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KENT ICi ULASIM SiSTEMLERINDE ALTERNATIF BiR MODEL ONERISi
MOTOR-IST

Halil GUNDUZ
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Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Anabilim Dali

Danmigman: Dr. Ogr. Uyesi Leyla SURI

2021, 94 sayfa

Trafik sorunu giinlimiiziin en biiyiikk problemlerinden biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Ozellikle artan niifus ve alt yap: yetersizligi trafik problemini
cozulmesi gli¢ bir hale getirmektedir. Yasanan yogun karayolu trafigi, biiytik bir
zaman ve enerji kaybina yol agmaktadir. Bu durum, diinya genelinde kentsel
alanlarda alternatif ¢oziimler bekleyen bir trafik sorunsalina doéntsmiistiir.
Tiirkiye’de ise benzer durum en ¢ok Istanbul’da goriilmektedir. Siirekli gé¢ alan
ve Kkisi bagina diisen arag¢ sayisinin diger illere gore en cok oldugu Istanbul’da
kent i¢i ulasimdaki sikisiklik, en biiyiik problemlerden biri olarak
gorilmektedir. Bu ¢alisma kapsaminda kent i¢i trafik sikisikliginin daha hizh
asilmasi ve trafikte gecen siireyi azaltmak icin alternatif bir model 6nerisi olan
motor-ist uygulamasi tamitilmigtir. Ilk asamada, 100 kisi ile yapilan anket
sonucuna gore Istanbul’da yasayanlarin %64’{iniin motosiklet taksi uygulamasi
kullanmaya egilimli oldugu belirlenmis, bu sonu¢tan sonra motor-ist
uygulamasinin teknik ozellikleri planlanmistir. Motor-ist uygulamas ile istanbul
ozelinde karayolu trafik ylkuniin azaltilacag1 ve kent i¢i ulasimda 6nemli bir
alternatif olacagi 6n goriulmektedir.

Anahtar Kelimeler: istanbul, kent ici ulasim, motosiklet taksiler, trafik.
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The traffic problem emerges as one of the biggest problems of our day.
Especially the increasing population and lack of infrastructure make the traffic
problem even more difficult to solve. This situation has turned into an
unsolvable traffic problem in urban areas around the world. In addition, the
waiting time in the heavy road traffic causes a great time and energy loss. In
Turkey, a similar situation is seen most in Istanbul. Congestion in urban
transportation is seen as one of the biggest problems in Istanbul, where the
number of vehicles per capita and constantly receiving immigration is the
highest. Within the scope of this study, motor-ist application, which is an
alternative model proposal for urban transportation systems, was introduced to
reduce the traffic congestion and the time spent in traffic. In the first stage,
according to the results of the survey conducted with 100 people, it was
determined that 64% of the people living in Istanbul tend to use the motor taxi
application, after this result, the technical features of the motor-ist application
were planned. With the application of Motor-ist, it is anticipated that the traffic
load will be reduced in Istanbul.

Keywords: Istanbul, motocycle taxis, traffic, urban transport.
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1. GIRIS

Yerytiziinde kentler olusum siiregleri bakimindan kendini siirekli yenileyen,
degisen ve doniisen mekanlar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu siireg, kentler
arasinda etkilesime sebeb olarak aralarinda baglar olusturmus ve gelistirmistir.
Ozellikle yapilan kentsel doniisiimler belirli bir eksen iizerinden ilerlemistir.
Ornegin; Tiirkiye'de kentsel doniisiimler konut alanlan iiretimi ve depreme
dayanaklhlik gibi konular tuzerinden ele alinmistir. Kentsel doéniisim
bolgelerindeki ulasim politikalarinin énceden belirlenmemesi kentsel ulasim ve

surdiiriilebilirlik icin olumsuz etkiler olusturmaktadir.

Bir bolge icinde yasanan toplumsal doniisiim ve niifus dagilimi beraberinde yeni
aliskanliklar ve seyahat tiirlerini getirmektedir. Ozellikle o bélgedeki toplumsal
aliskanliklarin cesitli kentsel miidahaleler nedeni ile degismesi o bolgedeki
mevcut seyahat dagilimini, seyahat {retimini, tiir secimini ve baglanti
kapasitelerini degistirecektir. Bu durum kentsel ulasim ve aliskanliklarinin

yeniden tiretimi anlamina gelmektedir.

Tlim diinyada oldugu Tiirkiye’de de kentsel hareketlilik son derece yogun ve
hizli yasanmaktadir. Bundan dolay1 kentsel doniisim ya da planlama
calismalarinda trafik sorunu ya da ulasim tirlerinin de icinde oldugu
planlamalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu planlama, ulasim altyapisinin
artirilmasi, yol aginin genisletilmesi ve ihtiyac duyulan kentsel islevsel alan
kullanimlar1 ve ara¢ odakh diizenlemeler ile zenginlestirilmelidirler. Tam
burada kentsel alanlarda siirdiiriilebilir hareketlilik, yerel ve ulusal ekonominin

sorunsuz bir sekilde islemesi 6nem kazanmaktadir.

Glinimiz modern ulasim araglar1 daha ¢ok petrol kullanimi ve enerji tiiketimi
lizerine kurulu olmasi ve glinlimiiziin beklentilerini ayn1 zamanda ihtiyaglarini
karsilayamiyor olmasi kent trafiginde; trafik tikanikhigi, kazalar, zaman
kayiplari, hava ve girilti kirliligi gibi sorunlar1 dogurmaktadir. Siirdiiriilebilir
ve daha az maliyetli bir ulasim ig¢in yeni mobil ulasim araglarina ihtiyag

duyuldugu ortadadir.



1.1. Problemin Tanimi

Son yillarda motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasi ile birlikde, kentlerde
mevcut yol alanlan yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan tasit
trafigi ile girilti kirliligi kabul edilebilir sinirlar1 asmaktadir. Trafik sorununun
yani sira, havaya karisan zehirli gazlar ve diger yakit atiklar1 biyiik cevresel
sorunlar meydana getirmekte, bunun yaninda insan saghgi tlizerinde ciddi

tehlike yaratmaktadir.

Diinyadaki metropollerde; yogun kentlesme, yasam alanlarinin genislemesi,
nifus artis;, ekonomik biiyime ve ekonomik hareketliligin ¢ogalmasi ile
bireylerin ulasim ihtiyacini daha da o6nemli bir hale getirmistir. Ozellikle
Tirkiye’'nin en biiylik ve en kalabalik, ekonomik ve sosyo-Kkiiltiirel agidan en
onemli sehri olan istanbul’da altyapi, ulasim sistemleri ve alt yap1 hizmetlerinin

gelisimi, niifusun artis hizina oranla geri kalmistir.

Sehir, niifus agisindan belediye sinirlar1 géz 6niline alinarak yapilan siralamaya
gore Avrupa'da birinci, diinyada ise onbesinci sirada yer almaktadir. Istanbul'un
14'i Anadolu Yakasinda, 25'i Avrupa Yakasinda olmak {izere toplam 39 ilgesi
vardir. Mevcut potansiyelleri ve jeopolitik konumundan dolay: Istanbul, siirekli
goc almakta ve niifusu siirekli artmaktadir. TUIK 2018 yili istatistiklerine gore
istanbul’daki 15 milyonu askin niifus bulunmaktadir. Kilometrekareye diisen
kisi sayis1 ise 2 bin 900’diir (TUIK, 2018). Niifustaki artisa bagh olarak kayith
arac sayisinda da artis yasanmaktadir. TUIK’in 2019 yili aralik ay1 motorlu kara
tasitlan verilerine gére ise Istanbul’da trafige kayithh 4 milyon 190 bini askin
ara¢ bulunmaktadir. Gelisen refah diizeyine paralel olarak niifusun konut talebi
de artmistir. Yogun yapilasma beraberinde ulasim problemini de getirmistir.
Sehrin dogu ve bati ucunu birbirine baglayan ulasim ihtiyacinin biiytk bir
kismini saglayan TEM otoyolu ve E-5 (D-100) karayolu yetersiz kalmaktadir. Bu
yollar ¢evresinde yogunlasan biiylik konut projeleri, alisveris merkezleri ve
hastanelerin getirecegi trafik yilikii hesaba katilmadigindan dolay1 trafik

yogunluguna neden olmaktadir (Polat vd., 2017). Metro veya metrobiis gibi



toplu tasima projeleri trafik problemini kismen giderse de sorunun tamamen
¢oziilmesinde etkili olamamaktadir. Bu nedenle, insanlar toplu tasima yerine
ozel otomobilleri ile ulasima ydnelmis ve dolayisi ile Istanbul’da motorlu arag
kullanim yogunlugu hizla artmis, trafik sikisikligi, kazalar ve egzoz emisyonu

gibi problemler ciddi boyutlara ulagsmistir.

Bu ¢alisma kapsaminda asagida yer alan arastirma sorularina yanit aranmistir:
e istanbul 6zelinde kentsel ulasimi daha pratik ve daha siirdiiriilebilir hale
getirmenin mimkiin olabilir mi?
e Kent ici trafik yiikiini hafifletebilmek icin mobil uygulamalar bir

alternatif olabilir mi?

1.2. Cahismanin Amaci ve Onemi

Glinlimiizde metropollerde yasanan trafik problemi kentsel ulasimi durma
noktasine getirmektedir. Tiirkiye’nin en biiyiik ve en kalabalik kenti istanbul’da

da benzer trafik problemlerinin oldugu gézlemlenmektedir.

istanbul Ticaret Odas’nmin (ITO) 2010 yilinda ‘Istanbul’da yasam Kkalitesi’
arastirmas1 kapsaminda yaklasik 2500 kisiyle yapilan anket calismasinda
insanlara Istanbul’'un en énemli 3 sorununu siralamalar1 istenmistir. Anketin
sonuglarina gore [stanbul’un en 6nemli 3 sorununun; %31,3 ile trafik sikisikligi,
%21,2 ile niifus yogunlugu ve %14,7 ile asayis oldugu gorulmistir. Trafik
sikisikligi hem insanlarin yasam kalitesini diisiirdiigii gibi hem de kent ici

mobilizayonunu olumsuz etkilemektedir.

Bu calismada Istanbul kent ulasimimi rahatlamak ve trafik yiikiinii
hafifletebilmek icin mobil motor taksi uygulamasinin gelistirilmesi

amagclanmistir.



1.3. Calismanin Kapsami

Calismanin kapsamini;
e Gelistirilen motor taksi uygulamasinin, geleneksel ulasim tiirlerinden
farklari,
e Planlama siiresinin gelistrilmesi,
e Kentsel ulasim problemlerine, 6zglin hareketlilik planlamasi araglariyla

getirilen ¢c6ziim Onerilerinin irdelenmesi olusturmaktadir.

Arastirma amaci kapsaminda bes boliimden olusmaktadir.

Arastirmanin birinci béliimiinde; giris bolimu yer almaktadir. Giris boliimiinde
calismanin problem durumu, amaci ve 6nemi ile kapsami anlatilmistir. Bu
bolimde c¢alismanin ana hatlar1 ortaya konularak genel cercevesi

olusturulmustur.

Arastirmanin ikinci boliimiinde; literatiir 6zetine yer verilmistir.

Arastirmanin tg¢iincii bolimiinde; genel literatiir bilgilerine yer verilmistir. Bu
boliimde kentsel ulasim sistemlerinin tarihi ve 6nemi baglaminda kentsel
ulasim, erisilebilirlik ve ulasilabilirlik kavramsal ¢ercevesine deginilmis ve kent
ici ulasim sistemlerinin nitelikleri agisindan degerlendirilmesi yapilarak ulasim
planlama siirecleri ve tiirlerinden bahsedilmistir. Ayrica tiim diinyay1 etkisi
altina alan COVID-19 kiiresel salgini ve kent i¢i ulasim baglaminda ele alinmstir.
Arastirmanin amaci kapsaminda kent i¢i toplu tasima araglarindan kisaca ele
alinip taksi ve motor taksi tasimacilifl sistemi diinyadan Ornekler verilerek

incelenmistir.

Arastirmanin  dordiinci  boélimiinde siirdirilebilir ulasim politikalar:
kapsaminda akilli wulasim sistemleri kapsaminda siirdiirtlebilir ulasim

politikalari, akilli ulasim sistemleri (AUS), akilli ulasim sistemlerinde mobilite ve
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motilite kavramlar1 ve AUS diinyadaki ve Turkiye’'deki uygulamalarina érnekler
verilerek ele alinmistir.

Calismanin besinci béliimiinde arastirmanin amaci kapsaminda gelistirilen
Motor-ist uygulamasinin planlama stireci ve asamalarindan bahsedilerek taksi

ile karsilastirma yapilarak Motor-ist uygulamasinin avantajlari verilmistir.

Arastirmanin son b6limi olan sonug ve dneriler kisminda arastirmanin amaci
kapsaminda kent i¢i ulasim sistemlerine alternatif bir model 6nerisi olan Motor-

ist uygulamasi ilgili literatiir kapsaminda ele alinarak 6neriler sunulmustur.



2. LITERATUR OZETi

Ulasim, genel olarak belirli bir amag¢ dogrultusunda esya ve insanlarin mekan
tizerindeki hareketliligi olarak tanimlanmakta; toplu ulasim ise bir kentte
insanlarin yasamlarim1 siirdiirmeleri icin gereken seyahatleri yapmalarini
saglamak amaciyla kamu kuruluslari veya o6zel kisilerin calistirdigi ulasim
dizgelerini ifade etmektedir (Kirmizi vd., 2012: 139). Fakat ulasim kavrami,
sahip oldugu bir dizi islev ve ¢ok sayidaki aktdr ve yapiy1 iceren iliski setleri
nedeniyle basit bir hareketlilik siirecinin 6tesine gegmektedir. Farkli mekanlar
arasindaki ulasim imkanlarinin gelismesi, bu mekanlar arasindaki iletisim ve
etkilesimin gelismesini olanakl hale getirmektedir. Ulasimin gelismesi bir¢ok
farkli unsurun bir arada orgilitlenmesinin 6niinii agmakta, ulasim, mekan ve
toplum arasindaki iliskiyi etkileyerek doénustiirmektedir (Yago, 1983: 171).
Ulasimin yapisi, organizasyonu ve siiregleri ilk bakista genellikle teknik yoniin
merkezde oldugu bir nitelige sahipmis gibi anlasilmakta ve ulasim bir altyapi
konusu ve problemi olarak degerlendirilmektedir. Ancak ulasim ayni zamanda
sanayilesme ve kapitalist gelisme asamalarinda cesitli roller listlenmekte ve
farkli siniflar arasinda miilkiyet iliskileri tizerinden miicadele ve miidahale
alanlar1 yaratmakta, bu durum ulasima ayni zamanda siyasal bir nitelik de
kazandirmaktadir. Bu nedenle ulasim iligkilerinde yasanan degisimlerin
toplumsal diizeyde yarattig1 etkiler ve doniisiimlerle beraber degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Mekanin iretim iligkilerine bagh olarak yeniden tasarlanmasi, kurulan
iliskilerin islerligini ve devamliligin1 saglayacak organizasyon bi¢imlerinin de
kurulmasini beraberinde getirmektedir. Bu siire¢ icinde ulasim, toplumsal ve
mekansal orgiitlenmede sadece hareketliligi tanimlamanin otesine gecerek
bir¢cok gorev iistlenmektedir. Ulasimin islevleri toplumun farkh kesimlerindeki
aktorler icin cesitlenmekte ve bu aktdrlerin ulasimdan beklentilerine bagh
olarak islevler, sosyal veya ekonomik nitelikler kazanmaktadir. Ornegin kent

mekani icinde ulasimin kurgulanmasi yerel yonetimler agisindan kamu hizmeti



ve politikasi, bu hizmeti talep edenler ve o6zellikle de kitlesel olarak emegin
tasinmasi icin mekansal hareketliligin araci, ulasim alaninda faaliyet gosteren
emek giici icin gelir kaynag1 ve sermaye gruplar iginse yatirim alani olma
islevine sahiptir. Bu islevlerin hangilerinin nasil yerine getirildigi Uuretim
iligkilerine ve sermaye birikimine birden ¢ok noktada, es zamanl etki etmekte,
emek giiciiniin Kkitlesel olarak isyerlerine tasinmasi ile bireysel sermayelerin
isyerlerine ulasim hizmeti saglamalari, tiretim iliskilerinin biitiinsel yapisinda
farkl oriintiiler yaratmaktadir. Ayrica bu islevlerin yerine getirilmesi siirecin
cok farkli aktorleri icermesine bagh olarak gerilimli bir alan da
tiretebilmektedir. Ulasimin kurgulanmasi hem kamu aktérlerini hem de bireysel
sermayeleri bir araya getirmekte ve aslinda ¢cogu durumda aktoérlerin koordineli
bir sekilde ¢calismasi gerekmektedir. Ancak kamu 6lgeginde yapilan miidahaleler
veya Uretimin yeniden yapilanmasina iliskin farkli sermaye gruplarinin ulasim
alaninda faaliyete gec¢mesi farkli rekabet alanlarinin olusmasina neden

olmaktadir.

Kentlerin sanayilesmeyle birlikte hizla donlismesi ve nifus artisiyla
karsilasmasi, kentlerde yeni hizmet bicimlerinin de kurgulanmasini gerekli
kilmistir. Ulasim da kent mekdnindaki degisimlerden etkilenen ve bu
degisimlere hizla cevap verecek sekilde siirekli yeniden organize olan bir
gorinim sergilemektedir. Kent ve ulasim arasinda dinamik bir iliski oldugu ve
ortaya ¢ikan yeni ihtiyaclar dogrultusunda kurgulanan ulasim hizmetlerinin de
kent formunu etkiledigi bilinmektedir (Keles, 1997: 25). Sanayilesmenin ilk
donemlerinde kentlerde niifusun nadiren 50.000’in tlizerine ¢ikabildigi, fakat
ulasim teknolojilerinde yasanan doniisimiin bu artisa olanak tanmidig1 ifade

edilmektedir (Daniles ve Warnes, 2007: 3).

Kentsel gelisme ile ulasim teknolojisi arasindaki iliskinin analizinde, teknoloji ve
toplumsal degisme arasinda hangi unsurun belirleyici olduguna iliskin
gerceklestirilen tartismalarin benzeri yapilmakta, basit bir belirlenim iliskisi
disinda bir analize ihtiya¢ duyuldugu ifade edilmektedir. Katznelson (2019:
290), birikim dinamikleriyle yeni ayrilmis konut ve emek piyasalarinin paralel

isleyisinin etkinligine vurgu yapmakta, uzun stireli yolculuklart miimkiin kilan



ulasim yatirimlarinin ancak isyeri ve konut ayrimi mevcutsa mantikli olacagini
savunmaktadir. Kent i¢i ulasima yatirim yapilmasi ve yeni teknolojilerin ulasima
uyarlanmasi, mevcut durumda isleyen ve rekabete dayali bir ulasim sisteminde
aktorlerin karhliklarini maksimize edecek veya kar diistisiinii engelleyecek bir
strateji olarak diistinilmektedir, ancak bu etkenler ulasim alanindaki ilk yatirim
kararinin agiklayicisi degildir. Bu nedenle ulasim ve kent arasinda birbirini
besleyen bir iliski oldugu, ancak kentsel biiylime ve degisimin baslangicinin

ulasim teknolojisi olamayacag1 savunulmaktadir.

Kent i¢i ulasimin gelisiminde 6nemli kirilma alanlarindan birisini ev ve isyeri
arasindaki mekansal ayrim olusturmaktadir. Kent i¢i ulasim bu ayrim
neticesinde emek giiciiniin kitlesel olarak iretim yerlerine tasinmasini
saglamakta, toplu tasima hizmetleri bu dogrultuda organize edilmektedir.
Kuskusuz kent mekanindaki hareketlilikler sadece bireylerin kitlesel olarak
liretim alanlarina tasinmasini icermez, insanlar baska nedenlerle de hareketlilik
yasarlar. Yine de kent ic¢i hareketliliklerin 6nemli bir béliimii is yeri ile konut

arasindadir.

Kent ici ulasim olanaklarinin artmasi sadece emek giiciiniin liretim alanlarina
kitlesel olarak tasinmasini saglamis, ozellikle 19. yiizyill baslarinda toplu
tasimanin ust siniflari icerecek sekilde yapilanmasi, kentsel ulasim araciliiyla
mekansal ayrismanin derinlesmesine hizmet etmistir. Bu durum ulasimin
sinifsal karakterine bir Ornektir. Omnibiis gibi kentsel ulasim sistemlerinin
gelismesiyle iist siniflarin kent merkezlerinde yasama zorunlulugu ortadan
kalkmis, boyle yoksullugun merkezde toplandigi bir kent formu ortaya

cikmistir.

Kent ici ulasim sistemlerinin gelisimi, kent niifusunun artis hizina paralel bir
sekilde hizlanmakta, kentlerin, genislemesi ve doniisiimii, tasima ve toplu
tasima sistemlerini etkilemektedir. Ornegin Tams ve Ogiit (2007: 136-138),
kentlerin Olgeklerine gore ulasim sistemlerinin gelisiminin dokuz adimda takip
edilebilecegini vurgulamaktadir. ilk adimda, kiiciik 6lcekli yerlesim birimlerinde

yurime temel ulasim bicimidir ve bu yerlesimlerde toplu ulasim sistemi



bulunmamaktadir. ikinci adimda motorlu ve motorsuz tasitlar devreye
girmektedir, zira bu yerlesim o6lceginde ylrume yetersiz kalmaktadir. Gelir
durumuna gore ulasimda bisiklet, motosiklet veya otomobiller kullanilmaktadir,
ancak kamu veya 06zel toplu ulasima talep bu yerlesim boélgelerinde de
bulunmamaktadir. Ugiincii adimda, bu ulasim araglarindan herhangi birisine
sahip olmayanlarin ulasim ihtiyaclarinin giderilmesi icin bir ara toplu tasima
formu olan taksiler sisteme girmektedir. Kentin gelismesi nedeniyle toplu
tasimaya olan ihtiyacin artmasi, bunu saglayacak bir altyapinin bulunmasiyla
miimkiin olmaktadir. Bu nedenle dérdiincii adimda yol aglarinin toplu tasimaya
uygun bir sekilde yeniden yapilanmasi gergeklestirilir. Toplu tasimaya olan
talebin artmasiyla birlikte, taksilere gore daha fazla sayida yolcuya hizmet veren
ve ucuz olan minibiis tipi ara toplu tasima formu besinci adimda gelismeye
baslamaktadir. Altinc1 adimda ise artan ulasim talebine paralel olarak, tam bir
toplu tasima formu olarak tanimlanan otobiis, tramvay ve troleybiis gibi araglar
kent i¢i ulasimda kullanilmaktadir. Bu ii¢ formun tasima kapasiteleri birbirine
yakindir ancak kurulum ve isletme maliyetleri acisindan farkhiliklar gosterirler.
Yedinci adim olarak toplu tasimaya ait 6zel (tahsisli) yollarin kurgulanmasi
gosterilmektedir. Niifusun ve ara¢ sayilarinin artmasi kent mekaninda fiziksel
problemlerin yasanmasina neden olmakta, bu durum sadece toplu tasima
araglarinin kullanacagi 6zel yollarin agilmasini gerekli kilmaktadir. Artan
yolculuk talebinin mevcut sistemlerle karsilanamamasi nedeniyle hafif raylh
sistemlerin olusturulmasi sekizinci adimdir. Son olarak ise metro uygulamalari
gibi tam korumali yollar ve otomatik isletim sistemine sahip ulasim araglarinin

kentte kullanimi1 dokuzuncu gelisme adimini tanimlamaktadir.

Arastirmacilar tarafindan bu adimlardan ilk ticiiniin adimin kiiciik yerlesimler
icin gecerli oldugu, altinci adima kadar olan kategorizasyonun kii¢iik 6lgekli
kentler, sekizinci adima kadar ozelliklerin ise orta o6lcekli kentler icin ve
dokuzuncu adimi kapsayan o6zelliklerin ise biiylik kentler icin gecerli oldugu
belirtilmektedir. Ancak kent gelisimine dogrusal bir perspektiften bakan bu
kategorizasyonun biitiin kentlerde ayni1 sira ile gerceklesmeyecegi de
vurgulanmaktadir (Tamis ve Ogiit, 2007: 138). Bununla birlikte bir ulasim

formunun varligi digerinin kent mekdn1 {izerinden tamamen c¢ekilmesi



sonucunu dogurmaz, farkli kurumsal diizeylere sahip ulasim formlar1 kent
mekaninda bir arada bulunabilir. Ulasim formlarinin her biri kendine 6zgii iliski
setlerini biinyesinde barindirmakta, bu dogrultuda her birinin yapilanmasinda
sinif iligkileri, milkiyet yapisi ve o6lgek farklilasmaktadir. Ayni zamanda bu
degiskenler tanimlanan ulasim sisteminin formel veya enformel olma

kapasitesini de etkilemektedir.

