi calismalarin agirlik merkezleri ve calisma
alanlari, asagida belirtildigi sekilde 6zetlenebilir (Dr. Brenner Ing. 2011).

a) Yiksek performansli, rasyonel ve kullanict dostu olan bir Toplu Tasima sisteminin

gelistirilmesi.

Bu sistem gelecekte 6zel binek otomobillerin kullanimina karsilik cazip bir ulasim
alternatifi olusturmalidir. Mevcut durumda, bir boliimii yer altinda calisan bir Hafif
Rayli Sistem hattinin gerceklestirilmesi konusunda “ana akslar“ dogru sekilde
yerlestirilmis durumdadir. Bugiinkii durum acgisindan, sehrin goriintiisiinde yer alan
genel motorlu tasit ulagiminin bugiinkii baskinligini azaltmak, ulasim igerisindeki Toplu
Tasima payinin -6zellikle de mesleki ulasim alaninda- belirgin bir sekilde yiikseltilmesi
ve kamusal yolcu ulagimmin ekonomikliginin 1iyilestirilmesi amaciyla, mevcut
konseptin gelistirilmesine devam edilmesi, paralel ulagsmlarin ortadan kaldirilmasi,
otobiislerin, minibiislerin ve dolmuslarin anlamli bir sekilde entegre edilmesi, mal
tasimaciligt ve ise gitme amaglh ulagimin miimkiin oldugu kadar kisaltilmasi ve

kapsamli bir “aktarma dostu* tarife sisteminin gelistirilmesi s6z konusu olmalidir.

b) Hiyerarsik bir yapiya sahip olan etkin ve giivenli bir birincil kara yolu aginin

gelistirilmesine devam edilmesinin saglanmasi.

Bu yol agi, bugiinkii ve gelecekteki kapasite gerekliliklerine uygun olmalidir ve
ulagimin yan aglara kaydirilmasindan kaginilmalidir. Bu konu bireysel ulasimin Toplu
Tasima sistemine baglanmasim da kapsar (Ornegin, Hafif Rayli Sistem hatlarinin
onemli duraklarinda park etme ve vasita degistirme yerlerine yonelik yeterli imkan

saglanmasi sayesinde).

c¢) Tarihi sehir merkezi i¢in, planlanan projeleri de goz 6niinde bulundurarak, entegre bir

toplu ulagim konseptinin gelistirilmesi.

Cumhuriyet caddesinin tarihi bir tramvayin ¢alistig1 bir yaya bolgesine doniistiiriilmesi
bu duruma oOrnek olarak gosterilebilir. Toplu tasima konseptinin diger Onemli
bilesenlerine yeterli kapasitede bir merkezi park yerinin saglanmasi ve bu park yerinin

tarihi merkez i¢in yeni gergeklestirilecek olan toplu tagima sistemine baglanmasidir.
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d) Agir vasita ulasim glizergahlarinin tespit edilmesi, kara yolu agiin diger
kisimlarinda ulasimin  smirlandirilmasi ile ilgili tavsiyeler ve uygun denetim
techizatlarinin kurulmasi da dahil olmak iizere, agir vasita ulasimi agisindan trafigin

optimum hale getirilmesi.

e) Merkezi alanda park yeri arayanlarin bilgilendirilmesi ve yonlendirilmesi icin ve
kamu yolculuklarinda ve park yerlerinde park yeri ile ilgili tekliflerin

yoOnetilmesi/diizenlenmesi i¢in tedbirler alinmasi.

Burada, park yerlerinin boyutlandirilmasi ve yonetilmesi/diizenlenmesi, 6zel binek
otomobilleri ile yapilan bireysel ulasimin sinirlandirilmas: i¢in en etkili enstiirmani

olusturmaktadir.

f) Bir yandan birincil kara yolu aginin kapasitesinin miimkiin olan en iyi sekilde
kullanilmasi, diger yandan da spesifik kumanda tedbirleri sayesinde trafik 151k
sinyalizasyonu ile kumanda edilen baglanti noktalarinda Toplu Tasima araglarinin
oncelikli olarak tercih edilmesini saglamak icin, modern, adapte olma 6zelligine sahip
bir sinyalizasyon sisteminin gelistirilmesi. Glincel gidis ve gelis (Pre-Trip- ve On-Trip)
bilgilerinin hazirlanmas1 sayesinde ulasim talebinin etkilenmesi ve ulasim siirecinin
stirekli olarak denetlenmesi ve bu sekilde ulasim sorunlarina karsi hedefe yonelik olarak
ve etkili bir bicimde tepki gdsterebilmek i¢cin modern Akilli Ulagim Sistemlerinin (ITS)

kullanilmasi i¢in bir konsept gelistirilmesi.

h) Topografik imkanlara istinaden anlamli olan ve bagari Ongoriilebilen her yerde
bisikletle ulagimin tesvik edilmesi ile ilgili tedbirler gelistirilmesi. Bu konu, Hafif Rayl
Sistemin 6nemli duraklarinda yeterli sayida bisiklet park yerinin hazirlanmasi sayesinde

Toplu Tasima ile baglant1 kurulmasini da kapsamaktadir.

1) Yaya trafiginde sartlarin iyilestirilmesi ile ilgili planlama konseptlerinin gelistirilmesi.
Burada, planlama ile ilgili hususlar, sadece sehrin merkezi alanlarinda (6rnegin,
Osmangazi Tarihi Kent Merkezi) yasam kalitesinin artirilmasini  kapsamakla
kalmamakta, ana baglanti yolculuklarimin ayirma etkisinin azaltilmasi ve baglanti

noktalarina geg¢is imkanlariin iyilestirilmesi ile ilgili tedbirleri de kapsar.

»otratejik® planlama araci olarak bir Ulasim Ana Planinin mevcut olmasina istinaden,

miinferit tedbirlerin detayli olarak hazirlanmasi, belirli teknik {iriinlerin seg¢ilmesi gibi
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konular ulagim ana planinin gorev kapsaminda degildir. Miiteakip planlama agsamalari
(6rnegin, fizibilite arastirmalari, On planlama, uygulamaya yoOnelik planlama)
gerektiginde Ana Planlama sonuglarina dahil edilebilir. Ulasim Ana Planinda
incelenmis olan ,,planlama senaryolari, fayda etkileri acisindan degerlendirilecektir;
Oyle ki, bu karsilastirma esas aliarak, tedbirlerle ilgili bir Oncelik siralamasi
yapilabilecektir. Tedbirleri uygulama planinda (Traffic Implementation Plan / TIP)
miinferit tedbirler gergeklestirme 6nceligi agisindan kisa, orta ve uzun vadeli tedbirler
olarak smiflandirilacaktir ve bu sekilde tedbirlerin kademeli olarak uygulamaya
konulmast ile ilgili olarak, biitiin gergeklestirme asamalarinda miimkiin olan en biiyiik

etkinligi saglayan bir konsept gelistirilecektir (Dr. Brenner Ing. 2011).

4.3.1 Planlama Siirecinin Yapilandirilmasi

Seffaf ve her asamada anlasilabilen bir planlama siireci olusturulmasini saglamak igin,
Ulasim Ana Plan1 asagida belirtilen iki asama halinde hazirlanmaktadir (Dr. Brenner

Ing. 2011).

Asama 1 :Projenin ilk asamasi, li¢ 6nemli hizmet boliimiinii kapsamaktadir:
1 Durum ile ilgili olarak kullanilabilir nitelikteki aragtirmalarin, planlarin, verilerin ve

bilgilerin derlenmesi ve bir araya getirilmesi kapsami

2 Mevcut durumun tespit edilmesi ve yeni bilgilerin toplanmasi amaci ile ulasim
aliskanliklarima yonelik kapsamli anketlerin, trafik hacimleri ile ilgili sayimlarin ve

yolculuk siirelerinin 6l¢timlerinin yapilmasi.

3 Anketler, Trafik Saymmlari, Yolculuk Siiresi Olgiimleri ve diger gdzlemlerin detayl

analizlerinin ve degerlendirmelerinin yapilmasi.

Durum analizinin hedefi, Bursa’da trafigin bugiinkii durumunun kapsamli ve detayl bir
sekilde genel olarak tespit edilmesidir. Bu analiz, bugiinkii durumun olumlu ve olumsuz
Ozelliklerinin tanimlanmasini, ihtiya¢ duyulan 6nemli eylemlerin ve 6lgiit teskil eden
eylem alanlarinin belirlenmesini, gelecege yonelik gelisimin firsat ve risklerinin

degerlendirilmesini ve planlama hedeflerinin tanimlanmasini saglayacaktir.

Bu nedenle, mevcut durum analizi, hedefin ve ikinci planlama asamasinin igeriginin

tespit edilmesi agisindan son derece onemlidir.
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Asama 2 :Projenin ikinci asamasi, tespit edilen darbogazlarin ve sorunlarin azaltilmasi
ya da ortadan kaldirilmasi ve ulagim sisteminin siirdiiriilebilir sekilde iyilestirilmesi i¢in
uygun olan tedbirlerin ve senaryolarin gelistirilmesi anlaminda, ana planlama
hizmetlerinin verilmesini kapsamaktadir. Bu nedenle, projenin bu asamasi, etki
analizleri i¢in bir trafik tanimlamasinin yapilmasini Yazilim destekli trafik modellerinin

gelistirilmesini kapsamaktadir (Dr. Brenner Ing. AVG 2010).

4.3.2 Proje Caliyma Alam1 Tanimlamasi

Rakimi yaklagik 155 m. olan ve Marmara Bolgesi’nde yer alan Bursa ilinin ylizélgtimii
9.971 km? olup bu alanin yaklasik yiizde 34“i{inii daghk alanlar olusturmaktadir. Bursa

birinci derece deprem kusagi ilizerinde yer almaktadir. Cok sayida depremden sonra
1855 yilinda meydana gelen ve yaklasik 7,5 siddetinde oldugu tahmin edilen deprem

binalara ve alt yaptya dnemli 6l¢ilide zarar vermistir.

1907-2010 yillar1 arasinda ilgeler bazinda niifus gelisimini Tablo 4.2°de gostermektedir.

Tablo 4.2: 1907-2010 yillar1 arasindaki niifus gelisimi

1907 1927 1950 1980 2000 2007 2009 2010
Gemlik 25.227 | 18.891 | 25964 | 78.193 | 88.472 | 98.085 | 99.234 | 100.927
Mudanya 24.233 | 13.838 | 23.394 | 38.656 | 53.934 | 62.369 | 68.954 | 71.671
Orhangazi 33.397 | 16.268 | 22.950 | 56.426 | 68.902 | 73.633 | 75.127 | 75.228
Karacabey 35.239 | 29.224 | 46.167 | 72.898 | 76.887 | 79.115 | 78.824 | 79.229
M.K. Pasa 56.116 | 53.272 | 65.552 | 100.410 | 101.531 | 102.000 | 101.800 | 101.412
Orhaneli 45704 | 40.170 | 51.907 | 30.015 | 30.486 | 24.798 | 23.992 | 23.530
Inegol 60.383 | 59.120 | 62.943 | 126.214 | 181.169 | 208.314 | 215.375 | 221.116
Yenisehir 45301 | 42.020 | 40.697 | 52.717 | 54.835 | 51.227 | 51.420 | 51.514
Iznik 22.600 | 41.942 | 44.770 | 44.514 | 44756 | 44.314
Keles 21.675 | 18.639 | 15959 | 15.242 | 14.641
Harmancik 12.149 | 9.983 8.340 7.994 7.894
Biiyiikorhan 19.590 | 16.692 | 14.199 | 13.244 | 12.743
Kestel 31.710 | 44.102 | 44.456 | 47.709 | 48.198
Giirsu 18.681 | 28.000 | 50.039 | 55.155 | 57.942
Nilifer 178.682 | 251.344 | 282.991 | 298.911
Osmangazi 642.337 | 736.034 | 765.728 | 778.526
Yildirim 480.266 | 575.450 | 603.100 | 617.699
TOPLAM 325.600 | 272.803 | 362.174 [701.276 12.086.687[2.439.876[2.550.645|2.605.495

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1
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1965-2010 yillar1 arasinda sehir ve kdy alanlarina gore niifus acgisindan meydana gelen

gelismeler Tablo 4.3’de yer almaktadir.

Tablo 4.3: 1965 — 2010 yillar1 arasinda koy-sehir niifus gelisimi

Yil Kadylerdeki niifus Sehirdeki niifus Toplam niifus
1965 420.456 335.048 755.504
1970 436.222 416.662 852.884
1975 454.533 507.106 961.639
1980 511.582 636.910 1.148.492
1985 483.921 840.094 1.324.015
1990 445.332 1.157.805 1.603.137
2000 494.200 1.630.940 2.125.140
2007 459.877 1.979.999 2.439.876
2008 303.089 2.204.874 2.507.963
2009 300.671 2.249.974 2.550.645
2010 296.921 2.308.574 2.605.495

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1

Buna gore, yedi yil igerisinde (2000-2007) toplam niifus yaklasik yiizde 15 oraninda bir
artis gostermistir: 1965-2009 yillar1 arasindaki biiylime yaklasik yilizde 237,6’dr.
Burada soz konusu olan donemde, kirsal alanda niifus 420.456’dan 296.921°¢
diigsmiistiir (- ylizde 29,4), buna karsilik sehir niifusu yiizde 689 oraninda bir artig
gostermektedir. Boylece Bursa iilkenin en hizli biiyiiyen sehirlerinden biri olmustur.

2015 yilina kadar 3 milyon kisilik niifusa ulasilmasi beklenmektedir.

5216 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu geregince Biiyiiksehir miicavir alani ve
yakin g¢evresi, ulagim ana planinin inceleme ve planlama bdlgesidir. S6z konusu plan,
Osmangazi, Niliifer, Yildirnm, Mudanya, Gemlik, Giirsu ve Kestel ilgelerini

kapsamaktadir.
4.3.3 Bilgi ve Veri Toplam Yontemleri

Asagida Sekil 4.14°de sematik olarak gdosterildigi gibi, bilgi ve veri toplama prosesi
oncelikle iki ana bilesene ayrilir:

1. Bilgi Toplama

2. Ulasim anketleri, trafik sayimlari, yolculuk siiresi 6l¢iimleri vasitasiyla referans

verilerin elde edilmesi
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Sekil 4.14:

Ulasim ana plam bilgi ve referans veri toplama siirecleri

Bilgi Toplama Referanslar
Pianlar Baglang Toplanniar . | Anketier Trafik Sayimian Stre Oigimder
QrUGMmeisT
Haritatar, = Ulagimila ligili Kurumiar i - Hanehalk = Cromatik Saymiar - GFS Yokouluk
= i «Beledive Bagcanian i
Demogralik = Sanays ve Ticaret Cdalan Bilyiksahir Dairs = Kordon = Bavsak Sayimlan = Gensl Trafk
Duata, Fiziki - Akademik Odalar Baskin :hlar -Yava - Perde Kordon Saevimlan HRS
wan 1
Data = Ulagim Esnaf Odatan ¥ = Dtopark = Dy Kordon Sayimian Otobas
* Maveut Sorunlar * Meveut Soruniar
* Earumiluluk ARsnlan * Sorumluluk Alanlan
* Talepier, Tavsiysler * Bursa 20030 Vizyonu
| Bilgi B&limi | 1 Referans Vieri Tabani |

Mevcut Durum Analizi ve Degerlendirmesi

Kaynak: BUAP Rapor 1 2010

Sekil 4.14°e uygun olarak mevcut planlarin, arastirmalarin, istatistiklerin, verilerin ve

diger bilgilerin toplanmasindan sonra c¢alismanin ikinci asamasinda mevcut durum

analizinin yapilmasi, bir ulasim modelinin hazirlanmasi ve planlama tedbirlerinin

gelistirilmesi icin nitelikli bir veri tabani olusturmak amaciyla ulagim aligkanliklari

anketleri, trafik sayimlar1 ve GPS destekli yolculuk siiresi 6l¢timleri yapilmalidir.

4.3.4 Ulasim Anketlerinin Kapsami

Calismada asagida belirtilen anketler yapilmistir:

1.

Bursa Biiyliksehir Belediyesi miicavir alaninda, Osmangazi, Yildirim, Niliifer,
Giirsu Kestel, Gemlik ve Mudanya ilgelerinde toplam 234 mahallede 13.448 hanede
yapilan ulagim aligkanliklari anketi.

Bes dis kordon noktasinda siiriiciilerle yapilan 2.223 adet anket

. Kent Meydani, Cumhuriyet Caddesi, Tarihi Belediye Binasi Onii, Sehrekiistii

Meydani, Heykel Onii ve Altiparmak Meydan1 noktalarinda yapilan Yaya anketi.
Asagida belirtilen otoparklarda yapilan Park Trafigi anketi: Yesil Katli Otoparki,
Nalbantoglu Katli Otoparki, Kocaahmet Katli Otoparki, Unlii Cadde Kath
Otoparki, Sarper Katli Otoparki, Piringhan1 Ag¢ik Otoparki, Abdal Camisi Yani
Acik Otoparki, Tayakadin Acik Otoparki

. Sehrekiistii Meydani, Heykel Onii ve Altiparmak Meydan: noktalarda bisiklet ve

motosiklet kullanicilari arasinda yapilan anket.
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Calismada asagida belirtilen trafik sayimlar1 yapilmistir:

1. Belirlenen 68 kavsak, 56 kesit ve 10 dis kordon noktasinda video kayitlar ile
tasitlarin sayilmasi.

2. En 6nemli dort kesitte 24 saat 7 giin kesintisiz Otomatik Sayim Levhalar1 (ATC)
yardimiyla otomatik olarak trafik sayimlarinin yapilmasi

3-GPS destekli yolculuk stiresi 6lgiimleri, genel motorlu 6zel ara¢ ulagimi ve Toplu
Tasima Sistemi kapsaminda, belirlenen baz1 Ol¢iim  giizergahlarinda

gerceklestirilmistir.

4.1.4.1 Anket soru formlariin hazirlanmasi

Ulagim ve trafik anketlerinde kullanilacak soru formlari, Bursa sehrinin
karakteristiklerine uygun olarak Bursa ulasim ana planma danismanlik yapan Istanbul
Teknik Universitesi (ITU) Insaat Fakiiltesi Ulastirma (UYGAR) Béliim Baskani Prof.
Dr. Haluk GERCEK ve Prof. Dr. Ergun GEDIZLIOGLU nun kontrol ve yorumlarindan

sonra son hali verilerek anketlerde kullanilmstir.

4.1.4.2 Anket adreslerin belirlenmesi

Hane halk: anketi uygulanacak adreslerin belirlenmesi i¢in TUIK (Tiirkiye Cumhuriyeti
Istatistik Kurumu) tarafindan bu tip anketler igin hazirlanmis “Anket Dagilim Listeleri”
temin edilmistir. TUIK tarafindan saglanan liste ilk belirlenmis adrese herhangi bir
sebepten anket uygulanamamasi durumunda kullanilacak yedek adresleri de

kapsamaktadir.

a) Cografi kapsam
Bursa iline bagli Osmangazi, Yildirim, Niliifer, Giirsu, Ketsel, Mudanya ve Gemlik

ilgelerinin merkezleri kapsama dahil edilmistir.

b) Ornekleme yontemi
Arastirmanin Ornekleme yoOntemi iki agamali kiime O6rneklemesidir. Birinci asamada

kiimeler, ikinci agamada segilen her bir kiimeden haneler se¢ilmistir.

¢) Birincil 6rneklem birimi: Kiimeler
Birinci asamada, 967 kiime biiyiikliige orantili olasilikli se¢im yontemi (pps)

kullanilarak se¢ilmistir. Her kiime yaklasik 100 adresten (haneden) olugmaktadir.

59



d) Ikincil 6rneklem birimi: Haneler

Ikinci asamada ise, 6rnege segilen her kiimeden sistematik secim ydntemi kullanilarak
haneler belirlenmistir. Her kiimeden 15’er hane 6rnege ¢ikmustir.

e) Adres cercevesi

Arastirmanin 0rneklem ¢alismasinda adres ¢ergevesi olarak 2007 yilinda tamamlanan
“Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi (ADNKS)’ne altlik olusturan ve Agustos 2010
tarihli glincel Ulusal Adres Veri Tabani kullanilmistir. Ulusal adres veritaban alt detay
kodunda “dolu konut”, “bos konut” ve “kapici dairesi” olarak belirtilen ve ADNKS’de
en az bir fert ile eslesen haneler adres ¢ergevesini olusturmustur. (BUAP Rapor 2 2011).

Bursa’nin 2009 ADNK verilerine gore, ulasim ana planit ¢alisma alanmni olusturan
bliyiiksehir miicavir alanin1 ilge merkezleri (kOyler harig) niifusu yaklasik 1.850.000°dir.
Hane halki yogunlugu 4 olarak dngoériilerek calisma i¢in yapilacak hane halki anketi

sayisinin 13.500 adet olmasi planlanmistir.

Hane halki anketleri kapsaminda 13.448 hanede 42.253 kisi ile anket yapilmistir. Bu

sayinin ilgeler bazinda dagilimi agagida Tablo 4.4°de verilmistir.

Tablo 4.4: Hane halki anketi ilceler bazinda kisi sayis1 dagilim

Tice Goriisme sayisi Yiizde (%) TUIK Verileri (2009)
Osmangazi 17.474 41,4 40,6
Yildirim 12.889 30,5 32,5
Niliifer 6.644 15,7 14,5
Gemlik 2.014 4,8 4,9
Mudanya 1.182 2,8 2,7
Giirsu 1.219 2.9 2,8
Kestel 831 2,0 2,0
Toplam 42.253 100,0 100,0

Kaynak: BUAP Rapor 2011

60



4.4 BURSA ULASIM ANA PLANI ANKET VERi DEGERLENDiIRILMESI

Gergeklestirilen hane halki anketi uygulamasiin tim veri girisleri yapildiktan sonra
detayli veri analizleri sonucunda, ulasim ana plan1 modellemelerinde kullanilacak
sonuclar tablolar halinde hazirlanmistir. Tablo 4.5°de goriisiilen hane sayist ve hane

halki sayisi ile ilgili bilgileri icermektedir.

Tablo 4.5: Goriisiillen hane sayisi ve hane halki sayisi

Iice Ady Goriisiilen hane sayisi Goriisiilen hane Goriisiilen
halki sayisi hane halki
sayis1
ortalamasi
Frekans Yiizde(%) | Frekans | Yiizde(%)

Osmangazi 5.591 41,6 17.474 41,4 3,1
Yildirim 3.953 29,4 12.889 30,5 33
Niliifer 2.185 16,2 6.644 15,7 3
Gemlik 687 5,1 2.014 4,8 2,9
Mudanya 421 3,1 1.182 2,8 2,8
Glirsu 341 2,5 1.219 2,9 3,6
Kestel 270 2 831 2 3,1
Toplam 13.448 100 42.253 100 3,1

Kaynak: BUAP Rapor 2011

Gergeklestirilen hane halki calismasinda 5 yasindan biiyiik bireylerin bilgileri alinmistir.
Bundan dolay1 tablodaki ortalama hane halki sayis1 5 yasindan biiylik bireylerin

ortalamasidir.

