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OZET

Yiksek Lisans Tezi

KENTICi ULASIM SORUNLARININ COZUMUNDE RAYLI SISTEMLERIN
DEGERLENDIRILMESI ERZURUM ORNEGI

Abdulmennan TURKMEN

Atatiirk Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Anabilim Dali
Ulastirma Bilim Dal1

Danisman: Prof. Dr. Mahir GOKDAG

Gelismis ya da gelismekte olan iilkelerin pek ¢ogunda, kontrolsiiz sehirlesmenin sonucu
olarak kentsel sorunlar ortaya ¢ikmistir. Kentsel sorunlarin basinda ise kentici ulasim
sorunlart gelmektedir. Artan niifusla birlikte trafige ¢ikan ara¢ sayisinin da artmasina
kars1 plansiz ve yetersiz alt yapi, zamanla sorunlarin artmasina sebep olmustur. Bu
olumsuz tablo karsisinda zaman kaybetmeden sorunlara alternatif ¢oziim Onerileri
sunulmasi gereklidir. Hizmet kalitesi yiiksek, verimli, ¢evreci, hizli, ekonomik vb.,
ozelliklere sahip kenti¢i ulasgimi ilke edinmis kentlerin planlanmasi bu sorunlarin
¢Oziimiinli kolaylastiracaktir. Kenti¢i toplu ulagim sisteminde rayli sistem agina sahip
olmayan sehirler, mevcut toplu tasima sistemini iyilestirecek, kentin ulasim sorunlarinin
cozlimiine katki saglayacak, alternatif ulasim projelerini hayata gecirmelidir.

Calismada, ulagimin toplumun refah seviyesi {lizerindeki etkisine deginilerek kentigi
ulagimda kullanilan lastik tekerlekli ve rayli sistemler hakkinda bilgiler verilmistir. Daha
sonra kenti¢i ulasim sorunlar irdelenerek Erzurum iline 6rnek olacak diinyadan ve
tilkemizden rayli sistem galismalar1 ele alinmigtir. Son olarak Erzurum ilinin kentigi
ulasim alt yapisinin incelmesinin ardindan kenti¢i ulagim sorunlarinin ve mevcut toplu
tasimanin degerlendirilmesine yonelik anket ¢aligmasi yapilmistir.

Bu caligmanin sonucunda rayl1 sistemin toplu tasima agina dahil edilmesinin, kentigi
ulagim sorunlarinin ¢6ziimiine dnemli dlgiide katki saglayacagi goriilmistiir. Yolculuk
tahminlerine gore alternatif glizergdh onerileri yapilmistir.

2019, 171 sayfa

Anahtar Kelimler: Kentigi ulasim, Kenti¢i ulasim sorunlari, Rayli sistemler, Erzurum



ABSTRACT

Master Thesis

EVALUATION OF RAIL SYSTEMS IN THE SOLUTION OF URBAN
TRAFFIC PROBLEMS, ERZURUMEXAMPLE

Abdulmennan TURKMEN

Atatlirk University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering
Division of Transportation

Supervisor: Prof. Dr. Mahir GOKDAG

In most developed or developing countries, urban problems have emerged as a result of
uncontrolled urbanization. The foremost of the urban problems is the urban transportation
problems. As against the increase in the number of vehicles in traffic with the increasing
population, unplanned and inadequate infrastructure caused problems to increase in time.
In the face of this negative situation, it is necessary to present alternative solutions to the
problems without losing time. Planning of cities that have high quality of service,
efficient, environmentalist, fast, economical and so on urban transportation principles will
facilitate the solution of these problems. Cities that do not have a rail system network in
the urban public transportation system should implement alternative transportation
projects that will improve the existing public transportation system and contribute to the
solution of the transportation problems of the city.

In this study, information is given about rubber wheel and rail systems used in urban
transportation by referring to the effect of transportation on the welfare level of the
society. Then, urban transportation problems were examined and rail system studies from
the world and our country, which will set an example for Erzurum province, were
discussed. Finally, after the urban transportation infrastructure of Erzurum was examined,
a survey was conducted to evaluate the urban transportation problems and the existing
public transportation.

As a result of this study, it has been seen that the inclusion of the rail system in the public
transport network will contribute significantly to the solution of urban transportation
problems. Alternative route suggestions were made according to the travel estimates.

2019, 171 pages

Keywords: Urban transportation, Urban transportation problems, Rail systems, Erzurum
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SIMGELER ve KISALTMALAR DiZiNi

$ Dolar

% Yiizde

CO; Karbon Dioksit

HRS Hafif Rayli Sistem

k Y ogunluk

Km Kilo metre

m Metre

q Hacim

Sa Saat

u Hiz

Kisaltmalar

ABD Amerika Birlesik Devletleri

APTA American Public Transportation Association (Amerika Toplu Tasima
Birligi)

C.B.S. Cografi Bilgi Sistemi

D.P.T. Devlet Planlama Teskilat1

DSO Diinya Saglik Orgiitii

ECU European Currency Unit (Avrupa Para Birimi)

G.Y.A. Giiriiltii Yonetim Alani

G.Y.AA. Giiriilti Yonetimine Aday Alan

H.B. Hassas Bolge

I.E.A. International Energy Agency (Uluslararasi Enerji Ajansi)

K.T.Y. Kara Yollar1 Trafik Yonetmeligi

P.P.P. Purchasing Power Parity (Satin Alma Giicii Paritesi)

TEP Ton Esdeger Petrol (1 ton ham petroliin yanmasindan aciga ¢ikan enerji

miktarimnin birimidir).
TUIK Tiirkiye Istatistik Kurumu
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1. GIRIS

Ulasim; insanlarin ve esyalarin yararli oldugu varsayillan bir amaca yonelik yer
degistirmeleridir. Bu yer degistirmenin saglanmasi ulastirma ya da tasima olarak
tamimlanir (Yayla 2004). Ulastirmanin bu nedenle bir iilkenin yada sehrin ekonomik,

sosyal, siyasal ve kiiltiirel agidan gelisiminde 6nemli bir yeri vardir.

Ulasimmin diger sektorler iizerinde sanayi, tarim, turizm VvS. gibi verimliliklerini artirici
yada eksiltici etkisi vardir. Ulagim bir hizmet sektoriidiir. Ulasimin gelisimi bir {ilkenin,

sehrin kalkinmiglik refah seviyesini artirir.

Gliniimiiz kent merkezlerinin niifus yogunlugu kirsaldan sehir merkezlerine dogru olan
gocle her gegen yil artmaktadir. Planlamadan yoksun go¢ hareketleri ise kent
merkezlerinde birgok sorunu ortaya ¢ikarmistir. Bu problemlerin arasinda kentigi ulagim

sorunlar1 da yer almaktadir.

Plansiz ve kontrolsiiz go¢le birlikte refah seviyesinin artmasi sonucu olusan, yaya ve arag
trafiginin olusturdugu kenti¢i ulasim sorunlari, planlamadan uzak yetersiz alt yapiyla
birlikte, giiniimiiz kent merkezlerinde ¢oziilmesi gereken problemlerin basinda

gelmektedir.

Kenti¢i ulagim sorunlar1 giiniimiizde ve gelecekte Erzurum ilinde ¢oziilmesi gereken

problemlerin baginda gelmektedir.

Calismamizda Erzurum kentinin ulasim sorunlarinin ¢éziimiinde alternatif bir segenek
olarak hafif rayli sistemlerin mevcut kentigi ulasim sistemine dahil edilmesini

degerlendirecegiz.



1.1. Kenti¢i Ulagim

Yasamin icindeki hareketliligi saglayabilmek bir tlkenin kiiltiirel, siyasal, sosyal
gelisimlerini saglikli olarak siirdiirebilmesinde en 6nemli toplumsal hizmettir. Dogal
kaynaklarin verimli kullanilmasi, liretilen mal ve hizmetlerin etkili sekilde dagitilmasi, i¢
ve dig ticaretin gelistirilmesi, toplumun ulagim hizmetleriyle dogrudan baglantilidir. Bu
nedenle ulagtirmanin ne kadar yaygin olmasinin yaninda etkili ve hizli olusu da {ilkenin,

bolgenin veya kentin kalkinmasinda o kadar etkili olacaktir (Celik 2001).

Kenti¢i ulagimda bu hareketliligi saglayan unsurlardan kenti¢i lastik tekerlekli toplu

ulagim sistemleri ve kentici rayli toplu ulasim sistemlerini hakkinda bilgi verilecektir.

1.1.1. Kent ici lastik tekerlekli toplu ulasim sistemleri

1.1.1.a. Otobiisler

Otobiisler, kendisine ait glizergaha sahip olmayan tramvaya goére hizi biraz daha yiiksek
olan saate 1.000-9000 arasinda yolcu tasima kapasitesine sahip lastik tekerlekli toplu
tagima araglaridir (Ulusoy 1996).

Otobiisler giiniimiiz kentlerinde kentici ulasimda en fazla tercih edilen toplu tasima
araglaridir. Alt yapisi heniiz tamamlanmamuis alanlarda, yeni yerlesime agilmis bolgelerde

ve kent merkezine uzak giizergahlarda toplu ulasimi saglayan araglardir.

Rayli sistem alt yapisinin oldugu kentlerde otobiisler aktarma alanlarinin planlanmasiyla
rayl sisteme yolcu tastyan ara ulasim araci vazifesi gérmektedir. Bu drnegi Istanbul da

rayl sistem aglarina yolcu tasiyan otobiislerde gorebiliriz.



1.1.1.b. Dolmus/Minibiis

Toplu tagima sisteminin yeterli olmadig iilkelerde ara toplu tagima sistemi olarak dolmus
ve minibiisler otobiis duraklarinda yolcu yi1gilmalarini 6nlemek amaciyla kullanilan toplu

tasima araglaridir (Abbasligil 1994).

Dolmus ve minibiisler kenti¢i toplu tasimacilifinda 6nemli yeri olan ve yolcularin
ulasimda daha ¢ok kisa mesafelerde tercih ettikleri ulasim araglaridir. Kentlerde dar cadde
ve sokaklarda biiyiik otobiislere nazaran daha kolay manevra yapabilme 6zelligine sahip

olduklari igin yerel yonetimlerce ulasimda tercih edilme sebeplerinden olmustur.

1.1.1.c. Taksi/Servisler

Taksiler kentlerde toplu ulasima hizmet eden ve ulagim kalitesini artiran ancak diger
ulagim araglarina gore daha pahali olan ulasim araglaridir. Genellikle taksileri yolcular

toplu ulasim sistemlerinin yetersiz olmasi nedeniyle tercih ederler.

Taksilerin zirve saatlerde trafige dahil olmalart durumunda, ana arterlerdeki arag¢ sayisini

artirdigindan trafik yogunlugunu artiran etkenler arasindadir.

Karayollar1 Trafik Yonetmeliginde (K.T.Y) servis araglari iki alt baslikta tanimlamustir.

Personel Servis Araci: Herhangi bir kamu kurum ve kurulusu veya 6zel veya tiizel
kisilerin personelini bir akit karsilig1 tasiyan sahis veya sirketlere ait minibiis ve otobiis

tirtindeki ticari aragtir (K.T.Y).

Umum Servis Aract: Okul tasitlar1 ile personel servis araglarinin  birlikte

degerlendirilmesidir (K.T.Y).



Servisler genellikle trafikte zirve saatlerde bulunduklarindan trafikte yogunluga sebep

olmaktadir.

1.1.2. Kentici rayh toplu ulasim sistemleri

Devlet Planlama Teskilatinin 2000 yilindaki raporunda biiyiik kentlerde meydana gelen
niifus artis1 sonrasi yolculuk talebinde meydana gelen artis sonucu mevcut toplu ulasim
alt yapisinin yetersiz kaldigi tespit edilmistir. Yiiksek seviyelere ulasan yolculuk talebinin
mevcut otobiis agiyla karsilanmasinin imkéansiz oldugu ve yolculuk talebi yliksek olan
koridorlara raylt sistem tagimaciliginin yapilmasimin artitk kacinilmaz oldugu

belirtilmistir.
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Hy, giivenilirlik ve kapasiteye gore sistem performans:

Sekil 1.1. Vuchic’e gore yol siniflandirmasi (Vuchic 2007)

Kenti¢i ulagim sistemlerinin siniflandirilmasi Sekil 1.1°de verilmistir. Bu siniflandirmada
hiz, giivenilirlik ve kapasitenin yatirrm maliyetleriyle dogru orantili oldugu
goriilmektedir. Ayrica bu 6zelliklerin yaninda rayli sistemlerin simiflandirilmasinda en

onemli Ol¢iit sistemin yolcu kapasitesidir. Ticari hiz, bir dizideki vagon sayisi, aracin



ivmesi, yolun geometrik ozellikleri, sinyal sistemi, karayolu ile kesisme noktalarinin
varlig1 veya karayolundan korunma orani, istasyon uzakliklari, istasyonlar arasindaki
mesafe, zirve saatte dizi ¢alistirma siklig1 gibi parametreler kapasite ile iliskili olan diger

faktorlerdir.

1.1.2.a. Tramvay

““Elektrikle ¢alisan 1-3 aragtan olusan toplam 80-300 kapasiteli cogunlukla caddelerde B
ve C kategorisinde hizmet sunan rayli ulasim araglaridir. Trafik sikisikligi durumunda
otobiisler daha hizli seyahat edebildigi i¢in 1950’11 yillardan itibaren tramvaya gore daha
fazla yer almaya baglamistir. Buna karsin caddelerin yeniden tasarlanmasi, trafik
miithendisligi teknikleriyle bu sorunlar giderilmis ve otobiislere gore daha hizli ulasim

saglanmistir’” (Arili 2015).

Tramvaylarin hizmet kalitesi karayolu ulasim araglariyla ayni yolu kullanmalariyla
dogrudan iliskilidir. Karayolu ulasimiyla farkli giizergahlar1 kullanmalar1 durumunda

tramvaylarin servis hizmet kalitesi yiikselebilmektedir.

1.1.2.b. Hafif rayh sistemler

“Hafif rayli sistemler (HRS) cogunlukla B kategorisinde, bazen A ve nadiren C
kategorisinde elektrikli tek arac olarak veya 2-4’lii araglarla ¢alisan trenlerdir. ik baslarda
mevcut tramvay hatlarinin fiziksel ve islevsel iyilestirilmesi ile gelistirilmistir. Tramvay
ile benzer Ozelliklere sahip olmakla birlikte tramvay ile metro arasinda kalan bir

sistemdir’’ (Aril1 2015).

Hafif rayli sistemlerin gilizergdhlan trafikten bagimsiz hale getirilip tecrit edilmis ise

isletme hiz1 artmakta ve dolayisiyla hizmet kalitesi ylikselmektedir.



““Ozellikle son 40 yilda 6nemli ulagim araci olan HRS, performans ve maliyet 6zellikleri
acisindan tramvay ile metro arasinda kalan yar1 hizli bir moddur. Yolcularin %20-50’si
oturandir. Isletme hiz1 18-40 km/sa arasindadir. Hafif rayli sistemler ayni1 giizergah
iistiinde ¢ok farkli isletme kosullar1 vardir, tiinel kisimlar1 oldugu gibi yaya bolgelerinde
karigik trafikte de ¢aligmakta, algak ve yiiksek platformlar bulunmakta, siiriictilii oldugu

gibi tam otomatik kontrol sistemleri ile siiriiclisiizde olabilmektedir’” (Aril1 2015).

1.1.2.c. Metro

“Tam Korumali, yiiksek kapasiteli en uygun rayli sistem modudur. Hatalara karsi tam
emniyetli kontrol sistemleri, elektrik ¢ekimi ile maksimum hiza imkan vermektedir.
Yolcu binme-inme kapasitesi HRS’ye gore 3-5 kat ve otobiise gore 10-20 kat daha
fazladir’” (Aril1 2015).

Ik yatirim maliyetleri diger ulasim sistemlerine gore yiiksek olsa da yolcu basina diisen

yatirim ve igletme maliyetleri agisindan en uygun sistemlerdir.

Metro, rayl sistemler igerisinde yolcunun seyahat kalitesi en yiiksek olan kenti¢i toplu
tasimacilik araglaridir. Kentlerin refah seviyesinin yiikseltilmesinde tercih edilen yer alt1

ulasim sistemleridir.

1.1.3. Kentici ulasim sorunlari ¢éziimiinde rayh sistemlerin degerlendirilmesi

Niifusun c¢esitli nedenlerden 6tiirli yogunlastig1 yerlesim alanlarinda; kent merkezleri,
sanayi bolgeleri, egitim alanlari, vs. de coziilmesi gereken ulagim sorunlari ortaya

cikmaktadir.

Trafik, cevre ve ekonomik olmak iizere ii¢ ana baglik altinda degerlendirdigimiz ulasim
sorunlari, bireyin kent yasami iginde yer alan, kent yasamindan ayri diisiiniilemeyecek

kadar 6nemli sorunlar arasindadir. Trafikte ister bireysel isterse de toplu ulasim araciyla



seyahatimizi gerceklestirelim, kenti¢i ulagim sorunlar bizleri dogrudan olumsuz yonde
etkileyebilir. Hatta ulasim sorunlar1 trafikte bulunmasak dahi bulundugumuz,
yasadigimiz ¢evre yoniinle yine dogrudan etkilenebilecegimiz sorunlar arasinda yer

almaktadir.

Ulkemiz kentlerinin yeterli ulasim altyapilar1 bulunmadig:i ortadadir. Zamaninda
yapilmamis veya yapilamamis ulasim planlamalariyla birlikte ulasim sorunlari, artar bir
vaziyette ¢6ziim bekler durumdadir. Bu nedenledir ki ivedilikle arastirilmasi gereken bu

sorunlara, zaman kaybetmeden alternatif ¢6ziim 6nerileri sunulmalidir.

Ulkemizde karayolu ulasimin yetersiz kalmasinin temel nedenleri arasinda;

Ulasim politikasinda yapilan hatalar,

Toplu tagimaciligin %95 gibi ¢ok biiylik kisminin halen karayolu ile yapilmasindan,
Niifusun sehirlere dengesiz dagilimi,

Sehir i¢inde ve disinda yollara uymasi gereken imar planlari yerine imar planlarina uyan
yollarin yapilmast,

Imar planlarma uydurulan yollar sonucu yetersiz yol genislikleri,

Yol bakim ¢alismalarinin zirve saatlere denk gelmesi,

Kentlerde otopark azligindan yollara park etmis araglar yer alir (Akgay 2001).

Ulasim talebinin giin gectikge artmasinin ana etkenlerinin gosterildigi sayfa 8, Sekil
1.2°de insanlarin belirli bir sebep dogrultusunda yine belirli bolgelerde yogunlastigi
goriilmektedir. Kent planlamasinin ne kadar 6nemli oldugunu gosteren diyagram trafik
talebinin kapasite asimlarina ulasmadan tedbirlerin zamaninda alinmasi gerektigi
gostermektedir. Zamaninda yapilmamis ve 6telenmis caligmalar, sorunlarin giin gegtikce

artmasina ve ¢0ziilmesinin de zor bir hal almasina sebep olmustur.
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Sekil 1.2. Ulasim problemleri hizla artan biiyiiksehirlerde problemlerin kaynaklar

Cizelge 1.1 Yolcu tasima sistemlerinin kapasiteleri (Acar 1996)

Yolcu Tasima Sistemi

Yolcu Kapasitesi (Yolcu/Saat/Yon)

Banliy6 Treni/Metro

40.000-60.000

Hafif Rayl1 Sistem (HRS)

15.000-22.000

Koriikli Otobiis (6zel yolda)

12.000-20.000

Koriiklii Otobiis 10.000-15.000
Otobiis 8.000-12.000
Minibiis 6.000-10.000
Otomobil 2.000-5.000




Sayfa 9, Cizelge 1.1’de yolcu tasima kapasitesine gore tercih edilecek sistemler
siralanmis olsa da 10. kalkinma planinda (2014-2018) politika olarak kenti¢i toplu
tasimada trafik yogunlugu ve yolculuk talebindeki gelismeler dikkate alinarak oncelikle
otobiis, metroblis ve benzeri sistemler tercih edilecek; bunlarin yetersiz kaldigi
glizergahlarda rayli sistem alternatifleri degerlendirilecegi belirtilerek, rayli sistemlerin
isletmeye acgilmasi beklenen yil i¢in doruk saat tek yon yolculuk talebinin; tramvay
sistemleri i¢in asgari 7000 yolcu/saat, hafif rayl sistemler i¢in asgari 10000 yolcu/saat,
metro sistemleri ic¢in ise asgari 15000 yolcu/saat diizeyinde gerceklesecegi ongdriilen

koridorlarda planlanmasi sart1 aranacaktir’ denilmistir.

Erzurum kentinin ulagim sorunlarinin ¢oziimiine yonelik yapacagimiz caligmada 10.
Kalkinma Planinda 6nemle vurgulanan kenti¢i ulagima rayli sistemlerin dahil edilmesinin

ulagim sorunlar1 lizerine yapacagi iyilestirmeleri irdeleyecegiz.

1.1.3.a. Trafik sorunlarinin ¢éziimiinde rayh sistemlerin degerlendirilmesi

Kenti¢i ulasimda trafik sorunlari; trafik yogunlugu, zirve saat yogunlugu, otopark
sorunlar1 ve yaya sorunlar1 olmak tizere 4 alt baglikta incelenecektir. Sorunlarin ¢6ziimii

i¢in rayl sistemler ele alinacaktir.

1.Trafik yogunlugunun degerlendirilmesi

Yolun birim uzunlugunda (¢ogunlukla 1 km) herhangi bir anda bulunan tasit sayisi

trafik(akim) yogunlugudur (Yayla 2004).

Trafigin temel bagintilar1, Hiz(u), Hacim(q) ve Yogunluk(k) degerleri arasinda asagidaki
formiillerle ifade edilir. Zamanin belli bir aninda yolun birim uzunlugunda bulunan arag
say1st trafik yogunlugudur. Yolun kapasitesi ise belli bir zaman diliminde tek yonde yolun
belli bir boliimiinden gecebilecek maksimum arag sayisidir. Kapasite zaman belirtilmedi

durumda yolun bir kesitinden bir saat siiresince gecen arag sayisidir.
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Trafigin temel bagintisi:

g=u.k

g=Yogunluk (Tas1t/Km)
u=Hiz (Km/Sa)
k=Hacim (Tas1t/Sa)

Sayfa 11, Sekil 1.3°’de Hiz-Hacim egrisinin maksimum noktasi yolun kapasitesini
gosterir. Bu notadan sonra hacim diisiimii meydana gelir. Kapasiteye ulasan yol kesitinde
bu noktadan sonra trafik yogunlugu egrisinde goriildiigii gibi hizmet seviyesi diigmeye
baslar. Yol kesiti kapasite asimindan bir siire sonra hizmet veremez noktaya ulasir.
Ulasim planlamalarinda dikkat edilmesi gereken en 6nemli konularin basinda yol kapasite
asimlar1 meydana gelmeyecek uzun siire yliksek kalitede hizmet verebilecek yol

kesitlerinin tasarlanip hayata gegirilmesidir.
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Q=D x V
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T
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dQ / dD= V- 0
sikigiklik N
kararsiz kararh D]max v [krn7h1

dQ / dD= V>0 tarfik yoguniugu
serbet akim

Sekil 1.3. Hiz, hacim ve yogunluk temel bagintilar iliskisi

Ulkemizde hizli kentlesme ile olusan plansiz yapilasmayla, beklenmeyen gelismelere
ayak uydurabilecek esnek ulasim tiirlerinin sayilar1 hizla artmaktadir. Cizelge 1.2°de

ulasim sistemleri esneklik 6zelliklerine gore karsilastirilmistir (Elker 1978).

Cizelge 1.2. Ulasim sistemlerinin esneklik 6zelligi

ESNEKLIK
Otomobil Tam
Dolmus Yarim
Minibiis Yarim
Otobiis Yarim
Tramvay Yok
Metro Yok
Tren Yok
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Kentlesme ile artan ulasim talebi, toplu tasimdaki mevcut otobiis sayilari ile
karsilanamamaktadir. Yolcu kapasitesi yiiksek rayli sistemlere gecilmede ne yazik ki geg
kalinmistir. Bu nedenle ulasim sistemi, taksi dolmus gibi ortak kullanilan ve 6zel
otomobile yonelmistir. Son yillarda artan refah seviyesiyle ara¢ sahipliginde meydana
gelen artis, trafikte ki arag sayisini artirmig sonug olarak trafik yogunlugunu dogrudan

etkilemistir (Marsan ve Avci 1992).

Ozel arag sayisinda ki artis Tiiik verilerine gdre hazirlanmis Sekil 1.4’te goriilmektedir.
Yillar i¢inde artan ara¢ sayisina karst mevcut yollarda bu talep karsisinda alt yapi

caligmalar yetersiz kaldigindan, kentlerde trafik yogunlugu sorunu ortaya ¢ikmuistir.
25 000000
—&— Toplam Arag Sayisi
— Ozel Arag Sayisi
20000000 .

15000000

10000000 |—

5000000

0 ‘ﬂ T T T T T T T T T T T T
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 1.4. Tiiik yillara gore arag sayist degisimi

Sayfa 11, Sekil 1.3’den yola ¢ikarak her yol kesitinin maksimum bir arag kapasitesi
oldugunu gorebiliriz. Ara¢ kapasitesinin agiminda trafik akiminin aksayarak ilerledigi
yahut tamamen durdugu anlasilmaktadir. Ulagimin saglandig1 kentici yollarda, yollarin
mevcut halleriyle kapasitelerinin artirnmi oldukc¢a zordur. Kavsak ve sinyalizasyon

diizenlemeleriyle bir miktar kapasite artirimi1 yapmak her ne kadar kisa vadeli ¢6ziim olsa
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da uzun vade de trafige ¢ikan ara¢ sayisindaki artis géz dniinde bulunduruldugunda sorun

Otelenmis olacaktir.

Sayfa 12, Sekil 1.4’deki Tiiik verilerine gore trafige ¢ikan ara¢ sayisi her yil iilkemizde
artis gostermektedir. Gelismis iilkelere nazaran bin kisiye diisen arag¢ sayisi lilkemizde
oldukga diisiiktiir. Bu nedenle Tiiik verileri tilkemizin kalkinmasina ve geligimine paralel

arag sayisindaki artis1 ongdrmemize yardimer olacaktir.

Kent yoneticileri ve bireyler ulasimdaki sorunlara, imkanlar 6l¢iisiinde araglar1 esneklik
ozelliklerine gore kullanarak, kalict olmayan ¢oziimler getirmislerdir. Sayfa 11, Cizelge
1.2°de ulasim sistemlerini esneklik 6zelliklerine gore incelersek, esnek olan otomobili
bireyler, yar1 esnek olan dolmus, otobiislii ve minibiisii ise yoneticilerin tercih etmis

olduklarini gorebiliriz.

2. Zirve saat yogunlugunun degerlendirmesi

Trafik yogunlugunun giin i¢inde orantili dagilim gostermemesi yani giin i¢inde belli
saatlerde artis gostererek yigilmalara neden olmasi kentsel trafik sorunlari arasinda zirve
saat olarak adlandirilir. Bu saatler 6zellikle konut-okul, konut-isyeri uglu yolculuklardan
kaynaklanir. Giiniin sabah 07.30-09.00 ve aksam 17.30-18.30 saatlerinde (doruk

saatlerde) ulagim sistemlerinin kapasitelerinde ¢alistirmak oldukca zordur (Unal 1990).

N
7

Hizmet Seviyesi
o)

vIC 1.0

Sekil 1.5. Hizmet seviyesi/kapasite
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Giin i¢inde zirve saatlerde yol glizergahlarindaki arag¢ sayilarinda goriilen artis nedeniyle
kapasite asimi1 olmakta, sonunda hizmet sevisi F kategorisine ulagmakta ve trafik
tikanikligina sebep olmaktadir. Zirve saatte trafige ¢ikacak arag sayilariin azaltilmasina

yonelik ¢aligmalar yolun hizmet seviyesini artiracaktir.

Cizelge 1.3. Hizmet seviyesi 6zellikleri

Hizmet | Kalite Hiz1 V/C | Aciklama

Seviyesi Km/sa

A Serbest akis 80 0.6 Yiksek seviyede fiziksel wve
psikolojik rahatlik

B Makul serbest akis 70 0.7 Makul  seviyede fiziksel ve
psikolojik rahatlik

C Etkilesimli serbest akis | 60 0.8 Yer yer engellemelerin meydana
geldigi

D Kapasitenin ~ yarisinda | 50 0.85 | Bolgesel aksamalarin meydana

akis geldigi
E Kapasitede akis 40 0.9 Tikanmalarin meydana geldigi
F Sikisik akis 15 1 Kapasite agimi

Ulasimda hareket halinde olan elamanlarin davranislarinin istemsiz bigimde kisitlanmasi,
hareket edemez hale gelerek duraksamasina sebep olan trafik tikanikligi zaman, is giicii
ve ekonomik kayiplara sebep olmaktadir. Trafik tikanikliginin baslangici yol kesitindeki
tasit sayisinin kapasiteye ulasmasinin ardindan baslar. Kapasite asimi1 genellikle zirve
saatlerde meydana gelerek bireyler {izerinde olumsuz etkiler olusturur. Lastik tekerlekli
toplu tasima araglar1 genellikle talebin fazla oldugu bolgelerde calistigindan trafik
tikaniklig tizerinde 6nemli etkisi vardir. Bu tikanikligin 6nemli derecede nedeni toplu
tasimacilikta tiirel dagilimm olmamasidir. Ulkemizde tasimaciligin %95°lik boliimii

karayoluyla yapildig1 miiddet¢e sorunun ¢dziilmesi miimkiin olmayacaktir (Oztiirk 2001).
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Cizelge 1.4. Kentsel ulasim sistemlerinin 6zellikleri

(Serit
Tasit Tagitlar Basina Alan
Ticari Hiz | Kapasitesi | Arasi Tst. Kap.) | Kapasite Max.Kapasite | Kullanimi
(Km/Sa) | (yolcu) Siire (Sn) | (Tag/Sa) (Yolcu/Sa) (Yolcu/Sa) (m2/yolcu)
%33 dolu iken
Otomobil | 15-30 4 3 1200 1600 4800 17,5
%85 dolu iken
Dolmus |12-16 7 10 360 2142 2520 -
%85 dolu iken
Minibiis | 12-16 11 12 300 2805 3300 -
%67 dolu iken
Otobiis 10-20 80 30 120 6400 9600 6,3
%67 dolu iken
Tramway | 15-30 300 45 80 16000 24000 5
%67 dolu iken
Metro 20-40 1000 90 40 27000 40000 3
%67 dolu iken
Tren 20-40 2000 120 30 40000 60000 3

Cizelge 1.4°de hesaplamalarda doruk saatteki doluluk oranlarinin 6zel otomobilde %33,
dolmus ve minibiiste %85, kamu toplu tagim isletmelerinde %67 oldugu var sayilmistir.
Bunun yani sira, tiim sistemlerin %100 dolu oldugu varsayimi ile her sistemin

erisebilecegi en iist yolcu tagima sinir1 ve yer alan kullanimi verilmistir (Evren 1989).

