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OZET

KENTICI OTOBUS ONCELIKLENDIRME iCIN SURDURULEBILIRLIK
ETKiI DEGERLENDIRMESI: NIGDE VE NEVSEHIR ILLERI ORNEGI

IPEK, Fatima
Nigde Omer Halisdemir Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii

Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dali

Danisman : Dr. Ogr. Uyesi Muhammed Emin Cihangir BAGDATLI

Ocak 2022, 85 sayfa

Otobiis onceliklendirme, sehirlere sosyal, cevresel ve ekonomik yonden pek cok
kazanimlar saglamaktadir. Bu kazanimlar nedeniyle siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin
benimsendigi sehirlerde otobilis Onceliklendirme yaygin olarak uygulanmaktadir.
Literatiirdeki ¢alismalar da otobiis onceliklendirmenin siirdiiriilebilir sehir i¢i ulasimina
onemli katkilar sundugunu desteklemektedir. Bu ¢alismada otobiis onceliklendirmenin
siirdiiriilebilirlik etkileri bir miilakat ¢alismasi ile arastirilmistir. Onceki calismalarin
aksine arastirma sahasimin kiigiik 6l¢ekli niifusa sahip iki farkli sehir olarak belirlenmesi
ve buna ilaveten Onceki c¢alismalarda otobiis Onceliklendirme i¢in uygulanmamis
sirdirtilebilirlik Olgiitlerinin bu arastirmada kullanilmasi, bu calismaya 6zgiinliik
kazandirmistir. Bu c¢alismada otobiis Onceliklendirmenin, arastirma yapilan sehirleri
sosyal, cevresel ve ekonomik yonden pozitif etkiledigi nicellestirilerek sunulmustur.
Elde edilen nicel sonuglar siirdiiriilebilir sehir i¢i ulasim politikalar1 agisindan
degerlendirilerek  tartisgitlmistir.  Bu  ¢alismada, otobiis  Onceliklendirmenin
stirdiiriilebilirligin {i¢ temel ayaginda da sehirlere 6nemli kazanimlar saglayabilecegi

sonucuna varilmistir.

Anahtar Sozciikler: Otobiis Onceliklendirme, siirdiiriilebilirlik, sehir i¢i ulagim, toplu tagima, ulasim
politikasi



SUMMARY

SUSTAINABILITY IMPACT ASSESSMENT FOR URBAN BUS PRIORITY:
THE CASES OF NIGDE AND NEVSEHIR PROVINCES

IPEK, Fatima
Nigde Omer Halisdemir University
Graduate School of Natural and Applied Sciences

Department of Civil Engineering

Supervisor : Asst. Prof. Dr. Muhammed Emin Cihangir BAGDATLI

January 2022, 85 pages

Bus priority provide many benefits to cities in terms of social, environmental and
economic. Bus priority are widely applied in cities where sustainable transport policies
are adopted due to these benefits. Literature also support that bus priority make
significant contributions to sustainable urban transport. In this study, the sustainability
impact of bus priority was investigated with an interview study. Contrary to previous
studies, the designation of the study area as two different cities with small-scale
populations, and, in addition, the use of sustainability criteria in this study, which were
not applied for bus priority in previous studies, gave this study originality. In this study,
it is quantified that bus priority positively affects the cities studied in terms of social,
environmental and economic aspects. The quantitative results obtained were evaluated
and discussed in context of sustainable urban transport policies. It is concluded in this
study that bus priority can provide cities with significant gains in all three main pillars

of sustainability.

Keywords: Bus priority, public transport, sustainability, transport policy, urban transport.



ON SOZ

Bu yiiksek lisans ¢alismasinda Nigde ve Nevsehir illerinde otobiis dnceliklendirme
sistemlerinin ekonomik, sosyal ve ¢evresel agidan siirdiiriilebilirlik etkisi aragtirilmistir.
Bu etkinin arastirilmas1 sirasinda Ingiltere Cevre, Gida ve Koy Isleri Bakanligi’nin
onerdigi “agmn gerilmesi” analizi ve Isvigre Federal Konseyi tarafindan onerilen
“Karsilastirmali Deger” analizi yontemleri benimsenmis, onerilen sorular bu ¢alismanin
konusuna uygun sekilde uyarlanmistir. Nigde ve Nevsehir illerinde toplum, ¢evre ve
ekonomi konularinda bilgi sahibi olan kisilerle miilakatlar yapilmigtir. Nigde ilinde yiiz
yiize goriisme saglanan uzman kisi sayis1t 52 iken Nevsehir ilinde yliz yiize goriisme
saglanan kisi sayist 46’dir. Calismada toplamda 98 kisi ile miilakat yapilmistir. Bu
caligmada iki farkli arastirma sahasindan veriler toplandigi icin bu iki 6rneklemin ayni
dagilimdan gelip gelmedigini test etmek igin iki drneklem Kolmogorov-Smirnov testi
yapilmistir. Test sonuglarina gore tiim sorular igin iki 6rneklemin ayni dagilimdan
gelmedigi ortaya konmustur. Her iki sehirden elde edilen veriler dogrultusunda otobiis
onceliklendirme sistemlerinin sosyal, ekonomik ve ¢evresel anlamda olumlu etkilerinin

varligini ortaya koymaktadir.

Yiiksek lisans tez ¢alismamin yiiriitiilmesi sirasinda, ¢aligmalarima titizlikle yon veren,
bilgi ve yardimlarini esirgemeyen ve bana her tiirlii destegi ictenlikle saglayan danigman
hocam, Saym Dr. Ogr. Uyesi Muhammed Emin Cihangir BAGDATLI’ya
tesekkiirlerimi sunarim. Tez c¢alismam boyunca her zaman yanimda olan hayat

arkadasim Metin IPEK e tesekkiir ederim.
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BOLUM I

GIRIS

Cok sayida yolcuyu hareket ettirme potansiyeli sayesinde toplu tasima hizmetleri, yol
alanin1 6zel otomobillere gore daha etkili bir sekilde kullanabilir ve bu sekilde kentsel
alanlarda trafik sikisikligini azaltabilir (Yang vd., 2019). Toplu tasima, diger ulasim
yontemlerine kiyasla ayn1 anda daha cok sayida yolcu ulagimini daha az trafik
yogunlugu ile  saglamaktadir.  Ayrica ulasimi  daha az  maliyetlerle
gerceklestirebilmektedir. Fakat buna ragmen kisiler toplu tasima yerine oOzel
otomobillerini daha ¢ok tercih etme egilimindedirler. Ozel otomobil kullanimindaki bu
artis trafik yogunlugu, giiriilti kirliligi, zaman kayiplari, ¢evre kirliligi gibi pek ¢ok
onemli sorunu dogurmaktadir (Kim vd., 2012; Zuurbier vd., 2010; Dadashzadeh ve
Ergun, 2018). insanlarin daha az maliyetli olan toplu tasima yerine daha yiiksek
maliyetli olan 6zel otomobillerini tercih etmelerinin ¢esitli nedenleri vardir. Bunlar;
bekleme siiresi, konfor, mal ve can giivenligi, hijyen ve erisilebilirliktir. Bu gibi
hususlar toplu tasima kullanicilarimin en ¢ok sikayet ettigi konulardir (Dell’ Olio vd.,
2011; Corazza vd., 2016). Her ne kadar 6zel otomobil kullanimi son yillarda artmis olsa
da insanlarin kafasinda soru isareti olusturan bu konularin iyilestirilmesi ile kisiler toplu
tasimaya kazandirilabilir. Insanlar1 toplu tasima kullanimina tesvik etmek ulasim tabanli
birgok sorunu ¢dziime kavusturdugu i¢in kentte yasayan insanlarin refahi agisindan ¢ok
onemli bir adim olmaktadir (Beirdo ve Cabral, 2007). Toplu tasimanin yolcu
kapasitesinin fazla olusu nedeniyle trafikte kapladigi alan, ig¢indeki yolcu sayisi baz
alindiginda 6zel otomobillere gore oldukca azdir (Bus Priority Treatment Guidelines,
2011). Toplu tagimanin enerji tasarrufu ve daha az park yerine ihtiya¢ duyulmasi gibi
trafigi rahatlatan, gereksiz enerji tiiketiminin Oniine gegen bir sistem olusu da bir baska
avantajidir. Toplu tasimanin sagladigi faydalardan dolayr toplu ulasim konusu
giiniimiizde yalnizca {ilkemizin degil tiim diinyada ele alinmasi gereken onemli bir
mesele haline gelmistir. Giirbiiz (2019), yaptig1 ¢alismada, toplu tasimanin topluma
sagladig1 faydalardan dolayr gelismis iilkelerde de oncelikli tercih sebebi oldugunu
ifade etmistir. Ornek olarak, Paris’te halkin maddi giicii yiiksek olmasma ragmen
otomobil sahiplerinin de toplu tasimay sectikleri gériilmektedir. Ozel otomobile sahip

bireylerin oran1 Paris’te %60 iken toplu tagima kullanma orani1 %70’tir. Bu sonug,



sehirde toplu tagima sistemleriyle ulagimin ustiinliigiinii ve gelisiminin geldigi noktay1

gostermektedir.

Trafik sorunlarinin ¢6ziilmesi amaciyla insanlarin toplu tagimaya tesvik edilmesi ulasim
politika yapicilarinin hedefleri arasindadir. Otomobili olmayan bireylerin yani sira
otomobil sahibi bireylerin de toplu tagimay1 tercih etmesi ve toplu tasima kullanan
mevcut yolcu sayisinin korunmasiyla ulasim alaninda gelisim saglanabilir. Kisi 6zel
otomobilinde buldugu konforu, hiz1 ve giivenligi toplu tasima sistemlerinde de buldugu
takdirde, toplu tagima sistemi Ozel otomobil gore daha az maliyetli oldugu ve
otomobilini park etme sorunu olmadigi i¢in toplu tasima sistemini kullanmayi tercih
etmektedir. Ozel otomobil sahibi bireylere toplu tasimanin cazip gelebilmesi i¢in toplu

tagima sistemlerinin hizmet kalitesine 6nem vermek gerekmektedir.

Bireyleri toplu tagimaya tesvik etmek icin otobiis Onceliklendirme etkili ve kalict bir
¢ozlim olabilir. Toplu tasima sistemlerinin cazibesini yiikseltmek ve gelistirmek, trafikte
olusan pek c¢ok sorunu azaltmanin uygulanabilir bir seklidir (Beirdo ve Cabral, 2007).
Iyilestirilmis toplu tasima, yalnizca bu sorunlarin azaltilmasinda onemli bir rol
oynamakla kalmaz, ayni zamanda ¢evre dostu kentsel alanlarin basarili bir sekilde
gelismesini  de etkiler (Kogdenko, 2011; Ibarra-Rojas vd., 2015). Otobiis
onceliklendirme bekleme siirelerini, seyahat siirelerini ve trafik sikigikliklarmi azaltan
ve toplu tasima sistemlerinin gilivenligini arttiran bir uygulamadir (Dadashzadeh ve

Ergun, 2018).

Otobiis Onceliklendirme olmaksizin devam eden toplu tasima sistemlerinin meydana
getirdigi olumsuzluklar ve otobiis dnceliklendirmenin bu sorunlar iizerindeki olumlu

etkisi hakkinda sunlar sdylenebilir:

e Trafik tikaniklig1 sonucunda otobiisler de dahil olmak iizere bircok tasit i¢in
seyahat siireleri arttig1 icin yakit tiiketimi de oldukga fazladir. Yakit tiiketiminin
artmasiyla beraber havaya yayilan karbondioksit (CO;), metan (CH,4) ve azot oksit
(N20) miktarlar1 da arttigindan dolayr hava kirliligi de kagmilmaz bir hal
almaktadir (Walton vd., 2021; Kishimoto vd., 2017; Ayetor vd., 2021). Diinyanin
enerjiyle ilgili CO; emisyonlarinin yaklasik %25.01 her yil ulasim yoluyla
tretiliyor (Zhang vd., 2019). Ulasim sektorii toplam emisyonlarin %25.0'ini,

2



karayolu trafigi ise toplam CO, emisyonlarinin %18.5'ini olusturmaktadir (Lyu vd.,
2021). Otobiis onceliklendirme sayesinde otobiisler trafikte daha hizli hareket
edebilmekte ve buna bagh olarak daha az egzoz emisyonuna sebep olmaktadirlar.
Otobiis onceliklendirme uygulanmasi halinde otobiislerin trafikten kismen veya
tamamen ayrilmis olmasi sebebiyle trafik akisi hizlandigi icin yakit tiikketiminde
onemli 6l¢iide tasarruf edilmis olmaktadir (Qiao vd., 2018; Abbasi vd., 2020).
Toplu tasimadaki uzayan seyahat siireleri trafikte bulunan insanlarin stres diizeyini
arttirmasi ve tahammiil diizeyini diisiirmesi sonucu trafik kazalari, kavgalar ve
tartismalar da yasanan olumsuzluklar arasinda yer almaktadir (Fang ve Volker,
2017; Savage, 2013). Bahsedilen olumsuz durumlar insanlarin toplu tasimaya olan
giivenini sarsmakta ve kullanimlarini sinirlamaktadir. Bu da onlar toplu tagimaya
degil 6zel otomobil kullanimina tesvik etmektedir.

Yasanan olumsuzluklar kentte biiyiikk bir giiriiltii olusturmakta ve kentte bulunan
tiim canlilar1 rahatsiz etmektedir. Yalnizca insanlar degil kentte yagsamin siirdiiren
kedi, kopek, kus vb. gibi hayvanlar da bu ses ve hava kirliginden etkilenmektedir
(Fang ve Volker, 2017). Bunun yani sira bu hayvanlarin kentte olusan yogun
trafikten dolayr oliimleri de artmaktadir. Bu durum ekosistemin biitiinliiglini
tehlikeye sokmaktadir (Fang ve Volker, 2017). Sehirlerde hayvanlarin bulunmasi,
insanlarin ve ozellikle cocuklarin onlarla i¢ ice yasamasi ¢evreye ve hayvanlara
daha duyarl1 bireylerin yetismesi agisindan dnemli oldugu diisiiniilmektedir. Otobiis
onceliklendirme insanlar1 toplu tasimaya tesvik edeceginden, 6zel otomobil
kullanimini, egzoz emisyonu ve giriiltii kirliligini énemli 6lglide azaltacagindan
dolayr sehir hayati ve sehirde yasayan canlilar agisindan 6nemli bir uygulama
olabilir.

Otobiis Onceliklendirme tiim insanlifin ¢ok onemli bir sorunu olan su kirliligi
konusunda da fayda saglamaktadir. Ozel otomobil sayisindaki artis ile birlikte bazi
olumsuzluklar meydana gelmektedir. Motorlu tasitlar zararli maddelerin
karayollarinda birikmesine neden olabilmekte ve bunlar daha sonra yagmur suyu
akisiyla suyollaria taginabilmektedirler. Motorlu tasitlarda kullanilan yakit, yag ve
diger sivilar tasitlardan zemine sizabilir (Delucchi, 2000). Fren tozu ve lastik
asinmasi ayrica parcaciklarin zeminde birikmesine neden olabilir (Thorpe ve
Harrison, 2008). Cogu motorlu tasit ayrica sivi yakit tiikketir ve bunlarin

depolanmasi ve taginmasi yakit deposu sizintilarina ve dokiilmelerine neden olabilir



(Delucchi, 2000). Otobiis oOnceliklendirme sistemlerinin uygulanmasiyla bu
sorunlarin tamami1 olmasa 6nemli bir kisminda diisiis yasanacagi agiktir.

e Kentteki bireylerin ortaya ¢ikan olumsuzluklardan etkilenip toplu tasimadan
uzaklagtigi gibi bu sorunlarin ortadan kaldirilmasiyla yeniden toplu tasimaya
kazandirilabilecegi diisliniilmektedir. Mevcut yolcu sayisini da sabit tutmak bu
noktada 6nemlidir. Toplu tagimaya olan talebin artmasiyla ulastirma hizmetinin
verimi de artmaktadir. Bu sayede sefer sayilari arttig1 icin tasit i¢indeki yasanan ve
insanlar1 toplu tasimadan iten bazi durumlar da ortadan kalkmaktadir. Bu durumlar
su sekildedir; sefer sayis1 azlig1 nedeniyle olusan asir1 yolcu sayisi, bu sikisikligin
insanlar lizerinde olusturdugu kendini giivende hissetmeme duygusu ve
havalandirma problemleri. Otobiis 6nceliklendirme sistemleri otobiislerin daha sik
caligmasina yardimci olur ve trafik sikisikligi nedeniyle otobiis gecikmelerindeki
azalma, insanlar1 6zel otomobil yerine otobiise binmeye tesvik edebilir.

e Toplu tasimaya olan talebin artmasi bu sistemi sadece geliri diisiik, 6zel otomobili
olmayan ve mecburiyetten kullanan insanlarin yani sira 6zel otomobili olmasina
ragmen toplu tasimanin daha kullanish ve ulasilabilir olmasindan dolayi tercih eden
kisilerin de kullanimini arttirmaktadir. Bdylece otobiisler toplumun belli bir

kesimine degil daha genis bir kitleye hitap etmis olmaktadir.

Otobiis onceliklendirme sistemleri topluma ve g¢evreye sagladigi faydalar ve onledigi
olumsuz durumlar acisindan incelendiginde siirdiiriilebilir ulasim politikasiyla ayni
dogrultudadir.  Siirdiiriilebilirlik ~ kavraminin  temelinin  dayandigr  iic  unsur
bulunmaktadir. Bunlar; ekonomik, sosyal ve c¢evresel siirdiiriilebilirlik olarak iice
ayrilmaktadir (Davidson ve Wilson, 2009; Stefaniec vd., 2020). Siirdiiriilebilirligin bu
lic temeli ayr1 ayr ele alindiginda kentici toplu tasima ve otobiis onceliklendirme i¢in

sunlar sdylenebilir:

e Sirdiirtilebilirlik ekonomik agidan ele alindiginda kaynaklarin tiilkenme potansiyeli
onemli bir yer tutmaktadir. Trafikte gegirilen siire arttikca buna bagli olarak
kaynaklarin tiiketimi de hizlanmaktadir. Ekonomik siirdiiriilebilirlik, kullanict refah
faydalarini artirarak ve trafikte harcanan toplam siireyi azaltarak saglanabilir (Jeon
vd., 2010). Otobiis onceliklendirme sistemleri trafik tikaniklig1 nedeniyle uzamakta
olan bu siireyi azaltmay1 ve ekonomik siirdiiriilebilirlik anlaminda ulasgima katk1

saglamay1 hedeflemektedir.



e Sirdirtilebilirlik ile ilgili ¢alismalar ¢ogu zaman ekonomi ve teknoloji yoOniiyle
degerlendirilmesine ragmen meselenin bireylerle ve toplumla iliskili olan boyutu,
stirdiiriilebilirlige sosyal yoniiyle de bakmanin gerekliligini meydana ¢ikarmaktadir.
Toplumsal refah1 ve topluma karst duyarlilifn saglayan sosyal siirdiiriilebilirlik,
sosyal ve kiiltiirel alanlarin meydana gelisini, bu alanlarda yasayan bireylerle
etkilesimde bulunma silirecini kapsamaktadir. Bu aciklamalar goéz Oniinde
bulunduruldugunda sosyal siirdiiriilebilir gelisme, kurumsal yonetisim, g¢aligma
haklar1 ve insan haklarini igermekte ve ayn1 zamanda gelecek kusaklarin da mevcut
kusaklarin sahip oldugu kadar veya onlardan daha fazla sosyal kaynaklara
ulasabilmenin temini olarak degerlendirilebilir (Mak ve Peacock, 2011). Oz olarak
sosyal yoniiyle siirdiiriilebilirlik halklarin bir kalite 6l¢titii olarak degerlendirilebilir
(Littig ve Griessler, 2005). Sosyal sirdiriilebilirlik baglaminda otobiis
onceliklendirme, gilivenlik ve insan sagligi ile tutarli bir sekilde tiim bireylerin
erisim ihtiyaclarin1 karsilamakta ve sosyal etkilesimi ve esitligi tesvik ettigi
distiniilmektedir.

e Ulasim agisindan, cevresel siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in sistemin kaynak
tiiketimini en aza indirmesi, arazi kullanim verimliligini en iist diizeye ¢ikarmasi,
atik ve kirlilik tiretimi de dahil olmak iizere ekolojik sistemler {izerindeki etkisini
siirlamasi1 gerekir (Stefaniec vd., 2020). Cevresel siirdiiriilebilirlik baglaminda
otobiis dnceliklendirme otomobil sayisinin azalmasiyla birlikte egzoz emisyonunu,
su kirliligini ve giiriiltii kirliligini azaltmasi agisindan 6nem arz etmektedir. Otobiis
onceliklendirmenin egzoz emisyonlarini, su ve giiriiltii kirliligini azaltmasi ¢evresel

stirdiiriilebilirlige katki saglamaktadir.

Siirdiiriilebilirlik degerlendirmesi cevresel, sosyal ve ekonomik etkileri toplamaktan
daha fazlasidir; siirdiiriilebilirlik  ilkelerinin, hedeflerinin ve disiplinler arasi
yaklasimlarin entegrasyonunu gerektirir (Sala vd., 2015). Otobiis Onceliklendirme
sistemlerini siirdiiriilebilirlik baglaminda ele alan ¢ok sayida c¢alismalar bulunmaktadir
(Sun vd., 2021; Qiao vd., 2018; Ray, 2021; Singh vd., 2020; Yulianto, 2019; Sutandi,
2019; Sabli, 2019; Dadashzadeh, 2019; Xu vd., 2017). Bu ¢alismalar incelendiginde,
otobiis oOnceliklendirme ve siirdiiriilebilirlik hakkinda fikir edinilebilecek bilgiler
bulunabilir. Ancak tiim insanlig1 etkilemekte olan ve ulastirma agisindan ¢ok 6nemli bir
yere sahip olan toplu tagima sisteminin iyilestirilmesi konusunun ¢esitli perspektiflerden

ele alinmasi ve en ayrintili sekliyle incelenmesi faydali olacaktir. Ozetle literatiiriin
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smirliligit  hakkinda sunlar soylenebilir: literatiirdeki birgok c¢alismada otobiis
onceliklendirme sistemlerinin siirdiiriilebilirlik agisindan 6nemine deginilmis ancak
otobiis 6nceliklendirme sistemlerinin siirdiirtilebilirligin ekonomik, sosyal ve ekonomik
alt basliklar1 dahilinde ayrintili bir ¢alisma yapilmadig1 gézlemlenmistir. Bu ¢alismada
otobiis Onceliklendirme sistemlerinin siirdiiriilebilirlik basligi altinda genis bir

perspektifle incelemesi yapilmis ve okuyucuya sunulmustur.

