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NOTASYON L1STESt

q : hacim

k : yoJunluk

u : hiz

dp ¢ maksimum hacim

km : maksimum hacimdeki yodunluk
u, : maksimum hacimdeki hiz
Uge : . serbest akim hizi
kj : tikanma yodunludu
PHV : zirve-saat faktori
HV : zirve-saat hacmi

m : metre

km : kilometre

km2 : kilometrekare

Sn : saniye

a. : " dakika

sa : saat

ha ¢ hektar

db : desibel

Keal : kilokalori

km/sa : kilometre/saat
lt/km : litre/kilometre
arag/sa : arag/saat

arag/km : arag/kilometre
otb/sa : otoblis/saat
otb/km : otoblis/kilometre

tagit-km : tasit-kilometre
yoléu—km
Dolu.

yolcu-kilometre
doluluk
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Sisli Kesiti - Gliney ¥8nii —-=-=m———r———wee—-
IETT 1982 Kis DSnemi Ara¢ Dagilimi
Zincirlikuyu Kesiti - Gliney ¥Y6nl ---=-=--

IETT 1987 Kig DSnemi Ara¢ Dadilimi
Taksim Kesiti - Kuzey ¥6nli ------—--oe---

IETT 1987 Kis Ddnemi Ara¢ Dagilimi
$isli Kesiti - Kuzey ¥8nli --===-=——c—ecee--

IETT 1987 Kis DSnemi Arag¢ Dagilima
Zincirlikuyu Kesiti - Kuzey ¥Y6nli -----=--

IETT 1987 Kis DSnemi Arag Dadilimi
Taksim Kesiti - Gliney ¥énll ------—-------

IETT 1987 Kig DSnemi Arag¢ Dadilaima
Sigli Kesiti - Glney ¥6nl -~-=—=-s———cece—=

1ETT 1987 Kig Dénemi Arag Dagilimi
Zincirlikuyu Kesiti - Gliney Yonli --===—=--

Yeni Hat Numaralarl ——-——~—cmccrmcmcmeca—e-
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E11ili yillarda bagslayan sanayilesme ve vetmigli yil-
lardaki petrol krizi ulasim sorunlarini ve toplutasim kul-
lanimini On plana getirmistir. Otoblislere karma trafikli
yollarda oncelik verilmesi veya &zel ol tahsisi sonucunda
hizli, etkin, ekonomik bir toplutagim hizmeti gercgeklegti-
rilirken yolculuk modunun bir 6lg¢lide &zel aragdan otobilise
gegmeside saglanmaktadir. Ayrica otokis yolu projelerinde
ekonomik verimliligin esas alinmasi vanisira vol glizergah-
lari gevresinde, kentsel alanlarda daha iyi cevre kosgulla-
r1 saglanmaktadir,

1979 yilinda Istanbul'da Taksim~Zincirlikuyu glizer -
gahinda otobiis yolu uygulamasina geg¢ilerek, isletmenin
sefer sayisinda, katedilen kilometrede, tasinan yolcu sa-
yisinda ve gelirinde artig saflanmistir. Ancak daha sonra
otobiis yolundaki hat ve ara¢ sayisinin arttirilmasi sonu -
cunda yolun kapasitesinin {izerinde calistidi wuygulanan
matematik model ile tesbit edilmisgtir.

Bu ¢aligmada yolun daha ekonomik ve daha etkin igle-
timinin tekrar saglanmasi ve hizmet seviyesinin ylikseltil-
mesi ig¢in bir dizi isletme dedigikli&: ile fiziksel diizen-
lemeler Onerilmektedir. Onerilerin getirecedi yararlar ga-
lismada gbsterilmigtir. Ancak bu koricorda hizli ve verim-
1li ve yolcu artigsina yanit verecek k&xl1ll ¢6zlim, rayla
sisteme gecis olmaktadir.
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SUMMARY

BUS PRIORITY SYSTEMS IN URBAN TRANSPORTATION AND
APPLICATION OF A MODEL STUDY TO TAKSIiM-ZINCIRLIKUYU
BUS LANE IN ISTANBUL

This study mainly discusses urban transportation
problems, solutions through bus priority measures and
analyses Taksim-Zincirlikuyu bus lane in Istanbul
Metropolitan Area. The dissertation includes an introductory,
six main chapters and conclusions.

As an introductory, the first chapter discusses the
importance of transport problems. The two main factors
that cause transportation problems are the industrialization
process and widely usage of the private cars in the city
centers. Rapid population growth, physical expansion of
cities and the fact that fuel reserves will be exhausted
at the end of the century makes this problem more vital,
The traffic congestion that occurs in the morning and
evening peak hours creates many problems such as; time
loss, excess fuel consumption, air, noise pollution,
accidents, work power loss and others.

The petroleum crisis in seventies and the shortage
of fuel caused public transportation gain importance over
private car usage. In most of the developing countries
many measures are taken in order to meet the high demand
of urban transport. In order to increase the productivity
of transportation systems, transit priority measures are
taken. Buses carry more people than other vehicles in the
use of road space and efficiency of the transportation
system in a city can be improved just by giving priority to
buses over other vehicles. Using the transit measures
increases the speed of buses, trips, passangers carried
and decreases fuel consuption thus produces net economic
benefit. Also when the transit services improved by usage
of transit priority then private car owners tend to use
public transport services and that is benefical in energy
conservation. At the same time some environmental improve-
ments, in areas where transit measures are taken, is used
in order to make urban areas more pleasant.

In the second chapter the aim and types of bus priority
systems are defined in detail. The increased usage of private
cars, decentralization of industry and suburbanization
decreased the efficient use of bus travel. The usage of
private cars caused congestion thus sloved down the bus
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services. In order to improve the public transport services
some measures are taken which covers the application of
priority measures to buses over other vehicles. The priority
measures can be classified under three main items; physical,
operational and legal. The physical priority gives separate
lanes to buses where the traffic congestion is high. Most
common types are; with-flow bus lanes, contra-flow bus lanes,
reserved lanes on freeways, busways. The operational
priority measures cover the priority given to buses in

mixed flow conditions. Some applications for this type are;
turning priority to buses at intersections, separate

islands for bus stops, priority at traffic signals. The
legal priority measures cover, to give priority to buses
leaving the bus stop in entering the mixed traffic, to put
parking prohibition at bus stops. The most commonly used
bus priority schemes are discussed in detail. With-flow

bus lanes are the most common transit priority techniques.
These are the lanes reserved for buses travelling in the
same direction as the general traffic. Contra-flow bus lanes
are the lanes for buses to travel in the opposite direction
to that of the normal traffic. Reserved bus lanes on freeways
are used for transit and other highoccupancy vehicles.
Bus-only streets are restricted to the use of pedestrians
and public transport vehicles, they are also called transit
mall. Limited classes of other traffic such as bicycles,
emergency vehicles can use these streets. Priority at
traffic signals are applied to give priority to transit
vehicles and to reduce the delays that occur at the traffic
signals. The main aims of bus priority systems are to give
better operating conditions for buses and to provide better
service to passengers. The movement of people is considered
as a primary aim in urban transport planning.

The economic effects of bus priority schemes can be
stated as; changes in walking, waiting and -riding times of
passengers, changes in travel-times of non-priority vehicles,
changes in bus operating costs, changes in number of
accidents. The social and environmental effects are; effect
on modal-split, fuel conservation, changes in atmospheric
pollution and in noise levels. Thus priority measures free
the buses from the effects of congestion and provides
efficient services. In economic terms because of high speeds
attained, savings in passenger time and operating costs are
established. Also by changing the model split in favour of
public transport energy conservation can be provided,
environmental improvements are made around the priority
schemes and a better image of public transport is attained
among the users of bus services.

In third chaptexr urban transportation in Istanbul
Metropolitan Area and IETT General Directorate's public
transportation services are discussed. As in many developing
countries the industrialization process brought with itself
the urbanization problem in Turkey after year 1950. There

3 t4
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exists great population increase in Istanbul. The population
of the city's central core (CBD) expanded, accordingly the
population of suburbs grew rapidly and still growing.
Istanbul is being the biggest city of Turkey has population
over 6 million and it increases 200.000 - 250.000 every
year. As in other big metropols Istanbul faces with urbani-
zation and transportation problems. The main roads in the
city are narrow and the secondary roads are limited. Since
Istanbul is a historical city it is very difficult to open
new roads. The inadequacy of local public transport systems
brought forward paratransit services. These community cars
together with high usage of private cars create traffic
jams in the narrow streets of the city.

In 1985, Istanbul's share of transport modes in carrying
passengers can be given as; private car 17.40 &, taxi 6,59 %,
shared-taxi (dolmus) 2.59 %, IETT 23.13 %, blue-buses 11.22 %,
minibus 25.18 %, other 0.90 %, suburban railway 5.92 % and

maritime lines 6.07 %.

IETT General Directorate performs public transport
services in Istanbul Metropolitan Area covering 2500 km2.
Many measures has been taken for efficient mass transporta-
tion in city such as buying new buses, to put money-box
system, usage of monthly travel card, to put express
services.

In the fourth chapter, Taksim-Zincirlikuyu bus lane
which is the first bus lane application in Istanbul is
discussed. There exists mixed type of vehicles having
different operation characteristics for transportation
purpose in the city. Since buses share same roads with
paratransit and private vehicles, their commercial speeds
are very low. This extends the bus trips, decreasing the
number of trips that can be attained during the day, thus
decreases number of passengers carried and income of the
operation., Taksim-Zincirlikuyu is an arterial road in
central business district area where the traffic congestion
on the route increased continiously and buses traveled
with speed of 6 km/h forming long queues. In order to provide
effective and economic bus services a bus lane of 5 km.long
was opened in 1979, The bus lane begins at Taksim and
through Elmada§, Harbiye, Osmanbey, $isli, Mecidiyekdy,
ends at Zincirlikuyu. IETT made some route changes, new
bus~stop locations, formed Mecidiyek8y as a transfer center
for this bus priority application. Many positive results
of bus lane system were achieved mainly; in a very congested
zone the buses could travel effectively, the operational
speed of buses were increased, fuel consumption was reduced,
number of passengers carried were increased, income of bus
services were increased, a new transfer center at Mecidiye-
k8y lessen the congestion of Taksim. After a month of its
opening the passengers carried was increased by 27 % and
income increased by 28 %, on the 62 routes which -used
Taksim-Zincirlikuyu bus lane. ‘
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The number of passengers carried on Taksim-Zincirlikuyu
route was 4000 passenger/h before the application of bus
lane system, this number increased to 6000 passengers after
the application. The buses took the route in 50 minutes,
shared-taxi (dolmug) in 20 minutes, private cars in 18 minu-
tes after the application of the bus lane system this values
were 20 minutes for buses, 15 minutes for shared-taxi(délmus)
and 13 minutes for private cars.

In the fifth chapter, a mathematical model is applied
to bus lane to find maximum flow rate. First the relations-
hips among the three variables; speed (u), density (k) and
flow (gq) which is called a traffic stream model; "g=uk" is
discussed. Two specific points exsists on the model; as
concentration and flow approaches zero the mean speed
approaches the mean free-flow speed, uf, and as concentration
approaches its maximum value called jam density, kj, speed
and flow approaches zero. gp is the maximum flow rate, up

is the speed at which the flow rate is maximum and km is

the density at which the flow rate is maximum. Then the
speed-density, speed-volume and density-volume relations are
stated.

The model used in the study is Greenshield's speed-
density model, "u=uf (l-k/kj)". This is a linear relationship
where uf is the free-flow speed and kj is the jam density.
This model is simple to use and good correlation is found
between the model and field data. The maximum flow rates
(section capacities) at Taksim, Sisli, Zincirlikuyu section
of the bus lane at north and south bounds are calculated
by using the model. These estimated maximum flow rates are
compared with the actual morning, noon and evening peak-~hour
bus volumes which uses the bus lane at these sections. This
comparison showed that during the peak periods at Taksim
section of the bus lane, the bus volumes are over the capa-"
city values giving, F level of service. At $isli section the
bus lane operates at E and F level of services. At Zincirli-
kuyu section it showed D and E level of services. Another
analysis for the bus lane is made with respect to passenger
capacity. The people per hour that can be served by varying
bus flow rates are compared with the actual passengers that
are carried on the bus lane at Taksim, $l$ll, Zincirlikuyu
sections on south and north bounds at morning, noon and
evening peak periods. This analysis showed that passenger
level of service on the bus lane varied between C, D and
E and at two sections F level of service was observed.
Finally peak-hour factors of Taksim, Sigli, Zincirlikuyu
sections of the bus lane are determined. The peak-hour
factors reached to 0, 90 in some sections but on average it
is around 0,80.

In the sixth chapter the present situation of Taksim-
Zincirlikuyu bus lane is analysed with respect to its
operational and economical aspects. The bus lane analysed
for the years 1979, 1982, 1985 and 1987 and it is seen that
the number of routes and buses increased continiously. Also
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the articulated buses and private blue buses began to use
the lane. The yearly time-tables showed that at some sections
of the bus lane, the number of buses increased by hundred
percentage and routes increased by forty percentage . The
bus lane became congested forming long queues of buses thus
delays at bus-stops and intersections increased gradually.
In the end the speed of buses, number of bus services,
passengers carried are decreased, fuel consumption increased
and finally the operational cost of bus services increased.
The operational cost depend upon the degree of system use
composes from fuel, o0il, tire and vehicle maintenance costs.
The operational costs increase as the speed of vehicles
decreases and the budget of the public transit services is
effected adversely. The bus lane analysed with respect to
its operational speed during 1985 and 1987 years. It is seen
that the speed decreased up to forty percentage within the
two years. Another analyses in made for the delays at bus
stops and intersections. It has seen that at some bus stops
of Taksim~Zincirlikuyu bus lane, buses waited more than a
minute., These results showed that the priority scheme has
lost its aim and that efficient services and economical
benefits of the bus lane couldn't be attained any more.

In the seventh chapter some solutions are put forward
inorder to increase the efficiency of Taksim-Zincirlukuyu
bus lane., As a first solution a new route plan is proposed
which will reduce the number of routes and buses using the
bus lane. In this new plan, bus transfer centers will be
formed around Zincirlikuyu and Mecidiyekdy districts and
passengers will transfer to main routes that will use the
bus lane. Twelve main routes are proposed for this plan and
gradually the number of buses using the bus lane decreased.
As a second solution the physical improvements of the bus
lane is discussed. Some bus stops are cancelled and new
traffic mandagement applications are proposed. As a third
solution some techniques which are used in other countries
for making bus lanes more efficient are stated. Bus convoy
system allows buses to operate like a train, a group of
buses stopping and departing together at the bus stops.
This convoy system increases the capacity of single bus
lanes. Another scheme is express trunk line where the
passengers will transfer to special higher capacity trunk
buses at the bus terminals. The trunk lines on the main
corridor will run without stops till it reaches the specific
section of the corridor which it is serving. As a final
solution for Taksim-Zincirlikuyu bus lane, usage of rail
system is proposed., The bus lane is saturated at its present
stage and operating over its capacity. The passengers
carried at peak hours is above 12.000 passenger/hr/lane
which indicates that bus system is neither efficient or
economic to use., Also Taksim-Zincirlikuyu bus lane is on
the proposed route of Yenikapi-Ayazada metro system.

Since 1907 several projects are made and proposed metro
construction on this route.
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In the eighth chapter the solutions are summarized to
make Taksim-Zincirlikuyu bus lane efficient and ecnomical
again. Among these solutions are; to apply a new route
design to improve the operation condition of the busway,to
cancel some stops inorder to improve the physical condition
of the lane, to give priority to buses at signalization
system at the intersections of the bus lane by this way
the time and fuel loss can be decreased, application of
advanced ticketing systems inorder to prevent the long
queues of buses at bus stops. The model study and present
situation of Taksim-Zincirlikuyu bus lane shows that the
new route design and physical improvements can increase the
capacity of the lane for a time but the final solution is
to apply a more advanced transport system such as rail
system,
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BOLOM: I- GIRIS

Diinyanin biiylik kentlerinde sanayi devrimi ile baglayan
kentlegme ve otomobilin kentig¢i tasima araci olarak yaygin
bir big¢gimde kullanimi ulasim sorunlarini baslatan iki Onem-
1i olgudur. Kentlerdeki trafik tikanikligi gilin cegtikge
artmakta ve Ozellikle zirve saatlerde kent merkezlerinde
vapilan yolculuklarda; zaman kaybi, asiri yakit tiikketimi,
hava kirliligi, glirtiltl, kazalar ve ig glici kaybi gibi &-

nemli problemlere neden olmaktadir.

Gelismig lilkeler, ulasim sorunlarinin giderek biliylime-
si, yasam kalitesini bozmasi ve enerji darbkogazi karsisin-
da ¢esitli tedbirler getirmiglerdir. Ulasim planlamasinin,
kent planlamasiyla birlikte degerlendirilmesi fixri benim-
senmigs ve galigmalar bu dofrultuda geligtirilmistir. Ozel-
likle 1970'1li senelerdeki petrol krizi, otomobil tasimaci-
li1gina olan ragbeti azaltairken toplutasimaciligi On plana
cikarmigtir. Gerek trafik sikisiklidi sorununa ¢3Szlim getir-
mek, gerekse ekonomi agisindan verimli yolcu tasimaciliga
gergeklestirmek icgin kentlerde toplutasimacilidi On plana
getiren uygulamalar bagslatilmistir. Bu galigmalarin amaci
doluluk oranlari yiliksek tasitlarain trafikde akislaraini
hizlandirmaktir. Ozellikle otobilislerin akiglarinin 8zel
otoblis yollari, otoblise &zel gerit ayrilmasi, trafik sin-
yallerinde otobilise gegis listlinliigi taninmasi gibi uygula-
malarla hizlandirilmasi birgok kentde bagari ile gergek -
legtirilmigtir.

Ulkemizin en biiyiik kenti olan Istanbul'da diJer iilke-
lerin metropolleri gibi kentlesme ve ulagim sorunlari ile
karsi kargiya kalmistir. Kent niifusu her yil yaklasik
200.000 - 250.000 kigi artarken, kentin alt yapi tesisle-
ri yetersiz kalmistair. Kentlesmenin hizli ve plansiz
olarak olugmasi ve ulagim sistemlerinin bu geligneye



paralel olarak geligtirilmemesi 8zellikle Istanbul gibi
eski ve tarihi merkeze sahip olan bir kentte, ulasim sorun-
larinin ¢&zimlini daha da gliglegstirmektedir. Kenticgi ulagim
ag1l zirve saatlerde araglarla yliklenerek trafik akisini

saglayamaz duruma gelmigtir.

Kentdeki toplutasimacilidi geligtirmek igin tedbirler
ve yeni uygulamalar getirilerek, hizli konforlu ve etkin
bir yolcu tasimaciligi seviyesine ulasilmalidir. Bu sekil-
deki bir toplutasimacilaik hizmeti 6zel oto ve kliglik kapasi-
teli diger arag¢ kullanicilarini da toplutasit sistemini
kullanmaya kanalize edecektir. Bdylece trafik tikanaklikla-
ri Onlenirken, yurt ekonomisine de katk: saglanmigs olacak-

tir.

Bu tezin amaci kentici ulagsiminda bliyik kapasiteli ka-
rayolu araglarinin (otobiis) karma trafikli yollarda 6ncelik
kazanarak daha ekonomik ve daha etkin bir kamu yolcu tagima-
s1 hizmetinin gergeklestirilmesini incelemek ve bu konuda
Bnerilerde bulunmaktir. Oncelikli uygulamalarin tipleri,ma-
liyetleri, yararlari, ekonomik ve sosyal y®nleri belirtile-
rek, Diinya'daki ve Ulkemiz'deki uygulamalar dederlendirile-

cektir.



BOLOM : 2 - OTOBUSLER ICIN UNCELIKLI SISTEMLER

2.1. GIRis

Otoblls yolcu tasimasi uzun yillar kamu ulasim hizme -
tinin en bnemli 6Jesi olmustur. Ancak Ikinci Dlinya savasin-
dan sonra kentlerde niifusun giderek artmasi ve ulasim ge -
reksiniminin biliyllk oranda otomobille kargilanmasi y®Snline
gidilmesi otobiis tasimaciligini olumsuz ySnde etkilemigtir.
Kenti¢i alanlarda artan 6zel otomobil kullanimi otobilis
kullanimindaki diigiisin en 6hemli nedenidir. Kentde zirve
saatlerde olusan trafik tikanikliklari otoblis igletmecili-

ginin verimini azaltmaktadair.

1963 ila 1973 yallarinda Kuzey Amerika ve Avrupa'da
otomobil sahipligi artarken birgok iilkede otobiisle tasima-

nin azaldifdi gtzlenmigtir [l].
Bu azalmanin nedenleri ise;

i) Ozel otomobil sahipliginin artmasi kamu yolcu
tagimasina olan talebi azaltmistar.

ii) 0©Ozel otomobil kullaniminda g8riilen hizli artas
nedeni ile kentigi trafiginde olusan trafik tika-
nikliginin otoblis hizmetinin verimli igletimini
azaltmasi ve bunun sonucu otoblislerin hizlari aza-

lirken akaryakit tliketiminin artmaszi.

iii) Otobills yolcu tagsima hizmeti igin uygulanan lcret

tarifelerindeki artaiglar.

'iv) Otoblis igletmecilerinin zararlarinia kapamak veya
isletme giderlerini kendileri kargilamak igin oto-

blis seferlerinde yaptiklari azaltmalar.
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v) Arazi kullaniminin plansiz dedisimi sonucu yerlesim
ve ig merkezlerinin mek&ndaki defisimleri- nedeniyle
geleneksel tipteki otoblis servislerinin hizmette

zorlanmalara.
2.2. OTOBUSLER ICIN GNCELIKLI SISTEM UYGULAMASININ GELIgimt

Kentig¢inde olugsan trafik tikanaklikliFinin ¢dzimi uzun
yillar araglarin akigini hizlandiracak projelerin uygulan-
masina ySnelik olmustur. Bu tiir uygulamalar ise yolcularin
hareketinden ziyade arag¢larin hareketine O&ncelik vermigtir.
Bu eJilimler toplutasam araglarani kullanan yolcularan duru-

munu giderek kotiilegtirmigtir.

Son on-onbes yildir toplutasim araglarina genel trafik
akigi iginde 6nceliklef taninmaya bagslanmigtir. Bdylece
8zel otomobil kullanimindan dolayi olusan trafik tikanik -
liklarinin otoblis tasimacilidina olan olumsuz etkileri On-

lenmeye ¢aligilmaktadir.

Otoblisler karma trafikli yollarda 6zel otomobillere
gbre daha verimli yol alani kullanirlar (bir otobiis, bir
8zel otomobil'den 20 ild 50 defa daha fazla yolcu taslrf
ancak trafik takanikligina 3 misli zarar verir). Dider a -
raglarain kullaniminin sonucu trafikde olusan gegikmeler -
den otoblisleri kurtarmak bir ¢ok durumda net ekonomik ya -
rar saglar. Bu nedenle otoblislere Oncelik vermek, Ozel im-
k&nlar tahsis etmek ve otoblis igletmeciliine olumsuz etki
yapan genel trafik kisitlamalarindan otoblisleri muaf tut -
mak gerekmektedir. '

Otobﬁsler'igin 6ncelikli sistemlerin uygulanmasina yo-
nelik ilk bilimsel aragtirma 1969 yilinda Ingiltere'deki Yol
Arastirma Laboratuvarinda (TRRL) yapilmigtair. Bu laboratuva-
rin Crowthorne'deki biiyllk aragtirma pistinde kavgak modelle-
ri ¢izilip buraya yerlestirilen sinyal lambalari ile kavsak
modelleri yapilip burada 160 &zel araba ve 40 adet ¢ift
katli otoblisle muhtelif Oncelik sistemleri denenmig, bunla-

rin ortaya getirdikleri zamansal kazanglar Olg¢ililmlis ve



karsilastirilmigtair. Sonunda bugiin bilitin dlinyada uygulanan
Oncelikli sistemlerin belirlenmesine ba§lanm1§ olummﬂp].

2.3. OTOBUS ONCELIKLI SISTEMLERIN HEDEFLERI

Otobiisler isgal ettikleri yol alanina oranla otomobil-
lere gdbre daha ¢ok yolcu tagimalari nedeniyle, otobiislere
karma trafikli yollarda ﬁncelikvverilmesi sonucu tiim ulagim
sisteminin verimi artacaktir. Oncelikli arag¢larin esas tra-
fik akimindan ¢ekilmeleri trafidin daha diizenli akigini sag-

lar.

Son yillarda ulasim projelerinde ekonomik verimliligin
esas alinmasi yanisira yol glizergahlarinain gevresindeki
kentsel alanlarin daha iyi gevre kosullarinin sajlanmasina
da Onem verilmektedir. Trafik milhendisleri ve sehir planci-
lara kentlerdeki yagamin nitelidi ile daha yakindan ilgilen-
mekte, otoblis &ncelidini ig¢ine alan c¢ok sayidaki proje kent-
igi alanlarin yasam ve kullanim ic¢in daha iyi bir bigime

getirmektedir.

Otoblis &ncelikli sistemlerin uzun vadeli hedefi ise
enerji tasarrufuna yonelik olmaktadair. Otobﬁs/éncelikli
sistemlerin uygulanmasi ile birlikte, otobiislerin ticari
hizlari artacak ve yakit kullanimi azalacaktir. Bu otoblis-
lerin karma trafikli yollardaki hiz diismesi ile yakit ti -
ketimi artisini Onleyecek bir uygulamadir. Ayrica verimli
ve hizli bir otoblis hizmeti sunarak 6zel otomobil éahiple—
rinin de kamu ulasim araglarini kullanmasi Szendirilecek -
tir. Bunun sonucunda &zel arag¢ kullanaimi azaltilarak yik -
sek dlizeyde enerji tasarrufu saglanacaktir.

Otoblis 6ncelikli sistemlerinin hedefleri "ulasim sis-
teminin ekonomik ‘verimliligini iyilestirmek"den ziyade
"otobilis servislerini iyilegtirmek" gibi daha sinairli hedef-
ler olmaktadir. Ancak servislerin iyilestirilmesi sonucunda
ise igletmenin ekonomik durumu da iyilegecektir. Otoblis
bncelifi projeleri daha kisa yolculuk siiresi, daha az ve
gergek¢i bekleme slireleri ve daha iyi konumlandairalmig
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otoblis duraklari diizenlenmesi sonucunda daha az ylirtime me-
safelerinin gercgeklestirilmesinde yardimci olmaktadirlar.

Kamu ulasim hizmetinde otobilis 6ncelikli sistemlerin
uygulanmasi sonucu griilen iyilestirmeler yolcular arasainda
"kamu ulasimi"nin imajini degistirerek kullanici sayisini
arttlrmaktadlr. Ozellikle bu yeni kullanacilarin daha &nce
6zel otomobil kullaniyor olmalari bu 8ncelikli uygulamadan
sadlanan faydayax yﬁksek diizeye ulagtirir. Yodun trafik si--
kigiklaginin olustudu kentigi ﬁerkezi alanlarinda yolculuk
modunun - 6zel arag¢dan otoblise gegmesi bu projelerden bekle-

nen en &nemli fayda olmaktadzir.

Otoblis Sncelikli projeler uygulama ig¢inde kalan otobis
servislerinin igletme giderlerini azaltmaktadirlar. Bu yveni
uygulamalar sonucunda servislerde goriilen iyilesme daha
ylksek oranda sefer sikliFini mimkiin kailmakta ve bdylece
isletme giderleri azalmaktadir. Sefer sayisinin artmasi,
taginan yolcu sayisini da arttirmakda bu da isletmenin ge-
lirini yilikseltmektedir. B&ylece 8ncelikli sistemler otobiis

igletmelerinin ekonomik diizeylerini de iyilestirmektedirler.

Yurt digindaki lilkelerin otoblise OSncelik taniyan sis-
temler uygulanmasina ek olarak bazi yeni uygulamalar getir-
digi gdzlenmektedir. Brnedin; gevredeki otoparklar gelisti-
rilerek O6zel otomobillerin buralarda park etmesi saflaniyor
ve merkez bdlgelere girigleri yasaklaniyor. Merkez bdlgeler
yaya bOlgesi haline getirilerek otoblis 6ncelikli sistemlerin
daha etkin bir hi;met vermesi saglaniyor. ﬁzgl otomobillerin
kentin trafik sakisgikladinin yodun oldugu bdlgelere girmeme-
si ve otobiis tasimacilidinin bu bBlgelere hizmet gdtliirmesi
planlaniyor. Bu uygulamaya 6rnek olarak Singapur modeli ve-

rilebilir.

. 1975 yilinda Singapur'da kent merkezindeki trafik
problemleriyle miicadele etmek igin bdlgesel miisadeli sistem
uyguland1; Bu projenin gayesi Gzel araba kullanimini kaisatla-
makti. Sabah zirve saatde (7:30 il8d 10.15 arasi) merkezi is

alanina giren az yolcu tagsiyan araglardan para alinmakta
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olup bu miktar g 2.50/glin veya g 50/ay olmaktadir. Ancak
ddrt veya daha fazla yolcusu olan arabalar, yiik tasiyan
araglar ve otoblisler bu &demeden muaftir. Merkezi is alani
¢evresindeki kordon bu 8zel bSlgeyi sinirlamakta ve araglar
bGlgeye ancak belirli yerlerden girebilmektedirler. BSlgenin
cevresinde ucuz park edebilecek otoparklar mevcut olup arag-
larini buraya park edenler otobilislerle kent merkezine ulag-
maktadirlar.

Projeden kolay uygulanabilirlidi ve ekonomik olusu
nedeniyle basarili sonug¢lar alinmigs olup, bSlgedeki trafik
hizi % 20 oraninda artarken trafik kazalari % 25 oraninda

azalmigtar.

2.4. OTOBUSLER ICIN KULLANILMAKTA OLAN ONCELIK TURLERI
Toplutasim sistemlerine uygulanan Oncelik tilirleri ig
sinifa ayrilar: fiziksel, igsletme ve hHukuksal Oncelikler.

2.4.1, Fiziksel Oncelikler

Fiziksel Sncelikler trafidin yodun oldugu bblgelerde
arag/otobils rekabetini Onleyerek kamu ulasim araglarinin
hareketini iyilegtirmek amaciyla yollarain bir bdlimilinlin
otoblislere ayrilmasaini kapsar. Otoblisler ig¢in ayrilan se-
ritler genellikle kentlerin merkez bdlgelerinde 24 saat
boyunca veya yalniz pik saatlerde kullanilirlar. Bu serit-
lerden gecis ﬁstﬁnlﬁéﬁne haiz tim aracglar yararlanébilir.

Sinirli yol alanini kullanmada araglar arasindaki re-
kabetde otobiisler yolcu indirme-bindirme iglevi, manevra
kabiliyetlerinin ve ivmelerinin kisaitli olmasi nedeniyle
dezavantajli durumdadirlar. Otoblislerin trafikte karsilag-
tiklari kisitlamalarin sayisi azaltilarak daha verimli bir
kamu ulasim hizmeti, giderler arttarailmadan hizmet seviyesi

yikseltilerek kargilanabilir.

Fiziksel ®nceliklerin gekilleri ise; akim y&nlinde
otobiis geritleri, akima ters yOnde otobilis seritleri,ekspres
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yollarda ayrilmis otobils seritleri, otobilise ayrilan yollar,
otobiis igin yapilan otoblis' yollari ve sadece otobiisler igin

baglanti yollarinin ayrilmasidir.

Fiziksel dnceliklerde dikkat edilmesi gereken dizayn
kaideleri mevcuttur. Otobiis 6zel seritleri diger trafik
seritlerinden ¢izgi veya beton bariyerlerle ayrilarlar.
Yayalar igin gegit yerlerinin saptanmasi, hemzemin gegitle-
rin yanisira alt-iist gegitlerde yaya emniyeti bakimindan
uygulanabilir. Otoblis duraklarinin konumlandirilmasinda
duraktaki araglarin kuyruk olmamasini saflayacak mesafeler-

de olmasina dikkat edilmelidir.

Otobiislere fiziksel ®ncelikler uygulanmasi ile gevre-
deki is merkezlerine 6zellikle alis-veris bblgelerine nak-
liyelaraglarlnln girmesi igin diizenlemeler getirilmesi ve-
ya zirve saatlerde bu araglarin yola girmesine belli slire-
lerde izin verilmelidir. Ayrica otoblis seritleri kavsakdan

dnce bitirilerek, kavsak kapasitesinin dlismesi Onlenebilir.

Otobiis seritlerinin uygulanmasi zirve saatlerdeki oto-
biis hacimlarini geg¢irmek igin ek kapasite yaratmayi amag¢ -
lamaktadir. Bu seritlerin kullanimi, trafik 51k1§ik11§1
olan bOlgelerde otoblislerin hizlarini arttirir. Ayrica
otobiisleri ayril serite alarak onlarin durup kalkmalarindan
ve yavag gitmelerinden dolayi etkilenen diger arag¢ trafigi-
ne hiz kazandirilmaktadir. Otoblis yollari mevcut yoldan veya &zel
olarak ingsa edilirler. Bu yollari yapmak pahali degildir
ancak yolun difer arag¢lar tarafindan kullaniminin Snlenme-

si igin stiirekli kontrol mekanizmasi gereklidir.
2.4.2. Igletme Oncelikleri

Genel trafik akigi ig¢inde toplutasaim araglarina Once-
likler vermekle otobiis sefer silireleri azalacak ve bunun
sonucu otobilis servislerinin sikligi artacaktir. Igletmece
planlanan zaman tarifeleri daha az otobiisle gergeklestiri-
lebilecektir, bu ise igsletmenin gelirlerini arttirar.

Oncelikli uygulama sliresince yolcularain otobiisdeki yolculuk
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stireleri ve duraklarda bekleme siireleri azalacaktir.

Otobiislere verilen isletme 8ncelikleri kapsaminda; ge-
nel trafige ddnlis verilmeyen kavsaklarda otoblislere dbniig
hakki vermekle bu toplutasim araglarinin uzun turlar yap-
masi dnlenerek yolculuk silireleri azaltilir. Otoblisler Gzel-
likle zirve saatlerde yodun trafik akimi oldudu geritler -
deki duraklarda durduklari zaman trafik akisini engellerler.
Bu nedenle otobils duraklarinin ayri adalar ig¢ine almak yolcu
bindirme-indirme siiresince digér arag¢ trafiginin yollarina

devam etmesini saglar.

Diger bir &nemli isletme Onceligi de, otoblislere tra-
fik Sinyallérinde‘éncelik vermektir. Buradaki Oncelik iki
bblimde incelenebilir. Birincisinde otobiislerin dedektdr-
ler yardimi ile kavsakta bulunan sinyal kumanda cihazina
~etki etmeleridir. Otobilislere konan devamli verici uyarici
rolii oynar ve kavsak giriglerine konan dedektSrler otobilisiin
yaklasmasindan uyarilir ve meydana gelen uyaraimlar kavsgak
kontrol aletine iletilir. Burada faz durumuna gdre otobilislin
bulunduju y&niin ¢ok ¢abuk yesil 1gik almasi saglanir. Ikin-
ci.uygulama ise kent trafik sinyalizasyon sistemi ig¢in ha -
zirlanan "saha kontrol" programiyla ilgilidir. Bir kentin
cok sayida ve birbirine yakin kurulan sinyalize kavsaklarin
birbiri ile koordinasyonu gebekedeki toplam gecikmeyi mini-
mize eder. Bu ise merkezi komplitere konan sabit programlar-
la gergekléstirilir. Ingiltere Yol Aragtairma Laboratuvarin-
da (TRRL) "TRANSYT" adi verilen bir program geligtirilmig-
tir. Son zamanlarda otobilis Sncelidi de bu merkez programla-
ra eklenmektedir. Burada otoblislerin sebekedeki hareket ha-
linde saatlik akaimi, ortalama yolcu sayilari, hiz gibi ka -
rakteristikleri dikkate alinarak tasinan yolcularin toplam
gecikmesini minimize edecek bir model geligtirilmekte ve
buna badli olarak trafik isiklarinin yanis sdniigleri idare
edilmektedir [2}.
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2.4.3. Hukuksal Oncelikler

Hukuksal ©ncelikleri toplutasgsim arag¢larina uygulamada
gesitli genel trafik kanun ve y®Gnetmeliklerinden yararla-
nilabilir. Bu uygulamalara &rnek olarakdan; yolcu inip-
binmeleri ig¢in duragda yanasan otobiislere duraktan ayrila-
rak karma trafikli yola katilirken &ncelik vermektir. Boy-
lece Ozellikle zirve saatlerde yodun trafik akiminda oto -
blisler diJer araglarain yol vermesini beklemeden trafige

katailabilirler.

DiJer bir uygulama ise otobiis duraklarina park yasagi
koyan y®netmeliktir. Bu gekilde yolun kapasitesi korunmus
olur. Ayrica otoblislere kavsaklarda gegisg listilinliigi veren
ybnetmeliklerde kamu araglarina taninacak hukuksal Oncelik-
» lerdendir. Karma trafikli yollarda otobiislere bu tiir Snce-
likler vermek onlaran esnek’ olmalarina imk&n verir. |

2.5. OTOBUSLER ICIN KULLANILAN ONCELIK TURU UYGULAMALARI

Agsagida Diinya kentlerinde otobilisler ig¢in kullanilan
6ncelikli sistem uygulamalarainin en yaygin olanlara incele-~

necektir [1].
2.5.1. Trafik Akimi Ile Ayni ¥Ydndeki Otobiis Seritleri

Bu tir seritler en fazla kullanilan tip olup, otobilis-
ler 6zel geritlerinde normal trafik akimi ile ayni y&nde
hareket ederler. Otobiis 6ncelikli seritler kent merkezle-
rinin yodun trafikli yollarinin kaldirim kenarindaki se -
ritde ve orta seritde yer alirlar. Trafik akaimi ile ayni
~yondeki otobilis geritlerinin uygulanmasi i¢in en az 60 oto-
"bﬁs/saat/gerit olmasi gereklidir. Otobiis seridini kullanan
otoblisler efer duraklarda durup yolcu indirip~bindiriyorsa
bu tip seridin kapasitesi 120 otobiis/saat/seritdir. Eger
otoblis duraklari ®ncelikli geridin dis tarafina alinirsa bu
yollarin kapasitesi 600 otoblis/saat/seride kadar ¢ikartila-

bilir.



