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OZET

KAYSERI KENTI TURLER ARASI ENTEGRASYON VE AKTARMA
MERKEZLERI

Mehmet BEYDILLI
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danismani: Yrd. Dog. Dr. Nilgiin CAMKESEN

Agustos 2016, 102 Sayfa

Ulasim yatirimlarinim yiliksek maliyetli olmasi ve yerel yonetimlerin kaynaklarinin kisith
olmas1 toplu tasima sistemlerinin daha verimli bir yapiya kavusturulmasmi ka¢milmaz
kilmaktadir. Yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerini etkili ve verimli kullanmanin
yolu, bu sistemlere erisimi kolaylastirmaktan, besleyici sistemler ile sistem biitiinligi
saglamaktan, diger yandan da yaya, bisiklet ve 6zel arag yolcularina aktarma yapabilme
olanagi saglamaktan gegmektedir.

Ulkemizde 1950°1i yillarda baslayan niifus artis1 ve kirdan kente gocler Kayseri’yi de
etkilemis, kente olan gd¢ler 6zellikle 1965 sonrasi artmis ve bu egilim 1975’ lere kadar
yogun olarak stirmiistiir. Gogler, 1975 sonrasi giderek azalma egilimine girmistir. Kent
niifusunun biiyiik boliimiiniin kent merkezinde ikamet etmesi, ara¢ sahiplik oranlarindaki
artiglar karsimiza toplu tasima ve trafik sorunlar1 olarak ¢ikmistir.

Bu tez bes bolimden olusmaktadir. Tezin birinci boliimiinde, ¢alismanin amaci,
benimsenen arastirma yontemi, verilerin toplama yontemleri verilmistir. ikinci béliimde,
toplu tasimacilik kavrami ve toplu tasima tiirleri hakkinda bilgilere yer verilmistir.
Uciincii bdliimde, tiirler aras1 entegrasyon ve aktarma merkezleri islenmistir. Dérdiincii
boliimde Tiirkiye ve bazi diinya kentlerinin kent i¢i toplu tasima ve aktarma merkezleri
ornekleri verildikten sonra, Kayseri 6zelinde kent i¢i ulasim sistemleri detayli sekilde
anlatilmistir. Kayseri’de mevcut ve ileriki yillarda yapilmasi planlanan toplu tasima
sistemleri ve aktarma merkezleri degerlendirildikten sonra toplu tasima sistemleri ve
aktarma merkezleri ile ilgili 6neriler sunulmustur.

Besinci boliimde ise Kayseri kent i¢i ulagim sistemlerinin verimli, birbirini destekleyici
ve sistem biitlinliigli icerisinde hizmet verebilmesi icin c¢alisma sonunda ulasilan
cikarimlara dayanarak, oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Entegrasyon, Aktarma Merkezleri, Kent I¢i Toplu Tasima
Sistemleri



ABSTRACT

INTEGRATION BETWEEN DIFFERENT TRANSPORTATION SYSTEMS AND
THE TRANSFER CENTRES OF KAYSERI

Mehmet BEYDILLI
Urban Systems and Transportation Management

Thesis Supervisor: Asst.Prof. Nilgiin CAMKESEN

August 2016, 102 Pages

To cost high of transportation investment and to be restricted of local government
resources make inevitable having more productive situation of public transportation
systems. The way of usage of high capacity public transportation systems effectively and
productive is provided by making easier of Access and by providing systems integrity
with riser systems, also providing oppurtunity of making transfer for pedestrians,
passengers of bicycles and private cars.

In Turkey, the increase of population which has started since 1950 and the migration from
urban area to rural area affected also Kayseri. Especially, the migration to urban area
increased after 1965 and this trend had continued until 1975’s. The migration had
declined after 1975. Living the large part of city’s population in the city centre and the
increase of the rate of vehicle owners show us the cause of public transportation and the
traffic problems.

This thesis consists of five chapters. In the first chapter, the purpose of the study, the
adopted research techniques and the methods of collecting data are mentioned. In the
second chapter, term of public transportation is mentioned and the information about the
kinds of public transportation is given. In the third chapter, it is focused on the transfer
centres and the integration between different transportation systems. In the fourth chapter,
after the examples of intracity public transportation and the transfer centres of some cities
of Turkey and World are given,especially the intracity transportation systems of Kayseri
are mentioned in detail. After public transport systems and the transfer centres which are
available now and is to be planned to have in the next years in Kayseri are evaluated, the
suggestions are offered about public transport systems and the transfer centres. In the fifth
chapter, suggestions are offered based on inferences which are reached after the study to
offer service of intracity transportation systems of Kayseri more productive and
supportive, also in system integrity.

Keywords: Integration, Transfer Centres, Intracity Public Transportation Systems
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1. GIRIS

Ulkemizde 20. Yiizyilin ikinci yarisindan sonra baslayan sanayilesme ile kdyden kente
goc¢ baslamistir. Kentlerdeki artan niifus ile birlikte insanlarin giinliik yasantilarida temel
ihtiyaclarindan olan barinma, ulagim gibi alanlardaki talepleri de siirekli artan bir egilim
gostermistir. Kentlerde artan hizli niifus diizensiz yapilagsmay1 beraberinde getirmis,
bircok bolgede arazi kullanimi planli bir sekilde ilerlememistir. Planli bir sekilde

biliyliyememis kentlerin karsisia ¢ikan birgok sorundan biri ise ulasim olmustur.

Teknoloji ile birlikte ingaat sektoriinde yasanan gelismeler biiylik kapsamli toplu konut
projelerinin kisa siirelerde yapilmasina olanak vermis, bu projeler genellikle sehir
merkezi disinda kentlerde yeni bir alt merkez olacak sekilde planlanmistir. Bu yasam
alanlarinin sehir merkezi, is, okul, saglik gibi insanlarm erisim zorunlulugu olan noktalara
uzak kalmasi neticesinde hareketlilik ve ulagim ihtiyaci artmistir. Yolculuk baslangig-
varis noktalar1 arasindaki mesafeler artmig, aragh yapilan yolculuklarin oranlari

yiikselmistir.

Ulasim hizmeti, toplumsal yagamin siirekliligi agisindan bir katalizér gérevi yapmaktadir
ve etkin bir ulasim sistemi gelisme iddiasinda olan bir toplumun mutlaka dikkate almas1
gereken bir konudur. Ancak insanoglunun tiim iiretim faaliyetlerinde oldugu gibi ulasim
hizmetinin {retimi ve tiikketimi digsalliklar, ya da diger bir deyisle olumsuzluklar
yaratmaktadir. Bir yandan kentsel ekonomiye katkida bulunmak, diger yandan da kentsel
ulagimin olumsuz etkilerini minimize etmek amaciyla benimsenebilecek politika;
oncelikle ekonomik ve ¢evre dostu ulasim bigimleri olan yaya ve bisiklet yolculuklarmin
yant sira toplu tasim yolculuklarinin toplam yolculuklar i¢indeki paymin artirilmasi,
bireysel tagimaya yonelik tiirlerin ise sinirlandirilmasidir.  Bu  politikanin
gerceklestirilebilmesi i¢in hem mekansal bazda, hem de ulasim sistemleri bazinda
yonetsel, mali ve fiziksel Onlemlerin, bir planlama sistematigi i¢inde gelistirilmesi

gereklidir (Kayseri Ulagim Ana Plan Raporu, 2011).
1.1 TEZIN AMACI

Bu tez ¢alismasinda, Kayseri kentine ait mevcut toplu ulasim verileri degerlendirilerek

diisiik kapasiteli sistemlerin daha yiliksek kapasiteli sistemleri destekleyici olarak



caligmasi, toplu tagima kullanimimin artirilmasi i¢in entegrasyon ve aktarma merkezleri

onerilen sunulmustur.
1.2 TEZIN KAPSAMI

Bu tezin birinci boliimiinde, ¢aligmanin amaci, benimsenen arastirma yontemi, verilerin

nasil toplandig1 konulari iglenmistir.

Ikinci bdliimde, toplu tasimacilik kavrami ve toplu tasima tiirleri hakkinda bilgilere yer

verilmistir.
Ucgiincii bdliimde, tiirler aras1 entegrasyon ve aktarma merkezleri islenmistir.

Dordiincii boliimde Tiirkiye ve bazi diinya kentlerinin kent i¢i toplu tasima ve aktarma
merkezleri 6rnekleri verildikten sonra, Kayseri 6zelinde kent i¢i ulasim sistemleri detayli
sekilde anlatilmistir. Kayseri’de mevcut ve ileriki yillarda yapilmasi planlanan toplu
tasima sistemleri ve aktarma merkezleri degerlendirildikten sonra toplu tasima sistemleri

ve aktarma merkezleri ile ilgili 6neriler sunulmustur.

Besinci boliimde ise Kayseri kent i¢i ulasim sistemlerinin verimli, birbirini destekleyici
ve sistem biitiinliigli icerisinde hizmet verebilmesi i¢in ¢alisma sonunda ulasilan

¢ikarimlara dayanarak, 6neriler sunulmustur.
1.3 TEZIN YONTEMI

Bu c¢alismada yontem olarak, kent il smirlar1 ¢aligma alani olarak belirlenmis, kent
merkezine toplu tasima ile gelen yolculuklar dogu, bati, kuzey, giiney olarak dort alt
bolgede degerlendirilmis, bu bdlgeler icin yolculuk analizleri yapilmis ve yolculuk
talepleri belirlenmigstir. Hizmet veren toplu tagima tiirleri bu verilere dayanilarak

degerlendirilmistir.



2. TOPLU TASIMACILIK KAVRAMI

Toplu tagimacilik kavrami, Uluslararasi Toplu Tagimacilar Birligi (UITP) tarafindan;
“Insanlarm  ulasim  gereksinimlerini  kendilerine ait araclar1  kullanmadan
kargilayabildikleri tiim ulasim sistemlerini kapsamaktadir” seklinde tanimlanmistir.
Ulkemizdeki uygulama bigimi farkhilik gosterse de, literatiirde toplu tasima sistemleri

dort 6zelligi ile tanimlanmaktadir:

I.  Sabit isletme giizergahi olmasi
ii.  Sabit (bilinen) bir icret tarifesine gore isletilmesi
iii.  Zaman tarifesi olmasi

iv.  Kamuya (herkesin kullanimina) a¢ik olmasi

2.1 TOPLU TASIMA TURLERI

Kent i¢i ulagim tiirlerini Sekil 2.1°deki gibi siniflandirmak miimkiindiir. Ayrica kent ici

ulagim tiirlerinin 6zellikleri Tablo 2.1°de gosterilmistir.

Sekil 2.1: Kent ici ulasim tiirlerinin siniflandirilmasi

KENT iGi TOPLU
TASIMA TURLERI
! T T 1
TEtéi[lEKKLi KLAVUZLANMIS DENiz YOLU MOTORSUZ
SISTEMLER SISTEMLER ULASIMI ULASIM
TRANSIT PARATRANSIT ot
SISTEMLER SISTEMLER e BANLIYO e VAPUR # YAYA ULASIMI
‘ 1
= TROLEYBUS MINiBUS e METRO e FERIBOT i BISIKLET ULASIMI
J
0 —‘ HAFIF RAYLI A -
= METROBUS | DOLMUS - SISTEM = DENiZ OTOBUSU
e 0oToBUS e CADDE TRAMVAYI
|
+ MiDIBUS ‘ MONORAY
|




Tablo 2.1: Kent i¢i ulasim tiirlerinin 6zellikleri

Arag Kapasite
Ulasim Tiirii Kapasitesi (Tek Yon
(Kisi) Saatteki Kisi)
Dolmus 4-9 1.000-1.500
Minibiis 8-20 1.500-2.500
Lastik Tekerlekli
) Midibiis 20-50 2.000-3.000
Sistemler
Otobiis 50-150 4.000-10.000
Metrobiis 100-200 7.000-35.000
Troleybiis 150-200 10.000-14.000
Cadde Tramvay1 200-300 12.000-15.000
Klavuzlanms Hafif Rayl
_ 250-400 12.000-30.000
Sistemler Sistem
Metro 300-500 50.000-70.000
Banliyo 300-500 70.000 ve iizeri

Kaynak: Sonmez 2011 $5.20-22, Saragoglu 2012 s.11°den yararlanilarak derlenmistir

2.2 LASTIiK TEKERLEKLI SISTEMLER

Giintimiizde toplu tasimacilikta lastik tekerlekli sistemler 6nemli bir yer tutmaktadir.
Kentlerde yol kapasitelerine ve yolculuk taleplerine gore gesitli lastik tekerlekli ulasim
araclar1 kullanilmaktadir. Literatiirde lastik tekerlekli olarak kabul edilen sistemler

kapasitelerine gore siralanmustur.
2.2.1 Transit Sistemler

Cevresel olumsuz etkileri bireysel ulasim ve ara-toplu tasim sistemlerine gére daha az,
yolcu-km bagma verimliligi daha yiiksek, buna karsilik yol sathinda kullandiklar: alan

daha az olan sistemler, transit sistemler olarak tanimlanmaktadir.

Transit sistemler, lastik tekerlekli sistemle arasinda, 6zellikle uygun kapasiteyi saglayan

giizergahlarda ¢alistirildiklarinda en verimli sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.



2.2.1.1 Troleybiis

Troleybiis terimi kavramsal olarak Tirk Dil Kurumu tarafindan; “Sehir i¢i yollarda, bir
hava hattindan elektrik akimi alarak calisan otobiis, telli otobiis, boynuzlu” olarak

tanimlanmaktadir?.

Troleybiis sistemlerini otobiislerden ayiran 6zellik Sekil 2.2°de gosterildigi gibi elektrik
enerjisi ile ¢aligmasidir. Troleybiis sistemleri rayli sistemlere benzer sekilde elektrik
enerjisini pantograf dedigimiz aksami sayesinde havai hatlardan alarak ¢alismaktadir. Bir
enerji hattina bagli olarak calisan troleybiislerin hareket kabiliyeti ve esnekligi otobiisler

kadar yiiksek degildir.

Sekil 2.2: Troleybiis araci

Kaynak:https://tr.wikipedia.org/wiki/Troleyb%C3%BCs#/media/File: Tr%eC3%A5
dbuss [erisim 31 Mart 2016]

2.2.1.2 Metrobiis

Metrobiis, rayh sistem konforu ile otobiislerin esnekligini birlestirip yiiksek kapasitede
yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli, kendine ait tam tahsisli yollar1 olan sistemlerdir
(Yazic12010, s. 61). Isletme, giivenilirlik, dakiklik, konfor gibi yonleri ile rayli sistemlere
benzedigi gibi rayli sistem yatirimlarindan daha az maliyetli oldugu i¢in son yillarda toplu

tagimacilikta iyi bir alternatif olmustur. Sekil 2.3’ de gosterildigi gibi metrobiis sisteminin

! TDK sézliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmistir.


https://tr.wikipedia.org/wiki/Troleyb%C3%BCs#/media/File:Tr%C3%A5dbuss
https://tr.wikipedia.org/wiki/Troleyb%C3%BCs#/media/File:Tr%C3%A5dbuss

kendine ait tahsisli bir hatt1 oldugu i¢in, otobiislere gore giivenli ve dakik 6zelligi 6n plana

cikmaktadir.

Sekil 2.3: Metrobiis sistemi

2.2.1.3 Otobiis

Otobiis terimi kavramsal olarak Tiirk Dil Kurumu tarafindan; “Yolcu tasityan, motorlu

biiyiik tasit” olarak tanimlanmaktadir?.

Kent i¢i yolcu tasimaciliginin omurgasini olusturan ve en c¢ok tercih edilen toplu tagima
araci otobiislerdir. Kentin tiim oturum alanini ¢esitli ringlerle bir ag gibi saran otobiisler,
diger toplu tagima araglarma gore daha az altyap1 yatirimlar1 gerektirmekte ve tek bir hat
lizerinde yolcu tasima zaruriyeti olmadigindan, yollarda daha esnek hareket
edebilmektedir. Kent i¢i ulasimda O6zellikle biiyiikk kentlerde otobiis arzi disipline
edilmemis, benzer bir sorun talebin yapisinda da ortaya ¢ikmistir (Abbasgil 1994, s.11).
Rayli tagima sistemlerinin hizmet verdigi kentlerde otobiisler toplu tagimacilikta besleyici
bir sistem olarak ¢alistirilmakta, rayli tagima sistemi bulunmayan kentlerde ise otobiisler

hala ana toplu tagima tiirii olarak hizmet vermektedir ( Sekil 2.4).

2 TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmistir.


https://tr.wikipedia.org/wiki/Metrob%C3%BCs

Sekil 2.4: Otobiis

= KAYSERI BUYUKSEHIR BELED!
OZEL HALK OTOBUSU

Kaynak: KBB Fotograf Arsivi

2.2.1.4 Midibiis

“Kiigiik otobiis” olarak tabir edilen®, yolcu tasima kapasiteleri ortalama 50 yolcuya kadar
cikabilen, sehir i¢i yolcu tasimaciliginda kapasite olarak otobiis ile minibiis arasinda

yolcu tagimaciligi i¢in kullanilan araglardir ( Sekil 2.5).

Sekil 2.5: Midibiis

Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=50654&start=90
[erisim 31 Mart 2016]

2.2.2 Paratransit Sistemler

Ara-toplu tagima (para transit) sistemleri toplu yolcu tagimaciliginda kullanilmakla

beraber, toplu tagima sistemlerinin tiim isletme 6zelliklerini tasimamaktadirlar. Herkese

3 TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmistir.


http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=50654&start=90

acik olmadigi i¢in okul, isyeri ve kamu kuruluslar1 servisleri ve sabit bir giizergah ve
zaman tarifeleri olmadig: (ayrica bireysel ulagim niteligini tagidiklari) i¢in de taksiler,

ara-toplu tasima sistemi tiirleri olarak bu calismada degerlendirilmemistir.
2.2.2.1 Minibiis

Minibiis terimi kavramsal olarak Tirk Dil Kurumu tarafindan; “10-12 kisilik oturma
kapasitesi olan kiigiik otobiis” olarak tanimlanmaktadir®. Kapasitesi dolmus ile midibiis
arasinda olan, daha c¢ok otobiis hizmetlerinin gétiiriilemedigi yerler i¢in kullanilan
araclardir. Dolmusa nazaran daha yiliksek kapasitede oldugu i¢in daha ekonomik bir

sistem olarak kabul edilebilirler (Demirel 2015 s. 35) ( Sekil 2.6).

Sekil 2.6: Minibiis

ITIZAT JU)IQ‘
{ ‘ { :

Kaynak: http://minibuskiralama.gen.tr/ [erisim 31 Mart 2016]

2.2.2.2 Dolmus

Dolmus, kisisel tasimacilik ile geleneksel otobiis tagimaciligi arasinda bir noktaya diisen,
belli bir giizergahi olan, yolcu indirip bindirmek i¢in herhangi bir yerde durabilme
ozelligi olan ve kalkig-varig vakitleri belirli olmayan bir ulasim aracidir. Dolmuslar,
standart 4 genelde 5-9 koltuklu arabalardan minibiislere kadar c¢esitli boylarda
olabilmektedir (Yilmaz 2012, s. 9) ( Sekil 2.7).

* TDK sozliigiinden faydalamilarak tanimlama yapilmistir.


http://minibuskiralama.gen.tr/

Sekil 2.7: Dolmus

M - -

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Dolmu%C5%9F [erisim 31 Mart 2016]

2.3 KLAVUZLANMIS SISTEMLER
2.3.1 Banliy6 Trenleri

Banliy6 treni, sehrin merkezi ile disini birlestiren giin iginde yolcu tasiyan tren olarak
tanimlanmaktadir. Zamanimizda sehirlerin genis bir cografyaya yayilmasi nedeniyle
artan trafik sikigikligi, park problemi, hava kirliligi gibi sorunlara karsi banliyo trenleri

bir alternatiftir® ( Sekil 2.8).

