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TURKIYE’DE YAPILAN ARA TOPLU TASIMA (MINIBUS)
SISTEMLERINDEN TOPLU TASIMA (OTOBUS) SISTEMLERINE
DONUSUM VE ULKEMIZ iCIN YONETMELIK ONERISI
HAZIRLANMASI

OZET

Bu c¢alismada gelismekte olan iilkelerden ve yine gelismekte olan {ilkemizdeki
paratransit sistemlerinin 6rnekleri incelenmis doniisiim ¢alismalar1 hakkinda referans
olmasi agisindan daha 6nceden yapilmis bazi ¢alismalar degerlendirilmistir. Toplu
ulagim igerisinde ara toplu tasima sistemlerin nasil konumlandig1 ve hangi éneme
sahip olduklar1 degerlendirilmis ve ileride ara toplu tasima (paratransit) sistemlerin
dontisiimiinii  gergeklestirmek isteyen kurumlar i¢in daha o6nce yapilmis olan
caligmalardan ornekler derlenip diizenlenmis ve yonetmelik Onerisi olmasi agisindan
hazirlanmustir.

Toplamda 6 béliimden olusan bu ¢alismanin ilk bdliimiinde yapilan ¢aligmanin amaci
ve izlenecek yol anahatlari ile verilmeye ¢alisilmis ve tezin ana 6gesi olan paratransit
sistemler hakkinda bilgiler verilmistir.

Ikinci boliim, genel olarak toplu tasima kavramindan, Diinyada toplu tasimanin
tarihsel gelisiminden ve Diinyada ara toplu tasima (paratransit) sistemlerin nasil ve ne
amagla yapildigindan bahsedilmistir. Her cografyaya 6zel birbirlerinden farkli big¢imde
ve amagta fakat ulasim ihtiyacin1 karsilama agisindan hemen hemen ayni amaglar
tagtyan bir ulagim tiirli olmas1 hakkinda genis bilgiler icermektedir. Ayrica farkl
tilkelerdeki ara toplu tasima tiirlerinin rehabilitasyonlart ve bu rehabilitasyon
caligmalarinin nasil yapildigindan bahsedilmistir.

Ucgiincii boliimde, paratransit sistemlerin Tiirkiye’deki ortaya cikisi, gelisimi ve
yayilist gibi bilgiler verilmis, ilk kez ara toplu tagima olarak adlandirilacak durumdaki
halinden bugiin sektor icerisinde kendine nasil ve ne sebeple bu kadar biiyiik bir yer
edindigi hakkinda bilgiler verilmistir.

Ddérdiincii boliimde, iilkemizde yapilan paratransit sistemlerden otobiis sistemlerine
doniistimlerin nasil gergeklestigi, hangi asamalardan gecildigi, doniisiim yapilirken
nelere dikkat edilmesi gerektigi, donilistimiin aslinda ne i¢in gerekli oldugu ve bu
doniisiim i¢in kurumlarin hangi teknik ve finansal altyapilara sahip olmalar1 gerektigi,
havuz sistemlerinin doniisiim yapilan sehirlerde ne i¢in gerekli oldugu, elektronik bilet
uygulamasinin ne i¢in hayati éneme sahip oldugu vb. bir ¢cok soruya cevap arandigi ve
daha Once yapilan Ornek uygulamalar ile bunlarin ne i¢in gerekli olduklari
aciklanmaya calisilmigtir.

Besinci boliimde ise tezimizin amacini ortaya koyarak yapilan tiim ¢alismalarin ortak
bir sekilde harmanlanarak toplanan tim veriler 1s1ginda genis kapsamli bir
degerlendirmesi yapilmis ve iilkemiz i¢in bir yonetmelik onerisinde bulunulmustur.
Bu yonetmelik paratransit sistemlerinde doniisiim yapmak isteyen sehirler i¢in bu isin
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nasil yapilmast gerektigini, bu yOnetmelige uygun bir sekilde doniisiimii
gergeklestirebilmeleri agisindan bir rehber oldugu anlatilmistir.

Altinct ve son bdliim olan sonu¢ kisminda ise tez kisaca Ozetlenmis, tezin
baslangicindaki ama¢ ve geldigimiz son noktaya kadar olan asamalar kisaca
degerlendirilmistir. Yonetmeligin gerekliligi hakkinda bilgiler verilmistir.
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TRANSFORMATION FROM PARATRANSIT (MINIBUS) SYSTEMS IN
TURKEY TO PUBLIC TRANSPORTATION (BUS) SYSTEMS AND
PREPARING A REGULATION PROPOSAL FOR OUR COUNTRY

SUMMARY

In this study, paratransit system examples from developing countries and also in our
developing country were examined and some previous studies on transformation
studies were evaluated in terms of being a reference and setting an example. By
evaluating how paratransit systems are located in the general public transportation
system and their importance in the public transportation system, examples from
previous studies have been compiled and prepared as a regulation proposal for
institutions that want to work on paratransit systems in the future and want to transform
paratransit systems.

In the first part of this study, which consists of 6 chapters, the aim of the study and the
path to be followed were tried to be outlined and information was given about the
paratransit systems, which is the main element of the thesis.

In the second part, the concept of public transportation in general, the historical
development of public transportation in the world, what stages it has passed and how
and for what purpose paratransit systems are used in the world are mentioned. It was
seen that paratransit systems first started with the idea of taxi-dolmus, with the
industrial revolution and slums, the number of workers living in the cities started to
live in the peripheries and it was seen that a demand for a journey towards the
periphery was born. However, in the current situation, it has been stated that passenger
transportation by minibus and naturally minibus has started to provide active service
due to the insufficient public transportation services of the provinces and the
insufficient number of vehicles to serve the surrounding regions. In addition, the
general technical features of Paratransit systems are briefly mentioned and the
examples in Turkey are given as a basis in the third chapter.

It contains comprehensive information that it is a type of transportation that differs
from each other in terms of type and service purpose, but has almost the same purposes
in terms of meeting transportation needs. For example, in developed countries such as
the UK and Sweden, information has been given that although they do not have an
important place and share in public transport, they mostly serve as feeding the main
public transport systems and are actually used as they should be. It has been stated that
they are not preferred by the public due to their low comfort due to the fact that rubber-
tyred and railway-based public transportation activities are highly developed due to
their per capita income. However, when we look at South Africa and Developing Asian
countries, paratransit systems have gained a great place in the existing public
transportation network and even in some countries they have grown so strong and
grown that they have become the only mode of transportation that constitutes the
official public transportation networks of countries or cities, and they are a place where
public transportation systems of states cannot compete with them. point has been
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reached. It has been seen that there are murders and fights in such places in order to
have better lines. In addition, the rehabilitation of paratransit types in different
countries and how these rehabilitation studies are carried out are mentioned.

In the third chapter, information such as the emergence, development and spread of
paratransit systems in Turkey, how it emerged as a taxi-dolmus by a tradesman, and
how it developed in terms of meeting the transportation demand in the following years
are given. Because of the industrial revolution and economic difficulties and for the
first time. Information was given about how and why it has gained such a big place in
the industry today, which can be called public transportation. Detailed information is
given about taxi-dolmus, minibus and minibuses that are used in Turkey. Physical
characteristics such as vehicle class, engine characteristics, working structures,
number of seats are mentioned.

In the fourth chapter, how the transformation from paratransit systems to bus systems
takes place in our country, what stages are passed, what should be considered while
making the transformation, what the transformation is really necessary for, and what
technical and financial infrastructures institutions should have are discussed. What are
the pool systems in the cities where the transformation is made for this transformation?
Many questions were sought, such as the necessity of electronic ticketing, the vital
importance of electronic ticketing, the importance of the current and current
transportation network infrastructure of the city, the purpose and method of travel
counts. how the excursion model should be set up and calibrated, and previous
research. It has been tried to explain what is necessary with sample applications.

In the fifth chapter, the aim of our thesis was put forward and all the studies were
brought together and a comprehensive evaluation was made in the light of all the
collected data and a regulation proposal was made for our country. This regulation has
been prepared with the aim of detailing what kind of guide should be a guide for cities
that want to transform their paratransit systems and to offer them suggestions. How
this study should be done is explained in detail, and information is given on the route
to be followed, the data to be collected, and the routes. According to this regulation, it
explains how they can do this work for those who want to do transformation work in
paratransit systems. It focuses on the methods of all the processes to be done and the
stages are explained in detail, step by step. While the work to be done, the order of the
work to be done, the features and issues to be considered in the field data and the things
to be done in the office environment are specified, both the theoretical part is focused
on how the work should be done, but rather how the work can be handled in practice
and how it should be done. Suggestions were made on how these stages should be done
correctly and in a planned way. It has been emphasized that these stages should be
followed in detail in order to establish a fair and proper transportation system,
otherwise disruptions and irregularities may occur in the transportation system, and
unplanned decisions may be a solution in the short term, but in the long run they may
damage the general public transportation system and city traffic. In the absence of
these stages, it has been stated that the people living in the city will suffer the most, as
the most important damage, and as a result of all these, it has been stated that the
sections that govern the city, both politically and humanely, will face great losses.In
the conclusion part, which is the sixth and last part, the thesis is briefly summarized,
and the stages from the beginning of the thesis to the last point are briefly evaluated.
The concept of the paratransit system was mentioned in outline and information was
given about the developments of paratransit and public transportation systems in the
world and in our country, previous studies on paratransit systems were evaluated one
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by one and a common point was tried to be reached on all of them. It is planned to be
compiled as a regulation proposal in order to provide suggestions for those who want
to work on paratransit systems in the future. Detailed information is given about the
legal aspects of the arrangement, transportation policies and the features required to
determine the construction method.
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1. GIRIS

Medeniyet ve ulasim arasinda her zaman bir baglant1 olmustur. Kentsel alanlardaki is
faaliyetleri, saglik, egitim, istthdam, eglence ve diger bir¢cok sosyal aktiviteye ev sahibi
olmasi sebebiyle her gecen giin biiyiliyen kent niifusu bu hizmetlere erisim saglamalidir

(Murray, Davis, Stimson, & Ferreira, 1998).

Ozel arag sahipligi bu sosyal hizmetlere ve firsatlara erismek i¢in insan teknolojisinin
en biiyiik icatlarindan biridir. Kisiye 6zel olusu, dolayisiyla esnek ve konforlu ulagim
olanag: saglamaktadir. Ozel ara¢ kullanimimin avantajlarina ragmen bugiin diinyadaki
birgok sehir bu 6zel arag kullanimindan kaynaklanan ciddi sorunlarla kars1 karsiyadir.
Ozel arag yogunlugunun yiiksek oldugu kalabalik sehirler ayni zamanda, biiyiik trafik
sikigikliklari, yavas seyahat, park zorluklari, uzun siire kirli havaya maruz kalma ve
trafik kazalarinda yiiksek 6liim oranlar1 anlamina gelmektedir. Bu nedenlerden dolay,
yolcular tiim diinyada toplu tasimay1 kullanmaya tesvik edilmektedir (World Bank,
1996). Gelismekte olan iilkelerde aile niifuslarinin geligsmis tilkelere nazaran daha
kalabalik oldugu sodylenebilir. Bu sebeple hane halkina ait 6zel arag olsa dahi aile
tiyelerinin bir kisminin toplu tagima kullanmasi olduk¢a muhtemelken yine gelismekte
olan tilkelerde en diisiik ulagim tiirlerinde seyahat etmekte biiyiik zorluk ¢eken insanlar
bulunmaktadir (Illes, 2005) . Ayrica yaslilar ve engelliler gibi 6zel arag kullanmaya
erisimi olmayan insanlar i¢in toplu tagima hayati bir 6neme sahiptir. Toplu tasima
sistemleri en karmasik ve en biiyiik 6l¢ekli sistemlerin baginda gelmektedir ve birgok
sehir planlama uzmani sehirleri kabul edilebilir hareketlilik standartina ulastirmak i¢in

calistiklarn1 belirtmislerdir.

1.1 Arka Plan ve Problem Tanimlama

21. Yiizy1l’in mega sehirlerinde toplu tasima, siirdiiriilebilir bir kentsel ¢evrenin en
onemli unsurlarindandir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerdeki biiyiik sehirlerdeki
artan gelir, cazibe merkezlerinin artmasina ve bunun sonucunda mevcut ulagim
rotalarinin genislemesine sebep olmaktadir. Sehirlerin ¢eperlere dogru biiylimesi ve

merkezlerinin de ¢eperlere dogru kayiyor olmasi ulasim talebini artirmakla beraber

1



artan gelir Ozel ara¢ sahipligi oranlarina dogrudan etkiyerek, kamunun ulagim
beklentilerini nicelik ve niteliksel agidan arttirmaktadir. Bu sebeplerden otiirii 6zel
arac sahipligine kars1 kullanilabilecek en etkili eylem toplu tasimanin tesviki ve

rehabilitasyonu oldugu gériilmektedir (Ozbilen, 2016; Toker Ozkurt, 2012).

Gelismekte olan iilkelerde toplu tagima kendisinden beklenen talebi kargilayamamakta
olup hizmet seviyesi ve erisilebilirlik agisindan yetersiz, taksi ve 6zel arag ile seyahat

etmek ise oldukga maliyetli bir hizmettir (Shirkie, 1979).

Biiytiksehirlerin etkin bir sekilde toplu ulasimdan yararlanabilmeleri i¢in hem daha
esnek hem de daha hesapli ulasim bigimlerine ihtiya¢ duyulmus, 1900’1 yillarin
baslar itibar1 ile 6zel arag¢ sahipligi ile geleneksel toplu tasima modlar1 arasindaki
biitiin seyahatleri kapsayip koprii gérevi goren paratransit modlar1 bu ihtiyaci
karsilamak adina ortaya ¢ikmis ve toplu tasima operatorleri tarafindan saglanamayan
hizmet kusurlarim1 ortadan kaldirarak talebe karsilik vermesi agisindan zamanla

sehirlerdeki ana ulasim modlarindan biri haline gelmistir (Ozbilen, 2016).

Paratransit sistemlerin mevcut durumdaki toplu tasima sistemleri ile biitiinlesik bir
ulasim elemant olmayi tercih etmek yerine onlarla rekabet ediyor olmasi glinlimiizdeki
akilli ve entegre biletleme teknolojileri dikkate alindiginda tiim ulagim ag1 sisteminden
kopmamasi i¢in yapilandirilmasi gerektigini agik¢a gostermektedir. Paratransit
sistemlerin yapilandirilmasi siirecinde bu tasitlarin agdan tamamen ¢ikarilmasi da bir
giindem maddesidir fakat konvansiyonel toplu tagimalara kars1 avantajlar1 sebebiyle
cok iyl bir senaryo olmayacagi goriilmektedir. Onun yerine bolgenin ihtiyaclarini
anlamak, yeni ulasgim anlayislar1 getirmek, erisilebilirlik ve hareketlilik ihtiyaclarina
gore araglarin kapasite, konfor, performans, yazilim, araclarin doniistiiriilmesi vb.

alanlarda iyilestirmeler yapilmasi ikinci se¢enek olarak daha makul goriilmektedir.

1.2 Literatiir Arastirmasi ve Tezin Amaci

Literatiirde paratransit sistemleri i¢in kullanilan kiyaslanabilir bir terminoloji
mevcuttur. Birgok farkli kaynakta ¢esitli terimler kullanilmaktadir. Ornegin “diisiik
maliyetli tasimacilik, ara gecis teknolojileri, tiglincli diinya tagimaciligi, gayriresmi
tasimacilik, ara toplu tagima, geleneksel olmayan toplu tasima ve bagimsiz toplu
tasima” gibi ¢ok ¢esitli terimlerin oldugu bildirilmistir (Cervero, 2000; Illes, 2005).

Bu ve diger es anlamli terimler, geleneksel toplu tagima araclariyla sabit karayolu



tagimaciligit ve Ozel arac sahipligi ile esnek tagimacilik arasindaki karayolu toplu
tagima kesiminin bir boliimiinii tanimlamak i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir fakat
bu tez calismasinda gerek Diinya literatiirlinde gerekse Tiirkiye literatiiriindeki en

hakim terim olan paratransit ifadesi tercih edilmistir.

Sekil 1.1’de Paratransit sistemlerin diger ulagim modlar1 arasindaki konumu

goriilmektedir.
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Sekil 1.1 : Diger ulasim modlar1 arasinda paratransit sistemlerin konumu (Kisla,
Kilavuz, & Yildiz, 2016; Kirby & Bhatt, 1974).

Paratransit sistemler 6zellikle gelismekte olan iilkelerde ana toplu tasima sistemleri
icerisinde kabul gérmektedir, 6zel ara¢ sahipligi ve geleneksel toplu tasima modlar1
arasinda yer alan ikili ulastm moduna sahip olmasi, sabit veya yari sabit bir rotaya
sahip olmasinin yani sira yolcu almak veya birakmak i¢in herhangi bir konumla
sinirlandirilmamis olmasiyla beraber zaman kisitlamas: da bulunmamas: paratransit

tiirli igin cazibe saglamaktadir (Cervero, 1992).

Tiirkiye’de daha ¢ok Dolmus-Minibiis olarak bilinen sistem aslinda Paratransit
sistemlere tekamiil etmektedir. Paratransit sistemlerin gerek kullanilan faaliyetlerden,
gerek paydaslarindan gerekse arag tiirlerinden kaynaklanan c¢esitli sorunlar
bulunmaktadir. Daha 6nceden de belirtildigi gibi her cografyanin kendi yerel
dinamikleri ve bir takim egilimleri bulunmakta olup her bdlgenin paratransit
operasyonlarinin degerlendirilmesi igin 6zel yaklasim gerekmektedir. Ulkemizdeki
paratransit sistemlerin biiyiik cogunlugu teknolojik gelismeler, veri toplama sistemleri,

sistem entegrasyonu vb. alanlarda eksiklikler gekmektedir. Bu gibi eksiklikler bilimsel



bir aragtirma siirecinde dogru bilgiye ulagsma acgisindan olduk¢a sikintilar
yasatmaktadir. Ayn1 zamanda sabit bir durak noktalarinin olmamasi ve yolcu kapmak
icin birbirleriyle rekabet halinde olmalar1 da trafik giivenligi acisindan oldukca
sikintilar yaratmaktadir. Hem gilivenlik hem de denetleme agisindan biiyiik sikintilar
yaratan paratransit sistemlerin donistiiriilmesi gerektigi gercegi ortaya konulmaktadir.
Fakat {ilkemiz basta olmak {izere Diinya’da ara¢ doniisiim konusu bir hayli kafa
karisiklig1 yaratmakta ve nasil yapilacagi bilinmemektedir. Bu tezde lilkemizde daha
onceden yapilmig Paratransit sistemlerin Otobiise doniistiiriilmesi Ornekleri baz
aliarak doniisiim yapmak isteyen kurumlarin faydalanabilmesi amaciyla bir standart

olusturulmasi amaglanmastir.

1.3 Tezin Yapis1

Tez alt1 boliim olarak diizenlenmistir. Ilk bdliim arastirma konusu hakkinda kisa bir

girig ve konu hakkinda arka plan olusturmay1 amaglamistir.

Bu giris boliimiinii takiben toplu tasima kavramini ve dilinyada paratransit

sistemlerinin kdkenleri ve 6rneklerine yer verilmistir.

Ucgiincii boliimde paratransit sistemlerin iilkemizde ortaya ¢ikist ve &rneklerinden

bahsedilmistir.

Dérdiincii ve tezimizin temelini olusturan bu boliimde ise tilkemizde yapilmis olan
dontisiim ¢alismalar1 harmanlanip besinci boliimde yonetmelik olusturulmasina

yardimci olmasi saglanmaistir.

Son bolimde tez kisaca 6zetlenmis ve elde etmis oldugumuz bilgiler 1s18inda bir

yonetmelik Onerisi sunulmustur.



2. TOPLU TASIMA NEDIiR VE DUNYA’DA PARATRANSIT SISTEMLERI
ORNEKLERI

2.1 Giris

Kiiresel diizeyde kentlesme ve kent niifusunun artis egiliminde ve bugiin kentlerdeki
niifuslarin kirsal alanlardaki niifuslardan ¢ok daha fazla oldugu acik¢a goriilmektedir.
Niifusu 500.000 ve iizeri olan biiyiiksehirlerin artis oranlar1 ortalama biiyiime hizindan
da yiiksektir. Iste bu biiyiime hiz1 ve artan niifus karsisinda bu niifusun hareketlilik
talebi de ayn1 hizla yiikselmektedir. Artan bu hareketlilik talebini karsilayan iki temel
6ge bulunmaktadir; 6zel arag¢ sahipligi ve toplu tasima kullanimi (Ozbilen, 2016). Bu
iki O0genin toplam artis oranin niifus artis hizindan yiiksek oldugu goz Oniine
alindiginda fosil yakit bagimliligi, artan karbon emisyonlari, gevresel etkiler sonug
olarak iklim degisikligine etkileri diisiiniildiigiinde sehirlerin tehlike icerisinde oldugu
acik ve net olarak goriilmektedir (Dargay ve digerleri, 2007).

Ozel arag: Kisinin kendisinin sorumlulugunda olan, herhangi bir zaman, hiz ve
giizergdh smirt olmaksizin kisiye tamamiyla esneklik saglayan ulagim tiirli olarak
tanimlanmaktadir. Toplu tasima ise en temel ifadesiyle sanayi devrimi sonrasinda
kentlerdeki calisma alanlar1 ile yasam alanlarinin ayrilmasi yani birbirlerinden
uzaklagmasi neticesinde ortaya ¢ikan ulasim talebini karsilamak amaciyla dogmustur.
Iste bu ulasim talebine karsilik vermek ve kentteki insanlarmn ulastirma hizmetlerini
karsilamak amaciyla kullandiklar1 -otobiis, metro, tren, tramvay, metrobiis, troleybiis,
vapur vb.- sistemlerin belirli ve sabit bir giizergah igerisinde, sabit bir licretlendirme
ile, belirli zaman ve hizda calismasi ile trafik igerisinde yer alan tiim bu ulagim
tiirlerinin biitiiniine toplu tasima denilmektedir (Uygun, 2012; Ogiit & Evren, 2006).
Temel amaglar1 kent icerisindeki kisilerin bir noktadan diger bir noktaya kamu hizmeti
olarak en ekonomik sekilde tasinmalarini saglamaktir (Ilicali ve digerleri, 2011; Atak,

2011).



2.2 Diinya’da Toplu Tasima Sistemlerinin Tarihsel Uygulamalar

Milattan once 11. ve 2. yy arasindaki donemlerde Roma’da iki ve dort tekerlekli
kiralanarak kullanilan araglar ile toplu tasima sisteminin ilk 6rnekleri olusturulmustur
(Thrupp, 1877). Ayn1 zamanda bu araglar yolcuklar: sirasinda birbirlerine 8, 10 km
mesafelerde bulunan hanlar1 durak olarak kullanmistir. 16. yy Avrupa’sinda o giliniin
biiyiik sehirleri arasinda belirli bir hareket saati bulunan ve belirli bir plan dahilinde
calisan toplu tasima araglari oldugu goriilmektedir. Fakat yollarin yetersizligi ve
mevcut yollarin da fiziki yapisinin eksiklikleri sebebiyle ulasim konfor olarak diisiik
ve zaman agisindan oldukca fazla siire gerekmektedir. 19. yiizyila kadar insanlar
ulagimlarinin yiirtiyerek saglarlarken 19. Yiizyildan sonra sanayilesme etkisiyle
kentlerin biiylimesi sonucu insanlarin oturduklari konumlar ve calistiklart konumlar
arasindaki mesafeler artmis, gelir diizeyi yiiksek aileler ulasimda at ve arabalarini
kullanmis fakat gelir diizeyi diisiik aileler i¢in bu ulagim tiirii pahali bir ara¢ olmustur.
(Black, 1995). Modern caglarda ise sehirdeki toplu tasima sisteminin ilk 6rneklerine
1820’11 yillarda Paris’te ve Londra’da tek seferde 10-18 adet aras1 yolcu tasiyabilen at
arabal1 bir sistem olan “ omnibiis” ile baslandig1 goriilmektedir. Daha sonrasinda 1831
yilinda New York sehrinde kullanilmaya baslandig1 fakat igletme hizinin disiikligii
ve yetersiz yol kaplamasi sebebiyle kullanicilara diisiik konfor verdigi saptanmuistir.
1825 yilinda George Stephenson isimli Ingiliz, Ingiltere’deki Stockton ve Darlington
Demir yolu arasinda diinyadaki ilk buharli demiryolu hattin inga etti. Amerika’daki
ilk tramvay hattinin 1832 tarihinde New York ve Harlem arasinda hizmet ettgi ve yine
1832 tarihinde New York’ta atli tramvaylar (horsecar) hizmet vermistir. Ath
tramvaylar omnibiislere nazaran daha konforlu ve daha fazla koltuklu hizmet verdigi
icin insanlar tarafindan daha c¢ok tercih edilmistir. Isletme hizlar1 omnibiislerin
hizlarmin iki kat1 kadardir. Popiilerlesmesi ile Amerika’daki diger kentlere de hizla
yayilmistir. Avrupa’daki ilk atli tramvay 1853 yilinda Paris’te kullanilmistir. 1859
yilinda Londra’da ve daha sonrasinda diger Avrupa bagskentlerinde yayginlik
gostermigtir (Black, 1995). 1860’11 yillara gelindiginde isletmecilerin omnibiisler
yerine atli tramvaylara yoneldigi ve hatta New York’ta 30 adet ayr1 tramvay hatti
olusturduklart bilinmektedir (Sekil 2.1) (Garrison & Levinson, 2006). Oldukga hizli
ve tasit icerisine erisimin kolay olmasinin yani sira yiiksek bakim maliyetleri, hava,
goriintii kirliligi ve dik yamaglara tirmanmada zorlanilmasi gibi konular dezavantajlar

arasinda gosterilebilmektedir. Bu sebeple 1870’lere gelindiginde Amerika San



Francisco’da ilk teleferik denemeleri yapildig1 goriilmektedir. “Cable car” olarak da
adlandirilan teleferik 6zellikle dik yamaglara tirmanmada kolaylik saglamasi agisindan
olduke¢a ilgi gormiistiir (Sekil 2.2). 1880’lere kadar 30 farkli Amerika kentine bu

sistem basariyla uygulanmistir.
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Sekil 2.2 : 1873 San Francisco cable car.
Buharli makinelerin hayatin her alaninda kullanilmaya baglanmasi ile bu durumdan
ulasim sektorii de nasibini almis ve ilk kamuya acik elektrikli tramvay hatt1 1881°de
Almanya’nin Berlin kentinde acilmigtir. 1878 yilinda Alman bir miihendis olan
Nicholas Otto tarafindan bugiin hala kullanilan dért zamanli motor kesfedilmis ve daha
sonrasinda bu benzinle ¢alisan motoru otomobile entegre etmeyi bagsarmislardir.
Amerika’da Henry Ford ise otomobili hem daha ucuza iiretmeyi basarmis hem de
calisma kapasitesini artirip orta gelir sinifi i¢cin de giinliik kullanima uygun duruma
evirtmistir. Otomobillerden sonra kamyon, traktor, otobiis vb. diger tasitlarda da
benzin kullanimi1 yayginlasmis ve Londra gibi biiyiik bagkentlerde omnibiislerin yerine
otobiisler kullanilmaya baglanmis ve hatta 1911 yilinda yollarin dar olmasi sebebiyle
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cift katli otobiisler (double-decker) iiretilmeye baslanmis olup bugiin bile cok amagh
kullanilmasi ve verimli olmas1 gibi sebeplerden otiirii sik¢a kullanilmaktadir (Black,
1995). 1884 yilinda Dogu Cleveland’daki 1,5 km’lik hat ise Amerika’daki ilk elektrikli
tramvay hattidir ve 1902 yilina kadar Amerika’daki tramvay hatlarinin %90°1 elektrikli
olacak sekilde planlanmis ve uygulanmistir. Otobiislerin hem tasarimsal hem de
isletmesel gelisimleri siirerken tramvaylar 1920’lere kadar ana ulagim sistemleri olara
yerlerini korumuslardir. Otobiisler tramvaylara nazaran sabit bir yol ¢izgisi lizerinde
gitmemeleri ve o yillarda durak noktalarinin daha esnek olmas1 gibi kosullardan 6tiirti
daha cok tercih edilir olmus ve isletmeciler yolcu sayilarinin fazla oldugu hatlarda
tramvay kullanirlarken daha az yolcu sayisina sahip esnek gilizergahlar igin otobiisleri
tercih ettikleri goriilmektedir (Black, 1995). 1890 yilinda ilk yer alt1 demiryolu Londra
Metrosu acilmistir. Takip eden yillarda Amerika’da bugiin hala hizmet vermekte olan
“Chicago L Treni” ve Boston Massachusetts’te siddetli hava kosullarindan kaginmak
icin ilk ABD metro sistemi agilmustir. 1883 yilinda irlanda’da tek ray iizerinde hareket
eden tren sistemi olan monoray ilk kez kullanilmistir. 1940°lara gelindiginde Paris
basta olmak tizere sirasiyla Manchester, Londra, Birmingham, New York, Liverpool,
Edinburg, Chicago, Sydney, Glasgow ve Bombay gibi Avrupa’nin dnemli biiyiik
sehirlerinde tramvay uygulamalar1 kaldirilmis fakat daha sonraki yillarda ortaya
cikacak olan hafif rayli sistemlerin temelini de kaldirilan bu tramvay hatlari
olusturacaktir. 1964 yilinda Japonya’nin Osaka ve Tokyo sehirlerinde arasinda

Diinya’nin ilk hizli treni yapildi (Erez, 2018).

