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OZET

KENTSEL RAYLI SISTEMLERIN BASARISINDA
FiZIKSEL PLANLAMA KARARLARININ ETKiSi

Kentsel rayli sistemler yiiksek maliyetli kamu yatirimlaridir. Bu yatirimlara harcanan
kaynaklarin sosyal faydasi ve parasal geri doniisii i¢in yeterli yolcu sayisina ulagmasi beklenir. Yolculuk
talebini belirleyen en 6nemli etkenlerden biri arazi kullanimi oldugundan rayli sistemlerin basarisi igin
planlanan fiziksel yapiin dngoriilen bicimde gergeklesmesi beklenir. Bu ¢aligmada fiziksel planlama
kararlarinin ve gergeklesme diizeylerinin yolcu sayisini ne diizeyde etkiledigi arastirilmistir. Calismada
niifus ve fiziksel dl¢egi birbirine yakin olan Adana, Antalya, Gaziantep ve Kayseri kentlerindeki rayl
sistemler incelenmistir. Basar1 diizeyinin Ol¢iilmesinde hedeflenen ve gergeklesen yolcu sayilari
once/sonra analizi ile tespit edilmistir. Incelenen dort kentte yol sayis1 hedefine ulasma orani diisiik
olmakla beraber aralarinda 6nemli farkliliklar bulunmaktadir. Calisma kapsaminda literatiirden elde
edilen Olgiitler esas alinarak yolcu sayis1 hedefine ulasiimamasinda rayli sistem koridorunda éngoériilen
ve gerceklesen niifus, isyeri, okul ve diger kentsel kullanimlar incelenmistir. Calisma bulgular1 arazi
kullanim planlamasindaki sapmalarin yolcu sayisini dolayisiyla rayli sistemlerin basarisin1 dnemli
diizeyde etkiledigini gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Arazi Kullanim, Kentsel Rayli Sistem, Ulagim,

Damisman: Dog. Dr. Fikret ZORLU, Mersin Universitesi, Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dals,
Mersin.
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ABSTRACT

THE EFFECT OF PHYSICAL PLANNING DECISIONS
ON THE SUCCESS OF URBAN RAIL SYSTEMS

Urban rail systems are high-cost and expensive investments. Investment costs for investments
can be recovered both social benefit and financial return is sufficient if only those systems can transport
sufficient number of passengers (ridership). Since land use is one of the most important factors
influencing the travel demand, in order to achieve goals of a rail transit investment, the planned physical
structure through rail transit corridors shall be consistent with the planned one. This study investigates
how physical planning decisions influence transit patronage and ridership. In this scope the
performances of rail transit systems in the cities of Adana, Antalya, Gaziantep and Kayseri cities are
assessed. Predicted and actual ridership figures were compared through a before/after analysis.
Although the utilization rates (actual/predicted) of those systems are low, there are significant
differences among cities. Empirical study is conducted by comparing the predicted and actual figures
for population, workplaces, schools and other urban uses through rail transit. Rail transit performances
are measured and compared according to the criteria obtained from the literature. Results shows that
the deviations in the land use planning significantly affect number of passengers and therefore the
success of rail transit systems.

Keywords: Arazi Kullamim, Transportation, Urban Rail Systems

Advisor: Dog. Dr. Fikret ZORLU, Department Of City And Regional Planning, Mersin University,
Mersin
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1. GIRIS

Kentsel biiylimenin neden oldugu temel sorunlardan biri ulasim altyap1 yetersizligi ve trafik
yogunlugudur. Bu iki sorun erisimin zorlagsmasi zaman kayiplarina ve ¢evre kirliligi sorunlarina neden
olmaktadir. Bu sorunlarin azaltilmasi icin teorik calismalarda ve uygulamada ulasim-arazi kullanim
arasindaki iligkinin yeniden kurgulanmasi ve kent i¢i toplu tagima sistemlerinin daha fazla kullanilmasi
yaklagimi benimsenmistir. Kent i¢i rayli sistemler, kent i¢i ulagim sorunlarimi azaltmak ve daha
yasanabilir ¢evreler i¢in etkili, siirdiiriilebilir olmasi1 nedenleriyle 6ncelikli ulagim tiirii olarak kabul
gormektedir.

Kent i¢i rayli sistemler ulasim ve trafik sorunlarinin azaltilmasinin yani sira kentsel gelisimin
yonlendirilmesi yoniinden etkili bir ulasim tiirii olarak tercih edilmektedir. Rayli sistemlerin arazi
kullanimi ve kentsel gelisimin yonlendirilmesinde etkili bir ara¢ olmasi da tercih yatirim kararlarinda
dikkate aliman bir etkendir (Babalik Sutcliffe, 2002). Bu sistemler sabit bir fiziksel altyapi
gerektirdiginden ve yatirim maliyetleri yiiksek oldugundan yolculuk talebinin yiiksek oldugu koridorlar
icin planlanmasi beklenir.

Kentsel ulagim planlamasinda ilgili kentin potansiyel gelisim senaryolari, fiziksel ve mekansal
cevresi, ulagim talepleri ve ulasim davraniglart gibi gostergelerin hesaplanarak en uygun ulasim sistemi
belirlenir. Bunun yaninda 6nerilecek tiim ulagim sistemleriyle mevcut ulasim baglantilarinin entegre
edilmesi ve isletilmesi rayli sistemin basarisinda 6nemli bir role sahiptir (Babalik Sutcliffe, 2002;
Mackett ve Sutcliffe, 2003). Bu yatirnmlarin yapilabilir olabilmesi igin ekonomik ve toplumsal
faydalarimin da yiiksek olmasi ve hedeflere ulasilmasi beklenir. Bu hedefler; trafik sikisikliginin
azalmasi, siirdiirebilir bir ¢evre olusumuna katki saglamasi, yliksek yolcu ongoriisii, giizergahlarin
cevresinde mekansal degisimler olmas1 6rnek olarak verilebilir (Babalik Sutcliffe, 2002; Mackett ve
Sutcliffe, 2003).

Literatiirde kent i¢i rayl sistemlerin nitelikleri, kentsel etkileri, ulasimdaki pay1 ve diger
sistemlere gore istlinliiklerini inceleyen sayisiz ¢alisma olmasina karsin yolcu sayisinin diisiik diizeyde
karsilandigini, talebin beklenenden diisiik olma nedenlerini ve fiziksel planlamanin roliinii arastiran
sinirhi sayida ¢alisma bulunmaktadir. Bu c¢alismada fiziksel planlama kararlarmin rayli sistemlerin
yatirim hedeflerine ulagilmasindaki etkisi Adana, Antalya, Gaziantep ve Kayseri kentlerindeki hafif
rayli sistem ve tramvay hatlar1 incelenerek literatiire katki sunulmasi amaglamaktadir. Bu kapsamda
rayl1 sistem yolcu sayisi ile fiziksel planlama-arazi kullanim iligkisi irdelenmistir. Mekansal planlama
kararlarinin etkisi ve kentteki sosyo-ekonomik 6zelliklerin degismesi nedeniyle rayli sistem koridoru
¢evresinde Ongoriilen konut niteligi, hane halki biiyiikliigii, kisi basina yolculuk sayis1 gibi degiskenler
ulagim ana planlarinda 6ngoriilen diizeylerden farkli gerceklesebilir. Mekansal planlamanin ulagim
sistemine katkilarindan biri de zaman icinde ortaya c¢ikan sosyal, ekonomik ve demografik
degisikliklerin rayli sistem yolcu sayisimi azaltma olasiligma karsi fiziksel kararlar ve diizenlemeler

uretmektir.
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Literatlirde arazi kullanimi1 ve ulasim planlamasi, 6zelde mekansal yapi ile yolculuk talebi
arasindaki iliskiyi inceleyen calismalar dikkate alinnustir. ilgili calismalarda rayh sistemlerin yatirim
hedeflerinin ne diizeyde karsilandigina yonelik caligmalarda politika hedefleri, yatirnm 6ngoriileri,
kullanic1 beklentilerinin gerceklesme diizeyleri sistem biitiiniine yonelik irdelenmistir. lgili
calismalarda, yogunluk, arazi kullanimi, yol dokusu, erisilebilirlik etkenleri incelenmistir. Bu ¢alismada
ise ilgili etkenlerin glizergah boyunca ve veri elde edilebilen kentlerde ise durak detayinda verilerle
iligkilendirilerek incelenmesi 6zgiin sonuglar elde edilmesini saglayabilir. Calismanin diger bir amaci
ise yolcu sayist hedeflerinde mekéansal planlamanin etkisini alt degiskenler iizerinden incelemektir.

Elde edilen sorun tespitlerine yonelik rayli sistem performansina katki saglayabilecek fiziksel
planlama yaklagimlar arastirilmistir. Kaynak arastirmalari sonucu elde edilen bulgulara gore rayh
sistemlerin kapasite kullanim orani ve talep gerceklesme oranmni artirmaya yonelik stratejiler
onerilmistir. Yanilma sorununun en 6nemli kaynaklarindan biri olan arazi kullanim planlamasi ve toplu
tasima odakli tasarim Onerileri degerlendirilmistir. Son olarak da c¢alisgmanin smirliliklart

degerlendirilerek bundan sonraki aragtirmalara yonelik oneriler sunulmustur.
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2. KAYNAK ARASTIRMASI

Literatiirde biiylik olcekli ulagim sistemlerinin ongoriilen/beklenen fayda ve katkilarinin ne
diizeyde karsiladigini arastiran ¢alismalarda trafik sorunlarinin ¢dziimiine katki, kullanim diizeyi,
cevresel ve sosyal faydalarin yani sira yapim siirelerinin ve maliyetlerin ne diizeyde asildigi, gelir ve
gider beklentilerinin ne diizeyde karsilandigi gibi ¢ok sayida gosterge kullanilmaktadir. Mackett ve
Sutcliffe (2003) rayli sistem yatirimlariin basari 6lgiitlerini proje raporlarindan 6zetle 5 temel baglik
altinda tanimlamuistir:

-Yolcu sayisi ve geliri yiiksek sonuglar elde etmek (ing. patronage) ve iilke ortalamasinin
tistlinde yolcu saglamak,

-Maliyet verimli (Ing. cost-effective) sistem elde etmek,

-Toplu tasima kullanici sayisini (Ing. ridership) ve oranini arttirmak,

-Trafik sikigikligini azaltmak,

-Arazi kullanim ve kentsel gelismeyi iyilestirmek.

Kentsel rayli sistemler i¢in yukarida siralanan hedeflere ulagmak i¢in en 6nemli gosterge yeterli
yolcu sayisina ulasilmasidir. Yolcu sayisinin yiiksek olmasi ile kentsel gelisme, arazi kullaniminda
degisme, toplu tagima kullanim oranindaki artis saglanabilir, yine bu degisim ve gelismeler de iki yonlii
etkilesim nedeniyle yolcu sayisinin artiginda etkili olabilir. Babalik-Shutcliffe (2002) kentsel rayli
sistemlerin basarili diizeyinde (beklentileri karsilamasinda) asagidaki temel bes faktoriin etkili
oldugunu belirtmektedir:

-Kentsel faktorler (kentsel form, merkezi is alaninin canliligi, yerel ekonomik sartlar, hedef
kitlenin ekonomik profili, toplu tasima haraketliligi ve tercih diizeyi vb.),

-Planlama faktorleri (rayli sistemleri kentsel bagka projeler ve toplu tagima sistemleriyle entegre
edecek sekilde planlamak, giizergahin ve istasyonlarin niifus potansiyeli bolgelerden belirlenmesi vd.),

-Isletme politikalar,

-Destekleyici kentsel gelisim politikalar1 (Toplu Tasima Odakli Gelisim)

-Dis faktorler (Finansal durumlar, Kamu-Ozel sektor yetki degisimleri)

Rayli sistem projelerindeki ongoriiler ve gerceklesme diizeylerini kapsamli bigimde arastiran
ilk caligmalarda yolcu sayisinin iyimser yaklasim nedeniyle yiiksek tahmin edildigi tespit edilmistir
(Wachs, 1987). Wachs, yerel yonetimlerin federal hibelerden yararlanmak igin rayli sistem
tahminlerinde o6zellikle temel varsayim ve parametrelerin (Ing. key assumptions and parameters)
projelerin yapilabilir ¢ikmasi lehine belirlendigini iddia etmektedir. Pickrell (1989) ise rayli sistem
yatirim ve sonuglarini asagidaki gostergelere gore degerlendirmistir:

-Yolcu tahminleri,

-Niifus, transit hizmet seviyeleri, 6zel ara¢ maliyeti,

-Maliyet tahminleri, finansal diger tahminler

-Isletme giderleri,

-Kisi bagina diisen maliyetler,
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-Giinliik yolcu say1s1, maliyet, yillik isletim maliyeti, yolcu basina maliyet,

Pickrell (1989), plan projeksiyonlar1 ile hedef yillarinda gergeklesen degerleri kiyaslayarak bu
ongoriilerin/tahminlerin gerceklesme diizeylerini/oranlarini hesaplamustir. Incelenen on rayl sistemin
sekizinde gergeklesen maliyetlerin Ongoriilenden yiiksek buna karsin yolcu sayisinin ise diisiik
oldugunu saptamistir. Walmsley ve Perrett (1992) Kanada, Fransa ve ABD’deki 14 rayli sistem
projesinin amaglarini1 ve ulagim sistemine ve kentsel gelismeye katkilarini irdelemistir. Mackett ve
Edwards (1998) inceledikleri 46 projenin yolculuk sayisi disindaki kentsel amaglarina ne diizeyde
ulasildigini 6 baslik altinda incelemistir: trafik sikisikliginin azaltilmasi, toplu tagimanin gelistirilmesi,
kentsel gelismenin tesvik edilmesi, sehir merkezine erigimin arttirilmasi, ¢evrenin iyilestirilmesi ve
diger amaglar. Pickrell (1990), Amerika Birlesik Devletleri kentlerindeki projeleri inceledigi
caligmasinda hem yolcu sayis1 hem de maliyet 6ngoriilerinde gergeklesmeleri arasinda ciddi sapmalar
oldugunu tespit etmistir. Benzer bir ¢alismada Flyvbjerg (2007; 2008), inceledigi 6rneklerde yolcu
sayilarinda, arazi kullaniminda ve talep tahminde yiiksek oranda sapmalar tespit etmistir. (Pickrell,
1990) yolcu sayis1 tahmini ile gézlenen deger arasinda ortaya ¢ikan sapmalarin nedenlerini asagidaki
sekilde siralamustir:

-Demografik faktorlerle ilgili tahmin hatalari,

-Rayli sistem hizmet kalitesi (hiz, frekans ve besleyici hatlar) ile ilgili yanilmalar,

-Otomobil kullanim maliyetleri (mesafe, yakit maliyeti) ile ilgili yanilmalar (Pickrell, 1990)

Rayli sistemlerin planlanma asamasinda; kent merkezi niifusu ve istihdami, belirlenen
koridorda mevcut ve potansiyel niifus, besleyici hizmet sunacak diger toplu tagima tiirlerinin mevcut ve
potansiyel yolcu sayilari, biletleme sistemi yapilan tahminlere yardimei olacak en énemli girdilerdir
(Pickrell, 1990). Yolcu sayisini etkileyecek konfor, belirlenen giizergah ve ¢evresinde potansiyel arazi
kullanim degisikligi, deger artis1 hesaplari, giizergahin uygunlugu, diger ulasim tiirlerine iligskin
niceliksel verilerin niteligi sapmalara neden olabilir (Henry, 1989; Ozgiir, 2009).

Mackett (1998) ABD kentlerinde faaliyette olan Portland ve Sacremento rayli sistemleri haric,
hicbirinin hedeflenen yolcu sayisina ulasamadigimi tespit etmistir. Mackett (1998), Tahminlerdeki
yanilmanin projenin modelleme siirecinde yanlis/yetersiz girdiler kullanilmasi ve politik hedeflerden
kaynaklandigini belirtmektedir. Mackie ve Preston (1998) sorun kaynaklarini (nedenler/etkenler) 21
baglik altinda siniflandirilmistir. Bunlar i¢inde asagidaki {i¢ etken/kaynak mekansal planlama kararlar
ile dogrudan ilgilidir:

- Planlama varsayimlarindaki hatalar,

- Ulagim girdilerinin (niifus, arazi kulanimi) yanlis olmasi,

- Diizenleme ve kurallarin planlama siirecinde degismesi,

Flyvbjerg vd. (2002), yatinmlarindaki sapmalar ve dngorii hatalarinin nedenlerini “politika
degisikligi”, “planlama hatalar1”, “iyimser tahminler” ve “digsal etkenler”le agiklamaktadir. Nicolaisen
(2012) ise ulagim planlamasinda talep tahminlerindeki yanilmalarin en 6nemli nedenlerinin girdilerdeki

(niifus, arazi kullanimu, isgiicii, 6grenci sayisi) belirsizlikler ve sapmalar ile talep tahmin modellerindeki
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iyimser varsayimlar oldugunu tespit etmistir. Babalik-Sutcliffe (2002) tahmin hatalarinin nedenin
sadece iyimser senaryolara bagli olmadigini, kentsel planlama ve ulasim planlama siirecinde karsilikli
destekleyici politikalar uygulanmamasi oldugunu belirtmektedir. Rayli sistemler 6ncelikli tercih edilen
kamu yatirimlari olmalarina ragmen bircogu beklentileri karsilamadigi igin literatiirde yeni bir
tartigmalara yol agmustir (Babalik-Sutcliffe, 2016). Ramjerdi ve Fearnley (2014) rayli sistem
yatinnmlarinda telafisi olmayan zararlarin ortaya c¢ikmamasi icin risklerin deneyimlere bakilarak
onceden kestirilebilecegini, bu amacla yatinmlarm hangi asamasinda hangi yanilmalarin ortaya
ciktigini tespit etmek icin dnce/sonra, dngorii/gerceklesme (Ing. Lat. ex-post) analizleri yapilmasin
onermektedir. Literatiirde basari/beklentileri karsilama diizeyini inceleyen ¢alismalarin ¢ogunlugunda
bu yontemi uygulanmistir.

Tiirkiye’de rayli sistemlerin Ongorii/ger¢eklesme diizeylerini inceleyen az sayida caligma
bulunmaktadir. Babalik-Sutcliffe (2016) performans analizi {izerinden olusturdugu faktorleri kullanarak
Ankara, Izmir ve Istanbul kentlerinde rayli sistem isletmelerinin kamu-6zel sektér elinde olmasinin, bu
sistemlerinin hizmet ve igletme performansina etkisi tartismustir. Ankara, istanbul ve Izmir metrolari,
planlama koordinasyonlari, diger ulagim tiirleriyle entegrasyonu, sistem ve isletim performansi gibi
dlciitlere gore incelenmis ve Ankara’da faaliyette olan metro hatlarmin performans verimliligi istanbul,
Izmir’e oranla diisiik ¢iknmustir (Babalik-Sutcliffe, 2016). Ozgiir (2009) Ankara, Istanbul, izmir ve
Bursa kentlerinde faaliyette olan rayli sistemlerin beklentilerin ne diizeyde karsilandigini inceledigi
caligmasinda Ankara’da Metro’yu kullanan yolcu sayisinin projede dngoriilenden %73,4, Ankaray’da
ise %77,4 daha diisiik oldugunu tespit etmistir. Ulagim etiitleri sonucunda planlanan giizergahlarin ve
sistemlerin zamanla degismesi, toplu tasima entegrasyonunun olmamasi, arazi kullanimi ve ulasim
planlamasi arasindaki tutarsizliklar ve yolcu taleplerini artiracak stratejilerin uygulanmamasi gibi
sorunlar rayh sistemlerden beklenen faydalarin elde edilememesine neden olmaktadir (Ozgiir, 2009,
Babalik-Sutcliffe, 2016). Ilk yatirrm maliyetlerine ek olarak isletme maliyetlerinin de yiiksek olmasi,
isletme gelirlerinin isletme giderlerini karsilamamasi ya da disiik karlilik diizeyinde isletilmesi ile
sonuglanmaktadir (Babalik-Sutcliffe, 2016). Demircan (2010) istanbul Metrosu Taksim-4.Levent Hatti,
Taksim-Kabatas Fiinikiiler Hatt1 ve Bursa Hafif Rayli Sistem Hatti igin 2009 yili yolcu sayilarinin
ongoriilen yolcu sayisinin ¢ok gerisinde kaldigini tespit etmistir.

