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OZET

Sanayi Devrimi’nden gilinlimiize kadar siiregelen kirsal alandan kentlere go¢ hareketi,
Diinya genelinde kentlesme olgusunu belirgin hale getirmistir. Kentlerde niifusun
artmastyla birlikte meydana gelen sorunlardan birinin ulagim problemi oldugu goze
carpmaktadir. Kentlerde rahat ulasim saglanabilmesi, oncelikle etkin ve verimli olarak
yiirlitiilen toplutasim sisteminin varligina baghdir. Toplutasim sisteminin etkin
kullanilabilmesinde, tasimada uygulanan {icretlendirme c¢esitliligi ve licret 6deme sekli
onemli yer tutmaktadir. Ucretlendirme ¢esitliligi toplutasima olan talebi, iicret ddeme
kolaylig1 ise toplutasimin hizin1 ve kapasitesini artiracaktir. Bu tez c¢alismasinda, basarili
toplutasim politikalar1 ile 6ne ¢ikan Cenevre, Londra, Tokyo ve Curitiba kentlerindeki
otobiis Tlicretlendirme politikalar1 ve iicret 6deme sekilleri incelenmis ve Ankara kenti i¢in
uygulama onerileri sunulmustur.
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ABSTRACT

The migration from the rural to urban areas since Industrial Revolution up to present has
resulted in a global and significant urbanization phenomenon. Transportation, due to the
increasing population in the cities, stands out as one of the major problems. Convenient
transportation in the cities depends primarily on an efficient and productive public
transportation system. Enable to use public transportation system in efficient, pricing
varieties and fare payment options/ medias are applied in the transportation are very
important. In order public transportation system to be efficient pricing variations and fare
payment collection methods should be considered. Pricing varieties increase demands for
public transportation and the ease of fare payment increases speed and capacity of public
transportation. In this study, bus pricing policies and fare payment options in the cities of
Geneva, London, Tokyo and Curitiba which are prominent with successful public
transportation policies are examined and practice proposals are presented for the city of
Ankara City.
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1. GIRIS

Sanayilesme siirecinin ardindan kirsaldan kentlere goclerin olmasina miiteakip, kirsalda
yasanan duragan hayatin yerini hareketli yasam sekli almis ve ulasim kavramina yeni bir
boyut kazandirmistir. Ulasim kavramindan anlasilmasi gereken tasitlarin degil, insanlarin
bir yerden bir yere ulastirilmasidir. Onemli olan insanlarin konforlu ve makul bir 6lgii
icerisinde istedikleri yere gidebilmelerinin saglanmasidir. Kent ic¢i ulagimin iyi sekilde
saglanmas1 gerekliligi, Anayasamizin 23. Maddesinde yer alan, temel hak ve

ozgiirliklerden “seyahat 6zgiirligiiniin” bir parcasini da olusturmaktadir.

Kentler, fikir ve diisiincenin, ticaretin, kiiltiirin, bilimin, {iretimin, sosyal ve ekonomik
gelismenin merkezleri konumundadir. Kentlerde gerceklestirilen aktivitelerin devam
ettirilebilmesi i¢in en temel ihtiyaclardan birisi hareket ve erisim ihtiyacidir. Bu
dogrultuda, kenti¢i ulagim, kent sakinlerinin is, egitim aligveris vb. aktivitelerini
gerceklestirmek amaciyla konumlarini degistirme ihtiyacinin bir sonucu olarak olusan
dinamik bir sistem olarak tanimlanabilir (Cirit, 2014). Diger bir deyisle, kentsel ulasim en
temelde kentlilerin toplumsal yasam igindeki olanak ve hizmetlere erisebilirliginin

saglanmasidir (Litman, 2017).

Son yillarda diinyadaki bir ¢cok kentte 6zel arac trafigi hizli bir artis gostermektedir
(OECD, 2001). Arag sahipliliginin artmasi1 ve kentlerin genislemesi nedeniyle, 6zel aragla
yapilan mesafelerde kisi basina artis goziilkmektedir. Genel olarak 6zel arag, rahathig ve
pratikligi bakimindan cazip gelen bir ulagim tiiriidiir. Bir¢ok insan icin ise bir statii

gostergesi ve kendini ifade edebilmenin farkli bir yoludur.

Ancak yaygin 6zel ara¢ kullanim1 beraberinde birgok sorunu birlikte getirmektedir (Ozan
ve digerleri, 2010). Kiiresel Olcekte 6zel ara¢ kullanimi, enerji tiikketimini ve global
1sinmay1 énemli derecede artirmaktadir. Ozel aracin yaygin kullanimi; 6zel araca yonelik
kentlesme, trafik sikisikligi, park alani yetersizligi giiriiltii ve hava kirliligi, kaza riski
olasiliginin artmasi, vb. nedenler kent yasaminin kalitesini diisiirmektedir. Bu nedenlerle
kentlerde, 6zel ara¢ kullanimini alternatif ulagim tiirlerine kaydiracak ulasim politikalari
gelistirilmeye baslanmistir. Bu politikalar arza baglh c¢oziimler iiretmek yerine talebi

yonetmeyi hedeflemektedir (Beroldo, 1990).



Gecmisten giliniimiize ulasim ve trafik sorunlarina yonelik farkli yaklagimlarda ¢oziimler
benimsenmistir. Benimsenen bu yaklasimlar irdelendiginde 1980°li yillara kadar olan
uygulamalarin farkli yontem ve teknolojilere ragmen ortak bir noktada birlestigi
goriilmektedir. Bu ortak diislincenin temeli “sinirsiz talep artisina karsilik sinirsiz arz”
ilkesi olmus, talep artikga sinirsiz olarak yol, serit, koprii yapimi siirdiiriilmiistiir. Ancak
yapilan yeni yollar, kopriiler, seritler daha fazla talep ¢ektiginden tikaniklik tekrar ortaya
cikmustir (Celik, 1998).

1980’11 yillara gelindiginde bu yaklasimlarin kisir dongii oldugu anlasilmis, uygulayicilar
ve ulagim uzmanlari arz1 artirmak (ulagim sisteminin kapasitesini artiracak yapilar yapmak)
yerine talep yonetimi stratejilerini tercih etmeye baslamislardir (Hanks ve Lomax, 1991).
1980’11 yillardan sonra ulasim sistemine gelen bu bakis acisi, siirdiiriilebilir (modern)
yaklagim modeli olarak tanimlanmaktadir. Siirdiiriilebilirlik ile var olan dogal kaynaklarin
ve tim yerylizlinlin, gelecek kusaklarin saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkini
tehlikeye atmayacak bigcimde dengeli ve o6l¢iilii bicimde kullanilmasi kastedilmektedir.
Stirdiiriilebilir ulagim sistemi, talebi yonlendirmeyi saglayarak eldeki imkanlarin en iyi
sekilde kullanilabildigi, mevcut alt yapiyla veya kiiclik yatirimlarla sistemi dondiirmeyi
hedefleyen, toplumun her kesminin ulasabildigi, ¢evreye duyarli ve insan Oncelikli bir
yaptya sahiptir. Ulasim sisteminin sekteye ugramamasi ve en iyi sekilde yiiriitiilmesi i¢in,
modern yaklagim tarzi benimsenmelidir. Strdiiriilebilirlik ilkesinin igerisinde yer alan
temel diisiince, ulagim sisteminin giderek artan maliyetlerle genislemesini engellemeye
calisarak, yolculuk davraniglarini sinirlamay1 ve diizeltmeyi amaglayan “Yolculuk Talep

Y onetimi” kavramidir.

Yolculuk talep yonetimi yontemindeki amag, ulasim amag¢ ve stratejilerini, ekonomik
cikarlarla koordineli olarak yiiriitmektir. Bir baska deyisle mevcut ulagim altyapisindan en
yiiksek kapasiteyle, ¢evreye en az zarar vererek, en ekonomik bi¢imde yararlanmaktir.
Buna gore, yolculuklarin daha verimli tiirlere yonlendirilmesi, ulasim tiirlerinin kendi

icinde verimliliginin artirilabilmesi gerekmektedir.

Yolculuk Talep Yonetimi, stratejiler lizerine kurulmustur. Bu stratejilerin baglicalari;
yolculuklar1 toplutasima yonlendirme, ara¢ paylasimi, bisiklet ve yaya ulasimi, zirve saat

yolculuk talebini azaltma (tele ¢calisma, esnek ¢alisma saatleri, sikistirilmis caligma haftast,



vb.) otopark politikalari, ticretlendirilmis yollar ve bunlarla ilgili pazarlama promosyon

tesvik ve desteklerdir (Regional Municipality of Peel, 2004).

Toplutasima yonlendirme stratejisi; insanlarin kent i¢i ulasimda 6zel arag yerine toplutasim
sistemlerini tercih etmelerini saglamak iizere uygulanan ve temel amaci toplutasim
hizmetinin yayginlastirilmasi ile mevcut sistemlerin hizmet kalitesinin yiikseltilmesi olan
politika, strateji ve uygulamalarin biitinidiir. Kentsel ulagimin saghkli bir sekilde
yapilabilmesi o bolgede iyi yapilanmis toplu tasima sistemlerinin kurulmasina baghdir.
“Toplu tasim bilimsel anlamda belirli ve sabit bir giizergahi olan, fiyati1 bilinen, zaman
tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi bir sistem olarak kabul
edilmektedir. Bu 0Ozellikleri saglayan igletmeler toplu tasim olarak tanimlanmaktadir.

(Orhon, 2010)

Toplutasimin diinyada en c¢ok bilinen ve kullanilan ulasim tiirii otobiis sistemleridir.
Yatirnm maliyetinin diigiik olmasi, esnek olmasi ve kapidan kapiya tasimaciliga yakin
olmasi sistemin rayli sisteme gore avantajlaridir (Cirit, 2014). Yolculuklarin otobiis
sistemine ¢ekilmesinde otobiis sisteminin isletmesinin iyilestirilmesi en &nemli

politikalardan biridir (Elker, 2002).

Toplutasim ticret bedeli, cesitliligi ve iicret 6deme sistemi toplutasim kullanimini
etkilemektedir. Kent ici toplu tagima sistemi igerisinde iicret 6deme c¢esitliliginin 6nemi,
kentlerde yasayan farkli sekil ve ihtiyactaki yolcularin bir araya gelmesinden
kaynaklanmaktadir. Ucret 6deme ¢esitliligi, yolcularin toplu tasimayr kullandiklari saat
dilimi odakli olarak farkliliklar gosterebilir. Ornegin, calisan ve dgrenci olan yolcularm
sabah saatlerinde toplu tasima sistemini kullanmalari genelde bir zorunluluk iken, bu

durum emekli ve yash yolcular i¢in boyle degildir.

Idare, iicretlendirme de ¢esitlilik saglarken iicret ddemede adalet ve sosyal devlet ilkelerini
gozetmelidir. Kent i¢i toplu ulasim igerisinde kisa mesafe yolculuk yapan ile uzun mesafeli
yolculuk yapan yolcularin esit {icret O6demesi, iicret Odemede adalet ilkesi ile
bagdagmamaktadir. Yapilan yolculuklarda mesafe arttikgca 6denen {icretin artmasi daha
adaletli bir yaklasim olacaktir. Sosyal devlet, devletin sosyal adaleti saglamaya ¢alistig1
devlet seklidir. Anayasamizin 2. maddesin, iilkemizin sosyal bir devlet oldugunu

belirtmektedir. Sosyal devlet ilkesi geregince, maddi olarak kendine yetemeyen ve egitim



faaliyeti nedeniyle desteklenmesi gereken 6grenci veya fiziksel yetersizlikten dolay1 pozitif
ayrimcilik yapilmasi gereken engelli yolcu gruplarinin toplu tagima sistemlerini daha rahat

kullanabilme imkéanlar1 artirilmalidir.

Toplu tagima sistemlerinde iicret 6deme sekli yolculuklarin daha hizli yapilabilmesi ve
denetimin tam olarak gerceklestirilebilmesi agisindan ¢ok &nemlidir. Ornegin, lastik
tekerlekli araglarda {icret 6deme seklinin aracin tek kapisinin agilmasi ve yolcularin arag
icerisinde biletleme i¢in bu kapida sira yapmalar1 yolculuk siiresini uzatmaktayken, farkli

o0deme sekilleri sayesinde yolculuk hizi artirilabilir niteliktedir.

Bu c¢alismada, kent i¢i toplu tagima sistemi {izerine diinyada kendini kanitlamis basarili
uygulamalari olan dort 6nemli kentin (Cenevre, Londra, Tokyo ve Curitiba), toplu tasima
sistemlerinin ticret ¢esitliligi ve iicret 6deme sekilleri incelenmis ve Ankara toplu tagima
sistemi icin Oneriler gelistirilmistir. Bu kentlerin otobiis isletmeciligi ve iicretlendirme
sistemleri ile ilgili bilgiler, kentlerin yerel yonetimlerinin konu ile ilgili raporlari ve yine bu
kentler hakkinda otobiis isletmeciligi ile ilgili yazilmis akademik ¢aligmalar (makaleler,

kitaplar, bildiriler) yardimu ile elde edilmistir.

Calisma giris boliimii dahil alt1 boliimden olusmaktadir. Ikinci béliimde; ulasim, kentsel

ulagim, geleneksel ulasim, siirdiiriilebilir ulasim kavramlari irdelenmistir.

Ugiincii boliimde, toplu tasima kavramui detayli olarak incelenmis ve tarihsel siireciyle

birlikte aktarilmistir.

Dérdiincii boliimde, diinyada en ¢ok bilinen ve kullanilan toplu ulasim tiirii olan otobiis
sisteminin genel Ozellikleri ve sistemi olusturan otobiis yolu, istasyonu, tasit 6zellikleri
incelenmis, otobiis sisteminin gelismis sekli olan Hizli Otobiis Tagimacilig1 anlatilmis ve

sistemin glivenlik-giivenilirlik diizeylerine deginilmistir.

Besinci boliimde, toplu tasima sisteminde iicret politikasi ve stratejileri ile toplu tagima

sisteminde licretlendirme, iicret 6deme yontemleri ve secenekleri ¢aligilmistir.

Altinct boliimde, ¢alismanin 6rneklem kentleri olan Cenevre, Londra, Tokyo ve Curitiba
ile Ankara’nin toplu tasima sistemlerinde kullanilmakta olan iicretlendirme ¢esitliligi ile

licret 6deme yontem ve segenekleri incelenmistir.



Sonu¢ kisminda, toplu tasima sistemleri irdelenen ilgili diinya kentlerinin baskent
Ankara’ya Ornek olabilecek uygulamalari tespit edilerek, toplu tasimada iicret ddeme sekli

ve ¢esitliligi hususunda Ankara i¢in yeni modeller olusturulmaya caligilmistir.






2. ULASIM VE ILGILi KAVRAMLAR

2.1. Ulasim Kavramm

Bulundugumuz yiizyil diinya niifusunun artmakta oldugu ve yeni teknolojik gelismelerin
siklikla yasandigi bir donem olarak gbze ¢arpmaktadir. Gilinlimiiz diinyasi ¢ok hizli geligim
ve degisimlerin yasandigi, artis gosteren diinya niifusunun biiyiik kisminin sanayi devrimi
sonrasinda kentlere go¢ ettigi ve kentlesme kavraminin somut olarak goriilebildigi bir yer

konumundadir.

Kentlerde yasayan niifusun hizla artmasiyla birlikte, 6zellikle biiyiik kentlerde yasayanlar
yasam alanlar1 igerisinde ulasim problemleriyle karsilagsmaya baslamislardir. Kentlerde
ulagim problemlerinde artisin devam etmesi beraberinde, ulagim kavramina bilimsel olarak
yaklasilmasini gerektirmistir. Bu bdéliimde 6zellikle ulasim ve kentsel ulasim iizerinde

durularak kavramlar agiklanmis ve olusma siiregleri incelenmistir

Ulagim kavrami degisik sekillerde tanimlanmakla birlikte genelde tasitlarin bir yerden bir
yere ulastirilmalar1 seklinde tanimlanmistir. Gilinlimiizde ise “Ulagim kavramindan
anlasilmasi gereken, tasitlarin bir yerden bir yere ulastirilmasi degil, insanlarin bir yerden
bir yere ulastirilmasidir” (Bayindirlik ve Iskan Bakanligi, 2009). Artik insanin &n plana
ciktif1 giiniimiizde kavramlarda insan odakli olarak degismis ve yeniden tanimlanmaya

baslanmaistir.
2.2. Kentsel Ulasim Kavrami

Diinyanin kentlesme siirecine girmesiyle birlikte artitk ulagim i¢in yeni kavramlar
kullanilmaya baglamistir. Ulasimla ilgili olarak ortaya c¢ikan bu kavramlardan biriside
kentsel ulasim kavramidir. Kentsel ulagim, kentsel yasamin yaya ve tasit hareketlerinden,
arazi kullanimina kadar, ulasim alt ve iist yapilarmna iliskin bir bilesenidir (Ozden ve
Canarslan, 2005). Diger bir deyisle ise “Kentsel ulasim en temelde kentlilerin toplumsal

yasam i¢indeki olanak ve hizmetlere “erisebilirliginin” saglanmasidir” (Litman, 2008).

Ulagim araglarinin bir yerden bir yere c¢ok hizli bir bigimde intikal etmeleri yerine

insanlarin istedikleri yerlere ¢ok hizli ulagmalar1 kentsel ulasimda temel yaklasimdir. “Bir



ulagtirma sisteminin basarisint belirleyen, ulasgimin hizindan ¢ok diger insanlara ve
tesislere erisebilme kolayligidir. insanlarin hareket hizlarm arttirmak goreceli olarak daha
kolaydir. Ancak, gereksinim duydugumuz tesislere daha az zamanda erismemiz icin
degisiklikler yapmak ¢ok daha zordur” (Whitelegg, 1993). Ulasimin hizlanmasi
kavramindan ulagim igerisinde bulunan ve ulasimi saglayan araglarin hizlanmasi yerine o
ulagim araclarint  kullanan insanlarin  ulasabilirliginin  artirilmasimnin =~ saglanmasi
anlasilmalidir. Ornegin; Ankara da niifusun yogun olarak bulundugu Yenimahalle
ilgesinden is merkezi olan Kizilay’a ulasim hizi ve siiresi onemlidir ¢iinkii, insanlar igin
onemli tesisler ilgili bolgede bulunmaktadir. Diger taraftan Yenimahalle de ikamet
edenlerin ¢ok fazla gitme gereksinimi duymadiklari Bilkent’e ulagimlarinin ¢ok hizl

olmasi kentsel ulagim acisindan hayati 6nem arz etmemektedir.

Kentsel ulagimin saglikli olarak saglanabilmesi i¢in kentsel ulasim planmin ulastirmaya
elverisli bir sekilde yapilmasi énem arz etmektedir. Imar planlarmin yapilmamas: veya
saglikli uygulanmamasi nedeniyle ikamet yerlerinin toplu olmamasi yahut elverissiz
arazide konutlar yapilmasi kentsel ulagimi olumsuz etkilemekte ve toplu tasima
sistemlerinin kullanimini kisitlamaktadir. “Kentsel ulasim temelde kentteki farkli arazi
kullanim tiirleri arasindaki etkilesimin sonucudur ve arazi kullanim tiirlerinin mekanda yer
secimi, birbirine uzakligi, kent merkeziyle iligkili olarak konumu gibi unsurlar kentte
yaratilan yolculuk istemlerini, mesafelerini ve tercih edilen ulasim tiiriinii belirlemektedir.
Arazi kullanim 6geleri birbirinden uzak mesafelerde ve mekanda daginik sekilde yer
sectiginde, ¢cok sayida ve uzun baglantilarla ulasim altyapisinin elde edilmesi gerekmekte,
olusan ulagim ve trafik deseni de uzun mesafeli ve 6zel ara¢g kullanimina dayal1 yolculuklar
biciminde olmaktadir” (Bayimdirlik ve Iskan Bakanligi, 2009). Dolayisiyla toplu tagima ve
yaya olarak yapilacak yolculuklar kent i¢inde yapilabilirligini yitirmektedir

2.2.1. Kentsel ulasim planlamasi

Tiim uygulamalara baslamadan 6nce uygulamanin nasil yapilacagina dair bir plan
hazirlanmasi gerekir. Kentsel ulasimin saglikli bir sekilde saglanabilmesi i¢in de kentlerin
kendilerine ait kentsel ulasim planlar1 hazirlanmali ve bu planlar dogrultusunda
uygulamalar yapilmalidir. “Kentsel ulasim planlamasi siireci, bilesenleri bir araya
getirilerek alt modelleri i¢ine alacak sekilde birlestirilen ve genis varsayimlara dayanan

genellestirilmis bir dolagim ihtiyag modeline benzetilebilir.



Bu siirecin 3 temel bileseni;

e Trafik ve ulagim sistemlerinin analizi ve gelecege yonelik tahminleri,
e Kentsel gelisime bagl arazi kullaniminin analizi ve gelecege yonelik tahminleri,

e  Ulasim i¢in amag, politika ve plan formiilasyonu seklinde siralanabilir” (Ozden ve
Canarslan, 2005).

Genel lestirilmis Kentsel Ulasim Planlama

Sureci:

“ T

Ilgili Varsayimlar

Trafik Analizi / Kentsel Gelisim Analizi

Gelecege Yonelik Tahmini /

A

Gelecege Yonel ik

T T

ilgili Varsayimlar ilgili Varsayimlar

Ulasim ve Kentsel

Planlama Hedefleri

T

ilgili Varsayimlar

Sekil 2.1. Dolasim ihtiya¢ modeli (Ozden ve Canarslan, 2005)

Dolasim ihtiyag modeli semasinda da goriildiigii tizere kentsel ulasim planmi yapilirken

kentsel ulasim ve kentsel planlama hedefleri dogrultusunda 6ncelikle alt hipotezler {iretilir
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ve kentsel ulasim planlamasinin nasil yapilmasi gerektigi incelenir. Daha sonra ulagim

planlamasinin iki temel unsuru olan;

a) Kentsel gelisim analizi
b) Kentsel trafik analizleri yapilarak bu iki konuda da alt hipotezler iiretilir. En son ilk
iiretilen hipotezler ile sonradan iiretilen iki hipotez sentez yapilarak “Genel olarak

Kentsel Ulasim Plan1” yani “Temel Hipotez” olusturulur.

“Kent i¢i ulasim konusunda proje olusturulmasindaki temel amag¢, “mevcut trafik
tikanikliklarinin  ¢6ziilmesi” olarak tanimlanabilecek kisa donemli bir yaklagima
odaklanmaktadir. Kent i¢i ulasimdaki ¢agdas yaklasimlarin 6ne ¢ikardigi ¢evre ve enerji
bilinci, siirdiiriilebilir ulasim, ulasimda hakkaniyet gibi kavramlar ya tamamen goz ardi

edilmekte ya da ikinci plana konmaktadir” (Oncii, 2007).

Kent i¢i ulagim planlar1 yapilirken, ulasima geleneksel yaklasim bakis acisindan
vazgecilmeli ve ulasima getirilen modern yaklagimlar benimsenmelidir. Ulagimin odak
noktasi olarak arag¢ degil insan ulagiminin 6n planda tutuldugu, ¢cevreye daha az zarar veren
ulagim tiirlerinin benimsendigi, bireysel ara¢ kullaniminin degil toplu tasimanin tesvik
edildigi ve en Onemlisi siirdiiriilebilir ulasimin saglanabilecegi kentsel ulagim planlari

yapilmalidir.
2.3. Ulasima Yaklasim Modelleri
2.3.1. Geleneksel yaklasim

II. Diinya Savasi’nin ardindan 1950’11 yillardan itibaren, Diinyada otomobil tiretimi artmis
ve artan otomobil sayisina paralel olarak karayollar1 yapilmaya baslanmistir. Yollarin ne
kadar uzunlukta yapilacagi ve yapilacaklar1 yerlerin karari ise artan otomobil sayis1 géz
oniline almarak tahmin edilmek suretiyle yapilmistir. “Ulastirma talebinin egilim olarak
artacagl beklentisi, ulagtirma planlamasinin meslek olarak kurumsallagmasini getirmistir.
Bu asamadan sonra kabul edilen meslek paradigmasi, gelecekteki talebi tahmin edip, bu
talebi karsilayacak (6zellikle karayolu) ulasim altyapisinin saglanmasi bigimde olmustur.
Bu yaklagima geleneksel “Tahmin Et ve Sagla” (predict and provide) yaklasimi adi
verilmistir ”( Celik, 2009).
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Ancak geleneksel ulasim planlamasi olarak tabir edilen “tahmin et ve sagla” yontemi
mantiga c¢ok uygun gelmemektedir. Geleneksel planlamaya goére artan ara¢ miktar
oraninca araclarin tasiyabilece8i kadar karayolu yapilmasi gerekir. Ancak fabrikalar
tarafindan tretilecek araclar ozellikle otomobillerin sayisi i¢in herhangi bir siirlama
getirilmeksizin tahmin edilemeyecek kadar cok {iretilebilecekken, araglarin yolculuk
yapabilecekleri karayollar1 boyutu ve arazileri belirli sinirdadir. Dolayisiyla karayollarinin
ve karayolu ile ilgili alt yapilarin sayisini arttirmak ulagim agisindan bir ¢6ziim olarak

goziikmemektedir.

Geleneksel yaklagimin ¢dziimsiizliigii 2009 yili Baymndirlik ve Iskan Bakanligi Kentlesme
Suras1 Komisyon Raporu’nda “Artan motorlu arag trafiginin daha kesintisiz akabilmesini
saglamak icin yapilan yollar, kopriiler, kopriili kavsaklar baslangigta motorlu arag
trafiginin hizini biraz arttirsa da, kisa bir siire sonra durum eskisinden daha kotii hale gelir.
Trafik biraz rahatlayinca otomobil kullananlar artar ve daha uzun mesafelere, daha fazla
yolculuk yapilir. Yeni yollarin yakininda trafik yaratan ya da ¢eken yeni yerlesimler ortaya
cikar. Bu “coziimler” ile yaratilan ek kapasiteler, trafikteki yeni artislarla kisa siirede

doldurulur ve bu kisir dongii stirer.” seklinde agiklanmastir.

Trafik mithendisligi

Ulasim bilim dalinin bir alt kolu olan trafik miihendisligi a¢isindan, ulagim planlamasina
geleneksel bakis agisin1 daha ayrintili olarak incelersek bu konu iizerinde daha gergekei ve
Olciilebilir sonuglar elde edilebilir. Trafik Miihendisligi bilim dali; temel islev olarak
karayollarinda ki seyir halinde ki trafigin davranigini inceler. Trafik Miihendisligi
karayollarindaki trafik hacimleri, yogunluklari, hizlari, yol ve kavsak kapasiteleri
arasindaki iligkileri inceleyen bilim dalidir denilebilir. Trafik miihendisligi baglaminda
konuyu irdeledigimizde “Coziilen her sikisiklik ve yaratilan her yeni kapasite, kentsel
alanlarda atil durumda bulunan atil ulagim talebini (induced demand) uyarmakta, uyarilmis
bu talep de kisa siirede yeni yaratilmis kapasiteleri tiiketerek sikisikligi geri getirmektedir.
O nedenle, zorunlu olmadikga, trafik sikisikligi sorunun yeni altyap1 yatirimlari araciligiyla

¢coziimlenmesi, kamu finansmani agisindan akilciligini yitirmistir” (Celik, 2009).

Ozellikle biiyiik kentler de trafik sikisiklig1 diye tabir edilen trafigin karayollarinda ¢ok

yogun olma durumuna ¢6ziim olarak yapilan yeni yollar ve alt yap1 ¢calismalar1 bir miiddet
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icin yollarda rahatlama imkani saglayacaktir. Burada ki asil problem bu rahatlamanin
gecici olmasi arag sayisit ve arag kullanim siiresinin artmasindan sonra ayni problemlerin
yine bas gosterecegidir. Yrd. Do¢ Dr. Seda Hatipoglu'nun II. Ulasim ve Trafik
Kongresi’nde belirttigi gibi “Geleneksel ulasim planlamasi metotlari, biiylik yatirimlar
gerektirir ve gergeklesmesi i¢in uzun zamana ihtiya¢ vardir. Ayrica bu planlama
dogrultusunda yapilan yeni yollar ve kavsaklarin sagladigi gecici rahatlama ek talepler
dogurmakta, bu da kisitl mali kaynaklar ile sinirli kentsel alani tiiketen ek kapasite ihtiyact

yaratmaktadir.”

Sinirli olarak karayollarinda iiretilen ek kapasiteler belli bir slire sonra tamamen
tikenmekte ve trafik eski yogun haline hatta bazi bolgelerde eskisine gore daha yogun
duruma gelmektedir. A.B.D. Berkeley’deki Kaliforniya Universitesi'nden Robert
Cervero’nun, 1980 ile 1994 yillar1 arasinda, Kaliforniya’daki 24 yol genisletme projesi
lizerine yaptigi calismada buldugu sonuglar bu olguyu c¢ok acik bir bigimde ortaya
koymaktadir. “Yol genisletme projeleri sonucunda trafik hizinin %10 artmasi, arag
trafiginin %6,4 artmasina neden olmustur. Yaratilan yol kapasitesinin %50’s1 ilk bes yil
icinde, %80°1 ise daha sonraki dénemde dolmustur” (Cervero, 2003). Ayn1 durum sadece
yurt disinda degil iilkemizde ki biyliksehirlerde de aymi sekilde gergeklesmektedir.
“Istanbul’da 103 adet kavsagmn agilmasma ve yeni yollarin yapilmasima karsin, motorlu
araclarla ortalama yolculuk siiresi, son on yilda, 41 dakikadan 50 dakikaya c¢ikmuistir”

(Gergek, 2007).

Geleneksel ulasim planlamasi anlayisindan vazgegmeyen yonetimler yonetim tarzlarini
degistirmedikleri takdirde maddi, ¢evresel ve saglik yoniinden halki bir¢ok sorunla karsi
karstya birakirlar. “Eger motorlu ara¢ kullanimi sinirlandirilmazsa kentte daha fazla trafik
sikisikligi, giirtiltii ve hava kirliligi, yol yapim masraflar1 ve kentte yasayanlar icin daha

fazla saglik problemleri meydana gelir” (Ozden ve Canarslan, 2005).

Yeni yollar ve kavsaklarla ek kapasite yaratilmasina ragmen bu ek kapasitenin gegici bir

rahatlama saglayacagi asagida gosterilmektedir.



TRAFIK

TIKANIKLIGI

ARTISI

TRAFIKTE

RAHATLAMA

Sekil 2.2. Geleneksel ulagim yaklagiminin ¢oziimsiizligi (Elker, 1999)

Kisaca, kentsel ulasgimda meydana gelen problemlere geleneksel yaklasim metodu ile
bakilarak ¢6zmenin imkansiz oldugu goziikmektedir. Her olusan trafik yogunlugunda

¢Ozlim olarak yapilacak ek kapasiteler bir miiddet i¢in trafigi rahatlatmakla birlikte kesin

13

¢Oziim olamamakta, yapilan yatirnmlarin belli bir siire sonra sadece mali kiilfet getirdigi

anlasilmaktadir.
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2.3.2. Siirdiiriilebilir (¢cagdas) yaklasim

Belirsizlik sorunu

Insan davranislar1 tahmin edilemez bir yapida oldugundan, geleneksel yaklasimda ifade
edilen “tahmin et ve sagla” tahmine dayali metodunda ulasim planlamasi konusunda

belirsizlik s6z konusudur.

“Ulasim planlama kuraminda 2. diinya savasi sonrasinda gelistirilen yaklasimlarin izleyen
donemlerde elestirilmesinin ve yeni yontemlere basvurulmasinin gerisinde insan
davranislariin kestirilebilir olup olmadig1” dolayisiyla “belirsizlik” sorunu yatmaktadir

(Zorlu, 2008).

Siirdiiriilebilirlik

1980' yillara kadar olan uygulamalarin farkli yontem ve teknolojilere ragmen ortak bir
noktada birlestigi goriilmektedir. Bu ortak diisiincenin temeli "sinirsiz talep artisina karsilik
simirsiz arz" ilkesi olmus, talep artikga sinirsiz olarak yol, serit, koprii yapimi
strdiirilmiistiir. Ancak yapilan yeni yollar, kopriiler, seritler daha fazla talep ¢ektiginden
tikaniklik tekrar ortaya ¢ikmistir. 1980'li yillara gelindiginde bu yaklagimlarin kisir dongii
oldugu anlasilmis, bugiine kadar benimsenen "artan talebe karsilik sinirsiz arz" ilkesi terk
edilmis, ulasimda smirsiz arz, yerine diger ucu olan talepte kisitlamalarin da yapilabilecegi

ilkesi benimsenmistir” (Celik, 1999).

Ayrica, artan motorlu tasitlardan ¢ikan artik ve zehirli gazlar hem diinyanin yasanabilir bir
yer olmasinit zorlagtirmakta hem de insanligin saghigini tehdit etmektedir. Bu baglamda
“Pek ¢ok diinya kentinde motorlu ara¢ kullanimi, 6zellikle de otomobilin yogun
kullaniminin yol actigi sorunlarin giderilmesi ve siirdiiriilebilir bir ulasim yapisi
olusturulabilmesi i¢in ugras verilmektedir. Burada “siirdiiriilebilirlik” ile var olan dogal
kaynaklarin ve tiim yeryiiziiniin, gelecek kusaklarin saglikli ve dengeli bir ¢cevrede yasama
hakkin1 tehlikeye atmayacak bicimde dengeli ve Olgiilii bicimde kullaniimasi

kastedilmektedir” (Baymdirlik ve Iskan Bakanligi, 2009).

Stirdiiriilebilirlik kavramini biraz daha kapsamli aktaracak olursak; “Siirdiiriilebilir ulasim,

cevreye kendisini yenileyebilme kapasitesinin Otesinde zarar vermeyen, ekonomik olarak
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tutarli, sosyal olarak hakca ve siyasi olarak sorumlu ve hesap verebilirdir. Ayrica, yeni
yatirimlara gecilmeden Once eldeki ulastirma altyapisinin en fazla ve en iyi kullanimim
temin edilmesine dayanir. Siirdiiriilebilir ulagim, talep yonetimi ve isletme
iyilestirmeleri/yonetimi araglariyla yapilmaktadir. Onerilen talep yonetimi araglari ana

basliklar olarak:

Seyahat alternatifleri, arazi kullanimi, iicretlendirme, tercihli yollar, toplu tagima ve yiik

tagimaciligi iyilestirmelerini igermektedir.” ( Celik, 2009)

Ulasimin kalitesi oOlgtiliirken temel olarak araglarin ulasimi yerine insanlarin ulagimi baz
alinmalidir yani temel kriter insanlarin ihtiya¢ duyduklar tesislere ulasilabilirliginin
Ol¢tilmesidir. “Siirdiriilebilir planlama, yalnizca hareketlilik miktarmin (yolculuk hizi ya
da toplam km gibi) yerine, erisilebilirligin kalitesini 6lgen (istenen mallari, hizmetleri ve
etkinlikleri yapabilme yetkinligi gibi) ¢iktilara odaklanir” (Bayindirlik ve Iskan Bakanligs,
2009).

Kentsel ulasimda siirdiiriilebilirlik ilkesi incelenirken konuya tek yonli bakilmamalidir.
Ulasimin ¢evreye yaptig1 etki, kisilere ekonomik girdi-¢ikt1 baglaminda etkisi ve toplumsal
etki olarak ulagsilabilirliginin  denetlenmesi siirdiiriilebilirlik  ilkesinin  temelini
olusturmaktadir. “Siirdiiriilebilirlik ilkesinin ii¢ ayagini olusturan ¢evresel, ekonomik ve

toplumsal stirdiirtilebilirlik agisindan degerlendirildiginde, ulasim sisteminin:

-Cevresel agidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in, ¢evreyl olumsuz etkileyen gaz saliminin ve
yenilenemez yakit kullaniminin en aza indirilmesi, ulagim aginin genislemesine kosut
olarak gergeklesen kentsel yayilmanin (ve beraberinde dogal alanlarin hizla yapilagsmasi

egiliminin) en aza indirilmesi,

-Ekonomik agidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in, enerji kullaniminin ve enerjide dis kaynak
bagimliliginin en aza indirilmesi; trafikte kaybedilen zaman maliyetleri ile trafik kazalar

maliyetlerinin en aza indirilmesi,

-Toplumsal acidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in, herkes i¢in erisebilirlik saglamasi ve herkes

tarafindan maliyetinin 6denebilir diizeyde olmas1 gerekmektedir ”” (Babalik Sutcliffe, 2009)
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Yolculuk talep yonetimi

Stirdiirtilebilir ulagimin temel aldigr yaklasimlarin en basinda yolculuk talep yonetimi
gelmektedir. Siirdiiriilebilir ulagim kavramini daha iyi anlamak i¢in yolculuk talep
yonetimi kavrami da iyi incelenmelidir. “Yolculuk Talep Yonetimi, ulasim sisteminin
giderek artan maliyetlerle genislemesini engellemeye calisan ve bu nedenle yolculuk
davraniglarini simirlamay1 ve diizeltmeyi amaglayan bir uygulama alanidir” (Bayindirlik ve

Iskan Bakanligi, 2009).
Yolculuk talep yonetimini daha ayrintili agiklamak gerekirse;

Ulasim talebinin artik bir degismez bir veri olarak alinip, tiim kaynaklarin talebin sinirsizca
karsilanmasi i¢in harcanmasi yerine; ortaya c¢ikan yolculuk talebinin ve 6zelliklerinin,
irdelenmesi ve ardindan olabildigince, bu talebin verimli olmayan ulagim tiirlerinden daha
verimli tiirlere yoOnlendirilmesi, verimli olmayan tiirlerin verimliliginin yiikseltilmesi,
ulagim altyapisinin daha verimli kullanilmasi i¢in verimliligi yliksek tiirlere ve araglara
oncelikler ve ayricaliklar getirilmesi, yolculuk talebinin y1gilma gosterdigi zirve saatlerden
diger saatlere yonlendirilmesi, yolculuk talebinin yogunlastig1 alanlardan, koridorlardan ve

yollardan daha az kullanilanlara yonlendirilmesidir” (Celik, 1999).

Bu yaklasimlarin tamamini veya bir kismini1 kapsayan uygulamalarin geneline "Yolculuk

Talep Yonetimi" ad1 verilmektedir.
Yolculuk talep yonetiminin hedefleri

Yolculuk talep yOnetimi uygulamasinda Ozel araglarla seyahat etme taleplerinin
azaltilmasi, bu taleplerin toplu tagima sistemleri veya daha iyi secenek olarak motorlu
olmayan ulasim tiirlerine kaydirmak onemlidir. Yolculuk talep yonetiminde iki temel

hedeften ve bunlara iliskin uygulama alanlarindan s6z edilebilir.

