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Kayseri kenti Ankara ve Konya'dan sonra I¢ Anadolu'nun iigiincii biiyiik kenti ve sanayi
merkezidir. Daha az gelismis olan ¢evre illerden fazlasiyla go¢ alan Kayseri niifusunun
biiyiik kismi1 kent merkezinde yasamaktadir. Hali hazirda 6 adet organize sanayi bolgesi,
4 adet iiniversitesi, toplu konutlar1 ve 1.3 milyonluk niifus ile hizli gelisen ve biiyiiyen
bir kent olan Kayseri’de ulasim sorunlarinin yaganmamasi igin toplu tasima
kullaniminin artirilmasi  kaginilmaz bir ihtiya¢ halini almistir. Kent i¢i toplu
tasimacilikta yolcu basina daha az emisyon, daha fazla yakit ekonomisi ve yol
kapasitesini daha az kullaniyor olmasi nedenleri ile toplu tagima yatirimlarinin ve
kullaniminin artirilmasi politikasi 6n plana ¢ikmaktadir.

Ulasim sektoriinde; kiiresel 1sinma, atmosfere salinan gazlar, sera etkisi ve iklim
degisikligine sebep olan karbondioksit gazinin payimin yiizde 35’in {izerinde oldugu ve
giin gectikce sektoriin Urettigi karbondioksit miktarinin arttigr tahmin edilmektedir.
Ulasim sektoriinde yiizde 99 oraninda kullanilan enerji kaynagi, yenilenemeyen siirl
bir kaynak olan petroldiir. Bunlara ragmen konfor, gosteris ve toplu tasima kiiltiiriiniin
heniiz olugmamas1 gibi nedenlerden dolay1 artan arag¢ sayist ve kullanimi, ulasimdaki
maliyetleri siire ve maddi bakimdan artirmaktadir. Gelismekte olan bir iilke olarak
Tiirkiye i¢in enerji kaynaklarinin dogru kullanilmasi ve siirdiiriilebilir hale getirilmesi
kacinilmaz bir gergektir. Trafik sikisikligini ¢6zmek icin, yeni yollar agmak, yollari
genisletmek seklindeki yaklagimlarin siirdiiriilemez oldugu anlasilmis ve trafik
sorununun ¢éziimiine yonelik uygulamalar olmadig1 gercegi kabul edilmistir.

Toplu tasimanin yayginlasmasi, yapilacak olan yatirimlarla miimkiin olacaktir. Toplu
tasima kullaniminin artmasi, yayginlagmasi, 6zel ara¢ kullanimina gore tercih edilir
nitelikte olmasi, ulasimdan kaynaklanan sorunlarin ¢6ziimiine katki saglayacaktir.
Toplu tagima kullaniminin artmasi ve toplu tagima kiiltiiriiniin olugmasi tek bir sebebe
bagli bir faktér degildir. Bunun i¢in diinya da kabul gérmiis bircok uygulama
mevcuttur.


https://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara
https://tr.wikipedia.org/wiki/Konya

Kayseri kentinde 2009 yilina kadar kent i¢i toplu tasima faaliyetleri belediye otobiisleri
ve dolmuslarla saglanmaktaydi. 2009 yilinda Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi dolmuslari
trafikten c¢ekerek halk otobiisiine dontistirmiis ve aym yil ulasim ana plani
dogrultusunda belirlenen sistem ve gilizergah sayesinde kent i¢i hafif rayli tasima
sisteminin 1. Etab1 vatandasin hizmetine agilmistir. 2014 yilinda 2. ve 3. Etaplarinda
hizmete girmesiyle Kayseri’de yavas yavas toplu tasima kiiltlirii olusmaya baslamistir.
2016 yilina gelindiginde Kayseri’de kent i¢i toplu tasima da rayli sistem yiizde 30°dan
fazla yolcu tastyarak, toplu tasima kiiltiiriiniin olusmasina katli saglamistir.

Bu tez ¢alismasinda Kayseri’de kullanilan kent i¢i ulasim sistemleri ve ozellikleri
incelenmistir. Toplu tagima kullanimini artirict uygulamalar agiklanarak Kayseri kenti
icin etki eden faktorler tek tek incelenmis ve hangi uygulamalarin ne derece basarili
oldugu ortaya koyulmustur.

Bu tez ¢alismasi 5 boliimden olusmaktadir. Tezin birinci boliimiinde, ¢alismanin amaci,
kapsam1 ve yontemi agiklanmustir. Ikinci béliimde, kent i¢i toplu tasima tiirleri ve toplu
tastmanin en ¢ok kullanildig: sehirlerden ornekler verilerek agiklanmustir. Ugiincii
boliimde toplu tasima kullanimini artirict uygulamalar agiklanmistir. Dérdiincii boliimde
Kayseri kenti imar planlamasi ve Kayseri kenti ulasim sistemleri agiklanmistir. Besinci
boliimde ise sonug ve Onerilere yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kent I¢ci Toplu Tasima, Toplu Tasima Kullanimi, Kayseri
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After Ankara and Konya, Kayseri is the third biggest city and the centre of industry in
Central Anatolia. Most of the population of Kayseri welcoming great deal of
immigrants from less-developed neighboring cities lives in city centre. Since there are 6
organized industrial zones, 4 universities, public housing a city fast growing and
growing with 1.3 million inhabitants at present in Kayseri, the increase in usage of
public transportation became an important issue in order to reduce the traffic problems
in the city. Increasing the investments and usage of public transportation significantly
come to the fore because it reduces the total amount of emission per passenger ecomices
the usage of fuel consumption and optimises the capacity of ways used by vehicles.

In transportation sector, it is estimated that the effect of global warming, greenhouse
gases released to athmosphere and carbon dioxide causing the changes in climate is
greater than 35 percent and the amount of carbon dioxide released is increasing day by
day. The energy source consumed in transportation sector by 99 percent is petroleum
which is a scarce and unrenewable source. In spite of these realities, the cost of
transportation increases due to comfort, display and the lack of the culture of using
public transportation which causes an increase in number of personal vehicles. For such
a developing country as Turkey, it is an inevitable reality to use its scarce sources
effectively and make hem sustainable. It is understood that expanding the lanes of ways
and opening new ways would be unsustainable in order to deal with traffic congestion.
Therefore, it is concluded that there exists no remedies to solve problems due to traffic
congestion.

The widespread usage of public transportation will be possible by means of investments
made. Increase in usage of public transportation and its preferability to using personal
vehicles will help solve transportation problems. Increase in usage of public
transportation and creating the culture of public transportation usage do not depend on a
sole factor. There are many practices applied all over the world.

Vi



Till 2009, the public transportation had been provided by means of city buses and
private minibuses. In 2009, Kayseri Metropolitan Municipality changed the usage of
private minibuses and converted them into public ones. In the same year, 1st part of the
light railway system was presented to the public to use. In 2014, the next two parts of
the railway system was also opened and this situation caused an increase in the culture
of using public transportation. When coming to 2016, it can be said that both railway
system and public transporting buses are handling 30 percent of the total transportation
in city.

In this thesis, the public transportation systems and their properties has been
investigated of the city of Kayseri. The practices that help increase in usage of public
transportation in Kayseri has been taken into consideration one by one and the success
of each practise has been demonstrated.

These study has 5 different chapters. This thesis study has 5 different chapters. In the
first part of this study, the aim of the study, methodology and the contents are explained
in detail. In the second part of the study, the types of public transportation are
introduced providing some intances collected from metropolises where public
transportation  is  moderately  used. In third part, the possible
methodologies/measurements that can help increase the tendency of public
transportation usage are presented. In fourth part, transportation system and the zoning
plan in Kayseri are explained. In final part, the results and conclusions of the thesis are
given to finalise.

Keywords: Urban Transportation, Using of Public Transportation, Kayseri
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1 GIRIS

Gliniimiizde kirsal alanlardan merkeze olan gd¢ sonucu olusan yogun niifus artist
kentlerde ulasim sorununu beraberinde getirmistir. Ulkemizde yatirimlarin yillarca
karayollarma yapilmasi carpik, diizensiz sehirlesme ve bireysel ara¢ kullanimi bu
sorunu daha da tetiklemistir. Daha fazla yol, daha fazla araci yollara ¢ekmis ve bu
yiizden giiniimiizde toplu tasima kullanimi gereksinimi enerji, zaman, maliyet, konfor
gibi faktorlerden dolay1 tercih sebebi haline gelmektedir. Diisiik kapasiteli araglar
daralan yollara yetersiz gelmeye baslayinca toplu tasima kullanimi gereksinimi
kacinilmaz olmustur. Biitiin 6zel ara¢ sahiplerinin talebini karsilayacak yollar yapmak
yerine, toplu ulasim sistemlerini gelistirerek yolcular1 bu suretle tasimak daha akilci bir

¢Ozimdiir.

Kayseri, sanayi ve turizm agisindan gelisen bir ilimizdir. Ulasgim ihtiyaglarina
dogrultusunda yatirimlar yapilmistir ve bu yatinmlar devam etmektedir. Yerel
yoneticiler yolcular1 toplu tasimaya yonlendirerek trafik sikigikligini azaltmayi
planlanmaktadir. Bu tezde Kayseri'de kullanilan toplu tasima sistemlerine yer verilerek
yolcularin yonelimlerini hangi olgular etkiledigine yer verilmistir. Calismamiz alti

boliimden olusmaktadir.
1.1 TEZIN AMACI

Ulagimda sorunlarin ¢oziim adresi olarak gosterilen toplu tagimanin ve kullanimin
yayginlagmasi tezin amaci olarak secilmistir. Kullanimin yayginlagsmasi, toplu
tasgimanin cazip hale gelmesi i¢in bircok uygulama ve ¢aligma yapilmaktadir. Kayseri
kentinde yapilan ulagim yatirimlar1 sonucu faaliyete giren hafif rayli ulasim sisteminin
yolcu tagima oraninin yiiksek olmasi yatirimlarin ne denli dogru yapildigi anlamina

gelmektedir.
1.2 TEZIN KAPSAMI

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

nasil toplandig1 konular1 islenmistir.



Ikinci boliimde, Kent i¢i toplu tasima tiirleri ve toplu tasimanin en ¢ok kullanildig

sehirler hakkinda bilgiler verilmistir.

Dordiincti boliimde, Kayseri kenti genel durumu, imar planlari, ulasim ana planlar1 ve

kent i¢i ulasim sistemlerinin hakkinda bilgiler verilmis ve incelenmistir.
Besinci boliimde sonug ve degerlendirmeler yapilmustir.
1.3 TEZIN YONTEMI

Tezin Kapsamimi belirten konu baghg belirlendikten sonra Ulusal Tez
Merkezi’nden(www.tez.yok.gov.tr) konunun daha oOnce calisilip ¢alisiimadig
arastirtlmis ancak konuyla dogrudan iliskili ¢alismaya ulasilmamistir. Konuyla dolayli

sekilde iliskili tezler yardime1 kaynaklar olarak edinilmistir.

Calisma yapilirken ulasim aglariin verileri icin Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim
Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanligi, imar ve Sehircilik Daire Bagkanligi, Fen
Isleri Daire ve Kayseri Ulasim A.S'den bilgiler almmustir. Bolge hakkindaki istatistiki
bilgilerde TUIK internet sitesi temel basvuru kaynagi olarak degerlendirilmistir.
Tiirkiye’ deki ulusal ve bolgesel stratejiler incelenirken Devlet Planlama Teskilatinin
kalkinma planlar ve kalkinma ajanslarinin olusturdugu raporlar resmi internet

sitelerinden edinilerek kaynak olarak kullaniimustir.



2 KENT ICIi TOPLU TASIMA SISTEMLERI

Toplum yasaminin vazgecilmez bir parcasi olan ulastirma, insanlarin ve esyanin bir
noktadan diger bir noktaya belli bir yarar1 getirmek {izere tasinmasi i¢in sunulan hizmet
olarak tanimlanmaktadir. Sanayi devrimini takip eden yillarda motorlu tasitlarin
tiretiminde ve tasariminda goriilen biiyiik gelismeler ulastirma sektoriinii toplumlarin ve
tilkelerin ekonomik, sosyal ve kiiltlirel yasaminin énemli bir unsuru haline getirmistir.
Gliniimiizde artik yeterli ve cagdas ulastirma hizmeti olmaksizin ekonomileri canli

tutmak ve toplumlarin sosyal yasamlarm siirdiirmek miimkiin goriilmemektedir.

Tarihsel gelisimi i¢inde antik donemlerde tliretim yeri ile yasanan yer ayni alandayken,
ev-is yolculugu gereksinimi heniiz ortaya ¢ikmamisti ve ulagimlarini da yaya olarak
gerceklestiriyorlardi. Yerlesim boyutlarinda ki biliylime ile tarimsal alanlar yerlesim
merkezlerinin disinda kalmaya baslamisti. Uretim &lgegindeki biiyiimeyle esnafliktan
endistriye gecis aile sirketleri yerini ¢ok sayida is¢i calistiran iiretim birimlerine birakti.
Bu doniistimle birlikte is¢ilerin konutlarindan isyerlerine erisimi ve dolayisiyla “’kent

i¢i ulasim’’ ihtiyaci tarihte ilk kez ortaya cikt1.?

Bilimsel agidan tanimlama yapilacak olursa toplu tasima, giizergahi sabit ve belirli olan,
fiyati herkes tarafindan bilinen, zaman tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin
faydalanabilecegi, kent i¢i yolcu tasimaciliginda kullanilan sistemlerin adidir. Toplu
tasima sistemlerinin asil amaci, kamunun sundugu bir hizmet olarak, insanlarin kent

icinde bir noktadan bagka bir noktaya en ekonomik sekilde tasinmasini saglamaktir.®

Ulkemiz sehirlerinde toplu tasima tiirleri, genel olarak ikili bir yap1 arz etmektedir.
Bunlar; lastik tekerlekli toplu tagima ve rayl toplu tasimadir. Lastik tekerlekli toplu
tasima araglari; belediye otobiis isletmeciligi, ©6zel toplu tasima hizmetleri ve
metrobiistiir. Rayli toplu tasima araglari ise; kent i¢i rayli sistemler (metro, hafif metro,
cadde tramvayi, flinikiiler sistem vb.) ve bolgesel demiryolunun kent ici kullaniminda

olan kesimi olmak iizere banliyolerdir (Oztiirk2012, s. 4).

! Altinc1 Kalkinma Planindan faydalanilmisgtir.
2 Ulasim— Trafik Kongresi Bildiriler Kitabindan faydalanilmustr.
3 Transist 2011 yayinindan faydalanilmustir.



Kent i¢i ulagim tiirlerinin 6zellikleri Tablo 2.1°de gosterilmistir.

Tablo 2.1: Kent i¢i ulasim tiirlerinin o6zellikleri

Arag Kapasitesi Kapasite
Ulasim Tiirii (Kisi) (Tek Yon Saatteki Kisi)

Dolmus 5-9 1.000-1.500
. Minibiis 8-14 1.500-2.500
TeIT<aeSrtllekin Midibiis 23-50 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
Fiinikiler 40-60 1.000-1.500

Tramvay 200-300 10.000-15.000

Rayh Sistemler Hafif Rayli Sistem 250-400 15.000-35.000

Monoray 250-400 23.000-33.000

Metro 300-500 60.000-70.000

Banliyo 300-500 70.000 ve tizeri

Kaynak: Sonmez 2011 ss.20-22, Saragoglu 2012 s.11’den yararlanilarak derlenmistir

2.1 LASTIiK TEKERLEKLIi SISTEMLER

Lastik tekerlekli sistemler transit ve paratransit olmak iizere ikiye ayrilirlar. Transit
sistemler birden fazla yolcu tasiyan araglara ayrilmis seritli sistemler olarak

tanimlanirlar.

“Paratransit” sozciik anlami olarak “toplu tagimanin yani sira” ya da “toplu tasimaya ek
olarak” diizenlenen sistem anlamina gelmektedir. Bu tanim, 6zel ve kamu toplu tagima
sistemlerinin tiimiinii icermekte olup, verilen hizmet kalitesi olarak “kapidan kapiya”
ozellikteki kisisel ulasim tiirleri (taksi ve G6zel arag gibi) ile geleneksel toplu tasima
tiirleri arasinda yer alan bir hizmeti ifade etmektedir. Baska bir tanimla, geleneksel toplu
tagimadan, gilizergah ve tarifesinin daha esnek olmasiyla ayirt edilebilen toplu tagima
sistemleridir. Baska bir tamimda paratransit; Otobiisler, taksiler, minibiisler, taksi
benzerleri ve diger arabalar olmak iizere cesitli tiirlerde hem 6zel sektor hem devlet ve

yerel yonetimlerin yardimi ile hizmet veren servislerdir (Tiiydes ve Goker 2007, s. 100).


http://tureng.com/tr/turkce-ingilizce/birden%20fazla%20yolcu%20ta%C5%9F%C4%B1yan%20ara%C3%A7lara%20ayr%C4%B1lm%C4%B1%C5%9F%20%C5%9Ferit

2.1.1 Metrobiis

Metrobiis, metro ile otobiisiin birlesimi ile ortaya ¢ikmis bir toplu tasima aracidir. Lastik
tekerlekli olan bu sistem kendisine ayrilan seritlerde hareket etmektedir. Hizlari,

konforlar1 yiiksek ve yatirrm maliyetleri diistik sistemlerdir.

Kentsel yerlesimin yayilmasi ve c¢evreyollarmin kapasitesinin iizerinde bir taleple
karsilasmasinin gevresel etkileri de goz Oniine alindiginda, ulasim sistemlerinde gesitli
alternatiflere bagvurulmasi kaginilmaz olmustur. Bu diisiince, mevcutta bulunan toplu
tasima teknolojilerinin yeniden degerlendirilmesine ve toplu tasima sistemlerinin
verimliligini artirict etkin, uygulanabilir, ekonomik ve yaratict yontemler ortaya
koymak icin arastirmalar yapilmasina onciiliik etmektedir. Bu arayislardan hareketle
yayginlagmaya baslayan BRT (Bus Raid Transit) yani metrobiis sistemlerinin kalitesi ve
performansi yiiksektir. Sekil 2.1°de gosterildigi tizere BRT sistemleri diinyada birgok
iilkede kullanilmaktadir. isletim esnekligi ile kisa vadede, kismi ve ekonomik olarak
gerceklestirilebilmesi yayginlasma nedenleridir. Bu sistemler tasarim, isletim ve

etkinlik acisindan ¢esitlilik gostermektedir (Giiven 2008 s. 1).

Hiz ve kapasiteleri otobiis sistemine gore daha yiiksektir. Yatirim maliyeti metro ve
hafif rayli sistemlere gore daha diisiiktlir. Diinyada pek ¢ok tilkede tercih nedeni olmasi

bundan kaynaklanmaktadir.

Sekil 2.1: Metrobiis sistemi

Kaynak: mercedesbenzblogphotodb.wordpress.com.[erigim 03 Mart 2016]


https://tr.wikipedia.org/wiki/Metro
https://tr.wikipedia.org/wiki/Otob%C3%BCs
https://tr.wikipedia.org/wiki/Toplu_ta%C5%9F%C4%B1ma

2.1.2 Troleybiis

Enerjisini Sekil 2.2°de gosterildigi gibi genellikle katener direklerinden alan elektrikli
otobiistiir. Troleybiis sistemlerinin ilk yatirim maliyeti otobiis sistemlerine gore daha
fazla olmaktadir. Ancak, bu fark daha uzun isletme Oomrii ve daha olumlu ¢evresel
etkiler ile kapanmaktadir. Avantajlari; tirmanma giiciiniin yiiksekliginden dolay1 egimli
arazilerde kullanilir, giiriiltii seviyesi ve hava kirliligi degerleri diisiiktiir, yolcu
yogunlugu orta ve yogun yerlerde kullanimi fizibildir, enerjisini elektrikten aldigindan
dolay1 petrole bagliligi yoktur. Saatte tek yonde tasmman yolcu sayist 10.000 kisi
dolaylarindadir.

Sekil 2.2: Troleybiis araci

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Trolleybuses_in_Wellington#/media/File:WellingtonNewTrolle
ybus.jpg[erisim 03 Mart 2016

2.1.3 Otobiis

Otobiis sistemleri diinyanin hemen hemen her kentinde kullanilan en yaygin toplu
tasima sistemidir. Kiigiik sehirlerde ana toplu tasima sistemi olarak, biiyiikk ve orta
olgekli kentlerde ise rayli sistem hatlarmi besleyici olarak kullanilan sistemlerdir. Ozel
araglarin ya da kapasitesi diisilk dolmus, midibiis, minibiis gibi araglarin kapladig: alan,

enerji tiiketimleri ve tasidig1 yolcu kapasiteleri gibi kriterler dikkate alindiginda, otobiis
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sistemleri, karayolu tasitlar1 arasinda ekonomiklik, ¢evreye duyarlilik ve ihtiyag

duydugu alan bakimindan en etkin ulagim sistemidir.

Kapasiteleri ve cevresel etkileri géz Oniine alindiginda rayli sistemler otobiislere gore
daha avantajli sistemlerdir. Fakat otobiis sistemleri yatirim maliyetleri ve kullanim
esnekligi yoniinden rayli sistemlerden daha ¢ok tercih edilmektedir. Otobiis araci Sekil

2.3'de verilmistir.

Otobiis denince; yolcu tasima kapasitesi 20 ile 35 kisi olan kiigiik otobiisler ve 150
yolcu tasima kapasitesi olan koriiklii otobiisleri de kapsayan bir tanimlamayi
icermektedir. Otobiislerin birgogunda ¢ift dingil ve 6 tekerli tekli gévde bulunmaktadir.
Buna ragmen 3 aksli-10 tekerlekli koriiklii otobtisler ile 4 aksh, 14 tekerlekli gift
koriiklii otobiislerde kullanilmaktadir. Tek govdelilerin yolcu tasima Kkapasiteleri
genelde 85 yolcu iken, ¢ift korikli olanlarin ise 140 ile 150 yolcuya kadar
yiikselebilmektedir.

Otobiislerin diinya capinda biiyiik bir kisminin yakit sistemleri dizel motora sahiptir.
Buna ragmen elektrik, dogalgaz gibi enerji kaynaklariyla ¢alisan otobiislerde mevcuttur.

Ancak kiyaslama yaptigimizda paylar1 dizel otobiislerin yaninda bir hayli diistiktiir.

Avrupa ve Amerika’da otobiislerin yakit tiirlerinin yiizde 90’1 dizeldir (Cirit 2014, s.
24).

Ulkeler aras1 degisiklik gosteren otobiis isletmeciligi 3 degisik tiir ile hizmet

vermektedir.
I. Trafik tiirli normal, karma bigimde ve 6ncelik sirasi olmayan igletmecilik,

ii. Sinyalizasyon ve isaretleme yoOntemleriyle trafikte Oncelige sahip otobiis

isletmeciligi,

Iii. Mevcut trafikten izole edilmis tam tahsisli yollarda hizmet veren otobiis isletmeciligi
(Cirit 2014, s. 25).



Sekil 2.3: Otobiis araci

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Buses_in_Shanghai#/media/File:Pudong%27s_buses_in_h
anghai.jpg [erisim 04 Mart 2016]

2.1.4 Midibiis

Midibiis, yolcu tagima amagli kullanilan tek katli toplu tasima tiiriidiir. Boyutlari
minibiislerden biiyiik, otobiislerden ise kiigiiktiir. Uzunlugu 8 ile 11 m arasinda
degiskenlik gosterir. Yakit teknolojisi genel olarak mazottur. Midibiisler, diinyanin
birgok {ilkesinde kullanilmaktadir.* Kapasitesi oturan ve ayaktaki yolcu sayilarina gore

23 ile 50 arasinda degiskenlik gosterir.
2.1.5 Minibiis

Lastik tekerlekli, 8 ile 14 koltuk kapasiteli kara ulasim aracidir. Bir ara toplu tagim tiirii
olan minibiis, genellikle az gelismis iilkelere 0zgili, hizli kentlesme ve
gecekondulasmayla yakindan ilgili bir olgu olup, Istanbul'da 1956'dan bugiine yolcu
tasgimaciligi yapmaktadir (Kirmiz1 ve dig.2012).

Durak bazli ¢aligmazlar ve yolcu istegine gore durabilirler. Mesafe bazli iicretlendirme
sistemleri vardir. Bagslarda kent i¢i ulasimda ki bosluklar1 doldurmak amaciyla ortaya
¢ikan bu sistem, taksi ve taksi dolmus gibi zamanla ulasimda otobiis sistemi ile yarisma

haline girmistir (Doner 2012, s. 7).

4 https://en.wikipedia.org/wiki/Midibus adresindeki bilgilerden yararlanilmistir.[erisim 28 Mart 2016]
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Sekil 2.4'de gosterildigi gibi minibiislerin 1950'lerin  sonlarinda Tiirkiye kent igi
ulagimina dahil edilmesiyle, dolmus sistemi degismeye baslamistir. Boylelikle kent

merkezleriyle gecekondu bolgeleri birbirine baglanmistir (Agin 2015, s. 28).

Sekil 2.4: Minibiis araci

Kaynak: http://www.ankarahaberleri.net/ozel-haber/minibusun-tanimi-degisiyor-h4918.html [erisim 10
Mart 2016]

2.1.6 Dolmus

[k olarak Istanbul’da baslayan dolmus sistemi, iilkemize 6zgii toplu tagima tiirlerinden
birisidir. Yolcu tasima kapasiteleri 5 ile 9 kisi arasindadir. Ucretinin diger tiirlere gore
daha pahali olmasinin sebebi ayakta yolcu almamalaridir. Hareket etmesi igin biitiin
koltuklarin dolmast gerekmektedir. Dolmuslarin ticari hizt 13-25 km arasinda
degismektedir.

2.2 RAYLI SISTEMLER

Demiryollari, ilk defa 19. yiizyilin basinda Ingiliz maden ocaklarinda sekillenmeye
baslamistir. Demiryolunun baslica 6zelligi tekerlegin metal-metal temasi ile bir hat
tarafindan kilavuzlu hareketidir, bu hareket demiryolu aracina bir dereceli serbestlik
saglar. Demiryolu gelisimi, endiistri gelisiminden, 6zellikle buharin kullanilmasi, komiir

ve demir madenlerinin yaygin olarak islenmesinden ¢ok fazla etkilenmistir.



[lk demiryolu hatlar1 1820 yillarinda bircok Avrupa kentinde islemeye baslamustir ve
birgok demiryolu kurumu 20. yiizyili basinda maksimum kapasitede calismistir.
Demiryolunun bu kadar gelismesinden en onemli etken yiiksek hiz imkaniyla hizli
ulasimdir. 1835 de Ingiltere'de 100 km/saat, 1890 yilinda Fransa'da 144 km/saat, 1903
yilinda Almanya'da 213 km/saat hiza ulagilmistir. Maksimum isletme hizlar1 ¢ok daha
az olmasina (test hizinin 1/2 ve ya 2/3 'ii) ragmen, demiryolu ulagiminin hizli gelisimine

katkida bulunmustur.

20. yilizyilin basinda elektrikli ¢ekimin girmesiyle demiryollar1 daha fazla gelismis ve 2.
Diinya savasi oncesinde sinyalizasyon ve merkezi kontrol sistemi gelisimiyle 1950'li
yillarda simdiki demiryollar1 sekillenmeye baslamistir. Artitk zaman degisti ve
demiryollar1 20. ylizyilin basinda etkisini kaybetti.

Ucaklar ve ozel arabalar, her ol¢cekte ulasim alternatifini sunmaktaydi. Alternatifler
arasindaki rekabet demiryollarinda 6zellikle hizin artmasi, maliyetlerin diigmesi, daha
lyi organizasyon ve sunulan hizmetlerin iyilestirilmesi, modernizasyon ve gelisimi
zorunlu hale getirdi. Bundan dolayr gliniimiizde artik 250-300 km/saat hizla giden
yiiksek hizli trenleri birlesik (kombine) ulagim(karayolu ve demiryolunun birlikte

olmast), yiiksek hacimde yolcu (banliyd) ve yiik trenleri kullanilmaya baglanmaistir.

Klasik demiryollarina paralel olarak 1970'li yillarin ortasindan beri deneysel gelismeler
ilerlemis ve aracin tekerlegi ile tasiyici arasinda temas olmaksizin aracin hareketi

saglanmistir.

Bunlar aerotren ve manyetik levitasyonlu trenler diger adiyla maglev trenlerdir. Test
calismalarinda aerotrenle 1969 yilinda 422 km/saat hiza ve 1991 yilinda maglev ile 600
km/saat hiza ulasilmustir (Oztiirk ve Arli 2009, s. 1). Kent i¢i rayli sistemlerin

siiflandirilmasinda dikkate alinacak en 6nemli 6lgiit sistemin yolcu kapasitesidir.
2.2.1 Hafif Rayh Sistemler (LRT)

Hafif rayli sistem ilk baslarda mevcutta ki tramvay hatlarmin fiziksel ve isletmesel
tyilestirilmesi ile gelistirilmistir. Tramvay ile benzer 6zelliklere sahip olmakla birlikte
tramvay ile metro arasinda kalan bir sistemdir. Ozellikle son 40 yilda énemli bir ulasim

aract olan LRT, performans ve maliyet 6zellikleri agisindan tramvay ile metro arasinda
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kalan yar1 hizli bir ulasim sistemidir. Yolcularin yiizde 20-50'si oturandir. 18-42 m
boyunda araglarin yiiksek hizlanma ve frenlenme (1-2 m/s? acil frenleme 3m/s?)
ivmesine sahiptir. Maksimum hiz 70-80 km/sa arasindadir. Fakat teknik olarak 100-125
km/saat hiza c¢ikabilmektedir. Isletme hizi 18-40 km/saat arasindadir. Hafif rayh
sistemde ayni gilizergah {istiinde ¢ok farkli isletme kosullart vardir. Tiinel kisimlari
oldugu gibi yaya oldugu gibi tam otomatik kontrol sistemleri ile siirliclisiiz de
olabilmektedir. Ara¢ taban yiiksekligi 80-100 cm oldugu i¢in algak platformlarda 3-4
basamak bulunmakta veya algak tabanli araglarda 20 cm yiikseklikte platformlarla ayni
seviyede olabilmektedir. Giizergahin yiizde 70-901 kismen veya tam korumali
olmaktadir. Sehir merkezleri veya ¢cok yogun alanlarda tiinellerle gegilmektedir. Orta
biiyiikliikteki kentlerde sehir merkezinde tramvay gibi yol ortasindan gegmekte ve yaya
bolgelerinin yasanilabilirligine katki saglamaktadir. Istasyon araligi kent merkezinde
400-800 m iken kent disinda daha fazla olmaktadir (Oztiirk ve Arli 2009, s.19). Sekil
2.5'de ornek bir LRT araci bulunmaktadir. Tek yonde saatlik taginan yolcu sayisi

15000-35000 kisidir.

Sekil 2.5: LRT araa

Kaynak: http://www.lightraillinks.com/ [erisim 05Mart 2016]
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2.2.2 Metro

Metro, tek yonde saatteki yolcu kapasiteleri yaklasik olarak 60000-70000 arasinda olan
kent ici rayl toplu tasima sistemidir. Ray agikliklar1 genel olarak 1435 mm, dizi sayilar
6 veya 8 aracli, enerjisini katener ya da 3. ray hattindan alan, isletmesi sinyalizasyon
sistemi ile gergeklestirilen ve ortalama hizlart 70-90 km/saat olan kent igin rayli
sistemlerdir. Metro sistemlerinde genel olarak istasyonlar yerin altinda bulunmaktadir.
Bundan dolay1 yatirim maliyetleri diger kent i¢i rayli tasima sistemlerine kiyasla bir
hayli yiiksektir (Oztiirk ve Arl1 2009, s.19). Yiiksek hiz, kapasite, hizl1 inme-binme ve
stirlicii hatasina izin vermeyen kontrol sistemleri ile giivenli sistemlerdir. 90 saniyeye
diisen sefer aralar1 ve 2000 kisiye varan kapasite ile diger rayl sistemlerden ¢ok daha
yiiksek performansa sahiptir. Tam korumali, yliksek kapasiteli optimal bir rayli sistem
modudur. Hatalara kars1 tam emniyetli kontrol sistemleri, elektrik ¢ekimi ile maksimum
hiza imkan vermektedir. Yolcu inme-binme kapasitesi LRT ye gore 3-5 kat ve otobiise
gore 10-20 kat daha fazladir. Sekil 2.6’da metro araci gosterilmistir. Metro yapiminin

bircok amaci vardir ama bazi amaglar 6zellikle 6n plana ¢ikar:

i. Toplu tasima hizim artirmak (Briiksel, Moskova, New York)

Ii. Yeterli kapasiteyi saglamak (Londra, Moskova, Mexico, Tokyo)

iii. Tramvay ve otobiise gore isletme maliyetini azaltmak (Hamburg, Miinih, Atlanta)

Iv. Trafik sikigikligini 6nlemek (Boston, Londra, Montreal) ve asir1 otopark ihtiyacini

azaltmak ( Washington, San Francisco)

V. Daha yiiksek giivenilir, giivenli, konforlu, toplu tagimay1 saglamak (Berlin, Viyana,

Washington)
vi. Kent merkezini giiglendirmek (Boston, Paris, Philadelpia)
vii. Jeografik olarak yar1 bolgeleri birlestirmek (New York, Rotterdam, Los Angeles)

viii. Kent merkez disindaki alanlardaki Onemli aktivite merkezlerini giliglendirmek

(Amsterdam, Stockholm)

12



iX. Konut, ofis, medikal tesis veya iiniversite kampiisiine servis veren 6zel hatta yiiksek

kaliteli hizmet sunmak (Houston medikal komplek, Alberta Universite kampiisii)

X. Sehir merkezi ile havaalani arasinda baglantiy1 saglamak (1980’li yillardan itibaren

bir¢ok sehirde yapilmaktadir.)

Metro yapiminin yliksek seviyeli amaglar1 sunlardir:

I. Toplu tasima kullanimini artirmak ve niifusun hareketliligini artirmak
ii. Kenti kapsayan bir agda yiiksek seviyeli toplu tagimay1 saglamak

iii. Ozel otomobilden yolcuyu ¢ekmek

iv. Toplu ve 6zel tasima arasinda daha iyi bir denge saglamak

v. Siirekli bir ulagim hizmeti sunmak

vi. Kent gelisiminin kalitesini artirmak ve efektif ve yasanabilir kent formlarini

olusturmak (Oztiirk ve Arl1 2009, s.21).

Sekil 2.6: Metro araci

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Paris_M%C3%A9tro#/media/File:MF88-ATP.JPG
[erisim 05 Mart 2016]
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2.2.3 Banliy6

Banliy6 treni, sehrin merkezi ile disini birlestiren giin i¢inde yolcu tasiyan sistemlerdir.
Banliyo6 trenlerinin hiz, konfor, diizen ve yiiksek kapasite gibi olumlu nitelikleri vardir.
Giliniimiizde genisleyen sehir merkezleri nedeni ile artan trafik sikisikligi, hava kirliligi,
park problemleri vb. sorunlarin ¢éziimii olarak banliyd trenleri bir alternatif sistemler
olarak goriilmiistiir. Isletme giderleri ve enerji tiiketimi oldukga diisiiktiir. Banliy treni

Sekil 2.7°de verilmistir.

Sekil 2.7: Banliyo araci

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Banliy%C3%B6_treni [erisim29 Mart 2016]

2.24 Tramvay
Karayolu ulagim araglari ile ayn1 alani kullanan, yol ve trafik durumuna gore bir siiriicii
tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katenerden alan, daha ¢ok inip binmenin

oldugu, giiniimiizde daha c¢ok bir adim atilarak binilebilen algak zeminli araglarin

kullanildigi, en diisiik yolcu kapasiteli rayli toplu tasim sistemidir (Keskin 2013, s. 7).

Sekil 2.8’de gosterilen tramvay araci karayolu ile ayni seviyede ddsenen raylarda

hareket ettiginden dolayi, mevcutta bulunan karayolu sinyalizasyon sistemine uymak
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zorunda olup karayollar1 araglara nazaran gegis lstlinliigii bulunmaktadir. Tramvaylarda
istasyon araliklar diger rayl sistemlere gore daha yakindir. Tramvaylarin ray agikliklar
1435 mm ve katenerden aldig1 enerjisi 750 DC’dir. Tramvay sistemleri, yeralti metrosu
ve hafif metrolara nazaran yatirim maliyetleri en diisiik, yolcu hareketliligi en basit
sistemdir. Bu sistemlerde minimum yatay kurp yaricapt 25 m ve diisey kurp yarigapi
250 m kullanilmaktadir. Tek yonde saatlik tasinan yolcu sayis1 10.000-15.000 kisidir.

Sekil 2.8: Kent i¢i tramvay araci

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi arsgivi

2.2.5 Monoray

Monoray sistemi, yer alti metrosu ve hafif metro gibi kent i¢i toplu tasima sistemlerine
farkli bir segenek olarak kurulan, yolcu kapasitesi bakimindan metrodan daha az hafif
metro ile ayni olan ve toplu tagimacilikta gelinen yiiksek teknoloji diizeyini yansitan
modern ulasim sistemleridir (Cankaya 2011,s. 3). Ozellikleri; Hizli, giivenli, giivenilir,
cadde trafigini kesmezler, kaza oranlar diistiktiir, yapimi sirasinda istimlak gereksinimi
azdir, mevcut yollar lizerine insa edilebilirler, isletme maliyetleri diigiiktlir, g¢evre
dostudurlar, metro sistemine gore kurulum maliyeti daha diisiiktiir, insa siiresi hizldur,
kurulan sehre prestij katmasi gibi etkenlerden dolay1 tercih sebebi olmaktadir. Bu sistem

saatte tek yonde Sekil 2.9'da arag ve sistemin gosterildigi monoray, tek yonde saatte 23.000

- 33.000 yolcu tagimaktadir (Cankaya 2011, s.7).
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Sekil 2.9: Monoray araci ve sistemi

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Monoray#/media/File:Monorail_Moskau__Einfahrt_in_St

ation_Telelewrzentrum.jpg [erisim 5 Nisan 2016]
2.2.6 Fiinikiler

Egimi ytiksek arazilerde kablo yardimi ile ¢ekilen rayli bir tasima aracidir. Germe ve
¢cekme halatlari ile birbirine baglanan iki tren ile ¢aligmaktadir. Alt istasyonda germe
halat1 bulunurken, elektrikli motorla ¢alisan bir makarayla ¢cekme halat1 vagonlar1 ¢eker.
Bu sayede araclar, hat boyunca belirlenen sinirlar iginde hareket ederler. Tiirkiye bu
sistem ile Sultan Abdiilaziz’in 1875 yilinda Karakdy-Tepebasi arasinda yaptirdigi
'"Tilinel' ile tanigmistir. Bu hattin tamami yer altinda bulunmaktadir ve toplam uzunlugu
601 metredir. Diinyanin ilk metrosu 1860’da Londra'da faaliyete ge¢cmistir ve “’Tiinel’’
Avrupa’nin ikinci, diinyanin ise ti¢ilincli metrosu olarak tarihe gecmistir (Yasar 2007

5.64). Sekil 2.10°da fiinikiler arac1 gosterilmistir.

