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Son yillarda artan kentsel niifus sonucunda, kentsel alanlar giderek yayilarak genislemeye
baslamis ve bu durum bir¢ok sorunu da beraberinde getirmistir. Kentsel niifusun artmasi ile birlikte
kentlerde trafikte aktif kullanilan otomobil sayisi da artig gostermis, bu durum trafik sorunlarina yol
acnustir. Ozel tasit kullanimina bagl yasanan sorunlarin niine gecilmesi ancak kentlerde toplu
tagima kullaniminin yayginlastirilmasi ile miimkiin olabilmektedir. Yapilan ¢alisma ile; kentlerde
mevcutta hizmet veren toplu tagima sistemlerine HRS’lerin dahil edilmesinin ardindan, diger toplu
tagima sistemlerinin analiz edilerek belirlenen 6nem sirasina goére HRS ile hat biitiinlesmesi ve
zaman tarifesi basta olmak iizere entegrasyon kavrami incelenmis, tiim toplu tagima sistemlerinin
sistematik bir sekilde isletilmesine dair yapilmasi gereken uygulanabilir ¢oziimler ortaya koymak
amaglanmistir. Calismada kullanilan yontemler; literatiir taramasi, yerinde yapilan tespitler, toplu
tasima isleticileri ile yapilan goriismeler, toparlanan tiim verilerin toplu tasima entegrasyonu
kapsaminda CKKYV sistemlerinden ‘PROMETHEE’ yontemi kullanilarak degerlendirilmesi olarak
siralanabilir. Yapilan calismalar neticesinde elde edilen tiim veriler degerlendirilerek Samsun
kentinde toplu ulasim sistemlerinin mevcut durumu ortaya konulmustur. Sonug¢ olarak sistemler

aras1 uygulanabilir bir entegrasyon sistemi saglanabilmesi i¢in bir takim 6neriler getirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Kent I¢i Toplu Tasima, Toplu Tasima Sistemlerinde Entegrasyon,
PROMETHEE.

Vil



Master Thesis

SUMMARY

THE INTEGRATION OF OTHER MASS TRANSPORT SYSTEMS WITH LIGHT RAIL
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In recent years, as a result of the increasing urban population urban areas have started to
expand gradually and this situation has caused many problems. Along with the increasing in the
urban population, the number of automobiles actively used in traffic has increased in the cities and
this situation has led to traffic problems. Preventing the problems related to the use of private
vehicles is possible only by spreading the use of public transportation in the cities. With the study
done; to examine the importance of light rail systems with high vehicle capacities among urban
public transportation types and thanks to examine the integration of the systems with other modes
of transportation in urban areas in Samsun, due to making the currentuse of public transportation
systems more efficientand, it is aimed to reveal there coveries and develop strategies for this by
providing inter-systemintegration. The methods used in the study: literaturere review, on-site
determinations, interviews with public transport operators, it can be listed as ‘PROMETHEE’
method which is one of the multi-criteria evaluation systems within the scope of public transport
integration. As a result of all the studies, the current situation of public transportation systems in
Samsun city has been revealed, the problems of public transportation systems were analyzed and in
order to increase capacity utilization rates, the notion of integration between systems has been
examined with in the framework of integration components. In conclusion, a number of
suggestions have been made to provide a feasible integration system between systems.

Key Words: Transportation, Public Transportation, Integration in Public Transport Systems,
PROMETHEE.
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1. GENEL BiLGILER

1.1. Giris

Glinlimiiziin hizla biiyliyen kentleri disiiniildiigiinde; kentsel hayatin en Onemli
Ogelerinden biri kent i¢i ulagim olarak goriilmekte, daha dnceki yillarda oldugu gibi gelisen
toplumlarin ve ekonomik biiyiimenin temel gostergelerinden biri olarak kabul edilmektedir
(Kegeli vd. 2011, s. 187).

Ulagim, zaman igerisinde politik bir amag¢ ve siyasi faaliyetlerin pargasi olarak
gelistirilmis ve iletisim koridorlari, erisilebilirlik ve is giici saglanmasinda bas unsur
olarak kabul edilmistir (Giinal, 1983).

Diinya ¢apinda, oOzellikle endiistri devrimi sonrasinda yasanan ulasimla ilgili
teknolojik gelismelerle hizli ve konforlu araglarla kent i¢i erisim saglanmaya baglanmis ve
bu durum o6zellikle dogal kaynaklarin tiiketimini hizlandirmistir. Teknolojik gelismelerin
hizlanmas: ile ortaya cikan yeni araclar uzun donemde doganin dengesini bozmaya
baslamis ve kentlerde ulasim zorluklar1 baslamistir. Zamanla artan 6zel arag sahipliligi
neticesinde kentler daha genis alanlara yayilmaya baslamis, kentin alt bolgelerinden kent
merkezine yapilan yolculuklar merkezlerde trafik sikigsikligina ve duran araglar igin park
sorunlarima sebep olmustur. Yasanan sorunlara ¢oziim olarak yeni yollar acgilmaya
baslanmis ancak beklenen kalict sonucglar alimamamistir. Zamanla ulasim politikalar
degismis ve ulasim konusunda uzun erimli ¢alismalara baglanmistir. Bu ¢alismalarda, uzun
stiregli planlama anlayis1 benimsenmis ve bdlgesel otoyollar ve toplu tasima altyapist ile
alakali planlamalar yaparak sistemlerin verimliliginin arttirilmasina odaklanilmistir (Aysan
Buldurur, 2018).

Kentlerde yasanan trafik sikisikligina ¢oziim olarak toplu tasima kullaniminin
arttirilmasina yonelik gelistirilen politikalar temel olarak iki ana baslikta toplanmaktadir.
Birincisi toplu tasima sistemlerinin iyilestirilmesi, ikincisi ise otomobil kullaniminm
caydirict kilan politikalarin uygulanmasidir. Bu hususlarda 6zellikle toplu tasima
sistemlerinin kentsel taleplere bagli iyilestirilmesi 6nem arz etmektedir (Elker, 2013).

Kent i¢i ulasim, ulasimda kullanilan tasitlar agisindan, bireysel ve toplu olmak {izere

iki ana gruba ayrilmaktadir (Benk, 2007).



Bireysel ulagim, belirli bir zaman ve gilizergaha tabi olmadan yapilan esnek bir
ulasim sistemidir. Toplu ulasim, herkesin kullanimina agik belirli bir iicret tarifesi,
giizergahi, sefer ¢izelgesi ve duraklar1 diger araglar ile ayni aksta veya diger araglardan
arindirilmig bir aksta hizmet veren ulasim sistemidir. Toplu ulasim kisminda, ara toplu
ulagim kavrami yer almaktadir. Ara toplu ulasim ise toplu ulagim sistemine gore daha
esnek bir sekilde durak sistemi ve zaman tarifesi bulunmayan, yolcu talebine gore hizmet
verilen, toplu tasimanin yetersiz kaldig1 alanlarda tamamlayici bir role sahip olan ulasim
sistemine denilmektedir (Kilingarslan vd., 2012).

Diinya genelinde toplu tasima hizmetleri, kentlerde XIX. Yiizyil’da baslamis, toplu
ulasim 1829 yilinda Londra kentinde bir yatirimcinin modern omnibiis iiretmesi ile
giindeme gelmistir. Baslangicta {ic at ile cekilen omnibiis araglar1 dort tekerlekten
olugmakta ve 18-20 arasinda yolcu tasimakta iken, daha sonra gelistirilmesi ile kapasiteleri
28 yolcuya ¢ikarilmistir. Bu yatirimci, sabit bir hatta belli bir iicret tarifesi ve belirli bir
sefer cetveli ile yolcu tasimaciligi yapan bir isletme kurmus, kisa stirede bu sistem Londra,
Paris ve Newyork gibi kentlerde uygulanmaya baglanmistir. Fakat bu araglar hizlarmin
arttirllamamasindan dolayr uzak mesafelere erisimde yanit veremez hale gelmislerdir.
Kapasite sorunsalinin devam etmesi nedeni ile omnibiislerin yerini atli tramvaylar almis,
1832 yilinda ath tramvay kullanimi baglamistir. Siire¢ icerisinde atlarin bakimlarinin
maliyetli olmasindan dolay1 bu tramvaylarin yerini kablolu tramvaylar almaya baslamistir.
Kablolu tramvaylar ilk olarak San Fransisko kirsallarinda kullanilmaya baglamig, zamanla
kentsel dokunun yogun oldugu alanlarda kullanimi yayginlagmistir. Kablolu tramvaylarin
kullaniminin ardindan, elektrikli tramvaylarin kullanimi1 i¢in c¢alismalar yapilmis,
Sikago’da bu sistemin denenmesinin ardindan 1888 yilinda Richmond ve Virginia’da eski
kullanilan kablolu tramvay akslarinda elektrikli tramvaylar kullanilmaya baglanmistir. Bu
sistem diinyaya cok kisa siirede yayilmis, Amerika ve Ingiltere basta olmak iizere Avrupa
kitasinda 4000 km’ye varan hatlar isletime acilmistir. Elektrikli tramvay hatlarinin
yayginlagmasi kentlerin bu hatlara dogru gelismesine de katki saglamistir (Kilingarslan vd.,
2012).

Diinya’da yasanan gelismeler 1869 yilinda Istanbul’da etkisini gdstermeye baslamus,
Dersaadet Tramvay Sirketi kurularak athi tramvay tagimacilig1 yapilmistir. 1914 yilinda ise
Istanbul’da elektrikli tramvaylar kullanilmaya baslanmistir. Kentlerde XIX. yiizyilda
baslayan toplu tasima hizmetinin, 1920 yilinda imalati tamamlanan yer alti rayh

sistemlerin hizmete alinmasi ile ilk donemi sonlanmistir. Yasanan bu gelismelerin ardindan



kentsel alanlardaki gelismenin temel gostergesi olan motorlu tasitlar, kent i¢i toplu
tasimada kullanilmaya baslanmistir. 1905 yilinda Newyork’da diizenli olarak otobiis ile
toplu tasima hizmeti verilirken, zaman igerisinde otobiis tasarimlari iyilestirilerek boyu 12
metre, kapasitesi ise 50 yolcuya varan otobiisler kullanilmaya baslanmistir. Ulkemizde
Istanbul’da ilk otobiis hatt1 Moda ile Kadikdy iskelesi arasinda 1927 yilinda kurulmustur.
Petrol krizinin 1970 yilinda ortaya ¢ikmas ile yerini otobiislere birakan rayli sistemler
yeniden giindeme gelmis ve toplu ulasim sistemlerinde elektrikli tramvay, HRS gibi toplu
tagima tiirlerinin yatirimlar1 yeniden baglamistir (Mayak, 2005).

Bu tez kapsaminda yukarida tarihsel gelisimi anlatilan birbirinden farkli kapasitelere
sahip toplu tagima sistemleri i¢in, kentlerde daha biitiinciil bir hizmet vermeyi ve konforu
arttirmayr amaglayan toplu tasimada entegrasyon kavrami hakkinda uygulanabilir
yaklagimlar ele alinmistir.

Bu baglamda TUIK verilerine gore 2019 yil1 itibari ile niifusu 1.335.716 kisi olan
Samsun kenti ¢alisma alani1 olarak se¢ilmis ve ¢alisma alani iizerinden kentlerde hizmet
veren toplu ulagim sistemlerinin HRS ile gilizergdh entegrasyonu incelenerek, mevcutta
bulunan toplu tagima sistemlerine HRS’lerin dahil edilmesinin ardindan yapilmas1 gereken
diizenlemeler tez kapsaminda ele alinmigtir.

Tezin birinci boliimiinde ¢aligmanin amaci, kapsami ve konuyla alakali kavramlara
yer verilmistir. Ikinci boliimde, calismada kullanilan yontemler anlatilmis, daha 6nce
konuyla alakali yapilan c¢alismalar incelenmis, ¢alisma alani tanitilmis, ¢alisma alanindaki
toplu tagrma sistemlerinin gelisimi ve mevcut durumlari analiz edilmistir. Ugiincii béliimde
uygulanan yontem sonucunda elde edilen bulgular iizerinde durulmus ve dordiincii

boliimde ise konuyla iligkin elde edilen sonuglar ve 6neriler anlatilmistir.

1.2. Cahismanin Amaci ve Kapsam

Giris kisminda belirtildigi iizere, kentlerde giderek artan niifusla birlikte, kullanilan
otomobil sayisindaki artig ulasgimda birtakim sorunlara sebep olmustur.

Zamanla trafik yogunlugu artmis, kaza, zaman, can ve mal kayiplart meydana
gelmis, enerji tiiketimi, ¢evrenin dogal ve beseri bakimdan tahribi artmis ve insanlarin
zamanlarinin biiyiik boliimiinlin yolda ge¢cmesine neden olarak ekonomik anlamda

kayiplara neden olmustur (Aysan Buldurur, 2018).



Ozellikle kent merkezlerinde bahsedilen bu yogunlugun dniine gegmek igin yaratilan
yeni tasit yolu kapasitelerinin ilk y1l icinde %10-50 arasi, ilk 5 yil i¢inde ise %50-100 aras1
doygunluga ulastig1 tespit edilmis, ¢oziim i¢in alternatif olarak yeni ulasim aglarinin
olusturulmasinin yerine, toplu tagima kullaniminin yayginlastirilmasi 6n plana ¢ikmuistir
(Oncii, 2005).

Ulagimla alakali bahsedilen bu kisir dongiiniin 6niine geg¢ilmesi i¢in diinyada 1970
yilindan itibaren ulagimda yeni politikalar liretilmeye baslanmistir. Cevre, siirdiiriilebilirlik,
enerji, sosyal denge gibi konular {izerinden hareketle sekillenen bu politikalardan biri de
toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve bu kapsamda sadece rayli sistemler {lizerinde
durmayip, biitlin toplu tasima sistemlerinin hizmet diizeyinin arttirilmasi olarak
tanimlanmistir. Bu sekilde otomobil yerine toplu tasima sistemleri tercih edileceginden
mevcut yollardan daha etkin ve uzun siire yararlanilacaktir (Elker, 2005).

Kentlerde son yillarda toplu tasima sistemleri arasinda c¢evreye duyarli,
stirdiiriilebilir, konforlu ve arac kapasitesi yiliksek olan Rayli Sistemler 6n plana ¢ikmis,
ancak mevcutta hizmet veren toplu tagima sistemleri ile HRSlerin iligkileri yeterli diizeyde
saglanamamistir. Kentlerde yatirnm ve isletme maliyetleri yliksek olan HRS’lerin
uygulamaya agilmasiin ardindan, mevcutta var olan toplu tagima sistemlerinin yeniden ele
alinmasi ve diizenlenmesini gerektirmistir. Bu baglamda kentlerde Ulasim Ana Planlarinin
hazirlanmasi 6nem tasimaktadir.

Ulkemizde ulagim ana planlar iilke planlama sistemi igerisinde yer alsa da yasal
olarak zorunlulugunun olmamasi ¢ok az sayida plan yapilmasina neden olmaktadir. Az
sayida olsa da yapilan ulasim ana planlarinin mekansal planlarla iliskisinin stirdiiriilebilir
bir sekilde kurulamamasi veya alinan kararlarin uygulanamamasi bu sorunlarin devam
etmesine neden olmustur.

Kentlerde yasanan sorunlara ¢oziim olarak gelistirilen toplu tasima sistemleri ¢ok
boyutlu iliskilerin bulundugu ekonomik, sosyal, politik ve ¢evresel siireglerin sonucunda
giinlimiize kadar sekillenen bir yapidir. Bu ¢ok iligkili yapida bugiline kadar sekil almis
toplu tagima sistemlerindeki aksakliklar1 tespit etmek ve sistemleri daha verimli hale
getirmek, mevcut durum analizleri icin ¢ok boyutlu bir ele alis1 gerektirmektedir. Ozellikle
toplu tasima sistemlerinin mevcut isleyisine HRS’lerin dahil edilmesinin ardindan sistemi
topyekun degistirmek yerine, HRS temel alinarak kentin diger ulasim sistemlerinin bir
biitiin igerisinde diizenlenmesi gerekmektedir. Bu planlamalarin yapilmamasi durumunda

kentlerin toplu tagima sistemlerinde; kapasite kullanimlarinin diismesi, trafikte atil kapasite



ile hizmet veren toplu tasima ara¢ sayilarinin artmasi, buna bagl isletme maliyetinin
artmasi, hizmet verilen alanlardaki farkl isleticiler arasinda rekabet ortaminin olusmast,
cevreye verilen zararin artmasi gibi farkli boyutlarda sorunlar ortaya g¢ikmaktadir. Bu
sorunlarin Oniine gecilmesi i¢in kentlerin toplu tasima dinamiklerinin matematiksel
yontemlerle analiz edilmesi ve sistemi verimli ve siirdiiriilebilir hale getirecek kabul
edilebilir sonuglari olan politikalarin uygulanmasi gerekmektedir.

Bahsedilen durumlar dahilinde yapilan bu g¢alismanin amaci; kentlerde mevcutta
hizmet veren toplu tagima sistemlerine yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerinin dahil
edilmesinin ardindan tiim toplu tasima sistemlerinin verimlilik kapsaminda; ekonomisi,
maliyeti ve cevreye olan etkileri dogrultusunda belirlenen ilkelere gore siralamasi
yapilarak, verimsiz ¢alistig1 tespit edilen hatlar basta olmak {izere siirdiiriilebilir bir isletme
sisteminin olusturulmasina dair yapilmasi: gerekenleri ortaya koymaktir.

Bu amag¢ baglaminda yapilan c¢alisma, asagida belirtilen arastirma sorulari
kapsaminda ele alinmistir;

1. Kentlerde toplu tasima sistemlerinin tercih edilebilirliginin arttirilmasi ve HRS ile
diger toplu tasima tiirleri arasinda uygulanabilir bir giizergdh entegrasyonu
saglanmasi icin neler yapilmalidir?

2. Mevcut ulasim sisteminde verimsiz calisan hatlar nasil tespit edilebilir ve bu
hatlarin HRS ile entegrasyonunun saglanmasi ve islevsel hale getirilmesi igin
neler yapilabilir?

Bu sorularin cevaplari, kentlerde siirdiiriilebilir, ¢evre dostu toplu tasima
sistemlerinin kullanimim arttirarak trafikte olusan sorunlarin (yogunluk, cevre kirliligi,
ekonomi gibi) Oniine gecebilmek verimli calisan bir sistem olusturabilmek ile dogrudan
iligkilidir. Caligmada kullanilan yontem bu sorularin yanitin1 bulmak i¢in uygulanmis ve
bulgular ile sonuglar kisminda bu sorularin cevaplar degerlendirilmistir.

Yapilan ¢aligma kapsaminda kentlerde hizmet veren HRS ve bu sistemle birlikte
isletilen lastik tekerlekli diger toplu tasima aglarinin bulundugu Samsun kenti ¢aligma alani
olarak belirlenmistir.

Calisma kapsaminda takip edilen siire¢; Problemin tespit edilmesi ve ¢alismanin
amacmin belirlenmesi, gerekli literatiir ¢alismalarinin  incelenmesi ve kavram
tanimlamalarinin yapilmasi, calisma alaninin tanimlanmasi, calisma yoOntemine karar
verilmesi, belirlenen yonteme yonelik ¢alisma alanina dair verilerin yetkili idareden temin

edilmesi (mevcut toplu tasima hatlari, giizergahlar, kapasite kullanim oranlari, yolcu



sayilari, hat uzunluklari, sefer siireleri, km basina 6denen {icretler vb.), yapilan ¢alismalar
neticesinde belirlenen amaca yonelik ¢alisma alanindan yola ¢ikarak kentlerde hizmet
veren toplu tasima sistemlerinin daha verimli hale getirilmesi i¢in elde edilen sonug ve

Onerilerin ortaya konulmasi olarak belirlenmistir.

1.3. Konuyla iliskili Kavramlar

Calismanin giris kisminda bahsedilen sorun tanimlari ve belirlenen amag
kapsaminda, konuyla alakali bazi kavramlar incelenmistir. Kentlerde hizmet veren toplu
tasima sistemlerinin entegrasyon kavrami dahilinde ele alinmasi igin; Kent I¢i Toplu
Ulagim Kavrami, Toplu Tasimada Entegrasyon Kavrami ve Toplu Tasimada Hizmet

Parametreleri basliklarinda literatiirde yer alan tanimlamalar incelenmistir.

1.3.1. Kent ici Toplu Ulasim Kavram

Sanayi devriminin ardindan hizla yayginlasan kentlesme olgusu, diinyanin 6zellikle
biiyiik kentlerinde bir¢ok soruna yol agmistir. Ulasim sorunlari ise bahsedilen bu sorunlarin
en Onemlileri arasinda yer almaktadir.

Ulasim basit olarak; esya ve insanlarin yer degistirmesi olarak tanimlanmaktadir. Bu
yer degistirme islemi organize edilirken sistemler etkin, verimli ve saglikli bir sekilde
kurulmalidir. Belirtilen c¢er¢evede etkin ve sorunlara ¢Oziim iiretebilen bir ulagim
sisteminin gergeklestirilebilmesi i¢in gelismis {ilkeler, toplu tasima kavramini 6n planda
tutmaktadirlar (Abbasgil, 1994).

Buhar giiciiniin bulunmasi1 ve 1819 yilinda ilk buharli geminin Atlas Okyanusu’nu
gecmesi, 1825 yilinda Ingiltere’de ilk buharli trenin tasimacilifa baslamasi, ilk yer alti
treninin Londra’da 1863 yilinda denenmesi, Newyork’ta ilk yiikseltilmis tren hattinin 1867
yilinda isletmeye alinmasi, 1879 yilinda Berlin kentinde ilk elektrikli lokomotifin
yapilmasi, 1888 yilinda ilk otomobilin ABD’de iiretilmesi, 1897 yilinda trenlerin yer altina
alinmas1 ve metro deneyimlerinin baslamasi, 1928 yilinda ilk ugak kitle tagimaciliginin
yapilmasi, ulagim ve toplu ulagim kavramlar ile iligkili 6nemli gelismelerdir (Abbasgil,

1994).



Kent i¢i ulasim kavrami, bu g¢aligmanin giris kisminda belirtildigi lizere, kendi
icerisinde toplu ulasim ve bireysel ulasim olarak ikiye ayrilirken, ¢alismanin temel konusu
olan kent i¢i toplu ulasim kavrami; toplum iginde yasayan tiim kisilere acgik olan, sabit bir
giizergahta belirlenmis bir iicret ve zaman tarifesine gore c¢alisan, giizergah iizerinde
belirlenmis duraklarda hizmet veren, ulasim akslarinda diger araglarla birlikte veya diger
araglardan arindirilmis bir sekilde isletilen sistemlerin olusturdugu kavram, olarak
tanimlanmaktadir (Murat ve Sahin, 2010).

Kent i¢i toplu tasima sistemleri rayli sistem, karayolu ve deniz yolu olmak {izere {i¢
siifa ayrilmaktadir. Bazi1 kaynaklar ara toplu tasima sistemlerini ayr1 bir sinifa ayirirken,
bazilar1 ise toplu tasima basligr altinda degerlendirmektedir. Bu tez kapsaminda ara toplu

tagima tiirleri, toplu tagima baslig1 altinda degerlendirilmistir.

Tablo 1. Toplu tagima sistemleri kapasite 6zellikleri (Kilingarslan vd., 2012 s.150; S6nmez
2011 5.20-22; Saragoglu, 2012 s.11).

Toplu Ulagim Tiirii Arag K'flpastesi Tek Yéer Saatt.e . Isletme Hiz1
(Kisi) Tasinan Kisi Kapasitesi (km/sa)

Troleybiis 150-200 10.000-14.000 20-40

K%'g’m'“ Metrobiis 100-200 7.000-35.000 20-40

Tasima Otobiis 40-120 2.400-8.000 15-25
Sistemleri Minibiis Dolmus 8-20 1.500-2.500 -
Taksi Dolmus 4-9 1.000-1.500 -

Banliyo Treni 140-210 8.000-60.000 40-80

Rayli Metro 140-280 10.000-70.000 25-60

Sistemler HRS 110-250 6.000-20.000 20-45

Tramvay 100-250 4.000-15.000 12-20

Toplu ulagim tiirleri incelendiginde, rayli sistemler arasinda metrolarin en yliksek
yolcu tagima kapasitesine sahip oldugu ve banliyo trenlerinden sonra en hizli ulagim tiirii
oldugu goriilmektedir. Karayolu toplu tasima sistemleri arasinda ise yolcu tasima
kapasitesi ve hizi en yiiksek olan sistemin ise metrobiisler oldugu goriilmektedir (Tablo 1).
Tez kapsaminda incelenen toplu tasima tiirlerinin kavramsal agiklamalar1 asagida
belirtildigi lizeredir;

a) Ara Toplu Tasima Tirleri; Kentlerde toplu tasima kavrami yayginlasmaya

baslamadan 6ncelerde etkin toplu tasima sistemlerinden uzak olan yerlesmelerde

yetersiz sayida toplu tagima araglar ile ulasim hizmetlerini yerine getirilmeye



calisilirken, ara toplu tagima sistemleri ortaya ¢ikmig ve bu hizmetin bosluklarini
doldurmaya baslamistir. Ara toplu tasima sistemlerinin en 6nemlilerinden olan
dolmuslar, taksi ticretlerini karsilayamayan ve otobiis sefer saatlerini beklemek
istemeyen yolcular i¢in Tiirkiye’de ortaya ¢ikmis ve giderek sehir i¢i ulagiminin
ayrilmaz bir par¢asi olmustur (Keskin, 1992).

Toplu tagima sistemleri daha dnce belirlenmis ve karar yetkili belediyelerce alinmig
giizergahlar, bu giizergahlarin tizerinde bulunan belirli duraklar, belirli bir sefer cetveli ve
ticret tarifesi bulunan sistemler iken, ara toplu tasima sistemleri bu kavramlarin daha esnek
bir sekilde hizmet verenleridir. Kent i¢i ulasimda; ara toplu tagima sistemleri genel olarak
minibiis, servis, taksi ve taksi dolmuslardan olusmaktadir. Uluslararas: literatiirde bu
sistemlere ‘paratransit’ sistemler de denilmektedir. Ara toplu tasima sistemlerinin
iilkemizde ve diinyada en yaygin olan tiiri ‘dolmus’ tasimaciligidir. Dolmuslarin
kapasiteleri 8 ile 20 kisi arasinda degismektedir (Tablo 1). Dolmuslarin diger toplu ulagim
sistemlerinden ayrilan 6zellikleri belirli bir giizergahta hizmet vermesine ragmen belli bir
durak sistemi ve sefer cetveline gore hareket etmemeleridir. Ara toplu tasima sistemlerinin
ara¢ kapasiteleri toplu tasima araclarina goére daha diisiik oldugu icin sefer sikliklari
fazladir ve bu durum yolcular agisindan avantaj olarak goriilmekte, yolcularin istedikleri
yerde araglarin indirme-bindirme yapmalari da sistemin tercih edilebilirligini
arttirmaktadir. Bu durum, trafikte yogunluga sebebiyet verse de esnekligine bagl olarak
toplu tasima sistemleri igerisinde en ¢ok tercih edilen sistem ara toplu tasima sistemidir
(Kilingarslan vd., 2012).

b) Otobiis; I¢ten patlamali motorlarin gelismesi ile ortaya ¢ikan otobiisler zamanla
toplu tagima tiirleri arasinda énemli bir konuma gelmistir. Ozel bir yatirim
gerektirmedikleri i¢in giiniimiizde en ekonomik isletme tiirli olarak
goriilmektedir (Keskin, 1992).

Otobiis ile verilen toplu tasima hizmetleri genel olarak kentlerin biitiin yerlesik
alanlarin1 bir ag seklinde sarmaktadir. Otobiisler rayli toplu tasima araclarinin kentlerde
yayginlagsmasi ile birlikte rayli sistemleri besleyen hatlarda kullanilmaya baglanmistir
(Saatcioglu ve Yasarlar, 2012; Kilingarslan vd., 2012).

En yaygin toplu tasima araci olarak kullanilan otobiislerin ara¢ kapasiteleri yaklasik
40 kisi den baslamakta ve 120 kisiye kadar cikabilmektedir. Otobiislerin saatlik yolcu
yogunlugu 2400-8000 kisi/iz dir (Tablo 1).



Otobtiisler diger araclardan armndirilmamis gilizergahlarda hizmet verebilirken,
oncelikli otobiis yollar1 gibi uygulamalardan tasittan arindirilmis alanlarda da hizmet
vermektedir. Diger tasitlardan arindirilmamis sistemlerde otonom olarak isletilmemekte,
stiriciisti bulunan bir toplu tasima araci olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kilingarslan vd.,
2012).

c) Troleybiis; Troleybiisler elektrikli otobiislerin pratik kullanimi belirli hatlara
dosenen katener sistemi ve bunlardan gii¢ alan pantograf sistemi ile donatilan
sistemlerdir. Kentlerde yaygin olarak kullanilan otobiislerden pek farki olmayan
troleybiisler bu anlamda avantajlidir (Kiihne, 2010).

