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OZET

Gelismekte olan iilkelerde, 6zellikle toplu tasima hizmetlerinin belirli bir diizeyin {izerine
cikmamis olmasi kent i¢i ulasiminda 6zel arag tiirlinlin ulasim i¢in kullanimini her gegen
giin arttirmaktadir. Yetersiz yol ve otopark sorunu, yillardir siiren trafik problemlerinin
coziimiinde onemli engel olusturmaktadir. Trafik problemlerinin ¢éziimiinden sorumlu
kurumlar ¢cogunlukla yiiksek maliyetli yatirimlarin gerekliligi anlayisinin esliginde kent igi
trafik sorunlarini i¢inden ¢ikilamaz hale getirmistir. S6z konusu bu geleneksel anlayisa karsi,
gelistirilen yeni yaklasimlar ¢ergevesindeki “Ulasim Talep Yonetimi” stratejileri, problemi
mevcut altyapr imkanlar1 ¢ercevesinde degerlendirip, az yatirim ile 6zel ara¢ kullanimina
kars1 alternatifler sunmaktadir. Ulasim Talep YOnetim stratejileri; trafik altyapisini daha
verimli kullanimiyla sonuglanan ¢esitli politikalara ve programlara dayanmaktadir. Kent i¢i
trafik problemleri ile ilgili durumlarnn aragtirmakta ve UTY anlayist igerisinde
coziilebilecegini savunmaktadir. Pristine kent igi trafik sorunlari ve ¢oziimleri ¢cercevesinde;
Toplu tasima sisteminde iyilestirme, Bisiklet kullanimini gelistirme, Ozel otobiis seritleri
olmak tizere 3 ana baglikta degerlendirilmektedir. Bu tez ¢alismasinda, Pristine kent igi trafik
sorunlar1 ve UTY anlayis1 igerisinde olusturulan stratejilerle bu sorunlarin ¢oziimleri
iizerinde durulmustur. Sunulan bu bilgiler 1s18inda Pristine kent i¢i merkez halka
cercevesinde fiziksel iyilestirmeler ve bunun igerisinde 6zel otobiis seritleri, bisiklet seritleri
ve aktarmali duraklar onerilmistir. Bu iyilestirmeler biinyesinde, bilet politikalari, hat
diizenlemeleri, bilgilendirmeler gibi stratejiler teorik pilot caligmalarla Pristine kent i¢i trafik
altyapisinda uygulanmistir. Ayrica, Pristinenin giliney bati1 ve giiney dogu bdlgelerinde,
bisiklet seritleri ve bisiklet park yerleri tasarlanmistir. Bu kavram gergevesinde toplu tagima
ve bisiklet kullanimi i¢in en uygun entegrasyon altyapisi olusturulmasinda &zen
gosterilmistir. Sonug ve Oneriler kisminda ise ileriye doniik kisa, orta ve uzun vadeli oneriler
ortaya konmustur.

Bilim Kodu 91124
Anahtar Kelimeler : Pristine, Kent igi trafik, Ulasim Talep Yonetimi
Sayfa Adedi . 227
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ABSTRACT

In developing countries, the use of personal vehicles have been increasing recently as the
public transport services have not reached above a certain level. Inadequate road and car
park problems have been a major obstacle to the solution of traffic problems that have been
happening for many years. Institutions that are responsible for the resolution of traffic
problems by thinking that only the high-cost investments are necessary increased urban
traffic problems more. As a result, new approaches developed against this traditional
understanding. The strategies of “Transportation Demand Management” is assessing the
problem with existing infrastructure by offering alternatives to the use of personal vehicles
with little investment. Transportation Demand Management Strategies based on various
policies and programs that result in more efficient use of traffic infrastructure. It investigates
situations related to urban traffic problems and argues that it can be resolved within the
considerate of TDM. Pristina urban traffic problems are evalvated in three mauin topics:
Improvement in public transportation system; Improvement in bicycle usage and Private
bus lanes. This thesis studied Pristina urban traffic problems and strategies which focus on
solutions of these problems developed in TDM. In the perspective of the data, including
private bus lanes, bicycle lanes and transit stops. Improvement strategies like information,
ticket policies and line regulations were applied to Pristina urban traffic infrastivetve with
theoretical pilot studies. Also, bicycle lanes and bicycle parking spaces were designed in
south west and south east of Pristina. In this context, the most appropriate integration
infrastructure was created for public transport and bicycle use. In the conclusion and
suggestions section, prospective short, medium and long term proposals have been revealed.

Science Code 191124
Key Words : Pristina, Urban traffic, Transportation Demand Management
Page Number . 227
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1. GIRIS

Bugiin diinyanin gelismis iilkelerinde dahi trafik sorunu tam anlamiyla ¢éziilmemistir.
Gelismis tilkeler, 6zellikle 1960°tan sonra genis yatirnm imkanlarina ragmen, bu sorunu

isletme ve yonetim dnlemleriyle hafifletmeye ¢aligmaktadir.

Diinyanin gelismis ve gelismekte olan iilkelerinde artik kent ici trafik sorunlarmin yeni
anlayis cercevesinde ¢oziilmesine ragmen, Pristine Kenti’nde sorun hala yol ag1 ve otopark
eksikligine baglanip yollar, katli kavsaklar ve otoparklar yapildigindan sorun ortadan

kalkabilecek gibi goriilmemektedir.

Pristine’de yol aginin ve otoparklarin yetersiz oldugu bir gercektir. Pristine i¢in yeni yol ve
kavsaklarin yapimi, otoparklarin insaati, metro veya tramvay gibi yiiksek maliyetli ve uzun
vadeli Onlemlerin de alinmasi gerekmektedir. Fakat mevcut politika, yol ve park
kapasitelerini arttirma yoniindedir. Ancak bu en iyi bir ¢6ziim degildir. Ayrica bu planlama
dogrultusunda yapilan yeni yollarin ve kavsaklarin sagladig1 gecici rahatlama ek talepler
dogurmaktadir. Bu nedenle planlama yapilirken, mevcut ulasim altyapisinin kapasitesini
artiracak ve yolcular1 daha yiiksek kapasiteli araclara kaymasini saglayacak stratejilerin
olusturulmas1 gerekmektedir. Bu yiizden bir stratejik planlama ¢ergevesinde oOncelikle

mevcut yol agimin en verimli sekilde kullanilmasi saglanmalidir.
Ulasim yonetimi iki yaklasimla gerceklestirilebilir:

e Birinci yaklasimin anahtar igerigi siirliciilerin, yolcularin davraniglarini degil, yolu ve
0zel araglar1 normallestirmektir.
e lkinci yaklasim, genelde Ulasim Talep Yonetimi (UTY) olarak adlandirilir. Trafik

sorunlari i¢in UTY alternatif bir ¢oziimdiir.

UTY yaklasimimin arkasindaki fikir, ulasim sisteminin cesitliligini ve verimliligini
artirmaktir. Ulagim Talep Yonetimi (UTY) motorlu tasitlar g6z oniine alinarak ulastirma
sisteminin verimlilik stratejilerini artirmak icin kullanilan genel bir terimdir. UTY yontemi

verimli uygulanirsa geleneksel ulasim yonetim sistemleri tizerinde faydalar1 olacaktir.



Yolculuk talep yonetimi stratejilerinde, “Kentsel ulasim sektoriinde, geleneksel, biiyiik
yatirimlar isteyen ve geri doniisiimii olmayan ulasim politikalari yerine, daha az yatirimla ve
eldeki kaynaklarin daha akilc1 ve verimli kullanilmasiyla gelistirilmis ulasim politikalar
benimsenmistir. Artan ulasim talebine arz yaratmak yerine, talebi yonetmek iizerine

gelistirilmis bu politikalar olarak da adlandirilmaktadir (Hatipoglu ve Oztiirk, 2012).

UTY uygulamalarinin kullanilmasi i¢in iki yaklagim gergeklestirilir:

e Tesvik edici 6nlemler.

e (aydiric1 6nlemler.

UTY stratejisinin etkin olabilmesi ii¢ kosula baglidir:

e UTY stratejisi 6zel arag kullaniminin cazibesini azaltabilmeli.
o UTY stratejisi 0zel arag kullanimini azaltma hedefini etkinlestirmeli.

e UTY stratejisi hedefe ulasmayi kolaylastirmalidir.

Ozel Ara¢ Kullaniminin Cazibesini Azaltmak igin:

e Istege bagl stratejiler,

e Zorunlu stratejiler uygulanabilir.

Ozel Arag¢ Kullanimin1 Azaltma Hedeflerini Etkinlestirmek igin:

e Alternatiflerin olmasi,
e Ozel ara¢ kullanicilarinin bu alternatiflerden haberdar olmasi,

¢ Bu alternatifleri secilebilir olmas1 gereklidir.

Pristine Belediyesi sinirlari igerisinde kent i¢i ve kirsal bolgeler arasi ulasim 6zel arag ve
toplu tasima araglar ile gergeklesmektedir, bu dogrultuda 6zel araglar tercih agisindan daha
onciiliik olarak goriilmektedir. Kosova merkezi hiikimetinin bazi yaptirimlart bu konuda
etkili olmustur, Ornegi Avrupa’dan ikinci el araglarimin ithal edilmesinde saglanan
kolayliklar ve ara¢ yakit ithalatinin devlet sinir vergilerinin sagladigi biitgeden dolay, siyasi

irade i¢in Ozel ara¢ kullanimin artmasi bir problem yaratmamaktadir. Bu anlayistan yola



cikildiginda gelecekte 6zel arag¢ kullanimin toplu tasima ile kiyaslandiginda daha avantali

olacag dngoriilmektedir.

Bu durum cergevesinde, taleplere cevap verilince ayni anda arz yaratilmaktadir. Ornegin
2002-2007 yilinda 163 yol insaat1 projesi gerceklesmistir ve 12,6 milyon avro yatirim
yapilmigtir. Bu anlayisin devam ettigine dair farkli bir kanit1 da Pristine’de 2010-2011
yilinda yol projeleri i¢in yapilan 22 milyonluk yatirimdir. Devaminda yapilan yollarin

esliginde 6zel arag kullanimi artmaktadir. Kosova genelinde 300 bin arag¢ kullanilmaktadir.

Mevcut yonetim anlayisinin sergiledigi yaptirimlar sonucu yeni ¢dziimlere lireten farkli

yaklagimlara ihtiya¢ oldugu goriilmektedir.

Bu calismada, kent igi trafik sorunlarin1 ¢ozmek i¢in yeni yaklasimlar olarak kabul edilen
Ulasim Talep Yo6netim stratejileri araciyla Pristine 6rnegi izerinden stratejilerin uygulama

imkanlar1 ve faydalari incelenecektir.

Genel olarak Pristine kent i¢i trafik sorunlari: yollarin yogunlugu ve tikanikligi, toplu tagimin
yetersiz ve gelismemis hizmeti, otopark eksikligi, biliyilkk maliyetli yatirimlarla birlikte
yetersiz ¢oziimler vb. bu sorunlar iizerinde UTY stratejilerini uygulama imkanlar1 ve

faydalar1 incelenecektir.

Tezin amaci, kent ici trafikte kullanilan geleneksel ¢oziimler ve eski politikalar yerine UTY
stratejilerini uygulama imkanint ve faydalarimi baskentten baglayarak Kosova’nin tiim

sehirlerinde UTY stratejilerini 6rnek bir model olarak sunmaktir.

Yeni bir devlet olan Kosova, eski rejimin ve gelismekteki siirecin yarattig1 sikintilar, ister
istemez trafik yonetimini de etkilemektedir. UTY stratejilerini, 6nceliklerini ve faydalarini
g6z oniinde bulundurursak, UTY stratejileri Kosova ulagim sorunlarinin ¢6ziimiinde bir
alternatif olarak benimsenebilir. Gelismekte olan bir iilkenin baskentinde (Pristine’de)
mevcut kent i¢i ulagimin altyapisinda, UTY stratejilerini kullanmanin daha verimli oldugunu
vurgulamak ve bu stratejileri ililke ¢apinda ulagim sorunlarina model ¢6ziim olarak sunmak

amaclanmustir.

Yonetimin geleneksel ¢oziimleri sonucunda olusan kosullar ve imkénlar cercevesinde

oncelik olarak toplu tasima kullaniminin yayginlastirilmasi ve Pristine topograf agisindan



uygun bolgelerde Dbisiklet kullanimin altyapisini  hazirlanmasi  Oncelik  olarak
degerlendirebilir. Diger stratejiler, ancak altyapinin diizenlenmesinden sonra ve bireysel
ulasim disindan farkli ulagim tiirlerini tercih etmek bilincinin yerlestirilmesinden sonra

degerlendirebilir.

UTY stratejilerinin sunacagi ¢éztimlerde, biiylik yatirimlar gerekmedigi i¢in eldeki imkanlar

kisa siire icinde kullanilarak, daha verimli hizmetler gerceklesebilecegi diisiiniilmektedir.

Bu c¢ercevede Pristine kent iginde UTY stratejiler arasinda trafik altyapiSina uygun
kullanilabilen {i¢ strateji Onerilmistir: toplu tasima iyilestirmeleri, bisiklet kullanim

iyilestirmeleri, 6zel otobiis seritleri.

Toplu tagima iyilestirmeleri stratejisi biinyesinde: toplu tasima fiziksel iyilestirmeleri, toplu
tasima hatlarinin diizenlenmesi, bilgilendirme, toplu tasima isletimi, aktarma duraklarinin
iyilestirmeleri alt stratejileri bulunmaktadir. Genel ¢ercevede bu Oneriler uygulama
asamasinda, Pristine kent i¢i toplu tasimanin diger ulagim tiirlerinden daha avantajli bir
segenek haline gelecektir. Toplu tagimada yapilacak bu iyilestirme stratejilerinin zaman
icerisinde 6zel ara¢ kullanimini azaltmasi beklenmektedir. Dolaylisiyla, kent i¢i 6zel arag

yogunlugu azalacak ve trafik akisina olumlu katki saglanacaktir.

Bisiklet kullanim iyilestirmeleri esnasinda, Pristine kent ici bisiklet kullanimina uygun
bolgelerde bisiklet seritleri onerilmektedir. Pristine kent i¢ci merkez halka boyunca yeni
diizenleme cergevesinde gilizergah boyunca iki yonlii bisiklet seridi Onerilmistir. Ayrica,
Pristine kent i¢i giiney batisinda ve giineydogusunda bisiklet seritleri dnerilmistir. Bisiklet
agmin bir biri ile baglantisi olmasi i¢in 6zen gosterilmistir. Bu uygulamalar esnasinda
Pristine kent i¢i ulasimina diizenli bir ulasim tiirii kazandirilmasi beklenmektedir. Bisiklet
kullanim 1iyilestirmeleri siirecinde 6zellikle mahalle yollar1 trafik yogunlugunun azalmasinda

katki saglanacaktir, bir nevi kent i¢i merkezde 6zel arag park ihtiyacini hafifletecektir.

Ozel otobiis seritleri uygulamasiyla yukarida énerilen toplu tasima iyilestirmelerini etkili
kilacaktir. Toplu tasima iyilestirmeleri ve 6zel otobiis seritleri stratejilerin uygulamasiyla
toplu tasimanin tiim yolcu kategorileri i¢in daha avantajli olacaktir. Bu durum Pristine
merkez halka trafik akigina da katki saglayacaktir ve dogrudan kent i¢i merkezde 6zel arag

park ihtiyacini hafifletecektir.



2. LITERATUR TARAMASI

Bu calismanin ana eksenini olusturan Ulagim Talep Yo6netimi (UTY) konusunda, 6zellikle
trafik problemleri yasayan metropollerde, degisik yonetim anlayislar igerisinde birgok
calisma yapilmigtir. Calismanin bu boliimiinde, Ulagim Talep Yonetimi konusuyla ilgili

Tiirkiye’de ve Victoria Ulasim Politikalar1 Enstitiisii’nde yapilan ¢alismalar incelenmistir.

Ayrica, trafik ile ilgili Pristine’de yapilan calismalar ve yasalar incelenmistir ve tigiincti

boliimde 6zetlenmistir.
2.1. Tiirkiye’de Konuyla Tlgili Yapilmis Tez Calismalarinin Degerlendirilmesi

Tiirkiye’de, ulastirma miihendisligi, agirlikli olarak lisans sonrasinda akademik diizeyde
calisilmakta olan bir ihtisas alanidir. Insaat miihendisligi biinyesindeki ulastirma
miihendisligi konulari, uzun yillar sadece kara yolu veya demir yolu miihendisligi gibi

algilanmig ve biiyiik 6l¢iide de bu alanda caligsmalar sergilenmistir.

Ancak ozellikle 90’11 yillarin bagindan itibaren, biiyiiyen kent yapisi ve engellenemeyen
carpik yapilasma vb. etkenler sebebiyle yapilan ulagim yatirimlarinin biiyiik meblaglara mal
olmasi, akademi diinyasinda ve konuyla ilgili kuruluglarda ulagim planlamasi iizerine etkin
caligmalarin yapilmasimi gerekli kilmistir. Boylece Ulastirma Talep Yonetimi (UTY)

iizerinde ¢aligmalar giindeme gelmistir.

UTY sistemine bagli olarak stratejiler lizerine yapilan ¢aligmalar, erigebilirligi olan iki ana

baslikta taranmistir. Bunlar:

e Yapilmis yiiksek lisans ve doktora tezleri

e Hakemli dergilerde yayimlanmis makaleler

2.1.1. Yiiksek lisans ve doktora tezleri

Yiiksek Ogretim Kurumu (YOK) biinyesinde 2015 Agustos itibariyla yapilan son tarama
neticesinde, i¢erisinde “Ulastirma Talep Yonetimi” veya “Ulagim Y onetimi” kelimesi gecen
biitiin tezler incelenmis; bu tezler icerisinde, ulasim sistemleri biinyesinde toplam 10 adet

yiiksek lisans ve doktora tezi bulundugu tespit edilmistir.



Bahsi gecen tezler ayri ayr1 ve ¢alisildigi yillar da dikkate alindiginda, UTY” den istifade
edildigi ve strateji gelistirildigi goriilmektedir. Incelenen bu tezler, cizelge 2.1.’de gosterilip

devaminda da kisaca tanitilmistir.



TezNo | Tez Adi Yazar Tez Tiri | Yil Okul Enstitii | Boliim Danigsman Dil
Toplu Tagimaciligin Gelistirilmesi I¢in .. . : .. PROF.DR. ..
168513 | Bir Tikaniklik Fiyatlandirilmast Modeli E{GIL(LSJEKL Eil;l;zzk 2004 éﬂ?lzﬁiknilk FEB 'I&léagt Miih. ZERRIN eTurkq
Onerisi verstes BAYRAKDAR
Bolgesel Otopark Yonetimive | \ypat Yiiksek Yildiz Teknik insaat Miih, | O MUSTAFA
238173 | Stratejileri: Tarihi Yarimada-Eminonii . 2004 . FEB SINAN .
R OKUBAY Lisans Universitesi ABD Tiirkge
Bolgesi Ornegi YARDIM
Kazalarin
te5eze | Turkivenin Ulasirma Poliikalannn |y Dokora | 0 | GAZI T R e
viupa FITISE SUreeine Lyumu DOGANER Tezi UNIVERSITESI Adnan SOZEN | ¢
Bakimindan Irdelenmesi Aragtirmasi
ABD
N VOLKAN .. . : ..
182826 Park Et ve“Devvgm Et Tesisleri ve Harem iLKER Y_uksek 2006 Yﬂfhz T;:kn_1k FEB Insaat Miih. Y.DOC.DR. )
Otoparki Ornegi OZDEMIR Lisans Universitesi ABD HALIT OZEN Tiirkce
Kentsel Ulastirmada Otomobil
Kullanicilarinin Doktora YILDIZ insaat Miih Yrd. Dog. Dr.
Toplu Tagimaya Yonlendirilmesi: Polat YALINIZ Tezi 2006 | TEKNIK FEB AéD ’ Korkut Tiirkge
183915 | Cevresel Etkileri Igeren Analiz ve UNIVERSITESI ARBERK
Planlama
Kent i¢i Toplu Ulasim, Istanbul’da Kentsel YRD. DOC
341207 | Toplu Ulasim ve Miisteri Sikayetlerinin | % oo Yiksek | pg1p | Bahesehir Fep | Sistemlerve | pp NILGON | Tiirkee
3 :. . OZTURK Lisans Universitesi Ulastirma
Degerlendirilmesi . CAMKESEN
Yonetimi ABD
Kenti¢i Otoparklarin Planlama ve Yiiksek Istanbul Teknik Insaat Miih DOC. DR.
323787 . : . CELAL TAS - 2012 RS FEB ’ MURAT .
Yonetim Uygulamalarinin Incelenmesi Lisans Universitesi ABD ERGUN Tiirkge
Otomatik Ucretlendirme Sistemi Verileri
350549 | Kullanilarak istanbul Geneli Toplu . Doktora Istanbul Teknik Insaat Miih. Dog. Dr. Murat )
Tasima Baglangig — Son Matrisi Yavuz Delice Tezi 2012 Universitesi FEB ABD ERGUN Tiirkge
Tahmini i¢in Bir Yontem
.. - BERAT . Karadeniz ; .
300922 Kent ici Traﬁk Soru.plarlv\./e Coziim SAMET Y_uksek 2012 | Teknik FEB Insaat Miih. PROF.DR. Tiirkge
Onerileri: Trabzon Ornegi = Lisans B o ABD FAZIL CELIK
SAGIR Universitesi
Kentsel
Otopark Sorununun Arz ve Talep . . - PROF. DR.
392862 | Temelinde incelenmesine Yonelik Bir | ENES UYUR | Yuksek | 5415 | Bahcesehir FEg | Sistemlerve | sTARA Tiirkge
. P Lisans Universitesi Ulastirma
Aragtirma: Kadikoy Merkez Ornegi Yénetimi ABD ILICALI
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Yaliniz (2006) tarafindan tamamlanan c¢alismada, cagimizin bir geregi haline gelen
stirdiiriilebilir gelismeyi esas alan bir yaklasim iginde, 6zel otomobil yolculuklarinin toplu
tasimaya aktarilmasinda, park et-devam et uygulamasinin getirecedi sonuglar analiz
edilmistir. Son olarak “park et-devam et” uygulamasinin Eskisehir kent Ornegi igin

ekonomik ve mali agidan degerlendirmeleri yapilmistir.

Doganer (2005) tarafindan tamamlanan c¢aligmada, Tiirkiye ve Avrupa Birligi’ne iiye
iilkelerin ulastirma politikalar1 incelenmis, Tirkiye’nin Avrupa Birligi tiyesi iilkeler
arasindaki yeri, ulagtirma yapisini belirten secilmis degiskenler itibariyla istatistiksel olarak

analiz edilmistir.

Delice (2012) tarafindan tamamlanan ¢alismada, Istanbul toplu tasima sistemi igin otomatik
iicretlendirme sistemi verileri kullanilarak, Baslangig-Son Matrisi tahmini i¢in bir yontem
gelistirilmistir. Calisma kapsaminda, anket verileriyle elde edilen B-S Matrisi de incelenmis;
her iki yontem arasindaki farkliliklar, avantaj ve dezavantajlar ortaya konulmaktadir.
Toplu tasimacilik literatiirii incelendiginde, konuyla ilgili benzer ¢aligmalara
rastlanmaktadir. Ancak, bu ¢alisgmanin diger ¢alismalardan en 6nemli farklarindan birisi,
GPS cihazi bulunmayan toplu ulasim araglarinin arag konumlarinin tespiti i¢in bir yontem
sunmasidir. Ara¢ konumlarinin tespiti i¢in Onerilen yontemde, akilli kart verileriyle kent
genelinde bir giinde gergeklesen tiim arag kalkis verileri zaman parametresi dikkate alinarak
iliskilendirilmektedir. Ara¢ konumlarinin tespitiyle yolculuk baslangic noktalart da
belirlenmis olmaktadir. Yolculuk kavraminin tarif edilmesiyle birlikte, yolculuk bitis
noktalarinin tespiti i¢in Onerilen yontem de asamalar halinde agiklanmaktadir. Tahmin
islemlerinin son asamasinda, Istanbul genelinde elde edilen toplu ulasim yolculuklar1 agirlik

andirilarak gergeklesen degerlerle uyumlu héle getirilmektedir.

Sagir (2012) tarafindan tamamlanan ¢alismada, Trabzon kent igi trafikte akisa engel olan ve
trafik giivenligini tehdit eden sorunlar ortaya konulmustur. Yapilan anket ¢alismasiyla
merkeze olan talebin yapisi, 6zel ara¢ tercihinin sebepleri ve tercihlerin toplu tasimaya
aktarilma sartlar1 incelenmistir. Problem olarak belirtilen hususlara, yapilan anket
caligmasindan elde edilen veriler de gbz 6niinde bulundurularak ekonomik, pratik, sistemli,

stirdiiriilebilir ¢6ziim 6nerileri sunulmustur



Oztiirk (2012) tarafindan tamamlanan galismada, Istanbul’un kent i¢i toplu ulasim konusu
degerlendirilmistir. Calisma icerisinde, Istanbul icin toplu ulasimda faaliyet gdsteren
kurumlara gelen miisteri sikdyetler sayilari ve oranlar1 gosterilmistir. Degerlendirme
siirecinde dikkate alman kriterler; siirdiiriilebilir, yasanabilir ulagim, miisterilerin

memnuniyet oranlari belirlenmistir.

Uyur (2015) tarafindan tamamlanan ¢alismada, otopark sorunu, sorunun yasandigi 6rnek bir
bolge ozelinde incelenmistir. Otopark sorununu ortaya ¢ikaran unsurlari arz ve talep
temelinde incelemek ve otopark sorununa ait niceliksel ve niteliksel ¢ikarimlar elde etmek
amaglanmistir. Ayrica otopark arzini etkileyen unsurlar genel olarak degerlendirerek otopark
talebini ortaya ¢ikaran niifus, sosyal-ekonomik faaliyetler ve ulagim degiskenleri lizerinden
degerlendirmeler yapilmistir. Sonug¢ olarak calisma alani dahilinde otopark sorununun
varlig1 niceliksel olarak gdsterilmis, soruna yol agan unsurlar belirlenmis ve sorunun

¢oziimiize yonelik birtakim Oneriler sunulmustur.

Tas (2006) tarafindan tamamlanan ¢alismada, otomobiller igin otopark tasarim ve
projelendirme asamasinda mimar, miithendis, 6grenci, ilgili kurum ve kuruluslarin siklikla
arastirdiklar1 yanit, aradiklar1 soru ve konular daha genis ve daha kapsamli incelemelerle
ortaya koymak amaglanmistir. Benzer sekilde Tiirkiye’de ve yurt disinda yasanan farkli bazi
sikintilar1, yanlis uygulamalari ve ¢oziim yontemleri degerlendirilmistir. Konuya iligskin

degisik yonetim planlamalar1 ve uygulamalar1 6rneklerle desteklenerek anlatilmistir.

Okubay (2006) tarafindan tamamlanan caligmada, yillarca yetersiz otopark alanlarinin
olduguna ve otopark problemlerinin ¢ézliimii i¢in yeni otopark alanlarinin yapilmasi
gerektigine ama otoparklarin bulundugu boélgelere talep daha da arttirdigindan trafik
sorunlariin yine i¢inden ¢ikilamaz bir héle getirdigine vurgu yapilmistir. S6z konusu bu
geleneksel anlayisa kars1 gelistirilen yeni otopark yonetimi ve stratejileri, problemi ulagtirma
sisteminin tamamu igerisinde bir biitlin olarak ele almakta ve otopark yonetimi ve stratejileri
adiyla sistemlestirildigini bulgulamaktadir. Ayrica bu calismada, otoparklar ve tiirleri,
kenti¢i tikaniklik ve otopark problemleri tanimlanarak, otopark talep ve ihtiyaglarim
etkileyen faktorler; otopark yonetim ve stratejilerinin ilkeleri, faydalari ve gelistirilen
otopark politikalarinin verimliligi i¢in maliyetlerin ekonomik agidan degisimleri tlizerinde
durulmustur. Sunulan bu bilgiler 1518inda Tarihi Yarimada-Eminonii Bolgesi’nde sozii

edilen otopark stratejilerinin uygulanma imkanlar arastirilmistir. Mevcut durumun analiz
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edilmesinden sonra stratejik diizeyde bir bolgesel otopark yonetimi igin gesitli senaryolar
gelistirilerek tartisilmistir. Degerlendirme ve sonug¢ kisminda ise ileriye doniik yaklasimlar

ortaya konulmustur.

Ozdemir (2006) tarafindan tamamlanan ¢alismada, otoparkin tanimi ve gesitleri detayli
olarak anlatilmig, park et ve devam et tesislerinin tanimlamasi, siniflandirilmast,
konumlandirilmasi ve planlama siirecine iligkin detayli literatiir bilgisi verilmistir. Ayrica
ornek olmak tlizere Harem Otoparki da bu kapsamda incelenmis ve kullanicilara anketler
yapilmistir. Calisma sonucunda park et ve devam et alanlarmin konumlariin
belirlenmesindeki smiflandirmanin gergeklestirilebilmesi i¢in dikkat edilmesi gereken

hususlar verilmis, bu siniflandirmada Harem Otoparkinin yeri belirlenmistir.

Yiiksel (2004) tarafindan tamamlanan c¢alismada, tikanikligin marjinal maliyetinin
bulunmasinda, ara¢ sahipligi maliyetleri, yolculugun zaman maliyeti, yakit tiiketimi ve hava
kirleticilerin stirim maliyetleri dikkate alinmistir. Fiyat uygulamasi sonucunda yolculuk
talebinin tlirel ayriminda olusacak degisiklikleri dnceden belirlemek amaciyla bir tercih
modeli olusturulmus ve yapilan anketle modelin katsayilar1 belirlenmistir. Talepte olusacak
degisikligin model yardimiyla belirlenmesinin ardindan sunulmasi gerekecek ek toplu
tasima hizmetinin miktar1 ve maliyeti hesaplanmistir. Farkli kosullar i¢in toplanan fiyatin
olusturdugu gelir ve gerekli ek toplu tasima kapasitesi sunmanin maliyeti karsilagtirilarak
maliyet analizleri yapilmistir. Son olarak tikaniklik fiyatlandirmasindan elde edilen gelir
tarafindan karsilanabilecek ek toplu tasima yolcu kapasitesi arastirilmistir. Model, Bogazici
Kopriisii’'nde yapilacagi diigiiniilen bir uygulama i¢in ¢aligtirilmis; farkli kosullar altinda

model parametreleri degistirilerek bulunan sonuglar yorumlanmaistir.

Goriilecegi lizere, UTY stratejileriyle ilgili dokuz ¢alismanin yedisi insaat miithendisligi

dalinda, ikisinde Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi ABD.

Her ne kadar yapilan ¢aligma sayisi erisilen tezlere gore oldukga eksik olsa da, genel sablon
itibartyla ulastirma planlamalarinin ve o6zellikle otopark yonetimi g¢alismalarinin hangi

aktorler tarafindan yapildig: ortaya ¢ikmaktadir.



2.1.2. Yayimlanmis makale ve bildiriler
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Tiirkiye’de ulagtirmayla ilgili yapilan sempozyum ve kongrelerde sunulan bildiriler, ilgili

kurumlar tarafindan diizenlenen toplanti karar tutanaklari ve yaymlanmis olan hakemli

teknik dergilerin bazilar1 ana hatlariyla incelenmis ve igerisinde UTY stratejileriyle ilgili

calismalarin ne dlgiide ve ne siklikta oldugu arastirilmistir. incelenen bazi makaleler ¢alisma

yillarina gore asagida kisaca tanitilmistir (Cizelge 2.2).

Cizelge 2.1. Yayimlanmis makale ve bildiriler

Say | Caligmanin ismi Yazar
Tiirkiye’deki Kent i¢i Ulagim Planlamasi Calismalarinin
1 Degerlendirilmesi Musa Ozalp ve Ebru Vesile Ocalir
2 Kent i¢i Ulagimda Sorunlar ve Coziimleri Ismail Hakki Acar (¢eviri)
3 Kentlerimizde Trafik Yo6netimi Ergun Gedizlioglu
Travel demand management targeting reduced private car use: | Prof.dr. Tommy Garling ve
4 effectiveness, public acceptability and political feasibility Dr.Geertje Schuitema
Yapisal Yolculuk Talep Yonetimi Onlemlerine Karsi Beklenen
Arac Kullammmi Azaltilmas1 (Acceptability of travel demand
management measures: The importance of problem awareness, | Louise Eriksson , Annika M.
5 personal norm, freedom, and fairness) Nordlund, Jorgen Garvill
Ulasim Igin Pakistan Sistemi Ulastirma Talep Yonetim
Modelleri (Transportation Demand Management Models for | M. B. Sharif, A. H. Khan And M.
6 Transportation System of Pakistan) Yousaf
Yolculuk Talep Yonetimi Stratejilerinin Kentsel Trafik Yiikiine | Seda Hatipoglu* ve Ebru Arikan
7 Etkisi Uzerine Bir Uygulama Oztiirk*
Abdulkadir  Mahmutoglu  ve
8 Trafik Sorununa Bir C6ziim Onerisi: Trafik izleme Baskanlig M.AKkif Cukurcayir
Haluk Yiiksel* Mustafa Sinan
9 Emindnii I¢in Bir Trafik Tikamklik Fiyatlandirmas: Modeli Yildirim ve Mustafa Giirsoy
Siirdiirebilir Ulasima Uygun Otopark YoOnetim Stratejileri: | Edison Barhani ve Prof. Dr.
10 | istanbul Uygulamasi Gokmen Ergiin
Otopark Yonetiminde Entegre Teknolojik Uygulamalar: Yrd. Dog. Dr. Abdullah Demir ve
11 | istanbul Ornegi Yrd. Dog. Dr. M. SinanY ARDIM
Ilicali Mustafa; Camkesen Nilgiin
12 | Kenti¢i Toplu Tagmada Verimliligin Artirilmasi ve Kiziltas Mehmet
Dog. Dr. Cem Saatgioglu ve
13 | Kentici Ulasimda Toplu Tasimacilik Sistemleri: Istanbul Ornegi | Yasar Yasarlar
14 | Kentlerimiz I¢in Metrobiis Coziimleri Ismail Hakki Acar
Ankara’da Ozel Arag Sahipliligi Ozel Arag Kullanimi Ozel Arag | Kavasoglu, B. Ruhsar, Yildiz
15 | Kullanimim Azaltict Onlemler Demet
Nigde Sehir Merkezinde Trafik Giriltisii Kirliliginin
16 | Belirlenmesi Lale Giiremen, Cahit T Celik
17 | Ulasimda Talep Odakli Yaklasim: Yolculuk Talep Yonetimi Burak KOZALI
Otopark sorununa otopark yonetimi temelinde yaklagimlar:
18 | Izmir &rnegi Gorkem Giilhan ve Halim ceylan
19 | Kentigi Trafik Akim Hizinin Modellenmesi Safak Hengirmen Tercan
Yerel Yonetimlerde Ulastirma Birimi Organizasyonu Igin Model
20 | Onerileri Yetis Sazi Murat ve Halim Ceylan
21 | Kenti¢i Kara Yolu Trafiginin Kontroli Ahmet Akbasg
Istanbul Ulasim Sorunlar1 Coziimii I¢in Kisa ve Orta Vadeli
22 | Cbziim Onerileri Prof. Dr. Aydin Erel
Ulasim Problemlerinin Coziimiine Yonelik Bir Strateji: Tasit
23 | Paylagsma Programlari Dr. Seda Hatipoglu
Kent i¢i Ulagim Planlamasinda (Balikesir) Ornegi Uzerinde Bir | Turgut Ozdemir, Ayse Turabi,
24 | Aragtirma Fiisun Ucer, Ayhan Arik
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Sonug itibariyla her ne kadar yapilan ¢aligmalar ve kapsamlar1 sinirli olsa da yeni anlayig
sekillerinin gelismesiyle UTY stratejileri {izerine daha bilimsel yaklasilacagini ve yapilan

yayinlarin sayisinin artacagini diistinmek yerinde olacaktir.

2.2. Victoria Ulasim Politikalar1 Enstitiisiit Calismalar:

Todd Litman kurucusu oldugu Victoria Ulasim Politikalar1 Enstitiisii, trafik sorunlarini
cozmek i¢in yenilik¢i ¢oziimler gelistirmeye adanmis bagimsiz bir aragtirma orgiitiidiir.
Eserleri, ulastirma, karar verme etkilerini ve secenekler yelpazesini genisletmek,
degerlendirme yontemlerini gelistirmek, daha genis bir kitleye erisilebilir uzman teknik
kavramlar sunulmasma yardimeci olmaktir. Arastirma, ulasim planlamasi ve politika

analizinde diinya ¢apinda kullanilir.

Victoria Ulasim Politikalar1 Enstitiisii; tagima maliyetleri, faydalar1 ve yenilikleri

degerlendirmek i¢in farkli calismalarla birlikte bu konu hakkinda da ¢alismistir.

UTY Ansiklopedisi, gelistirilmis ulagim yonetimi stratejileriyle ilgili diinyanin en kapsamli
bilgi kaynagidir. Ulasim Talep Yonetimi stratejilerini agiklar ve UTY planlama,
degerlendirme ve uygulama hakkinda bilgi icerir. UTY Ansiklopedisi icerisinden Pristine

kent i¢i trafiginin mevcut altyapisina uygun stratejiler degerlendirilecektir.
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3. KENT ICi TRAFIK DURUMU VE SORUNLARI: PRISTINE
ORNEGI
Pristine kent i¢i trafik sorunlarin1 daha iyi anlamak adina Oncelikle Pristine tarihsel

gelisiminden kisaca bahsetmek gerekir.
3.1. Pristine

Birinci Diinya Savasi’ndan sonra Pristine kenti Kosova’nin 1947 yilinda idari merkezi

olmustur. Bu siirecten itibaren sehir planlamasi diizenli olarak yapilmaya baslamistir.
3.1.1. Mekéansal gelisme

Balkan Yarimadasi’nin merkezi konumu olarak goriinen Pristine sehri, Kosova’nin
kuzeydogu kesiminde bulunmaktadir. Tepesi bol bir alanda kurulan Pristine’nin rakim
yiiksekligi 730 metredir. Sehrin topografik konumu {i¢ tarafi yamaclarla ¢evrilidir. Kuzeyde

ve doguda, Germia ormant 1.100 metre ytlikseklige ulasir.

Pristine, bat1 tarafinda Arberia yamaglariyla sinirlanmis, kuzey tarafinda Pozderke tepesi,
doguda ise Germia ormant, giiney ve giineydoguda da Veternik e Mati yerlesimiyle sinirlanir

(Sekil 3.1.) (KP, 2013a: 26).

