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Ozet

Gliniimiizde, geleneksel otobiis ve rayli tagima sistemlerine ve alternatiflerine bakildiginda, toplutasim
araglarinin bir¢ok yolcu tarafindan ¢ekici bulunmadigi goriilmektedir. Trafik sikisikligina ragmen, insanlarin
cogunlugu otomobil ile yolculugu tercih etmektedir. Ciinkii otomobil ile yolculuk, hiz, erisim kolayligi
(zaman ve ulagim noktasi acisindan) konfor ve giiven saglamaktadir. Geleneksel sabit bir rota iizerinde
hizmet veren toplutagim araclari ise otomobilin tersine, daha yavas, (duraga gidis gelis ve durakta bekleme,
vb.), erisimi diisiik, (kisitli ve belirli bir rotadan disar1 ¢ikamayan) ve 6zel otomobile oranla daha az konforlu
ve daha az giivenlidir. Toplutagim araglarinin belirtilen dezavantajlari yiiziinden, insanlar biitiin tegviklere ve
disiik ticrete ragmen otomobil kullanmay1 tercih etmektedirler. Bu makalede yurtdiginda ara toplutagim
sistemi olarak isletilmekte olan talebe bagli servis sisteminin iilkemizde uygulanabilirligi tartigilmig ve bu ara
toplutasim sistemine yonelik bir bilgi sistemi kurgulanmustir.

Anahtar Kelimeler: Ulagim, Talebe bagli servis sistemi, Bilgi sistemleri.

DEMAND RESPONSIVE TRANSIT SYSTEM IN URBAN TRANSPORTATION: AN
INFORMATION SYSTEM DESIGN

Abstract

Today, when traditional bus and railway transportation alternatives are considered, it is seen that public
transit means are not quite attractive for most of the passengers. Despite of the traffic jam, many people
prefer to travel with their own cars since travelling by car provides quickness, ease of arrival (with respect to
time and arrival point), comfort and confidence. On the other hand, the public transit vehicles which operate
on a fixed route, are slower (arrival and departure from the stops, waiting on the stops etc.), have lower
covering (they operate within a restricted route), and are less comfortable and secured when compared with a
personal car. Because of the mentioned shortcomings of the public transit vehicles, people prefer to use
automobiles regardless of all incitements and lower transportation costs. In this paper, the demand responsive
transit system which is operated abroad as the main public transit system and its applicability to our country
is discussed, additionally an information system regarding to this system is designed.

Key Words: Transportation, Demand responsive transit, Information systems.

1. Giris

Talebe bagli servis sistemi, talep duyarl bir ara toplutasim sistemi olup, kapidan kapiya ulasim hizmeti
verebilmektedir. Bu sistem 1970 lerden sonra yurtdisinda popiilaritesini kazanmaya baslamis olup hizla
gelisme gostermistir. Sistemin en cazip noktas: kisilere, 6zel ara¢ konforuna yakin bir konforu ekonomik

olarak sunabilme yetenegidir.

Tiirkiye’de heniiz uygulamasi olmayan bu sistemin basarili olarak uygulamaya gecirilebilmesinin en temel
sart1 Oncelikli olarak bilgi sisteminin kurulmasiyla miimkiin olacaktir. Ciinkii organizasyonlarin basarilari, o
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organizasyonun degisik seviye karar mekanizmalarinin saglikli bir sekilde ¢alismasiyla yakindan ilgilidir. Bu
noktada gerekli kararlarin verilebilmesi i¢in “olmazsa olmaz kaynak” olarak karsimiza “bilgi” ¢ikmaktadir.
Hedeflere ulagmak i¢in bilginin diizenli bir yapida elde edilmesi, islenmesi ve yoneticiye sunulmasi amaciyla
bir bilgi sistemi kurulmas artik bir ihtiya¢ degil zorunluluktur. Yéneticilik biyiik dl¢iide gelecek donemler
icin dogru ve giivenilir tahminlere ihtiyag gosterir. Dolayisiyla yonetimin alacagi kararlarda “ilgili bilgi ile
bilgilendirilmek™ esastir. Ancak bu sekilde verilecek kararlardaki riskler azaltilir [1]. Bu ise elde diizenli ve
yeterli bilginin bulunmasi ile yani bilgi sistemleri ile miimkiin olabilir.