Sekil 2.10: Fiinikiler araci

Kaynak: http://www.presshaber.com/wp-content/uploads/2015/01/metro.pn
[erisim 5 Nisan 2016]
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2.2.7 Maglev (Manyetik Rayh Tren)

Manyetik levitasyon treni (Maglev) “MAGLEV” sozciigii Ingilizce “Magnetic
Levitation” kelimelerinin kisaltilmasi ile ortaya ¢ikmustir, yani “manyetik olarak havada
tutma, yiikseltme” anlamina gelmektedir. Bu trenlere verilecek ilk 6rnek, Cin’in Sangay
sehrinde hizmete agilmistir. Oldukga hizli olan bu tren 30 km’lik mesafeyi 7 dakika 20
saniyede kat edebilmektedir.

Maglev kavrami, giinliik hayatimizda bize ¢ok uzak bir kavram degildir. Bilindigi iizere,
iki miknatisin es kutuplar1 birbirini iterler. Alt alta uygun sckilde konulmus iki
miknatistan biri manyetik itme kuvvetlerinin etkisiyle digerinin iizerinde higbir seye
degmeden havada durabilir. Maglev trenler de temelde bu ilkeyle ¢alisirlar ve altinda
miknatislar bulunur. Bununla birlikte maglev trenlerine hususi bir sekilde tiretilen tren

raylarinda da elektromiknatislar bulunmaktadar.

Tren raylara temas etmeden hareket eder ve bundan dolayi siirtiinme neredeyse sifirdir.
Hava ile siirtinmeden etkilenmemesi i¢in Maglev’in seklide buna gore tasarlanmustir.

Sekil 2.11°de Maglev treni gosterilmistir.

Sekil 2.11: Maglev treni

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Manyetik_rayl%C4%B1 _tren[erisim7 Nisan 2016]

5 https://tr.wikipedia.org/wiki/Manyetik_rayl%C4%B1_tren
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2.3 DENIZ YOLU iLE TASIMA

Deniz yolu ulagimi, gemi, vapur ve gesitli deniz araglariyla yapilmakta olan bir ulasim
tiiridiir. Deniz ulasimi uluslararasi ticarette ciddi onem arz etmektedir. Bilindigi iizere
Tirkiye’nin etrafi denizlerle ¢evrilidir ve deniz ulasimi dogal ve yapay limanlar
sayesinde yapilmaktadir. Yolcu tasima kapasitesi yiiksektir fakat kalkis araliklari
uzundur. Deniz yolu, yapim maliyeti diger sistemlere gore alt yapi olarak su veya

denizin kullanilmasi nedeniyle daha diisiik olan toplu tasima tiiriidiir.°®
2.3.1 Feribot

Feribot veya arabali vapur, tasit araglarimin taginmasinda kullanilan vapurlarin genel

adidir. Ekseriyetle kent i¢i veya yakin mesafe tasit ulasiminda kullanilmaktadir.

Genellikle Istanbul ve Izmir kent ici ulastirmasinda kullanilmaktadir. Marmara
Denizi’nde ¢oke¢a kullanilan sehir hatlar1 vapurlari, arabali vapurlar, feribotlar, deniz

otobiisleri bu tarz gemilere verilen 6rneklerdir.
2.3.2 Deniz Otobiisii

Feribotlara kiyasla hizlar1 daha yiiksek olan, yalniz yolcu ve kargo tasimaciligi yapan
deniz aracidir. Hiz faktorii 6n planda oldugundan dolayr aerodinamik yapilirlar. Korfez
ici tagimacilikta gayet konforlu ve hizi yiiksek bir ulasim aracidir. Fakat deniz
otobiislerinin olumsuz yonleri de vardir. Dalgali denizlerde sarsintis1 fazla olmakla

birlikte boyle durumlarda seferler durdurulur. Genellikle ¢ift gévdeli tipinde iiretilirler.’
2.3.3 Vapur

Genellikle yakin mesafeli yolculuklarda kullanilan deniz aracidir. Sekil 2.12°de vapur
gosterilmistir. Yolcu, otomobil ve vagonlart da tasiyan vapurlara arabali vapur veya

feribot denmektedir.®

® https://tr.wikipedia.org/wiki/Deniz_yolu_ula%C5%9F%C4%B1m%C4%B1 sitesinden faydalamlmustir.
7 https://tr.wikipedia.org/wiki/Deniz_otob%C3%BCs%C3%BC sitesinden faydalanilmustir.
8 https://tr.wikipedia.org/wiki/Vapur sitesinden faydalanilmistir.
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2.3.4 Hava Yastikli Tekne

Hoverkraft (ingilizce: Hovercraft), sakin ve hareketli halde iken, tiim agirhig siirekli
olusturulan hava yastig1 tarafindan tasinan deniz aracidir. Agirliklart oldukga diisiiktiir
ve bundan dolay1 hizlar1 yiiksektir. Hava tabakasinin iistiinde hareketini saglarlar. Hava
direnci, suyun direncine nispeten daha az oldugundan dolayr daha diisiik direng

gosterirler.®

Sekil 2.12: Vapur

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Vapur#/media/File:Ayd%C4%B1n_G%C3%BCler.JPG
[erisim 8 Nisan 2016]

2.4 DIGER TURLER
2.4.1 Teleferik

Teleferik, birbirlerinden uzak iki mesafe arasinda, havada gerili halde olan bir ya da
birka¢ ¢elik halat iizerinde baglanarak ilerleyen asili tasita verilen genel isimdir.
Teleferiklerin ¢alisma prensipleri asansorlere benzemektedir. Fakat 6zellikle derin vadi

gecislerinde helikopter gibi yer zemininden oldukga yiiksek noktalara ¢ikabilmektedir.

® https://tr.wikipedia.org/wiki/Hava_yast%C4%B1kI%C4%B1_teknesitesinden faydalanilmustir.
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Teleferik, ozellikle yiiksek tepeler arasina kurulurlar. Deniz veya bogaz arasinda
olanlar1 da mevcuttur. Teleferik sistemlerinin kuruldugu noktalar karayolu, demiryolu
ve denizyolu ile ulasimi olduk¢a giic ve ¢ok masrafli olan bolgelerdir. Bu ozelliklere
sahip bolgelerde iki nokta arasinda kurulan teleferik, malzeme veya insan
tastimaciliginda kullanilir. Insan tasimaciliginda kullanilan teleferiklerin halatlar gelik

olan ve bir kabinde seyahat ederler.

Ekseriyetle tek yon ve halat dolasimli olan Sekil 2.13’de gosterilen teleferik sistemleri
iki ve daha fazla ¢elik halat ile de tasarlanmaktadir. Bunlardan biri ¢eken digeri tasiyici

halatlardir.

Teleferik sistemleri halata baglama aparati olan klem (Grip) vasitasi ile birbirinden
ayrilmaktadir. Materyal tagimaciligt amag¢ ile bazi maden ocaklarinda da teleferik

sistemi kullanilmaktadir.°

Sekil 2.13: Teleferik

Kaynak: http://www.ozgunresimler.com/r-ulasim-araclari-resimleri-1198-hava-tasitlari-resimleri-643-
teleferik-resimleri-3005-teleferik-resimleri-58613.htm. [erisim10 Nisan 2016]

10 https://tr.wikipedia.org/wiki/Teleferik sitesinden faydalamlmustir.
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2.4.2 Taksi

Bireysel olarak kullanilabilen ara bir tagima tiiriidiir. Daha ¢ok kent i¢inde bir yerden bir
yere gitmek i¢in tutulan 6zel ulasim aracidir. Genellikle renkleri saridir. Taksiye binmek

belirli bir licrete tabidir. Bu iicret taksimetre yardimu ile belirlenmektedir.
2.4.3 Ozel Arac

Bir kazang kaydi olmaksizin 6zel, sahis, kurum ve kuruluslar tarafindan kullanilan ve
trafikten 6zel plaka alan motorlu tasitlardir. Otomobiller, yolcu tasimaciligina uygun
tekerlegi olan, motorunu kendi kendine tasiyan kara ulasim tasitlaridir. Otomobil
kavramindan ilk olarak bahsedilmeye basladigi zamanlar gz oniine alinarak hayvan
giicli kullanilmadan, itmeden veya ¢ekmeden kendiliginden hareket edebilen 6z itmeli
tasitlardir. Motor kelimesi o donemlerde atsiz tasima anlamina gelmektedir. Bundan
dolay1 "beygir giici" kavrami sayesinde ara¢ giiciiniin 6l¢iimii olmustur. Arag soforleri
haricinde istisnalar hari¢ en az bir yolcu kapasitesi daha bulunmaktadir. Giiniimiiz trafik

probleminin asil nedeni 6zel arag sahiplik oranimin artmasi olarak goriilmektedir.!!
2.4.4 Bisiklet

Bisiklet, motorsuz, yakit kullanmadan, iki tekerlekli, siiriiciiniin mekanik giicii ile pedal
yardimiyla ilerleyen bir ulasim aracidir. Bisiklet yolu ise; ulagim, spor ve gezinti amaci
ile yaya ve motorlu tasit trafigine sorun teskil etmeyecek sekilde bisiklet siiriictilerinin

giivenli bir sekilde kullandiklar1 yollardir.*2

Bisiklet, 6zellikleri bakimindan otomobile benzer bir bireysel ulasim aracidir. Ozel arag
yolculuklarina benzer yonii, bisiklet siiriiciisiinde herhangi bir zaman tarifesine sinirl
kalmaksizin (otobiis, tramvay vb. toplu tasim araglarinda Ki gibi aracin kalkis ve gegis
saatlerini beklemeksizin) kendi istegine bagli zamanlarda yolculuk yapabilmektedir.
Siirticii giizergah konusunda serbest olmakla birlikte, 6zel aragta oldugu gibi kapidan
kapiya beklemeksizin ve aktarma yapmadan yolculuk yapabilmektedir. Bu gibi

Ozellikler sayesinde bisiklet ulasimi hizhidir ve gecikme oranlar1 bir hayli disiiktiir.

11 https://tr.wikipedia.org/wiki/Otomobil sitesinden faydalanilmgtir.
12 TS 9826, TSE1992 standartlarindan faydalanilmistir.

21


https://tr.wikipedia.org/wiki/Tekerlek
https://tr.wikipedia.org/wiki/Motorlu_ta%C5%9F%C4%B1t
https://tr.wikipedia.org/wiki/Karayolu_ula%C5%9F%C4%B1m%C4%B1
https://tr.wikipedia.org/wiki/Ta%C5%9F%C4%B1t
https://tr.wikipedia.org/wiki/Beygir_g%C3%BCc%C3%BC
https://tr.wikipedia.org/wiki/Otomobil

Aracl yolculuklar igerisinde en diisiik maliyetle gerceklestirileni bisiklet yolculugudur.
Bisikletin ilk yatirim maliyeti, bakim ve isletme giderlerinin de bir hayli diisiik olmas1
nedeniyle toplam giderlerin toplu tasim maliyetlerinden bile daha diisiikk oldugunu
sOylememiz miimkiindiir. Bu gibi 06zelliklerinden dolay1 bisiklet, geliri diisiik

vatandaslarin 6zel otomobili yerine gegmektedir (Uz 2003, s. 4).
2.5 TOPLU TASIMANIN EN COK KULLANILDIGI SEHiR LER
2.5.1 Londra Kent I¢ci Ulasim Sistemi

Ingiltere’nin baskenti ve diinyanin finansal merkezilerinden olan Londra, yeni bilgi
ekonomileri ve yaratici endistrilerin ulusal ve uluslararasi kenti olarak Avrupa‘nin
finansal baskenti niteligini de tasimaktadir. Merkezi niteligi ile gerek yerel gerek
kiiresel ¢ercevede ulasim baglanti noktalarinin da bir odak noktasidir. Toplamda 33
ilceden olusan Londra,8 milyonu asan niifusu ile Avrupa Birligi’nin en kalabalik 2.
kentidir (Unver 2013, s. 67).

Londra, kiiresellesme siireci ile birlikte son 20 yil iginde planlama alaninda biiyiik
degisimler yasamis ve bu baglamda 2004 yilinda, 2006-2026 yillarin arasin1 kapsayan
Londra Plan1 olusturulmustur. Siirdiiriilebilir gelisme modelleri ile niifus ve is
olanaklarin1 karsilama, iyilestirme ve gelistirilmis toplu ulasim ag1 destegi saglamayi
hedeflemektedir (Unver 2013, s. 69). Londra’nin giinliik yolculuk sayis1 30,6
milyondur. 2014 yilina ait modlar arasi ulasgim oranlari Sekil 2.14’de ve mevcut rayl

sistem uzunluklar1 Tablo 2.2’de verilmistir.
Ulasimda kentin ulasilabilirligini artirma politikas1 hedeflenmistir. Bu gercevede;

I. Ulasim stratejileri ile gelismeyi destekleyen ulasim sistemlerini mekansal ¢erceveyle

saglamak,

ii. Kamusal ulagim sistemini iyilestirmek ve kullanimi artirmak igin servis ve alt yapiya

yatirimlar yapmak,

iii. Kent i¢i ulasim siirelerini azaltmak,

22



iv. Bolgesel, ulusal ve uluslararasi ulasim erisimini iyilestirici havaalani ve liman

yapmak,
v. Ulagim agi ile gelismeyi entegre hale getirmek,

vi. Ozel ara¢ kullanimimi azaltict yaya ve bisiklet yollarinin gelistirilmesinde 6ncii

olmak,

vii. Denizyolu ve demiryolunu daha verimli kullanmak icin siirdiiriilebilir ulagimi

gelistirmektir (Unver 2013,ss. 75-76).

Tablo 2.2: Londra kenti rayh sistem uzunluklari

Rayh Sistem Uzunlugu(km)

2015 Niifus Hafif Rayh
(kisi) Banliyd | Metro | Tramvay Sistem Toplam
8.539.000 788 402 38 34 1262

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/London_Undergroundfaydalanilmistirbilgilerden
faydalanilarak hazirlanmistir.[erisim 01 Mayis 2016]

Sekil 2.14: Londra modlar arasi ulasim 2014 yih oranlar:

Bisiklet Taksi
2% 1%

Motosiklet _ p| R (Docklands
Light Railway)
1%

Banliy6

10%

Kaynak: http://content.tfl.gov.uk/travel-in-london-report-8.pdf. [erisim 01 May1s 2016]
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i. Londra’da rayh sistem ve metro

Londra metrosu, diinyanin en eski metrosudur ve Underground (yeralt1)1863 yilinda
Metropolitan Railway ismi ile agilmistir. Ingilizler ’Tube’’olarak adlandirmaktadir. At
arabalarindan olusan trafik yogunlugunu azaltmak amaciyla Londra metrosunun
yapimina karar verilmistir. Insas1 tamamlanan ilk hatlarda da dénemin en gelismis
teknoloji olan buharli trenler kullanilmigtir. Sehrin belirli bolgelerinde hala komiir
dumaninin tahliyesi amaci ile agilan havalandirmalar bulunmaktadir.*® Londra metrosu

Ozellikleri Tablo 2.3°de verilmistir.

Tablo 2.3: Londra metrosu ozellikleri

Londra Metrosu Ozellikleri

Hat
Sayisi | Hat Uzunlugu istasyon Sayisi Gunlik yolcu Sayisi Ortalama Hiz
(adet) (Km) (adet) (milyon/kisi) (km/sa)
11 408 270 3.57 33

Kaynak: https://tr.wikipedia.org/wiki/Londra#Londra_Metrosu adresindeki bilgilerden yararlanilmistir.
[erisim01May1s2016]

Bilet fiyatlar1 yetiskin, stajyer, 18 yas tizeri 6grenci, 16+, 11-15 yas arasi, 5-10 yas
arasi, Otoblis & Tramvay indirimli, National Railcard Sand, Gold Cards, Contact
Jobcentre Plus ve gruplar olmak iizere ve giinliik, 7 giinliik, aylik ve yillik olmak iizere
de fiyatlar1 degiskenlik gostermektedir. Ornek verecek olursak yetiskin giinliik Zone-1
fiyat1 £6.50 ‘dir. Fiyatlar diger iilkelere daha gore pahalidir.*

Oldukga karisik olan 408 km’lik Londra metro hatti1 haritas1 Sekil 2.15’de verilmistir.

13 https://tr.wikipedia.org/wiki/Londra#Londra_Metrosu adresindeki bilgilerden yararlanilmistir.
14 http://content.tfl.gov.uk/adult-fares.pdf adresindeki bilgilerden faydalanilmistir.
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Sekil 2.15: Londra metro hatt1 haritasi
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Kaynak: http://www.golondra.com/ulasim/metro/. [erisim 02 Mayis 2016]

ii. Otobiis sistemi

Londra’da en ¢ok kullanilan toplu tasima sistemidir. Otobiisler tek ya da ¢ift katlidirlar.
Londra’nin simgesi haline gelen cift katli kirmizi otobiisler halen kullanilmaktadir.
Belirli bolgeler ve kasabalarda minibiis sistemi g¢aligmaktadir. Otobiisler genellikle
06:00-24:00 saatleri arasinda seferini siirdliirmektedirler. Metropol sehirlerinde gece
seferleri de yapilmaktadir. Tiirkiye'de de uygulanan sistem gibi Londra’da otobiisler
giizergahlarina gore numaralandirilmiglardir. Otobiisler zorunlu duraklarda durur ve
bazen istege bagli olarak da yolcu indirir veya bindirir.2014 verilerine gore 489 milyon

hat/km ye sahiptir ve giinliik ortalama 6.6 milyon yolcu tasimigtir.'®

Shttp://content.tfl.gov.uk/travel-in-london-report-8.pdf adresinden faydalanilarak hazirlanmstir.
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iii. Trafik sikisikhig iicreti sistemi

Ingiltere, Avrupa'nin en fazla trafik sorunu yasayan iilkelerinden birisidir. Ozellikle ise
gidis ve isten ¢ikis saatlerinde trafikte bir hayli sikisiklik meydana gelmektedir. Bu
genelde sabah 07:30 - 09:30 arasi olan ise gidis, aksam da 16: 30 - 18:30 aras1 olan isten

doniis saatleri arasidir.

Sehir merkezi noktalarina gelen motorlu arag¢ sayisini sinirlandirarak trafik sikisikligini
hafifletmek amaciyla “’Congestion Charge’’ ad1 ile bilinen “Trafik Sikisiklign Ucreti”
sistemi diinyada ilk kez 2003 yilinda ingiltere’nin baskenti Londra’da baslatilmistir.

Trafik sikisikligr ticreti uygulanan bolge; Victoria, St James, Waterloo, Borough, City
of London, Clerkenwell, Finsbury, Holborn, Bloomsbury, Soho, Mayfair ve
Marylebone'in bazi boliimlerini icermektedir. Bolgenin etrafindaki sinir yollarinda arag
kullanmak i¢in herhangi bir ticret s6z konusu degildir. Bu bolge Sekil 2.16’da

verilmistir.1®

Sekil 2.16: Trafik sikisikhig iicreti bolgesi
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Kaynak: http://content.tfl.gov.uk/tfl-cc-leaflet-generic-tur.pdf. [erisim 7 Agustos 2016]

Londra’da 6zel arag siiriiclisii Pazartesi ve Cuma giinleri Sekil 2.16’da verilen bolgede

saat 07:00-18:00 arasinda ara¢ kullanmak isterse gilinliik 11.5 pound iicret 6demek

8http://content.tfl.gov.uk/tfl-cc-leaflet-generic-tur.pdf adresindeki bilgilerden faydalamlmistir.
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zorundadir. Glinliikk iicretin 6denmesi, bolgenin i¢ine girmenize, bolgede arag
kullanmaniza ve o giin igerisinde istediginiz kadar giris ¢ikis yapmaniza miisaade
etmektedir. Bu bolge gercekten de is yerlerinin, aligveris merkezlerinin ve turist ilgi
alanlariin bulundugu ve trafigin en yogun oldugu toplamda 21 km?’lik alani
kaplamaktadir. Somestir tatilinin ilk glinii olan 17 Subat 2003 yilinda uygulamaya giren
bu sistem sayesinde ilk giinden arac trafiginde yiizde 25 azalma tespit edilmistir.?’

Uygulanan bolge yolundan bir 6rnek sekil 2.17°de verilmistir.

Sekil 2.17: Londra’da trafik sikisikhigi iicreti bolgesinden bir yol

= Congestion
charging

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/London_congestion_charge. [erisim 27 Agustos 2016]
2.5.2 Hong Kong Kent i¢i Ulasim Sistemi
i. Hong Kong genel bilgi ve ulasim

Hong Kong, Cin Halk Cumhuriyeti'nin giiney kiyisinda yer alan,1997 yilina
kadar Britanya Kralligina bagl somiirge ve adalar grubu iken, bu tarihten itibaren Cin

Halk Cumbhuriyeti'ne bagli 6zel yonetim bolgesi olmustur. Hong Kong; Asya'nin en

17 https://en.wikipedia.org/wiki/London_congestion_charge adresindeki bilgilerden faydalanilmistir.
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genis serbest pazari ve limanina sahip, en yogun ticaret, endiistri ve turizm merkezidir.
Niifusu 2014 tahminlerine gore 7.234.800 kisidir.®

Hong Kong olduk¢a gelismis ve karmasik bir ulasim agima sahiptir. Hiikiimete bagli
yapilan seyahat Ozellikleri anketine gore giinliik yolculuklarin yiizde 90'min toplu
tasima ile yapildig1 ve buda diinya da en yiliksek orana sahip oldugu belirlenmistir.
Ancak, "Transport Advisory Committee” si (nakliye danisma komitesi) hiikiimete

hazirladigi raporda son 10-15 yilda 6zel arag sayisinin arttigini dile getirmistir.®

Hong Kong'da Sekil 2.18’de goriildiigii gibi giinliik yolculuk sayis1 2015 verilerine gére
12.5 milyon yolculuk, metro, tramvay, otobiis, minibiis, taksi ve feribotlar sayesinde

yapilmaktadir.?°

Sekil 2.18: Hong Kong modlar arasi ulasim 2015 yili oranlari

Yiriyen

Kaynak: http://www.td.gov.hk/mini_site/atd/2015/en/section5_1.html[erisim 1 may1s 2016]

18 https://tr.wikipedia.org/wiki/Hong_Kong adresindeki bilgilerden faydalanilmistir.

19 https://en.wikipedia.org/wiki/Transport_in_Hong Kongadresindeki bilgilerden faydalamlmistir.
20 http://www.gov.hk/en/about/abouthk/factsheets/docs/transport.pdf adresindeki bilgilerden
faydalanilmustir.
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ii. Hong Kong'da rayh sistem ve metro

Hong Kong metrosu, MTR (Mass Transit Railway) ismi ile 1979 yilinda agilan Hong

Kong’un en hizli demiryolu ulasim sistemidir. ’Farebox Recovery Ratio’’ya gore

diinyanin en karli sistemidir. Farebox Recovery Ratio (yolcu geri kazanim orani);

yolcular tarafindan alinan iicretlerin toplam isletme giderlerine bdliimii ile bulunur. Bu

oran yiizde 186 ile diinyanin geri déniisii en iyi olan sistemdir.?! Tablo 2.4’de rayh

sistem Ozellikleri verilmistir. Sekil 2.19°da Hong Kong metro hatt1 haritas1 verilmistir.

Tablo 2.4: Hong Kong rayh sistem 6zellikleri

Hong Kong Rayli Sistem Ozellikleri

Hat Sayisi (adet) | Hat Uzunlugu (Km) | Istasyon Sayisi (adet) Giinliik Yolcu Sayist (milyon/kisi)

22 220.9 155 5,26

Kaynak: http://www.td.gov.hk/mini_site/atd/2015/en/section5_1.htm. [erisim 1 May1s 2016]

Sekil 2.19: Hong Kong metro hatt1 haritasi
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Kaynak: https://www.travelchinaguide.com/cityguides/hongkong/transportation/metro-subway-

map.htm. [erisim 1 May1s2016]

21 https://en.wikipedia.org/wiki/MTR adresindeki bilgilerden faydalamlmustir.

29


http://www.td.gov.hk/mini_site/atd/2015/en/section5_1.htm
https://www.travelchinaguide.com/cityguides/hongkong/transportation/metro-subway-%20………%20%20map.htm
https://www.travelchinaguide.com/cityguides/hongkong/transportation/metro-subway-%20………%20%20map.htm
https://en.wikipedia.org/wiki/MTR%20adresindeki

Iii. Hong Kong’da otobiis sistemi

Hong Kong otobiis sistemi uzun yillar 6ncesine dayanmaktadir. Franchised, Franchised
olmayan ve devlete ait olmak tizere 3 tiir isletme yapilmaktadir. Giinlik toplam

ortalama 3.91 milyon yolcu tasimaktadir.??
2.5.3 Singapur Kent i¢ci Toplu Tasima Sistemi
I. Singapur genel bilgi ve ulasim

Singapur ya da resmi ismi ile Singapur Cumhuriyeti, Malay Yarimadasi'nin giiney
ucunda, ekvatorun 137 kilometre kuzeyinde yer alan bir ada tilkesidir. Singapur’da 2014
yili Haziran ay1 verilerine gore 5.469.724 kisi yasamaktadir. Ticaret, ekonominin ciddi
bir kismin1 olusturmaktadir. Ayrica ulastirma, bankacilik, sigortacilik, haberlesme,
tamirat ve depolama ve endiistri gibi hizmetlerden de onemli olgiide gelir elde

edilmektedir.z

Singapur'un ileri gelen endiistri faaliyetleri; gemi tireticiligi, petrol rafinerileri, elektrik-
elektronik cihazlar, tekstil, gida ve ahsap endiistrisidir. Ulkenin 6nemli gelir kaynaklar
arasinda turizm gelmektedir. Balik¢ilik sektorii son yillarda ekonomiye biiyiik katkilar

saglamaktadir. Singapur sehir i¢i ulagimi rayli sistem, otobiis ve taksilerle saglanir.

Tablo 2.20: Singapur modlar arasi ulasim 2015 yili oranlari

Otobiis
49%
Hafif Rayli
Sistem
2%

Kaynak: http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-
high. [erisim 1 May1s2016]

22 https://en.wikipedia.org/wiki/Bus_services_in_Hong_Kong
23 https://tr.wikipedia.org/wiki/Singapur
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Ii. Singapur rayh sistem ve metro

Singapur Metrosu; 1987 yilinda Mass Rapid Transit (hizli toplu tagimacilik) adi altinda
acilan ve iilkenin omurgasini olusturan bir toplu tasima sistemidir. Tablo 2.6’da rayh
sistem Ozellikleri verilmistir. Singapur kii¢iik bir iilke olmasina ragmen iilkenin hemen
hemen her noktasina metro ile gitmek miimkiindiir. Oyle ki iilkenin ana havalimani olan
Changi Airport tan sorunsuz, ekonomik ve rahat bir sekilde sehir merkezine metroyla
ulasmak miimkiindiir. Farebox orani yiizde 125 ile en iyi sistemleri arasinda yer
almaktadir.?* Ulasim iicretleri birgok kritere gore farklilik gostermektedir.Tablo2.5’de

ulagim tcretleri verilmistir.

Tablo: 2.5 Singapur ulasim iicretleri

Yolcu Tipi Km Ucret ($)
Yetigkin 13,3 1,5
Ogrenci 13,3 0,59

60 yas tizeri 13,3 0,88
Engelli 13,3 0,88

Kaynak: http://www.mytransport.sg adresinden faydalanilmistir. [erisim 1 May1s 2016]

Tablo: 2.6 Singapur rayh sistem ozellikleri

Singapur Rayli Sistem Ozellikleri

Hat Hat Uzunlugu
Sayisi (Km) Istasyon Sayisi (adet) | Giinliik Yolcu Sayist (milyon/Kisi)
8 170.7 121 3.031

Kaynak: http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-high

adresinden faydalanilarak hazirlanmistir. [Erisim 29 Nisan 2016]

Singapur’da, “E-Z link” akilli bilet sayesinde diger ulagim tiirleri arasi dolasmak daha

kolay hale gelmistir. Singapur metro hatti haritas1 sekil 2.21°de verilmistir.

24 https://en.wikipedia.org/wiki/Mass_Rapid_Transit_(Singapore) adresindeki bilgilerden faydalanilmistir
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http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-high%20adresinden
http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-high%20adresinden

ilii. Singapur otobiis sistemi

2015 verilerine gore giinliik 3.8 milyon yolculuk ile Singapur’un en ¢ok kullanilan toplu
tasima sistemidir. Hali hazirda otobiis isletmesi 4200 adet otobiisle hizmet

vermektedir.?®

Sekil 2.21: Singapur metro hatti haritasi

-

MRT

 System map

Kaynak: http://www.lta.gov.sg/content/Itaweb/en/public-transport/mrt-and-Irt-trains/train-system-
map.html. [erisim 1 May1s2016]

2.5.4 Berlin Kent I¢i Toplu Tasima Sistemi
I. Berlin genel bilgi ve ulasim

Berlin, Almanya'nin bassehri, en biiyiik kenti ve ayn1 zamanda 16 eyaletinden biridir. 1.
Diinya Savasindan once 4.3 milyon kisinin yasadigi sehirde 2016 itibartyla 3.5 milyon
kisi yasadigi tahmin edilmektedir. Berlin kentinde yaklasik olarak 200.000 dolaylarinda
Tiirk yasadig: bilinmektedir.

Berlin’in en kalabalik yabanci niifusunu Tiirkler olusturmaktadir. Berlin’de

ticarethanelerinin yiizde 80'i hizmet sektdriinde bulunmaktadir. Bu sektdr kent iginin en

25 http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-high
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http://www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/public-transport/mrt-and-lrt-trains/train-system-%20%20%20%20%20%20%20……..map.html
http://www.lta.gov.sg/content/ltaweb/en/public-transport/mrt-and-lrt-trains/train-system-%20%20%20%20%20%20%20……..map.html
https://tr.wikipedia.org/wiki/Almanya
https://tr.wikipedia.org/wiki/Ba%C5%9Fkent
https://tr.wikipedia.org/wiki/II._D%C3%BCnya_Sava%C5%9F%C4%B1
https://tr.wikipedia.org/wiki/II._D%C3%BCnya_Sava%C5%9F%C4%B1
http://www.straitstimes.com/singapore/transport/bus-and-train-ridership-hits-new-high

mithim hizmetlerden birisidir, ¢linkii niifusun yiizde 41'i (591.000 ¢alisanlar) bu dalda

calismaktadir.?®

Berlin’in kent i¢i ulasimi U-Bahn, S-Bahn, Tramvay, Otobiis, Feribot ve taksilerle

saglanmaktadir. Sekil 2.22'de modlar arasi tasima oranlari verilmistir.

Sekil 2.22: Berlin modlar arasi ulasim 2008 yili oranlari

Tramvay
12%

Kaynak:https://en.wikipedia.org/wiki/Transport_in_Berlinadresindekibilgilerdenfaydalanilarak
hazirlanmigtir.[Erigim 29 Nisan 2016]

ii. Berlin’de rayh sistem ve metro

Berlin metrosu; 1902 yilinda U-Bahn (Untergrundbahn) adiyla agilan ve sehrin toplu
tasima aginda onemli bir yere sahip olan bir tasima sistemidir. Berlin i¢inde ve disinda
kent i¢i trafigi azaltma amaci ile yapilan U-Bahn, sehrin Il. Diinya Savasindan sonra
Dogu ve Bati Berlin olmak iizere ikiye ayrilmasina kadar g¢ok hizli bir sekilde
gelismistir. 2007 yili itibari ile Almanya’nin en genis ¢aptaki yer altt agim1 U-Bahn
olusturmaktadir. 2006 yilinda U-Bahn kullanimi 122.2 milyon km otomobil seyahatine
esit miktara ulagsmistir. Sekil 2.23'de hat haritas1 verilen U-Bahn, S-Bahn ve sehrin dogu

% https://tr.wikipedia.org/wiki/Berlin#Ekonomi adresindeki bilgilerden faydalanilmustir.
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https://tr.wikipedia.org/wiki/II._D%C3%BCnya_Sava%C5%9F%C4%B1
https://tr.wikipedia.org/wiki/Do%C4%9Fu_Berlin
https://tr.wikipedia.org/wiki/Bat%C4%B1_Berlin
https://tr.wikipedia.org/wiki/Berlin_S-Bahn

yakasinda yer alan tramvaylar ile birlikte Berlin'deki ana ulasim aracidir. %’ Berlin

metrosu Ozellikleri Tablo 2.7'de verilmistir.

Sekil 2.23 Berlin metro hatt1 haritasi
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Kaynak: http://www.mapaplan.com/travel-map/berlin-germany-city-top-tourist-attractions-printable-
street-plan/berlin-top-tourist-attractions-map.htm. [Erisim 1 May1s 2016]

Tablo: 2.7 Berlin metrosu ozellikleri

Berlin Metrosu Ozellikleri (U-Bahn)

Hat Hat Uzunlugu Istasyon Sayisi Giinliik Yolcu Sayist Ortalama Hiz
Sayist (Km) (adet) (milyon/kisi) (km/sa)
10 151,7 170 1,39 30,7

Kaynak: https://de.wikipedia.org/wiki/U-Bahn adresindeki bilgilerden faydalanilarak hazirlanmistir.
[Erisim 2 Mayis 2016]

27 https://tr.wikipedia.org/wiki/Berlin_U-Bahn adresindeki bilgilerden faydalamlmustir.

34



https://tr.wikipedia.org/wiki/Tramvay
https://tr.wikipedia.org/wiki/Berlin_U-Bahn

Berlin’de hafif metro olarak calisan bir diger sistem olan, Tablo 2.8'de ozellikleri
verilen S-Bahn, banliydlara ulasimi saglayan toplu tasima sistemidir. Genelde metro

gibi ulagimi saglayan bu trenler yerin altindan degil daha ¢ok a¢ik havada yol alirlar.

Tablo: 2.8 S-Bahn metrosu ozellikleri

Berlin S-Bahn Ozellikleri

Hat Sayis1 | Hat Uzunlugu (Km) Istasyon Sayis1 (adet) Giinliik Yolcu Sayist (milyon/kisi)

15 332 166 13

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Berlin_S-Bahn adresindeki bilgilerden faydalanilarak
hazirlanmustir.[Erisim 2 May1s 2016]

Berlin tramvay sistemi 1865 yilinda kurulan diinyanin en eski tramvay sistemlerinden
biridir. Ozellikleri Tablo 2.9'da verilmistir. Ilk zamanlar atla cekilen araglar zamanla

elektrikli sisteme donerek bugiinkii halini almistir.

Tablo: 2.9 Berlin tramvay sistemi 6zellikleri

Berlin Tramvay Ozellikleri

Hat Sayis1 | Hat Uzunlugu (Km) Istasyon Sayis1 (adet) Giinliik Yolcu Sayist (milyon/kisi)

22 190 398 0,48

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Trams_in_Berlin adresindeki bilgilerden faydalanilarak

hazirlanmistir. [Erisim 2 Mayis 2016]

iii. Berlin otobiis sistemi

Berlin Halk otobiis sistemi 1846 yilinda hizmete girmistir ve giiniimiizde BVG sirketi
tarafindan isletilmektedir. Berlin'in en eski toplu tasima hizmetidir. Sistem, normal
otobiis, metrobiis, ekspress otobiis ve gece otobiisleri olarak hizmet vermektedir.

Ozellikleri Tablo2.9'da verilmistir.
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https://tr.wikipedia.org/wiki/Banliy%C3%B6

Tablo:2.10 Berlin otobiis sistemi ozellikleri

Berlin Otobiis Ozellikleri

Otobiis Hat Hat Uzunlugu Istasyon Sayisi Gtinliik Yolcu Sayist | Arag
Cesitleri Sayisi (Km) (adet) (milyon/kisi) Sayisi
Normal
Otobiis

147 1626 2627 1,11 1320
Metrobiis
Express
Gece
Otobiisii

Kaynak: https://fen.wikipedia.org/wiki/Bus_transport_in_Berlin adresinden faydalanilmistir. [Erigim
2 Mayis 2016]

255 MOSKOVA KENT ICi TOPLU TASIMA SISTEMIi
i. Moskova genel bilgi ve ulasim

Moskova, Rusya Federasyonu'nun baskentidir ve sehir merkezi 10.406.578'lik niifusa
sahiptir. EKim 1917°de yasanan Devrim sonrasinda 1918’in Mart ayinda Rusya’nin
baskenti olmustur. Moskova nehrinin de iginden gegtigi bu sehir mimarisi ile dikkat

ceken ve yolcu tagima sayisi ¢cok yiiksek olan bir metro sistemine sahiptir.

Moskova kentinde ikamet eden ¢ok ayida milyarder bulunmaktadir. Bunun sonucu
olarak Moskova en ¢ok milyarderin yasadigi sehirdir. Diinyanin en pahali sehri
tinvanint 2007 yilinda almistir. Bilim ve egitim dalinda c¢ok fazla sayida kurum

bulunmaktadir.?®

Moskova kent i¢i ulasiminin biiyiik kismi metro, otobiis, troleybiis, tramvay, monoray

ve taksiyi kullanarak yapilmaktadir.

