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OZET

HAFIF RAYLI SISTEMLERIN OZEL OTOMOBIL KULLANIMINA
ETKISININ INCELENMESI

CELEBI, Arif
Nigde Omer Halisdemir Universitesi
Fen Bilimleri Enstitisu

Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dali

Danigsman : Dr. Ogr. Uyesi Muhammed Emin Cihangir BAGDATLI

Ocak 2022, 93 sayfa

Hafif rayl sistemler sehir i¢i ulasimda yaygin olarak gdriilen bir toplu tasima modudur.
Diger rayli sistemlere nispeten daha diisiik yatirim ve isletme maliyetlerine sahip olmasi
ve otobiis tasimaciligina gore daha fazla yolcu kapasitesi nedeniyle ulasim karar
vericileri tarafindan uygun bir yatirim alternatifi olarak goriilmektedir. Hafif rayh
sistemler, isletmeye agilmasi ile birlikte sehir i¢cindeki diger toplu tasima modlarindaki
yolcu taleplerinin 6nemli bir bélimind kendine cekebilmektedir. Ancak 6zel otomobil
kullanicilarinin seyahat taleplerini kendisine yonlendirmesinde ayni basarty1 gosterdigi
sOylenemez. Literatiirdeki baz1 ¢aligmalar da bu iddiay1 desteklemektedir. Bu ¢alisma
hafif rayl sistemlerin 6zel otomobil kullanimina etkisini bir saha 6l¢iimii ve anket
arastirmasi ile incelemistir. Bunun i¢in aragtirma sahasi olarak belirlenen Kayseri ilinde,
pik saatlerde hafif rayli sistem ile 6zel otomobil seyahat siireleri farkli hava kosullarinda
Olgiilmiistiir. Ayrica bir anket arastirmasit ile katilimcilarin  sosyo-demografik
bilgilerinin yani sira kent i¢i ulasim modu kullanimlar1 ve hafif rayl sistem hakkindaki
gorilisleri sorgulanmistir. Elde edilen nicel sonuglar ulasim politikalar1 agisindan

degerlendirilerek tartigilmistir.

Anahtar Sozcikler: Hafif rayli sistem, 6zel otomobil, seyahat siiresi, seyahat talebi, ulasim politikasi



SUMMARY

AN INVESTIGATION ON IMPACT OF LIGHT RAIL TRANSIT
ON PRIVATE CAR USE

CELEBI, Arif
Nigde Omer Halisdemir University
Graduate School of Natural and Applied Sciences

Department of Civil Engineering

Supervisor : Asst. Prof. Dr. Muhammed Emin Cihangir BAGDATLI

January 2022, 93 pages

Light rail transit is a common mode of public transport in urban transportation. It is
considered as an appropriate investment alternative by transportation decision makers
due to its lower investment and operating costs compared to other rail systems and its
higher passenger capacity compared to bus transportation. Light rail transit can attract a
significant part of passenger demands of other public transport modes in the city with
the opening of operation. However, it cannot be said that it has the same success in
directing the travel demands of private car users to itself. Some studies in the literature
support this claim. This study investigated the impact of light rail transit on private car
use with a field measurement and survey study. Accordingly, travel times of light rail
transit and private car were measured during peak hours in different weather conditions
in Kayseri, which was designated as the study area. In addition, the socio-demographic
information of the participants, as well as their use of urban transport modes and their
views on the existing light rail transit, were also questioned with a survey study. The

guantitative results obtained were evaluated and discussed in terms of transport policy.

Keywords: Light rail transit, private car, travel time, travel demand, transport policy



ONSOz

Bu tez caligmasinda giinlimiizde ulagim amaciyla biiylik yatirimlarla yapilan kent igi
rayli sistemlerin 6zel otomobil kullanimi {izerindeki etkisinden bahsedilmistir. Seyahat
stireleri iizerinde saha calismalar1 yapilarak gerekli analizler gergeklestirilmis ve bu

analizler dogrultusunda raporlamalar yapilmistir.

Bu tez calismasinin konusunun belirlenmesi ve gergeklestirilmesinde, degerli bilgi ve
birikimlerini bir an olsun esirgemeyen ve en ufak problem karsisinda pratik ¢oziimlerle
biiyiik destek saglayan ¢ok kiymetli danisman hocam Dr. Ogr. Uyesi Muhammed Emin
Cihangir BAGDATLI’ya sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.

Saha calismalarimda benden destegini ve yardimini esirgemeyen basta annem Hatiyce
CELEBI olmak iizere tiim aileme ve arkadasim Batuhan GOMLEKSIZ’e tesekkiirlerimi

sunarim.
Bu alanla ilgili gerceklestirilecek olacak yeni calismalara hazirlamis oldugum bu tezin

ufakta olsa katki saglamasinin beni hedeflerime bir adim daha yaklastiracak oldugunu

belirtmek isterim.

Vi
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BOLUM I

GIRIS

Son yillarda 6zel otomobil sayisindaki artistan kaynakli istenmeyen sonuglar, sehir igi
ulagimin kalitesini ciddi sekilde diislirmiistiir. Karayolu trafigine yonelik artan talep,
temel olarak arazi kullammi ve kaynak kisitlar1 nedeniyle, schirlerde karayolu
altyapisindaki orantili bir artisla dengelenememistir. Bunun ic¢in ulasim politika
yapicilari, uygun toplu tasima planlamasi, toplu tasima altyapisina yapilan yatirimlar ve

gerekli iyilestirmelere yOnelik arayis icerisindeler (Mathew ve Pulugurtha, 2020).

Hafif Rayl Sistemler (HRS) ulasim otoriteleri tarafindan sehir ici toplu tasimada uygun
bir yatirnm olarak degerlendirdikleri ve biiylik Olcekli sehirlerde yaygin olarak
uyguladiklart bir ulagim tiiriidiir. HRS, hafif metro, metro gibi hizli rayli toplu tasima
sistemlerine kiyasla daha az sermaye ve isletme maliyeti gerektirirken otobus
tasimaciligina kiyasen ¢ok sayida yolcuyu tasima kabiliyetine sahiptir (Knowles, 1996).
HRS’nin popdlaritesi, temel olarak, tikanikligi azaltma ve kullanicilar i¢in giivenli,
seyahat  siireleri  agisindan  Ongoriilebilir  ulasim  saglama  yeteneginden
kaynaklanmaktadir (Mathew ve Pulugurtha, 2020). Buna ilaveten kullanicilara daha
diisik ulasim maliyeti saglamasi, arazi kullanim big¢imlerine katki sunmasi, emisyon
salinimlarint azaltmast gibi faydalar da HRS uygulamalarmi hakli ¢ikarmaktadir

(Litman, 2012).

Bir sehirde HRS yatirim ve isletme 6zelliklerini tasarlama karari, kapsamli bir ulasim
planlama silrecinden ve bir fizibilite ¢alismasindan sonra verilir. Bununla birlikte
HRS’nin trafik tikanikligini azaltma ve seyahat siiresini iyilestirmedeki etkinligi,
isletme periyodunda izlenmeli ve siklikla degerlendirilmelidir. Ayrica, yol kesisim
tasarimlar1 dikkatle ele alinmali ve bu hemzemin kavsaklarin isletim durumlar dikkatle
takip edilmelidir. Ciinkii HRS yol kesisim noktalarinda mevcut caddelerin gecis
hakkinin 6nemli bir bolimiinii almakta ve bolgedeki kavsaklarin sinyalizasyon
stirelerini, dogrudan etkilemektedir (Mathew ve Pulugurtha, 2020). HRS, metro gibi
kent ici trafiginden bagimsiz olmadig1 ve cadde kullaniminda ve yol kesisimlerinde
diger tasitlarin yol ve kavsak kullanim payina ortak olmasi nedenleriyle HRS yatirim

karar1 kapsamli bir karar-verme siirecine tabi tutulmalidir. Aksi halde yukarida



zikredilen faydalar HRS yatirimi ile ortaya ¢ikmayabilir. Kent i¢i tasimaciliga katki

saglamasi beklenen HRS, daha biiyiik ulagim sorunlarina kapi aralayabilir.

Literatiir incelendiginde, HRS yatirimlarinin kent i¢i trafik tikanikliklarini1 azaltmadaki
yetenegi bazi ¢aligmalarda sorgulanmistir. Mackett ve Edwards (1998) diinya genelinde
bircok HRS yatiriminin trafik tikanikligi Gzerindeki olumlu etkisinin dnceki ¢alismalara
ait tahminlerden daha az oldugunu belirtmislerdir. Lane (2008) benzer sekilde bu goriisii
desteklemistir. Mathew ve Pulugurtha (2020) yaptiklar1 ¢alismanin sonucunda 6zellikle
pik saatlerde, baz1 yol kesimlerinde HRS’nin seyahat siiresi giivenilirliginde 6nemli bir
gelisme gozlemlenmedigini ifade etmislerdir. Bu durum HRS yatirimlarinin
uygulanmasina yonelik kararlar alinmadan 6nce uygun performans Ol¢iitlerinin dikkate
alinmasinin yani sira sistematik ve kapsamli bir karar-verme siirecinin gerekliligini

ortaya koymaktadir.

Bu ¢alismada, HRS nin kent i¢inde 6zel otomobil kullanimina etkisi “seyahat siiresi”
parametresi iizerinden incelenmistir. Saha calismasina dayanan bu calisma ile HRS
yatirimlarinin seyahat siiresi ac¢isindan sonuglari nicellestirilmis ve tartisilmistir. Bunun
i¢in arastirma sahasi olarak belirlenen Kayseri ilinde, test araci olarak 6zel bir otomobil
kullanilarak pik saatlerde HRS ile 0zel otomobilin seyahat siireleri farkli hava
kosullarinda ol¢iilerek karsilastirilmistir. Tiim seyahat ve duraklar arasi seyahat
kombinasyonlar1 dikkate alimarak HRS ve 0zel otomobilin siire avantajlari
belirlenmistir. Elde edilen sonuglar ulasim politikalar1 acisindan degerlendirilerek

tartisilmastir.

Bu ¢alismanin amaci, HRS yatirimlarinin 6zel otomobil kullanimina kiyasen seyahat
siiresi acisindan avantaj saglayip saglamadigini bir saha caligmasi iizerinden ortaya
koymak ve bu sayede HRS yatirimlarinin 6zel otomobil kullanicilari i¢in cazibesini kent
ici ulasim politikalar1 kapsaminda tartismaktir. Bu amag¢ dogrultusunda, bu ¢alismanin

hedefleri ve temel katkilar1 hakkinda sunlar s6ylenebilir:

e Arastirma sahasi olarak belirlenen Kayseri ilindeki HRS’nin tiim seyahat ve
duraklar arasi seyahat siirelerini belirlemek,
e Sabah ve aksam pik saatlerde, Kayseri ilinde bir 6zel otomobilin normal bir

stirticii davranisi ile ortalama seyahat siiresini belirlemek,



o Kayseri ilindeki HRS ve 6zel otomobilin farkli hava kosullarindaki seyahat
stirelerini belirlemek,
e Belirlenen tim seyahat sureleri Kkarsilastirilarak kent i¢i ulasim politikalari

acisindan anlamli tartigmalar ortaya koymaktir.

Bu ¢alismanin kapsam ve sinirliligi hakkinda da kisaca sunlar sdylenebilir:

e Bu calisma yalnizca yolcu seyahat siirelerine odaklanmigtir. Karsilagtirma ve
degerlendirmeler bu faktor {izerinden ortaya konulmustur.

e Degerlendirmeler, arastirma sahasi olarak belirlenen Kayseri’den elde edilen
sonuclar iizerinden gerceklesmistir. Ulasilan tartisma ve c¢ikarimlar diger
sehirlerin ulagim politikalara yol gosterici niteliktedir.

e Saha oOlciimleri i¢in bir adet ortalama oOzelliklere sahip bir test araci
kullanilmistir.  Cesitli  tasit  Ozellikleri bu c¢alismada degerlendirmeye
alinmamustir.

e Test aract aymi kisi tarafindan kullanilmis, cesitli siiriicii davranislart bu
calismada kapsaminda dikkate alinmamustir.

¢ Bu calismanin sonuglari genisletilebilir ve ilerideki ¢alismalara katki sunabilir.

Bu tez ¢aligmasimin organizasyonunda ikinci boliimiinde, konu hakkinda kapsamli bir
literatiir arastirmasi sunulmustur. Ugiincii boliimde, arastirma sahasi tanitilmis, saha
calismasi hakkinda bilgiler verilmis ve uygulanan yontem tanitilarak uygulama adimlar
gosterilmistir. Dordiincli bolimde bu ¢alismadan elde edilen bulgu ve sonuglar ortaya
konulmustur. Besinci bolimde bulgular ulasim politikalar1 kapsaminda tartigilarak

calismanin sonucu ortaya konulmustur.



BOLUM 11

LITERATUR ARASTIRMASI

2.1 Kent ici Ulasim

Kent i¢i ulasimda asil hedef, insanlarin gerekli olan ulasim ihtiyaglarini yeterli olacak
sekilde karsilarken, gelisen teknoloji karsisinda ileriye doniik yenilemelere ve gelismeye
acik olarak kent i¢i ulasiminin tasarlanmasi ve uygulanmasidir (Evren, 2001). Bir kentin
siirlarinin artmasina, olagan niifus artis1 ve gocler sebep olmaktadir. Kent smirinin
artist kent i¢i ulasim konusunu ortaya cikarmaktadir. Ge¢mis zamanlarda yaya ve
motorsuz tasitlarla saglanan ulasimin yerini motor kullanilan ulasim araclar1 almastir.
Motorlu tasitlarin kullanilmasiyla birlikte ulasim kolaylagmis ve kent sinirlar1 da bu etki
ile daha da artmigtir. Motor kullanilan ulasim sistemleri ile kent siirmin biiyiimesi

arasinda kisir bir dongii olusmustur (Candan, 2003).

Kent
Sinirlarinin
Biylmesi

Motorlu Ulagim
Sistemleri

Sekil 2.1. Motorlu tasit sistemlerinin kullanimi ile kent siniriin biiyiimesi arasindaki
kisir dongii

Niifus yogunlugu belli bir seviyeye ulasmis sehirlerde ulasim ihtiyaglarina ¢oéziim
olusturmak i¢in maliyet agisindan en ucuz olan1 ve stirekli gelisen teknoloji karsisinda
gelismeye uyum saglayan ulasim sistemleri tercih edilmektedir. Bu sebeple gelecekte

kullanilabilecek rayli sistem giizergdhina ortam olusturulabilir. Kentte artan trafik



karsisinda Oncelikli olarak HRS tercih edebilir. Mevcut karayolunun trafigi

kaldirmadig1 zamanlarda ise HRS’den metroya ge¢is saglanabilir (Evren, 1989)

Toplu tasimacilik bat1 iilkelerinde tek yondeki ulasim ihtiyaci, saatte maksimum yolcu
sayist 2,000 civarina yaklastiginda toplu tasimaya talep meydana gelmektedir ve bu
toplu ulasimda oncelikli olarak otobiis tagimacilig1 tercih edilmektedir (Alptge, 1978).
Bir kentte tek yonde toplu ulasima olan talep saatte 7,000 yolcu sayisina ulasmasi
halinde, otobusler veya kendine ait yola sahip otobusler tercih edilebilir. Kentte yasayan
insan sayist 300,000 — 500,000 dolaylarinda olmasi halinde tek yonde toplu ulasima
olan talep saatte 6,000 yolcu sayisindan fazla olmasi halinde ve gelecege yonelik bu
talebin 15,000 yolcu sayisina ¢ikabilecegi durumu séz konusu olacaksa, dnce tramvay

daha sonra HRS tagimaciligina yatirim yapilmaktadir (Evren, 1989).

Kent i¢i toplu tasima sisteminin se¢imi yapilirken bazi faktorler esas alinir. Bu

faktorlere deginecek olursak su sekildedir:

¢ Yolcu sayisi

e Yolcu kapasitesi

e Kentin sosyal-ekonomik durumu
e Kent planlamasi

e Yol kalitesi (Yilmaz, 1986).

Kent i¢i ulagim sistemi belirlenirken, kentte ihtiyag haline gelebilecek ulasim taleplerine
kars1 olumlu sekilde cevap vermesi ig¢in ileriye yonelik ve teknolojiye ayak
uydurabilecek sekilde tasarlanip planlanmasi gerekmektedir. Ayrica kent i¢i ulagim
sistemleri planlanirken, mevcut ulasim sistemleri ve bireysel ulasimda kullanilan
motorlu ve motorsuz araclarla bir arada calisacak sekilde tasarlanmasi gerekmektedir.
Tasarlanacak olan wulasim sistemi diger ulagim sistemleri ile rekabet etmesi
amaglanmamalidir. Tiim bunlarin sonucu olarak, ulasim sistemi secilirken genis
kapsamli ve bilimsel incelemeler esliginde yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir
(Candan, 2003).

Niifus yogunlugu fazla ve kent smirlar1 genis olan Kkentlerde, sehirlesmenin hizla

artmast sonucu trafik sorunlari ortaya ¢ikmaktadir. Trafik sorunuyla beraber ylksek



kapasiteli ulasim araglarina talep olusmaktadir. Kenti yonetenler tarafindan, kente ait
biitgenin yaklasik %25°lik dilimini ulagim taleplerini karsilamak i¢in kullansa bile tam
olarak hedeflenen sonuca ulasamamaktadir. Durum bdéyle olunca kenti yonetenler

tarafindan siirdiirtilebilir tasima sistemi segilmesi gerekmektedir (Lorasokkay, 2007).

Cizelge 2.1. Tek yonde bir saatteki yolcu talebine gore en ekonomik ulagim sistemi
(Akturk, 2001).

Tek YoOnde Yolcu/Saat

En Ekonomik Toplu Ulasim Sistemi

1,500-2,500 Otobds
6,000-20,000 Tramvay ve HRS
20,000- Metro

Cizelge 2.2. Tek yonde bir saatteki yolcu talebine gore en uygun ulagim sistemi (Evren,
1996; Toprak, 2001).

Tek Yonde Bir Saatte Yolcu Sayisi

Kapasiteye En Uygun Tasima Sistemi

10,000-15,000 Tramvay
15,000-30,000 HRS
30,000-50,000 Metro

50,000

Bolgesel Tren

Boylece, kent i¢i ulasimi saglamak igin tasarlanan rayli sistem tiirii, tasarlandigi ve
uygulamasi yapildigi kentte yolculuk taleplerine karsilik verebiliyorsa, trafik sorununu
¢ozlip kentte ticareti canlandirip ekonomiye katki saglayabiliyorsa, uygulanan bu ulasgim

tiiri o kent igin basarili olmus demektir (Babalik, 1998).

2.2 Kent I¢i Toplu Tasima Sistemleri

Toplu tagima, halktan her kesimin kullanim serbestligi olan ve yerel yonetim ya da
isleten tarafindan kullanilabilmesi daha 6nceden belirlenen bir iicret karsiliginda, kent
igerisinde belirli rotaya sahip, belirlenmis siire igerisinde istenilen yere ulasimi saglayan
ve bu hizmet saglanirken yolcularin beklemesi i¢in gerekli duraklara sahip hizmetin
tamamina toplu tasima denilmektedir (Bayraktar, 2016). Bulundugumuz ¢agda toplu
tasima tiirleri dort ana baghik altinda toplanmasi miimkiindiir. Bu siniflandirmalar

yapilirken hareket kabiliyetini saglayan sistem, kullanilan tekerlek ¢esidi, hiz ve maliyet



gibi Ozellikler g6z Oniine alinarak yapilmaktadir. Toplu tasima sistemleri karayolu
tizerinde hareket edebilen sistemler, rayli lizerinde hareket edebilen sistemler, deniz
Uzerinde hareket kabiliyeti olan araglar ve hava da hareket edebilen araclar olarak

siiflandirilmaktadir.

Toplu Tasima Tiirleri

A 4 4 v

Karayolu Rayli Sistemler Deniz Hava

Sekil 2.2. Toplu tagima tiirleri

2.2.1 Karayolu toplu tasima tiirleri

Kent i¢i ulagim sistemlerinde karayolu iizerinde ¢ogunlukla otobiis ve metrobiisler (hizli

otobiis) gibi toplu tasima sistemleri kullanilmaktadir.

2.2.1.1 Otobusler

Kent i¢i ulasim c¢ergevesinde, toplu tasima sistemlerinin en basinda otobiisler
gelmektedir. Bu tasimacilik 6rnegi belirli bir rota iizerinde yerel yonetim tarafindan
veya isletme yetkisine sahip kurulus tarafindan belirli saatlerde tasimacilik yapmaktadir.
Otobiisler karayolu aginda olmasi sebebiyle esnek calismaya uygundur. Bu tagimacilik
hizmeti ¢agin gerisinde kalmis ya da ¢ag1 yakalamaya ¢alisan kentler igin konforlu ve
yuksek kapasitede tasima yapmasi sayesinde o kentler i¢cin ulasim agini gelistirme

konusunda 6ncii olmaktadir (Cirit, 2016).

Otobiisler diisiik niifusa sahip sehirlerde toplu tasima tiiriiniin en basinda yer almaktadir.
Biiylik kentlerde bu otobiis sistemi ana tagima sistemi gorevi yapsa rayli sistem
tagimaciligt ile biitiinlesmis sekilde calismakta olup ara tagima gorevi iistlenmektedir

(OECD-IEA, 2002).



Standart olctlere sahip otobusler 20-25 kisi kapasitelidir. Standart dis1 dlgiilere ¢ikildigi
zaman yani koriikkli adi verilen otobiisler 150 kisi kapasitesine ulagabilmektedir.
Genellikle dizel yakit tiirii kullanilmaktadir. Yatinm maliyeti konusunda diger toplu
tasima sistemlerine nazaran diisiiktiir (MVuchic, 2007). Ulkemizde gelisen teknolojiyle
birlikte tiretimi yapilan dogalgaz enerjisi ile hareket eden otobiisler kullanilmaya

baslanmistir.