11

Trafik akaima ile ayni yondeki otoblis gseritleri trafik
tikanikliginda sikisan otobilislerin kuyruk-atlama yéntemi
olmaktadir. Ozel gerit bovunca otoblisler dier trafik aki-
mindan etkilenmeden serbestge yol alirlar. Bunun sonucu
diger Oncelikli sistemlerde oldudu gibi otobilislerin hizmet

seviyelerinde artis olur.
Bu tip seritleri kullanmada dikkat edilecek hususlar:

- Seritlerin uygulamasi otoblislere avantaj saglamalidir.

- Toplam trafik kapasitesini ciddi 8lgilide azaltmamali
veya ek kuyruklar yaratarak ikinci bir takaniklik
yvaratmamalaidir,

- Topluma net fayda saglamalidar.

- Uygulamasi zorunlu olmalidir.

- Yayalara, diikkkanlara ve gevrej; en az zararl olmalidar.

~ Otobiislerin duraklarda bekleme sliresi uzun olmamalidir.

- Kazalar artmamalidar.

-. Yolu kullanan otoblislerin frekansi yiiksek olmalidir.

Oncelikli geridin kaldiraim kenarinda olusunun bazi sa-
kincalari: olmaktadir. Otoblisler haricindeki dider araglaran
yolu kullanmasini ve bu ara¢larin kaldirim keharlna park et-
melerini Onlemek ig¢in siirekli kontrol gereklidir. Ticari
araglarain kaldirim kenarindaki magazalara geligsleri zor ol-
dugundan, zirve disi saatlerde bu araglara geg¢is hakki veri-
lebilir. Oncelikli yolun orta seritte yer almasi durumunda
ise yolcular her iki y®&nde 'de otobiise ulasmak ig¢in karma
trafikli yollara gegmek zorunda kalacaklardir. Bu durum ilk
uygulamalarda kazalara neden olabilir, ancak yolcularin Szel

seride aligmasi ile bu azalir.

Trafik y6nld ile ayni yéndeki otobiis seritleri kavsak
girigine 50-80 metre Once kesilerek difer trafiginde bu ge-
ridi kullanmasi Sngdriilmektedir. Bdylece kavsakda meydana

gelebilecek tikanikliklar 8nlenmektedir.

Bazen 6zel otobilis geridinin kullanimi zirve saatlerde

otoblislere ayrilar, zirve disi saatlerde ise karma trafigin
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de yolu kullanmasina olanak verilir. Bu uygulama yolu kul-

lanan otobiislerin hacmiyla ilgilidir.

Otobilis gseritlerinin uygulanmasi otobiislerin ticari hiz-
larinda Snemli artiglar saglar. Ancak saglanan yarar otoblis-
lerin duraklarda durup yolcu indirme-bindirme islevleri
nedeni ile sinirlidir ve maksimum yolculuk haizina ulagila-
maz. 50 km/saat hiz limiti olan bir seritde elde edilen
maksimum otobiis ticari hazlari Tablo: 2.1' de verilmektedir.

Tablo: 2 .1. Otobils Seritlerinde Ticari Hiz [1]

Trafik Sinyali/km

1 2 3
Otoblis Duragi/km
1 32 28 25
2 27 24 22
3 : 23 20 18

Kent merkezindeki karma trafikli yollarda otobiis hiz -
larinin zirve saatlerde 10-12 km/saat, zirve-digi saatler-
de ise 15 km/saat oldudu diigiiniiliirse; trafik akimi ile ay-
ni ydnde olan otobis geritlerinde gergeklestirilen hazlar
oldukga iyi sonug olarak kabul edilmektedir.

Otoblis yolundan saglanan yararin derecesi seridin uzun=-
luduna, mevcut trafik tikaniklidainan fazlalidina, uygulama-
daki kontrola, trafik igsaret ve sinyallerine baglidir. 1yi
uygulanmig tipteki bir otoblis geridinin maliyeti g 10.000
olurken;’yllda saglanan ké&r g 10.000 ila g 20;000 araélnda—
dir, bu yolculﬁk sfiiresindeki ve igletme giderlerindeki azal-
malar sonucudur. Londra'da uygulanan ilk 13 otobiis yolunda
yilda g 12.000 ortalama kazang saélam1§t1r.‘Kanada'da bu
tip yollarin gergeklegtirilmesi ile otobiis hizlarina % 20
ye kadar artis getirmigtir. Fransa'da ise hizlar % 60 ora-
ninda artarken, zirve saatlerdeki otobilis seferlerinde ’

3 d. /seferlik kazang saﬁlamlsﬁlr,
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Diger y®nden trafik akimi ile ayni y®nii kullanan oto-
blis gseritleri disandaki diger geritleri'kullanan araglaran
hizlarinda da iyilesmeler gdzlenmistir. Ornegdin Londra'da
diger arag¢laran sefer silireleri 0.3 d- /sefer, Toronto'da
ise 1,5 d. /sefer oraninda azalmigtar.

Bu tilir otoblis seritlerinin uygulamasi sonucunda tesbit
edilen bazi karakteristikler ise;

- Otobiis ticari hizlari: 0 il3d 5 km/saat artmigtar.
-~ Uygulama geridinde otobilisle yolculuk siiresi: 0 il4a
% 25 oraninda azalmaktadir.
- Otobiis kullanimi: 0 ila % 10 artmaktadir.
- Otobiis servisi glivenirliligi: geligmeler tesbit edil-
mistir.
- Oncelidi olmayan trafik igin yolculuk siireleri:
0 - % 25 oraninda artmigtir(uygulamaya dahil edilmemigse).
- Emniyet: kazalarda azalma tesbit edilmistir.
- Uygulama zorlugu: % 5 - % 15 ihlal orani vardair.
~ Maliyet: 8 4 118 g 30/metre.

Trafik akimi ile ayni yéndeki otobiis geritleri 8rnekle-
ri Tablo: 2.2 'de verilmektedir.

Tablo: 2.2. Trafik Akimi Ile Ayni YOndeki Otobiis Seritleri
brnekleri [1]. ‘

Yerlegim Uzunluk Otoblis Otobilislere Diger Yol

(m) Hacmi Etkisi Kullanicilara

' (Otb/sa) Btkisi. -
KANADA 2400 120 Seyahat sliresinde Hizlarda
Ottawa ~ % 0-15 azalma % 0-10 azalma
Albert/Slater Sts. (0-70 saniye)
Ottawa 3050 170 Seyahat siiresinde Hazlarda
Rideau St. % 5-25 azalma % 30 artasa

(15-80 saniye) oranla % 15
azalma

Toronto 5150 80 Seyahat slivesinde Seyahat slire~
Eglington St. % 7 azalma sinde 110

(30 saniye) saniye azalma



14

Yerlegim Uzunluk Otcblis Otoblislere Diger Yol
(m) Hacmi  Etkisi Kullanicila-
larina etkisi
FRANSA 885 35 Hizlardaki artig-
Rue Beaubourg lar
Rue du Renard Zirve :3.4 kn/sa
Zirvedisi :0.8 km/sa
Boulevard 450 34 Zirve: 7.4 km/sa
des Invalides Zirvedisi:1.6 km/sa
Ave.de Wagram 225 30 Zirve: 4.6 km/sa
Rue.Beaujon to Zirvedisi:4.6 km/sa
Place.des Ternes ,
Ave.de Wagram ‘50 18 Zirve: 1 km/sa
Rue Cardinet to Zirvedisi: 0.3 km/sa
Rue Courcelles
INGILTERE
Londra 320 100 Kesigen caddeler- 0.5 d.
Brixton' Road de otoblislere kazang
2 d. kazangsl/2
d. kayip.
Vauxhall Bridge 675 60 7 d. kazang 1-2 d.
kazang
Park Lane 165 140 0.5 d. kazang 1-2 4.
' kayip
Westminster 130 60 3/4 4. . kazang
Bridge Road
ABD |
New York 3060 110 Otoblis seyahat
First Avenue sliresinde % 27
34 th~-72 nd.st. azalma
Newark, N.J. 550 100 7 d. zaman
Market st. kazanca
Birmingham,Ala. 1290 44 Otoblis seyahat Otomobil se-
Third Ave sliresinde % 27 yahat siire-
azalma sinde % 29
azalma.
Louisville,Ky . 2140 12 Otobiis seyahat

3rd St., Bren-
kenridge ve
Avery arasi

sliresinde % 25
azalma
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2.5.2, Trafik Akimina Ters Yondeki Otobilis Seritleri

Bu gseritlerin de uygulama oranlari yiiksektir. Trafik
akimina ters y®ndeki otobils seritleri genellikle tek-y&nli
yollari kullanirlar ve otoblisler normal trafik akimina
ters y6nde hareket ederler. Uygulamanin bir amaci otoblis
glizergahlarini kisaltmak ve otoblislere gegisg Vermektir,
bdylece igletme gelirlerinde ve ticari hizlarda kazanglar
olur, Otoblisler daha direkt blr guzergah kullanirken,sefer
slireleri azalar bu da zaman ve mallyet agisindan tasarruf

saglar.

Akima ters yOnde otobiis 6ncelidi uygulamasinin difer
Onemli bir yararida yolcularadir. Otobilisler yolculari en
uygun noktalardan toplayip, birakirlar ve yayalarin yiirii-
me zamanlarindan tasarruf saélanarak yaya aktivitesinin

yogun olan b8lgelerde otoblis kullanimi arttarilar.

Trafik akimina ters y®ndeki otoblis geritleri, tek-ydn-
1t yol sisteminin kavsaklarini komplike hale getirirler.
Bu nedenle kapasite problemlerini Onlemek igin kavsaklarda
sinyal sistemine Onem verilmelidir. Aksi takdirde diger
araglar otobiis seridinin uygulanmasi ile kavsaklarda faz -
ladan gegikmelere ugdrarlar. Bu tip seritlerin diger bir
sakincasida yayalarin trafife ters ySndeki otobiis yolunun
yonlini ilk anda algiliyamamalaridir. Bu durum kazalara yol
agabilecedi i¢in yayalar ig¢in 6zel 6nlemler alinmalidir.
Yayalarin yolu trafik sinyallerinin yerlestirildigi kesit-
lerden geg¢mesi saglanabilir ve yayalarin otobiis geridine
diger yerlerden girméleri yﬁkseltilmis kaldirimlarla veya
engellerle dnlenebilir.

Akima ters y®ndeki trafik geritlerinde ticari aragla-
rin cevredeki dilkkd&nlara yilkk getirip g8tilirmeleri problemli
olur. Bu tlir iglemlerin yan sokaklar kullanilarak yapilma-
s1 veya genel trafik seridinde bu arag¢larin park etmesine

izin verilmesi y&nlerine gidilebilir.
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Bu tip otobilis seritlerine diJer araglar tarafindan
daha ¢ok uyulur ve yol ihlalleri pek gOriilmez. Akima ters
ybndeki geritler glinlin 24 saatinde kullanilmaktadirlar.

Trafik akimina ters yéndéki otoblis geritlerinin fay-
dalari hat uzunludunun ve yolcu ylirlime mesafesinin kisal-
masi olurken zarari ise yolun mevcudiyeti nedeni ile difer
arag¢larain kavgaklarda ugradigi gegikmeler olmaktadir. Arag-
lar ve yolcular ig¢in uygulanan sinyalizasyonlar, trafik
isaret ve bariyerleri yoluh maliyetini arttirmaktadir.
Yapim maliyeti ortalama £10.000 il g 20.000 arasindadair.
Yolun uygulanmasi sonucunda zaman kazanci her otobilis sefe-
ri ig¢in 5 dakika kabul edilmektedir. Zirve saat otobiis
isletiminde kazanilan otoblis saati 8 olmaktadir. Zaman
kazang deéeri verilerinden gidilerek bu tip uygulamanin ge~
tirdigi kazang yilda g 150.000 il & 600.000 olarak hesap-
lanmigtair. Trafik akimina ters ydndeki otobilis gseritleri Or-

nekleri Tablo: 2.3'\ de verilmektedir,

Tablo 2.3. Trafik Akimina Ters Y&ndeki Otoblis Seritleri
Ornekleri [l]

Zirve saat— Seyahat

Yerlegim Uzunluk . teki otoblis hizinda Zaman s

) hacmi dizelme kazanca / OtOPUS
ylizdesi (Saniye)

INGHUTERE ‘

Reading 920 50 50 206

King's Road

Londra

Tottenham

High Road 780 73 33 390

1SPANYA

Madrid 230 100 26 : -

Delicias

iTALYA

Bologna ;2250 18 20 -

Via Saragozza

FRANSA

Paris ‘

Avenue Montaigne 660 33 56 315

Boulevard

St-Michel 630 68 30 90
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Zirve saat- Seyahat

Yerlegim szggmq teki otobils hizanda Zamen , oo

hacmi dlizelme  kazanci
yiizdesi (saniye)

Toulouse

Avd‘Alsace 800 135 10 -

Lorraine

Lille

Rue Faidherbe 240 63 250 155

Marseille

Rue de Fome 700 70 200 336

Marseille

Ave.de Toulon 700 20 180 252

Marseille

Rue & Paradis 1000 23 230 420

2.5.3. Otobiise Ayrilan Caddeler

Otobiis ceddeleri, yayalaxln ve kamu ulasim arag¢larai-
nin kullanimina ayrilmistir. Bu caddeleri geg¢is tistlinligli~
ne haiz araglar ve bazi sinirli uygulamalarda bisikletler
taksiler, ticari araglar da gevredeki diikkanlara ulagmak

i¢in kullanabilirler.

Otobiis caddeleri kentin merkezi alanlarindaki cadde -
lerin dider araglardan arindirilmasi veya yaya bOlgelerin-

deki yollara otobiis girig izni verilerek uygulanir.

Bu tiir uygulamanln yapilacadi durumlar ise; trafik a-
kiminda difer araglarin otobilis servislerini ge¢iktirmeleri,
yaya bblgelerinin yogun oldugu alanlarda otoblis ulasim ye-
tersizligi olmasi, trafik nedeni ile yaya kaza oraninin
yiksek olmasi, yayalaran ydlu gegisteki uzun beklemeleri,
trafigin gevreyi kirletmesi, ¢evredeki yerlesim merkezleri-
ni yodun trafikten arindirmaktar. o

Otobiise cadde ayrilmasinin amaglari:

- Caddenin diger ara¢ trafiginden araindiralarak oto-
bliislerin hizini arttirmak,

- Terminal sartlarani iyilestirerek otoblis servisleri

arasinda dedigimi saglamak,
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- Otobiis glivenirliligini arttirmak ve yolcularin ge-
¢ikmelerini azaltmak,

- Yolcularain alis-veris merkezleri gibi kent merkeéin—‘
deki bblgelere olan hareketliliklerini arttirmak,

- Yolculara kent merkezinaeki noktalara 200 metréden
az ylirime mesafesi ile ulastirmak,

- Yayalarin caddeyi kolay ve emniyetle ge¢melerini
saglamak,

~ Gevreyl yogun trafigin gﬁrﬁltﬁéﬁnden, dumanindan
arindirarak iyilestirmek,

- Kent merkezlerindeki ticari alanlari korumak ve

gelistirmek.

Otoblis caddelerinin dizayn agamasinda dikkat edilme-
si gereken hususlar vardir. Uyéulamanln yapilacadi bdlge-
deki trafik adi bir biitlin olarak diislinlilmelidir. Caddeye
girmesi &nlenen diJer araglarin gelecekteki artig yilizde -
leri de hesaplanarak dider yan yollara yliklemeleri yapil-
malidir ve bu araglarin otoblis caddesine parklari Snlenme-
lidir. Bolge gevresindeki diikkanlara ticari araglarin gi-
dis-geligleri diizenlenmelidir. Yayalarain kaza oranani azalt-
mak ic¢in genis kaldirimlar olusturulmali ve otobiislerin
hizlara sanairlandarilmalidir. Cevrenin diizenlenmesi igin
agaglandirma, yaya oturma yerleri v.b. uygulamalar geti -
rilmelidir. Diger araglérln otobilis caddesini kullanimini
snlemek ig¢in trafik isaretleri ve siki bir kontrol sistemi
gerceklestirilmelidir.Bu uygulamaya, iki &rnek verilmektedir.

1. Londra'da, Oxford Caddesi Uygulamasi

Oxford Caddesi Londra'nin en islek alig-veris merkezi-
dir. Onceleri d8rt serit olan cadde, iki serit haline geti-
rilerek otobiis ve taksilerin ge¢igine miisaade edilmigtir.
Gegis ilistiinliifline haiz araglar caddeyi kullanabilmektedir-

ler.

Yolun maliyeti 1972 fiat endeksine g&re g 200.000 ol-
mugtur. Yapilan etilidler,yolun otoblis isletimine ve yolcu -
lara sagladigiyarara senede £250.000 olarak saptamigtir.
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~Ancak otoblis servislerinde artan diizenlilik ve bekleme sii-
relerindeki azalmalarla bu senede § 350.000' lik bir ek
fayda daha sadlamaktadir. Otoblis caddesi uygulamasindan
sonra otoblis seyahat sliresinde % 50'lik bir azalma gergek-

lesmigtir.

Iki seritli caddeden saatte 300 otobiis ve 1000 taksi
gecmektedir. Oliimlii yaya kazalarinda biiylik diislisler olmus
ve bir senede bu sayi 106'dan 69'a dligmiistiir. '

Otobiis caddesinin uygulanmasi ile ®nceden mevcut olan
trafik kargasasi giderilmis ve yayalar ig¢in dlizenli bir

cevre gergeklegtirilmistir.

2. Kanada, Vancouver'da Granville Caddesi:

Granville caddesi Vancouver kentinin ig ve e§lence
merkeziyken, yaya b&lgesine dﬁnﬁgtﬁrﬁimﬁstﬁr. Cadde'de e~
lektrikli troleyblisler kamu tasimacilidi yapmakta ve ses-
siz, kokusuz, yayalara uyumlu bir hizmet sunmaktadirlar.
Ticari araglar 9 ils 11 saatleri arasinda yola girmektedir.
Yolun kaldirim kenarinda olmasi durumunda otobiis caddesi
yayalara serbestiyet, gevreye diizenlilik, otobilis servisle-
rine giivenlilik ve kamu ulagim araglarina O6ncelik vermistir.
Otoblislerin hazlari yaya emniyeti ac¢isindan arttarilmamigtir.,
Caddenin yeni uygulamasi Vancouver kentinde kamu ulasam hiz-

metlerini % 30 oraninda iyilegtirmigtir.
2.5.4. Otobilis Yollar:

Bu tip yollar kentig¢i alanlarinda tiimi ile otoblise ay-
rilmis yollari kapsarlar. Otobiis ybllarl Oncelikli sistem=
lerin en iist dﬁZeyi olup mevcut kentlerde uygulamalari zor-
dur. Bir kentin olugumundan sonra istenilen uygun bdilgede
otoblislerin kesintisiz gidebilecekleri bir glizergah bulmak
olduk¢a zordur. Yeni yapilan kentlerde ise timiyle otobilise

ayrilmis bir yol ingsa etmenin maliyeti yliksektir.

Yeni bir kent olusurken, otobiis yolunun glizergahi ev-

lere, dﬁkkanlara ve ig yerlerine miimkiin oldudu kadar yakan
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gegecek bir bigimde planlanabilir ve bdylece kamu araglarzi

otomobillerin gidebilece§i yakinliga kadar bu b8lgelere gi-
rebilirler. Dider trafidin ge¢tigi yollarda tikaniklik ar -
tarken otobiis yolunda b8yle bir durum olmayacadi igin kamu

ulagaiminin kullanim Ozendirilir. Otobiis yollarainda gergek-
lestirilen hizli, sik otoblis servisleri diger ulasim arag -
lara ile rekabet edebilir.

Ingiltere’'nin yeni gelisen 50.000 niifuslu Runcorn
kentinde 19 km'lik bir otoblis yolu inga edilmis ve kent bu
yolun gevresinde geligtirilmigtir. Glizergah boyunca kent
merkezindeki kavsaklar ytikseltilmig olup, kent digindaki -
lerde ise sinyalizasyon uygulanarak kavsaga gelen otobiise
hemen geg¢is verilmektedir. Cevredeki evlerin % 90'nindan
otobilis duradina ulagmak 5 dakikada miimkiin olmaktadar.

Otoblis yolunda hizlar 30 km/saate kadar ¢ikmaktadar.
Yolun yodun kullanilan b&lgesinde bes otobilis 6-dakikada bir
servis verirken, diger bdlgelerde 30 dakikalik servis mev-
- cuttur. Zirve saatlerde ig-ev yolculuklarai igin ek servis-

ler konulmaktadar.

Otobiis yolunun maliyeti 1973 fiat endeksine gbre
4 lelO6 olup; % 40'1 ylikseltilmis kavsak insaatina harcan-
mistir. Yolun sagladiga faydaiar ise yolculara sunulan ra-
hat ve hizli bir otoblis hizmeti ile otoblis igletmesinin:

isletmede masraflarandaki azalmalardar.

Yeni insga edilén bir kentde otobiis yolunun uygulanma-
sinin gayesi dider uygulamalarda oldudu gibi kamu ulagimi-
nin 6zel otomobil ‘ile rekabetini saglamak ve kentic¢cinde oto-
biis kullanimini arttirmaktair. .

2.5.5. Ekspres Yollara Otobiis Seridi

Ekspres yollarda otoblis servislerine ayrilan &zel ge-
ritler 6zellikle Amerika Birlegik Devlétlerinde uygulan -
maktadir. Bu tip seritlerde kentig¢i yollarda otoblisle
taginan yolcu sayisi arttirilmaktadar.
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Ekspres yollarin zirve saatlerde tikanmaya baglamala-
r1l bu yollarda’otobﬁs 6ncelikli serit uygulamasaina gidil -
mesini zorunlu hale getirmistir. Bir ¢ok kent, ekspres
‘yollarda otobiisler igin &zel geritler ayirmakta ve blylece
hizli bir dlizenli bir otoblis hizmeti gergeklestirmektedir-

ler.

Otobilise ayrilmis seritler ekspres yoiun orta geridin-
de veya yan seridinde yer alair. Bu seritler sabah zirvede
kent merkezine, aksam ise kent merkezi disina giden otoblis-
lere ayrilir veya yeterli serit Varsa iki yOndeki hizmet
icinde kullanilir. Ekspres geritler kentic¢i caddelerdeki
otoblis seritleri ile birlikte planlanmakta ve sonugta oto-
blisler baglangig¢tan bitig bélgesiné kadar engellenmemis
hizmet vermektedir. Aksi halde eder otobiisler kentig¢i yol-~
larda trafik tikaniklifina girerlerse, ekspres yolda uygu-
lanan &nceli§in bir yarari olmaz. Ayrica kenticinde olug -
turulan terminal noktalari yolcularin otobills kullanimini
arttirir. Otoblis &ncelik sistemi ile birlikte otopark sis-
temleri de geligtirilir. Yolcular dtobﬁs duragina otomobil-
leri ile gelirler, araélarlnl cevredeki otoparka birakip
otoblisle kent merkezindeki igyerlerine giderler.

Ekspres yoOllarda otoblis geritlerinin kullanimiyla o-
toblislerin ulasim slirelerinde 10 ild 20 dakikalik kazang
saflanir. Bu ise otobiis kullanimini arttirarak, 8zel oto-
mobilden otobiise yolcu transferi saglar., Otobiislerin yol-
culuk slirelerindeki azalma, iyilesen igletim gartlara ve
otomobilden otoblise olan yolculuk modunun dedisimi sonucun-

da saglanan k8r uygulama maliyetinin g¢ok ilistiindedir.

Ekspres yolda ayrilan tek bir ekspres seritde &Szel
otomobille saatte 2000 iié 3000 yolcu tasinir eder bu se-
ritte dolu otomobiller gegirilirse bu 5000 yolcu/saat'e
kadar ¢ikar. Ayni geritten otoblisler geg¢irilirse ve durak-
lar gerit disina alinirsa tasinan yolcu sayisi 30.000'e
ulasir. Ancak otobiisler seritdeki duraklarda durup yolcu
indirme-bindirme yaparlarsa, $erit kapasitesi saatte 6000

yolcuya diiger.
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Trafigin yodun olmadi§i hallerde ekspres yollarda oto-
blislere ©zel geride ihtiya¢ olmaz. Ancak ekspres yoldan ¢i-
kis rampalarainda uzun kuyruklar meydana gelebilir bu durum-
larda rampada otoblislere dzel hat ayralir. Bdylece otobilis -
ler trafik siakisikligina girmeden ekspres yoldan ayrilarak
glizergahlarina kentig¢i yollarda devam ederler. Bu uygulama
sonucunda da Snemli zaman kazan¢ deJerleri saptanir.
T§blo:2.4. ekspres yollardaki &ncelikler Ornekleri ver-

" mektedir.

2.5.6. Turkiye'deki Otobilis Yolu Uygulamalari

Diinya kentlerinde kamu tagima arag¢larina saglanan On-
celikli sistemler hazla yayilarken, ﬁlkemizde de Ankara
ve Istanbul kentlerinde otoblis yolu uygulamasina gegilmig-

tir.
2.5.6.1. Ankara QOtobiis Yolu Uygulamaszi

‘Ulkemizin baskenti Ankara'da kentlesme ve niifus arti-
sina bagli olarak ulasim sorunlari ile karsi karsayadir. .
Trafik yogunlugu 6zellikle is ve ev gidig-ddnlislerinin ya-
'p1ldigi zirve saatlerde had safhéya ulasmaktadair. Bu durum
en belirgin big¢imde kentin iki ana aksi olan DoJu-Bati y8-
niindeki Dikimevi-Begevler Bulvari ve Kuzey-Gliney y&niindeki
Atatlirk Bulvaranda gbzlenméktedir. Kentin imdr planina go&-
re iki ana aksa paralel diJer akslarin bulunmayisi. nedeniy-
le tiim trafik ylkili bu iki ana aksa yliklenmektedir.

Ankara'nin artan ulagim talebi otobﬁsle kargilanmaya
calisilmig ancak sayinin yeterli olmayigi sonucu kenticgi
trafiginde ddlmus, taksi, 6zel ara¢ kullanima giderek art-
mlstlr. Ki¢ilk kapasiteli araglarin sayilarinin artmasi yol-
larda trafigi daha sikigik hale getirmis bu da otobilislerin
seyahat hizlarini azaltmigtir, Gerek ekonomi gerekse kapa-
site nedenleriyle kamu tasima arag¢larinin hizli, rahat ve
yuksek kapasiteli yolcu tagimasina olanak vermesi ig¢in An-
kara'da otoblis yolu projesi uyéulama51na ge¢ilmesi plan-

lanmigtar,



UCATTW T @

€L6T uextzeq
epTTk dexeto NTOX SPAol0
TI0h9p duezey Jeesut (31708 2) b un3 nTuek z ouTpIewIsg ueg
uaez noTOX  UOATTW (9g ‘P oz notok 0095 -upf 8T n7ak snqolo soTebuy sOT
wr3eTsT :
TI069p Suez 000° g8 SpuUTSaAITZ TL6T-696T
-ey noToA uck Jeesut P 7oA 0009T  (3TI98 7) uese oA yeqes TUeqolQ ASTITUS
-T $° €% ®PTTA  UOATTW Qgg GZ-0T SpsnAoIC 00¢ us{ 8T ' DTOX Snqoig *0°a uoybuTysem
TPTIOS TL6T STAeR
utq 009g-00%% SNGo30 NTUK ok saxdky
EPTTA Touezey Jeesut noToA 00G¢ SI9] B|UTYY noop-—Asund
uewrez NOTOX 000" 05% P o1 opsndolo (g unf yT TSaAITZ Wesyy uoysog
TPTISS
UTq 00€Z-0023 ‘B S SNAol0 NTUQX TL6T TNTAA
eTIA TouRZEYy Jeesur - alreTe}Io noToA 000S S19} ewnyy  nspadoy S3en uspTd
o ~ Ueurez noTox 000" 00Z¥ P 0Z-€ 9pSnAolo QLT us{ g TSaAITZ uesSiyy COSTOURIA Ues
o TL6T W3 T
(TSTID
UOATTW L°Tg &P wrIsTST " TPTIS TOUNL UMOIPTIH
~TT& ueperero 000°5Z12 SNGo30 NTUQX -susany) NTox
1Io60p duezey Jeesut noToX 0056 s1e3 ewhy Ssoxdxy puersI buog
ueurez nOTPX  UTq 0L-0S% *P ST 3Psnqo3o 00z un{ € TSOAITZ Yeqes $TOX MON
UOAT W (noTOX 0L6T ¥TTeIY
G°Gg elT L°¢cg WTISTST - 000Ly 9TSndgolo TPTXSS (18T
epTT& uep 00008T & 960T SpASID) SNAo30 NTURA TSUUNL, UTCOUTT)
—eIeTo TISH3p Jeesut o710k 0000% SI97 BUITIY S6%-I
Uewez UeTTuezey 000°0€9 2 ‘P ST~0T SpsNqol0 00T us{ § TSaAITZ Yedes Aoszop maN
uQk a3 -

TI9h6op STwueT TOoUuRZRY ,Msﬂcm.umﬁswm T

-desag utaey I9TISPTO urwRg IS|ang °AITY JnIunzn drr  STTTdvY oA ofo0ag

1] ISTATTOOUQ TEPIARTTOX SoIdsSYH TISPUTIDTIDTASQ MTSSTITH BIYTASWY "§° T :OTURL



24
L)

Otobiis yolu projesinde Onceki agamada ana kavsak-
larda yapilan sinyalize ddniis uygulamasil getirilmistir. Bu
tlir uygulama ile sola dbnen araglarin kavsak ig¢inde emni -
yetle bekliyecekleri yer hazirlanmig olup, kavgsak girisle-
rinde gerit adedi ¢odaltilip kapasite arttirilmigtir. BOy-
lece karma trafikde bulunan otobiislere de bir rahatlik sag-

lanmystair.

Yeni bir uygulama da merkez bdlgedeki yodun is yerle-
ri cevresi trafikten arindirilarak yaya bdlgeleri tesis
edilmis olup halkin trafik sorunundan uzak hareketleri sag-
lanmistar. Bunun ilk uygulamasi Kizilay'daki Sakarya Cadde-

si ve ¢evresinde yapilan yaya bdlgesidir.

Ankara otobilis yolu projesi Cebeci-Begevler arasi
olan 5.306 metrelik bir bOlimli kapsamaktadir. Projenin ana
dzellikleri [ 3] :

1- Proje; ortada iki geritli otoblis yolu,iki yanda di-
ger arag¢lar ig¢in ayrilan seritlerden olusmustur. Difer arag-
lara ayrilan seritler ise Kurtulus—Dikimevi arasinda ¢ gi-
dis-li¢ gelig ve Besevler-Kurtulus arasinda iki-gidis, iki

gelis olarak projelendirilmistir.

2- Glizergahain ortasandaki iki geritde yer alan otobiis
yolunun iki yaninda demir parmaklik projelendirilmigtir.Bu
uygulama halkin can emniyeti i¢in gerekli g&rilmiistir. Yo-
lun orta seritde yapilmasiyla aracglarin ve yayaiafln Ozel
otoblis yoluna girmesi Onlenmigtir. Ortada tertiplenen oto-
blis gseritleri yan seritlerdeki dider arag¢larin akaimlarina
da ayirdigi ig¢in trafigin daha rahat akmasini saflayarak

yolun kapasitesi arttirmaktadir.

.3~ Otobiis yolunun kavsaklar bagaindaki ipdirme-bindirme
yerleri ortada ada geklinde projelendirilmistir. Bu ada ayni
zamanda otoblis bekleyen yolcular ig¢in emniyetli olmustur.

4- Otobiis yolundaki kavsak sinyalizasyonu difer arag-
larla birlikte dliglinlilmiistlir. Ancak lambalar durakda duran
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otobilislere gerek yesil i1sik sonunda gerekse kirmizi isik
sonunda 8 saniye kadar flas yapmaktadirlar. Kirmizi flag-
da, $6fdr 8 saniye ig¢inde kapiyi kapatip harekete hazir -
-lanarken, yesil flasda ise g8fOrilin indirme-bindirme igle~-
mini yaparak biran evvel kavsadi gegmesi zorunludur. Bu
hat lizerindeki kavgaklar 8zel bir gebekeye baglanarak elek-

trik kesintisinden etkilenmemeleri sadlanmistar.

Otobilis yolunun ingaati iki safhada silirdiirlilmiis

olup:

1. B6lim: Dikimevi-Kizilay arasi olan 2696 metrelik
bolim 90 giinde tamamlanmistir.

2. BBliim: Kizilay-Besevler arasi olan 2610 metrelik

bolidim 60 giinde tamamlanmistair.

Ankara otobilis yolunun birinci b&limi Kizilay-Di-
kimevi arasi 1978 yili sonunda hizmete acilmigs olup eskiden
16 dakika siliren bu glizergah arasindaki yolculuk sliresi yeni
sistemde 8 dakikaya inmistir (Tablo 2.5 wve Tablo 2.6).

2.5.6.2. Istanbul Otobiis Yolu Uygulamasai

Istanbul kentinde uygulanan otobiis yolu projesi, Tak-
sim-Zincirlikuyu otobiis yolu 11.Mart.1979 tarihinde hizme-
te agilmigtir. Bu uygulama BSlim 4'de detayli olarak ince-

Ienmektedir.
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'BOLOM: 3- ISTANBUL KENTICI ULASIMI VE IETT TOPLUTASIMASI

3.1. ISTANBUL KENTiCl ULASIMININ TURKIYE KAPSAMINDA YERI

Ulkemizde 6zellikle fkinci Diinya Savasindan sonra bag-~
layan sehirlere g&¢ olayi, Istanbul kentini de etkilemigtir.
Kent sagliksiz kentlesmenin en belirgin &rnedini vermekte -
dir. Ulkemizin gesitli yérelerinden kentimize olan gb¢ di -
zenli bir bigimde aks ve merkezlere kaydirilamamigtir. Ken-
tin nlifusu alti milyona yaklasarak, 1985 genel nilifus sayi -
minda 5.842.985 olmugtur. Yapilan g¢alismalara gbre Istan -
bul'un tahmini nilifusu; diigslik nlifus artis hizina gbre 1990
da 6.141.000, 2000 yilanda ise 9.255.000 olacak, ancak ylik-
sek niifus artig hizina gdre 1990'da 8.621.000, 2000 yilinda
ise 15.384.000 gibi bir defere erisecedi tahminleri bulun -
maktadir [ 4] .

Biytik kentlerde sanayi devri ile baglayan kentlegme
ve otomobilin kentig¢i ulasim araci olarak yaygin bir big¢im-
de kullanimi; ulasim sorunlarini baslatan iki Onemli neden-
dir. 1950 yillarinda sanayilegsme siirecine giren lilkemizde,
kirsal alanlardan kentlere olan niifus gdg¢ii, kentlerin kapa-
sitelerini zorlamakta ve bunun sonucu ¢esitli kent sorunla-

r1 olusmaktadir ki, bunlardan biride ulagim sorunudur.

TUrkiye'nin en biiylik kenti olan Istanbul'da, diger il -
kelerin metropolleri gibi kentlesme ve ulagsim sorunlari ile
karsi karsiyadir. Ancak hlzllvkentlesmeye kargsin kentin alt
yapi tesisleri yetersiz kalmaktadair.

Istanbul'un niifusu yilda yaklasik 200.000-250.000 ki-
si olarak artmaktadir; bunun sonucu kentin sinarlari genig-
leyerek bircgok banliyd olugmakta, ayrica kent merkezindeki
yodunlugun artmasi ise, yol ve ulasim araglarinin uygun ve
yveterli olmayisi nedeniyle, ulasima belli bagli sorunlardan

biri haline getirmektedir.
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Kentde konut-isyeri, alis-veris, sosyal iliskiler ama-
ci1 ile yogun bir yolcu trafiéi olusmakta, ayrica gerekli |
malzemenin tasinmasi, endiistri ham madde ve Uriinlerinin bdl-
geye gelmesi ve mamul maddenin tiim Ulkeye dafitimi nedeniyle
yofun bir ticari trafidin olustudu gérﬁlmektédir.

Tlirkiye sanayiinin % 42'si, ticaretinin % 20'si,'hiz—
met sektdriinlin ¢ 47'si ve taraim disinda gayri safi milli
hasilanin % 30'u Istanbul'da sajlanmaktadir. Tirkiye'deki
motorlu tasitlarin % 25'1i, otoﬁobillerin ise & 30'u Istan-
bul'da toplanm1$t1r. Bu nedenle Istanbul'un ulasim sorunla-
rina getirilecek ¢Ozimler, Ulke dlizeyinde yarar saglayacak-

tlr L4

Kentlesmenin hizli ve plansiz olarak olusmasi yanisira
nlasaim agi ve yolcu tasaima sistemleri kentin gelisme hizina
uygun olarak gelistirilememis daima geri diizeyde kalmistair.
Ayrica kentin plansaz bir gekilde oiusma51 da ulasim iglev-
lerini daha gli¢ hale getirmigtir. Yerlegmeler kentin Anadolu
ve Istanbul yakasinda lineer banliyd bigiminde olugurken;
merkezi is alanl (MIA) genisleyerek merkezdeki yojun verleg-
me bSlgelerinin alanini kapsamistir. Eski kent merkezindeki
yogunlugun artmasi ve kentin geleneksel dokush i¢indeki yol
sistemlerinin bu artan niifusa hizmet eden motorlu araglari
istenilen hazla gegirememesi ulasimi gliglestirmektedir. Ana
arterlerin yerini tutacak ikinci derecedeki yollarain olma -

masi da trafik akimini zorlasgtiran nedenlerden biridir.

