Kentsel Planlamada Toplu Tagimanin Yeri ve Kalite
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Ulkemizde ve dinyanin diger (lkelerindeki kentlerde, ozellikle de metropol olarak
nitelendirilebilecek olanlarinda, toplu tasima hizmetleri neredeyse her zaman sorunlu ve
sikayet edilen hizmetlerdir. Halkin dogrudan kullandigi hizmet tirlerinde (tim kamu
hizmetleri ve bliyik niifuslara hizmet sunulan sektorler) bu esasinda beklenen bir durumdur,
¢clinkd herkesi hizmet konusunda tamami ile memnun etmek mimkin degildir. Ne var ki bu
sikayetin/memnuniyetsizligin dlzeyi hizmeti sunanlar ve/veya bu hizmetin altyapisini
olusturanlarca, planlamanin ve imalatin dogru bir sekilde yapilmasi ile daha alt seviyelere
¢ekilebilir. Sunulan hizmetin kalitesinin dizenli bir sekilde kullanici memnuniyetini 6lgen
yontemlerle takip edilmesi hizmet kalitesini korumak hatta iyilestirmek icin isletmecilere
olanak tanir. Ote yandan ézellikle vurgulanmasi gereken bir husus da ulastirma hizmetinin
talebe cevap verebilecek diizeyde sunulmasi gerektigidir. Blylik metropollerde talebe
yetecek diizeyde toplu tasima hizmeti sunulamazken, bliyimekte olan kentlerimizin
bazilarinda ise talebin ¢ok Otesinde kapasite sunabilme imkanina sahip tirlerin isletmeye
alindigi yasanan bir gergektir. Bu durum da esasinda kamu kaynaklarinin etkin
kullanilamamasina bir 6rnektir. Sunulan bu ¢alismada niifusa ve gelisim potansiyeline gore
uygun olabilecek toplu tasima sistemlerinin se¢cimine ve bu hizmetlerin kullanicilar tarafindan
algilanmasina dontk konulara deginilmistir.
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Giris

imar planlarindan bagimsiz bir ulasim sistemi ya da tam tersi diisiinilmemesi gereken bir
olgudur. Ne yazik ki kentlerimizin, istisnasiz timiinde, isler bu sekilde ylirimemektedir.
Ulasim sistemi, 6zellikle de toplu ulasim sistemi ihtiyacindan bagimsiz olarak hazirlanan imar
planlari devreye alinmakta, daha da kotlsi bu eksik imar planlar daha sonra yonetim
kademelerinde tekrar tekrar bir sekilde tadilata tabi tutularak iyice yonetilemez hale
biurinmektedir. Elbette ki benzer sorunlar diger altyapi hizmetleri igin de gecerlidir ancak
burada sadece ulasim acisindan konuya yaklasilacaktir.

Bu noktada 6zellikle vurgulanmasi gereken; kent planlama ofislerinde muhakkak ki ulasim
kokenli planlamacilarin da bulundurulmasi ve plan kararlari verilirken sayisal analizlere dayal
kararlarin Uretilmesinin, kent sakinlerine yasanabilir kent hizmetleri sunulmasinda kaginilmaz

oldugudur.

2012 wyili itiban ile yurdumuzda nifusun yaklasik %80’i (tam olarak %77,30;
http://tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=13425) kentsel alanlarda (sehir merkezi, ilce
merkezi, kasaba gibi yerler) ikamet etmektedir. Gelismis olarak sniflandirilan Ulkelerde bu

oran %95’lerin Uzerine ¢itkmis durumdadir. Egilimler bu yonde devam ederse gelecek 20 vyil
icerisinde bizim Ulkemizde de benzer oranlar gorilmesi olasidir. Makinelesen tarim, klasik
tarim dretiminin disidk katma degeri ve miras hukuku gibi nedenlerle kirsal alandan kentsel
alana, hizi diisse de devam eden, bir go¢ gercegi vardir.