2. Talebe Bagh Servis Sistemi

Talebe bagh servis sistemi, esnek giizergah ve tarife sistemine sahip, kiigiik araglarin kullanildigt (4-20
kisilik), kisilerin talepleri dogrultusunda olusturulmus bir toplutasim sistemidir [2]. Bu sistemin amaci, birim
maliyet ile hizmet kalitesinin en iyi dengesini saglayan hizmet verme sistemini uygulayabilmektir. Talebe
bagl servis sistemi terimi yurtdisindaki sirketlerin pazarlama ilanlarinda “dial a ride” yada “dial a bus”
seklinde ifade edilmektedir [3].

Talebe bagl servis sistemi 1970 lerin baglarinda yaslt ve 6ziirliiler i¢in alternatif bir ulasim sistemi olarak
gelistirilmis olmakla beraber, sistem popiilaritesini 1970 lerin sonlarinda bircok ulagim otoritesi ve
akademisyen bu konu iizerinde ¢alismaya baslaymca kazanmistir [4,5]. Ozellikle yolculuk talebinin yiiksek
oldugu yerlere, yolculuk yogunlugunun diisiik oldugu zamanlarda (zirve saat digi zamanlar) sistemin
alternatif bir toplutagim sistemi olarak isletilmesi son derece verimli sonuglar vermektedir [6].

Talebe bagl servis sistemi ulasim araci olarak —talebin yogunluguna bagli olarak- otobiis veya minibiis
calistirir.

Talebe bagli servis sisteminin muhtemel kullanicilart [7];

v Ozel ara¢ kullanamayanlar (ara¢ kullanmay: bilmeyenler, yas1 ara¢ kullanamayacak kadar kiiciik yada
biiyiik olanlar, 6zel arag satin alacak maddi giicli olmayanlar, vb.)

v' Ozel arag kullanmayi tercih etmeyenler (stres, trafik sikisikligi, vb. nedenlerle 6zel arag kullanmaktan
hoslanmayanlar, arag¢ yakit maliyeti nedeniyle miimkiin oldugu kadar az 6zel ara¢ kullanmaya ¢alisanlar)

v’ Fiziksel engelliler’dir.

Talebe bagli servis sistemi 6zel arag ile toplutasim arasindaki boslugu dolduran bir sistemdir. Bu bosluk hem
sistemin esnekligi hem de iicret politikasi acisindan bu yeni sistemle doldurulabilir (Sekil 1).

A -
OZEL ARAC
Ucret .
TALEBE BAGLI
SERVIS SISTEMI
TOPLUTASIM
Sabit Giizergah Esnek

Sekil 1. Talebe bagli servis sisteminin ulagim sistemi i¢indeki yeri
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2.1. Talebe bagh servis sisteminin isletimi

Talebe bagli servis sisteminin isletim asamalar1 6 ana baslikta dzetlenebilir [2].
Kullaniciy1 belirleme

Bolgeleme

Yolculuk rezervasyonu

Servisin zamansal ¢izelgelenmesi

Arag gonderme

Arag glizergahlarini olusturma (arag stiriiciisiine yol krokisinin verilmesi)
Raporlama islemi

ANANENENENENRN

Kullaniciyi belirleme

Sistem hizmete gegcmeden 6nce kullanici alani belirlenmelidir. Bu alan sinirlandirilabildigi gibi herkese agik
da olabilir. [2].

Bolgeleme
Ulasim hizmeti verilecek olan alan; konut yogunluklarina, diger ulasim faaliyetlerine, fiziksel sartlara gore
analizi kolay alanlara boliiniir. Bu fiziksel alanlara bdlgeler adi verilir. Bolgelerin homojen kentsel

faaliyetlerden olusturulmasina dnem verilir. Bu bolgeler, ulagim yol sebekesi ile uyum saglamalidir [2,8,9].