Bhttps://en.wikipedia.org/wiki/Transportation_in_Moscow sitesinden faydalanilmigtir. [Erisim 1 Mayis
2016]
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Ii. Moskova’da rayh sistem ve metro

Moskova Metrosu; diinyanin en eski ve biiyilk metrolarindan birisidir. Metronun
imalatt donemin komiinist isgileri ve komsomol denilen genglik kollar1 tarafindan
gerceklestirilmistir. Sanat icerikli yapisi, tarihi dokusu ve gorsellikleri ile ozellikle
yabanct turistlerin  ilgi odagi olan metronun giiniimiizde yeni insaatlar

surdirilmektedir.

Mimari giizellige sahip olan metronun ayni zamanda turizm kaynagi oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Moskova’ya giden bir¢ok turist metroyu ziyaret etmektedir.

Sekil 2.24'de Moskova metro hatti haritasi verilmistir.

Insasma 1931 yilinda Josef Stalin tarafindan baslanan Moskova Metrosu, biiyiikliik
bakimindan Paris, New York ve Londra metrolar ile karsilastirilmaktadir. Fakat mimari
giizellikleri bakimindan Sekil 2.25'de goriildiigli iizere diinyanin en giizel metrosu
unvanini almistir. Moskova Metrosu diinyanin en ¢ok yolcu tagiyan metrolari arasinda

olup devlet tarafindan isletilmektedir.

Tablo 2.11'de 6zellikleri verilen Moskova Metro'sunda hatlar renkler ve isimlere gore
smiflandirilmistir. Bu hatlar genelde sehrin disindan merkeze dogru yonlenmistir.
Yalniz ¢ember adli ring hattt diger biitin hatlart keserek transfer hatt1 gibi
kullanilmasima imkan vermistir. Arag¢ igerisinde hat ve istasyon isimleri anons

edilmektedir. 2016 verilerine gore diinyanin en uzun 5. Metrosu olarak yerini almistir.

Metro sisteminin hemen hemen hepsi yeraltinda tesis edilmistir ve II. Diinya Savagsi'nda

Rus liderlerin siginak merkezi olmustur.?

29 https://tr.wikipedia.org/wiki/Moskova_metrosu adresinden faydalamlarak hazirlannmstir. [Erigim 2
Mayis 2016]
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Sekil 2.24 Moskova metro hatt1 haritasi
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Kaynak: http://www.legendtour.ru/eng/russia/moscow/metro.shtml. [Erisim 3 May1s 2016]

Tablo 2.11: Moskova metrosu ozellikleri

Moskova Metrosu Ozellikleri

Hat
Sayist

Giinlik yolcu Sayist
(milyon/kisi)

Istasyon Say1s1
(adet)

Hat Uzunlugu
(Km)

Ortalama Hiz
(km/sa)

12 333.3 200 9,716

41,61

Kaynak: https://en.wikipedia.org/wiki/Moscow_Metro adresindeki bilgilerden faydalamilmusgtir.

[Erimis 4 May1s 2016]
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Sekil 2.25 Moskova'da metro istasyonu

Kaynak: http://www.amusingplanet.com/2013/05/art-and-decor-of-moscow-metro-stations.html[Erimis 4
Mayis 2016]
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3 TOPLU TASIMA KULLANIMINI ARTIRICI UYGULAMALAR

3.1 GUZERGAH SECIMI

Giizergah belirlenmesi yol miithendisligi dalinin énemli béliimlerinden birisidir. Iyi bir
ulagim planinin ardindan giizergah se¢imi yol projesinin temelini olusturur. Bu ¢alisma
disiplinli bir i olup ekonomistler, mimarlar, sehir planlamacilari, toplum bilimcileri,
jeomorfologlar ve miihendislerin ortak ¢alismalart sonucu gergeklestirilir (Yilmazer

1990, 5.37).

Murat ve Kulak'in (2005, ss. 425-426) agikladig: gibi:

"Kent i¢i yol aglarinda giizergah (rota) secim islemi ¢ok boyutlu ve belirsizlikler
iceren bir yapiya sahiptir. Tagsit stiriiciilerinin en kisa zamanda, en kisa yolu takip
ederek ve en giivenli bir bi¢cimde seyahatlerini tamamlamak ve hedef noktaya
varmak istemeleri ¢ok amacl bir karar vermeyi gerektirmektedir. Ciinkii birden
fazla amacin olmasi ve bunlarin hepsinin aym anda gergeklestirmek istenmesi
problemi karmasik hale getirmektedir. Boyle bir problemde karar verici giizergah
alternatifleri ile ilgili olarak beklentilerini en iist diizeyde karsilayabilecegi detayl
analize ihtiya¢ duyar. Bir yol agindaki rota secim probleminde temel yaklasim, en
diigiik maliyetli olani tercih etmektir. En diisiik maliyet kavrami ise; seyahat stiresi,
tikanma olasiligi, yol tiirii, cevresel etkiler (peyzaj ve diger) ve yol aginin
givenilirligi parametrelerini kapsamaktadir. Soz konusu parametrelerin tamamini
dikkate alan bir genellestirilmis maliyet fonksiyonu gelistirmek ve saglikli bir model
kurmak olduk¢a giictiir. Bu amag¢ dogrultusunda yapilan ¢alismalarda iyi bir
modelleme yapabilmek icin bazi yaklasimlar gelistirilmistir. Bu yaklagimlarda,
genel olarak rotalarin sagladigi faydayr veya maliyetini ifade eden fayda
fonksiyonlart olusturulur ve logit veya probit davranis modelleme yontemlerinden
faydalanarak, rotalarin secim oranlart belirlenir. Yol aglarinda rota segim
problemi, ulasim planlamacilari ve kullanicilar agisindan onem arz eden ¢ok
boyutlu bir konudur. Rota segiminde seyahat siiresi, tikanma seviyesi, c¢evresel
etkiler (peyzaj ve diger) ve yol agwun giivenligi gibi olciitler karar vericiyi
etkilemektedir."”

Toplu tasima yatirimi yaparken giizergah se¢imini etkileyen bir ¢ok faktdr vardir. Bu

parametreler asagida ifade edilmektedir;

i. lgili Belediyelerin Tavsiyeleri

Ii. Niifusun gelisim ve dagilimi

iii. Is merkezleri olusum yeri ve dagilimlar:

iv. Egitim ve dgretim kurumlariin dagilimlar

v. Ozel arag sahipliginin gelisimi
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vi. Sehrin genel yas dagilimi
vii. Sehrin gelismekte oldugu bolgeler
viii. Arazi kullanim kararlar

iX. Nazim Imar Planinda yer alan projer ve yapilacak olan atirimlar, desantralizasyon

potansiyeli
X. Onaylanmis ve finans kaynagi saglanmis ulagim taleplerine etki edecek projeler

gibi faktorler toplu tasima yatirimi yaparken giizergah secimini etkileyen faktorler

olarak siralandirilir.%°
3.2 ULASIM ANA PLANI ETKIiSI

Biiyiiksehir Yasasinda degisiklik yapan ve yeni Biiyiikksehir Belediyelerinin
kurulmasina olanak veren 6360 Sayili Yasanin devreye girmesi ile birlikte mevcut
Biiyiiksehir Belediyelerinin sinirlar il sinirlarina kadar genisletilmis ve yeni Biiyiliksehir

Belediyeleri kurulmustur.

Bu kanunla birlikte:

“Biiyiiksehir ulasim ana planim yapmak veya yaptirmak ve uygulamak; ulagim ve
toplu tasima hizmetlerini planlamak ve koordinasyonu saglamak; Kara, deniz, su ve
demiryolu iizerinde isletilen her tirlii servis ve toplu tasuima araglari ile taksi
sayilarimi, bilet iicret ve tarifelerini, zaman ve giizergdhlarini belirlemek; durak
yerleri ile karayolu, yol, cadde, sokak, meydan ve benzeri yerler iizerinde ara¢ park
verlerini tespit etmek ve isletmek, islettirmek veya kiraya vermek; kanunlarin

belediyelere verdigi trafik diizenlemesinin gerektirdigi biitiin isleri yiiriitmek.”’
gorevini de iistlenmis oldu.%!

Hizla artan niifus, plansiz kentlesme, koyden kente go¢, ara¢ sahipliliginde artis gibi

faktorler giinlimiin en 6nemli problemlerinden olan kent i¢i ulasim sorunlarini ortaya

%0 Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani'nin Giincellenmesi Isi
Teknik Sartnamesinden faydalanilmistir.
31 Ulasim Planlama Calismalari ve Ulasim Ana Plan1 Hazirlama Kilavuzundan faydalanilmustir.
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cikarmigtir. Ulagim sorunlari; enerji, ¢evre, sosyal denge, siirdiiriilebilirlik gibi konular
dikkate alinarak ilk olarak biiyiik kentlerde olmak iizere, bilimsel metodlarla
cOziimlenmesi ve diizenlenmesi gorevi ile tiim belediyeler karsi karsiyadir. Bu
cergevede kent i¢i ulasimin, bugiin ve belirlenen hedef yillar igin; mevcut stratejik
fiziki plan kararlar1 dikkate alinarak analiz edilmesi, diizenlenmesi, toplu tasim
sistemlerine ve yaya/bisiklet gibi ¢evreye duyarli ulasim sistemlerine yatirimlar
yapilarak, ulasimdan kaynaklanan trafik problemlerine ¢oziimler {iiretilmesi ve buna
baglh kalarak; toplu tasim ve ara toplu tasima sistemlerinin birbirleri arasinda
entegrasyonu ile bu tiirlerin istasyon ve durak yerlerinin revize edilmesi, 6zel ulasim
dahil farkli ulagim sistemlerinin, aktarma imkanlarinin iyilestirilmesi kagiilmazdir. Bu

ise ancak bilimsel yontemlerle hazirlanmis bir "Ulasim Ana Plan1" ile miimkiindiir.®?
3.3 ERISILEBILIRLIK

Erisilebilirlik; Insanlarm ve ticari unsurlarin istenilen mallara, tesislere ve aktivitelere

ulasabilme kolaylig1 olarak tanimlanmaktadir (Bhat ve dig.2000).

Literatiirde farkli tanimlarda bulunanlar da olmustur. Bu tanimlamalar i¢cinden en ¢ok

kabul gorenleri  “etkilesim agisindan olanaklarin potansiyeli” (Hansen, 1959), “belirli
bir ulastirma sistemi kullamlarak bir arazi kullanim aktivitesine ulasabilme kolaylig1”
(Dalvi ve Martin, 1976), “bireylerin gesitli aktivitelere katilabilme 6zgiirliigii” (Burns,
1979), “ulasim/arazi kullamis sisteminin sagladigi faydalar” (Ben-Akiva ve Lerman,
1979).

Erisim; bazi spor aktiviteleri, binicilik ve gezi turlar1 haricindeki insan ve esya
hareketini igeren tiim ulasim faaliyetleri icin temel hedeftir. Bu perspektif, gelisen
erisim olanaklarim1 toplumun genel faydasi olarak goriir ve mobilitenin gelisimi bu
hedefe ulagsmak i¢in bir yontemdir. Trafik perspektifi de erisilebilirligin bir alt
kiimesidir. Dolayisiyla erisilebilirlik yaklagimi, diger yaklasimlar1 kapsar (Litman 2003,
S. 28).

32 Ulasim Planlama Calismalar1 ve Ulasim Ana Plam1 Hazirlama Kilavuzundan faydalanilmistir.
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3.3.1 Ulasimda Erisilebilirlik

Erisilebilirlik perspektifine gére ulasim sistemi kullanicisi, herhangi bir mal, hizmet
veya aktiviteye ulagmak isteyen biitiin bireyler ile ticari faaliyetlerdir ve insanlarin
bliyiik bir kisminin, ulasim sistemindeki erisim opsiyonlarinin bir kombinasyonunu
kullandig1 diisiiniiliir. Bu yaklasimda, ulasim ve arazi kullanimi karakterinin entegre bir
etkilesimi desteklemektedir. Ulasim modlari, kullanicilari ihtiyaglarma etkin bir
nitelikte ulastirabilme yeteneklerine gore degerlendirilir. Bu ylizden, daha uzun mesafe
katedilmesini gerektiren ve daha hizli ulasim alternatifleri yerine, yavas olmasina
ragmen daha kisa mesafeli alternatifler, erisim agisindan daha etkin olarak
degerlendirilir. Ulagilmasi istenen hedeflerin arazi {izerindeki dagilimi, arazi kullanimi
kompozisyonu, ulagim aginin baglanti durumu ve yaya hareketi olanaklari, ulasim

sistemi performansini tiimiiyle etkilemektedir (Litman 2003, s. 28).

Ayrica bazi ¢alismalarda erisim ve erisilebilirlik terimleri, yolcularin istasyon ve
benzeri ulagim tesislerini kullanabilme kolaylig: olarak da ele alinmistur.

3.3.2 Arazi Kullanim ve Ulasim Etkisi

Arazi kullanimi ve ulasim arasinda dogrudan bir iliskinin oldugu bilinmektedir. Arazi
kullanim, yolculuk yaratiminin temel nedeni olarak karsimiza ¢ikan bir olgudur. Ulasim
istegini dogurmakta olan ¢ekim 6zelligi, yolculuklarin olusmasina neden olmaktadir. Bu
yolculuklara "mekansal etkilesim" denmektedir. Mekansal etkilesimin siddeti
erisilebilirlik olarak tanimlanabilir. Bir bolgenin gekiciligi arttikca oraya olan talebin
artmasit sonucu ulasim bu durumdan etkilenmektedir. Ayn1 zamanda bir bdlgeye olan
erisilebilirligin artmas1 kendi basina tetikleyici bir unsur olmaktadir clinkii
erigilebilirligin artmas1 bahsi gegen arazi kullanim o6zelliginin ayn1 zamanda
cekiciliginin artmas1 demektir. Erigilebilirlik ulasim sistemleri ve arazi kullanim
desenlerinin birlesiminden dogan bir sonugtur. Erisilebilirlik dl¢iitlerinin ulasim boyutu
genellikle direnim tanimlamasiyla karsimiza ¢ikar ve ulasim siiresi veya fiziksel mesafe
olarak kabul edilir. Arazi kullanim 6l¢iitiiniin erisilebilirlik boyutu ise ¢ekicilik, firsat ve

aktivite olarak kabul edilmektedir (Bhat ve dig. 2001).

43



Yogunluk, baglanti, uyum ve yiiriiyebilirlik gibi muhtelif arazi kullanim etmenleri
erisilebilirligi etkilemektedir. Erisilebilirligi yiiksek bir arazi kullanim ¢esidi aktivitelere
ve hedeflere ulasimda daha az ulasim altyapisina ihtiya¢ duymaktadir. Klasik bir hane
halki bireylerinin seyahati ev, is ve servis tiggeni olarak degerlendirilebilir. Bu hedeflere
olan seyahat uzakliklar1 ve segenekleri genel erisilebilirligi etkilemektedir. Ornegin bir
bolgede servis ¢esitlerini gelistirmek (is yerleri, egitim kurumlari, restoranlar, parklar
vs.) ve ulasim segenekleri gelistirmek erisilebilirligi arttirarak ulasim yatirimlarina olan
ihtiyaci azaltmaktadir. Giiniimiizde 6zellikle arazi kullanim kararlarinin geri doniilmez
etkileri erisilebilirlik kavramma sadece ulagim yoluyla miidahale edebilmemizi
saglamaktir. Bu miidahale siirecinde Ozellikle ulasim yatirnmlari ve planlamasi,
erisilebilirlige en etkin miidahale yontemi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu siire¢ Sekil
3.1'de verilmistir. Erisilebilirligin hangi bilesenler, temeller ve olgiitler ile kullanildig

arazi kullanima olan etki derecesinin siddetini belirlemektedir (Giilhan 2014, s. 7).

Sekil 3.1: Arazi kullanim ve erisilebilirlik arasindaki iliskinin sematik

gosterimi
ARAZI -—-—-(De""e) ULASIN - ey
’—' KULLANIM Dinamik degil
Nz b (Yolcuhuik, Seyahat) Midahale zgr
nAzY Zayit dongii
EKANSAL Esneklik yok

ETKILESIM

(Hiyerarsi) (Kontrol) Bu dongiiniin
; dinamikhligi ve
A . duyarkhgr giiglii ve
L ERISILEBILIRLIK (SiddetBelirleyici) geri doniisii nzh

Planr sotrast
miidahale

CEVRE, (miidahale)
DUZENIPLANI
(Hangisi?)
ULASIM YATIRIM ve PLANLARI
(e ok lide etkikyor?)
(Belirleyici)
BOLGE (Etkenfer arasmdakipayine?,
PLANLARI e [
ULASTIRMA POLITIKALARI

CIKTE
ﬂ (Batun)

Mkuh:ma;m

Kaynak: Giilhan 2014 s. 8'den faydalanilmustir.
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3.3.3 Dezavantajh Bireylerin Erisilebilirligi

Son raporlara gore giiniimiizde diinya niifusunun yaklasik yiizde 15’1, yani 1 milyar
kisiden fazlas1 engelli bireylerden olusmaktadir. Tiirkiye’de ise bu oran yaklasilarak
yiizde 12.5 civarindadir. Sosyal ¢evreye etkin bir sekilde katilan engelli birey orani ise
daha azdir. Tarih boyunca cesitli cografyalarda engellilere dair farkli yaklagimlar
sergilenmis, toplumdan diglanmis, cezalandirilmis ya da engellerinden dolay:r farkli
muamelelere maruz kalmislardir. Engelli bireylerin topluma tam olarak katilabilmesi

i¢in sorunsuz bir ulagim sistemi hizmetinin sunulmasi gerekmektedir.

Dezavantajli bireylerin sosyal, kiiltiirel, fiziksel ve ekonomik cevreye, hizmetlere ve
iriinlere, bilgiye ve iletisime erisilebilirlikleri temel hak ve 6zgiirliikler kapsaminda
gerek ulusal gerekse uluslararasi kanunlarla korunmaktadir. Fakat bu hak ve
ozgirliiklerin  kullanilabilmesi i¢in fiziksel erisilebilirligin bir ©6nkosul oldugu

soylenebilir.®

Engellilerin temel hak ve ozgiirliklerden faydalanmasini tesvik ve temin ederek ve
dogustan sahip olduklar1 onura saygiy1 gliclendirerek toplumsal hayata diger bireylerle
esit kosullarda tam ve etkin katilimlarinin saglanmasi ve engelliligi onleyici tedbirlerin
alinmasi i¢in gerekli diizenlemelerin yapilmasini saglamak amaciyla 7 Temmuz 2005
tarihinde 5378 numarali "Engelliler Hakkinda Kanun" u yayimlanmistir. Engelliler
Hakkinda Kanun’un Geg¢ici Madde 2 ve Gegici Madde 3’de ki tanim ve diizenlemeler

asagidaki sekilde yapilmistir.
Gecici Madde 2’ye gore;

“Kamu kurum ve kuruluslarina ait mevcut resmi yapilar, mevcut tiim yol, kaldirim,
yaya gegidi, actk ve yesil alanlar, spor alanlar: ve benzeri sosyal ve kiiltiirel alt yapi
alanlart ile gercek ve tiizel kisiler tarafindan yapilmis ve umuma agik hizmet veren
her tiirlii yapilar bu Kanunun yiiriirliige girdigi tarihten itibaren sekiz yil icinde

engellilerin erisilebilirligine uygun duruma getirilir.”’

3 Avrupa Konseyi Oziirliiler Eylem Plani (2006-2015) bilgilerinden faydalanilmistir.
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Gecici Madde 3’ye gore;

“Biiyiiksehir belediyeleri ve belediyeler, sehir icinde kendilerince sunulan ya da
denetimlerinde olan siiriicii koltugu hari¢ dokuz veya daha fazla koltugu bulunan
araglarla saglanan toplu tasima hizmetlerinin engellilerin erisilebilirligine uygun
olmasi igin gereken tedbirleri alir. Mevcut ozel ve kamu toplu tasima araglari, bu
Kanunun yiiriirliige girdigi tarihten itibaren sekiz yil iginde, siiriicii koltugu harig
dokuz ila on alti oturma yeri olan araglarla verilen toplu tasima hizmetleri, turizm
tastmacuigr yapian araglarla saglanan tasima hizmetleri ve ozel ve kamu sehirler

arast toplu tasima hizmetleri ile yolcu gemileri 7/7/2018 tarihine kadar engelliler

icin erigilebilir duruma getirilir. /34

Fiziksel ¢evrenin engellilerin erisimine uygun hale getirilmesi i¢in 5378 sayili Kanun’la
belediyelere verilen siire 7 Temmuz 2012’de sona erecekti. Engellilerin erisim hakkina
iliskin diizenlemelerin yapilmasi i¢in 7 Temmuz 2005 tarihinden itibaren “7 y1l” olarak
belediyelere verilen siire 4 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirliige giren Torba Kanun ile bir
y1l daha uzatildi. 5378 sayili kanunun Gegici 3’ilincii maddesine 4 Temmuz 2012
tarihinde eklenen ikinci fikra ile 8 yillik siirenin dolmasinin ardindan hala eksikleri olan
ve ¢alismalarin1 tamamlayamayan belediyelere basvurulart halinde 7 Temmuz 2013’°te
biten silirenin ardindan iki yili gegmemek iizere ek siire verilebilecegi hiikiim altina

alinmustir.

3.3.4 Engelli Erisilebilirlik Tasarimlar:
a. Kentsel tasarim diizenlemeleri

I. Engeller

ii. Sinyal Sistemleri

iii. Kaldirimlar

Iv. Yiiriiyiis Yollart

34 http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.5378.pdf adresinden faydalanilmustir.
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v. Kaldirim Rampalari

vi. Yaya Gegitleri

vii. Otoparklar ve Duraklama Alanlar1
viii. Kent Mobilyalari

b. Mimari tasarim diizenlemeleri

I. Rampalar

ii. Asansorler ve Platform Kaldiricilar
iii. Merdivenler

iv. Girisler

c. Toplu tasima ara¢ ve duraklarinda olmasi gereken diizenlemeler
i. Otobiisler

ii. Rayli Sistemler ve Araglart

iii. Istasyonlarin Tasarimi1

34 ENTEGRASYON

Tiirkgeye, Fransizca intégration kelimesinden ge¢mis olan entegrasyon kavraminin

sOzliik anlami biitiinlegsme, uyumdur.

Farkli ulasim tiirleriyle cesitlenen kent i¢i ulasim sisteminde toplu tasima aginin
yayginlastirilmast ve genisletilmesine Oncelik verilirken farkli tasima tiirlerinin
birbiriyle entegre bir sekilde kullanilmasina gerekli dnem verilmemektedir. Bu yaklagim
sonucu yeterli toplu tasima aginin kurulmasi yeterli seviyede yolcu tarafindan
kullanilmasmi saglanamamaktadir. Toplu tagima sisteminin kullanict sayisinin
artirtlmasi igin farkli ulasim tiirlerinin biitiinctil bir yaklasimla ele alinmas1 ve modlar
arasinda entegrasyonun (biitiinlesme) saglanmasi gerekmektedir (Saracoglu 2012, s.

174).
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Entegrasyon kent i¢i ulasim agisindan bakildiginda, ulasim tiirlerinin birbiriyle
uyumunu ve biitlinlesmesini ifade etmektedir. Entegrasyonun asil amaci ¢esitli ulagim
tiirleri olan karayolu, rayli sistem ve denizyolu ile bireysel ulasim tiirleri arasinda
baglantinin saglanmasidir. Bu sayede kesintisiz ve devamliligi olan bir ulasim agi

saglanmig olacaktir.

Giliniimiizde entegrasyonun saglanamamasinin temel sebeplerinden birisi kent i¢i toplu
tasima sistemlerinin tek bir yonetimden degil de, farkli isletmeciler tarafindan
yiiriitiiliiyor olmasidir. Isletmeciler arasinda mekansal ve kurumsal anlamda, hat ve
zaman bazinda, iicret ve bilet tarifesinde uyum ve biitiinlesme bulunmamasi toplu
tasima sisteminin kesintisiz bir ulasim ag1 olarak isleyememesinin temel sebebi olarak

gosterilmektedir (Saragoglu2012 s. 23).

Ulasim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanabilmesi, tagitma modlariin birbiriyle
rekabeti degil, birbirlerini biitiinleyecek ve tamamlayacak sekilde caligmasi dort
bilesene baglidir ve entegrasyon eksikliginden dogan problemler ancak bu bilesenlerin
bir biitiinliik i¢inde ele alnmasiyla ortadan kaldirilabilmektedir (istanbul 1. Kent ici
ulagim surasi raporu 2002, s.213).

Ulasim sistemleri arasinda ki entegrasyonun standartlar1 agagidaki gibi siralanabilir.

I. Sisteme yonelik yapilan yatirimlarin maliyetlerinin kisa ve orta vadede kendini amorti

ediyor olmasi

ii. Kent i¢i ulasim tagitlarinin etkin kullanimini saglamasi

iii. Hizli ve ekonomik olmasi

iv. Dogrudan ulastirma ve aktarma tiicret ve siirelerinin uygun olmasi.
V. Arazinin kullanima elverisli olmasi

vi. Entegrasyon hizmetlerinin siirdiiriilebilir olmasi

vii. Giiven, kalite ve konfor standartlarinin yiiksek olmasi1 (Akdere 2013 s. 2).
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3.4.1 Hat Biitiinlesmesi ve Zaman Tarifesi Uyumu

Kent i¢i ulagimmin biitiinlesik bir yapiya sahip olamayisinin sebebi toplu tasima
hizmetlerinin farkli tiirlerle yerine getirilmesi ve bu tiirlerini isletmecilerinin farkli
olmasi, baslangi¢ ve bitisi ayni olan ve ayni1 giizergahi kullanan ¢ok sayida hattin ortaya
cikmig olmasidir. Kentte biitiinlesik bir ulasim sisteminin kurulmasinin temel
sartlarindan biri hat bazinda biitiinlesme saglanmasi oldugu sdylenebilir. Hat bazinda
entegrasyonun saglanabilmesi i¢in tasima kapasitesi farkli olan tiirlerin bir biitiin olarak
ele alinmasi ve bu farkli tiirlerin kapasitesine ve diger oOzelliklerine gore uygun

koridorlarda hizmet vermesinin saglanmasi gerekmektedir.(Saragoglu 2012 s. 24).

Biitiinlesik bir ulagim sisteminde tiim ulasim tiirleri ve isleticileri yolculuk talebinin
yiiksek oldugu alanlara ve koridorlara girmeye calismamalidir. Kapasitesi yliksek
seviyede olan tiirler merkeze ulasan ana koridorlarda hizmet vermeli, daha diisiik
kapasiteli tiirler ise ¢evre bolgelerde merkeze ulasan ana hatlar1 besleyici nitelikteki

hatlarda ¢alismalisi saglanmalidir (Elker 2002).

Hat yapilarinin degistirilmesi kolay olan otobiis, minibiis ve dolmus gibi karayolu
tasima tiirlerinin, hattt ve gilizergah1 sabit olan rayli, metrobiis ve denizyolu gibi
sistemlere yolcu tasiyacak sekilde diizenlenmesiyle hat bazinda entegrasyon

gerceklestirilmis olacaktir.

Vuchic (2006)’da yolcularin toplu tasima sistemini tercih sebebinin en Onemli
etkenlerinden birisinin tiirler arasindaki zaman uyumunun oldugunu sdylemektedir.
Zaman uyumu sayesinde herhangi bir ulagim tiiriinii kullanan kisi, baska bir tiire ge¢is
yaparken beklemek zorunda kalmadan, toplu tasima duragina geldikten kisa bir siire
sonra diger toplu tasima aracina binebilmektedir. Buda yolcularin tercih sebebini artiran

bir etkendir.

Karayolu toplu tasima tiirleri diger araglarla ayni yolu kullandigindan dolay: trafik
sikisikligindan etkilenmekte ve bu ylizden zaman tarifesine uyamamaktadir. Rayli
sistem ve metrobiis gibi araglarin tam tahsisli yollar1 mevcuttur ve bu da duraga giris
stirelerinin daha dakik olmasini saglamaktadir. Bu 6zellikleriyle tarifelere en uyumlu

hizmet veren toplu tasima tiirleri olarak goriilmektedir. Zaman tarifesinin
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biitiinlestirilmesi ile hizli ve diizenli isleyen bir toplu tagima sistemi olusmakta,
yolcularin duraklarda bekleme siiresi azalmakta, boylece daha fazla sayida insan toplu

tasima sistemini kullanarak yolculuk yapmayi tercih edebilmektedir (Saragoglu2012 s.
25)

3.4.2 Bilet ve Ucret Tarifesi Biitiinlesmesi

Kent i¢i ulasim sistemlerinde diger bir entegrasyon saglama yontemi ise bilet ve {icret
tarifesinde uyumun saglanmasidir. Cesitli toplu tasima araclarinda kullanilan bilet ve
ticret 6deme sistemlerinin birbirini tamamlayici1 ve destekleyici sekilde planlanmasi

kesintisiz bir ulagim sistemi olusturmak i¢in gerekli goriilen bir uygulamadir.

Isletmecilik agisindan kolay oldugundan dolayr kentlerimizde agirhikli olarak toplu
tagima sistemlerinde tek fiyat uygulamasi uygulanmaktadir. Bu uygulamada kisiler kisa
ya da uzun yolculuklarda, zirve saatlerde ya da zirve saatler disinda ayni bedeli
O0deyerek yolculuk yapilmaktadir. Tek fiyat wuygulamasi oOzellikle aktarma
yolculuklarinin fiyatlandiriimasinda 6nemli bir sakinca olusturmakta ve aktarma yapilan
her ara¢ i¢in yeniden 6deme yapilmasini gerektirmektedir. Boyle bir durumda yolcular
yolculugun her asamasinda ilave bir bedel 6demek zorunda kalmakta bu nedenle
aktarmali yolculuklar1 tercih etmemektedirler. Toplu tagima tiirlerinde farkli iicret ve
bilet sistemlerinin uygulanmasi da biitiinlesmenin saglanamamasinin bir diger nedeni
olarak goriilmektedir. Bu uygulamalar yolcular agisindan seyahatin maliyetini
artirdigindan dolay1 aktarmay tercih etmemesine yol agmaktadir. Farkli bilet ve iicret
politikasi toplu tasima kullanimini azaltici etkisi bulunmaktadir. Biitiin bunlarin yani
sira bilet ve iicret bazinda entegrasyonun olmamasi tiirler arasi tasinan yolcu sayilarinin

tespit edilememesine yol agmaktadir (Saracoglu 2012 s. 25).
3.4.3 Kurumsal Biitiinlesme

Kent i¢i toplu tagima sisteminde ¢esitli tiirler ve bu tiirleri isleten farkl isleticiler(6zel
ve kamu) varsa, isletme ve planlama gibi kamusal islevler farkli birimlere dagitilmigsa
biitiinlesmeyi saglamak bir hayli zor hale gelmektedir. Bu kurumlar arasinda uyum ve
diizen olmamasi ya da yetersiz olmasi1 halinde sistemde kopukluklar yasanmakta ve

toplu tasima hizmetini biitiinliik icinde isleyememektedir. Ornegin otobiisler ile metro
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hizmetini sunan kurumlarin farkli olmasi ve her bir kurumun hizmet sunacaklar1 tasima
hatlarini, ticret ve zaman tarifelerini birbirinden bagimsiz olarak belirlemesi sistemde

uyumun ve biitiinlesmenin imkansiz hale getirmektedir (Saragoglu 2012 s. 27).
3.4.4 Mekansal Biitiinlesme

Entegrasyonun temel bilesenlerinden birisi olan mekansal biitiinlesme ulasim tiirlerinin
(toplu tasima ve bireysel) belirli noktalarda bir araya getirilmesi anlamina gelmektedir.
Kent i¢i ulagim sisteminde aktarma merkezleri tiirlerin mekansal olarak bir araya geldigi
alanlar ifade etmekte ve entegrasyonun bir parcasi olan mekansal biitiinlesme aktarma
merkezleri sayesinde gerceklestirilmektedir. Aktarma merkezleri, birbirini kesen ¢esitli
toplu tasima hatlar1 arasindaki yiiriime mesafelerini kisaltarak yolcularin hatlar
arasindaki gecisini yani aktarma yapabilmesini kolaylastirmakta ve daha az zamanda bir

tiirden bagka tiire gecis yapabilme olanagi tanimaktadir (Saragoglu 2012 s. 28).
3.5 AKTARMA MERKEZI

Ulasim alaninda ki teknolojik gelismeler mevcut arazi kullanim yapisinda degismelere
ve kentlerin yeniden sekillenmesine yol agmis, egitim, saglik, konut, ¢alisma ve diger

biitiin kentsel islev alanlarinin birbirinden uzak mekanlarda yer segmeye baslamistir.

Yanlis arazi kullanim politikalar1 kentin orantisiz gelismesine ve islevler arasindaki
mesafenin artmasina yol agmistir. Bundan dolay1 yolculuklarin tek vasita ile yapilmasi
imkan1 ortadan kalkarak, cesitli vasitalar kullanilarak aktarma yapma zorunlulugu

ortaya ¢ikmaistir.

Gelisen diinyada kentlerin biiyiimesi ve yolculuk mesafelerinin artmasi ile birlikte
yiiksek kapasiteli toplu tasima araclarina duyulan ihtiya¢ artmakta ve diger kent ici

ulagim tiirleri arasinda entegrasyonunu gergeklestirmek zorunlu hale gelmektedir.

Metropoliten alan igerisinde toplu tasima sistemi, yolcularin varacaklari noktalara daha
hizli ve kolay ulagmalari, aktarmay tercih edecek yolcularin bir ulasim modundan diger

ulasim moduna gecislerini kolaylagtiracak aktarma merkezleri i¢in mevcut ulasim
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imkanlari, arazi kullanim kararlari, ¢ekim merkezleri, biiyiikk ve kiigiik ¢apta ulasim

yatirimlari, ulagim sistemleri entegrasyonu dikkate alinarak planlanmaktadir.

Rodrigue ve dig.(2006) gore aktarma merkezi; ¢esitli kent i¢i ulasim sistemlerine ait
durak alanlarinin bir arada bulundugu ve gerek toplu tasima tiirlerinin gerekse o6zel

ulagim tiirlerinin mekansal biitiinlesme gergeklestirdigi alanlardir.

Aktarma merkezleri Sekil 3.2’de goriildiigli gibi rayli sistem, lastik tekerlekli toplu
tasim ve deniz ulasimi gibi toplu tasima tiirleri ile yaya, bisiklet, otomobil gibi bireysel
ulagim tiirlerinin bir araya geldigi, yolcularin kent ici toplu tagima sistemine giris-¢ikis
yaptiklari, tasit ve yaya hareketlerine yonelik organizasyonun saglandigi ulagim diigiim

noktalaridir.

Sekil 3.2: Aktarma Merkezi Ornegi

Rayh Toplu
“ Tasima Sistemi

|

Otopark

Karayolu
Toplu Tasima

[
[ Denizyolu Toplu

Tasima Sistemi

o Ao

3.5.1 Aktarma Merkezi Ozellikleri

Aktarma merkezlerinin kent i¢i ulasiminda ki islevleri su sekilde 6zetlenebilir.

% 2010-2013 istanbul Bélge Plani Eklerinden faydalanilmistir.
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I. Gerek yerel gerekse bolgesel ¢apta TT sistemlerinin kendi aralarinda baglayarak toplu
tagima tiirleri arasinda entegrasyonu (biitiinlesmeyi) saglamak, boylece verimi yiiksek,

kesintiye ugramayan ve etkin bir toplu tasima ag1 olusturmak,

ii. Yolculara sunulan hizmet kalitesini yiikselterek toplu tasima sisteminin imajini1 daha

giiclii hale getirmek ve sistemler icerisinde toplu tasimayi bireysel ulasim kadar tercih
sebebi haline getirmek,

iii. Yolculara toplu tasima sistemleri vasitasiyla varacaklari alana giivenli, hizl,
ekonomik, kesintisiz, rahat ve ucuz bir sekilde ulasma imkanlari1 sunmak ve boylelikle

toplu tagima sisteminin kullanimini arttirmak,

Iv. Toplu tasima ve bireysel ulasim tiirlerini bitlinlestirici uygulamalari
gerceklestirmek, bu sayede ulasim tiirleri arasinda devamlilifi ve entegrasyonu

saglamak,

v. Ulasim tiirleri arasinda rekabet seklinde degil, birbirlerini destekleyecek ve

besleyecek sekilde isletilmesini saglamak,

Vi. Yolcularin seyahat alternatiflerini artirmak amaciyla, g¢esitli tasima giizergah ve

isletmelerini koordine ederek elverisli yolculuk kombinasyonlari olusturmak,

vii. Aktarma merkezlerinde yolcularin karsilarina ¢ikan sorunlari bertaraf ederek,

aktarma imkanlarini kolaylastirmak,

viii. Cesitli tasima sistemleri arasinda {icret, zaman, giizergah konularinda

koordinasyonun saglanmasina yardime1 olmak (Saragoglu 2012 s. 36).

Aktarma merkezlerinde asil amag, yolcularin bu merkezlere giivenli, konforlu ve rahat
bir sekilde ulagsmalarini ve tiirler aras1 aktarmanin aksamasiz yapilmasini saglamaktir.

Bunlar gergeklestirirken de enerji tasarrufu saglamaktir.
3.5.2 Yer Secimi

Aktarma merkezinin yasg, cinsiyet, sosyo-ekonomik, fiziksel, kiiltiirel vb. gibi farklh

gruplarinda kullanacak olmasi, toplumun erigsimi i¢in elverisli sartlar saglayan arazinin
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belirlenmesi gereklidir. Ihtiya¢ duyulan arazinin belirlenmesinde asagidaki uygulamalar
dikkate alinmakta ve yer se¢cimi bu maddeler goz 6niinde bulundurularak yapilmaktadir

(Saragoglu 2012 s. 47).
i. Mevcutta bulunan ve 6nerilen toplu tasima hatlari,
ii. Trafik olusturan alanlar,

iii. Oncelikle mevcutta bulunan tesisin etrafinda ki trafik yogunluguna dair kurumun

Onerileri,
iv. Toplu tasima, yayalar, bisikletliler ve 6zel araglara dayali trafik diizenlemeleri,

V. Yeterli biiylikliikte arsa yada arazinin bulunmasi (otobiis bekleme, park et & devam

et alanlari, taksiler igin duraklar, bisiklet park sahasi vb.),

vi. Trafik hacminin seviyesi diisiik ve orta olan yollarin yakin ¢evresinde bulunmalari

ve bu merkezlerden ana yollara erisimin kolay olmasi,
vii. Aktarma merkezlerine yayalarin zahmetsiz ve kisa siirede ulagmalari,
viii. Aktarma merkezi ¢cevresindeki alanlarin potansiyel ticari gelisimleri,

ix. Mekanin cazibesi (kendine 6zgii bir ortam olusturulmasi amaciyla dinlenme ve

oturma mekanlari olusturmak),

X. Bu merkezilerin etrafinda ki tasinmaz mallarin degerleri ve tesisin maliyeti (mevcutta

bulunan arazinin doniistiiriilmesinin ekonomik olup olmadigy),
xi. Hizmet vermeyi gerektirecek gerekli sayida yolcunun bulunmasi,
xii. Glivenlik ( trafik giivenligi, toplumsal ve sosyal giivenlik).