Sekil 2.8: Banliyo araci

Kaynak: https://t.wikipedia.rg/wiki/BanIiy%C3%BG_treni
[erisim 31 Mart 2016]

5 https://tr.wikipedia.org/wiki/Banliy%C3%B6_treni adresindeki bilgilerden yararlanilmigtir. [erisim 28
Mart 2016]


https://tr.wikipedia.org/wiki/Tren
https://tr.wikipedia.org/wiki/Banliy%C3%B6_treni
https://tr.wikipedia.org/wiki/Banliy%C3%B6_treni

2.3.2 Metro

Metro terimi kavramsal olarak Tiirk Dil Kurumu tarafindan; “Biiyiiksehirlerde semtler

aras1 isleyen, ulasimi yerin altinda saglayan tren, yer alt1 treni” olarak tanimlanmaktadir®.

Metro, kendine ait ara¢ ve yolu bulunan, diger sistemler ile yol kesismesi olmayan, yer
altinda veya tstiinde hareket eden, enerji temini genellikle 3. raydan saglanan, ancak
enerjinin katener veya rijit katener lizerinden saglandigi 6rnekleri de goriilebilen, kendi
icinde kapali sistemlerdir. Metro Sisteminde tek yonde saatlik yolcu kapasitesi 50.000-
70.000 arasinda oldugu kabul edilmektedir ( Sekil 2.9).

Sekil 2.9: Metro araci

Kaynak: http://\Ava.WikiWand.com/tr [erisim 31 Mart 2016]

2.3.3 Hafif Rayh Sistemler

Hafif rayh sistemler, Sekil 2.10°da gosterildigi gibi tek ara¢ veya kisa dizi halinde
isletilebilen yer seviyesinde veya yiikseltilmis yollarda kendine ait tahsisli yolu olan ve
cogunlukla caddeleri kullanan bir kent i¢i elektrikli ulasim sistemidir. Yolcu kapasitesi
yiikksek kentlerin, yolcu tasima ihtiyaclarini karsilamak i¢in tasarlanan ve biiyiik

sehirlerde yasami ve ulasimi kolaylastiran, elektrik enerjisiyle calisan, ¢ceken ve cekilen

® TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmugtir.
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araglardan olusan bir sistemdir. Temel Ozelligi calistigi yolun tamamiyla diger

kullanicilardan ayrilmis olmasidir’ (Megep yaymnlar: Rayli Sistem Araglar1 2011, s. 4).

Sekil 2.10: Hafif rayh sistem araci

[erisim 31 Mart 2016]

2.3.4 Cadde Tramvayl

Tramvaylar, genelde kara yolu ile aynmi glizergahi paylasan, lizerinde bulunan elektrik
tellerinden enerjisini alan, belirli istasyonlarda yolcu alip indiren tek arag¢ olarak dizayn

edilen ceken araglardir® ( Sekil 2.11).

Sekil 2.11: Tramvay araci

" Milli Egitim Bakanligi tarafindan 2011 yilinda yayinlanan Rayli Sistem Araglari ders notundan
yararlanilmigtir.
8 Megep yaymlar1 Rayli Sistem Araglar1 2011, s. 4
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http://www.raillynews.com/2013/manisa-needs-a-light-rail-system/

2.3.5 Monoray

Monoray ulasim sistemleri, giinimiizde metro ve hafif metro gibi toplu tasima
sistemlerine alternatif olarak tesis edilen ve toplu tagimacilikta gelinen teknolojik diizeyi
yansitan modern ulasim sistemleridir ( Sekil 2.12). Yolcu tasima kapasitesi agisindan
bakildiginda, yer alt1 metrosundan daha az ve hafif metro ile ayni kapasiteye sahip oldugu

sOylenebilir (Cankaya 2011, s. 3).

Sekil 2.12: Monoray araci

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Monoray [ersim 31 Mart 2016]

2.4 DENIZ YOLU ULASIMI

Su tizerinde konforu yiiksek, esnekligi, limani1 ve iskelelerle smir olan, farkli
kapasitelerde hizmet sunabilen, yapim maliyeti diger sistemlere gore alt yap1 olarak su
veya denizin kullanilmasi nedeniyle diisiik olan toplu tasima tiirtidiir (Y1lmaz 2012, s. 12)

( Sekil 2.13).

Sekil 2.13: Vapur

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Vapur [erisim 31 Mart 2016]
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https://tr.wikipedia.org/wiki/Monoray

2.5 MOTORSUZ ULASIM TURLERI

Hareket etmek i¢in herhangi bir motora veya makineye ihtiyag duymayan her tiirlii ulagim
sekli motorsuz ulagim kapsamina alinabilir. Fakat diinyada bir ulagim tiirli olarak kabul

edilen motorsuz ulasim sekilleri yaya ulasimi ve bisiklet ulasimidir®.
2.5.1 Yaya Ulasim

Yaya ulasimi; herhangi bir ara¢ kullanmadan yapilan, baslangici ve bitisi olan, yiirlime
mesafesi 1,5 km’nin altinda kalan, 15-20 dakika icinde yaya olarak tamamlanan

yolculuklar olarak tanimlanir (Ceylan, 2016).

Yiirlime insanlarim ulasim ihtiyacimi karsiladiklar1 en temel ulagim tiirtidiir. Yiirtime,
herhangi bir hareket kisitlihigr ya da dezavantaj olmayan bireylerin ekonomik olarak
zorlanmadan, 6zgiirce gergeklestirebilecekleri bir aktivitedir. Yaya ulagimi temel bir
ulagim tiiri olmasmin yaninda diger ulasim tiirleriyle biitiinlesmenin saglanmasi

bakimindan son derece 6nem arz etmektedir (Cirit 2014, s. 37).
2.5.2 Bisiklet Ulasimi

Motorsuz ulasim tiirleri arasinda degerlendirilen bir bagka ulasim araci bisiklet
kullanimidir. Ozellikle gelismis iilkelerde ¢ok yaygin olarak kullanilan bisikletler, cevre
dostu ve siirdiiriilebilir 6zellikte olmasi sebebi ile her gecen gilin ulagim tiirleri arasinda

popiilerligini artrmaktadir (Cirit 2014, s. 38).

Bisiklet sistemleri, lilkemizde toplu tagima sistemlerine entegre bir tiir olarak karsimiza
cikmaktadir ( Sekil 2.14) . Bisiklet sistemleri, yakin mesafe yolculuklarda direk ulasim
araci olarak kullanildig1 gibi, uzak mesafe yolculuklarda ise daha biiytik kapasiteli tiirlere
erigim aract olarak kullanilmaktadir. Bu noktadan hareketle gezinti amacglh yapilan
seyahatler disinda bisiklet sistemlerini ulasim sistemleri icerisinde degerlendirmek yanlig

olmayacaktir.

® Halk Ulagim Dergisi Subat sayisindan faydalanilmigtir.
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Sekil 2.14: Bisiklet paylasim sistemi

g

Kynak: KBB Fotograf Arsivi
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3. ULASIM TURLERI ARASINDA ENTEGRASYON VE AKTARMA
MERKEZLERI

3.1 ENTEGRASYON

Kokeni Fransizca olan entegrasyon kavraminin sozciik anlami biitiinlesme, uyum olarak

tanimlanmaktadir®.

Toplu tagima sistemlerini entegrasyon konusunda ele aldigimiz zaman, toplu tagima
sistemlerinin mekansal biitiinlesmesine imkan veren gilizergahlarda ve zamansal
biitlinlesmesine olanak taniyacak bir isletme plani igerisinde isletilmesi gerektigi
soylenebilir. Boylece farkli toplu tasima tiirleri birbirleriyle yarisan degil, birbirlerini
biitiinleyici bir sistem olarak orkestra edilebilirler. Bu biitiinliigii saglayici1 aktarma

terminalleri tlirler arasindaki entegrasyonu kolaylastiracak sekilde gergeklesmelidir.

Cagimizdaki teknolojik gelismeler mevcut arazi kullanim yapisinin degismesine ve
kentlerin yeniden yapilagsmasina neden olmustur. Konut, is, egitim, saglik ve diger tiim
kentsel iglev alanlar1 birbirinden uzak bélgelerde yer segmeye baglamistir. Gilindelik
kullanim mekanlar1 arasindaki mesafelerin artmasi yolculuklarm ortalama uzunlugundaki
artis1 da beraberinde getirmistir. Bu durum yolculugun baslangi¢ ve varis noktasi arasinda
tek ulasim tiirii ile seyahat etme olanagini ortadan kaldirmis, birden ¢ok ulasim tiiriiniin

kullanilmasini kaginilmaz hale getirmistir.

Kentler gelistikge ve yolculuk mesafeleri uzadikca yiiksek kapasiteli toplu tasima
sistemlerine olan ihtiya¢ artmis ve diger ulasim tiirleri ile bu sistemin entegrasyonunu
gerceklestirmek zaruri hale gelmistir (Dublin Transportation Office, Advice note on

public transport interchange 2000, s.3).

Kent i¢i toplu tagimacilikta farkli tiirlerin entegrasyonu ve tiirler aras1 aktarmay1 saglama
hedefi yolculugun baslangic ve bitis noktas1 arasinda kesintisiz bir ulasim saglama
ihtiyac1 ile ortaya ¢ikmaktadir. Biiyilik sehirlerde ulasim hizmet alanmin biyikligi
nedeniyle kentin u¢ noktalar1 ile merkez bolgeleri arasindaki yolculuklarin birden fazla

ulagim tiirii ile yapilmasmi zaruri hale getirmekte, bu da tiirlerin birbirini besleyecek

10 TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmistir.
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sekilde dizayn edilmesini ve bu tiirlerin belirli noktalarda bir araya getirilmesini
gerektirmektedir. Kentlerde kesintisiz ulagim igin, ulasim tiirlerini mekansal olarak bir
araya getirecek ve bu mekanlarda yolculara tiirler arasinda hizli ve konforlu gegis imkani
sunacak bir aktarma sistemine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu ihtiyag ise ulagim odaklar1 olan
aktarma merkezleri ile karsilanmaktadir (IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve

transfer merkezleri raporu 2002).

Toplu tagima sistemleri entegrasyonunda temel ilke, yiiksek kapasiteli sistemlerin daha
diistik kapasiteli sistemler tarafindan beslendigi, farki tasima tiirlerini koordineli ¢alisan
tek bir sisteme doniistiirme tizerine kurulmasi olmalidir. Toplu ulagim tiirleri arasindaki

entegrasyon dort ana baslikta toplanmaktadir!!:
i. Toplu ulasim tiirleri arasinda zaman entegrasyonu ve uyumu

Biiyiik kentlerde arazi kullanim ¢esitliligine bagli olarak ulasim noktalar1 arasindaki
mesafeler artmakta ve dolayisiyla birden fazla vasita kullanilarak varis noktasina
ulagilabilmektedir. Kullanicilarin ulagim tiirii se¢ciminde dikkat ettigi onemli faktorlerden
birisi yolculuklarinin sonlanma siiresidir. Aktarma noktalarinda yolcularin tiirler
arasindaki gecisinde zaman entegrasyonu saglandigi takdirde yolculuk kesintiye

ugramayacak, yolculuk siiresi uzamadigi i¢cin aktarma tercih edilebilir olacaktir.
ii. Toplu ulasim tiirleri arasinda mekan entegrasyonu

Kent i¢i toplu tagima sistemlerinin biitiinlestirilmesinde kilit nokta aktarma merkezlerinin
yerleri ve fiziki 6zellikleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Toplu tasima tiirlerini tek
noktada birlestirebilen, toplumun biitiin bireyleri tarafindan erisebilir, insanlar i¢in ¢ekim
ve cazibe merkezi olabilecek, insanlarin ulasim amaci haricinde vakit gecirebilecekleri

bir mekan planlanmasi, mekénsal entegrasyonun amaglarini karsilayabilecektir.
iii. Toplu ulasim tiirleri arasinda iicretlendirme teknolojisi entegrasyonu

Entegre yolcu tagimacilikta kolaylik, ekonomi ve verimli bir biitiinlesme, tiirlerin rekabet

etmeden birbirini tamamlayic1 olarak g¢alisabilmesi i¢in ortak licret toplama sistemi

11 TransiST 2010 Bildiri kitapgigindan faydalaniimistir.

16



kurulmasi, tiirler arasinda adil ve esit paylasim i¢in yapilmasi gereken en dnemli faktor

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
iv. Toplu ulasim isletmecileri arasindaki yonetim entegrasyonu

Kentlerde saglanmakta olan toplu tasimacilik hizmetlerini kamusal olarak zorunlu
hizmetler olarak degerlendirdigimizde, toplu tagimacilik hizmetlerinin yirttiilmesinde
kurumsal bir yapmin hizmet vermesi 6nem arz etmektedir. Ulagim hizmetleri kisilerin
c¢ikarindan bagimsiz, mevcut sistemleri biitlinlestirerek, kamu menfaati cercevesinde en
verimli sekilde verilmesi gerekmektedir. Tasimacilik hizmeti veren tiirlerin
yonetimlerinin tek merkezden saglanmasi bu hususlarin gergeklesmesi icin dnemli bir

husus olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
3.2 AKTARMA MERKEZi KAVRAMI

Kavramsal olarak aktarma terimi Tiirk Dil Kurumu tarafindan; “Bir tasittan baska bir
tasita gecme”, “Bir yolcunun gidecegi yere birka¢ arag degistirerek ulasmasi” olarak

tanimlanmaktadir?.

Diger bir tanimla aktarma, “Farkli kapasite ve 6zelliklere sahip yolcu tasima tiirleri ve
hizmetlerinin, kentin farkli alanlarindaki farkli talep kosullar1 altinda 6zelliklerine uygun

bi¢cimde gorevlendirilmeleri” (Acar, 2010), olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Aktarma merkezleri ise, toplu tasima tiirleri arasinda giizergdh ve zaman tarifelerinde
biitiinlesmeyi saglayan, insanlarin ¢esitli aktiviteler gerceklestirip, hosca zaman

gecirebilecekleri yer alt1 veya yer iistii yapilar olarak tanimlanabilir.

Aktarma merkezleri, genellikle iki ya da daha ¢ok yiiksek kapasiteli toplu tasima tiiriiniin
kesistigi yerlerin etki alaninda yapilandirilmakta, bu nedenle yolcularmn toplu tagima
sistemlerine giris ve aralarinda gegis yapabildikleri ana merkez olarak
nitelendirilmektedir. Yiiriime, bisiklet, otobiis, minibiis, taksi, 6zel otomobil gibi diger
ulagim tiirleri ise yolcularin aktarma merkezi ile konut ya da is merkezleri arasindaki
baglantilarin1  gergeklestirmekte ve yolcularin aktarma merkezine ulasimmi

saglamaktadir. Dolayisiyla aktarma merkezlerinin hem toplu tasima tiirlerine hem de

12 TDK sozliigiinden faydalanilarak tanimlama yapilmigtir.
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bireysel ulagim tiirlerine yonelik fiziksel mekanlar1 iginde bulunduran yapilar oldugu

sOylenebilir.

Kent merkezlerinde toplu tasima ag1 tizerinde bulunan, birbirlerine yiiriime mesafesinde
bulunan her durak yolcular i¢in aktarma olanagi sunabilmektedir. Toplu tagima duraklar1
arasindaki bu tiir yolcu gegisleri sistem iginde bir aktarma islevi olarak goriilse de aktarma
merkezlerinin farkli ulasim tiirlerinin (karayolu tasima tiirleri, rayli sistemler ve deniz
ulagimi, otomobil, bisiklet, yaya) bir araya geldigi ve tiirler arasinda aktarma yapan yolcu

sayisinin fazla oldugu noktalar oldugu kabul edilmektedir (Terzis ve Last 2000, s.3).

Aktarma merkezleri icerisinde ¢ok sayida toplu tasima tiiriine ait durak ve istasyonu
bulundurdugundan kent i¢i ulasim sistemlerinde bu tiir tesislerin yolcularin toplu tagima
sistemine erisimini saglama ve yolculara toplu tasima araglar1 arasinda geg¢is yapma

imkani1 sunma gibi bir islevi de bulunmaktadir (Terzis ve Last 2000, s.3).

Sekil 3.1: Aktarma merkezi — toplu tasima iliskisi

MOTORSUZ
ULASIM

T
O TN

YAYA ERiSiM
ALANI

@D

RAYLI TOPLU
TASIMA
SISTEMLERI

LASTIK
TEKERLEKLI
SISTEMLER

DENIZ YOLU
ULASIMI

DURAK
AVHNA

Aktarma merkezlerinin kent i¢i toplu tasimaciliktaki islevleri su sekilde 6zetlenebilir
(Asian Development Bank, People’s Republic of China: Developing Multimodal
Passenger Transport Hubs 2011, s.2);
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I.  Farkli kapasitedeki toplu tagima sistemlerini birbirine baglayarak toplu tagima tiirleri
arasinda entegrasyonu (biitliinlesmeyi) gerceklestirmek, bu sayede etkin, verimli ve

kesintisiz bir toplu tasima ag1 olusturmak,

il. Yolculara kaliteli hizmet sunarak toplu tasima sisteminin imajin1 giiglendirmek ve
tagima sistemleri igerisinde toplu tasima sistemini 6zel tagima kadar tercih edilir

kilmak,

iil. Yolculara toplu tagima sistemini kullanarak gidecekleri noktaya hizli, kesintisiz,
konforlu, ucuz ve giivenli bir sekilde ulasabilme imkani sunmak ve bu sayede toplu

tasima sisteminin kullanimini arttirmak,

iv. Bireysel ulasim tiirleri ile toplu tasima tiirlerini biitiinlestirici uygulamalari
gerceklestirmek, boylece ulagim tiirleri arasinda entegrasyonu ve devamlilig

saglamak,

v. Ulasim tiirleri arasinda dengeli bir birliktelik saglayarak, tiirlerin birbirine segenek
olusturmak yerine birbirini besleyecek ve tamamlayacak bir sekilde islemesine

yardimc1 olmak,

vi. Birden fazla tasima giizergahi ve isletmecisini ayn1 mekanda bir araya getirerek uygun

yolculuk kombinasyonlar1 yaratmak ve yolcular i¢in seyahat seceneklerini arttirmak,

vil. Yolcularin aktarma noktalarinda karsilasabilecekleri zorluklar1 en aza indirgeyerek
tiirler arasinda gecis yapmalarini kolaylastirmak ve ulagim sistemi icerisinde rahat

hareket etmelerini saglamak,

viil. Farkli tagima tiirleri arasinda giizergah, zaman tarifeleri ve biletleme-iicretlendirme
konularinda koordinasyonu gergeklestirerek toplu tasima sisteminin kontroliine ve

yonetimine yardimei olmak.
3.3 AKTARMA MERKEZLERININ SINIFLANDIRILMASI

Aktarma merkezlerini Sekil 3.1°de goriildiigii gibi 3 ana baslikta smiflandirmak

mumkindir.
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Tablo 3.1: Aktarma merkezi tiirleri

Sehir Merkezi

Aktarmalari
— KONUMUNA GORE
Alt Merkez
= Aktarmalar
w
|
N
[N N]
X Tekil Sistemler
g ULASIM SISTEMI
= TURUNE GORE
g Cogul Sistemler
=
<
Tek islevli
L1 ISLEVINE GORE
Cok islevli

Kaynak: Saracoglu 2011, kaynagindan faydalanilarak derlenmistir.

3.3.1 Konumuna Gore Aktarma Merkezleri

Aktarma merkezleri kentsel alan icerisinde bulunduklar1 konuma goére sehir merkezi
aktarmalar1 ve alt merkez aktarmalar1 olarak tanimlanabilir (European Commission,

Integrated Transport Chains 2003, s.15) :

Sekil 3.2: Aktarma merkezi konumlari

Alt Merkez
Aktarmalan

Sehir Merkezi
Aktarmalan

Alt Merkez
Aktarmalan

Aktarmalarn

Aktarmalan
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I. Sehir Merkezi Aktarmalar

Bu aktarma merkezleri, sehrin merkez bolgesinde iki ya da daha fazla rayli sistem
istasyonunun ya da rayl: sistem istasyonlari ile deniz ulasim sistemlerine ait iskelelerin
kesistigi noktalarda yer alir. Genellikle yiiksek yolcu tagima kapasitesine sahip ¢cok sayida
bolgesel toplu tasima hattinin birbirine baglandigi, yolcularin bu hatlar arasinda gegis

yaptig1 ve gecis yapan yolcu sayilarinin yiiksek oldugu aktarma noktalaridir.