Bu calismanin amaci, sehir i¢i otobiis onceliklendirmenin, siirdiiriilebilirlik etkisini saha
aragtirmalart lizerinden nicel olarak ortaya koymak ve bu sayede otobiis
onceliklendirmenin sehirlere olan siirdiiriilebilirlik katkisini tartisarak literatiire ve
ulagim politikasi belirleyicilere anlamli fikirler sunmaktir. Bu amag¢ dogrultusunda, bir
miilakat arastirmasina dayanan bu g¢alismanin hedefleri ve temel katkilar1 hakkinda

sunlar sOylenebilir: Otobiis Onceliklendirmenin sehirlere olan
e ckonomik surdiiriilebilirlik etkisini,
e sosyal siirdiiriilebilirlik etkisini,

e cevresel siirdiiriilebilirlik etkisini vaka c¢alismasi ile belirlemektir.

Bu ¢alismanin kapsami ve sinirlili§i hakkinda da kisaca sunlar soylenebilir:

Bu caligmada siirdiiriilebilirlik etki degerlendirmeleri yalnizca DEFRA (2010) ve

SFC (2008)’in 6nerdigi dlgiitler dogrultusunda gerceklestirilmistir.

e Degerlendirmeler, arastirma sahasi olarak belirlenen Nigde ve Nevsehir’den elde
edilen bilgiler iizerinden gerceklesmistir. Ancak ileri siiriilen ¢ikarim ve tartigmalar
yalnizca aragtirma yapilan bu sehirlere yonelik olmayip diger sehirlerin ulasim
politikalar1 i¢in de yol gosterici niteliktedir.

e Bu calisma bir miilakat arastirmasinin bir iirliniidiir. Ulasilan sonuglar ve bu
sonuglara yonelik ¢ikarim ve tartismalar, miilakat yapilan kisilerden elde edilen
bilgilere dayanmaktadir.

e Bu calismanin sonuglar1 genisletilebilir ve ilerideki calismalara adapte edilebilir

niteliktedir.



Caligmanin ikinci boliimiinde kapsamli bir literatiir taramasi yapilarak toplu tasima
sistemleri, otobiis Onceliklendirme ve bunlarin stirdiiriilebilirlik iligkileri hakkinda
detayl bilgiler verilmistir. Calismanin iigiincii béliimiinde materyal ve metot hakkinda
bilgiler detaylandirilmistir. Dordiincii boliimiinde calismanin sonuglart sunulmustur.
Besinci boliimde elde edilen sonuglar tartisilarak ¢alismanin  sonucu ortaya

konulmustur.



BOLUM 11

LITERATUR TARAMASI

2.1 Kent I¢i Otobiis Tasimacihg

Diinya capinda toplu ulagimi saglamak adina birgok toplu tasima sistemi mevcuttur.
Bunlarin baslicalari: metrobiis, metro, tramvay, rayli sistemler, hafif rayli sistemler,
otobiisler vb. sistemlerdir. Toplu tagima sistemleri arasinda en énemli yeri olan ve en
¢ok tercih edilen sistemin otobiis tasimaciligr oldugu bilinmektedir (Shahmardan, 2019;
Akman ve Alkan, 2016; Lorasokkay ve Agirdir, 2011; Kantoglu, 2013). Diinyada
oldugu gibi iilkemizde de toplu tagima ihtiyacinin biiyiik bir boliimii otobiis tasimaciligi
ile karsilanmaktadir (Kantoglu, 2013). Diinyada halkina toplu tasima hizmeti sunan her
sehir otobiis sistemi de isletmektedir. Bazi biiyiik sehirler bile rayli sistem alt yapisina
sahip olmasina ragmen genis kapsamli otobiis aglar1 isletmektedirler (Karaca, 2018). Bu
durum otobiis sisteminin toplu tagima sistemleri arasinda ¢ok 6nemli bir yerde oldugunu
ortaya koymaktadir. Fotograf 2.2’de toplu tasima kullanimina bir 6rnek goriilmektedir.
Toplu tagimanin tarihsel siirecine bakildiginda, teknolojinin daha ilk zamanlarda
gelismemis olmasi nedeniyle kullanilan ilk toplu tasima sistemleri arasinda otobiis
tasimaciligl bulunmaktadir. Kalpake¢i (2013), yilinda yaptig1 ¢calismada, diinyada otobiis
tasimaciligiin ilk olarak Londra’da 1899 senesinde otobiis servisi ile basladigini ve
siirecin devaminda, 1911 yilinda da Londra’daki tiim omnibiislerin (otobiisten &nce
toplu ulasim i¢in kullanilan araglar) yerini otobiis tasimacilii sisteminin aldigimi
sOylemistir. Toplu ulagim i¢in 6nemli adimlarin atildig1 bu yillarda yol genisliklerinin
yeterince genis olmamasi nedeniyle yolcu kapasitesini artirmak amaciyla iki katl
otobiisler tasarlanmistir. Fotograf 2.1°de ¢ift katli otobiis 6rnegi goriilmektedir. 1905
yilinda New York kentinde iki katl otobiisler faaliyet gostermeye baslamislardir (Black,
1995). Tiirkiye’de ise ilk otobiis 1926 yilinda Istanbul’da almmustir. Ik otobiis
isletmeciligi 1931 yilinda Taksim-Besiktas arasinda faaliyet gostermistir (Keskin,
1992). 1935 yilina gelindiginde ise Ankara’da otobiis otobiisle toplu tasima hizmeti
sunulmaya baglamistir. Araglarin ve onarim ficretlerinin fazla olmasi, ticari hizlarmin
diisiik olmasi, yedek pargalarda eksiklik ve artan imar hareketlerinin sonucu olarak

tramvaylarin yerini otobiis tagimaciligi almaya baglamistir. Bunun sonucu olarak



1960’1 yillara gelindiginde tramvaylar tamamen isletmeden kaldirilmistir (Keskin,

1992).

Otobiis sistemleri toplu tasimanin gelistirilmesi ve yayginlagtirilmasi adina diinya
tizerinde en ¢ok bilinen ve tercih edilen ulasim tiirii olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Otobiis sistemleri sabit glizergahlarda belli zamanlarda isletilen, esnek ve yiiksek yolcu
kapasiteli toplu ulasim sistemleridir. Striicii dahil olmak tizere dokuzdan fazla oturma
yerine sahip olan ve insan tasimak i¢in iiretilmis olan motorlu tasitlar otobiis olarak
adlandirilmaktadir (Karayollar1 Trafik Yonetmeligi, 1997).  Otobiis sisteminin
elemanlarini; yolcular, sebeke (yol-duraklar-terminaller), tasitlar ve isletim olmak iizere
dort baslik altinda incelemek mumkiindiir. Sistemi en verimli sekilde isletmek icin
otobiis tagimaciligini, glinlimiizde hizla artan 6zel otomobil kullanimina alternatif
olusturacak bi¢imde yapilandirmak gerekmektedir (Karacasu ve Yayla, 2010). Otobiis
tasimaciligl kent ici yollarin sadece otomobil tasimaciligi yapmasinin oniine gecerek
trafik tikanikliklarini 6nlemektedir. Kent i¢i otobiis sistemleri sehirler i¢in vazgecilmez
bir toplu tasima sistemidir (Karacasu ve Yayla, 2010; Selguk, 2008). Bilhassa
gelismemis ya da gelismekte olan lilkeler goz oOniine alindiginda ulasim alt yapisinin
gelistirilmesi ve konforlu bir toplu tasima sisteminin uygulanmasi amaciyla en makul
¢ozlimlerden biri olarak kendini gostermektedir (Shahmardan, 2019).  Konfor
parametresinin sistemlerin tercih edilmesini saglayan oOnemli bir etken oldugu
bilinmektedir (Lorasokkay ve Agirdir, 2011). Otobiisler kii¢iik sehirlerde ana ulagim
tiri olarak kullanilmaktadir (Dockendorf vd., 2000). Bununla birlikte orta ve biiyiik
6l¢ekli sehirlerde ana ulagim tiirii olmasinin yani sira diger ulasim tiirlerini besleyen bir
ulagim tiirli olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Cirit (2014), yaptigi calismada rayl
sistemlerin kapasite ve g¢evresel etki agisindan daha avantajli oldugunu fakat otobiis
sistemlerinin maliyet ve esneklik bakimindan rayli sistemleri geride biraktigindan
bahsetmistir. Normal sartlarda diger trafik ile karisik olarak isletildiginde orta kapasiteli
bir sistem olan otobiis sistemleri, ayrilmis yollar {izerinde &zel onlemlerle birlikte
uygulandigi zaman rayli sistemlerle yarigan bir kapasiteye erisebilmektedir (Lorasokkay
ve Agirdir, 2011). Tiikettigi enerji ve tasidi@i yolcu sayist agisindan
degerlendirildiginde otobiis sistemleri otomobiller ve ya diisiik kapasiteli minibiisler
gibi tagitlara kiyasla daha avantajlidir. Karayolu tasima sistemleri arasinda en cevre
dostu, ekonomik, kurulum maliyeti ve kapladig1 alan agisindan en etkili toplu ulagim

sistemidir. Artan trafik tikanikliklar1 ve tasit sayisiyla beraber toplu tasimanin énemi
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biraz daha ortaya c¢ikmaktadir. Mevcut ve beklenen yerlesim ve sokak oOriintiilerinin
degerlendirilmesi, tasitlara ve yollara gereksinim oldugu siirece, toplu tasima igin
otobiislere de ihtiyag duyulacagin1 gostermektedir (Dockendorf vd., 2000). Kentler,
giderek artan otomobil sayis1 ve park yeri igin yeterli alana ihtiya¢ duymaktadirlar
(Dockendorf vd., 2000). Ayni sayida insanin araba ile sikistk olmayan toplu
tagimaciligi, otobiis ulasimina goére 4 kat, tramvaya gore 12 kat daha fazla yer
kaplamaktadir (Filippova ve Buchoud, 2020). Otobiis sistemlerinin diger toplu tasima
sistemlerine gore bazi avantajlar1 bulunmaktadir. Otobiis sistemlerinin sagladigr en
onemli avantajlar sistemin ekonomik, sik ve esnek olmasidir. Bu avantajlari sayesinde
sistem kent i¢inde olduk¢a genis bir bolgeye toplu tasima hizmeti saglayabilmektedir
(Karacasu ve Yayla, 2010). Bu sistemler kendi hareketini biinyesindeki motordan
sagladigindan dolayr cadde ve sokaklarda faaliyet gdsterebilmektedir. Otobiisiin
kullandig1 giizergahlar ve duraklar da zahmetsizce degistirilebilmektedir (Shahmardan,
2019). Otobiislerin bir diger avantajlarindan biri ise trafikte manevra yapma olanagi ve
durma-kalkma kolayligina sahip olmalaridir (Garrison ve Levinson, 2006). Otobiisler
bulunduklar1 giizergahtaki yolcu taleplerine gore hatlarinda degisiklik yapabilmekte ve
ya giizergahlarim1 uzatma - kisaltabilme esnekligine sahiptirler (Onder, 2011). Ayrica
otobiislerin sadece bir giizergah {izerinde yolcu tasima mecburiyeti bulunmadigindan
dolay1 yollarda daha rahat hareket olanagina sahiptirler (Cirit, 2014). Bu da yolculuk
sliresinin ve yakit tiiketiminin azaltilmasini saglamaktadir. Otobiislerin diger toplu
tasima tasitlarina gore daha az altyapi1 yatirimlarina ihtiyag duymasi, otobiisleri cazip
kilmaktadir. (Cirit, 2014). Bu da toplu tasima sistemleri arasinda otobiis sistemini cazip

kilan bir avantajdir.
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Fotograf 2.1. Cift kath otobiis 6rnegi (NSW, 2021)

Otobiis tasimacilifinin temel 6zellikleri asagidaki gibi siralanabilir (Keskin, 1992;

Demir, 2011):

e Sechir i¢i karayolu networkunu kullanan bir toplu tagima sistemidir.

¢ Yol kullanimi bakimindan degerlendirildiginde ¢ogunlukla diger araglarla ortak
alan kullanmaktadir. Yalnizca otobiis onceliklendirme benimsenmis tercihli otobiis
yolu uygulamasinda fiziksel engellerle normal trafikten ayrilabilir. Boyle bir
uygulamada yalnizca kavsak gibi kesisme yerlerinde normal trafik akimina
karigmaktadir.

e Yiiksek yolcu tagima kapasitesine sahip tasitlardan olusan bir yapis1 vardir.

e Kapidan kapiya tagima hizmeti sunmamaktadir.

e Karisik modlarda birgok yol iizerinde uygulanma olanagi saglayan bir sistemdir.

e Hizlh tanitim, asgari altyap1 ve kolay degisim avantajlarina sahiptir.

e Trafik yogunlugu diisiik ve ya orta seviyede olan toplu tagima hatlari i¢in uygundur.

Otobiis tasimaciliginda ¢esitli otobiis tiirleri kullanilmaktadir (Demir, 2011). Bunlar;

e Standart otobiis: 10-12 metre uzunluga ve 2.50 metre genislige sahiptir.
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e Koriiklii otobiis: Ana govdesinin iki aks ve koriikli boliimiiniin {iglincii bir aks
tizerinde oldugu otobiislerdir. Bu otobiislerin uzunlugu 16-18 metredir. Bu
otobiisler standart bir otobiisten yaklasik %50 daha fazla yolcu tagiyabilmektedir.
Genis kapasiteleri sayesinde koriiklii otobiisler seyahat talebinin yiiksek oldugu
hatlarda tercih edilmektedirler.

e Cift katli otobiis: Bu otobiisler iki kata sahiptirler ve iist katlar1 sadece oturan
yolcular i¢in tasarlanmistir. Koriiklii otobiislerde oldugu gibi, ¢ift katli otobiislerin
de tasima kapasitesi standart otobiislere gore fazladir. Bunun yani sira yolda diger
otobiislere gore daha az yer kaplamaktadirlar. Fotograf 2.1°’de ¢ift katli otobiis

ornegi goriilmektedir.

Otobiis ile yapilan toplu tasima iilkeler arasi farklilik géstermesine ragmen genel olarak

ti¢ sekilde faaliyet gostermektedir (Shahmardan, 2019). Bunlar;

e Diger trafik akimu ile ortak olarak isleyen ve herhangi bir ayricaliga sahip olmayan
otobiis isletmeciligi,

e Otobiis yolu ve ya gecis Onceligi gibi otobiis Onceliklendirme uygulanan otobiis
isletmeciligi,

e Diger trafikten biitiinliyle ayrilmis tahsisli yolda uygulanan otobiis isletmeciligidir.

Otobiis Onceligine sahip olmayan isletme tiirlinde otobiisler normal trafikle i¢ i¢e oldugu
icin ortalama hiz diismektedir. Bu durum otobiisiin performansini ve etkinligini
daraltmaktadir. Otobiis 6nceligine sahip otobiis isletme tiirtinde ise otobiisler normal
trafikten nispeten ayrildigr ve bazi ayricaliklara sahip oldugundan dolay:r ortalama
hizlar1 daha yiiksektir. Otobiis Onceligine sahip isletmecilikte otobiislerin ortalama
hizlar1 oncelige sahip olmayan otobiis hizlarina goére daha yiiksek oldugundan hizmet
diizeyi, siire ve miisteri memnuniyeti agisindan pozitif sonuglar gézlemlenebilmektedir.
(Cirit, 2014). Normal trafikten tamamen ayrilmis karayolunda uygulanan otobiis
isletmeciligi ise giiniimiizde oldukc¢a popiilerdir. Hizl1 otobiis sistemleri olarak bilinen

bu sistem tilkemizde metrobiis olarak adlandirilmaktadir (Shahmardan, 2019).
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Fotograf 2.2. Toplu tasima 6rnegi (NSW, 2021)

Ozel otomobil saysindaki artis ile beraber giderek énemli bir sorun haline gelen trafik
sikigikliklarint 6nlemek amaciyla toplu tasima sistemlerinin en 6nemli parcasi olan
otobiislere bazi oncelikler verilmektedir. Trafik sikisiklig1 toplu tasimanin cekiciligini
azaltmakta ve buna bagl olarak trafik sikisikligini daha siddetli hale getirebilecek diger
modlarin ¢ekiciligini arttirabilmektedir (Cesme, 2009). Otobiisler bir¢ok iilkede ¢ogu
kasaba ve kentlerde en yaygin toplu tasima tiiriidiir (Hounsell ve McLeod, 1999;
Kantoglu, 2013). Yiiksek tasima kapasiteleri ile otobiisler, siirli yol alanini etkili bir
sekilde kullanmakta ve bu sayede trafik tikanikliginin azaltilmasi konusunda katki
saglayabilmektedir (Cheney, 1992). Otobiislerin kendileri genellikle tikanikliktan
etkilenir, bu da otobiis hizinda bir diisiise ve bunun sonucu olarak otobiis seyahat siiresi
degiskenliginde ve hizmet diizensizliginde bir artisa yol acar. Tipik olarak, bir otobiis
calisma siiresinin %50-60’1n1 hareket halinde, %20’sini otobiis duraklarinda ve %?20-
30’unu trafik sinyallerinde veya tikaniklik gecikmelerinde gegirmektedir (Bus Priority
Treatment Guidelines, 2011; Kantoglu, 2013; Cirit, 2014). Trafik sikisikliginin g¢ok ve
otobiis frekanslarinin yiiksek oldugu bolgelerde seyahat siirelerini kisaltmak, otobiis

operasyonlarinin giivenilirligini iyilestirmek, yaya yollarina daha iyi bir entegrasyon
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saglamak, isletme maliyetlerinde tasarruf saglamak ve toplu tasima yolculugunu
arttirmak icin otobiislere Oncelik verilmektedir (Wu ve Hounsell, 1998; Goh vd., 2014).
Oncelikli toplu tasimanin temel amaci toplu tasimada yolcu talebini arttirmaktir
(Washington Council of Governments, 2011). Otobiis onceligi tasitlarin durak ve
kavsaklarda bekleme siirelerini en aza indirmek ve trafik diizenini toplu tagima lehine
saglamak icin kullanilir (Goh vd., 2014). Bu amaglarin saglanmasi, otobiislere verilen
oncelik ile diger yol kullanicilarinin ihtiyaglar1 arasinda uzlagsmaya baghdir. Tiim bu
faydalar karayolunun diger kullanicilarini etkilemeden elde edildigi siirece otobiis
onceliklendirme sistemlerinin  kullanimi  yayginlasacaktir. Uygulanan otobiis
onceliklendirme ¢esidi sehirden sehre degisiklik gostermektedir (Hounsell vd., 2007;
Gardner vd., 2009). Otobiis oOnceliklendirme tiirleri arasindaki farklar temel olarak,
transit tasitlar i¢cin ayrilan yol alani veya zaman miktarinda bulunmaktadir (Goh vd.,
2014). Bir koridorda otobiisle seyahat edebilecek kisi sayisi, ayni koridorda ozel
otomobillerle seyahat edebilecek kisi sayisindan fazla oldugu i¢in, bu sayi otobiis
onceliklendirme uygulamalar1 ile daha fazla olmaktadir (Washington Council of
Governments, 2011, Wahlstedt, 2014). Otobiis kullanicilar1 i¢in mevcut ve planlanan
koridorlarda otobiis giivenilirli§ini ve operasyonel verimliligi artirmak icin otobiis
onceligi planlamasi1 6nem arz etmektedir. Otobiis 6nceliklendirme konular1 1960’ lardan
beri ¢alisilmaktadir (Robertson ve Vincent, 1975; Hounsell ve McDonald, 1988; Oakes
vd., 1994; Oakes ve Metzger, 1995).

Otobiis oOnceliginin ve otoblis miisterilerinin seyahat deneyiminin etkinligini ve

verimliligini bir¢ok faktor etkileyebilir, 6rnegin:

e Otobiis Onceliginin konumu: Cok sayida yolcu tasiyan 6nemli otobiis hizmetleri ve
koridorlar boyunca yer alan otobiis dnceligi sistemleri, miisteriler i¢in en biiyiik
yolculuk stiresi ve gilivenilirlik avantajlarimi iiretecektir. Ayni sekilde, bilinen
tikaniklik sorunlar1 olan sik otobiis koridorlarini hedefleyen otobiis onceligi,
verimlilik kazanimlar1 saglayacaktir.

o Sireklilik: Kesintili otobiis onceligi yerine siirekli otobiis yolu onceligine sahip
olmak daha cok arzu edilir. Otobiis onceligi ne kadar uzunsa gilivenilirlik ve
verimlilik faydalari1 da o kadar biiyiiktiir.

e Alan: Otobiis seridinin genisligi, uzunlugu gibi tasarim Ogeleri, otobiis

onceliklendirme sisteminin etkinligi lizerinde dnemli rol oynar.
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e Yiiriiyerek ve bisikletle erisim: Duraklara ve duraklardan giivenli, kolay ve engelsiz

erigim, ugtan uca sorunsuz bir yolculuk saglamak igin kritik 6neme sahiptir.

Otobiis Oncelik stratejilerinin uygulanmasi, bazi hedeflere baghdir. En yaygin amaclar

sunlardir:

e Otobiis yolculugunda zaman tasarrufu: bir kavsaktan gecen otobiislerin yolculuk
stirelerini iyilestirmek i¢in trafik sinyallerinde otobiis 6nceligi hedeflenebilir. Daha
kisa yolculuk siiresi, genel trafige kiyasla otobiislere rekabet avantaji saglayabilir
ve mod degisikligini tesvik edebilir.

e Otobiis diizenliligi/dakikligi: otobiis diizenliligi ve dakikligi, yolcularin otobiis
hizmeti performansini algilamasinda temel faktorlerdir. Dakiklik, otobiislerin
duraklara zamaninda varmasi, zamaninda ayrilmasi ve seyahati kendisine verilen
stirede sonlandirmasi ile ilgilidir. Diizenlilik, rotadaki planlanmig mesafeye (bir
rotada seyahat eden ardisik otobiisler arasindaki aralik) gore degisimi gosteren
Olciidiir. Bu 6nlemler otobiis duraklarinda yolcu bekleme siirelerini etkiler.

e Toplam ekonomik fayda: otobiis dnceliklendirme bekleme siiresinin, gecikmenin ve
calisma siiresinin azaltilmasi, dongli siiresini azalmasi nedeniyle isletme

maliyetinin diigmesine yol agma potansiyeline sahiptir.