Kentsel toplu tasima sistemleri, kentlerin 6zelliklerine gore, karayollari, rayl
sistemler veya denizyollar1 araciligiyla kurgulanmakta ve faaliyet
gostermektedir. Kentsel toplu tasima kamusal bir hizmettir ve ¢ogunlukla yerel
yonetimler tarafindan planlanmaktadir. Ulasim sisteminin toplu tasima olarak
tanimlanmasi icin herkesin kullanimina agik olmasi, ayni anda birden fazla
yolculugun yapilabilir olmasi, hizmetin 6nceden belirlenmis bir gilizergah
lizerinde verilmesi, tasima hizmetinin tcret karsiliginda yapilmasi ve ulasim
hizmetinin giin icinde verilecegi zaman araliginin ve sikliginin 6nceden
belirlenmis olmasi, yani tarifelerinin olmasi gerekmektedir (Babalik Sutcliffe,
2017: 155). Karayollarinda, minibiis, otobiis ve dolmuslar, rayl sistemlerde
metrolar, tramvaylar ve denizyolu ilizerinde faaliyet gosteren yolcu vapurlari

kent ici ulasimdaki farkl toplu ulasim ttirleridir.

Kent ici ulasimla ilgili tanimlar cercevesinde taksilerin toplu tasima olarak
adlandirilmasi konusunda tartismalar oldugunu belirtmek gerekir. Taksi kent
icinde, ulasim idarelerinin kurallarina bagh olarak yolcular ticreti karsiliginda
bir noktadan digerine tasiyan bir ulasim sistemidir. Diger ulasim tirlerinde
oldugu gibi kamunun kullanimina agiktir ve yolcular talep esnekligine sahip bir
sekilde tasinmaktadir. Taksi hizmetleri tekil bireyler veya gruplar tarafindan
kullanilabilmektedir. Diger ulasim tiirlerinden farkli olarak taksilerde
“yabancilarla” ulasim paylasimi s6z konusu degildir ve belirli bir glizergah
lizerinde hareket etmezler. Bu kapsamda taksiler kent i¢i ulasim hizmetlerinin
bir parcgasi, toplu ulasim sisteminin ise tamamlayicisi olarak gorilmektedir
(Yildizgoz, 2018: 19). Bununla birlikte baz1 yazarlar taksileri bir ara form olarak
dogrudan kent ici toplu ulasimin bir parcasi olarak kabul etmektedir (Vuchic,

2007: 506; Tanis ve Ogiit, 2007: 138). Taksiler isleyisi ve kamuya acik kullanimi
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nedeniyle genel toplu tasima agindan bagimsiz olarak distniilememekte, bir¢cok
kentte yerel yonetimlerin toplu tasimaya iliskin dizenlemelerine bagh olarak
calismaktadirlar. Istanbul’da da, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB)'ne bagh
bir hizmet birimi olan Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii (TUHIM) niin yetki

alani taksileri de icermektedir.
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3. KENTSEL ULASIM ARACLARI VE ULASIM PLANLAMA SURECI

3.1. Kentsel Ulasim Araglari, Tarihi ve Onemi

iktisadi kalkinma ve gelismenin 6n sartlarindan birisi kent icindeki ulasimdir.
Bu sartlarin en iyi sekilde saglanmasi, kentlesmeyle birlikte devam eden
surecte, kentlerin gelismisligiyle alakali olarak toplum ve devletlerin ulastig1 son

noktadir.

Kentlerde iyi bir ulasim aginin kurulmasi, hizli bir bicimde artan kentlerdeki
nifusun gindelik hayatini devam ettirmek icin yaptigi yik ve yolcu
hareketlerini kapsamaktadir. Ulasimin, sehirlerde yiiklendigi fonksiyon ile
iktisadi ve toplumsal bir muhtevasi bulunmaktadir. Bugiin, sanayiyle, ticaretle,
egitimle ve saglikla ilgili pek ¢ok tesislere sahip olan sehirler, islevlerini ulasimla
gerceklestirmektedir. Kent icinde kurulan ulasim sistemini, bireylerin sehir
icerisinde toplumsal ve iktisadi g¢alismalarini yapmak tzere yerlerini
degistirdigi hareket ortami olusturmaktadir. Bu sistem, genel olarak ulasim
sebekesinden, tasitlardan ve isletmeden meydana gelmektedir (Sevim, 2006:

24).

XX. asrin baslarinda sehirlesmenin artmasi, sehirlerin kapsadiklar1 sahanin
genislemesi, nitfustaki artisla birlikte ihtiyaclardaki cesitlenme, motorlu
vasitalarin kullanimasinin yayginlasmasi vb. nedenler ile kentte yasayanlarin
hayati ulasima dayali olmustur. Diinya ¢apinda, 1960’l1 senelerin ortalarina dek
kentlerdeki ulasimda otomobiller i¢in yol yapmanin yettigi sanilmaktaydi. Bu
cercevede, araclarin hareket etmesini temin etmek icin otoyollarla ekspres
yollar da yapildi. Bunlar, beraberinde ayni1 miktardaki yolcuyu tasimak tizere
daha fazla tasit ve altyapi gibi yiiklerle kamu ve kullaniciya daha ¢ok maliyet,
daha fazla enerji gereksinimi, hava kirliligi, yliksek kaza ihtimali ve ¢irkinlesen
fiziki ¢evre gibi sorunlar1 beraberinde getirmistir. Fakat 1970li senelere
gelmeden bunun devam ettirilebilir olmadig fark edilmistir. Bu anlayis sehirler
icin biitin ulasim sisteminin birbiriyle iliski icinde olmasini temin eden

otomobil kullanmaktan toplu tasima araglarin1 kullanmaya ydnelen, cevreye
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kars1 hassas sehir ici ulasimda toplu tasimacilik boyutunda anlayisinin 6n plana

cikmasi uygulanmasini gerektirmistir (Istanbul Ulasim, 2009: 10).

Sanayilesen sehirlerde bireylerin sanayi kuruluslarindan uzakta oturma ve
yasama istegi, alisveris ve eglence merkezlerinin sehrin belli bolgelerinde
toplanmasi, gelir seviyesinin sehirlerde bazi bolgelerde ikamet etmeyi miimkiin
kilmasi vb. nedenler sehir i¢i ulasima olan talebi hizli bir bicimde artirmaktadir

(Disli, 2006: 1).

Bu talep, sehir i¢i ulasim konusunda aktif bir yonetimi ihtiya¢ haline getirmistir.
Talep yonetimi, bilhassa degismekte olan gereksinimler cercevesinde kent ici
toplu tasima sisteminin dengeli olarak dagilimini gerekli bir duruma sokmustur.
Biiytiik sehirlerin uzun senelerdir icinde bulundugu durum ortaya koymustur ki
kentlerin ulasim sonunun g¢6ziimlenmesinde toplu tasima araglarinin ¢ok
onemli islevi bulunmaktadir. Bu sistem, yalnizca tasima istegine yanit veren bir
sistem gibi gorilerek tek tarafli olarak ele alinmamalidir. Toplu tasima
sisteminin kentsel diizeyde ve tllke seviyesinde sundugu oteki katkilar da
dikkate alinmalidir ve ileri seviyede sanayilesmis iilkeler ile gelismekte olan
tilkeler arasindaki gelisme seviyesi farkinin giderilmesi i¢in pozitif yonde etkide
bulunacag1 gorilmelidir. “Lastik tekerlekli sistemler, rayli sistemler, deniz
ulasim sistemleri” seklinde basliklandirilan kent i¢i toplu ulasim sistemi
kentlerin ulasim politikalar1 ¢ercevesinde 6nem seviyelerine bagh olarak ele
alinmaktadir. Son senelerdeki sehir i¢ci ulasim politikalari, rayl sistemler
merkeze alinarak gelistirilmektedir. Kent i¢i ulasim noktasinda toplu tasima
araclarinin trafikte kapsadigi alan, tasiyabildikleri yolcu sayisi, kullandiklari
enerji, daha az parka gereksinim duyulmasi gibi noktalarda faydalar1 vardir.
Kimi Avrupa kentlerinde otomobil sahibi insanlar, toplu ulasimin sundugu
avantajlardan dolay1 6zel araglarini kullanmamaktadir. Paris’te ailelerin yiizde
601 minimum bir otomobile sahiptir, buna karsin kentteki ulasimin yiizde
70‘inin toplu tasima araglariyla saglanmasi bu sistemin avantajlarini ortaya
koymaktadir. Bu da iilkenin ve sehrin ekonomik kaynaklarinda ciddi sekilde

tasarruf edilmesini saglamaktadir (Turan, 1998: 2-25).
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Kent ici ulasimdaki oteki alan lojistiktir. Kentlerin “yiyecek, giyecek, insaat
malzemesi, giyim” gibi gereksinimleri kent disindan kamyonlarla, gemilerle ve
trenlerle toptancilara, toptancilardan da perakendecilere ulastiriimaktadir.
Sehir icerisinde meydana gelen s6z konusu hareketlilik trafik problemine neden
olmakta ve bunun i¢in tedbirlerin alinmasi zaruri bir hal almaktadir (Istanbul

Ulasim, 2009: 12).

Sehir ici ulasimin idaresinde kentin merkez yiikiiyle merkeze dogru yogunluk
kazanan trafik ytkiini azaltmak tlizere orta ve biiyiik 6l¢ekli sanayi tesislerini
kent haricine ¢ikarmak, merkezin haricinde yeni yerlesme sahalar1 yaratmak,
dikey ulasimi kullanip bunun altyapisinmi olusturmak, dolasim ve otoparkta
kisitlamalara gitmek, deniz ulasimina 6nem vermek, toplu ulasimla yayalara
oncelik vermek, hemzemin kavsaklarini geometrik olarak diizenlemek ve
denetlemek ve esnek sinyalizasyon sistemine ge¢cmek, yol kenarindaki
otoparklari1 6nleyici tedbirler almak sehir i¢i toplu tasimada en 6ne ¢ikan tasima

stratejilerindendir (Istanbul Ticaret Odasi, 2004: 11).

3.2. Kentsel Ulasim, Erisilebilirlik ve Ulasilabilirlik

Sehir i¢i ulasimda yiik ve yolcu tasimaciligini iki ayr1 tasimacilik bigimi olarak
gormek miimkiindiir. Otomobil, motosiklet, bisiklet ve yaya ulasimi alt
tirlerinin bulundugu ulasim 6zel ulasim bi¢imidir. Birey, arzu ettigi yere arzu
ettigi vakit gidebilme olanagina sahiptir. Maliyetleri, tamamiyla ara¢ sahipleriyle
kullanicilar iistlendigi i¢in 6teki sistemler ve tiirler ile kiyaslandiginda pahal

olmaktadir (Candemir, 2008).

Siniflandirmak i¢in ulasim faaliyetinin yapildigi mekanin o6lgegini esas
alindiginda kentsel, yan-kentsel (suburban), bolgesel, kentlerarasi ya da uzun-
mesafeli sistemler ile karsilasmak miimkiindiir (Diana, 2010: 318). Bunun i¢in
kentsel ulasim dendiginde, aslinda belirli bir 6lgek ile yani sehir olcegi ile
sinirlama yapilmis olmaktadir, sehir 6lgeginde ulasim ve tasimacilikla ilgili
biitiin faaliyetler bu ¢ergevede ifade edilmis olmaktadir. Ulasim hususunda

gerceklestirilen birbirinden farkli tasnifleri kentsel ulasim baglaminda da
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yapmak mumkiindiir. Mesela kentsel ulasimi, ulasimla ilgili altyapilar, ulasim
tipleri ya da maliyetler bakimindan tasnif edebiliriz. Sehir ici ulasimi, ulasim
aracl baglaminda tasnif ettigimizde, biiyiik oranda insan glicline dayali
yuriiyerek ulasimdan toplu ulastirmanin degisik araglar ile gerceklestirilen
sekillerine dek farkli pek ¢ok ulasim araci vardir. Bunlara 6rnek olarak; ytriiyts
ve bisiklet haricinde, kent i¢i ulasim 6zel motosikletlerle otomobil, tramvay,
metro, metrobis, taksi, vapur, banliy6 trenleri, teleferik gibi iilkenin ve
toplumun kiiltiirtine bagh farkli ulasim araglar1 ile de saglanabilmektedir.

(Vuchic, 2007: 45-46).

Ozel motosikletlerle ya da otomobiller ile gerceklestirilen ulasim, bireylerin
kendisine ait araglar ile yaptiklar1 ulasim bigimidir. Bu ¢ercevede gereksinim
hissettikleri unsurlar motosiklet/otomobil, yakit ve altyapidir. Otomobil ya da
motosiklet sahipleri ayn1 zamanda sofor oldugu icin hava, trafik, altyap:r vb.
belirli sartlar sabit/verili olmak sarti1 ile istediklerinde istedikleri yere
gidebilirler. Toplu tasimanin en 6nemli karakteristigi de 6zel otomobilin tersine,

herkesce erisebilir (accessible) olmasidir (Diana, 2010: 317).

Toplu tasima; tramvay, metro, banliy0 trenleri biciminde rayli sistemleri;
otobiis, troleybiis ve metrobiis biciminde karayolu ulasimini; vapur, feribot vb.
su yolu ya da i¢ su yolu ulasimini; teleferikle de hava ulagimini1 kapsamaktadir.
Bunlarin, sabit gilizergahlariyla vakit/licret tarifesi de vardir (Vuchic, 2007: 45).
Toplu tasima, pek ¢ok ililkede devlet tarafindan yapilmaktadir ve kamusal bir
kamu hizmeti olarak goriilmektedir (Diana, 2010: 317). Netice itibariyla, kent ici
tasimacilik sistemi dendiginde ulastirma vasitalar1 ve ulasim hizmetinin
teskilatlanmasi agisindan 6zel bir esya olan otomobille baslayip devlet ile,
devletce sunulan toplu ulasim hizmetleri ile sonuclanan bir ¢izgi ile karsilasilir.
Herhangi bir devletin ya da sehrin ulastirma politikasi, genel olarak o devlet
veya sehre saglanan ulasimin 2 ana niteligi esas alinmak suretiyle
olusturulmaktadir. Bunlarin ilki, o devlet veya sehirde ulastirma hizmetinin
yogun olarak ne tiir araclar ile saglandigidir. Mesela, bir devletteki ulasim
hizmetlerinin biiyiik bir kismi karayolu ulasimiyla saglaniyor ise o devletin

karayolu, agirlikli ve 6ncelikli bir ulastirma politikasi haline gelmektedir.
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Baska siniflandirmalar da yapilabilir. Shimazaki ve Rahman’in (1996: 13-14)
tasnifinden de faydalanarak ve ona ilaveler yaparak, 6 tip kent ici karayolu
ulastirma sisteminden bahsedilebilir:

e Otobiis merkezli sistem,

e Otobis merkezli karisik sistem,

e Ara-ulastirma merkezli sistem,

e Ara-ulastirma merkezli karisik sistem,

e Ozel otomobil merkezli sistem,

e Ozel otomobil merekzli karisik sistem.

Yukaridaki tasnif uyarinca kent i¢i ulasim sisteminde tercih edilen vasitalarin
kapsadig1 oran, o sehirdeki kent ici ulasimin hangi noktada ve agirlikta
oldugunu ortaya koyacag1 gibi o devletin ya da kentin hangi ulasim araclarina

onem verdigini gosterecektir.

Ikinci sistem, kent i¢ci ulasim hizmetini sunan kurumlari merkeze almak
suretiyle yapilabilir. Bu durumda kisilerin 6zel araclari bir tarafa birakilirsa, bir
tarafta 6zel mitesebbisler 6teki tarafta da devletge verilen ulastirma hizmetleri
vardir. Kent i¢i ulasimda basvurulan tirler, sosyo-ekonomik yap1 ve gelir
diizeyi merkezli ayrimlarin da bir gostergesidir. Mesela, st gelir gruplar, en
likks otomobiller ile seyahat yaparken, orta ve alt gelir gruplar1 daha ¢ok toplu
tasima araclarini kullanmaktadir. Bunlar, tarihsel tarafi bulunan ayrimlardir.
Mesela, 1930’Ilu yillarda 6zel otomobilleri kullanmanin sinirli olmasi, burjuva
sinifinin kimi kesimlerinin veya kiictik bir burjuvazi kesiminin toplu/ara ulasim
hizmetlerini kullanmasini zorunlu hale getirmistir. Istanbul tramvaylariyla
vapurlarinda, 1960’li yillara kadar devam eden birinci-ikinci mevki ayrimi,

bunun somut gostergesidir.

Toplu tasima araglarini tercih edenler agisindan yapilan bu sinif merkezli ayrim,
hizmeti (ya da hizmetin bilesenlerini) sunanlar bakimindan da
gerceklestirilebilir. Bu durumda belirli bir sehir o6lgegindeki ulastirma
calismalarinin en fazla hangi kesimlerin menfaatine yonelik olduguyla ilgili bilgi

Oone cikmaktadir. Mesela, ara-toplu ulasim hizmetlerinin yogun oldugu bir
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sehirde, kent i¢i ulastirmadan en fazla, bu ulasim hizmetini sunanlarin ve en
basta tasitlar olmak iizere bu hizmetin bilesenlerini iiretenlerin karh ¢iktigi

ortadadir (Demirelli, 2018).

Kent i¢i ulasim; baslangi¢ ile varis noktasi arasinda gerceklesen eylemlerin
tamamidir. Bu ¢ercevede “ulasilabilirlik” kavrami, bir hareketi yani motiliteyi,
erisilebilirlikse; hareketlilik icin gereken objektif sartlara gonderme
yapmaktadir ve mekanlarin ulasim vasitalarina olan baghlhigiyla oradaki firsatlar
bakimindan mekanin cazibesinin bir 6lciisii seklinde ac¢iklanmaktadir. Ozel
sirketlere ve kamuya ait toplu ulastirma sistemlerinin erisilebilirlik ile alakali
Tirk Standartlar1 Enstitlisiince yayinlanan standartlar1 vardir. Bunlar, sofér
koltugunun disinda 9 ya da daha ¢ok koltugu olan 6zel sirketlere ya da devlete
ait toplu ulastirma vasitalarim1 kapsamaktadir. Bu vasitalarin engelli
yurttaslarin erisebilmesi icin uygun olmasi gerekmektedir. Ayrica, bilgilendirme
hizmetleriyle bilgi ve iletisim teknolojisinin engellilerin erisebilmesi i¢in uygun
olmasi da lazimdir (Ohnmacht vd., 2009). Belli bir firsat, yetenek veya arac ile
gerceklestirilen hareketin neticesinde elde edilen eylem erisilebilirlik olarak
tanimlanmaktadir. Erisilebilirligin saglanmas1 icin gerceklestirilen eylemleri

mobilite seklinde tanimlamak da miimki{indiir.

3.3. Kent i¢i Ulagim Sistemlerinin Nitelikleri Agisindan Degerlendirilmesi

Kent ici ulasimda kullanilan sistemler teknik, ekonomik, ¢evresel etkiler ve
isletim modelleri acisindan birbirlerinden ayrilmakta, her bir iilkenin kendi
0zgin kosullan g¢ercevesinde organize edilmektedir. Teknik 6zellikler tasitlarin
yolcu kapasitesi, fiziksel 6zerkligi, esnekligi ve hiz1 gibi unsurlar1 icermektedir.
Ekonomik o6zellikler sistemin yarattigl istihdam, isletim ve altyapi yatirimlari
gibi konularla ilgilidir, cevresel Ozellikler ise sistemin cevre ile uyumu ve
cevreye etkisini icermektedir (Elker, 2017: 280). isletim modeli ise, ulasim
sisteminin hizmet saglama bicimini tanmimlamakta, ulasimda sermaye
biiytikliigii, kamunun veya bireysel sermayenin hizmet sunumunu

gerceklestirmesi ve ulasimda sermaye biiytikligi gibi 6zellikleri icermektedir.
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Teknik 6zellikler arasinda fiziki 6zerklik ve esneklik ulasimin 6rgilitlenmesinde
etkili olan ilk unsur olarak tanimlanmaktadir. Fiziksel ozerklik, glizergah
ayrimlarinda da belirtildigi lizere ulasim tiriuniin diger tiirlerden bagimsiz
olarak isletilme derecesini tanimlamaktadir. Metro vb. ulasim sistemleri tam
ozerklige sahip olarak kurgulanmakta, taksi, dolmus gibi ulasim araglar iginse
bu durum s6z konusu olmamaktadir. Esneklik ise bir ulasim sisteminin kisa bir
siire i¢inde, yeni yatirnmlara ihtiyag duymaksizin hizmet diizeyini ve
giizergahini degistirme kapasitesini nitelendirmekte, otobiis, minibts, dolmus
gibi toplu wulasim tasitlar1 esneklige sahip wulasim araglar1 olarak
gosterilmektedir (Elker, 2017: 280). Tahsisli glizergahlarda faaliyet gosteren
ulasim sistemlerinde ise bu durum gecerli degildir veya cok dusiik diizeylerde
gerceklesmektedir. Ozellikle hizh kentlesme siireclerinde paratransit
sistemlerin hizli bir sekilde orgiitlenerek faaliyete ge¢meleri sistem esnekliginin
kent ici ulasimdaki etkinligi acisindan 6nemli bir “avantaj” saglamaktadir. Sekil
3’te de gosterildigi tizere fiziksel 6zerklik ile esneklik arasinda karsit bir

iliskinin oldugu dikkat cekmektedir.

Hiz, kapasite ve enerji tiketimi gibi ozellikler de teknik a¢idan ulasim
sistemlerini ayirmaktadir. izole giizergahlarda yer alan tagitlar, kent ici trafigin
karmasik isleyisinde yer almamalar1 nedeniyle avantajla sahiptirler, ancak
durak sayisi, yolcu inis ve binis sistemleri gibi unsurlar bu 6zelligin etkinligini
degistirmektedir. Kapasite, bir ulasim sisteminin tasiyabilecegi yolcu miktarini
isaret etmektedir. Bu cercevede en az yolcu kapasitesine sahip tasitlar
otomobiller olurken, en fazla kapasiteye sahip araclar ise metrolar olarak
gosterilmektedir. Son olarak ise enerji tiiketimi agisindan tasitlar birbirlerinden
ayrilirlar. Bu ozellik altinda dikkat cekici olan nokta otomobillerin enerji
tiketimleridir. Toplu tasima sistemlerinde farkli enerji kaynaklarinin
kullaniminin sistemleri karsilastirma acisindan zorluk yarattigi, bununla
birlikte, otobiis, metro ve diger hafif rayli sistemlerin genel olarak birbirlerine
yakin ve az enerji tiikettikleri belirtilmektedir. Otomobillerde ise bu tiiketim

diger ulasim ttirlerinin bes katina ulagsmaktadir (Elker, 2017: 282).
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Sekil 3.1. Ulasim sistemlerinin fiziksel 6zerklikleri ve esneklikleri (Elker, 2017:
281)

Toplu ulasim sistemlerinin ekonomik 6zellikleri ise isletme ve yatirim
maliyetleri iizerinden degerlendirilmektedir. Ulasim sistemlerinde yatirim
maliyetleri kamulastirma, altyapi, ara¢ giderleri ile wulasim hizmetinin
saglanmasindaki ek destek hizmetlerinin maliyetlerini kapsamaktadir (Elker,
2017, s. 282). Yatirnm maliyetleri ara¢ ve altyap1 arasinda boliistildiiglinde,
otobiis tasimaciiginda tasit maliyeti ve altyapt maliyetinin yar1 yariya
gerceklestigi, bu oranlarin hafif rayli sistemlerde tasit icin %15, altyapi i¢in %85
ve metro sistemlerinde ise tasit icin %20, altyap1 icinse %80 oldugu ifade

edilmektedir (Tanms ve Ogiit, 2007: 141).