Sekil 3.1. Pristine sinirlar1 (KP, 2013a: 27)
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Arkeolojik kalintilara bakildiginda Pristine’de yerlesimin tarih 6ncesine dayandigi goriiliir.
Pristine merkezine 7 km uzakta bulunan yerlesim (98-117 MO) bolgesine, Trayan
yonetiminde, o donemin imparatorundan dolay1r Ulpiana ismi verilir. Degisik donemlerde
ticaret ve finans koridoru olarak Jenova, Verona, Mantova ve Firenca arasi ticaret

baglantilar1 bilinmektedir (KP, 2013a: 27).

Cizelge 3.1. Pristine 1486-2012 yillar igerisinde ev, mahalle, kdy ve niifus verileri
(KP, 2013a: 28)

Yil Ev Mabhalle Koy Niifus
1486/87 392 10 51
1569/70 629 29
1660 2.060
1685 3.000
1689 4.000
1811 12.000
1991 150.000
1999 3.380
2000 545.477
2012 600.000

XIV ve XV. yiizyillan asirlarinda ticaret merkezi olarak hizmet vermistir. 1486-2012 yillar
aras1 yerlesim istatistikleri zaman icerisinde degisimi 6zetlenmistir (Cizelge 3.1.). 1689
yilindaki savastan dolay1 yerlesim alanlar1 ciddi zarar gormiistiir. Pristine sehri 1947 yilinda
Kosova’nin idari merkezi olmustur. Pristine’de, Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra, kurumsal
ve kentsel altyapinin insa edilmesi baslanmistir. 1953 yilindan itibaren kiiltiirel mirasa ait

yerlesimler ve eserler yok olurken yeni yerlesimler inga edilmistir (KP, 2013a: 28)

Pristine kentinde 6nemli gelismeler 1999°dan sonra goriilmektedir. Kentsel doniistim
yapilarak kentin biiyiik bir kism1 yeniden yapilanmaya baslamistir. 1965 yilinda, “Plan trafik
yonergesi” tamamlanmistir ve 100.000 kisi i¢in planlanan ¢alisma 1967 yilinda kabul
edilmistir. Resmilesen yoOnergenin amaci, sehir planlama altyapisini hazirlamak ve
genigletmektir. Bu yonergenin yiiriirliige girmesiyle 1953 yilinda hazirlanan kent igi
planlamay1 feshetmistir. Devaminda, 1970 yilinda Pristine Sosyal ve Ekonomik Kalkinma
Enstitiisii tarafindan “Pristine kent ve banliyd yerlesimlerinin programi” tasarlanmigtir.
Pristine Genel Plani, 2000 yilina kadar gegerli olmak {izere 1988’de resimlemistir (Sekil
3.2.)(KP, 2013a: 28)
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Sekil 3.2. Pristine Genel Plani’na gore Pristine haritas1 (KP, 2013a: 31)

2004 yilinda onaylanarak 2020 yilina kadar uygulanacak Pristine Stratejik Plani, 4.334,52
hm alan ve 650.000 kisi i¢in 6ngoriilmustiir (Sekil 3.3.). Bu ¢alisma kalkinmaya 6nciilitk
yaparak, 2020 yilina kadar rehber olarak kabul edilmistir (KP, 2013a:31). Bu plandaki
demografik ve genel wveriler yenileninceye Kkadar ¢alismalarda kaynak olarak

degerlendirebilecektir.

Kentsel kalkinma planinin ana béliimlerini: kavramsal planlar, trafik planlari, sehir merkez
planlar1 olusturmaktadir. Kentsel diizenleme planlarini ise yerlesimler, ticaret merkezleri ve

bolgesel yerlesimler olusturmaktadir.
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Sekil 3.3. Pristine stratejik kalkina haritas1 (KP, 2013a: 31)
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3.1.2. Pristine’nin demografik yol kesiti

1999 Kosova savast sonrast Pristine’nin baskent olmasiyla ciddi bir bigimde go¢ ve niifus

degisimi gerceklesmistir

Yas ve cinsivete gore niifus yapisi

Yas ortalamasi ve cinsiyete gore niifus yapisi, lilkenin ekonomik ve demografik gelisimi i¢in

bliylik 6nem tagimaktadir.

Kadm Erkek

-
L]
*
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4044
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2620 |
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Sekil 3.4. 1991 yilinda niifus piramidi (MMPH, 2010: 21)

Sekil 3.4.°te 0-4 yastan 95 yas grubuna goére niifus yapisiyla ilgili bilgi verilmektedir.
Grafikte, 0-4 yas grubunun diger yas gruplarina kiyasla niifus sayisinin g¢ogunlugunu
olusturdugu goriilmektedir. Cinsiyete gore niifus dagilimi, %50,7 erkek ve %49,3 kadin’dur.
Ayrica li¢ yas gruplarina gore de Pristine niifus bilgileri verilmektedir (Sekil 3.5).
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Sekil 3.5. Yas gruplarina gore Pristine niifusu (KP, 2013a: 31)

Pristine Beledivesi ve kentsel yerlesim

Cizelge 3.2.’de 1948-2011 yillar1 arasindaki sayim verileri sunulmaktadir: hane sayisi, niifus

sayis1 ve hane tiyelerinin ortalama sayisi.

Cizelge 3.2. Haneler, niifus ve hane halk1 biytikligi (KP, 2013a: 34)

Aile basina

Yil Haneler Niifus hane halki
Kent i¢i Kent i¢i Kent ici
Belediye yerlesimler Belediye yerlesimler Belediye yerlesimler

1948 8.000 5.228 44.324 23.511 55 4,5
1953 9.452 6.340 51.690 28.592 55 4,5
1961 13.706 9.999 70.116 44.114 51 4.4
1971 19.928 15.957 105.273 76.559 5,3 4,8
1981 26.721 22.579 148.656 118.164 5,6 5,2
1991 35.974 31.476 199.654 178.998 55 5,7
2011 40.798 38.289 198.897 182.062 4.9 4,8




18

Sekil 3.6’da 1948-2011 yillar arasinda Pristine kentsel alanlarda yillara gore niifus sayimi

ile ilgili gelisimi gosterilmektedir.

200000
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a . . . . . .
1948 1953 1961 1971 1981 1991 2011

Sekil 3.6. 1948-2011 yillar arasinda Pristine kentsel alanlarda yillara gore niifus sayimi (KP,
2013: 35)

Kosova diizeyinde Pristine’nin rolii

Kosova’nin bagkenti olan Pristine, Avrupa’nin giineydogusunda bulunmaktadir ve tarih
icerisinde ulasim, ticaret ve diplomatik agidan 6nemli roller istlenmistir. Yerlesiminden
dolay1 degisik kiiltiirlere ev sahipligi yapmistir. Kosova Mekansal Plani’na gore ‘Kosova
Liman1’ olarak tanitilan Pristine, ayn1 zamanda bolgesel sehir olarak Obili¢, Poduyeva,
Kosova Ovasi, Lipyan, Drenas dhe Stimye belediyelerine idari merkez olarak hizmet
vermektedir (KP, 2013a: 36).

Elektrik, tren, havaliman1 ekonomik kalkinma kaynaklar1 bahsedilen sehirlerde

bulunduklarindan, idari hizmet merkezleri Pristine’de bulunmaktadir (Sekil 3.7).
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Sekil 3.7. Kosova’nin fiziksel plan1 ve Pristine (KP, 2013a: 64)

3.1.3. Pristine ve kentsel yapilar

Tarih, siyaset, kiltlir, sosyal-ekonomik siirecler Pristine’nin kentsel yapis1 ve
yapilandirilmasinda yeni asamalardan gegmesini saglamistir. Ozellikle 1999 savasindan
sonra bireysel yatirimlarla yapilan yeni is yerleri, ev ve yerlesim ingaatlar1 serbest ve yesil

alanlarin katledilmesine sebep olmustur.
Pristine sehri ti¢ degisik kentsel yapilardan olusur:

o Kentin eski bolgesi
e Kentin yeni yerlesim bolgesi

o Kentin banliyd bolgesi

Savas sonras1 donemde ingaat diizensizligi goriilmektedir, higbir teknik altyap1 planina baglh
kalinmadan yapilar yapilmaktadir. Yollar, parklar ve yesil alan olmasi gereken serbest

alanlarda diizensizlikten dolay1 insaat yapilari bulunmaktadir (Sekil 3.8).
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Sekil 3.8. Pristine kenti (KP, 2013a: 67)

Arazi kullanimi

Kadastro yetkilileri; kadastro haritalari, ortofoto ve arazide toplanan verilerden (raporlardan)
yola c¢ikarak, Pristine kentsel alanda arazinin kullanim verileri hakkinda su bilgileri

vermektedirler:

e Insaat alani: 2.365,6 hm veya yiizde olarak %30,45;

e Yerlesim alanlari: 2.011,58 hm igerisinde bireysel konut yogunlugu goriilmektedir,
e FEkonomik bolgeler: 217,94 hm alan icerisinde bulunmaktadir,

e Egitim kurumlari: 7,13 hm alan1 kapsamaktadir,

e Saglik kuruluslart: 33,9 hm alan1 kapsamaktadir,

e idari kurumlar: 50,08 hm alan1 kapsamaktadir,

e ibadet mekanlari: 7,13 hm alanm kapsamaktadir,

e Yesil alanlar: 5.023,05 hm alan1 kapsamaktadir,

o Ozel alanlar: 149,11 hm alam kapsamaktadir,

e Ulasim alanlari: 231 hm alan1 kapsamaktadir (Sekil 3.9.) (KP, 2013a: 70).

Pristine’nin kentsel alanda miilkiyet ayrimai:

e Toplumsal miilkiyet: 2695.21 hm veya %34,7
e Ozel miilkiyet: 5.073,48 hm veya % 65,3 (KP, 2013a: 70).
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Parsel toplam sayist 25.524, bunlardan 3.437 toplumsal miilkiyete aitken, 22.087 ise 6zel
miilkiyete aittir (Sekil 3.10) (KP, 2013a: 70). Mevcut arazi kullanimi EK- 2’de

gosterilmektedir.
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Sekil 3.10. Kentsel alanda mevcut arazi kullanimi (KP, 2013a: 72)
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3.1.4. Pristine bolgesinin diizenleyici resmi planlari

Mekansal Planlama Yasasi, tanimli format degildir Stratejik Plan 2004-2020 Pristine kentsel
gelisim, gelistirme asamasindan bugiline kadar kentsel diizenleme planlar ¢izilmis, bu
cizelgeler altinda da Pristine kenti olmustur. 2004-2020 Pristine Kentsel Gelisimi I¢in
Strateji Plan1, Mekansal Planlama Kanunu ile ayn1 degildir, sadece Pristine’nin gelisimi i¢in
temel olmustur, bugiine kadar kentsel diizenleme planlar1 bu caligmaya dayanarak
tasarlanmigtir. Pristine kentsel alandaki diizenleyici planlar tamamlanma asamasinda
bulunmaktadir. Simdiye kadar 22 diizenleyici plan onaylanmistir. Pristine kenti, giiney ve

dogu bolgelerinde genislemektedir (Sekil 3.11) (KP, 2013a: 73).

Sekil 3.11. Bolgesel sehir plant

3.1.5. Pristine kentinin yerlesim gelismesi

Pristine kentinin yerlesim gelismesine yonelik degisik kentsel planlar son 50 yilda
tasarlanmigtir. Pristine Stratejik Plani 1986 tarihine bagl olarak, kentsel gelisim igin

sinirlarint genisletmistir.
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Bu zamana kadar sehir yedi (7) kadastro alanlarda gelistirilmistir: Pristine, Matigani, Sofalia,

Hayvalia, Kolovica, Cagllavica ve Zllatar kadastrosu.

Kentici yerlesim birimlerinde alt idari bolgeler, asagidaki sekilde diizenlenmistir:

I. Merkez

II. Lakrist

[11. Dardania

IV. Ulpiana

V. Ulpiana

VI. Kodra e Diellit

VII. Muhacir Mahallesi

VI11-1. Muhacir mahallesi

VI1I-2. Muhacir mahallesi (Matig¢an)

VIII. Taukbahge — Sofalia, IX. Taukbahge
IX-1. Taukbahge,

X. Blloku B

XI. Kodra e Trimave,

XI1. Kodra e Trimave

XI1-1. Kodra e Trimave

XI1-2. Kodra e Trimave

XI11. Bahollt (Tophane)

XIV. Bahollt (Tophane)

XV. Arbéri (Dragodan) yerlesim birimi (Sekil 3.12.) (KP, 2013a: 81).
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Sekil 3.12. Stratejik plana gore Pristine’nin bolgesel yapilanmasi (KP, 2013a: 81)

3.1.6. Trafik altyapisi

2000 yillar sonrasi sehirlerarast ulasima Onciiliik verilirken, biitge ve yonetim anlayisindan

dolay1 kent i¢i trafik altyapisina ise diizensiz ve yetersiz yatirimlar gergeklesmistir.

Yol agmin dagilim

Pristine kent ici yollar: farkli kategorilere ayrilmaktadir:

e Sehirlerarasi yollar: Pristine kent i¢inden gecerek sehirleraras: ulasimi saglar,
e Schir yollari: Pristine kent i¢i ve ¢cevredeki yerlesimler arasindaki ulasimi saglar,

o Kent i¢i yollar1: Pristine kent i¢i ulasimi saglar (Sekil 3.13.) (KP, 2013a: 96).
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Sekil 3.13. Pristine yol ag1 (KP, 2013a: 96)

Yollarin siniflandirilmasinin verileri EK- 3°te gosterilmektedir.

Pristine kent i¢cinden bes tane sehirlerarasi yol uzanir:

e Pristine-Poduyeva, 13.500 kisi/giin,

e Pristine-Mutivod (Sirbistan sinirt), 1.368 kisi/glin,

e Pristine-Gilan, 8.000 kisi/giin,

e Pristine-Ferizaj, 12.695 kisi/giin,

e Pristine-Ipek, 19.741 kisi/giin,

e Pristine-Mitrovica, kisi/gilin (Sekil 3.14.) (KP, 2013a: 96).

B Prishtiné-Podujevé,
B Prishtiné-Mutivods (kufiri
me Serbing),

B Prishtine-Gjilan,

B Prishtiné-Feriza,

B Prishtiné-Prizren,

Sekil 3.14. Sehirlerarasi trafik hareketliliginin hacmi (KP, 2013a: 97)

25



26

Pristine’nin Kadastro bdlgesinde toplam 190 kilometrelik yol uzunlugu bulunmaktadir, bu
uzunlugun 16 km’sini Pristine kentinden gecen sehirlerarasit yol olugmaktadir, merkez

halkas1 da 6 km’sini olusmaktadir (KP, 2013a: 97).

Tasimacilik alternatifleri

Motorlu tasima hizmetleri: Pristine’de demir yollar1 eksikliginden dolay1 insanlarin ve
mallarin ulagimi sadece motorlu araglarla yapilmaktadir. Kent i¢i ve kirsal yerlesimlerdeki
ulagim sadece motorlu araglarla gerceklesmektedir ve bunlarin da ¢ogu 0Ozel araglarla

yapilmaktadir. Burada elbette uygulanan ulasim politikalarinin rolii tartisilmazdir

Kosova devlet biitgesini vergilerden olustugu igin, ikince el araglarin girisini
kolaylastirllmistir ayrica bu araclar yiiksek seviyede yakit harcadigindan vergi gelirleri
artti@1 icin devlet bu politikayr ¢ikarlarina uygun goérmektedir. Cikarlara dayanan bu

politikay1 uygulayan devlet, uluslararasi ¢evre korunma anlagmalarina da imza atmaktadir.

Halkin giinliik hayat:1 stirdiiriirken en yiiksek beklenti icerisinde olduklari hizmet, elbette
ulagimdir; en temel ihtiyaclar1 yaya yolu, kavsak diizenlemeleri ve alternatif ulagimlardir.
Pristine’deki hareket yogunlugu genelde kent merkezine yonelmektedir. Bundan dolay1

Pristine merkezi yollar1 yogunluk ve diisiik kapasiteyle kars1 karsiya kalmaktadir.

1999 yilindan sonra ortaya ¢ikan yeni yerlesim ve ticaret insaatlari, problemleri
derinlestirdigi gibi mevcut yollarin hasar gérmesini, ayn1 zamanda yogunluktan dolay: yeni

yol ihtiyacini da dogurmustur (KP, 2013a: 98).

Toplu tasima giizergahi

Otobiisle toplu tasima: Pristine kentinde 2008 yilina kadar 13 kent ici hat bulunmaktayda,
ayrica sehir merkezinden kirsal yerlesimlere de toplam 22 hat hizmet sunmaktaydi. Bu
hatlarin 19’unda 100 otobiisle, diger 16 hatta ise 52 minibiisle hizmet verilmekteydi. Tiim

bu hizmetler toplam 20 farkl: sirket tarafindan gergeklestiriliyordu.

Kent i¢indeki son duruma baktigimizda, toplam 10 hat {izerinden hizmet sunulmaktadir:

1. Hatnr. 3A: Yol 27 Kasim-Hastane Mahallesi-Mat Mahallesi;
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Hat nr. 4: Mati Mahallesi (Cami’de)-Girmia havuzu;

Hat nr.4A: Mati Mahallesi (Cami’de)-Yol. Xhavit Ahmeti;

Hat nr. 5: Sofali Mahallesi-Sheshi Idriz Seferi-Mitroviga schirlerarasi yolu (Doner
Kavsak);

Hat nr. 6: Fidanista Mahallesi-Arbiria Mahallesi-Yol. Malush Kosova,

Hat nr. 6A: Arbiria Mahallesi-Mezarlik-Ticaret Pazarti,

Hat nr. 7: Eski Koloviga Mahallesi-““7 Mars” Okulu-Yol. “Agim Cela”;

Hat nr. 7A: Vnestat Mahallesi-Yol. Xhavit Ahmeti-Yol. Hollgen Petersen;

Hat nr. 10A: Pristine-Veternik;

Hat nr. 27: Plepat, Belediye’nin arkasi-Velania 11-Yol. Bajram Kelmendi (KP, 2013a:
99).

Toplu tasima giizergah hatlar1 hakkinda genis bilgiler EK-4’te 6zetlenmektedir. Ayrica Sekil

3.15.°te toplu tagima giizergah hatlar1 gosterilmektedir.

Linjat e transportit urban pér qytetin e Prishtinés

Ne3 Ko Trimave [Dep. ¢ mbeturisave) - Bl (2ons ¢ ugut)
NrSA K e Trimave (1. 27 Ndatord) - L« Spitasn

Nrd ¥odra e Dielit - Pahins ¢ Germise

NrS Sotall - BEC-js

Nt Artaria (Fudanishis) - Arkiva e Kosoves

Ne£A Acberia (Varrazat) - Trogs me shusics [E]

NeY Kolovict - Ndermarrje “KosovaTer”

]

NETA L. @ Vreshtuve - Arkiva ¢ Kesoves
NS Mat - Tregu e shumice
Nr.2T Stac. sstobustve - Qendra

BUS - Vendndaljet (stacionet)

O -Hoygezimet « rugeve

Sekil 3.15. Toplu tasima giizergah hatlar1 (KP, 2014)
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Taksi hizmetleri

Taksi alanlari: Kent i¢i kapasiteye ve sunulan talebe gore bireysel ¢alisan taksi hizmetleri

bulunmaktadir. Bu hizmet i¢in 600’{in iizerinde taksi park alan1 bulunmaktadir.

2002-2007 yillar1 arasinda Pristine kent i¢inde toplam 163 altyap1 projesi gerceklesmistir.
Bu projeler kapsaminda 88,49 km yol yapilarak toplam 12,6 milyon avro harcanmistir. Buna
ragmen toplu tasima hizmetleri diisiik seviye hizmet sunmaktadir. Taksi hizmetleri sunan

kayith sirketler ve ¢alistirdiklar1 arag¢ sayilar1 hakkindaki bilgiler EK-4’te gosterilmektedir.

Sinyalizasyon durumu

Sinyalizasyon durumu: Yaya yolu yetersizliginin yani sira binalarin yol aras1 mesafelerinin
az olmasindan dolay1, profesyonel acidan istenen yerlestirme yapilamamaktadir. 2008 yilina
kadar 150 yolun dikey isaretlenme diizenlenmis, fakat sadece 24 yolun yatay isaretlenme
yapilabilmistir. Toplam 34 oncelikli kavsakta diizenlenen dikey ve yatay isaretlenme sadece

15’inde 151kl1 sinyalizasyon yapilabilmistir.

Kavsaklar

Donel kavsaklar: Kent i¢i merkezi yogunlugu gidermek icin bazi kavsaklar daha yiiksek
kapasite sundugu diisiincesiyle donel kavsak olarak diizenlenmistir. Bu tiir ¢6ziim ile yogun
trafigin akisina kati verilmistir. Yine de yeterince arastirma yapilmadigindan gereken
standartlar cercevesinde donel kavsaklar diizenlenememektedir. Ornegin bazi donel
kavsaklarda yol seridiyle kavsagin seritleri uyusmamaktadir. Ayrica bazi donel kavsaklarin
yakinlarindaki yetersiz sinyalizasyon trafigin kavsak Oncesi hizaya gelmesine imkan

sunmadigindan donel kavsagin kapasitesini olumsuz sekilde etkilemektedir.

Yatay ve dikey isaretlenmeyle sinyaliz edilen kavsaklar: Son yillara kadar, donel kavsak
diizenlemesi kullanilmadan 6nce klasik +, T ve Y seklindeki kavsaklar, 1s1kl1 sinyalizasyonla
ve dikey/yatay isaretlenmeyle diizenleniyordu. En yogun kavsaklar: “Fehmi Lladrovci”;
“Muharrem Fejza”; “Ilir Konushevci”; “Agim Ramadani”; “Tirana”, “Zagrebi”; “Ahmet
Krasniqi”; “Tirana”; “Xheladin Rekaliu”; “Eqrem Cabej”, “Agim Ramadani”; “UCK”;
“Fehmi Agani”; “Lidhja e Prizrenit”; “Tirana”; “Fehmi Agani”, “Migjeni”; “Luan

Haradinaj”; “Garibaldi”; “Luan Haradinaj” ve “Kosta Novakoviq”.
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Isikly sinyalizasyon: Kent iginde toplam 17 kavsakta 1s1kl1 sinyalizasyon bulunmaktadir. Bu
sinyalizasyonlarin geneli hizmet sunmaktadir. Son yillarda bakim ve degerlendirme agisinda
istenileni sunmadigindan modern teknolojiyle donatilarak, gelecekte kontrol merkeziyle

iletisimi koordine etme hedefi bulunmaktadir.

Farkl seviyeli kavsaklar: Kentin giineybati kesimindeki mahalle, Dardanya yakin farkli
seviyeli kavsak bulunmaktadir. Ayrica bu kavsak M25, M2 ve M9 sehirlerarasi yollarda

hizmet vermektedir.

Bahsettigimiz farkli seviyeli kavsak, 2011 yilinda yapilmistir ve yiiksek seviyede hizmet
sunmaktadir. Fakat yetersiz alandan dolay1 farkli seviyeli kavsagin rampalarindaki kaba
baglantilar1 hareket esnasinda araclara zorluk c¢ikmaktadir. Bu baglantilar, genelde agir

tonajli arac ve otobiislere hareket esnasinda diisiik seviyede hizmet sunmaktadir.

Kontrol merkezi tarafindan takip edilebilecek sekiz (8) kavsak bulunmaktadir:

e “Bill Klinton Bulvart”, “Tirana”, “Idriz Gjilani” yollarinin kesigmesi

e “Bill Klinton Bulvar1”, “Robert Doll” yollarinin kesismesi

e “Sehitlerin Bulvar1”, “Néna Terezé Bulevardi”, “Bill Klinton”, “Eqrem Cabe;j” yollarinin
kesigsmesi

e “Agim Ramadani”, “Eqrem Cabej” yollarinin kesismesi

e “Agim Ramadani”, “Fehmi Lladrovci”, “Xheladin Rekaliu” yollarinin kesismesi

e “Agim Ramadani”, “B Yollu” yollarinin kesigmesi

e “Mitroviga- Pristine”, “Shefqet Shkupi” yollarinin kesigsmesi

e “Mitrovica-Pristine”, “Rexhep Krasniqi’ yollarinin kesismesi

Kendi ¢evre sartlaria gore sinyalize edilmis kavsaklar:

e “Agim Ramadani”, “Ibrahim Lutfiu” yollarinin kesigmesi
e “Ilir Konushevci”, “Lidhja e Prizrenit” yollarinin kesismesi
e “UCK”, “Lidhja e Prizrenit”, “Tirana”, “Fehmi Agani” yollarinin kesismesi

e “Luan Haradina;j”, “Garibaldi”, “Kosta Novakoviq” yollarinin kesigsmesi
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Hizmet dis1 kalan 1s1kl1 sinyalizasyonlar:

e “Agim Ramadani”, “Bulevardi Néna Terez€” yollarinin kesismesi

e “Ilir Konushevci”, “Véllezérit Fazliu”, “Bajram Bahtiri”, “Lidhja e Lezhés” yollarinin
kesismesi

e “UCK”, “Migjeni” yollarinin kesigsmesi

e “Migjeni”, “Fehmi Agani” yollarinin kesismesi

e “Bulevardi Néna Terez&”, “Garibaldi” yollarinin kesismesi (KP, 2013a: 102).

Yeni teknolojiyle diizenlenecek ii¢ 1s1kl1 sinyalizasyon:

e “Agim Ramadani”, “Ibrahim Lutfiu” yollarinin kesismesi
e “UCK”, “Lidhja e Prizrenit”, “Tirana”, “Fehmi Agani” yollarinin kesigmesi

e “Bulevardi i Déshmoréve”, “28 Néntori”, “Imzot Niké Prela” yollarinin kesigsmesi.

Buna ragmen, genel bir degerlendirme icerisinde tiim kavsaklari ve bunlara baglanan ara

yollar1 g6z dniine alarak kapsayici bir planla yeniden bir diizenleme ihtiyaci bulunmaktadir.

Otopark alanlan

Kullanilan arag sayisina kiyasen yetersiz park alanlari bulunmaktadir. Hizmet veren toplam
31 otopark alaninda 3.650 araglik park yeri bulunmaktadir. Yonetim ve yapilanmalari,

maalesef, resmi bir yonetmenlige veya plana bagl degildir.

Yapilan ve 6ngoriilen yol projeleri

2004-2020 Stratejik plana gore, ii¢c kademeli yol halkas1 6ngoriilmekteydi:

e Kent i¢i merkez halka yolu
e Kent i¢i sinirlarin1 kapsayan i¢ halka yolu

e Pristine Belediye sinirlar1 kapsayan dis halka yolu ( Sekil 3.16.).

Simdilik sadece kent i¢i merkez yol halkas1 hizmet vermektedir ve bu halka icerisinden bazi
sehirlerarasi yollar da gegmektedir. Kent i¢i sinirlarin1 kapsayan i¢ halka yolu ve Pristine

Belediye sinirlarini kapsayan dis halka yolu, yapimi bitmediginden hizmet vermemektedir.
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Sekil 3.16. Pristine yol ag1 halkalar1 (KP, 2013a: 104)

Pristine Universite bagli trafik miithendisliginin katkisi

Eski Yugoslavya yonetimi déneminde Kosova’da kurulan Pristine Universitesi 1970
yilindan beri hizmet vermektedir. Sosyalist rejimin egitim programinda Zagreb, Belgrad ve
Saraybosna’da Trafik Miihendisligi boliimii mevcuttu. Kosova’da Pristine Universitesi
biinyesinde Makina Fakiiltesi altinda Trafik Miithendisligi boliimii bulunmaktadir. Savastan
sonra 1999 yilindan itibaren bu boliimden mezun olan miihendisler, dncelikle Karayollar
Bakanligr bilinyesinde ve Kosova genelinde tim belediyelere bagli midirliiklerde
calismaktadirlar. Savastan sonra yasam igin sehirlerin tercih edilmesinden, kdyden sehirlere
dogru biiytlik bir hareketlilik yasanmistir. Bunun akabinde degisik trafik sorunlariyla karsi
karstya kalinmistir. Trafik Miihendisliginden mezun olan miihendisler, dncelikle kavsak
problemlerini degerlendirerek, yollar arasi kesisme noktalarinda hareketliligi saglamak igin
caligmalar sergilemislerdir. Trafik kazalari, trafik planlama ve tasarimi gibi alanlarda da bu

boliimden mezun olan miihendisler biiytik katki vermislerdir.
3.1.7. “2012-2022 Pristine Kent i¢i Kalkinma Plam” icerisinde trafikle ilgili 6neriler

“Pristine Kent i¢i Kalkinma Plan1”, Pristine Belediye meclisi kararindan sonra agilan
ihalede, saha arastirmalar1 ve kalkinma planinin hazirligi ti¢ farkli sirketin is birligiyle
gergeklestirilmistir. Toplam bes boliim ve 251 sayfadan olusan kalkina planinda, ayrica kent
ici trafik kosullar1 da degerlendirilmistir. Kentsel mekansal gelisim cergevesi bdliimiinde,
kent ici trafik sistemi baslig1 altinda, mevcut sartlar ve altyap1 kosullar1 g6z O6niine alinarak
2022 wyilina kadar yapilmasi Ongoriilen yatinm ve diizeltmeler hakkinda bilgiler

verilmektedir, bu c¢aligmalarin gerceklesmesi i¢in dort siire¢ belirlenmistir. Bu siiregler
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cergevesinde oOncelikli olarak hangi yatirim ve diizeltmelerin gerceklesmesi gerektigi

belirtilmistir.

Oncelikle trafigin yeniden yonlendirilmesi gerektigi belirtilmis, 6zellikle 6 kilometrelik kent

ici merkez yol halkasinda tek yonlii trafik akisinin olmasi 6ngoriilmiistiir (Sekil 3.17.).

Sekil 3.17. Kent i¢i merkez halkasinda oOngorillen tek yonlii trafik glizergahi
(KP, 2013a: 152)

Bu yeni diizenlemeyle eskiden iki yonlii toplam dort seritli yol ag1, tek yonlii akisin ti¢ seridi
genel araglara ongoriiliirken bir serit, 6zel olarak, toplu tasima seridi olarak dngoriilmiistiir.
Toplu tasima seridinde, tramvay sistemi Onerilmis fakat maddi imkansizlardan dolay1 bu

seridin otobiis tarafinda kullanilmasi alternatif segenek olarak belirtilmistir (Sekil 3.18.).

250 J]ECIJ. 3.00 200 300 J.1§4§IJ 3.50 !IGEI.l 250
£ 00

Sekil 3.18. Kent i¢i merkez yol halkasinda 6ngoriilen tek yonlii trafik yol aginin fiziksel yol
kesiti (KP, 2013a: 154)
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3.2. Pristine’de Yapilan Kent i¢ci Ulasim Calismalar1 ve Yasal Mevzuati

Kosova’da trafik ile ilgili iki farkli yonetim mevcuttur. Belediyeler kent ici trafik yonetimi
ve yollarindan sorumludur, sehirleraras1 trafik yonetimi ve yollarindan ise Ulastirma
Bakanlig1 sorumludur. Bundan dolayi, kent i¢i yonetmenlikler merkez kanunlarina uygun
Belediye Meclislerinden tasarlanmaktadirlar. Her belediye kendi ihtiyag, kendi imkanlarina

ve kendi politikalarina bagli yonetmelik hazirlamaktadir.

3.2.1. Pristine Belediyesi sinirlari icerisindeki ulasim yonetmenligi

Bu yo6netmenlik Pristine Belediye Meclisi tarafindan 28.03.2013 tarihinde onaylanmistir
(KP, 2013b). Yonetmelik, alt1 baglik altinda toplam 64 maddeden olusmaktadir.

Birinci bagligin igerdigi maddeler genel olarak su konular1 diizenlemistir:

- Genel ulasimin organizasyonu ve planlamasi, belediyeye bagli sorumlu miidiirliik
tarafindan yiiriitiilecegi belirtilir,

- Miidiirliigiin 6nerileriyle Pristine Belediyesi:

e Kent i¢i ulagimin gelisme politikalarini belirler,
e Ulasim planini hazirlar ve sartlara gore degisim yapar,
e Her bes yil igerisinde yeni ulasim planini belirler,

¢ Onaylanan son plani basina sunarak Ulasim Bakanligina bir ek sunar.
Yukarida belirtilen politikalarin Kosova genel ulagim politikalariyla uyumlu olmalidir.
Bu yonetmeligine gore:

- Ulasimi saglayan sirketlerin gorevlerini belirler,

- Ulasim hizmeti sunanlarin ¢alisma belgesi olmalidir.
Ikinci bashigin igerdigi maddeler genel olarak su konulari diizenlemistir:

- 1zin verilen kent i¢i ulasim tiirleri belirlenmistir:

¢ Belirlenen diizenli toplu ulagim



34

e Serbest ulasim
e Taksi hizmetleri

¢ Kisisel ihtiyaclar i¢in ulagim

- Miidiirliik tarafindan toplu tasimin gilizergahlari belirlenir,

- Farkli belediyelerle ulasim programi iizerinde anlasmalar olabilir, ama bu Bakanligin
izniyle resmilesir,

- Giizergah ici durak yerleri, isimleri belirlenir ve her y1l gézden gegirilir,

- Giizergah sahibi sirketler, kendi giizergahlarin1 baska bir sirkete higbir seklinde
devredemez,

- Ulasim hizmeti sunan sirketlerin yolculuk fiyatlari, belediye onay1yla belirlenir,

- Belirlenen ulasim fiyatlar1 arag igerisinde gosterilir,

- Ozel ulasim igin izin verilir, 8renci ve is¢ileri tasiyan araclar icin de izin verilir,

- Ozel ulagim icin istenen, belgeler:

e Giizergah ismi

e Yolcu isimleri

¢ Bilet fiyatlar

¢ Yolcunun alindig1 ve indirildigi yerler
e Ulagimin gergeklestigi zaman

e Toplu tasima hizmeti veren sirketlerin haklar1 ve sorumluluklari belirlenir.

Ugiincii baslikta ise genelde mallarin tasinmasimi diizenleyen maddeler bulunmaktadir.
Kisisel ihtiyaclar i¢in kira veya anlagma tizerinde mallarin ulasimi belirlenmistir. Dérdiincti
baslikta ulasimda yapilacak denetlemelerle ilgili maddeler bulunmaktadir. Besinci baslikta

ise cezay1 gerektiren uygulamalar ve sartlar belirlenmistir.

Son baglikta ise bu yonetmeligin resmilesme tarihinden alt1 ay sonra, tiim ulagim unsurlarinin

sorumlu oldugu belirtilir.
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3.2.2. Taksi hizmetlerinin yonetmeligi

Bu yonetmenlik Pristine Belediye Meclisi tarafindan 31.01.2002 tarihinde onaylanmistir
(KP, 2002). Y6netmenlik, on baslik altinda toplam 40 maddeden olusmaktadir.

Birinci basligin igerdigi maddeler, genel olarak su konular1 diizenlemistir:

- Pristine Belediyesi igerisinde taksi hizmetlerinin ¢alismalar1 belirlenmistir.
- Taksi hizmetlerini sadece sirketlerin ve bu isi meslek edinmis kisilerin yapma hakk1

bulundugu belirlenmistir.

Ikinci bashgin i¢erdigi maddeler, genel olarak su konular1 diizenlemistir:

Taksi hizmetlerini gergeklestirecek sahislardan istenen sartlar belirlenmistir:

e B kategori seviyesinde siiriicii belgesine sahip olmalidir,
e Taksi olarak hizmet verecek aracin sahibi olmalidir,
e Pristine Belediyesi igerisinde yagamalidir,

e En az iki yillik siiriicii tecriibesi olmalidir.

- Taksi hizmetleri verecek sirketlerden istenen sartlar belirlenmistir:

e Sirketin bu amag icin kayith olmasi,
o Sirkette calisanlarin ¢aligma kosullari,
e Tim araglarin sirkete ait olduguna dair kanit belgesi ve

e Sirketin bir merkez biiro tizerinden hizmet etmesi.

Ugiincii bashigin icerdigi maddeler, genel olarak Pristine Trafik Miidiirliigii tarafindan

calisma belgesi verildigi ve diger resmfi isleri diizenlemektedir.

Dordiincii bagligin icerdigi maddeler, taksi hizmetlerinde kullanilacak araglarda bulunmasi

gereken Ozellikleri diizenlemektedir.

Besinci basligin i¢erdigi maddeler, araglarin hizmet sirasinda park alanlariyla ilgili kosul ve

sartlar1 diizenlemektedir.
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Altinct  bashigin  igerdigi maddeler, siiriiciiniin yolculara karsi sorumluluklarii

diizenlemektedir.

Yedinci bashigin igerdigi maddeler, hizmet karisikligi olarak 6demenin tiir ve maliyeti

belirlenmistir.

Sekizinci  baglikta, denetimin belediye kurumlar1 tarafindan nasil yapilacagi

diizenlemektedir.

Dokuzuncu basligin igerdigi maddeler, yonetmelige aykir1 hareketler i¢in hangi cezalarin

hangi sartlarda uygulanacagini diizenlemektedir.

Son baglikta ise bu yonetmeligin resmilesme tarihinden 30 giin sonra eski yonetmenligin

diizenlemelerinin gegersiz oldugu belirtilmektedir.
3.2.3. Yollar kanunu

Bu yonetmenlik Kosova Cumhuriyeti Meclisi tarafindan 29.05.2003 tarihinde
onaylanmistir. Yedi baslik altinda toplam 43 maddeden olusmaktadir. Ilk baslik altinda genel
hiikiimler ile kelime anlamlar1 agiklanmistir. Ikinci baslikta yol kategorileri ve bu yollardan
sorumlu kurumlar belirlenmistir. Ugiincii baslikta yol bakimiyla ilgili kosullar ve sorumlu

Kurumlar belirlenmistir.

3.2.4. Pristine Belediyesi sinirlari icerisindeki toplu tasima sebeke hatlarinin dagilhimm
giizergéah belirlenmesi yonetmenligi

Bu yonetmenlik Pristine Belediye Meclisi tarafindan 25.11.2010 tarihinde onaylanmigtir.
Y 6netmenlik, toplu tasima hatlarini diizenlemistir. Daha 6nce mevcut giizergahlar iizerinde
degisiklikler yapildig1 gibi yeni gilizergahlar da belirlenmistir. Birinci madde mevcut
yonetmenligin amacim agiklar. Ikinci madde 35 giizergdhin ismini ve her giizergahin
icerdigi durak ve isimleri belirler. Ugiincii madde ise bu kararlarin sadece meclis tarafindan
degistirilebilecegini ve yine meclis tarafindan belirlenen giizergdhlarin zaman zaman
degerlendirilecegini belirtir. Toplu tasima isletmeciligini sadece belediye tarafindan agilan
ve bu ilan1 kazanan sirketlerin yapabilecegini diizenler. Son olarak besinci madde ile mevcut

yonetmenlik ile eski yonetmenligin hiikkmii kaldirilir.
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3.2.5. Pristine toplu tasima planlama calismasi

Pristine Belediyesinin USAID destegiyle, Pristine toplu tasima planlama ¢alismasi
tasarlanmistir. Bu ¢alisma yayinlanmamaistir, fakat sahada gergeklesen uygulamalarda kent

ici toplu tagima icin referans olarak kullanilmaktadir.