2.2 Otobiis Onceliklendirme Tiirleri

2.2.1 Otobiis seridi

Otobiis oncelikli seritler Fotograf 2.3 ve Sekil 2.1°de goriildiigii gibi transit araglarin
normal ara¢ trafigine girmeden kendilerine ayrilmis seritte ilerlemelerini saglayacak
sekilde tasarlanmaktadir. Bu seritleri sadece belirli tasitlarin kullanmasina izin
verilmektedir. Otobiis seritleri, genel trafik seritleri iginde otobiis Onceligine izin
vermekte ve ayrica bazi uygulamalarda sinyal dnceligi de icerebilmektedirler. Otobiis
seritleri ile diger seritler arasinda fiziksel bir ayrim bulunmamaktadir. Bu ayrimin
bulunmamas:1 seridi  kullanma izni olmayan diger tasitlarin ihlali ile
sonuclanabilmektedir. Bu durumun Oniine ge¢cmek ve otobiis seridinin etkinligini

arttirmak ic¢in diger tasitlara yaptirinm uygulanabilmektedir. Cesitli uygulamalarda farkl
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tagitlarin otobiis seridini kullanmasina izin verilmektedir. Bunlar: sadece otobiis veya
taksiler, kiralik arabalar, acil durum araglar1, motosikletler ve bisikletler olabilmektedir.
Bu sekilde toplu tagimanin kullandig serit nispeten daha az dolu ve akici oldugu i¢in bir
yerden baska bir yere gitme siiresi kisalarak toplu tasima yolcular agisindan daha cazip

gelmektedir (Kantoglu, 2013).

Fotograf 2.3. Otobiis seridi uygulamast (NSW, 2021)

Diinyanin ilk 6zel 6zel otobiis seridi 1939'da Chicago'da olusturulmustur (APTA ve
Neff, 2008). Otobiis seridi, 1970'lerden beri, otobiislerin mevcut kuyruklar1 gegmesine
izin vermenin ve otobiislerin trafikteki gecikmeyle miicadele etmenin bir yolu olarak
yaygin olarak kabul gérmistiir (Wu ve Hounsell, 1998). Otobiis oncelikli seritlerin
amaci seyahat siirelerini azaltmak, otobiis hizim1 arttirmak ve bu faydalar sayesinde
yolcu sayisini arttirmaktir. Ozel bir otobiis yolu, hizmet sikligina ve otobiis yolcu
kapasitesine bagli olarak, trafigin yogun vakitlerinde saatte ortalama 15,000'den fazla
yolcuya ulasan yiiksek tagima kapasitesi saglamaktadir (NSW, 2021). Otobiisler igin
serit tayini tam zamanli veya sadece yogun saatlerde olabilmektedir. Her bir
uygulamanin faydalar1 ve maliyetleri bulunmaktadir. Ornegin bir otobiis seridini
yalnizca gece yapilacak operasyonlar icin belirlemek, trafik i¢in en az etkiye sahip
olacaktir ve toplu tasima i¢in hemen hemen higbir faydasi saglamayacaktir. Giiniin her
saati otobiislerin kullanmasi i¢in bir serit belirlemek, trafik icin en biiyiik etkiye ve toplu
tasima operasyonlari i¢in en biiyiik fayda meydana getirmektedir (Washington Council
of Governments, 2011; NSW, 2021).
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Sekil 2.1. Otobiis seridi uygulamasi (Duduta vd., 2015)

2.2.1.1 Trafik akim ile aym yondeki otobiis seritleri

Bu uygulamada otobiislere ait seritler trafik akimi ile ayn1 yondedir. Otobiis 6ncelikli
seritler genel olarak kentte yiiksek hacme sahip trafikli caddelerin kaldirim kenarindaki
seridinde bulunmaktadir. Sekil 2.2’de normal trafik ile aym1 yonde otobiis seridi
uygulamasi goriilmektedir. Yol kapasitenin en az 60 otobiis/saat/serit olmasi sarti
saglandig1 zaman trafik akimi ile aymi yondeki otobiis seridi uygulanabilmektedir.
Otobiis duraklar1 dncelikli seridin dis tarafina alindig1 takdirde bu yollarin kapasitesi
120 otobiis/saat/serit’e kadar ¢ikartilabilmektedir (Kibrisli, 1989). Otobiis seritleri
boyunca otobiisler normal trafikten etkilenmeden serbest sekilde yol alabilmektedirler.
Bu sayede otobiisler hizmet diizeyleri, dakikligi ve etkinliginde artis meydana
gelmektedir. Baz1 otobiis seridi kullanimi zirve saatlerde otobiislere ayrilmaktadir. Zirve
saatler disindaki zaman diliminde diger trafigin de seridi kullanmasma izin
verilmektedir. Otobiis seridi uygulamasi otobiislerin hizlarin1 arttirmaktadir ancak
otobiisler duraklarda yolcu indirip bindirme siireleri nedeniyle maksimum yolculuk
hizina ulagamamaktadirlar (Kantoglu, 2013). Otobiis seridi uygulamasindan elde edilen
faydanin derecesi mevcut trafik tikanikliginin derecesine, trafik isaret ve sinyallerine,
uygulamadaki kontrole ve seridin uzunluguna baghdir. Cizelge 2.1°de trafik akimi ile
ayn1 yonde otobiis seridi drnekleri ve uygulamanin sagladigi faydalar goriilmektedir. Iyi
uygulanarak isletilen bir otobiis seridinin ilk insa maliyeti 10,000$ olurken yillik elde
edilen gelir 10,000$ ile 20,0008 arasinda degismektedir. Seyahat siiresi ve isletme
maliyetlerindeki azalmalar sonucu ortaya bu durum g¢ikmaktadir. Londra’da hizmete
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acilan ilk 13 otobiis seridinde senede 12,0008 ortalama kazang elde edilmistir.
Kanada’da ise bu tarz otobiis seritlerinin hizmete sunulmasiyla otobiis hizlarinda %
20’ye varan artis meydana gelmistir. Fransa’da ise otobilis hizlar1 %60 oraninda
artarken, pik saatlerdeki otobiis seferlerinde 6 dakika/seferlik gelir saglanmigtir
(Kibrisli, 1989).

Sekil 2.2. Trafik akimiyla ayn1 yonde otobiis seridi uygulamas: (NSW, 2021)

Otobiis seritlerinin uygulamas:1 sonucunda gozlemlenen bazi karakteristikler su

sekildedir;

e Otobiis hizlarinda 0 km/saat ile 5 km/saat arasinda artis goriilmiistir.

e Otobiis seridinde yolculuk siiresi 0 ile %25 oraninda azalmaktadir.

e Otobiis ile toplu tagima talebi O ile %10 oraninda artis gostermektedir.

¢ Otobiis isletmeciliginin glivenirliliginde gelismeler gdzlemlenmistir.

e Onceligi olmayan diger trafik icin yolculuk siireleri, 0 ile %25 oraninda artis
gostermektedir.

e Trafik kaza oranlarinda diisiis tespit edilmistir.

e Uygulama zorlugu bakimindan ele alindiginda %5 ile %15 oraninda ihlal tespit
edilmistir.

e Otobiis seridi uygulamasinin maliyeti metre basina 4$ ile 30$ arasinda

degismektedir (Kibrisli, 1989).
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Cizelge 2.1. Trafik akimi ile ayn1 yonde otobiis seridi 6rnekleri (CCMS, 1976)

Otobiis Diger Yol
. Uzunluk . Otobiislere Etkisi Kullanicilarina
Yerlesim m) Hacmi Etkisi
(Otobiis/Saat)
Kanada
Ottawa 2400 120 Seyahat siiresinde %0- Hizlarda %0-10
Albert/Slater 15 azalma (0-70 saniye) azalma
Sts.
—
Ottawa Se}zlashat slure51;-1;168§)5— Hizlarda %30 artiga
Rideau st. 3050 170 azaima (15- oranla %15 azalma
saniye)
Toronto Seyahat siiresinde %7 Seyahat siiresinde
Enlington St. 5150 80 azalma (30 saniye) 110 saniye azalma
Fransa Hizlardaki Artislar
Rue Beaubourg 885 35 Zirve: 3,4 km/saat
Rue du Renard ZirveDis1: 0,8 km/saat
Boulevar des H}zlardaki Artiglar
Invalides 450 34 ZIDE KM/SS
ZirveDis1: 1,6 km/saat
Ave de
Wagram Hizlardaki Artiglar
Rue Beaujon to 995 30 Zirve: 4,6 km/saat
Place des ZirveDist: 4,6 km/saat
Ternes
Ave de
Wagram Hizlardaki Artiglar
Rue Cardinet to 50 18 Zirve: 1,0 km/saat
Rue ZirveDis1: 0,3 km/saat
Courceelles
Ingiltere Kesisen caddelerde
Londra Brixton 320 100 otobiislere 2 dakika 0.5 dakika kazang
Road kazang, 0.5dakika kayip
Vauxhall 675 60 7 dakika kazang 1-2 dakika kazang
Bridge
Park Lane 165 140 0.5 dakika kazang 1-2 dakika kazang
\E’;\fg;’;‘ e 130 60 0.75 dakika kazang
ABD
New York Otobiis seyahat
Firs Avenue 3060 110 stiresinde %27 azalma
34th-72nd.st.
N'\(jl\g?kr;’ IS\,I[J 550 100 7 dakika zaman kazanci
Birmingham, . Otomobil seyahat
Alg 1290 44 . OFobus seyahat stiresinde "):)29
: siiresinde %27 azalma
Third Ave azalma
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Otobiis seritlerinin uygulanmasinda dikkat edilecek bazi hususlar bulunmaktadir.

Bunlar:

e Seritlerin uygulanmasi otobiislere baz1 avantajlar saglamasi gerekmektedir.

e Seridin uygulanmasistyla ek kuyruklar olusmamali ve toplam trafik kapasitesini
Onemli Olgiide azaltmamalidir.

e Otobiis seritleri toplama net fayda saglamalidir.

e Sistemin uygulamasi zorunlu olmalidir.

e Upygulamanin ¢evreye, yayalara ve is yerlerine zarar1 en az seviyede olmalidir.

e Otobiislerin duraklarda bekleme siiresi uzun olmamalidir.

¢ Otobiis seridinin uygulanmasi sonucunda kazalar artig gdstermemelidir.

¢ Otobiis seridini kullanan otobiislerin frekansi yiiksek olmalidir (Kibrisli, 1989).

2.2.1.2 Trafik akimina ters yondeki otobiis seritleri

Bu uygulamada otobiisler trafik akiminin tersi istikametinde seyahat etmektedirler.
Uygulamanin amac1 otobiis gilizergahlarim1 kisaltarak otobiislere 6zel gecis hakk:
vermektedir. Bu sekilde otobiislerin seyahat siirelerinde kisalma ve hizlarinda ise artma
meydana gelmektedir. Seyahat siirelerindeki kisalma ve hizlardaki bu artis ile zaman ve
maliyet bakimindan kazang saglanmaktadir (Kibrisli, 1989). Normal akima ters yonde
otobiis seridi uygulamasiin diger bir amaci da yolculara yoneliktir. Bu uygulama
sayesinde yolcular en uygun noktadan toplanip, birakilirlar ve bu sekilde yayalarin
yliriime zamaninda azalma saglanmis olmaktadir. Cizelge 2.2°de trafik akimu ile ters
yondeki otobiis seritleri Ornekleri ve uygulamanin meydana getirdigi faydalar
goriilmektedir. Bu uygulamanin yayalar acisindan trafie ters yondeki otobiis seridini
ilk anda algilanmasi gii¢ olabilmektedir. Bu durum bazi aksiliklere yol agabileceginden
cesitli 6nlemler alinmalidir. Yaya yollarinin trafik sinyallerinin bulundugu konumlardan
gecmesi ve diger yerlerin kapatilarak yaya gecisinin engellenmesiyle olasi kazalarin
Oniine gecilebilmektedir (Kibrisli, 1989). Akima ters yondeki otobiis seridi ¢evredeki
diikkanlara mal getirip gétiiren ticari araglarin giris ¢ikislarin1 da engelleyebilmektedir.
Akima ters yondeki otobiis seridi giiniin her saatinde uygulanmaktadir. Bir otobiis
seridinin maliyeti ortalama 10,000$ ile 20,0008 arasinda degismektedir. Ozel otobiis

seridinin uygulanmasiyla zamandan elde edilen kazang, her otobiis seferi i¢in 5 dakika
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kabul edilmektedir. Bununla beraber zirve saatlerde otobiis isletiminde elde edilen
zaman kazanci 8 saat’tir. Zaman kazang degeri verileri dogrultusunda bu tarz
uygulamanin getirdigi kazang 32 yilda 150,0008 ile 600,000$ arasinda hesaplanmistir
(Kibrisli, 1989).

Cizelge 2.2. Trafik akimu ile ters yondeki otobiis seridi 6rnekleri (CCMS, 1976).

Zirve Saatteki Seyahat Hizinda Zaman
Yerlesim Uzunluk Otobiis Hacmi Diizelme Kazanci/Otobiis
(m) (Otobiis/Saat) Yiizdesi (Saniye)
Reading King’s
Road
Londra 920 50 50 206
Tottenham
High Road
Ispanya2 Madrld 230 100 26 )
Delicias
Ita_lya, Bologna 2950 18 20 )
Via Saragozza
Fransa, Paris
Avenue 660 33 56 315
Montaigne
Boulevard, St-
Michel 630 68 30 90
Toulouse,
Avd’alsace 800 135 10 -
Lorraine
Lille, Rue
Faidherbe 240 63 250 155
Marseille,Ave
de Rome 700 70 200 336

2.2.2 Otobiise ayrilan caddeler

Otobiis caddeleri, sehrin en yogun caddelerinin tasitlardan arindirilarak veya yaya
alanlarindaki yollarda sadece otobiislere giris izni verilerek uygulanmaktadir. Bu
uygulamada bahsedilen otobiis caddeleri, yayalarin ve kamu ulasim araglarmin
kullanimina ayrilmaktadir. Bu caddeleri sadece gecis distiinliigiine sahip araglar
kullanabilmektedir. Bazi uygulamalarda etraftaki is yerlerine erisebilmek igin
bisikletler, taksiler, ticari araglar da otobiis yolunu kullanabilmektedirler (Kibrisli,

1989). Sadece otobiise agik bir cadde, aligveris caddeleri veya Oxford Caddesi gibi
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biiylik ulasim kavsaklar1 gibi yogunlugu yiiksek olan bir ortamda otobiislerin diisiik
hizl1 hareketlerine izin vermektedir. Acil durum tasitlar1 veya belirli zamanlarda yiik ve
teslimat tasitlar1 gibi 6zel durumlar haricinde, yalnizca otobiise agik sokaklar yayalar
i¢in uygun bir ortam saglamaktadir (NSW, 2021). Otobiis caddelerinde, yalnizca otobiis
kullanimin1 saglamak ve diger tasitlarin caddeye girisini engellemek i¢in otobiis kapilari
veya kameralar gibi diger yaptirim tiirleri kullanilabilmektedir. Bu uygulama yaya
faaliyetlerinin yogun oldugu bir bolgede otobiislere kolay erisime ve daha fazla otobiis

yolcusu elde edilmesine olanak tanir (NSW, 2021).

Otobiise cadde ayrilmasinin amaglari su sekilde siralanabilmektedir;

e (Caddenin diger arag trafiginden ayristirilarak otobiis hizlarinda artis saglamak,

e Terminal sartlarinin iyilestirilmesiyle otobilis servisleri arasinda degisimi
saglayabilmek,

e Otobilise olan giiven diizeyini arttirmak ve yolcu gecikmelerinde azalma
saglayabilmek,

e Yolcularin sehir merkezindeki bolgelere olan hareketliliklerinde — artis
saglayabilmek,

e Yolculan sehir merkezindeki noktalara 200 metreden az yiirime mesafesi ile
ulagimini saglamak

e Yayalarin caddeyi emniyetli ve kolay bir sekilde gegmesini saglamak,

e (Cevrenin giirtilti kirliligini azaltmak,

e Sechir merkezlerindeki ticari bolgelerin gelismesini ve korunmasini saglamak
(Kibrisli, 1989).

Otobiis caddelerinin tasarimi  sirasinda  dikkatli olunmasi gereken noktalar
bulunmaktadir. Otobiis caddesinin uygulanacagi alandaki trafik agini bir biitiin olarak
ele almak gerekmektedir. Caddeye girisi yasak olan diger tasitlarin gelecekteki artis
yiizdeleri dikkate alinarak yan yollara yiiklemeleri yapilmalidir ve bu tasitlarin otobiis
caddesine parklanmalarinin Oniine gegilmelidir (Kibrisli, 1989). Bolge civarindaki
diikkanlara ticari tasitlarin giris ve ¢ikislari da diizenlenmelidir. Genis kaldirimlar
olusturularak ve otobiis hizlarin1 smirlandirarak yaylarin kaza orani azaltilmalidir.

Cevre diizenlemesi, agaclandirma, oturma yerleri gibi yayalar i¢in faydali alanlar
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olusturulmalidir. Giris izni olmayan tasitlarin otobiis caddesini kullanmalarinin 6niine
geemek i¢in trafik igaretleri ve siki bir kontrol sistemi hayata gegirilmelidir. Bu tarz

uygulamaya iki 6rnek gosterilebilir (Kibrisli, 1989).

e Londra’da Oxford Caddesi uygulamasi: oxford caddesi Londra’nin en yogun
aligveris merkezi konumundadir. Fotograf 2.4’te goriildiigii gibi dnceden dort seride
sahip olan cadde, iki seride diisiiriilerek sadece otobiis ve taksilerin girmesine izin
verilmistir. Yalnizca gecis izni olan tasitlar caddeyi kullanabilmektedirler (Kibrisls,
1989). Otobiis caddesinin yapim maliyeti 1972 fiyat endeksine gore 200,0008°dur.
Yapilan etiitler dogrultusunda yolun otobiis isletme etkinligi ve yolculara sagladig:
yarar senede 250,000$ olarak belirlenmistir. Bunun yaninda bekleme siirelerindeki
diisiis ve otobiis isletimindeki artan diizenlilik sayesinde yilda 350,000$°1ik bir ek
fayda daha meydana gelmektedir. Otobiis caddesi uygulanmasiyla beraber yolculuk
siirelerinde %50 oraninda bir azalma gézlemlenmistir. Iki seritli bu caddeyi saatte
1,000 taksi ve 300 otobiis kullanmaktadir. Oliimlii kaza sayilarinda ciddi azalmalar
tespit edilmis ve bu sayr senede 106’dan 69’a gerilemistir. Otobiis caddesinin
hizmete sunulmasiyla hali hazirda mevcut olan trafik sikisikligi giderilmis ve yaya

hareketleri i¢in daha elverisli bir cadde olusturulmustur (Kibrisli, 1989).
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Fotograf 2.4. Oxford’da otobiis caddesi uygulamasi: (NSW, 2021)

e Kanada Vancouver’da Granville Caddesi: granville caddesi Vancouver sehrinin

eglence ve is merkezi halindeyken, otobiis caddesi uygulamasi ile yaya bdlgesine
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doniistiiriilmiistiir. Caddede elektrikli troleybiisler sessiz ve kokusuz ve yayalara
uyumlu bir ulasim hizmeti vermektedirler. Ticari tasitlarin yola girigine 9 ile 11
saatleri arasinda izin verilmektedir. Otobiis caddesi ¢evreye diizen, yayalara
serbestlik, kamu ulasim araglarmna oncelik ve otobiis servislerine giivenlilik
vermistir. Caddenin bu yeni uygulamasi sayesinde Vancouver sehrinde toplu

ulagim hizmetinin %30 oraninda iyilesmis oldugu tespit edilmistir. (Kibrisli, 1989).