2.3 Tiirkiye’de Toplu Tasima Sistemlerinin Tarihsel Uygulamalar

Avrupa’da ortaya ¢ikan sanayi devrimi sonucunda Osmanli Devleti de bu gelismeler
etkilenmis, ekonomik ve kurumsal alanda bir¢ok degisiklik goriilmeye baslanmistir.
Ticaret i¢in 6nemli olan liman kentlerinde ¢esitli yenilikler meydana gelmistir.
Bunlardan en 6nemlileri klasik Osmanli Pazar yapisinin degiserek kent merkezine
daha cok banka, sigorta sirketi, i3 han1 ve oteller kurularak kapitalizmin etkisi altina
girdigi goriilmiistiir. Bu gelismeler neticesinde merkeze ulagim i¢in demiryolu, liman
gibi yeni altyap1 yatirimlarina talep dogurmus ve en nihayetinde tramvay, vapur hatlari
ve banliy0 treni gibi yeni yatirimlar goriilmeye baslanmistir (Kalpakci, 2013). 1800’1
yillarin ortalarina dogru sanayi devriminin etkisiyle zamanin giiclii devletleri olan

Ingiltere ve Fransa tarafindan tamamiyle kendi ¢ikarlar1 i¢in hammadde kaynaklarini



Avrupa’ya daha hizli tasimak amaciyla iilkemizde bir takim demiryollar1 yapildigi
goriilmektedir. Bu demiryollarindan ilki Ingiliz bir firma tarafindan 1866 yilinda
tamamlanan Izmir-Aydin demiryolu hattidir. 1869 yilinda Dersaadet Tramvay
Sirketi’nin agilmasi ile ilkemizde ilk atli tramvay isletmesi kurulmustur. 1913 yilinda
iilkedeki ilk elektrik fabrikas1 kurularak 1914 yilinda ilk elektrikli tramvay Istanbul’da
hizmet vermeye baslamistir. 1874 yilinda Istiklal Caddesi-Karakdy arasinda bir tiinel
insa edilmis olup, Londra metrosundan sonra Diinya’nin en eski metrosu olarak kabul
gormektedir. Kuruldugu yillarda gaz lambalari ile tasimacilik yapilirken 1910 yilinda
elektrikli sistemde g¢alisan tiinel metrosu, 1970 yilinda Fransiz bir sirket tarafindan
yenilenmis ve bugiin hala daha kullanilmaktadir. Bu metro ile Karakdy ve Istiklal

caddesi aras1 90 sn’de birbirine baglanmaktadir (Keskin, 1992).
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Sekil 2.3 : Tarihi Karakdy- Istiklal Tiineli.
Ayni yillarda iilkemizde deniz ulasimi da iyi olmayan bir seviyedeydi, hakim
devletlere verilen kapitiilasyonlar yiiziinden limanlarimiz yabanci devletlere tamamen
acik olup limanlarda yerli bir ¢alisma bulunmamaktadir. Istanbul’da ilk otobiis
seferleri 1931 yilinda Taksim-Besiktas arasinda baglamistir. Bagkent Ankara’da ise ilk
otobiis isletmeciligi 1935 yilinda baglamis olup, ticari hizlarinin diisiik olmas1 yedek
parcalarinin zor bulunmasi ve bakim onarim masraflarinin fazla olmasi gibi olumsuz
nedenlerden dolay1 tramvaylarin yerini otobiisler almaya baslamistir. 1960’11 yillarda

tramvaylar tamamen isletmeden kaldirilip yerlerine otobiisler ge¢mistir (Keskin,
1992).

Ankara’da rayli sistem uygulamasi 1996 yilinda Ankaray’in kurulmasiyla baslamis ve
hizlanarak devam etmis olup, Istanbul’da 2007 yilinda iki kitay1 birbirine baglayan tek

sistem olan metrobiis sistemi uygulanmstir.



2.4 Paratransit Sistemler ve Ozellikleri

Paratransit kelimesinin kokeni 1970’lere dayansa da paratransit tasimaciligin
orneklerinden olan taksi tagimaciligi 17. yy’da o giiniin sartlarinda at arabalariyla
yapildigr gorilmektedir. 1960’larda kentsellesmenin artmasi ile ulagim hizmetleri
ceperlerden merkeze gelmek isteyen kullanicilar icin yetersizlesti. Ustelik otobiislerin
karmagik glizergahlar izlemesi sebebiyle kullanicilar i¢in verimsiz bir ulagim
gerceklesiyordu. Artan gelirler sayesinde otomobillesmenin de etkisiyle ¢eperlerde
yeni yerlesim yerleri kuruluyor ve sehir merkezlerden ¢eperlere, ¢eperlerden sehir
merkezlerine yeni hareketlilikler olusturuluyordu. Otobiis hizmetleri sehir
merkezindeki sirkiilasyon ve talebi karsilamada yeterli olurken sehir merkezlerinden
uzakta kurulmus olan bu yeni yerlesimlere hizmet verme konusunda yetersiz
kalmaktaydilar, pik saatler disinda ceperlerden merkezlere ulasim olduk¢a az
yapilmaktaydi, ¢eperlerde yasayan alt gelir grubuna sahip 6zel otomobile sahip
olmayan ve otoblis hizmetlerinin yetersiz kalmasi sebebiyle ulasim imkanlarindan
faydalanamayan bu insanlarin taleplerini karsilamak adina yeni bir ulagim sistemi olan
paratransit sistemleri dogmustur. Paratransit sistemler toplu ulasimin ekonomik ve
etkinliksel 6zelliklerini korurlarken ayni zamanda otomobil gibi esnek giizergahlara
sahip olmasi sebebiyle kullanicilart tarafindan tercih edilmislerdir ve Diinya’nin her
yerinde kendi bolgesel dinamikleri ile isletilen farkli paratransit sistemler

bulunmaktadir (Orski, 1975).

2.4.1 Diinya’dan paratransit 6rnekleri

Neredeyse Diinya’nin tamaminda Paratransit sistemler kamudan siibvansiyon almadan
bulunduklar1 kentin ulasim agina hizmet etmektedirler ve paratransit dedimiz bu 6zel
ulagim tilirlinlin  hiz, konfor, yolcu kapasitesi gibi birbirinden tamamen farkl

ozelliklere sahip arag tipleri bulunmaktadir.

Tiirkiye’de genellikle dolmus veya minibiis olarak adlandirilan bu ulasgim tiirii;
Zimbabwe’de Acil Taksi, Tanzanya’da dala-dala, Kenya’da Matatu, Filipinler’de
Jeepney, Hong-Kong’da Hafif Halk Otobiisii, Tayland’da Silor, Jamaika’da Robot,
Banglades’te tempo, Gana’da tro-tro, Endonezya’da Angkutan Kota, Israil’de Sherut,
Rusya’da Marshrutka vb. farkli isimler ve farkli bolgesel 6zelliklere sahiptir (llles,
2005).
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2.4.1.1 Afrika ornegi

Diinya’nin en fakir kitasi olmasi sebebiyle paratransit sistemlerin diger sistemlere
nazaran daha ¢ok yaygin oldugunu séylemek miimkiindiir ve paratransit sistemler bu
kitada 1900°1i yillarin ortalarindan itibaren goriilmeye baslanmistir. Giiney Afrika’l
siyah vatandaglarin kiiciik Olcekli olarak basladiklar1 paratransit isletmeleri
1920’lerden 1960’lara kadar yaygin irk¢r eylemler sebebiyle biiylik engellerle
karsilasmustir. Paratransit hizmeti veren isleticilerin isletme izinlerinden kullanicilarin
erisim haklarina kadar bir dizi protokol getirildi. 1930 yilinda yayimlanan kanuna gore
araclarda maksimum 4 yolcu taginmasina izin veriliyordu ve her yil siirli sayida
motorlu tasit sertifikast alinmasina izin veriliyordu. 1977 yilinda 1930 yilindaki
kanunun yerini alan yasada paratransit tagimacilik i¢in biitiin karayolu izinlerinin
verilmesini 6ngdren ve bir paratransit arac1 9 kisiden fazla yolcu tasiyan arag olarak
tanimlamistir. Bu yasa ile paratransit operatorleri artik araglarini 4 kisilikten 9 kisilige
cikarmaya yetkilenmis olmuslardir. Takip eden yillarda teknolojik imkanlarin da
gelismesiyle tren ve otobiis tasimaciligi kitada gelisse de hem yolcular hem de
devletler icin olduk¢a pahali ulasim sistemleriydiler ve nihayetinde ortaya ¢ikan bu
toplu tasima aglarindaki bosluklari doldurmak i¢in paratransit sistemlere karsi artan
bir talep olustu ve siiriiciiler bu talebe yetismek i¢in genellikle yasadisi faaliyetlerde
bulunmuslardir (Schalekamp, Behrens, & Wilkinson, 2010). Aradan gegen onca yildan
sonra paratransit sistemlerin Afrika kitasindaki o kiigiik baglangicindan bu zamana en
bliylik toplu tasima sistemi oldugu soOylenebilir. Bugiin kitadaki devletlerin
hiikiimetleri paratransit sistemleri iyilestirmek, gelistirmek ve mevcut toplu tasima
aglarina entegre etmeye ¢alisiyorlar. Fakat paratransit sistem isletmecileri tarafindan
ciddi direnis ortaya konuluyor. Bu direnisin sebebi yanlis entegrasyon calismalari
oldugu goriilmektedir (Schalekamp, Behrens, & Wilkinson, 2010). Ayni1 zamanda
Afrika’daki dinamikler arasinda paratransit diinyasina egemen olmaya c¢alisan
karteller bulunmakta ve en iyi rotalara sahip olmak i¢in silahli ¢atigmalara varan
olaylar yasanmakta. Afrika paratransit diinyas1 yasadis1 paratransit diinyasinin en ug
noktasini temsil etmektedir ve resmi istatistiklere gore 1990’larda paratransit
egemenligine sahip olmak isterken meydana gelen catismalarda 2000’den fazla kisi
Olmiistiir, gayri resmi sonuglara gore bu rakamlarin daha fazla oldugu
diistiniilmektedir. Sekil 2.4’de Zanzibar’da bir paratransit 6rnegi olan dala dala araci

gosterilmistir.
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Sekil 2.4 : Zanzibar’da paratransit arag (dala-dala).

Nijerya ornegi

1990’11 yillarda Nijerya’da; diigsen petrol fiyatlari, deger kaybeden lilke paralar1 gibi
nedenlerden otiirii arag sahipligi oranlar1 olduk¢a azaldi. Bu sebeplerden Gtiirii
paratransit hizmetleri eski baskentleri ve en kalabalik sehri olan Lagos basta olmak
lizere birgok Nijerya kentinde olduk¢a yaygin olarak goriillmeye baslandi. Nijerya’nin
kendisine 6zgili “kabu-kabu” diye adlandirilan bir paratransit araglar dizisi var. Bu
araglardan bazilar1 ahsap bazilar1 ise metal govdeli kamyon benzeri araglar olup
hepsinin ortak noktasi yiiksek yolcu tasima kapasitesine sahip olmalari. Ayn1 zamanda
minibiis benzeri araglar, paylasimli taksiler ve “okada” denilen ¢ok sayida moto-taksi
de hizmet vermekte. Kabu-kabu dedigimiz paratransit araglar1 bazi giizergahlardaki
tek ulasim araci, halk otobiislerinin hizmet eksikliklerinden kaynaklanan bosluklar
doldurmaya yaramaktalar (Cervero, 2000). Sekil 2.5’te Nijerya’ya ait paratransit arag¢

gosterilmektedir.

Sekil 2.5 : Nijerya kabu-kabu araglari.
12



Sekil 2.6 : Nijerya paratransit yogunlugu.
Kenya ornegi

Kenya’da tipk: diger Afrika iilkeleri gibi ulasim alaninda ayni sorunlarla bag etmeye
calismaktadir. Kenyada toplu tasima talebinin %30’undan fazlas1 “matatu” denilen
araclar ile karsilanmaktadir. Minibiislerden pikaplara kadar farklilik gosteren
boyutlarda bulunan matatular 12-25 yolcu kapasitesine sahiptir ve belirli bir giizergah
takip ederler (Takyi, 1990). Sekil 2.7, Sekil 2.8 ve Sekil 2.9°da matatu 6rnekleri ve
Nairobideki matatu giizergahlar1 gosterilmektedir.Nairobide matatu giizergahlari

olduke¢a gelismistir.

Sekil 2.7 : Matatu durag:.
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Sekil 2.9 : Matatu ornekleri.

Misirda kullanilan paratransit araclara jitney denmektedir. Ozellikle Baskent

Kahire’de 1970’lerin sonlarindan itibaren belirli bir kalkis noktast olan ve sabit

giizergahi olan jitneylere izin verildi. Genellikle 15 yolcu kapasitesine sahip olan bu

araclar kisa siirede dolup harekete gegmektedirler. Tasitlarin cogu yabancilara aittir ve

beste biri tagitlarin malikleri tarafindan kullanilirken geri kalnlar1 bagka kisilere kiraya

verilmektedir.

Bir sendika tarafindan ficretleri, gilizergahlar1 belirlenir ve haklarin

korunmasi i¢in biletlerden %35 ek komisyon iicreti alir. Toplu tasima sistemleri daha
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ucuz olmasina ragmen toplu tagimadaki zaman kayiplarindan ziyade paratransit

sistemler daha yaygin kullanilmaktadir (Toker Ozkurt, 2012).

Sekil 2.10°da Afrika {ilkelerindeki paratransit tasit kullanan yolcularin oranlari

gosterilmektedir (Bruun & Behrens, 2013).

Kampala (Uganda) c2008 100
Kigali (Rwanda) c2008 %
Dar es Salaam (Tanzania) c2013 £
Dakar (Senegal) c2008 a7
Douala (Cameroon) c2010 25
Conakry (Guinea) c2008 5]
Bamako (Mali) c2008 91
Lagos (Nigeria) c2008 89
Nairobi (Kenya) c2008 &
Accra (Ghana) c2008 £
Ouagadougou (Burkina Faso) 2000 8
Algiers (Algena) 2004 82
Windhoek (Namibia) c2010 a1
Niamey (Niger) 1997 a1
Johannesburg (South Africa) 2002 72
Yaoundé (Cameroon) 2010 5
Abidjan (Ivory Coast) 1998 &1
Cairo (Egypt) 1998 52
Cape Town (South Africa) 2013 45
Casablanca (Morocco) 1998 38
Addis Ababa (Ethiopia) 2008 %

0 10 20 30 40 50 60 70 80 0 100

Sekil 2.10 : Afrika tilkelerindeki paratransit yolculuk oranlari.
2.4.1.2 Asya ornegi

Asya sehirleri de kotii trafik tikanikliklarindan muzdarip olan sehirlerden Oyle Ki
sehirlerdeki motorlu ara¢ sayilar1 yeni yapilan yollardan oldukca fazla ve yollar tagit
hacimlerini karsilayamiyor. (Cervero, 2000)’ya goére bu sehirlerdeki paratransit
sistemler hem bu tikanikliklara tepki hem de katkida bulunmaktadir. Asya’daki
paratransit hizmetleri jitney, paylasiml taksi, ti¢ tekerlekli araclar, minibiisler vb.
sekillerde isim ve bicim bakimindan farkliliklar gostermektedirler. Araclar tiplerine
gore kisa, orta ve uzun mesafeli yolculuklar gerceklestirmektedirler. Araclarin ¢cogu
yolcu tasimacilig1 agisindan yetersiz, konforsuz ve gilivensizdirler. Ayrica araglarin

tasarimindan kaynakli olarak igerisine erisim zordur (Cervero, 2000).
Endonezya ornegi

Baskent Cakarta basta olmak iizere bir ¢ok Endonezya kentinde insan giiciiyle hizmet
veren pedikaplardan (Sekil 2.11) minibiislere kadar pek c¢ok gesit paratransit tiirii
bulunmaktadir. “Bajaj” (Sekil 2.12) ad1 verilen ii¢ tekerlekli ve 6zel araca daha ¢ok
konfor, yolcu kapasitesi gibi 0zelliklerle benzeyen tasitlar varken yine ii¢ tekerlekli

fakat yolcu kapasitesi daha ¢ok olan “Bemo” araglar1 da bulunmaktadir. Diger asya
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bolgelerinde de mikroletler ve 10-25 adet yolcu kapasitesine sahip minibiisler
bulunmaktadir. Ayrica iilkenin diger kentsel bolgelerinde Angkutan Kota (Angkot)
olarak adlandirilan baska bir paratransit sistemi bulunmmaktadir. Endonezya’nin
Bandung kentinde toplu tagima araglarinin %60’ 1ndan fazlasinin 12-14 koltuklu kiiciik
angkutan kota minibiisleri oldugu goriilmektedir. Angkutan kota’lar belirli bir

giizergah izleyip sabit bir hareket ve durma saatleri bulunmamaktadir (Cervero, 2000).

Tayland ornegi

Trafigi kotii olarak iinlii olan Bagkent Bangkok’ta, paratransit sistemler, iyi olmayan
yol smiflandirmas1 ve kotii durumdaki otobiis hizmetlerinin agiklarini telafi etmeye

calismaktadirlar. Cok sayida paratransit ara¢ ¢esidi olmasi sebebiyle kullanan halkin
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da konfor oraninda biitgesine gére uygun olan araci segmesi hedeflenmistir. 14-18 adet
yolcu tastyan minibiisler, 6-11 arasi sayida yolcu tagiyan ve “silok lek™ olarak
adlandirilan mikro minibiisler, “tuk-tuk” (Sekil 2.13) ve “samlor” olarak adlandirilan

ti¢ tekerlekli araclar, motosiklet ve pedikaplar gibi bircok secenek sunulmaktadir.

Sekil 2.13 : Tuk-tuk 6rnegi.

Hong Kong 6rnegi

1960’larda yasadisi sekilde hizmet vermeye baslayan minibiis operatorleri hizmet
vermek i¢in ne ruhsatli ne de sigortalilardi fakat ulasim sistemi igerisindeki tiim
araglarla rekabet icindeydiler. 1967 yilinda diizenlenen kanun ile yasadis1 faaliyet
gosteren tasitlar bir sistem icerisinde diisiiniilerek ulasim aginin parcasi haline getirildi
ve minibiislerin o tarihten itibaren isletim ruhsati almasina ve denetimden gegmesine
onay verilmis oldu. Bugiin paratransit tagitlar1 kentin tasit trafiginin yogun oldugu
bolgelerde caligsalar da esnek durak 6zelligine sahip olmalar1 sebebiyle istedikleri
noktada yolcu alip birakabilirler. Hong Kong’da minibiisler kirmizi ve yesil ¢atili
olmak ftizere ikiye ayrilmaktadir ve kirmizi catili minibiisler talebe duyarli (esnek)
calisirlarken yesil ¢atili minibiisler ulasim dairesi tarafindan belirlenen glizergahlarda

ve belirlenen ticretlerde hizmet vermektedirler (Enoch, 2005).

2.4.1.3 Kuzey Amerika ornegi

Gelismekte olan lilkelerde yaygin olan paratransit yolcu tagimacilig sistemleri ayni
zamanda gelismis Tllkelerde de yayginlik gdstermektedir. Amerika Birlesik

Devletlerinde birkac paratransit tagimacilifi yapilmaktadir. 1970’lerin sonlar1 ve

17



1980’lerin baslarinda Seattle, Indianapolis, San Diego gibi Amerika sehirlerinde
paylagimli taksi, jitney gibi paratransit sistemler denenmis olup taksi hizmetlerinden
ve hatta toplu tasima hizmetlerinden daha ucuz olmasi sebebiyle sik kullanildigr ve
talep olusturdugu gozlemlenmistir (Frankena & Pautler, 1984). Amerika’nin
kuzeyinde kullanilan paratransit servis hizmetleri biitiin Diinya’daki hizmetlerden
daha teknolojik olmasina ragmen kullanilan araclar eski tip goriintiileriyle dikkat
cekmektedir. 2000°lerin basinda New York kenti Amerika i¢erisindeki en fazla sayida
banliyd minibiisiine sahip kentti. Hem yasal hem de yasadisi sekilde ¢alisan bu
minibiisler 14-20 aras1 yolcu tagima kapasitesine sahiptiler. Yar1 sabit giizergahlara
sahiptiler ve ¢ogunlukla go¢menler tarafindan lisanssiz olarak belediye otobiisleriyle
rekabet edecek sekilde isletilmislerdir. Halihazirda bugiin Miami Amerika Birlesik
Devletlerindeki en biiyiik ikinci paratransit pazarina sahiptir ve San Francisco, San
Diego, San Jose gibi sehirlerdeki paratransit hizmetleri tren istasyonu, otobiis
terminali, havaalan1 gibi ana hatlara kiymetli besleme hizmetleri sunmaktadir ayni
zamanda Baltimore, Boston, Chicago gibi yoksul ve azmlikta olan banliyd
mahallelerinde de siipermarketlere, aligveris merkezlerine baglanti hatlar1 olarak
kullanildigi goriilmektedir (Cervero, 1997). Diger tiim paratransit hizmetleri orta sinifa
ya da beyaz yakali Amerikalilara hizmet etmektedir. Bunlardan bir tanesi
Washington’a hizmet eden ve olduk¢a yaygin olarak bilinen paylasimli taksi
hizmetleri olmak iizere bir digeri ise orta sinif Amerikaliya hizmet eden Los Angeles
ve San Francisco havalimanlarindaki tim yolculuklarin %]15’in1 gergeklestiren

havaalan1 servis aracinin yaptigi yolculuklardir (Enoch, 2005).