Yolculuk rezervasyonu

Sistemden yararlanmay1 talep etmenin iki sekli vardir. IIki acil rezervasyondur. Bu rezervasyonda talep 1-2
saat i¢cinde karsilanir. Ikincisi ise 6nceden yapilan rezervasyondur. Bunda rezervasyon 12 ya da 24 saat ya da
daha 6nceden yapilir [2,10].

Her iki talep etme seklinde de uygulanacak prosediir aynidir. En yaygin olan yolculuk talebi sekli sisteme de
adm1 veren telefonla rezervasyon (dial a ride) yaptirmadir.

Yolculugu talep eden sahis yasli veya oziirli degilse ve dolayisiyla sistemi ekonomik olarak avantajl
kullanma hakkina sahip degilse, sistem saglayici operatore, adin1 soyadini, telefon numarasini, yolculuk
baslangi¢ noktasini, yolculuk varis noktasini, istenen binis veya inig saatini, yolcu sayisini kayit ettirir. Bu
kayitlar1 alan sistem saglayici servis araglarini taleplerle eslestirir. Arayan yolcunun yolculugu bir servis
aracina atandiginda, bu yolcuyu arayip; yolculugunun onayini verip, hazir bulunmasi gereken saat bildirilir.
[6,11].

Servisin zamansal ¢izelgelendirilmesi

Talebe bagl servis sisteminde ise araglarin zaman ¢izelgesi yolcularin taleplerine gore ayarlanir. Bu zaman
cizelgesi yapilirken, yolcunun alinacagi yere aracin giderken biitlin diger yolcular1 alma ve trafik icerisinde
gecirecegi zaman hesap edilmelidir [2,6].

Arac giizergahlarinin belirlenmesi

Biiyiik sistemlerde giizergah belirlenmesi “en kisa yol” denilen matematiksel probleminin ¢oziimiiyle
ayarlanir. Bu problemde en kisa yol; kilometre uzunlugu, maliyet, yolculuk hiz1 gibi bir ka¢ parametreye
dayali olarak hesaplanir. Bu hesaplamanm yapilmasinda hazir bilgisayar programlarindan yararlanilir
[2,6,12].

Servis araglarinin yollanmasi

Bolgesel talebe gore o bolgeye gidecek arag biiyiikliigii belirlenir (otobiis ya da minibiis). Servis araglarinin
yollanmasi, servis zaman ¢izelgelemesinin (yolculari bindirme ve indirme saati ve sirasi) ilgili servis araci
stiriictisline iletilmesi islemidir [6,13].
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Raporlama islemi

Talebe bagli servis sisteminin ana fonksiyonu olmadigi halde, sistem hakkinda istatistik tutulmasi ve
sonuglarin raporlanmasi, sistemin isleyisini daha verimli hale getirebilmek agisindan son derece 6nemlidir.
Bu istatistikleri; servislerin gittikleri semtler, ¢aligtiklar1 saatler, ortalama gecikme siireleri, servis iptalleri,
bir saatte bir aragtaki yolcu sayisi, vb. bilgiler olusturur [2,6].

2.2. Sistemin yararlari

Talebe bagli servis sisteminin genel amaci; yolcuya, 6zel ara¢ ya da taksiye yakin bir ulagim sistemini,
geleneksel toplutasim hizmetini kullanma maliyetine yakin bir iicretle sunmaktir. Sistemin yararlar1 4 ana
baglikta 6zetlenebilir [14,15].

v' Ozel aract olmayanlar (ekonomik durumu ozel ara¢ almaya miisait olmayanlar), &zel arag
kullanamayanlar (ara¢ kullanamayacak kadar kiigiik ya da yashlar, Oziirliler) ya da kullanmak
istemeyenler (park yeri problemi, trafik sikigikligi, yakit iicreti vb. nedenlerle) i¢in konforlu bir ulasim
secenegidir.

Mevcut toplutasim imkanlarin1 kullanmakta gii¢liik ¢ekenler i¢in yolculuk alternatifidir.

Ozel ara¢ kullammina kars1 giiclii bir alternatiftir, toplutasimi 6zendirir.

