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ONSOZ

Son zamanlarda, Istanbul’da, kent i¢i toplu tasima tiirleri arasinda kisa insa siiresi,
diisiik yatirrm maliyeti ve rayli sistemler benzeri planlanarak isletilebilmesi
nitelikleriyle 6n plana ¢ikan Hizli Otobiis Tasimaciligi, HOT, ayn1 zamanda ulasim
sistemi i¢erisindeki etkinligine iligkin tartigma konusu olmaktadir.

Istanbul’da mevcut toplu tasima sistemleri, dzellikle yiiksek talepli tasima hatlarinda
gereksinimleri karsilamakta yetersiz kalmakta ve diigiikk kaliteli hizmet olarak
goriilmektedir. Bu durum ekonomik olanaklar1 yeterli olan Kkisileri otomobil
kullanimina itmekte, otomobil kullaniminin artmasiyla da trafik tikanikligi sorunu
ortaya c¢ikmaktadir. Bu sebeple kaliteli hizmet sunacak secencklere gereksinim
duyulmus ve Istanbul’da trafik yogunlugunu azaltmak, hizli ve konforlu ulasim
saglamak amaciyla HOT sistemi gelistirilmistir. Sistemin, sunacagi hizli ve konforlu
yolculuk hizmeti ile 6zel otomobil kullanicilarini toplu tasimaya ¢ekmesi
beklenmistir. Sagladig1 hizli ulasim ve zaman kazanimi ile begeni kazanmis, ancak
zaman igerisinde yolcu sayisinin artmasiyla tasitlarda olusan kalabalik, HOT ile
yapilan yolcugu konforsuz hale getirmistir. S6z konusu gelismeler sonrasinda,
sistemin, trafik yogunlugunu azaltip azaltamayacagi tartisma konusu olmus, cesitli
yerlerde farkli savlar ortaya atilmistir.

Bu ¢alisma, s6z konusu tartigsmalara bilimsel verilere dayanan somut girdiler vermek
tizere, HOT un kullanicilarini toplu tasimaya ¢ekmede etkin bir role sahip olup
olmadiginin ortaya konmas1 amaciyla yapilmistir.

Hem bu ¢aligma kapsaminda hem de yiiksek lisans 6grenimim boyunca yardimlarini
benden esirgemeyen ve beni yiireklendirerek ulastirma miihendisligini sevmemi
saglayan saygideger danismanim Dog. Dr. Kemal Selguk OGUT’e ve 6grenim
hayatima basladigim giinden beri maddi, manevi destekleriyle her zaman yanimda
olan ve ¢alismalarima inanan aileme tesekkiir ederim.

Eyliil 2010 Merve AKYAZICI
(Sehir Plancisi)
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HIZLI OTOBUS TASIMACILIGI VE iSTANBUL ORNEGI
OZET

Etkin isleyen toplu tagima sistemleri insanlar1 giinliilk hayata baglamaktadir. Fakat
pek ¢ok kentte toplu tasima sistemleri, gereksinimleri karsilamakta yetersiz
kalmakta, diisiik kaliteli hizmet olarak goriilmekte ve dolayisiyla arka plana
atilmaktadir. Bunun sonucunda da insanlarin degil tasitlarin hareketliligini esas alan
ulasgtirma ¢oziimleri {iretilmekte ve otomobile bagimli kentsel yerlesmeler ortaya
cikmaktadir. Otomobil kullaniminin artmasiyla kentlerde beliren trafik tikaniklig:
problemi ise, yeni ulasim ¢éziimlerinin {iretilmesini gerekli kilmaktadir.

Tez calismasinin ¢ikis noktasini, yasanan bu gelismeler sonrasinda, 6zellikle, kaynak
sikintis1 ¢eken gelismekte olan iilkelerde; insa siiresi kisa, diisiik yatirrm maliyetli,
rayll sistemler gibi planlanan ve isletilen toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi
ihtiyact olusturmaktadir. Bu noktada karsimiza, sundugu yiiksek kaliteli ve rayli
sistem benzeri hizmetle, rayl sistemler ile geleneksel otobiis hizmetleri arasinda bir
secenek olusturan Hizli Otobiis Tagimaciligi (HOT) ¢ikmaktadir.

Bu calisma ile iilkemizde de dikkat ¢eken, arastirilmaya ve uygulanmaya baslanan
HOT’un Istanbul uygulamasmin, tasit odakli degil insan odakli tasima saglayarak
otomobil kullanicilarini toplu tasimaya c¢ekmede etkili olup olmadiginin ortaya
konmas1 amaglanmigtir.

S6z konusu amac¢ dogrultusunda, HOT geckisindeki trafik durumu ve HOT ile
paralel koridorlarda tasima yapan rayli sistem hatlarinda taginan yolcu sayisindaki
degisimlere iliskim analiz ¢alismalar1 yapilmigtir. Elde edilen analiz sonuglari ile
Istanbul HOT uygulamasimnin, otomobil kullanicilarini toplu tasimaya cekmekte
yetersiz kaldigi ve diger toplu tagima tiirlerinden yolcu ¢ektigi tespit edilmistir.
Varilan bu sonug¢ ise, HOT un kentsel yap1 ve mevcut toplu tasima sistemleri ile
iligskilendirilmeden anlik kararlar ile uygulandigini gostermekte ve gelecege yonelik
biitiinciil bir planlama anlayisinin gelistirilmesi gerektigini ortaya koymaktadir.
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BUS RAPID TRANSIT AND ISTANBUL SAMPLE
SUMMARY

An effectively functioning public transport system connects people to daily life.
However, in many cities public transport systems are insufficient to meet needs, are
seen as low-quality services and therefore they are not used as much as it should be.
Generally transport solutions that are based on the mobility of vehicles, are being
produced and as a result, urban settlements that are “addicted” to automobile use are
emerging. With the increase in car use, urban traffic congestion problems are
appearing and this makes necessary to produce new transportation solutions.

The starting point of the thesis, after these experiences, especially in resource-
strapped developing countries, public transportation systems that have short
construction period, low capital cost and are planned and operated as rail systems,
are needed to be developed. At this point, Bus Rapid Transit (BRT) forms an
alternative transit between the rail transit and the traditional bus service, which
serves like the rail system with its high-quality service.

The purpose of this study is to investigate, if the BRT, which is investigated and
implemented in our country and especially that implemented in Istanbul, has an
effective role in encouraging car users to use public transport.

To achieve this aim, analyzes about traffic conditions on the road that is overlapping
with HOT line and changes in the number of passengers carried by rail lines which
serve on the parallel corridor with HOT line are made. With the results of these
analyzes HOT is found to be inefficient in encouraging car users to use public
transport, but also it is found that HOT attracts passengers from other public
transportation modes. These inferences point out that HOT investment was applied
as a split-second decision without regarding its relation with urban structure and exist
public transport lines, and the need for integrated planning concept that is prudential
must be developed.
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1. GIRIS

Geleneksel otobiis hizmetleri, isletme hizinin diisiik olmasi sebebiyle giivenilirligi
disiik ve konforsuz bir hizmet olarak goriilmektedir. Buna bagli olarak karar
vericiler genellikle oldukca maliyetli rayli tasima seceneklerine yonelmektedir. Hem
yiiksek altyap1 maliyetlerine hem de esnek olmayan bir sistem olmasina bagli olarak
rayli sistemler, kentlerde ancak sinirli geckilerde ve birka¢ kilometrelik uzunlukta
inga edilebilmektedir. Sonu¢ olarak ortaya niifusun hareketlilik ihtiyacim
karsilayamayan bir sistem ¢ikmaktadir. Bununla birlikte yerel yonetim uzun donemli
biitce acigi ile karsilagsmakta ve bu durumdan saglik, egitim ve benzeri hizmet

yatirimlar1 da olumsuz etkilenmektedir.

Bu noktada karsimiza, sundugu yiiksek kaliteli ve rayli sistem benzeri hizmetle, rayl
sistemler ile geleneksel otobiis hizmetleri arasinda bir segenek olusturan Hizli

Otobiis Tagimaciligi (HOT) ¢ikmaktadir.

HOT’un tasarim1 ve uygulamasi genis bir yelpazede yer aldigindan, diinyaca kabul
gérmiis net bir tanimi bulunmamaktadir. Genel anlamda bu sistem, 6zgiin bir
gorliiniimii olan istasyon, tasit, hizmet, yol ve akilli ulasim sistemleri dgelerini, giiclii
ve olumlu bir kimlikle birlestiren lastik tekerlekli hizli tasima tirii olarak

tanimlanmaktadir.

Toplu tagimacilikta, agir ve hafif rayl sistemler, popiiler fakat ayn1 zamanda ytiksek
maliyetli olan tercihler olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Diger taraftan geleneksel
otobiis hizmetleri hem esnek hem de diisiik maliyetli olmakla birlikte diisiik isletme
hiz1 nedeniyle giivenilirligi az bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Uglincii bir
secenek ise esneklik ve karayolu tagimaciliginin maliyet avantajini raylt sistemlerin
ozellikleriyle birlestiren Hizl1 Otobiis Tasimaciligi (HOT) dir. Bu sistem, diinyanin
bircok yerinde uygulanan ve isletme deneyimleri ile olgunlasan bir tasimacilik
tirtidiir.

Bu calisma ile iilkemizde de dikkat c¢eken, arastirilmaya ve uygulanmaya baslanan

HOT’un; Istanbul uygulamasmin, tasit odakli degil insan odakli tasima saglayarak



otomobil kullanicilarim1 toplu tasimaya c¢ekmede etkin bir role sahip olup

olmadiginin ortaya konmasi amaglanmaktadir.

Bu calisma kapsaminda ilk olarak sistem hakkinda genel bilgi verilmistir. Calismanin
ikinci boliimiinde, HOT sisteminin nasil tanimlandigina ve tarihsel siire¢ icerisindeki
gelisimine deginilmistir. Ugiincii boliimde, sistemin temel bilesenleri tanimlanmistir.
Sonraki bolimde sistemin temel bilesenleri ile baglantili olan HOT hizmetinin
saglayabilecegi faydalar ele alinmistir. Besinci  béliimde  ise  Istanbul  6rnegi
irdelenmis, sonuc boliimiinde de Istanbul uygulamasma iliskin ¢ikarimlara yer

verilmigtir.



2. HOT’UN TARIHSEL GELiSIMi

Kentsel dengeli gelismenin temeli, etkin isleyen bir toplu tasima sistemine
dayanmaktadir. Ozellikle gelismekte olan kentlerde, niifusun biiyiik cogunlugu
tarafindan is, egitim, saglik ve benzeri kamusal hizmetler ile kiiltiirel ve sosyal
etkinliklere erisimde, toplu tasima hizmeti kullanilmaktadir. Fakat gelismekte olan
kentlerdeki toplu tasimanin mevcut yapisi, niifusun hareketlilik ihtiyacim
karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Tikanikligin azaltilmasi, cevre kalitesinin
arttirllmasi ve ¢esitli hareketlilik tercihlerinin saglanmasi i¢in tagima teknolojileri ve

tagima hizmet basarimi (performansi) yeniden gdzden gegirilmeye baglanmistir.

Geleneksel otobiis hizmetleri, isletme hizinin diigiik olmasi sebebiyle giivenilirligi az,
konforsuz ve c¢ekiciligi az bir hizmet olarak goriilmektedir. Buna bagli olarak karar
vericiler, genellikle, yliksek maliyetli olmasina karsin c¢ekiciligi fazla olan rayh
tasima segeneklerine yonelmektedir. Altyap1 maliyetlerinin yiiksek ve esnek olmayan
bir sistem olmasina bagli olarak rayl sistemler, kentlerde ancak sinirl gegkilerde ve
birka¢ kilometrelik uzunlukta insa edilebilmektedir. Sonug olarak yapilan yatirimlar
niifusun hareketlilik ihtiyacin1 karsilayamamakta, bununla birlikte yerel yOnetim
uzun donemli biitge agig1 ile karsilagsmakta ve bu durumdan saglik, egitim ve benzeri

hizmet yatirimlar1 da olumsuz etkilenmektedir.

Bu noktada karsimiza sundugu yiiksek kaliteli ve rayli sistem benzeri hizmetle, rayl
sistemler ile geleneksel otobiis hizmetleri arasinda bir segenek olusturan Hizlhi
Otobiis Tagimaciligi (HOT) c¢ikmaktadir. Yapimi kolay, gerceklesme stiresi kisa,
rayl sistem gibi planlanan ve isletilen otobiisler, 6zellikle kaynak sikintis1 ¢eken

gelismekte olan iilkelerde dnemli bir toplu tagima tiiriidiir [1].

HOT’un tasarimi ve uygulamasi genis bir yelpazede yer aldigindan, diinyaca kabul
gormiis tek bir tanimi bulunmamaktadir. Sistemin bilesenleri g6z oniine alindiginda,
HOT,; “6zgiin bir goriiniimii olan istasyon, tasit, hizmet, yol ve akilli ulasim
sistemleri dgelerini, giiclii ve olumlu bir kimlikle birlestiren lastik tekerlekli hizli
tasima tuirti "[2] olarak tanimlanmaktadir. Bir bagka deyisle, HOT esnekligi ve daha

diisiik maliyeti ile lastik tekerlekli kilavuzlu sistem olarak da adlandirilabilmektedir.



HOT, modern rayli tagima sistemlerinin basarimi ve sundugu kolayliklarla daha
diisiik bir maliyetle bas edebilmektedir.  Sistemin sundugu hizmetin niteligi
acgisindan ise HOT; “ hizli, konforlu ve uygun maliyetli etkin kentsel hareketlilik
saglayan yiiksek kaliteli ve kullanict odakli tasima tirii” [3] olarak da

tanimlanmaktadir.

HOT sisteminin kokeni, 1937°de Chicago’daki ii¢ adet rayli sistem hattinin ekspres
otobiis hattina doniistiiriilmesi kararina dayanmaktadir. Uygulanmamis olsa da HOT
kavramimin gelistirilmesindeki ilk basamagi olusturmustur. Ayrica Washington DC
(1955-1959), St. Louis (1959) ve Milwaukee’de (1970) 6zel otobiis yolu planlar
gelistirilmigtir. 1966 yilinda ise, tramvay sistemlerinin otobiis sistemi kullanimina
dontistiiriilmesi sonucu St. Louis (Amerika) ve Liege (Belgika)’de, ilk kez yolun

ortasinda yer alan ve ayrilmis otobiis yollar1 ortaya ¢ikmistir.

Gelismekte olan iilkeler arasinda ilk otobiis yolu 1972’de “Via Expresa” ad1 ile Lima
(Peru)’da gelistirilmistir. “Via Expresa” 7,5 km uzunlugunda olup, giinlimiizde de
hala etkin bir sekilde hizmet sunmaktadir. Curitiba (Brezilya)’daki yiizeysel metro
ad1 verilen sistem gelistirilene kadar, HOT un verebilecegi hizmet diizeyinin tam
olarak farkina varilamanmstir. Ozel otobiis yol ag1 1972°de planlanmis, 1973’de insa
edilmeye baslanmig ve sistemin ilk 20 km’lik kismi 1974’te hizmete agilmistir.
Sistemin, Curitiba’nin diger kentsel oOgeleri (yaya bolgeleri, yesil alan, sosyal
programlar vb.) ile biitlinlesmesi saglaninca, kent, diinya ¢apinda yenilik¢i kentsel
basar1 6rnegi olmustur. 1970’11 yillarin basinda yasanan petrol krizi, devletleri, toplu
tasimay1 gelistirmenin daha kolay yollarin1 bulmaya itmistir. Curitiba’yr 6rnek alan
birgok Brezilya kenti (Sao Paola -1975, Goiania -1976, Porto Alegre -1977, Belo
Horizonte -1981 ve Meirelles -2000), sistemi temel 6geleri ile birlikte gelistirmeye
baglamigtir. 1976’da Paris toplu tasima isletmecisi (RATP — Regie Autonome des
Transports Parisiens) tarafindan yayimlanan otobiis yolu tasarim kilavuzu, kentte

otobiis yollarina olan ilgiyi artirmaya baglamistir.