2.4.1.4 Giiney Amerika ornegi
Brezilya ornegi

Brezilya’da ulasim sektorii 1930’lara kadar otobiisler tarafindan g¢evre yollarinda
yapilmaktaydi ve yolcu tasimaciliginin biiyilk ¢ogunlugu o6zel olarak isletilen
tramvaylar tarafindan karsilanmaktaydi.1950’lerde otobiis hizmetlerinin ¢ogu kiiciik
operatorler tarafindan saglanmaktaydi. 1970’lerde petrol fiyatlarindaki artisla birlikte
toplu tagimalardaki iicretler artmaya baslad1 ve bununla birlikte toplu tasimaya olan
talep azalmis oldu ve otobiis endiistrisi i¢in bir krize sebep oldu. Bu krizi bertaraf
etmek i¢in lilke ¢apinda yapilan politikalarda otobiis sirketlerinin biiyiikliigiinde ve

giiclinde bir artis yapilmasi gerektigi, daha kiigiik transit sistemlerin birleserek sisteme
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dahil edilmesi, yeni ticret politikalari, yeni giizergahlarin belirlenmesi gibi konular dile
getirildi ve bu politikalar sonucunda gayri resmi tagimacilik yapan paratransit
hizmetleri 1994 yilinda tilkeye yayilmis oldu. Rio’daki paratransit hizmetleri, tilkedeki
ekonomik konjonktiir ve yapisal diizendeki degisikliklerin neticeleri sonucunda
90’larin ortalarina dogru artig gosterdi. Bu sektoriin biiyiimesine sebep olan etmenler
mevcut toplu tasima hizmetlerindeki diistik kaliteli transit hizmetleri, kotl giizergah
baglantilari, diisik konfor, diisiik giivelik seviyesi, artan {icret ve artan bekleme,
seyahat siireleri gibi yetersiz kosullardir. Paratransit hizmetleri kombi araglar ve van
araglar olmak tizere ikiye ayrilmaktadir ve bu araglardan bazilari tamamen sehir digina
calisirken bazilar1 ise Rio kentini uzak bolgelere baglanti i¢in kullanilan otobiis

hatlarinin glizergahlarinda calismaktadir.
Meksika Ornegi

Meksika’daki paratransit sistemlerinin ortaya c¢ikis ve gelismesi de Brezilya
ornekleriyle paralel olarak ilerlemektedir. Ozellikle Mexico City’de 1960’larda ortaya
cikan “Pesero” isimli tasitlar pik saatlerdeki trafik yiikiinii azaltmak i¢in kullanilmaya
basland1 ve bu sebeple kullanilmasina baslarda g6z yumuldu fakat 1970’lerde ¢esitli
sorunlar sebebiyle otobiis sisteminin kapasitesi diistii ve isletmeciler pesero isimli
tasitlara yoneldi. 1980 ve sonrasinda resmi otobiislerin siyasi sebeplerden dolay1
sayilarinda azalis oldu ve hiikiimet pesero isimli tagitlarin sayilarimi arttirdi. 24
koltuklu ve kombi tipi olan peserolar 1990’1 yillarda giinliikk yapilan 30 milyon
yolculugun yarisint karsilamaktaydilar. Bu artan hizmet ve ekonomik gii¢ sebebiyle
paratransit isletmecileri arasinda problemler ¢ikmaya basladi, ayrica yasadis1 yolcu
tagimacilig1 yapan paratransit araglarinin da ortaya ¢iktig1 goriildii. Bugiin bile Mexico
City’de paratransit olarak hizmet veren operatorlerinin yaris1 lisansh ve sigortalidir

geri kalan kisim yasadisi faaliyet gostermektedir (Cervero, 2000).
Arjantin ornegi

Baskent Buenos Aires’te ilk kuruldugu giin 7 koltukla yolcu tagimacilig1 yapilmasina
imkan veren “kolektif” isimli paratransit tasit bugiin 23 koltukla hizmet verip tiim
toplu tasima yolculuklarinin %75’ini karsilamaktadir. Hiikiimet go6zetiminde
giizergahi ve iicretleri belirlenmektedir. Kolektif isimli tasitlarin {icte biri siiriiciilere

ait veya ortakli olarak kullanilmaktadirlar. Kolektif isimli tasitlarin en 6nemli
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ozelliklerinden biri trafikte kolay taninir olan dis goriiniislerdir. Sekil 2.14°te kolektif

tagit1 gosterilmektedir.

Sekil 2.14 : Kolektif isimli paratransit tasit.
Porto Riko ornegi

Porto Riko’da “publicos” olarak adlandirilan paratransit hizmetleri 14 koltukla hizmet
vermektedirler ve geleneksel otobiis iicretine gore iki kat daha fazla bilet iicretine
sahiptirler, 1980 yilinda yapilan bir aragtirmaya gore toplu tagima seyahatlerinin yiizde

70’inden fazlasi bu araglar tarafindan saglanmaktadir (Toker Ozkurt, 2012).

2.4.1.5 Avrupa ornegi

Bircok Avrupa iilkesi de Avrupa Komisyonu tarafindan paratransit hizmetlerini
desteklemek amaciyla tesvik edilmis ve fonlanmistir. Bunun bir sebebi de Avrupa’da
yapilan incelemeler ve ge¢mis deneyimlere bakildiginda diger ulagim modlariyla daha
az ¢atismasindan dolay1 paratransit hizmetlerin uygulamasinin daha kolay oldugunu
savunmaktadirlar. Avrupa iizerindeki paratransit sistemlerin Diinya’daki en gelismis
paratransit sistemi oldugu sOylenebilir bunun sebebi de hem sistemin teknolojik
altyapisinin gelismis olmasi hem de oldukca iyi operasyonel ozelliklere sahip

olmasinin yani sira tasarimlarinin diger kitalardakilerden gelismis olmasidir.
isve¢ drnegi

Isveg’te oldukga gelismis bir paratransit ag1 sistemi vardir. Isve¢’in giineyinde yer

alan Hoor kentindeki “Ringbus” denilen paratransit araci, banliy6 treninden yolcu alir

20



ve kirsal alanlara yolcu tasimaya yardimcei olmaktadir. 1991 yilinda baglayan ve iki y1l
denenen sistem daha sonra kalici hale gelmistir. Ringbus sistemi Ho6r kentinin
ulagiminin tek tip olmasi ve toplu tasima sistemlerinin iyilestirilmesini amaglamstir.
Daha 6nceden toplu tasima hizmeti, okul servisi ve engelliler i¢in ulagim olmak iizere
ti¢ farkl sekilde hizmet alan kent, ringbuslarin sisteme entegresinden sonra tek tip bir
ulagim hizmeti vermeyi amaglamistir. Bunun i¢in de daha fazla seyahat, il¢e hatlarina
ek seferler diizenlenmistir. Ringbuslar belediye tarafindan 8 bolgeye ayrilmislardir.
Giinde 3-12 sefer arasinda her bdlgeye sefer yapmaktadirlar ve esnek durak

secenekleri sayesinde yolcular tarafindan tercih edilmislerdir.
Ingiltere 6rnegi

Artan gelir durumu ve bunun neticesindeki arag¢ sahipligindeki artis, ayn1 zamanda
aktivite merkezlerinin daginik yerlesmesi sebebiyle, toplu tasima hizmetleri insan
hareketlerinin kargilanmasinda gittik¢e daha az etkili ve verimsiz hale gelmektedir. Bu
soruna ¢0ziim olarak da daha esnek durak politikalarina sahip ve dagmik seyahat
talebine uygun bir sekilde hizmet eden paratransit sistemler ve paylasimli taksiler
diisiiniilmistiir. 2000 yilindan itibaren Birlesik Krallik olarak paratransit hizmetlerin
gelistirilmesi acisindan tesvikler verilmektedir ve fakat Birlesik Krallik ’ta paratransit
sistem olarak karli olan ¢ok az sistem bulunmaktadir. Paylagimli taksi 6rnegi olarak
planlanan Edinburgh 6rneginin karli olmasina daha iki yil siire gosterilmektedir.
Kurulum maliyetleri de hesaba katildig1 i¢in igletmenin ucuza yapilmasi ve minimum

teknoloji kullanilmas1 gerekmektedir.
Yunanistan Ornegi

Yunanistan’in Kavala bolgesinde paratransit sistemi gelistirmek icin bir anket
calismasi yapilmistir. Kullanicilarin tercihlerine gore ¢ikan sonuglarda paratransit
sistemlerin potansiyel Pazar payinin, hizmet diizeyine ve fiyatina bagl oldugu sonucu
cikmaktadir. Ayrica ankete katilanlar taksiyle ayni hizmet seviyesine sahip ve taksinin
yar1 fiyatinda olmasi durumunda paratransit kullanacaklarini belirtmislerdir. Halbuki
bu sistemlerde ayni anda birden fazla yolcu tasindigi i¢in taksiyle ayni hizmet
seviyesine sahip olmak oldukg¢a giictiir. Tiim bunlara ragmen 6rneklere bakildiginda
taksi fiyatinin yaris1 kadar olan licrete ve taksiden %25 daha uzun siiren yolculuklarda
tiim katilimcilarin %35’inin kullanacag1 goriilmektedir. Ozetle paratransit sistemler

6zel miilk sahipleri ve kiiclik isletmeler tarafindan isletilmekte olup oldukg¢a rekabetci
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sistemlerdir. Araglar1 da isletmeleri gibi kiigiiktiir. Genellikle ara¢ sahipleri tarafindan
isletilseler de bir¢ogu kar paylagim sistemleri araciligryla siiriiciiler tarafindan
isletilmektedir. Otobiise gore daha kisiye 6zel bir yolculuk saglamalar1 ve daha hizh

yolculuk sunduklarindan dolayi tercih edilmektedirler (Toker Ozkurt, 2012).
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3. TURKIYE’DE PARATRANSIT UYGULAMALARI VE ORNEKLERI

Tiirkiye'de paratransit sistemi cesitli ara¢ tipleri ve organizasyon modlart ile
uygulanmaktadir. Genel olarak midibiis, minibiis ve hatta binek otomobiller
paratransit operasyonlar1 i¢in yaygin olarak kullanilan arag tiirleridir. Cizelge 3.1°de
farkli marka adlarina sahip paratransit araglarinin ayirt edici 6zelliklerini ve teknik
uygulamalarini géstermektedir. M1, M2 veya M3 gibi farkli regiilasyon sinifina ait
olan bu araglarin ¢ogu, farkli oturma veya ayakta durma kapasitesi, farkli ara¢ girisi

gibi konfor ve giivenligi etkileyen ¢esitli yolcu ortami 6zellikleri sunmaktadir.

Cizelge 3.1 : Tirkiye’deki paratransit sistemler ve dzellikleri.

Regiilasyon Govde Yolculuk Kosullar: Finans
guasy Marka Model s
Sinifi Tioi Sasi Koltuk Ayakta Bakim S Ara¢ Maliyeti
P Kapasitesi Yolcu Maliyeti (X1000 TH
M3 gf(};ﬁ Iveco M29 25+1
(Minimum
M?ﬁ:%:n: . Midibiis Kamyon Otokar Sultan 2741 ~20- 25 Dusiik 150-180
Ton) Sasesi
Uzerinde Isuzu Roybus 29+1
M2 Celik Otokar M-2000, . 85-125
(Minimum 9 Profil M- 2010 1441 Disiik 60-70
Kisi Ve Minibiis ~10-15
Maksimum 5
Ton) Kamyon Bmc Levend
Sagesi Karsan) 18+1 Yiiksek 60-80
Uzerinde  Peugeot J9, J10
M2 14+1 ~10
(Minimum 9 . - Mb. Sprinter
Kisi Ve :2‘;‘; U?etrilm Vw.Volt Ford Yiiksek 50-90
Maksimum 5 ¢ Transit
Ton) 18+1 ~10
M1 Ford Transit S.
(Maksimum 9~ Panelvan .51 Cab Rerault Max 8 - Yiiksek 50-70
Kis) Uretim Traffic Fiat
Doblo
M1 - Hyundai Accent
aksimum . o iat Albea Yiiksel -
Maksimumg ~ Paylasml — Seri Fiat Alb 4 ksek 30-50
.. 1 Taksi Uretim
Kisi) Toyota Corolla
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Paratransit sistemler Tiirkiye’de genellikle ‘Dolmus ve Minibiis’ olarak
bilinmektedirler. Sekil 3.1°de Tiirkiye’de isletilen minibiis-dolmus konseptine 6rnek

gosterilmektedir.
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Sekil 3.1 : Minibiis - Dolmus 6rnegi.

Ulkemizde en yaygin olan1 ve en biiyiik hizmet alanina sahip olan paratransit sistemi
dolmuslardir. Diger tiim paratransit sistemler gibi dolmus sistemleri de yolcularin
ihtiyaglarina esnek olarak karsilik vererek sabit toplu tasima sistemlerinin
eksikliklerinden ortaya ¢ikmis olup toplu tasima sistemleri ile 6zel ara¢ tasimacilig

arasinda koprii olusturmaktadirlar.

3.1 Dolmus-Minibiis Sistemlerin Tarihsel Gelisimi

Yeni kurulan Cumhuriyet’te kentlesme ¢aligmalar1 hizlanmis, sanayilesme siireci az
da olsa baglamistir. Lakin 1929 yilindaki yasanan Biiyilk Buhran ile baslayan ve
sonrasindaki Ikinci Diinya Savasi kentlesme siirecini yavaslatmistir. Iste bu buhran
yillarinda Istanbul’da taksi hizmeti vermekte olan bir taksi soforii hizmetini birden
fazla misteriye ayni anda hizmet verecek sekilde degistirerek aslinda bir nevi
tilkemizdeki ilk paratransit sisteminin 6rneklerini gostermislerdir (Tekeli & Okyay,
1981). Iste bu ilk drnek taksi-dolmus olarak anilmaktadir, dolmusun fikrinin ortaya

¢ikmasina katkida bulunmustur. Bu ilk 6rnekte araclarin kapasitesi 5 kisiliktir.
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Sekil 3.2 : 11k Taksi-Dolmus drneklerinden.

Ankara’da ise ortaya ¢ikma hikayesi ise aslinda giiniimiizdeki bi¢cimine oldukca
yakindir. 1935 yilindan itibaren sehirdeki tiim toplu tasima araglari tek bir ¢at1 altindan
idare edilmeye baslanmig lakin 1944 yilindaki ekonomik sikintilardan 6tiirii toplu
tasima sistemlerinin verimli ¢alismasi engellenmistir. Boylelikle parali kimseler
tarafindan orta siniftaki vatandasin ulasim ihtiyaclarini karsilamak icin yeni bir ulasim
modu olarak “dolmus, taksi-dolmus” kavrami ortaya c¢ikmistir. Belirli bir siire
sorunsuz bir sekilde devam eden 6zel ve kamu denetimindeki paratransit sistem
uygulamalar1 hem Ankara hem de Istanbul &rneklerindeki dolmus isletme siirelerinin
artmastyla ulasim sistemi igerisinde dnemli bir yer tutar hale gelmislerdir. 1940 ve
1960 yillar1 arasinda paratransit sistemler orgiitlenmis ve yasal haklar elde etmislerdir.
Bu haklar ile toplu tasima gilizergahlarinda hizmet vermeye baslamis olup eskiden
oldugu gibi g¢eperlere degil kent merkezlerine de hizmet etmeye bagladiklari i¢in
gelirlerinde de ayni oranda artislar goriilmiistiir. Ve aslinda tam da bu noktadan sonra
0zel isletmelerce yiiriitiilen paratransit sistemlerini sehir merkezlerinden, toplu
tasimayla c¢akisan hatlardan uzaklastirmak bugiin i¢in bile pek miimkiin
gozilkmemektedir. 1950°li yillardan itibaren ulasimda baskin rol oynamaya
baslamislardir. Toplu tasima sistemlerinden daha pahali hizmet vermesine ragmen
diisiik yolcu kapasitesi, daha hizli ulagim, daha esnek giizergah ve daha konforlu

yolculuk vaat etmesi sebebiyle tercih edilmislerdir.
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3.2 Dolmus Sistemlerinin Gelisim Siireci

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda savasin galibi olarak ayrilan ABD, ayn1 zamanda
donemin baslica ihracat tilkesi konumundaydi ve bu savasta herhangi bir tarafta yer
almayan Tirkiye’de doviz stoklarindan kaynaklanan otomobil alim giici
bulunmaktaydi. Ara¢ sayisi arttikga taksi-dolmus hizmetleri de gelismeye ve
cesitlenmeye basladi. Bu donemde kirsal alanlardan kentsel yasama olan go¢ de
kademeli olarak artmaya basladi. Sehirlerdeki is giicti olanaklariyla birlikte kentlere
gelen vatandaglar tipki o zamanlar ¢okg¢a fazla legal olarak taninmayan paratransit
sistemler gibi yasa dis1 bir yerlesim bi¢imi olan gecekondulasmay: tercih ettiler ve
sehirlerin ¢eperlerinde yasamaya basladilar. Bu bi¢imsiz ve hizli kentlesmenin
neticesinde ve ayni zamanda sanayilesmenin etkisindeki sehir merkezlerindeki is
olanaklarinin fazla olmas gibi sebeplerden dolayi, yalnizca kent merkezlerinde hizmet
vermekte olan toplu tasima araglarina alternatif olmasi agisindan degil daha kiiciik,
daha hizli, daha esnek giizergdhlarda hizmet verebilen araglar olan “dolmus-minibiis”
sistemleri ortaya cikti. Ve fakat lilkedeki siyasi c¢ikarlardan kaynakli olarak,
ceperlerdeki bu yerler belirli bir niifus ve belirli biiytikliikliilere ulastiklarinda toplu

tasima ve ulasim altyapisi gibi imkanlarin kendilerine gotiiriildiigl gozlendi.

Dolmus-Minibiis sistemlerinin aslinda toplu tagima sistemlerinde bu denli yer
tutmasinin nedenlerinden biri, 1960’11 yillarda iilkedeki ekonomik sikintilar sebebiyle
devlet veya belediyeler eliyle toplu tasima hizmetlerinin halka istenilen diizeyde
ulasamamasi ve keza yine ayni sekilde arag sahipliginin ekonomik sikintilardan dolay1
istenilen oranlarda olmamasindan dolay1 dolmus isletmecileri toplumun biiylik bir
cogunluguna uygun fiyath bir ulasim imkam1 sagladiklar1 ic¢in yerlerini
saglamlastirmislardir. Birgok kamu otoritesi ve bilim insanlarinin goriisiine gore
devlet destekli ya da belediye temelli olan toplu tasima sistemlerinin gelismesi, kent
geneline yayilmasi, rayli sistem, lastik tekerlekli toplu tasima araclarinin kent
ceperlerine entegrasyonlarinin saglanmasi durumunda paratransit sistemlerinin
isletmelerinin son bulacagindan oldukca sik bahsedilmekteydi. Ancak tiim bu
goriislerin aksine konvansiyonel toplu tagima hatlarimin paratransit sistemlerin
bulundugu giizergahlarda isletilmeye baslanmasindan sonra bile paratransit sistemler
varliklarin siirdiirmeye devam ettiler. Konvansiyonel toplu tasima hatlar1 ekonomik
sikintilardan 6tiirli konfor ve sefer sikligi gibi parametreler 6zelinde paratransit

sistemlerin sagladiklar1 avantajlarla rekabet edemediler. Dolmus araclarina
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yetkilendirme verilmemesi ve yasal diizenlemelerin olmamasi bu sistemdeki
operasyonel problemlerin ¢ozililmesini zorlagtirmaktadir. Kontak kapatma grevi ile

belediyeler toplu tasima entegrasyonu ve yonetiminin 6nemini kavramislardir.

3.3 Ara Toplu Tasima Sistemlerinin Tiirleri

Kent i¢i ulasimda, farkli ulasim tiirlerinin farkli talep seviyelerinde tek bir planda
kullanilmasiyla ekonomik bir sistem olusturulabilir. Ulkemizdeki sehirlerde ise genel
dagilim akilc1 bir plan sonucu ortaya ¢ikmamistir. Toplu tagima sistemlerinin ve kamu
girisimlerinin yetersizligi nedeniyle, minibiis, dolmus gibi toplu tasima ve halk
otobiisii gibi bireysel toplu tagima girisimleri genel dagitima egemen olmus ve bu
girigimler ulasimin en biiylik payini olusturmuslardir. Kent i¢i ulasimda yetersiz kamu
insiyatifi sonucu ortaya ¢ikan ve kamu hizmeti olarak benimsenen minibiis ve dolmus

gibi 6zel girisimcilerin orani giderek artmistir.

Yerel toplu tasima araglarinda giizergahlarin, tarifelerin, servis araliklarinin ve ulagim
{icretlerinin tanimlanmas1 bircok sehirde farklilik gostermektedir. illerin ulasim
komisyonlar1 tarafindan tespit edilmesinin yani1 sira belediyeler veya sadece
isletmeciler tarafindan belirlendigi durumlar da bulunmaktadir. Tasima iicretlerinin
belirlenmesi bazen meslek odalar1 ve belediyeler arasinda hukuki ihtilaflara yol
acmaktadir. Tasimalarin baslangi¢ ve bitis saatleri, rotalarin baslangic ve bitis
noktalar1 hakkinda kesin bir netlik olmamakla birlikte ozellikle kalkis ve varis
seferlerinde toplu tasimanin genel ilkeleri atlanmaktadir. Ara toplu tasimanin, "belirli
ve sabit bir giizergaha sahip olmak, fiyatin1 bilmek ve tarifesi kaldirilmis olmak" gibi
ozelliklerden farkli olmas1 halinde, basta otobiis isletmeciligi olmak {izere mevcut
toplu tagima sistemi ile rekabet eden ve rekabet edebilecek bir ulagim araci haline
gelmesi, toplu tasimanin genel 6zelliklerine aittir. Bu durum ulastirma sektoriinde

stirdiiriilebilirlik hedefleri i¢in asilmas1 gereken bir engel olarak goériilmektedir.

Ulasim tiirlerinin tarihsel gelisimi i¢inde ilk 6rnekleri otomobil kullanimiyla birlikte
ortaya ¢ikan ve “orta” biiyiikliikte tagima kapasiteleri olan bu ulagim bigimleri “ara
toplu tasim” (para-transit) olarak tanimlanmaktadir. Bu tiirler ilk kez 1970’lerin
baslarinda yeni bir anlayigla ele alinarak “ara-toplu tasim” genel basligi altinda
toplanirken, bu yeni tanimin bi¢imi ve igerigi konusundaki tartigmalar gliniimiizde de

siirmektedir (Oncii, 1979).
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3.3.1 Paylasimh taksi

Birbirlerini tanima ya da tanimama zorunlugu olmayan ve ortak gilizergaha kullanacak
ya da belirli bir noktaya kadar beraber gidebilecek olan kisilerden olusan yolculuk
gruplarinin ortaya ¢ikan yolculuk maliyetlerini de ortaklasa paylasarak yaptiklari
taksili yolculuk tiiriidiir. Ulkemizde de pek ¢ok 6rnegi bulunan bu yolculuk tiiriiniin
taksi soforlerinin zirve dist saatlerdeki taksi maliyetini 6demek istemeyen yolcular
hedef alarak maliyeti bu yolcular arasinda paylastirarak ya da zirve saat iginde dolmus
ya da otobiis sirasi beklememek ve taksinin sagladig1 avantajli ulasimi1 daha yiiksek
maliyetle bile olsa maliyeti paylasarak kullanmak isteyen yolcular tarafindan tercih

edilmektedirler.

3.3.2 Dolmus

Sabit giizergahli olmasi lastik tekerlekli toplu tasimaya benzese de onlardan farkl
olarak tarifesiz ¢aligmas1 ve standart tip araca sahip olmamalar1 belirgin 6zellikleridir.
Genellikle o6zel isletmeciler, sahislar tarafindan isletilmektedirler. Ulkemizde
cogunlukla 6nceden belirledikleri gilizergahlara da uymaksizin yolun miisaitlik
durumuna gore kendilerine giizergah belirleyen ve durak noktast olmaksizin miisait

olan yerlerde yolcu indirme ve bindirme islemini yapan tasit tiirtidiir.

Ara- toplu tagim sistemleri iki farkli bicimde gelisme gostermistir. “Kendiliginden
gelismis” olarak tanimlanabilecek ara —toplu tasim tiirleri, kisilerin kendi ulagim
sorunlarin1 ¢ozmek {izere baslattiklari, yolculuk maliyetinin paylagilmas: bekleme
siiresinin azaltilmas1 gibi amaglar1 olan girisimlerin sonucu olarak ortaya ¢ikmistir.
Ozellikle az gelismis iilkelerde izlenen bu gelisme cizgisinde taksi paylasma ve

dolmus kullanimlari agirlik kazanmaktadir (Uygun, 2012).

Ulkemizde de dolmuslarin ortaya ¢ikisi bdyle bir siirecten gecerek olusmustur. 1929
ekonomik krizi sirasinda taksi ticretlerinin paylasilip ulasimin daha ucuza getirilmesi
diisiincesi ile ortaya ¢ikmis ve o giinden beri olumlu olumsuz yonleri tartigilir

olmustur.

Istanbul’da ilk olarak 1931 yilinda ¢alismaya baslayan dolmusculuk sistemi esasen
Ikinci Diinya Savasindan sonra yasanan motorlu arag ve yakit sorunlarindan kaynakli
ortaya cikan bir sistemdir. Onceleri diisiik kapasiteyle hizmet verip az sayida olan

dolmuslar daha sonralari ihtiyactan dolayr sayilarini artirmuslardir. ilk olarak
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Eminénii-Taksim hattinda ¢alisan dolmuslar daha sonralart Eminonii-Sisli, Eminonii-

Nisantas1 hatlarinda da ¢alismaya baslamislardir (Kahraman, 2010).

Bu sekilde kendiliginden gelismis ara toplu tasima tiirleri iilkemizdeki “dolmus”
ornegi gibi, farkl lilkelerde de kendiliginden ortaya ¢ikmis ve kendine 6zgii adlarla
anilmiglardir. 2. Boliimde ornekler detayli bir sekilde verilmektedir. Gelismekte olan
tilkelerde kentsel ulasimda gozlemlenen olgunun, toplu tasima yetersizliginden
kaynaklanan ara toplu tasima olarak kullanilan araglarin yayginhgidir. Cesitli
iilkelerde farkli kosullarda, farkli bi¢imlerde ortaya ¢ikan bu tiir iilkemizde (dolmus)
adiyla bir giizergahta taksi paylasma biciminde uygulamaya baslamustir. Onceleri
belirli bir giizergahi, duraklari, {icreti ve yasal ¢ercevesi olmayan bu ara—toplu tagim
(para-transit) tiirli orgiitlenerek yasallasmis, giizergah, durak belirlemesi yapilmis;

kendini korumak amaciyla hizmet iireticisi sayisim sinirlamistir (Oncii, 1979).

Dolmuglar otobiislere gore yolculart daha fazla tatmin edecek hizmetler
saglamaktadirlar. Dolmus, sahsi ara¢ sahipligi ve takside oldugu gibi tarife 6zgiirligii,
hareket ve oturarak seyahat gibi garantiler vermektedir. Yolcu basina diisen alanlar ve
hacimler otobiislere gore daha fazladir, sicaklik ve koku gibi konfor 6zellikleri daha

iyidir durak araliklar1 daha siktir ve istenilen yerde inilip binilebilmektedir.

