T.C.
ONDOKUZ MAYIS UNIiVERSITESI
' LiSAN§USTI"J EGIT}M ENSTITUSU
INSAAT MUHENDISLIGI ANA BILIiM DALI

B ONDOKUZ MAYIS UNIVERSITESI
I- LISANSUSTU EGITIM
ENSTITUSU

AFGANISTAN BELH SEHRINDE TOPLU TASIMA AGI
PLANLAMASI

Yilksek Lisans Tezi

Edries JALAL

Danisman
Do¢. Dr. Erhan Burak PANCAR

SAMSUN
2021



TEZ KABUL VE ONAYI

Edries JALAL tarafindan Dog¢. Dr. Erhan Burak PANCAR danismanliginda
hazirlanan “Afganistan Belh Sehrinde Toplu Tasima Ag Planlamas1” baslikli bu
calisma, jlirimiz tarafindan 02.08.2021 tarihinde yapilan smav sonucunda oy birligi
ile basarili bulunarak Yiiksek Lisans Tezi olarak kabul edilmistir.

Unvanmi, AdySoyadi
Universitesi
Ana Bilim Dah Imza Sonug
Bask Dog. Dr. Tuba KUTUK U Kabul
askan Recep Tayyip Erdogan Universitesi
Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dal, 0 Ret
Ove Doc. Dr. Erhan Burak PANCAR [ Kabul
(Dyam man) Ondokuz Mayis Universitesi
; ingaat Miihendisligi Ana Bilim Dali O Ret
Ove Dog. Dr. Ufuk KIRBAS [l Kabul
y Ondokuz Mayis Universitesi
Ingaat Miihendisligi Ana Bilim Dali [0 Ret

Bu tez, Enstitli Yonetim Kurulunca belirlenen ve yukarida adlari yazili jiiri
tiyeleri tarafindan uygun goriilmiistiir.

ONAY
e/ 12021
Prof. Dr. Ali BOLAT
Enstitd Miduru



BILIMSEL ETIiGE UYGUNLUK BEYANI
Hazirladigim yiiksek lisans tezinin biitlin asamalarinda bilimsel etige ve
akademik kurallara riayet ettigimi, c¢alismada dogrudan veya dolayli olarak
kullandigim her alintiya kaynak gosterdigimi ve yararlandigim eserlerin
Kaynaklar’da gosterilenlerden olustugunu, her unsurun enstitii yazim kilavuzuna
uygun yazildigin1 ve TUBITAK Arastirma ve Yaym Etigi Kurulu Yonetmeligi’nin 3.
boliim 9. maddesinde belirtilen durumlara aykir1 davranilmadigini taahhiit ve beyan

ederim.

05/07 /2021
Edries Jalal

TEZ CALISMASI OZGUNLUK RAPORU BEYANI

Tez Basghg : Afganistan Belh Sehrinde Toplu Tagima Ag1 Planlamasi

Yukarida baslig1 belirtilen tez ¢aligmasi i¢in sahsim tarafindan 05.07.2021
tarihinde intihal tespit programindan alinmis olan 6zgiinliik raporu sonucunda;
Benzerlik orani 2% 8

Tek kaynak orani % 1 ¢ikmustir.

02 /07 /2021
Dog. Dr. Erhan Burak PANCAR



OZET

AFGANISTAN BELH SEHRINDE TOPLU TASIMA AGI PLANLAMASI
Edries JALAL
Ondokuz May1s Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Insaat Miihendisligi Ana Bilim Dali
Yuksek Lisans, 08/2021
Danisman: Dog. Dr. Erhan Burak PANCAR

Afganistan’in Belh sehrinin en yogun bolgesi olan Mezar-1 Serif’te yasanmakta
olan trafik sorunlar1 ivedi bir sekilde ¢oziilmeye ihtiyag duymaktadir. Mezar-1
Serif’te ulagtirma sistemleri konusunda herhangi bir politika tretilmedigi gibi konu
ile ilgili bilimsel olarak herhangi bir arastirma da yapilmamis olup, bunun sonucunda
bolgede trafik sikisikligi cok ciddi bir sorun haline gelmistir. Trafik kazalari, yogun
trafigin g¢evreye verdigi zararlar, ulasimm diizenli saglanamamasinin ekonomiye
olumsuz etkileri, trafik karmasasinin insanlar {izerindeki olumsuz psikolojik etkileri,
Mezar-1 Serif i¢i ulagimin 6nde gelen sorunlaridir. Trafik sikigikligi, sadece sehir
sakinlerinin hareketini etkilemekte kalmamakta, ayn1 zamanda halkin sagligini da
dogrudan etkilemekte ve ¢evre sorunlarina da neden olmaktadir. Ulagim sorunlarinin
ana nedenlerinden birisi de sehir i¢i toplu tasimanin yetersizligidir.

Bu ¢alismada, Mezar-1 Serif’teki trafik sorunlarinin nedenleri incelenmis, bu
sorunlarin giderilmesi igin tlkenin ekonomik durumu da g6z 6nlinde bulundurularak
onerilerde bulunulmus, toplu tasimanin gii¢lendirilmesi adina elde edilen veriler
1s1ginda farkl guizergahlardan olusan bir otobiis ag1 tasarlanmustir.

Anahtar Sozcukler: Toplu tasima sistemleri, Trafik, Afganistan trafik
sorunlar1, Mezar-1 Serif otobiis ag1, Otopark



ABSTRACT

PUBLIC TRANSPORT NETWORK PLANNING IN BALKH CITY,
AFGHANISTAN
Edries JALAL
Ondokuz Mayis University
Institute of Graduate Studies
Department of Civil Engineering
Master, XX/2021
Supervisor: Dog. Dr. Erhan Burak PANCAR

The traffic problems in Mazar-e-Sharif, which is the busiest region Balkh city
of Afghanistan, need to be solved immediately. No policy has been produced on
transportation systems in Mazar-e-Sharif, and no scientific research has been
conducted on the subject, and as a result, traffic jam has become a very serious
problem in the region. Traffic accidents, the damage caused by heavy traffic to the
environment, the negative effects of the lack of regular transportation on the
economy, the negative psychological effects of traffic chaos on people are the
leading problems of transportation in Mezar-e-Sharif. Traffic jam not only affects the
movement of city residents, but also directly affects the health of the public and
causes environmental problems. One of the main reasons for transportation problems
is the inadequacy of urban public transportation.

In this study, the causes of traffic problems in Mezar-e-Serif were examined,
suggestions were made considering the economic situation of the country to
overcome these problems, and a bus network consisting of different routes was
designed in the light of the data obtained in order to strengthen public transportation.

Keywords: Public Transport Systems, Traffic, City, Intersection
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1. GIRIS

Niifus artis1, asir1 gog, kentlesme, plansiz sehirlerin  olugmasi, trafik
sorunlarinin da yasanmasi ile birlikte sehirlerde yasamsal sorunlari da artirmistir.
Trafik problemleri, Afganistan gibi gelismemekte olan iilkelerde bir sosyal sorun
olarak da sayilmaktadir. Bu sorunlarin arasinda trafik sikisikligi, hava kirliligi, trafik
sikigikliginda bosa harcanan zaman, asir1 enerji tiiketimi, sera gazi emisyonlari,
girtltii, psikolojik sorunlar ve bunlarin halk saghg {iizerindeki etkileri
bulunmaktadir. Biiylik sehirlerdeki veya biiyiik sehirlerin merkezlerindeki en 6nemli
sorunlarindan birisi ulagimdir. Toplu tasimanin gelistirilmesi ve iyi bir sekilde
kurulmasi ile bu sorunlar c¢oziilmektedir. Mezar-1 Serif dahil tiim Afganistan
sehirlerinde toplu tasima sistemleri yok denecek kadar azdir. Bazi sehirlerde toplu
tagima sistemi olsa bile, etkin bir sekilde islememektedir. Gelismis bir toplu tasima
ag1 en temel ve gerekli kentsel hizmetlerden birisi olup, trafik sikigikligi ve hava

kirligi gibi sehir yasaminin bir¢ok sorununu ¢ozmektedir.

Gilinlimiizde insanlarin eskiye gore daha yiiksek satin alma giicli oldugundan,
yasam tarzi degisikliklerinden, sehirlerin biiylimesinden ve uzun mesafelere kisa
siirede gitme ihtiyact duyulmasi nedeniyle, kisisel aracla yapilan yolculuk sayisi
onemli olgiide artmistir. Sehir i¢i yollardaki bu yiiksek ara¢ yogunlugu, trafik
kosullarinin kotiilesmesine, ulagim engellerinin biliylimesine ve kentsel alanlarda

kirliligin yayilmasina neden olmustur (Beltran et al,2010).

Diinya Saglhk Orgiitii 2004 yilinda yaymnladigi arastirmasinda, 2030 yilina
kadar trafikten kaynaklanan 6liimlerin yilda iki milyondan fazla olacagini ve bunun
her yil besinci 6liim nedeni olacagini belirtmistir. Uluslararas1 Enerji Ajansi'nin 2010
yilindaki ¢alismasina gore, ulasim sektoriindeki enerji tiiketiminin 2010 dan 2030' a
kadar yiizde 50 ve 2050' de ise yiizde 80 artmasi beklenmektedir (Hidalgo ve
Huizenga, 2013).

Diinya Bankasi 1996 yilindaki yayminda, tasimacilik endiistrisinin farkl
iilkelerde karsilastigt ii¢ problem oldugunu belirlemektedir. Bunlar, miisteri

ithtiyaclari, kiiresel modellere uyum ve arag biiyiikliikkleridir (Zhou,2012).

Belh, Afganistan'in en biiyiik dort vilayetinden birisidir Mezar-1 Serif ise bu
vilayetin merkezidir. Belh'in niifusu 2019 verilerine gore 1.475.649 kisidir ve giinliik

goglerle iki milyonun iizerindedir (Afganistan’n Merkezi Istatistikleri, 2019).



Mezar-1 Serif'in trafik hacmi yogun oldugu i¢in siiriiciiler glinlin biiytik bir kismini
sehrin ana yollarinda gecirmektedir. Ara sokaklarin karmasikligi, ana caddelerin
darligi, modern toplu ulasimin yetersizligi, 6zel araglarin artmis olmast ve sehrin
hizli gelisimi trafik yogunlugunu da beraberinde getirmistir. Bu sorunun iistesinden
gelebilmek icin, mevcut kentsel ulasim sistemlerinin modern toplu tagima
sistemlerine doniistiiriilmesi gerekmektedir. Toplu tasima sistemleri, tiim insanlarin
daha verimli bir yasama ulasabilmesi i¢in ekonomik ve sosyal olanaklara
erisebilmesi adina gerekli kosullar1 saglamaktadir. Su ana kadar, Mezar-1 Serif’te
ulagtirmayla ilgili hi¢bir yayinlanmis aragtirma bulunmamaktadir. Bu caligmada,
Mezar-1-Serif” teki mevcut ulasim sorunlart degerlendirilerek temel sorunlar tespit
edilmis, bu sorunlarin ¢dziimii igin etkili 6neriler sunulmustur. Ulkenin ekonomik
sartlar1 da dikkate alinarak 11 farkli giizergdhtan olusan bir otobiis ag1 tasarlanmis,
giizergdh duraklarmin yerleri ile birlikte ihtiya¢ duyulan otobiis sayist da

belirlenmistir.
1.1. Belh Sehri

Afganistan'in ulasim agi, iilkenin vilayetlerinde on yillarca siiren i¢ savas ve
siyasi catismalardan sonra kotii durumda olmakla beraber, ticaret ve insani yardima
dayali verimli ve giivenilir bir ulasim agini yeniden insa etmek ve biiyiitmek i¢in
biiylik bir engel teskil etmektedir. Destek, iilkenin kalkinmasi i¢in hayati dnem
tasimaktadir. Buna gore, Afganistan'in 2008-2020 Ulusal Kalkinma Stratejisi, Orta
ve Gliney Asya arasindaki temel mallar i¢in tamamlayici bir ulasgim yontemi olarak
verimli ve siirdiiriilebilir demiryolu aglar1 ve demiryollar1 yaratmistir. Ancak,

stirdiirtilebilir kentsel ulasim konusunda ilerleme kaydedilmemistir (ADB, 2014).

Ozbekistan smirindaki bir kuzey ticaret karakolu olan Hiratan, Afganistan'in
dis ticaretinin yarisina agilan bir kap1 gorevi goriirken, Mazar-1 Sherif, Afganistan'in
en onemli sehirlerinden olan Belh’ in merkezinde bulunan biiyiik ticaret merkezidir.
Hairatan limani 75 km uzunlugundaki bir demiryolu hatt1 ile Mezar-1 Serif'e
baglanmaktadir. Aslinda bu hat, Ozbekistan’daki Termiz' den Hairatan' a kadar

mevcut olan hattin devami niteligindedir.

Mezar-1-Serif, on iki mahalleden olusmaktadir. Merkezi Istatistik Raporuna
gore 2020 yilinda Mezar-1-Serif'in toplam niifusu yaklasik bir buguk milyon kisidir
(National Statistic and Information Authority, 2020). NSIA’ ya gore Belh ilinin alan1



16480 km2 ve iilkenin toplam yiizél¢limiiniin ylizde 2,84’linii olusturmaktadir.
Mezar-1 Serif, Belh vilayetinin toplam niifusunun yiizde 31,7' sini olusturmakta ve en
yuksek nufus Mezar-1-Serif’ te yasamaktadir. Marmul ve Carkent ilgeleri en diisiik
nlfusa sahiptir ( Tablol1.1).

Tablo 1.1. Belh niifusun ilgeleri gore yiizde dagilimi (Belh, Aralik 2015)

IL/ILCELER YUZDE
Belkh 100.0
Mazar-e-Sharif 31.7
Nahr-e-Shahi 12.7
Dehdadi 8.4
Char kent 1.7
Marmul 0.7
Balkh 8.8
Sholgara 6.2
Chimtal 4.7
Dawlat Abad 6.3
Khlum 3.0
Char Bolak 55
Shortape 1.8
Kaldar 1.8
Kishendeh 3.7
Zari 3.1

Mezar-1 Serif, ayn1 biiyiikliikteki araziye sahip en yiliksek sayida insana
sahipken (kilometre kare arazi basina 7.906 kisi), en diisiik say1 ise Sortepe ve Hlum
(her biri kilometre kare basina 16 kisi) yasamaktadir (Socio-Demographic and
Economic Survey, 2015).
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Sekil 1.1. Belh ilinin ilgelere gore niifus yogunlugu (Belh, Aralik 2015)
1.2. Cevre Ulkelerde Toplu Tasima Cahsmalar:

Afganistan basta olmak {izere gelismekte olan iilkelerde artan ulasim talebi ve
buna baglh trafik sorunlari en dnemli sorunlar arasindadir. Bu sorunlarin ¢éziimii ilk
asamada sehir i¢i yollarin verimli insasini gerektirse de, ikinci asamada yollarin
verimli bir sekilde kullanimi1 ¢ok daha One cikan bir ¢oziimdiir. Siirdiirtilebilir bir
ulagim sistemi olusturmak ve sehirlerdeki trafik sorunlarmi ¢ozmek i¢in basta
Hindistan, Pakistan, Iran, Tiirkiye, Singapur ve Endonezya gibi gelismekte olan
iilkeler olmak {tizere cesitli ililkelerde arastirmalar yapilmistir. Bu calismada, soz
konusu arastirmalardan Mezar-1 Serif’ teki ulasim problemlerini ¢dzmek ic¢in

faydalanilmistir.

Ahmetzadeh (2015), Iran'in Tebriz kentinde toplu tasimanin yakit tiiketimi,
cevre kirliligi ve trafik sikisgtkliginin azaltilmasi agisindan Onemi Uzerine bir
aragtirma yapmustir. Ardindan Tebriz kentindeki otobiis agimin performansi analiz
edilmistir. Bu analizde otobiislerin hava kirliligindeki payi, filo sayisi, kapsama
stiresi, Tebriz'deki otobiis aginin hiz1 ve diinya standartlariyla karsilastirilmasi, 6zel
ve halk otobiisii ag performansinin karsilastirilmasi ve hava yolculugu incelenmistir.
Son olarak Tebriz metropoliinde ucuz, kullanish ve ¢evre dostu bir toplu tasima araci
olarak otobiis sisteminin kullanimini giiclendirmek ve artirmak icin gereken

¢Oziimlerden bahsedilmistir.



Ozcan (2018), yiiksek lisans tezinde sehir i¢i ulasim sistemlerinde zaman
frekans1 optimizasyonunu arastirmistir. Calismasinda, otobiis gilizergahlarinda servis
sikligim1 optimize eden ve otobiislerin glizergahtan hareket saatini baslatan iki
seviyeli bir optimizasyon modeli kullanmistir. Meta sezgisel Armoni Arastirmasi
(AA) optimizasyon teknigini kullanarak kullanicinin bakis acisindan bir hedefi
degerlendirirken, kentsel ulasim sorunu iist diizeyde ¢oziilmiistiir. Onerilen modelde,
toplu tasima konusunun Visum programina dayali bir zaman c¢izelgesi ile
belirlenmesi sorunu ¢oziilmistiir. Zaman ¢izelgesine dayali geg¢is atamasi,
kullanicilarin aktarma icin rotay1 ve bekleme siiresini segmedeki hatalarini daha iyi
hesaplayabilen bir yontemdir. Kullanilan modelden elde edilen sonuglar, bu modelin

hareket frekansi optimizasyonu probleminin ¢éziimiinde etkili oldugunu gostermistir.

Hamurcu ve Eren (2016) tarafindan yapilan bir calismada, ulagim sistemlerinin
giizergahini belirlemek i¢in farkli kriterler kullanilmistir. Ulagim planlamasinda en
onemli adimlardan birisi giizergahin belirlenmesidir. Sehir i¢i ulasimda, otobiis,
metrobiis gibi tekerlekli araglar ile tramvay, metro ve monoray gibi rayli araglarin
kendine has 0Ozellikleri oldugundan, sehir i¢i trafigi iyilestirmek ic¢in her birinin
Ozelliklerine gore bir rota secilmelidir. Bu ¢alismada, literatiir gozden gegirilmistir.
Guzergah belirlenirken istasyonlarin belirlenmesi, istasyonlarin mesafeleri, glizergah
uzunlugu, yoneticiler tarafindan giizergdh yonetimi, gevre, yol altyapisinin durumu,
bireylerin ekonomik ve sosyal durumu gibi gesitli faktorler tartisilmigtir. Guzergéh
planlama siireci, siirdiiriilebilir bir ulagim sistemine dogru 6nemli bir adimdir ve ayni

zamanda kentsel ulasimda bir sonraki yatirimi saglamaktadir.

Cetinkaya (2013), Adana toplu tagima sisteminin altyapisini belirlemek ve
tyilestirmek i¢in bir calisma yapmistir. Bu arastirmada, Adana sehrinin ulagim
sorunlar1 incelenmistir. Bu baglamda, mevcut ulasgim durumundan bilgi toplanarak
ulagim sisteminin verimlilik seviyesi artirilmaya calisilmistir. Adana’ da toplu
tasimaciligin saglikli bir sistem haline gelmesi i¢in giinliik seferleri en ¢ok yapan
diisiik kapasiteli araglarla (minibiisler) yolcu tagimaciligindan vazgecilmesi gerektigi
ve minibiislerin kapasitesi artirilmig  otobiislere  doniistiiriilmesi  gerektigi
belirtilmistir. Bu operasyonun hayata gecirilmesi ile sehirdeki trafik sikigikliginin
azaltilacagi tespitinde bulunulmustur. Daha iyi bir yasam i¢in sehir merkezine
kaldirimlar ve bisiklet yollarinin yapilmasi, sehir merkezinden gegen araglarin

azaltilmasi gerekliligine vurgu yapilmistir. Ayrica sehir trafigini azaltmak igin



aktarma noktalarinin olusturulmasi, araglarin sehir merkezine girmesinin
engellenmesi ve yogun saatlerde halk otobiisleri i¢in ayr1 hatlar tahsis edilmesi

gerektigi belirtilmistir.

Suman, Nomesh, Bolia, Tiwari (2016) insanlarin Delhi' de ise gidip gelmek
icin toplu tagima araglarini kullandiklarini belirtmistir. Otobiis yolculugunun mod
payt 2001' de % 60' dan 2016 yilinda % 41'e diismiistiir. Bu niifusun sadece % 3' i
Delhi metrosuna kaymistir. Dolayisiyla Delhi'de 6zel ara¢ kullaniminda ciddi bir
artis oldugu aciktir. Gelecekte yiiksek otobiis yolculugu paymnin korunmasi
gerekiyorsa, ise gidip gelenlerin ihtiyaclarina bagli olarak 6zel miidahalelerin
yapilmasi gerektigine deginilmistir. Bu calismada, mevcut otobiis yolculari igin anket
yapilarak profilleri ve algilar1 kayit altina alinmistir. Ara¢ sahipliginin hane halki
geliri ile pozitif bir korelasyona sahip oldugu aciktir. Yanitlar ayrica otobiislerin
kalabalik olmasinin insanlarin halk otobiislerini kullanmasini engelleyen bir etken
oldugunu ve otobiislerin erkekler tarafindan kadinlara kiyasla nispeten daha giivenli

olarak algilandigini ortaya koymustur.

