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OZET

AKBAS, Lutfi Can. Kent Igi Ulasimda Akilli Ulagim Sistemleri: Aksaray Ornedi,
Yuksek Lisans Tezi, Nevsehir, 2022.

Tim Dunya’ da artan nifus yogunlugu bir ¢cok sorunu ve ¢6zim
arayislarinida beraberin de getirmektedir. SUphesiz ki bir ok sorunun basin da
trafik sorunu gelmektedir. Artan nifus ulasima olan ihtiyaci da artirmaktadir.
Nufus ile birlikte ulasim araglarina duyulan ihtiya¢g ara¢ sayilarinin artmasina,
dolayisyla trafik sorununu ve beraberin de zaman kaybi, cevre Kkirliligine,
enerjiye duyulan ihtiyacin artmasina, can ve mal kayiplarina neden olmaktadir.
Bulundugumuz yuzyilda teknolojinin en Ust noktalara geldigi bir gercektir.
insanlarin gelismis teknolojiden de faydalanarak bulunduklari Glkeleri, kentleri
¢agin durumuna goére adapte etme ve iyilestirme istekleri ulagim sistemleri
icinde gecerlidir. Ozellikle kentlerdeki yodun trafik durumu zaman basta olmak
Uzere, enerji ve daha birgok kayba neden olmaktadir. Surekli bir gelistirme ve
iyilestirme igerisinde olan insanoglu ulagsim konusunda da su an en yeni
teknoloji olan ve surekli gelisen ve gelistirimeye acik olan Akilli Ulagsim
Sistemlerine (AUS) ilgi duymaktadir. Birbirleri ile entegre ve uyum igerisinde
caligsabilen hiz ve dogruluk gibi birgok avantajlari bir arada sunan AUS
uygulamalari sorunu belirleyerek ve dogru bir ¢ozim sunarak kentlerde buyuk
basarilarin saglanmasi mumkun kilmistir. Bu calismada Aksaray kent igi
ulasiminin mevcut durumu irdelenmis, kent i¢i ulasimda karsilasilan sorunlar ve
bu sorunlarin ¢6zimline dair yapilabilecek uygulamalar arastiniimis, AUS
Aksaray kent ici ulasiminda uygulanabilirligi ve kazanimlari incelenmistir.
Aksaray kentinin ulagim sorunlari incelendiginde en ¢ok etkinin trafik yogunlugu
oldugu gorulmustur. Trafik yogunluguna sebep olan etkenlerin basinda da arag
sayisi, kavsak duzenlemeleri, otopark yetersizligi, yanlis veya yetersiz yol
guzergah planlamalari ve sinyalizasyon sistemlerinin yetersizliginin sebep
oldugu tespit edilmistir. AUS uygulanmasinin mimkuin olmasi ile birlikte kent

igin tespit edilen sorunlarin gideriimesi amaglanmstir. lyilestirme ya da kesin



cozUmlerin gorilebildigi sorunlu bdlgelere uygulanan AUS uygulama cesitleri
hakkinda onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler:

Ulasim, Ulasim sorunlari, AUS, Aksaray akilli ulagim
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ABSTRACT

AKBAS, Lutfi Can. Intelligent Transportation Systems In Urban Transportation:
The Example of Aksaray, Master’s Thesis, Nevsehir, 2022.

Increasing population density all over the world brings along many
problems and solutions. Undoubtedly, traffic problem comes first among many
problems. Increasing population also increases the need for transportation. The
need for transportation vehicles, together with the population, causes an
increase in the number of vehicles, thus causing traffic problems and loss of
time, environmental pollution, an increase in the need for energy, and loss of life
and property. It is a fact that technology has reached the top in the century we
live in. The desire of people to adapt and improve their countries and cities by
making use of advanced technology is valid in transportation systems. The
heavy traffic situation, especially in cities, causes loss of time, energy and many
more. Human beings, who are in a continuous development and improvement,
are now interested in Intelligent Transportation Systems (ITS), which are the
newest technology and are constantly developing and open to development.
ITS applications, which offer many advantages such as speed and accuracy
that can work in integration and harmony with each other, have made it possible
to achieve great success in cities by identifying the problem and offering a
correct solution. In this study, the current situation of Aksaray urban
transportation was examined, the problems encountered in urban transportation
and the applications that could be made to solve these problems were
investigated, the applicability and gains of ITS in Aksaray urban transportation
were examined. When the transportation problems of the city of Aksaray are
examined, it was seen that the most impact is traffic density. It was determined
that the main factors that cause traffic density are the number of vehicles,
intersection arrangements, insufficient parking, wrong or insufficient road route
planning and inadequacy of signaling systems. With the possible
implementation of ITS, it is aimed to eliminate the problems identified for the
city. Suggestions have been made about the application types of ITS applied to

problem areas where improvement or definitive solutions can be seen.
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GiRiS

Ulasim insanlarin ya da esyalarin kendilerine yararli olacaklari bir
hedefe dogru yer degisimi olarak tanimlanabilir. Bu tanimi biraz daha
genisletmek istersek ilk olarak insanlarin hareket etmesi ikincisinde esyalarin
tasinmasindan  bahsedilebilir. Ulasimda olusan hareket ise trafigi
olusturmaktadir. ilk caglardan buyana ulasim, insanlar icin her zaman énemli bir
ihtiyag olmustur. Bu ihtiya¢ Uzerine insanlar gerek kendilerini gerekse mallarini
bir yerden baska bir yere tasimak icin ulasim alternatiflerinden yaralanmiglardir.
ilk ¢aglarda bu ihtiyac ancak ilkel ydntemler ile karsilanmaktaydi. Ancak,
gunumuz teknoloji caginda ulasim artik kisisel otomobil ve toplu tagima araclari
ile saglanmaktadir. Sanayinin de gelismesi ile birgok otomobil fabrikasi
kurulmus ve kisilerin kendi otomobillerine sahip olmalari daha da kolaylagmistir.

Kisisel kullanim icin sahip olunan araglar beraberinde trafik yogunlugunun
artmasini getirmigtir. Kisisel otomobillere sahip olmak konfor sunarken
Tarkiye’'nin enerjide disa bagimli olmasindan dolay! enerjiye olan ihtiyaci da
artirmistir. Sehir igerisinde daha cok aracin trafikte seyri daha fazla enerji ve
daha fazla gevre kirliligine sebep olmaktadir. Turkiye’de nifusun artmasina
bagli olarak artan ara¢ sayisi hali hazirda olan yollarin kapasitesinin yetersiz
kalmasina yol agmaktadir. Hizli ve konforlu bir ulagsim hedefleyen insanlarin
ulasim konusundaki sistemleri yeni teknolojilerden de yararlanarak gelistirmesi
ve ulasim sistemlerine bu teknolojileri uygulamasi gerekmektedir (Colak, 2019:
1). Hem cevreye verilen zararin hem de yogun trafigin azaltilmasinda dunyada
kabul goérmus ve faydasi bir hayli ¢cok olan AUS (Akill ulasim sistemleri)
Tarkiye'deki trafik sorunlarinin ¢dzilmesinde en etkili sistem olarak
gorulmektedir.

Bircok uygulama ve alternatif sunan bu sistemler ilk kullaniimaya
baslanmasindan buyana gelistirilerek daha modern hale getirilmig, konfor, hiz
ve guvenlik konusunda ilk yillara gore yuksek basari elde edilmistir. Akilli ulagim
sistemlerinin ilk uygulama agsamalarinda ¢ok iyi bir planlama yapilmasi
gerekmektedir. Nitekim iyi bir ulasim planlama ve fizibilite calismasi yapilmayan
bir sehir igin akilli ulasim sistemi fayda saglamayacak ve bos yere emek, zaman

ve maddi kayba neden olacaktir. Diger taraftan ise, Tlrkiye'de insanlar ekonomik,



sagliklh ve gevreye zararsiz bir ulagim olan yurumeyi yaygin bir gekilde tercih
etmektedirler. Yaya olarak bir yerden bagka bir yere giden insanlar sehir igcinde énemli
bir trafik hareketliligi olusturmaktadirlar (Caputgu, 2017: 267). Bu baglamda, yaya
guvenliginin saglanmasi amagli, AUS kullanimi 6nem arz etmektedir. Sehir ici
ulasimda yasanan trafik yogunlugunun ve bu yogunlugun getirdigi zaman kaybi,
enerji kaybi, ¢evre ve gurultu kirliliginin dnlenmesinde en iyi yontem olan akilli
otomasyon sistemlerinin ancak bilin¢gli ve dogru bir yatirrm ile vyarari

hissedilebilecektir.
Problem

Dinya ¢apinda artan nufus yogunlugu beraberinde bir takim sorunlari ve
¢ozUmleri de getirmektedir. SlUphesiz, trafik sorunu en 6nemli sorunlardan
birisidir. Artan nufus ile birlikte, ulasim araclarina olan ihtiyagta artmakta ve
sonug olarak, trafik sikisikligi ve zaman kaybinin yani sira gevresel bozulma,
artan enerji talebi, can ve mal kaybi gibi bircok kentsel problem ortaya

cikmaktadir.
Amag

Uzun yillardir dinya genelindeki gelismis Ulkelerde trafik sorunlarinin
¢ozllmesi icin bircok arastirma yapilmis olup, trafik sorunlarinin ve bu
sorunlarin neden oldugu kazalar ve buna bagl 6lum, yaralanmalar ile maddi
kayiplarin azaltilmasi, zaman, enerji tasarrufu saglanmasi ve gevreye verilen
zararin en aza indirilmesi amaglanmigtir. Bu amag dogrultusunda, Akilli Ulagim
Sistemlerinin (AUS) trafik sorunlari ve getirdigi problemlerin ¢6zimunde
kullaniimaya baslamistir. Bu ¢alismanin amaci Dunya’da ve Turkiye'de trafik
sorunlarinin ¢ozumunde hizla kendine yer bulan Akilli Ulagsim Sistemlerini
incelemektir. Bu kapsamda Akilli Ulagim Sistemlerinin Dinya ve Turkiye
ornekleri, bunlarin faydalari ve uygulama alanlar ele alinmig olup, Akilli Ulagim
Sistemlerinin (AUS) Aksaray ilindeki su anki durumu ve Aksaray ili kent igine

uygulanabilirlik alanlari tartisiimistir.



Hipotez / Sorular

Akilli ulasim sistemleri sehirlerdeki trafik yogunlugunun ¢ozulmesine ve
konforlu bir seyahatin yapilmasina katki saglayan teknolojik otomasyon
sistemleridir. Fakat bu sistemlerin uygulanacagi bdlgelerin 6nceden fizibilite
calismasi yapilarak bdlgeye uygunlugu ve faydasi arastirilmali ve surdurtlebilir
bir sistem tercih edilmelidir. Bu ¢alismada Akilli Ulasim Sistemlerinin Aksaray
kentinde uygulanabilecek farkl gesitleri ve bu cesitlerin kent i¢i ulasimini nasil

etkileyecegi ve faydalari sorgulanmistir.

Caligmanin Yontemi

Bu calismada Turkiye’de artan nifus ve bu artisa bagli olarak yogunlasan
trafik problemi degerlendiriimistir. Bu amagla 1989 vyilinda il statislne
kavusmasiyla hizla gelisen Aksaray ilinin trafik problemleri ve bu problemlerin
coziimlenmesinde Akilli Ulasim Sistemlerinin uygulanabilirligi incelenmistir. I
statisl kazanmasiyla beraber hizli bir degisime giren Aksaray baskent
Ankara’'ya ve Mersin limanina yakinligi, Turkiye'nin merkezi bdlgesinde
bulunmasi ve ayrica, dogu ile batiy birbirine baglayan bir konumda olmasindan
dolayr sanayi yatirrmlarinin da tercih edilen bir bdlgesi olmustur. Kendi
Universitesinin kurulmasiyla da tercihler arasina giren Aksaray’da kent nufusu
giderek artmistir. Kent nufusunun artmasi ile degisen ve gelisen Aksaray’da bu
degisim ve gelisim beraberinde trafik sorununu getirmistir. Kent planlamasinin
zamaninda ve ileriye donuk yapilmamasi kent merkezinde yogunlasmaya
neden olmus, merkezde yogunlasan kent yapilanmasi ve ticaret hacmi ulasim
konusunda c¢esitli sikintilarin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Gegmisten
gunumuze birgok farkli medeniyete ev sahipligi yapan tarihi ipek yolu Uzerinde
bulunan Aksaray kenti, bu 6zelliginden dolayi da 6nemli bir yere sahiptir. Geg il
statlsune kavugmasinin en buyuk etkisinin adinin bilinirliginin ge¢ duyulmasi
olsa da hizla bilinirligi artmakta ve bu bilinirlikle beraber kente gerek yerli
gerekse yabanci turistlerin ilgisi gelismektedir. Bu ilginin zamanla artmasi kente
ziyaretlerinde artacadi anlamina gelmektedir. Gerek sanayinin etkisi gerekse
turizm amacgli ziyaretlerin etkisiyle artacak olan nufus ve getirecegi trafik

yogunlugunun iyi bir ulasim planlamasi yapilarak en aza indirilmesinin mimkun



olacagl, bu planlamanin da igerisinde en faydali olacak galismalardan birinin
Akilll Ulagsim Sistemlerinin oldugu dusunulmektedir. Bu calismada, Aksaray
0zelinde mevcut durum ve trafik sorunlari incelenmis ve ilgili belediye birimler ile
gorusme sonucunda, saglanan veriler karsilagtirilarak yorumlanmistir. Elde
edilen bulgular dogrultusunda, Aksaray kenti icin AUS'un uygulanabilirligi

yonunde Oneriler ve stratejiler gelistirilmistir.
Calismanin Kapsami

Arastirma yedi bolumden olusmaktadir. Birinci bolumde aragtirmanin
amaci, kapsami, materyal ve yontemi ile giris kismi hazirlanmistir. ikinci
bolumde ulagimin tanimi yapilarak ulagim gesitleri ve ulagim sorunlari, ¢ozumu
ile Turkiye’de ulasim sorunlari incelenmistir. Uglinci boliimde Akilli Ulagim
Sistemlerinin tanimi, g¢esitleri, Dlnya ve Turkiye drnekleri incelenmis, faydalar
arastinimistir. Dérdinci boélumde Aksaray’in genel yapisi, kullanilan ulagim
cesitleri, arag sayilari incelenmis olup, kent ici ulasim sorunlarindan yol, otopark
gibi problemler ayri ayri tartisiimigtir. Besinci bolumde Aksaray’da kullanimi
devam eden Akilli Ulagim sistemleri incelenmigtir. Altinci bolimde Aksaray kent
icinde Uygulanmasi mumkun olan Akilli Ulagim Sistemleri ve bunlarin
kazanimlari Uzerine incelemeler yapilmistir. Yedinci bolimde Akilli Ulagim
Sistemlerinin genel olarak faydalari acgiklanmig, Aksaray iline uygulanmasi
durumunda getirecegi yararlar ve uygulanmasi igin gerekli ¢ézim ve Oneriler

getirilmigtir.



1. BOLUM
ULASIM VE KENT iCi ULASIM KAVRAMLARI

1.1 ULUSLARARASI /ULUSAL/BOLGESEL ULASIM GESITLERI

Ulasim, insanlarin kendilerinin ve Kkendilerinin drettikleri hizmet ve
mallarin ~ bulunduklari  yerden bagka bir yere aktariimasi olarak
tanimlanmaktadir. Birtakim sosyal ve ekonomik etkiler ile gegcmisten gunumuze
surekli degisiklige ugrayan ulasimin kapsami da gelismistir (Sandal, 2009: 138).
Dinya’da gorulen ulagsimdaki bu gelismeler gerek Ulkelerin gerekse kentlerin
icerisinde de goértlmektedir (Muller, 2004). Sanayinin gelismesi ve hizli nufus
artis1 kentlerde yasayan insanlarin ulasima duyduklari ihtiyaci artirmaktadir.
Kentin ve sanayinin gelismesine karsin ulasimda sistemlerinin yeterli oranda
gelistiriimemesi ulagsimda sorunlara yol agmaktadir (Sandal, 2009: 141). Kirsal
yasamdan sehir yasamina gecilmesi ile sehirlerdeki aktivite cesitliligi ve
isyerlerine yapilan yolculuklardan dolay! ulagim talepleri ve buna baglh olarak

ulasim sorunlari da artmaktadir (Tumertekin, 1987).

Lefebvre’e (1968) gore kent hakki demek sosyal aktivite ve ticari
faaliyetlerin bulundugu yerde olmak demektir (Lefebvre, 1968). Bu dusunceye
gére, sehirde yasayan insanlarin kentsel aktivitelerden yararlanmasi ve
calismalari ancak kent igerisinde mumkun olacagindan, kent igi nufusu artmakta

ve buna bagli olarak da ulagim konusunda sorunlar gindeme gelmektedir.

Sanayilesmeyle beraber kentlerin hizli bir sekilde donusmesi ve nufus
artisi kentlerde farkli hizmet alanlarinin yeniden duzenlenmesini gerekli hale
getirmigtir. Kent ve ulagsim arasinda surekli bir iligkinin oldugu, ulagsim
konusunda yapilacak yeni hizmetlerin kent diuzenine etki ettigi bilinmektedir
(Keles, 1997: 25). Sanayilesme sonucu mekéansal dénusumlerde igyerleri ve
evler arasinda bariz bir ayrim gorilmemektedir. Ozellikle sanayilesmenin ilk
yillarinda kent ici ulasim sistemleri ¢ok buyuk bir gelismeye tanik olmamigtir. Ev

ve isyerleri arasindaki mesafeler blylk oranda yaya olarak ulasilabilecek



mesafede kalmistir (Volti, 2008: 236).

19.yuzyilin ikinci yarisina kadar devam eden bu sureg, bu yuzyilin ikinci
yarisindan itibaren degismis, fabrikalarin farkh yerlere kurulmasi ve mesafelerin
artmasiyla kent i¢i ulagsima duyulan ihtiyag 6nem kazanmaya baglamistir
(Katznelson, 2019: 245). Turkiye'de en cok tercih edilen ulasim tirl karayolu
tasimaciligidir. Demiryolu tagimacihiginin 1950’li yillarda yatirim maliyetlerinin
yuksek olmasi dolayisiyla devletin karayolu ulastirma alternatifini segmesinde
bayltk rol oynamistir (UND, 2005). Turkiye’nin karayolu ulasimina kamu
kaynaklari vasitasiyla yatirimlar yapmasi ile karayolu ulagiminda buyuk
gelismeler gorulmustur. 1950 yilinda devletin karayollarina ayirdiklari 6denekler
toplam yatirnmlarin %4,1’i kadarken, 1955 yillarinda %11’e, 1960 yillarinda ise
%13,3’e kadar yukselmistir (As, 2006: 403). Geleneksel olarak yatirrm ve
isletme giderleri ulagim sistemlerinin kargilanmasinda temel iki konu olmakla
beraber ulasim konusunda olusan disa bagimlliklarin getirdigi maliyetlerde
tclincl bir geleneksel maliyet olarak kabul edilmeye baslanmistir (Onci, 2003:
67-75). Devletin ulagsim faaliyetlerini gergeklestirmek igin yaptigi harcamalarin
bir kismi ulasimla ilgili vergilerden kargilanirken, bir kismi da genel kamuya ait
kaynaklardan karsilanmaktadir (Oncl, 1999: 15-24).

Tarkiye'de ulusal ulagim hedeflerinde Onceliklerin agikga belirlenmemis
olmasi ve karar sureclerindeki yetersizlik gelecekteki sorunlarin sebebi
olmaktadir (Oncl, 2007: 66-80). Kentlerdeki artan nlfus, sanayi isletmelerinin
¢ogalmasi, bireysel ara¢ sahiplenmelerine olan yuksek talep sonucu olusan
yogun trafik, ulagima ve ulagim alternatiflerine olan ihtiyaci her gegen gun
artirmaktadir. Plansiz blyumenin de neden oldugu ulasim sorunlarinin
cozumlenmesi icin hizli adimlar atilmali ve gerekli yatirnmlar yapilmasi zorunlu

hale gelmektedir.

Ulasim insanlarin ve esyalarin ulasmasini saglayan araclar ya da islerin
batinu olarak tanimlanabilir. Genis anlamiyla ulastirma ihtiyacglarin giderilmesi
icin insanlarin ya da esyalarin yer degistirmesidir (Saatgioglu, 2006: 9).
Ulastirma sektord, karayolu ulasimi, denizyolu ulasimi, havayolu ulagimi,

demiryolu ulasimi basta olmak Uzere boru hatlari ile yapilan faaliyetleri de



icerisine alan sistemlerden olusmaktadir. Ayrica her turld haberlesme
faaliyetlerinin yudrutilmesi de ulasimin ve ulastirmanin alt gruplarindandir
(Saatcioglu,2006: 46). Calisma kapsaminda, ulastirma sistemleri olarak kara,

hava, deniz ve demiryolu ulasimi incelenmistir.
1.1.1. Havayolu Ulasimi

Turk Sivil Havacilik Kanunu’nun Ticari Hava isletmeleri Yénetmeligi'nin
yararluge girdigi 1983 tarih ve 2920nci maddesine gore havayolu tagimaciligi;
her turlu hava araci kullanilarak belirli bir Ucret karsiliginda, yolcu, yuk ve posta
tasinmasi olarak ifade edilmektedir (Turk Sivil Havacilik Kanunu, 1983: 1). Hava
yolu ulagimi, ulagtirma sektorundeki dort ana sektorlerden birisidir. Uluslararasi
ve ulusal hukuk kurallarina bagli bir sistemi vardir. Havayolu ulagim sektoru ileri
teknoloji donanim sistemlerine sahiptir. Ayrica havayolu sektori uzman
calisanlardan olusmaktadir (Aslan,2007: 53). Dunyadaki kiresellesme surecine
havayolu ulagsim sektdrt hiz kazandirmaktadir. Hava yolu tasimaciligi talepleri
her gegen gun artmakta ve diger ulasim sektorlerine goére faaliyetleri

uluslararasi alana yayilmis en buyuk sektorlerden biridir (Mahim, 2012: 67,75).