Kent ici toplu ulasimda yer alan sistemler arasindaki en biiyiik farkliliklardan
birisini ise sistemin isletim modeli olusturur. Ulasim hizmetinin sunum siirecini
etkileyen teknik farkliliklar disinda ayni zamanda ulasim hizmetinin
orgiitlenmesinde yer alan aktorlerin konumlari agisindan da isletim modelleri
belirleyici olmaktadir. Isletim modeli ulasim sisteminin érgiitlenme siirecinde
hukuksal niteliginden sermaye biytikligi ve istihdam o6zelliklerine kadar
bir¢ok farkli unsuru icermektedir. Bu nedenle farkli ulasim sistemlerinin hizmet
sunumunda yer alan  aktoérlerin, toplumsal/sinifsal  konumlarinin
belirlenmesinde isletim modelleri etkili olmaktadir. Isletim modelindeki ilk
farklilik ulasim sisteminin kamu veya 0zel sektdr tarafindan calistirilmasi

durumunda ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle biiyiik 6lcekli sermaye gerektiren
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sistemlerde kamu sadece ulasim sistemine uygun altyap1 sistemlerini
olusturmakla kalmamakta ayni zamanda ulasim hizmetini bizzat kendisi
gerceklestirebilmektedir. Ayrica ulasimin stratejik bir alan olarak gorulmesi,
devletlerin ulasim sistemleri lizerinde etkin olmalarinda neden olmaktadir. Kent
ici ulasimda biliyik sermaye ve altyapr yatirnmi gerektiren rayll sistem

yatirimlari bunun en 6nemli 6rnegini olusturmaktadir.

Ozel sermayelerin ulasim alaninda etkin olmalari ise isletim modelleri acisindan
sermaye Ol¢ekleri 6zelinde farklilasmaya neden olmaktadir. Minibiis ve dolmus
benzeri ara toplu tasima formlarinda goézlemlenen bireysel lisanslar kiigiik
girisimcilik orneklerini olusturmakta, kiiglik/orta 6lcekli sermaye biiyikligiine
sahip bu ulasim formlarinin orgiitlenme diizeylerinde enformel iliskiler
belirleyici olmaktadir. Biiyilk sermaye gruplarinin etkin oldugu ulasim
formlarinda ise iliski diizeyi daha formel diizeylerde gerceklesmektedir. Ayni
zamanda ara toplu tasima formlarinin bireysel lisanslar yerine daha biiyiik
Olgekli, sirket benzeri isletme modellerine sahip olmalar1 durumunda formel bir
orgutlenme ve isleyisle karsilasilmaktadir (Elker, 2017: 285). Bu durum ulasim
sistemleri arasindaki istihdam yapist acgisindan da farkhi o6zelliklerle
karsilasilmasina neden olmaktadir. Ulasim sistemi bireysel lisanslardan
uzaklasarak biiyiik 6lgekli organizasyonlar cercevesinde orgitlendikce bu

alanda ticretli emege duyulan ihtiya¢ artmaktadir.

Ulasim sisteminin isletim modeli ve istihdam 6l¢egi arasindaki iliski 6nemli
olmakla birlikte, bu alandaki temel farklilik istihdamin niceliginden ¢ok niteligi
konusunda ortaya c¢ikmaktadir. Bireysel lisanslara sahip kullanicilar yerel
yonetimler tarafindan belirlenen bir sinirlama olmamasi durumunda veya
getirilen kurallara uymalari kosuluyla kent ici ulasim hizmetinin sunumunda
esnek bir isleyise sahip olmakta, ulasim hizmeti saglayicilari, ayni zamanda bu
stireci yoneten, siirdiiren ve denetleyen “ulasim esnafi” olmaktadir. Ancak
ulasim sisteminin igeriginden bagimsiz olarak buyiik 6lcekli sermaye
orgiitlenmesinde  ulasim  hizmetini  saglayanlar ve  bu  silireci
yonetenler/denetleyenler birbirinden ayrilmakta, ticretli emek ulasim hizmetini

tipik bir hizmet iscisi gibi sahada stirdiirmektedir.
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Ulasim ve ulasim sistemlerine iliskin 6zellikler genellikle teknik ve teknolojik
unsurlar  lzerinden incelenmektedir. Fakat ulasim  sistemlerinin
orgiitlenmesindeki modeller ayn1 zamanda sosyal ve politik alana iliskin sinif,
miilkiyet iliskileri ve emek siireci gibi bir¢ok ayrintiy1 icermektedir. Ozellikle ara
toplu tasima formlarinda karsilasilan bireysel lisanslamanin bir miilkiyet iliskisi
meydana getirmesi ve bu lisanslarin kentin bliyiimesinden kent ici ulasimin
yeniden organize olmasina kadar bir¢ok farkli unsurdan etkilenmesi bu siire¢
icinde bir¢ok aktori bir araya veya karsi karsiya getirmektedir. Bireysel isletim
modellerinin baz1 nedenlerle rasyonel sistemler olmadigi savunulmaktadir:
Ornegin gelirin ve hizmetin kigisellesmis bir formunu ortaya koymakta, bu
nedenle yerel yonetimlerin bu alanlar1 diizenlemesinde ve kontorliinde cesitli
sorunlarla karsilasilmakta, c¢ikar c¢atismalar1 yasanmakta ve yoOnetimsel
kararlara direng gelistirilmesi kacinilmaz olmaktadir (Saatgioglu ve Yasarlar,
2012: 122). Bu agiklama bigimi kent planlamasi ve buna iliskin politika yapim
surecleri icin anlamli olsa da, ara ulasim sistemlerinin gelisimindeki toplumsal
sturecleri ve bu streglerin kentsel gelismeyle kurdugu iliskiyi dikkate

almamaktadir.

Ulasim sistemlerinin 6zelliklerinde de goriildiigi tizere, rayh sistemler gibi kent
ici ulagim tirlerinin hayata ge¢mesinde planlama siiregleri hayati 6nem tasir.
Ara toplu tasima formlarinin olusum siiregleri ise c¢ogunlukla planlama
asamalarinin disinda gelismektedir. Bu durum hem toplu tasima sistemlerinin
0zgin yapisindan hem de hizmet verdigi toplumlarin sosyo-ekonomik
yapisindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle rayh sistemlerin olusturulmasinda
finansal biytklik, yasal diizenleme gerekliligi, kamulastirma siirecleri gibi
faktorler boyle bir planlamay1 gerekli kilmaktayken, ara toplu tasima sistemleri
genellikle toplumda ortaya ¢ikan ulasim ihtiyacinin kamu otoriteleri ya da
diizenli piyasa kurumlarn tarafindan giderilememesinin sonucunda ortaya
cikmaktadir. Bir anlamda bu sistemlerin ortaya cikis nedeni zaten mevcut
yonetim siireclerinde bu alandaki ihtiyaca doniik bir planlama veya
uygulamanin olmamasidir. Ara toplu tasima en azindan kent 6l¢eginde yaygin
bir ulasim sistemi haline gelene kadar yonetimlerin planlama mekanizmalarinin

disinda kalmakta veya kamu otoriteleri tarafindan hi¢bir sekilde taninmama
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durumu ile karsilasabilmektedirler. Ara ulasim sistemlerinin toplumsal niteligi
sadece hizmet talep edenlerin ihtiyaglarinin karsilanmasinda ortaya
cikmamakta, ayni zamanda hizmet sunan aktorler de dinamik bir yap1
sergilemektedir. Bireysel girisimler tizerinden kurgulanan hizmet modelleri, bu
hizmeti sunanlarin kent mekadninda baski grubu olarak orgiitlenmesini de
beraberinde getirmektedir. Bu nedenle ulasim aktorleri, kentsel ulasim
hizmetinin orgilitlenmesine miidahale etmekte, kent yOnetimlerinin ulasima
iliskin aldiklar1 kararlarin bu formlarda hizmet sunanlarin ¢ikarlari ile catismasi

durumunda gerilimler yasanmaktadir.

3.4. COVID-19 Kiiresel Salgim ve Kent i¢i Ulagim

Kent ici ulasimda incelenen konular kapsaminda énemli etkiler yaratan bir
diger gelisme ise kiiresel dlcekte diinyay1 etkileyen COVID-19 salgimdir. Ilk
olarak Aralik 2019'da Cin'in Wuhan kentinde goriilen hastaligin yeni bir
koronaviriis oldugu ortaya c¢cikmis, hastalik hizli bir sekilde Avrupa ve Kuzey
Amerika’ya yayilmis, ardindan biitiin diinyada etkilerini gostermistir. Viriisiin
yayllma hizini azaltmak i¢in, bireysel ve toplumsal olarak bir¢ok farkli 6nlem
glindeme gelmis ve kisisel hijyene 6nem vermek, maske kullanmak gibi bireysel
onemlerin yani sira, toplumsal diizeyde kisilerin baskalariyla aralarina 1-2
metre mesafe birakmasini tanimlayan “sosyal mesafe”, sokaga ¢ikma yasaklari
veya kisitlamalar1 gibi birgcok farkli 6nlem uygulamaya konmustur. Tiirkiye’'de
de Mart 2020 tarihinden itibaren yeni koronavirts etkili olmaya baslamistir. Bu
strecte Tirkiye’de yurt disindan donenlere zorunlu karantina, tiyatro, sinema,
lokanta vb. yerlerin kapatilmasi, yliksekogretim dahil egitime ara verilmesi ve
ardindan uzaktan egitime gecilmesi gibi bircok 6nlem hayata gecirilmistir

(Aslan, 2020: 39).

Kent i¢i ulasim hizmetleri ise 6zellikle toplu ulasimi iceren uygulamalarda
salginin yayilmasi icin uygun bir ortam sagladig1 icin, tiim kentlerde ulasim
sistemlerine iliskin smirli sayida yolcu tasinmasi, yolcularin sosyal mesafe
kurallarina uygun olarak tasit icinde seyahat etmesi gibi kisiler arasi temasi en

aza indirmeye doéniik tedbirler ahinmistir (Yildizgoéz, 2020: 32). istanbul’daki
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kent i¢i ulasim da salgin siirecinden dogrudan etkilenmis, insanlarin yogun
olarak bulundugu, mesafenin korunma olanaginin zayif oldugu toplu tasimacilik
hizmetleri salginin yayilmasi agisindan tehlike arz etmeye baslamistir. Bu
durum ulasim hizmetlerinin kullanimmna da yansimis, IBB'nin yaptigi
aciklamaya gore Istanbul’da salginin Tiirkiye'yi etkisi altina aldigi mart ayimin
ortasindan itibaren toplu tasima kullanimi %48 azalmistir (Gazete Duvar,

2020).

Diinyadaki énlemlere paralel bir sekilde istanbul’da da mart ayindan itibaren
toplu ulasimin isleyisi yeniden organize edilmis ve bir¢cok 6nlem 6ngorilmiistiir.
Onlemler kapsaminda, toplu tasima araclarinda tasitlarin %25-%50 gibi
kapasitelerle isletilmesi, araglarda maske kullaniminin zorunlu olmasi, toplu
tasima araglarinda sosyal mesafe kurallarina uyulmasi, araglarin siklikla
dezenfekte edilmesi, soforlere belirli periyotlarla koronaviriis testi yapilmasi
gibi uygulamalar hayata gecirilmistir (Art1 Gergek, 2020). Ayrica yine bu siire¢
icinde taksilerin belirli plaka kisitlamalarina bagh olarak calismas1 (CNN Tiirk,
2020) ve saglik calisanlarini ticretsiz tasimalar1 gibi uygulamalar da giindeme

gelmistir (Milliyet, 2020).

Salginin yayilmasini engellemeye doniik olarak alinan dnlemler tasinan yolcu
sayin1 dogrudan etkilemis, bu nedenle tasimacilik hizmetine bagh gelirler
diismeye baslamistir. IBB biinyesindeki toplu ulasim araglarinda bu durum
yerel yonetime baglh tasitlarin gelir kaybi olarak kaydedilirken, minibdis, taksi ve
taksi-dolmus gibi kent i¢i 6zel tasimacilik formlarindaki gelir kaybi ise dolaysiz
bicimde esnaflarin sorunu olmustur. Calisma kapsamindaki incelenen taksi,
minibis ve taksi-dolmuslarin isleyisinde de belirtildigi tizere bu tasitlar ister bir
plaka sahibine bagh olsun, isterse kiralik plakalar tizerinden ulasim hizmeti
gerceklestirilsin, her kosulda plaka sahibinin kendisinin ¢alismadigi durumlarda
soforlerin belirli 6demeler yapmasini gerektirmektedir. Alinan 6nlemler ise bu
tasitlarin “yevmiyelerini” ¢ikarmayi olanaksiz hale getirmis, soférlerin kendi
istihdam alaninda yasadiklari genel giivencesizlik siireci ayni zamanda bir halk
saghgl problemine doniismiistiir. Salginin boyutlar1 nedeniyle yerel idare de bu

surec¢ icinde alinan onlemlere iliskin denetimlerini siklastirmis, bir¢ok tasit
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cesitli yaptirinmlara maruz kalmistir. Bu yaptirimlara karsi 6rnegin Esenyurt'ta
yapilan denetim sonucunda belirlenen sinirin tistiinde yolcu tasidigi tespit
edilen bir minibilis sofoérii “o zaman calismamamiz lazim, kurtarmaz bizi bu

sekilde” ifadeleriyle tepki gostermistir (Haberler, 2020).

Sofor tarafindan yukarida belirtilen durum aslinda bir kamu hizmeti olan kent
ici ulasimla, bireysel kiiciik girisimciligin piyasa kosullarina gore kendi hizmet
planlamasini yaparak sundugu ulasim hizmetinin ¢atistigi bir alana isaret
etmektedir. Bagimsiz bir hizmet aktorii ister plaka sahibi isterse sofér olsun
kendi hizmet tretim aracinin kullanma tercihi gelir giivencesizligi tizerinden
sekillenmekte, bu durum dogrudan kamusal alanda ulasim hizmetinin
saglanmasini sorunlu hale getirmektedir. Soférler tasiyabilecekleri en yiiksek
sayidaki yolcu ile tasimacilik hizmetini sunmak istemekte, bodylece geliri
maksimize etmeye calismaktadirlar. Calisma kapsaminda incelenen ulasim
sistemlerinin bireysel nitelige sahip olmasi ve belirli bir kamu giivencesine bagh
olmamasi, bu ulasim sistemlerinin siirdiirtilebilirligi a¢isindan da sorunlar
yasanmasina neden olmustur. Turkiye Sofdrler ve Otomobilciler Federasyonu
yaptig1 aciklamada sofoér esnafinin ailesinin gecimini saglayacak durumda
olmadigim1 belirtilmekte, kent i¢ci ulasimin ylizde %10 dolaylarina diismesi
nedeniyle sofdrlerin c¢alisamaz hale geldigini, bu nedenle yardima ihtiyag

duydugunu vurgulanmaktadir (Celikkan, 2020).

Bu durum ayni zamanda hizli bir sekilde dogrudan gelir ve plaka fiyatlarina da
yansimistir. Kent i¢i ulasimda yasanan bir¢ok doniisime tepki veren plaka
fiyatlar1 kuskusuz koronaviriis 6nlemleri kapsaminda azalan kent i¢i ulasimdan
dogrudan etkilenmistir. Ornegin taksi plakalarinin salgin éncesinde 2 milyon
TL'nin lzerinde seyrettigi, ancak salginin etkili olmaya basladigi Mart 2020
tarihinden itibaren 1 milyon 800 dolaylarina indigi ifade edilmektedir (Milliyet,
2020). Salgin sitreciyle birlikte sofdrlerin gilivencesizligine ve bireysel
lisanslarin hem hizmet sunumunda somut diizeyde hem de rant degerleri
lizerinden soyut diizeydeki kirilganligina ek olarak, bir kamu hizmeti olan kent
ici ulasimin devamhligl agisindan zaten mevcut olan bir dizi sorun daha da

belirginlesmistir.
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Toplumun biitiinlini etkileyen bu boyutlardaki kriz donemleri ayn1 zamanda
farkl iligki aglar1 icinde organize olan aktorler arasindaki hiyerarsi ve giic
dengesini de goriiniir kilmaktadir. Ozellikle miilkiyetsiz soforler gerek dogrudan
plaka sahibi ile gerekse araci kurumlar ile iligkilerindeki bagimli konumlari
nedeniyle ranta dayali sistemin halihazirda biitiin yikiini istlenen
calisanlardir. Toplumsal kriz anlar: ise ¢alisma iligkisi i¢cindeki en zayif halkay:
olusturan miilkiyetsiz soforler tlzerindeki yuki artirdigi 6lgliide incelenen

ulasim sistemlerindeki giivencesiz pozisyonlarini daha da pekistirmektedir.

3.5. Taksi Tagimacilig1 Sistemi ve Diinyadan Ornekler

Taksiler kent i¢i ulasimda yolcularnn bir noktadan digerine rota ve zaman
esnekligine sahip bir sekilde tasiyan ulasim sistemidir. Taksiler yolcular
tarafindan paylasimli bir sekilde kullanilabilecegi gibi cogunlukla tek bir
yolcuya veya bir yolcu grubuna hizmet vermektedir (Gwilliam, 2005: 1). Bu
ulasim hizmeti genellikle otomobil ve benzeri araglarla saglanmakla birlikte
pedicab ve motosiklet gibi tasitlar da taksilere benzer sekilde isletilebilmektedir
(Cervero, 2000: 14). Kent ici ulasimda farkh tasit tiplerinin taksi olarak
kullaniminin yaninda aym1 zamanda her kentin kendi 6zgiil kosullar1 altinda
calisan taksi sayillar1 da farkhliklar gostermektedir. Ornegin 2013 yilinda
gerceklestirilmis bir calismaya gére Atina’da her 100.000 kisiye 350 taksi denk
gelmekte, bu rakamlar Londra i¢in 280, Berlin i¢in 210, New York icinse 160
olarak hesaplanmaktadir (Balafoutas vd. 2013: 879). Taksilerin hizmet
sunumlarindaki ve kisi basina diisen taksi sayilarindaki oransal farkliliklar her
tilkenin/kentin kendi 6zgiil 6zelliklerinin yaninda ayni zamanda bu alanda

gerceklestirdikleri diizenlemelerin farkliliklarindan kaynaklanmaktadir.

Ulkelerin belirledigi yetkili kurumlar ve kuruluslar taksilerin isleyisine iliskin
diizenlemeleri gerceklestirmekten sorumludurlar. Bu diizenlemeler ¢cogunlukla
yerel yonetimler tarafindan gerceklestirilmekte, bu siirecin denetim ve isleyisi
icin yerel yonetimlere bagli 6zel kurumlar da olusturulabilmektedir. Ornegin
New York’'ta 1971 yilinda kurulan Taksi ve Limuzin Komisyonu bu alandaki

yetkili otoritedir. Yerel yonetime bagh olarak calisan bu kurulusun kentte
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faaliyet gosteren bitiin taksileri diizenleme yetkisine sahip oldugu ve
biinyesinde 50.000 ara¢ ve yaklasik olarak 138.000 sofér bulundugu
belirtilmektedir. Benzer bir sekilde Londra icin Ulasim (TfP) Londra’da,
TRANSAD Abu Dabi’de, Yol ve Ulasim idaresi (RTA) Dubai’de ve Kara Ulasim
idaresi (LTA) Singapur’da taksilere iliskin diizenlemelerden sorumludur. Isveg,
Slovakya, Suudi Arabistan ve Liikksemburg orneginden de takip edilebilecegi
tizere, taksilerin lisans siireclerinde sadece yerel yonetimler degil, merkezi

idareler de so6z sahibi olabilmektedir (Yildizgoz, 2018: 33).

Taksilerin isleyisine iliskin diizenlemeler farklilasmakla birlikte diizenleme
alanlarinin neredeyse biitiin TUlkelerde benzer igeriklere sahip oldugu
gorilmektedir. Bunlar hizmetin sunum niteligini dizenleyen kalite kontrol
uygulamalari, taksi olarak calisabilecek toplam ara¢ sayisini ve piyasa giris
kosullarin1 belirleyen, piyasa sinirlamalarini igeren nicelik diizenlemeleri ve
ulasim hizmetinin Ucretinin sinirlarini belirleyen tarife diizenlemeleri olmak
lizere u¢ noktada toplanmaktadir. Kalite kontrol uygulamalar: tasiti kullanan
soforlerin niteliklerinden, tasit 6zelliklerine kadar genis bir yelpazede ortaya
cikmaktadir. Tasitlarin sahip olmasi gereken motor 6zellikleri, tasitin yas siniri,
tasitin yolcu kapasitesi, giivenlik testleri, tasit1 kullanan siirtiiciilerin yaslari,
stirticiilerin tibbi ve kriminal arka planlari, siirticii olarak deneyimleri gibi
bircok farkli unsur kalite kontrol kapsaminda degerlendirilmektedir. Taksi
lisans sayilarina getirilen sinirlar ise belirli bir bolgede faaliyet gosterebilecek
toplam lisans sayisini ifade etmekte, bircok iilkede lisans sayilar1 otoriterlerce
kisitlanarak yeni aktorlerin bu alanda faaliyet gostermesi engellenmektedir. Son
olarak fiyata iliskin dlizenlemeler ise c¢ogunlukla yolcular1 korumay:
hedeflemektedir. Taksilerle belirli bir noktaya ulasim siirecinde yolcular ve
soforler arasindaki bilgi diizeyinin asimetrik konumlanmasi yolcular1 soforler
tarafindan istismara acik hale getirmekte, ayrica hizmetin daginik yapisi bu
alandaki denetimi zorlastirmaktadir. Bu nedenle ulasim hizmetinin belirli
otoritelerce onceden fiyatlandirilmasinin yapilmasi, yolcu icin bir 6nlem
olusturmaktadir (Gwilliam, 2005: 3). Tarife dilizenlemeleri ¢ogunlukla
yolculugun basladigi ilk anda tanimlanan bir sabit fiyat ve yolculuk kosullarina

gore sabit fiyata eklenen degisken bir fiyat iizerinden sekillenmektedir. Taksinin
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giiniin hangi zaman diliminde c¢alistig1 veya gidilecek mesafenin uzunlugu gibi

faktorler toplam fiyati etkilemektedir (Balafoutas vd., 2013: 879).

Taksilerin  hizmet verecekleri boélgelere iliskin de diizenlemeler
yapilabilmektedir. Bu alandaki ayrimin giizergahlar iizerinden degil, kentlerin
belirli bolgeleri lizerinden gerceklesmesi taksilerin sundugu ulasim hizmetinin
mekansal olarak esneklige sahip olmasindan kaynaklanmaktadir. Aym1 kent
icinde onceden belirlenmis bolgelerde hizmet sunan taksiler, farkl renklerle
birbirlerinden ayrilmakta, bodylece hizmet bolgelerinde takipleri kolaylikla
gerceklestirilmektedir. Ornegin Hong Kong'da ti¢ farkli bolge icin kirmiz, yesil
ve mavi olmak tuzere Ug¢ farkll taksinin hizmet verdigi ve bu taksilerin kendi
bolgelerinden aldiklar1 bir yolcuyu farkl bir boélgeye tasiyabildigi, ancak bu
bolgelerden yolcu alamadiklar1 belirtilmektedir (Yildizgéz, 2018: 53).
Yonetimsel bir diizenleme siirecine isaret eden bu uygulamalar, duraklarin
belirlenmesi, yol dizenlemeleri gibi iceriklere de sahip olmaktadir. Son olarak
ise calisma hayatina iliskin, calisma saatleri ve sozlesme diizeylerini belirleyen
diizenlemeler taksi hizmetlerinin sunumunu belirleyen faktdrler arasinda yer

almaktadir (International Transport Forum, 2016: 13).

Kentlerde yerel yonetimler, devletler veya bu alanda 6zel olarak belirlenmis
olan kurumlar tarafindan yapilan yasal diizenlemeler temel olarak iki 6nemli
isleve sahiptir. ilk olarak mevcut diizenlemeler aracihgiyla kent i¢i ulasimda
soforlerin, yolcularin ve trafikte yer alan diger aktoérlerin giivenliklerinin
saglanmas1 ve hizmet diizeyinin yiikseltilmesi hedeflenmektedir. Ancak
diizenlemelerin ikinci ve en 6nemli islevinin bir kent i¢i ulasim hizmeti olan
taksi tasimaciliginin kamu faydasi boyutu ile bireysel isletme gereklilikleri
boyutunu ortak bir paydaya toplamasi oldugu ifade edilmektedir. Taksi
hizmetlerine iliskin diizenleme eksikliklerinin yolculara diisiik kaliteli hizmet
sunumu olarak yansiyabilecegi, toplumsal bir hizmet olan ulasimin ekonomik,
erisilebilir ve gilivenli olmasi gerektigi vurgulanmaktadir. Ayrica gelistirilen
sinirlamalar ve diizenlemeler, ulasim hizmetini saglayan operatorler igin bir
anlamda gelir garantisi olusturmaktadir. Bu c¢ercevede yolcular icin ekonomik

ve belirli hizmet standartlarina sahip bir ulasim modelinin hayata gecirilmesi ile
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soforler icin yeterli diizeyde gelirin stirekliligini garanti altina alacak bir isletme
modeli arasinda bir dengenin kurulmasi amaglanmaktadir (Cooper vd., 2010:
16).

