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OZET

Tiirkiye’deki son donem kentlesme oramindaki artis; beraberinde hizh biiyiiyen
kentler ve biiyiimenin yarattig1 sorunlar1 ortaya cikarmustir. Uzun yillardir
izlenen politikalar ve egilimler ile kentsel ulasimda, enerji tiiketimi yiiksek ve
disa bagimli, ¢evreye olumsuz etkileri olan, kentteki sinirh yol yiizeyini verimli
kullanamayan, kaza oranlar1 yiiksek lastik tekerlekli wulasim tiirleri
kullanilagelmistir. Bu uygulamanin yerine insan oncelikli, cevreye duyarl,
gercekei, mevcut veri ve altyapimin kullanildigi, ekonomik sistemlerin secilip
kullanilmasi, yolculuk talebinin yonlendirilmesi yonteminin yayginlastirilmasi
ile sorunlarin en aza indirilmesi ya da bertaraf edilmesi diisiince ve bilinci

yerlesmeye baslamstir.

Kentsel ulasim sorunlarimin ¢oziimiinde son donemde biiyiik kentlerde yapilan
rayh sistem uygulamalarinin 6rnek kent olarak secilen Kayseri’de irdelenmesi
bu calismanin konusunu olusturmustur. Bu kapsamda Kayseri Biiyiiksehir
Belediyesi sinirlar1 dahilinde faaliyete gecen rayh sistem uygulamasinin, fiziksel,
cevresel ve ekonomik ozellikleri arastirilmis, sisteme iliskin kentte yapilan

calismalar irdelenmistir.

Diinyadaki ve Tiirkiye’deki rayh sistem wuygulamalari, tarihsel siirecte

incelenerek, diger ulasim tiirleri ile karsilastirmah olarak irdelenmistir. Kayseri



Biiyiiksehir Belediyesince 2000 yilinda ihalesi yapilarak, Agustos 2009 tarihinde
uygulamaya gecilen rayh sistem uygulamasinin planlama siireci bu tez

calismasinda detayh olarak ele alimmistir.

2000-2008 yillar1 arasinda hazirlanan sayis1 8’i bulan Ulasim raporlarinda
nazim plan kararlariin dikkate alinip alinmadig, yesil tiirlere (yaya-bisiklet)
iliskin rayh sistem baglantilarinin kurulup kurulmadigi, diger ulasim tiirlerinin
sisteme entegrasyonun saglamip saglanmadigi ve aktarma alanlarimin o6nerilip
onerilmedigi konularindaki ongoriiler arastirillmis ve yorumlanmistir. Ayrica
raporlarda sunulan 6nerilerin gecen zaman icerisindeki gerceklesme durumuna
iliskin bulgular o6zetlenerek, planlardaki ongoriilerin siireklilik baglaminda

irdelenmesine ¢alisilmistir.

Bilim Kodu : 801. 1.077

Anahtar Kelimeler : Kayseri, kentsel ulasim, toplu tasim, rayh sistemler,
ulasim raporlan

Sayfa Adedi : 141

Tez Yoneticisi : Yrd. Doc. Dr. Ebru Vesile OCALIR
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ABSTRACT

The rapid urbanisation process in Turkey in recent decades has caused the
rapid growing cities and the problems related to growth. As a result of constant
policies, the wheel-transportation systems that consumes energy on higher level,
depends on foreign sources, have negative effects on the environment, cannot
use limited road surface efficiently and have higher traffic accident rates have
been used for years. Fortunately, the tendency on preferring the human-
oriented, friendly, ecologic, realistic and economic systems that use the current
datum and infrastructure and embracing new methods including the direction

of transportation demand have taken place in recent years.

This thesis aims to investigate the railway systems that have been used mainly in
large cities on the case of Kayseri metropolitan city. In the thesis, the physical,
environmental and economic features of the Kayseri railway system and its

planning and construction process are examined.

The thesis includes a literature study about the railway systems in the World
and Turkey in historical context, with the comparison to other transportation
systems. A detailed research is realised on the planning, constructing and

application process of the railway system between 2000 and 2009. In this
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context, the project reports that reached the number of 8 between 2000 and
2008 are explored and criticised if they predict that: they consider the master
plan decisions, link the green transportation systems (pedestrians, bicycle etc.),
integrate different transportation types into the system and have
transferring/change points. Furthermore, the thesis observes the realisation
degree of the planning decisions in order to criticise the appropriateness of the

predictions in sustainable manner.

Science Code : 801. 1.077

Keywords :Urban  transportation, railway systems, public
transportaion, Kayseri

Pages : 141
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1.GIRiS

Ulkemizde birgok kentte oldugu gibi, diinya kentlerinde de otomobil agirlikli bir
ulagim yapis1 goriilmektedir. Ulagim sistemleri igerisinde otomobil agirlikli ulasgim
modelinin uygulanmasi, ayni miktardaki yolcuyu tasimak i¢in, daha fazla tasita, daha
kapsamli altyapr yatirimlarina, kent yiizeyleri bakimindan daha genis alanlara,
yatirim, isletme ve bakim-onarim maliyetleri bakimindan daha yiiksek bedellere
ihtiya¢ duyulmasina, daha fazla enerji tiiketimi ve dolayisiyla hava kirliliginde artisa,

ylksek kaza olasiligina ve ¢irkinlesen kentsel ¢cevre olusumuna sebep olmaktadir.

Kentler, toplumsal hayatin cereyan ettigi tarihi ve sosyal mekanlardir. Yeni is
imkanlari, kentsel aktiviteler ve gelismislik diizeyleri kentlere olan ydnelimi
artirmistir. Sosyal donati alanlari, ¢alisma alanlar1 ve konut alanlar1 arasinda
gerceklesen kentsel ulasim, kentsel gelisimi ve giinlik yasam icinde kentlileri
dogrudan etkileyen, kentlere gore farkliliklar gosteren kentsel faaliyettir. Kentlerin
biiylimesi, kisilerin barinma, ¢aligsma, egitim, eglence ve dinlence ihtiyac¢larini kentin
ceperlerinde karsilayabiliyor olmasi ve 06zel ara¢ kullaniminin artmasi kentsel
ulagima olan talebi artirmakta, taleple birlikte artan hareketlilik kentsel ulagim

sorunlarinin yasanmasina sebep olmaktadir.

Ulagim sektoriinde yasanan sorunlar, hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus
artiglarina bagli olarak biiyiimektedir. Toplumun ekonomik ve sosyal gelismisliginin
bir gostergesi olarak goriilen kentlesme olgusu, modern ve gelismis ulasim
sistemlerinin kullanilmasini ve bu kapsamda teknolojik yeniliklerin takip edilmesini,
sosyal, kiiltirel ve ekonomik hayati canli tutmak amaciyla ¢agdas ulagim
politikalarinin  benimsenmesini gerekli kilmaktadir. Kentsel ihtiyaglarin, ulasim
taleplerinin ve mali kaynaklarin planlama cercevesinde degerlendirilmesi, ulagim

sorunu ¢oziimiinde etkili olabilmektedir.

Ulasim sorunlarmin yasandigi kentlerde yasanabilir, saglikli kent parcalar

olusturmak amaciyla sorunlarin ¢oziimiine yonelik ulasim planlamasi ¢alismalarina



yer verilmistir. Kentsel ulasim planlar1i hazirlanirken kapsamli etiit ¢alismalari

yapilmali, sorunun tespiti ve ¢dzlimiine iligkin kentsel 6zellikler dikkate alinmalidir.

Ulasim planlari, nazim planlarla uyum igerisinde hazirlanmali, arazi kullanim
kararlarinin ulagim sistemleri ile desteklenmesi saglanmalidir. Kentlerin planl
gelismesini saglayacak verimli ve etkin bir kentsel ulasim hedefi olusturularak,
ulagim taleplerinin tahmini ve tahminlerden elde edilen ulasim talebinin karsilanmasi
hedefiyle hareket edilmelidir. Ulasim planlarinda kentsel ulagima iligkin vizyon,
strateji, hedef, politika belirlenmesi ve bu dogrultuda yatirim kararlar1 alinmasi
gerekmektedir. Ulkemiz kisith kaynaklarinin akiler kullanimini saglayacak ve ulagim
sorunlarina ¢6ziim olusturabilecek kisa, orta ve uzun vadeli planlama kararlar

tiretilerek uygulamaya gecilmelidir.

Kentsel ulasimda, talebin azaltilmasi, yolculuklarin otomobilden toplu tasima
kaydirilmasi, bu amagla toplu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve otomobil
kullaniminin caydirilmasi, sorunlarin daha ekonomik ve esnek yatirimlarla ¢oziilmesi
gibi politikalar, gelismis iilkelerde uzun zamandir benimsenen ilkeler haline

gelmistir.

Kentlerde 6zel otomobil sahipliliginin artmasi, otomobil kullaniminin prestij olarak
degerlendirilmesinden dolay1 kullanici sayisinin artmasi, ekonomik kayiplar, zaman
kaybi, trafik sikismasi, ¢evresel sorunlarin olusmasindan dolayi, ulasim planlarinda

¢Oziim yolu olarak toplu tagimaya yonelinmistir.

Yukarida bahse konu bir¢ok sorun, giiniimiizde 6zellikle kentli niifusun artmasina
bagl olarak biiyiik kentlerde giindem olusturmaya devam etmektedir. S6z konusu
sorunlarin asilmasina yonelik ¢oziim Onerisi toplu tasim olarak gdsterilmekte ve

toplu tagim tiirlerinin uygulamalari tartisilmaya devam edilmektedir.

Kente uzun dénemli ve kalic1 etkileri olan, yapim maliyetleri yliksek kentsel ulasim

yatirimlarinin  planlanmas1 asamasinda, sistemlerin seciminde ihtiyaglarin ve



onceliklerin dogru belirlenmesi ve minimum ekonomik kaynakla maksimum
faydanin elde edilmesine dikkat edilmelidir. Ulasim etiidleri hazirlanirken arastirma,
degerlendirme, modelleme ve tahmin islemlerinin saglikli ve giinceli takip eder
sekilde yapilmis olmasi, bir sonraki agama olan ulasim plani kapsaminda getirilecek
oneriler ile ulasim altyap1 yatirimlarimin da dogru kullanilmasin1 saglayacaktir.
Ulasim planlariin, halihazirda bulunan arazi kullanim planlariyla uyumlu, planh
kentsel gelisme ve biiylimeyi destekleyen, verimli ve etkin bir kenti¢i ulagim
hedefiyle oOrtiisen bir yapida olmasi gereklidir. Etiid asamas1 sonrasinda, gelecekte
olusmasi beklenen ulasim taleplerinin karsilanmasina yonelik kent i¢i ulasimina
iliskin ilke, hedef, strateji, yaklasim ve politikalarin tanimlanmasi ile yatirim ve

isletme projelerinin de saglam temele oturtulmasi saglanmis olacaktir.

Rayli sistemler, kentler icin birer simgedir ve kente giiclii ve olumlu imaj ve
ayricalik katarlar. Kayseri kentinin giindeminde uzun yillardir rayl sistem konusu
bulundugundan, kentteki refah ve gelismislik diizeyi rayli sistemin varligina
baglanmistir. Kentliler ve yoneticiler agisindan bekleyis donemi uzun siirdiigii i¢in
kentte uygulanan rayl sistemin kente kazandirdiklar1 ve kazandiracaklar1 konular1 da
giincelligini koruyarak kent giindeminde birinci sirada yer almis ve bu yerini de

korumaktadir.

Gelismis diinya kentlerinde sorunsuz igleyen, ulasim sorununun ¢oziimiine yonelik,
cevreci, ekonomik, hizli ve konforlu olan rayli ulagim sisteminin Kayseri’de
uygulanmasi, bugiine kadar yapilmis calismalarin {iriinii olarak ortaya ¢ikmistir. Kent
yasami ve gelisimine olumlu etki yaratacagi, kente ¢cagdas, modern ve estetik imaj
kazandiracagi, ulasim sorunlarmin ¢oziimiinde katkist olabilecegi kanaatiyle
baslatilan ¢alismalar sonucu faaliyete gecen Kayseray’in, etkili bir ulasim sistemi

olacag diisiiniilmektedir.



2. CALISMA YONTEMI, PLANI VE MEVCUT OLANAKLAR

2.1. Calisma Yontemi ve Plam

Bu tez calismasinda, kentsel ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilirlik baglaminda
degerlendirilmesi yapilmis, diinya iilkelerindeki rayl sistem gelisimine deginilmis,
Tiirkiye’de basta Istanbul, Ankara, izmir ve Konya gibi biiyiik kentlerde isletilen ve
etiid ve ingaat faaliyetlerinin sonlanma agamasina gelinen rayli sistemlere iliskin
genel bilgiler verilmistir. i¢ Anadolu Bélgesinde sanayi, kiiciik sanayi, toptan ve
perakende ticaret; egitim ve saglik hizmetleri ile kamu hizmetleri, teknik ve mali
hizmet faaliyetlerinin yogunlastigt Kayseri kentinde, rayli sistem uygulamasina
yonelik hazirlanan ulasim etlidlerinin detayli bir incelemesi yapilarak, bu

calismalarin gesitli Olctitler 1s181nda degerlendirmesi yapilmustir.

Calismada Kayseri kentinde rayli sistem i¢in yapilan planlama ¢alismalar1 kronolojik
sirada incelenmis ve bazi kistaslara gore degerlendirilmistir. Burada secilen kistaslar,
temel olarak Tirkiye’de kentsel ulasim planlamasi c¢alismalarinda benimsenen
yaklagimlara iliskin hazirlanan bir tez calismasi (Ozalp, 2007) ile de ortiismektedir.
Bu tez caligsmasi, giincel bilgileri kapsamasi ve 6zel olarak rayl sistemler iizerinde
yogunlagmasi bakimindan hem daha Onceki ¢aligmalarda ortaya konan bilgileri

gelistirmekte hem de literatiire katki saglamaktadir.

Tez kapsaminda, 8 yillik periyotta ortaya konan ulasim c¢aligmalarinin siirekliligi
arastirilmistir. Burada birbiri pesi sira iiretilen ulasim etiidii raporlarinin stirekliligi,
birbirlerini tamamladiklar1 ya da birbirleriyle ¢elistikleri kisimlar1 tespit edilmistir.
Sonucta da hem Kayseri kenti 6zelinde hem de Tiirkiye’deki rayli sistem planlama

stireglerinde bundan sonraki ¢aligmalar i¢in yol gosterebilecek bulgulara ulasilmistir.

Bu ¢ercevede tez calismasi dort asamada gercgeklestirilmistir:



o Etid/Literatiir  Taramasi  Asamasi:  Tiirkiye’de  ulasgim  kavraminin,
siirdiiriilebilirlik kapsaminda irdelenmesi, uygulamadaki sorunlarin asilmasina
yonelik benimsenen toplu tasim Grneklerinin incelenmesi ve bu tezin amag ve
hedefleri dogrultusunda bu drnekler arasindan tez kapsaminda incelenecek olan
toplu tasim sisteminin se¢im kriterlerinin belirlenerek, secim yapilmasi amaciyla
literatiir taramasi, Tiirkiye’de kentsel ulasimin tartisilmaya devam ettigi siirecte
toplu tasim uygulamalarina iliskin durum ve/veya sorun ve sonuglarin
belirlenmesi, son donem oOzellikle kentsel ulasimda “rayli sistemler”
kavramlarinin kentsel ulasim sorunlarinin ¢o6ziimiinde basar1 olasiliklarinin

degerlendirilmesi,

« Veri Toplama Asamasi: Orneklem segilen Kayseri kent biitiiniinde, kentsel ulasim
sorununa iliskin hazirlanmis olan etiit, proje ve uygulamalarin bu tezin kapsami ve

icerigi dogrultusunda elde edilmesi,

o Veri Analizi Asamasi: Kentsel ulagim sorununun ¢oziimiine iligkin toplu tasimada
rayl sistemlerin tercih edilme gerekgeleri, Kayseri’de uygulanan rayli sistemin,
proje ve uygulama alaninda basar1 diizeyinin incelenmesi, ulasim etiidlerinde yer
alan oOnerilerin gerceklestirilme diizeyinin irdelenmesi ile sorunlarin ¢dziimiinde
rayl sistem etkinliginin ve yaratti1 beklentiler ile beklentilere karsin ulasilan son

durumun degerlendirilmesi,

o Degerlendirme Asamasi: Literatlir ve teorik sOylemler ile Tiirkiye’de kentsel
ulagim sorunun ¢oziimiinde toplu tasim ve toplu tasimda rayli sistem
uygulamasinin, veri analizi sonuglarina ve uygulama ve/veya gergeklemeye
yonelik sorgulanmasi ve bu tez g¢alismasinin sorularmin yanitlanmasi ile elde

edilen ¢ikarsamalara gore onerilerin gelistirilmesi.

Calismada izlenen yontem ve ¢aligsma asamalar1 Sekil 2.1°de gosterilmistir.



L. ASAMA: ETUD VE LITERATUR TARAMASI
*Tiirkiye'de ulagim kavraminin siirdiirtilebilirlik kapsaminda
Pty degerlendirilmesi

*Rayl sistem secim kriterlerine yonelik literatiir taramasi
*Rayli sistemlerin kentsel ulagim sorunlarini ¢6zmedeki basari
olasilig1

:

II. ASAMA: VERI TOPLAMA
*Kentsel ulagimda diinyadaki ve Tiirkiye'deki rayli sistem
----- uygulama 6rnekleri
*Orneklem kent Kayseri'de rayli sistemin tarihsel
gelisimi, hazirlanan ulasim etiidleri ve uygulanma siireci

. 2

II1. ASAMA: VERI ANALIZI
*Kayseri'de isletilen rayli sisteme dair ulagim
ek == etlidlerindeki hedef ve beklentilerin belirlenmesi
*Kayseri'deki rayli sistemin uygulama dénemine iligkin

verilerin irdelenmesi
*Kayseray'a iligkin genel bilgilerin degerlendirilmesi

_.._.._,.._.._..
|

DEGERLENDIRME VE SONUC
*Rayl sisteme (Kayseray) yonelik ulagim etiidlerinin

| ) stireklilik baglaminda irdelenmesi
- *Sisteme iliskin ger¢eklesme diizeylerinin belirlenmesi
*Elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi
*Degerlendirmeye bagli olarak; kentsel ulasimda rayl

sistemler ve drneklem kent Kayseri'ye yonelik 6nerilerin
gelistirilmesi

Sekil 2.1. Calismanin yontem ve agamalari

Bu izlencede, Oncelikle etiit asamasi sonrasinda belirlenen tez sorularma iliskin
kapsam ve kavramlar belirlenerek, literatiirdeki benzer kaynaklar arastirilmistir (bkz.
2. Bolim). Siirdiirtilebilirlik baglaminda Tiirkiye’de ulasim kavrami ve tiirleri,

kentsel ulasim sisteminin Ozellikleri, sistemlerin karsilagtirilmasi, benimsenen



yaklagimlar ve kentsel ulasim arazi kullanim iliskisi incelenmistir (bkz. 3. Boliim).
Kentsel ulasimda toplu tasim sistemi olarak rayli sistemler; tiirleri, diinyada ve
Tiirkiye’deki gelisimi, tercih edilme gerekgeleri ve yarattigi beklenti ile hedefler
kapsaminda degerlendirilmistir (bkz. 4. Boliim). Konuya iliskin ¢aligsma alani olarak
belirlenen Kayseri Biiyiiksehir Belediye sinirlar iginde uygulanan rayli sistemin bu
uygulama sorunlarinin ¢oziimiine iligkin performanst ile hazirlanmis ulagim
etlitlerindeki ongoriilerin gergeklesme oranlari belirlenmistir (bkz. 5. Boliim).Tek bir
calisma alani iizerinden elde edilen ¢ikarsamalarla, genelleme yapma iddiasi
tasimayan degerlendirme ve sonug¢ boliimiinde gelistirilen Oneriler, Tiirkiye’de
kentsel ulagim sorunlarinin ¢oziimiinde etkin bir ara¢ olarak goriilen rayl sistemlerin
uygulama sorunlarinin minimize edilmesine ve yeni yapilacak ¢aligmalara 6rnek

olmaya yoneliktir. (bkz. 6. ve 7. Boliim).

2.2. Mevcut Olanaklar ve Literatiir Taramasi

Bu calisma temel olarak rayl sistem konulu yazili dokiimanlarin incelenmesine
dayanmaktadir. Kayseri kent biitiinii i¢in 2000 yilinda ulasim ¢alismalarina
baslanmig, 2009 yilinda faaliyete geg¢ilmistir. Rayli sistem agirlikli ulagim etiidleri
sayisinin c¢oklugu ve elde edilen bilgilerin giincelligi, ¢alismanin seyri agisindan
onem kazanmaktadir. Arastirmacinin Kayseri kentinde ikamet etmesi ve metropol

belediyesinde Sehir Plancisi olarak ¢alismasi, verilere erisimde kolaylik saglamstir.

Calismanin basinda, tezin konusuna iliskin benzer arastirmalar ve konuya iliskin
daha once yayinlanmis tezler, makale ve bildiriler elde edilerek konu hakkinda

literatiirdeki bilimsel arastirmalar taranmustir:

Malatya Kenti’nin mevcut kentsel ulasim durumunun ortaya kondugu, ulasimdan
kaynaklanan sorunlarin irdelendigi, 21. yilizyilda yasanabilir bir Malatya Kenti esas
alarak, kentli haklarina saygili, ¢evreci, olumlu yasam kosullar1 ve bigimi sunan,

uyumlu ulasim modelinin hedeflendigi tezde, kent i¢i ulasimdan sorumlu kurumlarin



gorev ve yetkileri ile yiirtirlikteki kanun, tiiziik ve yonetmelikler irdelenmistir

[Sevim, 2006].

Bu tez calismasinda; gelismis iilkeler ve Ozellikle AB fiyesi iilkelerdeki ulagim
onlemleri irdelenmis, ardindan Tiirkiye’de kentsel alanlarda siirdiiriilebilir ulasimin
saglanmasi icin ulagim stratejisinin, ulasim 6nlem ve politikalarinin, planlama trafik
yonetiminin yasal, yOnetsel ve orgiitsel yapmin gelistirilmesine iligkin OSrnekler

verilmistir [Kaynak, 2005].

Tiirkiye’deki Istanbul, Ankara, izmir, Adana, Bursa, Konya, Kayseri, Antalya,
Gaziantep, Mersin, Samsun, Denizli, Eskisehir, Trabzon, Balikesir, izmit ve Isparta
kentlerinde yapilmis kentsel ulasim planlama c¢aligmalarinin detayli bir sekilde
irdelendigi tezde; igerik, kapsam, yOontem ve yaklagimlar konusunda fakliliklar
gosteren ulasim caligmalar1 tarihsel simiflamaya tabi tutulmus ve Oneriler

gelistirilmistir [Ozalp, 2007].

Diinyada ve tlilkemizde bisiklet kullaniminin tarihgesi ve uygulamalarinin irdelendigi
tezde; 1920’lerden beri ulasim araci olarak bisikletin kullanildigi, Ulasim Master
Plan1 kapsaminda Bisiklet Planinin hazirlandig1 Konya kentinde bisiklet ulagiminin

yayginlastirilmasina yonelik oneriler sunulmustur [Mert, 2007].

Giin gectikge sayilar1 artan rayl sistem yatirimlarindan kent imaji, arazi kullanima,
trafik azalmasi, yolcu sayis1 ve maliyet beklentilerinin karsilanip karsilanmadiginin
arastirildigi ve literatiirde bu konudaki belirli bir eksikligi giderdigi diisiiniilen bir tez
calismasinda, bu beklentileri ortaya ¢ikarmak iizere Istanbul, Ankara, Izmir ve Bursa
kentlerinde isletilen rayli sistem yatirnmlari incelenmis ve bu yatirimlar

karsilastirilarak sonuca varilmistir [Ozgiir, 2009].

Gelisen ve biiyiiyen kentlerde ulagim taleplerinin rayl sistem araciligryla karsilandigi
ifade edilen tezde, Afyonkarahisar kentine ait genel bilgiler verilmis, kent igi

ulagimin bugiinkii durumuna, yetki, sorumluluk, orgiitlenme ve yasal mevzuattan



kaynaklanan sorunlarima deginilmis, Afyonkarahisar kent i¢i ulagimi irdelenmis ve

rayli sistem planlamasi hakkinda bilgiler sunulmustur [Eyicitak, 2006].

Giderek artan ulasim sorununa cevap verecek toplu tasima sistemlerinin diinyadaki
ve iilkemizdeki gelisimine deginilen tezde, bu sistemlerin teknolojik, ekonomik ve
cevresel Ozellikleri bakimindan kiyaslamasi yapilmis, kent i¢i ulasimda rayh
sistemlerin dnemine vurgu yapilarak, Izmir Rayli Sisteminin 6zellikleri ve kente

sagladig1 yararlar anlatilmigtir [Aslan, 2005].

Konya’da Alaeddin Tepesi ve Selguk Universitesi arasinda hizmet veren mevcut
rayl sistemin Alaeddin Keykubat Kampiisii i¢erisine entegre edilmemis olmasindan
dogan sorunlarin dile getirildigi tezde, mevcut giizergaha eklenecek 3269 metrelik
hafif rayli ulagim sistemi uygulama projesinin fayda ve maliyetlerinin ¢ikarilarak

sistemin uygun oldugu sonucuna ulasilmigtir [Kaya, 2005].

Tiirkiye’deki kentsel ulasim galisma ve planlarinin incelendigi ve kronolojik siralama
igerisinde degerlendirildigi ¢alismada, kentsel ulagim planlarinin kapsamli ve detayl
arastirma ve analizleri icermedigi, diizenli giincellestirme ¢aligmalarinin yapilmadigi

sonucuna varilmstir [Ozalp ve Ocalir, 2008].

Toplu tasimada gelencksel ve c¢agdas yaklasimlarin karsilastirildigr calismada
Ankara kentinde yapilan ulasim planlamasi ¢alismalarina deginilmis, rayli sistem
alternatiflerinin aksayan yonleri ile mevcut sistemlerin planlara uygunlugu ve

giizergah secimleri konusunda bilgi verilmistir [Cubuk ve ark, 2002].

Kentsel ulasim ve kentsel ulagim sorunlarina etki eden faktorlerin irdelendigi raporda
gelismis biiyliksehirlerdeki ulasim yonetimi konusunda Londra, Paris, Stockholm,

Budapeste, Tokyo ornekleri verilmistir [Aragtirma ve Etiitler Merkezi, 2009].

Kentsel ulagimin tarihsel gelisiminin ele alindigi bildiride hizli degisimlere paralel

olarak kent i¢i ulagim sorunlarinin ¢éziimiine yonelik yaklagimlardaki degisimler ele
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alinmis, ulasim sistemlerindeki mevcut ve yakin gelecekte ortaya ¢ikabilecek
sorunlarin ortadan kaldirilmasi yoniinde onemli girisimler ile ulasgim tiirlerinin

degerlendirilmesi yapilmis ve ¢dziime yonelik dnerilere yer verilmistir [Oncii, 1997].

Yerel yonetimlerin tanimi, gelisimi, Ozelliklerinin ifade edildigi bildiride ulasim
tiirlerine, ulagim sorunlarina deginilmis, ulagim etiitleri yapilirken izlenecek yontem
hakkinda bilgi verilmis, ¢oziim Onerileri gelistirilmis, gelismis {iilkelerdeki bazi

uygulamalar ve iilkemiz 6rneklerine yer verilmistir [Fidan, 1998].

Kentsel ulagim tiirlerinin, mevcut durum ve gelisiminin irdelendigi, sorunlarin ortaya
konuldugu raporda, yedinci plan donemine iligkin hedef ve politikalar iizerinde

durulmus ve Oneriler sunulmustur [Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2009].

Kalkinma Planlarinda ve Yillik Programlarda Kent i¢i Ulagima iliskin politikalar ve
hedeflerin irdelendigi raporda, kent i¢i ulasimdaki yetki ve gorev dagilimi, mevcut
sorunlart tespiti yapilmis, ulasim tiirlerine gore gelistirilen politika ve Oneriler
sunulmustur. Orgiitlenme ve finansman boyutunun yani sira giivenlik, cevre etkileri

gibi konular irdelenmistir [Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2009].

Kentsel ulasimda motorlu tasit agirlikli sistemin yarattii ve yaratacagi problemlerin
anlatildigt raporda ulasgimimn en temel bileseninin bireyler olduguna parmak
basilmistir. Kentsel gelisimle ulasim tiirleri, Ozellikleri arasindaki karsilikli
etkilesimden bahsedilmis ve ulasim politikalar1 ile yasal cergeve irdelenmistir

[Kentsel Teknik Altyapr ve Ulagim Komisyonu Raporu, 2009].

Gelismis iilkelerdeki ulasim politikalarmin yani sira Istanbul’da yiiriitiilen ulasim
calismalart ve rayli sistem calismalarina deginilen bildiride, Istanbul Rayh
Sistemlerinin ulasim problemine g¢esitli acilardan katkilar1 irdelenmis ve varilan

sonugclar siralanmistir [Ocak ve Manisali, 2006].
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Kentlerin 6zellikleri ve gereksinimine bagli olarak yapilacak kapsaml etiitler sonucu
toplu tasima sistemlerine karar verilmesi gerektigi vurgulanan bildiride, rayh
sistemlerdeki basar1 oraninin, veri tabani eksikliginin giderilmesi, planlamaya 6nem
verilmesi, ara¢ secimine 6zen gosterilmesi ve ulastirma sistemi ile biitiinlesmesine

bagli oldugu ifade edilmistir [Ogiit ve Evren, 2006].

Ulasim sorunu ve soruna yonelik ¢oziimler deyince ilk akla gelenin arag trafigini
rahatlatma oldugu, yayanin g6z ardi edildigine vurgu yapilan bildiride, yaya
ulasgimina ait planlama evrelerinde yapilmasi gerekenler ve yaya ulagiminin

gelistirilmesine yonelik dneriler sunulmugstur [Cebeci ve Cakilcioglu, 2001].

Bu bildiride, kent iginde kullanilan sistemlerinin tanimi verilmis ve bu sistemlerin
tikaniklik, giriiltii, hava kirliligi, giivenlik, alan kullanimi ve enerji tiiketimi

yonleriyle karsilagtirmalart yapilmistir [Gokdag, 1999].

Bu makalede rayl sistemlerin diger toplu tasim tiirleri ile karsilagtirmasi yapilarak
tilkemizde Kentsel Ulasim tercihleri, mevcut toplu tasim tiirlerinin kapasiteleri,
verimlilikleri ve performanslari dogrultusunda hangi kosullarda, hangi strateji ve
yaklagimlarla ve hangi asamalardan sonra, hangi adimlarla rayl sistemlere gecilmesi

gerektigi konusunda ilkeler sunulmustur [Oncii, 1996].

Ulkemizde toplu tasimaya verilen dnemle birlikte rayli sistem ¢alismalarinin hiz
kazandigina deginilen bildiride, rayli sistemlerde kullanilan ara¢ gesitleri ile durak
iligkileri anlatilmig, yatirnm maliyetlerinin ara¢ se¢iminde dikkate alinmasi gerektigi

vurgulanmustir [Evren ve Ogiit, 1997].

Rayli toplu tagima sistemlerinin genel bir tanimi yapilan ve ekonomik acidan
simiflandirilan bildiride, rayli sistemlerin olumsuz etkilerinden bahsedilmis, raylh
toplu tasima sistemlerinde yanginlarin, teknik arizalarin, insanlarin neden oldugu
tehlikeler ile dogal olaylar sonucunda ortaya ¢ikan tehlikeler ifade edilerek, oneriler

sunulmustur [Toprak ve Aktiirk, 2001].
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Bu bildiride, baskent Ankara'da son yillarda isletilmeye acgilan sehir i¢i rayl ulasim
sistemlerinin ilklerinden olan Ankaray ve Ankara Metrosu'nun yapim tarihgeleri,
ozellikleri ve bu sistemlerde meydana gelen giivenlik olaylarinin istatistiksel bilgileri
verilerek, bu sistemlerden elde edilen bilgi birikimlerinin yeni kurulacak rayl ulasim

sistemlerine aktarilmasi1 amaglanmistir [Toprak ve Aktiirk, 2001].

Kentsel ulagim sistemlerin fonksiyonel nitelikleri incelenen bildiride, erisim ve
hareket bilesenlerinin kentsel ulasimda, sistem se¢iminde aranacak onemli nitelikler
olduguna vurgu yapilmig, fonksiyonel siniflandirma yontemi ile kentsel ulagim

sistemi se¢imi i¢in yontemler tanitilmistir [Erel, 2001].

Ulagim Kongresinde sunulan bu bildiride, iilkemizdeki ulagim sorunun temelinin
sadece teknik ve ekonomik yetersizlik degil, gergeklerin ve cagdas yaklasimlarin
topluma anlatilamamasi ve konunun anlagilamamasi ile ilgili oldugu ifade edilmis,
bilinglendirme programi ya da kampanyasinin hedefleri, yiirlitme sekli, finansmani

konularinda oneriler sunulmustur [Elker, 2007].

Teknolojik gelismeler ile sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve politik yasamdaki degisen
ozelliklere paralel olarak hizli gelisim gosteren ulagim ve ulasim sistemlerine vurgu
yapilan bildiride, ulasim sistemlerindeki sorunlar, maliyet, enerji, ¢evre, giivenlik,
yolculuk siiresi ve hizi, biitiinlesme, yonetim basliklarinda incelenmis, gelisme igin

onerilerde bulunulmustur [Oncii, 1995].

Kentsel ulagim konusunda diger iilkelerdeki karar siirecleri ve uygulamalarinin
karsilastirildig, Tiirkiye’deki kentsel ulasim kararlarinda uygulanmasi 6nerilen karar
siirec ve Olgiitlerinin tanimlandig1 bildiride, karar vericiler, taraflar, paydaslar
tanmimlanarak birbirleri ile iliskileri, kararlardan beklentileri, ¢ikarlar1 ve kararlara

etkileri irdelenmistir [Oncii, 2007].

Bu bildiride, hatali kanilardan dogan kamu isteklerinin politik karar verme siirecini

etkiledigi, bu yanlis kanilarin ve gerceklerin neler oldugu vurgulanmis, kamu



13

bilincinin artirilmasimin ulagim ve trafik sorununa ¢o6ziim olusturacaglr sonucuna

varilmistir [Acar, 2007].

Eskisehir Kenti Ulastirma Ana Planinin baslica amaglariin ifade edildigi bildiride,
2020 hedef yili i¢in Eskisehir’deki arazi kullanim, arag¢ sahipliligi senaryolarina
istinaden bisiklet ve yaya ulasiminin dikkate alindigi, ulasim sistemlerindeki tiirel

dagilim yorumlamas1 yapilmistir [Gerg¢ek ve Demir, 2005].

Bu bildiride, karayolu aginin artirilmasi ile ulasim taleplerine cevap verilebilecegi
seklindeki geleneksel yaklasimdan bahsedilmis, otomobil kullaniminin azaltilmast,
alternatif ulasim sistemlerinin yaratilmasi, yollarin sosyal mekan olarak
diizenlenmesi, koklesmis anlayislarin degistirilmesi ilkelerinden hareketle yasanabilir
bir kent ve siirdiiriilebilir ulasim ve hareketlilik sonucuna ulagilacagi konusu

islenmistir [Acar, 2003].

Bu bildiride, kit kaynakli gelismekte olan iilke yoneticilerinin rayli sistem tutkusuna
karsilik giincel, diisiik maliyetli ve konforlu ¢6ziim olan metrobiisiin rayli sistemler
ve otobiislerle karsilastirilmasi yapilmis, rayl sistemin hizmet kalitesine ulasan bu
sistemin politikacilarca benimsenmesi ile kaynak sikintist ¢ekmeden c¢oziime

ulagilabilecegi anlatilmistir [Acar, 2005].

Kentlerimizi niifuslar1 bazinda siniflayan ve ¢alismada esas alan bildiride orta 6l¢ekli
kentlerimizde kentin ihtiyaclari, gelisim politikalar1 ve sistem maliyetleri gbz oniine
alinarak, toplu tasima sistemlerinin se¢ilmesi gerektigi vurgulanmistir [Tanis ve

Ogiit, 2007].
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3. SURDURULEBILIRLIK KAPSAMINDA KENTSEL ULASIM
SISTEMLERI

Ulasim sektoriinde; atmosfere salinan, iklim degisikligi, kiiresel 1sinma, sera gazi
etkisi yaratan karbondioksit gazinin paymin %35’in ilizerinde oldugu ve her gegen
giin sektoriin yarattigi karbondioksit miktarmin arttigt tahmin edilmektedir.
Sanayilesmis lilkelerde enerji tiiketiminde sektoriin pay1, %40 iken gelismekte olan
tilkelerde % 80’ler diizeyindedir. Ulagim sektoriinde % 99 oraninda kullanilan enerji

kaynagi, yenilenemeyen sinirli bir kaynak olan petroldiir.