Masoumi ve Ocalir-Akiinal (2018) Tiirkiye’deki 11 kentte isletmede olan rayli sistem hatlarim
Veri Zarflama Analiz (VZA) yontemiyle inceledigi calismasinda kentlerdeki toplam niifus, toplam rayli
sistem hat uzunluklari, sefer sikliklari, istasyon sayisi, yillik toplam yolcu sayisi gibi parametrelerle
olgerek verimlilik oranlarim hesaplamistir. ilgili ¢alismada Istanbul, Eskisehir ve Bursa kentlerindeki
rayl sistemlerin en etkin Adana’da ise en az etkin oldugu tespit edilmistir. Akga (2018) Istanbul
kentinde Taksim-Kabatas funikiiler hatti, Topkapi-Mescid-i Selam tramvay hatti, Otogar-Kirazli hafif
rayl sistem hatti, Kirazli-Basaksehir metro hatti, 4.Levent-Haciosman metro hatti, Kadikdy-Kartal-
Kaynarca metro hatt1 ve Levent-Hisartiistli metro hatlari i¢in hazirlanan fizibilite raporlarinda 6ngériilen

yolcu sayilari, isletme ve yapim maliyetleri verileri i¢in Ongoriilen ve gerceklesen degerleri
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karsilastirmis ve yiiksek diizeyde sapmalar oldugunu tespit etmistir. Ayan (2018) Tiirkiye’deki 12 rayli
sistem projesi i¢in hazirlanan fizibilite raporlarini inceledigi calismasinda; fizibilite raporlarinin igerik
acisindan yeterli oldugunu, ancak isletmeye alinmig sistemlerden bir bolimiinde yolcu sayisinin
ongoriilenden az oldugunu tespit etmistir.

Yukaridaki ¢alismalar rayl sistemler icin dngoriilen/hedeflenen yolcu sayilari, maliyetler ve
faydalarin gerceklesme diizeylerini tespit etmis ancak ortaya g¢ikan sapmalarin kaynaklarini ve
nedenlerini detayli olarak inceleyen sinirli caligmalar bulunmaktadir. Akga (2008) asagidaki nedenlerin
sapmalarda etkili oldugunu tespit etmistir:

-Rakip toplu tagima tiirlerinin kaldirilacaginin varsayilmasi,

-Besleyici sistemlerin olusturulacagi kabulii,

- Politikacilarin teknik gerekgeler disinda istekleri,

-Ulasim modelinin giincel ve gecerli olacaginin kabulii,,

-Niifus ve istihdam kabullerinin dogrulugunun kabulii,

-Tiirler aras1 entegrasyonun uygulanacagi varsayimi,

-Yolcu ongoriilerinin yiiksek tutulmasi,

-Isletme maliyetleri hesabinda dikkate alinan parametrelerin farkliligs,

-Birim isletme maliyetlerinin farklilig1.

Cinel (2010) Kayseri’de tramvayin tasidigi yolcu sayisinin fizibilite etiitlerinde ongoriilen
kapasitenin ¢ok altinda kaldig1, tramvay kullaniminin diisiik kalmasinin nedenlerini diger ulasim tiirleri
ile entegrasyonu saglayacak uygulamalar olmamasi ve arazi kullanim kararlarinin g6z ardi edilmesi ile
aciklamaktadir. Topaloglu (2017) Kadikoy Kartal metro yolcusunun dngoriilenden diisiik ¢ikmasini
koridor ¢evresindeki niifusa hizmet eden otobiis hatlarinin metro ile rekabet etmesi ile agiklamaktadir.
Bunun yani1 sira metro istasyonlarinin karayolu kenarinda olmasi nedeniyle erisim zorlugu oldugunu
tespit etmis ve yaya erigimini iyilestirecek diizenlemeler yapilmasini 6nermistir.

Onder ve Akdemir (2019) ulasim ana planlarinda éngdriilen kentsel gelisim senaryolariin rayl
sistem projelerine etkisini Ankara, Erzincan, Rize, Antalya, Konya, Sakarya ve Istanbul &rnekleri
iizerinden incelemistir. Cevik (2017) ise Istanbul kentinde Yenikapi—Havalimam1 Metro Hatti,
Zeytinburnu-Kabatas Tramvay Hatti ve Topkapi-Sultangiftligi Tramvay Hatti {izerinde yaptigi
arastirmada rayli sistem glizergahindaki degisikliklerin ve niifus degisiminin yolcu sayist degisiminde
etkili oldugunu tespit etmistir. Rayli sistem gilizergahinda ve istasyonlar yakininda bulunan sosyo-
ekonomik ve demografik faktorler de yolcu talebini belirleyen 6nemli etkenlerdir (Cevik, 2017). Yolcu
talebi ve kapasiteyi etkileyen bu faktorler dogrultusunda, Istanbul’da faaliyette olan rayl sistem
hatlarinin gilizergahlarinin uzatilmasi, niifus artigt ve yeni istasyonlarin eklenmesiyle yolcu talebi
artmistir (Cevik, 2017).

Planlama kararlar1 ve ulasim yatirnmlar1 arasinda tutarli veya tamamlayici politikalar
uygulandiginda; ulasim sistemlerinin performansinda iyilesme gézlemlemek miimkiindiir ve bu nedenle

ulagim ve arazi kullanim iligkisine odaklanan planlama politikalarinin varligi kentsel rayl sistemlerin
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hedeflerine ulasabilmesi i¢in olduk¢a 6nemlidir (Babalik-Shutcliffe; 2016). Kapsamli analiz, tahmin
modelleri ve 6ngoriilere dayali olsa da ulagim ana planlar1 uygulamada her zaman 6ngoriilen amaca ve
hedeflere yeterli diizeyde ulasamayabilir. Ulasim ana planlarinin en temel dayanagi olan arazi kullanim
planlarin planlarinin ve demografik 6zelliklerim zaman iginde degisimi ulasim planlarinda 6ngdriilen
yatirimlarin gegerliligi ve verimliligini olumsuz etkileyebilir.

Ulasim planlamasi kararlar1 kentsel formun sekillenmesinde etkin oldugu i¢in; ulagim sistemi
yatirimlarinin fiziksel planlama kararlariyla uyumlu olmasi gerekmektedir ve bu iki yonli iliskiyi esas
alan bir planlama gerektirmektedir (Ozbay, 2018). Ulasim sistemleri hizmet verdigi bolgelere erisim
kolaylig1 saglayarak arazi kullanimini etkiler (Ozbay, 2018). Kentlerin gelisim potansiyeli ve
senaryolarina gore ulasim sistemi yatirimlarinda artan ulagim talebi hesabina ihtiyag artar. Arazi
kullanim ve ulasim planlamasi uyumu saglandiginda kent i¢i ulagim sistemlerinin performans
verimliliginde artis gozlenebilir (Alayli, 2006). Alayli (2006) arazi kullaniminin ulagim sistemlerinin
performansina etkisini Litman’mn (2005) gelistirdigi dl¢iitleri kullanarak analiz etmistir. Bunlar 6lgiitler
asagida siralanmigtir:

-Erigim,

-Yogunluk ve kiimelenme,

-Karma arazi kullanimu,

-Ulasim modlar1 arasi baglantilar ve tasarimi,

-Otopark olanaklar1 ve yerleri,

-Bisiklet kullanabilme ve yiiriiyiis kosullari,

-Ulasim tiirleri aras1 gecis verimliligi, entegrasyon ve erigebilirlik.

Ulasim sorunlarinin azaltilmasi i¢in; heterojen arazi kullanimi artirilarak tek yonli olmayacak
konut-is dengesi saglanabilir (Alayli, 2007). Ulagim sistemleri yatirimlarinin saglayacag erisimle, arazi
kullanim dagilimi ve gesitliliginde denge olusabilir (Demirdag, 2020; Litman ve Steele, 2022). Karma
arazi kullanimi ulagim sistemi tiirlerindeki segenekleri artiracak bir etkiye sahiptir (Demirdag, 2020,
Litman ve Steele, 2022). Kentlerde arazi kullamim ve ulasim entegre edilip karma kullanimlar
planlanmasi erisilebilirligi daha da kolaylastiracagi i¢in yiiriiyebilme ve toplu tasima talepleri de
artacaktir (Boarnet ve Crane, 2001).

Rayl1 sistemlerin kentsel form tizerindeki biiylik etkilerini gorebilmek igin yerel ve bolgesel
sosyo-ekonomik baglam ve sistem gilizergdhinin ve istasyon gevrelerinin arazi kullanimi oldukga
onemlidir (Cervero, 2007). Toplu Tagima Odakli Gelisim (TOG) modeline gore, istasyonlara kolay
erigebilmek ve iiriinebilir mesafelerde kompakt karma kullanimlar planlanmasi rayli sistemlerin yolcu
cekimini artirabilir (Cervero, 2007). Guerra vd. (2012) rayli sistemlerin yolcu ¢ekim potansiyelini ve
arazi kullanim tizerindeki degisikligi ve etkisini test etmek amaciyla istasyon cevrelerinde en uygun
mesafenin ne kadar olmasi gerektigini Amerika Birlesik Devletleri’ndeki 21 sehirde arastirmis ve
ortalama 500 metre yarigapl alanin anlamli oldugu gériisiine varmiglardir. Kim ve Nam (2013), Seul’da

hizmet veren metro hattinin kullanicilarinin anketi sonucunda; istasyonlarm etki alaninin (yolcularin
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agirlikli ortalama yiiriime mesafelerinin) 462 metre oldugunu hesaplamistir. Liu vd. (2013), Maryland
eyaletinde 117 istasyonun hizmet Ozellikleri, istasyon g¢evresi yapili ¢evre Ozellikleri ve sosyal-
demografik degiskenler inceledikleri ¢calismalarinda hafif rayl sistemler ve banliy6 rayli sistemler i¢in
farkli sonuglar elde etmislerdir. Liu vd. (2014) Hafif rayli sistem istasyonlar1 igin 500 metre etki
alaninda istihdam, hizmet seviyesi, besleyici veri yolu baglantisi ve merkezi is alani ve ticaret
kullanimlarinin yolcu ¢ekimini etkileyen 6nemli faktdrler oldugu tespit ermislerdir. Toplu tasima odakl
geligim stratejileriyle maksimum yolcu potansiyeline ulasabilir (Saroji ve Berawi ,2020). Cok islevli
alanlarda (yerlesim alanlari, oteller, parekende alanlari, kamu tesisleri ve ticari binalara) istasyonlara

kolay erisim yolcularin toplu tasimay1 kullanimini arttirict etkenlerdir (Saroji ve Berawi ,2020).
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3. MATERYAL ve YONTEM

Rayl1 sistem yolculuk sayisinin 6ngoriilen degerlerden diisiik olmasiin c¢esitli nedenleri
olabilir. Literatiirdeki ¢aligmalarda koridor boyunca 6ngoriilen niifus, ¢alisan ve 6grenci sayisinin, is
alanlari, aligveris, saglik, egitim tesislerinin mekansal planlarda Ongoriilenden farkli bigimde
gerceklesmesi ya da kentsel gelismenin Ongoriilen diizeye ulagmamasi yolculuk talebinin diisiik
kalmasinin temel nedenleri olarak siralanmaktadir. Bu ¢aligsmada fiziksel planlama kararlarinin, ulagim
planlar ve fizibilite raporlarinda dngoriilen hedeflere ulagsma diizeyini 4 sekilde etkileyebilecegi iddia
edilmektedir. Bunlar:

1-Kentin makro formunu degistirecek kararlar (kentin gelisme yonii, niifusun ve calisma
alanlarinin mekansal dagilimi). Bu yondeki kararlar rayl: sistem koridorunda 6ngoériilen niifus, ¢aligsan
sayisi, Ogrenci sayisi, koridor cevresinde yasayan niifusun sosyo-ekonomik profili ve ulagim
davranislarini etkileyebilir.

2-Rayli sistem koridoru boyunca arazi kullanimindaki degisiklikler (konut ticaret, kamu tesisi,
egitim, saglik, rekreasyon vd.) is, okul ve diger amagl yolculuk sayisini etkileyebilir.

3-Rayl1 sistem koridoru boyunca niifusu, ¢alisan sayisini, 6grenci sayisini ve yolculuk talebi
yaratan diger etkenlerin yogunluk, biiylikliikk ve konumlarinda degisikliklere neden olabilir.

4-Rayli sistem duraklarina erisimi etkileyen cadde ve sokak dokusunun geometrisi, yol
genisliklerinin degistirilmesini 6ngorebilir.

Bu c¢alismada yukarida siralanan planlama kararlarinin hangilerini ne diizeyde etkili oldugu
irdelenmistir. Bunun icin literatiirde yayginlikla kullanilan 6nce-sonra (ing. ex-post) analizi yapilmustir.
[k asamada literatiirdeki ¢aligmalarda tespit edilen faktorler arastirilmustir. ikinci asamada Tiirkiye’de
hedeflenen yolcu sayisina ulasma orani ve kapasite kullanim oram disiik rayli sistemler tespit
edilmistir. Hangi nedenlerin hedeflerden sapmaya neden oldugunu tespit etmek igin ilgili kentlerin
ulagim ana planlar ve rayli sistem fizibilite raporlari ve rayli sistemlerin 2018 yilina denk gelen yolcu
sayis1 ongoriileri incelenmistir. Ongoriiler beser yillik dénemler igin yapildiysa ara yil yolcu sayist
enterpolasyon ile tahmin edilmistir.

Calisma amacina uygun Olgekte ve karsilastirilabilir ornekler incelenmesi germektedir.
Istanbul, Ankara ve Izmir metropoliten alanlarmin biiyiikliikleri, rayli sistemlerin yapim tarihleri ve
sistem dzellikleri nedeniyle diger kentlerle kiyaslamaya olanak vermemektedir. Kiigiik 6lgekli kentlerde
ise niifus, ¢alisan sayisi, 6grenci sayist gibi yolculuk sayisinin belirleyen degiskenlerin diisiikk olmasi
nedeniyle karsilastirmali analizlerde anlamli sonuglar vermeyebilir. Diger yandan her kentin ulasim ana
plani ve rayl sistem fizibilite raporlarina ulasmak miimkiin olmamaktadir. Caligmada verisi elde
edilebilen birbirlerine yakin biiyiikliiklerdeki orta 6lgekli metropoliten kentler incelenmistir. Proje
raporlart ve verileri elde edilebilen Adana hafif rayl sistemi ile Antalya, Gaziantep ve Kayseri
kentlerindeki tramvay projeleri incelenmistir.

Adana kenti i¢in 1992 yilinda hazirlanmig olan Adana Ulasim Ana Plani ve Fizibilite Calismast

kapsaminda 2010 ve 2018 yili i¢in 6ngdriilen degerler ile gergeklesen durum karsilagtirilarak sayisal
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tahminlerin her biri i¢in ayr1 ayri1 yanilma derecesi tespit edilmistir. Kayseri kenti igin de 2001 yili
Ulasim Etiidii Final Raporu ve 2009 Ulagim Ana Plan1 kapsaminda 2019 yili i¢in dngoriilen degerler
ile gerceklesen durum karsilagtirilarak yanilma derece hesaplanmistir. Gaziantep ve Antalya kentlerinde
faaliyette olan rayli sistem hatlarinin giizergah degisikliklerinden dolay1 durak bazli yanilma derecesi
hesaplanamamustir.

Rayli sistem gilizergdhinda her durak i¢in 6ngoériilen ile gerceklesen yolcu sayisi arasindaki

yanilma orani (YO), Levinson’dan (1946) uyarlanan asagidaki denkleme gore hesaplanmistir:
YO :(Xgi _Xdi) /Xéi 1)

Burada;
Xgi, i istasyonunda giincel yolcu sayisi,
Xoi, projede i istasyonunda ongoriilen yolcu sayisini ifade etmektedir.

Bu ¢alismada durak detayinda analizler de yapilmis ve yerel etkenler de incelenmistir. Her bir
durak i¢in yanilma oranlar sistem biitliniindeki yanilmay1 da agiklamaktadir. Duraklar arasindaki fark
hem duraktaki yanilma hem de duraklar aras1 karsilastirma olanagi verebilir. Kok ortalama karesel hata
(KOKH) (Ing. root mean square error, RMSE), bir tahmin modelinde dngoriilen ile gergeklesen
degerler arasindaki farkin karelerinin toplaminin 6rnek sayisina bdliinmesiyle elde edilen degeridir.
KOKH degeri ne kadar yiiksekse modelin yanilma diizeyi de o derecede yiiksektir. KOKH ile sistem
duraklar i¢in tahmin edilen yolcu degeri ile gerceklesen yolcu degeri arasindaki fark temel alinarak

asagidaki denkleme gore hesaplanir:

Zin:l(xgi - chi)2

n

KOKH = @

Burada;

X .+ 1 istasyonunda gozlenen/gergeklesen yolcu sayisini,
gi
X i istasyonu i¢in tahmin edilen (6ngoriilen) yolcu sayisini,

n, istasyon sayisini ifade etmektedir.

Normallestirilmis kok ortalama karesel hata ise dngoriilen ile gergeklesen arasindaki farklar
ortalamasinin dngoriilen yolcu sayisina oranini ifade etmektedir. Ortalama yanilma oranimi ifade eden
normallestirilmis kok ortalama karesel hata agagidaki denkleme gore hesaplanir:

NKOKH = K?(ﬁ 3)

8
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Burada;
KOKH , kék ortalama karesel hatay1,

X , projelerde sistem icin tahmin edilen giinliik yolcu sayisini ifade etmektedir.

Incelenen kentlerin makro formunu degistirecek kararlarin (kentin gelisme yénii, niifusun ve
calisma alanlarmin mekansal dagilimi) rayl sistem koridoru boyunca toplam niifus, calisma alani,
egitim ve saglik tesisleri 6ngoriilerinde ne diizeyde sapma gerceklestigi duraklar ¢cevresindeki ilk 250
ve ilk 500 metredeki arazi kullanimi ve niifus degisiklikleri aragtirilarak saptanmigtir. Mekansal
analizlerde rayli sistem duraklarinin yaya erigim alanindaki arazi kullanimi ve niifusun yani sira cadde
ve sokak dokusunun geometrisi, yol genisliklerinin degistirilip degistirilmedigi ve varsa bunlarin
erisimi kisitlayip kisitlamadigr da incelenmistir. Ulagim ana planlar1 raporlarinda ongoriilen yolcu
sayilar1 ve fiziksel planlama kararlar1 (projeksiyonlari, kentsel yayilim senaryolari, is giicii tahminleri,
0zel arag sahipligi vb.) kapsayan sayisal veriler ile gergeklesen kentsel yayilim ve dagilim(niifus, gelir
durumu, kamusal-6zel fonksiyonlar, 6zel arag sahipligi, gelisim yonii, yolcu sayilari) verileri Cografi
Bilgi Sistemleri ortaminda analiz edilmistir.

Istasyon bazl1 sapmalar1 hesaplamak i¢in ulasim ana planlar1 kapsaminda durak bazli 6ngdriilen
yolcu sayilar1 Adana hafif rayl sistem ve Kayseri tramvay proje raporlarindan, giincel yolcu sayilar
ise Adana Biiyiiksehir Belediyesi, Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, Kayseri Ulasim A.S. faaliyet
raporlarindan elde edilmistir.
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4. BULGULAR ve TARTISMA

4.1. Tiirkiye’deki Tramvay Hatt1 Uygulamalarina Yonelik Genel Tespitler

Tirkiye’de 2019 yili itibariyle faaliyette olan 9 tramvay ve 1 hafif rayli sistemin(Adana) yolcu
sayilari, hat uzunluklar1 ve yolcu/km performanslar1 Tablo 4.1°de verilmistir. Faaliyette olan nostaljik
tramvay hatlar1 ve yapimi devam edip, bir kismu faaliyete giren tramvay hatlari kapsam disinda

birakilmistir.

Tablo 4.1. Hatlarin Giinliik Yolcu, Hat Uzunlugu ve Km Basina Diisen Yolcu Sayisi
(Kaynak: Biiyiiksehir Belediyeleri Faaliyet Raporlari, 2019).