Taksiler, kent ici ulasimda sahip olduklar1 6zgiin tasima nitelikleri nedeniyle
kolaylikla toplu tasimanin diger formlarindan ayrilmakta, buna bagh olarak
lisanslama stiregleri de diger ara ulasim formlarina kiyasla daha eski tarihlere
denk gelmektedir. Ornegin ingiltere’de taksiler 1847 yilindan beri yasal olarak
tanimlanmus, lisansh bir sekilde ¢alismaktadirlar. Ingiltere’ye benzer bir sekilde
ABD’de de bu siirecler 20.yiizyilin baslarina dayanmaktadir (Cooper vd., 2010:
15-17). Ancak taksiler icin tanimlanan diizenlemeler hizmet kalite
standartlarinin olugsmasi gibi alanlarda dogrudan hizmet sunum sekillerini
etkilemekle birlikte, 6zellikle lisanslama ve piyasaya giriste gozlemlenen
sinirlamalar 6nemli bir elestiri alan1 meydana getirmektedir. Taksi piyasalarinin
yonetimler tarafindan yeni aktorlerin piyasaya girisini engellenmesi amaciyla
sinirlandirilmas1 tekel olusumlarini beraberinde getirmektedir. Boylece
lisanslar lzerinde olusan rantin ulasim hizmetinin etkin islemesini problemli

hale getirdigi savunulmaktadir (Cetin ve Eryigit, 2011: 478).

Bu kapsamda piyasaya giris kosullarina iliskin kisitlamalarin kaldirilmasiyla
ilgili farkli modeller dnerilmekte, diizensizlestirme (de-regiilasyon) siirecinin
taksi hizmetlerini daha verimli hale getirecegi vurgulanmaktadir. Ornegin 1990
yilinda Isve¢’te taksi lisanslarina iligskin tarifelere ve lisans sayilarina iliskin
kisitlamalar kaldirilmis, taksi lisanslar1 Ulastirma Bakanligi tarafindan kalite
gereksinimleri, finansal garanti ve finansal durum dikkate alinarak verilmistir.
Bunun sonucunda taksi tasima iicretlerinin enflasyon oranlarina bagh olarak
degistigi ve bu alandaki istihdamin olumlu etkilendigi belirtilmektedir
(Yildizgoz, 2018: 33). Ancak taksi piyasalarinm1 diizensizlestirmeye dayal
uygulamalar yonetimler acisindan siyasal sonuclar da yaratmakta, baski grubu
olan lisans sahiplerinin desteginin kaybedilmesine bagh olarak politik gii¢ kaybi
yasama ihtimali ortaya c¢ikmaktadir (Cetin ve Eryigit, 2011: 478). Ayrica bu
alandaki piyasa diizenlemelerinin etkinligine iliskin tartismalarin da siirdiigi
gozlemlenmektedir. 2006 yilinda gerceklestirilmis bir ¢alismada (Moore ve
Blaker, 2006; Akt. Cetin ve Eryigit, 2011: 478) taksi piyasalarinin

28



diizensizlestirilmesine iliskin 28 6rnek incelenmis, bunlarin 19’unun olumlu,
7’sinin olumsuz ve 2 tanesinin ise karma sonuglar ortaya ¢ikardigi
vurgulanmistir. Aym1 zamanda Isve¢ dérneginden de takip edilebilecegi iizere
taksi sayilarindaki kisitlarinin kaldirilmasi bu hizmet alaninin tamamen
diizensizlestirilmesi anlamina gelmemektedir. Ekonomik sinirlamalar
kaldirilmakla beraber, taksilerin ulasim hizmetini sunumundaki sosyal icerige
sahip diizenlemeler varligini devam ettirmekte, sosyal diizenlemeler piyasaya
giris kosullariyla da entegre edilebilmektedir. Bu ¢ercevede ekonomik sinirlarin
kaldirilmasinin giliglii sosyal diizenlemelerle desteklenmesi halinde taksi
ulasiminin hizmet kalitesinin artirabilecegi savunulmaktadir (Cetin ve Eryigit,

2011:479).

Taksilerin orgltlenme bicimleri, tilkelerdeki isletim sistemlerinde yapilan
diizenlemelere gore farkliliklar barindirmaktadir. Diger ara ulasim formlarinda
oldugu gibi taksilerde de ¢cogunlukla bireysel lisanslama siire¢leri hakimdir. Bazi
tilkelerde taksilerin hizmet sunumu, bireysel lisanslarin isletmecilik
sozlesmeleri araciligiyla sirketlere devredilmesi ile bu sirketler lizerinden de
saglanabilmektedir. Bu durum lisanslarin kullanim hakkinin sirketlerde oldugu
bir yap1 ortaya cikarmakta, lisansin miilkiyetinin bireysel olma 6zelligi devam
etmektedir. Ornegin Italya’da taksi isletmeciligi bireysel girisimciler tarafindan
gerceklestirilebilecegi gibi kooperatif sirketler de wulasim alaninda yer
almaktadir. Bununla birlikte sirketlerin taksi lisanslarina sahip oldugu ve kendi
biinyelerinde sofor istihdam ettikleri veya lisanslar1 kiraladiklar1 isletme
bicimleri de bulunmaktadir. Boyle bir isletim modelinde taksi soforleri lisansi
sirketlerden kiralaylp calistirabilecekleri gibi, ayn1 zamanda lisans sahibi
sirketin ¢alisan1 da olabilmekte, bu durum iilkelerin yasal mevzuatlarina gore
farklilik gostermektedir. [stanbul, Ankara, Helsinki, Kuala Lumpur, Melbourne,
Milano, Sao Paulo Seul gibi kentler bireysel lisansa dayal isletme tipine 6rnek
olusturmaktayken, Abu Dabi, Doha, Singapur, Dubai sirketlerin isletmeci oldugu
bir ornek teskil etmektedir (Yildizgoz, 2018: 35- 36). Portekiz’de de diger
orneklere benzer bir sekilde kii¢iik dlgekli bireysel taksi firmalarinin soférleri

istihdam ettikleri bir isleyis ile karsilasilmaktadir (Murta, 2014: 42).
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Taksi tasimaciliginda bireysel lisanslarin sirketlere veya kisilere kiralanmasinin
yaygin bir uygulama oldugu gozlemlenmekte, ayn1 zamanda bu alana iliskin
bireysel lisanslarin, sirketler tizerinden orgiitlenmesi dikkat cekmektedir. Cesitli
biiyiik kentlerde bu yapi yaygin bir sekilde faaliyet gostermekte, bireysel
lisanslar1  biinyesinde barindiran ¢esitli taksi isletmeleri taksileri
calisirmaktadir. Ornegin Kuala Lumpur'da taksiler bireysel lisanslama
tizerinden faaliyetlerini siirdiirmekte, ancak kentin en biiyiik taksi isletmesinin
biinyesinde 2588 adet taksi bulunmaktadir. Bu sayilarin Milan’da 1900, Olso’da
1034, Helsinki'de ise 1249 oldugu goriilmektedir (Yildizgoz, 2018: 38). New
York icin de benzer bir siirecten s6z etmek mumkiindir. Bireysel lisanslar
bagimsiz veya bir sirkete bagh filolar halinde isletilebilmektedir. Ayrica farkl
tirlerde taksilerin faaliyet gosterdigi New York’ta “sar1 taksilerin25” yaklasik
olarak %80’inin sahipleri tarafindan kullanilmadig: belirtilmektedir (Wyman,

2013:132).

Taksi tasimaciliginin bireysel lisanslar tizerinden organize edildigi ve sirketler
araciligiyla isletim siirecinin gergeklestigi modeller de diinya o6lceginde farkh
ornekler ortaya koymakta, Montreal’deki taksi isletim sistemi profesyonel bir
isletim modeli olarak sunulmaktadir. Montreal’de taksi isletim sirketi olan TEO
Taksi isletmecilerden lisanslar1 kiralamakta, formel bir sirket organizasyonu
icinde, kendi biinyesinde sofor istihdam ederek taksi hizmetini saglamaktadir.
Ayn1 zamanda lisanslarin bireysel girisimciler yerine sirketler tarafindan
orgitlendigi tilkeler de bulunmakta, yukarida ifade edildigi lizere Abu Dabi,
Dubai gibi sehirler bu érnekler arasinda yer almaktadir. Bu isletim modelinde
bireysel lisans sahiplerinin sirketler araciligiyla isletilerek ulasim hizmetinin
sunuldugu yapinin aksine, dogrudan sirketlerin ulasim lisanslarina sahip oldugu
bir isletim modeli gecerli olmaktadir. Bu sirketler 6zel sermayeler tarafindan
kurulabilecegi gibi, Dubai 6rneginde oldugu gibi kamu idareleri tarafindan
olusturulan sirketler de ulasim lisanslarina sahip olabilmektedir. Dubai’de Yol
ve Ulasim Idaresi tarafindan kurulan taksi sirketi 4773 taksi ile en biiyiik hizmet

saglayic1 konumunda bulunmaktadir (Yildizgéz, 2018: 36-39).
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Lisanslama slireglerinde farkliliklar, lisanslarin gecerli olduklar1 siireler
acisindan da gecerli olmaktadir. Ornegin, Milan, Helsinki, Istanbul ve Seul’de
lisans sahipleri bir siire kisitlamasi olmaksizin lisanslarini kullanmaktadirlar.
Fakat bu stirelerin kisitlandigi érneklerle de karsilasilmaktadir. Taksi lisanslari
Kuala Lumpur’da 7 yillik, Oslo’da 6 yillik ve Sao Paulo’da 1 yillik siireler i¢in
edinilmektedir. Bu durum sadece bireysel lisanslar i¢in gecerli degildir,
sirketlerin lisans siireleri de smirlandirilmaktadir. Ornegin taksi lisanslar
genellikle ihale yoluyla olmak tlizere Dubai'de 3 yil, Abu Dabi’de 5 yil siireyle
verilmektedir. Bu siirenin sonlanmasinin ardindan tekrar lisanslama yapilmasi
gerekmektedir (Yildizgéz, 2018: 42-43). Bireylerin lisanslara siiresiz olarak
sahip olmasi bu lisanslarin degerinde meydana gelecek olumlu veya olumsuz
olmak tizere biitiin degisimlerin dogrudan bireylerin kendilerine yansidig1 bir
isleyis meydana getirmektedir. Ozel diizenlemelerin bulunmadig1 durumlarda
bireysel lisanslar, sahip olanlara kullanma hakki tanimakta, diger bireyleri bu
alandan dislamakta, bireylere lisanslarini baskalarina transfer hakki tanimakta
ve lisanslar miras yoluyla aktarilabilir 6zellik tasimaktadir. Bu c¢ergevede
bireysel lisanslar kavramsal ve yasal olarak “6zel miilk” niteligi kazanmakta ve
cogunlukla anayasal/yasal diizeyde garanti altina alinmaktadir (Wyman, 2013:
136). Boylece kent i¢i ulasim diizenlemeleri sonucunda ulasim yoénetimleri ile
bireysel lisans sahipleri arasindaki ortaya ¢ikan iliski iktisadi bir gerilim alanin
Otesine gecmekte, hukuksal olarak da sorunlu bir noktada konumlanmaktadir.
Ancak farkl tilkelerdeki diizenlemelere bagh olarak lisanslarin bu niteligi de
degisebilmektedir. Ornegin Slovakya ve Irlanda’da sadece lisans sahibinin vefati
durumunda lisans devri so6z konusu olurken, isve(;’te ise lisanslarin

devredilmesinin miimkiin olmadigi belirtilmektedir (Yildizgoz, 2018: 40).

isletim modelleri ve lisanslamalarla ilgili uygulama farkliliklar isci-isveren
iliskilerini de etkilemektedir. Lisanslarin kiralanabilir degerler olmalar ¢esitli
istihdam iligkilerinin kurulmasini olanakli hale getirmektedir. Ara ulasim
formlarinda istihdam iligkileri ve ¢alisma kosullar1 ayr1 bir alt baslik altinda
detaylandirilacaktir. Fakat taksi isletmelerinin orgiitlenmelerinde istihdam
iliskilerini iceren orneklerin sunulmasi farkli lisanslama uygulamalarinin

sinifsal pozisyonlarda ortaya cikardig1 cesitlenmenin goriilmesi acgisindan
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anlamli olmaktadir. Bu c¢ercevede Kuzey ve Bati Avrupa’da taksi soférlerinin
biiytikk boliminiin sirket calisant oldugu, Dogu ve Giliney Avrupa’da ise
soforlerin sahis isletmeleri lizerinden orgiitlendigi bir yap1 bulunmaktadir. Bu
alanda c¢alisan soforlerin istihdam iligkilerinin icerigine bagh olarak gelir
kazanma modelleri de farklilasmaktadir (Yildizgoz, 2018: 36). Lisans sahibi
olmayan soforler sabit maash olarak c¢alisabilmekte, bazi tlkelerde ise
sirketlerden lisanslar1 kiralayan soforler ulasim hizmetini sunma karsiliginda
gelir kazanmaktadir. Ayrica maas ve hizmet sunumuna iliskin komisyon
uygulamalarinin bir arada bulundugu karma modeller de kurgulanabilmekte,
boylece gelir/kar riskinin sirket ve sofor arasinda paylasildigr bir uygulama

ortaya ¢ikmaktadir (Yildizgoz, 2018: 37).

3.6. Motor Taksi Tagimacilig: Sistemi ve Diinyadan Ornekler

Motor taksilerin kent i¢i ulasimda taninmalar1 ve isletmeleri endiistrilesme
sturecinin ilk donemlerine kadar gitmekte, ililkelere ve donemlere gore farkl
bicimler almaktadir. Bununla birlikte motor taksilerin de fonksiyonlar ve isleyis
bicimleri genel olarak benzer o6zellikler gostermistir. Motor taksilerin
orgiitlenme ve isleyis bicimleri tlkeler arasinda farklilik gostermekle birlikte,
uygulanan diizenleme/dlizensizlestirme pratikleri bircok iilkede benzer
sonuglar meydana getirmektedir. Motor taksilerin 6rgiitlenme modelleri de bu
alandaki diizenlemelere baghh olarak doniismektedir. Ancak lisanslamanin
sirketlere veya bireylere tanimlanmasindan bagimsiz olarak orgiitlenme
modellerinin formel yapilar altinda toplanilmaya calisilmasi dikkat ¢ekmekte,
lisanslamalar bireysel olsa da sirketler araciligiyla isleyen yapilarla
karsilasilmaktadir. Bu durumun olusmasinda merkezi yonetimlerin ve kent
idarelerinin taksilerin isletimleriyle ilgili vermis olduklar1 kararlarin belirleyici
oldugu gozlemlenmektedir. Motor taksilerin 6rgiitlenme modellerinde goriilen
dinamik yap1 miniblis ve dolmus benzeri ara ulasim formlarinda da
izlenebilmekte, iilkeler o6zelinde farkh isleyis ve orgiitlenme bigimleriyle

karsilagilmaktadir.
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Motosiklet taksi, araba bisikleti veya bisiklet taksi, seklinde farkli sekillerde
ifade edilen ve sehir i¢i ulasima katki sunacagi disiiniilen mobil uyumlu

taksilerin ornekleri ilgili literatiir 1s5181nda ayrintili olarak asagida ele alinmistir.

3.6.1. Kambogya

Giliney Dogu Asya lilkelerindenbiri olan Kambogya’da motosiklet taksiler diistik
maliyetli toplu tasima bi¢imi olarak yaygin olarak kullanilmaktadir. Her yerde
mevcut olan 'moto’, toplu tasima araglarinin en yaygin ve en hizli seklidir.
Neredeyse tamamen erkek olan motosiklet taksi soférlerine motodop
denilmektedir. Onemli turistik yerlerde, halka acik alanlarda ve diger tiim
caddeler iizerinde motor taksi géormek miimkiindir. ‘Motodop’ larin almis
olduklar1 herhangi 6zel bir egitimleri ya da belli bir tiniformalar:1 yoktur. Bundan
dolay: stiriis agisindan pek giiven vermedikleri diisiiniilmektedir ayrica ticretler
mesafeye ve hava durumuna gore degistigi icin Ucret konusunun o6nceden
konusulmasi oénerilmektedir. Sehir i¢i bir gezi i¢in yaklasik 1500R-4000R (6-8%)
mal olabilmektedir. Fakat geceleri ve turistik bélgeler icin bu tutar daha yiiksek
olabilmektedir. 2014 sadece stiriiciilere kask takmalar1 zorunlulugu getirilmis,
bu nedenle giivenlik endisesi yasayan yolcularin kendi kasklarini getirmeleri

istenmektedir (Phnompenh, 2021) (Sekil 2.2).

Sekil 3.2. Kambogya motor taksi
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3.6.2. Brezilya

Bazi kaynaklara gore, Brezilya'da motosiklet taksi hizmeti 1994 yilinda Ceara
eyaletinin Crateus kentinde Brezilya Bankasi ¢alisanlarindan birinin insanlarin
tasinmasi i¢in kiralik 10 bisiklet satin almasiyla baslamistir. Baska bir kaynaga
gore ise issiz bir bisikletcinin sehre giden yolun karsisina bir pankart asarak
“1.00 real ile yarisan bir bisikletciye yardim et” yazisiyla 1996 yilinda Bauru,
Sao Paulo'da basladigin1 belirtmektedir. Bugiin neredeyse tim Brezilya
sehirlerinde motosiklet taksi hizmetini gormek miimkiindiir. Son zamanlarda
daha yoksul ve daha az kentsel alanlarda yayginhik kazanmistir. Ucret gidilen
mesafeye gore degismemektedir sabit ticret politikasi gecerlidir. Fakat giintin
saatine veya haftanin giiniine gore ya da normalden daha uzun mesafelerde s6z

konusu oldugunda sabit ticretin disina ¢ikilmaktadir (Coelho, 1994).

Motosiklet taksileri icin lisans gereklilikleri belediyele gore degismektedir.
Kiiclik kasabalar i¢in herhangi bir baglayic1 kural yokken, dha biiyiik sehirlerde
taksilerle ayni mevzuata tabidirler. Temmuz 2009'da Brezilya Senatosu,
motosiklet taksi stiriiciileri ve motosikletli kuryeler i¢in standartlar1 i¢ceren bir
genelge yaymlamistir. Bu genelgeye gore siiriiciileri en az 21 yasinda olmali, en
az iki yil A smif ehliyetine sahip olmali ve bir egitim kursuna katilmis

olmahdirlar (Sekil 2.3).

Sekil 3.3. Brezilya motor taksi
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3.6.3. Kamerun

Kamerun’'un Maroua sehrinde motosiklet taksiler popiiler ulasim araglarinin
arasinda yer almaktadir. Cogunluk yolculukta birden fazla yolcu tasinmaktadir.
Baz1 durumlarda tek bir motosiklette dort yolcunun tasindigr da olmaktadir.
Kask nadiren kullanilmakata fakat zorunlu degildir. Kisa mesafeler i¢cin 1 ABD
dolarindan da daha az bir licret yani yaklasik 200 Frank alinmaktadir (West,
2011) (Sekil 2.4).

Sekil 3.4. Kamerun motor taksi

3.6.4. Cin

Cin anakarasinda, motosiklet taksi hizmeti 1980'lerin sonlarina 1990'larin
baslarinda oldukg¢a yayginlik kazanmistir. Su anda Pekin Sangay ve Guangzhou
dahil olmak tlizere Cin genelin de motosiklet taksiler hizmet vermektedir.
Oncelikle diisitk maliyetleri nedeniyle popiilerdir ve oldukca fazla tercih
edilmektedir. Kisa yolculuklar igin ticret kisi basina sadece 5 yuan'dir (1 ABD
dolarindan az) (Sekil 2.5).

Sekil 3.5. Cin motor taksi
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3.6.5. Hindistan

Hindistan'in Goa kentinde motor taksi uygulamasi olduk¢a yaygindir. Motosiklet
taksilerin lisanshi olma zorunluluklar vardir. Pilot denen adamlar tarafindan
stiriilen bu taksiler, diger taksilerden ¢ok daha ucuzdur, ancak bir yolcu sadece
bir sirt ¢antasini bagaj olarak tasiyabilir. Eyaletin bazi1 bélgelerinde, motosiklet
stiriiciilerinin yasal olarak kask takmasi zorunludur, ancak arka oturan yolcular
icin bu boyle bir zorunluluk bulunmamaktadir. Motosiklet taksileri genellikle
ayirt edici sar1 ve siyah renkleriyle ayirt edilebilmektedirler. Son birkag yilda,
Hindistan'in birden fazla sehrinde bisiklet taksi hizmetleri saglayan sirketler

kurulmaya baslandi (timesofindia.indiatimes, 2013) (Sekil 2.6).

Sekil 3.6. Hindistan motor taksi

3.6.6. Endonezya

Motosiklet taksileri, Endonezya'da ojek olarak bilinen ¢ok yaygin bir lisanssiz
ulasim seklidir. Go-jek, trafik sikisikliginin ¢ok yogun yasandigi ve dort
tekerlekli araclarin erisemedigi kirsal alanlarda c¢ok daha fazla tercih
edilmektedir. Trafik nedeniyle, go-jek, 6zellikle Jakarta, Surabaya veya Medan
gibi biiyiik kentsel alanlarda genellikle en hizli ulasim sekli olarak bilinmektedir.
Bir¢ok kisi onlar1 daha giivenli bulmakta ve daha pahali olan taksilere tercih

etmektedir.

Honda, Yamaha ve Suzuki tarafindan iiretilen ucuz, yerli motosikletlerin ve

hatta Cin'den daha ucuz ithal edilen motorlarin bulunabilirligi go-jek'in daha
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hizli biiylimesine neden olmustur. Ayrica suriicu belgelerinin alinma kolayhigi

da go-jek’lerin sayisinin artmasinda katkida bulunmustur.

Yolculuk baslamadan 6nce, yolcu genellikle kisa yolculuklar i¢in 5.000 ila 10.000
rupi (yaklasik 0,50 ABD Dolar1 ile 1,00 ABD Dolar1) arasinda degisen tUcret
lzerinden siriicii ile pazarlik etmektedir. Endonezyada trafik kanunlari,
motosiklet siiriictilerinin ve yolcularin kask takmasini zorunlu kilmaktadir.
Fakat cogu kez go-jek’lerde kask takma durumu ihmal edilmektedir (Lee, 2016)
(Sekil 2.7).

Sekil 3.7. Endonezya motor taksi
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4. SURDURULEBILIR ULASIM POLITIKALARI KAPSAMINDA
AKILLI ULASIM SISTEMLERI

Bu boliimde, siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda akilli ulasim
sistemleri ele alinarak diinyadaki ve Tiirkiye'deki akilli ulasim sistemlerinin

ornekleri ilgili literattr 15181nda ayrintili olarak ele alinmigtir.
4.1. Siirdiirilebilir Ulasim Politikalar:

Glinimuzin kentleri artan niifusa ve go¢ dalgalanmalarina bagh olarak hizla
biiyiimektedir. Geleneksel kentler insanoglunun sinirli dogal kaynaklar iizerinde
telafisi olduk¢a zor goriinen tahribatlarina sebep olmaktadir. Bu durum
kaynaklarin bilingsizce tiiketilmesine yol acarak insanligin ortak gelecegini
tehdit etmekle kalmiyor, kentsel altyapilar1 yetersiz birakarak insan
yasantisinin kalitesini de olumsuz etkiliyor. Kiiresel kentlesme egilimi, mevcut
kentleri hazirliksiz yakalayan ve ¢6zilmesi gereken Ornegin enerji, su,
sanitasyon, egitim, saglik, barinma, ulasim (Wenge ve digerleri, 2014), trafik,
sosyal icerme sorunu, cesitli altyap1 eksiklikleri ve mevcut alt yapilarin
yaslanmasi, yasam 6 alanlarin1 azalmasina bagh konut yetersizligi gibi 6nemli
meseleler, issizlik, esitsizlik, atik yonetimi taleplerinin karsilanamamasi,
cevresel kirlilik, nifusun yaslanmasi, giivenlik sorunlar1 gibi beraberindeki
zorluklarin istesinden gelmek icin daha akilli yollarin bulunmasi konusunda
aciliyet yaratiyor (Nam ve Pardo, 2011). Bu tiir problemlerin analizi ve
tanimlanmasi akilli kentlerin siirdiiriilebilirligi ve esnekligi icin ¢cok énemlidir

(Batty vd., 2012).