4.4.1 Hane Halki Anketlerinin Degerlendirilmesi

Hanelere yonelik anketlerden elde edilen veriler, Bursa biiyiiksehir alanindaki hane

halkinin yolculuk aligkanliklar1 ve ulasim araci se¢imi konusunda ilk verileri ortaya

koymaya imkan vermektedir.
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Durum analizi agisindan bu veriler tanimlanan problem alanlarinin yorumlanmasinda ve
gelecekteki sartlarin ve risklerin degerlendirilmesi konusunda fayda saglamaktadir.
Ayrica ulagim modellerinin bundan sonraki gelisimi cergevesinde, Ozellikle de trafik
tiretimi ve dagilimi ve tiirel ayrim ( arag tiiri dagilimi ) jenerasyonu ile baglantili olarak,

bu verilerin kullanilmasi kaginilmazdir.

4.4.1.1 Demografik yapi ve arag sahipliligi

Anket yapilan hane halkinin demografik verileri bugilinkii ve gelecekteki akis
biiytlikliigiiniin yolculuk aliskanligi ve ulasim araci se¢imi acisindan degerlendirilmesi

konusunda yardimc1 olacaktir.

Tablo 4.6’de, ankete katilan hane halkinin ( 5 yas tizeri ) yas yapisini1 gostermektedir.
Agirlikli olarak “gen¢” bir halk i¢in tipik bir dagilim s6z konusudur. Cinsiyet dagilimi
(erkek / kadin) oranlar1 agagida belirtilmistir:

Tablo 4.6: Ankete katilan hane halkinin ( 5 yas iizeri ) yas ve cinsiyet orani

Ankete katilan hane halkinin yas1 Erkek Kadin

6 - 20 yas arasinda olanlar % 30,8 % 29,2
20 - 39 yas arasinda olanlar % 32,2 % 33,4
40 — 60 yas arasinda olanlar % 26,3 % 25,7
60 yasindan biiyiik olanlar % 10,7 % 11,7

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Global olarak siirekli bir artis gdsteren yasam beklentisi ve cinsiyete 6zel olarak
farklilik gosteren yolculuk aliskanligi g6z 6niine alindiginda, asagida belirtilen tespitler

ortaya ¢cikmaktadir:

Anket yapilan hanelerin biiytikliik dagilima gore:
a) hanelerin yaklagik yiizde 25’1 bir veya iki kisilik hanelerdir,
b) hanelerin yaklasik yilizde 56’s1 ii¢ veya dort kisilik hanelerdir,
¢) hanelerin yaklasik yiizde 19’unda bes veya daha fazla kisi yasamaktadir.

Hane biiyiikliiklerinin bu dagilimi, Bursa’da tespit edilen, 20 ila 40 yaslar1 arasindaki
insanlardan olusan niifus yapist i¢in tipiktir ve ayni zamanda “gen¢” niifusun artan

refahiin bir gostergesidir. Bu noktada, hane halkindan olup da uzun siireli olarak ( is,
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okul v.b. sebepler ile) hane disinda yasayanlarin ankete dahil edilmedikleri dikkate

alinmalidir.

Tablo 4.7°de degisik ilgelerdeki hanelere gore motorlu araglarin kullanilabilirlik
durumunu gdstermektedir. Burada 6zellikle binek otomobil sahipliliginin yogunlugu

dikkat ¢ekicidir.

Tablo 4.7: Hanelerde motorlu arag sahipliligi

Tasit tiirii | Bursa flceler

Toplami | Osmangazi | Yildirim | Niliifer| Gemlik [Mudanya| Giirsu | Kestel
Bisiklet 4,8% 4,8% 3,3% | 7,9% 3,2% 6,0% | 5,3% | 3,7%
Motosikler| 1,4% 1,5% 1,3% | 1,2% 1,0% 1,4% | 2,1% | 1,5%
Otomobil | 36,9% 34,8% 30,4% | 56,0% | 33,2% | 45,2% | 24,9% | 29,2%
Minibiis/ 1,8% 2,0% 1,9% | 1,2% 1,6% 1,2% | 1,5% | 1,9%
Midibiis
Kamyon/ 0,9% 0,6% 0,9% | 0,8% 1,0% 1,2% | 4,1% | 0,7%
TIR
Traktor 0,7% 0,4% 0,2% | 1.3% 1,9% 3,1% | 0,9% | 1,9%
Diger 0,9% 0,8% 1,1% | 0,5% 1,9% 1,4% | 0,6% | 1,1%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Biitiin planlama agisindan bakildiginda, hanelerin yaklasik yilizde 37°si bir binek
otomobiline sahiptir. Ozellikle Niliifer’de (ylizde 56) ve Mudanya’da (yiizde 45,2)
binek otomobilinin sahipliligi orani yiiksektir; Giirsu (yiizde 24,9) ve Kestel (ylizde

29,2) bu a¢idan ortalamanin altindadir.

Tablo 4.8’de de goriildiigii gibi, elde edilen verilerden biitiin arastirma alanindaki
otomobil sahipliligi degerinin 112,8 binek otomobili / 1.000 kisilik niifus oldugu ortaya
cikmaktadir.

Tablo 4.8: Hanelerde otomobil sahipliligi

Otomobil |Bursa Ilceler

sayist/ Genel . — . _
1.000 Kisi Osmangazi | Yildirim| Niliifer | Gemlik | Mudanya| Giirsu | Kestel
Otomobil |112,8 105,0 86,9 1859 | 110,8 155,6 62,7 | 90,6
Sahipliligi

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011
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185,9 binek otomobili / 1.000 kisilik niifus ile Niliifer’de ve 155,6 binek otomobili /
1.000 kisilik niifus ile Mudanya’da bu oran ortalamanin iizerindedir. Giirsu’da ise 62,7

binek otomobili / 1.000 kisilik niifus ile oran ortalamanin oldukg¢a altindadir.

Bursa’nin otomobil sahipliligi acgisindan ancak bir gelisimin basinda oldugu ve bu

durumun gelecekteki trafik hacmi tizerinde belirleyici bir rol oynayacagi agiktir.

Sekil 4.15°de, hane halkinin istihdam durumunun bir 6zetini gostermektedir; bu dzet
bilgilerin yas yapisina baglh olarak dogasina uygun sekilde yorumlanmasi
gerekmektedir. Genel olarak, gelir getiren bir faaliyeti olan ve egitim goren hane halki

niifusu gelir getiren bir faaliyeti olmayan niifusa gére daha fazla yolculuk etmektedir.

Sekil 4.15: Tlgelere gore hane halkinin istihdam durumu

Hanehalki niifusu
gore Istihdam %

42,9%

46,3% 46,7% 46,2% 48,3% 46,3% O caksmayaniar

52,8% | Ogrenci / Universite
(] caligan

Osmangazi Yildirim Nillifer Gemlik Mudanya Girsu Kestel Bursa

49,6%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Bursa geneli acisindan bakildiginda, hane halki niifusunun yaklasik ytizde 31’inin gelir
getiren bir faaliyeti vardir, ylizde 22,51 ise egitim gormektedir. Calisanlarin payi
Niliifer’de (yiizde 32,9) iken Mudanya’da (ylizde 29,1) ve Gemlik’te (ylizde 27,8) ile

ortalamanin altindadir.

4.4.1.2 Yolculuk ahskanhgi ve hareketlilik

Hanelere yasayan niifusun yapilan anketlerde tespit edilen yolculuk aliskanlig1 ve ilgeler

bazinda hareketlilik degerleri Tablo 4.9°da yer almaktadir.

64



Tablo 4.9: ilceler bazinda hareketlilik degerleri

Bursa ilceler

Geneli | Osmangazi Yildirim |Niliifer Gemlik |Mudanya | Giirsu |Kestel
Briit Hareketlilik 1,43 1,55 1,33 1,49 1,20 1,35 1,21 0,97
Degeri
Net Hareketlilik 2,12 2,16 2,10 2,10 2,06 2,10 2,02 1,95
Degeri
Net Hareketlilik 2,11 2,19 2,10 2,14 1,97 2,11 1,98 1,88
(erkek)
Net Hareketlilik 2,12 2,20 2,05 2,12 2,06 2,07 2,10 1,99
(kadm)

Yolculuk edenlerin 67,6% 71,8% 63,6% | 71,0% | 58,6% 64,5% 59,9% | 50,1%
ankete katilanlara
orani

Erkek 81,9% 86,5% 77,8% | 85,0% | 71,8% | 79,7% 74,3% | 59,1%

Kadin 53,7% 57,5% 49,7% | 57,5% | 45,9% | 49,6% | 45,5% | 41,2%

Yolculuk etmeyen 32,4% 28,2% 36,4% | 29,0% | 41,4% 35,5% 40,1% | 49,9%
kisilerin ankete
katilanlara orani

Yolculuk — erkek | 59,6% 59,4% 60,2% | 59,1% | 59,4% | 60,9% | 60,2% | 58,1%
sahis orani

Yolculuk —kadin | 40,4% 40,6% 39,8% | 40,9% | 40,6% | 39,1% | 39,8% | 41,9%
sahis orani

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Asagida belirtilen tespitler yapilmistir:

Bursa’nin geneli ve ankete katilan hane halki niifusunun geneli agisindan bakildiginda
(Briit hareketlilik ), hane halkini olusturan her birey yaklasik olarak her giin ortalama
1,43 adet yolculuk gerceklestirmektedir. Yolculuk eden sahislarin, ortalama giinliik
yolculuk sayist ( Net hareketlilik ) 2,12 olup erkeklerde ve kadinlarda bu deger aynidir.

Degisik ilgelerdeki hareketlilik degerleri, kismen, biitiin niifusun ortalama yol
sayisindaki belirgin farkliliklar1 gostermektedir; bu farkliliklar, yine mobil kisilerin
payma baghdir. Osmangazi’deki (1,55) ve Niliifer’deki (1,49) degerleri, Bursa
genelindeki degerin (1,43) iizerindedir; Kestel’deki deger (0,97) ise belirgin bir sekilde

Bursa’nin genelindeki degerin altindadir,

Tablo 4.9°de goriildiigi gibi, erkek ve kadin niifusun yolculuk aligkanligir belirgin
sekilde farklidir. Bursa’nin geneli agisindan erkek niifusun yaklasik yilizde 82’si
yolculuk yaparken, yani “mobil” iken, bu deger kadin niifus i¢in sadece yiizde 54 olup,
bu deger erkeklerin oranindan yaklasik yiizde 35 oraninda daha diisiiktiir. Bu kapsamda,
Kestel’de (yilizde 41,2), Giirsu’da (ylizde 45,5) ve Gemlik’te (yiizde 45,9) kadinlarin
yolculuk aligkanligina yonelik degerler ortalamanin altindadir. Niliifer ve Osmangazi’de

bu rakam (ylizde 57,5) belirgin bir sekilde ortalamanin {izerindedir.
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Tablo 4.10°da yer alan hanelerde yasayan kadin niifusun genelde yolculuk aliskanligina
diisiik oranda sahip olmasinin yani sira, glin ve kisi basina yolculuk sayilar1 da erkek

niifusa yonelik rakamlarin altindadir.

Tablo 4.10: Cinsiyete gore hareketlilik degerleri

Bursa Iigeler
toplam1 (Osmangazi/ildirim\iliifer (Gemlik MudanyaGiirsu [Kestel
Briit Hareketlilik 1,43 1,55 1,33 | 1,49 1,20 1,35 1,21 | 0,97
Briit Hareketlilik (erkek) 1,73 1,89 1,57 | 1,81 1,48 1,69 1,49 | 1,07
Briit Hareketlilik (kadin) 1,14 1,19 1,01 | 1,22 1,06 1,07 0,95 | 0,84

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Kestel’de (0,84), Giirsu’da, Mudanya’da, Gemlik’te ve Yildirim’da (her birinde tespit
edilen deger yaklasik 1,0) kadinlarin giinliik yolculuk sayis1 6zellikle diisiiktiir. Erkek
hane halki niifusu agisindan en yiiksek degerler Osmangazi’de (1,89) ve Niliifer’de

(1,81), en diisiik deger ise Kestel’de (1,07) tespit edilmistir. (BUAP Rapor 2 2011)

4.4.1.3 Ulasim araci secimi

Mevcut ulagim araci tercih orani, su anda Bursa’daki trafik yiikiiniin énemli bir etki
boyutudur. Sekil 4.16’de, biitiin yolculuk amaglarina yonelik ortalama giinliik isyeri

ulagimi kapsamindaki arag tiirii dagilimini ( tiirel ayrim) gostermektedir.

Sekil 4.16: Tiirel dagihm

Motsiklet/ Moped 0,4% Otomobil 14,6%

Taksi 0,3‘&
Dolmus 1,5% e

Minibiis 5,2%

s L Yavad.2%

-

N

Servis,3%

Otobiis 1419%

HRS 4,1%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011
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Goriilebilecegi gibi, 6zel ara¢ kullanim pay1 biitiin yolculuklarda (binek otomobili +
motosikletler / moped) halen sadece yiizde 15°tir. Toplu tasima araglar1 (hafif rayh
sistem, otobiis) sadece yiizde 19°dur. Is ve okul servislerinin yiizde 15,3 oranindaki tiirel

ayrim degeri yiiksektir. Taksi, minibiis ve dolmus ile tasimaciligin payi yiizde 7’dir.

Tablo 4.11°de Bursa ile karsilagtirmak amaciyla benzer Avrupa sehirlerinin tiirel ayrim

paylart gosterilmektedir.

Tablo 4.11: Tiirel dagilim — sehir karsilagtirmasi

Sehir Niifus Yaya |Bisiklet | T.Tasima | Ozel Arag Yil
Berlin 3.442.675 28,6% | 12,6% 26,5% 32,3% 2008
Warschau 1.716.855 21,9% 0,9% 54,6% 22,6% 2005
Wien 1.698.822 | 27,0% 6,0% 35,0% 32,0% 2009
Miinih 1.330.440 | 29,0% | 10,0% 23,0% 38,0% 2002
Frankfurt Main 671.927 29.9% | 12,9% 23,0% 34,2% 2008
Diisseldorf 586.217 27,1% | 11,1% 22,3% 39,5% 2008
BURSA 1.922.871 43,2% 0,5% 26,0% 15,0% 2010

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Tablo karsilastirildiginda asagida belirtilenler tespit edilebilir.

Ortalama 6zel ara¢ kullanimin pay1 yiizde 32 ile yiizde 45’araligindadir ve Bursa’da

halen tespit edilmis olan yiizde 15 oraninin belirgin sekilde {izerindedir.

Toplu tagimanin tiirel ayrim pay1 yiizde 21 ile ylizde 35°tir. Bursa’da dolmus, minibiis
ve taksi ulagimi ve toplu tasima kapsaminda otobiislerle gerceklestirilen is ve okul
servisleri de hesaplamaya eklenirse, deger yiizde 41,3 olmaktadir ki, bu rakam

karsilastirma sehirlerinin belirgin sekilde lizerindedir.

Bursa’daki topografik sartlar dikkate alindiginda da, bisiklet ulagiminin payinin diistik
oldugu seklinde bir degerlendirme yapilabilir. Hatta Stuttgart’ta benzer topografik

sartlar altinda ylizde 6 oraninda bir degere ulasilmaktadir.

Yaya yolculuklarinin payr Bursa’da ylizde 43,2 olup bu rakam Avrupa’daki
karsilagtirma sehirlerindeki degerlerin tlizerindedir. Ancak bu yiiksek degere, otomobil

sahipliligi degerinin diisiik olmas1 da neden olabilir. (BUAP Rapor 2011).
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Yolculuk amaclarinin, is amaciyla gergeklestirilen giinliik ortalama yolculuk sayisi

icerisindeki payiSekil 4.17°da gosterilmektedir.

Sekil 4.17: Yolculuklarin amaglaria gore dagilimi

Cami/Kahve
1.1

Okula gdtiirme/getirme

2.9% Diger 2.3%

Hastane/Doktor 3.8%
Ziyaret/Gezil6,4%

Resmi Daire 0.2%

Banka 0,5%

Aligveris 5.7%

e

Okul/Egitim 28,0%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Isyeri ile hane arasi yolculuklar (yiizde 39,1) ve egitim ulasimi kapsamindaki
yolculuklar (ytizde 28) ikinci biiylik yolculuk hedefi grubunu olusturmaktadir. Diger

biitiin yolculuk amaglarinin toplami yiizde 32,9°dur.
Sekil 4.18’da, degisik yolculuk amaglarina gore tiirel ayrim degerler gsterilmistir.

Sekil 4.18: Yolculuk amacina gore tiirel ayrim degerler

21,9% 2.8% 13,3% 17,6% 14,3% 22,1% 12,2% 2,5% Seyahat amaci,
Modal Split dagilim
0,0% 0,0% 0,0%
R dae 0,3% 03% e 0.8%
10,4% oo 1,0% o
0,1% z.g?{w ; 5.1% i 2,5% o
) 4,9% G . B Ozelarac
5,9% 15,7" 0,6 [] Moatosikiet / Moped
1 15,1 7.6%
= Taksi
2,4%
16 [] Dolmus
- [ Minibis
Is/ Okul Trafigi
i
31,1 .
[ Otobis
ais [ Hafif Rayli
] Bisiklet
O Yaya
12,4
Plan
Is Okul/Egitim Aligveris/ Zivaret/ Bos Eve geri Doktor/ Okula Cami/ Kahvehane
Banka/ Kamu zaman dénis Hastane gotirip/ Ziyareti

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011
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Tabloya bakildiginda asagida belirtilenler tespit edilmektedir:

(I3 P%4)

Nicel olarak en biiyiik ulasim payina sahip olan “is” kapsaminda, biitiin yolculuklarin
yaklagik yiizde 22’sinde binek otomobili kullanilmaktadir. Fakat otobiislerle ise gitmek
icin kullanilan yolculuklar en biiyiik tiirel ayrim payina sahip olup bu deger yaklasik
ylizde 31°dir. Buna karsilik, diizenli tarifeli toplu tasima (otobiis, hafif rayl sistem )
pay1 sadece yiizde 16,5°tir, yani is amacli yolculuklarin yarisi kadardir. Bu veriler, “is”
amacli yolculuklarin toplu tasima sistemi i¢in en biiyiik potansiyeli sundugunu agikca
ortaya koymaktadir. Yine de is amacl yolculuklarin bugiin yiizde 31 oraninda olan

durumunun kisisel binek otomobilinin yiiksek oranda kullanimina gére daha olumlu

degerlendirilmelidir.

Okul ve egitim wulasimi kapsaminda yolculuklarin ¢ogu yaya olarak
gerceklestirilmektedir (yilizde 62,5). Tarifeli toplu tasima pay1 neredeyse yiizde 19’dur

ve 6grenci tasimaciliginin yaklasik ylizde 10’una tekabiil etmektedir.

Diger yolculuk amagclari agisindan -yolun yiizde 93’{iniin yaya olarak gidildigi cami
ziyaretleri harig-, binek otomobili kullaniminin pay1 yiizde 12 ile 22 arasindadir. Binek
otomobili kullanimina (yiizde 22,1) ve otobiis kullanimina (yiizde 35,5) yonelik en

ylksek degerler, “doktor/hastane” amagh yolculuklar alaninda tespit edilmistir.

Tablo 4.12 gelecekteki gelistirmeye yonelik bir degerlendirme agisindan degisik Avrupa

tilkelerindeki “is” amagli yolculuklarin tiirel ayrim degerlerini géstermektedir.

Tablo 4.12: Is amach yolculuklarin tiirel dagilim degerleri sehirler karsilastirmasi

Niifus Yaya | Bisiklet | T.Tasima | Ozel Arac Diger Yil
Berlin 3.442.675 | 7,7% 7,4% 39,7% 45,2% 0,0% 2006
Budapeste 1.721.556 | 22,0% 2,0% 30,0% 46,0% 0,0% 2004
Barselona 1.578.546 | 14,5% 0,6% 45,6% 39,3% 0,0% 2006
Miinih 1.330.440 | 9,1% 8,2% 41,3% 41,4% 0,0% 2006
Helsinki 1.115.000 | 12,0% 6,0% 40,0% 41,0% 1,0% 2006
Amsterdam 739.104 4,0% 22,0% 30,0% 44,0% 0,0% 2006
BURSA 1.922.871 | 20,9% 0,8% 55,6% 22,6 % 0,1% 2010

Kaynak: BUAP Rapor 2011
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4.4.1.4 Yolculuklarmn nitelikleri

Asagida hanelerde yapilan anketlerde yolculuklarin siiresi ve zamana dagilimu ile ilgili

olarak elde edilen bilgiler tarif edilmektedir.

Sekil 4.19°de biitlin yolculuk amaglar ile ilgili olarak, yolculuk siiresinin dagilimini,
ankete katilanlarin her defasinda belirttikleri yolculuklar i¢in bildirdikleri sekilde

gostermektedir.

Sekil 4.19: Hanelerde yapilan anketlerde yolculuklarin siiresi dagilimi

' ' - -//

0-10 min 11-20 min 21-30 min 31-40 min 41-50 min 51-60 min mehr als 60min

Kaynak: BUAP Rapor 2011

Bu sonuca gore asagida belirtilenler tespit edilebilir:

Biitlin yolculuklarin yaklasik yiizde 65’1 maksimum 20 dakika igerisinde,
biitlin yolculuklarin yaklasik yiizde 17°si 21 ile 30 dakika icerisinde
biitiin yolculuklarin sadece yaklasik yiizde 18’1 30 dakikadan daha uzun siirmektedir.

Yolculuk siirelerinin bu dagilimi Bursa’min sehir biiylikliigli i¢in uygun olarak

siiflandirilir ve sehrin tek merkezli yapisi ile aciklanabilir.
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Hane halki niifusunun gergeklestirdigi yolculuklarin baslangic zamaninin dagilima,

zaman ekseni vasitasiyla Sekil 4.20°de gosterilmektedir.

Bu dagilim, 07:00 ile 09:00 saatleri arasinda, 12:00 ile 13:00 saatleri arasinda ve 17:00

ile 19:00 saatleri arasinda trafik hacminin yiiksek oldugu zirve saatleri agiklamaktadir.

Sekil 4.20: Hanelerde yapilan anketlerde yolculuga baslama saatleri

14,0% 1~ 138%

, 11,9%
12,0% 17

10,2%
10,0% +
8,0% 17
7.2%
6,6%
6,3%
5.9%
6,0% -
52% ok
4,7% :
il - R .
4,0%
2,7% 2.8%

- 2,1%
2,0% 7 1,5% 17%

1,0% 1,0%

0,5%
0,0% 0,0% 01% 0% '

0,0% C_ o z = c

01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 24:00

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

4.4.2 Kordon Anketlerinin Degerlendirilmesi

4.4.2.1 D1s kordon trafik degerleri

Di1s motorlu arag trafiginin ylizde 96’dan daha fazlasinin Sekil 4.21°de yer alan kordon
tarafindan kusatilmis olan yerlesim bandinin igerisinde bagladigini veya sona erdigi
tespit edilebilmektedir. Yiizde 4’den daha azi transit trafikten olusur; agir vasita trafigi

acisindan transit trafik oran1 daha da diistiktiir.