Bu aktarma merkezleri, merkezi is bolgelerinde yer almakta olup ¢ogunlukla yerlesim
bolgeleri ve caligsma alanlar1 (is merkezleri) arasinda seyahat eden devamli kullanicilara
hizmet vermektedir. Toplu tasima seferleri sik olup yolcularm toplu tasima hatlar1

arasinda gecis kolaylig1 birincil onceliktir.

Sehir merkezi aktarma alanlar1 genellikle uzak mesafelere hizmet veren bolgesel toplu
tagima hatlarinin kesistigi noktalarda konumlandiklarindan, yolcu transferleri bolgesel
tasima baglantilar1 (metro, banliy0 treni,vapur-deniz otobiis iskeleleri vb.) arasinda
gerceklesmektedir. Genel olarak bu tiir alanlarda diisiik kapasiteli otobiis-minibiis gibi
toplu tasima tiirleri ile yiiksek kapasiteli toplu tasima tiirleri arasinda gegisler diisiik
seviyelerde olmakta, diisiik kapasiteli tiirler ring servis hizmeti verecek sekilde besleyici

tiir olarak kullanilmaktadir (Saragoglu 2012, s.38).

Trafigin yogun oldugu kentin trafik ¢ekim merkezi niteligindeki bolgelerinde yer alan
sehir merkezi aktarmalarinda, 6zel otomobiller i¢in park alanlar1 ayrilmamakta ya da park
hizmeti en diisiik seviyede tutulmaktadir. (Sacramento Intermodal Transportation Facility

2004, ss. 11-12).
ii. Alt Merkez Aktarmalar:

Birden ¢ok ulagim tiirliniin biraraya geldigi aktarma merkezleridir. Yerel besleyici ulasim
tiirleri ile ana baglant1 olarak nitelendirilen bdlgesel toplu tasima hatlarinin digiim
noktalaridir. Iki veya daha fazla bdlgesel toplu tasima hattinmn kesistigi ve besleyici

ulagim tiirlerinin bu hatlara baglandig1 yerlerde konumlanirlar (Saragoglu 2012, s.39).

Ana baglantilar yani bolgesel toplu tasima baglantilar1 metro, banliyd treni, hafif metro

gibirayli sistem tiirleri ile deniz ulasim sistemi tiirleri olabilmekte, besleyici ulagim tiirleri
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olarak da genellikle yaya, bisiklet, otobiis, minibiis, taksi nadiren de otomobil gibi diger
tagima tiirleri kullanilmaktadir. Alt(ikincil) merkez aktarma alanlar1 agirlikli olarak toplu
tagima sistemini devamli kullananlara kismen de arada sirada kullanan yolculara hizmet
etmektedirler. Toplu tasima seferleri siktir ve yolcularin ulasim tiirleri arasinda gecis
kolaylig1 birincil onceliktir. Bu aktarma merkezlerinde bolgesel karayolu erisimi ve
otopark hizmeti genellikle smirli diizeyde tutulmaktadir (Sacramento Intermodal
Transportation Facility 2004, s. 12).

3.3.2 Ulasim Sistemi Tiiriine Gore Aktarma Merkezleri

Aktarma merkezleri, tesiste yolculara hizmet veren ulasim sisteminin tiiriine gore tekil

sistemler ve ¢ogul sistemler olarak iki grupta degerlendirilmektedir (Disli 2006, $.57) :
i. Tekil Sistemler

Tekil sistemlerde yolcular ayn1 ulasim sisteminin tiirleri arasinda gecis yapmaktadir (Orn:
Metrodan Hafif Metroya, Finikiilerden Metroya gibi). Ayni tiirden ulasim sistemleri
arasinda gecis islemi saglayan bu aktarma merkezleri genelde rayli sistem odakl

disiiniilmekte ve agirlikli olarak kent merkezinde yer segmektedir (Saragoglu 2012, s.40).
ii. Cogul Sistemler

Cogul sistemlerde ise yolcularin fakli ulasim sistemleri arasinda gecisi saglanmaktadir

(Orn: Tramvaydan Vapura, Metrodan Deniz Otobiisiine).
3.3.3 Ilslevine Gore Aktarma Merkezleri

Bir diger siniflandirma ise aktarma merkezinin i¢inde barindirdig: islevlere yani tesiste
yolculara sunulan hizmetlere gore yapilabilir. Bu tiir bir siniflandirma da aktarma
merkezlerini tek islevli ve gok islevli olarak iki grupta degerlendirmek miimkiindiir (IBB

Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.8):
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i. Tek Islevli

Tek islevli aktarma merkezlerinde yolcular sadece ulasim tiirleri arasinda gergeklesecek
olan aktarma eylemi ve aktarma eylemine yardimci olacak destek islevler ile karsilagir.

Yani bu tiir aktarma merkezlerinde sadece ulagim hizmeti verilmektedir.
ii. Cok Islevli

Cok islevli aktarma merkezlerinde ise yolcular sadece aktarma eylemi ile degil ayni
zamanda kiiltlirel, ticari, kamusal bir grup baska islevlerle de karsilasir. Bu nitelikteki
aktarma merkezleri kendi baslarina bir ¢ekim ve cazibe merkezi olustururlar. Boyle bir
gelisme aktarma merkezinin yakin ¢evresindeki arazi kullaniominin da zaman igerisinde
degismesine sebep olmakta ve gayrimenkul degerlerinde artisa yol agmaktadir. Ayrica
aktarma merkezinin ¢ekim noktasi olmasi c¢evresindeki yaya-tasit trafigini ve
hareketliligini de arttrmakta, trafik karmasas1 yaratmakta ve bunun sonucunda tesise
erisilebilirlik azalmaktadir. Bu baglamda yaya-tasit trafiginin yogun ve gayrimenkul
degerlerinin yliksek oldugu merkezi is bolgelerinde, aktarma merkezlerine kolaylikla
erisebilmek ve istenmeyen arazi kullanim gelismelerinin 6niine gecebilmek i¢in bu tiir

tesisler tekil islevli bir yapida kurgulanmaktadir.
3.4 AKTARMA MERKEZLERI iSLEVSEL OZELLIiKLERI

Aktarma merkezleri iilkelerin, kentlerin ve bolgelerin sosyo-ekonomik yapilarina, yakin
cevre arazi kullanimina ve entegrasyonu hedeflenen ulasim tiirlerine gére farkl islevsel
kurgulara sahip olabilmektedir. Ancak bu tesislerin yapimindaki temel amag¢ modern bir
ulagim merkezi yaratmak oldugundan islevsel kurgusunu genel olarak aktarma merkezi

biinyesinde yer alacak olan ulasim hizmetleri belirlemektedir (Aktuglu 2006, s:126).

Sekil 3.1°de gosterildigi gibi toplu ulasim tiirlerinin kendi aralarinda ve diger ulagim
tiirleriyle bir biitiin olarak isletilmesi i¢in aktarma merkezlerine ihtiya¢ duyulmaktadir.
Aktarma merkezleri planlanirken; hat, giizergah, bilet teknolojisi, fiyatlandirma yapist,
aktarma fiyatlandirmasi, zaman tarifeleri, aktarma istasyonlari, park yeri diizenlemeleri
gibi farkli boyutlarin da diisiiniilmesi, tiim tiirlerin ve isleticilerin kesintisiz bir tek sistem

olarak hizmet vermelerinin saglanmasi gerekmektedir.
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Ulasim sistemlerini herkesin kullanabilmesi i¢in giivenli, siirdiiriilebilir ve etkin bir
sekilde erigimini saglayacak olmasi gerekmektedir. Agik, basit ve mantiksal yolculuk
planlamasi ve yol bulma bilgileri olusturmak, siiriicli ve yolcu bilgilendirme ve sistemini

gelistirmek hususlar1 aktarma merkezlerini daha islevsel kilmaktadir.

Aktarma merkezlerinin belirli bir islevsel kurgu dahilinde diizenlenmesi, tesis
icerisindeki bosluklarin yolcularm beklentileri dogrultusunda tanimlanmasina ve tesisten
beklenen kalitenin  gerceklestirilmesine yardimci  olmaktadir. Islevsel kurgu
gerceklestirilirken erisilebilirlik, giivenlik ve uyum, rahatlik ve konfor hususlar1 dikkate
alinarak Tablo 3.2.’de goriildiigii gibi dncelikli olarak ulasim ile ilgili hizmetler ve daha
sonrasinda da ulasim hizmetlerinin disinda yolcular i¢in gerekli olan diger tesisler

organize edilmektedir (Saragoglu 2012, 5.42).
3.4.1 Ulasim Hizmetleri

Aktarma merkezlerinin yapimindaki amag¢ ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun
saglanmas1 ve tiirler arasinda yolcu gecislerinin gergeklestirilmesi oldugundan bu tiir
tesislerin islevsel kurgusunda genel olarak ulasim hizmetinin birincil aktivite olarak 6n
planda olmasi gerekir. Dolayisiyla aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu onemli
Olciide tesiste hizmet veren ulasim tiirleri ve bu tiirlerin ihtiyaci olan ulasim altyapilar1

belirlemektedir.

Aktarma merkezinin mevcut ve planlanan ulasim sistemleri ile baglantisi islevsel
kurgusunu belirleyen 6nemli unsurdur. Tesisin hangi ulagim sistemleri (karayolu-rayli-
deniz ulasgim sistemleri) arasinda baglant1 saglayacagi ve gerek yayalarin gerekse
araglarin tesise nasil ulasacagi konusu dikkate alinarak aktarma merkezleri
yapilandirilmaktadir. Aktarma merkezlerinin dncelikle rayli ulasim baglantilarini i¢inde
barmdirmas: gerekli goriilmekte ve genel olarak yogun sermaye gerektiren rayli ulagim
tirleriyle tesisi organize etmeye baslamak uygun olmaktadir (Edward 2011, s.36). Bu
baglamda aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunun temelini rayli sistemlerin

olusturdugu sdylenebilmektedir.

Aktarma merkezlerinin islevsel kurgusunu olusturan ulagim altyapilarindan biri de toplu

tagima tiirlerine ait durak ve istasyon alanlaridir. Bu alanlar toplu tagima araglarinin yolcu
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indirmek ve bindirmek i¢in kullandiklari, aktarma eyleminin gerceklestigi fiziksel

mekanlar oldugu i¢in tesisin en hareketli ve dinamik noktalaridir (S6nmez 2011, s.26).

Aktarma merkezleri toplu tagima durak ve istasyon alanlarmin disinda taksi duraklari ya
da indirme-bindirme cepleri, bisiklet park alanlar1 gibi ulasim hizmetlerini de igerisinde
barndirabilmektedir. Tiim bu islevlerin birbirleri ile baglantilar1 yiirime yollar1 ile
saglandigindan yaya bolgeleri de aktarma merkezlerinin 6nemli bir bileseni olarak kabul
edilmektedir (Krukowski ve dig. 2010, s.2). Ayrica bazi aktarma merkezlerinin
biinyesinde toplu tasima araclarinin depolama-bakim-onarim islemlerinin yapildig: triyaj

alanlar1 da yer alabilmektedir.

Ozel otomobil sahibi olan yolcularm tesise bu araglarla ulasma egilimi ve talebi oldugu
icin aktarma merkezlerinde yer alan ulasim hizmetlerinden biri de bu tiir yolcular igin,
tesisin bulundugu bdlgenin konumu ve trafik yogunlugu dikkate alinarak diizenlenecek
olan park et devam et tiirtindeki otopark alanlaridir (Grava 2003, s.789). Aktarma merkezi
bilinyesinde 6zel arac¢ sahiplerinin araglarini1 park edip toplu tasima sistemine entegre
olabilmeleri i¢in istasyonlara yiirlime mesafesinde hemzemin ya da zemin alt1 otopark
alanlarina yer verilmektedir. Bu yontemle 6zel otomobil kullanicilarinin araglarini bu alanlara

birakarak yolculuklarina toplu tasima araglari ile devam etmeleri saglanmaktadir.

Kent merkezleri trafik yogunlugu yiiksek olan bolgeler oldugundan bu bdlgelerdeki
aktarma merkezlerinin iglevsel kurgusunda otopark alanlarma yer verilmezken bu tiir
tesisler agirlikli olarak rayli sistem, yaya ve bisiklet erisim odakli diisiiniilmekte ve bu
tiirlerin ihtiyaci olan istasyon alanlari, bisiklet park alanlar1 ve yaya bolgeleri tiiriindeki
fiziksel diizenlemelere yer verilmektedir. Lastik tekerlekli toplu tasima araglarinin yolcu
indirme bindirme islemleri ise trafik yogunlugunu ve ulasim problemlerini arttirdigindan
kent merkezlerinde bu araclar i¢in bekleme alanlar1 ayrilmamakta ve ring sistemiyle rayli
sistemlere yolcu tastyacak sekilde diizenlenmesine agirlik verilmektedir (Saragoglu 2012,
s.44).

3.4.2 Yardimci Hizmetler

Kentte yasayanlarin kullandiklar1 ulasim yapilarindan biri olan aktarma merkezlerinde

yolcular ulagim hizmetlerinin yani sira her tiirlii gereksinimlerine cevap verebilecek bir
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islevsel kurgu ile kargilasmak istemektedirler. Bu anlamda yolcularin, tesiste
bulunduklar1 siire igerisinde ulagim hizmetlerinin disinda ihtiya¢ duyduklar1 diger
hizmetler aktarma merkezi literatiiriinde yardimc1 hizmetler olarak degerlendirilmektedir

(Terzis ve Last 2000).

Toplu tagima sistemi kullanicilarinin ulagim hizmetlerinden daha kolay ve konforlu
faydalanmalarini saglayacak genis koridorlar ve yolcu bekleme alanlar1, oturma birimleri,
bilet giseleri ve bilet satis makineleri, bilgilendirme pano ve ekranlari, giivenlik ve
ilkyardim birimleri, tuvalet, telefon ve danisma servisleri gibi islev alanlar1 standart
olarak her aktarma merkezinin igerisinde bulunmasi gereken en temel yardimci

hizmetlerdir (Grava 2003, s.790).

Aktarma merkezi bilinyesinde diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite alanlari da
yardimc1 hizmetler kapsaminda goriilmektedir. Bu islev alanlar1 yolcularin aktarma
merkezinde olas1 bekleme siirelerini faydal bir sekilde degerlendirmelerine yardimci
olmaktadir (Aktuglu 2006, s.126). Bu anlamda yolcu ihtiyacinin kargilanmasi i¢in ulasgim
diiglim noktalarinda diizenlenen ekonomik ve sosyal aktivite alanlar1 aktarma merkezinin

bilesenlerinden biri durumuna gelmektedir.

Aktarma merkezlerinde sosyal-kiiltiirel ve ticari aktivite alanlar1 i¢in yer ayrilmasi, tesiste
ulasim hizmeti ihtiyacinin karsilanmasinin yan 1sira kent dlgeginde ¢ekicilige sahip bir
aktivite merkezi yaratmak ve kentlileri bu alana ¢ekme amacimi tasimaktadir. Tesisi
mekansal olarak ¢evreleyen bu aktivite alanlar1 sayesinde aktarma merkezinin kentsel
cevresiyle biitlinlesmesinin saglanmasi da bu tiir islevlere aktarma merkezi bilinyesinde

yer verilmesinin bir diger nedenidir.

Ekonomik aktivite alanlar1 yolcularm giinliik ihtiyaclarimi karsilayabilecekleri gazete-
dergi-gigek satigi yapan biifeler, otomatik yiyecek-igecek satis makineleri, lokanta-
kafeterya tiirlindeki yeme-icme mekanlar1 gibi kiiciik 6lcekli ticari hizmetler olabilirken
kimi aktarma merkezlerinde ise bankalar, doviz biirolari, ofisler, alisveris merkezleri,
konaklama tesisleri, ticari fuarlar gibi daha biiyiik olgekli ticari aktivitelere yer

verilmektedir.
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Sosyal aktivite alanlar1 ise aktarma merkezinin bulundugu kentin sosyal, kiiltiirel ve
toplumsal yapisina bagli olarak farklilik gostermekte ve tesis biinyesinde toplanti-
konferans salonlarmi, fuar-sergi alanlarini, sinema, tiyatro, miize ve galeri gibi aktivite
alanlarin1 barindirabilmektedir. Biitiin bu hizmetlerin disinda aktarma merkezlerinde
yolcularin mekan1 siirlandirilmis ve tanimlanmig bir alan olarak algilamasini saglayan
ve bekleme siiresini dogal bir ortamda gecirdigini hissettiren rekreatif yesil alanlar da
diizenlenebilmektedir (IBB Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer

merkezleri raporu 2002, s.4).

Aktarma merkezlerinde hizmet ¢esitliliginin bulunmasi yolcularin tesiste vakit
gecirebilmesi bakimindan gereklidir. Bu nedenle aktarma merkezleri sadece ulagim
tiirleri arasinda bir geg¢is yeri olarak diisiiniilmemeli ayn1 zamanda yolcular i¢in bir
aktivite alani ve karsilagsma yeri olarak diizenlenmelidir. Canli, hareketli ve daha giivenli
bolgeler meydana getiren ve aktarma yapacak yolcularin giinliik ihtiyaglarina cevap veren
kiiciik Olcekli ticari hizmetler aktarma merkezleri igerisinde yer alabilir. Ancak tesise
yonelik diizenlemelerde ulagim hizmetleri ve yolcularin bu hizmetlerden kolaylikla

faydalanabilmesi oncelikli amag¢ olmalidir (Saracoglu 2012, s.46).
3.5 AKTARMA MERKEZLERI TASARIM OZELLIKLERI

Kentte yasayan insanlarin bir boliimiiniin aktarma merkezlerine kolaylikla ulagilamadig,
tesisin giivenli olmadig1 ve konforlu seyahat imkani sunmadigina dair bir takim
diisiinceleri olabilmektedir. Aktarma merkezlerine yonelik yolcularin zihninde bu tiir

diisiincelerin olusmasidaki temel nedenler su sekilde 6zetlenebilir (Saragcoglu 2012,

s.54):

i. Aktarma merkezinin kentsel ¢evresi ile baglantilariin zayif olmasi
ii. Tesisin gece aydinlatma hizmetinin yetersizligi

iii. Yiriiyen merdiven-yiiriiyen bant, asansor ve rampa eksikligi

Iv. Yolcularin toplu tasima araglar1 arasinda gegislerine yardimci olan bilgilendirme

hizmetlerinin bulunmamasi
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Bu konular yolcularin goziinde aktarma merkezlerinin zay1f yonleri olarak goriilmekte ve
beklentilerinin karsilanmamasi1 aktarma merkezlerini etkin olarak kullanmamalarma

sebep olabilmektedir.

Yolcularin temel beklentisi aktarma merkezine giivenli, konforlu ve kolay bir sekilde
ulasabilmek ve alan igerisinde bir ulasim aracindan bagka bir ulagim aracina gecerken
rahat hareket edebilmektir. Bu beklentilerin karsilanmasi noktasinda erisilebilirlik,
giivenlik, bilgilendirme ve imaj konulari 6nem kazanmakta ve aktarma merkezlerinin
tasarimini yonlendiren en 6nemli unsurlar olmaktadir (European Commission, Integrated
Transport Chains 2003, ss.24-27 ). Aktarma merkezinin kullanilabilirligi bakimindan
onem tastyan bu konular tasarim asamasinda dikkate alinmakta ve yolcu ihtiyaclarini
karsilayacak sekilde alanin i¢ ve dis mekan diizenlemeleri yapilmaktadir (Saragoglu

2012, 5.55).

Aktarma merkezlerinin kullanan yolcularin kendilerini seyahat esnasi ve kullanacagi
ulagim aracini bekleme siiresince kendini glivende hissetmelidir. Yasanabilecek kaza ve
yaralanmalara kars1 ilk yardim konusunda egitim almig giivenlik birimlerinin varligi ile
bu unsur saglanabilmektedir. Aracini bekleyen yolcularin rahat ve konforlu olarak
beklemeleri i¢in standartlara uygun oturma birimleri, kalabaliktan armdirilmis mekan,
yeme i¢me birimleri, temel ihtiyaglar i¢in tuvalet, kapali alanlar i¢in havalandirma gibi

ihtiyac¢larin saglanmasi gereklidir.