Yukarida deginilen erken donem sistemlerinin uygulanmasiyla, Diinya Bankasi
tarafindan hazirlanan 1975 yili kentsel ulastirma politikalarinda Hizli Otobiis
Tasimaciligi’nin (HOT) 6zellikleri tanimlanmistir. Bu siirecte Diinya Bankasi,
Afrika’da ilk otobiis yolu yatirimina (Abidjan / Fildisi Sahilleri - 1977) parasal

destek saglamistir.



Tiirkiye’de ilk 6zel otobiis yolu (tercihli yol) uygulamasi 22 Eylil 1978'de
Ankara'da, “Kizilay-Dikimevi” arasinda baglatilmistir. 11 Mart 1979°da ise
Istanbul’da Taksim-Levent arasinda 6,5 kilometrelik tercihli yol uygulamasi

yapilmustir [Url-1 ve Url-2].

1980’li yillarda ise ilk kilavuzlu otobiis yolu uygulamasi yapilmistir. Planlanmis
hafif rayl sisteme secenek olarak, Almanya’nin Essen kentinde ilk kilavuzlu otobiis
yolu hizmete acgilmistir. Kilavuzlu otobiis yolu (guided busway), tasit tekerleklerinin
geckiyl tam olarak izleyebilmesi i¢in kontrol altina alinmis yoldur. Bu model,
Ingiltere kentlerinden Ipswich (1995), Leeds (1995) ve Bradford (2002)’da, ayrica
Japonya’nin Nagoya (2002) kentinde de uygulanmistir. Bununla birlikte, kilavuzlu
otobiis yollariin altyapr maliyeti diger otobiis yollarina gére daha yiliksek oldugu

icin ilerleyen donemlerde, bu modele olan ilgi azalmistir.

1990’11 yillarin sonunda, HOT un 06zgiin yapisi daha genis cevrelerce bilinmeye
baglamis, Amerika ve Avrupa disinda Asya’da da HOT’a ilgi artmistir. 1999°da
Kunming (Cin)’de, 2001 yilinda Taipei (Tayvan)’da yolun ortasinda yer alan otobiis
yolu sistemi gelistirilmistir.  Ayrica 1990°l1 yillarin sonlarina dogru gelismis
tilkelerde de HOT’a olan ilgi artmaya baglamis, bunun sonucunda Vancouver
(Kanada -1996), Miami (ABD -1997) ve Brisbane’de (Avustralya -2000) de yeni

sistemler insa edilip, hizmete agilmistir.

1990’11 yillara kadar HOT, tiimiiyle rayli sistem benzeri hizmet sunabilecek ciddi bir
tasima segenegi olarak goriilmemistir. HOT daha ¢ok kiiciik ve orta 6lcekli kentlerde
(Curitiba 6rneginde oldugu gibi) ya da fazla tercih edilmeyen gegkilerde bir ¢6ziim
olarak diisiiniilmiistiir. Fakat Bogota’daki “TransMilenio” HOT sistemi, diinya
capinda HOT anlayisin1 biitlinliyle degistirmistir. 7 milyonluk niifusu ve 240
kisi/ha’lik niifus yogunlugu ile biiylik 6l¢ekli bir kent sayillan Bogota, HOT ile,
bliylik 6lgekli kentlerde de yliksek kapasiteli tasima yapabileceginin kanit1 olmustur.

Bogota ve Curitiba’daki basarili HOT uygulamalari, bu sistemi uygulayan ve
uygulamay1 planlayan kentlerin sayisinin artmasina neden olmustur. Curitiba
deneyimi, Seul (2004) ve Beijing (2005) gibi kentlerdeki HOT girisimlerini
dogrudan etkilemis, Bogota’daki deneyim de biiyiik Ol¢ekli kentlerde HOT

sisteminin uygulanmasini desteklemistir [3].



Istanbul’da da 17 Eylil 2007°de “metrobiis” adiyla Avcilar-Topkap: arasinda
isletilen HOT sistemi hizmeti girmistir. Sistem geckisi, 08 Eyliil 2008’de Topkapi-
Zincirlikuyu ve 03 Mart 2009’da Zincirlikuyu-Sogiitliigesme hatlar1 isletmeye

agilarak uzatilmistir.



3. HOT BILESENLERI

Toplu tasima ve yerlesmeler arasinda ¢ift yonlii bir etkilesim sdz konusudur. Iyi bir
toplu tasima hizmeti, yiiksek yogunluklu yerlesmelerin olusmasini tetiklemekte;
yiikksek yogunluklu yerlesmeler de iyi bir toplu tasima hizmeti gerektirmektedir.
Kentlerin otomobil kullanimina bagimli olmadan, toplu tasima odakli gelismesinin
saglanmasi i¢in birbirleriyle oOrtiisen, kaliteli hizmet sunan ve noktasal ya da parcacil
degil biitiinciil olan toplu tasima sistemlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu sebeple de
tasarlanacak bir HOT sisteminin, biitiinciil kentsel planlama kapsaminda
degerlendirilmesi ve buna bagli olarak HOT bilesenlerinin hizmet verilecek bolgenin
nitelii ve yogunluguna gore ihtiyaclar1 karsilayacak sekilde se¢ilmesi biiylik 6nem

kazanmaktadir.

HOT’un sistem bilesenleri, uygulama yapilacak alanlarin o6zelliklerine gore
cesitlenmektedir. Bu bilesenler; yol, istasyon, tasit, bilet toplama, akilli ulagim
sistemleri ve markalasma olarak siralanmaktadir. Bu bolimde, her bir bilesen,
ozellikleri ve uygulama seceneklerine gore ele alinmigtir. HOT un hizli, giivenilir ve
cekici bir sistem olarak gelistirilebilmesi i¢in, bu boliimde anlatilan sistem
bilesenlerinin amaca uygun ve birbirleriyle uyusacak sekilde biitiinciil bir planlama
anlayis1 ¢ergevesinde secilmesi gerekmektedir. Hem sistem bilesenlerinin kendi
aralarinda hem de sistem biitiiniiniin diger toplu tasima tiirleri ile biitiinlestirilmesi,

sistemin saglayacagi faydalari en yiiksek diizeye ¢ikaracaktir.

3.1Yol

HOT, lastik tekerlekli tagitlarin kullandigi karayolunu kullanmakta, boylelikle yol
bileseninin yatirim maliyeti, rayli sistemlere gore cok daha diisiik olmakta, ancak,
sistem bilesenlerinin maliyetleri arasinda yiiksek kalmaktadir. Yolun sisteme nasil
dahil edildigi, sistem niteligini tanimlayan ve sistemin hiz ile giivenilirligini
belirleyen en temel unsurdur. Ayrica kullanict ve potansiyel kullanicilar igin
goriinebilir nitelige sahip olmasi, yollarin, sistemin ¢ekicilik ve kimligine dogrudan

etki etmesine neden olmaktadir.



HOT’ta yol konusunda temel yaklagim, yalnizca HOT’a ayrilmis bir yolun
kullanilmasidir. Yolun karma trafikten ayrigma diizeyi HOT yol planlamasinin
birincil bilesenidir. HOT tasitlar1 diger tasit trafigi seritlerinde isletilebildigi gibi, tiim
zemin ayristirilmis yollarda da isletilebilmektedir. Artan ayrisma diizeyi, tasima
hizmetinin yatirim maliyetini yiikseltirken, hiz seviyesi, giivenilirligi, giivenligi ve

seyahat siiresi kazanimin1 artirmaktadir.

3.1.1 Yol tipleri

Yolun 6n plana ¢ikan iki alt bileseni bulunmaktadir. Bunlardan ilki olan yol tipleri,
sistem planlamasinin ilk basamagini olusturmaktadir. Yol tipleri yolun konumu ve
yoldaki ge¢is Onceligine bagl olarak degismektedir. Ayrica, diger tasit trafiginden

ayrigsma diizeylerini belirten dort ana yol tipi bulunmaktadir. Bunlar:
eDiger tasit seritleri (mixed flow lanes).

e Ayrilmis otobiis seritleri (designated-reserved arterial lanes).
eEsdiizey otobiis yolu (at-grade transitways).

eFarkl diizeyli 6zel otobiis yolu (fully grade-seperated exclusive transitways).

3.1.1.1 Diger tasit seritleri

HOT tasitlarinin mevcut yol iizerinde bir ayrisma olmaksizin isletildigi yol tipidir.
Diger tasit seritlerinde isletilen HOT tasitlari, genel trafikteki tasitlarla ¢akigsmakta ve
bu sebeple gecikmeler yasanmaktadir. Bu seritlerde, yolun tikanik alanlarina ya da
kavsak noktalarna HOT tasitlarina ayrilan bir serit eklenerek ve tercihe gore
sinyalizasyon sistemleri ile eklenen seritlerdeki HOT tasitlarina gecis Onceligi

verilerek, bu tasitlarin miimkiin oldugunca gecikme yasamadan yollarina devam

etmeleri saglanmaktadir (Sekil 3.1).

Sekil 3.1: Diger tasit seritlerinde isletilen HOT, metrorapid, Los Angeles —~ABD.



Bu yol tipi, mevcut altyapr kullanilarak isletildigi i¢in ek yatirnm maliyeti
gerektirmemekte ve yol bakim-onarim g¢alismalari, o yoldan sorumlu olan kurulus
tarafindan yliritiilmektedir. Kavsaklarda, sistem tasitlarinin, gecikme yasamadan
yollarina devam etmeleri igin kullanilan kuyruk atlayici sisteminin kavsak basina

maliyeti 0,10-0,29 milyon $ olmaktadir [4].

3.1.1.2 Ayrilmus otobiis seritleri

Ayrilmis otobiis seritleri, diger tasit seritlerine gére, HOT tasitlarina, daha hizli ve
daha giivenilir bir segenek olusturmaktadir. Bu uygulamada yol icerisindeki bir serit
yalnizca HOT tasitlarinin isletilmesi i¢in ayrilmaktadir. Bu seridin ayrigtirilmasi i¢in
fiziksel engel, yol iizeri igaretleri veya polis yonlendirmesi kullanilmaktadir. Ancak
sistem tasitlar1 kavsaklarda, diger tasitlarla cakistigr icin gecikmeler yasanmaktadir.
Yine de bu seritler ile HOT tasitlar1 diger araglarin olusturdugu tikaniklikta daha az
zaman kaybetmekte ve yolculuk siiresi azalmaktadir (Sekil 3.2).

Sekil 3.2: Ayrilmis otobiis seritlerinde isletilen HOT, Broadway — ABD.

3.1.1.3 Esdiizey otobiis yolu

Ozel otobiis yollari, HOT tagitlarini diger tasitlardan ayirarak hiz ve giivenilirlik
konusunda gelisim saglanmasina katkida bulunmaktadir. Diger tasit trafiginde yer
alan araglar ile HOT tasitlar1 yol igerisinde cakigsmadigi i¢in, HOT tasitlari
istasyonlar aras1 daha yliksek hizda giivenle hizmet verebilmektedir (Sekil 3.3).

Esdiizey otobiis yollarinin her bir serit igin 1 km’sinin maliyeti 4-6,3 milyon $
olmaktadir [4].



Sekil 3.3: Esdiizey otobiis yolu, Nagoya — Japonya.

3.1.1.4 Farkh diizeyli 6zel otobiis yolu

En yiiksek ayrisma diizeyi, farkli diizeyli 6zel otobiis yolundadir. Bu yol tesisi, rayli
sistemler gibi tek baglarina insa edilebilecegi gibi, anayol ortasinda ya da
kenarlarinda da insa edilebilir. Diizeyi ayristirilmis 6zel otoblis yolu, HOT
tasitlarinin istasyonlar arasi en hizli, gilivenilir ve giivenli olarak isletilmesini

saglamaktadir (Sekil 3.4).

Sekil 3.4: Farkli diizeyli 6zel otobiis yolu, Nagoya — Japonya.

Mevcut zemin kotunun yukarisinda yapilan yollarin bir serit icin 1 km’si 8-18
milyon $’a ve zemin kotunun altinda yapilan yollarn bir serit i¢in 1km’si 37-65

milyon $’a mal olmaktadir [4].

Diger tasit seritleri ve ayrilmis otobiis seritlerinde onceliklendirme 6lgiitlerinin etkin
bir sekilde uygulanmasi halinde tasit i¢i yolculuk siirelerinde azalma ve sistemin
glivenilirliginde artma saglanabilmektedir. Bu yol tipleri arazi kullanimlariyla daha
fazla iligkili oldugu icin erisilebilirligi yiiksek olmaktadir. Daha az yiiriime uzaklig

ve dolayisiyla daha diisiik erisim siiresi gerektirmektedir.

Esdiizey ve farkli diizeyli otobiis yollar1 tasit i¢i yolculuk siiresini azaltip,

glivenilirligi artirirken, istasyonlara erigim siiresini de artirmaktadir. Bu yol tipleri,
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HOT c¢ekiciliginin 6nemli bir Ogesi olup, markalagmanin da ilk basamagini
olusturmaktadir. Ayrica karma trafikten ayrilmis yollarda isletilen tasitlarin kaza
yapma riski diistiigli i¢in sistemin giivenligi acisindan da kazanim saglanmaktadir.
Diger tasit seritlerine gore daha fazla sayida ve daha yiliksek siklikta tasit
isletilebildiginden kapasite diger tasit seritleri ve ayrilmig otobiis seritlerine gore

daha yiiksek olmaktadir.

3.1.2 Yol isaretleri

Yolun ikinci alt bileseni, yol isaretleridir. Yol isaretleri, HOT hizmetinin varligina
dair yolcularla iletisim saglayan onemli bir donatimdir. Sistemin goriniirliigiini
saglarken, giivenligi de artirmaktadir. Yol isaretleri dort farkli sekilde

uygulanabilmektedir. Bunlar:
eTabela ve kaplama isaretleri.
eYiikseltilmis serit ayiricilar.
eKaplama renk ve malzemeleri.

Yol kilavuzlama sistemleri.

3.1.2.1 Tabela ve kaplama isaretleri
Bir yolun ya da seridin sistem harici tasitlarca kullaniminin kisitlanmasi i¢in uygun

goriilen donatimlardandir.

3.1.2.2 Yiikseltilmis serit aymricilar

Diger tasit seritleri ile HOT seritleri arasindaki ayrimi daha belirginlestirmek icin
kullanilmaktadir. Yikseltilmis ayiricilar ile otomobil kullanicilar: i¢in serit ayrimi
daha goriilebilir ve hissedilebilir hale gelmektedir. Bu uygulama ile otomobil

kullanicilarinin ayrilmis otobiis seritlerine girmeleri engellenmektedir.

3.1.2.3 Kaplama renk ve malzemeleri
HOT’a ayrilmis yollar, renklendirilerek ve beton ya da asfalt kaplama malzemeleri

kullanilarak, mevcut yollardan ayristirilabilmektedir (Sekil 3.3).