2.2.3 Otobiis yollar1 uygulamasi

Otobiis yollart Sekil 2.3’te goriildiigii gibi kent i¢i alanlarda tamamiyla otobiisler i¢in
ayrilmig  o6zel yollardir (Polat, 2017). Otobiis yollar1 otobiis Onceliklendirme
sistemlerinin en iist diizeyidir (Polat, 2017). Bir kentin olusumundan sonra istenilen
herhangi bir alanda otobiislerin kesintiye ugramadan gidebilecekleri bir hat olusturmak
olduk¢a zor oldugu i¢in bu yollart mevcut sehirlerde uygulamak zordur (Kantoglu,
2013). Yeni yapilan sehirlerde tamamen otobiise ayrilmis yollari insa etmek maliyetli
bir islemdir (Kibrisli, 1989). Yeni bir sehir olusturulurken bu sistemin uygulanmasina
olanak saglayacak altyapinin saglanmasit ile toplu ulasim hizmet diizeyi
arttirilabilmektedir. Otobiis yollar1 evlere ve is yerlerine miimkiin oldugunca yakin
olacak bi¢imde planladig: takdirde toplu tagima tasitlari 6zel otomobillerin girebilecegi
yerlere girebilmektedir. Diger trafigin saglandigi yollarda tikaniklik artarken otobiis
yollarinda bdyle bir durum yasanmayacagi i¢in toplu tasima O6zendirilmis olur. Bu
sayede otobiis yollarinda gergeklestirilen sik ve hizli otobiis tasimaciligi diger ulasim
tasitlari ile rekabet edebilmektedir (Kibrisli, 1989). Ingiltere’nin gelismekte olan 50,000
niifusa sahip Runcorn sehrinde 19 km’lik bir otobiis yolu insa edilmistir. Sehir bu yolun
etrafinda kurulmustur. Otobiis duragina ulasmak etrafta bulunun evlerin %90’1indan 5
dakika icinde miimkiin olmaktadir. Zirve saatlerde is ve ev yolculuk taleplerini
karsilamak i¢in ek seferler uygulanmaktadir (Kibrisli, 1989). Diger uygulamalarda
oldugu gibi kamu ulasiminin 6zel otomobil ile rekabetini saglamak ve kent iginde
otobiis kullanimin1 yayginlastirmak i¢in yeni insa edilen kentlerde otobiis yollar1

uygulanabilmektedir. (Kibrisli, 1989).
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Sekil 2.3. Otobiis yolu uygulamas: (NSW, 2021)

2.2.4 Trafik sinyalleri ile otobiis oncelik uygulamasi

Trafik 1siklarinda uygulanan otobiis Onceligi, sinyalize kavsaklarda toplu tasima
tasitlarinin ya da Oncelik verilen tasitlarin gegislerine trafik 1siklari yardimi ile gesitli
onceliklerin verilmesidir (Polat, 2017; Dadashzadeh ve Ergun, 2018). Trafik 1siklarinda
otobiis Onceliklendirme, sinyalize kavsaklara yaklagan transit tasitlarin tespit edilmesi
ve gecis gecikmesini azaltmak i¢in sinyal fazinin gergek zamanl olarak ayarlanmasi
stirecidir (Furth ve Muller 2000). Trafik 1siklarinda otobiis Onceligi, kentsel alanlarda
otobiis Onceliginde uygulamalar1 arasinda 6nemli bir yere sahiptir (Gardner vd., 2009).
Kavsaklarda otobiis gecikmelerinin oniline ge¢mek igin Otobiis akiminin kesintisiz
olarak saglanamadigi durumlarda sinyal zamam ayarlanarak otobiislere Oncelik
verilebilir (Kantoglu, 2013). Tikanikligin toplu tagima tasitlar1 lizerindeki etkisini
azaltmak i¢in en etkili uygulamalardan biri transit sinyal 6nceligidir (Smith vd., 2005).
Trafik 1siklart ile otobiis Onceligi, bireysel kavsaklar, koridorlar veya tiim sokak
sistemleri boyunca uygulanabilmektedir (Skabardonis, 2000). Sinyal onceligi, trafik
sinyallerini kullanarak bir karayolu boyunca hareket eden toplu tasima tasitlarina
avantaj saglanmasidir. Bu sistemin avantaji, bir kavsaga yaklasan otobiisler igin yesil
siirenin uzatilmasi veya bir kavsakta bekleyen otobiisler i¢in yesil siirenin kisaltilmasi
yoluyla saglanabilmektedir. Sinyal onceligi, tek kavsaklarda veya tiim koridor veya
sistem boyunca uygulanabilir. Kavsaklardaki ve sinyallerdeki Oncelik onlemleri,
otobiislerin hareketlerini diger modlara gore Onceliklendirerek otobiislerin bu
noktalardan minimum gecikmeyle hareket etmelerini saglar (NSW, 2021). Trafik
1siklarinda toplu tasima 6nceligi, toplu tasima tasitlarinin trafik 1siklarinda yavaglayarak
kaybettikleri slirenin azalmasi i¢in bu tasitlara 1siklarinda biraz fazla yesil siire ya da
daha az kirmiz siire verilmesidir (Smith vd., 2005). Trafik sinyalleri ile toplu tasimaya
oncelik verilmesi yeni bir konu degildir. Sistemin 1970’lere dayanan uygulamalari

bulunmaktadir. Ayrica 1962'de Washington’da yapilan bir ¢alismada, sinyalize
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kavsaklarin bulundugu bir agda, 151k siirelerinin daha iyi uyum saglamasi i¢in ortalama
hiz1 diistik otobiislere gore ayarlandig bir uygulamanin gergeklestirildigi goriilmektedir
(Polat, 2017). Ozellikle biiyiik sehirlerde benzer projeler 1970’lerin basindan beri
uygulanmaktadir (Ova ve Smadi, 2001). Trafik sinyali ile otobiis onceliklendirme
uygulamalarinin bazi ¢esitleri bulunmaktadir. Sinyalize kavsaklarda kullanilan bir¢ok
otobiis Onceligi segenegi, pasif Oncelik ve aktif Oncelik olarak iki sekilde
uygulanmaktadir. Bu gruplandirmanin temelinde otobiislerin kavsaga yaklastigini
belirlemek icin bir algilama sisteminin kullanilip kullanilmadig1 yatmaktadir (Gardner
vd., 2009). Pasif oncelik uygulamasi, transit ara¢ tespitine gerek duymadan transit
tagitlara oncelik verilerek gergeklestirilmektedir. Aktif oncelik uygulamasi, bir transit
tasit tespit edildikten ve oncelik kosullar1 karsilandiktan sonra transit tasitlara oncelik
saglanmasi ile gerceklestirilmektedir (Ova ve Smadi, 2001). Trafik sinyali ile oncelik
uygulamasi, iyilestirilmis program uyumu ve iyilestirilmis toplu tagima seyahat siiresi

verimliligini igermektedir.

Bazi1 6rnek uygulamalarin sagladig faydalar:

e Washington, Tacoma'da trafik sinyali 1ile Onceliklendirme ve sinyal
optimizasyonunun birlesimi, gec¢is sinyali gecikmesini yaklasik %40 oraninda
azaltmustir.

e Trimet (Portland, Oregon), trafik sinyali ile Onceliklendirme kullanarak seyahat
siiresinde %10'luk bir iyilesme ve seyahat siiresi degiskenliginde %19'a varan bir
azalma yasamustir.

e Chicago'da Pace otobiisleri, ¢alisma siiresinde ortalama %15 (ii¢ dakika) azalma
gerceklestirmistir.

e Los Angeles, trafik sinyali ile onceliklendirme ile otobiis seyahat siirelerinde %25'e

varan azalma yasamistir (Smith vd., 2005).

Trafik sinyali ile onceliklendirme dort bilesenden olusmaktadir. (1) Trafik sinyali ile
onceliklendirme sisteminin, sinyal dnceligi talep eden aracin nerede oldugunu bilmesini
saglayan bir algilama sistemi vardir. Algilama sistemi, trafik kontrol sistemini aracin
oncelik almak istedigi konusunda uyaran bir (2) oncelik talebi olusturucu ile iletisim

kurar. Talebi isleyen ve programlanmis (3) oncelik kontrol stratejilerine dayali olarak
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oncelik verilip verilmeyecegine ve nasil verilip verilmeyecegine karar veren bir yazilim
vardir. Ve (4) sistemi yoneten, veri toplayan ve raporlar olusturan bir yazilim vardir
(Smith vd., 2005). Trafik sinyali ile Onceliklendirme, toplu tasima araglarina trafik
sinyalleri tarafindan yavaslatildiklar1 siireyi azaltmak icin trafik sinyallerinde biraz
fazladan yesil siire veya biraz daha az kirmizi siire verir (Smith vd., 2005). Transit
seyahat siirelerini ve gilivenilirligi iyilestirerek bolgesel hareketliligi gelistirmek i¢in

uygun maliyetli bir yontemdir (Smith vd., 2005).

Sekil 2.4. Trafik sinyali ile 6nceliklendirme (Smith vd., 2005)

Trafik sinyallerinde dncelik saglamayla ilgili genel adimlar asagidaki gibidir:

o Sekil 2.4’te goriildiigli gibi kavsaga yaklasan otobiis, kesisimin akis yukarisindaki
bir Pd noktasinda algilanir (¢esitli algilama yontemleri mevcuttur).

e Oncelik talebi olusturucu birimi yaklasan otobiisten haberdar edilir ve aracin
oncelik almak istedigi trafik kontrol sistemini uyarir. Sistem talebi isler ve
tanimlanan kosullara gbre oOncelik verilip verilmeyecegine karar verir. Trafik
kontrolorii (C) tanimlanan Oncelik kontrol stratejilerine dayali olarak Oncelik

saglamak i¢in eylemi baglatir.

Tipik olarak, kavsak sinyalleri, otobiis yolu tarafindan kullanilan yaklasim igin
halihazirda yesil bir faz gosteriyorsa, otobiisiin o fazdaki kavsaktan gegmesini saglamak
icin yesil fazin siiresini uzatmaktadir. Kavsak sinyalleri, otobiis yaklasiminda kirmizi
bir faz gosteriyorsa, otobiis yaklasirken daha erken bir yesil faz saglamak icin yan

sokaktaki yesil faz1 kisaltir (6rnegin kirmiz1 fazi kisaltir).

e Otobiis kavsaktan gectiginde, otobiis algilama sistemi Pc tarafindan algilanir ve

trafik kontroloriine otobiisiin kavsagi temizledigine dair bir bildirim gonderilir.
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e Otobiislin kavsag temizledigi bildirildiginde, C denetleyicisi onceden belirlenmis

bir mantik araciligiyla normal sinyal zamanlamasini geri yiikler (Smith vd., 2005).

2.2.4.1 Pasif oncelik uygulamasi

Pasif Oncelik, siirekli calismakta olan ve herhangi bir algilama sistemine ihtiyag
duymayan Onceliktir. Pasif dncelik, aktif ve uyarlanabilir 6ncelik tedavilerinin donanim
ve yazilim yatirimini gerektirmemektedir (Smith vd., 2005). Genel olarak, giizergahlar,
yolcu yiikleri, program ve bekleme siirelerinin iyi anlasilmasiyla toplu tasima
operasyonlart tahmin edilebilir oldugunda, pasif oncelik stratejileri trafik sinyali ile
onceliklendirmenin verimli bir bi¢imi olabilmektedir (Smith vd., 2005). Pasif oncelik
genellikle toplu tasima sistemlerinin giizergahi ve yolcu sayist dogru dngoriildiiglinde
uygulanmaktadir (Cesme, 2009). Pasif oncelik uygulamasi, toplu tagsima sistemlerinin
orta ya da yogun ve giin boyunca tekdiize oldugu ve genel trafik kosullarinin hafif ya da
orta seviyede oldugu uygulamalar i¢in kullanish olmaktadir (Ova ve Smadi, 2001). Bu
sistem ile Onceliklendirme trafik 15181, sabit zamanli 151k denetimi ve otobiis tarifesine
gbre ayarlanan tarifeye bagli 151k denetimi bir arada kullanilarak diizenlenmektedir
(Chada ve Newland, 2002). Pasif oncelik uygulamasi, toplu tasima isletmeleri
ongoriilebilir oldugunda, toplu tasima yogunlugunun yiiksek ve trafik hacimlerinin
diisik oldugu hallerde verimli sekilde uygulanabilmektedir. Pasif Oncelik
uygulamasinin bazi istilinliikleri bulunmaktadir. Bunlar: kolay uygulanabilir olmasi,
diisiik maliyetli olmasi, trafik ve toplu tasima isletmelerinin degisen sartlarina gore
planlarimi1 degistirebilmesidir. Bu uygulamanin dezavantajlar1 ise trafikte Oncelik
verilmeyen kolda uzun kuyruklarin olusmasina bagli olarak gecikmenin artmasi, dncelik
verilmeyen koldaki yolcularin memnuniyetsizligi olarak siralanabilir (Polat, 2017).
Ayrica, sadece toplu tagima tagitlarinin kullandigi ve onceligin verildigi yerlerde, pasif
oncelik uygulamasi otobiisler yokken kavsakta gereksiz yere gecikmeye neden
olabilmektedir (Ova ve Smadi, 2001). Sinyaller, diger trafik i¢in degil, toplu tagima
araglarmin akisi icin koordine edildiginden, diger trafikte gereksiz gecikmeler ve

durmalar yaganabilmektedir.
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2.2.4.2 Aktif oncelik uygulamasi

Aktif oncelik uygulamasi, bir transit aracin algilayicilar tarafindan tespiti sonrasinda
sinyal fazlarinin otobiis lehine degistirildigi dinamik sinyal zamanlama sistemleridir.
Aktif 6ncelik uygulamasinda toplu tasima tasitlarina oncelik verilmesi i¢in bir algilama
sisteminin bulunmas1 gerekmektedir. Sistem bir otobiis algiladiginda, otobiisiin
kavsaktan minimum gecikmeyle ge¢mesini saglamak i¢in sinyal zamanlamasini yesil
151k siiresini uzatarak veya kirmizi 11k siiresini kisaltmaktadir (Smith vd., 2005). Bu
sistemde yolda transit ara¢ bulunmadig: takdirde sinyal fazlart normal haline donerek
diger trafige hizmet etmektedir (Ova ve Smadi, 2001). Bu sayede trafik sinyalleri
verimli bir sekilde kullanilmis olmaktadir. Bu nedenle aktif 6ncelikli uygulamalar, pasif
uygulamalara kiyasla trafie daha biiyiikk faydalar saglayabilmektedir. Bu otobiis
onceligi bigimleri ABD, Ingiltere, Japonya, Fransa, Danimarka, Isveg, Isvicre,
Finlandiya, Almanya, Avustralya, Avusturya, italya, Yeni Zelanda'daki bircok sehirde
uygulanmistir (Gardner vd., 2009).

e Yesil Uzatma: yesil uzatma uygulamasi, trafik sinyallerindeki transit tagit
algilayiciya uyumlu bir ara¢ yaklastiginda trafik sinyallerinde yesil faz siiresini
uzatmaktadir. Yesil faz bitmeden bir otobiisiin algilanmasi {izerine otobiis
giizergahinin yesil fazinin uzatilmasidir. Bu uygulama yalnizca kavsaga yaklasan
transit tasitlar icin gecerlidir. Cogu durumda, oncelikli yaklagsma icin yesil siire,
otobiis kavsaktan ayrilana veya onceden belirlenmis maksimum yesil uzantiya
ulasilana kadar uzatilir. Yesil fazin maksimum uzatma smirii ayarlamak ig¢in
genellikle bir maksimum zamanlayict kullanilir; bu, diger fazlarin bozulmasini
kontrol etmek i¢in gereklidir (Khasnabis ve Rudraraju, 1997). Diger genel trafigin
kesintiye ugramasint kontrol etmek ve asir1 uzun otobilis Oncelikli cagrilar
sonlandirmak i¢in gerekli olan yesil fazin maksimum uzatma limitini ayarlamak
icin genellikle bir maksimum zamanlayict kullanilir (Khasnabis ve Rudraraju,
1997).

e Kirmizi Kesme/ Yesil Cagirma: bu uygulama, kirmizi faz esnasinda bir otobiisiin
algilanmasi {izerine otobiis giizergahina erken yesil faz verilmesini saglamaktadir.
Bu uygulama, yalnizca yaklagan transit tasitlar igin sinyal kirmizi oldugunda
gecerlidir. Ancak, erken bir yesil fazin maksimum uzunlugunu tasarlarken,

minimum yesil kisitlamasina ve diger tasitlarin gegis glivenligine 6zel dikkat
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gosterilmelidir. Yesil cagirma, trafik sinyali ayarlarina daha fazla miidahaleye
neden olacagindan, yesil uzatma uygulamasi normal trafik {izerinde daha fazla
kesintiye neden olmaktadir (McLeod, 1998).

On Sinyal Uygulamasi: kavsaga otobiisle ayn1 yone yaklasan iki veya daha fazla
serit oldugunda ve bunlardan biri yalnizca otobiis kullanimina ayrildig: takdirde bir
On sinyal uygulanabilmektedir. Bu 6zel otobiis seridi Sekil 2.5’te goriildiigii tizere
kavsagm akis yukarisinda bir miktar mesafede kesilmektedir. Ozel otobiis seridinin
bittigi bu noktada ana sinyalde otobiis Onceligi saglamak i¢in sadece araba
seritlerine ek bir sinyal yerlestirilmektedir. On sinyaller tipik olarak, otobiislerin
minimum kesinti ile gecisine yardimci olmak i¢in otobiis seritlerinin bittigi yerlere
kurulmaktadir (Wu ve Hounsell 1998). Bu sekilde otobiisler 6zel bir seritte 6n
sinyal konumuna geldiginden, bu ayni zamanda otobiislerin 6n sinyalin yukarisinda
mevcut olan araba kuyrugunu atlamasina da izin vermektedir (Giiler ve Menendez,
2015). Otobiisiin geldigi sirada 6n sinyallerden diger tagitlara kirmizi 11k verilir ve
bu sayede otobiisler diger tasitlara takilmadan ana sinyallere ulagmis olur. Bir 6n
sinyal, trafik kuyrugundan kacinmak ve sinyal kontrollii kavsakta otobiis
gecikmesini azaltmayr amaglamaktadir. Cesitli otobiis Onceligi teknikleri uzun
yillardir kullanilmasina ragmen, bir otobiis 6nceligi olarak 6n sinyal kavrami ilk
olarak Birlesik Krallik'ta Ulastirma Departmaninda Aralik 1991'deki ‘Otobiisleri
hareket ettirme’ raporunda belgelenmistir (Oakes vd., 1994). 1993'ten beri,
ozellikle Londra'da, ¢ok sayida plan ayrintili olarak tasarlanmis ve uygulanmistir
(Oakes vd., 1994). Birlesik Krallik sehirlerinde 6n sinyallerin uygulanmasi 6nemli
hale gelmektedir. Londra’da ilk uygulama 1993'te tanitildigindan bu yana su anda
14 6n sinyal yirirliiktedir. Londra'nin toplu tasima agina katkida bulunmak i¢in
oniimiizdeki yillarda 20-25 6n sinyal daha planlanmaktadir (Wu ve Hounsell,
1998).
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Sekil 2.5. On sinyal uygulamasi (Giiler ve Menendez, 2015)
2.2.5 Kuyruk Atlama Seritleri

Kuyruk atlama seritleri toplu tasima tasitlarinin bir kavsakta siraya giren genel trafigi
atlamas1 amaciyla uygulanabilen bir serittir (Danaher, 2010; Farid vd., 2015). Bir
otobiis duragi tasarimina entegre edilebilmektedirler. Tipik olarak, bir otobiis bir
kavsaga yaklasirken kisa bir seride girer. Bu serit Sekil 2.6’da goriildigi gibi
otobiislerin normal trafigi atlayarak kavsaktan gegmesine olanak saglar. Tasarima sinyal
onceligi dahil edildigi takdirde, otobiis 3-4 saniyelik erken bir yesil sinyal alir ve bu da
durmus genel trafigin Oniine ge¢gmesine izin vermektedir. Kuyruk atlama seritleri,
kavsaklarda gecis sliresini azaltmada etkili olabilmektedir. Bu etkiler, baypas isleminin
uzunluguna, saga donen araglarin sayisina, baypas edilecek kuyrugun uzunluguna ve
trafik sinyal dnceliginin tasarima dahil edilip edilmedigine gore degismektedir. Kuyruk
atlama islemlerinin uygulanmasinin, otobiislerin kavsaklarda seyahat siiresini %35 ila
%15 oraninda azalttigi gortilmektedir (Mundy, vd., 2017). Kuyruk atlama seritleri bir
otobiisiin normal trafikten daha 6nce sinyalden ge¢mesine izin veren, sikisik kavsaklarin
yakmindaki kisa otobiis seritlerinden olusmaktadir (NSW, 2021). Hassas bir sekilde
yapilandirilmis kuyruk atlama yontemleri, gecikmeleri 6nemli 6l¢iide azaltabilmekte ve
bu da seyahat siiresinden tasarruf edilmesini ve giivenilirligin armasini saglamaktadir
(Dadashzadeh ve Ergun, 2018). Kuyruk atlama seritlerinin uygulama gereksinimleri
belediyeye gore degisebilmektedir. Genel olarak ortalama ilerleme mesafesi 15 dakika

veya daha az olan giizergahlarda, sabah veya aksam saatlerinde kaldirim seridinde
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trafik hacimleri 500 arag/saati astig1 durumlar gibi yogun zamanlarda, kavsak diisiik bir
hizmet seviyesinde calistigi durumlarda uygulanabilmektedir. Yapilan bir simiilasyon
caligmasi, trafik sinyal dnceliklerinin kuyruk atlama seritleri ile birlestirilmesinden olas1
bir kiimiilatif etki 6nermistir (Zlatkovic vd., 2013). Bu birlikteligin, otobiislerin araba
kuyruklarint atlamasin1 saglayarak otobiis yolculuk siirelerini azaltabilecegine,
otobiislerin arabalarla carpigsmaya yol acan manevralar yapma olasiligin1 ortadan
kaldirabilecegine ve araba gecikmelerinin de azalmasina yol agabilecegine inaniliyor.
Calismanin sonucunda, Ornek olay alaninda seyahat siirelerinde %13-22 azalma ve

otobiis hizinda %22 artis kaydedilmistir.

Sekil 2.6. Kuyruk atlama seridi uygulamasi (NACTO, 2016)

2.3 Siirdiiriilebilir Ulasim

Etkili bir ulagim ag1, bir kentin ekonomik ve sosyal anlamda gelisimi i¢in temel bir
giictlir (Miller vd., 2016). Bu kritik roliin taninmasinda ulagim sistemleri sehirlerin “can
damar1” olarak tanimlanmaktadir (Vuchic, 1999). Kentsel ulastirma sistemlerinde asil
amag, insanlar1 toplu tasimaya Ozendirmek, O6zel otomobil sayisinin azalmasini
saglayarak oOnceligi, topluma hizmet edecek ulasim aglarina vermektir. Toplu tasima

kullanicilarinin talepleri arasinda toplu tagima hizmetinin uygun maliyetli, glivenli ve
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yikksek kaliteli olmast vardir. Ulastirma sistemleri toplumun gelisim siirecini
etkilemektedir. Bu baglamda; sosyal yasanti, erisilebilirlik, temiz g¢evre edinebilme,
vakit kaybi, saglik gibi pek ¢ok 6nemli konuda ulasim sistemlerinin toplum agisindan
faydali oldugu ag¢iktir (Giirbiiz, 2019). Ulasimin 6nemli ekonomik, sosyal ve ¢evresel
etkileri bulunmaktadir ve siirdiiriilebilirlik bakimindan 6nemli bir faktordiir (Litman,
2003). Siirdiiriilebilir ulasim giiniimiiz ve gelecek nesiller igin, insan ve ekosistem
sagligini, ekonomik gelismeyi ve sosyal adaleti koruyup gelistirerek hareketlilik ve
ulasim ihtiyacinin karsilanmasi olarak tanimlanmaktadir (Deakin, 2001). Sosyal ve
ekonomik refah acisindan bakildiginda bireylerin bir yere, mal ve hizmetlere erigimi
onemlidir. Mevcut ulagtirma sistemlerinde geri donlisiimii miimkiin olmayan yakitlar
yogun sekilde tiiketilmektedir. Bunun yaninda diizensiz arazi kullanimi ve trafik
sikisiklig1 gibi sorunlar karsisinda ulastirma sistemi giderek verimsizlesmekte, cevre ve
yasam kalitesi bakimindan kotii sonuglar meydana gelmektedir. Siirdiiriilebilir ulasim
fikrinin ortaya ¢ikmasinda, ulasimin insanlara sagladigi faydalar ve beraberinde
getirdigi olumsuz durumlarin dengelenebilmesi yoniindeki arayislar rol oynamistir
(Caid, 2002; Litman, 2003). Siirdiiriilebilir ulasimin ortaya ¢ikmasindaki en 6nemli {i¢

nokta su sekilde listelenebilir:

e Kentici karayolu sebekesinin genislemesi sonucu kentler iizerinde ortaya ¢ikan kot
etkilerin yarattig1 endiseler,

e Schirlerde yayalara ayrilmis bolgelerin artmasi ve ortalama trafik hizinin
diismesiyle; trafik sikisikligi, kaza sayilarinin diismesi, ylriiyilisiin ve bisiklet
kullaniminin yayginlastirilmasi, toplu tasima ile daha fazla yolcu tasinabilmesi gibi
olumlu sonuglarin elde edildiginin farkina varilmasi,

e Brundland raporunun yayimlanmasi ve sirdiiriilebilir kalkinmanin sonraki
nesillerin haklarinin altin1 ¢izen tanmimindan sonra siirdiiriilebilirlik konusunun

farkindaliginin artmasi (Schiller vd., 2017).
Winnipeg Universitesi Siirdiiriilebilir Ulasim Merkezine gére siirdiiriilebilir ulagim;
e Toplum ve toplumdaki bireylerin temel erisim gereksinimi giivenli bir sekilde

saglanirken nesiller arasinda adaletten, insan ve toplum sagligindan &diin

verilmeyen,
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e Isletme ve maliyet bakimindan ekonomiyi olumlu etkileyen,

e Emisyonlarin ve atik maddelerin simirlandirildigi, yenilenemez enerji kaynak
tiketiminin en aza disirildigid, yenilenebilir enerji  kaynaklarmin etkin
kullanildig, arazi kullanimi ve giiriiltii seviyesinin en aza indirgendigi bir ulagim

sistemidir.