Kentsel niifus ve yolculuk istemindeki bu biiyiik artiga karsilik toplu tasim ayn1 hizla
gelistirilemeyen yoneticilerce, ulasim hizmeti agi1g1 Orgiitsiiz 6zel kesim tarafindan
kiiciik bireysel girisimlerle karsilanmaya baslanmistir. Bu eylem toplu tagimi
gelistiremeyen yoneticilerce, ulasim sorununun gecici olarak “coziilmesi” olarak
degerlendirilirken ortaya ¢ikan yeni ve yaygin ulasim sektoriiyle bir ol¢lide issizlik

sorunu da “hafiflemistir” (Uygun, 2012).

Kendiliginden gelisen ara toplu tagima araglarda yapilan ufak degisiklikler veya bu

araglarin yeni hizmet sekline uygun sekilde kullanilmasiyla ortaya ¢ikmaktadir.

Kiigtik araclar kullanilmas1 dogal olarak kapasitelerinin az olmasina bu da kisa siirede
dolmalarina ve ¢abuk kalkis yapmalarina, ayn1 zamanda yolcu sayilarinin az olmalar
nedeniyle durus sayisi ve durus siirelerindeki azalmaya ve otobiislere nazaran daha
hizli hareket etmelerine olanak vermektedir. Bu 6zellikler dolmusun hizini ve sikligini

artirip yolcularin bekleme ve yolculuk siirelerinde azalmalara sebep olmaktadir.

Halktan da ragbet goren dolmusguluk soforlerin de israrli bir sekilde dolmusgulugu

devam ettirmeleri Istanbul Belediyesini 1954 yilinda resmen dolmusgular1 tanimaya
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itmis ve ilk tarifeli hatt1 agmak zorunda birakmustir. ilk tarifeli hatlardan olan Sirkeci-
Beyazit hatt1 25 kurus ticret ile en ucuz, Kadikdy-Pendik hatti ise 150 kurusla en pahali
hat olmustur. 1931 yilinda bir takim ihtiyaglar ve ekonomik sikintilar sebebiyle dogan
ve 1954 yilinda resmiyete kavusan dolmus sektorii 23 yi1l boyunca 150 hatta 4832 adet

aragla hizmet vermis ve bagimsizligin1 kazanmistir (Tekeli, 2009).

1977 yili itibariyle dolmus Istanbul’daki aragli yolculuklarin %52’sini Ankara’daki
yolculuklarin %44’{inii karsilamaktadir. 2010 y1l1 Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel
Ulasim Ana Plam verilerine gore toplu tasima yolculuklarinin %25°1 dolmus veya

minibiislerle yapilmaktadir.

Ankara’da da Ikinci Diinya Savas1 sonras1 donem igin ulasim sorunlarinin asilmasi i¢in
taksi-dolmus uygulamalarina gidilmis. Toplu tasimadaki talep daha az arag daha ¢ok
yolcu prensibi ile karsilanmak istenmistir. Kamunun toplu tasimadaki paymin
%70’lerde oldugu yillarda 1946°da alinan 19 otobiisiin 18’inin bir yangin sonucu
hizmet dis1 kalmas1 ve bu sebeple bazi derneklerin taksi ve dolmus hatt1 olugturmak
istekleri belediye tarafindan kabul edilmis ve Ulus-Cebeci, Ulus-Sihhiye gibi 6nemli
yerlesim yerleri arasinda ilk dolmus hatlar1 faaliyet géstermeye baslamistir. 2012 yili
verilerine gore Ankara’da toplu tasima ile taginan yolculuklarin %33’ dolmus ve

minibiislerle yapilmaktadir.

3.3.3 Minibiis

Ikinci Diinya Savasi’ndan kaynaklanan ekonomik sikintilar sonucu isleri bozulan arag
sahipleri tagima iicretlerini paylasarak Istanbul’da dolmus sistemini ortaya
cikarmiglardir. Kentlesmenin hizlanmasiyla c¢eperlerden yapilan yolculuklar
1960’lardan sonra otomobil yerine minibiis tipi araglar kullanilarak yapilmaya

basglanmistir (Uygun, 2012).

Ozellikle lastik tekerlekli toplu tasima igerisinde bulunan dolmus-minibiis tasimacilig
50 y1l gibi bir zaman dilimince hizmet vermektedir. Onceleri sorunlara ¢6ziim bulmak
amaciyla ortaya ¢ikan bu uygulama ilerleyen zaman diliminde etkinligini artirmig kent
i¢i yolcu tasimaciliginda ulasim ihtiyacini karsilarken yeni trafik sorunlarina sebebiyet

vermistir.

Ulasim sorununun yasandigi en biiyiik kentimiz olan Istanbul’da, niifus artisini
karsilayacak kara ulasim planlar1 ayn1 hizda gergeklestirilememis, bunun sonucunda

ara ulasim denilen, midibiis, minibiis, dolmus ve taksi ile tasimacilik meydana
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gelmistir. 1960 tarihinde, kamu ulasiminda minibiisler hizmet vermeye baslamistir. Tk
olarak Sishane, Silahtar arasinda faaliyete baslanmig, sonra Taksim, Sartyer,
Gaziosmanpasa, Vezneciler buna eklenmistir. ilk zamanlarda 20-35 minibiisle
baslayan faaliyet; Anadolu’dan Istanbul’a akin eden niifusun, Istanbul’un merkezi
siirini asarak oldukca uzak olan yerlesme bolgelerinde toplanmasi, sanayi tesislerinin
daginiklig1 ve buna bagli olarak sanayi tesislerinden olduk¢a uzakta toplanan iscilerin
ulagim sorunu nedeni ile 6nem kazanmistir. Niifusa paralel olarak, minibiis sayisi da
hizla ¢ogalmistir. Ve bugiin kamu ulagiminda, minibiisler nemli yer isgal etmektedir.
Istanbul merkezine yakin yerlesmelerin niifusu ¢ok yogundur. Buradaki niifusun
tasinmasi icin I.E.T.T. kafi gelmemektedir. Dolmuslarin da az veya hi¢ olmadig1 bu

yerlerde minibiisgiiliik dogmus ve gelismistir (Uygun, 2012).

Kentlesmenin ve gecekondulasmanin artis gostermesiyle 1960’1 yillardan itibaren
taksi dolmuslar yerine daha biiylik kapasiteli minibiislerle yolcu tasimacilig
yayginlasmaya baslamistir. 1970 yilinda 11 Trafik Komisyonunun almis oldugu karar
ile minibiislerin hatlarinda, giizergahlarinda ve sayilarinda kisitlamaya ve plaka

sayilarinda sinirlamaya gidilmistir (Orhon, 1996).

Toplu tasim servisleri bir iilkeden digerine, sehiri¢i ve sehirlerarast bolgelerde
farkliliklar gostermektedir. Ornek olarak Tiirkiye’de alisilagelmis baslica iki sehirigi
toplu tasim sistemi mevcuttur. Bunlar; otobiis ve minibiis servisleridir. Bunlardan
ikincisi, “yerel yonetim kontrollii 6zel girisim tasimaciligi” olarak diisiiniilebilir.
Otobiis ve minibiis tagimaciliklarinin yonetim birimleri sirasiyla il belediye meclisi ve

ozel ortakliklardir (Uygun, 2012).

Tiirkiye’de minibiisler genellikle otobiislerin kullandig1 yol gilizergahi {izerinde 14
yolcu kapasiteli araglarla isletilmektedirler. Minibiis siirticiileri birbirleriyle rekabet
ederek, trafik ihlalleri yaparak sadece trafik giivenligi agisindan degil yollarin
kapasitelerini de diisiirmeleri gibi sorunlara neden olmaktadirlar. Minibiislere olan
fazlaca talep otobiislere kars1 olan talebin bir tiirlii istenilen seviyeye ulasilamamasina
sebep olmaktadir. 1960 yilinda giinde 200 aragla 50.000 yolcu tasmmustir (Tekeli,
2009). Yukarida anlatilan durumlardan dolay1 otobiislerin ve isletmecilerinin
ekonomik sikintilara girmelerine sebep olmaktadir. Bu sebeple her iki sistem de

koordine bir sekilde, kontrol edilerek daha verimli bir sekilde ¢alistirilmalidir.
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Ankara’da da durum cok farkli degildir. EGO’nun kent merkezine hizmet verilme
noktasindaki yetersiz kalmasi bu bolgelerde calisan yeni kiiciik isletmelerin
dogmasina, Bahgelievler-Dortyol, Aydinlikevler-Cankaya gibi hatlarda calisilmaya

baslanmasina neden olmaktadir.
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4. TURKIYE’DE YAPILMIS PARATRANSIT DONUSUM ORNEKLERI

Bu boliimde Tiirkiye’de bugiine kadar yapilan 6rnekler incelenmis ve bu ¢alismadaki

onemli hususlar sirasiyla incelenmistir.

4.1 Adana Ornegi

Bu ornekte, kentteki 6nemli yollar {izerinde sahada incelemeler yapilmis, yol aglar
siiflandirilmig, yollarin serit sayisi, bolinmiislik durumu, tipi, sinyal durumu, hiz,
kapasite gibi Oznitelik bilgileri toplanip konumsal bilgi sistemine aktarilmistir.

Belediyeden kentin ulagim sistemi hakkinda genel bilgiler alinmistir.
Kentte;

« Rayl Sistem, Belediye Otobiisii, Ozel Halk Otobiisii ve Minibiisler ile toplu

tasima hizmeti verilmektedir.

o Mevcut durumdaki yolculuk verileri i¢in kent kart verilerinden de
yararlanilarak mevcut durumdaki toplu tagima sistemi ve yolculuk 6zellikleri

belirlenmeye calisilmistir.

« Rayli sistem hatti14 km uzunlugunda ve 13 istasyondan olusmaktadir. Giinliik
cift yonde tasiyabilecegi yolcu kapasitesi 660.000 olmasina karsin 12.500
yolcu tagimaktadir. Metro ile entegre olan bes adet belediye otobiis hatti
bulunmaktadir. En yiiksek yolcunun 6600 degeri ile hafta i¢i 07:00-09:00

saatleri arasinda seyahat ettigi verisi elde edilmistir.

» Adana Biiyiiksehir Belediyesi kapsaminda Belediye Otobiisleri filosunda 209
otobiis bulunmakta olup tiim otobiisler engelli vatandaglarin erisimine uygun
donanimlara sahiptir. 199 adet otobiiste engelli asansorii 10 adet aragta engelli
rampasi bulunmaktadir. 143 arag ile 57 hatta hizmet vermektedirler. Kent kart
sisteminden alinan verilere gore Belediye Otobiisii hafta ic¢i yolculuk

ortalamasinin 93.680 oldugu goriilmektedir.
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« Ozel Halk Otobiisleri 5 kooperatifte, 52 hatta, 634 aragla hizmet vermekte olup

elde edilen verilere gore ortalama 196.945 yolcu tasindigi goriilmektedir.

e Minibiisler 18 adet kooperatif ve 1080 adet aragla hizmet vermektedirler.
319.910 yolcu tagimaktadir.

Kentteki tiim toplu tasima verileri incelendiginde 637.320 yolcu tasindigi
goriilmektedir. Minibiisler toplam yolculugun %50,2 sini tasiyarak en yiiksek paya
sahip olup Minibiisleri, %30,9 ile Ozel Halk Otobiisleri, %14,7 ile Belediye Otobiisleri
ve %4,2 ile Metro takip etmektedir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1 : Adana ilinde toplu tagima sistemlerinin pay1.

Yolcu Sayist Toplamdan Aldiklar Pay (%)
Metro 26.856 4,21
Belediye Otobiisii 93.658 14,69
Ozel Halk Otobiisii 196.946 30,90
Minibiis Hatlar1 319.910 50,19
TOPLAM 637.370 100,00

Tiim bu veriler toplandiktan sonra mevcut sorun ve yetersizliklerin belirlenmesi
calismalarma baglanmistir. i1k olarak VISUM programu ile toplu ulasim modelinin

kurulmus ve bu model yardimiyla toplu tagima sisteminin analizleri yapilmustir.

Ulasim modelinin olusturulmasi asamasinda ulagim altyapisi bilgileri, yol ag1 bilgileri,

toplu tasima hatlar1 glizergah ve durak bilgileri modelin altyapisini olusturmaktadir.

Toplu ulasim modelinin kurulmasinin ikinci asamasi yolculuk taleplerinin (baslangic-
bitis matrislerinin) belirlenmesidir. En kiiciik toplu tasima bolgeleri (zone) olarak
mabhalleler secilmis bunlarin agirlik merkezleri bulunarak toplu tasim bdolgelerinin
(zone)’larin merkezleri (centroid) belirlenmis ve programa aktarilmistir. Hafta igi
yolculuk degerleri belirli oldugu i¢in farkli toplu tasima bdélgeleri arasinda yolculuk

dagitimi yapilmustir.

Adana 6rneginde birbiriyle entegre calismaktan ziyade birbiri ile rekabet eden toplu
tasima araglari oldugu goriilmiistir ve bu durum mevcutta olumsuz sonuglar
dogurmaktadir. Ayni giizergahta calisan hatlarin varligi, entegrasyon olmamasi
yolcularin birden fazla 6deme yapmalarina sebep olmakta ve hem zamandan hem

ekonomik yonden olumsuz sonuglara yol agmaktadir. Tim bu olumsuzluklarin
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giderilip yolcularin olumsuz yonde etkilenmelerini 6nlemek i¢in hatlarin entegre ve
uyum igerisinde ¢alismasini saglayacak sekilde planlamalar yapilmalidir. Yolculuk
dagitimi modeli yardimi ile, yapilan caligmalar sonucunda elde edilen hafta igi
giinlerdeki toplam toplu tasima yolculuklar1 zonlar arasinda boliistiirerek, toplu tasima
yolculuklari baslangi¢-son (O/D) matrislerini olusturulmustur. Toplu tagima bolgeleri
(zon) arasindaki yolculuklarin tahmini i¢in asagida bagintisi verilen, bir ¢cekim modeli
kullanilmistir. Bu bagintida, i ve j zonlar1 arasindaki yolculuk adedini bulmak i¢in her
bir zon ikilisi arasindaki Euklid mesafeleri bulunmus, zon niifuslar1 yardimiyla
zonlarin agirlik katsayilart hesaplanmig ve her bir zonun hafta i¢i giinlerdeki toplam
yolculuklardaki pay1 tespit edilmistir. Niifus bliylime oranlar1 ve planlanan projelere

gore toplu tasima yolculuklar1 belirlenmistir.

Baslangig-Son Matrisi

Baslangi¢ Talep (Baslangic=> Bitis) Son
Zon Zon
Link Baglayici
Nod Link
Durak Durak
Hat glizergahi Hat guzergahi

Transit

Sekil 4.1 : Toplu tasimacilik ag1 yolcu talebi dagitimi.

O/D matrisleriyle belirlenen toplu tasima yolculuklart mevcut yol agina atanmis, All
or Nothing atamasi yapilmistir. Kisa ve orta vadeli hedefler i¢in 2015 y1l1 se¢ilmis olup
toplu tasima yolculuk talebinin 700.000 degerine ulasacagi ve kuzeyde yeni bir

tiniversitede kurulacagi belirlenmistir.

Mevcut durumdaki toplu tasima sisteminde tasinan yolculuklarin % 95°i lastik
tekerlekli tasitlar ile yapilirken giinliik taginan yolcu sayisi yaklasik 650.000°dir. 14
kisilik minibiislerle yapilan yolculuk sayis1 ise biitiin yolculuklarin %350’sini
olusturmakta olup diger biiyiik kentlere kiyasla bu oran oldukga biiyiik bir degerdir.

Ulastirma Miihendisligi ve Planlamasi agisinda Toplu Tasima Sistemi problemine
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bakildiginda Toplu Tasima Tiirlerinin Saatlik Yolcu Tasima Kapasitesinin Ulasim
Tiirii se¢cimi konusunda 6nemli bir faktdr oldugu bilinmektedir. Adana Biiyiiksehir
sinirlart igerisinde faaliyet gosteren tek bir Rayli Sistem hatt1 bulunmakta olup, bu hat
giizergahinda yogun yerlesimler bulunmasina ragmen giinliik yolculuk talebinin ancak
%¢4,2’sini ¢ekebilmektedir. Bunun ana nedeni, Rayli Sisteme paralel olarak ¢alisan
Belediye Otobiisii, Ozel Halk Otobiisii ve Minibiis hatlarmin bulunmasidir. Ayrica,
Rayli Sistem hattinin yaklasik 40.000 6grencisi bulunan Cukurova Universitesi Balcali
Kampiisii’ne ulasmamasi da yolculuk talebinin bu denli diisiik olmasinin bir baska
nedenidir. Uzun vadede rayli sistemin ikinci etabinin tamamlanmasi ile rayli sistemin

tasidig1 yolcu sayisinin da artmasi beklenmektedir.

Lastik tekerlekli toplu tasima tasitlarinin biiyiik bir kisminin sehir merkezi alanina
girmesi ve sehrin 6nemli bulvarlarina ¢ok fazla sayida hatla hizmet verilmesi sorun

teskil etmektedir.

Farkli ulasim tiirleri ile gesitlenen kenti¢i ulasim sisteminde bir yolculuk sirasinda
kullanilacak ulasim tiirlerinin olumlu 6zelliklerinin birlestirilmesi ve olumsuz
Ozelliklerinin azaltilmasi icin bu ulasim tiirlerinin birbiri ile biitiinlesmesi
gerekmektedir. Yolcularin farkli hatlarda, farkli tiirlerde, farkl isleticiler tarafindan
sunulan  hizmetlerdeki farklilagmay1 hissetmeyecek sekilde yolculuklarini
tamamlayabilmeleri gerekmektedir. Ulagim hizmetinin 6zel ya da kamu isleticisi
tarafindan sunuluyor olmasi yolcuyu etkilememeli, yolcu bu degisikliklerin farkina
fazla varmadan baslangi¢ noktasindan varig noktasina farkli hatlari, tiirleri ve farklh
isleticilerin sundugu farkli hizmetleri uyumlu bir zaman tarifesiyle, ortak bilet
teknolojisiyle, belirlenmis standart konfor diizenleriyle, sunulan hizmet kalitesiyle
uyumlu bir bedel ddeyerek ve yaptigr aktarmalar oraninda sunulan indirimlerden
yararlanarak yolculugunu tamamlayabilmelidir. ‘Kesintisiz Biitiinlesme’ olarak
tanimlanan bu yaklasim, yolcularin ‘aktarma yaptigini fazla fark etmeyecek’ bir

sekilde ‘hizmet biitiinliigiiniin’ saglanmasi olarak 6zetlenmektedir.

4.1.1 Rayh sistem ile ilgili 6neriler

Rayl1 sistemlerde ikinci etabin devreye girmesi ile taginan yolcu payinin %4’den %8’e

¢ikacagi diistintilmektedir.

- Adana Toplu Tagima Sistemi (ADATUS) olusturulacaktir. Olusturulan siteme
Rayli sistem ve Belediye Otobiisleri birlikte pay alacak sekilde katilacaktir.
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- ADATUS sisteme katilan Rayli sistem ve Belediye Otobiislerinin gelir

havuzundan %15 pay alacagi ongoriilmektedir.

- Rayli Sistemin 2. etabinin 2017 yilina kadar tamamlanmasi ile hafta i¢i giinliik
yolculuklardaki paymnin yaklasik %10 diizeyine c¢ikabilecegi tahmin
edilmektedir.

- Rayli sistemden diger tiim toplu tasima araglarma  aktarma

gerceklesebilecektir.

Belediye otobiislerinin yenilenemeyecegi, bunun i¢in verimsiz hatlardan eski araclarin
sistemden kismen ¢ikartilmasinin, hafta i¢i yolculuk paylarinin %14,7°den %10’a

inecegi ongodriilmektedir.

OHO’larda eskiyen araglarm, algak tavanli ve engelli bireylerin kullanimina uygun
olan araglardan se¢ilmesi, nakit 6demenin tiimiiyle kaldirilmasi i¢in 6 ay verilmesi,
periyodik denetimlerle araglarin kontrol altinda tutulmasi, elektronik kartlar1 cazip
kilacak kampanyalar diizenlenmesi gibi etkinlikler diizenlenmesi, 7 metrelik Midibiis
gibi kiiciik olan araglarin da 9 metrelik otobiislere doniismesi, kooperatifler arasinda
bir gelir havuzu olusturulmasi ile her bir kooperatifin kag yolcu tagidigi belli olmasi

saglanabilecektir.

€0 000
Kapasite
(Kisi'YOn/Saat/Serit)

= HRS

-
v 3 etro

Metrobus

Sekil 4.2 : Toplu ulasim tiirleri ve kapasite iliskileri.
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4.1.2 Belediye otobiisleri ile ilgili 6neriler

Adana Toplu Tagima Sistemi (ADATUS) olusturulacaktir. Olusturulan sisteme
Rayl sistem ve Belediye Otobiisleri birlikte pay alacak sekilde katilacaktir.

ADATUS sisteme katilan Rayli sistem ve Belediye Otobiisleri gelir

havuzundan %15 pay alacaktir.

Belediye Otobiisleri sehir merkezindeki hatlardan, ¢cok uzun sehir ¢eperi hatlari

harig, cekilecektir.

Belediye Otobiislerinin hafta ici giinliik tasidiklar1 yolcu orani yaklasik %5
seviyesine diisebilecektir. Bu nedenle tasit filosundaki eski tasitlar elden
cikarilacaktir. - Belediye Otobiisleri arasinda, Ozel Halk Otobiisiine, Minibiis
Kooperatifleri Otobiisleri ve Rayli Sistem ile aktarma yapilabilecektir. 30
Dakikaya kadar olan Aktarmalar iicretsiz olup, bu siireyi gecen aktarmalardan

0,50 Kurus gibi bir aktarma ticreti alinmasi 6nerilmektedir.

4.1.3 Ozel halk otobiisleri ile ilgili 6neriler

Adana Toplu Tasima Sistemi (ADATUS) olusturulacaktir. Ozel Halk
Otobiisleri Cat1 Kooperatifi sisteme katilacaktir. Sisteme katilacak Ozel Halk

Otobiisleri esnafi katilim sézlesmesi imzalayacaktir.

ADATUS sisteme katilan Ozel Halk Otobiisleri gelir havuzundan %32,5 pay
alacaktir. Olusturulan sitemde tiim tasit sahipleri esit pay alacak sekilde
katilacaktir.

Bu durumda, Ozel Halk Otobiisleri ile Minibiislerin tek gat1 altinda toplanarak,
olusturulacak yeni hatlarda doniisiimlii olarak ¢alismasi Toplu Tasima

Sisteminin ulagacagi ideal bir nokta olacaktir.

Bu asamanim sonunda Ozel Halk Otobiisleri ile Minibiislerinin gogunlukla
benzer giizergahlar1 kullanacaklarindan ve ayni yerden karkacaklarindan
dolay1 hat diizenlemesi ve frekanslariin ayarlanmasi gerekecektir.

Diizenlenen hatlar ile 53 yeni hat olusturulmustur.

Ozel Halk Otobiisleri arasinda, Belediye Otobiisiine, Minibiis Kooperatifleri
Otobiisleri ve Rayl1 Sistem ile aktarma yapilabilecektir. 30 Dakikaya kadar
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olan Aktarmalar {icretsiz olup, bu siireyi gecen aktarmalardan 0,50 Kurus gibi

bir aktarma ucreti alinmasi Onerilmektedir.

4.1.4 Minibiis ile yolcu tasimacilig1 onerileri

Teshis raporunda belirtilen asamalara gore kisa vadede (Asama 1) yani 1 yil i¢inde

yapilmasi gerekenler asagidaki gibidir:

- Buasamada Minibiisler 2 ye 1 oraninda azalarak Otobiis sekline doniisecektir.
Araglar engellilerin kullanimina uygun sekilde doniismelidir. Dontisecek tiim

araglarda elektronik kart sisteminin kurulmasi gerekmektedir.

- Bu asamada, Minibiis Kooperatifleri mevcut hatlarinda c¢alisacaktir. Asama
stiresince hem nakit hem de elektronik 6deme sistemi kullanilmasina ragmen,
asama sonunda tiim araglarin elektronik 6deme sistemine gegmesi zorunlu olup

nakit ticret kaldirilacaktir.

- Minibiis kooperatifleri tek bir ¢ati altinda toplanarak c¢ati kooperatif

olusturacaktir.

- Teshis Raporunda belirtilen asamalara gore orta vadede (Asama 2) yani 1-1,5

yil arasinda yapilmasi gerekenler asagida belirtilmektedir.

- Elektronik iicret 6deme sistemi nedeniyle olusturulan gelir havuzuna tiim

kooperatifler ve arag sahipleri katilacaktir.

- Her bir kooperatifin hafta i¢i giinliik tasidig1 yolcu sayisinin bu agama boyunca

elde edilen yolculuk verileri ile belirlenme olanag: bulmaktadir.

Teshis raporunda belirtilen agamalara gore uzun vadede (Asama 3) yani 1,5-2,5 yil

arasinda yapilmasi gerekenler asagida belirtilmektedir.

- Tagit doniisiime katilacak olan Minibiisler, Rayl sistem, Belediye Otobiisleri
ve Ozel Halk Otobiislerinin de katilacagi Adana Toplu Ulasim Sistemine
(ADATUS) katilim s6zlesmesi imzalayacaktir.

- ADATUS sisteme katilan Minibiis Kooperatifleri Otobiisleri gelir havuzundan
%52,5 pay alacaktir. Olusturulan sitemde tiim tasit sahipleri esit pay alacak
sekilde katilacaktir.