Aktarma merkezini toplumun her kesiminin rahat¢a kullanabilmesi igin isaret ve
yonlendirici tabelalarda her kesimin anlayabilecegi evrensel bir dilin kullanimi

gerekmektedir. Duraklar aras1 gecisler bu anlamda konforlu ve rahat olacaktir.

Aktarma merkezleri i¢in bilgilendirme 6nemli bir kavramdir. Kisinin bekleyecegi ulagim
aracini ne kadar siire sonra erisecegini bilme hakkina sahiptir. Gergek zamanli kalkis varig
tabelalariyla kullanicilarin meraki giderilmelidir. Alani kullanan yabanci ziyaretgiler i¢cin
bilgilendirme levhalar1 ve haritalar yararli olmaktadir. Ayrica aktarma merkezi i¢inde her
noktadan duyulabilen bir duyuru sistemi aktarma merkezi i¢inde bilgilendirme i¢in fayda

saglamaktadir.
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Tablo 3.2: Aktarma merkezi gereksinimleri

Yolcu Giivenligi

Kazalar ve Yaralanmalara Kars1 Egitimli Personel
Giivenlik

Dolayl1 Giivenlik Olaylari I¢in Tedbirler

Yeterli Aydinlatma

Resmi Giivenlik Birimleri

Yolcu Oturma Birimleri

Havalandirma, Temiz Hava Varlig1

Sicaklik (Oda Sicaklig)

Lavabo-Tuvaletler

Hizmet Birimleri - p —
Yiyecek-Igecek Satig Birimi

Ticari Aktivite Alanlari

Sosyal-Kiiltiirel Aktivite Alanlar

Bilet Satin Alma Giseleri

Bagaj Kontrol ve Depolama

Aktarma Merkezleri Arasi Erisilebilir Mesafeler

Yiiriime Kosullarmin Kalitesi

Erigebilirlik Otomobil Park&Ride Durumu

Bisiklet Park Alanlar1

Taksi Hizmetleri

Aktarma Merkezine 500m Mesafedeki Gelisme Yogunlugu

Yiiriime Kosullarmin Kalitesi

Goriiniirlik Ve Imaj Duraklar Arasi Erisilebilir Tasarim

Bagaj Tastyanlar I¢in Dogru Tasarim

Herkesin Anlayabilecegi Evrensel Isaretler ve Yoénlendirme

Bilgilendirme Tabelalar1, Telefon, Internet ve Gérevli

Gergek Zamanl Varis-Kalkis Tabelalari

Bilgilendirme - - —— - - —
g Yaki Destinasyonlarda Gitmek I¢in Isaretler, Haritalar Ve Diger Bilgileri

Aktarma Merkezi Icinde Duyuru Sistemi

Dezavantajli Bireyler Icin Bilgilendirmeler

Kaynak: Saragoglu 2011 ve Sénmez 2011 kaynaklarindan faydalanilarak derlenmistir.
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4. TURKIYE VE BAZI DUNYA KENTLERINDE ULASIM SISTEMLERI

4.1 ISTANBUL
4.1.1 Genel bilgi

Sekil 4.1°de Tiirkiye’deki konumu gosterilen Istanbul, Tiirkiye’nin en kalabalik,
ekonomik ve sosyo-kiiltiirel agidan en 6nemli sehridir. Sehir, iktisadi biiyiikliik agisindan
diinyada 34. swrada, niifus acisindan belediye sinirlar1 géz Oniine alinarak yapilan
siralamaya gore Avrupa'da birinci, diinyada ise Lagos'tan sonra altinci sirada yer
almaktadir’®. Tablo 4.1°de Istanbul kentinin yillara gore niifus artis degerleri
gosterilmistir. Tabloya gore Istanbul’da her yil yaklasik olarak 300 bin yeni niifus
eklenmektedir.

Sekil 4.1: Istanbul’un konumu

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%BO0stanbul_[erisim 03 Nisan 2016]

Tablo 4.1: istanbul yillara gore niifus verileri

YIL NUFUS Yillik Artis Orani(%)
2010 13.255.685 2,78

2011 13.624.240 1,69

2012 13.854.740 2,20

2013 14.160.467 1,53

2014 14.377.018 1,95

2015 14.657.434 -

Kaynak: TUIK

13 https://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0stanbul adresindeki bilgilerden yararlanilmistir.
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4.1.2 1Istanbul Kent I¢i Ulasim

I1de kent ici ulasimda kullanilmak iizere IETT ve Ulasim AS tarafindan isletilen metro,
tramvay, metrobiis otobiislerin yaninda dolmus ve IDO tarafindan isletilen deniz
otobiisleri ve feribotlar da kullanilmaktadir. Istanbul, 1876'da yapilan Tiinel ile toplu
tasimada metronun ilk kullanildig1 yerlerdendir. Yapimma 2004 yilinda baglanan
Marmaray 29 Ekim 2013 tarihinde hizmete agilmistir. Kentte on ti¢ adet rayli sistem hatt1
vardir ve bu hatlarin uzatilmasi ve yenilerinin yapilmasi projeleri vardir. Kentte ayrica
1510 muzunlugundaki Fatih Sultan Mehmet ve 1071 m uzunlugundaki Bogazici Kopriisii
ile Avrupa Yakasi ile Anadolu Yakasi arasindaki ulagim saglanir. 3. Koprii olan Yavuz

Sultan Selim K6priisii’niin 2016 yilinda hizmete agilmas1 planlanmaktadir.

Istanbul’da 2015 yili tiirlerine gore kent ici giinliik yapilan yolculuklar Tablo 4.2°de,

ulagim ag1 haritas1 Sekil 4.2°de gdsterilmistir.

Istanbul kentinde giinliik yapilan yolculuklar tiirlere gore degerlendirildiginde Sekil
4.3’te goriildiigii gibi kentte giinliik yapilan yolculuklarin yiizde 84 gibi ¢ok biiyiik
cogunlugu karayolu ile yapilmaktadir. Giinliik yapilan yolculuklarda karayolunu yiizde
14 ile rayl sistemler takip etmektedir. Deniz yolu yolculuk oranlar1 yiizde 2 olarak

goriilmektedir.

Karayolu wulasimi tasitlarmin kendi aralarindaki yolculuk paylar1 Sekil 4.4°te
gosterilmistir. Buna gore karayolu yolculuk yiikiinii servis araglar1 ve metrobiis

sisteminin ¢ektigi goriilmektedir.

Rayli sistem yolculuk paylarini inceledigimizde metro, rayli sistem ve hafif metro

sisteminin en ¢ok yolcu tastyarak one ¢iktig1 goriilmektedir (Sekil 4.5).

Deniz yolu ulasiminda giinliik yapilan yolculuk paylar: ise Sekil 4.6’da detayli olarak

verilmistir.
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Tablo 4.2: istanbul kent ici yolculuk verileri

Tiir Ismi
Metrobiis
IETT
OHO
OAS
Minibiis
Taksi Dolmus
Taksi
Servis (kayith)
Karayolu Toplam
Metro
Hafif Metro
Tramvay
Tiinel-Fiinikiiler
Nostaljik Tramvay
Teleferik
TCDD (Marmaray)
Rayh Sistem Toplam
iDO
Sehir Hatlar:
Ozel Tekne/Motor

Deniz Yolu Toplam

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 [erisim 03 Nisan 2016]

Giinliik yolcu sayisi
800.000
927.546

1.441.334
795.504
2.100.000
110.000
1.100.000
2.400.000
9.674.384
613.062
308.402
497.230
48.837
1.983
5.966
129.895
1.605.393
20.610
106.357
137.285

264.252
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Tiirii icerisindeki pay1 (%)
8,27
9,59
14,90
8,23
21,71
1,14
11,38
24,81

100
38,19
19,22
30,98

3,05

0,13

0,38

8,10

100

7,8

40,2

52,0
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http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

Sekil 4.2: istanbul ulasim ag haritas

Istanbul Rayit Sistemler Ag Haritasi / Istanbul Railway Network Map

LEIANT / Logend
°
Im:m‘umn Meveut Hatlar / ines in operation
e @ Yenikap-A walimani Metro Hatt BajolarKabata Tramvay Hatt
I, @ YenikaprKirazii Metro Hat €2 Toksim-Tunel Nostaljik Tramvay
schanaitly ) Men " W i 2 FTT)
I @ Yenikapr-Hacosman Metro Hatt Kachksy Moda Tramvay Hatts

Bagaksehir Metro Hatt Topkapr-Mescid Selam Tramvay Hatt

@ ro Hatn cka-Tagkisla Teleferik Hatt

e e

Levent-Bogazici (/Misaristi Metro Hatt
el

| Nspte  Bogazic) 0

Taksim-Kabata Finikiller Hatt
Hisarastd — g or ol

@ _cuaiiu I

(e

apecese @ Loy oouraniTind
\ ot g .

e §5
Mt Mecireldy

[
St ey @D weyian  Ogiaks Wenderes  Esenler

1€ Itantas Ulagen A3, 2075 Tam Wasdan Sakice Al Rights Reserved
ity

Yapimi Devam Eden Hatkar s ties under consruction isaretler ¢ sigm Bilgilendirme ! iformaton Sosyal Medya /sockl Media Tletisim ¢ Contact

Jar-Bakarkdy i O istasyon/Durak | tation/Stop
Sncptedlle i 4 Sefer saatlerin istanbul Ulasim A cep haritalanndan ya da
5 @ Hat BaguSonu / Terminus

alan bilgilendirme panolanndan 6drenebilirsiniz. I?IIEX?I% ( i ((E\‘ SMS
i Sanayi-Atakdy Mewo Hatt | Ayvarma isaretleri /Transfer signs You can get information about timetables thruigh the pocket maps of stanbul Ulasim 153 ) 1530

20578, facebook comiistanbululasim
tne information boards located in the stations.
0D

Taks v " n fle ¥ ayfsistemler cep harhasim istasyon govevilerinden
Metro K Havalimani / Airport 2 Taksim-Tinel ve T3 Kadikby-Moda tramvay n fle T4 tramway hatti twitteccomfistanbul ulasim i 7 ¥
et Mahallesi istasyonu haricindeki tim rayl sistem istasyonlan
Kabatas-Mahmutbey Metro Hatti Q Otogar / Coach station
da line, and allstations

<me- ve eymes e YHT-Huzh Tren Gar / g n id4 Selam tram line are
:u maray r..« qesme-Halkali ve Aynlik Cesmesi-G zatmal = bt ol yostubecomlstspbuletrs
Marmaray line extensions Spwed Rail Tansfoe Station actes s

a0 abtain the network map feoe

instagram comistanbululasim

witasenn diftal versiyonunu QR kod aracify e
vza indwbilrsiniz

an download the netwark map in your mobde

& iISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
Kaynak: http://www.ulasim.istanbul/yolcu-hizmetleri/a%C4%9F-haritalar%C4%B1.aspx
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Sekil 4.3: Istanbul tiirler arasi yolculuk paylar

m KARAYOLU
B RAYLI SISTEM
m DENiZ YOLU

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 adresindeki bilgilerden
faydalanilarak hazirlanmistir.

Sekil 4.4: Istanbul kara ulasimi yolculuk paylar

H Metrobus
mETT

= OHO

HOAS

B Minibis

™ Taksi Dolmus
M Taksi

W Servis (kayith)

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 adresindeki bilgilerden
faydalanilarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.5: istanbul rayh sistem ulasimi yolculuk paylar

B Metro

M Nostaljik Tramvay
u Hafif Metro

W Teleferik

M TCDD (Marmaray)
® Tunel-Flnikdler

B Tramvay

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 adresindeki bilgilerden
faydalanilarak hazirlanmistir.

Sekil 4.6: istanbul deniz yolu ulasim yolculuk paylan

miDO
M Sehir Hatlan

m Ozel Tekne/Motor

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95 adresindeki bilgilerden
faydalanilarak hazirlanmistir.

35



http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95
http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

4.1.3 istanbul Aktarma Merkezleri
4.1.3.1 Rayh sistem-rayh sistem aktarmasi

Istanbul kentinde rayli sistemler arasi gegis yapilabilen en biiyilk aktarma merkezi
Yenikap1 istasyonudur (Sekil 4.7). 3 yeralt1 2 yiizey olmak lizere toplam 5 durak ve

istasyon mevcuttur.
Yenikap1 istasyonunda toplam;

a. 3 adet gise

=

9 Adet otomatik bilet makinesi,
4 Adet Akbil dolum makinesi,

a2 o

15 Adet yolcu bilgilendirme ekrani,

17 Adet yiirliyen merdiven

69 Adet Turnike (Bu turnikelerden 6 Adedi engelli turnikesidir.)
3 Adet Asansor

> e - oo

3 Giris ve ¢ikis kapis1t bulunmaktadir.

Yenikap1 istasyonundan;

J. Yenikapi-Taksim-Haciosman metrosuna,

K. Marmaray hattina,

I.  Aksaraydan Bagcilar - Kabatas Tramvay Hattina,
m. IDO Deniz Otobiisiine,

n. IETT Otobiis hatlarina aktarma yapilabilmektedir®*,

14 http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/Haber sitesindeki bilgilerden faydalanilnustir.
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Sekil 4.7: Yenikap1 aktarma istasyonu

;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;;

-----

S e ~ ’ i ; v ; i, bt X N i
Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Yenikap%C4%B1_Tren_%C4%B0stasyonu

4.1.3.2 Rayh sistem-metrobiis aktarmasi

Istanbul metrosu M2 hatti, Gayrettepe istasyonu ile Metrobiis Zincirlikuyu istasyonu
arasina yapilan tiip gegcit ile rayl sistem-metrobiis arasinda entegrasyon saglanmstir.
Ayrica Zincirlikuyu istasyonuna ulasim IETT, OHO, ve minibiislerle de saglanmaktadir.
Dolayisiyla bu bdlge birden fazla toplu tasima tiiriinii birlestiren bir aktarma merkezi
konumundadir. Sekil 4.8 ve 4.9°da gosterildigi gibi istasyondan otobiis duraklarina ve
Gayrettepe Metro Istasyonuna ve Zorlu Center’a tiinel gegit ile baglant1 saglanmistir . 906

metre uzunlugundaki tiinelde:

a. 2 adet Altgegit (65,00 m)

b. 14 adet Yiiriiyen bant, 736 m (gidis gelis)
c. 11 adet Asansor

d. 6 adet Yiriiyen Merdiven

e. 8 adet Acil durum bas konus telefon cihazi

f. 152 adet Acil durum hoparlorii
g. 2 adet Altgegit (65,00 m)
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L T o

r.

14 adet Yiiriiyen bant, 736 m (gidis gelis)
2 adet Altgegit (65,00 m)

14 adet Yiiriiyen bant, 736 m (gidis gelis)
11 adet Asansor

6 adet Yiriiyen Merdiven

8 adet Acil durum bas konus telefon cihazi
152 adet Acil durum hoparlorii

224 adet Yangin detektori

31 adet Yangin butonu

23 adet Yangin Flasori

2 adet Yolcu bilgilendirme ekrani bulunmaktadir.

Ekranlar Metroya giden yolcuya, Metronun kalkis suresini ve Ulasim A.S.’nin yolcuya

ulastirmak istedigi bilgileri iceren ekranlar aracihig: ile iletilmektedir?®.

Sekil 4.8: Gayrettepe tiineli

Aa Zincirlikuyu

Transfer Merkezi 250m.

r‘i\ Zorlu Center ) Metrobiis 150m.

390m.

Bhttp://www.ibb.gov.tr/tr-TR/Pages/Haber.aspx?NewsID=21403#.VWGEJtFf2P8 adresindeki bilgilerden
faydalanilmistir.
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Sekil 4.9: Zincirlikuyu aktarma merkezi

? oS suio),
Kaynak: http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/HaberResim/21403/GayrettepeTuneli.jpg

Istanbul’da kent i¢i toplu tasima yolculuklarinmn Sekil 4.11°de gériildiigii gibi yiizde 77’si
aktarmasiz, ylizde 17’si birinci aktarma, ylizde 5’1 ikinci aktarma ve yiizde 1’1 ligiincii

aktarma seklinde gergeklesmektedir.

Sekil 4.10°da gosterilen Istanbul’da 2023 yilinda yapilmas: diisiiniilen aktarma
merkezlerinin yapilmas: durumunda toplu tasima araglar1 arasindaki gegisin artacagi ve

buna bagli olarak yolculuklardaki aktarma oranlarinin daha fazla olacagi sdylenebilir.
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Sekil 4.10: istanbul 2023 yih planlanan aktarma noktalan

Bakirkdy

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 Raporu, 2011

Sekil 4.11: Toplu tasima aktarma degerleri

2. Aktarma 3. Aktarma
5% ’_ 1%

Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plani Raporu, 2011



4.1.3.3 Ucret entegrasyonu

Istanbul’da bir yolculuk genellikle demiryolu, otobiis ve vapur gibi farkli ulasim tiirleri
ile yapilmaktadir. 01.07.2006 tarihinde yapilan diizenlemeyle; Istanbul ilindeki biitiin
toplu tasima tiirleri arasinda tam entegrasyon (bilet ve iicret sistemi) saglanmustir.
Boylece IETT ve Ozel Halk Otobiislerinde, ULASIM A.S tarafindan isletilen raylh
sistemlerde ve TCDD banliyd trenlerinde, IDO A.S. Genel Miidiirliigii’ne ait deniz
otobiislerinde, Sehir Hatlar1 A.S. Genel Miidiirliigii’ne ait sehir hatlar1 vapurlarinda ve
0zel deniz motorlar1 i¢in bilet entegrasyonu kapsamina katilmistir. Boylelikle bilet
entegrasyonuyla birlikte {licret entegrasyonu yani ‘tam entegrasyon’ uygulamasina
gecilmistir'®, Tablo 4.3’de kent ici toplu tasimacilikta yapilan aktarmalara iliskin dicret

tarifesi gosterilmistir.

Tablo 4.3: istanbul toplu tasima iicret tarifeleri

Elektronik Bilet Tam Ogrenci Sosyall
iIk binis 2,30 TL 1,15TL 1,65 TL
1. aktarma 1,65TL 0,50 TL 0,95TL
2. aktarma 1,25TL 0,45TL 0,75TL
3. aktarma 0,85 TL 0,40 TL 0,50 TL
4. aktarma 0,85 TL 0,40 TL 0,50 TL
5. aktarma 0,85 TL 0,40 TL 0,50 TL

Kaynak:http://mww.ibb.gov.tr/sites/TopluUlasimHizmetleri/Documents/TopluUlasimDocs/ucrettarife/ Ak
b il,%20Jeton,%20Elektronik%20Kart%20ve%20Mavi%20Kart%20%C3%9Ccret%20Tarifeleri.pdf
[erisim 03 Nisan 2016]

16 {stanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 Raporu, 2011 kaynagindan faydalanilmistir.

41




4.2 ROTTERDAM
4.2.1 Genel Bilgi

Rotterdam Hollanda'nin Giineybatisinda bulunan, Amsterdam'dan sonra niifus olarak
Hollanda’nin ikinci biiyiik sehridir fakat Rotterdam'm yilizélglimii daha biiytiktiir.
Rotterdam, Avrupa'nin en biiyiikk limanini biinyesinde barindirmaktadir. Diinyanin dort
bir yanindan getirilen kargolarin kitaya kuzeyden giris noktasidir. Ismini Rotte

irmagmdan almaktadir. Niifusu 2014 yili itibariyle 630.383 tiir'’.
4.2.2 Rotterdam Kent I¢ci Ulasinm

Rotterdam kentinde otobiis, tramvay ve metro ile giinde en fazla 600.000 yolcu
taginmaktadir. Temmuz 2008'den bu yana, su iizerinde hizli feribot ile yolcu tagimaciligi

yapilmaktadir.

Kentte toplu tasimacilik 1878 yilinda ath tramvay ile baslamistir. 1904 yilina kadar
Rotterdam ve ¢evresinde athi ve buharli tramvaylar ile toplu tasimaciliga devam
edilmistir. 1905 yilinda elektrikli tramvaylar hizmet etmeye baslamistir. Rotterdam
kentinde ilk metro hatti calismalar1 1959 yilinda baslamis olup, 1968 yilinda

tamamlanarak yolcu tasimaya baslamistir.

Kentte 38 otobiis, 9 tramvay ve 5 metro hatt1 bulunmaktadir. Bu hatlarda 238 otobiis, 118

tramvay ve 152 metro araci hizmet vermektedir.