Uzun vyillar degerleri incelendiginde 1970’lerin ortalarindan itibaren hizlanma gosteren bu
goc dalgalarina karsin kent planlarinin ve konumuz 6zelinde de ulasim planlarinda varsayilan
nufus, arag sayisi gibi kestirimlerin/projeksiyonlarin son vyillara dek, dogru yapilamadigi
¢ogunlugun malumudur. Yasanan sonug, cok kalitesiz/yetersiz kentsel altyapidir. Bu
altyapinin temel bilesenlerinden birisi de ulasim hizmetleri altyapisidir. Hem ulasim
koridorlari hem de bu koridorlar izerinde hizmet veren toplu tasima araglari filosu, yani bir
bltlin olarak ulasim sistemi esasinda kapasitesinin lzerinde hizmet vermeye ¢alismaktadir.

Toplu Tasima Sistemlerinin Kapasiteleri ve istanbul’daki Durum

Calismanin bu kisminda TTS’lerinin sunabilecekleri kapasite degerlerinden bahsedilecek ve
kendilerine yonelen talep ile kentlerde kullanilan sistemlerin kullanim oranlari
iliskilendirilmeye calisilacaktir.

Asagidaki sekilde (Sek 1.) saatte bir ydonde 15.000 (on bes bin) kisinin tasinabilmesi icin cesitli
ulasim tdrleri icin gereksinim duyulacak kesit genisligi, yedek kapasite ve gereksinim
duyulabilecek terminal alanlarina iliskin bilgiler sunulmaktadir.
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Sekil 1. Saatte bir yonde 15.000 yolcuyu tasimak icin gerekli alan (Vuchic, 2005)

Sekilden de gorilebildigi gibi saatlik yolculuk talebi yiksek seviyelere ciktiginda artik
otomobil ya da minibls tarzi sistemlerle tasimacilik yapmak fiili olarak olanaksiza yakin
olmaktadir. Gereken, daha bliyik kapasitelere sahip tasitlara yonelmektir. Ancak Glkemizde
tim kentlerimizde halen minibls tasimaciliginin payr ¢ok yuksektir. Bunun ekonomik
nedenlerinin yani sira yapilasmadan kaynaklanan nedenleri de vardir. Bilindigi gibi
kentlerimizin hemen hemen tamami ¢arpik yapilasmadan muztariptir ve bu nedenle birgok
sokak ya da cadde gibi hizmet veren sokaklarda otobis ile tasimacilik yapmak fiziksel olarak
nerede ise mimkiin degildir. Yeri gelmisken istanbul’daki kentici yolculuklarin dagilimlarina
bir deginmekte yarar vardir:

Cizelge 1. istanbul’daki kentigi yolculuklarin ulagim tiirlerine gére dagilimi (1987—-2006)

Ulagim Tiirii 1987 (%) | 1996 (%) | 2006(%)
Ozel Otomobil 19.3 19.2 26.24
Taksi-Dolmus 10.2 9.4 4,75
Servis Araglar 104 115 21.48
Otobiis (IETT-OHO) 35.2 34.1 24.12
Minibiis 19.0 19.6 16.71
Rayl Sistemler 3.8 3.6 4.6
Deniz Ulasimi 2.1 2.6 2.0

En glincel degerler olarak ise:
Servis Araclan %14.41, Miniblis %13,67, Rayli Sistem %10,17, rakamlari verilebilir
(http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38).
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2020 Olimpiyat Oyunlari adaylik siireci i¢cin hazirlanan basvuru dosyasi verilerine goére (2012,
s. 35) glinde yaklasik 15 milyon arach yolculuk yapilmaktadir. Bu yolculuklarin biylk bir
kisminin gergeklestirildigi ana arter ve otoyol niteligindeki yollar toplami da yaklasik 4200
kilometredir. istanbul’un toplam yol agi ise yaklasik 25.000 kilometredir. Yine giincel verilere
gore yaklasik rayli sistem uzunlugumuz 180 kilometre kadardir (hatirlatmak gerekir ki bunun
70 kilometreden fazlasi Osmanli imparatorlugu déneminden kalma Banliy® hattidir).