1 Tramvay Dizisi | | | ]

3 Otobiis [ ] [ ] | ]

i kit s | o | | gy | g | |y | g
e | | e e | G | | Gmmy | o |
[ | s | s § s | s § e § e | e s | s § e § s | e § s § v |
(= l=l=l=l=l=l=l=l==1l=1=1=1=1~
=l === ===

125 Otomobil — =l === —|— ] —[—[— === —1—

= [ | e | e s | e | e J e § e | e [ | e | e § e | e | e |
(===l 1=
(=== === === === ===
(=== =l===1=[==1=1=1=1=]=

=

Sekil 1.6. Ulasim sistemlerinin alan ihtiyaci (250
(Elker 2004)

isiyi tasimak i¢in gerekli alan ihtiyaci)
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Zirve saatlerdeki trafik yogunlugunun trafikteki arag sayisiyla dogru orantilidir. Sayfa 15,
Cizelge 1.4°deki verileri ele alalim. Rayli sistemler icinde en diisiik yolcu tasima
kapasitesine sahip tramvay; biitiin tasitlarin %100 kapasiteyle calistig1 kabul edilerek,
6000 otomobilin, 3428 dolmusun, 2181 minibiisiin ve son olarak 300 otobiisiin
tagiyabilecegi yolcuyu serit basina tasiyabilmektedir. Tramvay yada hafif rayh
sistemlerin toplu tasimaya dahil edilmesi, rayli sistemlerin yolcu kapasitelerinin lastik
tekerlekli sistemlere gore fazla olmasi nedeniyle zirve saatte trafige ¢ikan araglarin
yiikiinii istlenmesine ve dolayisiyla trafikteki arag¢ sayisin1 azalmasina katki saglayacagi

distiniilmektedir.

3. Otopark sorunlarinin degerlendirmesi

Motorlu araglarin duraklamalar disinda bekletildikleri alanlara “otopark™ denir. Aligveris,
gezi, ticaret amacli seyahatlerin bir boliimiinde otopark ihtiyact olusmaktadir. Park
ihtiyacin uzun siireli oldugu yerler konut ve is amacl seyahatlerde olusmaktadir.
Biiyiiksehirlerde ¢oziilmesi beklenen kenti¢i ulagim sorunlari arasinda otopark sorunu da

yer almaktadir.

Otomobil kullanan her birey i¢in manevra alan1 dahil en az 20 m?’lik bir alana ihtiyag
oldugu ve bu alanin uzun siire kullanilacagi disiiniildiigiinde biiyiiksehirlerde sorunun
¢Oziilememesi hakkinda fikir verecektir. Kent merkezlerinde 1m?’lik alanin dahi
ekonomik degeri goz Oniinde bulunduruldugunda yogun caddelerdeki kiiciik aligveris

merkez alanlarinda yine yogun igyeri alanlarinda bu sorunu ¢6zmek olduk¢a zordur.

Giliniimiizde ekonomik gelisme ile birlikte, tasit sahipliginin hizla artmasi sonucu bir¢ok
kentte park yeri sorunu yasanmaktadir. Mevcut alt yapinin yetersizligiyle birlikte bu
sorun i¢inden ¢ikilmaz bir hale getirmektedir. Park sorununun ¢oziilmesi igin gerekli
etiitlerin yapilip gelecekte olusacak 1000 kisi/arag¢ sayist dikkate alinarak yonetmelikler

dizenlenmelidir.
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Ulkemizin ekonomik gelisimi dikkate alindiginda her yil arag sayisinda artis olacagi
ongoriilmektedir. Tiik verileri de bunu destekler niteliktedir. Gelismis tilkelerdeki 1000
kisi ye 650-750 arasinda arag¢ sayisindan uzak olan iilkemiz gelecek i¢cin muhtemel arag

sayilarina gore otopark planlamasi yapmalidir.

Cizelge 1.5. Bin kisi basina otomobil sayis1

Yillar | Bin kisi basina otomobil sayisi (Erzurum | Bin kisi basina otomobil
iline kayith) sayisi (Turkiye Geneli)
2012 | 59 114
2013 | 64 121
2014 | 67 127
2015 | 69 134
2016 |72 142
2017 | 76 149
2018 | 77 151

Tiiik verilerine gore Cizelge 1.5°de Tirkiye geneli trafigine kayith otomobil sayisinda

yillar i¢inde goriilen artig miktar1 2012 yilindan 2018’e kadar %32 oranindadir.

[statistiksel olarak goriilmektedir ki her gegen yil ara¢ sayisinda gériilen artis otopark
talebini de artirmaktadir. Bu talebi goren kanun yapicilar 15 Eyliil 2019 da yiirtirlige
girecek olan Otopark Yonetmeliginde, halen "her 3 daireye 1 otopark" zorunlulugunu,
"her 1 daireye 1 otopark" olarak revize etmislerdir. Ayrica belediyelerin bu sayiyi

artirabilmelerine de imkan verilmistir (Anonim 2019a).

Her ne kadar otopark planlamasinda konut basina bir araglik otopark diisiiniilmiis olsa da
gelismis tilkelerde yapilmis planlamalara kiyasla olduk¢a yetersiz oldugu sayfa 18,
Cizelge 1.6’de goriilmektedir.
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Cizelge 1.6. Minimum otopark sayilar

Minimum Otopark Sayisi

Konut Alanlart 2

(Her bir konut birimi igin)

Ticaret — Sanayi Alanlari 4

(Her bir 92 m? is alan1 igin)

Okul ve Hastaneler 1

(Her bir 6grenci — 6gretmen, her bir yatak icin)

A.B.D.‘de bolgesel kosullarda saglanmasi gereken minimum otopark sayisi Cizelge

1.6°da verilmistir (Unal 1990).

Mevcut otopark alanlarinin yetersizligi ve trafige ¢ikan ara¢ sayisinin her gegen yil
arttigint goéz Oniinde bulundurursak gelecek yillarda ana arterler lizerinde otopark
sorununun katlanarak artacagini ongorebiliriz. Yolcu basma yol kullanim alaninin
verildigi sayfa 15, Cizelge 1.4. otomobile oranla rayli sistemlerin 3 de 2 oraninda daha az
yer kapladig1 goriilmektedir. Otobiise oranla ise yar1 yartya daha az alan kaplamaktadir.
Rayl: sistemlerin toplu ulagima dahil edilmesi hizmet kalitesini artiracagindan toplu ve
bireysel ulasim tercihlerini degistirecektir. Bu degisim trafige cikan ara¢ sayilarinda

azalmaya sebep olup otopark sorununun ¢6ziimiine katki saglayacaktir.

4. Yaya sorunlarimin degerlendirmesi

Yayalar kamusal dis mekanlar1 kullanarak seyahatlerini gerceklestirirler. Kamusal dig
mekanlar pazarlarin kuruldugu, ticaretin, gosterilerin ve kutlamalarin yapildig1 cadde,
sokak, park, mesire alanlart vb. kentsel mekanlardir. Bu mekanlar niceliksel olarak

sistemin yaklasik %80’lik kismin1 olusturan biiytlik alanlardir.

Kamusal dis mekénlar yagamin biiylik boliimiiniin gectigi sosyal alanlardir. Yayalar giin
icindeki yolculuklarini iste bu kamusal alanlarin bir pargasi olan kaldirimlar araciligiyla
gerceklestirmektedir. Refah seviyesi yiiksek saglikli bir sehir hayatinin ayrilmaz bir
pargasidir, kaldirimlar (Hepcan vd 2001; Ozkan vd 2003).
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Cadde ve sokaklarin ayrilmaz bir pargast olan yaya kaldirimlar yaya erisimi saglayan
vazgecilmez mekanlardir. Biiyiiyen kentlerle birlikte 6zellikle tasit sayisinin giderek
artmasi, kent cadde ve sokaklardaki tasit izinin yaya kaldirimlar1 aleyhine
genisletilmesine yol agmis, bu durum kentlerde yaya erisiminin konforu, glivenligi ve

devamlilig1 agisindan ¢ok ciddi sorunlar ortaya ¢ikarmistir.

Yasadigimiz sehirlerde ne yazik ki oncelik tasit trafigine verilmistir. Ozellikle kent
merkezlerinde ticaretin agir gelmesiyle yayalarin kullanacaklar1 alanlar tasitlara terk
edilmis hatta tasit trafigi isgal etmis durumdadir. Aslinda ticaretin daha giivenli ve rahat
yapilabilmesi i¢in yaya alanlarinin yeterli ve diizenli olmas1 gereklidir. Ancak bu durum

tasit trafigince isgal edilen alanlarin geri verilmesi igin yeterli degildir (Unal 1990).

Bunun yaninda yayalarin rahat ve giivenli hareketini saglayacak alt, iist ve yaya
gecitlerinin yetersizligi, sinyalizasyonda yaya gegis siiresinin kisaligi, yayalarin toplu
tasima sistemlerinden etkin yararlanamayisi, kaldirimlarin yetersiz genislikte olmasi ve
araglarin kaldirimlar1 park yeri olarak kullanmalar1 sonucu, yayalar giivenliklerini
tehlikeye atarak tasit yolundan yiiriimektedirler. Kent merkezindeki islevsel alanlarin
yanlis konumlandirilmalar1 sonucu yayalarin yiiriime siiresinin artmasi ve tasita

yonelmesi gibi bir¢ok yaya sorunu da vardir.

Kent merkezlerinde artan trafik mevcut serit sayisinin kapasitesine ulastiginda yaya
yollarinin aleyhine bir uygulamayla ¢6ziime kavusturulmaktadir. Bu ¢6ziim seklinin son
derece hatali oldugu aciktir. Kent yasaminin ayrilmaz bir parcasi olan kaldirimlarin
giinliik hayatimizda yeri 6nemlidir. Toplu tasima sistemin emniyetli ve giivenli hizmet

verebilmesi i¢in kaldirim sehir i¢i tasima aginin 6nemli bir pargasidir.

Artan yolculuk talepleri i¢in kisith alanlar1 daha verimli kullanan ulagim araglari tercih
edilmelidir. Yolcu basina alan kullanimi ve iz basina kapasitesi yiiksek olan rayl
sistemlerin ulagim sistemine dahil edilmesi yaya yollarina miidahale etme durumuna

olumlu yonde katk1 saglayabilecektir.
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Yayalar i¢in esnek olmayan rayl sistem duraklar yar1 esnek olan lastik tekerlekli sistem
duraklarina gore daha rahat ve giivenli ulasim imkani saglamaktadir. Engelli vatandaslar
icin lastik tekerlekli toplu ulagim araglarini kullanmak oldukga sikintili bir hal iken rayh
sistemler olduk¢a rahat ve konforludur. Yaya sorunlar1 arasinda yer alan toplu ulasima
erisim sorunu rayli sistemlerin uygulanmasiyla sorunun ¢Ozlimiine katki

saglayabilecektir.

1.1.3.b. Cevre sorunlarinin ¢éziimlerinde rayh sistemlerin degerlendirilmesi

Cevre; ‘‘insanlarin ve diger canlilarin yasamlar1 boyunca iliskilerini siirdiirdiikleri,
karsilikli olarak etkilesim i¢inde bulunduklar1 fiziki, biyolojik, sosyal, ekonomik ve

kiiltiirel ortam olmas1 nedeniyle kenti¢i ulasiminin da ayrilmaz bir pargasidir’

Cevreyle birlikte insan yasamu ¢esitli dengeler {izerine kurulmustur. Insan eliyle ¢evreye
yapilan miidahaleler bu dengenin bozulmasina dolayisiyla sagliksiz bir hal almasina

sebep olmaktadir.

Kenti¢i ulasim birgok sorunu olusturmasinin yaninda birde ciddi boyutlara ulasan ¢evre
sorunlarna da neden olmaktadir. Ulasim i¢inde barindirdig1 etkenler nedeniyle cesitli
cevresel sorunlara neden olarak canli yasami icin tehlikeli sonuglar meydana
getirmektedir. Oyle ki hava kirliligi, asit yagmurlar1 hatta iklim degisikligi gibi ¢ok biiyiik
sorunlara neden olabilmektedir (Kirimhan vd 2001).

Kentic¢i ulasimda, ¢evre sorunlarini; hava kirliligi, trafik kazalar1 ve giiriiltii olmak {izere

ti¢ alt baslikta ele alacagiz.

1. Hava kirliliginin degerlendirmesi

Her gegen giin artan ¢evre sorunlarinin basinda gelen hava kirliligi, gelecek yillarda
diinyamiz icin tehlikeli seviyelere ulasmasi muhtemel olup canlilar1 c¢evreyle ilgili

tehlikelerle karsi karsiya birakacaktir. Diinya niifusunun hizla artmasina paralel artan



21

enerji ihtiyaci, endiistrinin gelisimi hava kirliliginin artmasina sebep olmaktadir. Hava
kirliliginin artmasi insan sagligi ve diger canlilar iizerinde olumsuz etkiler meydana

getirmektedir.

Hava kirliligi, dogal bilesenlere sahip havanin igeriginin farkli nedenlerle degismesiyle
canlt hayatina, ¢evresel faktorlere zarar verecek boyutlara ulagmasidir. Hava kirliligine
farkli meteorolojik faktorler sonucu atmosferdeki degisimlerde neden olmaktadir. Bunlar
sicaklik degisimleri, basing farkliliklari, riizgar, yagis, nem, giines ve radyasyon
etkileridir. Yesil alanlarin yetersiz olmasi plansiz sehirlesmeyle hava kirliligine etki

etmektedir (Anonim, 2019b).

T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi hava kirliligine neden olan unsurlari, dogal kaynaklar
ve yapay kaynaklar olmak tizere iki baslikta toplamaktadir. Ulasim yapay kaynaklarimn alt
basliginda yer almaktadir. Motorlu tasitlarin ¢ikarmis oldugu zararli gazlar 6zellikle
kalabalik sehirlerde canli sagligini tehdit eden bir boyuta ulasmistir. Trafige ¢ikacak fosil
yakit kullanan her ara¢ havayr daha da kirletecektir. Yeni nesil ¢evreci motorlarin
gelistirilmesiyle fosil yakitla calisan tasitlarin hava kirliligine etkisi azaltilmaya
calisilmaktadir. Bu caligsmalara ragmen fosil yakit kullanan araclarin ¢ikartmis oldugu

zararli gazlar asagidaki sayfa 22, Cizelge 1.8’de gosterilmistir.

Cizelge 1.7. EQzoz gaz1 bilesenleri (Anonim, 2019c)

Bilesen, Rélanti Rolanti Kismi yiik | Kismi yiik Tam yiik Tam yiik
hacimce % Benzinli Dizel Benzinli Dizel Dizel Dizel
Hidrokarbon CxHy 0.01-0.05 | 0.005-0.06 | 0.01-0.02 | 0.01-0.035 0.01-0.3 0.02-0.06
Karbonmonoksit, CO 2.4-5 0.01-0.045 0.2-1 0.1-0.06 2-5 0.035-0.2
Karbondioksit CO, 10-13 35 13.5-14 6.5 11-13 12
Azotoksitler NOx .005-0.03 | 0.005-0.025 | 0.25-0.35 | 0.25-0.080 0.15-0.45 0.06-0.15
Kiikiirtoksitler SOx - - - - 0.343 3.496
Aldehit HCHO - - - - 0.152 0.921
Hidrojen H, 15 - 0.5 - 0.1-05 -
Oksijen O, 1-15 16 1.5-2.5 14 0.3-0.5 -
Azot N, geri kalan geri kalan geri kalan geri kalan geri kalan geri kalan
Kursun bilesikleri 50 - 40 - 50 -
(mg/m?®)

Partikiil madde - - - - 1.96 16.19
(kg/ton)

Egzoz subabi 200-250 550-650 550-650 250-550 750-850 550-750
cikisinda

gaz sicaklifi
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Motorlu tasitlardan motorinle ¢alisanlar, benzinle ¢alisanlara gore havaya 8§ kat daha fazla
kirletici yabanci madde partikiilleri, 10 kat daha fazla kiikiirt dioksitler, 2 kat daha fazla
hidrokarbon birakirlar. Motorin benzine gére havayr daha fazla kirleten bir yakat tiiri
olmasina ragmen tilkemiz kosullarinda yil i¢inde daha fazla yol alan arag sahipleri daha

ekonomik oldugu i¢in motorinle ¢aligsan araglari tercih etmektedirler.

Araclarin egzozlarindan ¢ikan karbondioksit ve diger zararli gazlar sanayiden ¢ikan
zararli gazlar kadar kiiresel 1sinmanin artmasia sebep olmaktadir. Bu biiyiik etki
nedeniyle motorlu tasitlarin saglamis oldugu hizmeti alternatif sistemlerden almakta
fayda vardir. Elektrik enerjisiyle ¢alisan toplu tagima sistemleri, elektrikli otomobiller

hava kirliligine azaltic etki saglayabilirler (Kusdogan 2001).

Motorlu tasitlar tiikettikleri fosil yakitlarin yanmasi sonucu havaya kirletici gazlarin
yaninda cesitli partikiillerde birakmaktadirlar. Bu zararli maddeler havanin yaninda

cokelme sonucu toprakta ve su da kirlilige neden olmaktadir (Kirimhan vd 2001).

Cizelge 1.8. Bazi ¢evresel etkilerin birim maliyetleri (Anonymous, 2019a).

Bazi ¢evresel etkilerin birim maliyetleri ECU/1000 yolcu/km
Ulagim Hava Kirliligi | CO2 | Giiriiltii | Trafik Kazasi | Toplam
Otomobil 14.6 45 0.9 8.9 28.9
Elektrikli
Tren 0.9 2.2 |0.2 3.8 7.1
Hava yolu 7.3 9.2 (1.2 0.2 17.9

Kenti¢i ulasimda kullanilan rayl sistemler elektrik enerjisiyle ¢alistiklarindan Cizelge
1.8°deki veriler 151g¢inda karayolu tasimaciligina gore hava kirliligine etkisi oldukga

diisiiktiir. CO, salinimi bakimindan ise otomobilin yarist oranindadir.

APTA (Amerikan Toplu Tasima Birligi) raporunda verildigine gore: “20 kilometrelik bir
gidis doniis yolunu mevcut toplu tasimaciliga yonlendiren, tek basia otomobille gidip
gelen tek bir kisi, yillik CO2 salinimini, yillik sera gazi salimin da %10'luk bir diisiise esit
olarak, yillik 4.800 pound azaltabilir. Tipik bir evde iki yetiskin, iki arabadan birini


http://www.apta.com/resources/reportsandpublications/Documents/greenhouse_brochure.pdf
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ortadan kaldirarak ve ara¢ kullanmak yerine toplu tasima araglari ile %30'a varan oranda

karbondioksit emisyonu tasarrufu saglanabilir.”

Rayli sistemlerin hem hava kirliligi hem de CO, salinimi agisindan diger ulasim

araclarina gore daha avantajli oldugu goriilmektedir.

2. Giiriiltiiniin degerlendirmesi

Uyumsuz, diizensiz bir bigimde ¢ikan, rahatsiz edici her tiirlii seslerden olusan giiriiltii
insan yasamini olumsuz etkileyen ¢evre sorunlar1 arasinda yer alir. Trafikteki araglarin
cikarmis oldugu seslerin bileskesi olan giiriiltiiniin karayollarinca belirlenmis sinir
degerleri vardir. Giiriiltii sinir degerleri alanlarina kullanim amaglarina gore farklilik

gostermektedir. Bu degerler asagidaki Cizelge 1.9. ae verilmistir.

Cizelge 1.9. Karayolu c¢evresel girilti sinir degerleri (Cevresel giiriltiiniin
degerlendirilmesi ve yonetimi yonetmeliginden)

Alanlar Yenilenmis/Onarilmis Mevcut yollar
yollar
Lgiindiiz Lgece |Lgiindiiz |Lgece
(dBA) (dBA) (dBA) (dBA)
Kirsal alanlar 55 45 60 50

Girtiltiiye duyarli alanlar (egitim,
kiiltlir ve saghk alanlar1), yazlik

yerlesim alanlar1 ve kamp yerleri 60 50 65 55
Yerlesim alanlar1 63 53 68 58
Is alanlar1 ve yerlesim alanlar 65 55 70 60
Endiistriyel alanlar 67 57 72 62

Insan kulag1 20-20.000 Hz. frekansa sahip seslere kars1 tepki verir. Ancak ortalama bir
insan 250-3000 Hz. arasindaki konusmalar1 duyabilir. Giiriiltii insan tizerinde fiziksel ve
psikolojik sorunlara neden olabilir. Bu nedenle belli dBA (ses basincinin) biiyiikliigiiyle

birlikte frekansi da hesaba katarak degerlendirmek gereklidir (Can vd 2001).
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Ulagimda giiriiltii olusumunun temel etmenlert,

* Motor ve egzoz sistemi,

* Tasit lizerindeki hareketli pargalar,
* Yol geometrisi ve ylizey kaplamasi,
* Tasit ve yol iliskisi,

* Trafik yapisidir (Yiiksel vd 2001).

Kentlerde giiriiltiiniin artmasinin baslica sebepleri arasinda trafigin yogun olmasi vardir.
Trafige cikan her bir ara¢ giiriiltii olusumunun katlanarak artmasina sebep olur. Sehir
merkezlerinde siirekli olugan trafik yogunlugun akabinde olusacak trafik sikisiklig1 insan
davraniglarini olumsuz etkileyecek seviyelere getirecektir. Giiriiltiiniin insan iizerinde ses

siddet degerine (dBA) gore farkli olumsuz etkileri vardir.

Cizelge 1.10. Giiriilti araliginin insan davranisi etkisi (Anonim, 2019d).

Giindiiz (Leq) (dBA) | EtKi

55-60 Giliriiltii rahats1z eder
60-65 Rahatsizlik belirgin bir sekilde artar
65 tizeri Davranis biciminde engellemeler olusur, giiriiltii kaynakli

zararli semptomlar olusur

Siirekli giirtiltiiye maruz kalan insanlar iizerinde giiriiltii fiziksel, fizyolojik, psikolojik ve
performans iizerine olumsuz etkiler meydana getirir Cizelge 1.10. da verildigi gibi. Bu
nedenle 1971 yilinda DSO ¢alisma grubu, giiriiltiiniin, insan iyiligine kars1 ana bir tehdit
olarak goriilmesi gerektigini bildirilmistir. Sonug¢ olarak motorlu tasitlara giiriiltii sinir

degerleri getirilmistir.
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Cizelge 1.11. AB’de arag kategorilerine gore giiriiltii sinir degerleri

Arag Kategorileri Giiriiltii Sinir Degerleri db (A)
1.Siiriicti koltugu dahil en fazla 9 oturma yeri olan, yolcu tasima araglari 74
2.Siiriicti koltugu dahil 9’dan fazla oturma yeri olan ve izin verilen azami agirligt 3,5 78
tonun tizerinde olan yolcu tasima araglart:
2.1.Motor giicli 150/ kW’ altinda olan araglar 80
2.2.Motor giicii 150/kW ya da {izerinde olan araglar
3. Siiriicli koltugu dahil 9’dan fazla oturma yeri olan yolcu tasima araglar1 ve yiik 76
tasitlari:
3.1.izin verilen azami agirhig1 2 tonu agmayan araglar
3.2.1zin verilen azami agirhig1 2 tondan fazla, 3,5 tondan az olan araglar 7
4.1zin verilen azami agirh@ 3,5 tonun iizerinde olan yiik araglari: 77
4.1.Motor giicli 75 kW’nin altinda olan araglar 78
4.2 Motor giicli en az 75 kW iistiinde ve 150 kW altinda olan araglar

- 80
4.3 Motor giicii 150 kW ya da iizerinde olan araglar

Cevresel Giiriiltiiniin Degerlendirilmesi ve Yonetimi Y6netmeligi Madde 19°da

(1) Rayl sistemlerden kaynaklanan giiriiltii seviyesi ve giirtiltiiniin 6nlenmesine iliskin

kriterler asagida belirtilmistir:

a) Rayl ulasim sistemlerinden cevreye yayilan giiriiltii seviyesi Lgilindiiz 65 dBA,
Laksam 60 dBA ve Lgece 55 dBA sinir degerlerini agamaz.

b) Hafif rayl sistemlerin yer altindan gectigi kapali alanlar ile yer iistiinden gectigi
alanlarda; bekleme, inis ve binis platformlarinda, istasyonlarda ve havalandirma
kanallarinda zaman dilimine bagl olarak olusabilecek Leq cinsinden cevresel giiriiltii
siir degerleri sayfa 26, Cizelge 1.12 degerleri asamaz.

c) Hafif rayli sistemlerin yer altindan gegtigi yerlerde istasyon bos iken 500 Hz’de
maksimum ¢inlama siiresi proje hedef degeri i¢in 1.4 saniye, kabul degeri i¢in ise 1.6
saniye olur. Kenti¢i ve disinda hafif rayli ulagim sisteminin giiriiltiiye hassas alanlardan
gectigi yerlerde giiriiltii perdeleme teknikleri dikkate alinarak etkin ve uygulanabilir

tedbirler alinir.
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Cizelge 1.12. Hafif rayh sistemler i¢in ¢evresel giirtiltii sinir degerleri

Yer alt1 Istasyonlar1 igin Leq (dBA)
Giseler, merdivenler, koridorlar 55
Duran ve kalkan trenler i¢in Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) 80
Gegen Trenler Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) 85

Caligir durumda bekleyen trenler i¢in Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) | 65

Istasyon iginde Havalandirma sistemi 55

Yeriistii Istasyonlari igin

Duran ve kalkan trenler i¢in Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) 70

Gegen Trenler Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) 75

Caligir durumda bekleyen trenler i¢in Platformlar (platform kenarindan 1,8 m) | 65
Caddelerde havalandirma kanallar1 (9.0 m’de) 55

Istasyon i¢inde kapali hacimlerde bulunan acil havalandirma fanlari (22.5m’de) |80

Giiriiltii Hesab1 Analitik Yontemle asagidaki formiil yardimiyla yapilabilir.

Lp/10  Lpp/10  Lp3/10 Lpn/10
L p,= 10l0g(10 +10 +10 +.....+10 )

Formiile gore ortamdaki giiriiltii kaynaklarinin sayisi artikca giiriiltii seviyesinin de
logaritmik olarak artig1 goriilmektedir. Trafikte yolcu tasiyan arag sayisinin azalmasi
yolcularin maruz kalacagi giiriiltii seviyesinde azalacagini gostermektedir. Bir raylh
sistem aracinin bir duraktan alacagi yolcu sayisina esdeger yolcuyu alabilecek otobiis,
minibiis, dolmus yada taksi sayis1 goz Oniinde bulunduruldugunda trafik kaynakli

giirtiltiilere rayl sistem araclar1 azaltici etki olacagi diistiniilmektedir.

3. Trafik kazalariin degerlendirmesi

Karayolu iizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karigtigi o6liim,
yaralanma ve/veya zararla sonuglanmis olaylara trafik kazasi diyoruz. Her ne kadar

miithendislik ¢aligmalar1 kazalara karsi onleyici tedbirler gelistirse de trafik kazalari
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yasamin bir pargasi olarak insan hayatinda istenmeyen bir eylem olarak yerini almay1

surdiirecektir.

Ulkemizde trafik kazalar1, ne yazik ki maddi kayiplarin yaninda ¢ok sayida yaralanmalara
ve hatta bir¢ok can kaybina sebep olmaktadir. Kenti¢i ulasim sorunlar1 arasinda trafik
kazalar1 sorunlar arasinda en Onemli olarak

can kayb1 dikkate alindiginda

degerlendirilmelidir.

Tiiik verilerine gore yillar icinde meydana gelen kazalar sonucu dlen ve yaralananlarin

sayilar1 Cizelge 1.13°de verilmektedir.

Cizelge 1.13. Tiiik Yillara gore kaza sayilari

Toplam Maddi hasarh Oliimlii, yaralanmali
Yillar |kaza kaza sayisi kaza sayisi Olii sayis1 | Yaral
2015 1313 359| 1130 348 183 011 7 530 304 421
2016 1182 491|997 363 185 128 7 300 303 812
2017 1202 716|1 020 047 182 669 7427 300 383

Diinya Saglik Orgiitii (DSO), 2018 yilinda yaymladig1 yol giivenligi raporuna gére trafik
kazalarinda 2016 yilinda 1,35 milyon kisi hayatini kaybetmistir. Rapor, 5 ila 29 yas arasi
cocuk ve genglerde yaralanmalar ve dliimlerin baslica nedeninin trafik kazalar1 oldugunu

ortaya koymustur.

Bolgelere gore farklilik gosteren rapor, trafik kazalarinda oliimlerin, fakir iilkelerde,
zengin lilkelere oranla ii¢ misli daha fazla oldugunu gostermistir. 2016 yil1 rakamlarina
gore trafik kazalarinda 6liim oraninda Afrika ilk siradadir. 100 bin kisi temel alindiginda
26,6 kisi bu kitada trafik kazasi sonucu hayatini kaybetmistir. Bu say1 Avrupa’da 9,3 kisi
iken Tirkiye'de ise 12,3 kisidir (Anonymous, 2019b).

Ulasim sistemlerinde kaza olasilig1 fiziksel 6zerklik arttikca azalmakta hatta ortadan

kalkmaktadir. Giizergah bagimsizli§1 olmayan bilgisayar destekli ya da insansiz rayl
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sistemler kaza riskini en aza indirgerken hizmet seviyesini ve giivenilirligini en yiiksek

seviyeye ¢ikarmaktadir (Keskin 1992).

Cizelge 1.14. Ulagim sistemlerinin fiziksel 6zerklikleri

ARAC FIZIKSEL OZERKLIK
Otomobil Yok
Minibiis Yok
Otobiis Yarim (Ozel Otobiis Yolu)
Tramvay Yarim
Metro Tam
Tren Tam

Cizelge 1.15. Tasit cinslerine gore trafik kazasina karisan tasitlarin kayith tasit icindeki
orani (2002-2011)

Tasit cinslen
Diger

M 2011
Motosiklet

2010
2009

Kamyon
Otomobil

* Kamyonet
Minibiis

Otobiis 1 (%)

Ulkemizde trafik kazalarmin nedenleri arasinda artan trafik yogunlugu, trafik egitimi
eksikligi, toplumun sosyal ve kiiltiirel yapisindan kaynaklanan bazi davranislar, yol alt
yapisinin ve ulasim tesislerinin diizenlenmesindeki yanlishiklar, trafik yonetim ve
denetimindeki yetersizlikler, giivenli bir ulasim sekli olan toplu tagimaya gegilemeyisi
sayilabilir. Ozellikle dolmus sisteminde siiriiciilerin yolcu almak igin birbirleriyle
yarigsmalari, ani durus ve kalkislar, durak yerleri disinda yolcu indirmeler, trafikte kargasa

ve sikisikliklara neden oldugu gibi kazalara da neden olmaktadir.
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Cizelge 1.16. Yerlesim yerine gore kaza istatistikleri Tiitk

Yillar Kaza Sayis1 Olii Sayis1 Yarah Sayisi

A B C A B C A B C
2003 | 455637 401 258 54 379 3946 | 1387 | 2559 | 118214 69 502 48 712
2004 | 537352 472 039 65 313 4427 | 1599 | 2828 | 136437 79671 56 766
2005 | 620789 545 316 75473 4505 [1634 | 2871 | 154086 90 732 63 354
2006 | 728 755 642 417 86 338 4633 [ 1638 | 2995 | 169 080 99 999 69 081
2007 | 825561 731221 94 340 5007 | 1748 | 3259 | 189057 113598 | 75459
2008 | 950 120 880 819 69 301 4236 | 1433 | 2803 | 184468 111064 | 73404
2009 | 1053346 988 880 64 466 4324 | 1549 | 2775 | 201380 122036 | 79344
2010 | 1106 201 | 1041212 | 64989 4045 [ 1365 | 2680 | 211496 129 051 | 82445
2011 | 1228928 1160388 | 68540 3835 | 1346 | 2489 | 238074 148 786 | 89 288
2012 | 1296634 1223533 | 73101 3750 | 1337 | 2413 | 268079 174418 | 93 661

2013 | 1207354 1137649 | 69705 3685 | 1372 | 2313 | 274829 183307 | 91522
A.Toplam B.Yerlesim yeri C.Yerlesim yeri dist

Not. 2008 yilindan itibaren Trafik Sigorta Bilgi Merkezi’ne bildirilen kazalar yerlesim yeri i¢ine dahil edilmistir.