Stirdiiriilebilirligin ulasima uygulanmasi temel bir kavram olan ‘iglii alt ¢izgi’ ile
gerceklesmektedir. Banister (2005), Black (2010), Newman ve Kenworthy (1999),
Kennedy (2005), Jeon (2007), siirdiiriilebilir kalkinma konularin1 gevre, ekonomi ve
toplum olmak iizere iic boyutu kullanarak ele almaktadir. Bu {i¢ boyuta genelde "ii¢lii
alt ¢izgi" denmektedir (Pei vd., 2010). Low (2003) tarafindan su sekilde tanimlanmustir:

e (evre: Cevresel veya ekolojik boyut, insan faaliyetlerinin ve gelismelerinin degisen
yerel ve kiiresel ¢evreler lizerindeki etkilerini dikkate alir.

e FEkonomi: Bir toplulugun artan zenginlik, istihdam, iiretkenlik veya nihayetinde
refah gibi ekonomik hedeflere yonelik biiyiime veya ilerleme siirecini ele alir.

e Sosyal: Siirdiirtilebilirligin sosyal boyutu, genellikle esitlik ve kapsayicilik

konulariyla ilgilenmek olarak tanimlanir (Low, 2003).

Stirdiiriilebilir ulagim ile ilgili olarak da farkli oneriler ve yontemler gelistirilmistir.
Yolcu tagimasindaki oran1 %30 civarinda olan ve karayolu trafiginde biiyiik bir paya
sahip olan otomobiller 6zellikle kent merkezi gibi bolgelerde meydana gelen trafigin
sikigikliginin temel nedenidir. Bu otomobillerin doluluk oranlar1 1.5 — 2.0 kisi/arag
arasinda degisim gostermektedir (Glirbiiz, 2019). Trafige bu denli olumsuz etki eden
6zel otomobil kullanicilarinin toplu tasimaya tesvik edilmesi siirdiiriilebilir ulasim
acisindan ¢ok Onemlidir. Geleneksel ulagim anlayisi ile siirdiiriilebilir ulasim anlayisi
arasinda farklar vardir. Geleneksel ulasimda hiz 6n plandadir. Bununla beraber bu
ulagim tiirinde otomobile bagimli tek mod hakimdir ve modlar arasi entegrasyon
saglanamamaktadir. Geleneksel ulasim anlayisina goére ulagim talebi yol agmin
genisletilmesiyle karsilanmaya calisilmaktadir. Siirdiiriilebilir ulasim ise erisilebilirlik
ve Kkalitenin 6ne ¢iktig1, trafikte birgok modun aktif oldugu, modlar aras1 entegrasyonun
saglandig1 ve ulasim talebinin etkin bir sekilde yonetildigi bir sistemdir (Schiller vd.,

2017). Siirdiriilebilir ulagim felsefesinde ulastirma plan ve projeleri hiz, toplam
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yolculuk ve mesafe gibi nicel sonuglar yerine mal ve hizmetlere erisim kolaylig1 gibi
nitel sonuglara odaklanmaktadir (Cirit, 2014).  Sirdirilebilir bir ulasgim sistemi
saglamak icin her sistemin en etkili uygulanabilecegi yerde kurulmasi, kentlerde ve
yerlesim bolgelerinde toplu tasima sistemlerinin iyilestirilmesi, motorlu tasitlara olan
bagimliligin azaltilmast ve 6zel otomobil kullaniminin en az diizeye diisiiriilmesi
gerekir (Litman, 2003). Her ne kadar siirdiiriilebilir ulasim denilince akla ilk olarak
kaynak tiiketimi ve hava kirliligi gibi konular gelse de giiniimiizde ekonomik, sosyal ve
cevresel boyutlar ile degerlendirilmektedir (Litman ve Burwell, 2006). Siirdirtilebilir

ulasimin temel hedefleri Cizelge 2.3’te verilmistir.
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Cizelge 2.3. Siirdiiriilebilirligin amag ve hedefleri (Litman, 2011(a))

Ekonomik Hedefler

Etkin hareketlilik

Yerel ekonomik kalkinma

Isletme etkinligi

Sosyal Hedefler

Sosyal esitlik (Adalet)

Insan saglhigi ve giivenligi

Odenebilir iicret diizeyi

Toplumsal baglilik

Kiiltiirel koruma
Cevresel Hedefler

Kirliligin azaltilmas1

Kaynaklarin korunmasi

Agcik alanlarin korunmast

Bio-gesitliligin korunmasi

Aciklama

Insanlarin ve egyalarin hizli ve ekonomik olarak
taginmasi.

Yerel diizeyde, istihdam, iiretkenlik, is etkinligi, gelir,
gelir vergisi gibi kalemlerde saglanan artis.

Ulasim tesislerinin/hizmetlerinin etkin bir sekilde
isletilmesi/saglanmasi.

Aciklama

Ulasimdan kaynakli yararli/zararli etkilerin dengeli
dagilimi, artan gelir ve hareketlilikle orantili
iicretlendirme.

Ulagim giivenliginin ve halk sagliginin gelistirilmesi.

Temel ulasim ihtiyacinin hane halkinin
karsilayabilecegi bir diizeyde tutulmasi.

Toplumun bireyleri arasindaki etkilesim miktarini ve
kalitesini arttirmak.

Toplum tarafindan deger verilen sanat eserlerinin ve
toplumsal aktivitelerin muhafaza edilmesi.

Aciklama

Giirilti diizeyinin, hava kirliliginin (emisyonlarin) ve
su kirliliginin azaltilmasi.

Petrol ve arazi gibi sonlu ve kit kaynaklarin daha diisiik
seviyelerde ve etkin bir bigimde kullanimu.

Tarim alanlarinin, parklarin ve dogal yasam alanlarinin
korunmas.

Hayvanlarin ve diger canli tiirlerinin yasam alanlarina
ve hayatlarina zarar vermemek.

Stirdiiriilebilirlik ayrica, insan refahi (slirdiiriilebilirligin sosyal yonleri), ekonomik
genisleme ve insani biliylime ve gelismenin ¢evre lizerindeki etkilerinin tiim unsurlarini

arastiran ¢ok karmasik bir konudur.
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Siirdiiriilebilir ulasimin olasiliklart ve kosullarint incelemek igin siirdiiriilebilirlik
gostergelerine ihtiyag vardir. Gostergeler, bir amaca yonelik ilerlemeyi 6l¢mek igin
secilen ve tamimlanan degiskenlerdir (Litman, 2003). Siirdiiriilebilir ulastirma
gostergelerini etkileyecek siirdiiriilebilir politikalar vardir. Bu ulagtirma sistemlerinin
ekonomik, sosyal ve cevresel etkileri sistematik olarak incelenerek degerlendirilmesi
gerekmektedir (Steg ve Gifford, 2005). Ekonomik gostergeler, makroekonomik
degisimler, GSYIH, ekonomik verimlilik, gelir dagilimi ve issizlik oranlari gibi
ekonomik refah lizerindeki olas1 etkileri 6lgmelidir. Sosyal gostergeler, saglik ve
giivenlik gibi toplumsal ve bireysel yasam kalitesi iizerindeki etkileri yansitmalidir
(OECD, 1976, 1982). Cevresel gostergeler, kaynak kullanimi, emisyonlar ve atiklar gibi
cevresel nitelikler tizerindeki etkileri ve insan yasamini etkileyebilecek toprak, su ve
hava kalitesini 6l¢gmelidir (OECD, 2002; Steg vd., 2003).

Gelecek nesillerin ulagim ihtiyaglarin1 karsilama potansiyelini azaltan faktorler su
sekilde siralanabilmektedir: sinirli petrol rezervleri, bu yakit kaynaginin kullanimindan
kaynaklanan yerel ve kiiresel hava kirliligi etkileri, trafik tikanikliklar1 ve motorlu tasit
kazalaridir (Miller vd., 2016). Kiiresel tahminler, her yi1l motorlu ara¢ kazalarinda
250.000 kisinin 6ldiigii ve 10 milyon kisinin de yaralandigi yoniindedir (Downey,
1995). Diger bir faktor olan tikaniklik, geleneksel olarak Amerika Birlesik Devletleri
ulasgtirma sektoriinde, ¢Oziimiin ilave kapasite, yani seritler, pistler vb. olusturmak
oldugu yetersiz kapasite sorunu olarak goriilmektedir. Ek kapasite artik bu soruna

¢Ozlim getirmemektedir (Miller vd., 2016).
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BOLUM 111

MATERYAL VE METOT

3.1 Calisma Alani

Bu calismada otobiis 6nceliklendirme yontemlerinin siirdiirtilebilirlik etkisi Nigde ve
Nevsehir kentlerinde arastirilmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’nin iki kiiclik kenti olan
Nigde ve Nevsehir’de bulunan konu ile ilgili uzmanlara yonelik bir miilakat aragtirmasi
yapitlmistir. Literatlir incelendiginde otobiis Onceliklendirme sistemleriyle alakali
yapilmis olan c¢alismalarin c¢ogunlugunun biiylik kentler {izerinde odaklanildig
goriilmistiir (Kantoglu, 2013; Cesme, 2009; Hounsell vd., 2007; Hounsell and McLeod
1999; D'Souza, 2010). Kiigiik 6l¢ekli kentlerde otobiis Onceliklendirme sistemlerinin
nasil bir etkisi olduguna ya da olabilecegine dair bir ¢alisma ile karsilagiimamistir.
Kiigiik Olgekli sehirlerin de otobiis Onceliklendirme sistemleri konusunda arastirilmasi
ve incelenmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Bu eksikligin giderilmesi nedeniyle calisma

kiigiik 6lcekli sehirler olan Nigde ve Nevsehir’de yapilmistir.

3.1.1 Nigde ilinin ozellikleri

Calisma alanina ait dzellikler su sekildedir: Tiirkiye Istatistik Kurumu'ndan elde edilen
verilere gore 2020 yilinda Nigde niifusu 362,071 kisidir. Nigde, toplam 7,312
kilometrekarelik bir alana kurulu olup, Tirkiye'nin I¢ Anadolu Bolgesi’nin
glineydogusunda ve Kapadokya bolgesinde yer almaktadir. Nigde ili biinyesinde 1'i il
merkezi olmak iizere 6 ilge bulundurmaktadir: Nigde (Il merkezi), Altunhisar, Bor,
Camardi, Ciftlik, Ulukigla. Nigde trafiginde toplam 111,322 adet motorlu tasit
bulunmakta olup, bu say1 Tiirkiye’deki toplam tasit sayisinin yaklasik %0.5'ini
olusturmaktadir. Nigde’deki tasitlarin %44.2°sini otomobiller; %1.8’ini minibiisler;
%0.8’in1  otobiisler; %17.2’sini kamyonetler; %25.3’linii  kamyonlar; %13.8’ini
motosikletler geri kalan kismini1 da 6zel amagh tasitlar ve traktorler olusturmaktadir
(TUIK, 2021). Nigde’de toplu tasima tiirleri arasindan sadece otobiis tasimaciligi
faaliyet gostermektedir. Nigde’de 1 adet devlet iiniversitesi mevcuttur. Nigde Omer
Halisdemir Universitesi biinyesinde 7575 6n lisans, 13773 lisans ve 2438 yiiksek lisans

Ogrencisi olmak iizere toplamda 23786 Ogrenci egitimine devam etmektedir. Kentte
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sadece otobiis tagimaciligi bulundugu i¢in gerek hareketliligin biiylik kismini olusturan
tiniversite Ogrencileri gerekse kentte yasayan insanlar aktif bir sekilde otobiisleri

kullanmaktadirlar. Fotograf 3.1 Nigde’ nin Tiirkiye’deki konumunu géstermektedir.

Fotograf 3.1. Nigde’nin konumu
3.1.2 Nevsehir ilinin 6zellikleri

Calisma alanina ait dzellikler su sekildedir: Tiirkiye Istatistik Kurumu'ndan elde edilen
verilere gore 2020 yilinda Nevsehir’in  niifusu 304,962  kisidir. Bu
niifus, 151,134 (%49,56) erkek ve 153,828  (%50,44) kadindan  olusmaktadir.
Yiizolgimii 5,485 km? olan Nevsehir ilinde kilometrekareye 56 insan diismektedir.
Boylece Nevsehir niifus yogunlugu 56/km?® olmaktadir. Nevsehir 1°i il merkezi olmak
iizere 8 adet ilgeye sahiptir: Merkez, Urgiip, Avanos, Giilsehir, Derinkuyu, Acigél,
Kozakli, Hacibektas. Nevsehir Tiirkiye'nin I¢ Anadolu bolgesinde yer almaktadir.
Nevsehir trafiginde toplam 126,818 adet motorlu tasit bulunmakta olup, bu say1
Tirkiye’deki toplam tasit sayisinin yaklasik %0.5'ini olusturmaktadir. Nigde’deki
tasitlarin %43.9’unu otomobiller; %2,9’unu minibiisler; %0.6’1n1 otobiisler; %16.3 linii
kamyonetler; %5.3’tinii kamyonlar; %12.5’ini motosikletler geri kalan kismini da 6zel
amacli tasitlar ve traktorler olusturmaktadir (TUIK, 2021). Nevsehir’de toplu tasima
tiirleri arasindan sadece otobiis tasimaciligi faaliyet gostermektedir. Nevsehir’de 1°1
vakif digeri devlet iiniversitesi olmak {izere 2 adet {iniversite bulunmaktadir. Nevsehir
Hac1 Bektas Veli Universitesinde 6933 &n lisans, 12013 lisans ve 2238 yiiksek lisans

olmak tizere toplamda 21184 dgrenci 6grenim gormektedir. Kentte toplu tasima tiirleri
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arasindan sadece otobiis tasimacilig1 bulundugu i¢in gerek hareketliligin biiyiik kismini
olusturan iiniversite Ogrencileri gerekse kentte yasayan insanlar aktif bir sekilde
otobiisleri kullanmaktadirlar. Bu a¢idan Nevsehir icin otobiis ve otobiisle ilgili
diizenlemelerin 6nemli olacag: diisiiniilmektedir. Fotograf 3.2 Nevsehir’in Tiirkiye’deki

konumunu gostermektedir.

2 et .
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Fotograf 3.2. Nevsehir’in konumu

3.2 Arastirma Tasarimi

Calisma otobiis onceliklendirme sistemlerinin siirdiiriilebilirlik etkisini 6l¢gmek amaciyla
Nigde ve Nevsehir illerinde uzman kisilerle yapilan miilakatlardan olusmaktadir.
Yapilan miilakatlarda kisilere cesitli sorular sorulmustur. Calismada stirdiiriilebilirlik
etki analizini yapabilmek igin 2 ayr1 yontem benimsemistir. Bunlardan birincisi Ingiltere
Cevre, Gida ve Koy Isleri Bakanhigi’min &nerdigi “agmn  gerilmesi” analizidir.
DEFRA’nin stratejisi, bakanligin amaglarint ve onceliklerini ortaya koymakla beraber
insanlarin glivenli ve saglikli bir ortamda refah iginde yasamasini saglamaktir.

DEFRA’nin ¢alismalarinin ti¢ 6nceligi vardir. Bunlar:

e Herkes i¢in saglikli bir dogal ¢evre saglamak ve cevresel risklerle ugrasmak
e Sirdiirtilebilir, diisiik karbonlu ve kaynaklar1 verimli kullanan bir ekonomiyi tesvik

etmek
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e Gelisen bir tarim sektorii ve siirdiiriilebilir, saglikli ve giivenli bir gida tedariki

saglamak

Bu analizde elde edilen veriler bir daire lizerinde sunulur: dairenin digina dogru yerlesen
veriler gostergedeki gelismeyi gosterir. Her bir veri i¢in dl¢iiler arasinda ¢izgiler ¢izmek
bir “ag” etkisi olusturur ve iyilestirmenin nerede gerekli oldugunu gérmek nispeten
kolaydir. Buradaki fikir, tiim verileri bir kerede gelistirerek "ag1 genisletmek"tir (Funke
vd., 2009).

Bu analizde sorular ¢evresel, ekonomik ve sosyal etkileri 6l¢ecek sekilde 3 alt basliktan
olusan 21 adet soru bulunmaktadir. Ekonomi alt basligi altinda 8 adet soru, sosyal alt
bashginda 5 adet soru ve g¢evre alt bashiginda 8 adet soru bulunmaktadir. Bu sorular
Nigde ve Nevsehir illerindeki katilimcilara hem otobiis Onceliginin uygulanmasi
durumu i¢in hem de mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in ayr1 ayri
sorulmustur. Otobiis Onceliginin uygulanmast durumu igin sorulan sorular Cizelge
3.1’de goriilmektedir. Cizelge 3.2’de ise mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi

durumu i¢in sorulan sorular goriilmektedir.
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Cizelge 3.1. Otobiis 6nceliginin uygulanmasi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin

sorular1 (Defra, 2010)

Ekonomik Etkiler

Otobiis onceliklendirmenin kentteki rekabet (esnaf ve sanatkarlar arasinda)

st tizerinde bir etkisi olur mu?

S2 | Otobiis 6nceliklendirme c¢ars1 esnafinin kazancini etkiler mi?

$3 Otobiis onceliklendirme ( mesela 6zel araglara) yeni cezai yaptirimlar veya para
cezalar1 lizerinde bir etkisi olur mu? Arttirir mi azaltir mi1?

s4 Otobiis onceliklendirme, hiikiimetin vergi ve baska bir gelirini arttirir m yoksa
azaltir m1?
Otobiis onceliklendirme sisteminin kent merkezindeki esnafin sunmus oldugu {iriin
ve hizmetlerin erisilebilirligi {izerinde bir etkisi olur mu?

S5 . . .
Yani toplu tagimayla kent merkezine ulagimin artmasi, insanlarin garsi esnafinin
sunmus oldugu iirlin ve hizmetlere erisimini kolaylastirir m1?

6 Otobiis dnceliklendirme tiiketici davranislarini etkiler mi?
Insanlarin alis veris yapip yapmamalarini etkiler mi?

S7 | Otobiis onceliklendirme yeni teknolojilere adapte edilebilir mi?

S8 Otobiis onceliklendirme sistemi kentte firmalarin yatirim davranislarinda bir
degisik meydana getirir mi?

Sosyal Etkiler

S9 | Otobiis onceliklendirmenin toplum saglig1 tizerinde bir etkisi olur mu?

S10 | Otobiis dnceliklendirme kaza olasiliklarini etiler mi?

S11 | Otobiis onceliklendirme, kent i¢i su¢ oranlarini etkiler mi?

S12 | Otobiis 6nceliklendirme toplumsal yagsam kalitesini etkiler mi?

S13 | Otobiis dnceliklendirmenin toplumsal esitlige bir etkisi olur mu?

Cevresel Etkiler

s14 Otobiis dnceliklendirme sera gazi (egzoz gazi) emisyonlarinda degisiklige yol agar
mi?
Otobiis dnceliklendirme, iklim degisikliginin tesirlerinden etkilenir mi?

S15 | Yani otobiis dnceliklendirme sel baskinlari, yogun kar yagislari, cok giinesli
havalar vb. durumlar karsisinda etkilenir mi?

S16 | Otobiis dnceliklendirme sisteminin atik yonetimine bir etkisi olur mu?

S17 | Otobiis 6nceliklendirme hava kalitesini etkiler mi?

518 | Otobiis dnceliklendirme sehir goriiniimiinde herhangi bir etki olugturur mu?

S19 | Otobiis dnceliklendirmenin su kirliligi tizerinde bir etkisi bir olur mu?

$20 Otobiis onceliklendirme kent i¢inde yasayan hayvanlar iizerinde bir etki meydana
getirir mi?

S21 | Otobiis dnceliklendirme giiriiltii kirliligi {izerinde bir etki meydana getirir mi?
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Cizelge 3.2. Mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumu i¢in agin gerilmesi
analizinin sorular1 (Defra, 2010)

Ekonomik Etkiler

Mevcut otobiis tasimaciligiin kentteki rekabet (esnaf ve sanatkarlar arasinda)
tizerinde bir etkisi var midir?

S1

S2 | Mevcut otobiis tagimaciligi carsi esnafinin kazancini nasil etkilemektedir?

Mevcut sistem (giderek artan trafik ve arag sayisiyla) bu sekilde devam ederse
S3 | artan trafik ve arag sayisiyla beraber devam ederse cezai yaptinnmlar giderek artis
ve ya azalma gosterir mi?