Genel olarak hedefler, giizergahlarin birbiriyle biitiinlesmesi, halkin bilgilendirilmesi, toplu
tasima esnasinda bilgilendirme, toplu tasimanin denetlenmesi ve toplu tasima hizmet

kalitesinin yiikseltilmesi ¢alisilmistir.

Oncelik hatlar diizenlemelerinde verilmistir. U¢ diizeyde hatlar 6ngériilmiistiir: kent igi
hatlari, kent i¢i — kirsal yerlesim hatlar1 ve Pristine Belediyesi sinirlilari gergevesinde seritler

arasi hatlari. Bu hatlar diizeyinde ti¢ farkli hizmet saatinin olmas1 6nerilmistir.

Toplu tagima igletim kurumu biinyesinde bilgilendirme ofisinin agilmasi ve bu ofis araciliyla
bir web sitesi lizerinden hizmet saatlerinin ve duyurularinin yapilmast onerilmistir. Bu
cergevede yolculuk esnasinda bilgilendirmenin elektronik ekran {lizerinden gosterilmesi

Onerilmistir.

Tiim bu Oneriler, bu yaymlanmamis caligmada verilirken, genis ve kapsayict bir
degerlendirme bulunmamaktadir. Toplu tasima hizmet seviyesinin yiikselmesi agisindan
yonlendirici ¢alisma olmasina ragmen, 6zel ara¢ kullanimini azaltma veya bu tiir ulagima

kars1 bir avantaj saglayacak oneriler 6zetlenememistir

3.2.6. Pristine otopark planlamasi

Bu konuyla ilgili degisik ¢alismalar gerg¢eklestirilmistir. Yararlanabilecek en 6nemli kisim
ise kent ici bolgede, bolge bolge, parcalar igerisinde otoparklarin yer ve kapasitelerinin

belirlenmesidir.

3.2.7. Tirana toplu tasima planlama ¢calismasi

Bu calisma, toplu tagima yonetim ve reform siirecini incelemek i¢in yapilmistir. Tirana
Arnavutluk’un bagkenti olarak Kosova’da yapilan yasal calismalara onciiliik etmistir.

Arastirmanin odaklandig1 bolge, Tirana kent i¢i toplu ulasim olmakla birlikte, ayn1 zamanda
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icerdigi tim kitleleri de (isletici, ¢alisan ve yolcu) kapsamaktadir. Bulgulardan bazilari
soyle: Ankete katilanlarin %54°t herkesin ulagim ihtiyact oldugunu savunurken, %781
ulagim i¢in toplu tasimay1 kullandiklarini beyan etmistir. Ayrica, katilimeilarin %50°si daha
kaliteli bir hizmet i¢in daha yiiksek fiyat 6demeyi kabul ettikleri goriilmektedir, %831 de
toplu tasimada hizmet kalitesinin yiikselisiyle birlikte tercihlerini toplu tasimadan yana
kullanacaklarin1 belirtmistir. Halk, ses kirliligine, ¢evre kirliliginden daha c¢ok Onem
gosterilmesi gerektigini beyan etmislerdir. Ankete katilanlarin geneli, toplu tasima
hizmetlerinden memnun olmadiklarin1 belirterek; ara¢ i¢i rahatlik, belirtilen hizmet
saatlerindeki diizensizlik ve giizergah siiresince zaman araliginin uzunlugu sorunlarini ana
sorun olarak ifade etmislerdir. Sonug, ihtiya¢ olarak goériinen toplu tasimay1 yonetecek ve
hizmet kalitesini artirmay1 hedefleyen bir birimin kurulmasi veya 6zel bir sirket tarafindan
isletilmesini saglamak oldugu belirlenmistir. Toplu tasima disinda kent i¢i trafik sorunlarina

¢Oziim tretecek bir birimden bahsedilmelidir.

3.3. Pristine Kent I¢i Trafik Sorunlan

Pristine’nin baskent olmasi ve toplu tasimanin istenilen gelismislii gosterememesi, 6zel
ara¢ kullaniminin artisin1 etkilemektedir. Farkli sebeplerden dolay1 ortaya ¢ikan, kentin
merkezine yonelis esnasinda otopark yetersizligi ve trafik tikanikli§i c¢oziilemeyen

sorunlardandir.

3.3.1. Yonetim, organizasyon ve yatirnmlar

Hareketlilik esnasinda araglarin rasyonel kullanim anlayis1, optimum trafik organizasyonu
acisindan en Onemli unsurdur, ayrica dikkate alindiginda bu anlayis zaman ve enerji
tasarrufuna da katki sunmaktadir. Bu anlayisla gergeklestirilen ulasim, kamu ve o6zel
sektorde maliyetlerin iyilesmesine katki saglayacaktir. Ulkede ulasimin yonetimi, merkez ve
yerel yonetim tarafindan yonetilmektedir. Kent disindaki kara yolu aglarindan merkezi
yonetim sorumludur, kent i¢i yollardan ise yerel yonetim sorumludur, yollarin ydnetimi
belediyelerin biinyesinde bulunmaktadir. Belediyelerin biit¢esini asan projeler, merkezi

yonetim tarafinda maddi agidan desteklenmektedir.

Kara yolu ag1 altyapi iyilestirmeleri yapilmaktadir, trafik yonetimi agisindan sinyalizasyon

projeler bulunmamaktadir, bu ger¢evede zaman zaman yol aginin sadece belirli kesimleri
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ilgi gormektedir. Bu konuda yasal diizenlemeler de zaten mevcuttur, uygun organizasyon ve
kara yolu trafiginin daha etkin yonetimi i¢in ¢cagdas bir anlayisa ihtiyag¢ vardir. Halen toplu
tagima yonetim ve iyilestirme projeleri bulunmamaktadir, 6rnegin toplu tasima ne kapsayici
ne de diger ulasim sistemlerine karsi tercih edilmesi i¢in bir fark yaratmaktadir. Bu
cergevede, genel olarak trafigin istatiksel degisimlerini takip ederek halka sunulacak
avantajlt hizmetin degerlendirmelerini gerceklestirecek arastirma ve incelemeler igin

yeterince resmi ilgi ve biitge olusturulmalidir.

3.3.2. Yol ag1 ve yol kapasitesi

Simdilik sadece yol isimlendirme asamasinda oldugundan dolayi, kent i¢i yol agi resmi
olarak hala siniflandirilmamistir. Yonetim ve organizasyonun daha etkili olmasi agisinda
yollarin siniflandirilmasi 6nemlidir. Siniflandirma siirecinin baglangicindan itibaren kent ici
yol aginin baglantilar1 dikkate alinmamalidir, teknik referanslara takilmadan trafik akis1 géz
ontinde bulundurulmahidir. Kent i¢i yol agmin degisik kisimlarda farkli kapasiteleri
bunmaktadir, Bu konuda Pristine Belediyesi, 6zel bir birim biinyesinde degisik
mekanizmalarla dncelikli kavsak ve yol ag1 kapasitelerini takip edip sayimlarin1 kaydetmek

icin girisimlerde bulunmustur.

3.3.3. Yollarin ve kavsaklarin diizenlenmesi

Katl kavsaklarin genelde kent disindaki trafik kesismeleri i¢in gegerli oldugu, araglara degil
insanlara ait olan kentsel mekénlarda kath kavsaklarin ¢6ziim olmadig yaklasimi, bugiin
diinyada yaygin bir sekilde benimsenmekte; kent merkezlerinde ulagim sistemi bir biitiin

olarak degerlendirilmektedir.

Kent i¢i yeni bazi yol kesimlerinin eklenmesinin yani sira son 5 yildir yollarin bakimi ve
diizenlemeleri diizenli bir bicimde yapilmaktadir. Bu girisimler trafik akisinin gelismesine
ve trafik gilivenligine yansimaktadir. Genel olarak kent i¢i ana yollarin birlesiminde
diizenlemeler 151kl sinyalizasyon ve donel kavsaklarla yapilmaktadir. Yeni yapilan
yollardaki sinyalizasyon trafigin akisina ve giivenligine yeterince katki vermektedir. Fakat
eski yol aglarinda sinyalizasyon ve koordinasyon eksikligi yiiziinden hem trafigin akis1 hem
de trafigin giivenligi yetersizdir. Yaya gegitleri, sadece kavsak yakinlarinda belirlenmistir,

ihtiyaca gore kavsak aralarinda da planlanmaktadir. Sorunlarin bir digeri ise, kent merkezi



40

disindaki yerlesimlerde de yol agimin kapasitesini etkileyen genel sinyalizasyon

yetersizliginin goriilmesidir.

3.3.4. Yollarin durumu ve bakimi

Yollarin genelinin kotii durumda oldugu sdylenemez, ozellikle kent i¢ci merkezi yollarin
durumu istenilen seviyededir, sadece kent i¢i merkezi disindaki ¢evre yollarmin durumu
hasarlidir ve diizenli bakim yapilmamaktadir. Son yillarda kent merkezinde ve c¢evre
yerlesimlerinde gerceklesen insaatlar yliziinden yollar zarar gormiis ve bu sorun
giderilmemistir Kontrol dis1 bu zararlarin takip edilmemesinden dolay1 yeterince bakim
yapilmamaktadir. Yollarin kis mevsiminde zarara ugramasi, 6zellikle 0°C alt1 sicakliklarda

daha da artmaktadir.

Kent i¢i yollar ve sehirlerarasi yollar, bahsedilen sebeplerden dolay1 zarara ugramakta,
bakim agisinda baz1 resmi calismalar gerceklesmesine ragmen, diizenli ve kaliteli bakim
ihtiyact karsilanamamaktadir. Yollarin hasara ugramasi zamanla yol agimin ciddi sekilde
deforme olmasina sebep olmakta ve yapilmasi gereken restorasyonlar, diizenli yapilmasi
gereken bakimlardan daha yiiksek maliyetle mal olmaktadir. Bu durum yetersiz biitgeden
degil, yetersiz ilgi ve zamaninda yapilmasi gereken bakimlarin yapilmamasindan
kaynaklanmaktadir. Bu cercevede her mevsim igin kapsayict bir yol bakim ve restorasyon

strateji plan1 olugturulmasi ihtiyaci tartigilmazdir.

3.3.5. Kent ici yol giivenligi

Son yillarda gergeklestirilen yol trafik egitim kampanyalar1 ve trafik kazalarini onleme
girigimleri, trafik kaza oranlarmin diismesine ciddi katkida bulunmustur. Buna ragmen AB
standartlarina gore trafik kazalarin1 engellemeye yonelik diizenlemeler yeterince

yapilamamaktadir.

Bu baglamda, temel kriterler uygulanarak farkli trafik sektorlerine gore gorevlerin dagilimi
yapilmali ve her birimin saglayacag: istatiksel veriler degerlendirilmelidir. Bu sonuglar
cercevesinde trafik kaza sebepleri ve trafik kazalarinin gergeklestigi yer, zaman, hava kosulu
ve bunan benzer sebepleri dikkate alarak trafik kaza onleme stratejileri tasarlanmalidir.

Trafik giivenligi milli giivenlik problemi olarak ilan edilmelidir.
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3.3.6. Toplu tasima sorunlari

Toplu tasima araglariyla gerceklestirilecek tasima hizmetleri, 6zel ara¢ kullanimina kiyasla
¢ok daha yiiksek kapasiteyle hizmet sunmaktadir. Bundan dolay1 6zellikle kent i¢i merkezi
yol ag1 i¢in toplu tasima sisteminin tercih edilmesi ve toplu tasima araglarini kullanmay1
cazip hale getirilmesi, sorunlarin ¢6ziimii agisindan ¢ok 6nemlidir (Buginca, 2003). Elbette,
kent i¢i merkezi yol agimin yogunlugunu azaltmak i¢in farkli ¢oziimler de tercih edilebilir,

ornegin 0zel araclarin merkeze dogru hareketleri kisitlanabilir veya engellenebilir.

Toplu tasimay1 cazip héle getirmek icin 6zel seritler, konforlu ve giivenli duraklar, yeterince
bilgilendirme imkanlari, yolculuk siiresinin disiiriilmesi, bilet g¢ercevesinde aktarma
esnasinda tek biletle noktadan-hedefe ulasma imkani, bilet alternatifleri ve otobiis i¢erisinde
kaliteli hizmet sartlar1 sunulmalidir. Hizli veya 6zel otobiis seritleri eksikligine ragmen,
“2012-2022 Pristine Kent i¢ci Kalkinma Planina” gore, kent i¢i merkez yol halkasi
cergevesinde mevcut bulunan iki yonlii toplam dort seritli yol aginin, yeni diizenlemesi igin
oneriler yapilmistir. 2022 yilia kadar kent i¢i merkez yol halkasinda tek yonlii trafik
hareketliliginin {i¢ serit iizerinden ger¢eklesmesi Ongoriilmiistiir, ayrica bu halka

cergevesinde bir seritli 6zel veya hizli otobiis duragi 6ngoriilmiistiir.

Toplu tasima altyap1 sorunlari:

o Kentsel toplu tasima altyapisi hatlar aras1 hizli ulagim i¢in iyi sartlar sunmamaktadir.

e Tiim hatlar genel trafikle ayn seritleri kullanmaktadir.

e Sadece “Bill Clinton” yolunda kisa bir giizergdh {izerinde 06zel otobiis seridi
bulunmaktadir.

e Toplu tasima hizmetleri sunan 6zel sirketlerin kendi duraklar1 bulunmaktadir.

e Tolu tasima durak tasarimlar1 giincellenmekte, fakat bu calismalar tiim duraklar
kapsamamaktadir.

e Toplu tasima durak kabinleri sadece kent i¢i bazi duraklarda bulunmaktadir.

e Toplu tasima duraklar ¢cevresinde sinyalizasyon eksikligi goriilmektedir

Toplu tasima esnasinda var olan sorunlar:

e Hat gilizergahin yeterince dikkate alinmamasi,
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e Hizmet saatinin yeterince dikkate alinmamasi,
e Hatlar aras1 otobiislerin ge¢ kalmalari,
e Toplu tasima hizmetlerini sunan sirketlerin ¢oklugu,

o Sirketler aras1 ¢catismalar.

Toplu tagima esnasinda yasanan hizmet sorunlart:

e Hizmet saglayan otobiislerin eski ve bakimsizligi,

e Yolculuk esnasinda zaman kaybi,

¢ Engeli vatandaslarin toplu tasimadan yararlanma imkansizliklari,
¢ Bilgilendirme eksikligi,

¢ Bilet maliyeti ve klasik 6deme tiirleri.
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4. KENTICI TRAFIK COZUMLERI iCIN YENI YAKLASIMLAR /
ULASIM TALEP YONETIM STRATEJILERI

Dikkatle incelendiginde, kisa tarih igcinde onemli teknik gelisimler goriilmesine karsin,
ulagim sorununun ¢oziimiine iliskin geleneksel yaklasimlarin orta bir politikanin {iriinii
oldugu ortaya ¢ikmaktadir: ‘Ulasim altyapisinin tasit trafigi talebini karsilayacak bigimde
gelistirilmesi’. Yaklasimlarin biitiiniindeki sorun, ulagimin yiizeysel yanlarindan biri olan
trafigin tikanmasidir. Sorun ortaya boyle konulunca ¢éztimler de ister istemez ek kapasiteler
yaratmak, diger bir deyimle yeni yollar agmak, mevcut yollar1 genisletmek, katli kavsaklar,
metrolar yapmak bi¢iminde olmaktadir. Bu yaklasimlarda amag, insanlarin degil, tikanan

yollardaki tagitlarin erige bilirligini artirmaktadir (Elker, 1999).

Ulasim sorununa geleneksel yaklasimlarin elestirilebilecek yanlar1 baslica {ic grupta
toplanilabilir: ¢arpik verimlilik anlayisi, sosyal igerik eksikligi ve ¢evre sorunlarina

umursamazlik (Kilingaslan, Elker ve Sutuciffe, 2012: 255).

Baslarda, ulasim arzina yonelik bu yaklagimlar trafik kosullarini genellikle iyilestirmektedir;
ancak bu durum daha yaygin ara¢ kullanimini koriiklemekte ve sonug olarak yeni tikanmalar
meydana getirilmektedir. Bu yeni tikanikliklar1 agsmak i¢in yapilan yeni yollar ve kavsaklarin
sagladig1 gegici rahatlama yeni ek talepler dogurmakta ve bu da kentsel alani tiiketen ek

kapasite ihtiyaci yaratmaktadir (Kilingaslan, Elker ve Sutuciffe, 2012: 254).

Geleneksel planlama yaklasiminda “artan talebe arzi artirarak™ cevap verme yaklagimiyla
sorunlarin ¢oziilmedigi, tersine giderek artan kisir bir dongii i¢ine girildigi anlasildigindan

yeni yaklasim arayiglari ig¢ine girilmistir (Celik, 1999).
4.1. Ulastirmada Talep Yonetimi

Ulagim sistemleri topluma sunulmasi gereken hizmetlerin bagindadir. Zaman i¢inde ulagim,
pik saat trafiginde yasanan trafik tikanikliklar1 gibi problemlerle toplumun glindeminde
onemli bir yer isgal etmeye baslamigtir. Bu problemlerin altinda yatan farkli sebepler
bulunmaktadir. Bunlarin basinda gelen esas sebep, son yillarda kentsel yerlesimlerin
niifuslarinin artmasi, toplu tasimanin organize edilmemesi ve bu yanlis politikalar nedeniyle
ozel ara¢ kullaniminin artmasidir. Eski anlayisa dayali yliksek maliyetli yatirimlar,

tahminlerin aksine tikanikligin artmasina yol agmaktadir. Baz1 bolgelerde yerel yetkililer ve
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igverenler, bu problemlerden etkilenmeden tasimacilikta hareketliligi saglayacak bir

yaklagima yonelmektedir. Bu da, Ulastirmada Talep Y 6netimi’dir.

Ulastirmada Talep Y6netimi olarak adlandirilan bu yeni yaklasimda, kisa ve orta donem, en
az, uzun donem kadar 6nem kazanmaktadir. Fiziksel yatirimlarin yami sira yonetsel,
ekonomik, yasal ve isletmecilige doniik 6nlemler yeni planlama kavraminin temel araglari
héline gelmektedir. Yaklagimin adinda da yer aldig1 gibi, artik ulasim arzinin planlanmasi
kadar, yolculuk talebinin yonetilmesi veya bicimlendirilmesi de 6nem kazanmaktadir

(Kilingaslan, Elker ve Sutuciffe, 2012: 256).

Cizelge 4.1°de Geleneksel ve cagdas ulasim yaklagimlarinin 6zellikleri gosterilmektedir.

Cizelge 4.1. Geleneksel ve ¢cagdas ulasim yaklasimlarinin 6zellikleri (Kilingaslan, Elker ve
Sutuciffe, 2012: 257)

GELENEKSEL YAKLASIMLAR CAGDAS YAKLASIMLAR
Ulasim arzinin planlanmasi Talebin yonlendirilmesi
Tasitlara 6ncelik Insanlara &ncelik
Ek kapasite yaratma Mevcut altyapiy1 verimli kullanma
Yolcularn tiirlere mevcut dagilimi veri olarak | Yolculuklar daha yiiksek kapasiteli ve daha dolu tagitlara
aliniyor kaydiriltyor
Otomobil kullanicilarin sorunlarina yonelik Toplumun ¢esitli kesimlerinin sorunlarini dengeleyici
Sermaye yogun yatirimlar Kiigiik/gerceklesebilir yatirimlar
Geri doniilmez kararlar Esnek kararlar
Fiziksel ¢oziimler agirlikli Yonetsel, yasal, ekonomik ¢oziimler
Insaata yonelik Cevreye duyarli

4.2. Ulastirma Talep Yonetimi’nin Amaci ve Stratejileri

UTY ’nin esas amaci, yol agini kullanan arag¢ sayisini azaltirken, seyahat etmek isteyenlere
de genis hareketlilik imkanlar1 saglamaktir. UTY terimi, hem tek basina otomobil
kullanmanin alternatiflerini, hem de bu tiirleri kullanmay1 cazip hale getirecek destek

stratejilerini kapsar (Yiksel, 1998: 27)

Ulagim Talep Yonetimi sistemi, seyahat sikligini, giizergah1 ve zamanlamay: etkileyebilir.
Ornegin, yakin giizergahlarda araba kullanmak yerine, toplu tasima araglarini tercih etmek
ya da yogun saatler yerine yogun olmayan saatlere gore tercihte bulunmak gibi pek ¢ok farkl

ulastirma talep yonetim stratejisi mevcuttur (Okubay, 2008: 106)



UTY uygulanmasindaki stratejiler 3 ana baslikta incelenebilir:

1)

2)

Yolculuk Talebinin Azaltilmasi

Tele ¢aligma

Alternatif calisma saatleri

Belirli koridorlardaki yolculuk talebinin azaltilmasi
Trafigin alternatif koridorlara kaydirilmasi

Motorlu tasitlarla yolculuk talebinin azaltilmasi (Hatipoglu, 1999: 69)
Yolculuklarin Toplu Tasima Y o6nlendirilmesi

Toplu tagima iyilestirmeleri
Ozel otobiis yollart
Bisiklet Toplu Tagima entegrasyonu

Otomobilden toplu tasima aktarmanin kolaylastirilmasi (Hatipoglu, 1999: 69)
Bireysel Ulasimin Sinirlandirilmasi

Bazi yol ve alanlarin 6zel trafigine kapatilmasi
Kapasite kisitlamalar1

Otopark politikalar

Tasit paylasim politikalari

Bisiklet kullanim 1iyilestirmeleri

Dolu tasitlara 6ncelik (Hatipoglu, 1999: 70)
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Bu calismada: Pristine kent ici {i¢ strateji degerlendirilmistir ve uygulama Onerileri

gelistirilmistir. Bunlar:

Toplu tagima iyilestirmeleri
Bisiklet kullanim iyilestirmeleri

Ozel otobiis seridi

Yukarida bahsedilen stratejilerin uygulama esnasinda degerlendirilecek programlar asagida

gosterilmektedir (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2. UTY stratejilerin uygulama esnasinda degerlendirilecek programlar

Stratejiler Programlar

e Toplu tasima fiziksel iyilestirmeleri

e Toplu tasima isletme iyilestirmeleri
Toplu tasima maliyet iyilestirmeleri
Aktarma durak iyilestirmeleri

Bisiklet kullanimin1 gelistirme

Bisiklet toplu tagima entegrasyonu
Toplu tagima araglarina 6zel seritler
Toplu tasimayla birlikte dolu oranl
araclarin yararlandig seritler

Toplu tagima iyilestirmeleri

Bisiklet kullanim iyilestirmeleri

Ozel otobiis seritleri

4.2.1. Toplu tasima iyilestirmeleri

Bilimsel olarak toplu tasima, belirli ve sabit bir giizergahi olan, fiyati bilinen, zaman tarifesi
olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent i¢i yolcu tagimaciliginda kullanilan
sistemlerin genel adidir. Toplu tagima sistemlerinin temel amaci, bir kamu hizmeti olarak,
insanlarin kent icinde bir noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde taginmasini

saglamaktir (Ilicali, Camkesen ve Kiziltas, 2012).

Toplu tasima iyilestirme stratejilerinde, Ulastirma Talep Y onetimi bir¢ok agidan en 6nemlisi
olarak degerlendirilmektedir. Toplu tasima iyilestirmeleri arasinda (Cizelge 4.2°de)

bahsedildigi gibi, farkli programlar kullanilmaktadir.

Kent i¢indeki ulastirma problemlerinin ¢éziimiinde gz oniine alinmasi gereken ilk hedef
“Tasitlarin degil insanlarin hareketliligini saglamak™ olmalidir. Bugiine kadar islenen yanlis
ve topluma maliyeti yiiksek politikalar artik bir kenara birakilarak “otomobil ve kent
birbirlerine uymayan mekan yol Kesitlerine sahiptir” gergegine agirlik verilmelidir. Artan
tasit sayisini karsilamak amaciyla daha fazla yol, daha fazla otopark, daha fazla kath kavsak
ya da tlinel, daha hizli kent gegisleri yapilarak “kenti tasitlara uydurmak™ yerine, “otomobili
kente uydurmak”, gerek kentte yasayanlar agisindan gerekse de ulastirmanin ¢evreye yaptigi
olumsuz etkiler acisindan daha iyi sonuglar verecektir. Dolayisiyla kent i¢i ulastirma
sorunlarinin ¢oziimiinde bireysel tagimacilifin yerini toplu tasimaciligin almasi ve
otomobile ayrilmis kent mekanlarinin planli bir sekilde azaltilmasi 6ncelik olmahidir (Ilicals,

Camkesen ve Kiziltas, 2012).
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Kent i¢i toplu tasimada verimliligin artirilmasi igin yapilmasi gerekenler:

Talebe uygun kapasiteyi saglayan degisik tiir ve sistemlerin uygun zamanda, uygun
koridorlarda ve hatlarda kullanilmasi1 ve bunlar arasinda zaman ve {icret entegrasyonunun
saglanmasi,

Yeterli kapasiteyi ve yolcu-km maliyeti agisindan en verimli hizmeti saglayan toplu
tasima tiirlerine 6ncelik verilmesi,

Ekonomik agidan etkin bir hareketlilik saglayabilmek i¢in pik saatlerdeki yolculuklarda,
0zel araglarla hizmet kalitesi acisindan rekabet edebilecek toplu tasima sistemlerinin
yayginlastirilmasi,

Ara toplu tasima tiirlerinin ana hatlardaki yiiksek kapasiteli toplu tagima sistemlerini
besleyici sekilde calistirilmast,

Toplu tagima araglarinin kapasitelerine uygun giizergahlarda kullanilmasi,

Ulagtirma altyapisi olusturulurken kent diizeyinde entegrasyon saglanmasi, ulastirma
tiirlerinin birbirleriyle yaristirllmamasi, birbirlerini tamamlamast,

Ozel arag sahiplerini 6zellikle ev-is yolculuklarinda toplu tasima araglarini kullanmalarini
saglamak iizere toplu tasima hizmetlerinin kalitesinin artirilmast,

Toplu tagimacilig1 6ne ¢ikaran ve destekleyen yatirim ve isletme kararlarinin alinmast,
Tercihli yol uygulamalar1 (Barselona 6rnegi),

Toplu tagima araglarini kullananlarin denetlenmesi ve egitimi olarak siralanabilir (Ilicals,

Camkesen ve Kiziltas, 2012).

Ayrica, toplu tagima hizmet parametreleri de géz 6niinde bulundurularak uygulanmalidir:

Hiz

Servis siklig1
Dakiklik
Giivenilirlik
Giivenlik
Konfor
Erisebilirlik
Anlagilabilirlik

Ucretin 6denebilir olmasi



48

Toplu tasimada fiziksel ivilestirmeler

Cesitli aragtirmacilar tarafindan ileri stiriilen ve farkli kentlerdeki uygulamalarla dogrulugu

kanitlanan otobiis sisteminin  8.000-12.000 kisi/saat/yon diizeylerindeki kapasitesi
geleneksel isletme bigiminin bir sonucudur. Bu kapasiteyi, alinacak onlemlerle ¢arpici
bicimde arttirmak miimkiindiir. Bu yaklasimlar en basitinden en kokliisiine dogru soyle
siralanabilir: noktasal 6nlemler, otobiis izleri, otobiis yollar1 ve 6zel dnlemlerle desteklenmis

otobiis yollar1 (Elker, 2001: 70).

Cizelge 4.3. Toplu tasima sistemlerin kapasite 6zellikleri

Arag kapasitesi | Dizi basma | Isletim  hiz1 | En  yiiksek | Hat kapasitesi
arag sayisi (km/saat) frekans (kisi/saat/y6n)
(dizi/saat)
Otobiis 40-120 1 15-25 60-180 2.400-8.000
Ozel  Otobiis | 40-150 1 20-40 60-300 4.000-20.000
yollar1
Tramvay 100-250 1-3 12-20 60-120 4.000-15.000

Noktasal énlemler: Thtiyacn c¢ok yiiksek olmadigi kent merkezlerindeki kavsaklar ve
duraklar, 6zel yol kesimlerinin veya noktalarin sorun olusturdugu durumlarda kullanilabilir.
Bu 6nlemler, —daha ¢ok— duraklarda cepler yapma, kavsaklarda geometrik diizenlemelerle
otobiise gegis tistiinliigii saglama tiiriinden uygulamalardir. Bunlar, yararli 6nlemler olmakla

beraber, isletmenin genel performansini etkileyecek diizeyde degildir (Elker, 2001: 70).

Otobiis izleri: Otobiis izleri, trafik akimi yoniinde veya akima ters olarak diizenlenebilir.
Diger trafikle otobiis izleri arasinda fiziksel engel bulunmadigindan, kurallara uyma
aligkanliginin zayif oldugu iilkelerde akim yoniinde diizenlenmis otobiis izleri sik ihlaller
nedeniyle basariya ulasmamaktadir. Akima ters yoniindeki uygulamalar bu sorunu biiyiik
oOl¢lide azaltmaktadir. Otobiis izleri, sorunlarin yogunlastig1 kavsak yaklagimi gibi kisa yol
kullanilabildigi gibi, bir
uygulanabilmektedir (Elker, 2001: 71).

kesimlerinde ulasim koridorunun biitiinii lizerinde de

Otobiis yollari: Bu tip yollar kent i¢i alanlarda tiimiiyle otobiise ayrilmis yollar1 kapsar.
Otobiis yollar1 oncelikli sistemlerin en {iist diizeyi olup mevcut kentlerde uygulamalari

zordur. Bir kentin olusumundan sonra istenilen uygun bdlgede otobiislerin kesintisiz
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gidebilecekleri bir giizergah bulmak olduk¢a zordur. Yeni yapilan kentlerde ise tiimiiyle

otobiise ayrilmis bir yol insa etmenin maliyeti yiiksektir (Kibrisli, 1989: 59).

Yeni bir kent olusurken, otobiis yolunun giizergahi evlere, diikkanlara ve is yerlerine
mimkiin oldugu kadar yakin gececek bicimde planlanabilir ve boylece kamu araglari
otomobillerin gidebilecegi yere kadar bu bolgelere girebilirler. Diger trafigin gectigi yollarda
tikaniklik artarken otobiis yolunda bdyle bir durum olmayacagi i¢in kamu ulagiminin
kullanim1 6zendirilir. Otobiis yollarinda gergeklestirilen hizli, sik otobiis servisleri diger

ulagim araglariyla rekabet edebilir (Kibrisli, 1989: 60).

Ozel onlemlerle desteklenmis otobiis yollari: Sistem kapasitesini devamli bir sekilde
artirmayt hedeflemektedir. S6z konusu 6zel Onlemlerin ayrintili bir siniflandirmasini

yapmaktadir.

Kavsaklarin tasariminda otobiislere oncelik saglayacak imkéanlari 6ngdérmek bu énlemler

arasindadir:

e Kavsak geometrisinde otobiislere dncelik
e Duraklarin tasariminin gelistirilmesi

e Yiiksek kapasiteli tagitlarin kullanilmas1

Giizergah tasarim ozellikleri: Toplu tasima gilizergahlarinin tasariminda ayrilmasi gereken
koridor genisligi duraklar arasindaki mesafe, ayrica glizergahin dikey ve yatay konumundaki
egim ve kurplara iligkin standartlar asagidaki tabloda verimliliktir (Cizelge 4.4) (Kilingaslan,
Elker ve Sutuciffe, 2012: 160).

Cizelge 4.4. Toplu tagima sistemlerinin giizergdh tasarimlarina iligkin standartlar (Muchic,

2005 86)
Serit genisligi | Koridor genisligi Duraklar aras1 | En fazla egim | En disiik kurp
(m) (m) mesafe (m) (%) yarigapi
Otobiis 3-3,65 14 200-500 10 10
Ozel Otobiis 3,75-5,50 7,5-11 350-800 10 10

yollari
Tramvay 3-3,5 14 250-500 12 15
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Toplu tasima isletmesini iyilestirme

Otobiis isletmeciliginde basarili olmanin ve basar1 degerlemesinin ¢esitli kriterleri vardir.
Bunlar; verimlilik, etkililik, karlilik, iiretkenlik, globallesme ve etkenlik olarak siralanabilir.
Her faaliyet bir is olup, her is bir sistem dahilinde yapilmaktadir. Acik her sistem ise girdi
ve ciktilara sahip oldugundan, ¢ikti/girdi oranindan hareketle her faaliyetin etkenligi 6lgme
imkan1 vardir. Kent i¢i ulasimda goz oniline alinmasi gereken, ihmal edilemeyecek temel
kriterler sunlardir: Hizli Ulagim, Ekonomik Ulagim, Rahat Ulagim, Giivenli Ulasim, Digsal
Maliyetleri Az Olan Ulasim (Ozkir, 1999: 46).

Bu amaglar gerceklestirebilmek i¢in g6z dniine alinmas1 gereken hedef ve politikalar:

Tasitlara degil insana 6ncelik verilmelidir,

e Yatirim ve isletmecilikte kaynaklarin verimli ve etkin kullanilmasi1 saglanmalidir,

e Mevcut ulasim altyapisinin kapasitesi en iist diizeyde kullanilmalidir,

e (Cevresel, kentsel, insani ve tarihi degerleri bozmayan aksine korunmali ve
desteklenmelidir,

e Toplumun farkli kesimleri arasindaki esitligi saglamaya katkida bulunmalidir,

e Modern teknolojiler kullanilmalidir (Ilicali, Camkesen ve Kiziltag, 2011).
Toplu tasima igletmelerini iyilestirme politikalarinda, 6nlemler iizerinde durulmalidir.

Otobiis sisteminin iyilestirilmesinde kavsaklarin geometrilerinin otobiislere dncelik verecek
sekilde tasarlanmasi, duraklarin tasariminin = gelistirilmesi, yollarda otobiis izleri
diizenlenmesi gibi miitevazi onlemler icerebilecegi gibi, diger trafikten fiziksel olarak
ayrilmig otobiis yollar1 ve yalniz otobiislere tahsis edilmis yollar gibi daha kokten ¢oziimleri

de kapsayabilir.

Ormegin 151kl1 sinyalizasyon kavsaklarinda otobiislere oncelik, ekspres servis sistemi,
aktarma kolayliklari, inig-binis sisteminin iyilestirilmesi, otobiis siralama yontemi, ana ve
besleyici hat isletmesi, ara toplu tasima diizenlemeleri gibi 6nlemler degerlendirilmelidir.
Sozii edilen Onlemlere bagli olarak otobiis hizmetlerinin avantajlari sonucu 6zel arag

kullanimindan toplu tagima tercihlerine bir talep kaymasi meydana gelebilir.
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Isikl sinyalizasyon kavsaklarinda otobiislere oncelik: Trafik lambalart arasindaki uzaklik,
bir yoldaki seyahat hizin1 tahmin etmeye yarayan Onemli gostergelerden biridir. Trafik
1siklarinin daha sik bulundugu kavsaklar1 olan caddelerdeki seyahat hizi, daha diisiik olma
egilimindedir (Duduta ve digerleri, 2016). Bundan dolay1 hedeflere konforlu ulasim igin

sinyalize kavsaklarda otobiislere dncelik verilme ihtiyact goriilmektedir.

Isikl1 sinyalizasyonlu kavsaklarda otobiislere 6ncelik genellikle iki tiirlii saglanabilmektedir.
Otobiis izleri veya yollar lizerinde yer alan kavsakla. Boylece, otobiislerin bos olan kavsakta
daha hizl1 ve rahat hareket etmesi ve Ozellikle sola doniislerde bir engelle karsilasmamasi

saglanmaktadir (Elker, 2001: 75).

Otobiislerin diger trafikle karisik olarak isletildigi ve hizmet araliklarinin daha seyrek oldugu
durumlarda kullanilan bir diger yontem ise, otobiislere monte edilmis bir aygittan elektronik

sinyal alarak otobiis yaklastiginda sinyali yesile dondiiren sistemdir (Elker, 2001: 75).

Aktarma kolayliklar:: Konforlu bir ulagim, yolcular1 hedefine vardiran bir ulasimdir. Ayni
zamanda bu yolculuk esnasinda zaman ve yolculuk maliyeti 6nem arz etmektedir. Sehirde
pek ¢ok farkli ulasim giizergdhi ve her gilizergdhin ¢ok sayida hatti bulunmasi sebebiyle,
toplu tasimay1 kullanan yolcularin sistemden ¢ikmadan hedef noktaya ulagmasi, aktarma
kolayligia bagli olmaktadir. Iyi planlanmamis aktarma noktalar;; &rnegin yiiriime
mesafesinin uzun olmasi, yonlendirme tabelalarinin yetersizligi, sistemin c¢ekiciligini
ortadan kaldirabilmektedir. Bu ylizden, ulasimda tam entegrasyon i¢in bilet

entegrasyonunun yaninda aktarma noktalarmin planlanmasi da kagmilmazdir (Arslan,
2012).

Talebin diisiik oldugu dogrultularda toplu tagimayla yolculuk yapanlar farkli servisler
arasinda aktarma yapmak zorundadir. Bu aktarmalar bazen duraklar arasinda uzun
yiriiyiisler, beklemeler bazen yeniden bilet alma gibi ek mali kiilfetler getirmektedir. Bu da
toplu tasimanin ¢ekiciligini azaltmakta ve bazi yolcularin bireysel ulasima kaymasina neden

olmaktadir (Elker, 2001: 76).

Aktarmalarda yiirlime mesafelerinin azaltilmasi, yiiriimenin iklim kosullarindan korunmus

bir ortamda saglanmasi, zaman tarifelerinin beklemeleri en aza indirecek sekilde
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planlanmas1 ve ortak bir bilet sistemiyle yolculuk maliyetinin digiiriilmesi gibi

uygulamalarla kolaylastirilabilir (Elker, 2001: 77).

Ana ve besleyici hat isletmesi: Kent merkezindeki otobiis yollar1 tizerinde bulunan duraklarin
farkli hatlar tarafindan kullanilmasi sebebiyle ortaya ¢ikan sorunlar1 gidermek igin
yararlanilan bir bagka yontem ana ve besleyici hatlar sistemidir. Bu sistemde, degisik konut
alanlarina hizmet veren hatlardan gelen yolcular bir aktarma terminalinde ana hat

otobiislerine alinmaktadir (Sekil 4.1.) (Elker, 2001: 81).

Yolcu aktarma siireclerinde yeniden bilet alinmamakta ve hedefe ulagilma imkani

sunulmaktadir.

Bu isletme tiiriinde, duraklarin performansinin iyilestirilmesinin yani sira, talebin diigiik
oldugu ¢evre yerlesimlerde daha kiiciik kapasiteli araclarla daha yaygin ve sik servis imkan

saglanabilmektedir (Elker, 2001: 81).