SEHIR RAYLI SISTEM YOLCU  HAT KM
(GUNLUK) UZUNLUGU BASINA

ISTANBUL T1 Kabatag-Bagcilar Tramvayi 387.857 19.3 20,096
iZMIR Karsiyaka Tramvay 73.060 8.85 8,255
SAMSUN Samsun Tramvay 55.633 16 3,477
KONYA Konya Tramvay 76.147 22 3,461
KAYSERI Kayseray (T1 ve T2) 110.823 34 3,260
ESKISEHIR Eskisehir Tramvay 110.000 37 2,973
GAZIANTEP Gaziantep Tramvay 61.452 22 2,793
IZMIR Konak Tramvay 29.479 12.5 2,358
ADANA Adana HRS 24.241 135 1,796
ANTALYA Antalya Tramvay (T1 1. ve 2. Etap) 53.442 30 1,781

2019 yih giinliik ortalama yolcu verisinden elde edilen km bagina diisen yolcu sayilarina
bakildiginda Adana hafif rayli sisteminin igletme sistemi farkli olan diger tiim tramvay hatlarina kiyasla
yolcu sayisi ¢ok diisiiktiir. Tramvay hatlar1 arasinda km bagina 1.781 yolcu orani ile Antalya tramvay1
en diisiik siradadir. Antalya tramvay hattinin 1. Etab1 11 km olup 2019 yolu ortalama giinliik 43.566
yolculuk sayisi gergeklesmistir. 2. Etap ise 19 km uzunlugunda olup 2019 yolu ortalama giinliik 9.876
yolculuk sayisi gerceklesmistir. Dolayisiyla hattin 2. Etabinda kalan kisminin km bagina yolcu degerini
diistirdiigii tespit edilmistir. Asagidaki boliimde Adana, Kayseri, Gaziantep ve Antalya kentlerindeki
hafif rayli sistem ve tramvay hatlarinin gelisim siireci, yolcu sayisinin diisiik olmasinin nedenleri ve

mekansal yapinin bu sorundaki etkisi irdelenmistir.
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4.2. Adana Kenti Hafif Rayh Sistemine Yonelik Tespitler

4.2.1. Proje ve Yapim Siireci

Hafif rayli sistem sisteminin ilk projesi Temmuz 1992 yilinda ulasim ve toplu tasima fizibilite
etiitleri calismasiyla yapilmustir. 2 etap seklinde belirlenen projenin ilk etabinin 2000 yilinda faaliyete
gecmesi; 2. Etabin ise 2010 yilinda tamamlanmasi ongoriilmiistiir (Sekil 4.1). Fakat 1.etap 2009 yilinda
tamamlanmustir. Ayrica giizergahta degisiklikler yapilmistir. Mevcut durumda 1.etap gilizergahi
faaliyette olan sistemin, 2.etabinin yapim agsamasinda heniiz baglanmamugtir. 2.etap i¢in planlanan ve

giizergah1 degisen hat, Cukurova Universitesi kampiisiinde sonlanmaktadir ve uzunlugu 10.3 km’dir.

Sekil 4.1. HRS Hatt1 ve 2. Etap Planlanan Hat Giizergahi(sar1) ve Istasyon Noktalari

4.2.2. Fiziksel Plan Ongoriilerinin Gergeklesme Diizeyi

Adana Ulagim Etiidii ve Rayli Sistem projesinin onaylanmasindan sonraki donemde plan
kararlarinda énemli degisiklikler yapilmgtir. Adana Biiyiiksehir Belediyesi Adana Nazim Imar Plani
hedef yili 2010 olarak hazirlanmis ve 1995 ve 1996 yillarinda 3 planlama bdlgesine ayrilarak
onaylanmustir (Zorlu ve Sogiit, 2019) (Sekil 4.2). Ilgili planda kentin kuzey ve kuzeybati ydniinde
gelisimi 6ngoriilmiis ve bu yonde yeni konut alanlar1 planlanmistir. Rayli sistem hattinin kuzeybati
baslangi¢ noktasi ¢evresinde ek konut alanlar1 6ngoriilmiistiir. 1995-2007 doneminde ¢ok sayida plan
degisikligi ve revizyon ile kentin batisinda sanayi bolgesi, kuzey batisinda ve batisinda konut alanlart
ve aligveris merkezleri, kuzeydogusunda konut alanlari, dogusunda sanayi ve konut alanlari, kent

merkezi ¢evresinde merkezi ig alaninin geniglemesi ongoriillmiistiir. Biitiin bu degisiklikler niifusun
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mekansal dagilimini, 6grenci sayisini, ¢aligma alanlarindaki istihdami ve is yolculuklarini, dolayisiyla

rayl sistem yolcu sayisini etkileyecek 6lgek ve niteliktedir.

LEJAND
B 1991 MEVCUT KENTSEL MAKROFORM B SEYHAN ARAJL LEJAND L
ONERILEN KENTSEL MAKROFORM(Akdan Pan) Il UNIVERSITE SINIRI e MRS GOZERGAHI W ONIVERSITE SINIR \l »* ’
/ YENI ADANA PLAN (1985-1989) B HAVAALANI SINIRI B 2018 KENTSEL MAKROFORM T HAVAALANI SINIRI
/7 BERKSAN REVIZE PLANI(1985) INCIRLIK HAVA OSSO ONERILEN KENTSEL MAKROFORM(Aldan Plary) 18 INCIRLIK HAVA 0SS0
1/100.000 B SEYHAN ARAIL A 10000

Sekil 4.2. 1992 Y1l1 Adana Kentsel Gelisim Onerisi ve 2018 Y11 Ger¢eklesen Durum

Adana 11 Ozel idaresi tarafindan hazirlanan 1/100.000 dlgekli il Cevre Diizeni plan1 Adana il
Genel Meclisi’nin 03.09.2007 tarih ve 149 sayili karari ile onanmig ve yine ayni Meclis’in 04.12.2007
tarih ve 267 sayili karari ile yiiriirliige girmistir (Zorlu ve Sogiit, 2019). Bu plana dayanarak 1/25.000
dlgekli Nazim Imar Plani ise Adana Biiyiiksehir Belediyesi’nin 12.12.2007 tarih ve 253 sayili karart ile,
yine bu plana uygun olarak hazirlanan 1/5.000 6lgekli revizyon nazim imar plani ise 6 etap halinde
onaylanmis ve 2008 yili icerisinde Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin almis 6 ayr karari ile kesinlik
kazanmistir (Zorlu ve Sogiit, 2019). Bu planlardan sonra revizyon siireci devam etmistir. Adana
Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin 12.03.2012 tarih ve 38 sayili karari ile revize edilmis olan 1/25.000
dlgekli Nazim imar Plam kesinlik kazanmistir. Bu planda kentin kuzeybati kesiminde Sanayi, Otogar
ve Universite alam &nerilmis, kentsel gelisme alanlar1 (kentin bat1, kuzey ve kuzeydogu kesimlerinde)
yogunluklar arttirilmistir. (Zorlu ve Sogiit, 2019). 1996- 2017 doneminde Adana kentinde gerek kamu
ve gerekse 6zel sektor tarafindan biiytlik 6lgekli yatinmlar gergeklesmistir. 1990’11 yillarda rayli sistem
giizergah planina esas olan plandan farkl olarak ¢cogunlugu koridor diginda aligveris merkezleri, oteller,
toplu konutlar, hastaneler, iiniversite, egitim tesisleri ve kamu hizmet yapilar1 gerceklesmistir. Gerek
kamu ve 6zel sektorii yatirnm kararlart ve gerekse Belediyelere gelen taleplere bagli olarak Adana
metropoliten alani igerisinde 1996-2018 doneminde toplam 1311 noktada nazim imar plan degisikligi
onaylanmustir. (Zorlu ve Sogiit, 2019). Bu yatirim ve plan kararlar1 kentteki yolcu sayisini ve mekénsal
dagilimini, dolayisiyla rayli sistem rayli sistem kullanim talebini yapisal diizeyde etkileyecek
niteliktedir.

Hafif rayli sistem ic¢in temel olusturan planda 2018 yilina kadar gecen siirecte ¢ok sayida
degisiklikler yapilmigtir. Plan degisiklikleri ve revizyonlari kentin arazi kullanimi, niifus dagilimi ve

biiyiik 6lgekli kentsel kullanimlarin dagilimini yapisal diizeyde degistirdiginden rayli sistem yolcu
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sayisinda sapmalara neden olan en 6nemli etkenlerden biri olarak degerlendirilmektedir. Diger yandan

Adana kentsel yayilim alaninin 6ngdriilen sinirlara ulasmadigi tespit edilmistir.

4.2.3. Niifus Tahmini

Adana Biiytiksehir Alan1 2010 Y1li Kentsel Gelisme Stratejisi 6nerisine gore tanimlanan niifus
tahminleri ve gelisim senaryolari i¢in farkli hipotezler sonucunda Adana kent i¢i ve yakin gevresinin
2010 yil1 niifusunun miicavir alan simirlar iginde 1,8 milyon diizeyinde olacagi ongoriilmiistiir. Bu
niifus artiginin hesaplanmasinda 4 farkli yontem kullanilmigtir. Farkli egilimlerde olusan donemler
arasinda gelisimi temel alan “ikinci derece egrisel” artis yonteminden 1950-90 yillari arasi niifus

gelisimi esas alinarak kabul edilmistir.

Tablo 4.2. Kentsel Gelisme Stratejisine Gore Niifus Tahmini Yontemleri(Kaynak: Adana Biiyiiksehir
Belediyesi Hafif Rayl1 Sistem Fizibilite Etiidli ve Kavramsal Tasarim Raporu,1992)

Baz Period  Esponansiyel Dogrusal Logaritmik ikinci

Yillara Artis Artis Artis Derece
Gore Egrisel
Artis
1950-1990 2,554,588 1,211,782 2,642,409 1,885,553
1970-1990 2,417,846 1,470,921 2,470,586 2,566,246
1980-1990 2,386,866 1,621,384 2,432,204 3,455,361

1992 yili Ulagim etlidinde Adana kent ic¢in trafik bolge analizleri yapilmis ve niifus
atamalarinin 6 bolgede cografi sektdre gore dagilimlari hesaplanmistir. Bolgesel bazda atanan

ongoriilen niifus ile 2010 y1li niifusu (Sekil 4.3) arasindaki fark ¢ok yiliksek ¢ikmaktadir.

Tablo 4.3. 2010 Y1l Adana Kenti Onerilen Niifuslar Ve Gergeklesen Niifuslar
(Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Kavramsal Tasarim
Raporu (1992); TUIK, Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi, Yerlesim Yeri Niifuslari, 2010)

NUFUS 1991 2010 2018"
ONGORULEN 2.301.550  2.785.287
GERCEKLESEN  999.259 1.482.068  1.585.948

1991 yili niifuslan fizibilite raporunda 88 trafik bolgesi belirlenerek hesaplanmistir. Hedef
yillar1 niifuslar1 da ayni trafik bolgelerine gore tahmin edilmistir. Kent merkezinde niifusun 126.182
kisiden 112.000 kisiye azalacagi tahmin edilmistir. Kentin plan gelisimine gore de niifus talebinin en
fazla olacagi yer kuzeybat1 bolgesi olacagi varsayilarak niifusun 345.226 kisiden 1.115.000 kisiye
cikacagl tahmin edilmistir. Kentin ¢evre yerlesimlerindeki niifusun 23.800 kisiden 368.000 kisiye

ulagsacagi tahmin edilmesine ragmen 2010 ve 2018 yillan giincel niifuslar1 bu diizeylerin ¢ok altinda

* 2018 ongortii niifus degeri fizibilite calismasinda kullanilan ayni yontem ele alinarak bu ¢alisma
kapsaminda hesaplanmigtir.
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kalmistir. Belirlenen trafik bolgelerin mevcut durumlari ve 6ngoriilen niifus tahminleri grafik 4.1°de
gosterilmistir. Ozellikle kentin kuzeybat1 bdlgesinin 2010 yili niifusu ile dngdriilen niifusu arasindaki

farkin fazla oldugu tespit edilmistir.
BOLGESEL BAZDA ONERI-GERCEKLESEN NUFUS

1200000
1000000
800000
600000
400000

]I il il |
, Hm- mill. N

Merkez Kuzeybati Kuzeydogu Giineydogu Giineybati  Cevre
Yerlesimler

® 1991 MEVCUT m2010 ONGORULEN ®2010 GERCEKLESEN

Grafik 4.1.2010 Y1l I¢in Bélgesel Bazda Ongériilen Niifuslar Ve Gergeklesen Niifuslarin
Karsilagtirmas1 (Kaynak: Adana Biiyiliksehir Belediyesi Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etidi ve
Kavramsal Tasarrm Raporu (1992); TUIK, Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi, Yerlesim Yeri
Niifuslari, 2010).

Adana kenti 1991 yili trafik bolgeleri toplam niifusu 999.259 kisi; 2010 yili niifus tahmini ise
2.301.000 kisidir. Adana kentsel alaninda 2010 yilindaki giincel niifus ile 2010 yili igin 6ngoriilen
arasinda belirgin farklar tespit edilmistir (Grafik 4.1). Kentin 6zellikle kuzeybat1 bélgesi ve gevre

yerlesimler i¢in varsayildigi kadar niifus artig1 olmadigi saptanmustir.

LEJAND 74 . ; ¢

® . . ) N ‘1 Ry o at @
2010 ONGORULEN NUFUS(1/4 Gligeginde) B ONIVERSITE SINIRD | ) » L,’f

@ 2010 ERCEKLESEN NUFUS((1/4 Okedinde) I HAVAALANI SINIRI W oD

B 2010 GERGEKLESEN KENTSEL YAYILIM SINIRT INCIRLIK HAVA OSSU T

[0 NUFUS TAHMINI ICIN ATANAN BOLGE SINIRLARL X 1/100.000
—

Sekil 4.3. Bolgesel Bazda Ongériilen ve Gergeklesen Niifuslarm Karsilastirmas: (Kaynak:
Adana Biytiksehir Belediyesi Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Kavramsal Tasarim Raporu
(1992); TUIK, Adrese Dayal1 Niifus Kayit Sistemi, Yerlesim Yeri Niifuslari, 2010)
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4.2.4. Tsgiicii ve Otomobil Sahipligi Tahmini
Fizibilite etiit calismasinda 1991 yilinda yapilan ¢alismada 2010 yili i¢in 6ngoriilen ¢aligan

niifus ve arag sahipligi degerleri ile gerceklesen degerler arasinda da belirgin farklar bulunmaktadir.

Tablo 4.4. Niifus ve Ulasim Yapisina Iliskin Gostergeler Tahmini (Kaynak: Adana Biiyiiksehir
Belediyesi Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Kavramsal Tasarim Raporu,1992)

Niifus ve Ulasim 1991 2000 2010 2010 Gergeklesen
Yapisina fliskin Ongoriilen Ongoriilen

Gostergeler Tahmini

Niifus 999.259 1.452.090 2.301.550 1.482.068

Calisan Niifus 243.000 413.000 698.000 588.000

Ozel Arag Sahipligi 36.20 46.70 59.30 105

(Oto/1000 Kisi)

Yapilan tahminler ve giincel durum karsilastirildiginda ¢alisan niifus tahmininde 110.000 kisi
diizeyinde bir sapma tespit edilmistir. Ozel arac sahipligi tahmini 1000 kiside 59.30 iken; 2010 yilinda
bu oran 1000 kiside 105 arag¢ diizeyine ulagsmustir. Dolayisiyla 6zel ara¢ sahipliginin oraninda toplu
tasima kullanimin1 etkileyen faktorlerden biri oldugu igin hafif rayli sistem kullanim talebini diisiiren
nedenlerden biri olarak degerlendirilmektedir.

4.2.5. Yolcu Tahminlerinin Gerceklesme Diizeyi ve Duraklarin Arazi Kullanim iliskisi

1992 yilinda hazirlanan fizibilite etiit calismasinda 6ngoriilen toplu tasima yolculuk talep
tahminleri igin 4 farkli alternatif gelistirilmis ve karsilastirilmustir. Bu alternatifler hafif rayli sistem
hattinin 2000 yilinda hizmete agilacagi varsayimina gore 2000 yili1 ve 2010 yillar i¢in yolcu sayisi
tahminleri yapilmistir.

Tablo 4.5. Adana Hafif Rayl Sistemi isletme Ozellikleri(Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi
Hafif Rayl Sistem Fizibilite Etiidii Ve Kavramsal Tasarim Raporu,1992)

ISLETME OZELLIKLERI 1.ASAMA 2.ASAMA
Zirve Saat Aralig1 (Dk./Dizi) 5ve 10 25ve5
Zirve Saat Kapasite (Kisi/Yo6n) 10,800 21,600
Dizi Kapasitesi(Kisi) 900

Dizideki Arag Sayisi 3 3

Arag Parki(Koriiklii Arag) 36 78

Giinde Tasman Yolcu 230.000 (2000 yilr) 675.000 (2010 yiln)
Enerji Tiirt 750 volt DC

Enerji Besleme Kataner

Platform Yiiksekligi (M) 0.9-1.2

Platform Boyu (M) 90

Trafik Kontrol Sistemi ATP (1.asama) ve ATS (2. Asama)

Hafif rayli sistem hattinin hizmete agildigi tarihten 2018 yilina kadar olan yolcu sayisinda artis

olmasina ragmen yillara gore artis orani diisiik diizeydedir. (Tablo 4.6).
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Tablo 4.6. Yillara Gore Giinliik ve Yillik Toplam Yolculuk Sayilari
(Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Baskanligi Kent-Kart Veri Sistemi Raporu)

Yillar 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yolcu Sayis1  4.963.034 4.957.110 8.277.686 10.128.541 10.453.312 9.251.228 9.407.328 9.298.866 9.118.487

(Yillik)
Yolcu Sayis1 13.500 13.580 22.616 27.749 28.639 25.345 25.703 25.476 24.982

Ort. (Giinliik)

Durak bazli yolcu tahminlerinde ongoriilen ve gergeklesen durumlarin karsilastirmasini
yapmak ve gerceklesme ylizdesini tespit etmek icin rapora gore 2000 y1l1 yolcu tahminleriyle 2010 yili
gerceklesen yolculuk talepleri karsilastirilirken; rapordaki 2010 yili i¢in yapilan tahminlerle de 2018
yili gerceklesen yolculuk sayilart karsilagtirilmistir.

Durak bazli yolculuk 2010, 2018 yillar1 6ngoriilen ve gergeklesen yolcu sayilari istasyonlarin
cografik noktalarina islenmistir. Yolcu tahminleri ile ger¢eklesen yolculuk sayilari arasindaki fark
mekansal olarak Sekil 4.4’de goriilmektedir. Ozellikle Hastane, Yurt, Yesilyurt ve Fatih

istasyonlarindaki yolculuk sayisi ile tahminler arasinda farkliliklar daha fazladir.
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Sekil 4.4. 2010 ve 2018 Yili Istasyon Bazli Giinliik Yolcu Sayis1 (Kaynak: Adana Biiyiiksehir
Belediyesi Hafif Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Kavramsal Tasarim Raporu (1992) ve Adana
Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Baskanligi Kent-Kart Veri Sistemi Raporu)

Durak bazinda yolcu sayisi tahminleri ve ger¢eklesen yolcu sayilari verisi kullanilarak hata
oranlar1 Tablo 4.7°de gosterilmistir. Ongoriilen ortalama yolcu tahmini ve 2018 yil1 ortalama yolcu
sayilar kullanilarak; Kok ortalama karesel hata degeri 42.999 olarak hesaplanmistir. Bu deger ayni
zamanda modelin yanilma diizeyinin yiiksek oldugunu yansitmaktadir. Yanilma orami 0,71 olarak

hesaplanmustir.
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Tablo 4.7. Istasyon Bazli Giinliik Yolculuk Sayilari(Kaynak: Adana Biiyiiksehir Belediyesi Hafif
Rayl1 Sistem Fizibilite Etiidii ve Kavramsal Tasarim Raporu(1992) ve Adana Biiyiiksehir Belediyesi
Ulagim Daire Baskanligi Kentkart Sistemi Raporu)

Yillara Gore

Yolculuk Sayilari 5 g g 5 o} £
8Z 9z w8 8% gz dS@¥
S oo o O oo =]
N B0 N O 5 - N PSR ) N O El =N
= s =1 = é“, ]
o & == © CHE--
Hastane 1stasy0nu 11.360 1.051 -0,9075 83.690 1.996 -0,9762
Anadolu Lisesi Istasyonu 6040 1.467 -0,7571 24.880 2.978 -0,8803
Huzurevi 1stasyonu 13.700 753 -0,9450 45,930 1.561 -0,9660
Mavi Bulvar fst. 5290 932 -0,8238 20.560 1.729 -0,9159
Yurt Istasyonu 40.630 920 -0,9774 108.300 1.869 -0,9827
Yesilyurt Istasyonu 29.520 666  -0,9774 51590  1.228 -0,9762
Fatih istasyonu 18.230 891 -0,9511 59.470 1.203 -0,9798
Vilayet Istasyonu 28.020 1.016 -0,9637 63.620 1.478 -0,9511
Istiklal Istasyonu 40.110 1.499 -0,9626 54.080 2.642 -0,9242
Kocavezir Tstasyonu 22.420 1.496 -0,9333 32.930 2.497 -0,9626
Hiirriyet Istasyonu 13.980 775  -0,9446 15.060 1.413 -0,9062
Cumhuriyet Istasyonu 16.990 784 -0,9539 21.560 1.127 -0,9477
Akincilar 1stasy0nu 13.680 1.341 -0,9020 23.810 3.257 -0,8632
TOPLAM 259.970  13.591 -0,9477 605.480 24.978 -0,9587

Tim duraklarin hata oranlarmin ortalamasi1 0,9587 hesaplanmistir. Genel olarak hata
oranlarinin tiim duraklarda yiiksek oldugu tespit edilmistir. Hata orani diger duraklara gore en yiiksek
3 ve en diisiik 3 duragin c¢evresindeki; kullanimlar, durak erisilebilirlikleri ve verisine ulasilabilinen
yiiriirliikteki 1/1000 Olgekli Uygulama imar Plan1 durumlar incelenmistir.