Mevcut otobiis tasimaciligini, hiikiimetin vergi ve bagka bir gelirini arttirryor mu

S4 azaltiyor mu?

Mevcut otobiis tasimaciliginin kent merkezindeki esnafin sunmus oldugu {irtin ve

S5 hizmetlerin erisilebilirligi iizerinde bir etkisi var midir?

S6 | Mevcut otobiis tasimacilig tiiketici davraniglar: tizerinde etkisi var midir?
S7 | Mevcut otobiis tasimaciligr yeni teknolojilere adapte edilebilir mi?

Mevcut otobiis tasimaciligl kentte firmalarin yatirim davraniglarinda bir degisik

S8 meydana getirmekte midir?

Sosyal Etkiler
S9 | Mevcut otobiis tasimaciligimin toplum sagligi tizerinde bir etkisi var midir?

S10 | Mevcut otobiis tasimaciligi kaza olasiliklarim etkiliyor mu?

S11 | Mevcut otobiis tagimaciligi, kent i¢i su¢ oranlarini etkiliyor mu?

S12 | Mevcut otobiis tagimaciligi toplumsal yasam kalitesini etkiliyor mu?

S13 | Mevcut otobiis tagimaciliginin toplumsal esitlige bir etkisi var midir?
Cevresel Etkiler
S14 | Mevcut otobiis tagimaciligl sera gazi emisyonlarini etkiliyor mu?

S15 | Mevcut otobiis tasimaciligi, iklim degisikliginin tesirlerinden etkileniyor mu?

S16 | Mevcut otobiis tagimaciliginin atik yonetimine bir etkisi var midir?

S17 | Mevcut otobiis tasimaciligi hava Kalitesi tizerinde bir etkisi var midir?

S18 | Mevcut otobiis tagimaciliginin sehir goriiniimiinde herhangi bir etkisi var midir?

S19 | Mevcut otobiis tagimaciliginin su kirliligi iizerinde bir etkisi var midir?

Mevcut otobiis tasimaciligimin kent i¢inde yasayan hayvanlar iizerinde bir etkisi

520 var midir?

S21 | Mevcut otobiis tagimaciliginin giiriilti kirliligi izerinde bir etkisi var midir?

Kullanilan diger analiz yontemi ise Isvigre Federal Konseyi tarafindan &nerilen
“Karsilastirmali Deger” analizidir. Isvigre Federal Anayasasi'min 2. ve 73. Maddeleri
uyarinca, siirdiiriilebilir kalkinma, Isvigre'deki federal politikanin temel ilkelerinden
biridir. Isvigre Federal Konseyi’nin yayinladig: siirdiiriilebilir degerlendirme klavuzu,
sirdiiriilebilirlik  degerlendirmelerinin  standart ilkelere uygun olarak miimkiin

oldugunca verimli bir sekilde yiiriitiilmesine yardimci olmak i¢in hazirlanmistir. Bu
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analizde de sorular diger analizde oldugu gibi alt basliklara bolinmiistiir. Her bir alt
baslikta 5’er adet konuyla ilgili soru bulunmaktadir. Bu analizdeki sorular Nigde ve
Nevsehir illerindeki katilimcilara hem otobiis 6nceliginin uygulanmasi durumu igin hem
de mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in ayr1 ayr1 sorulmustur.
Otobiis oOnceliginin uygulanmast durumu i¢in sorulan sorular Cizelge 3.3’te
goriilmektedir. Cizelge 3.4’de ise mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu

icin sorulan sorular goriilmektedir..

Cizelge 3.3. Otobiis onceliginin uygulanmasi durumu i¢in karsilastirmali deger analizi
sorular1 (SFC, 2008)

Ekonomik Etkiler

S1 | Otobiis dnceliklendirme kentte gelirlerin ve istihdamin artirilmasim etkiler mi?

S2 | Otobiis onceliklendirme kentteki esnaf ve sanatkarlarin {iretkenligini etkiler mi?

S3 | Otobiis 6nceliklendirme kentteki esnaf ve sanatkarlar arasindaki rekabeti arttirir mi?

Otobiis onceliklendirme piyasada var olan ilkeler ve prensiplerin degismesi iizerinde
bir etkisi olur mu?

(Mesela diikkan agilis kapanis saatlerinin degismesi gibi ya da hafta sonlarinda
bir¢ok diikkanin kapali olusu gibi)

S4

Otobiis 6nceliklendirmenin kamusal borglar iizerinden bir etkisi olur mu? (mesela

S5 esnafin verdigi vergilerde bir azalma ve ya artis meydana gelir mi?)

Sosyal Etkiler

S6 | Otobiis dnceliklendirmenin insan sagligi tizerinde bir etkisi olur mu?

S7 | Otobiis 6nceliklendirme toplumdaki bireysel kimligi etkiler mi?

S8 | Otobiis dnceliklendirmenin toplum kiiltiiriine ve kiiltiirel mirasina etkisi olur mu?

S9 | Otobiis dnceliklendirmenin toplumsal esitlige etkisi olur mu?

S10 | Otobiis dnceliklendirmenin toplumsal dayanigsmaya etkisi olur mu?

Cevresel Etkiler

Otobiis onceliklendirme kentteki dogal yasam alanlarini ve biyolojik cesitlilige etki

511 eder mi?

S12 | Otobiis onceliklendirme yenilenebilir kaynaklarin kullanimina etki eder mi?

S13 | Otobiis onceliklendirme yenilenemez kaynaklarin kullanimina etki eder mi?

S14 | Otobiis onceliklendirmenin gevre kirliligi tizerinde etkisi olur mu?

S15 | Otobiis onceliklendirmenin dogal afetlerin tesirleri tizerindeki bir etkisi olur mu?
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Cizelge 3.4. Mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in karsilagtirmali
deger analizi sorular1 (SFC, 2008)

Ekonomik Etkiler

Mevcut otobiis tasimaciligi kentte gelirlerin ve istihdamin artirilmasini etkilemekte
midir?

S1

52 Mevcut otobiis tasimaciliginin kentteki esnaf ve sanatkarlarin tiretkenligi tizerinde
bir etkisi var midir?

Mevcut otobiis tasimaciliginin kentteki esnaf ve sanatkarlar arasindaki rekabet

S3 tizerinde bir etkisi var midir?
Mevcut otobiis tasimaciligimin piyasada var olan ilkeler ve prensipler iizerinde bir
s4 etkisi var midir?
(Mesela diikkan agilis kapanis saatlerinin degismesi gibi ya da hafta sonlarinda
birgok diikkanin kapali olusu gibi)
S5 Mevcut otobiis tasimaciliginin kamusal borglar lizerinden bir etkisi var midir?

(mesela esnafin verdigi vergilerde bir azalma ve ya artis meydana getiriyor mu?)

Sosyal Etkiler

S6 | Mevcut otobiis tasimaciliginin insan sagligi iizerinde bir etkisi var midir?

S7 | Mevcut otobiis tasimaciligi toplumdaki bireysel kimligi etkilemekte midir?

S8

Mevcut otobiis tagimaciliginin toplum kiiltiiriine ve kiiltiirel mirasina etkisi var
midir?

S9 | Mevcut otobiis tasimaciliginin toplumsal esitlige etkisi var midir?

S10 | Mevcut otobiis tagimaciliginin toplumsal dayanismaya etkisi var midir?

Cevresel Etkiler
Mevcut otobiis tasimaciliginin kentteki dogal yasam alanlarini ve biyolojik
S11 S . et
¢esitlilik tizerinde bir etkisi var midir?
S12 Mevcut otobiis tasimaciligiin yenilenebilir kaynaklarin kullanimina etkisi var
midir?
513 Mevcut otobiis tagimaciliginin yenilenemez kaynaklarin kullanimina etkisi var
midir?

S14 | Mevcut otobiis tagimaciliginin ¢evre kirliligi tizerinde etkisi var midir?

S15 Mevcut otobiis tasimaciliginin dogal afetlerin tesirleri tizerindeki bir etkisi var
midir?

Alman cevaplar diizenli bir sekilde kaydedebilmek icin 7'li Likert tipi bir 6lgek
kullanildi. Katilimcilarin agiklamalar1 degerlendirilerek ¢ok olumsuzdan ¢ok olumluya
yani -3’ten +3’e kadar olan numerik degerlere donistiirilmistiir. Miilakat yapilan
kisilerin konuyu anlamalarina katki saglamak i¢in c¢alisma konusu olan otobiis
onceliklendirme tedbirlerine dair uygulanan 6rneklerin fotograflar kisilere gosterilerek
konu hakkinda kisa aciklamalar yapilmistir. Yapilan miilakatlar esnasinda, miilakat

yapan kisi tarafindan katilimcilarin goriislerini yonlendirecek, konu hakkinda fikirlerini
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degistirebilecek ve tarafli bir miilakat gergeklesmesine sebep olacak herhangi bir fikir
belirtilmemistir. Katilimeilar tamamen kendi iradeleri ile sorulari cevaplamislardir.
Calismada katilimcilara otobiis Onceliklendirmeye ek olarak mevcut otobiis
tasimaciligimin da etkileri sorulmustur. Bu Olgiim iki yontemin karsilagtirilmasi

bakimindan 6nemlidir.

Miilakat calismasina ilk olarak Nigde ilinden baslanmistir. Nigde ve Bor belediyeleri
biinyesinde bulunan Imar ve Sehircilik Miidiirliigii, Park ve Bahgeler Miidiirliigii,
Kiiltiir ve Sosyal Isler Miidiirliigii, Mali Hizmetler Miidiirliigii, Zabita Miidiirliigii ve
Fen Isleri Miidiirliiklerindeki uzman kisiler ile goriismeler saglandi. Bu miidiirliiklerin
haricinde belediye baskan yardimcisi, Nigde Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, Nigde
Omer Halisdemir Universitesinde bulunan akademisyenler ve Nigde ilindeki mali
misavirler ile de miilakatlar yapildi. Nigde’de 1 belediye bagkan yardimcisi, 3 profesor,
2 Dr. dgretim tiyesi, 6 mali miisavir, 3 arastirma gorevlisi, 6 otobiis hareket amiri, 2
zabita miidiirti, 2 psikolojik danisman, 2 sosyolog, 2 psikolog, 5 ¢evre miihendisi, 1
gelir uzmani, 1 defterdar, 4 sehir plancisi, 2 insaat miithendisi, 3 zabita memuru, 2 ziraat
miithendisi, 1 mali hizmetler miidiirsi, 1 ziraat teknikeri, 1 kiiltiir ve sosyal isler miidiirt,
1 biitce ve kesin hesap sefi, 1 insaat yiiksek miithendisi olmak iizere toplamda 52 kisi ile
miilakat yapilmistir. Bu kisilerin yaklasik %71°i (37) erkek ve yaklasik %29°u (15)
kadin katilimcilardan olustugu Cizelge 3.1°de gorilmektedir. Bununla birlikte
katilimcilarin yaklasik %12°si (6) yiiksek lisans mezunu, %751 (39) lisans mezunudur.
Yaklasik %13’i (7) de lisans diizeyinin altindadir. Miilakatlar katilimcilar ile yiiz yiize

olarak yapilmistir. Yapilan miilakatlara dair fotograflar Fotograf 3.1°de sunulmustur.

Miilakat sirasinda 6ncelikle otobiis 6nceliklendirme tedbirleri hakkinda katilimciya bilgi
verilmis ve bu sirada katilimciya otobiis dnceliklendirme tedbirleriyle ilgili fotograflar
gosterilmigtir. Daha sonra katilimci, sorulari olusturan sosyal, ¢evresel ve ekonomik
olmak tiizere 3 boliimden hangi konu ve ya konularda uzman ise katilimciya o konu ve
ya konularla ilgili sorular sorulmustur. Katilimecinin verdigi cevaba gore miilakat yapan
kisi tarafindan cevap ¢izelgesine 7’li likert 6lgeginde bulunan -3 ile 3 arasinda degerler
isaretlenmistir. Goriisme sirasinda miilakat yapan kisi tarafindan herhangi bir fikir

beyan1 ve ya yonlendirici bir yorum yapilmamustir.
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Fotograf 3.1. Yapilan miilakatlara dair goriintiiler

Cizelge 3.5. Katilimcilarin demografik 6zellikleri

Kadin Erkek Toplam
Nigde 15 37 52
Nevsehir 6 40 46

Arastirmanin yapildigt diger bir il Nevsehir’dir. Nevsehir’de Nigde ilinde oldugu gibi
aynit sorular ve aym fotograflar katilimcilara yoneltilmistir. Nevsehir belediyesi
biinyesinde bulunan Teftis Kurulu Miidiirliigii, imar ve Sehircilik Miidiirliigii, Fen Isleri
Miidiirliigii, Park ve Bahgeler Miidiirliigli, Zabita Midiirliigii ile goriisme saglanmistir.
Bu miidiirliiklere ek olarak Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, Nevsehir Hac1 Bektas
Veli tiniversitesinde bulunan akademisyenler, Nevsehir Rehberlik ve Aragtirma Merkezi
ve Nevsehir’ de bulunan mali miisavirler ile gorligmeler yapilmistir. Bu calisma
kapsaminda Nevsehir’de 2 dogent doktor, 5 arastirma gorevlisi, 6 insaat miihendisi, 1
doktor Ogretim liyesi, 2 profesor, 1 doktor arastirma gorevlisi, 5 mali misavir, 1
belediye bagkan yardimcisi, 1 teftis kurulu miidiirii, 1 6zel egitim 6gretmeni, 2 rehber
Ogretmen, 1 rehberlik aragtirma merkezi miidiirli, 4 ¢evre miihendisi, 1 ¢evre yiiksek
miihendisi, 1 fen isleri miidiird, 1 biyolog, 1 insaat yliksek miihendisi, 1 sehir plancisi, 1
cevre ve sehircilik il miidiiri, 1 ¢evre ve sehircilik il miidir yardimcisi, 1 imar ve
sehircilik il miidiirli, 1 imar ve sehircilik il miidiir yardimcisi, 1 harita miithendisi, 1
zabita memuru, 1 zabita amiri, 2 zabita komiseri olmak iizere toplamda 46 kisi ile
miilakat yapilmistir. Cizelge 3.5’te goriildiigii gibi bu kisilerin yaklasik %87°si (40)
erkek ve yaklasik %13’ (6) kadin katilimcilardan olusmaktadir. Bununla beraber
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katilimcilarin yaklasik % 17°si (8) yiiksek lisans mezunu ve yaklasik %83’ (38) de
lisans mezunudur. Cizelge 3.6’da miilakata katilan kisilerin egitim diizeyleri verilmistir.
Kisiler ile gorlismeler yiiz yiize yapildi. Katilimcilara uzmanlik alanlariyla ilgili sorular

sorulmus ve cevaplar1 miilakat yapan kisi tarafindan cevap ¢izelgesine kaydedilmistir.

Cizelge 3.6. Katilimcilarin egitim diizeyleri

Yiiksek Lisans Lisans Lise
Nigde 6 39 7
Nevsehir 38 8 -

Miilakat c¢aligmalar1 siiresince Cizelge 3.7°de goriildiigli lizere Nigde ve Nevsehir
illerinde konu ile uzman toplamda 98 kisi ile goriisme yapilmistir. Bu kisilerin 77’si
erkek, 21°i kadinlardan olugsmaktadir. Bununla beraber 44’ii yiiksek lisans mezunu,

47°si lisans mezunu ve 7 kisi ise lise mezunudur.

Cizelge 3.7. Nigde ve Nevsehir’deki katilimceilarin demografik 6zellikleri

Kadmn Erkek Toplam
Nigde 15 37 52
Nevsehir 6 40 46
Toplam 21 77 98

Nigde ve Nevsehir illerinde miilakat ¢aligmalar1 tamamlandiktan sonra kagit tizerindeki
katilimci1 cevaplar bilgisayar ortamina aktarilmistir. Katilan tiim kisilerin her bir soruya
verdikleri cevaplarin ayrintili olarak goriilebilecegi bir dosya olusturulmustur. Daha
sonra her bir soru i¢in katilimci cevaplarinin ortalamast ve standart sapmasi
bulunmustur. Elde edilen veriler ile Nigde ve Nevsehir i¢in ayr1 ayr1 ag gerilmesi grafigi
cizilmistir. Bu grafikte geleneksel otobiis tasimaciligi ile otobiis onceliklendirilmis
tasimacilik karsilastirllmistir. Bu sekilde hem Nigde hem Nevsehir i¢in otobiis
onceliklendirilmis tagimaciligin mevcut otobiis tasimacilifina gore daha olumlu bir

etkiye sahip oldugu goriilmektedir.

Karsilastirmali deger analizi yontemi i¢in farkli grafikler ¢izildi. Bu grafiklerde otobiis

onceliklendirilmis sistemler ve geleneksel sistemler icin ayr1 ayr1 olmak iizere sosyal,
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ekonomik ve c¢evresel etkenlerin karsilastirilmast yapildi. Son olarak otobiis
onceliklendirme ve geleneksel sistemleri karsilastirmak i¢in bir grafik daha olusturuldu.
Analizlerin sonunda Nigde i¢in 1 adet Nevsehir i¢in 1 adet olmak iizere 2 adet ag
gerilmesi grafigi elde edilmistir. Karsilastirmali deger analizinde ise Nigde i¢in 3 adet

Nevsehir i¢in 3 adet olmak {izere 6 grafik elde edilmistir.

3.3 Istatistiksel Yaklasim

Bu c¢alismada iki farkli arastirma sahasindan veriler toplandigi i¢in bu iki érneklemin
ayni dagilimdan gelip gelmedigini test etmek amaciyla iki orneklem Kolmogorov-
Smirnov testi yapilmistir. Kolmogorov tarafindan 1933 yilinda Onerilen Kolmogrov-
simirmov testi, ki-kare uygunluk testlerinin alternatifidir. Kolmogorov, uyum iyiligi
testini tek ornek i¢in Onermistir. 1939 yilina gelindiginde ise bir Rus matematikgi
Simirnov tarafindan iki bagimsiz 6rneklem i¢in uyum iyiligi testi onermistir (Bircan vd.,
2003). Kolmogorov ve Simirnov testi benzerlikleri sebebiyle, uygulamada,

Kolmogorov— Simirnov uyum iyiligi testleri olarak bilinmektedirler.

Ki-kare testinin uygulanabilmesi igin beklenen frekanslarin 5’ten biiylik olmasi
istenmektedir. Kolmogorov-Simirnov testi boyle bir kosula dayanmadigindan dolay:
basitce kullanilabilmektedir. Bu kosulun saglanmasi i¢in ya drneklerin biiyiik hacimli
olmasiyla (bu masrafli bir istir), ya da siniflarin birlestirilmesiyle saglanabilir. Bu
durumda da bilgi kaybi1 soz konusu olmaktadir. Fakat iki orneklem Kolmogorov-
Simirnov testinde beklenen frekanslar i¢in bir alt siir bulunmadigi igin rahatlikla
kullanilabilir (Kartal, 1998). Bu ¢alismada beklenen frekanslarin 5’ten biiyiik

olmamasindan dolay1 ki-kare uygunluk testi yerine iki 6rneklem K-S testi kullanilmigtir.

Iki 6rneklem Kolmogorov-Smirnov testi, iki adet rneklem verisi bulundugunda bu iki
orneklemin ayn1 dagilimdan gelip gelmedigini test etmek amaciyla kullanilmaktadir
(Hesamian ve Chachi, 2015). X3 X,.....X, rastgele drneklemi ile Y1, Y3....Y, rastgele
ornekleminin ayn1 dagilimdan gelip gelmedigini test etmek icin iki Orneklem
kolmogorov-simirnov testi kullanilir. Eger iki bagimsiz 6rneklem ayni ana kiitleden
veya yapilarl ve konum parametreleri ayni ana kiitlelerden geliyorsa, bu iki 6rnekleme

ait gézlem degerlerinin de ayn1 ya da birbirine benzeyen boyutlarda olmasi beklenir
(Siegel, 1977).
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iki 6rneklem K-S testi ¢ok kullanisli olmasi sebebiyle genel olarak tercih edilen bir
"parametrik olmayan smama" yontemidir. Clinkli bu testte konumla birlikte dagilim
sekli de Onem arz etmektedir. Birbirine alternatif olan hipotez testleri arasindan
hangisinin kullanilmasinin daha uygun olacagina cesitli esaslara gore karar verilir.
Bunlar; sinamanin kuvveti, sinamanin dayandig istatistiki modelin arastirma verilerine
uygulanabilirligi ve kuvvet yetkinligi olarak siralanabilir (Isik, 1995). Bir nanparametrik
testin avantaji olarak, elde ana kiitle hakkinda veri olmadigi zaman giivenle
kullanilabilir olmas1 sdylenebilir. ~ Ornek hacminin kii¢iik olmasindan dolay:
istatistiklerin 6rnekleme dagiliminin normal dagilima yaklasmamasi durumu o6rnek
olarak verilebilir. Bu durumda nanparametrik bir teste ihtiya¢c duyulur. Nanparametrik
testlerin bir baska avantaji ise, ordinal ve nominal verilerle uygulanabilir olmasidir
(Bircan vd., 2003). Ayrica, nanparametrik testler parametrik testlere kiyasla daha pratik
ve kolaydir. Iki érneklem Kolmogorov-Smirnov testi i¢in Sifir ve alternatif hipotezler
Denklem (3.1) ve Denklem (3.2)’de verilmistir.

Ho: Fx(2) = Fy(2) (3.1)

Hi: F1(z) # F2(2) (3.2

Testin sifir hipotezi iki rastgele orneklemin ayni dagilimdan geldigini kabul eder ve

diger hipotez, iki rastgele 6rneklemin ayni dagilimdan gelmedigini kabul eder.

D= max{] S,(z) — S,()} (3:3)

Burada Sy(z) ve Sy(z) Denklem (3.4) ve Denklem (3.5)’te agiklanmustir.