Ulasimda aligilagelmis egilimler sonucu artan arac¢ sayist ve kullanimi, ulagimdaki
maliyetleri siire ve maddi bakimdan artirmaktadir. Tim bu gelismeler, ulasgim
sektoriiniin cevresel, ekonomik ve toplumsal acidan siirdiiriilebilirlik kapsaminda

degerlendirilmesini zorlagtirmaktadir.

Trafik sikisikligini ¢6zmek i¢in, yeni yollar agmak, yollar1 genisletmek seklindeki
yaklagimlarin = siirdiiriilemez oldugu anlasildigindan; kentsel ulasima iligskin

uygulamalar da degisiklige ugramistir. Bu baglamda gelismis tilkelerde;

e Toplu tasim1 6zendirme ve enerji kullaniminda iyilestirme

e Bisiklet yollar1 ve yaya alanlar1 olusturma

e Kent merkezlerine 6zel arabayla erisimi kisitlayan fiziki ve finansal 6nlemler
e Ozel arag kullanimini kisitlayan yerlesmeler planlama

e Temiz ulasim konusunda farkindalik arttiracak kampanyalar olusturma gibi

projeler gelistirilmektedir.

Ulkemizde ise, toplu tasim sistemlerinin sayisinin ve niteliklerinin artmasi yolunda
caligmalar yogun bir sekilde devam etmektedir. Yayalastirma ve bisikletli ulasim
projeleri konusunda heniiz ¢ok sinirli uygulamalar bulunmaktadir. Kent merkezlerine
Ozel arabayla erisimi kisitlayacak iicretlendirme politikast heniiz tecriibe

edilmemistir. Istanbul’da uygulanan “Ayda Bir Giin Sokak Bizim Kampanyas1” ile
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Konya ve Bursa Niliifer Belediyelerince diizenlenen Bisiklet Festivalleri, farkindalik

arttirma kampanyalar1 konusunda olumlu gelismelere isaret etmektedir.

Siirdiiriilebilir ulasim igin; kara tasitlarinin ve kullandiklari enerji tiirlerinin, ¢evresel
etkileri acisindan en az kirlilik yaratan tliirden olmasini saglamak ve ulasim
taleplerini, daha az kirletici etkisi olan ulasim tiirlerine, 6zellikle demiryoluna
aktarmak, etkin ¢oziim yolu olacaktir. Tim wulagim tiirlerinin birbirleriyle
entegrasyonunun saglanmasi, baglantilarin, demiryolu ve i¢ suyollar1 gibi ¢evreye
daha duyarli olan wulasim tiirlerine aktarmalarinin  kolaylastigi tasarimlar,

stirdiiriilebilirlik ve biitiinliik ilkesine uygun yaklagimlardir [Babalik, 2004].

Kirdan kente go¢ olgusunun yayginlagmasi, sanayi sektoriiniin gelismesi ile
kentlerimizde yasayan niifus artmus, artan niifusla birlikte kentler de yaygin bir
sekilde bliylimiistiir. Kentli niifusun egitim ve kiiltlir diizeylerinin yiikselmesi,
ekonomik, sosyal ve Kkiiltlirel faaliyetlerin gelismesi, gelir ve refah diizeyinin ve
otomobil sahipliliginin artmasi, kentsel ulagim taleplerinin de hizla artmasina sebep

olmustur [Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani, 2009].

Kentsel ulasim sistemlerinin bu talepleri karsilayamamasi, kentlerde ulasim ve trafik
sorunlarint beraberinde getirmektedir. Kentte yasayanlar, kentteki ulagim sorunlari
yliziinden, zaman kaybi, bedensel ve psikolojik yorgunluklar yasamakta, maddi
kayiplar, giirtiltl, cevre kirliligi gibi faktorlerden olumsuz yonde etkilenmektedirler.
Ulagimda amac¢ insan odakli ulasim sistemlerini olusturmak, bireylerin konforlu,
hizli, ucuz ve daha kolay erismelerini saglamaktir. Kentlerdeki ulagim talebinin
karsilanabilmesi ve gerekli ulasim olanaklarinin sunulabilmesi, kisa ve uzun vadeli
ulagtirma planlarinin yapilarak uygulamaya sokulmasi, yonetim ve denetim gibi

gorevlerin esgiidiimlii olarak yiiriitiilmesi ile saglanabilmektedir.

Kentsel ulasimda dikkat edilmesi gereken Onemli unsurlar; mevcut ulagim alt

yapisinin verimli kullanilmasi, minimum enerji tiiketimi, diisiik isletme ve yatirim
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giderleri, giiriiltii ve hava kirliligi bakimindan ¢evreye duyarli sistemlerin se¢imi ve

kamu alanlarinin en uygun kullanimi olarak 6zetlenebilmektedir.

Kentsel ulasim, kentteki konut alanlari, ¢aligma alanlari, sosyo-kiiltiirel alanlar,
rekreasyon alanlar1 gibi farklilik gosteren arazi kullanimlarinin birbirleri ile

iligkilerini kuran sistemler biitliinii oldugu gibi ayni zamanda bir arazi kullanim

seklidir.

Kentsel ulasimiin en 6nemli amaci kentlilerin hareketlilik ve erisilebilirlik diizeyini
artirmaktir. Kentsel alanda otomobil tasimaciligina toplu tasimadan ¢ok daha genis
alanlarin ayrilmas1 gerektigi anlasilmig, “Kentsel gelisme-ulasim" etkilesiminin
belirginlesmesi nedeniyle ulastirmanin planlanmasi geregi duyulmustur. Yolculuk
talebinin azaltilmasi, yolculuklarin otomobilden toplu tasima kaydirilmasi, bu amagla
toplu tasim sistemlerinin gelistirilerek, otomobil kullaniminin caydirilmast,
sorunlarin daha az ve esnek yatirimlarla ¢oziilmesi gibi politikalarin uygulanmasi

kentsel ulasimin basarisin1 gdstermektedir [Elker, 2007].

3.1. Kentsel Ulasim Tiirleri

Kentsel ulasim tiirlerini; bisiklet, motosiklet, 6zel araglar, taksi dolmus minibiis vb.
sistemler, otobiis sistemleri ile tramvay, hafif rayl sistem, monoray, askili sistemler,
metro, banliyd vb. izli sistemler seklinde siralamak miimkiindiir. Kentlerde bu
sistemlerin hangisi ya da hangilerinin, nerelerde ve nasil kullanilacagi, kentlere 6zgii
kapsamli aragtirmalar yapilmasi sonucunda karara baglanir. Kentsel ulasimda sistem
se¢iminde aranacak en onemli nitelikler, erisilebilirlik, hareketlilik, arazi kullanimu,

giivenlik, konfor, ve ¢evresel etkilerdir [Erel, 2001].

3.1.1. Bireysel ulasim

Kentsel ulasim tiirleri, siirdiirtilebilirlik kapsaminda degerlendirildiginde, toplumsal

iliskiyi kolaylastirma ve siklastirma olanaklar1 sunan, insan enerjisi disinda kaynak
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tilkketmedigi i¢in havay1 kirletmeyen, park ederek alan isgal etmeyen ve diger
yayalara zarar verme riski sifir olan yaya ulagimindan baslanmasi uygun bir

yaklagimdir.

Yetmisli yillarda yasanan petrol krizleri, kentsel ulasimda onceliklerin yeniden
tanimlanmasi, giincel politika ve stratejilerin belirlenmesi ihtiyacini dogurmustur.
Cevreye duyarli gelistirilen ulasim politikalari, ¢evresel ve mali yonden olumsuz
etkileri olan petrol enerjisini az tiiketmeye yonelik hedefler, kentsel ulasimda bisiklet
kullaniminin yeniden kesfedilmesini saglamistir. Bisiklet ulasimi diger arach
yolculuklar i¢inde en diisiik maliyetle gergeklestirilen ulagim tiiriidiir. Herhangi bir
yakit ve motor kullanilmadigr i¢in bisikletin c¢evreye olumsuz bir etkisi
bulunmamakta; giiriiltii ve hava kirliligi yaratmadigi icin, yaya ulasim ile birlikte
cevre dostu ulagim bicimleri olarak literatiirde yer almaktadir. Tiirkiye’de
yayginlasmis bir bisiklet kiiltliriiniin olmamasi, bisikletin bir ulasim araci olarak
goriilmemesi ve bu alandaki ciddi alt yap1 eksikliklerinin bulunmasi, siirdiiriilebilir

kent yasami i¢in bir handikaptir [Mert, 2007].

Istenilen zamanda istenilen adrese kesintisiz ulasabilme olanagmi sunan otomobil
yolculuklari, genis alanlara ihtiya¢ duyulan ama daha az sayida yolcu tasinan ulagim
sistemidir. Kisilerin gelir seviyesindeki iyilesmeler, otomobil sahipliliginin statii elde
etme sekli olarak algilanmasi otomobil kullanimini artirmaktadir. Otomobillesmenin
giderek artmasi1 hava, giiriiltii ve gorsel kirliligin de artmasina yol a¢maktadir.
Otomobil ulasimi, konfor, hiz ve zaman tasarrufu anlaminda tercih edilen bir sistem
olarak degerlendirilmekte ise de yakit tiiketimi, ¢evreye negatif etkileri, taginan yolcu
sayist, yerlesim yiizeylerinde kapladigi alan bakimindan olumsuz ydnleri bulunan
sistemlerdir. Kent merkezlerinde otomobil kullanimini caydirici yontem ve

politikalarin bulunmayisi, merkezlerde trafik sikisikligina neden olmaktadir.

Kent planlamasi ile ulasim planlamasi arasinda direkt uyum saglanamamasi kentsel
ulagim sorunlarini da beraberinde getirmektedir. Kent merkezi disinda daha ¢ok fiist

gelir grubuna hitap eden diislik yogunluklu konut alanlari ile merkez baglantilarinin
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kurulmasini, sosyal donati alanlarinin eski kent dokusu ile biitiinlestirilmesini
saglayacak toplu tasim hizmetlerinin yaygin hale getirilememesi, bu ulagim
taleplerinin otomobil ile karsilanmasi sonucunu dogurmustur ki bu da dogrudan
dogruya kent i¢i karayolu altyapisinin etkilenmesi ve yollarin tikanmasi anlamina

gelmektedir.

Gelismis iilkelerde, otomobilin kent merkezine girmesinin miimkiin oldugunca
engellenmesi amaciyla politikalar tretilmigtir. Otomobillerin kent merkezine
girebilmesi konusunda aragta taginan kisi sayisina gore iicretlendirme politikasi, kent
ceperlerinde otomobillerin  park edilip, toplu tasima sistemleri ile tam
entegrasyonunun saglanmasi ornek uygulamalardandir. Ancak Tiirkiye’de bunun tam
aksine uygulamalar gerceklestirilmekte, katli kavsak gibi ¢oziimlerle otomobil

kullanicilarinin kent merkezine girmesi tesvik edilmektedir.

3.1.2. Toplu tasim

Toplu tasim, kisilerin 6zgiirce faydalanabilecegi, belirli bir gilizergahta, belirli bir
licret ve zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, diger araglarla birlikte veya

kendi i¢in ayrilmis 6zel yollarda tasima yapan sistemlerdir [Acar, 2005].

Kentsel ulasim sorunlarinin ¢éziimiinde kent i¢indeki yolcu taleplerinin toplu tagima
sistemleri ile karsilanmasi, toplu tasim sistemlerinin 6zendirilmesi ve gelistirilmesi
yaklagimlart 6nem kazanmaktadir. Kentsel ulasim i¢inde giivenli, hizli, ekonomik,
kapladiklar1 alan bakimindan avantajli, daha az enerji tiikketen, cevreye duyarli toplu
tagimacilik sistemlerinin se¢imi ulasim sorunlarina ¢6ziim olmasi yani sira

stirdiiriilebilirlik baglaminda uygun bir yaklasimdir.

Toplu tasima, kentte yasayanlara sunulmasi gereken kentsel hizmetlerdendir.
Kapasiteleri bakimindan siniflandirilacak olursa, toplu tasima sitemleri, kara toplu

tasima sistemleri ve deniz ulasimi basliklar1 altinda irdelenebilir.
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Kara toplu tasima sistemleri: Bu grubu iki baslikta degerlendirmek miimkiindiir.

o Lastik tekerlekli sistemler: otobiis, troleybiis, dolmus, minibiis, servis, taksi

Otobiisler, yolculuk yapacaklarin rayli sistem araglarina aktarilmasi amagli, besleyici

toplu ulagim araci olarak kullanilmaktadir.

Troleybiisiin tanimini, giiciinii genellikle yol boyunca asili olan bir elektrik hattindaki

iki kablodan alan elektrikli otobiis olarak vermek miumkiindir.

Dolmus, belirli bir hat {izerinde, maksimum doluluk orani ile yolcu tasiyan ve {icreti
tagman yolcularca ortak paylasilan ulasim araglaridir. Ulkemizde ulasim taleplerini
karsilayabilmek amaciyla kentsel toplu ulagtirmada dolmus, minibiis gibi yeni
sistemler ortaya ¢ikmistir. Bu ulasim sistemleri onceleri yolcu tagimaciliginda bir
rahatlik saglasalar da giin gectikce artan yolcu talebini karsilayamaz hale

gelmislerdir.

Servisler, ¢esitli kamu kurum ve kuruluslart ile 6zel sektdr calisanlari ve egitim
amacli seyahatler i¢in belirli bir gilizergahta veya kapidan kapiya yolcu tasiyan

sistemlerdir.

Taksiler, giizergdh ve yolcu sayist bakimindan esneklik gosteren ancak enerji
tilketimi ve trafik yogunlugu yaratma bakimindan sakincalar1 bulunan ulasim

araclaridir.

e Kilavuzlanmis sistemler: tramvay, hafif rayli sistem, hafif metro, metro,

bolgesel metro ve banliyd treni ile elektrikli iist yollu tasit

Tramvaylar, kent i¢i yolcu tasimaciligima hizmet eden, mevcut yollar iizerine
dosenen elektrik hatlar ile calisan konforlu ve ¢evresel etkiler ile enerji tasarrufu

bakimindan degerlendirildiginde avantajli bir tagima sistemidir[Aslan, 2005].



20

Hafif Rayli Sistemler, sinyalizasyon sistemine uygun olarak bir siiriicii tarafindan
kumanda edilen, 3. raydan veya katanerden enerji alan, 6zel duraklari bulunan,

kendine ait hatlarda isletilen rayli toplu tasima sistemleridir.

Genellikle ulasim sorunlarinin yogun olarak yasandig: biiyiik kentlerde kullanilan, 3.
raydan veya kataner hattindan beslenen metrolar, diger tiirler arasinda en yiiksek hiz
ve en yliksek kapasiteye sahip sistemlerdir. Tam korumali metro sistemleri yiliksek
yatirim maliyetlerine karsilik en diisiik isletme giderleriyle faaliyet gostermektedir.
Enerji tikketimi diisiik, giiriiltii, cevre kirlenmesi problemleri olmayan, konforlu ve
giivenceli bir sistem olan metrolarin yolcu kapasitesi 60.000 kisi/saat olup, kentin
arazi yapisimna ve yerlesme durumuna gore yeraltinda veya yer istiinde hareket

edebilmektedir [Aslan, 2005].

Bolgesel metrolar ve banliyo trenleri, standart hatlarda, besleme enerjisini katenerden
alan, 100 km/saat hiza ¢ikabilen bir rayli tagima sistemidir. Yiiksek yolcu kapasitesi,
konfor, hiz, diizenlilik ve gilivenlik ac¢isindan avantajli olan sistemin durak
araliklarinin fazla olmasi kent merkezi ulasimlar1 icin kullanimini diisiirmektedir.

Sistemin igletme giderleri ve enerji tiiketimi oldukga diistiktiir [Aslan, 2005].

Elektrikli iist yollu tasit (UYET), yaygin olarak kullanilmayan bir tasimacilik
sistemidir. Arag, bir aski kolu ile yukarida bulunan kilavuz yola asilarak hareket
ettiginden zemindeki trafigi engellememesi ve giiriiltii, hava kirliligi gibi olumsuz

etkilerinin olmamasi gibi avantajlara sahiptir.

Deniz ulasimi

Sahil kentlerimiz igin alternatif bir ulasim sistemi olan deniz ulasimi, glivenli ve
konforlu olup, iistiin ¢evresel ve gorsel 6zelliklere sahiptir. Yolcu tasima kapasitesi,
altyap1 yatirirm maliyeti ve isletme giderleri bakimindan diger sistemlere karsi iistiin

sistemlerdir.
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3.2. Kentsel Ulasim Sistemlerinin Ozellikleri

Kentsel ulasim sistemlerinin 6zellikleri; teknolojik 6zellikler, ekonomik ozellikler,

cevresel ozellikler olarak ii¢ alt baglik altinda incelenmistir.

3.2.1. Teknolojik ozellikler

Ulasim sistemlerinin teknolojik 6zelliklerini; tasitlarin yolcu kapasitesi, sistemin
saatlik kapasitesi, sistemin fiziksel 6zerkligi, ener;ji tiiketimi, sistemin konforu, hizi,
esnekligi, diizenliligi, giivenligi, altyapinin jeolojik ve topografik gereksinimleri
olarak siralamak miimkiindiir. Siralanan bu teknolojik 6zelliklerinden baska sunulan
hizmet de kentsel ulasim sistemlerinin tercih edilmesinde Onemli bir kriterdir.
Tasinan yolcular, sefer sikligini, seyahat siiresini, giivenilirligini, ara¢ konforlarini,
yolculuk maliyetini, kotii hava kosullarindan etkilenmeme, bilet alirken, araca inip
binerken yaslilar, cocuklar ve fiziksel engelliler i¢in saglanan kolayliklari, ¢anta,
bavul gibi esyalarin kolay tasinabilme olanaklarini 6nemsemektedirler. Bu sartlarin

saglandigi sistemler de basariya ulasmis olmaktadir [Elker, 1981].

3.2.2. Ekonomik ozellikler

Yatirim ve isletme maliyetleri sistemin kamuya, isleticiye ve kullanana maliyeti,
ekonomik dis 6deme miktar1 ve sistemde kullanilan isgiicii maliyeti, ulasim
sistemlerinin ekonomik ozellikleridir. Sistem kapasitesi, sistem tiirii, yol, tasit
maliyetleri, sinyalizasyon tesisleri, istasyon maliyetleri, depo ve atdlye maliyetleri,
etiit ve mithendislik hizmet maliyetleri, ekonomik omiir, finansman kosullari, faiz
oranlar1 ve kamulastirma giderleri yatirim maliyetini etkileyen unsurlardandir. Arag
bakimi, yakit ve personel giderleri, enerji harcamalari, isletme tiirii ve orgiit yapisi,

ylpranma pay1 sistemin isletme giderlerini etkileyen faktorlerdir.

Ulasim maliyeti, kullanicinin ulasim gereksinimini karsilamak iizere katlandigi

maddi deger ve seyahat siiresi, gilivenlik, konfor gibi maddi olmayan degerlerin
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toplami olarak nitelenebilir. Rayl sistemler, kendileri i¢in ayrilmis alanlarda hareket
ettiklerinden fiziksel 6zerkligi ve ticari hizlar1 fazla oldugundan ulasim maliyetleri

daha diistiktiir [Elker, 1981].

3.2.3. Cevresel ozellikler

Ulasim sistemlerinin ¢evresel ozellikleri, sistemden kaynaklanan hava kirlililigi,

giiriiltii ve kaza olasiliklaridir.

Hava kirliligi, ulasim sistemlerinin yarattigi cevresel etkilerden en Onemlisidir.
Karayolu ulagimini saglayan motorlu tasitlarin egzozundan ¢ikan karbon monoksit

(CO), solunum yoluyla kana gegerek insan sagligin1 olumsuz yonde etkilemektedir.

Ulagim araglar1 kentlerdeki giiriiltiiniin en basta gelen nedenlerindendir. Trafikte
motorlu ara¢ sayisinin artmasina paralel olarak yollarda meydana gelen trafik
kazalar1 da artis gostermektedir. Kazalarin meydana gelmesinde niifus yogunlugu,
arac sahipliligi, ara¢ yogunlugu etkilidir. Ancak kazalarin olusumundaki ana etken

ulasim tiirdi, fiziksel 6zerklik durumu, trafik hacmidir [Elker, 1981].

Ulagim sistemlerinin ¢evresel, ekonomik ve teknolojik 6zelliklerinin etkileri;

o Tasinan yolcular etkileyen oOlciitler (bilet fiyatlari, seyahat siiresi, glivenilirlik)

o Kent ve trafigi etkileyen olciitler (kent yapisina uygunluk, trafik sikisikligi,
giivenlik.),

o Kentte yasayan diger insanlar1 etkileyen Olciitler (enerji gereksinimi, ¢evre
kirliligi, alan kullanimi, kaynak gereksinimi)

. Isletmeyi etkileyen &lgiitler (esneklik, sistemlere entegrasyon, isletme

ekonomisi, personel ihtiyaci) seklinde 6zetlenebilir [Elker, 1981].

Ulasim sistemlerinin planlanmasinda yaya ve tagit trafiginin yam sira yaya
gecislerinde ve yaya ile tasit trafiginin kesistigi alanlarda, engelli erisiminin de

dikkate alinarak diizenleme yapilmasi uygun bir yaklagimdir.
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3.3. Kentsel Ulasim Sistemlerinin Karsilastirilmasi

Kentlerimizde yasanan ulagim sorunlari, kentsel ulagim sistemlerinin sistematik
sekilde kullanilip gelistirilmesi ile ¢6ziim bulacaktir. Bu bdliimde ulagim
sistemlerinin ¢esitli 6zellikleri bakimindan birbirleri ile karsilastirmasi yapilacaktir.
Kentsel ulasim sistemlerinin fiziksel ve ekonomik karsilastirmasi ile ilgili ¢izelge

asagidaki gibidir;

Cizelge 3.1. Ulasim sistemlerinin fiziksel ve ekonomik karsilastirmasi

*QOtomobil | Minibiis | Otobiis Tramvay | Metro
Serit kapasitesi (yolcu/saat) 900 3500 | 10-20.000 | 10-20.000 | 40—60.000
Enerji tiiketimi (yolcu/km) 100 26 19 22 19
Yatirim maliyeti (yolcu/km) 100 9 6 5 25
Isletme maliyeti (yolcu/km) 100 44 12 8 3

*serit kapasitesi disindaki karsilastirmalarda otomobil=100 degeri alinmstir.

Kaynak:[Elker, 2007]

3.3.1.Tikamkhik yoniinden

Kentler yasama, ¢alisma, alis veris, egitim, eglence, dinlence gibi faaliyetlerin yer
aldig1 dinamik yapiya sahip alanlardir. Kentlerin biiytimesi ile bu faaliyet alanlarinin
yer secimleri de dagimiklik gdstermeye baslamistir. Insanlarin, bu alanlar kapsaminda
yapmis olduklar1 seyahatler, kentsel ulagim miktarini artirmistir. Artan niifus ile buna
ve gelir seviyesine paralel artan 6zel arac sahiplili§i sonucu merkezlerdeki ulasim
yogunluklart da artmistir. Ulasim taleplerinin ve yogunlugunun artmasi kentin ana
arterlerinde trafik sikisikliklar1 yaratmakta ve yolcular 6zel araglarinda, minibiis,

otobiis gibi ulasim araglarinda zaman kaybetmektedirler.

Trafikte otobiisler i¢in ayrilmis 6zel seritler bulunmadikca, otobiisler de trafik
sikigikliklarindan 6zel otomobiller gibi etkilenmektedirler. Otobiislerin kullandiklar

alanlar ayrilmis dahi olsa rayli ulasim sistemlerine gore daha yavas ve daha az
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konforludurlar. Otobiisler kapasiteleri ve yiiksek trafik hacimleri bakimindan rayh
sistemlere gore yetersizdirler. Ancak otobiislerin, kiiclik yerlesimlerde ulasim sistemi
olarak, biiyiikk kentlerde besleyici sistemler olarak ve niifus yogunlugu az olan
bolgelerde servis icin kullanilmasi uygundur. Rayli sistemler, yukaridaki durumlara
gore tikaniklig1 6nlemede 6nemli bir yoldur. Bir¢ok biiyiik sehirlerdeki uygulamalar,
demiryolu bazli toplu tasima sistemlerinin yiliksek trafik hacimleri ile bas
edebilmenin tek yolu oldugunu ortaya koymustur. Modern, hizli, konforlu ve giivenli
olan rayli sistemler, kenti¢i trafik tikanikligi sorununu g¢ézmede olumlu katki
saglayacaktir. Rayl tasima sistemleri toplu tasima sistemleri i¢inde en ekonomik
sistemdir. Yolcu tasima kapasitesinin yiiksek olmasi, rayli toplu tasima sisteminin
tercih edilmesi ile trafik sikigikliginin 6nlenmesi sonucunu doguracaktir [Gokdag,

1999].

3.3.2. Giiriiltii yoniinden

Kentsel trafikteki araglar, insan sagligi iizerinde olumsuz etkileri olan girilti
kaynaklaridir. Trafigin artmasi ile giiriiltii siirekli hale gelir ve yliksek seviyede ve
uzun siireli giiriiltii kisilerde sagirlik, sinirlilik, bas donmesi, dikkat daginikligi ve
anlama zorluguna sebep olur. Arastirmalara gore karayolu ulasimindaki giiriiltii
diizeyinin 72-92 desibel arasinda degistigi, agir vasitalar i¢in bu degerin 103 dB(A)
kadar ¢iktig1 tespit edilmistir ki bu giiriiltii diizeyi rahatsizlik bolgesi (75-120 dB(A))
sinirlarindadir. Saatte 150 km. hizla giden bir trenin ¢evreye yarattig1 giiriiltii degeri
65-75 dB(A) arasindadir. Demiryolu tagima sistemlerinin giiriiltii ¢ikislarinin yavas

artis1 da yine bu sistemlerin insan sagligina daha az zarar verdigi anlamina

gelmektedir [Gokdag,1999].
3.3.3. Hava kirliligi yoniinden
Ulastirma sistemlerinin hava kirligi olusumunda en 6nemli kaynaklar arasinda yer

aldig1 bilinmektedir. Hava kirliliginin, insan ve diger canli organizmalarin sagligina

ve ekolojik dengeye zararlar1 bulunmaktadir. Ulasim araclarinda kullanilan



25

yakitlardan ¢ikan egzoz gazlari hava kirliligine neden olmaktadir. Motorlu tasitlarin
calismasi sonucu ortaya ¢ikan egzoz gazi ¢evreye kursun ve diger zehirli maddeleri
birakir. Kursun, akciger kanseri riskini artirarak insan sagligi izerinde zararl etkilere

yol agmaktadir.

Karayolu ulasiminda harcanan enerjinin tamami petrol ve petrol {iriinlerinden
saglanmaktadir. Karayollarinda benzin kullanimi1 yayginken, rayli sistemlerde
genellikle dizel yakit veya elektrik enerjisi kullanilmaktadir. Dizel yakittan dolayi
olusan hava kirliligi, benzinin yarattig1 kirlilige gore diisiik seviyededir. Elektrik
enerjisinin  kullanildigr  rayli sistemlerin ¢alismas1 sirasinda ise  kirlilik
olugsmamaktadir. Demiryollarinda kilometre basina diisen enerjinin ve kullanilan
yakit tiirlinden dolayr olusan kirliligin diisiik seviyede olmasi, diger tasima
sistemlerine oranla, rayli tasima sistemleri lehine avantaj saglamaktadir. Elektrik
enerjisi ile c¢alisan sistemlerin yaratti§i hava kirliligi payr %S5 iken karayolu
tasitlarimin pay1r %85 diizeyinde seyretmektedir. Rayli sistemlerin arazi ve su
kirliligindeki payr da karayolu araglarimin yarattigi kirlilikten azdir. Elektrikli
sistemlerin kullanilmasi ile c¢evre kirliligi etkilerinin azalmasi beklenmektedir

[Gokdag, 1999].

3.3.4. Giivenlik yoniinden

Demiryolu ulagimi ray iizerinde isletildigi i¢in iklim sartlarinin etkisi karayoluna
gore azdir. Ulagtirmanin giivenlik yoni, sistemin tehlike ve kaza riskinin az olmasi
demektir. Ulagtirma sistemlerinin istatistik verileri 1s18inda, 6liim orani, yaralanma
riski ve maddi hasarlar Olciitlerine gore degerlendirildiginde, karayolu ulagim
sistemlerinin 6n sirada oldugu tespit edilmektedir. Kaza sayilarinin en azdan en ¢oga
dogru swralamast yapildiginda; tren, metro, otobiis, otomobil seklinde
siralanmaktadir. Demiryolu yolcu ulasimi, karayolu ulagimina gore 2.26 kat daha

giivenlidir [Gokdag, 1999].
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3.3.5. Alan kullanimi yoniinden

Ulagim sistemleri i¢in ayrilan alanlar, diger alan kullanimlarina gore diisiik seviyede
kalmaktadir. Yolcu tagima kapasiteleri baglaminda karsilastirildiginda ayni sayida
yolcunun tasinabilmesi i¢in demiryollar1 i¢in ayrilan alanin karayoluna gore daha az
oldugu goriilmektedir. Karayolu tagima sistemleri, demiryollarina gore 2.7 kat daha
fazla alan kullanimi gerektirmektedir. Kentsel ulasim sistemlerinde, 250 yolcuyu
tagimak i¢in tramvayda 1, otobiiste 3, minibiiste 18 ve otomobilde ise 125 adet tasit
gerekmektedir. Tasit sayist arttikca bu tasitlarin kapladiklar1 alanlar da artacak ve
yapim maliyetlerinin de buna bagli olarak artacagi gerceginden hareketle, rayh
ulasgim sisteminin alan kullanimi bakimindan avantajli oldugu gdriilmektedir

[Gokdag, 1999].
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Sekil 3.1. Alan kullanim yoniinden sistemler [Elker, 1999 ].
3.3.6. Eneriji tiikketimi yoniinden
Demiryollar gerek yiik ve gerekse yolcu tasimaciliginda diger sistemlere kiyasla az

enerji tiiketmektedirler. Sehir i¢inde ¢alisan toplu tasima sistemlerinde tasinan yolcu

sayis1 ve tliketilen enerji miktarinin enerji verimliligi yoniinden kiyaslanmasinda bir
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yolcu basina rayli sistemlerin otobiise gore daha az enerji (3,5 ila 4,0 kat) tiikettigi

goriilmektedir [Gokdag, 1999].

3.4. Kentsel Ulasimda Benimsenen Yaklasimlar

Kentlerimizde ulagim sorunlarinin katlanarak biiyiimesinin nedenleri, sorunun tam
olarak tanimlanamamasi ve ¢oziim i¢in gerekli dogru adimlarin atilamamis

olmasidir.

Ulasim sorunlarinin ¢6éziimiinde 6ncelikle sorunun yasandigi alanda miidahaleler
yapma yaklagiminin sorunu ¢ozmedigi gerceginden hareketle, 1950°1i yillara

gelindiginde sorunun tiimiiyle ele alinmasi gerekliligi anlagilmstir.

3.4.1. Ulasimda geleneksel yaklasimlar

Arag sahipliliginin artmasi ve bu araclara hizmet verecek yol agmin yetersiz
kalmasindan dolay1 ortaya ¢ikan trafik sikisikligi ve trafik tikanmasi, kentsel ulasim
sorununun temeli olarak algilanmistir. Bu soruna ¢oziim olarak da yol aginin
genigletilmesi, yeni yollarin acilmasi, trafik akisinin saglanmasi gibi kapasite
artirrmina yonelik yontemler izlenmistir. Trafikte kisa siireli bir rahatlama goriilse de
parcact bir tutumla yapilan bu calismalar ara¢ kullaniminin yayginlagmasi ve
sorunun kentin bir bagka kesiminde yasanmasina sebep olmustur. Bu sorunlarin
¢Oziimii icin de yine ayni yoOntemler denenmis, kisith mali kaynaklar ile sinirh
kentsel alanlar1 tiikketen c¢oOziimslizlikler ortaya ¢ikmistir. Geleneksel ulagim

yaklagiminin ¢6zliimsiizligi sekil 3.2.”de gosterilmistir.

Ulagim sorunlarinin ¢dziimiinde izlenen bu yaklasimla, kentlerdeki kirlilik artmus,
kapasitesi ve doluluk orani1 diisiik 6zel otomobillerin egemen kilindigi, yol
kullaniminin verimsiz oldugu ve kentsel agik alanlarin 6nemli bir boliimiiniin

otopark, yol ve kavsaklar i¢in ayrildigi sistemler ortaya ¢ikmistir.
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' TRAFIK TIKANIKLIGI 1

TALEP ARTISI EK KAPASITE

L TRAFIKTE RAHATLAMA ‘J

Sekil 3.2. Geleneksel ulagim yaklagiminin ¢6zlimsiizliigii [Elker, 1999]
3.4.2. Ulasimda cagdas yaklasimlar

Kentsel ulasim sorunlarinin ¢6ziimiinde izlenen wulagim arzinin planlamasi
yonteminin, sorunlari ¢dzmede yetersiz kaldigi bilincinin yerlesmesiyle, ulasim
talebinin yonetilmesine yonelik politikalar glindeme gelmistir. Cagdas yaklasimlarda

izlenen kisa ve orta donemli politikalar:

¢ Yolculuk talebinin azaltilmasi
¢ Yolculuklarin toplu tasima yonlendirilmesi

e Bireysel ulagimin sinirlandirilmasi seklinde siralanabilir.

Ulasim sorununun temel kaynagi olan ara¢ miktarinin, kentlerdeki mevcut hatlarda
hizmet vermesinin yarattig1 sorunlarin ¢oziimiinde is, egitim, eglence alanlar ile
yasam alanlar1 arasindaki ulagim taleplerinin azaltilmasini saglayacak planlama
kararlarimin alinmasi, yolculuk taleplerinin toplu tasima ile karsilanabilmesi ve 6zel

ara¢ kullaniminin ¢esitli yontem ve tekniklerle kisitlanmasi yontemleri uygulanabilir.
Sorunlarin ¢6ziimii ve tekrar etmemesi amacli izlenecek uzun vadeli politikalar ise:

e Kisa donemli politikalarin siirekliliginin saglanmasi

¢ Fiziki planlama ile kisa donemli politikalar arasinda hedef birligi saglanmasidir.
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Bu politikalarda planlamanin 6nemi ve fiziki planlama ve ulasim arasindaki

esglidiimiin saglanmasi gergegi ortaya konmaktadir [Elker, 1999].

Cizelge 3.2. Ulagim planlamasinda geleneksel ve cagdas yaklagimlar

GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR
Ulasim arzinin planlanmast Talebin yonlendirilmesi

Tasitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik

Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

Yolculuklarin tiirlere mevcut dagilimi veri | Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha dolu

olarak alintyor tagitlara kaydiriliyor

Otomobil kullanicilarinin sorunlarina yonelik | Toplumun  ¢esitli ~ kesimlerinin  sorunlarini

dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiiciik / gerceklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢oziimler agirlikl Y Onetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler
Insaata yonelik Cevreye duyarli

[Elker, 1999]

Cizelge 3.2°te verilen geleneksel yaklasimlar ile cagdas yaklagimlarin karsilastirmali
degerlendirmesinde; ulagim yapisinin kamu yarar1 yoniinde degistirilmesi amaciyla,
ulasim altyapisinin daha verimli kullanildigi, enerji tiikketimi, yatirnm ve igletme
maliyeti, ¢cevre kirliligi konularinda asgari sartlara yakin, daha az trafik kazasinin
yasandigi, daha esitlik¢i bir ulasim hizmeti sunulmasinin c¢agdas yaklagimlarin

kullanilmasina bagli oldugu sdylenebilir [Elker, 1999].