“Ilk olarak, yolculuk sistemlerinin, cevresel, ekonomik ve toplumsal agidan olumsuz
etkileri olan, ulagim sisteminin ve altyapisinin yetersizligine yol acan otomobil
yolculuklarindan, daha verimli ekonomik ve ¢evresel olarak iistiinliikler sunan toplu tagima

sistemlerine, ayrica bisiklet ve yaya ulasimu tiirlerine kaydirilmas1 hedeflenmektedir. ikinci
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olarak, yolculuk talep yonetiminde hedef motorlu yolculuk istemini genel anlamda

azaltmaktir” (Bayindirlik ve iskan Bakanligi, 2009).

Yolculuk talep yonetimi araglari

Yolculuk talep yonetiminin islevini yerine getirmesi i¢in kendi icerisinde birtakim araglari
kullanmasi da gerekecektir. Ana hatlariyla bu basliklar;

e Talebin zamana gore degismesi

e Tasit paylasimi

e Toplu Tasima

e  Arazi Kullanimi

e Yolculuk yapmadan ihtiyaclar1 karsilama

e Ucretlendirme

e Otomobile alternatif sistemler

e  Sikisiklik Yontemi

olarak adlandirilabilir.

Yolculuk yapmadan ihtiyaclar1 karsilama: Giiniimiizde teknolojik gelismeler bas
dondiiriicti bir hizla yasanmaktadir. Elimizde bulunan gelismeleri hayatimiza aktarip onlar

hayatimizin bir pargas1 yapmak isleri kolaylastiracaktir.

Kullanilan cep telefonlari, 3G teknolojisi sayesinde gelen goriintiilii gorlisme, faks,
Internetten yapilan goriismeler, internet bankaciligi, kredi karti ve banka kart1 gibi
teknolojik gelismeler sayesinde artik ya evden ¢ikmaya gerek kalmamakta ya da mesafeler

kisalmaktadir.

Talebin Zamana Gére Degisiminin Saglanmas: 11k olarak uygulanabilecek sistem galisma
saatlerinin esnetilmesi yontemidir. Bu sistemle genel olarak calismaya baslama saatleri
olan 07:00-09:00 saatleri arasinda kurumlarin veya kisilerin ¢alismaya baslama saatlerini
uygun olan sekilde kaydirmalari ile saglanir. Ornegin Ankara Eskisehir Yolu iizerinde
sabah ve aksam trafigin doruk saatlerinde trafik ¢cok yogun olmakta ve trafik sikisiklig

gozlenmektedir. Yol iizerinde c¢ok fazla kamu kurulusu bulunmakta ve c¢ogu kurum
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caligmaya ayni saatte baslamakta kurumlarin ¢alisma saatlerinin kaydirilmasi ile problem

azaltilabilir.

Tasit paylasim sistemi

Bu sistemde kisiler kendi 6zel araglarin1 bagka 6zel araci olan 2-3 kisiyle paylagsmakta ve
trafikte 2-3 aracin kaplayacagi hacim yerine tek ara¢ hacmi yer kaplamaktadir. Bu sistem
genelde yakin mesafelere gidenler tarafindan (ev-okul-is) tercih edilmekte ve

kullanilmaktadir.

“Tasit paylagim programlarinin uygulanmasinda baglica li¢ yontemden s6z edilebilir.
Bunlar alansal programlar, isveren programlari ve resmi olmayan diizenlemelerdir.

Alansal programlar:

Genellikle kamu kuruluslar1 veya kar gézetmeyen kurumlar tarafindan konut alanlari
veya i3 merkezlerinde uygulanir. Bunlar, yol kenarindaki tabelalar, medya
kampanyalar1 ve igveren erisim programlari ile tasit paylasiminin tanitimini yaparlar.
Calisan kisiler tasit paylasimi i¢in bu kuruluslarla baglanti kurabilirler ve tasit
paylasim basvuru formu doldurabilirler.

Isveren programlari

1979 petrol krizi, tasit paylasim programlarinin, devlet sponsorlarini sehirlerdeki
isverenleri, tanitim yoluyla bu konuya yoneltmek ve boylece ara¢ paylagimini
arttirmak icin tesvik etmistir. 1980'lerin ortalarinda, A.B.D.de, isverenler ve
calisanlar i¢in olusturulan ve ticari, yerel girisimciler tarafindan sponsorlugu yapilan
tasit paylasim programlari, trafigi hafifletmek gerekliliginden dolayr baglamistir”
(Hatipoglu, 1999).

Resmi olmayan diizenlemeler

Hayatimiza araglar girdikten sonra yer alan herhangi bir resmiyeti ve anlasmas1 olamadan
yapilan diizenlemelerdir. Ara¢ sahibi olanlarin yakin arkadas, aile ici, akrabalar vb.

cevresinde bulunan kisilerle ekonomik olmasindan dolay: tercih edilen sisteme denir.

Arazi kullanimi

Yolculuk yapilmasinin temelini olusturan otuma (ikamet) alanlari, is yeri merkezleri,

eglence ve alig-veris merkezleri gibi yapilarin yapilacaklar1 yerlerin iyi planlanmasi
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gerekmektedir. Yapilan planlarin ulagimin nasil saglanacagi konusunu da kapsayacak

sekilde olusturulmasi daha elverisli ulasim saglanabilmesi i¢in bir gerekliliktir.

Diger bir arazi kullanimi planlamasi ile yapilabilecek yontem ise tek merkez disinda is ve
ticaret merkezi olusturulmasidir. “Tarihsel gelisim i¢inde tek bir merkeze bagimli olarak
olusmus bir kentsel yapi1 nedeniyle ortaya c¢ikan ulasim sorunlarinin ¢oziimii igin
uygulanmasi gereken yaklasimlardan birisi de bu tek merkeze bagimliligin kirilarak ¢evre

is merkezlerinin olusturulmasidir” (Celik, 1999).

Tek merkezde toplanilmasindan dolayr sehirde ki tiim niifus ayni noktaya gelmeye
caligmakta ve trafik yogunlugu merkezlerde toplanmaktadir. Tek merkez disinda yine
niifusun ¢ok yasadigi yerlerde ayrica is ve ticaret merkezleri olusturulmasi ile ana merkeze

olan talep hafifletilebilir.

Ucretlendirme

Zirve saatlerde yollara ve ulasim alt yap1 tesislerine iicretlendirme getirme sistemi olan
zirve saat lUcretlendirme sistemi getirilebilir. “Zirve saat {icretlendirmesi (peak hour
pricing), ulasim altyap1 ve tesislerinin kullanim bedellerinin, talebin yogun oldugu
saatlerde yiikseltilerek kullanim maliyetinin artiritlmasi ve bu maliyeti karsilayamayacak
olanlarin doruk saatlere disina yonlendirilmesi ile sikisikligin azaltilmasi, bdylece bir
yandan doruk saatlerde ve diger yandan da diger saatlerdeki kapasite kullanim oranlarinin
dengelenmesidir (Celik, 1999). Sisteme gore belirli bir ilicret alinan tesislerden zirve
saatlerinde licretin arttirilmas1 ongoriilmektedir. Belirli bir {icrete tabi olmayan tesislerin

zirve saatlerinde kullanimi iginse sadece bu saatlere 6zgii iicret alinmasi saglanmalidir.

Stkasikiik yontemi

Sikisiklik yonetimi, kentin ulasim yapisinin altyap: verimliliginin daha ¢ok artirilmasi ve
diistiik doluluk oranli tasitlarin trafikte kullaniminin azaltilmasi amaciyla uygulanan yapay
sikisiklik 6nlemlerinin tiimiidiir. Bu 6nlemler fiziksel, isletme ve ekonomik olmak {izere ti¢

grupta incelenmektedir.
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“Fiziksel Sikisiklik ile serit sayisi1 azaltilarak yol daraltmasi onlemleri sayilabilir.
Genel trafik tarafindan kullanilan sgeritlerin kullaniminin sinirlandirilmasi, bu
yollarin toplu tasim araclarmmin veya yayalarin kullanimlara ayrilmasi soz
konusudur.

Isletme Sikisiklik; Trafik sisteminin isletilmesinde olusturulan yapay sikisikliklarla
yolculuklarin yonetimi ve yonlendirilmesi s6z konusudur. Belirli noktalardaki trafik
sinyallerindeki zamanlamalarin degistirilerek otomobillerin bekletilmesi, toplu
tagim araclarina yine bu sinyallerde oncelikler verilmesi, bu amagla kullanilan en
yaygin Onlemdir. Ekonomik Sikisiklik kapsamindaki Onlemler, otomobil
yolculuklarinin belirli alanlara girmesinin ve belirli koridorlar1 kullanmasinin

engellenmesi i¢in en etkin, ancak bir o kadar da uygulanabilirligi zor 6nlemlerdir.”
(Celik, 2009)

Sehir merkezlerine girisleri yasaklamak, otopark fiicretlerini arttirmak, yol ve benzeri

ulagim tesislerinin kullanimin1 gibi 6nlemler sayilabilir.

Otomobile alternatif sistemler

Otomobillerin sehirlerde kullanilmasinin kisitlanmasi siirdiiriilebilirlik ilkesi uyarinca
cevreye daha duyarli ve daha zararsiz sistemlerin kullanilmasini gerektirmektedir. Bu
ulagim sistemleri ise motorsuz ulagim sistemleri olan bisiklet ve yaya ulasim sistemleridir.
Otomobiller ile ilgili gerekli tedbirlerin alinmasiyla birlikte otomobillere olan talep
motorsuz ara¢ sistemlerine yonelir ve bu sistemler daha fazla kullanilmaya baglar. Bisiklet
ve yaya ulasim sistemlerinin kullaniminin artirilmast i¢in sehir i¢inde ki alanlara yiiriiyiis

ve bisiklet yollar1 yapilmasi da ihmal edilmemelidir.

Toplu tasimaya yonlendirme

Toplu tagima konusu ilerde genis olarak bir sonraki bdliimde islendiginden dolay1 bu
boliim kisa tutulmustur. Yolculuk talep yonetimi baglaminda konuya bakilirsa daha az
maliyet ve yatirim gerektirdigi ayrica, daha kisa siireli proje oldugundan dolay: toplu
tasimaya yonlendirmeden kasit rayli sistemlerden c¢ok otobiis sistemi olarak

diistintilmelidir.

Yolculuk talebinin 6zel ulasimdan caydirilip toplu tasima ¢ekilmesi amaciyla toplu tagimin
kapasitesinin artirilmasi, isletmeciliginin gelistirilmesi ve hizmet diizeyinin yiikseltilmesi

oncelikli hedef haline getirilmeli ve bu hedeflerin saglanmasi i¢in otobiis filolarinin
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sayilarinin artirtlmasi bazi glizergah degisiklikleri ve durak yapilanmalarina gidilmesi gibi

bir dizi iyilestirmeler yapmak gerekmektedir.

Surdiriilebilirlik ilkesinin ayrintili olusumu

Stirdiiriilebilirlik ilkesinin {i¢ temel ayagi olan gevresel, ekonomik ve toplumsal agidan
stirdiiriilebilirlik konularina yukarda deginilmekle birlikte daha ayrintili olarak asagida

aktarilmaktadir.

Toplumsal acidan siirdiiriilebilirlik ilkesi; herkesin ulagim sistemine hakkaniyetle
ulasabilirligini ve ulasabilirligin uygun olup olmadig1 konularina bakmaktadir ve bu ilke
bir sonraki boliimiimiiz olan toplu tasimaya kuramsal bakis boliimiinde ayrintili olarak

incelenecektir.

Ekonomik acidan siirdiiriilebilirlik ilkesi baglaminda; ulasimda maliyetlerin diistiriilmesi
ulagim sisteminin kendi kendisini finanse edebilmesi gerekliligi yani kendi kendisine

ulagim sisteminin ekonomik agidan yetebilir olmasi gerekliligi irdelenmektedir.

Ekonomik agidan siirdiiriilebilirlik ilkesi baglaminda;

Siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi ve uygulanabilmesi i¢in siiphesiz ki finansal boyut ¢ok
onemlidir. Kentsel ulagimda siirdiiriilebilirligin devamliligi i¢in kullanilmasi gereken
kaynak yine sistemin kendi icinden saglanmalidir. “Ulasimdan toplanan kaynaklarin
ulagim sistemi i¢inde kalarak, ulasim sisteminin daha saglikli bir yapiya ulasmasi ve olusan
olumsuzluklarin (kirlenme, giiriiltii gibi) azaltilmasi ve ortadan kaldirilmasi amaciyla

kullanilmas1 temel 8lciit olmalidir” (Oncii, 2003).

“Kent i¢i ulasimdaki karar mekanizmalarinin ve siire¢lerinin odak noktasi ve en onemli
konusu kaynaklarin toplanmasi ve dagitimindaki yontem, kural ve 6l¢iitlerdir. Ulasimdaki
finansman ilkelerinin basinda, kaynaklar agisindan ulasimin kendine yeterliliginin
saglanmasi, diger bir deyisle ulasimda siirdiiriilebilir bir kaynak yapisinin olusturulmasi

gelmektedir (Oncii, 1991).
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Sekil 2.3. Kent i¢i ulasimda kaynak yaratma ve dagitma ilkeleri (Oncii, 2007)

Cevresel acgidan siirdiiriilebilir olmasiysa, cevreyi olumsuz etkileyen gaz salimimin ve
yenilenemez yakit kullaniminin en aza indirilmesi, ¢evreye verdigi rahatsizliklar ve ortama

yaydig1 asirt giiriiltii konularini kapsamaktadir.

Motorlu araglarin agir1 kullanimi sehir i¢inde engellenemedigi zaman meydana gelen gevre
kirliliklerinden birisi de giirtiltii kirliligidir. Yiizlerce binlerce motorlu aracin ayni anda
hareket etmeleri ve ses ¢ikarmalari trafigin yogun oldugu biiyiik sehirlerde c¢ok biiyiik
rahatsizlik olarak karsimiza c¢ikmaktadir. “Giiriiltii, istenmeyen ve dinleyene bir anlam
ifade etmeyen seslere denir. Giiriiltii son yillarda ¢agimizin en onemli cevre kirliligi
sorunudur. Bu konuda son yillarda yapilan bilimsel arastirmalar, diizensiz ve karmasik
yapili ses dalgalarinin enerjilerine, spektral Ozelliklerine ve zamana gore degisimlerine
bagli olarak insan sagligi ve konforunda cesitli olumsuzluklar yarattiklarini ortaya

koymustur (Kumbur ve Cogunnu, 1999).

Glrtltiiniin insana manevi olarak rahatsizlik verdigi gibi bedensel olarak da insan

viicuduna zarar verdigi bir gergektir. “Giirtiltli, adrenalin hormonunun artmasina da neden
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olmaktadir. Bunun sonucu olarak da insan, fazlalasan enerjisini harcamak istemektedir. Bu
her zaman miimkiin olmayinca, bu defa damarlar daralmakta, tansiyon yiikselmekte, nefes
alma siklagsmakta, metabolizma hizlanmakta ve kalp daha hizli atmaya baslamakta, kisacasi
fizyolojik tepkiler ortaya ¢ikmaktadir. Biitlin bu tepkilerden sonra da insan sinirli olmakta,
dikkati azalmakta ve devaml giiriiltii bagisiklik sistemini de zayiflatmaktadir (Kumbur ve
Cogunnu, 1999). Insanin ruhsal ve bedensel sagligina zarar veren asir1 giiriiltiilii ortamlarin
azaltilmas1 gerekir ve saglanmasinin yollarindan biriside trafigin neden oldugu giiriiltiiyii

azaltmaktir.

Motorlu tasitlardan dolay1 ulasim cevreye sadece giriiltli kirliligi seklinde degil ortama
verdigi sera gazlar1 ve zararli partikiillerden dolay1 da ¢evreye maddi zararlar vermektedir.
“Diinyada 1990’larda ulagim sektoriiniin neredeyse tamami (%99 oraninda) enerji kaynagi
olarak petrole bagimliydi (OECD, 1996). Her ne kadar ulagim sektoriinde son donemlerde
petrol ve tiirevlerinin yerine enerji kaynaklari olarak dogaya daha az zarar veren dogalgaz,
elektrik, glines enerjisi vb. kaynaklarin kullanilmasi yoniinde ¢aligmalar mevcut olsa dahi

petrol {iriinlerinin enerji sektoriinde ki agirligt hala ilk sirada devam etmektedir.

Araclarin kullandig1 petrol ¢evreye gonderdigi ¢esitli gazlar ve partikiillerle hava kirliligine
de neden olmaktadir. ” Hava kirliligi, havadaki yabanci maddelerin insan sagligina, canl
hayatina ve ekolojik dengeye zararli olabilecek konsantrasyonda bulunmasi seklinde
tanimlanmaktadir. Kirlenmeyi olusturan maddeler ¢ok ¢esitli olmakla birlikte en etkili
olanlar; karbon monoksit, azot oksitleri, karbonhidratlar, partikiil (parcacik) ve kiikiirt
oksitlerdir” (Oztiirk, 1999). Kullanilan enerji ulagim tiirlerinde zaman zaman farklilik
gosterse dahi petrol ve tiirevlerinin kullanildig iki ulasim tiirii de havada ciddi kirlilige

neden olmaktadir.

“Fosil yakitlarin yakilmasi, enerji iiretimi, tasinmasi, doniisiimii ve kullanimi, cesitli
endiistriyel faaliyetler ve arazi kullammmindaki degisikliklerden kaynaklanan sera gazlari
atmosferde birikerek atmosferin kimyasal 6zelliklerini etkilemekte uzun vadede ise kiiresel

olcekte iklim degisikligine neden olmaktadir (Aydin ve digerleri, 2011).

Sera gazinin etkisi Diinya da hava sicakliklarini hatta iklimleri degistirecek kadar etkili
olmakla birlikte bu haliyle Diinyanin dengesini bozmaktadir. Motorlu araglar da yakit

olarak sera gazi ¢ikaran petrol iirlinleri yaktigindan dolay: sera gazi oraninin dogada olmasi
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gerekenden fazla olmasina neden olmaktadir. "Motorlu tasitlarin ve 6zellikle otomobil
kullaniminin hizla arttig1 bir ulagim sisteminde, yaratilan sera gazi her seyden dnce kiiresel
bir tehdit olusturmaktadir. Kentler arasi ve kent ici ulasim etkinliklerinin iirettigi kirlilik,
bulundugu ¢evre ile siirlt kalmayip biitiin yeryiizii yasamini etkilemektedir. Uzmanlar,
2010 yilindan itibaren ulagim sektdriiniin kiiresel 1sinmay1 tetikleyen birinci etken haline

gelecegini tahmin etmektedir ( Bayindirlik ve Iskan Bakanlig, 2009).

Sera gazlar1 insanlarin saghg ile de ciddi sekilde oynamakta, insanlarin yasamlarini
tehlikeye sokmakta veya yasamalarini zorlastirmaktadir. “Ozellikle araclarin cevreye
birakmis oldugu karbon monoksit (CO), siilfiir oksit (SO), nitrojen oksit (NO) gibi zararlt
gazlarin insanlarda kronik kalp hastaliklar1, gorme bozukluklari, 6grenme giigliikleri, astim

ve daha pek cok rahatsizliklara neden oldugu bilinen bir gergektir (World Bank, 2002).

Insan sagligim ciddi olarak tehdit eden sera gazi oraninin diisiiriilmesi gerekirken maalesef
diinya da ve iilkemizde gerekli duyarlilik gosterilmemekte ve sera gazi salinimi her yil
artmaktadir. “Tirkiye’nin 2004 yilindaki toplam sera gazi salimi yaklasik 300 milyon ton
karbondioksit (CO2) civarindadir ve bunun yine yaklasik %80 orani karbondioksit
salimidir. Giiniimiizde yolcu tagimaciligimin %95°1 ile yik tasimaciliinin %94’u
karayollar1 araciligi ile saglandigindan, bu durum ulagtirma sektoriinde ciddi oranda sera
gaz1 emisyonuna yol agmaktadir (Cevre ve Orman Bakanligi, 2007:57-152). Yine ayni1
sekilde biiyiik sehirlerimizde yapilan calismalarda da ayni sonuglara ulagilmistir.
“Ulastirmadan kaynaklanan CO2 salimlar1 agisindan Istanbul ilk sirada yer almaktadir.
Istanbul’da karayolu ulasimindan kaynaklanan CO2 salimlarmmn 1990 ile 2007 yillart
arasinda %37 artarak 6,5 milyon ton/yil’dan 8,9 milyon ton/yil’a ¢iktig1 hesaplanmistir
(Gergek ve Demir, 2008:21).

Diinya da her ne kadar sera gazi oran1 zaman gectikge yiikselmekte olsa da umut veren ve
sera gazlarmin oranmnin disiirilmesini hedefleyen programlar da cesitli iilkelerde
stirdiirilmektedir. “AB, 1990 ile 2012 yillar1 arasinda, sera gazlarinin %8 azaltilmasin
hedeflemistir ve bunun %83’ CO2 salimidir. Londra’da, 2005 yilinda, CO2 salimlarinin
%20’s1 ulagtirmadan kaynaklanmigtir. Kentteki toplam CO2 salimlarinin 2025 yilina kadar
%30 azaltilmas hedeflenmistir ( Bayindirlik ve iskan Bakanligi, 2009).
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Motorlu araglarin yaktiklar1 yakit oranlarinin (miktarlarinin) diistiriilmesi ile araglardan
cevreye salinan sera gazlart orani da diismektedir. Yakit oranlarinin disiiriilmesi igin
diinya genelinde ¢alismalar devam etmektedir. “A.B.D. de tasit liretiminde ortalama yakit
tilketimi 8 1t./100 km. olarak smirlanmistir. Almanya'da ise otomobillerin ortalama yakit
tilketimi 1980 yilinda 9 1t./100 km. iken, bu deger 1994 yilinda %22 azalma ile 7 1t./100
km. olmustur ve tiiketimin 2005 yilinda 51t./100 km. degerine diisiiriilmesi hedeflenmistir
(Oztiirk, 1999). Trafigin iyi sekilde isletilmesi ve yollarda ki trafigin yogunlugunun ¢ok
yiiksek olmayip sikisiklik durumu olusmamasi da salinan sera gazi oranini etkilemektedir.
“Trafigin iyi bir sekilde diizenlenmesiyle akiciligimin arttirilmasi kirliligi azaltmaktadir.
Hiz1 100 km./saat olan otoyol ile yogun ve hizi 19 km./saat olan sehir i¢i trafigi ile hiz1 6
km./saat olan tikanmig bir trafigin meydana getirdigi emisyonlar arasinda %80 oranlarina
varan farkliliklar goriilmiistiir” (Oztiirk, 1999). Ne kadar ideal hizda gidilirse yakit o kadar
iyi yanmakta ve yakit artigi da o derece az salinmaktadir. Sirdiiriilebilir ulagim
uygulamalari ile ulasimi ideal hizda siirdirmek c¢evreye olan etkileri acisindan da ¢ok

Onem arz etmektedir.

Genel olarak ara¢ kullaniminin yogunlasmaya basladigi 1950°li yillarda baslayan ve
1980’11 yillara kadar siiren Ulagim Sistemine Geleneksel Yaklagim ve 1980°li yillardan
itibaren benimsenmis olan Ulasim Sistemine Cagdas (Modern) Yaklasim arasinda ki

farklar tablo halinde asagida sunulmaktadir.

Cizelge 2.1. Geleneksel ve cagdas ulasim yaklagimlarinin 6zellikleri (Elker, 1999)

Geleneksel Yaklagimlar Cagdas Yaklagimlar
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi
Tagitlara 6ncelik Insanlara 6ncelik
Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma

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

kaydirtliyor
Otomobil kullanicilarinin sorunlarina yonelik Toplumun ¢esitli kesimlerinin ihtiyaglarini dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiigiik / gergeklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢6ziimlen agirlikli Yonetsel/yasal/ekonomik ¢oziimler

Ingaata yonelik Cevreye duyarlt
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3. TOPLU TASIMA SISTEMINE KAVRAMSAL BAKIS VE TARIHCE

3.1. Toplu Tasima Kavramsal Bakis

Kentlesme olgusunun diinyada belirgin olarak goziiktiigli gliniimiizde kentsel ulagimin
onemi de 6n plana ¢ikmaktadir. “1995 yilinda diinya niifusunun %45'i yaklasik 2,6 milyar
kisi kentlerde yagamaktaydi. Bu oran 2025 yilinda %60'a ulasacagi tahmin edilmektedir”
(WHO, 1996). Diinya Saglik Orgiitii’niin verilerinden ve dngériisiinden anlasilacag: gibi
kentlerde yasayan insan sayisi her gecen giin artis gostermekte, kent yagsaminin insan
hayatina negatif ve pozitif etkileri goziikmektedir. Kent yasaminin meydana getirdigi
negatif etkilerin en aza indirilmesi ve belirlenecek asgari Olgiilerde standart bir yagamin

insanlara saglanmas1 gerekir.

Kentlerin sahip olduklari tiim sorunlara ragmen insanlar i¢in yasanabilir yerler olabilmeleri
icin asgari diizeyde bazi kriterleri saglamalar1 gerekmektedir. "Niifuz Kriz Komitesinin
gelistirdigi bu kriterler arasinda temiz hava, sakinlik ve sessizlik, trafik akisi yer
almaktadir (Population Crisis Committee, 1990). Bu boliimde 6zellikle komitenin son

kriter olarak belirttigi kentlerde trafik akisi tizerinde durulmaktadir.

“Kentsel ulasimda amagc, kentte yasayan insanlarin sosyal ekonomik kiiltiirel isteklerine
yonelik belirli bir hacim ve nitelikteki ulasim ihtiyaglarinin zaman ve ticret gibi uygun
sartlarda karsilanmasidir. Bunun icin kentlerde yasayan insanlar daha hizli daha giivenli
daha konforlu ve daha temiz olabilecek ulagim sistemlerine ihtiya¢ duyduklarmndan
alternatif ulasim sistemlerinin sunulmasi gerekmektedir (Gokdag, 1999). Bahse konu

alternatif ulagim sistemleri likks olmadigindan herkes i¢in ulasilabilir olmalidir.

Kentlerde yasayan insanlarin hizmetine sunulmus alternatif ulasgim sistemler toplu tasima
sistemleridir. 2-3 Aralik 2010 tarihli Toplu Tasim Uygulamalarinin Degerlendirilmesi
Istanbul Transist 2010 Konferansi’nda Onor ORHON toplu tagima sistemlerini “Toplu
tasim bilimsel anlamda belirli ve sabit bir glizergdhi olan, fiyati bilinen, zaman tarifesi
olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi bir sistem olarak kabul edilmektedir.
Bu ozellikleri saglayan isletmeler toplutasim olarak tanimlanmaktadir.” seklinde

tanimlamistir.
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Toplu tasima sistemlerinin bir biitlin haline gelerek entegre olmalar1 Onemlidir.
Entegrasyonun saglanmasi i¢in toplu tasim sistemlerinin uyumlu c¢alisabilmelerinin
saglanmasi gerekir.” Toplu Tasima Planlamasi; otomobil sahibi olmayan insanlarin kentsel
alandaki hareketliliklerini temin etmek amaciyla olusturulmus ve c¢ogunlukla kamu
sahipligindeki sistemlerin etkin, ekonomik ve verimli c¢aligmasini saglamaya yonelik
konularin aragtirilmasina yonelmis alt uzmanlik alanidir” (Celik, 2001). Bu uzmanlik alani
1s181nda siirdiiriilebilir ulasim baglaminda gerekli planlamalar yapilarak kentlerde ki yasam

daha 1yi standartlara ulagtirilmalidir.
3.1.1. Ozel tasima-toplu tasima karsilastirilmasi

Enerji kaynaklarimin sinirhiligimin  ekonomiyi 6nemli o6lgiide etkiledigi giliniimiizde,
otomobil ulagimini temel alan yaklasimlar, ¢evre kirliligi, giiriiltii, trafik tikanikligi, maddi
olarak yakit iicretinin fazla olmasi gibi sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir. “Otomobil ve kent
birbirlerine uymayan mekan profillerine sahiptir. Kent-otomobil sarmalin1 ¢ézmenin yolu,
artan otomobil sayisi karsisinda daha fazla yol, daha fazla otopark, daha ¢ok katli kavsak
ve daha hizli kent gegisleri yaparak “kentleri otomobillere uydurmaya ¢alismak™ degil,
stirdiiriilebilir ve yasanabilir bir kent icin, “otomobili kente uydurmaktir. Bunun i¢in ¢ok
onemli bir kosul toplu tasima kullanimi arttirilirken, otomobile ayrilmis kent mekanlarinin
da planli bi¢cimde azaltilmasidir” (Bayindirlik Bakanligi, 2009). Siirdiiriilebilir ulasim
baglaminda alinan 6nlemler sayesinde ©6zel otomobil kullaniminmi azaltilarak toplumun

toplu tagima sistemlerine yonlendirilmesi saglanmalidir.

“Tim diinyada, otomobil sahipligi ve kullanimindaki artis karsisinda, otomobile bagiml
bir ulagim sistemi yaratmanin ulasim sorunlarini arttirdig1 ve siirdiiriilemez oldugu bilinci
yayginlagmis, tiim ulasim tiirlerinden dengeli bigimde faydalanilan, otomobil kullaniminin
ise smirlandirildigi kentsel ulasim sistemleri yaratmak baglica hedeflerden olmustur”
(Baymndirlik Bakanligi, 2009). Literatiirde yer alan hakim goriis, 6zel arag sayis1 arttikga
yapilacak yol ve isletme sayisinin bir siire sonra yetersiz kalacagl ve probleme ¢oziim

olusturmayacagini yansitmaktadir.

Kisilerin toplu tasima araglar1 kullanmalar1 veya 6zel ara¢ kullanmalar1 arasinda fayda
zarar karsilastirmasi yapilacak olursa toplu tasima sisteminin istiinliigii acik¢a belli

olacaktir. ”Yolcu kapasiteleri bakimindan bir karsilastirma yapildiginda, 6zel otomobil ile
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bir yonde saatte iz basina 1000 kadar yolcu tasinabilirken, bu deger minibiis de 3000, hafif
rayli sistemlerde 15000-30000 olmakta, buna karsilik geleneksel otobiis isletmesinde 8000-
12000 diizeylerinde bulunmaktadir” (Elker, 1997). Toplu tagima sistemleriyle 6zel arag ile
tasinan yolcu sayisinin 8 katindan 30 kata kadar fazla yolcu ayni siire zarfinda

taginabilmektedir.

Maliyet acisindan konuyu degerlendirirsek; “Ozel ara¢ kullanimu trafik sikisikligina neden
olmaktadir ve sadece Bangkok 6zelinde diisiiniirsek dahi, 6zel ara¢ kullanimin yarattigi
trafik sikisiklig1 nedeniyle hava ve su kirliliginin sehre maliyeti senelik 2 milyar dolar1

asmaktadir ” (Harris, 1993).

Cevresel bir bakis agisiyla konuya bakacak olursak “Otomobil, kilometrede tasidigi yolcu
basina, otobiise gore 125 kat fazla hava kirliligi yaratmakta, yatirim maliyeti otoblise gore
16 kat, metroya gore dort kat daha fazla olmaktadir. Ulasim araglarinin yolcu/km bagina
enerji tiiketimine bakildiginda otobiis ve metroya gore otomobil bes kat daha fazla enerji
tiikketmektedir. Ayrica, otomobil minibiise gore li¢ kat, otobiise gore 13 kat daha az yolcu
tasimaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2011). Arag¢ basina tasinan yolcu sayisi, kapasite, yolcu
basina enerji tiikketimi, maliyet, yaratilan salimlar ve kirlilik agisindan, bireysel ulagim ile

karsilastirildiginda toplu tasimanin her alanda iistiinliige sahip oldugu goziikkmektedir.

Toplu tasima sisteminin 6zel ara¢ tasimaciligina gore daha iistiin oldugu gdziikmesine
ragmen Ozel arag sayis1 ve kullanim oraninin giin gectikce artmasi, toplu tasima sistemi
kullaniminin azalmasi1 veya sabit kalmasi bir tezat olusturmaktadir. Bu tezadin neden
olustuguna toplu tasima sisteminin en genis kullanilan parcasi otobiis sistemi acisindan
bakilacak olursa, “Kentlerde toplu ulasim planlar1 da ¢ok iyi yapilmalidir. Ciinki
duraklarda fazlaca beklemek, otobiislerin kalabalik olmasi, toplu tasim ticretlerinin yiiksek
olmasi, bir toplu tasittan digerine rahatlikla binememe gibi dezavantajlar 6zel otomobil
kullanma istegini koriiklemektedir. Otomobillerin teknolojik avantajlarin artmasi, daha az
yakat tiikketimi, kirletici unsurlarin azaltilmasi, konforu nedeniyle 6zel otomobil sahibi olma
istegi engellenememektedir. Ayrica toplu tasimda kullanilan otobiislerin bakima,
yenilenmesi, bunlarda calisacak kisilerin yetistirilmesi, duraklarin iyi konumlandirilmast,
durus kalkig saatlerinin belirliligi, giivenlik standartlarina uyum, temizlik, bilet iicretlerinin
uygunlugu gibi isletmeyle ilgili sorunlar g6z 6niine alinirsa halkin otomobil yerine toplu

tagimaciligi tercih etmesi giic olmaktadir” (Mandiracioglu ve Govsal, 1997).
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3.1.2. Az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde toplu tasimacilik

Az gelismis veya gelismekte olan iilkelerde siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi i¢in toplu
tasimanin etkin kullanilmas1 gerekirken, bu iilkelerde tam tersi 0zel arag¢ sayilar1 alt yap1
eksiklerine ragmen her gegen giin plansiz sekilde artmaktadir. “Gelismemis iilkelerde de
insanlarin riiyas1 6zel arabadir. Her aileye bir araba gibi sloganlarla otomobil alimi
ozendirilmektedir. Buna karsin gelismekte olan iilkelerin kentlerinde yollarin gelistirilmesi
ihmal edilmekte, trafik sistemi zayif islemektedir. Ote yandan kursunsuz benzin tiiketimi

az oldugundan hava kirliligi de artmaktadir” (Mandiracioglu ve Govsal, 1997).

Ayrica az gelismis veya gelismekte olan iilkelerde ulasim sistemlerinin bir entegrasyon
halinde olmasi1 gerekirken karayolu tagimaciligi disinda ki sistemler dislanmakta, karayolu
tasimaciliginda ise toplu tasima sistemi yerine 6zel ara¢ kullanimi 6zendirilmektedir. “II.
Diinya Savasi sonrasinda uluslararasi otomotiv sirketleri az gelismis/gelismekte olan iilke
pazarlarma ¢ok elverisli kosullarda girmislerdir. Bu iilke hiikiimetleri iizerinde ekonomik
baski, kiiltiirel ¢ekicilik ve siyasi is birligi yaratilarak; karayolu tagimaciliginin her
asamada desteklendigi elverisli ortam olusturulmustur. Otomotiv endiistrisi az
gelismig/gelismekte olan lilkelerde karayolu tagimaciliginin vergilendirilmesine siddetle
kars1 ¢ikarken, akaryakit siibvansiyonlarini desteklemistir. Az gelismis tilkelerin ulagim
sistemlerini bicimlendiren bu ortak siirecler, karayollarini, demiryollarini 6ldiiren bir

dinamizmle, gelismesine yol agmistir” ( Tellan, 1999).

Gelismemis veya gelismekte olan {ilkeler i¢in yapilan degerlendirmelere somut ornekler
verilebilir. Ornegin gelismemis olan iilkelerden “Lagos'da toplu ulasim eski araba ve
otobiislerden olusan "Kabu-Kabu" denilen bir sistemden olusturmaktadir. Bu sistemde
otoblis sayis1 yetersiz ve diizenli olmayan sekilde olmasina ragmen ulasimin %40’ 1n1
kapsamaktadir. Ayrica motosiklet tagimaciligt da ikinci derecede Onemli sekildedir.

Demiryolu ag1 ise neredeyse yok denecek kadar az olup sadece 20 km’dir (Bolade, 1993).

Gelismekte olan iilkeler agisindan iilkemizin duruma wuygun bir O6rnek oldugu
degerlendirilebilir. Gelismekte olan ve bdlgesel giic konumunda bulunan iilkemizde
karayolu disinda ki diger ulagim sistemleri daima ihmal edilmis ve yakin bir siire igerisinde
yeni yatirimlar yapilmaya baslanmistir. Yatirim yapilmadan onceki donemlerde Renda’nin

belirttigi gibi “Tiirkiye kentlerinde ise ulagim sorununun temelinde karayollarina fazla
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agirlik verilmesi yatmaktadir. Ornegin Istanbul'da giinliik sehir i¢i yolculugunun %90"
karayolu ile yapilmaktadir. Demiryolu %6, ve deniz yolu %4 civarindadir (Mandiracioglu

ve Govsal, 1997).

Ayn1 donemde Istanbul dahil tiim illeri de hesaba katarak iilke genelinde ulasim
sistemlerini inceleyecek olursak “Tiirkiye'de 1983 yili sonu itibariyle trafige kayith
motorlu tasit sayist 4.380.063 iken, 1995 yili sonunda 4.985.331'e yiikselmistir. Yani
%13.8'lik bir artis olmustur. Artis en fazla %6.9 ile otomobillerde gerceklesmistir. Kayitl
motorlu araglarin %51.8'1 yedi biiyiik kentte aittir. 1995 yilinda iilkemizde tim yiik ve
yolcu tagimaciliginin %92.5'1 karayolu ile gergeklesmistir. Demiryolu %7.1, denizyolu
%0.2, havayolu %0.2'sini teskil etmektedir” (Mandiracioglu ve Govsal, 1997). Ulkemizde
i¢c bolgelerde demiryolu ag1 ve kiy1 bolgelerde deniz ulagiminin gelistirilmesi, toplu tasima
sistemlerinin tamaminin karayolu ag1 tizerine degil diger sistemlerle birlikte entegre olarak

kullanilmas1 gerekmektedir.
3.1.3. Toplu tasimacihigin sistemli uygulandig iilkeler

Diinya iizerinde Latin Amerika iilkelerinden 6zellikle Brezilya, uzak dogu iilkelerinden
Hong Kong, Singapur ve Avrupa da Fransa, Ingiltere gibi iilkeler toplu tasima sisteminin

uygulandigi basarili iilkeler olarak sayilabilir.

“Hong Kong'da ulagimin %90'mi1 toplu tasima sistemiyle yapilmakta olup, toplu tasima
sistemi yer alt1 treni, elektrikli tren, tramvay, hafif rayl sistem, ¢ift katli otobiis, minibiis,
taksi ve feribottan olusmaktadir (Shu Wing Lee, 1993). Hong Kong da oldugu gibi
Singapur da ulagimin entegre olarak saglandigi iilkelerin baginda gelmektedir. “Singapur'da
cok az sayida Ozel arabanin kullanildigi basarili bir ulagim sistemi vardir. Toplu
tasimaciligin yani sira bisiklet kullanimi da yaygmlastirilmistir. Ozel arag sahipleri igin
vergiler yiiksek, ehliyet {icretleri fazla, sehre giriste iicret alinmas1 gibi tedbirler vardir.
Yayalarda giivenli olarak yolculuklarini siirdiirebilecekleri  yollara sahiptirler

(Mandiracioglu ve Govsal, 1997).