Bu hatlarda ginlik arach yolculuklarin yaklasik %10 kadari (metrobiis hatti dahil olmak
tizere) gerceklestirilmektedir. istanbul’'un iki yakasi arasindaki toplam yolculuklar yaklasik
1,2 milyon civarindadir. istanbul’da deniz ulagimi kullanimi sehrin yayilmasi nedeni ile kisith
dizeyde kalmistir ve arach yolculuklar toplami icinde yaklasik %3,5 (~400.000 yolculuk)
diizeyindedir.

Yukaridaki cizelgedeki (Cizelge 1) degerler istanbul’'un esdegeri olabilecegi varsayilan bati
Ulkelerinin kentleri ile kiyaslandiginda toplu ulasim hizmetinin ne denli geride oldugu rahatca
gorulebilir. Ornegin Paris’te yaklasik 350 kilometre metro, 50 kilometreden fazla tramvay ve
200 kilometre civarinda banliyé hatti bulunmaktadir. Bu hatlarda glinliik toplam olarak 8
milyon civari yolculuk yapilabilmektedir. Bu da Paris’te ginlik arach yolculuklarin %50’lerine
denk gelmektedir. Bu rakamlar dahi alinacak yolun ne kadar olduguna dair ipuglari
vermektedir.

2008 yili itibar ile italya’nin baskenti Roma’da yaklasik niifus (kent sakinleri ve giinliik
kullanimlar dahil) 4 milyon civarindadir. Ginliik yolculuklar 6,5 milyon, buna karsin ana arter
ve otoyol olarak nitelendirilebilecek karayolu agi 5.000 kilometre seviyesindedir. Ozel tasit
sayisi 2,5 milyonun Uzerindedir (yaklasik yarim milyonu iki tekerlekli motorlu araglar). Yine
Roma’da vyaklagsik 50 kilometre metro hatti, yaklasik 40 kilometre tramvay hatti
bulunmaktadir. Otopark Ucretleri sehri yerine gére gunlik 25 Euro seviyelerine kadar
¢ikabilmektedir.

Barselona’da rayli sitem uzunlugu yaklasik 200 kilometredir (140 km metro, 55 km tramvay).
Bu sehrin nifusu cevresi ile birlikte 5 milyon civarindadir.Japonya’nin baskenti Tokyo’da
2010 yili glinlik ortalama toplam yolculuk sayisi 51 milyon’dur. Ev-is yolculuklarinin %46
kadari rayl sistemlerle gergeklestiriimektedir (%34 otomobil, %14 yaya ve bisiklet, gerisi
otobus ile).

Asagida sunulan sekilde Kuzey Amerika icin yapilmis bir ¢alismada toplu tasima tirlerinin
hizlari ve sunabilecekleri kapasiteler karsilastirmali olarak goriilebilmektedir. Bu sekilden
yararlanilarak kendi kentlerimiz i¢in bazi ¢ikarimlar yapilabilir: Saatte bir yonde yolculuk
talebi 10.000’in altinda ise yiksek altyapr maliyeti olmayan rayh sistemlere girisiimeden de
yolculuk talepleri karsilanabilir. Buradan akla hemen daha temiz olan elektrik enerjili rayli
sistemlerin yine de daha cevreci olacagi fikri dlisebilir. Ancak sdylenmesi gereken o elektrigin
Uretilmesi icin bir yerlerde termik, hidroelektrik ya da niikleer enerji santrallerinin galistigl ve
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hizmetin kullanildigl yerde degilse de oralarda bir yerlerde yine de cevreye zarar verildigi
gergeginin goz ardi edilmemesi gerektigidir. Ek olarak isletme maliyetlerinin rayli sistemlerde
daha disik olabilecegi iddiasi da glindeme getirilebilir ve bu dogru da olabilir. Ancak ilgili
kent icin detayli bir analiz yapilip her iki sistemin de dogru bir sekilde karsilastiriimasi
gereklidir. Nihai karar boylesi karsilastirmalar neticesinde alinmalidir.
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Sekil 2. Toplu tasima tirlerinin seyahat hizlari ve kapasite araliklari (TCRP Report 100, 2003)