O Aktarma terminali

0 Ana hat

Besleveci hatlar

Sekil 4.1. Ana ve besleyici hatti

Bilgilendirme: Ulasim basit bir aktivite olarak goriilse de ulasimi planlarken planlamaya
katilacak tiim veriler farkli tiirlerde ve farkli sistemlerden elde edilmektedir. Cesitli
parametrelerin bir araya getirilmesi ve planlama da kullanilir hale gelmesi 6nemli bir

noktadir (Mnasser ve digerleri, 2010).
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Toplu tasima esnasinda bilgilendirme, tartismasiz toplu tasimanin en dnemli hizmetlerinden
birisini olusturmaktadir. Yolcularin hizmet saati, hatlar, aktarim bilgileri, araglar ve
sistemdeki sorunlarla ilgili gerekli sekilde bilgilendirilmeleri, hem sisteme olan sayginligi

artirir, hem de kullanicilarin zamani daha tasarruflu kullanmasina olumlu etki yaratir.

Yolculuk oncesi bilgilendirme: Yolculuk 6ncesi bilgilendirme internet ve basili brostirlerle
saglanabilir. Internet iizerinden bilgiye ulasmanin kolayligi, toplu tasima alaninda

bilgilendirme imkanlarini en iist diizeye ¢ikarmistir.

Ayrica kullanicilar sorguda belli bir durak adi girebilecegi gibi, direkt adres girerek de sorgu
yapabilmektedirler. Bu durumda, sisteme girilen adrese en yakin toplu tasima duraklarini
bularak, sorguya o sekilde devam etmektedir. Bu sayede sistemin kullanighiligi yolcular
goziinde artirilmig, yiiriime yollari/siiresi de sisteme entegre edilmistir. Sistemin diger bir
avantaji da, yol kapama, gecici degisiklikler, bakim/onarim gibi 6ngdriilebilir degisiklikleri

de igererek, kullanicilara giin giin, saat saat en giivenilir bilgiyi vermesidir (Arslan, 2012).

Yolcu bilgilendirme sisteminin amaci, zamanin ve enerjinin verimsiz kullanimini
engellemek ve boylece toplu tagimaciligr 6zendirmek ve gelistirmektir. Glinlimiizde ileri
yolcu bilgilendirme sistemleri igerisinde ©ne c¢ikan uygulamalarin baginda, ulasim
araglarindan hangisinin ka¢ dakika sonra gelecegini gostermekte olan akilli duraklar

gelmektedir (Tlicali ve digerleri, 2016: 20).

Yolculuk sirasinda bilgilendirme: Yolculuk sirasinda bilgilendirme, durakta ve arag¢ iginde
olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Durakta bilgilendirme, durak/istasyonda toplu tasima
aracin1 bekleyen yolcular diistiniilerek yapilmaktadir. Bu bilgilendirme, ger¢cek zamanli olan
ve olmayan olarak yine iki kisimda incelenebilir. Ger¢ek zamanli olmayan bilgilendirme,
yolcu bilgi panolarina asilan hat saat cizelgeleriyle gerceklestirilmektedir. Bu sayede
yolcular, bekledikleri vasitanin kag dakikada gelmesi gerektigini 6grenmis olurlar (Arslan,

2012).

Gergek zamanl bilgilendirme ise durak/istasyonlarda bulunan elektronik ekranlar tarafindan
yapilmaktadir. Burada yazan bilgiler, ulasim araglarinin hangisinin ka¢ dakika sonra
gelecegini gostermektedir. Ayrica istege bagli olarak, toplu tasimayla alakali bagka dnemli

bilgilerin en alt satirda kayan yazi olarak gosterilmesi saglanmaktadir. Elektronik ekranlar,
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son yillarda Almanya genelinde biiyiik bir ilgi gérmiis, pek ¢ok tasimacilik sirketi kaliteli
ulagim adina bu sistemleri kullanmaya baslamistir. Bu sistemin isletmeci sirketlere sagladigi
baska bir kazan¢ da, hi¢ siiphesiz yolcular nezdinde kazanmilan saygmlik ve giiven

duygusudur (Arslan, 2012).

Arag icinde bilgilendirme sistemleri ise yolculuk esnasindaki bilgilendirmenin bir parcasi
olup, aragta bulunan yolculara gerekli bilginin saglanmasi manasina gelmektedir. Bu konuda

yolcularin ihtiya¢ duydugu en 6nemli bilgi, siradaki durak bilgisidir (Arslan, 2012).

Toplu ulasim araclarinda ara¢ i¢i yolcu bilgilendirme sistemi, yolcular1 bilgilendirmek
amaciyla tizerinde farkl bilgiler verilebilir: 6grenegin; saat, hava durumu, ara¢ hizi, durak
bilgileri, harita tabanli gorsel bilgilendirme (Sekil 4.2). Bu bilgiler paneller vasitasiyla
gosterilerek yolcularin duyurulari rahatlikla takip etmeleri saglanabilir. Ayn1 zamanda,
gorme engelli vatandaslara hizmet vermek acisindan seslendirme de yapilir. Ekranlarda
gelinen duragin ismi hem yazili olarak hem de sesli olarak yolculara aktarilirken, bir sonraki

duragin neresi olduguna dair ekranda ¢izelge halinde gosterilir.

;
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Sekil 4.2. Arag igi yolcu bilgilendirme sistemi
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Engelliler i¢in sistemler: Engellilerin toplu tagima sistemlerinde yer bulmalari, gliniimiizde
sikca tartisilan noktalardan biridir. Ozellikle fiziksel engellilerin (yiiriime zorlugu ¢ekenler,
tekerlekli sandalyeliler) toplu tasima vasitalarindan yararlanmalari, bu konuda somut
adimlarin atilmasiyla basarilabilir. Araglarin engelli dostu olmasi, durak/istasyonlara erisim

yollarinin uygunlugu bunlarin basinda gelmektedir (Arslan, 2012).

Toplu tasimada reklam ve tanitim: Toplu tagimada bir diger dnemli konu da, reklam ve
tanitim faaliyetleridir. Yeteri kadar tanitilamamis bir toplu tasima sistemi, higbir sekilde
yeterli yolcu sayisina erisemeyecektir. Ulkemizde toplu tasima sistemlerinin yolcu sayilarini
artiramamasinin en Onemli sebeplerinden biri hi¢ siliphesiz yeteri kadar tanitim

yapilmamasidir (Arslan, 2012).

Toplu tasima malivet programi

Bu politikanin amaci, toplu tasima hizmeti i¢in belirlenen fiicretin, 0zel aragla ulagim
harcamalarindan ¢ok daha az ve cazip olmasi gerekmektedir. Toplu tasima ulasim iicretinin

igveren veya dogrudan indirimle saglanmaktadir.

Bilet iicretlendirme modeli yolcularin tercihlerini elbette etkilemektedir. Hatlar aras1 ortak
bilet imkani, yolcularin toplu tasimay1 tercih etmesinde belirleyici bir faktordiir. Bilet satig

noktalari: Bilet otomatlarimizdan (tren istasyonlarinda ve duraklarda).

Kentin biitiin bolgeleri arasinda dogrudan toplu tasima baglantis1 yapilamayacagina gore,
baz1 yolculuklarin bir veya birden fazla aktarma yaparak ger¢eklesmesi zorunludur. Bu da,
kullanicr agisindan ulagim maliyetinin birkag kat daha pahaliya gelmesine neden olmaktadir

(Elker, 2001: 87).

Kentteki farkli toplu tasima sistemlerinin tiimiinde gegerli bir ortak bilet sistemi, farkli
isleticiler arasinda bedava aktarma olanagi saglamaktadir. Keza, kullanimi1 bir binisle degil,
stireyle sinirlanmus bilet sisteminde, belediye otobiisii gibi, ayni isleticiye ait tagitlar arasinda
bir hattan digerine aktarma yolcuya ek bir kiilfet getirmemektedir. Bu yollarla toplu tagima
maliyetinin azaltilmasi, sonug olarak, yolculuk talebinde olumlu degismeler yaratmaktadir

(Elker, 2001: 88).
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Aktarma duraklarinin ivilestirilmesi

Bu stratejiyle toplu tasima duraklarini daha ¢ekici ve bekleme kosullarini iyilestirmek i¢in
uygulanabilir. Toplu tasima duraklarinin iyilestirilmesi, toplu tasimanin c¢ekiciligini,
konforunu ve uygunlugunu artirdigindan, toplu tasimayi kullananlarin sayisimi artirabilir.
Tipik bir toplu tasima yolculugunda zamanin biiylik ¢cogunlugu bekleyerek gecmekte ve

yolcular bekledikleri yerin kosullarina karsi olduk¢a hassas olma egilimindedirler.

Toplu tasima bekleme kosullarinin iyilestirilmesi i¢in pek ¢ok yol vardir:

¢ Konforlu, temiz, ¢ekici ve giiveni olan oturacak yer, telefon, lavabo ve yiyecek makinalari
gibi servisleri barindiran duraklar olusturmak.

e Sicak havalarda golge ve klima hizmeti, soguk havalarda ise 1sinma hizmeti saglamak.

e Kullanicilar i¢in toplu ulasim rotasi, program ve {licret gibi bilgilendirme sistemleri
saglanmak. Web sitelerinde araglarin gelis saatiyle ilgili dogru bilgi saglayin bdylece
yolcular trenin ve otobiisiin ne zaman varacagini kesin olarak bilebilsinler (bu durum
ciddi bigimde stresi azaltir ve yolcularin bekleme siirelerini daha efektif kullanmalarini
saglar). Yolcularin istasyonlar icerisinde yolculuk etmelerini (6zellikle biiyiik ve yogun
istasyonlarda) saglayan yol bulucu hizmetleri saglamak.

¢ Yoldan ayr olan boylece yolcularin trafik riskine, giiriiltiiye, toza ve sicramalara maruz
kalmalarint minimize eden otobiis duraklar1 yapmak.

e Miikemmel yaya erisimi saglayan, yogun yollarin giivenli bir bicimde ge¢ilmesi ve
miimkiin olan yerlerde kisaltmalar yapilmasi gibi. Duraklarin herkese uygun
tasarlandigindan emin olmak.

e Otoyollarin mal sevkiyati, eglence amach yiiriiyiis, sosyallesme ve yonetimi siirecinde
gdz Oniinde bulundurulmasi gereken fonksiyonlart oldugunu bilen Komple Yol
Politikalarini uygulamak.

e QGoriiniirliik ve acil durumlara cevap, duraklara komsu olan hiikiimet, biirolar ve polis
istasyonlar1 gibi diger hizmet ve aktiviteleri belirleyen Giivenlik Tedbirleri almak.

e Toplu Ulasim Odakli Gelisim prensiplerini kullanarak duraklari, yakindaki varig
noktalariyla entegre etmek (VTPI, 2015b).

Cizelge 4.2°de Toplu tasima duraklarmin hizmet seviyesini degerlendirirken g6z oniinde

bulundurulabilecek farkli faktorler listelenmektedir. Bu faktorler yiiksek Oneme sahip
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olanlardan baslanarak daha az 6neme sahip olanlara dek hizalanabilir ve A (en iyisi) ve F
(en kotiisii) olarak derecelenir. Bu faktorler, problemlerin tanimlanmasi, minimum hizmet

seviyesinin belirlenmesi, trendlerin takibi i¢in kullanilabilir.

Toplu tasima duraklarinin  hizmet seviyesini  degerlendirirken g6z  Oniinde

bulundurulabilecek farkl faktorler listesi Cizelge 4.5’te gosterilmistir.

Cizelge 4.5. Toplu tasima duraklarinin hizmet seviyesini degerlendirirken goz Oniinde
bulundurulabilecek farkl faktorler listelenmektedir (VTPI, 2015b)

Ozellik Tanim Gostergeler
Hava Sartlarindan Kullanicilar giines ve e Otobiis siginaklar1 ve kaplanmig platformlar
Koruma yagmurdan korunurlar e Golge agaclari ve brandalar

o Kapali bekleme odalari

Giivenlik Duygusu | Algilanan kaza, saldiri, e Algilanan toplu ulagim yolcu giivenligi
hirsizlik ve taciz e Kazalar ve yaralanmalar
tehlikeleri

e Bildirilen giivenlik vukuatlar
e Goriniirliik ve 1giklandirma
e Algilanan riske resmi miidahale

Konfor Yolcu konforu e Oturma yeri varlig1 ve kalitesi

e Yer (kalabalik olmamasi)

o Sesiz (asirt giiriiltli olmamast)

e Temiz hava (kotii koku olmamasi)

o Sicaklik (ne ¢ok soguk ne de ¢ok sicak) Duraklarin
ve yakinlarindaki bolgelerin temizligi

e Lavabolar
Etkinlik Istasyon aktivitelerinin ¢ Bilet satin alis1
kolaylig1 ve hizi e Bagaj kontrolii ve toplanmasi

e Giivenlik sorusturmalari

Erisebilirlik Toplu ulasim duraklarina | e Toplu ulasim durak ve istasyonlardan varis
ve istasyonlarina erisim noktasina olan mesafe
kolaylig1 e Toplu ulasim hizmetinin oldugu bélgelerde yiiriime

kalitesi
e Arabalar i¢in park
o Bisikletler i¢in park yeri

e Toplu ulagim istasyonlarinin 500 m etrafindaki
yerlerde barinma maliyetinin kargilanabilmesi

Toplu Ulagim Toplu ulasim durak ve ¢ Toplu ulasim istasyonlarinin 500 m etrafindaki
Odakl1 Gelisim istasyonlarinin yerlerde gelisim kalitesi ve yogunlugu
gevresindeki alanlarda | ¢ Toply ulagim hizmetinin oldugu bolgelerde yiiriime

gelisim kalitesi kalitesi

e Toplu ulagim istasyonlarinin 500 m etrafindaki
yerlerde barinma maliyetinin karsilanabilmesi
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Cizelge 4.5. (devam) Toplu tasima duraklarmin hizmet seviyesini degerlendirirken goz
oniinde bulundurulabilecek farkli faktorler listelenmektedir (VTPI, 2015b)

Ozellik Tamm Gostergeler
Herkese Yo6nelik Ozel ihtiyaci olan kisiler e Istasyonlar ve yakinlardaki bolgeler igin erisilebilir
Tasarim dahil farkli kullanici tasarim
kitlelerine uygunluk o Bagaj tasima olanag
e Yerel dili bilmeyen kisiler i¢in uygun tasarim
yapilmasi
Kullanict Toplu tagima hatlari, o Duraklardan, istasyonlardan, varis noktalarindan,
Bilgilendirmesi programlari, iicretleri, internetten, telefondan ve istasyon gérevlilerinden
baglantilar1 ve varis alman bilgilerin dogrulugu
noktalart hakkinda o Toplu ulagim araglarinin gergek varis saatleri
kolay bilgi . .. . i .
L : o Istasyon i¢inde ve civar bdlgelerde animasyonu
edinilebilmesi y o . - .
saglayacak yon bulma isaretlerinin, haritalarin ve
diger araglarin varligi ve kalitesi
e Duyurularin kalitesi
e Engelli yolcular i¢in (duyma, gérme engelli olanlar
veya yerel dili bilmeyenler) i¢in bilgilerin mevcut
olmast
e Ucretli telefonlarin mevcudiyeti
Nezaket ve Cevap Yolculara gosterilen e Yolcular, istasyon gorevlileri tarafindan nasil
Verebilirlik nezaket muamele goriiyorlar
o Sikayet edebilme kolaylig1
o Sikayetlerin ele alinma hiz
Estetik Toplu ulasim durak ve e Toplu ulagim durak ve istasyonlarinin gekiciligi
istasyonlarnin o Durak civarindaki bélgelerin gekiciligi
cekiciligi

Toplu tasima duraklarinda iyilestirmeler, genellikle toplu tasima sirketleri, yerel yonetim,
gelistiriciler ve bireysel yatirimcilarla ortaklasa uygulamir. Istasyon duraklari, alisveris
merkezi ve ofisler gibi binalarin insa siiresinde veya yeniden gelistirilme siiresinde entegre
edilebilirler. Otobiis siginagi ve banklar gibi diger bazi hizmetler ise reklamlar sayesinde

finanse edilebilmektedir (VTPI, 2015b).

Toplu tasima duraklarindaki iyilestirmeler biiyiiksehirler, kasabalar ve kirsal bolgeler dahil
olmak tizere her tiir cografi kosullarda uygulanabilir. Genellikle devlet, bolgesel veya yerel
yonetimler tarafindan ¢ogunlukla 6zel sirketlerle ortaklasa uygulanirlar. Cograti kosullarda

uygulana imkanlar1 Cizelge 4.6°da gosterilmistir.
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Cizelge 4.6. Cografi kosullarda uygulana imkanlar1 (VTPI, 2015b)

Cografya Degerlendirme | Kurum Degerlendirme
Biiyiik kentsel bolge 3 Federal hiikiimet 2
Yiiksek yogunluklu, kentsel bolge 3 Eyalet/ilce Yonetimi 3
Orta yogunluklu, kentsel veya kent dig1 bolge 2 Bolgesel Yonetim 3
Sehir (Kasaba) 2 Bt'a'ledi.ye./LokaI 3
Yo6netimi
Diigiik yogunluklu, kirsal bolge 2 Is dernekleri/ TMA 2
Ticari Merkez 3 Bireysel isletme 2
Konut mahallesi 2 [marct 2
Tatil Yerleri/Eglence alanlari 3 Mabhalle dernegi 2
Kampiis 3

Degerlendirme: 0 (uygun degil), 3 (¢ok uygun).

Cekiciligi olan aktarma merkezleri, toplu ulasimin biitiinlestirilmesinde basarinin
anahtaridir. Kentler biiyiidiik¢ce yolcular otobiis, metro, tren, gemi gibi ulasim araglar
arasinda aktarma yapmak durumundadir. Eger bu aktarma merkezleri iyi planlanmamis ve
cekici sekilde diizenlenmemigse aktarma siiresinde kaybedilen zaman, sikint1 ve rahatsizlik

yaratacaktir.

Bu aktarma merkezleri, aktarma yapacak yolcular i¢in hosca vakit gegirebilecek, yiyip
icilebilecek, aligveris yapilabilecek mekanlar olarak diizenlenmelidir. Aktarma merkezleri
sadece ulagim amaciyla kullanilmamali, ayn1 zamanda bu mekanlar kentin canli, hareketli

pargalari haline getirilmelidir (Camkesen, 2010).

Toplu tagima durak ve istasyonlarindaki iyilestirmeler 6zellikle UTY stratejileri tarafindan
desteklenmektedir. Bu iyilestirmeler, toplu tagima tesvik programlar1 ve yolculuk seyahat
azalimi gibi motorlu ara¢ kullanicilarinin ara¢ kullaniminit azaltmasini tesvik eden

girigimlerle birlikte kullanildiginda daha uygun maliyetli olmaktadirlar.

4.2.2. Bisiklet kullanim iyilestirilmesi

Gegen yiizyillarda gelisen kentler, yaya veya motorsuz tasit dlgegine gore bicimlenmisti. 20.
ylizyilda kentlerin biliyiimesi ve yayginlasmasiyla tasit trafigindeki artiglar, yolculuklarin

yaya olarak veya bisikletle yapilmasimi zorlastirmistir. Oysa yaya veya bisiklet
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yolculuklarinin motorlu tasitlarla yapilanlara gére daha ekonomik, verimli ve cevre

acisindan daha zararsiz oldugu bir gergektir (Elker, 2001: 62).

Bisiklet yolculuklar1 aragli yolculuklar iginde en diisiik maliyetle gergeklestirilen
yolculuklardir. Bisiklet kullanimi toplu tasima maliyetlerinden diisiik oldugu i¢in dar gelirli

kesimlerin 6zel otomobili gibi kullanilabilmektedir (Uz ve Karagahin, 2004).

Bisiklet kullanimi beden giicliyle gerceklestirildigi icin ilave bir yakit ve motor
gerektirmemektedir. Bisiklet enerji kullanimi1 agisindan yaya da dahil olmak {izere tiim
ulagim tiirleri igerisinde enerjiyi en etkin kullanan arag olarak 6ne ¢ikmaktadir. Herhangi bir
motor ve yakit kullanmayan bisikletin ¢evreye olumsuz etkisi bulunmamakta; giiriiltii ve

hava kirliligi yaratmamaktadir (Wisconsin, 1998: 89).

Bisiklet, gerek hareket halinde gerekse durdugunda fazla bir alan gerektirmedigi i¢in hem
karayolu platformu iizerinde hem de park edildiginde diger tasitlardan ¢ok daha az diizeyde
alan ihtiyaci ortaya ¢ikmakta, yol ylizeyleri ve park alanlari ¢ok daha verimli ve yiiksek

kapasitede kullanilabilmektedir.

Ise, okula veya alisverise gitmek gibi giinliik hayatta sik yapilan seyahatlerde bisikleti
kullanmak, giin i¢inde yapilmasi1 gereken ancak bir tiirlii firsat bulunamayan egzersizlerin

ek bir masraf ve zaman ayirmadan yapilmasimi da saglamaktadir (Iyinam ve Iyinam, 1999).

Cogunlukla kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilan bisiklet farkli amaglar i¢in yapilan
yolculuklara hizmet edebilmekte ve bisikletin kullanildigi yolculuklarin amacr iilkeler ve

kentler arasinda degisiklik gostermektedir.

Sonug olarak bisiklet, kent i¢i ulasimda diisiik yatirim ve isletme maliyetinin yani sira
cevreye dost, kisa ve orta mesafeli yolculuklarda kullanilabilecek; hem kente hem de
kullanictya onemli kazanimlar saglayan, kullaniminin yayginlastirilmast gereken ama

simdiye kadar ihmal edilmis bir ulasim araci olarak ortaya ¢ikmaktadir (Uz ve Karasahin,
2004).

Asirt soguk, kar, dolu, yagmur ve asir1 sicak gibi olumsuz iklim kosullarinda bisiklet
kullanimi1 zorlagsmakta, hem siiriicii hava sartlarina dogrudan maruz kaldig: i¢in yolculugun

konforu azalmakta hem de don, buz, 1slaklik gibi nedenlerden dolay1 yol yiizeyi tehlikeli bir
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hal aldigindan kaza riski artmakta ve yolculugun giivenligi azalmaktadir. Olumsuz iklim
kosullar1 bisiklet kullanimini azaltsa bile iklim kosullarinin bisiklet kullanimi i¢in bir

kisitlama olarak goriilmemesi gerekmektedir (Uz ve Karasahin, 2004).

Bisiklet kullanimini kisitlayan bir diger etken de kentin topografyasidir. Bisiklet kullanimi
tamamen siiriiciiniin fiziksel kondisyonuna bagli oldugundan, dik egimlerde bisiklet
kullanmak oldukga yorucu olmaktadir. Ancak bisiklet sektoriindeki teknolojik gelismeler,
modern, hafif ve vitesli bisikletler sayesinde topografya kosullar1 bir kisit olmaktan ¢ikmaya

baslamistir (Uz ve Karasahin, 2004).

Bisiklet kullanimi, kullanicinin fiziksel giiciine bagli oldugundan, yolculuk mesafesi bisiklet
kullanimini etkileyen bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bisiklet yolculuklari ortalama 10-
15 km/saat hizda, genellikle 20-30 dakika arasinda (yaklasik 5-8 km) daha yogun olarak
goriilmektedir. Genel olarak bisiklet yolculuklari, bisikletin kullanildigi ortama (iklim,
topografya, trafik hacmi vs.) ve kullanici 6zelliklerine bagli olarak kisa ve orta mesafede
yogunlagmaktadir. Bisiklet kullanimini azaltan bir diger olumsuz faktor de bisikletlerin
calinmasidir. Bisikletin yaygin olarak kullanildig1 kentlerde 6nde gelen sorunlardan biri olan
bisiklet hirsizligina karsi, giivenli park yerleri insa etmek, kentin belirli noktalarina kilitli
bisiklet dolaplar1 yerlestirmek ve bisiklet kayitlarini tutularak plaka verilmesi gibi 6nlemler

aliarak bu olumsuz unsurun oniine gecilmeye ¢alisilmistir.

Bisiklet kullanimi, yukarida siralanan faktorlerin yaninda, bazi toplumlarda heniiz saygin ve
cazip bir ulasim bicimi olarak benimsenmemesi, bisikletin dar gelirli kisiler tarafindan
kullanilmasindan dolay1 bu ulagim bi¢imi tercih edilmeyen, hor goriilen bir konuma sokmasi
nedeniyle baltalanmaktadir. Bazi sehir ve ulagim planlamacilar1 hala bisikletli ulagim tiirtinti
dikkate almadan diizenleme yapabilmektedir. Oysa ulagim tiirlerindeki zenginlik, kentin ve
toplumun kiiltiirel ve sosyal anlamda zenginliginin de bir yansimasidir. Bisiklet ulagimin
gelistirmeyi hedefleyen projeler bisiklet kullanimina etki eden sorunlarin azaltilmasina ve
ortadan kaldirilmasina odaklanmaktadir. Bu sorunlarin, nitelikleri itibariyla sadece fiziksel
diizenlemelerle ortadan kaldirilmast miimkiin degildir. Dolayisiyla bisiklet kullaniminin
gelistirilmesine yonelik yaklagimlar ve projeler, fiziksel onlemlerin yani sira sosyal, kiiltiirel
ve ekonomik boyutlar1 igeren bilgilendirme, egitim ve trafik yOnetimi, denetimi ve
isletilmesi alanlarinda bir biitiin olarak gelistirilecek, kapsamli ve ¢ok boyutlu bir plan

cercevesinde olusturulmalidir (Uz ve Karagsahin, 2004).
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Bisiklet kullaniminin gelisimi

Kentlerin biiyiiyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda, bir yandan yolculuk
mesafelerinin yaya ve bisiklet ulasimimin smurlarin1 asmasi, diger yandan da motorlu
tagitlarin yollara egemen olmasi, yollarin ve trafigin motorlu tasitlarin ihtiyaglarina gore
planlanmasiyla yayalar ve bisikletliler hep kaybeden taraf olmaktadir. Bisiklet kullanicilart
icin yollarda herhangi bir yer ayrilmadig: ve siiriiciiler tarafindan dikkate alinmadiklari i¢in
bisiklet kullanimi tehlikeli, stresli ve zor hale gelmekte ve bisiklet kullanimi1 giderek

azalmaktadir (Karasahin, 1999).

Bisiklet kullanimini gelistirmek, yayginlastirmak (veya gelistirmek) amagli bu strateji,
insanlar1 bisikletle yolculuk yapmaya tesvik ettirmeyi hedeflemektedir. Bisiklet kullanimini

gelistirmek i¢in ¢ok sayida ¢oziim vardir.

Bunlardan birkaci:

Bisiklet yollarinin insa edilmesi, gelistirilmesi ve genisletilmesi.

e Yapilan yollara ek bisiklet yolunun yapilmasi, kavsaklarda ve yol koselerinde bisiklet
yolu bulunmasi, biitlin bu yollarin bakim1 ve yonetimi yapilmasi.

e Bisiklet park alanlarimin gelistirilmesi.

e Yeni sehircilik planlamasinda yollarda bisiklet seritlerine onciiliik verilmesi.

e Kisa faydaci geziler i¢in uygun bisiklet kiralamay1 saglayan kamu bisiklet sistemlerinin
kurulmasi.

e Giivenlik egitimlerinin, ulasim (trafik) kurallarinin degistirilmesi ve bu kurallarin bisiklet
kullanicilarini sistemi kullanmaya tesvik edecek sekilde diizenlenmesi.

e Transit (otoyol) (Bisiklet/Transit Entegrasyon ve Transit Odakli Kalkinma) ile

entegrasyon programi uygulanmasi.

e Giivenlik endiselerinin olmamasi i¢in bisiklet kullanicilarinin adreslerinin alinmasi

(VTPI, 2015a).

Cizelge 4.7°de de 6zetlendigi gibi bisikletgiler ¢esitli tesisleri ve faaliyetleri kullanirlar. Bu
faaliyetleri artirmak icin bisiklet yol kosullarinin iyilestirilmesi ve bisiklet aktivitelerinin
daha ¢ok yapilmasi gereklidir. Bisiklet kullanimlarinin 6nemli bir kismi yollarda, caddelerde

olur, ancak yiiriiylis alanlarinda, otoyollarda maalesef bisiklet kullanim1 i¢in uygun ve
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gerekli alan yoktur. Oysaki bisiklet kullanimi i¢in bu yollarda bisiklet yolu i¢in 6zel tasarim,

6zel kullamim alan1 ve yonetimi gereklidir. Ornegin; yapilacak ya da var olan yollarda sag

serit boyunca bir bisiklet yollu yapilmasi, cadde gegislerinde veya kavsaklarda iyi muhafaza

edilmis bisiklet alanlarinin olmasi gibi. Bu bisiklet alanlarinda ¢ukur, asfalt ¢atlagi veya

bisiklet kullanicilart i¢in zararli olan seylerin meydana gelmemesi i¢in bu yollarda devamli

yol bakim ¢aligmasi yapilmasi gereklidir. Kenarda kdsede park edilmis arag olmamasi ve bu

yollarda yaya yollar1 gibi bisiklet yollar1 ve bisiklet park yerleri yapilmasi bu sistemi

uygulamak i¢in en etkili yontem olarak goze carpiyor (Torrance, ve digerleri, 2016).

Cizelge 4.7. Bisiklet tesislerinin tiirleri (VTPI, 2015a).

Tiir

Agiklama

Yollar ve Giizergahlar (Tiir I)

Cesitli tiirlerde bisiklet kullanimi i¢in otoyol ayrimi yapilabilir.
Bu otoyol, demir yolu yani, park alan1 veya bagka bolgelerde
bulunan cadde boyunca yapilabilir.

Bisiklet Seridi (yolu) (Ttir IT)

Bisikletgiler tarafindan kullanilmak iizere 6zel yol seritleri. Bazi
durumlarda, bisiklet kullananlarin konforunu ve giivenligini
artirmak i¢in otopark alanlarini kaldirmayi igerir.

Bisiklet Yollar1 (Tiir IIT)

Yollar bisiklet i¢in ekstra uygun héle getirilmistir.

Bisiklet Bulvarlar1

Sehir sokaklari igin secilmis ve doniisiimii kolaylastirmak ve asirt
motorlu tasit trafiginin hizint ve hacmini azaltmak igin
tasarlanmistir.

Bisiklet Hizl1 Transit Gegis Sistemi

Kapali ve kategoriye gore ayrilmisg bisiklet yollar1

Ara¢ ve Bisiklet i¢in tasarlanmis | Caddelerde (6zellikle ara sokaklarda) bu seridin bisiklet¢iler
paylasim yollari tarafindan kullanilacagina dair isaretlendirme yapilmasi
Genel Yollar Bisiklet yollari, 6zenle g¢alisilip tasarlanmig yollarda ve

planlanmis bir sekilde yapilir.

Otoyol Kivrimlari (kavsaklarr)

Asfaltli veya toprak zeminde kavsaklarda (doniislerde) bulunan
yollar sik sik bisiklet siiriisii i¢in kullanilir.

Kaldirimlar

Kaldirimlar bazi bisikletgiler tarafindan da kullanilir, 6zellikle
cocuklar ve bilingsiz yetigkinler tarafindan. Bu kullanicilar
trafikte yollart bulunmadiklar1 gibi yasak olmasina ragmen
caddelerde de bisiklet kullanimini siirdiiriirler.

Seyahat hizmetleri sonuglari

Burada bisiklet park yeri, 6zel esya depolama alani, dus alma
kabinleri ve lizerlerini degistirmek i¢in odalar bulmamaktadir.

Yukaridaki tablo, ¢esitli bisiklet olanaklarini agiklamistir.
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Sekil 4.3. Bisiklet seridi tasarimi

Bisiklet kullantminin yayginlastirilabilmesi i¢in ulastirma ve sehir plancilari tarafindan
bisiklet yollarimin 6nemi ve tasarimmin dogru bir sekilde anlagilmasi ve uygulanmasi

gerekmektedir. Sekil 4.3’te bisiklet seridi tasarimi gosterilmektedir.

Bisiklet yollarinin baslangi¢ ve son uglari, 6zellikle tehlikeli olup c¢ok iyi isaretlenmis
olmalidir. Bisiklet yolunun tasit yoluyla ayni seviyede (tasit yolundaki bisiklet yolu) veya
tasit yolu disinda yaya kaldiriminda olmasi halinde kavsak gegisleri farkli tasarimda

olmalidir (Akay, 2006: 44).

Tasit yolundaki bisiklet yolu, tasitlarin gectigi boliimden diiz beyaz veya sari ¢izgiyle
kavsaklarda ise kesikli ¢izgiyle ayrilmalidir. Tasit yolundaki bisiklet yoluna diger tasitlarin
gecmemesi veya park etmemesi i¢in kavsak girislerinde kaldirim kenarlarina ikaz tabelalari
konmalidir. Bisiklet yolunun baslangic ve bitisi, sag ve sola doniisler, tehlike ve yasaklar
levhalarla belirtilmelidir. Bisiklet yoluyla ulasilabilecek en yakin yerlesim birimleri, mesafe

bilgisi veren isaret levhalariyla kavsak ¢ikis ve girigleri donatilmalidir (Akay, 2006: 44).

Bisiklet, tasarim hizi agisindan incelendiginde en yiiksek hiz olarak 45 km/saate kadar
ulagabildigi bilinmektedir. Ancak tasarim hizi diiz kesimler ve rampa i¢in asagidaki gibi

belirlenmektedir.
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e Diiz kesim tasarim hizi: 15 km/saat — 25 km/saat arasi
e Rampa inis tasarim hizi: 25 km/saat — 35 km/saat arasi

e Rampa cikis tasarim hizi: 10 km/saat — 15 km/saat arasi

Bunlara bakilarak bisikletin isletme ve seyir hizi, yaklasik olarak 30 km/saat seklinde
belirlenebilir (Kaplan, 2005).

Bisiklet stiriiciisii i¢in goriis uzakliginin motorlu tasit siirticiisii i¢in gerekenden daha biiyiik
olmasi gerekmektedir. Bunun nedeni, 6zellikle hizli yol alan bisiklet siiriiciilerinin tagitlar
kadar cabuk duramamasidir. Bisiklet yollarinda yatay ve dikey isaretleme yontemlerinin
ikisi de kullanilmaktadir. Ozellikle serit isaretlerinde ve kavsaklarda yatay isaretleme énem

kazanmaktadir.

Cizelge 4.8. Kentsel alanlarda ydnetim bigimleri ve etkileri (VTPI, 2015a)

Ulkeler Otomobil Transit Bisiklet kullanim1 | Yiiryiis Diger
Avusturya 39% 13% 9% 31% 8%
Kanada 74% 14% 1% 10% 1%
Danimarka 42% 14% 20% 21% 3%
Fransa 54% 12% 4% 30% 0%
Almanya 52% 11% 10% 27% 0%
Hollanda 44% 8% 27% 19% 4%
Isveg 36% 11% 10% 39% 4%
Isvigre 38% 20% 10% 29% 3%
Birlesik Krallik 62% 14% 8% 12% 4%
AB.D 84% 3% 1% 9% 2%

Bisiklet miktar1 bir sehirden digerine 6nemli dl¢iide degisir (Cizelge 4.9.).

Bisiklet seyahatlerinin gelisiminde motorsuz olanaklart yonetme, bisiklet seyahatleri
tesvikleri, bisiklet parki, bisiklet toplu tasima entegrasyon projeleri, trafikte yolculuk
azaltma yOntemleri, yol alanlarinin yeniden tahsisi ve trafik yogunlugunu azaltma projeleri
onemli katki saglar. Yeni sehircilik, akilli bliylime projeleri, hizli gegis yollar1 projeleri
kapsaminda kara yollar1 yapiminda ve bunlara alan saglamakta bisiklet seyahatleri i¢in
elverigli yollar yapabilir. Az maliyetli planlamalar ve kurumsal reformlar, bisiklet

seyahatlerinin gelisimini ve kamu yatirimlarini artirmaya yardimer olabilir.
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Bisiklet toplu tasima entegrasyonu

Bisiklet toplu tagima entegrasyonu stratejisiyle toplu tasima duraklarinda bisiklet park yeri
saglanarak, bisiklet kullanimin1 toplu tagimaya entegre edilmesi hedeflenmektedir. Bisiklet,
toplu tagima ile (otobiis, tren, feribot ve hava ulagimi) oldukga iyi entegre olur. Toplu tagima,
yogun koridorlar (yollar) boyunca uzun yolculuklar i¢in en efektif yontemken, bisiklet ile
ulagim cok durakli kisa yolculuklar i¢in faydalidir. Toplu tasima ve bisikletle ulagimin

kombine edilmesi, otomobille ulagima kiyasla yliksek bir hareketlilik seviyesi saglayabilir.

Bir toplu ulasim duragi, genelde 10 dakikalik yiiriime mesafesi uzaklikta olan yolculari
ceker. Normal bir siiriis hiziyla bir bisikletgi ayni siirede li¢ dort kati bir mesafeyi
katledebilir, boylece toplu tasimanin kapsama alanini 10 kati artirmis olur. Bisiklet erisimi
ozellikle yogunlugun az ve mesafelerin dagilmis oldugu sehir dis1 bolgelerde 6nemli olma
egilimindedir (Bracher, 2000). Bisikletle, toplu tasimanin entegre edilmesini amaglayan bazi

stratejiler agagida tanimlanmaktadir.

Toplu tagima araglarina —otobiislere— monte edilmis bisiklet park yerleri veya ara¢ iginde
(cogunlukla zirve saati disindaki saatlerde) bisiklet tasiyabilirler. Bu durum bisikletin

yolculugun basinda ve sonunda kullanilmasint miimkiin kilar.

Bisikletin bir ulagim araci olarak benimsenmesi i¢in bisiklet yolu planlamasi yapilirken toplu
tasima sistemlerine aktarma yapabilecek sekilde giizergahlar belirlenmeli ve aktarma
noktalarinda yeterli park yeri yapilmahdir (Oztas, Imamoglu, Tolga, Aki, ve Uziimoglu,

2016: 61).

Toplu ulagim duraklarinda ve ulagim terminallerinde bisiklet park yerlerinin saglanmasi
onemlidir. Yiiksek kalite bisikletlerini biitiin giin toplu ulagim duraklarinda birakan yolcular,
yiiksek seviyeli bir giivenlige ihtiya¢ duyarlar ve bunun i¢in gerekli olan {icreti 6demeye de
hazirdirlar, fakat basit bisiklet park yerleri ¢ogu bisikletci igin yeterli olmaktadir, dolayisiyla

ticretli ve licretsiz yerlerden olusan bir park yerinin saglanmasi uygun olacaktir.