2.2.1.2 Metrobusler

Metrobusler karayolu tizerinde hareket diger ulasim araglarindan ayri bir yol tizerinde
fakat yine karayolu iizerinde tasimacilik hizmeti veren sistemlerdir. Ulkemizde
metrobiis olarak adlandirilan bu toplu tasima sistemi genellikle Bus Rapid Transit
(BRT) olarak adlandirilmaktadir. Bu toplu tagima sistemi hizli, rahat, giivenli ve ilk
yatirnm maliyetleri diisiik olmasi gibi dnemli Ozelliklere sahiptir. Bu toplu tasima
sisteminin esas kullanim sekli rayl sistemlerle otobiisler arasinda ara toplu tasimay1
saglamak i¢in ortaya g¢ikarilmistir (Killioglu, 2010). Teknik &zelliklerine deginecek
olursak metrobisler 3.5 metre genislige sahip yolda hareket etmektedir. Duraklar 2.5-5
metre civarlarinda olusturulmustur. Metrobiis ile tasimasi hizmeti verebilmek i¢in 10-13

metre yol ayrilmasi gerekmektedir (Wright ve Hook, 2007).

2.2.2 Demiryolu toplu tasima sistemleri

Kent i¢i ulasgim i¢in en ¢ok kullanilan rayli sistem tramvay, HRS ve metro olarak

siiflandirilmaktadir.
En Yaygin Kullanilan
Demiryolu Toplu Ulasim
Sistemleri
Y Y Y
[ Tramvay ] [ HRS ] [ Metro ]

Sekil 2.3. Toplu tagima tiirleri



2.2.2.1 Tramvay

Karayolu ulasim hizmeti veren araglarla ayn1 yolu kullanan, makinist tarafindan trafikle
birlikte hareket ettirilen, hareket yetenegini elektrikle saglayan, yere yakin olup
kolaylikla binilebilen, yolcu kapasitesi diger kent i¢i ulasimda kullanilan raylh
sistemlere gore az olan ray tizerinde hareket eden ulasim sistemine tramvay
denilmektedir (Bastiirk, 2014). Bu ulasim sisteminin yatirim maliyeti diger rayli sistem
araclarina gore diisiiktiir. Oldukca eski tarihe sahip olan bu ulasim tiirii bir¢ok iilkede
kullanilmaktadir. En fazla 60 metreye uzanan durak uzunluklar1 olup araglarin eni 2200
— 2650 mm olmaktadir. %30 yolcunun oturmasina imkan saglamakta olup ortalama 80-

180 yolcunun taginmasina olanak vermektedir.

2.2.2.2 Hafif rayh sistem

Hizli niifus artis1 yasanan kentlerde ulasim biiyiik sorun haline gelmistir. Ulasim
sorununu ¢6zebilmek igin toplu tasimalara olan ihtiya¢ glinden gline artmaktadir. Var
olan ulasim sistemlerinin yetersiz kalmasi ve 6zel otomobil kullanan kisilerin cesitli
sebeplerle toplu tasimaya yonelmesi sonucu farkli tasima sistemlerine ihtiyag
duyulmaktadir. Biiyiik kentlerde sehrin bir ucundan diger ucuna yiiksek yolcu kapasiteli
tasima hizmeti verebilmek i¢cin HRS tercih edilmeye baglanmistir. Rayli sistem
araclarindan olan metro ve tramvayin baz1 6zelliklerini bir araya getirerek olusturulan
HRS tasimaciligi, tramvaya gore listiin metroya gore diisiik kapasiteyle caligmaktadir.
Maliyet agisindan degerlendirildigi zaman metroya gore daha diigiik tramvaya gore daha
yiiksek maliyete sahip olmaktadir (Perrott, 2010). Toplu tasima sisteminin, HRS olarak
isimlendirilebilmesi i¢in bazi 6zelliklere sahip olmasi gerekmektedir. Bu ozelliklerden

bazilar su sekildedir:

e HRS’de genellikle B veya A sinifi yol kullanim hakk: gecerlidir.

e Karayolu ile kesigen kavsaklarda oncelik HRS araglarinindir.

e 300 - 600 m araliginda durak mesafesi olmalidir.

e Koriiklii tasitlarla 2 — 4 aragh tasimacilik saglanir.

e Rahat ve konforlu seyahat icin kabinleri yiiksektir. Kolay erisim saglanmasi i¢in

birden ¢ok kapiya sahiptir.



e Duraklar karayolundan ayrilmig olup, yolcularin korunacagi sekilde gerekli

Onlemler ve uyarilara yer verilmistir (Vuchic, 2005).

Kent i¢i ulasim, yiik, yolcu, yaya ya da kentte bulunan araglarin bir kentin kendi
sinirlart igerisinde olusturdugu hareketi ifade eder. Kent i¢i ulagim tiirlerinin ¢esitliligi
bulundugu kentte ekonomik, sosyal ve fiziki agidan gelismesi iizerinde blyiik etken
olmaktadir (Akbulut, 2016). Kent i¢i ulasiminda ve trafik sorununu ortadan kaldirmaya
yonelik olarak uygulanabilecek sistemlerin basinda rayli sistem tasimaciligi
gelmektedir. Maliyet faktorii agisindan yiiksek olsa bile karayolu ulasimiyla beraber
hizmet verebilmektedir (UITP, 2001). Toplu tasima sistemi sehir i¢i veya sehre yakin
yerlesim yerlerinde yasayan insanlarin toplumda bulunan diger insanlarla beraber
gidecekleri noktalara ulagimini saglayan sistemler olarak adlandirilir. Daha detaya
inersek ‘herkese agik, idare tarafindan belirlenmis bir ticret karsiliginda, sabit glizergah
lizerinde, sabit zamanlarda, karayolu iizerindeki diger araglarla birlikte veya bagimsiz
olarak olusturulan sistemler’ olarak isimlendirilebilmektedir (Murat ve Sahin, 2010).
1960 senesinin sonlari ile 1970 senesinin ilk zamanlarinda hali hazirda bulunan tramvay

tasimaciligi teknolojinin gelismesiyle birlikte HRS tasarlanmistir (Grava, 2003).

Kent ici ulasimda kullanilan rayli sistemlerin bir tiirii olan HRS karayolu ile ayni
seviyede veya karayoluna gore biraz daha yiiksekte bulunan, kendisine ait diger tiim
ulagim tiirlerinden bagimsiz bir boliimde hareket eden ayni1 zamanda elektrik alt yapisi
ile ulagimi saglayan toplu tasima aracidir. HRS araglar1 bir makinist tarafindan
kullanilan, tek yonde saatte ortalama 35,000 yolcu tasiyabilen ve ortalama hizi 60-80
km/saat olup istasyon arasi mesafeler 600-1,000 m’den olusan kent i¢i toplu tagima
aracidir (Senlik, 2016). HRS araglari, karayolu trafigiyle birlikte hareket eden,
tramvayin gelistirilerek tasarlanmis yeni halidir. HRS araglar1; bir ya da daha ¢ok aragla
birlikte hareket eden karayolu ile ayn1 seviyede veya daha yiiksekte olusturulan kendine
ait yolda elektrik enerjisi ile hareket ederek kentlerde kent ici ulasimi karsilayan rayli
sistem turudur (Kolik, 2005). Tramvay sistemine karst daha st diizey kapasiteyle
calisabilen HRS araclar1 sehir i¢i trafige karismadan hareket edebildigi i¢in 80 km/saat
maksimum seyir hizina ulasabilmektedir. Ortalama 100 m istasyon boyuna sahip
olmasiyla birlikte 2,650 mm ara¢ genisligine sahiptirler (Bastiirk, 2014). HRS
araclariin ray acikligr genellikle 1,435 mm olmaktadir. Hareket kabiliyetlerini 750 V
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DC veya 1,500 V AC ile 3. raydan veya katener lizerinden aldiklari elektrik enerjisi ile
saglarlar (Koliik, 2005).

HRS gelecege yonelik ve siirdiiriilebilir yatirnma sahip oldugu igin, kent smirinin
biiylimesine, kentin gelismesine katki saglama ve gayrimenkullerde deger artisina sebep
olmaktadir. Caligma sistemi incelendigi zaman HRS, tramvay ile metro arasinda
degerlendirilebilmektedir (Evren, 1978). HRS ulasim hizmeti kent i¢i karayolu trafigini
tastyamaz hale gelen ve agir tasimaciliga gerek duyulmayan kentlerde uygulanan diistik
maliyete sahip ulasim sistemidir. Kent i¢i ulasimda genellikle HRS’nin tercih
edilmesinin bir bagka nedeni de oldukg¢a sessiz calismasi ve elektrik enerjisinden
kaynakli olarak cevreci olmasidir. Agir insa edilmesinden kaynakli diisiik tahrip
edicidir. Tiim bu sebeplerden kaynakli olarak kent ici tasimaciliga uygundur (Cervero,
1984).

IIk yatinm maliyetleri kagit iizerinde yiiksek olmasina ragmen niifus yogunlugu ve
toplu tasima kullanan kisi sayisinin fazla oldugu kentlerde uzun vadede bu yatirima
bakilacak olursa otobiis gibi tagimacilik sistemleri karsisinda avantajli duruma gegerler

(Aydin, 2012).

HRS karayolu trafigi ile kesistigi noktalarda ge¢is Ustlinliigline sahiptir. Tastyabildigi
yolcu sayis1 yiiksek olmasi ve meydana gelebilecek her tiirlii hava kosuluna karsi
seyahat siiresi degismeden islemeye devam edebilmesi sayesinde hiz noktasinda

avantajli bir sistemdir (Aydn, 2012).

Fotograf 2.1’de HRS karayolundan ayirilmis kent trafiginden bagimsiz bir bolgede
hareket etmesi sebebiyle kaza riski diisiiktiir. Karayolundan bagimsiz bdliimde
korunakli duraklara sahiptir. Bunun sonucu olarak gilivenlik agisindan avantajh

sistemlerdir (Aydin, 2012).
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Fotograf 2.2. HRS duragi: Kayseri drnegi

Elektrik enerjisi ile ¢alisan HRS ¢evre kirliligi olusturmayip giiriiltii kirliligine sebep
olmamaktadir (Aydin, 2012).

Rayli sistemler yatirnm yapildigi kentte modern goriiniimleri sayesinde sehre estetik
katar. Hareket gilizergahlar1 tizerinde sosyal donatilarin olusmasina ve ticaret anlaminda
gelisime katki saglar. En onemlisi ise bulundugu sehrin trafik sorununa kalic1 ¢éziimler

sunar (Aydin ,2012).
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Orta 6lcekli nlfusa sahip kentlerde genellikle HRS araglart kullanilmaktadir. Bu HRS

araclarindan beklenen hedefler su sekildedir:

e Toplu tasima kullanimi artirmak,

e Bireysel ulasimi (6zel otomobil kullanimi1) azaltarak toplu tasimaya
yonlendirmek,

e Kent ekonomisini canlandirmak,

e Ozel arac kullanimi say1sim diisiirerek hava ve giiriiltii kirliligini azaltmak,

o Trafik kaza oranlarin1 diistirmek,

e Yash ve engelli vatandaslarin ulasimini kolaylastirmak,

e Sehrin gelisimine katki sunmak (Evren, 2001).

2.2.2.3 Metro

Sanayilesmeyle birlikte sehir sinirlar1 genislemis, yiikselise gecen ticari faaliyetler
sonucu ulasim kavrami on plana ¢ikmistir. Artan niifus sonucu mevcut ulasim sistemleri
yetersiz kalmistir. Boylelikle daha yiiksek yolcu kapasitesiyle calisan ulasgim
sistemlerine ihtiya¢ duyulmustur ve 1863 yilinda Londra merkezli rayli sistem tiirii olan

metro ad1 verilen rayli sistem ulasimi hizmete gegirilmistir (Grava, 2002).

Rayli sistemle ulasim hizmetinin en genis kapasiteli calisan metro sistemi, karayolu
trafiinden ayr1 bir boliimde c¢alismaktadir. Karayolu trafiginden bagimsiz alanda
calismasi sebebiyle giivenli ve konforlu hizmet sunmaktadir. Saglamis oldugu diger
onemli avantaj ise diisiik enerji ihtiyaci ile hizmet vermesidir (Vuchic, 2007). Metrolar
16-23 metre uzunlukta, 2.5-3.2 metre genislikte olup 120-250 gibi yiiksek sayida yolcu
tasima kapasitesine ulasabilmektedir (Vuchic, 2007). Metro sistemleri hizli, konforlu
ve yiiksek kapasiteli tasima hizmeti verebilmesine ragmen alt yap1 masraflar1 geregince,

HRS ve tramvaya karsisinda daha yiiksek maliyetlere sahiptir.

Gelecege yatirim anlaminda siireklilik arz etmesi agisindan en Oenmli tagima
sistemlerinin basinda metro ile tasima gelmektedir. Ilk yatirim maliyetleri yiiksek
olmasima ragmen Yyiksek nufusa sahip ya da hizli niifus artis1 olan sehirlerde yatirim

yapilabilecek en 6nemli rayli sistem ulagim aracidir (Cirit, 2016).
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2.3 Ozel Otomobil Sahipligi

Karayolu ulasiminin ge¢misine bakildigi zaman antik roma ve Yunan dénemlerinden
gelen, insan giicliyle hareket eden araglar kullanilmaktaydi. Daha sonra hayvan giicii ile
hareket eden araglar kullanilmistir. Tekerlek icat edildikten sonra yeni araglar
tasarlanmig ve kullanilmistir. Esas yenilik ise 1800’1 yillarin sonlarina dogru motorun

icad1 ile motorlu araglarin tasarlanmasiyla olmustur (Murat ve Sahin, 2010).

Otomobiller karayolu tagimaciliginda en 6n planda yer almaktadirlar. Otomobilin icadi
ulasim konusunda bir devrim niteligindedir. Gegmis donemlerde kullanilan, hayvan
giiciiyle hareket eden at arabalarinin yerini iiretilen motorlu araglar almistir (Sahin,
2020). Ozel otomobil ulasilacak yerin direkt dniine ulagimi saglamasi, konforlu olmasi
ve herhangi bir etkene bagli olmamasi sebebiyle tercih meselesi olmaktadir (Jensen,

1999).

Otomobil sahipliginin fazla oldugu kentlerde, en Onemli karayolu tasimaciligini
saglayan ulagim sistemlerinden biri 6zel otomobillerdir. Ayrica kalabalik trafige sahip
olmayan kentlerde 6zel otomobiller en temel ulasim sistemini olusturmaktadir. Fakat
trafigin yogun oldugu kent merkezlerinde, kent sakinleri 6zel otomobil ulagim1 birinci
tercihleri olmamaktadir. Genellikle kent merkezinin disinda ve yogun trafik olmayan

kirsal kesimlerde 6zel otomobil kullanimi tercih edilmektedir (Karacasu, 1996).

Ozel arag kullanimi, kent merkezlerinde trafik sikisikligina, trafik kazalarina, kullandig1
yakit teknolojisi ile g¢evre kirliligine, hareketleri i¢in harcadiklar1 petrokimya yakit
iriinlerinin pahali olmas1 sebebi ile ekonomiye ve giriiltii kirliligine sebebiyet
vermektedir. Gilinlimiiz diinyasinda tiim bu zararli etki ve durumlara ragmen 06zel

otomobil kullanim1 oldukca fazladir.
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Sekil 2.4. Tiirkiye’de yillara gore motorlu tasit sayisindaki artis (URL-2, 2021)

Sekil 2.5°te goriildiigii gibi TUIK iizerinden alman verilere gére; 2021 yilmmn ilk
¢eyregi karayolunda bulunan toplam motorlu tasitlarin %54°liikk dilimini 6zel otomobil

sahipleri olusturmaktadir.

Ozel otomobilin secilme sebebinin en basinda konfor ve hiz dzellikleri gelmektedir.
Toplu tasima araglarinda oldugu gibi bekleme gibi bir durum s6z konusu degildir. Fakat
bu avantajlara ragmen fazla yer kaplamasi sebebi ile gibi olumsuz 6zelliklere sahiptir.
Trafik kalabaligin1 azaltmak icin 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasi gerekmektedir.
Ozel otomobil kullanimini azaltabilmenin yolu toplu tasima araglarini insanlar igin
cazip hale getirmekten ge¢mektedir. Bu konunun esas muhatabi kent yoneticileridir ve
tizerlerine olduk¢a fazla sorumluluk diismektedir. Bu hususta ¢6ziim Onerilerine

deginecek olursak:
e Kent merkezlerinde, yogun bolgeleri arag trafigine kapatmak,

e Kent merkezlerinde 6zel araglari i¢in park yasaklar1 getirmek,

e Araglar i¢in 6zel park yerleri olusturmak ve iicretleri yiiksek tutmak.
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Bu gibi tedbirler saglanarak, insanlarin kentlerde 6zel otomobillerden uzaklastirilip,

toplu tagimaya yonelmesi saglanabilir (Karacasu, 1996).

= Motorlu Tagit Sayis1 = Otomobil Sayisi

Sekil 2.5. Tiirkiye’de 2021 yilina ait 6zel otomobilin motorlu tasita oran1 (URL-2,
2021)
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BOLUM III
MATERYAL VE YONTEM
3.1 Arastirma Sahasi
Bu ¢alismada HRS’nin 6zel otomobil kullanima etkisi “seyahat siiresi” parametresine
odaklanarak saha calismalar1 ile aragtirllmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’deki bir

biiyliksehri olan Kayseri’deki HRS bir test aracit yardimiyla incelenmistir. Sekil 3.1

calisma sahasinin lokasyonunu gostermektedir.
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Sekil 3.1. Aragtirma sahasinin lokasyonu

Calisma alanina ait dzellikler su sekildedir: Tiirkiye Istatistik Kurumu'ndan elde edilen
verilere gore 2020 yilinda Kayseri nifusu 1,421,455 kisi olup, Tirkiye'nin sayisi
siralamasinda on besinci biiylik kentidir (URL-2, 2021). Kayseri, toplam 17,043 km?
kilometrekarelik bir alana kuruludur. Ayrica, sehrin merkezine yakin 3917 metre
yiiksekliginde Erciyes Dagi yer almaktadir. Kayseri trafiginde toplam 402,723 adet
motorlu tasit bulunmakta olup, bu tasitlarin 251,859’ini otomobiller; 6625’ini
miniblsler; 5213’tni otobdsler; 68,914’tinii kamyonetler; 17,381’ini  kamyonlar;

20,149’unu motorsikletler geri kalan kismimi da 6zel amacgh tasitlar ve traktorler
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olusturmaktadir (URL-2, 2021). Bunlarin yam sira Kayseri’de rayli sistem olarak

yalnizca HRS bulunmaktadir.

Kayseri’de bulunan HRS’nin ilk temelleri 2004 yilinda baslamistir. Bes yil siiren
calisma sonucunda ilk etap rayli sistem hatt1 insa edilmis olup faaliyete gecirilmistir.
2009 yilinin Agustos ayinda hizmete agilan ilk HRS hatti, Organize Sanayi ve Dogu
Terminali verilen iki bolgeyi birbirine baglamistir. 17.5 km uzunluga sahiptir. 17.5 km

hat uzunlugu olan HRS giizergahi iizerinde toplam 28 adet yolcu istasyonu yapilmustir.

flerleyen donemlerde HRS hatt1 genisletip daha fazla bolgeye hizmet saglanmak
istenmistir. Bu diislince dogrultusunda ikinci etap olan ve ilk yapimi tamamlanmig olan
hattin devamu niteligindedir. Ikinci etap HRS Dogu Terminali ile Ildem arasinda 2012
yilinda temelleri atilmis ve 2013 Ekim ayinda hizmete agilmistir. Bu hat 9.5 km
uzunlugu sahiptir. Birinci etap HRS’ nin devami konumunda olan bu hat iizerine 15 adet
olusturulmustur. Organize Sanayi — Ildem giizergahi haline déniisen bu hat toplam 27

km mesafeye ulagsmis ve toplam 43 adet yolcu istasyonuna sahip hale gelmistir.

2012 Subat tarihi, icerisinde Erciyes Universitesini barindiran Talas Ilgesine HRS hatti
kurulmasi igin temel atma isleri baslamistir. Cok kisa siirede Organize Sanayi — Ildem
hatt1 biinyesinde bulunan Ipeksaray Kavsagi bolgesinden Talas Cemilbaba bolgesine
kadar 7.00 km uzunlugunda yeni bir 2014 Ekim ayinda bu hat hizmete gegirilmistir. Bu
hat toplam 12 yolcu istasyonuna sahiptir ve Erciyes Universitesi icerisinden

gecmektedir.

Tamamlanmis ve giinlimiizde hizmet vermeye devam eden bu 3 giizergaha ilaveten, 4.
etap projesi olan yeni HRS giizergahiin yapilmasi planlanmaktadir. Mevcut Organize
Sanayi-ildem hatt1 {izerinde bulunan Selimiye yolcu istasyonundan baslayacak sekilde
kentin cazibe merkezlerinden biri olan mobilyacilar sitesine ulasim hedeflenmektedir.
Bu gtizergahla birlikte otogar, bélge hastanesi ve Nuh Naci Yazgan Universitesi gibi
sehrin 6nemli noktalarina ulagim saglanmis olacaktir. Yapimi hedeflenen bu giizergahin
toplam uzunlugu 7.00 km olmaktadir. Yine bu projede Osman Kavuncu Bulvari ve
Muhsin Yazicioglu Bulvarlarinin kesistigi noktada kath kavsak insa edilecektir. Bu

sayede karayolu ile HRS hatt1 tamamen birbirinden ayrilmis olacaktir.
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Daha o6nce hizmete gecirilmis ve aktif olarak kullanilan HRS’nin, Talas Cemilbaba

glizergahi lizerinde bulunan Sehit Furkan Dogan yolcu istasyonuna baglanarak Anayurt

bolgesine yeni glizergah olusturulmasi hedeflenmektedir. Anayurt bdlgesine yapilmasi

planlanan 5. etap HRS giizergahi ile Erciyes Universitesi’ne ulasimin daha rahat

saglanmasi amag edinilmistir. Yapimina baslanilacak olan bu hat 5.520 km uzunluga

sahip olacaktir.