Cizelge 1.16°daki Yerlesim yerine gore kaza istatistiklerine baktigimizda yillar i¢inde
yerlesim alanlarinda meydana gelen kaza sayilarinin toplam kaza sayilar icindeki
oraninin %95 seviyelerine geldigi goriilmektedir. Kaza sayisinin yerlesim alanlarinda
daha fazla olmasinin yaninda kazaya karisan araglarinda sayfa 28, Cizelge 1.15’deki
verilere gore toplu tagima araglari arasinda en ¢ok tercih edilen arag¢ cinlerinden otobiis

ve minibiisiin oldugu goériilmektedir.

Kazaya karisan araglara ve kaza arag sayilaria bakildiginda trafikteki otobiis ve minibiis
ara¢ sayilarii azaltic1 etki saglayacak ve Ulasim sistemlerinin fiziksel o6zerklikleri
yoniinden sayfa 28, Cizelge 1.14°deki veriler 1s18inda daha 6zerk olan rayli sistemlerin
toplu ulasima dahil edilmesi yerlesim alanlarindaki kaza sayilarinin diismesine yonelik

katk1 saglayacagi diigiiniilmektedir.

1.1.3.c. Ekonomik sorunlarin ¢oziimlerinde rayh sistemlerin degerlendirilmesi

Uygarligin en temel ihtiyaglarindan birisi ulasimdir. Bugiin uygarligin geldigi diizeyin
temel belirleyicisi ulasim olmustur. Toplumlarin gelismisliklerinde ulastirmanin katkisi
yadsinamayacak kadar biiyiiktlir. Glinlimiize kadar gergeklesen ilerlemenin ulasima
bagimli oldugunu iyice kavradiktan sonra gelecek i¢in ulasimin 6nemi daha iyi anlasilir.

Bunun yolu ise ulagim sisteminin fonksiyonlarinin, metot ve prensiplerinin derinlemesine
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incelenmesinden gegtigi asikardir. Bu nedenle ulagim {izerine calisanlarin ekonomi,

miihendislik ve planlama alanlarinda bilgilerini canli tutmasi gereklidir (Kneafsey 1975).

Bir¢ok agidan ulasim analiz edilebilir bir konudur. Analiz edilebilecek yonlerinin baginda
ekonomi gelir. Ulasimin bir¢ok faydasinin yaninda ekonomik yonii de bulunur. Hatta

giiniimiizde ekonomik faydalar1 daha da 6ne ¢ikmaktadir (Barda 1964).

Ekonomi, ulastirmada temel unsurlar arasinda yer aldigi gibi kenti¢i ulasim sorunlari
arasinda ise ekonomik sorunlar bashiginda ele alinan 6nemli bir problemdir. Bu nedenle
ekonomik sorunlari; enerji tiiketimi ve ulagim maliyetleri olarak iki alt baglikta

degerlendirecegiz.

1. Enerji tiikketiminin degerlendirmesi

Canlilarin yasamlarinin siirdiirebilmesi i¢in gerekli olan enerji ayn1 zaman ¢evremizdeki
eylemlerin hayat bulmasi i¢inde gereklidir. Makineler ancak kullanabilecekleri enerjinin
varliginda calisarak insan hayatina katkida bulunabilirler ve hayatimizi daha konforlu bir
hale getirebilirler. Sanayinin ve teknolojinin gelisip siirdiiriilebilir olmasi igin enerji

olmazsa olmazdir.

Giiniimiiz teknolojisinde kullanilan enerji kaynaklarinin bir sinir1 oldugu i¢in enerjinin
verimli kullanilmas1 gerekmektedir. Bu nedenle iilkemizde 5627 sayili Enerji Tiiketimi

Kanunu ¢ikartilmistir.

Cevre ve Sehircilik Bakanligimin 2017 yilinda sektorel bazda enerji tiikketim oranlar

iginde ulastirma sektorii %19,56°dir (Anonim, 2019e).

Ulasimda kullanilan enerjinin daha verimli kullanilmasi igin; 5627 kanun 7. maddesinin
f bendinde, ulasimda enerji verimliliginin artirilmasi ile ilgili olarak, yurt i¢cinde tiretilen
araglarin birim yakit tiiketimlerinin diisiiriilmesine, araglarda verimlilik standartlarinin

yiikseltilmesine, toplu tasimaciligin yayginlastirilmasina, gelismis trafik sinyalizasyon
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sistemlerinin kurulmasma iliskin usul ve esaslar, Sanayi ve Ticaret Bakanligi ile
miistereken hazirlanarak Ulastirma Bakanligi tarafindan yiiriirlige konulacak

yonetmelikle diizenlenir, denilmistir.

TEP/milyon yolcu-km
70 64,72
60
>0 42,98 42,96
40
30
20 14,08
10,68
O T T T T T - 1
Otobus Havayolu Otomobil Minibis Motosiklet Rayh Sistem

Sekil 1.7. Yolcu tasimaciliginda birim nakliyat bagina enerji tiikketimi (TEP/milyon yolcu-
km) (Anonymous, 2019c).

Ulkemizin dogal gazda %98, petrolde %92, kémiirde ise %50, yani toplamda %72
oraninda diga bagimhidir. (Anonim, 2019f.)

Cizelge 1.17. Yolculuk tiirlerine gore harcanan enerji miktarlar1 (Wilson et al. 2018)

Doluluk | Enerji (Kcal)/Arag | Enerji (Kcal)/Yolcu/Km

Otomobil 1,6 730,57 456,60
Minibiis 1,8 956,5 531,38
Taksi 1,4 3121,04 2229,30
Otobiis 9,3 5714,73 614,48
Havayolu 113,2 41014,76 362,32
Sehirler Arast Rayl

Sistem 20,5 4812,3 234,75
Rayh Sistem

(Abonmanli) 25,8 3110,9 120,58
Rayli Sistem (Banyolii) |31,6 8062,15 255,14
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Sayfa 31, Cizelge 1.17’de ulasim tiirleri arasinda de en az enerjinin tiiketildigi sistem, ise
gidis gelislerde bir abonmanlik sistemiyle ¢alisan rayli sistem tiirtidiir. Otomobile gore 4
kat daha az enerji sarfiyat1 yaparken otobiise gore ise 5 kat daha az enerji sarfiyati

yapmaktadir.

Cizelge 1.18. Ulastirma sektoriinde karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu paylari

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

Yolcu

< 95 2 0,5 2,5
tagimaciligi

Enerji ihtiyacinin %72 oraninda disaridan satin alan iilkemiz dolayisiyla kentimiz enerji
verimliligi konusunda daha duyarli olmalidir. Hem enerjide %72 oraninda disa bagiml
olmak hem de sonlu enerji kaynaklarinin daha verimli kullanmak adina kenti¢i ulasim
tiirlerine daha az enerji tiikketen sistemler dahil edilmelisi gelecek yillar icin daha az enerji
kullanimiyla ulagim  hizmetinin  yapilabilmesine katki  saglayabilir.  Enerji
(Kcal)/Y olcu/Km miktari en diisiik olan rayli sistemlerin ulagim hizmetine dahil edilmesi

hem giiniimiiz hem de gelecek i¢in enerji sorununu ¢6zme konusunda yarar saglayacaktir.

2. Ulasim Maliyetlerinin Degerlendirmesi

Kentigi toplu tasimacilik sistemlerinde maliyet;

*  Yatirim (Alt yap1) maliyeti
+ Isletme maliyeti

*  Toplumsal maliyet olmak iizere ii¢ ana baglikta toplanir.

Alt Yap1 maliyetlerini etkileyen unsurlar Sistem kapasitesi, altyap tipi, ekonomik émrii,
finansman kosullari, faiz oranlar1 ve kamulastirma giderleri. Yatirim maliyetleri, yol,

tasit, sinyalizasyon tesisleri, istasyon maliyetleri, depo ve atdlye maliyetleri, etiit ve
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Miihendislik hizmet maliyetleri ve Onceden kestirilemeyen oOteki giderlerden

olugsmaktadir. Baz1 tagima tiirleri i¢in yatirim maliyetleri agagidaki gibidir (Elker 1978).

Cizelge 1.19. Kentigi toplu ulagim yatirim maliyetleri (Milyon $)

Otobiis | Ozel Yollu |Tramvay |Hafif Rayli |Metro
Otobiis Metro
Km Bagina yatirnm | 0,5 2,00-10,00 |5,00-10,00 |10,00-30,00 |40,00-90,00
maliyeti

Isletme maliyeti bircok etkenin bileskesinden olusmaktadir. Bunlar yatirimda kullanilan
kaynagin faiz orani, sistemin kapasitesi, bakim, ihtiya¢ duyulan enerji, personel vs. gibi
baglidir. Sistemli hizmet saglayan biitiin sistemlerin maliyet gostergeleri ulagim
sisteminin ekonomik Ozellikleriyle dogrudan baglantilidir. Maliyet egrileri ulagim
sistemini igleten, kullananlarin yani sira bu sistemin hizmet verdigi bolgeye gore de

degisiklik gostermektedir.

Isletme maliyetlerini olusturan Ogeler, personel giderleri, bakim- onarim ve tamir
masraflari, enerji harcamalar1 ve yonetim-uzmanlagma giderleridir. Mesafeye, zamana,

yola bagli isletme giderleri maliyeti dogrudan etkilemektedir (Elker 1978).

Toplumsal maliyet ise diger maliyetlerin aksine dolayli maliyet tipidir. Cevre kirliligi,
giirtiltli, kazalar gibi sonuclarin etkisinin yaninda ¢alisan personel kaynakli verimsiz is
giicii nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetlerdir (Senlik 2013). Toplumsal maliyetler; ¢evre

kirliligi, giirtiltii ve kazalar iist basliklarda degerlendirilmistir.
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Sekil 1.8. Kenti¢i rayli sistem isletmeciliginde toplam maliyete oran1 (Graham et al.
2003)

Sekil 1.8’de Railway Technology Strategy Centre (RTSC) veri tabanin da ki 17 sistem
icin isletme maliyet Slgimlerini gostermektedir. (Bu sehirler Berlin, Glasgow, Hong
Kong (2 sistem), Lisbon, London, Madrid, Mexico City, Moscow, New Y ork, Newcastle,
Oslo, Paris (2 sistem), Sao Paulo, Singapore ve Tokyo) Maliyet girdi birimi basina elde
edilen ¢iktilarda biiyiik farkliliklar gostermektedir. 1000 $ maliyet basina yolcu sayis1 615
ile 3900 arasinda degismekte olup, ortalama degeri 1521'dir. 1000 dolar basina ortalama
araba kilometresi yolculuk sayis1 342'dir ve bu fark, bu ortalamanin %64'ten %170'e
kadardir.

Cizelge 1.20. Kenti¢i toplu ulasim tiirleri i¢in isletme maliyetleri (1/100 $)

Otobiis | Ozel Yollu otobiis | Tramvay |H.R.S Metro
Km Bagina yolcu |3-12. |8-12. 3-12. 12-15. 15-23

Ulkemizde kentici ulasima da 6zellikle toplu tasimanin ihtiyaci olan kaynagin bulunmasi
oldukca zordur ve ¢ogu zaman yetersiz kalmistir. Yiiksek kapasiteye sahip gelismis
sistemleri kurulu hale getirmek icin etiit, proje, insaat, maliyetleriyle birlikte isletme
giderleri kaynak ihtiyacin1 ortaya c¢ikarmaktadir. Bu ihtiyact pek c¢ok sehir
karsilayamamaktadir. Bu nedenledir ki iilkemizde birgok kentte toplu tasima sistemi
istenilen seviyeye ulasamamistir. Zamaninda yapilamayan yatirimlar giin gectikge daha

maliyetli olmaktadir. Buda isin ¢ikilmaz bir hal almasina sebep olmaktadir. Pek ¢ok
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tilkede ulasim ve toplu tagima yatirimlari kendilerini karsilayabilecek isletme gelirleri
yaratamadiklar1 i¢in genellikle isleticiler disinda yaratilan kaynaklarla finanse
edilmektedir. Toplu tasima sisteminin bir kdr amaci giiden isletmeden ¢ok kamu yarari
olan hizmet olarak goriilmesi gerektigi de onemli konular arasinda gelmektedir. Toplu
tasimay1r bu bilgiler dogrultusunda iilkemizde daha c¢ok alt gelir gurubundaki
vatandaslarin kullandig1 g6z oniinde bulundurulursa bilet gelirlerinin de fazla olmasi

beklenemez. Bilet gelirlerinin yan1 sira reklam geliri de vardir (Oncii 1991).

Ulasim Tirlerine Gore $/Km
25 72,15
2 -
1,5 -
14 0,72
0,45 0,43
0,5 - l . 0,21 0,2 0,14 0,13 0.1
0 - . . |.|-|-|-|-|_—|
Taksi Ozel Hava Yiiriime Otomobil Paylasilan Feribot Rayh Otobus Hava
Aracl Otomobil Sistem Aracl

Sekil 1.9. Gelecekte ulagim tiirlerine gore $/km isletme maliyeti (Anonymous, 2019d)

Sekil 1.9°da ARK Investment Management LLC sirketi tarafindan 2020 yillar1 i¢in
yapilan bir arastirma sonucu ortaya ¢ikan verileri inceledigimizde kenti¢i ulagimda raylh
sistem tliriiniin otobiis ve ortak kullanilan hava araglariyla birlikte maliyeti en uygun

tiirler icinde oldugu goriilmektedir.

Kentici toplu tasima yatirim ve isletme maliyetleri dikkate alindiginda yatirim maliyeti
yiiksek oldugu i¢in rayli sistemler gliniimiize kadar ulasim sistemine dahil edilememistir.
Yatirim maliyeti i¢in kaynak olusturma sorununun yerel yoneticiler tarafinda biran evvel

¢oOziilmesi gerekmektedir.

Yatirnm maliyetinin yliksek olmasinin yaninda isletme maliyetlerinin lastik tekerlekli

sisteme denk olmasi rayl sistemlerin ileriye doniik avantajlari arasindadir.
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1.1.4. Ulasimda rayh sistem uygulamalar:

Diinyada ve iilkemizde kentici ulasimda rayli sistem alt yapilarinin insasinin bir¢gok amaci
vardir. Bunlar; toplu tasima hizini artirabilmek, yeterli kapasiteyi saglayabilmek, lastik
tekerlekli toplu tasimaya gore isletme maliyetlerini azaltabilmek, trafik sikisikligin
Onleyebilmek, daha yiliksek giivenilir, giivenli, konforlu toplu tasimay: saglayabilmek,
kent merkezlerini giiclendirebilmektir. Jeolojik olarak ayr1 bolgeleri birlestirmek, kent
merkezi disinda kalan alanlardaki 6nemli aktivite merkezlerini giiclendirmektir. Konut,
ofis, medikal, tesis veya iiniversite kampiisiine servis veren hatta yliksek kaliteli hizmet
sunmaktir. Sehir merkezi ile hava alani arasinda baglantiy1 kurmak vb. gibi amaglar1 da

vardir.

Bu amagclar dogrultusunda diinyada ve iilkemizdeki rayli sistem alt yapilarim

inceleyecegiz.

1.1.4.a. Diinyada kent ici ulasimda rayh sistem uygulamalari

Avrupa’da tramvay teknolojisi ilk basta Amerika’ya gore cok daha yavas gelismesine
ragmen daha sonra kararli teknolojik ve organizasyon projeleri sayesinde daha hizli
gelismeye baglamistir. Mevcut tramvay sistemlerinin iyilestirilmesi ve ayrik serit
uygulamasi sayesinde 1960-1970’1i yillarda performansi bir metro sistemine yakin olan
hafif rayli sistemler (Hafif Rayli Sistem, HRS) ortaya ¢ikmaya baglamistir. HRS sistemi
tramvay1 terk etmis bir¢ok sehirde ve yeni gelismekte olan bazi sehirlerde orta kapasiteli

ve yliksek kalitede bir ulasim sekli olmaya baglamistir (Aril1 2015).

1. Bern tramvay agi

Bern sehri Avrupamin orta cografyasinda yer alan Isvigre’nin 4. bilyiikk sehri
konumundadir. Kent kendi adiyla anilan kantonun da bagkentidir. Tarihi ¢ok eskilere

dayanan sehir, Avrupa kitasinin Orta Cag’dan beri pek bozulmadan gelmis ender
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sehirlerinden birisidir. Bu benzersiz tarihi dokusu nedeniyle Bern, UNESCO Diinya
Kiiltiir Mirasi Listesi’ne alinmigtir (Anonim,2019g).

Kent 2018 yi1l1 sonu itibariyle 133.491 kisilik niifusa sahiptir. Sehrin en al¢ak yeri deniz
seviyesinden 540 m yiiksekte olan Bahnhofplatz olup, en yiiksek yeri ise 674 m olan
Konizbergdir (Anonymous, 2019e).

Bern tramvay ag1 Isvigre'nin baskenti Bern'deki toplu tasima sisteminin bir bdliimiinii
olusturan tramvaylar agidir. 1890 yilindan bu yana isletmede olan sistemin su anda bes
hatt1 vardir. 1901 yilina kadar pinomatik sistemle c¢alisan hat bu tarihten sonra elektrikle
calisir hale getirilmistir. Hat siirekli kendini glincellemis ve iilkenin %100 algak zemine

sahip hattt olmustur (Anonymous 2019f).

Her giin Bern sehrine yaklasik 100.000 yolcu is veya gezi amacli gelmektedir.
Yolcularin %55'1 toplu tasimayi1 kullanmaktadir. Toplu tasima, her giin isletilen tiim
tasima modlarinin %4011 olusturmaktadir. Toplu tasima i¢in bir sezonluk bilete sahip
Bern sehri sakinlerinin orant %75,8’e ulagsmistir. Sezonluk toplu tasima biletine sahip
Bern sehri sakinleri ortalama olarak yilda 455 kez yolculuk yapmaktadirlar (Anonymous,
20199) .

5 hatta sahip olan tramvay agi, 33,4 km uzunlugunda ve 71 istasyonla yillik 45.9 milyon
yolcu tagimaktadir (Anonymous, 2019h).
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Sekil 1.10. Bern sehri tramvay ag1 (Anonymous 2019i).
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2. Floransa tramvay hatti

Floransa Kuzey Italya’daki Toskana bolgesinin baskentidir. Kenttin yerlesim planinin
sekillenmesinde Arno Nehri etkili olmustur. Sehir ge¢miste oldugu gibi bugiinde italya
ve Avrupa’nin 6nemli ticaret merkezlerinden biridir. Kentin gelir kaynaklar1 arasinda
turizmin yeri onemlidir. Floransa sehri koklii bir tarihe sahip oldugu icin tarihsel ve

kiltiirel alanlar yoniinden oldukga zengin bir kenttir.

Floransa sehri 380.948 niifusuyla 50 metre rakima kurulmus bir kenttir. Diger birgok
ftalyan sehri gibi, Floransa 1950'lerin sonunda eski tramvay agini kapatmistir. Ancak
sehirdeki artan arac¢ trafigine bir ¢6ziim bulmak icin son yillarda tramvaylara geri
doniilmiistiir Bu nedenle Floransa tramvay agi, Floransa'nin toplu tasima agimin énemli
bir pargasi olarak geri donmiistiir. Tramvay agi iki operasyonel hafif rayli hattan
olugmaktadir. Mevcut agdaki ilk hat, sehir merkezine komsu olan ve merkeze 6 km
uzaklikta olan Scandicci bolgesinin merkezle baglantisin1 saglamak i¢in 2010 yilinda
T1 hat adiyla 7,4 km uzunlugunda ve 14 farkli duragiyla agilmustir. ikinci hat T2 adiyla
11 Subat 2019'da 9 km ve 13 duragiyla agilarak sehir merkezini Floransa Havaalani'na

baglamistir. T3 hatt1 ise 4,5 km ve 13 durakla planlama asamasindadir.

Acildigr ilk yillarda 2011 yilinda yolcu tasiyarak giinliik ortalanma 33.292 yolcu tagiyarak
yilda 12.151.799 yolcu sayisina ulagsmistir. 2018 yilinda bu rakam giinliik ortalama
52.441 yolcuyla yillik 19.141.177 yolculuk sayisina ulagmistir (Anonymous, 2019j).
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Sekil 1.11. Floransa Tramvay Agi (Anonymous 2019k)
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1.1.4.b. Tiirkiye de kenti¢ci ulasimda rayh sistem uygulamalari

Ulkemizde kentici tasimacilikta rayl sistemin ilk 6rnegi Izmir’de 1866 yilindan itibaren
isletmeye agilan Alsancak-Aydin, Sirinyer —Paradiso, Gaziemir’den Torbali’ya kadar
Paradiso-Buga ve Gaziemir-Seydikdy hatlar1 tizerinde yapilan banliyd demiryolu

tagimaciligidir.

Kenti¢i ulagimda rayli sistemlerin ilk kullanildig1 sehirlerimiz Istanbul ve Izmir
kentleridir. Lastik tekerlekli ulasim modellerinin yerel yonetimlerce daha kullanish
goriilmesiyle 1950°’1i yillarin ortalarindan itibaren rayli sistemlerin atil duruma gelmesine
sebep olmus hatta bazi mevcut alt yapilar dahi sokiilmiistiir. Bu durum iilkemiz kentigi

ulagimina gelecek yillar i¢in biiyiik zarar vermistir.

Yillar i¢cinde ulasimda rayli sistemlerin 6nemi anlasilmis ve kenti¢i ulasimda rayl sistem
alt yapilarina agirlik verilmeye baslanilmustir. Istanbul, Izmir, Konya, Antalya, Kayseri,
Bursa, Sakarya, Samsun, Adana, Gaziantep kentlerinde rayli sistemler ulasima entegre
edilmistir. Ve sistemlerin gelistirilmesi i¢in ¢alismalara da devam edilmektedir. Rayli
sistemlerin kentlere sagladiklar1 katkilarin gozle gorilir hale gelmesiyle yerel
yonetimler, idaresinden sorumlu olduklar1 sehirlerin kalkinma programlarina kenti¢i rayli

sistem tagimaciligini almislardir. Bu sehirlerarasinda Erzurum kenti de vardir.
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1. Konya tramvay hatti

Konya kenti I¢ Anadolu bélgesinde yer alan 2018 verilerine gore Tiirkiye’nin 2.205.609
niifusuyla 7. biiyiiksehridir. I¢ Anadolu Bélgesinde Ankara’dan sonra gelen 2.
biiyiiksehirdir. Ekonomik gelir kaynaklar1 bakimindan zengin olan sehirde sanayi, tarim,
hayvanciligin yaninda ticarette geligsmistir. Egitimde ise 3 devlet 2 de vakif iiniversitesi

olmak tizere 5 liniversiteye sahiptir. Kent merkezi 1016 m rakima kurulmustur.

Konya rayli tasimacilik sistemine 1917 yilinda ath tramvayla baslamistir. Bu sistem
Selanik’ten sokiillip sehre getirilmistir. Cumhuriyet Doneminde ise 1980 yillarda yatirima
baslanmig ve 1992 yilinda 16 tramvayla 10,5 km’lik hatla hizmete baslamistir (Kanmaz
2015). Yillar iginde artan yolculuk taleplerine karsi yapilan yatirimlarla 42 istasyon ve
22,5 km hat yapilmustir.

Konya tramvay hatt1 2014 yilinda giinliik ortalama 70 bin yillik ise 25 milyon 400 bin
yolcu tasirken 2017 yilinda bu sayist giinliikk 104 bin aylik 37 milyon 440 bin yolcuya
ulagmistir (Anonim 2019h).
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2. Kayseri tramvay hatti

Kayseri kenti i¢ Anadolu bélgesinde yer alan 2018 verilerine gore Tiirkiye nin 1.389.680
niifusuyla 15. biyiiksehridir. i¢ Anadolu Bélgesinde Ankara ve Konya’dan sonra gelen
3. Biiyiik sehirdir. Ekonomik gelir kaynaklar1 bakimindan zengin olan sehirde sanayi,
tarim, hayvancilik ve maden faaliyetlerinin yaninda ticarette gelismistir. Egitimde ise 2
devlet 2 de vakif {iniversitesi olmak {izere 4 iiniversiteye sahiptir. Kent merkezi 1054 m

rakima kurulmustur.

2000 yilinda rayl sistem ig¢in fizibilite ¢alismalarina baslayan Kayseri rayli sistem
insaatina 2005 yilinda baglamistir. Kayseri rayli sistemi 2009 yilinda toplu tagimaya
hizmet vermeye baslamstir. Ik etabi 17,4 km uzunlukta olup 52 aragla 28 istasyonu
kapsamaktaydi. 2017 yilinda hizmete alinan ikinci etapla birlikle hat uzunlugu 34 km’ye

arag sayisini 68’e, istasyon sayisini da 62’e ¢ikarmistir.

Kayseri rayli sistemle 2015 yilinda 37 milyon 189 bin 035 yolcu, 2016 yilinda 36 milyon
323 bin 522 yolcu, 2017 yilinda 37 milyon 190 bin 920 yolcu tasiyabilmistir (Anonim,
2019).
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3. Eskisehir tramvay hatti

Eskisehir kenti i¢ Anadolu’nun kuzey batisinda yer alan 2018 verilerine gére Tiirkiye nin
871.187 niifusuyla 25. biiyiiksehridir. 1993 yilindan beri kent biiyliksehirler arasina
girmistir. Ekonomik gelir kaynaklar1 bakimindan iilkenin en biiyiik sanayi sitelerinden
biri sahip olan kentte madencilik yoniinden de olduk¢a zengin yataklara sahip oldugundan
maden isletmelerine sahiptir. Kentte 2 devlet iiniversitesi bulunmaktadir. Kent merkezi

788 m rakima kurulmustur.

Eskigehir tramvay hatt1 ingaatina 2002 yilinda baslanilmis ve 2 yillik kisa bir zaman
diliminde tamamlanarak 2004 yilinda hizmete alinmistir. UITP (Uluslararast Toplu
Tasima Birligi) tarafindan verilen 2004 Y1l Diinya Rayli Sistem Odiilii'nii almistir. 2004
yilinda toplam 21 km’lik hatla hizmete baslayan Eskisehir tramvay1 son yatirimlarla 45

km’lik hatta 36 aragla 61 istasyonda hizmet vermektedir.

Eskisehir tramvay ag1 2015, 2016, 2017 yillarinda 41 milyon yolcuya hizmet vermistir.
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2. KAYNAK OZETLERI

Rizelioglu ve Arslan (2016) calismalarinda kentsel alanlarda artan niifus ayn1 zamanda
ulagim sistemlerinin roliinii insanlarin ulasim ihtiyag¢larini karsilamak ic¢in genislettigini
belirterek sinirli kapasiteye sahip mevcut yollarda 6zel ara¢ kullanimi arttik¢a, biiyiik
sehirlerde Ozellikle olumsuz ¢evresel, sosyal ve ekonomik etkilerle ilgili ciddi trafik
sorunlar1 ortaya ¢iktigin1 vurgulayarak bu sorunlardan kaynaklanan olumsuz etkileri
azaltmak i¢in de ¢ok sayida 6zel arag kullanicisini toplu tasima araglarina yoneltecek
verimli ulagim sistemlerine ihtiya¢ duyuldugunu belirtmislerdir. Bunlarla birlikte uygun
toplu tasima sistemlerinin segilmesine iliskin karar alinirken ¢esitli 6nemli kriterlerin
dikkate alinmasini1 gerektirdiginden bahsederek bunlardan en 6nemlilerinin hiz, konfor,

ekonomi, giivenlik oldugunu da belirtmislerdir.

Hensher et al. (2002) ¢alismalarinda hiz, konfor ve giivenligin hizmet diizeyi Kalitesi ile
oldugunu soylemisler ve bu nedenle, toplu tagima sisteminin kullanimini artirmak igin

hizmet kalitesinin iyilestirilmesinin ¢ok 6nemli oldugunu belirtmiglerdir.

Long (2014 ) ¢alismasinda kiiresel iklim degisikligini azaltmada bir zorlukta se¢ilmisleri
ikna etmekten gectigini ve sera gazi1 dongiisiinde emisyonlar1 azaltmak i¢in yerel ulagim

planlayicilarinin ulagtirma alt yapis1 gelistirmeyi dikkate almalari gerektigini belirtmistir.

China Rail Transit Network (2014) raporunda son yillarda, Cinin, genellikle diisiik
karbonlu bir ulasim yontemi olarak kabul edilen kentigi rayli sisteme hizli bir sekilde
gecis yaptigia yer vermistir. Cin Demiryolu Ulagim Sebekesi istatistiklerine gore, 2014
yil1 sonuna kadar daha temiz bir ¢evre i¢in 37 sehirde rayli sistem aginin tamamlanacagini

raporlamistir.

Uluslararas1 Enerji Ajansi (IEA)’ya gore, ulasgtirma sektorii enerji tiikketiminden
kaynaklanan karbon emisyonunun diinyadaki emisyonun yaklagik tigte birini teskil

ettigini ve bu oranin 2030 yilina kadar %50'yi gegecegini rapor etmistir.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X19300148#b0080
https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/human-activities-effects
https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/public-transport
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0921344916300416#bib0110
https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/mode-of-transportation
https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/international-energy-agency
https://www.sciencedirect.com/topics/economics-econometrics-and-finance/greenhouse-gas-emissions
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Bajic (1985) ve Nelson (1992) galismalarinda, Toronto ve Atlanta'da sirastyla demiryolu
gecisi ve konut fiyat verilerini analiz etmisler ve her iki yerde de demiryolu gecisinin

acilmasinin ¢evre evlerinin fiyatlarini onemli 6l¢lide artirdigini tespit etmislerdir.

Chen and Whalley (2012) c¢alismalarinda Taipei trafik verilerini analiz etmisler ve
Taipei'de demiryolu gegisinin agilmasinin karbon monoksit emisyonlarini 6nemli 6lglide
azaltigin1 bulmuslardir; bu da dolayli olarak rayli sistem kullaniminin arag¢ enerji

tiikketimini azaltabilecegini gostermektedir.

Lin and Du (2017) yapmis olduklari calismada, kentsel demiryolu ingasinin otomobillerin
enerji tilkketimini azaltabilecegini ve kentler de ki hava kirliligine, trafik sikisikligina ve
enerji fazlasina olan bagimhiligma artis egilimini hafiflettigini bulmuslardir. Kentsel
demiryolu gegisinin enerji tasarrufu saglamasinin yaninda g¢evreyi daha az kirlettigini,
daha az alan kullandigini, daha fazla yolcu kapasitesine sahip oldugunu belirtmislerdir.
Bunlarla  birlikte giivenli  oldugunu vurgulayarak yesil  bir ulasim  sistemi
oldugunu (stirdiiriilebilir kalkinma ilkesine gore) ve ozellikle biiylik ve orta dlgekli

sehirler i¢in uygulamaya alinmasi gereken sistemler olduklarini vurgulamiglardir.

Lin and Du (2017) yapmis olduklar1 ¢alismada bulduklari sonuglar, trafik sorununu daha
kiiciik arazi alani kullanip daha fazla bireye ulasip ve daha az aragla ¢6zmesi gereken
Japonya, biyiik sehirlerin trafik sikigikligi sorununu da kenti¢i rayli sistem agi
yaparak ¢ézmiistiir. Tokyo'daki mevcut trafik durumu iyidir ve miikkemmel ve gelismis
toplu tagima sistemi Tokyo'daki trafik sorununu ¢dzmede en onemli faktor olmustur.
Tokyo kentici rayli sistem ag1 2500 km ile diinyanin en uzun raylh sistem sebekesidir.
Tokyo rayl sistem aginin kapasitesi yiiksektir ve bu da yolcu transferini daha kolay hale
getirir. Sehir i¢i rayli sistem ulasimi, Tokyo'daki toplam seyahat trafiginin%86'sini

olusturmaktadir.