Esitsizlik, egitim sorunlari, giivenlik sorunlar, issizlik, alt yapi yetersizligi
kentsel sitirdiirtlebilirligi tehdit eden diger oOnemli zorluklara ornektir.
Surdiiriilebilirlik acisindan kentsel sorunlara dikkat ceken Belissent (2010)
niifus artis1 ve kentlesmenin bir¢ok kentin altyapisini1 ve kaynaklarini1 kirilma
noktasina getirdiginin altin1 cizmistir. Mevcut durumun aciliyeti insanhgi

kiiresel 6lcekte bazi adimlar atmaga zorlamistir.
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Mevcut kentlerin siirdiirilemez gelisimi, kentsel zorluklarin artmasi ve
yonetimsel stlreclerin karmasiklasmasi sonucunda ortaya ¢ikan sorunlarin
teknoloji destekli ¢oziim stratejileri “Akilli Kent” yaklasiminin hizla yayilmasina
neden olmustur. Siirdiriilebilirligi saglamak i¢in kentlerin akilli teknolojinin
sagladig: akilli ¢oziimleri uygulamaya ihtiyaci var. Bu akilli teknoloji ¢éziimleri,
“akilli kent girisimleri” gerektirir (Albino vd., 2015). Bir kentsel gelisim stratejisi
olarak ele alindiginda akilli kentler, siirdiriilebilirlik felsefesinden ayri
diistiniilemez. Egger’e (2006) gore siirdiiriilebilirlik, esasen, herhangi bir kent
gelistirme stratejisinin ¢ekirdegi olarak kalici insan amacina yonelik olmalidir.
Akilli kentlerin temel amacini, dijital ¢agin teknolojik olanaklar1 sayesinde
kentsel kaynaklarin kullaniminda verimliligi arttirirken cevre iizerinde
minimum etki birakarak sunulan hizmetlerin kalitesini arttirmak olarak ifade

edebiliriz.

Strdurilebilirlik  kavraminin  ekonomik, c¢evresel, sosyal boyutlariyla
(arasindaki iliskiyi) diistinmeliyiz burada demografik sorunlar, cevre kirliligi,
iklim degisikligi, sosyal katihm esitsizligi gibi kentlerin karsilastigi sorunlar

vardir (ITU, 2015).

4.2. Akill Ulagim Sistemleri (AUS)

Akilli Ulasim Sistemleri (AUS), ulasim aginda giivenlik seviyesini ve verimliligi
artirmay1 saglayan elektronik, bilgi-islem, kablosuz aglar gibi teknolojilerin
olusturdugu sistemler olarak adlandirilabilir. Bir diger goriise gore ise AUS
trafikle ilgili veri ve bilgileri toplayip isleyen bunlar1 birimlere aktaran ve
birimler arasinda degis tokusunu bilgi ve iletisim teknolojileri kullanarak yapan

uygulamalardir (Akbas, 2013).

Akilli ulasim sistemleri ulasimin her bir birimi arasinda haberlesmeyi ve bilgi
alisverisini saglayabilmektedir. Bu birimler insan, arag, altyapr ve ulasimin
kontroliinii saglayan merkez olarak siralanabilir. Trafik giivenligi, yollarin
planlanan kapasitelerine uygun kullanimi, daha fazla mobilite, cevreye verilen

zararin azaltilmasi gibi genel basliklar AUS sistemlerinin kullanimi i¢in dogru
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alanlar olarak goriilmiis; insanin tizerinde bulunan karar verme sorumlulugunu
azaltmanin ne tiir motivasyonlarla gerceklesecegi belirginlesmistir (Shaheen ve
Finson, 2013). AUS sistemlerinin gelisim siirecinde bulunmalar:1 sebebiyle, bu
sistemlerden beklentilerin de faydalarin da zamanla gesitlenebilecegi veya daha

farkl alanlara yogunlasabilecegi g6z ardi1 edilmemelidir.

AUS, farkl bicimlerde tasimacilik ve trafik yonetimiyle iliskili yenilik¢i hizmetler
saglamay1 amaglayan ve muhtelif kullanicilarin daha iyi bilgilendirilmesi ve
daha giivende olmalar1 ve tasimaciik aglarindan ‘daha  akillica’
yararlanmalarina imkan veren, zekanin somutlastirilmadig: ileri uygulamalar

olarak tanimlanmaktadir (European Parliment Council, 2010).

AUS kapsaminda teknoloji kullanimiyla birlikte cihazlar birbirleriyle
haberlesebildikleri gibi trafik akisi, yol durumu, yoldaki aksaklik ve engeller gibi
hususlarda hem kullaniciy1 hem de ilgili kamu gorevlilerini bilgilendirme imkani
ortaya cikmaktadir. Ayrica giinimiizde popiiler hale gelen siirticlistiz araglarin

onemli bir tamamlayicisi konumundadir (Lacinak ve Ristvej, 2017).

AUS genel olarak bes temel tiire ayrilmaktadir (Ezell, 2010a). AUS

kategorilerinin her biri i¢cin baz1 6rnek uygulamalar Cizelge 3.1."de verilmistir.
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Cizelge 4.1. Akilli ulastirma sistemleri kategorileri i¢in 6rnek uygulamalar

Akilli Ulastirma Sistemi Kategorisi Ornek Uygulamalar

Gercgek Zamanh Trafik Bilgisi

Rota Rehberligi / Yon Bulma
Gelismis Yolcu Bilgilendirme Sistemleri Sistemleri

Park Bilgisi

Yol Hava Durum Bilgisi

Trafik Operasyon Merkezleri

Uyarlanabilir Trafik Is1g1 Kontroli

Gelismis Ulastirma Yonetim Sistemleri Dinamik/Degisken Mesaj Tabelalar:

Anayola Gec¢is Kontroli

Akill Ulastirma Sistemi Kategorisi Ornek Uygulamalar

Elektronik Gegis Ucreti Toplama

Yogunluga Goére Ucret Belirleme

Ucretli Hizhi Serit Uygulamasi

Ulastirma Ucretlendirme Sistemleri Kat Edilen Mesafe Bazli
Ucretlendirme

Park Ucretinin Degisken Hale
Getirilmesi

Kamusal Ulastirma Sistemlerinin
Gercek Zamanl Durum Bilgisi

Gelismis Kamusal Ulastirma Sistemleri Otomatik Vasita Lokasyon Tespiti

Elektronik Ucret Odeme
Platformlari
Vasita-Altyapi ve Vasita-Vasita Ttmlesik KaV§a}k Carp isma Onleme
Biitiinlesmesi Sistemi
Akill Hiz Adaptasyonu

Cizelge 4.1.’de verilen AUS ile ilgili 6rnek uygulamalar kapsaminda trafigin
durumuna iliskin gercek zamanh bilgilendirme, yonbulma uygulamalari, trafik
sikisikliklarinin  bilgilendirilmesi, kaza ve hava kosullarina iliskin
bilgilendirmeler gibi hususlar ele alinmaktadir (Ezell, 2010a: 10). Bu sistemlerin
etkin calisabilmesi i¢in kisilerin konum bilgilerinin hassas bir sekilde alinmasi
gerekmektedir. Bu amagla konum belirleme teknolojilerinden

faydalanilmaktadir.

ileri trafik yonetim sistemleri ile trafik sikisikliginin azaltilmas ve gelismis veri
paylasim aglarn ile kent i¢i ve kentlerarasi gilivenligin artirilmasi
amac¢lanmaktadir. Bu sistemlerde trafik 1siklarinin etkin kullanimi saglanmakta
ve vasita akisi diizenlenmektedir (Yilmaz, 2012). Bu alandaki teknolojiler

arasinda algilayici aglar1 6nemli bir yere sahiptir. Algilayici aglar ile farkl tiirde
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veriler toplanarak detayl analiz i¢cin merkezi sunuculara gonderilebilmektedir
(Ezell, 2010a). Bu uygulama alani kapsamina giren diger bir uygulama da
anayola gecis kontrol sistemleri olup bu sistemlerle trafigin o andaki durumuna

gore anayola gecis diizenlenebilmektedir (Yilmaz, 2012).

AUS ulusal ulastirma altyapisinin finansmani1 noktasinda 6nemli katkilarinin
olacag1 6ngorilmektedir. Bu alanda en yaygin kullanilan uygulamalar elektronik
gecis ucreti toplama uygulamalaridir (Ezell, 2010a). Tiirkiye’de de kullanilmaya
baslanan bu uygulama tiirtinde kisa alan haberlesme sistemi teknolojisi ile
vasita ile gecis istasyonu arasinda haberlesme saglanarak vasita gecisinin
Ucretlendirilmesi saglanmaktadir. Bu tiir uygulamalarda genellikle temel sorun
ulusal 6lgekte ortak bir standardin mevcut olmamasi ve bu yiizden farklh gecis
yerleri icin farkl biitiinlesmelerin s6z konusu olmasidir. Tirkiye’de Hizli Gegis
Sistemi (HGS) olarak bilinen uygulama ile ulusal bir standart saglanmis olup

merkezi 6deme de yapilabilmektedir (e-Devlet Kapisi, 2019).

Ozellikle yogun niifusa sahip kent merkezlerinde trafik yogunlugunu baz alan
gecis Ucretleri belirlenmesi uygulamasina gidilmektedir. Bu tiir uygulamalarda
glinlin yogun olarak belirlenmis saatlerinde kent merkezine girisler o saatler
icin belirlenmis ticret mukabilinde yapilabilmektedir. Singapur, Stockholm,
Londra, Oslo ve Jakarta bu uygulamanin yirirliikte oldugu bdlgelerden

bazilaridir (Ezell, 2010a: 11).

4.3. Akilli Ulasim Sistemlerinde Mobilite ve Motilite Kavramlari

“Mobilite” ve “motilite” kelimelerinin kokeni, Latin dilindeki “mob/mov-mot” 6n
ekleri ile olusturulmustur. “Mob” eki “mobil vulgus (the fickle crowd)” yani
“kararsiz kalabalik” anlamindaki soézciikten (Dictionary, 2020), “mov” eki
“movere” yani “hareket ettirme” anlamindaki sézciikten (Etimoloji Sozliugi,
2020), “mot” ekiyse Latin ve Eski Yunan dilindeki “motus” yani “devinim”
anlamindaki s6zciikten gelmektedir (Tiirk¢ce Terimler S6zligi, 2020). “Devinim”

fizik biliminde “duragan, durmakta olan bir noktaya gore yer degistirmek olan
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bir nesnenin yaptig1 eylem” manasina gelir. Devinim; “devinme isi, hareket ve

yer degistirme” seklinde tanimlanmaktadir (Ttrk Dil Kurumu, 2020).

“Mob/mov vr mot” ekleri Latin dilinden Ingilizceye 1600’lerde gecmistir (Online
Etymology Dictionary, 2020). Bu sézciikler Ingiliz dilindeki “move” sézciigiiniin
anlamin kargilamaktadir (Quia Web, 2020). Bu sozciik Ingilizcede; bir nedenle
durum degistirme, hareket, yasamak ya da ¢alismak tizere farkli bir mekana
gitmek anlaminda kullanilir (Cambridge Dictionary, 2020). “Mob/mov & mot”
eklerinden gelen “mobilite” ve “motilite” kelimeleri incelenirse “mobilite”
kelimesinin “mobile” ve “ability” sozciiklerinin bir arada kullanilmasindan
tiredigi goriilmektedir. “Mobile” sézciigii Ingiliz dilindeki “serbestce hareket
etmek ve ylrimek, bir yerden digerine hareket etmek” manasinda
kullanilmaktadir (Cambridge Dictionary, 2020), “ability” sozcligiiyse “bir seyi
yapmak icin beceri sahibi olmak” manasina gelmektedir (Cambridge Dictionary,
2020). Bitin bu aciklamalar bir arada disinilirse “mobilite” soézcugi
“hareketlilik, hareket edebilme, hareketli olma” anlamlarina gelmektedir, bu
anlam da giincel planlama calismalarinda (bilhassa ulasimla ilgili planlama
calismalarinda), sosyal degisime isarette bulunan “cografi olarak hareket etme
niyeti ve eylemi” anlamlarinda kullanilmaktadir (Kaufmann, 2016). “Mobilite”
sozciigli ayrica “normal hareket etme, yiiriiyebilme, bir yerden bir yere seyahat

etme” anlamlarinda da kullanilmaktadir (Macmillian Dictionary, 2020).

“Mot” yani “hareket” eki ve “ability” s6zciigliniin birlesiminden olusan “motilite”
kelimesiyse biyolojiden ve tiptan toplum bilim sahasina ge¢mistir. Kelime;
“mobil olmamizi saglayan faktorler kiimesi” manasina gelir, ayrica “mot” yani
“hareket” “ability” yani “yapabilme” manalarin1 bir arada belirttigi igin

“kendiliginden hareket etme, hareket kuvveti ya da yetenegi” manalarinda da

kullanilmaktadir (Kaufmann, 2012).

Eldeki verilerden de anlasilacag1 gibi “motilite” hareket edecek olan varligin,
icsel kuvveti veya disaridan gelen etkilerle beliren ve gercekte mobil olmaya
etkide bulunan etkenlerin tamamidir. Motilite, i¢ ve dis etkileri ile iki sekilde

incelenmektedir. Bu etkenlerin, harekete gececek olanin {stiindeki tesiri
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hareketlilige doniistiigiindeyse gercgeklesen fiil “mobilite” kelimesinin anlamini
ortaya koymaktadir. Bir ornek ile ifade etmek gerekirse insan bedeninin
eklemle ilgili hareketi motilite ve i¢sel bir etkiyken, eklemle ilgili hareketlerin
tliimi, bedeni harekete gecirerek eylem haline getirdiginde gerceklesen
durumsa mobilitedir. Motilite olmaksizin mobilite olmaz iken, mobilite
olmaksizin motilite olabilir, denilebilir. Baska bir 6rnek ile belirtilecek olursa,
kosu bandindaki adimlar ilerlemenin gerceklestigi anlamina gelir ¢linkii yer
degistirmeyle hareket baglaminda meseleye bakildig1 vakit, kosu bandini
kullanan birey bir mesafeyi kat edememektedir. Bir baska 6rnege gore, motoru
calismayan bir vasita hareketlilik saglayamamaktadir fakat digsal bir itici gliclin
destegi ile yer degistirebilmektedir ya da hareket edebilmektedir. Motorun
calisip calismamasi ya da dissal bir itici bir kuvvetin desteginin alinip alinmasi
tamamiyla motilitenin i¢ ve dis tesirleridir. Buradan yola ¢ikarak denilebilir ki

motilite olmaksizin mobilite olmaz iken mobilite olmaksizin motilite olabilir.

Kentsel ulasimin ¢alismaya 6zgu bir sekilde yeniden tanimlanmasi, motilite ve
mobilite ile dogrudan iliskili olan yaya ve araglarin ulagiminin da yeniden
tanimlanmasini gerektirmektedir. Yaya ve araglarin motilite etkileri ve bu etki
sonucu sabit durumda bulunan nesnenin hedefe ulasmasi, yani hareket ederek
mobilite hale gelmesi, tim bu iliskisel agin kentsel ulagimi olusturmasidir.
Araglarin motilite ve mobilite olma durumlarn ara¢ odakli kentsel ulasimi,
yayalarin ki ise yaya odakli kentsel ulasimi olusturmaktadir Mobilite ve motilite

etkisi ile ara¢ ve yaya odakl kentsel ulasim Sekil 3.4."te gosterilmistir.
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Sekil 4.1. Mobilite ve motilite etkisi ile ara¢ ve yaya odakli kentsel
ulasim (Korkmazyiirek, 2018: 18)

4.4. AUS Diinya Uygulamalar

Diinya genelinde gelismis ililkeler ve gelisme siirecinde olan iilkelerin
bazilarinda, AUS’a iliskin farkh  uygulamalar bulunmaktadir. BIT
uygulamalarinda goriildiigii gibi AUS alaninda da Japonya, Giiney Kore, ABD,
Singapur, Birlesik Krallik, Almanya, Hollanda, Avustralya, Isve¢, Kanada gibi
gelismis tlilkeler hem bu teknolojileri gelistirmekte ve tiretmekte hem de bunlar
mevcut ulastirma sistemlerine uygulamada ilk siralarda yer almaktadirlar.
Ayrica Tayvan, Cin, Brezilya gibi iilkelerin de AUS alaninda 6ne ¢ikan ¢alismalari
gozlenmektedir. Bu kapsamda farkli tilkelerden degisik uygulamalar biitiincil

bir yaklasimla irdelenmektedir (UDHB, 2013a).

4.4.1. Japonya’'da AUS uygulamalari

AUS’a dair uygulamalardan yararlanan birey sayis1 ve AUS teknolojilerinin
gelisimi yonlinden diinya genelinde 6n sirada yer alan tilkelerden biri olup, AUS
alanindaki ilk amaca trafik kazalan, trafik sikisiklig1 ve ¢evre kirliligi gibi trafik
sorunlarina ¢bziim amaacyla araglar, yollar ve bireyleri BIT yardimiyla

biitiinlestirmektir. AUS uygulamalarinin tilke genelinde kullanimi amaciyla idari
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olarak ulasima ve iletisime iliskin bircok teskilat olusturulmustur (Ezell, 2010b).
Planlanan AUS uygulamalar1 giivenli siiriis destegi, navigasyon sistemleri,
trafigin yonetimi, karayolu yonetiminin gelistirilmesi, toplu tasima sistemlerine
iliskin gelismelerin artirilmasi, kaza sonrasi yayalara ve acil durum araglarina

destek sistemleri gibi bir¢ok unsur bulunmaktadir (MLIT Japan, 2014).

Japonya’da anlik trafik bilgisi yollara ve yol kenarlarina kurulmus algilayici
aygitlarla, araclara kurulmus sistemlerle veya mobil cihazlara kurulmus
uygulamalarla edinilmektedir. Bu bilgiler ile trafik sikisikligi ve trafikteki
kisitlamalar gibi durumlara dair bilgiler merkezde toplanip islenmektedir. Bu
bilgiler navigasyon ve arag icerisindeki sistemler ile goriintiillenmekte olup, bu
sistemden 2013 itibari ile yaklasik 36 milyon ara¢ anlik bilgi almakta oldugu ve

karbondioksit saliniminin azaldig1 goriilmektedir (Hanai, 2013).

Ulke genelinde uygulanan baska bir AUS ise Evrensel Trafik Yénetimi ve amac
ise glvenli, konforlu ve c¢evreye zarar vermeyen bir ulasim ortami
olusturmaktir. Bu sistemde anlik trafik bilgisi kizilotesi vericiler destegi ile cift
yonlii ara¢ ve trafik merkezi arasinda haberlesme sistemine dayali olarak
saglanmaktadir. Bu sistem ile trafigin durumu tahmin edilerek giivenli siiriis
destegi ve yiiklerin giivenli tasinilmasi da saglanmaktadir. Bu sistem ayrica
radyo yayin ve kizilotesi aygitlar ile arag ici bilgilendirme yapan Ileri Mobil Bilgi
Sistemleri, acil miidahale trafik 1siklar1 gibi kaza yerine daha ¢abuk ulasimin
saglanmasina dair Acil Durum Araglarimi One Alma Sistemi gelistirilmistir.
Bunun yani sira trafik isaretlerini ayarlayarak toplu tasima kullananlarin daha
konforlu yolculuk yapmasimi amaglayan Toplu Tasima Oncelik Sistemi
planlanmaktadir. Ayrica stirtiiciileri carpma ya da trafik isaretlerine dikkat etme
ile ilgili uyaran ve altyapinin dagladigi bilginin siriiciiye bildirildigi Stris

Emniyeti Destek Sistemi gibi Ar-Ge projeleri de bulunmaktadir (Hanai, 2013).

Diger uygulama ise trafikteki yogunlugu azaltma amaciyla gelistirilen “Akilli
Yol” uygulamasi olup, bu projeyle altyap1 ile ara¢ arasinda iletisim
teknolojisinden faydalanarak yol ag1 olusturmak hedeflenmektedir. Sekil 4.1.‘de

de gosterildigi gibi arag takip mesafelerinin ayarlanmasi, akilli hiz sabitleme ile
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yapilabilmektedir. Ayrica bu proje ile yol kenarlarina konumlandirilan ve “AUS
noktas1” diye ifade edilen sensorlerin destegiyle otoparklarda ve diger licret
o0demelerinin yapildig1 durumlarda nakit olmayacak sekilde 6deme islemleri ile

ilgili calismalar yapilmaktadir (Hanai, 2013).

Japonya’'daki AUS uygulamalarindan bir digeri de elektronik 6deme sistemi
olup, kablosuz haberlesmeden yararlanilarak otoyollarda ve kent i¢i anayollarda
yol licretlerinin tahsilati tek sistem tizerinden gerceklestirilebilmektedir. 2013
yili itibariyle giinde 6,4 milyon aracin kullandig1 sisteme kayit yapan arag sayisi
40 milyon civarindadir. Bu sistemin kullanimi ile yilda karbondioksit
saliniminda 210 Bin Ton, karayollarindaki sikisiklikta da %30 azalma saglandigi
hesaplanmistir (Hanai, 2013).

AUS ile ilgili diger calisma Ileri Emniyet Araci projesi olup, bu proje Siiriis
Emniyeti Destek Sistemleri olup, bu proje ile carpmay1 6nleyecek otomatik fren
sistemi, elektronik siriicii uyaric1 sistem gibi ara¢ i¢i teknolojileri
gelistirilmektedir. Bunlarin yani sira bu uygulama her ara¢ bulundugu konumu
gondererek bilgi aliminin saglandig1 bir uygulamadir. Ayrica ylk tasimacilig
yapan araglarin katar seklinde beraber hareketini hedefleyen ve o6zellikle
kamyon tireticilerine sunulan akilli hiz sabitleme sistemlerine iliskin ¢alismalar
yapilmaktadir. AUS uygulamalari Japonya’da deprem sonrasi 24 saat i¢cinde arag

hareketlerine ait bilgileri internet lizerinden sunmustur (Hanai, 2013).

4.4.2. Giney Kore’de AUS uygulamalari

Gliney Kore AUS ile ilgili ulasim altyapisi konusunda elektronik kontrol ve
iletisim teknolojileri araciligiyla ulastirma sistemlerinin konfor, emniyet ve
etkin kullaniminm1 saglayan sistemler tlizerinde c¢alismaktadir. AUS’ un yaygin
kullaniminin saglamasindan 6nce trafik sorununu ¢6zme amach kullanilan yeni
yol yapma, toplu tasima hat sayilarin1 artirma gibi yontemler artik klasik olup,
yetersiz oldugu gozlenmektedir. Giiney Kore ‘de AUS konusunda altyapi

ingaatlarina harcamalarin fazla oldugu diisiintilerek, yeni yol yapma yerine var
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olan yollar etkili kullanarak en iist diizeyde fayda saglamak amaciyla ¢alismalar

yapilmaktadir (Lee, 2012).

Calismalar ytrtten bu yap1 AUS mimarisini 7 uygulama altinda ele almaktadir.
Bunlar: Gelismis Toplu Tasima Hizmeti, Gelismis Trafik Yonetim Hizmeti,
Elektronik Ucret Toplama Hizmeti, Gelismis Trafik Bilgisi Hizmeti, Gelismis
Ticari Arac Islemleri, Gelismis Arac¢ ve Otoyol Hizmeti ve Gelismis Yolcu Bilgi

Hizmetidir (National Transport Information Center, 2014).