Organize 19 Mayis

Sanayi

Hat ve Istasyonlar
T1 ve T2 hatlarinda Cumhuriyet Meydani,
Hunat Hatun, Biiyliksehir Belediyesi, Fuzuli,
Alparslan, Tuna istasyonlari olmak iizere 6
istasyon ortak kullanimdadir.

-
Hatlar/Lines

0 Organize Sanayi - lidem S Hat (line)

@ Cumhuriyet Meydani - Cemil Baba Hatn (line)

SO NN DL
*’4?@ & E &
L W @
e‘}cf‘{?*f@\\

A
&
&
o

p
Isaretler fugns

O Istasyon/Durak/station/stop
@ HatBag/sonu/Terminus

8 Aktarma lsaretleri/Transfer signs

@ KXentigi bisiklet paylagimli istasyonlar

Sekil 3.2

. Kayseri HRS giizergahlar1 (KBB,2021)
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Cizelge 3.1. Organize Sanayi — Ildem 5 hatt: duraklara ait bilgiler

No Istasyon ad1 Peron turu Ellgnogtr::krln:asst::g?rg?
1 Organize Sanayi Orta
2 Tinaztepe Kenar 1025.00
3 19 Mayis Kenar 755.60
4 Belsin Kdirsu Kenar 757.25
5 Selimiye Kenar 682.15
6 Anafartalar Orta 395.00
7 Keykubat Kenar 679.25
8 Sakarya Orta 675.75
9 Stadyum Orta 640.00
10 Kopriili Kavsak Kenar 582.00
11 Yazi Baglar Kenar 518.00
12 Esentepe Kenar 491.90
13 | Yeni Sanayi — DSI Orta 449.73
14 Anatamir Kenar 748.37
15 Karayollar Kenar 576.00
16 Aydinlikevler Kenar 599.00
17 Eski Sanayi Kenar 400.00
18 Duvenonl Orta 821.50
19 | Cumbhuriyet Meydani Kenar 584.01
20 Hunat Hatun Orta 525.04
21 | Biiyiiksehir Belediyesi Orta 494.44
22 Fuzuli Orta 776.10
23 Alpaslan Kenar 516.91
24 Tuna Kenar 637.60
25 Erciyesevler Kenar 550.00
26 Cifte Kimbet Kenar 490.00
27 Yildizevler Kenar 750.00
28 Dogu Terminali Orta 756.40
29 Mimar Sinan Kenar 588.50
30 Gokkent Kenar 706.50
31 Kumarl Kenar 750.00
32 Harikalar Diyar1 Kenar 1065.54
33 Cirgalan Kenar 394.46
34 Ahi Evran Kenar 555.00
35 Gesi Kavsagi Kenar 516.53
36 Beyazsehir 1 Kenar 532.77
37 Toki Kavsagi Kenar 773.30
38 Beyazsehir 2 Kenar 525.60
39 fldem 1 Kenar 508.63
40 fldem 2 Kenar 559.14
41 fldem 3 Kenar 549.00
42 fldem 4 Kenar 581.00
43 fldem 5 Orta 602.08
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Cizelge 3.2. Talas Cemilbaba hatt1 duraklara ait bilgiler

No Istasyon adi Peron turd Ellgnogggkr;;t?g?nq;l
1 Erciyesevler Kenar
2 Sema Yazar Parki Orta 115.98
3 | Sehit Mustafa Simsek Kenar 469.02
4 Sehit Furkan Dogan Kenar 749.05
5 Teknopark Kenar 752.95
6 Universite Kenar 708.66
7 Hastaneler Kenar 534.34
8 Lojmanlar Orta 430.44
9 | Kizilay Kan Merkezi Kenar 747.86
10 Yurtlar Bolgesi Orta 495.70
11 Bahgelievler Orta 536.90
12 Talas Belediyesi Orta 449.70
13 Talas Cemilbaba Kenar 594.40

3.2 Kayseri Ili Hafif Rayh Sistemi

3.2.1 Kayseri hafif rayh sistem araglari

Yerli ve yabanci liretime sahip olan iki farkli tiir rayli sistem araci kullanilmaktadir. Bu

farkl: liretim yerlerine sahip olan araglarin isim ve sayilar1 su sekildedir:

e 38 adet yabanci iiretim Ansaldo Breda-Sirio,
e 31 adet yerli Uretim Bozankaya olmak (izere toplam 69 ara¢ ile hizmet
verilmektedir (URL-1,2021).

Kayseri kentinde bulunan HRS araglarindan Ansaldo Breda-Sirio italya’da iiretilmis

olup Bozankaya ise Turkiye de Uretilmistir. Bu araglarin genel teknik 6zellikleri Cizelge
3.3’te belirtilmistir.
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Cizelge 3.3. Kayseri HRS araglaria ait 6zellikler (URL-1, 2021)

Arac markasi Ansaldo Breda-Sirio arac1 | Bozankaya aract
Tip Cift yonli stiriis Cift yonli stiriis
Maksimum hiz 75 km/h 75 km/h

Arag boyu 32.25m 325m

Oturma kapasitesi 68 68

Yolcu sayisi 6 Kisi/m? | 273 311 yolcu

Bos agirhk 46,068 kg 42,500 kg
Voltaj 750 Vdc 750 Vdc

Ray acikhigi 1,435 mm 1,435 mm

Fotograf 3.1. Sirio HRS arac1 (URL-1, 2021)

Cer Konvertort HVAC Pantograf HVAC Cer Konvertori
. 4 L 7 I I .
i — [e T
P=/imi [y Suhy) |6 SiSu] WS s
MB - Motorlu Boji Treyler Boji MA - Motorlu Boji

Sekil 3.3. Sirio HRS araci teknik gosterimi (URL-1, 2021)
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Fotograf 3.2. Bozankaya HRS arac1 (URL-1, 2021)
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Sekil 3.4. Bozankaya HRS araci teknik gosterimi (URL-1, 2021)

3.3 Saha Calismasi

3.3.1 Seyahat surelerinin 6lgtilmesi

Bu c¢aligmada, Kayseri ilinde bulunan HRS hattinin seyahat siiresi yine ayni1 glizergah
tizerinde 6zel otomobil seyahat siireleri yerinde 6l¢iim yapilarak belirlenmistir. Saha
caligmalar1 ile HRS’nin seyahat suresi belirlenirken, halkin biiyiik bir ¢ogunlugunun,
calismak igin gittigi giizergah olan ve T11 adi verilen, Ildem 5-Organize Sanayi
duraklar1 arasinda ulasim saglayabilmek adina, yaklasik olarak ise gidis saati olarak
belirlemis oldugumuz Sabah 07:00 sularinda hareket edecek sekilde HRS aracina
binilmistir. HRS arac1 Ildem 5 duragindan hareket etmeye basladigi an itibariyle

kronometre baslatilmistir. Bir sonraki durakta durdugu anda kronometre durdurulmus
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ve iki durak arasi seyahat siiresi not alinmistir. Durakta hareket edecegi ana kadar
beklenerek, kronometrede bekleme siiresi 6l¢iiliip not alinmistir. Son duraga kadar bu
islemler yapilip T11 hattinda tek tek duraklar arasi seyahat siiresi, duraklarda bekleme
sliresi ve toplam seyahat siiresi hesaplanmistir. Bu yapilan hesap ayni hat iizerinde ii¢

defa tekrarlanmis olup kesin sonug i¢in ortalama degerleri alinmistir.

HRS TI11 giizergahi evden ise gidis giizergahi olarak tespit edilip, yukarida belirtilen
sekilde seyahat siire hesaplamasi yapilmistir. Isten eve doniis giizergdhi olarak da
Kayseri ilinde, is ¢ikis yogunlugunun yasandigt HRS’nin T12 hatt1 olarak bilinen
Organize Sanayi-ildem 5 giizergahinda seyahat siiresi hesaplayabilmek i¢in, Organize
Sanayi duraginda HRS aracina binilmistir. Isten eve doniis hesaplamalar1 igin saat
aksam 18:00’da Olclimler yapilmaya baslanmistir. T11 hattinda elde edildigi gibi
Olcimler ti¢ defa tekrarlanip ortalamasi alinarak, duraklar arasi seyahat siiresi,

duraklarda bekleme siiresi ve toplam seyahat siiresi hesaplanmustir.

Fotograf 3.3. HRS aracinda seyahat siiresi 6l¢timiine ait bir goriintii
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HRS seyahat siresi belirlendikten sonra, 6zel otomobilin, HRS giizergahiyla paralel
olacak yol lizerinde seyahat sureleri tespit edilmeye ¢alisilmistir. Saha ¢alismasinda 6zel
otomobil ile seyahat siresi hesaplanirken HRS gilizergahina paralel, en yakin yol
glizergah1 kullanilmistir. HRS gilizergdhinda yer alan duraklar yerlerine en yakin
noktalar dl¢iim yapilan karayolu giizergahi iizerinde tespit edilmistir. Boylece belirlene
bu noktalar arasindaki otomobil seyahat siireleri de dlgiilerek kayit altina alimmustir. Ise
gidis giizergah1 olan T11 hatt1 iizerinde bulunan baslangic duragi Ildem 5 ile aym
hizadan 6zel otomobil ile harekete gecilmistir. Yine HRS’de yaklasik olarak
belirledigimiz ise gidis saati 6zel otomobillerde de gegerli olup 07:00°dir. ilk duraktan
harekete gecerken kronometre agilmig ve bir sonraki duragi kadar gerceklesen siire not
edilmistir. ki durak arasinda, karayolu iizerinde bulunan trafik 1siklarinda durulmas:
gerektigi hallerde kronometre durdurulmustur ve bu siire bekleme siresi olarak not
edilmigtir. Trafik yogunlugunun arttig1 yerlerde kronometre ¢alismaya devam etmis
olup bu siire seyahat siiresine yani hareket halinde olan siireye dahil edilmistir. T11
hattinin oldugu giizergah {izerinde yapilan tiim bu hesaplama isleri T12 giizergahi i¢inde
yapilmis olup yine HRS de is ¢ikis1 yani eve doniis saati 17:30’dur. Sekil 3.5’te 6l¢lim

yapilan karayolu giizergahi1 gorilmektedir.
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Sekil 3.5. Test araci ile dl¢lim yapilan karayolu gilizergahi
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Ozel otomobil kullanilarak karayolu iizerinde hesaplama yapilirken hava sartlar1 ve
zemin kosullarindan etkilenilecegi goriisiiyle farklt zemin ve hava sartlar1 altinda
degerlendirmeye tabi tutulmustur. Boylece yagish hava, giinesli-kuru zemin ve 1slak
zemin sartlarinda olmak {izere seyahat siireleri otomobil i¢in ayr1 ayr1 Sl¢iilmiistiir. Elde

edilen siireler cizelgeler halinde “Arastirma Bulgular1” boliimiinde paylasilmistir.

Ozel otomobillerin seyahat streleri hesaplanirken sehir ici kullanima uygun, ortalama
performans 6zelliklere sahip bir aile otomobili kullanilmis olup tum 6l¢cuimler boyunca
trafik kurallarina uygun sekilde bir siiriis gerceklestirilmistir. Test aracinin kisaca
ozellikleri hakkinda sunlar sdylenebilir: modeli 2011 olup 1.6 / 90 beygir motor glcline
ve 235 torka sahip 4 kapili diiz vites bir tasittir. Saha ¢alismasi kapsaminda kullanilan

test aract Fotograf 3.4’de verilmistir.

Fotograf 3.4. Saha calismasinda kullanilan test araci

Bu caligma, test araci icerisinde iki kisiyle birlikte gergeklestirilmistir. Bir kisi siirticii
olarak trafikte seyahati saglarken diger kisi de daha dnceden belirlenen durak noktalar
arasindaki dl¢iimleri kronometre yardimiyla dlgmiistiir. Fotograf 3.5’de saha ¢alismasi
sirasinda tasit i¢i bir goriintiiyli sunmaktadir. Siirlis sirasinda herhangi bir trafik ihlali ve

kural dis1 davranmis gerceklesmemistir. Siiriis azami hiz smirlarina riayet ederek trafik
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kosullarinin izin verdigi hizlarla saglanmistir. Yasal sinir1 asan ya da ¢ok diisiik hizlarla

test araci kullanilmamastir.

Fotograf 3.5. Test araci ile 6l¢iim sirasinda tasit i¢i goriintii

3.3.2 Anket arastirmasi

Kayseri halkinin sehirde yer alan HRS hakkinda goriislerini arastirmak igin bir anket
calismasi yapilmistir. Bu anket ¢alismasinda aragtirilan konu basliklar1 Cizelge 3.4°te
verilmistir. Verilerin toplanmasi i¢in yiiz yize bir anket benimsendi. Anket ¢alismas,
14 Agustos ile 19 Ekim 2019 arasindaki donemde Kayseri kent merkezinde Ulu Camii
oniinde gerceklestirildi. Ornekleme yontemi olarak kolayda &rnekleme kullanilarak
katilimcilar igse alinmistir. Ankete yalmizca Kayseri’de yasayan Kayseri halki ve
Kayseri’de ikamet eden Ogrenciler katilmistir. Anket igin toplamda 862 anket
toplanmistir. Etkin olmayan anketler elendikten sonra, istatistiksel analiz i¢in 795
gecerli anket elde edilmistir. Etkin yanit oran1 %92.2'dir. Katilimcilarin demografik
bilgileri ve diger anket sonuglar1 “Arastirma Bulgular1” boliimiinde ¢izelgeler halinde

sunulmustur.
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Cizelge 3.4. Anket calismasinda arastirilan konular

Degiskenler Secenekler
Cinsiyet Erkek Kadin
Yas 18-28 29-39 40-50 | 51 Uzeri
Egitim durumu Ilkokul Ortaokul | Lise Lisans | Lisansustl
Seyahat siklig1 (haftada) 1gin 2-3gun | 4-5gln | Her gin
Sik seyahat edilen motorlu tasit | Otomobil Minibis | Otobiis | HRS Motosiklet
Seyahat saatleri Pik saatler Diger
HRS ile seyahat suresi (dk) 5-15 15-30 30-45 | 45-60 60 ve Uzeri
Aktarma yapma Evet Hay1r
HRS Giivenligi Cok az Az Orta Cok Cok fazla
HRS seyahat siresi Cok kisa Kisa Orta Uzun Gok uzun
HRS Konfor Cok az Az Orta Cok Cok fazla
HRS kullanim {icreti Cok diisiik Diisiik Orta Yuksek | Cok yuksek
HRS’nin trafige etkisi Gok olumsuz | Olumsuz | Orta Olumlu | Cok olumlu

Verilerin toplanmasindan sonra analiz asamasinda, frekans analizi yapildi. Bu test,

verilen cevaplarin dagilimlarini saglamaktadir. Bununla birlikte anket ¢alismasinda

katilimcilara sorulan sorulara verilen cevaplarin birbirleriyle iligkilerini belirleyebilmek

icin sonuglar SPSS 24.0 programina islenerek ki-kare testi yapilmistir. Bunun igin

Oncelikle sorulan sorular arasinda ¢aprazlama yapilarak yiizdesel dagilimlar ortaya

konulmug daha sonra elde edilen ylizdeler sayesinde ki-kare testi gergeklestirilmistir.

Ki-kare uygunluk testi belirli bir degiskenin farkli kategorilerine ait gozlenen

frekanslarinin, beklenen frekanslarina uygunlugunun arastirilmasini saglamaktadir.
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BOLUM IV

ARASTIRMA BULGULARI

4.1 Seyahat Siire Olgumleri

Toplam mesafesi 27 km olan giizergah boyunca HRS igin Organize Sanayi-ildem 5
arasindaki tim seyahat sireleri kayit altina alinmistir. HRS seyahat siresi, ¢ defa
Organize Sanayi-ildem giizergdhinda 6lgiimleri gergeklestirilmis daha sonra bu
Olcimlerin ortalamalar1 alinarak HRS seyahat siireleri belirlenmistir. Duraklar arasi
mesafede gegen siire ve yolcu istasyonlarinda beklenen siire ayr1 ayr1 belirlenmistir. Bu
glizergéh igin ayr1 ayri tespit edilen sirelerin ortalamalar1 alinarak ortalama seyahat
stireleri elde edilmistir. Elde edilen bu sonuglar Excel programina aktarilarak, toplam
seyahat suresi ve duraklar arasi seyahat siiresini belirten grafik ¢izimleri

gerceklestirilmistir.

Organize Sanayi-ildem dogrultusunda oldugu gibi tam ters istikamet olan ildem 5-
Organize Sanayi giizergahinda da U¢ defa seyahat siireleri kayit altina alinmistir.
Duraklar aras1 mesafede gecen siire ve yolcu istasyonlarinda beklenen siireler ayri ayri
belirlenmistir. Bu glizergéh igin de hesaplanan degerlerin ortalama siireleri alinarak
genel sonu¢ elde edilmistir. Elde edilen bu sonuglar Excel programina aktarilarak,
toplam seyahat suresi ve her bir durak igin, duraklar arasi seyahat siiresini belirten

grafik ¢izimleri gerceklestirilmistir

Ozel otomobil seyahat stireleri, HRS ye paralel en yakin yol iizerinde, toplam mesafesi
27.2 km olan karayolu giizergahinda test araci ile gergeklestirilmistir. HRS seyahat
sliresi hesaplanirken kullanilan gulzergahlar, 6zel otomobil ile hesaplanirken de
kullanilmistir. HRS yolcu istasyonu hizasindan kronometre baslatilmis olup iki durak
arasi seyahat siiresi Olglilmiistiir. Kirmizi 1sikta bekleme durumu ise bekleme siresi
olarak degerlendirmeye alinmistir. Duraklar arast mesafe ve kirmizi 1sik bekleme
siireleri toplanarak toplam seyahat siiresi belirlenmistir. Ozel otomobil 6l¢timlerinde
toplam seyahat siiresini etkileyebilecegi igin, kuru hava, 1slak zemin ve yagislt havalarin
her biri i¢in ayri ayri li¢ defa test yapilmistir. Elde edilen verilerle her hava kosulu i¢in

ortalama deger alimmistir. Ortalama sonuglar Excel programina aktarilarak, toplam

29



seyahat siiresi ve her bir durak i¢in, duraklar arasi seyahat siiresini belirten grafik

cizimleri gergeklestirilmistir.

HRS ve 6zel otomobil icin elde edilen farkli kosullardaki toplam seyahat siresi ve
duraklar arasi seyahat siireleri grafikler aracilifiyla karsilagtirmaya tabi tutulmustur.
Ozel otomobil i¢in de farkli hava kosullarindaki siireler kendi iginde karsilastirmaya

imkan saglayan grafikler olusturulmustur.

4.1.1 HRS seyahat sureleri

Cizelge 4.1°de Organize Sanayi ve Ildem 5 giizergahi (izerinde ti¢ defa 6l¢iim yapilmis
olup bu o6lcumler sonucunda elde edilen seyahat surelerinin ortalamalar1 incelendigi
zaman, duraklar aras1 toplam seyahat siresi 56 dakika 21 saniye, toplam bekleme stresi
13 dakika 39 saniye ve nihai seyahat siiresi toplam1 70 dakika olarak belirlenmistir.
Organize Sanayi ve ildem 5 giizergah1 dogrultusunda tiim duraklar arasi seyahat siireleri

Cizelge 4.1°de verilmistir.