Banister and Thurstain-Goodwin (2011) yaptiklari ¢aligmalarinda, hafif rayli sisteme

gecisin (HRS) akademisyenler ve cesitli paydaslar arasinda, orta ve biiyiik 6lcekli


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421517301131#bib6
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421517301131#bib23
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421517301131#bib9
https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/rail-traffic
https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/surplus
https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/energy-conservation
https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/transportation-system
https://www.sciencedirect.com/topics/earth-and-planetary-sciences/transportation-system
https://www.sciencedirect.com/topics/economics-econometrics-and-finance/medium-sized-city
https://www.sciencedirect.com/topics/economics-econometrics-and-finance/medium-sized-city
https://www.sciencedirect.com/topics/social-sciences/traffic-congestion
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0035
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sehirlere sosyal, ekonomik ve cevresel faydalar saglamakta bir araci olarak kabul

edildigini tespit etmislerdir.

Bir¢ok arastirmaci yaptiklar1 ¢alismalarda gelismis iilkelerde ozellikle hafif rayli
sistemler, kenti canlandirarak kentsel dontisiimde gelisim ve dontisiim i¢in katalizor etkisi
yaptigin1 bulmuslardir (Babalik-Sutcliffe 2002; King and Fischer 2016; Knowles and
Ferbrache 2016).

Knowles and Ferbrache (2016) yaptiklar1 ¢alismalarda, yine gelismis iilkelerde 6zellikle
hafif rayli sistemler kenti birinci siif seviyeye yiikselterek daha yasanabilir ve

stirdiiriilebilir refah seviyesine getirecek etkiyi sagladigini bulmuslardir.

Banister and Berechman (2001) yaptiklari ¢aligmaya gore, bir kentin 'geleneksel olmayan'
yollarla rekabet edebilme yetenegi, imajin1 ve itibarmi 6nemli dl¢iide artirabilir ve daha
fazla insanm ve ticareti sehre ¢cekebilmesi sayesinde ekonomik biiyiimeyi daha da tesvik
edebilir. Yiikksek kaliteli ulastirma altyapist bu siiregleri kolaylastirmaya yardimci
olabilir.

Babalik-Sutcliffe, (2002) deki ¢alismasinda sehirlerde hafif rayli sistemin temel hedefleri
trafik sikigikligi, erisilebilirlik ve cevresel etkiler ile miicadele etmek oldugunu

belirtmistir.

Banister and Berechman (2001) ¢alismasinda hafif rayli sistemler ekonomik biiyiimeyle
birlikte siirdiiriilebilir ve yasanabilir sehirlerin yaratilmasi hedeflerken kentin

kalkinmasinin da bir pargas1 oldugunu bulmustur.

Jensen and Richardson (2004) yaptiklari calismalarina gore ulasim altyapisinin bir sehrin
imajini, kalitesini ve prestijini artirabilmistir. Ancak bu 6znel unsurlar1 6lgmek oldukca
zordur. Sadece 'kalite' ve 'imaj' gibi terimler ¢ok belirsiz degil ayni zamanda bu

kategorilere atfedilen 6zelliklerin degerlendirilmesi (yani etkilerinin giicii) de oldukca


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0220
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0255
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0255
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0255
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0030
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0030
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0215
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Ozneldir ve farkli sosyal aktorler arasinda farkli zamanlarda degisiklik gosterebilecegini

belirtmislerdir.

Gokdag ve Yiiksel (1999) vyaptiklar1 calismada, enerji verimliligi agisindan
demiryollarinin 6nemini belirterek enerjide disa bagimli olan tlilkemiz i¢in kisith enerji
kaynaklarinin daha verimli kullanmanin yolunun demiryolu ulagiminin gelistirilmesiyle

olabilecegini belirtmiglerdir.

Knowles (2000) ¢alismasinda ingiltere de, Newcastle ve Sunderland da ki uzmanlar, hafif
rayli sistemin, sehirle ilgili trafik sorunlarinin iistesinden gelme konusundaki aktif
¢Oziimii temsil ettigini tanimlar. Bu Ornekler iizerine birgok arastirmaci yaptiklari
calismalarda hafif rayli sistemlerin sehirleri gelistirerek trafik sikisikligr ve kirlilik gibi
sorunlarin tistesinden gelmek igin tasarlanan gevresel ve siirdiiriilebilir ulasim politikalar
sOylemleriyle yakindan baglantili oldugunu belirtmisler. Ve hafif rayl sistemlerin 6zel
ara¢  kullanicilart  i¢in alternatif bir toplu tasima modu sagladigint ve
boylece trafikteki kirletici ara¢ sayisini azalttigini tespit etmislerdir (Babalik-Sutcliffe
2002; Knowles 2006; Olesen 2014).

Birgok arastirmaci caligmalarinda hafif rayli sistem altyapisini uygulamanin veya
genisletmenin ana hedeflerinden birisi de daha genis bir kentsel gelisim hedefine
ulagmayla birlikte daha yiiksek bir yasam kalitesine sahip olan hareketli ve saglikli
sehirleri tesvik etmeye yarayan mekansal bir planlama araci olarak kullanilmasi oldugunu
bulmuslaridir (Babalik-Sutcliffe 2002; Mulliner and Maliene 2011; McLellan and
Collins 2014, Sari 2015; King and Fischer 2016).

Olesen and Lassen (2016) ¢alismalarinda, hafif rayli sistem basar1 hikayelerinin
cogunlugu ulasim ve sehir planlama girisimlerinin birlikte gelistirildigi 6rneklerden
ortaya ¢iktigini belirterek Bergen hafif rayli sisteminin, politik olarak kabul edilmeden
once bile, bir kentsel kalkinma projesine ve kent i¢in yeni bir markaya doniistiiriildigiini
vurgulamis ardindan Grenoblein bu anlamda g¢ogu zaman ideal bir model olarak

anlatildigini hatta iniiniin 'Grenoble Etkisi' olarak ifade edildigini belirtmislerdir.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0235
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0240
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0335
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0025
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0305
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0300
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0300
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0370
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0016718517300210#b0220
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Garrett (2004) ve Knowles (1992) galismalarinda diinya ¢apinda trafik sikigikligini
azaltmak icin ilk zamanlardan beri demiryolu tabanli yeni ulagim sistemlerini insa ederek
bir¢cok calisma yapildigini, 19. ylizyilin sonlarindan bu yana, demiryolu tabanli ulagim
sistemleri kendi yollarina sahip olmalar1 ve ¢evre kirliligini hafifleterek ekonomik
bliylimeyi hizlandirma yetenekleri nedeniyle trafik sikisikligi sorununa daha iyi bir

¢Oziim olarak goriildiigiini belirtmislerdir.

Knowles (1996) ¢alismasinda iyi bir hizmet kalitesine sahip rayli sistem ag1, otomobil
kullanicilarinin rayl sistemi tercihini saglayarak trafik sikisikligini azalttigini belirterek
Manchester’in hafif rayli sisteminin 1992’de hizmete bagladiktan sonra yillik 3,3 milyon
araba yolculugunu 2,5 milyona cektigini hesap etmistir. Bireysel ara¢ yolculugundan
hafif rayli sisteme gecerek, Bury ve Altrincham koridorlarindaki yogun olmayan
saatlerde arag trafigini %4 ve %10 azalttigini, sirasiyla Bury ve Altrincham koridorlari

boyunca ise yogun saatlerde %10 ile %3 azalttigin1 bulmustur.

Dueker and Bianco (1999) ¢alismalarinda ABD’de 1986°dan bu yana faaliyet gosteren
Portland hafif rayli sisteminin hane halkinin demiryolu koridorunun dis kisimlarindaki
ara¢ bagimliligini azalttigin1 bulmuslardir. Rayli sistem koridorun dis kisimlarinda sifir
ve tek aracli hanelerde bir artis olurken, otobiis koridorunun dis kisimlarinda benzer

ozellikteki hane sayilar1 azaldigini tespit etmislerdir.

Mackett and Edwards (1998) calismalarinda bazi arastirma sonuglarinda rayli sistem
tabanli ulagim sistemlerin trafik sikisikligini azalttigini1 bazilarinda ise trafik sikisikligini

etkilemedigi sonucuna varildigini belirmistir.

Castelazo and Garrett (2004) calismalarinda diinyadaki bir¢ok demiryolu tabanli transit
sisteminin trafik tikaniklig1 lizerindeki etkisinin, dnceki tahminlerden ¢ok daha diisiik
oldugunu bulmustur. Ustiine tek basma demiryolu gecisinin trafik sikisikligimi kalict
olarak azaltamayacagimi belirtip trafik sikisikligi fiyatlandirmasi gibi diger politika

tiirlerine de eslik etmesi gerektigini belirtmislerdir.
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Shin and Martyn (2013) calismalarinda cazip hafif rayli sistem hizmetlerinin, arag
kullanimi tizerindeki etkileri ile ara¢ sahipligini azaltabilecegini veya en azindan arag

sahipligi artisini kisitlayabilecegini bulmuslardir.

Hass-Klau et al. (2007) calismalarinda tramvay koridorlarini, 600 m (Alman
sehirlerinde 300 m) tampon boélgelerinde bulunan niifus sayimi alanlart olarak
tanimladilar. Daha sonra bu bolgenin disinda kalan bolgeleri her sehirde bulunan tiim
alanlarla karsilastirdilar. Elde ettikleri kanitlar, Fransa ve Almanya kentlerinde artan
araba sahipligini smirladigini, Ingiltere de ise 2 ve daha fazla arag sahibi olan hanelerin
haricinde arag sahipligi artisinda etkili olamadigini ortaya koydular. Bu bulgularin daha

sonra 300 m koridor kullanan baska bir ¢alismayla da dogrulanmistir.

O’Toole et al. (2004) galismalarinda kenti¢i rayli sistem yatirimlarinin trafik sikigikligini
azaltmada ve ekonomik agidan faydali olmadigi yoniindeki yorumlarina karsin, Litman
(2004, 2006) calismalarinda, yiiksek kalitede ulasim sistemine gegisin kentsel trafik
sikigikligint azalttigina ve tiim ekonomik etkiler géz oniine alindiginda kentsel ulagimi
tyilestirmelerinin maliyete etkin yatirimlar olabilecegine dair yeterince kanit1 oldugunu

belirtmistir.

Winston and Langer (2004) tarafindan yapilan bir aragtirmada sehirde hem rayli sistem
ulasim1 hem de ara¢ tikanikligir maliyetlerinin rayli sistem ag1 genisledik¢e azaldigini

bulmusglaridir.

Garrett and Castelazo (2004) galismalarinda ABD'deki baz1 sehirlerde hafif rayl sistem

hizmeti kurulduktan sonra trafik sikisiklig1 artis hizlarinin diistiigii tespit etmistir.

Baum-Snow and Kahn (2005) ¢alismalarinda ayni sartlar altinda otomobil veya otobiisle
rayl sistem karsilastirildiginda daha yiiksek seyahat hizlarina bagl olarak, rayli sistem
ulagimina yakin bolgelerde, rayli sistem ulagimi bulunmayan yerlere kiyasla, rayl sistem
olan bolgelerde ortalama seyahat siirelerinde onemli Ol¢iide daha diisiik oldugunu

bulmustur.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0966692312002943#b0045
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X0600076X#bib28
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Nelson et al. (2006) ¢alismalarinda bdlgesel bir trafik modeli kullanarak, Washington
DC'nin metro ulasim servisinin siibvansiyonlar1 asan tikanikligi azaltmada faydali

oldugunu bulmuslardir.

Litman (2004) ¢alismasinda kisi basina diisen trafik sikisikligindan kaynaklanan gecikme
stirelerinin, yliksek kaliteli rayli ulagim sistemi olan sehirlerde, bu hizmetin olmadig:
sehirlere gore daha az oldugu tespit etmistir. Bununla birlikte rayl sisteme gecisin kisi
basina diisen arag sahipligini kullanimini azaltarak topluma ¢esitli faydalar saglayip daha
kompakt, stirdiiriilebilir kalkinma modellerini tesvik etme egiliminde oldugunu

belirtmistir.

Kentici ulasimda rayli sistem olmayan sehirlere kiyasla, rayli sistem agina sahip olan

sehirlerde,

*Kisi basina kenti¢i ulasim kullanim1 %400 daha fazla (589'a kars1 118 yolcu).

*Kisi bagina motorlu tasit kilometre bagina %21 daha az (Yillik 1958 mil daha az).
*%887 daha yiiksek kenti¢i ulagim kullanim1 (%13,7 kars1 %2,7).

+*Kisi basina diisen trafik kazalarinda %36 daha diisiik (%7,5 kars1 %11,7 “100.000 kiside
olim?’).

*Kisi bagina diisen ulagimda tliketici harcamalarinda%14 daha diisiik (y1llik ortalama 448
$ tasarruf).

*Hane halki biit¢elerinin%19 daha kii¢lik bir kism1 ulagima harcanmistir (%12 karsi
%14,9).

*Yolcu mili basina %33 daha diisiik isletme maliyeti (42 63- 63 ¢)

*%58 daha yliksek servis maliyeti geri kazanimi (%24'e kars1%38)

Litman (2006) ¢alismasinda her ne kadar otobiis kenti¢i ulasimda daginik yerlere ulasmak
icin miikemmel olsa da biiyiiksehir koridorlarinda rayli sistem agi yolculugun
cekilmesinde daha etkili ve genel olarak daha diisiik maliyetli oldugunu belirtmistir.
Nedenlerini ise su sekilde siralamistir. Rayl sistem araglar1 daha konforlu bir yolculuk

sunmaya meyillidirler. Genellikle igcten yanmali motorlar yerine elektrikli motorlar


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X0600076X#bib15
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tarafindan tahrik edilirler. Tren istasyonlar biiyiik otobiis duraklarindan daha cazip olma
egilimindedir. Ara¢ basina daha fazla yolcu tasiyabilir. Hafif rayli sistem servisi, bir
koridorda serit basina en fazla 1200 yolcuya sahip olan otobiislere kiyasla daha diistik
isletme maliyetlerine sahiptir. Bir istasyondaki yada giizergahtaki yolculuk talebi 2000
ne ulastiginda otobiislerin birbirleri lizerinde olumsuz etkilesimi ortaya ¢ikmaktadir. Bu

bolgeler icin rayli sistem daha uygundur.

Karayolu fiyatlandirmasi, kentsel trafik sikisikligini azaltabilir ve smiflara ayrilmis
otoyollara duyulan ihtiyaci ortadan kaldirabilir, ancak kentsel yol fiyatlandirmasini
uygulayan sehirlerin ¢ogunda (Singapur, Londra ve Stockholm) fiyatlandirmanin
yarattigi ¢ok sayida transit yolcuyu barindiran rayli sistem ulasimi vardir. Cazip bir
seyahat alternatifi saglayarak, rayl sistem ulagimu trafik sikisikligini azaltmak i¢in gerekli
maliyet diislimiine sebep olur, siiriiclilere yarar saglar ve rayli sistem ulasimi trafik
sikigikligini azaltir. Ulasim iyilestirmeleri, yol fiyatlandirmasi igin politik destek

olusturmaya yardimci olma egilimindedir.

Litman (2006) calismasinda her kenti¢i rayli sistem projesinin en uygun ¢ozim
olmadigint ve tek basina ulasim yatirnmlarinin kenti¢i ulagim sorunlarini ¢odzecegi
anlamina gelmedigini ancak gesitli ¢alismalarla birlikte tiim etkileri ve planlama hedefleri

g0z Online alinarak rayl sistem ulagim yatirrminin uygun olacagini belirtmistir.

Gokdag (2000) calismasinda farkli ulagim sistemlerini incelemis ve sonug olarak rayli
sistemlerin diger toplu tasima sistemleriyle karsilastirildiginda tikaniklik, hava kirliligi,
alan kullanimi, giirtiltii, enerji tiiketimi ve giivenlik yonlerinden daha uygun oldugunu
belirtmistir. Bu nedenle 6zellikle biiylik sehirlerde ulasim sorunlarinin ¢éziimiine biiyiik
katki saglayacagini 6n gérmiistiir. Biiyiiksehirlerin yaninda kiigiik 6lgekli sehirlerde de
gelecek yillarda ¢ikabilecek ulagim sorunlarin Oniine gecebilecek bir uygulama

olabilecegini belirtmistir.


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X0600076X#bib11
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3. MATERYAL ve YONTEM

3.1. Materyal

Materyal olarak Erzurum kentinin konumu, mevcut arazi kullanimi, sosyo-ekonomik
yapisi, demografik sekli, konut alanlari, sehir merkezi alanlari, sanayi bolgeleri, kentigi
ulagim bilgileri, toplu tagima bilgileri, ara¢ sayilarindaki degisim, yolculuk tahminleri,

hava kirliligi verileri, giiriiltii verileri, trafik kaza verileri kullanilmistir.

3.1.1. Kentin konumu, mevcut arazi kullanimi

Erzurum’un tarihi M.O 4.000 yillara kadar uzanir. Orta Anadolu, Kafkaslar ve Hazar

bolgesi arasinda kalan sehir tarih boyunca stratejik oneme sahip gegis bolgesidir.

Erzurum Dogu Anadolu Bolgesi’nin kuzeydogu kesimde yer alir. 25.066 km?’lik alaniyla
Dogu Anadolu Bdlgesi’nin en biiyilik Tiirkiye’nin ise Konya, Sivas, Ankara’dan sonra
gelen 4.biiyiik ilidir. 1.859 m yiikseklige kurulu ilin %64°liikk boliimiinii daglar olustur. Il
39 10°-40 57’ kuzey enlemleri ve 40 15°-42 35 dogu boylamlari tizerindedir.

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart igerisinden sayfa 59, Sekil 3.1. de Erzincan—
Kars, Bing6l-Artvin ve Ardahan karayollar1 gegmektedir. Kentin diger illere ulagimini
saglayan, il merkezine 8 ve 14 km mesafede askeri ve sivil amagl kullanilan havaalanlar

bulunmaktadir.

Kentin sehir planlamasinda 6nemli yeri olan D100 karayolu sehri dogu-bati yoniinde bir
yay ¢izerek ikiye bolen 6nemli bir akstir. Kentin bati1 yoniinde Erzurum-Erzincan yolu
lizerinde {i¢ merkez ilgeden biri olan Aziziye Ilgesi yer alir. Biiyiiksehir Belediyesi
sinirlar iginde Aziziye Ilgesine giderken Dadaskent toplu konut ve site yerlesmeleri,

ardindan Organize Sanayi bolgesi yer alir.
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Aziziye ilgesiyle merkez Yakutiye il¢esi arasinda Erzincan-Erzurum (D100) karayolu
iizerinde kurulu Atatiirk Universitesi yer alir. Bdlgenin ve kentin en eski
{iniversitelerinden olan Atatiirk Universitesi kampiisii bu iki merkez ilge arasinda smir

olusturmustur.

Dogu-bat1 yoniinde yer alan onemli akslardan biriside iiniversite ¢ikisindan baslayip
Tebriz Kapt mevkiine giden Cemal Giirsel Caddesi, Cumhuriyet caddesi ve Kars Kapi1
caddesidir. Cemal Giirsel Caddesi tizerinde, caddenin iki tarafinda da sehrin alt ve st
kotlaria dogru ayrilan caddelerde kamu kurumlarinin bulundugu alanlar mevcuttur. Bu

aksin devaminda Cumhuriyet Caddesi kentin ticaret ve sosyo-kiiltiirel merkezidir.
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Sekil 3.1. Erzurum karayollar1 haritasi

Kuzeyde Yakutiye Ilgesi merkezindeki eski mahallelerde eski yapilardan meydana gelen
dar sokak dokusu gozlemlenirken, Fatih Sultan Mehmet Bulvari’nin giineyinde

Palanddken llgesi’nde genis sokak dokusu icinde modern yapilasma alanlar1 gdze
carpmaktadir.
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Sehrin kuzeyi Yakutiye Ilgesi simirlarinda kalir. Kuzey kisminda bulunan eski yapi
stokuna sahip mahallelerde kentsel doniisiim uygulanmaktadir. Bu mahalleler eski yap1

stokunun yaninda dar sokaklariyla goze ¢arpmaktadir.

Kuzeyde Tortum Ilgesini baglayan Tortum yolu giizergahinin iki tarafinda konut alanlari,
organize sanayi bolgesi ve eski sanayi bolgesi bulunmaktadir. Bu bdlgenin sehir plani
D950 karayoluna gore sekillenmistir. Sanayi ve konut alanlarini ikiye bolen yol kuzeyden

gelip dogu bat1 istikametindeki D100 karayoluna baglanir.

Daha Kuzey’de Tortum yolunun baglandigi Kars—Erzincan yolu (D052) kuzey

istikametinde kent merkezini sinirlamaktadir.

D052 yolu Ciftlik Koyii, Erzurum Hava Limani ve bati ilgesi olan Aziziye ye baglayarak
D100 karayoluna birlesir. D052 yolu Dogu’da ise Nene Hatun mevkiinde D100 ile

birleserek Pasinler istikametinde devam eder.

3.1.2. Kentin sosyo-ekonomik ve demografik sekil yapisi

DPT’nin 1982 yilinda yapmis oldugu Tiirkiye’deki Yerlesme Merkezlerinin
Kademelenmesi ¢alismasinda, kademe dereceleri 1 ile 7 sayilar1 arasinda degerlendirilmis
olup, 7. kademe en iist deger, 1. kademe ise en diigiik deger olarak tanimlanmistir. Ayrica
bu calismada merkezler tam ve ara kademe olmak {izere iki gruba ayrilmistir. Yapilan bu
calisma sistematigi dogrultusunda Erzurum merkez ilgesi 3. kademe bir merkez olarak 5.

ve 4. kademe bir merkez olan Erzurum ilinin hinterlandi altindadir.

2011 yilinda en son giincellenen illerin ve bolgelerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik

Siralamas1 Arastirmasi'na (SEGE) gore Erzurum iller arasinda 59. siradadir.

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari igerisinde yer alan 3 merkez ilgenin 2007-2018

yillart arasinda kentsel-kirsal niifus degisimleri asagidaki Cizelge 3.1°de verilmistir.
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Cizelge 3.1. 2007-2018 yillar1 arasinda merkez il¢elerde ki kentsel-kirsal niifus

degisimleri (Ttik)
Yillar | Merkez Belediyeler Belediye, Koy Ve Mahalle Niifuslart
Erzurum (Aziziye/Ilica Bel.)-1905 15929
Erzurum (Merkez/Palanddken Bel.)-1937 148427
2007 | Erzurum (Merkez/Yakutiye Bel.)-1934 90011
Toplam 254367
Erzurum(Aziziye/Aziziye Bel.)-1905 40015
Erzurum(Palandoken/Palandoken Bel.)-1937 | 151034
2009 | Erzurum(Yakutiye/Yakutiye Bel.)-1934 177097
Toplam 368146
Erzurum(Aziziye/Aziziye Bel.)-1905 41069
Erzurum(Palandoken/Palandoken Bel.)-1937 | 160162
2012 | Erzurum(Yakutiye/Yakutiye Bel.)-1934 183168
Toplam 384399
Erzurum(Aziziye/Aziziye Bel.)-1905 53506
Erzurum(Palandoken/Palandoken Bel.)-1937 | 167892
2015 | Erzurum(Yakutiye/Yakutiye Bel.)-1934 190928
Toplam 412326
Erzurum(Aziziye/Aziziye Bel.)-1905 62289
Erzurum(Palandoken/Palandbken Bel.)-1937 | 168651
2018 | Erzurum(Yakutiye/Yakutiye Bel.)-1934 191224
Toplam 422164

Cizelge 3.2. 2007-2018 yillar1 arasinda Tiirkiye ve Erzurum ili niifus degisimleri (Tiiik)

Yillar 2007 2009 2012 2015 2018
Tiirkiye Niifusu 70.586.256 |72.561.312 |75.627.384 | 78.741.053 82.003.882
Erzurum {li Niifusu | 784.941 774.207 778.195 762.321 767.848
!Erzurum Merkez

Ilge Niifusu 348.156 381.804 398.368 412.326 422.164

Erzurum kenti niifus degisimi yillar i¢inde farklilik gdstermektedir. 2007-2009 yillart
arasinda diisen niifus sayis1 2009-2012 yillar1 arasinda artmis ardindan 2012-2015 yillar
arasinda yine diismiis ve son olarak 2015-2018 yillar1 arasinda tekrardan artig

gostermistir.

Erzurum Biiyliksehir Belediyesi sinirlari igerisinde yer alan 3 merkez ilgenin niifusu

Erzurum ilinin genel niifus sayis1 gibi bir artis bir azalig egiliminde olmamuis niifus sayilari



62

2007-2018 yillart arasinda siirekli artis egiliminde olmustur. Bu artig orant %21 olarak

gerceklesmistir.

Erzurum sehrinin ekonomik gelirleri arasinda sanayi, cografik 6zelliklerin sonucu olarak
hayvanciligin yaninda tarim ve turizmde vardir. Sanayi daha ¢ok tarim kaynakli ham
maddeye gore sekillenmistir. Seker fabrikasi, un fabrikalar1 bulunmaktadir. Yine tarim
kaynakli et ve siit lriinleri ilizerine sanayi ¢esitlenmistir. Cesitli maden kaynaklarinin
bulunmasindan (Manyezit, linyit, ¢inko, krom, kursun, bakir, mermer, algitasi, pomza,
¢imento hammaddesi, tuz) c¢imento fabrikasinin yaninda mermer, algitasi kaynakl
isletmelerde mevcuttur. Turizmin farkli kollarindan uluslararasi dini turizmle birlikte kig
sporlarinin farkli bolgelerde yapilabilecegi cografik kosullarda bulunur. Palanddken

Kayak Merkezi, Konakli Kayak Merkezi kis turizmin uluslararas1 merkezlerindendir.

Atatiirk Universitesi’nin kent {izerindeki etkileri pek cok alanda olmaktadir. Kentin 2.
{iniversitesi Erzurum Teknik Universitesi agilmistir. Erzurum’da okuyan &grencilerin
%72’si Erzurum disindan gelmektedir. Ogrencilerin harcamalarmi karsilamak igin
ailelerinden ya da devletten aldiklar1 yardim ve Erzurum’a dogru bir tiir kaynak
transferinin gergeklestigini gdstermektedir. Kente gelen biiyiik miktardaki 6grenci niifusu
kentin ekonomik hayatina yaptig1 katki kadar, sosyal yasam ve kadinin sosyal yasamdaki
yeri gibi alanlarda da kentin dokusunu olumlu yonde degistirmektedir (Ulasim Ana Plani
2013).

3.1.3. Konut alanlar, sehir merkezi alanlari, sanayi bolgeleri

Konut Alanlari; Konut alanlar1 1.793,6 ha alana sahip olup, toplam alanin %1,85’ini
olusturmaktadir. Konut alanlarin %62’si kotii kaliteye sahiptir. Genelde merkezde orta ve
kot kalite konutlar bulunurken ¢evrede olusan yeni yapilagmalar iyi kaliteye sahiptir

(1/5000 Nazim Imar Plan1 Arastirma Raporu 2010).

Kentsel, Bolgesel Merkezi Is Alanlari; Ticaret alanlari Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi

yetki alan1 smirlarinda sehir merkezinde yogunlagsmustir. Ticaret genellikle insaat
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malzemeleri, tarimsal ve hayvansal {irlinler, ev arag ve gerecleri, gida maddeleri, giyim
ile diger tliketim mallarinin alim satimina yonelik kiiglik ve orta biytiklikteki
isletmelerden olusur. Merkezi is alanlarmin toplandigi bolgeler genellikle Cumhuriyet
Caddesi, Menderes Caddesi, Mumcu caddesi, 50. Y1l Caddesi arasinda kalan bolgededir.

Bu alanda kalan isletmeler genellikle konut alt1 diikkkanlardan olugsmaktadir.

Sanayi Yerlesme Alanlari; Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi yetki alani dahilinde 3 adet
OSB (Erzurum 1l. OSB ve Besi Organize Sanayi Bolgesi yapim asamasinda), 3 adet
kiiciik sanayi sitesi ve 19 adet Ticaret ve Sanayi Odasma kayith sanayi tesisi
bulunmaktadir. Bu sanayi alanlarindan 1. Organize Sanayi Bolgesi, 1.147.973 m2’lik alan
tizerinde, Ilica yolu iizerinde kurulmustur. Erzurum II. Organize Sanayi Bolgesi, sehir
merkezine 5 km uzaklikta Tortum yolu iizerinde Soguk Cermik mevkiinde 64 hektarlik

bir alan iizerinde yapilmaktadir.

Erzurum Besi Organize Sanayi Bolgesi ise, sehir merkezine 18 km mesafede ilin

kuzeyinde Diiz Tepe Mevkiinde 112 hektarlik bir alan iizerine kurulmaktadir.

3.1.4. Erzurum Kkenti¢i ulasim

Erzurum kenti¢i ulagimini saglayan akslar kuzey-giiney ve dogu-bati yoniinde

sekillenmistir. Her iki yonde de birbirlerine paralel ticer ana aks bulunmaktadir. Bu akslar

Kuzey-Giiney yoni icin

Hastaneler caddesi- Yenisehir caddesi
Caykara caddesi- Bosna Hersek Caddesi
Orhan Serifsoy caddesi- Ali Ravi caddesi

Dogu- Bat1 Yonii icin
Istanbul kap1 caddesi- 50. Y1l caddesi

Cemal Girsel caddesi- Cumhuriyet caddesi

Fatih Sultan Mehmet Bulvari- Erzurum/Agr1 Karayolu
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Sehir bu 6 ana aksla kenti¢i ulasimini saglamaktadir. Bu akslar iizerinde sanayi alanlari,
konut alanlar, ticaret haneler, kamu kuruluslari, hastaneler, sosyal ve kiiltiirel alanlar

bulunur. Bu nedenle sehrin en yogun trafigine sahip giizergahlardir.
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Sekil 3.2. Erzurum kent i¢i ulasim ag1 (Ulasim Ana Plan1 2013)
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Kentin ¢evre illerle baglantisin1 saglayan Agri-Pasinler, Erzincan-Kars, Erzincan, Cat
Bingol karayollartyla sehir merkezi ulasiminin saglandigi kenti¢i karayolu ulagimi

yollarini1 sayfa 64, Sekil 3.2 verilmistir.

3.1.4.a. Erzurum Biiyiiksehir Belediye ve 6zel halk otobiisleri

Karayolu toplu tagima sistemleri olarak Biiyliksehir Belediyesi tarafindan isletilen
“Belediye Otobiisleri” ve “Ozel Halk Otobiisleri” vardir. 2013 yilinda Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan isletilen 23 hatta Biiyiiksehir Belediyesine ait araglarla birlikte 168
aragla hizmet verirken 2019 yilinda bu arag sayis1 216’a yiikselmistir, nakit ve elektronik
bilet uygulamalar1 vasitasiyla vatandaslarin toplu ulasim sistemini kullanmalar

saglanmaktadir.

Erzurum Biiyiiksehir Belediye Otobiisleri; Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
isletilen Biiyiiksehir Belediye Otobiisleri 71 araglik filosu ile hizmet vermektedir. Filoda

bulunan araglara ait veriler Cizelge 3.3 asagida verilmistir.