Rotterdam metrosu (Sekil 4.12), Hollanda'da en eski ve en biiyiik yeralt1 agidir . Giinde
yaklagik 300.000 yolcu ile Briiksel’den sonra Benelux un en biiyiik ve islek metro agidir.
[k metro hatt1 9 subat 1968°de agilmistir. Sekil 4.13de gdsterilen metro hatt1 toplam 78,3
kilometre uzunlugundadir. Hattin 17,7 km’si yer altinda olup, 8,5 km’si hizli metro olarak

hizmet vermektedir.

Rotterdam metro ag1 kendine 6zgii karakteri ve renk ile bes hatta sahip olup Tablo 4.4’de

gosterilmistir.

17 https:/ftr.wikipedia.org/wiki/Rotterdam [erisim 15 Agustos 2016] sitesindeki bilgilerden faydalanilmistir.
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Sekil 4.12: Rotterdam metrosu

Kaynak: http://mwww.wikiwand.com/en/Wilhelminaplein_metro_station [erisim 15 Agustos 2016]

Tablo 4.4: Rotterdam metrosu hatlar

Cizgi Rota Istasyonlar | Uzunluk Ozellikleri Yoleu Sayist /
Giin (2015)
Metro Courtyard- 20/ 24) | 17.2km 2017 yilinda uzatilacak
Hatt1 A | Schiedam Merkez Vlaardingen West
~ 175,000 (A
Metro Nesselande- 23(/32) | 201 km 2017 uzatilacak Hoek van Hattr, birlikte
Hatt1 B | Schiedam Merkez Holland Plaji
B ve C)
Metro Terp-Akkers 26 30 km
Hatt1 C
Metro Rotterdam 17 21 km ~
145000
Hatt1 D Centraal-Akkers
(birlikte Hatt1
Metro | ague-Sway 23 27 km Boliim hafif rayl: D ve E)
Hatt1 E

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Rotterdam_Metro [erisim 15 Agustos 2016]
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Station_Schiedam_Centrum
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Station_Hoek_van_Holland_Strand
https://nl.wikipedia.org/wiki/De_Terp_(metrostation)
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https://nl.wikipedia.org/wiki/Station_Rotterdam_Centraal
https://nl.wikipedia.org/wiki/Station_Rotterdam_Centraal
https://nl.wikipedia.org/wiki/De_Akkers_(metrostation)
https://nl.wikipedia.org/wiki/Station_Den_Haag_Centraal
https://nl.wikipedia.org/wiki/Slinge_(metrostation)
https://nl.wikipedia.org/wiki/RandstadRail
https://en.wikipedia.org/wiki/Rotterdam_Metro

Sekil 4.13: Rotterdam metrosu haritasi
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Kaynak: https://ca.wikipedia.org/wiki/Metro_de_Rotterdam [erisim 15 Agustos 2016]
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4.2.3 Rotterdam Aktarma Merkezleri

Rotterdam kentinde dokuz aktarma bdlgesinde toplu tasima araglar1 arasinda entegrasyon

saglanmaktadir. Bu istasyonlar;

Rotterdam Blaak

I

Rotterdam Kralingsezoom
Rotterdam Wilhelminaplein

o o

Rotterdam Alexander

Rotterdam CS

Meijersplein Rotterdam / Lahey Havaalani
Rotterdam Zuidplein

> e —~ o

Schiedam Centraal
i. Vlaardingen Oost / Vijfsluizen
seklinde siralanmaktadir. Aktarma alanlar1 arasinda en yogun kullanilan istasyon sekil

4.14°te gosterilen Rotterdam Central Station ‘dur.

Sekil 4.14: Rotterdam Central Station
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Giinliik ortalama 110.000 yolcunun kullandig1 Rotterdam Merkez Istasyonunda yolcular,
otobiis, tramvay ve metro hatlarina bu istasyondan erisebilmektedir. Istasyon biinyesinde
5.000 adet bisiklet otoparki, park et-devam et alanlari, bisiklet kiralama noktasi, bisiklet
tamircisi, ara¢ kiralama noktasi, para ¢cekme makinalar1 ve alis veris yapilabilecek ¢ok

sayida magaza bulunmaktadir.

Ayrica Sekil 4.15°de gosterildigi gibi Rotterdam kentinin 35 farkli bolgesinde park et

devam et alanlar1 olusturularak toplu tagimaya 6zel araglarin entegrasyonu saglanmaistir.

Sekil 4.15: Rotterdam sehri park et-devam et noktalar

{

8
=l

Kaynak: http://www.ret.nl/en/travel-with-ret/maps.html [erisim 15 Agustos 2016]
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4.3 BRUKSEL
4.3.1 Genel Bilgi

Briiksel, Belgika'nin bagkentidir. Birkag yiizy1l dnce batakligin kurutulmasi sonucu ortaya
cikmig bir sehirdir. Adi batakligin igindeki yerlesim yeri anlamina gelir. Briiksel
biiyiiksehrine bagli 19 belediyenin toplam niifusu 1.200.000'dir. Biiyiiksehrin bir pargasi
haline gelmis civar belediyelerin niifusu ve giin iginde isleri i¢in Briiksel'e gelenlerin
miktar1 da g6z Oniine alindiginda toplam kapsamli niifusun birka¢ milyona ¢iktig1

hesaplanmaktadir.

Avrupa Birligi'nin 3 ana kurumu olan AB Komisyonu, AB Bakanlar Konseyi ve Avrupa
Parlamentosu i¢inde ilk ikisinin resmi organlarinin bilyilk c¢ogunlugu Briiksel'de
yerlesiktir. Sonuncusu Avrupa Parlamentosu ise Strazburg ile doniisiimlii olarak
Briiksel'de ¢alismalarmi yiiriitmektedir. Bunlara bagli ve bunlarla ilgili irili ufakl
yiizlerce kurulus da dikkate alindiginda Briiksel, bu sebeplerden AB veya Avrupa
baskenti olarak gosterilir. Ayrica NATO Merkez Karargahi da Briiksel'dedir'®.

4.3.2 Briiksel Kent i¢ci Ulasinm

Briiksel kenti toplu tagimacilikta metro, tramvay, otobiis, bisiklet paylasim sistemleri

hizmet vermektedir.

71 adet otobiis hatt1 bulunan kentte, otobiis hatlar1 toplu tasimada genis bir alana hizmet
vermektedir. Belgika'da otobiis giizergahlar1 3 farkl sirketler tarafindan isletilmektedir.
Briiksel tramvay sistemi (Sekil 4.17), 17 hattan olugsmaktadir. 2011 yili itibariyla, tramvay

sisteminin toplam giizergah uzunlugu 138.9 km’den olugmaktadir.

Briiksel metrosu toplu tasima i¢inde Briiksel Baskent Bolgesi'nin en yogun kullanilan
ulagim agidir (Sekil 4.16). Sekil 4.18°de gosterilen Briiksel metro agy, ilk kez 1976 yilinda
acilmistir. Giintimiizde 38 kilometre uzunlugunda hat ve 64 istasyon ile hizmet

vermektedir.

18 https://en.wikipedia.org/wiki/Brussels sitesindeki bilgilerden faydalanilmigtir. [erisim 10 Mayis 2016]
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Briiksel metro isletmeciligini, otobiis ve tramvay hatlarin1 da isletilen “Briiksel Toplu
Tagima Kurumu (STIB)” tarafindan yapilmaktadir. Briiksel metrosu giinliik 370.000 kisi

tarafindan kullanilmaktadir.

Sekil 4.16: Briiksel metrosu

Kaynak: http://gezipgo;dum.com/bruksel—uIaS|mberi/ [erisim 26 Agustos 2016]

Sekil 4.17: Briiksel tramvayi

‘ ,z/,»‘ = D o S

Kaynak: http://gezipgordum.com/bruksel-ulasim-rehberi/ [erisim 26 Agustos 2016]
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Sekil 4.18: Briiksel metrosu haritasi
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Kaynak: https://www.brussels.be [erisim 15 Agustos 2016]
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4.3.3 Briiksel Aktarma Merkezleri

Briiksel kenti toplu tagimacilikta hizmet veren otobiis, tramvay ve metro sistemleri
arasinda ticret entegrasyonu saglanmis olup, tek bilet ile bir saat icerisinde istenildigi

kadar yolculuk yapilabilmektedir.

Briiksel’deki en 6nemli ve biiyiik aktarma istasyonu Sekil 4.19°da gosterilen “Gare du
Midi” veya “Zuidstation” olarak da bilinen istasyondur. Briiksel’in giineyinde
bulunmaktadir. Eurostar, Thalys gibi uluslararasi trenlerin kalkis ve varis noktasi olmasi
nedeniyle olduk¢a yogun bir istasyondur. Bu aktarma istasyonundan otobiis, tramvay ve

metro sistemlerine erisim miimkiin olmaktadir.

Sekil 4.19: Briiksel Gare du Midi istasyonu
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Kaynak: https://www.brussels.be [erigsim 10 Mas 2016]
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Yerlesim planit Sekil 4.20°de gosterilen aktarma istasyonunda kapali ve agik otoparklar,

bisiklet park alanlari, park et-devam et alanlari, bulusma noktasi gibi imkanlarin yaninda

asagida belirtilen hizmet ve tesisler de bulunmaktadir (Sekil 4.21).

Hizmetler;

o o T @

e.

Wi-Fi (licretsiz ag Telenet miisterileri)
Tuvaletler ve bebek bakim odalar1
Engelli yolcular i¢in tesisler

Kamu telefonlar

Para ¢gekme makineleri (GBP veya Euro cinsinden ¢ekme)

Tesisler;

o o T @

e.

Postane

Doviz biirosu

Eczane

Kuru temizleme ve ayakkabi tamircisi

Polis noktas1

Magazalar,

a.
b.

C.

Restoranlar — Barlar - Kafeler
Giyim, hediyelik esya ve cesitli alis veris magazalar1

Kiiciik siipermarket
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Sekil 4.20: Briiksel Gare du Midi istasyonu yerlesim plani
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Kaynak: http://www.railteam.eu/ [erisim 10 Mayis 2016]

Sekil 4.21: Briiksel Gare du Midi istasyonu i¢ goriiniimii

Biflet:
Biljetten

(- itermatons
(:D

Kaynak: https://commons.wikimedia.org/ [erisim 10 Mayis 20]
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4.4 KAYSERI KENTINE AIT MEVCUT ULASIM VERILERI

Sekil 4.22°de goriildiigii gibi Kayseri, I¢ Anadolu'nun giiney bdliimii ile Toros Daglarinin
birbirine yaklastig1 bir yerde Orta Kizilirmak bdliimiinde, denizden 1093 m yiikseklikte
yer alir. 37 derece 45 dakika ile 38 derece 18 dakika kuzey enlemleri ve 34 derece 56
dakika ile 36 derece 58 dakika dogu boylamlar1 arasinda bulunmaktadir. Kayseri Ilinin
bir¢ok yerinde bozkir iklimi 6zellikleri vardir. Yazlar sicak ve kurak, kislar soguk ve kar

yagighdir. Yiiksek yerlerde ise yayla iklimi hiikiim stirer.

Sekil 4.22: Kayseri’nin konumu

{ 2
Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Kayseri [erisim 5 Nisan 2016]

Sekil 4.23°de goriildiigii gibi Kayseri’nin dogu ve kuzeydogusu Sivas, kuzeyi Yozgat,
batis1 Nevsehir, giineybatis1 Nigde, giineyi ise Adana ve Kahramanmaras illeri ile

cevrilidir'®.

Kayseri, Cumhuriyetle birlikte 1924 Anayasasi geregi vilayet olmus, ilk belediye teskilati
ise 1869 yilinda kurulmustur. 14 Aralik 1988 tarih ve 20019 Sayili Resmi Gazetede
yaymmlanan 3508 sayili Kanun ile Kayseri Belediyesi, Biiyliksehir Belediyesi statiisiine

almmustir.

19 http://mww.kayseri.gov.tr/konum sitesindeki bilgilerden faydalanilmustir.
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Sekil 4.23: Kayseri’nin cevre iller ile iliskisi

YOZGAT

NEVSEHIR

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Kayseri [erisim 5 Nisan 2016]

Giiniimiizde ise Kayseri ekonomik, kiilttirel, saglik, egitim, spor ve sehircilik alaninda
yakaladigi ivme ile Tirkiye'nin en hizli gelisen ve dikkat ¢eken sehirlerinin basinda
gelmektedir. Sanayi, kiiciik sanayi, toptan ve perakende ticaret, egitim ve saglik
hizmetleri ile kamu hizmetleri, teknik ve mali hizmet faaliyetlerinin yogunlastigi Kayseri
ili gelismislik diizeyi bakimindan 2. derece gelismis il statiisiinde olup, gelismis iller

arasinda 15. sirada yer almaktadir®®.

Kayseri kentinin 16 ilgesi (Akkisla, Biinyan, Develi, Felahiye, Hacilar, Incesu,
Kocasinan, Melikgazi, Ozvatan, Pinarbasi, Sarioglan, Sariz, Talas, Tomarza, Yahyal ve

Yesilhisar), 1 Biiyiiksehir Belediyesi, 16 Ilce Belediyesi ve 758 mahallesi bulunmaktadir.

Kayseri'de son yillarda egitim alaninda biiyiikk adimlar atilmistir. Kayseri'de 2'si vakif,
2'si devlet olmak tizere toplamda 4 iiniversitede altmis binin iizerinde d6grenci 6grenim

gormektedir.

Kayseri kentinin Tablo 4.5°de gosterilen niifus verileri incelendiginde 2000 yilinda bir
milyon niifus sayisini1 gectigi goriilmektedir. Sekil 4.24°de goriildigii gibi niifus siirekli

artan bir egilim gostermektedir.

20 Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, www.kayseri.bel.tr sitesindeki bilgilerden faydalanilmigtir.
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Tablo 4.5: Kayseri kenti yillara gore niifus verileri

Yil Niifus Fark Yillik Artig Orani(%)
1965 536.206 - -
1970 598.693 62.487 11,65
1975 676.809 78.116 13,05
1980 778.383 101.574 15,01
1985 864.060 85.677 11,01
1990 943.484 79.424 9,19
2000 1.060.432 116.948 12,40
2007 1.165.088 104.656 9,87
2008 1.184.386 19.298 1,66
2009 1.205.872 21.486 1,81
2010 1.234.651 28.779 2,39
2011 1.255.349 20.698 1,68
2012 1.274.968 19.619 1,56
2013 1.295.355 20.387 1,60
2014 1.322.376 27.021 2,09
2015 1.341.056 18.680 1,41

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/UstMenu.do?metod=temelist [erisim 6 Nisan 2016]

Sekil 4.24: Kayseri kenti niifus artis orani(%)
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: ‘ il

1970/1975 1980 1985 1990 2000 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
W Artis Orani(%) 11,65 13,0515,0111,01 9,19 12,4 9,87 1,66 1,81 2,39 1,68 1,56 1,6 2,09 1,41
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Kaynak: Tablo 4.5°deki verilerden yararlanilarak hazirlanmustir.

Kayseri ilinde;
il yollar1 ; Toplam 673,00 km, 62,10 km’si boliinmiis yol

Devlet yollar1 ; Toplam 469,00 km, 465,0 km’si boliinmiis yol
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olmak {izere toplam 1.142,00 km uzunlugunda Karayollar1 Bolge Midiirliigii’niin

sorumlulugu altinda yol ag1 bulunmaktadir®® (Sekil 4.25).

Tablo 4.6’da Kayseri ili belediye smirlar1 igerisindeki mevcut yollarin bilgileri

verilmistir.

Tablo 4.6: Kayseri Biiyiiksehir Belediye sinirlari i¢erisindeki yollarin

detaylan
Yol Tiirti Adet Toplam Uzunluk
Alt Gegit 15 2.835
Baglant1 Yolu 1.845 1.162.542
Bulvar 50 440.014
Cadde 1.211 1.797.052
Ddnemeg 279 3.058
Kavsak Kolu 168 22.845
Kiime Evler 449 3.148.984
Meydan 8 1.716
Sokak 7.105 2.859.809
Toplam 11.130 9.438.855

Kaynak: KBB 2015 Yili Faaliyet Raporu

Tablo 4.7°de verilen degerler incelendiginde Kayseri’de her yil ortalama 16.244 yeni

aracin trafige ¢iktig1 goriilmektedir.

Tablo 4.7: Kayseri motorlu kara tasit sayilari

Ozel
Yil Otomobil = Minibiis Otobiis Kamyonet = Kamyon @ Motosiklet = Amag¢h = Traktor Toplam
Tasitlar

2010 147.497 5.240 3.485 38.996 14.635 14.203 500 21.276 245.832
2011 159.605 4,983 3.660 42.325 14.641 14.285 476 22.137 262.112
2012 170.461 5.032 4.000 45511 15.164 14.524 447 22.890 278.029
2013 182.188 5.344 3.928 48.151 15.149 14.607 483 24.072 293.922
2014 192.254 5.558 4118 50.863 15.524 14.971 562 25.292 309.142
2015 203.661 5.906 4.437 54.242 16.014 15.490 655 26.648 327.053
20162 204.619 5.920 4.493 54.607 16.088 15.510 654 26.714 328.605

Kaynak: http://mww.tuik.gov.tr/PreTabloArama.do [erisim 6 Nisan 2016]

2L Karayollar1 Genel Miidiirliigii
22 Veriler ocak ay1 sonu itibartyladir.
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Sekil 4.25: Kayseri kenti mevcut yol ag:
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Kaynak: Kayseri Ulagim Ana Plan Raporu, 2011.
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45 KAYSERI KENT iCi ULASIM SISTEMLERI

Kayseri kenti toplu tagima sistemleri rayli sistem ve otobiis hatlar1 olup, otobiisler
belediye otobiisleri ve 6zel halk otobiisleri olmak {izere ikiye ayrilmistir. Otobiis
hatlarinin tiimii sehrin mevcut karayolu agini kullanmaktadir. Sehrin ulasim altyap1
verileri ise, sirasiyla, mevcut durumdaki yol aginda bulunan devlet karayolu, bulvar ve

ana arterler, caddeler ve sokaklardir.

Kayseri kentinde toplu tasima ile yapilan giinliik ve aylik yolculuklar Tablo 4.8’de,

yapilan yolculuklarm tiirlere gore yillik sayilari ise Tablo 4.9°de verilmistir.

Tablo 4.8: Kayseri kent i¢i toplu tasima yolculuk verileri

Belediye Halk Rayli
Otobiisii Otobiisii Sistem
Giinliik Yolcu 26.739 219.767 101.917
Giinliik Toplam Yolcu 348.423
Aylik Yolcu 802.175 6.593.000 | 3.057.500
Aylik Toplam Yolcu 10.452.675

Kaynak: KBB Ulasim Plan. ve Rayl Sis. D. Bsk. Elektronik Odemeler Sube Miid.

Tablo 4.9: Tiirlere gore yilik toplam yolcu sayilari

Belediye Halk Rayl Toplam Taginan Yolcu

Otobiisii Otobiisii Sistem sayisl
2010 | 5.581.039 | 80.605.230 | 22.499.215 108.685.484
2011 | 5.949.774 | 80.769.039 | 24.508.406 111.227.219
2012 | 6.429.962 | 82.406.581 | 25.861.412 114.697.955
2013 | 7.212.667 | 83.784.850 | 26.184.393 117.181.910
2014 | 7.727.242 | 76.350.223 | 32.744.450 116.821.915
2015 | 8.787.648 | 69.584.168 | 32.850.641 111.222.457

Kaynak: KBB Ulagim Plan. ve Rayl Sis. D. Bsk. Elektronik Odemeler Sube Miid.

Sekil 4.26’da verilen Kayseri kenti yillik yolculuklarin grafiginde goriildiigli {izere
yolcularmn biiyiik kismint halk otobiisleri tasirken en az yolcuyu belediye otobiisleri

tagimaktadir. Son yillarda rayli sistem hattinin uzatilmasina baglh olarak yolcu tagima
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grafiginde rayl sistemlerin artig gosterdigi goriilmektedir. Kayseri’de 2015 yili kent
icinde tiirlerin tasidiklar1 yolcu sayilar1 oranlarina baktigimizda Sekil 4.27°de gorildigi
gibi belediye otobiislerinin yiizde 8, rayli sistemin yiizde 29, halk otobiislerinin ise yiizde
63 pay oraninda yolcu tasidiklar1 goriilmektedir.