Brezilya da toplu tasima sistemi ¢ok gelismis ve halkin gilinliik yasaminin vazgegilmez bir
parcast olmustur. En ¢ok kullanilan toplu tagima sistemi otobiis sistemi olarak goze

carpmakta olup, yonetim tarafindan sistemin devamlilig1 desteklenmektedir.
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“Curitiba'da Brezilya'nin biiyiik kentlerinden biridir. Bu iilkede motorlu araglarin en
az diizeyde kaza yaptig1 bir sehirdir. Ozel otomobil alimmn artisina karsin toplu
ulasim oldukc¢a desteklenmis ve gelistirilmistir. Ustelik toplu ulasimin {icretleri de
cok fazla degildir. Ekspres yollar ve tek otobiis yollar1 sehir merkezinden etrafa
dagilmaktadir. Otobiislerin renkleri ayr1 yapilarak ayr1 yollardan gidecegi
belirlenmistir. Ornegin ekspres otobiisler kirmizi, bélgeler arasi otobiisler yesil gibi,
ayrica biiylik otobiis terminalleri ile yolcularin diger otobiislere kolaylikla aktarma
yapmast saglanmistir. Otobiislerin  yollar1 fazla isgal etmeyecegi sekilde
diizenlenmistir. Tim bu diizenlemelerde tarihi yapilar, doga ve yaya alanlar1 da
kurulmustur. Curitiba'da halk ulagimi ile giinde 1.300.000 kisi yaklasik niifusun 2/3"
tasinmaktadir. Bu 6zel organize sistemle insanlar ii¢ kat fazla zaman kazanmakta,
yakat tiiketimi %25 azalmaktadir” (Mandiracioglu ve Govsal, 1997).

Toplu tasima sisteminin ve 6zellikle siirdiiriilebilir ulasimin kistaslarina bakacak olursak,

gelismekte olan iilkelerde daha az yatirnm gerektiren, kisa siirede sonug alinabilecek ve

mevcut sisteminin daha iyi duruma getirilmesi suretiyle iyilestirme saglanan otobiis

sisteminde iyilestirmeler yapilmasi zorunludur.

3.1.4. Toplu tasima sisteminde yapilabilecek iyilestirmeler

“Toplu tagima araglariin talep yonetimi agisindan potansiyel politikalari;

Yol paras1 yardimi

Toplu tagima yonelimli tasarim

Yiiksek kapasiteli ve giivenilir toplu tagima sistemleri gelisimi (rayli sistemler)
Gelistirilmis toplu tasim duraklar1 / istasyonlari

Yolculuk programi planlamasi

Ulastirma Yonetimi Kurumlar1 ( TMA - Transporation Management Associations )
Toplu Tasim Enformasyon ve Giivenlik Sistemlerinin olusturulmasini igerir” (Celik,

2014).

Yeni olusturulacak yerlesim bolgelerinde gelecekte olusabilecek ulasim problemlerine

karst onlemler alinmalidir. Ulagim problemlerinin bu bélgelerde olugsmamasi icin toplu

tasima sistemleri uyumlu bir sekilde koordine edilmeli ve gelismis alt yapiya sahip toplu

tagima sistemleri olusturulmalidir. Yeni yerlesim alanlarina hizmet sunumunun en verimli

sekilde gerceklestirilmesi i¢in alinmasi gereken dnlemler olarak;
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“Yolculuk talebi, hizmet alani, hat yapis1 ve konumu, hat yonleri ve uzunluklari, hat
cakigmalari, hizmet zamanlart ve hizmet siklig1 gibi kriterler g6z Oniinde
bulundurularak yeni hat agilmalidir. Hatlarin planlamasi ve durak yerleri ile durak
araliklarinin belirlenmesinde hizmet gotiiriilecek alanin niifus yogunlugu, arazi yapisi
ve yayildig1 alan gézoniinde bulundurularak hizmet alani belirlenmelidir. Otobiis hat
yapist ve konumu belirlenirken 6nemli yollara uyumlu olarak ve yiiriime zorluklari
gdz Onilinde bulundurularak belirlenmelidir. Hatlar giizergahlar1 ve uzunluklar
miimkiin olabildigi derecede dolaysiz (direkt) olmali, glizergahlarda arzu hatt1 disina
olabildigince ¢ikilmamalidir. Hat cakismalar1 en aza indirgenmelidir. Hizmet
verilecek saatler ozellikle diizenli is ve okul yolculuklarinin oldugu saatlere gore
belirlenmelidir. Sefer sayilarimin belirlenmesinde niifus ve talep yogunlugu,
mevsimlik farklar (yaz-kis aylari), igsglinti-hafta sonu farkliliklari, doruk siire doruk
disi-gece farkliliklar gibi etmenler géz oniinde bulundurulmalidir “(Celik, 1999).

Toplu tagimada gelisme saglamak ve mevcut yapiyr siirdiiriilebilir hale getirmek icin

yapilmasi gerekenler kisaca, Kent i¢i ulasimda;

“ Giivenli, konforlu ve giivenilir bir ulagim saglanmasi,

e Ulasim siiresinin azaltilmasi,

e Ulasim maliyetinin azaltilmasi,

e Ulasimda ve ulagim araciligiyla kentli gruplar arasinda esitligin saglanmasi,

e  Ulasimin ¢evreye olumsuz etkilerinin azaltilmasi ve ulasim araciligiyla ¢evrenin
gelistirilmesi,

e Ulasimda disa bagimliligin azaltilmasidir” (Elmas ve Yildizhan, 1999).

Yukarda bahse konu iyilestirmelerin yapilmasi i¢in toplu wulagim sistemlerinin
entegrasyonu ¢ok onemlidir. “Agiktir ki kent i¢i ulagim sorunun en ideal ¢6zliimii, uyumlu
bir sekilde calisan karayolu, denizyolu ve rayli sistem ulasim araglari ile miimkiin

olacaktir* (Yilmaz, 2005).

Ozetle, kent i¢i ulasimda 6nemli olan 6zel ara¢ kullanim saatlerinin en aza indirilerek daha
ekonomik ve etkili ulagim saglamaktir. Bunun i¢in yeni teknolojiler kadar mevcut ulasim
sistemlerinin birbiri ile organize edilmesi gerekir. Cocuklarin, yaslilarin, oziirliilerin ve
diger otomobil kullanamayanlarin da toplu tasima bagimli oldugu g6z Oniinde

bulundurulmalidir.
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3.2. Toplu Tasimacihigin Tarihcesi

Ozel araglar hayatimiza 1950°li yillarda dahil olmadan énce yaya ve toplu ulasim cok
yaygin kullanilmaktaydi. Calismanin bu kisminda toplu tasima sistemlerinin tarihi gelisimi

kronolojik olarak incelenmektedir.
3.2.1. Toplu tasimacihigin ilk drnekleri

Insanlikla baslayan ulasim islevi ilk olarak yaya yapiliyordu. Tekerlegin icadi ile
birlikte c¢esitli araglar yapilmis ve bundan sonra gelismeler hizlanmistir. Buhar
giicliniin bulunmasiyla, ulasim tiirlerinde hiz yoniinden biiyiik gelismeler olmustur.
1819°da ilk buharli gemi Atlas Okyanusunu ge¢mistir. 1825 yilinda ilk buharli tren
Ingiltere’de tasimacilifa baslamistir. 1863 yilinda ilk yer alti treni Londra’da
denenmis, 1867 yilinda New York’ta ylikseltilmis demir yolu hattinda yolcu
tasimaciligl baslamistir. 1879 yilinda Siemens Berlin’de ilk elektrikli lokomotif
bulusu kentlerde toplu tasimaciliga yeni boyutlar getirmistir. B.Daimler 1885°de
icten patlamali motoru icat etmis ve 1888’de ABD’de ilk otomobil satisa
sunulmustur. 1896’da dizel motorlarin yapimiyla kent toplu tasimasi bir yandan
otobiislerle diger yandan elektrikli tramvay ve metrolarla biiyiikk asamalar
gostermistir. 1897 yilinda elektrikli trenlerin yer altinda ¢alismaya baglamasiyla
metro devri baglamistir. 1908 yilinda ilk ucak uygulamaya konmustur. 1928 yilinda
ucak ile kitle tagimacilig1 baglamistir (Saatgioglu ve Yasarlar, 2012).

3.2.2. 1950 oncesi donem

Otomobillerin sayilarmin artmasi ve gilinliik yasantinin bir parcasi olarak algilanmasinin
ardindan toplu tasima ve kentsel ulasima bakis acis1 degismistir. Ozel araclarin yogun
olarak kullanilmasiyla birlikte toplu tasimacilik sistemi 6zellikle de demiryolu gelisimi ve
kullanimi ithmal edilmistir. ”Otomobillerin yayginlasmasi ilk olarak A.B.D.'de baslamistir.
1908 yilindan itibaren otomobillerin seri liretime baslamasiyla rayli sistemden motorize
sisteme gecis baglamistir. 1920 - 1928 tarihleri arasinda demiryollar1 A.B.D.'de
miisterilerinin %38'i kaybetmistir. 1914'de kayitli otomobil sayis1 A.B.D.'de 1.000.000-
2.000.000 iken, Almanya'da 50.000, Ingiltere'de 106.000'di. Avrupa'da otomobillerin alimi
ve kullanimi o donemde oldukca pahali idi. Otomobiller seri iiretimle degil, elde
yapiliyordu. Bunun yani sira Avrupa'da petrol fiyatlar1 da yiiksekti. Savas yillart
atlatildiktan sonra Avrupa sehirlerinde de otomobil kullanimi hizla artmaya basladi. Basta

Almanya'da olmak tizere otomobil endiistrisi gelisti” (Mandiracioglu ve Govsal, 1997).
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3.2.3. 1950-1960 arasi1 donem

Amerika da baglayan 6zel ara¢ kullaniminin artma siireci II. Diinya Savasi’nin bitmesiyle
birlikte Avrupa da hizlanmistir. Otomobil arzinin artmasi, buna karsilik karayolu aglarmin
yetersizligi, kent i¢inde trafik sorunun dogmasina neden olmustur.” 1950°1i yillarda yapilan
ulagim planlamalarinda isletmeden kaldirilan rayli sistemlerin kurtarilmasina doniik hicbir
caligma yapilmamis; trafik sorunu trafik sikisikligina endekslenmis ve buna bagl olarak da
0zel otomobillerin hareketini kolaylastiracak yeni yollar insa edilmistir. Boylece toplu
tagim tiirlerine olan talep daha da azalmis ve 6zel otomobil kullanimi1 da hizla artmistir

(Cubuk ve Tiirkmen, 2003).

3.2.4.1960-1970 aras1 donem

“Bu donemde otomobil artisinin neden olabilecegi sorunlarin bilincine varilmaya
baslanmistir. 1962 yilinda Ingiltere'de Buchanan'in raporu otomobille ¢dziimiin ¢cok pahali
ve sorunlu oldugunu ortaya koymustur. Bu dénemde otomobillerin trafikte artan payinin
lastik tekerlekli ve rayli ylizey toplu tagima sisteminin etkinligini ciddi bi¢imde azalttig

goriilmistlir” (Evren, 2001).

Yine aym yillarda Diinyada meydana gelen hizli teknolojik gelismelerin etkisinde
kalinarak sorunlarin ¢6ziimiinde teknolojinin yeterli olacagi diisiiniilmiistiir.” Her seye
karsin, teknolojinin saglayacagi olanaklar sayesinde herkesin 6zel otomobiliyle ulasim
gereksinimini karsilayabilecegi inanci siirdiiriilmiistiir. Dolayisiyla otoyol, ekspres yollar
yapimi Ongoriilmustiir. Ancak, toplu tasimaya da gereksinim olacaglr gercegi kabul
edilmistir. Kentsel ulasimda, 6zellikle biiyiik kentlerde, tikanikliklar yaganirken 6te yandan
cevreye hava kirlenmesi ve giriiltii bigiminde olumsuz etkiler kaygi verici boyutlara
yaklagmistir. Buna paralel olarak yilizeysel toplu tasima devre disi kalma noktasina

gelmistir” (Evren, 2001)

Hatta A.B.D. Bagkani Richard Nixon, 1969 yilinda yaptig1 konugmasinda bu donemle ilgili

biiytiik bir ileri goriisliiliikle sunlart sdylemistir.

“Toplu tasim 6zel oto kullanicilarini ¢ekinceye kadar, trafik tikanikligindan kurtulmamiza

yetecek Ol¢lide cabuk karayolu yapabilme imkanina sahip degiliz. Bugiin karayollarimizin
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tikanikliklarina ve kent merkezlerimizin felgli durumuna bakarak, 2000 yilina dogru
kentlerdeki niifusumuz 100 milyon daha artis gosterdiginde, durumumuzun ne olacagin
kestirebiliriz” (Cubuk ve Tiirkmen, 2003). Bu donem genel olarak 6zel arag sahipliliginin
0zendirildigi ve toplu tasima sistemlerine yeterince 6nem verilmedigi 1950’li donemlerin
devami niteliginde olup ¢O6ziim arayisi olarak yeni yol ve tesislerin yapiminin

hizlandirildig1 dénem olarak degerlendirilebilir

3.2.5.1970-1980 arasi1 donem

Bu dénemde geriye doniik olarak 20 yil boyunca yapilan hatalarin farkina varilmis ve daha
gercekei, ekonomik ve uygulanabilir projeler giindeme gelmistir. Toplum igerisinde toplu
tasima sistemine ihtiyaci olan kitlelerin oldugu anlasilmistir. 197011 yillarda etkili olan

diisiince akimiyla ¢esitli olgular bu donemde etkili olmustur bu olgular;

Toplu tasimanin zayiflamasi: Otomobil sahipliginin artmasina karsin, toplu tagimaya
muhta¢ 6nemli bir toplum kesimi bulunmaktadir. Kentsel gelismeye bagli olarak
hareketliligin hiz1 artist: Bu nedenle ulastirma altyapis1 gereksinimi karsilanmasi
miimkiin olmayacak Ol¢iide artmaktadir. Kentsel ulastirmaya ayrilabilir alanin
doygunluga erismesi: Kentin ulastirmaya ayrilabilir alanlarin sonuna erisilmesi
suretiyle hem otomobil trafiginin hem de zorunlu toplu tasimanin birlikte
saglanabilmesi olanaginin bulunmadigi gorilmistir. Geleneksel ¢oziimlerin
pahaliligi: Kentsel altyapinin gergeklestirilmesi son derecede pahalilasmistir.
Ekolojik istemlerin artisi ve kentsel hukuk bilincinin dogmasi: Bu olgu toplumda
giderek yaygimlagmistir. Enerji krizi: 1973,1974 yillarinda petrol fiyatlar1 6nemli
Olciide artmistir. Bu durum otomobille ulagimi yiriitme hayalinin gergekligi
konusunda ciddi kuskular uyandirmistir. Bu gelisme, o zamana kadar siirdiiriilen
otomobil odakl1 geleneksel ¢oziimlerden doniisiin baslangici olmustur (Evren, 2001).

Bu donemden baglayan toplu tasima agirlikli ulastirma politikasi temeli itibariyle hala

surmektedir.

3.2.6. 1980 sonras1 donem

Bu donemde “ulasimda 6zellikle toplu tasimda yenilenebilir ve temiz enerji segeneklerinin
yayginlagtirilmasi, tasitlarin degil insanlarin ulastirilmasi amaciyla toplu tasimaya 6ncelik
verilmesi ve yayginlastirilmasi, kentlerde otomobil kullanimina kisitlar getirilmesi, yaya ve
bisiklet ulasiminin politikalarda birinci Oncelige oturtulmasi, talep ve trafik yonetimi

yaklagimlariyla otomobili temel alan ulasim sistemlerinin degistirilerek daha dengeli ve



37

erisilebilirligi yliksek bir ulasim sisteminin yaratilmasi, kent planlamada da otomobil
bagimliligin1 degil toplu tagima ile bisiklet ve yaya ulasimini destekleyen gelisme
modellerinin hayata gec¢irilmesi one ¢ikan yaklasimlar olarak kabul edilebilir (Baymdirlik

ve Iskan Bakanligi, 2009).

1980 ve sonrast donemde olusan diislinceye gore toplu tasima sistemleri kent i¢i ulagimin
vazgecilmezidir. Toplu tagsima sistemlerinin gelistirildigi donemde 6zel arag kullanimi ile
ilgili caydirict onlemler de alinmistir. Bu donemde rayl sistemlere agirlik verilmis ve
mevcut sistemlerin iyilestirilmesi yani1 sira kent i¢i tasima sisteminin temeline de rayl
tasima sistem konulmustur. Ayrica, kent i¢i ulasimda tiim toplu tasima sistemlerinin

uyumu saglanmaya caligilmistir.



38



39

4. OTOBUS SISTEMi

4.1.Sistemin Genel Ozellikleri

Toplu tasima i¢in kullanilan sistemler temelde rayli sistemler ve lastik tekerlekli
sistemlerden olugmaktadir. Ancak, rayli sistemlerin planlama ve yapim islemleri hem
yiiksek maliyet gerektirmekte hem de bu siire¢ ¢ok uzun siirmektedir. Bu nedenle elimizde
bulunan kaynaklardan daha verimli ve etkili faydalanabilmek i¢in lastik tekerlekli sistemler
ve Ozellikle otobiis sisteminden yararlanmak daha dogru bir yaklagimdir. Otobiis sistemi
gelistirildigi ve miimkiin oldugu kadar desteklendigi takdirde verimlilik ve kapasitesinin
rayll sistemler ile yarigsacak duruma geldigi farkli iilkelerdeki oOrneklerle ispatlanmis

durumdadir. Asagida oncelikle otobiis sistemi ve genel 6zellikleri ele alinmaktadir.

“Otobiis, yolcu tasimaciliginda kullanilan, stiriiciisii dahil dokuzdan fazla oturma yeri olan
motorlu tagittir. Troleybiisler de bu sinifa dahildir. Siiriiciisii dahil oturma yeri on yediyi

asmayan otobiislere minibiis denir” (Karayollar1 Trafik Kanunu [KTK]).

“Otobiis, yeryliziinde kullanilan en yaygin toplu tasim sistemidir. Kent ic¢i yolcu
tasimaciliginin esasin1 olustururlar ve toplu tasimacilik sistemi iginde 6nemli bir yer
tutarlar. Otobiis sisteminde; yollar frekanslar, ticretler ve duraklar yerel otoritelerce daha
onceden belirlenmistir. Otoblis hatlar1 ¢ogunlukla konut alanlarin1 kent merkezindeki

caligma alanlarina baglayacak bigimde diizenlenmektedir” (Hatipoglu, 2004:7).

Degisik bolgelerde daginik olarak ikamet eden yolcularin, genelde ulagsmay1 hedefledikleri
sehir merkezlerine giivenli ve giivenilir bicimde ulagabilmeleri i¢in otobiislerin tam

kapasite ile caligmalar1 cok dnemlidir.

Otobiis sisteminin kapasitesini artirabilmek i¢in, kapasiteyi belirleyen 6geler iizerinde

caligma yapilarak bu 6gelerin gelistirilmesi gerekmektedir.

“Otobiis Sisteminin Kapasitesini Belirleyen Ogeler asagida siralanmaktadir;

Yol Ozellikleri:Yolun kesiti, diger trafikten fiziksel ayrilma derecesi, kavsak tasarimi
ve denetimi, yatay ve dikey kurblar, yol ylizeyinin 6zellikleri

Durak Ozellikleri:Tasitlarin birbirini gecme olanagi, durak araliklari, tasit durma
kapasitesi, platform depolama alani, yolcu bilgilendirme sistemi, platform yiiksekligi
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Tasit Ozellikleri:Tasit biiyiikliigii ve kapasitesi, kapilarin sayis1, yeri, genisligi ve
kullanim bigimi, basamak sayist ve yiiksekligi, taban yiiksekligi, azami hiz, hizlanma
ve yavaglama yetenegi

Isletme Ozellikleri:Hat yapis1 ve zamanlamasi, siiriicii davranisi, iicretleme yapisi ve
bilet sistemi, ana-besleyici hat sisteminin varligi, tasit sirtlama sisteminin varligi /
Yolcu Ozellikleri:Duraklardaki yolcu binis talebi, yolculuk talebinin giin i¢indeki
dagilimi, yolcu davramsi. Genel Trafik Ozellikleri:Trafigin hacim ve cinsi, trafik
disiplini” (Elker, 1997).

Otobiis sisteminin kapasitesini belirleyen 6geler lizerinde 6zel uygulamalar ve sisteme
Ozgl gelistirici yontemler uygulandigi takdirde, sistemden beklenen verim ve etkinlik
saglanacaktir. Bu verim ve etkinligin saglanmasi da sistemin gelistirilmesine ydnelik

olarak yapilacak iyilestirmelere bagldir.

Genel olarak toplu tasima sistemi ve Ozellikle bu sistemin en etkin pargasi olan otobiis
sisteminde yapilacak iyilestirmeler ¢cok yonlii sekilde ve birlikte yiiriitiildiikleri takdirde

basariya ulasabilir.

Toplu tasima yonelik oncelikler, “Genel trafik akimi i¢inde toplu tasim araglarina 6ncelik
ve ayricaliklar saglanarak yolculuk esnasinda toplu tasim sisteminin hizini ve verimliligini
artiracak onlemleri kapsamaktadir. Bu ayricaliklarin en yaygin kullanilanlari; kavsaklarda
ve sinyallerde toplu tasim araglarina oncelik ve ayricaliklar saglanmasi, yollarda toplu
tasim araglarina seritler ayrilmasi ve genel trafik diizeninin toplu tasim 6ncelikleri dikkate

alarak diizenlenmesidir (Celik, 1999).

Ayrica otobiis sisteminde iyilestirme elde edebilmek i¢in sistemin isletilmesinde gelisim
saglamak bir zorunluluktur. “Isletme sisteminde iyilestirme yapilmadan uygulanan otobiis
yollarinin kapasitesinde onemli bir artis elde edilememekte, hatta belli bir yolculuk
talebinden sonra sistem kendi kendini kilitlemektedir. Bu duruma en iyi 6rnek, otobiis yolu
uygulamasinin siirdiigli yillarda, koriiklii otobiisiin tek kapisindan yolcularin binmek icin
itistigi, buna karsilik 8-10 otobiisiin arkada duraga yanasmak icin bos bekledigi, bir
otobiislin duraktan hareket edebilmek icin bazen 5-6 dakika bekledigi Ankara'da Kizilay
duragidir” (Elker, 1997).

Ote yandan, otobiis sisteminin 6zel bir parcasi olan, otobiis yolu/seridi uygulamasini

ayrintilariyla incelemeye baslamadan once, 6nceki uygulamalar sayesinde tecriibe edilerek
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elde edilen bilgileri paylagsmakta fayda goriilmektedir. Genel gerceveden bakilarak otobiis

yol/seridi uygulamalarindan elde edilen uygulama tecriibeleri asagida aktarilmaktadir:

“Tek yonlii hatlar yogun saatler disinda ekonomik yarar saglamaz. irdeledigimizde genel
ekonomik yararlar1 ve zararlar1 dengededir. Cift yonlii hatlar genellikle otobiislerin eski tek
yol sisteminde, bu sisteme gecisi ve otobiis rotasinin yenilenmesi olarak kabul
edilmektedir. Otobiis yolculart sel gibi akarken 6zellikle kavsaklarda diger araglarin zaman
kaybina neden olmaktadir. Kesin bir sistemle ¢ift yonlii hatlarda isleyen otobiislerin zaman

kazanim siiresinin 4- 5 dakika arasinda oldugu goriilmektedir” (Kantoglu, 2013:39).

“Acik yollar yogun saatlerde diizenli olarak isliyorsa uzun otobiis yoluculuklarinda 30
dakikaya varan bir silire kazanilabilir. Bu olanak agik yollardan ayirip 6zel yollar
olusturarak da saglanabilir. Bu ayirma sistemi daha c¢ok trafigin yogun oldugu saatlerde

yapilirsa daha verimli olmaktadir” (Kantoglu, 2013:40).

4.2. Otobiis Seridi/Yolu

4.2.1. Otobiis seridi

Otobiis seridi yalnizca otobiislerin kullanimina ayrilmis olan 6zel bir serittir (Overseas

Centre Transport Research Laboratory [TRL], 1993).

Otobiis seridinin genellikle kullannom amaci toplu tasimayr trafik sikisikligina karsi
hizlandirmaktir. Bazi iilkelerde ve bazi uygulamalarinda otobiis seritlerini taksiler,

bisikletler, motosikletler veya gecis listiinliigli bulunan araclar da kullanabilmektedir.

Otobiis yol ve seritleri hizli otobiis tasimacilik sisteminin en temel birimidir. Toplu
tasimada kullanilan otobiisler ig¢in ayr1 bir yol veya ayrilmis serit tahsis edilmedigi
miiddetce hizli otobiis tagimacilifinin diger Ogeleri saglanmis olsa bile, bu sistemden

beklenen verim alinamayacak ve beklenti karsilanmayacaktir.

Bir karayolu iizerinde otobiisler i¢in 6zel seritler ayirmadan veya otobiislere 6zel bir yol
inga etmeden Once, araclarin kullanacagi gilizergdhin belirlenmesi biiylik 6nem arz

etmektedir. Daha oOnce belirtildigi lizere otobiis tagimaciliginda 6nemli olan nokta,


http://tr.wikipedia.org/wiki/Otob%C3%BCs
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konutlarinda yasayan halki genelde sehir merkezinde bulunan is yerlerine ulastirmaktir.
Sehir merkezine en makul ve iist diizeyde etkinlik-verimlilik saglanarak ulagilabilmesi i¢in

giizergah fizibilitesi yapmak bir 6n sarttir.

Giizergah tespiti yapildiktan sonra, eldeki verilere gore ne tiir otobiis seridi yapilmasinin
daha uygun olacagi, tamamen otobiislere 6zgii bir yol ingasinin miimkiin olup olmadig: ile
otobiis yolunun miimkiin olmasi halinde, otobiis seridine oranla yolun avantaj ve

dezavantajlar1 incelenerek karar verilmelidir.

Temel olarak oncelik iceren bu 6zel uygulamalar;

a) Otobiis seridi uygulamasi

b) Otobiis yolu uygulamasi olarak incelenmektedir. Ancak otobiis seridi uygulamalari da
kendi arasinda en ¢ok kullanilan iki sistem olan;

a) Trafik akimi ile ayn1 yondeki otobiis seritleri

b) Trafik Akimina Ters Ydndeki Otobiis Seritleri basliklari altinda aktarilmaktadir.

Otobiis Seritleri: Temelde “boya veya isaretler” kullanilmak suretiyle otobiislerin

kullandig: trafigin, genel trafikten ayrilmasi diislincesine dayanmaktadir (TRL, 1993).

a) Trafik Akimi Ile Aym1 Yondeki Otobiis Seritleri:

Bu tiir seritler en fazla kullanilan tip olup, otobiisler 6zel seritlerinde normal trafik akimi
ile ayn1 yonde hareket ederler. Otobiis oncelikli seritler kent merkezlerinin yogun trafikli
yollarinin kaldirim kenarindaki seritte yer alirlar. Bu tip uygulamalarin avantajlar1 oldugu

gibi dezavantajlar1 da bulunmaktadir.

“Oncelikle en énemli avantaji, otobiisler trafik akimi ile ayn1 yonde ilerlediginden dolayi
otobiis disindaki taksi, minibiis, ambulans, polis araci, itfaiye gibi araglarda gerektirdigi
takdirde bu seritten faydalanabilecektir. En biiylik dezavantaji ise diger arag siiriiciilerinin
kurallara uymada gevseklik gostermeleri ve seride sik sik tecaviiz etme olanaklarinin
bulunmasidir” (TRL, 1993). Serit tecaviizlerinin engellenmesi i¢in ayrica tedbirler almak

gerekmektedir.
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Trafik Akimina Ters Yondeki Otobiis Seritleri

Bu seritlerin de uygulama oranlar ytliksektir. “Trafik akimina ters yondeki otobiis seritleri
genellikle tek yonlii yollar1 kullanirlar ve otobiisler normal trafik akimina ters yonde
hareket ederler. Uygulamanin bir amaci otobiis giizergahlarini kisaltmak ve otobiislere
gecis vermektir, boylece isletme giderlerinde ve ticari hizlarda kazanglar olur. Otobiisler
daha direkt bir giizergah kullanirken, sefer siireleri azalir bu da zaman ve maliyet ac¢isindan
tasarruf saglar” (Kantoglu, 2013:31). Bu tip otobiis seritlerine diger araglar tarafindan daha

cok uyulur ve yol ihlalleri daha az goriiliir.

4.2.2. Otobiis yolu

Temelde “fiziksel engeller ” kullanilmak suretiyle otobiislerin kullandigi trafigin, genel
trafikten ayrilmasi diislincesine dayanmaktadir. Kaldirim tasi, duvar, parmaklik vb. yapilar

bu fiziksel engellere 6rnek olarak verilebilirler (TRL, 1993).

“Bu tip yollar kenti¢i alanlarinda tiimii ile otobiise ayrilmis yollar1 kapsarlar. Otobiis
yollar1 6ncelikli sistemlerin en {ist diizeyi olup mevcut kentlerde uygulamalar1 zordur. Bir
kentin olusumundan sonra istenilen uygun bdlgede otobiislerin kesintisiz gidebilecekleri
bir giizergah bulmak olduk¢a zordur. Yeni yapilan kentlerde ise tiimiiyle otobiise ayrilmig

bir yol inga etmenin maliyeti yliksektir” (Kantoglu, 2013:34).

Otobiis serit ve yollarin, toplu tagima sistemi igerisinde énemli bir yere sahip olmasinin
nedeni, lastik tekerlekli ulasim sistemi hizinin rayli sistemlere yaklasan oranlarda

olabilmesi yani sira maliyetinin ¢ok daha diisiik olmasindan kaynaklanmaktadir.
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Cizelge 4.1. Gelismekte olan iilkelerdeki metro ve otobiis yollarinin karsilastirmasi (Elker,

1997)
Kent Yatirim Maliyeti Gergeklesen Hacim | Ortalama Hiz
(Dolar/Km) (Binyolcu/saat) (Km/Saat)

Metro

Hong Kong 131 81 33
Mexico City 15 65 35
Sao Paulo 80 57 29
Kahire 12 22 —
Rio de Janeiro 66 22 29
Singapur 37 14 —
Pusan 21 13 32
Porto Allegre 10 11 41
Tunus 23 6 19
Kalkiita 41 5 33
Otobiis Yollar1

Sao Paulo 20 18
Assis Brasil 26 21
Farapos 17 21
Belo Horizonte ortalama 16 27
Curitiba 1 9 21
Abidjan 19 11
Istanbul 11 12
Ankara 7 12

Az gelismis iilkelerdeki baslica kentlerden derlenen bu tabloda, Hong Kong, Mexico City
ve Sao Paulo disinda, rayli sistem ile tagabilen yolcu sayilarinin otobiis yolu ile
erisilebilen diizeylerde oldugu acik¢a goriilmektedir. Buna karsilik, metrolarda 10 ila 131
milyon dolar arasinda degisen km basina yatirim maliyeti, otobiis yollarinda ortalama 1

milyon dolar olmaktadir (Elker, 1997).

Otobiis sistemin makul, etkin ve verimli kullanilmasi halinde, rayl sisteme oranla isletme
hiz1 bir miktar diisiik olmakla birlikte, 6zellikle maddi kaynak sikintis1 ¢ceken gelismekte

olan iilkelerde ulasimin omurgasini olusturabilecegi goriilmektedir.

Cornvvell otobiis yollarinin baslica {stlinliiklerini su sekilde siralamaktadir:
Esneklik: Kentin herhangi bir bolgesinden gelen otobiisler, glizergahlari {izerinde yer
alan bir otoblis yolu kesimini kullanip diger bolgelere gidebildiklerinden, otobiis
yollan pek ¢ok hat i¢in kullanilabilir ve bir rayli sistemdeki gibi yolcular i¢in aktarma
geregi yoktur. Ekonomi: Yerel kosullara gore degismekle beraber, mevcut bir yol
iizerinde yapilan bir otobiis yolunun km basina maliyeti 1 milyon dolar civarinda
oldugundan yerel yonetimlerce kolayca gergeklestirilebilir. Zorlayicilik: Diger
trafikten fiziksel olarak ayrildigindan islerliginin saglanmasi i¢in polis denetimine
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gerek yoktur. Dis Kaynak: Otobiis yollari, yerel isgiicii ve malzeme ile
yapilabildiginden ve tasitlar ¢ogunlukla {ilke i¢inde {iiretilebildiginden dis kaynak
gereksinmesi ¢ok az veya yoktur. Mevcut deneyim: Sistem, uzun yillardir isletmesi
yapilan otobiise dayandigindan yerel yonetimlerdeki mevcut deneyim ve bilgi
birikimi genellikle yeterli olmaktadir (Elker, 1997).

Otobiis yol ve seritlerinin uygulama asamasinda, dnceden ongdriilemeyen eksikliklerle
karsilagilmak istenmiyorsa, daha 6nce sistemin uygulandig iilkelerin tecriibelerden istifade

etmek gerekir.

ABD Federal Ulastirma Birimi’nin destekledigi ve sivil toplum kuruluslart ile
iiniversitelerin katkilariyla olusturulan “Hizli Otobiis Tagimaciligi Aragtirma Programinda”

Otobiis serit ve yollari ile ilgili “ Uygulamada Anahtar Noktalar” paylasilmaktadir.

Otobiis serit-yollarinin plan ve uygulamasinda anahtar noktalar;

Cadde kullaniminin etkinliginin artirilmast icin genel trafik ve yol yapist hizli otobiis
tasimaciligl sistemi ile uyumlu olmali, otobiis seritlerinin kullanildigi kavsaklarda en
azindan pik saatlerde park yapmak yasaklanmali, otobiis giizergahlari, otobiis serit ve
yollariin daha etkin olabilecegi sekilde tekrar diizenlenmeli, otobiis O6nceligi uygulamalari
ortalama seyahat siirelerini (en az %10-15) diislirebilmeli, HOT sisteminin planlanan hizi
sayesinde Onemli miktarlarda zaman tasarrufu, daha 1iyi servis ve giivenilirlik
saglanabilmesi i¢in uzatilmis otobiis serit veya yollar1 gerekmekte, genel (Biiyiik) arag¢
otoparklarina ulagim engellenmemeli, taksi duraklari otobiis seridinin gectigi alanlardan
tasinmali, otobiis durak ve istasyonlarina ulasim uygun ve giivenli olmali, otobiis serit ve
yollarinin kendine 6zgli olmas1 saglanmali, (6zellikle bu seritlerin sadece otobiislere ait
oldugu renkli olarak boyanmali, Miimkiin oldugu siirece otobiis serit ve yollar1 tiim giin
olarak islemeli, caddelerin ortasindaki otobiis seritleri fiziki olarak diger trafikten ayrilmali

seklinde aktarilmaktadir (Federal Transit Administration, 2013).

4.3. istasyon/Durak

Otobiis sitemini olusturan 6nemli unsurlardan biriside durak/istasyon unsurudur. Yapilan
caligmalarda otobiis sisteminin etkin ve verimli olarak isleyebilmesi i¢in durak unsurunun
standart belirli Olgiiler igerisinde ve isletilmesinin de birtakim ilkeler c¢ercevesinde

yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir.
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Ulagim sistemimizin uluslararasi standartlara erigebilmesi amaciyla Tiirk Standartlar
Enstitiisii (TSE) c¢alismalar yaparak birtakim standartlar belirlemistir. Ozellikle TSE
tarafindan hazirlanan, “Standart No: TS 11783: Sehir i¢i yollar — Otobiis duraklar1 yer

se¢imi kurallar1” ile otobiis duraklar1 hakkinda standartlar belirlenmistir.

Otobiis duragi, bir otobiis hattinda otobiislerin yolcu indirme ve bindirme yaptiklar1 yerdir.
Otobiis duraklarinin yer secimindeki en onemli faktorler, rasyonel isletmecilik, enerji
tasarrufu, emniyet sartlarinin saglanmasi, ¢evreyi en az olumsuz etkileme ve en uygun
trafik akiminin saglanmasidir. Yolcu giivenligi ve sliriiciiniin sorumlulugu acisindan
otobiisler duraga kolayca yanasabilmeli ve duraktan kolayca ayrilabilmelidir. Yolcular
kaldirimdan yola inmeden dogrudan dogruya otobiislere binebilmeli ve giivenli bir sekilde

otobiisten inebilmelidir (TSE, 2011).

Otobiis duraklarina tiim istikametlerden gelen yolcularin, emniyetli olarak dogrudan
erisimini saglamak, ara¢ bekleme siirelerini minimize etmek; rahat, giivenli ve trafigi
aksatmayacak bekleme alanlar1 olusturmak, engelliler ic¢in duraklarda, otobiis inis-
binislerinde engellerin ortadan kaldirilmasi, duraklarin tanimlanmasi kolay algilanacak

tarzda yapilmasi1 énemli noktalardir (imamoglu, 2014).

Durak ver secimi kriterleri

Durak yeri, otoblis giizergahi ile cakisan yaya arterlerine yakin yerlerde secilerek yolcunun
duraga kolayca erisebilecegi sekilde olmalidir. Duraklar trafik sartlari sebebi ile kavsaklara
yakin yerlestirilmelidir. Bunun miimkiin olmamas1 halinde durak yeri iki kavsak arasindaki

yaya gecidine en yakin ve emniyetli mesafede secilmelidir.

Durak yeri kavsaklara en az 100 m mesafede se¢ilmeli; kavsakta bekleme yapan araglarin
durak yerindeki yol kesimine sarkmalari onlenmelidir. Kavsaklardan onceki ve sonraki
duraklar, “kavsak emniyet ticgeni” disinda yer almalidir. Diger trafigin isletme hizinin
azalmamasi i¢in iki durak arast mesafe en az 400 m olmalidir. Birinci derecedeki yollarda
ise bu mesafe, 600 m olmalidir. Yolcu yogunlugunun ¢ok oldugu yol kesimlerinde bu

mesafeler 100’er m azaltilabilir (TSE, 2011).