Dilip,C A, George, Winto, R (2020), yaptiklar1 ¢alismada, Kalady bolgesindeki
mevcut kamu sektori otobuslerinin hizmet diizeyini degerlendirmistir. Belirli
parametrelere dayali olarak daha iyi bir yolcu memnuniyeti i¢in degisiklikler
onermisler ve yogun saat talebine bagli olarak en uygun otobiis gilizergahlarin
belirlemislerdir. Ayrica, yogun talep donemlerinde ekonomik olarak uygun otobis
giizergahlar1 ¢izilmis ve belirli bir bolgedeki mevcut otobiis glizergah hizmetinin
analizi yapilmistir. Calisma i¢in veri toplama isi, otobiis kullanan ve kullanmayanlar
arasinda bir anket aracilifiyla yapilmistir. Hizmet diizeyi, Likert Olgegi ve
performans indeksi ile iligkisi incelenerek degerlendirilmistir. Uygulanabilir

glizergahlar degerlendirilmistir.

Schobel (2011)° in arastirmasinda, bazi temel hat planlama modelleri
tamitilmig, Ozellikleri belirlenmis, matematiksel yaklasimlar ve hat planlama
algoritmalari ile ilgili literatiir incelenmistir. S6z konusu ¢aligsmada, hat planlama
stireci gozden gecirilmistir. Hat planlamasi, hatlarin sayisim1 ve gilizergahlarim
belirlemeyi amaglamaktadir. Ayrica, hatlarin frekanslarinin, yani hizmetin ne siklikla

sunulmasi gerektiginin belirlenmesini de igermektedir.



Soltani, Marandi ve Esmaili'nin (2013) calismalarinda, otobiis giizergahi i¢in
fran'm Siraz kentinde Fuzzy AHP ve TOPSIS'in iki asamali hibrit modelini
kullanarak bir degerlendirme yapmuslardir. Ilk olarak, Siraz metropoliiniin 71 otobiis
giizergahi arasindan alt1 glizergah seg¢ilmistir. Ardindan, literatiire dayali 16 kriter ve
Siraz Halk Otobiisleri Teskilati tarafindan yapilan ankette toplanan veriler ele
alinmigtir. Bu calisma, otobiis glizergdhlarinin farkli yonlerini kesfederek sistemin
verimliligini degerlendirmeyi amaglamaktadir. Bu yontem, sistemin ¢esitli yonlerini
kapsayan c¢ok kriterli tekniklere dayali bir bilimsel degerlendirmenin nasil
olusturulacagini gostermektedir. Bazi halk otobiisii giizergahlarinin teknik, ekonomik

ve sosyal ozellikler ac¢isindan nasil siralanacag tartisilmaktadir.

P.K ve A.P (2010) yaptiklar1 ¢calismada, Hindistan sehirlerindeki mevcut
otobiis sisteminin verimsiz ¢aligmasiyla ilgili sorunlari tespit etmis ve ayrica sehir igi
otobiis sisteminin performansini iyilestirmek i¢in bazi ¢oziimler belirlemislerdir.
Calismalari, ayrica sehir i¢i otobiis hizmetinin verimliligini ve etkinligini
degerlendirmek i¢in kullanilabilecek bazi gdstergeler de saglamistir. Bu ¢alismadan

elde edilen baz1 6nemli sonuglar su sekilde 6zetlenebilir:

Toplu tasima araglar ile birlikte sinirli yol alani i¢in yarisan Ozel araclar,
Hindistan sehirlerinin ¢ogunda trafik sikisikliina, kazalara ve arag kirliligine neden
olmaktadir. Hindistan sehirlerindeki toplu tasima sisteminin verimsiz performansi

icin 6nemli tespitlerden bazilar1 sunlardir:

o (evre Sorunlar: - Verimsiz toplu tagsima sisteminin sehir gevresi tizerindeki
en biiyiik zararl etkisi hava kirliligi ve giiriiltii kirliligidir.

e Operasyonel Sorunlar-Kentsel Otobiis Sisteminin Verimsiz Calismast

Toplu tasima sisteminin performansini artirmak igin belirlenen stratejilerden

bazilar1 agagidaki gibidir:

o Ulasim sektorii, Hindistan'da hava kirliliginin ana nedenidir. Toplu tasima,
mobiliteyi kigisel ulasimdan daha verimli ve ¢evre dostu seyahat modlarina
kaydirarak Hindistan gsehirlerindeki c¢evrenin iyilestirilmesine yardimci
olmugstur. Politika, ozel araglarla seyahat etme ihtiyacini azaltmak ve toplu
tasima sistemini giiclendirmek icin tasarlanmalidir. Bu nedenle, hiz,

giivenilirlik ve seyahat kalitesi agisindan daha ¢evre dostu ve verimli olmasi



icin mevcut kentsel toplu tasima sistemlerini iyilestirmeye acil bir ihtiyag
vardur.

o Sehir i¢i otobiisler igin yolun belirli bir kismi ozel olarak tahsis edilmelidir.

Bu calisma, ayni zamanda sehir igi otobiis hizmetinin verimliligini ve
etkililigini degerlendirmek icin kullanilabilecek bazi gostergeleri de i¢ermektedir.
Sehir i¢i otoblis hizmetinin performansinin farkli yonlerini tanimlayan temel
gostergelerden bazilart maliyet verimliligi, is giicii verimliligi, ara¢ kullanimi, enerji

verimliligi, hizmet kullanimi, erisilebilirlik, hizmet kalitesi ve finansal performanstir.

Singh (2005), Hindistan'daki kentsel ulasim sorunlar1 {izerine bir arastirma
yapmustir. Ulasim sistemleri bir sehirdeki yagam kalitesini ve giivenligini etkileyen
faktorlerden birisidir. Calismada, Hindistan'in biiyiik sehirlerindeki kentsel ulagim
durumu kotilenmistir. Asirt arag yogunlugunun oldugu metropol alanlarinda
rahatsizligin daha yaygin oldugu vurgulanmistir. Bu sehirlerdeki yolcular, artan hava
kirliligi ve yiiksek kaza riskiyle karst karsiyadir. Calismada, sehrin ulasim
sistemlerinin verimliligini ve etkililigini artirarak insanlar i¢in siirdiiriilebilir yiiksek
kaliteli baglantilarin saglanmasi ve tesvik edilmesi gerektigi belirtilmistir. Ulagtirma
politikasi, 6zel araglarla seyahat etme ihtiyacini azaltmak ve toplu tagima sistemini
giiclendirmek i¢in tasarlanmalidir. Calismadan cikarilan sonuglara gore insanlar
yiiriimeye ve bisiklete siirmeye tesvik edilmeli ve hliklimet bisiklet ve yiiriiylisii daha
giivenli hale getiren yatirimlart desteklemelidir. Son olarak, kentsel alanlarda ulagim
altyapisinin saglanmasinda yer alan ¢esitli kurumlarin faaliyetlerini finanse etmek ve

koordine etmek icin kentsel yerel organlarin gii¢lendirilmesi gerektigi belirtilmistir.

Der-Horng ve Lijun (2012) yaptiklar1 ¢alismada, Singapur’daki tipik bir otobis
gilizergahinin servis seviyesini analiz etmek igin {licret kart1 verilerine dayali olarak
inceleme yapmuglardir. Belirli bir rotanin 6zellikleri, yol dagilimi ve ortalama
seyahat hizi agisindan analiz edilmis ve secilen otobiis giizergahinin tercih
edilmemesinin artan seyahat mesafesi ile olduk¢a dogrusal bir sekilde arttig
sonucuna vartlmistir. Ortalama hizin analizine dayanarak, trafik durumunun gunin
farkli saatlerine gore nasil degistigini bulmanin da miimkiin oldugu belirtilmistir.
Secilen bu guzergédh igin aksam zirvesinin etkisi sabah zirvesinden g¢ok daha
onemlidir. Bu calismada, uzun mesafeli ve nispeten sik otobiis seferlerinin
uygunlugunu arastirmak i¢in yolcularin varis zamani profillerinin farkli baglangic

senaryolarma dayali olarak bir simiilasyon modeli kullanilmistir. Simiilasyon, bazi
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yolcularin ek bekleme siiresine neden olacak sekilde aktarma yapmalar1 gerekmesine
ragmen, yolcularin ortalama bekleme siiresi ve otobiislerin doluluk orani agisindan

kisa ¢alisma mesafesi ile hizmet seviyesinin iyilestirilecegini géstermistir.

Zeng ve Fu (2014) yaptiklar1 calismada, toplu tasima sisteminin modern
sehirlerin ¢ogunda dnemli bir altyapr oldugunu gostermistir. Toplu tasima sistemi,
sehir yonetimi ve sehir planlamasi agisindan bir hizmet saglayicidan daha fazlasidir.
Toplu tasima sisteminin sehir lizerindeki onemli etkilerinden birisi de ekonomi
tizerinedir. Ciinkii toplu tasima sistemi, sehrin genel ulasim maliyetini
diistirmektedir. Toplu tasima sistemi sehrin tiim {iyelerinin seyahat etmesine izin
verdigi i¢in sosyal ve g¢evresel olarak, genellikle 6zel tagimacilia gore daha fazla

enerji tasarrufu saglayabilmektedir.

Hoilam ve Dinhton (2006), Singapur'un ulasim sistemi {izerine bir arastirma
yapilmislardir. Singapur, artan ulagim talebini karsilamak i¢in gelismis ve verimli bir
kara tasimacilig1 sistemine sahiptir. Ulkede smirli bir fiziksel alanla sinirli, ulastirma
talebindeki buylmeyi ve kara tasimaciligi sisteminin verimliligini ve tiretkenligini
dengelemek icin kapsamli bir kara tasimaciligi politikast uygulanmistir. Bu
makalede, diinya standartlarinda bir ulasim sisteminin hedeflerine ulasmak i¢in ¢ok
yonli bir kara tagimaciligr politikas: tartisilmistir. Kapsamli politika, asagidaki bes

ana bilesenden olusmaktadir:
1- Sehir ve ulasim planlamasinin entegrasyonu.
2- Yol agimin genisletilmesi ve ulagim altyapisinin iyilestirilmesi.
3- Ulasim Ag1 ve trafik yonetiminde en son teknolojiden yararlanma.
4- Arag sahipligini ve kullanimini yonetme.
5- Toplu tasimanin gelistirilmesi ve diizenlenmesi

Kapsamli bir dizi politikanin etkileri, Singapur yollarinda ve toplu tagima

sistemlerinde elde edilen performans diizeyine yansimaktadir.

Ogryzek, Kmiec ve Klimach (2020), ¢alismalarinda siirdiiriilebilir ulagim
ilkeleri ve sehirleri daha verimli bir ulasim agna ydnlendirebilecek kilavuzlar
tanimlanmigslardir. Arastirmacilar, Londra ve Kopenhag gibi farkli kentsel alanlarda
kullanilan 6rnek kent i¢i ulasim uygulamalarim1i gostermis ve ayrica Vilnius

stirdiiriilebilir ulasim kurallar1 ve hareketlilik agisindan analiz etmislerdir. Yazarlar,



toplu tasima gostergeleri, araba kullanimi1 ve bisiklet ve yaya tarafindan yapilan
yolculuk sayist gibi bilesenleri dikkate almislardir. Ayrica ortak alan, bisiklet
seritlerinin ve toplu tasima aglarin gelistirilmesi i¢in farkli ulasim modlarinin
boliinmesi, mesafe ve seyahat ihtiyaglarinin azaltilmasi, politika degisiklikleri ve
teknolojik yenilikler gibi ¢oziimler sunmuslardir. Vilnius Gediminas Teknik
Universitesi'nden bilim adamlari, sorunlu ulasim bélgeleri olan alanlar1 gostermeye
calismiglardir. GIS araglarini kullanarak, sehri 51 TAB (trafik analiz bolgeleri) bolen
ve verimliliklerini belirleyen bir model gelistirmeyi basarmislardir. Bu model
olusturulurken, sehir merkezinden farkli bolgelere erisilebilirlik, bolgelerdeki niifus
yogunlugu ve is sayisi, halk iletisim aginin yogunlugu ve her bdlgedeki giiniibirlik

gezi sayist dikkate alinmistir.

Yaliniz ve Bilgi¢ (2011) yaptiklar1 ¢alismada, Kiitahya ilindeki toplu tasima
sistemini ve mevcut ulagim sorunlarini incelemiglerdir. Kiitahya'da transit hizmet
kalitesi, gecis kolayligi, konfor ve rahatlik agisindan degerlendirilmistir. Bu amagla,
ilk olarak transit kullanilabilirlik hizmet sikligi, hizmet saatleri ve hizmet kapsami
acisindan incelenmistir. Ikinci olarak Kiitahya'daki transit sisteminin sagladig
konfor ve rahatlik incelenmistir. Bu nedenle, Kiitahya'daki tiim otobiis
giizergahlarindaki seyahat siiresi, ayn1 glizergahlar igin Google Haritalar tarafindan
belirlenen 6zel arag¢ seyahat siireleri ile karsilagtirilmistir. Dikkate alinan toplu tagima
parametreleri agisindan her hat i¢in farkli hizmet seviyeleri elde edilmistir. Bu
hizmet seviyeleri, toplu tasima sisteminin verimliligi ve siirdiiriilebilirligi i¢in 6nemli
bilgiler saglamistir. Calismada, Kiitahya'da halk otobiisli sistemi i¢in toplu tasima
araglarinda gegirilen siirenin bazen araba ile seyahat siiresinden 2-3 kat daha fazla
oldugu belirtilmistir. Baz1 otobiis giizergahlarinin, kapsama alan1 agisindan iyi bir
hizmet seviyesi saglamakta oldugu, ancak gerekenden daha uzun olduguna
deginilmistir. Ayrica, hatlar arast koordinasyon eksikliginden dolay1 transfer
noktalarinda bekleme siirelerinin olduk¢a yiiksek oldugu tespit edilmistir. Boyle bir
durum toplu tasima verimliligini diisiirmektedir. Toplu tasima siiresini kisaltmak ve
daha konforlu bir ulagim hizmeti saglamanin 6zel arag¢ stiriiciilerini toplu tasimaya
yonlendirecegi vurgusu yapilmistir. Bunun yapilabilmesi igin, 6nce guzergah

uzunluklarinin kisaltilmasi ve ardindan giizergahlarin basitlestirilmesi gerekmektedir.

Sun ve Chen (2018) yaptiklar1 ¢aligmada, kentsel aglarda toplu tasima

erisilebilirligini degerlendirmek icin kentsel toplu tasima tesislerinin arz diizeyinin
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iki endeksini ve toplu tagimanin §zel aragla seyahat siiresine oranini incelemislerdir.
Calismada, aragtirma alam1 olarak Shenzhen'i ve kentsel toplu tasima igin
degerlendirme yontemi olarak Londra PTAL derecelendirme sistemini
kullanmislardir. Bu yontem, toplu tasima istasyonu disindaki yiirime siresini ve
toplu tasima istasyonlarinin mekansal yerlesimini hesaba katmakta, bolgesel gelisme
firsatin1 ve ¢esitli mekansal 6lgeklerde toplu tasima tesisleri kaynaklarindaki bolgesel
farkliliklarin1  yansitmaktadir. Bu c¢alismada, toplu tasima araglarinin seyahat
siiresinin Ozel araglara oranina dayali olarak, toplu tasimanin ve 6zel araglarin
goreceli hizmet rekabetciligi degerlendirilmistir. Bu ¢alismada, toplu tagima
hizmetlerinin ve 6zel araglarin toplam seyahat igindeki goreceli rekabet giicii, toplu
tasimay1 degerlendirmek ve belirli bir amaca yonelik bir ulasim sistemi olusturmak
icin gereken seyahat siiresinin toplu tasima ve Ozel araglara oranina gore
degerlendirilmistir. Ayrica, yolcularin istasyonlara yiiriime siiresi ve istasyonun
Ozellikleri, dagilimi ve mekansal dagilimi gibi diger faktorler tartisilmis ve
erisilebilirlige dayali kentsel toplu tasima kaynaklarinin saglanmasinin

degerlendirilmesi i¢in bir yontem Onerilmistir.

Badami ve Haidar (2007), diisiik maliyetli 6zel motorlu tasitlarin hareketlilik
ihtiyaglarin1 ve etkilerini karsilamak i¢in Hindistan sehirlerindeki toplu tasima
hizmetlerinin bakimi ve iyilestirilmesi ilizerine arastirma yiirlitmiistiir. Hindistan
sehirlerinde toplu tasima i¢in biiyiik dl¢lide otobiisler kullanilmakta ve muhtemelen
yillarca bu durum devam edecektir. Yapilan ¢alismada, halk otobiisii hizmetlerinin
yetersiz oldugu ve kentli yoksullar i¢in karsilanabilir olmadigi vurgulanmistir. Bu
calismada, 1990'larda dort biiyiiksehir merkezindeki ve dort ikincil sehirdeki halk
otobusl transit hizmetlerinin mali ve operasyonel performansinin analizine
dayanarak, bu durumu iyilestirme ¢abalarina katkida bulunan ve etkileyen faktorler
arastirilmistir. Genel olarak, artan girdi maliyetleri ve azalan verimlilik nedeniyle
kalic1 kayiplarin yasandig1 belirtilmistir. Ikincil sehirlerde bu durum ve bununla basa
¢ikma imkani, metropol alanlara gore daha kotii olmustur. Mali agidan karsilanabilir
toplu tasima saglama zorlugunun {istesinden gelmek icin, kisisel motorlu arag
kullaniminin maliyetlerinin yam sira farkli gruplarin ihtiya¢ ve motivasyonlarin
igsellestirmek icin iyilestirilmis c¢alisma kosullar1 ve politikalara dayanan toplu

tagima i¢in ayristirilmis bir yaklagim onerilmistir.
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2. TASIMA SISTEMLERI VE SINIFLANDIRILMASI

Kentsel ulasim modlar1 ve operasyonel konseptler birka¢ farkli temele gore
siniflandirilmaktadir. Smiflandirmalardan bazilari birbirine baglidir. Ornegin, modlar
yalnizca sistem teknolojisi tarafindan tanimlanir, ancak teknolojileri aslinda gecis
haklar1 ve siireglerin 6zelliklerinden biyuk 6lcude etkilenir. Tim kentsel seyahatlerin
temel smiflandirmasindan fiziksel sistemlerin tanimlarina, bilesenlerine ve

performans kavramlarina kadar biitiin ana siniflandirmalar burada verilmistir.
2.1. Kullanim Tiiriine Gore Siniflandirma

Operasyon ve kullanim tiirtine gore ti¢ temel tasima kategorisi vardir. Bunlar,
ozel, kiralik ve kamuya ait veya ortak tasiyicidir. Bu kategorilerin temel

ozelliklerinin tipik modlar1 ve optimum c¢aligsma alanlar1 agagida gosterilmistir (Tablo

2.1).

1. Ozel ulasim, sahipleri tarafindan kendi kullanimlar1 igin isletilen 6zel
sektdre ait araglardan olusmaktadir. Ozel otomobil en yaygin moddur, ancak
motosiklet, bisiklet ve tabii ki yiirliylis de bu kategoriye aittir.

2. Genellikle para transit olarak adlandirilan kiralik sehir i¢i yolcu tagimaciligi,
bir operatdr tarafindan saglanan ve tasima sozlesmesinin kosullarini
karsilayan (yani, belirlenen iicret veya oranlar1 ddeyen) ancak bireysel
kullanicinin isteklerine gore ¢esitli derecelerde ayarlanabilen tiim taraflara
sunulan ulagim hizmetidir. Cogu para transit modunun sabit rotalar1 ve
programlari yoktur. Taksi, gezinti ve jitney ana modlardir.

3. Toplu tasima, veya transit, kentsel yolcu tagimaciligmnin yaygin tasiyici
tirtidiir. Bunlar belirlenen tcreti o6deyen tim kisiler tarafindan
kullanilabilen, sabit rotalar1 ve programlar1 olan ulasim sistemleridir. En
yaygin temsilcilerin otobiis, hafif rayli ulasim ve hizli ulasim veya
metrodur, ancak birka¢ baska mod da vardir. Bireysel kullanicilarin
isteklerine gore degisen rota ve programlara sahip paratransit modlari talebe
duyarli olarak adlandirilir; fark isaret edildiginde transit sabit giizergah,

sabit program hizmeti olarak tanimlanmaktadir.
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Tablo 2.1. Sehir i¢i yolcu tagimaciliginin kullanim tiiriine gére siniflandirilmasi

Kullanim Ozellikleri | Ozel Kiralik Kamu veya Ortak
Turu tasiyici
Ortak Tanim Ozel ulasim Paratransit Tagima
Servis Uygunlugu Mal sahibi Bireysel gruplar Kamu
Servis Saglayici Kullanici Tastyict Tastyict
Yol Belirleme Kullanici(Esnek) | Kullanici tagtyict Tagtyici sabit
Zaman Cizelgesi Belirleme Kullanici (Esnek) | Kullanici tastyict Tagtyici sabit
Maliyet Fiyati Kullanict Emer Sabit oran Sabit oran
Tagtyict Tiirii Bireysel Grup
Modlar Yuriime araba paylagimlar1 | kiralik kiralik | Sokak transit (otobds,
Bisiklet Van pools araba otobis | troleybiis, cadde arabasi)
Motosiklet Arag Yar1 hizli transit (hizlt
Otomobil paylagimi otobls gecisi, hafif rayl
Taksi gecis)
Hizli gecis (demiryolu ve
kaucuk metrolar,
bolgesel demiryolu)
Ozel modlar
Optimum
(ancak
Miinhasir
olmayan)
operasyon alani
Alan Diisiik Orta | Baglangi¢ noktasi: | Herhangi Yiksek- Orta
Yogunlugu diistik, Hedef:
yuksek
Ydnlendirme Daginik, Radyal Daginik, Konsantre (radyal) her
dagilmig dagilmig yerde
Zaman Zirve dist Sadece zirve Her Giinliik yogun saatler
zaman
Seyahatin Eglence, Sadece calis Ticaret Calisma, Okul, Is,
amaci aligveris, is, Ozel Sosyal, diger acil
diger servis durumlar

Kesin olarak tanimlanan kentsel toplu tasima, hem toplu tasima hem de
paratransit gruplarini igerir, ¢linkii her ikisi de toplu kullanim igin mevcuttur.
Bununla birlikte toplu tasima terimi genellikle transit olarak tanimlanir ve

paratransitin dahil edilmesi 6zellikle vurgulanmaktadir.