Bir toplutagim sistemi oldugu i¢in toplam kentigi trafigi azaltir.

AN

2.3. Yurtdis1 uygulamalari

Talebe bagli servis sisteminin ilk diizenli uygulamalar1 1970 lerin basinda, yaklagik 100 adet servis saglayici
sirketle Amerika’da baslamistir.

Talebe bagli servis sistemi basta Amerika ve Ingiltere olmak iizere diinyanin birgok iilkesinde uygulanmakta
ve uygulama alani hizla geligmekte ve yayilmaktadir. Giiniimiizde sadece Amerika’da, bu ulasim tiiriinde
hizmet veren, yaklasik 23 000 sirket, 370 000 den fazla ara¢ bulunmaktadir [11].

3. Talebe Bagh Servis Bilgi Sisteminin Modellenmesi

Talebe bagli servis sisteminin, yolculuk taleplerini karsilamak igin hizmet verme prosediirii bir 6nceki
boliimde anlatilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda kurgulanan bilgi sistemine ait Kaba iligki diyagrami Sekil 2 de
verilmektedir. Diyagramdaki tek proses, sistemin kendisini tanimlamaktadir. Bu prosese disaridan veri

LRI

akisinin saglandigi digsal birimler “yolcu”, “servis siiriiciisii”’ ve “yonetici” olarak belirlenmistir.

Sekil 2°de Kaba iligki diyagrami verilen sisteme ait 0-seviye diyagrami Sekil 3.’de verilmektedir. 0-seviye
diyagramdaki her bir proses, kaba iliski diyagramindaki prosese ait alt sistemleri ifade etmektedir. Yine bu
diyagramda alt sistemlere ilaveten, sistemin arzu edilen igleri yapabilmesi ig¢in gerekli olan verilerin
depolanmasini saglayan veri depolari da gosterilmektedir [16].

Sekil 3’deki 0-seviye diyagram, goriilecegi iizere, talebe bagli servis bilgi sistemindeki ana faaliyetleri
gostermektedir. Sekilde her bir ana faaliyet i¢in bir proses bulunmaktadir.

Proses 1.0 (Yolcu Bilgilerini Al) yolcudan “kisisel” ve “bulundugu yer” bilgilerini almakta ve bunlar1
diizenleyip D1 (Yolcu) D2 (Yer) veri depolarina gondermektedir.

Proses 2.0 (Talep Degerlendir), talebin uygun olup olmadigini degerlendiren bir prosestir. “Yer” veri
deposundan alinan bilgiler incelenmekte, bildirilen yerden yeteri kadar talep gelmemesi durumunda yolcuya
talebinin ret edildigini bildirmektedir. Talebin kabul edilmesi durumunda ise, talep bilgisi isleme alinmak
lizere proses 3.0 a gonderilmektedir.

Proses 3.0 (Gidig-Doniis Rota ve Zaman Cizelgesini Belirle) sistemin ana fonksiyonunu 6zetleyen ve en fazla
girdi ve ¢iktiya sahip olan karmagik bir prosestir. Proses 2.0 da olusturulmus uygun talepler “Servis arac1”,
“Harita”, “Yer” ve “Kenti¢i yol” bilgilerinin bulunduklar1 veri depolarindan alinan bilgilerle birlestirilip
“Gidis Doniis Rota ve Zaman Cizelgesi” belirlenmektedir. Bunun sonucunda yolcuya alinacagi saat bilgisi, o
yolcuyu almak icin gorevlendirilmig servis araci siiriiciisiine ise yolcunun alinma saati ve takip etmesi
gereken rota bilgisi verilmektedir.
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Red bilgisi Gidis-doniis rota bilgisi
Y »S
Yolcu Yolcu alinma saat o Servis
S Performans bilgisi
bilgisi Siirticiisii