3.1.2.4 Yol kilavuzlama sistemleri
Bu sistemler o6zellikle yetersiz yol alanlarinin oldugu bdlgelerde yiiksek hizda
giivenli isletme saglamak i¢in kullanilmaktadir. Cesitli tekniklerle, tasit tekerlekleri,

rayli sistemler benzeri, gegkiyi tam olarak izleyebilecek sekilde kontrol altina

11



alinmaktadir. HOT tasitlarina 6zel olarak gelistirilen bu yollara, ek bir kisitlama
getirmeye gerek kalmaksizin, diger tasitlar girememektedir. Ayrica kilavuzlama
sistemleri, istasyonlara hassas yanasma saglanmasi i¢in de kullanilmaktadir.
Kilavuzlamada genel olarak optik, manyetik ve mekanik olmak flizere ii¢ farkli
yontem kullanilmaktadir. Optik kilavuzlamada yol kaplamasi gegki boyunca boya ile
isaretlenerek, tasitin govdesine yerlestirilen renk okuma algilayicilart ile yolu
izlemesi saglanmaktadir. Manyetik kilavuzlamada kaplama igine yerlestirilen
manyetik ¢ubuklarin, tasita yerlestirilen algilayicilarla yol geckisi sabitlenmektedir.
Uciincii yontemde ise, tasit tekerleri 6zel kaplama tasarimi ile kontrol altia
alimmaktadir (Sekil 3.5). Tasitlara direksiyon mekanizmasiyla iligkilendirilerek yatay

tekerlekler yerlestirilmesi ve tasitin tekerlekleri sinirlayan bordiirleri izlemesiyle

kilavuzlama saglanmaktadir.

Sekil 3.5: Mekanik kilavuzlu otobiis yolu, Nagoya — Japonya.

3.2 istasyon

Istasyonlar, kullanicilar1 ve diger toplu tasima hizmetlerini HOT ile birlestiren en
onemli baglant1 noktalaridir. Aynm1 zamanda gorsel ve fiziksel 6zellikleri ile sistemin
kimligini temsil etmekte ve yerel ¢evre ile biitiinlesirken HOT’u diger toplu tasima
sistemlerinden ayirt edici bir rol oynamaktadir. HOT yiiksek talepli geckilerde, sinirl
sayida istasyonlarla hizmet sundugu icin istasyonlar1 kullanacak yolcu sayisi,
geleneksel otobiis hatlarmin istasyonlarmi kullanacak yolcu sayisindan fazla

olmaktadir. Bu sebeple de istasyonda sunulan hizmetin diizeyi sistemin basarimi

12



acisindan son derece onemlidir. Istasyonlarin baslica dort 6zelligi bulunmaktadir.

Bunlar:

eTemel istasyon tipi.

ePlatform tasarimi.

oGegis kapasitesi.

eistasyona erisim.

3.2.1 Temel istasyon tipi

Istasyon korunaklarinin mimari 6lgedi ve kapsami istasyon tipini tanmimlamaktadir.

Farkl1 korunak tasarimlar1 ve sunulan hizmet diizeyine gore bes temel HOT istasyon

tipi bulunmaktadir. Bunlar;

eBasit korunakli istasyon (Simple shelter)
oGelistirilmis korunakli istasyon (Enhanced shelter)
eTam korumali istasyon (Station enclosure)
eistasyon yapis1 (Station building)

eTiirler arasi aktarma merkezi (Intermodal terminal or transit center)

3.2.1.1 Basit korunakh istasyon

HOT istasyon tipleri arasindaki en basit bigimdir (Sekil 3.6). Temel bir tasima duragi
ile yolculart hava kosullarindan koruyan basit bir korunagi igermektedir. Bu tip
istasyon en diisiik yatirnm maliyetine ve yolcular agisindan en diisiik hizmet diizeyine

sahiptir. Maliyetleri her bir korunak i¢in 15.000-20.000$’1 bulmaktadir [4].

Al
MACDONALD AVENUE
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Sekil 3.6: Basit korunakli istasyon, San Pablo- ABD.

3.2.1.2 Gelistirilmis korunakh istasyon

HOT sistemini diger toplu tasima sistemlerinden ayirmak amaciyla daha yiiksek
seviyede hava kosullarindan korunma gibi ek ozellikler saglamak igin tasarlanan
korunaklar1 igermektedir (Sekil 3.7). Bu istasyon tipinde ankesorlii telefon, ¢op

kutular1 ve oturma banklar1 gibi yolculara daha yiiksek seviyede hizmet verilmesini

saglayacak dgeler bulunmaktadir. Gelistirilmis korunakli istasyonlarin maliyetleri ise

her bir korunak i¢in 25.000-30.000$ olmaktadir [4].
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Sekil 3.7: Gelistirilmis korunakli istasyon, Cleveland — ABD.

3.2.1.3 Tam korumal istasyon

Otobiis zemini ile ayni diizeyde platformlu olacak sekilde diizenlenen bu istasyonlar,
yolculara daha kolay tasita inis-binis olanagi saglamakta ve perakende satis hizmeti
ile diizenli yolcu bilgilendirme hizmeti sunmaktadir (Sekil 3.8 ve 3.9). Korunak,
platform, yaya erisim elemanlar1 ve yolcu olanaklari ile birlikte bu istasyon tipinin de
maliyeti 150.000-300.000$ arasinda degismektedir [4].
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Sekil 3.8: Tam korumali istasyon, Curitiba — Brezilya.

Sekil 3.9: Tam korumali istasyon, Changzhou — Cin.

3.2.1.4 istasyon yapisi

Bu tesiste yolcular igin genis bir koruma saglanmaktadir. Istasyon yapilari, her
istasyonun konumuna 6zgiin olarak tasarlanmakta ve her iki yonde yolculuk edecek
yolcular icin bekleme platformlarini, yaya yollarini, rampa ve asansorler gibi
erigebilirlik elemanlarini, platformlar arasi gecis yollarin1 ve bunlarin yani sira bir
dizi perakende satig ve yolcu bilgilendirme hizmetlerini kapsamaktadir (Sekil 3.10).
Korunak, daha uzun platform, daha kapsamli yaya erisim elemanlari, yolcu
olanakalr1 ve daha genis istasyon yapisi ile birlikte bu istasyon tipinin de maliyeti

500.000%-2,5 milyon $’1 bulmaktadir [4].

Sekil 3.10: Istasyon yapisi, Brishane — Avustralya.

3.1.2.5 Tiirler aras1 aktarma merkezi
HOT istasyonlar1 arasindaki en karmasik yapiya sahip istasyon tipidir. Bu istasyonda
yolculara gesitli kolayliklar saglanmakta ve HOT hizmetinden yerel otobiislere, diger

toplu tagima tiirlerine (rayli tasima, vb.) ve bunlara ek olarak kentler arasi otobiis ya
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da trenlere aktarma yapilabilmektedir (Sekil 3.11). Korunaklari, farkli ulasim
tirlerine hizmet eden platformlari, kapsamli yaya erigim bilesenleri, farkli tlirlerde
isletilen tasitlarin erisimi i¢in yapilan diizenlemeler, yolcu olanaklar1 ve daha genis

istasyon yapisi ile birlikte bu istasyon tipinin insasi 5-20 milyon $’a mal olmaktadir

[4].

Sekil 3.11: Tiirler aras1 aktarma merkezi, Milwaukee — ABD.

Tiirler aras1 aktarma merkezleri, bekleme ve aktarma siirelerini en kiictiklerken,
istasyona erisim siiresini artirmaktadir. HOT’a ayrilmig seritler icin yaya
kaldirimlarinda diizenlenen istasyonlar ise erisim siiresini azaltmakta fakat bekleme

stiresi tagitlarin yasadigi gecikmeler sebebiyle artmaktadir.

3.2.2 Platform tasarim

Platform tasarimi, platform ile HOT tasit1 arasinda kalan yatay ve dikey boslugu
etkilemektedir. Ozellikle engelli ya da hareket kisiti olan kisilerin tasita binebilme
durumlar platform tasariminda énemlidir. Rayli sistem benzeri bir hizmet saglamak
icin tasit zeminleri ile platform arasinda kalacak dikey boslugun azaltilmasi
gerekmektedir. Otobiis zemini ile ayni yiikseklige sahip bir platform hem kullanici
memnuniyetini arttirmakta hem de otobiise binme siiresini azaltmaktadir. Standart
kaldirimda, istasyon platformu ile tasit giris basamag: arasinda dikey bir bosluk
kalmakta ve bu bosluk, kullanicilarin tasita girebilmesi i¢in basamak tirmanmalarini
gerektirmektedir. Tasit zemini ile ayni seviyede olan inis-binis platformu, istasyonla

tasit arasinda diizgiin bir gecis saglamaktadir (Sekil 3.12).

Ayn1 zamanda platformdan tasita dogrudan binilebilmesi i¢in tagitla platform
arasindaki yatay boslugun da miimkiin oldugunca azaltilmas1 gerekmektedir. Bunun

i¢cin ya kilavuzlama ve istasyona hassas yanasma gibi akilli ulagim sistemleri ya da
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platform kenarlarinda meyilli bordiirler kullanilmaktadir. Meyilli bordiirler, akilli

kilavuz sistemleri olmaksizin, tasitlarin istasyona gerektigi kadar yanagmasini

saglamaktadir.

Sekil 3.12: Tasit zemini ile ayni yiikseklikte platform, Kolombiya — Bogota.

Otobiis zemini ile platform arasinda azaltilan dikey ve yatay bosluk, yolcu indirme-
bindirme siiresini azaltmakta ve acil durum s6z konusu oldugunda tasitin kisa siirede
bosaltilmasina yardimci olmaktadir. Otobilis zemini ile es diizey ylikseklikte
hazirlanan platformlar gelismis teknoloji ve rayli sistem benzeri hizmet ¢ekiciligi
saglamakta ve Ozellikle hareket kisiti olan bireylerin tasita inis-biniglerini

kolaylagtirmaktadir.

Yolcu indirme bindirme alaninin genisligi ve uzunlugunu tanimlayan platform
yerlesim plani, bir istasyona ayni anda kag tane otobiisiin hizmet verebilecegini ve
yolcularin tasitlara binmek i¢in platform boyunca nerelerde durmalar1 gerektigini
etkilemektedir. Tek tasithk platformlar, ancak bir HOT tasitinin giris ve c¢ikis
yapabilecegi, en kisa platformdur. Farkli geckilere hizmet eden tasitlarin istasyonda
nereye yanasacagiin belirlenmedigi uzatilmis platformlar, birden fazla tagitin ayni
anda istasyonda yolcu indirme bindirme yapabilecegi platform tipidir. Fakat hangi
geckiye ait tagitin nerede duracaginin belli olmamasi, yolcularin binecekleri otobiisii
bulmalari i¢in platformda ileri geri hareket etmelerini gerektirmektedir. Bu da zaman
kaybina ve yolcu memnuniyetsizligine yol agmaktadir. Farkli geckilere hizmet eden
tasitlarin  istasyonda nereye yanagsacaklarmin Onceden belirlendigi uzatilmisg
platformlar ise en uzun platform tipini olusturmaktadir. Genis alan kullanimi
gerektiren bu platform, genellikle biiyiik olgekli aktarma merkezlerinde tercih

edilmektedir.
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Istasyon platformu ne kadar uzun tasarlanirsa, o platformda o kadar fazla tasit
isletilebilir ve dolayisiyla kapasite de o kadar yiliksek olur. Tasitlar kuyruklanma
olmadan, gecikme yasamadan yolcu indirme-bindirme yapar ve sistem giivenilirligi
artar. Platformda tasitlarin geckilerine gore yolcu indirme-bindirme yapacaklar1 alan
atamalarimin yapildigi ve bunlarin gorsel olarak iyi isaretlendigi istasyonlar yolcular

tarafindan kolay anlasilir olmaktadir.

3.2.3 Gegis kapasitesi

HOT yolu lizerinde isletilen tasit ve gecki sayist yiiksek oldugunda, tasitlarin
ozellikle istasyonlarda birbirlerini gegebilme olanaginin olmasi hizi en ¢oklarken,
gecikmeyi de azaltmaktadir (Sekil 3.13). Bu olanak, istasyonlara veya yol kesisme
noktalarina ge¢is seridi eklenmesi, otobiislerin farkli duraklarda durmasi gibi cesitli

yontemlerle saglanabilmektedir.
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Sekil 3.13: Istasyonlara eklenen gegis seridi, Pittsburgh — ABD.

Eklenen gecis seritleri ile istasyonlarin gecis kapasitelerinin artirilmasi esnek isletme
planlarinin  hazirlanmasint  ve istasyonlarda yasanabilecek gecikmelerin en

kiigtiklenmesini saglamaktadir.

3.2.4 Istasyona erisim

Kentsel etkinlikler ve cevre alanlarla, HOT hizmetinin iligkilendirilmesinde yaya
kaldirimlari, gegitleri ve 6zel yaya yollar1 6nemli bir gorev iistlenmektedir. Park et ve
devam et tesisleri ise HOT un daha fazla kullaniciya hizmet etmesini saglamakta, bir
baska deyisle ¢ekiciligini artirmaktadir (Sekil 3.14). Sonu¢ olarak, yaya odakl
ulasim ile istasyona yerel erisim saglanabilecegi gibi istasyon yakininda

olusturulacak biiyiik otoparklar ile de bolgesel erisim saglanmaktadir [4].

18



Sekil 3.14: Istasyon yakininda olusturulan bolgesel otoparklar, Bangkok—Tayland.

Yaya ve hareket kisith kisilerin ¢evre ile erisimlerinin saglanmasi gereksinimi,
istasyonlarmn yerlesim planlarmni etkilemektedir. Istasyon platformu, yol yiizeyinden
cok yiiksekte olmayacagi i¢in yayalar yola inerek karsidan karsiya gegmeye
calisabilir ve bu da hem trafikte seyreden tasitlarin hem de HOT tasitlarinin yayalara
carpma riskini arttirmaktadir. Bu sebeple de sistem tasariminin bu g¢akismalar1 en
kiigiikleyecek sekilde hazirlanmasi ve istasyona erisimde alt gecitlerle veya {ist

gecitlerle ayrilmis yaya yollarinin diizenlenmesi gerekmektedir.

3.3 Tasitlar

Tasitlar, hiz, kapasite, ¢cevre kalitesini ve konforu dogrudan etkilemektedir. Ayrica
tagitlar, kullanicilar i¢in en fazla zaman gecirilen sistem bileseni ve kullanict
olmayanlar i¢in ise sistemin en goOriinlir 6gesi olmaktadir. Kullanicilarin sistem
izlenimi, tagitlardaki deneyimlerinden olugmaktadir. Bu sebeple de, sistemin
kullanict olan ve olmayanlarla en ¢ok etkilesim igerisinde olan 6gesinin tasitlar

oldugunu belirtmek miimkiin olmaktadir.

Tasitlara, hem tasit i¢i hareketleri hem de inis-binis hareketlerini kolaylastiran
eklentiler yapilmaktadir. Bu eklentiler, kap1 kanallarinin genisletilmesi ya da
yenilerinin eklenmesi ve tasitin sol tarafina da kapi konulmasi gibi uygulamalari
kapsamaktadir (Sekil 3.15). Tasitin igerisindeki yolcu hareketlerinin kolaylastirilmasi
i¢cin ise farkli koltuk yerlesim diizenleri ve giivenli tekerlekli sandalye konumlari

saglanmaktadir (Sekil 3.16).
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Sekil 3.16: HOT tasit ici koltuk diizenlemeleri.

Kullanilan yakit tipi; HOT tasitlarinin ivmelenme, en yiiksek hiz, yakit tiiketimi ve
emisyon degerlerini belirlemektedir. HOT tasitlarinda, ultra disiik-silfir dizel
(ULSD) veya sikistirilmis dogal gaz (CNG) yakatli icten yanmali motorlar en yaygin
kullanilan sistemdir. Giiciinii yukarisindan gegen elektrik hattindan alan elektrik
akimli otobiisler glinlimiizde yalnizca tiinel i¢i HOT uygulamalarinda kullanilmak

tizere siirl sayida iiretilmektedir [6].