Cizelge 4.2°de ildem 5-Organize Sanayi giizergahi {izerinde {i¢ defa dl¢lim yapilmis
olup bu o6lgcuimler sonucunda elde edilen seyahat surelerinin ortalamalar1 incelendigi
zaman, duraklar arasi toplam seyahat slresi 56 dakika 16 saniye, toplam bekleme suresi
13 dakika 44 saniye ve nihai seyahat siiresi toplam1 70 dakika olarak tespit edilmistir.
[ldem 5-Organize Sanayi giizergah1 dogrultusunda tiim duraklar arasi1 seyahat siireleri

Cizelge 4.2°de goriilmektedir.
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Cizelge 4.1. HRS Organize Sanayi-Ildem 5 giizergahi ortalama seyahat siireleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
0 Istasyon Lo L e
(km/sa) | seyahat suresi | slresi stresi

1 Organize Sanayi
2 Timaztepe 33.9 0:01:49 0:00:18 0:01:49
3 19 Mayis 32.8 0:01:23 0:00:18 0:03:30
4 Belsin Kirsii 26.5 0:01:43 0:00:25 0:05:31
5 Selimiye 34.6 0:01:11 0:00:25 0:07:06
6 Anafartalar 18.0 0:01:19 0:00:18 0:08:50
7 Keykubat 28.1 0:01:27 0:00:18 0:10:34
8 Sakarya 26.7 0:01:31 0:00:18 0:12:24
9 Stadyum 28.4 0:01:21 0:00:18 0:14:03
10 Kopriilii Kavsak 27.6 0:01:16 0:00:18 0:15:37
11 Yazi Baglari 25.5 0:01:13 0:00:15 0:17:07
12 Esentepe 28.1 0:01:03 0:00:15 0:18:26
13 Yeni Sanayi - Dsi 21.3 0:01:16 0:00:25 0:19:58
14 Ana Tamir 32.5 0:01:23 0:00:18 0:21:46
15 Karayollar 29.2 0:01:11 0:00:15 0:23:15
16 Aydinlikevler 26.6 0:01:21 0:00:18 0:24:51
17 Eski Sanayi 19.2 0:01:15 0:00:25 0:26:23
18 Divenonii 26.2 0:01:53 0:00:30 0:28:41
19 Cumbhuriyet Meydani 21.2 0:01:33 0:00:45 0:30:44
20 Hunat Hatun 24.2 0:01:18 0:00:30 0:32:47
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 25.1 0:01:11 0:00:25 0:34:28
22 Fuzuli 34.5 0:01:21 0:00:20 0:36:14
23 Alparslan 30.5 0:01:01 0:00:25 0:37:36
24 Tuna 29.1 0:01:19 0:00:25 0:39:20
25 Erciyesevler 21.5 0:01:32 0:00:20 0:41:17
26 Ciftekimbet 26.3 0:01:07 0:00:20 0:42:44
27 Yildizevler 35.5 0:01:16 0:00:18 0:44:21
28 Dogu Terminali 27.0 0:01:41 0:00:25 0:46:20
29 Mimarsinan Kavsagi 25.5 0:01:23 0:00:15 0:48:08
30 Gokkent 29.6 0:01:26 0:00:15 0:49:49
31 Kumarl 35.5 0:01:16 0:00:15 0:51:21
32 Harikalar Diyart 36.9 0:01:44 0:00:20 0:53:20
33 Cirgalan 23.7 0:01:00 0:00:15 0:54:40
34 Ahi Evran 33.3 0:01:00 0:00:15 0:55:55
35 Gesi Kavsagi 24.5 0:01:16 0:00:18 0:57:26
36 Beyazsehir 1 25.2 0:01:16 0:00:20 0:59:00
37 Toki Kavsagi 34.8 0:01:20 0:00:18 1:00:39
38 Beyazsehir 2 31.5 0:01:00 0:00:15 1:01:58
39 fldem 1 20.8 0:01:28 0:00:15 1:03:40
40 fldem 2 26.8 0:01:15 0:00:18 1:05:10
41 Ildem 3 26.0 0:01:16 0:00:15 1:06:44
42 [ldem 4 26.8 0:01:18 0:00:15 1:08:17
43 fldem 5 24.6 0:01:28

Toplam seyahat stiresi 0:56:21 0:13:39 1:10:00
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Cizelge 4.2. HRS ildem 5-Organize Sanayi giizergahi ortalama seyahat siireleri

No istasyon Hiz Istasyon aras Be_kleme Toplam se_yahat
(km/sa) | seyahat suresi | suresi suresi

43 Ildem 5
42 Ildem 4 26.1 0:01:23 0:00:20 0:01:23
41 fldem 3 26.8 0:01:18 0:00:20 0:03:00
40 Ildem 2 26.4 0:01:15 0:00:18 0:04:35
39 fldem 1 20.3 0:01:33 0:00:15 0:06:26
38 Beyazsehir 2 21.8 0:01:24 0:00:15 0:08:05
37 Toki Kavsagi 24.3 0:01:18 0:00:18 0:09:37
36 Beyazsehir 1 27.8 0:01:40 0:00:25 0:11:35
35 Gesi Kavsagi 27.0 0:01:11 0:00:18 0:13:11
34 Ahi Evran 25.8 0:01:12 0:00:15 0:14:41
33 Cirgalan 29.8 0:01:07 0:00:15 0:16:03
32 Harikalar Diyari 22.2 0:01:04 0:00:20 0:17:23
31 Kumarli 36.9 0:01:44 0:00:15 0:19:27
30 Gokkent 36.5 0:01:14 0:00:15 0:20:55
29 Mimarsinan Kavsagi 31.8 0:01:20 0:00:15 0:22:31
28 Dogu Terminali 23.5 0:01:30 0:00:25 0:24:15
27 Yildizevler 31.7 0:01:26 0:00:18 0:26:06
26 Ciftekimbet 32.9 0:01:22 0:00:20 0:27:46
25 Erciyesevler 27.6 0:01:04 0:00:20 0:29:10
24 Tuna 22.5 0:01:28 0:00:25 0:30:58
23 Alparslan 27.0 0:01:25 0:00:25 0:32:48
22 Fuzuli 29.1 0:01:04 0:00:20 0:34:17
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 34.1 0:01:22 0:00:25 0:35:59
20 Hunat Hatun 27.0 0:01:06 0:00:30 0:37:30
19 Cumhuriyet Meydani 21.5 0:01:28 0:00:45 0:39:28
18 Duvendnu 19.8 0:01:46 0:00:30 0:41:59
17 Eski Sanayi 27.1 0:01:49 0:00:20 0:44:12
16 Aydmlikevler 26.2 0:00:55 0:00:18 0:45:32
15 Karayollar1 30.4 0:01:11 0:00:15 0:47:01
14 Ana Tamir 30.9 0:01:07 0:00:18 0:48:19
13 Yeni Sanayi - Dsi 26.9 0:01:40 0:00:20 0:50:17
12 Esentepe 22.5 0:01:12 0:00:15 0:51:55
11 Yazi1 Baglari 28.6 0:01:02 0:00:15 0:53:12
10 Kopriilii Kavsak 27.4 0:01:08 0:00:18 0:54:35
9 Stadyum 30.8 0:01:08 0:00:18 0:56:01
8 Sakarya 31.6 0:01:13 0:00:18 0:57:32
7 Keykubat 34.3 0:01:11 0:00:18 0:59:01
6 Anafartalar 30.6 0:01:20 0:00:18 1:00:39
5 Selimiye 18.5 0:01:17 0:00:25 1:02:14
4 Belsin Kiirsu 33.2 0:01:14 0:00:25 1:03:53
3 19 Mayis 26.0 0:01:45 0:00:18 1:06:03
2 Tinaztepe 31.3 0:01:27 0:00:18 1:07:48
1 Organize Sanayi 32.4 0:01:54

Toplam seyahat stiresi 0:56:16 0:13:44 1:10:00
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Cizelge 4.3. HRS ildem 5-Organize Sanayi giizergahi seyahat siireleri

Glizergah Istasyon arast | g\ 106 siiresi Toplam seyahat
seyahat suresi siresi
Organize Sanayi-ildem 5 0:56:21 0:13:39 1:10:00
[ldem 5-Organize Sanayi 0:56:16 0:13:44 1:10:00

Cizelge 4.3’te HRS gilizergahinin gidis ve doniis istikametindeki seyahat siireleri
karsilastirmali olarak verilmistir. Bu surelere gore toplam seyahat siireleri esit ¢ikarken;
istasyon aras1 seyahat siiresi Organize Sanayi-ildem 5 giizergahi icin bes saniye fazla
oldugu bekleme siiresi igin ise Ildem 5-Organize sanayi giizergahmin bes saniye fazla

oldugu goriilmustar.

4.1.2 Ozel otomobil seyahat siireleri

Cizelge 4.4’te 6zel otomobil ile giinesli hava ve kuru zemin sartlarinda Organize
Sanayi-ildem 5 giizergahina en yakin karayolu giizergahinda iicer defa yapilan
olcimlerin ortalama sonuglar: verilmistir. Organize Sanayi-ildem 5 giizergahina en
yakin olarak belirlenen karayolu giizergahinda duraklar arasi toplam seyahat suresi 30
dakika 4 saniye, kavsaklarda toplam bekleme suresi 14 dakika 37 saniye ve nihai
toplam seyahat suresi 44 dakika 41 saniye olarak tespit edilmistir. Cizelge 4.5’te ise,
[ldem 5 - Organize Sanayi giizergdhma en yakin olarak belirlenen karayolu
glizergahinda duraklar arasi toplam seyahat suresi 32 dakika 18 saniye, kavsaklarda
toplam bekleme suresi 14 dakika 49 saniye ve nihai toplam seyahat suresi 47 dakika 7

saniye olarak tespit edilmistir.

Cizelge 4.6’da 6zel otomobil igin yagmurlu hava sartlarinda Organize Sanayi-ildem 5
giizergahia en yakin olarak belirlenen karayolu giizergahinda ortalama seyahat suresi
36 dakika 33 saniye, kavsaklarda toplam bekleme siresi 15 dakika 58 saniye ve nihai
toplam seyahat suresi 52 dakika 31 saniye olarak tespit edilmistir. Cizelge 4.7’de ise
ters istikamette toplam seyahat stresi 40 dakika 29 saniye, kavsaklarda bekleme suresi
13 dakika 31 saniye ve nihai toplam seyahat suresi 54 dakika 1 saniye olarak tespit

edilmistir.
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Cizelge 4.8’da 6zel otomobil igin 1slak zemin sartlarinda Organize Sanayi-ildem 5
giizergahina en yakin olarak belirlenen karayolu giizergahinda ortalama seyahat suresi
31 dakika 34 saniye, kavsaklarda bekleme suresi 16 dakika 17 saniye ve nihai toplam
seyahat slresi 47 dakika 51 saniye olarak tespit edilmistir. Cizelge 4.9°da ters
istikamette ise ortalama seyahat suresi 34 dakika 06 saniye, kavsaklarda bekleme suresi
15 dakika 10 saniye ve nihai toplam seyahat suresi 49 dakika 16 saniye olarak tespit

edilmistir.
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Cizelge 4.4. Ozel otomobil giinesli hava ve kuru zemin Organize Sanayi - [ldem 5
glizergahi ortalama seyahat siireleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
0 Istasyon . L Lo
(km/sa) | seyahat suresi suresi suresi
1 Organize Sanayi -
2 Tinaztepe 47.9 00:01:17 00:00:20 00:01:37
3 19 Mayis 43.9 00:01:02 00:00:40 00:01:42
4 Belsin Kiirsi 38.4 00:01:11 00:01:11
5 Selimiye 63.0 00:00:39 00:00:39
6 Anafartalar 54.7 00:00:26 00:00:19 00:00:46
7 Keykubat 42.9 00:00:57 00:00:32 00:01:29
8 Sakarya 69.5 00:00:35 00:00:35
9 Stadyum 52.4 00:00:44 00:00:44
10 Kopriilii Kavsak 61.6 00:00:34 00:00:34
11 Yazi Baglari 74.6 00:00:25 00:00:48 00:01:14
12 Esentepe 68.1 00:00:26 00:00:26
13 Yeni Sanayi - Dsi 30.5 00:00:53 00:00:53
14 Ana Tamir 72.8 00:00:37 00:03:39 00:04:16
15 Karayollari 76.8 00:00:27 00:00:27
16 Aydimlikevler 63.4 00:00:34 00:00:34
17 Eski Sanayi 38.9 00:00:37 00:00:37
18 Divenoni 51.0 00:00:58 00:00:30 00:01:28
19 | Cumbhuriyet Meydani 314 00:01:07 00:01:07 00:02:15
20 Hunat Hatun 30.5 00:01:02 00:00:45 00:01:47
21 | Biiyiksehir Belediyesi 59.3 00:00:30 00:00:30
22 Fuzuli 71.6 00:00:39 00:00:39
23 Alparslan 775 00:00:24 00:00:24
24 Tuna 54.7 00:00:42 00:00:17 00:00:59
25 Erciyesevler 404 00:00:49 00:00:56 00:01:44
26 Ciftekimbet 38.3 00:00:46 00:00:26 00:01:12
27 Yildizevler 49.1 00:00:55 00:00:55
28 Dogu Terminali 57.9 00:00:47 00:00:47
29 | Mimarsinan Kavsagi 39.2 00:00:54 00:00:54
30 Gokkent 49.9 00:00:51 00:00:37 00:01:27
31 Kumarli 71.1 00:00:38 00:00:38
32 Harikalar Diyar1 60.9 00:01:03 00:00:27 00:01:30
33 Cirgalan 44.4 00:00:32 00:00:32
34 Ahi Evran 60.5 00:00:33 00:00:37 00:01:10
35 Gesi Kavsagi 56.3 00:00:33 00:00:33
36 Beyazsehir 1 50.5 00:00:38 00:00:38
37 Toki Kavsagi 61.9 00:00:45 00:00:45
38 Beyazsehir 2 65.2 00:00:29 00:00:29
39 fldem 1 48.2 00:00:38 00:00:55 00:01:33
40 Ildem 2 42.8 00:00:47 00:00:17 00:01:04
41 Ildem 3 61.8 00:00:32 00:00:32
42 Ildem 4 72.1 00:00:29 00:00:33 00:01:02
43 Ildem 5 57.0 00:00:38 00:00:51 00:01:29
Toplam seyahat siresi 0:30:04 0:14:37 0:44:41
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Cizelge 4.5. Ozel otomobil giinesli hava ve kuru zemin ildem 5 - Organize Sanayi

glizergahi ortalama seyahat siireleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
o] Istasyon . L O
(km/sa) | seyahat suresi suresi suresi
43 Ildem 5
42 [ldem 4 32.8 00:01:06 00:00:41 00:01:47
41 Ildem 3 355 00:00:59 00:00:59
40 Ildem 2 44.9 00:00:44 00:00:43 00:01:27
39 fldem 1 39.5 00:00:51 00:00:51
38 Beyazgehir 2 61.0 00:00:30 00:00:07 00:00:37
37 Toki Kavsagi 59.1 00:00:32 00:00:32
36 Beyazsehir 1 49.7 00:00:56 00:00:30 00:01:27
35 Gesi Kavsagi 53.3 00:00:36 00:00:47 00:01:23
34 Ahi Evran 54.7 00:00:34 00:00:34
33 Cirgalan 64.5 00:00:31 00:00:36 00:01:07
32 Harikalar Diyari 44.4 00:00:32 00:00:32
31 Kumarli 71.0 00:00:54 00:00:54
30 Gokkent 79.4 00:00:34 00:00:34
29 | Mimarsinan Kavsagi 454 00:00:56 00:00:56
28 Dogu Terminali 50.4 00:00:42 00:00:42
27 Yildizevler 59.2 00:00:46 00:00:46
26 Ciftekimbet 41.5 00:01:05 00:01:05
25 Erciyesevler 56.9 00:00:31 00:00:31
24 Tuna 30.0 00:01:06 00:00:45 00:01:52
23 Alparslan 41.7 00:00:55 00:01:21 00:02:16
22 Fuzuli 68.9 00:00:27 00:00:27
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 65.0 00:00:43 00:00:43
20 Hunat Hatun 59.3 00:00:30 00:00:30
19 | Cumhuriyet Meydani 24.2 00:01:18 00:00:33 00:01:51
18 Divendni 33.9 00:01:02 00:01:06 00:02:08
17 Eski Sanayi 33.6 00:01:28 00:00:46 00:02:14
16 Aydinlikevler 55.4 00:00:26 00:00:41 00:01:06
15 Karayollar 33.2 00:01:05 00:01:05
14 Ana Tamir 42.3 00:00:49 00:00:49
13 Yeni Sanayi - Dsi 29.3 00:01:32 00:02:12 00:03:45
12 Esentepe 52.2 00:00:31 00:01:00 00:01:31
11 Yazi Baglari 73.8 00:00:24 00:00:24
10 Kopriili Kavsak 56.5 00:00:33 00:00:48 00:01:21
9 Stadyum 61.6 00:00:34 00:00:34
8 Sakarya 79.4 00:00:29 00:00:53 00:01:22
7 Keykubat 83.9 00:00:29 00:00:29
6 Anafartalar 47.0 00:00:52 00:00:52
5 Selimiye 61.8 00:00:23 00:00:10 00:00:33
4 Belsin Kiirsil 68.2 00:00:36 00:00:36
3 19 Mayis 37.9 00:01:12 00:00:41 00:01:53
2 Tinaztepe 68.0 00:00:40 00:00:28 00:01:08
1 Organize Sanayi 68.3 00:00:54 00:00:54
Toplam seyahat siiresi 0:32:18 0:14:49 0:47:07
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Cizelge 4.6. Ozel otomobil yagmurlu hava Organize Sanayi - Ildem 5 giizergahi

ortalama seyahat sureleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
o] Istasyon L L L
(km/sa) | seyahat suresi suresi stresi
1 Organize Sanayi -
2 Tinaztepe 18.4 00:03:21 00:00:48 00:04:09
3 19 Mayis 30.9 00:01:22 00:01:12 00:02:34
4 Belsin Kdrsu 32.8 00:01:23 00:00:21 00:01:44
5 Selimiye 45.5 00:00:54 00:00:54
6 Anafartalar 47.4 00:00:30 00:00:30
7 Keykubat 47.0 00:00:52 00:00:25 00:01:17
8 Sakarya 54.1 00:00:45 00:00:45
9 Stadyum 57.6 00:00:40 00:00:40
10 Kopriilii Kavsak 29.1 00:01:12 00:00:38 00:01:49
11 Yazi1 Baglar 62.2 00:00:30 00:00:30
12 Esentepe 20.6 00:01:26 00:00:54 00:02:20
13 Yeni Sanayi - Dsi 37.7 00:00:43 00:02:26 00:03:09
14 Ana Tamir 86.9 00:00:31 00:00:31
15 Karayollar 46.1 00:00:45 00:00:45
16 Aydinlikevler 56.7 00:00:38 00:01:15 00:01:53
17 Eski Sanayi 18.9 00:01:16 00:00:37 00:01:52
18 Diivenonu 39.4 00:01:15 00:00:24 00:01:39
19 | Cumhuriyet Meydani 29.2 00:01:12 00:00:42 00:01:55
20 Hunat Hatun 57.3 00:00:33 00:00:33
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 41.4 00:00:43 00:00:43
22 Fuzuli 93.1 00:00:30 00:00:30
23 Alparslan 39.6 00:00:47 00:00:34 00:01:21
24 Tuna 34.8 00:01:06 00:00:57 00:02:03
25 Erciyesevler 39.6 00:00:50 00:00:29 00:01:18
26 Ciftekiimbet 25.2 00:01:10 00:01:10
27 Yildizevler 51.9 00:00:52 00:00:47 00:01:39
28 Dogu Terminali 61.9 00:00:44 00:00:44
29 | Mimarsinan Kavsagi 35.3 00:01:00 00:01:00
30 Gokkent 51.9 00:00:49 00:00:49
31 Kumarh 75.0 00:00:36 00:00:36
32 Harikalar Diyari 62.2 00:00:28 00:00:10 00:00:39
33 Cirgalan 59.2 00:00:24 00:00:25 00:00:49
34 Ahi Evran 68.9 00:00:29 00:00:30 00:01:00
35 Gesi Kavsagi 71.5 00:00:26 00:00:26
36 Beyazsehir 1 56.4 00:00:34 00:00:16 00:00:50
37 Toki Kavsagi 59.2 00:00:47 00:00:29 00:01:16
38 Beyazsehir 2 67.6 00:00:28 00:00:28
39 fldem 1 44.7 00:00:41 00:00:52 00:01:33
40 fldem 2 40.3 00:00:50 00:00:50
41 Ildem 3 38.8 00:00:51 00:00:23 00:01:13
42 [ldem 4 41.0 00:00:51 00:00:51
43 fldem 5 46.1 00:00:47 00:00:25 00:01:12
Toplam seyahat suresi 0:36:33 0:15:58 0:52:31
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Cizelge 4.7. Ozel otomobil yagmurlu hava Ildem 5 - Organize Sanayi giizergahi

ortalama seyahat sureleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
0 Istasyon Lo L Lo
(km/sa) | seyahat suresi suresi suresi
43 Ildem 5
42 fldem 4 23.6 00:01:32 00:01:09 00:02:41
41 Ildem 3 36.1 00:00:58 00:00:58
40 Ildem 2 41.2 00:00:48 00:00:51 00:01:39
39 fldem 1 34.7 00:00:58 00:00:05 00:01:03
38 Beyazgehir 2 45.8 00:00:40 00:00:47 00:01:27
37 Toki Kavsagi 46.2 00:00:41 00:00:41
36 Beyazsehir 1 48.0 00:00:58 00:00:59 00:01:57
35 Gesi Kavsagi 43.6 00:00:44 00:00:14 00:00:58
34 Ahi Evran 48.9 00:00:38 00:00:27 00:01:06
33 Cirgalan 55.5 00:00:36 00:00:16 00:00:52
32 Harikalar Diyari 45.8 00:00:31 00:00:31
31 Kumarl 54.8 00:01:10 00:01:10
30 Gokkent 55.1 00:00:49 00:00:49
29 | Mimarsinan Kavsagi 39.1 00:01:05 00:00:41 00:01:46
28 Dogu Terminali 26.8 00:01:19 00:01:19
27 Yildizevler 49.5 00:00:55 00:00:55
26 Ciftekimbet 51.9 00:00:52 00:00:52
25 Erciyesevler 24.5 00:01:12 00:01:12
24 Tuna 48.3 00:00:41 00:00:41
23 Alparslan 33.8 00:01:08 00:01:08
22 Fuzuli 51.7 00:00:36 00:00:36
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 57.0 00:00:49 00:00:49
20 Hunat Hatun 44.5 00:00:40 00:00:40
19 | Cumbhuriyet Meydani 30.5 00:01:02 00:01:38 00:02:40
18 Divendni 25.6 00:01:22 00:01:15 00:02:37
17 Eski Sanayi 28.2 00:01:45 00:00:22 00:02:07
16 Aydinlikevler 49.7 00:00:29 00:00:29
15 Karayollari 36.5 00:00:59 00:01:01 00:02:00
14 Ana Tamir 48.2 00:00:43 00:00:43
13 Yeni Sanayi - Dsi 42.1 00:01:04 00:01:04
12 Esentepe 36.0 00:00:45 00:00:21 00:01:07
11 Yazi Baglari 41.2 00:00:43 00:00:43
10 Kopriili Kavsak 35.2 00:00:53 00:00:27 00:01:20
9 Stadyum 43.7 00:00:48 00:00:48
8 Sakarya 30.7 00:01:15 00:00:07 00:01:21
7 Keykubat 44.2 00:00:55 00:00:55
6 Anafartalar 29.5 00:01:23 00:00:15 00:01:37
5 Selimiye 39.5 00:00:36 00:00:23 00:00:59
4 Belsin Kiirsil 35.1 00:01:10 00:00:28 00:01:39
3 19 Mayis 30.0 00:01:31 00:01:31
2 Tinaztepe 43.2 00:01:03 00:00:47 00:01:50
1 Organize Sanayi 37.7 00:01:38 00:00:58 00:02:36
Toplam seyahat siiresi 0:40:29 0:13:31 0:54:01
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Cizelge 4.8. Ozel otomobil 1slak zemin Organize Sanayi - ildem 5 giizergahi ortalama
seyahat sureleri