Durak Mesafeleri: Boliinmemis yollarda, yol kenarinda duraklar yapilmasi
isteniyorsa ayni yondeki trafige en az bir serit ayrilmalidir. Boylelikle akan trafik
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etkilenmemis olur. Bunu teknik olarak saglamak i¢in durak yapilacak yolun kaplama
genisligi 9-10 metre olmalidir. Bu mesafenin saglanamadigir durumlarda ise yol tek
yon yapilmalidir. Bunun haricinde boliinmemis yollarda iki ayr1 yondeki duraklar
kars1 karsiya olmamalidir. Boliinmemis yollarda karsiliklt durak mesafesi en az 80
metre olmalidir. Isik kontrollii kavsaklara girerken otobiis sola donilis yapacaksa,
trafigin glivenligi i¢in otobiis duraklarinin kavsaktan en az 50-60 metre dnce olmasi
gerekmektedir. Otobiisiin saga doniis yapmasi gerekiyorsa, otobiis duraklarinin
kavsaktan en az 30 metre dnce olmasi gerekmektedir. Kavsaktan hem saga hem de
sola doniis yapacak otobiislerin olmasi halinde, otobiis duraklarinin kavsaktan en az
35 metre once olmasi gerekmektedir. Isik kontrollii kavsaklardan ¢ikarken otobiis
sola doniis yaparsa, trafigin giivenligi i¢in otobiis duraklarinin kavsaktan en az 48-50
metre sonra olmasi gerekmektedir. Boylelikle karsidan karsiya gegen yolcularin
otobiislerin arkasindan giivenli bir sekilde gegmesi saglanir (TSE, 2011).

Ayrica, duraklarin yerlerinin karayolunun yapisina uygun olarak belirlenmesi ne kadar

onemli ise, duraklarin kendi aralarindaki mesafe ve duraklarin ikamet alanlarima olan

mesafesinin Ol¢iitleri de ayn1 derecede 6nem arz etmektedir.

Ulasim tiirlerine gore, durak yerleri arasindaki uzaklik i¢in bir fikir vermesi agisindan

asagidaki degerler verilebilir.

Otobiis i¢cin :250-500 m

Hafif metro i¢in : 600 - 1250 m
Metro icin 2500 - 2000 m
Banliy6 demiryolu i¢in : 750 -3000 m

Kent i¢i otobiis ve tramvay duraklari aras1 en az 250 m olmalidir.

Durak aralar1 bu degerden daha az ise, aracin hizi istenilen diizeye ulasamadan durmak

iizere yavaglamasi gerektiginden isletilmesi ekonomik olmamaktadir (A¢ikgdz, 2010;11).

Durak mesafelerinin 6nemine dair yapilan iki ¢calisma asagida aktarilmaktadir.

1.

1998 yilinda Avustralya’da Murray tarafindan toplu tagimaya erisim incelenmis ve bu
erisimin 1iyilestirilmesi i¢in yaklagimlar tartigitlmistir. Calismada erisim standartlari
belirlenmeye c¢alisilmig, duraklarin ev ya da isyerlerine uygun uzakliginin 400 m
oldugu, durak yerlerinin uygun bolgelerde olmasi ve durak sayilarinin fazla olmamasi

gerektigi belirtilmistir. Bu ve benzeri ¢alismalarda, duraklara erisim uzakliklar1 basit
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yontemlerle haritalardan yararlanilarak yapilmistir. Otobiis kullanicilari ile yapilan
anketlerde genellikle yolculara geldikleri yerleri haritalarda isaretlenmesi istenmistir.

2. 2008 yilinda USA Detroit sehrinde Alan Hoback, Scott Anderson ve Utpal Dutta
tarafindan yapilan yolcularin otobiis duraklarina ne kadar yiiriidiikleriyle ilgili yapilan
calisma da, insanlarin otobiis duraklarina yiirlime uzakliklarinin, ulagim sisteminin
kullaniminda etkili bir degisken oldugu aciklanmistir. Duraklara ortalama yiiriime

uzaklig1 650 m bulunmustur (A¢ikgdz, 2010;16).

Otobiis duraklarindan azami diizeyde faydalanmak amaciyla insa edilmeleri gereken
mesafeler belirlendikten sonra, durak yapilacak bolge ve karayolunun durumuna hangi tiir

otobiis duragi yapilmasi daha uygunsa o tiir durak insa edilmelidir.

Otobiis duraklarinin, mevcut trafik akimindan bagimsiz olup olmamasi kriterine gore yol
iistii ve yol kenar1 olmak tizere duraklar ikiye ayrilmaktadir. “Yol kenar1 otobiis duraklari,
trafik akimimdan bagimsiz olarak konumlandirilan otobiis duraklar1 olup; dort ya da daha
fazla yiikleme alaninin saglanabilmesi durumunda, yol iistii otobiis duraklarina oranla daha
yiiksek kapasite ile ¢alisabilmektedir. Yol iistii otobiis duraklari ise, bir ya da iki yilikleme
alaninin saglanabilmesi durumunda, daha yiiksek kapasite ile ¢alisabilmektedir. Yapilan
caligmalar, li¢ yiikkleme alaninin saglanmasi halinde, yol iistii ve bagimsiz otobiis durak

kapasitelerinin yakin degerlerde oldugunu gostermektedir” (Imamoglu, 2014:3).

Otobiisler, yolcu almak i¢in otobiis duraklarmma yanastiklarinda devam eden trafigi
etkilemeyecek sekilde duraktaki yolcular: alarak yollarina devam etmeleri gerekmektedir.
Iste, “Trafigi yogun ve seyir hiz1 yiiksek yollarda otobiislerin trafigi aksatmadan durmalar
i¢in otobiis duraklarinda tasit yolunun dis kenarinda yapilan cep seklindeki alanlara otobiis

durak cepleri denir (TSE, 2011).

Otobiislerin lastik ve aks silispansiyonlarindaki yipranmayi azaltmak, durak cebinden
cikista otobiislerin ikinci seride tagmalarini 6nlemek ve koriiklii otobiislerin isleyisini
kolaylastirmak icin seridi igeri ¢ekme genisligi ve doniis yarigap1 hesaplanarak otobiislerin

ceplere yumusak giris ve ¢ikislart saglanmalidir (TSE, 2011).
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Otobiis durak ceplerinin 6ngoriildiigii sekilde hem trafik akisinin devamliligini saglamasi
hem de otobiislere rahat hareket kabiliyeti saglamasi iginse asgari diizeyde standartlara

sahip olmalar1 gerekmektedir.

Bu standartlar lilkemizde de TSE tarafindan belirlenmistir. TSE’ye gore durak cep olgiileri,

seyir hizlarina bagli olarak Cizelge 3.2.’deki degerlere uygun olmalidir.

Cizelge 4.2. Otobiis durak cebi ol¢iileri (TSE, 2011)

Hiz (km/h) | Cep genisligi | Cep giris boyu | Cep ¢ikis boyu | Cep boyu (Bir
(m) (m) (m) otobiis i¢in) (m)
50 2,5 18 12 18
2,7 19 13
3,0 20 14
70 3,0 24 18 18

Isletme kurallari

Otobiis duraklarinin verimli olarak kullanilmast igin etkin bir sekilde isletilmeleri
gerekmektedir. Ornegin fiziksel yapisi ne kadar miikemmel olursa olsun biiyiik bir alisveris
merkezinde etkin bir isletme hizmeti verilemiyorsa o aligveris merkezinden yeterince
verim alinamayacaktir. Aym sekilde otobiis duraklarinin da belli standartlar1 saglayarak

isletilmesi saglanmalidir.

Duraklarin iyi sekilde isletilmeleri i¢in durak yerlerinin goriiniirliigliniin saglanmasi ve
durak yerlerinin mevcut trafikten korunmasi unsurlar1 saglanmalidir. Durak yerlerinin

gorliniirliigiiniin saglanmasi i¢in;

Durak alanlarmin belirtilmesi ve goriiniirliigiiniin saglanmasi i¢in durak alanlarindan
once ve sonra 10-20 m mesafede ikaz levhalart konulmalidir. Durak boyunca
otobiislin durak yerindeki alani, yolun tliggen kirik ¢izgiler ile boyanarak belirlenmeli
veya duragin bas ve son kisimlarinda yine yola i¢i dolu boyali kare sekillerle durak
alan1 belirtilmelidir. Duraktaki bordiirler 50 cm araliklar ile siyah-beyaz boyanarak
durak alani belirtilmelidir. Diger tasitlarin (minibiis, taksi, 6zel araba vb.) durak
alanlarina park etmeleri ve durmalar1 6nlenmelidir. Bu 6nlem, duraklara giris ve
cikislarda en az 15 m’den itibaren gecerli olmalidir. Otobiis siiriiciileri ve yolcular
tarafindan duragin uzak mesafeden goriinmesi icin durak, isaret levhalari ile agikca
belirtilmelidir (TSE, 2011).
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Durak alani yer
isarek boyalar

Sekil 4.1. Yol kenar1 otopark miisaadeli yollardaki otobiis duragi (TSE, 2011)

Durak yerlerinin mevcut trafikten korunmasi i¢in; “Durak alaninin basi ve sonundaki
alanda yolun boyanmasi yerine bu alanin bordiirle ¢evrilerek durak cebi olusturulmasi ile
diger araglarin durak alani yakinlarinda park etmeleri ve durmalar1 6nlenmelidir. Ancak,
bu ¢oziim yol kenar1 otopark kullanimina izin verilmis yollarda miimkiindiir. Ayrica tek

yonde yolun genisligi en az 9 m olmalidir (TSE, 2011).

14-18 4587 4 Dd.gy

| buRax |

Sekil 4.2. Yol kenar1 otopark otopark miisaadeli yerlerde bordiirle duragin korunmasi
(TSE, 2011)

Yukarida yer alan agiklamalar, geleneksel otobiis tasimaciligi sistemi iizerine yapilmistir.
Hizl otobiis tagimacilig1 sisteminde ise durak yapilarinda kendine 6zgii ek fiziki yatirimlar

ve birtakim oncelikler ile otobiis istasyonu kavrami daha ileri tasinmaktadir.
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Hizli otobiis tagimaciliginda 6zellikle istasyon baglaminda anahtar 6zellikler;

Otobiis istasyonlari igerisinde yolcuyu dis etkenlere karsi koruyan muhafaza, yolcu
bilgilendirme sistemi, telefonlar, 1siklandirma ve giivenligin oldugu bir dizi
rahatlatict uygulama bulunmali, istasyonlar engelli yolcularin ulasimina gore
tasarlanmali, istasyonun yeri, yapist ve tasarlamasi azami diizeyde pratik uygulama
sunmak iizere bir model olarak diisiiniilmeli, istasyon igerisinde hizli otobiis
tagimaciligi, diger otobiisler, otomobiller ve yaya hareketleri i¢in birbirinden ayrilmis
yerler bulunmali, istasyon, yolcularin bilet alabilece8i sekilde sisteme (tasima
icretlerini toplama) uygun olarak yapilmali, gelecekteki talep potansiyeli de
diistintilerek istasyon platform ve olanaklar1 ona gore tasarlanip insa edilmeli, son
istasyonda, otobiis terminalleri ve biiyilk merkezler icin HOT tan bagimsiz otobiis
giizergahlar1 olusturmak gerekir (Federal Transit Administration, 2013).

Hizli otobiis tasimaciligi sisteminde istasyon 6gesi ile ilgili olarak farkl: iilkelerde degisik
uygulamalar gerceklestirilmektedir. Bu uygulamalarin en basarili 6rneklerinden birisi de
bu sistemin yayginlasmasini saglayan ve Brezilya’nin Sao Paulo kentinde uygulanan
Comonor adi ile bilinen, istasyonlarda durak kapasitesini artirmaya yonelik olarak

gelistirilen otobiis siralama yontemidir.

“Bu teknik ilk kez Brezilya'nin Sao Paulo kentinde 1977 yilinda uygulanmstir ilk kullanis
bicimi ile buglinkii uygulamalar arasinda bazi farkliliklar bulunmaktadir. Orijinal
biciminde yontem, Portekizce esglidiimlii otobiis konvoyu anlamina gelen “comboio de

onibus ordena dos” tiimcesinin kisaltmasi olan Comonor olarak anilmaktadir (Elker, 1997).

Comonor'da ilke, metro veya trende oldugu gibi, cok sayidaki otobiisiin durus
kalkigin1 ve bunlara binisi ayni zamanlarda yaptirarak durma siiresini kisaltmak,
isletme hizin1 ve dolayisiyla sistem kapasitesini arttirmaktir. Bu yontemle ¢6ziilmeye
calisilan temel sorun, 6zellikle aksam doruk saatlerinde kent merkezlerinde otobiis
yollart tizerindeki duraklarda konut alanlari yoniinde farkli giizergahlara hizmet
veren otobiislerin birbirlerini beklemelerinden kaynaklanan tikanmalardir. Sistem,
esglidiim noktalari, yol iizerindeki hareket diizeni ve durak diizenlemeleri olmak
iizere li¢ temel 6geden olugsmaktadir. Sistemin uygulandigi koridorun basinda (veya
iki basinda) esgiidim noktalar1 bulunmaktadir. Yol tizerindeki hareket diizeni
konvoyun kopmamasi ve i¢ siralamasinin bozulmamasi ilkesine dayanmaktadir
Konvoy bir tren gibi duraga ayni anda girmekte ve duraktan ayni anda hareket
etmektedir (Elker, 1997).

4.4. Tasit

Otobiis tagimacilik sisteminde ara¢ unsuru dogal olarak otobiislerden olusmaktadir.

Otobiis, yolcu tagimaciliginda kullanilan, siiriiciisii dahil dokuzdan fazla oturma yeri olan
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motorlu tagittir. Troleybiisler de bu sinifa dahildir. Siiriiciisii dahil oturma yeri on yediyi

asmayan otobiislere minibiis denir (KTK, 2013).

Sehir i¢i ve hizli otobiis tagimaciliginda yogun olarak kullanilan ve daha fazla yolcu
kapasitesine sahip oldugu i¢in tercih edilen otobiis ¢esidi ise kortiklii otobiislerdir. Koriiklii
otobiis, koriikle birbirine baglanan iki parcadan olusan ve sehir i¢i toplu tasimacilifinda
kullanilan, otobiislere gore artirilmis yolcu kapasitesine sahip otobiis tiiriidiir. Boyu 11
metreden , bazi metrobiislerde oldugu sekliyle 25 metre'ye kadar degisebilir. Tek koriiklii,
cift kortkli, ¢ift kath koriiklii gibi tipleri vardir.

Sehir i¢i otobiis tagimaciliginda kullanilan araglar insan odakli olmalidirlar. Yolcularin
yolculuk esnasinda sadece hizli seyahat etmeleri degil konforlu seyahat etmeleri de
saglanmalidir. “Iyi planlanmamis veya bakimi giincel olarak yapilamayan yollarla toplu
ulagimin giivenligi ve konforu bozulmaktadir. Giivenli ve konforlu ulagimin temeli insan
odakli, fikir beyan etmeye ve elestirilmeye agik, akla ve teknige uygun bir planlama
yapilmis olmasidir. Altyapinin ve otobiis se¢imlerinin insanilestirilmesi gerekmektedir”

(Citlak, 2011:4).

“Ogziirliiler de dahil tiim yayalarin otobiisleri kullanimi1 ve otobiis duraklarina erigimleri
kolay, engelsiz ve bagimsiz olmalidir” (BC Transit of Canada , 2009) Seyahat 6zgiirligi
ve Esitlik, 1982 tarihli Anayasamizda yer aldig: tizere “Kisinin Haklar1” baglaminda her
vatandasin sahip oldugu temel insan haklaridir. Anayasamizda vatandaslar arasinda bir
ayrim yapilmadigina gore halkin i¢indeki her bireyin esit olarak seyahat 6zgiirliigiinden

toplu tagima sistemi araciligiyla faydalanilmasi saglanmalidir.

Hatta Anayasamiza 2010 yilinda eklenen ifadeyle engellilere karsi pozitif ayrimcilik
yapilmasimin esitlik ilkesine aykir1 olmadigi ifade edilerek 6ziirlii vatandaslara yonelik
pozitif tedbirler konusunda tesvik edici olmustur. Bu baglamda otobiis sistemi igerisinde
oziirlii vatandaglarimiz da dikkate alinmak suretiyle otobiislerin onlara da hizmet verecek

sekilde gorev yaptirilmasi saglanmalidir.

5378 sayili Oziirliiler ve Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanunun Gegici 3’iincii maddesinde “Biiyiiksehir belediyeleri ve

belediyeler, sehir icinde kendilerince sunulan ya da denetimlerinde olan toplu tasima
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hizmetlerinin 6ziirliilerin erisilebilirligine uygun olmasi igin gereken tedbirleri alir. Mevcut
0zel ve kamu toplu tasima araglari, bu Kanunun yiiriirliige girdigi tarihten itibaren yedi y1l
icinde oOziirliiler i¢in erisilebilir duruma getirilir.” hiikkmii yer almistir. Bu ifadeyle teorik
boyutta bir kez daha Oziirli vatandaslarin toplu tasima araglarini kullanabilmelerinin

saglanmas1 hususunda araglarda 6zel fiziki tedbirler alinmasi1 gerektigi ifade edilmektedir.

Hareket kabiliyeti sinirlt yolcularin araglara rahat inig/binis ve kolaylikla yolculuk etmeleri
icin “Giriste ilk basamak yiikseklikleri i¢in siir getirilmesi, bu yolculara ayrilan koltuklar
daha genis tutulmus ve kolgakli olmasi, gérme oziirliiler i¢in kilavuz kopeklerine yer
ayrilmasi, kolay erisilebilir “duracak” diigmesi bulundurulmas1 gerekliligi gibi kolayliklar

saglanmalidir. (Tezer, 2010).

Yeni nesil sehir i¢i otobiislerin toplu tasimada yerel ve kiiresel emisyonlarin azaltilmasina
katki saglamasi gerekmektedir. Ayrica, yine 1982 tarihli anayasamizda “Sosyal ve
Ekonomik haklar” bolimiinde tiim vatandaslarin “Saglikli ve Dengeli bir ¢evrede yasama
hakki” bulundugu ve kaynagi anayasandan gelen bu hakki her platformda talep
edebilecekleri belirtilmistir. Dolayisiyla toplu tasima sistemi genelinde ve otobiis tagima

sistemi 6zelinde, bu gorevi ifa eden araglarda bu hassasiyet géz 6niinde bulundurulmalidir.

“Kiiresel 1sinmaya karsi onlem olarak 6zellikle 2012°den sonra “Kyoto sonrasi siire¢” ile
karbondioksit ve tiim sera gazi emisyonlarinda ciddi kisitlamalar gelecek bu kisitlamalara
uyum i¢in otomotiv sanayinde; tliketilen enerjinin yenilenebilir kaynaklara kaydirilmasi,
tahrik zincirinde igten yanmali motorlarin paymin azaltilmasi, hibrid ve elektrikli tasit
teknolojilerinin ulasgimdaki pay: arttiritlmasi, CNG ve benzeri alternatif yakitlar daha ¢ok

yer almalidir” (Tezer, 2010) seklinde sistemi gelistirici yenilikler olmas1 gerekmektedir

Tecriibe edilen hizli otobiis tasimacilig1 uygulamalarindan, bu hizmeti veren araglarin nasil
olmas1 gerektigi ile ilgili bilimsel ¢alismalar yapilmis olup, ABD’de bu konuyla ilgili

olarak yapilan akademik bir ¢caligma asagida aktarilmaktadir.

Hizli Otobilis Tasimacilik sisteminde yer alan araclarin sahip olmasi gereken
ozellikler: Umulan seviyelerde yolcuya ulasabilmek ig¢in yeterli sayida yolcu
tastyabilecek araglar saglanmali, (Standart boyutlarda 40 ayak (yaklasik 1515 cm.)
veya koriiklii otoblis boyutu olan 60 ayak (yaklasik 2273 cm.) olabilir.Araglar kolay
inilir ve binilir durumda olmali, o&zellikle yolculariniicret o6deyip bilet
alacak kadar yeteri kap1 kullanabilecegi araglar olmalidir. Genelde Araglarin i¢ tarafi,
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oturabilecek yolcu sayisini diislinmekten ¢ok, her bir aracin tasiyabilecegi azami
yolcu sayis1 diisiiniilerek dizayn edilmelidir. igeride yolcularin azami derecede
hareket edebilmelerini saglayacak sekilde genis koridorlar yapilmasi saglanmalidir.
Araclarin “gevre dostu” olmasi ve ¢evreyi hem en az derecede kirletecek hem de en
az giriiltiiyii ¢ikaracak sekilde olmalar1 saglanmalidir. Araglar kendilerinin HOT
sistemine ait olduguna dair tanimlatict resimler ve ayirt edicilere sahip olmalidir.
Araglar yolcularma yliksek derecede konfor sunmalidir. Araglar yolculara gliven
vermelidir (Federal Transit Administration, 2013).

4.5. Hizh Otobiis Tasimacihg (HOT)

Geleneksel otobiis tasimaciligi sistemi, yolcular tarafindan gerek ulagim hizinin diisiik
olmasi gerekse konforunun yeterli diizeyde bulunmamasi gibi sebeplerden dolayi bir tercih
sebebi degil, genelde maddi nedenlerden dolayr ulagimda bir zorunluluk hali olarak

gozikmektedir.

Ote yandan, otobiis tasimacilik sisteminde gerekli iyilestirmelerin yapilmasi durumunda,
bu sistemin toplumun tamamina hitap edebilen, hafif rayli sistemin tasiyabilecegi
kapasitede yolcu tasiyabilen ve toplu tasima sisteminin igerisinde biiylik bir paya sahip

potansiyele sahip oldugu diinya tizerindeki uygulamalarda asikar olarak goziikmektedir.

Ingilizce de “Bus Rapid System” (BRS) olarak adlandirilan, “Hizl1 Otobiis Tasimacilig1”
(HOT) sisteminin pek ¢ok tanimi yapilmigtir. ABD Ulastirma Bolimii Federal Yonetim
Birimi Hizl1 otobiis tasimaciligini ” Geleneksel otobiis tasimaciligini olusturan tesis, sistem
ve ara¢ yatirimlarinin verimlilik ve etkinliginin ¢ok yiiksek oranlarda artirilarak en son
kullaniciya kadar ulasildigi sabit tesisi (yolu) olan tasimacilik sistemidir” (Mineta

Transportation Institute, 2002) seklinde tanimlamaktadir.

4.5.1. Hizh otobiis tasimaciliginin bilesenleri

HOT’un sistem bilesenleri, uygulama yapilacak alanlarin  Ozelliklerine gore
cesitlenmektedir. Bu bilesenler “Yol, Istasyon, Tasit, Bilet toplama, Akilli ulasim

sistemleri, Hizmet ve isletme planlar1” (Akyazici, 2010) seklinde siralanabilir.

Yol: HOT sistemine dahil olan araglar lastikli ara¢ olmalarindan dolay1 karayollarini
kullanmaktadirlar. HOT sistemini kullanan araglar1 diger araglardan ayiran faktor,

kendisine ait olan bir yol iizerinde tasima sisteminin gerceklestirilmesidir. Ozellikle, birden
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fazla seridi bulunan karayollarinin belirli seritlerinin sadece HOT sistemi igerisinde hizmet

veren araglara ayrilmasi ile bu sistemin yol ayagi olusturulmaktadir.

Istasyon: Hizli otobiis tasimaciligi sistemi igerisinde yer alan araglar genelde belirli
noktalar arasinda hizmet vermektedirler. Hizmet verilen giizergahlar kisithh olmakla
birlikte, bu giizergahlarda yer alan otobiis duraklar (istasyonlarda) say1 olarak, geleneksel
otobiis tasimaciliginda yer alan istasyon sayilarindan daha az ve aralar1 daha ¢ok mesafeli

olabilmektedir.

Yolcu sayisiin ¢ok olmasi ve yol giizergahlar {izerinde bulunan istasyon mesafelerinin
normale gore daha uzun olmasi nedeniyle, HOT istasyonlar1 klasik otobiis tagimaciliginin

yapildigi istasyonlara nazaran daha biiyiik olmalidir.

Otobiis binis kapilarinin, yolcularin merdiven c¢ikmasina gerek kalmaksizin ayni
yiikseklige getirilmesi, istasyonlar acisindan yolculukta zaman tasarrufu saglanabilecek
diger bir noktadir.

e Tagit: Hizli Otobiis Tasimacili§inda araglarin sahip olmasi gereken 6zellikler;

e “-Platform boyutuna esit olan ve kolay binis saglayan arag¢ yiizeyi olmali

¢ Birden ¢ok binis-inis saglamali

e HOT istasyonlarinin goriiniisiiyle ara¢ dis goriintislerinin kendine 6zgii ve tutarli olmali
e Yiiksek kapasite saglamali

e Aracin i¢ kism1 hos ve memnun edici olmali

e Arag sessiz olmali

e Emisyon (Disa gaz salimi) hi¢ olmamali veya ¢ok diisiik olmalh“ (Mineta

Transportation Institute, 2007) seklinde siralanabilir.

Istasyonun platform boyutunun arag binis yiizeyi ile aym yiikseklikte olmasi1 ve otobiislerin
sadece On kapisi degil diger kapilarinin da yolcu indirme-bindirme de kullanilmast HOT
sisteminin hizin1 artiran 6zelliklerdir. Aracin yiiksek kapasite saglayabilmesi i¢in farkli
¢dziimler bulunulabilmekle birlikte, HOT araclarmin Ulkemizde kullanilan metrobiis veya
koriiklii otobiisler gibi uzun otobiislerden secilmesi veya ¢ift katli otobiisler kullanilmasi

uygun bir ¢oziimdyir.
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Araglarin yolcu kapasitelerinin yiiksek olmasi, araglarin i¢ taraflarinin yolculuk esnasinda
yolcular1 hos ve memnun edebilmeleri ve aracin i¢ boliimiiniin sessiz olmasi, HOT
tagitlarin1 kullanan yolcularin bu sisteme olan memnuniyetlerini artirarak daha fazla

kullanilmasinin ve daha etkin olarak kullanilmasini saglayacak niteliklerdir.

Arag yakitlarindaki emisyonun (Disa gaz salimi) ¢ok diisiik olmasi ise ¢evre ve insan

saglig1 agisindan sistemi giiclendiren ve cazip hale getiren diger etkendir.

Bilet toplama: Ulkemizde Ankara ve Istanbul agir rayli sistem duraklarinda oldugu gibi,
istasyon girislerine manyetik bilet sistemi (Manyetik bariyerler) konulmasi ile yolcular
istasyona geldikleri anda biletlerini alacak ve tasita binerken fazladan siire

harcamayacaktirlar ki, bu HOT sistemine en uygun olan biletlendirme sistemidir.

4.5.2. Akilli ulasim sistemleri

“Giiniimiizde akilli ulagtirma sistemleri, bilgisayar, iletisim ve elektronik gibi gelismis
teknolojiler {iizerine kurulmus, gergek zamanli ve giincel veri tabanlarini kullanan,
ulagtirma konusundaki etkinligi, giivenligi ve hizmet kalitesini gelistirmek amaciyla daha
cok isletme, kontrol ve yonetim problemlerinin ¢éziimiine yonelik hizmet veren sistemlerin

ortak adidir” (Yardim ve Akyildiz, 2005).

“Akalli ulasim sistemleri ilk olarak otoyollardaki isletim problemlerinin ¢6ziimiine yonelik
ortaya ¢ikmis ve ilerleyen donemde pek ¢ok ulasim tiir ve sistemine entegre olarak
uygulama alan1 bulmustur. Ornegin, otoyol ydnetimi, olay ydnetimi, arter yOnetimi,
elektronik gecis tlicreti toplama, elektronik yol iicreti 6deme, toplu tasima yoOnetimi,
karayolu-demiryolu kavsagi yonetimi, acil durum yonetimi, bolgesel ¢ok-tiirlii seyahat
bilgileri vb. akilli ulagim sistemlerinin uygulama alani bulabildigi yonetim sistemleridir®

(Yardim ve Akyildiz, 2005).

Yukarida sayilan sistemler tek tek agiklanmayacak, konumuz geregi yalnizca “Toplu
tagima yonetimi” sistemine deginilmektedir. Bilgi ve teknoloji ¢caginin getirilerinden birisi
de teknolojinin artik hayatimizin her safhasina yayilmis olmasidir. Toplu Tasima

sistemlerinin igletilmesi ve gelistirilmesinde teknolojik gelismeler etkin rol oynamistir. Bu



57

gelismeler daha ¢ok aracin takibi ve ulasim zamani ile aracin teknolojik aksami ve

performansi ile ilgili olmak tizere ikiye ayrilabilir.

“Aracin takibi ve ulasim zamani: Bir toplu tasima igletmesine ait tasit filosunun
yonetimini ger¢ek zamanli olarak, ara¢ konumlarini izlemek suretiyle destekleyen
sistemlerdir. AVL ve GPS teknolojisi ile donatilmis olan tasitlar, ara¢ izleme
zeminini olusturur. Tasitin o anki konumu hakkindaki bilgiler merkezi bir birime
iletilir ve bu birim de gergek konumu programlanan konum ile karsilastirir. Gergek
ve programlanan konumlar arasindaki degiskenlige bagli olarak, programa daha fazla
bagli kalinmasi ve yolcularin bilgilendirilmesi amaciyla tedbirler alinabilir. Aracin
teknolojik aksami ve performansi ile ilgili: Arag-i¢i sensorler kullanmak suretiyle
tasit performans parametreleri, yag/yakit seviyeleri, lastik basinci ve rutin bakim
durumu da elektronik olarak bu sistemlerle izlenebilir. AVL’nin kullanimi aym
zamanda talebe duyarli yonlendirme ve programlamayi da destekler. Toplu tasima
birimleri, sira dis1 ulasim taleplerini karsilamak icin gergek zamanh tasit konumu
bilgileri ile tasit durumu bilgilerini birlestirebilir. Program bilgileri, kurumlar
tarafindan dogrudan kontrol edilen bilgi kiosklara, radyo, televizyon ve web gibi
vasitalarla yolculara gergek zamana yakin bir siirede iletilebilir” (Yardim ve
Akyildiz, 2005).

4.5.3. Hizh otobiis tasimaciliginin diinya iizerindeki bazi uygulamalari

Avustralya, Brezilya, Kanada, Ekvator, Ingiltere, Fransa, Almaya, Hollanda, Meksika,
Amerika Birlesik Devletleri basta olmak iizere “Hizli Otobiis Sistemi” Diinyanin pek ¢ok

farkli cografyasinda basarili olarak uygulanmaktadir.
Bu uygulamalara bir ¢alismada yer alan iki drnek ile kisaca deginilecektir:
“Avustralya/ Adelaide:

O Bahn ( otobiis ve rayli sistemin birlestigi 6zel bir yap1) sisteminin kullanildigi 12 km.
boyunda ve 3 istasyonlu otobiis yolu 1986 yili igerisinde islemeye baslamis ve daha sonra
memnuniyetin artmasi iizerine sehrin kuzey dogu koridoruna yayilmistir. Otobiislerin
beton bir serit lizerinde yanlarinda bulunan kilavuzlu tekerlekler sayesinde akilli yolda
hizmet vermistir. 113 adet koriiklii otobiis (metrobiis benzeri) bu yol iizerinde saatte 100
km. ye varan hizlarla yillik 7 milyonun iizerinde yolcuya hizmet saglamaktadir. (Mineta

Transportation Institute, 2007)
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Brezilya/ Curitiba

Diinyada en gelismis ve basarili otobiis tasimaciliginin yapildigi sehirde 50 km.
boyunda olan 6zel otobiis yollar1 sistemin ana 6gesi yani omurgasidir. Sehrin
gelismesinden dolay1 ana plan g¢ercevesinde yapilan sistemin ilk 6rneklerinden olan
Curitiba otobiis seridinin, otobilis tasimacilifina kazandirmigs oldugu etkinlik,
giivenirlik ve hiz faktorleri ¢ok daha pahali bir sistem olan metro tagima sistemine
yaklagmig bulunmaktadir. Entegre edilmis planlama, 6zel otobiis yollari, otobiisler
icin sinyalizasyon Onceligi, binis dncesi ilicret alinmasi (biletlendirme), kolay binis
saglama (kaldirilmis platformlar, coklu kapidan tasita giris vb.), tasitlar arasi {icretsiz
transfer ve gruplara yonelik 6zel indirimler, genis kapili otobiisler ile yiiksek kapasite
(otobiis basina ortalama 270 iizerinde yolcu), saglanmasi vb. 6zelliklerinden dolayz,
sehir niifusunun yaklasik %70 kadar1 yolculuklarinda hizli otobiis sistemini
kullanmaktadir. Curitiba sehir merkezinde oturan 2.2 milyon niifusun yaklagik 1.3
milyonu giinlik yolculuklarinda bu sistemden istifade etmektedir. (Mineta
Transportation Institute, 2007)

4.6. Giivenilirlik

Toplu tagima sisteminde giivenilirlik, ara¢ seferlerinin zaman tarifesine uyma durumlarina
denmektedir. Otobiis sistemi igerisinde gilivenilirligin belirlenebilmesi amaciyla bazi
kategorilerde biitlin halinde degerlendirme yapmak daha saglikli sonu¢ vermesi amaciyla
onemlidir. Ozellikle araclarin gecis iistiinliigii, trafikte esneklik oram ve fiziksel dzerkligi

giivenilirligin test edilmesi amaciyla 6nem arz etmektedir.

Gegis Ustlinligii, toplu tasima hizmetlerinde giivenilirlikte ve giivenlikte onde gelen
etkenlerdendir. “Toplu tasima sistemleri, gegis Uistiinliigii bakimindan {i¢ gruba ayrilirlar:

a) Genel trafik i¢inde hareket eden sistemler-Kontrolsiiz,

b) Kismen 6zel yola sahip olan sistemler-Yar1 Kontrollii,

¢) Ozel yola sahip sistemler-Tam kontrollii” (Saat¢ioglu ve Yasarlar, 2012).

Otobiis tasimaciligina 6zel serit ayrilmadig: (otobiislerin genel trafik i¢inde hareket ettigi)
sistemlerde otobiisler kontrolsiiz, 6zel seritlere kismen sahip olduklar1 yollardaysa yari
kontrollii gecis {Ustlinliigiine sahip olmaktadirlar. Otobiislerin kontrolsiiz sistemde
bulundugu durumlarda, otobiis tasimaciligi 6zel araclar ve minibiislerle birlikte hem

giivenlik hem de giivenilirlikte en diisiik diizeyde bulunmaktadirlar.
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Fiziksel 6zerklik, bir ulagim tiiriiniin diger tiirlerden bagimsiz olarak isletilebilmesini ifade
eder. Dolayisiyla ortak yollar1 kullanan tiirlerde fiziksel 6zerklik diisiik oldugundan buna

bagli olarak sistem giivenilirligi de diisiik olur.

“Toplu tasima tiirleri arasinda, ara toplu tasima tiirlerinin fiziksel 6zerkligi yoktur.
Otobiisler ve tramvaylar ise bolinmiis yollarla ve gecis istiinligli saglanarak kismi
ozerklige sahip olabilirler. Agir rayl sistemler, banliyo ve vapur ise fiziksel 6zerkligi tam

olan tiirlerdir * (Tiirkmen, 2001).

“Trafik esnekligi, ilgili ulasim araglarinin beklenmedik olumsuz durumlara karsi
uyum saglayabilme yetileridir. Trafik esnekligine sahip olan aracin yolculuk
giizergahinda sorun ¢iktig1 takdirde giizergdh degistirerek alternatif ¢oziim
iiretebilme orani arttikca esneklik orani da artmaktadir. Fiziksel 6zerkligi olmayan
veya kismi Ozerk olan otobiis sisteminin esneklik oraniysa yliksektir” (Tiirkmen,
2001).

4.7. Giivenlik

“Tasima tiirlerinin giivenligi kaza riskinin ve tehlikesinin olmamasini ifade eder. Giivenlik
yalnizca seyahat esnasini kapsamaz, ayni zamanda durak ve istasyonlarin girig ¢ikisindaki

zamani da kapsar” (Tirkmen, 2001)

“Demiryolu ulagiminin raya bagli olmasi1 ve genellikle iklim sartlarindan karayoluna gore
daha az etkilenmesi giivenligini, konforunu ve rahathigini artirmaktadir. Ulagtirmanin
giivenli olmast onun tehlikesiz ve risksiz olmasi demektir. Uluslararast Demiryollar
Birligi istatistiklerine gore 1 milyar yolcu-km. basina kazalarda olen yolcu sayisi
demiryollar1 ve hava yollarinda 1 kisi, karayollarinda ise 30 kisidir. Ulastirma
sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km. basina demiryollarinda 17 iken karayollarinda
140, yaralanma riski demiryollarinda 41 iken karayollarinda 8 500 -10.000 'dir “(Gokdag,
1999).

Ulastirma sistemleri i¢inde en fazla kaza orani karayoluna diismekte, en az kazadan en
coga dogru siralama yapildiginda; Tren, Metro, Otobiis, Otomobil seklinde bir siralama
ortaya ¢ikmaktadir. Tasinan yillik yolcu miktari ile kazalarda meydana gelen 6liim olaylar
yoniinden bir karsilastirma yapildiginda genel rakamlar agisindan demiryollari,

karayollaria gore havayollar1 ise en giivenli tasima sektorii olarak goriilmektedir.
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Karsilagtirma sonuglarina gére demiryolu yolcu tasima yoniinden karayoluna gore 2.26 kat
daha giivenlidir. Ancak demiryollarinda meydana gelen tasit kazalarini isletmenin
dogrudan sorumlu oldugu kazalar yoniinden ele alirsak demiryollarinin yolcu ulastirmada
en glivenli sektdr oldugu sdylenebilir. Demiryollarinda karayollarindan yaklasik 16 kez

daha giivenli yolcu tasinabilir (Gokdag, 1999)

2014-2016 yillar1 arasinda TUIK istatistiklerine gére;

2014 senesinde 276.073.000, 2015 senesinde 290.734.000 ve 2016 senesinde 300.852.000
yolcu karayolu sisteminde yolculuk yapmistir. Karayolu sisteminde yapilan yolculuklarda
2014 senesinde 1.199.010 kazada 3524, 2015 senesinde 1.313.359 kazada 7530 ve 2016
senesinde 1.182.491 kazada 7300 6liim olay1 meydana gelmistir.

2014 senesinde 78.404.000, 2015 senesinde 95.317.000 ve 2016 senesinde 89.038.000
yolcu demiryolu sisteminde yolculuk yapmistir. Demiryolu sisteminde yapilan
yolculuklarda 2014 senesinde 93 kazada 65, 2015 senesinde 101 kazada 50 ve 2016

senesinde 120 kazada 81 6liim olay1 olmustur.

2014 senesinde 165.720.234, 2015 senesinde 181.074.531 ve 2016 senesinde 173.743.537
yolcu havayolu sisteminde yolculuk yapmistir. Havayolu sisteminde yapilan yolculuklarda
2014 senesinde 10 kazada 2, 2015 senesinde 12 kazada 0 ve 2016 senesinde 15 kazada 4
oliim olay: gerceklesmistir (TUIK, 2017).

Ulasim sistemlerinin gilivenilirliklerini Seyahat Eden Yolcu Sayisi/Kazalarda Gergeklesen
Oliim Sayisina gore degerlendirirsek, karayolunda ortalama 52.000.10°, demiryolunda
800.10" ve havayolunda 45.10” oranina ulasilmaktadir. Dolayisiyla havayolu demiryoluna
oranla ortalama 20, demiryolu ise karayoluna gore ortalama 50 kat yolculuk esnasinda

daha az 6liim riski tagimaktadir.