Dis trafik, ortalamanin iizerinde daha yiiksek ylizde 12,2°lik bir agir vasita oranini
sahiptir. Gozlemlenen trafik yapisi, transit trafigin otoyola kaydirilmasinin tek basina
kentin ana caddeleri aginin hissedilebilir sekilde rahatlatmasini saglamadigini agikca

gostermektedir. Kaynak (cikis) ve hedef (varis) trafiginin ulusal karayolu agina daha
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yogun sekilde kaymasi ve kentin igerisine veya kentten disariya direkt ve miimkiin olan

en kisa yoldan siiriis yapilmasi1 da 6nemlidir (BUAP Rapor 2 2011).

Sekil 4.21: Di1s kordon anket yerleri
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Kaynak: BUAP Rapor 2 2011
4.4.2.2 Transit trafik

Biiyiik transit trafik akiglari kordon noktalar1 CI1 (Izmir yonii), CI3 (Mudanya yonii),
C14 (Yalova yonii)) ve CI5 (Ankara yonii) arasinda goriilmektedir. Bu baglantilar,
transit trafigin yiizde 90'dan fazlasini temsil etmektedirler. Bunlar, O-33 otoyolunun bu
bolgelerden gecen kismu kullanilarak  gergeklestirilmesi en verimli olacak

yolculuklardir.

Diisiik hacimli transit trafik akislar1 sadece kentin gilineyinde giris ve c¢ikislarda
goriilmektedir. Bu akislar, kentsel yol aginin kullanilmasi i¢in bagka bir alternatifi

olmayan transit trafigin tek alternatifidir.

4.4.2.3 Kaynak ve hedef trafigi

Agir vasita araglar i¢in kaynak ve hedef trafigin en 6nemli kaynak (ara¢ ¢ikis noktalari)
ve hedef (arag¢ varig noktalar1) noktalari Osmangazi ve Niliifer ilgeleridir.
Tablo.4.13’de kordondan gecen kaynak ve hedef trafigini ilgelere gore paylastirarak

gostermektedir.
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Tablo 4.13: Tlgelere gore kaynak ve hedef trafigi

Tige Kordondan Gecen Kaynak ve Hedef trafigi
[Motorlu arag/24 h] [Kamyon/24 h]

Osmangazi 46.200 5.200
Yildirim 17.300 3.150
Niliifer 45.000 4.450
Giirsu 1.950 500
Kestel 4.350 800

Toplam 114.800 14.100

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Kordon’un disinda bulunan kaynak ve hedef trafiginin baslangi¢ ve bitis noktalari

hakkinda Tablo 4.14’°de genel bir bakis1 sunmaktadir.

Tablo 4.14: Kaynak ve hedef trafiginin baslangic ve bitis noktalar:

Bolgesel birim Kordondan Ge¢en Kaynak ve Hedef Trafigi
[Motorlu arag/24 h] [Motorlu arag/24 h]
Bursa Metropol bolgesi 67.750 7.600
Bursa ilinin diger kisminda 24.250 2.400
Tiirkiye’nin diger kisminda 22.800 4.100
Toplam 114.800 14.100

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Kaynak ve varig trafiginin agirlikli kismi (motorlu arag yiizde 59 ve kamyon yiizde 54)
kendi baglangi¢ veya bitis noktasit metropol bolgesi (Osmangazi, Yildirim, Niliifer,
Giirsu, Kestel, Gemlik ve Mudanya ) ilgelerinin yerlesim bolgelerinde sahiptir. Bursa
ilinin diger bolgelerinin payina motorlu arag trafiginin yiizde 21’1 ve kamyon trafiginin
ylzde 17’s1 diismektedir. Sehirlerarasi trafigin pay1 motorlu arag trafiginde yiizde 20 ve
kamyon trafiginde yiizde 12’dur.

4.4.3 Yaya ve Bisikletli Anketlerin Degerlendirilmesi

Yaya trafigi Bursa’da diger ulagim tiirlerine gore biiyiik farkla en ¢ok tercih edilen
ulasim seklidir. Toplamda biitlin yolculuklarin yiizde 43’ yayalar tarafindan
gergeklestirilmistir. Ayrica toplu tasima araglarini ve binek otomobil kullananlar da

normalde kendi gittikleri yolun ¢ikis ve varis noktalarinda yaya konumundadirlar.
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Perakende ticaretin s6z konusu oldugu merkezlerde ve turistik agidan énemli bir hedef
konumunda olan alanlarda (Osmangazi’de bulunan tarihi eski sehir gibi) yaya trafigine
yonelik sartlar 6zellikle ¢cok dnemlidir. Bu tiir alanlarda mevcut sartlarin esas itibariyle

yaya trafigi kalitesini etkilemesi s6z konusu degildir.

Yaya bolgeleri, meydanlar ve park yerleri yasayan niifus ve ziyaretgiler i¢in ¢ok
caziptir. Bu nedenle Osmangazi’nin merkezinde de yiiksek bir ¢ekim giicii vardir. Bursa
sehrinin en 6nemli merkezi olan Osmangazi’nin merkezinde bulunan yaya alanlar1 Sekil

4.22’de gosterilmektedir.

Sekil 4.22: Osmangazi merkezinde yayalastirilmis alanlar
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Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Ana yollar ve erisim yollar1 boyunca bulunan yaya yollar1 yeteri kadar genis degildir
veya uygun bir yapiya sahip degildir. Yiizey kalitesi kismen yetersiz ve bir ¢ok durakta
yeteri kadar bekleme alan1 bulunmamaktadir. Yogun olarak kullanilan, cogu zaman ¢ok
seritli olan yollarda karsidan karsiya gecilmesi icin iist gegitler ve alt gecitler bulunma
birlikte bu geg¢itlerde rampa ve asansér donanimlar1 yetersizdir. Sinyalize kavsaklarda
ve yaya geg¢isinin yiiksek oldugu bazi kesitlerde, bir ¢ok durumda, trafik 1siklarinin
sagladig1 koruma ile karsidan karsiya gegilebilmektedir. Muhtelif ana ulasim yollar
boyunca, karsidan karsiya ge¢me imkani sunulan yerler arasindaki mesafe belirgin
sekilde ¢ok uzundur. Bu durum, ya dogrusal olmayan bir giizergahtan gidilmesine ya da
tehlikeli bir sekilde karsidan karsiya gecmenin goze alinmasina yol a¢maktadir.

Ozellikle toplu tasima araglarmin kullandig1 duraklarda diizenli bir karsidan karsiya

74



gecme ihtiyact mevcuttur. Buralarda trafik hacmi yogun oldugundan ¢ogu zaman

karsidan karsiya gegcmeye yardimci diizenlemeler yeteri kadar mevcut degildir.

Osmangazi sehir merkezinde Sekil 4.23’da yer alan alt1 noktada toplam 696 anket
yapilmistir. Anketler, sehir i¢inde ikamet edilen yerler ve sehir i¢ine giden yollarda
ulagim araglarinin somut olarak kullanilmasi konusunda da bilgi vermektedir ve trafik

alt yapisinin degistirilmesine yonelik oneriler sunmaktadir.

Sekil 4.23: Yaya anketi yapilan yerler

2 T F i
& s o j
o enbarasar ¥ et
L] b N Tata G
08 P & ‘:%E b it -'*"""b"
Sy t‘g : L
| G | Mirfmnn i~ i
P 8 i Hazaibe A
Kasran
. )| *t::}w % 2 [om)
bt s gkt g En o i
*“ E £ ) Basreseier
oo P il $ o gl [
© D c:: =
e »"0‘ L - —r Em
b, 0 R b T A .
4 2 P Bl e 1
paa——ca o e
e} f e o e o & ':::ﬁ
| 8 2. g W o B
| ] J x y ; o
= Hismedgr o=
r & W m Gekige N e
\g v
] F 3
o %
% [4
4
Inkaya “"I.
[nene

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Hanelerde yapilan anketlerde (biitiin yolculuklarin dikkate alinmasi) yaya yolculuklari
belirgin bir sekilde baskin iken, yayalar tarafindan belirtilen ve Tablo 4.15de goriildiigii
gibi sehir i¢ine giden yolculuklarda degisik toplu tasima araglari, 6zellikle de otobiis
kullanilmaktadir. Sehir i¢ine giden biitlin yolculuklarin 2/3’linden fazlasi, toplu tasima
araclan ile gerceklestirilmektedir. Tek basina otobiis kullanimi bu oranin 1/3’iini
olusturmaktadir. Buna karsilik, binek otomobilinin kullanim degeri ¢ok diisiiktiir.
Niifusun sadece ylizde 5,2’si sehir icine giderken sofor veya yolcu olarak binek
otomobil kullanmaktadir. Biitlin toplu tasima araglar ile sehir i¢cine ulasilabilmesi iyi
olarak degerlendirilebilirken, trafik yogunlugu ve park alanlarinin sinirli olmasi

nedeniyle binek otomobilinin kullanimi da sinirhidir.

75



Tablo 4.15: Yaya anketi ile hane halki anketi tiirel dagilim oranlari.

Aracg Tiirel Dagihm (Yaya Tiirel Dagihm (Hane
AnKeti) (Yiizde) AnKeti) (Yiizde)

Yaya 23,7 432
Bisiklet 1,2 0,5
Motosiklet 1,3 0,4
Otomobil yalniz siiriis 3,5
Otomobil paylasilan siiriis 1,7 14,6
Taksi 0,5 0,3
Dolmus 11,3 1,5
Minibiis 10,8 5,2
Otobiis 32,9 14,9
Hafif Rayl1 Sistem 11,9 4,1
Servis araci 1,1 15,4

Toplam 100,0 100,0

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Yaya yolculuklarinin ortalamanin altinda olan payi, biitiin sehri ve kirsal kesimleri
kapsayan ikamet alanlarinin bulundugu sehir i¢i bolgenin 6neminin altin1 ¢izmektedir.
Sehir i¢ine giden yolculuklar yaya olarak yapildiginda, 2 km uzakliga kadar bir mesafe
kat edilmektedir. Diger mesafeler i¢in genellikle motorlu ulasim araglar

kullanilmaktadir.

Anket sirasinda Bursa’daki trafik/ulasgim durumunun iyilestirilmesine yonelik toplam

862 adet Oneri de alinmis ve bu 6neriler Tablo 4.16’de 6zetlenmistir.

Tablo 4.16: Ulasimin / trafigin iyilestirilmesine yonelik oneriler

ONERI SAYISI | ORANI
A- TOPLU TASIMA SISTEMI IYILESTIRILMESI 389 % 45
Hafif Rayli Sistem ag1 genisletilmelidir / sehir merkezine gitmelidir 114
Otobiis sefer sayilari arttirilmali 93
Toplu tasima araglari arttirilmali 43
Toplu tasima araglarinin daha dakik olmasi 41
Toplu tagimacilik ag1 genigletilsin 25
Pik saatlerde arag sayisi ve sefer sikliklari arttirilmali 18
Toplu tagima ticretleri diistiriilmeli 17
Metrobiis sistemi yiiriirliige konulsun 14
Otobiis giizergahlar degistirilsin / kisaltilsin 12
Daha yiiksek kapasiteli otobiisler olmali
Elektronik otobiis biletleri igin daha fazla dolum istasyonu
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B- ALTYAPI VE YOL AGININ iYILESTiRILMESI 203 % 24
Yollar daha genis olmalidir 89
Daha fazla park yeri 38
Yol aginin tamamlanmasi 32
Daha fazla alt gegit / {ist gegit 27
Alt yapiya daha fazla agirlik verilmesi 10
Toplu tagima araglari i¢in ayr yol seritlerinin mevcut olmasi 7

C- TRAFiK GUVENLIGI DENETIMI VE AZALTILMASI 266 % 31
Yollarda usuliine uygun olarak park edilmeyen otomobillerin ¢ekilmesi gerekir 68
Minibiisler, dolmuslar, taksiler sehir i¢ine girmemelidirler 56
Ozel otomobillerinin sayist azaltilmali / bu araglar sehir merkezine girmemeli 39
Yayalar i¢in daha iyi giivenlik (soforlerin algilamasi) 26
Kuvvetlendirilmis kontroller / trafik polisi daha iyi ¢aligmali 25
Cumbhuriyet / Atatiirk Caddeleri / Heykel i¢in trafik tikaniklig: 19
Daort yol agizlarinda daha fazla iist gegit 12
Daha fazla trafik 15181 / trafik isareti 11
Agir vasitalar sehir igin girmemeli / sadece belli saatlerde girmeli 6
Otomobiller bir plaka sistemine gore trafige ¢ikmalidir 4

TOPLAM 858 % 100

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Verilen cevaplarin ¢ogu (389) toplu tasimaciligin iyilestirilmesi ile ilgilidir. Ozellikle
Hafif Rayli Sistem yapimina devam edilmesi ve otobiislerin sefer sikliginin artmasi
talep edilmektedir. En ¢ok bahsedilen ikinci istek (266 cevap) trafigin azaltilmasi, trafik
giivenligi ve trafik denetimi konular ile ilgilidir. Bu kapsamda, trafik akigina yonelik
sinirlamalar da talep edilmektedir. Alt yapinin tamamlanmast ve kuvvetlendirilmesi,
toplam 207 cevap ile {igiincii sirada yer almaktadir. Bu kategoride en ¢ok dile getirilen
istek, caddelerin daha genis olmasidir. Burada ana cadde ag1 ve eski yerlesim alanlarinin
sokaklar1 beraber talep edilmektedir. Sadece 50 kisi sehirdeki trafik ve ulagimdan

memnun oldugunu ifade etmektedir.

4.4.4 Bisiklet Trafigi Degerlendirmesi

Bisiklet kullanimi Bursa’da ¢ok diisiik bir seviyededir. Her giin gerceklestirilen
yolculuklarin tamaminin sadece yilizde 0,5’1 bisikletle yapilmaktadir. Fakat
fonksiyonlarin iyi bir sekilde birbirine karistig1 yekpare yerlesim yapisi ve yerlesim
alaninin genis bir boliimiinde diiz bir topografi olmasi, bisiklet trafigi i¢in uygun sartlar
olusturmaktadir. Fakat hanelerde yasayan biitlin niifusun sadece ylizde 5’inin bir veya

daha fazla bisikleti bulunmaktadir. Bisiklet kullanma geleneginin olmamasi, ¢ok
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verimsiz bir sekilde yapilandirilmis olan bisiklet trafigi alt yapist ve bisiklet trafigine
yonelik objektif ve subjektif tehlikeler, simdiye kadar bisikletin yogun bir sekilde
kullanilmasini engellemistir. Bazi sehirlerde uygun sartlarin saglanmasiyla birlikte
bisikletle ulagim paymin belirgin bir sekilde arttig1 bilinmektedir. Bu da Bursa’da binek
otomobili kullannminda artis olmasinin sinirlanmasina katkida bulunabilir. Fakat
bisikletin daha yogun bir sekilde kullanilmasi, toplu tagimacilik i¢in kismen bir yiik

olusturabilir.

Halen yiikii ¢ok yogun olan ana caddelerde ayr1 bisiklet yollar1 veya bisiklet ulagimi igin
isaretlenmis olan bisiklet seritleri mevcut degildir. Bisiklet yollar1 simdiye kadar
Bursa’da ¢ok nadir yerlerde mevcuttur. Sinirli sayidaki bisiklet yolu genellikle

Niliifer’de mevcuttur.

Bisiklet bugiin nadiren hafif rayli sistem istasyonlarima ulagmak amaci ile
kullanilmaktadir. Hafif rayli sistem istasyonlarinda bisiklet park etme yerleri sinirh
sayida bulunmaktadir. Bisiklet ile bir kombinasyon olusturularak, hafif rayli Sistem in

kullanim orani arttirilabilir.

Bisiklet kullananlar genellikle arag trafigi seritlerini kullanmaktadir. Bu durum o6zellikle
otoblis ve miniblis hatlarinin yogun sekilde isletildigi yollarda trafik yiiki
olusturmaktadir. Minibiisler sik sik durmaktadir ve sag seridi bloke etmektedir. Bu

yerlerde bisikletle ulasim ikinci seride tagmaktadir.

Kars1 yonde bisiklet trafigi icin tek seritli yollar acilmamustir. Dogrusal olmayan bir
giizergahtan kac¢inmak i¢in, izin verilen istikametin tersine olan ydnde bisiklet
siriilmektedir. Ayni1 durum, karsidan karsiya gilivenli bir sekilde gecmek igin
kullanilacak olan yardimci araglarin bulunmadigi ve bisiklet kullanicilarinin iki defa

karsidan karsiya gegmekten kacindiklar: yerlerde de gézlemlenebilmektedir.

Ozetle, halen genel olarak bisiklet trafigi alt yapisinin bulunmamasi nedeniyle is
giinlerinde ulagim kapsaminda bisiklet kullanilmasinin tesvik edilmedigi tespit
edilmistir. Bursa’da bisikleti giinliik ulasim araci olarak kullanma geleneginin olmayisi

kismen topografik kosullarla agiklanabilir.
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4.4.5 Otopark Anketlerinin Degerlendirmesi

Bursa’da Osmangazi tarihi kent merkezi trafigin ana hedef bolgelerinden biridir

merkezde yer alan ve otopark anketi yapilan yerler Sekil 4.24’°

Sekil 4.24: Otopark anketlerinin yapildig1 noktalar

de belirtilmistir.
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Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Baskanlig1

. Bu

Hazirlanan ve temin edilen veriler esas alinarak Osmangazi’nin merkezinde halen

otoparklarda ve park tesislerinde ve yol kenarlarindaki park yerlerinde en az 4.500 ila

5.000 arasinda binek otomobil park yeri mevcut bulunmaktadir ve bu park yerleri

stirekli olarak igletilmektedir.

Genel olarak yol kenar1 otopark yerlerinin bir kisminda yer alan park bileti otomatlar:

servis digidir, park tcretleri bunun igin gorevlendirilmis personel tarafindan tahsil

edilmektedir.

4.4.5.1 Otopark trafiginin kaynaklar1 ve siiriis amaclari

Otopark trafiginin kaynaklar1 ve diger karakteristik 6zellikleri sekiz adet otoparkta anket

katilimcilarina sorulmak suretiyle kaydedilmistir. Tablo 4.17’den goriilecegi iizere,

anket katilimcilarinin yiizde 94’iiniin arag siirlislerinin baslangi¢ noktas1 Bursa metropol

bolgesi igerisinde bulunmaktadir.

bolgelerinden gelirken diger yiizde 3’ii de tlilkenin diger bolgelerinden gelmektedir.
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Tablo 4.17: Otoparklara giden araglarin yolculuk baslangic yerleri

Cikis noktasi Biiyiiksehir Alam Bursa ili Tiirkiye diger Toplanm
Adet 288 10 10 308
Yiizde 94 3 3 100

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Otopark anketinde trafigin yolculuk amaglar1 6zet olarak Tablo 4.18’da yer almaktadir.

Tablo 4.18: Otoparklara giden araclarin yolculuk amaclari

Yolculuk Amaci Adet Yiizde
s 153 50%
Okul 6 2%
Aligveris 71 23%
Hobi / Ziyaret 35 11%
Doktor/Hastane 15 5%
Banka 4 1%
Kamu kuruluslari 16 5%
Diger 8 3%

Toplam 308 100%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Ankete katilanlarin yaris1 burada yolculuk amaglari “Is” olarak belirtmektedir, burada,
sadece is yerine gidis ve is yerinden gelis ifade edilmekle kalmayip, mesleki zorunluluk
nedeniyle veya hizmet/gorev geregi yolculuklar da bu amacin igerisinde gosterilmistir.
Bu tabloda ikinci siray1 ise yiizde 23’liikk bir oran ile “Aligveris” amagl yolculuklar

almistir, onu yiizde 11 ile “Hobi/Ziyaret” amacl yolculuklar izlemistir.

4.4.5.2 Park etme siiresi

Anket katilimcilar1 tarafindan belirtilen ortalama park siirelerini Tablo 4.19’de
gostermektedir. Park siiresi ortalamasi, yaklasik iki saatlik bir siiredir. Tiim arag
parklarinin yaklasik yiizde 71°1 iki saatten daha uzun slirmemektedir, sadece yaklasik

ylizde 6’s1, 7 saat veya daha uzun siirmektedir.
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Tablo 4.19: Anket katilmcilar: tarafindan belirtilen ortalama park siireleri

Park siireleri Otoparklar Park yerleri Toplanm
Adedi | Yiizdesi | Adedi | Yiizdesi | Adedi | Yiizdesi
30 dakikadan daha kisa 12 5,8% 5 5,0% 17 5,5%
30-60 dakika 70 33,7% 17 17,0% 87 28,2%
1-2 Saat 54 26,0% 30 30,0% 84 27,3%
2-3 Saat 19 9,1% 9 9,0% 28 9,1%
3-4 Saat 8 3,8% 4 4,0% 12 3,9%
4-5 Saat 6 2,9% 1 1,0% 7 2,3%
5-6 Saat 3 1,4% 3 3,0% 6 1,9%
6-7 Saat 3 1,4% 1 1,0% 4 1,3%
7-8 Saat 5 2,4% 0 0,0% 5 1,6%
8 Saatten daha uzun 9 4,3% 5 5,0% 14 4,5%
Ortalama park siiresi 122 Dakika 130 Dakika 124 Dakika
Bilmiyor / isi bitene 19 9,1% 25 25,0% 44 14,3%
kadar
Toplamm 208 100,0% 100 100,0% 308 100,0%

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Biiyiiksehir Belediyesinin kurulusu olan BURBAK A.S. tarafindan isletilen yol kenari

otoparklarindaki ortalama park siiresi yaklasik 42 dakikadir.

Calismaya dayanarak yol kenarlarindaki park yerlerinin genellikle giinlin biiyiik bir

kisminda asin1 yiiklemeye maruz kaldig: tespit edilmistir. Buna karsin otopark tesisleri

(kat otoparklari, yer alt1 otoparklar1) ¢ogu zaman bos yerlere sahip bulunmaktadir.