A

4 N

Yolcu sikayet 0.0
bilgisi Yolcu alinma saat bilgisi
Kisisel bilgi Talebe Bagh
Servis Bilgi Performans bilgisi
Bulundugu yer bilgisi Sistemi
»
»

k / h Rapor talebi

Istek raporlari Yo
Y Onetici

Periyodik rapor

Sekil 2. Talebe bagli servis bilgi sisteminin Kaba Iligki (Context) Diyagrami

Proses 4.0 (Yolcu Sikayetlerini Degerlendir) ve Proses 5.0 (Servis Performansini Degerlendir) tamamen
sistemdeki aksakliklar1 tespit edip ortadan kaldirmak, yani sistemin hizmet kalitesini artirmak igin
olusturulmus proseslerdir. Telefonla, formla ya da baska bir sekilde yolcudan aliman sikayet bilgileri
degerlendirilmekte ve bir depoda saklanmaktadir. Siiriiciilerin daha 6énceden sunmus olduklar servis hizmet
kalitesinin, yolcular tarafindan degerlendirilmesine yonelik olusturulan bu veri deposu, servis performansinin
degerlendirilmesine girdi saglamaktadirlar. Bu anlamda prosesten elde edilen performans bilgileri, siiriiciiye
ve 6nlem alinmasi bakimindan da yoneticiye sunulmaktadir.

Proses 6.0 (Rapor Uret) da ise “Yonetici” digsal biriminden ve “Ara¢” ve “Yolcu Sikayetleri” veri
depolarindan gelen bilgiler 1s18inda sistemin isleyisi raporlanmaktadir. Yoneticiye diizenli olarak birtakim
periyodik raporlarin sunulmasina ilave olarak, yoneticinin 6zel talebi sonucunda arzu ettigi istek raporlariin
sunulmast da miimkiindiir.

Sistemde bulunan veri depolari, sisteme ait veri modelinin olusturulmasinda daha sonra da veritabaninin
tasarlanmasinda kullanilmaktadir. Sekil 4 te, Talebe Bagli Servis Bilgi Sistemine ait veri modeli
sunulmaktadir. Bu veri modelinin gelistirilmesinde, yapisal sistem gelistirme araglarindan birisi olan Birim
iligski diyagrami (Entity Relationship Diagram) kullanilmstir [16].

3.1. Gidis-doniis rota ve zaman c¢izelgeleme prosesinin Karar Destek Sistemi (KDS) Modeli

0 Seviye Diyagraminda goriilecegi gibi, en fazla giris ¢ikisin oldugu proses 3.0 (Gidis Doniis Rota ve Zaman
Cizelgesini Belirle) prosesidir. Dolayisiyla bu prosesin sistemin en 6nemli prosesi oldugunu sdylemek
miimkiin olabilir.

3.0 prosesi, yoneticinin dogrudan verilere bakarak isleyebilecegi bir proses olmamakla birlikte bir karar
destegi gerektirme zorunlulugu bulunmaktadir. Bu nedenle ilgili proses i¢in yeni bir Karar Destek Sistemi
(KDS) modelinin olusturulmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
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. . Diizenlenmis
Kisisel bilgi 1.0 yoleu bilgisi
Y > Yolcu > D1| Yolcu
Yolcu Bilgilerini
Bulundug Al
ulundugu yer — >
A bilgisi Yer bilgisi > | D2| Yer
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Yolcu alinma bilgisi
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v
IYolcu sikayet 2.0
bilgisi d
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Sikayetlerini Uygun bilgisi
talep D6 | Kentigi yol
ﬁ‘ 'ﬁ
3.0 D3| Harita
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sikayet
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v Gidis-doniis Rota anta brigist
D5 | Yolcu sikayeti ve Zaman Yer bilgisi
>
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bilgisi bilgisi
A 4 Arag
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50 Bilgisi
’ Yolcu D4 Arac
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saat bilgisi
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Servis g
Performans bilgisi
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bilgisi
: 6.0 Arag bilgisi
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Y6 ] v Yer bilgisi
Istek raporlar1 R <
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" .. Periyodik rapor .. Sikayet
YOneticl |« Uret bilgisi
< D5 |Yolcu sikayeti

Sekil 3. Talebe bagli bilgi sisteminin “0 Seviye (Overview)” Diyagrami
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Servis araglarinin, gidis doniis rota ve zaman ¢izelgesinin belirlenmesi gibi yar1 yapisal bir 6zellige sahip bu
kararin verilmesinde Karar Destek Sistemine bagvurulmasi, yoneticiye bu anlamda karar desteginin
saglanmasi, bunu yaparken de analitik modellerin kullanilmasi gerekmektedir [16]

Bu bilgiler 1s181nda, 3.0 (Gidis Doniis Rota ve Zaman Cizelgesini Belirle) prosesi igin kurgulanan bir Karar
Destek Sistemi Modeli Sekil 5’de verilmistir.