Bisiklet toplu tasima entegrasyonu hem toplu tasimayr hem de bisikletle ulagimi destekler
(Wang ve Liu, 2013). Bisikletle ulagim toplu ulagimin kapsama alanini énemli 6lgiide

genislettiginden toplu ulasima olan talep potansiyelini de yiikseltmektedir. Bisiklet ve toplu
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tasima entegrasyonu, yeni yolcu c¢ekme konusunda bagar1 gostermistir. Toplu tasima
sitketlerinin bulgularina gore, lcretli ve licretsiz bisiklet park yerlerini kullananlarinin
onemli bir kism1 yeni toplu ulasim yolcularindan olusmaktadir. Ornegin; Vancouver’daki
bir toplu tagima istasyonunda bulunan bisiklet park yerlerinin kullanicilarinin %30’u daha

once toplu tasimay1 kullanmamus kisilerdir (VTPI, 2015c).

Pek ¢ok Avrupa ve Japon sehri kismen bisiklet ve toplu ulasimi efektif bir sekilde entegre

ederek cok daha dengeli bir ulasim sistemi elde etmislerdir.

Cizelge 4.9. Bisiklet toplu tasima entegrasyonu degerlendirilmesi (VTPI, 2015c¢)

Amag Degerlendirme Yorumlar

Total trafigi azaltir. 2 Kosullar uygun oldugunda aragla ulagimin
azaltilmast i¢in uygun maliyetli bir
yontemdir.

Pik saat trafiginin yogunlugu azaltir.

Pik saat trafigin periyodunu durgun | O
peridoda kaydirir.

Otomobille seyahat alternatif yontemlere | 3 Bisikletle toplu tasimay1 destekler.
kaydirir.

Erisimi kolaylastirir, yolculuk ihtiyacini | O
azaltir.

Ortak arabayla yolculugu artirir.

Toplu tasimi artirir. Bisikletle toplu tasimay1 destekler.

Bisiklet kullaniminda artig saglar. Bisikletle toplu tagimay1 destekler.

Yiiriime ile yolculukta artis olur.

OO |wWw|lw|oO

Tele is kullaniminda artis olur.

Nakliye trafiginde azalis saglar.

Degerlendirme: 3 (gok yararli), -3 (¢ok zararli), 0 etkisi olmadigini veya karisik etkiye sahip

oldugunu gosterir.
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Cizelge 4.10°da yarar 6zeti degerlendirilmistir.

Cizelge 4.10. Yarar Ozeti (VTPI, 2015¢)

Amag Degerlendirme | Yorumlar
Tikanikligin azaltilmasi 2 Otomobil yolculuklarini azaltir.
Yol ve otopark tasarrufu 2 Otomobil yolculuklarini azaltir.
Otomobil yolculuklarin1 azaltir, sunulabilecek ulagim
Kullanici tasarrufu 2 Se(;eneklerini artirir.
ul - Bisikletgiler igin segenekleri iyilestirir ve acil durumlarda
asim segencgl 3 yardim eder.

. e Bisikletcilerin - yogun ve tehlikeli yollarda seyahat
Yol gitvenligi etmelerini onleyebilir.
Cevresel koruma 2 Otomobil yolculuklarin azaltir.
Etkin arazi kullanimi Otomobil yolculuklarini azaltir.
Toplumsal 2 Otomobil yolculuklarini azaltir.
yasanilabilirlik

Degerlendirme: 3 (¢ok yararli), -3 (¢ok zararli), 0 etkisi olmadigini veya karisik etkiye sahip

oldugunu gosterir.

Bisiklet toplu ulasim entegrasyonu 6zellikle agir bisiklet kullanim kiiltiirii olan bolgesel

yolculuk bélgeleri igin uygundur. Oncellikli olarak bolgesel veya yerel seviyede

uygulanmaktadir ancak yonetimin diger seviyeleri kimi zaman finansal destek sunmaktadir.

Kimi ingaatgilar ve 6zel sirketler toplu ulasim duraklarinin yakiinda bisiklet park yerleri

saglamaktadirlar (VTPI, 2015c).

Bu strateji motorsuz ara¢ planlamasini, bisikletle ulasimin iyilestirilmesini, bisiklet

kullaniminin tesvikini, toplu ulagimin iyilestirilmesini ve servis ulasimini desteklemektedir.

4.2.3. Ozel otobiis seridi (OOS)

Ozel otobiis seridinin ilk kullanimi ABD’nin Chicago kentinde 1942 yilinda goriilmiistiir.

Avrupa’daki ilk kullanim ise 1962 yilinda Almanya’nin Hamburg sehrinde yapilmistir.

Daha sonra bu uygulama Almanya’daki diger kentlere de yayilmistir. Alman modelini temel

alarak Japonya’da da bu konu iizerine ¢aligmalar yapilmistir. Paris ve Londra’da otobiis

seridi uygulamalar1 yapilmistir.
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Bu strateji, yolculara toplu tasimada yiliksek kaliteli, diisiik maliyetli ve hizli hizmet
verilmesi i¢in kullanilir. Ulagim yolunda arag siniflarina gore ayrilmis seritler sag serit yolu,
otobiis yolunu icermektedir (sadece otobiisler i¢in veya ayni amag i¢in resmi olarak diger
yiklii araclar i¢in de kullanilir). Gegmiste otobiis hizmetleri, genellikle kullanicilar
tarafindan alt hizmet olarak tercih edildi, ulasimda alternatifi az veya eksik olan insanlarin
tercihiydi, biiyiikk sehirlerde de 6zel araci veya daha iyi bir ulasim aracina mali giicii

yetmeyenler tarafindan kullanildi.

Otobiis oOncelikli sistemler uygulanirken trafik seritlerinin kaldirilmasi, caddedeki trafik

kapasitesinin azalmasina katkida bulunmaktadir (EMBAQR, 2014: 8).

Ozel otobiis seridi projesi demir yolu ulasim segeneklerini ¢ogaltir ve kullanicilara daha iyi
bir servis kalitesi sunar; ayrica bu sistem, vatandaslara demir yolu kuyruklarindan ve ticret
0deme kuyruklarindan kurtulmak icin alternatif sunar. Baglangicta, 1990°1larda Brezilya ve
Kolombiya gibi az gelismis iilkelerde uygulanmistir; ancak ileriki yillarda bu kavram, ulagim
planlamacilar1 ve hizli serit savunucular tarafindan yaygin olarak kabul edilmistir. Ancak
otobiis ulasimiyla hizli rayli gecis sisteminin ortak yonlerini bulmak s6z konusu bile
degildir; clinkii iki sistem birbirinden ¢ok farklidir. Her ikisi de ulagima baska faydalar sunar

(VTPI, 2015d).

Ozel otobiis seridi sistemleri, genellikle yerel planlama sirketleri ve toplu tagima
saglayicilarinin is birligini gerektiren bir uygulamadir. Otobiis yollu ve OOS projeleri,
zaman zaman kentsel planlama ve yol ¢aligmalari projelerine dahil edilir. Projenin etkili
olabilmesi i¢in kara yolu tasarim ve yonetim, otobiis alim1 planlamasi, serit islemleri yerel
arazi kullanimi planlama kararlari, serit (yol) pazarlama ve UTY programlari

koordinasyonunu gerektirir.

Servis hiz frekansi, ulasim hiz1 ve ticretlendirme kriterlerine dayali yapilan proje basari
tahminlerinin aksine Kuzey Amerika’da OOS sistemi kullanicilar tarafindan ¢ok begenilmis,
cok kullanilmis ve ¢ok iyi bir basar1 6rnegi olmustur. Kitlesson ve Associates 2007 yilinda
ulasimda hiz hesaplamalarinda kullandiklar1 “Onyargi sabiti” ile yapmis olduklar
hesaplamaya gore, hizli otobiis yol sisteminin rayli yapilmasi normal otobiis ulagim

stirelerini 12 dakika daha kisalacagini tahmin etmektedir. Hizli otobiis yol sistemi; otobiis
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serit ulagim yatirimlari, kara yolu yonetimi ve arazi kullanimini gelistirme de dahil olmak

iizere ulasim planlama kararlarinda &ncelik verilmesini gerektirir (VTPI, 2015d).

Ozel otobiis seridi sistemi uygulandig1 projelerde etkili olmustur. Bu proje ulasim hizmetini
tyilestirip yol paylasim sistemini de gelistirir, 6zellikle kalabalik sehirlerde bu sistem ¢ok iyi
bir ¢ézlim olur, ancak sistemin rayli sistemlerle beraber uygulanabilirligi hala tartisilan bir

konudur (VTPI, 2015d).

Asagida, OOS sistemlerinin trafige uygulanmasiyla kullanicilarn  yol paylasim

segeneklerinin biiyiimesini dzetleyen bir tablo bulunmaktadir (Cizelge 4.11).

Cizelge 4.11. OOS sisteminin yol paylasima etkileri (VTPI, 2015d)

0OO0S Sistemi Yol Eskortlugu Biiyiime Orani Yeni Serit Kullanicilar Kismi
Vancouver 96B 30% 23%

Las Vegas Maksimum %35-40 24%

Boston Gilimiis Yolu 84%

Los Angeles %27-42

Oakland 66% 32%

Kuzey Amerika’da kullanicilarin bu sisteme ne kadar ilgi duyacagi ve ne siklikta kullanacagi
arastirilarak, buna gére Los Angeles, Boston ve Vancouver sehirlerinde iicretlendirme ve
seyahat frekansina dayali arastirmada tahmin edilen kullanici sayist gilinlimiizde
kullananlardan %20 daha az oldugu ortaya ¢ikmistir. Buna goére proje kullanimi1 tahminden
daha fazla kisi tarafindan tercih edilmistir. Statiksel hesaplamalara gére OOS sisteminin

saglayacagi kazang temel ekonomik {ist seviye %25 olarak ongériilmektedir (VTPI, 2015d).

Kittleson & Associates 2007 yilinda yaptiklar arastirmaya gore, bu sistemi kullanacaklarin
yol seyahatleri ara¢ seyahatlerine gore 10 dakika daha hizli ve g¢abuk olacaktir. Bu
hesaplamalarda servisin daha etkili bir otobiis tasimacilig1 olacagi ve daha giizel kullanici
istasyonlarin olacagi vurgulandi. Belirtigimiz faktorlerden dolayr sistemin kullanicilar

tarafindan mevcut sisteme gore cok daha ¢ok kullanilacagina kesin goziiyle bakiliyor (VTPI,
2015d).
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Cizelge 4.12°de Sistemin seyahatlere uygulama 6zeti gosterilmektedir.

Cizelge 4.12. Sistemin seyahatlere uygulama dzeti (VTPI, 2015d)

Sistemin Seyahatlerde

Derecelendirme Aciklama
Uygulanmasi
Toplam trafigi azaltir. 3 Otomobil kullanimini azaltabilir.
Trafikteki yogunlugu azaltir. 3 Glt gel.(her gun ‘k.ull.a nllag yol) gezileri
i¢in cazip olma egilimindedir.
Trafikte harcanan siireyi kisaltir. 0
Kullanicilara arag seyahatlerinden
. 3
bagska, tasit secenekleri sunar.
Ulasim1  kolaylastirir, tasit igin Y"uksek . yogupluklu bolgelerde
. 2 kiimelenmis arazi kullanimini  tesvik
gerekli araglari azaltir. -
edebilir.
Yol paylasimini artirir. 0
Toplu tasima ulagimini artirir. 3
Bisiklet seyahatlerini artirir. 1 Bisikletgileri destekleyebilir.
Yiiriime aligkanlhigini artirir. 2 Yaya seyahatlerini destekler.
Insanlar aras1 sosyallesmeyi artirir. 0
Yiik nakliyat trafigini azaltir. 0

Derecelendirmede 3 (¢ok kullanish), -3 (¢ok kullanigsiz), 0 ise karisik etkiyi veya herhangi

bir etkisinin olmadigini belirtir.

Sikisik trafik bolgelerinde ve kalabalik yol koridorlarinda 6zel otobiis seridi sistemi, trafik

sikintilarini gidermek icin ideal bir ¢6ziim yontemidir. Diger ulasim hizmetleriyle entegre

olabilmesi ve uzun yolculuklarda otobiis servisiyle entegrasyonundan dolay1 sistemin

kentsel bolgelerde ulasimin iyilesmesine yardimci olacag: diistintilmektedir.

Cizelge 4.13’te OOS sistemin kullanim sonras1 sonuglar1 dzetleyen bir tablo bulunmaktadir.
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Cizelge 4.13. OOS sistemin kullanim sonras1 sonuglar1 (VTPI, 2016d)

Efsane Gergek
) Bogoto Trans Milenio sistemi kullandiklari serit boyunca saate 36.000 kisi
OOS sistemi rayli sistem | tasir. Ayrica Sao Paoulo’daki hizli otobiis sistemi (metrobiis) saate 30.000

kapasitesi ile rekabet edemez.

yolcu tasir. Biitiin bu veriler gostermektedir ki bu sistem biitiin rayli
sistemlerden daha ¢ok yolcu tagimaktadir.

O0S sistemi diisiik niifus
yogunluklu bolgelerle kiiciik
sehirler i¢cin uygundur.

OO0S sistemi birgok biiyiikk sehirlerde ve kalabalik caddelerde
uygulanmaktadir. Bunlardan bazilari1 Kuala Lumpur, Bangkok, Manila,
hatta 7 milyon niifusu olan Bogoto’da uygulanmaktadir.

OO0S sistemi i¢in genis yollarin
gerektigi, dar yollarda sistemin
uygulanamayacagidir.

Sistem hemen hemen her tiirlii tasarim uygulamasina uymaktadir. Quito
tarihi sehri bu wuygulamayr 4 metrelik alanlarda kullanicilarina
sunmaktadir. Hatta sistem bir trafik seridi kadar yer kaplar, demir
yolundan daha az yer kapladig: kesindir.

OO0S sistemi hiz ve seyahat
stiresi acisindan demir yolu
secenekleriyle rekabet edemez.

Ausgoa arastirmalarinda demir yolu sistemiyle OO0S sistemi karsilastirild
ve OOS sisteminin daha hizli bir sistem oldugu anlasildi.

O0S  sistemi asag1  bir
teknolojidir  sistemde lastik
tekerlekli araglar kullanilir;
miisteriler OQOS sistemini asla
kabul etmeyecektir.

Bogoto, Curitiba, Quito’daki vatandaslar hemen hemen hepsi bu
teknolojinin en yeni teknoloji oldugunu disiinmektedirler. Ayrica biitiin
sistemin istasyonlari ¢ok yaniltici bir sekilde tasarlanmistir.

OO0S sistemi transit hizlilig: ve
arazi avantaj1 saglayamaz.

Yeteri kadar destek saglandigi takdirde OOS sistemi hem bélgesel hem
kentsel genislik anlaminda ¢ok faydali bir uygulama olacaktir.

OO0S sistemi var olan tasitlara
destek saglayabilir ancak ana
tastyici degildir.

0O0S sistemi hem besleyici hizmet hem de yiiksek yogunluklu ana hat
kentsel koridorlarda hizmet saglayabilir.

Otobiis yolu geometrisi: Geometri, ulasimda yolculuk kalitesini 6zellikle de ayakta seyahat

eden yolcularin konforunun saglanmasina cevap vermelidir.

Otobiis Yolu Giizergahini Olustururken:

e Giivenlik,

o (Gorilis mesafesi ve goriis acist,

¢ Yolcu rahatlig,

e Operator yetenegi,
e Tasarlanan calisma,
e Arag performansi,

e Altyap1 imkanlari,

e Yatay ve diisey alan agikligi,

e Giizergah standartlari,

e Genel gorliniim,
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Hemzemin gegislerin etkileri,

Komsu kara yollar1 ve demir yollari,

Komsu dis etkenler,

Yapim ¢esidi esas alinir.

Kabul edilen otobiis yolu uygulama hizlari; hemzemin kavsaklarin yaya gecislerinde 40

km/saat, farkli kotlardaki durak alanlarinda 50 km/saat, diger alanlarda ise 80 km/saat’ tir.
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5. KENT ICI TRAFIK SORUNLARI iCIN YENI YAKLASIMLARLA
COZUMLER: PRISTINE ORNEGI

Ulasim Talep Yonetim stratejileri; trafik altyapisini daha verimli kullanimiyla sonuglanan
cesitli politikalara ve programlara dayanmaktadir. Kent i¢i trafik problemleri ile ilgili
durumlar arastirmakta ve UTY anlayisi i¢erisinde ¢dziilebilecegini savunmaktadir. Pristine

kent igci trafik sorunlar1 ve ¢oziimleri ¢ercevesinde;

e Toplu tasima sisteminde iyilestirme
¢ Bisiklet kullanimini iyilestirme

e Ozel otobiis seritleri
olmak iizere 3 ana baslikta degerlendirmektedir.
5.1. Toplu Tasima lyilestirmeleri: Pristine Ornegi

Pristine kent i¢i toplu tagima iyilestirmeleri ulasim talep yOnetimi stratejileri anlayisi
icerisinde gercgeklesecektir. Bu ¢ercevede; Toplu tasima fiziksel iyilestirmeler, Aktarma
duraklarin iyilestirmeleri, Toplu tasima isletimi, Toplu tasima biletleri, Bilgilendirme, Kent

ici toplu tagima hatlarinin yeniden diizenlenmesi politikalar igerecektir.

5.1.1. Toplu tasima fiziksel iyilestirmeler / merkez halkanin yeniden diizenlemesi:
pristine ornegi
Merkez halka, Pristine kent i¢i mevcut yol giizergahima aittir, glizergah igerisinde bazi

boliimler ingaat asamasindadir. Merkez halka giizergahi yaklasik 6 km uzunlundadir (Sekil

3.17).

Merkez halka giizergahimin biiyiik bir boliimii yaya yoluyla ¢evrilidir, yaya yolu bulunmayan
boliimlerde ise yaya yolu insaati i¢in fiziksel engel bulunmamaktadir. Merkez halka
glizergah1 boyunca yollarin genisligi farklidir. Seritler genel olarak 2,5 m—3 m arasindadir

ve toplam olarak yol kesiti 19 m—22 metre genislige sahiptir.
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Sekil 5.1. Mevcut merkez halka gilizergahinin yol kesiti

Merkez halka seritlerinin biiyilk bir boliimii, yesil alanla ayrilmaktadir. Merkez halka
giizergdh1 merkez i¢i ve merkez disi yollarla kesismektedir. Toplam 46 kesisme
bulunmaktadir: 31 kesismede ‘T’ seklinde kavsak bulunmaktadir, 8 kesisme ‘+’ seklinde ve
7 kesisme de donel kavsaktan olugmaktadir. Merkez halka gilizergdhi boyunca iki yonde
toplam 26 durak bulunmaktadir.

Tiim kent i¢i toplu tagima hatlar1 merkez halka glizergadhindan hareket etmektedir. Mevcut
diizenleme esnasinda trafik yogunlugu olusmaktadir. Genellikle trafigin en yogun oldugu

saatlerde yogunluk trafigi felg¢ etmekte ve toplu tagima hizmetlerini zorlagtirmaktadir.

Toplu tagima 6zel serit uygulamast bulunmadigi igin, toplu tasima esnasinda fazla zaman

kaybi1 ve diisiik hizmet seviyesi goriilmektedir.

Bahsedilen bu sartlar ¢ergevesinde toplu tasima hizmetleri, 6zel arag¢ karsilasmasinda tercih
edilmemektedir. Bundan dolay1 6zel arag kent ici ulasimda Pristine halki i¢in 6ncelikli tercih

edilen ulagim tiirti olarak kalmaktadir.

Saha arastirmasinda bu konular hakkinda toplu tasima yolcularimin diistincelerini elde
etmek icin onlara sorular yoneltilmistir (EK- 1). Toplam 782 yolcudan elde edilen
cevaplarin sonucu: 362 yolcu, en 6nemli problem olarak hizmet saatini, 302 yolcu sefer
esnasinda uzun zaman kaybini, 286 yolcu ise yolculukta sunulan konforu sorun olarak

vurgulamistir.

Ik ii¢ sorunun da mevcut yol diizenlemesiyle alakali oldugu goriinmektedir. Merkez
halkanin yeniden diizenlenmesi UTY stratejisinin temsil ettigi anlayis igerisinde ¢éziim

olarak kabul edilebilir.
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Merkez halka giizergdhinin yveniden diizenlenmesi

Merkez halka gilizergdhinin fiziksel miidahale imkani1 bulunan genis boliimlerinde, genel
arag yollar igin ti¢ serit, toplu tasima ve 6zel toplu tasima organizasyonlar i¢in bir seritlik

0zel otobiis seridi onerilmektedir (Sekil 5.3).
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Sekil 5.2. Merkez halka giizergdhinin yeniden diizenlenmesi sonucundaki yol kesiti

Yaya yollari, bisiklet yollari, yedi tane aktarma duragi ve on tane ara durak dnerilmektedir.
Merkez halkanin fiziksel degisim sonrasit bolim bolim onerilen durumu 5.1-5.25 arasi
cizelgelerde 6zetlenmistir, ayn1 zamanda Onerilen diizeltmeler Ek.-29 ve Ek.-77 arasinda

cizimler ile gosterilmektedir .

Cizelge 5.1. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (1): EK- 29

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag¢ hareketliligi igin serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
skl L] 008 e
Aktarma duraklart 0 = 20,75 toplam
Avra duraklar
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Cizelge 5.2. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (2): EK- 31

Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim ! arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75
Aktarma duraklart Universite yurduna kars1 =20,75m toplam
Ara duraklar 0
Cizelge 5.3. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (3): EK- 33
Yol kesit genisligi (m) Miktar | Trafik akis yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi igin serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim ! arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75
Aktarma duraklar1 Pristine Universite Kampiisii =20,75 m toplam
Ara duraklar 0

Cizelge 5.4. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (4): EK- 35

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi igin serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
Fiziksel ayrum 1| el fiksel sy i 075
Aktarma duraklart =20,75 m toplam
Avra duraklar




Cizelge 5.5. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (6): EK- 37
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Yol kesit genigligi (m) Miktar | Trafik akis yonii / A¢iklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
N
Aktarma duraklart 0 =20,75 m toplam

Ara duraklar

Cizelge 5.6. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (7): EK- 39

arasindaki fiziksel ayrim: ¢it

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
Fiziksel ayrim 1 OO0S ve genel arag seritleri 0.75

Aktarma duraklari

=20,75 m toplam

Ara duraklar

Cizelge 5.7. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (8): EK- 41

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yéntinde 6
N 1 00S ve genel arag seritleri 0.75
Fiziksel ayrim arasindaki fiziksel ayrim: ¢it '

Aktarma duraklari

=20.75m toplam

Ara duraklar
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Cizelge 5.8. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (9): EK- 43

arasindaki fiziksel ayrim: ¢it

Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
Fiziksel ayrim 1 0O0S ve genel arag seritleri 0,75

Aktarma duraklar:

=20,75 m toplam

Ara duraklar

Cizelge 5.9. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (10): EK- 45

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)

Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3

Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 2 Yolun her iki yoniinde 2

Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6

. 1 00S ve g.enel. arag seritleri. 075

Fiziksel ayrim arasindaki fiziksel ayrim: ¢it '
Aktarma duraklari 0 =20,75 m toplam

Ara duraklar

Cizelge 5.10. Diizenleme sonucundaki aciklama/boliim (11): EK- 47

Yol kesit genigligi (m) Miktar | Trafik akis yonii / A¢iklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 0 0
Yaya yolu 2 Yolun her iki yoniinde 6
L |t [ o
Aktarma duraklari Llapi Camii’nde =18,75 m toplam
Ara duraklar 0




Cizelge 5.11. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (12): EK- 49
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Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)

Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 0 0
Yaya yolu 1 Bisiklet seridi yaninda 3

. 1 00S ve g.enel. arac seritleri. 075
Fiziksel ayrim arasindaki fiziksel ayrim: ¢it '
Aktarma duraklart =15,75 m toplam
Ara duraklar 0

Cizelge 5.12. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (13): EK- 51

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi igin serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 0 0
Yaya yolu 1 Bisiklet seridi yaninda 3

.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim ! arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75
Aktarma duraklar: =15,75 m toplam
Avra duraklar
Cizelge 5.13. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (14): EK- 53

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 Saat yoniine ters hareket 9
Bisiklet seridi 0 0
Yaya yolu 1 Bisiklet seridi yaninda 3
Fiziksel ayrim 1 OOS ve genel arag seritleri 0,75

arasindaki fiziksel ayrim: ¢it

Aktarma duraklari

= 15,75 m toplam

Ara duraklar
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Cizelge 5.14. Diizenleme sonucundaki agiklama/bdliim (15): EK- 55

Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)

Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Saat yoniine ters hareket eden iki serit ve

Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 tek serit saat yon dogrultusunda hareket 9
eder

Bisiklet seridi 0

Yaya yolu Bisiklet seridi yaninda

Fiziksel ayrim 1 OQS ve genel- arag seritleri arasindaki 0,75
fiziksel ayrim: ¢it

Aktarma duraklari 0 =15,75m

toplam
Ara duraklar 0
Cizelge 5.15. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (16): EK- 57
Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Saat yoniine ters hareket eden
Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 iki gerit ve tek serit saat yon 9
dogrultusunda hareket eder
Bisiklet seridi
Yaya yolu Bisiklet seridi yaninda
.. 0O0S ve genel arag seritleri

Fiziksel ayrim 1 arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75

Aktarma duraklar =15,75 m toplam

Ara duraklar

Cizelge 5.16. Diizenleme sonucundaki aciklama/boliim (17): EK- 59

Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akis yonii / Agiklama Genisligi (m)

Ozel otobis seridi 1 Saat yo.nundfe hareket / Ongrllen seridin 3
inga edilmesi gerekmektedir

'G'enel arag hareketliligi 2 Saat yoniine ters hareket 6

1¢1n serit

Bisiklet seridi 0

Yaya yolu Ozel otobiis seridi ters tarafinda

Fiziksel ayrim 1 OOS ve genel arag seritleri arasindaki 0,75
fiziksel ayrim: ¢it

Aktarma duraklar = 15,75 m toplam

Ara duraklar




Cizelge 5.17. Dilizenleme sonucundaki agiklama/bolim (18): EK- 61
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Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
- .. - Saat yoniinde hareket/ Onerilen
Ozel otoblis seridi 1 seridin insa edilmesi gerekmektedir 3
Genel arag hareketliligi i¢in Saat yoniine ters hareket/ Onerilen

. 1 0 . . . 3
serit seridin insa edilmesi gerekmektedir
Bisiklet seridi
Yaya yolu

.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim ! arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75
Aktarma duraklari =6,75 m toplam
Ara duraklar
Cizelge 5.18. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (19): EK- 63
Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akis yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Saat yoniine ters hareket eden iki
Genel arag hareketliligi igin serit 3 serit ve tek serit saat yon 9
dogrultusunda hareket eder
Bisiklet seridi Ozel otobiis seridin yaninda
Yaya yolu Bisiklet geridi yaninda 6
.. 0O0S ve genel arag seritleri

Fiziksel ayrim ! arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 0,75
Aktarma duraklart 0 =20,75 m toplam
Ara duraklar

Cizelge 5.19. Diizenleme sonucundaki aciklama/boliim (20): EK- 65

Yol kesit genigligi (m) Miktar | Trafik akis yonii / A¢iklama Genisligi (m)

Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareket 3
Saat yoniine ters hareket eden

Genel arag hareketliligi i¢in serit 3 iki gerit ve tek serit saat yon 9
dogrultusunda hareket eder

Bisiklet seridi 2 Ozel otobiis seridin yaninda

Yaya yolu Bisiklet seridi yaninda

L SOt [ o

Aktarma duraklar 0 =20,75 m toplam

Ara duraklar
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Cizelge 5.20. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (21): EK- 67

Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akis yonii / Agiklama Genisligi (m)
Genel arag hareketliligi i¢in serit 0 0
Bisiklet seridi 1 Ozel otobiis seridi yaninda 1
Yaya yolu 0 0
Fiziksel ayrim 0 0
Aktarma duraklart 1 =4 m toplam
Ara duraklar 0
Cizelge 5.21. Diizenleme sonucundaki agiklama/bdliim (22): EK- 69
Genisligi
Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akis yonii / Agiklama (m)
Ozel otobiis seridi 1 Sehir dis1 otobiis seridinin ortak kullanimi1 3
Genel arag hareketliligi igin serit 2+2 Iki ters yon 12
Bisiklet seridi 1 iki yonlii 1,5
Yaya yolu 1 Bisiklet seridi yaninda 2,5
Fiziksel ayrim 1 ggsszleagyerlll;l: eg:forsleritleri arasindaki 0,75
0 =19,75m
Aktarma duraklari toplam
Ara duraklar 0
Cizelge 5.22. Diizenleme sonucundaki agiklama/bdliim (23): EK- 71
Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
) o 1 Sehir dis1 otobiis seridinin ortak 3
Ozel otobiis seridi kullanim
Genel arag hareketliligi i¢in serit 2+3 Iki yonlii hareketlilik 15
Bisiklet seridi 0 0
Yaya alt gegitten donel kavsaga
kadar mevcuttur. Devamindaki alan
Yaya yolu 2 yetersizliginden dolay1, yayalar bir 6
alt yolun yaya yolundan
yararlanacaklardir.
|t it
Aktarma duraklar 0 =25,5m toplam
Avra duraklar




Cizelge 5.23. Diizenleme sonucundaki agiklama/bolim (24): EK- 73
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Yol kesit genigligi (m) Miktar Trafik akis yonii / Agiklama Genisligi (m)

Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareketlilik 3
Genel arag hareketliligi i¢in serit 4 iki yonlii 12
Bisiklet seridi 0
Yaya yolu 2 iki yonlii

.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim 2 arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 15
Aktarma duraklar =22,5 mtoplam
Ara duraklar 0

Cizelge 5.24. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (25): EK- 75

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareketlilik 3
Genel arag hareketliligi igin serit 4 Iki yonlii 12
Bisiklet seridi 0 0
Yaya yolu 2 iki yonlii

.. OO0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim 2 arasindaki fiziksel ayrim: ¢it LS
Aktarma duraklar: 1 =22,5 m toplam
Ara duraklar 1

Cizelge 5.25. Diizenleme sonucundaki agiklama/boliim (26): EK- 77

Yol kesit genisligi (m) Miktar Trafik akig yonii / Agiklama Genisligi (m)
Ozel otobiis seridi 1 Saat yoniinde hareketlilik 3
Genel arag¢ hareketliligi igin serit 4 Iki yonlii 12
Bisiklet seridi 0
Yaya yolu 2 Iki yonlii

.. 0O0S ve genel arag seritleri
Fiziksel ayrim 2 arasindaki fiziksel ayrim: ¢it 15
Aktarma duraklar 1 =22,5 m toplam
Ara duraklar 1
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Cizelge 5.26. Merkez halka fiziksel diizenlemelerinden 6nce ve sonra trafik durum
karsilastirmasi

o Ogzellikle trafik pik saatinde trafik yogunlugu

e Trafik kazalari
Mevcut durumda genel

olumsuz gostergeler * Havakirliligi

e Toplu tagima hizmeti esnasinda zaman kaybi
e Yayalar gegisi i¢in 6ngoriilen alanlarin ihlali

o Trafik akiginin diizeltilmesi

e Ana yol (merkez halka) ve tali yollar arasi kesigmelerin azaltilmasi
(kavsaklarda zaman kaybinin azaltilmasi)

e Toplu tagima hizmet parametre seviyesinin yiikseltilmesi: hiz ytikseltilmesi,

Olumlu gostergeler servis sikligr imkani, dakikligi koordine etme imkani, giivenirlik, giivenlik,
(Fiziksel konfor, anlasilabilirlik ve erisebilirlik saglama imkam
diizenlemelerin o Genel trafik giivenliginin artmasi ve 1s1kl1 sinyalizasyonda kaybolan zamanin
getirecegi faydalar) telafi edilmesi

e Hava kirliliginin azaltilmasi

e Hizli otobiis ve genel seritler arasi fiziksel ayrimdan sonra yayalarin
Ongoriilen yaya gecis alanlar1 disindan gecislerinin engellenmesi

e Isikli sinyalizasyon kavsaklarda otobiislere dncelik verilmesi imkani

e Yeni diizenlemeler esnasinda gereken biitce

Olumlu géstergeler e Mevcut seritler arasi fiziksel ayrimlarda bulunan yesil alanlarin kaldirilmasi

(Fiziksel diizenlemeler
esnasinda zorluklar)

e Merkez halka igerisinde bazi boliimlerde Onerilen akis yol Kkesiti igin
yapilmasi 6ngoriilen yol genisletilmesi

e Mevcut toplu tasima duraklarinin yer degisimi esnasinda olusacak mali
zararlar

Cizelge 5.26’da Merkez halka fiziksel diizenlemelerinden 6nce ve sonra trafik durumunun

karsilagtirmasini 6zetleyen bir tabloya gosterilmektedir.

5.1.2. Pristine kent i¢i toplu tasima hatlarinin yeniden diizenlenmesi: Pristine 6rnegi

Merkez halkanin yeniden diizenlenmesinden sonra, kent i¢i ve kent dis1 hatlarinin yeniden
diizenlenmesi gerekmektedir. Ayn1 zamanda dahil edilmeyen mevcut yedek yerlesimler de

kapsanabilir (Sekil 3.15) ve hizmet seviyesinin kalitesi yiikseltilebilir.

Mevcut toplu tasima bu kosullar icerisinde hizmet vermektedir. Toplu tasima hizmetinin
baslangi¢ saati 06.00, bitis saatleri ise hatlara gore degismektedir. Bazi hatlarda saat

21.00°de, bazilarinda da en gec saat 22.00’de hizmetleri sona ermektedir.

Kent i¢i toplu tagima hizmeti siklik agisindan her 5 dakikada bir hizmet sunmaktadir. Fakat
bazi hatlarda ise 120 dakikada bir hizmet vermektedir. Hat basina diisen otobiis sayisi

acisindan bir degerlendirme yapilacak olursa, genel hatlar igerisinde, bazi hatlar i¢in 1
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oto/giin, bazi hatlar i¢in ise 4 oto/giin kapasitesiyle gerceklestirilmektedir. Giizergah
icerisinde en kisa yolculuk 30 dakikada gerceklesirken, en uzun siireli yolculuk ise 60 dakika

stirmektedir (EK- 4).

Merkez halkanin yeniden diizenlenmesinden sonra, hatlar igerisinde yeni diizenleme iki

sekilde olugmalidir:

e Merkez dis1 hatlar
e Merkez i¢i hatlar

Merkez dis1 hatlar mevcut hat diizenlemesine dayanarak yeniden diizenlenmelidir. Bu hatlar
merkez dis1 yerlesimleri de kapsamalidir. Toplu tagima yolcularinin baslangi¢ noktalarindan
varmak istedikleri son hedefe kadar onlara merkez halka igerisinde aktarma saglanacaktir.
Ayni zamanda merkez dis1 hatlarda hizmet veren toplu tasima araclari kendi giizergahi
disinda sadece merkez halka giizergahinda hizmet verebilir. Farkli merkez dis1 hatlarin
giizergahlarina girmeleri yasaklanmalidir. Genel olarak hatlar su sekilde diizenlenecektir:
(merkez dis1 baslangi¢ noktasindan - merkez halka giizergahina giris) - (merkez halka

giizergahi - merkez halka giizergdhindan ¢ikis) - (baslangi¢ noktasindan dontis).

Merkez dis1 toplu tagima araglarinin hizmetleri merkez halka gilizergahiyla sinirlandigr igin,
merkez i¢i toplu tasima hizmetlerini sunmak i¢in merkez i¢i hatlarinin diizenlenmesi
gerekmektedir. Merkez dis1 hat yolculari, aktarma imkaniyla merkez i¢i hatlarda hizmet

veren toplu tagima araglariyla hedeflerine mesafe agisindan daha yaklasmis olacaklardir.

Son olarak, kent dis1 hatlarda da hizmet veren toplu tasima araglarina merkez halka
giizergahint kullanma hakki verilirken, merkez i¢i hatlara girmeleri yasaklanacaktir ve bu

yaptirimla merkez i¢i yollarin yogunlugunun artmamasi saglanacaktir.

Saha arastirmasinda gerceklestirilen anketlerde, “Toplu tasima ana sorunlar: nelerdir?”

(EK-11) sorusundan: 782 yolcudan 475°i ana sorun olarak ‘Uzun seferi’ isaretlemistir.

Ayrica, “Toplu tasima ana sorunlart nelerdir?” ve “Toplu tasiti ne siklikta
kullaniyorsunuz?” (EK-14) sorulari arasinda yaptigimiz karsilastirma esnasinda elde edilen

sonuglarda, yine ana sorun olarak ‘uzun sefer’ belirlenmigtir. 782 yolcudan 425°i toplu tasiti
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her giin kullanan yolcular olarak, 2051 ana sorun olarak ‘Uzun sefer’ sorununu

vurgulamistir.

“Bu tiir ulasumi neden sectiniz?” ve “Toplu tasiti ne siklikta kullantyorsunuz” (EK- 27)
sorularmi karsilastirma esnasinda elde edilen sonuclarda, ‘daha ekonomik’ sorununu
birinci, toplu tasiti her giin kullanan 89 yolcu ‘hizi’ ikinci sorun olarak vurgulamistir.

Ulasim siirecinde uzun seferin, trafik yogunlugundan kaynaklandigi unutulmamalidir.

Bundan dolay: Pristine kent i¢i toplu tasima hatlarinin yeniden diizenlenmesinde onerilen
fiziksel diizenlemelerden sonra, hatlarin yeniden merkez halka ici ve halka dist hatlar

organizasyonu ¢er¢evesinde uzun sefer esnasinda ziyan edilen zaman telafi edilecektir.

‘Hat’ ve “Toplu tasima yerine tercihleriniz?” (EK- 22) sorularini karsilastirma esnasinda,
782 yolcudan 426°si ‘araba’ tercihini vurgulamistir. Bu sebepten dolayi, merkez halka
boyunca onerilen fiziksel yeni diizenlemelerden sonra, toplu tasimaya sunulan éncelikler

toplu tasima tercihini giiclendirecektir.

Yas’ ve “Toplu tasima ana konu sorunlari nelerdir?”’ (EK- 24) sorularini karsilastirma
esnasinda, tiim yas grup swniflarinda ‘uzun sefer’ birinci sorun olarak vurgulanmistir.
Ozellikle 782 yolcudan 253’ 19-35 yas simifindan olusmaktadr. EK- 22°deki sonuglara
gore 19-35 yas sinifi ‘ara¢’ kullanma eylemine daha yatkin olduklari i¢in, ‘uzun sefer’i ciddi
problem olarak vurgulamalari, toplu tasima ve ozel arag¢ kullanma tercihi arasinda ozel

arag¢ kullanimini cazip hale getirmektedir.

Tiim bu diizenlemeler, o6ncelikle 01 Temmuz 2006 tarihinde yiiriirliige gecen ‘Pristine
Belediyesi simurlari igerisindeki toplu tasima sebeke hatlarmin dagilimi gilizergahinin

belirlenmesi yonetmenligi 'ne yansimalidir.