Kentig¢i ulagiminda toplutagaim sistemlerinin geligtiril-
memesi sonucu dolmug-minibiis sistemi ortaya ¢ikmig bu ise
zaten yetersiz olan yol gebekesini daha da zorlamagtir.DiJer
ybnden yerli otomotiv éndﬁstrisinin gelismesi yanisira yurt
disindan gelen otomobiller de kentiginde &zel oto kullanimi-
ni hizla arttirmistair. Eski ve tarihi bir kent olan Istanbul—
da yeni yollarln’a§1lmasl gerek deJerli yapilari korumak ge -
rekse ekonomik agldén ¢ok gligtlir. Kentigi ulagsiminda en Onem-
1i yolculuk ig-ev yolculuklari olmakta ve bu trafigin olustudu
sabah ve akgam zirve saatlerde had safhaya ulagmaktadir.
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Meydana gelen trafik sikisgiklidinin sonucu olarak yol-
cu trafidinin c¢egitli amaglara ytnelik ulasim islevlerinde;
zaman kaybaina, asiri yakit sarfiyatina, hava kirliligine,
kazalara ve insanlarin isg glicli kaybina, yorgunlufuna, sinir-
liligine v.b. psikolojik hayatina etki yapan boyutlara ulas-

maktadir.

Kentig¢i trafifinin dlizenlenmesi ig¢in gerekli olan (bel-
1i bir slire ig¢in) kavsak, otopark, alt-list gegitler gibi te-
sislerin yapilmasi ise planli bir arazi kullanim ve ulasaim
politikasi olmayisi nedeniyle gegerli ¢dzlim getirmemekte -
dir [5].

3.2. ISTANBUL KENTINDE YOLCU TASIMA 1SLEVI

Istanbul metropol alaninda olugan ulasim talebi kamu
ve 6zel ulasim sistemleri ile karsilanmaktadir. Yolcu tasgima
sistemlerini karayolu, demiryolu ve denizyolu olarak {ig¢ kis-

ma ayirabiliriz.

1985 yilinda, "Bogaz Demiryolu - Tiinel Gegigi ve Istan-
bul Metrosu Fizibilite Etilidleri ve Avan Projeleri" kapsamin-
da gergeklegtirilen galigmada, istanbul'da yolcu tagimacili-
Jindaki tasitlarain tasima payi ve bir glinde tagsinan yolcu
sayilari Tablo: 3 .1' de yaklasik olarak verilmistir[G].

Tablo: 3 .1. Istanbul'da Yolcu Tasimasinin Tasit Cinslerine

Gbre Dagilaima

Tasima Sekli Tasima Tird Tasinan yolcu Toplam Tagi-
Sayisi mada Payi (%)
Ozel oto 771.074 17.40
Taksi 292.000 6.59
Taksi~-Dolmig 115,000 2.59
IerT o 1.025.062 23.13
KARAYOLU Halk Otobusli 497.362 11.22
Minibiis 1.116.299 25.18
Diger 40.000 0.90
DEMIRYOLU D.D.Y.Banliy® Hatlari 262.574 5.92
DENTZYOLU D.B. Sehir Hatlari 313.216 6.07

GENEL: TOPLAM 4.432.587 100.00

Not: 1985 yila igin.
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Tablodan'da g&riildiii lizere 6zel otomobil, dolmugs-mi-
niblis ve taksi gibi kli¢iik kapasiteli sistemlerin yolcu ta-
sima orani (% 51.76) tlim dider kamu ulasim araglarindan daha
fazladar. Bu durumda enerji tliketimi, trafik sikisikliga
gibi hususlari olumsuz etkilemektedir. Kentlegmenin ve ona
badli olarak artan niifusun yer dedistirme gereksinmesini
karsilayacak kamu toplutagim sistemlerinin kentin gelisme
hizina paralel olarak geligtirilmemesi bu sonucu meydana ge-

tiren olgudur.

Dolmug-minibilis sistemi hazlarinin fazla olmasi, yolcu-
lari indirip-bindirmedeki esneklikleri, konfor agisindan
bazi avantajlari olmasi yanasira; bu sistemin asiri yakat
tiketimi, sayilarinin fazlalida nedeni ile trafik sikisik -
11§iny arttarmasi ve otobﬁsle;le ayni yolu kullanarak onla-
rin verimliligini azaltmasi gibi bazi olumsuz ySnleri bulun-~
maktadir. Ayrica Ozel arabalarin ginlik yolculuklarda devam-
11 kullanimax da trafik tikanikligaina arttlrmaktadlr. Ulasim
iglevi yépan cesitli tipteki araglarin ayni yollar lzerinde
bulunmasiyla karma trafik akimlari belirmektedir.

Kentin geleneksel dokusu igindeki ana yollar; artan mo-
torlu'araglarl istenilen verimlilikte geg¢irememektedir.Karma
trafikli yollarda va51talarlnkticari hizinin en yavas vasita-
nin hlZlnlﬁ etkisinde kalacagi ona yakin olabilece§i bir ger-

cektir.

BSylece ticari hizin azaldigi oranda da vasitalarain ka-
pasiteleri azalmakta ve daha fazla tasita gereksinim olmak -
tadir. Ozellikle yoJun ig-ev yolculuklarinln olustugu sabah
ve akgam zirve saatlerinde meydana ¢ikan bu tasit yoJunlugu
trafik kargasasini yliksek boyutlara ulagtirmaktadir.

- RKenti¢i yolcu tasimacilifinda dolmug-minibiis sistemi-
nin on planda yer almasi; akaryakat tiiketimi agisindan da
fazla yolcu tasima kapasitesine haiz olan toplutasimacilik
tlirlerine gbre verimsiz olmaktadir. Ulkemizin ekonomisi a-
¢isindan petrol tiliketimi ¢ok Snemlidir. Tilirkiye'deki enerji
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Kamu tasimacilidinda otoblislerin yetersiz kalmasi so-
nucu ortaya c¢ikan dolmus-minibiis sistemi toplutagaim sis -
temlerini ters ydnde etkilemigtir. Dolmus-minibilis ve &zel
arabalarla ayni yolu kullanan otobilisler, trafik sikigikli-
g1 sonucunda ticari hizlarinin ¢ok altainda seyir etmekte =
dirler. Ozellikle zirve saatlerde otobilislerin hizlari
9-15 km/saate kadar diigsmektedir. Buda otobilislerin sefer
miiddetini uzatmakta, yakit sarfiyatini arttirmakta ayrica
glinde yapilabilecek sefer sayilarini dolayisiyla tasinabi-
lecek yolcu sayisini ve igletﬁe gelirlerini azaltmaktadir.

Diger y&nden kent nﬁfusundaki hizli artisa paralel
olarak otoblis sayisinin ayni oranda arttirilmamasi sonucu
verimli dlizeyde bir kamu tasimaciliga yapllamamlstlr. Ay-
rica olugan banliyd yerlesmeleride otoblis hatlarini uzatmak-
ta dolayaisiyla sefer sayilarini azaltmaktadir. Ozellikle
zirve saatlerde, duraklarda olusan kuyruklar, otoblislerin
kapasiteleri ilizerinde yiklenmesi, yavas yol almalari, bu

~tasaimacilidin verimini kisitlayici nedenlerdir.

Yurt ekonomisi yoniinden de +toplutagsimaciligi effektif
bir hale getirmek igin otobiis igletmeciligini kentin gerek-~
sinimlerine yanit verecek bir diizeye ulastirmak amaciyla
yeni uygulamalar getirilmistir.ernt niifusu yilda yaklasik
200-.000-250.000 kisgi artmaktadir. Gerek bu niifus artisi-
na tasima hizmeti vermek gerekse filoda hurdaya ayrilan ara-
balarin yerine yenilerini koymak amaciyla yeni otobiis alim

galigmalari stirdlirtilmektedir.

Dijer taraftan kentde otobiis tasimaciligini daha ve-
rimli diizeye getirmek amaciyla bazi projeler geligtirilmig-
tir. Bu galigmalardan biride kumbarali sistemin (biletgisiz
otobﬁs) uygulamaya konmasidir. Ayrica mavi kart kullanimida
(aylaik seyahat karti) uygulanmigtir. Bu uygulamalarla, oto-
blislerin sefer sayilari, tasinan yolcu sayisi ve gelirde
artislar olmustur. Uygulamaya konulan bir proje de otoblis
yollarinin agilmasi olmaktadir. Ilk asamada Mart 1979'da
Taksim-Zincirlikuyu otoblis 901u (5km uzunlujunda) tatbikata

konmugtur. BOylece otobiislerin hizlari artmisg ve en
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Snemlisi sefer sayilarandaki artig nedeniyle tasinan yolcu
sayisinda artis olmugtur. Sonug¢ta daha hizli, verimli ve

rahat bir servis yolculara sunulmustur.



BOLOM: 4~ TAKSIM - ZINCIRLIKUYU OTOBOS YOLU

4,1, OTOBUS YOLUNUN KONUMU

Istanbul kentin'deki ana arterlerde yapilan gbzlemler
ve sayimlar sonucunda, bazl arterlerde otobiis yollarinin
gercgeklestirilebilecedi tespit edilmigtir. Uzun siireden beri
6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerinde karma trafikli bu
ana arterlerde otobiislerin dizi halinde ve g¢ok dislk hizla
yol aldiklari izlenmektedir. Bu arada, Taksim'den Sigli'ye
uzanan cadde Istiklal‘Caddesi,gevrésinde olusan alig-veris,
e§lence, is faaliyetlerinin zamanla Taksim'den Sigli'ye ve
Levent'e uzamadga baslamasiyla Istanbul'un olugmakta olan ye-
ni yerlesim merkezlerine ulasilmasinda ana yol olma niteligi-
ni kazanmistir. Bir yandan merkezsel faaliyetler difer yandan
yeni yerlesmelerdeki niifus yoJunluklari Taksim-Levent arte-
rindeki ulasim yoéunluéunuh giderek artmasina neden olmugtur.

4.2. OTOBUS YOLU UYGULAMA ONCESI GALISMALARI

Yodun ulasim talebi olan Taksim-Levent arterinde 1969
ve 1977 yillarinda iki sayim gergeklestirilmistir [e], [9].
Osmanbey'de yapilan bu sayimlar, gegen yolcu saylsinin azal-
di1gini gdstermistir. Yapilan sayimlarda Halaskargaii Cadde~-
si'nden gegen arag¢ sayisi sekiz yil i¢in % 17 artmis, ancak
tasinan yolcu sayilsi % 13 oraninda azalm1$tlr(Tablo: 4.1).

Tablo: 4.1. Otobiis Yolu Uygulama Oncesi Tagit ve Yolcu

Dederleri
1969 1977
Taglt Yolcu Tasat Yolcu
Otoblis 100 5000 80 4000
Dolmus 1000 4000 600 2400
Ozel Oto 600 1000 1300 2300
Toplam 1700 10000 1880 8700

Not: Bir saatte tek yéhde gecgen tagit ve yolcu sayisi olarak.
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Yolcu sayisinda gdriilen bu azalisin en Snemli nedeni
olarak toplutasim sisteminin arterdeki etkinli§inin gide-
rek azaldigi gbsterilebilir. Bzel tasim araglarinin sayi -
sindaki artis ise trafik sikisaklifinin artmasaina, bekleme
sliresinin uzamasaina, yakit tiiketimindeki artisa ve en Snem-
lisi yolculuk siirelerinin uzamasina neden olmustur. Bunun
sonucu olarak otobiisler Taksim'den Mecidiyekdy'e ortalama
34 dakikada ulasabilmis ve hizi zirve saatte 6 km/saat'e
kadar digmistiir. DiJer araglarin ulasim siiresi ise ortalama
28 dakikadir. Taksim'den Levent'e ise otobiislerle ulagim

siiresi 50 dakikaya varmigtir.

Taksim-Mecidiyek®y arasinda yapilan bir dijer g¢alisma
da hiz etlidii olmustur. Bu etiid ile arterde glinlin degigik
saatlerinde otobiis ve otomobil ile yolculuk slireleri ince -
lenmigtir. Ayrica otobils yolu uygulamasindan sonra otobiis -
lerin olasi yolculuk siireleri tahmini de yapilmistir. Yapai-
lan galigmada,yolculuk slirelerini etkileyen hususlar, durak-
lar arasi mesafe, kavsaklarda bekleme siliresi, duraklarda
indirme-bindirme siiresidir. TlUm bu deferlerin eklenmesi so-
nucunda uygulamadan sonra kesimde ortalama ticari hizin ma-
kul Slgliler iginde 20 km/saat dolaylarinda olacadi tahmin |
edilmistir [ 87.

Taksim-Levent arterinde yapilan gesitli ¢aligmalarin
sonug¢lari, Istanbul'daki 150'yi askin otobiis hatlarindan
icte birinin bu glizergahi ortak kullanmasi, otobilislerin 10-
12 araglik diziler halinde yol almasi, aksam zirve saatinde
arterde olusan tikanmalarin 16.30'da baglayip, 20.30'a kadar
devam étmesinin g&zlenmesi nedenleriyle otobils yolu uygula~-
masinin Sncelikle Taksim-Levent glizergahinda gergeklegtiril-
mesi uygun bulunmusg anéak tatbikatil Taksim-Zincirlikuyu ara-

sinda gergeklestirilmigtir (Sekil:4.1).

4 .3. TAKSIM-ZINCIRLIKUYU OTOBUS YOLU UYGULAMASINDAKI TEMEL
AMACLAR

Taksim-Levent arterinde olusan trafik tikanikliklari

nedeniyle otobiislerin ticari hazlarinin, sefer sayilarinin
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azalmasi ve sonugta yolcu tasima kapasitesinin giderek azal-
masinin Snlenmesi ilk temel ama¢ olmustur. Bu uygulama ile

toplutasim araci kullanan yolcularain hazli, rahat ulasila-
bilirli§inin temini ve otobilis igletmeciliginin arttirilmasi

hedeflenmistir.

~ Otobilis yolu projesinin uygulamasinda toplutasim sis-
temlerinin i{istinlii§iinlin ve Sneminin dikkati cekmesi O6ngo. -
riilmligtlir. 1970'1i yillarda toplutasimacilidin kentin artan
niifusu karsisinda yetersiz dﬁzéyde kalmasi sonucunda hizmet
ylizdesi azalmis ve 1977 yilinda % 25 - % 30 dolaylarina in-
mistir. Proje, otoblis taslmac1li§1n1n etkenligini belirtmek
amaclyla Oncelikle trafik yoJunlufunun en ilist dlizeyde oldugu
arterde uygulamaya gidilmig ve otobilis yolunun yolcularain

zaman kazancinin yliksek olmasi lizerinde durulmugtur.

Otoblis yolu uygulamasi sonucunda otoblisler kendilerine
ayrilmis olan arterde yiiksek hiz yapacaklar ve bunun sonu -
cunda giizergaha kullanan yolcularin, otoblis igindeki zaman
kazanglari da artacaktir. Yolcularin, otobiislerin frekans -
larinin artmasi sonucunda duraklarda bekleme siiresinden el-
de edecekleri zaman kazanglari da &nemli boyuta ulasacaktir.
Otoblis isletmesinin veriminin artmasi sonucunda dolmusg ve
otomobil kullahlcllarl da toplutasaimaciliga yOnelecek, zaman
ve yakit agisindan kazang elde edilecektir. Ozellikle sabah
ve aksam zirve saatlerinde mevcut yoldaki tikanikliklar ne-
deniyle bir kisim yolcuiar yaya ulasimi yapmaktadir. Otobiis
yolu uygulamasi sonucunda uzun yol yﬁrﬁyen yolcuiarln oto-

blisli tercih edecekleri diislintilmiigtiir.

Projenin gergeklestirilmesinde yatiraim harcamalarinin
en alt diizeyde tutulmasi, diger araglara zorluk g¢ikarmamasi,
ileriye donilik uygulamalara agik olacak bigimde gerceklegme-
si hedeflenmigtir. Bzellikle tstanbul'daki gibi tarihi kent mer-
kezlerinde ana arterlere paralel ikinci ve liglincli derecede
ana yollarin olmamasi nedeniyle mevcutlarin en etkin bir
bigimde kullanilmasi prensibi {lizerinde durulmustur. Proje,
ileriki agamalarda rayli sisteme gegmede olanak sadlayacak

bir yapidadair.
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Otobiis yolu uygulamasinin sonucunda otobiis isletmeci-
liginde gOriilebilecek yararlar ise, genel trafik akimindan
bagimsiz olan bir otobiis igletmesi, ticari haizlarin 6 km/
saatten 20 km/saat'e ylikselmesi, yolcuya daha diizenli, ra-
hat ve hizli bir hizmet sunulabilmesi, sefer sayilaraindaki
artis sonucunda ayni otobiis filosu ile daha fazla yolcu ta-
sinmasi, isletme maliyetlerinin azalmasi olarak saptanabi-

lir,
4.4, TARKSIM-ZINCIRLIKUYU OTOBUS YOLU UYGULAMASI

Istanbul kentindeki ilk otoblis yOlﬁ projesi galigma-
lari, Ekim 1976'da, Istanbul Belediye Bagkanligina bagli
olan Ulagim Danigma Grubu tarafindan yapilmigtir. Proje ga-
ligsmalarinin gergeklestirilmesine Belediye'nin ilgili Midir-
liikleri ve IETT Genel Mﬁdﬁrlﬁéﬁ katkida bulunmuslardixr [8].
Uygulama galismalara AJustos 1978'de baslamis ve Taksim-Zin-
cirlikuyu otoblis yolu ll.Mart-l979'da hizmete agilmigtar.

4.4.1. Projenin Fiziksel JOzellikleri

Projenin gergeklegen Taksim-Zincirlikuyu arasi 5 km.
dir. Otobilis yolunun bagslangici Taksim olmaktadir. Taksim—
Harbiye arasinda ﬁlmadaé'a kadar gidis yolu diger trafige
kapanmakta, otoblisler yolu iki y6nli kullanmaktadir. Genel
ulasim Mete Caddesi ile Elmadagd'a ulagmaktadir. Elmada§ ile
Harbiye arasinda yol genigletilerek iki serifli ve bordiirle
korunmug otobiis yolu olugturulmugtur. DiJer araglara yine
A3 seritli ulasim saglanmaktadir.

Harbiye-Osmanbey kesiminde ise gidig yolu, iki gerit-
1i olarak otoblis gidis—geligine ayrilmaktadir, Diéer arag -
lar ise tek y®ne donlistlirlilen Vali Konadi ve Rumeli Cadde -
lerini izleyerek Osmanbey'e gelmektedir. Buradan ya Pangal-

t1 yoniline ya da $isli yOniine dbnebilmektedir.
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- Osmanbey-Mecidiyekdy kesiminde gelig yoni ¢ift serit-
1li otobiis yolu olarak ayrilmaktadir. Otoblis yolu sagdan
sola kaymaktadir. Diger araglar MecidiyekOy'e kadar mevcut
glizergahlarini 3 gerit olarak kullanmaktadirlar. Ancak ge-
lis’yénﬁnde ise Gevre yolunﬁn yanindaki Kustepe yolunu ta-
kip ederek Abide-i Hiirriyet caddesine ¢ikmaktadir. Abide-i
Hirriyet Caddesi 3 gerit halinde Rumeli Caddesi'ne kadar
tek yon calismaktadir. Araglar Rumeli Caddesi'nden Halé&s-
kdrgazi Caddesine, Osmanbey kavsagina erigmektedir. Bu nok-
tadan sonra diger araglar mevéut yolu izlemektedir.

Mecidiyekdy-Zincirlikuyu arasi, otoblis yolu icin mev-
cut glizergahin ortasinda bordirlerle iki sgseritli yol temin
edilmektedir. DiJer trafik mevcut glizergahlarinda devam
etmektedir. Zincirlikuyu list gegidinde otoblisler dijer a-

raglarin trafiine katilmaktadar.

Projenin uygulanmasindaki ortalama ticari hiz, 20 km/
saat olarak saptanmistir. Bu hizi etkileyen hususlar ise
duraklar arasi mesafeler, otobilislerin hiz kazanma ve kesme
slireleri, kavsaklarda bekleme siiresi, durakta inme-binme
siireleri olmaktadir. Otobiislerin kavsakta bekleme siliresi
20-40 saniye olarak, durakta indirme-bindirme sliresi ise

20-35-45 saniye olarak kabul edilmigtir.
4.4.2. Projenin Uygulanmasinda IETT lsletmesi

IETT isletmesinin toplutasim araglarina dncelik veren
otoblis yolu ¢alismalarinda, igletme bazi yeni uygulamalar
getirmistir. Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolundaki 1ETT'nin
mevcut hat ve arag¢larinin dagilami ile durak yerleri yeni-

den dlizenlenmigtir.

Hatlarin dlizenlenmesinde, Mecidiyekdy'de Cevre Yolu
altinda bulunan terminal yerinin bir baglanti noktasi ola-
rak dederlendirilip, Taksim terminalinin yogunludunun azal-
tilmasi planlanmigtir. Bu nedenle bir kisim hatlar, Mecidi-
yekéyide,olugturulan yeni terminal alanina baflanmistir.
Mecidiyek&y-Taksim arasinda yeni. bir ring olugturularak,

iki ana terminal baglanmistir (Tablo 4.2).
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Tablo: 4. 2. Taksim~Zincirlikuyu Otobiis Yolunun H:Lzmete
Acilmasi Nedeniyle Uygulanan Yeni Hat Programi

I- MecidiyekOy'e Nakledilecek Hatlar

ISIETME HAT DEGISIKLIK YAPTIAN HAT YENI YAPTLAN

BOLGESI NO. HATTIN Ismt NO. HATTIN Ismi

Levent 41 Taksim-Sariyer 41 Mecidiyekdy-Sariyer

Ievent 412 Taksim-Sariyer - 41a Mecidiyekdy-Sariyer

Ievent 41B Taksim-Ayaza§akdyi 418 Mecideyekdy-A.A.K3y

Ievent 42 Taksim-Orman Fakiiltesi 42 Mecidiyek8y-Orman Fakiiltesi
Ievent 50B $igli-Tinel + 50B Mecidiyek&y-Tinel

Ievent 69A Sigli-Yenikapi 692 Mecidiyekdy-Yenikapi
levent 125 Taksim-Bostanci 124 Mecidiyekdy-Bostanci

II~ Mecideyekdy Terminalinden Kalkacak Yeni Hatlar
icin Hizmetten Kaldirilan Hatlar

ISIETME HAT HATTIN Tomt

BOLGEST NO.

Sigli 527 levent-Emindni
Sisli 125 Yenikapi-Ustbostanci

III~ MecidiyekOy Terminaline Ba@lanan Hatlarin
Indirdikleri Yolculari Tagimak Igin Yeni
Konulan Hatlar

ISLETME HAT
BOLGEST NO. HATTIN Ismt

Sisgli 50 Mecidiyekdy-Taksim
Sisli 59  Etiler-Taksim
Istanbul 754 Mecidiyek8y-Yenikapi
Ievent 50D Taksim-Ievent

11.Mart.1979 tarihinde otobiis yolunun agildi§i ddnem-
de IETT otobilis filosunda servisdeki toplam arag sayisi 450
olup, tercihli yoldan gegen 62 hatda 149 arag¢ galismaktayda.
Taksim - Zincirlikuyu otobils yolu 10 milyon TL'na mal olmustur.

4.5. TAKSIM-ZINCIRLIKUYU OTOBYUS YOLU DEGERLENDIRMESI

Taksim-Levent arasinda planlanan otobilis yolu Taksim-
Zincirlikuyu arasinda gercgeklestirilmigtir. Otoblis yolu u-

lasim hizmetine rahatlatici bir boyut getirmigtir.

Uygulama 8ncesinde yolda meydan gelen tikanmalar ne-
deniyle, zirve saatlerde yaya yolculuk yapanlar tekrar o -

tobiis yolculuguna baglamiglardir. Otoblislerin hizainin
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artma51Jsdnucunda,¥yapllan sefer sayilarindaki artis yolcu-
lara gerek otoblis iginde gerekse durakta bekleme siirelerin-
~ de bir zaman kazanci getirmigtir. Otobilis yolunun igletimin-
deki basari nedeniyle dolmus ve &zel otomobillerin yolcula-
>r1 da otoblise kaymigtir. Ayrica, otoblis yolu'uygulama51 di-
Jer araglara da bir zaman kaybi getirmemis aksine otoblisle-
rin arterinin ayrilmasi ile onlar da kendi izlerinde siirat-
1i hareket etme olanagini bulmuglardir.

.

4.5.1. IETT isletme Verileri

Taksim-Zincirlikuyu otobills yolunun hizmete agilmasi
ile IETT isletmesinde yolcu, sefer hasilat deJerlerinde ar-

tiglar saptanmistir [iC].

Otobiis yolunun igletmeye agildidzi 11.3.1979 gﬁnﬁndén
17.3.1979 gilinline kadar olan ilk hafta sonuglarina gbre, bu
yolda g¢aligan 62 hatta 159 arag sefer yapip glinde ortalama
302.822 yolcu tasimis 648.524.00 TL. hasilat sajlamistir.
8zel yolun ilk hafta uygulamasinin bir hafta Sncesi deder-
leriyle karsilastirildaginda gilinde 70.107 yani % 30 yolcu
artiga, 148.903.-TL yani % 30 gelir artisi olmugtur. Bu yo-
Jun tim kentigi IETT yolcu tasimacilidi hizmetine etkisi isej;
ilk hafta sonuglarina g8re ortalama 785.509 yolcu taslmig,
1,738.493.-TL. gelir sadlanmistir. Bir hafta Oncesine gbre
yolcuda 117.162 yani % 17.43 ve gelirde 259.462.-TL. yani
% 17.54 artas sajlanmigtir. |

Otobiis yolunun ilk onbes giinliik isletme verilerinin,
uygulama 6ncesi dederleri ile karsilagtirilmasi sonucunda
ise:

a) Tim igletmedeki hat araglarinin lizerindeki hizmet

arttiran etkisi, 4 ]
o Tasainan yolcu adedinde 116.070 kigi/glin ve % 17,22,
o Net gelirde 264.792.-TL/glin ve % 17.91 oldugu,
o 317 éefer/gﬁn ve % 8,03 artigiyla yaklasik 15
adet otobilis egdejeri olarak g&rildigl,
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b) Yalnizca otobiis yolunu kullanan 62 adet hattin arag-
larindaki hizmet arttiran etkisi ise,
o Tasinan yolcuda 67.599 kisi/giin ve % 29.00,
0 Net gelirde 146.602.-TL/glin ve % 30 oldugu sap-

tanmistir,

Otobiis yolunun ag¢iligsaindan sonraki onbes giin (10-24
Mart 1979) de§erleri ile uygulama &ncesi (3-9 Mart 1979)
deferleriningrafiksel olarak karsilagtirilmasi Sekil 4.2,
4.3, 4.4"' de verilmektedir. '

TakSim—Zincirlikuyu otobiis yolunun ag¢iliginin birinci
ayi sonunda, yolda galigsan 62 hatta glinde ortalama 159
ara¢ sefer yapmis olup, 6zel yolun agilisindan dnceki de-
Jerlere gbre glinde % 27 oraninda 70.000 yolcu artisi olmug
ve bu hatta giinliik tasinan yolcu 300.000'nin {izerine ¢ik -
mistir. Yolcu artisina paralel olarak gelir % 28 oraninda
artmis ve giinliikk yolcu geliri 500.000.-TL'dan ortalama
650.000.~TL'ya ulagmigtir. Ayni dSnem iginde &zel yolun
tlim kentigi yolcu tagsimaciliginda artis etkisi ise % 16
olmus ve tiim yolcu artisi glinde 109.000 olmustur.Saglanan

gelir artiga da 256.000.-TL/gilindiir.

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun ag¢ilis tarihi olan
11.3.1979 tarihi ile 31.5.1979 tarihleri arasindaki iglet-
me sonug¢lari, uygulamadan 6nceki dbnemin degerleri ile kar-
gsilagtirmali olarak Tablo:4.3 de gBsterilmis ve asadida da
Ozetlenmigtir. Otobilis yolunun tiim kenti¢i yolcu tasimacala-

ginda olumlu etkisi:

Toplam yolcuda % 16.39
18.53
Km. basina yolcuda % 13.40

oe

Arag¢ basina yolcuda

Sefer basina yolcudag% 8.82
7.21
2.69 artig olmustur.

o0

Sefer sayisanda

oe

Yapilan km. 'de

Ayni ddnemlerin kargsilagtirilmasi sonucunda hatlarda-

ki artis ise:
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Toplam ha51latta $ 16.16
Ara¢ basina hasilatta & 18.26
Sefer basina hasilatta % 8.56
Km bagina hasilatta % 13.19

artis olmugtur.

4,5.2. Otobiis Yolu Uygulama Oncesi ve Sonrasinin
Dederlendirmesi

Otobilis yolunun uygulama Sncesi ve sonrasinda yapilan

sayimlarain degerleri Tablo: 4.4' de &zetlenmektedir.

Tablo: 4.4. Otobiis Yolu Uygulama Deferlendirmesi

YON LEVENT Y@NU TARSIM YONU
Tarih 15.15 16.15 17.15 . 15.15 16.15 17.15
Saat 16.15 17.15 18.15 16.15 17.15  18.15
8 Mart 47 40 23 31 43 29
9 Mart 41 37 30 32 39 30
15 Mart 71 52 70 59 67 57

16 Mart 58 71 61 64 41 64

Her iki y®nde de uygulama Sncesi saatte gegen otobls
sayisi 35 civaranda iken, uygulama sonrasi bu sayi yaklagik
% 90 lizerinde bir artis ile saatte 64 otobiise ulagsmigtar.
Sekil : 4.5 ve 4.6'daki grafiklerde'bu artis egilimi daha

belirgin gdriilmektedir.

Otoblis yolu uygulama Oncesi saatte 4000 yolcu tasina-
bilirken uygulama sonrasi tasinan yolcu sayisi 6000'e ¢ik-
mistir. Otoblislerin 50 dakikada, dolmuslarain 20'dakikada,
otomobillerin 18 dakikada aldiklari bu glizergahta uygulama
sonrasi otoblislerce 20 dakikada, dolmuslarca 15 dakikada,
otomobiller tarafindan 13 dakikaya inmistir.



Giinliik yolcu sayisinin dadilim ise:

Otobiis Dolmus Ozel Oto
Uygulama Oncesi 100.000 80.000 80.000
Uygulama sonrasi 170.000 50.000 60.000

Otoblis yolunun hizmete girmesi ile dolmug ve &zel oto
yolcusunda % 25'e kadar bir azalma olurken, otoblis yolcu -
sunda % 70'lik bir artis olmustur. Otoblis yolundan Once bir
giinde toplam 260.000 kisinin yolculuk ettiyi bu kesimde,
uygulama sonrasinda 280.000 kisi yolculuk etmigtir. Dolmusg
ve otomobillerden otobiise gekilen 50.000 yolcudan bagka
bir glinde 20.000 kisilik yeni otobiis yolcusu artigi tesbit

edilmigtir [9 ].
4.6. OTOBYS YOLU UYGULAMA SONUGLARI

- Uygulanan projé toplutasimin Ustiinliglini belirtmig-
tir. Cok tikanik olan kesimde otobilis igletmecilidi otobilis

yolunun ag¢ilmasi ile rahatlamigtair.

- Yolculara zaman kazanci yaratmistir.

- Daha ¢ok yolcu tasinmig, yliriyenler,8zel oto sahip-
leri otobiisti tercih etmislerdir.

- Az yatirimla gergeklestirilmistir.

- Otoblis yolu dider araglara (&zel oto) gliglik ¢ikarma-

mistair.

- Taksim'deki yidilmalar kismen Mecidiyekdy'e kaymistar.

= Otoblislerin ticari hizi artmis, saatte gegen otoblis
saylsi artmistir. \

- Yakit tasarrufu saglanmigtir.

- Gelir artisi olmustur.
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BOLOM: 5- TAKSIM - ZINCIRLIKUYU OTOBOS YOLU iCIN
MATEMATIK MODEL ARASTIRMASI

5.1. TRAFIK AKIMININ KARAKTERISTIKLERI

Trafik akiminin {i¢ &nemli parametresi hacim, hiz ve

yogunluktur. Bu parametrelerin arasanda,
g =k.u (5.1)
"bagintisi mevcuttur. Buradaj

q: hacim (arag¢/sa)
k: yogunluk (arag/km)
u: hiz (km/sa)

olmaktadir. u,k ve g arasindaki bagintilar trafik akiminin
ana bagintilari olarak anilir. Bunlarin edrileri Sekil:5.1
de gbsterilmektedir. Bu edrilerde trafik akiminin ana diyag-

ramlari adi ile anilmaktadar [lﬂ.

Bu parametrelerin olusturdudu matematik model de iki

kritik nokta belirmektedir.

(i) Yogunluk ve hacim sifira giderken ortalama akim

hizi serbest hiz, (uf)'ye ulasgir.

(ii) Yodunluk arttikga sonugta sikigiklifa, tikanma

yogdunlugu (kj)‘ye ulasilir, hiz ve hacim sifira gider.

Hacmin en bliytik deferini aldigi (maksimum oldugu) nok-
tadaki yodunluk ve hizi km ve u, ile g&sterirsek; maksimum
hacim "kapasite" (qm) olarak tanimlandiginda buna karsilik
olan yodunluk ve hiz (km) ve (um) optimum veya kritik

yogunluk ve hiz deferleridir.
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Sekil 5.1, Haiz, Hacim ve Yodunluk Badintisi
5,1.1. Hiz - Yodunluk Modelleri

Ara¢ kullananlarin yolda yodunluk arttik¢a hizlaraini
azaltmak zorunda kaldiklari bilinmektedir. Yukarda Sekil
5.1 'de de gOriilecegi gibi, trafik akimindan Ol¢lilmesi en
kolay iki veri hiz ve hacim olmakla birlikte bunlarin ara-
sindaki iligkinin matematik modele oturtulmasi oldukg¢a zor-
dur. Buna kargilik yodunluk verilerini araziden toplamak
cok zor olmasina karsin, hiz ve yodunluk iliskisinin mate-.
matik modelini bulmak oldukg¢a kolaydir. Bu amagla hiz-yogun-
luk arasinda dodrusal iliskiden ¢ok karmaslk iissel modelle-
re kadar cesitli matematik modeller teklif edilmigtir. Bun-
lardan tipik olan birkag¢ tanesi asagida verilmistir_

5,1.1.1.Greenshield Dofrusal Hiz-YoJunluk Modeli

Greenshield, hiz ve yoJunluk arasindaki baintiyi ilk

Snerenlerdendir [11]. Modelin kullanimi basit olup arazideki
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deferlerle model arasinda iyi korelasyon bulunmustur.

Greenshield hipotezinde, hiz~yodunluk bagintisinin
en iyi do§rusal olarak gdsterilece§ini savunarak, dogrusal

modelini asadidaki gibi tanimlamistar [i2].

Ue
u = ue - 5 — (k) (5.2)
J
, k )
u = ug £1- E;—- (5.3)

Bu fonksivonun efrisi $Sekil 5.,2a 'da verilmektedir.

Bu denklemi, (5.1) denkleminde yerine koyarsak,

g =k u (1- o) (5.4)
Y &
2

q = ug (k - _%T"' (5.5)
j

Hacim ve yodunluk i¢cin parabolik denklem ifadesi elde
edilir. Bu fonksiyonun efrisi Sekil 5.2b 'de gOriilmekte-
dir. $eki1den de gbriilecedi gibi hacmin maksimum oldudu
noktadan edriye ¢izilen tegetin e§imi sifir oldudunda
k:km olmaktadir. Bu nedenle hacim badintisinin yoJunluda
gdrii tlirevini alip, safira egsitledifimizde optimum yo§un-
luk elde edilecektir.

2 k
dg_ _ - L -
5 = ue (1 XS ) = O (5.6)

ug sifir olamyacagina gbre,

Ll

2 k_

1~ X = 0 (5.7)
J .

. .

k. =—a— (5.8)
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Hacimi, hizin bir fonksiyonu olarak saptamak‘igin ise,

(5.2) denklemi kullanilarak,

J
u
k = kj (1 EE— ) (5.10)

Bu denklemi, (5.1) denkleﬁinde verine koyarak;

u :
— . e —— 5.

g = u<k3(1 5, ) (5.11)
u2 5

q = kj (u- ug ) (2.12)

elde edilecektir. Hacim, hizin bir parabolik fonksiyonu

seklinde ifade edilmektedir.

Bu fonksiyonun edgrisi Sekil 5.2c 'de gbriilmektedir.

Hacimin, hiza gbre tiirevini alip, sifaira egitledigimizde;

dg  _ - 2u _
Ta = kj (1 ug ) =0 (5.13)

olacaktir. Burada maksimum hacimde (kapasitede) kj safayx

olmayacagina gobre;

2um
1 -~ ——— =0 (5.14)
Vg .
u
f .
u =, 5 (5.15)
ve
9, = um'km (5.16)
u k

A (5.17)

Q
3
]



.
g = £ (5.18)

olacaktair.