Hibrit motorlu araglar, gelismis basarim ve azalan emisyon ile birlikte; 6zellikle
kentsel alanlarda %60’lara kadar yakit tasarrufu saglanmaktadir. Hibrit motorlu
araglar geleneksel dizel otobiislere gore daha diizgiin ve ¢abuk hizlanma, daha etkili
frenleme, gelistirilmis yakit ekonomisi ve azalan emisyon gibi bircok {istiinliik

sunmaktadir. Tasit kapasiteleri agisindan dort ayr tip tasit s6z konusudur. Bunlar:
oGeleneksel tasitlar.

eBi¢cimlendirilmis (stylized) tasitlar.

oK oriiklii tasitlar.

eOzel HOT tasitlar1.
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3.3.1 Geleneksel tasitlar

Bu tasitlar, en az iki kapili geleneksel bir gévde tipine sahip olmaktadir (Sekil 3.17).
12 m uzunlugunda olan bir tasitin koltuk kapasitesi 35-44 kisi, toplam Yyolcu
kapasitesi ise 50-60 kisidir. 13,5 m uzunlugunda olan tasitlarda bu degerler sirasiyla
35-52 kisi ve 60-70 kisiye g¢ikmaktadir. Geleneksel tasitlarda, kapasite sinirli
oldugundan, ozellikle, zirve saatlerde daha fazla sayida tasitin isletilmesi
gerekmekte, bu durum da isletme maliyetlerine olumsuz bir sekilde yansimaktadir.

Kullanilan yakit tipine gore fiyatlari, 300.000-550.000$ arasinda degismektedir [5].

T»

Sekil 3.17: Geleneksel standart HOT tasiti, Orion VII.

3.3.2 Bicimlendirilmis tasitlar
Bicimlendirilmis tasitlarin, geleneksel tasitlardan tek farki daha modern ve etkileyici
goriinmelerinin  saglanmasi igin govdelerine yapilan eklentilerdir (Sekil 3.18).

Kullanilan yakit tipine gore fiyatlar1 325.000-550.000$a ¢cikmaktadir [5].

Sekil 3.18: Big¢imlendirilmis standart HOT tasiti, New Flyer Invero D40i.

3.3.3 Koriiklii tasitlar
Daha uzun govdeli olan bu tasitlarin tasima kapasitesi daha fazladir (Sekil 3.19).

Ozellikle kapilarin say1 ve yerlerine gore oturarak tasinabilen kisi sayis1 31 (4 genis
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kapil1)’den 65 (2 kapili)’e kadar degisiklik gosterebilmekte, ayakta duracak kisilerde
hesaba katildig1 zaman bu say1 90’a ulasabilmektedir [4]. Uzunluklar1 sebebiyle bazi
geckilerde isletilmeleri miimkiin olmamaktadir. Kullanilan yakit tipine gore

maliyetleri 650.000-850.000$ arasinda degismektedir [5].

Sekil 3.19: Koriiklii HOT tasit;, NABI 60 BRT.

3.3.4 Ozel HOT tasitlar

Ozel sistem tagitlarinda, rayli sistem tasitlari benzeri bir gdvde, gelismis yakit
sistemleri ve akilli ulasim sistemleri kullanilmaktadir (Sekil 3.20). Kapasiteleri
koltuk ve kap1 yerlesimlerine gore 100-180 kisi arasinda degismektedir. Kullanilan
yakit tipi ve akilli ulasim sistemlerine, ayrica koltuk diizenlerine gdére maliyetleri

950.000-1.300.0008a ¢ikmaktadir [5].

Sekil 3.20: Ozel HOT tasiti, APTS Phileas 80&85.

3.4 Bilet Toplama

Bilet toplama islemleri dogrudan kullanici sayisi ile geliri etkilemektedir. Bilet
toplamada amag; tasitin istasyonda bekleme siiresini azaltmak ve tasita binisleri

hizlandirmaktir. Bilet sistemi tasarimi bilet yapisi, bilet toplama yapisi, 6deme
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teknolojileri ve bilet toplama araclarmi kapsamaktadir. HOT igin bilet toplama
sistemleri elektronik, mekanik ya da elle olabilmektedir.

Fizikisel olarak bilet iicretinin nasil 6dendigi bilet iicreti toplama ile ilgili olmaktadir.
Bu da hizmetin giivenilirligi, tasita binme siiresi gibi sistem 6zelliklerini, isletme ve
yatinm maliyetlerini etkilemektedir. Bilet iicreti tasit igerisinde bilet kutularina
birakilabilecegi gibi tasit igerisinde bulunacak kondiiktér tarafindan da
toplanabilmektedir. Bir diger secenek ise turnikeli bilet 6deme sistemidir (Sekil

3.21). Bu sistemde biletler istasyon alanina veya otobiis platformuna girmeden 6nce

konulan turnikelerde 6denmektedir.

Sekil 3.21: Platform dncesi bariyerli icret 6deme sistemleri.

Arag i¢i sofor denetimli bilet 6deme sistemlerinde, bilet kutulart soforiin yanina
yerlestirilmektedir. Bu sebeple tasita binig yalnizca 6n kapidan gerceklesmekte ve
yolcu kuyruklanmasi olugsmakta dolayisiyla da tasita binis siiresi oldukca
artmaktadir. Arag ici kondiiktor denetimi ile yapilan bilet toplama igleminde ise tiim
yolcularin araca bindikten sonra teker teker kontrol edilmesi gerekmektedir. Her
kapisindan tasita binilmesi miimkiin olacagi icin, sofor denetimli bilet toplama
slirecine gore, tasita binis siiresi azalmakta fakat 6zellikle zirve saatlerde, tasitlarin
doluluk oranlar1 yiiksek oldugunda bu iglemin yapilmasi gii¢ oldugu ig¢in etkin

isleyememektedir.

Platform oncesi bilet 6deme sistemlerinde ise genellikle turnikeler kullanilmaktadir.
Istasyona giris kontrolli ya da hem giris hem de ¢ikis kontrollii olarak
diizenlenebilmektedir. Turnikeli sistem ile istasyonlarda tanimli bilet toplama
alanlar1 olusmakta, biletsiz gecis Onlenmekte ve tasita binis siiresi oldukc¢a
azalmaktadir. Bu sistemin kullanilabilmesi i¢in kapali istasyon yapisi ya da

turnikelerin yerlestirilmesi i¢in yeterli genislikte ¢evresi kapatilmis platforma gerek
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duyulmaktadir. Ozellikle tasitlara binme siiresini azaltmasi nedeniyle HOT sistemi

acisindan en etkin bilet toplama yontemi turnikeli deme sistemleri olmaktadir [7].

Teknolojik yapilarina gore farklilasan jeton-kagit bilet, manyetik ve akilli kartlar
olmak tizere ii¢ bilet tipi ve bu bilet tipleriyle uyusan bilet toplama araglar
bulunmaktadir. Birim bagina yatirim maliyetleri, jeton ya da kagit biletler i¢in 0,01-
0,04$, manyetik kartlar i¢in 0,01-0,30$ ve 0,30-4,00$ olmaktadir. Jeton ya da kagit
bilet toplama araglarinin birim basmna yatirrm maliyeti 2-6$ arasinda
degismekteyken, manyetik ve akilli kart okuyucu bilet toplama araglari i¢in bu rakam
13$’a ¢ikmaktadir.

3.5 Akilli Ulasim Sistemleri

Akallt ulasim sistemleri (AUS), kullanilan ileri iletisim teknolojileri ile HOT sistem
basarimini gelistirmektedir. Sisteminin giivenilirligini, isletme etkinligini ve hizmetin
kalitesini arttirmakta; kullanicilar i¢in gercek zamanl bilgiye erisimi saglamaktadir.
Farkli tipte AUS olusturmak i¢in ¢esitli teknolojilerin  birlesiminden
yararlanilmaktadir. AUS uygulamalari, tasit onceliklendirme, akilli tasit, sistem
isletme, yolcu bilgilendirme ve gilivenlik sistemleri olmak iizere bes grupta

incelenmektedir.

3.5.1 Tasit onceliklendirme sistemi

Diger tasit ve ayrilmis otobiis seritlerinde isletilen HOT tasitlarina, kavsaklarda gecis
onceliginin saglanmasi i¢in kullanilan bir sistemdir. Sistem kapsaminda trafik sinyali
onceligi teknolojileri kullanilmaktadir (Sekil 3.22). Hedef ise yolculuk siiresini
azaltmak, zaman c¢izelgesine bagli tagima saglamak ve tasimanin etkinligini
arttirmaktir. Sistemin uygulanmasi i¢in trafik sinyali denetleyicisi, ilgili yazilim ve
tagitlara da kendilerine Oncelik saglamak amaciyla kavsaklara yerlestirilen trafik
1s18inin - okunabilecegi donanim yerlestirilmesi gerekmektedir. Bu sistem ile
otobiislerin gecis ve doniisleri i¢in yesil 151k siiresi genisletilmektedir. Kullanilan bir
baska sistem ise istasyon ve serit erisim kontroliidiir. Ayrilmig serit veya istasyon
girislerine yerlestirilen tasit okuyucu bariyerle, ayrilmis serit ve istasyonlara erisim
kisitlanmaktadir. Bu sistem ile yol tesislerine izinsiz girisler engellenmekte ve

yolculuk siiresi azaltilmaktadir [4].
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Sekil 3.22: Tasit 6nceliklendirme sistemi igleyisi.

3.5.2 Akilh tagit sistemleri

Bu teknolojiler ile HOT tagitlart i¢in hem dogrusal hem de yanal otomatik kontrol
saglanmakta; kaza cesitleri ile sikliklar1 azalmakta ve sistem giivenligi artmaktadir.
Akallr tasit sistemleri kapsaminda, carpisma uyari, istasyona hassas yanagma ve serit

asistani sistemleri karsimiza ¢ikmaktadir.

3.5.2.1 Carpisma uyari sistemleri

Sistem, tasit siiriiciilerine ¢arpisma tehdidi olusturan bir yaya veya herhangi bir
engelin yol {izerinde bulunduguna dair uyar1 saglamaktadir. Sistemin uygulanmasi
icin tasita, siiriiciiniin dikiz aynasi ve bilet kutusu yiiziinden géremedigi alanlar ile
dikiz aynalarmin gosteremedigi alanlarda belirecek engellerin algilanmasi amaciyla
engel algilayicilar ve Dbelirlenen engeller hakkinda siiriiciiniin bilgilendirilmesi

amaciyla da, siiriicii uyar aygitlar yerlestirilmektedir (Sekil 3.23).

3.5.2.2 Hassas yanasma teknolojisi
Tasitin istasyonda dogru konumda durmasinin saglanmasi icin istasyonlarda hassas
yanagma teknolojisi kullanilmaktadir. Bu sistemde manyetik, optik ve mikrodalga

radar olmak tizere ii¢ farkli teknoloji tercih edilmektedir.

Optik ve manyetik teknolojilerde istasyon oniinde yer alan yol kaplamasinin boya
veya manyetik cubuklar ile isaretlenmesi, tasita boya veya miknatislar1 okuyabilecek
algilayict yerlestirilmesi ve bu algilayicilar ile fren sistemi arasinda baglanti

saglanmasi gerekmektedir (Sekil 3.24 ve 3.25).
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Sekil 3.23: Algilayicilarin yatayda ve diiseyde algiladigi alanlar.

Sekil 3.25: Optik istasyona hassas yanasma sistemi, Rouen — Fransa.

Mikrodalga radar sistemlerinde ise istasyon sinirlart i¢inde platform bordiirlerine

mikrodalga 1sin yollayan aygitlar yerlestirilmektedir. Bu algilayicilarin, siirekli
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olarak istasyon bordiir kenar1 ile tasit arasindaki yatay mesafeyi ve istasyon platform
boyu ile tasit arasindaki dogrusal mesafeyi 6lgmesiyle, tasitin istasyonda dogru bir
konumda durmasi saglanmaktadir. Hassas yanagma teknolojisi, yolcu inis-binis
hareketlerini kolaylastirarak istasyonlarda yasanan gecikmeleri azaltmakta ve yolcu

konforu ile giivenligini artirmaktadir.

3.5.2.3 Serit asistani sistemi

Tasitlarin  yliksek hizda giivenli bir sekilde isletilmesini saglayan bu sistem,
manyetik, optik ve Kiiresel Konumlama Sistemi (KKS)’ye dayali olmak tiizere ii¢
farkli teknolojiyle uygulanabilmektedir. Sistemin uygulanmasi i¢in tercih edilecek
teknolojiye gore, yol kaplamasinin ya miknatislarla ya da boya ile donatilmasi
gerekmektedir. Yola yerlestirilen miknatis ya da boyali isaretler gegkiyi sabitlemekte
ve tasitlar da ancak sabitlenmis gecki tizerinde hareket edebilmektedir. GPS
teknolojisinde ise ayrintili gecki haritalart olusturulmakta, serit sinirlarina gore tasit
konumu belirlenmekte ve ilgili yazilim ile tasitin sabitlenmis geckide hareket etmesi
saglanmaktadir. Bu sistemler daha az yol alani gerektirmekte dolayisiyla sistem
tasariminda yol alanindan tasarruf saglanmaktadir. Ayrica tasitin gegki disina

¢ikmasi engellenerek hem yolcu hem de siiriicii giivenligi artirilmaktadir.

3.5.3 Isletme yonetim sistemleri

HOT isletme basariminin etkinligini ve hizmet giivenilirligini artirmak igin
kullanilan bu sistemler, kurulacak kontrol merkezlerince gercek zamanli tasit
verilerinin elde edilmesini, tasit zaman ¢izelgelerine uygunlugun denetlenmesini ve
gerekli alanlara, tasit gonderilmesini saglamaktadir. Bilgisayar destekli hizmet,
otomatik tasit konumu belirleme ve otomatik yolcu sayaclar1 en c¢ok kullanilan

isletme yonetim sistemlerindendir.

3.5.3.1 Bilgisayar destekli hizmet

Bu sistemle, kontrol merkezi ve tasit siriiciileri arasinda sesli iletisim ve veri
aktarimi saglanmaktadir. Kontrol merkezi tarafindan gonderilmesi uygun goriilen
araca veya araglara ilgili bilgi iletilmekte ve siiriiciler acil durumlar igin
bilgilendirilmektedir. Sistemin calismasi i¢in tasitlara ve kontrol merkezlerine ilgili

donanimlarin yerlestirilmesi ve ilgili yazilimlarin saglanmas1 gerekmektedir.
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3.5.3.2 Otomatik tasit konumu belirleme sistemi

Gerekli donanim ve yazilim ile donatilan tasitlarin konumlarinin saptanmasi
amaciyla kullanilan tasit konumu belirleme sistemleri ile gecki ve zaman ¢izelgesine
olan uyum kontrol edilerek siiriiciilerin gecki digina ¢ikmasi engellenmekte, zaman
cizelgesi disina c¢ikan siiriiciiler uyarilarak zaman cizelgesine geri donmeleri

saglanmakta, dolayisiyla sistem giivenilirligi artmaktadir.

3.5.4 Yolcu bilgilendirme sistemleri

Bilgilendirme sistemleri, bilgilendirilen yolcunun konumuna gore iki gruba
ayrilmaktadir. Bunlardan ilki tasit dis1 yolcu bilgilendirme sistemleridir. Tasit disi,
yolculuk oncesi bilgi sistemleri, HOT un gecki yapisi, tasit zaman ¢izelgeleri, gecki
tizerindeki sistem ici ve tiirler aras1 aktarma noktalar1 gibi bilgileri kapsamaktadir.
Bu bilgiler ile yolcular, hangi geckide, hangi tasitla, hangi saatte ve hangi istasyona
kadar yolculuk edeceklerini segmektedir. Yolculuk tercihlerini yapmis yolculara ise,
istasyona gelecek otobiis bilgileri ve sistem icindeki gecikmeler gibi tasit zaman
cizelgeleri elektronik bilgi panolari ile iletilmektedir. Tasit i¢i yolcu bilgi
sistemlerinde ise tasit zaman ¢izelgesi, gelecek istasyon bilgileri, aktarma
yapilabilecek diger tasit bilgileri ve sistem icerisindeki gecikmelerle ilgili bilgiler
tasit icine yerlestirilen elektronik bilgi panolar ile aktarilabilmektedir. Tim bu
sistemler, istasyonlarda bekleme siiresini azaltmakta ve yolcu memnuniyetini, buna

bagli olarak da kullanici sayisini arttirmaktadir.