Kent yoneticilerinin, ¢agdas ulasim anlayis1 ile saglikli, sorunsuz ve cevresel
degerlerin 6nemsendigi kentler yaratmak amaciyla, giivenli, konforlu, hizli, ucuz
ulagim hizmeti sunma sorumlulugunu da istlenmesi gerekir. Ulagim sistemlerinin
cevreye olan olumsuz etkilerinin minimuma indirilmesi, hizmet sunumunda
onceligin araglara degil, insanlara verilmesi, kentte yasayanlarin gelir seviyesi ve
engel durumlarinin dikkate alinmasi kentli memnuniyetini artiracagindan sistemin

basariya ulagmasi saglanmis olur. Kent gelisimine dogrudan etkisi olan ulagim
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sistemlerinden elde edilecek faydalarin geri doniisi uzun yillar alabildiginden, kent
yoneticilerinin siyasi kaygilarla hareket etmemesi, akilci, yenilikgi ama hayalci

olmayan uygulamalara 6nayak olmasi gerekir [Mentes, 1989].
3.5. Kentsel Ulasim Arazi Kullanim Tliskisi

Ulagim ile arazi kullanim kararlar1 arasinda karsilikli bir etkilesim bulunmaktadir.
Kent imar planlarmin hazirlanmasi asamasinda mevcut durum tespitinin saglikli
yapilmasi, planlamada kent makroformu Ongoriisiiniin ulasim taleplerine nasil
yansityacaginin da ongoriilmesi gereklidir. Planlama ile yer se¢im kararlari verilecek
is, calisma, egitim, saglik, dinlence, eglence ve yasam alanlar1 ile gelisme konut

alanlarinin ve kentin tirettigi ulasim talebinin birlikte degerlendirilmesi gerekir.

Arazi kullanim kararlar1 alinirken, kentte yasayanlarin sosyal, ekonomik yasam
ilkeleri, kiiltiirleri ve aligkanliklar1 dikkate alinarak, gelecek igin arazi kullanim
ongoriisii yapilir. Plan hedef yilindaki arazi kullanim yapisini planlayabilmek
amaciyla ulastirma tahmin modellerine bagl ulasim talebi belirlenir [Haldenbilen ve

ark., 2005].

Ulagim ve arazi kullanimi arasindaki iligki asagidaki dongii ile ifade edilebilir (bkz.

Sekil 3.3).

I—b SEYAHAT j

ARAZI KULLANIMI ULASIM iHTIYACI
ARAZI FIYATLARI ULASIM YATIRIMI

T— ERISEBILIRLIK <«

Sekil 3.3. Ulasim arazi kullanim dongiisii [Khisty ve Lall, 1990]

Kentsel aktivitelerin yer se¢imine bagli olarak, aktiviteler arasi gergeklesen

seyahatler, ulasim ihtiyacin1 dogurmaktadir. Ulasimin saglikli, giivenli, hizli ve
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ekonomik gerceklesmesini saglayacak ulasim alt yapt yatirimlar1 hayata
gecirilmekte, altyapinin gelismesi o bolgenin erisilebilirligini artirmakta, erigimin
kolay saglandigir alanlar tercih edilmeye basladig1 i¢in arazi fiyatlar1 artig
gostermekte, arazi degerinin artisi da aktivitelerin yer se¢imi konusunda etkili
olmaktadir. Degisen arazi kullanim deseninden kaynakli olusacak seyahatlerle dongii

devam etmektedir [Alayli, 2007].

Ulasim, kentsel aktivitelerin yer se¢imi sonucu olusmaktadir ama ayni zamanda bu
aktivitelerin yer secimini, kent makroformunun olusumunu etkileyen onemli bir
etkendir. Bir¢ok yerlesme mevcut yollar {izerinde olugsmus ve yol boyu gelisim
gostermistir. Ticaret yollart iizerinde yerlesen ve ticari aktiviteden kaynakli hizli
gelisen kentler glintimiizde de 6zellikle ticari 6neme sahip kentler olarak kimliklerini
siirdiirmektedirler. Niifus artis hizina baglh olarak kentler siirekli bir gelisim ve
degisim gosterirler. Kentsel aktivitelerin yer aldig: alanlara erisimi saglayan ulagim

sistemi de bu gelisime paralel olarak gelismekte ve degismektedir.

Arazi pargalarinin; genel kullanis bi¢imlerini, baslica bolge tiplerini, bolgelerin
gelecekteki niifus yogunluklarini, gerektiginde yapi yogunlugunu, cesitli yerlesme
alanlarinin gelisme yon ve biiyiiklikleri ile ilkelerini, ulasim sistemlerini ve
problemlerinin ¢dziimii gibi hususlarin gdsterildigi nazim planlarin, ulasim sorununu
tam ve saglikli bir sekilde tespit etmesi ve tespitlere dayanarak gelecege iliskin
tahminlerde bulunmasi1 gerekir. Ayrica kentte kullanilacak ulasim sisteminin de
nazim plan kararlarii ne sekilde etkileyeceginin tahmin edilmesi de planin

uygulanabilirligini ve basarisini etkileyecek 6neme sahiptir.

Kentsel ulasim planlar, arazi kullanim deseni ve kentsel fonksiyonlar arasindaki
iligkileri tanimlayan nazim imar planlar ile uyum igerisinde olmalidir. Projeksiyon
yil1 veya etaplama yillarina gére nazim planlarin ulagim boyutlarini analiz eden ve
nazim plan ana kararlar1 ile ulasim arasindaki etkilesimi ve uyumunu irdeleyen
kapsamli Ulasim Ana Planlart (UAP) diinyada 1950°’li yillardan baglayarak

hazirlanmaktadir. Ulkemizde ise 1980°li yillarda bu planlama tiiriiniin Snemi
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anlasilmis ve calismalar baslatilmistir. Planlamanin basaris1 ve saglikli kentler
yaratabilmek i¢in nazim plan ile ulasim ana planlar birlikte ele alinmalidir. Nazim
imar planinda 6ngoriilen kararlarin uygulamaya konulmasi sonucu yeni yerlesimlerin
olugmasi ile ciddi ulasim ve trafik sorunlari bas gostermektedir. Bu sorunlarin
¢Ozlimii i¢in ylriirliikteki plan kararlarinin degistirilmesi yolu izlenmekte ve planlar

hedef yilina ulasmadan degisikliklere ugramaktadir.

Kentsel arazi kullanimlarinin ulagim sistemi iizerinde yaratacagi etkiler yeteri kadar
iyi etiit edilmediginden, ilerleyen yillarda plan kararlarina uygun olarak arazi
kullanim deseni gerceklesmeye basladik¢a 6ngoriilen ulagim sisteminin yetersizligi

ortaya ¢cikmaktadir.

Kentsel alanlarin tamaminda kentsel arazi kullanimlarini yiirlime mesafesi iginde
planlamak miimkiin degildir. Ulagim sorununu ¢6zebilmek ve planlamadaki amaca
ulagabilmek icin 06zel arachi yolculuklarin en aza indirgendigi, arazi kullanim
Olciitlerinin  optimum diizeyde tutuldugu planlama yaklasiminin benimsenmesi
gerekir. Ulagim Ana Plani, kentin nazim imar plam ile Onerilen arazi kullanim
kararlarina istinaden niifus tahmin verilerini, yine arazi kullanim kararlar
dogrultusunda bolgeler bazinda fiziksel mekéna dagitan bir planlama yaklagimi
olmalidir. Kentin gelisimine paralel olarak ulagimdaki gelismeleri de dikkate alarak,
ulagima iliskin konularda izlenecek temel ilke ve politikalari, temel uygulamalari

iceren belgeler biitiinii olarak degerlendirilmelidir [Ozalp, 2007] .
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4. TOPLU TASIMA SISTEMLERI iCINDE RAYLI SISTEMLER

Saglikli ve yasanabilir kent parcalarinin olusturulmasinda, kentlerin fiziki, dogal ve
sosyo-ekonomik yapilarinin dikkate alinmasi gereklidir. Kentlilerin yolculuk
taleplerinin nitelik ve nicelikleri de kent olgusunda yadsinamaz bir 6éneme sahiptir.
Kentsel yolculuk taleplerine en uygun tiir ve teknolojilerin secildigi, gelisen ve
degisen kent kosullarina uyumlu, kapasite, hiz, konfor bakimindan olumlu

sistemlerin basinda rayli toplu tagima sistemleri gelmektedir.

4.1. Rayh Sistemlerin Tiirleri

Kentsel rayli sistemlerin tiirleri konusunda tam bir kavram kargagsasi vardir. Halk
arasinda yeraltindan giden sistemler metro olarak adlandirilmakta, yeriistiinde hizmet
veren sistemler de tramvay seklinde ifadelendirilmektedir. Uzmanlar da bu konudaki
tartigmalarini siirdiirmektedir. Rayli sistemleri birbirinden ayiran baslica 6zellikleri;
fiziksel 6zerklik, hiz ve kapasitedir. Bu sistemleri siniflamada kullanilan en yaygin
faktor kapasite olgiitiidiir. Bir saatte bir yonde tasinan yolcu miktarina gore siniflama

cizelge 4.1°de yapilmustir.

Cizelge 4.1:Rayl sistemlerin yolcu tasima kapasiteleri(yolcu/saat)

RAYLI SISTEM TURU TRAMVAY HAFIF RAYLI | METRO BOLGESEL
SISTEM TREN
KAPASITE (yolcu/saat) 10000-15000 | 15000-30000 30000-50000 | 50000 +

[Toprak ve Aktiirk, 2001]

Bu smiflama 151ginda rayl sistem tiirlerine kisaca deginmek gerekirse; tramvaylar,
diger ulasim araglar1 ile kismen ayni yolu paylasan, hizlar1 20 km/saat degerinin

altinda olan, karigik sehir trafiginde etkinligi diisiik sistemlerdir.

Hafif Rayli Sistemler, tramvay ile metro arasinda yolcu tasima kapasitesine sahip
sistemlerdir. Hizl1 tramvay olarak da adlandirilan sistem, tramvaym eksik kalan

yonlerini tamamlamak, metronun sakincalarini en aza indirgemek hedefiyle
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gelistirilmistir. Hafif rayli sistemler, standart demiryolu altyapisini ve iistyapisini
birlikte kullanabilen, elektrik enerjisini yukaridan pantograf aracilig: ile aldigi i¢in
kavsak ve hemzemin gegitlerden daha giivenli gecebilen, enerji tiiketimi, yapim

maliyeti diisiik, frenleme sistemi daha giivenli sistemlerdir.

Metro ise, genellikle yeraltinda ya da viyadiik {izerinde ve tiimiiyle 6zerk bir
mekanda kurulan, elektrikle calisan, yiiksek kapasiteye sahip demiryolu olarak

tanimlanabilir [Toprak ve Aktiirk, 2001].

Glinlimiizde rayli sistem kavrami degismis, genislemis ve esnek bir yapiya
kavusmustur. Rayli sistem kavrami, tramvay ve metro arasindaki kapasite
yelpazesinde degisen hizli tramvay, hafif metro, yar1 metro, 6n metro kavramlariyla
gelisme gostermistir. Bu yeni sistemler, baz1 durumlarda diger trafikle birlikte yollar
paylasan, bazi durumlarda cesitli bigimlerde kendileri i¢in ayrilmis yollardan veya
tiinellerden yararlanan, talebe gore kapasite artirimimnin saglanmasi igin etaplar
halinde yatirim gergeklestirilen sistemler olma 6zellikleri ile kentin ulagim sorununa
olanaklar sunmaktadir. Kentin ihtiyaglarina ve ulasim sorununun ¢oziimiine yonelik

olarak bu yelpazede hizmet veren sistemler, metro asamasiyla sonlanabilmektedir.

Rayli sistemlerin kilavuzlanmis olma 6zelliginin yam sira, fiziksel 6zerkliklerinin
bulunmasi, kentsel ulasim sorununu ¢ézmede etkilidir. Kapasiteler bazinda yolcu
tahminlerinin degerlendirilmesi ile tramvay i¢in yliksek sayilan saatte tasinan yolcu
sayist metro i¢in diislik kalabilmektedir. Kentteki yolculuk taleplerinin bu aralikta
olmast durumunda, tramvay sorunla basa ¢ikamazken metro yatirimlarinin da
ekonomik olmadig1 goriilmektedir. Ulagim taleplerinin belirlenmesi ve bu taleplere
paralel olarak tramvayla metro arasindaki kapasite boslugunu dolduracak yeni rayl
sistem tiirlerinin gelistirilmesi ve kullanilmas1 ¢abalar1 siirdiiriilmektedir. Hizlhi
tramvay, 6n metro, hafif metro tiirleri, kentsel gelisim sonucu ortaya ¢ikan kentsel
ulasim taleplerine en ekonomik ¢oziimiin sunulmasi amaciyla ortaya konmus

sistemlerdir [Ogiit ve Evren, 2006].
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Kentsel ihtiyac ve taleplere gore tramvay ile metro arasindaki kentsel rayli sistemler
yelpazesinde sistem se¢imi, maliyet, kapasite ve performans kriterlerine gore
yapilmaktadir. Tramvaylar, kentsel trafik icinde, kent sokaklarinda isleyen,
kapasitesi ve hiz1 diisiik olan, ekonomik bir rayl sistem tiiriidiir. Buna karsilik metro,
tiinellerle yeraltinda, viyadiiklerle yiizey lstiinde ya da korunmus olarak yilizeyde
hareket eden, kapasitesi ve hizi ¢ok yiiksek olan sistemdir. Metronun bu
Ozelliklerinin saglanmasi maliyetinin de yliksek olmasi sonucunu dogurmaktadir.
Kapasite, fiziksel 6zerklik ve performans kriterlerinin olumlu yonii yanindaki diger
sakincalar1 uygun bir sekilde dengeleyen hafif rayli sistemler yayginlasarak

kullanilmaktadir [Oncii, 1999].

Metro, hafif rayli sistem ve tramvay gibi ray ilizerinde hareket eden ve sabit bir
koridorda altyap1 yatirimlar1 gerektiren toplu tasima sistemleri, ¢ogu yerlesimlerde,
0zel araglarin sebep oldugu kentsel trafik sorununa c¢oziim olmak amaciyla
yayginlasmaya baslamistir. Otobiis, minibiis gibi daha diisiik kapasiteli toplu tagima
tiirleri, ana hatlarda hizmet veren bu sistemlerin beslenmesinde gorev almaktadir.
Rayl sistemler, isletim 6zellikleri (yolcu kapasitesi, hiz, konfor ve fiziksel 6zerklik),
kente olumlu bir imaj kazandirmasi, ¢evreye olumsuz etkileri olmamasi bakimindan
ulagim plancilar tarafindan tercih edilen ulasim sistemi olarak kullanilmaktadir

[Ogiit ve Evren, 2006].

4.2. Diinya’da Rayh Sistem Gelisimi

Rayli sistemlerin diinyadaki uygulamalar baglaminda incelenmesi sonucunda, 1832
yilinda New York’taki atli tramvaylarin, ilk rayli sistem olarak hizmet sundugu tespit
edilmistir. 2 atla ¢ekilen yaklagik 2 ton agirligindaki bu sistemin yolcu kapasitesi 20—
25 kisidir. 1873 yilinda San Francisco’da isletmeye acilan halatla ¢ekilen tramvaylar,
2. Kusak rayli sistem olarak nitelendirilir. Halatlar, giiclerini 6nceleri buhardan,
sonrasinda gelisime ayak uydurarak elektrikten saglamislardir. 3.Kusak rayli sistem
olarak adlandirilan elektrikli tramvaylar, 1886 yilinda 9,7 km/saat’lik maksimum
hizla Montgomary’de faaliyete gecmis, 1917-1923 yillar arasinda Diinya’da yaygin
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bir sekilde kullanilmistir. 1863 yilinda Londra’da isletmeye agilan komiirle ¢alisan
lokomotiflerle isleyen ilk metro, o yil yaklasik 10 milyon yolcu tasimistir. Londra
Metrosu’nun faaliyete gegmesinin ardindan, 1870 yilinda New York’ta, 1892 yilinda
Chicago’da, 1897 yilinda Boston’da metrolar yapilmigtir [Cihan, 2006].

II. Diinya Savasi’nin ardindan gelismis iilkelerde otomotiv sektdriinde hizli bir
gelisim siireci baslamus, dzel arag sayisinda ¢ok ciddi artislar olmustur. insanlarin
0zel araglara olan yogun talebi sonucu, biiyiik kentlerde daha 6nce tramvay, metro,
banliy6 gibi rayl sistemlerle yapilan kent i¢i yolculuklarin biiyiik bir boliimii yerini
6zel otomobil yolculuguna birakmistir. Kentlerde yeni yol aglari olusturabilmek i¢in
pek cok sehirde toplu tasima araglart ulasimdan kaldirilmistir. Toplu tasima
sistemlerinin terk edilmesi, 06zel ara¢ sayisindaki artis ve otomobile verilen agiri
onemle birlikte, tasit oncelikli ulagim sistemleri giindeme gelmis, bu politikalarin
sonucunda, 1950’11 yillarin basinda kent i¢i trafiginde sorunlar ortaya c¢ikmustir.
Zamanla tasitlar i¢in ayrilan yollarin yetersiz kalmasi, yeni yol aglarinin yapimi ve
mevcut yollarin kapasitesinin artirtlmasi siirecinin baglamasina sebep olmustur.
Yiizeydeki ulasim alanmin genisletilmesi ile sorunlarin ¢oziilebilecegi diisiincesi ile
belirli bir siire trafik rahatlamasi saglanmis, ancak bu alanlarda 6zel oto kullanimi
artarak siirdiigli icin sikisiklik yeniden giindeme gelmistir. Bu yillarda geleneksel
yaklagimlarla ulasim sorununun ¢oziimlenemeyecegi bilinci yerlesmis ve sorunun
cozlimlenmesi amaciyla bir takim c¢alismalar ve planlamalar yapilmasi geregine

dikkat ¢ekilmistir [Cubuk ve ark. 2002].

1960’11 yillar, 6zel arag sayisinin asiri artisindan dolayi, ulasim miktarinin da arttig
tagit Oncelikli bir donemdir. Bu dénemde karsilagilan trafik sorunlarinin nitelikleri,
otomobilin ulasim i¢in ¢ok pahali ve sorunlu bir ulagim araci oldugu, biiyiik
kentlerde baska sistemlerin gelistirilmesi gerektigi bilincinin yerlesmesine neden

olmustur [Ocak ve Manisali, 2006].

1970’11 yillara gelindiginde, geleneksel yaklasimlarin ulagim sorununu ¢ézmede

yetersiz kaldigi, cagdas yaklasimlara gerek duyuldugu yargilarinin kamuoyunca



37

benimsendigi insan 6ncelikli bir donem olmustur. Daha 6nceleri ulasimda tasitlarin
taginmast amaglanirken, bu doénemde planlamayr O6nemseyen, insan Oncelikli
yaklagimlar sergilenmigstir. Ulasim talebine karsilik ulasim arzinin artirilmasi
yonteminin sorunlari ¢dzmeyecegi, arz-talep dengesinin kurulabilmesi i¢in ulagim
talebinin ¢esitli Onlemlerle azaltilmasi gerektigi diisiincesi yayginlasmistir. Bu
donemde petrol krizinin bas gostermesi ile de otomobil agirlikli ulasim sisteminden
vazgecilmesi ve toplu tagima sistemlerinin 6zendirilmesi politikalari ile rayl sistem

yatirimlart hiz kazanmistir.

1980’11 yillar, diinya iilkelerinde kentsel ulagim probleminin ¢éziimiinde toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesinin olmazsa olmazlar arasinda yer aldig1 bir dénemdir. Bu
zihniyetin yerlesmesi ile kaza yoniinden daha giivenli, daha hizli ve konforlu olan
rayli  sistemlerin  yayginlastirildigr  stratejiler  izlenmistir.  Kisilerin ~ 6zel
otomobilleriyle kent merkezlerine gelerek burada sikisiklik ve yogunluk
olusturmasin1 engellemek i¢in kapasiteleri biiyiik, entegre toplu tasima sistemleri

olusturulmaya baglanmistir [Aslan, 2005].

Gilinlimiizde diinya {ilkeleri, insana ve zamana deger veren bir yaklasimla, kisilerin
ulasimda gecirdigi siireleri en aza indirmek, ulasim araglarinin ¢evreye verdigi
zararlar1 minimize etmek hatta yok etmek, kentin sokaklarinda olumlu bir imaj
yaratmak i¢in, maliyeti en uygun olan sistemleri birbirleri ile entegre ederek ulagim
sorununa ¢oziim bulmak niyetindedirler. Gelismis diinya iilkeleri, rayl sistemlerdeki
yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasini, isletme maliyetlerinin diisiik olmas1 ve daha
kaliteli ve siirekli hizmet sunulmasi amaglart dogrultusunda goéz ardi

edebilmektedirler.
4.3. Tiirkiye’de Kentsel Ulasimda Rayh Sistem Gelisimi
Lastik tekerlekli toplu tasima sistemlerinin ulagim talebini karsilayamamasi, kentsel

ulagim sorununun ¢dzlimiiniin rayli sistemlerde aranmasi gerekliligini dogurmustur.

Onceleri kent icindeki kiiciik talepleri karsilamak iizere caddelerde ve diger trafikle
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i¢ i¢e hareket eden tramvaylar ile bliyiik kentlerin ana eksenlerinde ¢ogunlukla
yeraltindan gecen, sistem i¢in ayrilmis 6zel yolu olan metrolar trafikte hizmet
vermigtir. Kentlerin biiylimesiyle birlikte ulagim sorunlarmin da artmis olmasi,
sorunun ¢dzliimiinde toplu tagimanin ve talebin biiyiikliigiine bagl olarak da raylh
sistemlerin kullanilmasi1 gerekliligi bilinci yayginlagsmistir. Gelismis tlkelerde 20.
Yiizyilin basinda rayli sistemler ulasim tiirii olarak kullanilmaya baslanmis ve
gelistirilme yollar aragtirilmistir. Ulkemizde ise rayli sistemlerin gerekliligi fikri

heniiz yeni yerlesmeye baslamistir [Evren ve Ogiit, 1997].

Gilinlimiizde biiylik kentlerimizde yolculuk taleplerinin baz1 hatlarda yogunlagmasi,
kent i¢i trafik problemlerini artirmig, ¢6ziim yolu olarak rayl sistemlerle hizmet
verilmesi diisiincesi benimsenmistir. Rayli sistemlerin hayata gecirilmesi siirecinde

gec kalinmis olsa da son yillardaki yogun cabalarla sayilar giderek artig géstermistir.

1869 yilinda, Istanbul’da Tophane-Ortakdy hattinda Tiirkiye’de ilk &rnek
sayilabilecek tramvay calismaya baglamigtir. 1871 yilinda, Azapkapi-Galata,
Aksaray-Yedikule, Aksaray-Topkapt ve Emindnii-Aksaray hatlarinda calismaya
baslayan atli tramvaylari, daha sonra Osmanli Imparatorlugu smirlar1 i¢inde Izmir ve

Konya gibi bagka biiyiik sehirlerde faaliyet gdsteren sistemler izlemistir.

Tiirkiye'nin ilk metrosu, Londra’dan sonra diinyanin ikinci en eski metrosu olan,
1874 yilinda kazis1 biten ve 1875 yilinda hizmete agilan Beyoglu ile Galata'y
birbirine baglayan 626 m uzunlugunda 6.60 m genisligindeki tiineldir. Istanbul'da
1908 yilindan bu yana metro g¢alismalart sliregelmis ancak uygulamada yasanan

aksakliklar nedeniyle istenilen seviyeye ulasilamamustir [Toprak ve Aktiirk, 2001].

1880 yilinin Nisan ayinda Kordon'dan gegerek Alsancak-Konak arasinda hizmete
giren ath tramvaylara ilgi yogunlagmis, prestij ara¢ olarak kullanilmistir. 1885
yilinda Konak Kokaryali (Glizelyali) arasinda ¢alismalara baslanarak, ikinci tramvay

hattinin hizmete girmesi saglanmistir. 1914 yilinda elektrikle isletilmeye baslayan
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tramvaylar, 1954 yilina kadar kentsel ulasim sistemleri arasinda 6nemli bir yer

tutmustur [Oncii, 2009].

Ankara'daki ilk ciddi metro ¢alismasi 1969 yilinda baglamis ancak DPT'nin olumsuz
gorlisii lizerine proje uygulanamamustir. 1972 yilinda Diskapi-Kavaklidere arasinda
ve ardindan Besevler-Konservatuar arasinda onerilen ve yeni giizergahlar gelistirilen
metro hatlar1 da Bakanliklar Aras1 imar Koordinasyon Kurulu kararma istinaden,
uygulanamayacagi kanaatiyle terkedilmistir. Ankara’daki metronun ilk agamasinin
1987 yilinda ihalesi yapilmis ancak 1991 de bu modelin uygulanabilir olmadigina
karar verilerek Yap-islet-Devret modeline déniistiiriilerek 1993'de  yapimina
baslanmigtir. Batikent - Kizilay arasinda 14.64 km'lik Ankara Metrosu 28 Aralik
1997 tarihinde hizmete girerek Ankara'da faaliyet gosteren ikinci rayli ulagim sistemi

olmustur [Toprak ve Aktlirk, Mayis 2001].

Ulkemizde Istanbul ve Ankara’dan sonra Izmir, Bursa, Adana ve Konya’da rayh
sistem calismalarma baslanmus, projeler gelistirilmistir. Istanbul’da kentin ve ulasim
sorunlarinin biyiikliigli ve uygulamadaki ge¢ kalinmislik, ulasim sorununa ¢6ziim

olabilecek rayli sistem caligmalarinin devam etmesi geregini ortaya g¢ikarmigtir

[Toprak ve Aktiirk, Aralik 2001].

Tiirkiye’de ¢esitli kentlerde ulagim etiidleri yapilmig, bu etiidlerden elde edilen
veriler, rayl sistem se¢iminin gerekliligi sonucunu ortaya koymustur. Gliniimiizde
Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa, Konya, Eskisehir, Kayseri, Antalya kentlerinde rayl
sistem tiirleri isletilmeye baslanmistir. Bunlarin disinda pek ¢ok kentimizin ulagim
sorunlarini ¢ézebilmek i¢in ulagim etiidlerine bagl kalinmak kosuluyla, rayli sistem
yatirimi  yapmalar1  kag¢inilmazdir. Bugline kadar yapilmis rayli sistem
uygulamalarinin genel olarak, 6zenli bir planlamaya dayandigini sdylemek giictiir

[Evren ve Ogiit, 1997].

Giinlimiizde isletmeye acilan rayli sistem tiirlerine iliskin elde edilen bilgiler

su sekildedir:



40

Istanbul

Istanbul’da Halkali-Sirkeci ve Haydarpasa-Gebze arasinda hizmet veren toplam 77
km uzunlugunda 2 adet banliy6 hatt1 yanisira 73 km uzunluga ulasmis 9 adet rayh

sistem giizergah1 bulunmaktadir.

e Aksaray-Kartaltepe-Havaalan1 Hafif Metro: 1989 yilindaki hat 2002 yilinda
uzatilarak bugilinkii gilizergah elde edilmistir.18 adet istasyona sahip, 20.3 km
uzunlugundaki hattin giinliik 220000 yolcu tasidig: ifade edilmektedir.

e Istanbul Metrosu (Taksim - 4 Levent): 2000 yilinda Taksim - 4. Levent
arasinda faaliyet gOsteren hat, giinlimiizde Sishane — Atatiirk Oto Sanayi
Bolgesi arasinda hizmet vermek iizere 14.5 km uzunluga ulasmistir. 10

istasyonu bulunan sistemin giinliik 195000 yolcu tasimaktadir.

e Zeytinburnu-Kabatas Tramvayi: 14 km uzunlugunda 24 istasyonu bulunan
tramvay hatti, 1994 yilinda faaliyet gosteren Zeytinburnu-Topkap1 hattinin
bugiinkii durumudur. 195000 yolcu/giin kapasiteye sahiptir.

e QGiingdren-Bagcilar Tramvay1: 5.2 km uzunlugundaki rayl sistem hattinda,
9 adet istasyon bulunmaktadir. 2006 yilindan beri faaliyette olan sistem

kapasitesi 40000 yolcu/saattir.

e Kadikdy-Moda Tramvayi: 2.5 km uzunlugundaki hatta hizmet veren
nostaljik tramvay, 10 adet istasyonda yolcu indirme ve bindirme yaparak,

glinliik 2000 yolcu tagimaktadir.

e Habipler-Topkapt Tramvayi: 2007 yilinda faaliyete gegen sistem, 22
istasyonlu ve 15.3 km uzunlugundadir.150000 yolcu/giin yolcu tasima

kapasitesi ile caligmaktadir.
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Taksim-Tiinel (istiklal Caddesi) 1.6 km uzunlugundaki nostaljik tramvay,
glinliik 5000 yolcu tagimaktadir.

Karakdy-Beyoglu Tiinel: Diinyanin en eski ikinci metrosu olan ve
Istanbullulara 1875 yilindan bu yana kisa bakim dénemleri disinda araliksiz

hizmet veren tarihi tiinel 573 m uzunlugundadir.

Taksim-Kabatag Funikiiler Sistemi: 2006°da isletilmeye baglanan sistemde

2 istasyon bulunmakta ve 600 metrelik glizergah izlenmektedir.

Istanbul’da isletilmekte olan rayli sistem hatlar1, harita 4.1°de gdsterilmistir.

Devam Eden Projeler

Istanbul Metrosu 4 Levent-Ayazaga Hatt1

4 Levent-Ayazaga Kesimi-Seyrantepe Depo Sahasi ve Depo Baglant:
Hatlar1 fkmal insaat1

Kadikoy-Kartal Metro Hatt1

Kadikdy-Kartal Metrosu Ikmal Insaati

Taksim-Yenikapt Metro Hatti

Hali¢ Metro Gegis Kopriisii Insaat: Isi

Toplam1 78 km. olan 4 adet metro hattinin ihale edilmesi calismalarinin

devam ettigi belirtilmektedir.

1. Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy Metro hatt1 19 Km. 17 Istasyon.
2. Bakirkdy IDO Sahili-Bagcilar (Kirazli) Metro hatti: 9Km. 8 Istasyon.

3. Kabatas-Besiktas-Alibeykdoy-Mahmutbey Metro hatti: 25 Km. 19 istasyon

4. Bakirkoy-Beylikdiizii Metro hatt1: 25 Km. 18 Istasyon.

Ayrica Magka-Taskisla ve Eyiip-Piyerloti arasinda da teleferik isletilmektedir
[www.ibb.gov.tr, 2009]
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Harita 4.1. Istanbul’da isletilen rayli sistem giizergahlar1 [istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, 2009]

Ankara

Bagkent Ankara’da Dikimevi — Asti arasinda hizmet veren Ankaray ile Kizilay-
Batikent arasinda ¢alisan Ankara Metrosu bulunmaktadir. Bu sistemlere ilave olarak

yapimi devam eden rayli sistemler de su sekildedir:

¢ Ankara Metrosu—2 (Kizilay-Cayyolu-2)
e Ankara Metrosu-3 (Batikent-Sincan/T6rekent)

e Ankara Metrosu—4 (Tandogan-Kec¢idren) [Ankara Biiyiiksehir Belediyesi,
2009].

Ankara’da isletilen rayh sistemler ile yapimi devam eden sistemlere ait giizergahlar,

harita 4.2°de verilmistir.
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Harita 4.2. Ankara’da isletilen ve yapimi devam eden rayli sistem giizergahlari

Izmir

[zmir Metrosunda deneme seferlerine Mayis 2000°de baslanmis, ayn1 yilin Agustos
ayinda da hizmete gecilmistir. Yolcularin giivenilir, hizli ve konforlu yolculuk
gereksinim ve beklentilerini karsilamak amaciyla, 5 dakika ara ile sefer yapan izmir
Metrosu, Ugyol - Bornova arasinda 11,6 kilometrelik hatta, toplam 10 istasyon ve
Bornova, Halkapiar, Konak ve Ugyol Istasyonlarindaki otobiis ve vapur baglantil

aktarma alanlariyla hizmet vermektedir [Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2009].

Izmir Metrosu’na ait giizergah, harita 4.3’te verilmistir.
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Harita 4.3. Izmir Metrosu’na ait giizergah

Konya

Konya’daki Hafif Rayli Sistemin temeli 1987’de atilmis, Eyliil 1992°de hizmete
girmigtir. 21 Aralik 1995°te Rayli Sistem’in 2.kism1 olan Cumhuriyet Mahallesi ile
Selcuk Universitesi Alaaddin Keykubat Kampiisii arasindaki boliim icin ihale
yapilmig olup, sistem bugilin itibariyle hizmete agilmistir. 1992-2008 tarihleri
arasinda hat uzunlugu 18,5 km’ye ulasan sisteme, {iniversite kampus alan1 i¢indeki
3,5 km uzunlugundaki hattin eklenmesiyle, toplam uzunluk, 22 km.’yi bulmustur. I¢
Anadolu bolgesinde isletime baslayan ilk rayli sistemin Konya’da oldugunu

sOylemek yanlis olmayacaktir [Konya Biiyiiksehir Belediyesi, 2009].

Konya’daki rayli sistem giizergahlari, harita 4.4’te verilmistir.
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Harita 4.4.Konya’da isletilen rayli sistem gilizergahi
Bursa

8 Temmuz 1998’de temelleri atilan Bursaray, 29 Ekim 2001’de tamamlanmustir.
Bursaray’in, 2002 yilinda tarifeli seferlere baglamasi sonucu, toplu tasim ile ulagim
entegrasyonuna gecilmistir. 6 Nisan 2008 tarihinde de Bursaray B Etabi yolculu
deneme seferlerine baslayip, Haziran 2008’de tarifeli seferlere baglamistir. Toplam
21.9 km uzunlugundaki A ve B etaplarin1 kapsayan gilizergah lizerinde 5 tanesi yer
alt1 istasyonu olmak iizere toplam 23 adet istasyon bulunmaktadir. Duraklar arasi
mesafe minimum 600 maksimum 950 metre olarak diizenlenmistir. Bursa
Biiyiiksehir Belediyesi, C Etab1 ¢aligmalarini siirdiirerek 22 kilometrelik rayli sistem
agina, tramvay hatlariyla birlikte 24,5 kilometre daha eklemek igin girisimlere

baslamistir [Bursa Biiyiiksehir Belediyesi, 2009].

Harita 4.5’te Bursa’da igletilen rayli sisteme ait glizergah gosterilmistir.



46

MUDANYA YOLU
BN NOLU HAT
ORGANIZE SANAYI
ﬂHnMiTLERfFETHiYE
EBAELARBASUESENTEPE
IHSANIYE
E{karaman g ¥
Eﬂ— PASACIFTLIGI &F o ,@ég,
%%;%-%-@ ACEM%:ESIRAMESELER ¢q$«ﬁ‘0‘° Qe*‘ g‘i&v
s "?Q_% S, ‘¢, KULTORPARK (& 37 o 45’?9& o
oy %96:5% % EﬁMERINDS‘PE_Q @o a2 a8 &
%‘?‘ ke osManGazi =] &
D — SEHREK(IST(I DEMIRTASPASA &
BN ? MOLU HAT B ANK ARA YOLU

Harita 4.5. Bursa Rayli sistem giizergahi

Eskisehir

Eskisehir’i Kuzeybati-Gilineydogu ve Giineybati-Kuzeydogu ydnlerinde c¢apraz
olarak kesen, 1,5 yil gibi kisa bir siirede tamamlanarak, 24 Aralik 2004 tarihinde
isletmeye agilan Estram, basta {iniversiteler ve hastaneler olmak tizere, okullar, kamu
kuruluglari, otogar ve aligveris merkezlerini de icine alan 16 kilometrelik bir
giizergahta ¢ift hat olarak hizmet vermekte ve giinde 85 000’in {izerinde yolcu
tagimaktadir. Sistem, Avrupa’daki pek ¢ok rayli sistem projesini geride birakarak,
Uluslararas1 Rayli Sistemler Birligi’nin 2004 yil1 Diinya Rayli Sistemler Odiilii’nii de
kazanma basarisin1 gostermistir. Eskisehir Biiyiliksehir Belediyesi 16 kilometrelik
mevcut Estram hattinin {i¢ yeni bolgeye daha uzatilmasi konusundaki ¢alismalarini
siirdiirmektedir. Tramvayin Emek - 71 Evler, Batikent — Camlica, Yenikent —
Cankaya Bolgeleri arasinda hizmet vermesi planlanmaktadir. Bu konuda hazirlanan
projeler DPT yatirim programina alinamamistir.[Eskisehir Biiyiliksehir Belediyesi,

2009].