Asagidaki sekilde ise (Sekil 3) ideal bir toplu tasima planinin gelistiriilme asamalari
goriilebilmektedir. Onerilecek olasi planlara girdiler olarak yerel kosullar bashgi altinda
topografya, yol agi, arazi kullanimi ve cevre dikkati cekmektedir. iste bu girdiler dahi ulasim

planlari ile kent planlarinin bir digerinden ayrilamaz parc¢alar oldugunu acikca
gostermektedir.
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Yerel kosullar:
e Topografya
® Yolagi
o Arazi kullanmu
» Mali kaynaklar
o Cevre

Toplu tagima sistemi
hedefleri ve amaglart:
Toplu tagima
sisteminin rolii

Yolculuk talebi:

e Tahmin edilen
yolculuk hacimleri
e Baslangic-son
yolculuk tahminleri
o Istenen hizmet

diizeyi

Degerlendirme

Toplu tagma tiiri:
o Yiiksek kapasiteli
o Orta seviye kapasiteli

Alternatif planlarn tasarmu:
e Toplu tagmma tiirli
o Giizergahlar (ag)
e Ag uzunlugu

dlciitleri

Alternatif planlarm
degerlendirilmesi ve
secimi

Sonug plan:
Tiir, ag ve hatlar

Sekil 3. Toplu tasima planlarinin gelistirilmesi (Vuchic, 2005).

Takip eden resimlerde (Sekil 4) istanbul toplu ulasimindan bazi kesitler gorebilmek

mimkiindir. Ayrica ‘da 2023 itibari ile istanbul’da ulasilmasi umulan (kanimca oldukca uzak

bir ihtimal) rayl sistem ag yapisi gorilmektedir. Varsayimlar hayata gecer ve bu ag

uzunluguna erisilebilirse Istanbul trafiginin kent sakinlerince katlanilabilir bir rahatsizlik

seviyesine gelecegi umulabilir.
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Sekil 4. Metrobiis hattindan bir kesit (Merter’den Topkapi’ya cikis) ve istanbul trafiginden
bir manzara (sagdaki resim)

Sekil 5. istanbul rayli ulasim altyapisinin 2023 itibari ile
ongorulen hali

Asagidaki resimlerde  (Sekil 6) Kuzey Amerika’dan bazi otobils seridi uygulamalari
gorilebilmektedir.

Sekil 6. Ottowa Transit Sistemi (Sol taraf) ve Houston’dan hem otobis hem YDA’larin
kullanabildigi ulasim hatti gériintisi)

G. AKYILDIZ ALCURA, M. GURSOY Sayfa 7



Ne var ki Ulkemiz igin yeni sayilabilecek ancak diger ulkelerde uzun yillardan bu yana
kullaniimakta olan bazi yontemler (otobis seritleri ve elektronik denetleme sistemleri gibi)
gerekli yasal ve vyonetsel takibat vyeterince vyapilamadigi icin beklenen yarari

saglayamamaktadir (Sekil 7).

Sekil 7. Otobdis seritlerinin ihlali (Parklanmalar ile ihlal edilen otobiis seridi ve
insaat sahasi tarafindan ihlal edilmis bir otobdis seridi)

Sozgelimi siradan otobilis duraklari igin dahi bir standart olmasina karsin, kentlerimizde
boylesi uygulamalar yapil(a)mamakta ve toplu tasima araglari durak bolgelerinde ayrica

tikaniklklara yol agcabilmektedir.

A : Cebe yiriy uzuniugu — 24 - 27 mete

[} e (nohiis doarak hoyn — 18- 21 metre
C e Cepgikis wrunlogu =14 - 18 meme
1>: Hizlanma veya yavas ama mesatest = |4 - 16 motre

L : Toplam wzunluk — 70 - 82 metre

Sekil 8. TSE standartlarina gore durak cebi uzunluklari.