YER HARITA KENTICI
YoL
M
ARAC
1
M
YOLCU SIKAYET

Sekil 4. Talebe Bagli Servis Bilgi SistemininBirim iligki diyagrami

Sekil 5°de bir Karar Destek Sisteminin temel bilesenleri olan “Diyalog Yonetimi”, “Model Yo6netimi”, ve
“Veri Yonetimi” nin etkilegimli olarak ¢aligtiklar1 goriilmektedir.

Modelin iirettigi rapora gore, bolgesel harita {izerinde yolcularin alinma sira, zaman ve noktalari hem liste
olarak hem de bolgesel harita tizerinde isaretlenmis olarak ¢ikti ekrani vasitasiyla karar desteginin sunuldugu
kullaniciya iletilecektir.

Veri yonetiminde, dahili veri tabaninda tutulan bdlgesel haritayla birlikte, trafik yogunlugu, yol iistiinde
caligma, trafik kazasi bilgisi gibi kent i¢i yol ve trafik bilgisi, ara¢ plaka, ara¢ kapasitesi, vb. dzellik igeren
arac bilgisi ve yer bilgisi kullanilmaktadir. Yer bilgisi temel olarak, alinacak kisilerin adres bilgilerini ve
kisilerin gidecekleri yerlerin adres bilgilerini igermektedir.

Sistem yoneticisine sunulacak esas karar destegi, bdlgesel harita ilizerinde yolcularin alinma siralari,
zamanlar1 ve almacak noktalarin optimal olarak belirlenmesi olacaktir. Bu amagla, model tabaninda
bulunan/gelistirilen bir zaman pencereli ara¢ rotalama tamsayili program modeli, séz konusu c¢izelgeyi
olusturabilecektir. Model ¢6ziim sunarken; miisterilerin alinma zaman araliklarini (zaman penceresi), kent ici
yol ve trafik bilgisini, yolcu noktalar ile ilgili mesafe verilerini, vb. dikkate alacak ve optimal ¢oziimii
gelistirebilecektir. Bu makalede, gelistirilecek s6z konusu tamsayili programlama modelinin GAMS (General
Algebraic Modeling System) ile kodlandig1 ve ¢oziildiigl diistintilmiistiir.

Eger mevcut rotada, trafik yogunlugundan ya da baska bir kent i¢i trafik ve yol bilgisinden dolay1 degisiklik
s6z konusu olursa yada yolculardan herhangi birinin yolculuk iptal bilgisi alinirsa (yer bilgisi) bu durum
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mevcut rotayr gecersiz kilacagindan derhal arag¢ siiriiciisiine bilgi verilecek ve yolculuk plani revize
edilecektir.

Trafik yogunlugu gibi anlik degiskenlik gdsteren veriler sisteme geldigi/bildirildigi anda model ¢alistirilacak
ve revize plani olusturulabilecektir. Tiim bu verilerle ¢alistirilan model (ler) den elde edilen raporlar Diyalog
yonetimine aktarilacaktir.

Modelin tirettigi rapora gore, bolgesel harita iizerinde yolcularin alinma sira, zaman ve noktalar1 hem liste

olarak hem de bolgesel harita tizerinde isaretlenmis olarak ¢ikti ekrani vasitasiyla karar desteginin sunuldugu
kullaniciya iletilecektir.