AUS c¢alismalar ile Gliney Kore'de “Gelismis Yesil Sehir” uygulamasi oncelikli
glindeme alinmistir. AUS calismalar1 6nce akademi ve teknoloji alanlarinda pilot
calismalarla baslamis olup, daha sonra temel seviyede trafige iliskin bilgi
paylasimi yapan Trafik Yayin Sistemi kurulmustur. Daha sonra kavsak kontrol
sistemi, otoyollarda bilgilendirme saglayan Otoyol Trafik Yonetim Sistemi
projesi devreye alinmistir. AUS uygulamalarimi gerceklestirebilmek amaciyla
orta ve uzun vadede planlamalar yapilmis olup, uygulamalarin yayilmasi i¢in bir
cerceve olusturulmaya c¢alisilmaktadir. Daha sonra “Hi-Pass” diye isimlendirilen
otomatik olarak tlicret alim sistemine iliskin ¢alismalar yapilarak, iilkede genel

olarak kullanimina baslanmistir (Lee, 2012).

Yerel yonetimler de Otobiis Yonetim ve Bilgi Sistemi uygulamalan ile ilgili
calismalar yapmakta olup, bu sistemler ile baska kentlerdeki yolcular ile bilgi
biitliinliigii saglanabilmektedir. Ayrica otoyollarda bilgi ve hizmet amagh bir¢ok
uygulama bulunmaktadir. Gliney Kore’de arag ve altyapi iletisimi ya da araglar
arasi haberlesmenin gelisimini amacglayan bircok Ar-Ge projesi lizerine de
calisilmaktadir. Anhk trafik bilgileri ile giivenli, hizli ve konforlu yolculuk
saglamak amaclanmaktadir. Bir diger AUS uygulamasi ise otomatik denetleme
sistemi olup, bu sistem trafikte 1s1klara uymama, asir1 hiz, fazla yiikleme yapma,
serit ihlali ve kural disinda park yapma gibi kurallara uyulmayan durumlarin
tespitini yaparak, otomatik ceza kesmektedir (Lee, 2012). Bunlarin yani sira,
Gliney Kore’de toplu tasimada “T- Money” isimli kart ile otopark, metro, taksi,
otoblis licret 0O0demesi yapilmakta, ayrica bu Kkartlarla alisveris de

yapilabilmektedir (Korea Smart Card Co. Ltd, 2014).
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AUS projelerinin uygulanabilmesi amaciyla 6nceki durum ve sonraki durum
seklinde bir irdeleme yapilmasi planlanmakta olup, veri tabani kurularak
verilerin kolay olarak elde edilmesinin saglanmasi amaglanmaktadir. Ayrica bu
calismalarda yer alan Kkisiler de belli bir egitim siirecinden gecirilmesi gerektigi

distinilmektedir (Lee, 2012).

4.4.3. ABD’de AUS uygulamalar

ABD’de de AUS uygulamalar1 kapsaminda seyahat ve toplu tasima, trafik
yOnetimi, ticari ara¢ hizmetleri, elektronik 6deme, acil durum, arag¢ giivenlik
sistemleri, bilgi yonetimi gibi bircok c¢alisma yapilmaktadir. AUS konusunda
ABD Ulastirma Bakanligl, eyalet meclisleri ve eyaletlerin ulastirma idareleri,
dernekler ve 6zel sektor gorev almaktadir. AUS uygulamalarinda sistemin direk
kullanicis1 siiriicii, yolcu ve yayadan olusan topluluk olup, uygulamalardan

faydalanici konumundadirlar (Usdot Rita, 2014).

Trafik yogunlugu konusunda bir¢ok arastirma yapilmis olup, sebepleri ile ilgili
bazi unsurlar tespit edilmistir. Bunlar kazalar, yollarda olusan darbogazlar, yol
calismalari, kotl hava sartlari, trafik 1siklarinin zamanlamasi ve diger sorunlar
seklinde siralanabilmektedir (Wallace, 2014). Ayrica trafik sikisikliginin 6niine
gecilmesi amaciyla “rampmeter” diye isimlendirilen trafik isiklar1 otoyollarda
ara¢ girisinin kontroliinii saglamak i¢in yapilmaktadir. ABD’de trafik
yonetiminde4 islevin gerekli oldugu diisiiniilmekte olup, bunlar sistemin
degerlendirmesi, stratejinin belirlenmesi, strateji gerceklestirilmesi ve strateji
performans degerlendirmesi olarak tanimlanmaktadir. Trafik yonetim sistemi
ile trafigin hacmini, hizini, doluluk oranini, araglarin konumunu, kuyruklarin
uzunlugunu, toplu tasima kullanim oranini, asfaltin durumunu, hava olaylarini
ve bu gibi durumlarla ilgili bilgi toplanip, analizler yapmak amac¢lanmaktadir

(Hadi, 2014).

AUS uygulamalarinda birgok teknoloji kullanilmakta olup, kullanilan bazi
teknolojiler radar teknolojisi, lazer teknolojisi, kizilotesi detektorleri, mobil

cihazlar, bluetooth ve kablosuz sensor aglari olarak siralanabilmektedir. Trafik
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yogunlugunun fazla oldugu yerlerde gise elektronik okuyuculari, otomatik plaka
tanimlama sistemleri, bluetooth okuyucularn gibi GPS tabanh arag
konumlandirma sistemi kullanilarak ¢6ziim tiretilebilmektedir (Hanson, 2014).

ABD’de son zamanlarda serit yonetimi ile ilgili ¢alismalar yapilmakta olup,
araclarin tiirti, durumu veya yol ticreti gibi unsurlar géz éniinde bulundurularak
baz1 araglarin belli serit disinda seyahat etmemesi saglanmaktadir. Bu sekilde
otobiis, kamyon, diger araglarin seritleri seklinde seritler siniflara ayrilmakta ve
trafigin rahatlamasi saglanabilmektedir. Ayrica AUS ile o6rnegin bir kaza
esnasinda strticiilere alternatif glizergah onerileri yapilabilmektedir (Hadi,

2014).

Ayrica Kkentlerde trafik isiklarini diizenleyen sinyalizasyon sistemleri yer
almakta olup, ayni zamanda kopriiler ve demiryolu gecitleri ile entegre olarak
calismaktadir. Bu sistemin benzeri ise toplu tasima araglar1 icin kirmizi 1sik
sliresini azaltan ve bu sekilde toplu tasimaya tesviki amaclayan bir sistemdir.
Kentlerdeki bir diger sistem de siirtiiclilere uygun park yeri bulma konusunda
yonlendirme isaretleri ile yonlendirici olan otopark kilavuz bilgi sistemidir

(Hadi, 2014).

ABD genelinde trafik kazalarina sebep olan olumsuz hava kosullarinin
azaltilmasi amaciyla hava durumu yonetim sistemi ile ilgili ¢alismalar
yapilmaktadir (Hadi, 2014). Bu sistem ile yollardaki ulasimi olumsuz etkileyen
yagmur, riizgar, sel, sis, buzlanma, kar gibi hava sartlarini belirleyen sensorler
mevcuttur. Sensorlerden alinan bilgiler ile siirticiiler yolculuklarini dogru
zamanda planlamakta ve isletmeler gerekli 6nlemleri alabilmektedir (Wallace,

2014).

AUS ile ilgili bir diger ¢alisma ise trafik yonetim sisteminden edinilen verilerin
kullanicilara dogrudan aktariminin saglanmasina iliskin olarak bilgi alinabilecek
511 numaral telefon hatti, radyo ve televizyon, akilli telefon ve internet de

yolcu bilgi sistemleri olarak hizmet sunmaktadir (Hadi, 2014).
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AUS’a iliskin diger uygulamalar ise, toplu tasima araclarinin konumlarinin
belirlenmesi, serit kontrolii sistemleri, otomatik yolcu sayisinin belirlenmesi
uygulamalari, duraklara dogru olarak yanasma sistemleri gibi uygulamalardir.
Bunun yani sira yolculugun 6ncesinde, baslayacagi durakta ve devamindaki
duraklarda, arag icerisinde yolcu bilgilendirme yapilabilmektedir. Bu kapsamda
internetten, sesli cevap sistemlerinden, akill telefon uygulamalarindan, kisa

mesaj hizmetinden faydalanilabilmektedir (Schweiger, 2014).

ABD’de bunlarin yani sira 6zel sektoriin gelistirdigi HotStop, Google Transit ve
MapQuest gibi uygulamalarda bireylere bilgi sunabilmektedir. Toplu tasima
araclarina konumlandirilan kamera sistemleri siiriici davranislarini, yolcu
hareketlerini, ani hizlanmalari, ani doniis ve sert frenlemeyi kaydedilmekte ve
otobiislerin ¢arpma durumunda uyar1 vermektedir. Toplu tasima kullaniminda
odeme islemleri akilli kartlar ile gerceklestirilebilmekte ve akilli telefonlar

uygulamalari ile de bilet 6demesi yapilabilmektedir (Schweiger, 2014).

Yik tasimasi yapan ticari araglarda Ticari Ara¢ Bilgi Sistemleri ve Aglan
uygulamasi kurulmus olup, aracglara konumlandirilan verici destegi ile istasyona
gelen ara¢ lye bilgilerini okutarak aracin tekrar denetime girmesi yani

durdurulmasi engellenmektedir (Wolfe vd., 2014).

Ayrica trafik kazalarinda kaza yerinin belirlenmesi, acil miidahale ekibinin
cagirilmasi, kazanin oldugu yere miidahale ekibinin en kisa slirede ulagsmasinin
saglanmasi, karayolundan kazanin enkazinin hizli bir sekilde kaldirilmasi,
ilgililere trafigin durumuna dair bilgilendirmeler yapilmasi amaciyla AUS
uygulamalarindan faydalanilmaktadir. Bunun yani sira terér saldirisi, deprem
gibi dogal afetler yani olaganiistii zamanlarda da karayollarinin etkili
kullanilabilmesi amaciyla AUS uygulamalarindan faydalanilabilmektedir

(Wallace, 2014).
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4.4.4. Singapur’da AUS uygulamalari

AUS Singapur’da karayollarinda ve tiinellerde giivenligi saglamak amach
gelistirilen bir sistem olarak planlanmaktadir. Singapur genelinde emniyetli ve
akic1 bir trafik i¢in “i-Transport” diye isimlendirilen platform kurulmustur. Bu
platform kapsaminda trafik isiklarinin sinyalizasyonu, kazalarin yonetimi,
trafigin izlenilmesi, anlik trafik bilgilerin siiriiclilere aktarilmasi amaglanmis
olup, bu platform yil boyunca araliksiz, 24 saat aktif olarak calismaktadir (Land
Transport Authority, 2014a).

Bu platform icerisinde bulunan AUS uygulamalarindan biri de Otoyol Takip
Danisma Sistemi'dir. Bu sistem kapsaminda otoyoldaki kazalarin, arag
arizalarinin belirlenmesi ve trafigin olagan haline en kisa siirede donebilmesi
amaclanmaktadir. Bu sayede kameralar incelenerek yaklasik 15 dakikada
yardim icin destek saglanabilmektedir. Ayrica arizalanan araglar ise
bulunduklar1 yere en yakin otoparka ticretsiz gotiirilmekte ve aracin cekilme
islemi zorunlu olarak yapilmaktadir. Bunu yani sira “Traffic Watch” olarak
adlandirilan trafik radyosu ile diger siirlicliler de bilgilendirilmektedir (Land

Transport Authority, 2014b).

Bu platformdaki baska bir sistem “J-Eyes” olarak adlandirilan oOnemli
kavsaklardaki kameralar ile kavsaklardaki trafigin akisini izleyen uygulamadir

(Land Transport Authority, 2014c).

Bir diger uygulama ise Yesil Hat Belirleme Sistemi olup, bu sistemle tilke
genelindeki biitiin trafik 1siklar1 denetlenmekte ve trafik akisindaki degisiklikler
dikkate alinarak yesil 1siklarin ne zaman yanacagi tespit edilmektedir. Ardisik
trafik 1s1iklarinda ise en az dur-kalk yapip araclarin ilerlemesi amag¢lanmaktadir.
Trafik 1s1klarinin oldugu yerlerde yollara sensor yerlestirilmis olup, ara¢ oldugu
tespit edilince araglar icin 1s1k yesile donebilmekte, yayalar icin ise trafik
1siklarinin direklerinde bulunan butona basmalar ile trafik 1siklar1 yesile

donebilmektedir (Land Transport Authority, 2014d).
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Traffic Scan olarak adlandirilan uygulamada ise GPS ile donatilmis taksilerden
alinan sinyalleler anlik trafik bilgileri belirlenmekte ve trafigin yaklasik akis
hiziyla ilgili rotay1r kullanacak kisilere bilgi aktarilmasi amag¢lanmaktadir. Bu
uygulama ile siriiciiler kullanacaklar1 yola iliskin bilgi sahibi olmakta ve
suirtiictilere glizergah tespitini dogru olarak yapma imkan1 saglamaktadir (Land

Transport Authority, 2014e).

“Green Man” olarak adlandirilan sistemde ise kavsaklarda karsidan karsiya
gecme sliresi yash veya engelli yayalar i¢cin uzun zaman almakta olup, trafik
isiklarinda  normalde taninan 13 saniyeden fazla zaman taninmasi
saglanmaktadir. Trafik 1siklarinda direklerde bulunan ilgili kisma 60 yas
ustiindeki veya engelli kisilerin vatandashk kartlarini ya da “Green Man”
kartlarin1 okutmasi ile kavsagin trafigine gore 3 ile 13 arasinda degisebilen

aralik disinda fazla siire taninmaktadir (Land Transport Authority, 2014f).

Singapur’da uygulanan bir baska AUS ise, gercek zamanl bir sekilde siirtictilerin
otoparklara ait dolu ya da bos olma durumuna iliskin bilgiye sahip olup, daha
kisa zamanda park yeri bulmalarinin saglanmasi amac¢lanmakta ve bu kapsamda
otopark kilavuzluk sistemi ile ilgili calismalar ytritiilmektedir. Bu sistem, “One
Motoring” olarak adlandirilan bir portal ya da “My Transport SG” olarak
adlandirilan cep telefonu uygulamasiyla siiriiciilere anlik bilgi aktarimi
yapabilmektedir. Bilgi akisi ise sehir merkezinde bulunan elektronik tabelalar
ya da i-Transport platformunda bulunan bilgilerin iletilmesi ile saglanmaktadir

(Land Transport Authority, 2014a).

Singapur’da Diinya’da ilk olarak bilinen elektronik yol ticretlendirme sistemi ile
trafik sikisiklik ticretlendirmesi yapilmaktadir. Bu sistem ile Singapur’da
merkezi konumlarda trafigin yogun oldugu siire icerisinde siirtictilerin trafikten
caydirilmasi amaclanarak trafik yogunlugu azaltilmaya calisilmaktadir. Sistem,
trafikteki araclarin sag alt kismina yerlestirilmis 6n 6demeli kartlarla veya toplu
tasima icin kullanilan temassiz kartlarla yiritilmekte ve bu kartlarin
bulunmadig araglar cezali gecis yapmis olup, bu araclara ceza uygulanmaktadir.

Bu uygulama da bahsedilen diger AUS uygulamalar1 ile bitiinlesik olarak
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calismakta ve yapilan ¢alismalar ile trafigin yogunluk durumu dikkate alinarak
degisken fiyatlandirma yapilmakta ve trafigin yogun oldugu yerlerdeki
araclardan normalden fazla licret alinarak yriitiilmektedir (Land Transport

Authority, 2014g).

Singapur’da AUS kapsaminda trafik yonetimi, akilli durak, elektronik 6deme gibi
bir¢ok ¢alisma toplu tasima sistemlerinde yer almaktadir. Ayrica toplu tasimada
cesitli kartlar kullanilmakta olup, ¢alisanlara ait 6zel kart, 6grencilere ve
yaslilara ait temassiz kart ile 6deme gerceklestirilmektedir. Otobiiste kullanilan
kartlar rayl sistem i¢cin de kullanilmakta olup, ticret yolculuk yapilan mesafe

lizerinden hesaplanmaktadir (Land Transport Authority, 2014g).

4.4.5. Birlesik Krallik’ta AUS uygulamalari

AUS uygulamalarn ile ilgili calismalarda 6ne ¢ikan tlkelerden biri de Birlesik
Krallik olup, bu konuda bir¢ok uygulama yapilmaktadir. AUS ‘a iliskin
karayollarinda trafik bilgilerinin kullanilmasiyla alakali uygulamaya baslanan
bazi sistemler; kent ici trafik yonetimi ve kontrol edilmesi, ulusal trafik bilgi
hizmeti, ulusal trafik kontrol merkezi, yonetilebilen otoyollar, yol kenari
haberlesmesi gibi uygulamalar olarak ifade edilmektedir. Ayrica bir diger
uygulama Transport Direct olarak isimlendirilen uygulama olup, kapidan kapiya
seyahatin planlamasini gergeklestiren bir internet uygulamasidir. Bu uygulama
ile gercek zamanli ulasim maliyetinin karsilastirmasi ve c¢evresel etki
karsilastirmasinin yapilabilmesi saglanmaktadir (Department for Transport,

2012).

Baska bir projede ise, birden fazla trafik yonetim uygulamasinin entegre bir
sekilde toplanabilecegi haberlesme merkezi kurulmasi amac¢lanmaktadir. Bu
merkezde otopark verileri, plaka tanima kamera verileri, hava durumu gézlem
istasyonlar, trafik 1siklarina iliskin veriler biraya getirilmektedir. Bu bilgiler
dogrultusunda 2 ayr1 noktada otomatik plaka tanima sistemi kurularak aracin
ortalama hizi 6l¢iillip ayni yere giden diger araglara hedef noktaya ulasmak icin

gereken slre bilgisi verilebilmektedir. Ayrica riizgar hizinin artmasi, otopark
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dolulugu gibi durumlarda strtuctlere uyarilar yapilabilmektedir. Ayrica
suruciilere kazalar, yol calismalar1 veya yollardaki diger durumlar
duyurulmakta ve alternatif rota belirlenerek sikisikliklar en aza indirilmeye
calisilmaktadir. Verilerin toplandigi bu merkezden alinan veriler “Traffic
England” olarak isimlendirilen sistem ile internet sitelerine ve yerel yonetimler
araciligiyla medyaya verilmekte ve bazi gerekli durumlarda “yoénetilen
otoyollar” uygulamasi ile emniyet seridi de trafige a¢ilmaktadir. Ayrica bazi
gerekli durumlarda degisken hiz limitleri ile de trafik sikisikligi en aza

indirilmeye ¢alisiimaktadir (Department for Transport, 2012).

Bir diger uygulamada ise trafik akisinin strekliligi ve yiik tasimaciligina iliskin
hizmetler yer almakta olup, akilli bilet 6demesi ve anlik bilgi akis1 gibi
uygulamalar da gorulmektedir. Ayrica toplu tasima uygulamalar1 kapsaminda
otobiislerle ilgili bilgi sistem standartlar1 belirlenmekte olup, 6rnegin otobiis ile
yol kenar1 iletisim sistemi gelistirilerek toplu tasima amaclh kullanilan otobiisler
trafik 1siklarindan 6ncelikli olarak ge¢mektedir. Ayrica arac i¢i platform olarak
isimlendirilen sistemler de merkeze bilgi aktarimi yaparak, siiriis aninda
striiciilere destek saglayan sistemler uygulanmakta olup, bu sistemler AUS
konusunda bir¢ok uygulamaya katilim saglanmaktadir (Department for

Transport, 2012).

4.4.6. Hollanda’da AUS uygulamalar

Hollanda'da ulastirma altyapisina dair politikalarda AUS kullanimina 6nem
vermektedir. Clinkii Hollanda’da yillar igerisinde trafik yogunlugunda strekli
artis olacagi diisiiniilmektedir. AUS kapsaminda iilkede kullanilan ilk uygulama,
Otomatik Kaza Tespit Sistemi uygulamasi olup, kentte kurulan trafik
1siklarindaki kameralardan anlik veriler alinarak sistem c¢alismaktadir. AUS
alaninda en genis kapsamli proje ise trafik yonetim uygulamasi olup, trafik
kontrol merkezleri, Radyo Veri Sistemi ve Trafik Mesaji Kanali teknolojisinden
yararlanilmaktadir. Trafik bilgi sistemleri uygulamasi ile yapilan radyo yayinlari

suructlere bilgi akis1 saglamakta olup, 6zel sektor ¢calismalar ile de bu bilgiler
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anlik olarak ara¢ i¢ci navigasyon sistemlerine iletilmektedir (Ministry of

Infrastructure and Environment, 2011).

Hollanda’da AUS kapsaminda kullanilan bir diger uygulama ise yol
lcretlendirme sistemi olup, bu sistem ile araglardan sabit alinmayarak GPS
uyumlu cihazlar destegi ile aracin trafikte oldugu saat, pozisyonu, konumu
dikkate alinarak tlicretlendirmenin degisken olarak yapildig1 bir ¢calisma olarak
uygulanmaktadir. Bu uygulama ile trafigin yogun oldugu saatlerde motorlu
araclarin trafikte daha az yer almasinin tesvik edilmesi amaglanmakta ve basta
kamyonlarda uygulanmak iizere diizenlenmistir (Ministry of Infrastructure and

Environment, 2011).

Hollanda’da yapilan bir arastirmada trafikte kaybedilen zamanin ortalama
%13’linl kazalardan dolay1 oldugu belirlenmis olup, bu duruma iliskin ¢6zim
tretilmesi amagli, acil durum merkezleri ve karayolu isletmecileri ile olay
yonetim merkezi kurulmustur. Hollanda’da AUS kapsaminda toplu tasima ile
ilgili de uygulamalar bulunmakta olup, bunlardan biri Toplu Tasima i¢in Ulusal
Veri Ofisi projesidir. Bu proje kapsaminda seyahat planlamasina iligkin veriler
internet sitesi ve mobil uygulamalar ile temin edilebilmektedir. Ayrica otopark
yonetimi ile ilgili olarak anlik bilgi akisinin saglandigi ve iilke genelindeki ticretli
otopark sistemi ile ilgili bilgilendirme yapan bir proje gerceklestirilmektedir.
Hollanda’da AUS ile ilgili olarak sehir i¢i kavsaklarda birbirlerini takip eden
araclarin katar seklinde daha hizli ilerlemesini saglayan Sensor City olarak
isimlendirilen pilot projelerin hayata gecirilmesi ile ilgili de c¢alismalar

yuritilmektedir (Ministry of Infrastructure and Environment, 2011).

4.4.7. Avustralya’da AUS uygulamalar

Avustralya karayollarinda AUS uygulamalar ile ilgili yogun olarak g¢alismalar
yuriiten bir diger iilkedir. Bu kapsamda tlke genelinde ulastirma alaninin daha
giivenli, verimli ve diger sistemler ile entegre olarak islemesi amaci ile birgok
ortak ¢alisma yiriitiilmektedir. Bu ¢alismalar ile AUS uygulamalarinin topluma,

bireylere ve is diinyasina fayda saglamasi hedeflenmektedir. AUS kapsaminda

56



ulasim, emniyet ve cevre olmak tlizere li¢ eksende degerlendirmeler yapilmakta
ve bu dogrultuda ulastirmada giivenlik ve emniyetin, trafikte verimli yonetimin,
yuk akisinin, ¢evreye olan etkilerinin iyilestirilmesi hedeflenmektedir (ITS

Australia, 2012).

Ayrica Avustralya’da araglar arasinda ve arag ile altyapr arasinda iletisime
dayali bir¢ok uygulama iizerine ¢alisiimakta ve bir¢ok proje gelistirilmesi
hedeflenmektedir. Ornegin; siiriiciilerin serit degistirdikleri zaman araglarin kor
noktalarinda bulunan uyari sistemi ve 6nlerindeki araci fark edemediklerinde
surictileri uyaran elektronik acil fren lambalarinin bulundugu sistemler
mevcuttur. AUS ile ilgili baz1 projeler ise trafikte dncelikli olan arag¢lara trafik
1siklarinin degismesi ile dncelik verilmesi, anlik bilgi akisi ile diizenlenen trafik
yonetim sistemi, giizergah boyunca hava durumu ile ilgili bilgi aktaran sistem,
kazalara ve trafik olaylarina karsi tedbir alinmasini saglayan kaza tepki
sistemleri olarak siralanabilmektedir. AUS uygulamalar tilkedeki otoyollar ile
kentlerde yer alan 6nemli karayollarinda, rampmeter ve degisken hiz sinir
isaretlemesi gibi uygulamalar ile kontroli saglamaktadir. Ayrica arag ici
navigasyon sistemleri ile de siirlici bilgilendirme yapilabilmektedir (ITS

Australia, 2012).