G. AKYILDIZ ALCURA, M. GURSOY Sayfa 8



Oysa bizdeki durum genelde asagidaki gibi olmaktadir:
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Sekil 9. Cepsiz bir durak ornegi (Tepebasi) ve cepli olmasina karsin
kullanilmayan bir durak ornegi (Millet Caddesi)

Bahsedilmesi gereken bir diger ulasim sistemi altyapi bileseni de otoparklardir. Otopark
ihtiyaci ve otopark talebi kentlerimizde hi¢ de iyi tahmin edilememis bir olgu olarak
karsimizda durmaktadir (Glrsoy vd., 2013). Hemen yukaridaki sekle (Sekil 9) bakilmasi bile
bu konuda fazla s6z soylemeye gerek olmadigini kanitidir. Bu nedenle kentlerde akilci
otopark talep tahminleri yapilmali ve bu tahminlere sadakatle baglanarak talebe uygun yer
uretimine girisilmelidir. Aksi takdirde asagidaki sekilden (Sekil 10) de gorilebilecegi gibi bir
dongi olusmasi kaginilmaz olacaktir. Dolayisi ile bu dongliniin kirilabilmesi igcin otomobile
bagimhhg azaltacak kaliteli bir toplu ulasim altyapisinin kent sakinlerine sunulmasi
kaginilmaz bir gerekliliktir.

Artan Arag
Sahipligi

Daginik Otomobil
Yerlesme Odakl Ulagim
Dokusu Planlamasi

Azaltilmig
Yolculuk
Segenekleri

Asiri Otopark
Arz

Otomobil
Odakli Arazi
Kullanimi
Planlamasi

Alternatif
Tiirlerin
Belirlenmesi

Banliydlesme
ve Kentin
Koétulesmesi

Sekil 10. Otomobil bagimliligi donglsi (Glirsoy vd., 2013)

G. AKYILDIZ ALCURA, M. GURSOY Sayfa 9



Toplu Tasima Hizmetinde Kalite

Buraya dek deginilen konu basliklarindan sonra hizmet sektori bilesenlerinden birisi olan
toplu ulasimin sunulmasinda kalite dizeyinin dlcllebilmesinin ve bunun sirekli olarak geri
beslemelerle kontrol edilmesinin ileriye donik olarak kullanici sadakatini artiracagi
gerceginin acikca ortada oldugunu séylemek yanlis olmayacaktir.

Ote yandan kentlerde sunulan toplu tasima hizmetlerinde, genel olarak séylemek gerekirse,
bir gesit tekelci hizmet durumu vardir ve bu toplu ulasim hizmetinin dar gelirli kesimler
tarafindan, sunulan hizmetin kalitesi ne olursa olsun kullanilma mecburiyeti gergegi
ortadadir.

Yine de 6zellikle bliyik kentlerde, dayanilmaz derecede artan trafik tikanikligi karsisinda artik
ozel otomobil kullanicilarini toplu tasimaya cekebilecek tedbirler alinmaktadir, ayrica yine
blyuk kentlerde birbiri ile rekabet eden toplu tasima hizmetleri de vardir (otobis, minibds,
taksi dolmus hatta istanbul ve izmir &zelinde deniz ulasimi gibi). Bu noktalar dikkate
alindiginda her tiriin kendi sundugu hizmetin kalitesini dizenli olarak o6lgmesi ve bu
Olciimlerden alacagi geri bildirimlerden yola cikarak hizmetini tekrar gozden gecirerek
gerekirse yenilemesi gereklidir.

Genel olarak toplu tasima hizmeti sunan isletmeciler, otobislerin ve trenlerin hizmette
olmasi gibi isletmeye iliskin noktalara odaklanmistir. Cogu ulastirma isletmesi 1990’ yillara
kadar kullanicilara odaklanmamistir. Mevcut durumda bile kiiglik firmalar kaynak ve bitce
sikintilari sebebiyle, hizmet kalitesi ve misteri memnuniyeti gibi konulara &ncelik
verememektedir. Genellikle daha fazla kaynaga ve daha segici misteriye sahip olan buylk
firmalar, misterilerinin hizmet kalitesi algisinin 6lglilmesi konusunda 6ncilik etmektedirler
(TCRP-Report 88).