Aktarma merkezlerinde yer se¢imi yapilirken Oncelikle yolcu kapasitesi yiiksek rayl

sistem istasyonlarmin, lastik tekerlekli toplu tasima duraklari ve deniz ulasim
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sistemlerine ait iskelelerin kesistigi ve yolcu potansiyelinin yliksek oldugu noktalarda

konumlandirilmasina dikkat edilmelidir.2®

Aktarma merkezlerinin merkezi noktalarda yer almasmin 6nemi erisilebilirligin daha
rahat olmasi amaciyla 6nemlidir. Merkezi noktanin belirlenmesinde ise yolcularin
aktarma merkezinden ¢iktiktan sonra varig noktalarina oncelik olarak yiiriiyerek veya

bisiklet ile ulasabilmeleri gerektigi hususu temel kriter olmaktadir (Grava 2003, s.785).
3.6 AKILLI ULASIM SISTEMLERI

Akilli ulagim sistemleri genel manasi itibariyle, insanlarin diisiinmesi ve karar vermesi
yiikiinli hafifleten sistemler olarak tanimlanabilir. Bunu trafikte diisiiniirsek ilk akilli
ulagim sistemi uygulamasi, trafik lambalaridir. Trafik lambalar1 yardimiyla tasitlarin ve
yayalarin yollarda nasil hareket edeceklerinin ¢oziimii saglanmistir. Bu sayede gerek
yayalar gerekse arac siiriiclileri her defasinda diisiiniip karar verme yiikiinii iizerinden
atmig bulunmaktadirlar. Giinlik hayatta AUS’dan bahsedildigi zaman daha ¢ok
bilgisayar ve elektronik teknolojilerinin  ulagim sistemini diizene koyma ve

yonlendirmede kullanilacak olan uygulamalar amag¢lanmaktadir.®

AUS, ulasim sistemlerinin isletimine yardimei olmak amaciyla, bilgi, haberlesme ve
kontrol teknolojilerini uygulayan ulasim sistemleridir. Yeni teknolojiler sayesinde
genellikle trafikten ve trafigi etkisi altina alan hava ve yol durumlarima ait bilgiler
15181nda trafigin otomatik bir sekilde idare edilmesi ¢alismalarini olusturmaktadir. Kent
ici ulasimda, gerek yol gerekse siiriis giivenlik standartlariin  artirilmasi,
koordinasyonun olusturulmasi, trafik yonetimi, yolcu ve siiriiciilerin es zamanl olacak

sekilde bilgilendirilmeleri konusunda ¢alisilmaktadir (Capali 2009, s. 3).

Akilli sistemler, giinimiizde ulasim sorunlarmin odak noktasi haline gelmistir. Bu
sistemler, karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu gibi, ulasimin tim cesitleri ile
ilgili yonetim birimlerine ger¢ek zamanli bilgiler saglayarak etkin bir yonetim ve
kontrol siirecinin olusturulmasina yardimci olmaktadirlar. AUS uygulamalari ile;

stirticii, yolcu, arag, altyap1 ve kontrol merkeziyle bilgi iletisimi arasinda ¢ift yonlii iliski

% IBB Istanbul genelinde ulagim sistemi tiirleri ve transfer merkezi raporundan faydalanilmustir.
37 Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Planindan faydalamlmistir.
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kurularak ¢cok daha verimli, hizli, giivenli, trafigin dis etkilerini azaltarak ve zamandan
tasarruf saglanarak daha iyi bir ulasim hizmeti sunmaya ¢alisilmaktadir (K6z 2011, s.
15).

3.6.1 Akill Ulasim Sistemi Hizmet Alanlar: ve Uygulamalari

Gelismis ilkelerin tamami ve gelismekte olan iilkelerin bir¢ogunda, muhtelif AUS
uygulamalar1 kullanilmaktadir. Bu uygulamalar iilkelere ve bolgelere gore tasnif
edilebilecegi gibi kullanim amaglarina ve alanlarina, kullanilan teknolojiye gore de

cesitli gruplandirmalara tabi olabilirler.

Mevzuat ve kanunlarin genellikle AUS uygulamalarimin  gerisinde kaldigi
goriilmektedir. Her zaman teknoloji gelistirilmis, insanlar tarafindan kullanilmaya
baslanmis, ardindan bu teknolojilere uygun mevzuatlar, politikalar ve stratejiler ortaya
konulmustur. Akilli ulasim sistemlerine dair kabul gérmiis herhangi bir siniflandirma
yoktur ancak kullanilan alanlara gore uygulamalar siralanan bagliklar altinda

siniflandirilirlar.3®
3.6.1.1 Yolcu bilgilendirme sistemi

Cesitli tilkelerin metropol alanlarinda, trafik bilgilerinin hakkinda giincel durumlari
aktaran mobil ve web uygulamalari bulunmaktadir. Ulkemizde de ¢ogu biiyiiksehir
belediyesinin Cep Trafik uygulamalar1 buna birer Ornektir. Karayollari Genel
Midiirligii’niin www.kgm.gov.tr internet adresi de sehirlerarasi yolculuk yapanlarin en
elverigli glizergdhi ve seceneklerini, trafige agik olmayan ve ¢alisma halinde ki yollari,
yol c¢esidini, Onemli yerleri, havanin anlik durumunu internet {izerinden

sorgulanabilmesine olanak sunmakta ve goriintii ile bilgiler vermektedir.
3.6.1.2 Mobil uygulamalar

Ulusal Ulastirma Portali Bilgi Toplumu D0niisiim Stratejisi Eylem Plan1 ile

koordinasyonu T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan

38 http://ww4. ticaret.edu.tr/ulastirma/wp-content/uploads/sites/85/2016/05/bildiri-AKILLI-
ULA%C5%9EIM-S%C4%B0STEMLER%C4%B0ON%C4%BON-G%C3%9CVENL%C4%B0-VE-
D%C3%9CZENL%C4%B0-B%C4%BOR-TRAF%C4%B0K-%C4%B0%C3%87%C4%BON-
%C3%96NEM%CA%BO.pdf adresindeki bilgilerden faydalanilmustir.
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http://ww4.ticaret.edu.tr/ulastirma/wp-content/uploads/sites/85/2016/05/bildiri-AKILLI-ULA%C5%9EIM-S%C4%B0STEMLER%C4%B0N%C4%B0N-G%C3%9CVENL%C4%B0-VE-D%C3%9CZENL%C4%B0-B%C4%B0R-TRAF%C4%B0K-%C4%B0%C3%87%C4%B0N-%C3%96NEM%C4%B0.pdf

yiiriitiilen “59. Nolu Eylem; Ulusal Ulastirma Portali” kapsaminda iki nokta arasinda
ulagim tiiriine gore, bireysel veya toplu tasima segeneklerine gore seyahat planlamasi
yapilabilmekte olup, Portal iizerinden biletlendirme de dahil olmak {izere islemler

gergeklestirilebilmektedir.

Bununla birlikte yolun durumu, kazaya dair bilgiler, hava durumu, radyo vb.
bilesenlerini de kapsayan Portal; 4 farkli dil alternatifi ile Sekil 3.3’de goriilen mobil
uygulama, sokaklarin ii¢ boyutlu goriintiileri, ¢esitli ulastirma sec¢enekleri ile seyahat,

cocuklara yonelik trafik egitimleri gibi secenekleri de barindirmaktadir.®

Sekil 3.3: Ulusal ulastirma portali mobil uygulamasi

4 Ulusal Ulastirma Portali

Toplu Tsm Arabamla Aktarm

Tek Yon Gidis/Doniis

Gidis 04/05/2016 00:00-24:00

Uygun Sefer Arastir

IBB Cep Trafik; Istanbul’da ki anlik trafik sirkiilasyonlarini, tikkaniklik noktalarmi canli
kameralarla kullanicilara sunan uygulamadir. IBB Cep Trafik uygulamasi 2016 Haziran
ayl itibar1 kayith kullanici sayisi, i0s versiyonunda 5 milyon kisiyi, Android
versiyonunda ise 3.6 milyon kisiyi gegmistir. Aktif kullanict sayis1 1 milyon kisinin

iizerindedir.** Bu mobil uygulama Sekil 3.4’de gosterilmistir.

%9 Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Planindan faydalamlmigtir.
4Ohttp://tkm.ibb.gov.tr/hizmetler/trafik-bilgilendirme/ adresinden faydalanilmistir.
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Sekil3.4: iBB Cep Trafik Mobil Uygulamasi

% IBBcCepTrafik ’S\ =y’ =

Sagladig1 Faydalar;

a. Istanbul’da istenilen farkli giizergdhlarin da giincel trafik sirkiilasyonlari
bilgisine erisilebilir,

b. Sehrin trafigine 6nemli etkiler olusturacak duyularin bilgilerine ulasilabilir,

C. Sehrin gesitli bolgelerinde bulunan kameralar canli izlenebilir,

d. Ana arterler iizerine kurulan bluetooth sensorlerden toplanan verilerle hesaplan,
gideceginiz yere en kisa siire ve en kisa mesafeye gore tahmini seyahat siiresini
ve alternatifleri 6grenebilir,

e. Kente ait otoparklarin anlik doluluk durumlari, kapasitesi, ¢alisma saatleri gibi
bilgilere ulasilabilir,

f. Hava durumu bilgisine anlik ulasilabilir,

g. Daha cok takip edilen kameralar1 favorilere ekleyerek kolay erisim imkant
saglanabilir,

h. Isitme engelli vatandaslar, IBB Trafik Kontrol Merkezi ¢agri operatorleri ile
goriintiilii gériisme saglayabilirler ve anlik trafik bilgisini alabilir,

I. Kentin giincel trafigi sosyal medya araciligiyla paylasilabilir,

J. Trafikte Kkarsilagilan kazalar, sikigikliklar, yol yapim onarim g¢alismalari,

araclarda meydana gelen ariza bilgilerini Trafik Kontrol Merkezi’ne bildirerek,
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uygulamay1 kullananlar ile paylasilmasini saglayabilir; Kent genelindeki
ortalama trafik yogunluk oranini ytizdelik olarak gorebilir,

K. Bir saate kadar tahmini seyahat siirelerini gorebilir,

l. iskele noktalarini ve detay bilgilerini gorebilir,

m. Belirlediginiz gilizergahlarin anlik trafik yogunluk bilgilerini sesli olarak
dinleyebilir,

n. Hakkimizda meniisiinde, uygulama hakkinda sik sorulan soru/cevaplari

bulabilir, TKM iletisim bilgileri ve sosyal medya hesaplarina ulasabilir.**
3.6.1.3 Trafik yonetim sistemi

Trafik yonetimi, isletimi ve denetimi; trafikte verimliligi artiran, sunulan hizmetin
kalitesini yiikselten, trafikte meydana gelen sikismalari en aza indirmeyi hedefleyen
AUS uygulamalaridir. Bu sistemler sayesinde trafik lambalarinin daha faal kullanim,
soforlerin tehlike arz eden vaziyetler karsisinda, engelleyici tedbirleri zamaninda
alabilecegi sekilde uyarilmasi, dinamik trafik bilgi sistemlerinden gelen bilgiler ile yol
alman glizergah hakkinda bilgiler verilmesi ve trafikte akis siirekliligi saglanmasi

hedeflenmektedir.

Bu sayede ara¢ kullanicilart trafikte meydana gelen kazalari, sikisiklik, hava ve yol
durumu gibi trafigi etkisi altina alan hadiselerden haberdar edilmekte, mevcut trafigin
farkli hatlara yonlendirilmesi ve yol agi kapasitesinin daha kullanigh bir sekilde
kullanilmas: saglanmaktadir. Ayrica, bu yonetim merkezlerinin sorumlu oldugu
alanlarda kaza gibi acil durumlarin olusmasi halinde miidahale edecek ilgili kurumlar

haberdar edilmektedir.
i. Dinamik kavsaklar

Ozellikle metropol kentlerde, trafik akiciligmin artirilmasi amaci ile, yolda normal hizda
seyir halinde olan tasitin bir defa yesil 1gikta gectikten sonra diger kavsaklarda da yesil
1518a denk gelmesini saglayan “greenline” yani yesil dalgalar sistemine gegilmesi

zorunludur. Fakat bunu saglamak o kadar da kolay olmamaktadir. Bu da g¢okca

41 http://tkm.ibb.gov.tr/ibb-cep-trafik/adresinden faydalanilmustir.
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sikigiklik olusan kavsaklarda ve g¢evrelerinde trafik 1siklarinin olaganiistii durumlara

uyum saglayabilecek sekilde dinamik yonetimini zorunlu hale getirmektedir.
ii. SCATS (Sydney Coordinated Adaptive Traffic System)

Sydney Koordine Adaptif Trafik Sistemi, ilk defa 1963 yilinda faaliyete girmis, zaman
gectikce teknolojisini devamli giincelleyerek Once Avustralya’nin gesitli kentlerinde,
sonrasinda diinyanin bir¢ok {iilkesinde kullanilmaya baslamistir. 2012 yilindan itibaren
Cin, Amerika Birlesik Devletleri, Brezilya gibi toplamda 27 iilkede, 263 sehirde, 35
binin tizerinde kavsakta patentli bir sekilde faaliyet gosteren SCATS; haftanin berlirli
giin ve saatlerine gore her kavsak i¢in baglangicta belirlenen programlari
uygulayabilmenin yani sira olaganiistii durumlara, olaylara ve kazalara gore de trafik
15181 zamanlamalarini degistirebilmektedir. Ustelik SCATS olarak adlandirilan bu
sistem sayesinde otobiis, troleybiis ve cadde tramvay: gibi toplu tasima sistemlerine

oncelik saglayacak sekilde trafik 1s1iklar1 dinamik bir sekilde hizmet vermektedir.*?
3.6.1.4 Toplu Tasimaya Yonelik Akilh Sistemler
i. Ileri yolcu bilgilendirme sistemleri

Bu sistemlerin asil amaglarinda birisi kiymetli olan zamanin ve enerji kullaniminin
verimliliginin artirtlmasidir. Bu da toplu tasima kullaniminin artirilmasi, tercih edilebilir
hale getirilmesi ve gelistirilmesini ciddi bir o6ncelik durumuna getirir. Yolcu
bilgilendirme sistemlerinin asil hedefi ve gorevi de budur. Bu sistemlerin daha aktif
kullanilmasi i¢in son kullanicilarin farkindaliginin yiiksek olmasi gereklidir. Bugiin ileri
yolcu bilgilendirme sistemleri igerisinde one ¢ikan uygulamalar bir sonraki toplu tagima
aracinin ne zaman gelecegini yolculara bildiren Next Bus ve benzeri sistemler ile akilli

duraklardir.

Next Bus; Amerika ve Kanada’da otobiislerde baslatilan, sonradan tramvay, hafif rayli
tasima sistemleri gibi toplu tasima araglarinda da faaliyete gecmistir. Next Bus, toplu

tagima araglarindaki GPS cihazlarindan edinilen konum verilerini isleyerek aracin belirli

42 Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Plamindan faydalamlmigtir.
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bir duraga ulagmasina ne kadar siire kaldigin1 hesaplama ve bunu potansiyel yolcularla

paylasma prensibiyle calismaktadir.*®

Sekil3.5: Next Bus uygulamasi

NExtt '
[ i |

Note: K-Line to Balbo MVICe resume:
Next vehicles arrive In:
5 minutes
8 minutes

ii. Akill duraklar

Akillr durak denince akla gelen; ka¢ numarali otobiisiin ka¢ dakika sonra gelecegini
gosteren, dokunmatik ekranindan otobiis saatleri ve gilizergdhlar1 ile ilgili bilgi

alinabilen, giines enerjisi ile calisabilen otobiis duraklaridir.*

Bu sistemin i¢inde bulunan obiislerde giivenlik kameralar1 bulunacak, kameralar
otoblisiin igini gosterecek ve kayit altina alacak, bu sayede otobiiste meydana gelen
hirsizlik, taciz vb. biitiin olumsuz olaylar da kaydedileceginden, ihtiyag¢ halinde emniyet
ile ilgili birimlere de bu goriintiiler ulastirilabilecektir. Yolcu, bulundugu konumdan cep
telefonu vasitasiyla, beklemekte oldugu otobiisiin en yakinindaki duraga ne kadar
uzaklikta oldugunu da 6grenebilecektir. Bu uygulama ile birlikte, yonetim merkezinden
otobtislerin doluluk oranlari ve duraklara varig durumlart gibi bilgiler de tespit
edilebilecektir. Bu sisteme dahil otobiis trafik igiklarina yaklastiginda, durum miisait ise
bu otobiise yesil 1s181n yakilmasi saglanarak, gegis istiinliigli taninacaktir. Bu sayede,
TT araglarini kullanan yolcularin duraklara daha kisa siirede ulagimi saglanmig olacaktir

(Capal1 20009, s. 44).

Bu sistem sadece otobiis duraklarinda degil rayli sistem istasyonlarinda da

kullanilabilmektedir. Bu sayede yolcularda giivenli, dakik konforlu, modern bir ulasim

43 Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Planindan faydalamlmigtir.
4 Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Planindan faydalamlmigtir.
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sistemi ile seyahat ettigi hissi uyanarak toplu tagimanin daha cazip oldugunu

diistinecekler. TT kullanimini artirict etkenlerden biriside akilli durak uygulamalaridir.

Sekil 3.6: Akilli durak drnegi

Kaynak: http://fotograf.bursa.com.tr/akilli-durak. [erisim 10 Mayis 2016]
lii. Yaya butonlari

Sinyalizasyon sistemlerinin en 6nemli parcalarindan birisi olan yaya butonlari, gerek
tagitlarin ve yayalarin bekleme siirelerini minimuma indirerek, gerekse de dezavantajl
bireylerin cadde ve kavsaklari daha kolay kullanabilmesi sebeplerinden dolay1 birgok

kentte uygulanmaktadir.
iv. Elektronik 6deme sistemleri (Temassiz Akilh Kartlar)

Diinyanin bir¢ok iilkesinde, ¢esitli amaglarla kullanilan ve cesitli teknolojiler kullanan
ornekleri bulunmaktadir. Gelismis Ttlkelerde ulastirma faaliyetleri genellikle ozel
sektoriin elinde bulundugunda, ulasim iicret 6demelerinde kullanilan temassiz akilli
kartlar ¢ogunlukla sinirli bir bélgede ve belirli bir sirketin ulasim aginda gegerlidir.
Londra kentinde tiim ulasim sistemlerinde uygulanan Oyster Card, Hong Kong’da
ulagimin haricinde aligveriste de kullanilan Octopus Card ve Japonya’nin biiyiik bir
kisim toplu tagima sistemlerinde yaygin bir sekilde kullanilan Suica, bu genel durumun

disinda kalan 6rneklerin 6ne ¢ikanlaridir.®®

4 Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi ve Eki Eylem Plamindan faydalamlmsgtir
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Londra; 2003 yilinda Londra’da kullanima giren ve rayli sistemlerin tiimiinde ve
otobiislerde gecerli olan Oyster Card, akilli kartlar sitemlerinin en basarililarindan biri
olarak bilinmektedir. Otobiis ve metro yolculuklarinin yiizde 80’den fazlas1 Oyster Card
kullanilarak yapilmistir. 2003 yilindan itibaren 30 milyon adetten fazla Oyster Card
tiretilmis olup 2010 yilmin Kasim ayi itibari ile 7 milyonundan fazlas1 aktif olarak

kullanilmakta, yilda 3 milyar yolculuk bu kartlar vasitasiyla yapilmaktadir.

Hong Kong; Octopus Card eski temassiz akilli kartlardan olan ve Hong Kong’da biitiin
toplu tagima araclarmin yami sira 1000 kadar noktada aligveris amaci ile de
kullanilabilen Octopus Card, temassiz akilli kart uygulamalarinin en basarililarindan
birisi olarak bilinmektedir. Faaliyete gectigi ilk 3 ayda 7 milyon niifuslu Hong Kong’da

3 milyon Octopus Card satilmistir ve giinde 10 milyondan fazla insan kullanmaktadir.
Istanbul ulasiminda sinirli kullanimli elektronik kart ve istanbul kart kullanilmaktadur.

Bursa’da uygulanan kart sistemi toplu tagima hizmetleri kapsaminda hafif rayli sistem,
belediye otobiisleri ve 6zel halk otobiislerinin yani sira sehrin ¢esitli noktalarinda

giselerde, otoparklarda, Kiiltiirpark ve benzeri sosyal tesislerde kullanilmaktadir.

Izmir'de 1999°dan itibaren isletilmeye baslanan “Akilli Kartlarla Elektronik Ucret
Toplama Sistemi” kapsaminda otobiis, feribot, metro isletmeleri entegre edilmistir.

Mevcut durumda 3 milyon adet “Izmir Kent Kart “ kullanilmaktadir.

Gaziantep’te sehirdeki toplu tasima sisteminin rahat, entegre sistemler halinde ¢alisan
ve halkin azami seviyede kullanimina imkan veren sekilde planli ve diizenli olmasi
amaciyla bir saat i¢inde yapilan ikinci yolculuklarda yiizde 60 indirim saglayan
Elektronik Ucret Toplama Sistemi kurulmustur. Sistem; Gaziantep’teki toplu tasima
unsurlarinin yaninda miizelerde ve turistik ziyaret merkezlerinde kurulu elektronik iicret

toplama ve turnike ¢ézlimleri sunmaktadir.

Kayseri’de kurulan Elektronik Ucret Toplama Sistemi kapsaminda hafif rayli sistem,

belediye otobiisleri ve 6zel halk otobiisleri entegre olarak ¢alismaktadir.

Adana’da kurulan “Temassiz Akilli Kartlarla Elektronik Ucret Toplama ve Arag Takip

Sistemi” kapsaminda belediye otobiisleri sisteme entegre edilmistir. Ayrica, Adana
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Biiyiiksehir Belediyesi ve ©6zel halk otobiisleri kooperatifleri “Ara¢ Takip Sistemi”

araciliiyla araclarin takip ve raporlamasini yapmaktadirlar.

Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi genis bir kullanim alanina ve aninda 6deme ozelligine
sahip yeni nesil sehir karti1 Esparacard’i kullanmaktadir. Bu kartla, toplu tasimada
temassiz 6deme Ozelliginden faydalanilmaktadir. Eskisehir’de sefer yapan otobiis ve
tramvaylarda yolcular ulagim bedelini, araclardaki terminale kartlarini dokundurarak

O0deyebilmektedir.
3.6.1.5 Elektronik iicret toplama sistemleri

Elektronik ticretlendirme sistemleri arasinda, yakin gelecegin sistemi olarak
gosterebilecegimiz, 1980’lerin ortalarindan itibaren basini Norveg’in ¢ektigi gelismis
iilkelerde yaygin uygulamalarina baslanmis olan “gisesiz sistem” veya “hizli gegis
sistemi”dir (openroadtolling). Tasitlarin yavaslamasina ihtiyag birakmayan, normal
seyir hizinda algilama ve igslem yapabilen bu sistemde licret belirleme iki yontemle
yapilmaktadir. Aracin tizerindeki bir verici ile RFID/DSRC iizerinden haberlesme,

cogunlukla esas iicret toplama yontemidir.
3.6.1.6 Yiik ve filo yonetim sistemleri

Filo Yonetim Sistemi, bir filonun yiik optimizasyonu ve planlamasindan baslayan bir
kalite programi ile yiikiin miisteriye teslimine kadar izlenmesi, yonetilmesi ve diger tiim
yardimer siireglerin sirasini, birbirleri ile iligkisini, Olglimlerini ve tiim slireglerin
iyilestirilmesini amaglayan bir yonetim sistemidir. Filo Yonetim Sistemleri, AUS
icerisinde dzellikle mobil veri {liretimi i¢in ¢ok biiyiik 6nem arz etmektedir. Elde edilen
bu veriler daha sonradan trafik yogunluk bilgisi ve kapasite kullanimi bilgisi elde etmek

icin de degerlendirilebilmektedir.
3.6.1.7 Siiriicii destek ve giivenlik sistemleri

Genel olarak, siirliciiniin verdigi basit bir emri ara¢ beyninin son derece karmasik bir
emre doniistiirdiigli ileri siirlicii destek ve gilivenlik sistemleri kapsaminda ele
alinabilecek uygulamalar, akilli ulasim sistemlerinin diger kategorilerinde oldugu gibi

cok eski uygulamalara dayandirilmamakta, ¢ogunlukla 1970’lerde standart bir opsiyon
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olarak sunulmaya baslayan hiz sabitleyici sistemler ve ayni yillarda kullanima giren
anti-lock fren sistemlerinden baglatilmaktadir. Birbiri ardina gelistirilen akill

uygulamalarin yaninda artik anti-lock ve standart hiz sabitleyiciler de ilkel kalmstir.
3.6.1.8 Kaza ve acil durum yonetim sistemleri

Trafik kazalar1 basta olmak tlizere yollarda gerceklesen her tiirlii acil miidahale
gerektiren olayin tespiti, ilgililerin bilgilendirilmesi, olaya miidahale ve olayin biraktig
tahribatin yonetimi, bu baslik altinda incelenebilecek uygulamalardir. Can kaybinin
engellenerek maddi hasarlar1 da en aza indirgenmesi, bu siirecin etkin bir sekilde

yonetilmesine baghdir.
3.7 BISIKLETLI ULASIM

Bisiklet tanim olarak; yakit kullanmadan, siirliciiniin mekanik giicii ile pedal yardimi ile

hareket eden motorsuz tasittir.*®

Bisikletin icad1 konusunda tarihgiler arasinda ileri siiriilen tarihler tartigmalidir ve kesin
bir fikir birligi saglanamamustir. Bisikletin tek bir mucidi yoktur ve pek ¢ok farkl
¢abanin sonucunda ortaya ¢ikmistir. Tarih boyunca insanlar g¢esitli amaglarla bisikletleri

kullanmislardir.’

Bisiklet kullanimi beden giiciiyle gergeklestirildiginden dolay: ilave yakit veya motora
thtiyag duyulmamaktadir. Bisiklet, yaya ulasimi dahil tiim ulasim tiirleri arasinda
enerjiyi en etkin sekilde kullanan arag olarak on plana ¢ikmaktadir. Herhangi bir motor
ve yakit kullanmamasi sebebiyle ¢evreye giiriiltii, hava kirliligi gibi olumsuz etkileri
olmamaktadir (Uz 2003, s. 4).

Kent i¢inde motorlu araclarin kullanimmin alt sinirlara indirilmesi yasanilabilirligin
saglanmasi i¢in en 6nemli etkenlerden birisidir. Bisikletli ulasiminin yayginlastirilmast
icin gerekli diizenlemelerin yapilmasi ile birlikte toplu tagima tiirlerini besleyici rolde
caligmasi saglanmalidir. Bu sebepten dolay: bisiklet ulasimi gelisen diinya da problem

haline gelen ulasim sorunlarinin ¢éziimiinde 6nemli bir ulagim tiiriidiir.

4 TS 9826 (1992) standardina gore tanimlama yapilmustir.
47 https://tr.wikipedia.org/wiki/Bisiklet#cite_note-Britannica-2 adresinden faydalanilmistir.
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3.7.1 Bisiklet Kullaniminin Faydalari
Bisiklet, ulasim 6zellikleri agisindan otomobile benzeyen bir bireysel ulagim aracidir.

i. Ozel arag yolculuklarinda ki gibi, bisiklet siiriiciisii herhangi bir zaman tarifesine bagl
kalmadan (metro, otobiis vb. toplu tasim araglarinda oldugu gibi aracin kalkis ve gegis
saatlerini  beklemek zorunda olmadan) kendi diledigi zamanda yolculuk
yapabilmektedir.

ii. Kisi giizergahini kendi belirlemekte, otomobilde ki gibi kapidan kapiya aktarmasiz ve
beklemesiz yolculuk yapabilmektedir. Bu ozellikleri sayesinde hizli, saglikli ve

gecikmesiz seyahat imkani saglamaktadir (Uz 2003, s. 4).

lii. Giinliik seyahatlerde siklikla yaptigimiz is, okul ya da aligveris gibi giinlik hayatta
sik yapilan seyahatlerde bisikleti kullanmak, gilinliikk hayatta yapilmasi1 gereken ancak
bir tiirli firsat bulunamayan egzersizlerin ek bir masraf ve zaman ayirmadan

yapilmasini saglamaktadir (Uz 2003, s. 5).

Iv. Cevreye dost bir ulagim aract olarak bilinir ve gaz salinim orani sifirdir. Bisikletle

yapilan yolculuklar kiiresel 1sinmaya ve hava kirliligine meydan vermezler.
V. Disa bagli petrol talebini azaltmaktadir.

vi. Ozel ara¢c ve bilyiik tasitlarindan ¢ok daha az yola ihtiyag duyar. Bisiklet

kullaniminin artmas1 yol ihtiyacini azaltmaktadir.

vii. Bir aracin isgal ettigi alana 15 adet bisiklet park edilebilir. Bisikletler ¢ok sessiz

araglardir ve neredeyse hig giiriiltii yapmazlar.

viii. Bisiklet kullanmanin saglik agisindan faydalari risklerinden 20 kat daha fazladur.
(British Medical Association)

iX. Haftada en az 3 saat bisiklet kullanan bir kiside kalp rahatsizligina yakalanma

olasiligy, bisiklet kullanmayan ya da eksersiz yapmayan kisilerin yaris1 kadardir.

X. 3 km’ye kadar olan yolculuklarda bisiklet genellikle arabadan daha hizlidir.
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Xi. Bir¢ok toplu tagima araglarina gore daha hizli bir ulasim aracidir.

Xii. Park yeri aramak i¢in zaman harcamaniza gerek yoktur. Gittiginiz yerde her zaman

park yeri bulursunuz.

xii. Trafik sikisikligindan nadiren etkilenirler. Hem otopark hem yakit iicreti

O6demediginizden dolayi tasarruflu bir ulasim aracidir.
3.7.2 Bisiklet Yollar

Bisiklet yolu; ulasim, gezinti ve spor yapmak amaci ile yaya ve motorlu arag trafigini
aksatmadan bisikletlilerin emniyetli bir sekilde kullandigi yoldur.*® Bu konuda ¢ok
¢esitli siniflandirmalar mevcuttur. Genel olarak ti¢ ana bolim halinde incelenmektedir

(Akay 2006, s. 29)

Birinci tip bisiklet yollar1 (Bisiklet Patikasi); bisiklet patikalari, genellikle bisiklet yolu

olmayan caddeler ve otoyollara hizmet etmek i¢in kullanilir.

Ikinci tip bisiklet yollar (Bisiklet Seridi); genel olarak caddelerde veya otoyollarda tek

yonlii bisiklet kullanimi i¢in ¢izgiyle ayrilmis seritlerdir.

Ugiincii tip bisiklet yollar1 (Bisiklet Giizergahlar1); caddenin ve yayolun genellikle sag
tarafinda isaretlerle belirlenmis kesimin bisiklet siirliciilerine tahsis edilmesiyle
uygulanmaktadir. Bunlarda Yaya kaldirimi tarafi bisiklet yollari, ayrilmis bisiklet yolu,
paylasimli bisiklet yolu, tecritli banket, genis kaldirnm yani bisiklet yolu olarak

ayrilirlar.
3.7.3 Kent i¢i Ulasiminda Bisiklet Uygulamalar

Kent i¢i ulasimda bisiklet kullanimi yolcular1 motorlu tasitlara bagimliliktan
kurtarmakta, g¢evre kirliligini onlemekte, enerjinin tasarrufunu kolaylagtirmaktadir.
Diinyada son yillarda kent igi bisiklet kullanimi giinden giine artmakta, dolayli yoldan

kent yonetimlerinin ellerine kentlerde kullanilmak iizere ¢ok fazla imkan gegmektedir.

4 TS 9826 (1992) standardina gore tanimlama yapilmustir.
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Kentleri daha g¢evre dostu ve yasanabilir hale getirmek i¢in bisiklet kullanimi tesvik

edilmektedir.

Bisiklet ile ulasimi toplu tasimaya entegre etmek kent i¢inde olusan trafik sikisikligini
azaltmakta ve toplu tasima kullanimini artirmaktadir. Bu baglamda diinyada bisiklet

kullanimin1 artirmak i¢in yapilan bazi tesvikler soyledir;

I. Kentte yasayanlarin giinlik yolculuklarinin tamamimi veya bir kismini
gerceklestirecekleri sehir bisikletlerinin halkim hizmetine sunulmasi, bu sayede bisiklet

kullaniminin tesvik edilmesi,

ii. Kent yolculuklariin pik saatlere ulastigi zamanlarda ya da yogun kullanilan alalarda
alternatif glizergah ve uygun park alanlar olusturularak bisikletli ulagimi avantajli hale

getirilmesi,

iii. Kent i¢i diger TT araglarina (metrolara bisiklet i¢in alanlar ayirmak, otobiislerde

bisiklet tagima yerleri gibi) bisikletin entegrasyonunun saglanmasi,

Iv. Bisikletin ulagimimin bulundugu yerlerde vergi indirimi, teknik servis destegi veya
bisikletin ara¢ olarak tedarik edilmesi gibi tesviklerle giinlik ulagimlarini bisiklet ile

yapmalarinin saglanmasi,

V. Motorlu ara¢ ulasiminin gittigi her yere bisiklet ulastmimnin da olmasi, bisiklet

yollarinin ulagimin bir parcasi haline gelmesi,

vi. Bisiklet yollarinin planlamasi yapilirken kamu kurum ve kuruluslarinin ve

konusunda uzman kisilerin goériislerinin alinmasi, (Kos, 2015)

vii. Yolculuk mesafesi 10km den fazla olanlar i¢in alanlar arasi bisiklet otobanlari

planlanmasi,

viii. Planlama yapilirken mesafeler arasi uygun giizergahlarin segilmesi ve planlarin

degisime acik olmasi gerekmektedir (Kos 2015, ss. 45-46).

Diinya’da baz1 sehirlerin bisiklet kullanim oranm1 Sekil 3.7°de verilmistir.
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Sekil 3.7: Avrupa sehirlerinde bisiklet kullanim

2 ot R = &
YURUME + BISIKLET YURUME + BiSIKLET
+ TOPLU TASIMA

Paris gr u iErnm | Amsterdam BB % Hlgirki 41
Barcelona B3 % Valencia 67 Parvs 55 % Seille a1
Amsterdam 73 % Barlin (=]u] Barcelona 55 Berlin 38
Hedsinki 75 Seville (=]n ] Valencia 47 Vienna 34
Stockholm 75 Tisrin 59 Stockholm 45 Madrid 34
MApcirid 74 S1_-..-|:|:gnr1: 49 I:np-:.rtlmgen 42 Tuirin 33
Copenhagen 72 Stuttgart 23

Kaynak: AB Komisyonu, 2013

3.8 SURDURULEBILIR ULASIM POLITIiKASI

Suirdiiriilebilirlik, gelecege dogru uzanan uyum ve esitliktir. Cevresel, ekonomik ve sosyo-
kiiltiirel hedeflerin es zamanli olarak gerceklesmesi igin gosterilen ¢abadir. Kisacasi
stirdiiriilebilirlik, bitis noktas1 olmayan bir yolculuktur. Siirdiiriilebilir planlama; yerel ve
kisa vadeli ¢oOziimlerin stratejik, bolgesel, kiiresel ve uzun vadeli hedeflerle tutarli
olmalarimi saglar. Siiresiz olarak yapilmasina devam edilebilen her sey siirdiirtilebilirdir.
Siiresiz olarak yapilamayan herhangi bir sey de siirdiiriillemezdir. Cevresel, ekonomik ve
sosyal sistemlerin, degisik Olgekteki isletmelerde, ne sekilde birbirlerinin yararina veya

zararina etkilesim i¢inde olduklarini inceler (Litman 2007).

Ulagimin yasam i¢inde ki etkinliginin saglanmasi, kent i¢i hayat kalitesinin
arttirilmasinda ve bireylerin  kendini daha mutlu hissetmesi acisindan Onem
tasimaktadir. Yeterli ve ekonomik bir ulasim sisteminin kurulmasi halkin kent
icerisindeki  hareketliligini ~arttirirken ayni zamanda insanlar arasinda sosyal
entegrasyona imkan tanimasindan dolay1 kent i¢i yasam kalitesinin artmasina imkan

vermektedir. Siirdiirtilebilir ulasim iligkisi Sekil 3.8’de verilmistir.
Stirdiiriilebilir ulasim sistemi;

a. Nesiller aras1 dengenin korunmasini saglayarak, insan ve gevre sagligini gozetip

kisilerin ve toplumun asil erigim ihtiyaglarini giivenli yollarla karsilar;
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b. Ucuzdur, etkin caligir, gesitli segenekler sunarak ekonominin ayakta kalmasina destek

verirler,

c. Atik ve emisyonlar1 ¢evrenin dengeleyebilecegi seviyede tutarak, yenilenemeyen

kaynaklarin tiiketimini azaltic etkisi vardir;

d. Yenilenebilir kaynaklarin tiikketimini siirdiiriilebilir seviyede tutacak sekilde kisitlar,

yeniden kullanimi ve geri doniisiimii 6n planda tutar;
e. Arazi kullanimini ve giiriiltii olusumunu kisitlar (Kaya 2012 s. 8).