Cizelge 3.3. Erzurum Biiyiik Sehir Belediyesi otobiis hatlar sefer bilgileri (2019 Yili)

Hat Ara¢ |Hat Uzunlugu
No |Hattin Adi Sayist | km.(gidis-doniis)
1 [B1 |ILICA- SEHIR MERKEZI 1 8 41.60
2 |B2 |DADASKENT- SEHIR MERKEZI 2 29.12
3 |B3 |DADASKENT- SEHIR MERKEZI 2 30.76
4 B4 |DADASKENT-5EVLER 2 47.80
5 |B7 [ILICA DADASKENT PALANDOKEN 6 46.80
6 |K7 |SEHIR MERKEZi PALANDOKEN 5 29.80
7 |K7A [SEHIR MERKEZI PALANDOKEN 5 33.80
8 |K8 [SEHIR MERKEZi PALANDOKEN TOKI TUZCU [2 43.40
9 |G4A [ISTASYON TERMINAL 5 43.1
10 |G12 |SEHIR MERKEZI DUMLU 1 50.50
11 HAVA LIMANI SEHIR MERKEZI HAVALIMANI |2 29.13
*31 arag yedek olarak calismaktadir. Filodaki ara¢ sayis1 71°dir.
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Ozel Halk Otobiisleri; Erzurum faaliyette bulunan Ozel Halk Otobiisleri 145 araclik filosu
ile hizmet vermektedir. Ozel Halk Otobiisleri’nin faaliyet gdsterdigi hatlar ve bu hatlara

iliskin veriler Cizelge 3.4’de verilmistir.

Cizelge 3.4. Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi Ozel Halk Otobiis hatlar sefer bilgileri 2019
yilli

Hat Uzunlugu
Hat Arac | km.(gidis-
No |Hattin Adi Sayisi | doniis)

1 |B2 | Dadagkent- Sehir Merkezi 8 29.12

2 |B3 | Dadagkent- Sehir Merkezi 8 30.76

3 |B5 | Sehir Merkezi- Dadagkent- Sogiitlii Mah. 1 46.22

4 |B6 | Dadagkent- Sehir Merkezi Palandoken Kayak Yolu 4 43.9

5 |D1 | Sehir Merkezi Maksutefendi Mah 3 23.80

6 |K1 |Yunusemre A. Universitesi 3 19.20

7 |K2 | A. Gazi Sehir Merkezi A. Universitesi 10 28.64

8 |K3 |Palanddken A. Universitesi Sehir Merkezi 8 24.75

9 |K4 |Kayakyolu A. Universitesi 4 15.80

10 | K5 | Sehir Merkezi Kayakyolu 2 25.70

11 | K6 | Sehir Merkezi Palanddken Toki 2 25.70

12 | K10 | Sehir Merkezi Palandoken 5 25.70

13 |G1 | Hilalkent Sehir Merkezi Palandoken 10 20.03

14 | G2 | Kiime Evler Sehir Merkezi Egitim Hastanesi 3 27.70

15 |G3 | Palanddken Sehir Merkezi Egitim Hastanesi 8 25.67

16 | G4 | Sehir Merkezi Konakli 7 16.90

17 |G5 | Dadaskdy Egitim Hastanesi 9 17.87

18 |G6 | Sih K&y Sehir Merkezi Egitim Hast A. Universitesi 6 26.05

19 |G7 |Hilalkent Sehir Merkezi A. Universitesi 7 18.54

20 | G7A | Hilalkent Sehir Merkezi 6 27.15

21 |G8 | Sehir Merkezi Oto Gar Ciftlik Mah 3 33.77

22 |G9 | Sehir Merkezi Sehitler Dag Mahallesi 18 26.20

23 | G10 | Sehir Merkezi Dag Mahallesi Sehitler 5 25.2

* 2 arag yedek olarak rotasyon dahilinde ¢calismaktadir. Filodaki arac sayis1 145°tir.
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Sekil 3.3. Erzurum toplu tasima glizergah haritasi

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi kent merkezine gore Sekil 3.3’de verilen toplu tasima
glizergdh haritasinda kuzeyde Dumlu Mahallesi, doguda Maksut Efendi mahallesi,
giineyde Cat ilgesi ve bati da hayvan pazar1 smirlarina kadar toplu tasima hizmeti

vermektedir.

Toplu tasima giizergahlart Kuzeye K hatlari, Doguya D hatlari, Giineye G hatlar1 ve

batiya B hatlariyla hizmet vermektedir.
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Sekil 3.4. Erzurum toplu tasima kuzey hatlar1 giizergah haritasi

Erzurum da kenti¢i toplu ulasim kuzey yerleskeleri i¢in kullanilan belediye ve 6zel halk

otobiislerine ait glizergahlar Sekil 3.4’de verilmistir.
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Cizelge 3.5. Kuzey hatlarin1 kullanan yolcu sayisi

Hat Toplam
No Hat Adi Adet
1 K1-Dadaskoy-Kan Yolu 2.174
2 K2-Ibrahim Hakki-Teas 8.278
3 K3-Hilalkent-Tortum Yolu |5.554
4 K4-Yoncalik 2.220
5 K5-Yonc-Sehitler 432
6 K6-Yoncalik-Sehitler 816
7 K7-S. Pasa-A. Universite 2.858
8 K7-A H. Kent Avm 2.900
9 K8-Dumlu-Erzurum 1.001
10 K9-Ciftlik Koyii S. Merkezi | 484
11 K10-Siikriipasa-Uni 1.996
Toplam 28.713

Biiytliksehir Belediyesi Ulastirma Daire Baskanligindan 07.01.2019 tarihine ait alinan

kuzey hatlarini kullanan yolcu sayilarina ait veriler Cizelge 3.5’de verilmistir.
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Sekil 3.5. Erzurum toplu tagima giliney hatlar1 giizergah haritasi

Erzurum da kenti¢i toplu ulasim giiney yerleskeleri i¢in kullanilan belediye ve 6zel halk

otobiislerine ait glizergahlar Sekil 3.5’de verilmistir.
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Cizelge 3.6. Giiney hatlarini kullanan yolcu sayisi

Hat Toplam
No Hat Ad1 Adet
1 G1-Y. Emre-Uni. 9.750
2 G2-Yonc-Sudeposu 533
3 G3-Y. Kent 10kathilar 7.778
4 G4-Kayakyolu-Yenigehir 6.614
5 G4-A Mabhallebasi-Terminal | 2.702
6 G5-Yoncalik-K. Yolu 4,383
7 G6-Istasyon 1.574
8 G7-Yoncalik-Yildizkent 3.507
9 G7/A'Y. Kent/Mng Avm 2.581
10 G8-Ync-Dutcu K 1.170
11 G9-H. Kent-Y. Kent 12.165
G10-Y. Emre-M. Basi-K.
12 Yurdalan 2.067
13 G13 Cat-Merkez 138
Toplam 54,962

Biiytiksehir Belediyesi Ulastirma Daire Bagkanligindan 07.01.2019 tarihine ait alinan

giiney hatlarini kullanan yolcu sayilarina ait veriler Cizelge 3.6’da verilmistir.
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Sekil 3.6. Erzurum toplu tasima bat1 hatlar1 glizergah haritasi

Erzurum da kentici toplu ulagim giiney yerleskeleri i¢in kullanilan belediye ve 6zel halk

otobiislerine ait glizergahlar Sekil 3.6’da verilmistir.
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Cizelge 3.7. Bat1 hatlarini kullanan yolcu sayis1

Biiytiksehir Belediyesi Ulastirma Daire Baskanligindan 07.01.2019 tarihine ait alinan bati

Hat Toplam

No |HatAdi Adet

1 B1-Ilica-Erzurum 6.121

2 B2-Dadaskent- Sehirmerkezi | 7.078

3 B2/A Dadaskent 1.538

4 B3-Dadaskent- Sehir Merkezi |8.143

5 B4-Dadaskent-5 Evler 275
B5-Sehir Merkezi-Sogiitlii

6 Koyl 533

7 B6-D. Kent-Yildizkent 2.993

8 B7-Ilica- Dadaskent 3.863

9 B8-N. Topgu Y.- Erzurum 3.816

10 D1-Yoncalik-M. Efendi 1.175
Toplam 35.535

hatlarin1 kullanan yolcu sayilarina ait veriler Cizelge 3.7°de verilmistir.

119.214 yolcu Biiyiiksehir Belediyesine ait ve 6zel halk otobiislerinin saglamis oldugu

ulagim hizmetini kullanmistir. Bu yolculuk yonteminin yaninda 95 dolmus hatt1 da ayrica

hizmet vermektedir.

Cizelge 3.8. 2013 y1l1 ulastirma planinda verilen yolculuk sayilari

Arag Yolcu
Isletme Tiirii Sayist |[Toplu Tasim Igindeki Pay1 (%) [Sayist |Toplu Tasim i¢indeki Pay1 (%)
Belediye Otobiisii |38 13,97% 21.705 |(13,96%
Ozel Halk otobiisii|135  |49,63% 83.843 |53,93%
Minibiis 99 36,40% 49.928 |32,11%
Toplam 272 |100% 155.476 |100%

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan 2013 yilinda yaptirilan ulastirma planinda yer
alan yolculuk sayilarina ait veriler Cizelge 3.8’de verilmistir. Bu verileri 2019 yil1 otobiis

yolculuklarinda meydana gelen %13’liik artis miktarin1 minibiisle yapilan yolculuklara




74

oranlayip Cizelge 3.8’1 glincellersek 2019 yili giinliikk yolculuk sayisinin 155.476 x
1,13=175.687 yolculuk sayisina ulastigin1 buluruz

3.1.4.b. Minibiisler

Erzurum kentinde ara toplu tasim sistemleri olarak minibiislerle 8 hatta tasimacilik
yapilmaktadir. Bu hatlarda toplam 95 ara¢ ¢aligmaktadir. Bu hatlar iligskin veriler Cizelge

3.9°da verilmistir.

Cizelge 3.9. Dolmus hatlar1 sefer bilgileri 2019 yili

Sefer Siklik Calisan Arag
Sira No | Hat Kodu Giizergah Adi Baslangic1 | (:DKk) Sayisi
1 16/a Sehir Merkezi Palanddken 05.40 3 16
2 16/b Sehir Merkezi Palandken 05.40 3 17
Sehir Merkezi A Universitesi
3 Telsizler Telsizler 06.30 30 2
4 Sanayi Hilalkent Sehir Merkez 06.30 3 23
5 Yunus Emre Yunus Emre Sehir Merkezi 06.30 7 9
6 S. Pasa Sih Koy Sehir Merkezi 06.30 15 4
7 A. Universite | S.Pasa A Universitesi 06.30 3 24
Toplam 95
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Sekil 3.7. Dolmus giizergahlar1 (Ulasim Ana Plan1 2013)

2013 yili Ulasim Ana Planinda dolmus giizergahlarina ait bilgiler Sekil 3.7°de verilmistir.

3.1.4.c. Taksiler/Servisler

Taksiler; Biiyiiksehir belediyesi sinirlart igerisinde bugiin itibariyle 78 durak ve bu
duraklara bagli 690 taksi bulunmaktadir. Duraklarin bilgileri Cizelge 3.10’da verilmistir.

Cizelge 3.10. Taksi Duraklar1 2019 Y1l

Ilce Durak | Mevcut
Aziziye 2 22
Palandoken | 26 128
Yakutiye |50 540
Toplam 78 690
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Servisler; UKOME Kkarari ile Erzurum’da ruhsat sahibi Servis araglari i¢in limit 500 arag
ile sinirlandirilmistir. Bugiin itibari ile bu limitin %80’den fazlasi kullanilmistir. Fiilen
418 arag servis tagimaciligi icin belge sahibidir. Bu servislerin hemen hemen tamamu ilk
ve ortadgretim tesisleri i¢in 6grenci tasimaciligl yapmakta olup, cagri merkezleri, biiyiik
sanayi tesisleri, aligveris merkezleri gibi fonksiyonlar i¢in personel servisi faaliyetleri de
yiirlitiilmektedir. Kenti¢i ulasim aginda, sadece servisler i¢in belirlenmis ya da kisitlanmis
0zel glizergahlar yoktur. Servis ile tasimacilik yapilacak aracglar i¢in yeni araglarda 12,

mevcut araglarda 15 yag sinir1 vardir (Ulasim Ana Plani1 2013).

3.1.4.d. Erzurum ilinde yillara gore arag sayis1 degisimleri

Erzurum iline kayith ara¢ sayilarinda 2004 yilindan itibaren alinan Tiiik verileri gore

stirekli bir artis meydana gelmistir. Kenti¢i ulasim sorunlart da bu artistan olumsuz yonde

etkilenmistir.
Erzurum ili Yilllara Gére Arag Sayisi
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Sekil 3.8. Tiiik yillara gore arag sayisi degigimi
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Erzurum [li’ne ait 2004-2018 yillar1 arasinda arag sayis1 bilgileri Sekil 3.8°de verilmistir.
Yillar iginde arag sayilarinda %233 liik bir artis meydana gelmistir.

Erzurum ili Yillara Gore 1000 Kisi Otomobil Sayisi
180

160

140

140
120 111 e
100 94
g0 | 81
60
40
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0 - . . . . . . . . . . .

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 3.9.Bin kisi bagina otomobil sayisi

Tiiik verilerine gore Sekil 3.9’de Erzurum ili trafigine kayitlhi otomobil sayisinda yillar
icinde goriilen artis miktar1 2007 yilindan 2018’e kadar %91 oraninda ger¢eklesmistir.
2007 ile 2018 yillar1 arasinda her yi1l ortalama %8,2 artig gergeklesmistir.

3.1.4.e. Erzurum iline ait yolculuk tahminleri

Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi’nin 2013 yilinda yaptirmis oldugu Ulasim Ana Plam
calismasi sonucu Cizelge 3.11°de verilen 2030 yilina ait yolculuk tiplerine gore yolculuk

sayilar1 verilmistir.
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Cizelge 3.11.Yolculuk sayilar1 ve hareketlilik oranlari

Yolculuk Sayilar1 Briit Hareketlilik Oranlari
Yolculuk Tipi/Yillar | 2012 2030 2012 2030
Ev Uclu s 130.624 517.694 0,36 0,59
Ev Uglu Okul 216.447 576.466 0,60 0,66
Ev Uglu Diger 160.089 413.375 0,46 0,47
Ev Uglu Olmayan 28.192 101.809 0,08 0,12
Toplam 541.351 1.609.343 1,50 1,83

Erzurum merkez ilgeler aras1 2030 y1l1 2013 Ulasim Ana Planina gére yolculuk tahminleri

Cizelge 3.12°de verilmistir. En yiiksek yolculugun 552.324 sayisiyla Yakutiye — Yakutiye

oldugunu gérmekteyiz.

Cizelge 3.12.11celer aras1 2030 y1li giinliik yolculuk miktar:

Ilge Ad1 Aziziye Palandoken Yakutiye
Aziziye 116.950 32.014 88.099
Palandoken 63.621 276.354 337.352
Yakutiye 46.075 84.513 552.324
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Sekil 3.10. 2030 yili ilgeler aras1 toplam yolculuklar
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2030 yilina ait Erzurum merkez ilgeleri arasinda yapilmasi muhtemel yolculuk tahminleri

2013 Ulasim Ana Planina gore Sekil 3.10°da verilmistir.

Cizelge 3.13. 2030 y1l1 ilgeler arasi toplu tagima yolculuklar

flge Ad Aziziye Palandoken Yakutiye
Aziziye V.Y 28.563 41.872
Palandoken 27.273 V.Y 90.721
Yakutiye 42.229 96.157 V.Y
V.Y Veri yok
iml:

Sekil 3.11. 2030 yil1 ilgeler aras1 toplu tasima yolculuklari
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2030 yil1 Erzurum ili merkez ilgelere ait toplu tasima yolculuk tahminlerini 2013 Ulasim
Ana Planina gore Cizelge 3.13’de ve Sekil 3.11°de verilmistir. Hedeflenen yilda toplam

yolculuk sayisinin 326.618 olacagi tahmin edilmistir.
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Sekil 3.12.0murga hatlar1 zirve saat yolcu hacim degerleri
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2013 Ulasim Ana Planina gére omurga hatlara ait 2030 yil1 toplu tasima i¢in tahmin
edilen zirve saat yolcu hacim degerleri Sekil 3.12°de gosterilmistir. Omurga hatlarda
zirve saat yolcu hacimlerinde 7000 saat/yolcu sayisinin gegildigi bu nedenle rayl sistem

ihtiyacinin ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir.

3.1.4.f. Erzurum iline ait hava kirliligi verileri

Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan kurulan, Hava Izleme istasyonlari, giin
icerisinde havada bulunabilecek zararli maddelerini anlik olarak takip etmektedir.
Kentimizde sehir merkezinde 4 adet ve Pasinler ilgesinde de 1 adet olmak tlizere toplamda

5 istasyon bulunmaktadir.
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Sekil 3.13. Erzurum Tashan trafik istasyon hava 6l¢tim veriler

Erzurum kentinde trafigin olusturacag: hava kirliliginin 6l¢iimii i¢in trafik yogunlugunun
fazla oldugu Menderes Caddesinde Tashan Hava Olgiim Istasyonu kurulmustur.
Istasyondan 12.07.2019 tarihinde alinan verilerin giin ici grafigi Sekil 3.13’de saatlik

degerleri ise Cizelge 3.14’de verilmistir.
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Cizelge 3.14. Erzurum Tashan trafik istasyon hava 6l¢iim verileri

Istasyon: Erzurum- Tashan-

Tarih

Zaman

PM10

PM2.5

NO

NO2

NOX

Cco

pg/m’

pg/m’

pg/m’

pg/m’

pg/m’

pg/m’

12.07.2019

00:00

48,03

28,38

2,11

39,63

41,75

1283,51

12.07.2019

01:00

42,99

30,28

1,93

23,69

25,62

772,81

12.07.2019

02:00

40,37

26,79

4,26

25,08

29,34

800,04

12.07.2019

03:00

41,91

26,09

2,99

9,11

12,1

743,86

12.07.2019

04:00

41,61

22,93

1,89

10,21

12,11

749,09

12.07.2019

05:00

37,8

18,37

10,42

21,39

31,82

715,51

12.07.2019

06:00

35,79

15,42

13,54

24,19

37,73

692,99

12.07.2019

07:00

39,72

9,89

60,02

52,71

112,73

877,62

12.07.2019

08:00

4221

6,93

46,55

50,53

97,08

1003,84

12.07.2019

09:00

47,5

8,23

48,29

53,24

101,53

979,83

12.07.2019

10:00

51,82

14,86

49,32

54,23

103,55

953,7

12.07.2019

11:00

50,7

19,71

51,57

54,36

105,93

934,81

12.07.2019

12:00

48,34

21,73

35,21

41,25

76,46

1024,02

12.07.2019

13:00

49,01

24,06

47,37

60,8

108,17

1027,82

12.07.2019

14:00

52,37

26,6

50,85

59,85

110,7

1004,93

12.07.2019

15:00

57,82

32,67

26,72

45,18

71,9

921,87

12.07.2019

16:00

59,45

32,9

18,23

38,58

56,82

851,57

12.07.2019

17:00

57,34

30,22

27,46

39,58

67,05

885,66

12.07.2019

18:00

56,07

29,21

22,73

43,61

66,34

920,61

12.07.2019

19:00

53,63

29,41

63,38

12.07.2019

20:00

55,66

31,87

12.07.2019

21:00

62,23

12.07.2019

22:00

12.07.2019

23:00

31,22

73,98

85,74

88,79

149,12

162,77

1221,28

1285,88

Minimum

35,79

33,9
65,16

6,93

35,05

49,35

84,41

1081,42

26,22

52,1

78,32

1098,62

1,89

9,11

12,1

692,99

MinTime

06:00

08:00

04:00

03:00

03:00

06:00

Maximum

67,04

34,84

108,78

100,07

208,85

14217

MaxTime

22:00

23:00

20:00

20:00

20:00

20:00

Avg

50,19

24,44

34,54

46,8

81,34

968,87

Num

24

24

24

24

24

24

Data[%]

100

100

100

100

100

100

STD

8,6

8,2

26,2

22,2

47,6

188

Erzurum Tashan istasyonuna ait saatlik verileri Cizelge 3.14°de olarak gériiyoruz. Veriler

de hava kirliligine sebep olan PMyo (havada asili 10 mm c¢apindan kiiclik partikiiller),
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PM2s (havada asilt 2,5 mm capindan kiigiik partikiiller) NO (azot oksit), NO2 (azot
dioksit), NO (azot oksitler) ve CO (karbon monoksit) maddelerinin giin i¢indeki saatlik

degisimleri bulunmaktadir.

Hava kirliligine sebep olan maddelerin seviyelerinin en diisiik oldugu zaman diliminin
03:00 ile 08:00 arasinda oldugu ve en yiiksek seviyelerinin ise 20:00 ile 23:00 arasinda
oldugu goriilmektedir.

Kirletici madde miktarinin trafigin yogun oldugu zirve saatlerden etkilendigi ve trafikteki
arag¢ sayilarinin artmastyla saat 07:00’dan itibaren artmaya basladigi ve saat 23:00°de pik
degerlere ulastigi. Ardindan saat 03:00’ler de trafikteki ara¢ sayisinin en diisiik oldugu

saatlerde kirletici madde miktarinin da en diisiik seviyelere geriledigini gormekteyiz.

3.1.4.9. Erzurum iline ait giiriiltii verileri

a) Giizergdh 1 (Sekil 3.14’de beyaz hat) Erzincan-Erzurum-Kars’it baglayan E80
karayoludur. Sehirlerarasi ve kenti¢i ulasimda kullanilir. Yol boyunca 6 kavsak ve 1
altgecit bulunur. Giizergahin uzunlugu 3.42 km’dir.

b) Giizergah 2 (Sekil 3.14’de kirmiz1 hat) Cumhuriyet caddesi en ¢ok tercih edilen ve
yogun olan caddedir. Yol boyunca 4 kavsak bulunan bu karayolunun uzunlugu 1.89
km’dir.

¢) Giizergah 3 (Sekil 3.14’de mavi hat) Giirciikapi, sehrin baslica ticaret ve bankalar
merkezi olmasi nedeniyle segilmistir. Yol boyunca 5 kavsak bulunan bu karayolunun
uzunlugu 1.92 km’dir.

d) Glizergah 4 (Sekil 3.14°de yesil hat) Sehir merkezi ve otobiis terminalini hava limanina
baglayan yoldur. Yol boyunca 5 kavsak ve 1 altgecit bulunur. Giizergahin uzunlugu 3.57
km’dir.

e) Giizergah 5 (Sekil 3.14’de mor hat) Cevresinde ¢ok sayida egitim kurumu ve hastane

bulunmaktadir. Uzerinde 3 énemli kavsak bulunur. Giizergahin uzunlugu 1.25 km’dir.



86

f) Giizergah 6 (Sekil 3.14°de turuncu hat) Kentteki biiyiik alisveris merkezlerinden birini
yogun konut alanlarma baglayan yoldur. Uzerinde 3 kavsak bulunur. Giizergahin
uzunlugu 760 metredir.

g) Giizergah 7 (Sekil 3.14°de sar1 hat) Aligveris merkezini kent merkezine baglayan
yoldur. Uzerinde 3 ¢ok yogun kavsak bulunmaktadir.

Sekil 3.14. Erzurum karayollar1 ag1
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Sekil 3.15. Pilot alan da belirlenen G.Y.A.A’lar ve H.B’ler

Cografi Bilgi Sistemi (C.B.S.) analizleri ile belirlenen Giiriiltii Y6netimine Aday Alanlar
(G.Y.A.A)) ve hassas bolgeler (H.B.) Sekil 3.15’de gosterilmistir. H.B’ler deki giiriiltii
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skorlar1 hassas kamu binalarindaki yatak ve Ogrenci sayilar1 verisine gore gelecekte

degisiklik gosterebilir.

D_admin_commercial
Building_25D_industrial

ing

I suilding_25D_residential

Building_25D_religious

Building_25

I Building_25D_hospital
0 500 1.000 2.000
e — |

I Building_25D_sehool

= P03 Road Source

P03_Build

Legend
s Relevant sources

Sekil 3.16. Karayolu trafik giirtiltiisii kaynaklari: en sorunlu giiriiltii kaynaklar1 kirmizi
renkte belirtilmistir
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Erzurum Biiyiiksehir Belediyesinin Cevresel Giiriiltii Direktifinin Uygulama Kapasitesi
I¢in Teknik Yardim Projesi kapsaminda 2015 yilinda yaptirmis oldugu calisma sonucu
kentin yogun trafi§e sahip giizergahlarinda giiriiltii degerleri hassas olan bolgeler
belirlenmistir. Giiriiltli deger hassas olan bolgeler Sekil 3.16°da goriilmektedir. Bu
alanlarin ortak 6zelliklerinden biriside toplu tagima araglarinin ortak olarak kullandiklar
yollardir. Toplu tasima araglarinin ortak olarak kullandiklar1 giizergahlarda giiriiltii

degerlerinin hassas degerlerde ¢ikmasi son derece normal bir sonugtur.

3.1.4.h. Erzurum iline ait trafik kaza verileri

Yillar iginde trafige ¢ikan arag¢ sayisina paralel olarak kaza sayilarinda artis olmustur.
Kaza sayilarina bagl olarak da ne yazik ki 6lii ve yarali kisi sayisinda da artis meydana
gelmistir. Cizelge 3.15°de 1995-2018 yilar1 arasinda meydana gelen Erzurum iline ait

kaza istatistikleri verilmistir.

Cizelge 3.15. Yillara gore Erzurum kaza istatistikleri (TUIK 2018)

Kaza | Oli | Oli/M | OliiM | Yaral | 2 1 GliiM | Kazaiim
YiL sayist | Sayis1 | Niifus Arag Sayisi M Otomobil | Otomobil
Niifus
1995 475 49 VY 1653 908 VY 3070 56885
1996 489 47 VY 1595 1000 VY 2933 62406
1997 491 48 VY 1677 971 VY 2854 57739
1998 654 58 VY 1955 1405 VY 3204 77620
1999 633 45 VY 1437 1372 VY 2325 70901
2000 662 53 VY 1499 1535 VY 2449 70927
2001 584 65 VY 1749 1333 VY 2872 58888
2002 542 51 VY 1324 1179 VY 2187 50566
2003 581 45 VY 1110 1274 VY 1886 53408
2004 647 39 VY 761 1332 VY 1481 50591
2005 637 67 VY 1199 1371 VY 2371 48516
2006 761 57 VY 937 1540 VY 1897 51239
2007 850 55 70 859 1861 1083 1746 59077
2008 797 26 34 381 1677 1028 777 50148
2009 976 47 61 644 2209 1261 1304 61283
2010 1183 65 85 811 2476 1538 1649 62812
2011 1292 65 83 745 2823 1655 1517 65867




Cizelge 3.15. (devam)
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2012 1337 56 72 601 2947 1718 1216 64001
2013 1337 31 40 315 2808 1744 634 57460
2014 1403 32 42 313 2852 1838 630 56143
2015 1522 104 136 974 2957 1997 1971 56027
2016 1460 84 110 750 2916 1916 1523 52883
2017 1599 75 99 735 2952 2098 1669 57935
2018 1459 65 86 638 2989 1915 1523 52863
M: milyon  VY: Veri yok
3.2. Yontem

3.2.1. Calisma alaninin belirlenmesi

Erzurum ili iilkedeki 30 biiyiik sehir unvanina sahip kentlerden birisidir. Erzurum iline
bagli 20 ilge bulunmaktadir. Caligma alaninin belirlenmesinde 20 ilceden Aziziye,
Palandoken ve Yakutiye merkez ilgeleri segilmistir. Merkez ilgelerde Biiyiiksehir

Belediyesine ait otobiisleri, 6zel halk otobiisleri, dolmuslar, servisler ve taksiler ulagima

hizmet vermektedir.

3.2.2. Ornekleme teknigi

Ornekleme teknigi olarak basit tesadiifi 6rnekleme ydntemi segilmistir. Bu yontemde ana
kiitle boliinmeksizin ana kiitlenin tamamini temsil edecek rassal se¢imlerle ana kiitleyi

temsil edecek ornek segilir.

3.2.3. Ornekleme biiyiikliigii

Basit tesadiifi 6rneklem yonteminde ana kiitle bilinmesi halinde sayfa 91, Cizelge 3.16.
de yer alan %95 giiven aralig1 ve %35 hata pay1 i¢in hazirlanmis Cizelgeden 6rneklem

biiyiikliigii buluna bilecegi gibi yine ana kiitlenin bilinmesi durumunda 5.1 formiiliinden

de bulunabilir.
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Cizelge 3.16. a= 0.05 i¢in 6rneklem biiyiikliikleri

Evren + 0.03 6rnekleme hatasi +0.05 6rnekleme hatasi +0.10 6rnekleme hatasi
Biyiik- (d) (d) (d)
ligi p=0.5 | p=0.8 | p=0.3 | p=0.5 p=0.8 | p=0.3 | p=0.5 p=0.8 p=0.3
g=05 | g=0.2 | g=0.7 | g=05 | g=0.2 | g=0.7 | g=0.5 g=0.2 g=0.7
100 92 87 90 80 71 77 49 38 45
500 341 289 321 217 165 196 81 55 70
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1000 516 406 473 278 198 244 88 58 75
2500 748 537 660 333 224 286 93 60 78
5000 880 601 760 357 234 303 94 61 79
10000 964 639 823 370 240 313 95 61 80
25000 1023 665 865 378 244 319 96 61 80
50000 1045 674 881 381 245 321 96 61 81
100000 1056 678 888 383 245 322 96 61 81
1000000 1066 682 896 384 246 323 96 61 81
100 1067 683 896 384 245 323 96 61 81
milyon
NP(1 - P)
n

“(N—1o2+P(1-P)

N: Evren birim sayisi,

n: Orneklem biiyiikliigii

P: Evrendeki X’in gézlenme orani,

P (1-P): X’in gézlenmeme orani

Zo ;0= 0.05,0.01, 0.001 i¢in Za’ler1.96, 2.58 ve 3.28 degerleri
o= Evren standart sapmasi

G? parametresi

Zoo=Tr 1.96x5=0.056=0.02551

Evren birim sayis1 merkez il¢e niifuslarinin toplami

Yakutiye 191224, Palanddken 168651, Aziziye 62289 Toplam niifus 422164=NP=0.5

NP(1 — P)

S IN—Doztp(—p) o4

n
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3.2.4. Anket formunun hazirlanmasi

Anket sorular1 kenti¢i ulasim sorunlarini anket ortamina aktarabilmeye yonelik olarak
hazirlanmistir. Demografik sekil sorulariyla baslayan anket sirasiyla, 6zel ara¢ kullanim
nedenlerinin irdelenmesine yonelik sorular, toplu tasima kullanimina yonelik sorular,
trafik, ¢cevre ve ekonomik sorunlara yonelik sorular, rayli sistem kullanma durumu ve
nedeniyle ilgili sorular, Erzurum kentine ait toplu tasima hizmetinin degerlendirmesine
yonelik sorular ve son olarak rayli sistemin toplu tagimaya dahil edilmesiyle gelecege dair

diisiincelere yonelik sorularla tamamlandi.

Anket calismasi yiiz yiize yapilmistir. Ankete katilanlarin sorularin tamamina cevap
vermek istememesi durumu i¢in anket sayisinin %10 fazlasi olan 422 anket yapilmistir.

38 anket eksik veri niteliginde oldugundan kullanilmamastir.

3.2.5. Verilerin analizi

Bu Arastirmada toplanan verilerin analizinde 5 farkli istatistiksel analiz kullanilmistir. Bu
analizler asagida verilmistir. Bu analizler bilgisayarda SPSS for Windows 22.00 istatistik

paket programu ile yapilmistir.