Hata Orani Diger Duraklara Kiyasla Diisiik Cikan Duraklar

1-Hiirriyet Duragi

Durak kent merkezine ve is alanlarma en yakin olan {i¢ duraktan biridir. Hiirriyet duragi rE:-
0,93 yanilma diizeyi diisiik ¢ikan duraklardan biridir. Duragin ¢evresinde kentsel yenileme alani, yogun
ticaret alanlar1 ve yerlesim alanlar1 bulunmaktadir (Sekil 4.5).

Durak platformu, kuzeyinde bulunan ticaret ve konut alanlarindan direk yaya erisimi
saglanacak konumdadir (Sekil 4.5). Yaya erisiminin diger duraklara oranla daha rahat saglanmasi ve
cevresindeki ticari fonksiyonlarin bulunmasi yolcu sayisinin yliksek, yanilma oraninin diisiik ¢ikma

nedeni olarak tespit edilmistir.
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Sekil 4.5. Hiirriyet Istasyonu ve Cevresi 1/1000 Olgekli imar Plan Durumu(Kaynak:
kios.seyhan.bel.tr, 2022)
2-Akincilar Durag
Akincilar duragr rE:-0,93 yanilma diizeyi ile diger duraklara gore diisiik ¢ikan duraklardan
biridir. Duragin gevresinde Yiiregi ilgesi terminali, yogun ticaret alanlari, resmi kurum, saglik tesisi ve
yerlesim alanlar1 bulunmaktadir(Sekil 4.6). Cevresinde yolcu potansiyeli tagiyan kullanimlarin

duraktaki yolcu sayisini arttirdigi sdylenebilir.

Sekil 4.6. Akincilar istasyonu ve Cevresinde Bulunan Fonksiyonlar

3-Anadolu Lisesi Istasyonu
Anadolu Lisesi duragi rE:-0,88 yanilma diizeyi ile diger duraklara gore diisiik ¢ikan

duraklardan biridir. Duragin ¢evresinde resmi kurum, okul, ve konut alanlar1 bulunmaktadir. Duragin

yakin ¢evresinde ise; belediye etkinlik alani, agik otopark alani, park bulunmaktadir (Sekil 4.7).
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Sekil 4.7. Anadolu Lisesi Istasyonu ve Cevresinde Bulunan Fonksiyonlar

Durak platformu giineyinde bulunan yerlesimlerden yaya erisiminin daha rahat saglanacagi
konumdadir(Sekil 4.7). Dolayisiyla ¢evresinde bulunan bu fonksiyonlar durakta ger¢eklesen yolcu
sayisini arttirict etkenler olarak tespit edilmistir.

Hata Oram Diisiik Cikan Duraklar

Yurt, Fatih ve Yesilyurt Duraklart

Bu duraklarda yanilma orani rE:-0,98 ve rE:-0,97 tespit edilmistir. Duraklarin gevresinde
kismen ticari fonksiyonlar ve konut alanlar1 bulunmaktadir (Sekil 4.8). Fatih istasyonunun ¢evresinde
kentsel doniisiim yapilmasi planlanan bdolgelerde vardir. Kentse doniigiim alanlarmin uygulama

caligmalarina heniiz baglanmamustir.

Htasyonu s T ——

e SR . O s S

Sekil 4.8. Duraklar ve Cevresi 1/1000 Olgekli imar Plan Durumu(Kaynak: kios.seyhan.bel.tr, 2022)
Duraklar Ve Yaya Alt Gegitleri Arasindaki Mesafeler
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Duraklara erisim igin yapilan yaya alt gegitlerinin platformdaki bekleme yerlerine 150-250

metre yliriime mesafe araligindadir. Yaya alt gecitleri ve bekleme yerleri arasindaki mesafeler Sekil’

4.9°da gosterilmistir. Duraklara bu mesafelerde erisilmesi ve yolcu sayisini artiracak kullanimlarin

sinirl1 olmasi, yolcu sayisinin az, yanilma oraninin yiliksek olmasinin sebeplerinden oldugu sdylenebilir.

Rayh sistem Koridoru Boyunca Niifus ve Arazi Kullanim

Hafif rayli sistem istasyonlar1 ¢evresinde 250 metre ve 500 metre yarigapta etki alanlar1 analizi

yapilarak bu gercevede bulunan kullanimlar Sekil 4.9 ve Sekil 4.10°da niifuslar Tablo 4.8’ta

goriilmektedir.
urtiepe Karshiar
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Nardhey Haydarodlu Akdeniz

Yesil Baglar

Niifuslarina Oranlar:

Sekil 4.9. HRS Istasyonlarma 250 Metre Mesafedeki Niifusun Mahalle

Rayl1 sistem istasyonlaria 250 metre yarigapli alanlardaki toplam potansiyel niifus 46.306 kisi

iken; 500 metre yarigapli alanlardaki potansiyel niifus 182.226 kisi tespit edilmistir.
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Tablo 4.8. Istasyonlarinin 250 Metre ve 500 Metre Yarigaph Bélge Niifuslari

ISTASYON 250 Metre Yaricaphh 500 Metre Yaricaph
_ Bolgedeki Niifus Bolgedeki Niifus
Hastane Istasyonu 2416 9667
Anadolu Lisesi 4567 18270
Huzurevi Istasyonu 4529 18117
Mavi Bulvar 4786 19146
Yurt Istasyonu 5431 21726
Yesilyurt Istasyonu 5439 21757
Fatih Istasyonu 4460 17840
Vilayet Istasyonu 2996 11984
[stiklal Istasyonu 2201 8804
Kocavezir Istasyonu 2789 11157
Hiirriyet Istasyonu 4041 16165
Cumbhuriyet 1664 6658
Akincilar Istasyonu 983 3935
TOPLAM 46.306 185.226
K"m"f Karshlar
77 = LEJAND
_ <2 Meveut Metro Hatt @ vireir Otogan
—a S @ idari Kamusal Tesisler @ Kath Otoparklar
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g . Hastane(Ruh Sagllél Hastanesi) G 228 - 1195
oo 2000 e\ NN ™ 9 A Nolakn B 2110- 4587
‘ VN @ Ozl Hastaneler B 4587 - 11931
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AT @ Agk Yesil alan ve Parklar
Yeni Glrselpaga s;m“., _ ) ‘.' o
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Sekil 4.10. HRS Hatt1 istasyonlar1 Cevresinde Bulunan Kentsel Kullanimlar
Ve Niifuslarin Mahalle Niifuslarina Oranlari(500 metre)
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Ongoriilen yolcu sayilarinin, analizler sonucunda elde edilen potansiyel koridor niifus
degerlerinin tistiinde tahminler oldugu tespit edilmistir.

4.2.6. Maliyet Tahmini ve Gerg¢eklesen Durum

Yolculuk sayilarindan elde edilen hasilat ve yillara gore sistem igletmesindeki giderlerin
durumu asagidaki tabloda gosterilmistir. 2018 yil1 igin sistem sadece isletme gelir ve giderleri arasinda
18.500.682 TL fark tespit edilmistir (Adana Biiyiiksehir Belediyesi, 2018).Yolcu sayisinin
ongoriilenden diisiik ¢ikmasi sistemin igletme giderlerini dahi karsilamasina olanak vermemektedir. Bu
durumda sistemin ilk yatirim maliyetinin karsilanmasinin miimkiin olmadig1 anlasilmaktadir.

Tablo 4.9. HRS Hatt1 2013-2018 Donemi Gelir Gider Durumu (Kaynak: Adana Biiyiiksehir
Belediyesi)

YIL/TL 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Toplam Gelir 9.077.193 11.045.495 11.746.636 12.872.262 13.262.807 14.141.205
Toplam Gider ~ 22.745.971 25.068.220 19.624.878 19.802.574 21.607.505 32.641.887

GENEL -13.668.778 -14.022.725 -8.878.242 -6.930.311 -8.344.698 -18.500.682
TOPLAM

4.2.7. Kentsel Dinamikler

Ozel arag sahipligi ve toplu tasima yolculuk talebi niifusun gelir durumu ile iliskilidir. Adana
kenti i¢in kentin yogunluklu olarak kuzeyinde (baraj ¢evresi, liniversite ¢cevresi) yliksek gelir grubunun
ikamet ettigi bolgelerdir. Kentte 1980 yilindan sonra artan konut talebinin beraberinde 6zellikle son 15
yilda kuzey kesimlerinde(gelir durumunun yiiksek oldugu bolgeler) yogunluklu &zel okul ve
hastanelerin hizmete agilmistir. Rayl sistem koridoru ve ¢evresinde de 6zel hastane ve okullarin yogun
oldugu tespit edilmistir(Sekil 4.11).

LEJAND

ki
OZEL HASTANE KONUMLARI ARSA FIYATLARI(metrekare/TL)
OZEL OKUL KONUMLART [Jo-750
< 2 ETAPTA YAPILACAK METRO HATTI (I 750-1500
GO MEVCUT METRO HATTI [l 15002500
N
& 1000 [ 2500 Ve Uzeri

Sekil 4.11. Mevcut HRS Hatt1 Giizergahinda Bulunan Ozel Okul ve Ozel Hastaneler ile Gelir
Durumu iliskisi (Kaynak: sahibinden.com ve endeksa.com, 2019)
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Yukaridaki sekilde de goriildiigi gibi mevcut hafif rayl sistem giizergahi gelir durumu diisiik
kesimlerin aksine agirlikli olarak &zel okul ve hastanelerin de bulundugu yiiksek gelir grubunun
yasadig1 bolgelere hizmet vermektedir(sahibinden.com ve endeksa.com, 2019-2021). Ozel arag
kullaniminin ve okul servisi kullaniminin fazla olmasi, kentin kuzeybati bolgesinde yolcu sayisinin

ongoriilenden diisiik olmasimin nedenlerinden biri olarak tespit edilmistir.

4.2.8. Duraklar Aras1 Mesafeler

Mevcut hafif rayli sistem duraklari arasinda En uzun mesafe 1500 metre ile hastane istasyonu
ve Anadolu Lisesi istasyonu arasinda iken en kisa mesafe ise 670 metre ile yurt istasyonu ve Yesilyurt
istasyonlar1 arasindadir (Sekil 4.12). Tim duraklar arasi mesafelerin ortalamasi 950 metre

hesaplanmugtir.

i 900:metreim

= 1250 metrefs

B N R e R

Sekil 4.12. Mevcut Hafif Rayli Sistem Hatt1 Istasyonlar1 Aras1 Mesafeler

Hafif rayl sistem istasyonlar aras1 mesafe kisa olursa sefer siiresi artmakta, uzun olursa hat
boyunca yiiriime mesafesi artmaktadir. Adana hafif rayli sisteminde duraklar arasi mesafe diinyadaki
benzer 6rneklere yakin diizeydedir. Ancak hafif rayli sistemle paralel calisan ve rekabet eden minibiis
hatlarinda duraklar aras1 mesafe sinir1 olmadigindan yolcularin yiiriime mesafesi diisiiktiir. Bu durum
yolcularin hafif rayl sistem yerine lastik tekerlekli ulagim tiirlerini (minibiis, 6zel halk otobiisleri) tercih

etmelerine ve rayl sistem yolcu sayisinin diisiik ¢ikmasina neden olmaktadir.
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4.2.9. Giizergah Planlamasinin Kentsel Kullanimlarla iliskisi

Hafif rayli sistem giizergahin 6nemli kentsel kullanimlarla iligkisinin analizleri yapilmustir.
Kent i¢i ulasim hareketliligi i¢in énemli kullanim alanlar1 olan ulagim terminallerinin konumlariyla,
hafif rayli sistem istasyonlar1 arasinda uzun mesafelerin olmasi sistemin kullanim talebini diisiiren
etkenlerdendir. Sistemin otogar ve havaalanina erisim saglamamasi yolcu potansiyelinin diisiik

kalmasina neden olmaktadir.

Sekil 4.13. Mevcut HRS Hatt1 ve Onemli Ulasim Terminallerinin Konumlari

Adana Gar ile rayl sistem istasyonu arasinda yaklasik 650 metre mesafe vardir. Kent
merkezinde bulunan meydanlarin bulundugu bolge neredeyse tiim toplu tasima giizergahlarinin gegtigi
bir diigiim noktasidir. Kocavezir istasyonuna yakin olan meydandan istasyon yiiriime mesafesi yaklagik
650 metredir. Akincilar istasyonun kuzeyinde Yiiregir ilge terminali bulunmaktadir aralarinda yiiriime
mesafesi diizeyinde yakinlik olmasina ragmen Yiregir terminali ¢ikisindan istasyona gidis sirasinda

mevcut kavsakta bulunan yaya erisiminin olmamasi istasyona erigimi engellemektedir.
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Sekil 4.14. Mevcut HRS Hatt1 ve Yakin Cevresi Onemli Ulasim Terminallere Uzaklig

4.2.10. Toplu Tasgima Tiirlerinin Rekabeti

Mevcut rayl sistem hatt1 ile birebir aynmi giizergahta hizmet veren toplu tagima hatt1 bulunmasa
da hali hazirda Adana kenti i¢i hizmet veren tiim toplu tasima tiirleri glizergahlar1 analiz edildiginde
kent merkezinde ¢evresindeki kesimlerde yaklasik 5,5-6 km ve 10 km boyunca ¢akisan minibiis ve

otobiis hatlar1 bulunmaktadir.

Sekil 4.15. Mevcut HRS Hatt1 Giizergahi Ile Cakisan Otobiis ve Minibiis Hatlar

Kisa mesafelerde ise 6zellikle kent merkezine ve ¢evresine, hatlarin bilyiik bir ¢cogunlugunun
hizmet vermesi sebebiyle rayli sistem gilizergahi ile ¢akismaktadir ve bu durum rayh sistem yolcu

talebini diisiiren sebeplerden biri olarak tespit edilmistir.
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4.3. Kayseri Kenti Rayh Sistemi

4.3.1. Ulasim Etiit Calismalari ve Rayh Sistem Proje Siireci

Kayseri kentinde ilk ulasim etiit calismalar1 1991 yilinda tamamlanmistir. Onerilen ilk rayl
sistem hatt1 kentin dogusunda bulunan Seker Fabrikasindan baslayip batiya dogru tuna kavsaginda
sonlanan 10 km uzunlugunda bir tramvay hattidir. Kentin o dénemki gelisme potansiyeli géz oniinde
bulundurularak 2. Asamada hattin 5,5 km batiya dogru uzatilmas: ongoriilmistiir. Kayseri Tramvay
projesi Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi “Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulagim Etiidii ile Rayli Sistem
Avan Projesi ve Fizibilite Etiidii” kapsaminda hedef yil1 2020 olarak etiid ¢aligmalar1 2000 yilinda
baglamustir(Eser Miisavirlik, 2000; Cinel, 2010). 2004 yilinda hizmete agilmasi hedeflenen T1 hattinin
16 km’lik ilk agsamasinin insaatina 2006 yilinda baglanilmigtir. Hattin ilk Etab1 2009 yilinda hizmete
acilmistir. Hat ingaat siireci bagladiktan sonra her yil ulagim etiit sonu¢ raporu hazirlanmistir. Bu
raporlar dogrultusunda yolcu ongoériileri hedef yili 2025 olacak sekilde gilincellenmistir. 2008 ve 2009
yilinda hazirlanan raporlarda mevcut hattin Beyazsehir-Gesi arasinda hizmet vererek 9 km (26,2km)
uzatilmasi dnerilmistir. Bununla birlikte, kent merkezinden giineyinde bulunan Erciyes Universitesi ve
cevresine hizmet verebilecek 8 km uzunlugunda yeni bir hat 6nerilmistir. Sonraki agamalar i¢in ise;
tiniversite hattinin kentin kuzeyinde bulunan havaalanina kadar uzatilarak toplamda 20,9 km hat 6nerisi
yapilmstir. 2012 yilinda baglatilan T1 hattinin devami ve T2 hatt1 2014 yilinda hizmete agilmistir (Sekil
4.16.). Faaliyette olan hatlar arasinda havaalani1 baglantis1 mevcut degildir. T1 hatt1 26 km, T2 hatt1 8

km uzunlugundadir.

Hatt(18 Durak)

Sekil 4.16. Kayseri Tramvay Hatt1 Giizergahi

Ulagim Etiidii Projesi kapsaminda toplam 152 mahalleden veriler toplanmis 97 trafik bolgesi
olusturulmustur (Sekil 4.17). Incelenen bdlgelerin 2000 y1l1 niifusu toplam 665.035 kisidir.
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Sekil 4.17. Ulasim Etiidii Projesi Trafik Bolgesi Analizi

4.3.2. Fiziksel Planlama Ongoriilerinin Gergeklesme Diizeyi

Tramvay giizergahinin belirlenmesinde Kayseri Organize Sanayi Bolgesi, Hacilar Organize
Sanayi Bolgesi, Kiigiik Sanayi Siteleri, Nakliyeciler Sitesi gibi ¢aligma alanlarmim bulunmasi dikkate
alinmistir. Bunlarm yaninda 1986’da proje calismalar1 baslayan 20.000°den fazla konutun yer aldig
Belsin Toplu Konut Bolgesi’nde, konutlarinin olmasi, ve ddonemin yapilmasi planlanan Toplu konut
projelerinin de ger¢eklesme durumlarinda kentin dogusunda niifus artis ve yogunluk potansiyeli tespit
edilmistir. Projelere dayanak olan planlarin 1989 ve 1991 (ilave) onayli imar planlarinda hedef y1l1 2000
yilidir. Kentsel gelisimin hedef yilindaki kapasiteye ulasmadigi tespit edilmistir (Sekil 4.18). 1999
yilinda baglatilan ulasim ana plani ¢aligmalarin da kentsel yayilimin hedef yilina gelindiginde bu
kapasiteye ulasamayacagi tespit edilmistir. Kayseri Kkentinin batisinda ve dogusunda yayilimi

(makraform) 2000 yilina kadar genisleyerek devam etmistir (Sekil 4.18).

i

KOCASINAN

KOCAMAN. KOCASINAN )
KOCASINAN

MELIKGAZI

HACILAR ciiie HACILAR

LEJAND [ 2020 YU MEVCUT KETSEL GELESIM DURUMU
2000 Yi IGIN PLANDA ONGORULEN KENTSEL GEUSIM

2000 YILI MEVCUT KETSEL GELISIM DURUMU
= " TAAS [ e———
2000 1L IGIN PLANDA ONGOROLEN KENTSEL GELISIN

0 25 5m
— ) ‘

Sekil 4.18. Plan Kapsaminda Onerilen Kentsel Makraform ve Gergeklesen Durum

29



Elif Kizilay, Yiiksek Lisans Tezi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2022

Kayseri kentinin 2005 y1li sonrasindaki fiziksel gelisimini belirleyen 1/50.000 6l¢ekli Kayseri
Cevre Diizeni Plan1 2005 yilinda hazirlannstir. ilgili planda kent niifusu 1,700,000 kisi tahmin edilmis
ve kent i¢in tek merkezli, kompakt bir gelisim makroformu dngoriilmiistiir (Kayseri Cevre Diizeni Plan1
Aciklama Raporu, 2005; aktaran Bakir, 2012). Cevre Diizeni Planina uygun olarak hazirlanan 1/25000
6lcekli nazim imar plani ise 14.07.2006 tarihinde Biiyliksehir Belediyesi Meclisi’nin 343 sayili karar1
ile kabul edilmistir (Bakir, 2012). Bu planda “mekénsal 6zelligi-konumu geregi bazi alanlarin 6zel proje
alan1 olarak belirlenmesi, desantralizasyon ile kentin daha optimum yapilandirilmasi, merkezi is alanlar
ile bu alanlarin kademelendirilmesi, ulagim, kentsel calisma alanlarinda alternatif farkliligin
saglanmas1” hedefleri belirlenmis, ‘“konut alanlarinin kentin dogu ve bati bolgelerindeki gelisme

EE TS

egilimi kabul edilmis”, “caligma alanlari, biiro alanlari, ticaret gibi yapilarin merkezi is alaninda yer
secimi karar verilmistir”. (Bakir, 2012:212-213). Bakir (2012) Kayseri kentinin son donemlerde hizla
0zel proje alani olarak belirlenen odaklarda kentsel projeler araciligi ile biiyiik bir doniisiim gegirdigini
belirtmektedir.