Ulkelerin yatirimlarini ve ticaret seviyelerinin pozitif yonde etkilenmesini
saglayan havayolu ulasimi, teknolojinin gelismesiyle yenilik ve gelismeler
yasamistir. Ulkeler icin ithalat, ihracat ve turizm faaliyetlerinin yiritilmesinde
onemli bir yere sahiptir (Kaya, 2000: 15,16). Ticari olarak havayolu ulagimlarinin
yayginlasmasi 1. Dunya Savasindan sonra hiz kazanmigtir. Bu surecte ticari
olarak tercih edilen demiryolu ulagsimi ve denizyolu ulagsimi ise olumsuz
etkilenmistir (Hacioglu, 2013: 16).

Havayolu ulagimi tagima maliyeti bakimindan diger ulasim sektorlerine
gore maliyetli olmasina ragmen, teknolojik gelismiglik ve hiz bakimindan dolayi
Ozellikle yolcu tasimaciliginda tercih edilen ulagim araci haline gelmistir.
Geligsen teknoloji ile daha az yakit harcayan, daha az gurultiye sahip ve
kapasitesi daha yuksek hava araglari ile havayolu ulagimi ticari ydonden daha iyi
bir yapiya gelecektir (Erturgut, 2016: 117-18).



1.1.2. Denizyolu Ulagimi

Denizyolu ulagimi tasimacilik maliyetleri bakimindan en dusik ulagim
sektériidir. insanlarin ve esyalarin tasinmasinda tercih edilen ulagimlardan biri
olan denizyolu tasimaciligi 6zellikle buyuk tonajli yuklerin tagsinmasinda dusuk
maliyetli olmasindan dolay tercih edilmektedir (Erdal ve Canci, 2009: 26). YUk
ve yolcu tasimaciliginda kullanilan denizyolu tagimaciligi Dunya’da ticaretin ilk
basladigi yillarda da egyalarin ve yolcularin ulasiminda kullanilarak, ulkeler
arasi ticari ve kiltller iligkilerin gelismesinde rol oynamistir (incaz ve Alkan,
2003: 397). Ekonomiye cografi kesifler yon vermistir. Ticaretin gelismesi igin
yeni denizyollari bulmak, farkli kitalara ulasma arzusu denizyolu ulagsimindaki
gelismeler ile mimkin olmustur (Ulgener, 1973: 496). Fakli kitalara ticaret ve
yolcu tagsimaciligl saglayan denizyolu tasimaciligi bu yerlerde yeni limanlarin
kurulmasini saglamistir. Dinya ticaretinde 6nemli faktér olan limanlarda surekli
bu ticaret de rol oynamistir. Liman sehri olan Hamburg’da, modern bankacilik
diye tabir edebilecegimiz iki bankadan biri olan Hamburg bankasi 1609 yilinda
kurulmustur (Parasiz, 2000:6).

Tarkiye’de Cumhuriyetin ilani ile Osmanl’dan kalan 88 adet farkli
Ozelliklerde denizyolu tasiti olmasina ragmen bu deniz araglarinin bakimsiz ve
eski olmasindan dolayi yabancilarin Turkiye'de denizcilik faaliyetleri 1 Temmuz
1926 Kabotaj Kanunu ilanina kadar devam etmistir (Sevimay, 1992: 11). Birgok
yeni reformlarin yapildigi Cumhuriyet ilani sonrasi ulagsim alaninda’ da reformlar
yapilmistir. Kabotaj kanunu da en oOnemlilerindendir. Turkiye Cumhuriyeti
Kurucusu Mustafa Kemal Ataturk, denizcilik faaliyetlerinin dnemini ¢ok iyi bildigi

icin Kabotaj kanunun kabul edilmesini saglamistir.
1.1.3. Demiryolu Ulagimi

insan veya esyanin bir yerden baska bir yere madeni bir yol iizerinde
mekanik bir gucle hareket sagladigi yapilarin hepsine demiryolu denmektedir.
Demiryolunun bu tanimindan demiryollarinin sadece ray, travers gibi Ustyapi ve
dolgu gibi altyapilardan olusmadigi bir bolge ile diger bdlge arasinda kalan diger

sinyalizasyon, istasyonlar gibi tesislerin butunuint kapsadigr anlasiimaktadir



(Ekim, 2007). ilk defa 1550 yilinda Alsace’ de Leberthal maden ocaklarinda
kurulan demiryollari, 16.yuzyillda Avrupa maden ocaklarinda, 1603 yillarindan
sonra ise ingiltere’deki maden ocaklarinda kurulumu ve isletmesi devam etmistir
(Ana Britannica, 1994: 422).

Devletler ulasim konusunda vyatirrmlarini yapmadiklari slUrece diger
ulkelere acilmalari imkan bulamamaktadir. Bu yluzden Avrupa iktisatcilari 19.
Yuzyilda Osmanli devletinden yeni vyollar yapilmasini talep etmiglerdir
(Nalgakan, 2003: 37). Bu ylUzdendir ki Osmanli déneminde karayolu ve
demiryolu ulasimi yapim islerinde yer almislardir. istekli olan yabanci
yatirimcilarin Islahat Fermani ile bu isteklerine kavugmasinin 6nu iyice agiimig
ve Osmanli’dan demiryolu yapim islerinde buylk imtiyazlar almiglardir
(Tabakoglu, 2005: 265).

Osmanli  doéneminde vyabanci sirketlere blyluk imtiyazlarla verilen
demiryollari konusu Mustafa Kemal Atatlrk’in Cumhuriyeti ilanindan sonra
yeniden ele alinmis ve Turkiye Cumhuriyeti ¢ikarlarina hizmet etmesi amaciyla
tum milli kaynaklar bu dogrultuda seferber edilmistir. Cumhuriyet’in ilanindan
sonra 19 Temmuz 1920 tarihli karar ile Isletme Umum Muadirliga kurularak
demiryolu isletmeleri devlet tarafindan yoénetim ve idare olmaya baslamistir. ilk
millilestirilen demiryolu hatlari Bagdat, Anadolu ve Izmir kasaba hatlaridir
(Doganay, 2011: 674).

Tarkiye’de Demiryolu ulagimi  konusunda 24 Ocak 1980 istikrar
tedbirleriyle Turkiye ekonomisinin buyutulmesinin hizlandiriimasi karari verilmis
gerek ithalat gerekse ihracatta dis Ulkeler ile ticaret hareket kazanmistir. Bu
yillar da demiryolu ulagsiminda hizli tren teknolojileri 6nem kazanmigtir (Kaynak,
2001: 170,174). Maliyetleri dolayisiyla 2003 yillarina kadar kisitl yatirnmlarin
yapildigi demiryolu ulasim sektort 2003 yilinda tekrardan devlet tarafindan
onemli yatinm hedefleri arasina alinarak 1950-2003 yilina kadar yillik yapilan
demiryolu 16 kilometreden 2033-2011 vyillari arasinda yilhk 121 kilometreye
yukselmistir (TCDD, 2011: 8). Yuksek Hizli Tren hattini ilk kez 2009 yilinda

Ankara- Eskisehir arasinda baslatan Tuarkiye, devaminda 2011 Ankara-Konya
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YHT ve 2014’de istanbul-Ankara YHT yatirmlarini yapmistir (TCDD, 2018: 31).
1.1.4. Karayolu Ulagimi

Karayolu ulasiminda ilk olarak kullanilan tasima aracinin kizak oldugu
dusunulmektedir. Kuzey Amerika’daki yerlilerin iki bazen de U¢ aga¢ pargasinin
birlestiriimesiyle ve insanlar tarafindan ¢ekilmesiyle travois adini verdikleri bir
kizak turinG kullandiklar bilinmektedir. M.O 5000 yillarinda Misir, Asur,
Ortadogu’da dikdértgen sekilli kizaklar kullaniimistir. Stmerliler tarafindan M.O.
3500 yillarinda tekerlegin kesfi ile insanlik icin ulagsimda yeni bir déonem
baslamistir (Aynaci, 2007: 3-6).

Karayolu ulasimi ilk tekerlegin icadindan buyana her donem en ¢ok tercih
edilen ulagsim araci olmusgtur. Bir yerden baska bir yere aktarma olmadan ve
hizli tasima 6zelligi de bunun sebebi olmustur. Karayolu ulagsimi hem kendi
icerisinde hem de diger sektorler ile slrekli faaliyet iliskisinde olup, bu iliskiden
dolay! diger sektorleri olumlu ya da olumsuz olarak etkileme glclne sahiptir.
Pek ¢ok Ulkedeki yol istatistiklerine goz atildiginda karayolu ulasim sektérinin
pozitif ydnde artan bir egilim gdsterdigi sdéylenebilir (TUBITAK, 2003: 5,6).

Karayolu ulasimina Turkiye’de 2012 yillarinda yolcu ve yuk tasimaciligi
verilerine bakildiginda sirasiyla kilometreye 259 milyon yolcu ve 216 milyar ton
tasimacilik yaptigi gorulmektedir. Kisi bagina dusen arag sayisi ulagimda hem
gelismiglik agisindan hem de ekonomik agidan kabul edilebilir bir gostergedir.
Tarkiye otomobil sahipligi orani diger ulkeler ile karsilastirildiginda istenen yere
ulasamamigtir (T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2014: 18,19). Turkiye'de
2012 sonunda toplam otoyol uzunlugu 2.236 km.” ye, bolunmus yol uzunluklari
ise otoyollar dahil edildiginde 22.253 km.” ye ulagsmistir (DPT,2014).

1.2. KENTLERDE ULASIM SORUNLARI VE NEDENLERI

Blyuk sehirlerde kentlesmenin hizli olmasinin getirdigi en buyuk
sorunlarin baginda trafik problemi gelmektedir. Giderek artan trafik yogunlugu
ve ulasim ihtiyacina olan talebin saglanmasi igin kapasitesi buyuk toplu tagima

araclarina ihtiyag artmaktadir. Ulagim konusunda ilgili kurumlar her yil
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batcelerinin %25 kadarini ulagsim sitemlerine ayirmaktadirlar. Fakat bu ayrilan

batcelerde ulagim konusundaki ihtiyaci karsilamamaktadir (Bozkurt, 2013: 2).

Dunya’da hizla gelisen teknoloji ve sanayiden Turkiye'de nasibini almakta
ve gelismekte olan ulkeler arasina katiimaktadir. Tabi bu hizli ve kontrolstiz
gelisme neticesinde sehirlerde ulasimda buyUk oranda sorunlar ortaya
cikmaktadir. Bu hizli ve kontrolsuz buyume neticesinde ortaya ¢ikan ulasimdaki
sorunlar beraberinde trafik kazalari, can kayiplari, ¢cevre kirliligi, yakit tiketiminin
artmasi, trafik sikisikhdl ve ulasimda vakit kaybi ile psikolojik etkilerle beraber
ekonomik kaybi da getirmektedir (Bakis ve Isik: 2012). Kentlerde ulasim
sorunlarinin birgok sebepleri vardir. Sehir yerlesimlerinin bliylimesi yogunlugu
dusurmekte ve bunun sonucunda ulagim maliyetleri artmaktadir. Kigisel olarak
kullanilan araglarin harcadiklari enerji kiyaslandiginda ekonomik olarak toplu
tasima araclarina gore ¢ok pahalidirlar. Bireysel bir aracin kullandigi bir birimlik
enerji ile bir yolcuyu 19 km tasinirken, ayni enerji ile metrolar 48 km
tasiyabilmektedirler. Park halindeki 6zel araclar yerlesim yerlerini bosu bosuna
kaplamaktadirlar. Bu araglar sadece %5 lik bir kullanim omdarleri ile ise
yaramaktadirlar. Bir fert calismaya gittigi isindeki kendine ayirdid1 yer kadar
araci iginde yer bulmak zorundadir. Kent igerisinde yapilan yolculuklar
sehirlerarasi yapilan yolculuklara goére daha c¢ok slUrmektedir. Ferdi olarak
kullanilan araclar diger toplu tagsima araglariyla kiyaslandiginda daha ¢ok fazla
alan kaplamaktadirlar. Zamanla kirsal kesimlerden go¢ sehirlere daha fazla
olmakta ve sehirlerde yasayan insan nufusu artmaktadir. Bu olay gelismekte
olan sehirlerde daha ¢ok gortulmektedir. Buda bu sehirlerdeki arag oranini dogal
olarak artirmaktadir (Acar, 2001).

Arag¢ yogunlugu fazla olan yerlesim yerlerinde belirli arterlerde olugsan agiri
trafik ve beraberinde getirdigi sikigiklik zaman kaybi olusturmakta, yasam
kalitesini dugtrdugu gibi ¢evreyi de olumsuz etkilemektedir. Arag gurultulerinin
kaynagi Ozellikle motor, egzoz ve korna seslerinden dolayi olugsmaktadir. Buna
bagl olarak motor hacmi yuksek olanlar motor hacmi dusuUk olanlara gore daha

fazla gurulti meydana getirmektedirler.

Kentsel buyumedeki plansizlik ulagim sorunlarinin  da kaynagini
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olusturmaktadir. Artan nufus ile kentler disa buylmeye devam ederken
beraberinde de seyahat maliyetini artirmaktadir. Minibls ve ticari taksi gibi
araclarin yolcu bulmak icin kent merkezindeki trafige dahil olmalar ve yavasg
seyir etmeleri trafik sikisikligina sebep olmaktadir. Ara¢ sayisina oranla yetersiz
otopark ve buna bagli olarak araclarin yol kenarlarina park edilmesinden dolayi
diger arac¢ ve yayalarin ilerlemesini guglestirmektedir. Ulasim planlamasinda ki
yanliglklar, dogru kaynak kullaniimamasi, toplu tagsimaya gerektigi onem ve
yatirnmin yapilmamasi gibi sebepler kentsel ulagim sorunlarindaki temel
etkenlerdendir (Akbulut, 2016: 350).

Tarkiye'de kent ici ulasim sistemlerinde karsilasilan ulasim sorunlarini
trafik sikisikhdi, altyapi yetersizligi, kavsak yetersizligi, kent ici cadde ve
sokaklarin otopark olarak kullanilmasi, trafik sinyalizasyonlarindaki teknolojik
yetersizlik, koordinasyon sorunu olarak ayirabiliriz. Trafik sikisikhidinin en blyuk
sebepleri olarak kavsaklarin yetersiz olmasi, kent iglerinde araglarin yollara park
etmesi ve altyapi yetersizligi gdsterilebilir. Kent iglerinde ulasim altyapilarinda
yapilacak gelistirmeler ulagima harcanan zamanin daha verimli kullaniimasini
saglayacaktir. Birgok aracin karsilastigi  kavsaklarin  yeterli diuzeyde
sinyalizasyon duzenine sahip olmamasi ulasimi olumsuz etkilemektedir.
Tarkiye'de en ¢ok ihmal edilen yol dizenlemeleri kavsaklar olmustur. Birgok
kazanin oldugu kavsaklarda teknolojik dizenleme vyapilarak bu sorunlarin
giderilmesi mumkundur. Hizla kirsaldan kente goglerin yasanmasi kent ici
ndfusunu plansiz artirarak mevcut ulagim sitemlerinin ihtiyaca cevap
verememesine yol agmaktadir. Asirt ara¢ yogunlugu dolayisiyla kentlerde
otoparka olan gerekliligin karsilanamamasi nedeniyle, araclar gelisi guzel yol

kenarlarina park edilmekte ve kent i¢i ulasim sorun hale gelmektedir.

Gunumuzde halen kullaniimakta olan eski sinyalizasyon sistemleri geride
kalmaktadir. Oyle ki kavsak ya da cevre yollarinda belli bélgelerde bos trafikte
dahi trafik 1siginda beklemek zorunda olan araglar diger guzergahlarda
yidilmalara neden olarak karayolu ulasimini aksatmaktadir. Teknolojik yazilim
tabanh trafik sistemleri kullanilarak zaman, hiz, enerji tasarrufu saglanabilir.

Koordinasyon problemi de kent i¢i ulasim sorununda onemli bir etkendir.
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Merkez hukumetin kontrol ve idaresinde olan kent i¢i ulasim, yerel idare ile
sorunlar yasamakta ve gerekli duzenlemelerin yapilmasi karari bu yuzden
yapillamadigindan kent i¢i ulasimda aksamalara neden olmaktadir (Mergen,
2008: 21,25).

1.3. KENTLERDE ULASIM SORUNLARININ ¢OZUMU

Gunumuz kentlerinde nafusun hizli ve kontrolsuz artisi ile kent ici birgok
problem ortaya ¢ikmaktadir. Bu problemlerden en muhim olanlarinin biriside hi¢
stphesiz kent i¢i ulasim sorunlaridir. Kent nifusunun kontrolsliz artmasi arag
kullanim sayisini da etkilediginden artan bu arag¢ sayilari trafik sorunlarinin daha
da artmasina neden olmaktadir. Bu sorunlarin katlanarak artmasi kent hayatini

olumsuz etkilemekte ve yasam kalitesini disturmektedir (Gezer, 2002: 1).

Dinya genelindeki ¢ogu sehirde ulasim sorunlarinin nedenleri olarak,
kentlerin altyapilarinin artan aragh yolculuk etme isteklerini karsilayamamasi
gosterilmektedir. Bu altyapi sorunlarina yeni yollarin yapilmasi ya da mevcut
yollarin genigletiimesi ile ¢ézum aranmaktadir. Ancak, bu sekilde yapilan
iyilestirmeler ancak gegici ¢ozUm olup ileriki yillarda ayni sorun tekrar ortaya
cikmaktadir (Ding, 2012:2). Kent igi ulagim sorunlarinin ¢dézimuinde yararli

olacak 10 madde asagida siralanmistir;

1. Sehirlerde 6zel ara¢ ulasim yogunlugunu azaltmak igin, toplu ulagim
tesvik edilmeli ve bu yonde ¢alismalar yapiimahdir.

2. Toplu tasima duraklarinin sayisi arttiriimalidir. Ferdi olarak isine evine
gidecek Kkisinin toplu tasima kullaniminda avantajli duruma getiriimesi
saglanmalidir.

3. Sehirler ara¢ trafiginden ve yogunlugundan azaltildiginda daha
yasanilabilir hale gelmektedirler. Sehir merkezlerinde asiri trafik yigilmasinin
onlenmesi igin merkeze toplu tasima araglarinin daha da yayginlastiriimasi
saglanmalidir.

4. Sehir ici arac trafigi azaltilarak insan trafiginin akiciiyi ve yaya
yolculuguna yonelik olanaklar saglanmahdir.

5. Sehirlerde surekli olarak otopark denetlemeleri yapilmali ve bu sayede
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trafikte olusan sikigiklik onlenmektedir. Akabinde sehir iclerinde otoparklarin
kaldirnlarak sehir iclerine toplu tasima araglari ile seyahatin tesvik edilmesi
gerekmektedir.

6. Duzenlemeler getirilerek sehir merkezlerinde park et bin uygulanabilir.
Bu sayede 0Ozellikle yerlesim yogunlugu disuk yerlerde fayda saglanabilir.
Buraya surekli ¢alisan toplu tagima aracglari bu uygulamanin suarduaralebilirligini
saglayabilir.

7. Toplu tasimanin dizenli, ucuz, hizli, glvenilir olmasi ve konfor
saglamasi toplu tagimaya talebi artiracaktir.

8. Sehirlerde toplu ulasim araglari igin 6zel olarak ayrilmis ve onlara ait
olan yollar yapilarak hizli ve guvenilir ulasim saglanmalidir.

9. Toplu ulagsim araglarindaki inis ve binig kolayligi saglayacak araglarin
secilmesi  c¢ocuklar, yashlar ve engelller gibi kisilerin iglerini
kolaylastiracagindan tercih sebebi olacaktir.

10. Toplu tasima da en verimli olan metro ve trenler tercih edilmelidir ki
bunlar saat olarak en fazla yolcu tasiyabilen toplu tasima araclaridirlar. ilk
yatinrm maliyetleri yiksek olan bu toplu tagsima araglari uzun vadede ¢ok karli

bir yatirrm olmaktadirlar (Acar, 2001).

Artan nufus dolayisiyla bireylerin ara¢ sahiplenmelerinde artis
gorulmektedir. Bu sebeple trafik yonetim ve planlamasi yapilarak onlemler
alinmalidir. Toplu ulasimin kullanim kolayligi, gerekli konfor ve guvenlik
saglanmalidir. Sehirler arasi ulasim terminallerine ve sehir iglerindeki metro,
rayli sistem gibi ulasim sistemlerinin karayollari ulasim sistemleri ile kolay
ulasilabilirliginin saglanmasi gerekmektedir. Yol Uzerlerine otopark yapilmasi
yollarin ana gorevlerini etkileyeceklerinden otoparklarin katli otopark veya
yeralti otopark olarak yapilmalari gerekmektedir. Sehir merkezlerinde
otoparklarin ara¢ kapasitesine yetecek sekilde ve sayida yapilmasi sehir igi
trafigin aksamamasi igin 6nemlidir. Kent planlamalari yapilirken sadece kisa
vadede degil, orta ve uzun vade iginde yapilmasi gerekmektedir. Planlamalara
artan nufus da dahil edilmeli ve toplu tasima arag sayilari artirilmalidir (Agaoglu
ve Basdemir, 2019: 33, 37).
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2. BOLOM

TURKIYE’'DE KENTSEL ULASIM

2.1. CUMHURIYET DONEMi ULASIM

Ulasim insanlarin yasamlari boyunca en Onemli gelisim aracglarindan
olmustur. Gelismek isteyen tim toplumlar ekonomilerini glglendirecek etkenin
ulagsim oldugunu bildiklerinden ulasim yatirrmlarini her donem devam
ettirmislerdir. CUnkd ulastirma insanlarin ihtiyacglarini saglamada en 6nemli
etkendir. Uretim ve tiiketim faaliyetlerinin durmadan devam edebilmesi igin bu
sarttir. Ayrica ulastirma sistemleri ile bu sistemlerin sagladigi tum hizmetler
ulkelerin gelismislik diizeylerini de etkilemektedir (Colak, 2013). Ulkeler arasi
kalkinma farkinin ve ekonomilerinin gelismesinde ulastirmanin Ustlendigi gérev
blayuktir. Tum ekonomik faaliyetlerin birbiri ile yapacaklari hizmetlerde ulagim
en onemli etken oldugundan devletler, her tarli ulagsim politikalari ve bu

politikalarin gelistiriimesinden sorumludur (Aslan, 2009).