1.Aritmetik ortalama 4. Kruskal-Wallis testi
2.Standart sapma 5.Mann-Whitney U testi
3.Ki-kare testi
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4. ARASTIRMA BULGULARI ve YORUMLARI

4.1. Anket istatistikleri

Bu boliimde, verilerin istatistiksel analizlerinden elde edilen bulgular yorumlari
verilmistir. Arastirmaya alinanlarin Sekil o6zellikleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.1°de

verilmigtir.

Cizelge 4.1. Arastirmaya alinanlarin demografik sekil 6zelliklerine iliskin dagilim

Ozellikler f %
Oturulan ilge Aziziye 84 21,6
Palanddken 130 335
Yakutiye 174 44.8
Cinsiyet Kadin 152 39,2
Erkek 236 60,8
Yas 7-15 yas 2 5
16-24 yas 167 43,0
25-40 yas 167 43,0
41-60 yas 44 11,3
61 yas ve iistii 8 2,1
Egitim durumu flkokul 8 2,1
Ortaokul 13 34
Lise 51 13,1
Universite 280 72,2
Lisansiistii 36 9,3
Meslek Memur 97 25,0
Esnaf 33 8,5
Ozel Sektor 85 21,9
Emekli 24 6,2
Ogrenci 112 28.9
Diger 37 9,5

Cizelge 4.1 incelendiginde; arastirmaya katilanlarin %21,6’s1 Aziziye ilgesinde oturuyor,

%33,5’1 Palanddken ilgesinde oturuyor, %44,8’1 Yakutiye ilgesinde oturuyor. Sayfa 95,
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Sekil 4.2’de arastirmaya katilanlarin %39,2’si kadin, %60,8°1 erkektir. Sayfa 95, Sekil
4.3’de arastirmaya katilanlarin %0.5°1 7-15 yasinda, %43°1 16-24 yasinda, %43’1 25-40
yasinda, %11.3’1i 41-60 yasinda, %2.1°1 61 yas ve Ustiindedir. Sayfa 96, Sekil 4.4’de
arastirmaya katilanlarin %2.1°i ilkokul mezunu, %3.42’ii Ortaokul mezunu, %13.1°i Lise
mezunu, %72.2’si Universite mezunu, %9.3’ii Lisansiistii mezunu oldugu goriilmektedir.
Sayfa 96, Sekil 4.5’de arastirmaya katilanlarin %25°i Memur, %8.5’i Esnaf, %21.9’u
Ozel Sektdr, %6.2’si Emekli, %28.9’u Ogrenci, %9.5’i diger meslek sahibi oldugu

goriilmektedir.
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Aziziye Palandoken Yakutiye

Sekil 4.1. Oturulan ilgeye gore dagilimlar
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Sekil 4.2. Cinsiyetlerine gore dagilimlar
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Sekil 4.3. Yaslaria gore dagilimlar
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Sekil 4.4. Egitim Durumlarina goére dagilimlar
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Sekil 4.5. Mesleklerine gore dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin ehliyetinin olma durumuyla ilgili bulgular Cizelge 4.2°de

verilmistir.
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Cizelge 4.2. Arastirmaya katilanlarin ehliyetinin olma durumuyla ilgili bulgular

f %
Hayir 127 32,7
Evet 261 67,3

Arastirmaya katilanlarin Sekil 4.6’da %32,7’si ehliyeti yok, %67,3 tinlin ehliyeti var

oldugu goriilmiistiir.

67,3

70
60 32,7
50
40
30
20
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Hayir Evet

Sekil 4.6. Ehliyetinin olma durumuna gore dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin aktif sekilde ara¢ kullanma durumuyla ilgili bulgular Cizelge

4.3 de verilmistir.

Cizelge 4.3. Arastirmaya katilanlarin aktif sekilde ara¢ kullanma durumuyla ilgili
bulgular

f %

Hayr 190 490

Evet 108 51.0
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Arastirmaya katilanlarin %49°u aktif sekilde ara¢ kullanmadigi, %51°1 aktif sekilde arag
kullandig1 Sekil 4.7°de goriilmiistiir.

51
50,5
50
49,5
49
48,5
48

49

Hayir Evet

Sekil 4.7. Aktif sekilde ara¢ kullanma durumuna gore dagilimlar

Cizelge 4.4. Arastirmaya katilanlarin kendilerine ait aracinin olma durumuyla ilgili
bulgular

f %
Haytr 277 71,4
Evet 111 28,6

Aragtirmaya katilanlarin kendine ait aracinin olma durumuyla ilgili bulgular Cizelge

4.4°de verilmistir.

Arastirmaya katilanlarin %71,4’liniin kendine ait arac1 olmadigi, %28,6’smin kendine ait

aracinin oldugu Sekil 4.8’de verilmistir.
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Sekil 4.8. Kendilerine ait aracinin olma durumuna goére dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin 6zel ara¢ kullanma tercih nedenleriyle ilgili bulgular Cizelge

4.5°de verilmistir.

Cizelge 4.5. Arastirmaya katilanlarin 6zel ara¢ kullanma tercih nedenleriyle ilgili
bulgular

f %
Ekonomik 39 7,05
Hizli 148 26,76
Konforlu 172 31,10
Toplu Tagima Yetersiz 66 11,93
Givenli 47 8,50
Is Amach 31 5,61
Saglik Sebebi 11 1,99
Diger 39 7,05

Arastirmaya katilanlarin %7,5’1 6zel araci ekonomik oldugu i¢in kullantyor, %26,76’s1

0zel arac1 hizli oldugu i¢in kullaniyor, katilanlarin %31,10’u 6zel aract konforlu oldugu
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icin kullaniyor, %11,93’li 0zel araci toplu tasima yetersiz oldugu i¢in kullaniyor,
%8.50’s1 ozel aract gilivenli oldugu i¢in kullaniyor, %5,61°1 6zel aract ig amaci igin
kullaniyor, %1,99’u 6zel araci saglik nedeninden dolay: kullaniyor, %7.05°1 6zel araci

diger nedenlerden dolay1 kullantyor oldugu Sekil 4.9°da goriilmiistiir.

35 31,1
30 26,76
25
20
15 11,93
10 7,05 82 7,05
! 5,61 :
0
Ekonomik Hizh Konforlu Toplu Guvenli  Is Amagh Saghk Diger
Tasima Sebebi
Yetersiz

Sekil 4.9. Ozel arag kullanma tercih nedenleriyle ilgili dagilimlar

Cizelge 4.6. Arastirmaya katilanlarin hanedeki birey sayisiyla ilgili bulgular

f %
1 kisi 3 8
2 kisi 27 7.0
3 kisi 52 13,4
4 kisi 118 30,5
5 kisi 105 27,1
6 kisi 42 10,9
7 kisi 20 5,2
8 kisi 10 2,6
9 kisi 2 5
10 kisi 5 13
11 kisi 1 3
12 kisi 1 3
14 kisi 1 3
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Arastirmaya katilanlarin hanedeki birey sayisiyla ilgili bulgular Cizelge 4.6’da

verilmistir.

Arastirmaya katilanlarin %30,5’inin hanede 4 kisi oldugunu, %27,1’inin hanesinde 5 kisi
oldugu, %13,4’liniin hanesinde 3 kisi oldugu, %10,9’unun hanesinde 6 kisi oldugu Sekil
4.10°da goriilmiistiir.
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Sekil 4.10. Hanedeki birey sayisiyla ilgili dagilimlar

Cizelge 4.7. Arastirmaya katilanlarin hanelerinde ehliyet sahibi kisi sayisiyla ilgili
bulgular

f %
Kimse yok 20 5,2
1 kisi 99 25,5
2 kisi 145 37,4
3 kisi 65 16,8
4 kisi 38 9,8
5 kisi 12 3,1
6 kisi 7 1,8
7 kisi 1 3
8 kisi 1 3
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Arastirmaya katilanlarin hanelerindeki ehliyet sahibi kisi sayisi ilgili bulgular sayfa 101,
Cizelge 4.7°de verilmistir.

Aragtirmaya katilanlarin %37,4’linlin hanesinde ehliyeti olan 2 kisi var, %25,5’inin
hanesinde ehliyeti olan 1 kisi var, %16,8’inin hanesinde ehliyeti olan 3 kisi var, %9,8’inin

hanesinde ehliyeti olan 4 kisinin var oldugu goriilmiistiir.

37,4
40

35
30 25,5
25
20

16,8
15 9,8
10 5,2 3,1
" Ty 18 03 0,3
q 4 4

Kimse 1 kisi 2 kisi 3 kisi 4 Kisi 5 kisi 6 kisi 7 kisi 8 kisi
yok

o wun

Sekil 4.11. Hanedeki ehliyet sahibi kisi sayisiyla ilgili dagilimlar

Cizelge 4.8. Hanelerdeki arag sayisiyla ilgili bulgular

f %
Arag yok 97 25,1
1 arag 230 59,4
2 arag 42 10,9
3 arag 14 3,6
4 arag 3 8
6 arag 1 3

Arastirmaya katilanlarin hanesindeki ara¢ sayisiyla ilgili bulgular Cizelge 4.8°de
verilmigtir. Aragtirmaya katilanlarin %59,4’linlin hanesinde 1 ara¢ var, %25,1’inin
hanesinde ara¢ yok, %10,9’unun hanesinde 2 ara¢ var, %3,5’sininhanesinde 3 ara¢ oldugu

gorilmiistiir.
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Sekil 4.12. Hanelerdeki arag sayisiyla ilgili dagilimlar

Cizelge 4.9. Arastirmaya katilanlarin toplu tagima araglarini kullanma durumuyla ilgili
bulgular

f %
Hayir 71 18,3
Evet 317 81,7

Arastirmaya katilanlarin toplu tasima araclarmi kullanma durumuyla ilgili bulgular

Cizelge 4.9°da verilmistir.
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Sekil 4.13. Toplu tasima araglarini kullanma durumuna gore dagilimlar
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Arastirmaya katilanlarin %18,3’{ toplu tasima araclarint kullanmadigi, %81,7’sinin ise

toplu tagima araglarini kullandig sayfa 104, Sekil 4.13°de goriilmektedir.

Cizelge 4.10. Arastirmaya katilanlarin toplu tagima araglarini kullanma amaglariyla ilgili
bulgular

f %
Is amaciyla 121 20,7
Okul-Egitim amactyla 179 30,7
Sosyal Kiiltiirel amagh 114 195
Aligveris amaciyla 95 16,3
Diger amaglarla 75 12,8

Arastirmaya katilanlarin toplu tagima araglarini kullanma amaciyla ilgili bulgular Cizelge
4.10°da verilmistir. Aragtirmaya katilanlarin %30,7’s1 toplu tagima araglarini okul-egitim
amactiyla kullaniyor, %20,7’si toplu tasima araglarini i amaciyla kullaniyor, %19,5’i
toplu tasima araclarini sosyal-kiiltiirel amagli kullantyor, %16,3’1 toplu tagima araglarini
aligveris amaciyla kullantyor, %12,8’1 toplu tasima araglarini is amaciyla kullantyor

oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 4.14. Toplu tasima araglarini kullanma amaciyla ilgili dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin toplu tagima araglarini kullanma sikligiyla ilgili bulgular Cizelge

4.11°de verilmistir.

Cizelge 4.11. Arastirmaya katilanlarin toplu tasima araglarimi kullanma sikligiyla ilgili
bulgular

f %
Kullanmam/Nadiren 85 21,9
Ayda Birka¢ Kez 58 14,9
Haftada Birkag Kez 81 20,9
Is Giinleri 59 15,2
Haftanin Her Giinii 105 27,1

Arastirmaya katilanlarin %27,1°1 toplu tasima araglarim1 haftanin her giinii kullaniyor,
%21,9’u toplu tasima araclarini kullanmiyor, %20,9°u toplu tasima araglarin1 haftada
birkag kez kullantyor, %15,2’si toplu tasima araglarini isgiinlerinde kullaniyor, %14,9’u
toplu tagima araglarini ayda birkag kez kullaniyor oldugu Sekil 4.15’de goriilmiistiir.
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Sekil 4.15. Toplu tasima araglarini kullanma sikligiyla ilgili dagilimlar

Aragtirmaya katilanlarin giinliik toplu tasima araglarini kullanma sikligiyla ilgili bulgular

Cizelge 4.12°de verilmistir.

Cizelge 4.12. Giinliik toplu tasima araglarini kullanma sikligiyla ilgili bulgular

f %
Kullanmam/Nadiren 172 443
Giinde bir kez 57 14,7
Giinde iki kez 112 28,9
Giinde ti¢ kez ve daha
47 12,1
fazla

Arastirmaya katilanlarin %44,3’1 toplu tasima araclarim1 her giin kullanmiyor veya
nadiren kullantyor, %28.9°u toplu tasima araglarini giinde bir kez kullaniyor, %14.7’si
toplu tasima araglarini giinde iki kez kullaniyor, %12.1°1 toplu tagima araglarini giinde ii¢

kez ve daha fazla kullaniyor oldugu sayfa 107, Sekil 4.16’da goriilmiistiir.
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Sekil 4.16. Giinliik toplu tasima araglarini kullanma sikligiyla ilgili dagilimla

Arastirmaya katilanlarin sehirlerinde trafik sorunlarindan hangilerinin oldugunu iligkin

goriisleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.13’de verilmistir.

Cizelge 4.13. Sehirlerinde trafik sorunlarindan hangilerinin oldugunu iliskin gortisleriyle
ilgili bulgular

f %
Trafik yogunlugu 13 34
Otopark 35 90
Yaya/kaldirim 24 6,2
Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu 54 14,0
Diger 11 238
Trafik yogunlugu + Otopark 11 28
Trafik yogunlugu + Yaya/kaldirim 4 1,0
Trafik yogunlugu + Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu 19 49
Trafik yogunlugu + Diger 4 1,0
Otopark +Yaya/kaldirim 27 1,0
Otopark + Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu 38 98
Otopark + Diger 8 2,1

Yaya/kaldirim + Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu 14 3,6
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Cizelge 4.13. (devam)

Yaya/kaldirim +Diger 1 3
Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu +Diger 4 1,0
Trafik yogunlugu + Otopark+ Yaya/kaldirim 9 23
Trafik yogunlugu + Otopark+ Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu 22 57
Trafik yogunlugu + Otopark +Diger 3 8
Trafik yogunlugu + Yaya/kaldirim+ Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu 8 2,1
Trafik yogunlugu + Yaya/kaldirim +Diger 2 5
Trafik yogunlugu + Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu +Diger 1 3
Otopark +Yaya/kaldirim+ Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu 13 34
Otopark +Yaya/kaldirim +Diger 5 1,3
Otopark + Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu +Diger 8 21
Yaya/kaldirim + Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu +Diger 4 1,0
Trafik yogunlugu + Otopark+ Yaya/kaldirim+ Okul gidis-doniis saatleri 31 80
yogunlugu '

Trafik yogunlugu + Otopark+ Yaya/kaldirim +Diger 3 8
Trafik yogunlugu + Otopark+ Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu 1 3
+Diger '

Trafik yogunlugu + Yaya/kaldirim+ Okul gidis-doniis saatleri 1 3
yogunlugu +Diger '

Otopark + Yaya/kaldirim+ Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu +Diger 2 5
Trafik yogunlugu + Otopark+ Yaya/kaldirim + Okul gidis-doniis 7 1.8

saatleri yogunlugu +Diger




109

14
14

12

9,8
10

N B )] (o]
| —
(o]
R -
»
—_—
/s
K o
N
g
~
>
o
w
D

0
9 9 N\ PN B B
® ® 2 NG & N W & o
Q Q R g NS S S Q
N N K & ? > oY PN PN
) X §) R ,b\\b ’b\\b ) *o% ) )
i\A (\A 6'00 ) N & (\* .{{_*
\\'g/ \\‘Q/ A \ N ‘\'Q; ,5\
2 2 & NS R 3 R
& B N X S P
\)"% i Q\)"% \F& &oQ '0('\\}‘9’ i Qof'%
%60 L}}O @XO O \c,:b ":bo
\ S N > \6\‘\ R > N S
> > > >
o o AF xo* o*
\{_X *’2;\ & P \)x
& x il >
R & © Q
X 2 QO %
o X x ®
3 N N\
X \\)% SS{'
o Q &
X > <
S L
N .
o% \&
) o

& <

>
NS

Sekil 4.17. Sehirlerinde trafik sorunlarindan hangilerinin olduguna iliskin goriisleriyle
ilgili dagilim

Arastirmaya katilanlarin %14’i “okul gidis-doniis saatleri yogunlugu” sorunu, %9,8’1
“Otopark ve Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu” sorunu, %9’u*“Otopark™ sorunu, %8’1
toplu “Trafik yogunlugu, Otopark, Yaya/kaldirimi ve Okul gidig-doniis saatleri
yogunlugu” sorunu, %7’si “Otopark +Yaya/kaldirnm” sorunu ve %6,2’si

“Yaya/kaldirim” sorunu olarak gordiiklerini Sekil 4.17°de belirtmislerdir.
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Arastirmaya katilanlarin gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam edecegine

iligskin goriisleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.14’de verilmistir.

Cizelge 4.14. Gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam edecegine iliskin
goriislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 19 49
Katilmiyorum 15 3,9
Kararsizim 27 7,0
Katiliyorum 132 34,0
Kesinlikle katiliyorum 195 50,3

Arastirmaya katilanlarin %4,9’u gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam
edecegine kesinlikle katilmiyor, %3,9’u gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak
devam edecegine katilmiyor, %7’si gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam
edecegi gorlisiine ne katiliyor ne de katilmiyor, %34’ gelecek yillarda trafik sorunlarinin
artarak devam edecegine katiliyor, %50,3’1 gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak

devam edecegine kesinlikle katiliyor oldugu yoniinde verdikleri cevaplar Sekil 4.18°de

verilmistir.
60 5

50

40

30

20

0
Kesinlikle Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum Kesinlikle
katilmiyorum katiliyorum

Sekil 4.18. Gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam edecegine iligkin goriislerle
ilgili dagilimlar
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Arastirmaya katilanlarin toplu tagima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik
sorunlarina azaltici etkisi olup olmayacagina iliskin goriisleriyle ilgili bulgular Cizelge

4.15°de verilmistir.

Cizelge 4.15. Toplu tagima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik sorunlarina azaltic
etkisi olup olmayacagina iliskin goriislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 18 4.6
Katilmiyorum 38 9,8
Kararsizim 48 12,4
Katiliyorum 138 35,6
Kesinlikle katiliyorum 146 37,6

Arastirmaya katilanlarin %4,6’s1 toplu tasima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik
sorunlarina azaltict etkisinin kesinlikle olmayacagi yoniinde goriis belirtmisler, %9,8’1
toplu tasima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik sorunlarina azaltici etkisinin
olmayacagi yoniinde goriis belirtmisler, %12,4’{ toplu tasima sistemini rayli sistem dahil
edilirse trafik sorunlarina azaltict etkisiyle ilgili goriise ne katiliyor ne de katilmiyor,
%35,6’s1 toplu tasima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik sorunlarina azaltici
etkisinin olacagi yoniinde goriis belirtmisler, %37,6’s1 toplu tasima sistemini rayli sistem
dahil edilirse trafik sorunlarina azaltici etkisinin kesinlikle olacagi yoniinde goris

belirtmis oldugu saptanmastir.

356 37,6
40
30
20 98 124
10 % '
0

Kesinlikle Katilmiyorum Kararsizim Katiliyorum Kesinlikle
katilmiyorum katiliyorum

Sekil 4.19. Toplu tasima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik sorunlarina azaltici
etkisi olup olmayacagina iliskin goriislerle ilgili dagilimlar
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Arastirmaya katilanlarin sehirlerinde c¢evre sorunlarindan hangileri olduguna iliskin

goriigleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.16’da verilmistir.

Cizelge 4.16. Schirlerinde ¢evre sorunlarindan hangileri olduguna iligkin goriisleriyle
ilgili bulgular

f %
Hava kirliligi sorunu 26 6,7
Girulti sorunu 59 15,3
Kazalar sorunu 34 8,8
Diger ¢evre sorunlari 25 6,5
Hava kirliligi + Giiriilti 75 19,4
Hava kirliligi + Kazalar 7 1,8
Hava kirliligi + Diger 2 5
Girilti + Kazalar 32 8,3
Girilti + Diger 8 2,1
Kazalar + Diger 2 5
Hava kirliligi + Girilti + Kazalar 89 23,1
Hava kirliligi + Gurtlti + Diger 9 2,3
Giriilti + Kazalar + Diger 4 1,0
Hava kirliligi + Giiriiltii + Kazalar 1 36

+Diger

Aragtirmaya katilanlarin sehirlerinde c¢evre sorunlar1 olarak %23,1°1 Hava kirliligi,
Giiriiltii ve Kazalar sorunu, %19,4’tiHava kirliligi ve Giirtiltii sorunu, %15,3’1 Giiriiltii
sorunu, %38,8’1 Kazalar sorunu, %38,3’i Giiriiltii + Kazalar sorunu, %6,7’si Hava kirliligi

sorunu oldugu yoniinde goriis belirtmis oldugu saptanmustir.
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Sekil 4.20. Sehrimizde ulasimda ¢evre sorunlariyla ilgili yanitlar

Arastirmaya katilanlarin gelecek yillarda ulasimda cevre sorunlarinin artarak devam

edecegine iliskin goriisleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.17°de verilmistir.

Cizelge 4.17. Gelecek yillarda ulasimda ¢evre sorunlarinin artarak devam edecegine
iliskin gorislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 12 3,1
Katilmiyorum 22 5,7
Kararsizim 33 8,5
Katiliyorum 180 46,4
Kesinlikle katiltyorum 141 36,3

Arastirmaya katilanlarin %3,1°1 gelecek yillarda ulasimda cevre sorunlarinin artarak

devam edecegine kesinlikle katilmiyorum yoniinde goriis belirtmisler, %5,7’si gelecek
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yillarda ulasimda ¢evre sorunlarinin artarak devam edecegine katilmiyorum yoniinde
goriis belirtmisler, %8,5’1 gelecek yillarda ulasimda g¢evre sorunlarinin artarak devam
edecegiyle ilgili goriise ne katiliyor ne de katilmiyor , %46,4’1 gelecek yillarda ulasimda
cevre sorunlarinin artarak devam edecegine katiliyorum yoniinde goriis belirtmisler,
%36,3’1i gelecek yillarda ulasimda ¢evre sorunlarinin artarak devam edecegine kesinlikle

katiltyorum yoniinde goriis belirtmis oldugu saptanmistir.

50
45
40
35
30
25
20

15

10 ' .

Kesinlikle Katilmiyorum Kararsizim Katilyorum Kesinlikle
katilmiyorum katilyorum

€]

Sekil 4.21. Gelecek yillarda ulasimda ¢evre sorunlarinin artarak devam edecegine iliskin
goriislerle ilgili dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki
cevre sorunlarina azaltic1 etkisi olup olmayacagina iliskin goriisleriyle ilgili bulgular

sayfa 115, Cizelge 4.18’de verilmistir.
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Cizelge 4.18. Toplu tasima sistemine rayl sistem dahil edilirse ulasimda ki ¢evre
sorunlarina azaltici etkisi olup olmayacagina iliskin gortislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 14 3,6
Katilmiyorum 22 5,7
Kararsizim 58 14,9
Katiliyorum 165 42,5
Kesinlikle katiliyorum 129 33,2

Arastirmaya katilanlarin %3.6’s1 toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse
ulasimda ki ¢evre sorunlarina azaltict etkisinin kesinlikle olmayacagi yoniinde goriis
belirtmigler, %5.7’si toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki
cevreazaltict etkisinin olmayacagi yoniinde goriis belirtmisler, %14.9’u toplu tasima
sistemine rayl1 sistem dahil edilirse ulasimda ki ¢evre sorunlarina azaltic1 etkisiyle ilgili
goriise ne katiliyor ne de katilmiyor, %42.5°1 toplu tagima sistemine rayli sistem dahil
edilirse ulasimda ki g¢evre sorunlarina azaltici etkisinin olacagi yoniinde goriis
belirtmisler, %33.2’si toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulagimda ki ¢evre

sorunlarina azaltict etkisinin kesinlikle olacagi yoniinde goriis belirtmis oldugu

saptanmistir.
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katilmiyorum katiliyorum

Sekil 4.22. Toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki cevre
sorunlarina azaltici etkisi olup olmayacagina iliskin dagilimlar
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Arastirmaya katilanlarin toplu tasima abonman kart1 kullanma durumuyla ilgili bulgular

Cizelge 4.19°da verilmistir.

Cizelge 4.19. Arastirmaya katilanlarin toplu tasima abonman kart1 kullanma durumuyla
ilgili bulgular

f %
Hayir 209 53,9
Evet 179 46,1

Arastirmaya katilanlarin %53,9’u toplu tagima abonman kart1 kullanmiyor, %46,1’inin

ise toplu tasima abonman kart1 kullandig1 gortilmiistiir.
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Sekil 4.23. Toplu tasima abonman kart1 kullanma durumuna goére dagilimlar

Aragtirmaya katilanlarin toplu tasima i¢in aylik ne kadar biitce ayirdigiyla ilgili bulgular
sayfa 117, Cizelge 4.20’de verilmistir.
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Cizelge 4.20. Toplu tasima i¢in aylik ne kadar biit¢e ayirdigiyla ilgili bulgular

f %
Hig {icret 6demiyor 54 13,9
50 TL 123 31,7
50-100 TL 118 30,4
100-200 TL 78 20,1
200 TL ve tizeri 15 3,9

Arastirmaya katilanlarin %31,7’si toplu tasima i¢in aylik S0TL ayiriyor, %30,4’1 toplu
tasima i¢in aylik 50-100 TL ayiriyor, %20,1°1 toplu tagima i¢in aylik 100-200 TL ayiriyor,
%13,9’u toplu tagima i¢in hig biitge ayirmiyor, %3,9’u toplu tasima i¢in aylik 200 TL ve

tizerinde biitge ayirdigi saptanmustir.
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Sekil 4.24. Toplu tasima i¢in aylik ne kadar biit¢e ayirdigiyla ilgili dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin aylik gelirlerinin ylizde kagimi toplu tagima giderleri igin

harcadigiyla ilgili bulgular sayfa 118, Cizelge 4.21°de verilmistir.
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Cizelge 4.21. Aylik gelirlerinin yiizde kagini toplu tagima giderleri i¢in harcadigiyla ilgili
bulgular

f %
%5 ve daha az1 159 46,2
%5 - %10 81 23,5
%10-%15 41 11,9
%15-%20 32 9,3
%20-%25 18 5,2
%25-%30 13 3,8

Arastirmaya katilanlarin %46,2’si aylik gelirlerinin %5 ve daha azimi toplu tasima
giderleri i¢in harciyor, %23,5’1 aylik gelirlerinin %S5 - %10 unu toplu tagima giderleri i¢in
harciyor, %11,9’u aylik gelirlerinin %10 - %15’inin toplu tagima giderleri igin harciyor,
%09,3’1 aylik gelirlerinin %15 - %20’sini toplu tasima giderleri i¢in harciyor, %5,2’si
aylik gelirlerinin %20 - %25’ini toplu tasima giderleri i¢in harciyor, %3,8’1 aylik

gelirlerinin %25 - %30 unu toplu tasima giderleri i¢in harcadigi saptanmistir.
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Sekil 4.25. Aylik gelirlerinin yiizde kagini toplu tasima giderleri i¢in harcadigiyla ilgili
dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin aylik gelirlerinin yiizde kacini 6zel arag¢ giderleri (yakit, bakim,

vergi, sigorta vs. dahil) i¢in harcadigiyla ilgili bulgular Cizelge 4.22°de verilmistir.
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Cizelge 4.22. Aylik gelirlerinin yiizde kacini1 6zel arag¢ giderleri i¢in harcadigiyla ilgili
bulgular

f %
%5 ve daha az1 111 355
%5- %10 59 18,8
%10-%15 48 15,3
%15- %20 52 16,6
%20- %25 17 5,4
%25- %30 26 8,3

Arastirmaya katilanlarin %35,5°1 aylik gelirlerinin %5 ve daha azin1 6zel ara¢ giderleri
i¢in harciyor, %18,8°1 aylik gelirlerinin %5 - %10’unu 6zel arag¢ giderleri i¢in harciyor,
%15,3’1 aylik gelirlerinin %10 - %15 inin 6zel arag giderleri i¢in harciyor, %16,6’s1 aylik
gelirlerinin %15 - %20’sini 6zel ara¢ giderleri i¢in harciyor, %5,4’i aylik gelirlerinin
%20 - %25’ini1 6zel arag¢ giderleri i¢in harciyor, %8,3’1 aylik gelirlerinin %25 - %30 unu

0zel arag giderleri i¢in harcadigi saptanmustir.
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Sekil 4.26. Aylik gelirlerinin ylizde kagin1 6zel arag giderleri i¢in harcadigiyla ilgili
dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin sehrinde ulasim araglari kullanimindaki ekonomik sorunlara

iliskin gorisleriyle ilgili bulgular sayfa 120, Cizelge 4.23’de verilmistir.
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Cizelge 4.23. Sehrinde ulasim araglart kullanimindaki
goriisleriyle ilgili bulgular

ekonomik sorunlara iliskin

f %
Enerji/Yakit Tiiketimi sorunu 84 21,8
Ulasim Maliyeti sorunu 124 32,2
Diger sorunlar 29 7,5
Enerji/Yakit Tiiketimi + Ulagim Maliyeti 123 31,9
Enerji/Yakit Tiiketimi + Diger 6 1,6
Ulasim Maliyeti + Diger 6 1,6
Enerji/Yakit Tiiketimi + Ulagim Maliyeti + 13 34

Diger

Arastirmaya katilanlarin sehrinde ulasim araglari kullanimindaki ekonomik sorunlara

iliskin %32,2’si ulasim maliyeti sorunu, %31,9’u Enerji/Yakit Tiiketimi ve Ulasim

Maliyeti sorunu, %21,8’i Enerji/Yakit Tiiketimi sorunu ve %7,5’i diger sorunlarin

oldugunu belirtmislerdir.
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Sekil 4.27. Sehrinde ulasim araglart kullanimindaki ekonomik sorunlarina iliskin

goriisleriyle ilgili dagilimlar

Arastirmaya katilanlarin gelecek yillarda ulagimda ekonomik sorunlarin artarak devam

edecegine iligkin goriisleriyle ilgili bulgular sayfa 121, Cizelge 4.24°de verilmistir.
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Cizelge 4.24. Gelecek yillarda ulasimda ekonomik sorunlarin artarak devam edecegine
iligskin goriisleriyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 14 3,6
Katilmiyorum 20 5,2
Kararsizim 33 8,5
Katiliyorum 147 37,9
Kesinlikle katiliyorum 174 44 8

Arastirmaya katilanlarin %3,6’s1 gelecek yillarda ulasimda ekonomik sorunlarin artacagi
sorusuna kesinlikle katilmadiklar1 belirtmisler, %5,2’si katilmadiklarini belirtmisler,
%8,5’1 ne katiliyor ne de katilmiyor olduklarini belirtmisler, %37,9’u katildiklarini
belirtmisler, %44,8’1 kesinlikle katildiklar1 yoniinde goriis belirtmislerdir.
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Sekil 4.28. Gelecek yillarda ulasimda ekonomik sorunlar1 artarak devam edecegine iliskin
gorislerle ilgili dagilimlar

Aragtirmaya katilanlarin toplu tasima sistemine rayl sistem dahil edilirse ulasimda ki
ekonomik sorunlarda azaltici etkisinin olacagina iligkin goriisleriyle ilgili bulgular sayfa

122, Cizelge 4.25°de verilmistir.
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Cizelge 4.25. Toplu tasima sistemine rayl sistem dahil edilirse ulasimdaki ekonomik
sorunlarda azaltici etkisi olup olmayacagina iliskin gortislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 15 3,9
Katilmiyorum 28 7,2
Kararsizim 80 20,6
Katiliyorum 143 36,9
Kesinlikle katilryorum 122 31,4

Arastirmaya katilanlarin %3,9°u toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse
ulasimda ki ekonomik sorunlarda azaltici etkisinin kesinlikle olmayacagi yoniinde goriis
belirtmisler, %7,2’si toplu tasima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki
ekonomik sorunlarda azaltici etkisinin olmayacag1 yoniinde goriis belirtmisler, %20,6’s1
toplu tagima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki ekonomik sorunlarda azaltici
etkisiyle ilgili goriise ne katiliyor ne de katilmiyor, %36,9’u toplu tagima sistemine rayli
sistem dahil edilirse ulasimda ki ekonomik sorunlarda azaltici etkisinin olacagi yoniinde
goriis belirtmisler,%31,4’1 toplu tagima sistemine rayli sistem dahil edilirse ulasimda ki

ekonomik sorunlarda azaltici etkisinin kesinlikle olacagi yoniinde goriis belirtmis oldugu

saptanmustir.
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Sekil 4.29. Toplu tasima sistemini rayl sistem dahil edilirse ekonomik sorunlarda azaltici
etkisi olup olmayacagina iliskin goriislerle ilgili dagilimlar
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Arastirmaya katilanlarin kenti¢i ulasimda hig rayli sistemleri kullanma durumuyla ilgili

bulgular Cizelge 4.26’da verilmistir.