NO istasyon Hiz | istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
(km/sa) | seyahat stiresi stiresi stresi
1 Organize Sanayi -
2 Tinaztepe 53.5 00:01:09 00:00:52 00:02:02
3 19 Mayis 55.5 00:00:49 00:00:49 00:01:38
4 Belsin Kdrsu 41.3 00:01:06 00:00:21 00:01:27
5 Selimiye 52.3 00:00:47 00:00:47
6 Anafartalar 50.8 00:00:28 00:00:24 00:00:52
7 Keykubat 26.9 00:01:31 00:01:31
8 Sakarya 65.8 00:00:37 00:00:37
9 Stadyum 67.8 00:00:34 00:00:34
10 Kopriilii Kavsak 51.1 00:00:41 00:00:41
11 Yazi Baglar 66.6 00:00:28 00:00:28
12 Esentepe 57.1 00:00:31 00:00:31
13 Yeni Sanayi - Dsi 36.8 00:00:44 00:00:23 00:01:07
14 Ana Tamir 61.2 00:00:44 00:01:36 00:02:20
15 Karayollari 76.8 00:00:27 00:00:27
16 Aydinlikevler 43.1 00:00:50 00:00:50
17 Eski Sanayi 53.3 00:00:27 00:00:34 00:01:01
18 Divendni 38.9 00:01:16 00:00:34 00:01:50
19 | Cumbhuriyet Meydan 35.6 00:00:59 00:02:55 00:03:54
20 Hunat Hatun 23.3 00:01:21 00:01:14 00:02:35
21 | Biiyiiksehir Belediyesi | 50.9 00:00:35 00:00:35
22 Fuzuli 66.5 00:00:42 00:00:42
23 Alparslan 58.2 00:00:32 00:00:32
24 Tuna 71.7 00:00:32 00:00:53 00:01:25
25 Erciyesevler 38.8 00:00:51 00:00:51
26 Ciftekimbet 58.8 00:00:30 00:00:30
27 Yildizevler 61.4 00:00:44 00:00:44
28 Dogu Terminali 85.1 00:00:32 00:01:00 00:01:32
29 | Mimarsinan Kavsagi 42.4 00:00:50 00:00:50
30 Gokkent 45.4 00:00:56 00:00:32 00:01:28
31 Kumarl 61.4 00:00:44 00:00:44
32 Harikalar Diyari 65.0 00:00:59 00:00:59
33 Cirgalan 30.2 00:00:47 00:00:47
34 Ahi Evran 48.7 00:00:41 00:00:41
35 Gesi Kavsagi 71.5 00:00:26 00:00:48 00:01:14
36 Beyazsehir 1 87.2 00:00:22 00:00:39 00:01:02
37 Toki Kavsagi 96.0 00:00:29 00:01:01 00:01:31
38 Beyazsehir 2 315 00:01:00 00:01:00
39 fldem 1 24.7 00:01:14 00:00:29 00:01:43
40 fldem 2 32.5 00:01:02 00:01:02
41 Ildem 3 68.2 00:00:29 00:00:27 00:00:57
42 [ldem 4 61.5 00:00:34 00:00:34
43 fldem 5 67.7 00:00:32 00:00:44 00:01:17
Toplam seyahat siresi 0:31:34 0:16:17 0:47:51
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Cizelge 4.9. Ozel otomobil 1slak zemin Ildem 5-Organize Sanayi giizergahi ortalama
seyahat sureleri

N . Hiz Istasyon aras1 | Bekleme | Toplam seyahat
o] Istasyon Lo L N
(km/sa) | seyahat suresi suresi suresi
43 Ildem 5
42 fldem 4 28.9 00:01:15 00:01:15
41 ldem 3 27.9 00:01:21 00:01:21
40 [ldem 2 26.4 00:00:40 00:01:33 00:02:13
39 fldem 1 26.8 00:00:50 00:00:17 00:01:07
38 Beyazgehir 2 24.4 00:00:38 00:00:38
37 Toki Kavsagi 25.2 00:00:44 00:00:44
36 Beyazsehir 1 37.1 00:01:03 00:01:04 00:02:07
35 Gesi Kavsagi 25.6 00:00:34 00:00:12 00:00:45
34 Ahi Evran 24.8 00:00:45 00:00:34 00:01:19
33 Cirgalan 26.6 00:00:34 00:00:53 00:01:27
32 Harikalar Diyari 18.9 00:00:34 00:00:34
31 Kumarl 51.1 00:00:55 00:00:27 00:01:22
30 Gokkent 36.0 00:00:38 00:00:38
29 | Mimarsinan Kavsagi 33.9 00:00:49 00:01:29 00:02:18
28 Dogu Terminali 28.2 00:01:07 00:01:07
27 Yildizevler 36.3 00:00:44 00:01:02 00:01:46
26 Ciftekimbet 36.0 00:00:39 00:00:39
25 Erciyesevler 23.5 00:00:29 00:00:58 00:01:27
24 Tuna 26.4 00:00:47 00:00:47
23 Alparslan 30.6 00:02:02 00:02:02
22 Fuzuli 24.8 00:00:34 00:00:34
21 | Biiyiiksehir Belediyesi 37.3 00:00:47 00:00:47
20 Hunat Hatun 23.7 00:01:13 00:01:13
19 | Cumbhuriyet Meydani 25.2 00:00:37 00:00:49 00:01:26
18 Divendni 28.0 00:01:14 00:00:35 00:01:48
17 Eski Sanayi 394 00:00:58 00:00:29 00:01:26
16 Aydinlikevler 19.2 00:00:28 00:00:28
15 Karayollari 28.8 00:01:18 00:01:35 00:02:52
14 Ana Tamir 27.6 00:00:42 00:00:42
13 Yeni Sanayi - Dsi 35.9 00:01:07 00:01:22 00:02:29
12 Esentepe 21.6 00:00:29 00:00:16 00:00:45
11 Yazi Baglari 23.6 00:00:27 00:00:27
10 Kopriilii Kavsak 24.9 00:00:24 00:00:27 00:00:52
9 Stadyum 27.9 00:00:37 00:00:37
8 Sakarya 30.7 00:00:27 00:00:44 00:01:12
7 Keykubat 324 00:00:34 00:00:34
6 Anafartalar 32.6 00:00:56 00:00:56
5 Selimiye 19.0 00:00:24 00:00:24
4 Belsin Kirsu 32.7 00:00:37 00:00:37
3 19 Mayis 36.3 00:01:03 00:01:03
2 Tinaztepe 36.3 00:00:52 00:00:52
1 Organize Sanayi 49.2 00:01:11 00:00:25 00:01:36
Toplam seyahat siiresi 0:34:06 0:15:10 0:49:16
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42 HRS ve Ozel Otomobil Seyahat Surelerinin Grafikler Yardimiyla

Kiyaslanmasi

4.2.1 HRS ve 6zel otomobil icin toplam seyahat siirelerinin karsilastirilmasi

HRS ve 6zel otomobil seyahat siireleri Excel programi yardimiyla grafikler haline
doniistiiriilmiistiir. HRS biitiin kosullarda Organize Sanayi-ildem 5 giizergah1 ve ters

istikamette 70 dakika seyahat slresine sahiptir.

Sekil 4.1’de Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde Organize
Sanayi-ildem 5 giizergahinda, giinesli hava-kuru zemin igin toplam seyahat stiresini
ifade eden grafik hazirlanmistir. Organize Sanayi-ildem 5 giizergah1 boyunca, HRS ve
0zel otomobilin toplam seyahat siireleri kiyaslandigi zaman, giinesli hava-kuru zemin
sartlar1 altinda 6zel otomobilin HRS karsisinda avantajli oldugu goézlemlenmektedir.
Ozel otomobil bu 44 dakika 41 saniyede varacag: noktaya giderek HRS karsisinda 25
dakika 18 saniye gibi farkla avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel
programinda hazirlanmis olan grafikte de goriildiigii {izere Organize Sanayi- [ldem 5
giinesli hava-kuru zemin sartinda HRS, 0zel otomobil karsisinda neredeyse biitiin

istasyonlarda dezavantajli durumdadir.

—e—HRS —e—(Ozel Otomobil

1:12:00
'a 0:57:36
S
[9p]
§ 0:43:12
[
g
= 0:28:48
K
o
2 0:14:24

0:00:00

1 3 5 7 91113151719212325272931333537394143
Duraklar

Sekil 4.1. Organize sanayi-ildem 5 giizergahi giinesli hava-kuru zemin toplam seyahat
stirelerinin kiyaslanmasi
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Sekil 4.2°de Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde Ildem 5-
Organize Sanayi giizergahinda, giinesli hava-kuru zemin icin toplam seyahat siresini
ifade eden grafik hazirlanmistir. Ildem 5- Organize Sanayi giizergah1 boyunca, HRS ve
0zel otomobilin toplam seyahat siireleri kiyaslandigi zaman, giinesli hava-kuru zemin
sartlarin altinda 6zel otomobilin HRS karsisinda avantajli oldugu goézlemlenmektedir.
Ozel otomobil bu 47 dakika 7 saniyede varacagi noktaya giderek HRS karsisinda 22
dakika 53 saniye gibi farkla avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel
programinda hazirlanmis olan grafikte de goriildiigii iizere Ildem 5-Organize Sanayi
giizergdhinda giinesli hava-kuru zemin sartinda HRS, 6zel otomobil karsisinda

neredeyse bitin istasyonlarda dezavantajli durumdadir.

—e—HRS —e—Ozel Otomobil
1:26:24
1:12:00
0:57:36
0:43:12

0:28:48

Toplam Seyahat Suresi

0:14:24

0:00:00
4341393735333129272523211917151311 9 7 5 3 1
Duraklar

Sekil 4.2. ildem 5-Organize Sanayi giizergahi giinesli hava-kuru zemin toplam seyahat
stirelerinin kiyaslanmasi

Sekil 4.3’te Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde Organize
Sanayi-Ildem 5 giizergahinda, yagmurlu hava icin toplam seyahat stiresini ifade eden
grafik hazirlanmistir. Organize Sanayi-ildem 5 giizergdh1 boyunca, HRS ve Ozel
otomobilin toplam seyahat siireleri kiyaslandigi zaman, yagmurlu hava sart1 altinda 6zel
otomobilin HRS karsisinda avantajli oldugu gézlemlenmektedir. Ozel otomobil bu 52
dakika 31 saniyede varacagi noktaya giderek HRS karsisinda 17 dakika 29 saniye gibi
farkla avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel programinda hazirlanmis olan

grafikte de goriildiigii iizere Organize sanayi-ildem 5 giizergahinda yagmurlu hava
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sartinda HRS, 6zel otomobil karsisinda neredeyse biitiin istasyonlarda dezavantajli

durumdadir.
—e—HRS —e— Ozel Otomobil
1:12:00
'g 0:57:36
S
N
T 0:43:12
=
[
>
)
c 0:28:48
5+
g
— 0:14:24
0:00:00
1 3 5 7 9 11131517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43
Duraklar

Sekil 4.3. Organize sanayi-ildem 5 giizergah1 yagmurlu hava toplam seyahat siirelerinin
kiyaslanmasi

Sekil 4.4’te Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde ildem 5-
Organize Sanayi gilizergahinda, yagmurlu hava i¢in toplam seyahat stresini ifade eden
grafik hazirlanmistir. Ildem 5- Organize Sanayi giizergah1 boyunca, HRS ve oOzel
otomobilin toplam seyahat siireleri kiyaslandig1 zaman, yagmurlu hava sart1 altinda 6zel
otomobilin HRS karsisinda avantajli oldugu gézlemlenmektedir. Ozel otomobil bu 54
dakika 1 saniyede varacagi noktaya giderek HRS karsisinda 15 dakika 59 saniye gibi
farkla avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel programinda hazirlanmis olan
grafikte de goriildiigii iizere ildem 5- Organize giizergahinda yagmurlu hava sartinda

HRS, 6zel otomobil karsisinda neredeyse biitiin istasyonlarda dezavantajli durumdadir.
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—e—HRS —e—(Ozel Otomobil

1:26:24 AM
1:12:00 AM
12:57:36 AM
12:43:12 AM

12:28:48 AM

Toplam Seyahat Siresi

12:14:24 AM

12:00:00 AM
43413937353331292725232119171513119 7 5 3 1

Duraklar

Sekil 4.4. ildem 5- Organize sanayi giizergahi yagmurlu hava toplam seyahat
stirelerinin kiyaslanmasi

Sekil 4.5’te Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde Organize
Sanayi-ildem 5 giizergahinda, 1slak zemin igin toplam seyahat siiresini ifade eden grafik
hazirlanmistir. Organize Sanayi-Ildem 5 giizergahi boyunca, HRS ve 6zel otomobilin
toplam seyahat sureleri kiyaslandigi zaman, islak zemin sart1 altinda 6zel otomobilin
HRS karsisinda avantajli oldugu gozlemlenmektedir. Ozel otomobil bu 47 dakika 51
saniyede varacagi noktaya giderek HRS karsisinda 22 dakika 9 saniye gibi farkla
avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel programinda hazirlanmis olan grafikte
de goriildiigii iizere Organize Sanayi-ildem 5 giizergahinda 1slak zemin sartinda HRS,

0zel otomobil kargisinda neredeyse biitiin istasyonlarda dezavantajli durumdadir.
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——HRS —e—(zel Otomobil

1:26:24 AM
1:12:00 AM
12:57:36 AM
12:43:12 AM

12:28:48 AM

Toplam Seyahat Siresi

12:14:24 AM

12:00:00 AM
1357 91113151719212325272931333537394143

Duraklar

Sekil 4.5. Organize sanayi-ildem 5 giizergahi 1slak zemin toplam seyahat siirelerinin
kiyaslanmasi

Sekil 4.6’da Excel programi iizerinde hazirlanmis olan veriler sayesinde Ildem 5-
Organize Sanayi giizergahinda 1slak zemin igin toplam seyahat slresini ifade eden
grafik hazirlannmstir. ildem 5- Organize Sanayi giizergah1 boyunca, HRS ve 6zel
otomobilin toplam seyahat sireleri kiyaslandigi zaman, 1slak zemin sart1 altinda 6zel
otomobilin HRS karsisinda avantajli oldugu gdzlemlenmektedir. Ozel otomobil bu 49
dakika 16 saniyede varacagi noktaya giderek HRS karsisinda 20 dakika 44 saniye gibi
farkla avantajli seyahat siiresine sahip olmustur. Excel programinda hazirlanmig olan
grafikte de goriildiigii iizere ildem 5- Organize Sanayi giizergahinda 1slak zemin
sartinda HRS, 6zel otomobil karsisinda neredeyse biitiin istasyonlarda dezavantajli

durumdadir.

45



—e—HRS —e—(Ozel Otomobil

1:26:24 AM
1:12:00 AM
12:57:36 AM
12:43:12 AM

12:28:48 AM

Toplam Seyahat Suresi

12:14:24 AM

12:00:00 AM
43413937353331292725232119171513119 7 5 3 1

Duraklar

Sekil 4.6. Ildem 5-Organize sanayi giizergahi 1slak zemin toplam seyahat siirelerinin
kiyaslanmasi

Grafikler lizerinde toplam seyahat siireleri incelendigi zaman 6zel otomobilin ii¢ hava
sart1 i¢in her iki glzergahta da avantajli oldugu goriilmektedir. Fakat HRS’nin bazi
duraklarda avantajli oldugu bu grafiklerde gormek miimkiindiir. Ilerleyen konu
bagliklarinda HRSin hangi duraklarda seyahat siiresi anlaminda daha avantajli oldugu

detaylandirilmistir.

4.2.2 HRS ve 6zel otomobil icin art arda gelen istasyonlar arasi seyahat siirelerinin

kiyaslanmasi

HRS ve 6zel otomobil ile yapilan seyahat siiresi hesaplama ¢alismasinda elde verilerle,
calismaya konu olan giinesli hava-kuru zemin, yagishh hava ve 1slak zemin kosulu
altinda, Organize Sanayi-ildem 5 giizergah1 ve ters glizergah icin ayr1 ayri grafikler
olusturulmustur. Grafikler olusturulurken HRS istasyonlar arasi seyahat suresi hava
veya zemin sartlarina bagli olmadigi igin istasyonlar arasi seyahat siiresi grafikleri her
iki glizergah igin birer adet olusturulmustur. Fakat 6zel otomobillerin art arda gelen
istasyonlar arasi seyahat siiresi hava veya zemin sartlarindan kaynakli olarak degisiklik
gostermektedir. Bu sebeple li¢ farkli ¢evresel etken kullanilarak iki glizergah igin
toplam alti adet grafik olusturulmustur. Bu grafikler HRS igin ¢izilen grafiklerle

birlestirilip karsilastirma imkan1 saglamistir.
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Cizelge 4.10°da saha calismasi sirasinda, Organize Sanayi-lldem 5 giizergahinda
giinesli hava-kuru zemin i¢in elde edilen verilen grafige doniistiiriilebilmesi icin Excel
programina aktarildigi gosterilmektedir. Burada HRS’nin, 2-3 istasyonlarinda
(Tmaztepe ve 19 Mayis), 13-14 istasyonlarinda (Yeni Sanayi-DSI ve Ana Tamir) ve son
olarak 18-19 istasyonlarinda (Diivenonii ve Cumhuriyet Meydani) seyahat siresi
acisindan avantajli oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak 42 adet durak ara mesafesinde

3 tanesinde HRS avantaji olup 39 adet durak arasinda 6zel otomobil avantajlidir.

Cizelge 4.10. T12 hatt1 glinesli hava-kuru zemin altinda istasyonlar arasit seyahat siiresi

karsilastirmasi
No HRS Ozel Otomobil | 22 | 00:01:46 00:00:39
1 | 00:00:00 00:00:00 23| 00:01:22 00:00:24
2 | 00:01:49 00:01:37 24 |1 00:01:44 00:00:59
3 | 00:01:40 00:01:42 25| 00:01:57 00:01:44
4 | 00:02:.01 00:01:11 26 | 00:01:27 00:01:12
5 | 00:01:35 00:00:39 27 | 00:01:37 00:00:55
6 | 00:01:44 00:00:46 28 | 00:01:59 00:00:47
7 | 00:01:45 00:01:29 29 | 00:01:49 00:00:54
8 | 00:01:49 00:00:35 30 | 00:01:41 00:01:27
9 | 00:01:39 00:00:44 31| 00:01:32 00:00:38
10 | 00:01:35 00:00:34 32| 00:01:59 00:01:30
11 | 00:01:31 00:01:14 33| 00:01:20 00:00:32
12 | 00:01:19 00:00:26 34 | 00:01:15 00:01:10
13 | 00:01:32 00:00:53 35| 00:01:31 00:00:33
14 | 00:01:49 00:04:16 36 | 00:01:34 00:00:38
15 | 00:01:29 00:00:27 37 | 00:01:40 00:00:45
16 | 00:01:36 00:00:34 38| 00:01:18 00:00:29
17 | 00:01:33 00:00:37 39 | 00:01:43 00:01:33
18 | 00:02:18 00:01:28 40 | 00:01:30 00:01:04
19 | 00:02:03 00:02:15 41| 00:01:34 00:00:32
20 | 00:02:02 00:01:47 42 | 00:01:33 00:01:02
21 | 00:01:41 00:00:30 431 00:01:43 00:01:29

Sekil 4.7°de Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine

Excel programi araciligiyla HRS ve 0zel otomobil sureleri tek grafik Uzerinde
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birlestirilmistir. HRS ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik tizerinden agik¢a goriilmektedir.