Sekil 4.26: Yillik yolcu sayilarinin grafiksel gosterimi

90.000.000
80.000.000
70.000.000
£ 60.000.000
5 50.000.000
]
@ 40.000.000
>
< 30.000.000
>
20.000.000
10.000.000
, | M M M ] [
2010 2011 2012 2013 2014 2015
m Belediye Otobiisii | 5.581.039 = 5.949.774 = 6.429.962  7.212.667 = 7.727.242  8.787.648
B Halk Otobilsii 80.605.230 80.769.039 82.406.581 83.784.850 76.350.223 69.584.168
® Rayli Sistem 22.499.215  24.508.406 25.861.412 26.184.393 32.744.450 32.850.641

Kaynak: Tablo 4.9’daki veriler kullanilarak olusturulmustur.

Sekil 4.27: Yolculuklarin tiirlere gore dagihm oranlan

M Belediye Otobusu
B Halk Otobust

 Rayh Sistem

Kaynak: Tablo 4.9°daki veriler kullanilarak olusturulmustur.
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45.1 Lastik Tekerlekli Sistemler

Kayseri il sinirlar1 igerisinde; kent i¢i toplu tagima, il-ilge arasi toplu tagima, ilge-ilge arast
toplu tasima ve ilge-mahalle arasi toplu tasima hizmetleri lastik tekerlekli sistemler ile
verilmektedir. Lastik tekerlekli toplu tasimaciligin yapildig1 giizergahlar Sekil 4.28°de
gosterilmistir. Tablo 4.10°da ise Kayseri kent i¢i toplu tagimacilikta kullanilan lastik

tekerli araclarin bilgileri verilmistir.

Sekil 4.28: Kayseri kenti otobiis giizergahlan
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Tablo 4.10: Lastik tekerli toplu tasima arag sayilari

Halk Otobiisleri Belediye Otobiisleri
Hat sayis1 122 65
Hatta c¢alisan arag 326 85
Durak sayisi 395
Minibiis sayisi - 12
Midibiis sayisi - 20
Otobiis sayisi 390 226
Koériiklii otobiis - 25

Dizel Dogalgaz Dizel Dogalgaz
Toplam arag sayisi 194 196 231 52

390 283

Kaynak: KBB Ulasim Plan. ve Rayli Sis. D. Bsk. Otobiis Isletme Sube Miid.

Belediye otobiislerinin yillara gore tasidiklari yolcu sayilar1 Tablo 4.11°de verilmistir.

Tablo incelendiginde 2015 yilinda belediye otobiislerinin tagidig1 yolcu sayisindaki artig

diger yillarin artis rakamindan fazla goriilmektedir.

Tablo 4.11: Belediye otobiisleri yolculuk sayilari

Belediye Otobiisleri
Normal Aktarma Toplam Tiirler Aras1 Orani(%)
2010 | 5.288.442 292.597 5.581.039 5,14
2011 | 5.590.759 | 359.015 5.949.774 5,35
2012 | 6.024.932 | 405.030 6.429.962 5,61
2013 | 6.782.367 | 430.300 7.212.667 6,16
2014 | 7.251.076 | 476.166 7.727.242 6,61
2015 | 8.321.269 | 466.379 8.787.648 7,90

Kaynak: KBB Ulasim Plan. ve Rayl Sis. D. Bsk. Elektronik Odemeler Sube Miid.

Ozel halk otobiislerinin yillara gore tasidiklar1 yolcu sayilar1 Tablo 4.12°de verilmistir.
Tablo incelendiginde 2014 ve 2015 yillarinda 6zel halk otobiislerinin tasidigi yolcu
sayisinda azalma oldugu goriilmektedir. 2014 yilinin ilk aylarinda devreye giren yeni
raylt sistem hatlarmin, 6zel halk otobiislerindeki tagmnan toplam yolcu sayisimnin

azalmasinda etkili oldugu s6ylenebilir.
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Tablo 4.12: Ozel halk otobiisleri yolculuk sayilart

Halk Otobiisleri
Normal Aktarma Toplam Tiirler Arasi Oran1(%)
2010 | 76.358.645 | 4.246.585 | 80.605.230 74,16
2011 | 77.073.236 | 3.695.803 | 80.769.039 72,62
2012 | 78.459.575 | 3.947.001 | 82.406.581 71,85
2013 | 79.815.302 | 3.969.548 | 83.784.850 71,50
2014 | 72.149.825 | 4.200.398 | 76.350.223 65,36
2015 | 65.795.057 | 3.789.111 | 69.584.168 62,56

Kaynak: KBB Ulasim Plan. ve Rayli Sis. D. Bsk. Elektronik Odemeler Sube Miid.

Kayseri kent merkezine il¢elerden gelen yolculuklar, kuzey-giiney-dogu-bati olarak dort

bolgede degerlendirilmis ve yolculuk sayilar1 Sekil.4.29’da gosterilmistir.

Sekil 4.29: Ilgelerden kent merkezine gelen yolcu sayilar

iv. Kuzey Yonu
1.000 yolcu

iii. Dogu Yonu
3.650 yolcu

i. Bati YOonU
10.920 Yolcu

ii. GUney YonU
3.250 yolcu

i. Bat1 yonii
a. Incesu ilgesi giinliik taginan yolcu sayis1; 10.320 kisi

b. Yesilhisar il¢esi glinliik tagian yolcu sayis1; 600 kisi
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ii. Giiney yonii

a. Yahyali ilgesi giinliik taginan yolcu sayist; 400 kisi
b. Develi ilgesi giinliik taginan yolcu sayisi; 2.000 kisi
c. Tomarza ilgesi giinliik taginan yolcu sayisi; 850 kisi
ii. Dogu yonii

a. Pinarbasi ilgesi giinliik taginan yolcu sayis1; 900 kisi
b. Sariz ilgesi giinliik taginan yolcu sayisi; 500 kisi

c. Biinyan ilgesi giinliik tasman yolcu sayisi; 2.250 kisi
ii. Kuzey yonii

a. Felahiye il¢esi giinliik tasman yolcu sayis1; 250 kisi
b. Ozvatan ilgesi giinliik tasman yolcu sayis1; 200 kisi

c. Sarioglan ilgesi giinliik tasinan yolcu sayisi; 350 kisi

o

. Akkisla ilgesi giinliik tagman yolcu sayisi; 200 kisi

Yukarida verilen bilgiler degerlendirildiginde il¢elerden gelen toplam yolcu sayisinin
18.820 kisi oldugu goriilmektedir. Ilgelerden merkeze yapilan giinliik sefer sayilar1 niifus
yogunluguna gore degismekle birlikte 17 ile 120 servis arasindadir. Gelen her servisin
kent merkezine ya da merkeze yakin bdlgelere kadar ulastigi diisiiniildiiglinde trafik

yogunluguna olumsuz etki yaptig1 gériilmektedir.

Ilgelerden gelen servis araglarini kent merkezine sokmadan, kent merkezi disindaki alt
aktarma merkezlerinde toplayarak, yolcular1 bu merkezler araciligiyla, kent merkezinde
hizmet veren daha yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerine aktarma yaptirmak

gerekmektedir.

[lge baglantili en uzun hat uzunlugu yaklasik 130 km, en kisa hat uzunlugu yaklasik 45
km olan Kayseri ili bir uctan diger bir uca yaklasik 280 km mesafededir.

63



4.5.2 Rayh Tasima Sistemi

Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2009 yilinda yapimi tamamlanarak igletmeye
acilan KRTS-1 hatti, Organize Sanayi — Dogu Terminali aras1 yaklagik 17,5 km hat ve 28
yolcu istasyonu olarak yapilmistir. KRTS-1. Etap devami olarak yapimima baslanan

KRTS-2. Etap insaat1 2014 yil1 Subat ayinda tamamlanarak hizmete agilmistir.

Kayseri rayli tasima sistemi(KRTS), toplamda 34 km’lik hat iizerinde bulunan 55
istasyon ile Bati-Dogu ve Kuzey-Giiney olmak iizere 2 aks arasinda hizmet vermektedir.

KRTS glizergahi, kentin meydan ve ana koridorlarindan gectigi i¢in erigimi kolaydir
(Sekil 4.30).

KRTS-2. Etabin hizmete agilmasiyla birlikte sehrin en batisi ile en dogusu rayh tagima
sistemi hatt1 ile baglanmistir (Sekil 4.31).

Sekil 4.30: Kayseri rayh tasima sistemi Cumhuriyet meydam istasyonu

Isletme altindaki hatlar {izerinde toplam ¢alisan rayli sistem arag¢ sayis1 46 arag¢ olup, bu
araclar ile sabah 06:00 ile 24:00 saatleri aras1 kesintisiz isletme yapilmaktadir. 43 adet

istasyonu bulunan Bat1 — Dogu aks1 arasinda 10 dakikalik sefer araligi ve 2’li araglarla
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ulagim hizmeti siirdiiriilmektedir. 18 istasyonu bulunan Kuzey-Giiney aksi arasi ise 2’li

ve tekli araglar ile 13 dakikalik araligryla ulagim hizmetimiz devam etmektedir.

KRTS-1.-2.-3. asama ingaat yapimlar1 ve ara¢ alimlar1 Kayseri Biiyliksehir Belediyesi
tarafindan gerceklestirilen hatlarin isletmesi, Kayseri Ulagim A.S. tarafindan
stirdiiriilmektedir. Ortalama giinliik toplam 330 civar1 tren seferi ile Rayli Sistemler
olarak Ulasim hizmeti verilmektedir. Hafta i¢i giinlerde 118.000 civari, Cumartesi giinleri
112.000 — 115.000 aras1 ve Pazar giinleri de 75.000 — 80.000 aras1 yolcu tagimnmaktadir
(Tablo 4.13).

Tablo 4.13: Kayseri rayh tasima sistemi yillara gore yolculuk sayilar

Rayl1 Sistem
Normal Aktarma Toplam Tiirler Arasi Orani(%)
2010 | 17.334.428 5.164.787 22.499.215 20,70
2011 | 18.794.097 5.714.309 24.508.406 22,03
2012 | 19.551.382 6.310.013 25.861.412 22,55
2013 | 19.879.286 6.305.107 26.184.393 22,35
2014 | 26.848.531 5.895.919 32.744.450 28,03
2015 | 27.643.312 5.207.329 32.850.641 29,54

Kaynak: Kayseri Ulasim A.S. 2015 Y1l Faaliyet Raporu
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Sekil 4.31: Kayseri rayh tasima sistemi ulasim haritasi

Organize:
sanayl

Kipriii Kavga) Yaai Baglar

eni Sanayi- 051
Esertepel

Whimar Sinan Kavsag

Dodu Terminali

Eski Sanayi KAVSER] Vidizeler
Diiwanini - Hunat Fuzuli - Tuna Enﬂ'ese\t\er
Cumhuriyet Biiyikgehir “Alparsian Gifte Kiimbet
hleydan Belediyesi

Sema Vazar [

Farki
f genitustaia
Simgak
Sehit Furkan
Dagan

Teknopark

Erciye Oniversitesi

(Erciyes Uni Hast)

Lojmanlar

Kizilay Kan iderkezi

urtlar Bslgesi

Bahcelievler

Talas Belediyesi

Talas Cemil Baba

Gasi
Kavgagi

Toki Kavsag

ildem 3

ildem 5

iidemn 1#

Harikalar Diyart

Beyazgehir 1

Bayazgehir T

iidem 2

iidem 4

Kaynak: http://www.kayseriulasim.com/# [erisim 5 Nisan 2016]
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4.5.3 Bisiklet Paylasim Sistemi

Kayseri rayl tasima sistemi ile entegreli ¢alisgan Kayseri bisiklet paylasim sistemi
KayBIS (Sekil 4.32), 2010 yilinda devreye almmustir ve Tiirkiye’deki ilk bisiklet

paylagim sistemi olma 6zelligini tagimaktadir.

KayBis’ in isletilmesi, bakim ve onarimi Kayseri Ulasim AS tarafindan yapilmaktadir.
2010 yilinda ithal olarak kurulan sistem, 2015 yilinda yerli hale getirilmis ve daha kaliteli

bir hizmet sunulmaya baslanmgtir.

Kayseri bisiklet paylasim sisteminin istasyon yerleri Sekil 4.37°de gosterilmistir.

Sekil 4.32: Kayseri bisiklet paylasim sistemi

Tablo 4.14: 2015 yih KayBis verileri

Bisiklet Istasyonu 35 adet
Bisiklet Adedi 450 adet
Bisiklet Yolu 80 km
Kayitli Kullanici Sayist 8.337 kisi
Aktif Kullanicr Sayisi 550 kigi/giin
Ortalama Kullanim Siiresi 15-20 dakika
Giinliik Ortalama Kullanim 140 saat

Kaynak: http://mww.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erisim 5 Nisan 2016]
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Sekil 4.33: Kaybis yillara gore istatistikler

0 _— [ I
2010-2014 2015 2016

W istasyon Adedi 25 30 35
B Kullanici Sayisi 300 360 450

Kaynak: Kaynak: http://mwww.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erisim 5 Nisan 2016]

Sekil 4.34: Kaybis kullanic1 dagilim

@ Bay
W Bayan

Kaynak: Kaynak: http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erisim 5 Nisan 2016]

Sekil 4.35: Kaybis kullanici egitim diizeyi dagilim

' = jIkdgretim
= Ortadgretim
\ ’ = Universite

Kaynak: Kaynak: http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erigim 5 Nisan 2016]



http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx
http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx
http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx

Sekil 4.36: Kaybis kullanici yas arahig: tablosu

arasl
= 26-35 yas
arasl

= 36-45 yas
arasl

Kaynak: Kaynak: http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erisim 5 Nisan 2016]
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Sekil 4.37: Kayseri bisiklet yollar1 ve duraklar

25N
:’g .
~

~:,' =

*

v
“ ‘. -
Zeki,Yucesan |stasyonu

tasyonu
Bisiklet Yollan

Kaynak: http://www.kayseribisiklet.com/istatistikler.aspx [erisim 7 Mayis 2016]
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4.6 KAYSERIi AKTARMA MERKEZLERI

Kayseri kent i¢i toplu tagima sistemlerini inceledigimizde; otobiislerden rayli sisteme,
rayl sistemin de kendi arasinda olmak tizere iki farkl sekilde aktarma olanagi oldugu

sOylenebilir.
4.6.1 Otobiis-Rayh Sistem Aktarmasi

Kayseri kent i¢i toplu tagima sistemlerinde Sekil 4.38’de gosterildigi gibi, otobiis ile rayl

sistemin entegre olarak kullanildig: iki farkli istasyondan bahsedilebilir.

Sekil 4.38: Otobiis-rayh sistem aktarma noktalar

Sy
@)H)amzo Aktarma
15N

KRTS'1

KRTS 2

KRTS 3

Bu istasyonlardan birincisi, Kayseri rayli tagima sisteminin bati yoniindeki son istasyonu
olan Organize Sanayi Istasyonudur. Bu istasyon Sekil 4.39°da goriildiigii gibi aktarma

istasyonu olarak kullanilmaktadir.
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Sekil 4.39: Organize sanayi aktarma istasyonu

“@Googlecarth
(@

Bu aktarma istasyonunun Ozelligi; rayli sistem ile organize sanayi bolgesine gelen
yolcularin, sanayi sitesi i¢erisine varacaklari noktaya lastik tekerli sistemler ile ulasiminin
saglanmasi, benzer sekilde organize sanayi sitesi i¢erisindeki bir noktadan rayl sisteme

erigsmek isteyen yolcularin lastik tekerlekli sistemler ile rayl sisteme tagmmasidir.

Ikinci istasyon Sekil 4.38°de goriildiigii gibi Kayseri’nin dogusundaki ilgelere toplu
tasima hizmeti veren lastik tekerlekli sistemlerin terminal binasi olan dogu terminali

bolgesindedir.

Sekil 4.40: Dogu terminali aktarma istasyonu

Googlezarth
(&

Kentin dogusunda bulunan ilgelerden gelen yolcular lastik tekerlekli araglar ile merkez
disinda konumlandirilan dogu terminaline ulastirilmaktadir. Bu terminalden kent

merkezine ulasim Sekil 4.40°da gorildigi gibi rayli sistemler ile yapilmaktadir.
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4.6.2 Rayh Sistem-Rayh Sistem Aktarmasi

Kayseri rayli tagima sistemi Sekil 4.41°de gosterildigi gibi iki farkli hat iizerinde hizmet
vermektedir. Organize Sanayi-ildem 5 istasyonlar1 arasmndaki hat T1, Cumbhuriyet

Meydani1-Cemil Baba istasyonlar1 arasindaki hat T2 olarak tanimlanmustir.

T1 ve T2 hatlarinda Sekil 4.41°de gosterildigi gibi, Cumhuriyet Meydani, Hunat Hatun,
Biiyiiksehir Belediyesi, Fuzuli ve Tuna istasyonlar1 olmak {izere alt1 istasyon ortak
kullanilmaktadir. T1 ile T2 hatlar1 arasinda aktarma yapmak isteyen yolcular bu

istasyonlar1 kullanarak hatlar arasinda iicretsiz olarak aktarma yapabilmektedir.

Sekil 4.41: Rayh tasima sistemi hat semasi

(Hatlar/Lines

Belsin Kirsi 155 DR I > & O
sin Kars !
iad (700m) P F TSSO
& &
Ynaciape: selimiye —1 K g AR i R
¢ pemr e
Organize 19 Mayis 0Orxanlzes;mv»hdemsmmnmci o ° 0

Sanayi
@ Cumbhuriyet Meydani - Cemil Baba Hatt (line) Cirgalan

Al : OB Cifte Kimbet
@ - il Sema Yazar Parki —
@ R g sehit Mustafa Simgek
& Va —
< ,:P'l qu isaretler fsigns
@ @ O istasyon/Durak/Station/Stop

@ Hat Bagi/Sonu/Terminus
8 Aktarma lsaretleri/Transfer signs

@ Kentigi bisiklet paylagimli istasyonlar

Kaynak: KUAS Faaliyet Raporu, 2015

4.6.3 Ucret Entegrasyonu

Kayseri kenti toplu tasima sistemlerinde akilli kartlar ve kullan at manyetik kagit biletler®®

olmak tiizere 2 farkl tiirde {icret toplama yapilmaktadir.

Kent i¢i toplu tasima sisteminde, rayl tagima sisteminden otobiislere, otobiislerden rayl

tagima sistemine bir saat icerisinde bir kez {icretsiz aktarma yapilabilmektedir.

23 Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2016/02-40 sayili Ukome Kurulu karari ile 31.03.2016 tarihinde manyetik
kagit biletler kullanimdan kaldirilmigtir.
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Yillik abonman kartlarda aktarma olmayip, Ogrenci kartlarina aktarma iicreti

almmamaktadir.

Toplu tagima araglarinda ticret toplama, kontaksiz (proximity) kart, ve manyetik kagit
biletler kullanilarak yapilmaktadir. 2016 yil1 Kayseri kent i¢i toplu tasima sistemindeki

ticret tarifesi Tablo 4.15°de gosterilmistir.

Tablo 4.15: Kayseri 2016 yih toplu tasima iicret tarifeleri

Proximity Akilh Kart
Aktarmasiz Aktarma Bedeli
Tam 2,10 TL 0,30 TL
Ogrenci 1,30 TL Aktarma Ucretsiz
Ogretmen 1,75TL 0,30 TL
Tam Aylik Abonman 87,50 TL Aktarma Yok
Ogrenci Aylik Abonman 57,50 TL Aktarma Yok
Manyetik Kagit Bilet
Aktarmasiz Aktarma Bedeli
Tek Binig 2,50 TL Aktarma Yok

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2016/02-40 sayili Ukome Kurulu karar1

4.6.4 Mevcut Aktarma Merkezlerinin Degerlendirilmesi

Kayseri kent i¢i toplu tagima sistemlerini inceledigimizde, hizmet veren farkli tiirler
arasinda entegrasyon eksikligi oldugu goriilmektedir. Entegrasyon konusundaki en biiyiik
eksikligin tiirleri birbiri ile bulusturarak aralarindaki aktarmayi saglayacak, aktarma

merkezi niteligindeki bir istasyonun olmadig1 sdylenebilir.