4.3.3. Niifus Tahmini

Proje kapsaminda yiiriirliikkte olan planlarin niifus potansiyellerin ger¢eklesme oranlarinin
diisiik olacagi Ongoriilmiistiir. Ulasim etiidii ¢aligmalarinda Imar Plami niifus kapasitelerinin(yeni

gelisim alanlarini1 kapsayan niifus) belirlenen trafik bolgelerinin gergeklesme oranlari hesaplanmustir.

i
GOSTERIM
2000 YILI KENTSEL GELISIM(MAKRAFORM)

5 IMAR PLANI NUFUS KAPASITELERININ
L GERGEKLESME ORANI(%)

\ 4 [ 020

‘/ [ 21-40

/ l maw 25 5k

/ , m

{ ) [ 61-80 A

4 o B oigp0  ———

Sekil 4.19. Ulasim Etiit Projesinde Niifus Ongoriilerinin Ger¢eklesme Oranlari

Kentin dogu ve bat1 yoniinde dngdriilen gelisim ve niifus kapasitesinin en fazla %20 oraninda
gerceklesecegi tahmin edilmistir (Sekil 4.19) Kentin giiney dogusu ve kuzeyinde ise plan niifus

kapasitelerin daha yiiksek oranlarda gerceklesecegi tahmin edilmistir.
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Sekil 4.20. Ulagim Etiit Projesinde Hesaplanan Niifus Artig Tahminleri

Trafik bolgelerinde planlarda hedeflenen kentsel yayilim biiyiikliigli ve niifus potansiyeli kadar

olmasa da gelisim senaryolarinin planlarda Ongoriilen yonelimde olacagi tahmin edilmistir. Bu

dogrultuda kentin dogu-bati yoniinde niifus potansiyeli yliksek tahmin edilmistir. Yapilan tiim analizler

dogrultusunda imar Plam kapasitelerinin proje alami i¢in niifus doluluk oraninin %36 oraninda

gerceklesecegi varsayilarak hedef yil1 2020 y1li olan yeni niifus projeksiyonlar1 yapilmistir.

Tablo 4.10. Proje Alan1 Niifus Tahmini (Kaynak: Ulasim Etiit Raporu, 2001)

Niifus 2000 Yil Plan Projeksiyonu 2020 Ongoriilen
Kocasinan 302.108 916.110 513.290
Melikgazi 259.215 983.364 528.960
Ilce Belediye Toplami 561.323 1.899.474 1.042.250
Cevre Belediye Toplami ~ 103.712 1.559.416 204.150
Proje Alam Toplam 665.035 3.458.890 1.246.400

Ulasim etiit ¢aligmasi ongoriisiiniin 2019 yili Kayseri mevcut kentsel niifusu ve trafik analiz

bolgelerinin gliniimiiz niifusuna yaklasan tahminler oldugu tespit edilmistir (Sekil 4.21). Trafik analiz

bolgelerini kapsayan mahallelerinin 2020 yil1 niifusu 1.100.794” iken Kayseri kentsel niifusu 960.000

kisidir. Kentsel niifusun daha az olmasmin sebebi trafik bolge analizinde bulunan mahallelerin

bazilarinin ve Hacilar ilgesinin, merkez ilgelere mevcut durumda bagli olmamasidir.
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Sekil 4.21. Kayseri Kenti 2019 Y1l1 Mahalle Niifuslari

2019 y1l1 kentin 6zellikle giiney kesiminde ve merkez koridorunda bulunan mahallerdeki niifus
Ongoriilen niifustan fazladir. Mevcut tramvay hattinin giizergahi ve gevresinde ¢ogunlukla niifusu fazla
olan mahalleler yer almaktadir (Sekil 4.21).

4.3.4. Tramvay Hatt1 Sonrasi Kayseri Kenti Plan Kararlan

Kentte tramvay hattinin yapimi sonrasinda kentte arazi kullaniminda onemli degisimlerin
oldugu tespit edilmistir. Bu degisimler hattin planlandig1 dénemdeki imar planlarinin zaman i¢inde
degistirildigini de gostermektedir. Bakir (2011) Kayseray tramvay hattinin karar asamasindan itibaren,
uygulanmasi diisiiniilen hat iizerinde ve yakin g¢evresinde doniisiimii tetikledigi, 6zellikle kamu ve 6zel
bircok yatirimin yer se¢im kararlarinda etkili oldugunu 2009 yilindan 2011 yilina kadar gegen kisa
siirede bu doniisiim siirecinin hizlandigin1 belirtmektedir. ilgili calismada kentin ana omurgasi iizerinde
yer alan hat boyunca yer alan niteliksiz konut alanlar1 hizla yenilendigi, yapilagsmanin arttigi, Sivas
Caddesi sonunda yer alan atil durumdaki sanayi tesislerinin yikilarak yerine liiks konut alanlarina
doniismekte oldugu tespit edilmistir. Bakir (2011), inceledigi donemde kent igerisinde sayilart hizla
artan Aligveris merkezlerinin (Kayseri Park, Ipeksaray, Optimal) bir kismimin tramvay hatt: {izerinde
yer aldigini, hat {izerinde yer alan stadyum ve terminal binasinin yikilarak karma kullanimli (konut-
ofis-ticaret) alanlara doniistiigiinti belirtmektedir.

Kentsel mekandaki fiziksel donilisiim ayn1 zamanda konut yer se¢imi ve niifusun sosyal ve
kiiltiirel 6zelliklerine gére mekéansal dagilimimi da etkilemektedir. Kocatiirk ve Bolen (2005), “Kayseri
kentinde kent merkezinden uzaklikla yogunlugun ve arazi degerlerinin her zaman azalmadigi, bu
konuda plan kararlarinin da 6nemli diizeyde etkili oldugunu” belirtmektedir. Hane halkinin hareketliligi
ayn1 zamanda hane halkinin ulasim davraniglarinin, tramvay 6zelinde ise potansiyel yolcu sayisinin
degismesinin nedenlerinden biri olarak da agiklanabilir. 2001 yilindan sonra hazirlanan ulagim

raporlarinda rayli sistem koridoru c¢evresinde yaya bolgeleri, meydanlar ve bisiklet yolu gibi
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uygulamalarin 6nerisi gelistirilmesi ve bu uygulamalarin plan kararlarina islenmesi 6nerilmistir. 2005
yilindan sonra kentin dogu ve giiney kesimlerinde daha genis alanlara yayilimini éneren Nazim Imar
Planlarinda revizyon yapilmistir. Revizyonlara paralel olarak uygulama imar plan ¢aligmalari devam
etmistir. Tramvay hatti cevresinde saglik tesisleri, 6zel iiniversiteler ve spor tesisleri planlamasi
yapilmigtir (Cinel, 2010). Ulasim ana planinin hazirlandigi dénem yiiriiliikte olan imar planlarda
stadyumun yeri kent merkezi ¢evresinde iken 2008 yilinda plan degisikligi ile stadyumun yeri tramvay
giizergahi lizerinde bir bolgeye taginmustir. Eski Stadyumun yerine de alis veris merkezi (Kayseri
Forum) hizemete agilmustir.

4.3.5. Yolcu Tahminlerinin Ger¢eklesme Diizeyi ve Duraklarin Arazi Kullamm liskisi

2000 yilinda hazirlanan ulasim etiidii ¢aligmalarinda T1 hatt1 18 km uzunlugunda ve toplam 33
durakta hizmet verecek sekilde tasarlanmistir. 2009 yilinda faaliyet baslayan ilk asamanin son duragi
Dogu Terminali duragidir. Kentin dogusunda yer alan toplu konut alanlarinin bulundugu bélgeden
Tramvay hattinin dogu terminali duragina alana yolcu tasiyan otobiisler igin aktarma istasyonu
ayrilmistir. Kent igine bu otobiislerin girmesi engellenerek, kentsel trafik sikigikliginin 6nlenmesi
amaclanmistir. Hattin ingaat siirecinin tamamlanmasina yakin bir siirecte ulasim etiidii caligmalari
revize edilerek, T1 hattinin toplu konut alanina yaklasik 5 km kadar uzatilmas1 6ngoriilmiistiir. Boylece
T1 hatt1 igin 2009 yilinda hazirlanan Ulasim Ana Planinda durak bazli yolcu talebi tahminleri toplamda
37 durak i¢in yapilmistir. Gliniimiizde faaliyette olan T1 hattinin 43 durag: vardir(Tablo 4.11).

Tablo 4.11. Calismada Incelenen Hat Bilgileri

Uzunluk
T Hatti (km) Durak Sayisi
Faaliyette olan 26 43
Calisma incelenen 23 37

T1 hattinin uzatildig1 kisminin proje yapimu siirecinde durak sayisi artirilarak ve yaklasik 3 km
daha uzatildig1 tespit edilmistir. Eklenen duraklar ve T2 hatti i¢in hedeflenen yolcu taleplerine
ulagilamamustir. Caligma kapsaminda 37 durak i¢in dngdriilen ve giincel yolcu sayisindaki hata oranlar
hesaplanmustir (Tablo 4.12). Ulasim ana plani revizyonunda yolculuk tahminleri 2000 yilinda yapilan
tahminlere gore daa disiiktiir. 2020 y1l1 i¢in zirve saatte 14.000 yolcu tahmin edilmistir. Kiyaslamalar
yapabilmek i¢in Covid-19 Pandemi siirecinden dolay1 2020 y1l1 yerine 2019 yili durak bazli yolculuk

sayist verisi kullanilmigtir.
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Sekil 4.22. Tramvay Hatt1 istasyonlar: Ongériilen ve Gerceklesen Yolcu Sayilart

Durak bazli yolcu tahminleri ve 2019 yilinda gergeklesen yolcu sayisi incelendiginde 2020 yilt
icin hedeflenen yolcu saysina ulagilamadigi gortlmiistiir(Tablo 4.12). Stadyum ve Keykubat
duraklarinda ise ongoriilenin iistiinde bir yolcu sayis1 gerceklestigi tespit edilmistir(Sekil 22).

Durak bazinda yolcu sayis1 tahminleri ve gerceklesen yolcu sayilar verisi kullanilarak hata
oranlari (rE) hesaplanip tablo 4.12’de gdsterilmistir. Ongériilen ortalama yolcu tahmini ve 2019 yili
ortalama yolcu sayilar1 kullanilarak; Kok ortalama karesel hata degeri 4.012 olarak hesaplanmistir. Bu
deger aym zamanda yolcu tahminlerinin yanilma diizeyini yansitmaktadir. Normallestirilmis kok

ortalama karesel hata (km basina yolcu) degeri 0,0238 ortalama yanilma orani olarak hesaplanmistir.
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Tablo 4.12. istasyon Bazli Giinliik Yolculuk Sayilarinin Hata Oram (Kaynak: Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan Raporu (2000;2009) ve Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi,

Kayseri Ulagim A.S.)

2020

Ongoriilen 2019

Yolcu Gergeklesen Hata
Durak Adi Sayis1 Yolcu Sayist Orami(rE)
Karayollar1 1857 225 -0,88
Toki 10256 1283 -0,87
Ciftekiimbet 7385 941 -0,87
Gesi 8500 1128 -0,87
Tmaztepe 9800 1534 -0,84
Gokkent 2486 400 -0,84
Mimar Sina K. 1956 340 -0,83
Kumarl 1050 199 -0,81
osB 10814 2218 -0,79
Cirgalan 653 144 -0,78
Osman Kavuncu 4757 1085 -0,77
Esentepe 2564 695 -0,73
Anafartalar 7304 2051 -0,72
Ahi Evran 959 282 -0,71
Dogu Terminali 11329 3402 -0,70
Eski Sanayi 11095 3489 -0,69
Selimiye 7058 2229 -0,68
19 Mayis 3029 1081 -0,64
Yazi Baglan 2070 844 -0,59
Harikalar Diyari 2070 1010 -0,51
Sakarya 1998 990 -0,50
Alparslan 6188 3109 -0,50
Kopriilii Kavsak 1785 959 -0,46
Erciyes Evler 4498 2752 -0,39
Munat Hatun 4663 2946 -0,37
Fuzuli 6215 4131 -0,34
Beyazsehir 3029 2180 -0,28
Aydmlikevler 2108 1702 -0,19
Yildizevler 805 665 -0,17
DSI 2000 1669 -0,17
Yeni Sanayi 4200 3588 -0,15
Belsin Kiirsii 3029 2608 -0,14
Cumhuriyet M. 7482 6489 -0,13
Tuna 3150 2779 -0,12
Divanonii 7298 6487 -0,11
Stadyum 1066 1224 0,15
Keykubat 1470 1846 0,26
Toplam/Ortalama 167977 70701 -0,58

Tramvay hattinin durak bazli gergeklesen yolcu verileri iizerinden hata oranlart (rE)
hesaplanmustir. Hata oranlar1 yiiksekten kiigtige dogru siralanan duraklar tablo 4.12’de gosterilmistir.
Sistem genelinde hata Orani ortalamasi -0,5878 hesaplanmustir. Hata orani en diisiik ve en yiiksek 3
duragin cevresindeki; kullanimlar, durak erisilebilirlikleri ve yiiriirliikkte olan 1/1000 Olgekli Uygulama

Imar Plan1 kararlar1 incelenmistir.
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Hata Oram Diisiik Cikan Duraklar
1-Stadyum Durag
Duragin gergeklesen yolcu sayist ongoriillenden fazla ¢ikmigtir. 2008 yilinda yapilan plan
degisikligiyle Stadyum suan ki yerine tasinmistir. Ayni1 zamanda duragin giineyinde bulunan Genglik
Spor Il Miidiirliigii binasmin arka tarafina giires miisabakalar1 icin tesis yapilistir. 2009 Yilinda
Faaliyete giren Kayseri Kadir Has Stadyumu’nda diizenli spor miisabakalar1 yapilmaktadir. Ulagim ana

planinda 6ngdriilmeyen bu durumun stadyum duragindaki yolcu sayisini tarttiran etkenlerden biridir.

Wy

-~

,&Zb?/ Stadyum Durag:

Sekil 4.23. Stadyum Duragi ve Cevresi 1/1000 Olgekli Imar Plan Durumu
(Kaynak: cbs.kayseri.bel.tr, 2022)

Duragin mevcut durumda ¢evresinde bulunan kullanimlarin yolcu sayisim1 artirdigi
sOylenebilir. Suanda yiiriirlikte olan uygulama imar plani kararina (Sekil 4.23) gore heniiz hizmete
acilmamus acik spor tesisi vardir. Spor tesislerine yonelik durak ¢evresinde biitiinciil bir plan karar
alindig1 sdylenebilir.

2-Cumhuriyet Meydani ve Divanénii Duragt

Hata orani diisiik ¢ikan meydan duragi( rE:-0,13) ve divanonii duragi( rE :-0,11) kentin merkezi
is alam1 smirlarinda kalmaktadir. Mevcut durumda ve imar plami kararlarindaki kullanimlara
bakildiginda duraklar ¢evresinde yolcu hareketliliginin yogun olabilecegi fonksiyonlar bulunmaktadir

(Sekil 4.24).

36



Elif Kizilay, Yiiksek Lisans Tezi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2022

Yy

Cumhuriyet .
/ Meydam
Durag

e
ey DiVanoni

-

Sekil 4.24. Duraklar ve Cevresi 1/1000 Olgekli imar Plan Durumu
(Kaynak: cbs.kayseri.bel.tr, 2022)

Giin i¢indeki ticari ve yaya hareketliliginin fazla oldugu bir bolgedir. Durak ¢evresinde bulanan
parklar ve meydanin yaya haraketliligini artiran fonksiyonlardir. Parklardan ve meydandan duraklara
yaya erigsiminin kolaylagtiracak sekilde tasarlandig tespit edilmistir. Bu faktoérlerinde yolcu sayisini
artirdig1 ve yanilma diizeyini azalttig1 sdylenebilir.

Hata Oram Yiiksek Cikan Duraklar

1-Ciftekiimbet Duragt

Ciftekiimbet duragi rE:-0,87 hata oraniyla yanilma diizeyi yiiksek ¢ikan duraklardan biridir.
Duragin c¢evresindeki yerlesim alanmi ve dokusunda degisiklik oldugu tespit edilmistir. Duragin
giineyinde bulunan yerlesim alanlarinin bir kisminin 2010 yilina kadar durdugu, sonrasinda ise yikildigi
tespit edilmistir. Bolgede yikilan konut alanlarda heniiz yeni konut yerlesimlerinin de beklenen diizeyde

yapilasmadig tespit edilmistir (Sekil 4.25).

Sekil 4.25. Durak Cevresi 1/1000 Olgekli imar Plan Durumu (Kaynak: chs.kayseri.bel.tr, 2022)

37



Elif Kizilay, Yiiksek Lisans Tezi, Fen Bilimleri Enstitiisii, Mersin Universitesi, 2022

Uygulama Imar Plani kararlarina gore ticaret konut alani1 ve park olarak isaretlenen alanlarin da
mevcutta uygulanmadigi tespit edilmistir. Duragin yakin ve 250 metre yari ¢aptaki ¢evre kullanimlarina
ve konut gelisimine bakildiginda, heniiz yerlesimi olmayan alanlarin fazla oldugu tespit edilmistir.
Bolgede yolcu sayisii etkileyecek kullanimlar ve niifus gelisimindeki gergeklesen durumlarin,
duraktaki beklenen yolcu sayisindaki yiiksek yanilmanin bir sebebi oldugu sdylenebilir.

2- Gesi Kavsag1 Duragi ve Toki Kavsag: Duragi

Hata oram yiiksek cikan gesi kavsagi duragi( rE:-0,86) ve TOKI kavsag duragi( rE :-0,87)
kentin dogusundaki toplu konut ve yeni gelisim alanlar sinirlarinda kalmaktadirlar(Sekil 4.26). Kentin
6zellikle son 20 y1linda konut gelisiminin oldugu bu bolgede niifus artis1 da g6z 6niinde bulundurularak

durak bazli yolcu sayisinin yiiksek tahmin edildigi tespit edilmistir.

(3

Sekil 4.26. Duraklar ve Cevresi 1/1000 Olgekli imar Plan Durumu
(Kaynak: cbs.kayseri.bel.tr, 2022)

Duraklarin bulundugu giizergah ve mahalleler, yiiksek gelirli hanelerin yogun oldugu ve arag
sahipliginin yliksek olabilecegi bolgeleri icermektedir. Gelir durumu ve ara¢ sahipliliginin yolcu bu

duraklardaki yiiksek yolcu sayisini diistiren faktorlerden oldugu sdylenebilir.
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Tramvay Koridoru Boyunca Niifus ve Arazi Kullanim
Hafif rayli sistem istasyonlari gevresinde 250 metre ve 500 metre yarigapta etki alanlari analizi

yapilarak Koridor ve ¢evresinde bulunan 6nemli kullanimlarin tespiti yapilmistir (Sekil 4.27).

" GOSTERIM

250 Metredeki Niifus(kis)
[Jo-250

B 1000 - 3500

250 - 1000

Onemli Kentsel Kullaimiar
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B Ticaret(AVM)
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B Sanayi Alanlan(OSB)
0 2,5 5 km 9 Sanayi Siteleri
) | Mahalle Siwrlan

Sekil 4.27. Tramvay Hatt1 istasyonlar1 250 Metre Yarigaphi Alandaki Niifuslar

Tramvay Hattinin duraklarindan 250 ve 500 metre yaricapli mesafede niifuslar1 hesaplanmistir
(Sekil 4.27 ve 4.28). Tramvay glizergahi kentin 6nemli ¢aligma alanlarindan ve merkezden gegmektedir.
Ik 500 metre yarigaptaki niifus 178.000 kisidir. Hesaplanan bu niifus, ulasim etiitleri kapsaminda

Ongoriilen toplam yolcu sayisina yakin bir degerdir.
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Sekil 4.28. Tramvay Hatt istasyonlar1 500 Metre Yarigapli Mahalle Niifuslar
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Grafik 4.2. Yillara Gore Gergeklesen Toplam Yolcu Sayist
(Kaynak: Kayseri Ulasim A.S.)
Tramvay hattinin yolculuk hedefleri yillara gore gerceklesen artis miktara gore Kayseri

Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan kisa vadeli hedeflerle giincellenmistir. Yolcu sayist 2014-2019
doneminde diizenli artis gostermistir ancak Covid-19 salgin1 kapsamindaki 6nlemler nedeniyle 2020 ve
2021 yillarinda 6ngoriilemeyen bir diisiis gerceklesmistir ki bu iki yil istisna kabul edilebilir(Grafik
4.2).
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Tablo 4.13. Giincel Durumda Tramvay Hatlarinda Hedeflenen Yolcu Sayisi(Kaynak: Kayseri

Ulasim A.S.)
2022 2023 2024 2025
-srj \l':lTZ Yoleu Toplam Toplam Toplam Toplam
Y Hedef Hedef Hedef Hedef
Y1l Bazh Toplam 41.451.748  46.934.143  55.432.826  56.541.482
Giinliik Ort. 114.192 129.295 152.708 155.762

Giincel durumda yolcu sayilarinin ulagim etiitlerinde 6ngériilen yolcu sayilarina gore daha
disiik oldugu tespit edilmistir (Tablo 4.13).