Troleybiis kapasiteleri 150-200 kisi arasinda degigsmektedir (Tablo 1).

d) Metrobiis; Kendine ait ayrilmis yollar1 bulunan lastik tekerlekli araglarin hizmet
verdigi bir toplu tagima sistemidir. Bu sistemin, toplu tasima sistemleri arasinda
otobiis ve tramvay arasinda bir sistem oldugu sdylenebilir. Ulkemizde
kullaniminin yeni oldugu sdylenebilen metrobiis sistemi diinya capinda giderek
yayginlagmaktadir. Metrobiislerin tercih edilmesinin nedenleri arasinda;
konforlu olmasi, kolay insa edilebilmesi ve yatirim maliyetlerinin diisiik olmasi
dikkat ¢ekmektedir (Cakir ve Akbayir, 2017).

Metrobiisler, yiiksek kapasiteli araglardir ve rayli sistemlerin konfor ozelligi ile
otobiislerin esneklik 6zelligini biinyesinde bulundurmaktadir. Lastik tekerlekli bir sistem
tizerine kurulu olan metrobiisler, kendine ait tam tahsisli yollar1 olan sistemlerdir (Yazici
2010).

Metrobiislerin arag¢ kapasiteleri 150-200 kisi arasinda, saatte tek yonde tasian kisi
kapasitesi ise 7.000-35.000 kisi arasinda degismektedir (Tablo 1).

e) Tramvay; Tramvaylar fazla niifusa sahip olmayan kentlerde ana kentsel ulagim

araci olarak, niifusu fazla olan kentlerde ise trafik yogunluguna yardime1 olacak
bir toplu tasima araci olarak kullanilirlar (Ding vd., 2018).

Tramvaylar, karayolu ulasim araglari ile ayni alani kullanan, siiriiciisii bulunan,
giiclinii katenerden alan, algcak zemine sahip, diisiik yolcu kapasiteli rayli toplu tagim
sistemleridir. Tramvaylarin gii¢ kaynagi hattin iizerinde bulunan katenerlerden saglanir ve
bu sebeple raylarda herhangi bir gii¢ kaynagina gerek duyulmamaktadir. Tramvaylar tasit
ve yaya yollar ile hemzemin olarak planlanabilir. Tramvay giizergahlar1 dar sokaklardan,
virajli yollardan gegebilmek {izere tasarlandig1 i¢in bir dizide ii¢ aractan fazla sayida arag

bulunmamaktadir. Ulkemizde tramvay sistemlerine Ornek olarak; Eskisehir Estram,
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Kayseri Kayseray, Antalya Antray gibi sistemler gosterilebilir.Bu sistemlere uluslararasi
literatlirde de ‘Tramway’ denilmektedir (Kilingarslan vd., 2012).

Tramvaylarin ara¢ kapasiteleri 100-250 kisi arasinda, saatte tek yonde tasinan yolcu
kapasitesi ise 4.000-15.000 kisi arasinda degismektedir (Tablo 1)

f) HRS; Sisteme ait gegis hakki ile yeraltinda, hemzemin alanlarda veya
yiikseltilmig giizergahlarda isletilebilen, bir toplu tasima sistemidir. HRS’ler tek
aracla veya kisa diziler seklinde isletilebilmektedir. HRS’ler gelismeye devam
eden kentlerde toplu tagima ihtiyacini karsilamak i¢in elektrik enerjisi ile ¢alisan
onemli sistemlerdir (Giindiiz vd., 2011).

HRS’ler, tramvaylar gibi giiciinii havai hattan alarak ¢aligirlar. Bu sistemlerin diger
ulagim sistemleri ile ayn1 zeminde hizmet vermesinde bir sakinca bulunmazken, isleticiler
sistemin hizin1 ve giivenligini arttirmak i¢in sisteme ait glizergahlar da hizmet verirler. Bu
sistemlere ‘hafif’ denilmesinin temelinde, araglarin goreceli olarak daha kii¢iik olmasi, arag
kapasitelerinin metro sistemlerine gore daha az olmasi, maliyetlerin yine metro
sistemlerine gore diisiik olmasi gibi sebepler yatmaktadir. Bu sistemlere uluslar arasi
literatiirde ‘Light Rail Transit” denilmektedir (Kilingarslan vd., 2012).

HRS’lerin ara¢ kapasiteleri 110-250 kisi arasinda, saatte tek yonde tasinan kisi
kapasitesi 6.000-20.000 kisi arasinda degismektedir (Tablo 1).

g) Hafif Metro; Bu sistemler Avrupa’da tramvaylarin dogal gelismesi sonucunda
ortaya ¢ikmistir. Hizlh Tramvay veya On-metro adini da tasiyan hafif metro
sistemi, tramvaylarin yetersizliklerini  giderirken, metro sistemlerinin
sakincalarina da ¢oziim getirmektedir (Keskin, 1992).

HRS araclarina gore daha kiiciik kapasiteli olan, Metro sistemleri ile ayni1 teknolojik
yapida hizmet veren sistemlerdir. Hafif metro sistemlerinde araglar enerjisini raylardan alir
ve bu sebeple farkli ulagim sistemleri ile ayn1 giizergahta hizmet veremezler. Bu sebeple
ingaat maliyetleri metrolar kadar fazladir. Bu sistemler zamanla yolcu sayisinin artmast
ile metro sistemlerine doniisebilir 6zellikte tasarlanmaktadir. Bu sistemlere uluslararasi
literatiirde ‘Pre-Metro’ denilmektedir (Kilingarslan vd., 2012).

h) Metro; Metro sistemleri kent i¢i toplu tasima sistemleri arasinda en yiiksek
kapasiteye sahip toplu ulasim araci olarak kabul edilmektedir. Metrolar saatte
tek yonde 10.000-70.000 yolcu tasima kapasitesine sahiptirler (Tablo 1). Bu
sistemler diinyadaki pek ¢ok biiylik sehirde ana toplu ulagim sistemi olarak

calistirilmaktadir. Bu sistemde enerji, hafif metro sistemlerinde oldugu gibi
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raylarin yanina désenen iigiincii bir raydan alinmaktadir. Yine bu sebepten Otiirti
giizergdh lizerinde herhangi bir tasit veya yaya kesisimi bulunmamaktadir.
Metrolar i¢in uluslar arasi literatiirde ‘Subway’, ‘Undergrand’ vb tabirler

kullanilmaktadir (Kilingarslan vd., 2012).

Bir milyon ve {lizeri niifusa sahip kentlerde, Ozellikle yogun saatlerde metro

sistemleri ile ¢oziim tiretilmektedir. Metro sistemlerinin yapimi yiiksek maliyetli olmasina

karsin, en diisiik isletme giderleri ile calismaktadir (Keskin, 1992).

Metro sistemlerinde c¢alisan araglar yiiksek yolcu kapasiteli olduklarindan bu

sistemler genel olarak metropollerde yasayan insanlarin ulasim sorunlarina ¢éziim olarak

insa edilmektedir. Bunun disinda ara¢ hizlariin yiiksek olmasi ve giivenli bir sistem

olmasi metronun tercih edilebilirligini arttirmaktadir. Metrolar kentlerdeki yapilasmanin

yogun olmast ve kamulastirma sorunlarindan dolayr genel olarak yer altinda insa

edilmektedir (Aktop Maden ve Avlar, 2017).

i)

)

k)

Bolgesel Tren; Bolgesel trenler (RegionalRail) kentin c¢eperinde bulunan
yerlesim yerlerinin kentle erisimini saglamakla birlikte, farkli sehirleri,
yerlesimleri ve sanayi bolgelerini birbirine baglayan sistemlerdir. Bu sistemler,
bir¢ok yerlesimi ve merkezi birbirine baglamasi ve daha ¢ok istasyonda durmasi
ozellikleri ile kentler aras1 hizmet veren trenlerden ayrilmaktadir. Kentsel alanin
disinda hizmet vermesi, daha az istasyonu bulunmasi ve daha hizli olmasi
yonleri ile de metro sistemlerinden farklilagmaktadir (Kilingarslan vd., 2012).
Finikiiler; Egimli ve kot farkli yiiksek olan alanlarda tercih edilen kablolu
sistemlere denilmektedir. Bu sistemlerde hem ray hem de asansor sistemleri
kullanilmaktadir. Bu sistemlerin yolcu kapasiteleri diger sistemlere gore daha
azdir (Kilingarslan vd., 2012).

Deniz Ulasimi; Kent i¢i ulasimda kullanilan deniz ulasimi, deniz, gol, nehir,
kanal vb. suyollarinda yapilan bir toplu ulasim tiiriidiir. Bu sistem temelde
kullanilan arag tiirii ve araglarin yolcu veya motorlu tasit tasimasi durumuna
gore ikiye ayrilmaktadir. Bu araglar ile verilen hizmetin giizergahina gore ise
yine iki farkli yaklasim bulunmaktadir. Bunlardan birisi seferlerin su kaynaginin
iki yakasinda karsilikli olarak yapilmasi, digeri ise uzun bir giizergahta
iskelelerde duraklayarak yapilmasidir. Son zamanlarda iilkemizde Istanbul,
Izmir kentleri 6rneklerinde oldugu gibi deniz ulasimi kent ici ulasimindaki

kullanimi yayginlasmakta ve sistemde iyilestirmeler yapilmaktadir. Bu kentlerde
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deniz ulagimi sistemlerinin hafif metro ve otobiis sistemleri ile entegrasyonun
saglanmasiin ardindan deniz toplu ulasimini kullanan yolcu sayilarinda artisa
neden olmustur (Kilingarslan vd., 2012).
Ulkemizde deniz ulasimma yonelik ilk diizenli seferlerin Istanbul-Uskiidar arasinda
1565 yilinda baslamistir. Ik araba vapurlar1 ise Kabatas-Uskiidar arasinda 1895 yilinda
calismaya baslamistir. Ardindan 1913 yilinda Hali¢’te deniz ulasimina yonelik bir sirket
kurulmustur (Keskin, 1992).

1.3.2. Toplu Tasimada Entegrasyon Kavram

Toplu tasimada entegrasyon kavrami ‘kesintisiz (kapidan-kapiya) toplu tasima
hizmeti saglayan bir sistem olarak tanimlanmistir. Ancak bu terimin standart bir tanimi
bulunmamaktadir. Toplu tagima araglarinda kullanilan “entegrasyon” kelimesi ¢ok ¢esitli
kavramlar1 kapsamaktadir. Ornegin, bazi ¢aligmalar entegrasyonu toplu tasima aginin bazi
boliimlerinin toplam hareketlilige dahil edilme sekli olarak tanimlamaktadir. Daha
kapsamli bir tanim olarak entegrasyon, yolcu tasima sisteminin tiim unsurlarini (kurum,
fiziki yapi, ticret sistemi vb.) olusturan modlar ve operatorler arasinda, daha yakin ve daha
verimli bir etkilesim saglamak olarak tanimlanmaktadir. Entegrasyon kavrami modlarin
birbiri arasinda degil kendi i¢lerinde de entegre olmasini igermektedir. Entegrasyon, hizli,
kullanigh ve toplu tagima hizmetlerin eksiksiz olarak saglanmasini amaglar (Poorjafari ve
Poorjafari, 2017).

Mevcutta plansiz bir sekilde gelismekte olan kentlerde giin gectikce niifus, isgiicii ve
trafikteki ara¢ sayisi artmis, bunun sonucunda mevcuttaki yol aglar yetersiz kalmistir.
Toplu tagimada hizmet veren diisiik kapasiteli araglar ile Ozel araglarla yapilan
yolculuklarin sebep oldugu yogun trafigin ve diger ulasim sorunlarinin ¢oziilmesi ve
verimli bir ulagim sistemi olusturmanin en temel kosulu, diisiik kapasiteli tagima hizmeti
veren diger tagima sistemleriyle entegre bir rayli sistem ag1 olusturulmasidir (Toprak ve
Aktiirk 2002, s. 33; Aktiirk vd. 2003).

Farkl1 bir kaynakta ulastirma sistemleri arasi entegrasyon; “toplu tasima modlarinin
diger ulasim modlar1 veya kendi igerisindeki modlar ile olusturdugu ulasim aginda
koordineli ¢calismanin saglanmasi” olarak tanimlanmistir (Akdere, 2013, s. 2).

Giiniimiizde kentlerde yasanan trafik sorunlarina ¢oziim olarak yapilmakta olan

Ulasim Ana Planlar1 hakkinda, Tiirkiye Belediyeler Birligi’nin yaymlamis oldugu Ulagim
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Plan1 kilavuzunda Ulagim Ana Planinin tanimi yapilmis ve toplu tasimada entegrasyona
iliskin hususlara yer verilmistir. Belirtilen Ulasim Plan1 kilavuzunda; Ulasim Ana Planlar
kapsaminda, rayli sistem hatlar1 ile lastik tekerlekli toplu tasim/suyolu/kablolu tagima
hatlarinin entegrasyonunu saglayacak aktarma alanlarma iliskin oneriler, bilet teknolojisi
ve fiyatlandirma sistemi (fiyatlandirma yaklasimlar1 ve bilet teknolojisinin diger tiirlerle
entegrasyonu, istatistiki bilgi toplanmasi yontem ve uygulamalari) vb. konulara da ¢6ziim
iretmesi gerektigi belirtilmistir (Tiirkiye Belediyeler Birligi, 2014).

Toplu ulasim sistemleri arasi entegrasyonda, o6zellikle biiyiik sehirlerde kent i¢i toplu
tagimanin ana omurgasi olan rayl sistemler ¢ok 6nemli bir yere sahiptir. Bu sebeple tiim
ulasim modlarinda etkili bir entegrasyon sistemi kurulmasi i¢in planlanan yatirimlarda
rayli sistemler odak noktasi olarak ele alinmalidir (Akdere, 2013, s. 21).

Kentlerde rayl sistemlerin hizmet vermesi ile birlikte, otobiis ve minibiis gibi diger
toplu tasima tiirleri yeniden yapilandirilmali ve bu sistemler rayli sistem ile yarismayacak
ve sistemi besleyecek bi¢cimde planlanmalidir (Sekil 1). Kentlerde rayli sistem insasi ile
birlikte kullanimi kolay, erisilebilir, zamandan tasarruf saglayan aktarma alanlarinin

tasarlanmasi gerekmektedir (Babalik Sutcliffe, 2013).

Baslangi¢

—— Sabit Ana Hat

—— Talebe Gore Olusan Esnek Hat
Transfer Noktas

Yolculuk Talebi
Baslangic-Varis Noktasi

oo Bl

Sekil 1. Entegre ulasim sistemi yapisi (Carl HenrikH"all, 2006).
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Otomobil tabanli yolculuklar kapidan-kapiya yolculuklar seklinde tanimlanmaktadir.
Toplu tagima yolculuklar1 otomobil yolculuklar1 sayini azaltmak i¢in otomobille rekabet
etmeyi planliyorsa, miimkiin oldugu kadar ayni konforda hizmet sunabilmelidir. Bu
sebeple toplu ulasim modlar1 arasindaki transferlerin kesintisiz saglanmasi ve
kolaylastirilmast gerekmektedir. Entegre toplu tasimanin amaci da temelde kesintisiz
hizmet vermektir. Toplu tasima sistemleri 0Ozel aracglarla rekabet halindedir ve
entegrasyonun saglanmasi tek basma bir hedef degildir. Entegrasyon, bir biitiin olarak
toplu tasima sistemlerinin baglantisini ve giivenirligini arttirabilecek ve toplu tasimay1 6zel
araclara oranla daha c¢ekici bir hale getirecek politika ve faaliyetleri kapsamaktadir
(Poorjafari ve Poorjafari, 2017).

Toplu tasima modlarinin biitiinleyici ve tamamlayici bir sekilde rekabet etmeden
calismasi temelde bes bilesene baglidir ve entegrasyon eksikliginden kaynaklanan sorunlar
ancak bu bilesenlerin bir biitiinliik icinde ele alinmasi ile ortadan kaldirilabilmektedir
(Istanbul 1. Kent i¢i ulasim surasi raporu, 2002, s.213).

Entegrasyon bilesenleri; Zaman Tarifesi ve Hat Biitiinlesmesi, Bilet ve Ucret Tarifesi
Biitiinlesmesi, Kurumsal Biitiinlesme, Mekansal Biitiinlesme, Yolcu Bilgilendirme, olmak
lizere bese ayrilmaktadir.

a) Zaman tarifesi ve hat biitiinlesmesi; Toplu tagima hatlar1 bazinda biitiinlesik bir
sistem saglanmasi, bir sehirde biitlinlesik toplu ulasim sistemi kurulmasi igin
vazgecilmez bir unsurdur. Bahsedilen bu entegrasyonun gergeklestirilmesi igin
birbirinden fark: tasima kapasitesi olan modlarin bir biitiin olarak ele alinmasi ve
her modun kapasitesine ve diger Ozelliklerine uygun olarak tespit edilen toplu
tasima koridorlarinda hizmet vermesinin saglanmasi1 gerekmektedir (Saragoglu
2012, 5.24).

Hat biitlinlesmesi kavrami farkli toplu tagima araglarinin rota agmnin baglana
bilirligini saglamaktadir. Ornegin; otobiis ve rayli sistemler kendi iglerinde ve ayrica
birbirleri ile entegre edilmelidir (Poorjafari ve Poorjafari, 2017). Entegrasyon
caligmalarinda, yiiksek yolcu kapasitesine sahip olan ve belirli bir glizergahta hizmet veren
rayl sistemler ana hat sistemleri olarak, daha esnek hatlarda hizmet veren ve diisiik yolcu
kapasitesine sahip olan lastik tekerlekli toplu ulasim sistemleri ise besleyici hat olarak
belirlenmelidir. Bu kurgu yapilirken lastik tekerlekli sistemler birbirleriyle rekabet halinde
olmamali, birbirlerini biitiinleyen bir sistem kurulmalidir. Yukarida bahsedilen toplu

tasima aglarinin birbirleri ile entegrasyonunun saglanmasinin ardindan hattin kesintisiz ve
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verimli bir sekilde isletilmesi zaman tarifelerinin de bir biitiin olarak ele alinmasina
baghdir. Zaman tarifesi entegrasyonunun saglanmasi iki mod arasinda aktarma yapacak
kisilerin duraklarda bekleme siiresini azaltarak tercih edilebilirligini arttirmaktadir. Hatlar
arasinda zaman tarifesi entegrasyonunun saglanmasinin énemini Vuchic (2006) 6zellikle
vurgulamig, zaman tarifesi entegrasyonunun bu hatlarin tercih edilebilirligini arttiracagin
belirtmistir (Acar 2010, s.44).

b) Bilet ve tlicret tarifesi biitiinlesmesi; Entegrasyonun bilet tarifesi biitiinlesmesi
yonii basit olarak tiim toplu tasima sistemlerinde gegerli tek bir bilet sistemini
temel alir. Bu sistem toplu tasima modlar1 arasinda transferi kolaylastirmaktadir.
Ucret tarifesi biitiinlesmesi ise, yolcularin benzer seyahatler i¢in 6dedikleri farkli
fiyat uygulamalarini ortadan kaldirip yolcular agisindan daha ekonomik bir
seyahat gergeklestirmelerini saglar. Bu sistemde isleticiler gelir kaybindan
endiselenmektedir ancak toplu tasimanin entegrasyon sayesinde daha ¢ekici hale
gelmesi ile kazang artis1 saglanacaktir. Ayrica licret entegrasyonu ile birlikte
seyahat edilen gilizergahin uzunluk ve kisaligina gore yapilan para iadeleri de
yolcular i¢in tegvik edici olacaktir (Poorjafari ve Poorjafari, 2017).

Birbirinden farkli hizmet veren ulasim sistemlerini kapsayan ortak ticret ve bilet
sistemlerinin varligi, yolculuklar arasi aktarmalarda bazi indirimlerin uygulanmasi,
yolcularin ulagiminin daha ekonomik ve verimli bir sekilde sagladigindan toplu tagimanin
tercih edilebilirligini arttirmaktadir. Birbiri ile iligkilendirilmis bir iicret sistemi toplu
tasimada hizmet veren aktorlerin bir biitiin oldugunu gosterir. Biitiinlesik bir bilet sistemi
kurulmasi durumunda hat hat yolcu sayilarinin analiz edilmesi daha kolay olmaktadir. Bu
analizler sayesinde yolcu sayisi birebir hesaplanabilece8i i¢in glizergahlara uygun
kapasitedeki araglarin konulmasi, sefer araliklarinin buna gore belirlenmesi kolaylasacak
bu sayede kaynaklar daha verimli bir sekilde kullanilacaktir. Sonug olarak da tiim hatlar
birbirini tamamlayan ve birbiri ile rekabet etmeyen sistemler olarak ¢alisacaklardir (Acar,
2010).

c) Kurumsal Biitiinlesme; Birbirinden farkli 6zel isletici veya kamu kurumlari
tarafindan isletilen toplu ulasim sistemlerinde, ulagim aginin planlanmasi,
yapilacak olan aktarmalarda indirimlerin saglanmasi, ortak bir bilet sisteminin
varligi, sefer saatlerinin uyumlu olmasi, biitiinlesik bir hizmetin saglanmasi
gerekli olup, bu sistemin diizenli bir sekilde isletilmesi i¢in ise kurumsal

biitiinlesme kavrami vazgegilmezdir (Candan 2003, s.87-88).
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Toplu tasima hizmetlerinde entegrasyonun saglanabilmesi, kamunun ¢ikarlarint daha
On planda tutmakla birlikte toplu tasima hizmeti sunan isleticilerin ¢ikarlarini da goézeten,
bu cikarlar dogrultusunda problemlere ¢oOziimler iireten, toplu tasima hizmeti veren
isleticiler ve kamu arasinda adaletli bir sekilde denge kuran entegre edilmis bir toplu
tagima sistemini yoneten ve yasal yetkilere sahip olan bir kurumun varligma baghdir.
Kurumsal entegrasyon, diger entegrasyon tiirlerini 6nemli dlgiide etkilemektedir. Farkli
modlar ve operatorler arasinda ve hatta diger ulastirma sistemleri ile (taksi, bisiklet,
otomobil) alakali her tiirlii hizmet, planlama ve isletme hususunda karar verici tek ortak bir
kurumsal irade olmalidir (Poorjafari ve Poorjafari, 2017).

Iyi entegre edilmis bir toplu tasima sisteminin gelistirilmesi icin gerekli kosullardan
biri, 6zerk bir otoriteye bir dizi toplu tasima ile alakali hizmet i¢i standart getirme yetkisi
verilmesine baglidir (Nash, 1988).

d) Mekansal Biitiinlesme; Sadece toplu tasima sistemleri arasindaki fiziksel
baglantilar1 degil, ayn1 zamanda toplu tasima sistemlerinin istasyonlari ve
duraklari ¢evreleyen alanlarin birbirine baglana bilirligini ifade eder (Poorjafari
ve Poorjafari, 2017).

Sehir merkezinde yer alan aktarma bdlgelerinde konutlardan is yerlerine yapilan
yolculuklarinin yiiksek olmasi nedeni ile bir yogunluk s6z konudur. Belirtilen bu alanlarda
ana hat olarak kapasitesi en yiiksek olan rayli sistemler segilmekte ve diger kapasitesi
diisiik olan toplu tagima hatlar1 besleme hatti olarak hizmet vermektedir. Aktarma
noktalarinda besleme hatlarina ek olarak kentlerde yogun olarak kullanilan taksilere de bir
alan ayrilirken, sehir merkezindeki yogun trafige ekstra bir yiikk bindirmemek adina

otomobil kullanim1 i¢in otopark alanlar1 6nerilmemektedir.
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Sekil 2. Aktarma merkezleri

Kent merkezinin disinda bulunan aktarma merkezleri ise kent igerisinde hizmet veren
besleyici hatlarla ana hatlarin ve bélgeler arasi toplu tagima hatlarinin kesigiminde
konumlandirilir. Ana baglantilar metro, banliyd treni, hafif metro gibi rayl sistem tiirleri
ile deniz ulagim sistemi tiirleri olabilmektedir. Besleyici ulasim tiirleri olarak da genellikle
yaya, bisiklet, otobiis, minibilis, otomobil gibi diger tagima tiirleri kullanilmaktadir
(Saragoglu 2012, s.39). Bu sebeple kent g¢eperinde bulunan aktarma merkezlerinde

otomobil park alanlari (park et-bin) yer almaktadir.

Deniz

iskele

Bisiklet
§ parlk yerleri
(Otap:mzlf ey o Otobiis
parket-bin ptropebyi b ypey vty duraklar
alanlari)
C .| I

Sekil 3. Kent ¢eperlerindeki aktarma merkezleri (Sutcliffe, E.,2012).
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Aktarma  merkezlerinin  insast  hakkinda  standartlar ve  diizenlemeler
bulunmamaktadir. Evrensel standartlarin gelistirilebilmesi i¢in bir¢ok proje Avrupa Birligi
tarafindan finanse edilmektedir.
Aktarma merkezleri konumlandiklar1 bolgelerin 6zelliklerine gore tasarlanmali belli
bir kaliba oturtulmamalidir. Bunun disinda her aktarma merkezinde bulunmasi gereken
ozellikler; yiiksek kapasiteli ve islevsel bir hattin varig noktasinda olmasi, 6nemli kentsel
islevlerin yer aldigi noktalarda bulunmasi, bu merkezlerin ¢evresindeki aktivitelerden
soyutlanmamasi, mevcutta hizmet veren ve gelecekte hizmet vermesi planlanan toplu
tagima aglarin1 kapsar nitelikte olmasi, kentin mekansal planlarini dikkate almasi, yaya ve
otobiis dncelikli trafik yonetimi planlarina gore hazirlanmasi, islevine gore otopark, yolcu
cepleri ve taksi duraklama yerlerinin olmasi seklinde siralanabilir (Dublin Transportation
Office, 2000, s.10).
Toplu tasima erisiminin hizli ve sistematik bir sekilde islemesini hedefleyen aktarma
alanlarinda sirasi ile; yaya, bisikletli yolcu, toplu tasima yolculart ve otomobil yolculari
erisimi planlanmalidir (Sutcliffe 2012, s.173).
Aktarma merkezleri planlanirken dikkat edilmesi gereken bazi standartlar;
Yolcularin aktarma merkezleri igerisinde iki mod arasindaki yiiriiyiis siiresi maksimum 3
dakika, mesafe olarak ise 180-200 metre arasi olmalidir. Hava sartlarina gore yiiriiyiis
alanlart korunakli olmalidir. Yolcular aktarma yaparken cadde gegisi yapmamasina dikkat
edilmelidir. Eger buna imkan yoksa da yolcu gecisleri giivenli hale getirilmelidir. Aktarma
merkezleri fark edilebilir olmalidir. Bu merkezler igerisinde yolcularin ihtiyaglarin
karsilayacak bazi alanlar1 (magazalar, restoranlar alanlari, WC, bankamatikler... vb)
barindirmalidir. Bu alanlarin  bakim-onarimi ve yonetilmesi i¢in bir Orgiitlenme
kurulmalidir (Alexander vd., 2014).
e) Yolcu bilgilendirme; Cok modlu bir toplu tagima sisteminde kapsamli ve
kullanish bir yolcu seyahat rehberi oldukca onemlidir. Yolcu bilgilendirme
sistemi yolculara toplu tagima ile alakali bilgilerin aktarilmasinda ortak bir dil
kullanmay1 amaglamaktadir. Toplu tagima sistemlerinin sundugu olanaklari bir
biitin olarak yolculara kolaylikla aktarmak bilgi entegrasyonunun temelini
olusturur. Yapilan bilgi entegrasyon sisteminin tiim yolcu gruplarimi kapsar
nitelikte olmasi olduk¢a 6nemlidir (Poorjafari ve Poorjafari, 2017).

Yolcu bilgilendirme  kavrami, yapilan entegrasyonun basarili  olarak

nitelendirilebilmesi adina olduk¢a 6nemlidir. Yolcularin, toplu tagima sistemine duydugu
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sayginligr arttirmak ve zamani daha tasarruflu kullanmasini saglamak i¢in giiglii bir
bilgilendirme sistemine ihtiyaci vardir. Yolcu bilgilendirme yolculuk dncesi bilgilendirme

ve yolculuk sirasinda bilgilendirme olmak tizere ikiye ayrilmaktadir (Sekil 4).

YOLCU BILGILENDIRME

TOLEULUK SIRASINOA
BILGILENDIRME
Yolculuk sirasinda
bilgilendirmede ise istasyonlarda
Kent 6l¢eginde toplu tasima veya duraklara asilan elektronik
sisteminin giizergahlarinin, ekranlar ile ulagim araglarinin ne
duraklarmin ve aktarma kadar stirede gelecegi
noktalarinin gosterildigi haritalar gosterilmelidir. Arag icerisinde
igeren dokiimanlar/brosiirler yine giizergahin baslangic ve bitig
hazirlanmali ve kentin ¢esitli noktalari ile aradaki duraklari ve
yerlerinde dagitilmalidur. aktarma merkezlerini gosterir
einternet harli(t:qlar .asﬂmlah, bir Sl(‘)m;akik
*Baskili1 Dokiimanlar dura lsmslu}rlslzlinla‘fledfs S ot

Sekil 4. Yolcu bilgilendirme (Arslan, 2018).