Sekil 3.8: Siirdiiriilebilir Ulagim

Yasanabilir
Sehirler ve
Toplumlar

CEVRE TOPLUM
Uzun vadede Tog:_lum_gq il
] ireyi igin
gevreyi koruyan daha iyi bir hayat

uygulamalar standardi

[ SURDURULEBILIR
ULASTIRMA

Sosyallesme
esittir ekonomik
canliik

Cevreye daha
az zarar veren
ticari

uygulamalar

Surdurtlebilir
ulagim sistemleri ile
butlinlegik ekonomik
geligme ve bliylime

EKONOMi

Kaynak: UITP 2005

3.9 YAYA ULASIMI

Kent iginde tiim yolculuklar yaya olarak baslaylp yaya olarak tamamlanmaktadir.
Yolculugun basladigi noktadan yolculukta kullanilacak olan araca giderken, araglar
aras1 aktarma yaparken ve aragtan yolculugun bittigi noktaya giderken insanlar yiiriirler
ve esit kosullarda yayadirlar. Bundan dolay1 yiirlimek, yani yaya olmak kent ici

ulasgimin temeli olarak goriiliir. Yaya alanlar1 kaldirimlar, yaya gegitleri, yaya yollari,
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meydanlar olarak 4 baslik altinda siniflandirilirlar. Bu alanlarin yayalar i¢in daha
kullanilabilir hale getirilmesi toplu tasima kullanimini da artirmaktadir (Beyazit 2007,
ss. 46-49).

i. Kaldirimlar: Kaldirimlar, yollarin her iki yaninda yayalarin yolu rahat ve giivenli bir
sekilde takip edebilmesi icin yola paralel sekilde diizenlenen, yol ile ayni kotta ya da
yoldan yiiksek bir kotta yapilan alanlarn adidir.

ii. Yaya Yollari: Yaya yollar, Sekil 3.9’da goriildiigii gibi yayalastirilmis yollar ve
zaman i¢inde olusmus yaya yollari olarak ikiye ayrilir. Baz1 yayalastirilma 6rneklerinde
TT ile yayanin ayni diizlemde yer aldig1 durumlar vardir ancak yayalastirilmis yollarda

oncelik her zaman yayaya aittir.

Sekil 3.9: Yayalastirma ornegi Istiklal caddesi
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Kaynak: http://www.volard.com.tr/en/blog/taksim-gencoglu-hotel [erisim 1 Haziran 2016]

lii. Yaya Gegitleri: Yaya gecitleri bulunduklar1 diizleme gére hemzemin gegitler,
iistgecitler ve alt gecitler olarak iice ayrilabilmektedir. Yaya gecitlerinde 6nemli olan

konulardan biri engelliler igin gegislerin giivenli olmamasidir. Ozellikle gérme engelli
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olan vatandaslar karsidan karsiya gecerken zorluk yasayabilmektedir. Ulasim hizmetleri
toplumun her kesimine esit oranda paylastirilmasi ilkesinden dolay1 birgok diizenleme

yapilmaktadir. Bu diizenlemelerden birisi de yer dosemesinde farklilik yaratilmasidir.

Bu ¢alismalardan biri yer déosemesinde farklilik yaratilmasidir. Dosemedeki farklilik

engelli kisi tarafindan hissedilerek karsiya gecis yapilabilecegini gostermektedir.

Hemzemin gegitlerde uygulanan diger yontemlerden biri ise trafik isiklarinin yanina
yerlestirilen sinyallerdir. Sinyaller yayalara kirmizi 1s1k  yandiginda karsiya

gegmemelerini, yesil 151k yandigindaysa karsiya gegebileceklerini duyurmaktadir.

Ustgegitler, tasit yollarinda hemzemin gecitlerin yapilmasi elverisli olmayan
durumlarda, yogun tasit trafiginin bulundugu kavsaklarda, yayalarin yogun olarak
bulundugu merkezi alanlarda ve yaya ve tasitlarin giiven igerisinde birbirinden

ayrilmasini saglamak amaciyla diizenlenirler (Ozkal 1990, s. 54).

Iv. Meydanlar: Meydanlar, tarih boyunca insanlarin, festivaller, pazar yerleri,
konserler, protestolar, kutlamalar gibi biiyiik 6l¢ekli ya da 6lg¢ekli 6zellikle merkezinde
cesme olan kiiciik mahalle meydanlarinda temizlik ya da serinleme ihtiyacinin
karsilanmas1 gibi- kiigiik olgekli ¢esitli faaliyetleri yiiriitebilmek amaciyla bir araya
geldigi ve sosyal etkilesimde bulundugu mekanlar olmuslardir. Bu 6zellikleriyle

meydanlar bir kentin yasanabilir olmasinda 6nemli bir paya sahiptir.
3.9.1 Yiiriimenin Faydalar::

Diinya Saglik Orgiitii raporlarina gore fiziksel hareketsizlik birgok iilkede hizli bir
sekilde yayginlagsmakta ve kanser, kalp damar hastaliklari, sismanlik, tip 2 diyabet,
osteoporoz gibi birgok hastaligin artisina neden olmaktadir. Fiziksel aktivite sayesinde
kisi kendini daha enerjik hissetmesini, daha mutlu, huzurlu ve hareketli olmasini

saglarken ayn1 zamanda yasam kalitesini de artirmaktadir.*°

Fiziksel aktiviteler yogunluklarina gore diisiik, orta, yiiksek olmak iizere ii¢ ayr1 sekilde

degerlendirilir. Yiriimek orta dereceli caba gerektiren aktivite smifina girmektedir.

49 http://beslenme.gov.tr/content/files/basin_materyal/Fiziksel_aktivite_rehberi/farehberi_tr.pdf
adresinden faydalanilmistir.
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Diinya Saglik Orgiitii, daha saglikli bir hayat icin yetiskin bireylerde haftada 5 giin ve

en az 30 dakika orta siddette fiziksel aktivite yapilmasini dnermektedir.>
3.10 PARKET-DEVAMET

Ulasim sorununun ¢oziimii sadece yeterli sayida otopark alanlar1 agmakla degil, ayn1 zaman
da sehir merkezlerinde trafik baskisini kaldirmak igin toplu tasima sistemleri ile entegre bir
sekilde gelistirilmelidir. Bu ¢oziimlerden birisi ise Avrupa iilkelerinde "Park and Ride"

(Park et &Devam et) olarak literatiirde yerini alan sistemdir.

Park et & Devam et yontem ile yolcular, sehrin farkli bolgelerinden kent merkezine
gelirken araglarini transfer merkezlerindeki otoparka birakirlar ve yollarina TT araglari
ile devam ederler. Bu nedenle PD alanlari metropol kentlerin tren istasyonlarinin
yakininda, banliy6lerinde, kent icinde ise metro, tramvay, troleybiis istasyonlar1 gibi
toplu tasimanin istasyonlarinin yakinlarinda segilirler. Bu sayede insanlar kent
merkezine girmeden belirlenen otoparklarda inerek, TT araglar1 vasitasiyla sehir

merkezlerine ulasirlar ve bu da sehir i¢i arag yogunlugunu azaltir (Simsek2014, s. 24).

Bruin ve arkadaslarina gore (2010) Parket&Devamet tesislerinde dikkat edilmesi
gereken hususlar soyledir:

i. PD ve kent merkezi arasindaki mesafe

ii. PD tesisleri ile kent merkezine olan yolculuk siiresi

iii. Otopark ve transfer ticretleri

iv. PD tesislerinde aligveris olanaklarinin olmasi

Akin’a (2011) gore, transfer merkezlerinde istenen yer se¢im kriterleri sdyledir:
I. TT araglarina yiirime mesafesi kadar uzaklikta ve erigimi kolay olmasi

ii. Arter yollara erisimin kolay saglanmasi

%0 http://saglik.gov.tr/SGGM/belge/1-16406/haftada-5-gun-gunde-en-az-30-dk-yuruyus.html adresinden
faydalamilmgtir.
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iii. Erisim yollarinda diisiik veya orta seviyede hizmet vermesi
Iv. Hava kirliligi, giiriiltii, titresim gibi ¢cevresel etkilerin minimum diizeyde olmasi.

Park et & Devam et yontemine yonelik bazi kriterler dikkate alindiginda, insanlar 6zel
araglarin1 kullanmak yerine PD yontemini tercih edecekler ve bu sayede siirdiiriilebilir

ulagim saglanmis olacaktir.
3.10.1 Park et & Devam et Sistemine Ornek

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi kurulusu ISPARK “Park Et Devam Et” otoparklarini
toplu ulagim istasyonlarinda hizli bir sekilde yayginlastirmaktadir. Giinliik ortalama
olarak 150 kilometre uzunlugunda arag konvoyunun karayolu trafiginden bertaraf
edilmesine yardimci olan proje, schir genelinde trafik yogunlugunun bulundugu 45

noktada 14 bin arag kapasitesi ile halka hizmet vermektedir.

<

Toplu tasima istasyonlarina yakin noktalarda diisiik iicretli otopark uygulamasi olan
Park et Devam Et  sisteminden yilda yaklasik 3.5 milyon kisi yararlanmaktadir. Kent
genelinde araglarmmi rahat bir sekilde “Park Et Devam Et” otoparklarina birakan
stirtictiler trafik yogunluguna girmeden yollarina Metro, metrobiis, Marmaray, deniz

tasit1 ve toplu tasima araglarini kullanarak devam etmektedirler.

Kadikdy’de bulunan Ayrilikgesme PD alanina araglarimi birakan siiriiciiler Marmaray
vasitasiyla Yenikapi’ya, buradan da aktarma yaparak Aksaray Metrosu ile
Havaalani’na, aym1 zamanda da Metrobiis ile Beylikdiizii’ne trafikte stres yasamadan

kisa siirede ulasabilmektedirler.>!

Ayilikcesme Parket&Devamet alan1 Sekil 3.10°da gosterilmektedir.

51 http://ispark.istanbul/park-et-devam-et-ile-aracini-trafikten-cek/ adresinden faydalamilmustir.
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Sekil 3.10 :Ayrilik¢cesme parket&devam alam

Kaynak: http://ispark.istanbul/park-et-devam-et-ile-aracini-trafikten-cek/[ erisim 1 Haziran 2016]

Hayata gegirilen bu uygulamayla;

i. Toplu tasima kullaniminin artmasi,

ii. Yakit tiikketiminde azalma,

iii. Yol isgalinde azalma,

Iv. Yol kenari otoparklarda daha ¢ok hareketlilik imkani,

v. Vakitten tasarruf,

vi. Trafikte olusan streste azalma,

vii. Diisiik oranda zararli egzoz gazi emisyonu dolayisiyla kiiresel 1sinmanin 6nlenmesi,

viii. Hareketlilikte ki artis nedeni ile ekonomide canlanma,
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gibi bir ¢ok fayda saglanmasi hedeflenmektedir.
3.11 OZEL ARAC KULLANIMINI CAYRIDICI UYGULAMALAR

Tiirkiye’de, kent ici kisa mesafeli ulastirmanin fazla olmasi nedeniyle, 6zellikle lastik
tekerlekli tasimacilik diger tiirler arasinda agirligini korumaktadir. Gerek mal gerekse
insan ulagtirmasinda binek tasitlarin aldigi paym ciddi seviyelere ulagsmasi kent ici
yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilmasint  neredeyse zorunlu hale

getirmektedir.

Kentlerdeki wulagim sorununu yeni yollar yaparak kapasitenin artmasi ile
¢oziilemeyecegi asikardir. Bundan dolayr kent merkezinde 6zel ara¢ kullanimin
simirlamak insanlarin toplu tasgima kullamimini artirmaya yardimci olacak, toplumun
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel iletisimin gelisimine katki saglayacak ve kente ait ulasim

sorunlarinin ¢6ziilmesini hizlandiracaktir.
3.11.1 Baz Yol ve Alanlarda Otomobil Trafiginin Yasaklanmasi

Bazi alan ve yollarin 6zel arag trafigine kapatilmasinin ¢evreye olumlu etkilerinin yani
sira 0zel tasitlar acisindan ulasim aginin toplam kapasitesini azaltmasi ve dnemli varis
noktalarina erisilebilirligin engellenmesi nedeniyle bu araglarin kullanimi azaltict bir

onlem olarak sayilabilmektedir.
3.11.2 Ozel Araclarin Yol Kapasitesinin Azaltilmasi

Bu politikanin amaci, yol aglarinin bireysel ulasim yoniinden kapasitelerini diisiirerek
bir anlamda suni sikigikliklar olusturarak o6zel tasit kullanimin1 caydirmak bu sayede
mevcutta bulunan ulagim altyapisini yiiksek kapasiteli araglar agirlikli olmak tizere daha

da verimli kullanmaktir. Bu kapsamda yapilacak bazi 6nlemler sunlardir.

I. Trafik yatay ve diisey isaretlemelerinden bazilarmin TT araglarina ya da yayalara

tahsis edilerek azaltilmasi,

Il. Trafik sinyallerinde otobiis ve troleybiis gibi araglara oncelik taniyarak diger trafik

paydaslarina yesil 151k zamaninin kisitlanmasi.
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Sinyalizasyon sistemlerinde otobiislere onceliklerin diizenlenmesi sirasinda, otobiislerin
daha ilerdeki kavsaklara yaklasiminin da sorunsuz bir bigimde ¢oziilmesi

gerekmektedir.>?
3.11.3 Otopark Arzinda Simirlama Yapilmasi

Tiir se¢imini etkileyen faktorler arasinda varis noktasinda bulunan park yerlerinin
sayist, konumlandirilmasi ve bu yerlerin kullanim bi¢imi olarak toparlayabiliriz. Sanayi
bolgelerinde yolculuk talep yonelimini azaltacak uygulamalardan birisi park yerleri

arzinin dondurulmasi ya da azaltilmasi yontemidir.

Bu politika daha ¢ok kisitlamalarin kentin merkezinde uygulanmasi ve park arzinin
merkezin c¢evresinde saglanmasi seklinde gergeklestirilmektedir. Yiirime mesafesi
disindaki otoparklar ile merkezde bulunan noktalar arasi toplu tasima imkanlarinin

saglanmasi bu politikanin etkinligini artirmaktadir.

Park yerlerinin sinirlandirilmasi, giin igerisinde c¢esitli saatlere gore degisiklikler
yapilarak da uygulanabilir. Ornegin, yol disinda bulunan otopark kapasitelerinin sabit
tutularak, yol kenar1 park yerlerinin giiniin belirli saatlerinde yasaklamasi

uygulamalarma basvurulabilir.%
3.11.4 Otopark Ucretlendirme Politikalari

Sehir merkezilerine yapilan 6zel ara¢ yolculuklarin1 caydirmanin bir diger yolu da
yiiksek otopark iicreti politikasidir. Ozellikle uzun siireli park iicretlerinin artirilmasi
insanlarin aligveris ya da herhangi islerini icin zamani daha etkin kullanmalarini
saglayacaktir. Yiiksek park tcret politikast yol kenarlar1 park alanlari, otoparklar, 6zel

ve kamuya ait park yerlerinde etkin uygulandig: takdirde basarili olmaktadir.
3.11.5 Yol ve Alan Ucretlendirmesi

Bazi ulasim planlayicilar, ulagim hizmetlerinden kimler yararlaniyorsa sosyal ve

ekonomik tiim maliyetini 6demesi gerektigini savunurlar. Bunun i¢in yol ve alan

52 http://www.trafik.gov.tr/SiteAssets/Yayinlar/Bildiriler/pdf/C1-71.pdf adresinden faydalanilmistir.
53 http://www.trafik.gov.tr/SiteAssets/Yayinlar/Bildiriler/pdf/C1-71.pdf adresinden faydalanilmistir.
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ticretlendirme Onlemlerinden bahsetmektedirler. Toplu tasim yatirimlarin yapilmasi
icin yiiksek maliyetli kaynaklar gerekmektedir. Bu kaynaklarin karsilanma yollarindan
birisi de yol ve alan iicretlendirmesi olarak goriilmektedir. Bu yontem kirleten dder ve

kullanan 6der prensibi olarak adlandirilabilir.

Yol ve alan iicretlendirmesinde, yonetim, tikanik alana giris i¢in (alan {licretlendirmesi)
ya da tikanik bir yolda yolculuk icin (yol iicretlendirmesi) bir iicret tespit eder. Bu

ticretin tespiti igin;

- Talep elastigine bagli olarak ek maliyetin otomobil kullaniminda saglayacag diisiis,
- Araglarin dogaya verdigi zararlar (giliriiltii, zararli gaz, km basi fiyat),

- Altyapinin maliyeti diisiiren 6zelligi (km bas1 fiyat),

- Darbogazdaki altyapiya bagimli yolculugun km basina ek maliyeti,

- Kamu alanlarinda parklanmanin zamana bagli olarak iicretlendirmesi,

gibi konularin da gbz 6niine alinmasi, ¢agdas ulasim politikalarinin geregidir.

Bu sekil bir ticretlendirmede marjinal maliyet de elde edilecektir. Bu politika sayesinde
trafik sikisikliginin azaldig: ve insanlarin toplu tasimaya yonlendigi diinya 6rneklerinde
goriilmiistiir. Bu uygulamaya Singapur 6rnegini verebiliriz. 1975'te Singapur diinyada
ilk kez, kent merkezinde trafik tikanikligin1 ¢6zmek icin bir alan kullanimi belgesi
tasarist (Area Licensing Scheme-ALS) uygulamasina gegmistir. Bu tasariya gore, doruk
saatlerde belli yollar1 kullanan tiim araglara belge i¢in bir iicret 6demesi zorunlulugunu
getirmektedir. Bu uygulama, trafik tikanikliinin vergilendirilmesine 6rnek olmakla

kalmay1p, diger yol {icretlendirme tasarilarina da dnciiliik etmistir.

Elde edilen sonuglar ilgingtir. Ucretlendirilmis alanda doruk saatlerdeki trafik
yogunlugununyiizde40 oraninda azaldigi tespit edilmistir. Asirn1  tikanikliklar
onlenmistir. Programdan 6nce yilizde 23 civarinda olan ara¢ paylagimi, bu uygulama
sonrasinda yilizde 45'lere ¢ikmistir. Otobiisiin pay1 ulagim tiirleri igerisinde yiizde 33'den
yizde 46'ya yiikselmistir. Alandaki is aktivitesi ve kiralarda 6nemli degisiklik
goriilmemistir (II. Ulagim ve Trafik Kongresi, 1999).
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3.11.6 Vergilendirme

Vergi, ekonomik birimlerden siyasi cebir altinda ve karsiliksiz devlete kaynak (para)
olarak aktarilmasidir. Vatandasa hizmet etmek durumunda olan devlet, bunu yaparken
mal ve hizmet liretiminde bulunur. Gerekli tiretim faktorlerini saglarken kamu fonlarini

kullanir.>*

Su anda Tirkiye’de sifir bir ara¢ almak isteyen vatandaglar Katma Deger Vergisi
(KDV), Ozel Tiiketim Vergisi (OTV), Motorlu Tasitlar Vergisi (MTV), Trafik Tescil ve
Ruhsat Islemleri Resmi Bedeli, Trafik Tescil ve Ruhsat Islemleri Hizmet Bedeli

6demek zorundadir.

OTV; belirli mal veya iiriinler {izerinden maktu veya oransal olarak alman bir harcama
vergisidir. Malm ithal edilmesi veya iiretilen malim ilk alicisina teslimi nedeniyle OTV
dogmaktadir. Motorlu tasitlarda ise nihai tiiketici adina OTV 6demek gerekir. Ozel arag
alicilarim1 en ¢ok etkileyen vergi gesididir. Bu vergi araglarin yolcu kapasitesine,

siifina, motor hacmine, motor giiciine, istiap haddine, yakit tiirline gore gesitlenmistir.
Otomobiller i¢in;

Silindir hacmi 1600 cm? alt1: yiizde 45

Silindir hacmi 1601 — 2000 cm?® arasi: yiizde 90

Silindir hacmi 2001 cm? iistii: yiizde 145, OTV vergisi alinmaktadr.

Ornegin; Vergisiz 105.000 TL olan 2000 motor bir otomobilin fiyat: vergiler dahil
240.000 TL’yi bulmaktadir. Buda her vatandasin otomobil alma istegini ve giiclinii

azaltmaktadir.

Londra’da ise 6zel arag sahiplerinden alinan arag¢ kullamim vergileri haricinde, kent
icinde belirlenen bolgelere girecek araglara fiyatlandirma politikalari uygulanmaktadir.
Kent merkezlerinin yayalara ait oldugu disiincesinden hareketle, yogun olarak

kullanilan bolgelere girmek isteyen 6zel araglardan “trafik tikaniklig iicreti” adi altinda

5 https://tr.wikipedia.org/wiki/Vergi adresinden faydalanilmsgtir.

79


https://tr.wikipedia.org/wiki/Devlet
https://tr.wikipedia.org/wiki/Maktu_vergi
https://tr.wikipedia.org/wiki/Vergi

vergi alinmaktadir. Bu alanlarda yasayan kentliler ise bu vergiden yiizde 90 oraninda
muaf tutulmaktadir. Bu uygulama ayni zamanda arag¢ sahipligini kontrol altinda tutma

amaci tasimaktadir (Beyazit 2007, s. 37).
3.11.7 Belirlenmis Bolgelerin Arac¢ Trafigine Kapatilmasi

Almanya’nin ikinci biyiikk sehri olan Hamburg, Sekil 3.11°de goriildigi gibi
otomobilleri sehirde yasaklayarak yaya ve bisikletli ulasima donmeyi planlamaktadir.
Motorlu tagitlardan izole edilmis yalnizca toplu tasima, sehir meydaninda halkin rahatca
yiiriiyebilmesi i¢in yaya ve bisikletli ulasimin olacagi bu yeni sehir planlama
sistemi, “Yesil Ag” ad1 verilen bir proje ile hayata gegirilmek istenmektedir. Yesil Ag,
2034 yilina kadar sehrin tiim otomobillerden arindirilmasi ve yiizde 40’lik bir
yizolglimde park ve bahgeleri baglayan bir ag olusturulmasi anlamia gelmektedir.
Sehir sozciisiiniin ifadesine gore, turistler de oniimiizdeki 20 yilda yaya olarak veya
bisikletle sehir turuna gikabilecek ve bir¢ok yeni park, bisiklet yolu ve kaldirim
yapilmasi planlanmaktadir. Yesil ag, sehir alanlarinin yiizde 40'in1 olusturacak sekilde
dizayn edilecek. Bu ve buna benzer projeleri Madrid, Paris, Helsinki, Milano,

Kopenhag gibi Avrupa sehirleri de hayata gegirmek icin ¢alismalarini siirdiirmektedir.>

Sekil 3.11: Hamburg’da trafige kapatilan yol

Kaynak: http://www.idemahaber.com/hamburg-arabalarindan-vazgeciyor/ [erisim 15Haziran2016]

55 http://www.tasit.com/otomobil-haberleri/bisiklet/hamburg-sehirde-otomobil-kullanimini-yasakliyor
adresinden faydalanilmistir.
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3.12 TOPLU TASIMA ISLETMESININ IYILESTIRILMESI

Toplu tagima sistemlerinde isletmenin iyilestirilmesinin amact ulasim siirelerinin
kisaltilmasi ve sunulan hizmet diizeylerinin artirilmas: yoluyla halen devam eden 6zel

ara¢ kullanim isteginin azaltilmasi oldugunu séylemek miimkiindiir.

Metro, hafif metro, banliy0, metrobiis gibi tam tahsisli olan toplu tagima sistemleri igin
isletme hizinin artirilmasi, pik saatlerde ek seferlerin koyulmasi yoluyla miimkiin hale

gelmektedir.

Troleybiis, otobiis, cadde tramvayi gibi karma trafikte hizmet veren toplu tagima araglari

icin ise asagidaki yontemleri uygulamak isletme hizini ve kalitesini artiracaktir.

I. Sinyalli kavsaklarda Onceligin toplu tasima araglarina verilerek trafikte olusan

sikigikliktan en az oranda etkilenmelerinin saglanmasi,
ii. Sanayi bolgeleri ve konut alanlari aras1 ekspres seferler diizenlenmesi.

lii. Cesitli ulasim tiirleri hatlar1 ve isletmeleri arasinda aktarma olanaginin

kolaylastirilmas.
3.13 TOPLU TASIMADA GUVENLIK VE GUVENILIRLIK

Teknoloji, yagamimizi kolaylagtirmanin yani sira giivenligimizi arttirmak icin de
kullanilan bir aragtir. Teknolojinin geligsmesi ile birlikte cihazlar birbiri ile haberlesir
duruma geldiler ve bu sayede hayatimiz daha giivenli hale gelmis oldu. Son dénemde
daha da 6nem kazanan toplu tagima araglarina yonelik glivenlik onlemlerinin artmasi

artik bir gereksinim haline gelmistir.

Toplu tasima araglarina kurulan kamera, arag takip sistemleri ve acil durumlarda
kullanilan panik butonu hem siiriiciilerin hem de yolcularin giivenligini artirmaktadir.
Internete bagl herhangi bir cihazdan da izlenebilen kamera sistemleri, aracin i¢inin ve
disinin  gorlintiilerini 7 giin 24 saat kayit altina almakta, olast bir olayda tekrar
izlenebilmektedir. Internete bagli herhangi bir bilgisayar veya akilli telefondan
ulasilabilen bu sistemler araciligiyla, arag¢ gilizergdh disina ¢iktiginda veya arag

icerisinde bir sorun oldugunda motoru bloke etmekte ve calismasi engellenmektedir.
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Olas1 bir sorunda konum bilgisi giivenlik birimlerine iletilerek olayin biiylimeden
engellenmesi saglanmaktadir. Bu uygulamalar yolcularin giivenli hale gelen toplu

tagima araglarina yonelimini artiracaktir.

Ozel ara¢ saticilarmin en 6nemli iddialarindan birisi araglarinin giivenilir olmasidir.
Giivenilirlik kavrami i¢ine, herhangi bir kaza sonucu siiriiciiniin ya da yolcularin kazay1

en hafif sekilde atlatmasini saglamayacak tedbirler alinmasi da girmektedir.

Trafik kazasi, siiriicii, yaya, arag ve yol gibi sebeplerden dolayr bir tasitin baska bir
tasita, yayaya, hayvana ya da herhangi bir nesneye ¢carpmasidir. Trafik kazalar1 sonucu
maddi hasar, gegici ya da kalict yaralanma ve Olim meydana gelebilir. Trafik
kazalarimin olusmasinda basta siiriicti hatalari, acemilik, dikkatsizlik, asir1 hiz,

bilingsizlik, uykusuzluk, alkollii ara¢ kullanimi gibi etmenler s6z konusudur.
3.13.1 Acil Durum Butonu

Ozellikle Ozgecan Aslan cinayetinden sonra halk ve idareciler tarafindan toplu tasima
araclariin daha giivenli hale getirilmesi giindeme gelmistir. Bilim, Sanayi ve Teknoloji
Bakanligi’nin, toplu tasima araglarinda yasanabilecek siddet olaylarina karsi, bu
araclara “acil durum butonu” koymayr =zorunlu hale getirmeye hazirladiginm

belirtmesinin ardindan IETT bunun uygulamasini hayata gecirmeye baglamustir.

Herhangi bir tehlike durumunda yolcu butona basarak sinyal gonderecek; GPS
tizerinden mevcut tagitin konumuna ulasilacak ve yardim gonderilecek. Ayrica araclarda
bulunan i¢ ve dis kameralar acil durumun canli bir sekilde izlenmesini ve

kaydedilmesini saglayacaktir.

Araglarin alarm bilgileri 24 saat ge¢mise doniik olarak izlenebilecek ve bu sistem ile
butona basildiginda ilgili araca ait 4 kamera goriintiisii canli olarak kontrol ekranina

gelmesi saglanacaktir.

IETT nin uygulamaya baslattig1 acil durum butonu Sekil 3.12°de gdsterilmistir.
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Sekil 3.12:Acil durum butonu 6rnegi

3.13.2 Egitim
Karayollar1 Tagima Y6netmeligi Madde 36 (d):

“Soforliik meslegi bakimindan bedeni ve psikoteknik acidan saghkli olduklarim

gosteren bir saghk raporunu yetkili saglk kuruluslarindan her bes yilda bir

almalart’’

zorunlu hale getirilmistir.

Ozel, toplu tasim arag siiriiciilerinin, makinistlerin giivenli ve ileri siiriis teknikleri,
davranis ve gorgii kurallari, beden dili, kiyafet ve imaj, hitabet ve ses tonu gibi
egitimlerin verilmesi gerekmektedir. Bu sayede hizmet kalitesindeki artis yolcularin

memnuniyetini ve tercih etme oranini artirmig olacaktir.
3.13.3 Emniyet

Emniyet kemeri kullanimi, olasi bir trafik kazasinin yaralanma etkilerini ve 6lim riskini
azaltma kapasitesi vardir. Bu oran, siiriiciiler ve 6n koltuk yolculari i¢in yiizde 50 ve
arka koltuk yolculari i¢in ylizde 75°tir. Ayrica, trafik kazasi sonrasi yaralanma riskini de
yiizde 77 ye kadar varan oranlarda azaltabilmektedir (Emniyet Genel Miidiirliigii ODTU
2013). Trafik kazalarinda dogru takilmis bir emniyet kemeri insan bedenini;
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I.  Carpisma etkisi ile insan viicudunda meydana gelecek sarsintilarin azaltilmast,
ii.  Carpmanin yaptig1 etkinin viicudun tek noktasindan dagilmasini saglamak,
iii.  Carpisma ve carpma esnasinda yolcunun koltuktan firlamasini engellemek,

iv.  Kafatas1 ve omurilige gelecek zararlari engellemek.>®

Orta Dogu Teknik Universitesi ve Emniyet Genel Miidiirliigii’niin ortaklasa
gerceklestirdigi arag¢ tiplerine gore siiriiciilerin emniyet kemeri kullanimi ile ilgili

arastirmaya gore sonuglar Tablo 3.1°de verilmistir.

Tablo3.1: Sehir icinde arac tiplerine gore emniyet kemeri kullanim

Sehir icinde Arac Tiplerine Gore Emniyet Kemeri Kullanim

Binek Arag (%) | Ticari Taksi(%) | Minibiis(%) | Kamyon(%) | Otobiis(%)

Gozlenen Arag Tipleri ve

e e, 41,80% 23,50% 22,00% 17,10% 10,20%
Siirticiiler I¢in Oranlar
Gozlenen Arag Tipleri ve
On Koltuk Yolculari I¢in 30,30% 22,30% 9,70% 10,20% 7,30%
Oranlar

Kaynak: Orta Dogu Teknik Universitesi (ODTU) ve Emniyet Genel Miidiirliigii (EGM) arastirmasi

raporundan diizenlenmistir.

9 Haziran 2008 tarihli Karayollar1 Trafik Yonetmeliginde Degisiklik Yapilmasina Dair
Yonetmelik’in Madde 2-b geregince:

M1 sinifi otomobillerin, M1G ve NI1G smifi arazi tasitlarimin, NI, N2, N3 sinifi
kamyonet, kamyon ve c¢ekicilerin, M2 ve M3 sinifi minibiis ve otobiislerin biitiin
koltuklarinda bu Yonetmeligin ekinde yer alan (1) sayili cetvelde yer alan "Emniyet
Kemeri'nin bulundurulmast ve kullaniimast zorunludur. Yalmz arac dururken
kullanilan koltuklar ile ayakta da yolcu tasiyan M2 ve M3 kategorisi Sinif A ve Sinif
1 otobiislerde, koltuklarda, emniyet kemeri bulundurulmasi zorunlu degildir.”’

Kanunda sehir i¢i dolmus, minibiis, otobiis, metrobiis, tramvay, metro gibi toplu tagima
araglarinda yolculara ait emniyet kemeri zorunlulugu bulunmamaktadir. Bu sorunun

¢Ozlimii i¢in ¢aligmalarin baglatilmasi yolcu giivenligi agisindan 6nem arz etmektedir.

% http://www.trafik.gov.tr/Sayfalar/EmniyetKemeriKullanimi.aspx adresinden faydalanilmistir.
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3.14 TASIT PAYLASMA UYGULAMALARI

Tasit paylasimi, ayn1 yonde seyahat edecek olan yolcularin, ev-is, ev-okul, ev-diger gibi
bircok yolculuk ¢esidini kendi diledigi araglarla yapmalarin1 saglayarak Ozel

otomobillerin doluluk oranini artirmay1 amaclayan bir politikadir.
3.14.1 Uber Uygulamasi

Akalli telefonlara yiiklenen bu uygulama sayesinde konumunuzu ve ulagsmak istediginiz
yeri istediginiz ara¢ ¢esidine gore (standart arac, liikks, biiyilik arag) secerek belirlenmis
soforler ve ticret tarifeleriyle seyahat etme imkani saglayan yeni nesil bir uygulama

cesididir. Uber, Istanbul ve diinya genelinde diger 491 sehirde kullanilmaktadir.

Calisma prensibi; Ulagtirma Bakanligi’'nda gerekli lisans ve izinleri bulunan arag ve
sirket tarafindan izni olan kisilerle ortaklik anlagmalar1 yapilmaktadir. Kendilerine ait
personelleri bulunmamaktadir. Soforlerle de sabika kaydi, kaza ge¢misi olup olmadigi
ve sehir yol bilgisi arastirilarak secilmektedir. Mesela bir sofor, iki saat boslugu
oldugunda Uber’de ki sistemini agarak o boslugunu degerlendirmis olmakta ve yollarda

bos gezecegine miisteri bularak para kazanmaktadir.
Kullanici agisindan kullanimi da zor degil;

i.  Uygulama bilgisayara ya da mobil uygulama sayesinde akilli telefona
indiriliyor,

ii.  Sisteme isim, soyisim, elektronik posta adresi, posta kodu ve kredi kart1 bilgileri
girilerek tiye olunuyor,

iii.  Yolculugun baslangi¢-bitis noktast ve ihtiyaca bagl cinste arag¢ belirtilerek
cagiriliyor,

Iv.  Yolculuk sona erdiginde bilgisi daha Once sisteme girilen kredi kartindan

belirlenen iicret 6demesi yapiliyor,

Daha sonra sofore puan veriliyor. Sirket, puani 5 lizerinden 4.4’ten asagida olan soforle
calismaya son veriyor. Bu sayede geri doniisiim saglayarak hizmet kalitesini artirmis
oluyor. Uygulamanin ara yiizii sekilde verilmistir. Uber mobil uygulama Sekil 3.13’de

verilmistir
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2014 yilindan itibaren Diinya’da hizla gelisen bu sistemi devlet politikalart ile
gelistirerek toplu tasimaya nasil entegre edilece§i konusunda g¢aligmalar yapmak
gerekmektedir. Giiniimiizde sadece Istanbul’la smirli olan Uber uygulamasi gelecekte
Tiirkiye’nin biitlin illerinde aktif kullanilacagi diistiniilmektedir. Bu sistemi dezavantaj
olarak gormektense toplu tagimayi besleyici ara ulasim sistemi olarak diisiiniilerek

avantaja ¢cevirmek miimkiindiir.

Sekil 3.13: Aktif Uber mobil uygulama 6rnegi
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4 KAYSERI KENTi iMAR PLANLARI VE ULASIM SISTEMI

4.1 KAYSERI KENTi GENEL BiLGILERIi

Kayseri kenti, Tiirkiye'nin I¢ Anadolu Bélgesinde yer alanen kalabalik 15. sehridir.
Adrese dayali niifus kayit sistemine gore 2015 yil1 itibar1 ile 1.341.056° niifusa sahiptir.
Niifus biiytikliigii sirasina gore Melikgazi, Kocasinan, Talas, Develi, Yahyali, Biinyan,
Incesu, Pinarbasi, Tomarza, Yesilhisar, Sarioglan, Hacilar, Sariz, Akkisla, Felahiye ve

Ozvatan olmak iizere 16 ilceden olusmaktadir.

Ankara ve Konya'dan sonra i¢ Anadolu'nun ii¢iincii biiyiik kenti ve sanayi merkezidir.
Etki alani, kuzey ve kuzeybatida Yozgat, kuzey ve kuzeydoguda Sivas, doguda
Kahramanmaras, giineyde Adana, giineybatida Nigde, batida ise Nevschir illerini
kapsamaktadir. Sekil 4.1’de gosterilmistir. Diinyanin en eski sehirlerinden biri olan
Kayseri (eski Mazaka, Kaisareia), klasik ¢caglarda Kapadokya adi verilen bolgededir ve
de ipek Yolu buradan gegmektedir. Bu nedenle her cagda tiim uluslarm ilgisini ¢ekmis
ve pek ¢ok uygarligin besigi olmustur.

Sekil 4.1: Kayseri’nin komsu sehirleri ve ilceleri
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Kaynak:http://cografyaharita.com/haritalarim/4l_kayseri_ili_haritasi.png[erisim 10 Haziran 2016]

57 http://www kayseri.bel.tr/web2/index.php?page=kurumsal[erisim 15 Haziran 2016]

87


https://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye
https://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara
https://tr.wikipedia.org/wiki/Konya
http://cografyaharita.com/haritalarim/4l_kayseri_ili_haritasi.png
http://www.kayseri.bel.tr/web2/index.php?page=kurumsal%5berişim

Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi niifus ve sinir1 2004 tarihinde kabul edilen 5216 sayili
Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu'ndan 6nce 536.392 kisi, 356 km?1ik alan ve 2 ilgeye
sahipken bu kanundan sonra 698.125 kisi, 2150 km? ve 5 ilgeye ¢ikmistir. En son olarak
12 Kasim 2012 tarihinde kabul edilen 6360 sayili kanunla il miilki smir
genislemis, faaliyet alan1 5 ilge belediyesinden 16 ilge belediyesine, 2150 km?den
17193 km?'lik alana ¢ikmistir.%® flgelerin niifuslar1 Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo4.1: Tlcelerin niifus sayilari

Ilce Ilge Niifusu(Kisi)
Melikgazi 548028
Kocasinan 388364
Talas 137933
Develi 64072
Yahyali 36378
Biinyan 26812
Incesu 24309
Pinarbasi 24198
Tomarza 23347
Yesilhisar 15779
Sarioglan 14106
Hacilar 12484
Sariz 9713
Akkisla 6079
Felahiye 5834
Ozvatan 3620

Kaynak: TUIK 2015 verilerinden faydalamlarak hazirlanilmustir.

58 http://www.kayseri.bel.tr/web2/index.php?page=kurumsal
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Kayseri’de ki imalat sanayisinin gelismesindeki en 6nemli etken, Cumhuriyetin ilk
yillarindan baslayarak yapilan kamu yatirimlaridir. Ozellikle mobilya sanayi, toptan ve
perakende ticaret, egitim, saglik ve kamu hizmetleri, teknik ve mali hizmet
faaliyetlerinin yogunlastig1 Kayseri ili gelismislik diizeyi bakimindan 2. derece gelismis

il statiisiinde yer almaktadir.