Burada

u : akam hizini (km/sa)
serbest hizi (km/sa)

[
th

akim yoJunludunu (arag/km)
tikanma yoJunlugunu (arag/km)

xON

A 1Q
g 98 w.

maksimum hacimi (kapasite) (arag/sa)

qm'deki optimum yo§unlugu (arag/km)
qm'deki optimum hizi (km/sa)

=]
=1

gdstermektedir.
5.1.1.2. Logaritmik Hiz-YoJunluk Modelleri
Greenberg hiz-yodunluk modelinij

us=u 1 (kj/k) (5.19)
olarak saptamistar. Burada u kapasitedeki hiz degeridir.
Greenberg yodun hacimlerdeki arazi deJerleri ile model ara-
51nda iyi bir uyum oldudunu saptamigstir. Bu model az yo§un-
lukta, k— 0 iken verdigi sonuglar iyi degildir.

Underwood'un dilislik yoJunluktaki trafik akimlari igin
nerdidi model ise;

~k/k_ _
u = ug e (5.20)

Bu modelde de km kapasitedeki yo§unluktur. Model tikan-
ma younlugundaki safair hiz deferini gbstermemektedir, bu
nedenle yodun trafik akimlari i¢in kullanilmasi uygun de -
gildir.
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Hiz

Yoqun luk

Yoduniuk

Hy

‘Egim ;ﬂso

du

(el

Sekil 5.2, Ddérusal Hiz-Yodunluk Modeli I¢in Hiz, Hacim,
Yogunluk Arasindaki Bafjintilar [lﬂ
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5,1.2. Genellestirilmis Tek-Rejimli Hiz-Yodunluk Modelleri

Pipes ve Munjal bir seri model Onermiglerdir [11].

) n
u oz ug (l—k/kj) (5.21)

Bu modelde "n" sifirdan biiylik bir sayidir. Modelin,
n<1l, n=1lven >1 olmasina gbre i¢ sekli vardir. Burada
n=1l olunca bajinti Greenshield'in modeli olmaktadair.

Drew'de hiz-yogunluk iligkisi igin bir seri model
Snermigtir;
(n-1)/2
%% = uy k (5.22)
"n" reel sayi olup, n =-1 de modelin ¢&zlimi Greenberg'in

modelini vermektedir.
5.1.3. Hacim - Yodunluk Modelleri

Hacim-yodunluk bagintisa trafigin ana diyagrami olarak
kabul edilir. Model olarak kullanim sansi en yiksek edridir.
Hacim-yodunluk modelinin iki kritik noktasi vardair;

(1) Yogunlugun sifir oldugu noktada hacim de safairdar.

Bu nedenle edri orijinden geger.

(ii)  Tikanma yoJunlujunda trafik akimi duracadi, neti-
cede yoldan tagsit gegmeyecedi i¢in hacmin yine sifir olaca-
1 agiktir. Bunun Srnedi sinyalize kavsaklarda kirmizida
olusan kuyruklardir. Bu nedenle e§ride maksimum yodunlukta,

hacim sifir deferine haizdir.
5.1.3.1. Parabolik Hacim-Yodunluk Modeli
Hiz~yodunluk bafintisi olarak Greenshield'in dogrusal

modeli kabul edilirsej; parabolik hacim—yoéunluk'modeli elde
edilir. Bu modelin ifadesi (5.5) denklemiyle verilmektedir.



59
5.1.3.2. Logaritmik Hacim—YoéunlukxModeli

Greenberg'in logaritmik hiz-yo§unluk modelinden hare-
ketle bulunacak hacim-yodunluk modelis

q=%u 1 (y/k) (5.23)

olacaktir. Bu baginti kullanildiginda maksimum hacimdeki
(kapasitedeki) optimum degerler,

km:' k:]/e (5.24)
w, = uy (5.25)
— [ =4
q, = Y kj/e (5.26)

olacaktir. Bu modelde u, 8nceden belirlenen ve modeli bi -
¢imlendiren bir katsayidir.

f

Underwood'un logaritmik modeli ise, hacim-yodunluk
ic¢ing

g =k u; exp (-k/k ) (5.27)

bagintisini vefmektedir. Maksimum hacimdeki (kapasite&eki)

degerler,
u o= ug/e (5.28)
ko= ky \ | (5.29)
q, = ko ug/e . (5.30)

olmaktadir. Bu modelde km Snceden belirlenen ve modeli bi-
¢imlendiren bir katsayidir.
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5.1.4. Hiz~-Hacim Modelleri

Hiz-yoJunluk modeli olusturulduktan sonra hiz-hacim
modeli elde edilebilir. Bu modelde sifir hacimdeki serbest
hiz, elde edilebilecek maksimum hiz olmaktadir. Tikanma

yogunlugunda, hacim ve hiz sifir olacaktir.

Greenshield'in 6nerdigi gibi hiz-yodunluk efrisinin
bir dodru oldufu modelde, hiz-hacim edrisi bir parabol ol-
maktadir. Model, (5.12) denklemiyle verilmektedir.
Sekil: 5.3 'de dedisik hiz-yo§unluk®modellerine gbre; hiz-
yodunluk, hacim-yodunluk ve hiz-hacim efrileri goriilmekte-
dir [13].

5.2. TAKSIM-ZiNCIRLIRUYU OTOBUS YOLUNDA TRAFIK AKIMINA
MATEMATIK MODEL ARASTIRMASI

5.2.1. Matematik Model

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yoluna matematik model uy-
gulamasinin amacl yolda belirlenmis kesitlerin kapasite de-
Jerlerini saptamak ve hacim~kapasite karsilagtirmasi yapa -
bilmektir. BSylece otoblis yolunun yolcu tasimacilidindaki

verimliliginin deferlendirilmesi yapilabilecektir,

Calismada Greenshield'in dodrusal hiz-yoJunluk modeli
kullanilmistir. Bu modelin kullanilmasinin nedeni, arazi
deferleri ile model sonug¢lari arasinda iyi'korelasyon bulun-
mas: ve modelin kolayca uygulanabilmesidir} Modelin ifadesi
(5.3)vdenklemiyle verilmigtir. Optimum dederler ise (5,8),
(5.15) ve (5.18) denklemleriyle verilmigtir.

5.2.2. Uygulanan Model'de Kullanilan Veriler

Modelin uygulamasi Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunda
belirlenmig lig kesitle yapilmigtar. Yol, kuzey ve giiney
istikametinde Taksim,Sigli ve Zincirlikuyu kesitlerinde in-

celenmigtir.
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Model'de kullanilan otobiis hacim ve hiz deferleri
ig¢in "BoJaz Demiryolu-Tlinel Gegisi ve Istanbul Metrosu
Fizibilite Etiidleri ve Avan Projeleri" kapsaminda gergek-
lestirilen sayim ve dlgiimlerden yararlanilmistir [6].

Otoblis hacim de§erleri i¢in sayim, 18 Nisan ve 16
Mayis 1985 gilinlerinde yapilmistair (Ek Tablo Al, A2). Rorilik-
1i otoblisler ayri olarak sayilmadi§ai igin, 1985 yaili IETT
Kig Zaman Tarife planindan yararlanilarak koriiklii otoblis
yiizdesi bulunmus, otobiis yolunun kuzey ve giney istikame :-
tindeki li¢ kesitinden gegen hatlarain dokimii yapllarak'nor-
mal ve k&riiklii otobils adetleri ¢ikarilmis olup her kesitte-
ki kOrikli otoblis ylizdesi hesaplanmigstir. 1 kOriiklli otobiis'iin
2 normal otoblise egdeder oldudu kabulili ile otoblis hacim
de§erleri diizeltilmigtir (Ek Tablo: B1, B2, B3, B4,B5,B6).

Otobilis yolundaki hiz deferleri icin, 18 Nisan ve 16
Mayis 1985 tarihlerinde yapilan ticari hiz-gecikme etiidi
caligmalari esas alinarak yolun her iki yOSnilindeki lg¢ kesi-
tinde otobills ortalama hiz deferleri saptanmigtir (EkK Tablo
cl, C2, C3, C4).

5.2.3. Matematik Model Arastirmasi

Model arastirmasinda en kii¢lik kareler y&ntemi ile
regresyon analizi yapilmistir. Bu arastirmada akim hizi "u"

bagimli de§igkeh,
y=u
ve akaim yogunludu "k" bafimsiz de§isken
x = k
olarak alinmakta ve (5,2) degkleminde gbriilen
Ug

~u_—_uf- kj (k)

bafintasi
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y=a+bx (5.31)

bi¢imindeki badintiya doniistiliriilmektedir. Buradan;

a = ug . (5.32)
u

b = kf_ (5.33)
3

ky= - —]";— ' (5.34)

olarak bulunacaktir. Optimum deferler q. km ve u ; (5.8),
(5.15) ve (5.18) denklemlerinden hesaplanacaktir.

Model calismasi otobiis yolunun kuzey istikametinde,
Taksim — Zincirlikuyu y®8niinde Taksim, Sigli ve Zincirlikuyu
kesitlerinde ve gliney istikametinde Zincirlikuyu —s Taksim
ybnlinde Taksim, Sisli ve Zincirlikuyu kesitlerinde yapil -
mistir. Ayraica Taksim —-Zincirlikuyu otobiis yolunun kuzey
ve giiney yonlerinin tiim glizergah verilerini kapsayan model
uygulamasi da yapilmigtair. Model ¢aligmasinda kullanilan
veriler Ek Tablo: D1, D2, D3, D4, D5, D6 ' da verilmigtir.

5.2.3.1. Otobiis Yolu Kuzey Ybnii Taksim Kesiti

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun kuzey yénﬁ Taksim
kesitinde toplanan hiz ve hacim degerleri ve bu verilerden
elde edilen yodunluk dejerleri Tablo 5.1' de verilmigtir,

Kullanilan veri sayisi 18 olup, hiz~-yogunluk modeli
olarak (5.2) denkleminin kabulﬁ ile, elimizdeki verileri
kullanarak regresyon analizi ile modeldeki katsayilar kj
ve ug asagidaki gibi bulunmaktadir.

Korelasyon katsayisi r:—/0.90675,,regresyon bagintaisi
katsayilari a= 36.9519 ve b=- 2.3443 olmak lzere,

36.95 km/sa

"

Uge

k.

5 15.76 otb/km
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Tablo: 5 .1. Taksim Kesiti‘Verileri'Kﬁzey YOnii

u k
Veri q (km/sa) (otb/km)
No'su (otb/sa) (y) (x)
1 "134 .24 21,50 6.24
2 134,24 26,88 4,99
3 144,73 21,50 6.73
4 156.27 21,50 7.27
5 156,27 18.38 8.50
6 121.66 N 12,87 9.45
7 144,73 12,87 11.25
8 144.73 18,38 7.87
9 126.90 26.88 4.72
10 127,95 18.38 6.96
11 134.24 16.17 8.30
12 152.08 21.50 7.07
13 152.08 18.38 8.27
14 126.90 18.38 6.90
15 134 .24 16.16 8.31
l6 134.24 '21.50 6.24
17 : 124 .81 14.33 8.71
18 169,91 21.50 7.90

bulunmaktadir, Buna gbre modelimiz agagidaki gibi olacak-

tir,
u = 36.95 -~ 2.34 k (5.35)

Bu baganti kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim

(kesit kapasitesi);

dp # 145,58 otb/sa
qptimum yodunluk;

k_ = 7.88 otb/km
optimum hizj;

u, = l§f47 km/sa
olarak bulunmaktadir.

Bu bafintinin verilere uygunluunu denetlemek igin

t2 testi uygulanirsa,
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S =+ 1.556302
X
b =- 2.3443
b
t = = = 1.5063 <1.75
X

glivenirlilik entervali % 95 olarak bulunmaktadar.

Taksim kesitinin kuzey y¥nilinde tasit geg¢islerini temsi-
len kullanilabilecek edriler Sekil 5.4' de gbriilmektedir.

5.2.3.2. Otobiis Yolu Kuzey Y&nii Sigli Kesiti
Taksim~-Zincirlikuyu otobiis yolunun kuzey yonid Sisli
kesitinde toplanan hiz ve hacim dederleri ve bu verilerden

elde edilen yodunluk deferleri Tablo: 5.2 ' de verilmistir.

Tablo: 5.2, Sigli Kesiti Verileri Kuzey YOni

Veri q u k
No'su (otb/sa) (km/sa) (otb/km)
"" (v) (x)
1 113.45 25.40 4.47
2 113.45 38.48 . 2,95
3 130.26 18.96 6.87
4 144,97 12.70 11.41
5 144 .97 15.88 9.13
6 102.95 15.88 6.48
7 118.71 9.55 12.43
8 118.71 9.55 12.43
9 130.26 12.70 10,26
10 107.15 18.96 5.65
11 116.61 18.96 6.15
12 142.87 10.85 13.17
13 142,87 15.88 9.00
14 "116.61 10..85 10.75
15 117.66 8.47 13.89
16 117.66 10.85 10,84
17 123,96 10.85 o 11.42
18 158.63 10.85 14 .62

Kullanilan veri sayaisi 18 olup, hiz-yodunluk modeli
olarak (5.2) denkleminin kabuli ile, elemizdeki verileri kul-
lanarak regresyon analizi ile modeldeki katsayalar kj ve ug

asagirdaki gibi bulunmaktadair.
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Korelasyon katsayisi r=- 0.8752, regresyon bafintaisi
katsayilari a=33.1913 ve b=- 1.8719 olmak iizere,

ug = 33.19 km/sa

k.
J

17.73 otb/km
bulunmaktadir. Buna gdre modelimiz asafidaki gibi olacaktir.
u = 33.19 - 1.87 k ‘ (5,36)

Bu badinti kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim (kesit

kapasitesi);

q, = 143.80 otb/sa
optimum yofunluks;

km = 8.87 otb/km
optimum hiz;

u, = 16.60 km/sa
olarak bulunmaktadar.

Bu bagdintinin verilere uygunludunu denetlemek ig¢in t2
testi uygulanirsa,

S, = * 3.4129
X

b =- 1.8719
b

t = g = 0.5484 < 0.690
X

glivenilirlilik entervali % 75 olarak bulunmaktadir.

Sisli kesitinin kuzey y&niinde tasit gegislerini temsi-
len kullanilabilecek egriler Sekil 5.5' de gOriilmektedir.
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5.2.3.3. Otobiis Yolu Ruzey YOonl Zincirlikuyu Kesiti
Taksim - Zincirlikuyu otobiis yolunun kuzey y&nii Zin -
cirlikuyu kesitinde toplanan hiz ve hacim deferleri ve bu

verilerden elde edilen yoJunluk dederleri Tablo 5.3' de

verilmigtir,

Tablo 5.3. Zincirlikuyu Kesiti Verileri Kuzey Y&nii

Veri q u k
No'su (otb/sa) (km/sa) (otb/km)
(y) (%)
1 65.10 18.19 3.57
2 65.10 18.19 3.57
3 36.44 30.20 2.86
4 87.51 22.54 3.88
5 87.51 18,19 - 4,80
6 42,69 15,10 2.82
7 66.17 18.19° 3.63
8 74.70 30.20 2.47
9 65.10 18,19 3.57
10 100.32 12.91 7.76
11 100.32 18.19 5.50
12 62.96 18.19 3.46
13 66,17 11.35 5.82
14 66.17 18.19 3.63
15 98.18 15.10 6.49
le 83.24 18.19 4,57

Kullanilan veri sayisi 16 olup, hiz-yogunluk modeli
olarak (5.2) denkleminin kabulil ile, elimizdeki verileri
kullanarak regresyon apalizi ile modeldeki katsayilar kj ve
ue asagidaki gibi bulunmaktadar.

Korelasyon katsayisi r=_ 0.6397, regresyon badantisi
katsayilari a = 28,4525 ve b=- 2.2534 olmak iizere,

28.45 km/sa

'-h
i

k. 12.63 otb/km

J

"

bulunmaktadir. Buna gbre modelimiz asadidaki gibi olacaktar.

u = 28.45 - 2.25 k (5.37)
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Bu baginta kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim

(kesit kapasitesi);
q, = 89.83 otb/sa
optimum yodunluk;
ko = 6.32 otb/km
optimum hizj

u, = 14.23 km/sa

olarak bulunmaktadir.

Bu bagintinin verilere uygunludunu denetlemek igin £2

testi uygulanarsa,

S, = & 1.4565
X

b =-2,2534

£ = P = 1.54713 < 1.76
Sx

glivenirlilik entervali % 95 olarak bulunmaktadar. Zincir-
likuyu kesitinin kuzey ydnilinde tagit gegiglerini temsilen
kullanilabilecek edriler Sekil 5.6 ' da gdriilmektedir.

5.2.3.4. Otoblis Yolu Giliney Y&nil Taksim Kesiti
Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun gliney yonii Taksim

kesitinde toplanan hiz ve hacim deferleri ile bu verilerden
elde edilen yvodunluk deéerleri‘ Tablo 5.4' de verilmigtir.
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Tablo 5.4. Taksim Kesiti Verileri Giliney Y&ni

Veri of u k
No'su (otb/sa) (km/sa) (otb/km)
(v) (x)
1 179,86 34.63 5.19
2 157.90 17.44 9.05
3 157.90 27.95 5.65
4 157.96 12.68 12.45
5 147,44 19.83 7.44
6 154 .76 15.47 10.00
7 147 .44 15.47 9.53
8 115.03 13.89 8.28
9 115.03 15.47 7.44
10 131.76 15.47 8.52
11 131.76 17.44 7.56
12 118.16 17.44 6.78
13 165.22 23,20 7.12
14 155.81 17.44 8.93
15 155,81 17.44 8.93
16 148.49. 15.47 9.60
17 127,58 15.47 8.25
18 115.03 " 17.44 6.60
19 140,12 13.89 10.09
20 140.12 23.20 6.04

Kullanilan veri sayisi 20 olup, hiz-yodunluk modeli ola-
rak (5.2) denkleminin kabulli ile, elimizdeki verileri kulla-

narak regresyon analizi ile modeldeki katsayilar k.

J ve Ug

asagidaki gibi bulunmaktadar.

Korelasyon katsayisi r=- 0.7614, regresyon baaintisai
katsayilari a= 37.1970 ve bz- 2.3078 olmak {lizere,

ug = 37.20° km/sa

k.

3 16.12 otb/km

bulunmaktadir. Buna gdre modelimiz asadidaki gibi olacaktar.
u = 37.20 - 2,31 k (5.38)

Bu baginti kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim (kesit

kapasitesi);

dy = 149.92 otb/sa
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opti mum yodunluk;

km = 8.06 otb/km

optimum hiz;

u, = 18.60 km/sa

olarak bulunmaktadir.

Bu bagintinin verilere uygunlufunu denetlemek igin t2

testi uygulanarsa,

SX =+ 1,7475
b =-2,3078
b
t = S = 1.3206 < 1.33
X

glivenirlilik entervali % 90 olarak bulunmaktadir.

Taksim kesitinin giiney yﬁnﬁnde tasit gegislerini temsi-
len kullanilabilecek efriler Sekil 5.7¢ de goriilmektedir.

5.2.3.5. Otobilis Yolu Gliney Yénii Sisli Kesiti

Taksim - Zincirlikuyu otobiis yolunun giiney y®nii Sigli
kesitinde toplanan hiz ve hacim deJerleri ile bu verilerden
elde edilen yodunluk deferleri Tablo 5.5' de verilmistir.

Kullanilan veri sayisi 17 olup, hiz-yodunluk modeli
olarak (5.2) denkleminin kabulll ile, elimizdeki verileri
kullanarak regresyon analizi ile modeldeki katsayilar k. ve

. J
uf asagidaki gibi bulunmaktadar,

Korelasyon katsayisi r=- 0.6390, regresyon bagintisa
katsayilari ax 20.2751 ve b=- 0.6523 olmak lizere,
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Tablo 5.5. Sisli Kesitl Verileri Giiney Y¥Yonii

Veri g u k
No'su (otb/sa) (km/sa) (otb/km)
(y) (x)
1 210.10 9.25 22.71
2 153.37 12.30 12.47
3 126.06 14.82 8.51
4 97.70. 14.82 6.59
5 93.49 12.30 7.60
6 93,49 10.51 8.90
7 80 .89 18.36 4,41
8 80.89 10.51 7.70
9 46 .22 18.36 2.52
10 162.83 24.60 6.62
11 139.72 9.25 15.10
12 139.72 14 .82 9.43
13 126.06 14.82 8.51
14 100.85 12.30 8.20
15 ll6.61 10.51 11.10
16 109.25 12.30 8.88
17 109.25 24 .60 4 .44
Ug = 20.28 km/sa
kj = 31.08 otb/km

bulunmaktadir. Buna gbre modelimiz asagidaki gibi olacak-

tlr .
4= 20.28 - 0.65 k (5.39)

Bu baginti kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim (kesit

kapasitesi)

dp = 157.27 otb/sa
optimum yogunluk,

ko = 15.54 otb/km
optimum hiz,

u, = 10.14 km/sa

olarak bulunmaktadir.
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Bu badintinin verilere uygunlugunu denetlemek ig¢in t2

testi uygulanirsa,

S =+ 4.6226
X

b =-0.6523

t = 5= 0.14 < 0.258
x
giivenirlilik entervali % 60 olarak bulunmaktadir.

Sisli kesitinin gliney yOnlinde tasit gegislerini temsi-
len kullanilabilecek edriler Sekil 5.8 ' de gOriilmektedir.

5.2.3.6. Otoblis Yolu Giiney ¥6nli Zincirlikuyu Kesiti
Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun giiney yéhﬁ Zincir-

likuyu kesitinde toplanan hiz ve hacim deferleri ile bu ve-

rilerden elde edilen yodunluk deferleri Tablo 5.6 'da veril-

mistir.

Tablo: 5.6.Zincirlikuyu Kesiti Verileri Gliney ¥Y&ni

q u k
Veri (otb/sa) (km/sa) (otb/km)
No'su (y) (x)
1 135.31 32.60 4,15
2 115.38 19.64 '5.87
3 115.38 32.60 3.54
4 115,38 19 .64 5.87
5 122.72 19.64 6.25
6 122,72 19.64 6.25
7 103.84 19.64 5.29
8 106.99 12.26 8.73
9 106.99 19.64 5.45
10 117.48 24 .33 4,83
11 117.48 24,33 4,83
12 129.01 24 .33 5.30
13 126.92 16 .30 7.79
14 124 .82 12,26 10,18
15 124,82 13.93 8.96
16 115.38 12.26 9.41
17 91.25 16 .30 5.60
18 109.09 8.15 13.39
19 116.43 24,33 4,79

20 116 .43 16.30 7.14
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Kullanilan veri sayisi 20 olup, hiz-yodunluk modeli
olarak (5.2) denkleminin kabulii ile, elimizdeki verileri
kullanarak regresyon analizi ile modeldeki katsayilar kj ve
uf-asagldaki gibi bulunmaktadar.

Korelasyon katsayisi r=- 0.8800, regresyon bagintisi
katsayilari a= 35.0747 ve b=- 2.3453 olmak lizere,

ug = 35.07 km/sa

ky

14,96 otb/km
bulunmaktadir. Buna gdre modelimiz asa§idaki gibi olacaktirx.
u = 35.07 - 2.34 k (5.40)

Bu baginti kullanilarak, bu kesitteki maksimum hacim (kesit

kapasitesi);

dq, = 131.16 otb/sa

optimum yogunluk,

km = 7.48 otb/km

optimum hiz,

u, = 17.54 km/sa

olarak bulunmaktadir.

Bu bagintinin verilere uygunludunu denetlemek ig¢in t2

testi uygulanirsa,

b =- 2.3453

= 0.9727 < 1.33

b
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glivenirlilik entervali % 90 olarak bulunmaktadair.
' 4

Zincirlikuyu kesitinin §liney yOnilinde tasat gegiglerini
temsilen kullanilabilecek edriler Sekil 5.9' da gdriilmekte-

dir.
5.2.3.7. Otobiis Yolu Kuzey Y&nii

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun kuzey yoniiniin tim
glizergahi kapsayan bir model aragtirmasi yapilmigtar. Tab-
lo 5.1, 5.2 ve 5.3 'deki veriler kullanilarak toplam veri

sayisi 52 olmaktadir.
Hiz- yoJunluk modeli olarak (5.2) denkleminin kabulii
ile elimizdeki verileri kullanarak regresyon analizi ile

modeldeki katsayilar kj ve ug asagidaki gibi bulunmaktadair.

Korelasyon katsayisi r=- 0.72460, regresyon badintisi
katsayilari a= 27.4577 ve b=- 1.3404 olmak lizere,

27.46 km/sa

Ug

k. 20.49 otb/km

J

bulunmaktadir. Buna gre modelimiz asagidaki gibi olacaktar.
us=27.46 - 1.34 k (5.41)

Bu baganta kullanilarak otobiis yolunun kuzey y&niiniin maksi-

mum hacmi, (kapaéitesi);
q, = 140ﬂ66 otb/sa
optimum yogunluk,
kp = 10.25 otb/km

optimum haz,
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uo o= 13.73 km/sa

olarak bulunmaktadir.
Bu bagintinin verilere uygunlugunu denetlemek ig¢in t2

testi uygulanarsa,

S. = &+ 3.1604

x
b = - 1.3404 .
b
t = g— = 0.4241 < 0,527
X

[

glivenirlilik entervali % 70 olarak bulunmaktadir.
Otoblis yolunun kuzey yOniinlin tasit gec¢islerini temsi-~
len kullanilabilecek egriler Sekil 5.10 ' da g8rilmektedir.

5,2.3.8, Otobiis Yolu Gliney Y¥&nii

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun giiney yoniiniin tiim
glizergahi kapsayan bir model arastirmasi yapilmigtar.
Tablo 5.4, 5.5 ve 5.6 ' daki veriler kullanilarak toplam veri

sayisi 57 olmaktadar.

Hiz-yodunluk modeli olarak (5.2) denkleminin kabulii ile
elimizdeki verileri kullanarak regresyon analizi ile model-
deki katsay;lar kj ve ug asagidaki gibi bulunmaktadair.

Korelasyon katsayisi r=- 0.6895, regresyon badintisa
katsayilari a=27.6098, ve bz~ 1.2745 olmak iizere,

ue = 27.60 km/sa

k.
J

21 .66 otb/km
bulunmaktadir. Buna gdre modelimiz asafidaki gibi olacaktir.

u = 27.60 - 1.27 k (5.42)
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Bu badinti kullanilarak otobills yolunun giingy y&niliniin

maksimum hacmi (kapasitesi);
q, = 149.45 otb/sa
optimum yofunluk,
k_ = 10.83 otb/km
optimum haiz,
u = 13.80 km/sa
olarak bulunmaktadir.

Bu badintinin verilere uygunlufunu denetlemek igin t2
testi uygulanirsa,

S = + 3.17267
X
b = -1.2745
t = 2 0.4017 < O
=g =0. .527
X

glivenirlilik entervali % 70 olarak bulunmaktadir.

Otobiis yolunun giiney yOnilinlin tasit ge¢islerini temsi-
len kullanilabilecek edriler Sekil 5.11' de gdrililmektedir.

5.2.3.9. Model Sonuglara

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun model ¢aktilari
Tablo 5.7 'de verilmektedir. Tablodaki dederler otobiis
yolunun kuzey ve gliney y®nlerinde seg¢ilen Taksim, S$isli,
Zincirlikuyu kesitlerinde ve otobilis yolunun tiim glizergahi-
nin kuzey ve gliney ybnlerindeki; kapasite, serbest hiz,
tikanma yodunlugu ile képasitedeki optimum hiz ve yofunluk

deferlerini gbstermektedir.
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Otobiis yolunun hesaplanan kapasite dederleri ile yol-
dan gegen tagit sayilari, yani hacim de§erleri Tablo 5.8'-
de kargilagtairilmaktadar. Hacim deJerleri sabah, 83le ve
aksam zirve saat deJerleri olarak alinmistir (Ek Tablo Al,
A2).

Tablo 5.8 deferlendirildiginde Taksim-Zincirlikuyu
otoblis yolunun kuzey ve giiney ydnlerinde zirve saatlerde

kapasite ve kapasite lizerinde ‘galistidi gdzlenmektedir.

Tablo 5.7. Taksim-Zincirlikuyu Otobiis Yolu Model

Neticeleri

9 Ue kj u km

otb/sa km/sa otb/km km/sa otb/km
Taksim '
(Kuzey ydnii) 146 36.95 16 18.47 8
Sigli \
(Kuzey ydni) 144 33.19 18 16.60 9
Zincirlikuyu
(Kuzey yoni) 90 28.45 13 14.23 6
Taksim
(Gliney yonii) 150 37.20 16 18.60 8
Sisli
(Giney ydnii) 158 20.28 31 10.14 16
Zincirlikuyu
(Gliney yonii) 131 35.07 15 17.54 7

Otobiis yolu , s N
(Kuzey yonii) 141 27.46 20 13.73 10

Otobiis yolu
(Gliney yoni) 149 27.60 22 13.80 11
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Tablo 5.8. Taksim - Zincirlikuyu Otobiis Yolu
Kapasite - Hacim Karsilagtirmasi

Im Sabah  33le Aksam
(otb/sa) Zirve Zirve Zirve
Kesit hacmi hacmi hacmi

(otb/sa) (otb/sa) (otb/sa)

Taksim

(Kuzey yOnii) 146 149 153 162
Sigli

(Kuzey yoni) 144 138 - 140 151
Zincirlikuyu

(Kuzey yoni) 90 94 59 92
Taksim

(Gliney y6ni) 150 172 137 141
Sisli

(Gliney y&ni) 158 200 122 106
Zincirlikuyu .

(Giney yotnii) 131 129 112 121

5.3. MODEL SONUCLARININ DEGERLENDIRILMEST
5.3.1. Otoblis Hacmi - Hizmet Seviyesi Badintisi

Otoblis yolu hacimleri ve hizmet seviyeleri arasindaki
iligki ve yolun igletme kosullari Tablo 5.9'da verilmektedir.

Tablo 5.9. Otoblis Yollari Hizmet Seviyesi [lﬂ

Hizmet Ctobiis , Ortalama
Seviyesi Tanima serit-saat Deger
A Serbest Akaim 25 veya daha az 15
B Dengeli Akim 26 - 45 "~ 35
c Dengeli Akim

Miidahale 46 - 75 60
D Dengeli Akim

Bazi Gruplasmalar 76 -105 90
E Dengesiz Akim

Kuyruklagma 106 -135 120
F Zorlanmyg Akim .

Zayirf Isletim 135'in {izeri 150
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Taksim - Zincirlikuyu otobilis yolundaki igletme kosul-
larina gbre hizmet seviyelerinin nasil oldu§unu aramak ig¢in,
otoblis yoluna uygulanan Greenshield'in dogrusal hiz=~yodunluk
modeli sonucunda yolun kuzey ve gliney ydnlerindeki Taksim,
Sigli ve Zincirlikuyu kesitlerinin kapasite dederleri hesap-
lanmigtir. Kesitlerin kapasiteleri sabah, &3le ve aksam zir-
ve saatlerinde yoldan gegen otobilis hacim dederleriyle karsi-
lastarilmakta ve Tablo 5.9' da verilen deferlendirmeye gdre
kesit hizmet seviyesi saptanmaktadir.

‘Tablo 5.10 da izlenecedi gibi Taksim-Zincirlikuyu oto-
bils yolunun kesitlerinin dederlendirilmesini g&yle yapabili-

riz,.

(1) Taksim kesitinin kuzey ve gliney y8nlerinde sabah, &le
ve akgam zirve saatlerinde kapasite de§erleri asilmakta olup,
F hizmet  seviyesinde ¢alagmaktadar.

(ii) Sisli kesitinin kuzey y®nli sabah, 8§le ve aksam
zirve saatlerinde kapasite deerinde galismakta ve F hizmet

seviyesi olugmaktadar.

Sisli kesitinin gliney yonilinde ise sabah zirvesinde ka-
pasite deJeri agilarak &zel yolun en yiiksek hacmi olan 200
otb/sa'‘e ulasllmaktadlr ve hizmet seviyesi "“F" dir. 0le ve
aksam zirvelerinde kapasite deferi agsilmamakta, hizmet sevi-

yeleri "E" olmaktadar.

(iii) Zircirlikuyu kesitinin kuzey y&niinde kapasite
dederleri agilmamakta, yol sabah zirvesinde "D", 63le zirve-
sinde "C" ve akgam zirvesinde "D" hizmet seviyesinde calig -

maktadir.

Zincirlikuyu kesitinin gliney y®niinde kapasite deerleri
agilmamakta, yol sabah, 6Jle ve aksam zirvelerinde "E" hizmet

seviyesinde galigmaktadair.

Sonug olarak, yoldaki otobiis isletmesi "E" ve "F" gibi
elverigsiz hizmet seviyelerindedir. Bu durum otoblis yolundaki
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aklmln dengesiz, zorlanmis ve asiri kuyruklanmasina neden
olmaktadir, Taksim-Zincirlikuyu otoblis yolundaki g&zlenen
asarl ylklenme ve otobiislerin katarlar olusturmasi, gergek-
léstirilen model g¢alismasi da dogrulamaktadar.

Tablo 5.10. Taksim -~ Zincirlikuyu Otobiis Yolu
Hizmet Seviyesi

Sabzh O5le Aksam
Zirve Zirve Zirve
Kesit Hacmi Hizmet Hacmi Hizmet Hacmi Hizmet

(otb/sa) Seviyesi (otb/sa) Seviyesi (otb/sa) Seviyesi

Taksim

(RKuzey yonli) 149 F 153 F 162 = F
$isli

(Ruzey yonii) 138 F 140 F 151 F
Zincirlikuyu

(Ruzey yéni) 94 D 59 C 92 D
Taksim '

(Gliney ytnii) 172 F 137 F 141 F
Sisli

(Gliney yonii) 200 F 122 E 106 E
Zincirlikuyu

(Gliney yonii) 129 E 112 E 121 E

5.3.2. Yolcu Kapasitesi - Hizmet Seviyesi Iligkisi

Dedigik otobilis hacim deferlerine gdre saatde taginabile-
cek yolcu sayisi, otobilis yollari ic¢in Highway Capacity
Manual 1985'de verilmigtir [14].

Hernekadar Tablo 5.11' de goOriilen bu dederlerde, or-
talama koltuk deferi, Istanbul'daki dederlerden dﬁsﬁk ise
de bu tablo genelde yolcu hizmet seviyesi hakkinda fikir »
edinebilmek i¢in kullanilabilecektir.

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun kuzey,gliney ytnle -
rinde Taksim, Sisli ve Zincirlikuyu kesitlerindeki sabah,
63le, aksam zirve saatdeki maksimum yolcu Sayllarl ile bu
yolcularin gegtidi saatdeki otobiis hacim dederleri
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Tablo 5.11. Otobiis Yollari Yolcu Hizmet Seviyesi [14]

) Hizmet Seviyesi (Yolculer)
Hizmet Otoblis v

s A B C D E
Seviyesi
(Yol) Yolcu/koltuk 0.00- 0.51- 0.76- 1.01- 1.26
0.50 0.75 1.00 1.25 1.50
A 25 veya daha az 625 940 1250 1560 1875
B 26-45 1125 1690 2250 2810 3375
C 46-80 2000 3000 4000 5000 6000
D 81-105 2625 3940 5250 6560 7875
E 106-135 3375 5060 6750 8440 10125

Not: Otdbﬁslerde koltuk sayisi ortalama 50 kabul edilmigtir.

Fk Tablo Al, A2 'den alinmistir. Bu deferlere tekabilil eden
yolcu hizmet seviyeleri Tablo 5.11' den yararlanilarak sap-
tanmig ve ‘Tablo 5.12' de verilmistir. Bu tablodaki degerle-
ri g&zbniinde tutarak otobiis yolunun yolcu hizmet diizeyleri
gbzden gegirilirse; Taksim kesitinin kuzey yOnilinde aksam
zirve saatinde 10224 yolcu ve Sisli kesitinin kuzey yO®niinde
sabah zirve saatinde 12717 yolcu ile otobiis yolunun yolcu
hizmet seviyesi "F" deJerine ulasmakda olup yolculuk konforu
en Adlisiik aﬁzeydedir. Yolun dider kesitlerindeki yolcu hizmet

seviyeleri de "C", "D" ve "E" diizeyindedir.

Sonug¢ olarak, Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolu, yolcular
igin bazi kesitlerde vé zirve saatlerde ¢ok diisiik hizmet
- diizeyi sunmakta ve genel dlizeyi ise orta dereceli konfora

haiz bir toplutasimacilik hizmeti verebilméktedir.

5.3.3. Otobiis Yolunun Zirve-Saat Faktoéril ¥Y&niinden

Incelenmesi

Zirve-saat faktdrli, zirve saatde trafik akimlnln uni -
form aktiga, diéer bir deyisle bir saat boyunca gelen tasit-
larin dengeli dadildid:r kabuli ile tasinabilecek yolcu sayi-
sin1 tesbitte yararlanilan bir 6rand1r. Zirve-saat faktori
zirve saat hacminin, o saat igindeki en yliksek 15-dakikalik

hacmin ddrtle garpimina bdliinmesi ile elde edilir{[l4].

PHV = HY ; (5.43)
.4 x Zirve l1l5-dakika hacmi
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Buradaj

PHV : Zirve - saat faktdrili
HV : Zirve - saat hacmi

Zirve-saat fakt®rid 0.70 il& 0.95 arasinda dedigir "1"
deJerine yakin zirve-saat faktorlli sistemin ¢ok yiiklendigini

ve iyi servis verilmediginin gbstergesidir.

Zirve-saat fakt®riiniin 0.80 olmasi halinde bir y®nde
maksimum saatlik yolcu sayisi kent merkezindeki ana cadde-
lerde 6000-8000 yolcu arasinda defismektedir,

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun zirve-saat faktSrle-
rinin saptanma51nda 1984 yilinda Istanbul Teknik Universite-
si, Insaat Fakiiltesi, Ulastirma Anabilim Dalinda Bitirme
Odevi ¢aligmasi i¢in yapilan saatlik ve 15'er dakikalik ha-
cim sayim dééexleri kullanilmistar [15].