4.4.5.3 Anket katihmcilarinin ifade ve goriisleri

Yapilan anket kapsaminda, katilimcilardan otopark trafigine iliskin hali hazirda mevcut

olan kosullara iligkin yorumlar ile iyilestirme Onerileri de alinmistir. Katilimcilarin

goriigleri ve oranlart ile birlikte 6zet olarak Sekil 4.25°de gosterilmektedir.
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Sekil 4.25: Otopark kullanan siiriiciilerin o6nerileri

Otopark/Katl otopark sayisi artmali ]

Otopark (icretleri azalsin )

Fikrim Yok J

Memnunum | )

Yol/Cadde kenarlarindaki otoparklarin kalkmasi
Otoparklarin daha modern/Tavanlari daha yiiksek olmali

Diger

Otoparklar iicretsiz olmali
Daha duzenli otoparklar olmali

Otoparklar yeraltinda olmali

SRRENY HH

Caddelerdeki park yasaklarina uyulmasi
1,2

Belirli saatlerde/Belirli saatlerden sonra lcret alinmasin

Kisa siireli parklardan ticret alinmasin/disik Gcret alinsin

1,2

ooo

Otopark gorevlileri daha saygili/egitimli olmali
Otopark isletmeleri belediyeye/kamuya aitolsun (7] 0,9
Yol/Cadde kenarindaki otoparklardan tcret alinmamall 0,9

Otopark giivenligi/Araglarin glivenligi artsin G 0,6

Kaynak: BUAP Rapor 2 2011

Ankete katilan kisilerin yaklasik ylizde 10’u mevcut kosullardan memnun olduklarini
belirtirken, yaklasik yiizde 15’1 konu hakkinda fikir beyan etmemistir. Katilimeilarin
ylizde 30’u daha biiyiik otoparklarin yapilmasini isterken bu goriis mevcutta yiiksek
olan park etme sorununu ifade etmektedir. Yorumlarin yaklasik yiizde 22’si daha diistik

park tlicreti ya da iicretsiz park etme isteklerini ifade etmistir.

4.4.5.4 Otopark anketi hakkinda degerlendirme

Osmangazi kent merkezinin bulundugu bolgedeki otopark trafiginin hali hazirdaki
durumunun belirgin bir dezavantaji, diisiik kapasiteli otoparklarin yogun ve diizensiz
sekilde konum dagilimidir. Merkezi bir konumda 300'den fazla ara¢ park yerine sahip
olan daha biiylik otopark tesisleri olarak su an itibariyle sadece Zafer Plaza (yaklasik
650 araghik park yeri), Kocaahmet kath otoparki (yaklasik 475 aracglik park yeri) ve
Nalbantoglu katli otoparki (yaklasik 330 araglik park yeri) bulunmaktadir. Isik Sk. Kath
Otoparki 210 araclik park yerine sahiptir. Tiim diger otoparklar, 15 ila 75 arasinda arag
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park etme kapasitesine sahiptir. Otoparklarin genelde fiziki ve geometrik yapilari

uygunsuz ve otoparklara giris yollar1 dik ve dar yollardan olusmaktadir.

Yollardaki ara¢ park yerleri, 6zellikle de Atatiirk Caddesi boyunca trafigin akisina

olumsuz etkilerinden dolayi elverissiz olarak degerlendirilmektedir.

Su andaki durumun 6nemli bir nedeni de bir park yonetim ve bilgilendirme sisteminin
(park rehberlik ve bilgi sistemi) olmayisidir. Trafikteki siiriiciiler kendileri tarafindan
secilen hedef yerlerde bos park yerinin mevcut olup olmadigina dair herhangi bir bilgi
almadiklar1 i¢in, bunun haricinde énemli Ol¢iide bir otopark arama trafiginin olustugu
da tespit edilmistir. Mevcut otoparklarin ¢ogunlugunun diisiik kapasiteli olmasi1 ve
konum olarak daginik bir sekilde bulunmalar1 sebebi ile bir “Park Yonetim Sistemi”

uygulamasi su an i¢in verimli goériinmemektedir.

Gelecegin planlanmasi i¢in merkezi bir hedefin belirlenmesi, bu nedenle kath
otoparklarda (otopark binalar1 veya yer alti otoparklari) merkezi park yerlerinin bir
araya toplanmasi, dinamik bir park yonetim ve bilgilendirme sisteminin
gerceklestirilmesi ile baglantilidir. Boylelikle yol kenar1 park etme talebi belirgin bir

sekilde azalmis olacaktir. Kapasitesi ¢ok diisiik olan otoparklarin kapatilmasi gerekir.

Otopark sorunu irdelenirken, niifus yogunlugu yiiksek olan mahallelerde hane ve isyeri
sahiplerinin bina oniline park etme aliskanliklarinin da goz oniinde bulundurulmasi

gerekmektedir.

4.4.6 Bursa’da daha once yapilan ulasim planlamasi sonuclarimin karsilastirilmasi

Bursa’da bu zamana kadar yapilmis ulasim planlama g¢aligsmalarinda yapilan anket ve
sayim sonuglari ile etiit ¢alismalar1 ve sonuglarinin karsilastirildig: degerler Tablo 4.20°

de gosterilmektedir.

83



Tablo 4.20: Bursa’da yapilan ulasim planlamasi anket ve sayim sonuclarimin karsilastirilmasi

Kentici ve Yakin Cevresi | Kentsel Ulasim BURSARAY HRS |Bursa Biiyiiksehir Alani
Bursa Ulasim Planlama - e s, q 3
Ulasim Planlama Calismasinin adi Etiidii (Master Plan) Ulasim Etiidii ve Toplu Iyilestirme Sistemi Plani ve ve Yakin Cevre Ulasim
Tasima Fizibilite Etiidii | Calismasi Modellemesi Ana Plam (BUAP)
Planlamanin yapildig: yil 1986-1987 1990-1991 1996-1997 2000-2001 2010-2012
Planlamayi yapan firma ODTU OPM-RC-OPTIM DAR YAPI-ICF KAISER | Dr.BRENNER ING.
Planlamanin hedef yih 2005 2010 2005 2025 2030
Trafik Analiz Bélgeleri (TAZ) 48 154 164 189 347 Ig, 90 Dis
Kent Merkezi 6zel arag Toplu Tagima Sistemi Trafik ve Toplu . Biiyiiksehir Belediyesi
- s e S HRS Ulasim Etiidii S
Cahsmanin Icerigi ve toplu tagima fizibilite | Ulasim Etiidii ve HRS Tagima lyilestirme ve Fizibilite Etiidii Miicavir Alan1 ve Yakin
Etiidii Fizibilite Etidi Etiidii Cevre Ulasim Ana Plani
Niifus (Planlama yili) 631.417 kisi 849.000 kisi 1.106.944 kisi 1.352.119 kisi 1.905.536 kisi
Niifus (Hedef yil) 1.527.560 2.276.300 2.200.000 2.169.600 3.056.911
Konut Sayisi 6.143 6.350 (6.113) - 5.070 13.448
Hane Halki Anketleri| Kisi Sayisi 26.500 - 42.253
Ornekleme (%) 4 3,1 - 3
Perde - 8 8 Kesit 4 Kesit 56 Kesit
1]\}1(;11;1: s:;l;:n Yapilan Kordon - 6 (Anket+Sayim) 4 Kordon 4 Kordon 10 Kordon Anket+Sayim
Kavsak - 16 (Kavsak) 15 kavsak - - 68 Kavsak
Ozel Otomobil Sayisi 67.000 103.056 261.310 (2010)
Otomobil Sahipliligi 112,8
Orani (%) 42 -
Kici B ortal Aracla 0,50 0,56 0,80
isi Basina Ortalama 0.63
Hareketlilik Yaya o0 8 i
Toplam 1,00 1,12 1,43
Tiirel Dagilim(%) Ozel Otomobil 5,28 18 35 16,6 (39,8)
(Servis arac1 haric) Toplu Tasima 55,05 76 65 25,1 (60,2)

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi
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4.5 ULASIM ANA PLANI VERILERINE GORE 2030 YILI TAHMINLERI

Kentsel imar ve ulagtirma konusunda yapilan stratejik planlamalar, gelecekteki
ongoriileri ve sartlar1 ele alarak tedbirleri onermektedir. Planlama ¢aligmalar1 ge¢mis
bilgiler ile bugiinkii elde edilen veriler degerlendirilerek ve gelecekteki gelismeler
dikkate alinarak planlama bakis agisi ile hazirlanan senaryolara gore stratejik ¢oziim

yollart gelistirmektedir.

Trafik ve ulasim alaninda alinacak tedbirlere yonelik onceliklerin tespit edilebilmesi
icin, trafik hacminin zaman igerisinde nasil gelisme gosterecegi tespit edilmelidir. Bu
amagla “Bursa Ulagim Ana Plan1” icin 2020 ve 2030 yillarina yonelik tahmin ufuklari
ongoriilmiistiir. Ara ufuk olan 2020 yili i¢in almmmast gereken tedbirler, planlama,
onaylanma ve uygulamaya koyma siireleri dikkate alinarak “orta vadeli* olarak, 2030

yil1 tahmin ufkuna yonelik tedbirler ise “uzun vadeli tedbirleri icermektedir.

4.5.1 Tahmin Parametreleri

2020 ve 2030 yillarmin trafik hacmi, trafigi etkileyen parametreler dikkate alinarak
olusturulmaktadir. Bu parametreler niifus sayisinin, igyerleri ile okul ve yiliksek 6grenim
alanlarinin sayilarinin, model kademedeki hareketlilik ve kisisel motorizasyonun
gosterdigi gelisme, trafik liretimi ve trafik dagilimidir. Yine kentin yapisal verilerin
sehir gelisimi ile ilgili planlama sonuclarindan, o6zellikle de Bursa Biiyiiksehir
Belediyesi’nin 2020 yilina yonelik arazi kullanim planimnin sonuglarindan elde

edilmektedir.

4.5.1.1 Niifus tahmini

BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig1 tarafindan, 2020 yili tahmin dénemine
yonelik Biiyiiksehir alan1 toplam niifus sayis1 2,58 milyon olacagi hesaplanmistir. Bu
rakam 2010 yili niifus sayisina gore yaklasik ylizde 35 oraninda bir artisa karsilik
gelmektedir. Ancak nazim imar plani disinda gelisen kontrolsiiz yapilasma ve kentin
¢okiintii alanlarinda yapilan kentsel doniistim projeleri ile kuzeyde Giirsu’da bulunan
sosyal meskenler (TOKI) bdlgesinde ikamet edecek 35.000 kisilik niifus da dahil olmak
tizere Tablo 4.21°deki gibi niifus sayisinin 2020 yilinda 2,66 milyon olacagi ve 2030

tahmin ufku i¢in niifusun yaklasik 3,06 milyon olacagi hesaplanmaktadir.
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Tablo 4.21: Bursa biiyiiksehir il¢eleri niifus gelisimi tahminleri

flce Niifus

2010 % 2020 % 2030 %

Osmangazi 766.508 100 934.838 122 1.047.858 137
Yildirim 617.263 100 641.135 104 684.817 111
Nilifer 282.761 100 651.267 230 811.409 287
Gemlik 92.944 100 131.493 141 147.191 168
Mudanya 52.604 100 151.350 288 192.876 367
Giirsu 55.129 100 92.799 168 102.445 186
Kestel 38.327 100 58.565 153 70.315 183
Toplam 1.905.536 100 2.661.447 140 3.056.911 160

Kaynak: Ulasim Dairesi Baskanligi BUAP Rapor

4.5.1.2 isyerleri gelisimi

BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Bagkanlig1 tarafindan nazim imar plani ile belirlenen
ticaret ve sanayi bolgeleri i¢in uygun igyerlerinin tahsis edilmedigi yerlerde, her bir
hektarda 70 isyerinin bulundugu varsayilmistir. Bu yaklasimlarla, tahmin edilen niifus
gelisimine benzer sekilde, 2010 yilindan 2030 yilina kadar isyerlerinde yaklasik yilizde
60 oraninda bir artis olacagi hesaplanmaktadir. 2020 yili agisindan yeni endiistri ve
ticari bolgelerinde bulunan is yerlerinin sayisinda da yaklasik yiizde 40 oraninda bir

bliylime olacagi tahmin edilmektedir.

Tablo 4.22: Bursa biiyiiksehir il¢eleri isyerleri gelisimi tahminleri

flce Isyerleri
2010 % 2020 % 2030 %

Osmangazi 237971 100 292.155 123 318.845 134
Yildirim 73.660 100 80.284 109 83.547 113
Niliifer 173.131 100 279.518 161 331.920 192
Gemlik 17.829 100 36.436 204 45.600 256
Mudanya 11.189 100 14.631 131 16.326 146
Giirsu 12.436 100 12.436 100 12.436 100
Kestel 11.742 100 39.685 338 53.465 455

Toplam 537.958 100 755.145 140 862.139 160

Kaynak: Ulagim Dairesi Baskanligit BUAP Rapor
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Tablo 4.22°de goriildiigi gibi, Osmangazi ve Niliifer bolgeleri, bugiin oldugu gibi, 2020
ve 2030 yillarinda da ¢ok biiyiik igyeri sayisina sahip olacaktir. En biiyiik mutlak is yeri
artist niifus biiyiimesi konusunda oldugu gibi Niliifer ilgesinde goriilmektedir. Bu
nedenle Niliifer Ilgesi, siirdiiriilebilir bir sehir gelisimi anlanminda, yolculuk yaratan
ihtiyaglarin motorlu tasit kullanmadan egitim, ticaret, aligveris, dinlenme ve kamu
hizmeti donati alanlar1 erisim mesafelerinin, yaya ve bisiklet yollarimin uygun

tasarlanarak genis 6l¢iide kendi kendine yeten bir alt merkez olarak planlanmalidir.

4.5.1.3 Okul ve yiiksek 6grenim alanlar:

Okul alanlarindaki toplam artisin her defasinda niifustaki gelismeye benzer sekilde
olacagi varsayilmistir ve buna uygun olarak trafik bolgelerine dagilim yapilmistir.
Kestel’de yapilmasi planlanan teknik {iniversite istisna olmak iizere, 2020 ve 2030

yillarinin yiiksek 6grenim alanlari, mevcut alanlara uygundur.

Bursa’nin geneli acisindan bakildiginda, tahminlerde asagida Tablo 4.23°de belirtilen

degerler esas alinmaktadir.

Tablo 4.23: Bursa biiyiiksehir alam okul ve yiiksek dgretim gelisimi tahminleri

Okul alanlar1 Yiiksek 6grenim alanlar1

2010 2020 2030 2010 2020 2030
286.342 399.730 459.055 36.434 46.434 51.434
100 % 140 % 160 % 100 % 127 % 141 %

Kaynak: Ulagim Dairesi Baskanligt BUAP Rapor

4.5.2 Hareketlilik ve Motorizasyonun Gelismesi
4.5.2.1 Giinliik yolculuklarin sayisi

Bursa’da su anda normal is giinlerinde kisi basina diisen hareketlilik degerinin 1,43
olmasi ve bu degerin Bati Avrupa sehirlerinin ve hatta Istanbul’un (kisi ve giin basia
1,8 yolculuk) karsilastirma degerlerinin ¢ok gerisinde kalmasi nedeniyle, is glinlerindeki
hareketlilik degerinin artmasina yonelik belirgin bir potansiyel oldugu diistiniilmektedir.
Bu nedenle ortalama yolculuk sayisi i¢cin 2020 yilina kadar yiizde 5 oraninda bir artig
meydana gelecegi ve bu degerin 1,50 olacagi, 2030 yilina kadar ise ylizde 10 oraninda
bir artis meydana gelecegi ve bu degerin 1,57 olacagi tahmin edilmektedir. 2010 yilinda

miinferit bolgelerde (Osmangazi, Niliifer) kismen bu degerlere erisilmistir.
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4.5.2.2 Binek otomobillerin kullanilabilirligi

Motorizasyon derecesinin gelisimi konusunda, 1990, 2000 ve 2007 ila 2010 yillari igin
bilinen degerler esas alinarak, Sekil 4.26’de gosterildigi gibi bir artis tahmini
yapilmistir.

Sekil 4.26: Bursa motorizasyon gelisimi [Binek otomobil/1.000 Kisi]

160

140
140

120

100

80

60

40

20

0 4
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Kaynak: Ulagim Dairesi Bagkanligt BUAP Rapor

Buna gore, motorizasyon derecesi 2020 yilina kadar 125 binek otomobili / 1.000 kisi,
2030 yilina kadar da 140 binek otomobili / 1.000 kisi olacak sekilde artis gosterecegi

tahmin edilmektedir.

4.5.3 Trafik Tahminlerinin Sonuc¢lari

4.5.3.1 Hanelerde yasayan niifusun giinliik yol hacmi
Tablo 4.24°de trafik iiretiminin sonucu olarak, yol amaglarina gore farklilik gosteren
giinliik gidis ve gelis yolculuklari, mevcut durum ve iki tahmin ufku ile ilgili degerleri

icermektedir.
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Tablo 4.24: 2030 yili yolculuk amacina gore giinliik kisi yolculuklar:

Yoleuluk Amact Ginlik Kisi Yolculuklari (Gidis ve Doniis)
2010 % 2020 % 2030 %

Ev Uglu Is 928.448 100 | 1.315.358 | 141,7 | 1.571.185 169,2
Ev Uglu Egitim 768.196 100 | 1.128.262 | 146,99 | 1.359.864 177,0
Ev Uglu Aligveris 152.836 100 220.007 143,9 264.797 173,3
Ev Uglu Doktor 88.394 100 125.031 141,4 148.685 168,2
Ev Uglu Ozel 385.676 100 552.820 143,3 663.065 171,9
Ev Uglu Diger 81.792 100 117.802 144,0 141.492 172,9
Ev Uglu Olmayan 70.951 100 103.188 1454 124.762 175,8

Toplam 2.476.293 100 | 3.562.468 | 143,9 | 4.273.850 172,6

Kaynak: Ulagim Dairesi Baskanligt BUAP Rapor

Tablo 4.24°de goriildiigii gibi, 2020 tahmin yilinda, 2010 yilina gore ek olarak giinliik
yaklasik 1,09 milyon yolculuk, 2030 tahmin yilinda ise yaklasik 1,8 milyon yolculuk
gerceklestirilecektir. Bu degerler -2010 yilina kiyasla- 2020 yilina kadar yaklasik yiizde

44, 2030 yilina kadar ise yaklasik ylizde 73 oraninda bir artiga tekabiil etmektedir.

4.5.3.2 Ulasim aracinin se¢ilmesi

Ulasim araci tiirel dagilimi 2010 mevcut durumu ile 2030 tahmin yili ile yapilan

karsilastirma, Tablo 4.25°de yer almaktadir.

Tablo 4.25 : 2030 y1h tiirel dagilim

Ulagim aract 2010 [ % ] 2030 [ % ]
Binek otomobili 16,6 23,7
Taksi 04 0,4
o s sl
Servis otobiisleri 15,2 20,4
Yaya 422 35,5
Bisiklet 0,5 0,7
100,0 100,0

Kaynak: Ulasim Dairesi Baskanligi BUAP Rapor
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Tablo 4.25’de goriilebilecegi gibi, motorize bireysel ulagimin payi, 6zellikle artan
motorizasyon derecesi nedeniyle, ylizde 7,1 puan kadar bir artis gostermektedir; ayni
zamanda, toplu tasimaciligin tiirel dagilim pay1 ylizde 5,8 oraninda bir gerileme
gostermektedir. Yaya olarak gergeklestirilen yolculuklarin payr da, mevcut duruma
kiyasla, yiizde 6,7 puan daha diisiiktiir. Servis otobiislerinin payi, ylizde 5,2 puan ile
belirgin bir artis gdstermektedir. Bunun sebebi 6zellikle yapilmasi planlanan isyeri

bolgesinin (sanayi alanlar1) bugiinkii toplu tasimacilik sistemine bagli olmamasidir.

4.5.3.3 Karayolu Ag1

Trafik alt yapisinda esasli iyilestirmelerin gerceklestirilmemesi durumunda trafik
sartlarinda meydana gelen degisiklikleri teshis etmek amaciyla, Tablo 4.26’ae 2010

mevcut durumu ile 2030 yili karsilastirilmaktadir.

Asagida yer alan Tablo 4.26. ‘da ana karayolu aginda secilen 10 kesit i¢in zirve

saatlerindeki trafik ytikleri icermektedir.

Tablo4.26: Onemli yollarda zirve saatlerde trafik yiikleri

Mevcut Tahmin y1l1 2030
No. Referans alinan kesit d2u(1)1116n Tastsaat] Degisiklik ”
[Arag/saat] [Tasit /saat]
1 Izmir Yolu Cad (Bat1)D200 1.460 4.340 +2.880 197
2 | Otoyol girisi(Bat1) 500 2.780 +2.280 456
3 [zmir Yolu (Bat1)D200 1.900 7.090 +5.190 273
4 Ahiska Cad 910 2.120 +1.210 133
5 Ata Bulvari 1.290 2.980 +1.690 131
6 | o o Sulan o Mehmet) 600 | 2650 +960 57
7 | Sanayi Cad (kuzey) 2.810 5210 +2.400 54
g i;rﬁﬁf;‘)ﬂ“ Cad /D200 2870 | 6.950 +4.080 | 142
9 | Indnii Cad 720 1.350 +630 88
10 | D200/ dogu 1.500 3.010 1.510 100

Kaynak: Ulasim Dairesi Baskanligi BUAP Rapor

90




Biitiin kesitlerde hesaplama yapildiginda, ana karayolu aginda zirve saatlerinde trafik
yikii 2010 yilindan 2030 yilina kadar yaklasik yiizde 70 oraninda bir artis gosterecektir.
[zmir Yolunda (D200), Sanayi Cad ile gevre yolunun Niliifer’deki baglantilart
arasindaki kesitteki trafik yiikii yaklasik 9.800 arag/saat’ten (2010) yaklagik 12.800
arag/saate (2020) ¢ikmaktadir. Baglanti yollarinin etkisi dikkate alinmadan bu rakam en

az 8 seritli bir yolun gerekli oldugunu gostermektedir.

Genel olarak, ana karayolu agindaki trafik durumunun sehrin imar agisindan
gelismesine dayanarak oOzellikle bati bolgesinde ve dogu-bati baglantilarinda kismen
Oonemli derecede artacagi tespit edilmektedir. Yaklasik 2.000 ila 5.000 ara¢/saat kadar
bir artis oldugunda, zirve saatlerde trafik yiikii 2010 yilina gore 2-3 katina ¢ikacaktir.

Sonug¢ olarak; bugiinden herhangi bir diizenleme yapilmaz ise;

1- Niifus 2030 yilinda yiizde 116 artisla 3.016.955 kisiye ¢ikacak ve buna paralel
olarak isyerleri ve okul alanlar1 da ayn1 oranda artacaktir.

2- 2030 yilma kadar giinliik haraketlilik degeri 1,57’ye c¢ikacak ve bin kisiye
diisen otomobil sahipliligi oran1 da 140 olacaktir.

3- Karayolu agindaki tiirel ayrim 2030 yilinda otomobil ylizde 16,6’dan 23,7 ye
yiikselecek, toplu tasima araglarinin orani ylizde 25,1°den 19,3’e diisecektir.

4- Karayolu aginda trafik yiikii 2030 yilinda yaklasik ylizde 70 oraninda bir artig

gostererek zirve saatlerinde trafik yiiki iki veya ti¢ katina gikacaktir.

Bursa’da oldugu gibi hizli ve kontrolsiiz bir kentlesme siireci i¢indeki iilkemizin biiyiik
kentlerinde, ulasim sorunu gittik¢e biliylimektedir. Niifus artisinin yaninda niifus basina
diisen otomobil sayisinin da artmasi; imar planlar1 ve arazi kullanim kararlar ile
belirlenmis yol sistemlerinin, tasimakta zorlandig1 bir arag trafigi yaratmaktadir.