Cizelge 4.3. Ulasim tiirlerinin giivenlik agisindan karsilastirilmasi (Tiirkmen, 2001)

Tasit Tiird Giivenlik
Otomobil Cok Diisiik
Dolmus Diistik
Minibiis Diisiik
Otobiis Diisiik
Tramvay Yiiksek
Metro Cok Yiiksek
Tren-Banliyo Cok Yiiksek
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5. TOPLU TASIMA SISTEMINDE UCRETLENDIRME VE UCRET
POLITIKASI

5.1. Toplu Tasima Sisteminde Ucret Politikasi ve Stratejileri

Bu boliimde oncelikle toplu tasima sistemlerinde iicret politikasi ve yapisi ile karar alma
stiregleri hakkinda bilgi verilecektir. Daha sonra toplu tagima sistemlerinin iicretlendirme
tirleri ile licret 6deme segenek ve yontemleri agiklanacak ve ¢alismaya esas olan ilgili

diinya 6rnegi olan iilkelerde uygulanmakta olan sistem ornekleri aktarilacaktir.

“Toplu tagima iicret politikas1 temelde, {icret yapisi ve licret toplama segenekleri konu
basliklarindan olusmaktadir. Ucret yapist igeriginde iicretlendirme stratejisi, 6deme
secenekleri ve fiyatlandirma seviyeleri irdelenmekteyken; {icret toplama seceneklerinde,
iicret toplama sekli ve iicret 6deme teknolojileri konulari incelenmektedir” (Fleishman,

2010).

“Toplutasim hizmetlerinde ticret politikasi olusturulurken konu ii¢ yonden incelenmelidir:

e Politika uygulandiginda beklenen sonuglarin belirlendigi politikanin hedefleri

e Ucretlendirme seviyesi, iicret ddeme stratejileri ve 6deme segeneklerinin irdelendigi
ucret yapisi

e Bilet satis ve kullanilmas1 ile iicret 6deme denetimimin incelendigi O6deme

teknolojileri” (Costa ve Nassi, 2013 ).

Toplutasim hizmetlerinde ticret politikast belirlenirken Oncelikle beklenen sonuglari
gergeklestirebilecek hedefler saptanmalidir. “Toplu tasima hizmetlerinde uygulanan
fiyatlama politikas1 kentin ekonomik, sosyal, politik ve g¢evresel ozelliklerini etkileyen
onemli bir unsurdur. Uygulanacak fiyat politikasinin belirlenmesinde fiyatlama ile
ulagilmak istenen hedefler biiylik 6nem tasimaktadir. Bu hedefleri asagidaki gibi bes grupta
toplamak mimkiindiir.

a) Toplu tasima araglarinin kullanim diizeyini artirma

b) Kar maksimizasyonu

¢) Yerel halkin destegini alma

d) Sosyal hedefler

e) Ekonomik hedefler” (Benk ve Akdemir, 2010)
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Ucret politikasinin hedefleri belirlenirken sosyal hedeflerin ekonomik hedeflerden daha
onemli oldugu disiiniilerek hareket edilmelidir. Toplu tasima sistemleri gelismis olan
Cenevre ve Londra gibi sehirlerde “dial a ride, proxibus™ gibi pek cok sosyal uygulama
sayesinde engelliler veya toplu tasima sistemine uzak kalmis kisilere pozitif ayrimcilik

yapilarak sisteme daha rahat ulagmalar1 saglanmaktadir.

“Ozellikle toplumun sehir i¢i hareketliliginin artirilmasi, is imkanlarmm artirilmasi,
ogrencilerin okula ulagiminin kolaylastirilmasi, trafik sikisikliginin 6nlenmesi ve sehirleri
daha yasanabilir hale getirmek; toplu tasimada en {ist diizeyde gelir elde etmekten daha

snemlidir” (Oncii, 2007).

Ayrica en st diizeyde gelir elde etmek amaciyla bilet {icretlerinin artirilmasi ve sosyal yon
diistiniilmeksizin toplu tasima politikasina salt ekonomik ara¢ olarak bakmak, sistemi
isletenlerin bekledigi sekilde yliksek gelir elde edilmesini saglamayacaktir. Bilet ticretlerini

artirmanin neden oldugu islevsizlik ve kisir dongii asagida gosterilmektedir.

N Yiiksek oranda iicret artist

h

b .

Toplu tasima yolcularinin Toplu tasima hizmet

otomobil sistemine yonelmeleri servisinde azalma

Il

Trafik sikisikliginda artig

n

U

Kentici ulasimda hizin diismesi

i

Yiiksek isletme maliyeti Diigiik ulagim hizmet
kalitesi
Daha diuisiik gelir Mali yardimin azalmasi

A

Sekil 5.1. Ucret artirma nedeniyle meydana gelen kisir dongii (Oncii, 2007)
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1..1:':ret Politikezs1 Hedeflerini Tanunlaym ve
neelilendin
¥

2. Degerlendirme Kriterlermi Geligtirin

!
| '

., 30cret  Sistemi  Secenekderini 4Ucret  Stratejisi  Segeneklering
Degerlendirin Degerlendirin
SUcret Yapimn  Altermatiflermi | «—
Gelistirm
+
- 6.Yoleu Savm wve Gelr Modeh
10.Ekipmarm Tanmmlaym Gelistirin =~
4
- ¥ 1 Baglangg  Ucret  Sevivelerimi |
11 Ucretleri Tammlaym Olusturum
3
8.Yoleu Sayisy we Gelr Dilzeyim
Tahmin Edin .
*
12 Ucret Sistemini Secin O Alternatif  Uleret Vapilarm | |
Degerlendirin
13 0cret Sistem ve Yapism

Timiiyle Degerlendirm

14 Ucret Sistem ve Yapizm Segin

Sekil 5.2. Ucret Politikas1, Yapisi ve Teknolojisi Karar Alma Siireci (Costa ve Nassi, 2013)

5.2. Toplu Tasima Sisteminde Ucretlendirme, Ucret Odeme Yontemleri ve
Secenekleri

5.2.1. Toplu tasima sisteminde iicretlendirme

Toplu tagima hizmetlerinde tek fiyat uygulamasi ve degisken fiyat uygulamasi olarak iki
icretlendirme tiirtiniin  kullanildig1r goriilmektedir. Tek fiyat uygulamasinda, yolculuk

sliresi, uzunlugu veya zamani vb. ayrim gozetilmeksizin tiim toplu tagima araglarinda tek
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bir fiyatin uygulandig1 yontemdir. Degisken fiyat uygulamasi ise, bilet fiyatlarinin mesafe,
zaman, bolge, hizmet ve kullanict tiirii vb. farkli diizeylerde degiskenlere bakilarak

uygulanmasidir. ilgili uygulamalar asagida kisaca agiklanmaktadir.

Tek fiyat uygulamasi

“En kolay ve en yogun kullanilan fiyatlama tiirtidiir. Bu 6deme tiiriiniin farkli 6deme tiirleri
ile kombine edilerek uygulanmasi sik basvurulan bir yontemdir. Yolculuk siiresi,
uzunlugu veya zamani vb. degiskenler fiyatlandirmada goz ardi edilmektedir. Yolcularin
O0deyebilme giicii ve fiyatin talep esnekligi hesaba katilmamaktadir” (Federal Transit

Administration, 1996).

Degisken fivat uygulamasi

Bilet fiyatlarinin mesafe, zaman, bolge, hizmet ve kullanicr tiirii vb. degiskenlere bakilarak
farklh ticretlendirme yapilmasi esasina dayanmaktadir. En yaygin kullanilan uygulanma

cesitleri asagida yer almaktadir.

Mesafe veya bolgesel temelli licretlendirme

Daha uzun mesafe seyahat eden yolcunun daha ¢ok iicret 6demesi gerektigi teorisi temel
aliarak olusturulmus iicretlendirme tiiriidiir. Yap1 olarak, hem yolculuk yapan hemde

yolculugu isleten taraflar agisindan en karmasik sistemdir.

Zaman bazli fivatlama

Toplu tasima hizmetlerinin belirli zaman periyotlart igerisinde farkli oranlarda
fiyatlandirilmasi: seklindedir. Kentigi toplu ulagim talebinin asgari ve en iist diizey (zirve)
oldugu araliklarda talebe gore fiyatlandirma yapilir. Ornegin zirve diizeyde talebin oldugu
mesai saatleri giris ve ¢ikislarinda bilet {icretleri yiiksek, 6gle saatlerinde ise licretler daha

diistik olarak belirlenebilmektedir.
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Pivyasa bazli (abonmanlik sistemi) ticretlendirme

“Bu yontem toplu tasima hizmetlerinin kullanim amacma (is, aligveris, dinlenme) ve

sikligma (genel kullanim, diizenli fakat az siklikla veya cok sik kullanim) gore farkli

diizeylerde ticretlendirilmesini igcermektedir. Abonmanlik sistemi olarak da ifade edilen bu

yontemde bilet fiyatini toplu tasima hizmetinin kullanim siklig1 belirlemektedir. Genel

olarak iki sekilde kullanilmaktadir.

e Sadece hafta sonlari, tiim giinler gecerli veya haftalik, aylik kullanimli gibi ¢esitleri
bulunan siiresi igerisinde sinirsiz yolculuk imkéan1 saglanmast

e (Cok kullanicili bilet, jeton veya akilli kartlar ile toplu satin alma veya indirim

saglanmas1” (Federal Transit Administration, 1996).

Kullanici tiirii eksenli ticretlendirme

Cocuk, aile, 6grenci, yash ,engelli, alt gelirli vb. degisik kriterlere bakilarak toplu ulagim
hizmeti alan kisilerin giiclii ve zayif yonlerinin diisiiniilmesi suretiyle iicretlendirmede

farklilik gozetilmesi esasina dayanmaktadir.

En genel kullanicr tiirii eksenli iicretlendirme sekilleri ve ilgili 6zellikleri agagida kisa bir

sekilde aciklanmaktadir.

“Yiiksek Kalite Hizmet Sunan Biletlerde Ucretlendirme: Ekspres trenler ve otobiisler gibi
yolcularin kenti¢i toplu ulasim sisteminde oturarak seyahat etmelerinin garanti altina

alindig1 ve birinci-ikinci siif hizmet ayrimina gore ticretlendirme

Cocuk, Aile ve Ogrenci Bilet Ucretlendirmesi: Geliri olmayan Ogrencilerin ve dolayl
olarak egitimin desteklenmesi, ¢ocuklarin yetistirilmesinin sadece ailelerin degil ayni
zamanda toplumun da gdrevinin oldugu ve ailelerin beraber seyahat ederek sosyal hayatin

gelistirilmesi vb. politikalar ile ilgili gruplarin bilet iicretlerinin indirimli olmasi

Yash, Engelli ve Diisiik Gelirli Vatandas Biletlerinde Ucretlendirme: Genellikle zirve
saatler haricinde temel diizeyde kenti¢i seyahatlerinin sosyal gereklilik nedeniyle avantajli

olarak saglanmasi “(Costa ve Nassi, 2013)



68

5.2.2. Ucretlendirme tiirlerinin karsilastiriimas

Toplu ulasimda sabit fiyat ve kademeli iicretlendirme sistemleri ana hatlartyla maliyet ve

adalet kriterleri acisindan karsilastirilmistir.

Maliyet acisindan

Calismalar, trafik tikanikliginin olustugu ve/veya trafigin yogunlugunun arttigi zaman
dilimlerinde ulagim maliyetlerinin de arttiini ortaya koymaktadir. Dolayistyla bu maliyet
unsurlarinin mutlaka fiyatlara yansitilmasi gerekmektedir. Aksi halde uzun mesafeli
yolculuklarin maliyetlerini kisa mesafeli yolculuklar, talebin zirveye ulastigi donemlerdeki
maliyetleri ise diger zaman dilimlerinde bu hizmeti kullananlar karsilamak zorunda
kalacaktir. Bu durum kullanicilar agisindan onemli gelir dagilimi sorunu meydana
getirecektir. Dolayisiyla toplu tasima maliyetlerinin karsilanmasi agisindan zaman ve

mesafe bazli fiyatlama daha etkin sonuglar doguracaktir (Benk ve Akdemir, 2010).

Adalet acisindan

Uzun mesafe ve zirve saat diliminde yapilan yolculuklar kullanilan yakit fazlalig
nedeniyle daha maliyetlidir. Sabit fiyat uygulamasinda yolcularin yaptiklar1 yolculuklarin
mesafesi ve hangi zaman diliminde yolculuk yaptiklart hesaba katilmamaktadir.
Dolayisiyla kisa mesafe veya zirve saat dilimi disinda toplu tagima sistemi ile yolculuk
yapan yolcular, uzun mesafeli ve yogun trafikte yolculuk yapanlarin bilet {icretlerinin bir
kismin1 karsilamaktadirlar. Adalet anlayisi agisindan kademeli iicretlendirme sabit fiyat

uygulamasina nazaran 6ne ¢ikmaktadir.

5.2.3. Ucret 6deme secenekleri

Kentici toplu tagimacilikta en yaygin kullanilan bilet ticreti 6deme segenekleri:

Tekli Bilet: Tek kullanimlik ve tek bir yolculuk icin kullanilan biletlerdir. Genelde diger

odeme seceneklerine gore daha pahalidir.
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Coklu Bilet: Birden ¢ok yolculuk yapilmasi imkani saglayan biletlerdir. Ucreti tekli
biletten genelde fazla olmasina ragmen yapilan yolculuk sayisina gore bakildiginda her

yolculuk i¢in 6denen {icret daha diisiiktiir.

Abonmanlik: Manyetik veya c¢ipli kartlar yardimiyla giinliik, aylik, yillik vb. siireler i¢in

siirsiz yolculuk imkani saglar.

On Odemeli Kart: daha 6nce istenen miktarda karta yiiklenmis olan meblagdan her

yolculuk i¢in (yolculugun 6zelligine gore degisen oranlarda) iicret diisiiliir.

Sonradan Odemeli Kart: Yolculuk iicreti daha sonra faturalandirilarak yolcunun evine
gonderilecek sekilde akilli (¢ipli) bir kart araciligi ile odenir. (Federal Transit
Administration, 1996)

5.2.4. Ucret 6deme yontemleri

Diinyanin farkli kentlerinde yolculuk tiicretini 6demek amaciyla farkli sistem ve araglar

kullanilmaktadir. Yolcu sayisi, yolculuk mesafesi, ulagimin gergeklestigi kentin 6zellikleri

vb. degiskenlerine bagli olarak basit veya daha teknolojik 6deme segenekleri tercih

edilebilir. Giinlimiizde yogun olarak kullanilan iicret 6deme yontemleri asagida yer

almaktadir:

1) “Nakit : En basit 6deme seklidir. Yolculugun herhangi bir sathasinda {icret toplu tagima
aracini isletene odenir

2) Kagit Biletler: Degisik iicret sistemlerinin ihtiyaclarina cevap vermek oOzere
gelistirilmis ve tasarlanmis, farkli bigimlerde goriilen kagit biletler diinyanin cesitli
kentlerinde en yaygin olarak kullanilan bilet uygulamalaridir. Kagit biletlerin farkh
bicimleri (basit kagit bilet, karton bilet ve kart) ayni ulagim sisteminde farkli amaclar
ve yolculuk tiirleri i¢in kullanilabilmektedir. Basit kagit biletler genellikle tek
yolculuklar igin, karton biletler birden ¢ok yolculuk amaciyla, kartlar(pasolar) ise
genellikle siire licretlendirmesinde (haftalik, aylik vs.) kullanilmaktadir.

3) Jeton: Platform veya arag¢ girisindeki kutulara ya da turnikelere atilan metal veya
plastik jetonlarin kullamldig: iicret ddeme ydntemidir” (Acar ve Oncii, 1995).

4) Manyetik Banth Kart ve Kart Okuyuculari: Manyetik banth iicret 6deme kart cesitleri

giiniimiizde en yogun kullanilan sistemlerin basinda gelmektedir. ilk olarak 1964
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5)

6)

7)

yilinda Londra Metro sisteminde kullanilmistir. Manyetik bir bant iceren kagit veya
plastik bir kart ile kartin igletilmesini saglayan okuyucu cihazdan olusmaktadir.
Temassiz Akill1 Kart ve Kart Okuyuculari: Ozellikle son on yil icerisinde kullanilmaya
baslanan, genellikle banka karti1 boyutunda {izerinde kiigiik bir bilgisayar ¢ipi ¢ip
bulunan plastik veya kagit kartlardir. Radyo frekansinin kart1 aktif hale getirmesi ile
aragta bulunan kart okuyucuya yaklastirildiginda frekans sayesinde iicretin kolayca
O0denmesi saglanir.

Temassiz Banka Kartlar1 ve Kimlikler: Kisisel banka kartlar1 ve vatandas kimlikleri ile
akilli kartlarda kullanilan teknoloji benzeri olarak kisisel ve finansal giivenlik en iist
diizeyde saglanarak temassiz tlicret 6demesi yapilmaktadir.

Akilli Telefon Uygulamalari: Akilli telefon teknolojisinin gelismesiyle kenti¢i ulagim
saglayan isletmelerin akilli telefonlar araciligi ile sagladiklari mobil biletleme
uygulamalar1 ile akilli telefonlar araciligi ile yolculuk {icretleri 6denebilmektedir

(Federal Transit Administration, 2015).
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6. TOPLU TASIMA SIiSTEMININ UCRETLENDIRILMESINDE DUNYA
ORNEKLERI

Ankara kentinde hizmet vermekte olan toplu tagima sistemlerinin ticretlendirilme politikasi
ve licret 6deme sistemlerinin modellenmesi i¢in 6nemli bazi diinya kentlerinde mevcut

olan isleyis asagida incelenmistir.
6.1. Cenevre

Cenevre, Isvicre'de Cenevre Golii kiyisinda yer alan, Isvigre'nin en yiiksek niifuslu ikinci
sehridir. Ayrica, Isvigre’nin 26 Kantonundan birisi olan ve aym ada sahip Cenevre
Kantonu'nun bagkentidir. Belediye sinirlar1 i¢inde sehir (Aralik 2017 tahmini itibariyle)
niifusu 200,548 kisi olup Belediye'yi de i¢ine alan Cenevre Kantonu i¢inde niifus 495,249
kisidir. (Swiss Federal Statical Office, 2018)

2014 yili tahminlerine gore ise sehir merkezine 30 dakikalik yolu i¢ine alan alanda da
oturan Isvigre ikametgahli niifus 946,000 kisidir. Sehre calismaya gelen bélgelerin Isvigre
sinirlart iginde kalan kismi bolgesinde ikamet eden niifusun 1,2 milyon kisiyi astigi tahmin

edilmektedir. (Les gouvernements genevois et vaudois, 2018)

Isvigre genelinde kullanilmakta olan para birimi Isvigre Frangi (CHF) dir. 2018 yili Ekim
ay1 uluslararas1 déviz kuru verilerine gore, 1 Isvigre frangi yaklasik olarak 1,1 Amerikan

Dolar1 (USD)’na esittir.

Cenevre kentinde toplu tasima sistem ag1 ¢ok gelismis durumdadir. Cenevre’de faaliyet
gosteren “La Communauté Tarifaire Franco-Valdo-Genevoise” (UNIRESO) ismindeki cati
organizasyon, blinyesinde bulundurdugu 8 farkli alt kurulus sayesinde, Cenevre ve
cevresinde otobiis, tramvay, tren ve gemiden olusan toplu tagima sistemlerini birlestirmek
suretiyle, sehir bazinda kaliteli toplu ulagimin saglanmasin1 gerceklestirmektedir. (World

Meteorological Organization, 2013)

Bu alt kuruluslardan Cenevre sehir ici tasimaciligina en fazla etkisi olanlar ise TPG, CFF

ve SMGN kuruluslaridir.


http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0svi%C3%A7re
http://tr.wikipedia.org/wiki/Cenevre_G%C3%B6l%C3%BC
http://tr.wikipedia.org/wiki/Cenevre_(kanton)
http://tr.wikipedia.org/wiki/Cenevre_(kanton)
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TPG (Transports Publics Genevois): Tramvay, otobiis ve troleybiis hizmetlerinden sorumlu

CFF (Chemins de fer Fédéraux Suisses): Sehir i¢i tren tasimaciligindan sorumlu

SMGN (Mouettes Genevoises Navigation): Cenevre’nin kiyisina kurulu bulundugu Leman

GOl tizerindeki tekne ve bot tasimaciligindan sorumludur.

Cenevre merkez ve ¢evresinde (Fransa’nin yakin bdolgeleri ve Vaud Kantonu) tren,
tramvay, otobiis, troleybiis veya bot ile yapilacak tiim yolculuklarin mesafesi yaklasik 450
km. uzunluga ulasmakla birlikte, Unireso adina tek bir standart bilet ile saglanmaktadir.
Ayrica alinan biletler ile tiim ulasim sistemleri arasinda {icretsiz olarak transfer

yapilabilmektedir (La Communauté Tarifaire Franco-Valdo-Genevoise [UNIRESO], 2016)
6.1.1. Toplu tasima sistemi fiyatlandirilmasi
Cenevre toplu tasima sisteminde bilet fiyat ve gesitliligi; sisteme ydnelik olarak yapay

olarak ¢izilmis olan cografi harita ile kullanici say1 ve c¢esitliligine gore degisiklik

gostermektedir.



Harita 6.1. Cenevre toplu tasima sistemi bolgeler haritasi (UNIRESO, 2009)
Bu itibarla temelde Bilet Fiyat ve Cesitliligini 4 ana gruba toplayabiliriz:

-Cenevre Sehir Merkezi ve ¢evresi (Tiim Cenevre, 10. Bolge)

-Cenevre Merkezi c¢evreleyen komsu Fransa ve Vaud Kanton
(10,21,22,81,82,84,85,86,87,90 Bolgeleri )

-Kombine Seyahat Kartlar1

-Ozel Seyahat Aglar
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Bolgeleri
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Cenevre sehir merkezi ve cevresi

Cenevre Sehir Merkezi ve cevresi biletleri kendi arasinda oncelikle {i¢ grupta
toplanmaktadir;

-Kisa mesafeli veya stireli biletler

-Tiim giin i¢in sinirsiz biletler

-Seyahat abonmanlik kartlari

Kisa mesafeli veva siireli biletler

“Kisa mesafeli veya siireli biletler” kendi igerisinde temel olarak 2 ¢eside ayrilmaktadir:

Kisa mesafe seyahat bileti

Kisa mesafe seyahat edecek kisilerin kullanimi1 yararina sunulmustur. Bu tiir bilet ile TPG
sistemine entegre olan tramvay, troleybiis veya otobiisten biri ile en fazla 3 durak seyahat
edilebilir. Ayrica SMGN sistemine bagli olan bot yolculugu igin tek yon seyahat edecek
sekilde kullanilabilir. Bu bilet kullaniciya transfer gecis veya geri doniis hakk:
saglamamakla birlikte, satin alinmasindan itibaren 10 dakika icinde kullanilmaya
baslanmalidir. Kisa mesafe seyahat bileti iicreti tam biletler i¢in 2 CHF (Isvigre Frangi) ve

indirimli biletler i¢in 1,80 CHF dir.
Stireli biletler

Tim Cenevre sinirlart igerisinde istediginiz sekilde 60 dakika siireyle kullanilabilir
biletlerdir. Bu bilet kullaniciya satin alindig1 dakikadan itibaren 60 dakika i¢inde transfer
gecis veya geri doniis hakki saglamaktadir. Siireli seyahat bilet iicretleri (normal) tam
biletler i¢cin 3 CHF ve indirimli biletler i¢cin 2 CHF, birinci sinif seyahatlerde tam bilet 5,40
ve indirimli bilet 3,50 CHF seklindedir.

Biletler, tiim tramvay duraklarinda ve otobiis duraklarinin ¢ogunlugunda bulunan otomatik
bilet makineleri, belirli glizergahlarda seyahat eden otobiislerin igerisinde, araglara binis
esnasinda, TPG, SMGN ve CFF bilet satis ofisleri, akilli telefon uygulamalar ile internet

iizerinden ve 788 nolu numaraya SMS atmak suretiyle cep telefonu ile yapilabilir.
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Ayrica, yukarida sayilan biletler haricinde “Gruplara Yénelik Biletler” ve “Ogrenci
Gruplarina Yonelik Biletler” olmak {izere iki g¢esit bilet daha bulunmaktadir. Gruplara
Yonelik Biletler, 10 kisi ve lizerinde bir grup seyahat etmek istedigi zaman biletlerin
toplam fiyat1 {izerinden %10 oraninda indirim yapilmaktadir.Bu tiir biletler, TPG ve CFF

bilet satis noktalarindan temin edilebilirler.

Ogrenci Gruplarma Yonelik Biletler, Cenevre sehir merkezi ve cevresi igerisinde, okullar
tarafindan yapilacak 6grenci gezilerinde kullanilmaktadir. Bu biletler, yetkili 6gretmenlerin
TPG’ye bagli Ulasgim Boliimiine yapacaklar1i yazili miiracaat ile temin edinilebilir

(UNIRESO, 2017).

Tiim giin icin sumirsiz biletler

Kendi igerisinde “Giinliik Biletler” ve “Saat 09:00’dan itibaren Giinliikk Biletler” olmak

iizere ikiye ayrilmaktadir.

Giinliik biletler

Bir giin iginde, Cenevre igerisinde (10. Bolge) UNIRESO sistemi altindaki ulagim
birimlerinden sinirsiz olarak faydalanabilmeyi saglamaktadir. Giinliik bilet iicretleri
(normal) tam biletler i¢in 10,00 ve indirimli biletler i¢in 7,30 CHF, birinci sinif
seyahatlerde tam bilet 17,00 ve indirimli bilet 12,50 CHF seklindedir.

Saat 09:00°dan itibaren giinliik biletler

Bir giin icinde, Cenevre igerisinde (10. Bolge) saat 09:00°dan itibaren, UNIRESO sistemi
altindaki ulagim birimlerinden sinirsiz olarak faydalanabilmeyi saglamaktadir. Giinliik bilet
iicretleri (normal) tam biletler icin 8 ve indirimli biletler i¢in 5,60 CHF, birinci siif

seyahatlerde tam bilet 13,60 ve indirimli bilet 9,60 CHF seklindedir. (UNIRESO, 2017).

Sevyahat abonmanlik kartlari

“Haftalik”, “Aylik” ve “Y1illik” olmak tizere temelde {i¢ ¢eside ayrilmaktadir.
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Haftalik abonmanlik karti

7 giinlik gecerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde kullanan kisiye 10. Bdlge
icerisinde sinirsiz seyahat etme imkani saglayan kart g¢esididir. Kisiye o6zel degildir,

dolayisiyla ayni saatlerde seyahat etmeyecek kisiler tarafindan paylasilabilir bir karttir.

Haftalik abonmanlik kart1 licretleri (normal) tam biletler i¢in kisiye 6zel olmayacak sekilde
38 ve indirimli biletler i¢cin 23 CHF, birinci sinif seyahatlerde tam bilet 65 CHF olacak
sekildedir. Abonmanligin temin edinebilecegi yerler; TPG ve CFF Bilet satis noktalar ile
CFF otomatik bilet giseleridir.

Aylik abonmanlik karti

30 giinliikk gecerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde kullanan kisiye 10. Bolge
icerisinde sinirsiz seyahat etme imkani saglayan kart ¢esididir. Bu kart ¢esidi, kisiye 6zel
ve kisiye 6zel olmayan (ayn1 saatlerde seyahat etmeyecek kisiler tarafindan paylasilabilir)
olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Kartin alinabilecegi tarih, 3 ay igerisinde istenilen tarihler
arasin1 kapsayacak sekilde belirlenebilir. Cocuk ve geng 6-24 yas araligini, yasl ise

erkeklerde 65 bayanlarda 64 yasin1 gegen kisilere denir. (UNIRESO, 2017).

Cizelge 6.1. Aylik abonmanlik kart tarifeleri (UNIRESO, 2017)

2. Sinif 1. Siif
Cocuk-Geng | 45 CHF (isvicre Frangi)
Yetigkin 70 CHF (Isvigre Frang1) 119 CHF (Isvigre Frang1)
Yash 45 CHF (lsvigre Frangi) 77 CHF (Isvigre Frangi)

Yillik abonmanhik karti

1 y1l gecerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde kullanan kisiye 10. Bolge icerisinde
siirsiz seyahat etme imkani saglayan kart ¢esididir. Bu kart ¢esidi, kisiye 6zel ve kisiye
0zel olmayan (ayni saatlerde seyahat etmeyecek kisiler tarafindan paylasilabilir) olmak

lizere ikiye ayrilmaktadir.
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Cizelge 6.2. Yillik abonmanlik kart tarifeleri (TPG, 2017)

2. Siif 1. Simf
Cocuk-Geng 400 CHF (Isvigre Frang1)
Yetiskin 500 CHF (isvigre Frangi) | 8500 CHF (Isvigre Frangr)
Yash 400 CHF (Isvigre Frang1) | 680 CHF (Isvigre Frangi)
Kisiye Ozel Olmayan | 900 CHF (Isvigre Frang1) 1350 CHF (Isvigre Frang1)

Cenevre merkez, cevreleven komsu Fransa ve Vaud kanton bolgeleri

(10,21,22.81.,82,84.85,86.87,90 Bolgeleri)

Cenevre Sehir merkezini (10. Bolge) ¢evreleyen topraklar, UNIRESO tarafindan yolcu
kapasitesi, mesafe vb. durumlar géz oniinde bulundurularak bazi bolgelere ayrilmistir. Bu
bolgelerden 81,82,84,85,86 ve 87 numarali olanlar Fransa iilkesinin sinirlari igerisinde
kalmakta olup, 21,22 ve 90 numaral1 bolgeler ise Cenevre kantonuna en yakin kanton olan
Isvigre’ye baglh Vaud Kantonu sinirlart igerisinde kalmaktadir. UNIRESO’ya bagh
kuruluglar Cenevre sehir merkezi disinda yukarida numaralari sayilmig olan bolgelere de

hizmet vermektedirler.

Bu grupta yer alan biletler; Kisa stireli bolgesel biletler ve Bolgesel Kisa Seyahat
Abonmanlik Kartlar1 Bolgesel Biletler ve Bolgesel Seyahat Abonmanlik Kartlar1 seklinde

siiflandirilabilir.

Kisa siireli bolgesel biletler

Cenevre sehir merkezi ve diger bolgeler arasinda gidis-gelis hizmeti saglayan bilet tiirtidiir.
Bu bilet tiirii ile Cenevre sehir merkezinden talep edilen bolgeye dogru veya ilgili bolgeden

Cenevre sehir merkezine dogru seyahat edilmesini saglar.

Kisa stireli bolgesel bilet ticretleri (normal) tam biletler i¢in 3,40 ve indirimli biletler i¢in
2,40 CHF, birinci smf seyahatlerde tam bilet 6 CHF ve indirimli bilet 4,20 CHF
seklindedir. (UNIRESO, 2017).
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Bolgesel kisa seyahat abonmanlik kartlart
“Haftalik”, “Aylik” ve “Y1llik” olmak tizere temelde ii¢ ¢ceside ayrilmaktadir.
Haftalik abonmanlik karti

7 giinliik gecerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde kullanan kisiye, kisa mesafeli
bolgesel seyahat giizergahi igerisinde ki iki nokta arasinda seyahat imkani saglamaktadir.
Haftalik Abonmanlik Kart1 iicretleri yetigkinler i¢in (Tam Bilet) 37, ¢ocuk-gencler i¢in
(Indirimli Bilet) 25 CHF dir (UNIRESO, 2017).

Aylik abonmanlik karti

Ozellikle Cenevre sehir merkezi sinirlarindan igeri diizenli olarak girmesi gereken sahislara
yonelik bir bilet ¢esididir. Bir aylik gegerlilik siiresi bulunan ve bu siire i¢erisinde kullanan
kisiye, kisa mesafeli bolgesel seyahat glizergahi icerisinde ki iki nokta arasinda seyahat
imkan1 saglamaktadir. Aylik Abonmanlik Kart1 {icretleri yetiskinler i¢in (Tam Bilet) 73,
cocuk -gengler i¢in (Indirimli Bilet) 49 ve birinci smif seyahatler i¢cin 128 CHF (Isvigre
Frangi)’dir

Yillik abonmanhik karti

1 y1l gegerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde kullanan kisiye, kisa mesafeli bolgesel
seyahat gilizergahi igerisinde ki iki nokta arasinda seyahat imkani saglamaktadir. Yillik kart
alindig1 takdirde, aylik karta oranla 2 ay iicretsiz seyahat imkéani saglamaktadir. Yillik
Abonmanlik Kart1 iicretleri yetiskinler i¢in (Tam Bilet) 730, ¢ocuk -gengler icin (Indirimli
Bilet) 490 ve birinci sinif seyahatler i¢in 1280 CHF (isvicre Frang1)’dir (UNIRESO, 2017).

Bolgesel biletler (3 veya daha fazla bolgevi iceren bolgesel seyahatle)

Cenevre sehir merkezini ¢evreleyen Fransa ve Vaud Kantonuna bagli bolgeler ile birlikte
Cenevre sehir merkezinde de seyahat imkani saglayan 120 dakika siireli bilet ¢esididir. Bu
bilet ¢esidinin fiyat1 kapsadigi bolge sayisina gore degisiklik gostermektedir. Normal
sartlarda her bolge (zone) 1 birim sayilmakla birlikte, 10. Bolge (Zone 10) ve 22. Bolge
(Zone 22) 2 birim degerinde sayilmaktadir.
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Ormegin 10. Bolge+84. Bolge:3 Bolge degerinde
10. Bolge+22. Bolge:4 Bolge degerinde

Cizelge 6.3. Bolgesel bilet tarifeleri (TPG, 2017)

Tam Bilet Indirimli Bilet
3 Bolge 4.80 CHF | 4,60 EURO 2.90 CHF 2.80 EURO
4 Bolge 6.60 CHF 6.30 EURO 3.30 CHF 3.10 EURO
5 Bolge 8.40 CHF 8.00 EURO 4.20 CHF | 4.00 EURO
6 Bolge ve iizeri 9.80 CHF 9.30 EURO 4.90 CHF 4.70 EURO
Bolgesel giinliik bilet

Kullaniciya bir giin icerisinde UNIRESO’nun hizmet verdigi her bolge icerisinde sinirsiz
olarak seyahat imkani saglayan bilet ¢esididir. Giin igerisinde 3 veya daha fazla sayida
seyahat edecekler i¢in avantaj saglamaktadir. Bolgesel Giinliik Bilet iicretleri (normal) tam
biletler i¢in 18,50 ve indirimli biletler i¢in 9.30 CHF, birinci sinif seyahatlerde tam bilet
32.40 ve indirimli bilet 16.20 CHF seklindedir.

Saat 09:00 sonrast bolgesel giinliik bilet

Kullaniciya saat 09:00°dan itibaren giin sonuna kadar (saat 24:00) UNIRESO’nun hizmet
verdigi her bolge igerisinde smirsiz olarak seyahat imkani saglayan bilet cesididir.
Bolgesel Giinliik 09:00 Sonrasi Bilet {icretleri (normal) tam biletler i¢in 13.20 ve indirimli
biletler icin 6,60 CHF, birinci sinif seyahatlerde tam bilet 23.10 ve indirimli bilet 11.60
CHF seklindedir.

Boélgesel seyahat abonmanlik kartlar

“Haftalik”, “Aylik” ve “Yillik” olmak iizere temelde ii¢ ¢eside ayrilmaktadir. Daha 6nce
ifade edildigi gibi bolge sayilar belirlenirken 10. Bolge ve 22. Bolge iki bolge birimi

degerinde sayilmaktadir.
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Haftalik abonmanlik kart

7 giinliik gegerlilik siiresi bulunan ve bu siire igerisinde talep edilen bolgeler arasinda ve
bolgelerin igerisinde sinirsiz seyahat imkami saglayan kart cesididir. Kisiye 6zel olarak
cikarilmaz dolayisiyla, gecerlilik siiresi icerisinde baska sahislarla paylasimli olarak

kullanilabilir. (UNIRESO, 2017)

Aylik abonmanlik kart

Cenevre sehir merkezi ve segilen diger bolgeler arasinda ve bolgelerin kendi i¢inde 1 ay

stireyle sinirsiz seyahat imkani saglayan abonmanlik cesididir.

Cizelge 6.4. Bolgesel seyahat abonmanlik aylik tarifeler (UNIRESO, 2017)

Tam Bilet Tam Bilet (1. Sinif)
3 Bolge 96 CHF 80 EURO 163 CHF 136 EURO
4 Bolge 120 CHF 100 EURO 204 CHF 170 EURO
5 Bolge 140 CHF 117 EURO 238 CHF 198 EURO
6 Bolge ve tizeri | 160 CHF 133 EURO 272 CHF 227 EURO
Indirimli Bilet
3 Bolge 68 CHF 57 EURO
4 Bolge 84 CHF 70 EURO
5 Bolge 100 CHF 83 EURO
6 Bolge ve lizeri 112 CHF 93 EURO

Yillik abonmanhik karti

1 y1l gecerlilik siiresi bulunan ve bu siire i¢erisinde kullanan kisiye, Cenevre sehir merkezi
ve secilen diger bolgeler arasinda ve bolgelerin kendi i¢inde seyahat imkani saglayan

abonmanlik ¢esididir. Yillik kart alindig1 takdirde, aylik karta oranla 2 ay iicretsiz seyahat

imkan1 saglanmaktadir.
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Cizelge 6.5. Bolgesel seyahat abonmanlik yillik tarifeler (UNIRESO, 2017)

Tam Bilet Tam Bilet (1. Sinif)
3 Bolge 960 CHF 800 EURO 1630 CHF 1306 EURO
4 Bolge 1200 CHF 1000 EURO 2040 CHF 1700 EURO
5 Bolge 1400 CHF 1170 EURO 2380 CHF 1908 EURO
6 Bolge ve tizeri | 1600 CHF 1330 EURO 2720 CHF 2270 EURO
Indirimli Bilet
3 Bolge 680 CHF 570 EURO
4 Bolge 840 CHF 700 EURO
5 Bolge 1000 CHF 830 EURO
6 Bolge ve iizeri 112 OCHF 930 EURO

Kombine seyahat kartlan

Cenevre de yolcularin daha rahat seyahat edebilmelerinin saglanabilmesi amaciyla, degisik

tiirlerde ve farkli 6zellikleri bulunan kombine seyahat kartlar1 diizenlenmistir. Bu kartlar;
Tiim Cenevre sehir i¢i sinirsiz sayida ve 1 kere Unireso bolgesi disi seyahat

Cenevre sehri toplu tasima sistemi agi cati kurulusu olan Unireso’nun hizmet verdigi
alanlar disina tek seyahat ve Cenevre sehir i¢inde sinirsiz seyahat imkéani saglayan bilet
cesitleri Unireso tarafindan kombine hale getirilmistir. Bolge dis1 hizmet verilen alanlar ve
hizmet veren toplu tasima ag1 alt kuruluslar1 farkli oldugundan dolayi, bu béliimde yer alan
kombine bilet fiyatlar1 farklilik gostermektedir. S6z konusu kombine biletler giinliik

kullanimlik ve aylik kullanimlik olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.
Toplu tasima, ozel arag ve bisiklet kombinesi
a) P+R Bernex + Tiim Cenevre sehir i¢i giinliik bilet

Ozel arag ile sehir merkezine gelerek aracini park ettikten sonra toplu tasima sistemi ile
sehri gezmeyi tercih edenlerin kullanabilecegi bilet seklidir. Bu kombine bilet siiriicii dahil
en fazla 4 kisiye kadar kullanilabilmektedir. Kombine Bilet Fiyatlar1 ara¢ park ticreti dahil
olmak tizere 1-2 kisi icin 12, {i¢ kisi i¢in 16 ve dort kisi icin 20 CHF olmak iizere

ucretlendirilmektedir.
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b) Formula 1 park bileti

Cenevre sehir merkezinde belirlenmis olan bazi 6zel ara¢ otoparklarina araglar park
edildiginde alinan otopark bileti aym1 zamanda siireli toplu tasima bileti yerine

gecmektedir.

c) Park bileti+toplu tasima+bisiklet kullanimi

Cenevre sehir merkezinde belirlenmis olan bazi 0zel ara¢ otoparklarina araglar park
edildiginde alinan otopark bileti, yolculara Cenevre i¢i kullanilabilecek giinliikk toplu

tagima bileti ve gilin boyu iicretsiz olarak kullanabilecekleri bisiklet saglamaktadir.