Su(z) = #:Xi<z) (3.4)
5, = = 35)

#(.): Parantez i¢indeki kosulu saglayan durumlarin sayisi olarak tanimlanir.
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Tablo degeri k ,, olmak tizere; Eger D> k ., 1S€ Ho hipotezi reddedilir. Sosyal Bilimler
Paketi (SPSS), Versiyon 24.0 kullanilarak gerceklestirilen iki 6rneklem K-S testi Nigde

ve Nevsehir 6rneklemlerinin ayn1 dagilimli ana kiitleden gelip gelmedigini test etmistir.
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BOLUM IV

ARASTIRMA BULGULARI

Calisma Tiirkiye’de bulunan iki kii¢iik 6l¢ekli kent olan Nigde ve Nevsehir illerinde
yuriitiilmiistir. Bu kentlerde konu ile ilgili ¢esitli uzamanlar ile miilakatlar yapilarak
otobiis Onceliklendirme sistemlerinin ve mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi
durumu igin siirdiiriilebilirlik degerlendirmesi yapilmistir. Calisma kapsaminda Nigde
ilinde 15’1 kadin 37’si erkek olmak {izere toplamda 52 uzman kisi ile miilakat
yaptlmistir. Bu bilgi Cizelge 3.5’te goriilmektedir. Nigde ilinde miilakat yapilan
kisilerin 6’s1 yiiksek lisans, 39°u lisans ve kalan 7 kisi ise lise mezunu egitim diizeyinde
olduklar1 Cizelge 3.6’da goriilmektedir. Nigde ve Bor belediyeleri biinyesindeki Imar ve
Sehircilik Miidiirliigii, Park ve Bahgeler Miidiirliigii, Kiiltiir ve Sosyal Isler Miidiirliigii,
Mali Hizmetler Miidiirliigii, Zabita Miidiirliigii ve Fen Isleri Miidiirliiklerinde hizmet
veren uzman Kkisiler ile miilakat yapildi. Bu miidiirlikler disinda belediye baskan
yardimcisi, Nigde Cevre ve Sehircilik I1 Miidiirliigii, Nigde Omer Halisdemir
Universitesinde bulunan akademisyenler ve Nigde ilindeki mali miisavirler ile de
goriismeler yapildi. Nigde’de 1 belediye baskan yardimcisi, 3 profesor, 2 Dr. 6gretim
iyesi, 6 mali miisavir, 3 arastirma gorevlisi, 6 otobiis hareket amiri, 2 zabita miidiiri, 2
psikolojik danigman, 2 sosyolog, 2 psikolog, 5 c¢evre miihendisi, 1 gelir uzmani, 1
defterdar, 4 sehir plancisi, 2 insaat miihendisi, 3 zabita memuru, 2 ziraat mithendisi, 1
mali hizmetler midiirii, 1 ziraat teknikeri, 1 kiiltiir ve sosyal isler miidiirii, 1 biitce ve
kesin hesap sefi, 1 insaat yiiksek miihendisi olmak iizere toplamda 52 kisi ile miilakat
yapilmistir. Nevsehir’de ise 6’s1 kadin 40°1 erkek olmak {izere toplamda 46 uzman kisi
ile miilakat yapild1 ve bu kisilerin 38’1 yliksek lisans, kalan 8 kisi ise lisans mezunudur.
Nevsehir belediyesi biinyesinde bulunan Teftis Kurulu Miidiirliigii, Imar ve Sehircilik
Miidiirliigii, Fen Isleri Miidiirliigii, Park ve Bahgeler Miidiirliigii, Zabita Miidiirliigiinde
hizmet veren uzman kisiler ile goriismeler saglanmistir. Bu miidiirliiklere ek olarak
Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, Nevsehir Hac1 Bektas Veli iiniversitesinde bulunan
akademisyenler, Nevsehir Rehberlik ve Arastirma Merkezi ve Nevsehir’de hizmet veren
mali misavirler ile miilakatlar yapilmistir. Bu c¢alisma kapsaminda Nevsehir’de 2
dogent doktor, 5 arastirma gorevlisi, 6 ingaat miihendisi, 1 doktor 6gretim iiyesi, 2
profesor, 1 doktor arastirma gorevlisi, 5 mali miisavir, 1 belediye baskan yardimecisi, 1

teftis kurulu miidiiri, 1 6zel egitim 6gretmeni, 2 rehber 6gretmen, 1 rehberlik arastirma
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merkezi miidiirii, 4 ¢cevre mithendisi, 1 ¢evre yiiksek miihendisi, 1 fen isleri miidiiri, 1
biyolog, 1 insaat yiiksek miihendisi, 1 sehir plancisi, 1 ¢evre ve sehircilik il midiiri, 1
cevre ve sehircilik il miidiir yardimcisi, 1 imar ve sehircilik il miidiiri, 1 imar ve
sehircilik il miidiir yardimcisi, 1 harita miithendisi, 1 zabita memuru, 1 zabita amiri, 2
zabita komiseri olmak {izere toplamda 46 uzman kisi ile miilakat yapilmistir. Miilakat
calismalari siiresince Cizelge 3.7°de goriildiigli lizere Nigde ve Nevsehir illerinde konu
ile uzman toplamda 98 kisi ile goriisme yapilmistir. Bu kisilerin 77°si erkek, 21’1
kadinlardan olugsmaktadir. Bununla beraber 44’ii yiiksek lisans mezunu, 47’si lisans

mezunu ve 7 kisi ise lise mezunudur.

Yapilan miilakatlar sonucunda elde edilen veriler cesitli sekilde degerlendirmeye
almmistir. Nigde ve Nevsehir’de katilimcilara sorulan agin gerilmesi analizinin
ekonomi alt basligindaki sorular ve cevaplarina dair bazi bilgiler Cizelge 4.1°de
sunulmustur. Cizelge 4.1’de goriildiigii lizere agin gerilmesi analizinin ekonomi alt
basliginda toplamda 8 adet soru bulunmaktadir. Burada bulunan 8 adet soru
katilimcilara ilk olarak kentte otobiis dnceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu
icin sorulmustur. Daha sonra ise mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu
icin sorulmustur. Cizelge 4.1°de goriildiigii lizere Nigde ilinde otobiis onceliklendirme
sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agm gerilmesi analizinin ekonomi alt bagliginda
bulunan 8 adet sorudan birinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi 1.70 ve standart
sapmast 1.53’tlir. Nevsehir ilinde otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi
durumu icin agin gerilmesi analizinin ekonomi alt basliginda bulunan 8 adet sorudan
birinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi 0.50 ve standart sapmas1 1.43’tiir. Cizelge
4.1°de goriildiigii lizere Nigde ilinde mevcut otobiis tagimacilifinin devam etmesi
durumu i¢in agin gerilmesi analizinin ekonomi alt baslhiginda bulunan 8 adet sorudan
birinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi -1.60 ve standart sapmasi 1.24’tiir. Nevsehir
ilinde mevcut otobiis tagimacilifinin devam etmesi durumu igin agmn gerilmesi
analizinin ekonomi alt basliginda bulunan 8 adet sorudan birinci soruya verilen
cevaplarin ortalamasi -0.65 ve standart sapmas1 1.24’tiir. Bu iki sehirden elde edilen
veriler dogrultusunda otobiis dnceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu icin agin
gerilmesi analizinin birinci sorusuna verilen cevaplara karsilik iki O6rneklem
kolmogorov-simirnov p degeri 0.014 (p degerine karsilik gelen Z > 1.36) olarak
bulunmustur. An1 sekilde mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumu i¢in agin

gerilmesi analizinin birinci sorusuna verilen cevaplara karsilik iki O6rneklem
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kolmogorov-simirnov p degeri 0.016 (p degerine karsilik gelen Z > 1.36) olarak

bulunmustur.

Cizelge 4.1. Agin gerilmesi analizi ekonomi sorularin illere gore cevap ortalamalari
(standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Simirnov testinin p degerleri

Soru No Nigde Nevsehlr | Sorulan kisi | ' (1 degeri)
Ort. (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) Say1sl

s1 1.45 (1.53) 0.50 (1.43) 20 0.014

S2 1.70 (1.27) 1.05 (1.02) 22 0.004"

§ S3 -0.50 (1.63) 0.60 (1.36) 19 0.001"
ég S4 1.00 (1.48) 0.10 (1.95) 17 0.020°
8 ;f S5 1.85 (1.06) 2.50 (1.20) 21 0.012"
8 .
3 S6 1.75 (1.04) 0.95 (1.28) 20 0.010
S7 1.45 (0.92) 2.30 (0.64) 20 0.009"

S8 1.50 (1.24) 2.45 (0.59) 19 0.011"

s1 -1.60 (1.24) -0.65 (1.24) 20 0.016

S2 -0.70 (1.58) -0.75 (1.09) 22 0.005

25| S8 -0.70 (1.58) -1.70 (1.35) 19 0.012"
§§ S4 0.95 (1.50) -0.40 (1.36) 17 0.007"
Tg % S5 -0.50 (1.63) -1.45 (2.01) 21 0.016"
SE | s6 -0.50 (1.02) -1.85 (1.24) 20 0.006"
S7 1.25 (1.22) 1.60 (1.07) 20 0.010"

S8 -0.20 (0.68) 0.35 (1.35) 19 0.006"

*Iki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36

Agin gerilmesi analizi sosyal alt baslig1 altinda 5 adet soru bulunmaktadir. Nigde ve
Nevsehir’de katilimcilara sorulan bu 5 adet soruya verilen cevaplara yonelik bazi
bilgiler Cizelge 4.2°de sunulmustur. Cizelge 4.2°de goriildiigli lizere Nigde kentinde
otobiis onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu ig¢in agin gerilmesi analizinin
sosyal alt bagligi altinda bulunan 5 adet sorudan birincisine verilen cevaplarin
ortalamasi 1.05 iken standart sapmasi 0.97 olarak Ol¢iilmiistiir. Nevsehir kentinde
otobiis dnceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin
sosyal alt baslig1 altinda bulunan 5 adet sorudan birincisine verilen cevaplarin
ortalamast 2.20 iken standart sapmast 0.87 olarak Olgiilmiistiir. Cizelge 4.2°de
goriildiigi lizere Nigde ilinde mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu igin

agin gerilmesi analizinin sosyal alt basliginda bulunan 5 adet sorudan birinci soruya
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verilen cevaplarin ortalamasi -1.70 ve standart sapmasi 1.73’tlir. Nevsehir ilinde mevcut
otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin sosyal alt
basliginda bulunan 5 adet sorudan birinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi -1.30 ve
standart sapmas1 0.84’tlir. Bu iki sehirden elde edilen veriler dogrultusunda otobiis
onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin
dokuzuncu sorusuna verilen cevaplarla elde edilen iki 6rneklem kolmogorov-simirnov
testinin p degeri 0.009 (p degerine karsilik gelen Z > 1.36) olarak bulunmustur. Ani
sekilde mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu ic¢in agin gerilmesi
analizinin dokuzuncu sorusuna verilen cevaplarla iki 6rneklem kolmogorov-simirnov

testinin p degeri 0.012 (p degerine karsilik gelen Z > 1.36) olarak bulunmustur.

Cizelge 4.2. Agin gerilmesi analizinin sosyal alt basliginda bulunan sorularin illere gore
cevap ortalamalar1 (Standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Simirnov testinin p

degeri
Soru Nigde Nevsehir Sorulan .
By - K-S (p degeri)
NO | Ort. (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) | Kisi sayisi
o s9 1.05 (0.97) 2.20 (0.87) 18 0.009*
= |sw0| 235(091) 0.35 (2.43) 17 0.013*
S C
£2 | s11| 025(094) 1.70 (1.27) 22 0.004*
°© | s12 | 255(059) 1.35 (1.15) 20 0.008*
© | s13 | 1.90(L14) 0.85 (1.01) 19 0.012*
) s9 | -1.70(L73) -1.30 (0.84) 18 0.012*
B | S10 | -1.40 (1.07) -2.35 (0.91) 17 0.013*
CE|su| -140(097) -0.50 (0.97) 22 0.004*
é £ s12 | -205(1L24) -0.90 (1.22) 20 0.005*
S13 | -1.15(1.59) -2.00 (0.95) 19 0.013*

*Iki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36

Nigde ve Nevsehir kentlerinde yapilan miilakatlarda benimsenen agmn gerilmesi
analizinin son alt bashgi cevre alt basligidir. Bu baslik altinda toplamda 8 adet soru
bulunmaktadir ve bu sorulara verilen cevaplara dair bazi bilgiler Cizelge 4.3’te
verilmistir. Cizelge 4.3’te goriildiigii lizere Nigde kentinde otobiis Onceliklendirme
sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin on sekizinci ve ayni
zamanda cevre alt baglig1 altinda bulunan 8 adet sorudan besincisine verilen cevaplarin

ortalamasi 2.85 iken standart sapmasi 0.36 olarak Ol¢iilmiistiir. Nevsehir kentinde
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otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agin gerilmesi analizinin
on sekizinci sorusu ve ayni zamanda ¢evre alt basligi altinda bulunan 8 adet sorudan
besinci sorusuna verilen cevaplarin ortalamasi 1.35 iken standart sapmasi 1.82 olarak
Olctilmiistiir. Cizelge 4.3’te goriildiigii tizere Nigde ilinde mevcut otobiis tasimaciliginin
devam etmesi durumu igin agin gerilmesi analizinin ¢evre alt bagliginda bulunan 8 adet
sorudan besinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi -2.90 ve standart sapmasi 0.30’dur.
Nevsehir ilinde mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in agin gerilmesi
analizinin gevre alt bagliginda bulunan 8 adet sorudan besinci soruya verilen cevaplarin
ortalamast -1.80 ve standart sapmasi 1.63’tlir. Bu iki sehirden elde edilen veriler
dogrultusunda otobiis oOnceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in agin
gerilmesi analizinin on sekizinci sorusuna verilen cevaplarla elde edilen iki 6rneklem
kolmogorov-simirnov testinin p degeri 0.008 (p degerine karsilik gelen Z > 1.36) olarak
bulunmustur. An1 sekilde mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumu i¢in agin
gerilmesi analizinin dokuzuncu sorusuna verilen cevaplarla iki 6rneklem kolmogorov-

simirnov testinin p degeri 0.006 (p degerine karsilik gelen Z>1.36) olarak bulunmustur.

Cizelge 4.3. Agin gerilmesi analizinin gevre alt bagliginda bulunan sorularin illere gore
cevap ortalamalari (Standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Smimirnov testinin p

degeri
Nigde Nevsehir Sorulan oo
SoruNo o (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) | kisi sayist K-S (p degeri)
S14 25(0.74) 1.80 (1.08) 20 0.007*
RE 20.35 (1.53) 0.35 (0.48) 17 0.002*
E [ si6 1.10 (1.04) 2.10 (1.04) 22 0.013*
2 E s17 1.95 (1.12) 2.75 (0.70) 21 0.008*
gZ | sis 2.85 (0.36) 1.35 (1.82) 20 0.008*
8 [ s19 1.45 (0.67) 0.50 (1.20) 20 0.002*
© 520 1.80 (0.68) 1.00 (0.71) 19 0.000*
s21 2.90 (0.44) 2.20 (L17) 18 0.003*
S14 2055 (2.16) 2.05 (1.32) 20 0.012*
3 S15 71.05 (0.86) 71.90 (1.26) 17 0.008*
25| Si6 20.25 (1.37) 7135 (0.85) 22 0.003*
33| s17 20.90 (1.97) 225 (1.22) 21 0.014*
5E| s18 22.90 (0.30) 71.80 (L.63) 20 0.006*
g S [ s19 -0.45 (0.67) -1.45 (0.92) 20 0.002*
520 1175 (0.77) ~1.05 (0.67) 19 0.004*
s21 71,05 (2.20) -2.55 (0.80) 18 0.010*

*1ki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36
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Yapilan miilakatlarda benimsenen bir diger analiz yontemi ise karsilastirmali deger
analizidir. Bu analizde sorular ekonomi, sosyal ve ¢evre olmak {izere 3 alt basliktan
olusmaktadir. Her bir alt baslikta 5’er adet ve toplamda bu analizde 15 adet soru
bulunmaktadir. Cizelge 4.4 karsilastirmali deger analizinin ekonomi alt basliginda
bulunan sorulara verilen cevaplar ile ilgili baz1 bilgiler sunmaktadir. Ornegin Nigde
ilinde otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in karsilastirmali deger
analizinin ekonomi alt baghiginda bulunan 5 adet sorudan birinci soru i¢in alinan
cevaplarin ortalamasi 2.15 ve standart sapmasi ise 0.85 olarak bulunmustur. Nevsehir
ilinde otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in karsilastirmali deger
analizinin ekonomi alt bagliginda bulunan 5 adet sorudan birinci soru igin alinan
cevaplarin ortalamasi 1.25 ve standart sapmasi ise 1.22 olarak bulunmustur. Ayn1 analiz
yontemi ile Nigde ilindeki mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumu igin
analiz yapildiginda, birinci soruyan verilen cevaplarin ortalamasi -1.30 ve standart
sapmasi 1,55 olarak bulunmustur. Nevsehir ilinde mevcut otobiis tagimaciliginin devam
etmesi durumu i¢in ise karsilagtirmali deger analizinin ekonomi alt basliginda bulunan
birinci soruya verilen cevaplarin ortalamasi -0.15 ve standart sapmasi 0.57 olarak
bulunmustur. Her iki sehir i¢in otobiis Onceliklendirme sistemlerinin uygulanmasi
durumu g6z 6niinde bulunduruldugunda, karsilastirmali deger analizinin birinci sorusu
iki 6rneklem kolmogorov-simirnov testine tabi tutuldugunda p degeri 0.011 (p degerine
karsilik gelen Z > 1.36) olarak hesaplanmistir. Nigde ve Nevsehir illerinde mevcut
otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu igin karsilastirmali deger analizinin birinci
sorusu iki drneklem kolmogorov-simirnov testine tabi tutuldugunda ise p degeri 0.002

olarak hesaplanmustir.
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Cizelge 4.4. Karsilastirmali deger analizinin ekonomi alt baslhiginda bulunan sorularin
illere gore cevap ortalamalar (standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Simirnov
testinin p degeri

Nigde Nevsehir
Soru No sorulan |y ¢ degeri)
Ort. (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) | Kkisi say1st
.| st 2.15 (0.85) 1.25 (1.22) 20 0.011*
) g S2 2.00 (0.89) 1.05 (1.07) 18 0.010*
25 s 1.55 (1.56) 0.50 (1.28) 21 0.009*
© § s4 2.05 (0.59) 1.30 (1.14) 22 0.003*
SR -0.40 (1.32) 0.65 (1.28) 19 0.015*
" S1 -1.30 (1.55) -0.15 (0.57) 20 0.002*
22 s 0.20 (1.66) -0.60 (0.80) 18 0.004*
Sg| s3 -1.55 (0.97) -0.85 (1.31) 21 0.009%
& s -0.70 (0.78) -0.15 (0.65) 22 0.001*
= S5 -0.60 (1.07) -0.05 (0.67) 19 0.006*

*1ki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36

Cizelge 4.5 karsilagtirmali deger analizinin sosyal alt basliginda bulunan sorulara
verilen cevaplar ile ilgili baz1 bilgiler sunmaktadir. Nigde ilinde otobiis dnceliklendirme
sisteminin uygulanmasi durumu i¢in karsilastirmali deger analizinin altinci sorusu olan
ve ayni zamanda sosyal alt basliginda bulunan 5 adet sorudan birinci soru i¢in alinan
cevaplarin ortalamasi 1.15 ve standart sapmasi ise 1.46 olarak bulunmustur. Nevsehir
ilinde otobiis dnceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu igin karsilagtirmali deger
analizinin altinci sorusu olan ve ayn1 zamanda ekonomi alt bagliginda bulunan 5 adet
sorudan birinci soru i¢in alinan cevaplarin ortalamasi 2.20 ve standart sapmast ise 0.75
olarak bulunmustur. Ayni analiz yontemi ile Nigde ilindeki mevcut otobiis
tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in analiz yapildiginda, altinci soruyan verilen
cevaplarin ortalamasi -1.60 ve standart sapmasi 1.71 olarak bulunmustur. Nevsehir
ilinde mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in ise karsilastirmali deger
analizinin altinci sorusu olan ve aymi zamanda sosyal alt basliginda bulunan birinci
soruya verilen cevaplarin ortalamasi -1.10 ve standart sapmasi1 0.83 olarak bulunmustur.
Her iki sehir icin otobiis Onceliklendirme sistemlerinin uygulanmasi durumu goéz
onilinde bulunduruldugunda, karsilagtirmali deger analizinin altinci sorusu iki drneklem

kolmogorov-simirnov testine tabi tutuldugunda p degeri 0.009 (p degerine karsilik gelen
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Z>1.36)  olarak hesaplanmistir. Nigde ve Nevsehir illerinde mevcut otobiis
tagimaciliginin devam etmesi durumu i¢in karsilastirmali deger analizinin altinci sorusu
iki 6rneklem kolmogorov-simirnov testine tabi tutuldugunda ise p degeri 0.005 olarak
hesaplanmistir. Cizelge 4.6 da benzer sekilde karsilastirmali deger analizinin ¢evre alt

basliginda bulunan sorulara verilen cevaplara dair bilgiler icermektedir.