Yukarida Bursa’da Ulagim Ana Plani ¢aligmalarinda tespit edildigi gibi gelecek yillarda
bliyiik kentlerimizde ¢ok daha biiyiik boyutlu trafik ve ulagim sorunlar1 yasanacagi
ortaya c¢ikmaktadir. Metropol kentlerimizde siirdiiriilebilir ulasim toplu tasim
sorunlarinin ¢ézlimii, var olan toplu tasim sistemlerinin verimli bir sekilde isletilmesi,
vatandaglarin toplu tasim taleplerinin, hizli ve kaliteli bir sekilde karsilanmasi igin

ulusal ve yerel diizeyde yeni yapilanmalara ihtiya¢ vardir.

Bursa’da ulasimda ortaya c¢ikacak olan sorunlarin siirdiiriilebilir kentsel planlama ve

ulagim sistemleri ile ¢6zlilmesi konusundaki oneriler asagida yer almaktadir.
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5. SORUNLARIN COZUMUNE YONELIK GELISTIiRILEN ONERILERI

51 SURDURULEBILIR ULASIM YATIRIMLARI iCIiN VIZYONUN
BELIiRLENMESI

5.1.1 Siirdiiriilebilir Temel Ulasim Stratejileri

Bursa dag eteklerine kurulmus bir kent oldugundan, giineyde Uludag nedeniyle bu yone
dogru; kuzeyde ise, ova koruma planm1 ¢ergcevesinde kuzeye dogru gelisimi sinirlanmis
bir kenttir ve bu nedenle dogu-bati aks1 boyunca ¢izgisel olarak gelismektedir. Buna
bagli olarak, dogu ile bat1 arasinda yogun ulasim istemi olusmakta ve transit trafigin de

bu yol ilizerinde olmasi nedeniyle, trafik sikisikliklar1 yasanmaktadir.

Bursa’da her ne kadar planlama kararlari ile yeni merkezler olusturulmaya c¢alisilsa da,
halen tek merkezli bir kent konumunda oldugundan, kent merkezine ( Tarihi Kent
Merkezi) yogun ulasim talebi vardir. Bu kisithi olanaklarla yiiksek orandaki ulagim
talebinin kargilanmasi olduk¢a zordur ve yetersiz yol agi nedeniyle, kent merkezi ve
baglant1 yollarinda trafik sikisikliklar1 yasanmaktadir. Bu trafik sikisikliklari, zaman ve
yakit kaybina neden oldugundan; hem kisiye hem iilke ekonomisine zarar vermektedir.

Bu nedenle Bursa kent merkezinde etkin bir trafik yonetimi yapilmasi zorunludur.

Hayata gecirilmesi ongoriilen trafik yonetim Onlemleri; biiyiik altyapi yatirimlarina
gerek duyulmaksizin mevcut ulagim aglarmin verimliligini artirarak kapasitenin

artmasini saglayacak ve 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmas1 saglanacaktir.

Stirdiiriilebilir temel ulagim stratejilerinin basinda yolculuk yaratan ihtiyaglarin yolculuk
yapmadan karsilanmas1 gelmektedir. Bu sekilde teknolojik gelismeler ve haberlesme
altyapisinin sagladigi olanaklar en iyi sekilde kullanilarak, elektronik ortamda islerin ve
ihtiyaglarin giderilmesi (Ornegin, Tele-galigma, e-bankacilik, e-posta, e-imza v.b)

amaglanmaktadir.

Diger yandan yolculuk yaratan ihtiyaclarin motorlu tasit kullanmadan karsilanmasi igin
ise, kentsel planlamanin buna uygun olarak tamamlanmasi, egitim, ticaret, aligveris,
dinlenme ve kamu hizmeti donati alanlarmin erisim mesafeleri ile yaya ve bisiklet

yollarinin uygun tasarlanmasi gerekmektedir.
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Ulasim ihtiyaglarinin mahallinde karsilanamamasi durumunda ise yolculuklarin verimli
ulagim tiirleriyle (Toplu tasim, oto paylasma ve yolculuk paylasim v.b) yapilmasi
saglanmal1 ve uygun iicretlerle park et bin seklinde toplu tagimay1 tesvik edici dnlemler

alinmalidir.

Bunlarin disinda tiim ulagim tiirlerinin olumsuz 6zelliklerinin azaltilmast hedeflenerek,
motorlu araclarinin neden oldugu c¢evre ve girilti kirliliginin azaltilmasi, kent
merkezindeki 6nemli miktarda yer kaplayan 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi i¢in alan
kullantmimnin kisitlanmasi, sinyalizasyon sistemlerinin trafik akisi ve kontrolii igin
merkezi kontrol sistemi ile yonetilmesi ve mevcut otoparklarin uygun iicret politikasi ile
verimli kullaniminin saglanmasi gibi stratejik uygulamalar yapilmalidir.

Stirdiiriilebilir temel ulasim stratejileri i¢in hedeflenen 6zellikler Sekil.5.1°de sematik

olarak gosterilmektedir.

Sekil 5.1: Siirdiiriilebilir temel ulasim stratejileri

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig1
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Bursa ulasim ana planm1 ¢aligmalar1 kapsaminda anket ve sayim sonuglarina ve kentin
gelisimine gore Osmangazi ve Niliifer bolgeleri, bugiin oldugu gibi, 2020 ve 2030
yillarinda da cok biiyiik igyeri sayisina sahip olacagi ongoriilmektedir. En biiyiik is yeri
artis1 niifus biiylimesi konusunda oldugu gibi Niliifer il¢esinde goriilmektedir. Bununla
birlikte kentin ¢eperlerinde bulunan Mudanya ve Gemlik ise kanat ¢ekim merkezi
olarak planlanmalidir. Bu nedenle Yildirim ile Niliifer Ilcesi, siirdiiriilebilir bir sehir
gelisimi anlaminda, yolculuk yaratan ihtiyaclarin motorlu tasit kullanmadan egitim,
ticaret, aligveris, dinlenme ve kamu hizmeti donati1 alanlar erisim mesafelerinin, yaya
ve bisiklet yollarinin uygun tasarlanarak genis dlgiide kendi kendine yeten yeni kanat
cekim merkezleri olarak yapilandirilmalidir. Bursa yeni kanat ¢cekim merkezleri ve

onemli yolculuk ¢ekim bolgeleri Sekil 5.2°da gosterilmektedir.

Sekil 5.2: Bursa yeni kanat ¢ekim merkezleri

OTOBAN GEMLIK BERBEST EOLGES|

TERMINAL ALANI
MUDANYA

YENi KANAT
CEKIM MERKEZi

e

BATI GELISME ALANI

YILDIRIIVIYENi KANAT "\ gzsoa
I CEKIV MERKEZI &

Kaynak: BBB Ulasim Dairesi Baskanlig1

5.1.2 Siirdiiriilebilir Ulasim Yatirimlari i¢in Planlamanin Onemi

Bursa Biiyliksehir Belediyesi Ulagim Dairesi Baskanlig: tarafindan kent merkezinde
yasanan trafik probleminin siirdiiriilebilir bir ulagim sistemi ile ¢oziilebilmesi amaciyla,
Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Trafik Planlamas1 ve Uygulamas1 Ana Bilim

Dali ile 2007 yilinda ortak bir proje yapilmistir. “Bursa Kenti¢i Merkezi Bolgede Trafik
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Etiidii ve Alternatif Projeler Yapilmasi1” calismasi1 sonucunda gelistirilen 6neride, uzun
vadede siirdiiriilebilir bir ulasim yapis1 hedeflenirken, kisa vadede trafik sorunlarinin
¢Oziimii i¢in toplu tasim imkanlarindan yararlanilmasi 6ngoriilmektedir. Bu 6neri, temel
olarak tarihi ve ticari anlamda Bursa’nin kalbi konumundaki bu alanda ulasim
probleminin Avrupa’nin bdylesi zenginlige sahip tiim cagdas kentlerindeki gibi yayalar,
bisikletliler ve rayl sistemler dahil toplu tasim olanaklar1 kullanilarak ¢oziilmesini

hedeflemektedir.

Bu 6neriye gore;
1. Cadde ve yollarda fiziki bir degisim yapmak yerine Sekil 5.3’de yer alan tiirel
ayrimda degisiklige gidilmesi ongoriilmektedir.
2. Yayalagtirilan Cumhuriyet Caddesi disinda higbir cadde ve sokakta yon ve
kapasite degisikligine gitmeksizin, sadece 6zel otomobille yapilan yolculuklarin
yarisinin  otobiis ile gerceklestirildigi farz edildiginde trafik tikanikligt

probleminin tamamen ortadan kalktig1 gériilmektedir. (Gazi Universitesi 2007).

Sekil.5.3: Ulasim Planlamasi ile ulasilmasi hedeflenen tiirel ayrim degisikligi

Tophtzgzm Cmel arag

Czelarag Toplutsgm

Mewout durum Oneri 1.Asama

Kaynak: BBB Ulagim Dairesi Bagkanligi

Bu sekilde olusturulan siirdiiriilebilir ulagim yapisi ¢ercevesinde;

1. Proje alanmi icinde hareket eden kisi sayis1 azalmayacak, sadece kullandiklar
ulagim tiirti degisecektir.

2. Motorlu ulasim tiirlerinin kullanilmasi gereken yolculuklarda sunulan zengin ve
birbirleriyle biitiinlesik toplu tasim segenekleri sayesinde, enerji tasarrufu
saglanacaktir.

3. Azalan motorlu tasit dolasimi, artan trafik giivenligini de getirecektir.

Biitiin bunlarin gergeklesmesine yardimci olabilecek bir baska kosul da, sadece bu

alanda degil, Bursa’nin tamaminda toplu tasim hizmetinin 6zel otomobile gore tercih
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edilir bir diizeye getirilmesidir. Amag 6zel otomobili yasaklamak degil, trafik tikanikligi
yaratmayacak ve trafik giivenligini tehlikeye diistirmeyecek diizeye getirene kadar

kontrol altina almaktir (Gazi Universitesi 2007).

5.1.3 Bursa Tarihi Kent Merkezi i¢cin Ekolojik Sehir Merkezi Yaklasimi

Son yillarda, eski ve yeni sehir merkezlerinin planlamasinda “Ekolojik Yaklagim” ile
sehrin konum, iklimsel verilerine bagli olarak var olan dogal/ekolojik verilerin
degerlendirilmesi, gelistirilmesi, merkezlerde enerjinin tasarrufu, alt yapmin cevre
duyarli olarak sagliklastirilmasi, atiklarin geri kazandirilmasi gibi, ¢evre dostu,
“Stirdiiriilebilir Bir Merkez Planlamas1” anlayist 6n plana ¢ikmaktadir. Bu uluslararasi
anlayis ile “Siirekli ve Siirdiiriilebilir Gelisme” temeli iizerinde ¢aligmalar yapilmaya
baslanmistir. Bu temelden yola c¢ikilarak, yeni sehirlerin ve eski sehirlerin

planlanmasinda ¢evreye daha duyarli yaklagimlar ile siirdiirtilebilirlik amaglanmaktadir.

Bursa i¢in de siirdiiriilebilir bir kent merkezinin temel ilkelerinden biri olan “kolay
ulagilabilir olma”, diger bolgelerinden merkeze ulasim, kentigi iligkiler agisindan enerji
ve zaman tasarrufu ile i¢ isleyis kolayligi acgisindan biiyiilk onem tasimaktadir. Bu
nedenle; kent merkezinin ulasilabilirligi sadece fiziki ulasim olarak degil, 21. Yiizyilin
bilgi, iletisim ¢ag1 olacagi diisiiniildiigiinde, haberlesme agisindan da kolay/hizli/cagdas

ulagim olarak tasarlamak gereklidir. Bu nedenle;

1. Tarihi merkeze ve merkez i¢i ulasimda toplu tasima amacl kurulabilecek
elektrikli rayl sistem, tramvay, metro vb. yenilenebilir ve temiz enerji kullanan
ulagim araglar1 yolculuk gereksinimini biiyiik 6l¢iide karsilayacaktir.

2. Kent merkezinde yaya bolgeleri olusturmak amaciyla, 6zel araglarin girisleri
olabildigince kisitli olmali ve kent merkezi ¢eperlerinde olusturulan 2-3 bolgesel
katli/ yer alt1 otoparki ile 6zel araglar depolanmalidir.

3. Yaya ulasimi i¢in tarihi kent merkezinde yaya yollar1t planlanmalidir. Sehir
meydanlar1 yayalastirilarak, merkez i¢i kapali carsilar/hanlar/sosyal donati
alanlar1 tamamen yaya dolasimi i¢in planlanmali ve bisiklet kullanimini
0zendirici bisiklet yollar1 yer almahidir. Yaya bolgeleri, meydanlar, agik ve yesil
alan tasarimlarinda oldugu kadar mimari ve sehir mobilyas1 tasarimlarinda da

”Cagdas Sehir” imaj1 vurgulanmalidir
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4. Kent Merkezinde yapilacak tasarim, yakin ¢evredeki tarihsel mimari mirasa
saygili oldugu kadar, sehrin iilkesel ve uluslararasi imajini kuvvetlendirecek, 21.
Yiizyilda da tilkemizin ulastig1 sosyal, ekonomik ve kiiltiirel boyutlari, mimari,

cevresel Olceklerde vurgulayacak nitelikte olmalidir.
5.1.4 Kent Merkezinde Rayh Sistem Toplu Tasimanin Artirilmasi

BursaRay sistemi ile ulasilamayan Tarihi Kent Merkezi ve yolculuk talebi yiiksek olan
onemli merkezleri birbirine baglayan cadde gilizergahlarinda, toplu tasim sistemi ile
entegre cadde tramvay hatlarinin yapilmasi kent i¢i trafigin ¢6ziimii konusunda 6nemli
bir asama olacaktir. Yapilacak cadde tramvay hatlarinin BursaRay istasyonlar ile
birlikte lastik tekerlekli tasima sistemi ile baglantili olmasi ve ana istasyonlarda
biitiinlesik bilet sistemi kullanilarak yolcularin hizli ve ¢abuk aktarma yapmasina imkan

verecek sekilde planlanmasi sistemin verimliligi agisindan ¢ok onemlidir.
Asagida Tablo 5.1 ve Sekil 5.4’da yapilmasi 6nerilen tramvay hatlar1 yer almaktadir.

Tablo 5.1: Kent merkezinde onerilen tramvay hatlar

Tramvay hat numarasi Giizergal

Hat 1 Heykel-Kent Meydani-Terminal

Hat 2 Hasimiscan- Egitim-Ortabaglar-Erikli
Hat 3 Heykel-Inénii Cad-Veysel Karani

Hat 4 Soganli-GaziAkdemir-Stadyum-Heykel

Sekil 5.4: Kent merkezinde énerilen tramvay hatlar

T O
Otobiis
erminali

BURSARAY Dogu Hatt o
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Bu sekilde, BursaRay’in yani sira tramvay hatlartyla kent i¢i ulasimin kolay, zahmetsiz
ve hesapli hale getirilmesine ¢alisilarak, kent i¢indeki ara¢ yogunlugunun azalmasi ve

tarihi yapilara, ¢cevreye ve trafige rahat nefes aldirmasi gerekmektedir.

5.2 TOPLU TASIMA ODAKLI GELISME

Toplu tasim odakli gelisme (Transit Oriented Development); konut ve ticari alanlarin
bir arada ve toplu ulasima erisimlerini maksimize edecek ve de toplu tasima kullanimini
cazip kilacak sekilde tasarlanmasidir. Toplu tasima odakli bir yasam alani tipik olarak,
bir toplu tasim istasyonunu ya da duragini (tren istasyonu, metro istasyonu, tramvay
duragi ya da otobiis duragi) cevreleyen goreceli olarak yogun yapilasma ve merkezden
uzaklagtik¢a azalan yogunluklu gelisme gosterir. Toplu tasima odakli yagam alanlar1 bir
toplu tasima istasyonu/duragimin merkezinde oldugu ve yaklasik 400-800 metre
yarigapinda bir daire (yayalar icin yliriime mesafesi) ile ¢cevrelendigi Sekil 5.5°deki gibi

bir alan olarak diisiiniilebilir. ( http:// www.transitorienteddevelopment.org 2011)

Bu tiir yaklagimlar hareketlilik i¢cin tamamen otomobile bagimli olunmayan daha kaliteli
bir kent yasamini miimkiin kilar. Ote yandan toplu tasim odakli gelisme; yayalastirilmis
topluluklarin bir rayl sistem hattina kolayca erismesini saglayan yogun yerlesimleri ile
de ozel oto kullanimi ve cevreyi ciddi miktarda kirleten fosil yakit tiiketimini de
azaltarak gittikce biiyiiyen ve ciddilesen global i1sinma ve asir1 pahali akaryakit

fiyatlarina temel bir ¢6ziim olabilecektir.

Sekil 5.5: Toplu tasim odakh yasam merkezi

Kaynak: www .transitorienteddevelopment.org
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5.2.1 Akilh Biiyiime

Akilli biiyiime; toplu tasima odakli, yaya ve bisiklet dostu, yakininda okul ve konut
olanaklar1 da bulunabilen karigik kullanimli bir rayli toplu tasima istasyonunu merkez
alarak, bunun ¢evresinde gelismeye yonelik, kentsel yayilmanin 6niine gegilebilecek, bir
ulasim ve sehircilik teorisidir. Akilli biiyiime, kisa vadeli politikalar yerine, uzun
donemli; siirdiiriilebilirlik gibi kavramlar1 6n plana alir. Insanlar ve yasam alanlari
arasinda baglilik duygusunu giiclendirmeyi hedefler. Akilli biiylime anlayisi, kentsel
yayilmaya, trafik tikanikligina, par¢alanmis mahalle yasamlarina ve kentsel bozulmaya

bir alternatif olarak gelismektedir.

5.2.2 Kompakt Mahalleler

Kompakt, yasanabilir kentsel alanlar daha fazla insan ve ticari faaliyet cezbederler.
Boylesi mahallelerin yaratilmas: kentsel alan yayilmasimin, iklimin ve c¢evrenin
korunmasmin onemli bilesenleridir. Bu tip yaklagimlar yeni yapilagsma stratejileri
gerektirir ve bunlarin arasinda yap1 yiiksekligini ve yogunlugunu artiracak
diizenlemelerin yani sira en az otopark miktar1 kosulunun devreden ¢ikarilarak en fazla

otopark miktar1 kosullarinin devreye alinmasi gibi degisimleri de igerir.

5.2.3 Kentsel Cokiintii Alanlarinin Degerlendirilmesi

Akilli Biiyiime icin en ¢ok kullanilan kamu gereci yerel imar diizenlemeleridir. Imar
diizenlemeleri ile belirli alanlarda yeni yapilagmalar 6nlenebilir ve kent i¢cinde kalmis ve
terkedilmis veya gozden diismiis konut ve/veya ticari alanlarda yeni yapilasma ve
yogunlasma tesvikleri getirilebilir. Bursa’da bu konuda benzer uygulama olarak Sicaksu

ile Yeni Yalova Yolu kentsel doniisiim projeleri dncelikli ve 6nemli ¢aligmalardir.

Sekil: 5.6: Sicaksu kentsel doniisiim projesi

Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanlig
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Dericiler bolgesi olarak adlandirilan ve uzun yillar deri sanayi sektoriine hizmet etmis,
kentin merkezinde bir ¢okiintii bolgesi haline gelmis olan Sekil 5.6’de yer alan Sicaksu
doniistim alanmin, Kentsel Tasarim Projesi ve doniislim organizasyonu ile cagdas
sehircilik ilkeleri dogrultusunda yeniden yapilandirilmasi, Bursa’nin en gorsel kentsel

pargalarindan biri haline getirilmesi amaglanmaktadir.

Imar uygulama girisimleriyle istenen anlamda kentsel alan elde edilemeyen ve kagak
yapilasmanin Oniine gecilemeyen Sekil 5.7°de yer alan yaklagik 2.739 km uzunlugunda
160 hektarlik Yalova Yolu Giizergah1 Kentsel Donilisim ve Gelisim Alani, kent

merkezinin yeniden yapilandirilmasi i¢cinde 6nemli bir doniisiim projesidir.

Sekil: 5.7: Yeni Yalova Yolu kentsel doniisiim projesi
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Kaynak: BBB Imar ve Sehircilik Dairesi Baskanligi

5.2.4 Yaya ve Bisiklet Dostu Tasarim

Otomobil kullanmak yerine bisiklet kullanimi1 ya da yiirtimek, akaryakit kaynakli cevre
ve giiriiltii kirliligini azaltarak, ekonomiye ve ¢evre sagligini olumlu etki yaparken daha
saglikli bir niifus olanagi da saglar. Yaya ve bisiklet dostu tedbirler i¢ine bisiklet yollari,
caddeler kenarinda genis yiirlime alanlari, biiylik istasyon ve durak civarlarinda bisiklet

park alanlar1 yapilmalidir.
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5.2.4.1 Bursa’da yaya boélgelerinin ¢cogaltilmasi

Yaya yollari, yayalarin giivenli olarak yolculuk etmesini ve ¢evrenin kullanimina uygun

bir sekilde yolun kullanilmasini miimkiin hale getirmelidir.

Bursa’da merkezi is alanin da yer alan tarihi kent merkezi bolgesi, kapali ¢arsi, hanlar,
bedestenler, camiler, medreseler gibi pek ¢ok tarthi mirast ve turistik yapiy1
barindirirken ayni zamanda ticaretinde merkezi konumundadir. Bu nedenle Bursa’nin
kalbi konumundaki Tarihi Kent Merkezi ara¢ ve yaya trafiginin en yogun oldugu
bolgedir. Bolgenin ortasindan gegen Cumhuriyet Caddesi’nin arag trafigine kapatilarak
nostaljik tramvay hatt1 yapilmas ile birlikte aym1 zamanda tarihi bolgenin yeniden
ayaga kaldirilarak ‘Yasayan Miize Kent Bursa’ hedefine yakisir konuma gelmesi igin

onemli bir baglangi¢ olmustur.

Bursa kentinin 6zgiin kimligini ortaya koyacak olan Tarihi ve Kiiltiirel Miras1 Koruma
ve Yasatma Projelerinin gergeklestirilmesi ayni zamanda bu bolgedeki yapilacak ve
erisimi kolaylastiracak siirdiiriilebilir ulagim sistemleri ile yakindan ilgilidir. Tarihi kent
merkezinde tasit trafigi ve otopark alanlarmin kisitlanarak, bu verimsiz alanlarin toplu
tasim, yaya ve bisiklet yollar1 olarak diizenlenmesi, bdlgenin sagliklastirilmast ve
turizme hizmet etmesi i¢in de Onemlidir. Bursa kent merkezinde yapilacak kentigi
tramvay giizergahlarinin gectigi Sekil 5.8’de yer alan Atatlirk Caddesi yayalastirma
yapilmasi gereken en oOnemli bolgedir. Atatliirk Caddesinin yayalastirilmas: kent
merkezindeki tarihi ve turistik yapilari olumlu etkileyerek saglikli ve siirdiiriilebilir bir
kentsel yapinin olusmasi i¢in gereklidir.