Ikincil bir seyahat siniflandirmasi, ulasimi bireysel veya grup olarak
siniflandirmaktadir. Bireysel ulasim, her aracin ayri bir tarafa (kisi veya organize
grup) hizmet ettigi sistemleri ifade etmekte, grup tasimaciligi genellikle akraba

olmayan kisileri ayni araglarda tagmaktadir.
2.2. Transit (Gecis) Modlari
Bir transit modu {i¢ ana 6zelligi ile tanimlanmaktadir:

¢ Gegis hakki kategorisi “Right of way category” (ROW)

e Teknoloji sistemi
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e Servis tipi

Transit modlar1 bu 6zelliklerinin her birine gore degismektedir. Teknolojinin
genellikle mod o6zelliklerini belirledigine dair yaygin inanisin aksine Gegis Hakk1
kategorisi modlarin hem performanst hem de maliyetleri {izerinde biiyiik bir etkiye
sahiptir. Ornegin calisma hiz1, giivenilirligi ve diger performans unsurlari ile tramvay
servisi, hizli tren servisinden ¢ok sokak otobiisiine benzemektedir. Aslinda, cadde
tagimacilig1 agirliklt olarak yonlendirilmis modlardan (otobiisler) olusurken, gegis
yolu ayriminin yiikseltilmesiyle demiryolu baskin veya 0zel teknoloji haline

gelmektedir.
2.2.1. Geg¢is Hakki

Gegcis yolu veya gecis hakki, transit araglarin {izerinde calistig1 seyahat yolu
veya arazi serididir. Diger trafikten ayrilma derecesine gore ayirt edilen ii¢ temel

gecis hakki (ROW) kategorisi vardir.

e C Kategorisi karmagsik trafige sahip yol yiizeyini temsil etmektedir. Ulagim
belirli hatlar veya sinyaller ile ayrilmis rotalar veya diger trafikle seyahat

gibi tercihli davranisa tabi olabilir (Sekil 2.1).

Sekil 2.1. C Kategorisi (ROW) karisik trafikte ulagim

e B kategorisi, bordirler, bariyerler, egim ayrimi1 ve benzerleri ile fiziksel
olarak diger trafikten boylamasina ayrilmis ancak normal cadde kavsaklar
dahil olmak Uzere araglar ve yayalar igin hemzemin gegitleri olan ROW
tiplerini icermektedir. Bu ge¢is hakkinin kategorisi en ¢ok hafif rayl tasima

(LRT) sistemleri i¢in kullanilmaktadir (Sekil 2.2). Yiiksek doluluk oranina
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sahip ara¢ “High occupancy vehicle” (HOV) seritleri veya yollar, diisiik
kaliteli bir gecis hakki (ROW) B kategorisini temsil etmektedir. Yaygin
seritlere gore daha iyi trafik akisi saglarlar, ancak kamuya ait araclar1 6zel

araclardan ayirmazlar.

Sekil 2.2. B Kategorisi (Row) kismi ayrilik caddeler

e A Kategorisi, hemzemin gegitler olmadan veya diger araglar veya kisiler
tarafindan herhangi bir yasal erisim olmaksizin tamamen kontrollii bir Gegis
Hakkidir. Ayn1 zamanda "smiflara ayrilmig", 6zel veya se¢ckin ROW olarak
da anilir ve bir tiinel, bir hava yapisi veya smif diizeyinde olabilir. Istisnai
durumlarda, genellikle banliyo bolgelerindeki bolgesel rayli sistemlerde
gecis hakkinin alani tam sinyal gecersiz kilma ve raylarin kap1 korumasi ile
genis aralikli hemzemin gegitlere sahip olabilir. Yine de bu tiir gegislerin hat
performansi lizerinde pratik olarak higbir etkisi olmadigi i¢in A kategorisi

olarak kabul edilmektedir (Sekil 2.3).
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Sekil 2.3. A kategorisi (ROW) tamamen kontroll{i caddeler

2.2.2. Sistem Teknolojileri

Transit modlarinin teknolojisi, araglarinin mekanik 6zelliklerini ve yollarini

ifade etmektedir. En 6nemli dort 6zellik burada tanimlanmistir:

1. Destek, aracin agirligini ve g¢ekis giiciinii aktaran arag ile siirlis yiizeyi
arasindaki dikey temastir. En yaygin tipler beton, asfalt veya diger yiizeylerde
kauguk lastik ve celik ray Uzerinde celik tekerlektir. Diger destek tiirleri,
sudaki ara¢ gdvdesi (tekneler ve hidrofoiller), hava yastig1 (hovercraft) ve
manyetik kaldirmadir. Bir gec¢is hakki (ROW) yiizeyinde veya kilavuz
yolunda calisan araglara sahip teknolojileri desteklenir; kilavuz yolunun
etrafindaki ara¢ govdesi olanlar iist iiste oturtulmus; ara¢ gévdesinin lizerinde
destekli sistemleri askiya alinmaktadir. Desteklenen tiir genellikle en yaygin
olanidir.

2. Rehberlik, araglarin yanal rehberligi anlamina gelmektedir. Karayolu tasitlart
(stiriicti tarafindan) yonlendirilir ve yanal stabilizasyonu tekerlek / destek
yapismast ile saglanir. Rayl araglar, flanglar ve tekerlek yuzeylerinin konik
formuyle yonlendirilir. Ray teknolojisinin ayirt edici bir 6zelligi, tekerlek /
ray montaji hem destegi hem de kilavuzu birlestirmesidir. Her tirlii dis
gudimli kauguk yorgun araclar, rehberlik icin ek tekerleklere ve yiizeylere
sahip olmalidir.

3. Kontrol, sistemdeki bir veya tim araglarmin seyahatini diizenlemesinin
aracidir. En énemli kontrol, manuel-goérsel, manuel-sinyal, tam otomatik veya
bunlarin  ¢esitli  kombinasyonlar1  olabilen araglarin  boylamasina

araliklandirilmas: igindir. Geleneksel olarak transit teknolojileri yalnizca
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destek ve yonlenderme teknikleriyle tanimlanmaktadir. Bu tiir tanimlar,

otobiisii troleybiisten veya hafif rayli sistemi hizli gecisten ayiracak kadar

kesin degildir. Destek, rehberlik, itme giicii ve kontrol ile tiim teknolojilerini

istenen herhangi bir hassasiyet derecesine gore tanimlanabilir.
Hizmet turleri. Birgok farkli ulagim hizmeti vardir. Bunlar ti¢ 6zellige gore

smiflandirilabilir.

Birinci olarak, rota ve seyahat tiirlerine gore:

Kisa mesafeli transit, merkezi is bolgeleri (AVM'ar), kampiisler,
havaalanlar1 ve sergi alanlari gibi seyahat yogunlugu yiiksek kiiclik
bolgelerdeki diistik ila orta hizli hizmetler olarak tanimlanir.

Sehir i¢i ulasim, en yaygin tiirli sehrin tamamina hizmet veren toplu tasima
hatlarin1 igermektedir. Herhangi bir gecis hakki (ROW) kategorisinde (C,B
veya A) ¢aligabilir.

Bolgesel transit, birka¢ durakli uzun hizli hatlardan olusur ve metropol
bolgesi icinde uzun yolculuklara hizmet etmektedir. Bolgesel demiryolu ve

baz1 ekspres otobiis hatlar1 bu kategoriyi 6rneklemektedir.

Ikinci olarak, durdurma programi veya islem tiirii:

Yerel hizmet, tiim toplu tagima birimlerinin her durakta (veya yolcu istedigi
seklinde ) durmasiyla saglanmaktadir.

Hizlandirilmis hizmet, gecis birimleri (TU) O6nceden belirlenmis bir
programa (Atla-durdur ve bolgesel hizmet) gore farkli istasyon setlerini
atladiginda yiirtitiilmektedir.

Ekspres hizmet, bir hat {izerindeki tiim transit birimlerle yalnizca genis
aralikli duraklarda dururken saglanir. Bu hatlar genellikle yerel hizmetle
paraleldir ancak ekspres yerel hizmeti iceren daha az durak istasyona

hizmet etmektedir.

Uclincti olarak, operasyon zamanina gére:

Diizenli veya tiim giin servis, ¢ogu giinlilk saat boyunca transit olarak
caligmaktadir.Bu temel transit hizmetidir ve transit hatlarinin ¢ogunlugunu

icermektedir.
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e Banliyd transit veya zirve saat hizmeti yalnizca zirve saatlerde isletilen
rotalart ifade etmektedir. Banliyd transitleri, tim gin siren dizenli bir
transit gecisi tamamlayici niteliktedir ancak bunun yerini tutmaz.

e Ozel veya diizensiz hizmeti yalmizca o6zel etkinlikler (6rnegin, spor
etkinlikleri, kongreler, sergiler veya halka acik kutlamalar) ve acil durumlar

(kar firtinasi, sel vb.) sirasinda gergeklestirilen toplu tasima hizmetidir.

Tablo 2.2. Gegis hakki (ROW) kategorisine ve teknolojiye gore kentsel toplu tasima modlarinin
smiflandiriimasi.
Teknoloji Anayolu Lastik tekerlekli Rayli Uzmanlagmis
Gegis Hakki ~ SUrucu gudimli
(ROW) yonlendirmeli  Kismen giidimlii
C Paratransit Troleybis Tramvay Ferryboat
Servis araci Teleferik Hidrofoil
Normal otobis
(sokakta)
B metrobls Gudimli otobus Hafif raylh transit (Disli demiryolu)
A Sadece Lastik tekerlekli Hafif rayl hizli (Disli demiryolu)
otobiiste metro transit Funikaler
otobiis Lastik tekerli Rayli hizli transit / Havadan tramvay
monoray metro
Otomatik rehberli Bolgesel / banliyd
transit demiryolu
Monoray
Schwebebahn

2.2.3. Cadde Transit, Yar1 Hizh Transit ve Hizh Transit

Daha 6nce anlatildigr gibi, ii¢ gecis hakki (ROW) kategorisi -C, B, A- sirasiyla
ti¢ genel gecis modunun simifini tanimlamistir: Cadde transit, yari hizli transit ve hizli
transit. Tablo 2.2°deki sema bunu gostermektedir. Apsiste transit modlarinin
performansini ve koordinat iizerinde gerekli yatirim maliyetlerini gostermektedir.
Performans, {iriin hatt1 kapasitesi ve calisma hiz1 ile gosterilir. Bu semada, gecis
hakki (ROW) C kategorisine sahip olan cadde transit yontemlerinin ¢ok diisiik
yatinm gerektirdigi goriilebilmektedir. Ancak nispeten diisilk performansi
onermektedir. ROW B kategorisi yar1 hizli transit modlar1 6nemli 6l¢iide daha
yuksek performansa sahiptir. Ancak, ayni zamanda daha yiiksek yatirim
gerektirmektedir. Acik farkla en yliksek performans ve en yiiksek yatirnrm, ROW A
kategorisi ile modlar1 karakterize etmektedir. Bunlar, hizli ge¢is veya metro

sistemleridir.

18



1. Cadde transit: Cogu otobiis, torleyblsler ve tramvaylar bu genel sinifa
dahildir. Sokaklarda veya ROW C kategorisindeki operasyonlarda transit
icin ¢ok diisiik yatirnm gerektirmektedir (¢ogunlukla transit duraklar igin).
Halbuki, sokak tasimciliginin hizmetlerinin kalitesi, 6zelikle hiz, giivenilirlik
ve trafik kosullarna baglidir. Genel trafikten daha yavas olan transit, diger
kosullar ara¢ kullanimini engellemedik¢e 6zel otomobillerle etkili bir sekilde
rekabet edememektedir.

2. Yan hizh transit: Kismen ayrilmis ROW B kategorisi ile bu simiftaki en
yaygin transit modlart Hafif Rayli Transit (HRT) ve Otobiis Yar1 Hizh
Transit (BST) dir. Hafif rayl transit (HRT) genellikle kivrimli orta yollarda
veya ayrilmis seritlerde park alanlarinda, bazen ana kavsaklarda, kisa iist
gecitlerde ve alt gecitlerde veya yiiksek yogunluklu alanlardaki tiinellerde
bulunmaktadir. Bu kismen ayrilmis yollarin insasi, gecis araclarina ayri durak
veya durak alanlarina ve 6zel otobiis yollarina tercihli muamele vermek igin
kavsaklarin yeniden tasarlanmasi adina 6nemli yatirnmlar gerektirmektedir.

3. Hizh transit: Tamamen korumali Gegis Hakki (ROW) sayesinde A
kategorisi, tiinellerde, havada veya zemin seviyesinde olup olmadigina
bakilmaksizin agik arayla en yiliksek performansh transit sistemidir.
Sokaklardan bagimsizlik, 2-4 (HRT) treni veya 15-25 otobiise es deger
kapasiteye sahip 10 vagonlu trenlerin ¢alismasina izin vermektedir. Calisma
hizi, ROW hizalamasinin fiziksel olarak izin verdigi kadar yiiksektir. Tipik
olarak cadde gegisinin ¢alistigi hizdan 2-3 kat daha fazladir. Sonug olarak
hizli transit, kentlesmis alanlarda en yliksek performansli yolcu tagimaciligini
temsil etmektedir. Buna bagli olarak hizli transit i¢in yatirim maliyeti ¢ok
yuksektir.

Az seyahat edilen rotalardaki transit hizmetleri biiyiik yatirimlart hakl
cikarmaz. Kiiciik sehirler ve banliyo bolgeleri i¢in tipik olan bu tiir hizmetler
genellikle caddelerdeki otobiisler tarafindan saglanmaktadir (ROW C kategorisi).
Yolcu hacmi daha biiyliik oldugunda ve daha iyi hizmet gerektiginde ROW B
kategorisi daha etkili olmaktadir.

Buyuk yolcu hacmine yonelik operasyonlarda daha verimli, daha fazla
striicliyli ¢ektiginden ve isletme maliyetleri yolcu hacmiyle dogrusal olarak

artmadigindan dolay1 (otobiislerde oldugu gibi) genel olarak en mantikli se¢cim HRT
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olmaktadir. Son olarak, genellikle ylizeyde ayr1 gegis yeri icin yer olmayan biiyiik
sehirlerde bulunan ¢ok biiyiik yolcu hacimleri i¢in, tiineller veya hava yapilari insa
edilmelidir. Bu tiir transit segenegi, smirli araziyi yogun bir sekilde kullanma
ihtiyacinden tercih edilebilmektedir. ROW A kategorisi saglandiktan sonra
kullanilacak tek mantiksal teknoloji, hizli demiryolu transitidir. Elektrikle ¢alisan
trenler kisa HRT trenlerine gore daha yiiksek hiz, konfor ve giivenlikte ¢cok daha

fazla yolcu hacmi tagiyabilmekte, otobiisler ise daha az etkili olmaktadir.

3
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Sistem Performansi (hiz, kapasite, guvenilirlik)

Sekil 2.4. Gegis hakki kategorileri ve genel gegis modu siniflari
2.3. Otobus Transit Sistemi

Otobiisler en yaygin olarak kullanilan toplu tasima araglaridir. Otobiisler,
diinyanin neredeyse transit hizmeti olan her sehrinde isletilmektedir. Demir yolu
tasimaciligina sahip biiyiik sehirler, genellikle daha diisiik yolcu hacmine sahip
hatlarda veya demir yolu hatlarina besleyici olarak genis otobiis aglan

kullanmaktadir.

Otobiis hizmetinin tanitilmasi veya degistirilmesi kolaydir. Temel hizmet
yalnizca araglarin, garajlarin ve bakim tesislerinin ve servis organizasyonunun satin
alinmasin1 gerektirmektedir. Hat boyunca durmak kolaydir. Bu nedenle otobiisler,
kolayca gidilebilen rotalar igin en ekonomik ge¢is modunu temsil etmektedirler.
Otobiis giizergahlarinin bu esnekligi, gerekli herhangi bir degisiklik i¢in avantaj

olup, biiytik otobiis hatlar1 i¢in ise bu gecerli degildir.
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Paratransit modlariyla karsilagtirildiginda, otobiis transitleri emek agisindan
cok verimlidir. Bir strlct 50-150 kisi kapasiteli bir araci ¢alistirmaktadir. Yogun
sekilde seyahat edilen hatlarda, her ilave 40-120 yolcu i¢in hizmete bir otobUs ve bir

suriict daha eklenmektedir.
2.3.1. Otobusler

Boyutlarina, kapasitelerine ve govde tiplerine gore gesitli otobiisler vardir. Ana

tipleri burada tanimlanmaktadir:

1. MidibUs: 6-8 metre uzunlugunda, 15-40 koltuk kapasiteli ve ayakta da
tagimacilik yapabilen bir aragtir. Hafif seyahat edilen hatlar, kisa servis hatlari,
yerlesim mahallerindeki hizmetler vs i¢in kullanilmaktadir.

2. Normal otobis: 8-12 metre uzunlugunda, 2.50 metre genisligindedir. 30-50
koltuk ve 20-60 ayakta durma alanina sahiptir. (minimum koltuk sayisi,
maksimum ayakta duran alan sayisina karsilik gelmektedir).

3. Metrobiis (Mafsalli otobiis): Ana goOvdesi iki aksa ve uUguncli aksa sahip
mafsalli bir boliime sahip bir aractir. Bu otobiisler, 16-18 metre uzunlugunda ve
bunlarin kapasitesi normal otobislere gore yiizde 50 fazladir. Metrobusler daha
biylk kapasiteleri ile ¢cok seyahat edilen hatlar icin uygundur. Biniciligin ¢ok
agir oldugu birkag sehirde lic govde bolimii ve dort dingilli ¢ift koriikli
otobiisler kullanilmaktadir.

4. Cift kath otobiisler: iki kat1 vardir. Ust kisim sadece oturan yolcular i¢indir.
Metrobiisler gibi ¢ift katli otobiislerin kapasitesi normal otobuslerden daha fazla
olup, daha az cadde alan1 kaplamaktadir. Ust katta yolculuk etmek, seyir zevki
acisindan yolcular tarafindan tercih edilmektedir. Birlesik Krallik sehirlerinde ve
birgok Ingiliz Milletler Toplulugu iilkesinde, ayrica Berlin'de ve diger birkag
sehirde yaygin olarak kullanilmaktadir.

Ozel bir hizmet verebilmek adina otobis secerken, beklenen yolcu hacmi arag
tasarimi igin kritiktir. Otobis seciminde manevra kabiliyeti ve siirlis konforu da
dikkate alinmaktadir. Bu nedenle, bir¢ok dar yerlesim sokagi olan banliyd
bdlgelerinde veya engebeli arazide midibdiis en uygun segenek olabilmektedir. Clnki
ara¢ km basina ekonomik olup, kiglk kapasitesi yeterlidir ve manevra kabiliyeti

bliyuk otobislerden daha iyi olmaktadir.
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2.3.2. Otobus Seyahat Giizergahlar

Otobiislerin biiyiilk cogunlugu, normal caddelerde ROW C kategorisinde
caligmaktadir. Karma trafikte olmalar1 nedeniyle hizlar1 ve hizmet giivenilirlikleri
trafik kosullarina baghdir. Ortalama hizlari, yolcular1 alip indirmek igin
durduklarindan dolayr ortalama otomobil hizlarindan daha diisliktiir. Bu nedenle,
otobiisler hizlar1 ve giivenilirlikleri nedeniyle ayni koridordaki arabalarla rekabet
edememektedirler. Avantajlari, araba kullanimina gore daha diisiik maliyetli olmalari
ve araba ile sehir i¢inde park yeri arama zahmetine katlanma durumunda

kalinmamasidir.
2.4. Kentsel Gelisimde Toplu Tasimanin Tarihi ve Rolii

Ulagim sistemlerinin tarihi, devrimlerin tarihidir. Posta arabasindan ucaga,
teknolojik mutasyon surecleri, ticari ve 0zel faaliyetlerin mekansal-zamansal
yelpazesini genisletmistir. Artan hiz, hizmet kalitesi, faaliyetlerin mekansal
boliinmesi ve ekonomik alanlarin entegrasyonu agisindan benzeri goriilmemis

seviyelerde performansa yol agmistir (Griibler and Nakicenovic, 1991:1).

Tarih boyunca, insan kiimelerinin olusumu, sekillendirilmesi ve biiylimesi,
bir¢ok giiciin karmasik etkilesimlerinin iiriinii olmustur. Ulagim her zaman biiyiik
giclerden bir1t olmustur. Tarithsel gelismelerin gozden gecirilmesi, sehirlerin
konumlarimin belirlenmesinde uzun mesafe tasimaciliginin ne kadar Onemli
oldugunu, ulasim sistemlerinin kentsel bi¢im ve sehrin kentsel yapisindan nasil

etkilendigini gostermektedir.
2.4.1. Ulasim Altyapilarimin Evrimi

Tarihsel analizden elde edilen verilere gore ulastirmada ilk biiylik gelisme
kanallarla gergeklesmistir. Kanallar, kiy1 ve i¢ su yollarin1 birbirine baglayan bir
ulasim altyapist sebekesini temsil etmektedir. Ayn1 zamanda, kanallar endiistriyel
cagin ilk giiclii motoruydu. Su yollar1 yeni mal akislarini, bolgeler arasinda benzeri
gorilmemis aligverigleri, isgiliciiniin uzmanlasmasin1 ve daha uzak enerji ve ham

madde kaynaklarina erisimi kolaylastirmistir.