5.1.3. Bilgilendirme: Pristine 6rnegi

“Yolculuk Oncesi Bilgilendirme” ve “Yolculuk Sirasinda Bilgilendirme” toplu tagima igin
oncelik tagiyan bir hizmettir. Mevcut toplu tasima araglarinda sadece A3 biiytikliiglinde
duraklarin isimleri gosterilmektedir. Fakat gosterilen isimler takip edilmesine ragmen

giizergah boyunca duraklarda isim bulunmadig i¢in yolcularin yonelmeleri zorlagsmaktadir.
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Yolcular i¢in toplu tagima bilgilendirmesi bununla sinirlanmamaktadir. Hizmet saatleri, bilet

maliyetlerini igeren genis bir bilgilendirmeyi de kapsamamaktadir.

Saha arastirmasinda gerceklestivilen anketlerde, “Toplu tasima ana konu sorunlart
nelerdir?” (EK- 11) sorusuna, 782 yolcudan 195°i ‘bilgilendirmeyi’ sorun olarak

vurgulamistir.

Devaminda, “Toplu tasima ana sorunlart nelerdir?” ve “Toplu tasima ne siklikta
kullaniyorsunuz?” (EK- 17) sorularina, toplu tasimi her giin kullanan 425 yolcudan 84 i

ana problem olarak ‘bilgilendirmeyi’ vurgulamistir.

Ayrica, toplam 782 yolcudan ‘“ulasim amact” ve “Toplu tasma ana konu sorunlari
nelerdir?” (EK- 26) sorularina, 116 yolcu ‘bilgilendirmeyi’ ana sorun olarak
vurgulanmistir.  Farkli  bir karsilastrmada (EK- 27), 782 yolcudan 203 vyolcu

‘bilgilendirmeyi’ ana sorun olarak dile getirmistir.

Yolculuk 6ncesi bilgilendirmede, her toplu tasima yolcusuna, elektronik site veya degisik
uygulamalarla bilgi saglanmalidir. Ornek bir model olarak Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin

bagkenti olan Ankara Biiyiiksehir Belediyesine bagli EGO tarafindan yonetilen

bilgilendirme sitesi gosterilebilir.

= . Ana Sayfa > Online Islemier > Otobiis Nerede > Otobis Nerede AA A D
Online Islemler =

* E-Tahsilat Durak Numarasi:

+ Kart Bagvurusu
Hat Numarasi:

+ Kart Cesitleri
* Ucret ve Tarifeler Otobus Nerede?
* Dolum ve Satis Yerleri sorgu zamani; 23.01.2017 18:41:27

+ Bakiye Sorgulama

Hat No | Hat Adi
+ Bakiye Yiikleme l

* Kayip AnkaraKart

* Kayip Esya

+ Bilgi Edinme Formu

* Sikca Sorulan Sorular
* Alo 153 Bagvurusu

* Seyahat Planlama

¢ Otobiis Nerede

* Hareket Saatleri

Sekil 5.3. Ego online hizmet sitesi (AB, 2017)
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Bahsedilen uygulamanin veya daha basit bir bilgilendirme modelinin gerceklestirilmesi igin
tiim duraklarda, duraklarin isimleri tablolarla belirtilmeli ve hatlar1 aras1 glizergah, aktarma

gibi hizmet bilgileri sunulmalidir (Sekil 5.4).

Sekil 5.4. Toplu tagima bilgilendirme donanimli durak

Yolculuk sirasinda bilgilendirme, toplu tasima araglarinin imkanlarina bagli olarak farkl
sekillerde verilebilir. Mevcut Pristine kent i¢i toplu tasima araglarinin birgoguna, giizergdhin
kapsayacag1 duraklarin isimleri tablo lizerinden yazilabilir ve bu tabela, yolcularin kolaylikla

okuyabilecegi kisimlara veya toplu tasima araglarinin farkli yerlerine yerlestirilebilir.

Fakat yeni modern araglarda elektronik bilgilendirme imkani bulunmaktadir. Yolculuk
sirasindaki bu tarz bir bilgilendirme her tiirlii yolcu i¢in uygun ve faydalidir. Genelde
elektronik bilgilendirme, bir ekran araciligiyla gosterilip veya seslendirmeyle yolcular

bilgilendirilmektedir (Sekil 4.2).

Yolculuk sirasindaki bilgilendirme sistemlerinin faydalart:

o Sefere iliskin 6nemli bilgileri gosterir ve duyurur

e Otomatik anonslarla yolcularin bilgilendirilmesini saglar

¢ Yolculara reklam, tanitim, haber, hava durumu gibi video ve gorsellerin gosterilmesini
saglar

e Kurumlar i¢in reklam altyapisi olusturur

e Miisteri memnuniyetini artirir
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5.1.4. Toplu tasima biletleri: Pristine 6rnegi

Pristine kent i¢i toplu tasima hizmetlerinde iicretler, elden 6deme veya kupon biletiyle olmak
iizere iki sekilde tahsil edilmektedir. Kent ic¢i bilet fiyati, standarttir; yolcular arasi

siniflandirma bulunmamaktadir.

Saha arastirmasinda gergeklestivilen anketlerde, “Toplu tasima ana konu sorunlart
nelerdir?” (EK- 11) sorusunda, 782 yolcudan 99’u “bilet politikalarini’ sorun olarak

vurgulameslardtr.

Ayni zamanda “Ucret édemek icin ne tiir model tercih edersiniz?” (EK- 12) sorusunda, 782

yolcudan, 354t aylik bilet, 172 yolcu da elektronik bilet seklini vurgulamistir.

Devaminda, “Ucret 6demek icin ne tiir modeli tercih edersiniz?” ve “Toplu tasimay: ne
siklikta kullaniyorsunuz?” (EK- 16) sorularina, 782 yolcudan 423’ toplu tasiti her giin
kullanan yolculardandir. Bunlardan 232 °si aylik bileti, 103 yolcu da elektronik bilet seklini
tercih ettikleri goriilmiistiir. Farkly bir karsilastirmada (EK -18), toplu tasiti her giin
kullanan yolcular arasinda 263 yolcu, toplu tasiti daha ekonomik oldugu i¢in tercih

ettiklerini ifade etmislerdir.

Ayrica, (EK- 20) “aile ayhk geliri” ve “Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?”
sorularina, toplam 782 yolcudan 426 °s1 ozel arag kullanma tercih istegi bulundugu i¢in, ozel
arag yerine toplu tasimayt tercih etmelerini saglamak igin bilet politikalarinin géz ardi

edilmemesi gerektigi onemli bir unsurdur.

Anket sonuglarma gore, biletlerin elektronik sekli tercih edilmektedir ve kullanicilar
arasinda smiflandirma da onciiliik saglanmalidir. Prigtine halki yapilanmasina gore yas,

meslek veya daha sik kullanicilar siniflandirmas: yapilmalidir.

EGO’nun uyguladig: bilet sekli ve smiflandirmasi bir 6rnek olarak kabullenilebilir. EGO
uygulamasma gore, tam bilet, indirimli bilet, serbest bilet ve tek kullanimli bilet

siiflandirmasi bulunmaktadir (Sekil 5.5).
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ANKARAKART CESITLERI

Tam Ankarakart

indirimli Ankarakart

Serbest Ankarakart

Tek Kullanimhik Ankarakart
(Manyetik Bantl)

Sekil 5.5. Ego kart sekilleri (AB, 2017)

Cizelge 5.27°de Uygulanabilecek elektronik bilet sekilleri ve smiflandirma agisindan

oncelikleri 6zetleyen bir tablo gdsterilmektedir.

Cizelge 5.27. Uygulanabilecek elektronik bilet sekilleri

ve siniflandirma agisindan

oncelikler
Elektronik bilet sekilleri Maliyet Aktarim Malzeme
Hazir kart (2-5 binisli) Indirimsiz Evet Kagit
Tek kullaniglt kart Indirimsiz Hayir Kagit
Aylik kart Indirimli Evet Plastik
Ogrenci, emekli, polis, gazi vb. Indirimli Evet Plastik
Serbest (65 yas iizeri) kart Indirimli Evet Plastik

Serbest, indirimli ve hazir kartlara 75 dakika igerisinde toplu tagimada

saglanmalidir. Tek kullanisli kartlar i¢in bu imkan verilmemelidir.

aktarim 1mkani
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Indirimli ve serbest kartlar igin resmi islemler gerceklestirilmelidir. Yolculardan ait olduklar
smiflar1 kanitlamak icin 6zel belgeler istenilmelidir. Herhangi bir kural ihlalinden dolayz,

gerekli cezalandirma yaptirimi uygulanmalidir.

Elektronik kartlar, elektronik cihazlar vasitasiyla kullanilmalidir. Her kullanistan sonra
ayrica sesle ddenmenin gergeklestigine dair bildiri verilir. Toplu tasimada bu tiir kart

kullanigi, engelli yolculari igin de faydali olacaktir (Sekil 5.6).

Tam, indirimii ve Serbest AnkaraKart Kullanumi Tek Kullanmmiik Ankarakart Kullansm

Sekil 5.6. Ego kart kullanim sekilleri (AB, 2017)
5.1.5. Toplu tasima isletimi: Pristine 6rnegi

“Trafiku Urban” (Kent i¢i toplu tasima), toplu tagimayi koordine etmek i¢in kurulan bir
devlet kurumudur. Bu devlet kurumu, toplu tasima hatlarinda vatandaslara daha kaliteli bir

toplu tasima hizmeti vermek amaciyla kurulmustur.

“Trafikn Urban”nin amaci, hedefleri, sorumluluklar1 ve hizmet alanlar1 6zel bir
yonetmelikle yeniden belirlenmelidir. “Trafiku Urban”nin genel bir c¢ercevede hizmet
alanlari, toplu tasimanin planlanmasi, aktarma noktalarimin olusturulmasi, giizergahlarin
belirlenmesi, bilet satis1 ve bilet fiyatlarinin belirlenmesi gibi hususlari igeren bir isletim
anlayis1 kastedilmektedir. Onerilen yeni isletme anlayisi, tiim dnerilere karsilik vermelidir
ve yeni diizenlemelerden sonra, toplu tagimayi etkileyen tiim faktorleri takip edip kisa, orta
ve uzun vadeli degisimlere Onciiliik etmelidir. Saha verimleri ve etkili faktorlere dayanarak
gelistirilecek veri taban1 araciligiyla UTY stratejileri gelecekte daha genisletilerek kent igi

trafik sorunlarin1 zamaninda ve yeni anlayisla ¢oziilebilir.

EGO isletme anlayisi ve hizmetleri Ornek olarak alinabilir. EGO, 16 Aralik
1942 tarihinde Ankara Elektrik ve Havagazi Isletme Miiessesesi olarak kurulmus 1950
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tarihinde Otobiis Isletme Idaresinin biinyesine katilmasiyla Ankara Elektrik, Havagazi ve
Otobiis Isletme Miiessesesi (EGO Genel Miidiirliigii) olarak Ankara’ya elektrik, havagazi
(daha sonra dogalgaz) ve otobiis hizmetleri verilmistir. 1982 yilinda elektrik hizmetleri
Tirkiye Elektrik Kurumuna, 2007 yilinda da dogalgaz hizmetleri Bassehir Dogalgaz
Dagitim A.S’ye devredilmistir. EGO bugiin Ankara’da toplu tasima hizmetlerinde otobiis ve
rayli sistemlerinin (Metro) isletmelerini ve ayrica sehrin trafik diizen ve giivenliginin

saglanmasi amaciyla ulasim planlama hizmetlerini tistlenmistir (AB, 2017).

EGO Genel Miidiirliigii yetki kullanma agisindan Idare Enciimeni ve Ankara Biiyiiksehir
Belediye Meclisi’ne karsi sorumludur. Genel Midiirliik¢e alinan kararlar ve uygulamalar

Idare Enciimeni onay1 alindiktan sonra uygulamaya konulmaktadir (AB, 2017).

Bugiin EGO, Misyonunu Ankara’da halkin toplu tagima ve ulagim ihtiyaglarini en giivenilir,
en hizli, en ekonomik, en rahat ve en memnuniyet verecek sekilde sunmak, vizyonunu da

Ankaralilar1 huzur ve giiven iginde hayata tagiyan kurum olarak belirlemistir (AB, 2017).

Ayrica Almanya’nin Metropoliten Bolgesi’nde hizmet veren MVV kurulusu, toplu tasima

isletmesi i¢in Ornek alinabilir.

MVV (Miinih Tagimacilik Kooperatifi), 1972 yilinda kurulmus bir sirket olup Miinih
Metropoliten Bolgesi’'ndeki tiim toplu tasimacilik faaliyetleri MVV c¢atis1 altinda
toplanmustir. Sirket, slogan olarak kendine “Tek sebeke, tek cizelge, tek bilet” sloganini

secmistir.

el L X
(Bolgesel

‘ M va @ Bahn Miinchen 0B

Sekil 5.7. MVV toplu tagima isletme organogrami (organizasyon semasi) (Arslan, 2012)
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MVV’nin sorumluluklari arasinda, toplu tagimanin planlanmasi, aktarma noktalarinin
olusturulmasi, gilizergdh belirleme, bilet satisi ve bilet fiyatlarinin belirlenmesi
bulunmaktadir. Sirket yolcu tasimaciligi yapmamakta, sadece ¢ati kurulus islevi géormektedir
(Sekil 5.7). Bu model Pristine kent i¢i toplu tasima isletmesi i¢in farkli bir 6rnek model
olabilir.

EGO ve MVV, toplu tasima isletmeciliginde iki farklt modeldir. Pristine Belediyesi bu iki

modelden birini uygulama imkanina sahiptir, bu tercih siyasi iradeye baghidir.

5.1.6. Aktarma duraklarin iyilestirmeleri: Pristine 6rnegi

Pristine merkez halka giizergahinin yeniden diizenlenmesi, Prigtine kent i¢i toplu tagima
organizasyonuna yeni imkanlar saglayacaktir. Toplu tagimanin, 6zel ara¢ kullanimindan
daha avantajli kilinmasi i¢in yukarida bahsedilen oneriler 6nemli etken olacaktir. Bu dneriler
arasinda, aktarma imkani elbette en etkili imkan olarak kabul edilebilir. Yeni diizenlemede
dikkate alinacak daha kolay bilgilendirme, daha yiiksek konfor ve yolculuk esnasinda farkli
islemler gerceklestirme imkani sunan aktarma istasyonlari, toplu tasimayi iyilestirmeye

onculiik edecektir.

Merkez halkanin belirli glizergahlarinda toplu tasima 6zel serit 6nceligiyle hatlarin yeniden
diizenlenmesi, daha etkili bilgilendirme, daha avantajli bilet modeli gerceklestirmek igin

duraklarin yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.

Yeni diizenlemeden sonra, merkez dis1 hatlar ile merkez i¢i hatlar ¢er¢evesinde duraklarin
yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Duraklar ayrica aktarma duraklar1 ve ara duraklar

olmak tizere iki sekilde siniflandirilmalidir.

Aktarma duraklar1 toplu tasima hatlarina uygun olmalidir, 6zellikle yol mesafesi kisaltilmali
ve zaman kaybini azaltmalidir. Aktarma duraklari, toplu tasima yolcularina farkli avantajlar
saglayacaktir. Aktarma duraklarinda degisik hizmetler sunularak yolcularin yolculuk
esnasinda 0zel islemlerini gergeklestirebilirler (banka islemleri, su, elektrik, gaz veya degisik
fatura islemleri). Ayrica Pristine igerisinde ihtiyag goriilen WC hizmetleri de verilebilir

(Sekil 5.8).
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Sekil 5.8. Aktarma duragi

Yeni diizenlemede, merkez halka giizergahinda toplam yedi aktarma duragi ve on tane ara
durak onerilmistir. Merkez halkanin uzunlugu yaklasik 7 km oldugu i¢in, duraklar arasi

mesafe ortalama 400 metredir. Bu mesafe Cizelge 4.4 kriterlerine uygundur.

Pristine kent ici toplu tasima aktarma merkezi duraklarin faydalart:

e Hava sartlarindan koruma
e Giivenlik

e Konfor

e Etkinlik

e Erisebilirlik

e Toplu ulasim odakli

e Herkese yonelik tasarim
e Kullanici bilgilendirmesi

o Estetik

‘Victoria Transport Policy Institute’ kaynagina gore, toplu tagima gergevesinde aktarma

duraklar, belediye tarafindan isletilmelidir (Cizelge 4.6).
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Anketlerin ‘Uzun Sefer’, ‘Hiz’ ve ‘Bilet Politikalar1’ sorunlarinin yorumlandig: boliimdeki
verilere dayanarak aktarma imkaninin ve aktarma duraklarinin, faydali bir ¢6ziim ve toplu
tasimanin diger tiim ulasim sistemlerine karsi avantajli bir konum sagladigin1 sdylemek
mimkiindiir. Pristine kent i¢i toplu tasima farkli bir organizasyon ile beraber, uzun vadeli

degerlendirebilecek bir uygulama olacaktir.
5.2. Ozel Otobiis Seridi (OOS): Pristine Ornegi

Pristine Belediyesinde toplu tasima isletimi resmi kurumlar tarafindan yeterli ilgiyi
gérmemistir. Bu sebepten OOS alam gereksiz goriilmiistiir. Maalesef sadece Bill Clinton
yolunda 30 m uzunlugunda 6zel bir serit bulunmaktadir. Yeni diizenlemede, merkez halka

giizergahi lizerinde yaklasik 5 km uzunlugunda 6zel otobiis seridi onerilmistir.

OOS hareketliligin yonii, saat yoniine ters onerilmistir. Bu diizenleme, genel araglar
tarafindan OOS ihlalinin engellenmesi i¢in 6nerilmistir. Ayrica bu diizenleme, toplu tasima

araclarinin hareketliligini daha yiliksek bir hizla gerceklestirme imkan1 saglayacaktir.

Mevcut sinyalizasyona gore Pristine kent i¢i hiz siiriisii 40 km/h’dir. OOS biinyesinde
araclarin hareketlilik hiz1 50-80km/h arasi belirlenebilir.

Ayni kosullar igerisinde, farkli hiz diizenlemeleriyle bir kiyaslama yapildiginda, genel tablo
asagidaki gibi olacaktir:

Saate 40 km hiz i¢in: 40km/h - h=7/40 = 10,5 min.
Saate 50 km hiz i¢in: 50km/h - h=7/50 = 8,4 min.
Saate 60 km hiz i¢in: 60km/h - h=7/60 = 6,6 min.
Saate 80 km hiz i¢in: 60km/h - h=7/80 = 5,3 min.

Buna ragmen 06zel otobiis serit uygulamasinda engeller ve ¢atismalar daha az olacaktir, bu

dogrudan bu uygulamanin daha avantajli oldugunun kanitidir.

Yeni diizenleme &nerilerimizde OOS merkez halkanin birinci seridi olarak 6nerilmistir. Bu
diizenlemeyle toplu tasima yolculari, merkezin i¢ bdlgelerine yolu gegme ihtiyact duymadan
ulasacaktir. OOS ve genel arag seritleri arasindaki ters yon hareketliligi, bu seritler arasinda

fiziksel ayrilma ihtiyacint dogurmaktadir. Bu fiziksel ayrim ¢it araciligiyla
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gerceklestirilecektir. Genelde yayalarin yol gecisi sirasinda trafik kuralarmi ihlal ettigi

bilindigi i¢in bu diizenleme genel trafik akisina katki saglayacaktir.

Pristine merkez halka igerisinde hizli otobiis yolunun faydalar::

Trafikteki yogunlugu azaltir

e Trafikte harcanan zamani kisaltir

e Kullanicilara 6zel arag tercih esnasinda farkl alternatif segenekleri sunar
e Ulasimi kolaylastirir, trafikte araglar1 azaltir

e Toplu tasima kullanim tercihini artirir

e Yolcular arasi sosyallesmeyi gili¢lendirir

Toplu tasima sistemlerinin kapasite 6zelliklerini géz onilinde bulundurursak (Cizelge 4.3),
hizl1 otobiis seridi (kisi/saat/yon) 4.000-20.000 yolcuya hizmet sunarken, normal otobiisler
ise 2.400-8.000 yolcuya hizmet vermektedir.

Komanda eo
forcave tokésore

Sekil 5.9. Geniglenmis merkez halkasi
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Ozel otobiis seritlerini, toplu tasima ile birlikte dolu oranl araglar da kullanabilir. Bu, arag

paylagim stratejisini cazip kilmak i¢in sunulan pozitif ayrimciliktir.

Mavi renk, mevcut yol agi; kirmizi ve sar1 renk ise merkez halkasina eklenen yol agidir.
Ancak kirmizi renkli gilizergahin insa edilmesi gerekmektedir (Sekil 5.9). Sar1 renkli
giizergdh, dort seritle resmi mevcut merkez halkasi disinda hizmet vermektedir.

Genisletilmis merkez halkasi toplam 7 km’den olugsmaktadir.

Mevcut merkez halkanin genisletilmesi, merkez halka icinde bulunan ve sehirlerarasi
yollarin kesistigi donel kavsaktaki trafik yogunlugunun azaltilmasina katki saglayacaktir.
Ayrica toplu tasima araglarinin donel kavsaga girmeyerek siirdiiriilebilir ulagim imkan

saglayacaktir.

Yeni diizenlemenin verdigi bir imkan olan OOS, anketlerde ana sorunlar olarak gosterilen
bir¢ok soruna uzun vadeli ¢6ziim saglayacaktir. Bu diizenlemeler, hem toplu tasimay1 diger
ulagim sistemlerine karsi daha avantajli kilacak, hem de Pristine kent i¢i trafik yogunluguna
fayda saglayacaktir. Kent i¢i /trafik akigina, hem zaman agisindan hem de giivenlik a¢isindan
faydali olacaktir. (Cizelge 5.26)’da mevcut durum ve yeni diizenlemelerden sonra ortaya

cikan farkl 6zelliklere vurgu yapilmistir.
5.3. Bisiklet Kullanim lyilestirmeleri: Pristine Ornegi

Kosova’da bisiklet kullanim orani gelismis iilkelerdeki oranin ¢ok altindadir. Ulkemizde
bisiklet, genelde spor amagh kullanilmaktadir. Kosova’da bisiklete olan talebin
yetersizliginin en onemli nedenleri, altyapr eksikligi ve bisiklet kiiltlirlinlin yerlesmis
olmamasidir. Bu konuya, ayrica ‘Pristine Kent i¢i Kalkinma’ ¢calismasinda SWOT analizinin

zayifliklar kistimda deginilmistir.

Belediyelerin bisiklet yolu, bisiklet kullanim1 konusunda yeterli bilgi ve deneyime sahip
olmamasi da 6nemli nedenler arasindadir. Bisiklet kullanimini etkileyen farkli bir neden ise
trafikte giivenli yolculuk kosullarinin olmayisidir. Pristine Belediyesinde bisikletlere

yonelik 6zel hi¢bir yonetmelik veya diizenleme bulunmamaktadir.
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Kosova topografyasinda bisiklet kullanimina imkan veren kentlerden biri de Pristine kenti
kabul edilebilir, 6zellikle yeni yerlesimlerin genisledigi Pristine kentinin giineybatisi,

giineydogusu ve merkez i¢i bolgelerin altyapisi, bisiklet kullanimina uygundur.

Ayn1 zamanda, Pristine niifusunun ¢ogunlugu genglerden olustugu i¢in ve issizlik oraninin
%350’nin lizerinde oldugunu bilindigi sebebiyle sosyal-finansal agidan da bisiklet az

maliyetli bir ulasim degerlendirildigi i¢in bisiklet kullanimina ilgi artabilir.

Bisiklet kulanim agisinda farkli bir unsurda hava kosullar1 da olabilir. Kosova’da yi1l boyunca

dort mevsim yasanmaktadir. Oyle ki yilin 8 ayinda bisiklet kullanim kosullar1 mevcuttur.

5.3.1. Bisiklet kullanimini gelistirme: Pristine 6rnegi

UTY stratejilerinin bir ayagi da bisiklet kullanimini yayginlastirmaktir. Biitiin diinyada
onemli bir ulasim tiirli olarak degerlendirilen bisiklet, Pristine kent merkezinde de ulagim

araci olarak tesvik edilmelidir. Bunun olabilmesi i¢in saglikli bir bisiklet ag1 inga edilmelidir.

Sehirdeki bisiklet kullanicilarinin ihtiyaglar1 ve sehrin 6zellikleri g6z 6niinde bulundurularak

farkli bolgelerde pilot glizergahlar degerlendirilecektir.

Toplu tasima diizenlemelerinde yapilan fiziksel diizenlemelerde bisiklet agina Oncelik
verilmistir. Merkez halka giizergdhinda yaklasik 4 km uzunlugunda giizergahin iki yoniinde
de birer bisiklet seridi onerilmistir (Sekil 5.2). Ayrica merkez halka ici bisiklet aginin
gelistirilme imkan1 bulunmaktadir, devaminda da Pristine kentinin giineybati1 ve giineydogu
bolgelerinde bisiklet seritlerinin insa edilme imkan ve kosullart mevcuttur. Tiim bu
imkanlar1 degerlendirerek, basta merkez halka olmak iizere, merkez halka ici, kentin
giineybat1 ve giineydogu bolgelerinde insa edilecek bisiklet seritlerinin olusturacagi bisiklet

agiyla vatandaslara farkli bir ulagim tiirtiyle imkan sunulacaktir.

Bisiklet kullaniminin tercih edilmesinin birgok sebebi arasinda, biitiin diinya iizerinde kabul

edilen basliklar sunlardir:

o Sehir ulagim araci; bisikletin varolus amaglarindan en 6nemlisi, sehir i¢inde bir ulasim

aract islevi gormesidir. Okula gitme, ise gitme, aligverise gitme gibi bir¢ok giinliik
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faaliyette ulagim araci olarak kullanilabilen bisiklet, s6z konusu avantajlarindan dolay1
kendine 6zgii trafik kurallariyla biitiin diinyada kabul edilmektedir.

o Cocuklar igin bir oyuncak olmasi,; 6zellikle gelismis iilkelerde ¢ocuklarin agik havada
zaman gecirebilecegi, ayn1 zamanda ailelerin gilivenini kazanmis bir oyuncak c¢esidi
olarak kabul edilmektedir.

e Dinlenme araci; 6zellikle patika tiirii bisiklet yollarinda insanlar bisikletleriyle hem
dogayla bulusurken hem de baska herhangi bir gilice ihtiyag duymadan sadece kendi
enerjisiyle gezinti yaparak dinlenme firsatin1 elde edebilmektedir. Ayrica ABD’de
yapilan bir aragtirmada bisikletin, yiirliylis ve ylizmeden sonra gelen en 6nemli dinlenme
aktivitesi oldugu tespit edilmistir.

e Rekabete dayali spor araci, bisiklet ayn1 zamanda diinyanin bir¢ok yerinde takip edilen
ve olimpiyatlarda miisabakasi yapilan bir spor ¢esididir. Bir¢ok iilkede bu konuda diizenli
bir lig ve bisiklet yaris parkurlart mevcuttur.

o Servis/hizmet araci; hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde bisikletin bir hizmet
veya servis araci olarak karsimiza ¢iktigini gérmekteyiz. Fast food sirketleri ve siiper

marketlerde bu uygulamanin 6rnekleriyle daha ¢ok karsilasmaktayiz (Akay, 2006: 26).

Bisiklet ulasim tiiri Pristine kentinde geng-yasli, kadin-erkek herkes tarafindan
kullanilabilen bir aragtir. Bu 6zelliklerinden dolay: kullanimini tegvik edici yaptirimlar yerel

yonetimler tarafindan giindeme getirilmelidir.

Almanya’da farkli ulasim bigimlerinin verimliligini gdstermeye yonelik bir kampanya

ortaya konulmustur:

e Bisiklet: 72 kisi, 90 metrekare alan gerektiren 72 bisikletle tasinmustir.

e Otomobil: Otomobil basina ortalama 1,2 kisi hesabiyla, 72 kisinin taginmasi i¢in 60
otomobil, bunlar i¢in de 1.000 metrekare gerekir.

e Otobiis: Bir otobiisle 72 kisi taginabilir, bu da yalnizca 30 metrekare alan gerektirir ve

baska yerlerde de park edebilecegi icin kalic1 park yerleri gerektirmez.

Pristine’nin kent i¢i ulagtmindan kaynaklanan hava ve giiriiltii kirliligine, bisiklet nispeten
de olsa ¢6ziim olarak degerlendirilmelidir. Pristine’de kent ici ulasim i¢in bisiklet hizmetleri

belediye gorevleri arasinda yer almalidir. En kisa zamanda belediye, ilgili sivil toplum
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orgiitleriyle bir kampanya baslatmalidir. Avantajlarin gosterdigi gibi bisiklet gelecegin

diinyasinda bas taci olacaktir.
Cizelge 5.28’de Pristine Belediyesinin sorun-strateji-eylem plani dnerilmistir.

Cizelge 5.28. Oneri: Pristine Belediyesinin sorun - strateji - eylem plani

Sorun Stratejiler Eylem Gostergeler
Yasal diizenleme  yapilmis
olmas1
fmar planlar Kalkinma ana plani, bagimsiz
kapsaminda bisiklet “Iaslm ana plan'l‘olmas1've bu
kullanim planina éncelik plan igerisinde bisiklet serit plani
. L yapilmis olmasi
Bisiklet verilmelidir ———
kullaniminin bir Kent ici b.ol.ge imar _ plant
kentsel ulagim tiiri arasm.da . blslkl§t yollarina
olarak desteklenmesi Oncelik verilmelidir
Kent ici bisiklet yollariin
Ulasimda bisiklete toplam uzunlugunun (serit-km)
Sdnem verilmemesi Kent biitiiniine yayilan artmast
bisiklet aginin —
olusturulmast Tiir dagilim bisiklet kullanimina
ozel tegvik yaptirimlari
yapilmasi
Bisikletlerin kent i¢i
trafik igerisinde daha
giivenli ve avantajl Avri bisiklet vollarnim Kent i¢i Dbisiklet yollarinin
hareketini YT1 DISIKICt yoria .| toplam uzunlugunun (serit-km)
saglayacak yapiminin destelenmesi artmast
altyapimin
olusturulmasi

Ulasim tiirii olarak bisikletin kullanimini artirmaya yonelik politika tasariminda uluslararasi

kullanilan 5E programi kullanilmalidir, bes farkli E harfiyle baslayan 6geden olusur.

Engineering (miihendislik), Education (egitim), Encouragement (tesvik), Enforcement
(kanun ve ilgili yasa olusturma), Evaulation (planlama ve degerlendirme) kisimlarindan

olusmaktadir.

o Miihendislik: Tasarim ve insaat calismalari vardir. Park yerleri, ayrilmis yollar,
caddelerdeki iistyap1 ve altyapiyla ilgili tadilat ve tamiratlar, sinyalizasyon sistemiyle
kara yoluyla entegre ¢aligmalari, ilgili sanat yapilari, dinlenme alanlar, kent i¢i ilgili bina-

istasyon ve ilgili tiim fiziki diizenleme ve uygulamalara bakilir.
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o FEgitim: Kentte bisikletle ulasimin yapilacagi yerler kapsaminda bilgi veren haritalar
olusturulur.

e Tesvik: Kent icinde bisiklet ve dolayli olarak bisiklet ve yayalarin katilacagi tiim
organizasyonlar, kampanyalar, sosyal aktiviteler tesvik kapsaminda degerlendirilir.

e Kanun ve ilgili yasa olusturma:. Kent Konseylerince ilgili yasalar 1s1ginda bisikletciyi
korumak, onun da yollardan hak ettigi pay1 almasini saglamak gerekirse yeni yasalar
diizenlemek, yerel prosediirler gelistirmek ve uygulamak.

e Degerlendirme: Mevcut uygulanan program ve tesviklerin ne derece siirdiiriildiigiinti ve

hayata gegirildigi incelemek, raporlamak bunlar1 belgelemek.

Merkez halka fiziksel diizenlemeler esnasinda Onerilen bisiklet seritleri, sadece bisiklet
kullanicilarinin yararlanabildikleri, normal yol kaplamasinin renginden farkli bir renkte

kaplamayla ayirt edilebilen seritlerdir (EK- 33).

Pristine kent i¢i bisiklet ag1, dort ayr1 bolgeyi icerecektir: merkez halka gilizergahi, merkez
halka i¢i, kentin gilineybatis1 ve glineydogusu. Bu bolgeler cercevesinde onerilen bisiklet
seritleri i¢in Ozetlenen bilgiler 5.29 - 5.36 cizelgeler arasinda gosterilmektedir. Ayrica,
Onerilen bisiklet seritleri uygulanacagi giizergahlarda sekil 5.10, 5.11, 5.12, 5.13, 5.14°te ve

Ek. 78 - Ek.87 arasinda resimlerle gosterilmektedir.

J)

Sekil 5.10. Merkez halka giizergahi igerisinde 1-11, 19-23 ve 24-25 boliimlerde Onerilen
bisiklet seritleri
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Cizelge 5.29. Merkez halka: 6nerilen bisiklet seritlerini kapsayan merkez halka ¢er¢evesinde

yollarin/bdliimlerin bilgileri

MERKEZ HALKA GUZERGAHI

Boliim 1-11 ve 24-25 (Merkez halka fiziksel diizenlemeler esnasinda ayrilan boliimler)

Trafik Fonksiyonu

Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri, iki yonde bisiklet seritleri,
e Bir yonde toplu tagima 6zel seridi ve toplu tasima seridine ters yoniinde {i¢ seritli arag
giizergahi bulunmaktadir,
e  Merkez halka i¢i ve dis yollar kesitiyle toplam 17 kavsak bulunmaktadir.
Toplu tagima aktarma ve ara duraklar1 mevcuttur.
Parklanma problemi mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

Giizergah boyunca bircok devlet kurumu ve 6zel kurum bulunmaktadir: Universite &grenci yurdu,
Pristine Universite Kampiisii, Albanalojik Enstitiisii, Egitim Bakanligi, Polis Merkezi, Milli
Tiyatro, Pristine Bulvari, Kosova Cumhuriyet Meclisi ve Hiitkiimet Binasi, Eski Belediye Binasi,
camiler, diikkkanlar ve bankalar vb..

Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gecidi var.

Bolim 19-23

Trafik Fonksiyonu

Trafik akig yonii;
e  Giizergdh boyunca her iki yonde yaya seritleri,
o Iki yonde bisiklet seritleri, bir ydnde toplu tasima 6zel seridi ve toplu tasima seridine ters
yoniinde ii¢ seritli arag¢ glizergahi bulunmaktadir,
e Merkez halka i¢i ve dis yollar kesitiyle toplam 5 kavsak bulunmaktadir.
Toplu tagima aktarma ve ara duraklari mevcuttur.
Park: Baz1 alanlar olmasina ragmen park etme problemi mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

Giizergah boyunca bir¢ok devlet kurumu ve dzel kurum bulunmaktadir: Pristine Universitesine
bagli Tarim Fakiiltesi, Pristine Universite Hastanesi, Tip Lise okulu, Pristine dis hatlar otogari,
UBT 06zel tiniversite ana merkezi, dilkkkanlar ve bankalar vb.

Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gecisi var.
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(1) MERKEZ HALKA iCi

Yol: Bulevrdi Déshmorét e Kombit (Milli Sehitler Bulvar1) — EK- 78.

Trafik Fonksiyonu

Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
e Iki yonde iki seritlik arag giizergah1 bulunmaktadir,
e Toplam 6 kavsak bulunmaktadir.
Toplu tagima ara duraklari mevcuttur.
Park: Park etme problemi mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

Giizergah boyunca devlet kurumu ve 6zel kurum bulunmaktadir: Posta merkezi, Pristine Kent pazari,

Saglik Ocagi, diikkanlar vb.
Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gegidi var.

Yol: Xhorxh Bush — EK- 79.

Trafik Fonksiyonu

Trafik akig yont;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
o Iki yonde iki seritlik arag giizergahi bulunmaktadir,
e Toplam 2 kavsak bulunmaktadir.
[l Toplu tasima ara duraklar1 mevcuttur
Park: Park etme problemi mevcuttur
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Cizelge 5.30. (devam) Merkez halka i¢i: Onerilen bisiklet seritlerini kapsayan yollarin
bilgileri

(1) MERKEZ HALKA ICi

Arazi Kullanim Fonksiyonu

Giizergah boyunca devlet kurumu ve 6zel kurum bulunmaktadir: Pristine Universite Kampiisii, Katolik
Katedrali, Elektrik Dagitim Sirketi, TV ve Radyo Binasi, Rektorliik, diikkanlar vb.

[l Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gecidi var.

Yol: Bill Clinton Bulvar1 — EK- 80.

Trafik Fonksiyonu

Trafik akig yonii;
O Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
Bir yonde bisiklet seridi,
O iki yonde iki seritlik arag giizergahi bulunmaktadir,
Toplam 10 kavsak bulunmaktadir.
[l Toplu tasima ara duraklar1 mevcuttur.
Park: Park etme problemi mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

{1 Giizergah boyunca devlet ve dzel kurum bulunmaktadir: Pristine Universite Kampiisii, Katolik Katedrali,
Elektrik Dagitim Sirketi, Polis merkezi vb.

[l Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gecidi var.

Yol: Iliyaz Kodra — EK- 81.

Trafik Fonksiyonu

[ Trafik akig yonii;
Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
Bir yonde bisiklet seridi,

O iki yonde birer seritlik arag giizergahi bulunmaktadir,
Toplam 5 kavsak bulunmaktadir.

[l Toplu tasima duragi bulunmamaktadir.