—e—HRS —e— Ozel Otomobil
12:05:02 AM
12:04:19 AM
12:03:36 AM
12:02:53 AM

12:02:10 AM

Seyahat Siresi

12:01:26 AM

12:00:43 AM

12:00:00 AM
1 3 5 7 9111315171921 23 252729 31333537 3941 43

Duraklar

Sekil 4.7. T12 giizergah1 giinesli hava-kuru zemin istasyonlar arasi seyahat stirelerinin
grafik izerinde gosterimi

Cizelge 4.11°de saha calismasi sirasinda, Ildem 5- Organize Sanayi giizergahinda
giinesli hava-kuru zemin icin elde edilen verilen grafige doniistiiriilebilmesi i¢in Excel
programina aktarildig1 gosterilmektedir. Burada HRS nin, 43-42 istasyonlarinda ([ldem
5 ve Ildem 4), 25-24 istasyonlarinda (Erciyesevler ve Tuna) ve son olarak 24-23
istasyonlarinda (Tuna ve Alparslan) seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu tespit
edilmistir. Sonug olarak 42 adet durak ara mesafesinde 3 tanesinde HRS avantaji olup

39 adet durak arasinda 6zel otomobil avantajlidir.
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Cizelge 4.11. T11 hatt1 glinesli hava-kuru zemin altinda istasyonlar arasi seyahat siiresi
karsilastirmasi

No HRS Ozel Otomobil 22 | 00:01:29 00:00:27

43 | 00:00:00 00:00:00 21 | 00:01:42 00:00:43
42 | 00:01:23 00:01:47 20 [ 00:01:31 00:00:30
41 | 00:01:37 00:00:59 19| 00:01:58 00:01:51
40 | 00:01:34 00:01:27 18| 00:02:31 00:02:08
39 | 00:01:51 00:00:51 17 | 00:02:18 00:02:14
38 | 00:01:39 00:00:37 16| 00:01:15 00:01:06
37 | 00:01:33 00:00:32 15] 00:01:29 00:01:05
36 | 00:01:58 00:01:27 14 00:01:23 00:00:49
35 | 00:01:37 00:01:23 13| 00:01:58 00:03:45
34 | 00:01:30 00:00:34 12 | 00:01:32 00:01:31
33 | 00:01:22 00:01:07 11 | 00:01:18 00:00:24
32 | 00:01:19 00:00:32 10 [ 00:01:23 00:01:21
31 | 00:02:04 00:00:54 9 | 00:01:26 00:00:34
30 | 00:01:29 00:00:34 8 | 00:01:31 00:01:22
29 | 00:01:35 00:00:56 7 | 00:01:29 00:00:29
28 | 00:01:45 00:00:42 6 | 00:01:38 00:00:52
27 | 00:01:51 00:00:46 5 | 00:01:35 00:00:33
26 | 00:01:40 00:01:05 4 | 00:01:39 00:00:36
25 | 00:01:24 00:00:31 3 | 00:02:10 00:01:53
24 | 00:01:47 00:01:52 2 | 00:01:46 00:01:08
23 | 00:01:50 00:02:16 1 [ 00:02:12 00:00:54

Sekil 4.8’de Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine
Excel programi araciligiyla HRS ve 0Ozel otomobil sireleri tek grafik Uzerinde
birlestirilmistir. HRS’ nin ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik Gzerinden agik¢a goriilmektedir
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—e—HRS —e—(Ozel Otomobil

12:04:19 AM
12:03:36 AM
12:02:53 AM

12:02:10 AM

Seyahat Siresi

12:01:26 AM

12:00:43 AM

12:00:00 AM
43413937353331292725232119171513119 7 5 3 1

Duraklar

Sekil 4.8. T11 giizergah1 giinesli hava-kuru zemin istasyonlar arasi seyahat siirelerinin
grafik Uzerinde gosterimi

Cizelge 4.12°de saha calismasi sirasinda, Organize Sanayi-ildem 5 giizergahinda
yagmurlu hava igin elde edilen verilerin grafige dontstiiriilebilmesi igin Excel
programina aktarildigi gosterilmektedir. Burada HRS, 1-2 istasyonlarinda (Organize
Sanayi ve Tiaztepe), 2-3 istasyonlarinda (Tinaztepe ve 19 Mayis), 9-10 istasyonlarinda
(Stadyum ve Kopriilii Kavsak), 11-12 istasyonlarinda (Yazi Baglar1 ve Esentepe), 12-13
(Esentepe ve Yeni Sanayi Dsi), 15-16 (Karayollart ve Aydinlikevler), 16-17
istasyonlarinda (Aydinlikevler ve Eski Sanayi), 23-24 istasyonlarinda (Alparslan-Tuna)
ve son olarak 26-27 istasyonlarinda (Cifttekiimbet-Y1ldizevler) seyahat siiresi agisindan
avantajli oldugu tespit edilmistir. Sonu¢ olarak 42 adet durak ara mesafesinde 9

tanesinde HRS avantaji olup 33 adet durak arasinda 6zel otomobil avantajlidir.
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Cizelge 4.12. T12 hatt1 yagmurlu hava sartinda istasyonlar arasi seyahat siiresi

karsilastirmast
No HRS Ozel Otomobil | 22 | 00:01:46 00:00:30
1 | 00:00:00 00:00:00 23 | 00:01:22 00:01:21
2 | 00:01:49 00:04:09 24 | 00:01:44 00:02:03
3 | 00:01:40 00:02:34 25 | 00:01:57 00:01:18
4 | 00:02:01 00:01:44 26 | 00:01:27 00:01:10
5 | 00:01:35 00:00:54 27 | 00:01:37 00:01:39
6 | 00:01:44 00:00:30 28 | 00:01:59 00:00:44
7 | 00:01:45 00:01:17 29 | 00:01:49 00:01:00
8 | 00:01:49 00:00:45 30 | 00:01:41 00:00:49
9 | 00:01:39 00:00:40 31 | 00:01:32 00:00:36
10 | 00:01:35 00:01:49 32 | 00:01:59 00:00:39
11 | 00:01:31 00:00:30 33 | 00:01:20 00:00:49
12 | 00:01:19 00:02:20 34 | 00:01:15 00:01:00
13 | 00:01:32 00:03:09 35 | 00:01:31 00:00:26
14 | 00:01:49 00:00:31 36 | 00:01:34 00:00:50
15 | 00:01:29 00:00:45 37 | 00:01:40 00:01:16
16 | 00:01:36 00:01:53 38 | 00:01:18 00:00:28
17 | 00:01:33 00:01:52 39 | 00:01:43 00:01:33
18 | 00:02:18 00:01:39 40 | 00:01:30 00:00:50
19 | 00:02:03 00:01:55 41 | 00:01:34 00:01:13
20 | 00:02:02 00:00:33 42 | 00:01:33 00:00:51
21 | 00:01:41 00:00:43 43 | 00:01:43 00:01:12

Sekil 4.9°da Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine
Excel programi araciligiyla HRS ve 0Ozel otomobil sureleri tek grafik tzerinde
birlestirilmistir. HRS nin ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik Gzerinden agik¢a goriilmektedir.
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—e—HRS —e— Ozel Otomobil
0:05:02
0:04:19
0:03:36
0:02:53

0:02:10

Seyahat Siresi

0:01:26

0:00:43

0:00:00 l
1 3 5 7 9 11 13 1517 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43

Duraklar

Sekil 4.9. T12 giizergah1 yagmurlu hava istasyonlar arasi seyahat siirelerinin grafik
Uzerinde gosterimi

Cizelge 4.13’de saha calismasi sirasinda, Ildem 5-Organize Sanayi giizergahinda
yagmurlu hava icin elde edilen verilerin grafige doniistiiriilebilmesi i¢in Excel
programina aktarildigi gosterilmektedir. Burada HRS’nin, 43-42 istasyonlarinda (Ildem
5 ve Ildem 4), 41-40 istasyonlarinda (ildem 3 ve ildem 2), 30-29 istasyonlarinda
(Gokkent ve Mimarsinan Kavsagi), 20-19 istasyonlarinda (Hunat ve Cumhuriyet
Meydani), 19-18 (Cumhuriyet Meydani-Divenonu), 16-15 (Aydinlikevler ve
Karayollar1), 5-4 istasyonlarinda (Selimiye ve Belsin Kirsi), 3-2 istasyonlarinda (19
Mayis ve Tinaztepe) ve son olarak 2-1 istasyonlarinda (Timaztepe ve Organize Sanayi)
seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu tespit edilmistir. Sonug¢ olarak 42 adet durak
ara mesafesinde 9 tanesinde HRS avantaji olup 33 adet durak arasinda 6zel otomobil

avantajhidir.
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Cizelge 4.13. T11 hatt1 yagmurlu hava sartinda istasyonlar arasi seyahat siiresi

karsilastirmasi
No HRS Ozel Otomobil | 22 | 00:01:29 00:00:36
43 | 00:00:00 00:00:00 21 | 00:01:42 00:00:49
42 | 00:01:23 00:02:41 20 | 00:01:31 00:00:40
41 | 00:01:37 00:00:58 19 | 00:01:58 00:02:40
40 | 00:01:34 00:01:39 18 | 00:02:31 00:02:37
39 | 00:01:51 00:01:03 17 | 00:02:18 00:02:07
38 | 00:01:39 00:01:27 16 | 00:01:15 00:00:29
37 | 00:01:33 00:00:41 15 | 00:01:29 00:02:00
36 | 00:01:58 00:01:57 14 | 00:01:23 00:00:43
35 | 00:01:37 00:00:58 13 | 00:01:58 00:01:04
34 | 00:01:30 00:01:06 12 | 00:01:32 00:01:07
33 | 00:01:22 00:00:52 11 | 00:01:18 00:00:43
32 | 00:01:19 00:00:31 10 | 00:01:23 00:01:20
31 | 00:02:04 00:01:10 9 | 00:01:26 00:00:48
30 | 00:01:29 00:00:49 8 | 00:01:31 00:01:21
29 | 00:01:35 00:01:46 7 | 00:01:29 00:00:55
28 | 00:01:45 00:01:19 6 | 00:01:38 00:01:37
27 | 00:01:51 00:00:55 5 | 00:01:35 00:00:59
26 | 00:01:40 00:00:52 4 | 00:01:39 00:01:39
25 | 00:01:24 00:01:12 3 | 00:02:10 00:01:31
24 | 00:01:47 00:00:41 2 | 00:01:46 00:01:50
23 | 00:01:50 00:01:08 1 | 00:02:12 00:02:36

Sekil 4.10°da Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine
Excel programi araciligiyla HRS ve 0Ozel otomobil sureleri tek grafik dzerinde
birlestirilmistir. HRS nin ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik lizerinden agikca goriilmektedir
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—o—HRS —e— (Ozel Otomobil

12:02:53 AM
12:02:36 AM
12:02:18 AM
12:02:01 AM
12:01:44 AM
12:01:26 AM
12:01:09 AM
12:00:52 AM
12:00:35 AM
12:00:17 AM

12:00:00 AM J
4341393735333129272523211917151311 9 7 5 3 1

Duraklar

Seyahat Siresi

Sekil 4.10. T11 giizergah1 yagmurlu hava istasyonlar arasi seyahat siirelerinin grafik
Uzerinde gosterimi

Cizelge 4.14°de saha ¢alismasi sirasinda, Organize Sanayi- {ldem 5 giizergahinda 1slak
zemin i¢in elde edilen verilerin grafige doniistiiriilebilmesi i¢cin Excel programina
aktarildig1 gosterilmektedir. Burada HRS nin, 1-2 istasyonlarinda (Organize Sanayi ve
Tinaztepe ), 13-14 istasyonlarmnda (Yeni Sanayi-DSI ve Anatamir), 18-19
istasyonlarinda (Diivenénii ve Cumhuriyet Meydani), 19-20 istasyonlarinda (
Cumhuriyet Meydan1 ve Hunat) ve son olarak 38-39 istasyonlarinda (Beyazsehir 2 ve
[ldem 1) seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak 42 adet
durak ara mesafesinde 5 tanesinde HRS avantaji olup 37 adet durak arasinda 6zel

otomobil avantajlidir.
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Cizelge 4.14. T12 hatt1 1slak zemin sartinda istasyonlar arasi seyahat siiresi

karsilastirmasi
No HRS Ozel Otomobil | 22 | 00:01:46 00:00:42
1 | 00:00:00 00:00:00 23 | 00:01:22 00:00:32
2 | 00:01:49 00:02:02 24 | 00:01:44 00:01:25
3 | 00:01:40 00:01:38 25 | 00:01:57 00:00:51
4 | 00:02:01 00:01:27 26 | 00:01:27 00:00:30
5 | 00:01:35 00:00:47 27 | 00:01:37 00:00:44
6 | 00:01:44 00:00:52 28 | 00:01:59 00:01:32
7 | 00:01:45 00:01:31 29 | 00:01:49 00:00:50
8 | 00:01:49 00:00:37 30 | 00:01:41 00:01:28
9 | 00:01:39 00:00:34 31 | 00:01:32 00:00:44
10 | 00:01:35 00:00:41 32 | 00:01:59 00:00:59
11 | 00:01:31 00:00:28 33 | 00:01:20 00:00:47
12 | 00:01:19 00:00:31 34 | 00:01:15 00:00:41
13 | 00:01:32 00:01:07 35 | 00:01:31 00:01:14
14 | 00:01:49 00:02:20 36 | 00:01:34 00:01:02
15 | 00:01:29 00:00:27 37 | 00:01:40 00:01:31
16 | 00:01:36 00:00:50 38 | 00:01:18 00:01:00
17 | 00:01:33 00:01:01 39 | 00:01:43 00:01:43
18 | 00:02:18 00:01:50 40 | 00:01:30 00:01:02
19 | 00:02:03 00:03:54 41 | 00:01:34 00:00:57
20 | 00:02:02 00:02:35 42 | 00:01:33 00:00:34
21 | 00:01:41 00:00:35 43 | 00:01:43 00:01:17

Sekil 4.11°de Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine
Excel programi araciligiyla HRS ve 0zel otomobil sureleri tek grafik Gzerinde
birlestirilmistir. HRS’ nin ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik {izerinden agik¢a goriilmektedir
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—e—HRS —e— (Ozel Otomobil

12:04:19 AM

12:03:36 AM

12:02:53 AM

12:02:10 AM

Seyahat Siresi

12:01:26 AM
12:00:43 AM
12:00:00 AM

1 3 5 7 911131517 192123252729 31333537 394143
Duraklar

Sekil 4.11. T12 giizergahi 1slak zemin istasyonlar aras1 Seyahat surelerinin grafik
Uzerinde gosterimi

Cizelge 4.14’de saha galismasi sirasinda, [ldem 5 — Organize Sanayi giizergahinda 1slak
zemin i¢in elde edilen verilerin grafige doniistiiriilebilmesi i¢cin Excel programina
aktarildig1 gosterilmektedir. Burada HRS nin, 41-40 istasyonlarinda (ildem 3-ildem 2),
37-36 istasyonlarinda (Toki Kavsagi-Beyazsehir 1), 34-33 istasyonlarinda (Ahi Evran-
Cirgalan) 30-29 istasyonlarinda (GOkent-Mimarsinan Kavsagi), 26-25 istasyonlarinda
(Ciftekiimbet-Erciyesvler), 16-15 istasyonlarinda (Aydimnlikevler-Karayollari) ve son
olarak 14-13 istasyonlarinda (Anatamir-Yeni Sanayi DSI) seyahat siiresi acisindan
avantajli oldugu tespit edilmistir. Sonu¢ olarak 42 adet durak ara mesafesinde 7

tanesinde HRS avantaji olup 35 adet durak arasinda 6zel otomobil avantajlidir.
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Cizelge 4.15. T11 hatt1 1slak zemin sartinda istasyonlar arasi seyahat siiresi

karsilastirmasi
No HRS Ozel Otomobil | 22 | 00:01:29 00:00:34
43 | 00:00:00 00:00:00 21 | 00:01:42 00:00:47
42 | 00:01:23 00:01:15 20 | 00:01:31 00:01:13
41 | 00:01:37 00:01:21 19 | 00:01:58 00:01:26
40 | 00:01:34 00:02:13 18 | 00:02:31 00:01:48
39 | 00:01:51 00:01:07 17 | 00:02:18 00:01:26
38 | 00:01:39 00:00:38 16 | 00:01:15 00:00:28
37 | 00:01:33 00:00:44 15 | 00:01:29 00:02:52
36 | 00:01:58 00:02:07 14 | 00:01:23 00:00:42
35 | 00:01:37 00:00:45 13 | 00:01:58 00:02:29
34 | 00:01:30 00:01:19 12 | 00:01:32 00:00:45
33 | 00:01:22 00:01:27 11 | 00:01:18 00:00:27
32 | 00:01:19 00:00:34 10 | 00:01:23 00:00:52
31 | 00:02:04 00:01:22 9 | 00:01:26 00:00:37
30 | 00:01:29 00:00:38 8 | 00:01:31 00:01:12
29 | 00:01:35 00:02:18 7 | 00:01:29 00:00:34
28 | 00:01:45 00:01:07 6 | 00:01:38 00:00:56
27 | 00:01:51 00:01:46 5 | 00:01:35 00:00:24
26 | 00:01:40 00:00:39 4 | 00:01:39 00:00:37
25 | 00:01:24 00:01:27 3 | 00:02:10 00:01:03
24 | 00:01:47 00:00:47 2 | 00:01:46 00:00:52
23 | 00:01:50 00:02:02 1 | 00:02:12 00:01:36

Sekil 4.12°de Excel programinda olusturulmus olan istasyonlar arasi seyahat siiresi yine
Excel programi araciligiyla HRS ve 0zel otomobil sureleri tek grafik Gzerinde
birlestirilmistir. HRS’ nin ve 6zel otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu

grafik {izerinden agik¢a goriilmektedir
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—e—HRS —e— (Ozel Otomobil
12:03:36 AM
12:02:53 AM
3
S 12:02:10 AM
175}
IS
S .-
= 12:01:26 AM
»
12:00:43 AM
12:00:00 AM
4341 393735333129272523211917151311 9 7 5 3 1
Duraklar

Sekil 4.12. T11 giizergahi 1slak zemin istasyonlar arasi seyahat siirelerinin grafik
Uzerinde gosterimi

4.2.3 HRS ve 6zel otomobil icin toplu halde istasyonlar arasi seyahat siirelerinin

kiyaslanmasi

Art arda gelen istasyonlar arasi seyahat siirelerinin karsilastirilip grafikler haline
dontstiiriilmesi islemlerinin ardindan toplu halde duraklar arasi seyahat siireleri

karsilastirilmistir.

Calismamiza konu olan her iki guzergahta ve 3 farkli hava kosulu altinda daha once
elde edilmis olan seyahat siireleri verileri yine Excel programina girilmistir. Girilmis
olan bu veriler ¢arpim tablosu haline getirilmistir. Boylelikle HRS nin veya 6zel

otomobilin hangi istasyonlar arasinda avantajli oldugu istasyon araliklar elde edilmistir.

Excel programinda olusturulan ve grafik haline doniistiiriilmiis olan tabloda kirmizi
renkle gosterilen istasyonlar arasinda 6zel otomobilin seyahat siiresi agisindan avantajli
oldugu ifade edilmekte olup mavi renkle gosterilen istasyonlar arasinda HRS’nin

seyahat siiresi agisindan daha avantajli oldugu ifade edilmistir.

Sekil 4.13’te T12 hattt igin gilinesli hava-kuru zemin sartlarinda yapilan 6lgim
sonuglarii gosteren ¢arpim tablosu yer almaktadir. Burada tablonun geneli incelendigi

zaman 0zel otomobilin HRS’ye gore daha avantajli oldugu gézlemlenmektedir. 2-3, 10-
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14, 11-14, 12-14, 13-14, 12-15, 13-15, 13-16 ve 18-19 duraklarinda HRS’nin 6zel

otomobile gore seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu soncuna ulasilmistir.

Sekil 4.14°te T11 hatt1 i¢in giinesli hava-kuru zemin sartlarinda yapilan test sonucglarini
gosteren carpim tablosu yer almaktadir. Gerekli incelemeler yapildigi zaman Ozel
otomobilin HRS’ye gore daha avantajli oldugu gozlemlenmektedir. 43-42,25-24,25-
23,24-23,20-13,20-12,19-13,19-12,18-13,18-12,17-13,17-12,16-13,16-12,15-13,15-

12,14-13,14-12,15-11,15-10,14-11 ve 14-10 duraklarinda HRS’nin 6zel otomobile gore

seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu soncuna ulasilmistir.

Sekil 4.15’te T12 hatt1 icin yagmurlu hava sartinda yapilan test sonuglarini gosteren
carpim tablosu yer almaktadir. Tablonun geneli incelendigi zaman 6zel otomobilin
HRS’ye gore daha avantajli oldugu sonucu ¢ikartlmistir. 1-2,1-3,1-4,1-5,1-6,1-7,1-13,2-
3,2-4,2-13,8-13,9-10,9-12,9-13,9-14,9-16,9-17,10-12,10-13,10-14,10-17,11-12,11-
13,11-14,11-15,11-16,11-17,11-18,11-19,12-13,12-14,12-17,15-16,15-17,16-17,22-
24,23-24 ve 26-27 duraklarinda HRS’nin 0zel otomobile gore seyahat siiresi agisindan

ustiin oldugu soncuna ulasilmistir.

Sekil 4.16’da T11 hatt1 i¢in yagmurlu hava sartinda yapilan test sonuglarini gdsteren
carpim tablosu yer almaktadir. Burada tablonun geneli incelendigi zaman o&zel
otomobilin HRS’ye go0re daha avantajli oldugu goézlemlenmektedir.43-42,43-41,43-
40,41-40,30-29,20-19,20-18,20-17,20-15,19-18,16-15,3-2,3-1 ve 2-1 duraklarinda
HRS’nin 6zel otomobile gdre seyahat siiresi agisindan avantajli oldugu soncuna

ulasilmistir.

Sekil 4.17°de T12 hatt1 i¢in 1slak zemin sartinda yapilan test sonuglarini gésteren ¢arpim
tablosu yer almaktadir. Burada tablonun geneli incelendigi zaman 6zel otomobilin
HRS’ye gore daha avantajli oldugu gozlemlenmektedir. 1-2,1-3,12-14,13-14,13-20,15-
19,15-20,16-19,16-20,16-21,17-19,17-20,17-21,18-19,18-20,18-21,18-22,19-2 ve 38-39
duraklarinda HRS’nin 6zel otomobile gore seyahat siiresi acgisindan avantajli oldugu

soncuna ulasilmistir.

Sekil 4.18’de T11 hatti i¢in 1slak zemin sartinda yapilan test sonuglarini gésteren ¢arpim

tablosu yer almaktadir. Burada tablonun geneli incelendigi zaman 6zel otomobilin
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HRS’ye gore daha avantajli oldugu gézlemlenmektedir. 43-40, 42-40, 41-40, 37-36, 34-
33, 30-29, 30-28, 26-25, 24-23, 17-15, 17-13, 16-15, 16-14, 16-13, 16-12 ve 14-13
duraklarinda HRS’nin 6zel otomobile gore seyahat siiresi acgisindan avantajli oldugu

soncuna ulasilmstir.
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Sekil 4.15. T12 hatt1 yagmurlu hava ¢arpim tablosu

41
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Sekil 4.18. T11 hatti 1slak zemin ¢arpim tablosu



4.3. Anket Arastirmasi

4.3.1 Anket calismasina katilan katihmcilarin demografik dagilimlari

Kayseri halkina yapilan anketten elde edilen veriler, SPSS 24.0 programina
aktarilmistir. Aktarilan sonuglar dogrultusunda bu sonuglar istatiksel degerlendirmeye
tabi tutulmustur. Oncelikle katilimcilarin sorulara verdigi cevaplara gore demografik
dagilimlar1 olusturulmustur. Elde edilen demografik dagilimlardan bu dagilimlara gére
betimsel istatistik ve ki-kare test analizi yapilmistir. Boylelikle anket sonuglarina gore
HRS kullanimi ve 06zel otomobil kullanimi tercihleri hakkinda ¢ikarimlar elde

edilmistir.

Cizelge 4.16’da etkin 795 anketten olusan c¢alisma igin ise alinan katilimcilarin
cinsiyetlerinin yizdesel dagilimlari gosterilmistir. Anket ¢alismasinda sorulara cevap

veren katilimcilarin %42,4°{ kadinlar olustururken %57.6’s11 erkekler olusturmaktadir.