4.3.6. Giizergahin Kentsel Kullamimlarla iliskisi ve Duraklar Aras1 Mesafeler

Tramvay giizergahlart kentin 6nemli 6nemli kullanimlarindan ge¢mektedir. Planlanan diger
giizergahlar ise mevcut hatlarin hizmet vermedigi diger (Sehir Hastanesi, Seker Fabrikasi, Havalimani)

kullanimlardan ge¢mesi hedeflenmektedir (Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2021).

-
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Sekil 4.29. Tramvay Hatt1 istasyonlar1 Cevresinde Bulunan Kentsel Kullanimlar

Duraklar aras1 mesafe ortalama 650-700 metre araliginda degismektedir(Sekil 4.30). Ulasim
etiit caligmasinda ongoriildiigii tizere toplum tagim hatlar tramvay giizergahi ile cakismayacak sekilde

diizenlenmistir (Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, 2021).
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Sekil 4.30. Tramvay istasyonlar1 Aras1 Mesafeler
4.3.4. Kentsel Dinamikler
Ulasim etiidii caligmalarinda Kayseri kentinin mahalle bazinda gelir durumu dagilim analizi
yapilmustir. Analizlere gére 2000 yilinda kent merkezinin gevresi, kentin giiney dogusu ve kuzeyinde

gelir durumu yiiksek gruplar yasarken; diger bolgelerde orta ve diisiik gelir gruplar1 yagamaktadir.

GOSTERIM
® OZELOKULLAR

@ OZEL HASTANELER
TRAMVAY HATTI
GELIR DURUMU DAGILIMI
EN DUSUK(E GRUBU)
DislK(D GRUBU)
I ORTA{C GRUBU)
25 5k g (isT(8 GRUBU)
W E (ST(A GRUBU)

Sekil 4.31. Kayseri Kenti Gelir Durumu ve Ozel Kurumlarin
Mekansal Dagilimi(Kaynak:endeksa.com)
Giincel durumda niifusun gelir durumuna goére dagilimi 2000 yilindaki yapiya benzerlik

gostermektedir. Tramvay hattinin glineyinde gelir durumu yiiksek gruplar yasarken kuzeyinde daha
disiik gelirli gruplar yasadigi tespit edilmistir. Hattin ilk etabi genel olarak orta gelir grubu
giizergahinda iken 2. Etab1 daha yiiksek gelir gurubu bolgesine hizmet vermektedir. T2 hatt1 yliksek
gelir grubu bolgesinde olmasina ragmen iiniversiteden kaynakli 6grenci niifusunun yogunluklu yasadig
bolgeye hizmet vermektedir.

Ozel okul ve hastanelerin mekansal dagilimina bakildiginda gelir durumu yiiksek bolgelerde
konumlandig1 sdylenebilir. Tramvay hatt1 giizergahi iizerinde ise kent merkezi ¢evresinde hizmet veren

Ozel okul ve hastaneler mevcuttur (Sekil 4.30).
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4.4. Gaziantep Kenti Rayh Sistemine Yonelik Tespitler

Kentteki ulagim etiit calismalart ilk olarak; Ulastirma Bakanligi Demiryollar1 Limanlar ve Hava
Meydanlar1 insaati Genel Miidiirliigii ve miihendislik firmalarinin ortak girisimiyle Gaziantep Kentici
ve Yakin Cevresi Ulagim Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir Projesi Raporlari 1996-2004
yillar1 arasinda hazirlanmistir. Gaziantep kenti i¢in ulasim etiit ¢alismalart 1996 yilinda belirlenen
giizergah ile mevcut giizergah farkli oldugundan durak bazli yolcu sayisi karsilagtimasi yapilamamamus,
sistem geneline yonelik degerlendirmeler yapilmistir(Gaziantep Kenti¢i ve Yakin Cevresi Ulagim
Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir Projesi Raporlari, 2004).

4.4.1. Ulasim Etiitleri ve Proje Siireci

Ulasim etiitleri ¢alismas1 Gaziantep Kent i¢i ve yakin ¢evresini kapsamaktadir. Calisma sinirlar
belirlenirken Gaziantep'in mevcut yerlesik alaninin disinda, hedef yil1 olan 2016'da gergeklesmesi olast
planlanmis konut ve ¢aligma alanlarinin, programlanmis altyapi yatirimlarmin ve merkez ile bir kent
biitiin{i olusturacak gevre Yerlesimlerinin de kapsanmasi dikkate alinarak belirlendigine deginilmistir.
Trafik analiz bolgelerini olusturan ¢alisma alani sinirt; kentin kuzeyinde bir fiziksel esik olusturan
otoyolu, doguda GATEM’i, giineyde planlanmis genis toplu konut alanlarini, batida orman alanlarina
kadar uzanan iniversite ve planlanmis konut alanlarimi igermektedir. Calisma alan1 86 bdlge
ayrilmigtir(Gaziantep Kentigi ve Yakin Cevresi Ulagim Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir
Projesi Raporlar1, 2004).

4.4.2. Fiziksel Planlama Ongoriilerinin Gerceklesme Diizeyi

Ulagim etiit ¢aligmasinda kentin tarihsel gelisim dikkate alinarak 2016 yili Gaziantep kentsel
arazi kullanim senaryosu belirlenmistir. 1990'dan sonra kent merkezinin bati yoniinde gelisen diizenli
ve imarli konut alanlarinda yiiksek gelir gruplar1 yer alirken, biiyiik cogunlugu disaridan gelen goce
dayali gelisen ve diisiik gelir gruplarinin oturdugu imarsiz ve kagak yapilagma alanlar1 kenti giineyden
ve kuzeyden ¢evrelemistir.

Kentteki toplu konut projelerinin ilk 6rnegi, kentin dogusunda, GATEM'in kuzeyinde yer alan
Gazikent Toplu Konut uygulamasidir. Bu projelerin beraberinde Karatas Toplu Konut Projesi,
Sehitkamil ilce Belediyesi'nce gerceklestirilen, Merve Kent Toplu Konut projeleri gelmistir. Kuzeybat
yoniinde Kahramanmaras yolu tistiinde Organize Sanayi Bélgesi, giiney bati ucunda Cimento Fabrikasi,
KUSGET ve GATEM olmak iizere sanayi, kentin iki ucunda gelismistir. Kentte gerceklesen yatirimlar,
gelir dagilimi, imar planlar1 ve Giineydogu Anadolu Projesi Projeksiyonlari refarans alinarak 2016 yili
Gaziantep kenti senaryosu olusturulmaya calisilmigtir. Projeksiyon yilinda da gelir gruplarinin konut
alanlarindaki dagiliminda mevcut egilimlerin siirecegi kabulii benimsenmistir(Gaziantep Kentigi ve

Yakin Cevresi Ulasim Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir Projesi Raporlar1, 2004).
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GOSTERIM
— DEMIR YOLU BAGLANTILARI
w DEMIR YOLU HATTI
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I 2000 YILI KENTSEL YAYILIMI
2016 YILI KENTSEL YAYILIMI

Sekil 4.32. Gaziantep Kenti Yillara Gore Kentsel Gelisimi ve Tramvay Hatt1 Giizergahi

Gaziantep’in dérdiincii Imar Planinda 2005 Hedef yili niifusu 1.800.000 kisi olarak tahmin
edilmistir (Aldan, 1990; Yenice ve Yenice, 2018). Yenice ve Yenice (2018) planin yapildigi donemde
Gaziantep’in niifusunun yaklagik 600.000 oldugunu tespit etmistir. Yenice ve Yenice (2018) 1990
planinin makroform ve arazi kullanim kararlari ile konut alanlar1 gelisiminin “yag lekesi bigiminde”
gelisme deseni gostermekle birlikte biiyiik dl¢lide kentsel gelisme yonii olarak bati ve giiney yonleri
secildigini belirtmektedir. Kenti dogu-giiney ve bati akslar1 dogrultusunda kusatan ¢evre yolu 6nerisinin
bu yonde gelisme egilimini hizlandirdigi, gelisme konut bdlgelerinde alt merkez olarak
degerlendirilebilecek ticaret bolgeleri karari verildigi tespit edilmistir (Yenice ve Yenice, 2018). Yenice
ve Yenice’ye (2018) gore Gaziantep kentinin mekansal gelisiminin 2000°1i yillardan itibaren genellikle
kentsel doniisiim ve yenileme projeleri araciligi ile yonetilmeye c¢alisgilmistir. Kentte 2000 yili
sonrasinda organize sanayi, kiiciik sanayi, liniversite, hastane, aligveris ve toplu konut gibi biiylk
Olcekli yatirimlarinin kentsel gelisme yoniinii 6nemli diizeyde degistirdigi tespit edilmistir. Ulagim
etiidii, tramvay hatti fizibilite etiidii ve yatirim karari sonrasindaki donemde kentin gelisim yoni, ntifus,
calisan ve Ogrenci sayilarmin biyliklik ve mekéansal dagilimindaki yapisal degisikliklerin tramvay
giizergahindaki potansiyel yolcu sayisinda énemli diizeyde sapmalara neden olmas1 beklenir.

2016 yili Gaziantep kentsel yayilimi (makraform), yeni gelisme alanlari iginde, kentin
batisindaki ibrahimli konut alanmin ve planda bag bahge nizamli konut alani olarak tanimlanan
alanlarin yiliksek gelir grubu konut alani, giineydeki Baglarbasi Toplu Konut Alaninim orta gelir grubu
konut alani, mevcut yerlesik alanin sinirlarinda ise hedef yilina kadar giderek biiyiiyen diisiik gelir
grubu konut alanlarinin yer alacagi varsayilmistir(Sekil 4. 33). Kentteki konut alanlar1 2016 yilina kadar
agirlikli olarak bat1 ve gliney yonlerinde gelisecegi ve kent merkezi ¢evresi ile toplu konut alanlarmda

niifusun biiylik bir kisminin yerlesecegi varsayilmistir(Gaziantep Kenti¢i ve Yakin Cevresi Ulagim
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Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir Projesi Raporlari, 2004). Kent makroformunu bir diger
belirleyici olarak planlanmis olan organize sanayi bolgeleri ve toptancilar halidir. Kentte sanayicilerinin
sanayi tesisleri kurma girisimlerinin hizla siirecegi Ongoriilerek bu alanlarin 2016 yilinda Gaziantep
Organize Sanayi Bolgesi sinirlarindaki tiim parsellerin dolacagi varsayilmistir. 1996 yili verileri ile
bakildiginda, en yiiksek doruk saat yolcu sayisinin mevcut Organize Sanayi Bolgesi yoniinde olacagi
ongoriilmistiir. Bu baglamda kent iginde onerilecek tramvay giizergahinin belirleyicisi olmasi igin
2016 yili gelisim senaryosu Oonemsendigi sOylenebilir(Gaziantep Kenti¢i ve Yakin Cevresi Ulagim

Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Etiidii ve Fikir Projesi Raporlari, 2004).

GOSTERIM

ULASIM AGT
s MEVCUT DEMIR YOLU(TCDD)
ANA PLAN KAPSAMINDA ONERILEN RAYLI SISTEM HATTI
— OTOYOL
= CEVRE YOLU-KARAYOLU
—— 1.DERECE YOL(KENT ICl)

[} QNERILEN KONUT ALANLARI YAYILIML
B3 UNIVERSTTE-SOSYAL TESIS
R \ — R
NP 5= SANAY SITESE
W [ BAG-KIRSAL NITELIKLI ALANLAR
3 ORMAN ALANLARI
| = vESILALANLAR

Sekil 4.33. Ulasim Etiit Calismalarinda Ongoriilen 2016 Y1l
Gaziantep Kenti Gelisimi

Kent ulagim sisteminde belirleyici bir fonksiyon iistlenecek olan Yeni Merkezi Is Alan1 (MIA)
gelisimi de, yiiksek gelir gruplarinin bati aksinda yerlesecegi varsayiminda yola ¢ikilarak yeni MIA
geligimi olacagi ve yeni konut alanlarinda da alt merkezleri olugsmasi dngoriilmistiir. Ulagim etiitleri
sonucunda 2016 y1l1 i¢in 6nerilen tramvay alternatifleri, kentte 6nemli yolcu ¢ekim potansiyeli tasiyan
Universite, GATEM ve Kuzeydeki yeni konut gelisgim alanlarin1 mevcut merkezi is alam odakli
baglantilar olusturalacak sekilde alternatif giizergahlar tartisilmistir. Alternatif giizergahlardan 1. Etapta
yapilmasi &nerilen; Universitesi-Merkez-GATEM hattidir. Kentin dogu-bat1 koridorlu tramvay ile
baglanmas: Onerilmistir. Bu koridor tamamlandiktan sonra ise; Kuzey batida bulunan Ibrahimli

Konutlar1 bolgesine hizmet vereecek sekilde hattin devaminin planlanmasi 6nerilmistir.
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Sekil 4.34. 2016 Y1l Gaziantep Kenti Gelisimi

Kent merkezinin canliligi 2016 yilinda canliligim korumasi ve diisiik gelir gruplarimin
tramvay hizmetlerine erisiminin kolay olabilmesi amagclariyla hattin merkeze en yakin kesimden
geemesi igin alternatif caddeler incelenmistir. Her ne kadar bir ¢ok alternatif ¢alisma kapsaminda
tartisilsa da giizergahin yogunluklu kisminin mevcut doku ve yeterli genislikte olmayan caddeler
kisitlayict olmustur. 1996-2004 Ulasim etiit ¢alismalarinda onerilen tramvay hatt1 (Sekil 4.34)
giizergah1 2007 yili sonras1 Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan etiit ve fizibilite
caligmalariyla degiserek suanda faalde olan tramvay hatti(sar1) giizergahlari onerilmistir. Faalde olan
giizergahlara bakildiginda; kentin batis1 ve giineyine hizmet verdigi goriilmektedir. Ulasim etiitlerinde
onerilen 1. Etap tamalandiktan sonra hattin devamimin ibrahimli Konutlar1 bélgesine hizmet verecek
sekilde planlanmasi 6nerilmistir. 1. Etapta 6nerilen hat degismis olsa bile sonraki etaplarda onerilen

giizergahlarin kentin konut gelisim alanlarina hizmet verdigi soylenebilir.
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4.4.3.2016 Y1l i¢in Niifus Tahmini

Kentin hedef yil 2016 itibari ile niifus biiyiikliigiiniin, gelir dagiliminin, isgilicii ve 6grenci
niifuslarimin ve bunlarin mekansal dagilimlarinin bdlge veya mahalle bazinda tahminleri yapilmistir.
Biiyiiksehir Belediyesi ve Ilge Belediyeleri’nin hazirlamis oldugu 1/25.000 6lgekli Miicavir Alan Plani,
Islah Planlari, 1/5.000 Nazim Imar Planlar incelenerek, 2016 yili itibariyla projeksiyon niifusu
hesaplanmigtir. GAP Bolgesel Ulasim ve Altyapr Gelistirme Caligsmasi Nihai Raporunda Gaziantep
2005 yili niifusu 1.475.762 kisi olarak, GAP Master Plani’nda 1.355.414 kisi olarak belirtilmektedir.

Niifus projeksiyonu iic ydntem (Ussel, En Kiiciik Kareler, Logaritmik) karsilastirilnustur.
Niifus artig hizi, 1970-1990, 1975-1996 (giincellestirilmis niifus), 1955-1996 (giincellestirilmis niifus),
1950-1996 (giincellestirilmis niifus) ve 1950-1990 yillar1 arasinda olmak {izere bes ayri déonem igin
niifus artig hizlar1 hesaplanmigtir.Her dénem igin korelasyon katsayisi hesaplanmis ve 0.99 ile en
yiiksek korelasyon degerini veren 1970-1990 yillar1 arasindaki niifus artis hizi kabul edilmistir (r =
4.99) Kullanilan niifus projeksiyonu yontemleri i¢inde 1996 yili giincellestirilmis niifusu ile ayni
degeri gosteren Ussel yontem kabul edilmis ve buna gére 2016 hedef yili icin, Gaziantep il merkezi
niifusu 2.211.818 kisi olarakh hesaplanmustir (Tablo 4.14). 2016 yilinda ilave gelecek niifus 1.395.375
kisi olarak belirtilmistir.

Tablo 4.14. Gaziantep Niifus Projeksiyonlart
(Kaynak: Gaziantep Ulasim Etiit Raporu, 1997-2004)

Yillar 1.Yontem 2.Yontem 3.Yontem Ortalama
1996 694.360 815.621 814.350 774,777
2000 768.705 984.537 994.486 915.909
2005 861.637 1.253.327 1.276.684 1.130.549
2010 954.569 1.595.500 1.638.959 1.396.343
2016 1.066.087 2.141.994 2.211.818 1.806.633

Etiit caligmalar1 dogrultusunda belirlenen trafik bolgelerini kapsayan mahallelerin 2016 yilinda
gerceklesen niifusu 1.580.000 kisidir. Ulasim etiit calismalarinda 3. Yontem olan Ussel yontemi kabul
edilse bile gerceklesen niifusun {stiinde 6ngoriildiigi tespit edilmistir. 3 ayr1 yontemin ortalamasini

kapsayan niifuslarin gerceklesen niifusa daha yakin oldugu sdylenebilir.
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Sekil 4.35. Gaziantep Mahalle Niifuslari, Ongdriilen ve Gerceklesen Tramvay Hatlar

Suanda faaliyette olan tramvay hatlarinin 2000 yilindan sonra gelisen ve niifusu fazla olan
mahhallere hizmet verdigi goriilmektedir(Sekil 4.35). Ulasim etiit ¢alismalarinda O6nerilip
uygulanmayan gilizergahin ise her ne kadar yolcu ¢ekimi yiiksek potansilyelde olan fonksiyonlarin
gilizergahinda olsa bile; faaliyette olan hatlarin hizmet verdiginden daha disiik niifusa sahip
mabhallelerden gectigi goriillmektedir.

4.4.4. Faaliyette Olan Tramvay Hatlarinin Giincel Durum Degerlendirmesi

Kentte Ilk plandan farkli giizergahlarda yatirim gergeklestirildigi tespit edilmistir. 2005-2006
yillarinda ulagim ana plam ¢alismalar1 daha fazla trafik bolgeleri belirlenerek yeniden ele alinmustir.
2010 ve 2025 yillar i¢in hedefler belirlenmistir. 2005 niifusu 1 milyon civarindindayken; 2025 y1il1 i¢in
ongoriilen niifus 1.746.748dir (Ozalp,2007). Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi ile yapilan goriismeler
dogrultusunda mevcut tramvay hatt1 giizergahlarmin 2005-2006 yillarinda belirlenen giizergalarla da
ayn1 olmadig tespit edilmistir. Gaziantep kenti igin ulasim ana planmi ¢aligmalar1 2016 yilinda yeniden
yiritiilmistiir. 2016- 2017 yillarinda yapilan ¢alismalarda hedef yili 2035 olarak belirlenmistir ve
faaliyette olan tramvay hatlarina eklenecek yeni giizergahlara iliskin yolculuk tahminleri igermektedir.

Faaliyette olan 3 tane tramvay hatt1 vardir. 1. Etap Gar-Universite-Bur¢ Kavsagi (9,5 km)
hattinin etiit ¢aligmalar1 2007 yilinda yapilip ingaatina 2008 yilinda baglanmustir. Hat, 2011 yilinda
hizmete agilmustir. 2014 yilinda Ibrahimli konutlar1 bélgesine hizmet veren Adliye-Sanko olullari(5,5
km) hatt1 ve kentin giineyine hizmet veren Universite-Akkent(5,5 km) Hatt: hizmete acilmstir. 2016
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yilindan sonra ise Universite-Akkent hatt1 Ibn-i Sina bélgesine 1,5 km uzatilarak hizmet vermeye
devam etmistir. Hatlar1 6zetlemek gerekirse T1(Gar-Uiversite- ibn-i Sina), T2(Adliye-Bur¢ Kavsagi),
T3(Adliye-Sanko Okullari-Gar) olmak iizere toplamda 26,5 km uzunlugunda 3 giizegahta hizmet
vermektedir(Gaziulas, 2022).