Park: Park etme alan1 mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

Giizergah boyunca toplu konutlar yerlesimi bulunmaktadir
[l Yolun her iki tarafinda iki yonlii yaya gegisi var.
Yol: 28 Néntori (28 Kasim) — EK- 82.
Trafik Fonksiyonu

v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
e iki yonde birer seritlik arag giizergah1 bulunmaktadir,
e Toplam 6 kavsak bulunmaktadir.
v Toplu tagima duragi bulunmamaktadir.
v’ Park: Park etme alan1 mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

v’ Giizergih boyunca toplu konutlar yerlesimi bulunmaktadir.
v Yolun her iki tarafinda iki yonlii yaya ge¢idi var.
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Cizelge 5.30. (devam) Merkez halka i¢i: Onerilen bisiklet seritlerini kapsayan yollarin

bilgileri
(1) MERKEZ HALKA iCi
Yol: Garibaldi — EK- 83.
Trafik Fonksiyonu
v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
e ki yonde ikiser seritlik arag giizergah1 bulunmaktadir,
e Toplam 2 kavsak bulunmaktadir.
v Toplu tasima durag1 bulunmaktadir.
v" Park: Park etme alan1 mevcuttur.
Arazi Kullanim Fonksiyonu
v' Giizergah boyunca toplu konut yerlesimi bulunmaktadir ve ¢alisma alanlari,
v Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya ge¢idi var.
v Garibaldi yolu kargisinda Pristine ana merkezi (Pristine Bulvart) bulunmaktadir.
Yol: Luan Haradinaj — EK- 84.
Trafik Fonksiyonu
v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
e ki yonde ikiser seritlik arag giizergah1 bulunmaktadir,
e Toplam 5 kavsak bulunmaktadir.
v Toplu tasima durag1 bulunmaktadir.
v Park: Park etme problemi mevcuttur.
Arazi Kullanim Fonksiyonu
v Giizergdh boyunca toplu konut yerlesimi, Merkez Banka binasi, ‘Genglik Sarayi” AVM, Polis
Merkezi, diikkkanlar ve ¢alisma alanlari (ofisler), Pristine Kuliibiin futbol sahast bulunmaktadir.
v Yolun her iki tarafinda iki yonlii ok sayida yaya ge¢idi var.
Yol: Kosta Navakovig¢ — Robert Doli — EK- 85.
Trafik Fonksiyonu
v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e Bir yonde bisiklet seridi,
e ki yonde birer seritlik arag giizergahi bulunmaktadir,
e Toplam 3 kavsak bulunmaktadir.
v Toplu tasima duragi bulunmaktadir.
v Park: Park etme problemi mevcuttur.
Arazi Kullanim Fonksiyonu
v Giizergah boyunca toplu konut yerlesimi, diikkanlar ve ¢aligma alanlar1 (ofisler), banka binalar
bulunmaktadir.
v" Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gegidi var.
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Cizelge 5.30. (devam) Merkez halka i¢i: Onerilen bisiklet seritlerini kapsayan yollarin
bilgileri

(1) MERKEZ HALKA iCi
Yol: Zahir Pajaziti — Néné Tereza Bulvardi — EK- 86.
Trafik Fonksiyonu

v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca yaya gezi alan1 bulunmaktadir,
e Bir yonde bisiklet seridi,

v' Arag ve toplu tagima seritleri bulunmamaktadir.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

v' Giizergah boyunca toplu konut yerlesimi, diikkkanlar ve ¢alisma alanlari (ofisler), banka binalar1
bulunmaktadir ve gezi alanlar1 bulunmaktadir.

Yol: Pristine Universite Kampiisii — EK- 87.

Trafik Fonksiyonu

v Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca yaya gezi alant bulunmaktadir,
e ki yonde bisiklet seridi,

v’ Arag ve toplu tagima seritleri bulunmamaktadir.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

v Rektorliik, Milli Kiitiiphane, Pristine Universite Kampiisii
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Sekil 5.12. Pristine kent i¢i glineydogu bolgesindeki bisiklet giizergahi
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Cizelge 5.31. Pristine Glineydogu Bolgesinde onerilen bisiklet seritlerini kapsayan yollarin

bilgileri
(1) Pristine Giineydogu Bolgesi
Yol: Muharem Fejzaj — Rruga B — Agim Ramadani
Trafik Fonksiyonu
Trafik akig yonii;

Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,

iki yonde bisiklet seridi,
iki yonde iki seritlik arag giizergah1 bulunmaktadir,

O Toplam 11 kavsak bulunmaktadir.

Toplu tasima ara duraklar1 mevcuttur.

[ Park: Park etme problemi mevcuttur.
Arazi Kullanim Fonksiyonu

"I Giizergah boyunca devlet kurumu ve 6zel kurum bulunmaktadir: Pristine Universite Hastanesi, toplu
konutlar, diikkkanlar, Teknik Fakiiltesi, Kosova Giivenlik Gii¢leri Egitim Merkezi vb.

Yolun her iki tarafinda iki yonlii ¢ok sayida yaya gecidi var.
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Sekil 5.13. Pristine kent i¢i glineybat1 bolgesindeki bisiklet giizergahi
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Cizelge 5.32. Pristine glineybat1 bolgesinde Onerilen bisiklet seritlerini kapsayan yollarin
bilgileri

Pristine Giineybat1 Bolgesi

Yol: Rexhep Krasnigi — Shefget Shkupi

Trafik Fonksiyonu

v’ Trafik akig yonii;
e  Giizergah boyunca her iki yonde yaya seritleri,
e iki yonde bisiklet seridi,
o iki yonde iki seritlik arag giizergahi bulunmaktadir,
e Toplam 13 kavsak bulunmaktadir.
v Toplu tasima bulunmamaktadir.
v Park: Park etme problemi mevcuttur.

Arazi Kullanim Fonksiyonu

v' Giizergah boyunca toplu konutlar bulunmaktadir.

v Yolun her iki tarafinda iki yonlii yaya ge¢idi var.
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Sekil 5.14. Pristine kent ici bisiklet ag1
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Pristine Kent ici bisiklet agi: Yapilan Oneriler, asagidaki projelerin oncelik sirasina gore

degerlendirilmelidir:

¢ Bisiklet seritlerinin insaati,

¢ Bisiklet aginin genisletilmesi,

¢ Bisiklet yollarinin ve gerekli isaretlemelerin yapilmasi,

e Yeni yerlesim planlamalarinda bisiklet yollarina dncelik verilmeli,

e Soforlerin ve trafik polislerinin bisikletlilerin haklar1 konusunda egitilmeleri,

e Kavsaklarin bisiklet gecisine uygun diizenlenmesi,

¢ Bisiklet park yerlerinin yapilmasi,

o Trafik akis hizinin yavaslatilmasi,

¢ Bisiklet kullanimini yayginlastirmak i¢in yerel yonetim tarafindan tesvik edici yatirimlar
yapilmasi,

e Okullarda egitici kampanyalar diizenlenmesi,

Pristine kent i¢i bisiklet ulagimi igin yukarida vurgulanan durumun, yapilan
degerlendirmelerin ve sunulan Onerilerin sonucu olarak bir SWOT analiziyle bu konu

hakkinda son tabloya ulasabiliriz.

Bu analiz sayesinde Pristine’de bisikleti bir ulagim araci haline getirmek i¢in bisiklet
kullaniminin gii¢lii yonlerini belirleyerek bisiklet agini diizenlerken bunlar1 kullanmak, zay1f
yonlerini belirleyerek bunlarin diizeltilmesini saglamak, firsatlar1 belirleyerek bu firsatlari
mevcutken bir an 6nce degerlendirmek ve tehditleri belirleyerek bunlarin gelecekte olumsuz

zorluklarin1 engellemek i¢in gerekli 6nlemleri almak dikkate alinmalidir.

Firsatlar

Merkez halka ¢er¢evesi boyunca Onerilen bisiklet aginin giizergdhla uyumlu olmasi

Geng niifusun yiiksek olmast

Ekonomik ag¢idan avantajli olmasi

Mevcut yerel yonetimin bisiklet ulasimina destek verme iradesi
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Ustiinliikler

e Pristine kent i¢i topografyasinin biiyiik bir boliimiiniin bisiklet aginin yayilmasina imkan
vermesi
e Kisa yolculuk esnasinda kent igerisinde is, okul ve spor amacgli bisiklet kullanma

avantajinin olmast

Tehditler

o Ozel arag kullanicilari tepkileri

e Mevcut bisiklet kullanimi ve kiltir

Zayifliklar

Halkta bisikletin ulasim arac1 oldugu konusundaki biling eksikligi

Bisiklet ulasim icin gerekli altyapinin bulunmamasi

Bisiklet politikalarina gereken 6nemin verilmemesi

Pristine dogu bolgesinde yerlesimlerin tepelik yerde olmasidir.

5.3.2. Bisiklet toplu tasima entegrasyonu: Pristine 6rnegi

Genelde bisiklet durak yerlerinin varligi, bisikleti ulasim amaci olarak tercih etmek
acisindan son derece etkilidir. Bisiklet park yerinin olmayisi, giivenlik agisindan risklidir, bu

alanda yapilacak tiim altyap1 yatirimlarini bosa ¢ikarabilir.

Isletme ag1sinda toplu tasima kullanimini daha avantajli kilmak icin, alt stratejilerle Pristine
kent i¢i kosul ve imkanlara uyumlu bisiklet kullanimin1 yayginlastirici 6neriler sunulmustur.
Bu cercevede, 0zel otobiis seritlerinde bir bagka stratejiyle toplu tasimanin Pristine kent

merkezi i¢inde yolcular i¢in daha cazip olmas1 amaglanmistir.

Tim bu iyilestirmeler igerisinde bisiklet seritlerine oncelik verildiginden bisiklet toplu
tasima entegrasyonu daha da anlam kazanmaktadir ve uygulanmasi i¢in 6n kosullar goz
oniinde bulundurulmustur. Bisiklet toplu tasima entegrasyonu agisindan bisiklet ag1 ne kadar
onem tasiyorsa bisiklet park alanlar1 da bir o kadar anlam katmaktadir ve bu iligkinin en

Onemli unsurudur.
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Bisiklet kullaniminin arttirilmasi i¢in kentlerin ¢ok sayida noktasinda bisiklet parklar
yapilmasi, Ozellikle toplu tagima duraklarinda bisiklet parklari olusturularak bu ulasim

tiirlinlin toplu tasimayla entegre edilmesi hedeflenmelidir

Bisiklet ulasiminda ilerleme katleden iilkelerde, toplu tasima araglarinda bisiklet igin tagima
yerleri bulunmaktadir, boylece bisikletle toplu tasima arasindaki entegrasyon i¢in kolaylik
saglanmaktadir. Bisiklet kullanimin1 cazip hale getirmek i¢in benzer uygulamalar yapilarak
bisikletin kullanimi tesvik edilmelidir, fakat Pristine kent i¢i hizmet veren araglar boyle bir
imkana sahip degildir ve bu konu iizerinde durulmamistir. Bu hizmet tiiriiniin yeri toplu

tasima duraklarinin yakinlarinda yapilacak duraklarla kapatilacaktir.

Bu stratejiyle Pristine kent iginde motorlu araglar yerine bisiklet kullanimi artabilir, kent
merkezinde trafik sikisiklig1 azalir. Dogru bir sekilde tanzim olursa, sokak ve cadde trafik

akisi da olumlu etkilenir.

Pristine kent i¢i bisiklet toplu tagima entegrasyonu i¢in insa edilecek duraklari yaparken g6z

ontinde bulundurulmasi gereken kriterler:

e Bisiklet seritlerine yakin olmali
¢ Bisiklet park yerlerini gdsteren isaretler bulunmali
e 24 saat park yerlerinde, bisikletlerin glivenligi saglanmali

e Park yerlerine dogrudan ulasim olmali, dik rampalar, merdivenler, kapilar olmamali

Pristine kent i¢ci merkez halka cer¢evesinde 17 durak bulunmaktadir. Bu duraklarin
yakinlarindaki alanlar ve stratejik agisinda uygun olan alanlar bisiklet parklarinin insaatt

i¢in Onerilecektir.

Pristine kentinin gilineybatisi, glineydogusu ve merkez igi bdlgeler, bisiklet kullanimina
uygun altyapiya sahip oldugu i¢in, bu bdlgelerde bisiklet seritleri ongdriilmiistiir. Tiim bu
bolgeleri gbz oniinde bulundurarak bisiklet toplu tasima entegrasyonunu gerceklestirmek
icin yaklasik 510 bisiklet kapasiteye sahip 9 tane bisiklet parki 6nerilmistir. Bisiklet toplu
tagima entegrasyonunu gergeklestirmek i¢in dnerilen bisiklet parklar1 EK- 88, EK- 89, EK-
90, EK- 91, EK- 92, EK- 93, EK- 94, EK- 95 ve EK- 96’da gosterilmektedir.
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Cizelge 5.33. Pristine bisiklet ag1 degerlendirmesi

Durum Degerlendirme Yorumlar
Pristine kentinin giineybatisi, giineydogusu ve merkez
Trafigi azaltr. 2 ici bolgelerinde kosulla.r.uygun oldugun(.lan .aragl'a
ulasimin  azaltilmasi i¢in  uygun maliyetli bir
yontemdir.

. . - Pristine  kentinin  gilineybatisi,  giineydogusunda
Pik saat trafigi, yogunlugu 2 yasayan yolcularin bisiklet tercihi kent igi trafik
azaltir. 4 < -

yogunlugunu azaltma agisinda katki saglayacaktir.
Otomobille seyahat Pristine  kentinin  glineybatisi, giineydogusunda
alternatif yontemlere 3 yasayan yolcularin, bisiklet ile toplu tasimi1 destekler.
kaydirir.

Pristine  kentinin  gilineybatisi,  gilineydogusunda
Toplu tagimayi artirir 3 yasayan yolcularn, bisiklet ile ve toplu tasim

destekler.

Prigtine  kentinin  gilineybatisi,  giineydogusunda
Bisiklet kullaniminda artis 3 yasayan yolcularin, bisiklet ile ve toplu tasimi

destekler.

.. Pristine  kentinin  gilineybatisi,  gilineydogusunda
Bisiklet kullaniminda artis 3 yasayan yolcularin, bisiklet ile toplu tagimi destekler.

Degerlendirme: 3 (¢ok yararli), -3 (¢ok zararli), O etkisi olmadigin1 veya kars1 etkiye sahip

oldugunu gosterir.

Cizelge 5.34. Pristine kent i¢i bisiklet toplu tasima entegrasyon yarar 6zet durumu

Durum Yorumlar

Pristine kentinin giineybatisi, giineydogusunda yasayan yolcularin,

Tikanikligin azaltihir otomobil yolculuklarini azaltir.

Pristine kentinin giineybatisi, giineydogusu ve merkez halka i¢i yol

Yol ve otopark tasarrufunu saglar giizergahlarinin kullanimint azaltir.

Otomobil yolculuklarini azaltir, sunulabilecek ulagim se¢eneklerini

Kullanici tasarrufu saglar
artirir.

Bisikletgiler i¢in segenekleri iyilestirir ve acil durumlarda yardim

Ulagim segenegi sunar eder.

Bisikletcilerin yogun ve tehlikeli yollarda seyahat etmelerini
Yol giivenligi iyilestirir onleyebilir.

Pristine kentinin glineybatisi, giineydogusunda yasayan yolcularin,

Cevresel koruma katkt saglar otomobil yolculuklarini azaltir.

Pristine kentinin giineybatisi, giineydogusunda yasayan yolcularin,

Etkin arazi kullanimi saglanir otomobil yolculuklarini azaltir.

Pristine kentinin giineybatisi, giineydogusunda yasayan yolcularin,

Toplumsal yasanila bilirligi saglanir otomobil yolculuklarini azaltir.
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6. SONUC VE ONERILER

Son 50 yildir bir¢ok iilkede her belediye kendi ¢apinda ve imkanlar Slgiisiinde, yapilan
tartismalara dayali olarak bazi projeler gerceklestirmesine karsin trafik sorunlari hala

coziilemedigi gibi her gecen yil daha da karmasik bir hal alarak stirmektedir.

Degisik unsurlar bu durumu dolayli olarak etkilemektedir. Sorunun ana kaynagi, yonetim
anlayisindan kaynaklandigi kabullenilebilir, sorunun 6ziinii kavrayarak saglikli teshisler
yaparak dogru politikalar iireten anlayislar, trafik kent i¢i problemlerinin {istiinden

gelebilmistir.

Bu ¢alismada, kent i¢i trafik sorunlarina ¢6ziim amagli yeni anlayis olarak kabul edilen UTY
stratejileri degerlendirilmistir. Pristine Ornegi iizerinden mevcut altyapit ve imkanlar

sinirinda toplu tasima ve bisiklet iyilestirmelerine 6ncelik verilmistir.

Bahsettigimiz stratejilerin temelinde, mevcut altyapr imkanlarin1 daha verimli kullanma,
stirdiirebilir anlayis igerisinde yiliksek maliyet harcamadan ¢oziimler iiretme ve toplumun

biitiin kesimlerine hakkaniyetli bir ulagim hizmeti sunma gibi ilkelere 6ncelik verilmistir.

Geleneksel yaklasimlardan farkli olarak, artan ulagim talebine yeni yollar, pahali yatirimlar
yaparak arzin arttirilmasi yontemiyle ¢oziilmeye calisilmasindan ¢ok, birincil arag olarak
talebin toplumun ¢ikarlar1 dogrultusunda bigimlendirilmesi 6n plana ¢ikmaktadir (Elker,

1999).

Calismada Pristine kent i¢i trafik durumuyla ilgili bilgi verilmistir. Pristine’de son yillarda
cogalan niifusa bagl olarak artan ulasim taleplerini karsilamak i¢in geleneksel anlayig
merkezli ¢6ziim politikalarina gore yatirimlar gerceklesmistir. Tiim bu yatirimlara ragmen
diisiik seviyede sunulan toplu tasima hizmet tablosu ortaya konulmus ve halk i¢in yetersiz

ulasim secenegi bulundugu belirtilmistir.

UTY stratejileri blinyesinde Pristine 6rnegi iizerinde uygulama amagli degerlendirilen ti¢
ana strateji bulunmaktadir: Toplu tasima iyilestirmeleri; 6zel otobiis seritleri ve bisiklet
kullanim iyilestirmeleri. Bu stratejiler biinyesinde degerlendirilen alt stratejiler: toplu tasima

fiziksel iyilestirmeleri, toplu tagima hatlarin1 diizenleme, toplu tasima isletme iyilestirmeleri,
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toplu tasima bilgilendirme modelleri, toplu tasima bilet politikalar1 ve aktarma duraklari,

bisiklet kullanma gelisimi ve bisiklet toplu tasim entegrasyonu bulunmaktadir.

Yapilan ¢alisma sonucunda, kisa vadeli planlama i¢in 2018 yili baslangig, orta vadeli

planlama i¢in 2020 y1l1 ve uzun vadeli planlama i¢in 2026 yili degerlendirilmistir.

Bu degerlendirmeler yapilirken mevcut Pristine kent i¢ci merkez halka glizergahimin fiziksel
diizenleme Onerileri gercevesinde, giizergah toplam 25 boliime boliinerek boliim bolim
incelenmistir. Merkez halka cercevesinde her boliimde fiziksel diizenleme esnasinda UTY
uygun anlayisina sadik kalinmistir. Giizergdhin altyapisina uygun oneriler verilmis ve
cizimlerle &nerilen yeni diizenlemeler gosterilmistir. Oneride, 6 km uzunlugundaki mevcut
merkez halka genisletilerek toplam 7 km uzunluga ulasmistir. Glizergah, genel olarak Sekil
5.3’te gosterilen yol Kesite sahiptir. Bu diizenleme iki yaya yolu (platform) arasindaki 16 m
genisligindeki yol iizerinde gerceklesecektir. Bu ¢ercevede 3 m genisliginde 6zel araglar
icin ii¢ serit, 1 m genisliginde iki bisiklet seridi, 3 m genisliginde 6zel otobiis seridi ve 6zel
ara¢ seritlerini 6zel otobiis seridinden ayirmak icin 0,75 m genisliginde fiziksel ayrim
onerilmistir. Yeni diizenleme sonucu merkez halka cer¢evesinde toplam 17 toplu tagim

duragi bulunmaktadir.

‘“Toplu Tasima Iyilestirmeleri’ diizenlemelerinin sagladigi imkanlar1 uygulamak i¢in UTY
stratejisi altinda alt stratejiler kullanilmistir. Toplu tasima hatlarinda merkez halka ici ve
merkez halka dis1 olmak iizere iki tiir diizenleme Onerilmistir. Toplu tasima bilgilendirmesi
icin yolculuk Oncesi ve yoluculuk esnasinda bilgilendirme modellerine deginilmistir.
Yolculuk 6ncesinde bilgilendirme i¢in EGO online bilgilendirme uygulamas1 6rnek olarak
tavsiye edilmistir. Bilet politikalar1 hususunda da uygulanabilecek elektronik bilet sekilleri
ve smiflandirma agisindan oOncelik sekilleri gosterilmistir (Cizelge 5.27). Elektronik
biletlerinin kullanim sekillerinde Ego kart kullanim sekilleri (Sekil 5.8) 6rnegi onerilmistir.
Toplu tasima isletme konusunda EGO ve MVV isletme 6rnekleri onerilmistir. Son alt strateji
olarak aktarma duraklar1 isletimi bulunmaktadir. Merkez halka giizergahinda bulunan
toplam 17 duraktan 7 tanesi aktarma duragi olarak tasarlanmistir. Diger duraklar ara durak
olarak adlandirilmistir, ara duraklarda da aktarma imkani bulunmaktadir. Aktarma
duraklarinin 6zeligi, tasarimi ve aktarma durak binasi igerisinde sunulan hizmetlerin

farkliligidir.
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‘Ozel otobiis seritleri’ stratejisi uygulamasinda, merkez halka cercevesinde 5 km
uzunlugunda 6zel otobiis seridi Onerilmistir. Giizergdh buyunca yukarida bahsedilen 17
durak bulunmaktadir, ayrica bisiklet toplu tagima entegrasyonu stratejisini uygulamak i¢in
toplu tasima durak yakinlarinda 510 bisiklet kapasiteli dokuz bisiklet parki 6nerilmistir. Bu
uygulamalar sonucunda merkez halka, ulasim agisindan c¢esitli secenek imkanlari

sunmaktadir.

Bisiklet toplu tasim entegrasyonu stratejisine anlam kazandiracak, Pristine bisiklet agini
olusturan bisiklet seritleri onerilmistir. Iki yonlii merkez halkaya yeni diizenlemeler igin
yaklagik 4 km bisiklet seridi 6nerilmistir. Pristine merkez halka i¢i iki yonlii yaklasik 8,5
uzunlugunda bisiklet seridi Onerilmistir. Prigtine glineybati bolgesinde Pristine bisiklet agin
tamamlayacak iki yonlii yaklagik 1,5 km uzunlugunda bisiklet yolu Onerilmistir. Pristine
giineydogu bolgesinde de iki yonlii yaklasik 2 km uzunlugunda bisiklet seridi onerilmistir.

Bu 6neriler sonucunda iki yonlii olan Pristine bisiklet ag1 16 km uzunluga sahip olacaktir.

Sonug olarak, UTY anlayisina uygun olarak, geri doniilmez yiiksek biit¢eli yatirimlardan
esnek fakat kolay gerceklestirilebilir projeler, altyapr imkanlarini zorlayan yatirimlardan
hafif fiziksel diizeltmeler-isletim anlayisi-yasal mekanizmalar1 kullanan ¢6ziimler tercih
edilmistir. Bu anlayis cercevesinde oOncelikli olarak kisa vadeli ¢oziimler 6n plana

cikmaktadir.

Kisa ve orta vadeli politikalarin uzun vadeli planlamalar incelenmeden uygulanmasi, bazen
geri doniisii olmayan sorunlara yol agabilir. Bundan dolay1 her karar diizeyinde diizeltme ve
degisiklikler yapma firsat1 sunan kisa, orta ve uzun dénemli kararlar arasinda saglikli ve
sistematik bir baglanti kurulmalidir. Bunu saglamak amaciyla bu siireclerde temel

politikalar:

e Kisa ve orta vadeli politikalarin devamlilig1 saglanmasi ve

e Uzun vadeli planlamayla kisa ve orta vadeli politikalar arasinda esgiidiim saglanmasidir.

Kisa vadeli politikalar:

e Onerilen bilet politikalarmi, hat diizenlemelerini, aktarma imkanimi diizenleyen bir

yonetmeligin tasarimi
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e Onerilen bilet politikalari, hat diizenlemeleri ve aktarma imkaninin sundugu avantajlarin
halka tanitimi

¢ Bisiklet ulasimi i¢in yonetmenlik tasarimi

e Bisiklet kullanimin1 tesvik edici kampanyalar (19 Nisan Uluslararas1 Bisiklet Giiniinde
tim lise son 6grencilerine bisiklet hediyesi gibi)

e Pristine merkez dis1 yeni sehirlesme planlarinda bisiklet ve 6zel otobiis serit dnceligi
verilmesi

e Pristine merkez halka i¢in onerilen yeni diizenlemenin proje tasarimi

e Pristine merkez halka i¢i, giineybati ve giineydogu bisiklet seritlerinin proje tasarimi

Orta vadeli politikalar:

e Pristine merkez halka i¢in Onerilen yeni diizenlemenin gerceklestirilmesi

e Onerilen bilet politikalarini, hat diizenlemelerini, aktarma imkanini diizenleyen
yonetmeligin uygulanma siirecinin baglamasi

e Pristine merkez halka i¢i, giineybat1 ve giineydogu bisiklet seritlerinin ingaati

e Bisiklet kullanimin1 tesvik edici kampanyalarin devami

e Yeni iyilestirme biinyesinde toplu tasimin diger ulagim tiirlerine, 6zellikle 6zel arag

secenegine kars1 avantajlarinin tanitimi

Uzun vadeli politikalar:

e Onerilen yeni hat diizenlemelerine dayal: Pristine kent dis1 toplu tasima iyilestirmeleri

¢ Bisiklet kullanimina uygun topografyaya sahip tiim yeni yerlesimlerde bisiklet seridi ve
0zel otobiis seridi yapimi

e Son olarak, yeni anlayis yonetimi ¢ergevesinde dnerilerin kisa ve uzun vadeli ¢oziimlerin
devamliligin1 saglayacak politikalarin uygulanmasi (Kent ici trafik sorunlarinin ¢éziimii

icin UTY diger stratejilerinin degerlendirilmesi)

Ozetle, bu ¢alismada 6nerilen kisa, orta ve uzun vadeli politikalarin uygulamaya konulmasi

sunucunda:

e Trafik akis1 diizeltildiginden zaman kayb1 azalir.
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Toplu tasima hizmet parametre seviyesinin yiikseltilmesi: hiz yiikseltilmesi, servis siklig1
imkani, dakikligi koordine etme imkani, giivenirlik, giivenlik, konfor, anlasilabilirlik ve
erigebilirlik saglanmasi.

Genel trafik giivenligi artar ve 1s1kl1 sinyalizasyonda kaybolan zaman telafi edilebilir.
Hava kirliligi azalir.

Ozel otobiis seridi ve ozel arag seritler arasi fiziksel olarak ayrildig: icin yayalarm
ongoriilen yaya geg¢is alanlar1 disinda gecisleri engellenir.

Yolculuk sirasindaki bilgilendirme ¢esitligi saglanir.

Bilet politikalar1 sonucunda farkli kesimlerin toplu tasimda faydalanmasi saglanir.
Diizenli toplu tasima yolcularina avantajlar saglanir.

Toplu tasimanin, 6zel arag yolculuklarina gore daha avantajli hale gelmesi saglanir.
Bisiklet toplu tagima entegrasyonu sonucunda arag yolculuklar1 azalir. Yolcularin bisiklet
tercihi, kent i¢i trafik yogunlugunun azalmasina katki saglar, sunulabilecek ulasim

seceneklerini artirir, toplu tasimi destekler.
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EKLER



EK- 1. Pristine toplu tagima yolculariyla yapilan anket sorular ve sekli
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Giizergah sn. ;

Baslangic¢ duraga: s Durus duragi: ;
Baslangic saati: ; Durus saati: ;
1. Yas:

a) 0-18; b)19-35 c) 35-65 ve d) 65 iizeri
2. Aile aylik gelir:
a) 0-250; b) 250-500 c¢) 500-800 ve d) 800 tizeri

3. Ulasim amaci:
(Birkag cevap verilebilir)
a)Egitim; b) Is; c) Sosyal ve saglik ihtiyaglar ve d) higbiri

4. Bu tiir ulasimi neden sectiniz?
a) Daha ekonomik; b) Hizli; ¢) otopark eksikligi; d) Otopark ticretleri
5. Toplu tasima ana konu sorunlari nelerdir?

(Birkag cevap verebilirsiniz)

Uzun seferler

.
o Ucret politikalar1
[
o Ulasim esasinda konfor
[ o
o Bilgilendirme
[ L
o Duraklarda giivenlik
[
o Duraklarda konfor
|_ . .
o Hizmet saatleri
[ . .
o Digerleri

6. Ucret 6demek icin ne tiir modele tercih edersiniz? *
(Birkag cevap verebilirsiniz)

[ .
o Aylik bilet
[ .
o Tiket
[
o Elektronik kart
[ o
o Klasik 6deme

7. Ne sikhkta Toplu Tagim kullaniyorsunuz?
a) Her giin; b) haftada 4-5 defa; c)haftada 2-3 defa ) haftada bir defa ve f) ok az

8. Toplu tasimin yerine tercihlileriniz:




EK- 2. Mevcut arazi kullanimi

Alan tiirti Kullanig amact Alan (Hm) | Alan (%)
Insaat alanlart Toplu konutlar 221,58 %2,72
Ozel konutlar 1.800 23,17
Anaokullar 4,23 0,05
Okullar 30,47 0,39
Saglik ocaklari 33,9 0,44
Idari kurumlar 50,08 0,64
Ticaret alanlar1 217,94 2,81
Hotel 0,81 0,01
Banka 0,88 0,01
Kiitliphane 4,39 0,01
Cami 2,74 0,06
Polis 1,45 0,04
Posta 1,77 0,02
Yurt 4,47 0,06
Yesil alanlari Orman 1.061 13,66
Park 916,16 11,79
Yesillikler 594,36 7,65
Kuraklik 311 4
Cicek alani 358,19 4,61
Zirai alan 1.372,96 17,67
Zirai misait olmayan alan 370,1 4,76
Giil alam 5,45 0,07
Spor alant 17,91 0,23
Rekreasyon alani 15,92 0,2
Ozel alanlar Elektrik trafosu 7,46 0,1
Askeri alan 104,23 1,34
Mezarlik 37,42 0,48
Ulasim alani Yollar ve demir yollari 231 2,97

Toplam
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EK- 3. Pristine yollarin siniflanmasina gore veriler
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Kent i¢i Yollar
alanlar1 Anayol | Taliyol Baglayict | Mahalle | Toplam
Asfalt Uzunlugu | m 32.879,5 | 41.804,13 | 31.606,32 | 148.921,9 | 255.211,9
Uzunlugu | km | 32,8795 41,8 | 31,60632 | 148,9219 | 255.2119
Alan m? | 328.795 | 250.824,78 | 15.8031,6 | 595.687,6 | 1.333.339
Kaldirim | Uzunlugu | m 0 1.366,66 1.372,04 | 50.681,14 | 53.419,84
Uzunlugu | km 0 1,36666 1,37204 | 50,68114 | 53,41984
Alan m? 0 8.199,96 6.860,2 | 202.724,6 | 21.7784,7
Sose
yollari Uzunlugu | m 0 4.624,31 8068,14 | 173.055,3 | 185.747,7
Uzunlugu | km 0 4,62431 8,06814 | 173,0553 | 185,7477
Alan m? 0| 27.745,86 40.340,7 | 69,2221 | 760.307,6
Toplam Uzunlugu | m 49.4379,4
Alan km? 2.311.431,42
Uzunlugu km 494,38
Alan ha 231,14




EK- 4. Toplu tasima giizergah hatlar1 aras1 genis bilgiler
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No. | Hatadi Hat Giin ig¢i Ihtiyag | Mevc Hizmet | Baslangi | Yolculuk | Hizmet
sayts | Operator | ortalama | duyulan | ut siklig1 ¢ zamanl | zamani bitis Km
1 yolcu arag hizmet zamani
say1s1 veren
arag
sayisl
1 Pristine — 1 Ozel 3.000 5/oto 4/oto | 10 dak 06.00 35 dak 22.00 9
F.Kosova
2 F.Kosova R-1 T.Urban | 3.000 5/ oto 4/oto | 10dak 06.00 35 dak 22.00 8
—Pristine
3 Pristine- 2 Ozel 2.000 5/ oto 4/oto | 15dak 06.00 40 dak 21.00 11
Kastriot
4 Kastriot - R-2 | T.Urban | 2.000 5/oto 4/oto | 15dak | 06.00 40 dak 21.00 10
Pristine
5 B.Diellit— | 3 T.Urban | 3.000 6/oto 6/oto | 10dak | 06.00 35 dak 22.00 8.0
K.Trimave
6 K.Trrimav | R-3 | T.Urban | 3.000 6/oto 6/oto | 10dak | 06.00 35 dak 22.00 8.0
e
B.Diellit
7 L.Spitalit- | 3a Ozel 2.500 4/ oto 4/oto | 15dak | 06.00 35 dak 21.00 75
K.Trimave
8 Ktrimave | R-3a | Ozel 2.500 4/ oto 4/oto | 15dak | 06.00 35 dak 21.00 7.5
—L.Spitalit
9 Arkiva- 3b Ozel 2.000 2/ oto 2/oto | 30dak | 06.00 60 dak 19.00 10
Bardhosh
10 Bardhosh- | R- Ozel 2.000 2/oto 2/oto | 30dak | 06.00 60 dak 19.00 10
Arkiva 3B
11 B.Diellit- 4 T.Urban | 7.800 12/oto | 5/oto | 5dak 06.00 45 dak 22.00 9
P.Germise
12 P.Germise | R-4 | T.Urban | 7.800 12/oto | 5/oto | 5dak 06.00 45 dak 22.00 9
-B.Diellit
13 Sofali- 5 Ozel 2.500 5/ oto 4/oto | 10dak | 06.00 35 dak 20.00 8
B.Diellit
14 B.Diellit- | R-5 | Ozel 2.500 5/ oto 4/oto | 10dak | 06.00 35 dak 20.00 8
Sofali
15 Arhiva - 6 Ozel 2.400 4/ oto 4/oto | 20dak | 06.00 30 dak 20.00 8.5

Arberi




EK-4. (devami) Toplu tagima giizergah hatlari aras1 genis bilgiler
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16 Arberi- R-6 Ozel 2.400 4/ oto 4/oto | 20 dak 06.00 30 dak 20.00 8.5
Arhiva

17 Arberi- 6a Ozel 2.800 4/ oto 4/oto | 20 dak 06.00 30 dak 20.00 9
Tregu me
Shumic

18 Tregu me R-6a | Ozel 2.800 4/ oto 4/oto | 20dak | 06.00 30 dak 20.00 9
Shumic-
Arberi

19 Kolovic- 7 Ozel 2.500 4/ oto 4/oto | 15dak 06.00 40 dak 20.00 10
Emshir

20 Emshir - R-7 Ozel 2.500 4/ oto 4/oto | 15dak 06.00 40 dak 21.00 10
Kolovic

21 Arhiv- Ta Ozel 2.800 4/ oto 4 /oto | 15dak 06.00 40 dak 20.00 9
Vneshta

22 Vneshta - R-7a | Ozel 2.800 4/ oto 4 /oto | 15dak 06.00 40 dak 20.00 9
Arhiv

23 Zona 7b Ozel 2.100 3/oto 4/oto | 20 dak 06.00 60 dak 21.00 14
Industriale
-Makovc

24 Makovc- R- Ozel 2.100 3/oto 4/oto | 20 dak 06.00 60 dak 20.00 14
Zona 7b
Industriale

25 Prishtine- | 8 Ozel 500 1/oto 1/oto | 120dak | 06.00 60 dak 20.00 16
Grashtic

26 Grashtic— | R-8 Ozel 500 1/oto 1/oto | 120dak | 06.00 60 dak 19.00 16
Prishtine

27 Mat- 9 Ozel 700 1/oto 1/oto | 60 dak 06.00 60 dak 17.00 12
Pishin

28 Pishin — R-9 Ozel 700 1/oto 1/oto | 60dak 06:00 60 dak 18.00 12
Mat

29 Lugmir — 9a Ozel 600 1/oto 1/oto | 60 dak 06:00 60 dak 17:00 12.
Pishine 5

30 Pishine- R-9a | Ozel 600 1/oto 1/oto | 60 dak 06.00 60 dak 18:00 12.
Lugmir 5

31 Hajvali- 10 Ozel 2.500 2/oto 2/oto | 30dak | 06.00 50 dak 22.00 12
Prishtine

32 Prishtine - | R- Ozel 2.500 2 /oto 2/oto | 30dak 06.00 50 dak 22.00 12
Hajvali 10

33 Prishtine — | 17 T. Urban | 700 1/oto 1/oto | 120dak | 06.00 60 dak 19.00 31
Mramor

34 Mramor - R- T. Urban | 700 1/oto 1/oto | 120dak | 06.00 60 dak 20.00 31
Prishtine 17

80.800 128 110
Toplam : | Giin/Yol

-culuk




EK- 5. Kayith taksi sirketleri ve sahip olduklar1 ara¢ sayilari
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Referenslar Tabele: Sirketler

Calisma izni

Kompani Radio Taxi VIP SH.P.K 15 (12)

Kompani Radio Taxi Prishtina 7
Kompani Golden Taxi SH.p.k 14
Kompani N.Sh. Scoo-Taxi 5
Kompani Radio Taxi Dallas 23
Kompani City Taxi 14
Kompani N.Sh.T Asi Radio Taxi 14
Kompani Taxi Group 51 sh.p.k 19
Kompani Radio Taxi Roberti 37
Kompani Radio Taxi Geti 32
Kompani ElIm Group SH.P.K 23
Kompani N.Sh. E - Victory 40
Kompani N.P.SH Beki 37
Kompani Velania SH.P.K.X 15




EK- 6. Hatlar aras1 degerlendirme

Hatlara gore en yiiksek tercihler siralanmasi

Sn. Hatlar Siklik Yiizde (%)
1 4 — Hat 88 11,3
2 3—Hat 77 9,8
3 5—Hat 74 9,5
4 3B —Hat 60 7,7
5 6 — Hat 59 7,5
6 6 A—Hat 56 7,2
7 3 A—Hat 55 7
8 9 — Hat 54 6,9
9 10 — Hat 52 6,6
10 7 A—Hat 44 5,6
11 11 - Hat 42 5,4
12 8 — Hat 41 5,2
13 7 —Hat 40 5,1
14 7B —Hat 40 5,1

Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Hatlar aras1 aktarma ihtiyaci

2. Sikliklara gore araglarin artirilmasi
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EK- 7. Yas aras1 katilim siklig1

En yiiksek sikliga gore siralanma
Sn. Yas Siklik Yiizde (%)
1 19-35 435 55,6
2 0-18 287 36,7
3 36-65 45 58
4 66-100 15 1,9
Total 782 100

Analiz- ihtivac ve oncelikler:

1. 66-100 yas aras1 vatandaslara, iicretsiz toplu tasima imkani

2. 36-65 yas aras1 vatandaslarin anketteki dnceliklerine dayali strateji gelistirme 6nceligi

3. Bilet politikalari uygulama ihtiyaci

4. Bu amag icin toplu tasimay1 segenlerin toplu tagima sorunlar1 sorusunda diisiincelerine
gore stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir



EK- 8. Aile aylik gelir dagiliminin degerlendirilmesi
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En yiiksek aylik gelir sahibine gore siralanma

Sn. Aile aylik geliri Siklik Yiizde (%)

1 0-250 443 56,6

2 251-500 220 28,1

3 501-800 79 10,1

4 801-1.500 40 51
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Toplu tasima hizmet kalitesini yiikseltmek
2. Asgari ticret sinif vatandaslar i¢in toplu tagima caydirici imkanlar

3. Bu amag i¢in toplu tasimay1 segenlerin toplu tagima sorunlari sorusunda diisiincelerine

gore stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK- 9. Ulasim amac1 sorusundaki tercihlerin degerlendirilmesi

Ulagim amacina gore en yiiksek tercihler siralanmast
Sn. | Ulasim Amaci Siklik Yiizde (%)
1 Egitim 353 45,1
2 Is 247 31,6
3 Egitim & Is 94 12
4 Higbiri 49 6,3
5 Sosyal ve saglik ihtiyaglar 19 2,4
6 Egitim & Sosyal ve saglik ihtiyaglar 7 0,9
7 Egitim & Is & Sosyal ve saglik ihtiyaclar 6 0,8
8 Is & Sosyal ve saglik ihtiyaclar 4 0,5
9 Sosyal ve saglik ihtiyaglar ve hicbiri 3 0,4
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1.