Entegre edilmis bir toplu tagima sisteminin olusturulmasi i¢in agiklanan bes bilesenin

birlikte ele alinmasi donem arz etmektedir.

1.3.3. Toplu Tasimada Hizmet Parametreleri

Toplu tasimada hizmet parametreleri yolcularin toplu tasima sistemlerini kullanma
oranini arttirict 6zellikler olup, hiz, sefer sikligi, dakiklik, giivenilirlik, giivenlik, konfor,
erigilebilirlik, anlagilabilirlik ve iicretin Odenebilirligi olmak {izere cesitli gruplara

ayrilmaktadir (Kilingarslan vd, 2012).
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Literatiirde yer alan toplu tagimada hizmet parametreleri; tez kapsaminda kullanilan

PROMETHEE yonteminde kriter olarak se¢ilmis ve toplu tasima hatlar1 bu kriterler de baz

alinarak degerlendirilmistir.

Bu parametrelerin bazilar1 asagida tanimlandig iizere;

a)

Hiz; Toplu tasima sistemlerinin teknik Ozelliklerine gore -erisebilecekleri
maksimum hizlar1 bulunmaktadir. Maksimum hiz kavrami disinda her toplu
tasima sisteminin gilizergdh Ozelliklerine gore degisen bir isletim hizi ve
sistemlerin hizmet verdikleri esnada trafik sikigikligi vb. nedenler ile
ulagabildikleri ger¢ek hizi olan ticari hizi bulunmaktadir. Yolcularin seyahat
stireleri sistemlerin ticari hizlarinin yiiksek olmasina baghdir ve hiz kavrami bir
sistemin tercih edilebilirligini arttiran en Onemli faktorlerden biridir. Toplu
tasima hizlarinin ticari hizlarinin yiiksek olmasi sistem {izerinde bulunan durak
sayisi, sistem igin ayrilmis bir glizergah, toplu tagima oncelikli sinyalizasyon

sistemi ile dogrudan iliskilidir (Kilingarslan vd., 2012).

Toplu tasima hizlarini diisiiren baz1 etmenler bulunmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi,

ulagim tiirlerinin ve araclarinin birbiriyle ayni yolu veya seridi paylagsmasidir (Akbulut F.,

2016).
b)

Sefer sikligi; Sefer sikligi ayni sisteme ait toplu tasima aracinin baslangic
noktasindan ka¢ dakikada bir hizmet verdigini ifade etmektedir. Ornegin bir
otobiis giizergahinda her on dakikada bir ara¢ hizmet veriyorsa bu otobiis
hattinin sefer siklig1 saatte alt1 ara¢ olarak hesaplanmaktadir. Genel olarak sefer
sikliklar1 kentte yasayan insanlarin aligkanligina bagli olarak belirlenen sabah ve
aksam pik saatlerde fazla iken, diger saatlerde daha diisiiktiir (Kilingarslan vd.,
2012).

Toplu tasima sistemleri ile hizmet verilen her giizergahin, saatlere ve giinlere gére en

uygun sefer sikliklarinin (tasit/saat) belirlenmesi olduk¢a 6nemlidir. Sefer sikliklari, hizmet

standartlari, mevcut talep, yolcu sayisi gibi verilerin birlikte degerlendirilmesi ile ortaya

cikmalidir (Furth ve Wilson 1981).

c)

d)

Dakiklik; toplu tagima sistemlerinde daha once belirlenen saatlere gore hareket
edilmesi, herhangi bir sebepsiz gecikme olmamasi ve sistemin belirli bir
diizende isletilmesi olarak tanimlanmaktadir (Kilingarslan vd., 2012).

Giivenilirlik; Seyahat siiresi performansinin degiskenliginin en iyi gostergesinin

giivenilirlik oldugu savunulmaktadir. Bu kavram daha c¢ok duraklarda yolcu
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bekleme siireleri ile iligkilendirilmektedir. Her durumda, giivenilirlik temel
olarak tutarli seyahat siireleri ve tutarli verilen toplu tasima hizmeti olarak
nitelendirilmektedir. Yolcular toplu tasima sistemlerinin giivenilir oldugunu
diisliniiyorsa, o sistemi kullanma olasilig1 da yiikselmektedir (Mulley ve
Tirachini, 2012)

Toplu ulagim sistemleri i¢in bu parametre hat ve duraga bagli olarak iki farkli grupta
incelenmektedir. Hat bazli giivenilirlik, toplu tagima isletmelerinin giivenilirlik
performansin1 hat bazinda degerlendirir. Durak bazli gilivenilirlik ise, toplu tasima
isletmelerinin giivenilirlik performansin1 secilen duraklar i¢in degerlendirilmektedir
(Caliskanelli ve Ozuysal, 2019).

Glivenilirlik parametresi dakiklik parametresi ile iligkili olup, yolcularin daha 6nce
belirlenen seyahat bilgilerine giivenmesi olarak tanimlanmaktadir (Kilingarslan vd., 2012).

e) Giivenlik; Sistemlere ait hatlarin diger tasitlardan arindirilmis olmasina ve
sistemlerde gilivenlige dair problemlere karsi alinan onlemlere dayanmaktadir
(Mulley ve Tirachini, 2012).

Giivenlik toplu tasima sistemlerinin teknik ve isletmesel agidan risklerin en aza
indirilmesi, kaza vb. durumlarin mimkiin oldugunca aza indirilmesi hususudur. Bu
durumlarin yani sira yolcularin toplu tagima araglari icinde, istasyon veya duraklarda
kendini giivende hissetmesinin saglanmasi da gilivenlik parametresine dahildir
(Kilingarslan vd., 2012).

f) Konfor; Konfor parametresi, gerek toplu tasima araglarinin gerekse istasyon ve
duraklarin yolcular acisindan kullanighi olmasmi ifade etmektedir.  Bu
parametreye Ornek olarak arac ic¢i koltuklarin tasarimi, ara¢ i¢i havalandirma
sistemleri, arag i¢i kablosuz internet baglantis1 vb. durumlar verilebilir. Konfor
parametresi onemli bir parametredir (Kilingarslan vd., 2012).

Kentlerde trafigin en yogun oldugu zaman dilimlerinde toplu tagima sistemlerini
kullanmak zorlagsmakta, yogunlugun artmasina bagl olarak da yolculuk konforu énemli
dl¢iide azalmaktadir (Imre, 2015).

g) Erisilebilirlik; herkesin tiim hak ve hizmetlerden esit kosullarda, bagimsiz bir

sekilde yararlanabilmesinin, hayatin her alanina tam ve etkin katilabilmesinin
stratejik ve vazge¢ilmez unsuru olarak tanimlanmaktadir (Ozgiil, 2013).
Erisilebilirlik, toplu tagima sistemlerinin yolcularin gitmek istedigi yerlere kolayca

gidebilmeleri, kentte yolculuk ¢eken yerlere sistem sayesinde erisim saglanabilmesi, toplu
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tagima sistemini olusturan tiim bilesenlerin dezavantajli gruplarca kullanilabilir olmasi

olarak tanimlanmaktadir(Kilingarslan vd., 2012).

h) Anlasilabilirlik; Toplu tasima sistemlerine ait tiim bilgilerin (giizergah, sefer

saati, durak yerleri, 6deme sekli, bilet edinme noktalar1 vb.) kullanicilarin
zorlanmadan anlayabilmeleri olarak tanimlanabilir. Yolcular bu bilgilere
erismek i¢in zorlanmamalidir (Kilingarslan vd., 2012).

Ucret Odenebilirligi; Toplu tasima iicretleri sistemin yolcular1 cezp etmesi
acisindan olduk¢ca Onemlidir. Belirlenen Ticretlerin kisileri toplu tagima
kullanmaktan vazgegirecek kadar yiiksek olmamalidir. Bilet {icretleri isleticilerin
giderlerini karsilayan bir gelir kaynagi olmasi sebebi ile licretlerde artirima
gidilmesi oldukga karsilasilan bir durumdur ancak, bu noktada giderler yalnizca
biletlerden gelirle karsilanmamali isleticilere devlet tarafindan bazi

stibvansiyonlar saglanmalidir.

Toplu tasimada hizmet parametreleri, bu tez kapsaminda “2.Yapilan Calismalar”

basliginda yer alan ve caligmada kullanilan matematiksel yontem ile iliskilendirilmis,

sistemler analiz edilirken bu parametrelere gore aldiklar1 degerler dikkate alinmistir.



2. YAPILAN CALISMALAR

Bu boliimde calismaya yonelik yontem tanimlanmis ve bu yontemin yaygin olarak
kullanildigr ¢aligmalar aragtirilmis, sonrasinda toplu tasimada entegrasyona yonelik yapilan
caligmalar incelenmistir. Ulasimla alakali tespit edilen sorun tamimlamalari, tez
kapsaminda hedeflenen amag ve kullanilacak olan matematiksel yontemle iliskili olarak da

belirlenen ¢alisma alaninda veriler analiz edilmistir.

2.1. Cahismanin Yontemi

Yapilan calismada ilk olarak sorun tespiti yapilarak calismanin amaci ve kapsami
belirlenmistir. Ikinci asamada tez kapsaminda ele alinan sorunlara ve kavramlara yonelik
incelemeler, tanimlamalar ve literatlir taramasi yapilmistir. Toplu tasima hatlarinda
entegrasyona yonelik alinacak olan kararlar i¢in yerlesmede var olan ulasim sisteminin
analiz edilmesi ve sistemin etkin kullanimina yonelik diizenlemelerin yapilabilmesi i¢in
secilen PROMETHEE yontemi kullanilarak, acgiklanan ilkeler dogrultusunda bir énem
siralamasi yapilmasi tiglincii adim olarak belirlenmistir. Calisma alanina yonelik verilerin
toplanmasi, uzman goriisii destegi ile PROMETHEE yo6ntemi asamalar1 ¢alisma alaninda
tespit edilen hatlar i¢in uygulanmasi, ¢ikan siralamaya gore toplu tasimada hat
entegrasyonuna yonelik genel ve alt Olgekli politikalarin tanimlanmasi ile caligma
sonuglandirilmistir.

Calisma kapsaminda izlenilen yontemler Sekil 5°te belirtildigi izeredir.
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Sekil 5’te belirtildigi iizere yapilan ¢alismada tespit edilen sorunlarin ¢ozlimiine ve
mevcut veri setlerine bagli olarak CKKV yontemlerinden biri olan PROMETHEE yontemi
kullanilmasina karar verilmistir.

Herhangi bir konuda karar verme siirecinde karar verici kisiler igin alternatiflerin
arasindaki en iyiyi belirlemek genel olarak zor ve karmasik bir siirectir. Her bir alternatif
belirlenen kriterlere gore diger alternatiflerden daha iyi veya daha kétii olabilir. Bu siirecte
belirlenen bazi kriterlerin digerlerine gore kiiciiklenmesine, bazi kriterlerin ise daha ¢ok
Oonemsenmesine ihtiya¢ duyulabilir. Karar vericilerin amaglarina gore en kiigiiklenecek ve
en Onemsenecek kriterleri saglayacak alternatiflerin siralanmasinda kullanilabilecek,
CKKYV yontemleri bulunmaktadir (Dinler, 2019).

1960 yillarindan bu zamana kadar CKKV karar verme siireclerinde ¢esitli metotlar
kullanilmaktadir. 1980 yilindan itibaren CKKV yontemleri arasinda PROMETHEE
yontemi On plana ¢ikmistir. PROMETHEE GAIA diizlemi, PROMETHEE yo6nteminin
sonugclari lizerine karar vericiye gorsel bir destek sundugundan diger CKKV yontemlerine
nazaran bir avantaj kazandirmaktadir.

Bu hususta Brausers ve Zavadskas (2006) uygulanan CKKV yontemlerinin

karsilastirmis ve asagidaki tabloda yer alan verileri ortaya koymustur.

Tablo 2. CKKV yaklasimlarinin karsilagtirilmasi (Brausers ve Zavadskas, 2006).

KKV Hesaplama - Matematik e Veri
T(Skn ikleri Zangam Basitlik Islemleri Glivenilirlik Tiirt
MOORA Cok Az Cok Basit Minimum Iyi Nicel
ELECTRE Fazla Orta Kritik | Kiritik Orta Orta Karigik
AHP Cok Fazla Cok Kritik | Maksimum Zayif Karigik
TOPSIS Orta Orta Kritik Orta Orta Nicel
VIKOR Az Basit Orta Orta Nicel
PROGM AELHEE Fazla Orta Kritik Orta Orta Karigik

Yukaridaki tabloda yer alan bilgilere gore; karar verme siirecinde elde edilen
verilerin nicel veriler olmast durumunda; MOORA, VIKOR ve TOPSIS yaklagimlarinin
uygulanmasi tercih edilirken, hem nicel hem nitel veriler ile ¢alisilmasi gerektiginde
PROMETHEE, AHP ve ELECTRE yontemlerinin daha iyi sonuglar verebilecegi
goriilmektedir (Brausers ve Zavadskas, 2006).
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Hazirlanan tezde; kentlerde hizmet veren toplu tagima sistemlerinin diger yiiksek
kapasiteli toplu tasima sistemleri ile entegrasyonunun saglanmasi i¢in toplu tagima
hatlarinin belirli kriterler dikkate alinarak bir Onceliklendirilme sirasina konulmast
amaclanmistir. Yapilacak miidahalelerde belirlenen bu siranin gz oniinde bulundurulmasi
ile yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerine entegre edilecek hatlarin belirlenmesi igin
alternatiflerin ikili karsilastirmalarina dayanan; calismanin siirdiiriilebilir olmas1 agisindan
bir yazillmi (VISUAL PROMETHEE) bulunan ve CKKV yontemlerinden olan
PROMETHEE/GAIA yo6ntemi kullanilmistir.

Tiirkge karsiligr (Preference Ranking Organization Method for Enrichment
Evaluations) ‘Zenginlestirme Degerlendirmeleri Igin Tercih Siralama Organizasyon
Yontemi’ olan bu yontem, glinlimiizde bir¢ok alanda dogru bir tercih yapmak ve belirli
kriterler belirleyerek bu kriterler arasinda oncelik sirasini tespit etmek ve bdylece karar
asamasini kolaylastirmak i¢in kullanilmaktadir. Bu yontem sayesinde karar vericiler bir¢ok
ol¢iiti goz oOnilinde bulundurabilir. Brans’in (1982) gelistirdigi PROMETHEE yontemi
literatiirde yer alan mevcut Onceliklendirme yoOntemlerinin uygulama siirecindeki
zorluklardan hareket ederek gelistirilmistir. Bu yontemin ulastirma ve lojistik, bankacilik,
finans, tretim, saglik, is giicii planlanmasi vb. alanlarda bir¢ok basarili uygulamalar
bulunmaktadir (Keyser, vd.; Peeters 1996: 457-461).

PROMETHEE yontemi birgok sektorde; yer secimi problemleri, tedarik¢i se¢imi,
isletme, iiretim gibi kullanim alanlar1 disinda ulagim problemlerinde de kullanilmaktadir.
Tedarikgileri tercih iliskilerine gore siralamak ve stratejik ortak olarak se¢mek amaciyla da
kullanilmaktadir. Farkli alternatif lokasyonlarin se¢iminde ya da yol rotalama, dagitim
merkezleri kurma, en uygun metro sistemi se¢imi gibi alanlarda uygulanabilir (Behzadian,
2010).

Se¢im ve siralama problemleri ile karsilagildiginda PROMETHEE metodu ile karar
verici birgok 6lgiitii g6z 6niinde bulundurabilir. PROMETHEE metodunda dikkat edilmesi
gereken hususlar; ilk olarak karar verici kriterler arasindaki onceligini belirtmeli ve bunu
yaparken de kriterlere verdigi 6nemi oranh bir dlgek tizerinde belirtmelidir (Keyser, W.De,
Peeters 1996: 457-461).

PROMETHEE yo6ntemi uygulanirken 6nemli hususlar;

a) Karar verici, biitiin kriterler i¢in alternatifler arasindaki 6nceligini belirtmeli,

b) Karar verici, kriterlere verdigi 6nemi oranl bir 6l¢ek tizerinde belirtmeli,

c) Kriterlere verilen degerlerin arasindaki fark anlamli olmals,
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d) Oncelik iliskileri kurulurken kriter degerleri arasindaki farklarda uyumsuzluk
soz konusu olmamal,

gibi siralanabilir

PROMETHEE yonteminin uygulanabilmesi i¢in gereken onemli iki bilgi; karar
vericinin belirledigi kriterlerin agirliklandirilmasini igeren bilgi ve karar vericinin
alternatifler arasinda karsilastirma yaparken kullandigi kriterlerin her birine ait tercih
fonksiyonlaridir. Bu noktada agirliklarin belirlenmesi i¢in bir¢ok method bulunmaktadir.
Ancak PROMETHEE yontemi agirlik belirlemede bir klavuz gorevi gormemekte, karar
vericinin bu agirliklart uygun bir sekilde dagittigini varsaymaktadir (Yildirim ve Onder,
2018).

Yapilan ¢alismada kriter agirliklar: belirlenirken uzman goriislerine bagvurulmus ve
calisma alanmin dinamikleri goz 6niinde bulundurulmustur.

Bu yontemin isleyisi i¢in belirli adimlar takip etmek gerekmektedir. PROMETHEE
yontemi baslangigtan sonu¢ agamasina kadar 7 adimdan olugsmaktadir.

Birinci adimda; karar vericiden karar noktalarmi ve degerlendirme faktorlerini
tanimlamasi istenir. Ardindan degerlendirme faktorlerinin 6nem agirliklar1 belirlenerek
veri kiimesi olusturulur. Bu islemler sonucunda ortaya ¢ikan veri tablosunun formati

asagidaki Tablo 3’te ki gibidir (Senkayas ve Hekimoglu, 2013).

Tablo 3. Veri matrisi (Senkayas ve Hekimoglu, 2013).

Degerlendirme Faktorti
Fi Fs Fs Fk
F
A F1(A) | F2(A) | Fs(A) (AK)
Fx
Karar Noktalari B Fi(B) | F2(B) | Fs(B) (B)
F
C F1(C) | F2(C) | Fs(C) (CK)
Agirliklar Wj Wy W> W3 ... W

Matris igerisindeki F degerleri, degerlendirme faktorlerini yani tespit edilen sorunlari
ele almak i¢in belirledigimiz parametreleri (yapilan calismada hiz, giivenlik, konfor vb.

kriterler) belirtmektedir. Diiseyde yer alan karar noktalar1 (A, B, C vb. degerler) ise
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aralarinda siralama yapmak istedigimiz alternatifleri (yapilan calisma kapsaminda
degerlendirilen toplu tasima hatlar1) belirtmektedir. Wi degeri ise kriter agirligi yani
belirlenen kriterlere (hiz,glivenlik, konfor vb.) verilen Onceliklendirme agirligidir. Bu
agirlik 0 ve 1 arasinda degisen pozitif sayidir ve agirlik ne kadar biiyiikse karar verici igin
s0z konusu kriter o kadar 6nemsenir.

Ikinci adimda, belirlenmis olan degerlendirme faktorlerinin yapisini ve ig iliskisini
gostermek i¢in tercih fonksiyonlari belirlenir. Alti tip tercih fonksiyonu vardir.
PROMETHEE yontemi karar noktalar1 bazinda ve bagimsiz olarak, ne biitiinde ne de her
bir degerlendirme faktorii i¢in bir i¢sel mutlak fayda belirlemez (Tablo 4). Bunun yerine

karar noktalarinin degerlendirme faktorlerine gore kiyaslamalarii ikili karsilagtirmalarla

yapar.

Tablo 4. Tercih fonksiyonlar1 (Brans ve Marchell, 2005).

Fonksiyon Tipi Fonksiyon Parametre
. p —(0d<0
Birinci Tip (Olagan) P(d) ={ Y 'S _
C g (0 d=<gq
Ikinci Tip (U Tipi) P(d) = { 1d>q q
0 d<0
. d
Ugiinci Tip (V Tipi) P(d) =+ > 0<d<p P
1 d>p
(0 d<q
Dordiincii Tip )1
(Kademeli) Pld)=45 q<ds<p P.d
\1 d>p
0 d<gq
Besinci Tip (Dogrusal) P(d) = g — Z, q<d<p P, q
1, d=>p
Altine1 Tip (G P(d) = 0 d=0 S
inc1 Tip (Gaussian) (d) = | —e-d22s2, 4>

Tabloda belirtilen parametreler;
q: Farksizlik Degeri
p: Kesin Tercih Esigi

s: p ve q Arasindaki Ara Deger ya da Standart Sapma olarak tanimlanir.
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q farksizlik degeri, karar verici tarafindan Onemsiz goriilebilecek kriterlerin
belirlenen alternatifler arasinda en biiyiik fark degeri iken, p degeri karar verici tarafindan
kesin tercih olusturmak i¢in yeterli olan en kii¢lik fark degeridir.

Burada d degeri, bir degerlendirme faktorii agisindan iki karar noktasi degerleri
arasindaki farktir. PROMETHEE yonteminin diger ¢oklu karar verme yontemlerine gore
onemli bir avantaji, karar vericiye bir degerlendirme faktorii agisindan belli bir tercihi
yapabilmesine ya da degerlendirme faktoriini kendi belirledigi  degerlerle
sinirlayabilmesine olanak saglamasidir. Bu islevi ise tercih fonksiyonlarini kullanarak
yerine getirir. Buna gore;

a) Karar verici i¢in ilgili degerlendirme faktorii agisindan herhangi bir tercih s6z

konusu degilse, o degerlendirme faktorii acisindan segilecek tercih fonksiyonu
Birinci Tip (olagan) tercih fonksiyonu olmalidir.

b) Karar verici ilgili degerlendirme faktorii agisindan kendi belirledigi bir degerin
iistiinde degere sahip karar noktalarindan yana tercihini kullanmak istiyorsa,
secilecek tercih fonksiyonu Ikinci Tip (U tipi) tercih fonksiyonu olmalidir.

¢) Karar verici tercihini, bir degerlendirme faktorii agisindan ortalamanin {istiinde
degere sahip karar noktalarindan yana kullanmak istiyor, ancak bu degerin
altindaki degerleri de ihmal etmek istemiyorsa, secilecek tercih fonksiyonu
Ucgiincii Tip (V tipi) tercih fonksiyonu olmalidir.

d) Karar vericinin bir degerlendirme faktorii agisindan tercihini belirli bir deger
aralig1 belirleyecekse, secilecek tercih fonksiyonu Dordiincti Tip (seviyeli) tercih
fonksiyonu olmalidir.

e) Karar verici bir degerlendirme faktorii agisindan tercihini ortalamanin istiinde
degere sahip karar noktalarindan yana kullanmak istiyorsa, secilecek tercih
fonksiyonu Besinci Tip (dogrusal) tercih fonksiyonu olmalidir.

f) Karar vericinin tercihinde, ilgili degerlendirme faktorii degerlerinin ortalamadan
sapma degerleri belirleyici olacaksa, secilecek tercih fonksiyonu Altinct Tip
(Gaussian) tercih fonksiyonu olmalidir (Senkayas ve Hekimoglu, 2013).

Uciincii  adimda; belirlenen tercih fonksiyonlar: dikkate alinarak, her bir

degerlendirme faktorii i¢in karar noktalarmin ikili karsilagtirmalar: yapilir ve ortak tercih
fonksiyonlart belirlenir. A ve B iki karar noktasini gostermesi durumunda ortak tercih

fonksiyonu icin asagidaki formiil kullanilir;
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_ 0 F(A) < £(B)
PAB =L i) fiy s £y @)

A ve B alternatiflerine ait fonksiyonlar degerlendirilirken, A alternatifi fonksiyon
degeri B alternatifi fonksiyon degerinden kiiciikse 0 degeri alirken, A alternatifi fonksiyon
degerinin B alternatifi fonksiyon degerinden biiyiik olmasi durumunda ortak tercih
fonksiyonu A ve B alternatiflerinin farki olarak kabul edilir.

Karar noktalarmin ikili karsilagtirmalar1 yapilirken, degerlendirme faktoriiniin
maksimizasyon ya da minimizasyon yonlii olup olmadigina dikkat edilmesi gerekmektedir
(Senkayas ve Hekimoglu, 2013).

Dordiincii adimda; ortak tercih fonksiyonlar1 kullanilarak karsilastirilan karar
noktalarina iligkin tercih indeksleri belirlenir. Kullanilan formiil asagidaki gibidir. Bu

formiildeki k degeri degerlendirme faktorii sayisini gosterir (Senkayas ve Hekimoglu,

2013).

(A, B) = Zil(wiPi(A, B)) @)

(A, B) belirlenen tiim kriterler igin (degerlendirme faktorleri) A alternatifinin B
alternatifine gore tercih edilme derecesini gosterir.

1 (A, B) degerinin sifira yaklagik bir deger olmasi A alternatifinin B alternatifine gore
zayif global tercihini, 1’e yaklasik bir deger almasi ise A alternatifinin B alternatifine gore
giiclii global tercihini ifade etmektedir.

k degeri ise belirlenen degerlendirme kriterlerinin sayisini belirtmektedir.

Besinci adimda; kararlar igin pozitif veya negatif istiinliik (@) degerleri belirlenir.

Bu degerler belirlenirken asagida belirtilen formiil kullanilir.
ot = Z A 3
= — ) 4 3

1
¢ = mz T[(A,X) (4)
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Formiillerde ‘x’ degeri, A disindaki diger karar noktalarini (alternatifleri), n degeri
ise alternatiflerin sayisin1 gostermektedir. Dolayisiyla her iki formiilde de ‘n’ adet karar
noktasi i¢in istiinlik degerleri, (n-1) degerin toplamindan olusacaktir. Pozitif {istiinliik
degeri (®%) alternatiflerin mevcut diger alternatiflerden nasil iistiin  geldiginin
gostergesidir. Yani bir alternatifin pozitif istlinliik degerinin yiiksekligi o alternatifin
digerlerine gore daha iyi bir secenek oldugunu belirtir. Negatif Gstiinliik degeri (P~ ) ise
bir alternatifin mevcut diger alternatifler tarafindan nasil bastirildigini belirtir. Bu noktada
bir alternatif i¢in negatif {istiinliik degerinin yiiksek olmasi o alternatifin digerlerine gore
daha kotii bir se¢im oldugunu belirtir (Senkayas ve Hekimoglu, 2013).

Altinct adimda; karar noktalarina iliskin negatif ve pozitif iistiinlik degerlerinin (®)
ikili karsilagtirmalar1 yapilir. Ortaya ¢ikabilecek ti¢ adet durum;

e Karar noktasinin digerine tistiinliigi,

e Karar noktalarinin farksizligi,

e Karar noktalarinin birbirleriyle karsilastirilamamasi
s0z konusudur. A karar noktasina B karar noktasina iistiin olabilmesi i¢in asagidaki

durumlardan herhangi birinin saglanmasi gerekir.

( d*(A) > d*(B)ve P (A) < @~ (B)
ya da
®d+(A) > d*(B) ve @~ (A) = @~ (B) A, B’deniistiindiir (5)
ya da

®*(A) = &+ (B) ve ®(A) < & (B)

{dt(A) = d*(B)ve® (A) < ® (B) A, B’den farksizdur. (6)

®dT(A) > d*(B)ve d(A) > &~ (B)
yada (7)
®t(A) < d*(B) ve d~(A) < @ (B) Aile B karsilastirilamaz.

Son adimda ise daha once ikinci adimda karar noktalarinin tam siralamasi belirlenir.
Karar noktalariin tam siralamasi i¢in, her karar noktasi i¢in asagidaki formiil kullanilarak

tam Oncelik degerleri hesaplanir ve bu degerler biiyiikten kii¢iige dogru siralanir.

D (A)=D+(A)- ©-(A) (8)
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Bu formiile gore A ve B gibi iki karar noktasi i¢in;

* ®(A)>d (B)ise A alternatifi daha tistiindiir.

* ® (A) = @ (B) ise A ve B alternatifleri arasinda bir fark yoktur (Senkayas ve
Hekimoglu, 2013).

Tez c¢alismasinda elde edilen verilerin PROMETHEE yontemi kullanilarak
onceliklendirilmesi yapilmistir.

Bu asamada PROMETHEE yontemi araciligiyla, caligma alani olarak secilen
Samsun Kent Merkezinde (4 merkez ilceden olusan) hizmet veren toplu tasima hatlarinin
belirlenen ilkeler dogrultusunda 6nem siralamasi yapilmistir. Kentlerde hizmet veren
yiiksek kapasiteli sistemlerin (HRS gibi) genelde sonradan toplu tasim sistemine dahil
edilmesi ile birlikte mevcutta hizmet veren diisiik kapasiteli sistemlerin etkin kullanimina
yonelik Onceliklendirilmesi yapilarak, bu toplu tasima hizmetlerinin verimli hale
getirilmesi i¢in etaplamali olarak hat biitlinlesmesine yonelik calismalar yapilmistir.
Yontemin uygulanmast sonucunda elde edilen etaplamaya yonelik bulgularin
degerlendirmesine “3.Bulgular Ve Irdeleme” bashiginda yer verilmistir.

Ayrica yontemin uygulanabilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan veriler 2.3. Calisma Alaninin

Belirlenmesi ve Mevcut Durum Analizi Baslhiginda ele alinmastir.