Cizelge 4.16. Katilimcilarin cinsiyet dagilimi

. Gegerli Toplanmis
Frekans | Yuzde Yizde Yiizde
Kadin 337 42.4 42.4 42.4
Erkek 458 57.6 57.6 100.0
Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.17°de gosterildigi gibi anket caligmasinda sorulan sorulara cevap veren 795
kisiden olusan katilimcilarin yas araligi belirli gruplara ayrilmis olup bu gruplar
yiizdesel veri altinda ayrilarak gosterilmistir. 18-28 yas araliginda %22.0, 29-39 yas
araliginda %36.6, 40-50 yas araliginda %24.4 ve 51 ve zeri ise %17.0 katilimer oldugu
tespit edilmistir.
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Cizelge 4.17. Katilimcilarin yas dagilimi

N Gegerli Toplanmis
Frekans | Yizde Yizde Yizde
18-28 yas 175 22.0 22.0 22.0
29-39 yas 291 36.6 36.6 58.6
40-50 yas 194 24.4 24.4 83.0
51 ve Uzeri 135 17.0 17.0 100
Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.18’de gosterildigi gibi 795 kisiden olusan katilimcilarin egitim durumlari
ylizdesel veri altinda ayrilarak gosterilmistir. Anket ¢alismasinda sorulara cevap veren
katilimcilarin ilkokul egitim diizeyinde %11.7, ortaokul %12.8, lise %32.2, lisans
%41.4 ve lisansustl egitim diizeyindeki katilimer orami ise %1.9 oldugu tespit

edilmistir.

Cizelge 4.18. Katilimcilarin egitim durumlarinin dagilimi

4 Gegerli Toplanmis

Frekans | Ylzde Yizde Yiizde
Ilkokul 93 11.7 11.7 11.7
Ortaokul 102 12.8 12.8 24.5
Lise 256 32.2 32.2 56.7
Lisans 329 41.4 41.4 98.1
Lisansisti 15 1.9 1.9 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

4.3.2 Anket sorularina verilen cevaplara ait betimsel istatistikler

Katilimcilara ne siklikla arag¢ kullanildigi sorusu sorulmustur. Cizelge 4.19°da bu soruya
verilen cevaba ait yiizdesel oranlar verilmistir. %6.3 haftada 1 giin, %24.7 haftada 2-3
gun, %13.3 haftada 4-5 giin ve %55.7°1lik kismin ise her giin ara¢ kullandigina dair

cevap alinmistir.
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Cizelge 4.19. Seyahat siklig1

. Gecerli Toplanmi
Frekans | Yiizde Yugz de \I()Uz de ?
Haftada 1 gin 50 6.3 6.3 6.3
Haftada 2-3 giin 196 24.7 24.7 30.9
Haftada 4-5 giin 106 13.3 13.3 44.3
Her gun 443 55.7 55.7 100.0
Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.20°de katilimcilarin kullandig arag tiiriine gore yilizdesel oranlar verilmistir.
Verilen cevaplara gore, %82.6 otomobil, %5.5 minibis, %4.2 otobus, %5.2 HRS ve

%2.5’lik kismi ise motosiklet kullananlar olusturmaktadir.

Cizelge 4.20. En sik seyahat edilen motorlu tasit

y Gegerli Toplanmis

Frekans | Yuzde Yizde Yizde
Otomobil 657 82.6 82.6 82.0
Minibus 44 5.5 5.5 88.1
Otobis 33 4.2 4.2 92.3
HRS 41 5.2 5.2 97.5
Motosiklet 20 2.5 2.5 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.21°de katilimcilarin kendi araglari veya toplu tagima araciyla trafige ¢ikma
zamanlarina yonelik soruya ait ylizdesel oranlar verilmistir. Katilimcilarin %55.2 dilime
sahip kism1 sabah ve aksam trafigin yogun oldugu saatlerde, %44.8 dilime sahip kismi1

ise giin i¢inde sakin saatlerde ¢iktigini belirtmistir.
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Cizelge 4.21. Seyahat saatleri (trafige ¢ikma saatleri)

" Gegerli Toplanmis
Frekans | Yuzde Yiizde Yiizde
Pik Saavtler (sabah/aksam 439 55 2 55 2 55 2
yogun saatlerde)
Diger (gln iginde sakin 356 44.8 448 1000
saatlerde)
Toplam 795 100.0 100.0

Katilimcilara HRS araci ile ortalama ne kadar siire seyahat ettikleri hakkinda soru
yoneltilmistir. Katilimeilarin %6.8°1 5-15 dk, %48.6’s1 15-30 dk, %36.2°si 30-45 dk,
%7.1’1 45-60 dk ve %1.3’i 60 ve iizeri dk seyahat ettigini belirtmistir ve bu veriler

cizelge 4.22°de verilmistir.

Cizelge 4.22. HRS kullanicilarmin HRS iginde yapmis olduklart seyahat siiresi

y Gegerli Toplanmis
Frekans | Yuzde Yizde Yiizde
5-15 dk 20 6.8 6.8 6.8
15-30 dk 144 48.6 48.6 55.4
30-45 dk 107 36.2 36.1 91.5
45-60 dk 21 7.1 7.1 98.6
60 ve Uzeri 4 1.3 1.3 100.0
Toplam 296 100.0 100.0

4.23’te verilmistir.

Katilimcilarin  %73.2°lik kismi HRS kullanirken aktarma yapmadigini belirtirken,

%26.8’lik kismi ise aktarma yaptigini belirmistir. Bu yiizdelere ait veriler ¢izelge

Cizelge 4.23. Katilimcilarin HRS de aktarma yapma oranlari

. Gegerli Toplanmig
Frekans | Yizde Yizde Yiizde
Hayir 582 73.2 73.2 73.2
Evet 213 26.8 26.8 100.0
Toplam 795 100.0 100.0
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hakkinda
%29.3’lik kismi HRS’nin giivenligini disiik bulurken, %30.3’lik kismi gilivenligi

Katilimecilara HRS’nin  giivenirligi soru yoOneltilmistir. Katilimcilarin
yuksek seviyede bulmaktadir. Bu degerlere iliskin veriler Cizelge 4.24°te verilmistir.

Cizelge 4.24. Katilimcilarm HRS’yi giivenli bulma dagilimlari

. Gegerli Toplanmis

Frekans | Yuzde Yizde Yiizde
Cok az 77 9.7 9.7 9.7
Az 156 19.6 19.6 29.3
Orta 321 40.4 40.4 69.7
Cok 172 21.6 21.6 91.3

Cok fazla 69 8.7 8.7 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

Katilimcilardan HRS nin seyahat siiresi hakkindaki goriisleri hakkinda bilgi alinmistir.
Cizelge 4.25’te verilen cevaplarin oranma gore, %20.9’u ¢ok uzun, %31.3 uzun,

%12.3’1 kisa, %3.7’lik kismi ise ¢ok kisa oldugunu belirtmistir.

Cizelge 4.25. Katilimcilarin HRS’nin seyahat siiresi hakkindaki goriisleri

" Gegerli Toplanmis
Frekans | Yizde Yiizde Yiizde
Cok uzun 166 20.9 20.9 20.9
Uzun 249 31.3 31.3 52.2
Normal 253 31.8 31.8 84.0
Kisa 98 12.3 12.3 96.3
Cok kisa 29 3.7 3.7 100.0
Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.26’da katilimcilarin %34.3’G HRS’yi konfor diizeyini diisiik bulurken
%19.5’lik kisim ise HRS’nin konforlu oldugunu belirtmektedir.
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Cizelge 4.26. Katilimcilarin HRS nin konforu hakkindaki gorisleri

N Gegerli Toplanmis

Frekans | Yuzde Yizde Yizde
Cok az 78 9.8 9.8 9.8
Az 195 24.5 24.5 34.3
Orta 367 46.2 46.2 80.5
Cok 121 15.2 15.2 95.7

Cok fazla 34 4.3 4.3 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.27°de katilimcilarin %33.7°si HRS’nin ekonomik oldugunu belirtirken

%14.51ik kisim ise HRS’nin ekonomik olmadigini belirtmektedir.

Cizelge 4.27. HRS’nin kullanim iicreti

. Gegerli Toplanmis

Frekans | Yuzde Yugz de 302 de
Cok dusiik 52 6.5 6.5 6.5
Diisiik 216 27.2 27.2 33.7
Orta 412 51.8 51.8 85.5

Y uksek 85 10.7 10.7 96.2
Cok yuksek 30 3.8 3.8 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

Cizelge 4.28’de katilimcilarin %52.5’i HRS’nin trafige olumlu katkist olmadigim
belirtirken 9%33.3’liik kisim ise HRS’nin sehir trafigine olumlu katkisi oldugunu

belirtmektedir.
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Cizelge 4.28. HRS nin sehir trafigine etkisi

N Gecerli Toplanmi

Frekans | Yizde Yugz de 302 de ;
CGok olumsuz 169 21.3 21.3 21.3
Olumsuz 248 31.2 31.2 525
Etki yok 113 14.2 14.2 66.7
Olumlu 136 17.1 17.1 83.8
Cok olumlu 129 16.2 16.2 100.0

Toplam 795 100.0 100.0

4.3.2 Anket sorularina verilen cevaplara ait ki-kare analizi

Anket ¢alismasinda katilimcilara sorulan sorulara verilen cevaplarin birbirleriyle iliskili
olup olmadiklarini anlayabilmek i¢in anket sonuglart SPSS 24.0 programina islenerek
analiz yapilmistir. Oncelikle sorulan sorular arasinda c¢apraz yapilarak yiizdesel
dagilimlar yapilmistir daha sonra elde edilen ylizdeler sayesinde Kki-kare testi

yapilmistir.

Cizelge 4.29’da ara¢ kullanma sikligi ile HRS’nin Kayseri trafigine etki saglama
durumuna ait ylizdesel dagilimi verilmistir. SPSS 24.0 programina islenen anket
sonuclarina gore haftada 1 giin ara¢ kullanan kisilerin %70’i, haftada 2-3 glin arag
kullananlarin %94.9’u, haftada 4-5 giin ara¢ kullananlarin %80.2’si ve her gun arag
kullananlarin %29.8’1 HRS’ nin Kayseri trafigine olumlu katki saglamadigi yoniinde

cevap vermistir.
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Cizelge 4.29. Seyahat siklig1 ve HRS nin trafigine etkisinin ¢apraz tablosu

HRS’nin sehir trafigine etkisi

Toplam
Hayir Evet

Haftada 1 gln %70.0 %30.0 %100.0
5 Haftada 2-3 gin %94.9 %5.1 %100.0
Seyahat skh@ 7 o dad5qin | %802 9%19.8 | %100.0
Her gln %29.8 %70.2 %100.0
Toplam %55.1 %44.9 %100.0

Cizelge 4.30°da seyahat sikligi ile HRS’nin Kayseri trafigine etkisi degiskenleri
arasinda baglilik olup olmadigin1 kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmustir.
Ki-kare testinin uygulanmasinin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda
yazan “a.0 cells (%0.0) have expected count less than 5” ciimleye bakilir. Burada yazan
%0.0 degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken ki-kare testi yapmanin uygun
oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiigiik ise Pearson Chi-Square testinin
uygulanabilir oldugunu gostermektedir. Bu asamadan sonra tablomuzdaki Asymptotic
Significance (2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilir. Eger bu deger
0.005’den yani %95 giiven diizeyinde kiigiik ise iki degisken birbirlerine baghdir. Yani
tablodan verilmis olan yiizdesel dagilim anlamli bir farklilik olusturmaktadir. Haftada 1
giin ara¢ kullanan katilimcilar haftada 2-3 ve 4-5 giin kullananlara gore, her giin arag
kullanan katilimeilar ise haftada 1 giin ara¢ kullananlara gére HRS nin Kayseri trafigine

daha fazla olumlu katki sagladigi yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.30. Seyahat siklig1 ve trafige katkisinin ki-kare testi

Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square | 271.576% 3 .000
Likelihood Ratio 308.539 3 .000
Linear-by-Linear 208.952 1 .000
Association
N of Gecerli Cases 795

a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 22.45.
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Cizelge 4.31’de seyahat sikligi ile HRS kullanim iicreti hakkindaki cevaplara ait
yiizdesel dagilimi verilmistir. SPSS programina islenen anket sonuglarina gore haftada 1
giin ara¢ kullanan kisilerin %14, haftada 2-3 giin ara¢ kullananlarin %85.2’si1, haftada
4-5 giin ara¢ kullananlarin %100’ ve her giin arag kullananlarin %38.4’i HRS’nin

ekonomik bulmadig1 yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.31. Seyahat sikligi ve HRS kullanim ticreti gapraz tablosu

HRS kullanim iicreti
. " Toplam
Diisiik Yiksek
Haftada 1 gin %14.0 %86.0 %2100.0
Sevahat skliz Haftada 2-3 giin %85.2 %14.8 %2100.0
€yahat Si1Kl11g1
Y 8 Haftada 4-5 giin %100.0 %2100.0
Her gun %38.4 %61.6 %100.0
Toplam %56.6 %43.4 %100.0

Cizelge 4.32°da seyahat siklig1 ile HRS kullanim ticreti degiskenleri arasinda baglilik
olup olmadigimi kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmistir. Ki-kare testinin
uygulanmasinin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda yazan “a.0 cells
(9%0.0) have expected count less than 5” climleye bakilmistir ve burada yazan %0.0
degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken Ki-kare testi yapmanin uygun
oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiigiik oldugu i¢in Pearson Chi-Square
testinin uygulanabilir oldugunu anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic Significance
(2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilmistir. Bakilan bu deger
0.005’den yani %95 giiven diizeyinden kigik oldugu i¢in iki degisken birbirlerine
baghdir. Yani tablodan verilmis olan yilizdesel dagilim anlamli bir farklilik
olusturmaktadir. Haftada 1 giin ara¢ kullanan katilimcilar haftada 2-3, 4-5 ve her giin
ara¢ kullananlara gore, her giin ara¢ kullanan katilimcilar haftada 2-3 ve 3-5 gun arag
kullananlara gore ve haftada 2-3 giin ara¢ kullananlar haftada 3-5 giin ara¢ kullananlara

kiyasla HRS’yi daha fazla ekonomik buldugu yonde cevap vermistir.
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Cizelge 4.32. Seyahat siklig1 ve HRS kullanim {icreti i¢in ki-kare testi

Asymptotic
Value df Significance
(2-sided)
Pearson Chi-Square | 243.409? 3 .000
Likelihood Ratio 293.432 3 .000
Linear-by-Linear | ) 450 | 1 000
Association
N of Valid Cases 795
a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 21.70.

Cizelge 4.33’te seyahat siklig1 ile HRS’nin konforlu bulunup bulunmamasi hakkindaki
cevaplara ait yiizdesel dagilim verilmistir. SPSS programina islenen anket sonuglarina
gore haftada 1 giin ara¢ kullanan kisilerin %98°1, haftada 2-3 giin ara¢ kullananlarin
%87.2’s1, haftada 4-5 giin ara¢ kullananlarin %350.9°u ve her giin ara¢ kullananlarin

%85.3’1 HRS’ nin konforlu buldugu yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.33. Seyahat sikligi ve HRS konforunun ¢apraz tablosu

HRS konforu

Toplam

Konforlu Konforsuz
Haftada 1 giin %2.0 %98.0 %2100.0
Sevahat sikliz1 Haftada 2-3 giin %12.8 %87.2 %100.0
4 & Haftada 4-5 gin %49.1 %50.9 %100.0
Her gilin %14.7 %85.3 %100.0
Toplam %18.0 %82.0 %100.0

Cizelge 4.34°te seyahat sikligi ile HRS’nin konforlu bulunup bulunmamasi degiskenleri
arasinda baglilik olup olmadigint kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmistir.
Ki-kare testinin uygulanmasinin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda
yazan “a.0 cells (%0.0) have expected count less than 5” ciimleye bakilmistir ve burada
yazan %0.0 degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken ki-kare testi yapmanin
uygun oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiiciik oldugu i¢in Pearson Chi-
Square testinin uygulanabilir oldugunu anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic
Significance (2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilmistir. Bakilan bu
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deger 0.005’den yani %95 giiven diizeyinden kiiciik oldugu icin iki degisken
birbirlerine baglhdir. Yani tablodan verilmis olan yiizdesel dagilim anlamli bir farklilik
olusturmaktadir. Haftada 1 glin ara¢ kullananlar, haftada 2-3,4-5 ve her gin arag
kullananlara gore, haftada 2-3 gun ara¢ kullananlar haftada 4-5 gun ve her gun arag
kullananlara gore, her gun ara¢ kullananlar ise haftada 4-5 glin ara¢ kullananlara gore

HRS’yi daha fazla konforlu buldugu yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.34. Seyahat sikligi ve HRS nin konforu igin ki-kare testi

Asymptotic
Value df Significance
(2-sided)
Pearson Chi-Square | 84.961° 3 .000
Likelihood Ratio 73.418 3 .000
Lmear-b}/-lfmear 1114 1 201
Association
N of Valid Cases 795
a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 8.99.

Cizelge 4.35’te seyahat sikligi ile HRS’nin glvenli bulunup bulunmamasi hakkindaki
cevaplara ait yiizdesel dagilim verilmistir. SPSS programina islenen anket sonuglarina
gore haftada 1 giin ara¢ kullanan kisilerin %100’i, haftada 2-3 giin ara¢ kullananlarin
%87.8’1, haftada 4-5 giin ara¢ kullananlarin %19.8’1 ve her giin ara¢ kullananlarin

%98.9’u HRS’ nin giivenli buldugu yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.35. Seyahat siklig1 ve HRS giivenliginin ¢apraz tablosu

_ HRS gﬁvenligi - Toplam
Glvensiz Guvenli
Haftada 1 gln %100.0 %100.0
Seyahat sikhi Haftada 2-3 gin %12.2 %87.8 %100.0
Haftada 4-5 gin %80.2 %19.8 %100.0
Her gin %1.1 %098.9 %100.0
Toplam %14.3 %85.7 %100.0

77



Cizelge 4.36’da seyahat siklig1 ile HRS’nin giivenli bulunup bulunmadigi degiskenleri
arasinda baglilik olup olmadigin1 kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmustir.
Ki-kare testinin uygulanmasinin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda
yazan “a.0 cells (%0.0) have expected count less than 5 ciimleye bakilmistir ve burada
yazan %0.0 degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken ki-kare testi yapmanin
uygun oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiiciik oldugu i¢in Pearson Chi-
Square testinin uygulanabilir oldugunu anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic
Significance (2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilmistir. Bakilan bu
deger 0.005’den yani %95 giiven diizeyinden kiiciik oldugu icin iki degisken
birbirlerine baglidir. Yani tablodan verilmis olan yiizdesel dagilim anlamli bir farklilik
olusturmaktadir. Haftada 1 gin ara¢ kullananlar haftada 2-3, 4-5 ve her gin arag
kullananlara gore, her giin ara¢ kullananlar haftada 2-3 ve 4-5 giin ara¢ kullananlara
gore ve haftada 2-3 gun ara¢ kullananlar haftada 4-5 gun arag¢ kullananlara gére HRS’yi

daha fazla giivenli buldugu yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.36. Seyahat siklig1 ve HRS giivenligi i¢in ki-kare testi

Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square | 446.200? 3 .000
Likelihood Ratio 347.569 3 .000
Linear-by-Linear 16.089 1 .000
Association
N of Valid Cases 795

a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 7.17.

Cizelge 4.37°de belirli yas araliklarinin verdigi cevaplar ile HRS’nin olumlu katki
saglayip saglamadigi hakkindaki cevaplara ait yiizdesel dagilim verilmistir. SPSS
programina islenen anket sonuglarina gore 18-28 yas grubunun %42.1°1, 29-39 yas
grubunun %61.5’1, 40-50 yas grubunun %53.8’i ve 51 iistii yas grubunun ise %55.1°i

HRS’nin Kayseri trafigine olumlu katki saglamadigini yoniinde cevap vermistir.
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Cizelge 4.37. Yas gruplart ve HRS’nin trafige etkisinin ¢apraz tablosu

HRS’nin trafige katkisi
Toplam
Hayir Evet
18-28 yas %42.1 %57.9 %100.0
v 29-39 yas %61.5 %38.5 %100.0
a.
> | 40-50yas |  %53.8 9%46.2 | %100.0
51+ yas 9055.1 %44.9 %100.0
Toplam 955.1 %44.9 %100.0

Cizelge 4.38°de belirli yas araliklar1 ile HRS nin Kayseri trafigine olumlu katkida
bulunup bulunmadig1 degiskenleri arasinda baglilik olup olmadigin1 kontrol etmek
amaciyla Ki-kare testi uygulanmistir. Ki-kare testinin uygulanmasinin dogrulugunu
kontrol etmek amaciyla tablonun altinda yazan “a.0 cells (%0.0) have expected count
less than 5” ciimleye bakilmistir ve burada yazan %0.0 degeri bize iki degisken
arasindaki iliskiye bakarken Ki-kare testi yapmanin uygun oldugunu goéstermektedir. Bu
deger %20.0’dan kiigiik oldugu i¢in Pearson Chi-Square testinin uygulanabilir oldugunu
anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic Significance (2-sided) sitununda Pearson
Chi-Square degerine bakilmistir. Bakilan bu deger 0.005°den yani %95 giiven
diizeyinden kii¢iik oldugu i¢in iki degisken birbirlerine baglidir. Yani tablodan verilmis
olan yiizdesel dagilim anlamli bir farklilik olusturmaktadir. 18-28 yas araliginda
bulunan katilimecilar diger yas araligindaki katilimcilara gore, 40-50 yas araligindaki
katihmcilar 51 Ustl ve 29-39 yas araliindaki katilimcilara gore ve 51 yas isti
katilimcilar 29-39 yas araligindaki katilimcilara gére HRS nin Kayseri trafigine daha

fazla olumlu katki sagladig1 yoniinde cevap vermistir.