6.1.2. Cenevre 6zel seyahat aglar

Noctambus (gece verilen toplu tasima hizmeti sistemi)

UNIRESO tarafindan 6zel giin ve bayramlar ile Cuma ve cumartesi giinleri gec saatlere
kadar eglenmek isteyenlere 6zel olarak diizenlenmis olan gece saatleri hizmet veren toplu

tagima sistemine “Noctambus” denmektedir. Cenevre Noctambus ag1 sehir iginde 12 farkl

otobiis giizergahi ile TPG tarafindan hizmet vermekte olup, Noctambus hizmeti bilet fiyati

standart bilet fiyati ile aynidir (TPG, 2018).

Harita 6.2. Noctambus servis ag1 (TPG, 2018)
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Telebus (talep lizerine toplu tasima hizmeti)

TPG tarafindan, Cenevre’nin bati1 kisminda yer alan S,W ve X hatlar1 iizerinde talep olmasi
durumunda kisilere 6zel toplu tasima hizmeti sunulmaktadir. Bu hizmetin saglandig
giizergdh tzerindeki duraklarda ise Telebus hizmetinin verildigine dair isaret ve

bilgilendirme yapilmaktadir.

Bu hizmeti alabilmek i¢in TPG ye ait iicretsiz iletisim hatt1 ilgili duraktan otobiise
binmeden en az 1 saat once veya bir Onceki gece aranarak talep edilmelidir. Telebus
hizmeti saat 07:00 ile 12:30 saatleri arasinda verilmekte olup, Telebus hizmetinin bilet

fiyati ise standart bilet fiyati ile aynidir (TPG, 2018).
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Harita 6.3. Telebus servis ag1 (TPG, 2018)
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Engelli vatandaslara vonelik yolculuk hizmeti

Engelli vatandaslarin Cenevre sehir merkezinde (10. Bolge) gezebilmelerinin saglanmasi
amaciyla olusturulmus bir servistir. Ucretsiz olarak servisi gergeklestiren toplu tasim

aracinda ayrica, licretsiz olarak sehri tanitma hizmeti sunan bir rehberde bulunmaktadir.

Bu hizmetten faydalanabilmek i¢in, yolculugun gergeklesecegi tarihten en az 48 saat dnce
ticretsiz telefon hattindan randevu alinmasi gerekmektedir. Gezinin gergeklestirilebilecegi

zaman dilimi hafta i¢i giinlerinde saat 08:00-18:00 saatleri arasindadir. (TPG, 2018)

Proxibus

UNIRESO tarafindan, genel itibariyle sorumluluk alani igerisinde olmakla birlikte toplu
tagima sisteminin islemesine gerek duyulmayan bdlgelere gerek duyulmasi halinde toplu

tasima hizmetinin saglandigi hizmet ¢esididir.

Proxibus hizmeti her giin saat 06:30-12:30 saatleri arasinda hizmet vermekte olup, hizmet
ficreti yolcunun kullandigi Cenevre igi bilet fiyati iizerine 3 Isvigre Frangi (CHF)
eklenmesi toplamidir. Bu hizmetin icreti yolculugun yapilacagi arag icindeki sofore

o0denmektedir. (TPG, 2018)

6.1.3. Diger sistemler

Cenevre sevahat kart1 (geneva transport card)

Cenevre sehir i¢i (10. Bolge) igerisinde, UNIRESO’ya baglh alt kuruluslarin sagladig: toplu

tasima hizmetlerinden sinirsiz olarak faydalanilabilmektedir.

Cenevre seyahat kartlari, Cenevre sinirlari igerisinde yer alan otel, hostel ve kamp alanlar1
icerisinde konaklanilan siire igerisinde, konaklama yapilan mekan tarafindan iicretsiz

olarak misafirlerine sunulmaktadir.
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Resim 6.1. Cenevre seyahat kart ¢esitleri (TPG, 2018)

Cenevre sehir kart1 (Geneva pass)

Cenevre’ye gezi amagli olarak gelen sahislara yonelik olarak ¢ikarilan Cenevre Sehir Karti
24,48 ve 72 saat olmak iizere 3 farkli zaman dilimi i¢in ¢ikarilmaktadir. Sehir Karti
icerisinde miizeler, gol gezileri, tarihi, alan gezileri, doga turlarinin da yer aldig1 47 adet
aktiviteden iicretsiz veya indirimli olarak yararlanilmasini saglamaktadir. Ayrica kart
stiresince UNIRESO’ya bagli olan her tiirlii toplu tasim sisteminden 10. Bolge icerisinde
siirsiz olarak faydalanilabilmektedir. Cenevre Sehir Karti fiyatlart 24 saat siireli kart 26,
48 Saatlik siireli kart 37 ve 72 Saatlik siireli kart 45 CHF olmak iizere ii¢ ¢esittir (Geneve
tourisme gezi portal1 ,2018).

GENEWVA PASS

GE

Resim 6.2. Cenevre sehir kart1 (Geneve tourisme gezi portali, 2018).

Havalimani ticretsiz bileti

Cenevre Havalimanina gelen yolcularin kalacaklar1t mekana {icretsiz olarak ulagmalarini
saglamak amaciyla kullanilan bilet ¢esididir. Gegerli bir ugak bileti olan her yolcu,
Cenevre Havalimanina geldigi zaman, bagaj alma boliimiinde yer alan otomatik bilet alma
makinelerinden, Cenevre sehir i¢i (10. Bolge) icerisinde gecerli ve 80 dakika siireli bilet

alabilmektedir (TPG, 2011).


http://www.geneve-tourisme.ch/en/geneva-transport-card/
http://www.geneve-tourisme.ch/en/geneva-transport-card/
http://www.geneve-tourisme.ch/en/geneva-transport-card/
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6.1.4. Ucret 6deme sekli ve denetimi

UNIRESO’ya bagli toplu tasima araglarina binislerde bilet kontrolii uygulamasi
yapilmamaktadir. Ancak, UNIRESO’ya bagli gorevliler “algilanan yakalanma riski”
diisiincesine dayali kontroller gerceklestirmektedirler. Ozellikle uygulamada TPG bilet
kontrolii yapan bir grup gorevli tarafindan, tramvay ve otobiisler duraklarina yanagsmadan
once (iki durak arasinda) durdurulmakta ve aracin i¢indeki yolculara siirpriz bilet kontrolii

yapilmaktadir.

“Yolculuk Oncesi bilet almamis olan veya SMS gondererek dijital bilet talep etmeyen,
abonman bileti kural dis1 kullanan ve bileti {izerinde tahrifat yaparak sahtecilik yapan
yolculara TPG Kosul ve Sartnamesi ve gerektirdigi durumlarda ilgili kanunlar uyarinca

para cezasi kesilmektedir.

2018 senesi i¢in TPG tarafindan ilgili konularda verilecek para cezalar asagida

belirtilmektedir:

Gegerli bilet veya abonmanliga sahip olmayan kiigiiklerin, toplu tagima araglarinda seyahat

etmeleri halinde verilen para cezasi: 80 CHF

Gegerli bilet veya abonmanliga sahip olmayan yetiskinlerin, toplu tagima araglarinda

seyahat etmeleri halinde verilen para cezasi: 100 CHF

Baskasmma ait bilet veya abonmanligin toplu tasima aracglarinda seyahat edilirken

belirlenmesi durumunda verilen para cezasi: 300 CHF

Bilet iizerinde tahrifat yapilarak gorevli personeli yaniltmaya yonelik islemlerin toplu
tasima araclarinda seyahat edilirken belirlenmesi durumunda verilen para cezasi: 300 CHF

miktarlarindadir.” (TPG, 2018)

6.2. Londra

Londra, Ingiltere ve Birlesik Kralligin baskentidir. 2016 niifus sayimmna gore bdlgenin

resmi niifusu 10.434 milyon olmakla birlikte, belediyenin hizmet verdigi metropol bolge


http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0ngiltere
http://tr.wikipedia.org/wiki/Ba%C5%9Fkent
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niifusu ile Avrupa Birligi iilkeleri arasinda en kalabalik sehir niifuslarindan birisine

sahiptir. (United Nations, 2016)

Londra diinyadaki en genis ve gelismis sehir i¢i ulasim aglarindan birine sahiptir. Ulasim
politikas1 ve yonetimi baglaminda Londra Belediyesi genel yetkili ve iist mercii olmakla
birlikte, Londra Ulasim Birimi (Transport for London), Belediye catist altinda kurulmus
olan asil yonetim yeridir. (Greater London Authority, 2016)

Ingiltere genelinde kullanilmakta olan para birimi Ingiliz Poundu (GBP)’ dur. 2018 yili
Ekim ay1 uluslararas1 ddviz kuru verilerine gére, 1 Ingiliz Poundu yaklasik olarak 1,32

Amerikan Dolar1 (USD)’na esittir.

Metro, otobiis, tramvay ve sehir i¢i genel tren agi, Londra Ulasim Birimince isletilmekle
birlikte, sehir i¢i genel tren ag1 disinda kalan 6zel (imtiyazli) tren aglari Ulusal Ulagim
Birimince (Department of Transport) isletilmektedir. Ayrica Londra sehri icinden gecen

biiylik ulusal karayollart denetimi de Ulusal Ulasim Birimi tarafindan yapilmaktadir.

Londra igerisinde toplu ulasim sistem agi otobiis, tramvay, metro, tren ve teleferik

araglariyla saglanmaktadir. Bu araglardan;

“Otobiis: Cift katli kirmiz1 otobiisler ayn1 zamanda Londra’nin simgesi seklindedir. Londra
otoblis ag1 sehir icerisinde 24 saat siiresince islemektedir. 2012-2013 verilerine gore

yolcular otobiis ile 8,258 milyon kilometre yolculuk yapmustir.

Tramvay: 2000 yilinda isletilmesine baslanmis ve mevcut 4 giizergdh1 ile hizmet

vermektedir.

Teleferik: Emirates Havayollar1 sponsorlugunda yiiriitiilen ve ayni isimle anilan Emirates
Hava A@ sistemi, Londra’nin dogu kesiminde Thames Nehri ve Kraliyet Iskelesi arasinda
ulagim saglamaktadir. 2012 yilinda isletilmesine baglanan sistem ile haftalik 20-40 bin

arasinda yolcu taginmaktadir.

Metro: 2012-2013 senesi i¢in yapilmasi hedeflenen 77.5 milyon kilometre yolculugun %
97.6 oraninda basarilmasi ile yolcular metro ag1 ile 75 milyon kilometre yolculuk

yapmistir.
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Tren: 366 tren istasyonu ve yilda tasidigi 184 milyon yolcu sayist ile toplu tasima
sistemleri arasinda kullanim orani yiiksek olan sistemlerdir” (Greater London Authority,

2013).

6.2.1. Toplu tasima sistemi fiyatlandirilmasi

Londra toplu tasima sisteminde bilet fiyatlandirilmasi, seyahat edilen noktanin sehir
merkezine uzaklig1 géz oniinde bulundurularak, Londra’nin 6 bolgeye (1, 2, 3, 4, 5 ve 6.
Bolgeler) ayrilmasi esasina dayanmaktadir. Bolge 1 merkez bolgeyi kapsamakta olup diger
bolgeler daire seklinde mesafelerine gore siralanmaktadirlar (londontravelpass / TFL

internet portali, 2018).

Zones 1-6 covers
Central and outer London

EHMFIELD

EARMET
CHINGFORD

STAMHMORE SOUTHSATE
HOR THWOOD FINCHLEY EDHONTON
EDGWARE ToTTEMHAM HWALTHAMSTOW —_—
FINHER HEMDIOM S RIEERE
RUISLIF HARROL WAMNSTEAD UFMIMSTER
ILFORD HORHCHURCH
WEMELE HAMFSTEAD HACKMEY
CAMDER DRSERHARM
UEERIDEE  popTHOLT ERRHING
HEATHROLW MARYLEEOHMHE =TT e
HAYES EALING FADDIMETOR CITY RAIMHFAM
HEHSINSTOH LWIEST EHND
WEST SOUTHALL LIESTHIMETEFR:
DRATTOMN HAMMERSHMITH wWooLWIcH  ERITH
EREMHTFORD CHELSEA LAMEETH
SREEMUICGH
ERIXTOMN CAMEERWELL
HEUNSLOW e HmarD FUTHEY o) cEHAM LEWISHAM ELTHAM
FELTHAM 1ycreMHAM ODULICH cnTroRrD SIDCUE
IMELEDGr = TREATHAR
TEDDIHGETOMN
MITcHAM FEHSE CHISLEHURST
MORDER
SUREITOM EROMLEY
CARSHALTOM ORFINSTOMN
SR OO FARMEOROLISH
SUTTOM HELL
FURLEY ADDIMGETOR

Harita 6.4. Londra sehir i¢i ulasim bolge haritas: (londontravelpass/TFL internet portali,
2018)

Londra toplu tagima sisteminde bilet ticretleri genellikle Oyster Kart, Londra Seyahat Karti
veya temas olmaksizin 6deme yapilabilen kredi kartlar1 ile saglanmaktadir. Ancak bu
kartlardan hi¢biri mevcut olmadig: takdirde, kartlar i¢in belirlenen tarifeden daha yiliksek
licreti olmakla birlikte, tek kullanimlik kagit biletlerde kullanilabilmektedir.



89

Opyster card

Oyster Kartlar, Londra toplu tagima sisteminde kullanilmak iizere tasarlanmis olan sert
plastikten yapilma cipli kartlara verilen isimdir. Bu kartlar tiim toplu tasim sistemlerinde
(otobiis, tramvay, metro, tren, teleferik ve bot) ortak olarak kullanilabilmektedir

(Weinstein, 2009).

Opyster Kartlar, araglara her biniste ticret ddeme seklinde kullanilabildigi gibi, giinliik veya
abonmanlik seklinde de kullanilabilmektedir. Abonman kartlar ise haftalik, aylik ve yillik

yolculuk se¢eneklerini barindirmaktadir (Weinstein, 2009).

Cizelge 6.6. Oyster kart giinliik tarife ticretleri (Greater London Authority, 2018)

Giinliik Kart Pik Saatleri Disinda Giinliik Kart
Tam bilet Bolge 1-2 £6.60 £6.60
Tam bilet Bolge 1-4 £9.50 £9.50
Tam bilet Bolge 1-6 £12.00 £12.00

Cizelge 6.7. Oyster kart tam bilet iicret tarifesi (Greater London Authority, 2018)

Pik saati icinde Pik saati haricinde
Bolge Iginde | Bolge 1 £2.40 £2.40
Bolge 2 £1.60 £1.50
Bolgeler Bolge 1-2 £2.90 £2.40
Arasl Bolge 1-3 £330 £2.80
Bolge 1-4 £3.90 £2.80
Bolge 1-5 £4.70 £3.10
Bolge 1-6 £5.10 £3.10
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Cizelge 6.8. Oyster kart 16-18 yas arasi indirimli bilet licret

Authority, 2018)

tarifesi (Greater London

Pik saati iginde

Pik saati haricinde

Bolge Icinde Bolge 1 £1.10 £1.10
Bolge 2 £0.80 £0.75
Bolgeler Bolge 1-2 £1.40 £1.10
Arasi Bolge 1-3 £1.60 £1.35
Bolge 1-4 £1.90 £1.35
Bolge 1-5 £2.30 £1.50
Bolge 1-6 £2.50 £1.50
Bolge 2-6 £1.35 £0.70

Oyster Kart 11-15 yas arasi indirimli biletlerde (Tek Binis igin) {icretlerin tamami £0.75

seklindedir. Oyster Kartin yolculara sagladigi diger bir avantajsa, icerisinde Odeme

yapilabilecek kadar bakiye kalmasa dahi, yolcularin yolda kalmalarimin oSnlenmesi

amaciyla, otobiisle bir seyahat imkani daha saglamasidir. Ancak bakiye yersizliginden

dolay1 yapilan son yolculuktan sonra karta bakiye yiliklenmesi zorunludur (Greater London

Authority, 2018).

Sekil 6.1. Oyster card (Weinstein, 2009)

Transport for London
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Temas olmaksizin 6deme vapilabilen kredi kartlar:

Yolcular, Oyster Kartlarin1 evde unuttugunda veya kartlariin icinde bakiye kalmamasi
durumunda magdur olmalarinin engellenmesi amaciyla temas olmaksizin 6deme
yapilabilecegine dair iizerinde sembol bulunan kredi kartlari, debit kart veya master kartlar
ile toplu tasima araglarinda iicret ddenebilmektedir. Bu kartlarin gegerliligi ise Ingiltere’de

iiretilmis olup olmama durumuna gore ikiye ayrilmaktadir.

Ingiltere de iiretilmis olan banka kartlariin tamami Oyster Kart seklinde kullanilabilirken
diger iilkelerde f{iretilmis olan kartlarin gecerlilikleri {ilkeden {lkeye degisiklik
gostermektedir. Temas olmaksizin 6deme yapabilen kredi kartlarindan tahsil edilen iicret

Oyster Kart ile aynidir. (London Assembly Transport Comitee, 2011)

Londra seyahat karti

Londra seyahat karti, deniz tasitlar1 hari¢ olmak {izere, Londra toplu ulasim sisteminde
kullanilan diger araglarla (otobiis, metro, tren, tramvay) sinirsiz ve licretsiz, nehir lizerinde
tagimacilik yapan deniz tasitlarindaysa 1/3 oraninda indirimli olarak yolculuk yapilmasini
saglamaktadir. Londra seyahat kartlari mesafe (bolge) veya siire Olglitii esasina gore

ucretlendirilmektedir

Siire Ol¢iitli agisindan seyahat kartlar iige ayrilmaktadir.

-Glinliik kart: Saat 04:30’dan itibaren diger giin baslayincaya kadar kisiye sinirsiz yolculuk
imkani saglamaktadir.

-Pik saatleri diginda giinliik kart: Hafta i¢i giinler saat 09:30 dan itibaren, hafta sonlar1 ve
tatil giinleri glin boyunca sinirsiz yolculuk imkani saglamaktadir.

-Haftalik kart: Kullanilmaya baglandigi giin saat 04:30 dan itibaren 7 giinliik kullanim
stiresi igerisinde sinirsiz yolculuk imkani saglayan kart ¢esididir (londontravelpass / TFL

internet portali, 2018)
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Cizelge 6.9. Londra seyahat kart1 tarifesi (londontravelpass / TFL internet portal1, 2018)

Giinliik Kart Pik Saatleri Disinda Giinliik
Kart
Tam bilet Bolge 1-2 £12.00 £12.00
Tam bilet Bolge 1-4 £12.00 £12.00
Tam bilet Bolge 1-6 £17.00 £12.00
Haftalik Kart
Tam bilet Bolge 1-2 £32.10
Tam bilet Bolge 1-3 £37.70
Tam bilet Bolge 1-4 £46.10
Tam bilet Bolge 1-5 £54.70
Tam bilet Bolge 1-6 £58.60
Indirimli bilet Bolge 1-2 £15.70
Indirimli bilet Bolge 1-3 £18.40
Indirimli bilet Bolge 1-4 £22.50
Indirimli bilet Bolge 1-5 £26.70
Indirimli bilet Bolge 1-6 £28.60

6.2.2. Ozel ulasim aglar1 (kapidan kapiya servisler)
Dial-a-Ride

Dial-a-Ride, Londra Belediyesi tarafindan engelli vatandaslarin evlerinden alinarak talep
ettikleri yere ulastirilmalarini saglayan hizmete verilen isimdir. Bu hizmetten, hayatlarinin
biiyiik kismin1 veya tamamini engelli olarak yasamak zorunda kalan ve toplu tasima
hizmetlerinden faydalanamayan {iye vatandaglar faydalanabilmektedir. Ayrica, Londra’y1
ziyarete gelen engelli insanlar, kayit yaptirarak gecgici siire i¢in bu hizmetten

faydalanabilmektedirler (Greater London Authority, 2017).
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Resim 6.3. Dial-a-Ride uygulamasindan bir goriintii (Greater London Authority, 2017 )

Taxicard ve Capital call

Taxicard veya Capital Call servisleri, yiliksek oranda engelli veya savas gazisi olmalarindan
dolayr toplu tasimayr kullanamayacak olan vatandaslara hizmet sunmaktadir. Ilgili
servisler, Londra sinirlart igerisinde her bolgede hizmet vermektedir. Bu hizmeti kullanan
yolcular asgari bir tarifeden licret 6demekle birlikte, geriye kalan iicret devlet tarafindan

siibvansiyon olarak desteklenmektedir (London Assembly Transport Comitee, 2015).

Taxicard tiyeleri Londra da calisan taksileri kullanmaktadir. Taxicard ticretleri tek seferlik
yolculuklarda yolculuk basia giindiiz sabit iicret £2.50 (ingiliz poundu), hafta i¢i giinlerde
giindiiz siiresince £10.30, hafta sonu gilinlerde giindiiz siiresince £11.30 ve gecelerde

£12.80 seklindedir (London Councils, 2017).

Taxicard servisine liye olanlar, “Ulasim Koordinasyon Merkezine” bagvurmak kaydiyla
Capital Call servisinden de faydalanabilirler. Capital Call kullanan yolcular kendilerine

verilen senelik £200 tutarindaki krediyi belirlenen tarife tizerinden kullanmaktadirlar.

Devlet destegi £59.00 tutarindaki yolculuklara kadar verilmektedir. £59.00 iizerinde iicret

tutan yolculuklarda ise devlet destegi lizerindeki ticret yolcu tarafindan 6denmektedir.


https://www.tfl.gov.uk/transport-accessibility/door-to-door-transport-services?intcmp=5359#on-this-page-1
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Cizelge 6.10. Capital Call Hizmet tarifesi (London Assembly Transport Comitee, 2015)

Normal tarife tutari Odenen miktar
0-£11.80 aras1 £1.50
£11.81- £23.60 £3.00
£23.61- £35.40 £4.50
£35.41- £47.20 £6.00
£47.21- £59.00 £7.50

Community transport

Sehrin kirsal alanlarinda (merkezi alanlar1 disinda) yasamalarindan dolayi, toplu tagima
araglarindan faydalanamayan grup veya bireylere c¢alisma, e8itim veya sosyal aktivitelere
katilma amaciyla kapidan kapiya ulasim hizmeti saglanmasidir. Bu hizmet goniilli
stirticiilerin araclarin kirsal bolgelerde oturan kisiler ile bir program dahilinde paylasmalari

esasina gore islemektedir (Transport for London internet portali, 2018).

6.2.3 Ucret 6deme sekli ve denetimi

Londra’da toplu tagima sistemlerinde ticret Oyster Kart, Londra Seyahat Kart1 veya temas
olmaksizin 6deme yapilabilen kredi kartlariyla yapilmakta olup, zorunlu durumlarda ticreti

kartlarin tarifesine gére daha yiiksek olan tek kullanimlik kagit biletlerde kullanilmaktadir.

Otobiislerde yolcu girisleri sadece 6n kapilardan yapilmakta olup, iicretler arag¢ girislerinde
bulunan iicret 6deme makinesine kartlarin temas etmeksizin yaklastirilmasiyla ve arag
soforliniin 6demeyi kontrol etmesi ile yapilmaktadir. Tek seferlik kagit bilet ile yolculuk

yapilmasi istendigi takdirde, biletin arag sofOriine ibraz1 gerekmektedir.

Tramvay ve trenlere yolcu girisleri istasyonlarda bulunan platformlardan yapilmaktadir.
llgili platformlara gecebilmek icin istasyonlarm girislerinde bulunan {icret &deme
makinelerine ilgili kartlar ile 6deme yapilmasi gerekmektedir. Tramvay ve trenlerden
inislerde ise istasyonlarda herhangi bir kontrol mevcut degildir. Ayrica, istasyonlarin
kullanim yogunluguna gore yogunlugu cok olan bdlgelerde istasyon girislerinde bilet

kontrol memurlar: bulunmaktadir.
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Metrolarda yolcu girisleri, istasyonlarda bulunan platformlardan yapilmaktadir.
Platformlara gecis yapabilmek icin ilgili ticret Oyster kart ile platform girislerinde bulunan
makinelere 6denmektedir. Londra da metro kullanim orani yiiksek oldugundan dolay1
metrolar i¢in daha fazla denetim sistemi getirilmistir. Istasyon giris ve cikislarinin
genelinde bilet kontrol memurlar1 bulunmaktadir. Ayrica, istasyonlardan ¢ikis yapabilmek
icin giriste bilet licretinin 6dendigi Oyster Kartin ¢ikislarda bulunan makinelere okutulmasi
gerekmektedir Bu sekilde metrolara hem giris hem c¢ikista bilet kontrolii yapilmasi,

araclara kagak olarak binilmesini biiyiik oranda engellemektedir.

Londra toplu tasima sisteminde igleyen tiim araclarda biletsiz yolculuk yapilmasinin
engellenmesi amaciyla, Ulagim Birimine bagli {iniformali gorevliler tarafindan arag
icerlerinde rastgele kontroller yapilmaktadir. Bu sekilde mevcut denetimlere ek olarak

algilanan yakalanma riskine dayali kontroller yapilmaktadir.

Toplu tasima sistemlerinde biletsiz yolculuk yapilan yolculara verilecek cezalar, son
giincellemesi 2015 senesinde yapilan “Londra Belediyesi Toplu Tasima sistemi Uygulama

ve Cezalandirma Politikas1* kurallar kitap¢iginda belirlenmistir.

S6z konusu cezalar;

“1889 tarihli Londra metro ve tren sistemleri ile ilgili kanunun, bu kanuna aykir

davranislarda bulunanlara kars1 yaptirimlar: diizenleyen bolimii

1981 tarihli Londra otobiis sisteminde uyulmasi gereken kurallara aykir1 davramiglarda

bulunanlara kars1 yaptirimlar diizenleyen kurallar,

2006 tarihli sahtecilik suguna dair kanunda, Londra toplu tasima sisteminde hukuka aykir

sahtecilik faaliyeti yapilmasina dair boliim,

1988 tarihli Ceza kanunun, Londra Ulasim sistemi ¢alisanlarina dair yapilan saldirilara
kars1 verilecek cezalar bolimii kanun ve diizenlemelerine dayanmaktadir” (Greater London

Authority, 2017).

Ilgili diizenlemelerde sugun agirhgina goére, yolculara £1000°a kadar para cezasi

verilmekte ayrica, verilen cezalar sug¢ kayitlarina islenmektedir. “Toplu tasima sistemlerine
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bagl araglarda biletsiz yolculuk yapilmasi halinde, ilk tespitte yolculara £80 tutarinda para
cezasi verilmektedir. Bu tutarin 21 giin igerisinde 6denmesi halinde ilgili ceza £40 olarak

o0denmektedir” (Litman, 2011).

6.3. Tokyo

Tokyo, Japonya’da yer alan 47 bolge idaresinden birisi olup, resmi olarak Tokyo Metropol
sehri olarak taninmaktadir. Tokyo Metropolii, Diinya’da en ¢ok niifusu barindiran metropol
sehir ve Japonya’nin baskentidir.(United Nations, 2014:13) Sehir, metropol kisimlar ilave
edildiginde 23 bolge, 26 sehir, 5 kasaba ve 8 kdyden olusan 13.551 km? yiiz &l¢iimii
izerine kurulmus ve 35 milyon niifusa sahiptir. (Okata ve Murayama, 2011:15) BM Diinya
Sehirleri 2016 raporunda, Tokyo Metropolii’niin giincel niifusunun 38.14 milyon oldugu ve

diinyanin en kalabalik sehrs oldugu belirtilmektedir (United Nations, 2016).

Japonya genelinde kullanilmakta olan para birimi Japonya Yeni (JPY)’ dir. 2017 yili Ekim
ay1 uluslararast doviz kuru verilerine gore, 100 Japonya Yeni yaklagik olarak 0,88

Amerikan Dolar1 (USD)’na esittir.

Tokyo, Diinya’da toplu tagima sistemini en basarili uygulayan sehirlerden biridir. Toplu
tasima sistemi ile sehirde yillik 15 milyar yolculuk yapilmakta olup bu oran, Amerika
Birlesik Devletleri’ndeki orandan %60 daha fazladir. Ayrica Tokyo’da tiim ulasim sistemi
icerisinde toplu ulagim sistemi kullanim orami yaklasik %57 seviyesindedir (Tokyo

Metropolitan Government, 2003).

Tokyo metropol bolgesinde yasayan 35,7 milyon niifusun 6zel ara¢ (otomobil) kulanim
orant %30’dan daha diisiiktiir (Calimente, 2012). 1998 yilinda yapilan arastirmada Tokyo
sehir merkezinde yapilan yolculuklarin %77,8’lik oranminin toplu tasima sistemi ile

yapildig belirtilmektedir. (Tokyo Metropolitan Government, 2003)

Tokyo toplu tasima sistemi igerisinde 10.6 milyar yolculuk sayisi ile banliyd rayh
sistemleri bas1 ¢cekmektedir. Ayrica, banliy6 agi, Diinya’nin en genis metro ag1 sistemlerine

sahip Tokyo ve Yokohoma metro sistemlerini yolcu bakimindan beslemektedir.

“Banliyd rayli sistemleri, yogun bir bi¢cimde otobiis sisteminden faydalanmaktadir.

Yaklasik 5000 adet otobiis Tokyo’da banliyd demir agini yolcu ulagimi agisindan
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desteklemektedir ki, bu say1 ABD Los Angeles ve Kanada Denver sehirlerinde hizmet
etmekte olan otobiis sayilarmin toplamindan daha fazladir” (Tokyo Metropolitan

Government, 2003).

Tokyo’da halk, 6zel ara¢ kullanimi yerine toplu tasima sistemine diger sanayilesmis
iilkelere ile karsilastirilacak olunursa, “Japonya’da topragin kisithi olmasindan kaynakli
ulagim agin1 saglayacak yollarin yapilmasinin sinirli olmasi toplu tagima sisteminin ¢ok iyi
uygulanmasi, ara¢ sahibi olanlarin veya kiralayanlarin araglari kullandiklar1 dénem
icerisinde mutlaka 6zel arag¢ park yerleri satin almalar1 gerekliligi, sokak kenarlarinda 6zel
ara¢ park etme imkani bulunmadigindan, ¢alisanlarin her giin araglarini iicretli otoparklara
park etmek zorunda olmalari, siiriicii belgesi almanin maliyetinin yiiksek olmasi, genelde
isverenler tarafindan c¢alisanlarmin is yerlerine gelirken toplu tasima sistemleri
kullanmalar1 halinde ulasim masraflarin1 6demeleri’’ (Calimente, 2012) sayesinde

yonlendirilmistir.

Tokyo’da isleyen ulasim sistemini anlayabilmek i¢in Japonya’da toplu tasima sistemine ist
perspektiften bakmak gerekmektedir. Japonya’da genel olarak ulasim sistemi
ozellestirilmis durumdadir ve ulasim 6zel tesebbiisler araciligi ile saglanmaktadir. Ulusal
hiikiimet ise ulasim sisteminin diizenlenmesinden ve denetlenmesinden sorumlu olan idari
yapidir. Ayrica Ulusal hiikiimet toplu tasim sisteminin gelistirilmesi amaciyla gerekli olan

destegi 6zel tesebbiislere vermek zorundadir.

‘‘Japonya’da toplu tasima sistemi aginda 6zetle asagidaki hususlar géze ¢arpmaktadir:
1) Gelisme 6zel tesebbiisiin enerjisi kullanilarak saglanmaktadir.

2) Sistemin tasidig1 yiiksek yolcu sayisi basarisint kanitlamaktadir** (Watanabe, 2005).

Tokyo’da toplu tasima sistemi, otobiis ve rayli sistemlerden olusmaktadir. Otobiis sistemi
icerisinde en dikkat ¢eken husus, akilli ulasim sistemlerinin sisteme entegre edilmis
olmasidir. Sehirde trafik 1siklarinda otobiislere gecis Onceligi saglayan akilli ulasim
sistemleri kullanilmaktadir. Bu sistemde otobiis, trafik 1siklarina yaklastiginda iizerindeki
verici sayesinde merkeze sinyal gondermekte ve gecislerde yesil 151k yanmasim

saglamaktadir. Bu sayede, giizergah iizerinde otobiis icin yesil hat olusturulmaktadir.
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Sekil 6.2. Tokyo otobiis oncelik sistemi (Takashi Oguchi, 2017)

Tokyo’da asil gelismis olan toplu tagima sistemi rayli tagima sistemidir. Japonya’da
metropol sehirlerde rayli tagima sistemleri, Ozellikleri itibariyle benzerlik
gostermektedirler. Ulke genelinde rayl tasima sisteminin o6zellikleri asagida
siralanmaktadir:

-Demiryollar iilkede ¢ok gelismis durumdadir.

-Biiytik sehirlerle kesisen pek ¢ok ekspres demir yolu bulunmaktadir.

-3 biiyiikk metropol olan Tokyo, Osaka ve Nagoya sehirlerinde demir yolar ¢esitli
0zel demiryolu sirketleri aracilig1 ile gelismistir.

-Japonya Ulusal demiryollart 1987 yilinda 6zellestirilmis, 7 sirkete boliinerek, JR
adin1 almistir.

-Demiryolu giivenilirligi en iist diizeydedir.

Japonya’da demiryollarinin 6zellestirilmesi, demiryolu agmin Diinya’nin en
yogunlarindan birisi olmasii saglamistir. Japonya’da ilk demiryolu 1872 yilinda
hiikiimet tarafindan Tokyo ve Yokohama arasinda kurulmustur. 1883 yilinda ilk 6zel
demiryolu kurulmus ve ardindan demiryolu gelisimi ¢ok hizlanmistir. Ornegin 1893
yilinda, 2125 km. 6zel ve 885 km. devlet tarafindan yapilmis olan toplamda 3010
km. demir ag1 bulunmaktaydi. (Calimente, 2012)

Cizelge 6.11. Tokyo demiryolu ag1 sayisal verileri (Tokyo Metropolitan Government,

2011)
Tokyo Demiryolu Ag1 Sayisal Verileri

Demir ag1 adi Uzunlugu Istasyon Sayis1
JR (Eski Ulusal Demirag1) | 419 km. 141

Ozel Demiraglari 383 293

Metrolar 300 234

Transit gecis yolart ve | 76 101

digerleri

Toplam 1178 769
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6.3.1. Toplu tasima sistemi fiyatlandirilmasi

Tokyo toplu tagima sistemi icerisinde, otobiis ve rayli sistemler i¢in normal sartlarda farkli
biletler kullanilmakla birlikte, her iki toplu tasima sisteminde kullanilabilen ortak bilet

cesitleri de mevcuttur.

Rayli sistemlerde kullanilan bilet c¢esitleri Standart biletler, Kombine biletler,
Abonmanliklar ve transfer biletleri olmak {izere temelde 4 ¢eside ayrilmaktadir. Rayl
sistem bilet ¢esitlerinin fiyatlandirilmas1 mesafe Olgiitli temel alinarak hesaplanmaktadir.

Yolcular seyahat ettikleri mesafeye gore licret 6demektedirler.

Otobiislerde kullanilan biletler, Tokyo’yu olusturan 23 bdlgede gecerli olan fiyatlari yas
araligina gore degisen standart biletler ile giinlilk kullanimi smirsiz olan biletlerden
olusmaktadir. Ayrica, Pasmo (Elektronik ¢ipli kart) ve sinirsiz Giinliik toplu tasima
biletleri rayli sistemler ve otobiislerde ortak kullanilan bilet gesitleridir. (Tokyometro

internet portali, 2018)

Ravli sistemlerde kullanilan bilet cesitleri

Standart biletler: Tokyo metro istasyonlarinin tamaminda bulunan bilet makinelerinden temin

edilebilen bilet ¢esitleridir. Bilet fiyatlar1 seyahat edilen duraklar arasindaki mesafe dlgiilerek

hesap edilir. Bilet olarak kagit bilet veya Pasmo kartlar kullanilabilmektedir. Biletler satin

alindiklar1 giin igerisinde gecerlidir.

Cizelge 6.12. Standart kagit bilet tarifesi (Tokyo Metropolitan Government, 2018)

Mesafe (Km) Tam Bilet Ucreti Indirimli Bilet Ucreti
1-6 km 170 Yen 90 Yen

7-11 km 200 Yen 100 Yen

12-19 km 240 Yen 120 Yen

20-27 km 280 Yen 140 Yen

28-40 km 310 Yen 160 Yen

Kombine bilet tarifeler: Tokyo agir rayl sistemlerinde Standart, Pik Saatleri Disinda ve

Hafta sonu /Tatil Giinleri olmak tizere 3 ¢esit kombine bilet kullanilmaktadir.
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Standart kombine biletler: Yolculara rayli sistem igerisinde istedigi zaman dilimi igerisinde

11 defa metroya binis imkan1 saglar.

Pik saatleri disinda kombine biletler: Yolculara rayl sistem igerisinde pik saatleri disinda

12 defa metroya binis imkani saglar.

Hafta sonu /tatil gilinleri kombine biletler: Yolculara Hafta sonu ve Tatil Giinleri igerisinde

14 defa metroya binis imkan1 saglar.

Kombine bilet ¢esitlerinin fiyatlarinin tamami 10 standart kagit bilet tarifesi fiyatinda

olacak sekilde sabitlenmistir (Tokyo Metropolitan Government, 2018).