2.2. Literatiir Taramasi

Literatiir Taramasi boliimiinde, bu tezin konusu olan toplu tasimada entegrasyon
kavrami ile iligkili daha Once yapilan caligmalar ve toplu tasima hatlarinin 6nem
siralamasini belirleme amaciyla secilen CKKV yontemlerinden PROMETHEE yontemi ile
alakal1 yapilan ¢alismalar incelenmistir.

Toplu tasima sistemlerinin entegrasyonu hakkinda yapilan bazi ¢aligmalar asagida
belirtildigi lizeredir.

Akbulut (2016), “Kentsel Ulasim Hizmetlerinin Planlanmasi ve YOnetiminde
Siirdiiriilebilir Politika Onerileri” hakkinda yaptig1 calismada, kent merkezlerinde ulagim
modlartyla erisilebilirligin arttirilmas1 i¢in aktarmali toplu tasima yolculuklarinin
yayginlagmas1 amactyla farkli toplu tagima modlar1 arasinda hat, iicret ve zaman

entegrasyonu saglanmasi gerektigine vurgu yapmustir.
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Cebeci vd. (2015), “Toplu Ulasimda Entegrasyon Basamaklari: Kavramsal Bir
Inceleme” hakkinda yaptiklar ¢alismada; toplu tasima sistemlerinin kesintisiz ve entegre
bir sekilde planlandiginda toplu tagima yolcularina daha genis bir se¢cenek sunuldugunu ve
bu sayede daha cok yolcu ¢ektigini ve iyi planlanmis aktarma noktalarinin ve bilet
entegrasyonunun toplu tasimada yolcu sayisini arttirdigini belirtmistir.

Arslan (2011), “Kaliteli Bir Toplu Tasima Sistemi Nasil Olmalidir, Miinih Ornegi”
calismasinda; Almanya’nin Miinih sehrindeki ulasim sistemini incelemis ve iilkemizdeki
toplu tagima uygulamalarina 6rnek olusturmast bakimindan ele almistir. Yaptigi
incelemeler sonucunda, ulagim sistemlerinin Miinih’te basarili yonetildigini, kaliteli bir
toplu tasima sisteminin, ulagim isleticilerinin tek bir cat1 altinda birlesmis olmasi ve
ulagimda tam entegrasyonun saglanmis olmasina baglamustir. Sirdiirilebilir bir toplu
tasima sistemi icin entegre, hizli, engelli dostu ve kullanicit odakli ¢alismalar yapilmasi
gerektigine dikkat ¢ekmistir.

Poorfavari ve Poorfavari (2011), “Integration in Urban Public Transport Systems”
calismasinda; entegrasyon basamaklarini, fiziki entegrasyon, ag entegrasyonu, iicret
entegrasyonu, bilgi entegrasyonu ve kurumsal entegrasyon olarak siniflandirmis Singapur
ve Avustralya’da yaptiklar1 aragtirmalar neticesinde, kentsel toplu tasima sistemlerinin
tyilestirilmesi i¢in entegrasyon kavraminin gelistirilmesi gerektigini, bahsedilen iki
tilkedeki c¢alismalarda toplu tasimada yapilan entegrasyon calismalar1 sayesinde toplu
tasimacilik faaliyetlerinde ilerleme kat ettiklerini ortaya koymuslardir.

Saliara (2014), “Public Transport Integration, The Case Study of Thessaloniki”
baslikli calismasinda; Selanik kentindeki toplu tasima aglarinin entegrasyonunu incelemis
ve entegrasyon bilesenlerini agiklamig, Selanik kentindeki yaygin otomobil kullaniminin
neden oldugu trafik sikisikligimin Oniine gecilmesi i¢in toplu tasima sisteminin
tyilestirilmesi gereginin tizerinde durmustur. Bu kapsamda kentte yapilan metro sisteminin
onemli bir firsat oldugunu ve toplu tasimanin “balik kilgig1 agi” seklinde planlanarak ana
metro hattinin dikeyde otobiis hatlar1 ile entegre edilmesi gerektigini belirtmistir. Ortaya
koydugu calismada metroya paralel isletilen hatlarin siirlandirilmasi gerektigini, otobiis
hatlarinin en fazla 3 metro istasyonu kadar metro hatti ile paralel gitmesine izin verilmesi
gerektigini belirtmistir. Ayrica metro hatt1 isletmeye alindiginda entegrasyon bilesenlerinin
tamaminin kentte uygulanmasimin toplu tasima sistemlerinin daha verimli ¢alismasini

saglayacagi iizerinde durmustur.
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CKKYV Yontemleri ve PROMETHEE yontemi ile alakali yapilan bazi ¢aligmalar ise
asagida belirtildigi tizeredir;

Keyser ve Peeters (1994), onceliklendirilmek istenen birden fazla kriterin ele
alinmas1 gerektiginde, PROMETHEE yonteminin kullanilmasindaki éneme dikkat ¢cekmis,
yontemin avantajlarini ortaya koymustur.

Brans ve Mareschal (2002), c¢alismalarinda PROMETHEE yonteminin karar
vermedeki siireglerini inceleyerek bu yontemin uygulamalarmmin daha kolay ve etkili
oldugunu belirtmislerdir.

Brans ve Mareschal (2005), PROMETHEE yontemini detayli bir sekilde irdelemek
icin, PROMETHEE yontemini bilgisayar ortaminda bir yazilimla uygulama imkani sunan
Visual PROMETHEE programini incelemis ve bu programin sagladigi yararlar dile
getirmistir.

Hamurcu ve Eren (2017), yaptiklar1 ¢calisma ile CKKV yontemlerinden AHP ve AAS
yontemlerinin ikisini de kullanarak toplu ulasim alternatifleri arasinda bir 6nem siralamasi
yapmuglardir.

Hamurcu ve Eren (2017), kent i¢i ulasimda Bulanik AHP Tabanli Vikor Yontemi
kullanarak belirledikleri kriterler dogrultusunda belediyelerde ortaya konan projelerin
hepsinin birden yapilmasinin miimkiin olmayacag icin sekiz adet alternatif ulagim proje
arasindan en uygun projeyi segmek iizere bir ¢alisma yapmiglardir.

Sengiil vd., (2013), Bulaniklik AHP yontemi ile  belediyenin toplu tasima
tiriiniin ve toplu tasimada kullanilmak {izere alinacak otobiis tiplerinin se¢imini
yapmiglardir.

Ball1 vd.,(2007), giinliik hayatta s6zle ifade edilen kriterleri de ele alip, bir otomobil
secimi i¢in ¢aligmalar yiirlitmiistiir. Calismada, 7 ayr1 otomobilin performans, fiyat, yakit
ve giivenlik kriterleri {izerinden degerlendirmeleri yapilmistir. Sonu¢ olarak ulagilan
bulgulardan elde edilen sonuclarin birbiri ile tutarli oldugu goriilmiistiir.

Tas vd., (2017), CKKV yontemlerinin her alanda oldugu gibi kentsel ulasimda da
kullanildigint  belirtmistir. Yaptiklar1 ¢alismada CKKV  yontemlerinden AHP ve
PROMETHEE yontemlerini kullanarak kentsel ulasim planlarinda yer alan monoray
ulasim hattinin kurulmasi ve alternatif hat tipi segenekleri arasindan en uygun hat tipi
secimi yapilmasi lizerine ¢alismislardir. Sonu¢ olarak bu yontemlerin, ray sistemi ve

monoray sistemlerinin se¢iminde, istasyon ve yer se¢imleri problemlerinde ve alternatif
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giizergah belirleme calismalar1 gibi ulasima yonelik g¢alismalarda kullanilabilecegini
belirtmislerdir.

Anagnostopoulos vd., (2003), Tiirk¢e karsiligi “Ulasim Sektoriinde Cok Kriterli
Degerlendirmede Altyapt Projeleri: PROMETHEE ve GAIA Yontemleri” isimli
calismada, PROMETHEE yontemini kullanarak, 20 adet karayolu projesini 6ncelik
sirasina koymustur. Yapilan ¢alismada 18 adet degerlendirme kriteri (¢evresel, ekonomik,
sosyal vb.) belirlenmistir. Bu kriterlere gore ortaya ¢ikan siralamada projeler 3 ana gruba
ayrilmig ve yliksek siralamaya sahip ilk grup yiiksek oncelige sahip projeler olarak 6n
plana ¢ikmustir.

Kovacic, (2010), 'Promethee ve Gaia Yontemleri Uygulayarak Deniz Turizmi Limani
Konumunun Segilmesi' isimli ¢alismasinda Hirvatistan’da deniz turizmi i¢in liman
secimini PROMETHEE Y 6ntemi kullanarak gergeklestirmistir. Yaptig1 caligmada 10 farkli
konumu kurumsal-politik, konum ve doga, teknik ve teknolojik, ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel, ve ekolojik kriterlere gore degerlendirmistir.  Yapilan calismalarda agirlik
katsayilarinin farkli oldugu ve karar verme diizeyine bagli oldugu, arastirma sonuglarinin
yerinde yapilan analizler, kriter agirliklandirmalarinda kullanilan veriler tahminler ve
uzmanlarin gorisleri ile iliskili oldugu ve bu yontemin calisma alaninda oldugu {izere
turistik liman yeri se¢iminde kullanilabilecegi vurgulanmaistir.

Turcksin vd. (2011), Tiirk¢e karsiligi “AHP-PROMETHEE Yaklasimi Ile Kusursuz
Bir Arag¢ Filosunu Canlandirmak Igin En Uygun Politika Senaryosunu Se¢me” isimli
calismada, insanlar1 daha siirdiiriilebilir bir ara¢ se¢cimi yapmaya tesvik ederek c¢evre
digsalliklarim1 azaltmak amaciyla Belgika hiikiimetine ¢ok aragli bir politika paketi
onermeyi amacglamistir. Yapilan ¢alismada iiretici firmalar, tiiketici Orgiitleri, otomobil
kuliipleri ve politikacilar bir araya getirilmis, toplam 40 katilimcinin 3 puanlik bir skalada
kriterleri degerlendirmeleri istenmistir. "Etkililik", "fizibilite" ve "Oncelik" ile
iliskilendirilen ortalama puanlara dayanarak {i¢ senaryo tasarlanmistir. Bu senaryolar,
cevresel etki, hareketlilik tizerindeki etki ve fizibilite kriterlerine gore degerlendirilmistir.
S6z konusu uygulamada, temel, gercekci ve ilerici olmak iizere {i¢ politika senaryosu {i¢
kriter grubunda degerlendirildiginde, “cevresel etkililik” ve “fizibilite” nin celiskili
kriterler oldugu, finansal, teknik ve sosyo-politik fizibilitenin artirtlmasi konusunda iyi
performans gosteren temel senaryonun, filo emisyonlarinin en aza indirilmesi ve arag
filosunun ¢evresel performansinin (Ecoscore) artirilmasi bakimindan daha kotii performans

gosterdigi ve asamali senaryo i¢in bunun tersinin gecerli oldugu belirtilmistir. Agirliklar
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g6z Oniine alindiginda (cevresel etkililik:% 43, fizibilite:% 38, hareketlilik iizerindeki
etki:% 19), hem temel hem de asamali senaryonun 2020 i¢in iyi bir uzlagma oldugu tespit
edilmistir. Calisma sonucunda bu yontemin, alternatiflerin ve kriterlerin grafiksel bir
gosterimini  sagladigt ve farkli politika seceneklerinin zayif ve giiglii noktalarinm
kesfetmeye yardimci oldugu belirtilmistir.

Yapilan literatiir taramalar1 sonucunda, kentlerde toplu tagima sistemlerinin birbiri ile
iligkilerinin kurulmasimin 6nemli oldugu, bazi sehirlerde kurulan entegre toplu tasima
sistemlerinin o kentlerdeki trafik yogunluguna ¢6ziim tirettigi, toplu tagima kullanimlarinin
artirtlmasi i¢in biitiinlesik bir toplu tasima sistemine ihtiya¢ duyuldugu anlagilmistir.

Daha uygulanabilir biitiinlesik bir toplu tasima sisteminin kurulmasi i¢in ulagim
sektoriinde de kullanilan CKKV yontemlerinden PROMETHEE yontemi seg¢ilmistir.
Yapilan literatiir taramalarinda bu yontemin toplu tasimalarin hatlarinin belirlenmesinde de
kullanilmasindan yola ¢ikilmis, toplu tasima hatlarinin dncelik sirasinin belirlenmesi ve bu
siralamaya gore ilk etapta efektif calismayan hatlarin daha yiiksek kapasiteli sistemlere
entegre edilerek sistemi verimli hale getirmek amaciyla da kullanilabilecegi
diistiniilmiistir. Bu kapsamda, Brans ve Mareschal’in gelistirdigi Visual PROMETHEE
yazilimindan destek alinmis, 2.1. Calismanin Yontemi basliginda anlatilan yontem
adimlar1 yazilim destegi ile uygulanmistir.

Yapilan c¢alismalar ve buna baglh olarak secilen yonteme yonelik Samsun kent
merkezi caligma alani olarak belirlenmis, kent merkezi 6l¢eginde var olan toplu tagim

sistemleri lizerinden yontem test edilmistir.

2.3. Calisma Alam

Yapilan ¢aligmada, mevcutta yliksek kapasiteli araglarla hizmet veren bir rayl: sistem
hattina sahip olan ve bu hatla birlikte kentte rayli sistem hatt1 inga edilmeden dnce hizmet
veren ¢ok sayida lastik tekerli toplu tasima araglarmin ayni diizende hizmet vermeye
devam ettigi, yapilan sorun tespiti i¢in bir 6rnek teskil eden Samsun Kenti ¢alisma alani
olarak belirlenmistir.

Calismada, Samsun kenti merkez ilgelerinde (Atakum, Canik, Ilkadim, Tekkekdy)

hizmet veren toplu tasima sistemleri degerlendirilmistir. Ayrica diger ilgelerden gelen
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toplu tagima hatlarinin toplandig1 alanlar da kent i¢i toplu ulasimda entegrasyon

baglaminda degerlendirilmistir (Sekil 6).

Vezirkoprii

Salipazan

Sekil 6. Samsun kenti

Calisma alan1 olarak seg¢ilmis olan Samsun kenti, iilkesel ulagimin gelismesi
stirecinde, Karadeniz bolgesindeki tarihi bolgesel ticaret merkezi olma ozelligini
giiniimiizde de siirdiirmektedir. Kentin makroformu sahilden gecen Devlet Karayolu’na
bagli olarak siirekli ve biitiinlesmis bir yerlesim dokusu sergilemektedir. Bu kentsel
yerlesim alaninin dogu ve bati ucunda yer alan Carsamba ve Bafra ovalarinin tarimsal
tiretimden dogan arti degerinin kullaniminda, bir bolgesel merkez olarak Samsun’un
giderek daha baskin olmasi beklenmektedir.

Ulkenin kentlesme politikas1 ve konumu geregi 6nemli role sahip olan Samsun
kentinde yasanan hizli kentlesme ve beraberinde hizla artan otomobil sayis1 (TUIK
verilerine gore 2019 yilinda otomobil sayisi 174.775 arag), hazirlikli olmayan kentlerde
ulasim sorunlar1 yaratmakta ve kentin yasamsal islevlerini olumsuz bir bicimde
etkilemektedir. Samsun’un ulasim ag1 ise artan niifus ve genisleyen kentsel alana paralel
olarak cesitlenememekte ve gelisememektedir. Ayrica zamanla kentin ulasima yonelik

ihtiyaglarina karsilik veremez hale gelmektedir. Yeni ulasim sistemleri planlanmadigindan
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kent, siirdiiriilebilir bir ulagim sisteminden giderek uzaklasmaktadir. Samsun kentinin
mevcut topografyasinin engebeli olmasi ve dogal esikleri kentte yeni ulasim akslarmin
olusturulmasinda problemler yaratmaktadir.

Samsun kentinin ilgelere gore niifus dagilimi incelendiginde, en kalabalik il¢elerinin
[lkadim (332.230 kisi) ve Atakum (202.618 kisi) merkez ilgeleri oldugu goriilmektedir.
Canik ilgesi (97.564 kisi) daha ¢ok konut bolgelerinin agirlikli oldugu bir ilge iken,
Tekkekoy (52.258 kisi) ise daha ¢ok kirsal niifusa sahip olup, en son merkez ilgelere dahil
edilen ilgedir.

Merkez ilgeler (Atakum, Ilkadim, Canik ve Tekkekdy) disinda kentin bati ve
dogusunda yer alan 13 ilceden alt merkez islevi goren Bafra ve Carsamba ilceleri
niifuslarinin digerlerine gore fazla oldugu goriilmektedir. Samsun kenti merkezi ilgeleri
niifusu il niifusunun %51’ ini olusturmakta ve niifus genel olarak bu yerlesmelerin
merkezlerinde yogunlagmustir.

Kent merkez ilgelerinden Atakum ve Ilkadim son yillarda daha ¢ok hizmet
sektoriiniin, Tekkekdy ilgesi ozellikle kentin biiyiik arazi kullamim kararlarinin (sanayi,
spor kompleksleri vb.) bulundugu ilgedir. Kentin 6nemli egitim ve saglik kurumlar
Atakum ve ilkadim ilgelerinde yer almakta, Havaalani, OSB vb. alanlar ise Tekkekdy
ilgesinde bulunmaktadir. Ayrica yeni agilacak olan Samsun Universitesi ve Sehir Hastanesi
gibi 6nemli kurumlar da Canik il¢e sinirlar1 i¢erisinde yer alacaktir.

Calisma kapsaminda toplu ulasim gilizergah entegrasyonun yapilmasi diisliniilen
bolge merkez ilgelerdir. Bu yerlesmeler, devlet sahil yolu ile birbirine lineer baglantisi olan
biitiinlesik yerlesme deseni seklindedir. Ozellikle Ilkadim, Canik ve Atakum ilgelerinde
yogun ve cesitliligi olan bir toplu ulagim hizmeti verilmekte, Tekkekdy ilgesi kismen daha
az yogun bir toplu tasima agina sahiptir. Ancak sanayi alanlari, spor kompleksleri, fuar
alanlar1 gibi kullanimlarin oldugu Tekkekdy gelecekte bu ag igerisinde onemli bir yer

alacaktir (Sekil 7).



Tablo 5. Samsun ilge niifuslar1 (TUIK, 2019).
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flgeler Niifus (Kisi)
Ondokuzmayis 26.337
Alagam 25.854
Asarcik 17.628
Atakum 202.618 *
Ayvacik 21.847
Bafra 142.210
Canik 97.564*
(Carsamba 138.840
Havza 40.194
Ilkadim 332.230*
Kavak 21.692
Ladik 16.734
Salipazari 22.923
Tekkekoy 52.258*
Terme 72.354
Vezirkoprii 95.569
Yakakent 8.864
TOPLAM 1.335.716

* Calisma alanina dahil il¢eler
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Sekil 7. Samsun kent merkezi toplu tasima aglari
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Calisma alaninin mevcutta biitiinlesik kent yapisina sahip olmasina ragmen bu alanda
daha once ilgelerde lokasyon bazli yapilan ¢éziimlerin siiregelmesi, biitiinciil yaklasimla
ele alimamayan toplu tagima sistemlerinin etkin kullanilmamasina, trafik sikisikligina ve
dolayli olarak 6zel araglarin yogun olarak kullanilmasina sebep olmustur. Diger yandan
kentte daha oncelerde ilgeler tarafindan hazirlanan arazi kullanimina yonelik mekansal
planlar kentin biitiingehir olmasindan sonra biitiinciil bir yaklagimla ele alinsa da getirilen
yeni arazi kullanim kararlar1 toplu tagima sistemleri ile yeterli diizeyde desteklenememis
ve toplu tasima sistemlerinin iliskisinin kurulmasindan kaynakli sorunlar ortaya ¢ikmistir.
Kentte daha sonradan inga edilen HRS ile birlikte toplu tagima sistemlerini biitiinciil olarak
ele alan planlar yapilsa da uygulama asamasina gecilememistir. Bu baglamda kentte daha
once yapilan iist 6l¢ekli plan kararlari agagida sirastyla agiklanmustir.

Samsun kenti 1/25.000 6l¢ekli planlama ¢aligmalar1 2000 yilinda miilga Baymdirlik
ve Iskan Bakanligi, Samsun Valiligi ve 11 adet belediyenin imzaladigi CDP protokoliine
gore SBB tarafindan baslatilmis ve tamamlanmaistir.

Hazirlanan CDP’nin amaci, Samsun kent biitiiniinde gelisme alanlarinin, imar
mevzuati dogrultusunda ve biitlinliik i¢inde gelisimini saglamak, kent biitiinii i¢inde farkl
idari yapidan kaynaklanan farkli gelismelerin disiplin icine alinmasi ve kentsel altyapi
yatirnmlarinin bir plan biitiinliiglinde yapilmasini saglamak, tiist 6lgekli kent biitliniine
yonelik yatirnm kararlarinin mekéansal yansimasii yonlendirmek, bu organizasyonla
birlikte kentsel yasam standartlarinin kent biitlinii i¢inde yiikseltilmesidir (SBB, 1/25.000
CDP Raporu, 2000).

Samsun Kent Biitiinli CDP’de, hedef yili olan 2020 yili i¢in, alinan ana kararlar;
Kentin biitiintine yonelik altyapi, ulasim, aritma ve kentsel makro formu etkileyecek
planlama kararlarinin bir organizasyon i¢inde saglanmasi ve bunun kontroliiniin planlama
ile yapilmasi, farkli idari yapidan olusan kent biitiinii i¢inde, kentin gelisimini olumsuz
etkileyecek lokal olumsuz kararlarin ¢ikmasinin engellenmesidir.

1/25.000 ol¢ekli CDP’de, kentin dogu bolgesindeki sanayi bolgeleri (Tekkekdy ilge
sinirlarinda) mevcut durumlar itibartyla kabul edilmis ve mevcut organize sanayi bolgesi
yeterli goriilmiistiir. Havaalan1 mevcut miilkiyeti ile birlikte korunmustur.

Tekkekdy ilgesi sanayi alanlarina yakinligi, yerlesime uygunlugu ve ulasim
olanaklarindan dolayr gelismeye agik bir yerlesim alani1 6zelligindedir. Bu nedenle
biitiinlesik yerlesme deseni gosteren Samsun merkez ilgelerinde ulasim kurgusunun biitiin

olarak ele alinmasi &nem arz etmektedir. Ozellikle iist 6lcek planda g¢evre yolunun
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ongoriilmesi ve yeni islevlerle birlikte olusacak biitiinlesik makro formu da ulasim
sisteminin dnemini arttirmaktadir.

SBB sinirlar1 iginde nazim imar planit ana kararlarina gore kent merkezi ticaret
yogunlugunun, ihtisas alanlari temin edilerek azaltilmasi saglanmasi hedeflenmistir. Bu
yogunluk ve islevsel bolgeleme rayli sistemle birlikte diisiiniilerek, toplu tasim araglari
tekrar degerlendirilmesi ve Ozellikle de rayli sisteme destek verecek diizenlemelere
gidilmesi hedeflenmistir. Kent merkezi cevresindeki diizensiz yapilasmalardan olusan
konut ve niifus yogunlugu igin alternatif yerlesim alanlari temin edilmesi ve sagliksiz
yapilasmanin oldugu kentsel alanlarindaki yapilarin yenilenmesi amaglanmustir.

1/25.000 ol¢ekli CDP’de alinan kararlarda toplu tasim hizmetlerinin 6nemli rol
almast amaclanmigtir. Yeni yerlesim alanlarinin tesvik edilmesi ve planli gelismenin
saglanabilmesi amaciyla, Biiyiiksehir Belediyesinin yeni miicavir alanlarinda gelisme
konut alanlar1 Onerilerek, yeni gelisecek alanlarin tespiti yapilmistir. Dogu cevre yolu
mevcut glizergahi itibariyla, bati ¢evre yolu proje giizergahi olarak plana islenmistir.

CDP’de, Atakum ilgesi sinirlart igerisinde bulunan gelisme potansiyeli olan alanlar
gelisme konut alanlar1 olarak Onerilmistir. Plan karari1 olarak rayli sistem bu ilgede
tiniversiteden baslamaktadir.

CDP’de, planlama alaninda yer alan kentsel alanlar ve kentsel gelisme alanlari
mevcut egilimler dogrultusunda degerlendirilmis ve kullanim kararlar1 6nerilmistir. Kent
biitliinli i¢inde yer alan gelisme potansiyeli olan alanlar bir biitiinliik i¢inde
degerlendirilerek dengeli niifus dagilimi saglanmigtir. Ulasim ve altyapiya yonelik
yatirimlar kent biitiinii agisindan degerlendirilmis ve 2020 y1l1 i¢in gelisme iist potansiyeli
tespit edilmistir.

CDP yapilirken, Samsun kent biitiiniine yonelik hazirlanan 2001 yilinda yapimina
baslanan ulasim ana plan1 kararlar1 irdelenerek, bu planla biitiinliik saglanmasi
amaglanmistir. Kentin gelisme akslar1 bu yonde degerlendirilirken, gelisme alanlarinin ana
ulasima uygun alanlarda Onerilmesine 6zen gosterilmistir. Samsun kent biitiinii igin
mevcutta uygulamaya agilmis olan rayli toplu tasim sistemi ile ilgili giizergdh plana

islenmistir (Sekil 8).
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Sekil 8. Samsun CDP karar1 (1/25.000)
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Biitiin bu arazi kullanim kararlar1 6zellikle kitlesel kullanimlara konu olan arazi
kullanim kararlar1 ve yogun yapilanmanin, niifusun 6ngoriildiigii bolgelerde dogal olarak
ulagim talebi yaratacaktir. Mevcut arazi kullanim kararlar1 ile gelecekteki arazi kullanim
kararlar1 (Sekil 8) dikkate alinarak, bunun nasil bir ulagim talebi yaratacagi ve hangi ulagim
tirleriyle ¢cozlilmesi gerektiginin tanimlanmasi gerekmektedir. Bu ¢oziimlemede mevcut
ulagim sistemlerinin nasil etkin ve entegre kullanilacagi da o kadar 6énem tagimaktadir.

SBB tarafindan 2001 yilinda baslatilan “Samsun Kent i¢ci Ulasim Ana Plani, Ulasim
Etiidii ve Toplu Tasim Fizibilite Etiidii ile Etiit Proje Hizmetleri baslikli ¢alisma 2002
yilinda tamamlanmig, Samsun Ulagim Ana Plan1 Belediye Meclisi ve Ulastirma Bakanlig1
tarafindan onaylanarak yiirtirliige girmistir (Sekil 9).

Yapilan tez ¢alismasi icerigiyle ortiisen Samsun kentinin toplu tasima sistemindeki
entegrasyon temeline dayanan sorunlarin incelenmesi adina,Ulasim Ana Plani’nin temel
cizgilerini belirleyen amaglar ve politikalar incelenmistir.

Ulasim Ana Plan1 kapsaminda ele alinan bu politikalar; en az tasit trafigi yaratan
kentsel planlama ve tasarim, ulasim tiirlerinin 6nceliklerine uygun planlama ve tasarim,
mevceut altyapimin verimli kullanimi, kisa ve orta donemli iyilestirmeler, az yatiriml
¢oziimler ve kademeli kapasite artisi, cevresel ve kentsel degerlerin korunmasi, kararlara
halkin ve kullanicilarin katilimi, teknolojik gelismelere uyumu, Samsun’da otomobil
yolculuklarinin toplu tasimacilifa cekilmesi i¢in segeneklerin yaratilmasi, toplu tasim
kapasitesinin artirilmasi, aragli yolculuklarin azaltilmasi ve yolculuk uzunluklarinin
kisaltilmas1 i¢in konut alanlar1 iginde alt merkezlerin gelistirilmesi, yeni ana ulagim
koridorlar1 olusturulmasi, Samsun Ulagim Ana Plani kararlar ile getirilen onerilere gore
arazi kullanim plan kararlarinin ve uygulamalarin yeniden gozden gecirilmesi, kent
merkezinin gelisiminin  yonlendirilmesi ve toplu ulasimda biitiinlesme seklinde
siralanmaktadir (SBB, Ulagim Ana Plan Raporu, 2002).

Yapilan incelemelerde, Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu tagima hatlari
icin alman baz1 Onemli kararlarin oldugu gozlemlenmistir. Almman bu Kkararlar
incelendiginde;

HRS hatt1 igin; birinci asamada Universite-Gar aras1, ikinci asamada Gar-Tekkekdy
arasinda yapilmasi planlanmistir (Sekil 10).

Otobiis hatlari i¢in; isletmesi olusturulacak ii¢ bolge merkezinden hizmet vermesi ve
bu bolgelerin; bati’da, Atakum Bolge Merkezi, dogu’ da Tekkekdy Bolge Merkezi,

giiney’de Ilkadim ilge sinirlar igerisinde yer alan Belediye su fabrikasi tesisleri yaninda
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konumlanmasi ve otobiis hat sebekesinin, ana hatlar, ara hatlar, besleme hatlar1 olmak
lizere ii¢ tiir hattan olugmas1 planlanmistir (Sekil 10).