Eskisehir Rayl1 Sistemi’ne ait giizergah, harita 4.6’ da sunulmustur.
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Harita 4.6. Eskiseir Ra}_Ih Sistem giizergah

Kayseri

Kayseri Rayli Sistem projesi, 1 Agustos 2009 tarihi itibari ile isletmeye agilmistir.
Toplam uzunlugu yaklasik 17,5 km olan, ¢ift hattan olusan Kayseri Rayli Tagima
Sistemi, kentin batisinda Organize Sanayi Boélgesindeki Ana Depo ve Bakim
Tesisleri Sahasindan baglamakta, kentin dogusunda Mimarsinan Kavsag1 yakinindaki

Dogu Terminalinde son bulmaktadir [Kayseri Biiyliksehir Belediyesi, 2009].

\ TN ~ l' :
Harita 4.7 Kayseri Rayli Sistem gilizergahi
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Antalya

Antalya Biiyiliksehir Belediyesi Hafif Rayli Sistem Projesi (ANTRAY), deneme
seferlerini sona erdirip, siddetli yagmurun neden oldugu hasarlarin giderilmesi ile
2010 yil1 basinda ilk kez yolcu tasimaya baslamistir. Sisteme ait giizergah, Antalya il
girisi Kepezalti Mevkiinden baslayip, sehir merkezi-meydanda son bulmak tizere
yaklagik 11.1 km.’dir ve ilk etapta 14 arag ile faaliyet gosterecektir. Hat boyunca 16
adet durak bulunmaktadir (bkz harita 4.8). Bu duraklardan Otogar ve Callida olmak
iizere iki tanesi yeralti istasyon niteliginde ac/kapa insaat teknigi ile yapilmistir.

[Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, 2009].

Harita 4.8. Antalya Rayl1 Sistem giizergahi

Adana

Adana’da rayli sistemle tasimacilik isi ilk olarak, 1988 yilinda ihale edilmis ancak
cesitli sebeplerle sonuca ulagilamamistir. 2006 tarihinde durmus olan metro insaati
yeniden baglamis ve 30 aylik bir siirede tamamlanmas1 planlanarak ¢aligmalara hizla

devam edilmistir. Sisteme iliskin ¢aligsmalarin biiyiik bir kism1 bitmis olsa da heniiz
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faaliyete gegilememistir. Sistem, 13.926 km ¢ift hatli ve sagdan gidisli bir glizergah
yapisi ve 13 istasyon olarak tasarlanmistir [Adana Biiyliksehir Belediyesi, 2009].

Adana’daki rayl sistem giizergahi harita 4.9.’da gosterilmistir.
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Harita 4.9. Adana rayli sistem giizergahi

Samsun
Samsun Hafif Rayli Ulasim Sistemi'nin uzunlugu vilayet binasi ile {iniversite
arasinda toplam 17,2 km. olacak sekilde ongdriilmiistiir. 21 duragin kullanilacagi

sisteme iligkin ¢caligmalar devam etmekte ve 2010 yil1 sonunda yolcu tagimaciligina

baslanmasi planlanmaktadir [Samsun Biiyiiksehir Belediyesi, 2009]

Onerilen rayl sistemin isleyecegi giizergah harita 4.10°da verilmistir.
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Harita 4.10. Samsun rayli sistem giizergahi

Rayli sistemlerin  bulundugu kentlerimizde mevcut durumun gelistirilip
tyilestirilmesi, ilave hatlarin planlanmasi, sistemin bulunmadigi kentlerde ise yeni
rayli sistemlerin planlanip hayata gecirilmesi sirasinda birgok sorunla
karsilagilmaktadir. Son yillardaki hukuki diizenlemelerle yerel yonetimler, kentsel
ulasimda giderek daha oOzerk ve etkin hale gelmislerdir. Ancak ydnetimlerdeki
deneyim ve bilgi eksiklikleri, gelisen teknolojiyi yakindan takip edememeleri ve
kentlerimizin dinamik yapis1 kentsel rayli sistemler konusunda basari oranimizi
diistirmektedir. Teknik konularin yani sira sistemin planlanmasi, projelendirilmesi,

yapim ve isletilmesi, finansmanin saglanmasi konularinda da eksik kalinmaktadir.

Yerel yoneticilerin, rayli sistemlerin neden yapilmasi gerektigini, hangi yontemlerin
uygulanmasinin uygun olacagini, proje etaplarinin neler oldugunu ve finansman
kaynaklarinin yeterli olup olmadigimi iyi irdelemeleri gerekir. Tiirkiye’de bugiine
kadar uygulanmis projeler degerlendirilecek olursa; izlenen yontem, kriterler ve
proje asamalar1 konusunda ortak goriis ve standardin olusturulamadigi, genellikle
yoneticilerin kigisel ve politik goriislerinin etkili oldugu gdzlenmistir. 1990’11
yillarda ozellikle gelismis, cagdas lilkelerde uygulanan rayli sitemlere duyulan ilgi
kentsel ulasimda doniim noktasi olarak pek ¢ok kentimiz i¢in prestij unsuru olmaya

baslamistir [Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plant, 2009].
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Tirkiye’de bulunan rayl sistemler igerisinde yolcu tasimacilikta 6nemli paya sahip
sistemlere ait belediyelerin resmi internet sayfalar1 ve bu konularda hazirlanmis
bilimsel caligmalardan elde edilen bilgiler cizelge 4.2°de sistematik sekilde

verilmigtir.

Cizelge 4.2. Tiirkiye’deki rayl1 sistemler

SISTEM
SEHIRLER SISTEM GUZERGAHI ve | UZUNLUGU | FAALIYET ACIKLAMA
TURU (KM) YILI
Aksaray-Havaalan1 Metro 20.3 2002 | Hatlarin Uzatilmasi
Taksim-4.Levent Metro 14.5 2009 | Ve Yeni Hatlarin
ISTANBUL Zeytinburnu-Kabatas Tram 14 2005 | ihale Edilmesi
Giingoren-Bagcilar Tram 5.2 2006 | Calismalari Devam
Kadikdy-Moda Tram 2.5 2003 | Ediyor
Habipler-Topkap: Tram 153 2007
Batikent-Kizilay Metro 14,6 1997 | Yapim Devam
ANKARA Sogiitdzi-Dikimevi HRS 8,7 1996 | Eden Caligmalar
Bulunuyor.
Ugyol-Bornova Metro 2. Asama Igin
iZMIR 11,6 2000 | Calisgmalar Devam
Ediyor
Alaattin  Tepesi — Selcuk
KONYA Universitesi Tram. 22 1992 (2008)
BURSA K. Sanayi-Acemler Yeni Etaplara Ait
OSB-Acemler-Araba yatag: 21,9 | 2002 (2008) | Calismalar Devam
Tram Ediyor.
ESKISEHIR Osmangazi-Opera 3 Yeni Hat Icin
Otogar-Anadolu U. Tram 16 2004 | Caligmalar Devam
Ediyor.
KAYSERI OSB-Mimsin Kavs. Tram 2. Etap i¢in
17,5 2009 | Caligmalar Devam
Ediyor
ANTALYA Fatih-Meydan Tram
11,1 2010
ADANA METRO 13,9 Insaat Devam
Ediyor
SAMSUN TRAMVAY 17,2 Insaat Devam
Ediyor
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4.4. Kentsel Ulasimda Rayh Sistemlerin Tercih Sebepleri

Kentsel ulasim sorununun katlanarak biiylidiigii kentlerimizde, sorunun ¢oziimiine
yonelik calismalar hiz kazanmistir. Kaynaklarin sinirli olmasi, sorun ¢oézimiinii
zorlastirmaktadir. Giinlimiiz kosullarinda kentlerimizde ¢evre dostu, havayi, suyu,
topragi kirletmeyen, titresimi, giirtiltiisiiyle insanlar1 rahatsiz etmeyen ulagim sistemi
olan rayll sistemlerin artarak gelisecegini Ongdrmek yanlis olmayacaktir [Evren,

2001].

Rayli sistemlerin tercih edilmelerinde ii¢ temel amactan bahsedilebilir:

1. Toplu tagim hizmetini iyilestirmek ve kentsel trafigi azaltmak,
2. Kentsel gelismeyi kontrol etmek ve yonlendirmek

3. Kent merkezini giiclendirmek ve canlandirmak.

Hayata gegirilen rayli sistemlerin basar1 dlgiitleri, bu hedeflere ne kadar yaklastiklari
ile ilintilidir. Basarili bir sistem elde edebilmek icin sistem insasindan baska,

almacak tedbirler ve uygulamalarla yukarida sayilan amaglara ulasmak gerekir

[Babalik,1998].

Kentsel ulasimda rayl: sistemlerin tercih edilme nedenleri asagida siralanmustir:

4.4.1. Ulasim hiza

Rayli sistemlerde ortalama hiz 40km/saat iken otobiislerdeki deger 15-20 km/saattir.
Buna ilaveten rayh sistemlerin ivimelenme ve durus zamanlari kisa oldugu i¢in daha
seri hareket edebilirler ki bu ozellikleri de seyahat siiresini kisaltir. Rayli sistem
araglan trafik sikigikligindan etkilenme, duraklarda keyfi bekleme gibi durumlara
maruz kalmayacagindan yolcular i¢in zaman kaybi1 olmayacaktir. Elektrikli trenlerin
cabuk hizlanip, ¢abuk durmasi, seyahat zamaninin kisalmasina, tasima kapasitesinin

artmasina yol acar.
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4.4.2. Yolcu konforu

Rayli sistemler sarsintisiz, diizgiin ivmelenen hareket kabiliyetine sahip
olduklarindan, yolcular i¢in seyahat konforu saglarlar. Teknolojik yonden
gelismiglikleri havalandirma, 1siklandirma, yolcu yonlendirme, kabin rahatligi vb.

ozellikler, konforlu yolculuk talebine cevap verir niteliktedir.

4.4.3. Kullanic1 ulasim maliyeti

Rayli sistemlerde elektrik enerjisi kullanimi, isletme maliyetlerinin diigmesine neden
olur. Ayrica rayl sistemlerde tasima, depolama giderlerinin olmamasi da tagimanin
maliyetini digiirlir. Nispeten diger ulasim tiirlerinden daha ucuz ulagim saglamalari

tercih edilme sebeplerinden biridir.

4.4.4. Kentsel ulasima etKkisi

Rayl sistemler araciligi ile tasinan yolcu sayisinin artmasi, sehir ici lastik tekerlekli
araclara olan talebi azaltir. Teknik 6zelliklerinden kaynaklanan hiz, konfor ve tasima
kapasitesinden dolayr da yolcular tarafindan tercih edilen sistemlerdir. Fiziksel
ozerklikleri ve oncelikli olmalar1 nedeni ile diger ulasim tiirleri, rayli sistemlere
bagiml olarak daha yavas olacaklarindan talep rayli sistemlere yonlenir. Talebin
rayl sisteme yonelmesi diger ulasim tiirlerinin arzini, en azindan rayh sistem hatti

uzerinde azaltir.

4.4.5. Cevresel degerlere etkisi

Ulasim sistemlerinin hava ve giriiltii kirliligi yarattid1 bilinen bir gercektir. Rayl
sistem araglari, elektrik enerjisi ile isletildiklerinden kdmiir ve akaryakit atiklar: gibi
olumsuz etkileri olmaz. Sessiz ¢alismalar1 sayesinde daha giiriiltiisiiz, temiz ¢evreler

olusmasina katki saglar.
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4.4.6. Kent makro-formuna etkisi

Ulasim sorununun ¢6ziimiinde rayli sistemlerin bilingli, yerinde ve zamaninda
kullanilmasi, hem kentteki uzun vadeli ulagim ihtiyaclarina cevap verecek hem de
sehrin istenilen istikamette gelismesini yOnlendirip, imar planlarima da olumlu
katkida bulunmasini saglayacaktir. Ayrica rayl sistemlerde aymi sayidaki yolcuyu
tagimak i¢in ihtiya¢ duyulan alan, karayolu ile tasimadan daha azdir. Bu nedenle,
kent gelisimi ve planlamasinda saglikli, yasanabilir kentler yaratmak amaciyla,

sosyal donatilara daha genis yer ayrilabilecektir.

4.4.7. Ulasim emniyeti

Rayl sistemler lastik tekerlekli araglara gore kaza yapma oranlar1 ¢ok daha diisiik
sistemlerdir. Hat ¢evresi ve duraklardaki koruma tedbirlerinin arttirilmasi, sistematik
isleyisin saglanmasi ve bilinglendirme programlari ile trafik kazalarindaki say1 daha
da azalacaktir. Trafikte meydana gelen kazalarda, binlerce insan 6lmekte, binlercesi
de sakat kalmaktadir. Ayrica kazalarda maddi hasar boyutu da cok yiiksektir.
Meydana gelen maddi ve manevi zararlarin toplumun moral motivasyonunu
bozmasi, milli ekonominin de biiyiik bir darbe almasina yol agar. Rayli sistemlerde

trafik kazalar1 ya hi¢ yoktur, ya da yok denecek kadar azdir.

4.4.8. Isletme maliyeti

Rayli sistemlerde, kapasiteye gore personel sayisinin az, yolcu bagina kullanilan
enerjinin az ve ucuz olmasi, sistemdeki araclarin daha uzun Omiirlii olmasi gibi

ozellikleri isletme maliyetlerini diisiiriir [Toprak ve Aktiirk, 2003].

Kentsel ulasimda rayli sistemlerin basarisi; kent niifusu ve niifustaki artis orant,
niifus yogunlugunun dagilimi, kent biiyiikligii, arazi kullanimi, kentteki gelir diizeyi
ve dagilimi, otomobil sahipligi orani, kentin demografik yapisi gibi sosyo-ekonomik

faktorler ile kente ve kentliye hizmet eden diger toplu tasima sistemlerinin tiirleri, yol
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uzunlugu, kapasiteleri, etkinlik ve verimlilikleri, toplu tasima igindeki paylar ile
ilgili saglikli, dogru ve giincel verilerin elde edilmesine baghdir. Rayli sistemlerin
caga ayak uyduracak sekilde gelismesi, elde edilen kapsamli etiidlere dayali, vakit
kaybetmeksizin hazirlanacak planlama ¢aligmalarinin hayata gegirilmesi ile miimkiin

olabilecektir [Evren ve Ogiit, 1998].

Kentlerimizde uygulanan kentsel rayli sistemlerin amaci; toplu tasima taleplerinin
arttirthp, kent trafiginin  azaltilmasi, kentsel gelismeyi kontrol edip,
yonlendirebilmesi, kent merkezinin trafik problemlerinin ¢oziilmesi ile merkezin
canlanip, giiclenmesidir. Eger sistemler bu amaclarin1 yerine getirebiliyorlarsa

basariya ulasmis demektir.

4.5. Rayh Sistemlerden Beklentiler ve Hedefler

Rayli sistemler, kapasite, hiz, konfor ve isletim 6zellikleri agisindan otobiislere gore
yeni ve ¢agdas ulagim tiiri olarak daha olumlu bir imaja sahiptirler. Rayl sistemlere
olan ilginin son yillarda artmasi, toplu tasima hizmetinin iyilestirilerek kent
merkezindeki trafigi azaltmaya, kentsel gelismenin planh bir sekilde yiiriitiilmesini
saglamaya ve donatilar arasindaki iligkiyi artirarak kent merkezini canlandirmaya

yonelik ¢aligmalar1 da beraberinde getirmistir.

Kentsel ulasim sorununa ¢o6ziim olacagi kanaatiyle gerceklestirilen rayli sistemlere
iliskin, kisisel ve kurumsal beklentiler s6z konusudur. Bu sistemden direkt olarak
faydalanacak yolcular, yolculugun konforu, rahatligi, ulasilabilirligi konularinda
beklenti igerisine girerlerken, sistemin yapilmasi, isletilmesi, bakim onariminin
yapilmasi asamalarinda sorumluluk sahibi olan merkezi ve yerel yoneticilerin de
sistemin bagaritya ulagsmasi bakimindan beklentileri bulunmaktadir. Kisisel
beklentiler ve menfaatlerin yerine sistemin toplum beklentilerine cevap veriyor

olmasi1 Onem arz eder.
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Rayl sistemler, yiiksek kapasiteli, ucuz, hizli, konforlu, giivenilir ve ¢evreye duyarli
sistemler olarak tercih edilmektedirler. Sistemin faaliyete gecmesi ile birlikte
merkezde trafik azalmasi, merkezin canlanmasi, trafik sikisikliginin giderilmesi ve
kentsel alanlara ulasilabilirligin saglanmas1 hedeflenir. Bu hedeflere ulasmak zaman

alacagindan, kararlilikla ¢alismak gereklidir.

Kentsel rayli sistemlerin proje g¢aligmalari, imalat ve isletim siiresi uzun zaman
aldigindan sistem tizerindeki beklentiler de ¢ogalmaktadir. Bu beklentileri, imaj
beklentisi, arazi kullanimi beklentisi, trafik azalmasi beklentisi, yolcu sayisi

beklentisi ve maliyet beklentisi olarak bes baslik altinda toplamak miimkiindiir.

4.5.1. Imaj beklentisi

Hiz, kapasite, siklik, diizenlilik, giivenilirlik, konfor, erisilebilirlik ve kolaylik
bakimindan avantajli, ¢evreye duyarli, kent yasami ve gelisimine olumlu etkisi olan
rayli sistemlerin, diger toplu ulagim sistemleri ile karsilagtirildiginda pozitif bir imaja
sahip oldugu goriilmektedir. Kullanic1 ve sorumlularin hiz, konfor ve giivenlik
konularindaki performans Olgiitleri sistemin pozitif ya da negatif imajinin

belirlenmesinde etkilidir.

Rayli sistemler, kendi baslarina birer simgedir ve kente giiclii ve olumlu imaj ve
ayricalik katarlar. Diinyadan 6rnekler verilecek olursa, Paris, Londra, New York gibi
kentler hizl1 ulasim sistemleri ile hatirlanirlar. Dallas ve U.K Diinyada ve Avrupa’da
baskin kentler olabilmenin yolunun rayl sistemleri kurup isletmekten gectigi bilinci
ile sistemleri faaliyete gecirmislerdir. Sovyetler Birligi’nde biitiin kaynaklar, niifusu
1 milyonu gecen kentlerde rayli sistem kurulmasi politikasi ¢ergevesinde kullanilmis,
bu yaklagim filke icin, yurt icinde ve disinda olumlu propaganda olusturmustur

[Ozgiir, 2009].

Rayl sistemler, kent merkezine ulasilabilirligi saglamasi ile modern ve estetik imaji

sayesinde toplu tasimada kullanicilar1 tesvik etmektedir. Ozel ara¢ sahibi
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kullanicilarin tercihlerini rayh sistemden yana kullanmalan, trafik sikisikligini ve
karayolu altyapisinin kullanimin1 azaltmakta, kentin yasam kalitesini artirarak

yasanabilir kentler olusturmakta etkili olmaktadir.

Otobiislerin alt-sinif kullaniciya hitap eden, pis kokulu, rahat olmayan, yavas ve kirli
sistemler olarak algilanmasindan dolayi, rayli sistemler daha fazla yolcu tagima
kapasitesine sahip, kolay ulasilabilen, rahat ve emniyetli ulasim tiirii oldugu i¢in

otobiise gore tercih edilmektedir.

4.5.2. Arazi kullanimi beklentisi

Metro ve hafif rayl sistemler, yiiksek kapasiteli hizmet diizeyine sahip olduklarindan
daha genis kent parcalarimi ilgilendirir. Bu anlamda otobiis ile toplu tasima

sisteminden elde edilecek fayda, rayli sisteme gore daha azdir.

Rayli sistem giizergahi ve istasyonlari, kentsel arazi kullanimini gelistirir ve iyi bir
kent planlama ve kentsel tasarim ile kendi etki alanini olusturur. Kent merkezinin
canlanmasi, merkezden uzaklasan aktivitelerin yeniden merkeze dondiiriilmesinde
onemli rol oynar. Istasyonlar ve terminaller, yaya alanlari, dzel araclar ve diger toplu
tagima araclarinin baglanti noktalar1 olarak kent gelisiminde anahtar rol iistlenecektir.
Istasyonlar igin yapilan diizenlemelerde, yolcu rahatligi ve giivenligi, ulasim

kolaylig1 ve cevresi ile etkilesimi dikkate alinmalidir.

Agir rayl sistemler, diger ulagim sistemlerine gére daha fazla yolcu tasidiklari igin,
metro istasyonlar1 da ¢cevredeki 6zelliklere ve gelisime yogun bir sekilde etki ederler.
Rayli sistemlerin diger ulasim tiirleri ile entegrasyonunun saglanmasi sonucu
istasyon alanlarinda ticari gelisim izlenmektedir. Sistem, kent modellemesi, arazi ve
gayrimenkul fiyatlar iizerinde de etkilidir. Istasyon cevresinde ticari aktiviteler
arttig1 icin genellikle bu alanlarda ticaret alanlar1 gelisimi izlenir. Bu gelisimden
baska, diger donati alanlarinin ve ulasim politikalariin gelismesi beklenir. Kent

merkezine ulagilabilirligin  saglanmasi, diger kentsel alanlarla merkezin
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biitlinlestirilmesi, rayl sistemlerin pozitif imajin1 ve arazi kullanimi beklentisini

artirmaktadir.

Avrupa kentlerindeki ulasim planlamasi hedefi, rayli sistemlerin kent merkezinde
gelistirilmesi odakli, sistemin Ozendirilerek 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi ve
ulagimda karma gelisimin saglanmasi olarak ortaya konmustur. Kent gelisiminde ve
yasanabilir kent merkezi olusturulmasinda rayli sistemlerin 6nemi ve etkisi
bilinmekte ve yetkililer tarafindan bu stratejiye uygun hedefler ve projeler

iiretilmektedir [Ozgiir, 2009].

4.5.3. Trafik azalmasi beklentisi

Ozel arag sahipliligi, 6zel ara¢ kullanimi ve trafik sikisikhigi hizla artarken ulasim
sorununu ¢dzmek ya da en aza indirmek amaciyla rayli sistem yatirimlar
planlanmaktadir. 1970’lerin ortalarindan beri ulasim sorununun ¢&zimiinii
saglayacak daha ucuz, daha hizli ve daha giivenilir ulasim sistemlerine ilgi artmistir.
Ozel arag sahiplerinin ulasim ihtiyaglarimi karsilamak igin rayli sisteme ydnelmeleri,

trafik miktarinin azalmasima yol agacaktir [Ozgiir, 2009].

Kentteki trafik sikisikligini kontrol etmek, ulasim sorununa kalict ¢éziimler iiretmek
amaciyla, rayl sistemler, alternatif ulagim sistemleri olarak yaygin bir seklide
kullanilmaya baglamistir. Ulasim sistemlerinin se¢ilmesinde trafik sikisikligi,
yolculuk siiresi, trafik kazalar1 ve hava kirliligi faktorlerinin en aza indirgendigi

alternatiflerin se¢ilmesi gerekir.

4.5.4. Yolcu sayis1 beklentisi

Rayli sistemlerde basar1 Ol¢iiti genellikle taginan yolcu sayis1 ile bagmtili
degerlendirilmektedir. Kentsel rayli sistem yatirnmlarindan en Onemli beklenti
tasinan yolcu sayis1 hedefine ulasabilmektir. Rayl sistemlerin tamami, otobiis hatlar1

ile tasman yolcu sayisindan fazlasinin tasinmasi beklentisi {izerine insa edilirler.
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Rayl sistemlerde taginan yolcu sayisindan ¢ok, toplam yolculuklarin ne kadarinin bu
sistemler araciligr ile yapildigi Onemlidir. Trafik sikisikligi ve hava kirliligi
konularinda olumsuz etkisi en yiiksek olan, 6zel ara¢ yolculuklarindan ne kadarinin

bu hatlara aktarildig1 sistemin basarisinda etkendir.

Rayli sistemlerin kent merkezinde ve ¢eperlerinde olusan trafik sikisikligina ¢6ziim
getirmeleri yan1 sira, kente ve cevreye olumsuz etkileri de azdir. Ayrica zenginden
fakire genis yelpazede yolcu profiline hizmet eden bu sistemler, otobiislere gore

hizli, konforlu ve orta-sinif imajli sistemlerdir.

Yiiksek yolcu kapasiteli koridorlarda uygulanmasi optimal olan rayli sistemlerin
yatirim maliyetlerinin yliksek olmasi uygulama alanlarinin gelismesinde engel teskil
etmektedir. Hafif rayl sistemlerin baslangi¢c ve bitis noktalarinin her iki ucunda
aligveris alanlari, saglik merkezleri, iiniversite kampusu, havaalani, terminal,
rekreasyon ya da spor alanlar1 gibi fonksiyonlarin yer se¢mis olmasi, ana hedef
olarak, kentin yasam alanlar1 ile yiirime mesafesinde baglanti kuruluyor olmasi,
istasyon alanlarinda yaya, ara¢ ve diger toplu tasim araglariyla biitiinlestirilmesi,

sistemin basarisini artirir.

Rayl sistemlerin planlama, yapim ve isletim maliyetleri otobiis ile kiyaslandiginda
daha yiiksektir. Buna ilaveten yiliksek performans ve servis kalitesinin de maddi
boyutu yiiksektir. Ancak tasman yolcu sayisinin ¢ok olmasi, o koridordaki yiiksek
kapasite ilizerine kurulu sistemde, beklentilerin karsilaniyor olmasindan kaynakli,

maliyet boyutunun gz ardi edilebilmesini gerektirmektedir [Ozgiir, 2009].

4.5.5. Maliyet beklentisi

Rayli sistemlerin kilometre bast yatirnm maliyetleri, kosullara bagli olarak
degiskenlik gostermektedir. Iyi bir planlama ve gelisim siirecinde; arazi fiyatlari,
yapim maliyeti, ara¢ maliyeti, isletim maliyeti ve bakim giderleri sistemin

basarisinda ve optimizasyonunda etkili maliyetlerdir. Sistemin giizergah,
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istasyonlar1, kontrol ve destek Tniteleri gibi faktorler, yapim maliyetinin

farklilagmasina yol acar.

Ulagim sistemi se¢imi yapilirken sadece istasyon yapimi, hat dosemesi ve terminal
alanlarinin yapim maliyetleri dikkate alinarak hesaplama yapilmasi dogru degildir.
Sistem uygulamaya gecerken ya da gectikten sonra gergeklestirilen harcamalar da

dikkate alinarak maliyet hesabi ¢ikarilmalidir.

Plancilar ve ulagim miihendisleri, sistem i¢in karar almadan Once detayli bir
arastirma ve veri toplama ¢alismasi1 yapmalidir. Bu calismalarda daha 6nce yapilmis
maliyet - yolcu sayist bazli aragtirmalar, gelisimin takip edilebilmesi i¢in dikkate
alimmalidir. Arastirmalarin saglikli yapilmasi, saglam temellere oturtulmasi gerekir,
clinkii verilecek kararin maliyeti agir olup, hatadan doniilmesi, ¢ok bliyiik kayiplarin
olugsmasina neden olur. Maliyet boyutunu etkileyen bir baska Olciit ise sistemin
tinelde mi hemzemin de mi isleyecegidir. Bu karara gore de maliyetler

artabilmektedir [Ozgiir, 2009].

Bu tez kapsaminda incelenen literatiir kapsaminda rayli sistem maliyetlerinin
ortalama maliyet degerlerinin cizelge 4.3°te verildigi sekliyle kabul edildigi
gozlenmistir. Sistemlere iligkin maliyet beklentisinin yalnizca bu degerler dikkate
alarak irdelenmesi yerine, isletme maliyetleri ve diger iist yap1 maliyetlerinin de

dikkate alinarak degerlendirilmesi uygun olacaktir.

Cizelge 4.3. Rayli sistem tiirleri altyap1 ve tasit maliyetleri

ALTYAPI MALIYETI TASIT MALIYETI
TRAMVAY 2.5 milyon $/km 2.0 milyon$/arag
HAFIF METRO 10 milyon $/km 2.5 milyon$/arag
METRO 40 milyon $/km 1.5 milyon$/arag
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Rayl sistemler, giinlimiiz kosullarinda hizli ve plansiz gelisen kentlerimizde ulasim
sorununun ¢dziilmesinde en énemli planlama araci olarak kabul edilmektedir. Rayl
sistemler, kentsel gelisiminin yonlendirilmesi icin, kapasite bakimindan gerekli
oldugu gilizergahlarda, gerekli olan zamandan 6nce gergeklestirilerek kullanilmalidir
ki sorunlar meydana geldiginde ¢6ziim bulmak daha zordur. Rayl sistemler maliyeti
en az, sosyal yarar1 en fazla olacak sekilde tasarlandig1 taktirde basariya
ulagmaktadir. Ulagim sorununa tam ve kesin ¢oziim, diisiik kapasiteli, besleyici
sistemlerin, rayli tagima sistemleri ile ortak bir sekilde calismasinin saglanmasi ile

miimkiindiir [Gokdag, 1999].
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5. KAYSERI KENTINDE RAYLI SISTEM PLANLAMA SURECI

5.1. Kayseri Kenti Genel Durumu

Kayseri kenti, I¢ Anadolu Bélgesi’nde, yerlesme merkezlerinin kademelenmesi
bakimindan 5. kademe merkez niteliginde, olduk¢a genis bir hinterlanda hizmet
veren orta biiyiikliikte bir kenttir. Etki alani, ilin tamaminin yanisira Yozgat, Sivas,
Kahramanmaras, Nevsehir, Kirgsehir ve Nigde illerinin de bir kismini igine
almaktadir. Diizey-2 Istatistiki Bolge Birimleri (NUTS-2) tanimina gére TR72 adiyla
Yozgat ve Sivas illerini i¢ine alan bir alt bolgenin merkezi durumunda olan Kayseri
ilinin toplam niifusu, Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemine gore 31.12.2009 tarihi
itibariyle 1.205.872’dir. Niifusun 1.027.279’u il ve ilce merkezlerinde, 178.593°1 ise
belde ve koylerde yasamaktadir. Kayseri Biiyliksehir Belediyesi sinirlari igerisindeki

911.984 kisinin ilgelere gore dagilimi ise ¢izelge 5.1°de verilmistir.

Cizelge:5.1: Biiyliksehir belediyesi sinirlari igerisindeki niifus dagilimi

Kocasinan | Melikgazi | Hacilar Incesu Talas Toplam
352.096 449.001 11.652 17.669 81.566 911.984
(TUIK, 2010)

Sanayi, kii¢iik sanayi, toptan ve perakende ticaret, egitim ve saglik hizmetleri ile
kamu hizmetleri, teknik ve mali hizmet faaliyetlerinin yogunlastigi Kayseri ili
gelismislik diizeyi bakimindan 2. derece gelismis il statiisiinde olup, gelismis iller

arasinda 15. sirada yer almaktadir.

Kayseri, kara, demir ve hava ulasim sistemleri bakimindan, i¢ Anadolu Bélgesi ve
diger bolgelerle baglantiy1 saglayan bir kenttir. Ankara, Adana, Sivas demiryollar
Kayseri’den ge¢cmekte olup, bolge ulasim sisteminde demiryollarinin kesisim
noktasinda bulunmaktadir. Kent, I¢ Anadolu karayollarinin kesisme noktasinda

oldugundan, kuzey, giiney, dogu, bat1 yoniinde yerlesimlere ulasimi saglamaktadir.
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Yurtigi sivil hava ulasimina agik olan Kayseri havaalani bolgede havayolu

ulagiminda 6nemli bir rol tistlenmistir [Eser Miihendislik, 2005].

Kentte ilk belediye teskilatt 1869 yilinda kurulmustur. Kayseri Belediyesi, 14 Aralik
1988 tarih ve 20019 sayili resmi gazetede yayimlanan 3508 sayili yasa ile iki
metropol ilceden (Kocasinan ve Melikgazi ilgce belediyeleri) olusan Biiyliksehir
Belediyesi statiisiine gegmistir. Tarihi ¢ok eskilere dayanan Kayseri kentinin ana
ulagim aksi1 olan Sivas Caddesi ve Osman Kavuncu Bulvari bu iki metropol ilgenin

sinirini olusturmustur (bkz harita 5.1).

Hizli kentlesme ve niifus artisi sonrasinda, 23 Temmuz 2004 tarihinde yiiriirliige
giren 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu ile Kayseri Valiligi merkez
sayllmak tizere 20 km yarigapl daire iginde kalan alan olarak belirlenen Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesi'nin sinirlari, 5 ilge ve 19 alt kademe belediyesinden olugsmak
tizere yeniden diizenlenmistir. Bu diizenlemeyle biiyliksehir belediyesinin yetki alani
356 km? iken 2150 km?’ye ¢ikmistir. 22 Mart 2008 tarihinde, 26824 Sayili Resmi
Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige giren 5747 sayili “Biiyiliksehir Belediyesi Sinirlari
Icerisinde Ilge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmas: Hakkinda
Kanun” kapsaminda, ilk kademe belediyelerinin tiizel kisilikleri kaldirilarak, ilce
belediyelerine mahalleleri veya mahalle kisimlari ile birlikte katilmistir (bkz harita

5.2).

Kayseri Biiyliksehir Belediyesi hinterlant sinirinin komsu illere ve Kayseri’ye bagh
ilcelere gore konumuna ait hizmet haritasinda da 5216 sayili yasa kapsaminda

genisleyen belediye sinir1 goriilmektedir (bkz harita.5.3)



Harita 5.1 Kayseri Biiyiiksehir Belediye sinir1 (1989)

¥9
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Harita 5.2. Kayseri Biiyliksehir Belediye sinir1 (2009)
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KAYSERI ILI HARITASI

YOZIGAT

K.MARAS

GOSTERIM

1/650 D00

Harita.5.3.Kayseri kenti yakin ¢evre iligkisi

5.2. Kayseri Belediyesinde Raylh Sistem Agirhikh Ulasim Etiidleri

Kentsel ulasim konusunda Kayseri Belediyesi’nce bugiine kadar yapilmis olan
ulagima yonelik calismalar, yerel ve iilkesel politikalar ile, ¢calismalarin niteligi ve

ozellikleri dikkate alinarak 3 ayr1 donemde incelenmistir.

5.2.1. 1974-1989 yillar arasi

Kayseri kentinde ileride olusacak kentsel ulasim sorununun ¢dziimiinde rayl sistem
uygulamasinin gerekliligi ilk kez 1974 yilinda donemin yerel yoneticileri tarafindan
glindeme getirilmistir. Yerel yoOneticilerin Avrupa kentlerine yaptiklari resmi ve
turistik amacl seyahatler sonucu, i¢ Anadolu’da ticari ve sanayi faaliyetlerin gelistigi
Kayseri’nin de Avrupa kentleri ile yarisabilecegi, 6rnek kent modeli olusturabilecek

uygulamalarin gerceklestirilmesi gerektigi kanaati dogmustur. Uzun siiren hazirliklar
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ve teknik caligmalar neticesinde, Kayseri Belediyesi Meclisinin 14.06.1979 tarih 11
sayili karar ile rayli tasima sisteminin gerekliliginden bahsedilerek bu konuda etiid
ve projelerin, ITU Mimarlik ve Miihendislik Fakiiltesi’ne yaptirilmasina ve bu
konuda Belediye Baskanina yetki verilmesine karar verilmistir. Ayrica Belediye
Enciimenince, Konya, Adana, Eskisehir, Ankara ve Afyon illerindeki raylarin ve
baglanti elemanlarinin teslim alinmasi i¢in eleman gorevlendirilmistir. 1979 yilinda
raylt sistem i¢in hazirlanan fizibilite raporu, Temmuz ayinda Ulastirma Bakanligi’na

sunulmug ancak Bakanlikca yeterli bulunmayarak iadesi yapilmistir.

Toplam 28 km uzunlugunda, dogu-bati1 ve kuzey-giiney yoniinde, merkezi is alaninda
kesigsen rayli sistem Onerisine ait 6n ¢alismanin yeniden hazirlanmasi asamasinda,
rayli sistemin altyapisinin bir pargasi olan raylar getirtilmig, ancak ara¢ temini
konusunda istenilen asamaya gelinememistir. Donemin merkezi idaresi, vagonlar
icin yabanct sermaye yerine yerli sermayenin kullanilmasinin uygun olacagi
politikasiyla, bu araclarin Eskisehir’deki vagon fabrikasinda imal edilmesi
kararliliginda oldugundan, 1980 yilinda yasanan Askeri Darbe sonucu gorev stireleri

biten yerel yoneticiler bu hayali ger¢eklestirememislerdir.