Cumhuriyet ilan edildikten sonra ¢d6zUm bekleyen konularin basinda
ulasim problemi vardi. Cumhuriyetin ilk ddéneminde ulasim konusunda
demiryollari ile ilgili ¢aligmalar Uzerinde duruluyordu (Tekeli, 2001). Demir
yollarinin ilk yatirrm ve igletim maliyetleri yiksek oldugundan, daha sonralari
demiryollarinin karayolu guzergah baglantilarinin yapilmasina agirlik verilmigtir
(Avcl, 2005). Cumhuriyetin ilanindan 1938 yilina kadar gecen surede mevcut
yollarin onarimi ve yeni yollarin yapihig dagihmlari yillara gore, Tablo 1'de

gOsterilmistir.

Tablo 1: 1923-1938 Yillari Arasi Onarilan ve Yeni Yapilan Yollar (T.C.
Bagvekalet Istatistik Yilligi, 1930)

TARIH KM BAZINDA YENI YOL KM BAZINDA ONARILAN YOL
1924 33 233
1925 0 0
1926 0 880
1927 488 467
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1928 335 573
1929 260 701
1930 282 577
1931 282 548
1932 322 785
1933 373 669
1934 225 757
1935 256 633
1936 254 623
1937 320 623
TOPLAM 3430 8069

Tarkiye’de Cumhuriyet dénemi o6ncesinde nufusun %70 kadari kirsal
kesimlerde yasamaktaydi. Bu oranin yuksek olmasindaki en buyuk neden genel
gecim kaynaginin bu donemlerde tarim ve hayvancilik olmasindan
kaynaklanmaktadir. Uretim ve pazarlama islemlerinin yiritiimesi icinde kentler
kirsal kesimlere yakin bolgelerde olacak sekilde yapilasmistir. Kirsal kesimlerde
ve kirsal kesimler ile kentler arasindaki karayolu ulagimi yaya olarak ya da atlar
kullanilarak saglanmaktaydi (Yilmaz ve Ciftci, 2011: 258,259).

1950’ yillardan itibaren kentlere kirsaldan gdgler baglamistir. Kentlerde
sanayi yatirnmlarinin olmasiyla Uretilen mallarin baska bolgelere pazarlanmasi
icin ilk basta demiryolu ulagimi tercih edilmis, karayollari bu demiryollarina

ulasim araci olarak kullaniimigtir (Murat ve Sahin, 2010: 75).

Cumhuriyet doneminde kentlerin olusturulmasina ve geligtiriimesine ilk
olarak bulyik sehirlerden baslanmis, istanbul ve Ankara bu konuda ilk
planlamaya alinan kentler arasinda olmustur. Yapilan bu planlamanin amacinin
ticaretin merkezlerinin bu kentler olmasini saglamak ve gelecek vyillarda
kurulacak yeni yerlesim yerlerinin bu ¢evrede toplanmasini saglamak olmustur
(Ozden, 2012: 83).

Sanayi Uretimi ve hizmet sektérindeki ekonomik blylimenin arttigi 1950
yillarinda kirsal kesimden kent merkezlerine gdgler oldugundan kent

merkezlerinde nifus artiglari yasanmaya baslamistir. Nufus artisinin getirdigi



17

konut ihtiyaci kontrolsiz yapilagsmaya, duzensiz ve plansiz kent ici yollarin
olusmasina sebep olmustur. Bu yillardaki plansiz ve kontrolsiz yapilasma
gunumuzdeki kent i¢i karayolu ulasim sebeplerini doguran en onemli
sebeplerdendir (Isik, 2006: 64).

Bu yillarda, ekonomideki gelismeler ve diger Ulkeler ile ticaretin artmasi ile
kentlerde karayolu ulasiminda yaya ve atlarla ulasim saglamanin yaninda
araglarinda ulagim araci olarak kullanilmalari yayginlagmistir. Kent igi
karayollarinda artan araglardan dolay! karayolu planlamalari ve yatirimlarina
agirhik verilmeye baslanmistir. Kentlerde dar yollarda genisletme c¢alismalari,
tek seritli yollarin ¢ok seritli yollar olarak revize edilmesi bunlardan birkagidir
(Murat ve Sahin, 2010: 79).

Kent merkezlerindeki yigilmalar konut problemini ortaya ¢ikarmig, kent
merkezlerinin ¢evrelerinde yeni barinma alanlari kurulmaya baslanmistir. Kent
cevrelerine kurulan yeni barinma alanlari kent merkezindeki ¢alisma alanlarina
ulasimda zahmetli oldugundan 6zel ara¢ sahipliligi artmistir. Kendi araclari
olmayanlar icin sorun olan kent ici ulagimin ¢dzulmesi amaciyla toplu tasima

araclari devreye girmistir (Yilmaz ve Ciftci, 2011: 262).

Kirsal bolgelerden kent merkezlerine gé¢in plansiz olusu yapilasmanin da
kontrolsuz olmasina sebep olmustur. Daginik ve duzensiz yapilagmadan dolayi
toplu tasima araclari yetersiz kalmistir (Yildiz ve Karalar, 2019: 226,227).
GUnumuzde yasanan kent ici ulasim sorunlarin ge¢mis donemlerde kirsal
kesimden kent merkezlerine gogler ve plansiz yapilagsmalardan kaynakl

oldugunu soylemek mumkindur (Saglam, 2006: 42).

Karayollarinin yapilmasi igin Cumhuriyet donemi sonrasi bilgi eksikligi ve
hammadde yetersizligi gibi farkli sebeplerden dolayr demiryolu ulagimina agirlik
verilmigtir. Halki yol yapim iglerinde sorumlu tutan, 1925 tarih ve 542 sayili “Yol
Mukellefleri Kanunu” da bu yillarda ¢ikarilmistir (Aydin, Oral, 2018: 260).

Karayollari Genel Muaduarluga (KGM)'nin 1950 yilinda kurulmasindan

sonra kapsamli ve planli karayolu ¢alismalari benimsenmistir. Oncelikle mevcut
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yollarin bakim ve iyilestirmelerini yapan kurum daha sonralari yeni yollarin
ingsasina da baslamistir. Bu ingalarda 1960 yillarinda 60.000 kilometrelik yol
yapilmistir. Turkiye’de motorlu tasit sanayisinin kurulmasiyla 1970 vyillarinda
trafik yogunlugu fazla olan yollarin ¢ok seritli hale getiriimesi ve otoyollarin
yapimlari baslamistir. 15 Temmuz Sehitler Képrusu 1973 yilinda trafige acilarak
Asya ile Avrupa’yl birbirine baglamistir. Bir diger képri olan Fatih Sultan
Mehmet Koprusu' de 1980 yilinda tamamlanarak hizmete acilmistir. 1970
yillarinda planlamaya alinarak yapilmaya baslanan otoyollarin yapimi giderek
hizlanmig, 1990 yilinda 241 km, 2000 yilinda 1.674 km, ve 2022 yilinda 1.714
kilometre yol yapilmistir. Karayolu ulagiminda 2003 yili karayolu igin hazirlanan

Acil Eylem Planindan baslayarak, 2022 Ocak ayina kadar buyUk bir ivme
yakalanmig, bu donemler arasinda kentler arasinda birgok yeni otoyol
tamamlanmig, yeni baglanti tinelleri agilmis ve birgok koprl restore edilerek
1915 Canakkale Koprusu hizmete acimistir. Tarkiye 31 Ocak 2022 tarihi
itibariyla 3.532 kilometre otoyol ve toplamda 68.526 kilometre yol agina
ulasmistir (Karayollar Genel Mudurlugu, 2022).

2.2. TURKIYE’DE KENT iGi ULASIM SISTEMLERI

Tarkiye'de kent i¢i ulasim agirlikla karayolu ile saglanmaktadir. Kent igi
ulasimda merkezde yasayan nufusun egditim, aligveris, is gibi faaliyetlerinin
giderilmesi amaglanmaktadir. Bu faaliyetler gergeklestirilirken kent igerisindeki
karayollarinda 6zel otomobiller, toplu tasima araglari, bisikletler gibi araglar
kullanilirken rayl sistemlerde tercih edilmektedir. Kent i¢i ulagimda yaya olarak
ulasimda diger ulasim yoOntemlerindendir. NuUfus yogunlugu, arazilerin
uygunlugu ve imar planlari kent igerisindeki ulagim faktorlerini etkilemektedir
(Eyicitak, 2006: 23,35).

Istanbul kenti Turkiye’'nin en kalabalik niifusa sahip olan sehridir. Uzun
yillara dayanan gec¢misi ve konumu itibariyle her donem 6nemini korumustur.
Bu 6zelliklerinden dolayi kent igi ulagim faaliyetlerinin neredeyse tum gesitlerini
gérmek mimkindiir. Turkiye'nin en kalabalik sehri olan istanbul’da kent ici
ulasimin %91’i karayolu ile saglanmaktadir. Buna nazaran demiryolu kullanim

orani %5, denizyolu kullanim orani %Z2'dir. istanbul kent ici ulasim
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faaliyetlerinde rayli sistemler olan tramway, metro, hafif metro, karayolu
ulagsiminda metrobus, minibus, otobus, otomobil, bisiklet gibi ulagim araglariyla
ve yaya olarak yolculuk yapmak mumkunddr. Ayrica teleferik ile ulagimda
saglanabilmektedir (Yagmur, 2013).

Karayollarini genel olarak dort gruba ayirabiliriz. Bunlar otoyollar, birinci
derece yollar, ikinci derece yollar ve Uguncli derece yollardir. Otoyollar uzun
mesafeleri birbirine baglayan yollardir. Birinci derece yollar sehir karayollarinin
cogunlugunu olusturmaktadir. ikinci derece yollar ise yerel toplayici yol vazifesi
gorlp, bolgesel yollara baglanti saglayan yollardir. Son olarak, Uglincl derece

yollar ise, mahalle ve konut dokusu igerisinde yer alan yollardir (Kamaci, 2007:

7).

Tablo 2: Tiirkiye’de Kullanilan Ulasim Cesitleri ve Ozellikleri (Dogan, 2018)

Ozellikler
Ulagim
Cesitleri Yolcular igin Tasimacilik igin
Ozel Aéigéasrnzl;mveué&:?tl/rgir?g?grlz:rlglnde Kapidan Kapiya Hizmet Avantaji Vardir
Kapidan Kapiya Hizmet Avantaji Vardir Ozellikle Tam Zamaninda Teslim Isleri igin
Kullanilir
Sl Tty Ozlflljllllkalzlsrne:ll;féﬂ'e Daha Etkil Esnek ve Kullanigli Bir Yapiya Sahiptir
Karayolu Genel Ol_arak Temel Sorunlar Hizmetin
Kalitesiyle llgilidir. Glivenlik ile Konfor Arag Yiksek Diizeyde Musteri Servisi Olanagi Vardir
ile Yol Kalitesine Baghdir
Transit Tagimalarda Sorunlar Meydana
Trafik Sorunu Olabilmektedir Gelebilmektedir.
Cevreye Zarari Fazladir
Uzun Yolculuk Durumlarinda Tasima Kapasitesi Fazladir
Hizhdir
Glvenilirdir Guvenilirdir
Demiryolu Fazla Sayida Yolcu Taginir Enerji Tasarrufu Saglar
Cevre Zarari Kabul Edilebilir Orandadir Tasima Aninda Yol Ya Da Glizergah Durumu
Degistirilemez
Trafik Problemi Olmaz Gelecekte Yaygin Kullanilabilir
Uzun Yolculuklarda Hizlidir Asiri Pahalidir
Havayolu Is, Turizm Icin Uygundur Tagima Hacmi Disiktir
Havaalani Cevresindeki Yerlerde Degerli, Hafif ve Acil Urlinlerin Taginmasinda
Guraltaladir Uygundur
Belirli Rotalara Seyahat Edilir Buyuk YUkler Tasinabilir
Denizyolu Mil Olarak Maliyet Diger Tirlere Gore Uzun Mesafelerde Konteyner Tasimaciliginda
Fazladir Daha Cok Kullanihir

2.3. TURKIYE’DE KENT iCi ULASIM SORUNLARI

Sehirlerin surekli olarak go¢ almasi ve bunun akabinde nifusun artmasi
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beraberinde ulagim sorunlarini da getirmektedir. Nufusun artmasina bagl
olarak ferdi ulasim araclarinin da artmasi ve daha ¢ok toplu tasima araclarina
ihtiyag duyulmasi gérilen bir gergektir. Ozellikle blyik sehirlerde rutin
dedigimiz iglerin devamhligi igin ulagsimin aksamadan devam etmesi
gerekmektedir. Mevcut bu sistemlerde aksama olmasi genel tum isleyisi
etkileyecektir. Hal boyleyken Ulke i¢i ulasimin duzenini korumak ve daha da
kolay hale getirmek bir mecburiyettir. Karayolu ulasiminda &zellikle trafik
sikisikhgi, bozuk yollar, dizensiz ve plansiz yol yapimi gibi nedenlerden dolayi
surekli ulagsim sorunlari meydana gelmektedir. Bu tur sorunlar diger ulagim
turlerinde de olmakla beraber Ulkemizde en ¢ok kullanilma orani yuksek olan
karayolu ulasiminda goértulmektedir. Sehir i¢i  seyahatler, sehir disi
seyahatlerden da fazla vakit almaktadir. Sehirlerarasi tren ile yapilan
ulasimlarda 250 km/h hiza kadar cikilabilirken, sehir icerisinde bu hizlar 10
km/h ye kadar diisebilmektedir. Oyle ki bazi kalabalik sehirlerdeki trafik
yogunlugundan dolayi bu hizlar yaya hizina kadar dismektedir. Hatta yaya

hizinin altina distigu yerler tespit edilmistir (Acar 2001).

Karayolu ulagimi ile diger ulasim turleri arasinda bir¢gok ulkede goruldugu
gibi Turkiye'de de dengesizlikler gorulmektedir. Karayolu ulagimi hem yolcu
hem de yuUk tagimaciliginda 6nde yer almaktadir. En ¢ok tercih edilen karayolu
ulasiminin  maliyetleri de fazla oldugundan yeni yollarin yapimi uzun
surmektedir. Karayolu yapiminda maliyet artirici etken olan arazi sartlar
Tarkiye'yi yeni yatirmlar yapmaya zorlamaktadir. Ozellikle Tlrkiye'nin kuzey ve
guney kiyilar ile i¢ bolgeler arasindaki baglanti yollari belirli bolgelerde insa
edilmistir. Bu belirli bolgelerde yogunlasmanin en blyuk sebebi bdlgede yuksek
sira daglarinin olmasidir. Bu arazi yapilarinin etkilerinden dolay! Turkiye’'de

karayollari ve demiryollari dogu bati yonunde gelismigtir (Deniz, 2016).

Tuarkiye karayolu ulagsimindaki engellerden biride altyapi yenilemelerinin
yapilmadigindan zamanla araglari kullanirken yagsanan guglik ve engellerdir. Alt
yapisi yenilenmeyen ara yol guzergahlarindan dolayi Anayollar kullanildigindan
bu kullanimlara bagl olarak Ucretler ortaya ¢ikmaktadir. Mecburi olarak Ana

yollarda olusan ara¢ yogunlugu trafik akisini yavaslatmaktadir. Karayollarindaki
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araclarin sinir gecis guzergahlarinda, kapasitesi yetersiz yollardan dolayi
yigilmalar olugmaktadir (Demir, 2021: 68).

Turkiye’deki karayolu ulagim sorunlarinin ana nedenine baktigimizda
kirsal kesimden kent merkezlerine dogru yasanan gocler ve bunun neticesinde
olugsan duzensiz yapilasma olarak gorulmektedir. Turkiye’de karayolu ulasim
faaliyetlerinin yapim iglerinde her ne kadar cografi bdlgelerin etkisi olsa da asil
etkinin ge¢cmiste kentlerin bu duzensiz araziler ¢evresinde kurulmasi oldugu
anlasiimaktadir. Gegmis donemlerdeki bu plansiz kentlesmenin glinimuizdeki
etkileri gorulmeye devam edecektir. Karayollarindaki tum bu olumsuzluklari
hafifletici ve yavaslatici tedbirler almak bunun icinde gerekli yatirimlarin
yapilmasi ivedilikle saglanmalidir. Gunimuz teknoloji c¢aginda gelisen
otomasyon sistemleri ile ilerleme kaydedilebilir. Birgok Ulkede buyuk yatirimlar
yapilan ve olumlu geri donusler alinan AUS (Akilli Ulagim Sistemleri) bu konuda

basarili ¢ézimler arasinda gorulmektedir.
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3. BOLUM
AKILLI ULASIM KAVRAMI VE OZELLIKLERI

3.1. AKILLI ULASIM TANIMI VE SISTEMLERININ GENEL
OZELLIKLERI

Akilli ulasim sistemleri; ulasimda trafigin glvenli bir sekilde saglanmasi,
sure olarak en kisa seyahat imkaninin yakalanmasi ve yollarin kapasitesine
gore mumkun olan en iyi sekilde kullanilmasina olanak veren teknolojik
sistemlerdir. Bu sistemler mobil kullaniminin artmasina, enerji baglaminda en
verimli ve g¢evreye en az zarar veren kullanimlari ve araclari igermektedirler.
Bodlgesel olarak gelistiriimesi ve uygulanmasi mumkin olan bu araglar, merkez
ve kullanici arasinda anlik verileri degerlendirebilip 6lgme, analiz ve kontrolu
saglayan sitemlerdir. Bu sistem ic¢in birden fazla tanim bulunmaktadir. Bu
yuzden AUS birgok farkli sistem ile baglantili bir yapidadir. Mevcut sistemin
oneminden dolayl tum dunyada surekli olarak arastirilan ve geligtirilen bir
durumdadir. Bu dénemlerinden baslica olanlarini trafik ulasimini bayuk olgekte
rahatlatmasi, kazalari 6nlemesi, sera gazlarin gevreye verdigi zarari azaltmaya
yardimci olmasi, guvenli bir sekilde yolcu ve yuk tasimaciligi yapimasina
olanak saglamasi olarak siralayabiliriz. Bu sistem kontrol, elektronik ve arac
algilama gibi teknolojik sistemlerin bir araya geldigi kapsamli bir sistemdir.
Sistemde merkez, kullanici ve ara¢ arasinda surekli bir veri transferi vardir
(Tektas, 2019: 2,8).

Tam bu teknolojileri bir araya getirmeyi disunen ve basaran elbette ki
insan unsurudur. Elektrik ve elektronik muhendisleri, sehir plancilari, ingaat
muhendisleri, maliyet uzmanlari gibi daha bir¢cok farkli uzmanlik dalina sahip
insanlar sahip olduklari bilgi ve becerilerini kullanarak, ulagim konusunda
yasanan sorunlarinin en aza indiriimesini hedefleyip bu dogrultuda ortaya
cikaracaklari sistemlerin surekliligi olan ve insanlarin yerine karar verebilecek
bir yapida olmalarini hedeflemiglerdir. Boylece zaman, isgucu ve eneriji

tasarrufu saglamayi dislnen, insan yUkinu azaltmayl amac¢ edinen insan
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gercekte akilli olandir.
3.1.1. Akilll Ulagim Sistemlerinin Faydalari

Uygulamalarin kullaniimasi ile birgok farkli kullanicilar degisik yararlar

sa@layacaklardir. Bunlar asagida 6zetlenmistir (Yilmaz, 2012: 20,21);

e Ticari araclarin seyahat surelerini azaltmakta ve isletme giderlerini

dusurmektedir.

e Lojistik maliyetlerini dusurerek, urunlerin hem yerel hem de dunya

pazarlari ile rekabet etmesine olanak saglamaktadir.

e Artan arag¢ sahipliligi nedeniyle trafikten kaynakh hava kirliligi etkilerini

azaltmaktadir.

e Yesil ulastirmanin hayata gecirilmesini saglayarak, yakit tliketiminin

azaltilmasina katkida bulunmaktadir.

eKaza olma risklerini azaltarak, karayollarinda guvenli suruse izin

vermektedir.

e Acil durumlarda anlik yer tespiti ve bilgilendirmeler ile can ve mal

kayiplarini dnlemektedir.