Sekil 5.8: Atatiirk Caddes
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Bursa’nin tarihi ve turistik yerlerinden biri olan Mudanya kent merkezinde de benzer bir
uygulama yapilarak Sekil.5.9 ’de yer aldig1 gibi sahil kesimindeki yol giizergahinin
yayalastirilarak, alternatif ulagim araci olarak Miitareke ile Giizelyali arasinda cadde
tramvay1 yapilmasi, silirdiiriilebilir kentsel yasam alanlar1 yaratmak igin Onemli bir
uygulama olacaktir.

Sekil 5.9: Mudanya Halitpasa Caddesi tramvay ve yayalastirma

ﬁ;‘ P A ‘)

YAYALASTIRILACAK
CADDE VE TRAMVAY
HATTI ONERISI

Bursa’nin gozde turistik yerlerinden biri olan Gemlik kent merkezinde Sekil. 5.10°da
yer aldig1 gibi sahil kesimindeki yol gilizergahlariin yayalastirilarak arag¢ trafigine

kapatilmas1 ve meydan diizenlemesi ile kentsel yagam alanina ¢evrilmesi gerekmektedir.

Sekil 5.10: Gemlik sahil meydam yayalastirma

&
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5.2.4.1 Bursa’da bisiklet kullaniminin artirilmasi

Bursa’nin yasanabilir ve saglikli bir kent olabilmesi i¢in, ¢evre kirliligini 6nleyecek
veya cevreye en az zarar veren projeler ile siirdiiriilebilir ve yenilenebilir enerji
kaynaklarmin kullanilmasini 6n plana ¢ikaran projelere destek verilmesi gerekmektedir.
Bu amagla kent merkezi genelinde bisiklet ulagimi tesis etmek i¢in yaklagik 100 km.’lik
yol gilizergahinda bisiklet yollar1 olusturulmasi ve tarihi kent merkezi ile Uludag
Universitesi Goriikle yerleskesi igi ile Ertugrulkent bolgesinde “Akilli Bisiklet Sistemi
Projesi” onerilmektedir. Akilli bisiklet sistemi ¢evre dostu ulasim araglarindan biri olan
bisikletin, belirlenen istasyonlarda bulunan kilitleme {initelerinden elektronik kart
(Bukart) sistemi ile alinarak baska istasyonda iade edilmesi seklinde calisan bilgisayar
destekli bir otomasyon sistemidir. Cevreci bir uygulama olarak bisiklet sistemi zararh
gazlarin olusturdugu sera etkisini, giiriiltii kirliligini azaltmaya yardimci bir ulasim
alternatifi sunmaktadir. Ulasim araci olarak bisiklet yesil bir kent yaratmaya ve

yasatmaya katkida bulunmaktadir.

Ornek bir ¢alisma olarak, Uludag Universitesi Goriikle yerleskesinde arag trafiginden
kaynaklanan giinliik emisyon miktar1 Tablo 5.2°de hesaplanmigtir. Goriikle yerleskesi
icine giren 0zel arag, otobiis ve minibiis yerine BursaRay istasyonu baglantili bisiklet ve
yaya ulagim agirlikli bir sisteme gegilmesi halinde giinliik 2.586.028 gr/km trafikteki

araclardan dolay1 ortaya ¢ikan emisyon salinimi (CO2) miktar1 6nlenmis olacaktir.

Tablo 5.2: Uludag Universitesi Goriikle yerleskesi ici arac emisyon degerleri

ULUDAG UNIVERSITESI iCi ARAC EMiISYON (CO2) MIKTARI (24 saat
degerleri)
Birim Emisyon degeri Giinliik Emisyon (CO2)
Arag Tiirli Adet gr/km miktar1 gr/km
Kiigiik Arag 7351 201 1.477.551
Minibiis 1771 355 628.705
Toplu Tagima Otobiis 326 1062 346.212
Hafif Metro (10-15 dk.sefer) | 72 1855 133.560
Giinliik Toplam 2.586.028

Kaynak:: BBB Ulasim Dairesi Bagkanlig1 ve Avrupa Birligi Komisyonu 2010

Bisiklet sistemi sehir i¢i ulasgim sistemleri arasinda aktarma islevi gorebildigi gibi basl
basima bir ulasim araci olarak da kullanilabilmektedir. Yurtdisinda uygulanan bu
yontem Ozellikle yakin mesafe ulasiminda ¢ok etkin bir ¢oziimdiir. Kent i¢i trafik

yogunlugunu azaltan sistem ayni zamanda otopark sorununa da ¢oziim getirmektedir.
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Kiiltlir turizmi amagh seyahat eden yabanci ziyaretgiler kentin 6zgiin tarihi dokusunu yansitan
dar sokaklarda rahat dolasim imkan1 verdiginden bisikletli ulagimi tercih etmektedirler. Akill
bisiklet sistemi ayni1 zamanda ulasgimin kisith oldugu dogal ve tarihi koruma alanlarinda da

cevreci bir ¢ozlim olarak 6n plana ¢ikmaktadir.

Bisiklet ulagimi bugiin Bursa’daki diger ulasim tiirlerine kiyasla ¢ok diisliik oranda
kullanilmaktadir. Yapilan biitlin yolculuklarin sadece ylizde 0,51 bisiklet ile
gerceklestirilmektedir ve tiim hane halki sayisinin yaklasik yiizde 5’1 bir veya daha fazla
bisiklete sahip bulunmaktadir.

Karayolunda bisiklet ulagiminin uygunlugu, motorlu tasit trafiginin yogunlugunun ve
motorlu tagitlarin hizinin yani sira, yolun genisligine de baglidir. Bursa’da arazi
yapisinin uygun oldugu 6nemli yol gilizergahlarinda kurgulanacak olan bisiklet yollar
ulasim i¢in kullamlabilir bir ¢oziim olabilir. Ozellikle yolculuk ve trafik miktarmin
yiiksek oldugu Sekil 5.11°de goriildiigii gibi dogu-bati aksindaki D-200 karayolu

kenarinda yapilacak olan bisiklet yolu bolgesel ulasima alternatif olabilir.

Sekil 5.11 Bursa kent genelinde onerilen bisiklet yollar:

b . - G
¥ o g ¢

Bisiklet ile diger toplu tagima araclarinin kombinasyonu mekansal genislemenin biiyiik

oldugu Bursa gibi sehirlerde 6zel bir 6nem tagimaktadir. Bisiklet yogun bir sekilde
duraklara ulagsmay1 saglayan bir ulagim araci olarak kullanilabilir. Bu nedenle, bisiklet
ulagimi ile toplu tasimacilik duraklari arasinda bir baglanti olusturulmasina 6nem

verilmelidir.
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Merkezi noktalarda (sehir merkezleri, ilce merkezleri, metro duraklar1 vs.) bisiklet
kiralama yerlerinin kurulmasi, bisiklet ulasiminin payimin artmasi i¢in etkin bir

uygulama olusturabilir ve hatta bu uygulama turizm i¢in de faydali olabilir.

Topografinin zor ve mesafelerin uzun oldugu giizergahlarda, elektrikli bisiklet kullanimi
icin elektro tahrik tertibatina sahip olan bisikletler ve elektrikli pedal destegi olan

bisikletler kullanilmalidir.

Akilli Bisiklet Sistemi altyap1 yatirimi ve isletme maliyetleri en az olan bir ulagim
aracidir. Normal bir karayolu maliyetinin yaklasik olarak yiizde 10’una karsilik gelecek
bir maliyetle yapilan bisiklet yollar1 ile 5 km. yarigapli ulasimlarda arag trafigini yilizde
20 hafifletmek ve trafik kaynakli sera gazi salinimlarin1 ve giiriiltii kirliligini azaltmak

miimkiindiir (ITO 2004).

5.2.5 Yasanabilir Kent Yaratmak i¢in Sokaklara Yonelik Cahsmalar
5.2.5.1 Mekan olarak sokagin ozelligi ve 6nemi

Yasanabilir kentler yaratmak i¢in Amerika Birlesik Devletlerinde baglatin “Biiytik
Sokaklar Master Plan1” projesi, kentsel mekanlar olarak sokaklarin yasamimizdaki

onemi ve sokaklarin kullanimina yonelik 6nemli tanimlamalara yer vermektedir.

Bu 6nemli tanimlamalar soyledir (http://www.ci.austin.tx.us).

Mekan Olarak Sokaklar, Biiyiik sokaklar programi kent merkezini sehir yasamnin
odak noktast ve oncelikli bir destinasyon olarak tasarlar. Kent merkezindeki
sokaklarimiz bizim en onemli ve yaygin kamusal alanlarint olusturmaktadir.
Dengeli/Aktif Sokaklar, Kent merkezindeki sokaklar yaya, bisiklet, transit ve
otomobil trafigini algilanabilir ve c¢ekici bir halde dengelemelidir. Kent
merkezindeki sokaklar oncelikle insan, sonra ticaret, sonra park ve en sonunda
trafik akusi icin olmaldur.

Stkistkligt  Yonetmek, Izdiham kentsel alanlarda yasamin bir  faktoriidiir.
Tamimlamak gerekirse, sosyal ve ekonomik aktivitelerin oldugu biiyiik yogunluklu
bir alanda yaya odakli ¢evre tikaniklik yasayacaktir.

Etkilesimli Sokaklar, Kent sokaklar: toplumsal yasamin siiregeldigi bir sahnedir.
Mekanin Gorkemi, Goriiniirliik, insancillik ve bakimlilik kentsel sokak yasami igin

onemli kriterlerdir.
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5.2.5.2 Biiyiik sokaklar ana planinin prensipleri

Biiytik sokaklar ana planin temel prensipleri sdyledir (http://www.ci.austin.tx.us).

Yaya Odakli- Biiyiik sokaklar yaya odakhdr. Calisma iginde yer alan biitiin yollar
yaya, bisiklet, transit trafik ve otomobil trafigine sayguli bir bigimde tasarlanmalidir.
Cift Yonlii Sokaklar- Tasarlanan tiim yollar ¢ift yonlii olmalidir. Kent merkezindeki
perakende ticaret ¢ift yonlii sokaklar talep eder.

Tretuvar- Sokaklarimizi degistirmenin en etkili yolu arag ve insan trafigi arasinda
dengeyi degistirip miimkiin mertebede yayalara genis tretuvarlar ayirmak ve trafigi
yatistirmaktir.

Yaya gecidi- Yaya gegitleri kent merkezlerinde yaya hareketine en uygun noktalarda
konumlanmalidir.

Trafik Seridi Genisligi- 44 feet veya daha asagisinda standart bir yol yaya ve
araglar dengeli bir esneklikte bulusturur.

Maksimum Dort Serit (her yonde 2 serit)- Dort gseritten daha genis yollar
kaldwimlar arasindaki mesafeyi arttirr. Istisna olarak bulvar yollar ve ézel
sokaklar olabilir.

Kavsaklar- Kavsaklar kaldirimlarin genisligini etkileyecegi icin limitli olmalidirlar.
Paralel Park- Paralel park etmek diyagonal park etmekten daha giivenlidir. Serit
genisligini ve kaldirim genisligini korur.

Bisiklet Seridi- bisiklet seridi gereken yerlerde, arag seridinden veya park izinden
taviz verilir, yaya yolu korunur. Ideal olarak, yollarda trafik akisi bisiklet trafigine
izin verecek sekilde sakin olmalidir.

Comert Sokak Pencereleri- Pencereler yayalar: cesaretlendirirken bir kentte agiklik
ve giiven duygusu katar. Tehlike altinda olduklarinda insana siginma yerleri
duyusunu katarlar.

Sokak Mobilyalari- Sokak mobilyalar: onemli kesisim noktalarimda konumlanmalr ve
sokak sanat¢ilarinin eserleri ile i¢ ice olmalidirlar.

Sokak Isiklari- Sokak 1siklart sokagi tamimlamali ve sinyalizasyon ile uyum
icerisinde olmali. Tretuvar isiklart yaya alamimi tamimlamali ve yaya olgeginde
olmali.Sokak Agaglari- Agaglar sokagi tanimlamali, yaz aylart igin gélge saglamali
ve tretuvar kafeleri i¢in ¢evre olugturmall.

Kamusal Sanat- Biiyiik sokaklar tiim formlarda kamusal sanatin kutlandigi ve uzlagi
sundugu yerler olmalidirlar.

Gelistirilmis Anahtar Transit Duraklar- Transit duraklarm imaji arttrdmali ve

kamusal ulasim rekreasyon, toplumsal servisler ve uygun tabelalarla desteklenmeli
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5.3 TOPLU TASIMADA YENILENEBILIR ENERJi KAYNAKLARININ
KULLANILMASI

5.3.1 Toplu Tasima Araclarinda Dogalgaz Kullaniminin Artirilmasi

Diinya capinda alternatif yakitlar konusunda c¢esitli arastirmalar yapilmaktadir.
Alternatif yakitlarin arasinda en ¢ok on plana ¢ikanlardan biri, diisiik CO? salimi
nedeniyle, dogalgazdir. Dogalgaz gerek maliyeti, gerekse ¢ikardigi emisyon bakimindan
fosil yakitlar arasinda en uygun olan yakitlardandir. Bu da dogalgazi i¢ten yanmali
motorlar i¢in avantajli kilmaktadir. Sehir havasinin daha temiz tutulmasi ve trafik
yogunlugunun azalmasi i¢in toplu tagimaciligin kullanimi 6zendirilmektedir. Bursa’da
toplu tasimda kullanilana araglar da dizel motorlu otobiislerden olugsmaktadir. Bu
otobiislerin dogalgazli otobiislere doniistiiriilmesi, CO® emisyonu agisindan ciddi
getiriler saglayacaktir. Dogalgazli motorun karbondioksit emisyonlar1 acisindan ve
dolayistyla kiiresel 1sinma sorunu agisindan dizel motoruna gore oldukea {istlin oldugu
bilinmektedir. Ayrica dogalgazli motor isletmesi dizel esdegerine gore, dogalgazin
fiyatinin neredeyse yar1 fiyat diisiik olmasi nedeniyle ¢cok daha diisiik maliyetlidir. Sehir
ici toplu tasimacilikta kullanilan otobiisler icin sikistirilmis dogalgaz potansiyel yakit
olarak goriilmelidir. Bursa’da mevcut toplu tasimada kullanilan 749 otobiis ve 1034
minibiis araglarinin kademeli olarak dogalgaz yakita gecmesi gerekmektedir. Boylece
toplu tasimada isletme maliyetleri azalacak ve bu da bilet fiyatlarinda diismeye neden
olacagindan toplu tagimayi tesvik edici olumlu bir gelisme olacaktir (VII. Ulusal Temiz

Enerji Sempozyumu 2008).

Dogal gazin enerji yogunlugu diisiiktiir. Enerji yogunlugunun yiikseltilmesi amaciyla
dogalgaz sikistirilir veya sivilastirilir. Bu nedenle sikistirilmis dogalgaz (CNG) olarak
adlandirilmaktadir IGDAS A.S.).

Dogalgazin enerji verimliligi ve fiyat1 ile ilgili diger yakit tiirleri ile karsilastirilmasi

tablo 5.3’de yer almaktadir.

Tablo 5.3: Dogalgazin diger fosil yakitlarla karsilastirilmasi.

Yakit Cinsi Enerji Verimlilik Fiyat katsayisi
Im3 CNG 1 1

1 1t Mazot 1 2,2

1 1t Benzin 1,2 2.9

Kaynak: IGDAS A.S.
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Bu tabloyu inceledigimiz zaman CNG motoru ortalama yilizde 50-60 daha ekonomik
oldugu goriilmektedir. CNG c¢evreci bir yakittir ¢linkii, Avrupa Birligi Eksoz Emilsiyon
Standardi EURO'S 1 kimyasal bir doniisiim yapmadan ve katki maddesi koymadan
saglayan tek yakattir.

Dogalgazli araglarin desteklenmesinin en 6nemli nedeni ¢evresel avantajlardir. Lokal
seviyelerde emisyonlarda (Hidrokarbon, CO ve NOx) kiikiirt ve partikiillerde ¢ok biiyiik
bir diisiis saglamaktadir. Ayrica sera etkisi gazlarinda da yiizde 20 oraninda bir
azalmaya sebep olmaktadir. Yeni nesil dogal gazli araglarin benzinli ve dizel yakith

araglara gore emisyon degerleri su sekildedir:

1. NOx’ de ylizde 77 — 80 azalma,

CO’ de yiizde 76 azalma,

Benzende yiizde 97’nin iizerinde bir azalma,

Ozona zararl hidrokarbonlarda yaklasik ylizde 90 azalma,

Partikiillerde yilizde 99 ve iizerinde bir azalma.

A

Dogalgaz ¢evreyi etkileyici toksik ve korozif tiriinler liretmediginden diger fosil

yakitlara gore en temiz yakittir (IGDAS,2011).

Avrupa Konseyi'nin aldig1 2010 yilina kadar Avrupa'daki tiim araglarin yiizde 20'sinin
CNG, biogaz ve hidrojen ile calisacagina dair karar1 da CNG yakitinin temizliginin
kanitidir. Petrol tiirevleri ve dizele gore, emisyon Ol¢limlerinde, karbondioksitte yilizde
25, azotdioksitte ylizde 60, hidrokarbonda yiizde 75, asitlesmede ve ozon
formasyonunda yiizde 50-80 oraninda diisiis saglar (IGDAS 2011).

5.3.2 Yenilenebilir Temiz Enerji Kaynagi Olarak Elektrik Enerjisi Kullanilmasi

Diinyada ve iilkemizde son yillarda hizli bir sekilde gelisen elektrikli otomobil ve
otobiislerin kullaniminin tesvik edilmesi Oncelikli kamunun yonlendiriciligi ile
yapilmalidir. Kent merkezlerinde en yogun kullanilan toplu tagima araglarinin kademeli
bir sekilde yenilenebilir temiz enerji olan elektrikli otobiislere ¢evrilmesi siirdiiriilebilir
ulasim agisindan ¢ok onemlidir. Elektrik enerjisinin otobiislerde kullanilmasi, zaman
icerisinde diger ara¢ ve otomobillerinde elektrik enerjisinin kullanmasini saglayacak ve

degisimi hizlandirarak saglikli kentler olusmasinin da 6nemli bir etken olacaktir.
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Hibrid, iki ayr enerji kaynagim iizerinde barindiran elektrikli araglara verilen isimdir.
Bu tip araclarda enerji dizel jenerator veya baska bir enerji kaynagi ile iretilirken,
tekerlekleri ise hiz kontrollii elektrik motorlar1 tahrik etmektedir. Ikincil enerji kaynag
da, enerji depolama {initesidir ve bu genelde akii, veya Ultrakapasitér gruplaridir.
Sistem, enerji akisin1 diizenler, hangi kaynag: kullanacagina, o anki enerji ihtiyacina,
depolanmis olan enerji miktarina ve tanimlanmis olan diger parametrelere gore karar

verir (www.siemens.com.tr/elfa).

Gilinlin ¢ok biiyiik bir kismmi yogun sehir trafiginde geciren otobiisler, sik dur-kalk
nedeniyle oldukca fazla yakit tiilketmektedirler. Hibrid otobiis kullanimi 6zelikle ABD
ve Japonya gibi gelismis iilkeler ile Avrupa’da da hizla yayginlagsmaktadir. Ingiltere,
2012 Londra Olimpiyatlari’nda, Londra sehrinde sadece hibrid otobiis kullanacaktir.
Londra Toplu Ulagim Kurumu’nun yaptirdig1 ve ¢esitli otobiis firmalarinin {iriinlerinin
karsilastirildig1 bir test silirecinin sonucunda, hibrid otobiislerde CO2 saliniminda ve
yakit tiiketiminde yilizde 31, partikiillerde ylizde 33, NOx saliniminda yiizde 12, CO

salinitminda yiizde 98 diisiis 6l¢lilmiistiir (www.siemens.com.tr/elfa).

Hibrid sistemli sehiri¢i otobiislerin avantajlari:
1. Enerji tasarrufu sagliyor.
CO2 ve diger zararli gazlarin emisyonunda diisiis sagliyor.
Mekanik bir sistem ve vites kutusu olmadigi i¢in ¢ok daha sessiz calisiyor.

Titresim olmadan konforlu bir seyahat olanagi veriyor.

“wok wN

(Cok daha akici bir seyahat sagliyor.

5.4 BURSA KENTSEL TRAFIK YONETIM SISTEMI KURULMASI
5.4.1 Kentsel Trafik Kontrol Merkezinin Kurulma Amaci

Pek cok gelismis kentlerde uygulandig1 gibi, kentici trafigin kontrol altina alinabilmesi
icin bazi akilli ulagim sistemi uygulamalarinin da i¢inde bulundugu bir Kentsel Trafik
Kontrol Merkezinin kurulmasini gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Bu merkezin kurulmasi
halinde; modern bir kentsel trafik kontrolii sistemine yapilacak yatirimin yalnizca
durmalarin azaltilmasi temelinde bile kendini birka¢ ayda ddeyecegi anlasilmaktadir.
Kentsel trafik kontrol sisteminin kurulmasi halinde saglanacak yararlar asagida

siralanmistir. Bunlardan en 6nemlilert;
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. Olay yonetimi olanaginin elde edilmesiyle, cankurtaran, itfaiye, glivenlik

araclar1 ve 6nemli kisilerin hareketlerinin kolaylastirilmasi,

. Tikaniklik yonetimi uygulamalan ile tikanik alanlara girisler kontrol edilerek,

yolu kullananlara (¢esitli yollarla) bilgi aktarilmasi,

. Trafigin merkezden izlenmesinin saglanmasi,

. Yolu kullananlara siirekli bilgi aktarilmasi ve gereksiz dolasimin en aza

indirilmesi

. Aktif HRS ve Otobiis oncelik sistemleri ile toplu tasimaya oncelik verilmesi ve

dolayistyla 6zel ara¢ kullanimina gereksinimin azaltilmasi, boylece trafikten

kaynaklanan hava kirliliginin azaltilmasi,

. Biiyilk zaman ve para gerektiren sinyal programlarina gereksinimi ortadan

kaldirmasi,

. Sahaya teknisyen gonderilmeksizin bazi arizalarin merkezden giderilmesi

olarak Ozetlenebilir.

5.4.2 Trafigin Onemli Cevresel Etkileri

Trafigin ¢evre tizerindeki etkileri birkag 6nemli faktore baglidir:

1. Yollarin kalitesi ve ilgili altyap,
2. Araclarin kalitesi ile bu araglarin diizenli bakim ve servislerinin yapilmast,
3. Trafikteki araglarin cinsleri (otobiis, HRS, tren, kamyon, otomobil v.b.),

4. Kullanilan teknolojik seviye (trafik yonetim sistemleri),

Buradaki etmenlerden birinci ve dordiincii harig, digerlerine, kurum olarak etkin bir

sekilde katkida bulunmak olduk¢a zordur. Belediye olarak, ancak ulasim alt yapisini ve

trafik yonetim sistemlerini iyilestirerek bir katkida bulunmak miimkiindiir.

Trafigin ¢evresel etkilerine bakacak olursak;

1.