Hizmet kalitesini belirlemek icin kullanilan genel yontemlerin toplu tasima sistemlerinde
uygulandigi calismalarda agirlikli  olarak kullanilan yéntem Servqual’dir. Servqual,
Parasuraman ve dig. (1988) tarafindan gelistirilmistir. Yapilan ¢alismada 6nceden 10 kriter
basligl altinda incelenen hizmet kalitesi algisi 5 baslk altinda toplanmistir. Bunlar, fiziksel
ozellikler, gtvenilirlik, sorumlu davranislar, gliven ve misteriyi anlama (empati) bashklaridir.
Bu basliklar altinda tanimlanan 22 adet nitelige iliskin musterilerin 6nem ve algl
derecelendirmeleri 7’li Likert Olgegi (tamamiyla katiliyorum-tamamiyla katilmiyorum
arasinda) kullanilarak yapilmaktadir.

Asagidaki sekilde hizmet kalitesi bilesenlerinin girdiler olarak kullanildigi sonucunda
“algilanan hizmet dizeyi” ¢iktisinin elde edildigi sistematik sunulmaktadir.
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Hizmet Kalitesi
Bilesenleri
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Sekil 11 Hizmet Kalitesi Bilesenleri (Parasuraman vd., 1985)

Hizmet kalitesini olgcmek icin kullanilan bir baska yontem olan Etki Skoru Teknigi (EST),
Morpace International Inc., tarafindan gelistirilmis ve 1999'da Transit Cooperative Research
Program tarafindan toplu tasima hizmet kalitesini 6lgmek icin uyarlanmis bir yontemdir. EST
yaklasimi, sistemin bir niteligi ile ilgili son zamanlarda yasanmis olan bir olumsuzluk
nedeniyle musterinin tim memnuniyetinde yasanan azalmayi olcerek, tim memnuniyet
Uzerinde sistem niteliklerinin bagil etkisinin elde edilmesini saglamaktadir (TCRP-Report 47).

Sonug

Kentsel toplu tasimanin kisaca degerlendirildigi bu ¢alismada oncelikle kent planlamasi ile
ulasim planlamasinin ayrilamaz bir bitlinin pargalari oldugu vurgulanmis ve genelde
istanbul 6zelinde olmak {izere kentsel toplu tasima altyapisindan séz edilmistir. Toplu tasima
hizmeti sunulurken hizmete yonelebilecek talebe uygun bir sistemle cevap verilmesinin
ekonomik bakimdan daha anlamli olabilecegi ve bu nedenle segimlerin siyasi kaygilar ile degil
de gergek toplum ihtiyaclari gbéz oniine alinarak yapilmasi gerektigi vurgulanmistir. Bu
kaygilari dikkate alan bir toplu ulasim planinin nasil gelistirilmesi gerektigi bir sekil ile
dnerilmistir. Ote yandan toplu tasimanin sadece hat (izerinde isletilen tasitlarla olmadig
durak yerlerinin de hizmetin kapasitesi ve de sistem kalitesi tGzerinde etkileyici oldugu otobis
duraklari ornegi ile verilmistir. Bunlarin yani sira otopark ihtiyacinin ve bu ihtiyacin dogru
analiz edilmesinin yine kent ulasim sistemi ve dolayll olarak toplu tasima talebi lzerinde
etkileri Gzerinde durulmustur. Netice olarak ulasimin, 6zelde de toplu ulasimin bir hizmet
oldugu gerceginden hareketle, genellikle kamu tarafindan sunulan ya da denetlenen bu
hizmetin kalite dizeyinin sirekli bir goézetim altinda tutulmasi hizmeti kullananlarin
sadakatini artiracak, hizmet etkinligini ylkseltecek ve makroekonomik anlamda kaynak
kullanimini da asagiya cekebilecektir.
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