Kayseri, karayolu, demiryolu ve havayolu ulasim sistemleri bakimindan, i¢ Anadolu
Bolgesi ve diger bolgeleri birbirine baglayan koprii niteliginde bir kenttir. Kent bolge
demiryolu aglarinin kesisim noktasinda olup, Ankara, Adana ve Sivas demiryolu hatti
buradan gegmektedir. Ayni zamanda, I¢ Anadolu karayollarinin kesisim noktasinda
oldugundan, dogu, bati, kuzey, giliney yoniinde yerlesimlere ulasimi saglamaktadir.
Yurti¢i sivil hava ulasimlarina agik olan Kayseri havalimani bdlgede havayolu

ulasiminda 6nemli bir rol tistlenmektedir.

Sultan Abdiilaziz’in fermani ile 1869’da kentte ilk belediye teskilati kurulmustur.
Kayseri Belediyesi, 14 Aralik1988 tarih ve 20019 sayili resmi gazetede yayinlanan
3508 sayili yasa ile Biiyliksehir statiisiine alindi, ayn1 yasa ile Melikgazi ve Kocasinan

isimli iki belediyenin kurulmasi kararlastirilmastr.
4.2 KAYSERI IMARPLANLARI
4.2.1 Sehrin ilk Haritasi

Kayseri sehrine ait ilk planlama dokiimani olarak kabul edilebilecek harita 1882 yilinda
Jean S. Euthychides tarafindan ¢izilmistir. Harita ilizerindeki bilgilerden kendisinin
miihendis oldugu ve Galatasaray'da okudugu anlasilmaktadir. Haritanin iist paftasinda,
sehrin i¢ kale surlarinin bulundugu boliim, alt paftasinda ise Yogunburg ve sehrin gliney

taraflar1 bulunmaktadir (Tekinsoy 2011, s. 38).

Sehrin sokak ve kent dokusu, ticari bolgeleri, surlarin gectigi alanlar, mezarliklari, idari
yapilar, meydanlar1 gibi fiziki yap1 ile ilgili biitiin bilgiler harita iizerine islenmistir.
Harita eseline gore 1/5000 olcekte cizildiginin belirtilmesine karsilik gergekte 1/1360
Olcekli olan plan Sekil 4.2°de verilmistir.
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Sekil 4.2:1882 yilinda yapilan Kayseri haritasi
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Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi arsivi

4.2.2 Plan Oncesi Donem (1927-1944)

1882 yilinda yapilan haritadan imar plani olarak bahsetmekte ise de bunu yol diizenleme

calismalari i¢in hazirlanmig bir halihazir harita olarak algilanmasi bugiinkii manada bir

imar plani olarak degerlendirilmemesi dogru olacaktir.

Cumhuriyet doneminden itibaren 6nce kamu, sonra sektor gelismis ve kent yeni ulagim

olanaklartyla biiytiimiistiir. Kentteki ilk biiyiik sanayi kurulusu 1926'da kurulan Tayyare
Fabrika’dir. Ardindan, 1931 yilinda Hidroelektrik Santrali, 1935 'de Siimer Bez
Fabrikas1 o yillarda kurulan biiyiik kuruluslardandir. Burhanettin Caylak tarafindan
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1935-1936 yillarinda sehir imar plant hazirlanmig fakat mevcut yapilasmay1 yok sayan

bu uygulama ¢ok fazla uygulama imkani bulamamastir.

Osmanli Imparatorlugu’nun son yillarinda Hadarpasa’dan baslaylp Hicaz’a kadar
uzanan demiryolu hatt1 1927 yilinda Kayseri’den ilk seferlerine baglamistir. Tren
hattinin gecmis oldugu giizergah o yillar i¢in sehrin kuzeyindeki gelisecegi en son sinir
olarak diisiiniilmiistiir. Daha sonralar1 bu kez sehrin kuzeyinde olusan ve bu yone dogru
sehrin planli gelisimine engel teskil eden bir hat olarak bugiine kadar varligim

stirdiirmiistiir(Tekinsoy 2011, s. 39).
4.2.2.1 Tlk planlama dénemi

Cumhuriyet doneminin ilk koklii imar plan1 1944 yilinda Alman sehircilik uzman
Istanbul Yiiksek Miihendislik Mektebi (ITU) hocalarindan Ord. Prof. Dr. Gustav
Oelsner (Osner) ve yardimcis1 Dog. Kemal Ahmet Arii tarafindan hazirlandi ve 1950°de
Belediye Baskani secilen Osman Kavuncu tarafindan uygulamaya baslandi. Bugiin
halen Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Imar Daire Baskanlig1 arsivinde bulunan 1945
planlari, 60x80 ebatlarinda karton iizerine hazirlanmis 31 adet paftadan olusmaktadir

(Tekinsoy 2011, s. 44).
4.2.2.2 1950-1960 Donemi

Tiirkiye ‘de 1950’11 yillarda baglayip 197011 yillara kadar devam eden go¢ hareketi
Kayseri’yi de etkileyerek kent cevresinde imara aykir1 yapilasmalar ve gecekondularin
artmasina sebep olmustur. Donemin belediye baskant Mehmet Calik tedbirler almak

istediyse de basarili olamamuistir (Tekinsoy 2011, s. 54).
4.2.2.3 Tkinci planlama dénemi (1975-1986 Aras)

Imar ve IskAn Bakanligi 1974 yilinda, Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi’nin onayi
olmaksizin sehir imar plani yapimi isin i¢in ihaleye ¢ikarak Mimar Yavuz Tas¢i’ya
hazirlatmigtir. 13 Agustos 1975 tarihinde bakanlik¢a onaylanarak yiirtirliige giren Sekil
4.3°de gosterilen Nazim Imar Plani ile yiiksek bloklu genis caddeli kent goriiniimii

olugmaya baslamistir. 1975 planlar, iilkenin genel politik ortamindan dolay1 sehre tam
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olarak yansitilamamus, 12 Eyliil 1980 darbesi ile birlikte tamamen yetersiz kalmis ve 4

yil boyunca neredeyse hi¢ konut {iretimi olmamistir (Tekinsoy 2011, s. 59).

Sekil 4.3: 1975 yilinda yapilan nazim imar plam

KAYSERi NAZIM PLANI soswo
T 125000

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Etiid Projeler Daire Baskanligi
4.2.2.4 1986-2006 Yillar: sehirlesmesi

Ulke ¢apinda olusan konut ac11 artan niifus ve go¢ egiliminde ki devam eden talepte bir
eksilmenin olmamasi, 1986°dan itibaren Kayseri’de de biiyiik 6l¢ekteki konut ihtiyacini

karsilama geregini ortaya ¢ikarmistir. Belediyeler ve Bagbakanlik tarafindan ;

i.  Bel-Sin Yapi Kooperatifi, 1994 yil1, 15500 konut
ii.  Anayurt Bolgesi, 1995, 4260 konut
iii.  Biiyiik Kent Yap1 Kooperatifi, 1996 yil1, 1500 konut
iv.  Beyazsehir Konut Yap1 Kooperatifi, 1995-2008 yillari, 8906 konut
V.  Mimsin Yap1 Kooperatifi, 1995- 2005 yillar1, 3600 konut
vi.  Ildem Yap1 Kooperatifi, 1994-2014 yillar1, 10400 konut
vii.  Mimarsinan TOKI, 2006 y1l1, 5108 konut
viii.  Eskisehir Baglari, Gecekondu Onleme Bolgesi- 1994-1998 yillar1, 16500

konut
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Yaptirilmig ve teslim edilmistir. Bu sayede Kayseri’nin dogu-bati aksinda yapilan bu

toplu konutlar sayesinde gliclenmesi sonucunu dogurmustur.
4.2.2.5 2006 Yih ve giiniimiiz

Kayseri Biiyliksehir Belediyesi tarafindan hazirlatilan kentin yeni idari yapisina uygun
olarak ve kent merkezini ¢evresindeki yerlesimlere biitlinlestirici nitelikteki 1/50000
6l¢ekli Cevre Diizeni Plan1 12 Mayis 2006 tarihinde Biiyiiksehir Belediyesi Meclisince,
4 Mayis 2007 tarihinde de Cevre ve Orman Bakanliginca onaylandi. Nazim Imar
Planlar1 da aym tarihlerde onaylanarak yiiriirliige girdi. Plan 2025 hedef yili igin
hazirlanmis ve hedef yil i¢in yapilan niifus projeksiyonlarinin degerlendirilmesi ile plan

niifusu 1.700.000 kisi olarak kabul edilmistir.>® Plan Sekil 4.4’de verilmistir.

Sekil 4.4: 2006 yilinda yapilan nazim imar plam

Kaynak: Dogukan imar

5 Kayseri Nazim Imar Plan1 2006
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12 Kasim 2012 tarihinde resmi gazetede yayinlanarak yiiriirliige giren 6360 sayili yasa
kapsaminda Biiyliksehir Belediyesi hinterlant sinirlar1 genislemis ve daha dénceden bes
ilgeyi kapsayan 2.150 km2 olan sinir1, on bir ilge belediyelerinin katilimiyla hinterlant

sinirimiz yaklagik 17.138 km2’lik bir alana ¢ikmustir.

11 biitiiniinii kapsayan 1/50.000 6lgekli il cevre diizeni plan1 ile 1/25.000 dlgekli nazim
imar plan1 ve 1/5000 6l¢ekli nazim imar plan1 yapma isi ihale edilmis olup 27.10.2014
tarihinde yiiklenici firma Dogukan imar Insaat Ltd. Sti. ise baslamis ve 2016 tarihinde

tamamlanmustir.

Amag; 2040 yili Kayseri ili 1/50.000 6lgekli il Cevre Diizeni Plani; insanligin ve dogal
dengenin devamliligi baglaminda, dogal kaynaklarin kullaniminda sistemler arasi
“koruma-kullanma” dengesini kurarak, dogay1 ve dogal, ¢evresel, kiiltiirel degerleri
tiketmeyecek, uyumlu ve sirdiiriilebilir bir gelisme modelinin mekanizmalarini
tanimlayip, yasam kalitesini artirmig, “daha yasanabilir”, “planli” yasam c¢evreleri
sunan, “Kentli Haklari”n1 tim karar verme ve uygulama siireclerine hakim kilarak,
katilimc1 bir kentsel yasam ve yonetim yapisi i¢cinde mekansal, sosyal ve ekonomik
esitsizlik en aza indirilmis, iiretim ekonomisinin hakim oldugu bir il ve kent

tanimlanmasini amaglamaktadir.®
4.3 KAYSERI KENTININ ULASIM PLANLAMA CALISMALARI

Kayseri kenti i¢in ulasim planlama adina yapilan ilk ¢alisma 1991 yilinda hazirlanan
Kayseri Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii Raporu’dur. Bu ¢alisma; kentin ulasim
yapisinin modellenmesi amaciyla hazirlanmistir. Raporda, mevcut ulagim sistemi
durumu ve modelleme igin gerekli olan veriler sunulmustur. Yiizde0,39 o6rnekleme
orantyla yapilan ve kent biitiiniine genellenen anket verilerinin yaninda 80 noktada
yapilan ara¢ sayimlari da yer almaktadir. Sonug olarak yiiklenici firmanin daha once
Isvec'in Helsingborg kentine hazirlamis oldugu model Kayseri’ye uyarlanmis fakat

uygulamaya gegmemistir (Biiyiiknalbant2010, s. 76).

Kentte yapilan ikinci ¢alisma; Kayseri Kenti ve Yakin Yerlesimlere iliskin Ulasim ve

Toplu Tasim Fizibilite Arastirmasi’dir. 1991 yilinda hazirlanan 6n fizibilite

8 Dogukan Imar Insaat Ltd. Sti Nazim Plan Raporu 2016
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calismasinin sonucu olarak belediye ve yiiklenici arasinda secilmis olan hafif rayli
sistem semasinin sonuglandirilmasi ve dokiimantasyon iglemlerinin tamamlanmasi igin
yeni bir karar alinmis ve bu karar dogrultusunda 1994 yili Ekim ayinda hazirlanmaya
baslanmistir. Bu calisma Kayseri’de hafif rayli sisteminin ekonomik fizibilitesini ortaya
cikarmak ve bu konuya iligkin farkli yaklagimlari denemek amaciyla
gerceklestirilmistir. Ug ayr1 alternatif giizergah arasindan ikincisi segilerek, dogu-bati
akst olan, Seker Fabrikasindan 30 Agustos girisine kadar 10 km’lik bir hat
belirlenmistir. Kayseri kent i¢i ulasiminda HRS ihtiyaci 1991 yilinda yapilmis olan
fizibilite calismasinda ortaya g¢ikarilmistir. Hedef y1l1 olarak 2010 tahmin edilmistir. Bu
calismalar sonucu 1999 yilinda uygulamaya ge¢cmesi beklenen rayli sistem rafa

kaldirilmigtir (Biiyiiknalbant 2010, ss. 76-77).

Kayseri’de yapilan igilincii ulasim planlama c¢alismalari, Temmuz 2001 tarihinde
hazirlanan Kayseri Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii Raporu’nda; kentin giincel
ulasim durumu, planlamada girdi olarak kullanilacak olan istatistiksel ve mekansal
veriler sunulmustur. Ornekleme oram1 %2 olarak yapilan anket caligmalariyla
desteklenen bilgiler, mevcutta bulunan ¢evre diizeni ve nazim imar plani verileri ile
beraber degerlendirilerek 2020 hedef yilinda yolculuk talebi tahmin edilmeye
calisilmistir. Sonug olarak; ortaya ¢ikan yolculuk talebini karsilayabilmek i¢in alternatif
¢Ozlimler hazirlanmis, bu alternatifler belirlenen kriterler ¢ercevesinde degerlendirilmis

ve kent i¢i ulasimina dair kisa ve uzun dénem politikalar1 6nerilmistir.5

Dordiincii ¢aligma ise; Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi sinirmi kapsayan “’Kayseri
Ulasim Ana Plan1 Yeni Bilgi Toplanmasi ve Degerlendirilmesi Raporu’’ dur. Bu rapor
2000 yilinda giincel duruma ait bilgilerin toplanmasi1 ve degerlendirilmesi amaciyla
hazirlanan “Mevcut Bilgilerin Toplanmasi1 ve Degerlendirilmesi Raporu”nun devami
niteliginde olan calismada verilerin yetersiz oldugu alanlarda yeni bilgiler toplamak
amaci ile yapilmistir. 5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Yasasi ile yeniden tanimlanan
belediye siniria bagl olarak, 2000 yil1 ulagim etiit ¢alismasi kapsaminda belirlenen 97
trafik analiz bolgesi, 2006 yilinda yapilan ¢alismada bolgeye c¢ikarilmis ve yapilan

analizler bu bolgelere gore 6zetlenmistir. Mevcutta bulunan ulagim sistemi ve yolculuk

61 Kayseri Kent ici ve Yakin Cevresi ile Rayli Sistem AvanProjesi ve Fizibilite Etiidiiniin Hazirlanmast
Ulasim Etiidii Raporu, 2001.
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davraniglariyla ilgili giincel verilerin yer aldigi ¢alisma,2006 yili ulasim etiit
caligmasinda elde edilen veriler, 2000 yili verileri ile karsilagtirilarak 5 yillik siire

icerisinde yolculuk davranislari degisimi ortaya konulmustur.5

2008 yil1 subat ayinda, Coziim Alternatiflerinin Modelde Test Edilmesi, Ana C6zim
Alternatiflerinin  Cok Olgiitlii Degerlendirmesi ve Benimsenecek Alternatifin
Secilmesi’ne yonelik bir ¢alisma hazirlanmigtir. Kayseri kenti i¢in hazirlanmig besinci
ulasim raporudur ve ulagim ana planina altlik olusturmak amaci ile diizenlenmistir.
2000-2006 yillarinda yapilan ulagim etiit galismalar1 baglamin daha hazirlanan raporda
2025 hedef yili i¢in tahmin edilen yolculuk talebine cevap vermesi diisiiniilen, toplu
tagima agirlikli politikalar igeren 3 alternatif hazirlanmis, alternatifler detayli bir sekilde
tamtilmis ve test edilerek degerlendirmesi yapilmistir. Yapilan degerlendirmelerin
sonucunda dordiincti bir alternatifin gelistirilmesi gereksinimi ortaya ¢ikmustir. Son
olarak olusturulan bu alternatif gelistirilerek Ulasim Ana Planimna altlik olacak sekilde

sentez alternatifi olarak sunulmustur.

Kayseri kenti i¢in hazirlanan altincit ulasim raporu olarak 2008 yili Mayis ayinda
‘Kayseri Ulagim Ana Plan1 Raporu’ tamamlanmistir. Bu rapor ulasim plani niteliginde
ki ilk ¢aligmadir. ‘Ana Coziim Alternatiflerinin Modelde Test Edilmesi, Ana Coziim
Alternatiflerinin Cok Olgiitlii Degerlendirmesi ve Benimsenecek Alternatifin Segilmesi’
caligmasinda en olumlu alternatif segilen sentez tabloda alternatifine dayali yapilan
analizler sunulmus ve diger alternatifler karsisinda, se¢ilmesine sebep olan olumlu
yonleri ortaya konulmustur. Hazirlanan Kayseri Ulasgim Ana Planin hedef, amag¢ ve

politikalar1 kisaca soyledir;%® Ulasim ana plani sentez ¢alismas1 Sekil 4.4’de verilmistir.

i. Kent i¢i ulasimin gevreye ve kente verdigi olumsuz etkilerinin minimize
edilmesi,

ii. Ozel ara¢ kullanimmi azaltmak igin, toplu tasim ve ara toplutasima
politikalarinin gelistirilmest,

iii.  Kent sakinlerinin, kullanicilarinin, sivil toplumun alinan kararlara katilimini

saglamak ve bu sayede esitlik ilkesine uygun davranmak,

62 Kayseri Ulasim Ana Plani, Yeni Bilgi Toplanmas1 ve Degerlendirilmesi Raporu, 2006
83 Kayseri Ulasim Ana Plani, 2008
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iv.  Mevcut altyap: ve kaynak kapasitelerinin daha verimli kullanilmasi,
v.  Toplu tasima sistemlerine dncelik verilmesi,
vi.  Kent i¢indeki ulasim ve 6zellikle toplu tasima igletmelerinin esgiidiim ve uyum

icinde caligmalarinin saglanmasi,

vii.  Motorlu tasitlarin karsisinda korumasiz olan bisiklet ve yaya tiirlerine dncelik
verilmesi,
viii.  Motosiklet ve diger ti¢ tekerlekli araglarin sayisinin artmamasinin saglanmasi,

ix.  Ulagim hizmetlerinde 6zel sektoriin de katiliminin saglanmasi,

X.  Kamunun idari ve yasal yapilanmasinin saglanmasi amaglanmaktadir.

Sekil 4.5: Kayseri kenti ulasim ana plani sentezi calismasi
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Kaynak: Kayseri Ulasim Ana Plani, 2008
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4.3.1 Kayseri Rayh Sistem Calismalar ve Gecmisi
4.3.1.1 1974-1989 yillar1 aras1

Kayseri kentinde ileride olusabilecek kent i¢i ulasim sorununun ¢6ziimi ig¢in rayh
sistem gereksinimini ilk olarak 1974 yilinda donemin yerel yoneticileri tarafindan
gindeme getirilmistir. Yoneticilerde, Sanayi ve ticaret faaliyetlerinin gelistigi
Kayseri’nin Avrupa Kkentleriyle yarisabilecegi, ornek kent modeli olusturacak
uygulamalarin gerceklestirilmesi gerektigi kanaati olusmustur. Teknik calismalar ve
hazirliklar sonucunda, Kayseri Belediyesi Meclisinin 14 Haziran 1979 tarih ve 11sayili
karar1 ile rayl tasima sisteminin gerekliliginden bahsedilerek etiid ve projelerin, ITU
Mimarlik ve Miihendislik Fakiiltesi’ne yaptirilmasina karar verildi. Hazirlanan bu
fizibilite raporu Temmuz aymnda Ulastirma Bakanligi’na sunulmustur ancak Bakanlikca

raporun yetersiz bulunmasindan dolay1 iadesi yapilmistir.

Toplam uzunlugu 28 km olarak belirlenen, kuzey-giiney ve dogu-bati yoniinde, merkezi
is alaninda kesisen rayli tagima sistem Onerisine ait 6n ¢alismanin yeniden diizenlenmesi
asamasinda, bu sistemin altyap1 parcalarindan olan raylar kentin meydanina getirilmis,
ancak araglarin temin edilmesi konusunda istenen asama gelinememistir. Donemin
merkez hiikiimeti, vagonlart yerli sermayeye yaptirma politikasi iizerine bu araglari
Eskisehir’de ki vagon fabrikasinda imal ettirme niyetindeydi. Fakat 1980 yilinda
yasanan Askeri Darbe sonucunda gorevinden alman yerel yoneticiler bu gayeyi

gerceklestirememislerdir.

Bir sonraki 1984 yerel segimlerinde goreve gelen yeni baskan doneminde rayli sistem
adina bir calisma yapilmamakla birlikte gelen raylarin bir kism1 Konya Belediyesi’ne
satilmis, bir kismi da kullanilmadigi i¢in ¢iirimeye mahkum edilmistir (Cinel2010, s.

67).
4.3.1.2 1989-2000 yillar: arasi

Subat 1990 tarihinde, Transurb Consult S.A. ve Ensa Group L.L.C. firmalarinin
olusturdugu ortakliga, Kayseri Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ve Rayli Toplu
Tasim Fizibilite Etiidii hazirlanmasi isi ithaleye ¢ikmis vel991 yilinda etiid hazir hale

gelmistir. Aralik 1991 tarihinde hafif rayli sistemlerin ekonomik fizibilitesinin
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yapilmasi amaciyla baslayan calisma sonucunda, Ulastirma Bakanligi’nca yapilan
incelemeler dogrultusunda, firmaya avan projelerin ve teknik sartnamenin hazirlanmast,
hafif rayli sistem tiiriniin se¢imi, teknik ¢izimlerin ve dokiimantasyonun hazirlanmasi

amaciyla Temmuz 1994 tarihine kadar siire verilmistir.

1. asama olarak sehrin dogu—bati aksinda olan Sivas Caddesi ve Osman Kavuncu
Bulvari yoniinde olan 10 km’lik hat, kentin gelisme potansiyeline ise Cirkalan yoniinde
5.5 km uzunlugundaki ilave hat ile 15.5 km’ye ulasmasi hedeflenmistir. Sonraki
asamada ise, rayl sistem hattinin, kuzey-giiney yoniinde, Erkilet Havaalani ile Erciyes

Universitesi yerleske alanini birbirine baglamasi hedeflenmistir.

1994 yilinda yerel se¢imler sonrasi yonetimin degismesi ile yine bu hayal rafa
kaldirilmistir. 2000 yilina kadar gecen siirede boylesine biiylik bir yatirnrmin Kayseri’ye
gerekli olmadig diisiincesi ve kent niifusunun 1 milyonun altinda olmasinin rayli sistem
icin uygun olmadig1 yoniindeki DLH ilkesinin agilamamasindan dolayr herhangi bir

calisma gerceklestirilememistir (Cinel 2010 s. 71).
4.3.1.3 2000-2009 yillar1 Arasi

1999 secimlerinde giiven tazeleyen Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, “Kayseri Kent Ici
ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ile Rayli Sistem Avan Projesi ve Fizibilite Etiidii
Hazirlanmasi1” igini igin 12 Ocak 2000tarihinde ihaleye ¢ikmistir. Bu kapsamda Eser
Miihendislik Miisavirlik A.S. ile Tractebel Development Engineering S.A. firmalarinin
olusturdugu KRTS-1 (Kayseri Rayli Tasima Sistemi) Ortak Girisimince g¢aligmalar
baglatilmigtir. Mevcut ve ilerleyen yillarda ortaya ¢ikacak olan muhtemel ulagim
problemlerinin tespiti ve bu problemlerin toplu tasim odakli bir ulasim yapisi ile
¢oziimlenmesinin temel hedef olarak belirlendigi ulasim etiidii ¢alismalar1 baglamistir.
Devlet Planlama Teskilatinin hazirlamis oldugu Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Planina
gore (2001- 2005) “Rayl sistem projeleri oncelikle niifusu 1 milyonun iizerindeki
kentlerdeki yiiksek yolculuk taleplerinin oldugu hatlarda yapilacaktir.”” Ibaresi yer
almaktadir. Buna ragmen yapim miisavirligi ihalesi, mevcut bilgi ve belgelerin
toplanmasi, yeni elde edilen bilgilerin derlenmesi, anket ¢calismalari, ulasim ana plan1 ve
bu planlarin revize edilmesi ile birlikte Subat 2003 tarihinde gergeklesmis ve isi Eser

Miisavirlik almistir.
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Dokuzuncu Kalkinma Plani (2007-2013); “’Rayli sistem projeleri, alternatif toplu tasim
sistemlerinin yetersiz kaldigi, sistemin igletmeye agilmast dngoriilen yil i¢in doruk saat

yolculuk talebinin tek yonde asgari 15.000 yolcu/saat diizeyinde gerceklesmesi

2

beklenen koridorlarda planlanacaktir.”’ olarak degistirilmistir.®

Haziran 2004 tarihinde de yapim ihalesi gergeklestirilerek ihaleyi 99 milyon 951 bin
Euro'luk teklifi ile Yap1 Merkezi-Ansaldobreda (Italya) Ortaklig1 almistir. Bu ihale;

- 17.5 km Giizergah (Organize Sanayi-Dogu Terminali),
- 22 Adet Tramvay + (8 adet sonradan ara¢ alimi yapildr),
- 28 Adet Istasyon ,

- 67000 m? Tramvay Park Sahast,

- 5700 m? Kapal1 Atdlye Binast,

- 9 Adet Trafo Merkezi,

- 6 Adet Su Deposu,

islerini kapsamaktadir.

5 Ocak 2006 tarihinde miiteahhit firmaya isyeri teslimi yapilarak insaata baslanmis
olupl Agustos2009 tarihinde Kayseri Hafif Rayli Tasima Sistemi hizmete baglamistir.
KRTS 1. Etap Rayli Sistem Hatt1 sekilde verilmistir. Kayseri 1.Etap Rayl1 Sistem hatti
Sekil 4.6°da gosterilmistir.

6 Dokuzuncu Kalkinma Planindan faydalamlmigtir.
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Sekil 4.6: Kayseri 1. etap rayh tasima sistemi hatti haritasi
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Kaynak: CitySurf uygulamasindan faydalanilmstir.
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4.3.1.4 2009-2016 yillar1 arasi
Onuncu Kalkinma Plani’na gore (2014-2018);

“Kentici toplu tasimada trafik yogunlugu ve yolculuk talebindeki gelismeler dikkate
alinarak oncelikle otobiis, metrobiis ve benzeri sistemler tercih edilecek; bunlarin
yetersiz kaldigi giizergdhlarda rayli sistem alternatifleri degerlendirilecektir. Rayli
sistemlerin, isletmeye acilmast beklenen yil icin doruk saat-tek yon yolculuk
talebinin; tramvay sistemleri icin asgari 7.000 yolcu/saat, hafif rayl sistemler igin
asgari 10.000 yolcu/saat, metro sistemleri igin ise asgari 15.000 yolcu/saat
diizeyinde gergeklesecegi ongériilen koridorlarda planlanmasi sarti aranacaktir.””

Olarak degistirilmistir.%® Kent i¢i rayli tasima sistemi kriterleri yillar gectikce revizyona

ugrayarak yapim sartlari gegmise gore daha da uygulanabilir hale getirilmistir.

KRTS-1 hatt1 2009 yilinda agildiktan sonra 2008 yili Mayis ayinda hazirlanan ‘Kayseri
Ulasim Ana Plan1 Raporu’ dogrultusunda alternatif gilizergahlarin belirlenmesi i¢in

hazirliklara baslandi.

Bu alternatiflerden birisi, yolculuk talepleri karsilanamayan en yiiksek talep koridoru
olarak belirlenen, Kayseri Rayli Tasima Sistemi 1. asamasiin devami niteliginde olan,
doguda Gesi Yolu kavsagindan Gesi tarafina donerek devam eden, gelismekte olan ve
gelecekte daha da yogun bir iskana konu olmasi beklenen Beyazsehir ve Ildem toplu
konut alanlarina hizmet edecek olan giizergah olarak diisiiniildii. Ismi de KRTS-2 olan

bu hattin uzunlugu 9.049 km olarak belirlenmistir.

Yine ayni sekilde ‘Kayseri Ulasim Ana Plan1 Raporu’ dogrultusunda alternatif olarak,
taleplerin karsilanmasinda sorunlar yasanacagi ongoriilen Talas koridorunda, otobiis

yolu yerine bir rayli sistem hatt1 6nerilmesi olusturulmustur.

Ciinkii Talas ilgesinde, 1978 yilinda kurulan, yaklasik57384% &grenci, 5056 idari ve
akademik personeli olan Erciyes Universitesi ve ayn1 zaman da yaklasik 1300%7 yatak
kapasiteli Erciyes Universitesi Tip Fakiiltesi Hastaneleri bulunmaktadir. Bu nedenle

Talas ve Universite civarindaki taleplere yanit vermek ve bu yolculuklara Sivas Caddesi

8 Onuncu Kalkinma Planindan faydalanilmistir.

% http://www.erciyes.edu.tr/kategori/eru-hakkinda/sayilarla-eru/2/67 adresinden
faydalanilmistir.[1Temmuz2016]

57 http://hastaneler.erciyes.edu.tr/Content/files/pdf/faaliyet/hastanelerfaaliyet_2014.pdf adresinden
faydalanilmistir.[ I Temmuz2016]
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tizerindeki rayli sisteme aktarma olanagi saglamak iizere, Asik Veysel Bulvari koridoru
kullanilmas1 uygun gériilmiistiir. Ismi de KRTS-3 olan bu hattin uzunlugu 7.452 km

olarak belirlenmistir.

Nihayet Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi 07 Nisan 2011 tarihinde “’Kayseri 2. ve 3.
Asama Rayli Tasima Sistemleri ve Mevcut Depo Sahasinda Yeni Hatlar Ingaat1 Yapim

Isi>* ad1 altinda ihaleye ¢ikmustir.

Thaleyi 71.512.954,70 TL’ lik teklifi ile Coopsette ve Ilci A.S. Ortak Girisimi almayi
hak kazanmistir. 2 Agustos 2011 tarihinde sdzlesmesi imzalanan proje, Ildem ve Talas
Hattinin bir kism1 Subat 2014 ve Talas Hattinin diger kismi1 ise Ekim 2014 tarihinde
hizmete acilmistir. Kayseri 2. Etap rayli tasima sistemi hatti haritast Sekil 4.7’de

Kayseri 3. Etap rayl1 tasima sistemi hatt1 haritas1 Sekil 4.8’de verilmistir.

Yapilan is artislar1 ve diger ihaleler ile birlikte Kayseri hizmetine sunulan hizmetler;
- {ldem Hatt1 9.438km

-Talas Hatt1 6,750 km

- 27 Adet istasyon

- 8 Adet Trafo Merkezi

- 6 Adet Su Deposu
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Sekil 4.7: Kayseri 2. Etap rayh tasima sistemi hatt1 haritasi
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Kaynak: CitySurf uygulamasindan faydalanilmugtir.
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Sekil 4.8: Kayseri 3. Etap rayh tasima sistemi hatti haritasi
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Kaynak: CitySurf uygulamasindan faydalanilmstir.
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4.4 KAYSERI ULASIMI SISTEMI

Niifusu 56000 civarinda olan Kayseri’ye ilk otomobil 1910 yilinda, italya’dan gemi ile
Istanbul’a, oradan da trenle Eregli iizerinden gelmistir. Kayserili is adamlarinin ithal
ettigi bu 3 otomobilin gelisi sirasinda biiyiik hasarlar gormiis, yedek parga ve gerekli
tamirat ekipmanlarinin bulunmamasindan dolay:1 bu ilk otomobil maceras1 girisimcileri
hayal kirikligina ugratmistir. 1930’lara gelindiginde, sehirde ikinci el motorlu arag alig

verisine ve zaman zaman meydana gelen trafik kazalarina rastlanmaya baslamistir.

20. Yiizyilin baslarinda gerek sehir i¢i yollar, gerekse sehirlerarasi yollar, agirlikli
olarak sose olarak bilinen sikistirilmig stabilize-balast malzemeden ibaretti. Cok

nadiren 1940’11 yillardan itibaren de sathi kaplama asfalt yollara rastlanmaktadir.

1963 yilina gelindigi zaman kentin en 6nemli caddelerinden olan Osman Kavuncu ve
Sivas Caddelerini asfaltlayacak donanimi bulunmadigindan Karayollar1 6. Bolge
Midiirligi ile bu caddelerin asfaltlanmasi icin protokol yapilmis, fakat belediye gerekli

malzemeyi temin edemediginden asfaltlama yapilamamistir (Tekinsoy 2011, ss. 78-79).

1970'i yillarin sonlarina dogru ¢ok seritli ve boliinmiis yollarin yapimina baslanmaistir.
1980'li yillarda mevcutta bulunan karayolu aglarinin standartlarinin yiikseltilmesi i¢in
rehabilitasyon projeleri uygulanmaya konmus, yeni uygulama projeleri ve otoyol
hamlesi, Tiirk asfalt endiistrisinde 6nemli gelisime ve biiyiimeye neden olmus, yeni
teknolojilerin transferi, bilgili insan giicii, artan lretim ve makine parkiyla bugiine

gelinmistir.

Yillara gore arag sayilar1 Tablo 4.2°de verilmistir ve degerler incelendiginde Kayseri’de

her yil ortalama 16.000 yeni aracin trafige ¢iktigi goriilmektedir.

2015 yili faaliyet raporuna gore Kayseri Biiyliksehir Belediye simnirlari igerisinde
9.438.855 km karayolu ag1 bulunmaktadir.
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Tablo 4.2: Kayseri motorlu kara tasit sayilari

Ozel

Amach
Yil | Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon | Motosiklet | Tasitlar | Traktor | Toplam
2010 | 147497 | 5240 | 3485 | 38996 | 14635 | 14203 500 | 21276 |245832
2011 | 159605 | 4983 | 3660 | 42325 | 14641 | 14285 476 | 22137 | 262112
2012 | 170461 | 5032 | 4000 | 45511 | 15164 | 14524 447 | 22890 | 278029
2013 | 182188 | 5344 | 3928 | 48151 | 15149 | 14607 483 | 24072 | 293922
2014 | 192254 | 5558 | 4118 | 50863 | 15524 | 14971 562 | 25292 (309142
2015 | 203661 | 5906 | 4437 | 54242 | 16014 | 15490 655 | 26648 | 327053
2016% | 204619 | 5920 | 4493 | 54607 | 16088 | 15510 654 | 26714 | 328605

Kaynak: TUIK verilerinden faydalanilmistir.

45 KARAYOLU ALT YAPISI

Kayseri kenti, tarihsel agidan bakildiginda Orta Anadolu Bolgesi’ndeki yol gilizergahi

tizerinde konumlanmasindan dolayr gelismistir. Kentsel karayolu altyapisi da, kentin

tarithsel gelisimi i¢inde, bu ana hattin ve topografyanin olusturdugu genel semaya uygun

olarak dogu-bati aksinda ilerlemistir.

Sehrin gelisme siirecinde meydana gelen ve nitelik olarak birbirinden farkli karayolu

baglantilarin1 3 tiir iginde gruplandirmak miimkiindiir. 2010 y1l1 itibari ile Kayseri'de

6965 bulvar-cadde ve sokak bulunmaktadir. Bunlarin 48 tanesi bulvar, 1544 tanesi
cadde ve 5373 tanesi sokak konumundadir (Tekinsoy 2011, s. 79).

Kayseri kent merkezinde 9 adet yesil dalga uygulamali, 8 adet dinamik kavsak kontrol

sistemi olmak iizere 206 adet sinyalize kavsak bulunmaktadir.

8 Veriler ocak ay1 sonu itibartyladir.
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45.1 Birinci Kademe Yollar

I. Kocasinan Bulvari: 1965-1970 yillar1 arasinda kentin Dogu-Bati aksinda uzanan
yoldur. Bu yola 2016 yilinda kopriilii kavsaklar yapilarak trafik akisinin hizlanmasi

saglanmustir.

Ii. Sivas Caddesi: Kocasinan Bulvari’na paralel olarak devam eden bulvar kent igi

ulagimin en 6nemli aks1 durumundadir.
45.2 ikinci Kademe Yollar
Kayseri kent i¢i ulasim ag1 ve ¢evre yerlesmelerle mevcut yol aginin tamamu asfalttir.

i. Ahmet Gazi Ayhan Bulvari, Hasan Tahsin Bulvari, Ismail Erez Bulvari, Hasan Esat
Isik Bulvari, Taha Camir Bulvari: Organize Sanayi Bolgesi ile toplu konut bdlgelerini

(Belsin-Beyazsehir) kent merkezine baglayan bulvardir.

ii. Mustafa Kemal Pasa Bulvari: Erkilet Havaalani ile kent merkezine ulasimi saglayan

bulvardir.

iii. Sokullu Caddesi: Kent merkezi ve ¢evresinde yer alan kentsel doniisiim alanlarini

cevreleyen caddedir.
iv. Talas Bulvari: Erciyes Universitesini sehir merkezine baglayan bulvardur.

v. Kartal Bulvari, Istasyon Caddesi, Osman Kavuncu Bulvari, Erkilet Caddesi, Hastane
Caddesi, Fuzuli Caddesi, Tuna Caddesi, Hasan Tahsin Bulvari, {smail Erez Bulvari,

Hasan Esat Isik Bulvari, Taha Camir
45.3 Uciincii Kademe Yollar

Konut gibi kullanim alanlari i¢inde kalan ve s6z konusu arazi kullanimlarinin
erisilebilirligini saglayan nitelikteki tali yollardir. Bu yollarin da biiyiik bir kismi asfaltti

fakat boyutlar1 ve geometrileri bakimindan standart olduklar1 s6ylenemez.