Ana otobiis hatlari; lizerlerinde sik otobiis seferi yapilan, kentin ana yol koridorlarini
kullanan, genellikle yogun konut alanlarini kent merkezine veya yogun is alanlarina
baglayan ve uygun bolgelerde otobiis besleme hatlarinin aktarma yaptigi hatlar olarak
tanimlanmis, bu hatlarin isletildigi koridorlar planda “otobiis koridorlar1’” olarak
tanimlanmustir.

Ara otobiis hatlart; yolculuk yogunluklarinin diisiik oldugu, sik sefer verilmesini ge-
rektirmeyen, ana otobiis hatlarina goreli konut alanlari i¢inde daha fazla dolasarak alansal
hizmet veren hatlar olarak planlanmuistir.

Besleme hatlar; yolcular1 sik sefer yapilan ana otobiis hatlarinin duraklarina veya
rayli sistemlerin istasyonlarina tagiyan hatlar olarak planlanmistir.

Minibiis hatlar1 igin; iki yeni terminal alaninin diizenlenmesi ve mevcut yapida
minibiis hatlarmin biiyiik boliimiiniin terminal alani olarak kullandig1 Atatiirk Bulvari ile
liman arasinda kalan yolun kenarlar1 ve kaldirimlarin, rayli sistemin bu kesimden gegcisiyle,
terminal alani olarak kullanilmamasina karar verilmistir. Bu kisimda sonlanan minibiis
hatlarindan kentin dogusundan gelen, Haskoy, Kirazlik-Kerimbey, Derebahce, Cezaevi-
Hac1 Ismail-Teknepinar hatlarinin Canik Ilgesinde bulunan Dogupark alan:i iginde, kentin
batisindan gelen hatlarin Ilkadim Ilge smirlarinda yer alan Batipark alami iginde
diizenlenecek yeni terminal alanlarini kullanmalar1 planlanmistir (Sekil 10).

Ayrica minibiis hatlar1 ile alakali; Belediye otobiislerinde kullanilmasi oOnerilen
elektronik bilet iptal sisteminin minibiislere de konulmasi, Rayli sistemin ilk asamasinin
isletmeye alinmasiyla, Atakum-Tiirkis, Incesu-Cakirlar-Catalcam, Kurupelit-Kampus
minibiis hatlarinin kaldirilmasi, Rayli sistemin ikinci asamasinin kullanima agilmasi ile
Kirazlik-Kerimbey-Kutlukent hatlarinin kaldirilmasi, kentte yolcu yogunluklar1 otobiis
sistemine uygun diisecek koridorlardan Ankara yolunun, agirlikla minibiis tagimaciligina
birakilmasi, bu koridorda ¢alisan Derecik- Adalar minibiis hattinin kontenjaninin diger
hatlardan kaydirilacak minibiisler i¢in arttirilmasi planlanmaigtir.

Taksi dolmus hatlar1 igin; tekrar taksiye donlismeleri ve aralarinda 6rgiitlenebilenlere
0zel halk otobiisii ¢alistirabilme imkani taninacagi, Samsun’un mevcut ulasim yapisinda,
taksi-dolmuslarin ¢aligtigi, 100. Y1l Bulvari, Karadeniz Caddesi, Gazi Ethem Pasa Bulvari,
Barig Bulvar {izerinde yolculuk taleplerinin otobiis sisteminin ana hatlar ile karsilanacag,

taksi dolmuslarin geri kalan gilizergahlarinin da otobiis sisteminin ara (alansal) hatlariyla
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cakistig1 belirtilmis, dolayisiyla ulasim sebekesinin yolcu yogun koridorlarinda bu ara tiire

gerek kalmayacagi ifade edilmistir.

1. Asama: 2. Asama:
Bati Koridoru Dogu Koridoru

}}5 3. Asama: \
\"",eik,,, Yerleslml?.

Sekil 9. 2002 yil1 ulasim ana planinda onerilen samsun toplu tasim sisteminin yapilanma
asamalar1 (SBB, 2002).

1. Asama - Bat1 Kanadi: Kisa siire i¢inde uygulanmasi onerilen bu asama agirlikla
rayl sistemin yer aldig1 bat1 kanadindaki hatlarin ve hizmetlerin rayl sisteme gore yeniden
diizenlenmesini ve isleticilerin kurumsal yapilanmasinin gelistirilmesini temel almaktadir.

2. Asama - Dogu Kanadi: Bati kanadinda ilk asamada olusturulan yeni isletici
kurumuna ikinci asamada dogu kanadindaki isleticiler de katilmakta ve yeni sistem kiy1
koridorunda bir ugtan diger uca uygulanmaktadir. Besleme hatlar1 ile merkez cekirdegi
icinde de sacaklanan biitiinlesik sistem merkez ve giliney yerlesim alanlarindaki toplu tagim
isleticileri igin bir gereklilik haline gelmektedir.

3. Asama - Merkez Yerlesim Alani: Donlisiimiin son agamasinda merkez alandaki
minibiis ve taksi dolmus hatlarinin ve isleticilerinin biitlinlesme kapsamina girmesi
planlanmas1 hedeflenmistir.

2002 yilinda yapilan planda 100. Yil Bulvari’ni terminal alani olarak kullanan
minibiislerin terminal alaninin bu alanda olusturulacak katli otoparka alinmasina, Derecik-
Adalar minibiis hattinin terminal alaninin, Bati Park’ta diizenlenecek terminal alanina
alinmasina karar verilmistir (Sekil 10).

Cevre yerlesmelere ulasim icin; kente bat1 yoniinden giris yapan araglarin Universite
kavsaginda, dogu yoniinden giris yapanlarin Dogu park alaninda olusturulacak olan
terminal alanlarinda depolanmalar1, kente bati yonilinden giris yapan cevre yerlesme

araglarma Universite Kampusu girisi yakinlarinda, rayl sistemin Kdrfez istasyonu aktarma
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alaninda bir ara terminal alani diizenlenmesi, kente dogu yoniinden giris yapan g¢evre
yerlesme araclarina, rayli sistemin Tekkekdy baglantis1 hizmete alinincaya kadar, Dogu
park minibiis terminal alani i¢inde diizenlenecek duraklari ara terminal olarak kullanmalari
ve Rayl sistemin Tekkekdy baglantisinin isletmeye alinmasiyla Dogu Park’taki ara
terminal alaninin rayli sistemin Organize Sanayi Bolgesi istasyonu taginmasina karar
verilmistir (Sekil 10).

Bisiklet ulasimi icin; kent icinde bisikletin bir ulasim araci olarak kullanilmasini
desteklemek icin toplam 31.231 metre bisiklet yolu ve 30.949 metre bisiklet seridi yapimi
onerilmigtir. Bisiklet yollari; Egitim Fakiiltesi-Genglik Parki arasi, Genglik Parki-Tekel
arasi, Merkez Alan Kiy1 Bandi, Tekel-Sanayi arasi, 2. Bulvar, Mert Irmag1 koridorunda,
bisiklet seritleri ise; Korfez-Ankara Yolu Kavsagi arasi, dogu koridoru ve bati koridoru
rayl sistem besleme baglantilarinda onerilmistir (Sekil 10).

Yaya ulasimi igin; Kent Merkezi yaya alanlarinin genisletilmesi ve Istiklal Caddesi
ile Gazi Caddesinin giindiiz saatlerinde sadece otobiislere agik birakilmasi Onerilmistir.
Merkezin 19 Mayis Bulvar ile Tekel arasindaki kesimindeki denize dik baglantilardan
Lise Caddesi, Abdiilhak Hamit Caddesi, Mevlana-Muhittin Ozkefeli Caddeleri ile 19
Mayis Bulvarmin, kiytya paralel baglantilardan ise Cumhuriyet Caddesi, Saadet Caddesi
ile Istiklal Caddesinin ¢ift yon olan kesiminin normal tasit trafigine agik birakilmasi, bu
ana baglantilar disinda alandaki tiim cadde ve sokaklarin yayalastirilmasi dnerilmistir. Gazi
ve Istiklal Caddesinin tek ydn olan kesiminin, mevcuttaki trafik akim yoniine uygun
olarak, sabah ve aksam zirve saatleri arasinda sadece belediye otobiislerinin kullanimina
acilmasina, bu saatler disinda parsellere erisim ve servis amagl trafige de hizmet etmesi
Onerilmistir (Sekil 10).

2002 yilinda yapilan Samsun Ulasim Ana Plami kararlari incelendiginde alinan
kararlarin birgogunun uygulama asamasinda sikintilar olustugu goriilmektedir.

Plan raporunun ‘toplu tasima’ baslig1 incelendiginde; HRS gilizergdhinin uygulandig
ancak, otobiis hatlarinin bahsedilen hiyerarside (ana-ara ve besleme hatlar1) planlanmadig,
rayll sistemle ayni gilizergdh1 paylasan dolmus hatlarinin isletilmeye devam ettigi ve
Onerilen minibiis ara terminallerinin uygulanmadigi, kaldirilmas: 6ngoriilen taksi dolmus
hatlarinin isletilmeye devam ettigi goriilmektedir.

Kent Merkezi, MIA’ya bagl yogun kullammi da dikkate alinarak trafige yiik
getirmeyecek sekilde, cagdas “toplu tasim” 6zelliklerine sahip olan araglarin girmesine izin

verilecek bir kentsel bolge olarak oOngoriilmelidir. Yiiksek kapasiteli toplu tasima
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hizmetlerinin giliglii yaya sistemleriyle desteklenerek trafik yogunlugu acisindan sikinti
yasayan MIA’nin miimkiin oldugunca rahatlatilmas1 gerekir. Bu sorun kentin makro
formuna bagli olarak sahil koridoru boyunca desteklenmesi gerekir. Bu karar smirl
kapasitelerine ragmen yiiksek yolculuk taleplerine cevap vermek zorunda bulunan kentin
ana akslarin sadece yiiksek kapasiteli toplu tasim araclari tarafindan kullanilmasi
zorunlulugundan kaynaklanmaktadir.

Yapilan planlarda alinan kararlar dogrultusunda giintimiizdeki mevcut durum, 2.3.1.

Samsun Kent Merkezi Toplu Tasima Sistemleri basliginda incelenmistir.
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2.3.1. Samsun Kent Merkezi Toplu Tasima Sistemleri

Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu tasima sistemlerinin giiniimiize kadar
olan degisimi incelendiginde; 1990’1 yillardan beri hizmet veren toplu tasima tiirleri
Belediye otobiisleri, minibiis dolmuslar1 ve taksi dolmuslardir. SBB Otobiis Isletmesi 1962
yilinda bir adet otobiis ile hizmete baslamis, 1972 yilinda otobiis sayis1 25°¢e ¢ikartilarak bir
isletmeye doniigmiistiir. 2000 yilinda isletmenin filosunda bulunan otobiis basina diisen
niifus sayist 4.440 kisidir. 2000 yilinda 94 otobiis ile 22 hatta hizmet veren Samsun Otobiis
Isletmesi; 6zellikle personel iicretlerinden kaynaklandigi diisiiniilen mali sikintilardan
otlirii 6zellesmeye gitmis ve Mayis 2000°’de ihale yolu ile belirli hatlarda Belediye
otobiisleri ile birlikte ve donlisimlii ¢aligtirilmak iizere 30 otobiisiinli 6zel girisimcilere
devretmistir. 2000°1i yillarda kent i¢i yolcu tagimaciliginda hizmet verilen (22 hat) hatlar
genelde ayni gilizergahi takip eden ve ayni duraktan ¢ok sayida hat gececek sekilde
planlanmis hatlardir. 2000’11 yillarda kent halkina otobiislerin disinda hizmet veren 528
adet minibiis tipi dolmus, Belediye otobiisleri ile paylastiklar giizergdhlarda 10 ayr1 hatta
hizmet vermistir. Ayn1 yillarda binek oto tipi dolmuslar (taksi dolmus) da, minibis tipi
dolmuslar kadar yaygin olmasa da onemli bir kent i¢i tasima hizmeti gérmektedirler.
“Taksi-dolmus” denilen bu tiir tasimacilik, kent merkezinde bulunan 3 ayr1 son duraktan
hareketle kentin daha ¢ok dogu ve giiney kesimlerine hizmet vermektedir. Bu hatlara daha
sonra giinlimiizde aktif olan dordiincii bir hat daha eklenmistir.

Giliniimiizde ise, Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu ulasim tiirleri; HRS,
Otobiis, Minibiis ve Taksi Dolmus olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Otobiisler; Ozel Halk
Otobiislerinin iglettigi hatlarda ve Samulas A.S tarafindan isletilen hatlarda, minibiisler
Ozel Halk Minibiisleri ve sahislar tarafindan isletilen merkez ve kirsal alanlardaki dolmus
hatlarinda hizmet vermektedir. Asagidaki tabloda Samsun kentindeki toplu ulasim tiirleri

ve ulagim aktorleri belirtilmektedir.

Tablo 6. Samsun kenti ulagim tiirleri, aktorleri ve arag sayilar1 (SBB, 2019).

Toplu Tagima Tiirii Isletici

HRS Samulag A.S

Ekspres, Ring ve Terminal Hatlar Samulas A.S

Otobiis Hatlar Ozel Halk Otobiisleri Dernegi
Minibiis Dolmusglar Dernek/Kooperatif

Taksi Dolmuglar Dernek/Kooperatif

Ozel Halk Minibiisleri Ozel Halk Otobiisleri Dernegi




51

Kent merkezinde hizmet veren toplu tasima araglarina iliskin bilgiler asagidaki

tabloda yer almaktadir.

Tablo 7. Samsun toplu tagima tiirlerine iliskin veriler (SBB, 2019).

Yolcu Sefer Sefer Sefer Kapasite
o Toplam | Calisan Siiresi g Sayisi
Tird Sayist o Siklig1 J Kullani
Kisi/Giin Arag Arag (Gidis- (dk) (Gidis- .
Doniis Doniis)
HRS 56432 29 26 190 5 185 50.8%
Ekspres 19044 52 52 98 29 261 42.0%
Ring 6970 23 23 34 32 360 14.6%
Terminal 3422 8 8 90 38 67 34.5%
Ozel Halk Otobiisii 28927 275 224 100 46 540 51.6%
Ozel Halk Minibiisii 1947 81 67 82 62 142 42.0%
Minibiis Dolmus 68902 1331 871 47 25 2888 82.3%
Kursal Mini®ig 1525 97 67 83 ! 67 | 76.0%
Dolmus
Taksi Dolmusg 51638 714 420 30 9 4348 78.0%
TOPLAM 238807 2610 1758

Samsun Kent merkezinde hizmet veren toplu tasima araglari tasidiklari yolcu
sayisina gore en fazla yolcu tasiyan sistemin minibiis dolmuslar (68902 kisi/giin) oldugu
goriilmektedir. Ayn1 zamanda kapasite kullanimi agisindan da en yliksek olandir. HRS
(56.432kisi/glin) ve sistemi besleyen ring hatlarinin tasidigi yolcu sayilari toplamda
minibiis dolmuslarindan daha azdir. Bu sistemlerin ardindan en fazla yolcu taksi dolmus
(51.638 kisi/giin) hatlarinda tasinmaktadir. En az yolcu ise kent eteklerinde yer alan kirsal
mahallelerden kent merkezine yolcu tasiyan hatlarda oldugu goriilmektedir. Bu ulagim
tirlerinden HRS kapasite kullanimi (%50.8) gibi c¢ok diisiik orandadir (Tablo 7). Bu
ulagimin etkin kullanimini saglanmasi da bu arastirmanin temel sorunlarindan biri olarak

gorilmektedir.
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Sekil 11. Samsun kent i¢i toplu tagima sistemleri yolcu dagilimlari

Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu tasima sistemlerinde en fazla yolcu %29
oranla minibiis dolmuslarda, %24 oranla HRS’de tespit edilmistir. En az yolcu tasima
oranina (%1) sahip toplu tagima sistemleri ise kirsal minibiisler, 6zel halk minibiisleri ve

terminal hatlaridir (Sekil 11).
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Sekil 12. Samsun kent merkezi toplu tasima hatlarinda kapasite kullanimi
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Toplu tagima sistemlerinde sunulan giinliikk kapasite kullanim orani; araclarin
kapasiteleri ile giinlilk sunulan sefer sayilarinin ¢arpilmasinin ardindan bulunan yolcu
sayisinin, araglar ile reelde tasinan yolcu sayisina orani ile elde edilmistir.

Mevcutta ara¢ kapasitesi en fazla olan toplu tagima sistemi HRS’dir. Ancak veriler
incelendiginde, HRS’nin kapasitesinin %50.8 oraninda yolcu tasidig1 goriilmektedir (Sekil
12). Taksi dolmus hatlari ve minibiis dolmus hatlarinin kapasite kullanim oranlarinin
yiiksek olmasi, diisiik kapasiteli araglarla, daha sik sefer vermeleri ve yolcu indi-bindi
oranlarinin diger hatlara oranla daha fazla olmasindan kaynaklanmaktadir.

Belirtilen veriler dahilinde Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu tasima

sistemlerinin detayl bilgileri asagidaki boliimlerde yer almaktadir.

2.3.1.1. Hafif Rayh Sistem

2000’11 yillarda kentte yasanan ulagim problemleri, ulasim altyapisina kentte yatirim
yapilmasi ihtiyacini dogurmus ve ulasimda kurumsal bir yapinin olugmasi, kapasitesi
yiiksek, konforlu, erisilebilir, glivenli araglarla hizmet verilmesi ve ulasim sisteminde daha
dakik modlarin isletilerek toplu tasimaya insanlarin yonlendirilmesi adina kentte ulagim
ana plani hazirlanmis ve HRS isletmeye alinmistir.

Samsun ulasim ana planina bagl olarak; rayli toplu tasim aginin insaatina 2003
yilinda baslanilmis ve asamali olarak 2006 yilinda isletmeye agilmasi planlanmistir. Bu
dogrultuda Samsun HRS’nin iki agsamada gerceklestirilmesi hedeflenmis, birinci agsamasi
batr koridoru olan Universite-Tekel istasyonlar1 arasinda 2007 yilinda isletmeye agilmasi
planlanmis ve 2010 yilinda Samsun Ondokuzmayis Universite Yerleskesi ve Gar mevki
arasi hizmete acilmistir.

HRS’nin ikinci asamasinin Tekel Istasyonu ve Tekkekdy arasinda yapilmasi
planlanmis ki bu kismin da 2020 yilinda isletmeye alinmas1 hedeflenmistir.

Isletmenin Gar- Tekkekdy kismi ise 2019 Temmuz ayinda, iigiincii kismini olusturan
Ondokuzmayis Universitesi ¢evreleyen kism1 hizmete acilmistir.

Mevcutta HRS iizerinde; OMU Yurtlar, Egitim Fakiiltesi, Yasam Merkezi, Saglik
Bilimleri, Dis Hekimligi, Tip Fakiiltesi, Lojmanlar, Universite, Korfez, Pelitkdy,
Kurupelit, Yeni Mahalle, Atakent, Cobanli, Omiirevleri, Tiirkis, Mimar Sinan, Atakum
Belediyesi, Denizevleri, Karayollari, Giizelsanatlar, Baruthane, Fener, Genglik Parki,

Liman, Biiyiikcami, Cumhuriyet Meydani, Gar, Kiligdede, Samsunspor, Belediye Evleri,
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Mavi Isiklar, Balikc1 Barmnagi, Asaragac, Kirazlik, Ornek Sanayi, ilkadim Sanayi, 19
Mayis Sanayi, Organize Sanayi, Kerimbey, Cumhuriyet, Tekkekdy, Stadyum olmak iizere
43 adet istasyon bulunmaktadir (Sekil 13).
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HRS hatt1 kent merkezinde énemli kentsel kullanimlar1 ugramakta; iiniversite, konut
alanlar1, merkezi is alanlar1 ve sanayi bolgeleri, spor kompleksleri gibi yogun kullanimlara
konu olan arazi kullanim kararlarina hizmet vermektedir.

HRS hattt mevcutta 29 adet tramvay ile hizmet vermekte, araclarin kapasitesi 240
kisi ile 260 kisi arasinda degismektedir.

HRS hattina dair teknik bilgiler asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo 8. Samsun HRS sistemi teknik alt yapi bilgileri (SBB, 2019).

1.ETAP (Gar- 2.ETAP (Gar- 3.ETAP

HRS Univers(ite) Tekkek(t‘)y) (Kampiis Hattr) TOPLAM
Hat Uzunlugu 15.696 m 12.783 m 5.300 m 33.779m
Istasyon Sayis1 21 15 7 43
Trafo Sayisi 11 9 3 23
Ust Gegit Sayist 5 3 1 9
Yiiriiyen Bant - - 1 1
Hemzemin Gegit Sayisi 8 7 3 18
Barinma Hatt1 2 4 - 6

HRS hattinin en uzun etab1 1.etap olup 15.696 metredir. Hattin toplam uzunlugu ise
33.779 metre olup glizergdh boyunca toplam 43 adet istasyon bulunmaktadir. Yayalarin
erisimini kolaylagtirmak adina hat lizerinde 9 adet yaya list gecidi planlanmistir. Hat
tizerinde bulunan 18 adet hemzemin gecit, HRS nin diger araglar ile kesistigi noktalardir

(Tablo 8).

Tablo 9. Samsun HRS isletme bilgisi (SBB, 2019).

Samsun HRS Hatt1 Bilgileri

Arag Sayisi 29

Arag Kapasitesi 300

Toplam km (Tek Yon) 34 km

Tam ve Indirimli Ucret 4-3TL

Giinliik Sefer Sayisi 185

Sefer Siiresi (Tek Yo6n) 90 dk

Sefer Araligi 5 dk

Kapasite Kullanimi1 % 51

Giinliik Yolcu Tagima Kapasitesi 111.000 kisi/giin
Giinliik Tasian Yolcu Sayisi 56.432 kisi/glin
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Samsun HRS hatt1 giinde ortalama 26 arag ile ¢alismakta ve toplamda 185 sefer ile

ortalama 56.432 kisi tagimaktadir. Sistemde tasinan yolcu sayisi yillar gectikge artis

gbstermesine ragmen mevcutta tasiman yolcu sayist sistemin sundugu kapasite yolcu

sayisindan oldukca azdir (Tablo 9).

20.000.000
18.201.659 19.355.430
18.000.000 17.578.093
S 16.482.190 N 18.584.767
16.000.000 17.343.963 17.472.997
14.000.000 /
12.863.097
12.000.000 /
10.000.000 /
8.000.000 /
6.000.000 /
4.000.000 /
2.000.000 7
1.530.773
0
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 14. Samsun HRS hatt1 yillik yolcu sayis1 (SBB, 2019).

HRS’nin yillara gore tasidigi yolcu sayisi incelendiginde genel olarak yolcu sayisinin
arttif1 gézlemlenmektedir. Ikinci ve iigiincii etaplarmn hizmete alinmasimin ardindan giinliik

yolcu sayisinin ortalama 45.000 yolcudan 56.432 yolcuya ¢iktig1 gortilmiistiir (Sekil 14).

2.3.1.2. Ekspres, Ring ve Terminal Hatlar

Samulag A.S. tarafindan isletilen Ekspres, Ring ve terminal hatlarinin toplami 27
adettir. Ringler, HRS hattin1 besleme hatlar1 olarak calisirken, Ekspresler kentte ana
omurga hatlar1 tizerinde ¢alismakta, Terminal hatlar1 ise Samsun kenti terminaline yolcu

tasima amagcl agilmistir.
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Ekspres, ring ve terminal hatlar1 kentte konut bolgeleri, 6nemli ticaret alanlari, resmi
kurumlar, saglik tesisleri, otogar ve sanayi alanlar1 gibi Rayl1 Sistemin hizmet veremedigi

alanlarda hizmet vermek amagl planlanmistir (Sekil 15).
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Tablo 10. Ekspres, ring ve terminal hatlarina ait veriler (SBB, 2019).

Z| g k3 g o z % ED E’ °
_ gldz| 2| 8| 55 | 25| 22 | Ex | =3
2 c| 28| 5| 22| 85 | 8% | 50 | &2
5 Z| < L £ & 2 3 g g©
T ) x 2
R4 Hatt1 2 70 75 | 2.20 701 37 30 20 14
RS Hatt1 1 70 12 2.20 460 15 60 60 22
R6 Hatt1 2 70 40 | 2.20 713 17 90 30 30
R7 Kisa H. 1 70 12 2.20 301 21 20 30 10
R7 Uzun H. 1 70 20 2.20 158 11 50 90 10
R8 Hatt1 1 70 24 2.20 241 9 50 20 19
R9 Hatt1 1 70 4 2.20 164 9 15 50 13
R10 Uzun H. 1 108 12 2.20 473 25 20 30 9
R10 Kisa 1 70 10 2.20 643 34 20 20 14
R12 Hatt1 2 70 23 2.20 469 30 70 30 11
R13 Hatt1 1 70 7 2.20 381 19 15 30 14
R21 Hatt1 2 23 9.3 | 250 234 32 20 20 16
R22 Hatt1 1 70 72 | 2.20 116 7 15 20 12
R25 Hatt1 2 23 20 1.50 673 32 20 20 46
R26-R27 H. 1 70 13 2.20 80 17 25 30 3
R28 Hatt1 3 70 10 2.20 1163 45 25 15 18
El Hatt1 16 | 104 47 2.50 6010 69 110 10 42
E2 Hatt1 2 104 55 | 3.30 549 14 120 60 19
E3 Hatt1 13| 89 |302| 2.00 5195 65 80 10 45
E4 Hatt1 8 69 26 | 2.00 2061 49 80 15 30
ES Hatt1 10 | 104 55 | 250 4823 40 120 20 58
E7 Hatt1 2 69 30 | 2.00 303 14 85 30 16
E8 Hatt1 1 69 36 | 2.50 103 10 90 60 7
T1 Hatt1 3 89 29 | 250 1598 25 85 30 36
T2 Hatt1 2 69 26 | 2.00 614 18 80 30 25
T3 Hatt1 2 69 32 | 2.00 915 18 85 30 37
T4 Hatt1 1 69 46 | 2.50 295 6 110 60 36

(*) Giinliik yolcu sayilar1 elektronik bilet sistemi verisinden elde edilmistir.

Araglarin hatlara dagilimi incelendiginde en fazla aracla hizmet verilen hattin kentin
en Onemli aksi olan Atatiirk Bulvari’nda hizmet veren El1 hatt1 oldugu goriilmektedir.
Genel olarak Ekspres hatlarinin kentin ana omurgasi denilebilecek akslarda hizmet vermesi
sebebi ile arag¢ sayilar1 diger hatlardan fazladir. Yolcu sayilar1 ekspreslerden daha diisiik
olan ring hatlar1 genel olarak HRS hatlarina dik ve rayli sistemi beslemeye yonelik
planlanmistir. Terminal hatt1 ise HRS ve sehirlerarasi terminale hizmet vermek amagli,

yolcularin terminale erisimini kolaylagtirmay1r amaglamaktadir. Ekspres, ring ve terminal
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hatlarinda ara¢ sayilar1 bakimindan hatlara dagilimina bakildiginda E1, E3 ve E5 hattinin

On planda oldugu anlagilmaktadir (Sekil 16).
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Sekil 16. Ekspres, ring ve terminal hatlarinda arag sayist dagilimlari

Hatlara dair kapasite kullanimlar1 incelendiginde, mevcutta sunulan kapasitenin
oldukca altinda yolcu tasindigi tespit edilmistir. En fazla yolcunun (6010 kisi/giin)
tasindigi hat E1 (Belediye Evleri-Universite) oldugu gozlemlenmis, buna ragmen
kapasitesinin ¢ok altinda oldugu da goriilmiistiir (Tablo 10). Bu tasidig1 yolcu ve kapasite
arasindaki fark diger hatlarda da ayni diizeyde olmasa goriilmektedir. Kapasite hesab1

yapilirken; giinliik sefer sayilar1 ve araglarin kapasite verileri kullanilmig, sunulan kapasite

ile taginan yolcu sayilar1 kiyaslanmistir (Sekil 17).
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Sekil 17. Ekspres, ring ve terminal hatlarinda yolcu kapasitesi ve tasinan yolcu sayisi

2.3.1.3. Ozel Halk Otobiisleri ve Minibiisleri

Ozel Halk Otobiisleri kent merkezinde toplam 20hatta, Ozel Halk Minibiisleri ise
Tekkekdy ilgesinde toplam 5 hatta hizmet vermektedir. Bu hatlar kentte genel olarak rayl
sistemle ayni hatta alternatif olarak ¢aligmakta, 6zellikle Atatiirk Bulvari {izerinde rayh
sisteme paralel bir sekilde hizmet vermektedir.

Bunun disinda Ozel Halk Otobiislerinin giizergahlarinin ¢ok dolasan (mahalleleri
siiptiren) hatlar oldugu ve daha ¢ok kentte mahalle aralarinda dolastiklar1 goriilmiistiir
(Sekil 18).