Otobiis yolunun kuzey yOniindeki Harbiye, Osmanbey, Ta-
sitlar ve LikOr duraklarindaki zirve-saat faktOrleri hesap-
lanmistar (Fk Tablo El). Tablodan da izlenecegi gibi, Osmanbey
ve Likoér duraklarlndé bazi zirve saatlerde "0.91" rakkamlna

: ulasmaktadlr.

Otobiis yolunun gliney ybniindeki Harbiye, Osmanbey, Ta-
sitlar ve Kigladnlli duraklarinda zirve-saat faktdrleri hesap-
lanmistar (Fk Tablo E2). Osmanbey duraginda "0.94" rakkamina
ulasilmakta, difer duraklarda ise zirve-saat faktdrid "0.90"1

agan degerlere ulasmaktadlr.

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun zirve-saat faktOri
analizinde yolﬁn tiim zirve-saat'boyunca dolu c¢aligtigar so-

nucu ¢ikmaktadir.



BOLOM: 6- TAKSIM - ZINCIRLIKUYU OTOBOS YOLUNUN ISLETME
VE EKONOMIK YONDEN DEZERLENDIRILMESI

¢.1. OTOBUS YOLUNUN 1SLETME YONUNDEN DEGERLENDIRILMESI

Otobiis yollarinin uygulanmasi, otobiislerin igletme
hizlarini ve servis siklidini arttirarak igletme verimini
yiikseltmektedir. Ancak Istanbul'daki uygulama, otobiis yo-
lunu kullanan otobiis ve hat sayilarandaki artislar nede-
niyle uygulamadan beklenen yararlari olumsuz Y6nde etki -
lemistir. Yol, fazla otoblis ve hat tahsisi durumunda ka-
pasitesininlizerinde yiklenmekte ve etkinligini kaybetmek -

tedir.
6.1.1. Otobiis Yolunda, Otoblis Sayilarindaki Artis

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun ag¢ildigdi yil olan
1979 'dan itibaren yoldan gegen hatlara verilen otobilis sa-

'yilarinda sirekli artig izlenmektedir.

IETT Tasit Isletmesinin yallik kis tarife planlamasa
tablolari, 1979, 1982, 1985 ve 1987 yillari ig¢in incelene-
rek Taksim, Sisli ve Zincirlikuyu kesitlerinde planlanan
otobiis sayilari saptanmistir (Ek Tablo: B1-B2, Ek Tablo:
FljFG, Ek Tablo: G1-G6, Ek Tablo:H1-H6).

Tablo 6.1'de Taksim—Zincirlikuyﬁ otobiis yolunun ku -
zey yOniindeki dederler incelendidinde, 1979 yilinda yol
ag11didir zamanki otoblis sayilari ile takip eden yillarda-
ki otobiis sayilari devamli artmistir. Taksim kesitinde
1979 yilinda sefer yapmak ig¢in tahsis edilen otoblis sayi-
s1 124 iken bu 1937 yilinda 287 adede ulagsmigtir. Sigli
kesitinde bu rakkamlar 1i10'dan, 265'e ulagirken, Zincir -

likuyu kesitinde 59'dan, 151 otoblise ulagmigtar.



Tablo 6.2'de ise Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunun
gliney yoniindeki otobiis deferleri incelenmekte; 1979 yi-
linda Taksim kesitinde sefer yaomak i¢in tahsis edilen o-
toblis sayisi 123 iken bu rakkam 1987'de 308 otoblise ulag-
migtir. Ayni gekilde Sisli kesitinde 111 otoblisden, 265
otobiise;Zincirlikuyu kesitinde ise 74 otobiisden 223 otobili-

se ulasmaktadir.

Sonug¢ olarak yolun her iki y&niinde planlanan otobiis

sayilarinda yidzde ylizii gegen bir oranda artig olmugtur.

Otobils sayilarinda bu artislarin nedenleri ise; oto-
bilis yolu agildiktan sonra igsletmeye slirekli otobils alimla-
rinin devam etmesi, yeni hatlarin ag¢ilmasi, hatlarin Tak -
sim'e uzatilmasi ve otobiis yolundaki hatlara atanan otobiis
sayilarinin sirekli arttirilmasi yonilinde yapilan uygulama-
lardir. Ayrica 1986 yilindan itibaren mavi otoblisler de
otobiis yolunu kullanmaktadirlar.

6.1.2. Otoblis Yolunda,Hat Sayilarindaki Artis

Taksim-Zincirlikuvu otobiis yolundan gegen hat sayila-
rida 1979'dan beri slirekli artmig ve yolun ag¢ildigdi zaman
Mecidiyekdy bitigli hatlarin g¢ofju da Taksim'e kadar uza -

tilmigtair.

Tablo 6.1'den izlenecedi gibi, yolun kuzey ydniinde
Taksim kesitinden gegen hat sayisi 1979 yilinda 47 iken,
1987 yilinda 61l'e ulagmigtir. $isli kesitinde hat sayisa
40'dan, 54'e, Zincirlikuyu kesitinde ise 22'den 32'ye

ulagmaktadir.

Tablo 6 .2'de ise yolun gliney y&niinii incelenmekte olup,
Taksim kesitinde hat sayaisi 1979 yilinda 46 iken 1987 yi-
linda 63'e ulasmakta; Sigli kesitinde 40'dan 54'e, 2Zincir-
likuyu kesitinde ise 25'den 40 adet hatta yilikselmektedir.
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Taksim-Zincirlikuyu yolundaki hat sayilarinain ve
hatlara verilen otobﬁs-sayllarlnanSHrekli artmasi sonucu
yolun bazi kesitlerinde kapasite déﬁerini asan otobilis ha -
cim sayilari ortaya ¢ikmigtir. Bu durum Bolim 5'de agikla-

nan kapasite hesaplara ile de doJrulanmaktadair.

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolundan gegen hatlaran,ye-

ni hat numaralari ve isimleri FEk Tablo: I° da.verilmistir.

6.2. OTOBU)S YOLUNUN ISLETME GIDERLERI YUNUNDEN
- DEGERLENDIRILMEST

Tagit giderleri bir sistemin verimlilidini belirleyen
bnemli bir, gbstergedir. Giderler, gﬁzergah teknoloji ve ser-
vis tipinin seg¢imine etken olur. Tarife sisteminin belirlen-
mesinde giderlerde Onemli etkendir. Ayrléa tasit giderleri,
.igletmenin'bﬁtgesindeki agigi1 kapatmak igin kamudan gelecek

yardimlarin belirlenmesinde de rol oynarlar.

Tasit isletme masraflari; sabit isletme masrafi ve

seyir masrafi olarak iki grupta toplanar.
6.2.1. Sabit igletme Masraflari

Sabit igsletme masraflari zamana bagllvmasraflardlr.

Bu masraflar kapsaminda:

a. Satinalmadan ileri gelen masraflar

b. Model eskimesinden iieri'gelen kayip

c. Ehliyet ve plaka vergileri

d. Yi1llik tasit vergisi

e. Sigorta masrafi .

f. Varsa garaj kirasa

g. Ticari gayeyle kullanilan tagitlar igin sofdr
ticreti

h. RKamu tasimasi yapan tasitlar i¢in ana tesisler ve

personel masraflari.
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6.2.2. Seyir Masraflara
Seyir masraflari yapilan km'ye badli olan harcamalardir:

a. Yakat (benzin ve mazot) harcamasi

b. Yag ile ilgili harcamalar

c. Lastik ile ilgili harcamalar

d. Bakim ve tamir ile ilgili harcamalar

e. Kullanimdan ileri gelep eskime kaybi.

Seyir masraflari, seyir hizina bagdli olarak dedigim
gbsterirler. Ingiltere'de yapailan bir aragstirmada otomobil
ve otobids igin bu bagintia asadidaki gibi bulunmugtur ﬁG].

Tagit Tipi ' Km basina seyir maliyeti
Otomobil (1400 cm’) 1,13+ £22 +0.000043 v*

s 689 2
Otobilis (51 koltuk 6.46+ e +0,000101 v

kapasiteli)

Formiillerdeki v deferi, km/sa olarak tasitin seyir
hizi olup, sabit sayilar ise normal 1 ci sinaf yollara

gdre elde edilen degerlerdir.

Istanbul Metro Eti{idii kapsaminda yapilan bir arastirma
igin otomobillerin isletme giderlerinin hizla olan deJigimi
Tablo 6.3 ' de verilmektedir [6 ] .

Igletme gideri ile hiz arasindaki diger bir bagintai,
Volvo'nun yaptif§i arastirmadir. Bu g¢aligsma kapsaminda gi-
der ve hiz arasindaki iliski Sekil 6.1'de gdriilmektedir [17].

Tiim badintilardan izlenecedi gibi, isletme masraflé—
ri, igletme hizi arttikg¢a azalmaktadir. Bu nedenle otobiis-
lerin trafik igindeki hizlarinin arttirilmasi isletme
giderlerini azaltacaktir ancak hizlarin azalmasi durumunda
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Tablo: 6.3. Isletme Giderleri - Hiz Badintisi [6 ]
(TL/Tagit-km, 1985 Fiatlari)

Mesafeye bagli Zamana bagli

Hiz gider (yakit,ya§ gider (amor- Giderdeki
(km/sa) lastik, bakim) tisman) Toplam artais
10 67,8 14,2 82,0 30
15 50,7 12,5 63,2 19
20 42,0 11,1 53,1 11
24 : 37,6 10,3 47,9 9
28 34,6 9,5 44,1 7
32 32,3 8,8 41,1 6
36 30,1 8,6 38,7 5
40 29,2 7,8 37,0 5
44 27,9 7,4 35,3 4
48 26,9 6,9 33,8 -

ise isletme masraflarina artig gelecek ve igletmenin biitge-

sini olumsuz y®&nde etkiliyecektir.
Seyir masraflari kapsaminda, yakit tiiketiminin ytksek

dﬁzeyde yer tutmasi ve hizla badintisinin Slclilebilmesi ne-

deniyle, yaklﬁ—hlz bagintisi detayli incelenecektir.

6.2.2.1. Yakit Tiiketimi

Bir tasaitin yakat tilketimi haza bagli olarak de§ismek-
tedir. Bu dedisime bir Srnek Tablo: 6.4'de gdriilmektedir.

Tablo: 6.4. Otobils ve Ctomobil Akaryakit Tiketimleri (18]
Akaryakit Tiketimi (1lt/tagit-km)

Hiz (km/sa) Otobiis Otomobil
R8lanti 0.07 0.03 (1t d4.)
3 1.02 0.454
6 0.94 0.426
9 0.80 0.400
12 0.62 0.378
15 0.502 0.350
30 0.334 0.190
45 0.308 0.140

50 0.280 0.140




USD /KM
isiet me &
gideri ~
8/22
204
10/18
15
1513
20N15
10 9
25/
/s
40/068
60/055
Gj -
zarar Kar
_ kmAat
0 2 30 a0 50 g0 Isletme

hz1

Sekil 6.1. Isletme Hizi Ile Isletme Gideri BaJintisz [17]



100

‘Bu tablodan da izlenecedi gibi hiz arttikg¢a yakit
tliikketimi azalmaktadair. Yakat tiikketimi, 50 km/sa'deki hiz -
larda, diiglik hizlardaki tiiketimin ligtebirine diismektedir.
Otoblislerin hizlaraina artﬁlracak trafik dlizenlemelerinin
yapilmasi yakit tiiketimini azaltacaktir. Ozellikle trafik
sinyalizasyon sistemleri trafik akisini dlizenleyen araglar-
dir. Onceden zamanlamali trafik sinyalleri yerine, trafigin
durumuna gdre o anda otomatik olarak ayarlanan sinyal sis-
temlerinin Washington'da kullanilmasi sonucu ortalama tasgit
hizlarainin % 15-30 oraninda arttairildidai akaryakit tiiketi-
minde de % 10-25 oraninda tasarruf saglandi§is belirtilmis -
tir [18].

Toplutagim akigini iyilestirerek, hizlari arttairmak
igin; sinyallerde &ncelik tanimak, 6zel yollar ayirmak,
ekspres servisler koymak, inig-binigleri hizlandirmak, du-
rak_saY151n1 azaltmak gibi Onlemler alinabilir. Bu uygula-
malar sonucunda tagit isletmesinde, zaman planlamasi ayni
kalmak sartiyla otoblis sayisinda azaltma yapilarak ayna
diizeyde hizmet temin edilebilmektedir.

Yakit tliketimi ile otoblis-durada siklida arasindaki
baginti Sekil 6.2' de verilmektedir [19].

Grafikten de izlenecedi gibi 50 km/sa'te kadar yakit
tiiketimi hizin artmasi ile azalmakta ancak 60 km/sa'dan son-
ra hizan artmasi ile yakit tliketimi artmaktadair.

Tagitlarin harcadiklari yakit ile seyir hizi arasain-
daki bu iligki matematik modellerle de verilmektedir[20].
Bu kapsamdaki modellerden ortalama seyir hizi modelinde ya-

kit tiiketimi igin;
fx = a/VS + b
bagintisi verilmektedir.fBurada;

fx : yakit tiketimi ml/km
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Yakt  Tuoketimi
(Lt fkm )
w0l

08 1

06+

041
02
0\ —— a2 v . —r T ;‘D akla
a1 2 3 a4 5 & 7 U%m

Sekil 6.2. Yakit Tilketimi Ile Durak Mesafesi Bagintisi [19]

Otobiislerin sabit hizlardaki, yakit tiketimi ise
Sekil 6.3' de verilmektedir.

Yakrt Toketimi _
(1t/km )

0364

032 +

028

D24 1

0201

me A

032 Sabit Hiz
L — - - ek /saat
20 a9 - 60 80 100

Yo, I G
'Dokum k6§retim b ¢
tasy0n Merk u!
ez,
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Vg ¢ ortalama seyir hizi km/sa

a,b: regresyon katsayilaridar.

Yakit ile hiz arasindaki diger bir badinta ise ikin-
ci dereceden bir esitliktir [16].
b |, .2

- 4" -
Cf a v v

Burada;

Ce ¢ yakit tiiketimi ml/km
: hiz km/sa ’

a,b,c: tasitin tipine gbre dedisgen katsayllardlr.

Tagitin bekledigi slire boyunca tiikettidi yakit mikta-

rini veren baginti ise [20];

bekleme siiresi (sn) |
rélantide yakit tiiketimi (ml/sn)

r‘-

olmak iizere ~

olarak kabul edilmektedir.

Yakit tliketiminde bir difer O6nemli etken ise yol
sartlaridir. Yol kaplamasina ait doku inceldikge, ortalama
edim ve kiiglik &arlgapll yatay kurb sayisi azaldikga yani
geometrik standartlar yikseldikge km bagina tiliketilen ya-
kit miktara azalar. Tasitlarin yakat tilketimini olumsuz
yénde etkileyen diger faktérlef ise; durug-kalkls.51kllk—
lara, tasaitin yiiklenme derecesi ve tagitin sirlici tarafain-
dan kullanma seklidir [21].

6.2.2.2, Dier Masraflar

Motorlu tagitlarin yad tiliketiminin hazla olan iligki-

sinin yakit tliketimine benzedidi tesbit edilmis olup,yakit
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tiketiminin minimum oldufu hiz dejerinden daha dlisiik ve
daha yliksek hizlarda tiiketim artmaktadir. Lastik eskimesi-
ne ise sik sik durup-kalkmalar etken olmakta ve g¢gok sik
dur-kalk halinde normal gidigse gbre 7 misli daha fazla las-
tik eskimesi meydana geldigi kabul edilmektedir. Bakim ve
tamir ile ilgili harcamalar kapsaminda is¢ilik ve parga
bedeli bulunmakta; sikisik trafikli yollarda yliksek defer-
lere ulagmaktadar [16].

6.3. TAKSIM - ZINCIRLIKUYU OTOBUS YOLUNUN EKONOMIK
DESERLENDIRILMEST

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun kapasitesinde bazi
kesimlerde ise kapasitesin {istlinde ¢alismasi otobiislerin
hizlarini azaltmaktadir. Otoblis yolundaki tikanmalardan
dolayi olusan hiz defigimleri ve duraklamalardan dolaya1
olusan beklemeler nedeniyle otobiislerin yakit ve yad ti -
ketimleri, lastik ve bakim masraflari artmakta buda sonug-

ta igsletme giderlerini arttirmaktadir,
6.3.1. Otobilis Yolundaki Hizlarda Olusan Azalmalar

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolundaki otobilislerin hiz-
larinin azalmasa 1985 ve 1987 yillarinda yapilan iki arasg-

tirma incelenerek saptanacaktir.

"Bojaz Demiryolu Tiineli Geg¢igsi ve Istanbul Metrosu
Fizibilite Etddid" kapsaminda 1985 yilinda yapilan "Otobiis
Seyahat Siiresi Etidii" kapsaminda otobiis yolundaki hizlar
saptanmigtair [6] . 1987 yilanda yapilan difjer bir caligma
ise Yildiz Universitesi'nce gergeklestirilmisg ve otobiis
yolunun hiz degerleri igcin etilidler gergeklegtirilmistiri?z];

Tablo 6.5 'den de izlenecedi gibi &zel otobﬁsvyolun-
daki haizlar iki yil siliresince 3 ild 6 km/sa arasinda azal-

ma gbstermigtir. Otobiis yolunun kuzey kesiminde Taksim -
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Tablo: 6.5. Taksim - Zincirlikuyu Otobiis Yolunda

Yillara GOre Hiz Dedigimi

Yl 1935 yili hiz dejerleri 1987 yili hiz deJerleri

Sabah Aksam Sabah Aksam
zirve zirve zirve zirve
Hiz saat saat saat saat
s ’ .
iﬁzgy yggéu 18.80 kmy/sa 14.60 km/sa 13.70 km/sa 8.83 kny/sa
Otoblis yolu
gliney yonii 17.23 km/sa 15.48 knysa 14.58 kmy/sa 11.56 km/sa

Zincirlikuyu y8ninde bu hiz azalmasi Szellikle aksam zirve
saatlerde en had safhaya ulagmaktadir. Otobiis yolunun 1979
yilinda hizmete girdigi zamandaki ticari hizi 20 km/sa lze-
rinde iken bu hiz her yil yoldan gegen otoblis hatlarinin ve
ara¢ sayilarinin arttirilmasi sonucunda giderek azalmistair.
Hizin trafik yodunludunun bir fonksiyonu olmasi nedeniyle
yoldaki otoblis sayilarindaki artislar hizi azaltirken, hi -
zin tagsitlarin igsletme giderinin bir etkeni olmasi sonucun-
da ise hiz azalmasi giderleri arttairmistir. Bunun sonucunda
verimli ve ekonomik.bir igsletmecilik yapilamamakta olup,yol-
culara sunulan hizmet diizeyide giderek diismektedir. Oto-
biis yolunun getirmesi gereken hizli, konforlu ulasim yapila-
mamakta bu durumda &zel otomobilksahiplerinin araglarini bi-
rakip kamu ulagsiminin&zendirme amacida ortadan kalkmaktadair.
Bu ise makro dlizeyde otobis yolu kullanimindan sadlanacak
faydayi yok etmektedir.
N

Taksim - Zincirlikuyu,otobﬁs yolundaki otobiislerin
hizlarini arttirarak; yakit, yag tliketimi, lastik eskimesi,
tagit bakim gibi isletme giderlerinden tasarruf sa§lanairken,
yolu kullananlara’tasarruf ettikleri zamanin getirdigi zaman
kazang dederleri vardair. Igletme agisindan saglanacak diger
bir fayda ise hizlarin artmasi ile kazanilan zaman hédeni,
ile otobilisler daha‘gok yolcu tagsiyabilecek, zaman tarifeleri
gergceklegebilecek ve g&f&r licretlerinde tasarruf saglanacak-

tir.
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6.3.2. Otobiis Yolunda Durak ve Kévsaklarda Olusan Bekleme

Slireleri

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolunda durak ve kavgaklar-
da olusan uzun bekleme slireleri yolun hizini olumsuz y®nde
etkilemektedir. Otoblis yolundaki duraklarda bir otobilisiin
zirve saatlerde durak indi-bindi servisine asiri zaman har-
camas1l sonucunda arkasindaki arag¢larin kuyruklar olusturma-

sina ve onlarinda zaman kaybina neden olmaktadair.

Bu konuyla ilgili olarak 1984 ve 1987 yillarinda yapi-
lan iki etiidden yararlanilacaktir. 1984 yilindaki etiid Is -
tanbul Teknik Universitesin‘de [15], 1987 yilindaki ise Yal-
diz Universitesintge gergeklegtirilmigtir P2]. Bu etilidler
kapsaminda otobiis yolu glizergahindaki durak ve kavsak -
larda otobiislerin zirve saatlerde bekleme siiresi saptanmig-
tir (Tablo 6.6). |

Tablo: 6.5. Taksim-Zincirlikuyu Otobiis Yolundaki Durak ve
Kavsaklardaki Bekleme Sireleri

1984 Yili Ortalama 1987 Yili Ortalama
Bekleme Stiresi (Sn) Bekleme Stiresi (Sn)
Otobiis Otoblis Otoblis Otobiis
Yolu Yolu Yolu Yolu
‘ N Ruzey Giiney - Ruzey Gliney
Yer Cinsi Yonii Yonii Yénii . Yond
Elmadag Kavsak 12 36 19 . 18
Elmadag Durak . 36 29 40 24
Harbiye Durak :
Kavsak 53 61 102 123
Osmanbey Durak .
Kavsak 113 71 181 117
Sigli Durak ‘59 45 100 42
Sisli Meydan Durak 2 1 39 24
Cami Durak 29 48 ‘91 : 53
La Paix Kavsak - - 40 1
Tasitlar Durak 19 14 29 18
Mecidiyekdy  Kavsak 60 41 24 7
Mecidiyekdy  Durak 91 123 79 93
Likdr Durak 35 54 48 52
Gayrettepe Kavsak - 1 12 17
Gayrettepe Durak 26 22 21 21
Esentepe Durak 24 22 15 -39

Toplam Bekleme Sliresi 629 568 840 631
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Tablodan da izlenecedi gibi otobiis yolunda olusan
bekleme siliresi bazi durak ve kavgaklarda dakikalara varan
zaman kayaplarina ulagmaktadir. Bu ise otobilislerin yoldaki
seyahat sﬁrelqrini uzatmakta, hizlarini azaltarak isletme

giderlerini arttirmaktadir.
6.3.3. I.E.T.T. Tasit Isletme Giderlerinin Analizi

1.E.T.T. Otobiis igletmelerinin giderleri 1986 yili
deferlerine gbre incelenecektir. Isletmenin giderleri,
genel, isletme ve isletme vecibeleri kapsaminda dederlen-
dirilmektedir. Kilometre bagina dlisen giderleri bulmak ig¢in-
de 1986 yilinda yapilan toplam tasit-km 119.067.344 km de-
geri kullanilacaktar.

Genel Giderler

1) Memur Maas ve Ozliik Haklara 1.040.142.510, TL.
| | 8.74 TL/km

2) ldare Giderleri 548.387.627. TL.
- 4,60 TL/km

3) isgi UYeret ve Ozliik Haklar:  16.599.541.310. TL.
139.41 TL/km

4) Sosyal Yardimlar , 23.165.446, TL.
0.19 TL/km
Toplam 18.211.236.895 TL.
Km basina 152 TL/km

Isletme Giderleri

1) Akaryakit » 9.056.810.537.7TL.
| 76.06 TL/km
2) Yag 381.704.,491.TL
3.29.TL/km
3) Lastik 538.861.206,TL
4.33.TL/km
4) Difer Malzeme 1.403.889.319.TL -
11.79 TL/Km
Toplam 11.421.477.675.TL,

Km basina 95.47 TL/km
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Isletme Yikiimliiltikleri

1) Tesisat Yenileme Akcgesi 1.729.999.992, TL.

_ 14 .53 TL/km
2) Demirbag Amortismanai 16.619.277. TL.
0.13 TL/kn
3) Nakil vasitalarinin Mali
Mes'uliyet Fonu 49,252 .500. TL.
0.41 TL/km
4) Tuyun Tahsisati : 95.202.365. TL.
0.81 TL/km
Toplam 1.891.074.134.7TL.
Km basina 15.88 TL/km

I.E.T.T. tasit isletmesinde, bir otobiisiin 1 km gitme-
si ig¢in yapilan masraf g tir giderin toplami olarak ;
263;35 TL olmaktadir. Bu masrafin % 57.72 genel gider,

% 36.62 igletme giderleri we % 6.02 isletme yikiimliiltkleri
ile ilgilidir. Igletme giderleri % 36.62 ile masraflarda
tnemli bir yer tutmaktadir. Otobiislerin hizlarindaki diigiig~
ler sonucunda igletme giderleri; yakit, yag, lastik ve diger
bakiﬁ masraflari olarak artis gdstermektedirler. Ayrica
hizlarin dislik olmasi, otollislerin ulasim siirelerini arttir-
makta bu.ise sofbrlerin caligma sﬁresiﬁde yapacagl hizmeti
azaltarak personel masrafini dolayla arttirmaktadir. Sofdr-
ler kisa slirede &lacaklari glizergahlari hiz azalmasi ve
bekleme nedenleriyle daha uzun silirede gitmekte bdylece hem’
is hem de sefer kayba olusmaktadir. Bunun sonucunda iglet-
menin tlm giderlerinde artislar olmakta ve ekonomik tasima-
cilik yapilamamaktadir. Isletmenin 1985 ve 1986 yili gider-
leri Sekil 6.4' de verilmektedir [23].



108~

ISLETME VE BAKIM GIDERLERI
(MILYON )

1985
(MILYON )

AKARYAKIT

B sic1, maksuz
[ marzemt

GIDERLER TOPLAMI
1986

( MILYON)

1985
(MILYON)

=
—
—
—
=
R 4
—
KX UCRETLER
E= isLETME VE BAKIM
[ istETME VECIBELER AMORTISMANLAR

Sekil 6.4. IETT Tasit Giderleri



BULOM: 7, TAKSIM - ZINCIRLIKUYU OTOBOS YOLUNUN VERIMIN
ARTTIRACAK COZOM ONERILER{

7.1. YENI HAT DUZENLEMES! ONERISI

Taksim~Zinc¢irlikuyu otobiis yolunun verimli kullanimi-
ni mimkiin kilacak bir hat dlizenlemesi Snerilmektedir. Yo -
lun agilaisina takibeden yillardaki hat ve otobilis sayilarin-
daki artiglar otoblis yolundaki hizlari azaltarak yolun ig-
letim ve yolcu hizmet seviyelerini ¢ok diigiik diizeye getir-
migtir. Bu durumda otobils yolunun uygulamasi sonucunda olu-
san iyilegtirmeler ortadar kalkarak aksine olumsuz yonleri
giderek artan bir durum meydana gelmigtir. Isletme yoniinden
bir ¢6zlim dnerisi kapsaminda; 6zel yolu kullanan hat sayi -
sinin azaltilmasi ilkesinden hareket edilerek buna paralel
olarak otobilis sayilari azaltilarak igletme hizinin arttirail--
mas1 gergeklestirilecektir. Bu ise seyahat sliresini azaltir-
ken, yolculara hizli ve konforlu bir hizmet verecek ve igs -

letme giderlerinde de azalma saflayacaktir.

Onerilen yeni hat diizenlemesi kapsaminda &ncelikle
otobiis yolunu kullanan hatlarin glizergahlari yolun civarin-
da belirlenen transfer merkezlerinde bitirilmektedir. Bu
merkezlerden baglatilan yeni hatlar otobilis yolunu kullana-
rak ipt&l edilen hatlarin ulastigi bitis noktalarina var -

maktadir.
7.1.1. Transfer Merkezi Olugt@rulma51

Otobilis yolunu kullanan hatlar b8lgelerine en yakin
olan ve yolun civarinda olusturulan transfer merkezlerine
ulagacaklardir. Transfer merkezine ulasacak yeni hatlar
iki sekilde olusturulabilir. Birinci uygulamada yveni hatlar
yerlesim bdlgelerinden baslayarak mevcut hat glizergahini
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kullanarak transfer merkezinde son bulurlar. lkinci ﬁygu—
" lamada ise mevcut hatlar yerlesim bdlgelerine gdre grup -
lanmakta olup her grup i¢in, birlegtirilen tiim bSlgelerden
gecen tek bir yeni hat olusturularak transfer merkeziné
baglanmaktadir. Bu ikinci uygulamanin yarari ise yeni hat-
lara atanacak otobiislerin birinci uygulamaya gdre c¢ok daha
az sayida olacagidir ve bdylece tasarruf edilen araclar
igletmenin diger bSlgelerinde hizmete verilecektir.

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolu ig¢in Onerilen yeni
hat dizenlemesinde ZincirlikuYu ve Mecidiyekdy bdlgeleri
civarinda iki ana transfer merkezi olusturulmasi OSneril-
mektedir. Kurtulus, Ferikdy ve Magka,otobiis yolunu kul-
lanan alt merkezler olmaktadir,

7.1.1.1. Zincirlikuyu Transfer Merkezi

Zincirlikuyu transfer merkezine en ug¢ noktasi Sariyer
olmak lizere, Bogaz, Ayazaga, Levent, Etiler ve civarda ki

diger yerlesim bdlgeleri ulastarilmaktadar.

Transfer merkezine baflanan mevcut hatlar: 29B, 29F,
29T, 41, 41a, 41B, 41D, 41s, 42, 50a, 51, 51a, 52, 57T,
59a, 59B, 59H, 59N, 59s, 59u¢, 59uL, Bl, B2, BY1l, BU#2,
CEl, CE2, LEl, LE2, Gl, G2, G3, G4, OYl, 0Y2, Rl, R2, R3,
R4 hatlari olmaktadar.

Ikinci bir uygulama ise; Zincirlikuyu transfer merke-
zine baglanacak hatlar bblgelerine-gbre asafidaki sekilde
gruplanabilir; »

- 59A, 59B, 59UG, 59N, LE1l, LE2
- 57T, 59H, 59S, 59UL

- BU1, BU2, R1, R2, R3, R4

- B1, B2 o

- 50a, 51, 52, OYl, OY2

- 41a, 41D
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Bu hat gruplarinin her biri i¢in birer yeni hat kuru-
larak, hattain yeni glizergahin baslangi¢ noktalarina ugdra -
yarak Zincirlikuyu'ya ulasmasi sadlanabilir. Mevcut hatla-
rini1 muhafaza ederek transfer merkezine ulagsacak hatlar
ise 27B, 29B, 29F, 29T, 41, 41B, 41S, 42 olmaktadir.

Zincirlikuyu transfer merkezine, eski giizergahlaraina
muhafaza ederek veya yeni hatlar 61u§turularak baglanan
hatlarin yolcularia transfer mexkezinden otoblis yolunu kul-
lanarak kent merkezine ulastirmak igin bes hat kurulmasi

Onerilmektedir.

- Z1 ve Z2 hatlari: Zincirlikuyu-Bayazit ringleri
- G Hatta : Zincirlikuyu-Emin®nl
(Taksim-Dolmabahg¢e yoluyla)

- E Hatta : Zincirlikuyu-Emin®ni
(Harbiye-Macka yoluyla)
- T Hatta : Zincirlikuyu-Tinel

(Taksim~Sighane yoluyla)
7.1.1.2. Mecidiyek&y Transfer Merkezi

Mecidiyekdy transfer merkezine baflanan hatlar: 46,
48, 49, 49a, 49B, 49y, 54, 54A, 55, 66, 69A, 74, 74A,
CAl, GA2, KTl, KT2, OKl, OK2, BRl, OR2 hatlaridir. Bu hat-
lar otobiis yoluna Mecidiyek8y baflantili hatlari ulasgtir -
maktadir. Mecidiyekdy'den kalkis yapacak BoJaz Képrﬁéﬁ
gegigli hatlar ise: 120, 121, 122, 124, 128'dir. .

Ikinci bir uygulama olarak Mecidiyekdy transfer mer -
kezine baglanacak hatlar bdlgelerine gdre gruplanarak Meci-

diyekdy'e ulagabilirler. Ornedin;

- 49, 49a
498, 49Y
- 74, 742
CAl, CA2
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- KT1, XT2
- OKl, OK2, 54
- BR1, BR2

hatlari kendi gruplari ic¢inde birer yeni hat olusturabilir-
ler. Mevcut hat glizergahlarini muhafaza ederek Mecidiyek&y
transfer merkezine ulasacak hatlar ise 46, 48, 54A, 55,

69, 69A olmaktadir.

Mecidiyekdy transfer merkezine eski veya yeni hatlar-
la baglanan yolculari kent merkezine ulagtiracak iki hat

ile BoJjaz K8priisii gegigli iki hat olugturulmaktadir.

- M Hatti : MecidiyekOy - Eminodni
(Taksim - Dolmabahg¢e yoluyla)

- B Hatti : Mecidiyek®y - Besgiktas

(Zincirlikuyu - Barbaros Bulvari yoluyla)
- MB Hatti: Mecidiyekdy - Baglarbasi

(BoJaz Kopriisli Hatti)

Bu hat; 121, 122, 124, 128 hatlarinin yolcularaini Baj-
larbasl'na ulastirarak, buradan bitis noktalarina yeni hat-

larla dagitilacaklardir.

- MK Hatti: Mecidiyekdy - Kadikdy (BoYaz Kdpriisii Hatti)
7.1.1.3. Rurtulus, Ferikdy ve Magka Alt Merkezleri

Taksim - Zincirlikuyu otobis yolunu kullanan hatlarin
bir kisma yerlesim‘bélgeierinin coérafik durumu nedeniyle
ayri alt merkezlerde birlestirilerek otobiis yoluna ulagti-

rllacaklardlr.

Kurtulus bdlgesinde, K1, X2 ve 70 hatlari birlesti -
rilmekte; Ferik&y BOlgesinde Fl ve F2 hatlari ve Magka
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BSlgesinde M1, M4 ve 60 hatlari birlestirilmektedir. Bu iig
alt merkezden olusturulan ii¢ yeni hat bu b6lgelerin yolcu-

larini otobiis yolunu kullanarak Taksim'e ulagtiracaktair.

- K hatti : Kurtulus-Harbiye-Taksim
- F Hatti : Ferikdy - Harbiye - Taksim
- H Hatti : Magka - Harbiye - Taksim

7.1.2. Taksim - Zincirlikuyu Otokils Yolunu Kullanacak Olan

Yeni Hatlarain Glizergahlaranin Belirlenmesi

Cevre yerlesim b&lgelerinden otobiis yolunun civarin-
daki transfer merkezlerine ulagan yolculari Taksim, Begik-
tag, Tiinel, Emindnii ve Bayazit merkezlerine yolu kullana-
rak ulastiracak yeni hatlar olugsturulmustur. Bu hat dlizen-
lemesinde dikkat edilen hususlardan biri yolcularin ikinci
bir transfer yapmalarani &nlemek ve eski hatlarin kullan-.
diklari glizergahlari kullanarak kent merkezlerine ulagma-

larini saglamaktir (Sekil 7.1).
Otobiis yolunu kullanacak yeni hatlar ve glizergahlari:

1) ZI : Zincirlikuyu-~ Taksim-Unkapani-Aksaray-Bayazit-Emin-
dnii-Karakdy-Dolmabahge-Besiktas-Barbaros Blv.~Zincirlikuyu'

2) 22 : Zincirlikuju-Barbaros Blv.-Begiktags-Dolmabahge-
Karakanyminénﬁ-Baya21t—Aksaray-Unkapanl-Taksimﬁﬁhcuﬂjkuyu

3) G : Zincirlikuyu-Taksim-Dolmabah¢e-Emindnl
Bir alternatif olarak bu hat Gliltepe ve Celiktepe gibi yo-

gun yverlesim b&lgelerinden baglatilabilir.

4) E :inncirlikuyu—Nbcidhmkdy—si§li—Osmanbey-Harbiye—
Kadirgalar-Magka-Dolmabahge-Emindnii

5) T : Zincirlikuyu-Taksim-Sishane-Tiinel

6) M

Mecidiyekdy -Taksim-Dolmabah¢e~Emindni
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7) B : MecidiyekOy - Zincirﬁkuyu-Barbaros Bulvari-Besiktas
8) MB : Mecidiyekdy -~ Baflarbasi (Bogaz Kopriisii hattzi)
9) MK : Mecidiyekdy - Kadikoy (BoJaz Kopriisii hatti)
10) H : Magka - Harbiye - Taksim
11) K : Kurtulus - Harbiye - Taksim
12) ¥ : Ferikdy - Harbiye - Taksim

7.1.3. Taksim - Zincirlikuyu Otchkils Yolunu Kullanacak Yeni

Hatlara Otoblis Atanmasa

Yeni olusturulan hatlara otobilis atanmasinda yolun ka-
pasitesi dikkate alinacaktzir. Otobiis yolunun Taksim, Sigli
ve Zincirlikuyu kesitlerinde kuzey ve giliney y®nlerinde ka-

pasite dejerleri BOliim 5'de saptanmistar.

Otobilis yolunu kullanacak yeni hatlardaki otobiis sayi-
larinin atanmasinda yolun kapasite dederi bazindan gidile -
rek, pratik kapasite deJerleri geg¢ilmeden uygulanacaktar.
Pratik kapasite deferi olarak minkin kapasitehin % 80 dege-
rini alinabilece§i, "Transportaticn and Traffic Engineering.
Handbook"da [12J belirtilmektedir (Tablo 7.1).