Kent i¢i toplu tasimada hizmet veren iki farkh tiir olan rayli sistem ve otobiisler arasinda
yolcularin kesintisiz aktarma yapabilecekleri imkanlardan bahsetmek miimkiin degildir.
Tiirler arasinda gecis yapmak isteyen yolcularin direk erisimi olmayip, biiyiik bulvar ya
da caddeleri yiiriiyerek gegmeleri gerekmektedir. Bu fiziki engeller, yolcularin giivensiz

ve elverissiz bekleme kosullar1 altinda aktarma yapmalarina neden olmaktadir.

Kent i¢i toplu tagimada {icret entegrasyonu biitlinliigiiniin de saglanamadigi
goriilmektedir. Lastik tekerlekli sistemler arasinda iicret entegrasyonu olmamasi biiyiik

eksiklik olarak degerlendirilebilir.
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Rayli sistem ile lastik tekerlekli sistemler arasinda bir saat icerisinde bir adet iicretsiz
aktarma yapilabilmektedir. Bu uygulamanin eksik ve siirdiiriilebilir olmadigi
sOylenebilir. Bir saat i¢erisinde birden fazla aktarma yaparak yolculuklarmi tamamlamak
durumunda kalan yolculardan iki ve daha fazla aktarmalarda normal tagima iicreti
alinmakta, bu durum yolcular i¢in dezavantaj olusturmaktadir. Bu nedenle yolculuklarini
iki ve daha fazla aktarma ile tamamlayacak yolcular toplu tasimayi tercih etmeyerek

alternatif seceneklere yonelmektedir.
4.7 TOPLU TASIMADA YAPILMASI PLANLANAN YATIRIMLAR

Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2016 yil1 performans programi raporunda, “Ulagimda
Rayli Sistemin payinin yiikseltilmesi i¢in projeleri uygulamak” hedefi ile asagidaki

projelerin yapilmasi planlandig1 belirtilmistir®*.

4.7.1 Selimiye Istasyonu ile Otogar ve Nuh Naci Yazgan Universitesi Ilave Rayh

Sistem Hatti Yapim Isi

Mevcut Rayl Sistem hattina ilave olarak Sekil 4.42°de gosterildigi gibi, Belsin Selimiye
istasyonundan baslayarak otogar, oradan da Nuh Naci Yazgan Universitesine kadar

toplam 5,3 km rayli sistem hatt1 yapilmasi planlanmaktadir.

Sekil 4.42: Nuh Naci Yazgan Universitesi hatti

w %

Coogle earth

Kaynak: KBB 2016 yil1 performans programi

24 Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 2016 yili performans programi
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4.7.2 Talas Anayurt Rayh Sistem Hatt1 Yapim Tsi

Mevcut Rayli Sistem hattina ilave olarak Sekil 4.43’de gosterildigi gibi, Talas Anayurt

bdlgesine rayli sistem hatt1 yapilmasi planlanmaktadir.

Sekil 4.43: Talas Anayurt hatti

"

Coogle earth

Kaynak: KBB 2016 yil1 performans programi

4.7.3 TIncesu-Gomec flceleri Arasina Banliyé Hatt1 Yapilmas: Isi

T.C. Devlet Demir Yollar1 ile Kayseri Biiyiiksehir Belediyesinin yapmis oldugu protokol
cergevesinde banliyd hatti isletmesinin Yesilhisar — Sarioglan arasindaki yaklagik 130 km

iizerinde yapilmasi planlanmaktadir.
Bu isletmeye;
1.etap olarak; Incesu-Gomeg aras1 (Sekil 4.44),

2.etap olarak; Yesilhisar-Sarioglan arasi, olmak tiizere 2 etap halinde gegilmesi

planlanmaktadir.

[k etap olan Incesu-Gémeg arasi yaklasik 62 km uzunlugunda olup, bu hat iizerine 11

adet peron yapilmasi planlanmaktadir.

Bu istasyonlardan incesu, Saraycik, Kaykop ve Gdmeg istasyonlarmm alt merkezler
olarak islev gérmesi, gevre yerlesim bolgelerindeki yolcularin toplanarak bu istasyonlar

araciligiyla banliyd hattina aktarilmasi planlanmaktadir.
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Sekil 4.44: incesu-Gomec arasi banliyé hatti

Kaynak: KBB 2016 yil1 performans programi

4.7.4 Yesilhisar - Sarioglan Banliyé Tren Hatti Mevcut Kayseri Kent i¢ci Rayh

Tasima Sistemine Entegrasyonunun Yapim Isi

Yesilhisar-Sarioglan Banliyd hatti, Kayseri Kent I¢i Rayli Tasima Sistemine Sekil
4.45°de goriildiigii gibi, kentin batisinda 5,8 km, kentin dogusunda ise 1,3 km olmak tizere

2 farkli noktadan baglanarak bu iki sistemin entegre calismasi hedeflenmektedir.

Sekil 4.45: Rayh sistem-banliyo baglant1 hatlan

Kaynak: KBB 2016 yil1 performans programi
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4.8 TOPLU TASIMA SISTEMININ MEVCUT DURUMUNUN
DEGERLENDIRILMESI

Toplu tasima hatlarinin planlanabilmesi i¢in yolculuk taleplerinin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu calismada yolculuk talepleri mevcut e-kart verileri® ve anketler?
yardimiyla belirlenmistir. E-Kart verileri kullanilarak elde edilen yolculuklar, yapilan
anketler (Tablo 4.16) kalibre edilerek yolculuklarin genel talebi tahmin edilmistir. Bu
bolimde anketlerin nasil uygulandigi, nasil yapildigi ve anket sonuclar1 iizerinde

durulacaktur.

Anketlerde sorulan sorulara verilen cevaplar degerlendirilmistir. Ankete cevap verenlerin
sosyo-ekonomik durumu Sekil 4.46’da gosterilmistir. Buna gore ankete cevap verenlerin
yaklasik yiizde 45’inin ¢alisan veya isci oldugu, yaklasik yiizde 32’sinin 68renci oldugu,

yiizde 8’inin ev hanimi ve ylizde 6’smnin ise emekli oldugu anlasilmaktadir.

Sekil 4.47°de yolcularin toplu tasima araglarina binmeden 6nce kullandiklar1 ulasim tiirii
oranlar1 gosterilmistir. Grafige bakildiginda yaya ulasimmin yiizde 82’lik oran ile toplu
tasima araglarina binmeden once agirlikli kullanilan ulagim tiirii oldugu anlasilmaktadir.
Rayli Sistemi kullananlar yaklasik yiizde 7 ve Belediye veya Ozel Halk Otobiisiinii

kullananlarm ise yaklasik ylizde 6 oraninda kaldiklar1 gézlenmistir.

Sekil 4.48’de yolcularin toplu tagima araglarindan indikten sonra kullandiklar1 ulasim
tiirli oranlar1 gosterilmistir. Grafige bakildiginda yaya ulagiminin yaklasik yiizde 87’lik
oran ile agirlikli kullanilan ulagim tiirii oldugu anlagilmaktadir. Rayli Sistemi kullananalar
yaklasik yiizde 6 ve Belediye veya Ozel Halk Otobiisiinii kullananlarm ise yaklasik yiizde

6 oraninda kaldiklar1 gdzlenmistir?’.

%5 KBB Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanligmdan alinmugtir.
26 KBB Toplu Tagima Hatlarmin Rehabilitasyonu Raporu (2012)’ndan faydalanilmagtir.

27 Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tagima Hatlarmim Rehabilitasyonu Raporu
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Tablo 4.16: Anket yapilan toplu tasima hatlarinin numarasi ve anket sayisi

Kaynak: Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tagima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu
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ST vl e RS B cvel I ool PO B vl O v
Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi Sayisi

10 95 95 1 184 20 340 27 475 36 568 20

12 24 96 1 186 37 341 40 476 47 569 1

13 97 100 96 191 28 346 3 490 82 570 16

20 121 101 33 200 24 350 42 495 137 571 129

21 19 106 110 201 88 351 47 500 144 572 189

22 52 107 25 203 41 352 9 503 8 573 51

23 22 109 6 204 36 354 34 504 343 574 21

24 30 110 73 210 83 355 36 505 19 575 1

26 6 111 54 211 106 360 82 510 339 576 1

30 112 112 45 221 74 374 19 511 69 577 88

32 23 113 135 222 84 377 26 517 86 590 291

35 245 117 60 231 22 380 36 519 43 591 32

36 40 118 94 239 67 385 168 520 11 595 386

37 13 121 64 240 43 390 181 521 145 596 22

38 67 122 81 243 42 394 11 523 14 610 146

40 38 123 233 250 161 416 81 527 37 615 85

43 104 127 2 253 22 420 30 528 39 616 39

44 12 130 118 260 47 423 54 530 264

45 29 131 1 261 168 425 46 531 12

47 29 133 106 263 28 427 16 532 45

48 44 135 75 268 65 430 47 534 4

50 104 139 59 269 174 435 143 535 25

51 44 140 44 270 116 440 115 538 51

52 29 141 134 275 79 442 30 539 26

58 55 142 18 280 36 443 91 540 41

60 91 144 42 281 98 444 53 541 5

62 75 146 54 286 45 445 38 543 134

63 64 148 52 290 206 448 99 550 187

64 78 150 71 291 86 449 33 551 323

70 24 160 138 292 3 450 49 552 136

71 48 161 189 300 267 451 79 553 36

72 64 162 60 302 35 454 33 555 205

80 58 165 73 303 60 455 142 556 139

81 67 166 129 310 72 456 33 557 195

90 137 170 163 320 131 458 18 558 149

91 46 180 27 321 41 459 30 559 218

92 1 181 155 322 5 461 52 560 174

93 1 182 143 324 55 462 12 563 167

94 1 183 38 330 62 466 60 567 115




Sekil 4.46: Anketi cevaplayanlarin sosyo-ekonomik durumu

Diger; 5,42 issiz; 1,43

_wnaf; 1,83
Bilinmiyor; 1

Qs

Emekli; 5,81

Kaynak: Kayseri Belediye Bagkanligi, Toplu Tagima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu

Sekil 4.47: Anketi cevaplayanlarin toplu tasima tasitina binmeden

once kullandiklar1 ulasim tiirii

Rayl Bisiklet/Motosikle Diger; 1,92 OHO/Belediye
Sistem; . 5t; 0,11 OtobusU; 6,61
or;1,1

5,63
Taksi; 0,12

el Oto; &
2,16 :

Kaynak: Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tasima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu
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Sekil 4.48: Anketi cevaplayanlarin toplu tasima tasitindan indikten

sonra kullandiklar ulasim tirii

Bisiklet/Motosikle

s

Rayli Sistem;
5,56

I Bilinmiyor; 1,46
Ozel Oto; 1,18
Diger; 1,15

OHO/Belediye
Otobiisi; 3,98

Kaynak: Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tasima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu

Anketi cevaplayanlarin hafta i¢i giinlerde sehir merkezine kag kez indikleri Sekil 4.49°da
gosterilmistir. Buna gore sehir merkezine 5 kez inenler yiizde 36 orani ile ¢gogunlukta
olup, bunu yiizde 31 oram ile sehir merkezine 4 kez inenler izlemektedir. Anketi
cevaplayanlarin yaklasik yiizde 90’indan fazlasinin sehir merkezine haftada 2 kez ve

tizeri gittigi goriilmektedir.
Sekil 4.49: Anketi cevaplayanlarin hafta ici giinlerde kag¢ kez sehir

merkezine indikleri

Bilinmiyor/Bos;
2,76 1 Kez; 6,39

5'ten fazla; 5,8

Kaynak: Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tasima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu



Anketi cevaplayanlarin hafta sonu giinlerde sehir merkezine kag¢ kez indikleri ise Sekil
4.50’de gosterilmistir. Buna gore sehir merkezine 3 kez iizeri inenler yiizde 35 orani ile
cogunlukta olup, bunu yiizde 28 orani ile sehir merkezine 1 kez inenler ve yaklasik yiizde
27,5 orani ile sehir merkezine 2 kez inenler izlemektedir. Verilere gore yolcularm yiizde
60’mdan fazlasmin sehir merkezine hafta sonu giinlerde en fazla 2 kez gittigini

gorilmektedir.

Sekil 4.50: Anketi cevaplayanlarin hafta sonu giinlerde ka¢ kez sehir
merkezine indikleri

Bilinmiyor/Bos;
6,86

Kaynak: Kayseri Belediye Baskanligi, Toplu Tasima Hatlarinin Rehabilitasyonu Raporu

Anket sonuglari incelendiginde yolcularin yiizde 80’inden fazlasinin ¢alisan ya da 6grenci
oldugu, dolayisiyla giin i¢inde baslangic ve bitis yolculuklarmin oldugu

degerlendirilebilir.

Ankete katilan yolcularin toplu tagima araglarma binmeden once ve indikten sonra
kullandiklar1 ulagim tiirii Sekil 4.47 ve 4.48°deki verilere bakilarak degerlendirildiginde
ylizde 82’den fazlasinin yaya olarak hareket ettikleri goriilmektedir.

Bu sonugtan yolcularm ulasim sistemleri arasinda aktarma yapmayarak, tek ulagim

sistemi ile yolculuklarin1 tamamladiklarini sdylenebilir.

Literatiirde toplu tagima sistemlerine yaya olarak ortalama erigim mesafesinin 1.5 km
oldugu noktasindan hareketle, toplu tagima araglarini sisteme yakin olan yolcularin yogun

olarak kullandig1 ¢ikarimi yapilabilir. Toplu tasima araglarmma binmeden Onceki ve



sonraki hareketlerin yaya olarak devam etmesinin, aktarma ve entegrasyon imkanlarinin

yetersiz ya da eksik olmasindan kaynaklandigi sonucu ¢ikarilabilir.

4.8.1 Belediye Otobiislerinin Degerlendirilmesi

Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan isletilen Belediye Otobiislerinin genel durumu

incelendiginde asagidaki hususlar saptanmustir:

Belediye otobiislerinin tatil giinleri, ramazan ve yaz tatili giinleri diginda ortalama hafta
ici glinleri ve Cumartesi giinii tasidiklar1 yolcu sayist yaklasik 26.000 olarak

gerceklesmektedir.

Belediye Otobiislerinin hafta i¢i giinlerde ¢aligma saatleri sabah 07:00-10:00 ile aksam
iizeri 16:00-19:00 arasinda olup, kisith bir siirede ¢alismaktadir.

Hafta sonu giinii olan Pazar giinii ise, yaklasik 6.000 yolcu tasidiklar1 belirlenmistir.

Belediye Otobiislerinin kent ic¢inde hafta i¢i gilinlerde yapilan toplu tasima

yolculuklarindan aldiklarin paym sadece 8 oraninda oldugu belirlenmistir.

Belediye Otobiisleri hatlarinda ¢alisan otobiislerin biiyiik bir kisminmn giinliik tasidiklar1
yolcu sayisinin 150 yolcunun altinda olmasi nedeniyle verimli olarak ¢alismadig tespit

edilmistir.

Verimli olan hatlarin, yani giinliik 400 yolcudan fazla yolcu tagiyan hatlarin sayisinin ise
yaklasik 6 oldugu belirlenmistir. Bu hatlar, en fazla yolcu tasiyana gore yapilan siralama
ile; Turan Biiriingiiz hatti, Basakpiar-K.Koprii-C.Dere hatt1, Ebig-Dadagi hatti, Hacilar-
Begendik Ciftlik hatti, Kuscu-Boyaci hatti, Talas-Gece Servisleri oldugu belirlenmistir.

Belediye Otobiislerinin giin i¢inde sadece sabah ve aksam zirve saatte kapasite sorunu
olan hatlarda takviye tasit olarak calistigi, gece saatlerinde ise, Ozel Halk otobiis
seferlerin azalmasi sonucu ortaya c¢ikan boslugu doldurmak iizere calistiklar:

belirlenmistir.
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Belediye Otobiislerinin kamu hizmeti gotiirmek mantig1 ile isledigi i¢in hat
uzunluklarinin fazla olup, tasidigi yolcu sayisinin c¢ok diisiik degerlerde oldugu

belirlenmistir.
4.8.2 Ozel Halk Otobiislerinin Degerlendirilmesi

Ozel Halk Otobiislerinin genel durumu incelendiginde ise, asagidaki hususlar

saptanmistir:

Ozel Halk Otobiislerinin tatil giinleri, ramazan ve yaz tatili giinleri disinda ortalama hafta
ict glinleri ve Cumartesi giinii tasidiklar1 yolcu sayist yaklasik 250.000 olarak tahmin

edilmistir.

Ozel Halk Otobiislerinin hafta i¢i giinlerde ¢alisma saatleri sabah 06:00 ile 23:00 arasinda

olup, diizenli olarak calistig1 saptanmustir.

Hafta sonu giinii olan Cumartesi giinii taginan yolcu sayisinin yaklasik yiizde 6 azalarak

yaklasik 235.000 degerine diistiigii belirlenmistir.

Hafta sonu giinli olan Pazar giinii ise, tasinan yolcu sayismin hafta i¢i giinlere oranla

yaklasik ylizde 25 azalarak yaklasik 170.000 degerine diistiigii belirlenmistir.

Ozel Halk Otobiislerinin kent iginde hafta ici giinlerde yapilan Toplu Tasima
Yolculuklarindan aldiklarin payin yaklasik yiizde 74 oraninda oldugu saptanmastir.

Ozel Halk Otobiisleri hatlarinda calisan otobiislerin biiyiik bir kisminin giinliik tasidiklar
yolcu sayisinin 600 yolcunun iistiinde olmasi nedeniyle cok yliksek verimlilik oraniyla

calistig1 tespit edilmistir.

Ozel Halk Otobiislerinde ¢ok verimli olan hatlarin, yani giinliik 1000 yolcudan fazla
yolcu tastyan hatlarin sayisinin ise 4 oldugu belirlenmistir. Bu hatlar, en fazla yolcu
tastyana gore yapilan siralama ile Erkilet-Fakiilte hatti, Bahgeli Evler -Ay Petrol hatti,
Ziya Gokalp - Fakiilte hatt1 ve Anayurt-Talas hatt1 oldugu belirlenmistir.

Ozel Halk Otobiislerinde verimsiz olan hatlarmn, yani giinliik 400 yolcudan az yolcu

tastyan hatlarin sayisinin ise sadece 4 oldugu belirlenmistir. Bu hatlar, en az yolcu

84



tasiyana gore yapilan siralama ile K.Karabekir hatt, Esentepe-I.Hatip hatti, Esentepe-

Hastane hatt1 ve Erenkdy hatt1 oldugu belirlenmistir.

Ozel halk otobiislerinin rayli sisteme paralel bircok hattinin oldugu da belirlenmistir.
4.8.3 Rayh Sistemin Degerlendirilmesi

Rayli Sistemin genel durumu incelendiginde ise, asagidaki hususlar saptanmustir:

Mevcut rayli sistem Bati-Dogu aksinda, Organize sanayi-ildem 5 istasyonlar1 aras1 (T1),
Kuzey-Giiney aksinda ise Cumhuriyet Meydani-Talas Cemil Baba istasyonlar1 aras1 (T2)

olmak tizere 2 aks arasinda hizmet vermektedir.

Isletme altindaki hatlar iizerinde toplam ¢alisan rayli sistem arag sayis1 46 arag olup, bu

araclar ile sabah 06:00 ile 24:00 saatleri arasi1 kesintisiz isletme yapilmaktadir.

T1 hattinda, hafta i¢i ve Cumartesi giinleri 06:00-21:00 saatleri aras1 10 dakikalik, 21:00-
00:00 saatleri aras1 15 dakikalik sefer aralig: ile Pazar giinleri 06:00-11:00 saatleri arasi
12 dakikalik, 11:00-21:00 saatleri aras1 10 dakikalik, 21:00-00:00 arasi1 15 dakikalik sefer

aralig1 ve 2°1i araglarla ulagim hizmeti stirdiiriilmektedir.

T2 hattinda, hafta i¢i ve Cumartesi giinleri 06:00-21:00 saatleri aras1 13 dakikalik, Pazar
giinleri 06:00-00:00 saatleri aras1 14 dakikalik sefer araligi ile 2’li ve tekli araglar

kullanilarak ulagim hizmeti verilmektedir.