- Doniisiim sonucunda kent merkezinde c¢alisacak doniisen tasit sayisi 842

olacaktir. Boylece, sehir merkezindeki yollardaki toplu tasimaya ait tasit sayisi
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%350 oraninda azalacaktir. Tasitlarin biliylimesi sonucunda tasitlarin ¢aligma
frekansinin da azalacagi disiiniildiiginde yaklasik olarak % 30 bir azalma
olacag: diisiiniiliirse, tasit trafiginde yaklasik olarak %65 lik bir azalmanin
olacagi asikardir. Performans hesaplamalar1 sonucunda, Minibiis kooperatifine
ait Otobiislerin bu asamada hafta i¢i giinliik yapacaklart km’nin mevcut
durumda yapilan (260.000) km’den yaklasik 130.000 km daha az oldugu

gorilmistiir.

- Toplu tasima sisteminde tam bir entegrasyonun saglanabilmesi i¢in Minibiisten
Ozel Halk Otobiisii ve Rayli Sistem aktarmalarm miimkiin olmasi
gerekmektedir. Tiim toplu tagima tiirlerinde elektronik Kart uygulamasi oldugu

icin aktarmanin gergeklesmesinde problem olmayacaktir.

- Minibiisten Belediye Otobiisiine, Minibiisten Ozel Halk Otobiisiine,
Minibiisten Rayli Sisteme aktarma yapilabilecektir. 30 dakikaya kadar olan
aktarmalar ticretsiz olup, bu siireyi gecen aktarmalardan 0,50 Kurus gibi bir

aktarma Ucreti alinmasi 6nerilmektedir.

Adana ilinde Rayli Sistem, Belediye Otobiisii, Ozel Halk Otobiisii ve Dolmus
sistemleri bulunmaktadir. Bu sistemlerin iyilestirilmesi i¢in kisa, orta ve uzun vadeli
yapilmas1 gereken planlar belirlenmistir. Rayli sistemler ile ilgili kisa vadede
yapilmas: gerekenlerle ilgili Rayli Sistemin Cukurova Universitesi’ne uzamasi igin
gerekli 6n caligmalarin yapilmasi ve kentici trafik sirkiilasyonun iyilestirilmesi igin

ulagim ana planina basglanmasi 6nerilmektedir.

4.2 Kesan Ornegi

Kesan ilinde yalnizca minibiislerle toplu tasima yapilmakta olup 14+1 kapasiteli 82
Minibiis ile 6 hatta hizmet verilmektedir. Yolculuk talepleri sayimlarla belirlenmistir.
Problemler ve darbogazlar tespit edilmistir. Universite bdlgesine hizmet veren
minibiislerde kapasite degerlerinin %80’¢ ulastigi ve pik saatlerde ayakta yolcu
tasindigr gozlemlenmistir. Trafik problemlerini ¢6zebilmek icin rehabilitasyon
caligmas1 yapilmistir. Mabhalleler arasindaki yolculuklar toplu tagima modeli
yardimiyla belirlenmistir. Model yardimiyla elde edilen talep hatlarina uygun olacak

sekilde sehir merkezindeki degisen trafik sirkiilasyonuna uygun olarak {iniversite
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hattinda iyilestirmeler Onerilmistir. 2012 yilinda hafta i¢i tasman giinliik yolcu

sayisinin 15.000 oldugu hesaplanmistir. Hatlara gore kapasite analizleri yapilmstir.

Konumsal bilgi sistemine yol ag1 bilgileri, toplu tasima sistemi hatlarinin giizergahlari
ve durak noktalari ile toplu tasimalarin kapasite bilgileri girildikten sonra bu bilgiler
makro simiilasyon ortamina aktarilmistir. Zonlar arasi yolculuklar (O-D) zon niifuslari
ve zon merkezleri arasindaki uzakli§i g6z Oniine alan ¢ekim formiiliine konularak
tahmin edilmistir. Niifusu ve c¢alisma alaninin yogun oldugu yerlerin daha fazla
yolculuk fiiretip-cekecegi goriilmiistiir. Yolculuklarin basladigr ve bittigi zonlarin
bilinmesi ile zonlar arasindaki yolculuklar bilinebileceginden dolayr O-D matrisinin
elde edilmesi ¢ok Onemlidir. Toplu tasima yolculuklar1 4 asamali ulasim modeli
kavraminda da belirtildigi gibi mevcut yol agina atanmistir. Bu atama sonucunda yol
agindaki toplu tasima yolculuklar1 yogunluklari yani toplu tagima yolculuklarinin
talebinin yonii (arzu hatlarr) belirlenmistir. Universite ve otogari i¢inde bulunduran

zonlarin yolculuk taleplerinin fazla oldugu gorilmiistiir.

Toplu tasima sistemleri ile ilgili 6nerilerde bulunulmustur. Mevcut durumda Kesan
Belediyesi’nin sinirlarinin genislemesi, kapal pazar kurulmasi ile ¢eperlerden gelen
toplu tagimalarin artmasi ve iiniversitenin 6grenci kapasitesinde artis beklenmesi gibi
sebeplerden bazi hatlarda sorunlar ¢ikacagi ongoriilmiistiir. Mevcut durumdaki 14
kisilik tasima kapasitesine sahip tasitlarin tiniversite-otogar arasindaki hat gibi doluluk
oran yiiksek olan hatlarda tasit kapasitelerinin yetersiz kalabilecegi ongoriilmektedir.
Hastane gibi bazi donat1 alanlarin faaliyete gececegi durumlar diisiiniiliip baz1 hatlar
icin hat uzatmasi diistiniilmelidir. Kent genelinde sirkiilasyon ¢aligmalari yapilip biitiin
mevcut hatlarin iyilestirilmesi gerektigi sonucuna varilmistir. Ayrica, Kesan
Belediyesi’nin toplu tasima hizmetlerini denetleyen personel sayisinin azlig1 ve toplu
tagima sistemindeki iicretlendirmelerin bilet veya elektronik sistemle yapilmamasi
nedeniyle toplu tasima hatlarinda bulunan tasitlar yeterince denetlenememektedir.
Cagdas kentlerde toplu tasima hizmeti veren kuruluslar bir biitiin halinde ve
birbirlerine entegre olmus sekilde hizmet vermektedir. Bu nedenle, Kesan Belediyesi
sinirlart igerisinde ¢agdas bir toplu tasima hizmetinin verilebilmesi ve toplu tagima
sisteminin rehabilite edilmesi i¢in toplu tagima sisteminin entegrasyonu yoniindeki

oneriler su sekildedir:

e Belediye’nin wulasim altyapist bilgileri Konumsal Bilgi Sistemine

aktarilmalidir.
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Mevcut durumdaki durak ve hat giizergah bilgileri modele aktarilmalidir.

Ulasim altyapisi, toplu tasima hat bilgiler ve niifus bilgileri ile toplu tasima
yolculuk verileri kullanilarak zonlar arasindaki iiretim ve ¢ekim modelin de

yardimiyla hesaplanmalidir.
Toplu tagima sistemi entegrasyonu 2 asamada gerceklestirilmelidir.

o llk asama olarak; ilk 6 ayda yapilmasi gerekenler planlanmalidir. Oncelikli
olarak tasit entegrasyonuna gidilmeli, yiikksek yolcu talebi olan hatlara
yolcu kapasitesi yiiksek araclarla hizmet verilmesi planlanmalidir.
Elektronik sisteme gegilerek bir havuz olusturulmalidir. Toplu tasimada
mevcut durumda faaliyet gosteren tasitlarin istiap haddi ve tasidiklar
yolcu sayilar1 goz oniine alinarak kimseye rant saglamadan sisteme katilan
yeni kii¢iik otobiislerin sayisinin 2 kat1 kadar mevcut ¢alisan minibiislerin

say1s1 azaltilmalidir.

o lkinci asama olarak; yeni olusturulan hatlarda ve mevcut ¢alisan hatlarda
elektronik sistem zorunlu hale getirilmelidir. Ik 6 aydan sonraki 3 aylik
stirecte nakit ve elektronik kart beraber ¢alismali fakat 9. Aydan sonra
sadece bilet kullanilmalidir. Elektronik bilet sistemi ile ortak havuza
gecilmesi ile her ara¢ sahibi esit parayr almali ve her tasit doniisiimli
olarak her hatta ¢alismalidir. Aktarmalar ticretsiz olmali ve boylelikle tek

bilet ile ulagim olanag1 saglanmis olmalidr.

Fakat tiim bu iyilestirmeleri yapmadan once denetim merkezi kurularak
denetleme ve izleme kurulu olusturulmalidir ve araglar kontrol altinda
denetlenmeli, bu yapilan yeniliklere uymayanlar hakkinda islem

baglatilmalidir.

4.3 Bursa-Inegél Ornegi

Inegol Belediyesi sinirlarmin  genislemesinin  sonucu olarak belediye smirlari
igerisinde, farkli tarihlerde farkli kurumlarin verdigi izinler ile ¢alisan 3 farkli toplu
tasima sistemi geligsmistir. Alanyurt bolgesindeki 6zel halk otobiisii ve minibiis
hatlarinin giizergahlarinin ¢cok benzer olmasi sistemler arasinda rekabet olusturarak

biiyilik problemlere yol agmaktadir.
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Farkl1 kuruluslar tarafindan yolculuk izinleri saglandig1 i¢in bu hatlarda ¢alisan kisiler
denetim altinda tutulamamakta ve bu da kisilerin keyfi davranarak, saat ve yolcu
sayisina gore seferi yarida kesme ya da giizergah degisikligi yaparak seferleri

gergeklestirmeleri gibi durumlara sebep olmaktadir.

Bunun yaninda inegdl Belediyesi’nin smirli imkanlar1 sebebiyle hatlarin tasima

hizmetlerinin denetimi gerektigi gibi yapilamamaktadir.

Ayrica sehir igerisindeki niifusun agirlikta oldugu bazi noktalara yeterli sayida toplu

tagima hizmeti verilememekte bu da bir takim olumsuzluklara yol agmaktadir.

Bu caligma kapsaminda yapilan toplu tasima sayimlari sonucunda yolculuk
dagilimlarina bakildiginda Minibiislerle %50,3 Midibiislerle %34,2 ve Otobiislerle
%15,5 oraninda yolculuk yapildigr goriilmiistiir.

Bu ¢aligsma i¢in dijital toplu ulasim modeli kurulmus olup bu model igerisinde toplu
tasima  hatlarinin  giizergahlari, duraklari, tasitlarin  kapasite  Ozellikleri
makrosimiilasyon yazilimina aktarilmistir. Yapilan yolculuk sayimlari sonucunda elde
edilen sayim verileriyle zonlar arasindaki yolculuklar (O-D) tahmin edilmistir.
Niifusun ve ¢alisma alanlarinin daha fazla oldugu noktalarin daha fazla yolcu iiretip
¢ekecegi beklenmektedir. Zonlarin niifuslar1 ve zonlar arasi uzakliklar kullanilarak bu
degerlerin ¢ekim formiiliine uygulanmasi sonucunda her bir zonun iiretecegi ve
cekecegi yolculuklar tahmin edilmistir. Bundan sonraki asamada yapilan sayimlarla
model tarafindan bulunan sonu¢ matrisleri karsilastirilip birbirleri ile kalibre
edilmistir. Toplu tasima yolculuklarinin 4 asamali ulasim modeli kavramindaki
mevcut yol agina atanmasi durumunda toplu tasima yolculuklarinin talebinin yonii
yani arzu hatlarimin yonleri belirlenmistir. Bazi yogun niifuslu mahalleler ile
sanayilerin bulundugu zonelarin fazla yolculuk ¢ektikleri goriilmiistiir. Bu 6rnekte dis
zonlarin sayilarinin ¢ok fazla olmasi sebebiyle bazi zonlarda giinliik ortalama yolculuk
degerlerinin 20’nin altinda oldugu goriilmiis bu yolculuklar degerlendirmeye

alinmamustir.

Biitiin bilgiler 1518inda degerlendirilip Oneriler getirildiginde, Alanyurt bolgesinin
belediye sinirlart igerisine alinarak belediye sinrilarinin gelismesi neticesinde toplu
tasima sistemlerinde yetersizlikler gozlenmistir. Alanyurt belediyesinin 6nceden
yapmis oldugu kapasite artigi, hatlarinin verimsiz c¢alismasina sebep olmustur.

Bolgedeki toplu tasima ticretlendirmesindeki adaletsiz yaklasimlar sebebiyle
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ogrencilerin  ¢ogunlukla otobiis kullandigi minibiisleri tercih  etmedikleri
gozlemlenmistir. Niifusu fazla olan bazi bolgelere toplu tasima hatlarinin yetersiz
hizmet vermeleri sebebiyle yolcularin tasit bekleme siirelerinde artiglar goriilmiistiir.
Inegdl Belediyesi'ndeki personel yetersizligi, farkli tiirlerde ¢alisan toplu tasima
hatlarinin  bulunmasi, tasima {icretlerinin bilet ya da elektronik sistemlerle
yapilmamas1 gibi sorunlardan kaynakli toplu tasima hatlarinin yeteri oSlglide
denetlenemedigi goriilmiistiir. Her modern kentte toplu tasima hizmeti veren biitiin
kuruluslarin tek bir ¢ati altinda hizmet vermesi gerekmektedir. Fakat Inegél ilgesinde
bdyle bir durum goriilmemistir. Toplu tagima entegrasyonun acilen uygulanmasi

gerekmektedir.

Entegrasyonun yapilabilmesi i¢in toplu tasima sistemlerinin tek elden yonetimi ve
denetimi ayrica birden farkl tasit tiirlerinden ziyade tek bir tip olacak sekle gegilmesi
ve tasitlarin birbirleriyle rekabet etmektense birbirlerini destekleyecek biitiinlesik
sekilde calismalar1 gerekmektedir. inegdl &rnegi igin Onerilen tasit tipi 7 metrelik
(= 30 cm ) midibiisler olmustur. Eski kent merkezinin fiziki 6zelliklerinin (serit sayisi
ve parklanma durumu) yetersiz olmasi sebebiyle 80 kisilik otobiislerin kent merkezine
giremedigi tespit edilmistir. Bu sebeple ilk asamada minibiis, midibiis ve otobiis olan

toplu tasima tasitlarinin midibiis haline getirilmesi 6nerilmistir.

Toplu tagima araglarinda 6deme olarak nakit para kullanilmakta olup bazi durumlarda
paralar1 toplamasi igin yardimci elemanlar tutuldugu goriilmiistiir. Ucretlerin
elektronik sistemle toplanmamasi hatlarda bulunan tasitlarin kag yolcu tasidigi, her bir
hattin ka¢ yolcu tasidigi, ilge genelinde giinliik ka¢ yolcu tasindigini gibi verilere
ulagilamamasina sebep olmaktadir. Aym1 zamanda araglarda GPS sistemlerinin
olmamasinda dolay1r tagitlarin kendi gilizergahlarii kullanip kullanmadiklari,
taleplerdeki azlik gibi nedenlerden seferlerini tamamlamadan geri doniip donmedikleri
gibi bilgilere de ulasilamamaktadir. Ayrica denetim sistemlerinin yetersiz olmasi

sebebiyle soforlerin keyfi hareketlerine cezai islemler uygulanamamaktadir.

Tiim bu olumsuzluklarin 6nlenebilmesi agisindan elektronik iicret toplama sistemine
gecilmesi, araglarin izlenebilmesi igin belediye icerisinde kurulacak bir izleme, tasit
takip ve veri depolama sistemi kurulmasi gerekmektedir. Bu sayede tasit denetimleri
tek merkezden az personel ile bile saglanacak olup tasitlara ve hatlara ait taginan yolcu
bilgileri goriilecek boylelikle toplu tasimayr kullanan kent sakinlerinin taleplerinin

gercekligi goriilerek onlara daha saglikli hizmetler verilebilecektir.
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Bir diger problem olarak hatlar arasindaki rekabet gosterilebilmektedir. Bu
rekabetlerin yolcu kapmak icin kavgalara doniistiigli de goOriilmiistiir. Bunlarin
Oonlenmesi i¢in kisa vadede tiim kooperatiflerin tek bir c¢ati altinda birlestirilip
rotasyonlu olarak degisik hatlarda sirasiyla belirli siirelerde (6rnegin 1 hafta)
caligmalari saglanmalidir. Fakat eskiden ayni hatta ¢alisan tasitlarin yeni diizenlemede
ayni hatta birlikte calismamalarina dikkat edilmelidir. Bu diizenlemeler ile her hatta
calisan esnaf kazanacagi, gelir yoniinden esit olacagi i¢in verdigi hizmetin kalitesini
artiracak, diger hatlarin giizergahlarina girmeyecek ve diger hattin yolcusunu bu
sebeple ¢almayacaktir. Ayrica bazi bolgelere hatlarin yetersiz gitmesine binaen ilk
asamadaki bu entegrasyon kapsaminda yetersiz veya hi¢ hattin olmadigi 6nemli

giizergahlara yeni hatlarin ilave edilmesi gerekmektedir.

Sehirde pazarin kuruldugu giinlerde ¢eperlerdeki belde ve kdylerden gelen biiyiik bir
yolculuk talebi olmasi ve toplu tagima entegrasyonunda bir biitiinliik saglanabilmesi
acisindan distan gelen minibiislere de elektronik kart sistemlerinin kurulmasi, ayrica
sehir girislerinde sehir i¢i hatlarla transfer yapilmasi i¢in transfer merkezleri kurulmasi
gerekmektedir. Transfer merkezlerine gelen yolcularin ¢ok diisiik bir ticretle ya da

hicbir licret 6demeden sehir merkezine ulagimi saglanmalidir.
Calisma sonucunda elde edilen veriler ve yapilmasi gerekenler su sekildedir:

e Inegdl Belediyesi’nin ulasim altyapisi bilgileri Konumsal Bilgi Sistemine

aktarilmistir.

e Inegdl Belediyesi sinirlari igerinde mevcut durumda calismakta olan toplu
tasima sistemine ait duraklarin koordinatlar1 belirlenmis, toplu tasima

sistemine ait hatlarin glizergahlar dijital ortama girilmistir.

¢ Giinliik bazda, sehiri¢indeki toplu tasima sistemine ait hatlar ve sehre disaridan
gelen belde ve kdylere ait minibiisler tarafindan tasman toplam yolcu sayisi
yapilan sayimlarla belirlenmistir. Sehir i¢inde yaklasik olarak giinliik 56.000
yolcu tagindig1 hesap edilmistir.

e Ulasim Altyapisi, toplu tagima hatlar1 ve niifus bilgilerine ek olarak elde edilen
toplu tasima yolculuk bilgileri kullanilarak, bir giin iginde sehrin degisik
mabhallerinin ¢ektigi (iirettigi) toplu tasima yolculuk degerleri, olusturulan
“Digital Model” ile hesaplanabilir hale gelmistir. Tek basina bu modelin

olusturulmasi bile inegdl Belediyesi igin biiyiik bir asamadir.
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Inegol Belediyesi smirlarini genislemesi sonucunda toplu tasima sisteminde
ortaya c¢ikan problemleri agsmak amaciyla, toplu tasima sisteminin

entegrasyonun yapilmasina gereksinim duyulmustur.

Toplu tasima sisteminin entegrasyonu 2 asamali olarak gergeklestirilmesi

gerekmektedir.

Entegrasyonun ilk asamasi kisa vadede (1 yil igersinde) yapilmasi gerekenleri
kapsamakta olup, Toplu Tasima Sisteminde {icret entegrasyonuna gidilmelidir.
Toplu tasimada faaliyet gosteren tasitlarin istiap haddi ( tasima kapasitesi) ve
tasidiklar1 yolcu sayilar1 géz oniine alinarak herhangi bir kimseye yada gruba
rant saglamaksizin tek tip arac tespit edilerek tiim araglarin ayni dl¢li ve
niteliklerde olmasi saglanacaktir. Bu nedenle, ilk asamada mevcut Toplu
Tasima hatlarinda elektronik bilet uygulmasina zorunlu olarak gecilmesi
gereklidir. Boylece, Alanyurt bdlgesine yolcu tastyan hatlar, sehir merkezinde
hizmet veren hatlar ile entegre olacaktir. Boylece, Alanyurt bélgesine yolcu
tagiyan hatlarin gehir merkezinde; sehir merkezinde hizmet veren hatlarin
Alanyurt bolgesine rotasyonla yolcu tasimasi saglanacaktir. Rotasyonda
sirasinda ayni hatlarda ¢alisan araglarin yan yana gelmemesine dikkat
edilmelidir. Bu asamada, ayrica yeni Alanyurt hattt da hizmete girecektir. Bu
hatta gidecek midibiisler de, Alanyurt Bolgesine galisan ve sehir merkezinde
calisan Midibiislerin olusturacagi ortak havuzdan alinacaktir. Bu asamada,
yeni olusan TOKI hatti da hizmete girecektir. Bu hattin tasit ihtiyaci da

havuzdan karsilanacaktir.

Entegrasyonun ikinci asamasi orta vadede (3-5 yil igersinde) yapilmasi
gerekenleri kapsamaktadir. Bu asamada, sehir merkezine kadar giren tiim
distan gelen belde ve kdy minibiislerinin, sehir merkezinde trafik sikisikligini
artirmamasi i¢in sehrin c¢evresinde transfer merkezleri olusturulmalidir.
Transfer merkezleri biiyiik duraklar veya otopark alanlari olabilecektir. Toplu
Tasima Sisteminin Entegrasyonun tamamlanabilmesi i¢in dis belde ve
koylerden gelen miniblis veya otobiislere de elektronik kart sisteminin
takilmas1 gerekmektedir. Boylece, dis belde ve kdylerden gelen yolcular, ilave
ticret 0demeden, bu transfer merkezlerinden sehir merkezine tasinmalidir. Bu

tagima ise ancak sistemin entegrasyonu ile miimkiin olabilecektir.
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e Toplu tasima sisteminin entegrasyonun saglanabilmesi i¢in siki bir denetleme
ve gozlemin yapilmas: gerekmektedir. Elektronik bilet uygulamasina
baslanmadan &nce, Inegdl Belediyesi igerisinde, toplu tasima sistemi merkezi
olusturulup bir denetleme ve izleme kurulu olusturulmalidir. denetim ve
gbzetimle sorumlu kurul baskanligin1 Inegdl Belediyesi sorumlusu, kurulun
dogal tiyelerini ise toplu tasima hizmeti veren kooperatif temsilcileri, emniyet
temsilcisi, tiniversite temsilcisi ve ulasim ile ilgili olan miihendis odalari

temsilcileri olugturmalidir.

e Toplu tasimacilik haklarin1 farkli otoritelerden almis oldugu yetkiye dayali
olarak gerceklestiren toplu tasima esnafi, entegrasyon sistemine katilim
sOzlesmesi imzalayarak entegrasyon sistemine katilacaktir. Ayrica, bu
sOzlesmeden sonra toplu tasima esnafinin kurumsal bir boyut kazanmasi igin
tek cat1 altinda toplanmasi saglanmalidir. Sézlesme imzalandiktan sonra Inegol
Belediyesi, esnafin bagli oldugu tiizel kisiligi muhatap alacaktir. Bir ¢ati
altinda olmayanlar ise bir sirket catis1 altinda birlesmelidirler. Sonraki
asamada, tiim ilgede tek bir cat1 altinda birlesim olustugunda, Inegél Belediyesi

bu iist kurulusu muhatap olarak kabul edecektir.

4.4 Karaman Ornegi

Sehirdeki mevcut durumdaki toplu tasima hatlari hakkinda bilgiler toplanmis ve
hatlarin isletme ozellikleri, durak bilgileri, licretlendirme 6zelliklerine ulagilmistir.
Sehirde bulunan otogarlar tren garlar1 hakkinda veriler toplanarak, cevre
yerlesimlerden gelen toplu tasimalar hakkinda bilgiler edinilmistir. Tiim bu mevcut

durum verilerinden sonra yeni bilgilerin derlenmesi agamasina gegilmistir.

Toplu tagima sistemiyle ilgili anketler ve sayimlar yapilarak sistemin hizmet seviyeleri
belirlenmeye ¢alisilmistir. Kentici toplu tasima altyapisini olusturan elemanlar;
karayolu ag1, duraklar, mahalleler (zone) ve glizergah bilgileridir. Toplu tasima

altyapisini olusturan elemanlar hakkinda detayl bilgiler asagida agiklanmistir.

Sehir merkezinden ¢eperlere dogru gidildik¢e duraklar tam olarak belli olmamakla
birlikte, sehir merkezinde duraklar mevcuttur. Sehir i¢indeki tiim Onemli arterler,
caddeler ve yollar Karaman Belediyesi kapsaminda gezilerek sehrin yol aginin

belirlenmesi amaglanmistir. Bu kapsamdaki incelemelerde her bir caddenin serit
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sayisi, tek/cift yon bilgisi, caddelerin imkan sagladig1 ortalama hizlar ve serit basina
kapasite degerleri belirlenmistir. Alanda yapilan c¢alismalarla elde edilen bilgiler
konumsal bilgi sistemine aktarilmis olup ¢alisma, daha 6nceden yapilan ¢alismalar ve

verilerle de desteklenmistir.

Toplu tagima araglarinda yolculuk anketleri yapilmasi toplu tasima hatlarinin
planlanabilmesi i¢in yolculuk taleplerinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada
yolculuk talepleri mevcut anketler yardimiyla belirlenmistir. Yolculuk sayimi ile elde
edilen yolculuk degerleri, yapilan anketler kalibre edilecek ve toplu tasima modelinde
kullanilacaktir. Bu boliimde anketlerin nasil uygulandigi, nasil yapildig iizerinde
durulacaktir. Anket calismasinin ilk asamasi anket formlarmin hazirlanmasini
icermektedir. Anket hem yolculuk 6zelliklerini hem de yolculuk taleplerini belirlemek
amaciyla yapilacaktir. Anket formu olusturulurken belirtilen hususlar asagida
belirtilmistir. Anket formunun goriiniimii asagida Sekil 4.3 ve Sekil 4.4’te verilmistir.
Anket formunun baslangi¢ kismi anket sira numarasini, S0syo-ekonomik durumu,

ulasim sorularini igermektedir.