Kanallar, diismanca devralmalar da dahil olmak {izere demiryollarindan gelen
siddetli rekabete boyun egmek zorunda kalmustir. ilk demiryolu 1830’ larda insa
edilmis ve daha Once kanallarla ulasilan hiz ve verimlilik seviyelerini ge¢meyi

basarmistir. Demir yollart ile birlikte yeni bir komiir, buhar, ¢elik ve telgraf ¢agi
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baslamistir. Biiylik demiryolu cagi 1930’ lara kadar siirmiistiir. Gelismekte olan
tilkelerde demiryolu hatlarinin daha fazla insasina ragmen, kiiresel demiryolu agi
(sanayilesmis iilkelerde hatlarin servis disi olmasi1 nedeniyle) 1930' lardan beri 1,3
milyon km seviyesinde sabit kalmistir. Sonug olarak demiryollari, diinya genelindeki
ulastirma sektoriindeki hakim konumunu (1920-1930 yillar arasinda taginan tiim
yolcu ve ton-km'nin yaklagik yilizde 80 - 90 arasinda) kaybetmistir. Zaman iginde
cogalan otomobiller, petrol, petrokimya, elektrik, telefon ve iiretimin yam sira
modern endiistriyel gelisimin sembolii haline gelmistir. Kara yolu altyapisinin
gelistirilmesinin ardindan ara¢ ulagim sisteminin hiz ve performansinin artirilmasi
yeniden kolaylastirilmistir. Bireysel bir ulasim tarzinin esnekligi, daha genis bir
sosyal katman i¢in karsilanabilir hale gelmistir. Altyap1 gelismelerinin sonuncusu
hava tagimacilig1 olmustur. Bir kez daha, hiz ve konfor agisindan tagima sisteminin

verimlilik seviyesinde bir artiga sebep olmustur.
2.4.2. On Dokuzuncu Yiizyilldan Once Toplu Tasima

16. yiizyilda cesitli sehirlerarast toplu tasima bicimleri ortaya cikmistir.

Seyahat etmek i¢in atlar ve bir sey gondermek i¢in athi posta arabalar1 kullanilmistir.

17. ylizyilda, bu ulasim organizasyonu yontemleri sehir i¢i kosullara

uyarlanmistir. Yeni kentsel modlarindan {icii 6zel olarak anilmay1 hak etmektedir.

1. Sehir i¢i geziler i¢in kiralanan at arabalar1 ilk olarak 1600 civarinda
Londra'da ortaya ¢ikmistir. 1634’te, bu at arabalarmin sahipleri kiralik
olarak sokaklarda calisma izni almis ve 1694’de Londra'da 700 ehliyetli at
arabasi siiriiclisiine ulasilmistir. Modern taksinin atasi olan bu ulagim sekli,
1612°de Paris'te taksi olarak kullanilmaya baslamistir.

2. Tahta direklere monte edilen ve bir ¢ift insan tarafindan sokaklarda tasinan
sedan sandalye, 17. ve 18. ylizyillarda biiylik Avrupa sehirlerindeki 6nemli
bir kentsel toplu tasima bi¢imidir. Halka agik sedan sandalyeler ilk olarak
1617'de Paris'te ortaya ¢ikmistir. 1634'te Londra'da tanitilmislar ve 1821' e
kadar orada kullanilmislardir (Sekil 2.5).

3. 1662°de, Paris'te sabit hatlarda ¢alisan bir halk otobiisii hizmeti tanitilmistir.
Her aracin sekiz yolcu oturma yeri bulunmakta ve bes giizergahta hizmet
vermekteydi. Modern kentsel ulasim big¢imlerinin bu erken selefi yaklagik

20 yil boyunca islemeye devam etmistir. Ancak bu araglardan yalnizca
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zenginler faydalanabiliyordu. Halkin biiyiik kesimlerinin kullanimina agik
bliylik 0lcekli toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesini destekleyen

kosullar on dokuzuncu ylizyila kadar ortaya ¢cikmamustir.

Sekil 2.5. Sedan sandalyede Ingiliz bir kadin
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3. MATERYAL VE YONTEM

Bu calismanin amaci, Afganistan’in Belh sehrinde bulunan Mezar-1 Serif
bolgesindeki mevcut ulasim sistemlerini degerlendirmek, sorunlari tespit etmek,
¢ozlim Onerilerinde bulunmak, toplu tasimaciligin olmadigi bu sehirde toplu
tasimanin, iilkenin ekonomik sartlar1 da géz Oniinde tutularak imkanlar dahilinde
nasil yapilabilecegini arastirmaktir. Bu baglamda, 11 farkli otobiis giizergahi tespit
edilmis, belirlenen giizergdh duraklar1 ile birlikte otobiislerin seyahat siireleri

dogrultusunda ihtiya¢ duyulan otobiis sayilar1 da belirlenmistir.
3.1. Calisma Alani

Belh vilayeti, Afganistan' in Kuzey Bolgesi'nde yer almakta ve kuzeyde
Ozbekistan, kuzeydogu' da Tacikistan, doguda Kunduz, giineydoguda Samangan,
giineybatida Sar-e-Pul ve batida Cevizcan ile sinirlanmistir (Sekil 3.1). Vilayet
36.71N 67.11E (CSO, 2015) koordinatlarinda ve iilkenin baskenti Kabil'den 321
kilometre uzaklikta yer almaktadir. ilin merkezi yénetiminin oldugu Mezar-1 Serif,
Hz. Ali'nin {inlii tiirbesi veya "Mavi Camii", turistleri ve hacilar1 cezbeden gekici bir

tarihi mekandir (Sekil 3.2).

Belh, deniz seviyesinden 334 metre yiikseklikte yer almaktadir ve toplam
Afgan topraklarmin yiizde 2,48' ini temsil eden 16,186 km2'lik bir kara alanini
kaplamaktadir (CSO, 2015). Mezar-1 Serif disindaki 14 ilce, Nehr-1 Sahi, Dehdadi,
Car Kent, Marmiil, Belh, Solgere, Cimtal, Dawlat Abad, Hulm, Car Bolek, Sortepe,
Keldar, Kisendeh ve Zari'dir.

7
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Sekil 3.1. Belh (Balkh) ilinin haritadaki yeri
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Sekil 3.2. Hazreti Ali’nin tiirbesi (Revza-1-Serif), Mavi Camii

3.2. Afganistan’ da Toplu Tasimacilik Sistemleri ve Tarihsel Gelisimi

Afganistan, 652,230 km? yiizey alanina ve ¢ogunlukla kuzey ve giineybati
bolgelerinde engebeli daglara ve ovalara sahip kara ile ¢evrili bir {ilkedir.
Afganistan’da 34 il bulunmakta ve bunlar il¢elere ayrilmaktadir. Deniz seviyesinden
en diisiik ve en yliksek noktalar sirasiyla Amu Irmagi (258 m) ve Noshak (7485 m)
dir. Yazlan sicak ve kurak gecen topraklarda kislar siddetli derecede soguk ve kar
yagishidir (Hbibzai, 2010: 2).

Ulkenin toplam niifusunun 2019 yilinda 32,9 milyon oldugu tahmin
edilmektedir, bunlarin yaklasik 16,8 milyonu (yilizde 51,0) erkek ve yaklasik 16,1
milyonu (yiizde 49,0) kadindir (Sekil 3.3.). 2019 verilerine gore iilkedeki 32,9

milyon insanin 23,4 milyonu (% 71,0) kirsal, 8,0 milyonu (% 24,4) kentsel ve 1,5
milyonu (% 4,6) gogmendi (NSIA, 2019).
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Sekil 3.3. Grup yasina ve cinsiyete gore Afganistan’in niifusu (NSIA, 2019)

Afganistan’da sadece hava ve kara ulasim sistemleri kullanilmaktadir. Ulkenin
sehirlerini birbirine baglayan ve iilkeyi g¢evreleyen ulusal ¢evre yolunun veya
Otoyolun % 78 i tamamlanmistir. Yeniden désenmesi de dahil olmak iizere, yaklagik
2.500 mil (4025 km) karayolu Taliban sonrasindan asfaltlanmistir. Sekil 3.4. de
Kabil, Kandahar, Herat ve Mezar-1-Serif gibi sehirleri birbirine baglayan ¢evre yolu
gosterilmektedir.

Afganistan'm yollar1 teknik olarak dort gruba ayrilmaktadir. Tip II, her bir
seridi 3,5 metre genisliginde olan ve dort veya daha fazla seritten olusan asfalt kapli
yollardir. Tip I, her biri 3,5 metre genisliginde dort seritli, dis ve i¢ banketleri olan
asfalt yollardir. Ana yollar, 7 metre genisliginde tasit yolu ve 1.5 metre genisliginde
banketlere sahip iki seritli asfalt yollardir. Kii¢lik Yollar, 6 metre genisliginde tasit
yolu ve miimkiin olan yerlerde 1,5 metre genisliginde banketlere sahip iki seritli sathi
kaplamadir. Standart olmayan c¢akil veya toprak yollar da vardir. Bolgesel
karayollari, Afganistan ve komsu iilkeler arasindaki ticaret yollaridir. Ulusal
karayollar1, bolgesel karayollarini genisletmekte, illerdeki ticareti tesvik etmektedir.
Il Yollar, ilgeler ve iller arasindaki ticareti tesvik etmektedir. Kirsal yollarla ise

kirsal bolgelere ulagilmasini saglamaktadir.

Afganistan'da daha 6nce bir yol numaralandirma sistemi yoktu. Ancak yol
lyilestirme projesi i¢in bir master plan onaylanmistir. Plan, bolgesel kara yollarini 2
basamakli bir numarayla numaralandirmaktadir. Ornegin, RHO1 (Regional

Highways01) Kabil-Kandahar; RHO5 Kabil-Torkham. Ulusal Karayolu ayrica 2
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basamakli bir sayr kullanmaktadir. Ornegin, NHO3 (National Highway03) Kabil-
Celalabad; NHO8 Kabil-Paule Alam. il Yollarinda bir PR (Provincial Roads) 6n eki
ve 2 basamakli bir il kodu ve baska bir 2 basamakli numara bulunmaktadir. Kirsal

yollar, R 6n eki ile il yollarina benzemektedir.

Hava tasimaciligi son 10 yilda 6nemli Olglide gelistirilmistir. Afganistan'da
2001 yilindan bu yana bir¢ok yeni havaalani insa edilmistir. Ug yeni 6zel havayolu
sirketi kurulmus ve Afgan olmayan 14 havayolu sirketi faaliyet gostermektedir.
Afgan Havayollari, Kabil, Kandahar, Herat ve Mezar-1-Serif arasindaki i¢ hat
ucuslari ile ulusal ve uluslararasi olarak faaliyet gdstermektedir. Uluslararasi uguslar
Dubai, Frankfurt, Moskova, Istanbul, Sharjah ve Dehli ile diger bazi Asya

noktalarina uguslari icermektedir.

AFGHANISTAN

10 UZBEKISTAN &
TAJIKISTAN 45!

TURKMENISTAN

PAKISTAN

" Islamabad
Y

=== Ring Road and key spurs
=== Incomplete section
I Key Terrain districts
[l Area of Interest districts
Source: US. Department of Defense Report on Progress Toward Security and Stability in Afghanistan Copyright STRATFOR 2011 www.STRATFOR.com

Sekil 3.4. Afganistan' in ¢evre yolu (Ulagtirma Bakanligi, 2017).
3.2.1. Halk (Milli) Otobusleri

Halk (Milli) otobiisiiniin gegmisi 1961' in sonlarina kadar uzanmaktadir. 1979'
da ayrica bir troleybiis sistemi isletilmistir. Halk Otobiisiiniin otoparklari, atdlyeleri
ve idari boliimlerini iceren altyapisi, Belh’te ve tiim iilkede ¢ikan i¢ savas nedeniyle
1992 yilindan sonra tahrip edilmistir. Taliban rejiminin 2001 yilinda sona ermesinin
ardindan Kabil'de sadece 50 otobiislin ¢alistigi, ancak Belh gibi baska bir ilde
calismadig bildirilmistir. Taliban hiikimetinin diigmesinden on yildan fazla bir siire

sonra Hindistan, iran, Japonya ve Pakistan’dan Afganistan’a yaklasik 1000 otobiis
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teslim edilmistir. 2014 yilinda, bu otobiislerin ¢ogunun bakima ihtiyaci oldugu ve bu
otobiislerin parca eksikliginin onarim c¢alismalarint engelledigi bildirilmistir

(Ulastirma Bakanligi, 2019).

Tablo 3.1. Milli Otobiis sirketine otobiis bagiglayan iilkeler (Ulastirma Bakanligi, 2019)

Veren Ulkeler Model ve kapasite Total
Hindostan 554 (TATA ve Ashok Leyland) biyik kapasite 631
77 (TATA) kiguk kapasite

Pakistan 100 (Hino) biiyik kapasite 111
11 (Caster) kiicuk kapasite

Japonya 98 (Isuzu) biyik kapasite 968

Iran 50 (Shahabkhodro) biiyiik kapasite 50

Italya 36 bilyiik kapasite 36

3.2.2. Troleybis Sistemi

Halk (Milli) Otobiis Mudirligi iki boliime ayrilmistir. Miidiirliigiin bugtine
kadar ayakta kalan ilk boliimii dizel otobiislerle calismaktadir. ikinci boliimii ise
troleybiis sistemidir. 1979 yilinda 86 troleybiis 9TrH23 tipi (Skoda Ostrov {iriinleri)
kabil sehrine teslim edilmistir (Sekil 3.5). Ilk troleybiis hatt1 1929 yilinda Kabil'de
Alman muihendisler tarafindan insa edilmis ve 1970 yilinda Cekoslovakya'nin
yardimiyla Rus teknolojisi ile modernize edilmistir (Afganistan Ulastirma Bakanlig
icin politika belgesi 2003, s. 17/42). 86 troleybisiin 26’s1 teknik sorunlar nedeniyle

servis dis1 kalmistir.

Sekil 3.5. Troleybiisiin kabil sehrine varist (Zravy1979: s. 4)
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Troleybiislerin glizergdhinin planlanmast ve havadan kablolamasi Afgan
miithendisler tarafindan yapilmistir. Glizergédh, Silodan Sinema Pamir'e, Silodan
Spinzar Otel'e ve Pamir Sinemasindan Bagrami’ye olmak uzere ¢ bdlume

ayrilmistir. Silo ve Cinema Pamir'de iki transfer noktas1 kurulmustur (Sekil 3.6).

[ settlement

[J unplanned settlement

Sekil 3.6. Kabil’de troleybiislerin glizergahlar1 (Noori, 2007)

Troleybiis sistemleri kisa bir siire iginde, 1979-1991 yillar1 arasinda hizmet
vermigtir. Artik, glinlimiizde silo deposunda birakilan enkazdan baska bir sey

kalmamastir (Sekil 3.7).

Sekil 3.7. Enkaz halindeki troleybisler
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3.3. Mezar-I1-Serif’te Mevcut Ulasim Sisteminin Tiirleri

Tasimaciligin amaci, havayolu tasimaciligi, denizyolu tasimaciligi, karayolu
tasimaciligl, boru hatlar1 ve telekomiinikasyon siireclerini kullanarak mallarin,
yolcularin ve bilgilerin cografi 6zelliklerini degistirmektir (Hanson ve Giuliano,
2004). Bu siirecler kiiresel, bolgesel veya yerel gibi farkli olgeklerde kategorize
etmektedir. Bu calismada, Mezar-1 Serifin mevcut ulagim tiirleri ve trafik
sistemindeki sorunlar incelenmistir. Mezar-1 Serif’ te farkli tipte ulasim araglari
isletilmektedir. Bu aracglar giivenilirlik ve konfor agisindan standartlarin digindadir.
Bu ¢alismada, analiz amagli seyahat modlari {i¢c ana modda tanimlanmistir: Yiiriime,

Toplu Tasima ve Ozel Ulasim (Tablo 3.2).

Tablo 3.2. Mezar-1-Serif gehri igin seyahat modlarinin niteligi

Seyahat Modlar1 Seyahat Niteligi
Yiiriiyiis Yiiriiyiis
Paratransit ve Taksi Toplu Tagima
Dolmus

Mini bis

Otobds

Uc tekerlekli motosiklet

Bisiklet Ozel Ulagim
Otomobil

Kamyon

Mezar-1-Serifte 2001 yili basina kadar dar yollara ragmen yolcu ve yiik
araglarinin sayist az oldugu i¢in tiim yollar normal olarak isletilmistir. Ancak son 15
yilda ulastirma sektoriinde yolcu, yiik ve kisisel araglarda Onemli bir artis

gorilmektedir. Mezar-1 Serif’te yaklasik 100.000 civarinda ara¢ bulunmaktadir.

2020 y1l1 itibari ile Belh Trafik Dairesindeki kayith istatistiklere gore, kamyon
sayisinin - 18.000'den fazla, kisisel (6zel) plakali araglarin 39.000'den fazla,
motosikletlerin yaklasik 19.000, 1.6000'den fazla da taksi oldugunu gostermektedir
(Tablo 3.3). Bu araglarin disinda Mezar-1 Serif'te binlerce kayitli olmayan arag

bulunmaktadir.

Tablo 3.3. Belh Trafik Dairesinde kayitli arag sayis1 (Mayis 2020’ye kadar)

Arac Tipi Arag Sayist Yl

Kamyon 18000 2020
Ozel araglar 39000 2020
Motosiklet 19000 2020
Taksi 16000 2020
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3.4. Mezar-1-Serif’te Trafik Yonetimi
3.4.1. Ara¢c Kaydi

Arag kaydi, Trafik Emniyet Miidiirliigii ve Ulasim Daire Baskanlig1 tarafindan
yapilmaktadir. Ozel araglarin tescilinden Trafik Polisi Miidiirliigii, otobiis, taksi ve
damperli kamyonlarin tescilinden Ulasim Daire Bagkanligi sorumludur. Mevcut
verilere gore, her iki kurulus tarafindan tescil edilen ara¢ sayilari Tablo 3.3. de
gosterildigi gibidir.

3.4.2. Sinyalize ve Sinyalize Olmayan Kavsaklar

Sehirde yaklasik 15 sinyalize kavsak bulunmaktadir. Sehrin ana ve merkezi
kavsaklarindaki trafik, trafik polisi tarafindan kontrol edilmektedir. Sekil 3.8. de
trafik polisi tarafindan kontrol edilen ana kavsaklarin konumu ve kontrol sekli

gosterilmektedir.

® ik Oncelikli Kavsak: sinyalize ve her giin polis tarafindan kontorl edilmektedir.

@ikinci oncelikli kavsak: sinyalize olmayan ve her giin polis trafindan kontrol
edilmektedir.

© Usgiincii 6ncelikli kavsak: Gerektiginde trafik polisi tarafindan kontrol edilmektedir.

Sekil 3.8. Trafik polisi tarafindan kontrol edilen kavsaklarin konumlari

32



3.5. Mevcut Toplu Tasima Durumu
3.5.1. Sehir i¢i Toplu Tasima

Sehirde, Halk (Milli) Otobiis Miidiirliigi, diger biiytlik sehirlerdeki gibi sehir igi
ulasim araci olarak halk otobiislerini isletmektedir. Milli Otobiisiin ger¢ek anlami
“halk otobiisii” diir. Milli Otobiis, merkezi ydnetime ait olup, Il Halk Otobiis
Midiirliigli yonetimi altindadir.

Mezar-1 Serif’te, 44 halk otobiisii bulunmaktadir. Ancak bu otobiislerden
sadece 21'1 faal durumdadir ve geri kalani teknik servis eksikligi nedeniyle aktif
degildir. Aktif halk otobiislerinden 14" hiikimet ¢alisanlarina tahsis edilmis ve 7'si
sehir icinde faaliyet gdostermektedir. Halk Otobiislerinin yan1 sira, Mezar-1 Serif’te
faaliyet gdsteren 52 6zel otobiis firmasi bulunmaktadir. Ozel otobiis sirketleri il

disina yapilacak geziler icin faaliyet gostermektedir.

Sekil 3.9. Mezar-1 Serif’in otogari

3.5.2. Taksiler

Mezar-i Serif’ de taksi aginin organizasyonu diger ulagim tiirlerinden daha
verimlidir. Taksi ile bireysel yolculuklarin yani sira, daha ucuz fiyath taksi paylagim
sistemi, Mezar-1 Serif sakinlerine daha iyi hizmetler sunmaktadir. Mezar-1 Serif’te iki
tiir taksi vardir. Sehir i¢inde calisan ve sehir disinda calisan taksiler (yakindaki
kasabalar ve Mezar-1 Serif arasinda). Sehir i¢i ve sehir dis1 taksilerin g¢alisma
alanlarinin  yonetimi  ve Dbelirlenmesinden Mezar-1 Serif Trafik Midirligi

sorumludur. Mezar-1 Serif’ de bulunan taksiler, ara¢ tizerinde yazili belirli alanlarda
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faaliyet gostermektedir. Resmi olarak taksilerin yalnizca belirlenen bolgeler
igerisinde ¢aligmasi gerekmektedir. Ancak, yiiksek talepler nedeniyle kimse bu
durumu umursamamaktadir. Yolcu tasimaciliginin yani sira, kargo tasimaciligi i¢in
de taksiler kullanilmaktadir. Daha biiylik bagaj alanina sahip oldugundan, taksi
olarak cogunlukla Japon Corolla arabasi kullanilmaktadir. Transfer ticretinin fiyati,
mallarin hacmi ve sinirlamasi ile ilgilidir. Taksi {icretinin fiyati net degildir ve
mesafeye gore belirlenmektedir. Miisteri pazarlik yaparak fiyati belirleyebilmektedir.
Yogun saatlerde ve kalabalik bolgelerde fiyatlar yiikselmektedir. Genellikle
kilometre basina bireysel yolculuk iicreti net degildir. Sehir merkezinden yeni
tiniversite kampiisiine gidis ticreti (§ Km) yaklasik 100 Afgani’dir. Bu da Tiirk parsi
ile yaklasik 10 liraya karsilik gelmektedir. Ancak paylagimli taksi sistemi daha ucuz
ve 20 Afgani olmaktadir. Elbette bu fiyat, yogun saatlerde c¢ok sayida yolcu
bulunmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak yogun olmayan saatlerde fiyat 30 Afgani
olmaktadir. Mesafe veya yer ne olursa olsun fiyat sabittir. Paylasimli taksiler her
zaman asirt yiklenir ve genellikle bes ila sekiz yolcu tagmaktadir. Japon Corolla
arabalarinin (Kombi) ¢ogu, ikisi 6n koltukta, {i¢ii arka koltuklarda ve ii¢ yolcu bagaj
boliimiinde olmak tizere sekiz yolcu tagmaktadir. Bununla birlikte, bagaj alani ticreti
daha ucuzdur ve genellikle kadinlar ve ¢ocuklar tarafindan ve ayrica mallar igin
kullanilmaktadir (Sekil 3.10).