Avustralya “akilli erisim” uygulamasi ile GPS kullaniminin bulundugu ticari
araclarin takibi ile bu araglarin tlicret 6demesi ve denetlenmesi elektronik olarak
yapilmasi amag¢lanmaktadir. Ayrica “elektronik is glinliikleri” uygulamas ile
struciilerin calisma siireleri ve dinlenme siireleri kaydedilerek yorgunluktan
kaynaklanan hatalar1 en aza indirgemek amaclanmaktadir. AUS teknolojisi ile
tilkede ticari kullanimli agir vasitalarin anhik takip edilip, yol glizergahlari
boyunca farkl iicretlendirmeye tabi olmalar1 amaglanarak, cesitli ¢calismalar

yuritilmektedir (ITS Australia, 2012).

4.5. AUS Turkiye Uygulamalar:

Tirkiye’de ulasim konusunda son zamanlarda biiyiik yatirimlar yapilmakta ve

AUS'un yaygin kullanimina iliskin 6nemli ilerlemeler goriilmektedir. Tiirkiye’'de
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son zamanlarda yurutilen bazi AUS uygulamalari ve projeleri asagida ele

alinmistir (UDHB, 2013b).

4.5.1. Yolcu bilgilendirme sistemleri

Turkiye’de Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’'nca (UDHB) yiirttiilen
Ulusal Ulastirma Portali (UUP) olarak isimlendirilen proje ile tilkemiz genelinde
ulasima dair bilgiler tek merkezden sunulmaktadir. UUP’ de yiriitiilen ve 4
farkl dil ile mobil uygulama ve internet sitesinden ulasilabilen ile yerlesim
yerleri arasindaki yaklasik mesafe ve tahmini varis siresi, toplu tasima
secenekleri, alternatif giizergahlar gibi bircok bilgi bulunmakta ve bu kapsamda
cesitli calismalar yuriitiilmektedir. UUP uygulamasinin seyahat planlama kismi
kullanilip, seyahat edilen yere ucak, otobiis veya hususi arag ile giivenli ve en
kisa siirede, ne sekilde gidilebilecegi Ogrenilmektedir. Seyahat edilen
giizergahta hava durumu, kaza bilgisi, yol ¢alismasina iligkin bilgiler sunulmakta
olup, ayrica glizergahtaki en yakin hastane, 112 acil servis, yakit istasyonu ve
park yerleri gibi yerler ile ilgili bilgiler alinabilmektedir. UUP uygulamas ile
ilgili calismalar gelistirilmekte ve istenilen yere ait haritaya erisim bulunmakta
ve tren, ucak, gemi ve otobiis gibi alternatif ulasim sorgulamalar1 yapilmakta ve

uygulama ile bilet satis yerlerine yonlendirilebilmektedir (UDHB, 2013a).

Karayollar1 Genel Midiirligii'nce (KGM) yiiriitillen siriici ve yolculari
bilgilendirmenin amaglandigi KGM uygulamasi ise Giizergdh Analizi, Yol
Haritalari, Yol Durumu, Otomatik Gegis Sistemi, Mesafe Cetveli, Gegis ihlali
Sorgulama gibi bircok bilgiyi sunmaktadir. Bu uygulama ile seyahat edilecek
glizergah boyunca sayisal harita araciligiyla calisma yapilan yollar, kapal yollar,
hava durumu bilgilendirmesi yapilabilmektedir. GPS 6zelligi bulunan cihazlar ile
bu uygulama kullanildiginda mevcut konum da tespit edilerek ortalama hiz

verileri de siiriiciilere aktarilmaktadir (UDHB, 2013b).

Siirticliler ve yolcular i¢in bilgilendirme yapan bir diger uygulamada trafik
kazasi, trafik yogunlugu, hava durumu ve yol ¢alismalari gibi anlik degisimler ile

ilgili bilgiler aktararak alternatif glizergah yonlendirmesi ve karayollarini etkili
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bir sekilde kullanma amach telsiz iletisimi kullanan degisken mesaj isaretleri
seklinde sunulmaktadir. Ayrica yollarda olagan trafik akisi disinda Kkar, sis,
buzlanma, yagmur gibi hava sartlar veya elektronik denetleme uyarilari, hiz
limit uyarilar, elektronik denetleme uyarilari, yogun trafik uyarilari gibi 6nlem
amacl bir¢ok trafik isaretleri de bulunmaktadir (UDHB, 2013b). Bu
uygulamalarin yani sira Tiirkiye’de CBS ile ilgili ¢alismalar yapan firmalar ile
arama motorlarinin sundugu haritalarla da trafigin durumuna iligkin bilgiler yer
almakta ve kullanilmaktadir. Tiirkiye’de navigasyon cihazlarinin da sayilar1 son
zamanlarda artmakta ve siiriiciileri bilgilendirilme konusunda yardimci

olmaktadir (Bozkurt, 2013).

4.5.2. Trafik yonetim sistemleri

Tirkiye’de karayollarindaki trafik isletimi, yonetimi ve denetimi KGM, yerel
idareler ve Emniyet Genel Miidiirliigii'nce (EGM) yapilmaktadir. KGM Istanbul,
Ankara, Mersin ve Izmir'de trafik yonetimi ile ilgili merkez kurmus olup, bu
merkezde veri toplama, isleme, dagitim ve depolama hizmetleri bulunmaktadir.
Ayrica “Cografi Tabanh Karayolu Bakimi ve Yonetim Sistemi” kurulmus ve bu
sistem ile koprilerin envanter bilgileri, yapisal durumu ve hasarsiz muayene

islemleri kaydedilerek tiinel yonetim sistemleri kurulmaktadir (UDHB, 2013b).

KGM tarafindan SCADA (Supervisory Control and Data Acquisition - Izleme
Kontrol ve Veri Toplama) sistemi kurularak; trafik kontrol sistemi, yangin
sistemi, kamera izleme sistemi, radyo yayini sistemi, iletisim sistemi ve acil
durum sistemi gibi bir¢ok hizmeti sunmaktadir. Bunun yani sira trafik akisinin
araliksiz izlenmesi, trafigin yonetilmesi, meteorolojik bilgi sistemi, ara¢ sayim
sistemi, ara¢ siniflandirma sistemi, degisken mesaj isaretleri iceren sistemler ile

suriicii ve yolcular bilgilendirilebilmektedir (KGM, 2013).

istanbul’da ise beraber calisilan kurum ve sistemlerin gosterildigi iBB’nin
islettigi trafigin yonetimi ile ilgili kurulan sistem ile trafik akisi anlik takip
edilebilmektedir. Istanbul icin bir¢ok yere trafik oél¢iimii, izleme ve denetim

sistemleri konumlandirilmis olup, bir¢ok isletme merkezinden alinan gorsel ve
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sayisal verilerin yazilim programlar: ile analizi yapilip, elektronik denetleme
sistemi (EDS) ve sinyalizasyon sistemi gibi ¢esitli AUS uygulamalar1 kapsaminda
bu veriler kullanilabilmektedir (ISBAK, 2014a). Ayrica bu sistem ile kavsak
kontroliintin duizenlenmesi, kavsaklara iliskin bilgilerin toplanmasi, trafik
1siklarinin siireleri ile ilgili diizenlemeler de yer almakta olup, bu sistemde
yaklasik tasit gecis siiresi, yaklasik durma sayisi, kuyruk olusumu gibi unsurlar
ile bir¢ok trafik yonetim ¢alismasi ytriitiilmektedir. Bu ¢alismalar kapsaminda
kavsaklardaki gecikme siireleri biiyiik oranda azalmaktadir (ISBAK, 2014b). Bu
sistemde, 3. Nesil (3G) mobil haberlesme sistemleri ve GPRS (General Radio
Packet Service - Radyo Paketi Genel Servisi) haberlesme kullanilmaktadir

(ISBAK, 2014a).

Emniyet mudirliikleri tarafindan TEDES (Trafik Elektronik Denetleme Sistemi),
KGYS (Karayolu Giivenlik Yonetim Sistemi), MOBESE (Mobil Elektronik Sistem
Entegrasyonu) ve EDS seklinde isimlendirilen sistemler kurularak karayollari,
kavsaklar ya da belli merkezler izlenebilmektedir. Bu sistemler trafige dair
bir¢ok hizmet kapsaminda kullanilmakta ve kural ihlalleri 6nlenebilmektedir

(UDHB, 2013b).

4.5.3. Arag ici sistemler

AUS’un en 6nemli unsurlarn birey, altyapinin yani sira motorlu araglar ve bu
araglarin ozellikleri yeni teknolojilerin kullanimi ile iyilestirilebilmektedir.
Turkiye’de bulunan araglara hiz kontrol sistemi, elektronik stabilite kontrol
sistemi, carpisma onleme sistemi gibi yerlestirilen yeni teknoloji sistemleri
yurtdisindan alinmaktadir. Bunun yani sira OTEP (Otomotiv Teknoloji
Platformu)kurulmus olup, bu platformun arastirmalar yapmasi ve yatirim
konusunda yenilik¢i bir ekonomi olusturmasi hedeflenmektedir. Bu platformda
ulasim ve altyap: sistemleri kapsaminda yolcu ve yiik tasimaciligi ile konforlu,
etkili, kesintisiz ve ekonomik olan bir ulastirma sistemi amac¢lanmaktadir

(OTEP, 2011).
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Tirkiye’de bazi tiniversiteler ve otomotiv sektorii ile ara¢ projelerine iliskin
calismalar yapilmakta, araclar arasinda ve arag ile altyapr arasinda iletisim

teknolojilerinin gelistirilmesi konusunda da ¢alismalar yapilmaktadir.

4.5.4.Yiik ve filo yonetim sistemleri

Turkiye’de son zamanlarda giderek kullaniminda artis goriilen mobil
haberlesme sistemi ile olusan ‘machine to machine’ olarak isimlendirilen
makineler arasindaki iletisim icin kullanilan arag¢ takip sistemleri ile ilgili
ozellikle 6zel sirketlerce bu sektérde bir¢ok ¢alisma yapilmaktadir (BTK, 2014).
Bu alanda tlkemizde gelistirilen bazi uygulamalar; 6grencilere ait ve personele
ait servislerin planlamasinin yapilmasi ve kontroliniin saglanabilmesi,
sirketlerin havuzlarindaki aracglarina belli merkez tarafindan gorev
atayabilmesi, sirketlerin giizergah lizerindeki yiiklerini harita lizerinde takip
edebilecekleri yik takip sistemleri gibi bircok c¢alisma olarak
siralanabilmektedir. Ayrica tlkemizde yol kenar1 denetim istasyonlari, plaka
tanimlama ve okuyabilme, ara¢ agirhk tespiti gibi AUS teknolojileri
kullanilabilmektedir. Ayrica, uluslararasi tasimacilikta araglarin aldiklar
mesafenin, siiriis siirelerinin, araglarin hizlarinin, ¢alisma ve mola siirelerinin de
kaydedildigi takograf uygulamasina gecilmis olup, Online Siriici Kayit
Sistemine tliye olanlar takograf verilerini GPRS araciligiyla uzaktan eriserek

temin edebilmektedirler (UDHB, 2013b).

4.5.5. Toplu tasima sistemleri

Turkiye’de 1980 sonrasinda kentlerde ikamet eden niifus 6nemli oranda
artmaya baslamistir. Bu durumda en fazla biiyliksehirlerde olmak tizere toplu
tasima sistemlerine iliskin ihtiya¢c artmakta olup, bunun sonucu olarak ise toplu

tasimada AUS teknolojisinden faydalanmanin gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Tiirkiye’de bazi biiyliksehirlerde ve illerde belediyelerce toplu tasima
kullaniminda elektronik bilet islemlerinden yararlanilmaktadir. IBB’nin

kullandig1 Akbil uygulamasi AUS kapsaminda tulkemizde ilk olup, daha sonra
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Akbil'in yani sira Istanbulkart diye isimlendirilen temassiz akilli kart hizmete
sunulmus ve Akbil ile Istanbulkart iilkemizin toplu ulasim konusundaki en

onemli elektronik bilet uygulamasidir (BELBIM, 2014a).

izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan “Akilli Kartlar ile Elektronik Ucret
Toplama Sistemleri” de feribot, metro ve otobiis gibi farkl toplu tasimaya ait
araglarda kullanilabilen bir sistemdir (Kentkart, 2014). Bu sistem Kentkart diye
isimlendirilmis olup, Mersin, Kocaeli, Manisa, Adana ve Sivas da kullanilmistir
(CGS Center, 2014). Daha sonra ise Eskisehir, Gaziantep ve Kayseri'de de toplu
tasimada ayni teknolojiye sahip olan temassiz kart kullanimi baslamistir (UDHB,

2013a).

Tirkiye’de son zamanlarda akilli telefon ve mobil internetin kullaniminin
artisina bagh olarak toplu tasima alaninda da bir¢ok farkli AUS uygulamasi
gelistirilmektedir. Ornegin; IBB’nin sundugu bir hizmet olan MobIETT projesi,
istanbul genelinde kullanilan ve harita tabanh bir mobil uygulama olup, toplu
tasima kullananlar icin anlik olarak durak bilgisi, sefer tarifesi, giizergah bilgisi,
otobiislerin tahmini gelis siiresi gibi verilere erisilebilmekte ve uygulama ile bu
hizmetlere iliskin anlik mesajla talep ve sikdyetler iletilebilmektedir (IETT,
2014).

iBB'nin sundugu bir baska uygulama ise AkYolbil olup, bu uygulama filo
yonlendirme, izleme ve yolcu bilgilendirme sistemi olarak
tanimlanabilmektedir. Bu uygulama ile toplu tasimada kullanilan araglarin
konumlari, arag icerisinde bulunan ya da duraklarda bekleyen yolculara anlik
bilgi aktarimi yapilmakta, trafik verilerini kayit altina alarak bu veriler
dogrultusunda yolculara araglarin tahmini varis stirelerine iliskin bilgiler
aktarilabilmektedir. Ayrica kentte akilli duraklar bulunmakta olup, bu
duraklardaki elektronik panolar ile araclarin gercek gelis siireleri yolcular

tarafindan goriilebilmektedir (BELBIM, 2014b).

Ankara Bilytliksehir Belediyesi toplu tasimada yolcu bilgilendirme sistemi olarak

“EGO Cepte” uygulamasini hizmete sunmakta olup, bu sistem ile “Otobiis
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» «u

Nerede?”, “Onemli Yerler”, “Hat Ara”, “Duyurular”,“Adres Ara”, “Sorun Bildirme
islemleri” ve“Nasil Giderim?” gibi boliimler ile toplu tasima kullanan Kisilere

bilgilendirme yapabilmektedir (ABB, 2014).

4.5.6. Acil durum yonetim sistemleri

Tiirkiye’de trafik kazalar1 gibi karayolunda olusan ve acil durum gerektiren
olaylarda durum tespiti ve ilgili bilgilendirmelerin yapilabilmesi amag¢h bir¢ok
calisma yapilmaktadir. Ayrica trafik akisinda yasanan olumsuzluklarin hizlica
engellenmesi kapsaminda can kayiplarini ve maddi zararlar1 en alt seviyelere
indirmek icin acil miidahale yonetim sistemi kurmak icin bir¢cok calisma
yapilmaktadir. Kaza aninda kaza yapan araclarin 112 acil ¢agri merkezini
otomatik bir sistem ile arayip,acil durum gorevlilerinin olay yerine
miidahalesinin hizlandirmasina iliskin c¢alismalar yapilmaktadir.Bu c¢alisma
kapsaminda kaza yapildiginda aractaki kisilerin konusmalarinin dinlenilmesi

saglanabilecektir (icisleri Bakanhg, 2014).

Bunlarin yani sira Istanbul’da Afet Koordinasyon Merkezine ve iBB'nin trafik
kontrol merkezlerine bilgi akisi saglayan gozlem kameralar1 kurularak, afet gibi

durumlarin tespit edilmesi amaglanmaktadir (Anonim, 2014c).

4.5.7. Elektronik iicret odeme sistemleri

Elektronik ticret 6deme sistemi de tlilkemizdeki bir diger AUS uygulamasidir.
Turkiye’de karayollarinda, képrilerde ve otoyollarda Otomatik Gecis Sistemi
uygulanmaya baslanmis, sonrasinda ise siirlcller aracta elektronik kart
tasiyarak KGS (Karth Gecis Sistemi) ile 6deme yapmaya baslamistir. Daha sonra
ise HGS (Hizli Gegis Sistemi) kullanimina gecilmis olup, etiket okuyucu destegi
ile aracin HGS hesap numarasi sistemce algilanarak otoyola giris saati ve plaka
bilgisi ile ¢ikis giselerinde bulunan ag ile iletisim saglanmistir. Ucretlendirme;
iki gisenin arasinda bulunan mesafenin dikkate alinmasiyla mesafeye 6zgii tarife

bilgileri hazir tutulmakta, aracin giseye yaklasmasi ile manyetik dongii islemi

63



yapilmaktadir. Siirlicliye de tahsilat islemlerine dair, ara¢ giseden cikarken

ekran yardimiyla bilgi aktarimi gergeklestirilmektedir. (VENDEKA, 2014).

4.5.8. Kisisel emniyet ve giivenlik sistemleri

Turkiye’de karayollarinin genelinde EGM, TEDES'in kurulumuna iligkin
calismalar yapmaktadir. Trafikte gilivenligin saglanmasi i¢in bu sistemin
kurulum ¢alismasi stirmekte iken, iilkemizde biitiin il merkezlerinde bulunan
MOBESE sistemi ile giivenlik hizmetlerine biiytik katki saglanmaktadir. Ayrica
tilkemizde o6zellikle toplu tasimada kullanilan araglarda ve duraklarda
kameralar ile beraber alarm sistemlerinin arttign goriilmektedir. ISBAK'In
hayata gecirdigi Erisilebilir Yaya Buton Sistemi ise bluetooth ile konum bilgisi ve
kavsak bilgisine sahip bir sistem olup, engelli veya yash bireylerin kentteki
kavsaklarda giivenli olarak bir yerden bir yere ulasabilmelerinin saglanmasi

amaclanmaktadir (ISBAK, 2014c)

64



5. ISTANBUL MOTOR-TAKSi UYGULAMA PLANI

Bu béliimde, arastirmanin amaci kapsaminda éncelikle Istanbul trafik durumu
ve pilot bolge tanitimi yapilacak, motor taksi ile ilgili anket c¢alismasi
sunulmustur. Tasarlanan motor taksi is modelinin 6zellikleri anlatilacak ve son

olarak gelistirilen modelden beklenen faydalar siralanmistir.

5.1. Istanbul Trafik Durumu

[stanbul; finansal, ekonomik, kiiltiirel, sosyal ve egitim ac¢isindan Turkiye'nin en
onemli kentlerinin basinda gelmektedir. istanbul’daki ticari faaliyetler Tiirkiye
ekonomisinin Ug¢te birinden fazlasini olusturmaktadir. Tiirkiye icin bu kadar
onemli olan bir kentin islevlerini aksatmadan ve disiik bir maliyetle yerine
getirebilmesi kent ici mobilizasyonun kolay ve rahat bir sekilde saglanmasi ile
miimkiin olabilmektedir. Nifusun ve tarfigin bu kadar yogun olmas1 kent igi

ulasimi durmak noktasina getimektedir (Sekil 5.1.).

Sekil 5.1. istanbul’da siradan birgiinde yasanan trafik sikisikhig:

Istanbul’ da caddelerin doruk saati diyebilecegimiz saatleri, hi¢ siiphesiz is ¢ikis
saatleridir. Bu g saatlik (17:00-20:00) zaman dilimi baz alindiginda, en yogun
ve tarfigin en sikisik oldugu aylarin Kasim ve Aralik oldugu goérilmektedir.
Ocak-Nisan arasi yogunluk, Kasim-Aralik aylarinda yogunluk %15 asagisinda
kalmakta ve sabit bir seyir izlemektedir. Mayis ayindan itibaren ise Temmuz’'a
kadar (muhtemelen Agustos da dahil) dustisiini siirdiirtiyor Rayh sistem yolcu

istatistikleri de bunu ayni1 netlikte gostermektedir (Fisek, 2020) (Sekil 4.2.).
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17:00-20:00 saatleri arasinda ortalama trafik endeksi
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Sekil 5.2. 17:00-20:00 Saatleri arasi ortalama trafik endeksi (Fisek, 2020)

Aylara gore gece (23:00-02:00) tarifk durumuna bakildiginda yaz aylarinda
trafik ve hareketliligin biraz daha geceye dogru kaydig1 goriilmektedir. Burdaki
temel etmenin Ramazan ay1 oldugu diisiiniilmektedir. iftar saatlerinde bosalan
yollar, iftardan sonra yerini tekrardan hareketelilide birakmakta ve
haraketelilik sahur saatlerine kadar devam etmektedir. Haziran ay1 aksam
saatleri yogunlugu, Aralik ayindakinden yaklasik yiizde 30 daha diisiik olmasina
ragmen, gece diye nitelendirdigimiz bu tli¢ saatlik zaman diliminde yogunluk
Mayis-Temmuz aylarinda — 2020 Ocak ayindaki 8 giinliik veriyi bir yana
koyarsak — tiim aylar arasindan maksimum seviyeyeye ¢cikmistir (Fisek, 2020)

(Sekil 5.3.).
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23:00-02:00 saatleri arasinda ortalama trafik endeksi
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Sekil 5.3. 23:00-02:00 saatleri arasi ortalama trafik endeksi (Fisek, 2020)

Aylara gore trafigin giin boyunca izledigi seyre baktigimizda 2019 yilinda en
yuksek endeksin yiizde 81 ile haziran ayinda oldugu goriilmektedir. Sonbahar
ve kis aylarinda en ytiksek yogunluk 80 civarinda seyrederken, ilkbaharda 70-
75 araligina, temmuz ayinda da 56'ya kadar diistiigli goriilmektedir. Ortalamaya
bakildiginda ise daha net bir tablo goriilmektedir. Kis aylarinin, yaz aylarina
gore daha yogun oldugu sdylenebilir. En ug iki 6rnegi alirsak, Aralik 2019'daki
yogunluk Mayis 2019'daki yogunlugun yiizde 35 iizerinde seyretmektedir
(Fisek, 2020) (Sekil 5.4.).
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Aylara gore maksimum ve ortalama trafik endeksi

Ay Yil Maksimum Endeks Ortalama Endeks ~
Aralik 2019

Kasim 2019

Ocak 2020

Ekim 2019

Subat 2019

Eylul 2019

Nisan 2019

Ocak 2019

Mart 2019

Temmuz 2019

Haziran 2019

Mayis 2019

Genel top...

Sekil 5.4. Aylara gore max-min ortalam trafik endeksi (Fisek, 2020)

Haftanin giinlerine ve giliniin saatlerine gore trafik durumuna bakildiginda;
cuma giinleri 6gle saatlerinde trafikte biiytik bir diisiisiin oldugu goériilmektedir.
Bu durumun Cuma namazindan  kaynaklanmis  olabileceginden
distinilmektedir. Hafta sonlar1 trafik o6zellikle 14-15 saatlerinde pik
yapmaktadir. Bunun yani sira hafta genelinde12:00-15:00 saatleri arasinda
trafigin olduk¢a yogun oldugu goriilmektedir. Bunda Cumartesi is cikisinin
(Istanbul’da Cumartesi 6glene kadar calismak ¢ok yaygin) hafta icine nazaran
daha erken saatlerde olmasi da etkili. Cumartesi giiniinli pazara baglayan gece
ise hafta i¢i gecelerinden ¢ok daha yogun geciyor. Cumartesi gece yarisi
gozlemlenen yiizde 20 yogunluk, pazar gini ancak o6gleden sonra
gozlemleniyor. Istanbul’'un en sakin ve dolayisiyla da bence en giizel oldugu
glindiiz saatleri ise pazar sabahlari. Pazar giinii 7:00 ila 10:00 saatleri arasi
yogunluk yil boyunca ortalama ytizde 5 civarinda seyretmektedir (Fisek, 2020)
(Sekil 5.5.).
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Giinlere gore giin icerisindeki trafik yogunlugu

:I,
=
Q
—
[~
~
=
-
’.
=
o
o~
=~
~
=
=
=
S
—
=
o
-
[
e
'

06 07 C 10 11 12

Saat

1: Pazar / 2: Pazartesi / 3: Sali / 4: Carsamba / 5: Persembe / 6: Cuma / 7: Cumartesi

Sekil 5.5. Giinlere gore giin icindeki trafik yogunlugu (Fisek, 2020)
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5.2. istanbul AUS Uygulamalari

Turkiye’de son zamanlarda gerek kamu gerekse 0zel sektoriin ulastirma ve
haberlesme alaninda yatirnmlarimi artirdigr goézlemlenmektedir. Buna bagh
olarak AUS’ un yaygin hale getirilmesi kapsaminda, akilli sebekeler, genis bant,

akill altyapi sistemleri alaninda gelismeler kaydedilmektedir.

istanbul’da hayata gecirilen AUS’a iliskin bir uygulama “IBB Cep Trafik”
uygulamasi olup, bu uygulama kentteki trafik bilgilerini siiriiciilere ve yolculara
yolculuktan 6nce, sonra ya da yolculuk aninda cep telefonlarindan istenildigi

zaman anlik olarak sunmaktadir (Anonim, 2014c) .

istanbul’daki bir diger AUS calismasi ise iBB'nin kurdugu trafik radyosu olup,
kentteki anlik yol bilgilendirmelerini yapmaktadir. iBB’nin ¢agr1 merkezi ile
KGM'nin kurdugu ALO 159 Yol Danisma da bu kapsamda olusturulan bir diger
calismadir (Anonim, 2014c).