Bir siire Kayseri Valisi ve ardindan atama yoluyla gelen belediye baskani tarafindan
yonetilen belediye, 1984 yilinda yerel segimlerle géreve gelen yeni bagkanla idare
edilmeye baslanmistir. Bu donemler igerisinde rayli sistem ile ilgili herhangi bir
calisma ve ilerleme kaydedilmedigi gibi getirtilen raylarin bir kismi Konya

Belediyesi’ne satilmis, bir kismi da ¢liriimeye terkedilmistir.

5.2.2.1989-2000 yillar: arasi

1989 yilinda Biiyiiksehir Belediyesi statiisiine gecen Kayseri kentinde, gelisen ve
hizla biiyliyen kentin daha dnce gergeklestiremedigi hayalini hayata gecirmek i¢in
girisimlerde bulunulmustur. Subat 1990 tarihinde, Transurb Consult S.A. ve Ensa
Group L.L.C. firmalarmin olusturdugu ortakliga, Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre
Ulasim Etiidii ve Rayli Toplu Tasim Fizibilite Etiidii hazirlanmasi isi ihale edilmis ve

1991 yilinda etiid tamamlanmistir. Rayli sistem amagli hazirlanan ulagim etiidiinde,
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mevcut ulasim durumunun tespiti ve ileriye doniik ulagim tahminlerin yapilmasi
asamalar1 gerceklestirilmistir. Kentin ulasim yapisinin modellenmesi amaciyla kent
ve kentsel ulagim durumuna ait veriler toplanmis ve degerlendirilmis, gelecekteki
ulagim ve sosyo ekonomik verilerin tahmini gerceklestirilmis, yapilan anketlerin
degerlendirilmesi ile kentin sosyo-ekonomik yapisi hakkinda veriler elde edilmeye
calistlmigtir.  Saha calismalar1 esnasinda trafik sayimlari ve siirlicii anketleri
yapilmis, doluluk-bosluk oranlari tespit edilmis, otobiis, minibiis sitemlerine ait
bilgilere ulagilmistir. 1991 yilina ait bilgilerin toplanarak ulasim modellemesinin
kalibrasyonu gerceklestirilmis, kent i¢in hafif rayli sistem gilizergahi, yolculuk talep

tahminleri ortaya konmustur [Ozalp, 2007].

Aralik 1991 tarihinde hafif rayli sistemlerin ekonomik fizibilitesinin yapilmasi
amaciyla baslayan ¢alisma sonucunda, Ulastirma Bakanligi’nca yapilan incelemeler
dogrultusunda, firmaya, teknik sartname ve avan projelerin hazirlanmasi, hafif rayh
sistem tiirlinlin se¢imi, teknik ¢izimlerin ve dokiimantasyonun hazirlanmasi amactyla
Temmuz 1994 tarihine kadar siire verilmistir [Transurb Consult S.A. ve Ensa Group

L.L.C., 1994].

Yapilan ulagim etiidiine istinaden mali kaynak arastirmasi ¢aligmalar1 baslamus,
merkezi hiikiimetin bu konuya bakis agis1 pozitif yonde degistirilmeye ¢alisilmistir.
1. asama olarak Seker Fabrikas1 — Ekol (Tuna Kavsagi) arasinda Sivas Caddesi ve
Osman Kavuncu Bulvar1 hattinda dogu-bati yoniinde ilerleyen yaklasik 10 km
uzunlugundaki hattin, kentin gelisme potansiyeli géz Oniine alinarak belediyesince
ongoriilen Cirkalan yoniinde 5.5 km uzunlugundaki ilave hat ile 15.5 km.’ye
ulagsmasi hedeflenmistir. Etiidii gergeklestirilen rayli sistemin elektrikle isletilecegi
ve yaklasik 500 metre durak araligi ongoriisiiyle durak sayisiin 21 adet olacagi
Onerilmistir. Daha sonraki asamada ise, rayli sistem hattinin, kuzey-giiney yoniinde,
Erkilet Havaalam ile Erciyes Universitesi yerleske alanmi birbirine baglamasi
hedeflenmistir. Ancak c¢aligmalarin yavag ilerlemesi ve mali kaynak temininde
yasanan sorunlar, sistemin kurulmasi siirecini geciktirmis, yapilan ¢alismalar, rayl
sistem projesi fizibilite ¢alismalarima kaynak olusturan ulasim etiidiinden Oteye

gecememis, yeni bir se¢cim donemi ile yarida kalmustir.
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Kayseri Kentsel ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ve Rayli Toplu Tasim Fizibilite
Etlidiiniin hazirlanmasindaki amag, hafif rayli sistemin ekonomik fizibilitesinin
yapilmasidir. Etiid kapsaminda hazirlanan 6n fizibilite raporunda, kisa dénemde
gelisen Kayseri Kenti i¢in ulagim sorununun ¢oziimii i¢in hafif rayli sistemin gerekli

olduguna yer verilmistir.

Calismalar esnasinda 3 adet alternatif senaryo olusturulmus, bunlarin iginden 2.
(ekonomik analiz) alternatif one ¢ikmustir. Alternatifler olusturulurken sistemin kat
edecegi hattin topografik ve fiziksel esikleri, arazi kullanim durumu, araziye iliskin
toprak yapisi ve haritalama bilgileri ile mevcut trafik durumu dikkate alinarak

degerlendirme yapilmustir.

1991 yilinda hazirlanan 6n fizibilite calismasinin dayanak olusturdugu 1994 yili
ulagim etiidiinde, rayli sistem projesinin fayda-maliyet analizi, o giinkii Tiirkiye
sartlarina adapte edilerek giincellenmistir. 1991 yilinda baslayan ¢aligmalarin sadece
ekonomik analizleri yeniden degerlendirilmis, yiiksek oranli enflasyon verilerinin
varligindan dolay1, maliyet analizinde birim deger dolar ($) olarak kullanilmistir.
Maliyet analizinde parasal fayda-maliyet degerlendirmesi yani sira diger

kazanglardan da bahsedilmistir. Bu kazanglar;

— Enerji kazanci
— Karayolu bakim onarim maliyeti kazanci
— Kaza maliyetleri kazanci

— Yolculuk zamani kazanci olarak degerlendirilmistir.

Transurb Consult S.A. ve Ensa Group L.L.C. firmalarinin olusturdugu ortaklik
tarafindan, Kayseri Kenti¢ci ve Yakin Cevre Ulagim Etiidii ve Rayli Toplu Tasim
Fizibilite Etiidii kapsaminda ongoriilen hafif rayli sistem aracinin 6zellikleri sekil.5.1

de gosterilmigtir.
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Sekil 5.1.1991 Yilinda uygulanmasi planlanan rayl sistem aracinin 6zellikleri

Secilen alternatifteki hafif rayli sistem aracinin 6zellikleri ¢izelge 5.2°de verilmistir:

Cizelge:5.2: HRS araci teknik 6zellikleri (1991)

HRS. ARACI TEKNIK OZELLIKLERI (1991)
UZUNLUK 29m
GENISLIK 2.65m
TOPLAM YUKSEKLIK 3.30m
YERDEN YUKSEKLIK 0.80-0.90 m
YOLCU KAPASITESI Oturan: 45, Ayakta: 300 (7 yolcu/m2)
KAPI SAYISI 5 (her yonde)
EKLENTI SAYISI 2
SURUCU KABIN SAYISI 2
MAKS. iVMELENME 1,0 m/s2
MAKS. YAVASLAMA 1,3 m/s2 (servis freni)
MAKS. YAVASLAMA 2,0 m/s2 (acil fren)
MiN. KURP 25m
MOTOR GUCU 2X250 kW

[Transurb Consult S.A. ve Ensa Group L.L.C., 1994].
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Secilen rayli sistem alternatifinin yapim asamasina 1995 yilinda gegilecegi, yapim
siiresinin 3 yili alacagi, ancak beklenmedik aksakliklarin meydana gelebilecegi
diisiincesiyle 1999 yilinda faaliyete gegebilecegi goze alinmistir [Transurb Consult

S.A. ve Ensa Group L.L.C., 1994].

1994 yilinda yonetimin degismesi ile bu hayal yine rafa kaldirilmistir. 2000 yilina
kadar gecen siirede bu denli biiyiikk bir yatirnmin Kayseri i¢in gerekli olmadigi
diistincesi ve kent niifusunun 1 milyonun altinda olmasinin rayli sistem i¢in uygun
olmadig1 yoniindeki DLH ilkesinin asilamamasindan dolay1r herhangi bir ¢alisma

gerceklestirilememistir.

5.2.3. 2000-2009 yillar: arasi

Kayseri Biiytiiksehir Belediyesi, “Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ile
Rayli Sistem Avan Projesi ve Fizibilite Etiidii Hazirlanmas1” isini 12 Ocak 2000
tarihinde ihaleye c¢ikarmistir. Bu kapsamda Eser Miihendislik Miisavirlik A.S. ile
Tractebel Development Engineering S.A. firmalarinin olusturdugu KRTS (Kayseri
Rayli Tagima Sistemi) Ortak Girisimince ¢aligmalar baslatilmigtir. Mevcut ve ileriki
yillarda kars1 karsiya kalinmas1 muhtemel ulagim sorunlarinin tespiti ve bu sorunlarin
toplu tasim agirlikli bir ulasim yapisi ile ¢oziimlenmesinin temel hedef olarak
belirlendigi ulagim etiidii ¢aligmalar1 baslamistir. Mevcut bilgi ve belgelerin
toplanmasi, yeni bilgi derleme c¢alismalari, anket ¢alismalari, ulasim ana planm1 ve
planlarin revize edilmesi siirecleri ile Subat 2003 tarihinde yapim miisavirligi ihalesi,
Ocak 2004 tarihinde de yapim ihalesi gerceklestirilmistir. Ihalenin kesinlesmesi ile
birlikte Temmuz 2004 tarihinden itibaren Hazine Miistesarlig1 ile kredi goriismeleri
baslamig, bu goriismeler 14 Aralik 2005 tarihinde tamamlanarak kredi sozlesmeleri
imzalanmistir. 5 Ocak 2006 tarihinde miiteahhit firmaya isyeri teslimi yapilarak
ingaata baglanmis olup, Maliye Bakanlig1 ile Ansoldo-Breda Firmasi arasinda sz
konusu olan stopaj ihtilafinin ¢oziilmesi i¢in 6 aylik bir slire gerekmis, 20.06.2006
tarihinde ¢dziime ulasilabilmistir. Isin 1095 giinliik siiresi, 5 Ocak 2009 tarihinde

bitiyor olmasma ragmen, stopaj konusundan kaynaklanan gecikmeden dolayi,
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yapimc1 firmaya 31 Temmuz 2009 tarihine kadar siire uzatimi verilmistir. 1 Agustos

2009 tarihinde Kayseri Hafif Rayl1 Sistemi hizmete baslamistir.

Kayseri kent biitlinii i¢in 12 Ocak 2000 tarihinde ihaleye ¢ikarilan Kayseri Kentigi ve
Yakin Cevre Ulasim Etiidii ve Rayli Sistem Avan Projesi ve Fizibilite Etiidii ¢alisma
siirecinde, yetkili firma tarafindan c¢esitli zamanlarda raporlar hazirlanmistir. Elde
edilen sonuglar ve etiidler ile ilgili genel ozellikler yillar itibariyle farkli alt

basliklarda degerlendirilmistir.

Temmuz 2000 tarihli ulasim raporu

Kent ve Yakin Cevresinin Mekansal Gelisimine Iliskin Senaryolar 2020 Y1l Niifus
ve Isgiiciiniin Mekansal Dagilimi bashkli ilk raporda, proje alami sinirlarinin
belirlenmesi ¢aligmasi gergeklestirilmistir. Smir tayininde, ¢evre yerlesimlerin
Kayseri kenti ile giinliik is, egitim, konut gibi ulagim talepleri ve Kayseri’nin bu
yerlesmeler lizerindeki mekansal, sosyal ve ekonomik etkileri esas alinmistir. Proje
alan1 icerisinde bulunan 152 mabhalle, projenin amacina uygun olarak 97 bolgeye

indirgenmistir.

Projenin hedef yil1 olan 2020 yil1 i¢in kentsel yapinin tanimlanmasi ve senaryolarin
olusturulmasi amaciyla planlama alaninda sosyo-ekonomik, demografik ve mekansal
yap1 incelenmis, calisma alanlarinin gelismesi, konut yerlesim alanlarinin yer se¢imi
konularinda bilgiler derlenmistir. Kent makroformunun olusumunda etkili dogal ve
yapay esikler ile Onemli kentsel yatirnmlarin yer se¢imlerinin cazibesinin
belirlenmesi, kent ekonomisini ve mekansal gelisimini etkileyen baslica isyeri ve
sanayi yatirimlarinin ve toplu konut alanlarinin mekansal dagilimi ve gelecek
hedefleri iizerinde durulmustur. Niifus hareketleri irdelenmis, gelecege doniik
projeksiyon hesaplar1 ve niifus tahminleri yapilmistir. Ayrica raporda, onay tarihi
1989 olan vyiriirliikteki imar planlarindaki niifus ve calisma alanit kapasiteleri

hakkinda yorumlar getirilerek durum tespiti yapilmistir [Eser Miihendislik, 2000].
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Temmuz 2001 tarihli ulasim raporu

Ulastirma Bakanligi, DLH Genel Miidiirliigii tarafindan hazirlanan teknik sartname
kosullarina uygun olarak Kayseri Rayli Tagima Sistemi (KRTS) Ortak Girigimi’nin,
Kayseri kentinin, mevcut ve ileride karsilasilmasi muhtemel ulasim sorunlarinin
tespiti, bu sorunlarin ¢oziimiinde toplu tasim agirlikli bir ulasim sistemi ig¢in
Onerilerin  gelistirilmesi amaciyla yapmis oldugu ¢alismalarin  bulgular,
degerlendirmeleri, oneri ve sonuglart 2001 yilinin Temmuz ayinda hazirlanan bu

raporda sunulmustur.

Raporda, mevcut ulagim durumunun tespitine iliskin istatistiki veriler elde edilmis,
kullanilacak ulasim modeli i¢in mevcut bilgilerin yetersiz kaldig1 alanlarda yeni bilgi
toplama calismalar1 gerceklestirilmistir. Kentlilerin sosyo-ekonomik durumlari,
yolculuk aligkanliklar1 hakkinda bilgi verecek anket calismalari yapilmis, calisma
alaninda belirlenen zonlarda trafik sayimlari ve gozlemleri yapilarak ulasim

sisteminin verileri ortaya konmustur.

Kentsel yapinin Ozelliklerinin ortaya konmast amaciyla cesitli kurum ve
kuruluslardaki mevcut bilgi ve dokiimanlar derlenip incelenmis, elde olmayan yeni

bilgiler toplanmis ve arazi ¢aligmalar1 yapilarak bazi bilgiler de giincellenmistir.

Bu ¢alismada 6zellikle konut ve sanayi alanlarinin gelisme durumlar ve egilimleri

incelenmis, planlanan ve 6nerilen ulasim projeleri ile iliskileri degerlendirilmistir.

Kentin batisinda Organize Sanayi Bolgesinin kurulmus olmasi, Hacilar Organize
Sanayi Bolgesinin kurulma calismalarimin baslamas1, Agag Isleri, Demirciler Kiigiik
Sanayi Sitesi, Nakliyeciler Sitesi gibi ¢aligma alanlari ile 1986°da proje ¢alismalari
baslayan 20.000’den fazla konutun yer aldigi Belsin Toplu Konut Bolgesi’nde,
konutlarin yapiminin bitirilmis ve ikamet ediliyor olmasi ile kentin dogusunda
Toptancilar Sitesi, Dogu Sanayi Sitesi, Keresteciler Sitesi, Mobilyacilar Sitesi gibi is

alanlar1 ile 4.500 konutluk Beyazsehir Toplu Konut Projesi, 600 konutluk Kaykoop
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Projesi, 2.000 konutluk ildem Kooperatifi ve 600 konutluk Mimsin Projesi ile konut

alanlarinin bu alanda yogunlasmasi, raporda dikkat ¢ekilen unsurlardir.

Hazirlanan ulasim etiidiinde hedef yili olan 2020 yili ig¢in beklenen yolculuk
taleplerini karsilayacak sekilde ulagim sistemi gelistirme Onerileri ve proje
alternatifleri ortaya konulmus, kentsel ulasima iliskin politika ve stratejiler
belirlenmistir. Kentsel yolculuklar, Konut Uglu Is, Okul ve Diger yolculuklar ve
Konut Uglu Olmayan yolculuklar olarak siniflanmistir. Kayseri kenti i¢in 2020 yili
itibariyle yolculuk talep diizeyi ve bu taleplerin toplu tasim ve 6zel ulasim tiirleri
arasindaki paylasimi, uzun dénemli stratejiler arasinda yer almistir. Kisa ve orta do-
nemli stratejiler ise mevcut toplu tasim hizmet diizeyinin gelistirilmesi, kent
merkezindeki ulasim ve trafik kosullarini iyilestirici 6nlemlerin alinmasi ve yaya
ulasgiminin  desteklenmesine yonelik uygulamalarin  gergeklestirilmesi  olarak

Ozetlenmistir.

Elde edilen bulgular sonucu, 6 adet alternatif ortaya c¢ikmistir. Bu alternatifler,
Egilim Alternatifi, Otobiis Alternatifi, Dogu-Bat1 Koridoru Rayli Sistem Alternatifi,
Dogu-Bat1 ve Kuzey-Giiney Rayli Sistem Alternatifi, Dogu ve Bati Rayli Sistem
Alternatifi ile Merkez Giineyinden Gegen Dogu-Bati Rayli Sistem Alternatifidir.
Kayseri ve Yakin Cevresi Ulagim Etiidii kapsaminda yapilan ¢aligmalar sonucunda
2020 hedef yilinda hat boyundaki yolculuk taleplerinin, 3. alternatifin uygulanmasi
ile karsilanabilecegi, s6z konusu rayli sistemi desteklemek {izere de gerekli

diizenlemelerin yapilmasi 6nerisi sunulmustur [Eser Miihendislik, 2001].

Agustos 2005 tarihli ulasim raporu

5216 sayili Biiyiiksehir Belediye Yasasi kapsaminda sinirlari genisleyen Kayseri
Biiyiiksehir Belediyesinin sorumluluk alaninin da genislemesi sonucu, belediye
siirlart dahilindeki niifusun ulagim gereksinimlerinin tespit edilerek karsilanmasi ve
yapim asamasina gelinmis bulunan Kayseri Rayli Tagima Sistemi’nin kentsel ulasim
sistemi i¢ginde biitiinlestirilmesi amaciyla belediyesi Ulagim Ana Plan1 hazirlanmasini

giindeme getirmistir. Teknik sartnameye gore 2025 hedef yili i¢in Kayseri Ulagim
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Ana Planina altlik teskil edecek Mevcut Bilgilerin Toplanmasi ve Degerlendirilmesi
calismalarini iceren bu ilk raporda, basta belediyeler olmak {izere diger kamu kurum
ve kuruluslariin ve ilgili meslek odalar ile sivil toplum kuruluslarinin ellerindeki
mevcut verilerin toplanmasi, derlenmesi, incelenmesi ve degerlendirilmesi

amaglanmustir.

Elde edilen verilerin degerlendirilmesi ile hangi alanlarda bilgi yetersizliginin
oldugunun ortaya ¢ikmasi ve bu bilgilerin elde edilmesi planlanmigtir. Ulasim konut
anketleri, trafik sayimlari, yol kenar1 anketleri ve diger saha ¢alismalar1 bulgularinin
da yeni bilgi toplama calismalar1 cercevesinde gergeklestirilip, yolculuk talep

tahminlerinde kullanilmak amaciyla degerlendirilmesi hedeflenmistir.

Bu donem itibariyle, kent makroformunu ve kentsel gelismeyi belirlemek {izere
1/50000 6lcekli Cevre Diizeni Plani ile 1/25000 ve 1/5000 6lcekli Nazim Imar Plan
calismalarinin ihale edildigi ve calismalarin devam ettigi belirtilmistir. Henliz
planlama calismalar1 baslangi¢ seviyesinde olsa da Nazim Plan ile Ulasim Ana
Plan’nin birlikteliginin saglanmasi ve her iki planda Ongoriilen plan kararlariin
esglidiimiiniin saglanmasi i¢in plan miiellifi ve belediyesi ile karsilikli etkilegsimin
sirdiriildiigii ifade edilmistir. Kentsel gelismelerin izlenip degerlendirilebilmesi
amaciyla 2004 tarihli uydu fotograflarinin da ¢aligmada ydnlendirici ve bilgilendirici

oldugu belirtilmistir.

Raporda niifusa iliskin demografik, sosyal ve ekonomik yap1 irdelenmis, niifusun
mekansal dagilimi verilmistir. Projeksiyonlar ile hedef yili gelisimi ongoriilmiistiir.
Kocasinan Bulvar1 ve Sivas Caddesinin, kent i¢i ulasim aginda en énemli yol olarak
sayilldig1 raporda, genis sehir i¢i yol olan Sivas Caddesinin, kentin yol boyu
gelisimine etki ettigi ifade edilmistir. Yeni Kuzey Cevre Yolunun insaatina
baslandig1, Kocasinan Bulvarinin kenti¢i yol olarak kullanilabilecegi ve kentin

giineyinden gecgecek Giiney Cevre Yolu fikrinin benimsendigi anlatilmistir.

Yol kalitesi gayet iyi durumda olan Kayseri kent biitiiniinde ara¢ sahipliliginin ve

kullaniminin artmasi sonucu, kentte sorunlu olarak goriilen bazi kavsaklarda katli-
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kavsak ¢oziimleri ile sorun ¢éziimiine gidildigi, bunlarin bir kisminin uygulandigi bir
kisminin da 2005 yaz aylan itibariyla projelendirilerek insaatina baslanacagi ifade
edilmistir. Rayli sistem gilizergahi ile karayolunun ortak kullaniminda olacak Sivas
Caddesi iizerinde ara¢ ve yaya alt gecitleri yapilarak, arag trafiginin rahatlatilmasinin

amaclandigi belirtilmistir.

Kentte yaya yolculuklarmi 6zendirici ve destekleyici nitelikte yaya yolu/bolgesi
uygulamalar1 sinirli oldugundan, yaya yolculuklarin oraninin azaldigi, arach
yolculuklarin paymnin arttigi vurgusu yapilmistir. Bisiklet, moped ve motorsikletin,
kentsel yolculuklarda etkin bir ulagim tiirli olarak kullanilmadigi, otomobil sahipliligi
oraninin yliksek oldugu kentte taksi kullaniminin yayginlasmadigi, kent i¢i ulasgimda
yaygin bir minibiis hatt1 sebekesi ile 6zel halk otobiisleri ve belediye otobiislerinin
kullanildig1 ifade edilmistir. Kent ile ¢evre ilgeler arasindaki yolcu tasimaciliginin
Tuna Caddesi iizerinde yer alan Biinyan Garaji’ndan yapildigi tespit edilmistir.
Kayseri’de isletme yapan servis araclari, Ogrenci servisleri ve ig¢i-memur
tagimaciligimin yapildig1 servisler olarak iki kategoride degerlendirilmistir [Eser

Miihendislik, 2005].

Evliil 2006 tarihli ulasim raporu

Raporda 2000 yilinda gergeklestirilen konut anketleri ve trafik sayimlarinin
giincellenmesi ve 2000 yilindan bu yana kentte izlenen gelisme yonii ve hizi, yeni
gelisen alanlarin yogunlastig1 bolgeler, bolgeler itibariyle hanelerin sosyo-ekonomik
ve yolculuk 6zellikleri ile bu 6zelliklerde gozlenen farkliliklar analiz edilmis, hedef

yil1 olan 2025 yili i¢in daha dogru 6ngorii yapilmasi amaglanmustir.

Trafik sayim1 ve anket calismalarinin normal bir isgliniinii yansitmasinin dogrulugu
diistincesinden hareketle, 2005-2006 §gretim yilinin baslamasinin ve 2005 yili ortasi
itibariyle, Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan, kentin ana akslar1 tlizerinde bes adet
kavsak ile ara¢ ve yaya alt gec¢it caligmalarinin baslamis olmasinin, saha

calismalarinin bir siire ertelenmesine sebep oldugu belirtilmistir.
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Calismada, bilgisayara dayali bir ulasim talep tahmin modeli kullanilacagindan,
yolculuk bilgilerinin 6zellikle baslangic-bitis bilgilerinin belirlenen ulagim trafik
bolgeleri bazinda toplanmasi amaciyla Ulasim Konut Anketleri gergeklestirilmistir.
2000 yilinda yapilan anketler, niifus ve istihdamdaki degisimler ve bunlarin
mekansal dagilimi  yoniinden, yeniden go6zden gecirilmis ve karsilastirmali

degerlendirme yapabilme imkan1 sunmustur.

Mevcut trafik ve yolculuklarin niteligi ve dagilimini belirlemek, hedef yilda talep
tahmininde bulunmak i¢in kurulacak bilgisayar benzetim modelinin kalibrasyonunda

kullanilmak tizere kent 6l¢eginde trafik sayimlar1 gerceklestirilmistir.

Hizli kentsel gelisme ve kentsel aktiviteler aras1 mesafelerin artmasi sonucu, insaati
devam eden hizli, konforlu ve uzak mesafelere daha kolay erisim imkani saglayan
rayli toplu tasim sisteminin faaliyete ge¢mesiyle, kent ceperlerinde farkli arazi

kullanimlarin yer se¢ecegi ongdriilmiistiir [Eser Miihendislik, 2006].

Subat 2007 tarihli ulasim raporu

Kayseri Ulagim Ana Plan1 Revizyonu seklinde ele alinan raporda, 2006 yilinin Eyliil
ayinda hazirlanan raporun birka¢ boliimiinde giincelleme yapilmistir. Erkilet
Havaalanina iligkin trafik degerlerinin ve kentsel trafikte olusan kazalarin dagilimina

iliskin bilgiler verilmistir [Eser Miihendislik, 2007].

Subat 2008 tarihli revize ulasim raporu

Kayseri Ulasim Ana Plam1 hazirlanmas1 isinde bu zamana kadar yapilmis
calismalarin ve elde edilen bulgularin 6zetlendigi raporda 2025 yili yolculuk talep
tahminleri dogrultusunda 6n ¢6ziim alternatifleri gelistirilmistir. Karsilastirmal

degerlendirmeye tabi tutulan 7 adet alternatif tespit edilmistir.

Kentsel rayli sistem Onerileri igeren alternatifler arasinda 1. alternatifin, bugiin

isletilmekte olan Hafif Rayli Sistem giizergahimmi kapsadigi, bu alternatifte 17.5 km
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uzunlugunda, durak araliklar1 365 m—810 m arasinda degisen ¢ift hath bir sistemin
Onerildigi belirtilmistir. 2. alternatif ise; mevcut hattin teknik ve isletme 6zellikleri ile
ayni olup, Beyazsehir- Gesi arasindaki 9 km uzunlugundaki hat Onerilmistir.
Alternatif 3, kentin giineyinde yer alan Erciyes Universitesi ile kent merkezi
arasindaki yolculuk taleplerine cevap vermeyi amaglamakta olup, 7 km uzunlukta
olmas1 Ongoriilen hattin lastik tekerlekli toplu tasima araclari ile beslenerek, Talas
tarafindaki yolculuklarin istasyonda sonlanarak rayli sisteme aktarilmasi hedefi
belirlenmistir. Talas hattindaki yeterli yolculuk talebine erisilememesinin yani sira,
Erkilet koridorundaki yogun talebin, mevcut yol kapasitesi ile karsilanmasinda
karsilagilacak sorunlari bertaraf etmek amaciyla Talas-Erkilet hattt 4. alternatif
olarak sunulmus ve bu alternatif i¢indeki giizergah se¢imindeki degiskenlikler de alt

alternatifler olarak degerlendirilmistir.

Tanimlanan alternatifler, 2025 hedef yil1 bulgular1 ile kalibre edilmis, talep tahmin
yonteminde isletilerek yolculuk talepleri karsisinda ortaya koyduklari performans
Olciitleri degerlendirilmistir. Bu alternatiflerin degerlendirilmesi sonucunda, dogu-
bat1 yoniinde OSB-Mimsin Kavsagi arasindaki mevcut hattin Gesi baglantisinin
yapilmasi, diger ulagim taleplerinin karayolu diizenlemeleri ile karsilanmasi ¢ikarimi
yapilmustir. Kent i¢inden gegen TCDD hattinin Kuzey Cevre Yoluna paralel sekilde
kuzeye kaydirilmas1 projesinin hayata gegmesi ile bu alanin hem toplu ulasim hem
de bireysel ulasim hizmetlerinde kullanilmasi Ongorilmiistiir [Eser Miihendislik,

2008].

Subat 2008 tarihli ulasim raporu

Gelecekteki Yetersizliklerin ve Sorunlarin Belirlenmesi ve C6ziim Alternatiflerinin
Olusturulmasit ve On Degerlendirmesi Raporlar1 ismi ile hazirlanan raporda, Kayseri
Ulasim Ana Plan1 kapsamina giren alanda 2025 yili itibariyle olugsmasi beklenen
giinliik yolculuklarin ulagim talep tahmin modeli vasitasiyla belirlenmesi sonucunda,
ulagim sisteminde beklenen darbogazlar ve yetersizlikler belgelenmistir. Yetersizlik
ve sorunlarin belirlenmesinde ve alternatiflerin 6n degerlendirme ve elemesinde, baz

olmak tiizere 6l¢iitler belirlenmis, izlenecek politika ve stratejiler tanimlanmistir. Bu
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calisma kapsaminda, alternatiflerin politika ve stratejilere uyumlu olarak
tanimlanmasi, tanimlanan sistem alternatiflerinin teknik yapilabilirlik ve yolculuk
taleplerine yanit verme kapasiteleri acilarindan karsilastirmas: yapilmistir [Eser

Miihendislik, 2008].

Kasim 2008 tarihli ulasim raporu

Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulagim Etiidii ve Rayli Sistem Avam Projeleri ve
Fizibilite Etiidii Hazirlanmasi isi kapsaminda Kayseri Ulagim Ana Planimin
hazirlanmasi, yeni bilgi ve belgelerin toplanmasi ile verilerin giincellestirilmesi
caligmalar1 sonrasinda, 2008 yilinin Kasim ayinda Kayseri II. Asama Rayli Tasima
Sistemi Insaati ve Arag satin almmmasi amaciyla yeni bir rapor hazirlatilmistir.
Raporda 1. Asama igin genel bilgiler verilerek, yapilan ¢alismalar 6zetlenmistir.
2009-2011 yatinm doénemi akabinde de 2011-2041 yillar1 arasi, isletme donemi
olarak tespit edilmistir. Sistemin maliyet hesab1 yapilirken alinacak kredi ve geri
O0demeleri de dikkate alinarak ekonomik analiz yapilmistir. 2009 da ingaatin
baslamasi ve 2011 yilinda bitirilmesi hedefi ile yola ¢ikilan ¢alismada, 2012 yilinda
da 16 adet aracin satin alinmasi planlanmistir. Raporda, III. Asama olarak
nitelendirilen Talas-Erkilet giizergahi konusuna da deginilmistir (bkz Cizelge 5.3 ve

Harita5.4).

Cizelge 5.3. Kayseri rayl sistem etaplarinin uzunluk ve giizergahlar1

GUZERGAH UZUNLUK
I. ASAMA OSB-Yatas Hatti 17.5 km
II. ASAMA Yatas-Mimsin-Ildem 8.7 km
III. ASAMA Talas-AsikVeysel-30Agustos-Kocasinan | 20.9 km
Bulvari-Erkilet

[Eser Miihendislik, Kasim 2008]
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5.3. Kentsel Ulasim Yapisi

Kayseri genig yollari, diizenli kentlesme olgusunun varligi, tarihi ve dogal
giizellikleri ile anilan bir kenttir. Geligsmiglik ve refah diizeyine paralel arag
sahipliliginin ve kullannminin artmasi, kapidan kapiya ve tarifesiz olmasi, kent
biitiiniinde otopark ihtiyacinin karsilaniyor olmasi1 bakimindan otomobil
kullanicilarinin  ulagim iginde paymin artmasi, kentsel ulagim sorunlarinin da
artmasina sebep olmustur. Otomobil kullanicilarinin yol kenarinda park etmesi ve
beklemesi sonucu trafikte yasanan sorunlar da katlanmaktadir. Kentsel ulasimda
kavsak c¢oziimlemeleri genellikle sinyalizasyon agirlikli olup, tek yon uygulamasi
eski kent merkezi hari¢, yok denecek kadar azdir. Ulkemiz kentlerinin biiyiik
cogunlugunda oldugu gibi, Kayseri’de de yaya bolgeleri, bisiklet yollar1 gibi insan
odakli uygulamalar mevcut degildir. Otobiis, dolmus sik¢a kullanilan toplu tasima
sistemleridir. Ulagim sorunlarinin ¢oziimiinde batili kentlerin ¢6ziim yolu olarak
uyguladiklar1 rayh sistemler, Kayseri kent biitiinii icin 1974 yilindan beri hayalden
Oteye gecememis, 2000 yilinda baslanan ¢alismalar neticesinde ancak 2009 yilinda
isletmeye agilmistir. Kentsel ulasimda rayli sistem dncesi ve sonrasi ulagim yapisinda

farkliliklar gozlenmistir.

5.3.1. Rayh sistem oncesi kentsel ulasim durumu

Orta Anadolu Bolgesi’ndeki yol sisteminin lizerinde bulunan kent, bu ana aksin ve
topografyanin olusturdugu genel semaya uygun olarak dogu-bati yOniinde
gelismistir. Ankara-Sivas baglantisini olusturan Osman Kavuncu Bulvar ile Sivas
Bulvar1 kentin omurgasi niteligini tasirken, tarihi kent merkezinde, simdiki surlarin
civarinda kesisen yol hatlar1 kentin gelisimini belirleyici roller iistlenmistir. Kent
genelinde ana toplayict ve dagitici yollar ile yeni gelisen alanlarda 6ngoriilen genis

caddeler kentin ulagim yapisini ortaya koymustur.

1965-1970 yillar1 arasinda yapimi tamamlanan ve g¢evreyolu olarak adlandirilan, o
donemde Kayseri kentini kuzeyden kusaklayarak gecen Kocasinan Bulvari, Devlet

yollarinin devami niteliginde olan ve {ilkesel 6l¢ekte karayolu tasimaciligi islevini
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ylklenen ana arter olarak hizmet vermistir. Kent gelisiminde kuzey yonlii gelismenin
gerceklesmesi ile kent icinde kalan bulvar, kapasite ve fiziksel 6zellikler agisindan
(2x3 seritli, orta refiijlii, asfalt beton kaplama) birinci kademe yol niteligindedir.
Terminal Kavsagi ile Cevre Yolu (Mimsin) Kavsagi arasinda 10 adet sinyalize
kavsak bulunan bulvar yine de hizli bir baglantidir. Kent i¢i ve transit trafik ayni yol
tizerinde birlikte yiiriidiigii icin kaza yoniinden sorunlar olusturmustur. Kocasinan
Bulvarinin yapimi ve faaliyete ge¢cmesi ile Sivas Caddesi, Kayseri kenti ulagim ag1
icinde birinci kademe yol olarak ana aks halini almistir. Kocasinan Bulvari'ndan
terminalin (eski terminal) batisinda giineye ayrilan yol, kent merkezine ulastiktan
sonra, yine Kocasinan Bulvari’'na paralel olarak devam etmekte, doguda
Kahramanmaras yol ayriminda bulvara tekrar baglanmaktadir. Cadde, orta refiij ile
ayrilmis, 2x3 seritli asfalt kaplamali bir baglant1 yoludur. Cadde boyunca, caddenin
giliney yakasinda, ¢ift tarafli otopark ve yaya yolu olarak kullanilan, konut ve ticari
faaliyetlere servis veren toplama yolu bulunmaktadir. 9 adet sinyalize kavsaga sahip
Sivas Caddesi lizerinde, Terminal Kavsagi'ndan baslayip merkezi alanin dogu ucuna
kadar lineer gelisen ticari faaliyetlerden dolayi, cadde boyunca yol kenar1 park ve
zaman zaman da ikinci sira park gozlenmesi sonucu trafik sikigikliklari
yasanmaktadir. Buna karsin hem Kayseri’de yasayanlarin hem de sehre disaridan

gelenlerin, Kayseri imajinda yer alan 6nemli bir imgedir.