Araclardaki kirli gaz emisyonu (CO, Nox, SO,, HC, kurum, kursun vb.); saglik,
ekolojik kaynaklar ve arkeolojik yerler i¢in olumsuz etkilere yol acar.

Girtlti kirliligi; 6zellikle konut alanlarinda saglik sorunlarina yol agar.

Trafik yogunlugu ; yaya olarak karsidan karsiya gecislerde ve aragla trafikte
tekrarlanan stirekli dur-kalklarda yasanan yogun stres nedeniyle saglik sorunlarina
yol agtig1 gibi, zaman kayb1 ve toplumsal faaliyetlere katilmada da kesintiye neden

olur.
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Motorlu aracglar, hava kirleticileri i¢gindeki kiikiirt oksitlerin yaklagsik yiizde 6’sim1 ve
zerreciklerin yiizde 20’sini liretmektedir. OECD iilkelerinde yapilan arastirmalara gore;
motorlu araclarin, yapay kaynaklar tarafindan iiretilen karbondioksidin yaklasik yilizde

15’1ni ¢evreye yaymakta oldugu belirlenmistir.

Motorlu araglarda, yakit yanmasi sonucu olarak karbondioksit, su ve nitrojen; yakitin
tam olarak yanmamasinin sonucu olarak da, karbon monoksit, hidrokarbonlar ve diger
ucucu organik bilesikler; motordaki yiiksek 1s1 basingta , nitrojenin ¢esitli oksitleri;
petroldeki kursun katki maddelerinden kaynaklanan kursun bilesikleri; dizel motorlarda
ise, karbon ve kiikiirt zerrecikleri yayilmaktadir. Motorlu araglar egzoz yayinimlarina ek
olarak, frenlerden, debriyaj ve lastiklerden toz; yakit sistemlerinden buharlasici

hidrokarbon emisyonlari iiretirler.

Bursa Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan Bursa Ulasim Toplu Tasim Sistemi
(BUTIS) ¢alismasinda, Bursa’da yapilan arastirmalara gore; Bursa’da hava kirliliginin
li¢ ana nedeni vardir:

1. Motorlu araglar

2. Ev 1sinma sistemleri

3. Sanayii
5.4.3 Trafik Kaynakh Giiriiltii Kirliligi

Kentteki giiriiltii kirliliginin en 6nemli unsuru kent i¢cinde akan trafiktir. Trafikten
kaynaklanan giiriiltiiniin ise dort ana nedeni vardir:

1. I¢ten yanmali motorlar

2. Yol yiizeyi ile lastiklerin temasi

3. Frenleme (durma ve kalkislarda)

4. Korna

Girlti kirliliginin insan saglig1 tizerindeki olumsuz etkilerine bakildiginda; rahatsizlik,

stres, igitme bozukluklar1 ve davranig degisikliklerinin arttig1 goriilmektedir.

Bu nedenle; trafikteki dur-kalk sayilarmin azaltilmasi, trafikte gezinen araglarin
dolasimlarinin azaltilmasi, seyahat siirelerinin kisaltilmasi ve toplu tasim sisteminin
verimli bir sekilde calistirilarak, kentte akan trafikteki ara¢ sayisinin azaltilmasinin hava

ve giiriiltii kirliligini 6nlemek anlaminda hayati 6nemi vardir.
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5.4.4 Trafik Yonetim Projesinin Kapsami ve Faydalar

Bursa Kentsel Trafik Yonetim Projesi dahilinde mevcut sinyalizasyon sistemleri
yenilenerek merkezi trafik bilgisayarmma baglanacak ve akilli trafik sistemleri ile
donatilacaktir. Sinyalize kavsaklarin merkezi trafik bilgisayar sistemine baglanmasi ile
kavsaklar arasinda yesil dalga senkronizasyonu saglanacak, trafik akimlarinin kesintisiz
gecisleri ile araclarin gereksiz durma-kalkma gibi zaman alici hareketleri onlenerek
trafik disiplin altina alinacak ve bu sayede fazla egzoz gazinin ¢ikisi onlenerek sehir ici
cevre Kkirliliginin azaltilmas1 saglanacaktir. Yollara yerlestirilen ara¢ algilama
detektorleri sayesinde araglarin mevcudiyeti, hizi ve yogunluklari tespit edilerek degisen
anlik trafik durumuna gore sinyal siirelerini otomatik olarak ayarlayan dinamik trafik
sistemi uygulanabilecek, trafik bilgisayar1 {lizerinden bu bilgilere ulasilarak trafik
sayimlari, yogunluklar, arizalar gibi verilerin anlik alinmasi ile zamaninda ve gerekli

teknik miidahalenin yapilmasi saglanacaktir.

Bursa Kentsel Trafik Yonetim Sistemi Projesi’nin amaglari;

1. Kent i¢i trafik problemini kiiresel anlamda degerlendirerek ¢6zmek,

2. Hizl ve giivenli ulasimi saglayarak ulusal kazanca katkida bulunmak,

3. Trafik Bilgisayar1 iizerinden anlik bilgilere ulasarak trafik sayimlari, yogunluklar,
ariza gibi verilerin alinmasi ve gerekli teknik miidahalenin zamaninda yapilmasi ile
zaman ve insan giicli tasarrufu saglamak,

4. Sinyal programlarinin otomatik olarak siirekli glincellenmesi ile degisebilen anlik
trafik yogunluklarina cevap verilebilmek,

5. Istatistik analizler yaparak kent i¢i ulasim ana planma temel teskil edecek sonuglar

elde etmektir.
5.4.5 Kentsel Trafik Kontrol Merkezinin Kent Ekonomisine Katkisi

Trafik Kontrol Merkezi kurulmasi ile trafik yonetiminde saglanacak iyilestirmeler,
kente iki agidan katkida bulunacaktir. Katkinin en biiyiik pay1 kentsel kirlenmenin
azalmasinda hissedilecektir. Ikinci katki ise; kent ekonomisine olan katkidan
olugmaktadir ki; iki temel bileseni vardir. Birinci bilesen, gecikmelerin azalmasindan
otiirii ortaya ¢ikan dogrudan zaman kazanglarinin ekonomik degeridir. Ikinci bilesen ise

gecikmelerin azalmasinin; kente yasayanlarin sabahlar1 daha ge¢ uyanmasi dolayisiyla
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aydinlanma ve 1sinma i¢in daha az enerji harcamasi gibi giinliik hayatlarina dolayh

yansimasindan kaynaklanan ekonomik kayiplarin azalmasi seklinde algilanacaktir.

Yukarida anlatilan nedenlerle Bursa’da HRS uygulamasina paralel olarak; kapasite ve
hareketlilik kavramlarindan hareketle, Akilli Ulasim Sistemi (AUS) uygulamasinin
yapilmasi yararli sonuglar verecektir. AUS, gelistirilmis bir “karayolu yarar1 artirma”
yontemi veya alisilagelmis “etkinlik artirma yontemleri” {izerine yogun bir yonelmedir.
Boylece gelistirilmis elektronik ve ileri teknoloji uygulamalar ile ulasim sistemlerinin
etkinligi, kapasitesi, giivenligi ve diger Olciilebilen 6zellikleri gelistirilecektir. Bunun
sonucu olarak da bu sistem, kentte yasayanlara ve kente; zaman, para kazanci ve kentsel
kirlenmenin diisiiriilmesi bazinda biiyiik yararlar saglayacaktir. Sistemin kente sagladigi
cevresel ve ekonomik kazanclar, ayni sekilde dolayli olarak tiim iilke ekonomisine de

bir geri doniisiim saglayacaktir.

5.5 KENTSEL PLANLAMADA IDARI YAPILANMA
5.5.1 Kentsel Planlamada Yasanan Sorunlar ve Oneriler

Kentlerde tist dlgekli planlamalarin zamaninda yapilamamasi nedeniyle, kentler arasi
niifus gociliniin hizla yasanmasi, kentler arasi ekonomik dengesizliklerin olugmasi ve
merkezi alanlarda arazi kullanim alanlar1 agisindan kent rantinin yiiksek olmasi gibi
nedenlerle, belediyelerin kentsel planlama konusunda basarili oldugu sdylenemez.
Kentin gelecegi ¢evre diizeni plani, imar planlar1 ve stratejik planlama konusunda
Belediyelerin yetersizlikleri bulunmaktadir. Bu nedenle Belediyelerin, yeni kurulacak
bir bakanliga ( Orn. Yerel Yonetimler Bakanlig1) baglanmasi ve kent planlamasi, imar,
cevre, ulagim yatirimlart gibi yiiksek bilgi ve donanim gerektiren ve kentin gelecegini
sekillendiren stratejik kararlarda ve planlama konularinda desteklenmesi gerekmektedir.
Ayrica toplu tagimanin tesvik edilmesi ve siirdiriilebilir ulastirma sistemlerinin
gelistirilebilmesi, rayli sistem, metrobiis ve otobiis sistemlerinin kurulmasi i¢in gerekli

mali kaynak ve finansman destegi saglanmalidir.

Yerel Yonetimlerin merkezdeki beklentilerini karsilamak ve sorunlarini ¢dzmek
amaciyla yeni bir Yerel Yonetim Bakanligin kurulmasinin, yerel yonetimlerin yaptigi
hizmetler ve harcadiklari mali kaynaklar géz oOniine alindiginda gerekli oldugu

diisiiniilmektedir. Biiyiiksehir Belediyesi ve Ilge Belediyeleri ile i1 Ozel idareleri
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merkezi kurumlarla iletisim ve esgiidiim sorunlar1 yasamaktadir. Ozellikle altyap: ve
hizmet yatirimlar1 yapan kurumlarin 6denek ve proje uygulama zamanlari ile mali
kaynak sorunlari nedeniyle yerel yonetimlerin gosterdigi kabiliyeti ve esnekligi

gosterememektedir.

Kent biitiiniindeki ¢evre diizeni plani, stratejik plan ve ulasim ana plan1 gibi iist 6l¢ekli
planlarda, 6zellikle ulagim yatirimlarina yonelik ( hava, kara, deniz ve demir yolu) farkli

Idare ve kurumlar arasinda isbirligi saglanmasinda sorunlar yasanmaktadir.

5.5.2 Metropol Ulasim Planlama Teskilati Kurulmasi

Yerel diizeydeki mevcut kurumsal yapi, ulagim sistemi planlamasinda ciddi bir islev
yapamadigl gibi igletme ile ilgili olarak da ancak giizergah ve tarife konularinda
UKOME Kurulu mekanizmast vasitasiyyla ¢ok sinirli  bir  koordinasyon

saglayabilmektedir.

Cok tiirlii ve ¢ok sahipli kent i¢i ulasim sistemlerinin yeniden sekillendigi bir donemde,
Biiyiiksehir Belediyelerinde yerel diizeyde faaliyet gosterecek Metropol Ulasim
Planlama Tegkilat1 gibi idari yapilanmaya ihtiyag¢ vardir.

Metropol Ulasim Planlama Teskilati kentin nazim imar plani ile belirlenmis arazi
kullanim karalari ile gelecekteki kentsel gelisme ongoriileri de dikkate alarak ulasim ve

trafik planlama faaliyetlerini yiirtitmelidir. S6z konusu biiro;

1- Ulasim planlama ve trafik miihendisligi alaninda, imar planlar1 ve ulasim ana
plani strateji kararlar1 kapsaminda etiit ve proje calismalarini yiiritmelidir.

2- Imar plani degisiklikleri ve diizenlemelerinde bdlgesel ulasim etiitleri yaparak
arazi kullanim kararlarinda yonlendirici olmalidir.

3- Metropol (Biiyiiksehir) sinirlar icerisindeki tiim ulasim sistemlerini kapsayan
ulasim planlar1 hazirlamalidir.

4- Tim toplu tasim (otobiis, metro, banliy0 treni, deniz araglar1) igletmelerinin
koordinasyonunu saglamalidir.

5- Ulasim sistemlerinin saghkli gelisme ve calismasi i¢in gerekli finansman
organizasyonunu yapmalidir.

Yani planlama, isletme koordinasyonu ve finansman organizasyonu seklinde ii¢ temel

gorevi yerine getirmek amaciyla kurulmalidir.
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5.6 TOPLU TASIMADA KURUMSAL YAPILANMA VE VERIMLILIK

5.6.1 Kamu Toplu Tasima Isletmelerinde Kurumsal Yapilanma

Kamu adina toplu tasim hizmeti veren otobiis isletmeleri, belediyelerin bir alt kurumu
olarak orgiitlenmislerdir ve dolayisiyla ticari zihniyet ile isletilememektedir. Bu nedenle
yeterince titiz olmayan politikacilarin elinde operasyonun yiiriitimiine ve yonetimine

kolayca miidahale imkani veren bir yapilar1 vardir ( Kinay 2009).

AB iilkelerindeki kentlerde toplu tasima sistemleri bir biitiin olarak ele alinmakta, bu
biitlinliikk i¢inde toplu tasimanin planlanmasi, isletilmesi, kontrol edilmesi ve
yatirimlarin projelendirilmesi yapilmakta ve isletme sorumlulugu yerel yonetimlerin
denetiminde olan bir otoriteye verilmektedir. Ozel sektdr, bu gergeve iginde toplu
tasimada yer almakta, sosyal ve sehircilik boyutlar1 dikkate alinan bir kamu hizmeti

yapilmaktadir.

Tirkiye’de ise kentlerimizdeki toplu tasima sistemlerinde isletim biitiinliigii ne yazik ki
saglanabilmis degildir. Onlarca farkli isletmeci ve isletme pratigi bulunmaktadir. Bu
nedenle sehircilik ilkelerini ve vatandaslarin taleplerini dikkate alan verimli ¢alisan bir
toplu tasimacilik modeli ne yazik ki olugturulamamaktadir. Asagida Sekil 5.12°de dort

bliyiik ilimizdeki kamu ve 6zel sektor isletmelerindeki otobiis sayis1 yer almaktadir.

Sekil 5.12: Biiyiik kentlerimizdeki toplu tasima otobiis sayilari.
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5.6.2 Tiirkiye’de Ozel Sektoriin Toplu Tasimadaki Yeri

Tiirkiye’de toplu tasimada gorev alan 6zel sektoriin ¢ok biiylik bir kismini bireysel
isletmeciler olusturmaktadir. Toplu tasima hizmeti veren 06zel isletmecilerin
yatirimlariin kiiglik kismu fiziki yatirnmlara, ¢ok biiyiik kismi ise sanal bir degeri olan

isletme imtiyazlarina yapilmaktadir.

Mevcut isleyiste 6zel sektor toplu tagima faaliyetlerini bir kamu hizmeti olarak degil
ticari bir faaliyet kabul etmektedir. Ozel isleticilerin, otoritenin temel ulasim prensip

kararlarina tezat operasyonel kararlar almasin1 etkileyecek giicleri olugsmustur.

Bu durum toplu tagimanin daha verimli kullanimin1 engellemekle kalmayip, yolcu
memnuniyetinin diismesine paralel olarak toplu tasima araglarimin kullanimimi da

Onemli oranda azalmaktadir.

Kamu ve 6zel sektor isletmeciliginin olumlu ve olumsuz ydnleri irdelenerek olabilecek
en verimli otoblis isletmesi i¢in bazi kriterler belirlenmeli ve bu anlayis ¢ercevesinde
yeni yapilanma ile yiiksek yolculuk, minimum 0&lgekte istthdam ile kendi yatirimlarini
kendi finanse eden, gelirin gideri karsiladigi bir toplu tasima isletme modeli

olusturulmaya ¢alisilmalidir. Bunun igin;

1. Toplu Tagimada Entegrasyon Saglanmasi,

2. Farkli isletmelerin sunduklari ulasim hizmetlerinin bir biitiinliikk igerisinde
yapilmast,

3. Planlama, isletme, denetim hizmetlerinin tek merkezden koordine edilmesi,

4. Farkli ulasim tiirlerinin tasidigi olumlu Ozellikleri arasinda entegrasyon
saglanmasi, olumsuz 6zelliklerin ise ortadan kaldirilmasi,

5. Birbiri ile rekabet eden degil birbirini biitiinleyen tlirden olusan bir ulasim

sisteminin olusturulmasi gerekmektedir (Kinay 2009).

5.6.3 Toplu Tasimada Yeni Kurumsal Yapilanma

Ulkemizde kent ici toplu tasimaciliga ulusal diizeyde sahip cikacak Kentsel Ulagim
Idaresi kurulmalidir. Bu kurumun amaci; kentsel ulasima ulusal diizeyde yon vermek,

kaynak olusturmak ve yerel ulagim programlarina destek vermek olmalidir
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Kurumsal gorevleri de;

1- Kentsel ulasimda ulusal hedefleri belirlemek: Bu hedefler, kentlerin
sirdiiriilebilir  gelismesine yardimecir olacak wulagim sistemlerinin
olugmasi dogrultusunda belirlenmelidir.

2- Kentsel ulasim sistemleri standartlarini olusturmak: Biiylik yatirim
gerektiren otobiis filolari, rayl sistemlerin arag ve sabit tesisleri ile ilgili
standartlar1 hazirlamalidir.

3- Yerel yonetimlere teknik yardim saglamak: Yerel yOnetimlerce
hazirlanacak olan kentsel ulagim sistem planlamasi, koridor etiitleri,
biliyiik yatirnm projeleri i¢in alternatiflerin teknik analizi, fizibilite
etiitleri, isletme planlamasi ve koordinasyonu ile ilgili c¢alismalara
teknik ve mali destek vermelidir.

4- Kentsel ulagimla ilgili, yatirnm finansman modelleri olusturmak; Bu
gorev kentsel ulagim idaresinin temelini olusturur. Kentsel ulagimin
saglikli yapilabilmesi icin gerekli yatirnmlarin finansmam ile ilgili
ulusal ve yerel sorumluluklarin belirlenmesi gerekmektedir. Biiylik
ulasim yatirimlarinin - gergeklesmesi  (Metrobiis ve Otobiis filo
yatirimlari), ancak saglam temele dayali bir “Kentsel Ulasim Fonu™ ile
miimkiin olabilir.

5- Kentsel ulasim planlar1 ve programlarinin hazirlanmasi: Sorumluluk ve
yetkililer, yerel yonetimlere ait olmakla birlikte, metropol bir kentin
hazirladigi ulasim planlarinin  yeterli verilere ve teknik analiz
yontemlerine dayanip dayanmadigi, etiit kapsaminin yeterliligi ve ulusal

hedef ve standartlara uyumu agisindan incelenmelidir (Ozfatura 2009).

Kenti¢gi  ulagtminda  ulusal diizeyde gerekli olan kurumsal yapilanma
gergeklestirilmediginden basta kent i¢i rayli sistemler olmak {izere toplu tasim

sistemlerinden beklenen verim alinamamaktadir.

Ulkemizdeki kent ici rayl sistemlerde birbirinden farkli standartlara sahip arag ve
ekipman kullanilmasi ve belirli bir standardin olamamasindan dolay: yerli yedek sanayi
gelisememekte ve rayli sistemlerin yedek parca ihtiyaci biitiiniiyle yurt disindan
kargilanmaktadir. Ayrica mevcut hatlarin  uzatilan kisimlarinda sinyalizasyon

sistemlerinin kurulmasi ve yeni arag¢ temininde de ciddi sorunlar yasanmaktadir.
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5.6.4 Toplu Tasima Sisteminde Minibiislerin Entegrasyonu

Ulke diizeyindeki yasa ve yonetmelikler ozel sektdre bir takim kisitlamalar
getirmektedirler. Ozellikle minibiis isletmelerini tek bir tasit sahibi olmakla
sinirlandiran  yasal diizenleme sektoriin daha profesyonel bir diizeye gelisimi

engellemektedir.

Biiyiiksehirlerde biitiiniiyle mali kayit altina alinmis bir igletme modelinde, rekabetci
fiyatlarla kaliteli bir toplu tasim hizmeti vermek ancak miihendislik bilgisi, kurumsal
yapilanma, ileri diizeyde organizasyon gerektiren bir {liretim modeliyle miimkiin
olabilmektedir. Bireysel isletmecilerden olusan bir isletim modeliyle bu hedefe ulagmak

miimkiin degildir.

Halen gegerli olan mevzuat, bireysel isletmelerin (sofor esnafinin) sirketlesmesini,
kurumsallastirmasini kolaylastirmadig1 gibi sirketlesmeye, kurumsallasmaya izin dahi
vermemektedir. Bu nedenle sofor esnafinin bir araya gelip kurumsal bir yap1 icinde

biitiinlesmesi, verimli bir isletmecilik yapmalari miimkiin olmamaktadir.

Bunun sonucu olarak da bugiinkii sekli ile bireysel isletmeciler;
1. Arag filolarini verimli kullanamamaktadir.
Organizasyon kabiliyetleri ¢cok zayiftir.
Diinya standartlar1 iizerinde gereksiz km. yapmaktadirlar.

Akaryakit, yedek parca, bakim-onarim maliyetleri ytliksektir.

“wok wN

Yatirim kredi kullanma maliyetleri yiiksektir.

Bu nedenlerden dolay1 toplu tasim hizmeti veren 6zel sektoriin de verimliligi diisiik
kalmaktadir. Mevcut mevzuat degismedigi ve kurumsal isletmeciligin 6nii agilmadigi
miiddetce verimli bir igletim modelinin hayata gegirilmesi miimkiin gériilmemektedir.

Bursa kent genelinde toplu tasima sisteminin verimli olarak kullanilabilmesi ig¢in
mevcut minibiis hatlarinin yeniden yapilandirilmasi ve ulasim sisteminin bir biitlinlik
icinde ¢alismasi ve BursaRay istasyonlarina dikey yonde besleme hatlar1 olusturulmasi

gerekmektedir.
Planlamanin hedefleri soyledir;

1. Kentigi trafiginin rahatlatilmas:.

2. Ulagim tcretlerinin makul diizeyde tutulmasi.
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. BursaRay kullanim oraninin arttirilmasi.

Hizli, konforlu, dakik ve ekonomik toplu tasim hizmeti saglayacak toplu tasim
hizmet seviyesi ve kullaniminin saglanmas.
Ana arterlerde ve kent merkezinde paralel hatlar nedeniyle otobiis ve

minibiislerden kaynaklanan trafik yilikiiniin azaltmasi.

. Verimli bir isletmecilik i¢in rayli sistem kapasitesini maksimum oranda

kullanarak yatirnrm geri doniisiimiiniin saglanmasi ve yeni yatirimlar igin

finansman kaynag1 olmasi seklinde bir¢ok fayda dngdriilmiistiir.

Planlama yapilmasinin gereklilikleri ana basliklariyla soyledir;

1.
2.

12.

BursaRay’1n toplu tasimada kentin en 6nemli aktorii haline gelmesi.

BursaRay istasyonlarina 500 metre yiirlime mesafesi disinda kalan bolgelerden
besleyici hatlarin olusturulmasi.

Bu hatlarin frekanslarinin BursaRay frekansindan daha seyrek olmamasi.

Bu hatlarin ayn1 zamanda bolge i¢i ulasim taleplerine de cevap verebilecek
sekilde diizenlenmesi.

BursaRay giizergahinda ve etki alaninda ¢alisan hatlarin iptali veya kisaltilmasi.