AUS cercevesinde; Trafik Sinyalizasyon Yonetim Sistemleri, Adaptif Trafik
Yonetim Sistemi, Trafik Miihendisligi, Trafik Ol¢iim Sistemleri, Elektronik
Denetleme Sistemleri, Tiinel SCADA Yonetim Sistemleri, Kamera ve Guivenlik
Sistemleri, Dijital Bilgilendirme Sistemleri, Aydinlatma Sistemleri, Ara¢ Takip ve
Filo Yonetimi alanlarinda yeni teknolojiler Tiirkiye’de ve Diinyada ilk Turk
Miihendisligi ve yerli sanayi ile ISBAK tarafindan gerceklestirilmistir. Bu AUS ile
Tiirkiye'nin en kalabalik ili Istanbul’un ulasim gibi sorunlarimi en aza

indirgenmesi amac¢lanmaktadir (Anonim, 2014c).

5.3. Motor Taksi Anket Calismasi

Calismada ilk olarak goriis toplama yontemi kullanilarak insanlarin motor taksi
uygulamasina yonelik diisiinceleri ve egilimleri o6lciilmeye calisildi. Teknik

olarak ise anket tercih edilmistir. Anket sonucu elde edilen bulgulara Cizelge

5.1.’de yer verilmistir.
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Cizelge 5.1. Katilmcilarin dagilimi

Demografik Degiskenler n %
Kadin 45 45%
Cinsiyet
Erkek 55 45%
18-26 34 34%
27-35 30 30%
Yas
36-44 20 20%
45-53 16 16%
Lise 33 33%
Egitim Lisans 52 52%
Yiiksek 15 15%
Lisans
0-1000 36 36%
1001-2000 9 9%
Ekonomik 2001-3000 13 13%
Gelir
3001-4000 25 25%
4000 ve Ustu 17 17%
Toplam 100 100%

Cizelge 5.1.’de goriildiigi iizere c¢alisma toplam 100 kisi ile gerceklesmistir.
Katilimcilarin %45’i kadin, %55’i erkektir. Katilimcilarin %34t 18-26, %30’u
27-35, %20'i 36-44 ve son olarak %161 ise 45-53 yas grubu icerisinde yer
almaktadir. Katiimcilarin %331 lise, %52’si lisans, %15’i ise yiliksek lisans
grubunda yer almaktadir. Son olarak katilimcilarin ekonomik gelir dagilimlari
ise %361 0-1000, %9u 1001-2000, %13’ 3001-4000 ve %17’i ise 4000 ve isti

ekonomik gelire sahip oldugunu belirtmistir.

Katilmcilara giinlilk en ¢ok kullandiklar1 ulasim araci sorulmus. Buna gore
katilimcilarin 62’si otobts, 11'i taksi, 22’si metro, 5’i de diger seklinde cevap
vermistir. Katilmcilarin kullanmis olduklar1 ulasim araclar Cizelge 4.2.de

verilmistir.
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Cizelge 5.2. Katilimcilarin kullanmis olduklar1 ulasim araglari

Otobiis Taksi Metro Diger
%62 %11 %22 %5

Cizelge 5.2.ye gore katilimcilarin Istanbul trafiginden memnuniyet durumu
97’si hayir 3l ise evet cevabini vermistir. Cok biiyiik bir b6limiiniin trafikten
memnun olmadigini sdylenebilir. Istanbul trafigi memnuniyet durumu Cizelge

5.3.te verilmistir.

Cizelge 5.3. Istanbul trafigi memnuniyet durumu

istanbul trafigi memnuniyet durumu %
Evet %3
Hayir %97

Cizelge 5.3.'e gore katilimcilar motor taksi uygulamasi hakkinda bilgilendirilmis
boyle bir uygulamayi kullanip kullanmayacaklari sorulmus verilen cevaplar

Cizelge 5.4.’te gosterilmistir.

Cizelge 5.4. Motor taksi kullanma egilimi

Motor taksi kullanma egilimi %
Evet %64
Hayir %12
Kararsizim %24

Cizelge 5.4.e gore katihmcilarin 64’i evet, 12’si hayir ve 24’i ise kararsizim

cevabini vermistir. Evet diyenlerinin ¢ogunlukta oldugu gorilmistiir.
5.4. Motor Taksi Uygulama Plami: Motor-ist
Yapilan anket sonuclarina gére motor taksi kullanma egilimi yiiksek cikmistir.

Bu oran Istanbul icin bir motor taksi is modeli gelistirme acisindan oldukgca

motive edici bir sonug olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Motor-ist adin1 verdigimiz motor taksi is modeli, akilli ulasim teknolojisi ile kent
ici ulasimda lisansli motorlu striiciiler tarafindan, seyahat edilmesini saglayan
bir mobil uygulamadir. Ayrica motor-ist ulasilabilir, ekonomik, hizli ve giivenilir
olmas1 sayesinde siirtict ile yolcuyu tam zamanli bulusturmay1 amaglayan bir

uygulamadir.

Sekil 5.6. Motor-ist'den bir 6rnek

Onerilen is modeli Sekil 5.6.’da goriildiigii gibi Kanvas Is Modeli tizerinden
gorsellestirilmistir. Kanvas Is Modeli, Osterwalder tarafindan gelistirilmis
sadelige 6nem veren bir modeldir. Odak noktasina tiiketiciye sunulan degeri
koymaktadir. Kanvas is modeli, is modellerini tanimlamak, gorsellestirmek,
degerlendirmek ve degistirmek icin ortak bir dil sunmaktadir ve dokuz yapi
tasindan olusmaktadir (Kacar ve Yatkin, 2018). Bu dokuz yap1 tasinin

bazilarinin o6zellikleri Cizelge 5.5.te verilmistir.
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Cizelge 5.5. Motor-ist kanvas is modeli

Temel Temel Deder dnerisi Miisteri Miisteri
ortakliklar faaliyetler 5 iliskileri segmenti
Minumum Trafize
Yatirimcilar Pazarlama bekleme &
= . . . : takilmadan
Odeme yontemi stiresi Hizmet
: : . hizli ve ucuz
sistemleri Teknik bakim  Hizli ulasim puanlama .
. -- sehir ici
Harita Odeme Uygun Sosyal medya ulasim
saglayicilar yontemi maliyetli . ?
isteyenler
ulasim
Temel
kaynaklar Kanallar
Teknolojik Web siteleri
altyap1 10S
Motorsiklet
- . Uygulamasi
ve glivenlik ,
. Android
ekipmanlari Uveulamasi
Surtciiler Y8
Maliyet yapisi Gelir akisi
Teknolojik altyap1

Motorsiklet alim ve bakimi
Suricu 6demeleri
Pazarlama giderleri

Km bazli ticretlendirme

Miisteri Segmenti, bir isletmenin ulasmak ve hizmet vermek istedigi kurum veya

gruplar1 ifade eder. Hedef kitlenin belirlenmesi, is modelinin misteri
gereksinimlerine yonelimini saglama ac¢isindan 6nemlidir. Motor-ist modelinin

miusteri segmenti hizli ve ucuz sehir icin ulasim gerceklestirmek isteyendir.

Temel Ortakliklar, is modelimizin isleyisini saglayacak olan tedarik¢i ve
ortaklardan meydana gelen ag tarifler. Tedarikcilerimiz kimler, ortaklarimiz
kimler ve is modelimiz icin hangi degerleri iretiyorlar sorularina cevap
vermektedir. Motor-ist is modelinde yatirimcilar, 6deme sistemleri ve harita

saglayicilari temel ortakliklar olarak belirlenmistir.

Istanbul kart-akbil uygulamasiyla biitiinlesmis bir 6édeme sistemi olacaktir.
Boylelikle yolculuk sonunda, siirticiiniin ticret kisminda para tstii vb sorunlar
yasamasinin ontline gecilecek. Ayrica, daha 6nceden sisteme kaydedilmis kredi
kart1 ya da nakit olarak 6deme yapilabilecektir. Sekil 4.7."de 6rnek bir 6deme

sistemi goriilmektedir.
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Sekil 5.7. Motor-ist 6deme yontemleri/istanbul kart 6rnegi

Temel faaliyetler, is modelini isletmek icin bir sirketin yapmas:1 gereken en
onemli faaliyeti tarif eder. Sirketin varligini stirdiirebilmesi i¢in gerceklestirdigi
ana faaliyet konusudur. Pazarlama yonetimi, motorsiklet teknik bakimi ve

O0deme yonetimi temel faaliyetler olarak belirlenmistir.

Deger onerisi, is modelini isletmek icin bir sirketin yapmasi gereken en 6nemli
faaliyeti tarif eder. Sirketin varligini stirdiirebilmesi i¢in gerceklestirdigi ana
faaliyet konusudur. Motor-ist is modelinin deger onerileri minimum bekleme

suresi, hizli ve uygun maliyetli ulasimdir.

Kanallar, bir sirketin deger onerisi sunmak istedigi miisteri segmentiyle nasil
iletisim kuracagini ve o segmente nasil ulasacagini tarif eder. Misteriler ile
temas noktasidir. Web siteleri, 10S ve Android uygulamalari motor-ist
modelinin kanallaridir. Motor-ist, cep telefonuna indirilen mobil uygulama
sayesinde yolcunun bulundugu adrese en yakin konumdaki motor taksi ile

haberleserek, seyahat etmesini saglayacaktir (Sekil 5.8.).

ISTANBUL'DA CAGIR GELSIN
“JTASi” DONEN]
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Sekil 5.8. 10S ve Android uygulamasi/BiTaksi érnegi
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Tasarlanan bu mobil uygulama, Android ve IOS o6zelligi bulunan cihazlarda
kullanilmak tizere hizmete sunulacaktir. Sekil 5.9., 5.10. ve 5.11.’de gosterilen ve
motorist uygulamasi ile bircok ortak ézelligi olan itaksi, Istanbul Biiyiiksehir

Belediyesi tarafidan gelistirilen bir diger mobil uygulama hizmetidir.

Sekil 5.9. Motor-ist mobil uygulama/Bi Taksi 6rnegi

Uygulamay1 kullanarak, harita tlizerinde yolcunun gidecegi adresi se¢mesinin
devaminda fiyat bilgisin tahmini araliklari yolcunun bilgisine sunulacak ve
yolculugun kag¢ km siirecegine dair bilgide ekrana yansiyacaktir. Ayrica yolculuk
licreti de yine ayni ekranda belirtilerek uygulamay1 tercih edenlerin 6deyecegi

licreti 6nceden gormesi saglamaktadir.

Adres Seg
Nereye? J ® Alperen Caddesi 124
A2,
Kisa Mesafe Yolculuklarnn 11,908... v
,, 3 I Haritadan Sec \
% )
5 b o L 4

Kayith Adreslerim

"£80

80 \
e P58 ) ot 3 Ev Adresi Ekle
e N a Glze

Is Adresi Ekle

. A o Ork Coy
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sfanbul Egkince o Favori Adres Ekle
R L - Q o o
Yasam Merkezi Rk

%%,

) . y "
- Miniat.. <%
@ Oechu Cd

Sekil 5.10. Motor-ist adres girme araytizi

Miisteri Iliskileri: Sirketin belirli Miisteri Segmentleriyle kurdugu iliski tiirlerini,
misteriye yaklasimini ve sunulan degerleri tarifler. Bazi temel miisteri iliski

degerleri yolculuk hesaplama ve kalite puanlama olarak belirlenmistir. Sekil
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9’de misterilerin gidecekleri yolun uzunlugunu ve tahmini ticretini gosteren bir
arayuz ornegi bulunmaktadir. Sekil 5.11.’de ise kalite puanlama arayuzi 6rnegi
bulunmaktadir. Kalite puanlama araytiziiniin hem siirtici hem de uygulamay1
kullananlar tarafindan nedeni belirtilerek yolculugu iptal etme secenegi hem
striiciyi. puanlama hem de siriiciiyi yorumlama gibi farkli opsiyonlari

bulunmaktadir.

QNe Kadar Uzok ¢

// ﬂ/o" P, L , (; “ fy G
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Sekil 5.11. Siire ve glizergah belirleme 6zelligi

Yolcular, soforlerini
puanlayabilir

Yolcular, yoiculukiar sonrasinda
puaniama vapadilir ve sofdrierl
hakkinda yorum yapabilirier.

-
iTAKSI

Sekil 5.12. Siiriicii puanlama ekrani/itaksi 6rnegi

Temel kaynaklar: Bir is modelinin yiiriimesi icin gerekli olan en oOnemli

varliklar1 ifade eder. Teknolojik altyapi, motorsiklet ve giivenlik ekipmanlari,
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striiciiler motorist modelinin temel kaynaklar1 olarak belirlenmistir. Bu
asamada; sertifikali ve sterilize edilmis glivenlik ekipmanlarinin, Kask, dizlikler,
hijyen ac¢isindan tek kullanimlik bone, yagmurlu gilinlerde yolculara verilecek
olan yagmurluk gibi ekipmanlar motorda bulundurulacak, kullanilmasi tercih
olmaktan ziyade saglik ve giivenlik acisindan yolculuk boyunca kullanilmasi 6n

sart kosulacaktir.

°F 9

Sekil 5.13. Motor-ist giivenlik ekipmanlari

Sekil 5.14. Motor-ist temsili bir yolculuk 6rnegi

Siiriictiler kasklarinda kamera bulunacak ve kontrol merkezi tarafindan
denetlenecekelerdir. Bu durum siirticiilerin kurallara uymalari konusunda daha
da tesvik etmis olacaktir. Herhangi bir kaza durumunda da bu kameralardan

yararlanabilecektir (Sekil 5.14.).
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Sekil 5.15. Motor-ist kamera takip sistemi

Minimum 5 yil siireyle motor ehliyetine sahip olan ve daha 6nce herhangi bir
kazaya karismamis siiriiclilerin ekibe dahil edilecektir. Bu durum yolcularin

goniil rahathig ile yolculuk etmelerini saglayacaktir (Sekil 4.16.).
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Sekil 5.16. Motor-ist siirticii belgesi

Maliyet yapisi: Bir is modelini uygularken ortaya ¢ikacak tiim maliyetleri ifade
eder. Teknolojik altyapi, slriicii 6demeleri, motorsiklet alim ve bakimj,

pazarlama giderleri motorist uygulamasinin maliyet taslaridir.

Gelir Akisi: Bir sirketin her bir Miisteri Segmentinden elde ettigi nakiti temsil

eder. Kilometre bazl1 6deme motorist uygulamasinin gelir akisidir.

5.5. Beklenen Sonuglar

Motor-ist uygulamasinin 6zelliklerini kisaca 6zetleyecek olursak;

e Sehir hayatinin yogunlugunun keyifli bir sekilde asilmasi,
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e Alternatifli ve kolay 6deme segeneklerinin olmasi,

e Promosyonlardan yararlanma,

e Siirilcil degerlendirme,

¢ Yolculuk hesaplama o6zelligi,

¢ Yolculuk aninda yolculugu takip edebilme firsati,

e Sehir i¢i motor yolculugu deneyimi,

e Normal sartlar altinda saatler siirecek mesafelere bile, daha erken ve
glivenli bir sekilde istedikleri yere kolayca ulasabilme,

e Daha ekonomik ve daha hizli olmasi,

e Yeni personel olarak alinan siiriictiilerin sehirdeki issizlik sorunun
giderilmesine destek olmasi,

e Yolculuk sonunda alinan bedel ile belediye biitcesine ciddi katkilar
saglayabilecek olmasi,

e istanbul kart uygulamasina entegre olmasi seklinde siralanabilir.
Motor-ist'lerin gii¢clii yonlerinin ve avantajlarinin daha rahat anlasilmasi igin

Motor-ist ile sar1 otomobil taksi arasindaki temel farklara Cizelge 4.6.’da yer

verilmistir.
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Cizelge 5.6. Motor-ist uygulamasi ile sar1 taksi arasidaki temel farklar

Karslilastirma

Motor-ist Taksi Tyilesme
alanlari
Ortalama 10 km'de .
Enerji 0,5t yakit tiketimine O/ ama 10 km'de 151t g,
. yakit tiiketimine sahiptir.
sahiptir.
Faydali Yik Yolcu kapasitesi 1 Yolcu kapasitesi 3-4
Ortalama ses seviyesi  Ortalama ses seviyesi 80
Gurdlti 60 dB-70dB arasinda dB-100dB arasinda 25%
degismektedir. degismektedir.
Taksilere gore trafik Tiglt fig?.ll sahslaré cok
Tikaniklik akis1 ¢ok daha uyuktur ve wndan +
hialidir. dolay1 trafigi
aksatmaktadir.
Kask, dizlikler,
eldiven seklinde
bireysel giivenlik ~ Taksi i¢ paravani diginda
Giivenlik onlemleri vardir. emniyet kemeri -
Motorun koruyucu bulunmaktadir.
bir paneli
bulunmamaktadir.
Herhangi sabit bir Herhangi sabit bir
Glizergah giizergahi giizergahi =
bulunmamaktadir. bulunmamaktadir.
Egzos emisyon degeri
ortalama Egzos emisyon degeri
Hava Kirlilgi Karbonm_onoksit ortalama K_arbonmonoksit 20%
(CO) (hacimce %)  (CO) (hacimce %) 0,2-5
0,1-1,5 arasinda arasinda degismektedir.
degismektedir.
Kilometre basina Kilometre basina talep
Ucret talep edilne iicret  edilne iicret ortalama 8,10  45%
ortalama 4,5 TL. TL.
Park Durumu Ortalama kapzladlgl Ortalama kaplzadlgl alan 66%
alan 4 m?. 12 m?.
Ortalama 1 km’lik Ortalama 1 km’lik
Varis Siiresi mesafede varis siiresi mesafede varis siiresi 15 66%
5 dk. dk.

Cizelge 5.6.'ya goremotor-ist uygulamasi ile sari taksi ile kiyaslanmis faydal yiik
tasima kiyaslamasi disindan motor-ist'lerin pek ¢ok a¢idan daha basarili
olduklar1 sdylenebilir. Motor-ist uygulamasi ile yolculuk tcretlerinde %45’e

varan iyilestirme beklenmektedir. Ayrica enerji, hava kirliligi, gurilti kirliligi,
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park yeri ihtiyac1 alanlarinda da ciddi iyilestirmeler hesaplanmistir. Bu a¢idan

motor-ist’lerin bir fark yaratabilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Tiirkiye’'nin en gelismis kenti olarak kabul edilen Istanbul’ da yasanan hizh
kentlesme ve niifus artisinin trafie olumsuz yansimalarin oldugu ortadadir.
Ozellikle trafik sikisikligl, sehir icinde yasayan herkes icin bir sorun haline
gelmistir. Toplu tasima sistemi artan niifusun ihtiyaglarini karsilamak i¢in bazi
zamanlar yetersiz kalabilmesi, ulasim altyapisi ve bu hizmetlerinin mevcut ytiki
tasiyabilecek bir sekilde desteklenmemesi nedeniyle Istanbul’da trafik en biiyiik

problem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

istanbul'daki trafik sikisikhiinin ¢6ziimiine ihtiya¢c oldugu ortadadir. Bu
bakimdan yillardir Istanbul'da bu kadar trafik sikisikhigina neden olan sebeler
nelerdir, Istanbul 6zelinde kentsel ulasimi daha pratik ve daha siirdiiriilebilir
hale getirmek miimkiin miidiir, Kent ici trafik yiikiinii hafifletebilmek i¢in mobil

uygulamalar bir alternatif olablir mi, sorularina cevap aranmstir.

Bu gelismeler tlizerine alternatif mobil ulasim modlarini kente entegre edilmesi,
ulasimda toplu tasim kullanim paylarinin azaltilmasi ve kentsel hareketlilik
plan1 ¢ozlimlerinin gelistirilmesi zorunlu hale gelmistir. Yukaridaki sorulari
cevaplamak icin, bu tez ¢calismasinda sehrin trafik sikisiklig1 analiz edilmis ve bu
trafik sikisikligini azaltmak i¢in mobil ulasim saglayan motor taksi uygulamasi

tanitilmistir.

Motor-ist akilli ulasim kent ici ulasimi keyifli ve glivenli hale getiren, seyahatlari
keyfe dontistiiren ve deneyimli motorlu siirticiiler tarafindan kullanilan motorlu
araclardir. Motor-ist uygulamasi ile temelde ilk olarak Istanbul'un trafik
sikisikliginin  ¢ozllmesi ve ikinci olarak zamandan tasarruf edilmesi

amac¢lanmaktadir.

Calismada rastgele (tesadiifi) 6rnekleme metotu ile belirlenen 100 kisi ile anket
yapilmis, halkin genel egilimleri ortaya konmaya calisilmistir. Katilimcilarin
%97’si Istanbul trafiginden sikayetci oldugunu bildirmistir. Katithmcilara motor-

ist uygulamasindan bahsedilmis %64’ boyle bir uygulamay: kullanabilcegine
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dair goriis bildirmistir. Bu durumda halkin biiyiik bir ¢ogunlugu tarafindan

motor-ist uygulamasinin sahiplendigini soyleyebiliriz.

Calismada motor-ist uygulamasi ile otomobiller karsilastirilmistir. Her iki

ulasim aracy; Enerji, faydah yik, girulti, tikaniklik, giivenlik, glizergah, hava

kirliligi, ticret, alan kullanimi ve ulasim stiresi gibi farkli gostergeler agsindan ele

alinmistir. Yapilan bu karsilastirmada motor-ist uygulamasinin sar1 taksilerden

daha tistiin ve daha kullanish oldugu gérilmistiir.

Bu calisma kapsaminda, istanbul kent i¢i ulasim problemlerinin giderilmesi icin

ortaya ¢ikan Oneriler su sekildedir:

Trafik probleminin ¢o6zilebilmesi ve daha sirdirilebilir hale
getirilebilmesi icin sehrin motor-ist gibi alternatif mobil ulasim
uygulamalar1 desteklenmelidir. Bu tarz uygulamalar halk giivenligi i¢in
belediyeler ya da bakanliklar diizeyinde belirli bir mevzuata
baglanmalidir.

Sehrin cesitli yerlerinde motor-ist park yerleri olusturulmali ve motor-ist
uygulamasi metro, otobiis gibi toplu tasima araglariyla entegrasyon
saglanmaldir.

Kent i¢i ulasimda motor-ist’lerin yayginlastirilmasi icin tesvik edici
birtakim ¢alismalar (indirim vs.) yapilarak insanlarin motorsiklet taksiyi
tercih eder duruma getirilmesi gerekmektedir.

Motor taksi uygulamasi, gerekli 6nlemler alindikdtan sonra en az otobiis
ve taksi kadar giivenli bir yolculuk hizmeti oldugunun hissettirilmesi, bu

uygulamanin kullanimini yayginlastimak i¢in 6nemli bir kriter olmahdir.

Bu calisma kapsaminda, bundan sonra yapilacak motorsiklet taksi ¢alismalari

icin Oneriler su sekildedir:

Yapilacak baska c¢alismalarda bu uygulamanin gevresel (yesil) etkileri,
yeni bir istihdam olanag1 kaynagi olmasi, kamuya ekonomik getirileri ve

stirdiirtilebilir ulasim konusundaki etkileri arastirilabilir.
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