Cizelge 6.13. Kombine bilet tarifesi (Tokyo Metropolitan Government, 2018)

Mesafe (Km) | Tam Bilet Ucreti Indirimli Bilet Ucreti

1-6 km 1700 Yen 900 Yen

7-11 km 2000 Yen 1000 Yen

12-19 km 2400 Yen 1200 Yen

20-27 km 2800 Yen 1400 Yen

28-40 km 3100 Yen 1600 Yen
Abonmanliklar

1,3 ve 6 ay olmak {izere rayl: sistemlerde 3 ¢esit abonmanlik kullanilmaktadir. Abonmanlik
alan yolcular, rayh sistemlerden talep ettikleri abonmanlik siiresi boyunca sinirsiz olarak

faydalanmaktadirlar.

Abonmanliklar ana metro istasyonlarinda bulunan abonmanlik ofislerinden verilmektedir.
Abonmanlik {icreti olarak 220 yen standart kart {icreti alinmakta olup, bu iicret yolcu
abonmanlig1 kullanmay1 biraktiginda tekrar iade edilmektedir. Ayrica, abonmanlik siiresi
bitmeden bitirilmek istenirse icinde kalan bakiye licret yolculara standart kart {icret

eklenerek iade edilmektedir (Tokyometro internet portali, 2018).

Cizelge 6.14. Abonmanlik fiyat tarifesi (Tokyometro internet portali, 2018)

Gegerlilik Siiresi | Tam Abonmanlik Ucreti Indirimli Abonmanlik Ucreti

1 ay 17,300 Yen 8,650 Yen
3 ay 49,310 Yen 24,655 Yen
6 ay 93,420 Yen 46,710 Yen
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Transfer biletler

Tokyo metro (yer alt1) rayli sisteminden Banliyd rayl sistemine baglantili yolculuklar
arasinda ge¢is yapilmasi durumunda, Banliyo sistemi i¢in alinan bilet fiyatindan 70 Yen

standart indirim yapilmaktadir (Tokyometro internet portali, 2018).

Otobiis sisteminde kullanilan bilet ¢esitleri

Standart tek kullanimlik otobiis biletleri: Tokyo’yu olusturan 23 bolge igerisinde
kullanilabilen standart kagit biletlerdir. Bilet ¢esitlerinin iicretleri rayl sistemlerde oldugu

gibi mesafe temel alinarak degil, seyahat edilen araca gore farklilik gostermektedir.

Cizelge 6.15. Standart tek kullanimlik otobiis bileti tarifesi (Tokyo Metropolitan Bureau of
Transportation internet portali, 2018)

Kategoriler Tam bilet Indirimli Ogrenci | Indirimli Cocuk
Standart Otobiis 210 Yen 210 Yen 110 Yen

Okul Otobiisleri 180 Yen 180 Yen 90 Yen

Yarim otobiisler 190 Yen 190 Yen 100 Yen

Metro agina hizmet | 100 Yen 100 Yen 50 Yen

veren otobiisler

Glinliik otobiis biletleri: Tokyo’nun 23 bolgesinde 1 giin siiresince sinirsiz olarak otobiis ile
seyahat etme imkan1 saglayan bilet ¢esididir. Giinliik tam biletlerin ticreti 500 Yen, giinliik
indirimli biletlerin ticretiyse 250 Yen’dir (Tokyo Metropolitan Bureau of Transportation

internet portali, 2018).

Sistemlerde ortak kullanilan bilet cesitleri

Tokyo toplu tasima sisteminden bir biitiin olarak faydalanilabilmesi amaciyla, rayli ve
tekerlekli ulasim sistemlerinin (otobiis) her ikisinde gecerli olan bilet ¢esitleri tiretilmistir.

Hgili bilet ¢esitleri;

Pasmo (Entegre edilmis ¢ipli kart sistemi)

Pasmo kartlar Tokyo genelinde tiim toplu tasima sistemlerine entegre olarak kullanilan
elektronik cipli bilet ¢esididir. Kartlar 220 Yen kart iicreti karsiliginda ve i¢inde hazir
bulunan 500 Yen bakiye iicretiyle birlikte 770 Yen’e satin alinmaktadir.
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Pasmo kartlar toplu tasima sistemlerinde bilet iicreti 6demenin yani sira iclerinde bulunan
bakiye kadar magaza aligverislerinde banka kartlar1 gibi 0deme yapmak icinde

kullanilabilmektedirler.

Kartlara otomatik bilet makinelerinden, 1000-5000 Yen aras1 bakiye yiiklenebilirken, bilet
giselerinden 1000-20000 Yen aras1 bakiye yiiklenebilmektedirler.

Kartlar 10 y1l siiresince kullanilmadig: takdirde gecerliliklerini yitirmektedirler (Bureau of

Transportation, 2018)

Resim 6.4. Pasmo kart (Tokyo metro belediye internet portali, 2018).

Tokyo giinliik simirsiz bilet

Tokyo’nun 23 bolgesi igerisinde toplu tasima sistemini olusturan otobiis, metro ve banliyd
tren sistemlerinin tamaminda sinirsiz olarak giin boyunca kullanilabilecek bilet cesididir.

Bilet iicreti tam biletlerde 1590 Yen, indirimli biletlerde ise 800 Yen olarak belirlenmistir.

Biletin gegerliligi biletin {izerinde yer alan tarih ile smirlidir ve satin almilan giinden
itibaren 1 aylik siire icerisinde istenen tarih i¢in bilet islemi yapilabilmektedir (Tokyo

Metropolitan Government, 2018).
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Bilet fivatlandirmada vas olciiti

Biletlerin fiyatlandirilmasinda mesafenin degil de yasin Olgiit olarak kullanildig:

sistemlerde yas asagidaki dlgiitlere gore belirlenmektedir.

Yetigkin: 12 yasin iizerindeki herkes normal sartlarda yetiskin bilet kullanmaktadir.
Ancak, 12 yasinda olmasina ragmen heniiz ilkokulu bitirmemis olanlar ¢ocuk
statiisiinde degerlendirilmeye devam etmektedirler.

Cocuk: 6-11 yas arasindakiler ¢cocuk statiisiinde degerlendirilmektedir. Cocuk bilet
fiyatlar1 genel itibariyle tam bilet fiyatlarinin yarist olacak sekilde belirlenmistir.
Bebek-Cocuk arast1 donem: 1-6 (6 yas altinda) yas araligindakiler bu kategoriye
girmektedirler. Bu yas araliginda olanlarin toplu tasima sistemlerini kullanmalar1
durumlarinda yanlarinda yetiskin veya ¢ocuk kategorisinde bulunan birileriyle seyahat
etmeleri zorunludur. Bir ¢cocuk veya yetiskinin yaninda bu kategoride yer alan iki kisi
iicretsiz olarak seyahat edebilmekteyken iiclincii kisi ¢ocuk bilet fiyatiyla
iicretlendirilmektedir. Ayrica, 6 yasinda olmasina ragmen heniiz ilkokula baglamamis
olan bireyler bu kategoride degerlendirilmektedir.

Bebek: 1 yasin altinda bulunan bireyler bu kategoriye girmekte olup, iicretsiz seyahat

etmektedirler (Tokyo metro belediye internet portali, 2018)

6.3.2. Ucret 6deme sekli ve denetimi

Tokyo’da otobiis ve rayl sistem bilet ticretlerini 6demede farklilik gostermektedir. Otobiis

icerisinde biletleme yapabilmek i¢in, sofor koltugunun yaninda A, B ve C bdlmelerinden

olusan biletleme makineleri bulunmaktadir. A bolmesine bozuk para, B bolmesine ise kagit

para vermek suretiyle bilet alinabilmektedir. Ayrica, Pasmo kartlarin C bélmesindeki alana

dokundurulmasi suretiyle seyahat {icreti 6denebilmektedir. Otobiis seyahatinde bilet alim1

sadece soforiin kontroliinde gerceklesmektedir.
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Sekil 6.3. Otobiislerde kullanilan biletleme makinesi (Tokyo Metropolitan Bureau of
Transportation internet portali, 2018).

Tren veya metro platformlarina gitmek icin biletlerin girislerde bulunan {icret 6deme
turnikelerinde tanimlanmasi gerekmektedir. Tokyo’da rayli sistem kullanim orani ytiksek

oldugundan dolay1 rayl sistem i¢in daha fazla denetim sistemi getirilmistir.

Istasyon giris ve ¢cikislarinda bilet kontrolleri yapilmaktadir. Eger kullanilan bilet standart
bilet ise, turnikelerde yesil hat ile isaretlenen boliimlerden, PASMO kart kullaniliyorsa
mavi 151k ve Pasmo kartin logosunun (IC) gosterildigi turnike boliimleri kullanilir.
Yolcular seyahat edebilmek i¢in ilgili kisstmdan gegerler ve yolculuk esnasinda biletlerini
saklamak zorundadirlar. Yolculuk sona erdiginde, kullanilan seyahat bileti kirmiz1 ile
isaretlenmis turnikelerden gegis icin giriste oldugu gibi tekrar kullanilir. (Tokyo metro
belediye internet portali, 2018)

Resim 6.5. a) Rayl1 sistem platformuna giris, b) cikis turnikeleri (Tokyo metro belediye
internet portali, 2018)

6.4. Curitiba

Curitiba, Brezilya'nin 26 eyaletinden biri olan Parana’nin bagkenti ve en biiyiikk niifuslu

kenti olan Sao Paulo’nun 250 kilometre glineybatisinda yer alan sehridir. (Transportation


http://tr.wikipedia.org/wiki/Brezilya
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Research Center, 2003:1) 2012 yilinda sehrin kirsal alanlar1 dahil metropol niifusunun 3,7
milyon civarinda oldugu ve bu niifusun 20. Yiizyilin ortalarindaki niifusuna gore 10 kati
kadar arttig1 goziikmektedir. Curitiba’nin yillik bliylime orani 1950’1i yillardan itibaren
ortalama %#4,6 civarindadir. Sehrin yillik biiyiime oraninin yliksek olmasindan dolayi, hizli
bir sekilde bu degisikliklere uyum saglanmasi beklenmis ancak, belediyenin biitgesinin

artis1 ayni oranda saglanamamistir (Gustafsson ve Kelly, 2012).

Belediye biitgesinin, sehrin ekonomik ve niifus agisindan biiylime oranina gore kisith
kalmasindan dolayi, Belediye tarafindan yeni arayislara girilmistir. “Curitiba Belediyesi ilk
defa 1964 yilinda, sehrin 30 sene siireyle biiyiime taleplerini karsilayacak sekilde
“Curitiba Ana Sehir Planin1” hazirlamistir. Plan ¢ergevesinde ilk somut adim olarak 1966
yilinda Sehir Planlama Enstitiisii kurulmus ve Ana planinin gelistirilmesi, izlenilmesi ve
devamliliginin saglanmasi gorevi Enstitliye verilmistir” (Transportation Research Center,

2003).

Sehir i¢i niifus artis oraninin yiiksek olmasindan dolayi, sehir i¢inde ulagimin diizgiin
olarak saglanmasi1 amaciyla Ana plan cergevesinde Enstitlide caligmalar yapilmistir.
Enstitiide yapilan calismalar sonucunda Curitiba’da yiizeysel metro adi verilen sistem
gelistirilmistir. “Curitiba’daki sistem gelistirilene kadar, Hizli Otobiis Tasimaciliginin
verebilecegi hizmet diizeyinin tam olarak farkina varilamamistir. Bu sistem, Curitiba’nin
diger gelisimleri (yaya bolgeleri, yesil alan, sosyal programlar vb.) ile birlesince, kent,
diinya ¢apinda yenilik¢i kentsel basar1 6rnegi olmustur. 1970’li yillarin basinda yasanan
petrol krizi, devletleri, toplu tasimay: gelistirmenin daha kolay yollarini bulmaya itmistir.
Curitiba’y1 ornek alan bir¢ok Brezilya kenti, sistemi temel 6geleri ile birlikte gelistirmeye

baslamistir” (Akyazici, 2010).

Odiil kazanmis ve basarili otobiis tasimaciligi yapilan sehirde 50 km. boyunda olan 6zel
otobiis yollart sehrin tagimaciliginin ana 6gesi yani omurgasidir. Sehrin gelismesinden
dolay1 ana plan cergevesinde yapilan sistemin ilk Orneklerinden olan Curitiba otobiis
seridinin, otobiis tasimacilifina kazandirmis oldugu etkinlik, giivenirlik ve hiz faktorleri

cok daha pahal1 bir sistem olan metro tagima sistemine yaklasmis bulunmaktadir.

“Entegre edilmis planlama, 6zel otobiis yollari, otobiisler i¢in sinyalizasyon onceligi, binis

oncesi Ucret alinmasi (biletlendirme), kolay binis saglama (kaldirilmis platformlar, ¢oklu
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kapidan tasita giris vb.), tagitlar arasi licretsiz transfer ve gruplara yonelik 6zel indirimler,
genis kapili otobiisler ile yiliksek kapasite (otobiis bagina ortalama 270 iizerinde
yolcu) saglanmasi vb. ozelliklerinden dolayr sehir niifusunun yaklasik %70 kadar
yolculuklarinda hizli otobiis sistemini kullanmaktadir” (Mineta Transportation Institute,

2007).

6.4.1. Toplu tasima sistemi fiyatlandirilmasi

Tez calismasi igerisinde Curitiba sehrinin 6rnek sehir olarak sec¢ilmesinde, toplu tasima
sistemi igerisindeki farkli fiyatlandirma stratejilerinden daha fazla, HOT sistemini
Diinyada uygulamayi basarmis olan en iyi sehirlerden birisi olmasit etkili olmustur. Bu
sebeple, Curitiba sehrinde uygulanan tagima sistemi incelenerek, rol model olarak

alinabilecek 6zellikleri tizerinde durulmustur.

“Curitiba’nin  ulasim sistemi Urbanization of Curitiba (URBS) ismindeki 6zel
tesebbiislerden olusan ancak, yonetim ve denetimi devlete ait olan kurulus tarafindan
yonetilmektedir. URBS, ulagim altyapis1 ve isletmesi ile ilgili olarak 6zel tesebbiisleri
organize etmekte, servis standartlarini belirlemekte, bilet fiyatlandirmasini yapmakta, 6zel
tesebbiislerin performanslarini izleyerek elde edilen ulasim gelirinin 6zel sirketler arasinda

paylagsmasini saglamaktadir’> (Demery, 2004).

““Curitiba’nin sehir ana planina gore, merkezin ¢evresini saracak sekilde sehir 5 ana biiytlik
otoblis koridorunun gecis giizergahlarina bdoliinmiis olup, ulasimin gelistirilmesi bu
giizergahlar lizerinde yapilan iyilestirmeler ile saglanmaktadir. Koridorlarin 5 ayrn
giizergah iizerinden gecirilmesi sayesinde, yapisal olarak sadece sehir merkezinin degil

orantili olarak diger kisimlarinda gelismesi de saglanmaktadir (Gustafsson ve Kelly, 2011).

“S6z konusu otobiis koridorlarindan her biri, hizli otobiis tasimaciligi sisteminin
uygulandigr  “trinari sistem” adi verilen ii¢ yolun birlesiminden olugmaktadir. Ortada
bulunan yol merkezi otobiis yolu olarak planlanmis olup, yol gilizergahi ¢ift tarafli olarak
sadece otobiislerin kullanimina verilmistir. Kenarlarda kalan diger iki serit ise otobiislerle

birlikte genel ara¢ kullanima da agik olarak yapilmaktadir.
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Sehirdeki hizli otobiis sistemi uygulamasinda yollar arasinda hiyerarsik bir diizen
bulunmaktadir. Merkezde (ortada) bulunan ana otobiis yolu “Ekspres yol” adiyla
anilmakta, yan seritlerdeki otobiislerden gelen yolcular ile beslenen esas gilizergah olarak
kullanilmaktadir. Bu nedenle, ekspres yol giizergahinda yolcu kapasitesinin st diizeyde
tutulmas1 amaciyla modern koriiklii otobiisler hizmet vermektedir’” (Gustafsson ve Kelly,

2011).

Curitiba otobiis sisteminde yolcu inig-binis noktalari, transfer terminalleri ve otobiis
duraklar1 olmak {izere iki tiirdiir. Transfer terminalleri hizli otobiis tagimaciligin
destekleyecek sekilde diizenlenmis olan c¢evresinde is merkezleri, posta ofisleri ve
magazalarmn bulundugu ana noktalara konulmus olan biiyiik terminallerdir. Ozellikle
hatlarin kesisim noktalarina gore yapilandirilmis olan bu noktalar, giizergahlar
arasinda iicretsiz ge¢is imkani saglamaktadir. Otobiis duraklar ise, klasik anlamada
otobiis tasimacilik sisteminde kullanilan ve her otobiis giizergahi lizerinde ortalama
her 500 metrede bir bulunan inis-binis noktalarina denmektedir. Ayrica her giizergah
tizerinde bulunan otobiis durak ve terminallerinde otobiislerin varig saatlerini
gosteren GPS teknolojisinin kullanildig1 tabelalar yer almaktadir (Gustafsson ve
Kelly, 2011).

Curitiba’da tiim toplu tagima sistemi, devlet yardimi almadan isletilen (siibvansiyonsuz
olarak) birbirine entegre edilmis otobiis sistemi iizerine ve tek tarifeli standart bilet iicreti

lizerine kurulmustur.

Sistem otobiis sistemini isleten 6zel sirketlerin, hizmetlerinin karsilig1 olarak kar elde
etmelerinin yani sira sirketlerin araglarini yenileyerek modernize etmelerine de imkéan
saglamaktadir. Bu yoniiyle, Brezilya’da kullanilan en modern ve yeni otobiis kafilesine

sahiptir.

URBS, standart bilet tarifesinin belirlenmesinde ve diizenlenmesinde de yetkili kurum
olarak gorevlidir. Bilet iicreti, sistemi isleten sirketlerin hizmet iicretleri, hizmetin
devaminin saglanmasi amaciyla araglarin yenilenmesi ve bakim ticretleri, yonetim iicretleri
vb. tiim masraflar1 karsilayabilecek sekilde, asgari iicret alan bir ig¢i maasinin en fazla
%10’u olacak sekilde belirlenmektedir. Bu durumda sehirde en diisiik maas1 alan bireyler,
sehrin ¢ok uzak noktalarinda otursalar dahi tek bilet {icretiyle ulasim sisteminden

faydalanmaktadirlar.

“Sehirde bilet iicreti baz1 donemlerde gilincellenmekle birlikte, en son tarife fiyat1 0.6 $

(ABD dolar1) olacak sekilde belirlenmistir. Toplu tagima sistemini kullanan her yolcunun,
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transferler ile birlikte gilinliik ortalama 2.4 arag¢ kullanildig: diisiintildiigiinde, bilet {icretinin
Giliney Amerika’da yer alan en ucuz bilet fiyat1 oldugu tespit edilmistir (Transportation
Research Center, 2003). Ayrica, 2005 yilinda giincellenen son bilet fiyatinin 0,4 $ (ABD
dolar1) olarak belirlendigi ve smirsiz transfer hakkinin devam ettigi belirtilmektedir”
(Goodman, Laube ve Schwenk, 2006). Ilgili calismalarda tespit edilmis olan olgular devam
etmekle birlikte, sehir ici toplutasim bilet licreti URBS tarafindan 06/02/2017 tarihinde
giincellenmis ve 2018 senesi i¢in de gecerli olmak tizere 3 Brezilya Reali (0.76 $) olarak

belirlenmistir. (URBS resmi internet portali, 2018)

Toplu tasima sistemi hali hazirda, yonetim ve denetimi Urbanizago de Curitiba (URBS)
tarafindan yapilan on alti 6zel otobiis sirketi aracindan olugmaktadir. Son program
giincellemesi Oncesinde, otobiis sirketleri tasidiklart yolcu sayisina gore iicret aldigindan
dolayi, sirketler niifus yogunlugunun az oldugu kirsal kesim yerine, yolcu kapasitesinin
cok daha fazla oldugu sehir merkezindeki ana gilizergdhlar iizerinde hizmet vermek
istemislerdir. Son yapilan giincellemeyle, sirketlere verilen iicret seyahat edilen mesafe
iizerinden hesaplanmaya baslanmistir. Bu sayede, sirketler artik sehrin daha uzak
noktalarina hizmet vermek istemeye baslamis ve yonetimin istedigi sekilde, ulasimda
sosyal adalet ilkesi islemeye baslamistir. Otobiis sirketleri sehirdeki en iicra noktalara

kadar hizmet vermeyi goniillii olarak yerine getirmeye baslamislardir.

Toplu tagima sisteminde kullanilan otobiislerin yenilenmesi ve bakimlarinin yapilmasinin
saglanmas1 amaciyla URBS her sirkete araglarinin degerinin %1°i oraninda aylik {icret

O0demektedir.

Bu sekilde, her sene aracin degerinin %12’si ve 4 sene sonra aracin ilk degerinin yarisi
devlet eliyle 6denmekte olup, her 3-4 sene zarfinda verilen ara¢ deger yardimi (belediye

siibvansiyonu) sayesinde sirketler araclarini degistirmektedirler.

URBS yardimiyla, sirketler yeniledikleri araglarla toplu tagima sistemini modern, temiz ve
rahat siirdiirmeye devam etmekle birlikte degistirilen eski araglar da sehrin ihtiyacglari i¢in
hizmet etmeye devam etmektedir. “ Bu amagla tasima sisteminden ¢ikarilan araglar, egitim
kurumlan, kiitliphaneler, saglik merkezleri ve belediye as evleri vb. sosyal kurumlarda

hizmetlerini stirdirmektedirler” (Gustafsson ve Kelly, 2011).
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Bilet fiyatinin belirlenirken, yonetim ve isletme giderlerini karsilayabilecek oOlciide bilet
fiyat1 olusturulmas: ilkesi tamamen bilimsel yontemler 1s1¢inda ve halka ilan ederek
yapilmaktadir. Ornegin, 1992 yilinda sunulan raporda, kériiklii bir otobiisiin yakit iicretinin
her 3 mil i¢in 1 galon benzin oldugu ve isletme iicretinin yaklasik olarak %13 liik kismina
tekabiil ettigi, sirketlere faaliyetlerinden dolay1 verilen yonetim ticretinin yapilan 6demenin

%3 liikk kismina denk geldigi vb. seklinde veriler agiklanmistir (Demery, 2004).

Yale Hukuk Fakiiltesi tarafindan 2012 Haziran ay1 igerisinde yapilan Akademik ¢alismada
ortaya c¢ikan Curitiba Toplu Tasima Sistemi ile ilgili o6zellikler asagidaki sekilde
belirtilmektedir:

- Curitiba Hizl1 Otobiis Tagimacilik Sistemi, devlet destegi (siibvansiyon) almaksizin, bilet
icretlerinden faydalanmak suretiyle kendi kendine yetmektedir.

- Sehirde hizl1 otobiis tasimacilik sistemini kullanacak olan yolcularin sistemden azami
sekilde faydalanmasi amaciyla biletler araglara binmeden dnce satin alinmaktadir.

- Yolcular yaptiklart arag¢ transfer sayisina veya yolculuklarinin mesafesine bakilmaksizin
tek fiyat iizerinden standart olarak {iicretlendirilmektedir. Standart sekilde yapilan bu
ticretlendirmeye, diisiik gelirli oldugundan dolayr sehir merkezinde oturamayan
yolcularin uzun seyahatten dolayr ¢ekmis olduklari rahatsizligi, kisa mesafe yolculuk
yapanlar tarafindan telafi edilmesinin saglandig1 “sosyal {icret tarifesi ““ ad1 verilmektedir.

- Bu sistem sosyal ve ekonomik statiisline veya yasadig1 yere bakilmaksizin herkesin toplu
tasima sisteminden faydalanabilmesinin saglanmasi amaciyla belediye ve il yOnetimi
tarafindan bilingli olarak uygulanmaktadir.

- URBS tarafindan bazi donemlerde giincellenen standart bilet tarifesi, asgari ticret alan bir
is¢inin maasinin en fazla %10’luk kismin1 ulasim harcamasi olacak sekilde ayarlanmasi
suretiyle belirlenmektedir. Bu oran ABD’de gelirleri orta diizeyde olan yolcularin
gelirlerinin ortalama %?22’°sini ulasima harcadiklar1 diisiiniildiiglinde bariz bir sekilde,

Curitiba’da yolculugun ¢ok ucuz oldugu ortaya ¢cikmaktadir (Gustafsson ve Kelly, 2012).

6.4.2. Ucret 6deme sekli ve denetimi

“Curitiba Toplu Tasima Sistemi, Hizli Otobiis Tasimaciligi kavramina Diinya gdziinde
yeni bir boyut kazandirmistir. Tasimacilik Sisteminde siire kaybinin engellenmesi

amaciyla, otobiis icerisinde veya otobiislere binislerde bilet licretinin alinmasi yerine, yolcu
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transfer terminalleri ve otobiis duraklarmin girislerinde bulunan otomatik bilet okuma
cihazlar1 ile araglara binmeden Once biletleme yapilmaktadir” (Transportation Research

Center, 2003).

“Biletleme esnasinda, URBS tarafindan daha once belirlenmis olan standart tek {icret fiyati
alinmaktadir. Belirtilen {icret transfer yolculuklar ve mesafe gozetilmeksizin herkesten esit
olarak alimmaktadir. Transferin gerceklestigi ana terminallere ulasim sadece daha Once
bilet licreti 6deyen yolcularin giris yapabilecegi sekilde dizayn edildiginden dolayi, ayrica

transfer bileti seklinde bir bilete ihtiyag duyulmamaktadir” (Goodman vd.,2005).

Silindir seklinde ve korunakli olan transfer terminalleri, turnikeli, yiikseltilmis platformlu
ve tekerlekli sandalye kullanan engelli yolculara hizmet verecek sekilde tasarlanmistir.
Yolcular otobiisleri yiikseltilmis platformlar lizerinde beklemektedir. Otobiislere giris
yapilan kapi1 noktalarinda basamaklar yerine yiikseltilmis platformlar ile ayni ylikseklige
sahip olan ve otobiisiin genis kapilar1 acildiginda arada koprii gorevi goren rampalar direk

transfer duraklarina baglanmaktadir.

“Silindir seklindeki duraklar, yolcularin araglara binmesini ve araglardan inislerini es
zamanli olarak yapabilecek sekilde tasarlanmistir. Agir rayhi sistemlerde kullanilan
araglarda oldugu gibi, terminallerde bulunan genis kapilar yaklasan otobiisiin kapilarina
denk gelecek sekilde esitlenmekte ve otobiis geldiginde kapilar acilarak yolcu akisi
saglanmaktadir. Yikseltilmis platform ve {icretlerin duraklara giris esnasinda 6denmesi
sayesinde otobiislerin duraklarda bekleme siiresi yarisina diismekte ve en fazla 15-19

saniye arasinda duraklarda beklemektedirler” (Goodman vd.,2005).

Curitiba bilet denetim sistemi, yolcu transfer terminalleri ve otobiis duraklarinin
girislerinde bulunan otomatik bilet okuma cihazlar1 yanlarinda gorevli bilet kontrol

memurlarindan olusmaktadir.

6.5. Ankara

Tiirkiye'nin bagkentihttp://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara - cite note-ba.C5.9Fkent-4 ve en
kalabalik ikinci sehri olan Ankara’nin niifusu, Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gore 31

Aralik 2016 tarihi itibariyle 5.445.026 kisiye ulasmustir. (Tiik, 2018) Cografi olarak


http://tr.wikipedia.org/wiki/T%C3%BCrkiye
http://tr.wikipedia.org/wiki/Ankara#cite_note-ba.C5.9Fkent-4
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Tiirkiye'nin merkezine yakin bir konumda bulunan ve Bati Karadeniz Bdlgesi'nde kalan
kuzey kesimleri harig, biiyiik boliimii I¢ Anadolu Bolgesi'nde yer alan Ankara iilkenin

ticlincii en blyiik ilidir.

Sehrin baskent olmasinin ardindan yapilan kent planlar1 beklenen sekilde gergekle
ortlismemis ve Ankara yillara goére tahmin edilen niifus artig oranina nazaran ¢ok daha hizli
bliylimiistiir. Kentsel planlamada belirsizlik kentsel ulagimda belirsizlige de neden
dogurmustur. S6z konusu temel belirsizliklerin nedeni;

“_Insan davranislarindaki degiskenlik

-Dis diinyanin kavramsallastirilmast veya genellestirilmesi nedeniyle géz ardi edilen 6zel
kosullar

-Teknolojideki ilerlemeler

-Var olan bilgi lizerinden gelecegin tahmin edilmesi

-Arastirma yonteminden kaynaklanan i¢sel belirsizlikler

-Aragtirmacilarin muhakeme farkliliklart seklinde siralanabilir” (Zorlu, 2008).

Ankara, ozellikle baskent olduktan sonra diger biiyiik sehirlerde oldugu gibi, sanayilesme
ve sehirlesme siirecinde Tiirkiye’nin niifus ¢ekim merkezlerinden birisi haline gelmistir.
Ankara’nin demografik yapisina Cumhuriyet’in ilk donemlerinden itibaren kisaca bakacak

olursak:

Ankara sehrinin niifusu, 1927-1935 doéneminden baglamak suretiyle 1975-1980
donemine kadar ¢ok yiiksek bir biiyliime hiziyla artmistir. 1970’11 yillarin ortalarina
kadar iki donem (1935-1940 ve 1945-1950) disinda yillik ortalama niifus artis hiz1
hep %6’nin iizerinde gerceklesmis, hatta hiz, 1950-1955 doneminde %9’u agmustir.
Boylece bu genis donem boyunca niifusun ikiye katlanma siiresi neredeyse 10 yila
dismiis, 1935°de 122.720 olan sehir niifusu 1945°te 226.712’ye; 1955’te 451.241¢;
1965°te 905.660’a nihayet 1975’te 1.701.004’e yiikselmistir.

1975-1980 doneminden itibaren Ankara’nin yillik niifus artis hizi bir daha %4’iin
iizerine ¢itkmamis yillik ortalama niifus artis hizlar1 donemlere gore biraz degismekle
birlikte %2,0 ile %3,6 arasinda oynamistir. Ankara niifusunun 1975 sonrasinda ikiye
katlanabilmesi i¢in 30 yillik bir siire gegcmesi gerekmis, 1985 sayiminda 2 milyonu,
2000 saymminda ise 3 milyonu asan sehir niifusu 2007 sonu itibariyle adrese dayali
niifus sayimi sonuglarma goére 4.131.393’e ulagmistir. Son dénemde (2000-2007
arasinda) niifusun yillik ortalama %3,6 artmasinda Ankara Biiyliksehir Belediyesi
siirlarinin 2004 yilinda ¢ikarilan bir kanunla degistirilerek genisletilmis olmasinin
etkisi oldugu soylenebilir (Aydin, 2009).


http://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0%C3%A7_Anadolu_B%C3%B6lgesi
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Niifus gelisimi agisindan Ankara’nin biiylime siireci 4 donemde incelenebilir.

1927-1950 Donemi: Bu donemde Tiirkiye’de kentlesme hiz1 genel niifus artis hizinin biraz
istiindedir. Oysa Ankara yeni Bagkent olmasinin getirdigi ivme ile Tiirkiye’deki kentlesme

hizinin iki katindan fazla bir hizla biiylimektedir.

1950-1975 Dénemi: Bu donemin temel farki, Tiirkiye 'nin hem niifus artis hizinin artmasi
hem de kentlesme hizinin tiim Tiirkiye’de bir 6nceki donemin Ankara’sinin biiylime hizina
yiikselmis olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu donemde Ankara, Tiirkiye’nin kentlesme

hiz1 ortalamasinin iistiinde kalan bir biiylimeyi siirdiirebilmistir.

1975-1990 Doénemi: Bu donemde, Tiirkiye kentsel niifusu (10,000 istii yerlesmeler) artis
hiz1 ve Ankara niifus artig hizlarinda belirgin bir diisiis gozlenmektedir. 1975’den bugiine
kente kirdan ve diger illerden gelen gocte gdzlenen diisiisiin yansira dogal niifus artis
oranlarinda da bir azalma vardir. Yine bu donemde Ankara niifus artis hizinin Tiirkiye

kentsel bliylime hizinin altina diistiigi goriilmektedir.

1990-2000 Donemi: Bu donemde, yillik niifus artis hiz1 yaklasik binde 21 olup Biiyiiksehir
siirlar1 icindeki alanda yillik niifus artis hiz1 ile yakindir. Ulke niifus artis hiz1 ve kentsel
yerler niifus artis hizinin 1990 6ncesindeki ivmesini yitirdigi bu donemde Ankara, mevcut
niifus artisin1 korumakla birlikte, iilke i¢inde niifusu en hizli artan 1. ya da 2. odak olarak
stirdiirdiigi gelisiminden uzaklasarak bir doygunluga ulagmistir. 1990’11 yillara kadar
metropoliten kent odakli yogunlasan niifus, metropoliten kentin ¢eperindeki ilce ve
beldelere sigramis ve kentin desantralizasyon stratejisine kosut bir niifus yayilmasi da

baslamis goriinmektedir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2007).

Sehir niifusunun plansiz bir sekilde artmasi, carpik kentlesmeyi ve sehir i¢i ulasimda

sikintilar1 beraberinde getirmistir.

“Kentsel ulasim temelde kentteki farkli arazi kullanim tiirleri arasindaki etkilesimin
sonucudur ve arazi kullanim tiirlerinin mekanda yer se¢imi, birbirine uzakligi, kent
merkeziyle iliskili olarak konumu gibi unsurlar kentte yaratilan yolculuk istemlerini,
mesafelerini ve tercih edilen ulagim tiirinii belirlemektedir. Arazi kullanim 6geleri

birbirinden uzak mesafelerde ve mekanda daginik sekilde yer sectiginde, cok sayida ve
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uzun baglantilarla ulasim altyapisinin elde edilmesi gerekmekte, olusan ulasim ve trafik
deseni de uzun mesafeli ve 6zel ara¢ kullanimina dayali yolculuklar biciminde olmakta,
toplu tasima ve yaya yolculuklarinin boyle bir mekansal kurgu i¢inde etkin olarak

kullanilmas1 miimkiin olamamaktadir” (Bayimdirlik ve iskan Bakanlig1, 2009).

Oysa yaygin ve daginik gelisme egilimi yerine, belli odaklarda veya koridorlarda
yogunlasan bir mekansal gelisme modelinde, hem yolculuk istemlerinin toplu tasima
sistemleriyle etkin bicimde karsilanmasi miimkiin olmakta, hem de bazi yolculuklarin yaya
olarak yapilmasi olanagi bir secenek olarak gegerliligini korumaktadir (Bayindirlik ve

Iskan Bakanlig1, 2009).

Ankara’nin bagkent olmasinin ardindan, aldigi go¢ dalgalar1 dolayisiyla sehrin degisik
bolgelerinde plansiz yerlesim bolgeleri olusmus ve arazi kullanimindan optimal diizeyde

istifade edilme imkan1 olmamuistir.

Ankara’nin niifus artisina paralel olarak degisen ulagim yapisinin kronolojik olarak
incelenmesi giiniimiizde olusan ulagim yapisina 1s1k tutmaktadir. Bu sebepten dolay,

Ankara’da Toplu Tasim Sisteminin gelisme ve planlama siireci asagida incelenmektedir.

6.5.1. Ankara kenti toplu tasima sisteminin planlanmasi

Ankara’daki ilk toplu tasim hizmetleri dnceleri bireysel girisimciler ve kaynaklar1 sinirlt
kamu isletmeciligi ile saglamistir. 1920’lerde 25.000 niifusa sahip Ankara kentinde 6zel
amacli ¢ok az miktarda otomobil yolculugu yapilmakta, yolculuklarin énemli kismini yaya
yolculuklari olusturmaktadir. Kent i¢i ilk kamu toplu tasim hizmeti 1929 yilinda Ankara —
Kayas arasindaki 9 km’lik mevcut demiryolu hattinda banliyo tren seferleri ile verilmeye
baslamistir. 1930’larda kentin genislemeye baslamasiyla tasitli yolculuk talebi dogmus,
kiiciik girisimcilerin islettigi kapti-kagti denilen otobiislerle 12 hat iizerinde yolcu

tagimaciligl yapilmaya baglanmistir.

“1930 yilinda cikarilan 1580 sayili Belediyeler Yasasina dayanarak Bakanlar Kurulu
karartyla 22 Ocak 1930 tarihinde Ankara’da otobiis, minibiis ve elektrikli tramvay isletme
hakki Belediye’ye verilmis ve 1 Ekim 1935 yilinda Ankara Belediyesi Otobiis idaresi

kurarak SSCB’den getirilen 100 otobiisle Belediye kent i¢i toplu tagim hizmeti vermeye
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baslamistir. Uzunluklar1 ortalama 6 km olan 15 hatta 40 otobiisle verilmeye baslanan
hizmet, talepteki artisla gelistirilmistir. Belediye otobiislerin isletmeye girmesiyle 6zel
girisimcilerin sagladigr kapti-kagti hizmeti belediye otobiislerinin hizmet verdigi ana

hatlardan belediye otobiislerinin islemedigi semt hatlarina kaydirilmistir” (Oncii, 2009).

“1940'larin basindan itibaren aragli yolculuk talebindeki artis hizlanmis ve bu yillar toplu
tasim sunumundaki yetersizligin baglangici olmustur. Kiigiik girisimcilerin bu donemde
buldugu ¢6ziim "taksi-dolmus" uygulamasidir ve toplu tasim talebi daha az aracla daha ¢ok
yolcu tasinarak karsilanmaya calisilmistir. Bu yillarda kamunun pay1 % 70'ler
diizeyindedir. 1947'de isletmeye aliman 10 adet troleybiis Bakanliklar-Ulus- Digkapi
hattinda c¢alismaya baslamistir. Bu yillarda kamunun tasimaciliktaki payt % 50'ye
diismiistiir. 1950' yillarin ilk yarist Ankara'da toplam aragli yolculuklarin en hizli arttig
donem olmustur. Belediye Otobiis Isletmesi 1.1.1950 tarihinden itibaren Ankara Elektrik
Havagazi ve Otobiis Isletmesi adin1 almis ve yonetim esnekligi kazanmustir” (Ozsoy,

2005).

Ankara Toplu tagima sisteminin 1950 baslarindan itibaren yetersizliginin anlasilmasindan
ardindan konuya ¢6ziim bulunmasi amaciyla toplu tagimayi1 gelistirmeye yonelik etiit
caligmalar1 yapilmistir. Etiit ¢aligmalar1 teorik olarak ¢oziimler sunmakla birlikte, 6nerilen
coziimler idari yonetimler tarafindan genellikle uygulanmamis ve kagit iizerinde

kalmislardir.

“Toplu tasimay1 gelistirmeye yonelik ilk ¢alisma 1956 yilinda yapilmig, kentin otobiis
sistemi Prof. Dr. Habil Leibbrand’a etiit ettirilmistir. Bu ¢alisma sonunda; 1960 yilindan
sonra Atatiirk Bulvar {izerinde bir rayli sistem projesinin uygulanmas1 halinde yolculuk
taleplerinin karsilanabilecegi belirtilmis, projenin uygulanabilmesi i¢in elektrik, su, gaz ve
kanalizasyon gibi kentsel altyap1 tesislerinin planlanmasinda rayli sistem gilizergahinin
dikkate alinmasi onerilmistir. ikinci ¢alisma, dolmus ulasim tiiriiniin degerlendirmesini
amaclayan 1969 yilinda Karayollar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilen etiit olup,
caligma kapsaminda perde sayimlari, bolgesel trafik sayimlart ve otopark etiitleri

gerceklestirilmistir” (Ozalp, 2007).