Model

GAMS c¢ikti
raporu (rota
sonuglar)

- Zaman pencereli
arag rotalama

Tamsayili
. Programlama
Diyalo
yalog Modeli
Mesafe
. g Matrisi ve GAMS cikti
PN Girdi ekranlart zaman raporu (fota
-Veri giris arayiizleri penceresi sonuglari)
oo
e\ Cikti ekrani Girdi ve gikt1 Veri
ekranlar v e .
Kullanic -Rotalari ¢izilmis Yonetimi

Girdi verileri :
- Kent i¢i yol ve trafik
bilgisi
-Arag bilgisi
-Yer bilgisi

Girdi verileri

N
S

-Bolgesel Harita
-Gidis doniis rota ve
yolcu alinma zaman
bilgisi (rotas1
isaretlenmis harita)

~_

Sekil 5. Gidis-doniis rota ve zaman ¢izelgesini olusturan bir Karar Destek Modeli

4. Sonug¢

Bugiin yolcu tagimaciliginda aranan en 6nemli nitelik, tagima sisteminin kapidan kapiya olmasidir. San
Francisco, Atlanta, Miami, ve Washington’daki yiiksek teknolojiye sahip metro sistemleri bile tasarlanan
yolcu kapasitesine ulasamamustir. Ciinkii ¢ok hizli ulagim saglayan bu sistemler bile, insanlarin duraklarda
bekleme ve duraga gidis gelis siirecinde kaybettikleri zamani karsilayamamaktadir. Bu da kisileri 6zel arag
kullanmaya sevk eden bir unsur haline gelmistir [4]. Toplutasimda 6zel araca yakin bir konfor saglanmasi
amactyla 1970 lerde olusturulan, 6zel aragla geleneksel toplutagim sistemi arasinda bir ara toplutagim sistemi
olan talebe bagl servis sistemi, talep duyarli olup, kapidan kapiya ulagim hizmeti verebilmektedir.
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Talebe bagli servis sisteminin Tiirkiye’de heniiz uygulamasi bulunmamaktadir. Mevcut servis araglari
isletmesinden yararlanarak, sistemin iilkemizde uygulamaya ge¢cmesiyle, 6zel ara¢ kullaniminin azalacagi ve
kullanicilara bir toplutagim alternatifi sunulacagi diisiiniilmektedir.

Bu makalede, kentsel ulasimda talebe bagli servis bilgi sistemine yonelik bir bilgi sistemi ve bir karar destek
sistemi kurgulanmigtir. Kurgulanan sistemin hayata gecirilmesiyle yurtdisinda benzer uygulamasi bulunan
sistemin, kentsel ulagima oldukg¢a olumlu katkilar sunacagi asikardir.

Kaynaklar

1. Cetinyokus, T., Hatipoglu S., Atak Z., Gok¢en H., “Yonetim Bilgi Sistemi (YBS) Modelleme: Trafik
Kazas1 Bilgi Sistemi”, Teknoloji, Y1l:6 (1-2), 35-43, 2003.

2. Lave, E.L., Teal, R., Piras P., “A Handbook for Acquiring Demand-Responsive Transit Software”,
Transit Cooperative Research Program Report 18, National Academy Press. Washington D.C., 1996.

3. Gwynn, D.W., “Dial-A-Ride Demonsration Project in Haddonfield”, Traffic Engineering 68-74, New
Jersey, 1972.

4. Khattak A.J., Yim Y.B., “Analyzing Traveler Response to Innovative Personalized Demand-Responsive
Transit in the San Francisco By Area”, Transportation Research Board 81. Annual Meeting,
Washington D.C., 2002.

5. Lau, S.W., “Autonomous Dial-A-Ride Transit-Benefit-Cost Evaluation”, Volpe National
Transportation Systems Center Service Assessment, Washington, D.C., 1998.

6. Lave, RE, Mathias, R.G, “Paratransit Systems”
http://www.urban.uiuc.edu/courses/up330/UNESCO/6.40.2.3-LavMathias.pdf (02.06.2003)

7. Schwartz, S., “Demand Responsive Puplic Transport”, Transport Research Office, Smogbusters
Brisbane, 2000.

8. Armstrong A., “Puplic Transport in Third World Cities” Transport Researh Laboratory, London, 25-
31, 1993.

. Thomas D., “ADA” MassTransit, Volume: XX, No:4, New York, 28-29, 1994.