Bilisim, iletisim, elektronik gibi sektorlerde yeni yatirimlarin yapilmasina yol

acacak ve ekonomik anlamda buyume saglamaktadir.
3.1.2. Akill Ulagim Sistemlerinin Hedef Kitlesi

Akilli Ulagim sistemlerinin hedef kitlelerini 7 baglik altinda toplayabiliriz.
Bunlar; sdraculer, yolcular, acil durum sistem yoneticileri, ulasim hizmet
saglayicilari, ticari ulagim sistem kullanicilari, trafik sistem yoneticileri ve Ucretli

hizmet sunucularidir (Kigukginar, 1998).
3.1.2.1. Siiruciiler

Surdcller trafik koordinasyon merkezindeki yol bilgisi, trafik bilgileri gibi
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verileri alabilir ve bu bilgiler dogrultusunda daha hizli ve guvenli bir surus
yapabilirler. Yine surtculer yollarda Ucret 6demek igin durup vakit kaybetmek
yerine elektronik Ucret odemeyi kullanarak sira kuyrugunda beklemekten

kurtulabilirler.
3.1.2.2. Yolcular

Yolcular gerek kendi 6zel aracglari gerekse diger tum toplu tagima araclari
ile seyahat etmek istediklerinde seyahat edecekleri lokasyon Uzerindeki anlik
trafik durumlari, hava durumlari gibi bilgilere ulagsabilir, seyahat etmek istedikleri
hava, deniz, rayli yada karayolu araclarinin doluluk ve Ucret gibi bilgilerini yine

anlik 6grenebilir ve iglem yapabilirler.
3.1.2.3. Acil Durum Sistem Yodneticileri

Anlik gelisen ve mudahale etme slresinin énemli oldugu acil durumlari
otomasyon sistemlerinin yardimiyla tespit edilip ilgili yerlere gok hizli bir sekilde

bildirerek bu acil durumlara ¢ok hizli midahale edilme suresini kisaltabilirler.
3.1.2.4. Ulasim Hizmet Saglayicilari

Cok hizli yer tespiti ve iletisim koordinasyonu ile aktif yonlendirme yapabilir

ve kullanilan mevcut sistemlerin verimlerini ©nemli oranda artirabilirler.
3.1.2.5. Ticari Ulagim Sistem Kullanicilar

Bu sistemler sayesinde gondericiler tarafindan yuklenen mallarin hangi

bolgede oldugu anlik izlenip mallarin guvenligi saglanabilmektedir.
3.1.2.6. Trafik Sistem Yoneticileri

Surekli izleme yaparak ani olusan trafikteki yogunlugu tespit edip, mevcut
yogunluk yasanan yoldan farkli bir gizergaha surUculeri yonlendirip uyari ve
bilgi verebilirler.
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3.1.2.7. Ucretli Hizmet Sunucular

Otopark, otoyol gibi Ucret 6denmesi gereken yerlerde otomasyon
sistemleri vasitasiyla araclari taniyip Ucretlendirmesinin yapilabildigi, boylece

zaman ve yakit tasarrufuna da imkan saglayan sistemlerdir.
3.2. AKILLI ULASIM SISTEMLERININ GELIiSIimi

Amerika Birlesik Devletleri 1939 tarihinde New York World’s Fair fuarin' da
General Motors tarafindan acilan stant’ da Akilli Ulasim Sistemlerine ait
calismalarin modelleri tanitilmistir. 1950-1960 yillarinda yine General Motors
tarafindan surliclislz ara¢ kavrami ortaya getirilmis, robotlu kamyon projesi
calismalari anlatilmistir. Simdiki Ohio Universitesinde Profesér olan Robert
Fenton 1970 yillarinda ilk sudrlcustz aracin testini yapmistir. Yapilan test
basarili olmus, fakat 1970’li yillarinda islemez bir proje oldugu dustnulerek rafa
kaldirilmistir (Demirel, 2001).

Kablolu ve kablosuz haberlesme sistemlerinin, elektronik devrelerin 1990
yilllarinda yeniden gelistiriimesiyle Akilli Ulagim Sistemleri ile ilgili yeni
calismalar tekrardan yapilmaya baslanmigtir. Yapilan calismalar akilli yollar
insa etmek ve akilli araglar yapmak Uzere olmustur. 1990 vyillari sonuna
gelindiginde ilk olarak Japonya, Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa
ulkelerinde calismalar ve yeni sistemler gelistiriimeye baslanmistir (Demirel,
2001).

Ulasim sektdrinde 1990 yillari sonlarina dogru birgok Ulkede buyuk maddi
kayiplar yasandigindan oOzellikle Akilli Ulagim Sistemlerine bu donemde daha
cok agirlik verilmigtir. Meydana gelen maddi kayiplar Glke ekonomileri Uzerine
agir yukler getirmigtir. Trafik kazalari sonucu mali kayiplar yagsayan ulkeler kendi
sistemlerini hayata gecirmek igin yatirimlar yapmaya baglamislardir. Ulkeler
oncelikle yollardaki trafik sistemlerinin yonetilmesi, yolcu bilgilendirme sistemleri
ve elektronik Ucretlendirme gibi Akilli Ulagim Sistemlerine yogunlasmislardir.
Yapilan bu cgalismalarda hem 06zel sektor hem de kamu hizmet vermistir
(Ulastirma Ana Plani Stratejisi, 2004). Tablo 3 akilli ulasim g¢esitlerini
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gostermektedir.

Tablo 3: Akilli Ulagim Cesitleri (Ulusal Akilli Sistemleri Strateji Belgesi ve 2020-
2023 Eylem Plani)

Akill Araglar

e Akilli Navigasyon, 360 derece ¢evre gorusu

e Sirlcl destek hizmetleri

e Otomatik park

e Otonom araclar

Akilli Yollar

o Akilli kavsaklar

e Yolcu bilgilerndirme sistemleri

e Eds, Wms, Hgs, Ogs, Lcs, Acc

e Yesil dalga, kameralar

e Algilayicilar(sensorler)

Akilli Sehirler

e Akilli sehir yonetim sistemleri

e Kaza ve acil durum yonetimi

e Toplu tasima ve filo yonetimi

e Akilli otoparklar

e Guvenli ulagim uygulamalari

Ekonomi ve Cevre

e Akilli enerji sistemleri

o Elektrikli araglar

e Cevreye duyarl ulagsim altyapisi

Entegrasyon Sistemleri

e TUm ulasim modlarinin entegrasyonu

e Ulasim kontrol merkezi

o Kooperatif AUS

e TUm ulagim igin tek ddeme

Bilisim ve giivenlik

e TUm ulasim verisi, blyUk veri

e Veri glvenligi ve paylagimi

e Siber glvenlik

e Haberlesme sistemleri

3.3. AKILLI ULASIM SISTEMLERINDE KULLANILAN TEKNOLOJILER
VE GESITLERI

Akilli Ulagim Sistemleri birgok farli sistemin entegrasyonu ile koordinel

olarak cgalismaktadir. Telekomunikasyon, elektronik, bilgisayar ve teknolojileri
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bunlardan birkagidir. Akilli  Ulagim Sistemlerinde kullanilan teknoloijileri

asagidaki sekilde siralayabiliriz.

3.3.1. Kiiresel Navigasyon Uydu Sistemi (Global Navigation Satellite
System, GNSS)

Genel olarak GNSS olarak tanimlanan kiresel navigasyon uydu
otomasyonu, her hangi bir kullanicinin duinya Uzerinde hangi bolgede oldugunu
belirleyen ve bu iglem icin daha kuguk uydulardan yararlanan bir navigasyon
sistemidir. Butlin sistemdeki GNSS uydularinda atomik saatler bulunup, her bir
sistem ayri ayri tam olarak senkronize ¢aligir. GNSS Alicisi acilista yéringedeki
atomik saatler ile senkronize olur. Boylece alici her uydu igin yorunge bilgisini
¢O6zlp, yoruingedeki veriler, alici tarafindan tim uydularin ayri ayri yerlerinin
hesaplanmasina saglanabilmektedir. Onceleri ABD hava kuvvetleri tarafindan
Kiresel Konumlandirma Sistemi (GPS) olarak ve sadece savunma sistemlerine
6zgu olan bu uydu sistemleri daha sonra gelisen teknoloji ile birlikte GNSS

olarak geligtirilerek tekrardan kullanilmaya baslanmistir (A¢gikg6z, 2020: 9,11).

3.3.2. Tahsis Edilmis Kisa Mesafeli iletisim Teknolojisi (Dedicated-
Short Range Communications, DSRC)

Bu sistemler kablosuz iletisim kanallaridir. Tek veya ¢ift yonlu
olabilmektedirler. Sistemler otomotiv sektdorine hizmet vermek igin
gelistirilmigtir. Spektrum olarak calisma arahdr 5.8 GHz ya da 5.9 GHz ‘dir.
Elektronik Ucret tahsili, bir aragtan diger bir araca haberlesme, otomatik yol
fiyatlandirma, trafik sikigikhk durumu gibi pek cok akilli ulagsim sistemlerinde
kullanilmaktadir. Bu teknoloji RFID (Radio Frequency Identification)
teknolojisinin alt dahdir (Agikgoz, 2020: 9,11).

3.3.3. Kablosuz Aglar

internet erisimine kablosuz olarak erismeyi saglayan teknolojilerdir.
Yollarda seyir halindeki araclarin yol kenarlarindaki cihazlarla iletisimini
saglamaktadirlar. Baglanti kapsama alanlari ancak birka¢ yuz metredir. Bu

yuzden baglanti agr ancak diger sirall araglardan ya da sirali yol kenari
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cihazlarindan atlamali olarak aktarim yapilarak saglanabilir (Agikgdz, 2020:
9,11).

3.3.4. Mobil iletigim

Gunumuzde kullandigimiz tGglncu ve dordincu nesil mobil sebekeleridir.
3G ve 4G diye adlandirilan bu sebekeler tim kentlerde, cadde ve sokaklarda
rahat ve kolay erisim saglayarak bilgileri iletmeye olanak verir. Zaman zaman
yavas olan uygulamalar igin araglarda mevcut mobil aglar ek olarak bir ag
kapasitesine ihtiyag duyabilirler. Bu durumda ek maliyetler ortaya cikabilir
(Acikgoz, 2020: 9,11).

3.3.5. Radyo Dalgasi ve Kizilétesi isaretler

Otoyollarda radyo dalgalarini ana hatlar ve arterlerde ise kizilGtesi
isaretleri kullanan, trafik bilgilerini gergcek zamanli olarak aktaran teknolojilerdir.
Arter yollar, otoyollarin altinda bulunan ve orta kapasitedeki yollardir. Arter
yollar sehir merkezlerindeki alanlarda yogun olan trafigi tasima gorevini
ustlenirler. Bu sistemler kablosuz 5.8 GHz DSRC teknolojisi ile islem yaparlar
(Acikgoz, 2020: 9,11).

3.3.6. Yol Kenari Kamera Tanima

Tikaniklik meydana gelen karayollarinda bulunan suruculere ait kameralar
kullaniimaktadir. Tikaniklik yasanan bu yollardaki bilgiler anlik olarak merkeze
aktarilirlar. Optik karakter tanima (Optical Character Rocognition, OCR) ve
otomatik plaka tanima (Automatic Number Plate Recognition, ANPR) kameralar
tarafindan arac¢ plakalarinin taninmasi igin kullaniimaktadir (Agikgdz, 2020:
9,11).

3.4. DUNYADA AKILLI ULASIM SiSTEMLERI

Kentlerde ulagim gunlik aktivitelerin gerceklestirimesinde énemli bir yere
sahiptir ve insanlarin yagsam kalitelerine de etki etmektedir. Yasam kalitesine
etkisinin pozitif olmasi i¢in insanlarin kent icerisindeki ulagimlarinin konforlu,

hizli ve guvenli olmasi gerekmektedir (Kumar, 2005: 2). Ulasim sistemlerinin
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gelisen bilgi teknolojileri ile yeniden yapilandirilmasi ulagimin verdigi negatif
etkileri ortadan kaldiracaktir. Ulasim konusunda bilgi, elektronik ve iletisimin
harmanlandigi AUS teknolojisi insan yukunu azaltan ve ulasimin guvenli,
konforlu, hizli, sirdurulebilir olmasina imkan taniyan bir teknolojik otomasyon

olarak karsimiza ¢cikmaktadir (Barbaresso, 2014: 1).

Ulasim sorunlari konusunda bircok Ulke ¢dzUm arayislarina girmigtir.
Nihayetinde gelisen teknoloji bu sikintilari ¢gozmede AUS’den faydalanmayi ve
bu yonde yatirrm yapmay: tercih etmislerdir. Calismanin bu boliminde, AUS
projelerini uygulamada ve hayata gecirmedeki basarilari 6rnek olan Japonya,

ABD ve Hollanda bu baglamda incelenmigtir.
3.4.1. Japonya

Trafik polislerinin ellerini kullanarak trafigi yonlendirmeleri 1919 yilinda ilk
defa Japonya’ da goérulmustir. Sonralari gelisen teknolojiden trafikteki kontrol
mekanizmasi da payini almistir. Elektrikli lambalar, elle ¢alisan bilgi panolari,
sinyallerden gunumulze kadar gelen AUS sistemlerine kadar gecen surede
bircok gelisme yasanmigtir (JTMTA, 2017: 50). Japonya'da kullanilan AUS

uygulamalari asagida 6zetlenmistir.

o Japonya’da su an AUS cgalismalari Gelismis Guvenli Arag Girigimi,
Gelismis Otoyol Sistemleri Inisiyatifi ve Smartway tarafindan devam
ettirilmektedir.

o AUS Spot Teknolojisi, Japonya Bayindirlik, Altyapr ve Ulasim
Bakanhg! tarafindan araglarin ve altyapilarla iligkilerinin énemli oldugu
vurgulanarak anlatilmigtir.

o Japon Oto pilot Sistemi Konseyi 2013 yilinda gegici bir rapor ile
Japonya’daki karayollarinda otomatik surasin 2020 vyilinda hangi
bolgelerde mimkun olacagini agiklayan bir agiklama yapmistir.

o Bakanliklar Arasi Stratejik Yenilikgilik Tesvik Programinin Mayis
2014’deki toplantisinda toplantinin bir parcasi olarak Otomatik Suris
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Sistemi Arastirma Programi ilan Edilmistir. Bu programa gére trafikteki
sikisiklik ve 6lum oranlarinin azaltilmasi amaglanmaktadir.

o Tokyo’da dizenlenecek olan 2020 Olimpik ve Paralimpik Yaz
Oyunlari, surtcusltz arag sistemlerinin tanitiimasi igin sembolik agidan
secilmistir (EpoSS, 2015: 13,14).

3.4.2. ABD

Akilll Ulasim Sistemlerindeki ¢calismalar Amerika Birlesik Devletleri’nde ilk
olarak 1960 vyillari sonunda Elektronik Yol Kilavuz Sistemi (EGRS) ile
baslamistir. Bu projeden sonra uzun sureler yeni galismalar yapilmamistir. 1988
yilinda Mobility 2000 calisma gurubu olusturularak daha ulusal mecralara
konuyu iletmek amaciyla da Akilli Ara¢ Yollari Toplulugu (IVHS) kurulmustur.
Farkl Sistemlerde Ulagim Hizmetleri Verimlilik Kanununun (ISTEA) 1991 yilinda
yasalagsmasiyla Akilli Ulasim Hizmetleri ulasim politikalarindaki énemli projeler
arasinda yer almigtir. 1995 yilinda Ulusal Akilli Sistemleri (IVHS) program plani

aciklanmistir (Kéz, 2011: 25). Programin amaglari arasinda;

o Otoyollarin verimli bir sekilde kullaniimasini saglamak, trafikten
kaynaklanan hava kirliligini azaltmak,
o Mevcut otoyollarin kapasitelerini ve guvenliklerini Akilli sistemler

gelistirerek artirmak,

o Akilli Ulasim konusun’ da sanayi ve yatirimlarin gelismesini
saglamak,
o Trafik 'ten kaynaklanan sikigikligin sebep oldugu ekonomik ve

cevresel maliyetleri dnlemek,

o ABD’nin ekonomik olarak rekabet gucunun artmasini saglamak,
o Akilli Ulagim Sistemleri ile ilgili 6zel sektor ve kamu igbirligini
olusturmak.

3.4.3. Hollanda

Hollanda’nin en kalabalik bodlgesi Amsterdam da ulasim faaliyetlerinin

organizasyonu ve yonetimi Amsterdam belediyesi, kuzey Hollanda eyaleti ve
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ulusal hukumeti tarafindan yuaratulmektedir. Bu yonetim organlarinin trafik
seyrini saglamakta aldigi dnlemler zaman zaman ¢akigmaktaydilar. Teknoloiji ile
gelistirilen sanal trafik otomasyonu ile bu c¢akigmalarin o6nlenmesinin
saglanmasi amacglanmaktadir. Bu otomasyon sistemi ile butin merkezlerdeki
trafik durumlari ortak olarak anlik goéruntllenip, ortak olarak yénetiime imkani
saglanmisgtir. Bu uygulama ile merkezdeki ara¢ kayip oranlarinin %10 a kadar

disirilmesi basariimistir (T.C. Cevre, Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanligi).

Akill telefon uygulamasi olan Mobypark ile Amsterdam’da 6zel sahislarin
bos otoparklarinin da kiralanarak trafikte yasanan sikisikligin giderilmesi ve yeni

otopark kurulmasinin énine gecilmesi amaglanmaktadir (XSIGHTS, 2017).

Hollanda’nin Oss sehrinde hayata gegcirilen Dinyanin ilk akill yol projesi
ile sehirdeki otoyol gunes isiginin etkisiyle gece parlayan 6zel boyalar ile
cizilerek seyir halindeki sdrlculerin yaklasik 10 saat aydinlik bir sdris
yapmalarina imkan verirken trafik kazalari oranlarini da en aza indiriyor, ayrica
yol aydinlatmasina gerek kalmadigindan enerji tasarrufu da yapiliyor (Zeugma
II. Uluslararasi Multi Disipliner Calismalar Kongresi, 2019). Yapilan diger

uygulamalari asagidaki gibi siralamak mumkundar:

e Yol Ucretlendirme sistemleri

e Acil durum mudahale merkezleri

e Trafik mesaji kanali kontrol merkezi
e Radyo Data Sistemleri

e Toplu tasima ulusal veri ofis sistemleri

3.5. TURKIYE’DE AKILLI ULASIM UYGULAMALARI

Tarkiye’de Akilli Ulagim Sistemlerinin uygulanmasi konusunda once bu
sistemlerin teknolojileri gelistirmis daha sonra gelistirilen bu teknolojilerin
uygulamalarina gecilmistir. Bu ylzden uygulama sonrasi yonetmeliklerin
dizenlenmesi durumu ortaya c¢ikmaktadir. Akilli  ulagim sistemleri

uygulanacaklari bolgelerin durumlarina goére sekillendiginden, bu uygulamalari
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belli bir guruba ayirmak mumkun olmayacaktir. Fakat Turkiye'de kullanilan bu

sistemlerin en ¢ok tercih edilenlerini asagidaki sekilde siralayabiliriz.
3.5.1. Yolcu Bilgilendirme Sistemleri

Sistemden faydalanan yolcular anlik ve gelecekteki trafik durumlari
hakkinda, yollarin durumunu, yollardaki trafik akis bilgilerini, zaman, hava
durumlarini, yol boyunca bulunan akaryakit ve konaklama gibi mekanlari

onceden bilecek ve buna gére hareket edebileceklerdir (Capali, 2009: 10).
3.5.2. Toplu Tagima Sistemleri

Seyahat etmek isteyen yolcularin seyahat zamanlari édrenebilecekleri,
toplu tasima aracglarinin guzergah ve varig noktalarini gorebilecekleri
bilgilendirme sistemleridir. Bu sistemlerde seyahat ddemelerinin elektronik
olarak 6denmesi mUmkin olabilmektedir. Toplu tasima sistemlerinde
kullanilacak bu teknoloji ile zaman tasarrufu blyuk oranda saglanabilmektedir
(Topdagi, 2017: 77,85).

Toplu tasima araclarinda kullanilan AUS sistemleri ile anlik ulasim
araclarinin bulunduklari lokasyon, seyir hizi, zaman durumlari bilinmekte, akilli
kart gibi uygulamalarla da yolcularin bekleme ve 6deme sorunlari en aza

indirilmektedir.
3.5.3. Elektronik Odeme Sistemleri

Otoyollarda uzun yillaridir kullanilan bu sistemlerde ilk dizenlemeler karth
gegcis olarak yapilmistir. Karti Gegis Sisteminde (KGS), ucretli yolu kullanan
surtcu bakiye yuklu kart ile gecis noktasindan kartini okutarak seyre devam
edebiliyor ve bdylece para verme para Ustu alma ile ugrasmiyordu. Sonralari
devreye giren otomatik gegis sistemi (OGS) ve Hizli Gegis Sistemi (HGS)'nin
devreye girmesiyle Ucretli yollardaki kart okutma iglemi de son bulmus oldu.
Ayrica kent iclerinde kullanilan toplu tagsima aracglarinda gecerli olan akill
elektronik kartlar ile yolcular daha hizli binis ve yolculuk yapabilmektedirler
(Sakhdir, 2017: 82,84).
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3.5.4. Akill Trafik Yonetim Sistemleri (ITS)

Yol kapasitelerinin etkin bir sekilde kullanilmasi amaciyla gelistirilen
teknolojiler yardimiyla, genellikle trafikten alinan yol ve hava durumlarina ait
veriler ile trafik akisinin otomatik olarak devamliliginin saglanmasina yarayan
sistemlerdir. ITS trafik yonetiminde dnemli bir altyapi gérevi gérmektedir. Akill
trafik sistemi uygulamalari ile trafik kazalarinin azaltiimasi, hava ve gurilti
kirliliginin onlenmesi, yol kapasitelerinin verimliliginin artirilmasi, zamandan ve
yakittan tasarruf edilmesi amacglanmaktadir. Turkiye'de trafigin o6zellikle
kavsaklarin kontrolleri bu teknoloji ile yapilmaktadir. Bu kontroller yapilirken
yesil dalga, bilgisayar kontrollu bilgilendirme gibi sistemler kullaniimaktadir
(Celik, 2020: 3,4).

3.5.5. Siiriicii Destekleme ve Yonetim Sistemleri

Seyir halindeki surlculerin araglara vermis olduklari basit emirlerin arag
beyninde karmasik emirlere donluserek surtculerin yollarda guvenli bir sekilde

yol almalarini saglamaktadir (Uyanik, 2015: 37).