Kayseri kent merkezi yol kademeleri haritas1 tabloda verilmistir.
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Sekil 4.9: Kayseri kent merkezi yol kademeleri haritasi

KAYSERI BUYUKSEHIR BELEDIYESI
ULASIM ANA PLANI

OLGEK:1/100.000

YOL AGI KADEMELEMMESI

[===| ! DERECE ANA YOLLAR
[F===]2. DERECE TORLAYICI YOLLAR
[——]5. perEcE TALI vOLLAR

Kaynak: Kayseri Ulagim Ana Plan1 2008
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Sekil 4.10: Kayseri yol kademeleri haritasi
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Kaynak: Kayseri Ulagim Ana Plan1 2008

110



45.4 Otopark Yonetimi

Kayseri kentinin 1950'li ve 1960'l1 yillardan itibaren olusan kent dokusu igerisinde genis
cadde ve bulvarlar planlanmis olmasina ragmen o yillardaki sehir imar planlarinda katl

otopark ve bolge otopark alanlarina rastlanmaz.

1975 ve 1986 planlarinda 6zellikle konut bolgelerinde bdlge otoparklar: planlanmig

olmasina ragmen 1995 yilina kadar kentte otopark diizenlemesi yapilmamuistir.

i. Kayseri Kent I¢ci Rayli Tasima Sistemi giizergahinda yol iistii otoparklar
ozellikle Sivas Caddesi tizerinde bulunmaktadir.
ii. Tekin Sokak, Istasyon Caddesi, Ahmet Pasa Caddesi ve Ogretmenevi
otoparklar1 yol otoparklarina 6rnektir
iii.  Hunat, Bedesten, Kursunlu, Tacettin, Ki¢ikapi, Mimarsinan kapali otoparklar1

bulunmaktadir.
4.6 KAYSERI KENT iCi ULASIM TURLERI VE TOPLU TASIMA

Kayseri agisindan, kent i¢i ulagim tiirlerini 10 ana baslik altinda toplamak miimkiindiir.
Bunlar; Rayli Sistem, Belediye Otobiisleri, Halk Otobiisleri, Servis Araclari, Ozel
Araclar, Iki Tekerlekli Araglar, Cevre Yerlesim Araclari, Taksiler, Bisiklet ve Yayalar

olarak siniflandirilabilir.
4.6.1 Kayseri Hafif Rayh Sistem

Kayseri Ulasim A.S, Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi istiraki olarak Haziran 2008’de
kurulmustur. Thalesi Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan ve 1.Etap hatt1 1
Agustos 2009, II. ve III. Etap hatlar1 2014 yilinda hizmete agilan Kayseri Hafif Rayl

Sistemi, belediye meclis karar1 ile Kayseri Ulasim A.S 'ye 10 yilligina devredilmistir.

Kayseri Ulasim A.S’nin birincil amaci Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan tesis
edilen Hafif Rayli Sistem Hattinin isletmesini yapmaktir. Kurulusla beraber kurumsal
organizasyon galismalarina baglanmig, Oncelikle yonetim ve organizasyon yapisi ve
personel nitelikleri belirlenmistir. Kayseri kentinde 2016 yili itibariyle hat, istasyon,

trafo merkezi ve su depolari sayis1 Tablo 4.3°de verilmistir.
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KRTS-2, KRTS-1’in devamu niteliginde oldugundan dolay: tek hat olarak anilmaktadir.
Bu hat Organize Sanayi Bolgesi’'nden baslayarak ildem Toplu Konut Bélgesi’ne

uzanmaktadir.

KRTS-3, KRTS-1 Hattindan ayrilarak Erciyes Universitesi’nin bulundugu Talas hattina

devam etmektedir.

Tablo 4.3: Kayseri rayh sistem bilgileri

Hat Trafo Su
KRTS Hatlar1 Uzunlugu | Istasyon .
Merkezi | Deposu
(km)
KRT$-1,_Organ|ze-Dogu 17.213 28 9 7
Terminali
KRTS-2, Dogu Terminali- 9,438 15 5 3
Ildem 5
KRTS-3 Erciyes Evler-
Erciyes Universitesi- Talas 6,750 12 3 3
Cemil Baba

Kaynak: KBB Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanlhigi, Rayli Sistem Sube

miidiirligi.

Kayseri rayli sistem hat ve arag bilgileri Tablo 4.4’de verilmistir.
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Tablo 4.4: Kayseri rayh sistem hat ve arag bilgileri

Kayseri Hafif Rayli Sistem Hatt1 Ozellikleri

Tipi Hafif Rayli Sistem
Hizmete Giris 2009
Iletmeci Kaysert Ul A5,
Hat Uzunlugu 33.4 km

Hat Sayis1 2 adet
Istasyon Sayis1 55 adet
Sefer Siklig1 7.5 dk- 20 dk
Ray Aciklig1 1435 mm
Arag Sayisi 38 adet
Ortalama Hiz 23 km/s
Azami Hiz1 70 km/s
Ara¢ Uzunlugu 32.25m
Yolcu Kapasitesi (6kisi/m?) 276 Kkisi
Depo Sahasi 80000 m?
Atdlye Binasi 5000 m?
Tasman Yolcu Adedi 100-146 bin kisi/glin

Subat 2014 y1hi itibari ile;

i.  33.4 km hat,
ii. 55 istasyon

iii.  38aragla

calisan rayl sistem hattinin giizergahi Sekil 4.10°da ve istasyon isimleri Sekil

4.11°de verilmistir
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Sekil 4.11: Kayseri rayh tasima sistemi tiim giizergahlar haritasi

Kaynak: City Surf programindan faydalanilmistir.
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Sekil 4.12: Kayseri rayh tasima sistemi istasyonlari

4 .
Oviogat Hatlar/Lines
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Organize 19 Mayis

0 Organize Sanayi - lidem 5 Hatt (line)
Sanayi

@ Cumbhuriyet Meydani - Cemil Baba Hatt (line)

0 Sehit Furkan Dogan
3 Teknopark

& 0 Erciyes Universitesi
Hat ve Istasyonlar

T1 ve T2 hatlarinda Cumhuriyet Meydan,
Hunat Hatun, Blytiksehir Belediyesi, Fuzuli,
Alparslan, Tuna istasyonlari olmak lizere 6
istasyon ortak kullanimdadir.

§” Erciyes Univ. Hastaneleri

§” Lojmanlar

Kuzilay Kan Merkezi

B, Yurtiar Bdlgesi — @

b Bahgelievier —
Talas Belediyesi

Kaynak: Kayseri Ulagim A.S
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4.6.1.1 Yillara gore yolcu tasima sayilari

Kayseri kent i¢i toplu tasima amaciyla hafif rayli sisteminin yapim seriiveni yaklasik
1979 yilinda disiiniilmeye baslamis ve sonunda 2009 yilinda hizmete agilmistir.
Acilisinin ilk ayinda 1.014.413 kisi tasimistir. Buda giinliik ortalama 33800 yolcuya
denk gelmektedir. A¢ildig1 giinden itibaren her gegen giin yolcu tasima orani artmaya

devam etmistir ve aylara gore tasidig1 yolcu sayisi tabloda verilmistir.

1 Agustos 2009 — 15 Subat 2014 tarihleri arasinda 17.2 km olan hat 15 Subat 2014
tarithinden itibaren 33.4 km ye c¢ikmistir ve tasinan yolcu sayisinda artis meydana

gelmistir.

Kayseri’de 13 grup belediye ulasim hizmetlerinden {icretsiz yararlanabilmektedir.

a. Kayseri Ulagim A.S. Personeli
b. Kamu Personeli

C. 65 Yas ve Uzeri

d. Sehit Ailesi

e. Gazi Kart

f.  Emniyet Hizmetleri

g. PTT Mensubu

h. 2330 Sayili Kanun

i. Yabanci Uyruklu Ogrenci
j. Tiik Personel Karti

K. Basin Mensubu

|.  Dezavantajli Bireyler

m. Refakatci

Asagidaki Tablo 4.5’de 2009 yilinda hizmete acilan rayli sistem hattinin aylara gore

tasidig1 yolcu sayilar verilmistir.
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Tablo4.5: KRTS aylara gore tasidigi yolcu sayilari

(Ay/Kisi sayis1) 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Ocak - 1.822.910 1.977.558 2.219.143 2.301.979 2.357.130 3.103.320 3.098.798
Subat < 1.800.121 1.868.687 2.136.890 2.060.121 2.681.918 2.608.106 3.071.013
Mart - 2.084.584 2.155.876 2.348.432 2.370.537 3.004.754 3.322.906 3.388.297
Nisan - 1.931.621 2.095.412 2.244.797 2.289.511 2.934.466 3.311.227 3.331.408
Mayis - 1.959.365 2.178.742 2.282.536 2.337.662 2.973.232 3.288.343 3.227.216
Haziran - 1.850.967 2.010.981 2.133.491 2.096.311 2.703.279 2.864.219 2.646.432
Temmuz - 1.859.709 2.021.030 1.956.698 1.888.033 2.401.280 2.790.133 2.006.756
Agustos 1.014.413 1.709.752 1.778.646 1.855.401 2.066.096 2.832.680 2.966.755 -
Eyliil 1.355.146 1.862.144 2.088.225 2.137.353 1.997.129 3.093.745 2.748.936 -
Ekim 1.772.867 2.004.648 2.258.843 2.156.646 2.210.785 3.168.139 3.479.617 -
Kasim 1.555.064 1.888.094 2.077.959 2.268.264 2.392.088 3.303.393 3.229.141 -
Aralik 1.817.268 2.084.792 2.353.419 2.360.981 2.404.812 3.503.974 3.476.312 -
Toplam 7.514.758 22.858.707 24.865.378 26.100.632 26.415.064 34.957.990 37.189.015 20.769.920

Kaynak: Kayseri Ulasim A.S$. Verileri
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4.6.1.2 Bilet iicretleri ve aktarma imkanlari
i. Bilet iicretleri

Kayseri Biiyliksehir Belediyesi toplu tasima {icret tarifesinde Nisan 2016 tarihinde
uygulamaya girmek {izere diizenlemeler yapmistir. Yeni diizenleme abonman Kkart
uygulamasinit da faaliyete gecilmistir. KBB fiyat ayarlamasindan halkin en az

etkilenmesi i¢in yeni uygulamalar1 da hayata gegirmistir.

Biiyiiksehir Belediyesi UKOME tarafindan alinan kararla yeni iicret tarifesi soyledir:
Tam Kart: 2,10 TL

Ogrenci Kart: 1,30 TL

Ogretmen Kart: 1,75 TL

1 Binislik Manyetik Kagit Bilet: 2,50 TL

Tam Abonman 50 Gegis: 87,50 TL (Tek Binis 1,75 TL)

Ogrenci Abonman 50 Gegis: 57,50 TL (Tek Binis 1,15 TL)

ii. Aktarma imkanlari

Otobiise binen bir kisi rayli sisteme bir saat igerisinde aktarma yapabilir. Fakat kisi
otobiisii tekrar kullanmasi halinde iicret diisecektir.

Rayli sisteme binen bir kisi otobiise bir saat i¢erisinde aktarma yapabilir. Fakat kisi rayl

sistemi tekrar kullanmasi halinde ticret diisecektir.

Otobiisten Otobiise, Rayli Sistem Istasyonlar: Arasi aktarma olmamaktadir. Ve bir
biletle bir kisi aktarma yapabilmektedir. Kullanilan bilet kategorisine ilave aktarma

fiyatlar1 ise her bir binis i¢in 30 kurus olarak belirlenmistir.
4.6.1.3 Mobil uygulamalar

KBB, bilgi teknolojilerine bagli yasanan degisimlere ayak uydurarak, teknolojik
altyapisin1 da giin gectikge yenileyerek, vatandasin hizmetlere daha kolay erisiminin

saglanmas1t amaciyla mobil web sitesi olan ’’Kayseri Kent Rehberi’” ve ulagim
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sisteminin daha kolay anlagilmasini saglayan ‘’Mobil Ulasim’’ uygulamalarini hayata
gecirmistir. Gelismis iilkelerin timi ve gelismekte olan iilkelerin birgogunda, gesitli

AUS ve Mobil uygulamalar1 mevcuttur.

Bu uygulamalar sayesinde;

a. Tramvay Giizergahi ve Saatleri

b. Otobiis Hatlar: ve Saatleri

c. En Yakin Otobiis ve Tramvay Duragi
d. En Yakin Taksi

e. Bilet Satis-Dolum Noktalari

f. Terminale ve Havaalanina Giden Hatlar’1
gormek miimkiin olmaktadir. Bu uygulama Sekil 4.13°de verilmistir.

Sekil 4.13: Mobil ulasim ve Kayseri kent rehberi mobil uygulama 6rnegi

Ulasim Bilgi Siste... W

Hatlar Ve Saatleri

& Tramvaylar Ve Saatleri

En Yakin Otobiis Duragi
@‘«W : L X En Yakin Taksi

@ Bilet Satis-Dolum Noktalar

Terminale Giden Hatlar

Havaalanina Giden Hatlar
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4.6.1.4 Akilh istasyonlar

Tramvay istasyonlarinda bulunan elektronik panolar ve sesli uyari sistemi sayesinde her
iki yonde de yolcularin ilk ve sonraki gelecek araglarin siirelerini gorebilmektedirler.
Sekil 4.14’de Kayseri Hafif Rayli Sistem Biiyiiksehir Belediye Istasyonu

gosterilmektedir.

Sekil 4.14: Kayseri tramvay istasyonu akill uyari sistemi

4.6.1.5 Tiirkiye’de ilk yesil hat uygulamasi

Kayseri Hafif Rayl Sistemin 6zelliklerinden birisi Tiirkiye'de ilk defa hattin tamaminin
"Yesil Hat" uygulamasi olmasidir. Sekil 4.15°de gosterilen Yesil Hat uygulamasi
sayesinde; 160.000 m?lik ¢im, 74000 adet siis bitkisi, 3000 adet agac ile Kayseri'ye
oksijen kaynagi olmaktadir.

Sekil 4.15: Kayseri rayh sistem yesil hat 6rnegi

120



4.6.1.6 Engelli ulasim imkanlari

Engellilerin toplum hayatina entegre olmasinda en ¢ok problem yasadiklari alanlardan
birisi olan toplu tasimada engellerin kaldirmak ve engelli vatandaslarimiza daha

konforlu ve erisilebilir ulasim hizmeti sunmak adina ¢alismalar devam etmektedir.

Kayseri rayli sistem istasyonlarinin tamaminin giris-¢ikislart engelli ulasimina uygun
durumdadir. Istasyonda bulunan giivenlik gérevlileri de vatandaslara bu konuda
yardimec1 olmaktadir Ayrica gorme engelli vatandaglar i¢in sesli anons sistemi de
bulunmaktadir. Ayrica bir istasyonda engelli ara¢ sarj istasyonu bulunmaktadir. Bu

sayinin artirtlmasi engelsiz bir yasam i¢in adim olacaktir.
4.6.2 Otobiis Sistemi

Kayseri Kent Igi Otobiis Ulasim Sisteminde 2 farkli aktdr rol oynamaktadir. Bunlar
Belediye Otobiisleri ve Ozel Halk Otobiisleridir. Otobiis isletmesinin, 12.10.2015 tarih
ve 904 nolu meclis karar1 ilesermayesininyiizde98’i Kayseri Biiyiiksehir Belediyesine
ait sirketlerinden olan Kayseri Ulasim Turizm Ins. Taah. Proje. Miis.
Telekomiinikasyon San. ve Tic. A.§’ye belirlenecek silire ve sartlar dahilinde

devredilmesine karar verilmistir.

Tablo 4.6’da Kayseri kent i¢i toplu tasimacilikta kullanilan lastik tekerli araglarin

bilgileri verilmistir.

Tablo 4.6: Lastik tekerli toplu tasima arac¢ sayilari

Halk Otobiisleri Belediye Otobiisleri
Hat sayisi 122 65
Hatta calisan arag sayist 326 85
Durak sayisi 3965
Minibiis sayist - 12
Midibiis sayis1 - 20
Otobiis sayist 390 226
Koriiklii otobiis sayisi - 25
Toplam arag sayisi Dizel Dogalgazli Dizel Dogalgazl
194 196 231 52
390 283

Kaynak: Kayseri Biiyiikgehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanligi
Otobiis Isletme Sube Miidiirliigii bilgilerinden yararlanilmistir.
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Kayseri il sinirlar igerisinde; kent i¢i toplu tasima, il-ilge arasi toplu tagima, ilge-ilge
aras1 toplu tasima ve ilge-mahalle arasi toplu tasima hizmetleri verilmektedir. ilce ile
kent merkezi arasinda Akkisla, Biinyan, Develi, Felahiye, Ozvatan, Pmarbasi,
Sarioglan, Sariz, Tomarza, Yahyali, Yesilhisar il¢elerinden Kayseri merkeze gelen toplu
tasima araclarina (D-4 belgeli) gecici 11 belgesi verilmektedir. ilce icindeki toplu
tasimacilik yapanlar (mahallelerden ilgce merkezine gelen araglar) icin gecici 12 belgesi
diizenlenerek verilmektedir. ilce baglantili en uzun hat uzunlugu yaklasik 130 km, en
kisa hat uzunlugu yaklasik 45 km olan Kayseri ili bir ugtan diger bir uca yaklasik 280
km mesafededir. Lastik tekerlekli toplu tagimacilifin yapildigi bu alan igerisinde
yerlesim yogunlugu ve fiziki yap1 dikkate alinarak bahsi gegen hareket amirlikleri

konumlandirilmstir.

Toplu tasimacilik yapan araglar, Kayseri’nin ¢esitli yerlerinde bulunan sehir i¢i toplu
tasima icin Merkez-Kartal, Talas-Yogunburg, [ldem, Kiimbet, Belsin olmak iizere 6 adet
hareket amirliginden kontrol edilmektedir. Merkezden ve ilgelere yapilan toplu tasima
islemi igin ise Dogu Terminali, Bati Terminali, Giiney Terminali ve Biinyan olmak

lizere 4 adet hareket amirligi tarafindan sevk ve idare edilmekte ve denetlenmektedir.
4.6.3 Tasmnan Yolcu Sayilar

Ozel halk otobiislerinin yillara gére tasidiklar1 yolcu sayilart Tablo 4.7°de verilmistir.
Subat 2014 yilinda agilan 2. ve 3. etap rayh sistem hattindan sonra ciddi oranda yolcu

tasima sayisinin azaldigi gézlenmektedir. Otobiis hat semas1 Sekil 4.18de verilmistir.

Tablo 4.7: Ozel halk otobiisleri yolculuk sayilar:

Halk Otobiisleri
Yolcu saylart Normal Aktarma Toplam Tiirler Arasi Orani(%)
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: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayl Sistem Daire Baskanlig:
Otobiis Isletme Sube Miidiirliigi bilgilerinden yararlanilmistir.
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Belediye otobiislerinin yillara gore tasidiklar: yolcu sayilari Tablo 4.8’de verilmistir.
Ozel halk otobiislerinin tiirler arasi tagidiklar1 oran Sekil 4.16’da verilmistir. Belediye

otobiislerinin tiirler arasi tasidiklar1 oran Sekil 4.17°da verilmistir.

Tablo 4.8: Belediye otobiisleri yolculuk sayilari

Belediye Otobiisleri

Yolcu Normal Aktarma Toplam Tiirler Aras1 Orani1(%)
sayilari

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: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayli Sistem Daire Baskanligi

Otobiis Isletme Miidiirliigii bilgilerinden yararlamlmustir.

Sekil 4.16: Ozel halk otobiis tasima oranlar

Tiirler Aras1 Orani(%)

80 74,16 72,62 71,85 71,5

65 36
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Sekil 4.17: Belediye otobiisii tasima oranlar:

Tiirler Arasi Orani(%)
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10 7

9
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Sekil 4.18: Belediye otobiisii hat giizergah

Kaynak: City Surf uygulamasindan faydalanilarak hazirlanmustir.
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Tablo 4.9°da verilmistir.

Tablo 4.9: 11 ve 12 belgeli arac bilgileri

Kayseri’de ilcelerden merkeze ve ilgelerden ilgelere ¢alisan 11 ve 12 belgeli arag sayilari

Arag Beled"iyt.e Kooperatif I\l;g?/i:;e GYuélllcltk
Otobiisii | Araglar1 | Olan Mesafe Sayisi
(Km)
Akkisla - 8 80 200
Felahiye - 14 75 250
Ozvatan - 11 70 200
Sarioglan 5 19 62 350
Sariz - 38 130 500
Tomarza - 51 54 850
Pimarbas1 - 18 90 900
Yahyal1 - 27 107 400
Yesilhisar - 78 67 600
Biinyan 16 27 43 1000
Develi - 187 43 2000
Talas - 2 20 100
TOPLAM - 480 7350
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4.6.4 Hizmet Kalitesini Artirmaya Yonelik Uygulamalar
I. Cagr1 merkezi kurulmasi

Sikayetlerin tek noktada toplanmasi, telefon goriismelerinin kayit altina alinmasi ve
vatandaslarin istek ve sikayetlerinin uygun bir sekilde degerlendirilmesi, problemlerin
daha kisa zamanda tespit edilip ¢oziilmesi amaciyla; hatlar taniyan, diksiyonu diizgiin
ve prezantabl personel istihdami saglanarak *Alo Otobiis Isletme Hatt1 isimli bir Cagri
Merkezi kurulmustur. Gelen sikayetler, tiirlerine gore “Arag¢ Takip Sistemi” GPS veya
ara¢ i¢i kamera sistemi ile kontrol edilip durum tespiti yapilarak sonuca ulagilmakta ve
vatandasa bildirilmektedir. Cagri Merkezi'ne aylik ortalama 850 sikayet gelmektedir.
Sikayet bagliklar1 genel olarak;

a. Sofbriin sigara igmesi,
b. Isik ihlali,

C. Vatandasa hakaret,

d. Durakta durmama,

e. Giizergah ihlali,

f.  Erken hareket vb. olarak belirlenmistir.

Bu sayede vatandaga sunulan hizmet kalitesi artmasi saglanarak toplu tagima kullanimi

artirmak hedeflenmektedir.
ii. Dijital pano sistemlerinin giincellenmesi

Kent i¢inde toplu tagimacilik yapan araglarin yiizde 70’inde validator ile dijital pano
entegrasyonu gerceklestirilerek gerek panoya gerekse validatdr ekranina gilizergah
bilgisinin yansimasi saglanmistir. Entegrasyon ayrica, aracin anlik giizergah bilgisinin
arac takip sistemine iletilmesini ve hattin gegmise doniik bilet istatistiklerine ulagimi

saglamaktadir.
Iii. Hat ve durak giincellemesi

Toplu tasimaciligi devralinan ilgeler nedeniyle servis sayilarinin artirilmasi, hatlarin
diizenlenmesi ve saat uygulamalarinin giincellenmesi gerceklestirilmistir. Yapilan bu

calismalarin vatandas tarafindan begenisi toplu tagimaciliktan memnuniyeti yiizde 74
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seviyelerine cikarmistir. Rayli sistem uygulamasi ile birlikte rayli sistem giizergahi
izerinde calisan araglarin ¢ekilmesi iizerine yolcu sayisi giinliik ortalamasi 230 bin
olarak gerceklesmistir. Yeni yapilasmalarin devam etmesi ve insanlarin toplu
tasimaciliga 6zendirilmesi c¢abalari ile birlikte bu saymin daha da yukarilara ¢ikmasi

beklenmektedir.
Iv. Durak atlama uygulamalari

Sehir merkezinde, duraklarin fiziki yetersizliginden kaynaklanan sikismalarin Oniine
gecebilmek i¢in durak yiiklerinin paylastirmasi yoluna gidilmis ve durak atlama
uygulamasi gergeklestirilmistir. Uygulama; Hunat, Meydan, Diivenonii Karayollari
Lojman 6nii, Inénii Bulvar iizerindeki iki durak, Sivas Caddesi Orduevi karsisi ve
Forum Kayseri oniindeki duraklarda gergeklestirilmistir. Bu sayede sikisik Onlenerek

konfor artig1 saglanmustir.
v. 15 Yasim doldurmus araclarin degisimi

“Ozel Halk Otobiisii Yénetmeligi” ve “ilce Ulasim Protokolii” ilgili maddeleri geregi,
ulagim filosundaki 15 yasini doldurmus 6zel halk otobiisleri ve il¢elerde calisan araglar,
0-10 yas aras1 araglarla degistirilerek, toplu tasimaciliktaki kalite artirilmis ve daha
verimli hale getirilmistir. 80 adet 2000 model 6zel halk otobiisii, 30 adet 2000 ve daha

eski model il¢e araglar1 degistirilmistir.
vi. Hizmet ici egitim seminerleri

Soforlere yonelik hizmet i¢i egitim seminerleri belirli araliklarla periyodik olarak
yapilmaktadir. Bu seminerlerle, toplu tasimacilikta dikkat edilmesi ve uyulmasi gerekli
kurallar ve halkla iligkiler konusunda personelin bilin¢lendirilmesi amaglanmaktadir. Bu
egitim  seminerleri  Belediyenin  istiraki  olan = “KAYMEK’  tarafindan
gerceklestirilmekte olup seminer sonunda smavi basar1 ile gecenlere sertifika

verilmektedir.
vii. Denetim faaliyetleri

Biiyliksehir Belediyesi tarafindan 0Ozellestirilen otobiislerin, Biiyiiksehir Belediyesi

adina izlenme ve denetimi, “Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Denetimli Ozel Halk
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Otobiisleri Calisma Yonetmeligi” ve “Ilge Ulasim Protokolii” hiikiimleri geregince,

Otobiis Isletmesi Sube Miidiirliigii tarafindan 65 personel ile gergeklestirilmektedir.

Sehir i¢i toplu tasimacilig1 gergeklestiren Ozel Halk Otobiisleri ve Belediye Otobiisleri,
tam bir uyum ve koordinasyon iginde ¢alismaktadir. 390 adet Ozel Halk Otobiisii (194
adet dizel +196 dogalgazli) ile 283 adet Belediye otobiisiiniin (194 adet dizel solo, 25
adet kortiklii dizel, Skoriikli dogalgazli, 47 Solo Dogalgazli ve 12 adet dizel midibiis)
giinliik hareketleri kayit altina alinmaktadir.

Denetimler esnasinda araglarda goriilen problemler denetim tutanaklarina islenerek,

hatalarin giderilmesi i¢in hiyerarsiye gore ilgili kisilere bilgi verilmektedir.

Ozel halk otobiislerinin denetimleri, sézlesme maddeleri esas almarak yapilir. Tespit
edilen sorunlar, rapor tanzim edilmek suretiyle kayit altina alinir ve ceza islemini

gerektiriyorsa Enciimen’e havale edilir.

2015 yilinda 6zel halk otobiislerine yonetmelige aykiri suglardan dolayi, 227 adet

tutanak tutulmustur.

2015 yilinda ilge protokolii geregi, ilgeler arasi calisan araglara 79 adet tutanak

tutulmustur.

Denetimlerde 6n plana ¢ikan hususlar sirasiyla;
a. Hizmet veren araglarin son durak hareketleri,
b. Trafikteki seyri,
c. Yolcu durumu,
d. Siriiciiniin yolcuya karsi davranisi,
e. Araglarin durak ve peronlara giris ve ¢ikislari,
f. Seyir esnasinda trafik ihlalleri,

g. Trafik kazalarinda olaya acil ulagim gibi konulardir.
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viii. Pik saat uygulamalari

Kontrol gorevlilerinin sayisini 2016 yilinda artiran Belediye, ulasimdaki sofor ve arag

denetimlerinin yonetmelige uygun olarak daha etkin sekilde stirdiiriilmesi saglanmistir.

Giinlik denetimler sabah saat 05:00° de baslamakla birlikte, 6zellikle yolcu
yogunlugunun en fazla oldugu saat 06:30—08:30 arasi ile aksam saat 16:30-19:30
saatleri arasinda yogunlagsmaktadir. Bu saatler arasinda biitiin denetim ve kontrol
gorevlileri, yolcu yogunlugu olan hatlar i¢in yedekte bulunan araglar1 “takviye servis”

olarak degerlendirmekte ve vatandagsin ihtiyacini karsilamaktadirlar.
IX. Arag ici kamera sistemi

Arag iginde bulunan kameralar sayesinde soforiin yanlis bir hareket yapma ihtimali
azalmaktadir. 390 6zel halk otobiisii ve 106 adet belediye otobiisiinde mevcut arag igi
kamera sistemi siirekli bakim-onarim g¢alismalar1 yapilarak aktif halde kullanimi

saglanmaktadir. Sekil 4.19°da otobiis i¢inde kamera gosterilmistir.

Sekil 4.19: Otobiis icinde kamera sistemi
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X. Arag takip sistemi

Arag takip sistemi ile 6zel halk otobiisii ve belediye otobiislerinin anlik ve geriye doniik
olmak tizere gilizergdh, hiz ve bilet raporlamasi yapilmakta ve araglar 7 giin 24 saat

denetlenebilmektedir. Sekil 4.20°de gosterilen bu sistem sayede;

Personel denetimi, araglarin takibi, gilizergah kontrolii, ara¢ hiz ve siirat limitlerinin
disina ¢ikip ¢ikmadiginin kontrolii, araglarin mesai disinda kullanilip kullanilmadigin

sorgulayabilme, arag sabit mi / hareketli mi online izleyebilme imkan1 sumaktadir.

Sekil 4.20: Ara¢ Takip Sistemi Program

Proes ™

HE

) s et (23 o)

xi. Hareket Amirliklerince Tutulan Defterlerin Otomasyonu

Hareket amirliklerince otobiislerin sevk ve idaresi; giizergah, sofor, arag, saat, sosyal
faaliyet(cenaze, gezi vb.) soforlerin ehliyetlerine yapistirilan karekod uygulamasi ile
ehliyet denetimi yapilmakta ve aracin servise baslama bilgileri alinmaktadir. Bu

denetleme sistemi Sekil 4.21°de gosterilmistir.
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Sekil 4.21: Defter otomasyonu programi
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4.6.5 Rayh tasima sistemi ve otobiis sistemi istatistikleri

Kayseri’de kent i¢i toplu tasimada ylikii ¢ceken agirlikli olarak 3 sistemden bahsetmek
miimkiindiir. Bunlar Ozel Halk Otobiisleri, Belediye Otobiisleri ve Rayl Sistemdir. Ilk
acildigindan bu yana gilinden giine yolcu sayisi daha da artan rayli sistem hattinin yillara

gore degisimi agik¢a goriinmektedir.

Bu tezin hazirlanmasindan en etkili nedenlerden birisi yillar gegtik¢e oturan toplu
tasima kiiltiiriiniin olugsmasina Onciilik eden rayli sistem faktordiir. Tirkiye rayh

sistemlere yatirimlarina 2000’lerden sonra agirlik vermistir.

Istanbul’da toplu tasima yolcu oranlari arasinda rayli sistemin payr yiizde 10.17
civarlari, Ankara i¢in ylizde 13, Gaziantep i¢in yiizde 10, Konya’da yiizde 29 civar1 iken

ayni oran, Kayseri i¢in yiizde 30.6 mertebelerine ulasmis durumdadir.

2010 verilerine gore Kayseri'de toplu tagima ile toplam da giinliik 302.543 yolculuk
yapilmistir. Bunlardan belediye otobiisleri 15.550 kisi, 6zel halk otobiisleri 224.366 kisi
ve rayl sistem 62.626 kisi tagimistir.

Yillar gegtikce halkin tramvaya olan giiveni kullanim orani ciddi oranda artmuigstir.

Bunun nedenleri arasinda bir¢ok faktor vardir. 2015 yilina gelindiginde ortalama giinliik
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tasian yolcu sayis1 332.014 Kisiye yiikselmistir. Bunlardan belediye otobiisleri 25.795
kisi, 6zel halk otobiisleri 204.330 kisi ve rayli sistem 101.887 kisi olarak sekillenmistir.

Kayseri kent i¢cinde 6zel halk otobiisii, belediye otobiisii ve rayli sistemlerin yillara gore

tagidiklar1 yolcu sayilar1 Tablo 4.10’da verilmistir.

Kayseri kent i¢cinde 6zel halk otobiisii, belediye otobiisii ve rayli sistemlerin yillara gore

tagima oranlar1 Sekil 4.22°de verilmistir.

Kayseri’de 13 grup belediye ulasim hizmetlerinden {icretsiz Yyararlanabilmektedir.

Yolculuklar hesaplanirken bu gruplar da dikkate alinmistir.

a. Kayseri Ulagim A.S. Personeli
b. Kamu Personeli
C. 65 Yas ve Uzeri
d. Sehit Ailesi
Gazi Karti

Emniyet Hizmetleri
PTT Mensubu
2330 Sayil1 Kanun

o Q —H~ o

i.  Yabanci Uyruklu Ogrenci
J. Tiik Personel Karti

k. Basin Mensubu

|. Dezavantajli Bireyler

m. Refakatci
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Tablo 4.10: Halk otobiisii-rayh sistem ve belediye otobiisii yolcu tasima sayilari

HALK OTOBUSU- RAYLI SISTEM- BELEDIYE OTOBUSU YOLCU TASIMA ORANLARI

BELEDIYE OZEL HALK RAYLI

OTOBUSU OTOBUSU SISTEM

(yolcu Sayist) % (yolcu Sayisi) % (yolcu Sayis1) |%
2010 |5.676.026 5,14 81.893.802 74,16 22.858.707 20,70
2011 |5.982.138 5,30 81.966.579 72,62 24.865.378 22,03
2012  |6.493.327 5,61 83.163.211 71,85 26.100.632 22,55
2013 |7.280.393 6,16 84.504.567 71,50 26.415.064 22,35
2014  |8.243.753 6,61 81.514.599 65,36 34.957.990 28,03
2015  |9.415.401 7,77 74.581.019 61,54 37.189.015 30,69
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Sekil 4.22: Kayseri yillara gore toplu tasima oranlari

BELEDIYE OTOBUSU - OZEL HALK OTOBUSU- RAYLI SISTEM YOLCU TASIMA ORANLARI
m BELEDIYE OTOBUSU m OZEL HALK OTOBUSU = RAYLI SISTEM

74,16

72,62 71,85 71,50

65,36

61,54

30,69

22,03 22,55

5,35 5,61

2010 2011 2012 2013 2014 2015
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4.6.6 Kayseri Bisikletli Ulasim- KayBis

Tiirkiye’de ilk defa uygulanan® Kent I¢i Bisiklet Sistemi”, KayBis ad1 altinda ilk olarak
2010 yilinda, Kayseri’de uygulamaya alimmustir. KayBis’ in isletilmesi, bakim ve

onarimi Kayseri Ulagim A.S. tarafindan yapilmaktadir.

2010 yilinda ithal olarak kurulan sistem, 2015 yilinda yerli hale getirilmis ve daha
kaliteli bir hizmet sunulmaya baslanmistir. Yerli sistem, her gecen giin daha iyi bir

performansla hizmetini siirdiirmekte ve gelisimi kendisine prensip edinmektedir.®®

Sekil 4.23’de gosterilen KayBis istasyonu sayis1 2016 yili itibari ile sayis1 35°e

yiikselmistir. KayBis sisteminin 6zellikleri ise Tablo 4.11°de verilmistir.

Sekil 4.23: KayBis Istasyonu

89 http://www.kayseribisiklet.com/ adresinden faydalanilmustir.
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Tablo 4.11: 2016 yih KayBis verileri

Bisiklet Yolu 90 km
Istasyon Sayis1 35 adet
Bisiklet Sayisi 600 adet
Aktif Kullanct Sayist 453 kisi/gilin
Kullanic1 Sayist 7428 kisi
Ortalama Kullanim Siiresi 14 dk
Giinliik Ortalama Bisiklet Kullanim 131 dk

Kaynak: http://www.kayseribisiklet.com/adrsindeki bilgilerden faydalanilmistir.[1 Agustos2016]

2015 yilinda yerli sisteme doniistiiriilmis ve “Akilli Bisiklet Kiralama Sistemi”
tiretilmeye baglanmistir. Kayseri Ulasim A.S., Mersin ve Mugla kentlerine bu sistemi

kurarak faaliyete ge¢irmeyi saglamistir.
Kayseri’de bulunan bisiklet istasyonlar haritas1 Sekil 4.24°de verilmistir.

Sekil 4.24: KayBis istasyonlari haritasi
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Kaynak: Google Maps’den faydalanilarak hazirlanmigtir.
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KayBis sistemi nasil ¢alisir:

Kent i¢i ulagim i¢in kullanilan "Aktif 38" kart1 ile bir defaya mahsus iiyelik
ticretinin (kart iicreti) yani sira, seyahat siirenize bagli olarak kullanim iicreti
Odersiniz,

KayBis istasyonundan Kiosk sayesinde bisikletinizi alabilirsiniz,

Aktif 38'1 olmayanlar i¢in kredi karti ile al segenegi mevcuttur,

Ik 30 dakika iicretsizdir, sonraki her 30 dakika iicretlendirmeye tabidir,
Kullanim bittikten sonra istasyonlardan herhangi birine giderek bisikleti

birakabilirsiniz

KayBis Kullanic: istatistikleri;

Vi.

4.6.7

Kullanicilarin yiizde 72'si erkek, yiizde 28'i bayan

Yiizde 48'i Ortadgretim, yiizde 47'si Universite, yiizde 5'i 1lkdgretim mezunu
Yiizde 35'i 26-45 yas arasi

Yiizde 32'si 18-32 yas arasi

Yiizde 17'si 36-45 yas arasi

Yiizde 16's1 46-60 yas arasi

Ozel Arac Kullanim

Kayseri kentinde tiim yolculuklarin yiizde 14.3", aragla yapilan yolculuklarin ise ylizde

22.9'u otomobille yapilmaktadir. Otomobil yolcularinin en biiyiik bolimii yiizde 73.9'

luk pay ile is amagli yolculuklar olusturmaktadir. 2016 yil1 verilerine gore Biiytliksehir

sinirlart i¢erisindeki 1000 kisiye diisen otomobil sayist 152'dir (Tekinsoy 2011, s. 95).

4.6.8

Taksiler

Kayseri kentinde taksi kullanim1 yaygin degildir. Kentte 184 taksi duraginda toplamda

800 adet ruhsatli ve 17 adet ise duraksiz ¢alisan ara¢ bulunmaktadir. Taksilerin toplam

yolculuklar igindeki pay1 yiizde 0.2ile smirlidir.”® Aragli yolculuklar arasinda ki oran

ise yiizde 0.3'diir. Taksi yolculuklarinda en fazla oran yiizde 64.3 ile is yolculugudur .