Sekil 3.10. Yolcu tasiyan taksiler
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Tablo 3.4. Sehirde kayith taksi sirketleri (Trafik Midirligii, 2015)

Taksi sirketinin ad1

1. Sakhi taksi sirketi 8. Sadat Jamshid sirketi
2. Azad sirketi 9. Saher taksi sirketi

3. Jahan Numa taksi sirketi 10. Etifaq taksi sirketi
4. Andkhoy sirketi 11. Sultan taksi sirketi
5. Sadat sirketi 12. Sherzad taksi sirketi
6. Shahid Igbal sirketi 13. Sha Qul taksi sirketi
7. Fared taksi sirketi 14, Sharifi taksi sirketi

3.5.3. Resmi Olmayan Toplu Tasma (Paratransit)

Resmi olmayan toplu tasima (para transit), Ozel Tasimacilik Sektoriinde kayitl
olmayan ve kamuya acik calisma izni olmayan (6zel minibiisler), 6zel araglar ve ii¢
tekerlekli motosikletlerden olusmaktadir. Bu araglar kiigiik kapasiteleri nedeniyle
sehir i¢i yolcunun talebine yeterli hizmet verebilmektedir. Dolaysiyla bu resmi
olmayan araglar (para transit) i¢in bir firsat ve Mezar-1 Serif sehrinde baskin bir toplu

tagima sistemi haline gelmistir.
3.5.4. Ara Toplu Tasima

Ara toplu tasima, sehir i¢i ulasimda kullanilan sabit giizergdh ile zaman
cizelgesine gore hizmet veren toplu tasima ile bireysel ulasim arasinda bir ara toplu
tasima sistemidir. Bu sistem taksi, minibiis ve taksi dolmus tasimacilifindan
olugmaktadir. Kent i¢i tagimacilikta 6zel ara¢ ve toplu tagima ulasiminin yetersiz
kalmasi sonucunda ara toplu tasima ulasimi ortaya g¢ikmaktadir. Bu da kent ici
ulasimda o6zel girisimcilerin paymni artirmaktadir. Toplumun tamamina hizmet
etmesinden dolay1 toplu tasimanin sahasina girerken, talebe gore hizmet sunmasiyla

da bireysel ulasima benzemektedir (Kalpakei, 2013).

Ara ulasim modlari, minibiisler, servis aracglari, mikrobiisler ve minibiisler
dahil olmak iizere 8 ila 18 koltuklu araglardan olusmaktadir. Japon TOYOTA
miniblsleri Mezar-i Serif sehrindeki ana ulagim aracidir ve ¢ogu belediye hatlarinda
yasa dist olarak ¢aligmaktadir (Sekil 3.11). Ara toplu tasima araclarinin 6nceden
belirlenmis bir giizergdhi, programi ve duragi yoktur. Istedikleri yerde
calismaktadirlar. Onlar icin bir kural ve vergi sistemi yoktur. Odedikleri tek vergi 10
Afgani’dir. Her gidis-doniis seyahat, ana sehir otobiis istasyonlarinda kayitl kisisel
ulagim birligi delegasyonlar tarafindan toplanmaktadir. Ara toplu tagima her zaman

kalabaliktir ve normal kapasitesinin 6tesine tasinmaktadir. Normalde bu tiir ulagim
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modunda 8 koltuk bulunur, ancak bunlar 14 yolcuya kadar transfer etmek igin

kullanilmaktadir.

Sekil 3.11. Ozel minibusler

3.5.5. Ozel Otomobillerle Korsan Taksicilik

Gunimuizde Mezar-1 Serif ve Afganhalkinin ¢ogu, diizenli toplu tasima
olmadig1r icin Ozel araclarini kullanmayi tercih etmektedir. Kisisel araglarin
sehirlerde asir1 kullanimi nedeniyle biiyiik sorunlar ortaya ¢ikmustir. Birgok Mezar-1
Serif siiriiciisii, ge¢im kaynaklarini korumak icin araglarina giivenmektedir. Mezar-1
Serif vatandaslarinin ¢ogu gd¢mendir ve gayrimenkul ve tarim arazisi gibi baska
varliklar1 yoktur. Bu nedenle, araglar kiigiik Olgekli bir yatirim olarak hizla

artmaktadir (Noor1,2010).

Resmi olmayan taksiler sehir merkezleri, ilgeler ve iller arasinda ¢alismaktadir.
Bu araglarin iicretleri rotaya gore degisiklik gdstermektedir. Mezar-1 Serif” de Trafik
Miidiirligii'nlin ara¢ yonetimi eksikligi nedeniyle belgesiz kayitsiz taksi sayisi her
gecen giin artmaktadir. Giinlimiizde Mezar-1 Serif” de 6zel otomobiller toplu ulagim

araglar1 gibi calismaktadirlar (Sekil 3.12).
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Sekil 3.12. Mezar-1-Serif otogarinda yolcu bekleyen taksiler ve dzel araglar
3.5.6. Ug Tekerlekli Motosikletler

Mezar-1 Serif' deki bir baska para transit ulasim modu, ii¢ tekerlekli araclardan
olugmaktadir. Aslinda bu, Cin’den ithal edilen tekerlekli ve diisiik yiikleri tasimak
icin kullanilan bir motosiklettir (Sekil 3.13.). Ancak giliniimiizde Mezar-1 Serif’ de
insanlar li¢ tekerlekli motosikletleri ulasim araci olarak kullanmakta ve bu nedenle
tim sokaklar tikal1 hale gelmektedir. Bunlar resmi olmayan, plakasiz araglardir ve bu
nedenle her hangi bir vergi 6dememektedirler. Bu araglar, eskiden sehir merkezinde
daha az ¢aligmaktaydi. Ancak trafik polisinin zayif kontrolii nedeniyle bugiin sehrin
herhangi bir yerinde rahat bir sekilde faaliyet gosterebilmektedirler. Ayrica Belh
vilayetindeki yetersiz trafik yOnetimi nedeniyle bu araglarin sayis1 giin gectikce
artmakta ve sehir yollarmi diger araglar igin neredeyse kullanilamaz hale

getirmektedir.

Uc tekerlekli motosikletlerin Mezar-1-Serif’te asir1 kullanimin nedeni ucuz
licretler, her yerde bulunabilmeleri ve ulasim giizergdhindaki esnekliktir. Ug
tekerlekli motosikletler Mezar-1 Serif’te daha ¢ok yogun caddelerde faaliyet
gostermekte olup, giizergahlar Sekil 3.14’te verilmektedir.
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No Giizergah
1 | Alokozay kavsag- ziraat mahallesi

2 | Dervaze-1-Belh — ziraat mahallesi

3 | Mendavi — Ziraat mahallesi

4 | Dervaze-1-Belh — Kemerbend-1- Baba Y

5

6

7

Dervaze-1-Sadiyan- Halid projesi
Alokozay kavsagl- Desti-1-giir
Sehir merkezinde — S projesi

Sekil 3.14. Ug tekerlekli araglarin giizergahi

Su anda, Afganistan’da eski Suzuki aracglardan (¢ tekerlekli araglar
uretilmektedir ve bu araglarin yolcu kapasiteleri 6-9 kisi arasindadir. Bu U¢ tekerlekli
motosikletler standart olmayan, emniyetsiz ve konforsuz araglardir. Ancak, diger
araglarla  karsilastirildiklarinda, sikistk trafik  altinda en kolay ulagimi

saglamaktadirlar.
3.5.7. Mezar-1 Serif’te Mevcut Toplu Tasima Giizergahlar

Mezar-1 Serif’ de ticaret ve aligveris alanlarinin ¢ogu Ravze-i Serif in

cevresinde yer almaktadir. Ciinkii halk tiim gilinliik alhisverislerini bu bdlgelerde
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yapmakta, bir¢cok glizergadh bu noktadan baslamaktadir. Mezar-1 Serif' deki mevcut

toplu tagima gilizergahlari iki boliimden olugmaktadir.

Birinci boliimii otobiisler olusturmaktadir. Toplamda 21 adet otobiisiin 8 farkli
giizergahta sinirli sayida hizmet veriyor olmasi, sehirdeki toplu tasimanin ne kadar
yetersiz oldugunu agik¢a gdstermektedir. Tablo 3.5. de s6z konusu gilizergahlar,
giizergahta calisan otobiis sayilar1 ve giin icindeki sefer sayilar1 gosterilmektedir.
Genel olarak, sehir i¢i otobiis seferleri icin belirlenen guzergahlar, Ravze-1-Serif
¢evresindeki dort duraktan baglamaktadir (Sekil 3.15).

Ikinci b6lim ise minibiis, taksi ve ii¢c tekerlekli araglarn kullanildig
giizergahlardir. Bu araglarla seyahat etmek icin belirlenmis duraklar yoktur ve ¢ogu,
sehir merkezindeki yollarda veya ara sokaklarda yasa dis1 olarak calismaktadir.
Mevcut giizergdhlar halkin talebine cevap vermezken, bu glzergahlar ¢ok
diizensizdir ve polis tarafindan sik sik degistirilmektedir. Cunku tim duraklar yasa

disidir ve yollardaki tikanikligin ana nedenidir.

Tablo 3.5. Mezar-1 Serif” deki otobiis ve sefer sayilari ile glizergahlari

Gulzegah Otobiis sayis1  Yolculuk/giin  Baslangi¢ ve varis noktasi

1 5 2 Sehir merkezi-Dehdadi
5 Sehir merkezi- Kodybarq
2 3 8 Sehir merkezi- Nesaji
3 2 8 Sehir merkezi—Marmul caddesi
4 3 8 Sehir merkezi - Algepen
5 1 1 Sehir merkezi - Hulm
6 2 8 Sehir merkezi - Hurasan
7 3 8 Sehir merkezi - Nurhuda
8 2 9 Sehir merkezi — Dest-1-sur

&= Otobiis Giizergahlan

Otobiis Duraklar

Sekil 3.15. Sehirdeki otobiis giizergahlar1 ve terminal yerleri
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Sekil 3.15. gectigimiz yillarda Halk Otobiisleri idaresi tarafindan onaylanmis
giizergahlar1 gostermekte olup, otobiisler bu giizergdhlarda isletilmistir. Ancak,
maalesef glnimizde otobislerin ¢ogu yonetim eksikligi nedeniyle hizmet disidir ve

sadece 1, 4 ve 5 numaral glizergahlarda diisiik kapasite ile ¢alisilmaktadir.
3.6. Mezar-1 Serif’ in Toplu Tasima Sistemindeki Giincel Sorunlari

Modern dunyada, yuksek nifus yogunluguna sahip sechirler, olumsuz trafik
sikisikliginin olumsuz etkileriyle karsi karsiya kalmaktadir. Kentsel gelisme ve

tagitlara artan bagimlilik sehirlerde tikanikliga neden olmaktadir ( Nasiri ve Mohsen,

2019: 6).

Mezar-1 Serif'te diizenli, standart, glivenli ve siirdiiriilebilir ulagiminin
olmamasi nedeniyle pek c¢ok sorun ortaya c¢ikmistir. Sehrin niifusunun artmasi
nedeniyle Mezar-1 Serif vatandaslarinin sehir i¢i ulasim hizmetlerine erisim kaygisi
zamanla artarken, diger yandan kisisel araglarin ve ulasim sirketlerinin gayri resmi
ve standart dis1 faaliyetleri nedeniyle yolda trafik sikisikligi, hava kirliligi sorun
ortaya ¢ikmistir. Genel olarak Mezar-1-Serif'teki toplu tasimanin sorunlar1 asagidaki

gibi siralanabilmektedir:
3.7. Mezar-1-Serif' deki Kentsel Ulasim Altyapisi
3.7.1. Yollar ve Yol durumuna Teknik Bakis Acisi

1973-1977 willar1 arasinda Davud Han doneminde tasarlanan Mezar-1 Serif
sehrinin master planina gére Mezar-1 Serif” in yol ag1 10-60 metre genisliginde ve

farkli yol tiplerinden olusmaktadir (Tablo 3.6.).

Ne yazik ki Afganistan’daki savaslar nedeniyle yollar master plana uygun
sekilde yapilmamistir. Yollar standartsiz ve dar oldugundan dolayr trafik akisi
saglanamamaktadir. Sehirde yollarin dar olmasindan dolay trafik sikigikligi sorunlari
hep yasanmistir. Ornegin sehrin kuzeybatisindaki Keyfayet kavsagindan gecen
transit yol 7,5 metre genisliginde olup, iilkenin kuzeybatisindaki ii¢ ile ve Belh ilinin

yedi il¢esine bu yoldan gec¢ilmektedir (Sekil 3.16).
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Tablo 3.6. Mezar-1-Serif’teki yol siniflar1 ve genislikleri

Yol Sinifi Genisligi
Transit Yol 40m-60m
Sehir Yolu 20m —40m
Ana Proje Yolu 20m —40m
Proje Yolu 10m —40m

Sekil 3.16. Mezar-1 Serif’in kuzeybatisindaki transit yolu

3.7.2. Yol Kullanicilar: Idari Bakis Acis

Mezar-1 Serif’te yollar hafta i¢i oldukg¢a kalabaliktir. Normalde yollar motorlu
ve motorsuz araclar tarafindan kullanilmaktadir ve trafik kosullarinin izin verdigi
sekilde arac park yerleriyle cevrilidir. Ancak Mezar-1 Serif” de 6zellikle merkezde,
pazar ve carsilarin yakinindaki yollarin ¢ogu seyyar saticilar, tiiccarlar, kiigiik seyyar
diikkkanlar, yayalar ve otoparklar tarafindan kullanilmaktadir. Bu nedenle, sehir
merkezinde ve ¢arsilara yakin yollarin ¢ogu kalabaliktir. Ayrica, sehir merkezindeki
bazi yollar, seyyar saticilar tarafindan motorlu tasit trafigi i¢in tamamen kapatilmistir
(Sekil 3.17.). Lilami caddesi, Mandevi caddesi, Ghorbendi caddesi ve diger caddeler
gibi 6zellikle Revza-1 serif ¢evresindeki ara sokaklar bu sekildedir. Oysa bu yollar
ana yollar olup, sehir ulasim aginda Onemli rol oynamaktadirlar. Bu yollarin
kapanmas1 nedeniyle, araclar yeterli kapasiteye sahip olmayan ikincil yollara

yonlendirilmekte ve trafik akis1 bozulmaktadir.
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Sekil 3.17. Mandavi yolu seyyar saticilar tarafindan kapatilmistir

Sehir merkezinden ve pazar alanlarindan gecen yollarin pek ¢ok kismi yukarida
da bahsedildigi gibi diger yol kullanicilar tarafindan isgal edilmektedir (Sekil 3.18.).
Bu tiir kogullar trafik akigin1 bozmakta ve trafik sikigiklig1 yaratarak gidilecek yerlere
varig sliresini uzatmaktadir. Mezar-1 Serif’teki insanlar uzun yillardir bu konu ile
ugragmaktadir. Seyyar saticilar sik sik polis tarafindan yollardan kaldirilmakta, ancak
sehirde onlar i¢in belirli bir yer gosterilmemesi nedeniyle yeniden kaldirildiklar1 yere

geri gelip calismaya devam etmektedirler.

Sekil 3.18. Yollar isgal eden seyyar saticilar
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3.7.3. Yollarin Park Yeri Olarak Kétiiye Kullanilmasi

Yogun trafigin yasandig1 yollarinin ¢ogu ticaret merkezlerinden ge¢mektedir.
Ozellikle merkezi is bolgesindeki Alis Veris Merkezinde park yeri bulunmamasi
nedeniyle yollar biiyiik 6l¢iide park yeri olarak kullanilmaktadir. Ornegin, Dervaze-1
Belh Caddesi yaklasik 50 metre genisliginde 8 seritli olmasina ragmen, yaklasik 4
serit park yeri olarak kullanilmaktadir (Sekil 3.19).

Sekil 3.19. Yolun her iki tarafinda araglarin otopark olarak kullanilmasi (Dervaze-1-Belh Caddesi)
3.7.4. Yaya Yollar

Yollarin 45-50 metre genisliginde oldugu sehir merkezindeki pek ¢ok yogun
yollarda, yaya yollar1 9,5 ile 10 metre genisligindedir. Ancak yayalarin kaldirimlari
kullanmasimi engelleyen bir¢ok unsur bulunmaktadir. Bunlardan birisi de, 6zellikle
sehir merkezinde kaldirimlarin seyyar saticilar, tiiccarlar ve kiiciik seyyar diikkanlar
tarafindan isgal edilmesidir. Yani, yayalar tasit yollarinda ylirlimek zorunda
kalmaktadir. Bu tiir kosullar, araclar icin sorun yaratmakta ve trafik akisim
bozmaktadir. Hiikiimet sik sik bu sorunlar1 ¢ozmeye calismistir. Konuyla ilgili {i¢
yetkili kurum bulunmaktadir. Bunlar polis, Mezar-1 Serif Belediyesi ve Mezar-1 Serif
Trafik Mudirligi® diir. Ancak bu ii¢ kurum s6z konusu sorunun diizeltilmesinde
yetersiz kalmis ve ortak bir sekilde etkin bir ¢6ziim ortaya koyamamislardir. Devlet
binalarmin gilivenliginin saglanmasi, kaldirimi kullanan kisiler i¢in de sorun
yaratmaktadir. Sehir merkezindeki ve yakinindaki yollarin ¢ogu biiylik beton
duvarlar ve dikenli tellerle kapatilmaktadir. Ornegin, karakollar, mahkeme ve
konsolosluklar bolgesindeki kaldirimlar beton duvarlarla kapatilmigtir. Dolayisiyla,

yayalar tasit yollarinda yiirtimek zorunda kalmistir (Sekil 3.20).
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Sekil 3.20. Hastane Caddesi’ nde seyyar saticilar tarafindan yaya yolunun isgal edilmesi
3.7.5. Sehir Merkezindeki Park Yerleri

Arag park alanlar1 ve bunlarin diizenlenmesi kentsel ulagim sisteminde dnemli
bir rol oynamaktadir. Park alanlarinin dogru sekilde konumlandirilmasi trafik akisini
kolaylastirmaktadir. Mezar-1 Serif, 6zellikle en iglek alan olarak merkezinde park
yeri sikintisi ile karsi karsiyadir. Sehirde Hastane Caddesi tizerinde ve Muheb-
Gezanfer kavsagi arasindaki caddede sadece yol i¢i otopark bulunmaktadir. Sehir
merkezindeki trafik sikisikliginin temel nedenlerinden birisi araglar icin park
yerlerinin diizenlenmemis olmasidir (Sekil 3.18, 3.19 ve 3.20). Tum ticari alanlar,
sehrin merkezinde yer almaktadir ve insanlar giinliik islerini yapmak i¢in bu bdlgeye
gitmektedir. Toplu tagima olmadig: i¢in de s6z konusu bolgeye kendi araglar ile
gitmektedirler. Araglar1 i¢in belirlenmis bir park yeri olmadigi i¢in de araglarini
geligiglizel bir sekilde yola park ederek yolun trafik akisina olumsuz bir sekilde
etkimektedir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

Mezar-1 Serif savastan sonra ulasim sistemlerini yeniden insa etmeye
baglamistir ve bu siiregte birgok zorlukla karsilasmistir. Bu calismada, oncelikle
Mezar-1 Serif' deki ulasim problemleri belirlenmis ve gelismis ve gelismekte olan
iilkelerdeki trafik planlamalar1 da dikkate alinarak belirlenmis olan problemlere
c¢Ozlimler iretilmeye calisilmistir. Sosyal, kiiltiirel, dini ve ¢evresel o6zellikleri
bakimindan Afganistan'a benzeyen Singapur, Endonezya, Hindistan, Pakistan ve iran
gibi iilkelerdeki ulagim planlamalar1 da incelenmistir. Afganistan ve bu iilkelerdeki
trafik sorunu tiirleri benzer oldugu i¢in, s6z konusu iilkelerin deneyimleri ve bilimsel
arastirmalar1 da dikkate alinarak ¢oziimler liretilmeye calisilmistir. Mezar-1 Serif

deki trafik sorunlarinin ¢6ziimii i¢in asagida dneriler sunulmustur:
4.1. Otobiis Yolu ve Serit Yapim

Mezar-1 Serif’te, bahsedildigi iizere cesitli yollar bulunmakta olup, ayrica
birinci gevre yolu olarak insa edilmis iki ¢gevre yolu mevcut olup, ikinci ¢evre yolu da
yapim asamasindadir. Bu yollar, sehrin bati kisimlarinin ¢ogunu sehrin dogusuna ve
ayrica kuzey kisimlarini sehrin glineyine baglamaktadir. Sehir trafigini azaltmak ve
tikaniklig1 gidermek i¢in sehrin bati ve dogu kisimlarini birbirine baglayan otobiis
hatlarinin bu yol lizerinde olmasi uygun olacaktir. Polonya’nin Bialystok sehrinde

benzer bir uygulama yapilmis olup, faydali sonuglar alinmistir.