3.5.6. Acil Durum ve Kaza Sistemleri

Karayollarinda meydana gelecek baska trafik kazalari olmak Uzere
karayollarinda meydana gelebilecek her turli acil midahale edilmesi gereken
olaylarin tespiti ve ilgili kurumlarin bilgilendiriimesine imkan vermektedir.
Sistemin iyi kurgulanmasi ile yuksek basari gorulecek ve gerek can kaybi

gerekse mal kayiplarinin 6nune gegilebilecektir (Uyanik, 2015: 37).
3.5.7. Demiryolu Yonetim Sistemleri

Demiryolu altyapilarinin giderek artmasi ile demiryolu agr ve arac¢
filolarinda artacagi 6ngorulmektedir. Demiryolu aglari ve arag filolari birden ¢ok
altyapi sistemlerinin etkilesimi ile ¢alisan karmasik olan yapilardir. Degisik
bakim tekniklerinin farkli periyotlar da yapilmasi zaman ve maliyet acisindan
onemlidir. Turkiye’de mevcut hizhi trenlerde Avrupa Tren Kontrol Sistemleri
(ETCS), Avrupa Demiryolu Trafik Yoénetim Sistemi (ERTMS) ve hizli tren
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durdurma sistemi olarak bilinen (ATS) kullaniimaktadir. ATS guvenlik sistemi
demiryolu Uzerinde seyir halinde olan trenin guvenli bir sekilde ilerlemesini
saglamak Uzere gelistirilerek diger sistemler ile entegre olarak calisir hale
getirilmigtir (Sarikavak, 2018: 5,6).

Turkiye’nin 2023 yilinda toplam 25.208 km. ve 2023-2035 arasinda 6.000
km. ek demiryolu ile 2035 yilina kadar toplamda 31.208 km. demiryolu agina
ulasmasi 6ngoérulmektedir (Ugur, 2019: 391).

Tlarkiye de en ¢ok AUS uygulanan sistemler incelendiginde sirasiyla

asagidaki maddeleri belitmek mumkundur:

Yolcu bilgi sistemleri

Toplu tagima sistemleri

Elektronik 6deme sistemleri

Akill Trafik yonetim sistemleri
Surlcu destekleme ve ydnetim sitemi
Acil durum ve kaza sistemleri

Demiryolu yonetimi sistemleri

© N o o bk~ wDdhd =

Filo yUk ve yonetim sistemleri

Trafik yonetim sistemlerinde kullanilan AUS ile yolcu ve yuk
tagsimacihiginda konfor, glvenlik, hiz, cevreye en az zarar gibi faydalarin
saglanmasi amagclanmaktadir. Ulkemizde kullanilan bu sistemde anlik yol
durumlari, hava sartlari, yogunluga gore guzergah yonlendirme, otomatik hizli
gegis, anlik verilere gore trafik sinyalizasyonlar sistemleri mevcut ulagima hem
hiz hem de cgevreye en ez zarari veren faydalar saglamaktadir. Kavsaklarda
uygulanan trafik sinyalizasyon sistemi ile yollarin yogunluk durumunu algilayan
sensorler mevcut trafik isiklarini anlik denetleyerek isiklari gerektiginde yesil
olarak ayarlaylp bos yere kirmizi 1sikta bekleme durumunu ortadan
kaldirmaktadir. Ayrica Elektronik Denetleme Sistemleri (EDS) ile kural ihlali
yapan suruculer tespit edilmekte ve gerekli cezai islemler uygulanmaktadir
(Tufan, 2019: 62,74).



35

4. BOLOM

AKSARAY KENTINDE ULASIM VE AKILLI ULASIM

4.1. TARIHI

Cumbhuriyetin ilanina kadar Konya iline bagl olan Aksaray 1920 yilinda il
olmus daha sonralari 1933 yilinda ilge olarak Nigde iline baglanmistir. 56 yil
sonra 15 Haziran 1989 da tekrar il olan Aksaray bu sUreden sonra hizla
gelismeye baslamistir (Aksaray il Kiltiir ve Turizm Muadurligi, 2021). Sekil 1

Aksaray’in cografi konumu ve sinirlarini géstermektedir.
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Sekil 1. Aksaray’in cografi konumu ve sinirlari

Sekil 1’"de de gorildiugi (zere, Cografi olarak Tirkiye'nin i¢ Anadolu
bdlgesinin Orta Kiziirmak kesiminde yer alan Aksaray, kuzeyinde Kirsehir,
Ankara dogusunda Nevsehir guneydogusunda Nigde guneyinde Konya illerine
sinirdir (TUrkiye Cumhuriyeti Aksaray Valiligi, 2021). Tablo 4, 2021 yili Aksaray
ndfusunu géstermektedir.
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Tablo 4. 2021 Yili Aksaray Nifusu (Turkiye istatistik Kurumu 2021)

TOPLAM iL VE ILGE MERKEZLERI BELDE VE KOYLER
TOPLAM | ERKEK | KADIN | TOPLAM | ERKEK | KADIN | TOPLAM | ERKEK | KADIN

429.069 | 214.841 | 214.228 | 310.355 | 155.070 | 155.285 | 118.714 | 59.771 58.943

Tablo 4’teki verilere gore, Aksaray ili 214,841 erkek ve 214.228 kadin
olmak Uzere toplam 429.069 kisilik nifusa sahiptir.

4.2. AKSARAY KENTI ULASIM OZELLIKLERI

Karayolu: Aksaray ili Turkiye’nin kuzeyini guneyine, dogusunu batisina
baglayan kesisim noktasinda E-90 karayolu Uzerinde bulunmaktadir. Bagkent
Ankara iline 225 km. Konya’ya 148 km. uzakliktadir. Aksaray ili sinirinda toplam
487 km. karayolu vardir. 206 km. bdliunmus yol bulunmaktadir. Tamamlanmig

olarak 2182 km. kdy yolu vardir.

Demiryolu: Aksaray ilinde mevcut demiryolu bulunmamakta olup, Ulukisla-
Yerkdy hatti glizergahinda bulundugundan dolayr 111 km. lik Aksaray ili
Ulukisla arasi demiryolu planina alinmistir. ileriki ddnemlerde hizli tren projesi
kapsaminda Kayseri-Antalya arasi demiryolunun Aksaray ilinden gecmesi

projelendiriimektedir.

Havayolu ve Liman: Sehirde mevcut bir havalimani bulunmamaktadir.

Hava yolu ulasim ihtiyaci 77 km uzaklhkta bulunan Nevsehir Kapadokya
havalimani ile 141 km. mesafede bulunan Konya havalimanindan
saglanmaktadir. Kiyr sehri olmayan Aksaray sehrine en yakin liman 258 km.

uzaklik da bulunan Mersin limanidir (investin Aksaray, 2021 ).

Aksaray ilinde sehir ici ulasim sadece karayolu ile saglanmaktadir. Sehir
ici ulagimda ¢ogunlukla 6zel araglar kullaniimakta ve Aksaray belediyesine ait
otobusler ile 6zel halk otobusleri hizmet vermektedir. Ayrica ticari taksi
hizmetinden de faydalaniimaktadir. Toplu tagimada 6zel halk otobusleri sayica
fazla olup 14 adet halk otobusu hatti bulunmaktadir. Aksaray belediyesine ait 5
adet 101 kisilik, 6 adet 59 kisilik (ayakta yolcu dahil) otobus bulunmaktadir. Tim

bu otobuslerde engelli giris rampasi mevcuttur. Calisma saatleri hafta ici ve
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cumartesi 06:30—23:00°dir. Ayrica 186 adet 6zel halk otobusu sehir icerisinde
hizmet vermektedir. Bu otoblslerden 35 adedi mavi, 151 adedi saridir. Sari
otobuslerde engelli rampasi bulunup, mavi otobuslerde bulunmamaktadir. Mavi
otoblUsler 42, sari otobusler 59 kisi (ayakta vyolcu dahil) tasima
yapabilmektedirler. Sekil 2, Aksaray’da toplu tasimada kullanilan otobusleri

goOstermektedir.

Sekil 2: Aksaray’da Toplu Tasimada Kullanilan Otobusler

Calisma saatleri 06:20- 23:00 hafta i¢ci ve cumartesi gunleridir. TUm
belediyeye ait ve 6zel halk otobuslerinde pazar glnleri ihtiyaca gore belirli
saatlerde seferlerde dizenlenmektedir. Tablo 5, Aksaray otobus hat sayisini

gOstermektedir.

Tablo 5. Otobus Hat Sayisi (Belediye Yetkilisi ile kisisel gorisme, 16 Nisan

2021)
HAT ID HAT KODU HAT ADI
110 G-7 MERKEZ - UNIVERSITE
120 B-1 POLIS OKULU - DAGILGAN - MERKEZ
150 G-6 MERKEZ - HAMIDIYE - ORGANIZE SANAYI
170 B-5 MERKEZ - TATARSOKAK
180 K-2 TOKI - SANAYI| - MERKEZ
190 K-3 TOKI - UNIIVERSITE
200 K-4 SIFAHANE - MERKEZ
210 K-5 NAKKAS - QiFTLiK - HASAS - MERKEZ
220 B-3 KUCUK BOLCEK - YENIMALLE - MERKEZ
230 G-5 PASACIK - MERKEZ
260 G-1 KURTULUS - LALELI - MERKEZ
270 K-1 FATIH -HASTANE - YUNUSEMRE - MERKEZ
280 G-2 KILICARSLAN - KAVURMACI - MERKEZ
290 G4 YAVUZ SULTAN SELIM - MERKEZ
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Mevcut bu hatlardaki halk otobusleri ile toplamda 663 durak ile hizmet
verilmektedir. 330 adet kapali, 570 adet sefer guzergah Uzerlerinde durak
levhali otobus duraklari vardir. Yeni durak kurmak igin on gorulen sartlar en
yogun bdlgelerde 150 metre ara mesafe, diger bdlgelerde ise 300 metre ara
mesafe olacak sekilde dizenlenmistir. (Aksaray belediyesi goérisme Kkisisel
gérisme, 16 Nisan 2021). Sekil 3, Aksaray Belediyesi tarafindan dizenlenen

durak tiplerini gostermektedir.

N ——— % 3 a -

Kapali Durak Yari Acik Durak Yol Uzeri Durak

Sekil 3. Duraklar

Sekil 3'de de goruldugu Uzere, kapali, yari acik ve yol uUzeri olmak Uzere,
Aksaray’da 3 tur durak bulunmaktadir. Tablo 6, Aksaray halk otobusi durak

yerlerini gdstermektedir.

Tablo 6. Halk Otobusu Durak Yerleri (Belediye yetkilisi ile kisisel gorisme, 16
Nisan 2021)

DR Lol carive | reeraln
FATIH DEPOLAMA 38,3683 34,0274
YENI AKBANK KARSISI 38,36555 34,02484
PASTIMACI YANI 38,3617 34,02594
TURAN APT.ONU 38,36153 34,02817
YESIL CAMII YANI 38,35961 34,02856
H. MUSTAFA DEMIR OKULU YANI 38,35788 34,0288
AKIN SITESI 38,35704 34,0308
KULE AVM. KARSIS| 38,35609 34,03182
FATIH PIDE SALONU 38,35683 34,03362
CEYLAN INS KARSISI 38,35707 34,03586

Tablo 6’da Halk otobusu durak yerleri isim ve koordinatlari ile birlikte

aciklanmaktadir. Sekil 4, ornek olarak, Universite glizergdh hattini
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gOstermektedir.

Sekil 4. Universite Glizergah Hatti (Aksaray belediyesi ile kisisel gérisme, 16
Nisan, 2021)

Aksaray kent icinde trafik yogunlugunun azaltilmasi, ara¢ kullaniminin
minimize edilmesi ve c¢evreye duyarliligin artinlmasi amaciyla bisiklet
kullaniminin artiriimasi ve kolaylastiriimasi icin Aksaray belediyesi tarafindan
hayata gecirilen bisiklet yolu projesi ile ulagimda alternatif ¢ozimlerde
uretilmektedir. Bu vesile ile 12 km’lik bisiklet yolu yapilmis ve devam eden
calisma ile 17 km’lik yeni bisiklet yolu yapilmasi tamamlanma asamasinda olup,
her iki yolunda birbirine baglantisinin yapilmasi planlanmaktadir. Sekil 5, yan

yana tasarlanan bisiklet ve yaya yolunu gostermektedir.
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Sekil 5. Bisiklet ve Yaya Yolundan Goérunuim (Aksaray Belediyesi, 2021).

4.3 . ARAC SAYISI

Aksaray ilinde 2021 TUIK verilerine gére toplam 136.081 adet motorlu
kara tasitlari bulunmaktadir. Aksaray sehir i¢ci ulasimda en ¢ok tercih edilen
ulagsim araci otomobil oldugundan, sayica toplam Aksaray ili motorlu kara
tasitlari adedinde de 70.298 ile yine ilk sirada otomobil yer almaktadir.
Otomobili sirasiyla 21.578 ile traktor, 19,446 ile kamyonet ve 14,614 ile
motosiklet takip etmektedir. ikinci sirada yer alan traktdriin sehir ici kullanimi

fazla olmadigindan trafik yogunluguna bir etkisi olmamaktadir.

4.4. AKSARAY KENT iCi ULASIM SORUNLARI

1989 yilinda il statisu kazanan Aksaray bu yildan itibaren hizla gelismeye
baglamigtir. Baskent Ankara ve Liman sehri olan Mersin iline yakinligi ve tarihi
gecgmige sahip olan il bu 6zellikleriyle digsardan go¢ almis ve almaya devam
etmektedir. Ayrica onemli ¢evre illerine olan yakinhgi ve dogu bati baglanti yolu
arasinda olmasi sebebiyle sanayi yatirimlarinda tercih edilen il konumuna
gelmigtir. Bu sebeplerden dolayi artan nlfus sehirde trafik yogunlugunu da
beraberinde getirmigtir. Turkiye de c¢ogu ilde oldugu gibi Aksaray ilinde de
gecmiste sehir planciligina onem veriimemesinden dolay1 Aksaray ili konut ve
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sanayi alani merkezde toplanmig ve ticaret ve konut yogunlugu sehir
merkezinde devam etmistir. Ticaret faaliyetlerinin ve konut alanlarinin merkezde
toplanmasindan dolayr ulasim kisa mesafelerde ve kisa surelerde
yapilmaktadir. Hizla gelisen ilde bu sebeplerden dolayi trafik yogunlugu artmis

ve artmaya devam etmektedir.
4.4.1. Altyapi/Yol Sorunlari

Kent merkezinde yapilasmanin yogun olmasi nedeniyle mesafelerin kisa
olmasi ve ge¢cmiste uzun vadeli planlanmayan yol geniglikleri, sanayi ile konut
alanlarinin i¢ igce girmesi, artan nufus ve ara¢ yogunlugu da eklenince trafikte
merkezde sikismalar ve aksamalara neden olmustur. Sanayi sitesinin sehir
merkezde kalmasindan dolayi 6zellikle sabah gidis ve aksam donus saatlerinde
sanayi carsl merkez guzergahlarindan blyluk bdlcek yolunun dar olmasi
sebebiyle yogunluk goérulmektedir. Bir diger sanayi carsi guzergahi olan 40
metrelik diye tabir edilen yolda ise bdlcek yoluna istinaden biraz daha az

yogunluk olmaktadir.

Resmi ve 6zel bankalarin bulundugu bankalar caddesi olarak tabir edilen
yolun tam merkezde ve dar olmasi sehir i¢i ulagimin aksamasina sebep
olmakta ve alternatif yol arama kosullarina imkan vermemektedir. Sehir
konumundan dolayr dogu ile bati gegis guzergadhinin tam ortasinda yer
aldigindan ve E-90 gegis guzergadhinin sehrin tam ortasindan gectiginden,
Ozellikle ticari ara¢ yogunlugu fazla olmakta, buna buyuk araglarin km. siniri ve
sehir i¢i hiz sinir da eklendiginde mevcut yolun cift serit gidis gelis olmasina
ragmen, dar olmasindan dolay! sehir i¢i ulasimi olumsuz etkilemektedir. E-90
karayolunun sehrin tam ortasindan gegmesi ve sehri ikiye bolmesi, sehrin kargi
tarafina yapilan Devlet hastanesine, yine sehrin karsi tarafinda kalan Emniyet
muduarligu, vergi dairesi gibi kurumlara ulagsmada ileriki donemlerde alt

gecitlerin artinlmamasi durumunda ulasim sorunlarini artiracaktir.
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Sekil 6. Aksaray E-90 Sanayi Alt Gegidi

Resmi kurumlardan Aksaray belediyesinin sehrin tam ortasinda kalmasi,
eski valilik diye tabir edilen ve hali hazirda birtakim iglerin yine buradan
yurutuldagu valilik binasinin da yine ayni sekilde sehir merkezinin tam ortasinda
bulunmasi, idari hizmet almak isteyen vatandaslarin gerek ara¢ yogunlugu
gerekse yaya yogunluguna sebebiyet vermektedir. Yol problemlerinin en énemli
sebebi yollarin dar ve kullanigsiz olusudur. Sehir planlamasinin gecmis
donemde gelecek donemin trafik ve ulasim taleplerini karsilayacak sekilde
yapillmamasindan dolayi, sonradan yapilan tek gidis tek gelis duzenlemeleri, yol
genigletme, yolu trafige kapama dizenlemelerinin sonu¢ vermedigi ya da gegici
¢6zUm olacagi goéruisunun dogrulugu, uygulanan birgok sehirde oldugu gibi

Aksaray ilinde de kanitlanmistir.

Sekil 7. Aksaray Belediyesi
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4.4.2. Otopark Sorunlan

Kentlerde motorlu ara¢ sayilarinin artmasi, otopark sorunlarini
beraberinde getirmigtir. Kalabalik sehirlerde ise hem araclarin park etmek igin
otopark bulmasi hem de yeni bos otoparklarin kurulmasi daha da zor hale
gelmigtir. Bunun sebebi olarak otopark igin ayrilmis alanlarin amaglar disinda
kullaniilmasi ve otopark olarak ayrilan alanlarin bedellerinin belediyeye bedel
0denmesi karsili§i otopark insasindan muaf tutulmalari soylenebilir. Gegcmis
yillarda planda otopark alani olmayan yerlerin daha sonraki yillarda otopark
olarak duzenlenmeye caligilmasi durumunda ise hem buyuk maliyetler
getirecek hem de bu maliyetler ylzinden otopark yapma fikri de rafa
kalkacaktir. Bu tur durumla karsilasmamak icin insaat ruhsati verilecek binalara
gelecek yillardaki ntfus ve arag artigi da g6z onune alinarak yeterli kapasitede
otopark yapma zorunlulugu getiriimesi ve bu zorunlulugun bedel 6deme
karsihginda otopark yapmaktan muaf tutulmasi durumunun Kkaldiriimasi
gerekmektedir. TUrkiye’de ara¢ sayisi artarken, araclarin park edebilecekleri
otoparklar ayni oranda artmamakta bir baska degisle artan ara¢ sayisina gore
mevcut ve yeni yapilan otoparklar yeterli olamamaktadir (Oztirk, 2020). Tablo
7’'de konut ve ticari alanlar igin yapilmasi sorunlu otopark alanlan

aciklanmaktadir.

Tablo 7. Konut ve ticari alanlarin ingasinda yapilmasi zorunlu otopark
alanlari (T.C.CSB. Resmi Gazete 21 Mart 2021)

Meskenler

80m? alti her 3 daire igin 1 adet
e 80m?2 den 120 m? ye kadar (120m? harig) her 2 daire igin 1 adet
e 120m? den 180 m? ye kadar (180m? harig) her daire igin 1 adet

180m? ve lizeri her daire igin 2 adet

Ticari Amach Binalar

Dukkan, Magaza, Banka

Her bagimsiz bolim igin en az 1 adet olmak sartiyla 40m? igin

Market, Supermarket 40 m? igin

Alisveris Merkezi 35 m?igin

Buro Binalari

Her bagimsiz bolim icin en az 1 adet olmak kaydiyla 50 mZ2igin

500 m? igin

Sauna, Hamam




44

Aksaray ilinde de Turkiye genelinde oldugu gibi artan nifus ve kisilerin
arac kullanimina ihtiyaci neticesinde otopark sorunu buyuk oranda
hissedilmektedir. Aksaray’ da artan ara¢ sayisi ile otopark oraninda
dengesizlikler olup bu dengesizligin sonucunda araclar icin yeterli otopark
olmadigindan araclar park etmekte zorluklar yasamaktadirlar. 2010 ile 2021yil
motorlu tagit sayisi incelendiginde, Turkiye’de son 11 yilda artan arag sayisi iki
katina yaklasmigtir. Ayni yillarda Aksaray ilindeki ara¢ sayisina bakildiginda,
Turkiye ortalamasi ile benzer olarak 2 kat bir artis s6z konusu oldugu

goriulmektedir (Tablo 8).