Kent merkezinde dogu-bati ve kuzey-giiney yonlii yol agiin kesisim noktasinda
tarihi doku ile ¢evrelenmis Cumhuriyet Meydani, Saat Kulesi, Atatiirk Heykeli ve
tarihi ¢mar agaci ile biitlinlesen bir kavsak goriiniimiindedir. Kent merkezindeki
otopark diizenlemeleri yayalarin yaya alt gecitlerine yoOnlendirilmesi amaci ile
yapilan yaya alt gecitleri (orduevi, hunat, mimarsinan ve yeraltt carsisi giris)
diizenlemeleri rayli sistem Oncesi yapilmis geri doniilmez yatirimlar olarak tespit
edilmistir. Ayn1 sekilde Talas’tan gelen kent i¢i trafigi rahatlatmak amacina yonelik
olarak Yogunburg alt ge¢idi (kavsak diizenlemesi) ayn1 doneme ait yatirimlar olarak

goriilmektedir (bkz resim 5.1).
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Resim 5.1 Rayli sistem 6ncesi Cumhuriyet Meydanindan goriintiiler

Uciincii kademe yollar da, konut vb kullamim alanlar1 iginde kalan ve arazi
kullanimlarina ulagimi saglayan tali yollardir. Cogunlukla asfalt kaplama olan bu

yollar, genislik ve geometrileri agisindan bir homojenlik gostermezler.

1997 yilinda KGM tarafindan projelendirilen ve kenti by-pass ge¢en yeni bir Kuzey
Cevre Yolu projesi, insaat asamasma gelmis bulunmaktadir. Oneri Kuzey Cevre

Yolu, Ankara-Kayseri karayolunun Kiiplii mevkiinden baglayarak Kayseri-Sivas
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Karayolu’na kadar yaklasik 25 km.lik bir giizergahi izlemektedir. Kentin giiney
bolgesinde de Nevsehir-Garipge-Kayseri lizerinden Kapadokya bazli transit trafigi
Erciyes bolgesine ve Adana orijinli trafigi Malatya ve Sivas istikametine
yonlendirecek sekilde bir Giiney Cevre Yolu oOnerisi de Karayollar1 6. Bolge
Miidiirliigii tarafindan gelistirilmis olup, istiksaf etiitleri hazirlanmis ise de heniiz

gerceklesememistir [Dogukan Imar ve Insaat, 2006].

Kent igerisindeki Kayseri Atatiirk stadyumu, eski sehirlerarast otobiis terminali ve
yakin gevre il ile ilgelerin toplu tagim araglari tarafindan kullanilan terminal (eski
Biinyan garaj1) ve Diivenonii meydaninin kuzey batisindaki Kirsehir garaji olarak
bilinen alan kentsel ulagimi etkileyici nitelikteki dikkat ¢ekici arazi kullanimi olarak

sayilabilir.

Kentsel ulasima etki anlaminda kuzey cevre yolu insaati ve ¢evre yolunun kente
baglant1 yollar1 ile kavsak diizenlemeleri ulasim yatirnmi olarak One ¢ikan
yatirimlardir. Kentin dogusundaki Alpaslan Mahallesi ve Melikgazi Mahallelerinin
arasindan kentin Talas ile baglantisin1 saglayacak olan 30 Agustos Bulvar ile kent
merkezinin bu yola baglantisini1 saglayacak olan Kdsk Caddesi yol yapim calismalari
da yine bu donemdeki kentsel ulagimi etkileyecek yatirimlar olarak sayilabilir (bkz

Harita 5.5).

5.3.2. Rayh sistem sonrasi kentsel ulasim durumu

Ozel arag sahipliliginin ve buna bagl olarak kentsel ulasim talebinin artmasi ve
trafik kurallarina uyumun saglanamamasi nedenleriyle, kentin belirli yol ve
kavsaklarinda, 6zellikle de kent merkezini dogu-bat1 yoniinde kat eden ana arter olan
Sivas Bulvar1 iizerinde zaman zaman trafik sikisikligi sorunlart yasanmaya
baglanmigtir. Rayli sistem giizergdhinin da paylastigi Sivas Caddesi iizerinde arag
trafiginin rahatlatilmas1 amaciyla ara¢ ve yaya alt gegitleri Biiyiiksehir Belediyesi

tarafindan ihaleye ¢ikarilmis ve ¢caligmalar baslatilmistir.
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S6z konusu alt gegit insaatlar1 nedeniyle Sivas Caddesi iizerindeki trafik, insaat
stiresince alternatif giizergahlara yonlendirilerek ulagimin saglanmasi hedeflenmistir.
Ayrica Cumhuriyet Meydani1 Kentsel Tasarim Projesi kapsaminda kavsagin yeniden

diizenlenmesi ¢aligmalarina baglanmistir (bkz Resim 5.2).

Kayseri kent biitiintindeki ulasim durumu Rayli Sistem insaatinin baslamasindan ve
sistemin hayata gecirilmesinden sonra degisiklik gostermistir. Sivas Caddesi ve
Osman Kavuncu Bulvar’nin Yeni Sanayi Duragi’na kadar ki bdliimiinde devam
eden rayl sistem hatlar1 ayn1 zamanda Kocasinan ve Melikgazi Belediyelerinin de
sinirlarim1 olusturmaktadir. Kentsel arazi kullanimlarinin ve il¢e smirlarinin keskin

bir ayirici ile birbirinden ayrilmasi, kentsel yasam igerisinde zorluklar yaratmaktadir.

Kentsel ulasimda ana ulasim aksini olusturan Sivas Caddesi’nin rayli sistem
insaatindan dolay: trafige kapanmasi sonucu alternatif ulasim akslarina yonlenmeler
olmus ve fakat insaatin tamamlanmasi ve caddenin ulasima a¢ilmasini takiben s6z
konusu talep geri donmiistiir. Rayli sistem giizergdhinda ayn1 zamanda karayolu
ulagimini kullananlar i¢in de trafigin hizli akisin1 saglayacak diizenlemelere yer
verilmesi bu talebin geri doniisiinde etken olmustur. Dogu-bati yonlii kentici
karayolu ulasimi rayli sistem gilizergdhinda yapilan diizenlemeler neticesinde
kesintisiz olmakla birlikte ayn1 durum kuzey-giiney yonlii trafik i¢in sdylenemez. 4
aylik bir isletim siiresi sonunda rayli sistemin gectigi giizergahta hatti dik kesen
esdiizey kavsaklarda kuzey-giiney yonli trafik sikisikligini olusturmaktadir. Raylh
sistemin II. Asamasmin faaliyete ge¢mesi, sistem araclarinin sayisinin artmasi ve
kentsel ulagim talebinin artmasi, bu sikisikligin tikaniklik boyutunda yasanmasina

sebep olacaktir.

Sivas Caddesi’nin orta refiijiinde isletilen rayli sistem hatti i¢in caddenin giliney
yakasindaki toplama yol ve otoparklar kaldirilmig, genis kaldirimlar yapilan
diizenlemelerle daraltilmistir. Caddenin karsilikli iki yakasinin birbirleriyle olan
iliskisi neredeyse kesilmis, yayalarin yolun her iki tarafindaki faaliyetlerden
faydalanma imkani1 kisitlanmistir. Yaya yogunlugu yiiksek olan Emirgan Parki

tizerinde insa edilen yaya iist gecidi de mahkemeye konu olmustur.



Harita 5.5. Rayl1 sistem 6ncesi durum
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Resim 5.2. Sivas Caddesi ve Cumhuriyet Meydanindaki ingaat siirecleri

Sehirleraras1 Otobiis Terminalinin yeri degistirilmis, terminalin batisinda Bat1 Garaj,
Rayli Sistem giizergahinin dogu ucundaki son duragin oldugu alanda da Dogu Garaji
yapilmis ve ¢evre yerlesimlerle kent arasindaki baglantiy1 saglayan araglar i¢in kent
ici trafikten arindirmaya yonelik tedbirler alinmistir. Kuzey Cevre Yolu yapimi

tamamlanmis ve faaliyete gecmistir (bkz harita 5.6).

Gegmis yillarda kentte trafik sikisikliginin olacagi tahmin bile edilemezken bugiin
itibariyle Ozellikle is-okul seyahatlerinin baslangi¢ ve bitis saatleri olarak bilinen
sabah 7.30-8.30 ve aksam 16.30-17.30 saatleri arasinda trafik sikigikliklarinin

yasandig1 gozlemlenmektedir.

5.4. Kentte Isletilen Rayh Sistem Ozellikleri

2009 Agustos ayinda isletilmeye baslanan Kayseri Rayli Tagima Sistemi, kentin
batisinda Organize Sanayi Bolgesinden baslayip, doguda Kocasinan ve Sivas
Bulvarlarinin kesistigi Mimsin Kavsaginda sonlanan, dogu-bat1 yoniinde isletilen ¢ift
hatl, yaklagik 17,5 km uzunlugunda bir hattir. Bati’da Organize Sanayi Bolgesi
icindeki Bat1 Terminali, Dogu’da Mimsin Kavsagi yakininda Dogu Terminali dahil
28 adet yiizeysel istasyonun yer aldigi, 22 adet rayli sistem araci ile motorlu tagit
trafigi ile esdiizey kesismelerde karma trafikte hemzemin, bunun disindaki yerlerde
tam tahsisli olarak ¢alismasi  Ongoriilen  sistemdir  [http://www.kayseri-

bld.gov.tr/menu/kbb-perfs2009.pdf ].



Harita 5.6. Rayl1 sistem sonrasi durum
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5.4.1. Kayseray’in teknik ozellikleri

Bugiin isletilen rayl sistem aracinin teknik 6zellikleri su sekilde siralanabilir:

Cizelge 5.4. Kayseray’in teknik 6zellikleri (2009)

KAYSERAY'IN TEKNIK OZELLIKLERI (2009)
TipP Iki yonlii siiriis yeteneginde, mafsalli 5-bslmeden olusan tramvay
RAY ACIKLIGI 1435 mm
GOVDE YAPISI Yiiksek direncli ¢elik
VOLTAJ 750 Vdc
ENERJi ALMA TiPi Pantograf
SURUCU Inverter
GUC 460-465 Kw
MAKS. HIZ 80 km/h
MAKS. iVMELENME 1,1 m/s2
MAKS. YAVASLAMA 1,2 m/s2 (servis freni)
MAKS. YAVASLAMA 2,8 m/s2 (acil fren)
MiN. KURP 25 m (Hatta)
BOS AGIRLIK(AWO) 43068 Kg
ARA UZUNLUGU 32,250m(kuplor iceride)
KOLTUK KAPASITESI 68 oturan + 2 dziirlii yeri 203 kisi ( 6 kisi/m2) 273 toplam
YENI TEKER YARICAPI 656mm
SINIR TEKER YARICAPI 610mm
RAY UST KOTUNA YUKSEKLIK|350mm
PLATFORM YUKSEKLIGI 280mm
KATANER SEYIR SEVIYESI 3,85mt - 5,80 mt
AZAMI EGIM Azami %6 egimde siiriis kabiliyeti

[Eser Miihendislik, Kasim 2008]

Kent i¢in ulagim sorunlarinin bertaraf edilmesinde Rayli Sistemlerin kullanilmasi
fikri yillar once atilmis ancak c¢esitli sebeplerle sistemin hayata ge¢mesi ancak
Agustos 2009’u bulmustur. OSB ile Mimarsinan Kavsagi arasinda 17.5 km
uzunlugundaki 1. etap, ¢ift hattan olusmakta, kentin batisinda Organize Sanayi
Bolgesindeki Ana Depo ve Bakim Tesisleri Sahasi ile baglantili Bat1 Terminalinden
baslamakta, Sehit Biiyiikelgi Taha Carim, Hasan Esat Isik, Sehit Biiyiikelgi Ismail
Erez ve Ahmet Gazi Ayhan Bulvarlari'nin ana eksenleri boyunca giderek DSI Bolge
Miidiirligli karsisinda Osman Kavuncu Bulvarinin ana eksenine gegmesinin

ardindan, Karayollar1 Kavsagi sonrasinda Diivenonii, Cumhuriyet Meydani, Nato ve
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Fuzuli alt gegitleri, Tuna Cad.-Sivas Cad. Kavsaklarindan gegerek Kentin dogusunda
Mimarsinan ~ Kavsagr  yakinindaki  Dogu  Terminaline  ulagmaktadir.
[http://www .kayseri-bld.gov.tr/ulasim/ rayli.htm]| Sisteme ait glizergah, Harita 5.7 de

verilmigtir.

Kayseray projesinin baglangicinda 31 adet istasyon ongoriisii varken bu say1 daha
sonra anahat boyunca birbirlerine olan uzakliklar1 400 ~ 800 metre arasinda degisen
28 adet istasyona diigsmiistiir. Bu istasyonlarin 18 adedi kenar peron, 10 adedi ise orta
peron olarak uygulanmistir. (bkz resim 5.3, 5.4) Istasyon araliklarinin ve sayisinin,
istasyon c¢evresinin durumu ve yolcu sayimina paralel olarak diizenlenmesi ile

sistemin rantabilitesini artiracagi diigiiniilmiistiir.

Resim 5.4. Son durak (dogu terminali) ve makas sistemi



I

Harita 5.7. Rayli sistem giizergahi
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Agustos 2009 itibariyle faaliyete gegcen dogu-bati istikametinde 17,5 km
uzunlugundaki Kayseray giizergdh1 boyunca yer alan istasyonlarin isimleri ise

Cizelge 5.5 deki gibidir:

Cizelge 5.5. Kayseray’in Istasyon numara ve isimleri

Sira no |Durak Ad1 Sira no |Durak Adi

1. Organize Sanayi Bolgesi |[[15. Karayollar1

2. Tinaztepe 16. Aydmlikevler

3. 19.May 17. Eski Sanayi

4. Belsin Kiirsii 18. Diivenonii

s. Selimiye 19. Cumbhuriyet Meydani
6. Anafartalar 20. Hunat

7. Keykuat 21. Biiytiksehir Belediyesi
8. Sakarya 22. Fuzuli

9. Stadyum 23. Alparslan

10. Kopriili Kavsak 24. Tuna

11. Yazi1 Baglari 25. Erciyesevler

12. Esentepe 26. Cifte Kiimbet

13. Yeni Sanayi- DSI 27. Yildizevler

14. Anatamir 28. Dogu Terminali

Sistemde Dogu Terminalinde bulunan otobiis aktarma alani ile depolama alanina ait

goriintiiler de Resim 5.5’te verilmistir.

Resim 5.5. Son durak (dogu terminali) depolama ve otobiis aktarma noktasi
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Gilizergah boyunca rayli sistem araci ile karayolu araclarinin hemzemin gegit
noktalarinda oldugu gibi aym platformda hareketine olanak saglayan kesit ve tam
tahsisli diye adlandirilan ¢imlerle ortiilii olan bolgelerde kullanilan kesit olmak tizere
2 tir tip kesit kullanilmigtir. Tam tahsisli bolgelerde rayli sistem araci tamamen
kendine ayrilmis olan yolda hareket etmekte ve diger karayolu araglarinin bu bolgeyi
kullanmast miimkiin olmamaktadir. Biiyiiksehir Belediyesi o6nii ile Fuzuli

Kavsaklarinda yer alan alt gecitlerdeki durak tasarimi da Resim 5.6’da verilmistir.

Resim 5.6. Alt gecitte rayli sistem durag: (Biiyliksehir belediyesi)

1.Etap rayl sistemin isletilmesi ile birlikte Rayli Sistemin 2, 3 ve 4. etap
glizergahlar1 i¢in projelendirme caligmalarina baslanmistir. 2. Etap c¢alismalari
cercevesinde mevcut rayli sistem hattt ile Sehirlerarasi Otobiis Terminali’nin
birlestirilmesi planlanmaktadir. 3. Etap kapsaminda, halihazirdaki rayli sistem
hattimin ~ Mimarsinan ~ Kavsagi’ndan  Beyazsehir-Ildem’e  kadar  uzatilmasi
hedeflenirken, 4. Etap olarak da Sivas Caddesi-Talas-Anayurt hatti planlanmaktadir.
[http://www .kayseri-bld.gov.tr/ ulasim/rayli.htm]

Belediyesince hazirlatilan etiitlerden elde edilen bilgiler 1s18inda, Yatas-Mimsin-
fldem hatt1 igin calismalarin sonlanma asamasma geldigi, Organize Sanayiden,

Cirgalan-Beyazsehir-ildem-Toki bolgesine, Cumhuriyet Meydanindan, Erciyes
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Universitesi ve Talas’a, Cumhuriyet Meydanindan, Erkilet’e uzanan Kayseri Hafif
Rayli Sistem glizergahlarinin gerceklesmis olacagi anlagilmaktadir (bkz harita 5.8).
Raporlarda, dogu-bati hatt1 konusunda ortak fikir birligi olusmus olmasina ragmen,
Erkilet-Talas hatt1 igin ¢esitli alternatifler elde edilmig, bu alternatiflerin

degerlendirilmesi ile sonug elde edilmistir.

Harita 5.8. Rayli sistem etaplar1

Kayseray’in faaliyete geg¢mesi ile birlikte tasidigi yolcu sayisina iligkin veriler
Biiyliksehir Belediyesi Ulastirma Planlama ve Rayli Sistemler Daire Baskanligi

Elektrik Odeme Sistemler Sube Miidiirliigiinden alinmis ve Cizelge5.6’da verilmistir.

Cizelge 5.6. 2010 y1li Mart ayina kadarki toplu tasim ile taginan yolcu sayilari

AYLAR BELEDIYE HALK OTOBUSU RAYLI SISTEM
Agustos Ay1 789.943 4.834.336 1.008.001

Eyliil Ay1 761.260 4.813.944 1.348.734

Ekim Ay1 804.813 6.201.860 1.763.965
Kastm Ay 527.036 5.766.357 1.519.560
Aralik ay1 522.339 6.729.835 1.756.036

Ocak Ay1 436.617 6.668.858 1.792.869

Subat Ay1 336.036 6.214.676 1.768.581
TOPLAM (7AYLIK) 4.178.044 41.229.866 10.957.746

[Kayseri Biiyliksehir Belediyesi Ulasim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanlig1,2010]
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Tabloda Kasim ayinda taginan yolcu sayisinda ciddi bir azalma goriilmektedir.
Bunun sebebi, domuz gribi 6nlemleri kapsaminda Kayseri II Milli Egitim
Midiirliigii’niin almis oldugu 11-18 Kasim tarihlerini kapsayan 1 hafta siireli tatil
kararidir, keza ayni donemdeki halk ve belediye otobiisii yolcu sayisinda da ayni
diisiis s6z konusudur. Isletmeye gegmesinden itibaren gegen 7 aylik siirede aylara

gore Kayseray’in tasidigi yolcu sayisi giinliik olarak su sekildedir:

Cizelge 5.7. Rayli sistemle aylik ve giinliik taginan yolcu sayilari

AYLAR YOLCU SAYISI (aylik) YOLCU SAYISI (giinliik)

Agustos Ay1 1.008.001 32.516
Eylil Ayt 1.348.734 44.958
Ekim Ay1 1.763.965 56.902
Kasim Ay1 1.519.560 50.652
Aralik ay1 1.756.036 56.646
Ocak Ay1 1.792.869 57.834
Subat Ay1 1.768.581 63.163
TOPLAM (7AYLIK) 10.957.746 51.687

[Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Planlama ve Rayli Sistem Daire Bagkanlig1,2010]

5.4.2. Kayseray’in ekonomik o6zellikleri

Kayseray’in yatirm ve isletme maliyetleri konusunda wulasilan raporlar
incelendiginde kesin rakamlar elde edilememistir. Kayseri Biiyliksehir Belediyesi iist
diizey yoneticileri Kayseri Rayli Sisteminin I. Asamasi olan 17.5 km uzunlugundaki

hat i¢in 100 milyon € ayirdiklarini brifing vb toplantilarda dile getirmislerdir.

Cizelge 5.8. Kayseray projesinin maliyet tablosu

Bina Insaat Isleri 24.845.554,65 €
Mekanik Isler 25.756.548,58 €
Rayli Sistem Araglar 49.349.468,96 €
TOPLAM 99.951.572,19 €

[Ulusoy, 2009]
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Hayata gecirilen rayli sistemin Biiyliksehir Belediyesi biirokratlar1 ile yapilan
goriismede ise 150-200 milyon €’ya mal oldugu ifade edilmis ve maliyet konusunda

cok genis bir aralik birakilmistir.

30 Kasim 2008 tarihinde hazirlanmis raporda, 2009 yilinda baslanmasi ve 2012°de
isletmeye alinmasi ongoriilen  Yatas-Mimsin-ildem giizergdhinda 8,7 km
uzunlugundaki II. Asama rayl sistem projesinin, 181.263.223 USD yatirim maliyeti
olacagt belirtilmektedir. Caligmalar1 tamamlanmak {izere olan Kayseri II. Asama
Rayli Tasima Sistemi i¢in detayli mali analiz yapilmis oldugu halde, I. Asamada
fizibilite yapilmasi yerine eldeki kaynaga gore rayli sistem seklinin segilmesi

yoniinde kararlarin alindig1 diisiincesi ortaya ¢ikmaktadir (Eser Miihendislik, 2008).

Kayseray icin yapilmis harcamalarin yani sira belediyesi tarafindan, sistemin
isletilebilmesi amaciyla gesitli iist yap1 ve gilizergah ¢evresi diizenleme calismalari
yapilmistir. Ulagim Ana Planinin ihale edilmesi ve miiteahhit firma tarafindan
caligmalar siirerken, belediyesince de sisteme yonelik ihaleler yapilmistir (Bkz.

Cizelge5.9).

Cizelgede Rayli Sistem gilizergahinda ve sistemin isletiminde gerekli diizenlemeler
yapilabilmesi icin Biiyliksehir Belediyesince yapilan ihaleler siralanmis, ¢izelgede
rakamlarla ifade edilen is kalemlerine iligkin mekansal gdsterim Harita 5.9°da

verilmistir.

Yukarida is kalemleri verilen ihalelerden baska rayli sistem giizergdhi boyunca tagit
yolu genislemesi ve yaya yolu daralmasi, otoparklarin yeniden diizenlenmesi igin
kullanilan kaynak ile siire¢ igerisinde belediye aleyhine sonuglanan kamulagtirmasiz
el atma davalarindan (6rn: Emirgan Ust gegidi) kaynakli bedeller hicbir sekilde

dikkate alinmamustir.



Cizelge 5.9. Rayli sisteme iligkin diizenlemeler i¢in yapilmis ihaleler
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, , IHALE IHALE TUTARI
IHALENIN KONUSU TARIHI (L)

M.K.P. Bulvar1 Buzkan 6nii alt gecidi yapimi (1) 22.05.2005 1.660.802.92
M.K.P. Bulvar1 Yiizme Hav. 6nii alt geg¢idi yapimi (2) 22.05.2005 2.705.839.58
M.K.P. Bulv. Giiltepe Parki 6nii alt gecidi yapimi (3) 22.05.2005 1.907.784.12
Fuzuli Kavsag: alt gecidi yapimi (4) 22.05.2005 4.355.418.53
Biiyiiksehir Belediyesi onii alt gecidi yapimi (5) 22.05.2005 6.404.486.48
Orduevi yaya alt gecidi yapimi (6) 22.05.2005 902.927.10
Biiyiiksehir Belediyesi ve Orduevi onii yiiriiyen merdiven | 28.07.2005 1.339.000.00
alimi (5,6)

Cumhuriyet Meydan1 Yeraltt Carsis1  girislerinin ~ geri | 17.04.2006 1.058.430.50
¢ekilmesi (7)

Meydan Diizenlemesi (8) 25.04.2006 652.093.00
Yeralt1 Carsist yiirliyen merdiven alimi (7) 25.04.2006 825.000.00
Sivas Caddesi Emirgan Ust Gegidi (8) 28.05.2008 2.310.000.00
Rayli Sistem gilizergahindaki yesil bant smirina betonarme | 17.07.2008 111.005.00
hatil yapimi

Rayli Sistem giizergahinda 19 kavsakta geometrik diizen ve | 14.08.2008 59.000.00
sinyalizasyon projeleri

Rayli Sistem giizergahindaki kavsak diizenlemesi 13.10.2008 103.780.00
Rayli Sistem duraklarina yaya yolu baglantis1 yapim 19.11.2008 96.500.00

[http://www.kayseri-bld.gov.tr/ilanlar/ihale-ana.htm]

5.4.3. Kayseray’in ¢evresel ozellikleri

Kayseray’in faaliyete gecmesi ile ayni giizergahtaki otobiis ve minibiislerin bir

kisminin bu hattan kaldirilmasindan dolayi, ulasim sistemlerinin ¢evreye olan

olumsuz etkileri de azalmistir.

Isletim sisteminden kaynakli, gerek tasit gerekse de yaya trafigi ile paylasimli olarak

hareket ettigi i¢in aracin gectigi glizergahlarda siirekli olarak uyar1 klaksonu

calinmaktadir ki bu da c¢evresel olarak

olusturmaktadir.

insanlari

rahatsiz edecek giriiltii



Harita 5.9. Rayli sistem giizergahi ve ¢evresi i¢in yapilan diizenlemelerin mekansal gosterimi
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Sivas Caddesi ve Osman Kavuncu Bulvari, orta refiijiinde agaclarin bulundugu,
kentin ana ulasim omurgasini olusturan yol iken Kayseray’in bu gilizergahtan
gegmesi, rayli sistem hattinin gectigi alanlardaki agaglarin sokiilmesine sebep

olmustur. Sivas Caddesi boyunca toplama yollarinin bulundugu alanlardaki yesil

doku da rayli sistem planlanmasi ile kaldirilmis, cadde peyzaji degistirilmistir

Resim 5.7. Rayli sistem Nato alt ge¢idinde (B.sehir Belediye) durak diizenlemesi

Agustos 2009 tarihinde isletmeye aliman Kayseray’da gectigimiz 8 ayda iki adet
oliimlii kaza meydana gelmistir. Ozellikle hemzemin gegislerin diizenlendigi
alanlarda yaya ile rayl sistem ¢akisma olasilig1 oldukga yiiksektir (bkz. Resim5.8).
Yaralanmal1 ve maddi hasarli kazalara iliskin istatistiki bilgi ise elde edilememistir.

[Haber, 2009].

|

Resim 5.8. Kayseray duraginda (Hunat) rayl1 sistem oncelikli-kontrolsiiz yaya gecidi
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Ozellikle engelli vatandaslarin rayli sistem aracina inip - binerken ve duraklara
ulagirken yasadigi rahatlik ve kolayliktan sistemin konfor diizeyini artirmaktadir.

rayli sistem duraklarindan tasit trafigi gecilerek ulasilan karsit kaldirimlardaki

diizenleme eksiklikleri, engelli araglari ve ¢ocuk arabalar1 i¢in sorun teskil

etmektedir (bkz. Resim 5.9).

Resim 5.9.Yaya kaldirimlarinda engeliler i¢in eksik diizenleme

5.5. Kayseray hatti ve duraklarinin cevre baglantilar:

Kayseray’in baslangic noktast ¢ok genis bir alana yayilan Organize Sanayi
Bolgesi’dir. Bu alanda calisanlarin ve igverenlerin rayli sistemden yararlanarak kent
merkezine ve toplu konut alanlarina erisimi amaglanmistir. Rayli sistemin 1. etabinin
son duragi olan 28 no’lu Dogu Terminali duraginda ise, kentin dogusunda yer alan
cevre yerlesimlerden ve toplu konut alanlarindan kent merkezi ve kentin batisindaki
calisma alanlar1 uglu yolculuklarin rayli sistem aracilifiyla gerceklesmesi

hedeflenmistir.

Kentte son donem planlama diisiincesi ile kent merkezine yakin bir alanda bulunan
Sehirleraras1t Otobiis Terminalinin kaldirilarak, kentin bat1 girisine yakin bir alanda
yer se¢mesi, kentin batisindaki ¢evre yerlesimlerle olan baglantiy1 saglayacak Bati
Terminalinin, dogusundaki yerlesimlerle olan baglantiy1r saglayacak Dogu

Terminalinin planlanarak, merkeze bu araglarin girip, yogunluk olusturmasini
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onlemek diisiincesi yerlesmis ve bu yonlii yatinmlar gerceklestirilmistir. Belediye
yoneticileri ve Biiyliksehir Belediyesi resmi internet sitesinde Sehirlerarast Otobiis
Terminali ile rayli sistem giizergdhinin baglantisinin  saglanacagi ydniinde

aciklamalar yapilmustir.

DDY Gar1 ve demiryolu giizergahinin kent i¢inden kaldirilarak Kuzey Cevre Yoluna
paralel sekilde kentin kuzeyinden gecirilmesi yoOniinde ihale siireci baslamis ve
mevcut raylar sokiilmeye baslanmistir. Sehirlerarasi yolcu tasimaciliginda gevresel
ve ekonomik yonden olumlu sistem olan demiryolu yolcu tagimaciligi ile rayl

sitemin iligkisinin kurulmasi yoniinde bir ¢alisma ve 6ngorii bulunmamaktadir.

Talas, Erciyes Universitesi yoniinden kent merkezine gelen yolculuk taleplerinin gok
olmast, olusan trafik sikisikliklariin tasit alt gecidi ile ¢oziimlenebilecegi kanaati ile
insa edilerek kullanima acilan Yogunbur¢ alt gecidi, kentin kuzey-giliney
istikametinde planlanmasi hedeflenen rayli sistem giizergahinin 6niinde biiyiik bir

engeldir.

Sivas Caddesi lizerine yapilan, rayl sistemle birlikte kullanilan 2 adet tasit alt gecidi
(bliytiksehir ve Fuzuli alt gegitleri), kent trafiginin dogu-bati istikametinde merkeze
hizli akmasimi sagladigindan yolculuk aliskanliklarini bu yonde degistirmistir. Alt
gecidin yapimi sirasinda caddenin trafige kapatilmasi ile alternatif giizergahlar
kullanan kentliler, caddenin faaliyete gecmesi ile birlikte hizli akan Sivas Caddesini
tercih etmeye baslamislardir. Sivas Caddesi, lizerinde trafik isiklarinin az olmasi,
rayli sistem aracina paralel trafik akisi oldugu i¢in kesintiye ugramamasindan dolay1
0zel arag¢ sahiplerinin tercih sebebi halini almistir. Ancak Cumhuriyet Meydanina
kadar hizli akan trafigin kuzey-giliney istikametli trafikle g¢akigsmasi sonucu

sikigikliklar yasanmaktadir.

Trafikte yasanan sikisiklik sadece Cumhuriyet Meydani ile sinirli degildir. Rayl
sistem glizergah1 ile dik kesisen, kuzey-giliney yoOnlii ana akslar1 olusturan, 30
Agustos Bulvar1 ve Tuna Caddesi de ozellikle trafigin yogun oldugu sabah ve aksam

saatlerinde trafik sikisikliklarinin yasandigi ana yollar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Kentin ana omurgasini olusturan dogu-bat1 yonlii hat {izerinde isletilen Kayseray,
Sivas Caddesi iizerindeki ulagim taleplerine cevap vermek iizere planlanmistir. Sivas
Caddesi lizerinde bulunan gilizergah ve duraklara ulagsmak isteyen kentliler i¢in, bu
hatt1 kesen kuzey-giiney istikametli yolculuklarin rayli sisteme aktarilabilmesi,
kesisim noktalarina yakin yerlerde otopark alanlari, aktarma istasyonlari ile yaya ve
bisiklet baglantilarinin saglanacagi diizenlemelerin yapilmasi yolunda Ongoriiler

bulunmaktadir.

5.6. Bisiklet Uygulamasi

Agustos 2009°da hizmete giren rayli sistem projesinin devami olarak, bisikletlerle
sehir icinde wulasimi saglayacak bisiklet uygulamasiin hayata gegmesi
beklenmektedir. Barcelona, Zaragoza, Viyana ve Milano gibi kentlerde uygulanan

bisiklet sisteminin Tiirkiye sartlarina uygun olarak tatbik edilmesi diisiiniilmiistiir.

Proje kapsaminda Ingiltere'den alman 300 adet bisikletin Kayseri'ye getirildigi ve
sistem i¢in kent merkezinde vatandasin yogun olarak bulundugu 25 merkezde
bisiklet park istasyonlarinin olusturuldugu ifade edilmistir.  Bisikletli ulagim
hizmetinden yararlanmak isteyen vatandaslarin, bilet giselerinden 6zel kart temin
ederek, istedikleri istasyondan alacaklar1  bisikletleri, belirli  siirelerle
kullanabilecekleri, daha sonra istedikleri istasyona teslim edebilecekleri

bildirilmektedir.

Istasyonlardaki bisiklet sayis1 ve bos park yerlerinin otomatik olarak kontrol
edilecegi. mobil bir ekibin istasyonlar1 dolasacagi, bisiklet park istasyonlarina
giivenlik kameralarinin yerlestirilecegi ve bisikletlerin GPS sistemi ile takip edilecegi
Ongorilmiistiir. Bisikletlerin kullanimi i¢in diizenlenen kartlarda da bisikletlerin
calinmasi veya art niyetli kullaniminin engellenmesi i¢in de dnlemlerin alindigi, 18
yasindan kiicliklerin sistemden faydalanamayacagi belirtilen uygulamada heniiz

maliyet boyutu kesinlik kazanmamistir (bkz. Resim5.10)
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Resim 5.10 Kay-Bis uygulamasi
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6. DEGERLENDIRME

Giderek biiyiliyen, ekonomik yonden gelisen Kayseri’'nin kentsel ulagim sorununun
¢Oziimiine yonelik c¢alismalar konusunda donemin yerel yoneticileri ve teknik
yetkilileri ile yapilan goriismeler cercevesinde degerlendirmeler yapilmis, yeni
dénem caligmalar ile ilgili elde edilen dokiimanlar ve Kayseri Biiyliksehir Beleiyesi
Ulasim Dairesi’nde calisanlar ile yapilan goriismeler tezin bu bdliimiine kaynak
olmustur. Avrupa kentlerinde sorunsuz isleyen, ¢éziime yonelik, ¢evreci, ekonomik,
hizli, konforlu rayl sistemin Kayseri’de kullanilmasi, kente medeniyet imaji
kazandirmasi hedefi ile biitiinlesmektedir. Donem donem gerceklestirilen ¢alismalar,
politik sebeplerden dolay1 yarida kesilmis, yatirim ve isletim siiresinin uzun zamana
yayilmig olmasi, sistemin faaliyete gecmesini geciktirmistir. Son donemde yapilan
ulagim etiidlerinin sayisi olduk¢a fazladir. 5. boliimde kisaca agiklanan bu
calismalarin incelenmesi sonucu; yeniden fikir liretme, plani1 gelistirme hedefi yerine

eldeki bilgi ve belgelerin giincellenmesinin amaglandig tespit edilmistir.

6.1. Hazirlanan Ulasim Raporlarinin I¢eriklerinin Degerlendirilmesi

2000 ile 2008 yillar1 arasinda Ulasim Ana Plani1 kapsaminda hazirlanan calismalar

incelenirken asagidaki sorulara cevaplar aranmistir:

1. Mevcut plan ve arazi kullanim kararlar1 dikkate alinmig mi1?

2. Yapilan etiidler kent biitlinline yonelik mi?

3. Konut ve/veya yolcu anketleri diizenlenmis mi? Trafik sayimi yapilmig mi1?
4. Toplu tasima yonelik gelistirme 6nerisi var mi1?

5. Trafik diizeni ve yonetimi ile ilgili oneri gelistirilmis mi?

6. Yesil tiirleri (Yaya ve/veya bisiklet) gelistirme Onerisi yapilmis mi1?

Ulagim Ana Plan1 kapsaminda hazirlanan ulasim etiidlerinin irdelenmesi sonucu,

sorularin yanitlarinin yer buldugu boliimler asagida 6zetlenmektedir:
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1. Mevcut plan ve arazi kullanim kararlar1 dikkate alinmig mi1?