0 Kayseri Ulasim Ana Plan1 Raporu, 2008 faydalamilmustir.
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4.6.9 1Iki Tekerlekli Araclar

Kayseri kentinin topografik yapisi 6zellikle ¢evreye en uyumlu tiir olarak ortaya ¢ikan
motosikletin mevsimsel olarak yilin belirli donemlerinde kullanimini destekler nitelikte
olmasma ragmen, bos zamanlar1 degerlendirmeye yonelik spor ve eglence araci
olmasimin &tesinde kentsel yolculuklarda etkin bir ulagim tiirii olarak kullanim1 yaygin
degildir. * Ulasim arac1 olarak toplam yolculuk igindeki payr yiizde 0.89°dur.

Kayseri’de motosiklet sahipliligi orani ise bin kiside 11°dir.
4.6.10 Servis Araclari

Kayseri’de isletme yapan servis araglari iki kategoride degerlendirmektedir. Bunlar
Ogrenci servis araglar1 ve personel servis araclaridir. Servis araglari toplam yolculuklar
icinde yiizde 13.1 gibi 6nemli bir paya sahip olup, aracl yolculuklarin ise ylizde
20.9’unu olusturmaktadir. Kayseri kent i¢i trafigini tikamamasi i¢in sehir merkezinde
belirlenen cadde ve sokaklara girigleri yasaklanmistir ve kontrolleri zabitalar tarafindan

yapilmaktadir.
4.6.10.1 Personel servis araglar:

Kayseri’de schirden merkeze ve ilgeden merkeze tasimacilik yapan, is¢i-memur
tasimaciligr yapan P ve P1 plaka olarak bilinen araglardir. Bu plaka KBB tarafindan
belirli sartlar altinda ihale ile verilmektedir. Genelde servis yapilan yerler; OSB, Ana
Tamir Fabrikasi, DSI, Hava Ikmal Bakim Komutanhig, 12. Hava Ussii, Karayollar:
Bolge Midiirliigii’diir. Genellikle diisiik iicretle ¢alisan ve ulagim igin biitge ayirma
imkanlar1 kisitli olan iggilere ulagim hizmeti sunarak, ayn1 zamanda bir sosyal tampon

mekanizmasi olarak da gorev yapmaktadir. Servis araclarinin sayilar tabloda verilmistir.
4.6.10.2 Ogrenci servis araglar

Kayseri kenti sehir merkezinde ve ilgelerde dgrenci ve isgi tasimaciligi yapan Tablo

4.12°de verilen P, P1, S ve S1 plaka ve belge olarak bilinen araglar hizmet vermektedir.

I Kayseri Ulasim Ana Plan1 Raporu, 2008 faydalamilmustir.
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Bu plakalar Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan belirli sartlar altinda ihale ile

verilmektedir.

Tablo 4.12 : Servis araglari sayilar:

P Plaka 3111 adet
P1 Belgesi 138 adet
S Plaka 809 adet
S1 Belgesi 535 adet

Kaynak: Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanligi

Ukome Servisi bilgilerine dayanilarak derlenmistir.
4.6.11 Yaya Ulasim

Kayseri kentinde yolculuklarin yiizde 36.5 gibi 6nemli bir boliimii yaya olarak
yapilmaktadir. Yaya yolculuklarinin yiizde 59.4’1 okul, ylizde 15°1 is, ylizde 29.2siise
diger kisilerin yaptiklar1 aligveris, ziyaret vb. amaclarla gerceklesmektedir. Buna
karsilik ilkogretime devam eden Ogrencilerin yolculuklari ylizde 80 oraninda yaya

olarak yapilmaktadir.”?

Yaya yolculuklarinin ortalama siiresi 20 dakika olup, ortalama yaya hizi 4 km/saat
alindiginda ortalana yaya yolculuk mesafesi 1.3 km olarak bulunmaktadir. Yaya yollari,
kaldirimlar, yaya gecitleri ve meydanlarin yayalara uygun hale getirilmesi yiiriime
oranini, toplu tasimaya ulasim imkanini kolaylastiracagindan dolay1 bu sayede toplu

tasima kullanim orani artacaktir.
4.7 DEMIRYOLU ALTYAPISI

Kayseri, demiryolu ulagim sistemleri bakimindan, i¢ Anadolu Bélgesi vediger bolgeleri
birbirine baglayan koprii niteliginde bir kenttir. Kent bolge demiryolu aglarinin kesisim

noktasinda olup, Ankara, Adana ve Sivas demiryolu hatt1 buradan gegmektedir.

72 Kayseri Ulasim Ana Plan1 Raporu, 2008 faydalanilmustir.
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Aym zamanda, I¢ Anadolu karayollarinin kesisim noktasinda oldugundan, dogu, bati,
kuzey, giiney yoniinde yerlesimlere ulasimi saglamaktadir. Kayseri ilinde; Toplam 17
km si ¢ift hat olmak iizere toplam 250 km uzunlugunda, TCDD sorumlulugunda
demiryolu agiSekil 4.25’de goriildigi gibidir.

Sekil 4.25: Kayseri TCDD demiryolu hatti

. TCDD HATT
s N |
2 KAYSEREGAR

Kaynak: CitySurf uygulamasindan faydalanilmistir

4.7.1 Banliyé Tasimacihig

2014 yilinda TCDD ile Kayseri Biiyiliksehir Belediyesi arasinda imzalanan protokol
geregince Yesilhisar-Sarioglan arasi banliyo isletmeciligi yapilmasi kararlagtirilmistir.
Mevcut kent i¢i rayli sistem hatlarma da entegrasyon yapilmasi diigiiniilen bu igletme

sayesinde il¢eleri merkeze baglayarak, yatay sehirciligin gelistirilmesi diistintilmektedir.
3 agamada yapilmasi planlanmaktadir.

i. I Asama :Incesu- Kayseri 32 km
ii. II. Asama :Incesu-Gémeg 64 km
iii.  III. Asama:Yesilhisar- Sarioglan: 128 km
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Banliy6 hatt1 peron imalatlar1 tamamlandiktan sonra isletmeye acildiginda; Bogazkoprii,
Terminal ve Kayseri Gar noktalarinda entegrasyon yapilmasi planlanmaktadir. I. Asama

olan Incesu-Kayseri arasi isletmecilige 2017 yilinda baslanmas1 planlanmaktadir.
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5 SONUC VE ONERILER

Sehirlerimizde her gecen giin artan niifusa bagli olarak bircok problem ortaya
cikmaktadir. Bu problemlerin en biiyiigli ise ulasim sorunudur. Kentsel planlama ile
ulasim planlamasinin paralel olarak yiiriitilmemesi sorunun en biiyiik sebebidir. Bu
nedenle kentsel planlama ile ulagtirma planlamasinin mutlaka paralel yiiriitiilmesi ve iyi
bir ulagim sistemi i¢in ulagtirma sistemleri arasinda entegrasyonun ¢ok ciddi bi¢cimde

saglanmas1 gerekmektedir.

Sehir yasaminin ve insan hayatinin belirli konfor sartlarina gore siirdiiriilebilirliginin
yolu toplu tagima sisteminin sistematik, verimli, dakik, konforlu yani 6zel araglara

tercih edilebilir seviyelere gelmesini saglamaktir.

Insanlarin gelir diizeyinin artmasi ve alim giiciiniin fazlalasmasi, dzel arag sahipliliginde
artisina neden olmaktadir. Toplu tasimay1 cazip hale getirmek, 6zel ara¢ kullanimini
azalttig1 gibi, toplu tasima kiiltiiriiniin olusmasini ve kullanim oraninin artmasini
saglamaktadir. Bu tez calismasinda, toplu tasima kullanimini artirict uygulamalar
arastirilarak, Kayseri ilinde bu konuya yonelik olarak yapilmasi gereken uygulamalar

ortaya konulmustur.

Toplu tagima kiiltiiriiniin olugsmas1 kolay ve kisa zamanda olacak bir olgu degildir.
Oncelikle &n yargilarin kirilmas1 ve insanlarin algilarmin degismesi gerekmektedir.
Mevcut kanunlarin diizenlenmesi, yeni kanunlarin ¢ikarilarak hayata gegirilmesi ve

denetlenmesi ile bu kiiltiirin olusturulmas1 miimkiindjir.

Toplu tagima kullanimini artiran uygulamalar olarak belirledigimiz maddeler, 3.
Bolimde bagliklar halinde siralanmistir. Bu siralanan 15 baghginda alt basliklarina
bakildigi zaman, toplu tasima kullannmimi tek bir etken ile artirmamiz miimkiin
gorinmemektedir. Bu uygulamalarin  bir kismi devlet tarafindan yapilacak
diizenlemelerle, bir kismi da ilgili belediyelerin yapacagi diizenlemelerin hayata
gecirilmesi  ile  mimkiindiir. Bu uygulamalarin Kayseri’de gergeklestirilmesi

durumunda, Kayseri’de toplu tagima kullannominin ne sekilde artacagi tezin amacini
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a. Giizergah secimi ve ulasim ana plan etkisi;

Kayseri ilinde toplu tasima alaninda yapilan c¢aligmalarin temeli 2009 yilina
dayanmaktadir. 2000°1i yillarin baslarinda dolmuslarin Cumhuriyet meydanina girisini
yasaklayan Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2009 yilindan itibaren 2 dolmusa 1 otobiis
vererek sehrin tamaminda bu sistemin ortadan kalkmasimi saglamistir. Bu sayede 438
adet dolmus trafikten c¢ekilmistir. Bununla birlikte 2009 yilinda hafif rayli sistem
isletmeye acilmis ve toplu tasima yolculuklarinin orani artmistir. Buna bagli olarak
sunulan yeni ulasim sistemleri ile kullanicilarda toplu tasima kiiltiiri olusmaya

baslamistir.

Giizergahlarina ulasim ana plani raporlar1 dogrultusunda karar verilen Kayseri kent igi
rayll tasima sisteminin ilk etab1 2009, ikinci ve liglincii etaplar1 ise 2014 yilinda halkin
hizmetine agilmistir. 2009 yilindan itibaren kent i¢i toplu tagimada 2 6nemli unsur
olarak rayli sistem ve otobiis sistemlerinin agirlikli olarak yolcu tasidiklarii
sOylememiz miimkiindiir. Kent i¢i ulasimda sorunlarin ¢éziimiinde hedefimiz tasitlarin

degil insanlarin hareketliligini saglamak olmalidir.

Toplu tasima kullanimini artirmak 6nemli bir olgudur elbette ancak otobiis ve rayli
sistemin kiyaslamasi yapildiginda, enerji tasarrufu, gevreye saliman gazlar, CO>
emisyonu, giiriiltii kirliligi, yolcu kapasitesi, hizi, konforu, giivenligi, giivenilirligi,
durus kalkis vakitlerinin sabit olmasi gibi bir¢ok sebepten dolay1 rayli sistemin kullanim

oraninin artmasi istenmektedir.

Hizmete acgildig1 giinden bu yana tercih edilme orani yillara gére daha da artan rayh

sisteme ait yolculuk verileri Tablo5.1’de verilmistir.
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Tablo: 5.1: Halk otobiisii rayh sistem ve belediye otobiisii yolcu tasima sayilari

HALK OTOBUSU- RAYLI SISTEM- BELEDIYE OTOBUSU YOLCU TASIMA ORANLARI
BELEDIYE % OZEL HALK RAYLI
Vil OTOBUSU OTOBUSU % SISTEM %

(Kisi Sayis1) (Kisi Sayist) (Kisi Sayis1)

2010 5.676.026 5,14 81.893.802 74,16 22.858.707 | 20,7

2011 5.982.138 53 81.966.579 72,62 24.865.378 | 22,03

2012 6.493.327 5,61 83.163.211 71,85 26.100.632 | 22,55

2013 7.280.393 6,16 84.504.567 715 26.415.064 |22,35

2014 8.243.753 6,61 81.514.599 65,36 34.957.990 |28,03

2015 9.415.401 7,77 74.581.019 61,54 37.189.015 |30,69

2010 yilinda; belediye otobiisii, 6zel halk otobiisii ve rayli sistem ile tasinan toplam
yolcu sayis1 110.428.535 kisidir. Bu da kent iginde giinliik ortalama 302.543 yolcu
tagindigr anlamina gelmektedir. Bu yolcularin ortalama giinliik 239.917’si otobiis ve
62.626’si ise rayli sistem ile yolculuk yapmistir. Bunu yiizde olarak yazmak gerekirse,

yolcularin yiizde 79.3’ii otobiis, yiizde 20.7’si rayl sistemle yolculuk yapmustir.

2015 yilinda; belediye otobiisii, 6zel halk otobiisii ve rayli sistem ile tasinan toplam
yolcu sayist 121.185.435 kisidir. Bu da kent i¢inde giinliik ortalama 332.014 yolcu
tagindigr anlamina gelmektedir. Bu yolcularin ortalama giinliik 230.127°si otobiis ve
101.887’si ise rayl sistem ile yolculuk yapmistir. Bu sayilar1 yiizde olarak yazmak
gerekirse, yolcularin ylizde 69.31°i otobiis, yiizde 30.69°u rayli sistemle yolculuk
yapmistir.

Yillar gectikce ve oOzellikle 2014 yilinda hizmete acilan yeni rayli sistem hatlar

sayesinde rayli sistemle yapilan yolculuk oranlarindaki artig Tablo 5.1°de verilmistir.

Ulasim ana plan1 dogrultusunda dogru giizergah se¢imi, 6zellikle otobiis hat planlamasi
ve rehabilitasyonu sayesinde toplu tagima kullaniminin attigi Kayseri kentinde tespit

edilmistir.
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Oneri olarak ise;

i. Rayli sistem ve otobiis kullaniminin daha da artirilmasi igin yiiksek yolculuk
taleplerinin oldugu bolgelerde otobiis ile besleme hatlar1 yapilmalidir. Gerekirse pik
saatlerde ek sefer tarifelerine gegilerek yolcu memnuniyet ve tasima Kapasitesi
artirtlmalidir.  Bunu saglamanin bir yolu ise otobiis duraklarinin rayli sistem

istasyonlarina yiirlime mesafesi i¢indeki bolgeler secilerek erisilebilirligin artirilmasidir.

ii. Rayli sistem hatti, toplu tasima sisteminin ana ekseni olusturacak sekilde
planlanmalidir. Belediye ve 6zel halk otobiisleri rayli sistem ile rekabet i¢inde degil,

birbirini besleyecek sekilde planlanmalidir.

iii. Rayli sistem hattina paralel bir sekilde hizmet veren belediye ve 06zel halk
otobiislerinin sefer sayilarinin azaltilmast yoluna gidilmeli, uygulamast miimkiin ise
tamamen seferlerin iptal edilmesi gerekmektedir. Bu otobiis hatlar1 trafik sikigikligi,

fazla yakat, giiriiltii ve ses kirliligi gibi nedenlerden dolay1 yeniden revize edilmelidir.

Iv. 2016 yilinda ihalesi yapilan ve hali hazirda caligmalar1 devam eden ’Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesi Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulagim Ana Plani’nin Giincellenmesi’’
kapsaminda ihtiyaglarina gore kentin ulasim aginin genislemesi ve alternatif
giizergahlarin belirlenmesi beklenmektedir. Bu hat ve giizergahlar1 toplu tasimaya

entegre ederek kullanimin artmasi beklenmektedir.

v. Hali hazirda yapim1 devam eden 1584 yatak kapasiteli Bolge Egitim ve Arastirma
Hastanesi 2017 yilinda hizmete agilacaktir. Ayni aks ilizerinde 2016 yilinda hizmete
acilan, toplamda 1000 adet isyeri ve imalathane kapasiteli Mobilyacilar Sitesi
bulunmaktadir. Yine ayn1 bolgede Nuh Naci Yazgan Universitesi ve Kayseri Sehirler
Arasi Otobiis Terminali bulunmaktadir. Yapimina baslanmamig Ankara - Kayseri
Yiiksek Hizli Tren Gar istasyonu da yine ayni aks iizerinde bulunmaktadir. Universite,
hastane, terminal, gar gibi Onemli unsurlarin bulundugu bu giizergahta olusacak
yolculuk talebini otobiisle karsilamak mimkiin goriinmemektedir. Devam eden
“Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Kent I¢ci ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani’nin

Giincellenmesi’’ ¢aligmalar1 dogrultusunda bu bdlgeye en uygun toplu tagima sisteminin
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secilmesi gerek yolcu memnuniyeti gerekse toplu tasima kullaniminin artmasi yoniinden

faydali olacaktir.

b. Erisilebilirlik: Erisilebilirlik, ol¢iitleri 4 ana bilesenden olusmaktadir. Bunlar arazi
kullanigi, ulastirma sistemi, zamansal ve bireysel bilesenler olarak adlandirilabilir.
Ulasimda erisilebilirlik denince dezavantajli olsun olmasin biitiin bireylerin ulagim

araclarina ya da istasyonlara erigimi anlasilmaktadir.

Kayseri kent i¢i ulasiminda 2 onemli faktér olan otobiis ve rayhi sistem ara¢ ve
duraklarina erisiminin saglanmasi adina kaldirimlar, yaya yollari, meydanlar ve yaya
gecitlerinin  fiziki yapisinin diizenlenmesi gerekmektedir. Kayseri egimsiz bir
cografyaya sahiptir ve bu da erisilebilirligi kolaylastiran etkenlerden birisidir. Mevcutta
bulunan kaldirimlarin ve yaya yollarinin bir kisminin standartlara uymadigi
goriilmektedir. Bu da yillarca 6zel arag¢ politikalarinin 6n plana ¢ikmast sonucu

yayalarin kentte sikigsmasi ve rahat hareket edememesine yol agmustir.

Kayseri rayli sistem duraklarinin tamaminda standartlara uygun engelli rampalari
bulunmaktadir. Ayrica her istasyonda bulunan giivenlik gorevlileri dezavantajh
bireylere refakat ederek yardimci olmaktadirlar. Fakat gérme engelliler i¢in ayn1 durum
s06z konusu degildir. Rayli sistem istasyonlarinda ve yaya yollarinin biiyilik bir kisminda

gorme engelliler i¢in hissedilebilir ylizeyler bulunmamaktadir.

Kent iginde ¢alisan 283 belediye otobiisiiniin 87 tanesi, 390 6zel halk otobiisiinden ise

11 tanesi yiiriime engelli ulasimina uygun haldedir.
Oneri olarak ise;

I. Yaya odakli politikalara agirlik verilerek kaldirimlar, yaya yollari, yaya gegitleri ve

meydanlarin fiziki sartlarinin standartlara uygun hale getirilmesi gerekmektedir.

ii. Dezavantajli ve saglikli yolcularin toplu tagima araglarina ve istasyonlaria erigim

imkanlariin yiikseltilmesi gerekmektedir.

iii. Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Daire Baskanligi
tarafindan 2016 yili icinde 55 adet rayli sistem istasyonunun tamaminin gorme

engelliler standardina getirme ¢alismasi baglamistir.
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iv. Toplam 33 km olan Kayseri rayli sistem hattindan gecen yaya hemzemin gegidi
sayist 192°dir. Bu gegitler yaya giivenligini, rayli sistem aracinin kaza riskini ve rayl
sistemin seyahat siiresini olumsuz etkilemektedir. Bu nedenlerden dolay1 bazi yaya
gecitlerinin kapatilmasi1 ve fiziki sartlar1 uygun olan yerlerde iistgecit ya da altgecit

yapilmak suretiyle yeniden revize edilmesi gerekmektedir.

v. Kayseri kentinin yaya kaldirimlarinin bir ¢ogunda gérme engelliler i¢in hissedilebilir
yiizeylerle yapilan yiirime yollar1 bulunmamaktadir. Mevcutta bulunan ve vyeni
yapilacak olan kaldirimlarin, yaya yollarinin, meydanlarin gérme engelliler igin

standartlara uygun hale getirilmesi gerekmektedir.
c. Entegrasyon ve Aktarma Merkezleri:

Kayseri kent i¢i toplu tasima sisteminde, sistem entegrasyonu adina rayli tasima
sisteminden otobiislere, otobiislerden rayli tasima sistemine bir saat icerisinde bir kez
aktarma yapilabilmektedir. Fakat otobiisten otobiise ya da tramvaydan tramvaya

aktarma imkani bulunmamaktadir.

Mekansal entegrasyonu ele aldigimizda ise, otobiisten rayli sisteme biiylik ¢apta 2 adet
aktarma merkezi bulunmaktadir. Bunlardan birisi sehrin batisinda yer alan Organize
Sanayi tramvay istasyonu, digeri ise sehrin dogusunda kalan ve dogu aksindan gelen
otobiis yolcularmin aktarma yaptigi Dogu Terminali tramvay istasyonudur. Bu iki
biiyiik aktarma merkezi haricinde bir¢ok noktada rayli sistem istasyonlar1 ile otobiis
duraklar1 kesismektedir. Otobiis ve rayli sistem istasyonlarinin yakin olmasi, aktarmanin

fiziki olarak daha verimli ve kolay olmasini saglamaktadir.

Rayli sistemden rayli sisteme ayni durak igerisinde aktarma yapilabilmektedir.
Organize-Ildem hatt1 ile Cumhuriyet Meydan1 - Talas Cemil Baba hattinin kesisim

noktasinda 4 adet aktarma istasyonu bulunmaktadir.
Oneri olarak ise;

I. Sistem entegrasyonu adina yapilmasi gereken diizenleme olarak, otobiisten otobiise ve
rayli sistemden rayli sisteme {iicretsiz ya da ciizi iicret karsiliginda aktarma imkaninin

saglanmasi gerekir.
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Il. Mevcutta rayli sistemden otobiise ve otobiisten rayli sisteme iicretsiz olarak tek
aktarma yapilmaktadir. Kayseri’nin biiyliyen bir kent oldugunu g6z Oniinde
bulundurarak, ilerleyen yillarda gerekirse Istanbul toplu tasima sisteminde uygulanan 3.
aktarmaya da ihtiya¢ duyulacaktir. Yeni aktarma sisteminin rayli sistem-otobiis-rayli

sistem ya da otobiis-rayli sistem-otobiis olmasi planlanmalidir.

iii. Aktarma merkezi olarak kullanilan Organize Sanayi istasyonu ve Dogu Terminali
istasyonunun fiziki sartlar1 yolcular agisindan ¢ok uygun durumda degildir. Otobiisten
inen yolcularin rayl sistem istasyonuna ulasmasi i¢in yogunlugu yiiksek olan bir yoldan
gecmek mecburiyetindedirler. Bu durum rayli sistem istasyonuna yetismek isteyen
yolcular i¢in tehlike arz etmektedir. Mevcut yerlerin fiziki durumuna gore bu aktarma
merkezilerine altgecit ya da iist gecit projeleri yapilarak daha giivenilir bir erisim

saglanmis olacaktir.

iv. 2017 yilinda halkin hizmetine agilmasi planlanan, I. Asama Incesu-Kayseri arasi
banliyo isletmeciligi kapsaminda ilgelerden Kayseri sehir merkezine yolcu tasimaciligi
yapilmasi planlanmaktadir. Banliy6 isletmeciligi kapsaminda kdylerden ilge merkezine
ve merkezden de mahallelere erisimin saglanmasi i¢in otobiis giizergah optimizasyonu

yapilmasi planlanmalidir.

d. Akillh Ulasim Sistemleri, Akillh Duraklar ve Giivenlik Sistemleri: Toplam sayisi
55 adet olan rayli sistem istasyonlarinin 28’inde akilli durak olarak nitelendirdigimiz
yolcu bilgilendirme sistemi bulunmaktadir. Bu uygulama sayesinde, araglarin ne zaman

istasyona gelecegi gorsel olarak yolculara bildirilmektedir.

Rayli sistem araglarinda sesli anons ve bir sonraki ulasacagi duragin bilgisi 1sikli
haritada gosterilmektedir. Rayli sistem istasyon ve araglarinin tamaminda kamera
denetleme sistemi bulunmaktadir. Bu sayede yolcuda daha giivenli bir sistem algisi
olusmaktadir. Otobiis durak ve araglarinda akilli olarak bilinen herhangi bir

bilgilendirme sistemi bulunmamaktadir.
Oneri olarak ise;

I. Akilli bilgilendirme sistemi bulunmayan 27 adet rayli sistem istasyonuna da bu

sistemlerin kurulmas1 gereklidir.
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ii. Otobiis araglarinin i¢ine ve duraklarma da akilli bilgilendirme sistemleri kurarak

yolcularin tercih sebebinin artirilmasi planlanmalidir..

iii. Ozellikle minibiis dolmus gibi toplu tasima aracglarinda yasanan gasp, cinayet,
hirsizlik, taciz, tecaviiz gibi olaylarin ardindan Istanbul’da yeni bir uygulanmaya
baslanmigtir. Acil durumlarda emniyet gorevlilerine haber etmeyi saglayan '"Panik
Butonu" uygulamasi Kayseri'de 6zellikle otobiislerde faaliyete gegmesi gerekmektedir.
Bu uygulamalarin kétii emelleri olan insanlarin egilimlerini azalttigi bilinmektedir. Bu
sayede ozellikle bayan yolcular kendilerini daha giivende hissedecekler ve toplu tasima

sistemlerini daha fazla tercih edeceklerdir.

iv. Rayli sistem istasyonlarinin ve araclarinin tamaminda, otobiislerin ise bir kisminda
goriintiileri kayit altina alan kamera sistemleri bulunmaktadir. Otobiisler araglarinin igi
ve duraklarinin tamamina kamera sistemi kurulmasi gereklidir. Ancak bu sayede

giivenli bir toplu tagima hizmeti saglanmis olacaktir.

v. Toplu tagima istasyonlarin tamaminda herhangi bir acil durumda miidahale i¢in ilk
yardim ¢antasi, malzemeleri, yangin tiipli gibi arag-gereclerim olmasi gerekmektedir.
Rayli sistem istasyonlarinda bulunan giivenlik gorevlilerine ilkyardim egitimi verilerek

bu sistemin giivenilir oldugu imaj1 verilmelidir.

e. Bisikletli Ulasim: Tiirkiye’de ilk olarak “Kent I¢i Bisiklet Sistemi”, KayBis adi
altinda 2010 yilinda Kayseri’de uygulamaya baslamistir. Hali hazirda 35 adet istasyon,
600 bisiklet ile Kayseri halkina hizmet veren sistemi giinliikk ortalama 453 kisi

kullanmaktadir.
Oneri olarak ise;

I. Kayseri kenti egimsiz bir topografyaya ve genis caddelere sahip olmasina ragmen
bisiklet yollarinin bir ¢ogu standarda uymamaktadir. Bu bisiklet yollarinin standartlari

g6z oniliniin bulundurularak yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.

ii. Ozel arag siiriiciileri bisiklet siiriiciilerine saygili davranmayarak araglarini bisiklet
yollarina park ederek yollar1 tikamaktadir. Bu sorunun ¢6ziilmesi icin bisiklet

yollarmin, karayolu ve yaya yollarindan izole hale getirilmesi gereklidir. Ya da bu
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yollara araglarin park etmesi halinde cezai miieyyide uygulanarak giivenliginin

saglanmasi gereklidir.

iii. Talep ve ihtiyaglara gore yeni bisiklet yollar1 ve istasyonlar1 faaliyete gegirilerek bu

sistemin kullanilabilirligini artirma politikas1 yiirttiilmelidir.

Iv. Kullanicilarin, bisikletleri ile birlikte toplu tasima araglarina binmelerinin fiziksel

altyapisini olusturarak entegrasyona katilmalarinin saglanmasi.

f. Yaya Ulasimi: Kentsel ulasimda yaya yolculuklarmin gelistirilme gerekgeleri ¢ok
cesitlidir. Aragsiz yolculuklarin sayisinin ve oraninin artirilmasi, kentsel mekanlar1 ve
kentsel yasami olumlu yonde etkilemektedir. Ozel ara¢ kullananlar dahi araglarma
ulastiklari, ya da araglarindan indikten sonra ulagmak istedikleri nihai noktaya kadar
birer yayadirlar. Kayseri kenti egimsiz bir cografyaya sahiptir ve ge¢misten beri genis
caddeleri ile bilinmektedir. Bundan dolay1 yaya yollar1 ve kaldirimlarin diizenlenmesi
daha kolay ve avantajli bir sehirdir. Bunun 6rneklerinden birisi Kayseri Cumhuriyet

Meydaninda yapilan ve yayalarin kullanim alanini artiran ¢alismalardir.
Oneri olarak ise;

i. Yolculuklarin biiyiik bir ¢ogunlugu yaya olarak baglayip, yaya olarak sona
ermektedir. Bundan dolay1 yaya yollari, kaldirimlar, yaya gegitleri ve meydanlarin fiziki
yapisinin tekrardan goézden gegirilerek, bu alanlarin farkli amaglarla kullanilmasi
onlenmeli, genc-yasli, engelli ve engelsiz vatandaslarin motorlu araglarin baskisindan

uzak bu hakk: yasamasi igin gerekli dnlem ve oneriler hayata gegirilmelidir.

ii. Yaya gecitlerinde Oncelik yayalarindir. Bunu saglamak {izere kavsaklarda yayalara
oncelik veren kontrollii gecisler ve sinyalizasyon saglanmali, kontrolsiiz ya da sinyalize
olmayan gegislerde yaya Onceligini topluma benimsetecek egitim programlari

uygulanmalidir.

iii. Kent mekanlarinin yayalara ait oldugu ilkesine dayanarak yayalar alt yada iist

gecitlerden gecmek i¢in zorlanamaz.

iv. Yaya kaldirimlarinin siirekliligi saglanarak bir sebeke olusturulmasini saglanmali ve

farkli amaglarla kullanimi engellenmelidir.
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g. Parket&Devamet ve otopark politikalari: Kent merkezi olan Kayseri Cumhuriyet
Meydanina, otobiis ve tramvay istasyonlarina yakin bolgelerde bulunan 6 adet yiiksek
kapasiteli katli otoparklar mevcuttur. Bu otoparklar kent merkezine gelen 6zel arag

¢ekimini daha da artirmaktadir.
Oneri olarak ise;

I. Merkezi alan geperlerinde olusturulacak otoparklar ile, merkez iginde yol iizerindeki

otopark baskisi azaltilarak yaya agirlikli bir kent olmasi hedeflenmelidir.

ii. Park et & Devam et sistemi sayesinde kent ¢eperlerinden kaynaklanan 6zel oto
yolculuklarinin kent merkezine girisi engellenerek, uygun ftcret politikasiyla toplu

tagimanin daha cazip bir sistem oldugu gosterilmelidir.

iii. Kentin iki 6nemli noktasi olan bati ve dogu akslarinin oldugu bélgelere genis ¢apta
otoparklar yapilmalidir. Bu otoparklar rayli sistemin bat1 aksinda Organize Istasyonu ve
dogu aksinda Dogu Terminali Istasyonu yakinlarina yapilarak bu sayede kent merkezine

arag girisi azaltilmalhdir.

h. Ozel Ara¢c Kullammm Azaltiee Uygulamalar: Kayseri kentinde 6zel arag
kullanimin1 caydirict olarak bilinen, bazi yollara ve alanlara otomobil girisinin
yasaklanmasi, yol ve alan {icretlendirmesi yapilmasi, araglar1 tegvik edici otoparklarin
icretlerinde artis yapilmasi, belirlenmis alanlara arac¢ girisinin yasaklanmasi gibi bir

uygulamaya heniiz yer verilmemistir.

Tiirkiye’de arag sahibi olmak i¢in ddenen vergilere diisiik demek miimkiin degildir.
Ozellikle liiks araglarda OTV vergisi bir hayli yiiksektir. Buna ragmen ulasim ana
planlarinda yillara gbére tahmin edilen 6zel ara¢ artislart planlananlarin iizerinde
cikmaktadir. Sadece Kayseri degil Tiirkiye’de 06zel ara¢ kullanimimi azaltici

uygulamalara yer verilmemistir.
Oneri olarak ise;

i. Ingiltere’de 2003 yilinda uygulanmaya baslayan ’trafik sikisiklig1 iicreti’> Kayseri’de

de kent merkezinde Ozellikle Sivas caddesinden Kayseri Cumhuriyet Meydani’n1 da
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kapsayacak sekilde Diivendnii’ne kadar uygulanmasi miimkiindiir. Bu sayede kent

merkezine gereksiz arag girisleri engellenmis olacaktir.

ii. Madrid, Paris, Helsiki, Milano, Kopenhag ve Hamburg gibi birgok Avrupa tilkesi
otomobilleri sehirde yasaklayarak yaya ve bisikletli ulagima donmeyi planlamaktadirlar.
Motorlu tasitlardan izole edilmis yalnizca toplu tasima, sehir meydaninda halkin rahatca
yiirliyebilmesi i¢in yaya ve bisikletli ulasimin olacagt bu yeni sehir planlama
sistemi, “Yesil Ag” ad1 verilen bir proje ile hayata gegirilmek istenmektedir. Buna
benzer proje Tiirkiye’de heniiz calisilmaya baslamamistir. Kayseri kenti i¢in 6zellikle
Selguklu eserlerinin, Kayseri kalesinin bulundugu bolgelerde “’Yesil A§’’ uygulamasi
yapmak hem Kayseri’de yasayanlar hem de yerli ve yabanci turistler i¢in daha

yasanabilir, yesil, trafiksiz bir alan olusumu saglayacaktir.

i. Toplu Tasima Isletme ve Araclarmin Standardimin Yiikseltilmesi: Daha oncede
acikladigimiz iizere 2009 yilinda konfordan yoksun olan 438 adet dolmus trafikten
cekilerek yerine otobiisler getirilmistir. Mevcutta bulunan 678 adet otobiisten 150 adedi
klimalidir. Klimali otobiislerin artmas1 i¢in Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi araglarda

yeni diizenlemeler getirmektedir.

Tramvay araglarinin tamaminda yazin sogutma, kisin 1sitma sistemleri mevcuttur. Her
iki sistem icinde anketler yapilarak kalite ve hizmet standardinin yiikseltilmesi
hedeflenmektedir. Ozellikle rayli sistem halk tarafindan dakiklik, kaza riskinin
diisiikligii, konfor gibi faktorlerden dolay tercih sebebi haline gelmektedir.

Kayseri Ulasim A.S. tarafindan, tramvaylarda sunulan hizmetlerin kalitesinin artirilmasi
calismas1 kapsaminda yolculara anketler yapmaktadir. Yapilan yolcu memnuniyet
arastirmasi anket sonuglarina gore; genel memnuniyet diizeyi yiizde 71.60, en yiiksek
memnuniyet diizeyi ylizde 83.60 ile temizlik, en diisiik memnuniyet diizeyi ise yiizde
46,19 ile araglarin kalabalik seviyesi olarak belirlenmistir. Yolcu yogunlugu sikayetinin
giderilmesi adina mevcutta 38 aragla hizmet veren rayl sistem araglarina ilave olarak,
2014 yilinda 30 tane daha tramvay alim ihalesine ¢ikilarak sdzlesmesi imzalanmistir.
Arac filosu 78’e¢ g¢ikacak olan rayli sistemin arttk daha verimli ¢alismasi

ongoriilmektedir.
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J. Mobil Uygulamalar ve Ara¢ Paylasim Sistemleri: Kayseri Ulasim A.S ve Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan “’Mobil Ulasim’’ ve “’Mobil Kent Rehberi’’ mobil

uygulamalar1 hizmete sunulmustur. Bu uygulamalar sayesinde;

i. Tramvay Giizergahi ve Saatleri,

ii. Otobuis Hatlar1 ve Saatleri,

iii. En Yakin Otobiis ve Tramvay Duragi,

iv. En Yakin Taksi,

v. Bilet Satis-Dolum Noktalari,

vi. Terminale ve Havaalanina Giden Hatlar’1 6grenmek miimkiindiir.

Arag paylasim sistemlerinden Uber uygulamasi simdilik sadece Istanbul’da faaliyet
gostermektedir. “’BlaBlaCar’’ mobil uygulamasi ise aktif durumdadir fakat Kayseri’de
kullanimi1 bir hayli azdir. Bu uygulamalar diinya da hizla yayilmakta ve Tiirkiye’ye de
de kisa siirede her ilde yayginlasacagi diisiiniilmektedir. Bu uygulamalarin kullanimini
engellemek yerine, devlet politikasi ile kontrol altina alinarak toplu tasimayi besleyici

bir rol iistlenmesi icin ¢alismalar yapmak akilci bir ¢oziim olacaktir.

Toplumumuzda ki toplu tasima kullanim orani ve yayginligi diinyadaki toplu tagima
kullanim aligkanligina oranla yetersiz ve daha az seviyededir. Tez ¢aligsmasi kapsaminda
Kayseri’de ki toplu tasima ve diinyadaki énemli sehirlerin bir kismina ait toplu tagima
degerleri incelenerek arastinlmigtir. Diinyada ve Kayseri’de kullanimi artiran
uygulamalar agiklanmigtir. Kayseri kentinde bu uygulamalarin hangilerinin ne derece
basarilt oldugundan ve toplu tasima kullaniminin daha da artmasi i¢in yeni Onerilerde

bulunulustur. Uygulamalarin basar1 yiizdeleri Tablo 5.1°de verilmistir.
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Tablo 5.2: Uygulamalarin basar yiizdeleri

Toplu Tasima Kullanimin1 Artirict

Uygulamalarin Kayseri Ornegi Bagan Yiizdesi

Glizergah Sec¢imi 100
Ulagim Ana Plan1 Etkisi 100
Engelli Erisilebilirligi 50
Entegrasyon 50
Aktarma Merkezleri 50
Yolcu Bilgilendirme Sistemleri 50
Akilli Duraklar 30
Mobil Uygulamalar 70
Bisikletli Ulasim Imkanlari 100
Yaya Ulagimi 100
Park Et & Devam Et 30
Ozel Arag Kullanimini1 Caydirict

Uygulamalar 0
Yol ve Alan Ucretlendirmesi 0

Toplu Tasima Isletmesinin

Iyilestirilmesi 70
Toplu Tagimada Giivenlik 70
Toplu Tagimada Egitimler 70
Toplu Tagimada Emniyet 80
Tasit Paylasim Uygulamalari 10
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