Tablo 8. Aksaray 2010-2021 Yili Motorlu Tasit Sayilari (TUIK, 2010; TUIK, 2021)

OZEL

Yil TOPLAM | OTOMOBIL |MiNiBUS|OTOBUS | KAMYONET| KAMYON | MOTOSIKLET AMAGLI TRAKTOR
2010 74.933 35.000 1.332 | 1001 8.187 5.264 10.250 186 13.713
2021 136.081 70.298 1.468 | 1.356 19.446 6.817 14.614 504 21.578

Aksaray ilinde 2021 yilina bakildiginda, merkezde belediye tarafindan
isletilen 4 adet ve belediye tarafindan ihale yapilarak 6zel igletmeler tarafindan
hizmet veren 6 adet otopark bulunmaktadir. Belediye tarafindan igletilen 3
otopark kapali olup, 1 adedi ise Ustu acik alti kapali olarak hizmet vermektedir.
Zincirli medresesi karsisindaki azmi milli otoparkinin Gzeri acgik, alti kapali, arag
kapasitesi yaklasik glinlik 1.000 arag, Medas ishani altindaki kapal otopark
alani 1.000 adet ve yine Eras ishani altindaki kapali otoparkin giinliik kapasitesi
1.000 adettir. Primehmet kapali otoparkinin ara¢ kapasitesi ise yaklasik 180
aractir. Diger 6zel sirketler tarafindan isletilen agik otoparklar cadde Uzerlerinde

olup, yaklasik arag park sayisi 1000 adettir.
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Eras Kapali Otoparkl

Primehmet Kapall Otoparki Cadde Uzeri Ucretli Otopark Alanlar

Sekil 8. Aksaray Otoparklarindan Gértntuler

Tablo 8’de goéruldigu Uzere, son 11 yilda, Aksaray arag sayisi yaklasik 2
katina g¢ikmasina ragmen otopark sayisinda bir degisiklik olmamigtir. Kapali
otoparklardan Medas ishani otoparki insaat tarihinin 25 yilin tizerinde oldugu ve
yine eras is merkezi altindaki kapali otoparkin inga yilinin 2002 yili oldugu g6z
onune alindiginda, artan ara¢ sayisi ile yapilan otopark sayisi arasindaki
dengesizlik net bir sekilde anlasilmaktadir. Bu dengesizlik sonucunda,
Aksaray’da araglarin cadde uzerinde cift tarafli park etmeleri gériimekte ve bu

yuzdende trafik akigi olumsuz yonde etkilenmektedir.

Aksaray’'in 1989 yilinda il statisi kazanmasiyla baglayan hizli buylime
surecinde, etkin kent planlarinin olmamasi, ticari birimler ve resmi kurumlarin
sehir merkezinde yogunlasmasi trafik ve otopark sorunlarini beraberinde
getirmistir. Park yeri bulamayan esnaf ve halk araglarini mahalle aralarinda bog
bulabildikleri yerlere koymaktadirlar. Buda mahalle aralarinda evlerinin 6nunde
ya da isyerlerinin onunde park eden halk ile mulk sahiplerini karsi karsiya
getirmekte, mulk sahipleri kendi evlerinin 6ntne araglarini park etmek igin yer
bulamamaktadir. Esnaf ise mal indirmek ya da bindirmek igin isyerlerinin
onunde park eden araglar yuzinden ticari faaliyetlerini geciktirmek zorunda

kalmaktadirlar.
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Sekil 9. Aksaray Sokak Aralarina Park Etmis Araglar

Park bulamama durumu Bayram gulnleri ve tatillerde, 6zellikle Haziran ayi
basindan Agustos sonuna kadar yogun bir sekilde ziyaretleri sonucu trafik asiri
bir sekilde artmakta. Hali hazirda park alani konusunda sikinti yasayan Aksaray
ilinde ara¢ park etme sorunu daha da zor bir duruma gelmektedir. Hem sanayi
hem de tarim konusunda buyuk gelisme gdsteren ve hizla buyluyen Aksaray bu
blyUme ile artan otopark sorununu ¢ézimunde gerekli yatirim ve ¢alismalari bir
an once baslatmalidir. Kisa donemde yogun trafik olan yaz aylarinda dénemlik
¢ozUmler ve uzun donemde ise kapasite artigi géz onune alinarak dengeli ve

surduarulebilir bir proje baglatiimalhdir.

4.4.3. Yaya Yolu Sorunlar

Yaya gecitlerini temel olarak ikiye ayirabiliriz. Bunlar 1sikli veya cgizgili yaya
gesitleri olarak tanimlanabilir. ikisi icinde ayri kurallar gegerli olmakla birlikte
temel olarak amaclari yayalarin guvenli bir bicimde kargiya gecmelerini
saglamaktir. Her ne kadar amag olarak yayalarin guvenli bir sekilde kargidan
karsiya gegmelerine hizmet etseler de bunu garanti etmezler. Trafik kuralina ve
yaya gegcis Ustunligline uymayan bir surlcu, dikkatsiz ve yayayl gormeyen bir
surucu ya da acil hastasi olan bir ambulans i¢in her zaman yaya yollarini kontrol
etme ve dikkatli olma zorunlulugu vardir (Trafik Arastirma Merkezi Mudurlugu,
2017: 33,47,).
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Cok kalabalik bir yaya trafigi ya da ¢ok yodun bir arag trafiginde yayalarin
ilerlemesi zor olacaktir. Karsidan karsiya ge¢gmek isteyen bir yaya gecis hakki
kendisinde olsa bile, gelen aracin duramayacagi, kendisini gormeyecegi ya da
durmak istemeyecegdini bilerek hareket etmesi ve guvenli bir sekilde gecis
yapmasi gerekir. Turkiye genelinde 2021 Aralik ayinda 252 ve 2021 toplaminda
2.141 adet 6lumlU ve yaralanmali yaya kazalari meydana gelmistir (EGM, Trafik
istatistik Biilteni, 2021: 3).

Aksaray ili ara¢ yogunlugunun son 11 yilda 2 kat artigi gdéz onunde
bulunduruldugunda, yayalarin karsidan karsiya gecmelerinin hem sure hem de
guvenlik bakimindan zorlastigini sdylemek mumkindir. $Soyle ki trafik
akiciliginin fazla oldugu ve bu akicihgin surekliliginin olmasi gerektigi yerlerdeki
arag sayisinin artmasiyla birlikte, mevcut akicilik i¢in aracglarin 1gikta durma
suresi azalacagindan yayalarinda bir o kadar karsidan karsiya gegmek igin

kullanacaklari zamanda azalacaktir.

Aksaray ilinde 2021 tarihi itibari ile 160 adet normal yaya gegidi ve 110
adet okul 6nu olmak Uzere toplam 270 adet yaya gecidi bulunmaktadir (Aksaray

belediyesi kisisel gorusme, 16 Nisan 2021).

Yaya gegitlerinden 160 adedi 1sikli cadde ve isiksiz sehir iglerinde
bulunmaktadir. Ozellikle sehir icinde bulunan yaya gegitlerinin sayisi, 2021
yilinda oldukga artmistir. Sehir merkezinin garsi tabir edilen yerlerinde yaklasik
50 metre ara ile yapilan cizgili yaya gegcitleri, otopark sorunu ve dar olan
caddenin otopark olarak kullanilmasi sebebiyle karsiya gecmek isteyen
yayalarin gegcisleri sirasinda ¢ok yogun, akiciligi bir hayli dusuk bir trafik

olusturmaktadir.
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Sekil 10. Aksaray Belediye Onii ile Kursunlu Cami Arasindaki Yaya Gegidi

Trafikte yayalara yol vermeme cezasi 2022 yilinda 888 Turk Lirasi olarak
guncellenmistir (Emniyet Genel Madurltgu Trafik Baskanhgi, 2022). Bu cezanin
oldukga yuksek olusu, yayalarin gecis haklarinin savunulmasinda, yaralanma
ve olumleri 6nlemede caydirici olsa da yuksek ceza ile karsilasmamak isteyen
surlculer Aksaray carsi merkezdeki sik araliklar ile yapilan yaya gegidi
cizgilerinden dolay! ilerlemekte oldukg¢a zorlanmaktadir. Bu sebepten dolayi
trafikte araclarin seyri durma noktasina gelmektedir. Bunun sonucu olarak hem
sehir merkezi yuksek egzoza maruz kalarak ¢evreye zarar vermekte, hem de
yakit israfina neden olmaktadir. Ayrica uzun kuyruklar neticesinde arkadan
gelen araclar ¢ok ileriyi gormekte zorlandiklarindan surekli on taraftaki aracglara
korna ile uyari yapmaktadirlar ve buda guralta kirliligine sebep olmaktadir.
Ozellikle kalabalilk ve yodun arag trafigine sahip ve islek olan carsi igerisi
Aksaray belediye oninden Kursunlu Camiye kadar olan caddedeki aniden
kargiya gegmek isteyen bir yaya hareketi sonucunda, suricunun ani bir sekilde
durmasi gerekmekte ve buda arkadan gelen aracglarin Ondeki araca
carpmasina, maddi ve yaralanmali kazalarin olmasina sebep olmaktadir. Hasta
tasiyan bir ambulansinda ¢arsi merkezini kullanmasi durumunda da yine ayni
sekilde dar ve surekli sik ara ile duzenlenmis yay gecitlerinden kaynakli trafigin
akis hizi yavaslamakta ve dolayisiyla ambulansin ulagmasinda gecikmeler

yasanmaktadir.
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Bu tur sorunlarin ¢ézimunde, kentlerdeki ulasim ve imar planlarinin son
derece onemli oldugu anlagilmakta ve gelecek yillarin kapasitesini karsilayacak
sekilde planlarin yapilmamasi bu tur sorunlarin ortaya g¢ikmasina neden
olmakta ve sonradan yapilan birtakim duzenlemeler de gecgici ¢ozim olarak
fayda saglamamaktadir. Bu tlr sik yaya gecidi gibi ylzeysel ¢ozimler ve
dizenlemeler akici olmayan trafigin olusmasina, ayrica ses ve hava Kkirliligine

de neden olmaktadir.

Ayrica kademeli ve planli olarak ¢argi merkezinin yogunlugunun diger alt
merkezlere dagitilmasi, sonug¢ olarak, merkez belediye onu ile kursunlu cami
aras! ve sarraflar carsisi bolgesi ve valilik binasi yan yolun arag¢ trafigine
kapatimasi muUmkun olabilecek ve vyaya gecidi problemi kismen

cOzulebilecektir.
4.4.4. Trafik Sorunlari

Ulkemizde 2021 yilinda &limlii ve yaralanmali toplam 306.957 trafik
kazasi meydana gelmistir. Aksaray ili 2021 verilerine gore ise 34 6lumlu, 2.486
yaralanmali, 1.372 hem o6lum hem yaralanmali ve 1.957 maddi olmak Uzere
toplamda 5.849 trafik kazasi yasanmistir (Emniyet Genel Muaduarlugu Trafik
Baskanhgi, 2021). Aksaray ili 2020 toplam kaza oranlarina bakildiginda ise bu
oran toplamda 4.236’dir (Tuik, 2020). Bir yillik toplam kaza oranlarinda ki artig

yaklasik %40 civarinda ve oldukga yuksek bir rakamdir.

Tarkiye icin yaralanmali ve olumlu trafik kazalarinin agir yarali olarak kisi
bagi 127.732 TL ve olumlu trafik kazalarinda kisi basi 1.206,982 TL maliyeti
oldugu ayrica sadece maddi trafik kazalarin ise ara¢ bagi 1.797 TL bir maliyet
yuku getirdigi hesaplanmaktadir. Diger trafik kazalarinin Turkiye ekonomisine
getirdigi maliyetlerde hesaplandiginda toplam GSMH’ nin %2,2 ne denk gelen
bir durum ortaya c¢ikmaktadir (Karayollari Trafik Guvenligi Calisma Raporu,
2018: 15).

Aksaray ilinde son 11 yilin arag¢ sayisi artiginin 2 katina yaklasmasi ve
2020-2021 yilindaki trafik kaza artis oraninin %40 artmasi, 1989 yilinda il vasfi
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kazanmis ve bu vasifla beraber kentsel alanlarda plansiz buyumenin bir
sonucudur. Eski yapilagsmanin yani sira, sik ve duzensiz yapilan yeni binalar
yollarin gerek ara¢ gerek yaya trafigi i¢cin dar olmasina neden olmustur. Bu
sorundan kaynakli meydana gelen kazalar neticesinde can ve mal kayiplari

yasanmaktadir.

4.5.  AKSARAY’DA KENT iGi AKILLI ULASIM VE
UYGULANABILIRLIK ALANLARI

T.C. Ulastirma ve Altyapi Bakanhgdi tarafinca, Ulusal akilli ulasim
sistemleri 2020-2023 Strateji belgesi ve eylem planinda Akilli Ulasim
sistemlerinin gerekliligi ve faydalari ile ilgili arastirma ve bilgilendirmeler
yapilmistir. Ulke hedefi olarak yapilan bu arastirmalar neticesinde ulagim
konusunda guvenli, yerli, son teknoloji imkanlarini kullanan surduarulebilir bir
Akilll Ulasim Sistemlerinin tim Ulkede kullaniimasinin ve yayginlastiriimasi

benimsenmistir (Turkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapi Bakanhgi, 2020).

Genel olarak, Aksaray ilinde mevcut ulagsim sorunlari g6z onune
alindigina, Bakanlik tarafindan planlan Akilli Ulasim Sistemlerinin
yayginlastirimasi ve uygulanmasi igin Aksaray’da, surddrulebilir bir kent
olusturmak amaciyla, gerekli yatirrm ve planlamalarin yapilmasi énemli hale
gelmektedir. Her bdlgenin cografi konumu ve altyapisina bagl olarak
uygulanabilirlik konusunda Akilli Ulasim Sitemleri farklik arz etmektedir. Bu
dogrultuda, Aksaray’in genel Ozellikleri ve mevcut ulagim sorunlari dikkate
alindiginda, Akilli Ulagim Sistemlerinin uygulanabilirligi konusunda, asagidaki

bagsliklar kapsaminda bazi 6neriler geligtirilebilir:

1. Akilli Durak ve Akilli Otoblus Uygulamasi
2. Akill Kavsak ve Sinyalizasyon Uygulamasi
3. Anlik Yonlendirme Sistemleri

4. Degigken Mesaj Bilgi Panolari

5. Hiza Duyarli Kasis Sistemi

6. Gorme Engelli Uyari Sistemleri
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7. Akill Yaya Butonlari

8. Mezarlik Bilgi Sistemi

9. Akilli Otopark Sistemleri
10. Akilli Bisiklet Sistemi

4.6. AKSARAY AKILLI ULASIM UYGULAMALARI

4.6.1. Toplu Tasima Uygulamalari

Aksaray ilinde toplu tasima icin belediyeye ait 11 adet ve 186 6zel halk
otobusu olarak toplamda 197 adet toplu tasima araci bulunmaktadir. Toplu
tasima hizmeti bu araclar ile saglanmakta olup gunlik sefer sayilari halk
otobuslerinde 1500 belediyeye ait otobuslerde ise 1000 sefer sayisidir. Aksaray
ilinde bagka bir toplu tasima imkani bulunmamaktadir. Toplu tasima saatleri
belediye otobusleri i¢in 06:30-23:00 halk otobusleri icin 06:20-2300°dir. Halk
otobusleri ve belediye otobuslerinin tamaminda goérintl kayit edici kameralar
bulunmakta olup kayit kapasiteleri yaklasik 32gb dir. Aksaray belediyesi
tarafindan sehir i¢ci ulasimda odeme sistemi olarak Kart68 uygulamasi

kullanilmakta olup, tim guzergahlar da gegerlidir.

Kart68 uygulamasi ile hem temassiz 6deme olanagi saglanmakta hem de
seyahat eden yolcu sayllarinin gunlik, haftalik, aylik ve yillik takip edilmesini
gerceklesebilmektedir. Kart68’e sahip olmak isteyenler igin meydan mahallesi
950. Sokak da bir ofis kuran Aksaray belediyesi buradan tum Kart68 basim,

bakiye yukleme, kart yenileme iglemleri igin hizmet vermektedir.
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Sekil 11. Aksaray Belediyesi Kart 68 islem Merkezi

Ayrica 48 ayri noktada bulunan Universite, akaryakit istasyonu, terminal
ve market gibi yerlerde kart satis ve bakiye ylkleme hizmeti verilmektedir.
Yukleme noktalarinin haricinde Kart68.com sitesinden de online bakiye yukleme
ve sorgulama imkani mevcuttur. Temassiz akilli kartlar ve tek kullanimlik
biletlerden olusan akilli binis kartlarinin tam kart, indirimli kart, serbest kart ve

manyetik bilet olmak Uzere dort ¢esidi bulunmaktadir (Sekil 12).

Tam Iindirimli Serbest Manyetik
Kart68 Kart68 Kart68

Sekil 12. Aksaray Belediyesi Kart 68 Cesitleri (Aksaray Belediyesi, 2021).

Bunlardan tam akilli kartlar siviller, indirimli kartlar 6grenciler, serbest akilli
kartlar ise 65 yas uUstl, engelli, refakatgi ve basin mensuplarina 6zeldir.
Manyetik tek kullanimlik akilli kartlar ise herkes tarafindan kullanilabilmektedir.
Tdm bu akilli toplu ulasim kartlari haricinde toplu ulagim tasitlarina kartsiz
binme olanagi su an i¢cin mimkun olup, akilli kart harici binislerde soférin toplu
tasima Ucretini tahsil ettikten sonra kendine ait sofor kartini akilli sayagtan
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okutmasi mecburidir. Yine bu uygulama ile de kartsiz binig yapanlarin takip
edilmesi amaclanmaktadir. Tablo 10, 01.01.2020 ile 31.12.2020 tarihleri
arasinda, akill kartlari ile taginan yolcu sayisini gostermektedir.

Tablo 10: Tasinan Yolcu Sayisi (Belediye yetkilisi kisisel gériisme, 16 Nisan
2021)

Tasinan Yolcu Sayisi
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Aksaray ilinde toplu tasima hizmetleri belediyenin kontrolinde halk
otobusleri ve belediyeye ait otobusler ile saglanmakta olup, tim bu toplu tasima
araclarinin anlik seyir, konum, hiz, kalkis ve varig sureleri gibi veriler tamamen
otomasyon sistemleri ile kontrol ve takip edilerek kayit altina alinmaktadir. Bu
sayede gecikme, ariza veya kaza durumlarina hizli bir sekilde mudahale
edilebilmektedir. Ancak, arac iclerinde bulunan kameralarin anlik olarak

izlenmesi su an icin yapilamamaktadir.

Toplu tasima hizmeti 900 adet durak ve 14 adet hat ile yapiimakta olup,
duraklarda yaz aylari igin sogutucu klima ya da kis aylari igin 1sitici imkani
bulunmamaktadir. Durakta toplu tasima aracini bekleyen yolcular icinde yine
toplu tasima aracinin ilgili duraga varigs mesafe ve zamanini bekleyen bir bilgi
ekrani bulunmamaktadir. Bu bilgileri almak isteyen yolcular ancak Aksaray
belediyesini arayarak zaman ve mesafe durumlarini 6grenebilmektedirler. Toplu
tasima araclarinin igerisinde de yolcularin seyahatleri suresinde hangi
istikamette olduklarini ve bir sonraki durak mesafelerinin hangisi ve mesafelerini

goOsteren bir bilgi ekrani bulunmaktadir.
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Toplu tasima aracglarindaki bilgilendirme ekranlari yolcularin varmak
istedikleri noktalari takip ederek yanlis yere seyahat etmelerini Onlemekte,
ayrica, yolcularin inmek isteyecekleri noktayi ilgili aracin soforine sormadan ve

soférun dikkat daginikligina sebebiyet vermeden trafik kazalarini 6nlemektedir.

Duraklarda ise anlik akilli otomasyon sistemleri ile gerekli zaman, mesafe
gibi bilgilendirme yapilmali, hem yolcunun gereksiz yere beklemesinden dolayi
zaman kaybi onlenir, hem de bilgi almak igin belediyenin ilgili hattini arayarak
hat yogunlugundan dolayr yasanan ulasilamama durumu engellenebilir.
Duraklarin kapali hale getirilmesi ve durak iglerinin yaz ve kis aylarina uygun
iklim sartlarinin saglanmasi ile asiri soguk veya asiri sicaktan dolay! durak da
beklemek istemeyen ve toplu tasimayi bu sebepten tercih etmeyen yolcularda

bdylelikle toplu tasima kullanimina tekrar kazandirilabilir.

4.6.2. Akilli Bisiklet Uygulamasi

Karayolu trafik glvenligi strateji 2021-2030 tarihli belgesinde pek c¢ok
ulkede nufusun glun gegtikge yaslanmasindan dolayi bisiklet kullaniminin tercih
edilmesinin arttigi, bu vesile ile herhangi bir kaza aninda zarar goérebilecek
kazazede sayilarinin da artabileceg@i vurgusu yapilmigtir. Bu ylzden bisiklet
kullanicilarinin guvenli bir sekilde seyahat etmelerinin saglanmasi gerekliligi ve
bunun ¢6zumunun de guvenli bisiklet yollari yapilmak oldugu anlagiimaktadir.
Bu raporda oncelikli alanlar bagsliginda, incinebilir yol kullanicilari olarak bisiklet
kullanicilart hedef gostermistir. Bisiklet binmenin gocuklarin bedensel ve ruhsal
gelisimlerine olumlu etkilerinden de bahsedilmistir. Ayrica bisiklet kullaniminin
cevreye, sagliga ve yakit tasarrufuna fayda sadladigi, trafik ve otopark
sorunlarini engellemeye yardimci oldugu belirtilmistir. Boylece, gibi birgok
sebepten dolayl bisiklet binmeye tesvik etmek ve bisiklet binmeyi
yayginlastirmak igin gerekli bisiklet yollarinin tasarlanmasi ve son teknolojiden
de faydalanilarak en iyi, en guvenilir bisiklet yollarinin olusturulmasi 6nem arz

etmektedir (Emniyet Genel Mudirligu Trafik Bagkanligi, 2021).

Aksaray ilinde bisiklet binmeye tesvik icin bisiklet yollari yapilmaya

baslanmis ve yayginlastirilmasi amaciyla da yeni yollar mevcut bisiklet yollarina



55

eklenmek Uzere planlanmistir ve bisiklet binmenin yayginlasmasi i¢in Aksaray

belediyesi tarafindan kiralik bisikletler hizmeti sunulmustur.