. Mevcut talep biiyiikliikleri ve ara¢ kapasitesine gore olusan sikliklara gore

hatlarda ¢alisacak arag tipinin tespit edilmesi.

. Tek bilet sisteminin avantajin1 kullanarak belli baglh aktarma noktalarinda

aktarmalar1 kolaylastirarak her bolgeye daha sik servis veren giizergahlarin
olusturulmasi,

Diistik talep nedeniyle seyrek frekanslarla ¢aligan hatlarin iptali.

. Talep biiyiikliiklerine gore hatlarda ¢alisacak arag tiirlerinin tespiti.
10.
11.

Mevcut hat sebekesinin basitlestirilerek kullaniminin arttirilmasi.

Kent merkezinde tek yonlii trafik nedeniyle birbirini tekrar eden hatlarin
birlestirip ortalama hizlarinin ve frekanslarinin iyilestirilerek servis diizeylerinin
yiikseltilmesi.

Daha yiiksek servis diizeyi ile toplu tasim kullaniminin arttirilarak trafik

problemlerinin etkili ve rasyonel bir sekilde ¢oziilmesinin saglanmasi.
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5.6.5 Biitiinlesik Bilet Sisteminin Gelistirilmesi

Bursa’da Toplu Tasima Eylem Plan1 dogrultusunda yapilan ¢alismalar sonucunda, toplu
tasima hizmeti veren esnaf birimlerinin kurumsallagsmasi yoniinde ilk adimlar 2002
yilinda atilmistir. Biiyiik sehirlerde ¢ok sayida isleticinin ve ulastirma tiiriiniin, farkl
nitelikte hizmetler sunarak birlikte var oldugu bir isletme ortaminda hizmet
biitlinlestirmesi en hayati ve onemli konu olarak goriilmelidir. Bursa’da ulastirma
sistemi i¢inde hizmet veren igletmelerin bir biitiin oldugunu ortaya koyan, kullanicilar
icin sistemden sisteme gecislerde kolaylik ve ekonomi saglayan elektronik bilet ve iicret

sistemi (BUKART) biitiin toplu tasimada kullanilan otobiislerde bulunmaktadir.

Hali hazir durumda 612 otobiiste elektronik iicret toplama sistemi vardir. flge araglarmin
ve minibiislerinde elektronik iicret toplama sistemine dahil edilmesiyle sistem iginde

faaliyet gosterecek arag sayis1 1300—-1400’e yiikselecektir.

Elektronik Bilet Sistemi (BUKART) ile Belediye otobiisii, BursaRay ve 6zel halk

otobiislerinde tek bilet sistemine gegilmistir.

Elektronik bilet sistemi ile toplu tasimada nakit para kullanim1 ve kagit bilet kullanimi
biitiinliyle kaldirilarak, toplu tasimada tiirler arsinda aktarma yapilmasina imkan
saglanmistir. Boylece, toplu tasima sisteminin verimli sekilde ¢alismasi ve vatandaslarin
yolculuk taleplerine en hizli ve dogru bir sekilde cevap vermek i¢in ihtiya¢ duyulan
koridor, hat, ara¢ bazinda saatlik, giinliik, haftalik ve aylik tiim yolculuk istatistikleri ve

hat analizleri % 100 netlikle sunulur hale gelmektedir.

Tiim ulastirma sistemlerinin birbirleri ile rekabet etmedigi, birbirlerini biitlinleyip
tamamladig1 tagimacilik hizmet biitiinii ilkesi ile toplu tasimada hizmet veren biitlin
otobiis sistemlerinin hat giizergah ve hareket saatlerinin tek merkezden yapilmasi, toplu

tagima sisteminin verimli isletilebilmesi i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir.

5.6.6 Toplu Tasima Sistemlerinde Bilet Ve Ucret Biitiinlesmesi

Biiyiiksehirlerde entegrasyon tarifesi ile ulasimda kacinilmaz olan aktarmalarin daha
saglikli ve ucuz olmasi saglanmali, ulagimin ana omurgasini olusturan rayli sisteme

yapilan aktarmali yolculuklar paralel hatlara gére daha ucuz hale getirilmelidir.
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Ancak Elektronik bilet iicretlerinde uygulamada dokuz farkl {icret tarifesi bulunmasi
karmasikliga neden olmaktadir. Elektronik Bilet Sisteminde, bilet {icretinin hat bazinda
yapilmasinin ve yolcularin bindikleri durak ile indikleri durak arasindaki mesafe kadar
{icret alinmas1 seklinde bir {icret sisteminin uygulanmasi daha adil olacaktir. Ozellikle
biiyiiksehirlerde tek bir iicret sisteminin uygulanabilirligi miimkiin olmamakla birlikte,
farkl1 otobiis hatlarinda uzun hat, kisa hat, besleme hatt1 gibi farkli {icret sisteminin
uygulanmasi, yolcular i¢in karmasik olmakta ve kisa mesafeye gidecek yolcular igin
uzun hat otobiislerini binerek yiiksek iicret 6denmesinin olumsuzluklart bulunmaktadir.
Ayrica ayni yol gilizergahinda bilet tarifesi nedeniyle hem uzun hat hem de kisa hat
otobiisleri gereksiz olarak ayni yolu kullanmalar1 isletme maliyetini yilikseltmektedir.
Kentin bolgeler aras1 mesafeleri dikkate alinarak bilet iicretlerinde degisiklige gidilmesi
ve yaklasik 5-10 km mesafeler ile bolgeler olusturularak, bolgeler arasi yolculuklara

gore farkli iicret uygulanmasi daha verimli olacaktir.

5.6.7 Gelir Dagihminda Havuz Sistemi Uygulamasi

Toplu tasima sisteminde yer alan kamu ve 6zel sektor otobiis isletmecilerinin tagidiklari
yolcular nedeniyle hak ettikleri bilet geliri paylarindan adil olarak faydalanmalar
saglanmalidir. Bu amagla tiim bilet gelirlerinin ortak bir para havuzu ig¢ine aktarilmasi
ve gelirlerin belirlenmis kriterler ile tasimacilik yapan isletmecilere hakkaniyet ile

dagitilmasi sistemin saglikli isletilebilmesi i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir.

Havuz uygulamasi sayesinde elde edilecek faydalar soyledir.

1. Otobiislerin ticari hizlar1 artarak ulagim siiresi kisalmaktadir.

2. Ulasim daha konforlu hale gelmekte ve otobiislerin yakit sarfiyat1 azalmaktadir.

3. Trafik kurallarinin ihlali azaltilarak vatandaslarin daha giivenli yolculuk yapmasi
saglanmaktadir.

4. Yollarin diger siiriiciiler ve yayalar i¢in daha giivenli hale gelmesiyle, 6zel halk
otobiislerinin karigtig1 trafik kazasi sayis1 biiylik oranda diigmektedir.

5. Sofor esnafi arasinda yolcu kapmaktan dolay1 yasanan siirtiisme ve tartigsmalar
sona ermektedir.

6. Bilet ve bozuk para aligverisinin olmamasi nedeniyle duraklardaki gereksiz
beklemeler kalkmaktadir.

7. Halk otobiisleri normal ticari hizlarinda sefer yapabildiklerinden otobiislerin

isletme maliyetleri diiserken verimlilikleri artmaktadir.
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5.6.8 Gelir Havuzu Sisteminde Onerilen Uygulamalar

Bursa hafif rayli sistem isletmeciligi yapan Bursa Ulasim A.S. ile E-Kent firmasi
tarafindan 2002 yilinda BursaRay ile birlikte Belediye Otobiislerinde BUKART ad: ile
Biitiinlesik Toplu Tasim Elektronik Bilet Sisteminin (BBS) uygulamasina gecilmistir.
BUKART’1n tiim toplu tagima sisteminde kullanilmas diistik ticret politikasi ile tegvik
edildiginden Bursa Ozel Halk Otobiislerinin tamami 2005 yilinda sisteme dahil edilerek

elektronik bilet sistemi tiim otobiislerde kullanilmaya baslanmistir.

Biitiinlesik Toplu Tasim Elektronik Bilet Sisteminde kablosuz iletisim donanimlari
sayesinde arag¢ takip sistemini kurulmalidir. Boylece bilet verileri ile aracin konumu
online takip edilebilecek ve anlik yolculuk sayimlari elde edilebilecektir. Bu sistemle
birlikte araglarin yer ve konum bilgilerinin bilinmesi ile istenilen duraklara akili durak
sistemini kurulabilecek ve vatandas, gelen toplu tasim araclarini takip edebilecektir. Bu

sekilde tiim bilgiler internet veya cep telefonu sorgulamasina imkan saglayacaktir.

Elektronik Bilet Sisteminde mevcut uygulamalarin yaninda calintt v.s gibi kara liste
kartlarin takibi , iiglincli aktarma, validatdrden akilli karta otomatik kredi yiikleme ve
gerekirse bolgesel licretlendirme (zonlara dayali igletim) ile abonman bilet ihtiyaglarina
uygun yazilimlar yapilabilmelidir. Yolcu sayisindaki artiglar ile birlikte teknolojik

yenilik ve gereklilikler dogrultusunda yazilim giincellemeleri siirekli yapilmalidir.

Isletme hizmet bedeli ile bilet satis komisyon bedelleri, sistemin maliyeti ve
amortismani dikkate alinarak belirlenmeli yolcu sayisindaki artisa paralel olarak hizmet

bedellerindeki bilet bagina birim maliyet diisiiriilmelidir.

Manyetik bilet komisyon {icretleri diisiiriilmeli ve bu bilet iptal edilerek herkese ve her
kesime hitap edecek genel kullanima yonelik sehir kart1 veya kredi kart1 kullaniminin

yayginlastirilmasina ¢aligilmalidir.

Havuz sisteminde ortak hesap ve bu hesaptan dagitilan hasilat ile ilgili saglikli verilerin
elde edilmesi amaciyla yazilimlarin ¢apraz sorgulama yapmaya elverisli olacak sekilde
olmas1 ve havuzdan 6denen 6zel halk otobiislerinin hakedislerinin saglikli yiiriitiilmesi
icin yeni diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.

Toplu tasima sistemi i¢inde hizmet veren tiim isleticilerin havuz gelirinden pay
alabilmesi i¢in mevcut diizende bilet gelirlerinin boliisiimii yerine, hat bazinda yapilan

tur basina mesafe ol¢iisii dikkate alinmalidir. Toplu tagima araglarinin en biiyiik isletme
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maliyeti akaryakit, bakim onarim ve sofor {icretleridir. Bu nedenle toplu tasima
araclariin hat bazinda tur basina yaptigr mesafe dikkate alinarak km bazinda ticret
belirlenmesi yapilmali ve 6denecek bedelin yiizde 70’1 km. basina belirlenecek bedel,
yiizde 20’si g¢aligilan hatta taginan yolcu bilet geliri ve ylizde 10’u da calisilan hatta
taginan yolcu sayist performans kriterleri dikkate alinarak belirlenmeli ve 6demeler bu
tic kritere gore yapilmahidir. Boylece aracin akaryakit, sofér, bakim onarim ve
amortisman gideri olarak belirlenen ana maliyet masraflar1 km basina alinacagindan
aracin zarar etme durumu olmayacaktir. Diger gelirler ise otobiislin performansina gore
olacagindan, aracin zamaninda kalkmasi ve her duraga belirlenen zamanda ugrayarak
daha cok yolcu toplamasi hatta ¢alisan araglar arasinda pozitif rekabet saglayacak ve
gelir arttiracak bir uygulama olacak ve yolcular daha iyi toplu tasim hizmeti

alacaklardir.

5.4.9 Taksi Dolmuslar ile lgili Uygulama Modeli Gelistirmek

Bursa’da kent merkezindeki trafik sorunlarina getirilmesi gereken ¢oziimlerden biri de,
taksi-dolmuslarin  taksiye doniisiimiiniin tesvik edilmesidir. Bursa’da UKOME
Kurulu’'nun 14.02.2007 tarih ve 29 sayili karari ile taksi-dolmuslarin taksiye
doniigiimiiniin saglanmasi i¢in bir takim tedbirler getirilmesine ragmen, doniisiim siireci
heniiz istenen diizeye ulasamamustir. Bu tedbirlere gore; taksi-dolmuslardan taksi gibi
calisanlar ile gilizergah dis1 calisanlarin tespiti halinde taksi-dolmusun trafikten men
edilmesi ve “D” plakasinin “T” plakaya doniisiimiiniin saglanmasi gerekmektedir.
Bunun yani sira taksi-dolmuslarin arag¢ yenileme ya da el degistirme iglemleri sirasinda

da taksiye doniistimii zorunlu hale getirilmistir.

Kent merkezindeki trafik yogunlugunun azaltilmasi amaciyla taksi-dolmuslarin taksiye
dontisiimiiniin tesvik edilmesinde en onemli konu, gelismis bir taksi yapilanmasi ve
taksilerin ana trafik arterlerinde yolcu aramak i¢in gereksiz dolagimlarinin 6nlenmesidir.
Taksi-dolmustan taksiye donilisen araglar icin kentin gelisime uygun yerlerde ve
kapasitede yeni taksi duraklar tespit edilmelidir. Kent genelindeki tiim taksi duraklari
ve taksilerin merkezi bir haberlesme sistem ile donatilarak, yolcu taleplerini en kisa
siirede ve mesafede karsilanmasi saglanmalidir. Boyle bir tesvik ile kent merkezinde
trafigin ylizde 33’iinii olusturan taksi-dolmuslarin zaman igerisinde taksiye

doniistimiiniin hizlandirilmasi1 saglanabilecektir.
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7. SONUC VE DEGERLENDIiRME

Biitlin biiyiik kentlerde oldugu gibi, ulasim, Bursa’da da 6nemli bir kentsel sorundur.
Bursa’da merkezi is alanlarinin bulundugu yerlerdeki tarihi ve dogal doku korunmalidir.
Bu nedenle, biiyliyen kentin gereksinmeleri dogrultusunda trafik artislarinin y1gildigi
bolgelerde ulasima agilan alanlar1 daha fazla biiyiitme olanagi bulunmamaktadir. Bu
durumda, mevcut alanlarin sagladigi olanaklardan yararlanma ve verimini artirmak

gerekmektedir.

Gelecekte Bursa’nin daha iyi yasanabilir bir kent haline getirilmesi i¢in siirdiiriilebilir

kentsel ve ulasim planlamasinin birlikte yapilmasi gerekmektedir.
Bu amagla asagida yer alan planlama ilkelerine uygulanmasi benimsenmelidir.

1. Kentteki bolgeler aras1 yolculuklar ve nedenleri de dikkate alinarak, uydu kent
merkezleri olusturulmasi ve c¢esitli arazi kullanim kararlar1 ile insanlarin
gereksinimlerini merkezler arasi yolculuk yapmadan kendi bdlgelerinden

karsilamalart saglayacak Toplu Tasim Odakli Planlama yapilmalidir.

2. Merkezde ¢ekim odagi olan is alanina ek olarak yeni kanat ¢ekim merkezleri
gelistirilmeli ve saglik, egitim, dinlenme, eglenme ve buna benzer kentsel
donanimlarin, yaratilan yeni ¢ekim odaklarin1 destekleyecek sekilde
planlanmasi yapilarak, bisiklet ve yaya ulasimina oncelik verecek akilli kentler

olusturulmalidir.

3. Arazi kullanim kararlar1 ve ulasim planlamasinin birbiri ile koordinasyonunun
sirekliligi saglanarak, kentsel gelismeye paralel toplu tasima Oncelikli

yapilanma birlikte yiiriitiilmelidir.

4. Siirdiirtilebilir ulagim stratejisi temel kararina gore; toplu tasimayi tesvik etmek
ve kent merkezine 6zel ara¢ yolculuklarinin sayisini kisitlamak ya da azaltmak
icin, yol boyu ve yol harici park yerlerinin denetlenmesi, kisaca park etmenin

yonetilmesi gereklidir.

5. Yol boyu park alanlar1 oncelikle kisa siireli parklanmalar ve yiik indirme-
bindirme i¢in ve diger park yerleri ise bolge sakinlerinin kullanimi ve uzun

stireli park gereksinimleri i¢in kullanilmalidir. Bu park yerlerinin sayist ve
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ticretleri belediyenin ulagim stratejisini destekler nitelikte olmalidir. Tiim bu
diizenlemeler ve Ticret politikas1 ile birlikte araglarin sorunlu bolgelere
girmesinin azaltilmast i¢in iyi bir planlama yapilarak bazi trafik cekici
fonksiyonlarin diger merkezlerde olusturulmasi ve sikisik bolgelerin giris
noktalaria ucuz park etme olanaklarinin taninmasi ve bu noktalardan igeriye

¢ok 1y1 bir toplu tasima sisteminin kurulmasi gerekmektedir.

6. Kent merkezinde, 6zellikle sikigiklik yasanan arterlerde tramvay hatlar1 veya
tercihli otobiis yollar1 olusturarak, hizli, giivenli ve ucuz toplu tasima sistemi
kurulmalidir. Sehir iginde toplu tasim dncelikli sinyal programlari ¢alistirabilen

sinyalize kavsaklar ile toplu tasima araglarinin igletme hizi arttirilmalidir.

7. Yol iizerindeki trafik hareketlerinin etkisinin azaltilmasimni saglayacak
Onlemlerin alinmasi gereklidir. Yol hiyerarsisi olusturularak, yol aginda kente
hizmet veren yollarin fiziki 6zelliklerine uygun ve bulunduklar1 cevreyle
uyumlu bir islev sunmalar1 saglanmalidir. Yol hiyerarsisinin olusturulmasinda
onem verilecek konular; yolun algilanan hizmet fonksiyonu, gectigi bolgenin
karakteri, mevcut trafik hacmi ve tipleri, yolun kesiti ve bu yola cephe alan
aktivitelerin cinsidir. Bursa’da mevcut yol aginda isleve bagli bir kademelenme
olusturulmasi ve bundan sonra planlanan yeni yollarin da bu kademelenmeye

uygun yapida ve kesitte diizenlenmesi gerekmektedir.

Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu’nda belirtildigi sekilde, toplu tasima, 6zel arabalar,
yayalar ve bisikletliler gibi tlim yol kullanicilar1 arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini
ve dolasim Ozgiirliglinii kisitlamayan uyumlu bir diizenin saglanmasi konularina
odaklanan ulagim ve dolasim politikalari, Bursa’nin daha siirdiiriilebilir ve yasanabilir

bir kent haline getirilmesi i¢in son derece 6nemlidir.

Sonug olarak;

Bursa’da bugiinden herhangi bir diizenleme yapilmaz ise;

Niifus 2030 yilinda yiizde 116 artigla 3.016.955 kisiye ¢ikacak ve buna paralel olarak

igyerleri ve okul sayilar1 da ayni oranda artacaktir.
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2030 yilna kadar gilinliik haraketlilik degeri 1,43 oranindan 1,57’ye ¢ikacak ve bin

kisiye diisen otomobil sahipliligi oran1 da 112,8 den 140 binek otomobili / 1.000 kisi

olacak sekilde artis gdsterecektir.

Karayolu agindaki tiirel ayrim 2030 yilinda otomobil yiizde 16,6’dan yiizde 23,7 ye

yiikselecek, toplu tasima araglarinin orani yiizde 25,1°den yiizde 19,3’e diisecektir.

Karayolu aginda trafik yiikii 2030 yilinda yaklasik yiizde 70 oraninda bir artis

gosterecektir. Kent genelinde zirve saatlerinde trafik yiki iki veya ii¢ katina ¢ikacak

bazi kesimlerde 8 seritli yollara ihtiyac olacagi tespit edilmektedir.

Bu nedenle, Bursa kentinde siirdiiriilebilir kentsel planlama ve ulasim sorunlarinin

¢Ozimii i¢in;

1.

Kentsel planlama ile Niliifer, Mudanya, Gemlik ve Yildirim Ilgelerinde yeni
kanat cekim merkezleri olusturulmalidir. Bu merkezlerde saglik, egitim,
dinlenme, eglenme ve benzeri kentsel donanimlar ile bisiklet ve yaya ulasimina

oncelik verecek akilli kent merkezleri olusturulmalidir.

Bursa’da da insan ve c¢evre sagligimi On plana c¢ikaran saglikli sehirler
konseptine uygun toplu tasima sistemlerin gelistirilmesi amaciyla Tarihi kent
merkezinde dort adet cadde tramvay1 yapilarak toplu tasima ag1 olusturulmali
ve Atatiirk Caddesi yayalastirilarak kent merkezine &zel ara¢ girisi
kisitlanmalidir. Tarihi ve ticari anlamda Bursa’nin kalbi konumundaki bu
alanda ulasim probleminin Avrupa’nin boylesi zenginlige sahip tim cagdas
kentlerindeki gibi yayalar, bisikletliler ve rayli sistemler dahil toplu tasim

olanaklar1 kullanilarak ¢6ziilmesini hedeflenmelidir.

Toplu tasimay1 tesvik etmek ve kent merkezine 6zel ara¢ yolculuklarinin
sayisint azaltmak i¢in, yol boyu ve yol dis1 park yerlerinin denetlenmesi, kisaca
park etmenin yonetilmesi i¢in “Bursa Otopark Yonetim ve Yonlendirme

Sistemi” kurulmalidir.
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Gelecekteki gelismeler (artan motorizasyon, artan hareketlilik) agisindan
bisiklet ulasiminin genel trafik igerisindeki payinin artmasiyla amaciyla dogu
bat1 aksinda lineer bir bisiklet yolu ile BursaRay istasyonlarina baglantil
bolgesel dikey bisiklet hatlar1 dahil yaklasik 100 km uzunlugunda bisiklet yolu

yapilmal1 ve bisiklet kullanimi yilizde 6-7 seviyelerine yiikseltilmelidir.

Yenilenebilir enerji kaynaklarinin 6ncelikli kamu araglarinda kullanilmas: ve
tesvik edilmesi amaciyla kent genelindeki toplu tasima araglarindan, 749
otobiis ve 1034 minibiisiin dogalgaza doniistimlerinin saglanarak gelecekteki
gelismelere paralel olarak elektrik enerjisi ile ¢alisan hibrid araglara oncelik

verilmelidir.

Ulusal ve yerel diizeyde kentsel planlama ile ulasim planlama konusunda
kanuni diizenlemeler ile kurumsal yapilanma degismelidir. Belediyelerin, kent
planlamasi, imar, cevre, ulasim yatirnmlar1 gibi yiliksek bilgi ve donanim
gerektiren ve kentin gelecegini sekillendiren stratejik kararlarda ve planlama
konularinda desteklenmesi i¢in Yerel Yonetimler Bakanligi ve Kentsel Ulagim
Idaresi ile belediyelerde Metropol Ulasim Planlama Teskilati kurulmasi
Onerilmektedir. Boylece, toplu tasimanin tesvik edilmesi ve siirdiriilebilir
ulagtirma sistemlerinin gelistirilmesi, rayli sistem, metrobilis ve otobiis
sistemlerinin kurulmasi icin gerekli mali kaynak ve finansman destegi

saglanabilecektir.
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