Cizelge 4.5. Karsilastirmali deger analizinin sosyal alt bagliginda bulunan sorularin
illere gore cevap ortalamalar1 (standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Simirnov
testinin p degeri

Soru No Nigde Nevsehir Sorulan 1y o (1 degeri)
Ort. (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) | Kisi sayist

| ss 1.15 (1.46) 2.20 (0.75) 18 0.009*

9 g s7 1.85 (1.06) 0.90 (0.83) 22 0.010*
é _L;) S8 2.00 (1.10) 1.40 (0.92) 21 0.009*
© g S9 2.15 (0.79) 1.00 (1.18) 19 0.004*
1 swo 2.35(0.73) 1.30 (1.10) 20 0.010*
S6 -1.60 (1.71) -1.10 (0.83) 18 0.005*

é B | ST -1.55 (1.07) -0.55 (0.80) 22 0.011*
2 g S8 -1.35 (1.65) -0.65 (0.91) 21 0.016*
é E S9 -0.90 (1.48) -1.90 (0.94) 19 0.003*
510 -0.10 (1.67) -0.90 (1.09) 20 0.009*

*1ki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36
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Cizelge 4.6. Karsilagtirmali deger analizinin ¢evre alt bagliginda bulunan sorularin illere
gore cevap ortalamalari (standart sapma) ve iki 6rneklem Kolmogorov-Simirnov
testinin p degeri

Soru No Nigde Nevsehir Sorulan | s (p degeri)
Ort. (Std. Sapma) | Ort. (Std. Sapma) | Kisi say1si
o su 2.35 (0.96) 1.65 (0.91) 21 0.011*
CE[ s 1.80 (1.25) 1.05 (0.80) 19 0.006*
25| si3 2.00 (1.00) 2.70 (1.10) 22 0.002*
© § S14 2.25 (0.70) 2.75 (0.54) 20 0.010*
© | si15 -0.15 (1.82) 0.70 (0.78) 17 0.010*
j s11 11,95 (1.16) 11,30 (0.90) 21 0.013*
25| s 11,65 (1.19) 10.55 (0.86) 19 0.004*
gl s 12,30 (0.84) 2,90 (0.30) 22 0.006*
5 & | s -2.35 (1.28) -1.60 (1.12) 20 0.013*
> s15 11,30 (1.00) 2.35 (0.85) 17 0.011*

*1ki 6rneklem kolmogorov-simirnov Z > 1.36

Aragtirmanin  saha ¢alismalar1 tamamlandiktan sonra e¢lde edilen verilerin
degerlendirilmesi yapilmistir. Nigde ve Nevsehir ili i¢in ayr1 ayri elde edilen veriler
cesitli grafiklere ve tablolara doniistiiriilmiistiir. Agin gerilmesi analizi ile katilimeilarin
sorulara verdikleri cevaplar ve bu cevaplarin ortalamalari Olciilmiistiir. Bu analiz
yonteminden elde edilen ortalama degerleri ile Nigde ve Nevsehir illeri i¢in ayr1 ayr1 ag
gerilmesi grafigi ¢izilmistir. Sekil 4.1°de hem Nigde ili i¢in (a) Nevsehir ili i¢in (b) ag
gerilmesi grafigi sunulmustur. Bu grafikler mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi
durumu ve otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu i¢in sorulan
sorulara verilen cevaplarin ortalamasi kullanilarak elde edilmistir. Grafikte agin
gerilmesi analizinde kullanilan 8’1 ekonomik, 5’1 sosyal ve 8’1 ¢evresel etkiyi dlgen
toplam 21 adet sorunun cevaplarin ortalamalar1 goriilmektedir. Bu grafik sayesinde
otobiis Onceliklendirme ve mevcut otobiis tasimaciliginin siirdiiriilebilirlik etki analizini
yapmak miimkiin olmaktadir. Grafik her iki sehirde, her iki tasimacilik yonteminin
karsilagtirmasina olanak saglamaktadir. Nigde ag gerilmesi grafiginde otobiis
onceliklendirilmis sistem i¢in agin gerilmesi analizinde kullanilan onuncu, on ikinci, on
liclincli, on dordiincli, on yedinci, on sekizinci ve yirmi birinci sorularin

sirdiiriilebilirlik etkilerinin orta derecede olumlu (2) etki ile yliksek derecede olumlu (3)

arasinda bir etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Ayn1 sekilde Nigde ili ag gerilmesi
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grafiginde agin gerilmesi analizinde mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi
durumu i¢in kullanilan birinci, dokuzuncu, onuncu, on birinci ve yirminci sorularin
stirdiiriilebilirlik etkilerinin diisiik derecede olumsuz (-1) ile orta derecede olumsuz (-2)
arasinda bir etki diizeyine sahip olduklar1 gériilmektedir. Ornegin Sekil 4.1(a)’da Nigde
ili icin otobiis Onceliklendirilmis sistemin mevcut otobiis tasimaciligina kiyasla
stirdiiriilebilirlik anlaminda daha ¢ok olumlu etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Sekil
4.1(a)’da agin gerilmesi analizinin dordiincli sorusuna verilen cevaplara gore otobiis
onceliklendirme sisteminin uygulanmasi ve mevcut otobiis tagimaciliinin devam
etmesi durumlart i¢in siirdiiriilebilirlik etkisinin diisiik derecede olumlu (1) bir etkiye
sahip oldugu goriilmektedir. Nevsehir ag gerilmesi grafiginde otobiis dnceliklendirilmis
sistem i¢in agin gerilmesi analizinde kullanilan besinci, yedinci, sekizinci, dokuzuncu,
on yedinci ve yirmi birinci sorularin siirdiirtilebilirlik etkilerinin orta derecede olumlu
(2) etki ile yiiksek derecede olumlu (3) arasinda bir etki diizeyine sahip oldugu

goriilmektedir.
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=@=0Otobiis Onceliklendirilmis Sistem  «=fill=Mevcut Otobiis Tasimacilig
(b)

Sekil 4.1. Sirdiirtilebilirlik etkisi ag gerilme diyagrami Nigde (a) ve Nevsehir (b)
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Ayni sekilde Nevsehir ili ag gerilmesi grafiginde agin gerilmesi analizinde mevcut
otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumunda kullanilan birinci, onuncu ve on
yedinci sorularin siirdiiriilebilirlik etkilerinin orta derecede olumsuz (-2) ile yiiksek
derecede olumsuz (-3) arasinda bir etki diizeyine sahip olduklari gériilmektedir. Ornegin
Sekil 4.1(b)’de Nevsehir ili i¢in otobiis Onceliklendirilmis sistemin mevcut otobiis

tagimaciligina kiyasla siirdiiriilebilirlik anlaminda daha ¢ok olumlu etkiye sahip oldugu

gorilmektedir.
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00
mEkonomik mSosyal = Cevresel
(a)
-2,00 -1,50 -1,00 -0,50 0,00

mEkonomik mSosyal = Cevresel

(b)

Sekil 4.2. Karsilastirmali deger analizi sonuglarina gére Nevsehir’de siirdiiriilebilirlik
etkisi otobiis 6nceliklendirme sistemi (a) Ve mevcut otobiis tasimaciligi (b)

Nevsehir ilinde karsilastirmali deger analizi ile elde edilen cevap ortalamalari ile Sekil

4.2°’de goriilen otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasit durumu i¢in (a) ve
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mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in (b) iki adet grafik cizilmistir.
Sekil 4.2(a)’daki grafikte Nevsehir ilinde otobiis oOnceliklendirme sisteminin
uygulanmasi durumunun ekonomik, sosyal ve gevresel etkilerinin, orta derecede olumlu
(2) ile etkisi yok (0) diizeyleri arasinda oldugu goriilmektedir. Sekil 4.2(b)’deki grafikte
ise Nevsehir ilinin mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumunun ekonomik,
sosyal ve ¢evresel etkilerinin, etkisi yok (0) ile orta derecede olumsuz etki (-2) diizeyleri

arasinda oldugu goriilmektedir.

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00

mEkonomik mSosyal = Cevresel

(@)

-2,5 -2 -15
B Ekonomik ®Sosyal = Cevresel

(b)

Sekil 4.3. Karsilagtirmali deger analizi sonuglarina gére Nigde’de siirdiiriilebilirlik
etkisi otobiis 6nceliklendirme sistemi (a) ve mevcut otobiis tasimaciligi (b)

Nigde ilinde karsilagtirmali deger analizi ile elde edilen cevap ortalamalar ile Sekil

4.3’te goriilen otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu igin (a) ve
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mevcut otobiis tasimaciliginin devam etmesi durumu i¢in (b) iki adet grafik cizilmistir.
Sekil 4.2(a)’daki grafikte Nigde ilinde otobiis dnceliklendirme sisteminin uygulanmasi
durumunun ekonomik, sosyal ve ¢evresel etkilerinin, orta derecede olumlu (2) ile etkisi
yok (0) diizeyleri arasinda oldugu goriilmektedir. Sekil 4.2(b)’deki grafikte ise Nigde
ilinin mevcut otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumunun ekonomik, sosyal ve
cevresel etkilerinin, etkisi yok (0) ile orta derecede olumsuz etki (-2) diizeyleri arasinda

oldugu goriilmektedir.

2,5
2,0 N —
15 o =
1,0
0,5
0,0
-0,5
-1,0 e
-15 \
-2,0
-2,5 .
Ekonomik Sosyal Cevresel
—e—> Otobiis
Onceliklendirilmis 1,47 1,90 1,65
Sistem
e=@m» V[ evcut Otolw)iis 079 11 1,01
Tasimacilig
(a)
2,0
1,5 //‘
1,0
0,5
0,0
-0,5
-1,0
-1,5
-2,0 .
Ekonomik Sosyal Cevresel
- Otobiis
Onceliklendirilmis 0,95 1,36 1,77
Sistem
—&— Mevcut Otolv)us -0.36 1,02 1,74
Tasimacihigi
(b)

Sekil 4.4. Karsilastirmali deger analizi grafigi Nigde (a) ve Nevsehir (b)
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Karsilagtirmali deger analizinde Nigde ve Nevsehir illeri i¢in elde edilen cevaplar ile
sekil 4.2 ile sekil 4.3 elde edilmistir. Sekil 4.2(a) ile sekil 4.2(b) grafiklerinin
birlestirilmesiyle sekil 4.4(b) grafigi elde edilmistir. Benzer sekilde Sekil 4.3(a) ile sekil
4.3(b) grafiklerinin birlestirilmesiyle sekil 4.4(a) grafigi elde edilmistir. Sekil 4.4(a)
Nigde ilinde otobiis Onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu ile mevcut otobiis
tasimaciliginin devam etmesi durumunun karsilastirmali deger analizi yontemi ile
ekonomik, sosyal ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik etkilerini gostermektedir. Sekil 4.4(b) ise
Nevsehir ilinde otobiis onceliklendirme sisteminin uygulanmasi durumu ile mevcut
otobiis tagimaciliginin devam etmesi durumunun karsilastirmali deger analizi yontemi

ile ekonomik, sosyal ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik etkilerini gostermektedir.
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BOLUM VI

TARTISMA VE SONUC

Bu c¢alismada otobiis oOnceliklendirme sistemlerinin  siirdiiriilebilirlik  etkisi
arastirilmistir. Arastirma, siirdiiriilebilirligin {ic ana temeli olan ekonomi, sosyal ve
cevresel faktorlerine odaklanarak gergeklestirilmistir. Bir miilakat arastirmasi ile
toplum, ¢evre ve ekonomi konularinda bilgi sahibi olan kisilerle yliz yiize goriismeler
yapilmis, otobiis Onceliklendirme sistemlerinin kente olan etkileri hakkinda bilgiler
toplanmistir. Miilakat arastirmasi niifus sayilar birbirine yakin ve kiigiik 6lgekli niifusa
sahip iki farkli sehirde gergeklestirilmistir. Otobiis Onceliklendirme sistemlerinin
siirdiiriilebilirlik etkilerinin belirlenmesi i¢gin DEFRA (2010) ve SFC (2008)’nin
onerdigi siirdiiriilebilirlik olgiitleri, literatiirdeki odnceki ¢calismalarda kullanilmamis olup
DEFRA (2010) ve SFC (2008) olgiitlerinin kullanildigr bu caligma literatiire katki

sunmaktadir.

Bu c¢alismada yapilan miilakatlar sonrasinda, -3 ile +3 degerleri arasinda 7’li likert
Olgeginde nicellestirilen veriler, SPSS 24.0 programi yardimiyla analiz edilmis ve
ulagilan sonuglar grafikler yardimiyla gorsellestirilmistir. Bu ¢alisma i¢in vurgulanmasi

gereken 6nemli noktalar kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir:

e Bu calisma Nigde ve Nevsehir illeri olmak iizere iki farkli arastirma sahasindan
gergeklestirilmistir.

e Nigde’den 52 kisi Nevsehir 46 kisi olmak iizere toplam 98 kisi ile miilakat
yapilmistir.

e Miilakatlar toplum veya ¢evre veya ekonomi alanlarinda dogrudan bilgi sahibi olan
kisilerle gerceklestirilmistir.

e DEFRA (2010)’nin Onerdigi siirdiiriilebilir ekonomik olgiitleri dogrultusunda
hazirlanan sorulara katilimcilarin verdigi cevaplarin ortalamalar1 incelendiginde,
Nigde ilinde, otobiis onceliklendirme sistemleri i¢cin S1, S2, S4, S5, S6, S7, S8
sorularinda +1 degerinin {izerinde sonuglar elde edilirken; mevcut otobiis
tasimaciliginda ise S1, S2, S3, S5, S6, S8 sorularinda sifirin altinda negatif

degerlerde sonuclar elde edildigi goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis
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onceliklendirme sistemleri i¢in S1, S2, S3, S4, S5, S6, S7, S8 sorularinda sifirin
tizerinde pozitif degerlerde sonuclar elde edilirken; mevcut otobiis tagimaciliginda
ise S1, S2, S3, S4, S5, S6 sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde sonuglar elde
edildigi goriilmiistiir.

e SFC (2008)’nin 6nerdigi ekonomik oOlgiitler dikkate alinarak hazirlanan sorulara
katilimcilarin verdigi cevaplarin ortalamalar1 incelendiginde, Nigde ilinde, otobiis
onceliklendirme sistemleri i¢in S1, S2, S3, S4 sorularinda sifirin iizerinde pozitif
degerlerde sonuglar elde edilirken; mevcut otobiis tasimaciliginda ise S1, S3, S4,
S5 sorularinda sifirn  altinda negatif degerlerde sonucglar elde edildigi
goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis Onceliklendirme sistemleri i¢in S1, S2, S3,
S4, S5 sorularinda sifirin {izerinde pozitif degerlerde sonuglar elde edilirken;
mevcut otobiis tasimaciliginda ise S1, S2, S3, S4, S5 sorularinda sifirin altinda
negatif degerlerde sonuglar elde edildigi goriilmiistiir.

e DEFRA (2010)’nin 6nerdigi ¢evresel Olgiitler dogrultusunda hazirlanan sorulara
katilimcilarin verdigi cevaplarin ortalamalar incelendiginde, Nigde ilinde, otobiis
onceliklendirme sistemleri i¢in S14, S16, S17, S18, S19, S20, S21 sorularinda +1
degerinin iizerinde sonuglar elde edilirken; mevcut otobiis tagimaciliginda ise S14,
S15, S16, S17, S18, S19, S20, S21 sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde
sonuclar elde edildigi goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis Onceliklendirme
sistemleri i¢in S14, S15, S16, S17, S18, S19, S20, S21 sorularinda sifirin iizerinde
pozitif degerlerde sonuglar elde edilirken; mevcut otobiis tagimaciliginda ise S14,
S15, S16, S17, S18, S19, S20, S21 sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde
sonuglar elde edilmistir.

e SFC (2008)’nin 6nerdigi strdiiriilebilir ¢evresel olgiitler dikkate alinarak hazirlanan
sorulara katilimeilarin verdigi cevaplarin ortalamalari incelendiginde, Nigde ilinde,
otobiis Onceliklendirme sistemleri i¢in S11, S12, S13, S14 sorularinda +1 degerinin
tizerinde pozitif degerlerde sonuglar elde edilirken; mevcut otobiis tasimaciliginda
ise S11, S12, S13, S14, S15 sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde sonuglar
elde edildigi goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis 6nceliklendirme sistemleri i¢in
S11, S12, S13, S14, S15 sorularinda sifirin {izerinde pozitif degerlerde sonuglar
elde edilirken; mevcut otobilis tasimaciliginda ise S11, S12, S13, S14, S15
sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde sonuglar elde edildigi goriilmistiir.

e DEFRA (2010)’nin sosyal olciitleri dogrultusunda hazirlanan sorulara miilakata

68



katilanlarin verdigi cevaplarin ortalamalar1 incelendiginde, Nigde ilinde, otobiis
onceliklendirme sistemleri i¢in S9, S10, S11, S12, S13 sorularinda sifirin tizerinde
pozitif degerde sonuclar elde edilirken; mevcut otobiis tasimaciliginda ise S9, S10,
S11, S12, S13 sorularinda -1 degerinin altinda negatif degerlerde sonuglar elde
edildigi goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis Onceliklendirme sistemleri i¢in S9,
S10, S11, S12, S13 sorularinda sifirin iizerinde pozitif degerlerde sonuglar elde
edilirken; mevcut otobiis tagimaciliginda ise S9, S10, S11, S12, S13 sorularinda
sifirin altinda negatif degerlerde sonuglar elde edilmistir.

e SFC (2008)’nin sosyal olgiitleri dikkate alinarak hazirlanan sorulara miilakata
katilanlarin verdigi cevaplarin ortalamalar1 incelendiginde, Nigde ilinde, otobiis
onceliklendirme sistemleri i¢cin S6, S7, S8, S9, S10 sorularinda +1 degerinin
tizerinde pozitif degerlerde sonuclar elde edilirken; mevcut otobiis tagimaciliginda
ise S6, S7, S8, S9, S10 sorularinda sifirin altinda negatif degerlerde sonuglar elde
edildigi goriilmektedir. Nevsehir ilinde, otobiis Onceliklendirme sistemleri icin S6,
S7, S8, S9, S10 sorularinda sifirin {izerinde pozitif degerlerde sonuglar elde
edilirken; mevcut otobiis tasimaciliginda ise S6, S7, S8, S9, S10 sorularinda sifirin
altinda negatif degerlerde sonuglar elde edildigi goriilmiistiir.

e Bu calismada iki farkli arastirma sahasindan veriler toplandigir icin bu iki
orneklemin ayni dagilimdan gelip gelmedigini test etmek amaciyla iki 6rneklem
Kolmogorov-Smirnov testi yapilmistir. DEFRA (2010) ve SFC (2008)’in 6nerdigi
Olgiitler dogrultusunda hazirlanan tiim sorulara ait iki orneklem K-S testlerinin
anlamlhilik diizeyleri p=0.05 degerinden kiiciik; Kolmogorov-Smirnov Z degerleri
7Z=1.36 degerinden yiiksek ¢ikmistir. Bu durum Hj hipotezinin reddedildigini, tiim

sorular i¢in iki 6rneklemin ayni dagilimdan gelmedigini kabul etmektedir.

Otobiis Onceliklendirme sistemlerinin siirdiiriilebilirlik etkisini arastiran bu ¢alismadan

elde edilen sonuglar degerlendirildiginde asagidaki tartigmalar ortaya konabilir:

e DEFRA (2010) ve SFC (2008)’nin 6nerdigi ekonomik siirdiiriilebilirlik olgiitleri
dogrultusunda, otobiis oOnceliklendirme sistemlerinin bu ¢alismada incelenen
sehirleri pozitif yonde etkileyebilecegi goriilmiistir. Bu durum, otobiis
onceliklendirme  sistemlerinin  sehirlerin ~ ekonomik  kalkinmasma  katki
sunabilecegini nicel olarak gostermektedir. Kent merkezlerindeki 6zel otomobil

kullanimin1 azaltarak yaya hareketliligine katki sunan otobiis Onceliklendirme
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sistemleri, giiriiltii, stres ve hava kirliligindeki azalma ile sehir merkezlerindeki
ticari cazibenin artmasma anlamli bir katki sunabilir. Bu durum, sehir
merkezlerindeki ticari hareketliligin artmasini hedefleyen politika yapicilar igin
dikkat cekici olabilir.

DEFRA (2010) ve SFC (2008)’nin onerdigi cevresel siirdiiriilebilirlik o6lgiitleri
cercevesinde, bu calismada incelenen her iki sehrin otobiis Onceliklendirme
sistemleri tarafindan pozitif yonde etkilenebilecegi goriilmektedir. Ozel otomobil
kullanicilart i¢in anlamli bir cazibe ortaya koyamayan mevcut otobiis tagimaciligi,
0zel otomobil kullaniminin artisina da katki sunmaktadir. Boylece daha fazla
emisyon salinimi, artan giiriiltii seviyeleri ve dolayli ¢evresel kirlilik ile bag etmeye
calisan kentler, yasanilabilirlikten gitgide wuzaklagmaktadir. Bu durumun
siirdiiriilebilir olmadig1 aciktir. Ozel otomobil kullanimi ile rekabet edebilir
enstriimanlara sahip olan otobiis 6nceliklendirme sistemleri ise c¢evre kirliligi ile
miicadelede ulasim politika yapicilarinin 6nceleyecegi 6nemli bir politika olabilir.
DEFRA (2010) ve SFC (2008)’nin onerdigi sosyal siirdiiriilebilirlik o6l¢iitleri
kapsaminda, otobiis onceliklendirme sistemlerinin incelenen her iki sehri de pozitif
olarak etkileyebilecegi goriilmiistiir. Ozel otomobil kullanimindaki artis toplumun
bireysellesmesine de katki sunmaktadir. Buna karsin toplu tasima ise kentlerde
birlikte yasama Kkiiltlirlinlin gelismesine katki sunabilir. Bunun i¢in otobiis
onceliklendirme uygulamalar1 ile toplu tasimadaki cazibenin arttirilmas: ve
bireylerin seyahat taleplerinin toplu tasimaya yonlendirilmesi gerekmektedir.
Boylece kentlerdeki sosyal siirdiiriilebilirlige de anlamli bir katki sunulabilir. Bu

konu da ulagim politikalari agisindan dikkate degerdir.

Yukarida sunulan bulgular ve tartismalar degerlendirildiginde bu c¢alisma igin su sonuca

varilabilir: Strdiriilebilir bir sehir i¢i ulagiminin temini i¢in ulasim karar vericilerin en

onemli hedefi sehir i¢i 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasidir. Ekonomi, ¢evre ve

sosyal agidan sehirleri negatif yonden etkileyen 6zel otomobil kullanimindaki azalist

saglayabilen her tiirlii yatirim sehir yasami i¢in ¢ok degerlidir. Bu sebeple, sehir i¢i 6zel

otomobil kullanimi ile rekabet edebilen otobiis Onceliklendirme sistemlerinin dogru

Ol¢iim ve analizlerle uygulamaya alinmasi ulagtirma otoriteleri i¢in dnemli bir gorev

olarak diisiiniilebilir. Ciinkii bu c¢aligma sonuglarindan da goriildiigii {izere, otobiis

onceliklendirme sistemleri, siirdiiriilebilirligin ii¢ ana ayaginda da sehirlere Gnemli

kazanimlar saglayabilir.
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Bu calisma otobiis Onceliklendirme sistemlerinin siirdiiriilebilirlik etkisini DEFRA
(2010) ve SFC (2008)’nin onerdigi olciitler dogrultusunda bir miilakat ¢alismasi ile
arastirmistir. Gelecekteki ¢alismalarda daha genis 6lgekli yapilacak anket arastirmalari
ile bu ¢aligmanin sonuglart genisletilebilir ve boylece sehir i¢i ulasim politikalarina

katki sunacak yeni tartismalar ileri siiriilebilir.
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