Cizelge 4.26. Kentici ulasimda rayl sistemleri kullanma durumuyla ilgili bulgular

f %
Hay1r 130 33,5
Evet 258 66,5

Arastirmaya katilanlarin %33,5°1 kenti¢i ulasimda hi¢ rayli sistemleri kullanmiyor,

%66,5’1nin ise kenti¢i ulasimda hig rayl sistemleri kullandig1 gortilmiistiir.
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Sekil 4.30. Kenti¢i ulasimda hig rayl sistemleri kullanma durumuna gore dagilimlar

Aragtirmaya katilanlardan kenti¢i ulasimda hig¢ rayl sistemleri kullananlar1 hangilerini

kullandigiyla ilgili bulgular Cizelge 4.27°de verilmistir.

Cizelge 4.27. Kentici ulagimda hi¢ rayl sistemleri kullananlarin hangi sistemleri
kullandigyla ilgili bulgular

f %
Tramvay sistemleri 181 34,6
Hafif rayl sistemleri 119 22,8

Metro sistemleri 223 42 6
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Arastirmaya katilanlarin %42,6’s1 kenti¢ci ulasimda metro sistemlerini kullaniyor,
%34,6’s1 kentici ulasimda Tramvay sistemlerini kullaniyor ve %22,8°1 kentici ulasimda

hafif rayl sistemleri kullantyor oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 4.31. Kenti¢i ulasimda rayli sistemleri kullananlarin hangi sistemleri kullandigina
gore dagilimlar

Arastirmaya katilanlardan kenti¢i ulasimda rayli sistemleri tercih nedenleriyle ilgili

bulgular Cizelge 4.28’de verilmistir.

Cizelge 4.28. Kenti¢i ulasimda rayl sistemleri tercih nedenleriyle ilgili bulgular

f %
Ekonomik 139 16,7
Hizli 207 24.9
Konforlu 105 12,6
Kara yolu toplu tagima yetersiz 95 11,4
Guvenli 127 15,3
Giiriiltiisiiz 82 9,9
Daha temiz hava 77 9,3
Diger nedenler 20 16,7

Arastirmaya katilanlar kenti¢i ulasimda rayli sistemleri %24,9’u hizli oldugu igin
kullaniyor, %16,7’si ekonomik oldugu icin kullaniyor, %15,3’li giivenli oldugu i¢in
kullantyor, %12,6’s1 konforlu oldugu i¢in kullaniyor, %11,4’i kara yoluyla toplu tasima



125

yetersiz oldugu i¢in kullaniyor, %9,9’u giiriiltiisiiz oldugu i¢in kullaniyor, %9,3’ii daha

temiz hava oldugu i¢in kullaniyor ve %16,7’si diger nedenlerden dolay1 kullantyor oldugu

gorilmistiir.
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Sekil 4.32. Kenti¢i ulasimda rayli sistemleri tercih nedenlerine gore dagilimlar

Arastirmaya katilanlardan kenti¢i ulasimda rayli sistemlerini degerlendirmeyle ilgili

bulgular Cizelge 4.29°da verilmistir.

Cizelge 4.29. Kenti¢i ulasimda rayli sistemleri kullananlarin degerlendirmeyle ilgili

bulgular
f %
Cok iyi 123 37,5
Iyi 148 45,1
Ne iyi ne kotii 40 12,2
Koti 7 2,1
Cok koti 10 3,0

Arastirmaya katilanlar kenti¢i ulasimda rayl sistemleri %37,5’icok iyi, %45,1°1 iyi,
%12,2’sine 1yi ne de kotii, %2,1’ikotii ve %3’1 ¢ok kotii olarak degerlendirdigi

gorilmiistiir.



126

50
45
40
35
30
25
20
15
10

iy Ay

Cok iyi iyi Ne iyi ne k&t Kéti Cok két

Sekil 4.33. Kenti¢i ulasimda rayli sistemleri kullananlarin degerlendirmeyle ilgili
dagilimlar

Erzurum da ki toplu tagima sistemlerinin “Giivenilirlik” agisindan degerlendirilmeleriyle

ilgili bulgular Cizelge 4.30’da verilmistir.

Cizelge 4.30. Erzurum toplu tagima sistemlerinin“Giivenilirlik” acisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 145 37,6
Yetersiz 131 33,9
Kararsiz 59 15,3
Yeterli 48 12,4
Kesinlikle Yeterli 3 8

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Giivenilirlik” ag¢isindan %37,6’s1 kesinlikle
yetersiz, %33,9’u yetersiz, %15,3’1 kararsiz, %12,4°1 yeterli ve %0,8°1 kesinlikle yeterli

olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.34. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Glivenilirlik” ag¢isindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Bilet Servisi” agisindan degerlendirilmeleriyle

ilgili bulgular Cizelge 4.31°de verilmistir.

Cizelge 4.31. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Bilet Servisi” agisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 78 20,2
Yetersiz 117 30,3
Kararsiz 84 21.8
Yeterli 101 26,2
Kesinlikle Yeterli 6 1,6

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Bilet Servisi” agisindan %?20,2’si kesinlikle
yetersiz, %30,3’1 yetersiz, %21,8’1 kararsiz, %26,2’si yeterli ve %1,6’s1 kesinlikle yeterli

olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.35. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Bilet Servisi” ag¢isindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Duraklarda giizergah hakkinda bilgi saglama”

acisindan degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.32°de verilmistir.

Cizelge 4.32. Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Duraklarda gilizergah hakkinda bilgi
saglama” acisindan degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 117 30,3
Yetersiz 116 30,1
Kararsiz 49 12,7
Yeterli 96 24,9
Kesinlikle Yeterli 8 2,1

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Duraklarda giizergah hakkinda bilgi saglama”
acisindan %30,3°1 kesinlikle yetersiz, %30,1°1 yetersiz, %12,7’si kararsiz, %24,9’u

yeterli ve %2,1°1 kesinlikle yeterli olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.36. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Duraklarda giizergdh hakkinda bilgi
saglama” acisindan degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Ulasilabilirlik” agisindan degerlendirilmeleriyle

ilgili bulgular Cizelge 4.33’de verilmistir.

Cizelge 4.33. Erzurum da ki toplu tasima sistemlerinin “Ulagilabilirlik” acisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 77 19,9
Yetersiz 99 25,6
Kararsiz 69 17,9
Yeterli 132 34,2
Kesinlikle Yeterli 9 2,3

Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Ulasilabilirlik” agisindan%19,9°’u  kesinlikle
yetersiz, %25,6’s1 yetersiz, %17,9’u kararsiz, %34,2’si yeterli ve %2,3’1 kesinlikle yeterli

olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.37. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Ulasilabilirlik” acisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Aktarmalar” agisindan degerlendirilmeleriyle ilgili

bulgular Cizelge 4.34’de verilmistir.

Cizelge 4.34. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Aktarmalar” acisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 74 19,2
Yetersiz 113 29,3
Kararsiz 71 18,4
Yeterli 117 30,3
Kesinlikle Yeterli 11 2,8

Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Aktarmalar” agisindan %19,2’si kesinlikle yetersiz,
%29,3’1i yetersiz, %18,4°1 kararsiz, %30,3"1 yeterli ve %2,8’1 kesinlikle yeterli olarak

degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.38. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Aktarmalar” agisindan degerlendirmeyle
ilgili dagilimlar

Erzurum toplu tasima sistemlerinin  “Misteri odakli ¢aligmalar” agisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 35°de verilmistir.

Cizelge 4.35. Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Misteri odakli ¢aligmalar”
acisindan degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 168 43,5
Yetersiz 121 31,3
Kararsiz 62 16,1
Yeterli 31 8,0
Kesinlikle Yeterli 4 1,0

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Miisteri odakli caligmalar” agisindan%43,5’1
kesinlikle yetersiz, %31,3’1 yetersiz, %16,1°1 kararsiz, %8’1 yeterli ve %1°1 kesinlikle

yeterli olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.39. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Miisteri odakli ¢alismalar” agisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Dakiklik” agisindan degerlendirilmeleriyle ilgili

bulgular Cizelge 4.36’da verilmistir.

Cizelge 4.36. Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Dakiklik” acisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 164 42,5
Yetersiz 109 28,2
Kararsiz 52 13,5
Yeterli 56 14,5
Kesinlikle Yeterli 5 1,3

Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Dakiklik” agisindan %42,5’1 kesinlikle yetersiz,
%28,2’s1 yetersiz, %13,5°1 kararsiz, %14,5’1 yeterli ve %1,3’1i kesinlikle yeterli olarak

degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.40. Erzurum da ki toplu tasima sistemlerinin “Dakiklik” acisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Emniyet ve giivenlik” acisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.37°de verilmistir.

Cizelge 4.37. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Emniyet ve giivenlik” agisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 157 40,7
Yetersiz 104 26,9
Kararsiz 74 19,2
Yeterli 47 12,2
Kesinlikle Yeterli 4 1,0

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Emniyet ve giivenlik” agisindan %40,7’s1
kesinlikle yetersiz, %26,9’u yetersiz, %19,2’si kararsiz, %12,2’si yeterli ve %]1’i

kesinlikle yeterli olarak degerlendirildigi goriilmustiir.
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Sekil 4.41. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Emniyet ve giivenlik” ag¢isindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki  toplu tasima sistemlerinin = “Araglarin  kalitesi”  agisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.38’de verilmistir.

Cizelge 4.38. Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin kalitesi” agisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 95 24,7
Yetersiz 111 28,8
Kararsiz 74 19,2
Yeterli 95 24,7
Kesinlikle Yeterli 10 2,6

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin ‘““Araglarin kalitesi” agisindan %24,7’s1
kesinlikle yetersiz, %28,8’1 yetersiz, %19,2’si kararsiz, %24,7’si yeterli ve %2,6’s1

kesinlikle yeterli olarak degerlendirildigi gortilmustiir.
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Sekil 4.42. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Araclarin kalitesi” agisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin havalandirmasi” acisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.39°da verilmistir.

Cizelge 4.39. Erzurum da ki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin havalandirmasi”
acisindan degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 126 32,6
Yetersiz 144 37,3
Kararsiz 52 13,5
Yeterli 58 15,0
Kesinlikle Yeterli 6 1,6

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araclarin havalandirmasi” agisindan %32,6’s1
kesinlikle yetersiz, %37,3’1i yetersiz, %13,5’1 kararsiz, %151 yeterli ve %1,6’s1 kesinlikle

yeterli olarak degerlendirildigi goriilmistiir.
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Sekil 4.43. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Araclarin havalandirmasi” agisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin genel temizligi” acisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.40°da verilmistir.

Cizelge 4.40. Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin genel temizligi”
acisindan degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 133 34,5
Yetersiz 124 32,1
Kararsiz 66 17,1
Yeterli 57 14,8
Kesinlikle Yeterli 6 1,6

~ 29

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Araglarin genel temizligi” agisindan %34,5’1
kesinlikle yetersiz, %32,1’1 yetersiz, %17,1°1 kararsiz, %14,8’1 yeterli ve %1,6’s1

kesinlikle yeterli olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.44. Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Araglarin genel temizligi” agisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Engelli vatandaslar i¢in uygunluk™ agisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.41°de verilmistir.

Cizelge 4.41. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Engelli vatandaslar i¢in uygunluk”
acisindan degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Yetersiz 147 38,1
Yetersiz 121 31,3
Kararsiz 65 16,8
Yeterli 47 12,2
Kesinlikle Yeterli 6 1,6

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Engelli vatandaglar i¢in uygunluk™ a¢isindan
%38,1’1 kesinlikle yetersiz, %31,3’1 yetersiz, %16,8’1 kararsiz, %12,2’si yeterli ve

%1,6’s1 kesinlikle yeterli olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.45. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Engelli vatandaslar i¢in uygunluk”
acisindan degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Fiyat” acisindan degerlendirilmeleriyle ilgili

bulgular Cizelge 4.42°de verilmistir.

Cizelge 4.42. Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Fiyat” acisindan degerlendirilmesiyle
ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Fazla 172 44,6
Fazla 122 31,6
Kararsiz 47 12,2
Uygun 41 10,6
Kesinlikle Uygun 4 1,0

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Fiyat” agisindan %44,6’s1 kesinlikle fazla,
%31,6’s1 fazla, %12,2’si kararsiz, %10,6’s1 uygun ve %1°1 kesinlikle uygun olarak

degerlendirildigi gortilmiistiir.
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Sekil 4.46. Erzurum toplu tagima sistemlerinin “Fiyat” agisindan

Erzurum’daki  toplu  tasima  sistemlerinin  “Yolculuk  siiresi”  agisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.43°de verilmistir.

Cizelge 4.43. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Yolculuk siiresi” acisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Fazla 98 25,4
Fazla 108 28,0
Kararsiz 63 16,3
Uygun 106 27,5
Kesinlikle Uygun 11 2,8

Erzurum’daki toplu tagima sistemlerinin “Yolculuk siiresi” agisindan%25,4’1 kesinlikle
yetersiz, %28’1 yetersiz, %16,3’1 kararsiz, %27,5’1 yeterli ve %2,8’1 kesinlikle yeterli

olarak degerlendirildigi gortilmustiir.
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Sekil 4.47. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Yolculuk siiresi” ac¢isindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Erzurum’daki toplu tasima sistemlerinin “Ara¢ i¢i kalabalik” acisindan

degerlendirilmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.44’de verilmistir.

Cizelge 4.44. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Ara¢ ic¢i kalabalik” agisindan
degerlendirilmesiyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle Fazla 250 64,9
Fazla 89 23,1
Kararsiz 20 5,2
Uygun 23 6,0
Kesinlikle Uygun 3 8

Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Arag i¢i kalabalik” agisindan %64,9’u kesinlikle
yetersiz, %23,1°1 yetersiz, %5,2’si kararsiz, %6’s1 yeterli ve %0,8’i kesinlikle yeterli

olarak degerlendirildigi goriilmiistiir.
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Sekil 4.48. Erzurum toplu tasima sistemlerinin “Ara¢ i¢i kalabalik” agisindan
degerlendirmeyle ilgili dagilimlar

Arastirmaya katilan bireylerin ara¢ sahibi olanlarin toplu tagima sistemini kullanmama
nedenleri arasinda ara¢ sahibi olmalarinin etkisine iliskin gortisleriyle ilgili bulgular

Cizelge 4.45°de verilmistir.

Cizelge 4.45. Toplu tagima sistemini kullanmama nedenleri arasinda ara¢ sahibi olmanin
etkisine iliskin gortislerle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle katilmiyorum 23 11,9
Katilmiyorum 38 19,6
Kararsizim 28 14,4
Katiliyorum 59 30,4
Kesinlikle katiliyorum 46 23,7

Arastirmaya katilan ara¢ sahibi olanlarin %11,9’u toplu tagima sistemini kullanmama
nedenleri arasinda ara¢ sahibi olmanin etkisinin kesinlikle olmayacagi yoniinde goriis
belirtmisler, %19,6’s1 toplu tagima sistemini kullanmama nedenleri arasinda ara¢ sahibi
olmanin etkisinin olmayacagi yoniinde goriis belirtmisler, %14,4’°s1 toplu tagima sistemini
kullanmama nedenleri arasinda ara¢ sahibi olmanin etkisiyle ilgili goriise ne katiliyor ne

de katilmiyor, %30,4’1 toplu tagima sistemini kullanmama nedenleri arasinda arag¢ sahibi
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olmanin etkisinin olacagi yoniinde goriis belirtmisler, %23,7’si toplu tasima sistemini
kullanmama nedenleri arasinda arag sahibi olmanin etkisinin kesinlikle olacagi yoniinde

goriis belirtmis oldugu saptanmustir.
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Sekil 4.49. Toplu tagima sistemini kullanmama nedenleri arasinda arag¢ sahibi olmanin
etkisine iliskin gortislerle ilgili dagilimlar

Arastirmaya  katilanlarin  mevcut toplu tasima hizmetlerini genel olarak

degerlendirmeleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.46’da verilmistir.

Cizelge 4.46. Arac sahibi olanlarin mevcut toplu tasima hizmetlerini genel olarak
degerlendirmeleriyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle yetersiz 52 26,3
Yetersiz 78 39,4
Kararsizim 34 17,2
Yeterli 32 16,2
Kesinlikle yeterli 2 1,0

Arastirmaya katilan ara¢ sahibi olanlarin %26,3’i mevcut toplu tasima hizmetlerini

kesinlikle yetersiz olarak goriis belirtmisler, %39,4’ii mevcut toplu tasima hizmetlerini
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yetersiz oldugu yoniinde goriis belirtmisgler, %17,2’si mevcut toplu tasima hizmetleriyle
ilgili goriise ne yeterli ne de yetersiz olarak degerlendiriyor, %16,2’si mevcut toplu tagima
hizmetlerinin yeterli oldugu yoniinde goriis belirtmisler, %1°’1 mevcut toplu tasima

hizmetlerini kesinlikle yeterli oldugu yoniinde goriis belirtmis oldugu saptanmuistir.
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Kesinlikle Yetersiz Kararsizim Yeterli Kesinlikle yeterli
yetersiz

Sekil 4.50. Ara¢ sahibi olanlarin mevcut toplu tagima hizmetlerini genel olarak
degerlendirmeleriyle ilgili dagilim

Arastirmaya katilanlarin kenti¢i ulasimda rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima
hizmet kalitesini etkileme durumuna iligkin goriisleriyle ilgili bulgular Cizelge 4.47°de

verilmistir

Cizelge 4.47. Kenti¢i ulasimda rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima hizmet
kalitesini etkileme durumuna iligkin goriigleriyle ilgili bulgular

f %
Kesinlikle etkilemez 6 3,0
Etkilemez 8 4,0
Kararsizim 22 11,1
Etkiler 84 42,4

Kesinlikle etkiler 78 39,4




144

Arastirmaya katilan %3’i kenti¢i ulagimda rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima
hizmet kalitesini kesinlikle etkilemez olarak goriis belirtmisler, %4’ii kenti¢i ulasimda
rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima hizmet kalitesini etkilemez yoniinde goriis
belirtmisler, %11,1°1 kenti¢i ulasimda rayl1 sistemlerin kullanilmas1 toplu tasima hizmet
kalitesini ne etkiler ne de etkilemez olarak degerlendiriyor, %42,4’1i kenti¢i ulagimda
rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima hizmet kalitesini etkiler yoniinde goriis
belirtmisler,%39,4 1 kentici ulasimda rayl sistemlerin kullanilmasi toplu tasima hizmet

kalitesini kesinlikle etkiler yoniinde goriis belirtmis oldugu saptanmistir.
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Sekil 4.51. Kenti¢i ulagimda rayli sistemlerin kullanilmasi toplu tasima hizmet kalitesini
etkileme durumuna iligkin goriislerle ilgili dagilimlar

Kentigi ulasimda rayl sistemlerin kullanilmas1 Ozel Arag Kullanimi yerine toplu tasimay1

tercih etmelerini etkileme durumuyla ilgili bulgular Cizelge 4.48°de verilmistir.

Cizelge 4.48. Kenti¢i ulasimda rayl sistemlerin kullanilmasi 6zel arag kullanimi yerine
toplu tasimayi tercih etmelerini etkileme durumuyla ilgili bulgular

f %
Kesinlikle etkilemez 8 4.0
Etkilemez 22 11,1
Kararsizim 27 13,6
Etkiler 83 41,9

Kesinlikle etkiler 58 29,3




145

Arastirmaya katilanlarin %41 Kentici ulasimda rayli sistemlerin kullanilmas1 Ozel Arag
Kullanim1 yerine toplu tasimayi tercih etmelerini kesinlikle etkilemez olarak goriis
belirtmisler, %11,1’i kentici ulasimda rayl sistemlerin kullanilmas1 Ozel Ara¢ Kullanimi
yerine toplu tasimayi tercih etmelerini etkilemez yoniinde goriis belirtmisler, %13,6’s1
Kentigi ulasimda rayli sistemlerin kullanilmas1 Ozel Arag¢ Kullanim1 yerine toplu tasimayi
tercih etmelerine etkiler ne de etkilemez olarak degerlendiriyor, %41,9’u Kentigi ulagimda
rayli sistemlerin kullanilmas1 Ozel Ara¢ Kullanimi yerine toplu tasimayi tercih etmelerini
etkiler yoniinde goriis belirtmisler, %29,3’li Kenti¢i ulasimda rayli sistemlerin
kullanilmas1 Ozel Arag Kullanimi yerine toplu tasimay1 tercih etmelerini kesinlikle etkiler

yoniinde goriis belirtmis oldugu saptanmustir.
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Sekil 4.52. Kentici ulasimda rayl sistemlerin kullanilmas1 6zel ara¢ kullanimi yerine
toplu tagimay: tercih etmelerini etkileme durumuyla ilgili dagilimlar

4.2. Ankete Verilen Yamtlarin Baz1 Ozelliklere Gore Karsilastirilmasi ile Tlgili

Bulgular

Arastirmaya katilanlarin  “Toplu tasima araglarini kullanma” durumlarina gore
Erzurum’daki toplu tagima sistemini degerlendirmeleri arasinda fark olup olmadigim

anlamak amaciyla ki-kare analizi uygulanmis ve bulgular Cizelge 4.49°da verilmistir.
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Cizelge 4.49. Arastirmaya katilanlarin “Toplu tagima araglari kullanma” durumlarina
gore Erzurum’daki toplu tagima sistemini degerlendirmeleriyle ilgili bulgular

Ki-kare p

Glivenilirlik 1,452 ,835
Bilet Servisi 9,034 ,060
Duraklarda giizergah hakkinda bilgi saglama 2,387 ,665
Ulasilabilirlik 5,485 241
Aktarmalar 6,783 ,148
Miisteri odakli ¢alismalar 1,553 ,817
Dakiklik 3,168 ,530
Emniyet ve giivenlik 2,991 ,559
Araglarin kalitesi 1,060 ,901
Araclarin havalandirmasi 1,261 ,868
Aragclarin genel temizligi 2,472 ,650
Engelli vatandaglar i¢in uygunluk 4,584 ;333
Fiyat 13,666 ,008
Yolculuk stiresi 3,698 ,448
Arag i¢i kalabalik 6,244 ,182
Mevcut toplu tasima hizmetlerini genel olarak 5,439 ,245
degerlendirme

Kenti¢i ulagimda rayli sistemlerin kullanilmas1 toplu 3,183 ,528

tasima hizmet kalitesini etkileme durumu

Aragtirmaya katilanlarin “Toplu tasima araglarimi kullanma” durumlarina gore
Erzurum’daki toplu tasima sistemini degerlendirmeleri arasinda “Fiyat” maddesine
verdikleri yanitlar arasindaki farklara ait ki-kare degerleri p<0.05 onem diizeyinde
anlaml iken diger maddelere iligskin ki degerleri p>0.05 6nem diizeyinde anlamsiz
bulunmustur. Bu bulgu, Arastirmaya katilanlarin “Toplu tasima araglarini kullanma”
durumlarina gore Erzurum da ki toplu tagima sistemini degerlendirmeleri arasinda “Fiyat”
maddesine verdikleri yanitlar agisindan aralarinda fark varken anketin diger maddelerine

verdikleri yanitlar agisindan aralarinda fark olmadigin1 gostermektedir.

Anketin “Fiyat” maddesine toplu tasima araglarini kullananlarin %45’ “Kesinlikle
Yetersiz”, %34°0 “Yetersiz”, %9’u “Yeterli”, %I1’1 “Kesinlikle Yeterli” yanitini
vermislerdir. Sonug¢ olarak, “Fiyat” maddesine toplu tasima araglarmi kullananlar

kullanmayanlara gore daha fazla olumsuz yanit vermislerdir.
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Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore toplu tasima
araglarint kullanma durumlari arasinda fark olup olmadigini anlamak amaciyla ki-kare

analizi uygulanmis ve bulgular Cizelge 4.50°de verilmistir.

Cizelge 4.50. Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracinin olma durumlarina gére toplu
tasima araglarini kullanma durumlariyla ilgili bulgular

Kendisine ait araci Toplu tasima araclarini

Ki-kare p
Kullanmiyor Kullaniyor
Araci yok n 20 257
% 7,2 92,8
Araci var n 51 60 79,491 000
% 459 54,1

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore toplu tasima
araglarmi kullanma ac¢isindan aralarindaki farklara ait ki-kare degerleri p<0.05 6nem
diizeyinde anlamli bulunmustur. Bu bulgu, Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin
olma durumlarina gore toplu tasima araclarini kullanma agisindan aralarinda fark

oldugunu gostermektedir.

Kendisine ait araci olmayanlarin %92,8’i toplu tasima araglarini kullaniyor, kendisine ait
araci olanlarin %54,1°1 toplu tasima araglarini kullaniyor oldugu goriilmektedir. Sonug
olarak, kendisine ait aract olmayanlarin olanlara gore toplu tagima araclarin1 daha fazla

kullandiklar1 s6ylenebilir.

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarma gore sehirdeki trafik
sorunlarindan hangilerinin olduguna iliskin goriisleri arasinda fark olup olmadigini

anlamak amaciyla ki-kare analizi uygulanmis ve bulgular Cizelge 4.51’de verilmistir.
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Cizelge 4.51. Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracinin olma durumlarina gore
sehirdeki trafik sorunlarindan hangilerinin olduguna iliskin goriisleriyle ilgili bulgular

Ki-kare p
Trafik yogunlugu 1,101 ,294
Otopark 11,508 ,001
Yaya/kaldirim 2,625 ,105
Okul gidis-doniis saatleri yogunlugu 5,766 ,016
Diger 5,892 ,015

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarma gore sehirdeki trafik
sorunlarindan  “Otopark”, “Okul gidig-donilis saatleri yogunlugu” ve “Diger”
seceneklerine verdikleri yanitlar acisindan aralarindaki farklara ait ki-kare degerleri
p<0.05 o6nem diizeyinde anlamli bulunmustur. Bu bulgu, arastirmaya katilanlarin
kendisine ait aracin olma durumlarina gore sehirdeki trafik sorunlarindan “Otopark”,
“Okul gidig-doniis saatleri yogunlugu” ve “Diger” seceneklerine verdikleri yanitlar

acisindan aralarinda fark oldugunu gostermektedir.

Kendisine ait aract olmayanlarin %29’u olanlarin %71°1 otopark sorunu oldugunu,
Kendisine ait aract olmayanlarin %51°1 olanlarin %50’si okul gidig-doniis saatleri
yogunlugu sorunu oldugunu, Kendisine ait aract olmayanlarin %76’s1 olanlarin %24’

diger sorunlarin sorunu oldugunu belirttikleri goriilmiistiir.

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarma gore trafik sorunlarina
iligkin goriigleri arasinda fark olup olmadigini anlamak amaciyla ki-kare analizi

uygulanmis ve bulgular Cizelge 4.52°de verilmistir.
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Cizelge 4.52. Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracinin olma durumlarina gore trafik
sorunlarina iligkin gortisleriyle ilgili bulgular

Ki- p
kare
Gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam edecegini 8,273 ,083
diisiinme
Toplu tagima sistemini rayli sistem dahil edilirse trafik 4,589 468
sorunlarina azaltici etkisi
Gelecek yillarda ulagimda ¢evre sorunlarinin artarak devam 9,990 ,041
edecegini diistinme durumu
Toplu tagima sistemine rayl sistem dahil edilirse ulasimda ki 4,308 ,366

¢evre sorunlarma azaltici etkisini diisiinme durumu

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore trafik sorunlarindan
“Gelecek yillarda ulasimda cevre sorunlarinin artarak devam edecegini diistinme”
durumuna verdikleri yanitlar a¢isindan aralarindaki farklara ait ki-kare degerleri p<0.05
onem diizeyinde anlamli bulunmustur. Bu bulgu, arastirmaya katilanlarin kendisine ait
aracin olma durumlarina gore “Gelecek yillarda ulasimda cevre sorunlarinin artarak
devam edecegini diistinme” durumuna verdikleri yanitlar agisindan aralarinda fark

oldugunu gostermektedir.

Kendisine ait arac1 olmayanlarin %80’1 olanlarin %91°1 “Gelecek yillarda ulasimda ¢evre

sorunlarinin artarak devam edecegini” diisiindiiklerini belirttikleri goriilmiistiir.

Aragtirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore sehirdeki trafik
sorunlarindan hangilerinin olduguna iliskin goriisleri arasinda fark olup olmadigini

anlamak amaciyla ki-kare analizi uygulanmis ve bulgular Cizelge 53’de verilmistir.
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Cizelge 4.53. Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracinin olma durumlarina gore
sehirdeki ¢evre sorunlarindan hangilerinin olduguna iligskin gorisleriyle ilgili bulgular

Ki-kare p
Hava Kirliligi ,012 911
Girultii ,258 612
Kazalar 4,999 ,025
Diger 1,516 ,218

Arastirmaya katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore sehirdeki cevre
sorunlarindan “Kazalar” se¢eneklerine verdikleri yanitlar agisindan aralarindaki farklara
ait ki-kare degerleri p<0.05 6nem diizeyinde anlamli bulunmustur. Bu bulgu, arastirmaya
katilanlarin kendisine ait aracin olma durumlarina gore sehirdeki ¢evre sorunlarindan
“Kazalar” seceneklerine verdikleri yanitlar agisindan aralarinda fark oldugunu

gostermektedir.

Kendisine ait araci olmayanlarin %44’ olanlarin %56°s1 kazalara sorunu oldugunu

belirttikleri goriilmiistiir.
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5. SONUC ve ONERILER

Bu calismada Erzurum ili kenti¢i ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde rayli sistem
uygulamasiin saglayacagi katki ele alinmistir. Calismada kentigi ulasim sorunlari
incelenip Erzurum iline ait hava kirliligi, giirtiltii ve kaza verileri derlenmistir. Calismada
2013 yili Ulasim Ana Planindan alinan 2030 yilina ait yolculuk tahminleri verilerek
kentici toplu tasima sistemine yonelik yapilan anket ¢alisma sonuglar1 yorumlanmaistir.

Erzurum ili toplu tasima verileri 1s1ginda alternatif rayh sistem giizergahlari 6nerilmistir.