3.5.5 Giivenlik sistemleri

Tags1t ici sessiz alarm ile tasit i¢i sesli ve gortintiilii gdzlemleme sistemleri en yaygin
kullanilan giivenlik sistemlerindendir. Tasit i¢i sessiz alarm, siirliciiniin yaninda
bulunan bir diigme ile galigmakta, yolcularin haberi olmaksizin kontrol merkezine
acil durum sinyali iletilmektedir. Sesli ve goriintilii gozlemlemede ise kontrol
merkezine iletilen alarm sonrasi, tasita yerlestirilen mikrofon ve kamera
etkinlestirilerek tasit icindeki durum gozlenmektedir. Bu sistemler siiriicii ve yolcu
giivenligini artirmakta, herhangi bir olay ¢ikmasi durumunda olayin oldugu tasitin

belirlenmesi ve yardim edilmesini kolaylastirmaktadir.

3.6 Markalasma

HOT sisteminin, diger toplu tasima tiirlerine gore farkli olan 6zellikleri ve niteliksel

konumu ortaya konmaktadir.
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Markalagtirma araglari, isletmeci firmalar tarafindan, sistemin ayirt edilmesini
saglamak ve sisteme 6zgili bir marka degeri olusturmak igin kullanilan 6gelerdir. Bu
ogelerden, genellikle, kelime ya da deyim seklinde hazirlanan marka ismi, sisteme

0zgii belirlenen renk kullanimi ve tasarlanan logolar kullanilmaktadir (Sekil 3.26).
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Sekil 3.26: Sistem icin belirlenen ve duraklar ile yol isaretlerine eklenen logo 6rnegi,
AC Transit, ABD.

HOT’un diger toplu tagima sistemlerinden farklilagtigi ve 6zellikle yapilan ¢aligmalar
sonucu saptanan kullanici kitlesinin 6nem verdigi hususlar (hiz, zaman, konfor,
giivenlik vs.) markalagma siirecinde 6n plana ¢ikarilmali ve markalagsma ogeleri bir

butin olarak kullanilmalidir.
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4. SISTEM FAYDALARI

Bir toplu tasima tiirliniin yolcu ¢ekmesi i¢in saglamasi gereken en 6nemli fayda,
yolculuk siiresi kazanimidir. Yolculuk siiresi kazanimlari, mevcut kullanicilarin daha
fazla yolculuk yapmasini, yeni yolcular ile diger toplu tagima tiirlerini kullananlarin,
bu tiirii kullanmasini ve 6zellikle tasit ici siirenin azaltilmasima bagli olarak toplu
tasima tiirleri haricinde tiirler ile yolculuk yapanlarin da bu toplu tasima tiirtinii tercih
etmesini tesvik etmektedir. Fakat tek basina yolculuk siiresi kazanimi sistemin tercih

edilmesini saglamakta yetersiz kalmaktadir.

Yeni bir toplu tagima sisteminin, hizmet araligi diger toplu tasima tiirlerine gére daha
seyrek, ticretinin ve yolculuk siiresinin daha fazla olmasi durumunda, kullanicilar
diger toplu tasima tiirlerine ya da otomobillerine yonelmektedir. Ayrica tikaniklik
olmaksizin yiiksek hizda siiriis yapilabilen yol alt yapist ve iicretsiz ya da diisiik
ticretli park etme olanagmin bulundugu yerlesimlerde toplu tagimanin sagladig
faydalar 6nemsiz kalmakta ve bu tip yerlesimlerde 6zel otomobil kullanimi yogun
olmaktadir. Bu durum toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesiyle ulasilmak istenen,
kentlerde otomobil kullaniminin azaltilmasi hedefi ile uyusmamaktadir. Bu sebeple,
toplu tagimanin gelistirilmesini hedef alan uygulamalarin, arazi kullanim kararlar ve

kentsel politikalar ile de desteklenmesi gerekmektedir.

Sistemin basariya ulagsmasi, merkezi ya da yerel ydnetimlerce bu yatirimlarin
sirdiriilmesi i¢in HOT’un hem 06zel otomobillerle hem de diger toplu tasima
tiirleriyle bas edebilir bir yapiya sahip olmasi, dolayisiyla kullanicilar agisindan
tercih edilebilir ve hizmet saglayict agisindan uygulanabilir nitelikte olmasi
gerekmektedir. Bu sebeple sistemin bilesenleri ve saglayacagi faydalar bir biitiin
olarak ele alinmali, bunlar sistemin uygulanmasiyla ulasilmak istenen hedefler
kapsaminda degerlendirilmeli ve her yerlesimin kendine 6zgiin bir fiziksel, sosyal,
kiiltiirel ve ekonomik 06zellikleri bulundugu gozetilerek, ¢oziimler yerlesimlerin

0zglin yapisina uygun olacak sekilde liretilmelidir.

HOT sistem bilesenleri toplu tasima kullanicilarina, pargast oldugu toplu tagima

sistemine ve hizmet sundugu yerlesimlere Onemli faydalar saglamaktadir. Bu
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boliimde hem toplu tasima sistemleri agisindan hem de toplum agisindan HOT

tarafindan saglanan faydalar irdelenmistir.

4.1 Yiiksek Yolcu Sayis1

Herhangi bir hizli toplu tasima yatirnminin amact kullanici ¢ekmek ve yiiksek
kullanict sayisina ulagmaktir. Kullanict lizerindeki etkileri agisindan HOT, ii¢ farkli

yolculuk tipini karsilamaktadir. Bunlar:
eDiger toplu tasima tiirlerinden ¢ekilen yolculuklar.
eDaha Once yapilmayan, bu sistemle ortaya ¢ikan yeni yolculuklar.

eDaha dnce toplu tagima tiirleri disindaki tasima tiirleri ile yapilan (otomobil, bisiklet

vs.) yolculuklar.

HOT uygulamasi ile gergeklesen kullanici sayisi artisinin belirlenmesinde birgok
istatistik veri kullanilmaktadir. HOT un toplam kullanici sayisina ve kullanicilarin
tercihlerine olan etkisinin belirlenmesinde genel olarak kullanillan {ii¢ Olgiit

bulunmaktadir. Bunlar:

oBir gecki lizerinde isletilen tasima tiirlerinin toplam kullanici sayilarinin, HOT un

isletmeye agilmasi 6nce ve sonrasindaki degerlerinin karsilastirilmasi,

eHOT un ¢ekiciliginin belirlenmesi amaciyla yapilan niteliksel arastirmalar (anket
caligmalar1) ile daha Once diger ulasim tiirlerini (otomobil, diger toplu tasima
tiirlerini kullanan ya da yaya olarak yolculuk edenlerin) kullanarak yolculuk eden
veya daha once diger ulagim tiirleri ile yolculuk etmeyen, ancak HOT un isletmeye

acilmasiyla, bu sistemi tercih edenlerin oraninin belirlenmesidir.

Yolculuk siiresi kazanimlar1 kullanicilari bir toplu tasima tiiriine yolcu ¢ekmek i¢in
olmasi gereken en Onemli unsurdur. Yolculuk siiresi kazanimlari mevcut
kullanicilarin daha fazla yolculuk yapmasina, yeni yolcular ile diger toplu tasima
tiirlerini kullananlarin bu tiiri kullanmasina ve 6zellikle tasit i¢i siirenin azaltilmasina
bagli olarak toplu tasima tiirleri disindaki tiirler ile yolculuk yapanlarin da HOT u

tercih etmesine neden olmaktadir.

Giivenilirlik de kullanici sayist lizerinde en az yolculuk siiresi kazanimlar1 kadar
onemli bir rol oynamaktadir. Beklenmedik gecikmelerin ya da hizmet kesintilerinin

olabildigince engellenmesiyle artan giivenilirlik, yolculuk siiresinde degisiklik

32



olmamasmma bagli oldugu i¢in HOT’un tercih edilmesinde oOnemli bir etkisi

bulunmaktadir.

HOT’ un 6nemli 6zelliklerinin gelistirilecek kimlik dahilinde topluma yansitilmasi ve
sistemin diger toplu tagima tiirlerinden farkli oldugunun vurgulanmasi, sisteme olan

ilginin artmasina neden olmaktadir.

Baz1 toplu tagima kullanicilar1 i¢in emniyet ve giivenlik, yolculuk siiresi
kazanimlarindan daha oOnemli olmaktadir. Emniyet saglayan sistemler bu
kullanicilarin kendilerini daha giivende hissedecekleri i¢cin HOT’u tercih etmelerine

neden olmaktadir.

Kapasite, sistemi kullanabilecek en yiliksek kisi sayisini belirledigi i¢in kullanici
sayist iizerinde dogrudan etkisi olan bir basarim 6gesidir. Hizmet saglayici, sistemin

6lcegini ongoriilen kullanici sayist artigini karsilayabilecek sekilde belirlemelidir.

Hizmet sunulan niifus ve niifusun demografik yapist da kullanici sayisini
etkilemektedir. Yiiksek yogunlukta yolculuk ¢eken merkezi is alanlari ile kentin
temel gereksinim merkezlerinde (egitim, saglik vs.) ve yiiksek yogunlukta yolculuk
tireten konut alanlari gibi kentsel alanlarda toplu tasimaya daha kolay yolcu

¢ekilmektedir.

Diger ulasim tiirlerinin ¢ekiciligi, HOT un kullanici sayisin1 olumsuz yodnde
etkilemektedir. Tikaniklik olmaksizin yliksek hizda siiriis yapilabilen yollarmn ve
ucuz park etme olanaginin bulundugu yerlesimlerde, toplu tagimanin sagladigi
faydalar 6nemsiz kalmaktadir. HOT un sikliginin diger toplu tasima tiirlerine gore
daha az, bilet iicretinin ve yolculuk siiresinin daha fazla olmasi durumunda ise
kullanicilar diger toplu tasima tiirlerine yonelmektedir. Ayrica sistemin kent igi,
kentler aras1 rayli sistemler, otobiis, bisiklet ve yaya ulagimi gibi diger ulasim tiirleri
ile iliskilendirilmesi ve aktarma olanaginin sunulmasi, sistemin tercih edilmesini

kolaylastirmaktadir.

4.2 Yatirnm Maliyeti Etkinligi

Yeni bir HOT yatirnminda, karar verilmesi gereken en dnemli konu, sistemin hizmet
etmesi Ongoriilen kullanicilarin gereksinimlerini karsilayacak ve toplam yatirim

maliyeti kabul edilebilir seviyede olacak nitelikte hangi tasarim ve isletme
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bilesenlerinin segileceginin belirlenmesidir. Bir baska deyisle, sistem yatiriminda

karar verilmesi gereken en 6nemli konu sistemin dl¢egidir.

Hangi sistem Ogeleri birlesiminin birim maliyet basina en yiiksek faydayi
sagladiginin ortaya konmasi i¢in kullanilan yatirim maliyeti etkinligi ile kullanici,
hizmet sunulan birim uzaklik ya da yolculuk siiresi kazanimi bagina diisen maliyeti
Ol¢iilmektedir. Bir sistemin yatirim maliyeti etkinliginin yiliksek olmasi i¢in birim
yatirim maliyetine diisen faydasmnin da yiiksek olmasi gerekmektedir. Bu noktada
amag, yatirim maliyeti en diisiik olan sistemin belirlenerek uygulanmasi degil, birim
yatirrm maliyeti basina en yiliksek faydayr saglayacak sistemin belirlenerek

uygulanmasidir.

Yatirim maliyeti etkinligi hesaplamasi; yolculuk sayisi, yolcu-km ve toplam yolculuk
sliresi kazanimi gibi yolcu faydalari, ortalama yolculuk kazanimi, giivenilirlik,
emniyet ve giivenlik iyilestirmeleri gibi bagsarimda saglanan gelismeler, tasit-km ve
tasit-saat gibi ortaya konulan hizmet, gecki uzunlugu ve tasit filosu gibi tesis

boyutlarina goére yapilmaktadir.

Yatirim maliyeti etkinligi maliyet degerinin fayda degerine oranidir. Her iki degerin
esit kosullarda karsilagtirilabilmesi igin, bu degerlerin yillik karsiliklarinin
birbirlerine oranlar1 hesaplanmaktadir. Maliyetlerin yillik olarak hesaplanmasi,
toplam yatirim maliyetinin sistemin beklenen kullanim 6mrii boyunca dagitilmasini

saglamaktadir.

Sekil 4.1°de farkli kullanim 6mrii 6ngoriisii ile insa edilen farkli HOT sistemlerinin
toplam ve yillik yatirnm maliyetlerinin karsilastirilmast yer almaktadir. I. siitunda 32
y1l kullanim 6mrii olan karma trafikte gecis onceliklendirme sistemleri ile isletilen,
I1. stitunda 48 y1l kullanim 6mrii olan erisim kontrollii ayrilmis otobiis seritlerinde ve
II1I. siitunda ise 52 y1l kullanim 6mrii olan 6zel HOT yollarinda isletilen ii¢ farkli tipte
HOT sistemlerine ait toplam ve yillik yatirnm maliyetlerinin grafik olarak gdsterimi
yer almaktadir. Toplam proje maliyeti yliksek olsa da, kullanim 6mrii uzun oldugu
icin, 6zel HOT yollarinda isletilen sistemin yillik maliyetinin toplam maliyetine orani
en diigiik olmaktadir. Bu sebeple yapilacak tercihlerde en yiiksek fayday: saglayacak

secenegin belirlenmesi gerekmektedir.
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Sekil 4.1: Farkli HOT sistemlerinde toplam ve yillik yatirrm maliyetlerinin
karsilastirilmast [4].

4.3 isletme Maliyeti Etkinligi

Mevcut toplu tagima sistemine uyum saglama ve goreceli diisiik yatirim maliyeti ile
yiiksek igletme maliyeti etkinligine ulasabilme yetenegi HOT un en Onemli ayirt
edici Ozelliklerini olusturmaktadir. Farkli projelerin yatirnrm maliyet etkinligi ile
birlikte isletme maliyeti etkinliginin de hesaplanarak irdelenmesi, en yiiksek maliyet

etkinligi diizeyine sahip sistem tasariminin saptanarak, uygulanmasini saglamaktadir.

Isletme maliyeti etkinligi, bir birim girdiden bir birim hizmet {iretilebilmesidir. Bir
HOT sisteminin isletme maliyeti etkinligini, yatirim ve isletme plami secenekleri,
hizmet iicretlendirmesi ve kullanici sayilar etkilemektedir. Yatirim ve isletme plani
ile hizmet iicretlendirmesi, hizmet saglayici tarafindan belirlenmektedir. Kullanici
sayist ise sunulan hizmetin tasarimi ve Tlcretlendirme politikalarina gore
kullanicilarin verdigi karara dayanmaktadir. Isletme maliyeti etkinliginin saptanmasi
icin yolcu-km basina devlet destegi, yolcu basina devlet destegi, yolcu basina igletme
maliyeti, tagit-km basina isletme maliyeti, tasit-saat bagina isletme maliyeti, tagit-saat
basina yolcu, tasit-km basina yolcu ve tasit-saat bagina diisen tam zamanli ¢alisan
kisi sayis1 gibi Ol¢iitler kullanilmaktadir. Kullanilan bu 6lgiitler diger toplu tasima
sistemleri i¢cin de kullanilmasi sebebiyle, sistemin diger HOT ya da toplu tasima

tiirleriyle karsilagtirllmasini miimkiin kilmaktadir.