Pratik Kapasite = % 80 x Kapasite (7.1)

Tablo: 7.1. Otobiis Yolu Yeni Hat Diizenlemesinde Maksimum

Arag¢ Sayisi

Maksimum Saatlik Pratik Kapasite
Kesit Hacim (Kesit ka- (otb/sa)
pasitesi) (otb/sa)
Taksim Kuzey Y&ni 146 117
Sigli Kuzey ¥YOnii 144 115
Zincirlikuyu
Kuzey ¥Y&nil 90 72
Taksim Glney ¥YO&ni 150 120
Sisli Gliney ¥Y8ni 158 126
Zincirlikuyu
Gliney ¥Y&nii 131 104
Otobiis Yolu
Kuzey ¥YOnil 140 112

Otobiis Yolu
Gliney ¥YOni 149 . 119
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Pratik kapasite; yolda trafik yodunludunun asiri ge-
cikme, tehlike veya siiriliclinin manevra imk&nina kisitlama
getirmeyecek bir mertebede olmasi durumunda, mevcut yol ve
trafik sartlarinda, yolun belirtilen kesitinden bir saatte

gegcen maksimum ara¢ sayisi olarak tanimlanabilir,

'Taksim-Zinnjrlikuyu otobilis yolunda mevcut durumda 60
adet'e ulagsan hat sayisi ile 200'e ulasan ara¢ sayisi,One-
rilen uygulamada hat sayisi 12 adet'e otobiis sayisinin
maks imum degeri ise yol kesitlerinin pratik kapasitesini
asmamak kaydiyle 70 ild 120 araca indirilmektedir. Yeni
hatlara otobiis atanirken, transfer merkezlerinde olusacak
yolcu ycdunlugunun kisa arallkiaria beklemeye meydan verme-
den otobiis yolundan gegilerek kitis merkezlerine ulastaril-
masi esas ama¢ olacaktir. 2yrica, Zincirlikuyu ve Mecidiye-
kOy transfer merkezlerindeki yolcularin, otobiis yolundan
geg¢en hatlara alternatif olarak olugsturulacak hatlarla ta-
sinmalarida saglanabilinecektir, 8rne§in, Barbaros Bulvari
ve Dolapdere giizergdhlarainda kullanacak hatlar. Bbylece
transfer merkezlerinin agiri yliklenmesi.-Onlenecektir.

Onerilen yeni hat uygulamasi sonucunda azaltilan hat
ve arag¢ sayilari ile otcbiis ydlunun verimli, hizli, konfor=-
lu ve ekonomik kullanimx gergeklegtirilebilecektir. Ticari
hizlarin artmrasi sonucunda ise igletme giderlerinde azalma

olacaktar.

Bilindigi lizere yollardaki tikanma ve sikigikliklarin
en bilylik nedeni egdiizey kaVsaklardlr. Istanbul'da kavsakla-
rin sinyalize yapilmasi sonucu, vakit tliketiminde en az
% 10 bir azalma olacadi tahmin edilmektedirnp4]. Otobiis yo-
luna uygulanaéak sinyalizasyon sistemi kavsaklarda otobiis-

lerin asiri zaman kaybina 6ﬁleyecektir.
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7.2. TARSIM - zincirLIKuYU OTOBUS YOLUNUN FIZIKSEL
itvirtEsTiIRILMEST

Mevcut otobiis yolunda olusan trafik sikigikligi,zaman
kaybi, isglici kaybi, agsiri yakit tiiketimi ve hava kirlili-
i gibi sorunlaran,yolun fiziksel iyilestirilmesiyle bir
Olglide giderilebilmesi miimkiindir,

7.2.1, Fiziksel lyilestirme Tedbirleri

Otobilis yolunda 13 otobilis duradi ve 8 hemzemin gegit
mevcuttur. Bazi duraklar arasindaki mesafelerin kisa olmasi
nedeniyle otoblisler yavag yol almakta ve zaman kaybi olmak-
tadir. Bir kisim duraklarin iptal edilmesi trafik akimini
hizlandiracaktir. Otobilislerin duraklardaki servis siireleri-
ni sinirlayici Snlemler almak gereklidir. Glinkii bir otobii~
siin durakta indi-bindi servisine asiri zaman harcamasi ar-
kasinda bekleyen tiim otobiislerin zaman kaybina neden olmak-
tadir. Bu nedenle otobiis yolundaki duraklarda bulundurula -
cak gOrevliler otobiislerin hareketlerini hlzlandlrabilecek—
lerdir. Duraklarda otoblislere cep yapmakda durak kapasite -
lerini arttirici Onlemlerden biridir. Ayrica durak boylari-
nin uzun tutulmasida indi-bindi hareketlerini haizlandiracak-
tir. Otobiislere yolcu binigini hizlandirmak icin kumbarali
uygulamadan bilet iptal sistemine gegilmeside yararli ola -
caktir., Bbylece otobiisiin tiim kapllarl binis ve inise agila-
éak ve otobiise indi-bindi zamani en aza indirilecektir.Bazi
yogun duraklarda yolcularin turnikelerle durada girip bi -
letlerini orada Sdemeleri ve otobiise tiim kapilardan binme-
leri miimkiin olabilir. B8ylece otoblise binme iglemi hizlan-
dirilacaktir. Otoblis yolundaki mevcut hemzemin gegitlerde

yoiun trafik akisini éngellemektedir.
7.2.2. Fiziksel iyilestirme I¢in Bir Oneri
IRTC etiidii kapsaminda yapilan bir ¢aligmada Taksim-

Zincirlikuyu otobilis yolu ile ilgili fiziksel iyilestirme
tedbirleri Snerilmektedir [6 ].
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Kavgak-Durak Geligtirme
Taksim Oto trafidi ve otobiis terminali igin
Divan Oteli ve Dolapdere'ye alt ge -

¢it ile kesismesiz kavsak
Elmadag Duragin kaldirilmasi veya Otelenmesi
Harbiye Ag-kapa sistemiyle inga edilen alt
gegitlerle her iki ySnde de U dSniig-

lerin veya seritlerin ilavesi

Pangalta Pangalti kesisme noktasinin sinyali-

zasyonu ve yaya alt ge¢itinin ingaasa
Osmanbey Hemzemin veya list geg¢itlerin ingaasa

Sigli U dbnligslere olanak verecek kesigme-

siz kavsak ingaasi

Tasitlar Duradgain iptaii

Mecidiyek®y Alt gec¢it insaasa

Li?ér Duradin iptali

éayrettepe Serit disi durak tesisi

Esentere Serit digi durak tesisi
Zincirlikuyu Otomobil yolu ig¢in oto iist gegit

ilavesi, mevcut oteo iist geg¢idinin

otoblis gegisine ayrilmasi.

Yukarida belirtilen uygulamalar sonucunda; otoblisle~
rin hazlari ve servis adetlerin arttirilmasi, gereksiz du-
ruslarin Snlenmesi, tasinan yolcu saylslnln arttirilmasi,
yakat tiliketiminde ekonomi, trafik sikaigikliginan azaltilmasi
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ve zaman kaybinin nminimize edilmesi miimkiin oldbileceéi
belirtilmistir. Bu diizenlemenin maliyeti ise 1985 birim
fiyatlaraiyla toplam 9.670.642.800 TL olarak belirlenmig-
tir.

Ayrica,Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun Yenikapi-
ya kadar uzatilmasi Onerilebilecek dider bir uygulamadir,

7.2.3. Istanbul Toplutaslmac1li§1nda Otoblis Yollaranin
Gelistirilmesi

- Istanbul Metropol Alaninda bazi koridorlardaki otobiis
yolcu tasimacilidi hizmeti giderek artmis ve otobilis yolu
uygulamasi. ihtivaci belirmistir. IRTC Etldi kapsaminda ya-
pilan bir caligmada agadidaki koridorlarda ayrilmis otobiis

seritleri veya otobiis ycllari Snerilmektedir [6 ].

1. Emin8nii~Topkapi (Sultanahmet-Bayazit lizerinden ve
Alemdar, Ordu ve Millet Caddesi yoluyla)
Mevcut caddenin bir bdliminiin (ve akim y®ni tersi-
ne ¢alistirilan seritlerin) bazi serit disi durak-
lar iceren ve ¢itle ayrilmig otoblis yoluna donilig -

tiirlilmesi.

2. Enmindnii-Begsiktag-Zincirlikuyu (Galata Koprisii, Ke-
meralti, Dolmabahge ve Barbaros Caddesi yoluyla)
Mevcut sahil yolunun bir b&llimiinlin ¢itle ayrilmasg
bazi gserit disi duraklar igeren bir otobiis yoluna

dbnistlirilmesi.

3. ssglitllicesme-Inadiye (Kadikdy boyuncu Tibbiye Cad-
desi yoluyla)
Mevcut yollaran kir bdlimiinlin ¢itle ayrilmig oto-
blis yoluna doniigtiirlilmesi. Ctobilis yolu ters yéhde

ckima olanak verecek bi¢imde dlizenlenecektir.

4, Zincirlikuyu-Bulgurlu (E-5 yoluyla)
Zirve saatlerde Bogaz Kopriislin'de ve baglanta
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yollarinda "ayrilmig otoblis seridi"” nden yararlanil-

masl.

Taksim-Yenikapi (Unkapani boyunca Istiklal Caddesi,
Atatlirk KOprilisli ve Bulvari Yoluyla)

Mevcut yollarain bir bSliimiinlin (ve yeni Tarlabasai
yolunur. kir kisminin) gitle ayrllmls gift'yénlﬁ o~
tobilis yoluna ddniigtilirlilmesi. Bu yolda fiziksel
olarak imk&n bulunan yérlerde gerit disa duraklarda

bulunacaktar.

Kadikdy - Caddebostan (Bagdat Caddesi yoluyla)
Mevcut yolun bir bSliimlinlin ¢itle ayrilmg ¢ift y6n-
1ii otobiis yoluna d6nilistilirlilmesi. Bu yolda serit da-

s1 duraklarda bulunacaktir.

Zincirlikuyu- 4. Levert
Mevcut otobiis yolunda; Biiylikdere Caddesinde orta
serit otoblis geg¢isine tahsis edilerek otobiis yolu-

nun 4. Levet'e uzatilmasai

Emindnili-Unkapani (Unkapani Caddesi yoluyla)
Her iki y®nde de bir seridin otobilise tahsis edil-
mesiyle tarihi yaraimada lizerindeki ringin tamamlan-

masl.

OTOBUS YOLLARININ VERIMLI ISLETIMINI SAGLAYACAK
UYGULAMALAR ’

Otobiis yollarinin verimlilidini ve hizmet dizeyini
arttiracak uygulamalar birgok tilkede tathik edilerek olum-
lu sonuglar alinmaktacdir. Buna Ornek oiérak; Brezilya'daki
"Otoblis Konvoyu veya COMONOR" sistemi ile"Ekspres Gdvde
Hatti" ve Japonya'daki "BOlge Otoblis Isletmecilidi" anla -
tilmaktadar.



121

7 .3.1. Otobiis Konvoyu veya COMONOR Sistemi

Brezilya'nan iki kentinde, Sao Paulo ve Porto Alegre'-
de gergeklegtirilen yiliksek kapasiteli otoblis ekspres yolla-
ri1 igsletmedeki otobiislerin hiz ve servis kapasitelerini
yikseltmistir. Tek otoblis geritlerinde uygulanan otobiis
konvoy sistemi ile otobiislerin yol boyunca duraklarda in -
dirme-bindirme nedeniyle olusan problemleri ortadan kaldi-
rilarak otobiis gseritlerinin kapasiteleri attt1r11m1§t1r.

Otoblis konvoy sistemi, otobilislerin 6zel yoldan geger-
ken gruplar olusturarak tren gibi igsletimini sadlamaktadir.
Otoblisler gruplar halinde yol almakta, ayni anda durakda
durup yolcu indirip-bindirmekte ve konVoy halinde tekrar
hareket etmektedirler. Otoblisler gilizergahlarinin bitis nok-
talari dikkate alinarak {i¢' gruba ayrilmaktadir. Otobiis yo-
lundan 4 km &nce clusturulan "koordinasyon meydanin"da oto-
biisler A,B,C olarak isaretlenmig li¢ paralel geritde gruplar
halinde sairaya girmektedir. Bir gdrevli tarafindan verilen
trafik igaretiyle ikiser, ikiser (AA,BB, CC) otobis yoluna
girerek bir tren dizisi halinde yol ‘almaktadirlar. Otoblis—
ler i¢in terminaldeki gecikme siliresi 15 saniye olmaktadir
(Sekil 7 .2).
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- Sekil 7 .2. Otobiis Konvoy Sistemi

Otoblis yolu koyunca duraklar, her lig otobiis grubu
igin ayri ayri ¢ok iyi igaretlenmis alanlarda tesbit edil-
mektedir. Yolcular glizergahlarinin bitis noktasina gbre’
durakda durup kendi kcnvoylarinin duracadil isaretlenmis
kisimda beklemektedirler. Uygulamalar sonucunda otobiislerin



birbirini geg¢mesini ve konvoyu bozmalarini 6nlemek i¢in

kontrolun gerekli oldudu anlasilmigtar.

Kent merkezinde tikanik bir bdlgede konvoy otoblis yo-
lunun kapasitesini iki misline g¢ikarabilmektedir. BrezilYa—
daki uygulamada- otoblislerin ortalama ticari hizlari aksam
zirve saatlerinde 10 km/sa'den, 19 km/sa'e ulagsarak % 90
lik bir iYile§me gerceklestirilmistir. Zirve saatde bir
ydnde 260 otobiisle, 19 km/sa hizda 28.000 yolcu tasima ka-
pasitesine ulasllm1§t1r'[25].

7.3.2., Ekspres GSvde Hatti

Sao Paulo'da uygﬁlanan ekspres gdvde hatti sisteminde
10,5 metre genigslikde ii¢ seritli bir otobilis yolu yer almak-
tadir. Kenarlardaki iki sexritde otoblisler gidigs-gelis y& -
niinde gallsmakté ortadaki geritse otoblislerin duraklarain
Oniinde birbirini ge¢mesine imk&n saglamaktadir. Standart
otobilislerle gevre hatlardan gelen yolcular'gévde hattanan
bagslangicinda ki terminalde troleybiislere transfer edilmek-
tedirler. GOvde hattinda troleyblisler, yiksek kapaéiteli
olmalari ve daha fazla sayida kapilari bulunmasi nedeniyle
kullanilmaktadir. Yolcular terminalde inmek istedikleri
noktaya giden ana hat otoblislerine binmektedirler.

Terminalde otobiisler bircok glizergaha ayrllmqktadlr.
' Her bir otobiis yol boyunca belirli bblgeye gelinceye kadar
durmadan yol alacaktir. Planlamacilar bu uygulamadar seya-
hat siliresinde % 33 tasarruf sajlamayi amag¢lamaktadirlar.
Ayrica otobiis sikliginda artis beklenirken, yakit ve bakaim

giderlerinde azalma sajlanacaktir [26].

Ekspres gbvde hatti uygulamasi, kent g¢evresindeki
besleyici hatlarin tiUmiinlin merkeze iist liste gelmesi sonucu
olusan gereksiz tikanmalari Onlemektedir. Porto Alegre'deki
diizenlemede g&vde hattinda k&riiklii otoblisler kullanilmisg
ve otoblislerin hazlara % 20 oraninda arttarilarak, yakit
tasarrufu saglanmigtir bs] (Sekil 7.3).
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Sekil 7.3. Ekspres Govde Hatta
7.3.3. Bblge Otobiis Isletmeciligi

Japonya'nin Osaka kentinde otoblis isletmeciligi igin
yéni bir uygulama getirilmigtir. Klasik otobiis isletmeci-
1i§inde kent gevresindeki dlislik yofunluklu alanlardan bas-
layan otobiis hatlari giderek toplanmakta ve merkeze ulag -
maktadirlar. Cok sayida otoblisiin ana artere ulasmasi sonu-

cu asiri sikisaiklaiklar ve gecikmeler olugméktadlr.

Bu sakincalari gidermek icgin Osaka Otobiis Isletmesi
iki farkli alt sisteme ayrilan bir uygulana getirmigtir.

Yakiagsik 150-200 kigi tasiyan bliylik otobiisler seyrek durak
11, ylksek hizli bir igletme (gO8vde isletmesi) ile bu is -
letmeye belirli noktalardan baglanan (orta boy ve .kigik

araglarln kullanildiga) sik durakla, sik seferli bir bdlge

isletmeciligi biitlinlestirilmigtir.

Bu .sistem ile gbvde isletmesinde zaman ic¢inde rayll
tasam ig¢in gerekli kosullar hazirlanmaktadir. BS8lge iglet-
meciligi ile semtlerin hareketiiliéi arttirilmaktadir. Tiim
bu diizenlemeler yeni bir maliyet getirilmeden gergeklesti-
rilmis olup sonugta toplutagim hizmet diizeyi arttairilmig- "
tir [27] (gekil 7.4).



KLASIK ISLETMEDE

0TOBUS
GUZERGAH!
A 1 Y 4 05AKADA
iy BOLGE OTOBUSLER
¢§9Y051153{n,,,; ISLETMECILLGBI

. a Y v

BOLGE ?

HATLARI

Sekil 7.4. B8lge Otobilis Igletmeciligi

7.4, RAYLI SISTEM ONERISL

Istanbul kentinde tasit ve yolcu trafidi her sene ar-
tarken, yollarda trafik tikanikligi yiiksek boyutlara ulag-
maktadir. Ozellikle otobiisler bu takanaikliktan etkilenmek-
te,hizlara dﬁ§erken isletme giderleri artmaktadir. Dider
yandan yolcular yollarda bliyiik zaman kaybina uJramakta,zor

kosullarda yolculuk yapmaktadar.

Toplutagim sistemlerinin verimini arttarmak igin Ozel
yollar tahsis edilmektedir. Istanbul'da Taksim-Zincirlikuyu
otobiis yolu uygulamasi yolculuk talebi karsisinda giderek:

yetersiz kalmis ve buglinkil tikanma durumuna ulagmigtar.,
7.4.1. Rayla Sisteme Gegig

Kentici ulagiminda yetersiz kalan toplutasim aracla-
rinin kapasitelerini arttirmanin garesi rayli sistemlere
ge¢cis olmaktadair. Rayl:i sistemlerin, yolculuk talebinin ge-
lisimine gbre kapasitelerini arttarmak mimkiin olmaktadir.
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Tablo: 7 .2. Ulagstirma Tlrlerinin Kargilastirilmasa [28]

~

Kapasite Yolcu fggal Alany

. Yolcu/Saat/¥6n m2/Yolcu

Ula Ticari En bliyllk Tasit Doluluk Orama Tasit Doluluk Orani
, 2SN g siklik % %

Q PY3 (*]

km/sa tasit/sa 100 67 33 100 67 33

Yaya 5 - 20,000 - - 0.8 - -
Bisiklet 10 - 10.000 - - 3.0 - -
Ozel oto 20-50 1.500 6.000 4.000 2.000 17.5 26.3 52.5
Otoblis 10-30 120 9.600 6.400 3.200 6.3 9.4 18.8
Tramvay 20 120 12.000 6.700 3.300 5.0 9.0 18.2
Hafif
Metro 30 90 20,000 13.400 6.600 4.5 €.7 13.6
Metro 40 40 40,000 26.800 13.200 3.0 4.5 9.1
B&lgesel
Demiryali

(Banliyd) 50 30 50.000 33.500 16.500 3.0 4.5 9.1

Rayli sistemler yliksek hizlariyla ulagim slirelerini
kasaltairken, yolculara hizli, konforlu, glivenirli hizmet
sunabilmektedirler. (Tablo 7.2), (Tablo 7.3).

Tablo: 7.3. Degigik Ozellikleri Agisindan Ulagtirma
Sistemleri I?BJ

Metro
Banliy® ve Tramvay Otoblis
BS8lgesel  Hafif (Ozel Yol Dolmus

Demiryolu Metro Tramvay Tahsisli) Otobilis Otomobil

- YATIRIM MALIYETLERI
ISLETME MALIYETLERT ~
TOPLUMSAL MALIYETLERL -
ESNEKL1K . —
KONTROL SISTEMIL -
- KAPASITE
- UYARLANABILIRLIK
- GUVENLIK
GUVENIRLIK
HIZ VE DUZENLILIK
GEREKL1 ALAN .




Diinya'da bugline kadar gerceklestirilen uygulasmalar
sonucunda, ulastlrma sistemlerinin gelistirilmesi igin
genel olarak asajidaki kriterlerin gegerli oldufu saptan-~
mistix {;8}.

l. Bir yOndeki saatlik ulagim talebi 1.500-2.500 yol-
cuya varan ulastirma tiirleri ig¢in otobiis ekonomik

olmaktadar.

2. Ozel yol tahsis edilmig otoblisler ig¢in bu sainar

7.000 yolcuya erigebilmektedir.

3. Tramvay ve hafif metrolarin etkinlik alani kir ydn-
deki 6.000'cen 10.000 yolcuya kadar olan debiler

i¢cin gegerlidir.

4., Daha bﬁyﬁk'yolcu‘aklmlarlnda metro ya da banliyd
ve bBlgesel demirycllarinin sinirlarina girilmig

olmaktadir.

Ayrica degerlendirmelere g8re nilifusu bir milyonu
asan kentlerde, sikisik saatlerde bir y®ndeki ulagsim tale-
bi 12-15.000 erigen ulasim eksenlerinde metro yapimi. gerek-
mektedir. Ancak dider ulagaim tiirlerininde mefroyu tamamla-

yacak bi¢imde igletimleri gereklidir.
' 7.4.2. tstanbul'da Metro tle I1gili Girigimler

Istanbul'da metro yapilmasi fikri 1908 senesine kadar
uzanir. (Mecellei Umuru Belediye)nin 3.cii cildinde Mecidi-
vekdy ile Yénikapl arasindaki bir metrc imtiyazinin veril-
digi g&rlilmekte ise de tahakkuk ettirilememigtir P9Js

Istanbul metro etiidiinlin ilk kez 1912 yilainda bir
Fransiz Mihendisi tarafindan yapildidi tespit edilmigtir
[28] . Bu etlidde Istanbul Metrosu igin Karakdy-$isli arasinda
bir hat ®nerilmekte ve Kurtulug'a dogru bir giris yapil-
maktadir.
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Imar amaciyla Istanbul'a davet edilen Prost, Taksim-
Bayazit arasinda bir metroyu OngSrmiigtiir. Hollanda Teknik
Danigmanlik Blirosu "Nedeco" ise Prost planini esas élmls,
sonradan geligtirilmek lizere Taksim-$isli ve Bayazit-~Top-
kapi-Edirnekapi glizergahlarini O6neren bir etlid yapmigtar.

IETT Umum Miclirligli 1953 de Paris Isletmesi RATP
yardimi ile Fransiz SGTE,Istanbul'da Metronun fizibilite
etlidint yaptirmigtir. Projede esas alinan gilizergah Mecidi-
yekOy-Yerikapi arasanda 11,75 km uzunlujunda ve pnSmatik.
lastik tekerlek, beton pist esasina dayanmaktaydi. Bu ta-
rihte metro maliyeti; 86.341.300 TL i¢ finansman,
90,974,500 TL. dig finansman olmak lizere toplam olarak
177.315.800 TL tutmaktaydi. Zncak finansman sorunlari ne -
deniyle tatbikata gegilememigtir.

1960 yalinda Iftalyan firmesi Finamecanica Firmasi,

Metro ingaasi ile ilgilenmis ise de bir fiat vermemigtir,

1964 yailinda bir Fransiz-Italya grubu Yenikapi-Mecidi-
Yekéy metro projesi ig¢in, 242.320.000 TL. i¢ finansmen,
294 ,000.000 TL., dig finansman olmak iizere toplam . .
536.320.000 TL. teklif vermistir.

1965 sonunda Amerikan General Elektrik firmasi, Améri-
kan Gibbs and Hill ve Steel Co. ile beraber Amerikan Kredi
sartlari iginde istanbgl Metrosunu yapmayi teklif etmistir.

1968 yilinda Rus Techoexport firmasina bir 8n fizibi-
lite raporu yaptirilmigtir. Bu rapor Mecidiyekdy yerine
4, Levet'in terminal olmasini 8ngd8rmekte ve Topkapa disina
kadar uzamayl 6n96rmektedir. Ayrica Sultanahmet~-Gaziosman-

rasa hatti da ikinci bir hat clarak Onerilmigtir.

1970'den sonra ¢egitli tarihlerde Amerikan, Ingiliz,
Italyan, Belgika, Almanya ve Rus firma ve gruplari metro
ile ilgilenmigler ancak finansman ve proje isleri hazir -

lanmam s oldufuvndan bir neticeye baflanamamigtair.
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1972 yilinda bir Fransiz firmasina 4.Levent-Karakdy
arasindaki glizergaha ait bir metro fizibilite raporu ve
projelendirme esaslars, IE$T Umum Miidlirliiglince hazairlatil-

mistir.

1978 yalinda ise Karayollari 17. B8lge Midlirliigli’ niin
talebi ile Ingiliz Freeman Fox ve Tilirk Botek firmalarina
yaptirilan etiidde 4. Levent - Yenikapi arasinda bir metro
hatti O6ngdriilmiigtiir.

Istanbul Metrosu ile ilgili yapzlan son proje IPRTC
kapsamlnda 1987 yilinda gercgeklegtirilen ¢alaigmadir. Bu
etlid de metro glizerg&hi 16,207 metre olup, Topkapi-Sehre-
mini-Cerrahpasa-Yenikapi-Unkapani~-$ishane-Taksim-Osmanbey-
Sisli-Gayrettepe-Levent - 4. Levent arasinda bir hat ne -
rilmektedir. Topkapr - 4. Levent metrosunun yatirim maliye-
ti 1985 y1lia fiatlariyla 278.679.821.000 TL.dir. Bu proje
kapsaminda ikinci bir metro projesi Gnerilmistir. Bu metro-.
nun hat uzunludu 20.4 km. ve glizergahi Incirli-Torkapi-Ye-
‘nikapi-4. Levent'tir. Bu hattin vatirim maliyeti ise
269.948.304.0C0 TL.dixr [6 ].

7.4.3. Taksim - Zincirlikuyu Otoblis Yolunda Rayli

Sisteme Geg¢ig OUnerisi

Otobilis yolunda yapilan sayim, etid ve gézlemier sonu-
cunda yolun kapasitesinin g¢ok izerinde ¢alistigdi ve bir
yonde taginan yolcunun 12.700 yolcu/saate ulastigdi tesbit
edilmigtir. Mevcut otobilis tasimaciligi otobiis yolundan
beklenen verimi azalmakta, basta yakit, yedek parga olmak
tizere maddi kayiplara neden olurken igletme giderlerini
arttirmaktadir. Yolun &zellikle zirve saatlerdeki tikanik-
laklarai O6nemli zaman kayiplarina’neden olmaktadar. Ayrlca‘
otoblis yolunda beklenen hizli, konforlu bir ulagim yolcula-
ra sunulamamaktadir. Otobilis yolunun buglinkli kullanimi fi-
ziksel boyutlariylada rayll'sisteme gecisi zorunlu kilmak-

tadir.
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I.T.Ulsince 1982 yilinda yapilan Ulagim Etlidli sonu -
cunda, ®nimiizdeki 15-20 yil iginde Istanbul'da bir gok ana
koridorda otobiis yolu yapilsa bile otoblis taglma51n1h kapa-
site agisindan yetersiz kalacadi, bu yollarda agiri tikanma
ve gecikmeler meydana gelecedi belirtilerek bu koridorlar
boyunca rayli sisteme geg¢is zorunlu gérﬁlmektédir [23]. Bu
etlid sonucunda Yenikapi-Maslak arasinda 1985 yilinda metro

sistemine gegis &ngdriilmektedir (Tablo 7.4).

Tablo:7.4. Ana Yolcu Tasima Kdridorlarl f¢in Tavsiye
Olunan Toplutagim Tiirleri &8]

Ana Yolcu Mevcut

tasima koridoru durum 1985 1990 1985 2000

Bogaz Sahil Yolu Otoblis Otoblis Otobiis Otoblis Otobiis

(Avrupa Yakasi) '

Bllylkdere Caddesi Otoblis Metro Metro Metro Metro

Edirnekap1 Otoblis Tramvay H.Metro H.Metro H.Metro

(Fevzipaga Bulvari) H.Metro

Vatan Caddesi Otoblis H.Metro Metro Metro Metro

Millet Caddesi Otoblis Metro Metro Metro Metro

(Londra Asfalti)

Sahil Yolu Otcblis Otobls Otoblis Otoblis Otobls
Banliy® Banliyd Banliy® Banliyd Banliyd

Bagdat Caddesi Otoblls Tramvay Tramvay Tramvay Tranmvay

Banliy® H.Metro H.Metro H.Metro H.Metrd
Banliyd Banliy® Banliyd Banliyd

sogitlicegme Caddesi Otcoblis Tramvay Tramvay Tramvay Tramvay
' H.Metro H.Metro

Ankara Yolu. Otoblis Tramvay H.Metro H.Metro H.Metro

Bogaz Sahil Yolu Otoblis Otoblis Otcbiis Otobiis  Otoblis
(Anadolu Yakasi)

Rayli sistemlerin ilk tesis harcamalarinin fazla g&riil-

mesine karsin birgok avantajlari mevcuttur. Uncelikle oto-
bisilin yatarim Omrii 10-15 y1l iken, rayli sistemlerde bu
Omir Szellikle metro sisteminde 100 yll‘é kadar ¢ikmaktadir.
8 vagonluk bir metro dizisi 1500 yolcu tasirken, ayni yolcu
bir otobiislin 70 yolcu tagaiyacadir kabuliiyle 21-22 otoblise ve
her otoblislin 22 metre iggal etmesi hesabiyla 462-484 metre-
lik bir yol geridine ihtiya¢ g8sterecektir. Bir saatte 8
vagonluk bir metro dizisinin iki semt arasinda tasidaga
40.000 yolcuyu otobilisle tasimak igin 7 yol seridine, her
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yol seridinde 200 otoblisten 1400 otobiise ve her yolda

4400 metre yol geridine, 7 seritte ise 30800 vol seridine
ihtiyag¢ olacaktir. Ticari hiz bakimindan ise metronun hizi
40—50'km/sa olarak kabul edilirken, otoblis ticari hizi
25-30 km/sa ancak sikisik glizergahlarda 8-12 km/éa'e kadar
diigmektedir. Metronun elektrik ceryani ile iglemesi dider
tagitlara orahla iilke enerji ve yakit ekonomisi bakimindan
tasarruf saglamaktadar. Metronun yedek parca ve bakim mas-

rafi otobilise gdre daha az olup-daha uzun Smirlidir PQ].

Metronun dijer 8nemli bir yararai ise ulagim zamanindan
saglanacak tasarruftur. Yenikapl4Maslak metrosu isletmeye

ac1ldiga takdirde saglanacak ulasim zaman kazahglarl asagi-

da verilmigtir (Tablo 7.5).

Tablo: 7.5. Metro Halinde Ulasim Zamani Kazanglari [28)

Yolculuk basina

Istasyon Mesafe Ulagim Siiresi (d.)” zaman kazanci
Baglangi¢ Son (km) Otobiis Metro (d.)
Yenikapa Taksim 5,3 21,2 9,1 12,1
Yenikapa Sigli 7,7 30,8 13,2 17,6
Yenikapai Maslak 14,0 56,0 24,0 32,0

(%) Ticari hiz; otobilis igin 15 km/sa., Metro i¢in 35 km/sa
olarak alinmisgtar.

Sonu¢ olarak Taksim-Zincirlikuyu otoblis yolunda arag
sayisi yol kapasitesine erismig ve asmis durumdadir. Bu du-
rum gerek incelenen model sonucglarinda gerekse fiili duru-
mun gbzlenmesinden de tesbit edilmektedir. Ayrica otobiis
yolundan gegen yolcu sayisi bir ybnde 12700 yolcu/saate u-
lasarak rayli sistem uygulamasini zorunlu hale getirmigtir.

1981 yilinda Bogazici Universitesince gercgeklestiri-
len Ulasim Projesi [30] kapsamindaki bir etiid sonucunda,
Taksim-Zincirlikuyu gibi yofun glizergahlarda g¢&zlimlin oto-
blis sayisini arttirmakta dedil ulasim sistemini dedigti -
rerek, Rayla Sisteme gegigte oldudu belirtilmektedir.
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1982 yilinda Istanbul Teknik Universitesince gergek-
lestirilen Ulasim Projesinde [28] otoblis yolunun gilizergaha
6nerilen Yenikapi - Topkapi metro gilizergahinda bulunmakta
olup, 1985 yila itibariyle bu koridordan gegen yolcu sayisi
26.749 yolcu/saate ulasmaktadar.

Istanbul metropol alanindaki niifus yogunlugu, niifus
artis hizi, kentlesme hizi, yeni yerlesim alanlari sfirekli
olarak artan sayida otobﬁsé ihtiyag¢ gbsterecektir. Bugilinkii
durumda kapasitesi lizerinde g¢aligan Taksim-Zincirlikuyu o-
“toblis yoiunda yolcu hizmetinin etkin ve ekonomik bir sekil-
de kargilanmasi ancak rayli sisteme gecgigle miimkiin olabile-

cektir.
7.4.4. Istanbul Hafif Metro Sistemi

Istanbul metropol alanindaki ulasim sorunlarinan giin
gegtik¢e artmasi c¢Szimin toplutasimacilikla miimk in olacaga
gesitli etlidlerle ortaya konmustur. Istanbul Belediyesi
toplutasim sistemleri arasinda ekonomik, teknik ve isletim
agisindan en avantajli olarak "Hafif Metro" sisteminin uy-

gulamasina geg¢migtir.

Hafif Metro projesi 23 km olup, Yenikapi'dan baslayip
Atakdy'e kadar bir yaraim halka tegkil ederek uzanmaktadir.
Glizergahan baglangig¢ ve bitis noktalari olan Yenikapi ve
AtakOy istasyonlarina ulagsan mevcut banliyd tren hatti ile
Hafif Metro baglantili olarak caligacaktair.

Gﬁzergahin birinci asamasini tegkil eden 7 km. uzunlu-
gundaki Aksaray-Ferhatpasa hattinin 1988 ylil sonunda dev-
reye sokulmasi planlanmigtir. 23 km'lik glizergah {izerinde
2] adet istasyon insaa edilecek ve 35 dizi ve 150 vagondan
blusan araglarla glinde yaklagaik 500,000'yolcu taglnabilecek—
tir. Trafigin yodun oldugu saatierde her 2,5 dakikada bir
kalkacak diziler Yenikapl—Atakéy arasini tlm duraklarda 20
saniye bekleme siireleri de dahil edilerek 35 dakikada ta -

mamlayacaktar.
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Hafif Metro glizergahina paralel dier toplutasim
hatlarinain yolcularini bu yeni sisteme aktaracadi kabul
edilerek, metro istasyonlarini besleyen ve hafif metro
glizergahina dik toplutagim hatlari Snerilmektedir. Istas~
yonlari besleyen t0pluta§nn”hatlar1 igin her istasyonda

durak yerleri insaa edilecektir.



BOLOM: 8 - SONUCLAR

Son yillarda toplutasim sistemlerinden daha etkin ve
ekonomik sekilde yararlanabilmek amaciyla degisik uygulama-
lara gidilmektedir. Bu uygulamalardan biride "otobils yolu"

uygulamasaidir.

Istanbul'da otoblis yolu uygulamasi 1979 yilinda Tak-
sim-Zincirlikuyu arasinda gergeklestirilmigtir. Uygulama—
nin ilk aylarindaki igletme sonug¢larinda, toplamyolcuda
% 16,39, sefer sayisinda % 7,21, toplam hasilatta % 16,16
artis saptanmis olup proje beklenen basariya ulagmigtair.
Ancak, daha sonra gesitli sebeplerle otobiis yolundan gegen
hat ve arag¢ sayilarinin giderek arttirilmasi sonucunda yoluh
etkinligi azalmigtir. Son uygulama sekli ile duraklara
otobiislerin geligleri katarlar halinde olmakta, duraklarda.
otobiis kuyruklari olugmakta, yolcularin inig-binig slireleri
uzamakta, kavgaklarda uzun siireli gegikmeler ve tikanmalar
gbzlenmektedir. Dolayisiyla uygulama giderek verimli iglet-
me gartlarini zorlayan; otobiislerin hizlarini, sefer sayi-
larini azaltan, yakit tiiketimini, igletme giderlerini art-
tiran ve yolcularin ulagim siirelerini uzatan bir sekle do-

niigsmiistiir.

Taksim-Zincirlikuyu otobiis yoluna uygulanan matema -
tik mbdel sonucunda yolun kuzey ve gﬁney y&niinde Taksim,
Sigli ve Zincirlikuyu kesitlerinin maksimum hacim (kapééi—
te) deferleri saptanmistir. Bu deJerlerin sabah, 83le ve
akgam zirve saatlerinde yoldén gegen otobﬁs hacimlarai ile
karsilastarilmasi sonucunda, otobils yolunun kapasitesi lize-
rinde yiiklendidi saptanmigtair. Otoblis yolununvhizmet sevi-
yesi E ve F gibi ¢ok diigiik diizeydedir. Ayrica yolcu hizmet
seviyesi ve zirve-saat faktorii deferlendirmelerinden de

yolun konforsuz ve dolu olarak galigtidi tesbit edilmektedir.
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Ayrica otobilis yolundaki igletme hizlarinda azalmalar gbz-
lenirken, durak ve kavgaklarda bekleme silireleri dakikalara
varmaktadair. Bu durumda otobiis  yolundan beklenen ekonomik

ve sosyal fayda saflanamamaktadir.

Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun etkinligini arttai-
racak diizenlemelere gecilmesi gerekmektedir. Bu uygulamalar

kapsaminda:

1- Yeni hat diizenlemesi gerceklestirilerek, otobiis
yolundan gegen hat ve arag¢ sayilarinin azaltilmasa
y&niine gidilmesi, yolun isletme verimini ylikselte-

cektir.

2- Otoblis yolunun fiziksel iyilegtirilmesi amacayla
bazi duraklarain kaldirilmasi, duraklarin cep igi-
ne alinmasi, durak boylarinin uzun tutularak inig-

binislerin hizlandirilmasi sadlanabilecektir.