Raporlarda bu sorunun cevap buldugu ifadeler su sekildedir:

Temmuz 2001 tarihli raporun 17 ve 72. sayfalarinda;

“Kentin gelecekteki gelisimini belgelemek tizere hazirlanan ancak yasal bir nitelik
kazanmamis bulunan Cevre Diizeni Plani’min yamisira Ilce Belediyeler ile cevre
belde belediyeler icin hazirlanmis imar planlar, ilgili belediyelerin imar
miidiirliiklerinden temin edilmis olup, kentsel gelismelerin son durumunun saptanip
degerlendirilmeye alinabilmesi amaciyla, kentsel alanda yapilan incelemeler ve
ozellikle Biiyiiksehir Belediye yetkilileri ile yapilan goriismeler sonucunda kentin
arazi kullanimi konusundaki gelismeler ve bilgiler giincellestirilmistir. Biiyiiksehir
Belediyesi Imar Miidiirligii yetkilileri ile yapilan goriismeler sonucunda, ézellikle
konut ve sanayi alanlarimin gelisme durumlart ve egilimleri incelenmis, planlanan ve
onerilen ulasim projeleri ile iliskileri degerlendirilmistir”. (Sytf:17)

“Imar Planlari ile getirilen arazi kullamim kararlar: incelenmis ve, gerek mevcut ve
gerekse planla onerilen konut, ticaret, kiigiik sanayi ve hizmet alanlari olgiilerek, ve
bu kullanmimlar icin ongoriilen yogunluklar kullanilarak, niifus ve caligan niifusun
mekansal dagilimina iligkin tahminler gergeklestirilmis ve planlama bolgeleri
bazinda derlenmistir. Bu tahminler, mevcut durum icin planda gosterilen "mevcut
arazi kullanimi" bilgilerinin gozlemlere dayali olarak gézden gegirilmesi ile, hedef
vilt igin ise gelisme alanlarina yonelik arazi kullanimina iligkin verilere dayanilarak
gerceklestirilmistir.” (Syf:72)

Subat 2008 tarihinde hazirlanan Kayseri Ulasim Ana Plani, Ana Co6ziim
Alternatiflerinin =~ Olusturulmas;, Modelde Test Edilmesi, Cok  Olgiitlii
Degerlendirilmesi ve Benimsenen Alternatifin Belirlenmesi Revize Raporu’nda,
2025 yili Cevre Diizeni Plan Kararlar ile olusturulan demografik, ekonomik
verilerin, hedef yili itibariyle ortaya c¢ikmasi beklenen yolculuklarin tahmininde
kullanildigi ve planda 6ngériilen genisletilmis MIA (Merkezi Is Alani) ve kent
merkezini i¢erecek bicimde belirlenecek bolgenin etrafinda iglevsel bir diizenlemenin

yapilacag ifade edilmistir.

2025 yil1 niifus, istihdam, 6grenci niifusu, arazi kullanimi verileri, ekonomik gelisme
ile iligkilendirilmis, sosyo-ekonomik gostergeler gibi diger 6zelliklerin de Cevre

Diizeni Plani ile 6ngoriilen degerler ile ayni kabul edildigi bildirilmistir.
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Alternatifler ile Onerilen rayli sistemlerin de plan kararlarim1 ve kentin gelisme

yonlerini destekleyici nitelikte oldugu raporda yer almistir.

Subat 2008 tarihli, Gelecekteki Yetersizliklerin ve Sorunlarin Belirlenmesi ve
Coziim Alternatiflerinin Olusturulmasi ve On Degerlendirmesi Raporlari isimli
raporda, Cevre Diizeni plani kararlarmma deginilmis, planin yorumu ve tespitler
yapilmistir. Kuzey Cevre Yolu'nun bir kentici yol gibi degerlendirip, yol boyunca
cesitli kentsel kullanimlara agilmasindan dolay1 bu yolun sehirlerarasi trafige hizmet
etme gibi bir durumla kars1 karsiya kalmasi ve bugiin Ankara Yolu (Osman Kavuncu
Bulvar) ile Kocasinan Bulvari’nin yarattig1r sorunlarin benzerini yaratacak olmasi
konusundaki elestirilere yer verilmistir. Yasama ve c¢alisma alanlart itibariyle
dengelenmenin yapilmamasindan kaynakli trafik artisinin  olduguna dikkat
cekilmistir. (syf: 4) Arazi kullamim kararlart (iki 6zel iiniversite, hastane ve ticaret
kullanimlari) ile bolgelere gore artan niifusun, istthdam ve 6grenci niifuslarina baglh
olarak kentin glineyinde de onemli bir yolculuk yaratim-¢ekim bdlgesi olusturacagi

ifade edilmistir. (syf: 7)

Konut ve calisma alanlarinin mekansal biitlinliigiiniin saglanmasinin ve calisma
alanlan itibariyle ‘kendine yeterli konut alanlari’nin yaratilmasinin, aragh yolculuk
sayisinin azaltilmasi ve ortalama yolculuk uzunlugu ve siiresinin kisaltilmasinin arazi

kullanim planlar ile gergeklesebilecegi vurgulanmustir.

Raporun 12. sayfasinda;

“Mekansal planlama kararlari ile konut ve ¢alisma alanlarinin mekansal biitiinliigii
ve iliskileri kurularak, konut-is yolculuklarmin olabildigince yaya olg¢eginde
tutulmasi, dolayisiyla ara¢l yolculuklarin azaltilmasi (6zellikle Kayseri gibi kent
biiyiikliigii ac¢isindan merkezi alanlarda yaya olg¢egi korunabilecek kentlerde)
miimkiin goriilmektedir. Plan kararlar: ile sekillendirilebilecek “kendi kendine
yeterli alt konut bolgeleri ve is merkezleri’nden olusturulacak bir mekansal yapi,
ulagim planlamasinda benimsenen bir baska ilke olan ‘ara¢li yolculuklarda yolculuk
uzunlugunun azaltilmasi’na yardimci olacaktir”

seklindeki ifadelerle, plan kararlarinin ulagima olan etkisi anlatilmistir.
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2. Yapilan etiidler kent biitiiniine yonelik mi?

Yapilan arastirmalarda tim kente dair incelemenin yapildigi ve verilerin bu
kapsamda elde edildigi anlasilmistir. 2000 yilinda baslayan caligmalar devam
ederken 2005 yilinda Biiyiiksehir Belediyesi sinirlarinin genislemesi ile kapsam da

genigletilmistir.

3. Konut ve/veya yolcu anketleri diizenlenmis mi? Trafik sayimi yapilmig mi1?

Temmuz 2001 tarihli raporun 1. sayfasinda;

“Eldeki verilerin incelenmesi, hangi alanlarda bilgi yetersizliginin oldugunu ortaya
ctkarmis ve bu bilgilerin toplanmast amaciyla yeni bilgi toplama ¢alismalart
planlanmis ve uygulanmistir. Bu ¢ercevede ulasim konut anketleri ve trafik sayimlari
gergeklestirilmis olup bulgulari, bir yandan mevcut yapinin anlasilmasi icin, diger
vandan da daha sonraki asamada talep tahminlerinde kullanilmak amaciyla
degerlendirilmistir.” ifadesi yer almistir.

Kayseri'de kentsel karayolu sisteminin kullanimi, tasit tiirlerinin trafikteki payr ve
tasitlarin doluluk oranlarina iligkin daha énce yapilmis calismalar ve sayisal bilgiler
bulunmamasindan hareketle, bu bilgilerin elde edilmesini saglayacak bir Karayolu
Trafik Sayim programi planlanmis ve belirlenen sayim noktalarindan gegen tasitlar,
cinsleri ve doluluk oranlari, 15°er dakikalik dilimler itibariyle sayilmistir. Sayim
oncesinde kentin ulasim agi, yol sebekesinin kademelenmesi, birincil derecedeki
dagitici ve toplayici yollar ile tali yollar ve arazi kullanim ozellikleri ile trafik analiz
bolgeleri tamimi degerlendirilerek, karayolu sayim programimin kordon ve perde
hatlar: olmak iizere iki farkli bazda uygulanmasina karar verilmistir. (Syf:12)

2006 yilinda hazirlanan raporda, eldeki verilerin giincellenmesi amaglanmistir. Saha
calismalar1 ¢ercevesinde bir yandan ara¢ ve yolcu trafiginin dagilimini belirlemek
tizere trafik sayimlar1 yapilirken, bir yandan da yolculuk ozelliklerini saptamaya
yonelik ulasim konut anketleri de gerceklestirilmistir. Yapilan anketlerden elde
edilen verilerin dokiimii ve degerlendirilmesi yapildiktan sonra, bu veriler
cercevesinde  kentin  2000-2006  yillar1  arasindaki  gosterdigi  gelisme
degerlendirilmistir (syf:1).



108

Yeni gelisme alanlar1 ile simirlart genisleyen Biiyliksehir Belediyesi sinirlart
dahilinde anket calismalari yapilmis, ayrica cografi bazda benzer bdlgelerin
karsilagtirmasina imkan tanimak tizere, 2000 yili1 Ulasim Etiidii kapsaminda anket

yapilan bolgelerde de konut anketleri tekrarlanmistir (syf:2).

4. . Toplu tagima yonelik gelistirme dnerisi var m1?

2001 Temmuz raporunda, toplu tasima iliskin 6ngdriiler bulunmaktadir:

“Mekansal gelisme dogrultusunu yansitan dogu-bat1 aksinda, Sivas Caddesi boyunca
bir ana hareket koridoru olustugu, tali talep koridorlarinin ise Hunat (merkez) ile
Talas Yolu boyunca Universite istikametinde olustugu gozlenmistir. Ortaya ¢ikan
talepleri karsilamaya yonelik olarak batida Organize Sanayi Bélgesi ile doguda
Cevre Yolu Kavsagi arasinda oncelikle bir otobiis sistemi giizergahi kodlanarak
model isletimi ger¢eklestirilmistir. Model ¢iktilari, ozellikle Nato, Cumhuriyet ve
Diivenonii kavsaklart ile Terminal kavsagi gegisleri nedeniyle hemzemin bir otobiis
sisteminin  kaldirabileceginden daha yiiksek talep degerlerine ulasildigini
gostermistir. Bu nedenle bir sonraki agama olarak ayni giizergahta bir rayli sistemin
hedef yili  alternatifi olarak tamimlanmast ve modelde test edilmesi
gerceklestirilmistir.” (Syf:240)

“Aracl yolculuklarin planlanmasinda temel politika ise, toplutasim sistemlerinin
gelistirilmesi, yol yiizeyini kullanan lastik tekerlekli toplutasim tiirlerini diger
motorlu tasitlarin yaratug trafik sikisikligindan kurtarmak igin otobiis seridi, otobiis
yvolu ve benzeri diger isletme onlemlerinin gelistirilmesidir. Otobiis sistemi ile
karsitlanamayacak diizeyde yolculuk taleplerine ulasildiginda ise, daha yiiksek
maliyetler gerektirmesine karsilik daha yiiksek kapasite yaratan rayli toplutasim
sistemlerinin gelistirilmesi giindeme gelmelidir. Bu tiirlerin ¢evre kalitesine olumlu
katkilar1, ozellikle merkezi ve yogun alanlarda dikkate alinmalidir. (Syf:243)

Arag¢ly yolculuklar iginde toplutasim sistemlerinin payini artirmak, 6zel ulasim ve
aratoplutasim sistemlerinin verimsizliklerini (dissalliklariny) azaltmak; (Syf:244)

Toplumun ¢ogunlugunun yararlandigt hizmetleri, toplutasim lehine gelistirmek,
tercih edilir bir se¢enek olarak ortaya ¢ikmaktadur. (Syf:244)

Mevcut toplutasim hizmet diizeyinin gelistirilmesi, merkezi alanlardaki ulasim ve
trafik kosullarim iyilestivici 6nlemlerin alinmasi, kisa ve orta dénemli stratejilerin
temelini olusturmaktadur. (Syf:245)
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Alinacak tedbirler ile Kayseri'nin toplutasim ve yaya agirlikli bir kent olmaya aday
olmasi1 miimkiindiir. Bu amagla dogu-bati aksinda gerceklestirilecek rayli sistemi,
olabildigince yaya akslari, bunun yeterli olamayacagi uzun mesafeli yolculuklar igin
de diger toplutasim sistemleri ile besleme yoluna gidilmelidir. (Syf:283)

Subat 2008 Revize Raporunun “Alternatiflerin Ayrintili Tanimlamasi ve Modelde
Test Edilmesi” baglikli 2. boliimiinde:

“Alternatiflerin tamami kentsel rayli sistem onerileri icermektedir. Kayseri Rayli
Tasima Sisteminin yani sira, mevcut lastik tekerlekli toplutasin araglarimin hat,
glizergah, servis sikligt ve kapasiteleri gibi ozelliklerini de icermektedir. Dogu-bati
koridorunda ongoriilen rayli sistem kapasitesini 2025 yili itibariyle asmasi beklenen
taleplere de secenek toplutasin koridorlari/servisleri olusturmalidir. “denilmektedir.

Talas Bulvari-Cumhuriyet Meydani-Erkilet Bulvari rayli sistem Onerisi yerine, bu
koridordaki taleplere yanit vermeye yonelik alternatif bir toplutagin sistem Onerisinin

(rayl ve / veya lastik tekerlekli) olmasi gerektigi belirtilmektedir.

1.Asama Rayli Tasima Sistemi’nin hedef yili itibariyle karsilagsmasi kag¢inilmaz
goriilen kapasite sorunlarin1 agmak iizere, alternatif toplutasin koridorlar1 yaratmanin
gerekliligi, Kayseri kentinde, rayli toplutasin sisteminin destekleyicisi olarak
oncelikle Talas-Kartal Bulvari- Ahmet Gazi Ayhan Bulvar1 aksinda, otobtis 6ncelikli
bir sistemin simmanmasi amaciyla, diger Oneri toplutagin sistemlerinin yani sira
metroblis sistemi de Sentez Alternatifinin bilesenlerinden biri oldugu iizerinde
durulmus, otobiis ve otobiis Oncelikli sistemlere iligkin olarak giizergdh ve hat

diizenlemeleri 6nerileri gelistirilmistir.

Sentez alternatifinin temel 6zelligi, dogu-bat1 yoniinde gecerliligini kanitlayan Rayli
Tasima Sistemi’ni, Beyazsehir-Gesi ile Organize Sanayi Bolgesi arasinda kentsel
toplutasin sistemlerinin omurgasi olarak kabul etmesi, Erkilet-Talas arsindaki kuzey-
gliney yoniindeki toplutasin yolculuklarini toplayarak merkezi alanlara ve dolayisiyla
dogu-bat1 rayl sistem koridoruna aktaracak rayli sistemi igermesidir. Merkezi alani
gecen kesimlerde rayli sistem kapasitesinin iistiinde doruk-saat yolculuk talepleri ile
karsilagilmasi olasiligina karsin, paralel koridorlarda olusturulacak lastik tekerlekli
toplutasin sistemleri ile paylasacak iki ana koridorun belirlenmesi uygun

bulunmustur.
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Biiyiiksehir Belediyesi’ne devredilmesi dngoriilen TCDD hattinda, Osman Kavuncu
Bulvarina paralel ikinci bir koridor gelistirilerek, bunun bulvarin kuzeyinde kalan ve
gelismesi  s6z konusu olan alanlarin  toplutasin  sistemleri ile beslenmesi

Ongoriilmiistiir.

Subat 2008 raporunda;

Kartal Bulvari’min batiya devaminda, Sehit Miralay Nazim Bey Bulvar iizerinden,
Fiwrat Caddesi vasitasiyla Hasan Tahsin Bulvart ve Ahmet Gazi Ayhan Bulvari’na
erigen toplutasin hatlari isletilmesi miimkiin goriilmektedir. Béylece Osman Kavuncu
Bulvart ve Sivas Caddesi’nin Cumhuriyet Meydani 'na kadar olan kesiminde onemli
bir yolculuk kaydirmasi gerceklestirilebilecektir. (syf: 11)

Sivas Caddesi, Erkilet Bulvari, Kocasinan Bulvari’min Sanayi Odasi-Eski Terminal
kavsaklar: arasi, Istasyon Caddesi, Talas Caddesi, Cengiz Topel Caddesi, Necip
Fazil Bulvar: gibi baglantilar iizerinde toplutasin sistemlerine oncelik veren ve
onlemler gelistiren oneriler uygulanmazsa, toplutasin  yolculuk talepleri
karsilanamayacagi  gibi, toplutasin ara¢larina alternatif tiir arayisi iginde
volculuklarin  diger alt tiirlere kaymasiyla, diger karayolu trafigi de yol
kapasitelerinin asilmasina neden olacaktir. (syf: 11)

Yiiksek talep koridorlarinda bu talep diizeylerine uygun toplutasin araglarinin
devreye sokulmasi, gerektiginde oncelik ve ayricalik saglanmasi, verimli ve
ekonomik bir isletme a¢isindan gerekmektedir. Toplutasin sistemleri baslhigi altinda
ele alinan rayl toplutasin ve otobiis (belediye ya da halk otobiisii) sistemlerinin
desteklenmesi, ulasim politikalarinin temelini olusturmaktadir. Otobiisler kadar
olmasa da, daha diisiik kapasiteli sistemlere oranla gerek ekonomi, gerekse ¢evresel
etkileri itibariyle minibiisler de tercih edilir bir toplutasin sistemidir (syf: 13)

Arac¢l yolculuklarin planlanmasinda temel politika ise, toplutasin sistemlerinin
gelistirilmesi, yol yiizeyini kullanan lastik tekerlekli toplutasin tiirlerini diger motorlu
tasitlarin yarattigi trafik sikisikligindan kurtarmak icin otobiis seridi, otobiis yolu ve
benzeri diger isletme onlemlerinin  gelistirilmesidir. Otobiis sistemi ile
karsilanamayacak diizeyde yolculuk taleplerine ulasilan koridorlarda ise, daha
yiiksek maliyetler gerektirmesine karsilik daha yiiksek kapasite yaratan rayl
toplutasin sistemlerinin gelistirilmesi giindeme gelmelidir. (syf: 14)
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Toplutagin sistemlerinin paymi artirmak, 6zel ulasim ve aratoplutasin sistemlerinin
verimsizliklerini (digsalliklar1) azaltmak ise ana hedefler arasinda yer almaktadir.

(syf: 15)

5. Trafik diizeni ve yonetimi ile ilgili oneri gelistirilmis mi?

2001 Raporunda, kentsel ekonomiye katkida bulunmak ve kentsel ulagimin olumsuz
cevresel etkilerini minimize etmek amaciyla oncelikle bu agilardan en uygun ulasgim
bicimleri olan yaya ve toplutasim yolculuklarinin toplam yolculuklar ig¢indeki
payinin artiritlmasi, bireysel tasimaya yonelik tiirlerin ise siirlandirilmasinin temel

ilke olarak benimsenmesi gerektigi anlatilmistir. (Syf:241)

Her tiiriin kendi ekonomik ve verimli isletme diizeyine uygun talep koridorlarinda
hizmet etmesi, diisiik kapasiteli sistemlerin toplayici koridorlardan getirdigi
volcularin bir iist talep koridorunda birlesmesi halinde, bir iist sisteme gegilmesi,
dolayisiyla daha diisiik kapasiteli tiirlerin "besleyici" olarak hizmet vermesi, ulasim
planlamasinda  benimsenen temel prensiplerden birisidir. Ancak biitiin  bu
prensiplerin uygulanmasinda ulasimdan kaynaklanan cevre kirlenmesini minimize
edecek bir yaklasim benimsenmelidir. (Syf:241)

Uygun toplutasin segenekleri ile bu tiire (6zel arag) yolcu kaymasinin énlenmesi ve
trafik igletme onlemleri ile olumsuz etkilerinin azaltilmas: gerekmektedir. (Syf:242)

Uzun donemde onemli sakincalar yaratacak olan, kent merkezinde katli otoparklar
insa edilerek otomobillerin tesvik edilmesi politikalar: yerine, otoparklarin kent
merkezi ¢evresinde yapilarak otomobillerin kent merkezi disinda tutulmast
saglanmalidir. Merkez ¢evresinde yer alacak otoparklarda araclarini park eden
strtictilerin kent merkezine kolayca ulasabilmeleri icin yaya ulasim olanaklari
gelistirilmeli ve uygun olan kesimlerde otoparklarla merkez arasinda iicretsiz
toplutasim olanaklart saglanmalidir. (Syf:243)

Ulagim planlamasi i¢in belirlenen temel hedefler ise su sekilde siralanmastir:

. Kent icinde, ozellikle bireysel araglarla yapilan yolculuk uzunluklarin
azaltmak, yaya yolculuklarinmin toplam yolculuklar i¢indeki payimi korumatk,
bu amacgla gerekli mekansal diizenlemelere gitmek;

o Kent merkezinde, ticaret ve benzeri merkezi fonksiyonlarin islerligini
yitirmeden yapilacak diizenlemelerle yaya agwrlikli bir sistem olusturmatk,
kent merkezinin erigilebilirligini yolcular a¢isindan artirmak;
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. Kenti¢i ulasimda (enerji ve zaman tiiketimi, ¢evre kirliligi, vb.) digsalliklar
minimize edecek, kenti ve kent merkezini daha yasanabilir bir mekan haline
getirecek trafik yonetim ve igletme onlemleri almak;

. Bir yandan yukarida sayilan onlemler gergeklestirilivken, diger yandan da
olusan yolculuk taleplerine cevap verecek nitelik ve nicelikte ulasim
servislerini saglamak, ulagim sistemlerinin giivenilirlik, emniyet ve konfor
standartlarin yiikseltmek. (Syf:244)

Yaya ve bisiklet erisiminin disindaki daha uzun yolculuklarda mevcut toplutasim

sistemlerini gelistirmeye ve servis standartlarini yiikseltmeye yonelik onlemler
alinmalidir. (Syf:280)

Gerek sinyalizasyon ¢alismasi, gerekse kavsak iclerine kadar uzanan yol kenari
parklarumin kaldirilmasi, en onemli kazanimlar olacaktir. (Syf:282)

Merkezi is alanmimin bir arag depolama alani olarak kullanilmasini engellemek iizere,
belediye otobiis hatlarinin yeniden diizenlenmesine gidilmeli, Inénii Bulvari iistiinde
Cumhuriyet Mahallesi’'nde yer alan otobiis terminal noktasi ve bekleme alanlar
kaldirilarak, bu hatlarin merkezi kesecek ya da kat edecek bicimde tasarlanmasi,
terminal noktalarinin da merkez disina, konut alanlarina alinmasi diisiintilmelidir.

Merkezi is alanlarinda bugiin de sumirli olan otopark kapasitesi, sadece merkez
smmirlarinda  olusturulacak otoparklarla artirilmali, uygun olan bolgelerde bu
otoparklar diger ticaret fonksiyonlari ile biitiinlestirilmelidir.

Merkezi Is Alani’ndaki ana yol ve kavsaklara agir araglarin girisini ve kullanmasin
belirli saatler ile simirlayan uygulamalara gidilmelidir.

Belediye biinyesinde, bir yandan toplutasim sisteminin, diger yandan da kentsel
ulasim sisteminin planlama, projelendirme, uygulama, isletme ve denetiminden
sorumlu olacak, ulasim konusunda yetkili ilgili kuruluslarla gerekli esgiidiimii
saglayacak bir birimin olusturulmasina yonelik ¢calismalar baslatilmalidir. (Syf:282)

Subat 2008 Revize Raporunda;

Seceneklerin toplutasin sistemlerini destekler nitelikte olmasi bir diger olgiittiir. Bu
acidan tiim alternatifler, yer aldiklart koridorlar ve baglangi¢-bitis noktalar
arasinda bagladiklar: alanlar itibariyle toplutasin yolculuklarint destekler, bireysel
ulasimi ise (em azindan yol sathinda otolar aleyhine kapladiklar: alan ile)
sinirlandirict niteliktedir.

Genel bir ilke olarak, rayl sistemin kapasite sorunlarinin yaganma ihtimali olan
alanlarda, rayli sisteme segenek olacak paralel koridorlarda otobiis isletmesi

yapilarak, rayli sisteme destek olunmasi 6ngoriilmektedir.
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Biiytiksehir Belediyesi’ne devredilmesi 6ngoriilen TCDD hattinda, Osman Kavuncu
Bulvarina paralel ikinci bir koridor gelistirilerek, bu hattin, hem bulvarin kuzeyinde
kalan ve gelismesi s6z konusu olan alanlarin toplutasin sistemleri ile beslenmesi i¢in,
hem de bu civardaki sanayi alanlarindan kaynaklanan yiik trafigini bulvar
kullanmadan Kuzey Cevre Yoluna aktaracak bir dagitici yol olarak kullanilmasinin

saglanabilecegi 6ngoriisli bulunmaktadir.

“MIA (Merkezi Is Alani) ve kent merkezini icerecek bicimde belirlenecek bélgenin
etrafinda islevsel bir “ring” yolu olusturmali, bu yola radyal olarak baglanacak
yollardan gelen trafigi yine bu yol ¢evresinde gelistirilecek otoparklar, ‘Park-Et,
Devam Et’ (park&ride) tiirii aktarma ve transfer tesislerinde tutmali, buna karsilik
MIA ' min yiiksek kaliteli, sik ve giivenilir (tarifeli) toplutasin servisleri almasin
saglamalidir”

“Mevcut toplutasin (otobiis ve minibiis) servisleri, rayli sistemi besleyici olarak
calismasint saglamak iizere yeniden diizenlenmistir. Buna gore besleyici hatlar,
genellikle rayli sistem giizergahinin kuzey ve giineyinde yer alan alanlardan
glizergaha dik olarak ve istasyonlarda aktarma imkam saglayacak bicimde
tasarlanarak kodlanmistir” denilmistir.

Lastik tekerlekli toplutagin araglari ile besleme yapilacak hatlarin, rayli tasima

sisteminin glizergahlarina uygun olarak yeniden diizenlendigi bildirilmistir.

Alternatiflerin Degerlendirilmesi baslikli 3. boliimde;

“Alternatiflerde onerilen sistemlerin mevcut toplutasin sistemleri ile biitiinlesmesi,
yolculuklarda mekansal siirtiimmeyi azaltmak, dolayisiyla tiirler arasi transferleri
kolaylastirarak  hareketliligi  artirmak ac¢ilarindan onemlidir.  Alternatiflerde
ongoriilen toplutasin sistemleri igin gerekli besleme servisleri ve aktarma noktalar
diistiniilmiis ve modelde buna uygun kodlamalar gerceklestirilmistir” denilmektedir.

Alternatiflerin, yer aldiklar1 koridorlar ve baglangig-bitis noktalar1 arasinda
bagladiklar1 alanlar itibariyle toplutasin yolculuklarini destekler, bireysel ulagimi ise

sinirlandirici nitelikte olduguna isaret edilmistir.

“Otobiis isletmesinin mevcut haliyle ve sadece otobiislerin degistirilerek
gergeklestirilmesi, ana talep koridorlarindaki taleplere cevap verecek bir arzin
sunumunu saglayacak, ancak besleme sistemleri olarak adlandirilan ve metrobiis
sistemine de yolcu tasimasi beklenen daha kiiciik kapasiteli araglara iligkin bir



114

organizasyonun da yapilmasini gerekli kilacaktir. Ozetle minibiislerin  hat
yvapilanmasi yeniden gozden gegirilecek ve sadece kapasitelerine uygun giizergah ve
saatlerde besleyici gorevi yapacak bigimde sekillendirilecektir” denilmistir.

Otobiis Oncelikli toplutasin uygulamalarinin  Oncelikle Kayseri Biiyiiksehir
Belediyesi’nin altyap1 ve tesis hazirliklar1 ile baglatilmasi, ardindan yine belediye
filosuna katilacak genis, uzun ve koriiklii otobiisler (metrobiis araglari) ile peyder pey

isletmeye gecilmesi ongdrilmiistiir.

Minibiislerin, kentsel toplutasin sistemi organizasyonunda ongoriilen yapisal degisim
gerceklesinceye kadar, standart otobiis isletmesine ilave olarak ceperdeki konut
alanlarindan rayli toplutasin ve otobiis sistemlerine besleyici olarak islev gorecekleri

ongorilmiistiir.

“Rayli sistem, Otobiis oncelikli ve diger otobiis giizergahlari, herhangi bir kentsel
alandan yaklasik olarak her 500-600 m. Mesafede bir otobiis éncelikli hattin (va da
metrobiis hattinin) ge¢mesi amaglanarak belirlenmis, béylece toplutasin hizmetine
vaya olarak ulagsmak miimkiin kilinmaya c¢alisilmistir. S6z  konusu metrobiis
hatlarinin son noktalarina ¢eperden gelen otobiis hatlar: katilmakta, ya da bu son
noktalarda diizenlenmesi ongoriilen aktarma noktalari ile ¢eperden gelen otobiis
hatlart yolcularini bu sisteme aktarabilmektedir. Benzer sekilde otobiis hatlarinin
rayli tasima sistemi ile kesistigi noktalarda da aktarma tesisleri diizenlenerek rayl
sistemi besleyici olarak islev gorecektir” denilmistir.

“Otoparklarin kent merkezi ¢evresinde yapilarak otomobillerin merkezi alanlarin
disinda tutulmas: saglanmalidir. Merkez ¢evresinde yer alacak otoparklarda
araglarint park eden siiriiciilerin kent merkezine kolayca ulasabilmeleri i¢in yaya
ulasim olanaklar: gelistirilmeli ve uygun olan kesimlerde otoparklarla merkez
arasinda ticretsiz toplutagin olanaklar: saglanmalidir” seklinde ifade edilmistir.

Subat 2008 Raporunda; bir yandan trafik yogunlugunu merkezi alan disina tasimak
icin  smirlart  belirlenecek  alanda  trafikte fiyatlandirma  politikalarinin
uygulanabilecegi, diger yandan da merkezi alanin erisebilirligini korumak ve
artirmak {izere, toplutasin sistemleri ile iyi beslenen bir sistemin kurulabilecegi

anlatilmistir. (syf: 17)
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“Mevcut toplutasin hizmet diizeyinin gelistirilmesi, merkezi alanlardaki ulasim ve
trafik kosullarimi iyilestirici onlemlerin alinmast ve yaya / bisiklet ulasiminin
desteklenmesine yonelik uygulamalarin gerceklestirilmeye baslanmasi, kisa ve orta
donemli stratejilerin temelini olusturmaktadir.” (syf: 17)

“Merkezi alana giris yapan araglarin sinirlandirilmasina yonelik politikalarin
izlenmesinin  benimsenmesi  halinde, toplutasin  sistemlerini  gelistirme ve
vaygmnlastirma politikalarini destekleyen bir arag olarak kullanilabilecektir.”

“Bunlarin disinda, otobiis yolarindan gelen yolcularin rayli sisteme transferine
imken verecek aktarma alanlarmin tasarlanmasi gerekecek olup, bu, toplutasin
sistemleri arasinda transfer imkanlarmm artirmak iizere her alternatif icin
diistiniilmesi gereken bir 6nlem olmaktadir” denilmektedir (syf: 22).

6. Yesil tiirleri (Yaya ve/veya bisiklet) gelistirme Onerisi yapilmig mi1?

2001 Raporunda; Yaya ulasiminin toplam yolculuk i¢indeki paymin agirligina
karsilik, merkezde ya da kent genelinde yaya yolculuklarini 6zendirici ve
destekleyici nitelikte yaya yolu/bolgesi uygulamalarinin sinirli  oldugundan

bahsedilen raporda;

“Enerjiyi ve yol altyapisini en verimli sekilde kullanan, ¢evreye olumsuz etkileri
bulunmayan bisiklet yolculuklari, oncelikle ozendirilmesi ve desteklenmesi gereken
ulagim tiirlerinin basinda gelmektedir. Ancak Kayseri kentinde, énceki béliimlerde de
belirtildigi gibi, bisiklet kullaniminin énemli bir yeri olmadigi ve bisiklet kullanimint
destekleyici nitelikte diizenlemelerin bulunmadig1 gézlenmektedir” denilmektedir.

(Syf:242)

“Yayalarin giivenli ve trafikten arindirilmis bir ortamda yolculuk yapabilmeleri i¢in
kent merkezindeki yaya alanlarimin gelistirilmesi, konut alanlarini merkeze, alt
merkezlere ve okullara baglayan ve siirekliligi olan yaya akslarimin olusturulmasi
gerekmektedir. (Syf:242)

“Yolcularin merkezi alana erisiminin kolaylastirilmasi ve merkezi alanlar iizerindeki
trafik baskisimin azaltilmasi icin, merkezi alan i¢inde veya bu alani kesen toplutasim
hatlar ile biitiinlesik olarak merkez icinde yaya dolasimini saglayici yaya yollari,
vaya alanlart ve yaya bolgeleri olusturulmasi, var olanlarin gelistirilmesi, merkezin
erisilebilirligini artirict onlemler olarak sayilabilir.”

“Yaya ulasiminin desteklenmesine yonelik uygulamalarin gerceklestirilmesi, kisa ve
orta donemli stratejilerin temelini olugturmaktadir.” (Syf:245)
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“Yolculuklarin iigte birinin yaya olarak yapilmasi, ozellikle kisa donemde dikkate
alinmasi gerekli bir ozelliktir. Bu amagla kent merkezi ve c¢evresindeki c¢ekim
alanlarina yaya erigimini gelistirmek ve desteklemek iizere, var olan yaya yol ve
alanlarina ilaveler yapilmasi, yaya yolculuklarin daha uzun bir siire toplam
volculuklar i¢indeki agirligini korumasina yardimct olacaktir.”

“Konut anketleri sonuglarina gore onemli bir paya sahip olmayan, ancak gerek
ekonomiklik, gerekse cevre kogullarini korumasi agilarindan bisiklet yolculuklarinin
da desteklenmesi ve bu amacla bisiklet yollarindan olusan bir ag olusturulmasi ve
bisiklet yolculuklarinin erisim imkanlarini artirict diisiik maliyetli onlemler, kisa
vadede yapilabilecek yatirimlar arasinda dikkate alinmaldir. Ozellikle égrenci
niifusun yolculuklarinda, konut alanlari ile ogretim kurumlar: arasinda saglanacak
baglantilar ile bisiklet kullaniminin uygun mevsimlerde yayginlastirilmasi miimkiin

goriilmektedir.” (Syf-280)

“Merkez ve cevresinde, fiziki diizenlemeler yapilarak, Merkezi Is Alan: ile ozellikle
Diivenonii ve Nato kavsaklar: arasindaki alamnin yaya agirlikly olarak yapilanmasi
ve bu alanda alinacak trafigi rahatlatici onlemlerle yayalarin merkezi fonksiyonlara
erisimi kolaylastirilmalidr.”

“Merkez ve cevresinde alinan onlemlere paralel olarak, yaya alanlari, yaya yollar
ve yayalastirtlmis sokaklarin sayisi artirilmali, olusturulacak yaya akslart ile otobiis
duraklart ve otopark gibi ulasim aktarma noktalarimin birbirleriyle baglantilar

gliclendirilmelidir.” (Syf:282)

“Alinacak tedbirler ile Kayseri’nin toplutasim ve yaya agirlikli bir kent olmaya aday
olmasi1 miimkiindiir. Bu amagla dogu-bati aksinda gercgeklestirilecek rayli sistemi,
olabildigince yaya akslari, bunun yeterli olamayacagi uzun mesafeli yolculuklar igin
de diger toplutasim sistemleri ile besleme yoluna gidilmelidir” denilmektedir.

(Syf:283)

Subat 2008 Revize Raporunda; Yaya ve bisiklet ulasiminin desteklenmesi gerektigi,
bu amacla yonetsel ve mali Onlemlere bagvururken, bir yandan da fiziki

diizenlemelere yer verilmesi gerektigine isaret edilmektedir.

Rayli sistemin tiim istasyonlarinda, karayolu sebekesi iizerinde yer alan diger durak
ve yaya erisim noktalarina baglanti saglamak {izere ‘yaya baglantilarinin yapilmasi

Ongoriisii bulunmaktadir.