Sunulan bisiklet kiralama olanaginin daha kolay, hizli ve guvenilir olmasi
amaciyla sehrin 11 farkli noktasinda akilli bisiklet istasyonlari kurulmustur.
Kurulan akilli bisiklet istasyonlarinda 2021 tarihi itibariyle 120 adet bisiklet
hizmet vermektedir. Bisikletlerin tamamen akilli otomasyon sistemi ile galisan
bisiklet istasyonlarinda bisiklet kullanmak icin cep telefonlarindan 2 biss
uygulanmasini indirerek Uye olmak yeterli oluyor. Kredi karti ile bakiye
yuklemesi de buradan vyapilabiliyor. Ayrica mevcut uygulamada hangi
istasyonda kac¢ adet bos bisiklet oldugu goruntilenip buna goére rezervasyon
yaplilabiliyor. Yine bisiklet istasyonuna gelindiginde cep telefonuna gelen mesaj
ile rezervasyon vyapilan bisikletin kilidi acilarak bisiklet kiralama islemi
gerceklesiyor. Kiralanan bisikletin teslim edilmesi ise istenilen istasyonlardan
herhangi birine yapilabiliyor. Bisikletlerin arizalanmasi durumunda ise hafif
tamiratlar icin sehrin 10 ayri noktasinda bisiklet tamir istasyonlari suriculere

hizmet vermektedir (Aksaray belediyesi kisisel gorisme 16 Nisan 2021).

Kiraya Sunulan Bisikletler istasyonu Bisiklet Kiralama Kiosku

Sekil 13. Akilli bisiklet istasyonlari
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Sekil 14. Bisiklet Kiralamak igin Kullanilan Cep Telefonu Uygulamasi

Akilli bisiklet kiralama istasyonlari hizmeti cep telefonlarindan indirilen
Bisiklet Kiralama Uygulamasi (2Biss) ile sunulmaktadir. Ancak, Aksaray
belediyesi kiralama hizmeti almak isteyen fakat kiralama, mobil 6deme ile
yapilmasi gerektiginden bu hizmetten faydalanamayanlar igin online édemenin
yaninda yukleme yapilabilen kart hizmeti ile daha ¢ok bireylerin bisiklet kiralama
hizmetinden faydalanabilmesini saglamalidir.

° Toplu tasima  hizmetlerinden  yararlanan  vatandaslarin
kullandiklar Kart68 seyahat kartlarina dahil edilebilecek bir sistem ile ayni kart
Uzerinden 2Biss hizmeti alinabilir.

o Bisiklet istasyonlarindaki bisikletlerin dlguleri ve kapasiteleri g6z
onune alindiginda sadece belirli bir yas Uzerindeki kisilerin kullaniminin
mumkin oldugun goérulmekte ve mevcut istasyonlara yasga kuguk gocuklarin
binebilecekleri bisikletler ilave edilebilir.

o Ayrica bisiklet kullanim istegini arttirmak amacli, ailelerin beraber
kullanabilecekleri tandem bisikletlerde hizmete sunulabilir.

o Toplumu saglikh, tasarruflu ve cevre dostu bir seyahat konforu
sunan bisiklet kiralama istasyonlari kent tek basina yeterli olmayip, bisiklete

sahip olanlarin ya da kendi bisikletlerini kullanmak isteyenlerinde guvenli bir
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sekilde seyahat etmelerini saglamak gerekmektedir. Bu amagla, kent olgedinde
yeni bisiklet yollari ve bisiklet park alanlarinin tasarlanmasi 6nem arz

etmektedir.

o Ayni zamanda, bisiklet yollarinda yeterli 1siklandirma yapilmali ve

guvenlik amagli, bisiklet yollarinda gerekli uyari levhalari bulundurulmalidir.

4.6.3. Akill Yaya Butonu Uygulamasi

Akilll Yaya Butonlari yayalarin karsidan karsiya gecmeleri icin trafik
sinyalizasyon direkleri Uzerine yerlestirilen ve karsiya gegcmek isteyen yayanin
ilgili butona basarak trafik sinyal 1s1ginin degismesi ve yayanin gulvenli bir
sekilde karsiya ulasmasina imkan veren duzeneklerdir (Ulasim Yonetim
Merkezi, 2021).

Arag trafigi yogun olan yerlerde yayalar igin karsiya gegcme talebi olmasa
dahi yayalara yesil ve sUruculere kirmizi 1gik yanacagindan surUculer bos yere
kirmizi isikta beklemekte ve bundan dolayi hem trafigi akiciligi yavaslamakta ve
ayrica bu bolgelerde arag trafigi artmaktadir. Bu durum, zaman ve yakit kaybina
neden olmaktadir. Ancak, Aksaray’da yaya trafiginin az ve arag trafiginin yogun
oldugu yerlerde akilli yaya butonlarinin kullaniimasi arag trafiginin akiciligi ve
surekliligine neden olacaktir. Diger yandan okul dnlerinde araclar igin trafik 1131
bulunmayan yerlere yerlestiriimesi ise okul giris-¢ikiglarinin guvenli bir sekilde
yapilmasina olanak saglayacaktir. Aksaray’da, Aksaray Merkez Anadolu lisesi
onunde bir adet akilli yaya butonu bulunup, diger bolgelerde bulunmamaktadir
(Sekil 20).
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Aksaray Merkez Anadolu Lisesi Oniindeki, Akilli Yaya Butonu Bulunan Yaya Gegidi

Sekil 20. Aksaray Merkez Anadolu Lisesi Oniindeki Akilli Yaya Butonu

Akilli Yaya Butonlarinin gerekli alanlara yerlestiriimesi ve sayilarinin
artirlmasi trafik kazalarini 6nleyecegi gibi, akici arag trafiginin saglanmasina da

yardimci olacaktir.

4.6.4. Akilli Durak ve Akilli Otobus Uygulamasi

¢ Sehirde toplu tagima ihtiyacinin hemen hemen tamaminin 6zel halk otobusleri
ile karsilandigr g6z onune alindiginda, mevcut sistem tzerine Akilli Ulagim
Sistemlerinin entegre edilmesi, aninda ulagim sorunlarinin tespit edilmesi ve
hizli ¢ézulmesine sebebiyet verecektir. Otobuslerle toplu tasima sorunlarinin
hizli bir sekilde 6grenilmesinden dolayi iyilestirme ve gelistirme ¢alismalarinin
yapilmasi daha hizli ve isabetli olacaktir.

e Toplu tagsimada AUS olarak, su anda sadece Kart68 adi verilen uygulama
kullaniimakta ve Aksaray’da bu uygulama haricinde otobuUslerin hareket ve
zaman bilgilerinin tim toplu tagima kullanicilari tarafindan anlik gorebilecekleri
bir uygulama bulunmamaktadir. Bu bilgilerin akilli cep telefonlari aracigiyla
erisilebilir hale getirilmesi, toplu tagsima hizmetlerinin daha akilli, kolay, hizli ve
guvenilir olmasi ve bireylerin kullanim ahigkanliklarinin artmasina neden

olacaktir.
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e Otobusun konumu ve seyahat bilgisi gibi benzer verilerin anlik bir sekilde takip
edilmesini saglayan akilli otobus duraklari ile ulagim ihtiyaclari karsilanarak
kullanicilarin toplu tagima kullanim istekleri artacaktir, ayni zamanda anlik veri
akigl sayesinde bazi ulasim sorunlari da ¢ézimlenecektir.

e Sehirde bulunan mevcut otobls duraklarinin yari agik olmasi ve kisin isitma
ve yazin sogutma gibi imkanlarinin bulunmamasi yaz ve kig aylarinda otobus
beklemek isteyenler icin sorun teskil etmekte ve bu durum topluma tagimayi
tercih etmemelerine neden olmaktadir. Anlik konum ve zaman gibi
bilgilendirme panolarinin bulundugu kapali ve akilli duraklar kullanicilar igin
buyuk kolayliklar saglayacaktir.

¢ Duraklara yapilacak gerekli 1sitma ve sogutma sistemleri de yine anlik hava
sicakligina ve durakta kisi olup olmamasina gore otomasyon sistemleri ile
ayarlanabilir hale getirilebilir. Bu sekilde hem enerji tasarrufu saglanir hem de
toplu tasimayi kullanmak isteyen bireyler igin konforlu bir ortam saglanarak
toplu tasmaya yonelim ve ilgi artinlabilir. Sekil 15 de Can Belediyesine

(Canakkale) ait tam kapali akilli durak érnegi gosterilmektedir.

B e v,

Can Belediyesi Tam Kapali Akilli Durak

Sekil 15. Can Belediyesi Tam Kapali Akilli Durak (Can Belediyesi, 2021).

e Halen hizmet vermekte olan bir toplu tagima aracini kullanmak isteyen bir
yolcunun okula gitmek igin standart bir durakta beklemesi gereklidir. Gelecek

olan aracin kaza veya ariza yapmas! durumunda bekleyen yolcuyu su anki
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durumuyla gitmek isteyecegi yere geciktireceginden ve bos yere beklemesine
sebep olacaginda, toplu tasima kullanmay: tercih etmemeleri beklenen bir
sonugtur. Bu baglamda, otobuslerin kaza ve ariza durumlari da ayni zamanda
bilgilendirme panolari ile kullanicilara ulagtiriimalidir.

¢ Yolculara rahat ve guvenli bir bekleme alani sunan Akilli duraklar gibi akilli
telefon uygulamalari da toplu tasima sistemine entegre edildigi taktirde,
kullanicilar igin anhk verilere erisim olanagi sunmaktadir. Bu amacgla,
kullanicilarin otobuslerin hareket saati ve konum gibi bilgilerini takip
edebilmeleri icin cep telefonu uygulamalari Aksaray toplu tasima
guzergahlarina entegre edilebilir. Sekil 16’da Denizli Belediyesi tarafindan

uygulanan “Mobil Akilli Durak Bilgi Sistemi” gértintilenmektedir.

Sekil 16. Denizli Belediyesi Mobil Akilli Durak Bilgi Sistemi (Denizli Belediyesi,
2019).

¢ Ayrica, otobus igerisinde seyahat eden yolcular igin konforlu ve guvenli
yolculuk sunmak amagli, otobus hiz ihlali, guzergah ihlali, yuksek ¢ozunurluklu
IP kameralar ile anlik izlenme ve kontrol merkezli takipler saglanabilir. Ayrica,
aclk duraklarda” Zaman Bilgilendirme Panolari” yerlestirilebilir. Sekil 17’de
Batman Belediyesi tarafindan otoblus duraginda konumlanan Zaman

Bilgilendirme Panosu gosterilmektedir.
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Sekil 17. Batman Belediyesi Otobls Sefer, Zaman Bilgilendirme Panolari
(Batman Belediyesi, 2021).

4.6.5. Akilli Kavsak ve Sinyalizasyon Uygulamasi

Trafik yogunlugu olmadan sorunsuz bir sekilde gerceklesen ulasim tim
kentliler igin ideal bir durumdur. Ancak, Aksaray ilinde, 6zellikle gevre yolu ve
sehir igerisindeki yollarda, tim kavsak ve yol baglantilarinda sinyalizasyon
sistemleri olarak, ilk trafik isiklandirma sistemleri kullaniimistir. ik kavsak
sinyalizasyon duzenlemelerinde sadece isiklar hizmet verirken bazi bolgelerde
bekleme suresini gosteren zaman bilgileri de eklenmistir. Bu sistemler
suruculerin yaklagtiklari kavsaklarda daha dikkatli olmalarini saglayip, hiz

kontrollerini yapmalarina imkan vermektedir.

Ancak, Aksaray’da AUS ile donatiimis bir kavsak duzenlemesi
bulunmamaktadir. Kavsaklarda kullanilan  akilli  sinyalizasyon sistemi
uygulanacak bolgenin konumu, yogunlugu ve trafik akis hizi gibi parametreler
ile trafigi yonlendirmektedir ve boylece, iyi bir arastirma ve planlama ile bdlge
bazli yapilacak olan akilli sinyalizasyon sisteminin verimliligi ve surdarulebilirligi

arttirilabilir.

Surekli akan bir ara¢ hareketliliginin oldugu kirk metrelik ve otuz metrelik
diye tabir edilen yollarda yapilacak akilli sinyalizasyon sistemleri ile kavsaklarda
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ara¢ yogunluguna goére yol durumunu algilayan sensorler vasitasiyla, trafik
akisinin olmadigi yénde kirmizi i1sik yanacak, trafik akisinin oldugu diger yone
ise yesil 1sik yanmasi saglanacaktir. Bu sayede gereksiz bir sekilde trafik
Isiginda bekleme durumu olmadan trafik sikisikligi da énlenebilecektir. Ayrica

yakit tasarrufu saglanip, ayni zamanda c¢evre kirliligini azalmis olacaktir.

Acil durumlarda ilerlemekte guclik ceken ambulans, polis, itfaiye gibi
araclar Uzerlerine takilacak akustik tabanli siren sistemlerinin ve trafik akisi
yogun olan bolgelerdeki kavsaklara akilli sinyalizasyon sistemlerinin
uygulanmasi ile bu iki sistem es zamanli galisacak bodylece acil ilerlemesi

gereken arag¢ sorunsuz ve hizli bir gsekilde yoluna devam edebilecektir.

Bu sayede hastaneye yangina ya da bir adli vakaya yetismek isteyen
aracin zamaninda mudahalesi saglanacak, can ve mal Kkayiplari

onlenebilecektir.

Antalya ilinde akilli kavsak sistemine sahip olan ve olmayan dOrneklerin
karsilastirimasi sonucunda, akilli kavsak da bekleyen araglarin bekleme
surelerinin %40’a kadar azaldigi tespit edilmistir (K6z, 2011). Duzce belediyesi
tarafindan kullanilmaya baslanan ara¢ yogunluguna gore calisan akilli kavsak
sinyalizasyon sistemi ile trafigin akisinin surekliligi saglanmakta ve ayni
zamanda yapilan proje ile ¢evre dostu, yakit ve zaman tasarrufu saglayan
uygulamalar gerceklesmektedir (Diizce Belediyesi, 2022). Ayrica, ana yollarda
birbirine yakin trafik 1giklari dolayisiyla kirmizi 1gikta beklemek zorunda kalan
araclarin seyirlerinin durmadan devamhligi saglamak Uzere kurulan akilli
otomasyon sistemleri yesil dalga olarak adlandiriimaktadir. Yesil dalga sistemi
uygulanan bolgelerde trafik akis hizini duzenlemekte, yakit tasarrufu saglarken
araclarin bekleme surelerini %50 oraninda azaltmaktadir (Bursa Buyuksehir
Belediyesi, 2017).

Aksaray’in dogu-batiyi ve kuzey-guney yonlerinde baglayici bir konumda
olmasindan dolayi, 6zellikle E-90 karayolunda yogun trafik yasanmaktadir.
Yuksek tonajli ticari araglarinda bu karayolundaki sik seyirleri trafik akigini

yavaslatmaktadir. Sehrin tam ortasindan gegen bu yolda 6zellikle karasu mevkii
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denilen Konya — Adana makasi ile Nevsehir — Aksaray sapagina kadar trafik
seyir hizi sehir merkezi hiz sinirlarindan ve yuksek tonajli araclarin hiz
sinirlarindan dolayi yavaslamaktadir. Sehri ikiye ayiran E-90 karayolunda karsi
tarafa ge¢mek isteyenlerin ayni yolu kullanmasi yogunlugu artirmaktadir.
Ozellikle yaz aylari ve bayram tatillerinde, E-90 anayolu lizerinde bulunan trafik
Isiklarinda uzun kuyruklar olusmaktadir. Bu sorunu ¢ozmek amagli, burada yer
alan trafik 1siklari akill kavsak sistemi ve yesil dalga akilli yol otomasyon
sistemleri ile dizenlenebilir, bdylece, trafik akisi hizlanirken, yakit ve zaman

tasarrufu saglanmis olacaktir.

4.6.6. Anlik Yonlendirme Sistemleri

Yollarda seyahat eden surtculerin istikametleri dogrultusunda olasi bir
trafik yogunluguna sebep olmamak ya da mevcut akisi engellememek igin, anlik
yol durumlari verilerinin trafik kontrol merkezi otomasyonu ile uyumlu bir sekilde
¢alismasi sonucunda suruculer alternatif dustuk yogunluklu bir glzergaha
yonlendiriimekte ve bodylece yakit ve zaman tasarrufu saglanirken trafigin
akiciligi devam etmektedir (Ulagim Yonetim Merkezi, 2017). Sekil 18'de Konya

Belediyesi tarafindan uygulanan Akilli Yonlendirme Levhalari gosterilmektedir.
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Sekil 18. Konya Belediyesi Akilli Yonlendirme Levhalari (Konya Buyuksehir
Belediyesi, 2019).
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e Sehir merkezlerinde de kullanimi mumkin olan akilli yonlendirme
sistemlerinin Aksaray sehir merkezinde kullaniimasi, trafigin yogun
oldugu bdlgelerde alternatif yol yonlendirmeleri ile gecikme ve gereksiz
trafik yogunlugunu giderebilecektir.

e Ayrica, trafigin yogun yasandidi bdlgelerde, anlik bilgilendirme
sistemlerinin  konumlandiriimasi trafige olumlu katki saglayacaktir.
Ozellikle, Organize Sanayi Bélgesine ulasimda, siklikla sehir merkezi
acem caddesi ve devaminda 10. Bulvarin kullanilmasi yogun arag¢
trafigine sebep oldugundan bu bdlgenin ulasiminda anlik alternatif
yonlendirme sistemleri kullanilabilir.

o Aksaray merkez carsi bolgesinde her ne kadar eski binalarin yenileme
islemi yapiliyorsa da plansiz gelisen dar sokaklarin arasinda eski
binalarin yerine yapilan yeni binalardan Oteye gitmemekte ve buda
ulagim sorunlarini arttirmaktadir. Bu durum, kent merkezi ¢arsi girisinde
asirt yogun ve akici olmayan trafigin olusmasina neden olmaktadir.
Ancak, alternatif yollara yonlendirme yapan anlik akilli ydnlendirme
panolarinin bu bdlgede yerlestiriimesi trafik sorunun azalmasina sebep

olacaktir.

4.6.7. Degisken Mesaj Bilgi Panolari (DMS)

Degisken Mesaj Bilgi Panolari, sehirlerarasi ve sehir igi yollarda suriculere
anlik hiz durumu, arag agirligi ve arag yuksekligi gibi olgimler ile hiz siniri,
buzlanma, emniyet kemeri gibi uyar veren, ayrica yol ayrimi ya da baslangici,
hava durumu, trafik yodunlugu gibi bilgilendirme mesajlarini yazili, 1sikl ve
simgesel olarak gosteren levhalardir. Gece ve gunduz saatlerinde gorunurlukleri
yuksek olan bilgilendirme panolari surluculere ulastirilan anlik veriler ile trafikte
seyrin guvenli, kolay, konforlu ve akici olmasina yardimci olmaktadirlar (Ozturk,
2006: 47,49). istenilen kadar yazi, uyari, isaretlerin kullanilabildigi degisken
mesaj bilgi panolarinda her amaca yonelik galisma yapilabilmektedir. Kullanilan
bu panolarda verilmek istenen bilginin dogru ve guncel olmasi ve uygulama

yerinin iyi tespit edilmesi 6nemlidir.
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e Degisken mesaj sistemli panolarin genis kullanim imkanlarin dan dolayi
Aksaray sehir iclerinde amaca uygun lokasyon ve mesaj se¢imi yapilarak
bircok noktada faydalanilabilir.

e Sehir merkezinde ve ana cadde Uzerinde bir trafik kazasi oldugunda
anhik bilginin cadde baglanti girislerinde surUculere iletilmesi ile
surucllerin kaza noktasina seyir etmeleri 6nlenip, baska alternatif yollari
tercih etmeleri saglanabilir.

e Sehir disindan Aksaray iline gelen yabanci ziyaretgilerin sehir merkezi,
belediye ve universite gibi onemli alanlara kolay ulasimlarini saglamak
amaciyla, bilgi verilmek istenilen vyer istikametleri boyunca anlik
bilgilendir panolari yerlestirilebilir.

e Her sehrin kendine has bir tarihi, dogal kimligi ve tasinmaz kulturel mirasi
vardir. Sehirlerarasi anayol Uzerinde trafik isiklarinin ya da akaryakit
istasyonlarinin giris cikiglarinda, sehrinin énemli tarihi yerlerinin fotograf,
video ve bilgilerinin oldugu, o6zellikle bulundugu yerden uzakhdin kag
dakika ve kilometre bilgisinin verildigi panolar suruculeri bilgilendirerek
yerel turizme katki saglayacak ve kultlrler arasi etkilesime neden
olacaktir.

e Sehrin 6nemli kamu kurumlarina ulasim arterlerinde, anlik yol trafik
yogunlugunu hesaplayan ve es zamanli degisken mesajli bilgilendirme
panolarindan suruculere bilgiler sunan levhalar surlculer igin kolaylik
saglarken, stresten dolayl asiri hiz yapmalarini onlemekte ve trafik

kazalarinin 6ntine ge¢cmektedirler.
4.6.8. Hiza Duyarh Kasis Sistemi

Gelisen teknoloji ile birlikte yollarda kullanilan Urunler daha konforlu,
guvenli ve uzun omarll hale gelmistir. Daha onceleri asfalt ve beton ile yapilan
hiz bariyerlerinin yerini zamanla plastik ve benzeri UrUnlerden dretilen
gorunarlugu yuksek, kullanim omrld uzun ve bakim maliyeti dagtk Urunler
almigtir. Ara¢ hizina duyarli, plastik veya benzeri malzemelerden yapilan bu
kasisler Uzerinden gegen aracin hizina gore araglarda sarsintiya neden

olmaktadir. BOylece araclar bu sarsintiya yasamamak i¢in mecburen hizlarini
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dusurmektedirler. Yeni sistem geligtirilen akilli yol kasisleri sayesinde arag¢
hizina bagli istenilen sertlik derecesinin ayarlanmasi mumkun olup, ayarlanan
hiz limitinin altinda kasis Uzerinden gecis yapan araglar standart yol
kasislerindekinin aksine bir kuvvete maruz kalmamaktadirlar. Akilli yol
kasislerinin birgcok farkli modelleri kullaniimakta ve gelismeleri devam
etmektedir. Yola gomuli olan ve gelen ara¢ hizint 6nceden sensorler
vasitasiyla olgen asagl ya da yukari hareket ederek aracin hizini kesen akill
kasisler oldugu gibi sensor olmadan ileri teknoloji Grunler kullanilarak darbe
hizina bagh sert tepki veren ya da hi¢ tepki vermeyen akilli kasislerde

uretilmektedir.