Karaman Belediyesi sinirlar igerisinde kullanilan toplu tasima sistemlerinden biri
belediye otobiisleri iken digeri minibiislerdir. Belediye Otobiisiiyle yapilan
yolculuklarda elektronik bilet kullanilirken Minibiislerde nakit 6deme yapilmaktadir.
Bu sebeple hafta i¢i bir gilinde, sehir i¢inde yapilmis olan toplam yolculuk sayisi
belirlenememektedir. Bu kapsamda, sayim memurlar tarafindan toplu tagima
hatlarinda yolculuk sayimi yapilarak toplu tasima sistemlerinin kullanim ile ilgili

ayrintili bilgi edinmek amacglanmistir.

Belediye Otobiisii ve Minibiislerde yapilacak olan sayimlarin tarihleri, sehir pazarmin
kuruldugu giinlerden segilerek 17.05.2012 Persembe giinii ile 21.05.2012 Pazartesi
giinleri olarak belirlenmistir. Sayimlar, giin i¢erisinde toplu tasima kullanimlarinin en
yogun oldugu zirve saatlerde 07:00-11:00 ile 15:30-19.00 saatleri arasinda yapilarak

en fazla yolculuk yapilan zamanlar1 saptamak amaglanmastir.

Karaman Belediyesi sinirlari igerisindeki hatlarda ¢alisan minibiislerin, sehir i¢indeki
her bir durakta inen veya binen yolcularin inis ile binis zamanlar1 ve bu yolcularin

sayilar1 belirlenmeye caligilmistir.

Mevcut yapidaki sorunlari tespit etmek amaciyla, mevcut sistem ve yeni bilgiler

kullanilarak toplu tasima modeli olusturulmustur. Karaman toplu tagima sisteminin

48



mevcut durumu hem model hem de yerinde yapilan incelemeler sonunda

degerlendirilmistir.

Kentigi toplu tasima modelinin olusturulmasi toplu tasima modelinde, baslangig ve
son noktalara yapilan yolculuklarin belirlenmesinde ve hatlara ait tagimalarin
bulunmasinda iiretim ve ¢ekimlerden yola ¢ikilmis, Gravite (Cekim) Modeli ile
dagitim gergeklestirilmis ve atama yapilarak akimlar belirlenmistir. Bu modelde toplu
ulagim anketleri ve sayimlardan yararlanildigindan iiretim ve ¢ekimler toplu tasimaya

aittir. Dolayisiyla kullanilan dagitim egrisi ve siirtlinmeler toplu tasima egrileridir.

Veriler yalniz toplu tagima tizerinden toplandigi ve veri tiirii yalniz toplu ulagim verisi
oldugu icin klasik 4 asamali model igindeki tiirel ayrim (Modal Split) adiminin bu
modelde kullanilmasina gerek kalmamistir. Sonug olarak dagitim modelinden elde
edilen O-D matrisi toplu tasima O-D matrisidir (Sekil 4.5). Model {i¢ asamali olarak
kurulmustur. Yapilan anket ve sayimlar degerlendirilerek, birinci asamada iiretim ve
cekimler belirlenmis (trip generation), ikinci asamada yolculuk dagitimi yapilmis (trip
distribution), li¢iincii agsamada ise toplu ulasim hatlar1 kurgulanarak yolculuk atamalari

(transit assignment) yapilmuistir.
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Karaman Belediyesi Turkiye

Anketér Adv Soyad No TOPLU TASIMA - ARAC iCi - BASLANGIC/VARIS ANKETI
| Arag Tk Hat Mo
Sefer Baglangg Sast ‘:I Minbis [ ]
Tarih Gin Balediye Otobdsd Merkeze Dogru
Safer Vang Saat iye L1 ven (. Co3
17.05.2012 ‘ I PERSEMBE ‘ ‘:I 1 [] Cevreye Dojru
Yolcu Bu Aragtan Onceki/Sonraki Ulagim Tird Yolculuk Baglangig Yolculuk Vansg
No. Durumu
0l5 01 5 INereden Mahalle / Semt Saat | Nereye lle / | Saat |
Cahgnyor 1 |Yaya 1| 1 [Belediye Otobisi G| 6 |Ev 1 Ev | 1]
Emekdi 2 ]0Ozel Oto 2 | 2 [Minibiis 71 71lis Fi Is | 2 |
Ev Kadmns 3 | Belediye Otobis 3 | 3 |Motorsikiet €] & 10kul 3 Ol | 3 |
Ogrenci 4 | Servis aras 4 | 4 |Bisiklet 9 | 9 JAksverns 4 Absveris 4
l55& 5 [ Winibis 515 [Diger 10|10 | Diger 3 Diger [ 5]
Cahksnyor 1 1| 1 [Belediye Otobisi 818 |EV | 1 Ev | 1]
Emekdi 2 |Czel Olo 2 | 2 |Minibis 71 71s | 2 | Is | 2 |
Ev_Kadans 3 | Belediye Otobiisil 3| 3 |Motorsikiet £ | 8 ]Okul | 3 | Oteul E
Ogrenci 4 | Servis arat 4 | 4 [Bisikhet 3 | 5 JAksverns 4 Abgveris | 4 |
Issiz 5 | Minibis 5 | 5 |Diger 10 | 10 J Diger 3 Diger 5
Cahkgnyor 1 |Yaya 1| 1 [Belediys Otobisi 818 |Ev | 1 Ev | 1]
Emekdi 2 | Ozel Oto 2 | 2 [Minibis T 7]ls | 2 | Is H
Ev Kadmns 3 | Belediys Otobisi 2 | 3 |Motorsikiat €| & ]Okul | 3 | Ol | 3|
Ogrenci 4 | Servis arac 4 | 4 |Bisiklet 9 | 9 |Aksveris 4 ] | 4 |
l§siz § | Minibds 51 5 |Diger 10 | 10 | Diger 5 Diger 5
Caksnyor 1 |Yaya 1] 1 |Beledye Otobiisi B | 6 |Ev | 1 Ev | 1]
Emekii 2 |Czel Olo 2 | 2 |Minibis T171ls | 2 | Is H
Ev Kadsns 3 | Belediys Otobisi 3 | 3 |Motorsikiat €| & ]Okul | 3 | Obeul | 3 |
Ogrenci 4 | Servis arace 4 | 4 |Bisikiet 8| 5 |Aksvers 4 Aksvens| | 4|
lssiz £ _| Minibiis 5] & |Diger 12 | 10 | Diger 5 Diger 5
Cakgnyor 1 |Yaya 1] 1 [Belediys Otobdsi 8] 8|Ev | 1 Ev | 1]
Ernakii 2 |Czel Ot 2 | 2 |Minibis T|T]ls | 2 | Is | 2 |
Ev Kadns 3 | Belediye Ctobisi 3 | 3 |Motorsikiet £ | & ]Okul | 3 | Ol | 3 |
Ofrenci 4 |Servis aracs 4 | 4 |Bimiklet 9] 5 JAksverig | | 4 Algverg| | 4
lssiz 5_| Miinibiis 5] 5 |Diger 10 | 10 § Driger 5 Ciger 5

Sekil 4.3 : Bir minibiis hattinda yapilan anket ile ilgili 6rnek anket foyti.
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Karaman Belediyesi Tiirkiye

Anketor Ad Soyad Me TOPLU TASIMA - ARAC ICI - BASLANGIC/VARIS ANKETI
Arng Tied Hat No
NURCAN AKKURT Sefer Baglangso Saati o Minibis [ ] 1
Tarih Giin Belediye Otobiisi [ ] Merkeze Dojru
Sefer Vans Saati Yan
17.05.2012 PERSEMBE 10:07 1 [ Gevreye Dojr
Yoleu Durumu Bu Aragtan Onceki/ Sonraki Ulagim Tard Yolculuk Baglangg Yoleuluk Vansg
tlo. 0l 5 Q| 5 | Nereden Mahalle | Semt Saat | Nereye Mahalle | Semt Saat
Caksnyor 1 |Yaya 1 | 1 |Balediye Otobdsi 8|8 |Ev 1 Ev 1
Emzkli 2 |Ge=iCto 2 | 2 [ wminibis [EAT E Is [ Z]
Ev Hadm 3 | Belediye Otobisd 1 | 2 |Motorsidet B | B Okl B Okul 3]
Ogrenci 4 | Servis arpo 4 | 4 |Bisiklet 5 | 5 |Akgveng 4 | AbgwEng 4|
17__[lssz 1[5 [ iniiis 1[5 15 [Oer 0] 0]Dger 1[5 ]  ALACASULU MH. 03:00 |Difer | 2[5 ] CARGUTAHSIN ONAL MH. | 09:10
Gaksnyor 1 1 1 |Belediye COtobiksl L] 8 |Ew 1 Ev 1
Ermekli Z |Oesl Oto Z | 2 [Minibis 717 [is H Ig [ Z]
Ev Kaces 3 |Eelediye Otobisd 3| 3 |Motorsidet E [ & Okl H Okl H
Ofranci 4 | Sarvis arac 4 | 4 |Bumikiat 9| 5 |Aksvers KR Abgweng | 4
18 |gs 1| & | Minibis 2] 5] & |Cajer 10 | 10 | Duger 1] & KURTDERE MH 03:00 | Diger S| 5] EMNIYET MUDURLDGOU | 09:15
Calesryor 1 |Yaya 1 | 1 |Belediye Otobiisi 6|6 |Ev 1 Ev 1
Emekli 2 |Ge=i Ot 2 | 2 |Manibis i E H I3 [ 2]
Ev Kadinu 3 | Belediye Ctobisi 3 | 3 [motorsidet g | & [osu 3 Okoul 3
Ofrenci 4 |5ervis amc 4 | 4 |Bmiket 3 | 3 |fksvens | [4] Bhsweris | | 4]
13 |lz=z 4| 5 | Miniis 1|5 | 5 [Difer 10 | 10| Diger 1] 5| CELTEK MH. 03:01 | Difer 3[5] UMIVERSITE 09:25
Calesryror 1 |Waya 1 | 1 |Belediye Otobiisi 6|8 |Ev 1 Ev 1
Emexl 2 | Ceel Ot0 2 | 2 |Winibis 117 |is (2 | I (2]
Ev Kadm 1 | Baladiys Crtobisd 1| 3 |Motorsadet E | & | Ol B Chleul E
Ofrenci 4 | Servis arao 4 | 4 |Bsiklet 9 | 9 |Aksvers 4| Aksveris [ 4]
20 |l=== 5 | Minbiis 5 | 5 |Diger 10 | 10| Diger 1] 5|  SEVYH SAMIL MH. 09:05 | Diger 3[5] URGAN MH. 09:25

Sekil 4.4 : Bir minibiis hattinda yapilan anket ile ilgili 6rnek anket foyti.
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Daha sonra mevcut durumdaki sorunlar tespit edilmis ve asagida siralanmistir.

Mevcut toplu tasima sisteminde otobiisler belediye, minibiisler esnaf

tarafindan isletildigi icin yonetimsel sorunlar olugmaktadir.

Minibiis hatlarinda c¢alisan esnafin  belediye tarafindan yeterince
denetlenememesi sebebiyle esnaf, bazi keyfi davranislarda bulmakta ve bazen
giizergahtaki turunu tamamlamadan geri donmekte veya giizergdh disina

¢ikarak turunu tamamlamaktadir.

Belediye Otobiislerinde elektronik kart sistemi kullanilirken minibiisler nakit
ticret 6denerek kullanilabilmektedir. Bu da otobiislerden minibiise aktarma

yapilamamasina ve yolculuk {icretinin artmasina sebep olmaktadir.

Minibiis hatlarinda kullanilan tasitlarin eski olmasi ve araglarin havalandirma
sisteminin yetersiz olmasi nedeniyle Minibiisler, yolculara konforlu bir ulasim

sunamamaktadir.

5378 sayili Engelliler Yasasi’nin gegici 2. ve 3. maddelerine gore toplu tasima
tasitlarinin engellilerin erisimine uygun sekilde doniistiiriilebilmesi gerekliligi
g0z Oniine alindiginda, yakin zamanda mevcut toplu tasima sistemi tasitlarinin

alcak tabanli otobiis haline doniistiiriilmesi gerekmektedir.

Hatlarin yonlerindeki degisiklikler hattin siiresini artirmaktadir. Bu durum hatti
kullananlar agisindan yolculuk direnci olusturmakta, yapilamayan yolculuklar
bastirilmis talebe doniiserek kaybedilmektedir. Egrisel (stirekli yon degistiren)
hatlar genelde dagitim hatlar1 olarak adlandirilir. Bu sekildeki hatlar kisa
mesafeli veya zaman degeri az olan (veya uzun siireli yolculuk igin zaman
ayirabilen) yolcular tarafindan kullanilir. Zirve saatlerde is trafigini olusturan
yolcularin profili buna uygun degildir. Yon degisiklikleri (egrisellik),
akimlarin boliinmesine siirelerin artmasina ve hatlarin yolcu profillerinin
degismesine sebep olmaktadir. Ozellikle Minibiis hatlar1 giizergahlarinin
uzunlugu gerekenden ¢ok fazla oldugu i¢in Minibiislerin sefer siiresinin ¢ok

fazla oldugu belirlenmistir.

Tek yonlii ring hatlar kullanimda baz1 sorunlar teskil etmektedir. Bu hatlarin
yolcular1 gidiste bu hatti kullaniyorsa, genelde doniiste bagka bir hat ile

donmek durumunda kalmaktadir (veya tersi).
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Karaman Otogari bir¢ok hat i¢in baslangic noktasidir. Bu durum otogarin zay1f

talebiyle ortiismemektedir.

Ayni giizergahi paylasan birden fazla hat olmasi sebebiyle hatlar arasi rekabet
artmaktadir. Bu durum, cesitli kazalara ve toplu ulasim isletmecileri arasi

gerilime sebep olmaktadir.

Toplu tagima mesafeleri kullanicilar agisindan degerlendirildiginde; yolcular
yiiriiyebilecegi mesafelerdeki herhangi bir hatti kullanmayacaktir. Bu sebeple

hatlarin birbirinden uzak noktalar1 bir araya getirmesi gereklidir.

Minibiis kapasitesinin yetersizligi nedeniyle bazi hatlarda yiiksek frekansh
kalkiglar yapilmaktadir. Bu durum trafikte toplu tasima araglarinin dur-kalk
etkilerini ¢ogaltmaktadir. Bu yetersizligin yeni ek seferlerle ¢oziilemedigi

durumlarda yolcularin durakta bekleme siireleri artmaktadir.

Toplu tasima sisteminin mevcut durumunun iyilestirilmesi ve ¢agdas bir toplu tasima

sisteminin kurulabilmesi i¢in toplu tagima sisteminin rehabilitasyonu gereklidir. toplu

tagima sisteminin rehabilitasyonunun ana prensipleri asagida sirasiyla belirtilmistir.

Toplu tasima sisteminde isletmeciligin tek elde toplanmasi ve bdylece

yonetimin tek bir otorite ile muhatap olmasi gereklidir.

Toplu tasima sisteminin entegrasyonun tamamlanabilmesi ig¢in mevcut
durumda verimsiz olarak ¢alisan Belediye Otobiisii isletmeciligi ve Minibiis
Isletmeciligi ilave edilerek Ozel Halk Otobiisleri isletmeciligi olusturulmas:

gerekecektir. Boylece, Idare de tek bir isletmeciyle muhatap olacaktr.

Cagdas bir toplu tasima Sisteminin olusturulabilmesi ig¢in Belediye Otobiisleri

ve Minibiisler arasinda entegrasyonun saglanmasi gerekmektedir.

Toplu tagima sisteminin entegrasyonunda ilk olarak ticret 6deme sisteminin

degistirilerek elektronik ticret 6deme sistemine gecilmesi gereklidir.

Toplu tasima sisteminin entegrasyonu igin ikinci olarak tasit entegrasyonuna
gidilmesi gerekmektedir. 5378 sayili Engelliler Yasasi’na uygun ve giiniimiiz
kosullarina uygun bir tasit ile toplu tasima hizmetinin gergeklestirilmesi

saglanmalidir.
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e Toplu tasima sisteminin entegrasyonu i¢in ii¢iincii yapilacak olan toplu tagima

sisteminin hatlarinda biitiinlesmeye gidilmesi geregidir.

e Olusturulacak yeni toplu tasima sisteminin ismi Karaman Toplu Ulasim
Sistemi (KATUS) olarak adlandirilip, yeni toplu tasima sistemine katilacak
mevcut toplu tagsima esnafinin sisteme katilim sdzlesmesi imzalayarak katilimi
saglanmalidir. S6zlesme imzalandiktan sonra Karaman Belediyesi, esnafin
bagli oldugu bu tiizel kisilikle muhatap olmalidir. Toplu tagima sisteminin
rehabilitasyonunun gergeklesebilmesi i¢in mevcut toplu tagima sisteminin
entegrasyonu gerekmektedir. Olusturulacak sistem ile yeni kurulacak yapi

asagida belirtilmistir.

4.4.1 Ortak havuz

Biitiin igletmecilerin bir araya gelerek isletmeden hisse sahibi olduklar1 ortak yapi
kurularak hatlar arasi tasit doniisiimii (rotasyon) saglanmalidir. Tasit donlisiimi
mevcut tasinan yolcuya gore diizenlenmelidir. Minibiis esnafi olusturulacak Ozel Halk
Otobiisii Sirketinde 1/200 oraninda hisse sahibi olmali ve sisteme toplam yolcu tagima
kapasitesi 40 (OturantAyakta) olan tasitlarla girmelidir. Boylece, sistemde her hatta
l'er hafta siireyle her tasitin g¢alismasi esast gibi diizenlemeler yapilabilir.
Olusturulacak ortak havuzda her minibiis sahibi 1'er hisseye sahip olacaktir. Giinliik

elde edilen briit gelir hisse basina boliinerek elde edilecektir.

4.4.2 Elektronik bilet ve aktarma

Yolcularin toplu tagima tasitlar1 arasinda aktarma yapma imkaninin saglanmasi i¢in
akilli biletlerin kullanilmas1 uygundur. Bu sayede saatlik bilet gibi uygulamalar
gelistirilerek toplu tastmanim kullanimi 6zendirilip artirilabilir. Isletmeciler agisindan
elektronik bilete geg¢ilmesi, gelir paylasiminin havuzdan yapilabilmesi imkanim
dogurur. Bu sekilde hatlar arasi1 rotasyonda ¢ikabilecek paylasim eksikleri giderilir.
Toplu tasima isletmeleri birbiriyle rekabet etmek yerine, yolcu sayisini artirmak igin

konfor ve sefer diizenlemesi iizerinde yogunlasacak sekilde calismalar gelistirmelidir.

4.4.3 GPS kullanimi

Araglarda GPS kullanarak araglarin konumlar1 internet iizerinde takip edilebilir.
Bunun yayimlanmasi ile toplu ulasim kullanicilar1 i¢in yol tarifleyen mobil

uygulamalar gelistirilebilir. GPS ve elektronik bilet sistemlerinin ortak kullanimiyla
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daha iyi bir toplu tagima sistemi kurabilmek i¢in yiiksek teknoloji destekli caligmalarla

yolcu talepleri yani yolcularin nereden nereye gittikleri belirlenebilir.

4.4.4 Toplu tasima sisteminin biiyiitiilmesi

Sisteme katilan her yeni yolcu toplu tasima cirosunu artirirken, katilan her yeni arag
mevcut igletmeciler arasinda hisse oraninda karin azalmasina sebebiyet verir. Bu
durumun dengeli bir sekilde yiiriitiilerek yapilmasi gereklidir. Yapilan sayimlara gore
ortalama haftaici giinliik toplam yolcu sayisi 30.000 yolcudur. Belediye, gelecekte
yaptiracagl haftaici yolcu sayimlarina gore artan yolcu sayilarini degerlendirerek bu
hatlara yeni katilmak isteyen tasitlar i¢in daha yiiksek kapasiteli otobiislere gecilmesini

mevcut isletmeciden isteyebilecektir.

Karaman Belediyesi Toplu Tasima Rehabilitasyonu Rapor ve Projelerinin
Hazirlanmas Isi, kentin gelisimine paralel olarak artan hareketlilik sonucu olusmaya
baslayacak kenti¢i toplu tasima problemlerini belirleyerek, yasanan ve yasanacak
sorunlart geri doniilmez hale gelmeden ¢ozebilecek, toplu tasima planlamasi ¢oziim
ve Onerilerinin gelistirilmesi amaciyla hazirlanmistir. Bu ¢alisma kapsaminda kisa ve
orta vadede, kentte yasanan ve yasanmast muhtemel olan toplu tasima sorunlarina ve
toplu tagima sisteminin rehabilitasyonuna odaklanilmistir. Bunun igin, mevcut tiim
toplu tasima sistemi giizergahlar1 incelenmis, yolculuk sayimlari ve anketler yoluyla
yolculuk talepleri belirlenmis ve birbiri ile entegre bir toplu tasima plani
hazirlanmistir. Bu planda, toplu tagima araglarinin gececegi gilizergahlarin ve durak
yerlerinin konumunun belirlenmesi, verimliliginin ve etkinliginin arttirilmasi, toplu

tagima sisteminin kurumsal yapilanmasi i¢in 6neriler hazirlanmistir.
Karaman toplu tagima sisteminin iyilestirilmesi i¢in yapilan ¢aligmalar sirayla;

o (Cesitli kamu ve 6zel kuruluslarin biinyesinde bulunan kenti¢i ulasimla ilgili

mevcut bilgilerin toplanmasi,

e Bu mevcut bilgiler arasinda bulunmayan ancak etiit ve proje ¢aligmalar1 i¢in

gerekli olan yeni bilgilerin toplanmasi,

e Mevcut durumun degerlendirilerek, mevcut yapidaki  sorunlarin,

yetersizliklerin ve aksakliklarin belirlenmesi (sorunlarin teshisi),

e Mevcut sorunlarin ve darbogazlarin ortadan kaldirilmasi ve ilerideki

uygulamalara temel olacak, kisa ve orta vadeli sorunlarin ¢oziimii i¢in kentigi
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toplu tagima rehabilitasyon raporu ve planlarinin hazirlanmasi asamalarindan

olusmaktadir.

Bu ¢alismalarin odak noktasi, toplu tagima sistemindeki mevcut sorunlarin, ¢eliskilerin
ve yetersizliklerin ortadan kaldirilmast ve mevcut kapasitelerin daha etkin
kullanilmasidir. Bu sebeple uzun dénemli yolculuk talep tahminleri yapilmamistir.
Ancak kent ulagim sistemindeki gelisme egilimleri degerlendirilerek yapilacak
projelerin, orta vadedeki gelismelerin Oniinii kesmemesine, gecerliliklerini

siirdiirmesine 6zen gosterilmistir.

Karaman sehrinin mevcut ulagim altyapisit bilgileri arazide yapilan caligmalar
sonucunda Konumsal Bilgi Sistemi’ne aktarilmistir. Karaman Belediyesi sinirlari
icerisindeki toplu tasima sistemlerinin duraklar1 arazide ekipler tarafindan yapilan
GPS olglimleri yardimiyla dijital ortama girilerek, toplu tasima sistemlerinin
giizergahlar1 detayli olarak belirlenmistir. Daha sonra, toplu tasima sistemi igerisinde
bulunan Karaman sehri iginde ¢alisan tiim belediye otobiisli ve minibiis hatlarindaki
yolculuk talebini belirlemek amaciyla yolculuk sayimlari ile yolculuk anketleri
yapilmistir. Anketler sonucu elde edilen degerler sayim sonuglart ile kalibre edildikten
sonra olusturulan toplu tasima modelinde kullanilmigtir. Bu model kullanilarak
mevcut toplu tasima talebi belirlenmistir. Calisma sonucunda elde edilenler ve toplu

tagima sisteminin rehabilitasyonu i¢in Oneriler asagida verilmistir.

e Karaman Belediyesinin ulagim altyapisina ait bilgiler Konumsal Bilgi

Sistemi’ne aktarilmistir.

e Karaman Belediyesi siirlar1 icerinde mevcut durumda c¢alismakta olan toplu
tagima sistemine ait duraklarin koordinatlar1 belirlenmis toplu tasima sistemine

ait hatlarin glizergahlar ile birlikte sayisal ortama girilmistir.

e Ulasim altyapisi, toplu tasima hatlar1 ve niifus bilgilerine ek olarak sayimlar ve
anketler sonucu elde edilen, toplu tasima yolculuk bilgileri kullanilarak, bir
giin i¢inde sehrin degisik mahallerinin ¢ektigi (iirettigi) toplu tasima yolculuk
degerleri, olusturulan sayisal model ile hesaplanabilir hale getirilmistir. Bu
sayisal model teskili ile Karaman Belediyesi’nde ulasim konusunda gelecekte

yapilacak ¢alismalar acisindan 6nemli bir agsama kat edilmis olmaktadir.

e (inlik bazda, sehir icindeki, toplu tasima sistemine ait hatlar ve sehre

disaridan gelen belde ve koylere ait minibiisler tarafindan taginan toplam yolcu
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sayisi, yapilan sayimlarla belirlenmistir. Karaman Belediyesi sinirlari i¢inde

yaklagik olarak giinliik 30.000 yolcu tasindig1 belirlenmistir.

Karaman Belediyesi siirlar1 i¢inde yolcu tasityan minibiislerin adedinin ve
yolcu Kapasitesinin mevcut toplu tasima talebinin ¢ok dstiinde oldugu
belirlenmistir. Bu sebeple bazi minibiislerin haftanin bazi giinlerinde
(doniigiimlii olarak) c¢alismadiklari gézlenmistir. Mevcut 200 minibiis tasiti

bulunmasina ragmen 168 tasit fiilen caligsmaktadir.

Karamanoglu Mehmet Bey Universitesi Kampiisii sehir merkezine yakin
bolgede, sehrin dogusundadir. Sehrin en yiliksek talebini olusturan
tiniversitenin gelismekte, 0grenci sayisinin artmakta oldugu goriilmekte ve
yakin gelecekte daha da artmasi planlanmaktadir. Gelecekte de kampiis
cevresindeki yapilasmanin artmasi ile bu bolgedeki yolculuk talebinin daha da

artacagl tahmin edilmektedir.