Bilet politikalariyla egitim ve is yolculugunda toplu tasimay1 secen kisimlar i¢in tesvike
devam edilmesi

Sosyal ve saglik ihtiyaglari i¢in tercihlerini toplu tagimaya gore yapmalarini tesvik etmek
Bu amag i¢in toplu tagimi segenlerin toplu tagima sorunlari sorusunda diisiincelerine gore
stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir



EK- 10. “Bu tiir ulasim1 neden se¢tiniz?”” sorunun degerlendirilmesi
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“Bu tiir ulasimi neden sectiniz?” sorusuna gore en yiiksek tercihlerin siralanmasi
Sn. | Sorular Siklik Yiizde (%)
1 Daha ekonomik 465 59,5
2 Hizli 140 17,9
3 Otopark eksikligi 46 59
4 Daha ekonomik & Hizli & Otopark iicretleri 30 2,4
5 Daha ekonomik & Hizli 26 3,3
6 Daha ekonomik & Otopark eksikligi 25 3,2
7 Otopark iicretleri 19 1,8
8 Daha ekonomik & Otopark iicretleri 14 0,1
9 Otopark eksiligi & otopark iicretleri 13 17
10 | Daha ekonomik & Hizli & Otopark eksikligi 2 0,3
11 Hizli & otopark iicretleri 1 0,1
12 Daha ekonomik & Hizli & Otopark iicretleri 1 3,8
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Bilet politikalar1 ile toplu tasimi segen kisimlar i¢in tesvike devam edilmesi
2. Ozel serit ve kavsaklarda onceliklerle hizlihiga artiriimasi
3. Bu amag i¢in toplu tasim1 segenlerin toplu tasima sorunlari sorusunda diisiincelerine gore

stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir

4. Otopark politikalari ile 6zel ara¢ kullanidaki zorlastirilmali



EK- 11. “Toplu tasimada ana sorunlar nelerdir?”’ sorusunun degerlendirilmesi

Sn. | Sorular Siklik | Yiizde (%)
1 | Uzun seferler 133 17
2 | Uzun seferler & Hizmet saatleri 85 2,8
3 | Hizmet saatleri 79 51
4 | Ulasim esasinda konfor 40 2

Uzun s.eferler & Ulagim esasinda konfor & Bilgilendirme & Hizmet 39 17

5 | saatleri ,

6 | Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Hizmet saatleri 37 1,2

7 | Ucret politikalart 22 10,1

8 | Uzun seferler & Bilgilendirme & Hizmet saatleri 20 1,8

Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor &

o | Bilgilendirme 20 0.6
10 | Ulasim esasinda konfor & Hizmet saatleri 18 0,8
11 | Bilgilendirme 16 1
12 | Digerleri 14 0,3
13 | Bilgilendirme & Hizmet saatleri 14 1
14 | Duraklarda giivenlik 13 10,9
15 | Uzun seferler & Bilgilendirme & Duraklarda konfor 12 0,4
16 | Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme 11 0,3
17 | Duraklarda konfor 9 0,4
18 | Duraklarda konfor & Hizmet saatleri 9 0,1
19 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor 9 0,9
20 | Uzun seferler & Bilgilendirme 8 0,1
21 | Uzun seferler & Duraklarda konfor 8 1,4
22 | Duraklarda giivenlik & Hizmet saatleri 8 0,1
23 | Uzun seferler & Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme 8 0,6
24 | Ucret politikalar1 & Hizmet saatleri 7 23
25 | Uzun seferler & Ulasim esasinda konfor 6 0,5
26 | Uzun seferler & Duraklarda konfor & Hizmet saatleri 6 0,6
27 | Ulagim esasinda konfor & Bilgilendirme & Hizmet saatleri 6 0,6

U;ur} sefe.rler & Ucret politikalar & Ulasim esasinda konfor & 6 18
og | Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik '
29 | Uzun seferler & Ucret politikalari 5 0,1
30 | Ulasim esasinda konfor & Duraklarda konfor 5 0,5
31 | Bilgilendirme & Duraklarda Giivenlik 5 1
32 | Bilgilendirme & Duraklarda konfor 5 1,2
33 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Hizmet saatleri 5 1,2
34 | Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Duraklarda konfor 5 0,1
35 | Uzun seferler & Ulasim esasinda konfor & Digerleri 5 0,3
36 | Uzun seferler & Duraklarda Giivenlik & Hizmet saatleri 5 0,6
37 | Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Duraklarda konfor 5 1
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EK-11. (devami) “Toplu tasimada ana sorunlar nelerdir?” sorusunun degerlendirilmesi
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Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda 5 0.3
38 | Giivenlik & Hizmet saatleri
39 | Ulasim esasinda konfor & Digerleri 4 0,6
40 | Duraklarda giivenlik & Duraklarda konfor 4 4,7
41 | Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor 3 0,6
42 | Ucret politikalar1 & Duraklarda giivenlik 3 0,1
43 | Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor & Hizmet saatleri 3 1,5
44 | Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Hizmet saatleri 3 2,6
U.2un sgferler & Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor & Duraklarda 3 01
45 giivenlik '
Uzun s.eferler & Ulagim esasinda konfor & Duraklarda Giivenlik & Hizmet 3 06
46 | saatleri ,
47 | Uzun seferler & Duraklarda giivenlik 2 0,8
48 | Ucret politikalar1 & Bilgilendirme 2 0,1
49 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Duraklarda giivenlik 2 0,1
50 | Uzun seferler & Ulasim esasinda konfor & Duraklarda giivenlik 2 0,4
51 | Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & Hizmet saatleri 2 0,6
52 | Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & Hizmet saatleri 2 0,4
Ucret politikalarl & Duraklarda giivenlik & Duraklarda konfor & Hizmet 2 01
53 | saatleri ’
Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda
54 giivenlik & Duraklarda konfor 2 08
Ezun seferlc.er & Ulasim .esasmda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda 2 0.3
55 | konfor & Hizmet saatleri
56 | Ucret politikalar1 & Duraklarda konfor 1 0,1
57 | Ucret politikalar1 & Digerleri 1 2,6
58 | Ulagim esasinda konfor & Duraklarda giivenlik 1 04
59 | Bilgilendirme & Digerleri 1 0,1
60 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Bilgilendirme 1 0,1
61 | Uzun seferler & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik 1 0,1
62 | Uzun seferler & Duraklarda giivenlik & Duraklarda konfor 1 0,1
63 | Uzun seferler & Hizmet saatleri & Digerleri 1 0,1
64 | Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor & Duraklarda giivenlik 1 0,1
65 | Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda konfor 1 5
66 | Bilgilendirme & Duraklarda konfor & Hizmet saatleri 1 0,1
Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulagim esasinda konfor & Duraklarda 1 04
67 | konfor “ '
Uzun s_eferler & Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor & Hizmet 1 01
68 | saatleri '
69 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulasim esasinda konfor & Digerleri 1 0,1




EK-11. (devami) “Toplu tasimada ana sorunlar nelerdir?”” sorusunun degerlendirilmesi

70 | Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Hizmet saatleri 1 0,3
Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Duraklarda giivenlik & Hizmet 1 03
71 | saatleri '
Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda 1 01
72 | giivenlik '
73 | Uzun seferler & Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme & Digerleri 1 0,8
Uzun seferler & Duraklarda giivenlik & Duraklarda konfor & Hizmet 1 03
74 | saatleri '
Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & Duraklarda 1 06
75 | konfor '
Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda konfor & Hizmet 1 03
76 | saatleri '
Uzun seferler & Ulagim esasinda konfor & Duraklarda giivenlik & 1 01
77 | Duraklarda konfor & Hizmet saatleri '
Uzun seferler & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & Duraklarda 1 01
78 | konfor & Hizmet saatleri '
Ucret politikalar1 & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & Duraklarda
. g 1 0,1
79 | konfor & Hizmet saatleri
Ulasim esasinda konfor & Bilgilendirme & Duraklarda giivenlik & 1 01
80 | Duraklarda konfor & Hizmet saatleri '
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1.

yontemiyle ¢cozme ihtiyact goriilmektedir.

gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.

Daha hizli ve dogru bilgilendirme ve yogunluga gore arag siklig1 artirilmasi.
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En yiiksek oranli sorun olarak isaretlenen ‘Uzun sefer’ sorununu, hatlar arasi aktarma

Toplu tasima konusunda ana sorunlar nelerdir sorusunda diisiincelerine gore stratejilerin
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EK- 12. “Ucret 6demek i¢in ne tiir model tercih edersiniz?” sorusunun degerlendirilmesi

“Ucret 6demek i¢in ne tiir model tercih edersiniz?” sorusuna gére en yiiksek tercihlerin
siralanmasi
Sn. | Sorular Siklik Yiizde (%)
1 Aylik bilet 354 45,3
2 Elektronik kart 172 22
3 Tiket 126 16,1
4 Klasik 6deme 81 10,4
5 Aylik bilet & Elektronik kart 25 3,2
6 Aylik bilet & Tiket 13 1,7
7 Aylik bilet & Klasik 6deme 6 0,8
8 Elektronik kart & Klasik 6deme 3 0,4
9 Tiket & Klasik 6deme 2 0,3
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Bilet politikalariyla toplu tagimay1 segenler i¢in tesvike devam edilmesi,

2. Elektronik kartlar ile degisik siniflarin belirlenmesi (yas, meslek ve bilet maliyetine gore
simiflandirma; 6rnek: 10 kullanigh bilet 8 adet bilet fiyatina, 25 kullanish bilet 20 adet
bilet fiyatina ve 40 kullaniglt bilet 30 kullanigh bilet fiyatina belirlensin),

3. Bu amag i¢in toplu tasimi segenlerin toplu tasima sorunlari sorusunda diisiincelerine gore

stratejilerin gelistirilmesine ihtiyag goriilmektedir.
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EK- 13. “Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?”” sorusunun degerlendirilmesi

“Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?”
sorusuna gore en yiiksek tercihlerin Siklik Yiizde (%)
Sn. | siralanmasi

1 | Araba 426 54,5
2 | Is servisi 160 20,5
3 | Hig biri 190 24,3
4 | Araba & Is servisi 6 0,8

Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Ozal arag kullanidaki zorlastiracak stratejilerin kulanim ihtiyaci
2. Arag paylagimu stratejisini resmilestirme ve tanitma ihtiyact
3. Is servisi (yiiksek dolu araci olarak degerlendirip, toplu tasimaya verilen &nceliklerin is

servis araglari i¢in de verilme ihtiyact)



144

EK- 14. “Toplu tasimay1 ne siklikta kullantyorsunuz?” sorusunun degerlendirilmesi

“Tpplu tasulmayl ne glkllkta kullaniyorsunuz?” sorusuna SIklik | Yiizde (%)
Sn. | gore en yiiksek tercihlerin siralanmasi

1 | Her giin 423 54,1

2 | Haftada 4-5 defa 204 26,1

3 | Haftada 2-3 defa 115 14,7

4 | Haftada bir defa 23 2,9

5| Cok az 17 2,2
Total 782 100

Analiz-ihtiyag¢ ve oncelikler:

1. UYT stratejileriyle toplu tasimayi secenler i¢in tesvike devam edilmesi

2. Bu amag ingin toplu tagimi secenlerin toplu tasima sorunlari sorusunda diisiincelerine

gore stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir
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EK- 15. “Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?”” sorusunun degerlendirilmesi

“Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?” sorusuna
gore en yiiksek tercihlerin siralanmasi
Sn. | Sorular Siklikta Yiizde (%)
1| Arag 426 54,5
2 | Higbiri 190 24,3
3 | Is servisi 160 20,5
4 | Araba & Is servisi 6 0,8
Total 782 100

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. UTY stratejileriyle toplu tasimay1 segenler icin tesvike devam edilmesi,

2. Bu amag i¢in toplu tagimayi secenlerin toplu tasima sorunlari sorusundaki diisiincelerine

gore stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK- 16. “Ucret ddemek i¢in ne tiir model tercih edersiniz?” ve “Toplu tasimay1 ne siklikta

kullantyorsunuz?” sorularini karsilagtirma

Toplu tagimi ne siklikta kullaniyorsunuz?
Ucret 6demek igin
. . Toplam
ne tiir model tercih Haftada Kalit
edersiniz? Her oii Haftada 4-5 Haftada bir | Cok alitimel
er glin 2-3
defa defa az
Sn. defa
1 | Aylik bilet 208 98 39 6 3 354
2 | Elektronik kart 87 47 30 4 4 172
3 | Tiket 64 30 22 6 4 126
4 | Klasik 6deme 31 18 21 7 4 81
Aylik bilet &
Elektronik kart 15 / 2 0 1 25
Aylik bilet & Tiket 9 2 1 0 1 13
iAyhk bilet & Klasik 6 0 0 0 0 6
7 | 6deme
Elektronik kart &
8 | Klasik 6deme 1 2 0 0 0 3
leet & Klasik 9 0 0 0 0 9
9 | 6deme
Toplam 423 204 115 23 17 782

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Biletleri elektronik hale ¢evirip, devamli kullanicilara maliyette avantaj saglamak,

2. Bilet politikalar1 uygulama ihtiyaci,

3. Bu amag icin toplu tasimay1 secenlerin toplu tagima sorunlart sorusundaki diislincelerine

gore stratejilerin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK-17. “Toplu tasimanin ana sorunlari nelerdir?” ve “Toplu tasimayr ne siklikta

kullantyorsunuz?” sorularini karsilagtirma

Toplu tasimiyi ne siklikta kullaniyorsunuz?
Sn Toplu tagimanin ana sorunlari nelerdir? Her | Haftada | Haftada | Haftada | Cok | Total
. giin | 4-5defa | 2-3defa | bir defa az

1 | Uzun seferler 83 26 20 2 2 133

2 | Hizmet saatleri 55 18 3 1 2 79

3 | Uzun seferler & Hizmet saatleri 54 21 10 0 0 85
Uzun seferler & Ulasim esnasinda konfor &

4 Bilgilendirme & Hizmet saatleri 19 1 ! 2 0 39

5 | Ulasim esnasinda konfor 18 12 9 0 1 40
Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulagim

6 esnasinda konfor & Bilgilendirme 16 3 ! 0 0 20

7 | Uzun seferler & Bilgilendirme & Hizmet saatleri 13 5 2 0 0 20

8 | Ulasim esnasinda konfor & Hizmet saatleri 10 4 4 0 0 18

9 U_zun seferler & Ulasim esnasinda konfor & 10 14 5 8 0 37
Hizmet saatleri

10 Uzun seferler & Bilgilendirme & Duraklarda 10 1 1 0 0 12
konfor

11 | Ucret politikalari 9 9 2 1 1 22

12 | Digerleri 7 1 5 1 0 14

13 | Bilgilendirme 6 6 4 0 0 16

14 | Duraklarda giivenlik 6 0 5 1 1 13

15 | Ulagim esnasinda konfor & Bilgilendirme 5 5 1 0 0 11

16 Uzun seferler & Ucret politikalar1 & Ulagim 5 3 0 0 1 9
esnasinda konfor

17 Uzun §efer|er & Duraklarda konfor & Hizmet 5 0 1 0 0 6
saatleri

18 | Ucret politikalar & Hizmet saatleri 4 1 1 0 1 7

19 | Bilgilendirme & Duraklarda konfor 4 0 1 0 0 5

20 | Bilgilendirme & Hizmet saatleri 4 3 3 2 2 14

21 | Duraklarda giivenlik & Hizmet saatleri 4 2 1 0 1 8

22 U_zur_l sefe_rler & Ulasim esnasida konfor & 4 4 0 0 0
Bilgilendirme

23 U.Z}ll’l seferler & Ulagim esnasinda konfor & 4 0 0 0 1 5
Digerleri

24 | Uzun seferler & Ulagim esnasinda konfor 3 1 2 0 0 6

25 | Uzun seferler & Bilgilendirme 3 4 1 0 0 8

26 | Duraklarda giivenlik & Duraklarda konfor 3 1 0 0 0 4

27 | Duraklarda konfor & Hizmet saatleri 3 3 3 0 0 9

28 Uzun s_eferler & Duraklarda giivenlik & Hizmet 3 1 1 0 0 5
saatleri
Uzun seferler & Ucret politikalart & Ulasim

29 esnasinda konfor & Duraklarda giivenlik 3 0 0 0 0 3

30 | Uzun seferler & Ucret politikalar 2 3 0 0 0 5

31 | Toplam elli (50) kombinasyonun sonucu 50 45 22 5 4 125
Toplam 425 207 115 23 17 786

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralamasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1.

‘Her giin’ ve ‘Haftada 4-5 giin’ segenekleri isaretleyen yolculara gore:

e Hatlarin gbzden gecirilerek hatlar aras1 aktarmalar ile uzun yolculuklarin kisaltilmast,

¢ Bilgilendirmeyle saat hizmetlerinin gosterilmesi ve yogunluga gore ek otobiislerin hizmet

vermesi.
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EK- 18. “Bu tiir ulasim1 neden sectiniz?” ve “Toplu tasimay1 ne siklikta kullaniyorsunuz?”
sorularini kargilastirma

Bu tiir ulasimi neden Toplu tasimayi ne siklikta kullantyorsunuz?
sn sectiniz? Her giin Haftada | Haftada 2- Haftada bir Cok Total
' 4-5 defa 3 defa defa az
1 | Daha ekonomik 263 125 60 12 5 465
2 | Hizl 89 23 19 3 6 140
3 | Otopark eksikligi 16 9 17 1 3 46
4 Daha ekonomik & 16 6 1 3 0 2
Hizli
Daha ekonomik &
5 | Hizli & Otopark 15 10 5 0 0 30
iicretleri
Daha ekonomik &
6 Otopark eksikligi 1 9 3 1 ! 25
Daha ekonomik &
! Otopark iicretleri 4 6 3 1 0 14
8 Otopark "eksiligi. & 4 4 4 1 0 13
otopark ticretleri
9 | Otopark ticretleri 3 12 2 1 1 19
10 {{1211 &.otopark 1 0 0 0 0 1
iicretleri
Daha ekonomik &
11 | Hizh & Otopark 1 0 0 0 1 2
eksikligi
Daha ekonomik &
12 | Hizli & Otopark 0 0 1 0 0 1
licretleri
Total 423 204 115 23 17 782

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralamasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. ‘Her giin’ ve ‘Haftada 4-5 giin’ secenekleri isaretleyen yolculara gore:

e Toplu tasimayi cazip kilacak politikalarla tesvik etme ihtiyact goriinmektedir.

e Ogzel serit ve toplu tasima dnceligi vererek hizlilig yiikseltmek.

2. “Toplu tagidak yerine tercihleriniz nelerdir?” sorusundaki diisiincelere gore stratejilerin

gelistirilmesine ihtiyag¢ goriilmektedir.
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EK-19. “Ulasim Amac1” ve “Toplu tasidak yerine tercihleriniz nelerdir?” sorularini

karsilastirma
Toplu tagidak yerine tercihleriniz nelerdir?
Ulagim amact i i Total
sn. ; Araba | 5 | michir | Araba&ls
servisi Servisi
1 Egitim 209 58 86 0 353
2 Is 120 69 53 5 247
3 Egitim & Is 43 22 29 0 94
4 Higbiri 32 12 0 49
5 Sosyal ve saglik ihtiyaclar 8 8 0 19
6 Egitim & S.osyal ve saglik 4 5 1 0 7
ihtiyaglar
7 Egitim & I§ & Sosyal ve saglik 5 0 1 0 6
ihtiyaglar
8 Is & Sosyal ve saglik ihtiyaglar 2 1 0 1 4
9 Sosyal ve saghk 1ht1yaglar ve 3 0 0 0 3
higbiri
Total 426 160 190 6 782

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralamasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Bilet politikalari ile toplu tasimi segenler i¢in tesvike devam edilmesi,

2. ‘Egitim’ ve ‘Is’ segeneklerine gore, toplu tasima hizmetlerinin caydirict oldugu ve arag

kullanidaki zorlastiric politikalarin kullanilmasina ihtiyag goriilmektedir.

3. ‘Egitim’ ve ‘Is’ seceneklerine gore, servis hizmetleri alternatif bir secenek olarak

degerlendirilmelidir.

4. Elektronik kartlar ile degisik siniflar belirlenmesi (yas, meslek ve bilet maliyetine gore

siniflandirma- 6rnek: 10 kullanigh bilet 8 kullanigh bilet fiyatina, 25 kullanish bilet 20

kullanish bilet fiyatina ve 40 kullanigh bilet 30 kullanish bilet fiyatina belirlensin).

5. Mevcut degerlendirmeye gore UTY stratejilerinin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK- 20. “Aile aylik geliri” ve “Toplu tasidak yerine tercihleriniz?” sorularini karsilastirma

Toplu tagima yerine tercihleriniz nelerdir?

. . Toplam
. Aile aylik geliri Araba Is servisi Hig biri Araba & Is servisi
1 0-250 236 90 116 1 443
2 251-500 123 48 47 2 220
3 501-800 42 13 21 3 79
4 801-1500 25 9 6 0 40
Toplam 426 160 190 6 782

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralanmasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Elektronik kartlar ile degisik siniflarin belirlenmesi (yas, meslek ve bilet maliyetine gore

siniflandirma- 6rnek: 10 kullanigh bilet 8 kullanigh bilet fiyatina, 25 kullanislt bilet 20

kullanish bilet fiyatina ve 40 kullanigh bilet 30 kullanish bilet fiyatina belirlensin).

2. Bilet politikalart ile toplu tagimi segenler i¢in tesvike devam edilmesi.

3. ‘0-250’ ve ‘251-500’ seceneklerine gore, toplu tasimay1 cazip kilacak politikalarla tesvik

etme ihtiyaci goriinmektedir

4. ‘0-250’ ve ‘251-500° seceneklerine gore, servis hizmetleri alternatif bir secenek olarak

degerlendirilmelidir.

5. Mevcut degerlendirmeye gore UTY stratejilerinin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK- 21. “Yas” ve “Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?” sorularini karsilastirma

Toplu tagima yerine tercihleriniz nelerdir?
- - Total
Sn. Yas Araba Is servisi Higbiri Araba & Is servisi

1 19-35 237 88 104 6 435
2 0-18 157 58 72 0 287

3 36-65 25 13 7 0 45
4 66-100 7 1 7 0 15
Total 426 160 190 6 782

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralanmasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. Bilet politikalari ile toplu tasim1 segenler igin tesvike devam edilmesi. Elektronik kartlar
ile degisik simiflarin belirlenmesi (yas, meslek ve bilet maliyetine gore siniflandirma-
ornek: 10 kullanish bilet 8 kullanigh bilet fiyatina, 25 kullanigh bilet 20 kullanislt bilet
fiyatina ve 40 kullanigl bilet 30 kullanigh bilet fiyatina belirlensin).

2. ‘0-18” ve ‘19-35’ segeneklerine gore, toplu tasima hizmetlerinin cazip hale getirmesine
ithtiya¢ oldugu goriilmektedir.

3. ‘0-18” ve ‘19-35" seceneklerine gore, servis hizmetleri alternatif bir secenek olarak
degerlendirilmelidir.

4. Mevcut degerlendirmeye gore UTY stratejilerinin gelistirilmesine ihtiyac goriilmektedir.



EK- 22. “Hat” ve “Toplu tasima yerine tercihleriniz nelerdir?” sorularini karsilastirma

Toplu tagima yerine tercihleriniz nelerdir? Total
Sn. Hat Araba Is servisi Hig biri Araba & Is servisi

1 4 - Hat 34 29 25 0 88
2 3 - Hat 47 10 18 2 77
3 5 - Hat 44 9 21 0 74
4 3 B - Hat 30 15 14 1 60
5 6 - Hat 42 8 7 2 59
6 6 A - Hat 26 13 17 0 56
7 3 A - Hat 35 9 11 0 55
8 9 - Hat 21 9 24 0 54
9 10 - Hat 31 17 4 0 52
10 7 A - Hat 25 7 12 0 44
11 11 - Hat 24 9 8 1 42
12 8 - Hat 23 10 8 0 41
13 7 - Hat 27 5 8 0 40
14 7 B - Hat 17 10 13 0 40
Total 426 160 190 6 782

Not: Siralama, en yliksek tercihler siralanmasina gore yazilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:
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1. 3, ‘4’, ‘5’ ve ‘6’ sayili hatlarin, 6zel arag¢ tercihlerini 6nlemek i¢in toplu tasima

hizmetlerini gelistirmek:

e Hatlar aras1 akarimi saglamak

e Hatlarin gegtigi bolgeler degerlendirdikten sonra, is servis hizmetler imkani saglamak

2. Mevcut degerlendirmeye gore UTY stratejilerinin gelistirilmesine ihtiya¢ goriilmektedir.



EK- 23. ‘Hatlar’ ve ‘Toplu tasimanin ana sorunlar1 nelerdir?’ sorularini karsilastirma

Toplu tasima ana konu sorunlar1 nelerdir?

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011 (12| 13 | 14
Hatlar 31 3A g 4 5 6 | 6A | 7 7 7 8 9 10 | 11
Uzunseferler |44 | 21 |16| 36 | 38 [ 25| 21 |19 14 | 15| 4 |11 | 26 | 12
Ucr.e.t 3 6 121 11 18 4 8 1 5 3 10| 18 4 7
politikalar1
Ulasim 34 (14 23 |14 | 16 |26 (12| 20| 20 7
esnasinda 20| 13 | 28| 39
konfor
Bilgilendirme |10 | 11 |27 | 18 | 8 |22| 19 |8 | 18 |11 |12 | 9 | 5 |15
Qgraklgrda 2 6 6 11 5 7 2 2 2 3|15 | 4 4 2
giivenlik
Duraklarda 3 3 7 1 8 7 6 1 4 317 |7 7 11
konfor
leme_t 31| 29 | 27| 34 39 (38| 21 |16 | 24 7120126 | 31 |21
saatleri
Digerleri 6| 2 | 4 1 3 |0 3 |2 2 |22 |1 1 |42
Katilimcilarin 771 55 | 60| 88 74 |59 | 56 |40 | 44 |40 |41 |54 | 98 | 52
toplami

782

Not: Tiim kombinasyonlar sonucu olarak her cevabin toplam1 yansitilmstir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:
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1. “3°, ‘3B’, ‘5’ ve ‘10’ numarali hatlarinda, aktarma imkani1 ve entegrasyon imkéanlari

degerlendirilmelidir.

2. ‘3B’, ‘5’ ve ‘12’ numaral1 hatlarda; yas, aylik gelir, toplu tasima se¢im

nedeni ve toplu tasima siklik se¢imi iligkileri degerlendirilmelidir.

(6A’

3. 3B, ‘6

veE

degerlendirilmelidir.

N o g &

degerlendirilmesi gerekir.

numarali

hatlarda

hizmet

Tiim duraklarda konforu degerlendirme ihtiyac1 vardir.

seviyesi

Tiim hatlarda bilgilendirme kosullarin1 gelistirme ihtiyaci vardir.

‘3A’,’3B’ ve ‘5’ numaral1 hat duraklarinda giivenligi degerlendirme ihtiyaci vardir.

‘4>, ‘5> ve ‘4’ numarali hatlarda Oncelikle ve diger tiim hatlarda hizmet saatinin



EK- 24. “Yag” ve “Toplu tasima ana konu sorunlari nelerdir?”’ sorularini karsilagtirma
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Toplu tasima ana konu sorunlar1 nelerdir?

Sn. 1 2 3 4
Yas 0-18 19-35 36-65 66-100
Uzun seferler 169 253 25 10
Ucret politikalari 54 51 6 1
pagin esnastnda 95 135 18 5
Bilgilendirme 64 128 8 2
Duraklarda giivenlik 27 56 2 4
Duraklarda konfor 26 51 3 0
Hizmet saatleri 128 220 20 3
Digerleri 13 13 1 1
Katilimeilarin toplami 287 435 45 15

Not: Tiim kombinasyonlar sonucu olarak her cevabin toplami yansitilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. °19-35 aras1 yas kategorinin sorun olarak belirttikleri diistinceleri degerlendirmel,

2. ‘Uzun seferler’ ve ‘Ulasim esnasinda konfor’ en ciddi sorun olarak gosterilmektedir.
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EK- 25. “Aylik gelir” ve “Toplu tasimanin ana sorunlar1 nelerdir?” sorularini karsilastirma

Toplu tasima ana konu sorunlar1 nelerdir?

1 2 3 4
Aylik gelir 0-250 251-500 501-800 801-1500
Uzun seferler 266 124 146 141
Ucret politikalart 146 64 28 10
Diagum esnasinda 141 74 24 14
Bilgilendirme 106 53 14 10
Oy s 7 e s
Duraklarda konfor 38 30 8 4
Hizmet saatleri 47 20 7 5
Digerleri 9 8 6 1
Total 443 220 79 40

Not: Tiim kombinasyonlar sonucu olarak her cevabin toplam1 yansitilmistir.

Analiz - ihtivac ve oncelikler:

1. ‘0-250° arast aylik gelir kategorisinin sorun olarak belirtikleri diisiinceleri

degerlendirmeli,

2. ‘501-800° aylik gelir kategorisinin tercih igin tesvikte caydirict politikalarin

kullanilmasina ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK-26. “Ulasim amac1” ve “Toplu tagimanin ana sorunlart nelerdir?” sorularini

karsilastirma
Toplu tagima ana konu sorunlari nelerdir?
sn. 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Egitim, . Sosyal ve | Egitim, Is
Ulagim o : Sosxal ve . ... | Egitim | Sosyal ve fs, So;syal saglik & Sosyal
Egitim | Is saglk Higbiri : " ve saglik - 5
amaci ihtiyaclar &ls saglik ihtiyaclar ihtiyaglar ve saglik
¥ ihtiyaglar ve higbiri ihtiyaglar
Uzun 208 | 136 10 33 64 3 2 0 1
seferler
Ucret
politikalart 56 27 5 3 17 2 2 0 1
Ulasim
esnasinda 107 79 7 14 43 5 2 0 0
konfor
Bilgilendir | ¢ | 74 2 9 35 3 2 0 0
me
Duraklarda | o5 | 14 1 8 13 1 2 3 1
giivenlik
Duraklarda | 3 | 34 0 3 10 2 1 0 1
konfor
Hizmet | j5 | 114 10 22 48 3 1 0 5
saatleri
Digerleri 13 8 1 1 4 0 0 0 1

Not: Tiim kombinasyonlar sonucu olarak her cevabin toplami yansitilmistir.

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. En yogun kullanicilar olarak goriinen ‘Egitim’ ve ‘Is’ katilimcilarm tercihleri

degerlendirmeli,

2. Diger kategorilerin toplu tasimayi tercih etmeleri i¢in tesvikte caydirici politikalarin

kullanilmasina ihtiya¢ goriilmektedir.
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EK- 27. “Bu tiir ulasimi1 neden sectiniz?” ve “Toplu tasimanin ana sorunlari nelerdir?”
sorularini karsilastirma

Toplu tasimanin ana sorunlari nelerdir?

Bu tiir
ulagimi Uzun
neden seferler
sectiniz?
1 Daha 286 71 155 112 62 38 222 | 465
ekonomik
2 Hizli 75 20 29 28 9 17 51 140
Otopark 26 6 10 7 3 3 21 | 46
eksikligi
Otopark
tcretleri
Daha
5 ekonomik 12 5 8 8 4 3 13 26
& Hizli
Daha
ekonomik
& Otopark
eksikligi
Daha
ekonomik
& Otopark
ucretleri
Hizli &
8 otopark 0 0 0 0 1 1 0 1
ucretleri
Otopark
eksiligi &
otopark
ucretleri
Daha
ekonomik,
10 Hizlh & 2 1 2 0 0 0 1 2
Otopark
eksikligi
Daha
ekonomik,
11 Hizli & 1 0 0 0 0 0 1 1
Otopark
ucretleri
Daha
ekonomik,
12 Hizh & 19 9 18 20 4 2 17 30
Otopark
Ucretleri

Ucret Ulasim
politik | esnasinda | Bilgilendirme
alari konfor

Duraklarda | Duraklarda | Hizmet

sn. giivenlik konfor saatleri

Total

10 3 8 4 3 3 6 19

13 4 7 12 3 2 16 25

Analiz-ihtivac ve oncelikler:

1. En yogun secenekler olarak goriinen ‘Daha ekonomik’ ve ‘Hizli’ tercihler diisiinceleri
degerlendirmeli ve

2. Diger segenekleri tercih eden katilimeilarin toplu tagimay tercih
etmeleri icin tesvikte caydirict politikalarin kullanilmasina

ithtiyag¢ goriilmektedir.
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EK- 29. Merkez halkanin birinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 30. Merkez halkanin ikinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 31. Merkez halkanin ikinci bdliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen durumu




EK- 32. Merkez halkanin ti¢iincii boliimiin mevcut durumu

goaiBaman
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EK- 33. Merkez halkanin iiglincii boliimiiniin fiziksel degisim sonras1 6nerilen durumu
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EK- 34. Merkez halkanin dordiincti boliimiin mevcut durumu
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EK- 35. Merkez halkanin dordiincii boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen durumu
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EK- 36. Merkez halkanin besinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 37. Merkez halkanin besinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 38. Merkez halkanin altinct bolimiin mevcut durumu
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EK- 39. Merkez halkanin altinc1 boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 40. Merkez halkanin yedinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 41. Merkez halkanin yedinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 42. Merkez halkanin sekizinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 43. Merkez halkanin sekizinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 44. Merkez halkanin dokuzuncu bolimiin mevcut durumu
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EK- 45. Merkez halkanin dokuzuncu béliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 46. Merkez halkanin onuncu boliimiin mevcut durumu
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EK- 47. Merkez halkanin onuncu boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 48. Merkez halkanin on birinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 49. Merkez halkanin on birinci béliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 50. Merkez halkanin on ikinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 51. Merkez halkanin on ikinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 52. Merkez halkanin on ii¢lincii boliimiin mevcut durumu
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EK- 53. Merkez halkanin on ii¢iincii boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 54. Merkez halkani on dordiincii boliimiin mevcut durumu
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EK- 55. Merkez halkanin on doérdiincii boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen
durumu
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EK- 56. Merkez halkanin on besinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 57. Merkez halkanin on besinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 58. Merkez halkanin on altinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 59. Merkez halkanin on altinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 60. Merkez halkanin on yedici bolimiin mevcut durumu
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EK- 61. Merkez halkanin on yedici boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen durumu
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EK- 62. Merkez halkanin on sekizinci bolimiin mevcut durumu
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EK- 63. Merkez halkanin on sekizinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 64. Merkez halkanin on dokuzuncu bolimin mevcut durumu
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EK- 65. Merkez halkanin on dokuzuncu boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen

durumu
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EK- 66. Merkez halkanin yirminci béliimiin mevcut durumu
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EK- 67. Merkez halkanin yirminci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi dnerilen durumu
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EK- 68. Merkez halkanin yirmi birinci boliimiin mevcut durumu
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EK- 69. Merkez halkanin yirmi birinci bdliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen
durumu
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EK- 70. Merkez halkanin yirmi ikinci boliimiin mevecut durumu
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EK- 71. Merkez halkanin yirmi ikinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen durumu
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EK- 72. Merkez halkanin yirmi ti¢iincii boliimiin mevcut durumu




203

EK- 73. Merkez halkanin yirmi tigiincii boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen
durumu
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EK- 74. Merkez halkanin yirmi dordiincii boliimiin meveut durumu
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EK- 75. Merkez halkanin yirmi dordiincii boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi 6nerilen
durumu
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EK- 76. Merkez halkanin yirmi besinci boliimiin mevecut durumu
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EK- 77. Merkez halkanin yirmi besinci boliimiiniin fiziksel degisim sonrasi onerilen
durumu




EK- 78. Yol: Bulvar1 Déshmorét e Kombit (gilizergahi ve yol kesiti)
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EK- 79. Yol: Xhorxh Bush (giizergahi ve yol kesiti)
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EK- 80. Yol: Bill Clinton Bulevardi (giizergah1 ve yol kesiti)

\idhja & Pejés

gtacioni 14%‘5
Us
7
®

8




EK- 81. Yol: Iliyaz Kodra (giizergah1 ve yol kesiti)
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EK- 82. Yol: 28 Nénetori (gilizergahi ve yol kesiti)
o 3
= ®
=
=
&
2 R &
= @ & (% Stadiumi i Prish{inés | &
_ 3 & e,
_Am‘\_ \ _At:-n‘\_ ;{g Uy
== T T
g
y ) 300, 300 , a3 ) 300, 300 N
3 ) v ) "Teatri ODA&)
- (P} @ Pallatii Rinisé
PR i 4 Shtabi Qendror i
O @Poﬁcisé EULEX
& Garibajy; ; e
>
S
;\{3’ o =
C‘
(o]
®)

tin;.
’llan i



213

EK- 83. Yol: Garibaldi (giizergahi ve yol kesiti)
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EK- 84. Yol: Luan Haradinaj (gilizergah1 ve yol kesiti)
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EK- 85. Yol: Kosta Novakovi¢ - Robert Doli
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EK- 86. Yol: Zahir Pajaziti - Néné Tereza Bulvar1 (giizergahi ve yol Kkesiti)
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EK- 87. Yol: Pristine Universite Kampiisii (giizergah1 ve yol kesiti)
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EK- 88. Merkez halka boliim 2’de bulunan toplu tasima duragindaki, 60 bisiklet kapasiteli
bisiklet park1
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EK- 89. Merkez halka boliim 3’te bulunan toplu tasima duragindaki, 55 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 90. Merkez halka boliim 7’de bulunan toplu tasima duragindaki, 66 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK-91. Merkez halka boliim 11°de bulunan toplu tasima duragindaki, 55 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 92. Merkez halka boliim 19°da bulunan toplu tasima duragindaki, 65 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 93. Merkez halka boliim 21°te bulunan toplu tasima duragindaki, 69 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 94. Merkez halka boliim 23’da bulunan toplu tasima duragindaki, 40 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 95. Merkez halka boliim 24’te bulunan toplu tasima duragindaki, 50 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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EK- 96. Merkez halka boliim 25°te bulunan toplu tasima duragindaki, 50 bisiklet kapasiteli
bisiklet parki
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