Bialystok'taki otobiis Oncelik semalari, genellikle ayri sokak {istii otobiis
seritlerini (akisl) igermektedir. Ilk otobiis seritleri, dnceki on yilin ortasinda
olusturulmus ve sikisik kavsaklari atlamak icin tasarlanmistir. 2005 yilindan bu yana
sehir yetkilileri, toplu tasima Onceliklendirmesinde uzun vadeli stratejiye
odaklanarak sehir kara yolu aginin yeniden gelistirilmesine ¢alismaktadir. Bu siirec,
simdiye kadar otobiis filosunun %90’1mnin degistirilmesiyle sonuglanmistir. 2009
yilinda sehir merkezini ¢evreleyen ¢evre yolu hizmete sokulmustur. Sehir
merkezinde ana trafik akislari, merkezi kuzeyden gilineye ve batidan doguya kesen
iki arter tarafindan idare edilmektedir (Ziolkowski, 2015). S6z konusu uygulamanin

bir benzeri de, Belh sehrinde Mezar-1 Serif i¢in de uygulanabilir.
4.2. Sehir Yolu Aginin Diizenlenmesi

Kara yolu tagimaciligi, rekabet giiciiniin artirilmasi ve istthdam yaratilmasi

yoluyla biiylimeyi canlandirmak icin bir aragtir. Avrupa Birligi, 2012 yilinda kara
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yolu tagimaciliginin Avrupa ekonomisinin can damart oldugunu belirtmistir. Kara
yolu araciligiyla mallar Avrupa ¢apinda hizli, verimli, esnek ve ucuz bir sekilde
teslim etmektedir. AB' de mallarin yaklasik %44' i kara yolu ile taginmaktadir.
Bunun yaninda, ¢ogunlukla kara yolu ile seyahat edilmekte olup, yolcu trafiginin
%73 U 6zel otomobillerle saglanmaktadir. Kara yolu tasimaciligi, AB genelinde
yaklasik 5 milyon kisiyi istihdam eden ve gayrisafi yurt ici hasilanm (GSYIH)
yaklasik %2' sini olusturan, kendi basina hayati bir ekonomik sektordiir (European

Uinion, 2012).

Parkistan’daki kentsel ulasim sorunlari, daha biiyliik ve daha iyi yollar inga
edilerek yonetilmektedir. Siirdiirtilebilir ulasim ilkeleri, karma arazi kullanimi ve
yikksek yogunluklu Pakistan sehirlerinde iyi performans gdsterebilecek diisiik

maliyetli toplu tasima kullanimini tesvik etmektedir (Imran, 2009).

Afganistan'da tiim ulasim sistemleri kara yollarina baglidir. Ancak Afganistan'
da mali kaynak yetersizligi ve i¢ savaslar nedeniyle Mezar-1 Serif yollar1 yetersiz
kalmaktadir. Genel olarak, kentin kuzey ve kuzeybatisindaki yollar
gelistirilmemistir. Bu alanlar sehrin en kalabalik bdlgeleridir. Ornek olarak, Ziraat,
Sahi Abad, S projesi, Babe Kambar ve Sortakzar alanlarinin yollar1 tekrardan
yapilanmalidir. Ayrica, mevcut yollarin ve 6zellikle sehir i¢inden gecen transit
yollarin kapasitesi artirilmalidir. Bu yollarin uyumlulugu ana yollarin kapasitesini
artiracaktir. Niifusun yogun oldugu bdlgelerde yol yapimi ve mevcut yollarin
kapasitesi artirilarak ulagim sorunlar1 kontrol edilmektedir. Parkistan bunu 2004
yilinda Lahor Cevre Yolunu insa ederek yapmustir. Bu yol, sikisik yollardaki trafigi
azaltmak ve Lahor' daki tiim yollar1 hizli bir seklide birbirine baglamak i¢in insa

edilmistir. Bu, Parkistan’in en biiyiik altyap1 projelerinden birisidir.

Okullar ve universite 6niinde Ust ve alt gegitler, kdpriler, otoparklar, bisiklet
yollar1, yayalar igin kaldirimlar yapilarak trafik akisi kontrol edilebilir. Ornegin;
Bahter Lisesi, Tecrlbevi Lisesi, Sultan Ghiasuddin Lisesi, Fatime-1 Belhi Lisesi gibi
okullar ve sehirde bulunan diger okullar, okul giris ve ¢ikis saatlerinde yollarin

kapanmasina ve bir¢ok kazaya neden olmaktadir.

Sehrin i¢inden gecen transit yollar1 ve yogun saatlerde kesisme noktalar1 her
zaman kalabaliktir. Ornegin, Mezar-1 Serif in kuzey bolgeleri, ozellikle Kifayet

kavsagindan Belh’e kadar gecen transit yolunun yeterli bir genislikte yapilmasi
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gerekmektedir (Sekil 3.16.). Ciinkii yolun mevcut genisligi 7.5 metredir. Belh
vilayetinin 14 ilgesinden yedisine giin i¢inde en sikigik olan 7.5 metre genisligindeki
ayni yoldan ulagilmaktadir. Bu yol, mevcut ihtiyaglara ve ayrilmig trafik hatlarina
gore daha blyuk bir genislikte yapilmahdir. Ayrica, Kifayet kavsagi degistirilmeli
veya koprili kavsak yapilmalidir. Ciinkii iilkenin kuzeybati illeri bu noktadan

gecmektedir.

4.3. Halk Otobiisii Hatlarimin Aktivasyonu ve Gelistirilmesi (Direkt ve
Besleyici Hatlar)

Giliniimiizde otobiisler ¢cogu sehirde en Onemli toplu tasima araglarindan
birisidir. Toplu tasima sisteminin gelismis tilkelerin sehirlerindeki paymna genel bir
bakis, Roma gibi sehirlerde tiim seyahatlerin sadece % 40' inin otobiisle, % 60' inin
ise Ozel ulasimla yapildig1 gergegini gostermektedir. Roma' nin tarihi bolgesindeki
seyahatlerin arabalar %24, otobusler %19, metro %10 ve yayalar %34 (ni
olusturmaktadir. Sidney'in metropol bélgesinde is seyahatlerinin yaklasik %70' i
araba ile, %15 i trenle, %6's1 otobiisle ve %9' u diger ulasim araglariyla
yapilmaktadir. Tehran' da yolcularin %20'si toplu tasima ile tasinmaktadir
(Rehnoma, 2008). Toplam toplu tagima seyahatinin %60’mn1 olusturan Singapur'da
otobiis seyahati, genis kara yolu ag1 kapsami, konforlu ve klimali filosu, sik ve rahat

hizmeti ve nispeten ucuz fiyatlar1 nedeniyle popiilerdir (Lam ve Toam, 2018).

Afganistan gibi {ligiincii diinya {ilkelerinde, sehir i¢i otobiis sektorii gelismemis
veya mevcut degildir. 1,5 milyondan fazla niifusa sahip Mezar-1 Serif' in standart bir
otobiis tasimacilik sistemi bulunmamaktadir. Su anda, aktif olmayan Mezar-1 Serif

otobiis sisteminin tiim hatlarinin yeniden aktif hale getirilmesi gerekmektedir.

Daha Onceden Mezar-1 Serif de sekiz otobiis hatti bulunmaktaydi ve bu
hatlarin ¢ogu otobiis yetersizligi, teknik personel eksikligi ve ulagim sektorlerindeki

kontrol eksikligi nedeniyle kapatilmistir.

[k asamada, eski hatlarin yeniden agilmas1 ve sehrin mevcut durumuna gore
yeni hatlarin yapilmasi gerekmektedir. Ornegin, Mezar-1 Serif' in dogu bdlgesinde
otogar, yeni lniversite kamplisii ve havalimani bulunmaktadir. Bu giizergah icin
gerekli yerlerde otobiis duraklar1 olan yeni otobiis hatlarinin yapilmasi
gerekmektedir. Bu hatlarda otobiislerle bu giizergdh iizerindeki cok sayida araci

kontrol etmek miimkiindiir. Ayn1 sekilde, Khalid Projesi ve S Projesi alanlar1 i¢in de
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yeni otobiis hatlar1 yapilmalidir. Ayrica, her alan i¢in ulasim hizmetleri mevcut

olmasi icin ar1 kovani (honeycomb) modeline gore besleyici hatlar hazirlanmalidir.
4.4. Otobiis Terminalleri ve Duraklar:

Duraklarin sayis1 ve yeri, seyahat ve isletme maliyetlerini dengelemeyi
amaglayan optimizasyon teknikleriyle belirlenmelidir. Otobiis duraklart bu sistemin
onemli bilesenlerinden birisidir ve sehrin farkli bdlgelerinde bu sistemin kapsama
alani artiran yerlere istasyon kurulmasi gerekmektedir. Ayrica, otobiis duraklarinin
kontrolsiiz insas1 durak sayisini artirmakta ve sonug¢ olarak seyahat siiresini
artirmakta ve kentsel alanlarda bu sistemin hizimi diisiirmektedir. Bu nedenle, Mezar-
1 Serifin farkli alanlarindaki niifusunun nasil dagildigina ve arazi kullanim
cesitliligine gore otobiis sistemi istasyonlarinin konumlandirilmasi, kullanicilarin bu
sisteme erisimini artirmanin yani sira, ayni zamanda seyahat siiresini de
azaltmaktadir. Standart durak tasarimi, otobiislerin diizgilin bir sekilde yolcu indirip
bindirmesine neden olan, yolcu seyahat siiresini azaltan ve ara¢ trafigine daha az

olumsuz etkisi olan dnemli konulardan birisidir.

Kocaeli ilinde, otobiislere hizli erisim i¢in Tiirk standardina gore otobiis
duraklar arasindaki mesafe 250 metre ile 600 metre arasinda secilmistir (Yilmaz,
2007). Bu baglamda, Mezar-1 Serif te otobiis duraklar1 arasindaki mesafenin 300

metre ile 600 metre arasinda se¢ilmesinin uygun olacag: diigiiniilmektedir.

Sehirdeki mevcut otobiis duraklarini aktif hale getirmek i¢in seyyar saticilarin
duraklardan ¢ikartmas: gerekmektedir. Otobiis duraklarinin yeniden faaliyete
gecmesi ve sehir i¢cinde yeni otobiis duraklarinin planlanmasiyla birlikte gayri resmi
ulasim imkanlar1 azalacaktir. Ornegin, Revze-1 Serif'ten iiniversite kampusiine giden
giizergdh {lizerinde standartlara gore otobiis duraklart yapilmasi gerekmektedir.

Bunun yaninda, bu giizergahtaki asir1 taksi trafigi engellenmelidir.

Mezar-1 Serif' de sadece bir sehirlerarasi otobiis terminali bulunmaktadir. Bu
terminal, Universite kampiisiine ve havalimanina yakin oldugu i¢in sehir ici otobiis
terminali olarak kullanilmalidir. Ayrica, sehrin kuzey ve batisinda terminallere
ihtiya¢ bulunmakta olup eski ceza evi bolgesinde otobiisler i¢in park yeri yapilmasi

uygun olacaktir.

Transfer noktalarinin sehrin merkezinde ve Alokozay kavsaginda yapilmasinin

dogru bir uygulama olacag diisiiniilmektedir. Ogrencilerin ¢cogu bu iki noktadan
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tiniversiteye gitmektedir. Sehirdeki mevcut terminal sadece sehir dist seferler i¢in
kullanilmamalidir. Bu terminal ayn1 zamanda otobiislerin katilimiyla sehir i¢i seferler

i¢in de kullanilmalidir.

45. Tasima Araglarinin  Kapasitesinin  Artirllmas1  (Daha Yiksek

Kapasiteli Otobusler)

Mezar-1 Serif’ de trafik, ekonomik, sosyal ve ¢evresel sorunlar1 ¢6zme ihtiyaci
g6z Oniline alindiginda, iyi donanimli ve verimli bir toplu tasima sistemine sahip
olmak ¢ok 6nemlidir. Gelismekte olan iilkelerde, toplu tasima sisteminin ana kismi
sehir i¢i otobiis agidir; ¢linkii filo saglamak ve otobiis glizergahlar1 olusturmak diger
toplu tasima modlarina gore daha ucuzdur ve sechirlerin ana arterlerinin ¢ogunda

uygulanmas1 miimkiindiir.

Bu nedenle, otobiis aginin optimal olarak genisletilmesi, vatandaslarin
erisimini en st diizeye ¢ikarma yaklasimi ile bu sektoriin kapasite ve imkanlarinin
artirlmas1 ve ayni zamanda sehir i¢i ulasgimdaki paymnin artirilmasi 6zel Snem
tasimaktadir. Bu sistem, Ozel araclara ve hatta taksilere olan talebi azaltarak
ekonomik olarak tasarruf saglamaktadir. Bu arada, metro hatlarin1 kapsayan ve
demiryolu ulasim aginit besleyen otobiis hatlari, verimli bir toplu tasima aginin
entegre edilmesinde ve olusturulmasinda onemli bir rol oynamaktadir. Bu nedenle
otobiis aginmn optimum tasarimi 6zellikle dnemlidir. Hindistan, Iran, Tiirkiye gibi
gelismekte olan iilkelerden alinan degerler, otobiisiin sehir iginde yolcu tasimacilig

icin esnek bir arag¢ olarak ¢ok etkili olabilecegini gostermektedir.

Mezar-1 Serif” de halkin bu ulasim seklini kullanmaya c¢ekmek i¢in otobiis
sistemlerini hem niceliksel hem de niteliksel olarak ayni anda yiikseltmek
gerekmektedir. Nicel agidan bakildiginda altyap1 gelistirme, filo sayisinin artirilmasi,
kapsama alaninin artirilmasi, hizmet siiresinin artirilmast gibi faktorlerin dikkate

alinmasi gerekmektedir.

Mezar-1 Serif” de c¢alisan araclarin kapasiteleri diisiik oldugu i¢in
degistirilmeleri gerekmektedir. Ornegin, yalmzca Proje S ile sehir merkezi arasinda
binden fazla ii¢ tekerlekli ara¢ calismaktadir. Ancak, bu araclarin kapasitesi ¢ok
diisiik ve standart disidir. Bu araglarin otobiislerle degistirilmesi, yollarin kapasitesini
artiracak ve giizergah tizerindeki araclarin artmasini engelleyecektir. Bu gilizergahta

otobiis seferleri halkin taleplerini karsilayacak sekilde diizenlenmelidir. Bunun
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yaninda, yeniden temin edilecek otobiislerin bOakim ve onarimlari igin gerekli olan
egitilmis personelin ve ekipmanin bulundurulmasi, bolgede daha dnceden bozulmus
otobiislerin kullanilmayip bir kenara atilmis olmalar1 6rnegi de dikkate alinacak

olursa ¢ok dnemlidir.
4.6. Idari (Yasal) Altyapa Tyilestirmeleri

Resmi olarak tasarlanmis ve konuslandirilmis terminaller, belirlenmis ve uygun
otobiis duraklari, otobiis oncelikli ulasim hatlari, depo ve atdlye tesisleri dahil olmak
lizere toplu tasima altyapisinin iyilestirilmesi gerekmektedir. Ayrica toplu tasima
aginin merkezi alanlara yiliriime baglantilarinin olmasi, bilet 6deme sisteminin

duzenlenmesi gerekmektedir.
4.7. Trafik Isiklarinda Otobiis Onceligi

Sehir i¢i ulasiminda trafik isiklarinda otobiislere oncelik verilmesi, seyahat
stiresinin  kisaltilarak otobiislerin toplu tasimada tercih sebebi olmasina neden
olacaktir. Bu sistemin adaptasyonu, akilli ulastirma sistemleri gibi yeni teknolojileri
gerektirmektedir. Diinyadaki gelismis iilkeler veya Singapur ve Endonezya gibi
gelismekte olan iilkeler, bu tiir sistemleri seyahat hizim1 artirmak ve trafik
1siklarindaki tikanikligi azaltmak ve istenen sonuca ulagsmak i¢in kullanmaktadir.
Afganistan' da toplu tasimay1 daha giivenilir ve etkin hale getirmeye yardimei olacak

yeni teknolojilerin getirilmesi gerekmektedir.
4.8. Otobiis Hatlarinin Ozellestirilmesi

Sehir i¢i otobiis tasimaciligimin belediyeler tarafindan verimli bir sekilde
yapilamamasi1 durumunda, bir diger alternatif de denetim altinda tutulmak kosuluyla
otobiislerin Ozellestirilmesi ile s6z konusu hizmetin verilmesidir. Genel olarak
Afganistan belediyelerinin bu tirde ulastirma hizmeti verecek yetide olmadigi
gorilmektedir. Mezar-1 Serif bolgesinde de ¢ok uzun yillardir belediyenin s6z

konusu hizmeti veremedigi agik¢a goriilmektedir.

Diinyanin gelismis ve gelismekte olan iilkelerinin deneyimleri de dikkate
alindiginda, Mezar-1 Serif’ de trafik sorunlarini ¢6zmenin en mantikli yollarindan
birisi ulasimi 6zellestirmektir. Halk Otobiis Miidiirliigii’ niin faaliyete gecirilmesine
ek olarak, 6zel sektore bir dizi otobiis hatti1 saglanmalidir. Otobiis gilizergahlarinin
Ozellestirilmesi, 6zel sirketler arasinda rekabet yaratacak olup, bu da Mezar-1 Serif' in

ulagim sorunlarini azaltmakta faydali olacaktir.
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[ran'm en kalabalik sehirlerinden birisi olan Tehran kentinin, ulasim sorunlarini
ve halk otobusi sektoriindeki eksikliklerini gidermek i¢in 2006 yilinda yedi 6zel
otobiis sirketi isletmesine izin verilmistir. 2013 yilinda Tehran'daki otobils
sirketlerinin sayis1 18'e, bu sirketlerde faaliyet gOsteren otobiis sayist 3700'e
ulasmigtir. Tehran'in sosyal, ¢evresel ve ulasim sorunlarinin ¢ogu ozel sirketler
tarafindan ¢Ozililmiistiir. Diinyanin dort bir yanindaki sehirlerdeki otobiis

Ozellestirmelerinin etkisini degerlendirmek icin ¢ok sayida ¢alisma yapilmistir.

De Ross ve Nambella (1997), Ispanya'daki &zel ve kamuya ait otobiis
sistemlerini, devlete ait 33 otobiis sirketinden alinan kotii sonuglarla karsilagtirmistir.
Maliyetler karsilastirildiginda, ortalama olarak, 6zel sirketlerin kamu sektoriinden

daha yiiksek bir performans diizeyine sahip oldugu bulunmustur.

Wang ve Zhou tarafindan 2004 - 2008 yillar1 arasinda Cin'in bir¢ok biiyiik
sehrinde yiiriitiilen arastirma ve bu arastirmanin sonuglari, cogu 6zel otobiis hattinin

daha yiiksek teknik verime sahip oldugunu gdstermektedir (Wang and Zhu, 2010).

Mezar-1 Serif' de otobiislerin 6zellestirilmesi nedeniyle, 6zel firmalara belirli
giizergahlar1 kullanma hakki verilmesi gerekmektedir. Ozel sirketlerin faaliyetleri
Mezar-1 Serif Belediyesi tarafindan kontrol edilmelidir. Mezar-1 Serif' de, sehir dist
geziler i¢in toplamda 100' den fazla otobiisii olan 52 otobiis sirketi bulunmaktadir.
Bu firmalarin sehir icinde kullanilmalar1 sehir i¢i toplu tasimacilifina katki

saglayacaktir.
4.9. Entegre Ulasim ve Arazi Kullanim Planlamasi

Arazi kullanim planlamasi, ulasim i¢in ¢ok &nemlidir. Insanlarin yasadiklart
yerle iligkili olarak gitmek istedikleri yerlerin konumlar1 (magazalar, is yerleri gibi)
insanlarin ne kadar seyahate ihtiya¢ duyduklarinin belirlenmesinde 6nemli bir
faktordur. Surdirilebilir ulagimin, yerel planlamanin ilk asamalarindan itibaren

merkezi bir diisiince olmasi hayati bir 6nem tasimaktadir.

Planlama, kalkinma modelini sekillendirerek ve arazi kullanimlarinin yerini,
Olcegini, yogunlugunu, tasarimini ve karisimini etkileyerek seyahat ihtiyacin
azaltmaya, yolculuk siirelerini kisaltmaya ve insanlarin is yerlerine erisimini daha
giivenli ve kolay hale getirmeye yardime1 olabilmektedir. Bu planlama politikalarinin

tutarli bir sekilde uygulanmasi, araba yolculuklar1 ihtiyacinin bir kisminin
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azaltilmasina (temel arazi kullanimlarinin fiziksel ayrimini azaltarak) yardimci

olacak ve insanlarin siirdiiriilebilir ulagim se¢imleri yapmasina olanak taniyacaktir.