Bu calismada 01.05.2019-28.06.2019 tarihleri arasinda yiiz yiize goriisme yontemiyle
422 kisiyle kentigi ulasim sorunlarina yonelik anket calismasi yapilmistir. Anket
calismasini gerekli olan 384 sayisindan %10 daha fazla yapilmistir. Eksik veri durumunda
kullanilacak 38 hazir veri elde edilerek kullanilmistir. Anketlerin %21,6’s1 Aziziye
ilcesinde oturanlarla, %33,5’1 Palanddken ilgesinde oturanlarla, %44,8’1 Yakutiye

ilgesinde oturanlarla yapilarak toplu tasima hizmeti hakkinda bilgiler toplanmustir.

Kenti¢i ulasim sorunlarindan trafik sorunlarma yonelik hazirlanan sorulara verilen
yanitlarda ‘trafik yogunlugunun, zirve saat yogunlugunun, otopark sorununun ve yaya
sorunun’ Erzurum ili kenti¢i ulagim sorunlari arasinda yer aldigi fikri belirtilmistir. Ayni
zamanda arastirmaya katilanlar bu sorunlarin gelecek yillarda da artarak devam edecegi
yoniinde goriis belirtmislerdir. Son olarak arastirmaya katilanlar rayli sistemin kentici
ulagima dahil edilmesi durumunda trafik sorunlarinin ¢6ziimiine katki saglayabilecegi

yoniinde yanit vermiglerdir.

Trafik sorunlarini ‘trafik yogunlugu, zirve saat yogunlugu, otopark sorunu, yaya
sorunlar1’ azaltmak i¢in kentigi ulasimda 6zel arag kullanimin sayisini azaltacak tedbirler
alinmalidir. Erzurum kentinde mevcut toplu tasima sistemi 6zel ara¢ kullanicilart iginde
tercin edilebilir seviyeye getirilmelidir. Ozel ara¢ yerine toplu tasimanin tercih
edilebilmesi icin kenti¢i ulasimda toplu tasima kullanim orami yiiksek sehirler

incelenmistir. Bu sehirler arasinda Isvigre’nin Bern sehri degerlendirilmistir. Toplu
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tasima kullaniminin oranit %55 olan sehirde, yasayanlarin %75 toplu tasima kartina
sahiptir. Sehir kenti¢i toplu ulasim sisteminde rayl sistemle birlikte lastik tekerlekli
sistemleri de kullanmaktadir. Erzurum kentinde rayl sistemin belirli akslar tizerinde
hizmete girerek mevcut lastik tekerlekli sistemle birlikte ¢alismasi, yogun arag trafigine
maruz kalan giizergahlarda arag sayilarinin azalmasina yardimei olacaktir. Boylelikle
trafikteki ara¢ sayisinin azalmasiyla trafik sorunlarinin ¢6ziimiine yardimer olabilecegi

diistiniilmektedir.

Kenti¢i ulagim sorunlarindan ¢evre sorunlarina yonelik hazirlanan sorulara verilen
yanitlarda Erzurum ili kenti¢i ulagim sorunlari arasinda ‘hava kirliligi, giiriiltii ve trafik
kazalarinin’ yer aldigi fikri belirtilmistir. Ayni zamanda aragtirmaya katilanlar bu
sorunlarin gelecek yillarda da artarak devam edecegi yoniinde goriis belirtmislerdir. Son
olarak arastirmaya katilanlar vermis oldugu yanitlarda rayl sistemin, kenti¢i ulasima
dahil edilmesi durumunda c¢evre sorunlarinin ¢oziimiine katki saglayabilecegini

belirtmislerdir.

Erzurum Taghan istasyonuna ait verilerde hava kirliligine sebep olan PMzo (havada asili
10 mm capindan kiiglik partikiiller), PM2s (havada asili 2,5 mm ¢apindan kiiciik
partikiiller) NO (azot oksit), NO2 (azot dioksit), NO (azot oksitler) ve CO (karbon

monoksit) maddelerinin giin i¢indeki saatlik degisimleri incelenmistir.

Hava kirliligine sebep olan maddelerin seviyelerinin en diisiik oldugu zaman diliminin
03.00 ile 08.00 arasinda oldugu ve en yiiksek seviyelerinin ise 20.00 ile 23.00 arasinda

oldugu goriilmiistiir.

Kirletici madde miktarinin trafigin yogun oldugu zirve saatlerden etkilendigi ve trafikteki
ara¢ sayilarinin artmasiyla saat 07.00’dan itibaren yiikselmeye basladig1 ve saat 23.00’de
pik degerlere ulastig1, ardindan saat 03.00’ler de trafikteki ara¢ sayisinin en diisiik oldugu

saatlerde kirletici madde miktarinin azalarak en disiik seviyelere ¢ekildigi goriilmistiir.
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Kenti¢i ulasimda kullanilacak rayli sistemler elektrik enerjisiyle ¢alistiklarindan karayolu
tasimaciligina gore hava kirliligine etkisi oldukga diistiktiir. Rayl1 sistemler hava kirliligi
ve CO, salimmmi agisindan diger ulasim araglarina gére daha avantajli olabilecek bir

ulasim tiirtidiir.

Giiriilti haritalar1 i¢in yapilan calismada kenti¢i ulasimin saglandigi ana arterlerde
Olctimler yapilmig ve giiriiltii verileri sinir degerlerde ¢ikmistir. Hassas bolge olarak
tanimlanan bu alanlar incelendiginde, ortak 6zelliklerinin toplu ulagim araglar1 ve bireysel
ulagim araglarinin ortak kullanim yollari oldugu goriilmiistiir. Toplu tasima araglarinin
yogun olarak kullandiklar1 glizergahlarda giiriiltii degerlerinin hassas degerlerde ¢ikmis

olmas1 beklenen bir sonugtur.

Bir ortamda giiriiltii kaynaklarinin sayisi artikga giiriiltii seviyesi de logaritmik olarak
artmaktadir. Bu nedenle trafikte yolcu tasiyan ara¢ sayisinin azalmasi yolcularin maruz
kalacag giiriiltii seviyesinin de azalacagi anlamina gelmektedir. Bir rayli sistem aracinin
bir duraktan alacagi yolcu sayisina esdeger yolcuyu alabilecek otobiis, minibiis, dolmus
yada taksi sayis1 goz onilinde bulunduruldugunda trafik kaynakl giirtiltiilerde rayli sistem

araclarinin azaltic etkisi olacagi disiiniilmektedir.

Yerlesim yerine gore kaza istatistiklerine baktigimizda yillar iginde yerlesim alanlarinda
meydana gelen kaza sayilarinin toplam kaza sayilari igindeki oraninin %95 seviyelerine
geldigi goriilmistiir. Ayn1 zamanda kazaya karisan araglarin, toplu tasima araglari

arasinda en ¢ok tercih edilen otobiis ve minibiis oldugu goriilmiistiir.

Kazaya karisan araglara ve kaza sayilarina bakildiginda trafikteki otobiis ve minibiis
sayilarini azaltici etki saglayacak fiziksel 6zerklikleri yoniinden daha 6zerk olan rayh
sistemlerin toplu ulagima dahil edilmesi yerlesim alanlarindaki kaza sayilarinda azaltic

etki saglayacag disiiniilmektedir.

Kenti¢i ulagim sorunlarindan ekonomik sorunlarina yonelik hazirlanan sorulara verilen

yanitlarda Erzurum ili kenti¢i ulagim sorunlari arasinda enerji tiikketimi ve ulagim maliyeti



154

yer aldig fikri belirtilmistir. Ayn1 zamanda aragtirmaya katilanlar bu sorunlarin gelecek
yillarda da artarak devam edecegi yoniinde goriis belirtmislerdir. Son olarak aragtirmaya
katilanlar vermis oldugu yanitlarda rayli sistemin kenti¢i ulasima dahil edilmesi

durumunda ekonomik sorunlarinin ¢oziimiine katki saglayacagini belirtmislerdir.

Enerji ihtiyacin da %72 oraninda disa bagimli olan lilkemiz dolayisiyla kentimiz diger
tilkelere ve kentlere nazaran enerji verimliligi konusunda daha duyarli olmalidir. Hem
enerjide %72 oraninda disa bagimli olmak hem de sonlu enerji kaynaklarinin daha verimli
kullanmak adina kenti¢i ulasim tiirlerinde daha az enerji tiikketen sistemler tercih
edilmelidir. Enerji (Kcal)/Yolcu/Km miktar1 en diisiik olan rayli sistemlerin ulasim
hizmetine dahil edilmesi hem giliniimiiz hem de gelecekte enerji sorununun ¢éziimiine

katki saglayacag diisiiniilmektedir.

Ulkemizde ve diinyada rayli sistem uygulamalari incelenmistir. Ulkemizde rayli sistem
uygulamalarina 19 yy. da baslanilmis ancak yoneticiler lastik tekerlekli araglar1 daha
kullanishi bulmuslar bu nedenle rayli sistem ulagim tiirline uzun siire gereken deger
verilmemistir. Sonugta yillar iginde 6nemi anlasilmis ve iilke genelinde rayl sistem
projeleri hayata gegirilmeye baslanmustir. Istanbul, izmir, Konya, Antalya, Kayseri,
Bursa, Sakarya, Samsun, Adana, Gaziantep kentlerinde rayl sistemler ulagima dahil
edilmistir. Rayl sistemlerin kentlere sagladiklar1 katkilarin gézle goriiliir hale gelmesiyle
yerel yonetimler, idaresinden sorumlu olduklari sehirlerin kalkinma programlarina
kenti¢i rayli sistem tagimaciligini almiglardir. Bu sehirler arasinda Erzurum kenti de

yerini almistir.

Bern ve Floransa da uygulanmis projeleri inceledigimizde kenti¢i toplu ulasimda
yolculuk tercihlerini lastik tekerlekli ulasimdan rayli sisteme ¢ekmeyi basarmig 6rnek
projeler oldugu goriilmiistiir. Floransa sehri de bir donem rayli sistem alt yapisi olmasina
ragmen kenti¢i ulasimda lastik tekerlekli tiirii tercih etmis ancak son donemde bu tercihin

yanlis oldugunu anlamstir.
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Bern sehri 133.491°1ik niifusa sahip olmasina ragmen bu sehirde her giin is veya caligsma
amagli yaklasik 100.000 yolculuk ger¢eklesmektedir. Bu yolculuk talebinin %55'i toplu
tasima araglariyla yapilmaktadir. Bern sehrindeki kurulu rayli sistem ag1 az niifusa sahip

Anadolu sehirlerine 6rnek olabilecegi diisiiniilmektedir.

Erzurum kentici toplu ulasim araglarinin yogun olarak kullandig1 duraklar; Istasyon,
Giirciikap1, Yoncalik, Kazim Karabekir Egitim Fakiiltesi, Karayollar1i, Eski Hastane,
Yenisehir Avm, Polis Okulu, 1. Marketler, 2. Marketler, Yenisehir Tema, Yenischir 10
kathlar, Bolge Egitim Hastanesi, Universite, Havuzbasi, Hastaneler Caddesi, Gez
Mahallesi, Kongre Binasi, Sehitler mahallesi, Stikriipasa Cami, Sanayi, Hilalkent, Kazim
Karabekir Stadyumu, Aziziye Belediyesi Binasi, Gez koy, Tariktar, Dadaskent
Tema.2030 yili yolculuk tahminlerin de bu duraklar arasi tek serit zirve saat yolculuk

taleplerinin 7000 kisi/sa’e ulasacagi 6n goriilmiistiir.

Mevcut toplu tasima hizmetinin degerlendirilmesine yonelik hazirlanan sorulara verilen
yanitlarda Erzurum ili kenti¢i ulasim hizmetinden memnun olunmadig1 yoniinde fikir
belirtilmistir. Ayn1 zamanda arastirmaya katilanlar vermis oldugu yanitlarda raylh
sistemin kentici ulagima dahil edilmesi durumunda hizmet kalitesine katki saglayacagi

yoniinde fikir belirtmislerdir.

Bireysel ulagimi tercih edenler rayli sistemlerin toplu tasimaya dahil edilmesi durumunda

yolculuk tercihlerini toplu tasimandan yana kullanacaklari yoniinde fikir belirtmislerdir.

Kenti¢i ulasimda rayli sistemde aranacak sartlarin basinda doruk saatte tek yon yolculuk
talebi 6n plana ¢ikmaktadir. Bu kosul i¢in 10. kalkinma planinda (2014-2018) politika
olarak kenti¢i toplu tasimada trafik yogunlugu ve yolculuk talebindeki gelismeler dikkate
alinarak Oncelikle otobiis, metrobiis, ve benzeri sistemler tercih edilecek; bunlarin
yetersiz kaldig1 giizergahlarda rayli sistem alternatifleri degerlendirilecegi belirtilerek,
rayli sistemlerin, isletmeye acilmasi beklenen yil i¢in doruk saat tek yon yolculuk

talebinin; tramvay sistemleri i¢in asgari 7000 yolcu/saat, hafif rayli sistemler i¢in asgari
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10000 yolcu/saat, metro sistemleri i¢in ise asgari 15000 yolcu/saat diizeyinde

gerceklesecegi Ongoriilen koridorlarda planlanmasi sart1 getirilmistir.

Erzurum ili kenti¢i ulasimda 2013 ile 2019 yillar1 arasinda toplu tasima yolculuk
sayisinda artis miktar1 yillik ortalama %2,17 olarak ger¢eklesmistir. 6 y1l boyunca yolcu
sayist %13 artmistir. Boylelikle giinliik toplu tagima yolcu sayis1t 175.687 ulasmistir.
Erzurum’un merkez ilgelerinin niifus artis hizi Erzurum toplam niifus artisindan fazla
oldugundan 2012/2018 yillar1 arasinda merkez ilgelerde niifus her yil yaklasik%1,63
artmustir. Niifusta ki artis yolculuk sayilarina da yansimistir. Biiyliksehir Belediyesi artan
yolculuk talebine ¢6ziim olarak 2013 yilinda 168 olan otobiis sayisin1 216°a ¢ikartarak
bulmustur. Fakat anket sonuglar1 gostermistir ki giivenilirlik, bilet servisi, ulasilabilirlik,
dakiklik, emniyet, giivenlik, arag¢ kalitesi, havalandirma, temizlik, engelli vatandaslar igin
uygunluk bakimindan toplu tasima araglar1 yetersizdir. Yine ankete katilanlar toplu
tasima araglarinda arag i¢i kalabaligin, yolculuk siiresinin ve fiyatlandirmanin fazla

olduguna dair fikir belirtmiglerdir.

Hafif rayli sistem servisi, bir koridorda serit basina en fazla 1200 yolcuya sahip olan
otobiislere kiyasla daha diigiik isletme maliyetlerine sahiptir. Bu nedenle bir istasyondaki
ya da giizergahtaki yolculuk talebi 2000 yolcuya ulastiginda otobiislerin birbirleri
tizerinde olumsuz etkilesimi ortaya ¢ikmaktadir. 2030 zirve saat yolculuk hacimlerinde

birgok gilizergahta duraklar aras1 talebin 2000 yolcuyu gececegi 6n goriilmiistiir.

Ulkemiz sosyal devlet ilkesiyle hizmet iiretmektedir. Bu nedenledir ki, kentici ulasim,
kamu hizmetleri arasinda yer alir. Kamu hizmetlerinde fayda maliyet analizleri
yapilarken yiiksek kar ya da isletmenin sadece kar amacl kurulmasi goézetilmez. Bu

nedenle yapilacak ulagtirma yatirnmlarinda dikkate alinmasi gereken olgiitler;

1) Yolculuk siiresi
2) Yolculuk maliyeti
3) Durakta bekleme siiresi

4) Arag konforu
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5) Toplam yapim maliyeti

6) isletme ve bakim maliyeti

7) Hava kirliligine etkisi

8) Kentin tarihi dokusuna uygunluk

9) Proje 6mrii ve proje 6mrii sonundaki degeri
10) Goriintii kirliligine etkisi

11) Ulasim ana planina uygunluk

12) Kentsel yapiya uygunluk

13) Yapim ve isletmeye acilma siiresi

14) Kazaya karigsma olasilig1

15) Talepteki degisimlere uyum saglama yetenegi
16) Giirtiltii kirliligine etkisi

17) Araglara (duraklara) ulagabilme kolaylig1 olacak sekilde siralanmustir.

Kentici ulasimda kullanilacak sistemin belirlenmesi; tasinacak yolcu sayisi, kapasitesi,
frekanslar1 ve hacmi gibi bir¢ok degisik faktdre baglidir. Genelde bu faktorler bolgeden
bolgeye, sehirden sehre ve iilkeden iilkeye degisim gosterse de degismeyen ve
degistirilemeyen tek faktor tagimacilikta kullanilacak sistemin giivenli, hizli, ekonomik,
dakik, sik isleyen, tarifeli ve diizgiin isleyen sistem olmasidir. Bu nedenlerle rayl
sistemlerin yerel yonetimlerce kar amaci giiden yatirimlar arasinda degerlendirilmemesi

gerektigi diistiniilmektedir.

Erzurum Biiytliksehir Belediyesi kenti¢i ulagimda rayli sistem projelerinin 6nemi fark
etmis bu nedenle 2006 ve 2013 ulasim planlarini hazirlamistir. 2013 yilinda hazirlanan
master planda 5 omurga hat planlanmig bunlardan iki tanesi i¢in fayda/maliyet analizleri
yapilmustir. Bu iki hattin 2015 yilinda ingaata baslanarak 2017 yilinda hizmete agilmasi

planlanmistir. Planlamadan 4 y1l gegcmesine ragmen bir yol kat edilememistir.

Kenti¢i toplu ulasim sisteminin hizmet kalitesi yiiksek, verimli, ¢evreci, hizli, giivenli,
dakik, sik isleyen olmas1 beklenir. Kentigi toplu ulasim hizmeti beklenen diizeyde olmasi

halinde insanlar bireysel ulagim tiiriinden toplu tasima sistemine yonelebilir. Kentigi
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ulagim sorunlarin ¢6ziimiinde trafige ¢ikan arag sayisinin azalmasi birgok sorunun
¢ozlimiine yardimci olabilir. Bu nedenle Erzurum Biiyiiksehir Belediyesi’nin planlamis
oldugu rayli sistem projeler uygulamaya doniismelidir. Boylelikle toplu ulasim agina
dahil olacak rayli sistemler kenti¢i ulasim sorunlarinin ¢éziimiine 6nemli 6lglide katki

saglayabilecegi diisiiniilmektedir.

Ulastirma Bakanligi’nin belirlemis oldugu tramvay tasarim kriterlerinde hemzemin hat
orneginde gerekli en kesitin 6.6 metre ve kenar peronlu istasyon drneginde gerekli en

kesit 11.6 metredir. Yeterli en kesit bilgileri dogrultusunda alternatif giizergahlar;

T1 Tramvay Hatt1 (Sekil 5.2.)

Istasyon 1-2 arasinda 50. Y11 Caddesi. de parseller aras1 en kisa mesafe 24m

Istasyon 2-3 arasinda Orhan Serif Soy Caddesi’nde parseller arasi en kisa mesafe 46 m
Istasyon 3-4 arasinda Menderes Caddesi’nde parseller arasi en kisa mesafe 18 m
[stasyon 4-5 arasinda cadde de parseller arasi en kisa genislik 22 m

Istasyon 5-6 arasinda Ali Ravi Caddesi’nde parseller arasi en kisa genislik 24 m

Istasyon 6- 10 arasinda Erzurum-Agri Karayolu’nda parseller arasi en kisa mesafe 46m

T2 Tramvay Hatti1 (Sekil 5.3.)
Istasyon 1-6 arasinda Yavuz Sultan Selim Bulvari’nda parseller aras1 en kisa mesafe 32m

Istasyon 6-8 arasinda Alparslan Tiirkes Bulvari’nda parseller aras1 en kisa mesafe 32 m

T3 Tramvay Hatt1 (Sekil 5.4.)
Istasyon1-2 arasinda Cemal Giirsel Caddesi’nde parseller arasi en kisa mesafe 30 m
Istasyon 2-3 arasinda E80 iizerinde Universite kavsagini alt yada iist gegitle gegisi

Istasyon 3-7 arasinda 223 ada 222 parselden gecilmistir.

Universite arazisi icinden gecisi (Sosyal tesisler, Kortlar, Kiz yurtlari, Hastane misafir
hanesi, Teknokent, Bolge Egitim Hastanesi (Kamuya ait 223 ada 147, 148, 203, 204, 206

parsellerinden)
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Istasyon 7-15 arasinda Thsan Dogramaci Bulvari’nda parseller aras1 en kisa mesafe 30 m

(Hastaneler caddesi, Havuzbasi, Universite, Bolge Egitim Hastanesi, il Saghk

Midiirligii, Dadaskent)

T4 Tramvay Hatt1 (Sekil 5.5.)

Istasyon1-2 arasinda 2. Sehzade Sokakta parseller arasi en kisa mesafe 32 m

Istasyon 2-3 arasinda Caykur Caddesi’nde parseller aras1 en kisa mesafe 38m

Istasyon 3-6 arasinda Necip Fazil Kisakiirek Caddesi’nde parseller aras1 en kisa mesafe
22m

Istasyon 6-7 arasinda 2.Kurtderesi Caddesi’nde parseller arasi en kisa mesafe 15m
Istasyon 7-8 arasinda Somuncuoglu Caddesi’nde parseller arasi en kisa mesafe 12 m
Somuncuoglu Caddesi 33 ada 18, 19,59 parseller Kamuya ait

Istasyon 8-11 arasinda Erzurum Havaalan1 Yolu’nda parseller aras1 en kisa mesafe 32 m

Gegis gilizergahlarinda hem zemin en Kesitte gerekli mesafesinin 6,6 metredir. Bu
yeterlilik kosulunu saglayabilmek i¢in giizergahlarin (kamuya ait yol ve kaldirim i¢in terk
edilmis bolimlerde) yeni bir yol en kesit calismasiyla uygulanabilecegi diisiiniilmektedir.
Gegilmesi zorunlu olan ve bilgileri paylasilan parsellerde kamulastirma amaglh bir 6denek
ihtiyaci olmamasi igin gilizergdh planlamasi kamuya ait parsellerde yapilmaya
calisilmistir. Istasyonlar i¢in gerekli 11,6 metrelik en kesit kosulunun saglanabilmesi i¢in
yol en kesit durumuna gore istasyonlar uygun bosluklara kaydirilarak (istasyonlar arasi

mesafenin 500 metreyi gegmeyecek kosuluyla) yapilabilecegi diistiniilmiistiir.

Giizergahlarin kenti¢i ulasimin saglandigi karayollarindan yada kamuya ait tarim
arazilerinden gegirilmistir. Buna ragmen refiij ve kaldirimlarla birlikte iiniversite igindeki
yesil alanlardan gecilmesi zorunlu durumlarda, bitki Ortiisiine zarar vermemek adina
agaclarin sokiimii ve dikimi icin gerekli hassasiyet gosterilerek ¢aligmalarin ¢cevreye en

az zarar verilerek yapilabilecegi diistiniilmiistiir.
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EKLER

EK 1. Anket

Degerli Katilime1,

Atatiirk Universitesi Mithendislik Fakiiltesi Ulagtirma Anabilim Dali olarak gehrimizin trafik
sorunlartyla ilgili bir aragtirma yapmaktayiz. Calisma amacs; Kent I¢i Ulagim Sorunlariyla ilgili
farkindalik olusturma ve toplu tasima sistemine rayli sistemlerin dahil edilmesivle ilgili
goriiglerinizi almaktir. Sizlerden bu aragtirmava katilmanizi rica ediyoruz.

Hangi ilgede oturuyorsunuz? () Azizive () Palanddken () Yakutiye

Cinsivetiniz  ( )Kadin () Erkek

Yagmz () 715 ( ) 1624 ( )25/40 ( )41/60 ( )61 Gsto

Egzitim durumunuz ( ) Ilkokul ( ) Ortaokul  ( )Lise () Universite ( ) Lisansiista

Mesleginiz ( )Memur ( )Esnaf ( )OzelSektér ( )Emekli ( )Ozrenci ( )Diger...................

Ehlivetiniz varm1? () Evet () Havir

Alktif gekilde arac kullantyor musunuz? ( ) Evet () Haywr

Kendinize ait araciniz var mi? () Evet () Haywr

1©[o0|alenon] s | w12

. Ozel arag kullanma tercih nedenleriniz nelerdir? ]
( ) Ekonomik ( ) Hizls ( YKonforlu () Toplu Tagima Yetersiz ( ) Giivenli ( ) I3 Amagh
( ) Saglik Sebebi () Diger

10. Ailedeki birey say1st.......ccooeeeeunennn.

11. Ailedeki ehliyet sahibi kigt sayist............

12. Hanedeki arag say1st........

13. Toplu tagima araglaring kullansyor musunuz? () Evet ( ) Haywr

14. Cevabiniz EVET ise; kullanim amaciniz hangisidir? (Birden gok segenei igaretleye bilirsiniz.)
()5 ( ) Okul/Egitim () Sosyal Kiiltiirel () Alig Verig C)DIer tyooniiienasa

15. Toplu tagima aracini kullanma durumunuz nedic? ]
( YKullanmam/Nadiren ( JAvda Bir Kac Kez ( ) Haftada Bir Kac Kez ( ) Is Giinleri ( ) Haftanin Her Giini

16. Giinlik toplu tagima kullanma durumunuz nedir?

( )Kullanmam/Nadiren () Ginde 1 kez ( ) Giinde 2 kez ( ) Ginde 3 ve fazla

17. Sehrimizde trafik sorunlarindan hangilerinin oldugunu digintiyorsunuz? (Birden ¢ok secenegi igaretleye
bilirsiniz.)

( ) Trafik Yogunlugu ( ) Otopark ( ) Yaya/Kaldirim ( ) Is /Okul gidig-donis saatleri yogunlugu

() Daferzs it iy s

18. Gelecek yillarda trafik sorunlarinin artarak devam edecegini diginiiyor musunuz?
() Kesinlikle katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizam () Kattlivorum () Kesinlikle katilryorum

19. Toplu tagima sistemini rayls sistem dahil edilirse trafik sorunlarina azaltics etkisi olur mu?
() Kesinlikle katidmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katdiyvorum () Kesinlikle katiltyorum

20. Sehrimizde ulagimda gevre sorunlarindan hangileri vardir? (Birden gok segenegi igaretleye bilirsiniz.)
() Hava Kirliligi () Giiriltd () Kazalar CYDiBer wooionooinievinens

21. Gelecek yillarda ulagimda gevre sorunlarinin artarak devam edecegini digintyor musunuz?
( ) Kesinlikle katilmsyorum () Kattlmivorum ( ) Kararsizim () Katitlivorum () Kesinlikle katilrvorum

22. Toplu tagima sistemine rayl sistem dahil edilirse ulagimda ki gevre sorunlarina azaltics etkisi olur mu?
() Kesinlikle katilmiyorum () Katilmiyorum () Kararsizim () Katilivorum () Kesinlikle katilryorum

23. Toplu tagima abonman kartiniz var m1? ( ) Evet ( ) Haywr

24. Toplu tagima igin aylik ne kadar biitge ayiriyorsunuz?
()S0TL ()50-100TL () 100-200 TL  ( ) 200 TL ve dizeri

25. Aylik gelirinizin yizde kagin toplu tagima giderleri igin harcsyorsunuz?
()%Sveazst ()%5-%I10 ()%10-%15 () %15-20 () %20-25 () %25-30

26. Aylik gelirinizin yozde kagim Szel arag giderleriniz igin harciyorsunuz?( yakit, bakim, vergi, sigorta vs. dahil )
()%Sveazs ()%5-%10 () %I10-%15 () %15-20 () %20-25 () %25-30

27. Sehrimizde ulagim araglars kullaniminda hangi ekonomik sorunlar vardu? (Birden gok segenegi igaretleye
bilirsiniz.)
{ ) Enerji/Yakt Tiketimi ( ) Ulagim Maliyeti D S

28. Gelecek yillarda ulagimda ekonomik sorunlarin artarak devam edecegini diginiyor musunuz?
() Kesinlikle katilmsyorum () Kattlmivorum ( ) Kararsizm () Katilivorum () Kesinlikle katilsyorum
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29. Toplu tagima sistemini rayls sistem dahil edilirse ulagimda ki ekonomik sorunlarda azaltics etkist olur mu?
() Kesinlikle katilmsyorum () Katilmiyorum ( ) Kararsizzm () Katiliyorum () Kesinlikle katidiyorum

30. Kent ici ulagimda hig rayls sistemleri kullandiniz mi? ( ) Evet ( ) Haywr

31. Cevabiz EVET ise; hangi sistemleri kullandiniz? (Birden ok segenegi igaretleye bilirsiniz.)
( ) Tramvay Sistemleri
Tramvay Sistemi, kent igi toplu tagimadan kullanilan, yol tizerinde ¢ikintiss yapmayacak bigimde dogenmis
Gzel raylar Gzerinde hareket eden, elektrik giiciyle igleyen yolcu tagitidir. Diger sistemlerin aksine raylar
sokaklara dogenebilir ve diger tagtlar bu yollardan gegebilir.

( ) Hafif Rayls Sistemler
Hafif Rayli Sistem, kent i¢i yolcu tagimasinda kullanilan, yaya ve her tiirld tagit trafiginden tecrit edilmiy
glizergdha sahip, elektrik glicliyle igleyen yolcu tagitidsr.

( ) Metro Sistemleri
Metro sistemi, Tramvay ve Hafif Rayli Sistemlere gre daha hizli ve daha fazla yolcu kapasitesi olan,
genellikle glizergdhinin biyik bdlimi yer altinda inga edilmig, kent ici yvolcu tagitidar.

32. Rayls sistemi tercih nedeniniz nelerdi? (Birden ok segenegi igaretleye bilirsiniz.)
( )Ekonomik ( )Hizli ( )Konforlu ( ) Kara yolu toplu tagima yetersiz
( ) Givenli () Giiriiltiisiz () Daha Temiz Hava CYDHBer: . - oo

33. Rayl: sistemin hizmetini degerlendirir misiniz?
{ )Cokiyi ()Iyi ()NeiyiNekdti ( )Koétdi () Cok Koti

34. Erzurum da ki toplu tagima sistemini degerlendiriniz.

Kesinlikle | Yetersiz | Kararsiz | Yeterli | Kesinlikle
Yetersiz Yeterli

Giivenilirlik

Bilet Servisi

Duraklarda giizergdh hakkinda bilgi saglama

Ulasilabilirlik

Aktarmalar

Miigteri odakls caligmalar

Dakiklik

Emniyet ve giivenlik

Araclarin kalitesi

Araclarin havalandirmasi

Araclarin genel temizligi

Engelli vatandaglar i¢in uvgunluk

Kesinlikle | Fazla Kararsiz | Uygun | Kesinlikle
Fazla Uygun

Fiyat

Yolculuk siresi

Arac i¢i kalabalik

35. Toplu tagima sistemini kullanmama nedenleriniz arasinda arag sahibi olmanizin etkisi var m1?
() Kesinlikle katilmivorum () Kattlmiyorum () Kararsizim () Katiliyvorum () Kesinlikle katidliyorum

36. Mevcut toplu tagima hizmetlerini genel olarak degerlendirir misiniz?
() Kesinlikle yetersiz () Yetersiz ( ) Kararsizzm () Yeterli () Kesinlikle yeterli

37. Kent ici ulagimda rayls sistemlerin kullaniimas: toplu tagima hizmet kalitesini etkiler mi?
() Kesinlikle etkilemez () Etkilemez ( ) Kararsizzm () Etkiler () Kesinlikle etkiler

38. Kent ici ulagimda rayls sistemlerin kullaniimas: Ozel Arac Kullanmmizin yerine toplu tagimays tercih
etmenizi etkiler mi?
() Kesinlikle etkilemez ( ) Etkilemez ( ) Kararsizsm () Etkiler () Kesinlikle etkiler
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