Rayli Sistem hafta i¢i giinde 330 sefer yapip, Hafta i¢i giinlerde 118.000 civari, Cumartesi
giinleri 112.000 — 115.000 aras1 ve Pazar giinleri de 75.000 — 80.000 arasi1 yolcu

tasmnmaktadir.

2009 yilinda faaliyete gecen rayli sistemin sagladigi ulasim imkénlari, giizergahimnin
merkezden geg¢mesi ile kentin dogu-batisi arasi ve kuzey-gliney arast gegisi
kolaylastirmaktadir. Ozellikle sanayi calhsanlar1 i¢in kurulmus, kentin dogusundaki,
[ldem ve Beyazsehir’deki toplu konut alanlarmdan Organize Sanayi Bdlgesine ulasimda

kolay erigim imkani saglanmustur.
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Sekil 4.51: Rayh Sistem yillik yolcu sayilar degisimi

RAYLI SISTEM HALK OTOBUSU |BELEDIYE OTOBUSU |GENEL TOPLAM
Ocak 14 2,357,130 7,240,899 615,024 10,213,053
Subat 14 2,681,918 6,386,974 531,873 9,600,765
Mart 14 3,004,754 7,073,591 605,960 10,684,305
Nisan 14 2,934,466 6,860,623 643,044 10,438,133
Mayis 14 2,973,232 6,882,228 689,536 10,544,996
Haziran 14 2,703,279 6,052,364 620,283 9,375,926
Temmuz 14 2,401,280 5,197,497 555,936 8,154,713
ABustos 14 2,832,680 6,117,906 678,652 9,629,238
Eyliil 14 3,093,745 6,762,105 789,903 10,645,753
Ekim 14 3,168,139 6,902,554 788,312 10,859,005
Kasim 14 3,303,393 6,813,778 738,204 10,855,375
Aralik 14 3,503,974 7,243,925 855,809 11,603,708

2013 Toplam 26,415,024 84,308,805 6,786,181 117,510,010
2012 Toplam 26,007,747 82,410,730 6,220,020 114,526,879

2011 Toplam 24,839,308 81,754,891 5,706,165 112,300,364

2010 Toplam 22,977,682 82,157,484 5,603,740 110,738,906

2009 Toplam 7,514,758 29,123,355 3,428,989 40,067,102
Kaynak: KUAS Faaliyet Raporu, 2015

Rayli Sistem yolcu sayilarinda yillik artis orani onceki yillarda yiizde 0,8-4,7 iken, 2014
yilinda Ildem ve Talas hattmin ag1lmasi ile birlikte yiizde 32 oranina yiikselmistir (Sekil
4.51).

2014 yilinda rayli sistem hattinin uzamasi ile birlikte toplu tasimaya 5 milyon yeni
yolculuk gelmistir (Sekil 4.51).

Sekil 4.52: Yilhik toplu tasima verileri

5
4,5
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Kaynak: http://www.kayseriulasim.com/istatistikler.aspx [erisim 13 Temmuz 2016]
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Sekil 4.53’de goriildiigii gibi rayli sistem hattinm bir aksmin Erciyes Universitesi
kampiisiinden gegmesi sayesinde Ogrenciler tarafindan tercih edilen bir ulasim araci
olmakla birlikte, yerleske icerisinde bulunan Erciyes Universitesi Tip Fakiiltesi

Hastanesine ulagmak isteyen vatandaglar i¢in de rahat ve konforlu bir alternatif olmustur.

Sekil 4.53: Rayh sistem-Erciyes Universitesi iliskisi

Rayl sistem giizergahi iizerinde 3 adet yeni AVM agilmis ve yeni yerlesim yerleri
olusmustur. Sehir bu koridor boyunca gelisim gostermistir. Boylece sehir ekonomisi ciddi
bir hareketlilik kazanmistir. Ayrica rayli sistem giizergahindaki arazi kullanimi artirmis,

varliklar ylizde 30 ile ylizde 40 aras1 deger kazanmistir

Rayli Sistemi besleyen hatlarin biiyiik ¢cogunlugu Belediye Otobiisleri olup, tiimii ¢ok
verimsiz olarak ¢aligtiklar1 i¢in, yani tasidiklar1 yolcu sayist ¢ok az oldugu i¢in Rayl

Sistemi besleyen hatlar goriinlimiinde olmadig1 saptanmustur.
4.9 ONERI AKTARMA MERKEZI YERLERI

Gerek rayli sistem giizergahina, gerekse diger lastik tekerlekli araclarin kendi aralarinda
aktarma imkanlarini1 gelistirmek ve kolaylastirmak iizere olusturulacak aktarma alanlari,
ayn1 zamanda yaya ve bisiklet yolculuklarmin da s6z konusu sistemleri kullanmasini
destekleyici ve 6zendirici nitelikte olacaktir. Dolayisiyla aktarma alanlar1 rayli sistem
glizergahi ile kesisen lastik tekerlekli toplu tasim hatlar tizerinde oldugu gibi ana otobiis

hatlarinin kesistigi alanlarda da onerilmistir (Sekil 4.54).
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Sekil 4.54: Oneri aktarma merkezi yerleri

RAYLI SISTEM TA HATTI

RAYLI'SISTEM T2 HATTI
OTOBUS HATLARI

ONERI AKTARMA MERKEZLERI

88



49.1 Otobiis-Otobiis Aktarmasi

Yolculuk yaratim kapasitesi diisiik, merkeze uzak yerlesim yerlerinden gelen yolcularin
aktarma yaparak, daha yiiksek kapasiteli govde hatlarinda yolculuklarinin bir sonraki
bacagina devam edecegi Ongoriilmiistiir. Bu aktarmalarin gergeklesecegi alanlar Sekil

4.54’de gosterilmistir:
i. 10 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sehrin bat1 girisindeki ilk onemli kavsak olan Kayseri organize sanayi bolgesine giris
kavsaginda, Sekil 4.54’de 10 numara ile gosterilen bolgede aktarma yapilmasi
diisiiniilmiistiir. Bat1 yoniinden gelen yolcularin hem organize sanayi bolgesine ulagima,
hem de Sekil 4.54’de 1 numara ile gosterilen bolgede rayli sisteme aktarilmasi

Ongoriilmiistiir.
ii. 11 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sehrin kuzey yoniinde bulunan yerlesim yerlerinden merkeze gelen yolcularin, Sekil
4.54’de 11 numara ile bir alt merkezde aracilig1 ile aktarma yaparak merkeze ulasmalari

diistiniilmiistiir.
iii. 12 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sehrin giiney yoniinde bulunan yerlesim yerlerinden merkeze gelen yolcularm, Sekil
4.54’de 12 numara ile bir alt merkezde aracilig ile aktarma yaparak merkeze ulasmalar1

diistiniilmiistiir.
iv. 13 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Erciyes Universitesi’ni de biinyesinde barmdiran Talas ilgesine giris-cikis yapan
otobiislerin yogunlugunu azaltmak icin Sekil 4.54’de 13 numara ile gosterilen bir alt

merkez yapilmasi ongoriilmiistiir.
4.9.2 Otobiis-Rayh Sistem Aktarmasi

Bu aktarma noktalar: lastik tekerlekli toplu tasim araglarinin rayl sistemi besledigi

noktalar olarak belirlenmis olup, ayrica lastik tekerlekli toplu tagim sistemlerinin kendi
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aralarindaki transfer imkani yaratilacak noktalar1 da gostermektedir. Dogal olarak bu
noktalardan KRTS giizergahina rastlayan her birisi, rayli sistemin bir istasyonuna karsilik
gelmektedir. Ana aktarma noktalarmin dagilimi Sekil 4.54’de verilmis olup, noktalar1

tanimlayan liste asagidadir:
i. 1 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sekil 4.54’de 1 numara ile gosterilen aktarma istasyonu hali hazirda tam fonksiyonu ile
hizmet vermemektedir. Bu alanda; dis hava kosullarina karsi korumali duraklar
olusturularak, duraklarda oturma imkani ve uygun aydmlatma yer almali, aktarma
alanlarim1 ¢ekici kilabilecek c¢evre dilizenlemesi, peyzaj ve sokak mobilyalari
diistinilmelidir. Rayli sistem ile otobiis duraklar1 arasinda yolcularin rahatga gegis
yapabilecekleri, diger trafik unsurlarindan izole edilmis yer alt1 ya da yer iistii gecis

koridorlar1 olusturulmalidir.
ii. 2, 3 ve 4 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sekil 4.54’de 2, 3 ve 4 numara ile Onerilen aktarma istasyonunda, ¢evre yerlesim
yerlerinden otobiisler ile toplanan yolcularin rayli sisteme aktarilmasi ongoriilmiistiir.
Otobiislerin rayli sistem hattim1 besleyecek sekilde kilgik hat olarak ¢alismasi
disiiniilmiistiir. Bu sayede otobiislerin yaptig1 6lii kilometreler 6nlenerek, merkeze akan

trafikteki otobiis yogunlugu azalacaktir.
iii. 5 ve 6 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sekil 4.54’de 5 ve 6 numara ile gosterilen Oneri aktarma alaninin daha farkl bir iglevi
olacag1 Ongoriilmektedir, bu istasyon, c¢evre yerlesimlerden gelen yolcularin kent
merkezine ulagmasii saglayacak bir aktarma istasyonu olarak gorev yapabilecek bir

konumdadir. Bu alanda aktarma otoparklari tesisi i¢in de bos alanlar bulunmaktadir.
iv. 7 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Rayli sistem T1 hatt1 son duraginda, Sekil 4.54°de 7 numara gosterilen aktarma istasyonu
onerilmistir. Bu bolgedeki yerlesim yerlerinden hareket ederek rayli sistem giizergdhini

kullanarak merkeze ulasan bir¢ok otobiis hatt1 bulunmaktadir. Yolcularin otobiisler ile
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mabhalle aralarindan toplanarak bu istasyonda rayli sisteme aktarilmasi diigiiniilmiis ve

rayli sisteme paralel ¢alisan otobiis seferlerinin kaldirilmasi 6ngdriilmiistiir.
viii. 8 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Sekil 4.54’de 8 numara onerilen aktarma istasyonu ile Erciyes Universitesi yerleskesine
kentin birgok bolgesinden transit olarak gelen otobiislerin rayl sisteme aktarilmasi, bu
sayede yolcularin hem yerleske i¢ine hem de Talas ilgesine ulasimlarma rayli sistem ile

devam etmeleri diistiniilmiistiir.
iX. 9 numara ile gosterilen aktarma merkezi

Rayli sistem T2 hatt1 son duraginda, Sekil 4.54’de 9 numara gosterilen aktarma istasyonu

onerilmistir.

Yolcularin aktarma alanlarinda bekleyecegi dikkate alinarak, hava kosullarina karsi
korumali duraklar olusturularak, duraklarda oturma imkani ve uygun aydmnlatma yer
almali, aktarma alanlarmi ¢ekici kilabilecek ¢evre diizenlemesi, peyzaj ve sokak
mobilyalar: diisiiniilmelidir. Rayl sistem ile otobiis duraklar1 arasinda yolcularin rahatga
gecis yapabilecekleri, diger trafik unsurlarindan izole edilmis yer alt1 ya da yer iistii gecis
koridorlar1 olusturulmalidir. Ayrica bisiklet kullanicilarmin toplu tasim sistemlerine
aktarma yapmalarina olanak verecek bisiklet demirleri, park yerleri saglanmalidir. Buna
ek olarak ‘park et-bin’ uygulamasma olanak tanimak iizere konut alanlarmi erisim
saglayan ana baglantilarin ucunda yer alan aktarma alanlarinda iicretli otoparklar
(aktarma otoparklar1) olusturularak, park ticretinin belirli bir siire iginde tiim toplu tasim

araglarinda bilet yerine gegmesini saglayacak uygulamalara gidilmelidir.
4.9.3 Otobiis-Banliyo Aktarmasi

Banliyo hattini ilgilendiren bdlgede ¢alisan otobiis glizergahlari,

a. Gomeg-Kayseri,

b. Yesilyurt-Kayseri,

c. Sarimsakli-Kayseri,
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d. Giinesli-Kayseri,

e. Kiziksalur-Kayseri,

f. Fevzioglu-Kayseri,

g. Incesu-Kayseri,

h. Siikstin-Kayseri,

I. Kiziloren-Kayseri,

J. Karpuzsekisi-Dokuzpinar-Kayseri,

k. Sarioglan-Ciftlik-Kayseri

Olarak siralanabilir.

Yukarida belirtilen giizergahlar lizerinde otobiislerle;
Giinliik yapilan toplam servis sayisi; 324,

Giinliik yapilan toplam kilometre; 9800 km,

Giinliik tasinan ortalama yolcu; 15.074 kisi olarak degerlendirilmistir.

Bu bolgelerdeki yolcularin toplanarak banliyo hattina aktarilmasi neticesinde, banliyd ve
Otobiis hatlar1 entegre olacaktir. Bu sayede bazi otobiis seferleri aktarma noktalarinda

sonlanabilecektir.
4.9.4 Rayh Sistem-Banliy6o Aktarmasi

Kayseri rayli tagima sistemi 1. Etap hattina ilave olarak, Sekil 4.55°de gosterildigi gibi,
kentin bat1 yoniinde yapilacak 5.8 km’lik ilave hat ile rayli sistem ile banliyd hatti

Bogazkoprii bolgesinde birlesmis olacaktir.

Kayseri rayli tasima sistemi 2. Etap hattina ilave olarak, Sekil 4.55’de gosterildigi kentin
dogu yoniinde yapilacak 1.3 km’lik ilave hat ile rayl sistem ile banliyd hatt1 Kaykop

bolgesinde birlesmis olacaktir.
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Boylece banliyd hatti ile rayli sistem hatt1 kentin bat1 ve dogusu olmak iizere 2 noktada

entegre olacaktir.

Sekil 4.55: Rayh sistem ile banliyé hatti entegrasyonu

Kaynak: KBB 2016 yil1 performans programi
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5. SONUC VE ONERILER

Ulasim yatirimlarini yliksek maliyetli olmas1 ve yerel yonetimlerinin kaynaklarinin
kisitl olmasi toplu tagima sistemlerinin daha verimli bir yapiya kavusturulmasini
kaginilmaz kilmaktadir. Ozellikle kent i¢i toplu tasima sistemleri birbiri ile biitiinlesik

calistig1 takdirde verimli, stirdiiriilebilir ve ¢evre dostu olma 6zelligini kazanabilecektir.

Biiyiiksehir belediyelerinin mevcut ve planlanan kent ici rayli sistem projeleri;
schirlerarast otobiis terminallerine, kentin lojistik merkezlerine, sehir merkezlerinden
gegen demiryolu hatlarina, havalimanlarina ve diger ulasim tiirlerine entegre olabilecek

sekilde planlanmalidir (Onuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 Raporu, 2013).

Ulastirma yatirimlarinda trafigin pik zirve saatleri ile ilgili olusan talebe gore ¢6ziim
olabilecek ve ulastirma maliyetini en aza indirecek degerlendirmelerin yapilmasi gerekir.
Zaman ¢ok Onemli bir kavramdir ¢linkii zaman depolanamaz ve gecikerek zaman
kaybetmek maliyeti her zaman yiikselttigi bir ger¢ektir. Ulasimda zamanin parasal degeri
ile ilgili yolculuk taleplerine gére yatirimlarin yapilmasi gerekir. Trafik sikisikligi ile
ilgili ¢oziimlerde elimizdeki kaynaklar1 etkili ve verimli bir sekilde kullanarak yeni bir

yatirim yapmadan once mevcut durumun iyilestirilmesine gidilmelidir.

Rayl sistem agini artirmak, otobiis hizmetlerinde iyilestirmeler yapmak, mevcut hatlar
iyilestirmek, ara¢ rehabilitasyonu ve modern, diisliik tabanli araglar alarak filoyu

degistirmek gerekmektedir.

Kayseri kenti giinliik bazda, sehir i¢indeki toplu tagima sistemine ait hatlar tarafindan
taginan toplam yolcu sayisi, elde edilen verilerin analizi sonucunda belirlenmistir. Kayseri
kent i¢inde giinliik yaklasik 348.423 yolcu tagindig1 saptanmistir. Bu yolculuklarin yiizde
63’tiniin 6zel halk otobiisleri, yiizde 29’unun rayh sistem ve yiizde 6’sinin belediye

otobiisleri tarafindan tagindig1 goriilmektedir.

Yolculuk saymmlarinin degerlendirilmesi sonucunda, 6zel halk otobiislerinin yiiksek
verimlilik orani ile ¢alistigi ve ¢alisan otobiis basmna tasidigi ortalama giinliik yolcu
sayisinin 560 oldugu belirlenmistir. Bu say1 Tiirkiye ortalamasi olan 300-400 yolcu

sayisinin ¢ok tizerinde oldugu goriilmektedir.
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Belediye otobiislerinin ise, verimsiz c¢alisip, calisan otobiis basina tasidigi ortalama
giinlik yolcu sayisinin 95 oldugu belirlenmistir. Belediye otobiislerinin hafta sonu

giinlerinde ¢ok daha verimsiz olarak ¢alistig1 gdzlenmistir.

Bu noktadan hareketle Kayseri kenti i¢in oncelikle mevcut toplu tasima sistemlerinin en
verimli sekilde kullanilabilmesi i¢in 4. Boliimiin, 4.8 alt bashigi altinda Oneriler

getirilmeye caligilmugtir.

Rayli sistem verimliliginin ve erigilebilirligin artirilmasi i¢in yiiksek yolculuk taleplerinin
oldugu alanlarda otobiis ile besleme hatlar1 yapilmalidir. Bunu saglamak i¢in ise otobiis

duraklar1 rayli sistem duraklarina yakin olmalidir.

Calisma sonucunda elde edilenler ve mevcut toplu tagima sisteminin rehabilitasyonu i¢in

oneriler seklinde asagida verilmistir.

I. Rayli sistem toplu tasima sisteminin ana cksenine yerlestirilmelidir. Rayli Sisteme
paralel olarak galisan belediye ve 6zel halk otobiisleri rayli sisteme dik hatlar olarak

yeniden diizenlenmelidir.

ii. Rayli sistem hattinin kent merkezinden gegme avantaji kullanilarak, otobiis hatlar1
yeniden diizenlenmeli, kent merkezi Sekil 4.56’da goriilen otobiis yogunlugundan

armdirilmalidir.

Sekil 4.56: Kent meydanindaki otobiis yogunlugu
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iii. Kent meydani ve Sivas Caddesi iizerindeki trafik sikisikligini azaltmak i¢in sehir
merkezine aktarma yapmaksizin gelen ve sehir merkezini ¢igneyen tiim otobiis

hatlarinin rehabilitasyonu yapilmalidir.

iv. Ucret toplama sistemi tek bir havuzda toplanmali ve otobiisten otobiise aktarma

Ucretsiz olmalidir.

Rayli sistemin Ildem bdlgesine ulasmas1 nedeniyle, sehir merkezinden ildem bolgesine
uzanan otobiis hatlarinin biiyiik bir kisminin iptali gerekmektedir. Ayrica kentin dogu ve
giineydogusundan gelen tiim ¢evre belde ve kdy hatlarinin da son noktasi, Sekil 4.54’de
7 numara ile onerilen transfer merkezi olmalidir. Abdullah Giil Universitesinden, rayl

sistemin son duragi olan Ildem transfer merkezine de ring hat konulmalidir.

Benzer sekilde rayli sistemin Talas il¢esine Ulagsmasi nedeniyle bu bolgede diizenlemeye
gereksinim vardir. Sehrin giiney ve giineydogusundan Talas bolgesine gelen hatlar, Sekil
4.54’de 8 numara ile dnerilen aktarma merkezi ile Erciyes Universitesinde kesilmeli,

tiniversite yerleske igine ve Talas ilgesine ulasimlar rayl sistem ile devam etmelidir.

Sehrin Bat1 ve giineybat1 ucundaki mahallerinden gelen otobiis hatlari, Sekil 4.54’de 1 ve
2 numara ile 6nerilen aktarma merkezinde toplanmalidir, béylece yolcularin tek aktarma

yaparak rayli sistem ile sehir merkezine ve Erciyes Universitesine ulasim1 saglanacaktir.
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