Bu yaklasim dogrultusunda, trafigin kilitlenmesine neden olan aktif ve cazibe
merkezlerinin ¢evresindeki yerlerde ivedilikle ara¢ girisinin kisitlanmasi, yaya
kullanimina oncelik verilmelidir. Mevcut binalar diginda, sabit olmayan ama
kalabaliga yol agan yerlerin merkezden uzaklastirilmasi gerekmektedir. Ornegin,
meyve Ve sebze pazarlari, Seramiyast Kavsagindan tasinmalidir (Sekil 3.17.). Ayrica,
ilgelere giden araglarin durak yerlerinin zaten trafik yogunlugunun ciddi sekilde

yasandigi merkez bolgesinden kaldirilmasi gerekmektedir.
4.10. Otopark Duzenlemesi

Sehir i¢inde otoparklar, araclar park ettikten sonra gitmek istenilen yere
yiirliylis mesafesinde ve yiirlime mesafesinin de olabildigince tahmin edilebilecek
sekilde tasarlanmalidir. Her haliikarda, kaldirimlarin artmasinin kentsel park
alanlarinin reddedilmesine neden olacagi unutulmamalidir (Farahzad, 1389). Kentsel
ortamlarda 6zel kullanim i¢in park yerleri olmasi durumunda, parka maksimum

kabul edilebilir yliriime mesafesi 300 metre olmalidir.

Mezar-1 Serif” de sehrinde trafik sorunlarinin giderilmesi i¢in sehir iginde,
ozellikle sehrin kalabalik bolgelerinde yol kenar1 ve yol dis1 otoparklar yapilmalidir.
Diinyanin dort bir yanindaki birgok tiilkede, sehirlerdeki park sorunlari hakkinda ¢ok

fazla arastirma yapilmstir.

Yaghfouri, Fotouhi ve Masjidi (2013), Iran'm Siraz kentinde otopark
konusunda bir arastirma yapmis ve arastirma sonucunda otoparklarin yerinin
belirlenmesinde CIS kullanilarak etkin kriterler belirlemistir. Mezar-1 Serif’te yolda
en ¢ok park yeri olan alanlar Dervaze-1-Belh caddesi, Mesut caddesi, Hastane
caddesi, Shadiyan caddesi ve Revze-1-Serif cevresindeki bolgelerdir. iran'da Siraz,
Hindistan'da Mumbai, Haydarabad ve Cin'de yapilan tavsiyeler dogrultusunda bu

yollarda otopark diizenlemelerinin yapilmasi miimkiindiir.

Genel olarak, sehir merkezindeki yollara park edilmis araglarin ¢ogu sehir

merkezinde ¢alisanlara aittir. Park etme stiresi asagidaki gibi diizenlenmelidir:

e Park yeri ve saatlerini belirleyen aciklayici diizenlemeler yapilmak suretiyle,
belirgin bolgelerde (zorunlu bolgeler) yol kenar1 otoparklarinin olusturulmasi

gerekmektedir.
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e Cezai yaptirnmlarla kaldirim iistii otopark kullaniminin kesinlikle yasaklanmasi
gerekmektedir.

e Aligveris merkezlerinde farkli 6lgekli (6rnegin kullanim alan biiyiikliigline
bagli) otopark zorunlulugunun mutlaka getirilmesi gerekmektedir.

e Durak sayisina bagli olarak, yogun saatlerde artan park talebini 6nlemek igin
s0z konusu saatlerde park iicretlerini artirarak siirliciileri sehrin merkezi
bolgelerine olabildigince az ara¢ getirmeye tesvik etmek miimkiindiir. Kontrol
yontemleri: Parkin bolgenin islek sokaklarinda giiniin tamami veya bir kismi1
i¢cin yasaklanmasi, park siiresinin siirlandirilmasi veya siire asiminda yiiksek
fiyatlandirma yapilmasi, yerel sakinler i¢in plakaya tanimli park izni verilmesi.

¢ Yol i¢i otoparklar, yol dis1 otoparklara gére daha pahali oldugu icin yol i¢i park
alanlar1 doluluk ile sinirlandirilmalidir. Bu yontem trafik polisi tarafindan siki
bir sekilde kontrol edilmelidir. Boylece siiriiciiler istedigi gibi her yerde park
edemeyeceklerdir.

e Gerekli otoparklarin olusturulmasi, mevcut otoparklarin bakiminin yapilmasi

ve Ucretlendirmelerin titizlikle takip edilmesi gerekmektedir.
4.11. Trafik Polisi Kalitesinin ve Uzmanlarinin Iyilestirilmesi

Iyi egitimli uzmanlarin ve trafik polisinin trafik sistemini en iyi sekilde kontrol
edebilecegi agiktir. Bu nedenle, trafik polisi mezunlarinin tek kokeni olarak polis
akademisinin miifredat: iyilestirilmelidir. Bu baglamda miifredata Kent Cografyasi,
Ulasim Cografyas1 ve Cografi Bilgi Sistemleri (CIS) gibi yeni konular eklenebilir.
Bu konular, su anda diger akademik kurumlarda oOgretilmekte ve ek maliyet
gerektirmemektedir. Yeni konular eklemenin daha fazla avantaji bulunmaktadir.
Trafik polisini iyilestirmenin yani sira, mezunlarin sadece hiikimette degil serbest
piyasalarda da ¢aligmalarinin oniinii agmak gerekmektedir. Ek olarak, Belh Trafik
Miidiirliigii yeni teknoloji ile donatilmali ve Trafik Akademisi egitim sistemini
tyilestirmelidir. Yeni teknoloji, kontrol siirecini yiikselterek araglarin tescil siirecine
yardimci olabilmektedir. Akilli ulastirma sistemleri (AUS) diinya ¢apinda
kullanilmakta, trafik sikisikliginin  azaltilmasina yardimci olmakta ve trafik
kontroluni iyilestirmektedir. Afganistan’da da s6z konusu sistemlerden bir an dnce

faydalanilma cabasina girisilmesi gerekmektedir.
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4.12. Yollardaki Seyyar Saticilarin Kaldirilmasi ve Diizenlenmesi

Sehirde trafik sikisikliginin 6nemli bir nedeni haline gelen Mezar-1 Serif' de
tiim yollarda ¢ok sayida seyyar satict bulunmaktadir. Sehir i¢indeki yollarda bulunan
seyyar saticilar kaldirildiktan sonra, sehir ici trafiginin bliylik bir kismi, 6zellikle
Revze-i Serif civarinda azalacaktir. Ciinkii tiim seyyar saticilar 6zellikle Revze-i
Serif ¢evresinde, kaldirimlarda ve yollarda ¢alismaktadir. Ornegin, yol otoparki
olarak kullanilabilecek Hastane, Lilami ve Mesut sokaklarindan seyyar saticilar bu
bolgelerde arag¢ otoparklarina miisaade etmemektedir. S6z konusu yerlerde bulunan
seyyar saticilara sehrin baska bolgelerinde yer gosterilmesi ve bu sokaklarin

bosaltilmas1 durumunda trafikte rahatlama saglanacaktir.

Hindistan hukOdmetinin Delhi' deki saticilarla ilgili politikas1 g6z Oniine
alindiginda, bu politikayr Mezar-1 Serif' deki seyyar saticilar i¢in de uygulamak

¢Oziime ulasmada faydali olacaktir. S6z konusu diizenlemeler asagida belirtilmistir:

e Planlama yonergelerinin uygulanmasi - sokak tasarimi ve uygulamasi

e Aktivitenin organize edilmesi

e Schir merkezindeki yollarda veya kaldirimlarda faaliyet gosteren saticilarin
ortadan kaldirilmasi

e Bu saticilar icin belirli alanlarin belirlenmesi ve yol kenart kullaniminin
tamamen yasaklanmasi

e Belh Caddesi, Mendavi Caddesi, Seramyasht Kavsagi’ nda faaliyet gosteren

meyve ve sebze saticilarinin bagka yerlere taginmast

Mezar-1 Serif'te daha dnceden seyyar saticilar i¢in farkli pazarlar kurulmustur.
Sehrin ii¢ farkli bolgesinde sebze lreticileri i¢in ii¢ ayr1 pazar kurulmus, ancak bu
pazarlar yanlis yonetim nedeniyle kullanilamamistir. Bu pazarlarin  yeniden

canlandirilmas1 gerekmektedir.
4.13. Paratransit’in Resmi Sisteme Katilim

Genellikle, Mezar-1 Serif de ulasim ¢esitli para transit sistemleri ile
yapilmaktadir. Para transit sistemleri gelismekte olan iilkelerde yaygin olarak
kullanilmaktadir ve ulagim aragtirmacilari ve hiikiimetler sistemi toplu tasima

sistemine (otobiis, metrobiis, tramvay vb.) entegre etmeye caligmaktadir.
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Fujiwara ve Zhang (2013, s. 145), kiiciik LAMAT araglarinin (yani, Bajajs,
becaks ve ojeks) toplu toplu tagima sistemine besleyici modlar olarak tanitilmasinin
Endonezya'daki yolcular i¢in en iyi se¢enek olmayabilecegini One siirmiislerdir.
Yoksullar adina bu tiir kiigiik araclarin calistirilmasinin derhal yasaklanmamasi
gerektigini ve yerel topluluklarda ve mahallelerde kisa yolculuklar icin kiigiik

araglarin ana mod olarak calistirilmasi gerektigini 6ne siirmiislerdir.

Mezar-1 Serif’ de otobiis, metrobiis ve tramvay gibi ulastirma sistemleri
Uzerinde calismalar yapilmali ve paratransit sistemleri i¢in gelismekte olan iilkelerin
(6rnegin, Hindistan, Endonezya, Singapur ve Tiirkiye ) deneyimlerine gore birtakim

kisitlamalar goz onitinde bulundurulmalidir.

Yasa dist bir sekilde sehir i¢i ulasim araci olarak calisan tiim araglar,
hiikiimetin kolayca kontrol edebilmesi adina tek bir sistem {izerinden entegre
edilmelidir. Bagajda yolcu taginmasi yasaklanmali ve bunu yapanlara yasaya gore
para cezasi kesilmelidir. Tiim ulasim araglar1 kendi kapasitelerine gore yolcu tagimali

ve daha ¢ok yolcu alan araglar cezalandirilmalidir.

Bu kisitlamalar, para transit veya baska bir deyisle 6zel sektoriin toplu
tagimaya katilimina izin vermektedir. Bu yontem, diizgiin bir sekilde diizenlemeye
yardimci olacaktir ve devlet ile 6zel ulasim sistemleri arasinda kaliteyi artiran pozitif
rekabet saglanacaktir. Alinacak Onlemlerle, giivenilirlik, konfor ve erisilebilirlik

saglanmis olacaktir.
4.14. Bisiklet Kullanicilarina Kolayhk Saglamak

Bisiklet, kisisel bir wulasim aracidir. Bisikletciler, zamana, programa
bakilmaksizin, beklemeden seyahat edebilmektedir. Mezar-1 Serif” de motorlu ulasim
icin ekonomik yetersizlikten Otiirii insanlar bisiklet ulasimini yaygin olarak
kullanmaktadir. Bisiklet kullanicilar1 genellikle diisiik gelirli kisiler, okul 6grencileri,
tiniversite Ogrencileri ve cocuklardir. Mesut Yolu, Hastane Yolu, Naser Khosrow
Belhi Yolu, Shadiyan Yolu, Revze-1 Serif ¢evresindeki yollar genis kaldirimlara ve
genislige sahiptir. Ulagimi iyilestirmek icin buralara bisiklet yollar1 ve bisiklet

parklar1 yapilmast uygun olacaktir.

Sekil 4.1°de gosterildigi iizere, Bati Avrupa, Kuzey Amerika ve Giiney
Amerika'nin 19 biiyiik sehrinde bisiklet kullanim oranlar1 son yillarda keskin bir

sekilde artmistir. En dramatik biiylime, bisikletin normal bir giinliik seyahat olmadig1
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sehirlerde olmustur. Ornegin, Kuzey Amerika sehirlerinin ¢ogunda, bisiklet
modunun payt 1990 ile 2015 arasinda iige veya dort katina ¢ikmistir. Paris, Londra
ve Viyana’ da da bisiklet kullanim orani biiyiik bir artis gostermistir. 19 sehir
arasinda Dbisiklet kullannmindaki en hizli biiyiime Sevilla (Ispanya), Bogota
(Kolombiya), Buenos Aires (Arjantin) ve Portland' da (Oregon) olmustur.
Halihazirda yiiksek olan bisiklet kullanim seviyelerine ek olarak biiyilik artiglarin

oldugu Amsterdam ve Kopenhag'daki artiglar da dikkat cekmektedir.
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Sekil 4.1. Avrupa ve Amerika'nin biiyiik sehirlerinde bisiklet modu paylarinin artirilmasi, 1990—
2015 (Pucher, Buehler, 2017)

Mezar-1 Serif” de bisikletcilerin rahathigr icin asagidaki unsurlarin dikkate

alinmasi Onerilmektedir:

e Arag ve bisiklet trafiginin yogun oldugu koridorlarda bisikletler i¢in izole hat
ve yollarin yapilmasi,

e Kamu trafiginin kullanim1 i¢in ulagim altyap: tesislerinin saglanmasi ve bisiklet
kullaniminin saglanmasi,

¢ Bisiklet sebekesinin siirekliligi saglanarak, bisiklet yolculuklarinin yogunlastigi

baslangic¢ ve hedef noktalar1 arasinda kesintisiz bir sebeke olusturulmas.

2015 yilinda, Birlesmis Milletler Avrupa Baskentleri Ekonomik Komisyonu,
kentsel ulagim sistemlerinin siirdiiriilebilirligini daha da artirmak i¢in tavsiyelerde
bulunmustur. Mezar-1 Serif” de ulasim sistemlerinin istikrarin1 daha da artirmak i¢in

bu tavsiyeler de dikkate alinmalidir. Bu dogrultuda,
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a. Toplu tasimanin yeterli erisilebilirligi saglamahdir

Agin uzunlugu, istasyon sayisi, ¢alisma sikligi ve alan kapasitesi, yolculuk
rahatken kapidan kapiya veya neredeyse tatmin edici bir seyahat siiresine izin

verecek sekilde tasarlanmalidir, 6rnegin:

e Istasyonlar, banliydlerde bisiklet veya araba ile veya yirlyerek de dahil olmak
izere kolayca erisilebilir olmalidir. Yani istasyon altyapisinin bir pargasi olarak
yeterli park kapasitesi sunulmalidir.

e Siirlis siiresi miimkiin oldugunca azaltilmalidir. Yani duraklarda veya trafik
1isiklarinda uzun siire durulmamalidir.

e Her yolcu igin rahat bir bolge saglayan yeterli oturma veya ayakta durma

kapasitesine dikkat edilmelidir.

b. Toplu tasima ile kolayca ulasilabilen sehir merkezlerinde 6zel motorlu
ulasim icin kara yolu Kkapasitesi azaltilmalidir. Bunun yerine, mevcut yol
kapasitesi karadaki toplu tasima modlarina, bisikletlere ve genisletilmis yaya

alanlarina tahsis edilmelidir.

Ozel motorlu araglar icin azalan yol kapasitesi ve toplu tasima ile saglanacak
erigilebilirlik, sehir merkezlerine transferler icin 6zel araglarin kullanilmasini

engelleyecektir.

c. Ozellikle kisa yolculuklar igin yeterli ve giivenli altyapinin mevcudiyeti

ile bisiklet ve yiiriiyiis tesvik edilmelidir.

Bisiklete binme ve yliriiylis, vatandaglara ¢ok ihtiya¢ duyulan fiziksel aktiviteyi
de saglamaktadir. Bu nedenle, vatandaslarin sagliginin dogrudan iyilestirilmesi adina
da bisiklet kullanimi ve yiiriiylis 6zendirilmelidir. Bu sayede, araba seyahatini
azaltarak veya smirlandirarak, ulasimdan kaynaklanan hava kirliliginin azalmasina

da katki saglanmis olacaktir.

Sehir halkini bisiklete ve yiiriiyiise ¢ekmek i¢in gerekli olan altyapi, motorlu
ulasim altyapisindan ayrilmalidir ve giivenli kavsaklar saglanmalidir. Bu baglamda,
gerekli yerlerde altgecitlerin, listgegitlerin, yaya gegitlerinin de kullanilabilirlikleri de

g0z Oniinde tutularak yapilmasi gerekmektedir.

d. Uzun yolculuklar i¢in toplu tasima ile baglantih olarak bisiklete binme

ve yiiriiyiis tesvik edilmelidir.
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Giivenli ve rahat yayalar ve bisiklet yollari, toplu tagima istasyonlarina kolay
baglantilar saglamalidir. Bisikletliler i¢in toplu tasima duraklarinda yeterli park
altyapist saglanmalidir. Bisiklet ve Yiirlyiis, siirdiirtilebilir toplu tagima gelistirme

planinin ayrilmaz bir pargasi olarak diisiintilmelidir.

e. Toplu tasima kullanim iicretleri, operasyonun karhhg ve niifusun

ortalama geliri dikkate alinarak ayarlanmahdir.

Toplu tasima, ortalama bir yurttasin hizmeti kullanmasina izin verecek iicret
seviyesinde sunulmalidir. Boylece sehir i¢i ulasim, mobilite ve pazarlara erisim
hakki halkin geneli icin saglanmis olacaktir. Bununla birlikte, iicretlendirme
yapilirken ayni zamanda, toplu tasimanin yiliksek kalitede hizmet sunmasinin
saglanmas1 gerekliligi de dikkate alinmasi gerekmektedir. Buna karsilik, maliyetler
uygun sekilde yonetilmelidir. Ayrica ek gelir kaynaklar1 aranmalidir. Duraklarda,
toplu tasima araglarindaki panolardan saglanacak reklam gelirleri veya ana
istasyonlardaki ticari faaliyetlerden alinacak lisans {icretleri gibi unsurlar gelir
kaynaklarindan bir kismini olusturabilecektir. Toplu tagimanin, toplu tasima
hizmetleri i¢in tazminat veya hatta siibvansiyonlar yoluyla isletme maliyetleri i¢in
bile mali destek almasi esastir. Altyapiya yapilan yatirimlar icin ek gelir kaynaklari,

ek emlak vergisi veya iyilestirme vergisi vb. olabilir.
4.15. Mezar-1 Serif I¢i Otobiis Ag Hatlariin Tasarim

Toplu tasima, kentsel alan1 kurtarmak ve dis maliyetleri azaltmak agisindan
insanlarin hareketliligini iyilestirmenin enerjik ve etkili bir yontemi olarak yaygin bir
sekilde kabul edilmektedir (Scheidegger, Marchand,Delva ,Quidort , Vivier ve Allen,
2001). Otobiis aginin tasarimi, sehir ici toplu tagima planlama siirecindeki en énemli
adimdir. Hat ag1 tasarimi, otobiislerin sikligin1 ve zamanlamasini diizenlemede ve
personelini ise almada biiyiik bir etkiye sahiptir (Fan, 2004). Bu nedenle verimli bir
otobilis agmin planlanmasi bir sehrin sosyal, ekonomik ve fiziksel yapisi icin
onemlidir. Bir otobiis aginin planlanmasi, bes asamada ifade edilen bir koordinat ve
mantiksal siirecten olusur: rotalarin agiklamasi, frekanslar, zaman ¢izelgesi planlari,
otobiis ve siirlicii. Ancak en Onemli faaliyetler birinci ve ikinci asamalarda
belirlenebilir. Bu kilometre taslar1 belirlendikten sonra, kalan parcgalari iyi bir

yaklasimla belirlemek miimkiindiir (Ceder ve Wilson, 1986).
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Otobiis sistemi en popiiler toplu tasima sistemlerinden birisidir. Isletmek icin
cok az yatirim gerektirir ve metro veya tramvay gibi belirli bir rotaya bagl degildir
ve bu nedenle degistirilebilir ve gelistirilebilir. Ek olarak, ortalama yolcu sayisi
nedeniyle otoblsler arabalardan ¢ok daha kii¢iik bir cadde ve schir alanim
kaplamaktadir (Tagawi ve Wafaee, 2008). Afganistan gibi gelismekte olan iilkelerde,
diisiik gelir seviyeleri nedeniyle 6zel arag sahipligi azalmakta, sistemden daha ucuz

olan otobiisler basta olmak iizere toplu tasimaya olan talep artmaktadir.

Mezar-1 Serif' de otobiis, metrobiis, metro, tramvay veya diger toplu tasima
sistemleri bulunmamaktadir. Sehirde ulasimin tek yolu para-transittir. Bu ¢alismada,
Mezar-1 Serif' de toplu tasima igin otobiis sistemi Afganistan' in ekonomik ve sosyal
durumuna gore tasarlanmistir. Gegmiste var olan ve ulasim sorunlart ile ilgili
boliimde bahsedilen cesitli nedenlerle kullanilamayan tiim otobiis hatlar1 mevcut

ihtiyaca gore yeniden tasarlanmistir.

Mezar-1 Serif' deki otobiis sisteminin tasarimi, mahallelerdeki ve ticari
alanlardaki niifus yogunlugu dikkate alinarak yapilmistir. ilk adimda, otobiis
giizergahlari, yogun yollarda yapilan seferlerin sayisina gore belirlenmistir. Bu
yollar, giin i¢inde en ¢ok yolcu ve en ¢ok trafige sahiptir. Genel olarak, segilen
rotalar yerlesim alanlarin1 sehir merkezine, hastanelere, iiniversitelere ve otogara
baglamaktadir. Daha sonra otobiis duraklar1 gilincel ulasim standartlarina ve

gereksinimlerine gore tasarlanmustir.