3- Otobiis yolundaki sinyalizasyon sisteminde otobilis~
lere Oncelik verilmesiyle kavgaklarda otobilislerin
asiri. zaman kaybi Onlenirken yakit tiiketiminden

tasarruf edilebilecektir.

4~ Otobilis yolunda, bir otoblislin durakta indi-bindi

| icin asara zaman harcamasi arkasindaki otpbﬁslerin
hareketini engellemekte ve otobiis kuyruklari olug-
maktadir. Bu nedenle yodun yolcusu olan duraklara
birer gdrevli koyarak olugan tikanmalar ®nlenebi-
lir. Ancak en k&klii ¢ozlim otobiislerin icret Sdeme
ydntemlerinin geligtirilmesi ve kumbarali sistem-
den bilet iptal sistemine gégilmesi'indi—bindi za-
manini en aza indirmede yararli olacaktir. Bdylece
otobiislin tlim kapilarinin inig-binigine agilmasi

mimkiin olacaktar.



5. Istanbul'daki bazi ana arterlerde saatte bir ytnde
gegen otoblis sayilara 120 ild 200 arasinda deger-
lere ulasmigtir. Bu yollarda otobiis yollarina ola-
nak verecek uygulamalara ge¢ilmesi kamu.yolcu
tasimasinin verimlilidi agaisindan yararli olacak-
tir. Mevcut Taksim-Zincirlikuyu otobilis yolunun gii-
zergahini Yenikapi'ya kadar uzatacak bir diizenleme-

de gergeklestirilebilir.

6. Taksim-Zincirlikuyu otobilis yoluna uygulanan model
sonug¢lari ve mevcut igsletim, yoldaki otoblis sayi-~
sinin yol kapasitesine erigip astigini gbstermek-
tedir. Geligtirilecek hat ve fiziksel dﬁzenlemeler,
igletimsel uygulamalar durumu diizeltebilecek ancak
kesin olarak cbzilimleyemiyecektir. Otobilis yolundan
bir ydnde gegen yolcu sayisi 12.700 kigsi/saat'e
ulagsarak otobiis tasima limitlerini asmigtir. Bu ne-
denie glizergahta mevcut ulasim sistemini degistire-

rek rayli sisteme geg¢ilmesi zorunlu gdriilmektedir.
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EX TABLO: Bl. l.E.T.T. 1985 KIS DUNEMI ARA; DAGILIMI
TAKSIM KESITI - KUZEY YONi

Otobils Sayisi

Hat —
No Hat Ifsmi Normal Koriiklii Toplam
C2 Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
Fl FerikOy-Bayazit 4 - 4
F2 Ferikby~Bayazit 4 - 4
K1 RKurtulus-Bayazit 3 1 4
K4 Kurtulus-Bayazit 3 1 4
G2 Gliltepe-Bayazit ) 5 4 9
L2 Oyak Sitesi-Bayazit 8 - 8
L2A Levent = Bayazit 4 - 4
M1l Macgka - Bayazit 2 - 2
M4 Magka - Bayazit 2 - 2
0Kl Okmeydani-Bayazit 2 2 4
OK2 Okmeydani-Bayazit 2 2 4
OR1 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
OR2 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
23A Bebek-Taksim 4 - 4
40A Taksim—-Emirgan 4 1 5
43 Rumelihisariisti-Emindni 4 - 4
43A Balmumcu-Tiinel ' 2 - 2
438 Bogazigi Universitesi-Taksim 2 - 2
44 Kugtepe~Bayazit 4 - 4
45 Kustepe-Bayazit 4 - 4
46 Hirriyet Mah.- EminOni 6 - 6
48 Taksim - Kagithane 5 - 5
49 Taksim -~ Alibeykdy 5 - 5
49A Taksim - Alibeykoy 4 - 4
50 Levend ~ Tilinel 4 - 4
50A Y.Levend-Tilinel 2 - 2
50B Mecidiyekdy-Tilinel 2 - 2
50C MecidiyekOy-Taksim 1 1 2
50D Levend-Taksim 2 1 3
51 ¥ .kevend-Yenikapa 5 3 8
51A Y.Levend-Yenikapi 4 - 4
54 Okmeydani—-EminSnii 5 2 7
54A Ornektepe-Kabatas 4 - 4
55 Taksim-U¢ggehitler 5 - 5
58B Akatlar-Emin®ni 4 - 4
58C Levazim Sb,Sitesi - Emindni 5 - 5
59 Ucaksavar-Yenikapi 8 - 8
59A Ugaksavar—-Emindni 6 - 6
59B Ulus Mahallesi-Taksim 4 - 4
59C TaksimNarin Sitesi 4 - 4
59D Levend Basain Sitesi-Taksim 5 - 5
60. Macgka - Tiinel 2 - 2
64 Celiktepe-Bayazit 3 3 6
66 Glilbag-Emindnil 3 - 3
68 Cadlayan-Bayazit 6 - 6
69 Caglayan-Bayazit 6 - 6
622 Mecidiyekdy-Yenikapi 3 - 3
70 Kurtulus-Tinel 3 - 3
74 Hilton Sitesi-~Emindni 3 - 3
Toplam - 194 21 215

Hat Sayaisai: 50
K8riklli Otoblis yizdesi:% 4.88
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EX TABLO: B2. I.E.T.T. 1985 XIS DINEMI ARAC DAGILIMI
stSLt  KESITT - KUZEY YONU

Otoblis Sayisa

dat
NO Hat Ismi Normal  Koriikldi Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
c2 Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
G2 Gliltepe - Bayazit 5 4 9
L2 Oyak Sitesi - Bayazit 8 - 8
L.2A Levend-Bayazit 4 - 4
OK1 Okmeydani-Bayazit 2 2 4
OK2 Okmpeydani-Bayazit 2 2 4
OR1 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
OR2 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
23A Bebek-Taksim 4 - 4
43 Rumelihisariistii-Emindnil 4 - 4
43B Bogazigi Universitesi-Taksim 2 - 2
44 Kugtepe-Bayazit 4 - 4
45 Kustepe-Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mah.-Emindni 6 - 6
48 Taksim - Kadithane 5 - 5
49 Taksim - Alibeykdy 5 - 5
49A Taksim - AlibeykOy 4 - 4
50 Levend - Tinel 4 - 4
50A Y.Levend-Tiinel 2 - 2
50B MecidiyekOy-Tiinel 2 - 2
50C Mecidiyek®y-Taksim 1 1 2
50D Levend-Taksim 2 1 3
51 Yenilevend-Yenikapi 5 3 8
512 Yenilevend-Yenikapi 4 - 4
52 Oyak Sitesi - Emindni 5 - 5
54 Okmeydani - Emindnii 5 2 7
54A Ornektepe - Kabatas 4 - 4
55 Taksim-ticgehitler 5 - 5
58B Akadlar-Emindni 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-Emin&nii 5 - 5
59 Ugaksavar-Yenikapa 8 - 8
59A Ugaksavar-Emin&ni 6 - 6
59B Ulus Mahallesi-Taksim 4 - 4
59C Taksim-Narin Sitesi 4 - 4
59D Levend Basin Sitesi-Taksim 5 - 5
63 Celiktepe-Bayazit 4 2 6
64 Celiktepe-Bayazit 3 3 6
66 Glilbagd~-Emindni 3 - 3
68 Cagdlayan-Bayazit 6 - 6
69 Cadlayan-Bayazit 6 - 6
69A Mecidiyekdy-Yenikapi 3 - 3
74 Hilton Sitesi-Emindnii 3 - 3
TOPLAM 178 20 198

Hat Sayisi: 43
Kdriiklii Dtobiis Yizdesi: % 5.05
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EK TABLO: B3- I.E.T.T. 1985 KIS DUNEMI ARAT DAGILIMI
ZINCIPLIKUYU KESITI - KUZEY YONU

Hat Otobilis Sayisa

No Hat Ismi Normal KOriikli Toplam

cl Rumel ihisariistii~-Bayazit

c2 Rumelihisariistii-Bayazit

G2 Gliltepe-Bayazit

L2 Oyaksitesi-Bayazit

27B Sirintepe-MecidiyekOy

29B Regitpasa-Mecidiyekdy

41 Mecidiyekdy-Sariyer

413 Mecidiyekdy-Sariyer

41B Mecidiyekdy-Ayazagakdyl

42 Orman Fakiil.-Mecidiyek&y
43 Rumelihisariisti-Emindnil
43B BoJazi¢i Universitesi-Taksim
50A Y.Levend-Tlnel

50B Levend-Taksim

51 Y.Levend-Yenikapa

51A Y.Levend-Yenikapi ‘

52 Oyak Sitesi - Emindnii

58B Akatlar-Emindni

58C Levazim Subay Sitesi-~-EminOnii
59 Ugaksavar-Yenikapa

59A Ugaksavar-Emindni

59B Ulus Mahallesi-Taksim

59C Taksim - Narin Sitesi

59D Levent Basin Sitesi-Taksim
63 Celiktepe-Bayazit

64 Geliktepe-Bayazit

Towlr L

P w1l

!

WEHUSBSEAOUTRUTIRUOINNNNBUNIWU AU U D
A UTD.D O 00U U 00 W RN UTLW U0 0000 b

TOPLAM 120 18 138

Hat Sayisi: 26
K6riikkli Otoblis Yiizdesi: % 6.72
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EK TABLO: B4~ I.E.T.T. 1985 KIS DSNEMI ARAC DAGILIMI
TAKSIM KESITt - GUNEY YONU

Otobils Sayisi

Hat :
No Hat Ismi . Normal KOriikldi Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
Fl Ferik&y-Bayazit 4 ~- 4
F2 Ferikdy-Bayazit 4 - 4
K1l Kurtulug-Bayazait 3 1 4
K4 Kurtulus-Bayazit 3 1 4
Gl Giiltepe -Bayazit 5 4 9
Ll Oyak Sitesi - Bayazit 8 - 8
L1A Levend-Bayazit 4 - 4
Ml Macka-Bayazit 2 - 2
M4 Macka-Bayazit 2 - 2
OKl Okmeydani-Bayazit 2 2 4
OK2 Okmeydani-Bayazit 2 2 4
ORl Ornektepe-Bayazit 4 - 4
UR2 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
23 Bebek~-Taksim 4 - 4
29 Maslak-Taksim 4 - 4
40A Taksim-Emirgan 4 1 5
43A Balmumcu-Tiinel 2 - 2
44 Kugstepe-Bayazit 4 - 4
45 Kugstepe-Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mahallesi-Emindnii 6 - 6
48 Taksim-Kagithane 5 - 5
49 Taksim-Alibeykdy 5 - 5
497 Taksim-Alibeykdy 4 - 4
50 Levend-Tiinel 4 = 4
50A Yenilevend-Tiinel 2 = 2
50B MecidiyekdSy-Tilinel 2 - 2
50C Mecidiyek&y~-Taksim 1 1 2
50D Levend-Taksim 2 1 3
51 Yenilevend-Yenikapi 5 3 8
51A Yenilevend-Yenikapi 4 - 4
53 Rumelihisariistii-Eminonii 4 - 4
53B Bogazigi Uni.-Taksim 2 - 2
54 Okmeydani-Emindnii 5 2 7
547 Ornektepe-Kabatas 4 - 4
55 Taksim-Ucsehitler 5 - 5
58B Akatlar-EminOnii A 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-Emin&ni 5 - 5
59 Ucaksavar-Yenikapi 8 - 8
59A Ucaksavar-Emindni 6 - 6
59B Ulus Mah. - Taksim 4 - 4
59C Taksim-Narin Sitesi 4 - 4
59D Levend Basin Sitesi-Taksim 5 - 5
60 Macka-Tlinel 2 - 2
63 Celiktepe-Bayazit 4 2 6
66 Gllbag-Eminonii , 3 - 3
68 Caflayan-Bayazit 6 - 6
69 Caglayan-Bayazit 6 - 6
69A Mecidiyekdy-Yenikapi 3 - 3
70 Kurtulus-Tiinel 3 - 3
74 Hilton Sitesi-Emin&ni 3 - 3
TOPLAM A 199 20 219

Hat Sayisi:5 '
Koriikld otoblis Yilizdesi:% 4.57
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EX TABLO: B3 . 1.E.T.T. 1985 KIS DJNEMI ARAC DASILIMI
Sisrl KesiTi - GUNEY YONY

Otobilis Sayaisa

Hat
No  Hat Ismi Normal Ko&riiklii Toplam
Cl Rumelihisarilistii-Bayazit 4 - 4
Cc2 Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
Gl Gliltepe-Bayazit 5 4 9
L1 Oyak Sitesi-Bayazit 8 - 8
L1A Levend-Bayazit 4 - 4
OKl Okmeydani-Bayazit 2 2 4
OK2 Okmeydani-Bayazit 2 2 4
ORl1 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
OR2 Ornektepe-Bayazit 4 - 4
23 Bebek -~ Taksim 4 - 4
44  Kustepe - Bayazit 4 - 4
45 Kustepe - Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mah.-Emin&ni 6 - 6
48 Taksim - Kadathane 5 - 5
49 Taksim - Alibeykdy 5 - 5
49A Taksim - Alibeykdy 4 - 4
50 Levend - Tiinel 4 - 4
50A Yenilevend-Tiinel 2 - 2
50B MecidiyekOy-Tilinel 2 - 2
. 50C MecidiyekOy-Taksim 1 1 2
50D Levend - Taksim 2 1 3
51 Yehilévend-Yenikapai 5 3 8
51A Yenilevend-Yenikapi 4 - 4
52 Oyak Sitesi-Emindni 5 - 5
53 Rumelihisariistii-Emindni 4 - 4
53B Bodazigi Uni. -Taksim 2 - 2
54 Okmeydani-Emindnii 5 2 7
54A UOrnektepe-Kabatas 4 - 4
55 . Taksim - U¢sehitler 5 - 5
58B Akatlar- Emindnii 4 - 4
58C Levazim Sb. Sitesi-Emindnii 5 - 5
59 Ucaksavar-Yenikapa 8 - 8
59A Ucaksavar-Emintni 6 - -6
59B° Ulus Mahallesi-Taksim 4 - 4
59C Taksim—-Narin Sitesi 4 - 4
59D Levend Basih Sitesi~Taksim 5 - 5
63 Celiktepe-Bavazit 4 2 6
64 Celiktepe-Bavazit 3 3 6
66 Glilbad-Emindni 3 - 3
68 Caglavan-Bavazit 6 - 6
69 Caglayan-Bavazit 6 - 6
69A Mecidiyekdy-Yenikavi 3 - 3
74 Hilton Sitesi-Emin&ni 3 - 3
TOPLAM 178 20 198

Hat Savasi: 43
Rorikld Otoblis ylizdesi: % 5.05
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EK TABLO: B6. 1.E.T.T. 1985 KIS DONEMI ARAGC DAGILIMI

ZINCIRLIRKUYU KESITI-GUNEY YONU

Otobils Sayisi

Hat
No  Hat Ismi Normal XKé&riiklii  Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
c2 Rumelihisariistli-Bayazait 4 - 4
Gl Gliltepe - Bayazit 5 4 9
Ll Oyak Sitesi - Bayazit 8 - 8
LIA Levend - Bayazit 4 - 4
23 Bebek -~ Taksim 4 - 4
27B Sirintepe-Mecidiyeksy 5 - - 5
29B Resitpasa-Mecidiyekdy 6 - 6
41 Mecidiyekdy-Saraiyer 4 3 7
41A Mecidiyek&y-Saraiyer 5 2 7
41B Mecidiyekdy-Ayazagakdyu 3 - -3
42 Mecidiyek8y-Orman Fak. 5 - 5
50 Levend.- Tiinel 4 - 4
50A Yenilevend-Tiinel 2 - 2
50D Levend - Taksim 2 1 3
51 Yenilevend-Yenikapi 5 3 8
512 Yenilevend-Yenikapa 4 = 4
52 Oyak Sitesi - Emindnii 4 - 4
53 Rumelihisariistii~-Emindni 4 - 4
53B Bogazigi Uni.-Taksim 2 - 2
58B Akatlar - Emindni 4 - 4
58C Levaziz Sb.Sitesi~Emindnii 5 - 5
59 Ucaksavar - Yenikapa 8 = 8
59A Ucgaksavar - Emindnii 6 ~ 6
59B Ulus Mahallesi-Taksim 4 - 4
59C Narin Sitesi - Taksim 4 - 4
59D Levazim Sb.Sitesi-Taksim 5 - 5
63 Celiktepe-Bayazit 4 ¥ 2 6
64 Celiktepe-Bayazit 3 3 6
120 Mecidiyekdy~-Kadikdy 14 - 14
121 Mecidiyek&y—-Beykoz 3 - -3
123A gSigli-Kartal 6 - 6
124 Mecidiyekdy~-Bostanci 15 - 15
TOPLAM 166 18 184

Hat Sayisi: 33
K&8riiklli Otobiis Ylizdesi: % 4.89
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EXK TABLO: Dl. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU
TARSIM KUZEY YONU

I.Giin Hiz " Otobiis Koriik1i Toplam «
18.4.1985 (u) ‘hacmi  ylizdesi otobiis Y°‘{]‘§‘;1Uk
(km/sa) (q) (%4.88) hacmi

Siire (otb/sa) (otb/sa) (otb/km)
7.12~ 7.36 21.50 128 6.24 134.24 6.24
7.40~ 8,06 26.88 128 6.24 134,24 4,99
8.55~ 9.18 21.50 138 6.73 144.73 6.73
8.56- 9,26 21.50 149 7.27 156,27 7.27
9.00~ 9,35 18.38 149 o 7.27 156.27 8.50
17.20~- 8.04 12.87 116 5.66 121.66 9.45
18.09-18.48 12,87 138 6.73 144.73 11.25
18.34~19.07 18.38 138 6.73 144.73 " 7.87
18.58~19.35 26.88 121 5.90  126.90 4,72

II.Glin Haz Otobiis Koriklid Toplam Yodunluk

16.5.1985 (u) hacmi  yizdesi otobiis (k)
Stire (km/sa) = (q) (%4.88) hacnmi (otb/km)
" (otb/sa) (otb/sa)

7.15~ 7.46 18.38 122 5.95 127.95 6.96
7.30~ 8.05 16.17 128 6.24 134.24 8.30
8.52~ 9.30 21.50 145 7.08 152.08 7.07
9.00~ 9.35 18.38 145 7.08 152.08 8.27
17.00~17.35 18.38 121 5.90 126.90 6.90
17.49~-18.32 16.16 128 6,24 134.24 . 8.31
18.35~19.10 21.50 128 6.24 134.24 6.24
19.21~19.59 14.33 119 5.81 124.81 8.71

19.55~20.26 21.50 162 7.91 169.91 7.90
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EX TABLO: D2. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU
SisLt KUZEY YONU

I.Gilin , Haz Otoblis Korikld Toplam Yodunluk
18.4.1985 (u) Hacmi ylizdesi ' otobiis (k)
(km/sa) (q) (85.05) Hacmi (otb/km)
Slire (otb/sa) (otb/sa)
7.12- 7.37 25.40 108 5.45 113.45 4.47
7.40~- 8.06 38.48 108 5.45 113.45 2.95
8.55~ 9.18 18.96 124 6.26 130.26 6.87
8.56-~ 9.26 12.70 138 6.97 144.97 11.41
. 9.00- 9.35 15.88 138 ) 6.97 144.97 9.13
17.20-18.04 15.88 98 4.95 102.95 6.48
18.09-18.48 9,55 113 5.71 118.71 12.43
18.34-19.07 9.55 113 5.71 118.71 12.43
18.50-19.35 12.70 124 6.26 130.26 10.26
II.Gln ~ Haz Otoblis Roriklid Toplam  YoJunluk
16.5.1985 () hacmi ylzdesi otobiis (k)
(km/sa) (q) ($5.05) hacmi (otb/km)
Siire (otb/sa) (otb/sa)
7.15- 7.46 18.96 102 5.15 107.15. 5.65
7.30- 8.05 18.96 111 5.61 116.61 6.15
8.52- 9.30 10.85 136 6.87 142.87 13.17
9.00-.9.35 15.88 136 6.87 142.87 9.00
17.00-17.35 10.85 111 5.61 116.61 10.75
17.49-18.32 8.47 112 5.66 117.66 . 13.89
18.35-19.10 10.85 112 5.66 117.66 10.84
19.21-19.59 10.85 118 5.96 123.96 11.42

19.,55-20.26 10.85 151 7.63 158.63 14.62
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EXK TABLO: D3. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU

ZINCIRLIKUYU KUZEY YONU

I.Glin Hiz Otobiis KOrikli Toplam Yodunluk
18.4,1985 (u) hacmi ylizdesi otoblis (k)
(km/sa) (q) (%6.72) hacmi (otb./km)
stire (otb/sa) {otb/sa)
7.12~ 7.37 18.19 61 4.10 65.10 3.57
7.40- 8.06 18.19 61 4.10 65.10 3.57
8.55- 9.18 30.20 81 5.44 86.44 . 2.86
9.00- 9.35 18.19 82 - 5.51 87.51 4.80
17.20-18.06 15.10 40 2.69 42.69 2.82
18.58-19.35 18.19 62 . 4,17 66.17 3.63
IT.Giin Hiz Otobliis Kériikli Toplam Yodunluk
16.5.1985 (u) hacmi yilizdesi otoblis (k)
(km/sa) (g) = (%6.72) hacmi (otb./km)
Silire (otb./sa) (otb/sa)
7.15- 7.46 30.20 70 4,70 74.70 2,47
7.30- 8.05 18.19 61 4.10 65.10 3.57
8.52- 9.30 12.91 94 6.32 100.32 7.76
9.00- 9.35 18.19 94 6.32 100.32 5.50
17.00-17.35 18.19 59 3.96 62.96 3.46
17.49-18.32 11.35 62 4.17 66.17 5.82
18.35-19.10 18.19 62 4,17 66.17 3.63
19.21-19.59 15.10 92 6.18 98.18 6.49
19.55-20.26 18.19 78 5.24 83.24 4.57
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EXK TABLO: D4. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU
TAKSIM GUNEY YONU

I.Glin Hiz Otobiis Korikld Toplam  Yo§unluk
18.4.1985 (u) hacmi ylizdesi otobiis (k)
(km/sa) (q) (24.57) hacmi (otb./km)
Siire (otb/sa) (otb/sa)
7.00- 7.21 34.63 172 7.86 179.86 5.19
8.05- 8.42 17.44 151 6.90 157.90 9.05
8.10~- 8.44 27.95 151 6.90 157.90 5.65
8.20- 8.59 12.68 151 6.90 157.90 12.45
9.35-10.06 19.83 141 6.44 147.44 7.44
9.50-10.20 15.47 148 6.76 154.76 10.00
17.35-18.04 15.47 141 6.44 147,44 9.53
17.55-18.27 13.89 110 5.03 115,03 8.28
18.15-18.47 15.47 110 5.03 115.03 7.44
18.50-19,20 15.47 126 5.76 131.76 8.52
19.25-19.53 17.44 126 5.76 131.76 7.56
19.49-20.13 17.44 113 5.16 118.16 6.73
II.Gln Hiz ‘Otobiis Korikli Toplam Yogdunluk
16.5.1985 {u) hacmi, ylizdesi otobiis (k)
(km/sa) (q) (%4.57) hacmi (otb/km)
Slire (otb/sa) (otb/sa)
7.00- 7.24 23.20 158 7.22 165.22 7.12
8.05- 8.51 17.44 149 6.81 155.81 8.93
8.20~ 8.54 17.44 149 6.81 155.81 8.93
9,35-10.13 15.47 142 6.49 148.49 9.60
17.18-17.46 15.47 122 5.58 127.58 8.25
17.55-18.30 17.44 110 5.03 115.03 6.60
18.48-19.19 13.89 134 6.12 140.12 10.09
19.15-19.51 23.20 134 6.12 140.12 6.04
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EK TABLO: D5. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU
‘ SISLI GUNEY YONU :

I.Gln Hiz Otobiis Koriiklii Toplam Yodunluk
18.4.1985 (u) hacmi yizdesi otoblis (k)
: (km/s a) (q) (%$5.05) hacmi (otb./km)
Slire (otb/sa) (otb/sa)
8.05~ 8.42 9.25 200 10.10 210.10 22.71
9,35-10.06 12.30 146 7.37 153,37 12.47
9.50-10.20 14.82 120 6.06 126.06 8.51
17.55-18.04 14.82 93 4.70 97.70 6.59
17.55-18.27 12.30 89 4.49 93.49 7.60
18.15~-18.47 10.51 89 4.49 93.49 8.90
18.50-19.20 18.36 77 3.89 80.89 4.41
19.25-19.53 10.51 77 3.89 80.89 7.70
19.46~20.13 18.36 44 2.22 46.22 2,52
II.Gln Haz Otoblis Koriiklli Torlam YoGunluk
16.5.1985 (u) hacmi viizdesi otobilis (k)
(km/sa) (q) ($5.05) hacmi (otb/km)
Siire (otb/sa) (otb/sa)
7.00- 7.24 24.60 155 7.83 162.83 6.62
8.05~ 8.51 9.25 133 6.72 139.72 15.10
8.20- 8.54 14.82 133 6.72 139.72 9.43
9.35-10.13 .14.82 120 6.06 126.06 8.51
17.18-17.48  12.30 96 4.85 100.85 8.20
17.55-18.30 10.51 111 5.61 116.61 11.10
18.48-19.19 12.30 104 5.25 109.25 8.88

19.25-19.51 24.60 104 5.25 109.25 4,44
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EXK TABLO: D6. MODELDE KULLANILAN VERI TABLOSU
ZiINCIRLIKUYU GUNEY YONU

I.Gln Hiz Otobiis XKoOriiklli Toplam Yodunluk
18.4.1985 (u) hacmi  ylizdesi otoblis (k)
(km/sa) (q) (34.89) hacmi (otb/km)
Siire (otb/sa) ‘ (otb/sa)
7.00- 7.21 32.60 129 6.31 135,31 4.15
8.05~ 8.42 19.64 110 5.38 115.38 5.87
8.18~ 8.44 32.60 110 5.38 115.38 3.54

.38 115.38 5.87
.72 122,72 6.25
.72 122,72 6.25
.84 103.84 5.29
. 106.99 8.73
.99  106.99 5.45
.48 117.48 4.83
.48  117.48 4.83

8.20~ 8.59 19.64 110
9.35-10.06 19.64 117
9.50~10.20 19.64 117
17.35~18.04 19.64 99
17.55~18.27 12.26 102
18.15~18.47 19.64 102
18.50-19.20 24.33 112
19.25-19.53 24.33 112

U S T
0
O

19.46-20.13 24.33 123 6.01 129.01 5.30
II.Gln Hiz Otoblis Koriikldi Toplam Yodunluk
18.5.1985 (u) hacmi yiizdesi otobiis (k)
. (km/sa) (q) (%34.89) hacmi (otb/km)
Siire (otb/sa) (otb/sa)
7.00~- 7.24 16.30 121 5.92° 126.92 7.79
8.05- 8.51 12.26 119 5.82 124.82 10.18
8.10~- 8.54 13.93 119 5.82 124.82 8.96
9.35-10.13 12.26 110 5.38 115.38 9.41
17.18~17.48 16.30 87 4,25 91.25 5.60
17.55~18.30 8.15 104 5.09 109.09 13.39
18.48-~19.19 24.33 111 5.43 116.43 4.79

19.25~19.51 16.30 111 5.43 116.43 7.14
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EK TABLO: Fl. I.E.T.T. 1979 KIS D@NEMI ARAG DAGILIMI

TAKSIM KESITI - KUZEY YONU

Hat

No.

Hat Ismi

Otobiis Sayisi

c2
Fl
F2
G2
K1l
K4
L2
L2A
Ml
M4
OK1l
OK2
OR1
OR2
23A
40A

43A
44
45
46
48
49
50
50A
50B
50C
50D
51.
51A
54
54A
55
58B
59
59A
59B

59C

60
64
66
68
69
69A
70
49A
74

Rumelihisarilistii-Bayazit
Ferikdy - Bayazit
Ferikdy - Bayazit
Gliltepe - Bayazit
Kurtulus~ Bayazit
Kurtulugs- Bayazit -
Oyak Sitesi - Bayazit
Levend - Bayazit

Macka - Bayazit

Macka - Bayazit
Okmeydani - Bayazit
Okmeydani - Bayazit
Ornektepe - Bayazit
Ornektepe - Bayazit
Bebek - Taksim

Emirgan - Taksim
Rumelihisarlistii-Emindnii
Balmumcu - Tiinel
Kustepe - Bayazit
Kustepe - Bayazit

Hiirriyvet Mahallesi~-Emindnii

Taksim - Kadithane
Taksim - Alibeykdy
Levend - Tiinel

- Yenilevend - Tiinel

Mecidiyek&y~ Tinel
Mecidiyekdy- Taksim
Levend - Taksim
Yenilevend - Yenikapi
Yenilevend - Yenikapi
Okmeydani - Emin&nii
Ornektepe - Kabatasg
Taksim - Ug¢gehitler
Akadlar - Emindnl
Ugaksavar - Yenikapi
Ugaksavar - Yenikapa
Ulus Mahallesi - Taksim
Taksim - Narin Sitesi
Macka - Tlinel
Celiktepe - Bayazit
Giilbag -~ Emindnii
Caglayan - Bayazit
Caglayan - Bayazit
Mecidiyekdy - Yenikapi
Kurtulus - TinelykOy
Taksim -~ Alibeykdy
Hilton Sitesi - Emindni

TOPLAM
Hat Sayasi: 47

NS WWNWHNFORNNWANUUOWNWRNHNWWHFNWHRENDNOONN B WWaNON

-
N
e
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EK TABLO: F2. 1.E.T.T. 1979 KIg DONEMI ARAG DAGILIMI
‘ Sisrt KESITI-RUZEY YONU

Hat
No Hat Ismi Otobiis Sayisa

Cl Rumelihisariistii-Bayazit
C2 Rumelihisariistli-Bayazit
G2  Gliltepe - Bayazit

L2 Oyak Sitesi - Bayazit
L2A Levend - Bayazit

OKl Okmeydani - Bayazit

OK2 Okmeydani ~ Bayazit

OR1l Ornektepe - Bayazit

OR2 Ornektepe - Bayazit

23A Bebek - Taksim

43 Rumelihisariisti-Emindnl
44 Kugstepe - Bayazit

45 Kustepe - Bayazit

46 Hiirriyet Mahallesi - Emin®ni
48 Taksim - Kagithane

49 Taksim - Alibeyk&y

50 Levend - Tilinel

50A VYenilevend - Tiinel

50B MecidiyekOy- Tiinel

50C MecidiyekOy- Taksim

50D Levend - Taksim

51 Yenilevend - Yenikapi
51A Yenilevend - Yenikapi
52 Oyak Sitesi - Emindnii.
54 Okmeydani - Emindni

54A Ornektepe - Kabatag

55 Taksim - Ug¢gsehitler

58B Akadlar - Eminoni

59 Ugaksavar - Yenikapi
59A Ucaksavar - Kabatasg

59B Akadlar - Emin&nii

59C Taksim - Narin Sitesi
63 Celiktepe ~ Bayazit

64 Celiktepe - Bayazit

66 Glilbag - Emindnl

68 Caglayan - Bayazit

69 Caglayan - Bayazit

69A Mecidiyekdy-Emindnil

74 Hilton Sitesi - Emindnil
49A Taksim - Alibeykdy

MDNNBEWWNWWNFHFNBEBNMNWBWNOUIOWNWNERENWWRFWHFRFNDND® B D NDN

TOPLAM 110
Hat Sayaisi: 40
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EK TABLO: ¥3. 1.E.T.T. 1979 XIS DONEMt ARAT DASILIMI
ZINCIRLIXUYU KESITI-KUZEY ¥Y5NY

Hat
No Hat Ismi Otoblis Sayasi

Cl Rumelihisaristii-Bayazit
Cc2 Rumelihisariistii-Bayazit
L2 Oyak Sitesi - Bayazit
G2 Gliltepe - Bayazit

41 Mecidiyek8y-Sariyer

41A MecidiyekOy-Sariyer

41B MecidiyekOy-Ayazagakoyl
42 MecidiyekOy-Orman Fakiiltesi
43 Rumelihisariistii-Emindnii
50 Levend - Tiinel

50A Yenilevend Tinel

50D Levend - Taksim

51 Yenilevend - Yenikapai
51A Yenilevend - Yenikapa
52 Oyak Sitesi- Emin®nii
58B Akatlar - Emin®ni

59 Ugaksavar - Yenikapa
59A Ucgaksavar - Yenikapa
59B Ulus Mahallesi - Taksim
59C Taksim - Narin Sitesi
63 Celiktepe - Bavazit

64 Celiktepe - Bavazit

(%]
o

TOPLAM

Hat Sayisi: 22
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EK TABLO: F4. 1.E.T.T. 1979 KIS DONEMI ARAGC DAGILIMI
TAKSIM KESITI~GUNEY YONU

Hat .
No Hat lsmi Otobiis Savyisi

Cl Rumelihisariistli-Bayazit
Fl Ferikdy - Bayazit

F2 Ferik®y =~ Bayazit

Gl Gililtepe - Bayazit

K1l Kurtulus - Bayazit

K4 Kurtulug - Bayazit

Ll Yenilevend - Bayazait
L1A Levend ~ Bayazit

M1 Macka - Bayazit

M4 Macka - Bayazit

OK1 Okmeydani - Bayazit

OK2 Okmeydani - Bayazit

ORl Ornektepe - Bayazit

OR2 Ornektepe -.Bayazit

23 Bebek - Taksim

43A Balmumcu - Tilinel

44 Kustepe - Bayazit

45 Kustepe - Bavazit

46 Hiirrivet Mahallesi - Emindni
48 Taksim - Kagithane

49 Taksim - Alibevkdy

49A Taksim - Alibevk&y

50 Levend - Tilinel

50A Yenilevend-Tiinel

50B MecidivekOy~-Tiinel

50C Mecidiyek8y-Taksim

50D Levend - Taksim

51 Yenilevend - Yenikapi
51A Yenilevend - Yenikapi
53 Rumelihisariistii-Emindni
54 Okmeydani-Emin&ni

54A Ornektepe-Kabatas

55 Taksim - Ucsehitler

58B Akadlar - Emindnil

59 Ucaksavar - Yenikapi
59A Ucgaksavar - Kabatasg

59B Ulus Mahallesi - Taksim
59C Taksim - Narin Sitesi
60 Macka Tiinel

63 Celiktepe - Bavazit

66 Giilbag§ -~ Eminoni

68 Cafjlavan - Bavazait

69 Cajlavan - Bavazit

69A. MecidiyekOv-Yenikapi

70 Kurtulug - Tinel

74 Hilton Sitesi - Emindni

NPFPBRWWNWHFNNRFNONAOMNWBFNUOUOOWNWNNHFNMNWWRFRFWHERFRFNONDODNNNU DS WWBNDNDN

TOPLAM 123
Hat Sayisi: 46
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EXK TABLO: F5. I.E.T.T. 1979 KIS DUNEMI ARATC DASILIMI
stsLt KESIT1~GUNEY YONU

Hat
No Hat Ismi Otobiis Savisi

cl Rumelihisariistii-Bayazit
Cc2 Rumelihisariistii-Bayazit
Gl Gliltepe - Bayazit

L1 Yenilevend - Bayazit
L1A Levend - Bayazit

OK1l Okmeydani - Bayazit

OK2 Okmeydani -~ Bayazit

OR1 Ornektepe - Bayazit

OR2 Ornektepe - Bayazit

23 Bebek - Taksim

44 Kustepe - Bayazit

45 Kustepe - Bayazit

46 Hiirriyet Mahallesi - Emind&nii
48 Taksim - Kagithane

49 Taksim - Alibeykdy

49A Taksim - Alibeykdy

50 Levend - Tilnel

50A Yenilevend - Tilinel

50B Mecidiyekdy - Tiinel

50C Mecidiyekdy - Taksim
50D Levend - Taksim

51 Yenilevend - Taksim

51A Yenilevend - Taksim

52 Oyak Sitesi - Eminénil
53 Rumelihisariistii-Bayazit
54 Okmeydani - Eminoni

54A Ornektepe - Kabatas

55 Taksim - Uggehitler

58B Akadlar - Emindnii

59 Ucaksavar - Yenikapi
59A Ucaksavar - Yenikapi
59B Ulus Mahallesi - Taksim
59C Taksim-Narin Sitesi

63 Celiktepe - Bayazit

64 Celiktepe - Bayazit

66 Glilbag - Emindni

68 Caglayan - Bayazit

69 Caglayan - Bayazit

69A MecidiyekOy - Yenikapi
74 Hilton Sitesi = Emindnii

NP WWNWWNHENDNMBNONMMNMNWABHWNMDUDUOWNWNNFMDMWWWHERENDNDUIB D NN

TOPLAM 111
Hat Sayisi: 40
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EK TABLO: F6  1,E.T.T. 1979 KIG DONEMI ARAC DASILIMI
ZINCIRLIRUYU XESITI - GUNEY YONU

Hat . '
No Hat Ismi Otoblis Sayisi

Ccl Rumelihisariistii-Bayazit
Cc2 Rumelihisariistii-Bayazit
Gl Gliltepe - Bayazit

L1 Yenilevend - Bayazit
L1A Levend - Bayazit

23  Bebek - Taksim

41 Mecidiyekdy - Sariyer
41A MecidiyekOy - Sariyer
41B Mecidiyekdy - Ayazafakoyl
42 Mecidiyekdy - Orman Fakiltesi
50 Levend - Tiinel

50A Yenilevend - Tinel

50D Levend - Taksim

51 Yenilevend - Yenikapi
51A Yenilevend - Yenikapa
52 Oyak Sitesi - Emindni
53 Rumelihisariistii-Emindnii
58B Akatlar - Emindni