Cizelge 4.1°de Los Angeles’da uygulanan HOT (Metro Rapid) sisteminin 720. hat
ad1 ile isletilen Wilshire-Whittier geckisine iliskin isletme maliyeti etkinligi verileri
yer almaktadir. Bu verilerle, HOT sistemi hem gegki iizerinde isletilen diger toplu

tagima tiirleri ile karsilastirilabilmekte hem de sistemin gegki lizerindeki toplu tasima
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sistemini nasil etkiledigi ortaya konabilmektedir. Kentin en yiiksek talepli toplu

tasima koridoru olan Wilshire -Whittier geckisinde, HOT 6ncesi yedi otobiis hatt1 ile

hizmet veriliyorken, HOT un hizmete girmesiyle ii¢ otobiis hatt1 kaldirilmistir

Cizelge 4.1: Wilshire—Whittier geckisi Metro Rapid 720 isletme maliyeti etkinligi

[Url-3].
Yolcu-Mil Basina Diisen Yolcu Basina Diisen Devlet
WILSHIRE - WHITTIER
Devlet Destegi ($) Destegi ($)
HAT HOT Oncesi HOT Sonras1 HOT Oncesi HOT Sonrasi
18, 318* (Otobiis) 0,17 0,18 0,51 0,46
20, 21, 22, 320*, 322*
0,21 0,15 1,08 0,58

(Otobiis)
Metro Rapid 720 (HOT) - 0,14 - 0,82
Toplam 0,20 0,15 0,79 0,65

*Metro Rapid 720 Sistemi Hizmete Girdikten Sonra Kaldirilan Hizmetler

Metro Rapid 720’nin uygulanmasi ile birlikte gecgki toplaminda yolcu-mil ve yolcu
basina diisen devlet desteginin azaldigi, bir baska deyisle gecki iizerindeki toplu

tagima sistemlerinin etkinliginin artti1 goriilmektedir.

4.4 Toplu Tasima Destekli Kentsel Gelisim

Toplu tasima destekli gelisim, yerlesimlerde diizenli kullanici akisinin saglanacagi
bir toplu tasima ag1 gerektirmektedir. Ozel otomobil kullaniminin baskin olmadigi,
toplu tasima ile gelisen kentler, hem niifus hem de yapilagsma agisindan daha yogun

olmakta ve arazi kullanimlar1 da ¢esitli kentsel fonksiyonlar1 igermektedir.

HOT’un, toplu tasima destekli kentsel gelisimi nasil destekledigi; sistemin,

cevresinde gelisen yerlesimlerin sayisi, niteligi ve kentsel politikalari ne kadar
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degistirdigi ile saptanabilmektedir. Sistemin yol ya da istasyon bilesenlerinin
¢eperinde, belirli bir uzaklik igerisinde kalan yerlesimlerin sayisindaki artig, konut
birimlerindeki, ekonomik etkinliklerdeki ya da niifus artisi ile gosterilmektedir.
Sistem bilesenlerine olan uzaklik sinir1 ise genellikle yarim ya da geyrek mil (0,8 km

ya da 0,4 km) olarak belirlenmektedir.

Kentsel gelisim politikalarinin tanimlanmasindaki giigliik sebebiyle, genellikle yerel
yonetimlerce, HOT uygulamasi sonucuna ya da olas1 sonucuna dayanarak gelistirilen

kentsel gelisim politikalarina bakilmaktadir.

Fiziksel altyap1 yatiriminin parcasi olan sistem bilesenlerinden her birinin, toplu
tasima odakli kentsel gelisim {izerinde olumlu etkileri bulunmaktadir. Yol bileseni
ingas1, istasyonun bulundugu noktadan, kentin diger bolgelerine erigebilme olanagi
sunmakta ve bu olanak ile de yol geperindeki araziler deger kazanmaktadir.
Dolayistyla yol ¢eperinde yer alan arazilerin talebi yiikselmekte ve bu alanlarda daha

yogun bir kentsel gelisim saglanmaktadir.

Istasyon yatirimi ise etki alanindaki ekonomik canliligi etkilemekte ve yolculuk
seceneklerini artirarak yasanabilir ¢evreler olusturmaktadir. Ayni1 zamanda
saglanacak besleyici hizmet gegkilerinin HOT istasyonlar1 ile iliskilendirilmesiyle,
Ozellikle kent merkezlerinde otopark kullanimi igin ayrilmasi gereken alan
gereksinimini azaltmakta ve bu alanlarin farkli kentsel 6zellikler ig¢in kullanimini

mumkin kilmaktadir.

Esnek hazirlanabilen hizmet isletme planlari ise, arazi kullanimdaki degisikliklere
gore sistemin isletme sikligmnin artirilmast ya da smirlanmasi gibi eylemlerle

degistirilebilmektedir.

Estetik tasarimli ve gelismis tahrik sistemli tasilar da hem sistemin kimligini
gelistirmekte hem de tasit kaynakli ¢evre kirliligini azaltmaktadir. Sonug olarak hem
kullanicilar1 sisteme c¢ekmekte hem de merkezi ya da yerel yonetimlerce bu

yatirimlarin devam ettirilmesini saglamaktadir.

4.5 Cevresel Kalite

Kiiresel, yerel ve dogal cevre ile toplum sagligina yansiyan her unsur ¢evresel kalite
kapsaminda irdelenmektedir. Cevresel kalitedeki degisimlerin saptanmasi ig¢in

kullanilan Slgiitler yerel hava kirliligi, sera gazi salinimi ve yakit ekonomisidir.
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Yerel hava kirliligi yerel ¢evreye ve toplum sagligina dogrudan etki etmektedir.
Yerel hava kirliliginin saptanmasi i¢in ozon tabakasinin en alt diizeyinde bulunan
azot oksit (NOx), ugucu organik bilesenler, par¢acikli maddeler ve karbon monoksit

(CO) gaz miktarlan 6l¢iilmektedir.

Sera gazlan ise kiiresel dlcekte tehlikeye neden olmaktadir. Tagit kaynakli salinan
sera gazlari arasinda karbon dioksit (CO2), metan ve azot oksit bulunmaktadir.
Toplam salman gazlarin 2/3’linli karbon dioksit (CO2) olusturmakta, fakat metan
gaz1 daha az salinmasina karsin olusturdugu tehlike karbon dioksit gazina gére daha

fazla olmaktadir.

Yakit ekonomisi tiiketilen toplam yakit ile iliskilidir. Tiiketilen yakit miktarini ise
birgok unsur etkilemektedir. Bu unsurlar tasit tasarimi ve teknik durumu, yol ve
iklim sartlar ile siiriicii deneyimlerini kapsamaktadir. Gelistirilen yakit ekonomisi,
gaz salinimlarinin azaltilmasinda dogrudan etkilidir. Fakat bu noktada tiiketilen yakat
tipi onem kazanmaktadir. Her yakit tipi, yakit ekonomisi gelistirilse de gaz

salinimlarinin azaltilmasina katki saglamamaktadir.

HOT cevresel kaliteyi, tasit teknolojileri, kullanici ¢ekimi ve kullanilan akilli ulagim
sistemleri ile emisyon ve yakit tiikketimini etkileyerek gelistirmektedir. HOT un hangi
araclarla, hangi kirlilik kaynaklarima etki ederek cevresel iyilestirmeye katkida

bulundugu Cizelge 4.2°de 6zetlenmistir.

Tasit teknolojileri ve AUS, kullanilmaya baslandiklar1 anda etkili olmaktadir. Toplu
tasima kullanicis1 olmayanlarin ve toplu tasima kullanicist olup da HOT’u
kullanmayanlarin sistemi tanimasi ve sistemi kullanmasi1 zaman gerektirdiginden,
kullanic1 sayisinin etkinliginin goriilebilmesi de zaman gerektirmektedir. Kullanici
etkisi ve AUS kullanimi trafikten kaynaklanan c¢evre kirliligini azaltmaktayken,
tercih edilen tasit teknolojileri yalnizca HOT kaynakli ¢evre kirliligini azaltmaktadir.
Ayrica kullanict etkisi trafikte seyreden 6zel tasit kullanimini, AUS kullanimi ise
trafik tikanikligin1 azaltarak ortaya daha kalict sonuglar koymakta, dolayisiyla da
cevresel iyilestirmede yiiksek etkinlikli bir rol oynamaktadir (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2: Emisyon ve yakit ekonomisi gelistirme mekanizmasi [4].

Cevresel o
. Etkinin
lyilestirme Kirlilik Kaynag Amag
Gelisimi
Araclan
Daha genis ve daha az
Tasit ] o
o HOT Tagit sayida, temiz yakit tiplerinin Hizli ve
Teknolojilerinin . '
Etkisi Emisyonlari kullanildig1 tasit filolar ile Dogrudan
tKisl
emisyonun azaltilmasi
Yolculuk siiresi
kazanimlari, giivenilirlik,
Ozel, diisiik marka kimligi, glivenlik,
. Yiiksek ve
Kullanici Etkisi doluluk oranl emniyet ve kullanim
_ ' Dolayh
tasit emisyonlari kolaylig1 ile 6zel tasit
kullananlarin HOT’a
cekilmesi
Genel trafikte seyreden
. tasitlar ile HOT tasitlarini
Trafik
Akillh Ulasim ayristirilmasi, trafik Yiiksek,
tikanikligindan
Sistemlers tikanikliginin azaltilmasi ve Hizli ve
o kaynaklanan yerel
(AUS) Etkisi tasit hizlarinin artirilmast ile Dolayl

tasit emisyonlari

tiim tasitlarin sebep oldugu

emisyonun azaltilmasi

Yerel hava kirliligi ve yakit ekonomisi haricinde, sistemin ses ve goriintii etkileri de

HOT’un ¢evresel etkilerinin degerlendirilmesinde 6l¢iit olarak kullanilabilmektedir.

HOT tasitlarinin  tahrik ve fren sistemleri ile yol kaplama malzemesinden

kaynaklanan ses siddeti, 6zellikle sistem geckisi yakininda yer alan yerlesim alanlari

icin 6nemli olmaktadir. Sistemin gorsel etkileri ise fiziksel 6gelerinden olugsmaktadir.
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Sistemin giiriiltii etkisi gegki iistiinde belirlenen noktalarda yapilan dlgiimlerle tespit
edilmekte, goriintii etkisi ise niteliksel olarak degerlendirilmektedir. Ses etkisinin
azaltilmasi i¢in diisiik sesle ¢alisan tasit tahrik sistemleri, giiriiltii azaltan yol kaplama
malzemesi ve giriiltii duvarlarinin kullanilmasi gerekmektedir. Goriintii etkisinin
olumlu yonde gelismesi i¢in de istasyon mimarisi, yol ve tasit tercihlerinin gevre

yapilagsmasi ile uyusacak sekilde yapilmasi gerekmektedir.
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5. HOT’UN ISTANBUL UYGULAMASI

5.1 Sistem Tanimi

Istanbul Birinci Cevre Yolu’ndaki yogunlugu azaltmak, hizli ve konforlu ulagim
saglamak amaciyla D-100 ve O-1 karayollar1 iizerinde uygulanmak iizere Ocak
2007’de HOT hattinin insaatina baslanmustir. Sistem iilkemizde “metrobiis” olarak

adlandirilmakta ve ti¢ asamadan olusmaktadir. Bunlar:
eilk asama olan Avcilar-Topkap: hatt1 17 Eyliil 2007°de,
eikinci asama olan Topkapi-Zincirlikuyu hatt1 09 Eyliil 2008°de,

eUciincii asama olan Zincirlikuyu-Sogiitliigesme hatt1 ise 03 Mart 2009°da isletmeye
actlmistir (Sekil 5.1).
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Sekil 5.1: Istanbul HOT asamalari.

Sistem, Yenibosna—Kuleli-Sirinevler-incirli’de Aksaray-Havaalam1 Hafif Metrosu,
Zeytinburnu'nda Aksaray-Havaalan1 Hafif Metrosu, Zeytinburnu-Giingéren-Bagcilar
ve Zeytinburnu-Kabatas Tramvaylari, Cevizlibag’da Zeytinburnu-Kabatas Tramvayz,

Edirnekapi’da Sultangiftligi-Edirnekapt  Tramvayi, Mecidiyekdy’de 4. Levent-
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Taksim Metrosu ve Sogiitliigesme'de  Haydarpasa-Gebze Banliyosi  ile

biitiinlesmektedir.

Her yonde birer serit olmak iizere toplam iki seritten olusan HOT yolu, D-100 ve O-1
karayollarinin ortasinda yer almaktadir. Hemzemin otobiis yollu olarak diizenlenen
HOT vyoluna, ¢elik tel bariyer ile yolun karma akim seritlerinden ayrigtirilmasi ve
sistem tasitlarinin doniis hareketleri i¢in katli kavsaklarin diizenlenmesi ile farkli
diizeyli 6zel otobiis yolu niteligi kazandirilmistir. Sistemde HOT tasitlar1 yalnizca
Bogazici Kopriisii’'nde diger tasit trafigi ile birlesmektedir. HOT yolunda yonler
arasinda ayrag olarak cizgiler kullanilmaktadir. Bu uygulama, sistem tasitlarinin yol
tizerinde arizalanan baska bir tasit olmas1 durumunda, kars1 yon seridini kism1 olarak

kullanarak s6z konusu tasit1 gegcmesini saglamaktadir (Sekil 5.2).

Sekil 5.2: Istanbul HOT yolu.

Tasitlar D—100 karayolunun kuzey tarafinda olusturulan Avcilar istasyonundan HOT
yoluna (D-100 karayolunun orta seridine) her yonde birer seridi bulunan katli
kavsak, O-1 karayolunun sag seritlerinde yer alan Zincirlikuyu istasyonundan HOT
yoluna, Barbaros Bulvari lizerinde HOT tasitlarina 6zel olarak yapilan diizenleme ile
ulagsmaktadir. Topkapi’da seferlerini tamamlayan otobiisler donilis tamburunu
kullanarak Avcilar yoniine, Sogiitliicesme istasyonunda ise HOT yolunda yapilan

yatay donemeg ile Edirnekapi yoniine donmektedir (Sekil 5.3).
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Sekil 5.3: Istanbul HOT yolu, Topkap: déniis tamburu.

HOT yolu iizerinde birbirleriyle ortiisen Avcilar-Zincirlikuyu Metrobiisii (34),
Avcilar-Topkapt Metrobiisii (34T) ve Sogiitligesme-Edirnekapt Metrobiisii (34A)

olmak iizere ii¢ hat isletilmektedir.

Sisteminin orta aksta yer almasi nedeni ile karayolunun her iki yoniinden gelen
yolcularin istasyonlara erisimleri, yaya iist ve alt gecitleri ile saglanmaktadir.
Istasyonlardaki tasit durus siirelerini azaltmak igin genellikle platform &ncesi bilet
O0deme sistemleri kullanilmaktadir. Talebi az olan istasyonlarda ise tasit i¢i sofor
denetimli bilet 6deme sistemleri kullanilmakta ve bu istasyonlarda, tasitlara yalnizca
on kapilardan binilmektedir. Bilet iicretlendirmede IETT ve 6zel halk otobiisleri ile
ayni sabit tarife kullanilmakta, ancak sistemde aktarma indirimi gegerli

olmamaktadir.

Sistemde giin boyu ve her durakta durularak hizmet verilmektedir. Her yon icin tek
bir seridin bulunmasi ve istasyonlara gecis seritlerinin eklenememesi nedeniyle esnek

isletme planlar1 hazirlanamamaktadir.

Ug asamanin tamamlanip isletmeye acilmasiyla birlikte sistemin hat uzunlugu 41
km’ye ulagmistir. Sistemde 300 tasit, 32 saniye (ortalama) sefer araligr ile 33
istasyonda hizmet vermekte ve gidis—doniis yolculuk siiresi 126 dakika olmaktadir
[Url-2]. Bir yonde zirve saatte tasman yolcu sayist 17.280 kisiye ulasan Istanbul
HOT’un, diinyada capinda uygulanan sistemlerin bircogunu geride biraktigi

gorilmektedir [8]. Ancak HOT uygulamasinda biiyiik bir basar1 6rnegi olarak kabul
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edilen ve her yonde iki seritli yollara sahip olan TransMilenio’nun (Bogota,
Kolombiya) zirve saatte bir yonde tasidigi yolcunun %65°i Istanbul HOT’ta
tasinmaktadir (Sekil 5.4).