79



Cizelge 4.38. Yas gruplart ve HRS’nin trafige etkisinin ki-kare testi

Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square | 15.680% 3 .001
Likelihood Ratio 15.682 3 .001
Linear-by-Linear 1.581 1 209
Association
N of Valid Cases 795

a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 44.01.

Cizelge 4.39°da belirli yas araliklarinin verdigi cevaplar ile HRS’nin ekonomik olup
olmadig hakkindaki cevaplara ait yiizdesel dagilim verilmistir. SPSS 24.0 programina
islenen anket sonuglarina gore 18-28 yas grubunun %54.5’i, 29-39 yas grubunun
%51.5’1, 40-50 yas grubunun %68.9’u ve 51 iistii yas grubunun ise %51’i HRS’nin

ekonomik olmadig1 yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.39. Yas gruplart ve HRS kullanim iicretinin ¢apraz tablosu

HRS kullanim iicreti
Toplam

Hayir Evet
18-28 yas %54.5 %45.5 %100.0
v 29-39 yas %51.5 %48.5 %100.0

a

¥ | 40-50 yas %68.9 %31.1 %100.0
51+ yas %51.0 %49.0 %100.0
Toplam %56.6 %43.4 %100.0

Cizelge 4.40°da belirli yas araliklart ile HRS kullanim ticreti degiskenleri arasinda
baglilik olup olmadigini kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmistir. Ki-kare
testinin uygulanmasimin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda yazan
“a.0 cells (%0.0) have expected count less than 5” ciimleye bakilmistir ve burada yazan
%0.0 degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken ki-kare testi yapmanin uygun
oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiigiik oldugu i¢in Pearson Chi-Square
testinin uygulanabilir oldugunu anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic Significance
(2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilmigtir. Bakilan bu deger

0.005°den yani %95 giiven diizeyinden kiigiik oldugu i¢in iki degisken birbirlerine
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baglhdir. Yani tablodan verilmis olan yilizdesel dagilim anlamli bir farklilik
olusturmaktadir. 51 yas tstii diger katilimcilar diger tiim katilimcilara gore, 29-39 yas
araligindaki katilimcilar 18-28 yas araligindaki ve 40-50 yas araligindaki katilimcilara
gore ve 18-28 yas araligindaki katilimcilar 40-50 yas araligindaki katilimcilar kiyasla

HRS’nin daha ekonomik oldugu yoniinde cevap vermislerdir.

Cizelge 4.40. Yas gruplar1 ve HRS kullanim {icreti i¢in Ki-kare testi

Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square | 18,1382 3 .000
Likelihood Ratio 18,543 3 .000
Linear-by-Linear 2,019 1 155
Association
N of Valid Cases 795

a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 42.53.

Cizelge 4.41°da belirli yas araliklarinin verdigi cevaplar ile HRS’nin ekonomik olup
olmadig1 hakkindaki cevaplara ait yiizdesel dagilim verilmistir. SPSS programina
islenen anket sonuglarina gore 18-28 yas grubunun %85.5°1, 29-39 yas grubunun
%92.4°11 40-50 yas grubunun %70.8’1 ve 51 iistii yas grubunun ise %65.3’i HRS’nin

konforlu oldugu yoniinde cevap vermistir.

Cizelge 4.41. Yas gruplarinin verdigi cevaplara gore ve HRS nin konforu

HRS konforu
Toplam
Hayir Evet
18-28 yas %14.5 %385.5 %100.0
v 29-39 yas %7.6 %92.4 %100.0
a
¥ [ 4050 yas | %29.2 %708 | %100.0
51+ yas %34.7 %65.3 %100.0
Toplam %18.0 %:82.0 %100.0

Cizelge 4.42°de belirli yas araliklar1 ile HRS’nin konforlu olup olmadig1 degiskenleri
arasinda baglilik olup olmadigint kontrol etmek amaciyla ki-kare testi uygulanmistir.

Ki-kare testinin uygulanmasinin dogrulugunu kontrol etmek amaciyla tablonun altinda
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yazan “a.0 cells (%0.0) have expected count less than 5 ciimleye bakilmistir ve burada
yazan %0.0 degeri bize iki degisken arasindaki iliskiye bakarken ki-kare testi yapmanin
uygun oldugunu gostermektedir. Bu deger %20.0’dan kiiciik oldugu i¢in Pearson Chi-
Square testinin uygulanabilir oldugunu anlasilmis olup tablomuzdaki Asymptotic
Significance (2-sided) sutununda Pearson Chi-Square degerine bakilmistir. Bakilan bu
deger 0.005’den yani %95 giiven diizeyinden kiiciik oldugu icin iki degisken
birbirlerine baglidir. Yani tablodan verilmis olan ylizdesel dagilim anlamli bir farklilik
olusturmaktadir. 29-39 yas araligindaki katilimcilar diger tiim katilimcilara gore, 18-28
yas araligindaki katilimcilar 40-50 yas araligindaki ve 51 yas istii katilimcilara gore ve
40-50 yas araligindaki katilimcilar 51 yas istii katilimcilara kiyasla HRS’nin daha

konforlu oldugu cevabini vermistir.

Cizelge 4.42. Yas gruplart ve HRS’nin konfor durumu i¢in Ki-kare testi

Asymptotic
Significance
Value df (2-sided)
Pearson Chi-Square | 62,6062 3 .000
Likelihood Ratio 62,855 3 .000
Linear-by-Linear 38,924 1 .000
Association
N of Valid Cases 795

a. 0 cells (0.0%) have expected count less than 5. The
minimum expected count is 17.63.
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BOLUM YV

TARTISMA VE SONUC

Bu calismada, HRS’nin sehir i¢i 6zel otomobil kullanimina etkisi arastirilmistir.

Arastirma, seyahat taleplerini Onemli bir sekilde etkileyen “seyahat siiresi”

parametresine odaklanarak gergeklestirilmistir. Bir saha ¢alismasina dayanan bu ¢alisma

ile HRS ve 0zel otomobil seyahat stireleri benzer glizergahlar {lizerinde belirlenmis,

karsilagtirmalar yapilarak elde edilen sonuglar degerlendirilmistir. Bunun i¢in aragtirma

sahas1 olarak belirlenen Kayseri ilinde, 6zel bir otomobil kullanimini temsilen bir test

aract yardimiyla pik saatlerde HRS ile 6zel otomobil seyahat siireleri farkli hava

kosullarinda 6l¢iilmiistiir. Tiim seyahat ve duraklar arasi seyahat senaryolar1 dikkate

alinmig ve HRS/6zel otomobilin siire avantajlar1 ortaya konulmustur. Sahada yapilan

Olciimler sonucunda ulasilan 6nemli sonuglar su sekilde 6zetlenebilir:

Organize Sanayi-ildem 5 giizergahi icin HRS, toplam seyahatini tim hava
kosullarinda 70 dakikada tamamlarken 6zel otomobil trafigin yogun oldugu pik
saatlerde giinesli hava-kuru zemin sartlarinda toplam seyahatini ortalama 44
dakika 41 saniyede tamamlamaktadir. Ayni giizergahi1 6zel otomobil yagmurlu
hava sartlar1 altinda ortalama 52 dakika 31 saniyede; yagissiz 1slak zemin
sartlarinda ortalama 47 dakika 51 saniye tamamlamaktadir. Elde edilen bu
stireler dogrultusunda bir degerlendirme yapildiginda, glizergadhin tamamindaki
toplam seyahat boyunca 0zel otomobil tiim hava sartlarinda seyahat siiresi
acisindan oldukca avantajli goriinmektedir. HRS nin toplam seyahat siiresi ile
0zel otomobilin toplam seyahat siireleri arasindaki fark tiim hava sartlarinda
yiiksektir. Bu durum HRS’yi bu giizergdh dogrultusunda toplam seyahat stresi
acisindan dezavantajli hale getirmektedir.

[ldem 5-Organize Sanayi giizergahi icin HRS, tlim hava sartlarinda toplam
seyahatini aym sekilde 70 dakikada tamamlamaktadir. Ozel otomobil, trafigin
yogun oldugu pik saatlerde giinesli hava-kuru zemin sartlarinda bu glizergahtaki
toplam seyahatini ortalama 47 dakika 7 saniyede; yagmurlu hava sartlar1 altinda
ortalama 54 dakika 1 saniyede; yagigsiz 1slak zemin sartlarinda ortalama 49
dakika 16 saniye tamamlamaktadir. Tiim hava kosullarinda 6zel otomobil

toplam seyahat siireleri yine HRS’nin toplam seyahat siiresinden daha diistik
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oldugu goriilmektedir. Her iki ulasim aracinin seyahat siireleri arasindaki fark
incelendiginde bu farkin oldukga fazla oldugu goriilmekte ve bu durumda HRS
kullaninm1 bu giizergah dogrultusunda toplam seyahat siiresi agisindan cazip
goérinmemektedir.

Art arda gelen duraklar arasi seyahat siireleri her iki tasima modu igin
karsilastirmali olarak incelendiginde, Organize Sanayi-ildem 5 giizergahi icin
giinesli hava-kuru zemin sartlarinda HRS yalnizca 2-3 no’lu; 13-14 no’lu; 18-19
no’lu duraklar arasinda seyahat siiresi avantajina sahip iken 6zel otomobil
toplam 42 durak aras1 mesafeden 39 durak arasinda siire avantajina sahip oldugu
goriilmiistiir. Yagmurlu hava sartlar altinda ayn1 glizergdhta HRS, 1-2 no’lu; 2-
3 no’lu; 9-10 no’lu; 11-12 no’lu; 12-13 no’lu; 15-16 no’lu; 16-17 no’lu; 23-24
no’lu; 26-27 no’lu duraklar arasinda avantaj saglarken 6zel otomobil diger 33
duraklar aras1 mesafede siire avantaji elde etmistir. Ayn1 sekilde yagissiz-1slak
zemin sartlarinda HRS, 1-2 no’lu; 13-14 no’lu; 18-19 no’lu; 19-20 no’lu; 38-39
no’lu duraklar arasinda seyahat siiresi agisindan avantajli iken 6zel otomobil
diger 37 durak arasi1 mesafede siire avantajina sahip olmustur. Art arda gelen
duraklar arasi seyahat siireleri agisindan bu giizergdh dogrultusunda o6zel
otomobil oldukca cazip gérinmektedir.

[ldem 5-Organize Sanayi giizergahi icin art arda gelen duraklar arasi seyahat
stireleri incelendiginde, giinesli hava-kuru zemin sartlarinda HRS, 43-42 no’lu;
25-24 no’lu; 24-23 no’lu duraklar arasi siire avantaji1 elde ederken 6zel otomobil
diger 39 durak arasi mesafede daha kisa siirede seyahatleri tamamlamistir.
Yagmurlu hava sartlar1 altinda ayni giizergahta HRS, 43-42 no’lu; 41-40 no’lu;
30-29 no’lu; 20-19 no’lu; 19-18 no’lu; 16-15 no’lu; 5-4 no’lu; 3-2 no’lu; 2-1
no’lu duraklar aras1 mesafede daha kisa siirede seyahat ederken 6zel otomobil
diger 33 durak aras1 mesafede siire yonlinden daha avantajli olmustur. Ayni
sekilde yagissiz-1slak zemin sartlarinda HRS, yalnizca 41-40 no’lu; 37-36 no’lu;
34-33 no’lu; 30-29 no’lu; 26-25 no’lu; 16-15 no’lu; 14-13 no’lu duraklar
arasinda kisa siirede seyahat ederken 06zel otomobil diger 35 durak arasi
mesafede siire avantajini elde etmistir. Tiim hava kosullar1 dikkate alindiginda,
art arda gelen duraklar arasi seyahat siirelerinde 6zel otomobil kullanimi, HRS
kullanimina gdre daha avantajli goriilmektedir.

Tim duraklar arasi seyahat senaryolar1 dikkate alindiginda, Organize Sanayi-

[ldem 5 giizergah1 boyunca 903 adet duraklar arasi seyahat alternatifi icerisinde
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HRS, giinesli hava-kuru zemin sartlarinda 9 adet; yagish hava sartlarinda 38
adet; yagissiz 1slak zemin sartlarinda 19 adet duraklar arasi seyahat siirelerinde
avantaj elde etmistir. Buna karsilik 6zel otomobil giinesli hava-kuru zemin
sartlarinda 894 adet; yagishh hava sartlarinda 865 adet; yagissiz 1slak zemin
sartlarinda 884 adet duraklar arasi seyahat siirelerinde avantajli olmustur. Bu
sonuglar 6zel otomobil kullanimin1 bu gilizergdh dogrultusunda olduk¢a cazip
kilmaktadir.

[ldem 5-Organize Sanayi giizergahi icin tiim duraklar aras1 seyahat senaryolar
incelendiginde, 903 adet duraklar arasi seyahat alternatifi icerisinde HRS,
giinesli hava-kuru zemin sartlarinda 22 adet; yagish hava sartlarinda 14 adet;
yagigsiz 1slak zemin sartlarinda 16 adet duraklar arasi seyahat siirelerini daha
kisa zaman diliminde tamamlamistir. Buna kiyasla 6zel otomobil giinesli hava-
kuru zemin sartlarinda 881 adet; yagish hava sartlarinda 889 adet; yagissiz 1slak
zemin sartlarinda 887 adet duraklar arasi seyahat siirelerinde avantaj saglamistir.
Ozel otomobil kullanimi bu sonuglar altinda bu giizergah dogrultusunda oldukca

yuksek bir cazibeye sahip gorulmektedir.

Bu caligmada, sahada gerceklestirilen seyahat Olclimlerine ilaveten bir de anket

aragtirmasi  yapilmistir. Anket arastirmasi ile katilimcilarin  sosyo-demografik

bilgilerinin yam sira kent i¢i ulastm modu kullanimlar1 ve HRS hakkindaki goriisleri

sorgulanmistir. Ulasilan 6nemli bilgiler 6zetle su sekilde 6zetlenebilir:

Katilimcilarin %69°u haftada 4-5 giln ve iizeri kent icinde ulasim araci
kullandig1r goriilmiistiir. Bu durum kent ici hareketliligin yiiksek oldugunu
gostermektedir.

Katilimcilara en sik kullandiginiz ulasim modu hangisidir diye soruldugunda
%82’s1 6zel otomobil olarak cevap vermistir. Bu, siirdiiriilebilir bir ulasim
acisindan olumlu olmayan bir orandir.

Katilimcilarin hangi saatlerde trafige c¢iktiklari soruldugundan %55.2°si pik
saatlerde; %44.8’1 gilin i¢i diger saatlerde seklinde cevap vermistir. Kent ici
hareketliligin pik saatlerin disinda da zaman zaman yiiksek olabilecegi

anlagilmaktadir.
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HRS kullanicilarinin toplam %84.8°1 HRS igerisinde 15-45 dakika arasi seyahat
ettigini sdylemektedir.

Katilimcilarin HRS’nin seyahat siiresi hakkinda algilart sorgulanmistir. Toplam
%20.9’u ¢cok uzun, %31.3’l uzun oldugunu belirtmistir.

Katilimcilara HRS’nin konforu soruldugunda toplam %19.5’1 konforlu, %34.3°i
HRS’yi konforsuz bulmaktadir.

HRS kullanim iicretleri hakkinda ne diistindiikleri soruldugunda katilimcilarin
toplam %14.5°1 pahali bulurken, toplam %33.7’si ucuz bulmaktadir.

HRS’nin Kayseri trafigine nasil bir etki olusturdugunu diisiiniiyorsunuz diye
soruldugunda toplam %52.5’i olumlu bulmazken; %33.3’ii olumlu olarak

degerlendirmistir.

Seyahat Ol¢limleri ve anket ¢alismalarindan elde edilen sonuglar degerlendirildiginde

asagidaki tartismalar ortaya konabilir:

Organize Sanayi-ildem 5 giizergahi ve ildem 5- Organize Sanayi giizergahi igin
0zel otomobil kullanimi toplam seyahat siiresi agisindan HRS kullanimindan
daha avantajlidir. Art arda gelen duraklar arasi seyahatlerde Organize Sanayi-
[ldem 5 giizergah1 ve Ildem 5- Organize Sanayi giizergah1 6zel otomobil
kullanim1 HRS kullanimindan daha avantajli seyahat siirelerine sahiptir. Tiim
duraklar arasi seyahat senaryolarinda hem Organize Sanayi-Ildem 5 giizergahi
hem de fldem 5- Organize Sanayi giizergahi 6zel otomobil kullanimi yine HRS
kullanimindan yiiksek avantaja sahiptir. Ayrica, 6zel otomobil seyahat suresi
i¢cin negatif bir etki olusturan yagissiz-islak zemin kosullarinda ve yagish hava
kosullarinda bile her iki glizergah i¢in 6zel otomobil daha diisiik seyahat siireleri
ortaya koymaktadir. Tiim bu durum degerlendirildiginde Kayseri ilindeki HRS
yatirrmi 6zel otomobil kullaniminin cazibesini azaltacak bir seyahat siiresi
ortaya koyamamistir. Boylece 6zellikle zaman degerinin yiiksek oldugu ise gidis
yolculuklarinda 6zel otomobil kullanicilarinin tercihlerinin HRS’ye kaymasin
saglayacak bir siire kazanimi elde edilememistir. Yalnizca diger toplu tasima
araclarindan modal gegisin saglanmasi, HRS yatirirminin hakliligimi tartigsmali

hale getirebilir. Bu nedenle 6zel otomobil kullanimindan HRS kullanimina
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gecisi saglayacak iyilestirmeler acilen gerceklestirilmeli ve yeni yapilacak HRS
yatirimlari i¢in seyahat siiresi kavrami dikkatle ele alinmalidir.

o Kayseri, kent i¢i hareketliligin yiiksek oldugu bir ildir. Hareketlilik seviyesi
ozellikle sabah ve aksam pik saatlerde yani ise gidis ve isten doniis saatlerinde
diger biiylik kentlerde oldugu gibi en yiiksek seviyelere ulasmaktadir. Bu
hareketliligin ¢ok biiyiik bir boliimiiniin 6zel otomobil kullanimi ile saglanmasi
stirdiiriilebilir bir kent yasami i¢in olduk¢a olumsuz bir sonugtur. Toplu tagima
yatirimlarinin 6zel otomobil kullanimini azaltmaya ozellikle odaklanmasi en
onemli bir ama¢ olarak goriinmektedir. Aksi halde sehir, yatirimlarla
¢Ozlimsiizlesen bir ulasim kaosuna siiriiklenebilir.

e Kayseri halkinin biiyiik bir b6liimii HRS yatiriminin Kayseri trafigine olumlu bir
etki olusturdugunu diistinmemektedir. Bu durumun bir nedeni 6zel otomobilin
%86 oraninda kentte en sik kullanilan tasit olmasi olabilir. Clinkii 6zel otomobil
kullanicilart kent trafiginin iyilesip/iyilesmemesini otomobil yolculugundaki
siire kazanci iizerinden degerlendiriyor olabilirler. Boylece kent halkinin biiytik
bir boliimii HRS yatirmminin hakliligin1 sorguluyor olabilir. Bu durum ulagim

politika yapicilart ve/veya karar vericiler i¢in dikkat ¢ekicidir.

Yukarida sunulan tartismalar degerlendirildiginde bu c¢alisma i¢in su sonuca varilabilir:
Siirdiiriilebilir bir kent i¢i ulagiminin saglanmasi i¢in en 6nemli gorev 6zel otomobil
kullaniminin azaltilmasidir. Sosyal, ¢evresel ve ekonomik yonden pek cok negatif
etkiyi barindirin 6zel otomobil kullanimindaki azalis1 saglayacak her tiirlii yatirim sehir
yasamut i¢in degerlidir. Bu nedenle kente kazandirilacak tiim toplu tagima yatirimlarinin
0zel otomobil kullanimin1 azaltici etkisi olmasina dikkate edilmelidir. Literatiirde ¢esitli
caligmalarda da sorgulandig1 gibi 6zellikle de HRS yatirimlarinin kent trafigine etkileri
dikkatle ele alinmali, 6zel otomobil kullanimina etkisi incelenmelidir. Sadece diger
toplu tasima modlarindaki talebi yonlendirecek yeni yatirimlarin kent i¢i ulasim i¢in
istenilen sonucu saglamayacagi unutulmamalidir. Bu baglamda, o6zellikle de
cadde/sokak kullanimina ortak olan HRS yatirimlarinin yapilabilirlik analizlerinin yam
sira 0zel otomobil kullanimina etkisinin de incelendigi bir arastirma siirecinin yatirim

oncesi degerlendirmelere eklenmesi faydali olacaktir.

Bu calisma HRS’nin 6zel otomobil kullanimina etkisini bir saha 6l¢limii ve anket

aragtirmasi ile incelemistir. Bu calisma saha Ol¢limlerinde yalnizca “seyahat siiresi”
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parametresine odaklanmasi ve anket arastirmasinda ise yalnizca temel istatistiki
yaklagimlart kullanmast nedeniyle bazi sinirliliklar icermektedir. Gelecekteki
caligmalarda, konfor, giivenlik, hijyen parametreleri de dikkate alinabilir ve cesitli

regresyon teknikleri ile degiskenler arasi iliski diizeyleri ortaya konabilir.
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OZGECMIS

Arif Celebi, ilk ve orta 6grenimini ilkokulunda tamamladi.
yillar1 arasinda lise 6gretimini
tamamladi. yilinda girdigi
Haziran 'de mezun oldu. yilinda
yiiksek

lisans 0grenimine basladi. Yiiksek lisans egitimi ile beraber Kayseri de 6zel bir sirkette
iki sene boyunca toplu kullanima ait idari bina, konut ve sanayi yapilarinda saha
mithendisligi ve santiye sefligi lizerine ¢aligmustir. ilinde bulunan
Ozel bir sirkette celik konstriiksiyon sanayi yapilar ile ilgili santiye sefligi gorevi
tstlenmistir. ay1 itibariyle kendi kurmus oldugu sirkette taahhiit isleri

yapmaktadir.
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