\ GOSTERIM
b TRAMVAY DURAKLART
X 4 @ KAMU HASTANELERI
@ OzEL HASTANELER
@ OzEL ONIVERSITELER
@ OZEL OKULLALAR(Lise, ilkokul)
s TRAMVAY HATLARI GUZERHAGI
[ GAZIANTEP UNIVERSITESE
[ MAHALLE SINIRLARI
@ BELEDIYELER

>

.
%
e
i)

r
i
\ /

i

2

i
‘31;

|
k!
=Vha
'/
)]

>
5
¥

Sekil 4.36. Faaliyette Olan Tramvay Hatlar1 ve Onemli Kentsel Kullanimlar

Hatlarin istasyon yerleri ve kentteki 6nemli bazi fonksiyonlar gosterilmistir (Sekil 4.36). Kentin
tarihsel siirecteki mekansal gelisimi, 6zel okul/hastane ve arsa degerleri gibi 6l¢iitlere bakildiginda,
kentin glineyinde ve kuzeybatisinda orta ve orta iistii gelir grubu haneler yer almaktadir. Bu bdlgelerin
disinda Doguda bulunan GATEM ve sanayi tesisleri yakin ¢evresinde ve giineyinin bir kisminda orta
Ve orta- iistii gelir gurplar1 barinmaktadir. Kentte geriye kalan bolgeler ise orta alt1 ve diisiik gelir grubu
hanelerin bulundugu mabhalleleri kapsamaktadir. Dolayisiyla faalde olan 3 hattinda giizergahinda
bulunan mahallelerin orta ve orta {istii gelir gruplarmin yogunlugunda oldugu tespit edilmistir. 3 hatta
her ne kadar niifusu 5000 kisi ve daha fazla olan mahalllere hizmet verse bile arag¢ sahipligi ve gelir
durumu g6z o6nilinde bulunduruldugunda hatlarin yolcu sayis1 beklentilerini disiirecegi/diistirdiigi

sOylenebilir.
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Tablo 4.15. Faalde olan tramvay hatlarin yolcu sayilari (Kaynak: Gazi-Ulas A.S.)

Aylik Yolcu Giinliik

Ay/2019 Yih Sayisi Ortalama Yolcu

Ocak 1.728.250 55.750
Subat 1.771.900 63.282
Mart 2.039.000 65774
Nisan 2.032.500 67750
Mayi1s 1.942.800 62.671
Haziran 1.591.250 53.042
Temmuz 1.622.700 52.345
Agustos 1.461.800 47.155
Eyliil 1.907.200 63.573
Ekim 2.180.200 70.329
Kasim 2.074.100 69.137
Aralik 2.078.300 67.042
Toplam 22.430.000 61.452

Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi ve Gazi Ulag A. S. tarafindan Hatlarin yalnizca 2019 yilina
ait aylik yolcu sayisi verisisi temin edilebilinmistir(Tablo 4.15). Dolayisiyla durak bazli yolcu verisi
analizi ¢aligsma kapsaminda yapilamamustir.

Kentin giincel Nazim Imar Plan1 ve Uygulama Imar Planlar1 incelenmistir. Planlarda alt merkez
(konut ticaret, kamu tesisi, egitim, saglik, rekreasyon vd.) olmasi planlanan bélgelerin tramvay hatti
cevresinde oldugu tespit edilmistir. Hatlarin giizergahi yogunluklu olarak kentteki 1. Derece yollardan

ya da son 10 yil i¢inde agilmis yeni yollardan gegmektedir.
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4.5. Antalya Kenti Rayh Sistemine Yonelik Tespitler

4.5.1. Ulasim Etiitleri, Proje Siireci ve Niifus Tahminleri

Antalya’da ulasim etiitleri 1995 yilinda Nazim Imar Plam ¢aligmalariyla birlikte yapilmustir.
Hedef yili 2015 olacak sekilde niifus, istihdam Ongoriilerini icermektedir. 18 trafik analiz bolgesi
olusturularak hazirlanan ¢alismada mevcut niifus 485.523’iken 2015 oOngoriisii 1.754.192 kisidir.
Caligma modellemesi sonucunda kentteki 6nemli 3 ana artelde hafif rayli sistem Onerisi bulunmaktadir.
Merkezi is alan1 ve ¢evresinde kisa-orta vadeli trafik rahatlatma ¢oziimleri igerirken uzun vadede ise
hafif rayl1 sistem ve otobiis hatlarina entegre transit merkezleri énerisi getirilmistir (Ozalp, 2007).

Kentte hizla artan niifus ve yolculuk hacimlerindeki biiylimeler sebebiyle 1998 yilinda ulagim
ana plan ile iligli giincelleme caligmalar1 baslamustir ve 1999 yilinda Antalya ulasim ana plani
giincellestirme raporu hazirlanmistir. Bu tez kapsaminda sadece bahse konu giincellestirme raporuna
erigebilinmistir. Hedef y1l1 2020 olacak sekilde yapilan 6ngériiler dogrultusunda il biitiinii mevcut niifus
1.660.000 kisi tespit edilirken 2020 hedef niifusu 4.200.000 kisi olarak Ongdriilmiistiir. Etiit
caligmalarinda il biitiindi artis hiz1 baz alinirak trafik bolgeleri sinirlari diginda il kapsaminda hedef niifus
belirlenmistir.Onerilen hafif rayli sistem sayis1 5’e cikarilarak toplamda 59 km uzunlugundadir(Sekil
4.37). Aym zamanda oOnerilen hafif rayl sistem giizergahlari 1995 yilinda hazirlanan ulagim etiit

calismasindaki giizergahlarla drtiismektedir (Ozalp, 2007).
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Sekil 4.37. 1999 Yili Ulasim Etiidi Giincellestirme Calismasinda 2020

Yilina Kadar Planlanan Rayl1 Sistem Giizergahlari
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Sekil 4.38. Antalya Mahalle Niifuslari, Ongériilen Hafif Rayli Sistem
Ve Faaliyette Olan Tramvay Hatlar

Calisma alan1 smirlarinda 1999 yilinda hesaplanan projeksiyonlar gore 2020 yili¢in oldukca
yiiksek rakamlar icermektedir. Niifus tahmini, 2020 yilina gelindiginde belirlenen trafik boélgelerinde
gergeklesen niifusun 1.202.241 kisi oldugu tespit edilmistir(Sekil 38).

4.5.2. Antalya Kenti Fiziksel Plan Kararlari

Antalya’min 1/50.000 6lgekli Cevre Diizeni Plan1 Bayindirlik ve Iskin Bakanligi Teknik
Arastirma ve Uygulama Genel Miidiirliigi tarafindan 03.03.2005 tarihinde onaylanmis, bu plan esas
almarak Antalya Biiyiiksehir Belediyesi Nazim Planlama Daire Baskanlig1 tarafindan 1/50.000 6lcekli
bir Stratejik Fiziki Plan1 hazirlanmigtir (Manavoglu, 2009). Ilgili planda 2020 hedef yil1 igin Antalya
kentinin temel gelisme stratejisi olarak “ihtisaslasmis kent merkezine bagli alt merkezler odakli gelisim
modeli” tercih edilmistir (Antalya Nazim Planlama Daire Bagkanligi, 2006; aktaran Manavoglu, 2009).
Burdur ve Antalya il sinirlarimi kapsayan 1/100 000 Antalya Burdur Cevre Diizeni Plani ise Cevre ve
Orman Bakanlig1 tarafindan 16.04.2007 tarihinde onaylanmis ancak ilgili plana yapilan itirazlar
sonrasinda plan yiiriirliikten kaldirilarak 14.01.2008 tarihinde Antalya-Burdur Cevre Diizeni Revizyon
Plan1 olarak onaylanmustir (Manavoglu, 2009). Manavoglu (2009) 2000-2009 déneminde Antalya
kentinin degisim ve doniisiimiinde 6nemli kararlarin alindigi ve mekana uygulandig 6zellikle planlama
glindemini kentsel doniisiim projeleri ve iist 6lgekli planlama kararlarini olusturdugunu belirtmektedir.
Manavoglu (2009) kentin ulagim sisteminde acgilan yeni gilizergdhlarin kentin genislemesini
hizlandirdigini, hizmetlerde ¢esitlilik ve farklilagma, kentin genis alanlara yayilmasina neden oldugunu

belirtmektedir.
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4.5.3. Faaliyette Olan Tramvay Hatlarimin Yolcu Sayilari ve Durak Cevresi Analizi

Antalya merkezinde 1999'da Miize-Zerdalilik hattinda hizmet veren Nostaljik Tramvay'la,
2009'da Fatih-Meydan hattinda ¢alismaya baslayan Antray sehir igindeki tramvay hattidir. Aksu'da
yapilan Expo 2016 nedeniyle Fatih-Meydan hatti, Antalya Havalimani'm1 da icine alacak sekilde
uzatilarak Fatih-EXPO ve Fatih-Havalimani hatlar1 olusturulmus, toplam 16 olan durak sayist 31'e
yiikselmistir(Sekil 4.39). 2019 yilinda T3 Varsak-Miize hattinin otogara kadar olan kismi
tamamlanmistir. Geriye kalan giizergah ise 2020 yilinda hizmete acilmistir. Boylelikle Antalya kentinde

hizmet veren toplam tramvay hatt1 uzunlugu 48 km olmustur(Sekil 4.39.).

E — T1HATTI (1. Ve 2. Etap)
— T3 HATTI (3. Etap)
— Nostaljik Tramvay

Sekil 4.39. Antalya’da Faaliyette Olan Tramvay Hatlar1

T1(Fatih-Meydan-Havalimani-Expo) hat giizergahi kentin kuzey batisinda bulunan Fatih
mahallesinden baglayip, otogar ve ¢evresinden gecip kent merkezinden havaalani, Expo alanina kadar
uzanan toplamda 30 km uzunlugundadir. 1999 yilinda ilk etapta yapilmasi onerilen hattin sonradan
yapilan yeni ulasim etiitleriyle gilizergah1 kent merkezine kadar olan giizergah disinda degisiklige
ugramistir. 11k etapta fatihten baslayip cumhuriyet meydaninda hizmete agilan giizergahin 2. Etabi
Expo 2016 projesi kapsaminda havaalina ve fuar alanina kadar uzatilmistir.

Antalya Biiyliksehir Belediyesi ve Antalya Ulasim A.S. tarafindan 2018-2021 yillarina ait
durak bazli yolculuk Sayisi verileri temin edilmistir. (Sekil 4.40 ve 4.41).
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Tablo 4.16. Faaliyette Olan Tramvay Hatlarinin Yillara Gore Ortalama Yolcu
Sayilari(Kaynak: Antalya Biiyliksehir Belediyesi, Antalya Ulasim A.S.)

2019 2018
ANTRAY 1.ETAP 2 ETAP 3.ETAP 1.ETAP 2 ETAP
Yillik Toplam Yolcu 15.945.242 3.614.441  482.528 16.364.235 3.348.258
Ort. Giinliik Yolcu Sayisi 43.566 9.876 1.318 44.834 9.173
Giinliik Ortalama Yolcu 54.760 54.007

COVID-19 Pandemi siireci nedeniyle 2020 ve 2021 verileri hari¢ tutularak 2019 ve 2018 yolcu
say1st incelenmistir(Tablo 4.16).

GOSTERIM

T1 HAT GUZERGAHI 4  OZEL OKULLAR
= KAMU HASTANELERI & (7E| HASTANELER ‘
¢ BELEDIYELER B UNIVERSITE @
B VAKIF CIFTLIGI [ mahalle ‘

DURAK BAZLI GUNLUK ORT. YOLCU SAYISI(1/3)

Sekil 4.40. T1 Hatt1 Durak Bazl1 Yolcu Sayilar

Kentte &zel hastaneler ve 0Ozel okullar 6zellikle Muratpasa ve Konyalati ilgelerinde
yogunlagmaktadir. Buna parelel olarak kente orta iistii ve iist gelir grubuna ait hanelerde bu bolgelerde
ikamet etmektedir. Diger merkez ilgeler olan Kepez ve Aksu ise; orta gelir ve diisiik gelir grubuna ait
haneler ikamet etmektedir. Dolayisiyla hat giizergahinin orta ve diisiik gelire sahip mahallere hizmet
veren yogunlukta oldugu sdylenebilir.

T1 Hattina ait durak bazli yolcu verilerine gore kent merekzine yaklastik¢a duraklardaki yolcu
sayis1 artmaktadir. Kent merkezinde doguya dogru hizmet veren duraklarda ise; yolculuk sayisi

diismektedir. Hattin yolcu sayilarinin ilk etapta yapilan giizergahta daha fazla oldugu sdylenebilir.
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GOSTERIM \

(%, KAMU HASTANELERI % OZEL HASTANELER <
) BELEDIYELER B UNIVERSITE pa——

B VAKIF CIFTLIGI [ mahalle E oo

T3 HAT GUZERGAHI

Y OZEL OKULLAR g
DURAK BAZLI GUNLUK ORT. YOLCU SAYISI(1/3)

YESILIRMAK
KEPEZ BELEDIYE

SEHITLER PARKY

Sekil 4.41. T3 Hatti1 Durak Bazli Yolcu Sayilar

T3 Hatt1 1999 yilinda yapilan ulasim etiit galigmalarinda 6nerilen Fatih-Varsak hattinin devam
edilmeyen giizergahinin bir kismini igermektedir. Varsak’in yaklagik 3 km kuzeyinden baslayan
giizergah otagara kadar uzanip sonrasinda iiniversite baglantisiyla nostaljik tramvaym miize
istasyonunda bitmektedir. Gilizergahin gegtigi mahalleler yogunluklu olarak orta ve diisiik gelir grubu,
ogrenci niifuslarin1 kapsamaktadir.

T3 Hattina ait durak bazli yolculuk sayilar1 genel olarak diisiiktiir. Yolculuk sayilarinin diger
duraklara gore daha fazla oldugu duraklar Sakarya Bulvart ve Dumlupinar Bulvari {izerinde
bulunmaktadir. Yolcu sayilarinin fazla oldugu bu bulvarlar ilizerinde onemli kamusal ve ticari
kullanimlar bulunmaktadir.

T3 hattinda gergeklesen yolculuk sayilst diisiik diizeydedir. Bunda sefer sikliklarinin disiik
olmasi etkenlerden biridir. Giizergahin 6nemli ulasim terminalleri, konut bdlgeleri, kent merkezi ve is
alanlarindan gegmesi yolcu sayisinin goreli olarak yiliksek olmasini saglamakla beraber dngdriilen yolcu
sayisinin ¢ok gerisindedir. Antalya kentinde ulagim ana plan1 mekansal planlama ile esgiidiimlii ve
uyumlu hazirlanmistir. Plan ¢aligmasi sonrasinda arazi kullanim planlamasinda koridor boyunca kismi
degisiklikler disinda yapisal degisiklik gerceklesmemistir. Buna karsin yolcu sayist diisiik
gerceklesmistir. Bunun iki nedeni olabilir; birincisi niifusun soyo ekonomik nitelikleri nedeniyle
tramvay kullaniminin tercih edilmemesi, ikincisi ise travay isletme (ara¢ sayisinin az olmasi, frekansin
diisiik olmasi) sorunlart.

Antalya kenti tramvay hatlarmin dngoriilen yolcu sayilar1 verisine ulagilamadigr i¢in, durak

bazli hata oran1 hesaplanamamigstir. Bilyiiksehir Belediyesinden temin edilen ger¢eklesen durak bazli
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yolcu sayilarindan yolcu sayis1 en diisiik olan duraklar incelenmistir. T3 Hatt1 yeni agilan bir hat oldugu
icin durak bazli incelemeye dahil edilmemistir. 2019 yil1 yolcu sayilar iizerinden T1 hattinin ilk
etabindan en diisiik yolcu sayili 3 durak, 2. Etabindan 3 durak incelenmistir

T1 Hatt 1. Etap; Kepezalti, Ferrokrom ve Vakif Ciftligi Duraklart

Duraklarda sirasiyla giinliik ortalama 826, 881 ve 700 yolcu sayis1 gerceklesmistir. Duraklarin
dogusunda konut alanlari, bati1 kesiminde kismen konut alani, konut disi ¢alisma alanlart ve vakif ¢iftligi

bulunmaktadir.

Sekil 4.42. Duraklar ve Cevresinde Bulunan Fonksiyonlar

Kepezalt1 ve Ferrokrom duraklar1 yaya erisilebilirlikleri acisindan da incelenmistir. Ozellikle
bat1 kesiminde bulunan calisma alanlar1 yolcu potansiyeli kullanimlar olmasina ragmen, bu bolgeden
duraklara yaya erisiminin kolaylastiracak trafik diizenlemelerin yeterli oranda saglanmadig: tespit
edilmistir. Bu duraklarin ¢evresinde kullanimlar ve durak erisilebilirliklerinin yeterli olmadig1 i¢in
yolcu sayilarinin diisiik oldugu sdylenebilir.

T1 Hatti 2. Etap; Yonca Kavsagr, Kursunlu ve EXPO Duraklar

2019 verilerine gore duraklarda sirasiyla gilinlik ortalama 149, 69 ve 202 yolculuk
gerceklesmistir. Duraklar kentin dogu kesiminde yer alan sera bolgeleri ve diisiik yogunluktaki kirsal
nitelikli konut alanlarinda kalmaktadir. Cevresinde yolcu potansiyeli olacak bir niifusun diisiik

olmasindan dolay1 duraktaki yolcu sayisimin da diisiik ¢iktig1 sdylenebilir.
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Sekil 4.43. Duraklar ve Cevresinde Bulunan Fonksiyonlar

EXPO Fuar alaninda ise diizenlenen etkinlikler disinda bdlgede yolcu potansiyeli olan herhangi
bir kullanim bulunmamaktadir. Duragin yakin ¢evresinde yerlesim alani da bulunmamaktadir. Bu

durumlar yolcu sayisindaki diistikliigiin sebebi olarak tespit edilmistir.
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4.6. Tartisma ve Degerlendirme

Akca (2008), Demircan (2010), Topaloglu (2017) ve Ayan (2018), diger toplu tasima
sistemlerin rayl sistemle biitiinlestirilerek isletilmesinin ve hattin yolcu potansiyeli yiiksek bolgelere
uzatilmasinin yolcu sayisini arttiracagini savunmaktadir. Mackett ve Sutcliffe (2003) arazi
kullanimindaki degisikliklerin, kentsel gelismenin rayli sistem odakli planlanmasinin, diger toplutasim
sistemlerin entegre edilmesinin yolcu sayisini arttiracagi savunulmustur.

Adana Hafif Rayh Sistem I¢cin Oneriler: Calisma kapsaminda; hedeflerindeki sapmalari en
fazla olan Adana kenti rayli sistem hatt1 i¢in yolcu sayis1 artirma stratejileri degerlendirilmistir. Durak
cevrelerindeki bolgelerde arazi kullanimi ve yogunluk degisiklikleri (diisiik insan hareketi olan
kullanimlar yerine yiiksek olan kullanimlar) 6nerilerek kullanici potansiyeli arttirilabilir. Duraklara
erigilebilirligi engelleyen bariyerlerin azaltilmasi, erigilebilirligin iyilestirilmesi (yaya gecidi, yaya
yolu) yapilabilir. Hattin yolcu potansiyeli yiiksek kullanimlara (hastane, iniversite, toplu konut, ¢alisan
ve ziyaretgi sayisi yiiksek kamu tesisleri) erisim saglayacak bi¢imde uzatilabilir. Mevcut durumda
bulunan kentsel doniisiim alanlarinin bazilari istasyon ¢evrelerinde bulunmaktadir. Genis alan kapsayan
doniisiim projeleri yerine istasyon cevrelerinde arazi kullanimi ve yogunluk degisiklikleri yapilarak
kullanic1 potansiyelinin arttirilmasi (diisiik insan hareketi olan kullanimlar yerine yiiksek olan
kullanimlar) saglanabilir. Duraklara yaya erigim zorlugu olan kesimlerde erisim kolaylig1 i¢in mekansal
diizenlemeler yapilabilir. Yeni yapilacak ulagim terminallerinin hafif rayli sistem duraklar1 ¢evresinde
planlanabilir (otogar, hizli tren gar1, ilge otogari, belediye otobiis aktarma merkezi) hafif rayli sistem ile
rekabet eden diger toplu tasima hatlarinin iptal edilmesi ve hatta aktarma yapmaya uygun dikey yeni
hatlar planlanabilir. Gar ile Vilayet istasyonu arasinda yaya erisimini kolaylastiracak yer alt1 veya yer
iistll yaya yolu diizenlemesi yapilabilir. Gar ve vilayet istasyonu arasinda yaya odakl1 kentsel tasarim
yapilarak kullanici talebi artirilabilir. Istasyona gecis icin 6nerilen yer alt1 (tiip yaya gegis) sistemidir.
Kullanic Talebinin artirilmasi amaciyla: Ticari kullanimlarla yaya gecis sisteminin giiglendirilerek igin
yer alti (tiip yaya gegis) sistemidir yapilabilir. Yiiregir ilge otogari ile akincilar istasyonu arasinda
mevcut yaya erisimi sorunu vardir. Bu durumu kolaylastirmak i¢in Otogar ¢ikisindan istasyona uygun
yaya gegitleri ve tist gegit yapilabilir. Duraklara erisilebilirligi engelleyen bariyerlerin azaltilmasi,
erisilebilirligin iyilestirilmesi amaciyla kent merkezi ¢eperinde bulunan Kocavezir ve Hiirriyet
Istasyonlarina yaya yolu kentsel tasarim projesinin yapilmas: 6nerilmektedir.