Hatlarin hizmet verdigi gilizergahlar Sekil 18’de gosterildigi gibidir. En uzun hat
gidis-déniis toplam 68 km olan (26/17) Belediye Evleri-Universite giizergahinda hizmet
veren hattir. Ozel halk otobiisleri ve minibiislerinin gidis-doniis giizergah uzunluklarinin

ortalamasi 41 km. dir.
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Tablo 11. Ozel halk otobiisleri ve dzel halk minibiislerine ait veriler (SBB, 2019).

g1

g | - - B % 7 8 5
g clg¥| 8| = | 28| 85 | 538 | 58 |&E
T S | & = s = O < = & <o)
< | < = = A A 3 S
Sartyurt —Tekkekdy 7 16 30 4.50 140 28 60 30 16
Yaylageris-Tek. 4 16 | 35 4.50 100 16 120 120 20
Yagbasan -Tek. 3 16 | 49 4.50 120 9 120 120 42
Yukariginik -Tek. 6 16 | 142 | 3.50 240 30 60 30 25
Yesilyurt -Tekkekdy 5 16 | 45 4.00 300 15 120 60 63
3A Nolu Hat 5 70 | 35 3.00 932 29 90 30 23
24 Nolu Hat 14 | 70 | 54 3.00 3844 31 140 15 89
15-17 Nolu Hat 5 50 | 46 3.00 1058 28 100 30 38
1-9 Nolu Hat 6 70 | 44 3.00 1006 18 100 30 40
14 Nolu Hat 1 50 | 36 3.00 154 7 100 120 22
17-12 Nolu Hat 9 70 | 50 3.00 2328 34 140 20 49
28 Nolu Hat 2 50 | 36 3.00 549 16 120 40 34
4-6 Nolu Hat 2 50 | 26 3.00 147 7 70 75 21
43-40 NoluHat 1 70 | 62 3.00 278 6 100 120 33
27 Nolu Hat 8 50 | 28 3.00 2104 43 80 15 49
13 Nolu Hat 9 70 | 48 3.00 2361 30 110 30 56
16 Nolu Hat 2 50 | 30 3.00 418 16 100 60 26
19 Nolu Hat 4 70 | 50 3.00 1352 29 120 30 33
20 Nolu Hat 4 50 | 38 3.00 645 15 100 60 43
23 Nolu Hat 5 50 | 36 3.00 661 15 100 40 44
22 Nolu Hat 3 50 | 46 3.00 875 18 120 60 49
26-17 Nolu Hat 15 | 80 | 68 3.00 4206 50 160 15 53
25 Nolu Hat 7 70 | 40 3.00 1558 25 120 25-35 45
11 Nolu Hat 0 50 | 60 3.00 53 3 120 120 18
30 Nolu Hat 1 50 | 28 3.00 28 2 80 120 14

Ozel Halk Otobiisleri hatlarinda en fazla yolcu tasinan hat, giinde 4206 yolcu

(kisi/giin) ile Ondokuz May1s Universitesi ile Canik ilgesi arasinda hizmet veren, 15 adet

aragla 50 sefer diizenlenen 26/17 numarali hattir. Universite ve Otogar arasinda hizmet

veren 24 numarali hat ise 3844 yolcu (kisi/giin) sayisi ile en fazla yolcu tasiyan hatlardan

biridir (Tablo 11).
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o N B O

26-17 Nolu Hat

24 Nolu Hat

17-12 Nolu Hat

13 Nolu Hat

27 Nolu Hat
Sariyurt Tekkekoy
25 Nolu Hat
Yukariginik Tekkekoy
1-9 Nolu Hat
Yesilyurt Tekkekoy
3A Nolu Hat

15-17 Nolu Hat

23 Nolu Hat
Yaylageris Tekkekoy
19 Nolu Hat

20 Nolu Hat
Yagbasan Tekkekoy
22 Nolu Hat

28 Nolu Hat

4-6 Nolu Hat

16 Nolu Hat

14 Nolu Hat

43-40 Nolu Hat

30 Nolu Hat

11 Nolu Hat

Sekil 19. Ozel halk otobiis ve 6zel halk minibiis hatlarinda arag sayis1 dagilimi

Araglarin hatlara dagilimi incelendiginde en fazla aragla hizmet verilen hattin kentin
en Onemli akslarinda hizmet veren (26/17) numarali hat oldugu goriilmektedir (Sekil 19).
Aragclarin en yogun calistig1 hatlar mevcut arazi kullanim kararlarinin konut, ticaret, saglik,
egitim vb. en yogun oldugu noktalardan gegmekte, ara¢ sayisi az olan hatlar ise genel
olarak yolculuk talebi az olan ve yogun arazi kullanim kararlar1 olmayan alanlara hizmet

vermektedir.
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Sekil 20. Ozel halk otobiis ve 6zel halk minibiis hatlarinda yolcu kapasitesi ve tagman
yolcu sayisi
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Hatlara dair kapasite kullanimlari incelendiginde, mevcutta sunulan kapasitenin
oldukca altinda yolcu tasindigi tespit edilmistir. Bu hatlarin tamaminda mevcutta gilin
igerisinde sunulan kapasite yolcu sayisindan fazladir. 24 Nolu hattin kapasite kullanim
orani diger hatlara gore yliksektir (Sekil 20). Bu hususta toplu tasimada biitlinciil bir

planlama anlayisina gore hareket edilmemesi etkilidir.

2.3.1.4. Minibiis Dolmuslar

Minibiis Dolmuslar kent merkezinde toplam 20 hatta hizmet vermektedir. Bu hatlar
kentte genel olarak rayli sisteme alternatif hatlar olarak calismakta, ozellikle Atatiirk
Bulvar {izerinde rayl sisteme paralel bir sekilde hizmet vermektedir. Minibiis dolmuslar
inme-binme konusunda esnek bir isletim sistemine sahip oldugu i¢in Rayli Sisteme
nazaran daha ¢ok yolcu ¢ekmektedir.

Hatlarin hizmet verdigi gilizergahlar Sekil 21°de gosterildigi gibidir. Giizergahlar
Atakum llcesinde daha cok ana arterlerde, ilkadim, Canik ve Tekkekdy Ilcelerinde ise
mahalle aralarinda yogunlagmaktadir.

Minibiis dolmuslarin rayli sisteme dikey yoniinde c¢alisan bir¢cok hattt bulunmaktadir.
Bu hatlar, hizmet alanlar itibar1 ile HRS ile gilizergadh entegrasyonu agisindan en uygun
hatlar olarak goriilmektedir.

Entegre bir yontem arastirilacaksa secgilecek giizergahlarin, baglanti-aktarim
noktalarinin iyi tanimlanmasit ve hizmet etki alanmmin ulagim modunun hizmet verir

nitelikte, mesafede ve kapasitede olmasi gerekir.
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Tablo 12. Minibiis dolmus hatlarina ait veriler (SBB, 2019).

= — —_
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Atakum Tiirkis 70 14 27 | 3.00 | 9800 350 40 2 100
Tiirkis Toki 41 14 31 | 3.00 | 4100 205 50 5 71
Fakiilte 72 14 42 | 3.50 | 10800 216 80 3 179
Catalgam Incesu 35 14 46.2 | 3.50 | 3150 105 50 7 107
Taflan 21 14 55 | 4.00 | 1260 63 80 30 71
Universite Otogar 35 14 41.6 | 3.50 | 2000 80 70 15 89
Bel.Evl. Karsiyaka Haskoy 23 14 13 | 3.00 | 1725 69 30 6 89
Pazar Yeri 18 14 10 | 3.00 | 1800 90 25 6 71
Devgeris 5 14 17 | 3.00 500 25 30 6 71
Orman Islt. 23 14 15 | 3.00 | 3450 138 25 6 89
Haciismail 14 14 14 | 3.00 | 2800 140 25 3 71
Yavuzselim 14 14 19.6 | 3.00 | 2800 140 35 3 71
G.osmanpasa 19 14 11.4 | 3.00 | 4750 190 20 3 89
Otogar Adalar 24 14 48 | 3.50 | 1440 48 56 15 107
Kirankoy 19 14 20 | 3.00 | 2090 95 30 10 79
Kalkanca 9 14 8.5 | 2.50 900 90 30 10 36
Derebahge 18 14 26 | 3.00 810 72 40 8 40
Kerimbey Kirazlik Sanayi 35 14 25 | 3.00 | 2800 140 60 5 71
Organize Sanayi 23 14 25.4 | 3.00 | 1840 92 60 10 71
Tekkekoy 39 14 40 | 3.25| 3900 117 40 7 119

Araglarin hatlara dagilimi incelendiginde; en fazla aragla hizmet verilen hatlarin
kentin batisinda, HRS ile ayni1 giizergahta hizmet veren Fakiilte (72 arag) ve Atakum-
Tiirkis (70 ara¢) dolmus hatlarinin oldugu tespit edilmistir (Tablo 12). S6z konusu hatlar
ayn1 zamanda giinliik yolcu tasima kapasitesi acisindan da ilk sirada yer almaktadir. Bu
hatlar genel olarak rayli sisteme paralel olarak hizmet vermektedir. En az aragla hizmet
veren hatlar ise kent eteklerinde yer alan mahallelere hizmet veren Devgeris (5 arag),
Kalkanca (9arag) ve Derebahce (18 ara¢) dolmus hatlar1 gelmektedir. Dolmus sayisina
bagl olarak tasima kapasitesi en diislik hatlarda yine bu mahallelerdir. Dolmus hatlarinin
bazilarinda bulunan toplam ara¢ sayisinin tamami giin igerisinde hattin {ist kapasitede
hizmet verebilmesi i¢in sefere ¢ikmamakta, Otogar adalar, Gaziosmanpasa, Kirankoy gibi

bazi hatlarda araglar yar1 yariya hizmet vermektedir (Sekil 22).
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B Toplam Arag

M Calisan Arag Say

Sekil 22. Minibiis dolmus hatlarinda arag¢ sayist dagilimi ve filoda bulunan arag sayist ile
giinliik calisan arag sayisi

Samsun kent merkezinde hizmet veren dolmus hatlarinin bazilarinda 6zellikle indi-
bindi seklindeki yolculuklarin ¢ok olmasi, ayakta yolcu tagimalar1 ve ara¢ kapasitelerinin
diisik olmasi sebepleri ile gilinliik sunulan kapasitenin iizerinde calistiklar
gozlemlenmistir. Bu durum Fakiilte hatt1 basta olmak tizere kent merkezinde hizmet veren

toplu tagima hatlarinda agirlikli olarak goriilmektedir (Sekil 23).



70

12000

10000 H Yolcu Sayisl

B Kapasite

8000

6000

4000

2000

Sekil 23. Minibiis dolmus hatlarinda taginan yolcu sayilari ve sunulan kapasite

2.3.1.5. Taksi Dolmuslar

Taksi Dolmuglar kent merkezinde toplam 4 hatta hizmet vermektedir. Bu hatlar
kentte 6zellikle merkezi is alan1 (MiA) igerisinde hizmet verdikleri i¢in genel olarak yolcu
sirkiilasyonu fazladir.

Hatlarin hizmet verdigi glizergahlar Sekil 24°de gosterildigi gibidir. Taksi Dolmuslar
yalmzca ilkadim ilgesinde merkezi is alanlarinda hizmet vermektedir. Kiiciik kapasiteli
araglart ile (7 kisi) hizmet verilen kent merkezinde giinde toplam 236 ara¢ hizmet

vermektedir.
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Tablo 13. Taksi dolmus hatlarina ait veriler (SBB, 2019).
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Merkez 1 Nolu Hat | 132 66 7 17.6 | 3.00 | 11088 | 924 | 40 1 86
Merkez 2 Nolu Hat | 135 68 7 19 3.00 9520 680 | 65 2 100
Merkez 3 Nolu Hat 124 62 7 185 | 3.00 6200 620 40 5 71
Merkez 4 Nolu Hat 80 40 7 16.8 | 3.00 6000 600 | 40 5 71

Aragclarin hatlara dagilimi Tablo 13.den incelendiginde en fazla aragla hizmet verilen
hatlarin 1 Nolu (66 arag) ve 2 Nolu (68 arac) hatlarin oldugu tespit edilmistir. Ancak taksi
dolmus hatlarinda arz fazlalifi oldugu i¢in giinde araglarin yarisit ¢aligmaktadir. Taksi
dolmus hatlar1 arasinda en yiiksek yolcu tasinan hat 1 Nolu (11088 yolcu/giin) ve
sonrasinda 2 Nolu (9520 yolcu/giin) hat gelmektedir. 1 Nolu hat, kent merkezinin en
onemli aksi1 olan 100.Y1l Bulvari boyunca hizmet vermektedir. Sekil 25’den de anlasilacag:

lizere biitiin hatlarda toplam arag sayilarinin yaris1 hizmet vermektedir.

160
W Toplam Arag

140
B Calisan Arag

120

100

80

60 -

40 -

Merkez 2 Nolu Hat Merkez 1 Nolu Hat Merkez 3 Nolu Hat Merkez 4 Nolu Hat

Sekil 25. Taksi dolmus hatlarinin arag¢ sayisi dagilimi

Araglarla giinliilk sunulan yolcu kapasitesi incelendiginde genel olarak sunulan
kapasitenin yeterli oldugu goriilmekte, kapasiteyi en verimli kullanan hattin, Biiylik Cami

ve Canik Ilgesi-Giinsan Sanayi arasinda hizmet veren 2 Nolu taksi dolmus hatt1 oldugu
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gozlemlenmektedir (Sekil 26). Bunun sebebi giinliik yapilan sefer sayisi ve tasinan yolcu

sayis1 oraninin diger hatlara gore daha fazla olmasidir.

14000

B Yolcu Say
12000

M Kapasite

10000

8000

6000

4000

2000

Merkez 1 Nolu Hat Merkez 2 Nolu Hat Merkez 3 Nolu Hat Merkez 4 Nolu Hat

Sekil 26. Taksi dolmus hatlar1 kapasite kullanimi

2.3.1.6. Samsun ilgelerinden Kent Merkezine Gelen Toplu Tasima Tiirleri

Samsun merkez ilgeleri disindan, her giin kent merkezine hizmet veren toplam 14
adet farkli hat bulunmaktadir. Merkezin batisinda; Alacam, Yakakent, Ondokuzmayis ve
Bafra ilgelerinden minibiis hatlari, dogusunda; Carsamba, Terme, Salipazari, Ayvacik
ilcelerinden otobiis hatlar1, giineyinde; Vezirkdprii, Havza, Kavak, Ladik, Asarcik
ilgelerinden yine minibiis hatlar1 hizmet vermektedir.

Kentin bati ilgelerinden hizmet veren minibiis hatlart Samsun Ondokuzmayis
Universitesi yerleskesi bitisiginde bulunan depolama alanminda, dogu ilgelerinden gelen
araglar Canik ilgesi sinirlar1 i¢cinde bulunan eski stadyum mevkiinde, giliney ilgelerden
hizmet veren araclar ise Samsun Otogar’inda depolanmaktadir.

Hizmet verilen giizergahlar Sekil 27°de gosterildigi lizeredir.
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Sekil 27. Tlgelerden kent merkezine gelen hatlar
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Tablo 14. Ilgelerden kent merkezine gelen hatlar (SBB, 2019).
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8 | Carsamba- Sam. | 100 70 29 | 79 7.00 | 2400 | 60 60 5 3480 69
é“ Terme- Sam. 30 20 30 | 123 | 9.00 | 1200 | 20 75 15 1200 | 100
= Ayvacik-Sam 9 9 16 | 120 | 10.00 | 180 9 45 60 288 63
& | Salipazari- Sam. | 4 4 27 | 104 | 8.00 200 4 60 60 216 93
.. | Asarcik-Sam. 30 15 16 | 127 | 11.00 80 10 | 35 30 320 25
%‘; Havza-Samsun 32 8 14 | 155 | 12.00 | 150 6 60 60 168 89
% Ladik-Samsun 30 4 16 | 145 | 13.00 | 140 4 60 60 128 109
5 | Vezirkdprii-Sam | 23 23 17 | 214 | 15.00 575 23 | 140 20 782 74
© ["Kavak-Samsun 46 46 14 | 88.4 | 8.00 120 46 35 30 1288 9
Alagam Samsun | 11 11 20 | 130 | 10.00 | 240 16 | 140 30 640 38
£
< Bafra-Samsun 207 80 15 | 74 8.00 | 2200 | 80 70 10 2400 92
= | 19mayis-Sam. 80 | 32 |15 | 38 | 500 | 640 | 45 | 60 5 | 1350 | 47
:cé 19maysis S. S. 7 5 15 37 2.50 200 15 50 30 450 44
Yakakent-Sam. 3 2 18 | 141 | 11.00 72 2 140 | 120 72 100

Yapilan incelemelerde ilgelerden kent merkezine yapilan yolculuklarda en fazla
sirkiilasyonun dogu (Carsamba 2400 yolcu) ve bat1 (Bafra 2200 yolcu) ilgelerinden oldugu
gdzlemlenmistir. Bat1 ilgelerden gelen yolcular Universite istasyonu, dogu ilgelerden gelen
yolcular ise Belediye Evleri istasyonundan rayli sisteme erigebilmektedir. Ancak; yolcu
sirkiilasyonunun en az oldugu giiney ilgelerinden gelen yolcular Samsun sehirlerarasi
otobiis terminaline gelerek, bu noktada hizmet veren Ozel Halk otobiisleri, Ring veya
minibiis dolmuslar ile kent merkezine erisebilmektedir.

Araclarin hatlara dagilimi incelendiginde en fazla arag ile hizmet veren hattin Bafra
ilgesi minibiis hatt1 oldugu goriilmektedir. Daha sonra ise en fazla ara¢ Carsamba ilgesinde
bulunmaktadir. Ilgelerin ¢ogunda ara¢ sayisi arzin iizerindedir. Araclarin giin icinde

tamami ¢aligmamakta ara¢ sayisi hatlara fazla gelmektedir (Sekil 28).
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Sekil 28. ilgelerden kent merkezine gelen hatlardaki arag sayist dagilimi

Glin igerisinde hatlarda sunulan yolcu kapasitesine gore giinliik tasinan yolcu sayisi
dagilim1 incelendiginde en fazla yolcu taginan hatlar Carsamba ve Bafra hatlaridir. En az
yolcu Ladik ve Yakakent hatlarinda taginmakta, Terme hatti gilinliik kapasitesini en iyi

kullanan hat olarak goriilmektedir (Sekil 29).
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Sekil 29. Ilgelerden kent merkezine gelen hatlarm yolcu sayist dagilimi ve kapasite
kullanim oranlar1
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2.3.2. Samsun Kent Merkezi Toplu Tasima Sistemlerinde Yonelik Tespit Edilen

Sorunlar

SBB tarafindan, 2002 yilinda hazirlanan plan kararlarinin uygulanabilirligi analiz

edilmis ve yukarida yer alan mevcut durumdaki veriler 1s1ginda asagidaki sorunlar tespit

edilmistir.

a)

b)

d)

Toplu tasima hatlarinda bulunan arz fazlaligi; Gegmis yillarda herhangi bir
bilimsel veriye bagli olmaksizin bir taraftan kent icindeki toplu ulasgim
filosundaki ara¢ sayist artirllmis, diger taraftan da araclarin kapasitesi
bliyiitiilerek talebin gerektirdiginin ¢ok iistiinde bir toplu ulasim filo kapasitesi
olusturulmustur. Otobiis, minibiis ve taksi plakalar1 bir yatirim araci olarak
goriiliip yiiksek getiri beklentisi olusturmasi sonucunda sayilar1 ve kapasiteleri
artirtlan toplu ulasim araglar1 nedeniyle sunulan kapasite talebin {izerine
cikmistir. Arzin talebi agmasi sonucunda minibiislerin ve taksi dolmuslarin giin
asir1 ¢aligmast ¢oziimii gelistirilmistir. Arzdaki fazlaligi gidermek i¢in getirilen
yeni hatlarla yayilan sebekeler, giin asir1 ¢alisma yontemi, hatlarin uzatilmasi ve
sacaklanmas1 gibi ¢oziimler talebi degil rekabeti artirmis, verimliligi daha da
azaltmastir.

Diistik kapasiteli araglar; Samsun kenti ¢ok sayida kii¢lik toplu tagim araglarina
sahiptir. Ozellikle kent merkezinde ve bazi ilgelerde faaliyet gosteren hathi
dolmuslar sahip olduklar1 7-9 kisilik araglar, kent merkezinde 6nemli akslarda
hizmet verdikleri icin sefer sikliklarinin yogun olmasi nedeniyle trafikte
sikigikliklara neden olmaktadir.

Kapasite kullanimi; ihtiyag¢ fazlasi filo nedeniyle kentteki toplu ulagim filosunun
kapasite kullanim oranlar1 diismiis, isleticiler giin asir1 ¢alismak zorunda
kalmistir. Iki giinde bir ¢alisma diizeni, calisilan giinlerde tam kapasite ile
hizmet saglansa bile %66 diizeyinde bir kapasite kullanim orani anlamina
gelmektedir.

Gilizergah cakigmalari; Samsun kentinde oOzellikle kent merkezinde faaliyet
gosteren Ozel halk otobiislerinde, kent merkezinin tamamini dolagan uzun hatlar
oldugu goriilmektedir. Samsun’da kentsel alan yarigap1 yaklagik olarak bati
istikametinde 14 km, dogu istikametinde 13 km ve gilineyde 6 km iken hatlarin

tek yon glizergah uzunluklar1 ortalamasi otobiislerde 20 km, dolmuslarda ise 13
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km olarak belirlenmistir. Bu durum da 6zellikle otobiis hatlarinin kent icerisinde
dolastiklarin1  ortaya koymaktadir. Rekabet sonucunda kentin belirli ana
caddeleri tizerinde ¢ok sayida hatla sunulan hizmetler birbirleri ile biiyiik oranda
cakisir hale gelmistir. Sonugta birbirine benzeyen ufak farkliliklarla tekrar edilen
giizergahlar biiylik 6l¢lide ana caddeler tiim hatlarin gegtigi koridorlar haline
gelmistir. Isleticilerin ve o bolgede yasayan kentlilerin istekleriyle olusturulan
cok sayida otobiis ve minibiis hatt1 kent merkezine yaklastik¢a ana koridorlarda
iist Uiste cok sayida hat ¢akigsmaktadir. Hatlar bir ka¢ koridorda 6rnegin, 100.Y1l
Bulvari, Atatiirk Bulvari, Otogar ve Arastirma Hastanesi gibi hatlarda asir1 bir

sekilde yigilmasina neden olmaktadir.



79

1djoNHnANH

s

f \
\lll.cm_.s_“mcm;e—zw\
ﬂ\\\

—~ .

is8]|eye

Sekil 30. Giizergah ¢akigmalari



80

Ayni duraklarin kullanildig1 bir koridorda ondan fazla hattin isletilmesi durumunda
duraklarda yolcu yigilmalarinin olacagi, yolun ve duraklarin etkin kullanilmayacagi, dur-
kalklara bagli sikisikliklar olusacagi, verimli isletmecilik yapilamadig1 dikkate alindiginda,
bu hat sayilarinin yarattig1 sorunlarin boyutlar1 ortaya ¢ikmaktadir. Motorlu tasit trafiginin
yiiksek hacimlere ulastig1 ana koridorlardaki asiri hat yogunluklari duraklarda ve trafik
akimindaki sorunlart daha da biiyiitmektedir. Bununla birlikte kullanilan toplu tasimin
cikis-varis noktasi, trafikte kalis siiresi, toplam erisim siiresi, konfor gibi birgcok girdisi
dikkate alindiginda, kentin belli noktalarinda 6zellikle merkez ve ana omurgalarda ¢akisma
s0z konusu olabilecektir. Ana koridorlarda yolcunun fazla oldugu gerekgesiyle neredeyse
tim hatlarin bu giizergahlar1 tercih etmekte, dolayisiyla asir1 bir sekilde yigilma s6z
konusu olmaktadir. Bazi ana koridorlarda isletilen otobiis ve minibiis hat sayis1 20’ ye
ulagmstir (Sekil 30).

e) HRS ile entegrasyon sorunu; 2002 yilinda yapilan plandan sonra kent
merkezinden dogu bat1 yoniinde hizmet veren HRS hatti i¢in otobiis ve minibiis
hatlarinda herhangi bir diizenleme yapilmadigi, bunun da rayli sisteme paralel
isletilen ¢ok sayidaki otobiis ve minibiis hatlartyla rekabet icerisinde olmasina
neden oldugu goriilmektedir. Otobiis ve minibiisler rayli sisteme paralel hatlarda
calistig1 icin idare tarafindan hazirlanan fizibilite raporuna gére HRS hatt1 2010
yilinda saatte toplam 24.107 kisi tasimasi gerekirken, 20.969 kisi tastyabilmistir.
Bu durumun en biiylik sebepleri arasinda 2002 yilinda yapilan Ulasim Ana
Plan’'nda HRS Hatt1 ile alakali alman kararlarin bir kisminin
uygulanamamasidir. Bu kararlar; HRS hattinin isletmeye alinmasinin ardindan
hemzemin gegislerde kath gegislerin imalatinin tamamlanmasi ve sefer siiresinin
diistiriilmesi, HRS hattina paralel isletilen tiim toplu tasima hatlarinin yeniden
ele alinarak rayli sistem ile entegre bir sekilde c¢alismasinin saglanmasi,
gelistirilecek ulasim stratejileri ve kararlar1 agisindan biiyliksehir simirlar
icindeki alanlar ulagim 6zelliklerine gore farkl alt bolgelere ayrilmas: ve kentin
batisi, dogusu ve kent merkezinin i¢ kisminda yeniden rayl sistemle entegre bir
sekilde calismasinin saglanmasidir.

Bu noktada entegrasyon kavraminin hattin tam olarak ortadan kaldirilmasi yoniinde

degil etkin kullanimina yonelik diizenlemelerin yapilmasiyla miimkiin olacagi
diistiniilmektedir. Burada rayli sistemin etkin kullanimimi saglamak acisindan Oncelikle

kapasitesinin altinda ¢alisan diger toplu tasim giizergahlarinin 6nceliklendirilmesinin tiim
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sistemin etkin kullanimina yonelik katkist olacagi diislintilerek, bu noktadan
entegrasyonun, stratejilere bagli  Onceliklendirilmesinin ~ degerlendirilmesi bu tez
kapsaminda ele alinmistir.2002 yilinda yapilan SBB tarafindan yapilan Ulasim Ana
Planinda bu hususta bazi kararlara yer verilmis, ancak bu kararlar uygulanamamastir.

2002 yilinda yapilan Ulasim Ana Plani kararlarinda 6zellikle rayli sisteme paralel
isletilen hatlarin varligina dikkat ¢ekilmistir. Bu hatlar yapilan bu c¢aligma kapsaminda
incelendiginde asagidaki verilere ulagilmistir; s6z konusu hat boyunca toplamda 241 arag
hizmet vermekte ve 37130 yolcu tasinmaktadir. S6z konusu hatlarin kapasite kullanimi

acisindan dokuz hattin altisinin %50 kapasitenin altinda calistig1 anlagilmaktadir.

Tablo 15. HRSye paralel isletilen hatlar

Hat Adi B <o YOIE;:SYISI Kapas1t60}0(ullamm1

1/9 6 1006 40
12/17 9 2328 49
19 4 1352 33
20 4 645 43
El 16 6010 42
E2 2 549 19
Kerimbey-Kirazlik 35 2800 71
Atakum-Tiirkis 70 9800 100
Fakiilte 72 10800 179
Organize Sanayi 23 1840 71
Toplam 241 37130 -

f) Kurumsallagsma diizeyi diisiik isleticiler; Belediye otobiis isletmesi kapatilarak
kentin kamu toplu ulasim isletmesi dzellestirilmistir. Ozellestirmeler sonucunda
kamu isletmelerinin diizenleyici rolii ortadan kalkinca toplu ulagim sistemi
denetim mekanizmasi zayiflamistir. Isleticilerin genel olarak dernek ve meslek

odas1 ¢ercevesinde bir araya gelmistir.

2.3.3. Samsun Toplu Tasima Sistemlerinin Mevcut Durumunun Entegrasyon
Bilesenleri Bazinda Analizi

Bu baslikta, ¢calisma alaninda hizmet veren toplu tasima sistemlerinin birbiri ile

entegrasyon bazli mevcut durumunun incelenmesi yapilmistir. Yapilan incelemede ‘1.3.2.
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Toplu Tasimada Entegrasyon Kavrami’ basligi altinda yer alan entegrasyon
bilesenlerinden hat biitiinlesmesi entegrasyonu basta olmak iizere mevcut durum
incelenmistir.

Calisma alan1 igerisinde hizmet veren en yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemi
HRS’dir. Bu sistemler disinda ‘2.3.1. Samsun Kent Merkezi Toplu Tasima Sistemleri’
baslhiginda belirtildigi tizere Ekspres, ring ve terminal hatlari, 6zel halk otobiisleri, minibiis
dolmuslar, taksi dolmuslar, 6zel halk minibiisleri ve il¢elerden gelen hatlar hizmet
vermektedir.

Bu sistemlerin birbiri ve HRS ile olan hat biitlinlesmesi entegrasyon bileseni

kapsaminda degerlendirilmesi Tablo 16’da belirtildigi lizeredir.