Bu arastirmada, Mezar-1 Serif' de toplu tagima i¢in 11 otobiis hatt1 duraklariyla
birlikte tasarlanmistir (Sekil 4.2). AA ve FF hatlari, sehrin bati kisimlarini sehrin
dogu kismina ve sehrin kuzey kesimini sehrin gliney kesimine baglamaktadir. Bu iki
hat sehir merkezinden ve Revza-1 Serif' den gecerek birgok aligveris merkezi ve ticari

alan1 birbirine baglamaktadir.
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Sekil 4.2. Mezar-1 Serif'te otobiis giizergahlarinin haritasi

4.16. Otobiis Hattik Planlama Konseptleri

a. Dongu Sdresi: Bir gidis doniis yapmak icin gereken sure (belirli bir
baslangi¢ noktasindan belirli bir varis noktasina ve ayni baglangic noktasina geri

doniig) giizergahin her iki ucundaki durma stireleri de dikkate alinarak, dongii siiresi

olarak adlandirilmaktadir.

Daha basit bir ifadeyle, bir kamu aracinin (burada bir otobiis) terminalden
ayrilmasi ve ayni terminale donmesi arasindaki zaman araligina dongii siiresi denir

(Sekil 4.3). Dongii siiresi birimi dakikadir.

Gikis Terminali Hedef Terminah

i

>
Durma Zaman1

Sekil 4.3. Otobis déngusui siresi

Ornek: 30 dakikalik seyahat siiresi ve hattin her iki ucunda (baslangic ve varis

noktasi) 15 dakikalik toplam durma siiresiyle rota dongii siiresi nedir?
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Gidis doniis siiresinin esit oldugunu varsayarsak, dongii sliresi suna esit

olacaktir:
CT:Gt+Rt+St (4’.1)

Ct =30+30+15=75

Ct = Dongu siresi

Gt = Gidis Siiresi

Rt = Dontis Siiresi

St = Durakta Toplam durma

b. Kalkis siiresi (servis sirasi): Belirli bir rotadan belirli bir yonde (gidis veya

donlis) hizmet veren iki ara¢ arasindaki zaman araligmma sevkiyat zaman

araligi(dagitim siiresi) denir.

Ormegin, sevkiyat zaman aralig 10 dakika ise, servis siralamasi 10 dakikada

bir 1 otobUs veya saatte 6 otobiis olacaktir.

c. Hat basina gereken otobiis sayisi:

Cr
N, = — 4.2
P =T, (4.2)
Burada,

Njp= Gerekli otobis sayist
C.= DOngu slresi
K= Kalkis siiresi

4.16.1. A Numaral Otobiis Giizergahi

Bu hat Baba Yadegar bdlgesinden baslayip, Belh Universitesi' nin yeni
kampiisiinde bitmektedir. Bu hat ayn1 zamanda giin icerisinde en islek yollar olan
Bereket, Gezanfer, Sancharaki kavsaklar1 ile Mevlana ve Mesud yollarindan da
gecmektedir. Bu hattin uzunlugu 12 km olup {izerinde 18 otobiis duragi

bulunmaktadir (Sekil 4.4).

Bu giizergahda otobiislerin ortalama hizinin 30km/saat oldugu varsayilmistir.
Bu gilizergadhin uzunlugu 12 km'dir. Tiim gilizergdh {izerindeki seyahat siiresi ve

ortalama hiz degerleri denklem (c) 'dan elde edilebilmektedir.

v = 4.3)

x
t
v = Ortalama Hiz (Km/Saat)

x = Duraklar aras1 ya da giizergah mesafesi (m)
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t = Seyahat suresi (Saniye)

Mevcut hattin uzunluguna bagli olarak, istasyonlardaki durma siireleri harig
seyahat stiresi 24 dakikadir. Mezar-1 Serif' de daha once otobiis sistemi ve duragi
olmadig1 ve tamamu yeniden tasarlandig icin tiim duraklarda bekleme siiresinin sabit

olarak bir dakika olacag: varsayilmistir.

C, =G, +R +D
G, =R, =24dak
C, =84dak

Bu otobiis hattinda dongii siiresi 84 dakikadir. Yogun saatlerde kalkis mesafesi

10 dakikadir, bu glizergahta gerekli olan otobiis sayis1 (4.2) denkleminden alinmistir.

v-C
Kl

C, =84dak

K, =10dak

N, =8,4=8

Sekil 4.4. Otobiis duraklari olan A giizergahi

4.16.2. B Numaral Otobiis Giizergahi

Bu hat S projesi bolgesinden baslayip, Belh Universitesi'nin yeni kampiistinde
bitmektedir. Bu hat ayn1 zamanda giin icerisinde en islek yollar olan Kefayet,
Muheb, Alokozay kavsaklari ile Hastane ve Ferdawsi yollarindan da gegmektedir.

Bu hattin uzunlugu 12 km olup tizerinde 17 otobiis duragi bulunmaktadir (Sekil 4.5).

Bu glizergédhin uzunlugu 12 km'dir. Tiim gilizergah tizerindeki seyahat siiresi ve
ortalama hiz degerleri denklem (4.3) 'dan elde edilebilir.
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X
vV=—
t

=30 Km
Saat

x=12Km

t = 24dak

Rota numarasi B'daki dongii siiresi degerleri Denklem (4.1)’dan elde edilebilir.

C, =G +R +D
G, =R, =24dak
C, =82dak

Bu otobiis hattinda dongii siiresi 82 dakikadir. Yogun saatlerde kalkis mesafesi
10 dakikadir, bu gilizergahta gerekli olan otobiis sayist (b) denkleminden alinmistir.

Bu giizergahta 8 otobiise ihtiya¢ bulunmaktadir.

0

AH76

FoegR99%, 997

AH/6

Mazar-i-Sharif
i )l e

Nahr.Shahi

LB LRI

Sekil 4.5. Otobiis duraklari olan B giizergahi
4.16.3. C Numarah Otobiis Giizergah

Bu hat, Kefiyet kavsagindan baslayip, Belh Universitesi'nin yeni kampiisiinde
bitmektedir. Bu hat ayni zamanda giin igerisinde en islek yollar olan Beraket,
Zabiullah Sehit kavsaklar1 ile Chghadak, Azizabad, Kabil Metal ve Ariana
bolgelerinden de ge¢mektedir. Bu hattin uzunlugu 12,6 km olup {izerinde 17 otobiis

durag1 bulunmaktadir (Sekil 4.6).

Bu giizergahin uzunlugu 12,6 km'dir. Tiim giizergah iizerindeki seyahat siiresi

ve ortalama hiz degerleri denklem (4.3) 'dan elde edilebilir.
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X
V=—
t
_on KM
Saat
Xx=12,6Km
t = 25, 2dak

Rota numarasi C'deki dongii siiresi degerleri Denklem (4.1) 'dan elde edilebilir.

CT = Gt + Rt + Dt

Gt = Rt = 25dak

C, =84 dak

Bu otobiis hattinda dongii siiresi 84 dakikadir. Yogun saatlerde kalkis mesafesi

15 dakikadir, bu giizergahta gerekli olan otobiis sayisi (4.2) denkleminden alinmistir.

Bu giizergahta 5 otobiise ihtiyag¢ vardir.

A

A 9/99/9}0

g S
Qg

hhr.Shahi
ha L VY

Sekil 4.6. Otobiis duraklari olan C giizergahi
4.16.4. D Numarah Otobiis Giizergahi

Bu hat S proje alanindan baslayip, Revza-1 Serif Seremiyasht Kavsagi' nda son
bulmaktadir. Bu hat, ayn1 zamanda en islek yollar olan Kefayet, Muheb, Alokozay ve
Gezenfer kavsaklarindan ve Kurgan, Dervaze-1 Belh'den de ge¢mektedir. S
projesinden iki otobis, Revza-1 Serife yolculuklarma baslamaktadir. Ik otobiis D1
Hastane Caddesi' nden, ikinci otobls D2 Dervaze-1 Belh Caddesi'nden gegmektedir.

Bu giizergah, 13 otobiis duragi ile 6,2 km uzunlugundadir. (Sekil 4.7).
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Bu giizergahta otobiisiin ortalama hizi 20 km /saat olarak kabul edilmistir. Bu
giizergdhin uzunlugu 6,2 km'dir. Tim giizergdh iizerindeki seyahat siiresi ve

ortalama hiz degerleri denklem (4.3) 'den elde edilebilir.

X
V=—
t

v=20ﬁ
Saat
X=6,2Km

t =18, 6dak

Rota numarasi D'daki dongii siiresi degerleri Denklem (a) 'dan elde edilebilir.

C, =G +R +D,
G, = R, =18,6dak
C, =67dak

Bu otobiis hattinda dongii siiresi 67 dakikadir. Yogun saatlerde kalkis mesafesi
10 dakikadir, bu giizergahta gerekli olan otobiis sayisi (4.2) denkleminden alinmistir.
Bu glizergahta 7 otobuse ihtiyag vardir.

Sekil 4.7. Otobiis duraklari olan D giizergahi

4.16.5. E, G, H Numarah Otobiis Giizergahlar

Bu rotalar sehir merkezini yerlesim alanlarina baglamaktadir. Bu bolgeler en
yliksek nufusa sahiptir ve bu mahallelerde yasayan insanlar genellikle daha diisiik bir
gelire sahiptir. Bu rotalarin uzunlugu sirastyla 3, 6 ve 5,5 km olup, ortalama hizin 20

km / saat oldugu varsayilmaktadir (Sekil 4.8.).
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E giizergahi i¢in dongii siiresi 40 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkist
yada dizisi yogun saatlerde her 10 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobiis
sayis1 4'tlr.

G gilizergahi i¢in dongii siiresi 60 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkisi
yada dizisi yogun saatlerde her 15 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobiis
sayis1 4'tlr.

H giizergahi i¢in dongii siiresi 50dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkisi
yada dizisi yogun saatlerde her 15 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu guzergahta gerekli olan toplam otobus
say1s1 3'tur.

Sekil 4.8. Otobiis duraklari olan E, G ve H glizergahlari

4.16.6. K Numarah Otobiis Giizergahi

Bu rota, sehir merkezini Niseci ve Yolmereb gibi yerlesim alanlarina
baglamaktadir. Bu bolge en yiiksek niifusa sahiptir ve bu mahallelerde yasayan
insanlar genellikle daha diislik bir gelire sahiptir. Bu rota uzunlugu 5,5 km olup,
ortalama hizin 20 km / saat oldugu varsayilmaktadir (Sekil 4.9).

K giizergahi icin dongii siiresi 60 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkis1
yada dizisi yogun saatlerde her 15 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobiis
sayis1 4'tlir.
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Sekil 4.9. Otobiis duraklari olan K giizergahi

4.16.7. F Numarah Otobiis Giizergah

F numarali otobiis giizergahi Halit bolgesinden baslayip, Desti-1 Sor bolgesinde
bitmektedir. Bu hat ayn1 zamanda giin igerisinde en islek yollar olan $im, Noor,
Zabihullah Sehit, Alokozay kavsaklari ile Sadiyan ve Hastane yollarindan da
geemektedir. Bu gilizergahta otobiislerin ortalama hizinin 20 km / saat oldugu
varsayllmigtir. Bu hattin uzunlugu 10 km olup iizerinde 18 otobiis duragi

bulunmaktadir (Sekil 4.10).

E giizergahi i¢cin dongii siiresi 80 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkist
ya da dizisi yogun saatlerde her 10 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 15 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobiis

sayis1 8’dir.
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Sekil 4.10. Otobiis duraklari olan F gilizergahi

4.16.8. J ve I Numarah Otobiis Giizergahlari

Bu rotalar sehir merkezini yerlesim alanlarina baglamaktadir. Bu bdlgeler en
yiiksek niifusa sahiptir. Bu rotalarin uzunlugu sirasiyla 4.2 ve 6,8 km olup, ortalama

hizin 20 km / saat oldugu varsayilmaktadir (Sekil 4.11).

J glizergahi i¢in dongii siiresi 56 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkist
ya da dizisi yogun saatlerde her 15 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobis

sayis1 4'tlir.

1 glizergahi i¢in dongii siiresi 77 dakika olarak hesaplanmistir. Otobiis kalkisi
yada dizisi yogun saatlerde her 15 dakikada bir otobiis ve yogun olmayan saatlerde
her 30 dakikada bir otobiis seklindedir. Bu giizergahta gerekli olan toplam otobis

sayis1 5°tir.
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Sekil 4.11. Otobiis duraklari olan J ve I giizergahlari

Tablo 4.1. Yeni tasarlanan Mezar-1 Serif otobiis hatlari ile ilgili bilgiler

Hat No Mense Hedef Hatlarim  Hat Durak  Gerekli Ortalama

Istasyonu  Istasyon Durumu Uzunlugu Sayis1  Otobls  Hiz
(m) Sayisi (Km/s)

A Babe Universite  Sehirici 12000 18 8 30
Yadegar Kampdisi

B S Projesi Universite  Sehirici 12000 17 8 30

Kampusu

Cc Keyfiyet Universite  Sehirici 12600 17 8 30
Kavsagi Kampusu

D S Projesi Serimyast ~ Sehiri¢ci 6200 13 7 20

Kavsagi

E Kemal Nawsad Sehiri¢i 3000 6 4 20
Kavsagi

F Halit Desti-i Sor  Sehiri¢i 10000 18 8 20
Projesi

G Revza-1 Noori-i Sehiri¢ci 6000 10 4 20
Serif Huda

H Revza-1 Hurasan Sehirigi 5500 12 4 20
Serif

| Mesut Ali Coban  Sehiri¢i 6800 12 5 20
Kavsagi

J Mesut Cuma Sehiri¢i 4200 8 4 20
Kavsagi Asek Mah.

K Revza-1 Nesaci Sehirigi 5500 8 4 20
Serif Mah

Toplam 83800 139 64

Mezar-1 Serif' de toplam otobiis gilizergah uzunlugu 83,8 km, giizergahlardaki
durak sayist 139 ve ihtiya¢ duyulan toplam otobiis sayis1 64 tur.
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Sekil 4.12. Sehir i¢i otobiislerin ¢ikis noktasi
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5. SONUC

Bilimsel arastirma, sorunlari ¢dzmeyi ve toplumlar i¢in refahi artirmayi
amaclamaktadir. Mezar-1 Serif” deki ulagim sorunlar1 {izerine yapilan arastirmanin
amaci da budur. Mezar-1 Serif savastan sonra ulagim sistemlerini bastan beri yeniden
insa etmeye baslamis ve bircok zorlukla karsi karsiya gelmistir. Bu calismanin
amaci, Mezar-1 Serif” deki mevcut ulagim problemlerini ortaya ¢ikarmaktir. Trafik
sikigikligr altindaki yollarda zaman kaybi, hava kirliligi, araclarin asir1 enerji

tilkketimi ve artan kiiresel 1sinma, bu sorunlari igermektedir.

Farkli ulasim tiirleri ile gesitlilik gosteren bir sehir i¢i ulasim sisteminde ve bu
tagimalar bir biri ile entegre edilerek yol boyunca olumlu 6zelliklerinin kullanilmasi
ve olumsuz Ozelliklerinin azaltilmasi gerekmektedir. Yolcularin hizli, glivenilir ve

ekonomik bir sekilde seyahatlerini tamamlayabilmeleri gerekmektedir.

Belh sehrinin Mezar-1 Serif bolgesinde en c¢ok ulagim hizmeti olan diisiik
kapasiteli araglarla (minibiis ve {i¢ tekerlekli motosiklet) yapilmakta olan yolcu
tagimaciliginin ortadan kaldirilmasi gerekmektedir. Araglari biliylitmek icin Mezar-1
Serif' de sehir otobiisleri tasarlanmasi gerekmektedir. Bu yontem uygulanirsa diisiik

kapasiteli ulasim azaltilarak sehirdeki trafik sikigikligi onemli dl¢iide azalacaktir.

Afganistan’in biiyiik sehirlerinde ulasim sistemlerinin énemli bir sorunu, sehrin
gelismesiyle birlikte toplu tasima sistemlerinin yenilenmemesidir. Toplu tasima
sistemleri entegre degildir ve yeni teknolojilerin ilerlemesinden yararlanmamaktadir.
Verimli, hizli ve ekonomik bir ulagim sisteminin gelistirilmesi, sehir i¢i ulasim

sorunlariin ¢6ziimii i¢in ¢ok onemlidir.

Mezar-1 Serif sinirlarim1 kapsayan bu ¢alismada, Mezar-1 Serif bolgesindeki
niifus artisina paralel olarak ortaya ¢ikmis olan trafik ve ulasim sorunlari {izerinde
durulmus, ¢oziim Onerileri ortaya konulmustur. Bu caligmanin bulgulari, sosyo-
ekonomik faktorlerin Mezar-1 Serif' in ulasim sistemi {izerinde biiyiik etkisinin
oldugunu gostermektedir. Afgan halkinin %90 {izerindeki kismi yoksulluk siniriin
altindadir. Halkin 6énemli bir kismi giinliik ihtiyaglarini karsilamak i¢in mali kaynaga
ihtiya¢c duymakta ve yollarda seyyar saticilik yapmaktadirlar. Bu durum, sehir
ierisindeki trafik akisina engel olmaktadir. Ornegin, seyyar saticilar sehrin
merkezinde, Mesut Caddesi, Dervaze-1-Belh Caddesi, Hastana Caddesi, Revza-1

Serif ¢evresinde, Alokozay ve Muheb Kavsaklar arasinda, Kifayet Kavsagi
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cevresinde ve diger kalabalik yerlerde yaygin bir sekilde faaliyetlerine devam
ettirmektedir. Bu yollarin yani sira sehirdeki bazi cadde ve kaldirimlar seyyar
saticilar tarafindan tamamen veya kismen kapatilmistir. Ornegin, Lilami Caddesi,
Mandavi’den Saramiyast Kavsagina giden cadde ve Ghorbandy Caddesi seyyar
saticilar tarafindan tamamen kapatildigi i¢in s6z konusu bolgelerde trafik akist

saglanamamaktadir.

Mezar-1 Serif’ de trafikten sorumlu yetkili birimlerin ara¢ kontroliini
saglayamadigi, plakasiz araglarin giderek arttigr goriilmektedir. Afganistan kara yolu
trafigi sagdan akan araglara acik oldugu i¢in ve kullanilmakta olan araglar soldan
akan sisteme gOre tasarlanmis oldugundan kara yolu trafiginde sikintilar
yasanmaktadir. S6z konusu araclar Japonya, Pakistan, iran ve Dubai’ den kacak
olarak Afganistan’ a ithal edilmektedir. Direksiyonlar1 sag taraftan oldugu icin,
yolcular sol tarafta bulunan kapilardan yolun ortasindayken arabaya inip
binmektedir. Bu tehlikeli durumlar da 6liimlere sebep olmaktadir. Ayrica yollarda
kacak olarak calisan ii¢ tekerlekli araglar giivenlik acisindan pek ¢ok sorunlara neden
olmaktadir. Bu araglar, herhangi bir sinirlama gozetmeksizin istedikleri yerde
bekleyip, istedikleri gilizergahta yolcu tasidiklarindan ve azimsanmayacak sayida

olduklarindan dolay1 6nemli bir sekilde trafik akigina engel olmaktadirlar.

Mezar-i Serif’ in yapist ile ilgili bahsedilen tiim etkenler, bir radyal ulasim
aginin en iyi sonucu verecegini gostermektedir. Niifus ve gelirlere iliskin sonugclar,
kentin orgiitsel, teknik ve idari ulagim altyapisinin demiryolu ve tramvay gibi yeni
bir ulasim altyapilar ile gelistirilemeyecegini ve bu nedenle ¢cok maliyetli olmayan
mevcut altyapinin iyilestirilmesine odaklanilmasi gerektigini gostermektedir. Kentin
orgiitsel ulasim altyapist incelendiginde mevcut ulagim sisteminin diizgiin
calismadig acikga goriilmektedir. Toplu tagima eksikliginden dolay1 kentsel ulagim
sistemi, maliyetli ve trafik sikigikliginin énemli bir unsuru olan gayri resmi ulagim
(paratranist) tarafindan tekellestirilmistir. Bu nedenle, toplu tagima gibi daha az
maliyetli ve trafik tikamikligin1 azaltmaya yardimci olacak ulasim altyapilarina

odaklanilmalidir.

Toplu tagimanin iyilestirilmesi (otobiis isletmesi), Ozellikle gelismekte olan
sehirlerde trafik sikigikligini azaltmak ve kentsel hareketliligi ve ekonomiyi
iyilestirmek icin diinya capinda kullanilmaktadir. Bu yaklasim, yiiksek sermaye

maliyetlerini 6deyemeyen sehirler igin de uygundur.
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Mezar-1 Serif' deki ekonomik ve sosyal durum nedeniyle toplu tagimada otobiis
kullanimi, trafik ve sehir i¢i ulasim sorunlarin1 ¢ézmek i¢in en iyi segenektir. Bu
calismada, toplam uzunlugu 83,8 km olan 11 otobiis giizergah1 tasarlanmistir. Bu
giizergahlar sehrin farkli bolgelerini sehir merkezine, hastaneye, sehrin dogusundaki
terminale ve yeni Universite kampiisiine baglamaktadir. Bu giizergahlarda
calistirilmak {izere 64 otobilis gerekmekte ve toplam 139 otobiis duraginin
yapilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Duraklar arast mesafe, 350 ile 600 metre

arasinda belirlenmistir.

Calismada, yukaridaki sorunlarin tiimii incelenip gelismekte olan iilkeler ve
komsu iilkelerin deneyimlerinden de faydalanilarak uygun c¢oziimler Onerilmistir.
Mezar-1 Serif' deki yolcu talebindeki yillik artis ve niifus artisi nedeniyle, bu

bolgedeki toplu tasima her ne pahasina olursa olsun giiclendirilmelidir.
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