Transantiago 22,000
Metrovia, Guayaquil
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Sekil 5.4: Cesitli HOT sistemlerinde zirve saatte taginan yolcu sayis [8].

Ticari hiz agisindan degerlendirildiginde ise 40 km/sa ile oldukga yiiksek bir hiza
sahip oldugu goriilmektedir. Istanbul HOT’u, 26 km/sa hiz ile TransMilenio
(Bogota—Kolombiya) ve 25 km/sa hiz ile Beijing BRT (Pekin-Cin) izlemektedir
(Sekil 5.5).
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Metrovia, Guayaquil
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Sekil 5.5: Cesitli HOT sistemlerinde ticari hiz [8].

Sistemle ilgili olarak iki farkli memnuniyet anketi yapilmistir. Bu anketlerden,
sistemin birinci asamas1 hizmette oldugu 2008 yilinda IETT tarafindan 6098 denekle
yliz yiize yapilan goriismelerle hazirlanan, ancak yayimlanmayan HOT memnuniyet

anket ¢alismasinda [9];
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eKatilimcilarin %71,8’inin 6zel otomobilinin olmadigi, 6zel otomobil sahiplerinin
%7,9’unun yapilan yolculuklari1 kendi araciyla yapma olanaginin bulunmadigi, baska
bir deyisle 6zel otomobili ile yolculuk yapma olanagi oldugu halde aracini

kullanmayip HOTu tercih eden katilimei oranmin %20,3 oldugu

oHOT yolcularmin agirlikli olarak Avcilar (%17,3), Kiigiikgekmece (%17,0),
Bahgelievler (%11,5) ve Biiyiikcekmece (%9,1) il¢elerinde oturdugu,

eHOT kullanicilarimin, %52,3’iniin ~ sistemi  ev-is, %21,2’sinin  ev—okul

yolculuklarinda kullandigi,

oHOT kullanicilarinin %56,8’inin istasyona yiiriiyerek, %26,1’inin otobiis, %7’sinin

tramvay ve %1,3’linlin metro kullanarak geldigi,

eKatilimcilarin HOT’u tercih etmelerinin en énemli sebebinin %63’liik oran ile hizli
olmasi, %10,4’liik oran ile trafik olmamas1 ve %9,1’lik oran ile zamandan tasarruf

saglamasi oldugu sonuclarina ulagilmistir.

Sistemin birinci ve ikinci asamalarinin hizmette oldugu 2009 yilinda 38 ilge
kapsaminda 15 yas ve {listli toplam 4728 kisi ile rastlantisal ornekleme yontemi
cercevesinde yiiz yiize goriisiilerek IETT [10] tarafindan gerceklestirilen Ve

yayimlanan ¢aligmanin sonuglarina bakildiginda ise;

eistanbul’da otomobil sahipliginin %24 oldugu ve otomobil sahiplerinden %11 inin
ulasim ihtiyaglarimi karsilamada yalnizca otomobillerini kullandigi, dolayisiyla geri

kalan otomobil sahiplerinin otomobilleriyle birlikte toplu tasimay1 da tercih ettikleri,

eOtomobil sahiplerinin toplu tasimay: tercih ettiklerinde, IETT otobiislerinin %60,
0zel halk otobuslerinin %32, minibiislerin %31 ve HOT’un %22 oraninda

kullanildig,

eHOT’ u kullananlarin sistemle ilgili en ¢ok dile getirdikleri olumlu yoniin %64 ile
hizli oldugunun, ¢ok dile getirilen olumsuz yoniiniin ise %25 ile kalabalik oldugu

goriilmektedir.

IETT, Strateji Gelistirme Daire Baskanligi, Bilgi Yonetim Sube Miidiirliigii Eyliil
2010°da alman 2008-2010 (ilk alt1 aylik donem) yillar1 arasi istasyon bazinda aylik
toplam yolcu sayis1 verilerine gore ortalama giinliik yolcu sayist 2008 yil1 188.799,

2009 yili icin 378.281 ve 2010 yili ilk alti aylik donem igin 474.703 olarak
gerceklestigi goriilmektedir. 2009 yili ortalama giinliik yolcu sayis1 2008 yilina gore
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%100,3 oraninda, 2010 yili ortalama giinliik yolcu sayis1t 2009 yilina gore %25

oraninda artmistir.

Sekil 5.6°’da goriildiigii gibi, aylik ortalama yolcu sayisinin Eyliil 2008’den sonra
HOT’un ikinci asamasimin isletmeye acilmasi ile yiiksek oranda arttifi, Kasim
2008’de ise mevsimsel diislis oldugu goriilmektedir. Sistemin ikinci asamasinin
acilmasiyla gozlemlenen aylik ortalama yolcu sayisindaki yiiksek oranli artig
egiliminin, Uc¢lincli asamanin acilmasiyla Mart 2009’dan sonra da gergeklestigi

belirlenmistir (Sekil 5.6).
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Sekil 5.6: HOT Ile tasinan aylik ortalama giinliik yolcu sayzs.

Calismanin bundan sonraki asamasinda, HOT un, Istanbul Birinci Cevre Yolu’ndaki
trafik yogunlugunu azaltmada katkisinin olup olmadiginin ortaya konmasi i¢in D-100
ve O-1 karayolu HOT geckisi boyunca trafik durumu ve Aksaray-Havalimani hafif
rayli sistem ile Zeytinburnu—Kabatag tramvay hatlarinin HOT ile iliskisi

incelenmistir.

5.2 HOT Geckisinde Trafik Durumu

HOT’un yer aldig1 gecki boyunca trafik yogunlugunu azaltmaya katkida bulunup
bulunmadigi, dolayisiyla 6zel otomobil kullanicilarini ¢ekip ¢ekmediginin ortaya
konmast i¢in, sistemin agildig: tarihten giinimiize kadar olan siiregte trafik durumu

degisimleri ve degisime sebep olabilecek etkenler incelenmistir.
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Oncelikle, trafik durumu incelenen 2007-2010 arast donemde motorlu tasit
kullanimina dogrudan etki eden tilkemizdeki otomotiv sektorii ve akaryakit tiiketim

durumu irdelenmistir.

Sekil 5.7°de tiiketilen toplam otomotiv yakitlarinin 2000-2010 dénemine ait gelisimi
gosterilmistir. 2007 yilinin toplam otomotiv yakitlar1 (benzin, motorinler ve LPG
otogaz) tiikketiminin 2006 yili ile karsilastirildiginda % 8,5 oraninda arttigi, 2007
yilinda otogaz kullaniminin artmast ve dizel motorlu binek ara¢ kullaniminin

yayginlagmasi nedeniyle benzin tiiketiminde azalma oldugu gézlenmistir.

Otomotiv yakitlar tiikketiminin, 2007 yil1 ile karsilastirildiginda 2008 yilinda toplam
% 0,3 oraninda azaldigi, 2009 yilinda ise 2008 yili ile karsilastirildiginda % 2,3
oraninda azalarak yaklasik 18 milyon ton olarak gerceklestigi goriilmektedir. Son on
yillik donem dikkate alindiginda 2003’ten sonra ilk kez 2009°da 2008 sonu baglayan
ve 2009°da devam eden diinya ekonomik krizinin etsiyle otomotiv yakitlari

tiiketiminde belirgin bir gerileme gorilmistiir.

2009°da ekonomik krizin etkisi ile biraz gerileyen toplam otomotiv yakitlari
tilketiminin, 2010 yilinda duragan kaldigi goriilmektedir. 2010 yili Ocak-Haziran
doneminde toplam otomotiv yakitlart tiikketimi 2009 yilinin ayn1 dénemine gore %

0,1 oraninda artarak yaklasik 8,5 milyon ton olarak gergeklesmistir (Sekil 5.7).
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Sekil 5.7: Otomotiv yakitlar tiiketiminin yillara gore degisimi [11].
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2004-2010 yillar1 arasinda trafikteki arag sayisinin, 6zellikle de otomobil sayisinin
diizenli olarak artmasina karsin son ii¢ yildir otomotiv yakitlar tiiketimi azalmigtir

(Sekil 5.8).

Milyon Adet Milyon Ton
14 AIEIE Dtl:lll'lﬂti.\" YH k]h. zn

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Deak
B Otomobil = Mirubus, Otobus =l Famyon, Kamyonet Nisan

== Diger =—(tomotiv Yakatlan

Sekil 5.8: Trafikteki tasit sayis1 (motosiklet hari¢) ve otomotiv yakitlar: titkketimi
degisimi [11].

Otomotiv yakitlar tiiketiminde durgunluk yasanmasi ve hatta azalmalarin goriillmesi

bireysel tiiketimin azalmakta oldugunu gostermektedir. Petrol sektoriindeki bu

Oonemli yavaslama egiliminin belirli bir boliimii yiiksek petrol fiyatlarinin neden

oldugu pahali akaryakit ve ge¢mis yillara gore diinya ekonomik krizinin iilkemize

yansimasi sonucu yavaslayan iilke ekonomisi ile agiklanmaktadir.

Bu bilgiler ¢er¢gevesinde HOT ile D-100 karayolu gegkilerinin ortiistiigli hat boyunca
trafik durumunda degisim olup olmadig1 ve bir degisim var ise sebebinin HOT olup
olmadiginin saptanmasi icin belirlenen kesitlerde trafik sayimi yapan RTMS’lerden
(Remote Traffic Microwave Sensor) elde edilen saatlik trafik verileri kullanilmstir.
HOT uygulanmadan once, yil igerisinde trafik durumu genel egilimlerinin
gozlemlenmesi, HOT un uygulandig1 ve uygulandiktan sonraki yilda trafigin farklh
egilimler gosterip gostermediginin anlasilmasi, s6z konusu i{i¢ zaman diliminin
birbirleriyle karsilastirilmasi amaciyla secilen her bir RTMS’e ait HOT oncesi,
HOT un uygulandig1 ve HOT uygulandiktan sonraki yillara ait veriler elde edilmistir.
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Trafik Kontrol Merkezi’nden;

eAvcilar kesitinde 340-341 numarali RTMS’lerin 2006—2007-2008.

eSefakdy kesitinde 162-163 numarali RTMS’lerin 2006—2007-2008.
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eBakirkoy kesitinde 168—291 numarali RTMS’lerin 2006—2007-2008.
oCevizlibag kesitinde 173—174 numarali RTMS’lerin 2006—2007-2008.
eEdirnekapi kesitinde 299-304 numaralt RTMS’lerin 2007-2008-2009.
eCaglayan kesitinde 17-85 numarali RTMS’lerin 2007—2008-2009.
oZincirlikuyu kesitinde 301-302 numarali RTMS’lerin 2007-2008-20009.

eBogazici Kopriisii kesitinde 60-84 numarali RTMS’lerin 2008-2009-2010 yillarina

ait trafik sayim verileri istenmistir (Sekil 5.9).

Sekil 5.9: Calisma kapsaminda belirlenen kesit ve kesitlerde sayim yapan RTMS’ler.

[stenen verilerden;

eSefakdy kesitinde 162-163 numarali RTMS’lerin 2007 yil1 4-10. aylar aras1 ve 2008

yil1 2. ay sonrast trafik sayimlari

eBakirkdy kesitinde 168 numarali RTMS’in 2007 4. ay sonras1 ve 2008 yili trafik
sayimlart ile 291 numarali RTMS’in 2008 y1l1 trafik sayimlari

eCevizlibag kesitinde 173—174 numarali RTMS’lerin 2007 yil1 11. ay sonrast ve
2008 y1l1 trafik sayimlari

eEdirnekap1 kesitinde 299—-304 numarali RTMS’lerin 2009 yil1 trafik sayimlari

eCaglayan kesitinde 17-85 numarali RTMS’lerin 2007-2008-2009 (9. aya kadar)

yillar1 trafik sayimlari
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oZincirlikuyu kesitinde 301-302 numarali RTMS’lerin 2009 yil1 trafik sayimlari

eBogazi¢i Kopriisii kesitinde 60—84 numaralt RTMS’lerin 2008-2009-2010 yillari

trafik sayim verilerine ulagilmistir.

2006 yili ve kismen 2007 yili verilerine mevcut olmadiklari i¢in ulasilamamustir.
Elde edilen veriler arasindan, eksiksiz olan Caglayan kesiti 17-85 numarali
RTMS’lerin 2007-2008-2009 yillar1 ve Bogazi¢i Kopriisii kesiti 60—84 numarali
RTMS’lerin 2008-2009-2010 yillar1 trafik sayim verileri kullanilmistir. Diger
RTMS’lere ait veriler, c¢aligma, yillar arasi karsilagtirmaya dayandigr ve eksik
verilerin  bu  ¢alismanin  gergeklesmesine  olanak  vermemesi  sebebiyle

kullanilmamustir.

5.2.1 Caglayan kesiti 17 - 85 numarali RTMS trafik sayimlari

Bu kesitte HOT, 09.09.2008 tarihinde isletmeye agilmigtir. HOT uygulamasindan
once ve sonra diger tasit trafigindeki degisimin belirlenmesi i¢in D-100 karayolu
Caglayan kesitinde, dogu-bat1 yoniinde sayim yapan 17 ve bati—dogu yoniinde sayim
yapan 85 numarali algilayicilara ait 2007-2008-2009 yillar1 saatlik tasit sayim
verilerinden yararlanilmistir (Sekil 5.10). Calisma kapsaminda, iki algilayiciya ait bu
veriler toplanip ikiye boliinerek kullanilmigtir. Ortalama saatlik trafik degeri ise,

giinliik trafigin 24’e boliinmesiyle elde edilmistir.

Sekil 5.10: 17-85 numarali RMTS’lerin konumu.

Yillara gore ortalama saatlik trafik deger degisimlerinin, 2007 yilinda mevsimsel

olarak beklendigi gibi gergekleserek, Ocak-Temmuz ve Agustos—Eyliil aylari
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arasinda arttigi, Temmuz—Agustos ve Eyliil-Ocak arasinda diistiigli gézlenmistir.
Eyliil-Aralik 2008 aylar1 aras1 mevsimsel olarak diismesi beklenen ortalama saatlik
trafik degerlerinin 2008 yilinda da diisiis gosterdigi ancak bu diisiisiin onceki yila
gore daha yliksek oranda gergeklestigi, azalan bu degerlerin Ocak 2009°dan Temmuz
2009’a kadar artis gosterse de, 2007 yili aynt donem seviyesine ulasamadigi ve
Temmuz 2009°da gerceklesmesi beklenen mevsimsel diisiisiin de bir 6nceki yila gore
daha yiiksek oranda gergeklestigi goriilmektedir. Trafik degerlerinin, HOT ikKinci
asamasl isletmeye agilmadan 15 giin 6nce diisiis egilimine girdigi Eylil 2008—Ocak
2009 donemi, 2008 diinya ekonomik krizinin ortaya c¢iktigt doneme denk
gelmektedir. Ocak 2009 sonrasi goriilen artis egilimi, ekonomik krizin ilk etkileri

sonrasi toparlanma siirecinin dogal sonucudur (Sekil 5.11).

HOT figlincii asamasi acilisinin ise, s6z konusu kesitte ortalama saatlik trafikte
herhangi bir azalmaya sebep olmadigi, Temmuz 2009’dan sonra gozlenen diisiisiin
mevsimsel oldugu goriilmektedir. Bir baska ifadeyle; 6zel otomobilleri ile yaptiklar
yolculuklarinda Caglayan kesitinden gegerek Bogazi¢i Kopriisii’nii kullananlarin,
HOT’un da Bogazigi Kopriisii'nii gegmesine karsin  otomobillerinden

vazgeemedikleri goriilmektedir (Sekil 5.11).