59 Ucaksavar - Yenikapi
59A Ucgaksavar - Kabatas

59B Ulus Mahallesi - Taksim
59C Taksim - Narin Sitesi
63 Celiktepe - Bayazit

64 Celiktepe - Bayazit.
124 MecidiyekOy-Bostanca

NWWNHHNBNMRFWNUUNWNDNERENSWORSNDN

3
-

TOPLAM

Hat Sayisi: 25
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EXK TABLO: Gl. 1.E.T.T. 1982 KIS DUNEMI ARAG DAGILIMI
TAKSIM KESITI - KUZEY YONU

Otobilis Sayisi

Hat

No Hat Ismi Normal Roxriiklli Toplam
c2 Rumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
F1l Ferikdy = Bayazit 4 - 4
F2 Ferikdy - Bayazit 4 - 4
G2 Glltepe - BayazZit 3 5 8
Kl Kurtulus- Bavazit 4 2 6
K4 Kurtulus- Bayazit 4 2 6
L2 Ovak Sitesi -~ Bayazit 4 - 4
L2A Levend - Bayazit 5 - 5
M1 Magka - Bayazit 3. - 3
M4 Magka - Bayazit 3 - 3
OK1 Okmeydani - Bayazit 3 1 4
OK2 Okmeydani - Bayazit 3 1 4
ORl  Ornektepe - Bayazit 3 - 3
OR2 Ornektepe - Bayazit 3 - 3
23 Bebek - Taksim 3 - 3
40A Emirgan - Taksim 3 1 4
43 ' Rumelihisariisti-Emintnii 4 - 4
43A Balmumcu - Tiinel ) 2 - 2
43B Bogazig¢i Universitesi - Taksim 2 - 2
44 Kustepe - Bayazit 4 - 4
45 Kustepe - Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mahallesi~Emindnii 4 - 4
48 Taksim - Kagithane 5 - 5
49 Taksim - Alibevk&y 5 - 5
50 Levend - Tlinel 4 - 4
50A  Yenilevend-Tiinel 3 - 3
50B Mecidiyekdy-Tiinel - 2 2
50C fecidiyekSy~-Taksim - 5 5
50D Levend - Taksim - 5 5
51 Yenilevend - Yenikapi 2 5 7
51A Yenilevend - Yenikapa 4 - 4
54 Okmeydani - Emin&ni 4 2 6
54A Ornektepe - Kabatasg 4 - 4
55 Taksim - Ugsehitler 5 - 5
58B Akacdlar - Emindnil 4 - 4
58C Levend Sb.Sit<Emindni 2 - 2
59 Ucaksavar - Yenikapa 5 - 5
59A  Ucaksavar - Yenikapi 3 - 3
59B Ulus Mahallesi-Taksim 3 - 3
59C Narin- Sitesi - Taksim 3 - 3
59D Levend Basin Sitesi-Taksim 4 - 4
60 Macka - Tinel 2 - 2
64 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
66 - Glilbag ~ Emin®nii 4 - 4
68 Caglayan - Bayazit 5 - .5
69 Caglayan - Bayazit 5 - 5
69A MecidiyekSy - Yenikapa 2 2 4
70 Kurtulug - Tiinel 4 - 4
497  Taksim - Alibeykdy 4 - 4
74 Hilton Sitesi- Emin&ni 4 - 4
TOPLAM 168 37 205

Hat Sayisi: 50
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EXK TABLO: G2. I.E.T.T. 1982 KIS DONEMI ARAC DAGILIMI
S1sLl KESITI - KUZEY YONU

Otobiis Sayisa

Hat Hat Ismi Normal KSriiklii Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazit 3 - 3
c2 Pumelihisariistii-Bayazit 4 - 4
G2 Gliltepe-Bayazit © 3 5 8
L2 Oyak Sitesi - Bayazait 4 - 4
L2A Levent ~ Bavazit 5 - 5
OK1 Okmeydani - Bavazit 3 1l 4
OK2 Okmeydani - Bavazit 3 1 4
OR1 Ornektepe - Bayazit 3 - 3
OR2  Ornektepe - Bayazit 3 - 3
232  Bebek - Taksim 3 - 3
43 Rumelihisariistli-Emindni C 4 - 4
43B BoJazici Universitesi-Taksim 2 - 2
44 Kustepe - Bayazit 4 - 4
45 Kustepe - Bayazit . 4 - 4
46 Hlirriyet Mahallesi-EminOnii 4 - 4
48 Taksim - Kagithane 5 - 5
49 Taksim ~ Alibeykdy ‘ 5 - 5
50 Levend - Tiinel 4 - 4
50A Yenilevend -~ Tiinel 3. - 3
50B Mecidiyekdy-Tilinel - 2 2
50C MecidiyekOy-Taksim - 5 5
50D Levend-Taksim — 5 5
51 Yenilevend-Yenikapi 2 5 7
51A Yenilevend-Yenikapi 4 - 4
52 Oyak Sitesi - Emindnii 4 - 4
54 Okmeydani - Emindni 4 2 6
547  Urnektepe - Kabatas 4 - 4
55 Taksim - Uggehitler 5 - 5
58B Akadlar-Emindnii 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-Emindni 2 - 2
59 Uc¢aksavar - Yenikapa 5 - 5
59a  Ugaksavar - Kabatasg 3 - 3
59B Akadlar - Emin&nl 3 - 3
59C Taksim - Narin Sitesi 3 - 3
59D Levend Basin® Sit.Taksim 4 - 4
63 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
64 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
66 Giilbag -~ Emindnili 4 - 4
68 Cajlayan - Bayazit 5 - 5
69 Caglayan - Bayazit 5 - 5
- 69A Mecidiyekdy-Yenikapa 2 4
74 Hilton Sitesi-Emindni 4 4
49A Taksim - AlibeykOy 4. - 4
TOPLAM 144 36 180

Hat Sayisa: 43
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ER TABLO: G3. 1.E.T.T. 1982 KIS DONEMI ARAG DAGILIMI
ZINCIRLIKUYU KESITI - KUZEY YONU

Otoblis Sayisa

Hat Hat Ismi

No Normal Koriikldi Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazit 3 - 3
c2 Rumelihisariistii-Bavazit 4 - 4
L2 Ovak Sitesi-Bavazit 4 - 4
G2 Giiltepe-Bavazait 3 5 8
27B Sirintepe-Hecidiyekdy 3 - 3
41 Mecidiyek®y- Sariyer 2 4 6
41A Mecidiyek8y-Sariyer 4 1 5
41B Mecidiyekdy-Ayazadakdyl 2 - 2
42 Mecidiyekdy -Orman Fakidltesi. 4 - 4
43 R.Hisariistii-Emindni 4 - 4
43B BoJazic¢i Universitesi-Taksim 2 - 2
50 Levent-Tiinel 4 - 4
50A Y. Levent-Tilinel 3 - 3
50D Levent=Taksim - 5 5
51 Y. Levent-Yenikapa 2 5 7
51A Y. Levent-Yenikapi 4 - 4
52 Ovak Sitesi-Emindnii 4 - 4
58B Akatlar-Emindni 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-Emin®nii 2 - 2
59 Ugaksavar-Yenikapa 5 - 5
59%A Ucaksavar~Yenikapi 3 - 3
59B Ulus Mahallesi-Taksim 3 - 3
59¢C Taksim—-Narin Sitesi 3 - 3
59p Levend Basin Sitesi-Taksim 4 - 4
63 Celiktepe-Bayazit 2 4 6
64 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
TOPLAM 80 28 108

Hat Sayisi: 26
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EK TABLO: G4. I.E.T.T. 1982 KIS DUNEMI ARAC DAGILIMI
TARKSIM KESITI - GUNEY YONY

Hat Otoblis Sayisi
No Hat Ismi. Normal Ké&riiklii Toplam
Cl Rumelihisariistii-Bayazat 3 - 3
Fl Ferikdy - Bayazait 4 - 4
F2 Ferik8y - Bayazit 4 - 4
Gl Gliltepe - Bayazit 3 5 8
K1 Kurtulug- Bayazit 4 2 6
X4 Rurtulug- Bayazit 4 2 6
Ll Yenilevend~Bayazit 4 - 4
Lla Levend - Bayazit 5 - 5
M1 Magka - Bayazit 3 - 3
M4 Magka - Bayazit 3 - 3
K1l Okmeydani ~ Bayazit 3 1 4
OK2 Okmeydani ~ Bayazit 3 1 4
OR1 Ornektepe ~ Bayazit 3 - 3.
OR2 Ornektepe ~ Bayazit 3 - 3
23 Bebek - Taksim 3 - 3
29 Maslak - Taksim 2 - 2
43A Balmumcu - Tiinel 2 - 2.
44 Kustepe - Bayazit 4 - 4
45 Kustepe - Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mahallesi-Emin&nii 4 - 4
48 Taksim - Kagithane 5 - 5
49 Taksim - Alibeyk&y 5 - 5
49A Taksim - Alibeyk&y 4 - 4
.50 Levend ~ Tilnel 4 - 4
50A Yenilevend - Tiinel 3 - 3
50B Mecidiyekdy-Tiinel - © 2 2
50C Mecidiyek8y-Taksim - - 5 5
500 Levend - Taksim - 5 5
51 Yenilevend-Yenikapai 2 5 7
51A Yenilevend~Yénikapa 4 - 4
53 Rumehilisariistii-Emin&nii 4 - 4
53B Bogazig¢i Universitesi-Taksim 2 - 2
54 Okmeydani~EminSnii 4 2 6
54A  Ornektepe-Kabatas 4 - 4
55 Taksim-U¢gehitler 5 - 5
58B Akadlar-Emindnii 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi~Emindnii 2 - 2
59 Ucaksavar-Yenikapi 5 - 5
59A Ugaksavar-Kabatas ; 3 - 3
59B Ulus Mahallesi - Taksim 3 - 3
59C Taksim-Narin Sitesi 3 - 3
59D Levend Basain Sitesi-Taksim 4 - 4
60 Macka - Tiinel 2 - 2
63 Celiktepe-Bayazit 2 4 6
40A Emirgan - Taksim 3 1l 4
66 Glilbag-Emindni 4 - 4
68 Caglayan-Bayazit 5 - 5
69 Gaglayan-Bayazit 5 - 5
69A  Mecidiyek®y-Yenikapa 2 2 4
70 Kurtulug-Tilinel 4 - 4
74 Hilton Sitesi~ Emind&ni 4 - 4
TOPLAM 169 37 206

Hat Sayaisi: 51



170

EK TABLO: G5. I.E.T.T. 1982 KIS DUNEMI ARA( DAGIﬂIMI
$1sLi KESITI - GUNEY YONU

Hat - "Otobiis Sayaisi

No Hat lsmi Normal XKoriklli Toplam

Cl Rumelihisariistii-Bayazit 3 - 3
c2 Rumelihisarlistii-Bayazit 4 - 4
Gl Gliltepe-Bayazit 3 5 8
Ll Yenilevend-Bayazit 4 - 4
L1A Levend-Bayazit 5 - 5
OK1l Okmeydani-Bayazit 3 1 4
OK2 Okmeydani~-Bayazit 3 1 4
OR1 Ornektepe-Bayazit 3 - 3
OR2 Ornektepe-Bayazit 3 - 3
23 Bebek-Taksim 3 - 3
44 Kustepe-Bayazit 4 - 4
45 Kugstepe-Bayazit 4 - 4
46 Hiirriyet Mahallesi-Emin&ni 4 - 4
48 Taksim-KaJithane 5 - 5
49 Taksim-Alibeykdy 5 - 5
495A Taksim-Alibeyk3y 4 - 4
50 Levend - Tiinel 4 - 4
50A Yenilevend - Tiinel 3 - 3
50B Mecidiyek&y~- Tinel - 2 2
50C Mecidiyekdy-Taksim = 5 5
50D Levend - Taksim = 5 5
51 Yenilevend - Yenikapa 2 5 7
51A Yenilevend - Yenikapi 4 - 4
52 Oyak Sitesi - Emindnii 4 - 4
53 Rumelihisartiis ti-Emin&ni 4 - 4
53B Bogazigi Uni. - Taksim 2 - 2
54 Okmeydani - Emin&ni 4 2 6
54A Ornektepe - Kabatasg 4 - 4
55 Taksim - Uc¢sehitler 5 - 5
58B Akadlar - Emindni 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-Emindnii 2 - 2
59 Ucaksavar - Yenikapa 5 - 5
59A Ucgaksavar - Yenikapa 3 - 3
59B Ulusmahallesi - Taksim 3 - 3
59C Taksim - Narin Sitesi 3 - 3
59D Levend Basain Sitesi-Taksim 4 - 4
63 Geliktepe - Bayazit 2 4 6
64 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
66 Glilbag - Emin&nil 4 - 4
68 Caglayan - Bayazit 5 - 5
69 Cadlayan - Bayazit 5 - 5
69A Mecidiyek8y-Yenikapa 2 2 4
74 Hilton Sitesi-Eminonii 4 - 4

TOPLAM 144 36 180

Hat Sayasi: 43
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EK TABLO: G6. I.E.T.T. 1982 KIS DUNEM! ARAC DASILIMI
ZINCIRLIKUYU KESITT - GUNEY YONU

Otobiis Sayaisi

Hat
No Hat Ismi Normal XoOriiklli Toplam
Cl Rumelihisarilistii-Bayazit 3 - 3
Cc2 Rumelihisariistii-Bayazat 4 - 4
Gl Gliltepe-Bayazit 3 5 8
Ll Yenilevend-Bayazit 4 - 4
L1A Levend-Bayazit 5 - 5
23 Bebek - Taksim 3 - 3
27B Sirintepe-Mecidiyekdy 3 s - 3
29B Regitpasa-MecidiyekOy 2 - 2
41 Mecidiyekdy-Sariyer 2 4 6
41A MecidiyekOy-Sariyer 4 1 5 .
41B Mecidiyekdy-Ayazagfakdy 3 - 3
42 MecidiyekOy~Orman Fakililtesi 4 - 4
- 50 Levend -~ Tiinel 4 - 4
50a Yenilevend-Tlinel 3 - 3
50D Levend - Taksim - 5 5
51 Yenilevend - Yenikapa 2 5 7
51A Yenilevend - Yenikapi 4 - 4
52 Oyak Sitesi~Emindni 4 - 4
53 ‘Rumelihisariisti-Emindni 4 - 4
53B Bogazic¢i Uni.-Taksim 2 - 2
58B Akatlar - Emindnii 4 - 4
58C Levazim Sb.Sitesi-EminOnii 2 - 2
59 Ugaksavar-Yenikapi 5 - 5
59A TUc¢aksavar - Kabatasg 3 = 3
59B Ulus Mahallesi-Taksim 3 - 3
59C Taksim - Narin Sitesi 3 - 3
59D Levend Basin Sitesi-Taksim 4 - 4
63 Celiktepe -~ Bayazit 2 4 6
64 Celiktepe - Bayazit 2 4 6
120 Mecidiyekdy-Bayazait 2 6 8
124 Mecidiyekdy-Bostanca 2 4 6
124A Mecidiyekdy-Bostanci 2 5 7
TOPLAM .97 43 140

Hat Sayisi: 32
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EK TABLO: Hl. I.E.T.T. 1987 KIS DUNEMI ARAC DAGILIMI
TAKSIM KESITI - KUZEY YONU

Hat . Otoblis Sayisi

No Hat Ismi Normal Koriikldi Mavi Toplam
R2 Rumelihisariistili~Bayazit 4 - - 4
Fl Ferikdy - Bayazit 4 - - 4
F2 Ferik®y - Bayazit 4 - - 4
K1 Kurtulus- Bayazit 4 - - 4
K4 Kurtulug- Bayazit 4 - - 4
G2 Gliltepe - Bayazit 3 7 1 11
0Y2 Oyak Sitesi - Emindnii 6 - - 6
LE2 Levend - Bayazit 1 3 - 4
Ml Macka - Bayazit 2 - 2 4
M4 Macka - Bayazit 2 - 2 4
OKl Okmeydani - Bayazit 5 - - 5
OK2 Okmeydani - Bayazit 5 - - 5
OR1 Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
OR2 Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
B2 Bebek - Taksim 3 - - 3
40A Taksim - Emirgan 3 2 - 5
R4 Rumelihisarilistli-Emindni 4 - - 4
43A Balmumcu - Tiinel ’ 2 = - 2
BY2 Bogazigi Uni.~-Taksim 2 = - 2
KTl Kustepe - Bayazit 5 - - 5
KT2 Kugstepe - Bayazit 5 - - 5
46 Hiirriyet Mah.~-Emindnii 5 - - 5
48 Taksim - Nurtepe 9 - - 9
49 Taksim - Alibeyk&y 4 - 2 6
497 Taksim - Alibeykdy 4 - 4 8
50 Levend - Tinel 3 = - 3
50A Yenilevend - Tiinel 2 = - 2
50D Levend - Taksim 2 - - 2
51 Yenilevend - Yenikapai 3 5 - 8
51A Yenilevend - Yenikapi 3 - - 3
54 Okmeydani - Emin&nii 8 - - 8
54A Ornektepe - Kabatasg 3 - - 3
59A Akatlar - Emindnii 2 - - 2
598 Levazim Sb. Sitesi-Emindni 2 - - 2
59U¢ Ucaksavar - Yenikapi 8 - - 8
55 Taksim - UYgsehitler 5 - 6 11
59UL Ulus Mahallesi-Emindni 3. - - 3
59N Narin Sitesi-Emindnii 4 - - 4
59B Basin Sitesi-Emindni 4 - - 4
60 Macka = Tlinel 2 - - 2
GE2 (Celiktepe - Bayazit 3 4 - 7
66 Glilbag - Emindni 3 - - 3
GAl Cadlayan - Bayazit 6 - - 7]
CA2 Gaglayan - Emindni 6 - - 6
69A Mecidiyekdy - Yenikapi 3 - - 3
70 Kurtulug - Tinel 4 - 3 7
74 Hilton Sitesi~Eminénii 3 - - 3

Taksim'e Uzatilan Hatlar

41 Taksim - Sariyer 2 7 - 9
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EK TABLO: Hl. (devam)

Otobiis Sayisi

ilat

No Hat ifsmi . Normal K&riiklii Mavi Toplam
41A Taksim - Saraiyer 5 2 - 7
41B Taksim - Ayazagakdyl 4 - - 4
42 Taksim -~ Orman Fakiiltesi 6 - - 6
27B Sirintepe - Taksim 5 - 2 7
29B Regitpasa - Taksim 5 - 2 7
Yeni Ac¢ilan Hatlar
49B Taksim-Imar Blok.-Alibeykdy 3 - - 3
49Y Taksim-Yegilpinar 3 - - 3
74A Gayrettepe - Emindni 2 - - 2
29F Ferahevler - Kabatas 2 - - 2
29T Tarabyalistlii-Kabatag 2 - - 2
41S Seyrantepe-Taksim 4 - - 4
57T Taksim-Ulus Mah.-TRT 2 - - 2
59H Hareket Sitesi - Emin&nii 4 - - 4.
TOPLAM | 233 30 24 287

Hat Sayaisi: 61
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EK TABLO: H2. 1.E.T.T. 1987 KIS DONEMI ARAG DA@ILIMI
sIsLt KESITI - RUZEY YONU

Otobiis Sayisi

Hat

No Hat Ismi Normal Koriklii Mavi Toplam
Rl Rumelihisariistii-Bayazit 4 - - 4
R2 Rumelihisarilistii-Bayazit 4 - - 4
G2 Gliltepe~-Bayazit 3 7 1 11
0Y2 Oyak Sitesi - Bayazit 6 - - 6
LE2 Levend - Bayazit 1 3 - 4
OKl Okmeydani - Bayazit 5 - - 5
OK2 Okmeydani - Bayazit 5 - - 5
OR1  Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
OR2 Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
B2 Bebek - Taksim 3 - - 3
R4 Rumelihisarilisti-Emindni 4 - - 4
BU2 BoJazigi Uni-Taksim 2 - - 2
KTl Kugtepe - Bayazit 5 - - 5
KT2 RKustepe - Bayazit 5 - - 5
46 Hliirriyet Mah.-Emind&nii 5 - - 5.
48 Taksim - Nurtepe 9 - - 9
49 Taksim ~ Alibeykdy 4 - 2 6
49A  Taksim - Alibeykdy 4 - 4 8
50 Levend -~ Tiinel 3 - - 3
50A Yenilevend-Tiinel 2 - - 2
50D Levend ~ Taksim 2 - - 2
51 Yenilevend - Yenikapi 3. 5 - 8
51A Yenilevend - Yenikapi 3 - - 3
52 Oyak Sitesi - Emindni 6 - - 6
54 Okmeydani - Emindnii 8 - - 8
54A  Ornektepe - Kabatag 3 - - 3
55 Taksim ~ U¢gehitler 5 - 6 11
59A Akatlar - Eminéni 4 - - 4
598 Levazim Sb.St.-Emin&nii 2 - - 2
59UC Ucgaksavar-Yenikapa 8 - - 8
59UL Ulus Mahallesi-Emin&nii 3 - - 3
59N Narin Sitesi - Emin&nili 4 - - 4
59B Basin Sitesi - EminOni 4 - - 4
CEl Celiktepe - Bayazit 3 4 1 8
GCEZ2 Celiktepe - Bayazit 3 4 - 7
66 Glilbag ~ Emindnii 3 - - 3
cal Caglayan - Bayazit 6 - - 6
CA2 Gaglayan - Bayazit 6 - - 6
69A  Mecidiyekdy - Yenikapa 3 - - 3
74 Hilton Sitesi - Eminotni 3 - - 3
Taksim'e Uzatilan Hatlar

41 = Taksim - Sariyer 2 7 - 9
“41A Taksim ~ Sariyer 5 2 - 7
41B Taksim ~ Ayazagakoyi 4 - . - 4
42 Taksim - Orman Fakiiltesi 6 - - 6
29B Regitpaga - Taksim 5 - 2 7
27B Taksim ~ Sirintepe 5 - 2 7
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EXK TABLO: d2. (devam)

Otoblis Sayisi

Hat
No Hat Ismi Normal K&riikli Mavi Toplam
Yeni Acilan Hatlar
49B Taksim - Imar Bloklari 3 - - 3
49Y Taksim - Yegilpazar 3 - - 3
74A Gayrettepe - Emin®ni 2 - - 2
29F Ferahevler-Kabatasg 2 - - 2
29T Tarabyailistii~-Kabatasg 2 - - 2
418 Seyrantepe-Taksim 4 - - 4
57T Taksim-Ulus Mah.-TRT 2 - - 2
59H Hareket Sitesi-Emindni 4 - - 4
TOPLAM 215 32 18 265

Hat Sayisi: 54
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EK TABLO: H3. 1.E.T.T. 1987 KIS DONEMI ARAC DASILIMI
ZINCIRLIKUYU KESITI - KUZEY YONU

Otobilis Sayisi

Hat : :
No. Hat Ismi : Normal Koriiklii Mavi Toplam
RL Rumelihisariistli-Bayazit 4 - - 4
R2 Rumelihisarilistii-Bayazit 4 - - 4
G2 Gliltepe ~ Bayazit 3 7 1 11
0oy2 Oyak Sitesi-Bayazit 6 - - 6
R4 Rumelihisariistli-Emindnii 4 - - 4
BU2 Bogazigi Uni.-Taksim 2 - - 2
50A Yenilevend - Tiinel 2 - - 2
50D Levend - Taksim 2 - - 2
51 Yenilevend - Yenikapa 3 5 - 8
51A Yenilevend - Yenikapa 3 - - 3
52 Oyak Sitesi~- Emin&ni 6 - - 6
59A Akatlar - Emin®nii 4 - - 4
588 Levazim Sb.Sit.~Emindnii 2 - - 2
59U¢ Ugaksavar - Yenikapi 8 - - 8
59B ~-Basin Sitesi - Emindnii 4 - - 4
59N Narin Sitesi - Emindnii 4 - - 4
CEl GCeliktepe - Bayazit 3 4 1 8
GE2 Celiktepe - Bayazit ° 3 4 - 7
59UL Ulus Mah. - Emindni 3 - - 3
Taksim'e Uzatilan Hatlar
41 Taksim - Saraiyer Z 7 - 2
41A  Taksim - Sariyer 5 2 - 7
41B Taksim - Ayazagakdyl 4 - - 4
42 Taksim - Orman Fakiiltesi 6 = - 6
278 Sirintepe - Taksim 5 - 2 7
29B Regitpasa - Taksim 5 - 2 7
" Yeni Acilan Hatlar
29F Ferahevler - Kabatasg 2 - - 2
29T Tarabyalistii-Kabatas 2 - - 2
41D Sigli - Sarayer 4 - - 4
G3 Gliltepe - Mecidiyekd8y 1 - - 1
41s Seyrantepe - Taksim 4 - - 4
57T Taksim-Ulus Mah.~-TRT 2 - - 2
59H Hareket Sitesi - Emindnii 4 - - 4
TOPLAM 116 29 6 151

Hat Sayisi: 32
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EX TABLO: H4. I.E.T.T. 1987 KIS DINEMI ARAG DAGILIMI
TAKSIM KESITI - GUNEY YONU

Qtoblis Sayisi

Hat :
No Hat Ismi Normal Koriklii Mavi Toplam
Rl Rumelihisariistii~-Bayazit 4 - - 4
Fl Ferikdy - Bayazit 4 -, - 4
F2 Ferikdy - Bayazit 4 - - 4
K1l Kurtulug- Bayazit 4 - - 4
K4 Kurtulug- Bayazit 4 - - 4
Gl Gliltepe - Bayazit 3 7 1 11
oyl Oyak Sitesi-Bayazait 6 - - 6
IE1 Levend - Bayazit 1 3 - 4
M1 Macka - Bayazit 2 - 2 4
M4 Magka - Bayazit 2 - 2 4
OKl  Okmeydani-Bayazit 5 - - 5
OK2 Okmeydani-Bayazit 5 - - 5
OR1  Ornektepe-Bayazit 5 - <= 5
OR2 Ornektepe-Bayazit 5. - - 5
Bl Bebek -~ Taksim 3 - - 3
29 Pinar Mah-Maslak-Taksim 4 - 2 6
40A Taksim - Sarayer 3 2 - 5
“43A Balmumcu - Tinel 2 - - 2
KTl Kustepe - Bayazit 5 = - 5
KT2 Kustepe - Bayazit 5 ~ - 5
46 Hiirriyet Mah.-Emin&ni 5 - - 5
48 Taksim-Kagithane-Nurtepe 9 - - 9
49 Taksim~Alibeykdy 4 = 2 6
493 Taksim-Alibeyk&y 4 = 4 8
50 Levend - Tinel 3 = - 3
50A Yenilevend-Tiinel 2 - - 2
50B Levend - Taksim 2 = - 2
51 Yenilevend-Yenikapa 3 5 - 8
51A Yenilevend-Yenikapi 3 - - 3
R3 Rumelihisariistii~Emintni 4 - - 4
BUl Bogazigi tini.-Taksim 2 - - 2
54 Okmeydani - Emindni 8 - - 8
54A  Ornektepe - Kabatas 3 - - © 3
55 Taksim - Uggehitler 5 - 6 11
59A  Akatlar - Emindni 4 - - 4
59s Levazim Sb.Sit=Emindnii 2 - - 2
59U¢ Ugaksavar-Yenikapa 8 - - 8 -
59UL Ulus Mah.-Emin&ni 3 - - 3
59N Narin Sitesi - Emin&nii 4 - - 4
59B Basain Sitesi -~ Emin®nii 4 - - 4
60 Magka - Tiinel 2 - - 2
CEl Celiktepe~Bayazit 3 4 1 8
66 = Gliltepe - Bayazit -3 7 1l 11
CAl Cajlayan - Bayazit 6 - - 6
GCA2 Caglayan - Bayazit 6 - - 6
69A  Mecidiyekdy-Yenikapa 3 - - 3
70 Kurtulus - Tinel 4 - 3 7
74 Hilton Sitesi-Emindnii 3 - - 3



EX TARLO: H4. (devam)

Otobilis Sayisi.

Hat
No Hat 1Ismi Normal KOriikld Mavi Toplam

Taksim'e Uzatllan Hatlar

41 Taksim - Sarayer 2 7 - 9
41A Taksim - Sariyer 5 2 - 7
41B Taksim - Ayazadakoyid 4 - - 4 .
42 Taksim -.Orman Fak. 6 - - 6
27B Sirintepe - Taksim 5 - 2 7
29B Regitpasa - Taksim 5 - 2 7
29 Pinar Mah. - Taksim 4 - 2 6
Yeni Acilan Hatlar
49B Taksim - Imar Bloklara 3 - - 3
49y Taksim - Yegilpinar 3 - - 3
74A Gayrettepe - Emindni 2 - - 2
29F Ferahevler - Kabatag 2 - - 2
29T Tarabyalistii-Kabatasg 2 - - 2
41s Seyrantepe - Taksim 4 = - 4
57T Taksim-Ulus Mah.~-TRT 2 - - 2
59H Hareket Sitesi-Emin&nii 4 - - 4
TOPLAM 241 37 30 308

Hat Sayisi: 63
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EK TABLO: H5. I.E.T.T. 1987 KIS DJNEMI ARAC DAGILIMI
StsLi XESiT: - GUNEY YONU

Otobilis Sayisi

Hat . :
No- Hat Ismi Normal K&riikld Mavi Toplam
Rl Rumelihisariistli-Bayazit 4 - - 4
R2 Rumelihisariistii-Bayazat 4 - - 4
Gl Gliltepe - Bayazit 3 7 1 11
oYl Oyak Sitesi - Bayazit 6 - - 6
- LE1 Levend-Bayazit 1 3 - 4
OKI Okmeydani - Bayazit 5 - - 5
OK2 Okmeydani - Bayazait 5 - - 5
OR1 Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
OR2  Ornektepe - Bayazit 5 - - 5
Bl Bebek - Taksim 3 - - 3
KTl Kustepe - Bayazit 5 - - 5
KT2 Kugtepe - Bayazit 5 - - 5
46 Hirriyet Mah.-Emindni 5 - - 5
48 - Taksim-Kagithane-Nurtepe 9 - - 9
49 Taksim-Alibeykdy 4 - 2 6
49A Taksim - Alibeykd&y 4 - 4 8
50 Levend - Tilinel " 3 - - 3
50A Yenilevend-Tilinel 2 - - 2
50D Levend - Taksim 2 - - 2
51 Yenilevend-Yenikapi 3 5 - 8
51A Yenilevend-Yenikapa 3 - - 3
52 Oyak Sitesi-Emindnii 6 - - 6
R3 Rumelihisariistli-Emindni 4 - - 4
BUl Bogazig¢i Uni.-Taksim 2 - - 2
54 Okméydani - Emin®nii 8 - - 8
547  Ornektepe - Kabatas 3 - - 3
55 Taksim - Uc¢gehitler 5 = 6 11
59A Akatlar - EminSni 4 = - 4
598 Levazim Sb.Sit.-Emindni 2 - - 2
59U¢ Ugaksavar-Yeni kapi 8 - - 8
59UL Ulus Mah.~- Emindnii 3 - - 3
59N Narin Sitesi-Emindni 4 - - 4
59B Basin Sit.-Emindni 4 - - 4
CEl Celiktepe-Bayazit 3 4 1 8
CE2 GCeliktepe-Bayazit 3 4 - 7
66 . Glilbag - Eminéni 3 - - 3
CAl Gaglayan - Bayazit 6 - - 6
CA2 Caglayan - Bayazit 6 - - 6
69A  Mecidiyekdy-Yenikapi 3 - - 3
74 Hilton Sitesi-Emindnii 3 - - 3
Taksim'e Uzatilan Hatlar
41 Taksim - Sarayer 2 7 - 9
41A Taksim - Sariyer 5 2 - 7
41B Taksim - Ayazagakoyill 4 - - 4
42 Taksim - Orman Fak. 6 - - 6
29B Regitpasa-Taksim 5 - 2 7
27B Sirintepe-Taksim 5 - 2 7
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EK TABLO: H5. (Devam)

Otobiis Sayisa

Hat . : . '
No Hat Ismi ) Normal Koriikkld Mavi Toplam

Yeni Acilan Hatlar

49B Taksim - Imar Bloklarai 3 - - 3
49Y Taksim - Yesilpazar 3 - - 3
74A  Gayrettepe-Emindnii 2 - - 2
29F - Ferahevler - Kabatag 2 - - 2
29T Tarabyalistii-Kabatag 2 - - 2
41S - Seyrantepe-Taksim. 4 - - 4
57T Taksim - Ulus Mah.TRT 2 - - 2
59H  Hareket Sitesi-Emin®ni 4 - - -4

TOPLAM - 215 - 32 18 265

Hat Sayisi: 54
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EX TABLO: H6. I.E.T.T. 1987 KI$ DUNEM! ARAC DASILIMI
ZINCIRLIKUYU KESITI - GUNEY YONU

Otobiis Sayisi

Hat :
No Hat Ismi Normal Koriiklli Mavi Toplam
R1L Rumelihisariistii-Bayazit 4 - - 4
R2 Rumelihisaristili-Bayazit 4 - - 4
Gl Gliltepe - Bayazit 3 7 1 11
OYl Oyak Sitesi - Bayazit 6 - - 6
LE1l Levend - Bayazit ' -1 3 - 4
Bl Bebek -~ Taksim I | - - 3
50 Levend - Tiinel 3 - - 3
502 Yenilevend-Tiinel 2 - - 2
50D Levend - Taksim 2 - - 2
51 Yenilevend-Yenikapi 3 5 - 8
51A Yenilevend~Yenikapi 3 - - 3
52 Oyak Sitesi~Emindni 6 - - 6
R3 Rumelihisariistii-Emindnii 4 - - 4
BU1l Bogazigi Uni.-Taksim 2 - - 2
59A Akatlar - Emindnii 4 - - 4
59B Basin Sitesi - Emindnii 4 - - 4
59UC Ugaksavar-Yenikapi * 8 - - 8
59UL Ulus Mah.-Emindnt -3 - - 3
59H Hareket Sitesi-Emin&nii 4 - - 4
59N Narin Sitesi-Taksim 4 - - 4
598 Levazim Sb.Sit.-Emindnii 2 - - 2
GEl Celiktepe-Bayazit 3 4 1 8
GE2  Celiktepe-Bayazit 3 4 - 7
Taksim'e Uzatilan Hatlar
41 Taksim - Sarayer 2 7 - 9
41A Taksim - Sariyer 5 2 = 7
41B Taksim - Ayazagakoyil 4 - - 4
42 Taksim -. Orman Fak. 6 - - 6
27B Sirintepe - Taksim 5 - 2 7
29B Regitpagsa - Taksim 5 - 2 7
Bogaz Hatlara
120 MecidiyekOy-Kadikoy 12 2 - 14
121 Ortagegme-Beykoz-M.Kdy 3 5 - 8
"124 Bostanci-Mecidiyekdy 7 8 - 15
Yeni Acilan Hatlar
29F TFerahevler-~Kabatas 2 - - 2
29T Tarabyailistii-Kabatas 2 - - 2
41D Sigli-Sariyer 4 - - 4
G4 Gliltepe-Mecidiyek&y 1 - - 1
418 Seyrantepe-Taksim 4 - - 4
57T Taksim-Ulus Mah. 2 - - 2
122 Saraigazi Lojmanlar-M.K8y 10 5 - 15
128 Ustbostanci-Mecidiyekdy 5 5 - 10
TOPLAM 160 57 6 223

Hat Sayisi: 49
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'EK TABLO: I. YEN! HAT NUMARALARI

Gajlayan-Bayazit

Eski Hat No , Yeni Hat No

Cl Rumelihisariistli-Bayazit R1 Rumelihisariistii~Bayazait
c2 Rumelihisariistli-Bayazit R2 .Rumelihisariistii-Bayazit
Ll Oyak Sitesi-Bayazit 0¥l Oyak Sitesi - Bayazit
L1A Levend-Bayazit LE1 Levend - Bayazit

L2 Oyak Sitesi-Bayazit 0Y2 Oyak Sitesi - Bayazit
L2A Levend - Bayazit LE2 Levend-Bayazit

23 Bebek - Taksim Bl Bebek - Taksim

23A Bebek - Taksim B2 Bebek Taksim

29 Maslak - Taksim 29 Pinar Mah.Maslak-Taksim .
43 Rumelihisariistli-Emindnii R4 Rumelihisariistii~Emin&nii
43B Bogazigi Uni.-Taksim - -BU2 Bogazicgi tini.-Taksim

44 Kugtepe - Bayazit KTl Rustepe - Bayazit

45 Rugtepe - Bayazit KT2 Kustepe - Bayazit

48 Taksim - Kagithane 48 Taksim~Kagithane-Nurtepe
53 Rumelihisariistli-Eminénli 29  Rumelihisarlistli~Emindni
-53B Bogazigi Uni.-Taksim BUl Bogazig¢i Uni.-Taksim
58B Akadlar - Emindnii . . 59A Akadlar - Emindnii

58C Levazim Sb.Sit.-Emin&nii 59S ‘Levazim Sb.Sit.-Emindni
59A Ugaksavar-Yenikapi . 29UC Ugaksavar—-Yenikapi

59B Ulus Mah.-Taksim ) 59UL Ulus Mah.- Emindnii

59C Narin Sitesi-Taksim 59N Narin Sitesi - Emindnii
59D Levend-Basin Sit.-Taksim 59B Basin Sitesi- Taksim

63 GCeliktepe - Bayazit GEl (Celiktepe - Bayazit

64 Celiktepe-Bayazit GE2 (Celiktepe - Bayazit

68 Gajlayan-Bayazit CAl Caglayan - Bayazit

69- GA2 (Gaflayan - Bayazit
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