Ozellikle minibiis hatlarmin giizergahlarmin bilimsel temele dayali yolculuk
sayimlart ve talebe gore tanimlanmadigi belirlenmistir. Mevcut hat
giizergahlarinin birbiri i¢ine girmesi sonucu minibiis esnafinin haksiz rekabete
ugradigi, birbirlerinden yolcu almaya c¢alistig1 tespit edilmistir. Hatlara ait
giizergahlarin bilimsel temele dayanmadan belirlenmesi sonucunda idarenin

hukuksal sorunlar yasadigi saptanmustir.

Bu gelismeler sonucunda Karaman kentinde daha ¢agdas bir toplu tasima
hizmetinin verilebilmesi ve mevcut toplu tasima sisteminde ortaya ¢ikan
problemleri ¢6zmek amaciyla, , toplu tagima sisteminin rehabilite edilmesi
gerektigi ortaya ¢ikmistir. Bu rehabilitasyon ¢alismasinin yapilabilmesi i¢in
asagida belirtilen maddelerin sirasiyla uygulanmasi ve toplu tasima sisteminin

entegrasyonu yoniindeki onerilerin hayata gecirilmesi gerekmektedir.

Toplu tagima sisteminin entegrasyonunun 3 asamali olarak gergeklestirilmesi

planlanmaktadir:

I. Entegrasyonun ilk asamasi kisa vadede (6 ay) yapilmasi gerekenleri
kapsamakta olup, Minibiis kooperatiflerinin birleserek sirketlesmesi ile
Ozel Halk Otobiisii sirketine doniistiiriilmesi gerekmektedir. Bu sekilde
araclar, kurulacak ortak yapida calismalidir. Bu asamada minibiislerin

mevcut giizergahlarinda herhangi bir degisiklik olmayacaktir.
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Ii. Entegrasyonun ikinci agamasi orta vadede (6-12 ay) yapilmasi gerekenleri
kapsamakta olup, toplu tagima sisteminde tasit entegrasyonuna gidilmesi
onerilmektedir. Bu nedenle yeni olusturulan hatlardaki yolculuk talebini
karsilamak amaciyla tasima kapasitesi 40 kisi/ara¢ kapasiteli tasitlarla
toplu tasima hizmeti verilmesi planlanmalidir. Toplu tagimada mevcut
faaliyet gosteren tasitlarin ¢agdas olmadigi, gerektiginden fazla sayida
oldugu ve 5378 sayili Engelliler Yasasi’nin gegici 2. ve 3. maddelerine
gore toplu tagima tasitlarmin engellilerin erisimine uygun sekilde
doniistiiriilebilmesine yonelik kanun goz Oniine alindiginda, mevcut
tagitlarin algak tabanli otobiis haline doniistiiriilmesi gerekecektir. Bu
nedenle, herhangi bir kimseye yada kooperatife rant saglamaksizin
doniisiim yapilmasi1 gerekecektir. Doniisiim yolcu talebini karsilayacak
sekilde hesaplanmis, 81 kiiciik otobiisiin mevcut talebi karsilayabilecegi
belirlenmistir. Minibiis kooperatifleri sirketlestikleri i¢in toplam 200 olan
tasit sayis1 81'e diisiiriilerek, tasitlar ortak havuzda birleserek calisacaktir.
Boylece her bir minibiis esnafi 6zel halk otobiisii sirketinde 1/200 oraninda

hisseye sahip olacaktir.

Gelecekte toplu tasima sistemindeki mevcut otobiislerin kapasitesinin iizerinde
yolcu tasidiginin (giinliik 500 yolcu/tasit {izerinde) belirlenmesi veya
tiniversitedeki o6grenci sayisinin - 10.000 6grencinin  lizerine  ¢ikmasi
durumunda, belediye ve tniversitelerin Ulastirma Miihendisligi Bolimi ile
birlikte yiiriitiillecek sayim g¢aligmalar1 sonucunda, toplu tasima sistemindeki
talep artisina gore talebi karsilayabilecek uygun sayida yeni otobiisiin katilmas1

Karaman Belediyesi tarafindan istenebilecektir.

Yeni bir toplu tagima sisteminin olusturularak yeni ismi Karaman Toplu
Ulasim Sistemi (KATUS) olarak adlandirilip yeni toplu tasima sistemine
katilacak mevcut toplu tasima esnafi sisteme katilim sozlesmesi imzalayarak
katilacaktir. Ayrica, bu sozlesmeden sonra toplu tagima esnafinin kurumsal bir
boyut kazanmasi icin tek ¢ati altinda toplanmasi da saglanmalidir. S6zlesme

imzalandiktan sonra Karaman Belediyesi bu tiizel kisiligi muhatap alacaktir.

Bu asamada belediye otobiisleri de sistemden goniillii olarak ¢ekilecektir.
Boylece kurulmus olan Ozel Halk Otobiisii sirketi toplu tasima hizmetini veren

tek kurumsal kurulus olacaktir. Ozel Halk Otobiisii sirketi  belediye
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otobiislerinden bir kismin1 veya tiimiinii bedeli karsiliginda satin alip toplu

tagima sistemine katabilecektir.

Bilimsel temele dayali olarak belirlenen ve tiim sehri kapsayan yeni hat
diizenlemeleri bu asamada devreye girecektir. Bu ¢alisma kapsaminda 7 adet
yeni hat onerilmistir. Boylece, 6zel halk otobiisii sirketi tarafindan hizmet
verilen hatlar birbiri ig¢ine girmeyecegi i¢in yolcu ¢alma probleminin
yasanmas1 onlenmis olacaktir. Onerilen hatlarda Ozel Halk Otobiisii sirketine
atilan kooperatif iiyelerine ait kiigclik otobiisler rotasyonlu olarak yolcu
tagiyabilecektir. Aktarma politikalariin diizenli uygulanabilmesi i¢in tiim
toplu tasima isletmelerinin entegrasyona katilmalar1 gereklidir. Bunu
saglayacak olan kararlarin da Belediye Meclisi tarafindan alinmasi

gerekmektedir.

iii. Entegrasyonun tiglincii asamasi1 uzun vadede (12 ay - 18 ay igerisinde)
yapilmasi gerekenleri kapsamakta olup, toplu tasima sisteminde iicret
entegrasyonu gercgeklestirilecektir. Bu asamada tiim tagitlarda elektronik
kart uygulamasina gecilecektir. Tasitlarda nakit iicret ddeme tiimiiyle

kalkacak ve otobiisten otobiise aktarmalar {icretsiz olarak saglanacaktir.

Toplu tasima sisteminin entegrasyonun saglanabilmesi i¢in siki bir denetleme
ve gozetimin yapilmast gerekmektedir. Elektronik bilet uygulamasina
baglanmadan once, orta vadeli onlemler kapsaminda Karaman Belediyesi
igerisinde, Toplu Tasima Sistemi Merkezi olusturulup bir denetleme ve izleme

kurulu olusturulmalidir.

4.5 Edirne Ornegi

Kent i¢i ulasimin mevcut durumu hakkinda bilgiler toplanmistir. Kent i¢i ulagimi

olusturan iki temel unsur bulunmaktadir. Bunlar yolcu iiretim ve ¢ekim merkezleri

olup yolculuklarin amaglarina dort sekilde incelenmektedirler.

Ev-Is yolculuklar: (Baslangi¢ ya da bitis noktast ev olan ve is amach
yolculuklar)

Ev-Okul Yolculuklar1 (Baslangi¢ ya da bitis noktasi ev olan ve okul amagh

yolculuklar)
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e Ev-Diger Yolculuklar (Baslangic ya da bitis noktasi ev olan ve aligveris,

yemek, is takibi, eglence, ziyaret gibi degisik amagh yapilan yolculuklar)

e Ev cikishh olmayan Yolculuklar (Baglangic ya da bitis noktast ev olmayan
yolculuklar)

Bu dort madde 6zelinde kentin yolculuk iiretim ve ¢ekim merkezleri belirlenmistir.

Edirne’de belediyenin kenti¢i toplu tasimadan g¢ekilmesiyle sahislara ait bir diizen
olusmustur. Bu sahislar farkli kooperatifler altinda kendi i¢lerinde orgiitlenmislerdir.

Mevcut durumdaki tespit edilen sorunlar asagida anlatilmaktadir.

Kentte ¢aligsan 11 hattin 10’u kent merkezinde ve birbirine paralel olarak ¢aligmaktadir.
Seyahat siirelerinin ¢ok uzun oldugu goriilmiistiir. Bunun sebebi de belirli bir
kontrolden  uzak, disiplinsiz, tamamen keyfi seyahat yapilmasindan
kaynaklanmaktadir. Ayrica isletme hizlarinin ¢ok yavas olmasinin da yine denetimden
uzak bir sekilde duraklarda yolcu bekleme siirelerinin uzun olmasindan kaynaklandigi
goriilmustiir. Arag kapasiteleri de 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde yetersiz
kalmaktadir. Araglarin teknik 6zellikleri ve hijyenleri konularindaki yetersizlikler de
kullanicilar i¢in olumsuzluklara sebebiyet vermektedir. Tasitlarin bir elden
yonetilmemesi sonucunda araglarin glizergahlara uymadiklari, bagka noktalardan
seyahat ettikleri ve minibiis mantigiyla durak olmayan noktalarda bile yolcu indirip

bindirme yaptiklar1 gézlenmistir.

Edirne’de toplu tasima modeli yapabilmek i¢in toplu ulagim anketi yapilmistir. Bu
anket icin sehir bes bolgeye ayrilmis ve niifuslar1 oraninca toplamda 600 kisiye anket
yapitlmistir. Anketin yapilis amaci halkin profilini belirlemek, toplu tasima

memnuniyetini 6l¢mek, halkin beklentileri ve genel degerlendirmesini gérmektir.

Anketlerde sorulan sorular ve verilen cevaplara iliskin 6rnekler Sekil 4.6 ve Sekil
4.7°de verilmistir. Cinsiyet, yas, ¢alisma durumu, 68renim durumu, arag¢ sahipligi,
soforlerden memnunluk durumlar, duraklarda bekleme siirelerinden rahatsizlik

durumu vb. ¢esitli sorular daha sorulmaktadir.
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2- Kent i1 foplu tasima araclarim kullanma sikhgmiz nedir?
Arastrma Bolgeler: Gerel
1. Bolge [ 2. Bolge | 3. Bolge | 4. Bolge | 5. Bolge
% % %a % %a %

Her gin 56,9 415 722 508 449 521
Haftada birkacg defa 314 354 18,9 335 455 345
Ayda birkag defa 11,8 169 06,7 122 05,8 10,0
Yilda brkac defa 00,0 031 00,0 03,0 032 023
Cevap vermeyenler 00,0 03.1 022 0,50 0,60 01,1

Sekil 4.6 : Ornek anket sorular1 ve grafikleri.

80
70
60
50 7
a0 + W Her gun
30 m Haftada birkag defa
20 +

) m Ayda birkac defa
10 4
0 - e re m Y |da birkag defa

o o o o oy % Cevap vermeyenler
1. Bolge | 2.Bélge | 3.Bdlge | 4.Bdlge | 5. Bdlge
Arastirma Bolgeler Genel

Sekil 4.7 : Ornek anket ¢iktisi.

Mevcut durumu ve sikintilart anladiktan sonra bu sorunlara karsi ¢oziimler bulmak
adina bir takim planlamalar yapilmistir. Toplu tasima planlamasindaki en 6nemli nokta

sahadan dogru veriyi almaktir.
Sahadan alinacak veriler;
e Yolculuk sayimlart,
e Anketler,
e (Gozlemler ve arastirmalardan olusmaktadir.

Belediyede elektronik bilet sistemi olmadigi i¢in sayim memurlar: ile yolculuk
saymmlari giin i¢i yolculugun en fazla oldugu sabah ve aksam zirve saatlerde

yapilmistir. Ornek sayim foyleri Sekil 4.8 ve Sekil 4.9°da verilmistir.
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Hat Ad: Hattin Ach
Tarih:
Sayim Periyodu:

Sira | Durak Saat Binen inen Toplam

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

TOPLAM
Sekil 4.8 : Ornek sayim foyii bos.
Hat Adi: Karaagag-Merkez Hath [Ddniis)
Tarih: 05_Kas im.2009-Perse mbe
Sayim Perivodu: Aksam Saymi
SR Durak Saat Binen Inen Toplam
1 Karmagag 16:00 20 0 20
2 Eski @mi 0 0 20
3 Cinaralti durag 0 0 20
4 Rektid ik 0 0 20
5 Okul 0 0 20
B Merkez (buzhane) 0 0 20
7 Meric képriisi gids 0 0 20
B Tuna@ Girisi 0 0 20
9 Pazartesipazan 16:05 0 3 17
10 Balk rmzan 16:08 0 3 14
11 Bankalar 16:10 0 14 0
12 Gadmial 16:13 o o
TOPLAM 00:13 20 20

Sekil 4.9 : Ornek sayim foyii dolu.

Kent i¢i toplu tasima planlamasi yapilirken VISUM programindan yararlanilmistir.

Arazide toplanan veriler;

e Durak bazinda inen ve binen yolcu sayisi
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e Duraklar arasi uzaklik

e Duraklar arasi seyir siiresi

e Yollarin geometrik 6zellikleri
e Hatlarin giizergah yapilari

e Araglarin sefer sikliklar

e Arag kapasiteleri

e Ucretlendirme yapisi

Ayrica cografi bilgi sistemlerinin olusturulmasi ve kent hakkindaki bilgilerin dijital
haritalara aktarilmasi, yol aglari, durak bilgileri, zonlarin olusturulmasi, niifus
bilgilerinin aktarilmasi, yolculuk iiretim ve ¢ekim merkezlerinin olusturulmasi vb.

cografi bilgi verileri hazirlanmistir.

Tiim bu veriler elde edilip arazide yapilan sayim sonuglari (O-D) ve anketlerle birlikte
programa girilmistir. Iyi sonuclar elde etmek i¢in yukarida belirtilen arazide toplanan
verilerin diizgiince toplanip programa dogru bir sekilde aktarilmasi gerekmektedir.
Arazi caligmalari, yolculuk sayimlari, anketler ve model ¢iktilarindan elde edilen

sonuclar degerlendirilmistir.

Mevcut durumu gosteren yolculuk sayimlart sonucunda ortaya ¢ikan O-D matrisi
yardimiyla, zonlar arasindaki yolculuk talepleri dogrultusunda mevcut hatlarin
giizergahlar1 yeniden planlanarak rehabilite edilmistir. Hatlar planlanirken
giizergahlarin yolculuk talebi, yol geometrik 6zelliklerinin toplu tagima araglari igin
uygun olmasi giivenli, hizli1 ve konforlu yolculuk yapilmasi oncelikli hedef olmustur.
Baz1 hatlarda mevcut durumdaki 26 kisilik 7 m’lik araclar yerine 12 m’lik ytiksek
kapasite ve donanima sahip aracglara gecilmesi gerektigi gOriilmiistiir. Bilet
entegrasyonu saglanmali, elektronik bilete gegilmelidir. Araglar ortak bir havuzda
toplanmali, bu havuz igerisinde adil ve esit bir sekilde ¢alistirllmalidir. Belediye bir
denetim organi kurup araglar1 denetlemelidir. Araglar engellilerin erisilebilirliine
uygun hale getirilmelidir. Durak yerleri ve standartlari tespit edilmelidir. Araglarin

isletme hizlar1 artirilmalidir.
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4.6 Kayseri Ornegi

Kayserideki mevcut ulagim altyapis1 bilgileri konumsal bilgi sistemine aktarilmistir.
Bu bilgiler; serit sayis1 yon bilgileri, karayolu ve demiryolu bilgileri durak ve hat
bilgileridir. Belediyeden alinan E-kart verileri incelenmistir. 2012 y1l1 verilerine gore
toplam yolculuk sayisinin 360.000 oldugu, Belediye Otobiislerinin bu sayinin %4.78’1
olan 17.332 adet yolcuyu, Rayli Sistemin bu saymnin %22,10’u olan 79.153 yolcuyu
ve Ozel Halk Otobiislerinin ise %73.06°s1 olan 261.702 yolcuyu tasidigi goriilmiistiir.
Calisma araciligiyla elde edilen mevcut ulasim altyapisi bilgileri, E-Kart ile yapilan
yolculuk verileri ve yolculuk anketleri yardimiyla O-D matrisi hesaplanmis ve toplu
tasima modeli olusturulmustur. Bu model yardimi ile zonlart olusturan mahallelerin
rettigi ve cektigi degerler hesaplanabilmistir. Bu model sayesinde toplu tagima
hatlarinin  6zellikleri, uzunluklari, hangi duraklardan gectigi, hangi caddeleri
kullandiklar1 ve sehir merkezinde hangi kesimlerde yogunlastiklari gibi bilgilere

ulasilabilir.

Toplu tasima sistemine bakildiginda kisa ve orta vadeli olmak iizere iki agama i¢in
sorunlar tespit edilmistir. Kisa vadedeki sorunlar; bazi oénemli caddelerde trafik
sikigikliklari, 6grenci sayisinin artmast sonucunda yolculuk sayisindaki artis, Rayli
Sistemin Belediye Otobiisleri tarafindan iyi beslenememesi sebebiyle Rayli Sistemin
veriminin etkilenmesi olarak goriilmiistiir. Orta vadede ise baz1 hatlarda yapilacak olan
kisaltmalar ve aktarmalarin planlanmasi gibi sorunlar tespit edilmistir. Sekil 4.10°da

toplu tagima hatlarinin VISUM programinda gdsterilmis hali verilmektedir.

Sekil 4.10 : Model {izerinde toplu tasima hatlar.
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Hat uzunluklar: verilerinin incelenmesi sonucunda tiim hatlarin %26’simin verimsiz
oldugu, uzun hatlarin kentin bat1 ve dogusuna kurulacak olan aktarma merkezlerine
gelmeleri saglanip buradan rayh sistem araciligiyla sehir merkezine aktarilmasi
saglanacaktir. Belediye Otobiisleri, Ozel Halk Otobiislerine gore olduk¢a verimsiz
calismaktadirlar. OHO'larin doluluk oranlar1 oldukga yiiksektir ve bu sebeple halk
konforsuz yolculuk yapmaktadir. Belediye Otobiislerinin diizenli sefer yapmadiklari
tespit edilmistir ve bu sorunlar1 ¢ézmek icin belediye otobiislerinin sayisinin %50
oraninda azaltilip OHO’ya doniistiiriilmesi planlanmistir. Boylece hem verimsizlik
engellenmis hem de doluluk oranlarinda azalmalar gerceklesmis olacaktir. OHOlara
havuz sistemi getirilip tek merkezden yonetilmeleri gerekmektedir. Bu sayede gelir ve
gider dengesinin kurulmasi saglanacaktir. Oneri hatlar olusturularak ayni sayida

yolcuya daha az km ve daha az maliyetle hizmet verilmesi saglanacaktir.

4.7 Karklareli Ornegi

Calisma, iiniversiteden dolay1 artacak olan toplu tasima sisteminin rehabilitasyonu i¢in
yapilmaktadir. Mevcut durumdaki ulagim bilgileri arazi calismalari sonucunda
Konumsal Bilgi Sistemi’ne aktarilmistir. Mevcut durak ve giizergahlar GPS verileri
ve saha tespitleriyle elde edilip Konumsal Bilgi Sistemi’ne girilmistir. Sehir igindeki
yolculuk talebini belirlemek amaciyla yolculuk sayimlari yapilmistir. Sayimlar sonucu
elde edilen degerler ile toplu tasima modeli kurulmus ve mevcut durumdaki ulagim
talebi belirlenmistir. Universite, hastane gibi toplu insan niifusu igeren yerlerin de
acilmasiyla olusacak yolculuk talebi tahmin edilmistir. Ulagim altyapisi, toplu tasima
hatlar1, niifus verileri ve ek olarak toplu tagima yolculuklar1 verileri ile sehir i¢indeki
mabhallerin tirettigi ¢ektigi yolculuk degerleri hesaplanmistir. Giinliik sehiri¢i 10.000
yolcu tasindig1 hesaplanmistir. 2015 yilinda tiniversite agilmasiyla yolculuk sayisinin
21.000 olacagr ongoriilmiistiir. Toplu tasima sistemlerinin rehabilite edilmesi i¢in 2
asamal1 bir model 6nerilmektedir. Modelin ilk agamas1 dedigimiz 3-4 aylik kisa vadede
yapilmas: gereken isler arasinda oOncelikle tasit entegrasyonu yapilmalidir. Yeni
olusturulacak olan hatlarda yolculuk taleplerinin yiiksek olacagi ongoriildiigii ig¢in
mevcut durumdaki araglara bakilmaksizin tiim araglarin tasima kapasitesi ytliksek (40
oturan+ayakta) kiigiik otobiislere doniistliriilmesi gerekecegi sonucuna varilmistir.
Entegrasyonun ikinci agsamasinda mevcut durumdaki tiim hatlar ve yeni olusturulan

hatlarda elektronik bilet uygulamasina gecilmesi zorunlu hale getirilmelidir. Insanlarin
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aligmasi i¢in belirli bir siire hem nakit hem elektronik sistem beraber kullanilmali sonra
nakit akis1 kesilmelidir. Entegrasyonun yapilabilmesi i¢in siki bir denetim gerekmekte
olup belediye igerisinde toplu tagima sistemi merkezi olusturulup denetleme ve izleme
kurulu kurulmalidir. Toplu tasima esnafi tek bir ¢at1 altinda toplanmalidir. Olusturulan
havuz sisteminde gilizergah ayirmaksizin kentteki biitiin hatlar sirasiyla her giizergaha
gidecek sekilde bir sistem olusturulup kazanilan tiim para esit bir sekilde herkese

dagitilmalidir.

4.8 Nigde Ornegi

[k &nce Nigde merkezi igerisindeki mevcut ulastirma(karayolu) altyapist incelenmis,
Toplu tagima hatlariin gilizergah ve durak bilgileri arazide GPS ile koordinatli bir
sekilde Nigde Belediyesi’nin yardimlariyla elde edilip, Konumsal Bilgi Sistemi’ne
aktarilmistir. Daha sonra, Nigde Merkezi Belediye Sinirlar igerisinde hizmet veren
toplu tagima sistemleri ile yapilan giinliik yolculuklar hakkinda ayrintili bilgi toplamak
icin yolculuk sayimlari yapilmis ve dijital ortama aktarilmistir. Mevcut ulagim
altyapisi bilgileri ve sayimlar sonucu elde edilen yolculuk bilgileri kullanilarak, dijital
ortamda “Toplu Tasima Modeli” olusturulmustur. Ulasim planlamasi agisinda en
onemli konulardan biri yolculuklarin baslangi¢ ve bitisinin meydana geldigi en kii¢iik
trafik bolgesinin (zone) belirlenmesidir. Belediye simnirlart i¢indeki en kiiglik trafik
bolgesi mahalle oldugu i¢in zone olarak mahaller goz dniine alinmig ve her bir zone
numaralandirilip isimlendirilmis, mahallelerin(zonlarin) agirlik merkezleri (centroid),
niifus yogunluklariin oldugu kesimler kabuliiyle belirlenmis, isaretlenmis ve

Konumsal Bilgi Sistemi’ne aktarilmistir.

Nigde Belediyesi sinirlari i¢indeki toplu tagima sisteminde bilet sistemi olmadigi ve
yolculuk ticretleri akilli kartlar yardimi ile belirlenmeyip sadece elle nakit ticret
toplandig1 i¢in yolculuk sayisini belirlemek amaciyla sayim memurlar kullanilmstir.

Sayim sonuglarina gore hatlarin performans degerleri Sekil 4.11°de verilmektedir.
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ARAC SEFER KM
GUONLDK | TAHMINI | ZiRVE BASINA BASINA BASINA
CALISAN| HAT  |TOPLAM| GUNLDK | SAATLIK | GUNLOK | ORTALAMA SEFER KAPASITE | TASINAN
KOOPERATIF ARAG |UZUNLUGU| SEFER | YOlcu | Yolcu YOLCU YOLCULUK | BASINA TASIT | KULLANIM | YOLCU
ADI HAT ADI SAYISI (kM) SAYISI | SAYISI | SAYISI SAYISI SAYISI KAPASITE | ORANI (%) | SAYISI
SET EVLER 4 13,67 S8 1453 208 363 15 55 27,0 11
52 NOLU KOOP | MURAT EVLER 4 15,53 o8 1443 206 361 15 55 26,8 0.9
SELCUK 4 16,36 112 1534 219 383 14 55 24,9 08
TOPLAM 12 308 4.430 633
ORTALAMA 15,2 369 14 55,0 26,2 1,0
AMAS 1 20,54 28 354 51 354 13 55 23,0 06
S5K-A 11 25,92 204 8628 1233 784 42 55 76,9 16
51 NOLU KOOP S5K-B 10 22,68 140 5810 830 581 42 55 75,5 18
KAMPUS-A 1 27,84 272 15.172 2167 1379 56 55 1014 2,0
KAMPUS-B 11 25,21 126 5036 719 458 40 55 72,7 16
EFENDI BEY 1 13,81 22 206 29 206 9 55 17,0 07
SAHIS* EFENDI BEY 1 13,81 10 125*
TOPLAM 46 810 35333 5048
ORTALAMA 22,7 768 30 55 54,2 13

Sekil 4.11 : Hatlarin performans degerleri.