Kayseri Tramvay Hatt1 i¢cin Oneriler: Tramvay hatt1 koridorunda 6zellikle Stadyum durag: ve Tuna
duragi arasinda arazi kullanim degisikliklerinin, yolcu sayisindaki artirici etkisi tespit edilmistir. Hattin
yolcu sayisinin diisiik oldugu duraklar ve ¢evresinde de mekansal diizenlemeler yapilmasi
onerilmektedir. Imar Plam kararlarinda heniiz yerlesim olusmayan bdlgelerde durak g¢evrelerinde plan
revizyonlar1 (konut ticaret, kamu tesisi, egitim, saglik, rekreasyon vd.) ile yolcu potansiyeli attirilabilir.
Kentin dogusundaki toplu konut bolgesine hizmet veren otobiis/dolmus hatlar1 tramvay hattina entegre

edebilerek, Toplu Tasima Odakl1 gelisim stratejileri gelistirilebilir. T2 hatt1 yolcu potansiyeli yiiksek
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kullanimlar olan, kentin kuzeyindeki havaalani, iiniversite gibi kullanimlara erisim saglayacak bigimde
uzatilabilir. Bunun i¢in yapilabilirlik etiitleri yapilmasi 6nerilmektedir.

Gaziantep Tramvay Hatti I¢in Oneriler: Ana yollardan gegen giizergahtaki duraklarda erisilebilirligi
artiracak diizenlemeler yapilabilir. Planlarda koridor cevresinde genellikle yiiksek yogunluklu
kullanimlar 6nerildigi igin arazi kullanim ve mekansal planlarda degisiklik 6nerilmemistir. Koridordaki
durak ¢evrelerine otopark, bisiklet park istasyonlar1 onerisi artirilabilir.

Antalya Tramvay icin Oneriler: T1 hattinin dogu koridorunda yolcu potansiyel olan kentsel kullanim
(hastane, tiniversite vd.) dnerisi getirilebilir. T3 hattinin Kuzey koridoru buyunca yogunlugu artiracak
arazi kullanim degisiklikleri yapilabilir. Fatih duragi ve otogar duragi arasinda kalan giizergahta ve ana

yollar tizerindeki diger duraklarda, durak erisilebilirligi artiracak diizenlemeler yapilabilir.
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5. SONUCLAR ve ONERILER

Bu c¢alismanin amaci rayli sistemlerin planlamasinda hedeflenen yolcu sayisina
ulasilamamasinda fiziksel planlama Kararlarinin etkisini arastirilmustir. {lk asamada literatiirdeki
calismalarda yolcu sayisindaki sapmaya neden olan faktorler arastirilnmstir. Ikinci asamada Tiirkiye’de
kapasite kullanim orani ve hedeflenen yolcu sayisi gergeklesme orani en diisiik sistemler tespit
edilmigtir. Bunlar iginde yolcu gergeklesme orani en diisiik olan Adana hafif rayli sistemi, orta diizeyde
olan Kayseri, Gaziantep ve Antalya tramvay sistemleri incelenmistir. Incelenen érneklerde Ulagim Ana
Plam1 ve Fizibilite Raporlarinda 6ngoriilen kentsel gelisim, niifus, yolculuk, maliyet, gelir tahminleri
gerceklesme verileri detayli olarak karsilastirilmasi ve sorun kaynaklarmin tespit edilmistir.
Degerlendirmeler sonunda rayli sistemlerin kapasite kullanim orani ve talep gergeklesme oranini
artirmaya yonelik 6neriler sunulmustur.

Ulasim planlamasi ve arazi kullamim iliskisinde en 6nemli faktoriin erisebilirlik oldugu
goriilmektedir. Kentte var olan arazi kullanim ve yolcu gereksinimlerine gore yeni ulagim yatirimlari
planlanir. Yeni ulagim baglantilariyla kent igi ve hareketlilik artar ve boylece arazi kullanim ve kentsel
form degiskenlik gostermeye baglayarak birbirini besleyen bir dongiide devam eder. Litaratiirde
genellikle bu dongiiden bahsedilir. Rayli sistem projeleri kent igi erisilebilirlik ve talebi artirma
potansiyeline sahip bilyilik maliyetli yatirnmlardir. Ulagim ana planlarinda ve ulagim etiit caligmalarinda
yer alan rayli sistem projeleri i¢in uzun vadede bu potansiyeller dogrultusunda hedefler belirlenir. Rayli
sistemlerde belirlenen bu hedefler genellikle yiiksek yolcu beklentisini icermektedir. Hedeflerin
sapmasindaki etkili faktorler genis bir yelpazede yer almaktadir: politika degisiklikleri, modelleme
hatalar1, yiiksek yolcu beklentisi ve yiiksek tahmin edilen diger girdiler, toplu tasima entegrasyonunu
planlanmamasi, arazi kullanim kararlarindaki degisiklikler olarak siralanabilir. Bu calisma incelenen
dort kentte 6zellikle mekansal planlamanin etkilerini arastirmistir.

Calisma kapsaminda hangi faktorlerin tahminlerde yanilmaya neden oldugunu saptamak icin
once-sonra (ex-post) analizi yapilmustir. Rayl sistem projesinin dayanagini olusturan Ulasim Ana
Planlar1 ve Fizibilite Calismalar1 kapsaminda ongoriilen degerler ile gergeklesen durum karsilastirilmig
ve sapmalar tespit edilmistir. Adana hafif rayl sistem ve Kayseri tramvay1 i¢in durak detayinda
ongoriilen ve gerceklesen yolcu verileri elde edilmistir. Ilgili sistemler igin 6ngériilen ile gerceklesen
yolcu sayisi arasindaki hata orani, kok ortalama karesel hata ve normallestirilmis kok karesel hata
hesaplanmustir.

Incelenen dért kentte mekéansal plan kararlarinin rayli sistem yolcu sayisini iki diizeyde
etkiledigi tespit edilmistir. Birincisi makro diizeyde kentin gelisme alani ve bi¢iminin ve arazi
kullaniminin degismesi, ikincisi ise mikro diizeyde rayli sistem koridoru ve duraklar ¢evresindeki alani
kapsayan mekansal plan kararlar1 ile arazi kullanimu, niifus yogunlugu, ¢calisma alanlar1 ve egitim, saglik
ve diger kamu hizmetlerinin konum, biiylikliik ve niteliklerinin degismesi seklinde yansimaktadir.
Makro diizeydeki degisimler kentte siirli bir alanda dngoriilen mekénsal gelisimin plan kararlar ile

daha genis bir ¢evreye yayilmasidir. Rayli sistem projelerinde esas alinan ilgili donemdeki plan kararlar
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sonrasinda onaylanan yeni planlar ile ek gelisme alanlar1 6ngoriilmesi nedeniyle rayl: sistem koridoru
cevresinde yasayacak niifus ve c¢alisma ve hizmet alani potansiyel kullanici sayisinin alternatif yeni
alanlara yonelmesi ve yolcu sayisinin ongoriilen diizeyden daha diisiik ger¢eklesme sorunu ortaya
cikmaktadir. Dolayisiyla, ulagim etiit caligmalari ve imar plan caligmalari siirecinin birbirini
destekleyerek ilerlemedigi tespit edilmistir. Ozellikle rayli sistem giizergah segiminde arazi kullanimi
ve planlama kararlarinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir. Mikro diizeydeki plan kararlari ise rayli sistem
duraklarina yaya erisim mesafesindeki potansiyel yolcu sayisinda sapmalara neden olmaktadir. Bu
sapmalar kente ve hattin {lizerindeki duraklara gore belirgin degisiklikler gostermekle beraber
cogunlukla duraklar igin tahmin edilen yolcu sayisinin ¢ok gerisinde kalmaktadir.

Incelenen dort kentte rayli sistem koridoru ve duraklar ¢evresinde imar planlarinda éngoriilen
niifus, calisan sayisi, 6grenci sayisi diizeylerine ulagilmadigi tespit edilmistir. Bunun ii¢ temel nedeni
bulunmaktadir. Birincisi planda ongoriilen arazi kullanimi tam anlamiyla gerg¢eklesmemis, plan
degisiklikleri ya da plandan farkli kullanimlar nedeniyle niifus, isgiicii ve 6grenci sayilari ulagim ana
plan1 ve rayli sistem fizibilite etiitlerindeki 6ngériilerden sapmustir. ikincisi planda konut alanlar1 icin
ongoriilen yogunluktan daha diisiik niifus yasamaktadir. Bu sorunun niifus basina 6ngoriilen birim
konut alam ve hane halki biiyiikliigiindeki sapmadan kaynaklandigi anlasilmaktadir. Ucgiinciisii
koridorlarin kentsel gelisme alanlarina denk gelen kesimlerinde fiziki gerceklesme heniiz 6ngoriilen
diizeylere ulasmamistir. Bu sapmalarin diizeyleri agisindan incelenen dort kent arasinda farkliliklar
oldugu gibi her bir kentte rayli sistem duraklari ¢evresindeki plan kararlari ile gerceklesen arazi
kullanimi, demografik degiskenler, yol ag1 ve mekansal yap1 arasinda da belirgin farkliliklar tespit
edilmistir.

Adana ve Kayseri kentlerinde yapilan arastirmada rayli sistemlerinin Ongoriilerine
ulasamamasinda en Onemli nedenin kentlerin mekansal yapisindaki degisimlerin etkili oldugu,
dolayistyla Fiziksel plan 6ngoriileri, kararlar1 ve zaman igindeki degisikliklerin neden oldugu tespit
edilmistir. Ulasim planlarinda niifus, isgiicii, toplu tasima kullanim orani, yolcu sayisi tahminleri ile
gerceklesme arasinda biiyiikk sapmalar oldugu tespit edilmistir. Kayseri kentinde yanilma dereceleri
daha diisiiktiir. One ¢ikan diger énemli bir neden ise rayli sistemler ile diger toplu tasim sistemlerin
giizergahlarinin ulagim planlarina uygun olmayan bigimde isletilmesidir (6zellikle korunan minibiis
hatlar1 ve artan 6zel servis araclari). Ozellikle, ulasim ana plani ve onayli imar plam kararlarinin
ongorildiigi sekilde gergeklesmeyen en belirgin kent Adana’dir. Adana kentinde bunlara paralel olarak
ulasim model girdilerindeki rakamlarinda yiiksek 6ngoriildiigii tespit edilmistir. Proje siireci boyunca
da kentin mekansal degisimine gore herhangi bir revizyon/ulagim etiidii yapilmamistir. Dolayisiyla
1992 yilinda belirlenen giizergah, Adana kentinin mekansal degisimlerine ragmen ayni kalmustir.

Kayseri kenti i¢in 2000 yilinda hazirlanan ulagim ana plani ¢alismalarinda 6ngoriilecek yolcu
taleplerini etkileyen niifus projeksiyonlar1 onayli imar planlarina gére hesaplanmamistir. Rayli sistemi

konu alan ulagim etiit ¢aligmalar1 2009 yilinda revize edilmistir. Tramvay hatt1 uzatilmisg ve yolcu
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ongoriileri 2000 yilina gore diisiiriilmiistiir. Dolayisiyla faalde olan hattin proje siireci kentsel
mekandaki degisime ve gelisim potansiyelleri daha dikkate alinarak Adana’dan farkl: ilerlemistir.

Antalya ve Gaziantep kentlerinde tramvay hatlarinin hayata gecirilme siirecleri ise idari, teknik
vb. sebeplerden dolay1 ulasim etiit revizyonlar ya da degisikliklerine ugramistir. Gaziantep kentindeki
tramvay giizergdhi kentin 6nemli yolcu potansiyeli olan bolgelerinden gegmektedir. Kuzey-Giiney
eksenli ¢alisan giizergahta niifus yogunlugu yiiksek mahalleler vardir. Antalya kentinde ise faalde olan
hatlardan Fatih-Meydan giizergahindaki istasyonlarda yolcu sayis1 daha fazladir.

Incelenen kentlerde tespit edilen sorun kaynaklari i¢in litaratiirden faydalanilmistir. Bu galisma
kapsaminda literatiirden faydalanilan faktorlere ek olarak yeni sorun kaynaklari da tespit edilmistir.
Rayli sistem hatlarinin istasyonlar1 aras1 mesafenin yolcu sayisini etkiledigi tespit edilmistir. Belirlenen
giizergahlarda ve istasyon cevrelerinde yolcu talebini artirmaya yonelik planlamalara/stratejilere
rastlanilmamigtir. Dolayisiyla giizergdh ve istasyon g¢evresinin planlamasinda olan hatalar da rayh
sistemlerin hedeflerine ulagsmasindaki dnemli bir faktor olarak tespit edilmistir.

Calismada fiziksel planlama kararlarinin, ulagim planlar1 ve fizibilite raporlarinda 6ngoriilen
hedeflere ulagsma diizeyini dort sekilde etkiledigi tespit edilmistir:

1-Adana, Gaziantep ve Kayseri kentlerinde kentin makro formunu degistirecek kararlar (kentin
gelisme yonii, niifusun ve ¢alisma alanlarinin mekansal dagilimi) alinmistir. Bu yondeki kararlar rayl
sistem koridorunda 6ngdriilen niifus, calisan sayisi, 6grenci sayisi, koridor ¢evresinde yasayan niifusun
sosyo-ekonomik profili ve ulagim davramislarini etkiledigi tespit edilmistir. Adana kentinde yolcu
sayisim azaltici, Kayseri kentinde ise arttirici etki yaptigi tespit edilmistir. Gaziantep kentinde ise hem
tramvay giizergdhindaki degisiklik hem de kent makroformundaki degisiklik nedeniyle yolcu sayisi
Ongoriisii ve gerceklesme arasinda detayli analiz yapilamamustir.

2-Kayseri kentinde tramvay koridoru boyunca arazi kullanimindaki degisiklikler (konut ticaret,
kamu tesisi, egitim, saglik, rekreasyon vd.) is, okul ve diger amagli yolculuk sayisini arttirict etkiye
neden olmustur. Antalya, Adana ve Gaziantep kentlerinde belirgin bir etki tespit edilememistir.

3-Incelenen dort kentte rayli sistem koridoru boyunca artan erisilebilirlik nedeniyle koridor
cevresindeki niifus, ¢alisan sayisi, 6grenci sayisi ve yolculuk talebinde kismi artiglar gézlenmistir. Bu
artiglar izleyen yillarda yolcu sayisinda artiga neden olsa da yiiksek diizeyde degildir.

4-Her dort kentte rayl sistem duraklarina erisimi etkileyen cadde ve sokak dokusunun
geometrisi ve yol genisliklerinde degisiklik tespit edilmemistir. Mevcut yapili gevrede bu yonde
degisikliklerin ¢ok kisitli olmasi nedeniyle erisimi arttirici diizenlemeler yapilamadig anlagilmaktadir.
Ancak oOzellikle Adana hafif rayli sistem duraklarina erisim zorlugu tespit edilmistir ve bu yonde
diizenlemelere ihtiya¢ bulunmaktadir. Kayseri ve Gaziantep kentlerinde ise tramvaylarin giizergahlar
yeni gelisme alanlarn yoniinde uzatilmistir ve planlarda erisimi kolaylastirict yol geometrisi
diizenlendigi tespit edilmistir. Antalya tramvay duraklarina erisimde kent i¢i birinci derece yollar ve

kavsaklar disinda erigimi kisitlayan 6nemli engeller bulunmamaktadir.
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Elde edilen bulgular ve sonuglar dogrultusunda; yolcu sayisina ulagsma orani ve kapasite
kullanim orani diisiik rayli sistemler i¢in yolcu sayis1 artirma stratejileri gelistirilebilir. Hizmet veren ya
da hizmet vermesi hedeflenen rayl sistem projelerinin fiziksel planlama ve kentsel arazi kullanimiyla
daha entegre/detayli planlanmasi 6nerilmektedir. En 6nemli kaynaklarindan biri olan arazi kullanim
planlamast ayni1 zamanda yolculuk sayisinin arttirilmasi i¢in de etkili bir ara¢ olarak kullanilabilir.
Kentlerde sosyal ekonomik ve fiziksel yapi ile insan faaliyetleri ve bunlara bagl olarak mekansal
talepler degisebilir ki bu nedenle fiziksel planlarda siklikla kapsamli revizyonlar ve yerel degisiklikler
yapilabilmektedir. Bu degisikliklerin kamusal yarar gozetilerek yapilmasi beklenir. Rayli sistemi
bulunan kentlerde plan revizyonlari ile saglanabilecek en énemli kamusal yararlardan biri de yiiksek
maliyetlerle yapilan ve isletilen rayl sistemlerin kullanimi arttiracak (yolcu sayisinin arttirtlmasina
yonelik) mekansal diizenlemelerdir. Toplu tasima odakli tasarim yaklagimi bu yonde hangi planlama
ve tasarim ¢oziimlerinin etkili olabilecegini sunmaktadir.

Ulasim ana plan1 ve fizibilite etiitleri hazirlanirken yandan yerel kosullar, yolcu davranislarinin
da detayli incelenmesi Onerilmektedir. Ulasim ana planlar1 hazirlanirken modellemenin en 6nemli
altiklarindan olan fiziksel planlama kararlar1 ve niifus tahmini 6nemli bir yere sahiptir. Bu ¢aligmalarin
entegre ve detayli yapilmasi oldukca 6nemlidir. Ulasim ana planlarinin fiziksel planlama kararlar1 ile
uyusmasi ve biitiinliik icinde hazirlanmasi sistemin basarisi i¢in kritik 6nem tasimaktadir. Dolayisiyla
rayli sistem projelerinin hazirlandiklar1 donemde var olan planlama kararlari ile ne diizeyde uyumlu
hazirlandiginin irdelenmesi; yolcu sayis1 diisiik olan rayl sistemlerin yolcu sayisi hedefine ulagmasi
icin almacak kararlar ve yapilacak diizenlemelere katkis1 olacaktir. Fiziksel planlarda hedeflenen niifus
projeksiyonlart genellikle yiiksek degerler icerir. Kentlerin gelecekteki mekéansal yayilimlarina gore
belirlenen bu projeksiyonlarin, ulasim ana planlarina nazaran daha uzun vadede gergeklesme ihtimali
vardir. Ulasim ana plan kararlarinin 6nemli bir ¢iktis1 olan rayl sistem projelerinin model girdilerin
gercekei rakamlarla hesaplanabilir. Yanilma sorununun en onemli kaynaklarimdan biri olan arazi
kullanim planlamasi ve toplu tagima odakli tasarim onerileri yolculuk sayisinin arttirtlmasi igin de etkili
bir ara¢ olarak kullanilabilir.

Gelecege yonelik rayli sistemler i¢in ulagim ana plani ve fizibilite etiitleri hazirlanirken yandan
yerel kosullar, yolcu davranislarmin da detayli incelenmesi uygulanmasi durumunda yanilma
olasiliklar1 ve diizeyleri azaltilabilir. Calisma kapsaminda sunulan literatiir 6rnekleri, tespitlerin ve
stratejilerin; planlanan rayli sistem projelerinin hazirlanma ve uygulanma siireclerinde dikkate alinmasi

Onerilmektedir.
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