10. Rawling, M. Smith, J.L. & Davidson, 1., “Modelling of Personal Public Transport in a Multi-Mode
Service Environment” Proceedings of the Application of New Technology to Transport Systems
Conference, 67 — 178, 1995.

11. Asad J. Kahattak, Y.B. Yim, “Analyzing Traveler Response to Innovative Personalized Demand-
Responsive Transit in San Francisco Bay Area”, Transportation Research Board, Washington, D.C.,
2001.

12. Wright, A.A., “Public Transport in Third World Cities” Transport Researh Laboratory, London, 25-
31 1993.

13. Arrillaga, B., “Paratransit: Strategies for Energy Conservation”, Traffic Engineering, U.S., 39-43, 1975.

14. Victoria Transport Policy Institute, “Shuttle Services”, TDM Encyclopedia, USA, 2001.

15. Hatipoglu, S., Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmasi
Anabilim Dali, “Servis Araglarinin Atil zamanlarinin Bagka bir ulasim sistemi olarak degerlendirilmesi”,
2004

16. Gokgen H., “Yonetim Bilgi Sistemleri”, Palme Yaymnevi, Ankara, 13-93, 2007.

OZGECMISLER

Seda HATIPOGLU, 1992 senesinde Gazi Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi insaat Mithendisligi
Boéliimiinden mezun oldu. 1992-1994 seneleri arasinda Hasemoglu Insaat A.S de saha miihendisi olarak
gorev aldi. 1994 senesinde Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Trafik Planlamasi ve Uygulamasi
Anabilim Dalina arastirma gorevlisi olarak girdi. 1997 senesinde Trafik Planlamasi ve Uygulamasi Anabilim
Dal1 Yiiksek Lisans programindan mezun oldu. 2004 senesinde Kazalarin Cevresel ve Teknik Aragtirmasi
Anabilim Dalinda doktorasin1 tamamladi. 2004 senesinden bu yana Gazi Universitesi Meslek Yiiksek Okulu
kadrosunda Yardimct Dogent olarak ¢alismaktadir. (sedab@gazi.edu.tr)

Ebru ARIKAN OZTURK, 1992 senesinde Gazi Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi Ingaat
Miihendisligi Béliimiinden mezun oldu. 1992-1994 seneleri arasinda Ak-Ak Insaat A.S de saha miihendisi
olarak gorev aldi. 1994 senesinde Gazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Trafik Planlamas1 ve Uygulamasi
Anabilim Dalmna arastirma gorevlisi olarak girdi. 1997 senesinde Trafik Planlamas1 ve Uygulamasi Anabilim
Dal1 Yiiksek Lisans programindan mezun oldu. 2004 senesinde Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmasi



Kentsel Ulasimda Talebe Ba usuyl

Anabilim Dalinda doktorasin1 tamamladi. 2004 senesinden bu yana Gazi Universitesi Meslek Yiiksek Okulu
kadrosunda Yardimer Dogent olarak ¢alismaktadir. (eozturk@gazi.edu.tr)

Mustafa Kiirsat CUBUK, 1987 senesinde Gazi Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi Insaat
Miihendisligi Béliimiinden mezun oldu. 1987 senesinde Gazi Universitesi Miihendislik Mimarlik Fakiiltesi
Ingaat Miihendisligi Anabilim Dalina arastirma gorevlisi olarak girdi. 1990 senesinde Insaat Miihendisligi
Ulasim Anabilim dali Yiiksek Lisans programindan mezun oldu. 1998 senesinde ayni Anabilim Dalinda
doktorasini tamamladi. 2001 senesinden bu yana Gazi Universitesi Miihendislik Mimarhk Fakiiltesi Ingaat
Miihendisligi kadrosunda Yardimci Dogent olarak ¢aligmaktadir. (ckursat@gazi.edu.tr)



Copyright of Teknoloji is the property of Teknoloji and its content may not be copied or emailed
to multiple sites or posted to a listserv without the copyright holder's express written permission.
However, users may print, download, or email articles for individual use.