Subat 2008 Raporunda;

“Insanoglunun tiim iiretim faaliyetlerinde oldugu gibi ulasim hizmetinin iiretimi (ve
tiiketimi) de ‘dissallik’lar, ya da diger bir deyisle olumsuzluklar yaratmaktadir. Bir
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vandan kentsel ekonomiye katkida bulunmak, diger yandan da kentsel ulasimin
olumsuz etkilerini minimize etmek amaciyla benimsenebilecek politika; oncelikle
ekonomik ve c¢evre dostu ulasim bigimleri olan yaya ve bisiklet yolculuklarinin
yanisira toplutasin yolculuklarimin toplam yolculuklar igindeki paymin artirilmasi,
bireysel tasimaya yonelik tiirlerin ise smrlandiridmasidir. Bu  politikanin
gergeklestirilebilmesi icin hem mekansal bazda, hem de ulasim sistemleri bazinda
yonetsel, mali ve fiziksel onlemlerin, bir planlama sistematigi icinde gelistirilmesi
gereklidir” denilmektedir. (syf: 12)

“Enerjiyi ve yol altyapisini en verimli sekilde kullanan, ¢evreye olumsuz etkileri
bulunmayan bisiklet yolculuklari, oncelikle ozendirilmesi ve desteklenmesi gereken
ulagim tiirlerinin basinda gelmektedir. Ancak Kayseri kentinde bisiklet kullaniminin
onemli bir yeri olmadigi ve bisiklet kullamimini destekleyici nitelikte diizenlemelerin
bulunmadigi gozlenmektedir. Motorlu bisiklet ve motosikletler de, hava kirliligi ve
giliriiltii gibi olumsuz etkilerine karsilik, yol yiizeyini verimli kullanmalar: ve
topografik engellere karsilik kullanilma imkanlar bisiklete oranla daha fazla olmasi
nedenleriyle, kentsel ulasimda dikkate alinabilecek tiirler olarak diistiniilebilir”
seklinde ifade edilmistir. (syf: 13)

Kayseri kenti¢i ulasiminda yaya-bisiklet yolculuklarinin ve toplutasin sistemlerinin
fiziksel ve isletme Oonlemleriyle desteklenmesi, bireysel ulasim tiirlerinin kullanimin
caydirict 6nlemlerin alinmasi (ya da en azindan desteklenmemesi), ve bireysel tiirleri
kullanan yolcularin da toplutasin tiirlerini kullanmalarinin 6zendirilmesinin, temel

politika olarak benimsenmesi ifadesi yer almistir. (syf: 14)

“Yayalarin giivenli ve arag¢ trafiginden arindwrilmis bir ortamda yolculuk
yvapabilmeleri i¢in kent merkezindeki yaya alanlarimin gelistirilmesi, konut alanlarint
merkeze, alt merkezlere ve okullara baglayan ve siirekliligi olan yaya akslarinin
olusturulmasi gerekmektedir. Benzer sekilde, bisikletin bir ulasim araci olarak
kullamimint destekleyici, trafikte bisiklet kullanicilarina yeterli ve gerekli oncelik ve
giivenlik  sartlarimin  saglanmasina yonelik onlemler alinmast da ulasim
politikalarinin bir par¢asidir” denilmistir. (syf: 14)

“Bir yandan yolcularin merkezi alana erigiminin kolaylastirilmasi ve diger yandan
da merkezi alanlar iizerindeki trafik baskisinin azaltilmasi igin, merkezi alan icinde
ve bu alanmi kesen toplutasin hatlart ile biitiinlesik olarak merkez iginde yaya
dolasimini saglayici yaya yollari, yaya alanlari ve yaya bolgeleri olusturulmasi, var
olanlarin  gelistirilmesi, merkezin erisilebilirligini artirict  onlemler olarak
sayilabilir” denilmistir. (syf: 16)
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Bu sorular 1s18inda raporlar irdelenmis ve tez kapsaminda yonlendirici ve tezi
destekleyici olabilecek veriler dikkate alinarak degerlendirme yapilmis ve elde edilen

bulgular Cizelge 6.1°de 6zetlenmistir.

Bu calismada 2000-2009 tarihleri arasinda Kayseri Kenti¢ci Ve Yakin Cevre Ulasim
Etiidii ile Rayli Sistem Avan Projesi ve Fizibilite Etiidii kapsaminda hazirlanmis

ulagim raporlarinin tamami incelenmistir. Bu incelemeye gore;

»  Raporlarin tamaminda Kayseri kent biitiiniine yonelik incelemede bulunulmus,
biitiine yonelik bulgular ve tespitler yapilmistir. 2000 yilinda ihalesi yapilan
calismanin kapsami, 2005 yilinda Biiyliksehir Belediye smir1 baz alinarak

genigletilmistir.

» 2001 yilinda yapilan anketler ve trafik sayimlari, Biiyiiksehir Belediye
smirlarinin genislemesiyle, eksik kalan alanlarda yeniden yapilmis ve veriler

giincellenmistir.

»  En kapsamli ¢alismanin yapildigi ulagim raporunun, 2001 Temmuz ayinda

yapilan ¢alisma oldugu tespit edilmistir.

»  Temmuz 2000 tarihinde sunulan, Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim
Etiidi Raporu Kent Ve Yakin Cevresinin Mekansal Gelisimine Iliskin
Senaryolar 2020 Y1l Niifus Ve Isgiiciiniin Mekansal Dagilimi isimli raporda
kente dair genel bilgiler verilmis, niifus projeksiyonlar1 yapilmis, planlamada

dikkate alinacak veriler sunulmustur.

»  Kayseri Kentigi ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ile Rayl1 Sistem Avan Projesi ve
Fizibilite Etiidii kapsaminda, yiiklenici firma tarafindan 2000-2008 yillart
arasinda hazirlanan raporlarin irdelenmesi sonucu c¢esitli ¢ikarsamalar
yapilmistir. Temmuz 2000 tarihli raporda, proje alaninin tanimlanmasi, niifus

ve iggiicli verileri ile projeksiyonlari, gelisme egilimleri konularinda tespitler



Cizelge 6.1: Kayseri ulagim etiidleri degerlendirmesi

2000-2009 yillar arasinda, Kayseri iline Ait Ulasim Planlama Cahsmalan ve Ozellikleri
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Toplu tasima
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Raporu Kent ve Yakin Cevresinin Mekansal Temmuz
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Isgiiciiniin Mekansal Dagilim1
Kayseri Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii Temmuz
Raporu 2001 + + + + + +
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2005
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Degerlendirilmesi Raporu 2006 B + + B B B
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Edilmesi, Cok Olgiitlii Degerlendirilmesi ve 2008 -I- -I- - -I- -|- -I-
Benimsenen Alternatifin Belirlenmesi Revize Raporu
Gelecekteki Yetersizliklerin ve Sorunlarin
Belirlenmesi ve Coziim Alternatiflerinin Subat + + — -|- -|- -|-
Olusturulmasi ve On Degerlendirmesi Raporlari 2008
Kayseri II. Asama Rayl Tasima Sistemi Ingaat ve
Elektro-Mekanik Islerinin Yapimi ve 16 Adet Rayli Kasim
Sistem Araci Satin Alinmasi Projesi Yapilabilirlik 2008 - + N N - N

Etiidii Raporu

611
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yapilmis, 2005, 2006 ve 2007 yillarinda ise bilgi toplama ve giincelleme
calismalar1 gergeklestirilmigtir. Kasim 2008 tarihli rapor ise; Kayseri Rayh
Sistem 2. asamaya yonelik yapilabilirlik etiidii icermekle birlikte, mevcut
sisteme ait tespitlerin yapildig1 rapordur. Tez kapsaminda elde edilen 8 adet
caligma igerisinde, Temmuz 2001 raporu, Subat 2008 revize raporu ve Subat
2008 raporu, Kayseri kent biitiinii i¢in ulasima iliskin 6nerilerin gelistirildigi,

ulagim sistemlerine ait ngdriilerin bulundugu raporlardir.

» Bu raporlarda temel politika olarak; Kayseri kentici ulasiminda yaya
yolculuklarinin ve toplutagim sistemlerinin fiziksel ve isletme Onlemleriyle
desteklenmesi ve bireysel ulagim tiirlerini kullanan yolcularin da bu tiirleri
kullanmalarinin 6zendirilmesi konulart benimsenmistir. Temel hedefler olarak
da, bireysel araclarla yapilan yolculuk uzunluklarim1 azaltmak, yaya
yolculuklarinin toplam yolculuklar i¢indeki payin1 korumak, bu amagla gerekli
mekansal diizenlemelere gitmek, kent merkezinde, ticaret ve benzeri merkezi
fonksiyonlarin islerligini yitirmeden yapilacak diizenlemelerle yaya agirlikl bir
sistem olusturmak, kent merkezinin erisilebilirligini yolcular agisindan
artirmak, kenti¢ci ulagimda (enerji ve zaman tiikketimi, ¢evre kirliligi, vb.)
digsalliklar1 minimize edecek, kenti ve kent merkezini daha yasanabilir bir
mekan haline getirecek trafik yonetim ve isletme Onlemleri almak seklinde

ozetlenebilecek bir ongdriiye sahiptir.

6.2. Hazirlanan Ulasim Raporlarinin Siirekliliginin Degerlendirilmesi

Yukaridaki kriterlere gore degerlendirilen ulasim etiidii raporlart siireklilik
baglaminda irdelenmistir. Calismalarda sunulan Onerilerin daha sonraki raporlarda
nasil degerlendirildigi, raporlarin kendi icindeki tutarliligi irdelenmis ve elde edilen

bulgular Cizelge 6.2°de degerlendirilmistir.

Kayseri kentinde sayis1 8’1 bulan rayl sisteme yonelik yapilan planlama ¢alismalari,
mevcut plan ve arazi kullanim kararlari, toplu tasima, trafik diizeni ve yonetimi ile

yesil tiirleri gelistirme Onerilerinin varligi konusunda incelenmistir. Raporlarda



Cizelge 6.2: Ulasim etiidii raporlarinin siireklilik baglaminda irdelenmesi
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siireklilik gosteren ve ¢eliski igerisinde olan Onerilerin ve de tespitlerin
degerlendirilmesi yapilmistir. Yakin zaman araliginda {iretilen raporlardaki
ongoriilerin stirekliliginin arastirildigi bu boliimde, ayni firma tarafindan hazirlanan

caligsmalardaki ¢eliskiler ve tutarliliklar yorumlanmugtir.

Kayseri Kentigi ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ile Rayli Sistem Avan Projesi ve
Fizibilite Etiidii Kapsaminda yiiklenici firma tarafindan hazirlanan raporlarda cesitli
Oneriler ve Ongoriiler sunulmus ancak siireklilik gostermeyen konular tespit

edilmistir:

o 2000 yilinda baslayan ulasim etiidii ihale siireci kapsaminda hazirlanan “Kent
ve Yakin Cevresinin Mekansal Gelisimine iliskin Senaryolar 2020 Yili Niifus
ve Isgiiciiniin Mekansal Dagilimi1 Raporu”, kente dair bilgilerin sunuldugu ve

tespitlerin yapildigi ilk rapordur.

. 2001 yilinda hazirlanan rapor, Rayli Sistem uygulamasi ve uygulamaya yonelik

diizenleme onerilerinin sunuldugu detayli bir ¢aligmadir.

o 2000 yilinda hazirlanan rapordan baslamak iizere, 2005, 2006 ve 2007
yillarinda sunulan raporlarda ve Kasim 2008 tarihli, rayli Sistem 1. Asamanin
genel oOzelliklerinin de anlatildigi plan Oncesi son durumun o&zetlendigi,
“Kayseri II. Asama Rayli Tasima Sistemi Insaat ve Elektro-Mekanik Islerinin
Yapimi ve 16 Adet Rayli Sistem Araci Satin Alinmasi Projesi Yapilabilirlik
Etiidii Raporu”nda planlama boyutunu ilgilendiren onerilere yer verilmemistir.
Bu raporlar tamamen bilgi toplama ve mevcut durum analizlerinin yapildigi,
planlama kriterlerinin ihmal edildigi, rayli sistem uygulamasi 6nerilerine iliskin

yeterli ve yeni bilginin bulunmadig1 raporlar olarak tiretilmistir.

o Hazirlanan raporlarda, nazim plan ile uyum, yaya, bisiklet ve diger ulasim
tiirleri ile baglantilar ile aktarma alanlar1 konularinda Temmuz 2001 tarihinde

ilk kez atifta bulunulmus, Gelecekteki Yetersizliklerin ve Sorunlarin
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Belirlenmesi ve Coziim Alternatiflerinin Olusturulmas1 ve On Degerlendirmesi
Raporlar1 ve Kayseri Ulasim Ana Plani, Ana Coziim Alternatiflerinin
Olusturulmasi, Modelde Test Edilmesi, Cok Olgiitlii Degerlendirilmesi ve
Benimsenen Alternatifin Belirlenmesi Revize Raporu’nda ciddi Oneriler

getirilerek oneriler bakimindan siireklilik olusturulmustur.

Kayseri Rayli Sistem giizergahi konusunda, degerlendirme yapilmis raporlarin
tamaminda dogu-bat1 yonlii olacak sekilde Oneriler getirilmis, uygulamada o

yonlil yapilarak siireklilik saglanmigtir.

Sisteme ait hat uzunlugu konusunda uyusmazlik oldugu anlagilmistir. 2000
yilinda hazirlanan raporda Belsin-Cevreyolu (Mimsin) Kavsagi arasinda 16,4
km uzunlugunda bir hat 6ngoriiliirken, 2008 yilindaki raporlarda OSB-Mimsin
Kavsag arasinda 17,3 km’lik hattan bahsedilmis olup, uygulanan rayli sistem

uzunlugu 17,5 km’dir.

Sistemin isletilecegi giizergah tizerinde Oongoriilen istasyon sayilart hususunda
da celiskiler tespit edilmistir. 2000 yilinda 16,4 km uzunlugundaki hatta 32
istasyon Onerilirken, Subat 2008 tarihli raporda 30 adet istasyon Onerisi
getirilmistir. 2009 y1li itibariyle faaliyete gecen Kayseri 1. Asama Rayl1 Sistem
giizergahinda (OSB-Mimsin arasi) 28 adet istasyon bulunmaktadir.

Temmuz 2001 tarihli ulasim raporunda, ulagim talep tahmin modeli
cercevesinde yapilan testler sonucunda ortaya c¢ikan yolculuk sayilarinin
karsilanmasi i¢in gerekli ara¢ biiytikliikleri ve sefer araliklarmin irdelendigi
belirtilmistir. 2020 yili itibariyle doruk saatte tasinan yolcu sayisinin 30.904
olarak hesaplandigi, buna gore rayli sistemle tasman giinliik toplam yolcu
sayisinin 444.429 olacagi, Cumhuriyet Meydani’'ndan doguya ve batiya dogru
gidildik¢e giinliik yolculuklarin kademeli olarak azalacagi Ongoriilmiistiir.
Ancak daha sonra hazirlanan raporlarin hi¢ birinde tasinacak yolcu sayisina

iligkin Oneri ya da saptama bulunmamaktadir. Bugiin igletilmekte olan sistemin
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giinliik tasidig1 yolcu sayisi da bu degerin ¢ok c¢ok altindadir.

Raporlarda mevcut arazi kullaniminin ve plan kararlarimin dikkate alindigi
yoniinde tespitler bulunmaktadir. Kayseri Biiyiiksehir Belediyesi, genisleyen
yeni sinirlarini kapsayan kent makroformunu ve kentsel gelismeyi belirleyecek
1/50000 6lgekli Cevre Diizeni Plan1 ve 1/25000 ve 1/5000 &lgekli Nazim Imar
Plan1 ¢aligmalar1 ve Ulasim Ana Plani ¢alismalarini neredeyse es zamanli ihale
etmis ve Plan ile Ulasim Ana Plani’nin birlikteliginin ve plan kararlarinin
esglidiimiiniin saglanmas1 i¢in plan miiellifi ve belediyesi ile karsilikli
etkilesimin siirdiiriildiigli ifade edilmigsse de her iki planin da birbirini
desteklemeyen ve birbiriyle ¢elisen kararlart bulunmaktadir. Nazim Plan
caligmalarinda rayl sistem duraklar1 ve durak cevresi fonksiyonlara yeteri
kadar dikkat ¢ekilmemis, Ulasim Planinda ise planlar dikkate alinmadan yol
giizergahlari, yaya bolgeleri, otobiis gilizergahlar1 6nerilerinde bulunulmustur.
Oysa ulasim planlart ile nazim planlarin uyumu, arazi kullanim ulasim
iligkisinin siirdiirtilebilirlik o6l¢iitiinde kurgusu kent yasaminda ve kent

geleceginde 6nemli kistaslardir.

Kent merkezinde ve kent genelinde yayalarin giivenli ve trafikten arindirilmis
bir ortamda yolculuk yapabilmeleri amaciyla siirekliligi olan yaya akslarinin
olusturulmasi, merkezi alan iginde veya bu alani kesen toplutasim hatlari ile
biitlinlesik olarak merkez i¢ginde yaya dolasimini saglayici yaya yollari, yaya a-
lanlar1 ve yaya bolgeleri olusturulmasi, var olanlarin gelistirilmesi, merkezin
erigilebilirligini artirict  Onlemlerle yaya yolculuklarini  6zendirici  ve
destekleyici nitelikte uygulamalarin artirilmasi gerektigi belirtilmekte ise de bu

yoOnlii uygulamalar bulunmamaktadir.

Raporlarda, bisiklet ulasiminin desteklenmesi gerektigi, bu amagla yonetsel ve
mali Onlemlerin yam1 sira fiziki diizenlemelere yer verilmesi gerektigi
vurgulanmistir. Ekonomik ve g¢evre kosullarin1 korumasi agilarindan gegerli
ulagim sistemi olan bisiklet yolculuklarinin desteklenmesi ve bu amagcla bisiklet

yollarindan olusan bir ag olusturulmasi ve bisiklet yolculuklarinin erigim
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imkanlarin1 artiric1 diisiik maliyetli 6nlemler alinmasi onerilmistir. Mayis 2010
tarihi itibariyle bisiklet kullanicilar1 i¢in mevcut yol {izerinde yapilmaya
baslanan diizenlemeler ve rayli sistem duraklarina konmaya baglanan bisikletler
de, bir ilk adim olarak gbéze carpmakta ve ileriye doniik uygulamalarin
baslangici olabilecegi sinyallerini vermesi bakimindan 6nemli bir uygulama

olarak degerlendirilmektedir.

o Diger ulagim tiirleri ile rayli sistemin entegrasyonunun saglanmasi konusunda
sikintilar gézlenmistir. Gerek sehirlerarasi gerekse de sehir i¢i ulagim tiirlerinin
birbiriyle dengeli bigimde sektor igerisinde pay almasi gerekir. Rayli sistemin
hizmet gotliremedigi alanlarda diger toplu tasima araglarinin devreye girmesi

saglanmalidir.

o Etlid kapsaminda trafigin diizenlenmesi amaciyla ¢esitli 6nerilerde bulunulmus
ise de heniiz hayata gecirilen uygulamalar bulunmamaktadir. Ornegin otobiis ve
minibiis servislerinin, raylt sistemi besleyici olarak ¢aligmasinin saglanacag,
besleyici hatlarin, genellikle rayl sistem giizergahinin kuzey ve giineyinde yer
alan alanlardan gilizergaha dik olarak ve istasyonlarda aktarma imkani
saglayacak bi¢imde tasarlanacagina dair dngoriiler bulunsa da bu istasyonlarda

bu tiir uygulamalara baglanmamustir.

Rayli sistem giizergdh1 boyunca duraklarda diger toplu tasima araclarindan yolcu
aktarimina imkan saglayacak diizenlemelerin ve yaya bdolgeleri, bisiklet ve otomobil
park yerleri gibi uygulamalarin bulunmamasi sebebiyle sisteme olan ilgi de

azalmaktadir.

Ulagimda genel politika ve egilim, ulagim etiidii ve planinin hazirlanmasi, sonra
plana uygun yatirimlarin hayata gecirilmesidir. Kayseri’de yapilmis olan ise toplu

tasim (rayl sistem) etiidii niteliginde bir ¢alismadir.
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6.3. Hazirlanan Ulasim Raporlarindaki Onerilerin Gerceklesme Diizeyi

Kayseri kent biitini i¢in 2000 yilinda ulasim etiidlerinin hazirlanmasina
baslanmigtir. 2008 yilina kadar gecen siirede sayisi 8’1 bulan raporlar hazirlanmistir.
Raporlarda rayl sistem Onerisine iligkin giizergah secimi, durak sayisi ve hat
uzunlugu konularinda gelistirilen Oneriler, 2009 yilinda isletilmeye baglanilan
Kayseray uygulamasinda sonuca ulagilmig miihendislik Onerileridir. Giizergah
konusunda Kayseri’deki rayli sistem diislincesinin ortaya atildigi giinden beri

degismemis, dogu-bat1 yoniindeki 6ngorii hayata gegirilmistir.

16,4 km uzunlugunda, 32 istasyona sahip olmas1 6ngdriilen sistem, bugiin itibariyle

17,5 km olarak ve 28 istasyonla isletilmektedir.

Kayseri Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulagim Etiidii ile Rayli Sistem Avan Projesi ve
Fizibilite Etiidii Hazirlanmas1 Ulasim Etiidii Raporu kapsaminda Temmuz 2001
tarihinde sunulan ulasim raporunda, ulagim talep tahmin modeli ¢ergevesinde yapilan
testler sonucunda ortaya ¢ikan yolculuk sayilarini karsilamak tizere, iteratif model
isletimleri ile, gerekli arag biiyiikliikleri ve sefer araliklarinin sinandigi belirtilmistir.
Hedef yil1 itibariyle doruk saatte tasinan yolcu sayisinin 30.904 kisi, giinliik toplam
yolcu sayisinin da 444.429 kisi olarak hesaplandigi 6ngoriisii bulunmakta iken 2009
Agustos ayinda isletmeye agilan sistemin, gilinliik ortalama 51.687 kisi tasidigi tespit
edilmistir. Bu rakamlar, isletmedeki rayli sistemin istenilen kapasiteye

ulagsamadiginin gostergesidir.

Ozellikle 2001 yilinda hazirlanan ulasim raporlarindan baslamak iizere 2008 yilinda
hazirlanan raporlarda da zikredilen, yaya bolgeleri ve yaya meydanlari olusturulmasi,
bisiklet yollarinin planlanmasi ve diger ulasim tiirleri ile entegrasyonun saglanmasi
konularindaki 6neriler heniiz gergeklestirilememistir. Yalnizca Dogu Terminalinin
bulundugu alanda belediye otobiisleri i¢in aktarma alan1i yapilmis, bu tiir
uygulamalara, batida OSB istasyonunda ve rayl sistem gilizergahindaki diger
bolgelerde yer verilmemistir. Cumhuriyet Meydaninda Rayli sistem istasyonuna

konulan bisikletler ve tasit yollar1 iizerinde bisikletliler i¢in ¢izilen bisiklet yollari
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caligmalari, giivenligi tehdit etmekle birlikte bisiklet uygulamasinin baglatildigin

gosteren isaretlerdir.

2005 yilinda Kayseri hinterlant sinirinin genislemesi iizerine etiidlerin kapsami
genisletilmistir. Genisleyen belediye simirlari dahilinde Biiyiiksehir Belediyesince
1/50000 olgekli Cevre Diizeni Plan1 hazirlanmis ve Cevre Bakanligi’nca
onaylanmigtir. CDP’na uygun olarak hazirlanan 1/25000 dlgekli Nazim Imar Plani
kapsaminda Revizyon Imar Planlar1 hazirlatilmistir. Kent makroformunu
etkileyebilecek plan kararlar1 alinmistir. Ulasim etiidlerinde arazi kullanim
kararlarinin dikkate alindig1 yoniinde ifadeler bulunmakla birlikte, bu kararlardan
Sehirleraras1 Otobiis Terminali, Dogu ve Bat1 Garajlari, TCDD hattinin Kuzey Cevre
Yoluna paralel sekilde kentin kuzeyine kaydirilmasi, kentin kuzeyinde iki adet 6zel
tiniversite alaninin saglik kampiisii ve bolge hastanesinin planlanmasi ile {ist 6lgek
plan kararlarma uygun olarak kentin cesitli bolgelerinde hazirlanan Revizyon imar
Planlari, kenti¢i ulagim sorunlarina cevap olmasi diisiiniilen rayl sistem uygulamasi
ve planlama siirecinde dikkate alinmamig, bu tiir arazi kullanim kararlar ile

iliskilendirilmemistir.

Kayseri Kentigi ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii ile Rayli Sistem Avan Projesi ve
Fizibilite Etiidii Kapsaminda hazirlanan raporlardaki giizergah se¢imi, hat uzunlugu,
durak sayisi, yolcu tagima kapasitesi gibi miithendislik 6ngoriileri ile yaya bolgeleri,
meydanlar, bisiklet yollar1 ve diger ulasim tiirleri ile baglantilar i¢in gelistirilen

Onerilere iliskin gerceklesme diizeyleri ¢izelge 6.3 ‘te verilmistir.

Kayseray icin hazirlanan etlidlerin detayli irdelemesi sonucu, rayli sistem
planlanmasi asamasinda arazi kullanim kararlarinin dikkate alindigi, imar plani
miiellifi, imar miidiirliikleri ¢calisanlari ile irtibat kuruldugu seklinde aciklamalara yer
verildigi tespit edilmistir. Kayseri Biiyliksehir Belediyesi hinterlant sinirinin
genislemesi ile belediyesince yeni sinirlar dikkate alinarak planlama caligmalari
yapilmistir. Kent igerisinde kalan, yogun tasit trafiginin kesistigi kavsak noktasinda

yer alan Sehirleraras1 Otobiis Terminali i¢in, kentin bati1 yoniinde, Seker Fabrikasi
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alaninin batisinda yer secimi yapilmistir. Terminalin batisinda da, kentin bati
yoniindeki yerlesimler ile kent baglantisin1 saglayacak Bati Garaji planlanmistir.
Kent igerisinden gecen ve kentte boliicli etki yaratan TCDD hattinin, Kuzey Cevre
Yoluna paralel sekilde kentin kuzeyine tasinmasi amaciyla calismalar yapilmig ve
demiryolu hattinin taginmasina baslanmustir. 2005 yili itibariyle hinterlant sinirlari
dahilinde 1/50000 6lcekli CDP ve 1/25000 6lcekli Nazim Imar Planlart hazirlanmis,
iist Olgekli planlara uygun olarak da kentin ¢esitli bolgelerinde revizyon imar plani
calismalar1 baslatilmistir. Kente ve bolgeye hizmet edecek saglik alanlari, spor
kompleksleri ve 0zel {iniversite alanlar1 i¢in planlar yapilmis ve plana uygun

yapilagmalar baglamistir.

Yukarida bahsedilen arazi kullanim kararlarinin rayl sistem planlamasinda dikkate
alinmis olmasi sistem basarisin1 artirabilecek kriterlerdir. Cizelge 6.4°de arazi

kullanom  kararlar1 ile rayli sistem planlamasinin  iligkisi  verilmistir.



Cizelge 6.4. Rayli sistem ile arazi kullanim kararlari iligkisi
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7. SONUC VE ONERILER

Tez kapsaminda Kayseri Kentici ve Yakin Cevre Ulasim Etiidii Raporlar
irdelenmistir. Kentteki rayli sistem ¢aligmalari, 30 yillik bir siireci igermesi ve 2009
yilinda hayata gegcirilerek, Tiirkiye’deki yeni rayl sistemlerden biri olmas1 sebebiyle
onem kazanmistir. 2000 yilindan baslamak {izere 2008 yilinda tamamlanan ulasim
etidii raporlar, stireklilik baglaminda incelenmistir. Raporlarda nazim plan
kararlarinin dikkate alinip alinmadigi, yesil tiirlere (yaya-bisiklet) iligskin rayli sistem
baglantilarinin kurulup kurulmadigi, diger ulasim tiirlerinin sisteme entegrasyonun
saglanip saglanmadigi ve aktarma alanlarinin Onerilip 6nerilmedigi konularindaki

Ongoriiler arastirilmis ve yorumlanmugtir.

Kentsel Ulasim Planlar1 ile Nazim Imar Planlar biitiinliik icinde ele alinmalidir.
Nazim imar plami kararlar1 kentteki farkli arazi kullanim alanlarinin yer secimi ile
ilgili kararlar vereceginden, nazim plana biitiinlesik hazirlanmis ulasim plani ile bu
arazi kullanimlarinin birbiriyle olan iliskisi daha saglam kurulabilecektir. Yolculuk
taleplerinin biiylik bir bolimiinii ev, is, okul, saglik, eglence, dinlence odakli
seyahatler olusturmaktadir. Bu kullamimlar aras1 gerceklesen yolculuklarin
ekonomik, ¢evreye duyarli, diger ulasim tiirleri ile desteklenebilen ve konforlu
olabilmesi i¢in Oneriler gelistirilmelidir. Kentsel Ulasim Planinin hazirlanarak,
ulagimda hangi tiirlin secilmesi gerektigi, ulasim taleplerine cevap verecek ulagim
yatirimlarina ihtiyag duyulup duyulmadigi net olarak ortaya konmali ve ¢oziimler

uretilmelidir.

Ulagim planlari; iilke ve kent sartlarina uygun yapilan projeksiyonlarla, konusunda
uzman kisi ve kuruluslarin objektif ve genis arastirmalarina dayals, ilgili kurumlardan
gelen goriisler ve diinyadaki gelismeler 1s18inda, kamu yararim1 6n planda tutan,
gercekei ve ileriye yoOnelik ¢agdas politikalar iiretmelidir. Kentsel ulasim, biitiin

olarak arazi kullanimi ile etkilesim g6z oniinde tutularak planlanmalidir.
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Daha onceki boliimlerde de bahsedildigi lizere rayli sistemler, yatirim maliyetleri
yiiksek ancak isletim maliyetleri diisiik sistemlerdir. Rayl sistem kararmi verirken,
tilke kaynaklarinin kisith oldugu, yatirimlarin uzun yillarda kendini amorti edebildigi
ve yatirimdan geri donlisin miimkiin olmadig1 bilinciyle hareket edilmelidir.
Sistemin yapim maliyetleri hesaplanirken daha sonra gerceklestirilecek iist yapi

maliyetleri de dikkate alinmali ona gore kaynak ayrilmalidir.

Rayli sistem kararinin yeterli arastirma ve etiit sonras1 verilmesi gerektigi, sistemin
sadece bugiinkii ulasim taleplerini karsiliyor olmasiyla yetinilmeyip, hedef yili ve
belki de sonrasit yillar itibariyle ihtiyaca cevap verebilmesi asil amag olarak
yerlesmelidir. Hazirlanan projelerde kentteki ulagim ihtiyacinin ¢ok iyi belirlenmesi,
ileriye doniik tahminlerin olusturulmasinda ayagi yere basar yontem ve tekniklerin

kullanilmasi, sistemden optimum diizeyde yararlanilabilmesini saglayacaktir.

Gelismis tlkelerde 6zellikle biiyiik kentlerde ulagim agnin omurgasini olusturan
rayli sistemlerin iilkemiz kentlerinde siirdiiriilen insaatlar1 genellikle projelerde
ongoriilen siire ve bedelle sonuglandirilamamaktadir. Ozellikle maliyet dngoriisiinde
farklilik olugmasi, projelerde sistemin daha sonraki maliyetlerinin dikkate
alimmadigi, sadece politik kararlarla hareket edilerek, dogru ve gergek¢i ekonomik
planlama yapilmadigi gercegini ortaya koymaktadir. Rayli sistem kararinin
verilmesinde 6nemli olan, sistemi proje ve programlara uygun sekilde zamaninda ve

gerektiginde planlayip uygulamaktir.

Bu bolimde yukarida verilen genel degerlendirmeler 1s18inda ve tez hazirlama
stirecindeki arastirma ve inceleme sonuglarina gore Kayseri Rayli Sisteminin

degerlendirmesi yapilmistir.

Kayseri’de isletilen rayli sisteme ait yolcu tasima kapasitesi, hazirlanan etiidlerde
Ongoriilen kapasitenin ¢ok altinda kalmistir. Giinliik yolculuklarin rayli sistemle
yapilmiyor olmasinin nedenlerini, rayl sistemi destekleyecek ve 6zendirecek, ulasim

taleplerini sisteme aktarabilecek, diger ulasim tiirleri ile entegrasyonu saglayacak
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uygulamalar1 olmamasi ve arazi kullanim kararlarmin goz ardi edilmesi seklinde

siralamak muimkiindiir.

Kayseray’in baglangic noktasinin “Organize Sanayi Bolgesi” oldugu ifade edilmekte
ise de ¢ok genis bir alana yayilan caligma bolgesi ile sistemin entegrasyonu
saglanamamis durumdadir. 1 no’lu durak olan Organize Sanayi Bolgesi durag:
cevresinde herhangi bir aktarma alani, “park et-devam et” diizenlemesi mevcut
degildir. Ayrica yaya ve bisiklet kullanimi1 yoniinden de diizenleme eksikligi goze

carpmaktadir.

Rayli sistemin 1. etabiin son duragi olan 28 no.’lu Dogu Terminali duraginda ise,
kentin dogusunda yer alan toplu konut alanlarinin bulundugu bolgeden rayli sistemin
bulundugu alana yolcu tasiyan otobiisler i¢in aktarma istasyonu ayrilmis olup, kent
icine bu otobiislerin girmesi engellenerek, kentsel trafik sikisikliginin 6nlenmesi

amaglanmistir.

Kayseri’de rayli sistem agirhikli ulagim etiidleri ve calismalart c¢ok eskilere
uzanmaktadir. Avrupa kenti imajinin Kayseri’de olusmasi amacgli baglatilan
girisimler, politik kararlarla yarida kesilmis, devami getirilememistir. Gerek insan
emegi gerekse de mali kaynaklar, verilen kararlar ile yok sayilmistir. 1974 yilinda
baslanan c¢aligsmalar sonucu kentsel ulasimda rayli sistemlerin ulasim sorununu
bertaraf edecegi fikri 1ile hareket edilmis, ancak yerel yoOnetim diisiince
farkliliklarindan dolaytr sonuca ulasilamamistir. 2000 yilina kadar rayl sistem
uygulamasinin Kayseri icin gerekli olmadigi vurgusu yapilmig, ancak 2000 yilinda
Kayseri’de birdenbire rayli sistem uygulamasina gegilmesine karar verilmistir. 2009
yilinin Agustos ayinda hizmete giren Kayseray, yaklasik 30 yillik bir beklentinin
tiriiniidiir. Buradan hem iilkesel politikalarin hem de yerel politikalarin kentin en
onemli sorunlarindan birinin ¢6ziimii olacak rayli sistemlerin uygulanabilirligini

geciktirdigi ya da yok ettigi sonucu ¢ikmaktadir.

2000-2005 yillar1 arasinda belediyesince ihale edilip baslatilan ulasim etiidii

calismalar1 kapsaminda, veri toplama, arazi ¢aligmalar siirdiiriilmiis, 2005°te Kayseri
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Ulasim Ana Planinin yapilmasi karar1 verilmistir. Hedef y1l 2025 olarak belirlenen
Ulasim Ana Plani ile ilgili veri toplama ve gilincelleme ¢aligmalar1 ve gelistirilen
alternatifler arasindan se¢im yapilmasi yoniinde raporlar hazirlanmistir. Bu
calismalarda yeniden fikir iiretme, plan1 gelistirme hedefi yerine eldeki bilgi ve
belgelerin  giincellenmesi amaclanmustir. Planlarin ve verilerin  giincelligini

kaybetmemesi sorunun ¢oziimiinde etkili oldugundan uygun bir yaklasimdir.

Kayseri kent biitiinii i¢in yapilan ulasim etiidleri, hayata gegirilmesi diisiiniilen rayl
sistem yatinminin gegerliligini ortaya koymaya yonelik yapilmis bir calisma

niteligindedir.

Kayseri kenti¢i ulasiminda; yaya ve bisiklet yolculuklarini ve toplutagin sistemlerini
desteklemek, bireysel ulagim tiirlerini kullanan yolcularin da toplutasin sistemlerini
kullanmalarint ve sistemin Ozendirilmesini saglanmak, yayalar acisindan kent
merkezinin erisilebilirligini artirmak, enerji ve zaman tiiketimi, gevre kirliligi gibi
sorunlar1 ortadan kaldirmak ya da minimize etmek i¢in, kenti ve kent merkezini daha
yasanabilir bir mekan haline getirecek mekansal diizenlemelerin, trafik yonetim ve

isletme Onlemlerinin hayata gecirilmesi ulagim sorunlarini ortadan kaldirabilecektir.

Kayseri kent gelisiminde ve yasanabilir, cagdas ve modern kent merkezi
olusturulmasinda rayli sistemlerin planlanmasi ve uygulanmasi konusu uygun bir
yaklagimdir. Ancak isletilen rayli sistem, diger ulasim araclari ile kismen ayni yolu
paylastigi icin isletme hiz1 diisiik, heniiz istenen kapasiteye ulasamamais, karisik sehir

trafiginde etkinligi disiik bir sistemdir.

Stirdiiriilebilir ve biitlinlesik bir ulasim sistemi igin, fiziksel onlemlerin yam sira
gerek yolcu gerekse de mal dolagiminin demiryolu agirlikli ve diger ulagim tiirleri ile
entegrasyonunun saglanabilecegi yasal diizenlemeler ile isletime dair diizenlemelerin

gergeklesmesi ile sistemin basarisi artacaktir.
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