Tablo 16. Samsun kent merkezi toplu tasima hatlarmin hat biitiinlesmesi bazinda

degerlendirilmesi
‘A v - :a U
& o g5 3 = 7
E _E >F 2 = z x o =
&35 3 £ T 3 o = < .2 =
= g = o [ a Q I B <
B2 N2 n < = @ A — = an
=85 T SR S 3 g7 8= o
R gE F £ £ | o= <
an) W :5 =
HRS Var Kismen Kismen |Kismen |Yok Kismen
EkSpr.eS' Ring ve Var Yok Yok Yok Yok Kismen
Terminal Hatlar1
Ozel H alk. Kismen |Kismen Yok Yok Yok Yok
Otobiisleri
Minibiis Dolmus |Kismen | Yok Yok Yok Yok Yok
Taksi Dolmus Kismen | Yok Yok Yok Yok Yok
Oz.el. Halk . Yok Yok Yok Kismen |Yok Yok
Minibiisleri
flge Hatlar Kismen |[Kismen |Yok Yok Yok Yok

HRS ile hatt1 biitiinlesen sistemler incelendiginde, Ekspres, Ring ve Terminal
hatlarinin 6n plana ¢iktig1 gériilmektedir. Ozellikle ring hatlari, rayli sistemin insasindan
sonra bu sistemi besleyen hatlar olarak Belediye tarafindan planlanmis, HRS’yi isleten
belediye istiraki olan sirket tarafindan isletilmeye baslanmistir. HRS ve ekspres, ring,
terminal hatlarinin bir kismi rayli sistem ile biitiinlesmekte ve bu noktalarda aktarma
noktalar1 yer almaktadir. Bu noktalar 6zellikle kentin bati kisminda bulunan Atakum ilgesi

sinirlarinda daha fazladir. Bunun disinda asil amaci rayli sistemi besleme amaci olan ring,
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ekspres ve terminal hatlarinin ise HRS’ye paralel isletilen giizergahlar1 da bulunmaktadir.
Bu hatlarin disindaki tiim hatlar rayli sistemi besleyen hatlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

HRS ile Ozel Halk Otobiislerinin aktarma yaptig1 tek nokta Cumhuriyet Meydani’dir.
Bu alanda 28 hattin yalnizca 8 tanesi HRS Hatti’n1 besler nitelikte caligmaktadir. Bu
hatlarin diginda, geriye kalan 20 hattin besleyici 6zelligi bulunmamaktadir. Ozel Halk
Otobiisleri hatlarinda, HRS’ye paralel isletilen birgok hat bulunmakta, giizergahlar
arasinda bir biitiinlesme bulunmamaktadir. Hatlarin her biri ayr1 ayr1 kent merkezinde
dolasir niteliktedir ve bir hiyerarsi yoktur.

Samsun Kent Merkezindeki HRS ile minibiis dolmuslarin biitiinlestigi tek nokta
Cumbhuriyet Meydant olarak tanimlanabilir. Bunun disinda Rayli sistem ile aktarma
yapacak yolcular giizergahlar1 tizerindeki herhangi bir istasyonda inerek yolculuklarini
gerceklestirebilmektedir. Minibiis hatlar1 genel olarak diger sistemlerden bagimsiz olarak
kendi giizergahlarinda hizmet veren hatlardir. Sistemin esnek yapisindan ve genelliklede
ayni hatlara hizmet vermesinden kaynakli olarak, istenilen HRS istasyonundan hizmet
almas1 s6z konusu olabilmektedir.

Samsun kent merkezinde yer alan HRS istasyonlariyla taksi dolmuslarin aktarma
yaptig1 nokta bulunmamakta, Rayli sistem ile aktarma yapacak yolcular giizergahlar
tizerindeki herhangi bir istasyonda inerek yolculuklarini gergeklestirmektedirler. Taksi
dolmus hatlar1 genel olarak rayli sistemden bagimsiz olarak kentin tam olarak merkezinde
kiiclik kapasiteli araglarla kendi giizergdhlarinda hizmet veren hatlardir.Taksi dolmus
hatlart HRS ile Fener ve Genglik Parki, Samsunspor ve Biiyiik Cami Istasyonlarinda
kesismektedir.

Biitiin toplu tasim sistemleri daha nekadar ¢ok yolcuyu hangi hatlar iizerinden
tasiyabilirim {izerinde hareket ettiginden Ozel Halk Minibiisleri ile HRS hatt1 arasinda da
hat biitiinlesmesinden s6z edilemez. Bu hat kendi diizeni i¢erisinde mevcutta HRS hattina
yaklagik 1,5 km uzaklikta yolcu indirme-bindirme yapmaktadir. Yani HRS sisteminin aktif
hale gelmesinden sonra tiim durak yerlerine yonelik bir diizenlemeye gidilmemistir.

Samsun Kent Merkezi disinda bat1 ve dogu ilgelerden gelen toplu tagima araglar ile
HRS’ye aktarmalar, HRS sisteminin aktif hale gelmesinden sonra o&zellikle kent
merkezinde bulunan yerel terminaller kentin eteklerine tasinmis ve HRS duraklariyla
iliskilendirilmistir. Gliney ilgelerden gelen yolcular merkez disinda bulunan kent otogarina
kadar geldiklerinden HRS hattina direkt olarak aktarma yapmalari miimkiin olamamuigtir.

Samsun ilgelerinden kent merkezine gelen toplu tagima hatlarindan, batidan ve dogudan
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gelenler rayli sistem hattina giizergah agisindan batida Ondokuzmayis Universitesi
Yerleskesi icerisinde, doguda Tekkekdy Tramvay Istasyonu mevkiinde entegre olmus
durumdadir. Zaman tarifesi agisindan entegrasyon anlaminda bir sorun bulunmamaktadir.
Calisma alan1 mekénsal biitiinlesme entegrasyon bileseni bazinca incelendiginde;
Mevcutta HRS ile ekspres, ring ve terminal hatlar1 otobiisleri arasindaki aktarma merkezi
Samsun Ondokuzmayis Universite yerleskesi igerisinde bulunmaktadir. Universite
Tramvay Istasyonundan, Universite Otobiis Hareket Merkezi arasinda 50 metre gibi kabul
edilebilir bir mesafe bulunmaktadir. Sistemlerin mekansal biitiinlesme alanlarindan biri de
Tekkekoy’de HRS hatti son istasyonunun bulundugu alandadir. Tekkekdy Tramvay
Istasyonundan, Tekkekdy Aktarma Merkezine 150 metre mesafe bulunmaktadir. Bu
mekanlarin disinda ekspres, ring ve terminal hatlar1 otobiisleri ile HRS hattinin biitiinlestigi
on ayr1 istasyon bulunmakta, fakat fiziki agidan bu alanlar yalnizca istasyonlar kenarinda

bulunan ceplerden olusmaktadir.
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Sekil 31. Mevcut toplu tagima hat biitiinlesmesi analizi
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Calisma alani igerisinde hizmet veren toplu tasima sistemleri, Bilet ve Ucret
Entegrasyonu bileseni kapsaminda incelendiginde HRS, ekspres, ring ve terminal hatlar1 ve
0zel halk otobiislerinde elektronik bilet kullanilirken diger sistemlerde nakit ticret 6demesi
yapilmaktadir. Ekspres, ring, terminal hatlar1 ve Rayli Sistem hattinda sistemler arasinda
aktarmali ticret politikas1 uygulanmaktadir. Yolcular ilk bindikleri araca iicret 6demekte,
HRS’de mesafeye gore hesaplanan iicret iadesini almakta ve binecegi ikinci araca (her biri
ikinci konumda olabilir) 50 krs. ddemektedir. Bu sistemlerin disinda elektronik bilet
kullanilmadig1 i¢in aktarma iicret politikalar1 uygulanmamaktadir.

Calisma alan1 kurumsal biitiinlesme baglaminda incelendiginde ise, HRS hatt1 ve
ekspres, ring, terminal hatlar1 otobiislerinin ayn1 kurum tarafindan isletildigi, Ozel Halk
Otobiislerinin ise dernek tarafindan isletildigi goriilmektedir. Bunun disinda hizmet veren
tim toplu tasima sistemleri hat bazinda Orgiitlenmis, dernek veya kooperatiflerce
isletilmektedir. Calisma alani igerisinde toplu tasima isleticileri agisindan kurumsal bir
biitiinliik bulunmamaktadir.

Yolcu bilgilendirme konusunda ekspres, ring ve terminal hatlar1 otobiisleri, kent
merkezinde hizmet veren araclardan en aktif olamidir. Sefer saatleri internet ilizerinden
belirtilmektedir. HRS istasyonlarinin her birinde bu araglarin gilizergahlar1 bulunmakta
yolcular bilgilendirilmektedir. Ayrica araclarda seferler ile alakali sesli anonslar
yapilmaktadir. Yolcu bilgilendirme konusunda Ozel Halk Otobiisleri olduk¢a yetersiz
oldugu, yalnizca sefer saatleri internet iizerinden belirtilmektedir. Ancak internet {izerinden
belirtilen sefer saatleri gercek zamanli olmadigindan beklemeler yasanmaktadir. Diger
toplu tasima sistemlerinde yolcu bilgilendirmeye yonelik bir uygulama bulunmamaktadir.

Yapilan calismalar kapsaminda; giris kisminda belirlenen sorunlar ve amaca
yonelik belirlenen ¢alismanin yontemi ve segilen ¢alisma alanina dair veriler anlatilmistir.
Bu kapsamda c¢aligma alaninda gilinlimiize kadar tespit edilen sorunlar derlenmis
entegrasyon bazinda tiim hatlarin mevcut durumu analiz edilmistir. Bu asamaya kadar
anlatilan veriler, yontemin alanda uygulanmasi ve bu uygulama sonrasinda bulgular elde
etmek iizere kullanilmis, elde edilen bulgular ise “3. Bulgular ve irdeleme” bashiginda ele

alinmastir.



3. BULGULAR VE IRDELEME

Yapilan caligmalarda bahsedilen CKKV yontemlerinden PROMETHEE yontemi
adimlar ¢aligma alan1 olarak belirlenen Samsun Merkez ilgesinde test edilerek elde edilen
sonuglar degerlendirilmistir. Belirlenen yontem 1s1ginda ¢alisma alani igerisinde hizmet
veren toplu tasima sistemlerinin 6nem siras1 tespit edilmis, bu 6nem sirasina gore “hat
biitlinlesmesi ve zaman tarifesi uyumu entegrasyon bileseni” kavrami ile
iligkilendirilmistir.

Bu boliimde “2.1. Calismanin Yontemi” basliginda ele alinan yontemin uygulanmasi
asamalarindan 1. ve 2. adimlarda belirtilen degerler tanimlanmis, diger adimlar ise
PROMETHEE Visual yazilimi ile otomatik olarak hesaplanmis ve ¢iktilar olusturulmustur.

Uygulama Samsun kent merkezinde faaliyet gosteren, toplu tasima hatlar1 lizerinde
gerceklestirilmistir. Toplam 77 adet hattin (alternatifin) Onem sirasinin ortaya
konulabilmesi i¢in 11 adet degerlendirme kriteri belirlenmistir.

Bu kriterler; Hiz, Sefer Sikligi, Dakiklik, Giivenlik, Konfor, Erisilebilirlik, Sefer
Siiresi, Hat Uzunlugu, Yolcu Sayisi, Km Basina Odenen Yolcu Ucreti, Kapasite Kullanim
Oranlarr’dir. Kriterler olusturulurken tez kapsaminda yer alan “1.3.3. Toplu Tasimada
Hizmet Parametreleri” bashigindaki bilgilerden ve “2.3.1. Samsun Kent Merkezi Toplu
Tasima Sistemleri” basliginda yer alan veriler ile yetkili idareden temin edilen bazi nicel
veriler degerlendirmeye alinmistir. Bu nicel veriler;

a) Hiz; ¢alisma alani igerisinde degerlendirilen toplu tasima hatlarinin isletme

hizin,

b) Sefer Sikligi; hatlarin her birinde en yogun saatlerde hizmet verilen sefer

saatlerinin araliklarini,

c) Sefer Siiresi; her hattin gidis ve doniis olmak iizere bir tam turu kag¢ dakikada

tamamladigini,

d) Hat Uzunlugu; hatlarin gidis doniis olmak {izere bir tam turunun ka¢ km

oldugunu,

e) Yolcu Sayist; her hatta giin igerisinde taginan toplam yolcu sayisini,

f) Km Basina Odenen Ucret; her hatta bir tam Kkisi iicretinin hattin toplam km’sine

oranini,
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g) Kapasite Kullanim Orani; hatta giin i¢erisinde galisan toplam arag sayisi dikkate
alarak diizenlenen toplam seferlerin ara¢ kapasiteleri ile ¢arpilmasi sonucu
elde edilen orani belirten ve SBB Ulasim Dairesi’nden temin edilen verilerden
olusmaktadir. Ayrica ayni kurumdan nitel veri olarak da;

h) Dakiklik; araglarin daha oOnceden belirlenmis sefer cetvellerindeki saatlere
uyumlu ¢aligmayi,

i) Giivenlik; yolcularin sefer boyunca kendini giivende hissettikleri ve kaza vb.
durumlarin en az olmasi1 durumunu,

J)  Konfor; toplu tasima hatlarinda yolcularin konforlu seyehat etmelerini,

K) Erisilebilirlik; yolcularin tiim hak ve hizmetlerden esit kosullarda, bagimsiz bir
sekilde yararlanabilmesi durumunu belirten uzman goriisleri alinmistir.

Dakiklik, giivenlik, konfor ve erisilebilirlik kriterleri i¢in 1-5 aras1 puanlama skalasi
olusturulmus, hatlarda ¢alisan araglarin durak ve istasyonlarin fiziki durumlart ve hatlarin
isletme esaslaria gore konusunda uzman iki ulasim planlama yetkililerinden, verilecek her
puan i¢in uzlastirilarak aldiklari ortak kararlara gore tiim hatlara ilgili parametreler igin
puan verilmistir. Yapilan puanlamada en yiiksek puan 5, en diisiik puan 1 olarak
belirlenmistir. Ornegin; Erisilebilirlik kriteri i¢in, sistemlerde hizmet veren araglarda
engelli rampas1 bulunmasi, sesli ve gorsel anonslarin yapilmasi, durak ve istasyonlarin
erisilebilir olmas1 durumlar1 dikkate alinarak puanlamalar yapilmis ve Hafif Rayli Sitem
uzmanlarin ortak gorlisiine gore en yliksek puani almis, bahsedilen Ozelliklere gore
araglarin ve istasyonlarin durumu g6z Oniinde bulundurularak tiim sistemler
puanlandirilmistir.

Uzman personellerin uzlastirilmasi ve ortak kararlarinin degerlendirilmeye alinmasi
temeline dayanarak; 11 adet kriterin agiliklari, toplami 1°e esit olacak sekilde
belirlenmigstir. Buna gore; calisma alani icerisinde hizmet veren hatlarin giin ic¢inde
tasidiklar1 toplam yolcu sayis1 verilerinin hattin mevcut potansiyelini belirleyen en 6nemli
kriter oldugu konusunda uzmanlar uzlasmis ve kriter agirliklandirilmast %20 olarak
belirlenmistir. Hiz, Erisilebilirlik, Km Basima Ucret ve Kapasite Kullanim Oranlari, yolcu
sayisinin ardindan g¢aligma alanindaki hatlara dair durumu ortaya koyan 6nemli kriterler
olarak kabul edilerek agirliklandirilmasi %10, Dakiklik, Giivenlik, Sefer Siiresi ve Hat
Uzunlugu kriterleri kentteki mevcut aligkanliklar gz Oniline alindiginda daha az

onemsenerek %7,5 ve sefer siklig1 ve konfor kriterleri ise %5 olarak belirlenmistir.
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Elde edilen veri matrisi 1s1¢inda karar vericinin degerlendirme faktdrlerine gore
tercihleri:

a) Karar verici; Hiz, Sefer Siiresi, Hat Uzunlugu, Yolcu Sayisi, Km Basina
Odenen Yolcu Ucreti, Kapasite Kullanim oranlari igin tercihini, bir
degerlendirme faktorii acisindan ortalamanin {stiinde degere sahip karar
noktalarindan yana kullanmig, ancak bu degerin altindaki degerleri de ihmal
etmek istememis,

b) Karar verici; Dakiklik, Giivenlik, Konfor ve Erisilebilirlik kriterleri igin; ilgili
degerlendirme faktorii degerlerinin ortalamadan sapma degerlerinin belirleyici
olmasina karar vermis,

c) Karar verici; Sefer Siiresi i¢in tercihini belirledigi bir degerin altinda (max 20
dk) degere sahip karar noktalarindan yana kullanmistir.

Karar vericinin tercihlerine gore degerlendirme faktorleri i¢in tercih fonksiyonu
belirlenmistir. Hiz, Sefer Siiresi, Hat Uzunlugu, Yolcu Sayisi, Km Basina Odenen Yolcu
Ucreti, Kapasite Kullanim oranlar1 igin ¢alisma alanma ait toplanan nicel verilerin
ortalamasimin 6nemsenmesi ancak ortalamanin altinda kalan degerlerin de goz ardi
edilmemesi i¢in V tipi, Dakiklik, Giivenlik, Konfor, Erisilebilirlik, kriterleri i¢in yapilan
puanlamaya gore olusan nitel verilerin standart sapmasinin géz oniinde bulundurulmasi
icin Gaussian, Sefer Siklig1 20 dakikay1 asan hatlarin degerlendirmeye alinmamasi igin ise
bu kriter i¢in U tipi fonksiyon kullanilmistir.

Belirlenen tercih fonksiyonlar1 dikkate alinarak, PROMETHEE Visual yazilimin ile
her bir degerlendirme faktorii i¢cin karar noktalarinin ikili karsilagtirmalart yapilmistir. Her
bir kriter icin alternatiflerin birbirine gore tercih edilme derecesi elde edilmistir. Bu
hususta karar noktalarmin ikili karsilastirmalart yapilirken, degerlendirme faktoriiniin
maksimizasyon ya da minimizasyon yonlii olup olmadigina dikkat edilmis, Hiz, Giivenlik,
Konfor, Erisilebilirlik, Dakiklik, Yolcu Sayist ve Kapasite Kullanim orani i¢in maximum
degerler, Sefer Sikligi, Sefer Siiresi, Hat Uzunlugu ve Kilometre Basina Odenen Ucret
kriterleri i¢in minimum degerler 6nceliklendirilmistir.

Belirlenen tercih fonksiyonlarina gore kullanilan veriler agagidaki Tablo 17°de yer

almaktadir.



90

Tablo 17. Toplu tasima hatlarinin PROMETHEE visual programi ile degerlendirilmesi
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Yontem kapsaminda yapilan c¢aligmalar neticesinde PROMETHEE Visual
yaziliminin kullanilmasi ile ¢aligma alaninda hizmet veren toplu tagima hatlarinin segilen
kriterlere bagli 6nem siralamasi yapilmistir.

Calisma alan1 olarak segilen Samsun kentinde; Ekspres hatlari, taksi dolmus hatlar
ve Ozellikle Atakum ilge sinirlarinda hizmet veren minibiis hatlarinin kent i¢in 6nemli
toplu tagima hatlar1 oldugu tespit edilmistir (Tablo 18).

Ozel Halk Otobiisleri ise dnem sirasinda net akim degeri en diisiik hatla sahip oldugu
dikkat ¢ekmistir. Bunun disinda 6zel halk minibiislerinin hizmet verdigi bes ayr1 hat kent

genelinde yapilan 6nem siralamasinda en diisiik hatlardandir (Tablo 18).

Tablo 18. PROMETHEE visual programi kullanilarak tespit edilen toplu tasima hatlari
Onem siras1 ve net akim degerleri

Siralama Hatlar Phi (@) | Phi+(®*) | Phi- (@)
1 HRS 0,3494 0,5049 0,1555
2 Ekspres-3 (Otobiis) 0,3306 0,4079 0,0773
3 Ekspres-1 (Otobiis) 0,2954 0,4062 0,1108
4 Ekspress-5 (Otobiis) 0,2689 0,3962 0,1274
5 Ekspres-4 (Otobiis) 0,198 0,3084 0,1103
6 1 Nolu Taksi Dolmus 0,1598 0,3375 0,1777
7 Atakum-Tiirkis (Minibiis) 0,1571 0,3503 0,1932
8 Ring-25 (Otobiis) 0,1543 0,2563 0,102
9 3 Nolu Taksi Dolmus 0,1432 0,3236 0,1803
10 Terminal-1 (Otobiis) 0,1359 0,2759 0,1399
11 4 Nolu Taksi Dolmus 0,1238 0,3163 0,1926
12 Terminal-3 (Otobiis) 0,1101 0,2564 0,1463
13 2 Nolu Taksi Dolmus 0,1068 0,3141 0,2074
14 Ring-10 Uzun (Otobiis) 0,1032 0,2697 0,1665
15 Ring-28 (Otobiis) 0,0941 0,2556 0,1616
16 Ring-8 (Otobiis) 0,0931 0,2267 0,1336
17 Terminal-2 (Otobiis) 0,0926 0,2459 0,1533
18 Ring-7 Kisa (Otobiis) 0,0907 0,263 0,1723
19 Ring-10 Kisa (Otobiis) 0,0859 0,2517 0,1658
20 Catalcam-Incesu (Minibiis) 0,0808 0,3146 0,2339
21 Fakiilte (Minibiis) 0,0787 0,3031 0,2244
22 Tiirkis-Toki (Minibiis) 0,077 0,2901 0,2131
23 Ekspres-7 (Otobiis) 0,0673 0,2367 0,1694
24 26-17 (Otobiis) 0,0651 0,2786 0,2135
25 Tekkekdy (Minibiis) 0,0641 0,2962 0,2321
26 24 (Otobiis) 0,0637 0,2626 0,1989
27 Gazioismanpasa 0,0565 0,313 0,2565
28 Ring-6 (Otobiis) 0,0495 0,2141 0,1645
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Siralama Hatlar Phi (@) | Phi+(®*) | Phi- (@)
29 Ring-21 (Otobiis) 0,0433 0,2357 0,1923
30 Ring-26-27 (Otobiis) 0,0418 0,2437 0,2019
31 Orman isletme (Minibiis) 0,0383 0,2894 0,2511
32 Ring-22 (Otobiis) 0,0361 0,2416 0,2055
33 Ring-13 (Otobiis) 0,035 0,2421 0,2071
34 Ring-12 (Otobiis) 0,0346 0,2044 0,1698
35 27 (Otobiis) 0,0324 0,1976 0,1652
36 Yavuzselim (Minibiis) 0,012 0,2491 0,2371
37 13 (Otobiis) 0,0112 0,2071 0,1959
38 Ring-4 (Otobiis) 0,0112 0,2276 0,2164
39 Ekspress-8 (Otobiis) 0,0073 0,2241 0,2168
40 Ring-7 Uzun (Otobiis) 0,0067 0,2071 0,2004
41 Terminal-4 (Otobiis) 0,005 0,2248 0,2198
42 Ekspres-2 (Otobiis) -0,0049 0,223 0,2279
43 Haciismail (Minibiis) -0,0076 0,2547 0,2623
44 Kirankoy (Minibiis) -0,0165 0,2248 0,2413
45 17-12 (Otobiis) -0,0199 0,1948 0,2147
46 Kerimbey-Kirazlik-Sanayi (Min.) | -0,0317 0,2132 0,245
47 Ring-9 (Otobiis) -0,0445 0,2267 0,2712
48 15/17 (Otobiis) -0,0485 0,1535 0,2021
49 Ring-5 (Otobiis) -0,0491 0,2006 0,2497
50 Otogar-Adalar (Minibiis) -0,0508 0,2102 0,261
51 1-9 (Otobiis) -0,055 0,1484 0,2033
52 25 (Otobiis) -0,0566 0,1562 0,2128
53 3A (Otobiis) -0,0656 0,1388 0,2044
54 19 (Otobiis) -0,0709 0,1525 0,2234
55 Universite-Otogar (Minibiis) -0,0785 0,176 0,2545
56 Derebahg¢e (Minibiis) -0,0895 0,1678 0,2573
57 Organize Sanayi -0,1033 0,1519 0,2551
58 23 (Otobiis) -0,1039 0,1222 0,2261
59 Belediye Evleri-Karsiyaka (Min.) | -0,1132 0,1775 0,2908
60 20 (Otobiis) -0,1141 0,1248 0,2389
61 Kalkanca (Minibiis) -0,1192 0,1963 0,3155
62 Pazaryeri (Minibiis) -0,1261 0,1792 0,3054
63 43-40 (Otobiis) -0,1271 0,1503 0,2773
64 Taflan (Minibiis) -0,1279 0,1722 0,3001
65 4-6 (Otobiis) -0,1288 0,1216 0,2503
66 22 (Otobiis) -0,1329 0,1249 0,2579
67 Devgeris (Minibiis) -0,1384 0,1516 0,29
68 28 (Otobiis) -0,1416 0,1118 0,2534
69 16 (Otobiis) -0,1526 0,1118 0,2645
70 Tekkekoy-Sartyurt (Minibiis) -0,1538 0,1127 0,2665
71 30 (Otobiis) -0,1605 0,1111 0,2716
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Siralama Hatlar Phi (@) | Phi+(®*) | Phi- (@)
72 14 (Otobiis) -0,1686 0,1052 0,2738
73 11 (Otobiis) -0,1862 0,1193 0,3055
74 Tekkekoy-Yukariginik (Minibiis) | -0,2212 0,1047 0,3259
75 Tekkekoy-Yesilyurt (Minibiis) -0,2395 0,0788 0,3183
76 Tekkekoy-Yagbasan (Minibiis) -0,2687 0,0701 0,3388
77 Tekkekoy-Yaylageris (Minibiis) -0,2931 0,0633 0,3564

Tablo 18’de yer alan veriler incelendiginde; her hat i¢in bu tez kapsaminda yer alan
(3) ve (4) nolu formiillere gore hesaplanan pozitif (®*), negatif (®~) ve net Ustiinliik
degerleri (@) goriilmektedir. Bu degerler, her hattin belirlenen kriterlere gére birbiri ile
kiyaslanmasi sonucu elde edilen iistiinliik degerlerini ifade etmektedir. Ortaya ¢ikan
siralama, bu Ustlinliik degerlerine goére sekil almaktadir. Belirlenen kriterler ve
agirliklandirmalar sonucunda yapilan siralamada ilk sirada ¢ikan hattin degerleri baz
aliarak diger hatlara degerler verilir ve, ilk sirada ¢ikan hattin degerinden uzaklasildikca
degerler eksiye (®~) doner. Hazirlanan tez kapsaminda net akim degeri en yiiksek olan
hattin (HRS) net istiinlik degerinden uzaklasarak eksi deger () alan hatlarin oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 32. Toplu tagima sistemleri icin PROMETHEE GAIA gorsel analizi

Tablo 18 ve Sekil 32°de goriildiigii tizere HRS, Ekspres-3, Ekspres-1, Ekspres-5 ve
Ekspres-4 hatlarinin hesaplanan net istiinlik degerleri en fazla olanlaridir. Bu hatlar
caligma alan1 icerisinde yapilan analize gére en Onemli hatlar olarak tespit edilmistir.
Tekkekoy-Yaylageris, Tekkekdy-Yagbasan, Tekkekoy-Yukariginik, Tekkekdy-Yesilyurt
hatlar1 ise net tistiinliik degeri en diisiik olan hatlar olmasi nedeniyle kentte hizmet veren ve
efektif olmayan hatlar olarak tanimlanabilir. Bu hatlarin digindaki hatlar birbirine yakin net
akim degerine sahip olduklar i¢in grafikte bir kiimelenme olusturduklar1 goriilmektedir.
Eger hat entegrasyonunda bir siralama yapilacaksa, 6zellikle Sekil 32°de kirmizi renkte yer
alan negatif degerleri tasiyan hatlarin alttan yukariya dogru oOnceliklendirilmesi

gerekmektedir.
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Sekil 33. Toplu tagima sistemleri icin PROMETHEE GAIA gorsel analizi

Bu tez kapsaminda PROMETHEE yonteminde kullanilan verilerin, ‘PROMETHEE
Visual’ yazilimi1 yardimiyla yapilan giivenilirlik kalitesinin oram1 %87,2°dir (Sekil 33).
Daha once yapilan caligmalar incelendiginde genel olarak %70 ve iizeri giivenilirlik
kalitesini saglayan analizlerin ¢aligmalarda kullanildig1 goriilmektedir.

Promethee yontemi ile 77 adet alternatifin (hattin) 11 adet kritere gore ikili mukayese
esasina dayali siralanmasi sonucu alternatiflerin almis oldugu net akim degerlerine gore
GAIA diizlemindeki gosterimi Sekil 33’ de verilmistir.

Her bir alternatifin almis oldugu degerlere gore tekil olarak net akim degerlerine gore
GAIA diizleminde gosterimi sar1 yonelimleri, her bir kriter i¢in (yalnizca tek kriter baz
alindiginda) alternatiflerin net akim degerlerinin GAIA diizleminde ortak fonksiyon degeri
(agirhik merkezi) gosterimi mavi yonelimleri, tim kriterler dikkate alinarak net akim
degerlerinin GAIA diizleminde gosterimi kirmizi yonelimi ifade etmektedir. Alternatiflerin
GAIA diizlemindeki konumlanmalar1 kriterlere gore birbirleri ile mukayese edilmesi

sonucu elde edilen net akim degerlerine goredir (Sekil 33).
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Yontem sonuglart incelendiginde; yapilan siralamada kentte 6nem sirasi en yiiksek
¢ikan hattin HRS hatt1 oldugu goriilmektedir. Bu sonug, yapilan literatiir taramalarinda
kentlerde kapasitesi en yiiksek olan hatlarin kentin en énemli toplu tasima hatt1 oldugunu
destekler niteliktedir.