Aksaray’da belli lokasyonlar da halen plastik kasisler kullaniimakta olup,
akilli kasisler tercih edilmemigtir. Tablo 12’de, Aksaray Belediyesi tarafindan
2021 yili igerisinde yapilan plastik kasis sayillari ve uygulama alanlar

aciklanmaktadir.

Tablo 12. Aksaray Belediyesi Tarafindan 2021 Yili icerisinde Yapilan Plastik
Kasis Sayilari ve Uygulama Alanlari (Belediye yetkilisi kisisel goérisme, 16
Nisan 2021)

Aksaray Plastik Kasis Uygulamasi Yapilan Baz Yerler
SIRA MAHALLE KONUM ADET
1 Kiguk bélcek Koca Sinan Camii Onii 2
2 Fatih Semt Poliklinigi Yani 3
3 istiklal Nuray Kaya imam Hatip Okulu Yani 2
4 M .Akif ERSOY Abdulhamid Fen Lisesi Onii 2
5 Minarecik Toprak Otel Onii 2
6 Hasas 49.cad. 6635 sokak Kule Avm Onli 2

Plastik ya da diger materyallerden yapilan kasisler hiz limitlerini agmayan
arac sistemlerine az ya da ¢ok zarar verdigi bilinmektedir. Sadece hizli
seyreden araclarin yavaslatiimasi dusunulerek yapilan standart kasisler hizl
gitmeyen araclarinda etkilenmesine sebep olmaktadir. Sekil 19'da Aksaray

Nakkas Mahallesi yol Uzeri beton kasis uygulamasi gosterilmektedir.
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Sekil 19. Aksaray Nakkas Mahallesi Yol Uzeri Beton Kasis Uygulamasi

Aracglarda tasinan yUkler, sdricli ve yolcular sarsintiya maruz
kalmaktadirlar. Ustelik bu kasisleri gec fark eden siiriicllerin ani fren yapmalari
sonucunda, ara¢ hakimiyetlerini kaybetmeleri ve kaza yapmalari kaginilmazdir.
Bu ylzden yeni model akilli kasis sistemlerinin kullanilmasi araglarin bu

anlamda daha az hasar gérmesine neden olacaktir.

Yuksek teknoloji ile tasarlanan akilli sistem yol kasislerinin Aksaray sehir
iclerinde Ozellikle okul 6nlerinde, yaslar itibariyle daha dikkatsiz olabilen
cocuklarin oyun parklari onlerinde kullaniilmasi ve uygulanmasi gerekmektedir.
Dusuk hiz gerektiren yaya yogun merkez c¢arsi bolgesinde de yine trafik akis

hizinin kontroll igin mutlaka kullaniimasi gerekmektedir.
4.6.9. Gorme Engelli Uyarn Sistemleri

Gorme Engelli Uyan Sistemleri, gérme engellilerin caddelerden guvenli bir
sekilde kargidan karsiya gegmelerini saglayan sesli ve temassiz trafik isiklarina
montaj edilen sistemlerdir. Trafik 1giklarina kurulan cihazlar gorme engelli
bireylerin sensore ellerini yaklastirmasiyla gegme taleplerini aliyor ve trafik
akisini yayanin gececegi sekilde durdurarak sesli uyari ile gorme engelli
vatandasa gecmesi icin yaya gecidinin serbest oldugunu iletiyor (Antalya
Belediyesi, 2020).
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Gorme engellilerin trafikte kargidan karsiya gegmelerini kolay ve guvenilir
hale getiren gérme engelli uyar sistemlerinin mevcut trafik isiklarina basit
montajlari bu sistemlerin en oOnemli avantajlarindandir. Kurulacak bu
sistemlerde yer seciminde dncelikle kalabalik bolgeler secilmesi diger surucu ve
yayalarin bu sistemleri daha hizli tanimalarina ve adapte olmalarina katki

saglayacaktir.

4.6.10. Mezarlik Bilgi Sistemi

Mezarlik bilgi sistemi, mevcut mezarliklarin bilgisayar ortaminda haritalari
olusturularak ada, parsel ve tium defnedilmislerin bilgilerinin kayit altina alindig,
mezarlarin fotograflarinin ¢ekilerek tim mezarlara ulasim yollarinin belirlendigi

uygulamadir.

Tam mezarlik bilgilerinin bilgisayar ortamina aktarildigi bu uygulamalar
sayesinde, mezarlik ziyaretinde bulunmak isteyenler icin mezarlik giriglerine
kiosklar yerlestiriimekte ve burada bulunan ekran yardimiyla ziyaret edilmek

istenilen mezarin fotografi, konumu ve nasil ulagilacagi goruntilenmektedir.

Mezarhk bilgi sistemi uygulamasi ayrica cep telefonlarindan kolayca
indirilebilmekte ve sesli yol tarifi yapip yapilmaktadir. Uygulama ile
mezarliklarda yakinlarinin yerlerini bilmeyen ve ulasmak isteyenlerin kolayca
ziyaretleri saglanmaktadir. Mezar yeri aramakla ugrasiimadigindan zaman
tasarrufu saglandigi gibi mezarliklardaki ziyaret¢i karisikligi da giderilmektedir
(Mugla Buyuksehir Belediyesi, 2018). Sekil 21’de Erzurum Belediyesi Akilli
Mezarlik Bilgi Kiosku ve Sekil 22’'de Mugla Belediyesi MEBIS uygulamasi

gOsterilmektedir.
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Sekil 22. Mugla Belediyesi MEBIS (Mugla Buyiiksehir Belediyesi, 2017).

Dunyanin 3. Kabristanlarindan birisi olan Ervah kabristanligi Aksaray ilinde
bulunmaktadir. Yedi bin evliyanin kabrinin oldugu Ervah kabristanligi Aksaray
tarihi agisindan dnemili bir yere sahiptir (Aksaray il Kiltir ve Turizm MudirlGga,
2021). Bu buyukltukteki bir mezarligin ziyareti de birtakim zorluklari beraberinde
getirmektedir. GUnumiz teknoloji c¢adinda yapilan birtakim c¢alismalarla
mezarliklarin daha kolay ziyaret edilmesi mumkun hale gelmistir. Mezarlik bilgi
sistemi adi altinda gelistirilen bu uygulamalarin gunumizde yayginlastigi

gorulmektedir. Aksaray Ervah kabristanhiginda mezarlik ziyaretinde bulunmak
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isteyenler igin akill bir uygulama olmayip, ziyaret etmek isteyenler kendi

imkanlari ile yakinlarinin mezarlarini bulmak zorunda kalmaktadirlar.

Sekil 23. Aksaray Ervah Kabristanlgi

Bu durumda ziyaret suresinin uzamasi ile birlikte, mezar yeri arama
durumundan dolay bir kalabalik meydana gelmektedir. Ayrica, gérme engelli
ziyaretcilerin ise su anki durumda tek baslarina mezar yerlerini ziyaret etmeleri
zaten mumkun olamamaktadir. Dini bayramlarda asiri ziyaret taleplerinden
dolayl ¢ok yogdun bir ziyaretgi trafigi yasanmaktadir. Bu kosullarda, bu derece
bayuk bir kabristanigin mezarlik bilgi sistemine bir an 6nce gegmesi
gerekmektedir. Bu sayede Aksaray kabristanhidini ziyaret etmek isteyen tum
ziyaretcilerin kolay ve zahmetsiz bir ulagsim ile ziyaretlerini gergeklestirmeleri
saglanacaktir. Hayata gecirilecek mezarlhk bilgi sistemi ile tek baslarina
mezarlik ziyaretleri mumkuin olmayan gorme engellilerde telefon uygulamasi ile

sesli yol tarifi alarak ziyaretlerini gergeklestirebileceklerdir.
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4.6.11. Akilli Otopark Sistemleri

Aksaray sehir merkezinde 2 adet kapali, 1 adet agik daimi ve zaman
zaman adetleri degismekle birlikte cadde Uzeri 7 otopark mevcuttur. Halen
kullaniimakta olan bu otoparklarin hangilerinde bos arag yeri oldugunu gosteren
bir uygulama bulunmamaktadir. Bu bilginin olmamasindan dolay! araglarini
otoparka birakmak isteyen surtculer rastgele bir otoparka gitmektedirler ve
gittikleri otoparkta bos park alani bulamadiklarinda diger otoparklara

yonelmektedirler. Bu durum bos park yeri bulana kadar devam etmektedir.

Sehir merkezi ¢arsisinin dar ve tek yon trafik akisina sahip olmasi, banka,
resmi kurum ve ticari faaliyetin bu bdlgede yodunlasmasi ve trafik akis hizini
dusmesine neden olmustur. Aracini park etmeye ¢alisan bir surucunun surekli
carsi merkezinde tur atarak bos park yeri aramasi trafigin daha da
yavaglamasina sebebiyet vermigtir. Yerli halkin bu sekilde bos park vyeri
aramasi bir hayli gigken sehre yabanci bir strlcunin otoparka ulagsmasi ve bos

park alani bulmasi daha da zor bir durumdur.

Aksaray merkezindeki otoparklara kurulacak akilli otopark sistemleri ile
koordineli galisan otopark bilgilendirme panolari ve sehrin belirli caddelerine
yerlestirilen bos otopark bilgisi veren levhalar, suruculeri kolaylikla bos
otoparklara yonlendirilebilir. Yine ayni uygulama cep telefonlari uygulamalarina
entegre edildiginde hem surUculerin bos yerleri gormeleri hem de bos yerler icin

rezerve yapmalari saglanmig olacaktir.

Akilli otopark uygulamasinin mevcut otoparklara kurulmasi ile sehir igi
trafiginin dnemli Olglde rahatlatiimasi mumkidn olacaktir. Uygulama ile zaten
bos otoparklara yonlendirilen suruculer daha cargi igerisine girmeden bos
otoparklara yonlendirileceklerinden, cadde uzeri otopark yerlerine park
etmeyeceklerdir. Akilli otopark sistemlerinin sehirdeki tum kullanilmakta olan
otoparklarda hayata gegirilmesi, donemsel otopark yerlerinin belirlenmesi ve
akill otopark sistemlerine dahil edilmesi elzem bir durum olarak gortlmektedir.

Yapilacak bu Akilli otopark uygulamasi ile sehir i¢i otopark arama sorunundan
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kaynaklanan trafik yogunlugu, zaman kaybi, enerji kaybi énlenecek, cevreye
verilen zarar da ayni oranda azalacaktir.

Kent igerisinde kullaniimakta olan kapali ve agik otoparklarin bu sekilde
dizenlenmesinin yaninda yeni otopark alanlarinin da sehre kazandirilmasi
gerekmektedir. Kent planlamasi yapilirken otopark ihtiyacina gerekli onem
verilmediginden mevcut haliyle merkezde ve merkeze yakin bir yerde yeni bir
otopark insasi mumkun gorulmemektedir. Yeni bir otopark ingasi i¢in ancak
mevcut binalar yikilip tekrar tasarlanip yapilmasi gerektiginden maliyeti oldukga
fazla olacaktir. Bu tlr yeni otopark insasi mimkin olmayan olsa bile maliyeti
yuksek olan Aksaray gibi bir sehirde akilli otopark sistemlerinin kullanilmasi

otopark sorununu kismen ¢ozecektir.
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SONUG

insanlar glnliik yasamlarinda evlerinden islerine giderken ve ayrica,
sosyal ve bireysel aktivitelerini gerceklestirirken ulagimin her turinden
yararlanmaktadirlar. Karayolu ulagimi Turkiye'de en c¢ok tercih edilen tar
oldugundan, sehir ici ve sehirler arasi toplu tasima veya bireysel araglar ile
yaygin olarak gerceklesmektedir. Turkiye’de sanayilesme ile birlikte kirsal
kesimden kent merkezlerine go¢ sebebiyle plansiz ve hizli bir sekilde kentsel
gelisme yasanmistir. Gegmis yillardaki go¢ sebebiyle yasanan dizensiz
kentlesme, kent ici yollarin dar ve kullanigsiz olmasi ve ileriye donuk kent
planlarinin yapilmamasi guinumuzde karayollarinin kapasitesinin mevcut ihtiyaci
gidermede yetersiz kalmasina neden olmustur. Bireysel arag¢ sahipliliginin
giderek arttigi Ulkelerde trafik sorunlarini daha da artacagi kaginiimazdir.
Bireysel aracglar ile yapilan seyahatler trafik sikisikligi, yakit kaybi ve c¢evre
kirliligi gibi birgok kentsel sorunun ortaya cikmasina neden olmaktadir. Bu
baglamda, toplu tasima araglarina yonelmek ve bireyleri bu tir araclarin

kullanima tesvik etmek daha da énemli hale gelmektedir.

Aksaray’in il vasfi kazanmasiyla birlikte, kentte sanayi ve hizmet sektoru
gelismis ve bu duruma paralel olarak, kente olan go¢ler artmistir. NGfus artisi ve
ayni zamanda, Aksaray’in ulkenin merkezi konumunda olmasi ulasim
sorunlarini da beraberinde getirmigtir. Ozellikle, ticari faaliyetlerin yasandig
Aksaray carsi merkezinin dar ve plansiz yapillasmasi trafigi olumsuz
etkilemektedir. Gelecek yillarda nufusun ve buna bagl olarak ara¢ sayisinin
artmasi kent trafiginde ¢ok daha zor durumlarin yasanmasina neden olacagi

dusunulmektedir.

Tarkiye'nin diger bolgelerinde oldugu gibi kentsel donusum faaliyetleri
Aksaray kent merkezinde de gergeklesmis olup, bir takim yol genisletme ve
duzenleme caligmalari yapiimistir. Ancak, bu uygulamalar ylzeysel ve noktasal

¢ozumler olarak ulasim sorunlarina kesin ¢ozim olmamistir.
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Akilli Ulasim Sistemleri ¢cevre dostu diizenlemeler olup, trafik sikisikligi ve
dolayisiyla zaman, can ve mal kayiplarini onlemektedirler. Bu sistemlerin

cevreye verilen tahribati azalttigi, ekonomiye katkida bulundugu bilinmektedir.

Bu calismada akilli ulasim sistemlerinin mevcut trafik sorunlarinin
¢cozumundeki etkinligi arastinlmig Tarkiye'deki uygulamalarin Aksaray kenti
Ozelinde uygulanabilirligi  tartisiimigtir.  Yapilacak her tarlG iyilestirme
calismalarinda tam bir planlama ve koordinasyon bu yatirimlarin verimliligini ve
surekliligini artiracaktir. Kamu kurum ve kuruluglari, 6zel sektor, universite
isbirligi trafik sorununun c¢6zimuinde beraber hareket etmeli ve karar

almalidirlar.

Dinya’'nin gelismis Ulkelerinde yaygin olarak kullanilan Turkiye’de de
basarili 6rnekleri olan Akilli Ulasim sistemleri hem su anki yasanan trafik
sorunlarinin hem de gelecekte yasanacak trafik sorunlarinin 6nlenmesi ve
kontrol altina alinmasinda en basarili otomasyon sistemleridir. Bu sebeple
yatinmlar ara vermeden devam ettirilmelidir. Aksaray kent igerisinde kullanilan
ulagsim masaya yatiriimali kisa orta ve uzun vadede ulagim sorunlarin en aza
indiriimesi  icin  hedefler  belirlenmelidir.  Kent merkezindeki trafik
dizenlemelerinde teknolojiden faydalanilarak yeni sistemlerin kullaniimasi
saglanmalidir. Yapilasmanin duzensiz oldugu merkezde gegcici degil surekliligi
olan duzenlemelere ve yatirnmlara 6nem verilmelidir. Yap, boz, tekrar yap
mantigl yerine yap surekli, verimli kullan bilinci ile hareket edilmelidir. Konforlu,
ekonomik, hizli, surdurdlebilir bir gevre igin bu gereklidir. Gelecek nesillere
birakacagimiz en buyuk miras hi¢ suphesiz daha kaliteli bir yasam ve c¢evre

olacaktir.

Yapilan bu c¢alismada Aksaray kent igi trafiginin durumu, sorunlari
incelenerek ulasim ile ilgili birimlerden elde edilen veriler 1s1§inda gozlemler
yapilmig, Akilli Ulagim Sistemlerinin uygulanmasi ve gerekliligi hakkinda gorus
ve oOnerilerde bulunulmustur. Elde edilen veriler ve arastirmalar Turkiye'de
sorun olan ulagim probleminin Aksaray kent merkezinde de kendini gosterdigini
ortaya koymaktadir. Bu sorunlarin gecmiste yanlis imar planlamalari ve kisa

vade hedef alinarak yapilan trafik dizenlemelerinden kaynaklandigi tespit
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edilmis olup, bu sorunlarin ¢ézulmesi ile iyilestiriimesinde tum kent yonetiminin

ortak hareket etmesi gerekmektedir.

Aksaray kent ici ulasiminda yasanilan sorunlarin en énemlilerinden olan
otopark yetersizligidir. Otoparklarin yetersiz olusu, araclarin caddelere park
etmesine yol acmakta ve trafik akisi olumsuz etkilenmektedir. Aksaray kent
icerisine yeni otoparklarin yapilmasi ve yapilacak otoparklarin kapasitelerinin
sadece gunumuz sorunlarinin giderilmesi dogrultusunda insa edilmemesi
gelecekte yasanacak nufus artigi ve arag sayilarindaki artis da hesaba katilarak
bu dogrultuda c¢alisma yapilmasi gerekmektedir. Ayrica yapilacak bu
otoparklarin kendini faydalari konusunda ispat etmis Akilli Ulasim Sistemleri ile
entegre olacak sekilde tasarlamak Aksaray kent i¢i ulagimin rahatlatiimasi

konusunda bir hayli yararli olacaktir.

Aksaray Kent ic¢i toplu tasimadaki klasik sistem tabir edilen dizenden
vazgecilmeli, ivedilikle Akilli Toplu Tagsima sistemlerine entegre sistemlere
gecilmelidir. Kisilerin toplu tasima aracglarina 6zendirilmeleri ve toplu tasima
araclarinin kullanimlarinin artirilmasi i¢in bu saglanmalidir. Akilli duraklar ile
koordineli ¢caligan toplu tasima araclari konforlu ve daha hizli bir seyahat imkani
sunacagindan Akilli duraklar insa edilmeli ve tum kentin kullanimina
sunulmalidir. Bu sayede toplu tagima araglarinin kullanilmasi artarken Aksaray
kent ici ulagsimdaki bireysel ara¢ kullanimindan kaynaklanan trafik sikisikligi

sorunlari en aza indirilecektir.

Akilll kavsak sistemlerinin trafik akisini saglamada basarisi géz onune
alindiginda Aksaray kent ici trafik akigsinin surekliliginin saglanmasi igin mutlak
suretle tum kavsaklarin otomasyon sistemleri ile kurgulanarak duzenlenmesi
gerekmektedir. Trafik sikisikligint onlemede Aksaray kent igi i¢in gerekli bir
unsur olan Akilli kavsak sistemleri, Turkiye’de ki tim kentlerde kent igi trafigin
dizenlenmesinde de oncelikle tercih edilmelidir. Her bolgenin durumuna 6zel
olarak gelistirilebilen akilli kavsak sistemleri sundugu zaman, enerji gibi daha
bircok faydalariyla uygulandidi kent i¢i bolgelerde bunu ispatlamistir.
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Aksaray kent ici trafikte 6zellikle kontrolsuz kavsak ve cadde Uzerindeki
yaya gegitleri ile diger klasik sinyalizasyon agina sahip bodlgelerde akilli yaya
butonlarinin olmamasi kent ici trafikte yayalarin karsidan karsiya gegmelerini
guclestirmektedir. Hemen hemen tUm bolgelere uygulanmasi gerekli olan bu
akilh yaya butonlari ile yagh, ¢cocuk oncelikli olmak Uzere karsiya gecmek
isteyen tim yayalarin kolay ulasimi saglanmalidir. Sesli uyari sistemlerinin de
mutlak suretle bu akilli yaya butonlarina entegre edilmesi gerekmektedir ki

engelli vatandaslarin da bu sistemden faydalanabilmeleri saglanabilmis olsun.

Genel olarak bakildiginda kullanim alani bir hayli genis olan Akilli Ulasim
Sistemlerinin, Turkiye’de kent iclerinde kullanilan bolgelerde kent i¢i ulasimda
ve insanlarin yasam Kkalitelerinde olumlu etkileri oldugu gorulmektedir. Akilli
ulasim sistemlerinin sagladigi kazanimlardan dolay1 Aksaray kent ici trafiginde
vakit kaybetmeden bu otomasyon sistemlerine gegis yapmasi gerekmektedir.
insanlarin gelecekte daha yasanilabilir daha konforlu, hizli, zahmetsiz ve daha
az kirletilen bir c¢evrede hayatlarini surduUrebilmeleri igin teknolojinin tim
imkanlarini kullanmalari gerekmektedir. Bilgi, tasarim, haberlesme, elektronik,
muhendislik, ingaat gibi birgok farkli altyapinin sonucu olusan Akilli Ulagim
Sistemleri, gergekte akil sahibi insanlarin, tim bu altyapi sistemlerini birlikte
kullanmasiyla ortaya c¢ikan c¢agimizin ve gelecegin en verimli tasarim
artnleridir. Bu sistemlerin bircok c¢esitlerini Aksaray kent igerisinde de
kullanarak kent ici ulasimda verimli, konforlu surdurUlebilir bir ulasim
saglanmasi Aksaray’in Akilli kent olmasi yolunda atilmis buyuk bir adim

olacaktir.
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