Calisma sonunda trafigin kent i¢i dagilimu ile ilgili yiizeysel veriler, otopark uygulamalari

ve dolmus sisteminin sorunlar1 kabaca ortaya konmustur.



115

1970 yilinda Ankara Nazim Plan Biirosu tarafindan daha kapsamli anket ve sayimlar

yapilmis, sayim sonuglari ¢esitli ¢calismalarda kullanilmigtir. 197011 yillar ile birlikte daha

kapsamli ve planli ulagim etiitleri gergeklestirilmistir.

“So6z konusu ulagim etiitleri asagida siralanmaktadir.

AN e

Ankara Kenti Ulagim Etiidii (1970-1972),

Ankara Kent i¢i Rayli Toplu Tasim Projesi (1978-1980),

Ankara Rayli Toplu Tasima Sistemi Fizibilite Etiidi (1980-1984),
Ankara Kentsel Ulasim Caligsmasi (1985-1986),

Ankara Ulasim Ana Plani (1992-1994),

Ankara Trafik ve Ulasim lyilestirme Etiidii (1998)” (Ozalp, 2007).

“1960’1r yillar EGO ara¢ parkinin ve hat sayisinin biiylik 6l¢iide sabit kaldig
yillardir. Bunun nedenlerinden biri de Tiirkiye’de minibiis iiretiminin baslamas1 ve
Belediye’nin ¢ikardigi bir yonetmelikle minibiis hatlarini denetim altina alinarak
kontenjanlari arttirmasidir. Bu donemde sunulan hizmetin siniflara gore farklilagsmasi
baglamistir. Otoblis ve minibiisler diisiik gelirli smiflara hizmet verirken,
minibiislerin Gazi Mustafa Kemal Bulvart ve Atatiitk Bulvarma girislerinin
yasaklanmas1 sonucu ortaya ¢ikan 7 kisilik “steysin” dolmuslar orta ve list-orta gelir
gruplari icin bir secenek olusturmustur.

1969 yilinda EGO’nun 140 adet otobiis alimi ara¢ sunumunda bir sigrama yaratmis
olmasina karsin 1970’11 yillarin ilk yarisinda yeni alimlar siirdiiriilememis ve servise
verilen arag sayisinda bir artig saglanamamustir.

Toplutasim sunumundaki yetersizlik ve kamu kuruluslarinin kent merkezinden
uzakta yer segmeleri bir baska kent i¢i ulagim tiiriiniin dogmasina yol agmistir. Resmi
kuruluslar kendi personelini tagimak i¢in servis araci isletmeye baslamislar ve bu
araglarin sayisi hizla artmistir.

1970’11 yillarda goriilen en Onemli gelismelerden birisi de yerli otomobil
fabrikalarmin {iretime ge¢mesi ve kent ici trafikte hizla artan 6zel oto sayilaridir.
1975 yilinda 6zel otolarin kent ici yolculuklardaki payr EGO’nun payina ulagsmistir.
1977 sonras1 kamu kesimi yeni atlilmlara girigmis, bu donemde biiyiik sayida otobiis
alimlartyla ara¢ parki yenilenmis ve servise verilen ara¢ sayisit artirilmaya
calisilmistir. Yine bu dénemde otobiislerde bilet i¢i uygulamasi kaldirilarak tek bip
iicret ve kumbara uygulamasi baslatilmis, Dikimevi-Besevler arasinda 5,3 km.’likj
otobiis 6zel yolu hizmete acilmig, 1979-80 yillarinda ilk kez koriiklii otobiisler
servise verilmis, boylece kenti¢i yolcu tasimaciliginda bir rahatlama saglanmistir.
EGO otobiis hatlarinin ortalama uzunlugu 20 km.’ye, hat sayis1 88’e ¢ikmustir.
1980’lerin basinda, zirve saatlerde yolcu talebini karsilayabilmek amaciyla ekspres
isletmesine gecilmistir.

1982 yilinda Ozel Halk Otobiisleri, kentigi yolcu tasimaciligia katilmistir. Yine bu
donemde banliyd hattinda yeni elektrikli ii¢lii diziler ¢aligmaya baglamistir. Bu
siirede 11 kisi,lik miniibiisler yerini 14 kisik daha biiylik araglara birakmistir.
Minibiis tasimaciligindaki 6nemli bir gelisme merkezle konut alanlar1 arasindaki
1sinsal hatlarin yanisira, ¢evre icindeki iki nokta arasinda yeni hatlarin ortaya
¢ikmasidir.
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Ankara toplu tasima sisteminde en biiyiik gelisme, 1992 senesinde ingaasina baslanip
1996 senesinde hizmete giren ve ASTi-Dikimevi hattinda hizmet veren Ankaray
(Ankara Hafif Rayli Toplu Tasima Sistemi)’dir. Rayli sistemlerdeki bu gelilmeyi,
1993 senesinde insaast baglayip 1997 senesinde hizmete giren ve Kiziay-Batikent
arasinda hizmet veren Metro takip etmistir.” (Hatipoglu, 2004:19-20)

2001 yilinda Ankaray, metro ve otobiis licret toplama sistemleri entegre edilerek tiim toplu
tagima tiirlerinde tek tip iicret toplama belgesi kullanilmaya baslanmis ve licretsiz transferli

yolculuklar bu donemde verilmeye baglanmistir (EGO, 2018).
6.5.2. Ankara kent ulasim sistemi

Cografi olarak Tirkiye’nin merkezinde yer alan Ankara’da, karayolu ulagimi diger ulagim
tirlerine gore daha gelismis durumdadir. Ancak, “Dinamik ve biiyiik 6lgekli kitlesel
hareketliligin gozlendigi Ankara da aragli yolculuk sayilari yol agmin yeniden
diizenlenmesini, farkli ulasim sistemlerinin bir arada planlanmasini gerektirmektedir”

(Zorlu, 2008).

S6z konusu gereksinimlerden dolayi, Ankara sehir ici toplu ulasgim sistemi aginda lastik
tekerlekli ulasim sistemleri igerisinde yer alan otobiis, dolmus ve servis araglari ile Metro,

Ankaray ve banliyd treninin olusturdugu rayl sistemler birlikte kullanilmaktadir.
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Cizelge 6.16. Ankara’da Yapilan Yolculuklarin Ulagim Tirlerine Gore Dagilimi (EGO,

2017)
Tiirler Arag Sayisi Tasman Yoleu Yolcu Genel % Yoleu Tg)p lu
Sayisi tasim %
EGO
Otobiisleri 1.598 728.400 12,0 21,2
Ankaray 1 Hat 130.300 2,1 3,8
Metro 4 Hat 307.800 5,1 9,0
Banliyo Treni 1 Hat 1.700 0,0 0,0
Miniblis- 2231 1.075.000 17,7 31,3
Dolmus
Servis Araglari 7.200 798.000 13,1 23,2
Ozel Halk
Otobiisii 200 240.000 3,9 7,0
Ozel = Toplu 169 74.000 12 22
tasim Araci
lige Ozel Toplu 245 30.000 0,5 0,9
Tasim Araci
Teleferik 1 Hat 8.970 0,1 0,3
Toplu — tasim 12492 3.436.170 56,5 100,0
Toplam
Taksi 7.701 370.000 6,1
Otomobil 1.212.830 2.280.065 37,5
Ozel — Tasima | ) 15564 2.650.065 43,5
Toplamu
Genel Toplam 6.086.235 100,0

Ankara kent i¢i ulagimimin tiirlere gore dagilimmi 2017 senesi Subat ayi verileri
dogrultusunda inceleyecek olursak, en dikkat ¢eken verilerin demir yolu ulagiminin toplu
ulagim sistemi igerisindeki paymin %12,8 ve minibiis ulasiminin %31,3 oranlarinda olmasi

denebilir.

Diinya genelinde geligmis biiyiik sehirlerde demiryolu aglar1 sehri biitiiniiyle sarmakta ve
ana ulasim sistemi olarak goriinmesine ragmen bu durum Ankara ‘da gdziilkmemektedir.
Rayl sisteminin tiim toplu sisteminde oram1 %12,8 civarinda

ulagim tasima

gerceklesmistir.

Ana degil ara toplu tagima araci olmasi gereken minibiislerin toplu tagima sistemi
icerisinde %36 oraninda kullanildigi, minibiis kullaniminin ana ulagim araci olan demir

yolu ulagimindan ¢ok daha fazla kullanildig1 ve diger ana ulasim araci olan otobiisler ile
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yakin kullanim oranina sahip oldugu goéziikmektedir. O halde Ankara’da minibiis ulagim

araci ara degil ana toplu tagima arac1 vaziyeti gormektedir.

Ankara’da sehir i¢i ulasimin daha iyi anlasilabilmesi amaciyla kullanilan sistemlere

asagida kisaca deginilmektedir.

Lastik tekerlekli ulasim sistemleri

Otobiis

“1935 yilinda Ankara Belediyesi Otobiis Idaresi adi altinda Baskentte islemeye baslayan
otobiis hizmetleri tarihi siire¢ icerisinde isletme sistemlerinde degisiklik olmakla birlikte en
son Anakara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2007 yilinda yapilan idari degisikliklere
gore isletilmektedir. 2007 yilinda sorumlu birimin ad1 en son “Otobiis Isletme Dairesi
Bagkanlig1” olarak degistirilmistir. Ankara, otobiis hizmeti verilmesi agisindan 5 ana
bolgeye ayrilmis olup, bolge sube miidiirliikkleri yonetiminde ve Daire Baskanligi

koordinesinde 1585 adet otobiis ile hizmet etmektedir” (EGO, 2018).
Minibiis

“Ankara’da 1959 yilinda izinsiz olarak kent tagimaciligina giren minibiisler 1961 yilinda
315 aragla belirli hatlarda izinli olarak ¢alismaya baslamislardir. Minibiis tagimaciligi,
zamanla yasal dayanaga da sahip kurumsallasmis bir ulagim tiirli olmustur. Bugiin,
minibiislerce gerceklestirilen dolmus tasimaciligt Ankara kentinde motorlu araglarla

yapilan toplam giinliik yolculuklarin dértte birini asmustir (Ozsdy, 2005).

Geg¢miste yetersiz toplutasim sonucu ortaya ¢ikan kamu ulasim sisteminin agigin1 kapatma
islevini yerine getiren ve kiiciik girisimciler tarafindan gergeklestirilen bir ara toplutasim
tirii olan dolmuslar zaman i¢inde kent merkezi ve yogun konut alanlarinda otobiis sistemi

ile yarigir hale gelmislerdir” (Ozsdy, 2005)

2017 Subat ay1 verilerine gore, kent genelinde toplu tasim ile yapilan yolculuklarin %
31,3’linlin minibiis tagimaciligt ile yapildigi goriilmektedir, ilgili verilerse baskentte

minibiisiin ara degil ana toplu tasima araglarindan biri oldugunu teyit etmektedir.
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Rayli ulagim sistemleri

Ankara’da Biiyiliksehir Belediyesi’ne bagli olarak hizmet veren Ankaray ve Metro rayl

ulagim sistemleri “Ankara Biiyiliksehir Belediyesi EGO Genel Miidiirliigii Rayli Sistem

Yolcu Tasima Yonergesi” uyarinca hizmet vermektedirler.

Metro

Ankara’da Metro ag1 halihazirda dort hat ile hizmet vermekte olup, dordiincii hattin

uzatilmasi insa ¢alismalar1 devam etmektedir.

1.

Metro hatt1 (M-1) (Kizilay-Batikent): Ankara Kentsel Ulasim Ana Planinda (2015) yer
alan Rayli Sistemler aginin birinci asamasi segilen Kizilay-Batikent Metro Hattinin
yapimina 29.03.1993 tarihinde baslanmustir.

Kizilay’dan baglayarak Ulus - Yenimahalle - Demetevler - Ostim - Batikent
giizergdhinda hizmet vermekte olan hattin toplam uzunlugu 14,661 metredir. 12
istasyonlu ve 108 aragh (18 adet 6’l1 dizi) sistem 28 Aralik 1997’de isletmeye
acilmistir (EGO, 2018).

Metro hatti (M2) (Kizilay - Cayyolu): Yapim c¢alismalarma 27.09.2002 tarihinde
baslanan Kizilay-Cayyolu Metro Hatti Bina ve Ingaat caligmalar1 {ic asamali olup,
toplam 16.590 metre hat ve 11 istasyondan olugsmaktadir. Bu hattin birinci asamasi
Sogiitozii (ASTI)-Umitkdy, ikinci asamasi Sogiitdzii-Necatibey, ii¢iincii asamasi da
Kizilay-Cayyolu 2 arasi insaat tamamlama isleri olarak projelendirilmistir. Bina ve
ingaat caligmalar1 Ulastirma Bakanligina 25.04.2011 tarihinde yapilan protokol ile
devir edilmistir. Bu hattin tamamlama caligmalar1 i¢in ilgili Bakanlik¢a 13.12.2011
tarthinde ihale ve 09.02.2012 tarihinde s6zlesmesi yapilarak ¢alismalara baslanilmistir.
13 Mart 2014 tarihinde hizmete agilmistir (EGO, 2018).

Metro hatti (M3) ( Batikent-Sincan/Torekent): Batikent-Sincan/ Torekent arasinda
15.360 metre hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen hattin bina ve insaat yapim
calismalarina 19.02.2001 tarihinde baslanmistir. Bu hat; isletme halinde olan Kizilay-
Batikent Metrosunun devami niteligindedir. Bina ve ingaat calismalar1 Ulagtirma
Bakanligina 25.04.2011 tarihinde yapilan protokol ile devir edilmistir. Bu hat i¢in
ilgili Bakanlikca 12.12.2011 tarihinde ihalesi, 09.02.2012 tarihinde sdzlesmesi
yapilarak baslatilan ¢alisma normal bitis siliresinden 6nce tamamlanarak 12.02.2014

tarithinde hizmete a¢ilmistir (EGO, 2018).
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4. Metro hatt1 (M4) ( Kegioren-AKM-Kizilay): Tandogan-Kegioren arasinda 10.582
metre hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen hattin bina ve ingaat yapim
caligmalarina 15.07.2003 tarihinde baslanmistir. Keg¢ioren- AKM istasyonlari
arasindaki 9.220 metre hat ve 9 istasyonu kapsayan kismi 25.04.2011 tarihinde yapilan
protokolle Ulastirma Bakanlhigina devredilmistir. 05.01.2017 tarihinde alinarak
isletmeye alinmistir (EGO, 2018)

Ankaray (Dikimevi-Asti) rayli toplu tasim sistemi

Ankaray’in insaat1 1992 tarihinde baslanmis ve 1996 yilinda hizmete acilmistir. Ankaray
hattinin Dikimevi-ASTI arasinda hizmete baslamasiyla bu giizergahta isletilmekte olan
Dikimevi-Besevler otobiis yolu da hizmetten kaldirilmistir. Ankaray hattiyla Kizilay
istasyonunda aktarma imkan1 sunan metro hatti ise Kizilay-Yenimahalle-Ostim-Batikent
giizergahinda planlanmistir. Bu hattin yapimima 1993 yilinda baslanmis ve Ankaray hatti
gibi dort sene iginde bitirilerek 1997 yilinda hizmete agilmistir (Oncii Yildiz, 2017).

Banliy6 Treni

Banliy0 tren ulagim araclari Devlet Demiryollari tarafindan isletilmektedir. “Ankara i¢inde
kalan hizmet veren banliyd treni giizergdhi 37,5 Km'dir ve lizerinde 28 adet istasyon
bulunmaktadir. Halen cift hat olarak banliyd treni ile birlikte ulusal ve Uluslararasi
demiryolu tasimaciligina da hizmet veren bu giizergahta hat sayisinin artirilmasi ve ulusal-
uluslararas1  demiryolu  trafiginden  armndirilarak  kapasitesinin  yiikseltilmesi

planlanmaktadir (Ozsoy, 2005).

6.5.3. Toplu tasima sistemi fiyatlandirilmasi

Ankara kent i¢i toplu tasima sisteminde AnkaraKart adi verilen akilli biletler
kullanilmaktadir. AnkaraKartlar, EGO otobiisleri ile Metro ve Ankaray dahil olmak {izere
EGO'ya bagli tiim toplu tasima araglarinda kullanilmaktadir. Kullanilan kart ¢esitleri tam,

indirimli, serbest ve tek kullanimlik olmak tizere dérde ayrilmaktadir.

Tam Ankarakart: Herkesin TL/kontor yiikleyerek, temassiz ozelligi ile calistiracagi

kisisellestirilmemis anonim kartlardir.
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Indirimli Ankarakart: Ogrenci ve 6gretmenlerin TL/kontdr yiikleyerek, temassiz dzelligi ile

calistiracagy, kisisellestirilmis ve indirimli gecis saglayan kartlardir.

Serbest Ankarakart: Ankara Belediyesi tarafindan ihtiya¢ sahibi kisilere veya belirli kurum
personeline verilen, temassiz 6zelligi ile ¢alisan, kisisellestirilmis, {icretsiz veya siireli

licretsiz gecis saglayan kartlardir.

Tek Kullanimlik Ankarakart (Manyetik Bantli):Manyetik seritli ve tek gecis saglayan
kartlardir. Her ge¢is i¢in yeni bir kart alinmasi gerekmektedir (EGO, 2018).

Sekil 6.4. Ankarakart (EGO, 2018)

Ankarakartlar internet {izerinden bagvuru, saha O0deme cihazlari veya yetkili satis

noktalarindan olmak tizere 3 sekilde temin edilebilir.

Internet iizerinden Temin: AnkaraKart.com.tr'ye adresine iiye olunarak istenilen kart igin
ilgili internet sitesinden basvuru yapilir. Kart bagvurusu tamamlandiktan sonra daha 6nce

alinan randevu saatinde kartin teslim alinir.

Saha 6deme cihazlari: Akillibanko ve Minibanko ismi verilen otomatik bilet makineleri

sahada bulunan 6deme cihazlarini olustururlar.

AkilliBanko makinelerinden, tek gecislik ve Tam AnkaraKartlar satin alinabilir. Daha
onceden almmis olan Serbest, Indirimli veya Tam AnkaraKartlara kagit para veya kredi

kartlar1 ile dolum yapilabilmektedir.
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MiniBanko makinelerinden, daha 6nce alinmig olan AnkaraKartlara kredi kart1 veya kagit

para ile dolum yapilmaktadir.

Yetkili Satis Noktalari: Ankara'nin bir¢ok farkli noktasinda bulunan "AnkaraKart Dolum
ve Satis Noktas1" logosu bulunan tiim is yerlerinden yeni kart alma ve dolum islemleri

yapilmaktadir.

Ankara Kart Bilet Fiyatlari: Ankara toplu tagima sisteminde kullanilan bilet ¢esidi az

oldugundan dolayi iicret ¢esitlendirilmesi az sayidadir.

Akilli Kartlarda tek binis tam biletlerde 2,50 TL ve indirimli biletlerde 1.75 TL’dir.Tek
kullanimlik, kullan at biletlerde ise bilet ticreti standart 3.00 TL’dir. Tam ve Indirimli
Akilli Kartlarda transfer uygulamasi bulunmaktadir. Tam Binislik Akilli Kartlar’da 75
dakikalik siire igerisinde en fazla 2 (iki) defa transfer imkani1 ve aktarma yapilmaktadir.
Tam Binislik Kart kullanan yolcularin transfer siiresi i¢cinde yaptiklar1 her aktarmadan 1 TL
ficret daha almmaktadir. indirimli Binislik Akilli Kartlar’da 75 dakikalik siire igerisinde
yine en fazla 2 (iki) defa transfer imkani saglanmakta olup, aktarmalarda 0,25 TL {icret

daha alinmaktadir (EGO, 2018).

6.5.4. Ucret 6deme sekli ve denetimi

Tam, Indirimli ve Serbest AnkaraKart’in kart okuma cihazlarma yakinlastirilmalari
suretiyle biletleme yapilmaktadir. 1lgili AnkaraKartlar’m kullanilan AnkaraKart’in
ozelligine gore bir binislik tutar karta ytiklii bakiyeden diismektedir.

Tek Kullanimli AnkaraKartlar ayn1 kart okuma cihazinin iist kisminda yer alan yuvaya
yerlestirilip cihazdan onay sesi geldikten sonra geri alinmasi suretiyle Odenme

yapilmaktadir (EGO, 2018).
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Sekil 6.5. Tam, indirimli ve serbest Ankarakart kullanimi1 (EGO, 2018)

g I

Sekil 6.6. Tek kullanimlik Ankarakart kullanimi1 (EGO, 2018)

Toplu tagima sistemi icerisinde, rayl ve lastik tekerlekli araglarin bilet denetimleri farklilik
gostermektedir. Rayli sistem istasyonlarinda bulunan turnikelerde 6zel giivenlik gorevlileri
bulunmakta ve bilet kontrolleri bu personel tarafindan yapilmaktadir. Rayli sistem
istasyonlarinda yolculuk sonrasi ¢ikislarda herhangi bir islem yapilmaksizin turnikelerden

cikilmaktadir.

Belediye otobiislerinde aracglara binislerde kartlarin cihazlara okutulup okutulmadig: arag
soforleri tarafindan kontrol edilmektedir. Halk otobiislerinde, ara¢ icerisinde biletleme
yapan gorevliler yolcularin bilet alip almadiklarin1 kontrol etmektedirler ayrica, yollarda
halk otobiislerine binerek rastgele bilet kontrol uygulamasi yapan belediye gorevlileri de

denetimler gergeklestirmektedir.

Bilet turnikelerinden gecis esnasinda yapilan denetimlerde goriilen aksakliklarda Raylh

Sistem Tasima Yonergesine gore ceza uygulanmaktadir.
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“Yagh, engelli ve gorevlilere verilen “serbest kart”lar1, sahipleri diginda kullandig tespit
edilen kisilere idari para cezasi uygulanarak, haklarinda yasal islem baslatilmaktadir
ayrica, bu kisiler hakkinda Tiirk Ceza Kanunu'nun 158/1-e maddesi uyarinca
“Dolandiricilik” sugundan dolay1 adli dava agilarak hapis cezasi almalar1 saglanmaktadir”

(EGO, 2018).

“Serbest kartlarin1 usulsiliz kullandirdigi tespit edilen kisilere yasal islemler baslatilarak
haklarinda idari para ve kendilerine bir daha serbest kart verilmemesi cezalar
uygulanmaktadir. Ankaray ve Ankara Metrosu istasyonlarinda gorevliler ve serbest kart
tastyanlar hari¢ hi¢ kimse turnikelerden biletsiz gecemez. Aksi halde 200 tam bilet
tutarinda ceza makbuz karsilig1 uygulanir’’ (EGO, 2018)
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7. SONUC VE ONERILER

Kentlerde yasanan trafik probleminin c¢oziilebilmesi, iyi isleyen toplutasim sisteminin
varligiyla yakin iliski icerisindedir. Toplutasim sisteminin etkin ve verimli kullanimiyla
sisteme konfor, gilivenlik, giivenilirlik, hiz, az maliyet, vb. olumlu o&zelliklerin
kazandirilmas1 yolcularin 6zel ara¢ kullanimindan toplutagim sistemine gecislerini

saglamaktadir.

Kent i¢inde rahat ulasimin liikks olmayip zorunluluk oldugu giiniimiizde, toplutasim sistemi
herkes i¢in ulasilabilir ve kullanilabilir olmalidir. Toplutagim kullanilirligini ve dolayistyla
kapasitesini artiran en dnemli etkenlerden biri toplutasim bilet fiyatlari, bilet fiyat cesitliligi

ve licret ddeme seklidir.

Bu ¢alismada, toplutagim sistemleri Diinya’da 6rnek teskil edebilir nitelikte olan Cenevre,
Londra, Tokyo ve Curitiba sehirlerinin, toplutasim sistemleri incelenmis ve Ankara kenti
toplutasim fiyatlar1 ve 6deme sekli i¢in asagidaki oneriler sunulmustur.

1. Toplutasim sistemleri gelismis olan sehirlerde ikamet eden yolcular genelde tek binis
veya giinliik biletler yerine haftalik, aylik, 3-6 aylik veya yillik abonmanliklar (paso)
satin alarak hem daha zahmetsiz hem daha ucuz yolculuk yapmaktadirlar. Normal
sartlarda abonmanlik c¢esidi ile ulasim saglanmakla birlikte, sehri ziyaret eden
turistlerin kullandig1 veya toplutasimi ¢ok kullanmadigr i¢in abonmanlik almayip
nadiren tek binis veya gilinliik bilet kullanan yolcularin yaptigi yolculuk masrafi,
iilkelerin kisi basina diisen milli gelirleri oraninda degerlendirilmis ve Ankara kenti ile
kiyaslanmistir.

Uluslararasi Para Fonu (IMF) verilerine gore 2018 yilinda kisi basina diisen gayri safi
yurtici hasilast (GSYH) rakamlar1 iilkeler diizeyinde Isvigre’de yillik 83.58,
Japonya’da 40.11, Ingiltere (Birlesik Krallik)’de 42.26, Brezilya’da 9.13 ve
Tiirkiye’de 8.72 Amerikan Dolar1 ($)’dir (IMF, 2018).

(Calisma da incelenen sehirlerde kullanilan tek binis standart bilet fiyatr, 2018 Kasim
ay1 i¢in ortalama; Cenevre’de 3%, Londra’da 3,245, Tokyo’da 1,868, Curitiba’da 0.76$
ve Ankara’da 0,65$’a denk gelmektedir.

Sehiri¢i toplutasim araglarinin binig ticretleri, kisi basina diisen milli gelir diizeyine
bakilarak ve yillik 10.000 § gelir ortalamasi1 baz alinarak oranlandiginda; tek binis
biletler, Cenevre’de 0.35$, Londra’da 0.758, Tokyo’da 0.46$, Curitiba’da 0.35$
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(Standart bilet alan yolcular ayni bilet ile araglar arasi transfer yaparak ortalama 2.4
ara¢ kullanmakta), Ankara’da 0.75 $ ortalama fiyattan iicretlendirilmektedir (Londra
ve Tokyo’da tek binis tam bilet fiyatlart mesafeye gore farklilik gosterdigi icin
ortalamalar alinmistir).

Buna gore, tek binig tam bilet fiyatlarinda Ankara’daki iicretlendirme, Cenevre ile
Curitiba’dan %53 Tokyo’dan ise %38 pahali ve Londra ile aynidir. Bu ¢alismada
sadece 4 farkli kent incelendigi i¢in, Ankara’da tek binis tam bilet iicretlerinin pahali
oldugu kesin hiikmiine varilmamistir. Ancak, yalniz bir 6rnek sehrin bilet iicretinin
Ankara ile ayn1 diger o6rnek sehirlerin bilet iicretlerininse Ankara’dan ucuz olmasi
nedeniyle, bu calismanin kapsaminin yerel yonetim tarafindan genisletilerek, bilet
fiyatlarinin diinya ortalamasi ile uyumlu olacak sekilde diizenlenmesi 6nerilmektedir.
Sosyal devlet anlayisinin geregi olarak indirimli bilet kullanan yolcu gruplarinin bilet
ucretleri, tam bilet {icretlerine oranla makul oranlarda indirimli olmalidir. Tam bilet
iicretlerine oranla indirimli biletler, Tokyo’da ortalama %350, Londra’da %50-59 ve
Cenevre’de %?27-40 araliginda daha ucuzdur. Ankara’da indirimli biletlerin tam
biletlere oranla indirimi ise %30’dur. Dolayisiyla, hem sosyal devlet anlayisinin
gerekliligi hem de gelismis sehirlerde uygulanan indirim oranlart goz Oniinde
bulundurularak, Ankara’da toplutasim sistemleri i¢in kullanilan indirimli bilet
iicretlerinin tam bilet {icretlerine gore ortalama %50 daha ucuz olacak sekilde
diizenlenmesi onerilmektedir.

Toplutasim sistemi gelismis sehirlerde yolcular genelde abonmanlik sistemi ile sehir
ici yolculuklarint yapmaktadirlar. Abonmanlik sistemi ile yapilan yolculuklar hem
yolcular1 toplutasim sistemine baglayarak yonlendirmekte hem de onlarin ¢ok daha
ucuz yolculuk yapmalarmi saglamaktadir. Ornegin Cenevre’de calisan bir kisinin
yaklagik olarak ayda 21 giin senede ise 230 giin toplutasimla ise gidip geldigi
distintildiigiinde, bu kisi tek binislik tam bilet alacagina aylik bilet aldiginda ayda 77
CHF (799%) karda, yillik bilet aldiginda ise yilda 910 CHF (933$) karda oldugu
goriilmektedir. Toplutasim sisteminin kullanilirhiginin artirilmasi1 ve kullanicilara
yanstyan maliyetinin disiiriilmesi i¢in Ankara’daki toplutasim biletlerine Diinya
orneklerinde goriildiigii gibi, haftalik, aylik, yillik olarak zamansal ¢esitlilik getirilmesi
onerilmektedir.

Kent i¢i toplutasim igerisinde kisa mesafe yolculuk yapan yolcu ile uzun mesafe
yolculuk yapan yolcularin esit {icret 6demesi, tlicret 6demede adalet ilkesine uygun

dismemektedir. Tokyo’da rayli sistem bilet ¢esitlerinin fiyatlandirilmasi mesafe
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olgiitii temel alinarak hesaplanmaktadir. Yolcular seyahat ettikleri mesafeye gore iicret
odemektedirler. Tokyo’da mesafe dl¢iitii kilometre temel alinarak yapilmis olup, 1-6
km, 7-11 km, 12-19 km, 20-27 km, 28-40 km. olmak iizere 5 kategoride mesafe
arttikca ticreti artan sistem uygulanmaktadir.

Londra mesafe olgiitiinii kilometre yerine dairesel bolge temelinde almigtir. Londra
toplutasim sisteminde bilet fiyatlandirilmasi, seyahat edilen noktanin sehir merkezine
uzakligi g6z Oniinde bulundurularak, Londra’nin 6 bdlgeye ayrilmasi esasina
dayanmaktadir. Ankara kenti toplutagim sistemleri bilet tiicretleri mesafe oOlciiti
olmaksizin standart olarak alinmaktadir. Yolcularin bir veya yirmi durak gitmeleri fark
etmemekte tlim mesafeler i¢in ayni iicret alinmaktadir. Ankara’da toplutasim
iicretlendirmedeki cesitlilik Tokyo o6rneginde oldugu gibi kilometre bazinda yol
uzunluguna bagli olarak yapilabilecegi gibi, Londra 6rneginde goriildiigii gibi kentin
bolgelere ayrilmasi esasina dayandirilarak da gerceklestirilebilecektir.

Ancak bu uygulama sosyal adalet ilkesi geregince, toplutasim bilet sistemine (3
numarali 6neride oldugu gibi) abonmanlik secenegi de eklenerek yapilmalidir. Aksi
takdirde zaten maddi durumu c¢ok iyi olmadigindan dolayr sehir merkezi disinda
oturmak zorunda kalan yolculara maddi olarak ek yiik getirilmis olacaktir.

Ankara, memur ve 6grenci yogunlugunun ¢ok oldugu bir kenttir. Kentin bu 6zelligi,
sabah ve aksam saatlerindeki, is/egitim amagli yolculuklarda (zirve saat
yolculuklarinda) toplutagim araglarinda biiyiik bir yolcu yogunlugu yasanmasina sebep
olmaktadir. Bu da kent toplutasim sisteminin konforunu ve kullanilabilirligini
azaltmaktadir. Zirve saatlerde toplutagim araclarimi kullanmalar1 zorunlu olmayan
kesimlerin, araglar1 zirve saat dis1 kullanmalarimi tesvik edecek toplutasim
iicretlendirme politikalarinin olusturulmasi dnerilmektedir.

Londra’da sabah saat 09:30 6ncesi ve 6gleden sonra 16:00-19:00 saatleri arasi en
yogun (zirve) saatler olup, bu saatlerde yapilan toplutasim sistemi yolculuklart diger
saatlere oranla daha pahalidir. Ankara kenti zirve saatleri g6z Oniine alinarak benzer
bir uygulama yapilmasinin zirve saatlerdeki toplutasim yogunlugunu azaltacagi
diistiniilmektedir.

Diinya genelinde turistik ve biiyiik sehirlerde, turistlere belli siireler i¢in sinirsiz
toplutasim araglarindan faydalanma hakkinin yani sira o sehrin miize, tarihi alan veya
ozel turistik faaliyetlerinden faydalanabilecekleri 6zel kartlar bulunmaktadir. Bu
kartlarla, sehre gelen turistler turistik faaliyetlerde bulunurken ayni zamanda

toplutasim aracglarina yonlendirilmektedir.
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Londra Seyahat karti, toplutasim araglarindan belli siireler igerisinde simnirsiz
faydalanma yaninda nehir iizerinde tasimacilik yapan deniz tasitlarindaysa 1/3
oraninda indirimli olarak yolculuk yapilmasini saglamaktadir. Yine, Londra Sehir
Karti, Londra Seyahat kartiyla birlikte birlestirilerek, sinirsiz sehir i¢i yolculuk
yaninda 60’dan fazla miize ve Oreni iicretsiz gezme ve 160°dan fazla isyerinde
indirimli kullanma hakki vermektedir. Tokyo Sehir Kart1 (Tokyo Pass), toplutagim
araclarindan belli siireler icerisinde sinirsiz faydalanma yaninda gezi bolgeleri, miize
ve sergilerde indirim saglamaktadir. Cenevre Sehir Karti (Geneva Pass), Cenevre’ye
gezi amagli olarak gelen sahislara 24, 48 ve 72 saat sinirsiz olarak sehir i¢i toplutagim
sisteminden faydalanmanin yani sira sehir i¢indeki miizeler, gol gezileri, tarihi alan
gezileri, doga turlarinin da yer aldig1 47 adet aktiviteden iicretsiz veya indirimli olarak
yararlanilmasini saglamaktadir.

Yukarida oOzellikleri belirtilen kartlar gibi, Ankara igerisinde giinliik siirelerle
belirlenmis sekilde yolculara sehir igi sinirsiz toplutasim araglari kullanmalarini
saglayacak ve sehir igindeki tarihi yerler, miizeler, dogal alanlar1 iicretsiz veya
indirimli gezmeye tesvik edecek Ankara Sehir kartinin ¢ikarilmasinin, hem s6z konusu
yolculuklarin toplutagim araglarina yonlendirilmesi hem de kentin tanitimi i¢in faydali
olacag diistiniilmektedir.

Tiirkiye’nin sosyal bir devlet oldugu Anayasa’da belirtilmistir. Sosyal devlet olmanin
geregi olarak vatandaslar arasi dengeyi gozetmeli ve bir yonden zayifligi bulunan
vatandaslar i¢in pozitif ayrimcilik yapmalidir. Ozellikle sehirigi toplutasim veya 6zel
sehirici ulasim araclarinin engelli vatandaglar tarafindan kullanabilir hale getirilmesi
saglanmalidir.

Londra Belediyesi tarafindan hayatlarinin biiyiik kismini veya tamamini engelli olarak
yasamak zorunda kalan ve toplutasim hizmetlerinden faydalanamayan vatandaslarin
bulunduklar1 yerden alinarak talep ettikleri yere gotiiriildiikleri Kapidan Kapiya Servis
(Dial a Ride) hizmeti verilmektedir. Ayni sekilde Cenevre toplutasim yonetimi
tarafindan, engelli vatandaslarin daha dnce randevu almak kaydiyla sehir merkezinde
bir rehber tarafindan iicretsiz gezdirilmeleri hizmeti mevcuttur. Ankara’da engellilere
yonelik sosyal ve egitim hizmetleri bulunmakla birlikte, ulasim hizmeti yalnizca
randevu almak kaydiyla engellilerin evlerinden alinarak hastaneye gotiiriilmeleri ve
hastaneden tekrar eve getirilmeleri ile sinirlt kalmaktadir. Londra ve Cenevre idareleri
tarafindan engelli yolculara yonelik verilmekte olan sehir i¢i ulasim hizmetine (gezi)

benzer bir modelin Ankara’da da olusturulmasi 6nerilmektedir.
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Tokyo sehrinde kullanilmakta olan Pasmo kartlar ile i¢inde bulunan bakiye kadar
aligveris merkezlerinde banka kartlar1 gibi O0deme yapilabilmektedir. Ankara
toplutasim sisteminde kullanilmakta olan Ankara Kartlarin da banka kartlar1 gibi
kullanilabilmesi ile hem kartlarin islevselliginin artirilmasi saglanacak hem de nakit
0deme yapamayacak kisilere 6deme konusunda alternatif sunulmus olacaktir.

Ankara da otobiis kullanmak isteyen yolcular otobiis igerisinde sadece Ankara Kart ile
bilet iicretini 6demektedir. Ancak kartlarin igerisinde bakiye kalmadigin1 bilmeyen
yolcular otobiis igerisinde bilet iicretini 6deyemeyecek olurlarsa, diger yolculardan
kart talep etmek veya otobiisten inmek zorunda kalmaktadirlar. Londra sehrinde
uygulanmakta oldugu gibi bilet iicretlerinin temassiz kredi kartlar1 ile ddenebilmesi
alternatifinin sunulmasi yolculara licret 6demede kolaylik saglayacaktir.

Toplutasim sistemlerinde iicret ddemenin ve bilet denetiminin Ankara’da oldugu gibi,
tagita binis sirasinda ve tasit siirliciisii kontroliinde yapilmasi pek cok otobiis
isletmesinde binis hizin1 ve dolayisiyla kapasiteyi etkileyen en dnemli sorunlardan
biridir. Otobiislerde iicret 6ddeme hizini artirmanin en ideal yolu rayli sistemlerde
uygulanan 6nceden ddeme yani turnike sistemidir. Bu sistem Curitiba’da basarili bir
sekilde uygulanmaktadir. Ancak, bu sistemin uygulanabilmesi i¢in duraklarda turnike
depolama alanlar1 olusturulmasi gerekmektedir. Ankara kentinin yogunlugu ve kentsel
yaytlimi goézoniine alindiginda her duraga turnike sistemi konulabilmesi miimkiin
degildir. Ancak yogun yolcu talebinin oldugu duraklar tespit edilip, arazi olarak da
uygun olan duraklarda olusturulacak turnike sisteminin otobiis kapasitesini artiracagi
diistiniilmektedir.

Ankara kenti otobiis sistemi i¢in Curitiba benzeri bir sistem fiziki yetersizlik nedeniyle
olusturulamiyorsa, Cenevre Orneginde oldugu gibi “Algilanan yakalanma riski”
diisiincesine dayali toplutasim {icreti 6deme ve denetleme sisteminin kurulmasi
onerilmektedir. Yapilacak etkin ve siirekli denetim, sistemin islevselligini

kolaylastiracaktir.
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