HRS hatt1 incelendiginde kentte en 6nemli toplu tasima hatt1 olarak tespit edilmesine
karsin kapasite kullanim oranlarinin beklenenin altinda oldugu goriilmektedir. Bu sistemler
kentlerde siirdiiriilebilirlik, etkin kullanim, sistemin Onceliklendirilmesi ve genel ulagim
sistemlerin kabulleri ag¢ilarindan desteklenmesi ve kapasitelerinin etkin kullaniminin
saglanmas1 gereken sistemlerdir. Yontem sonucu elde edilen siralamada kentlerde 6nem
derecesi diisiik olan hatlar, kentlerde en giiclii olarak tespit edilen hatlari bu anlamda
destekleyerek biitiinlesik ve siirdiiriilebilir bir toplu tasima sistemi olusturulmasi
saglanabilir.

Calisma alan1 dahilinde yontem sonucu elde edilen siralamada kentteki HRS’den
sonra en onemli hatlarin Ekspres 3, Ekspres 1, Ekspres 5, Ekspres 4, 1 Nolu Taksi Dolmus
hatt1 ve Atakum-Tiirkis hatt1 oldugu tespit edilmistir (Sekil 34). Bu hatlarin kentteki en
Oonemli hatlar olarak tespit edilmesi, yontemde belirlenen kriterlere en uygun hatlar
olmasindan kaynaklanmaktadir. Bu hatlar yontemdeki kriterlere gore incelendiginde
Ekspres 3, Ekspres 1, Ekspres 5, Ekspres 4 hatlarinin giin i¢inde taginan yolcu sayilarinin
ve kapasite kullanim oranlarinin yiiksek olmasi, isletme hizlarinin yiiksek olmasi,
seferlerin sik olmasi, giivenlik, erisilebilirlik, konfor ve dakiklik degerlerinin yiiksek
olmasina baghdir. 1 Nolu Taksi Dolmus hatti ve Atakum-Tiirkis hattinin 6nem
siralamasinin yiiksek ¢ikmasi ise, giin i¢inde taginan yolcu sayilarinin ve kapasite kullanim
oranlarinin yiiksek olmasi, isletme hizlarinin ytliksek olmasi ve seferlerin sik olmasina ve
kitlesel kullanim alanlarindan geg¢melerine (hastane, okul vb.) baghdir. Bu hatlar
erigilebilirlik, konfor ve gilivenlik acisindan yliksek deger almamis olmasina ragmen
tasidiklar1 yolcu sayilar1 ve kapasite kullanimlar1 agisindan oldukga yiiksek degerlere sahip

olduklari i¢in yapilan siralamada yliksek degerler almistir.
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Yontem sonucu elde edilen siralamada kentteki 6nem sirasi en diisiik olan hatlarin,
Tekkekoy ilgesinde hizmet veren 6zel halk minibiisleri ve kent merkezinde hizmet veren
Ozel Halk Otobiisleri (30 Nolu Hat, 11 Nolu Hat, 14 Nolu Hat, 16 Nolu Hat, 28 Nolu Hat)
hatlar1 oldugu tespit edilmistir. Bu hatlarin 6nem siralamasinin diisiik olmasinin nedeni,
giin icinde tasidiklar1 yolcu sayilarinin diigiik olmasi, sistemlerin igletme hizlarinin diisiik
olmasi, sefer sikliklarinin seyrek olmasi, kapasite kullanim oranlarinin diigiik olmasi,
erisilebilirlik, konfor ve giivenlik kriterler degerlerinin  diisiik  olmasindan
kaynaklanmaktadir.

Yapilan 6nem siralamasinda en son siralarda c¢ikan 6zel halk minibiis hatlari
incelendiginde, hatlarin kirsal niteliklerdeki mahallelere hizmet verdigi goriilmektedir. Bu
hususta en énemli nokta ise hatlarin HRS’nin Tekkekdy Istasyonuna oldukga yakin bir
noktadan (760 metre) hareket etmelerine ragmen, gilizergahlarin istasyonla yani HRS ile
entegre edilmemis olmasidir. Bu hususta giizergahlarin HRS ile biitiinlestirilmesinin
hatlarin mevcut durumlarindan daha iyi noktaya gelecegi, hem kendi yolcu sayilarint hem
de HRS yolcu sayilarim arttiracag diisiiniilmektedir (Sekil 35).

Yapilan nem siralamasinda yine diisiik dneme sahip hatlar arasinda yer alan Ozel
Halk Otobiisii hatlarindan, 30 Nolu, 11 Nolu, 14 Nolu, 16 Nolu ve 28 Nolu hatlar
incelendiginde, bu hatlarin kent icerisinde dolasan giizergahlara sahip olduklari, HRS ile
paralel olan giizergahlarinin kaldirilarak toplu tasima ihtiyaci olan besleme hatlarinda

degerlendirilmesi daha efektif olacaktir (Sekil 36).
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Sekil 35. Uygulanan yontem sonucunda dnem sirasi en diisiik ¢ikan 6zel halk minibiisleri
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Elde edilen bulgular 1s18inda; Samsun kent merkezinde hizmet veren toplu tagima
hatlar1 hakkinda daha o©nce yapilan 2002 Ulasim Ana Planinda alinan kararlarin
giiniimiizde uygulanamadigina daha onceki basliklarda yer verilmistir. Ozellikle rayh
sisteme paralel isletilen hatlarin kaldirilmasi kararmin uygulanamamasmin en 6nemli
sebebi, bu hatlarin yontemin alanda uygulanmasi sonucunda elde edilen siralamada énemli
bir yere sahip olmalaridir. Bu sebeple 6zellikle hat biitiinlesmesi ve zaman tarifesi uyumu
entegrasyon bileseninin bu onemli hatlarda uygulanarak hatlarin tamaminin kaldirilip
yerine rayli sistemi besleyen hatlar olarak planlanmasi yerine, Onceliklendirme
calismasinin  sonucunda tespit edilen akim degerleri en diisiik olan hatlarin
degerlendirilmesi sistemin daha verimli hale gelmesini saglayacaktir.

Bu yaklagimla ¢aligma alanindan yola ¢ikarak benzer sorunlarin yasandigi kentlerde
tiim sistemi yeniden ele almanin ve toplu tasimaya yonelik gelistirilen senaryolarin bu

siralama dikkate alinarak yapilmasinin daha uygulanabilir olacag: diistiniilmektedir.

Tablo 19. Onem siralamasina gore entegrasyon basamaklarinin belirlenmesi

Hatlarin Hatlarin Yontem
Aldiklart Uygulanmasi Entegrasyon
Degere Hat Adi Sonucunda Basamaklarinin
Gore Onem Aldiklar1 Deger Belirlenmesi
Siralamast (D)
1 En Yiiksek Kapasiteli
HRS 0,1555 Toplu Tagima Sistemi
2 Ekspres-3 (Otobiis) 0,0773
3 Ekspres-1 (Otobiis) 0,1108 .
4 Ekspress-5 (Otobis) 0,1274 Ill.Etapta HRSile Hat
— Entegrasyonu Yapilacak
5 Ekspres-4 (Otobiis) 0,1103 Hatlar
6 1 Nolu Taksi Dolmus 0,1777
7 Atakum-Tiirkis (Minibiis) 0,1932

Il.Etapta HRS ile Hat
Entegrasyonu Yapilacak

Hatlar
69 16 (Otobiis) 0,2645
70 Tekkekdy-Sartyurt (Min.) 0,2665
71 30 (Otobiis) 0,2716
72 14 (Otobiis) 0,2738 |.Etapta HRS ile Hat
73 11 (Otobiis) 0,3055 Entegrasyonu Yapilacak
74 Tekkekoy-Yukariginik (Minibiis) | 0,3259 Hatlar
75 Tekkekdy-Yesilyurt (Minibiis) 0,3183
76 Tekkekdy-Yagbasan (Minibiis) 0,3388

77 Tekkekdy-Yaylageris (Min.) 0,3564
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Calismanin Yontemi’nde (Sekil 5) belirtildigi lizere 5.adimda ortaya ¢ikan toplu
tasima hatlarinin 6nem siralamasi, calisma alani i¢in yukaridaki tabloda yer aldigi gibi
degerlendirilmistir. Etaplar igerisinde yer alan hat sayisi farkli senaryolarla uygulamaya
konulabilir. Bu kapsamda aldiklar1 degerlere gére 6nem sirasi diisiik olan hatlarin 6ncelikli
olarak rayli sistemi besleyen hatlar olarak planlanmasinin daha uygulanabilir olacagi
diistiniilmektedir. Cikan 6nem siralamasinda verimsiz calistii tespit edilen hatlardan
baslamak iizere etap etap toplu tasima sistemlerinin glizergah biitiinlesmesinin saglanmasi
ile glizergah kilometreleri kisalacak, mevcut toplu tasima araglari daha efektif hatlarda
hizmet verecek ve mevcut halinden daha verimli ¢alisan hatlara doniiseceklerdir. Boylece
mevcutta zaten verimsiz calisan hatlardan baglamak iizere daha uygulanabilir bir hat

biitiinlesmesi senaryosu olusturulacaktir.



4. SONUC VE ONERILER

Son zamanlarda yasanan hizli ve kontrolsiiz kentlesme ve giderek artan otomobil
sayist sehir icinde trafik yogunlugunu artirmaktadir. Yasanan bu durumlarin sonucunda
bircok yogun niifuslu sehirde, 6zellikle hareketliligin pik oldugu saatlerde kent i¢i erisim
oldukca gii¢ hale gelmistir. Hizla artan otomobillesmenin Oniine gecilmesi ancak hizli,
konforlu, giivenli, ekonomik bir toplu tagima sisteminin varligi ile olacaktir. Bu sistemlerin
birbiri ile iligkilerinin siirdiiriilebilir ve etkin bir sekilde saglanmasi gerekmektedir. Etkin
bir toplu tasima sisteminin kurulmasi da toplu tasimada entegrasyon kavraminin kurulmasi
ile dogrudan iliskilidir.

Yapilan incelemelerde, kentlerde toplu tasima sistemleri ile trafik sorunlarinin
¢Oziilmesine yonelik idareler tarafindan ulagimla ilgili bir¢ok planlama caligmasinin
yapildigi bilinmektedir. Tiirkiye’de yapilan ulasim planlama g¢aligmalart agirliklt olarak
“ulasim ana plani hazirlanmas1”, “ulasim ve trafik iyilestirme plan, etiit ve projelerinin
hazirlanmas1” ve “rayli sistem hatlar1 6n projeleri ve fizibilite etiitlerinin hazirlanmas1”
seklinde gerceklesmektedir. Bu planlama g¢alismalarinin temel amaci, kentlerin ulagim
altyapisinda mevcut durumunun analiz ve degerlendirmelerinin yapilmasi, gelecek onlu
yillar igin yatirimlarin, diizenlemelerin ve isletme yaklasimlarmin belirlendigi senaryolarin
olusturulmasi, stirdiiriilebilir planlama yaklasimi i¢in bir ara¢ veya yontem ortaya
konulmasidir.

Bu hususta yapilan ulagim planlama ¢alismalar1 kisith olsa da, bu ¢alismalar yeterli
analizler yapilip degerlendirilmedigi ve kentin mekansal planlar1 ile yeterince
iliskilendirilemedigi zaman, toplu ulasim planlamasina yonelik aliman kararlarin
uygulanamadigr goriilmektedir. Her ne kadar mevzuatlarda ulasim planlamalar
belediyelere gorev olarak verilmis olsa da bu planlarda alinan kararlarin uygulanip
uygulanmadigint  denetleyen mekanizmalarin olmamasi, yapilma zorunlulugunun
olmamasi, kentlerde ulagim anlaminda yasanan sorunlarin giiniimiize kadar siiregelmesine
neden olmaktadir. Ozellikle toplu tasimada entegrasyona yonelik planlarda, biitiinciil
olarak alinan kararlarin sonuglariin uygulanabilir olmasi ve sorunlarin ¢dziilmesi adina
idarelerin alinan kararlar1 kisa, orta ve uzun vadeli olarak uygulamaya geg¢mesi

gerekmektedir.
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Daha 6nce toplu tasimaya yonelik yapilan planlarda alinan kararlar incelendiginde,
kentte var olan mevcut toplu tagima sistemlerine yiiksek kapasiteli toplu tasima
sistemlerinin insa edilerek dahil edildigi, ancak bu miidahaleden sonra diger toplu tasima
sistemlerinin yeni hizmete alinan yiiksek kapasiteli toplu tasima sistemlerine gore yeniden
diizenlenmedigi veya diizenlenemedigi goriilmektedir. Kentlerde genel olarak yiiksek
kapasiteli toplu tagima sistemlerinin paralelinde ¢alisan tiim hatlarin kaldirilmast gibi bir
yaklasimla, ulasim modellemelerinde senaryolarinin olusturuldugu, ancak bu senaryolarin
uygulama asamasinda sikintilar yarattigi gézlemlenmistir.

Bu noktada hazirlanan tez ile ele alinan husus, 6zellikle toplu tasima ile alakali
yapilacak olan miidahalelerin topyekiin bir degisiklikle degil, uygulanabilir sonuglar1 olan
bazi1 miidahalelerle yapilmasi gerektigi yoniindedir.

Bu noktada toplu tasima sistemlerinin mevcut durumlarinin iyilestirilmesi adina
yapilan entegrasyon miidahalelerin uygulanabilir olmasi 6nem arz etmektedir. Calismanin
giris kisminda ele alinan iki arastirma sorusundan biri “Kentlerde toplu tasima
sistemlerinin tercih edilebilirliginin arttirilmasi ve HRS ile diger toplu tasima tiirleri
arasinda uygulanabilir bir giizergdh entegrasyonu saglanmasi i¢in neler yapilmalidir?”
seklindedir.

Uygulanabilir sonuglar1 olan, toplu tagimada gilizergah entegrasyonu g¢alismalari
ancak kentteki mevcut sistemlerin detayli olarak analiz edilmesi ile miimkiin olacaktir.
CKKYV teknikleri kullanilarak, degerlendirmeye alinan her bir alternatifin entegrasyonunun
uygulanmasi halinde ortaya c¢ikacak zaman kazanclari, akaryakit tasarruflari, hava
kirliligindeki azalmalar gibi Olgiilebilen yararlarla, Olclilemeyen yararlar1t da; ulasim
sisteminin genel performansindaki artislar, giiriiltii, estetik degerler gibi sonuglar ortaya
konulabilmektedir. Ulasim planlamasinda senaryolar olusturulurken birgok alternatif
arasindan yukarida belirtilen unsurlar bazinda tiim 6l¢iilebilen ve 6l¢iilemeyen yararlar ve
maliyetler ayrintili olarak belirlenip kavramsal diizeyde yapilan mali ve ekonomik analiz
sonucunda alternatiflerin ¢ok olciitlii degerlendirmesi yapilarak en 1yi performans gosteren
alternatif ortaya konulabilir.

Bu noktada matematiksel modellerle, kentte hizmet veren toplu tagima sistemlerinin
onem derecelerinin belirlenmesi ve 6nem siras1 yiikksek olan ve 6nem sirasi1 diisiik olan
hatlarin tespit edilmesi miimkiin olabilecektir. Boylelikle kentlerde yapilan ulasim
planlama calismalarinda 6nem siras1 diisiik olarak tespit edilen hatlarin giizergahlarindan

baglayarak, yiliksek kapasiteli toplu tasima sistemlerini bu hatlarla desteklemek daha
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uygulanabilir bir toplu tasimada entegrasyon senaryosu olusturmay1 saglayacaktir. Sonug
olarak da kesintisiz, kaliteli ve siirdiiriilebilir bir toplu tasima sistemi yapis1 kurulacagindan
bu sistemlerin kentlerde tercih edilebilirligi artacaktir.

Bu calismada ele alinan bir diger arastirma sorusu ise “Mevcut ulasim sisteminde
verimsiz ¢aligan hatlar nasil tespit edilebilir ve bu hatlarin HRS ile entegrasyonunun
saglanmasi ve iglevsel hale getirilmesi i¢in neler yapilabilir?” seklindedir.

Verimsiz c¢alisan hatlarin tespiti i¢cin ¢alismada kullanilan yontem; caligmanin
stirdiiriilebilir olmasi agisindan basit bir yazilimi bulunan ve ¢aligma alanina dair nitel ve
nicel verileri degerlendirme olanagi sunan CKKV yontemlerinden biri olan PROMETHEE
yontemidir.

Bu yontem ile, kentlerde hizmet veren ve degerlendirilmek istenen tiim hatlar tespit
edilerek, bu hatlarin ulasim planlamasinin ana problemlerine ¢oziim olabilecek sekilde,
stirdiriilebilir, ekonomisi kamu yarart acisindan degerlendirebilen bir bakisla ele
alimmasini saglayacak kriterler belirlenmelidir. Bu kriterler her kentin dinamiklerine gore
farklilik gosterebilir.

Belirlenen her bir kriterin agirliklandirmalar1 yapildiktan sonra ¢alisma kapsaminda
kullanilan PROMETHEE VISUAL yazilimindan destek alinarak toplu tagima hatlarinin
Onem siralamasi yapilmis olacaktir. Bu noktada yapilacak c¢alismada kriterlerin
agirliklandirilmast ve bazi nitel veri gerektiren degerlendirme kriterleri i¢in kenti taniyan
ve konusunda uzman goriislere gereksinim duyulacaktir. Elde edilen sonuglarda veri
kalitesi yiiksek c¢ikmis olsa da, bu c¢alisma baz alinarak gelecege yonelik yapilacak
calismalarda, bu hususta farkli yontemlere bagvurulabilir. Ornegin, kriterler
agirliklandirilirken konuyla alakali farkli gruplardan temsilciler ile puanlama yapilip
degerlendirme kriterleri bu sekilde ele alinabilir. Bdylelikle farkli gruplarin da bakis
acilar1 dahil edilerek daha kapsamli bir degerlendirme yapilmis olacaktir.

Yapilacak olan bu gibi kriter agirliklandirilmasinda kullanilan veri setinin giincelligi
ve siirdiirtilebilirligi 6nemlidir. Bunun i¢in ilgili kurumlarin esgiidiim igerisinde verilerin
kurumsal paylagimlarini saglamasi gerekmektedir.

Yapilan caligmalar neticesinde; toplu tasima sistemlerinde entegrasyona yonelik
genel politikalar asagidaki sekilde siralanabilir;

Calismalar sonucunda, kentlerde hizmet veren toplu tasima sistemlerinin
karakterlerinin iyi analiz edilmesi gerektigi, mevcut kullanimlarinin matematiksel

yontemlerle degerlendirilerek ortaya ¢ikan sonuglarin bir biitlin olarak dikkate alinmasi ve
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daha sonra karar verilmesi gerektigi anlagilmistir. Aksi taktirde kentlerde hizmet veren
yiikksek kapasiteli ve yiiksek yatirim ve isletme maliyeti olan HRS gibi toplu tasima
sistemlerine, diger sistemlerin giizergahlarinin ¢ok yonlii analiz edilmeden gilizergah
belirlenmesi ulasim ekonomisi, stirdiirebilirlik, trafik yogunlugu gibi bir¢ok acidan kabul
edilebilir, uygulanabilir sonuglar ortaya ¢ikarmayacaktir. Bu sebeple, siirdiiriilebilir,
uygulanabilir bir hat entegrasyon g¢alismasi ortaya koymak adina, kentlerdeki tiim toplu
tasima hatlarinin ¢alismada ele alindig1 gibi ayr1 ayr1 degerlendirilmesi ve ilk olarak
verimsiz calistig1 tespit edilen hatlarin kentte hizmet veren, kapasitesinin altinda c¢alisan
yiiksek kapasiteli toplu tagim sistemleriyle etap etap entegre edilmesi, bu hatlarin islevsel
hale getirilmesi ve hat biitiinlesmesi senaryolariin bu sekilde olusturulmasi yoniindedir.

Yapilan ¢aligmanin kentlerde toplu tasim sistemine olan katkisi;

a) Biiyiik bir yatirim gerektiren yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemlerinin etkin
kullanimi agisindan gerekli oldugu,

b) Yerlesim birimlerindeki ulasim, trafik ve toplu tasima hizmetlerinin bir biitiin
olarak yeniden diizenlenmesi i¢in kisa, orta ve uzun donemli toplu ulasim
politika ve stratejilerinin belirlenmesinin saglanmasi,

¢) Kent merkezinde yogunlasan ve verimli ¢alismayan diisiik kapasiteli ulasim
sistemlerinin kaldirilmasiyla ara¢ sayisinin yogun bolgelerde azalmasi ve daha
ihtiya¢c duyulan alanlarda rayli sisteme entegre hatlar olarak calistirilmasinin
saglanmasi,

d) Isletme maliyetinin azaltilmas,

e) Trafik sikisikligina olacak olumlu katkist,

f)  Sirdiiriilebilir bir toplu ulasim sistemini desteklemesi,

g) Cevreye olan olumsuz etkinin azalmasi,

olarak siralanabilir.

Yapilan caligmalar neticesinde; toplu tasima sistemlerinde entegrasyona yonelik
yerel politikalar asagidaki sekilde siralanabilir;

Calisma alan1 olarak seg¢ilen Samsun Kentinde, calisma siirecinde incelenen toplu
tagima sistemlerinde bir¢ok sorun tespit edilmis, toplu tagima sistemlerinin, kentin (islevsel
dagilimi, yogunlugu, cografyasi gibi makro formu etkileyen kararlarin) gerekliligi ve
ulasim etiit calismalarinin gerekliliklerinin yerine getirilmemis olmasindan, ayrica var olan
yerel dinamiklerin baski ve/veya girisimleri nedeniyle yeterli kapasite ile ¢alismadigi

gbzlemlenmistir.
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Yerinde yapilan tespitler, gézlemler ve analizler sonucunda; Samsun kentinde hizmet
veren toplu tasima sistemlerinin birbirleri arasinda entegrasyonun olmadigi, sistemlerin
kapasitelerine gore aralarinda bir kademelenme/ iligki bulunmadigi, her sistemin kent
igerisinde olduk¢a uzun giizergahlarda daha genis alani siipiirecek (yolcu toplama amagl)
sekilde hizmet vermesi nedeni ile birbirini tekrarlayan ve ¢akisan bir¢ok hattin bulundugu
tespit edilmistir.

Daha 6nce yapilan 2002 Ulasim Ana Planinda toplu tasima entegrasyonu baglaminda
aliman kararlarin ¢ogu uygulanamamis, bu yondeki ¢oziimlemeler giinlimiiz itibariyle
kismen gecerliligini kaybetmistir. Bu duruma, kentin son on yildaki idari yapilanmast,
yogunluk dagilimi, yeni arazi kullanim kararlarinin alinmasi, islevsel dagiliminda yeni
ongoriilerin olmasi ve ulasimi da dogrudan etkileyen kararlarin alinmasi etkili olmustur.
Samsun kent dlgeginde tasima kapasitesi az olan sitemlerin olmasi ve bu sistemlerin arag
sayisinin gecmis yillarda kontrolsiiz bir sekilde arttirilmasi toplu tagimada yasanan
sorunlarin her gegen giin artmasina ve farkli alanlara kaymasina neden olmustur.

Bu gerekgelerle kentlerde hizmet veren HRS’lerin etkin kullanimi, kent ulagim
sorunlarinin azalmasi ve ulasim sisteminin ekonomik, verimli kullanimi agisindan 6nem
tasimaktadir. Bu anlamda var olan ulasim tiirlerinin verimli kullanimina yonelik olarak
bir¢ok yontemin olmasina ragmen bu ¢alismada PROMETHEE yonteminden yararlanarak,
ulagim tiirlerinin verimli ve etkin kullanimini saglamasinin yaninda, diger ulagim tiirleriyle
entegrasyonu konusunda 6nceliklerin belirlenmesi amaglanmistir.

Yapilan calismada belirlenen tiim sorunlarin ¢oziimiine yonelik olarak kentlerdeki
toplu ulagimla alakali tiim verilerin incelenmesinin ardindan; ‘PROMETHEE’ yontemi ile
kentteki en Onemli toplu tagima sistemi oldugu belirlenen HRS’ye, yine ayni yontem
kullanilarak kent merkezinde etkin kullanimi agisindan verimi diisiik olarak tespit edilen
hatlarin oncelikli entegre edilmesi Onerilmistir. Daha once yapilan ulasim ana planinin
uygulanamayan kararlar1 arasinda yer alan bazi paralel hatlarin (kapasitesi yiiksek olan)
kaldirilmasi yerine, yontemin, (bilimin, teknigine uygun) belirledigi hatlar 6n plana
cikarilmistir. Boylelikle mevcutta 6nem siralamasi diisiik olan ve verimli ¢alismayan hatlar
rayl sistem ile iligkilendirilecek ve sistemler birbirini besleyen bir isleyisle planlanacaktir.

Calisma alani1 i¢inde hizmet veren toplu tasima sistemlerinin birbirini tekrarlamalari,
aralarinda kademelenme olmamasi, giinliik sunulan kapasitenin altinda yolcu tasimiyor
olmasi, hatlarin ¢ok uzun giizergdhlar1 dolagmalar1 sorunlarina ¢oziim olarak; Samsun

kentinde hizmet veren 77 adet toplu tasima hattinin belirlenen 6nem sirasinda diisiik 6neme
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sahip oldugu tespit edilen ve Bulgular baslhiginda ele alinan hatlarin rayl sistem ile hat
biitiinlesmesi ¢aligmalarinin yapilmasi ve bdylece mevcut giizergdhlarinin kisaltilarak daha
efektif hatlar olarak planlanmasi 6nerilmektedir. Burada tespit edilen diisilk 6nem sirasina
sahip hatlarin kademeli olarak sisteme katilmasi saglanabilir. Bdylece sistemin
onceliklendirdigi hatlarin etaplamali olarak bir denemesi yapilmis olacaktir.

Yapilan yontem sonucu elde edilen verilerde 6nem siras1 yiiksek ¢ikan hatlar ise, ilk
etapta verimsiz oldugu tespit edilen hatlarin rayli sistem ile hat biitiinlesmesinin saglanip
entegrasyon sonuglarinin izlenmesinin ardindan ele alinmali, uygulanabilir bir entegrasyon
sistemi kurularak sistem daha Once bahsedilen tiim entegrasyon bilesenlerinin tamaminin
uygulandig biitlinciil bir hale getirilmelidir. Burada 6nem arz eden durum yeni arazi
kullanim kararlarinin yam sira, kapasitesi yiiksek olan tasima sistemlerinin (HRS gibi)
maksimum tasima kapasiteleri dikkate alinarak entegre durumunda yiikii tasiyip
tastyamayacagmin dikkate alimmasidir. Bu gibi hatlarin ¢ok sayida entegrasyonun
gerceklesmesi, Ozellikle meskin alanlarda aktarmaya (istasyon) yonelik yeni alanlarin
kamulagtirilmalar1 yapilmasi anlami tagimaktadir ki bu da biitiin siirecin uzamasi anlami
tagimaktadir. Bu yonde bir fizibilite caligmasi da gerekmektedir.

Calisma alan1 icinde hizmet veren ve mevcutta kapasitesinin altinda ¢alisan HRS
hatt1 yukarida bahsedilen diizenlemelerin yapilmasinin ardindan, bu sistemin besleme
hatlarin1 tagityamayan bir sisteme donlismemesi icin, ara¢ sayisi ve sefer sikliklari
arttirtlarak besleme hatlarina cevap verir nitelige getirilmelidir. Bu sekilde siirdiiriilebilir
bir toplu tasima sistemi kente kazandirilmis olacaktir.

Yapilan tez c¢aligmasinin sonucunda, kentlerde toplu tasima sistemlerinin entegre
edilmesi hakkinda, o6zellikle hat biitiinlesmesi bileseni kapsaminda alinan kararlarin
uygulanabilir olmas1 icin, toplu tasima sistemlerindeki mevcut isleyisin bu g¢alismada
Onerilen yontemle iyi analiz edilmesi ve oncelikle verimsiz ¢alistig1 tespit edilen hatlarin,
rayl sistemlere entegre edilmesi gerektigi ortaya konulmustur. Kentlerde toplu tasima ile
ilgili planlama caligmalar1 yapilirken olusturulan senaryolarin, yontem sonucu ortaya ¢ikan
siralama dikkate alinarak yapilmasi, bu anlamda yontemin bir althk olarak kullanilmasi
onerilmektedir. Boylece, kentlerde toplu ulagim sistemlerinde yasanan sorunlara daha
uygulanabilir miidahalelerden olusan kararlar verilmis olacak, kentler i¢cin 6nemli olan
hatlarda alinan ve daha sonra uygulama asamasinda sorunlar yaratan kritik kararlarin

Oniine ge¢ilmis olacaktir.
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