Toplu tasima sistemi hatlarinin giizergah ve durak bilgileri ile toplu tagima yapan tasit
ozellikleri(kapasiteleri) belirlendikten sonra, bu bilgiler makro simiilasyon programina
aktarilmistir. Bu asamadan sonra, 2013 y1l1 Nisan ayu1 itibari ile mevcut durumda zonlar
arasindaki yolculuklari(O-D), zone niifuslar1 ve zon merkezleri arasindaki uzaklig1 goz
Oniline alan Cekim Modeline konularak tahmin edilmistir. Model, yolculuk sayimi
sonucu elde edilen yolculuk verileri kullanilarak kalibre edilmistir. Dogal olarak,
niifus ve caligma alanlarinin yogun oldugu bolgeler daha fazla yolculuk iiretip-
cekebilecektir. Yolculuklarin basladigi ve bittigi zonlarin bilinmesi ile zonlar
arasindaki yolculular bilinecektir. Bu nedenle, toplu tagimanin planlamasinda
baslangi¢-son(O-D) matrisinin elde edilmesi ¢ok 6nemlidir. Toplu tasima yolculuklart,
4 Asamal1 Ulasim Modeli kavraminda da belirtildigi gibi mevcut yol agina atanmastir.
Bu atamanin sonucundaki, yol agindaki toplu tagima yolculuklarin yogunluklari, yani
toplu tagima yolculuklarinin talebinin yonii (Arzu Hatt1) belirlenmistir. Tiim veriler
degerlendirildiginde 2023 yilinda 6grenci niifusu, kent niifusu ve yeni g¢ekim
merkezlerinin olusmasi sebebiyle toplu tasima hizmetlerinde sikintilar ¢ikacagi
Ongoriilmiis ve bu sikintilara karsit ¢oziimler aranmistir. Ayrica belediyede ¢alisan
personel sayisi yetersiz olup, toplu tasima hizmeti kurumlari birbirleriyle entegre
olarak calismamaktadir. Tim bunlar 1s18inda entegrasyonun olmasi igin bazi

onerilerde bulunuldugu goriilmiistiir.
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5. DEGERLENDIRME VE YONETMELIK ONERISi

Tezin bu boliimiinde bir dnceki bolimde anlatilan Tiirkiyedeki paratransit sistemlerin

donilisiim ¢alismalar1 i¢in Ornekler degerlendirilmis ve bundan sonra yapilmasi

disliniilen doniisim calismalar1  i¢in  yonetmelik Onerisi hazirlanmasindan

bahsedilmistir. Doniisiim c¢aligmalarini yapabilmemiz icin kentlerin yapmasi gerekli

islemler bulunmaktadir.

Oncelikle kentteki ulasim agi altyapisimn envanteri giincel olarak
bulunmalidir. Yok ise bu envanter saha ¢aligmalari ile yollarin serit sayilari,
parklanma durumlari, tek yon-¢ift yon 6zellikleri, boliinmiisliik durumu, toplu
tasima hatlarimin giincel listesi ve giizergahlari, toplu tasima duraklarinin
konumlari, yollarin izin verdigi ortalama hiz degerleri, serit basina kapasite
degerleri, kentteki 6nemli yolcu indirme-bindirme yeri olan otogarlar ve varsa
havalimanlari ile tren garlari, ¢evre ilgelerden gelen toplu tagima bilgileri gibi
bilgiler toplanmali ve konumsal bilgi sistemine aktarilmalidir. Toplu tasima hat
giizergahlart GPS ile kontrol edilerek belirlenmelidir (hatlar genellikle
belirtilen giizergahlarin disinda da calisabilmektedir).

Niifus ve Sosyo-Ekonomik parametre degerleri ile mevcut mahalle sinirlart

konumsal bilgi sistemine aktarilmalidir.

Toplu tagima hatlarinin planlanabilmesi i¢in yolculuk taleplerinin belirlenmesi
gerekmektedir ve bu taleplerin belirlenmesi i¢in anketler yapilmalidir. Il smir
igerisinde zonelara ayrilan kentte belirli bir érneklem yardimiyla niifuslar
oraninca anket yapilmalidir. Caligma alani il sinir1 oldugu i¢in ilgelerden gelen
araglarin da kent merkezine giris-¢ikis yaptig1 noktalarda belirli bir 6rneklem
boyutuna (toplam veya tahmini toplu tasima yolculuklarinin %3 i kadar) gore
yolculuk sayimlar1 yapilmalidir. Yolculuk sayimlarindan elde edilen degerler
anketlerdeki verilerin biiyiitiilmesi i¢in kullanilmalidir ve birbirleri ile kalibre

edilmelidir.
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Anket caligmasi i¢in anket formlar1 hazirlanmali, anket iizerindeki sorularda
yolculuk tiirleri, yolculuk baslangi¢ ve son noktalar1 (O-D), ¢alisan niifus
sayisi, okuyan niifus sayisi, isyeri sayisi ve gelir durumunu anlamaya yonelik
sorular bulunmalidir. Ornek anket formu Sekil 4.6°da verilmistir. Bu sorular
yardimiyla baglangi¢ ve varig noktalar1 arasindaki iiretilen ve ¢ekilen yolcu
sayilarin ve bunlarin katsayilarinin hesaplanmasi hedeflenmelidir. Bu asama

dort asamali modele veri taban1 olusturmaktadir.

Mevcut durumdaki giincel yolculuk sayilarinin belediyelerde olmasi
beklenmektedir. Lakin {ilkemizde ¢ogu belediyelerde elektronik kart sistemi
aktif olarak 6zellikle ara toplu tasimacilik yapilan araglarda kullanilmadigi i¢in
bu verilerin giincellerine ulagilmamaktadir. Bu verilere ulasabilmek icin
sehirde hareketliligin en yliksek oldugu pik saatler olan sabah 07.00-11.00
saatleri ve aksam 16.00-20.00 saatleri arasinda arac iglerinde sayim yapmak
amaciyla bulunan sayim memurlarinca sayimlar yapilmalidir. Sayim
memurlar1 her bir durakta inen ve binen yolcu sayilar1 ve inis-binis siirelerini

tespit etmelidirler.

Gliniimiizde pandemi nedeniyle ve akaryakit fiyatlarinin artmasi sonucunda

paratransit sistemlerinin akilli karta gectikleri goriilmektedir. Bu nedenle eger akilli

kart kullaniliyorsa, ilgili otoriteden ham akilli kart verileri alinarak, durak binis

yogunlugu ve toplam yolculuk hakkinda daha ekonomik veri toplanma olanagi ortaya

cikmustir.

Yolculuk sayimlar1 ve anketler karsilastirilarak kentteki iiretim ve ¢ekim
noktalar1 tespit edilmelidir. Veriler birbirleri ile kalibre edilmeli ve kalibre

edilen degerler toplu tasima modelinin kurulmasi i¢in kullanilmalidir.

Sahadan toplanan veriler, mevcut durumdaki ulasim agi, ulasim model
programina aktarilarak mevcut durumdaki sorunlar ve aksakliklar hem model

yardim1 hem de saha verilerinin analiz edilmesiyle degerlendirilmelidir.

Toplu tagima aglarindaki aksakliklar1 gidermek, iiretim ve ¢ekim noktalarinda
eksik toplu tasima hizmeti varsa bu talepleri gidermek amaciyla 6neri durumlar
gelistirilmeli ve her bir 6neri durum igin veriler projekte edilip gelecekteki
farkli yillar (5,10,15 yi1l sonrasi i¢in) baz deger alinarak tekrardan analiz

edilmelidir.
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e Anketler ve sayimlar aracilifiyla toplanan verilerde baglangi¢ (origin) ve son
(destination) noktalar arasindaki yolculuklarin ve {iiretim-gekimlerin belli
olmas1 sebebiyle {iretilen-cekilen bolge ciftleri arasinda yolculuklarin
dagiliminin nasil olacagini tahmin etmek amaciyla gravity model yardimiyla
dagilimlar ger¢eklestirilmelidir. Bu asama dort asamali modelin ikinci asamasi

olan yolculuk dagitim modelini de temsil etmektedir.

e Daha sonraki asama yapilan yolculuklarin tiirlere gore dagiliminin
belirlenmesidir. Bu asama dort asamali modelin ii¢iincii asamasi olan tiirel
dagilim asamasidir ve dagilim toplu tasima (public transport) olarak

yapilmalidir.

e Son asamada ise toplu ulagim hatlarin daha iyi alternatifleri kurgulanarak, yeni
hatlar, yeni sistemler Onererek bu yeni veriler 1s18inda atamalar1 yapilip
degerlendirilmesi olup dort asamali modelin son asamasi olan atama modeli

olarak tanimlanmaktadir.

e Teorik olarak model kisminda yapilan calismalarin pratikte uygulanmasi

gerekmektedir. Ayrica fiziki olarak rehabilitasyon ¢alismalar1 yapilmalidir.
Rehabilitasyon ¢alismalari agagida sirasiyla ayrintili bir sekilde anlatilmaktadir.

e Oncelikli olarak il smirlar1 igerisinde hizmet veren toplu tagima ve ara toplu
tasima araclarinin eger ayri isletmelerce isletiliyorlarsa tek bir ¢ati altinda
toplanmalar1 gerekmelidir. Bu, sorunlara tek merkezden ayni anda hizli ve
etkili ¢goziimler liretmek amaciyladir. Ayrica bu sayede yonetim anlaminda da

sikintilar dogmasinin 6niine gecilecektir.

e GPS ve Elektronik Bilet Toplama Sistemi olmayan araglar i¢in bu sistemler
acil olarak kurulmalidir. GPS sistemlerinden araglarin kontrolii ve Elektronik
Bilet Toplama Sistemlerindeki verilerin depolanmasi i¢in acilen bir denetleme
ve kontrol merkezi kurulmalidir. Toplu tasima sisteminin entegrasyonun
saglanabilmesi i¢in siki bir denetleme ve gozlemin yapilmasi gerekmektedir.
Elektronik bilet uygulamasina baslanmadan 6nce toplu tasima sistemi merkezi
ve bir denetleme-izleme kurulu olusturulmalidir. Denetim ve goézetimle
sorumlu kurul baskanligini Belediye yiiriitmeli fakat kurulun dogal tiyelerini

ise toplu tasima hizmeti veren kooperatif temsilcileri, emniyet temsilcisi,
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tiniversite temsilcisi, sivil toplum kuruluslart ve ulagim ile ilgili olan mithendis

odalar1 temsilcileri olusturmalidir.

Araglar arasi entegrasyonun rahatlikla yapilabilmesi, yolculuk verilerinin
giivenli ve gilincel kalip, araglarin gilizergahlarma kesinlikle uymalarini
saglamak i¢in bu 6nemli bir asama olup Oncelikli yapilmasi gereken 6nlemler

arasinda yer almaktadir.

Mevcut durumdaki hatlarin verimlilik analizleri yapilmali, verimli olmayan
hatlarin toplu ulagim sistemin ¢ikarilip yerine daha verimli olacak alternatifler
diistiniilmelidir. Bu kimi durumda belediye otobiisiiniin sistemden ¢ikarilip
daha diisiik yolcu kapasiteli midibiislerin dahil edilmesi olurken kimi durumda
minibiislerin sistemden ¢ikarilip yerine yliksek yolcu kapasiteli otobiislerin
konulmasi olabilir. Ara¢ doniisimii gerektiginde Ornegin 2 minibiis 1
midibiise, 3 minibiis 9 metrelik bir otobiise doniismesi gibi, yukarida belirtilen
hat basina yolculuk sayimlar veya hattin elde ettigi gelirler g6z oniine alinarak
dontisiim gerceklestirilmelidir. Bazen yiiksek yolcu tasiyan hatlar doniisiimii
kabul etmemektedir. Bunun nedeni de hat satis bedelinin diger hatlara gore ¢ok
yiikksek oldugu seklinde agiklama yapmaktadirlar. Kurulacak sistemin esit
olabilmesi i¢in gerektiginde yiiksek yolcu tagiyan hatlardaki esnafa yeni
sistemde 1 veya 2 y1l boyunca ilave 6deme yapilarak diger hatlarla esitlenmesi

saglanmaktadir.

Birbirlerinden farkl tiirlerdeki ulasim araglarinin isletmecileri 6ncelikle tek bir
ortak gider havuzu altinda toplanmalidir. Isletmecilerin her biri isletmeden
ortak hisseye sahip olmali ve hatlar arasinda tasit rotasyonu saglanacak bir
sistem olusturulmalidir. Her ara¢ her hatta ¢alismali, her hafta farkli hatlarda
calisarak yil bazinda esit kilometreyi yapacak sekilde planlanmalidir. Dijital
ortamdaki verilerden elde edilen giinliik briit gelir hattaki hisse bagina

boliunerek elde edilmelidir.

Elektronik Bilet Sistemine gecilmeli ve bu sayede toplu tasima tiirleri arasinda
aktarma entegrasyonunun saglanmasi hedeflenmelidir. Bu sayede saatlik bilet
vs. gibi degisik uygulamalar ile toplu tasimanin kullanimi tesvik edilebilir.
Ayrica ortak havuzda bulunan tiim araglarda elektronik bilete gec¢ilmesi gelir

paylagiminin havuz igerisinden adil ve giivenli bir sekilde yapilmasina olanak
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verecektir. Hatlar arasinda rotasyondan kaynaklanan iicret eksiklikleri bu
sayede giderilip paylasim da daha saglikli yapilacaktir. Ortak havuz ve
elektronik kart uygulamalar1 hayata gegirildikten sonra tasitlar arasindaki
rekabet ortadan kalkacak, havuzun kazanacagi yani ortak olarak kazanacaklari
ve bu sayede kendi paylarinca artacak olan gelirleri i¢in hep birlikte yolcu
konforunu artiracak ve toplu tasimaya yolcu ¢ekecek sekilde hizmet vermeye

baslayacaklardir.

Araglarda GPS kullanimi saglanmali ve bunlarin denetimleri aktif olarak
yapilmalidir. GPS sistemleri sayesinde toplu ulasim araglari kullanicilar
gelistirilecek olan mobil uygulamalar ile seferlerin bilgilerine, konumlarina ve

duraklara erigim saatleri gibi bilgilere dinamik bir sekilde ulasacaklardir.

Havuzda birikecek para ile araglar yeni ve modern standartlara uygun hale
getirilmeli, 5378 sayili Engelliler Kanunu’na uygun yeni araglarla

degistirilmelidirler.

llgelerden gelen toplu tasima araclari, ekstra trafik yiikii olusturmamasi
acisindan sehir merkezine sokulmamali, smirlarda kurulan aktarma
merkezlerine kadar seyahat etmelerine izin verilmelidir. Havuz sisteminde
sadece ilgelerden gelen yolculara hizmet edecek hatlar olusturulmali ve

ilgelerden gelen yolcular bu hat araciligiyla sehir merkezine tasinmalidir.

Sistemi kullanan her bir yolcu isletmeci basina diisen kar miktarini artirirken
sisteme dahil edilen her bir ara¢ da karin azalmasina neden olur. Onun i¢in bu
denge iyi kurulmali, yolculuk talepleri iyi analiz edilip yeni hatlar bu taleplere

gore agilip sisteme dahil edilmelidirler.

Tiim bu maddeler ve asamalar neticesinde bir kent yonetimi, paratransit araglarin

doniisiimiinii ya da toplu tasima rehabilitasyonunu yapabilir hale gelecektir. Bu

yonetmelik Onerisi sehirlerde rastgele dagitilan hatlara ve hisselere, tanidiklara iyi

hatlar digerlerine kotii hatlar dagitimina karsi bir referans olmasi agisindan 6nem

tasimaktadir. Toplu tasima rehabilitasyonu yapmadan, hatlar modelde test edilmeden

yeni hat agilmasi, yeni agilan hatlarin insanlar arasinda paylastirilmast dogru

olmamaktir. Yukaridaki adimlar yapilip test edilmeli ve daha sonrasi pratikte

uygulanmalidir.
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6. SONUC

Bu calismada temel olarak paratransit sistemlerin rehabilitasyonu {izerinde bir
yonetmelik hazirlanmasi tizerine odaklanilmistir. Yapilmis literatiir caligmalardan ve
tezin amacindan bahsedilmistir. boliimde paratransit kavraminin Diinya ve Tirkiye
literatliriindeki 6rnekleri incelenmistir. Paratransit sistemlerin ortaya ¢ikisi, tarihsel
gelisimi ve toplu tagima igerisinde kendilerine yer edinme siirecleri hakkinda bilgiler
derlenmis ve iilkemizdeki ornek paratransit ¢alismalari, 6rnek uygulamalara yer
verilip yapilmis olan paratransit sistemlerinin doniisiim calismalar1 incelenmis ve
genel bir yonetmelik Onerisi olmasi agisindan degerlendirilmistir. Bu Oneri

yonetmelikteki agamalar sirasiyla asagida verilmektedir;

1. Kente ait mevcut ulasim ag1 envanterinin gilincel olarak bulunmasi, yok ise bu
envanterin olusturulmasi i¢in saha calismalarinin yapilip, ulasim agmnin 6z
nitelik bilgilerinin ve (serit sayisi, parklanma durumu, bolinmiisliik durumu,
toplu tagimaya ait durak ve hat bilgileri, yollarin izin verdigi hiz bilgileri,
kapasite degerleri vb. gibi) niifus-sosyoekonomik yasam gibi parametrelerin

konumsal bilgi sistemlerine aktarilmas1 gerekmektedir.

2. Anket Bilgileri; yolculuk anketleri, yolculuk amaglari, yolculuk tiiriinii ve
yoniinii, O-D matrisi i¢in gerekli bilgilerin %3 6rneklem boyutu ile toplanmasi

gerekmektedir.

3. Yapilacak anket caligmasinda yolculuk tiirleri, baslangic ve bitis noktalari,
calisan niifus sayisi, is yeri sayisi ve gelir durumunu anlamak amaciyla sorular
olmal1 ve bu sorular araciligiyla baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda tiretilen

ve ¢ekilen yolcu sayilar1 (O-D) bu degerler kullanilarak hesaplanmalidir.

4. Giincel yolculuk sayilarina kurum tarafindan erigilmeye ¢aligilmali, olmadigi
durumlarda ara¢ i¢i yolcu sayimim tasit ve yolcu hareketliligin en yogun
oldugu pik saaylerde yapilarak tespit edilmelidir. Akilli kart verilerinin olmasi
durak yogunluk haritalarinin ¢ikarilmasi ve toplam tiirel yolculuk sayilarinin

belirlenmesi acisindan en saglikli yontem olacaktir. Hatlarin doniistim yapilip
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yapilmamasi ve donlisim oranlarmin hangi oranda olacagini belirlemek

acisindan oldukca 6nem tagimaktadir.

5. Saha calismalar1 ve mevcut durum analizleri tamamlandiktan sonra, mevcut
durumdaki sorun ve aksakliklar hem model programi hem de gézlemler

yardimiyla tespit edilip degerlendirilmelidir.

6. Toplu tasima aglarindaki aksakliklar1 gidermek, tiretim ve ¢ekim noktalarinda
eksik toplu tasima hizmeti varsa bu talepleri gidermek amaciyla 6neri hatlar,
giizergahlar gelistirilmeli ve her bir 6neri durum igin veriler projekte edilip
gelecekteki yillar (5,10,15 yil sonrasi igin) baz deger alinarak tekrardan analiz
edilmelidir.

7. Anketler ve sayimlar araciligiyla toplanan verilerde baslangi¢ (origin) ve son
(destination) noktalar arasindaki yolculuklarin ve iiretim-gekimlerin belli
olmast sebebiyle {iretilen-cekilen bolge ciftleri arasinda yolculuklarin

dagiliminin nasil olacagini tahmin etmek i¢in model kullanilmalidir.

8. Son asamada ise toplu ulagim hatlarin daha iyi alternatifleri kurgulanarak, yeni
hatlar, yeni sistemler Onererek bu yeni veriler 1s1ginda atamalar1 yapilip
degerlendirilmesi olup dort asamali modelin son asamasi olan atama modeli

olarak tanimlanmaktadir.

Fakat bu asamalar teorik kisimlar olup bu maddelerin pratikte uygulanmasi amaciyla

bir takim fiziki rehabilitasyonlara da yer verilmesi gerekmektedir.

1. Oncelikli olarak il simirlar1 icerisinde hizmet veren toplu tasima ve ara toplu
tasima araclarinin eger ayri isletmelerce isletiliyorlarsa tek bir ¢ati altinda
toplanmalar1 gerekmelidir. Bu, sorunlara tek merkezden ayni anda hizli ve
etkili ¢oziimler liretmek amaciyladir. Birbirlerinden farkl tiirlerdeki ulagim
araglar1 tek bir ortak gider havuzu altinda toplanmalidir. Isletmecilerin her biri
isletmeden ortak hisseye sahip olmali ve hatlar arasinda tasit rotasyonu
saglanacak bir sistem olusturulmalidir. Her ara¢ her hatta caligmali, her hafta
farkli hatlarda c¢alisarak y1l bazinda esit kilometreyi yapacak sekilde
planlanmalidir. Dijital ortamdaki verilerden elde edilen giinliik briit gelir
hattaki hisse basima boliinerek elde edilmelidir. Ayrica bu sayede ydnetim

anlaminda da sikintilar dogmasinin 6niine gecilecektir.
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2. GPS ve Elektronik Bilet Toplama Sistemi olmayan araglar ig¢in bu sistemler
acil olarak kurulmalidir. Toplu tasima sisteminin entegrasyonun
saglanabilmesi icin siki bir denetleme ve gézlemin yapilmasi gerekmektedir.
Denetim ve gézetimle sorumlu kurul baskanligini Belediye yiiriitmeli fakat
kurulun dogal iyeleri toplu tasima hizmeti veren kooperatif temsilcileri,
emniyet temsilcisi, iiniversite temsilcisi, sivil toplum kuruluslari ve ulasim ile
ilgili olan miihendis odalar1 temsilcileri tarafindan olusturmalidir. Araglar arasi
entegrasyonun rahatlikla yapilabilmesi, yolculuk verilerinin giivenli ve giincel
kalp, araglarin giizergahlarina kesinlikle uymalarini saglamak igin bu 6nemli
bir agama olup Oncelikli yapilmasi gereken dnlemler arasinda yer almaktadir.
Ayrica ortak havuzda bulunan tiim araclarda elektronik bilete ge¢ilmesi gelir
paylasiminin havuz igerisinden adil ve giivenli bir sekilde yapilmasina olanak
verecektir. Hatlar arasinda rotasyondan kaynaklanan iicret eksiklikleri
giderilmesi hususunda faydalar1 olacaktir. Akilli kart kullanmayan tasitlarin

sisteme dahil edilmemesi gerekmektedir.

3. Mevcut durumdaki hatlarin verimlilik analizleri yapilmali, verimli olmayan
hatlarin toplu ulasim sistemin ¢ikarilip yerine daha verimli olacak alternatifler
diisiiniilmelidir. Bu kimi durumda belediye otobiisiiniin sistemden ¢ikarilip
daha diisiik yolcu kapasiteli midibiislerin dahil edilmesi olurken kimi durumda
minibiislerin sistemden ¢ikarilip yerine yiiksek yolcu kapasiteli otobiislerin
veya midibiislerin konulmasi olabilir. Ara¢ dontlistimii gerektiginde 6rnegin 2
minibiis 1 midibiise, 3 minibiis 9 metrelik bir otobiise doniismesi gibi, yukarida
belirtilen hat basina yolculuk sayimlari veya hattin elde ettigi gelirler goz
Oniline alinarak doniisiim gergeklestirilmelidir. Bazen yiiksek yolcu tasiyan
hatlar doniistimii kabul etmemektedir. Bunun nedeni de hat satis bedelinin
diger hatlara gore cok yliksek oldugu seklinde agiklama yapmaktadirlar.
Kurulacak sistemin esit olabilmesi i¢in gerektiginde yiiksek yolcu tasityan
hatlardaki esnafa yeni sistemde 1 veya 2 yil boyunca ilave ddeme yapilarak

diger hatlarla esitlenmesi saglanmaktadir.

4. Ortak gider havuzunda biriken para ile yeni nesil, yolcu konfor standartlarina
uygun, 5378 sayili Engelliler Kanunu’na uygun yeni araclar satin alinmali ve

halka kazandirilmalidir.
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5. llgelerden gelen araglarin trafik yogunlugu yaratmamasi agisindan merkezden
disarda aktarma merkezleri kurulmali ve ilgelerden ve koylerden gelen
araglarin bu aktarma merkezlerinde hatlar1 kesilmeli ve olusturulan havuz
igerisinden bu dis aktarma merkezlerine hizmet eden yeni hatlar

olusturulmalidir. Gerektiginde aktarma ticretleri diigiik alinmalidir.
Ozetle tezin sonucunda;

Sistemi kullanan her bir yolcu, isletmeci basina diisen kar miktarini artirirken sisteme
dahil edilen her bir ara¢ da karin azalmasina neden olur. Onun i¢in bu denge iyi
kurulmali, yolculuk talepleri iyi analiz edilip yeni hatlar bu taleplere gore agilip
sisteme dahil edilmelidir. Gliniimiizde pandemi etkisi, enerji ve yakit giderleri gibi
temel ara¢ maliyetlerinin de artmasi nedeniyle paratransit gibi 6zel isletmecilerce
isletilen tiirlerin giderlerine ciddi etkileri oldugu goriilmektedir. Bu sebeplerden daha
¢ok bireysel bir igletim bigimi olan minibiisciiliik-dolmusculuk gibi faaliyetlerin daha
biitiinciil yonetimsel ve idaresel bir organizasyon igerisinde bulunan otobiis
sistemlerine déniisiimlerinin degerlendirilmesi daha uygun olacaktir. Ulkemizde toplu
tagima hatlari, gelisi giizel bir sekilde analizi yapilmadan, kimi zaman verilen sozler
kimi zaman da rant i¢in agilmaktadir. Fakat her isin bir kurali oldugu gibi bu isin de
bir kurali vardir ve bundan sonra da olmalidir. Incelenen ¢alismalarda mahkemeye
intikal eden bir ¢ok sorun goriilmiistiir. Hatta incelenen calismalarin biiylik bir
cogunlugu mahkemenin kendi basina karar verememesi ve bunun neticesinde
bilirkisiye bagvurmasi hasebiyle olustugu goriilmiistiir. Bu da aslinda toplu tasima
isletmecilerinin bir kisminin, toplu tasima araglarini kullanan vatandasin ya da kamu
kurum ve kuruluslarinin eskiden yapilan yanlis uygulamalar sebebiyle sikintilari
oldugu ve haklarin1 aramak i¢in mahkeme kurumuna basvurduklarini géstermektedir.
Fakat daha 6nce bu 6l¢ekte referans olabilecek bir caligsma bulunmadigi goriilmiis olup
bu ¢alismanin toplu tasima rehabilitasyonu veya paratransit araglarin doniisiimiinii
gerceklestirmek isteyen kullanicilar ya da kurumlar i¢in referans olabilecek ve onlara

yonetmelik olarak hizmet verecek bir 6rnek teskil etmesi diigiiniilmektedir.
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