2009 yili Caglayan kesiti hafta ici giin verileri kullanilarak hafta i¢i sabah zirve saat
07.00-08.00 aras1 olarak bulunmustur. Sabah zirve saat trafigi, iki yoniin ortalamasi

olarak hesaplanmustir.

Hafta ici giinlerde sabah zirve saatte, belirlenen kesitten gegen tasit sayisinin ti¢ yillik
degisimine bakildiginda, Eylil 2007’de trafik degerlerinin mevsimsel olarak
beklendigi gibi diisme egilimine girdigi, Kasim 2007°de bu egilimin sona erdigi,
Kasim 2007—Subat 2008’de duragan bir yapr sergiledigi ve subat ayindan itibaren
Haziran 2008’¢ kadar mevsimsel olarak beklenen artislarin  gerceklestigi
goriilmektedir (Sekil 5.11).

Eyliil 2007°de HOT un birinci asamasi isletmeye acgilmistir. Hizmete agildiktan sonra
Ekim 2007°de arasinda zirve saat trafiginde belirgin bir diisis oldugu
gozlenmektedir. Ancak birinci asama, Avcilar-Topkapt arasinda oldugundan,
Caglayan kesitindeki trafik azalmasimin HOT’tan degil, bu aydaki Ramazan ve

Cumhuriyet Bayramlari’ndan kaynaklanan bir gelismedir.
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HOT un ikinci asamasinin isletmeye agilis tarihi olan Eylil 2008, Eylil-Ocak aylari
arast mevsimsel diislilerin beklendigi doneme denk gelmis ve beklenen egilim
disinda gelisen bir durum goézlenmemistir. Eyliil 2008—Ocak 2009 doéneminde
ortalama saatlik trafigin mevsimsel olarak diisiis gosterdigi, ancak bu diisiisiin
ekonomik kriz sebebiyle hem bir dnceki yila hem de giinliik ortalama saatlik trafigin
aynt donemine goOre daha yiiksek oranda gerceklestigi goriilmektedir. HOT un
liclincli asamasinin agilmasindan sonra ise hem giinliik ortalama saatlik trafik hem de
giinliik zirve saat ortalama trafikte artis gézlenmektedir. HOT iiglincii asamasinin ise

zirve saat trafigi tizerinde etkisi olmadig goriilmektedir (Sekil 5.11).

Giinliik ortalama saatlik trafik degeri, 2007 yil1 i¢in 3.844 tasit, 2008 yil1 igin 3.721
tagit ve 2009 yili icin 3.588 tasit olarak gerceklesmistir. S6z konusu degerler
karsilagtirildiginda, 2008 yili degerinin 2007 y1l1 degerine gore %3 azaldigi, 2009 yili
degerinin ise 2008 yili ilk 9 aylik degerine (3.816) gore %6 arttigi, 2007 yili ilk 9
aylik degerine (3.964) gore %9 oraninda diistiigii goriilmektedir. Yillara gore giinlikk
ortalama saatlik trafik karsilastirmasinda da goriildiigii gibi 2009 yilinda diger yillara

gore genel bir azalmanin oldugu géze carpmaktadir.

Hafta ici aylik ortalama saatlik trafik degerlerine bakildiginda; her ii¢ yildaki
mevsimsel degisimlerin birbirleriyle ortiistiigii, 2009 degerlerinin hem 2007
degerlerinden hem de 2008 degerlerinden (Temmuz ay:1 hari¢) daha diisiik oldugu
goriilmektedir. Genel mevsimsel artis ve diisiis egilimleri ile 2009 y1l1 trafik degerleri

diistislerinde farklilasan bir durum gézlenmemistir (Sekil 5.12).

Eyl.07
Kas.07
Eyl.08
Kas.08
Eyl.09

Oca.07
Mar.07
May.07
Tem.07
Oca.08
Mar.08
May.08
Tem.08
Oca.09
Mar.09
May.09
Tem.09

Sekil 5.12: Caglayan kesiti hafta i¢i aylik ortalama saatlik trafik.
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Hafta sonu aylik ortalama saatlik trafik degerlerine bakildiginda ise; Subat—-Temmuz
aylar1 degerlerinin her ii¢ yil i¢in benzer olarak arttgi, mevsimsel trafik
degisimlerinin birbirleriyle Ortiistiigii ve HOT un hizmete girdigi Eylil 2008’den
sonra ii¢ yi1lda da goriilen mevsimsel trafik artisinin temmuz ayima kadar devam ettigi
goriilmektedir. Agustos 2009°da artisa gegmesi beklenirken azalan trafik degerlerini
ilk ve ortadgretim okullarinin 24 Eylil 2009°da acilmasi kararimin etkiledigi
diistiniilmekte ve yukarida agiklanan degisimler haricinde HOT un etkisi olabilecek

bir diisiis gortilmemistir (Sekil 5.13).
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Sekil 5.13: Caglayan hafta sonu aylik ortalama saatlik trafik.

Saatlik trafik degerlerinde gbzlenen artis ve diislislerin istatistiksel olarak anlamli
olup olmadigimin saptanmasi i¢in aylik ortalama saatlik veriler HOT oncesi ve
sonras1 olma tiizere ikiye ayrigtirilarak ve orneklem sayist N<30 oldugu ig¢in istatistik

hipotezin kontrolii, iki uclu t testi kullanilarak yapilmastir.

Hafta i¢i HOT oncesi degerlerin, HOT sonras1 degerlerinin {istiinde yer aldig
goriilmektedir. Hafta ici aylik ortalama saatlik trafik durumuna paralel olarak, hafta
sonu aylik ortalama saatlik trafik degerlerinde genel diisiis oldugu, fakat bu diisiisiin
onceki HOT oOncesi siiregle karsilastirildiginda hafta i¢i aylik ortalama saatlik

degerlerdeki azalmalara gore daha diisiik oranda gerceklestigi goriilmektedir
(Cizelge 5.1).

Hafta i¢i ve hafta sonu, HOT oncesi ve sonrast aylik ortalama saatlik trafik

degerlerinin ortalama acisindan ayni toplumdan geldiklerinin kabul edilip
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edilemeyecegine karar vermek i¢in Ho: ux = py hipotezi Hi: ux # py hipotezine gore

Nx+Ny-2 serbestlik derecesi ve a = %10 anlamlilik diizeyinde kontrol edilmistir.

Hafta ici HOT Oncesi ve sonrast degerler i¢in yapilan t testi kapsaminda, 22

serbestlik derecesinde t tablo degeri + 1,717 olarak okunmaktadir. Verilerden

hesaplanan t degeri 3,335 oldugundan Hz1 hipotezi kabul edilmistir. Boylelikle, hafta

i¢i, 17-85 kesitinden HOT isletmeye agilmadan 6nce gecen aylik saatlik tasit sayisi

ile HOT isletmeye acildiktan sonra gegen aylik saatlik tasit sayisit arasinda % 10

anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak fark oldugu saptanmaistir.

Cizelge 5.1: Caglayan Kesiti hafta i¢i ve hafta sonu, HOT uygulamasi 6ncesi (Eyliil

2007-Agustos 2008) ve sonrasi (Eyliil 2008-Agustos 2009) aylik
ortalama saatlik trafik

Aylar Hafta ici Hafta Sonu
HOT Oncesi | HOT Sonras1 | HOT Oncesi | HOT Sonrasi

Eyliil 4109 3749 3741 3380
Ekim 3968 3800 3536 3426
Kasim 3893 3694 3716 3879
Arahk 3794 3472 3631 3301
Ocak 3778 3423 3439 3238
Subat 3721 3522 3361 3434
Mart 3971 3633 3785 3557
Nisan 3779 3664 3753 3702
Mayis 4004 3852 3776 3759
Haziran 4021 3897 3884 3868
Temmuz 3527 3700 3378 3420
Agustos 3794 3449 3722 3166
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Hafta sonu verileri kullanildiginda ise t degeri 1,61 olarak hesaplanmis, dolayisiyla
Ho hipotezi kabul edilmistir. Hafta sonu, 17-85 kesitinden HOT isletmeye agilmadan
once gecen aylik saatlik tasit sayis1 ile HOT isletmeye agildiktan sonra gecen aylik
saatlik tasit sayisi arasinda %10 anlamlilik diizeyinde istatistiksel olarak bir fark

olmadig1 ortaya konmustur.

Hafta ici aylik ortalama saatlik degerlerinin, ekonomik krize denk gelen HOT sonrasi
donemde istatistiksel olarak anlamli oranda diisiis gosterdigi, hafta sonu aylik
ortalama saatlik degerlerinde ise istatistiksel olarak anlamli bir degisimin
gerceklesmedigi belirlenmistir. Hafta ici aylik ortalama saatlik degerlerindeki
azalmanin, gilinlik degisim incelendiginde HOT’un 2. asamasimin hizmete
acilmasindan 15 gilin once baslamasi nedeniyle ekonomik kriz kaynakli oldugu

agiktir.

5.2.2 Bogazici kopriisii kesiti 60-84 numarali RTMS trafik sayimlari

HOT, Bogazi¢i Kopriisii’nde tigilincii asama olarak 03.03.2009 tarihinde isletmeye
actlmistir. HOT uygulamasindan 6nce ve sonra diger tasit trafigindeki degisimin
belirlenmesi igin O-1 karayolu Bogazigi kesitinde dogu — bat1 yoniinde sayim yapan
84 ve bat1 — dogu yoniinde sayim yapan 60 numarali algilayicilara ait 2008 — 2009 —
2010 yillar1 giinliik saatlik tasit sayim verilerinden yararlanilmigtir. Caligma
kapsaminda, iki algilayiciya ait bu veriler toplanip ikiye bdliinerek kullanilmistir

(Sekil 5.14).

Sekil 5.14: 60 — 84 numarali RMTS’lerin konumu.
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Yillara gore ortalama saatlik trafik degerlerinin, Temmuz 2008 tarihinde diislis
egilimine girdigi, bu egilimin Ocak 2009°da sona erdigi ve Temmuz 2009’a kadar

degerlerde genel olarak bir artis oldugu gézlenmektedir.

Eyliil 2008’de agilan HOT ikinci asamasinin, Bogazi¢i kesitindeki trafik degerlerinin
diisme egilimine denk geldigi ve diisiis egilim oranini artirmadigi gozlenmektedir.
Mart 2009°da agilan HOT iiglincli asamanin ise, O-1’deki trafik degerlerinin artis
egiliminde oldugu déneme denk geldigi, HOT isletmeye agildiktan sonra da soz
konusu artis egiliminin Temmuz 2009’a kadar siirdiigii, Temmuz-Agustos 2009 ve
Ocak-Mart 2010 tarihleri arasinda mevsimsel diisiislerin oldugu, Agustos 2009—-Ocak
2010 tarihler arasinda trafik durumunun duragan kaldigi, Mart 2010 tarihinden sonra

ise gilinliik ortalama saatlik trafigin artmaya basladigi goriilmektedir (Sekil 5.15).

Ortalama saatlik trafik degerlerinin Temmuz 2008’den sonra girdigi diisiis egilimi
sonrasinda, giinimiize kadar, Haziran 2008 seviyesine gelemedigi belirlenmistir.
Trafik degerlerinin, HOT ikinci asamasinin isletmeye agilmasindan 2 ay, ig¢iincii
asamasinin isletmeye acilmasindan sekiz ay once diisiis egilimine girmesine, 2008
diinya ekonomik krizinin neden oldugu, Ocak 2009 sonrasinda gelisen artis

egiliminin ise bir toparlanma siireci oldugu diisintilmektedir

Belirlenen kesitte, hafta i¢i sabah zirve saat trafiginin, mevsimsel olarak normal
karsilanan Temmuz-Agustos 2008’de  diisiis, Agustos-Eyliil 2009’da ise artis
gosterdigi goriilmektedir. Eyliil 2009°dan Ocak 2009’a kadar diisen zirve saat
degerlerinin, diisiis oranlarinin ortalama saatlik trafikte bu déonemde goriilen diisiis

oranlarindan daha yiiksek oldugu belirlenmistir (Sekil 5.15).

HOT ikinci asamasinin acgilmasi O-1 trafik degerlerinin diisme egilimine ve tiglincii
asamasinin agilmast O-1 trafik degerlerinin artig egilimine girdigi donemlere denk
gelmistir. HOT ikinci asamasimnin denk geldigi, ortalana saatlik trafige gore daha
yiiksek oranda gergeklesen sabah zirve saat trafik degerleri diisiislerine, ocak ayina
kadar beklenen mevsimsel diisiislere eklenen ekonomik krizin etkilerinin neden
oldugu disiiniilmektedir. O-1 karayolunda, hafta i¢i sabah zirve saat trafik
degerlerinin, ortalama saatlik trafik degerlerine gore daha yiiksek oranda diismesi,
Ozellikle, hafta ici sabah genel trafik icerisinde yapilan ev-is ve ev-okul

yolculuklarinda azalma oldugunu gostermektedir.
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Ocak 2009°da sona eren diisiis egilimi ardindan hem mevsimsel olarak beklendigi
gibi hem de krizin ilk etkileri sonrasinda gelismesi beklenen toparlanma siirecinin
sonucu olarak zirve saat trafik degerlerinin artis gosterdigi gézlemlenmekte, ancak
Nisan-Mayis 2009’da mevsimsel olarak artmasi beklenen trafik degerlerinin diistiigii
goriilmektedir. HOT tiglincli asamasinin isletmeye agildiktan bir ay sonra bu diislisiin
gerceklesmesi, sistemin bu donemde zirve saat trafigini, diger tasit trafiginden yolcu
¢ekerek olumlu yonde etkiledigini diisiindiirmektedir. Ancak bu etki kisa siireli
olmus, Mayis 2009 sonrasinda trafik degerleri yiikselmeye ve mevsimsel olarak

beklenen degisimleri gdstermeye baglamistir

Bogazigi kesitinde ortalama saatlik trafik degeri, 2008 yil1 igin 3.859 tasit, 2009 yili
icin 3.776 tasit ve 2010 yili i¢in 3.872 tasit olarak gerceklesmistir. S6z konusu
degerler karsilastirildiginda; 2009 yili degerinin, 2008 yil1 degerine gore %2 azaldigi,
2010 y1l1 degerinin ise 2009 yil1 ilk 7 aylik degerine (3.719) gore %4,8 arttig1, 2008
yili ilk 7 aylik degerine (3.946) gore % 1,16 oraninda diistiigli gorilmektedir.
Ortalama saatlik trafik degerlerindeki degisimlerden de goriildiigii gibi, 2009 yilinda
diger yillara gore genel bir azalmanin oldugu goéze carpmaktadir. Mart 2009°da
isletmeye acilan HOT uygulamasi sonucu yil biitiiniinde beklenen trafik azalmasinin
gerceklesmedigi, 2010 yili degerinin bir onceki yil degerinin de Ustiine ¢iktigi

goriilmektedir.

Sekil 5.16 incelendiginde; hafta i¢i aylik ortalama saatlik trafik degerlerinde
gerceklesen Temmuz 2008-Ocak 2009 arasi donem diisiis egilimi, Ocak 2009-
Haziran 2009 arast donem artis egilimi agik¢a goriilmektedir. Haziran 2009’dan
Ocak 2010’a kadar olan donemde mevsimsel olarak beklenen diisiis ve artiglar
gbzlenmis, Ocak—Haziran 2010 aras1 donemde goriilen mevsimsel artig oraninin, bir
onceki y1l ayn1 donemde mevsimsel ve kriz sonrasi toparlanma siirecinde goriilen

artig oraninin istiinde yer aldig1 goriilmektedir (Sekil 5.16).

Hafta sonu aylik ortalama saatlik trafik degerlerinin ise, hafta i¢i aylik ortalama
saatlik trafik degerlerinde de oldugu gibi, Temmuz 2008’den sonra diismeye ve Ocak
2009’dan sonra artmaya basladig1 goriilmektedir. Haziran 2009-Temmuz 2010 aras1
donemde trafik degerlerinin benzer mevsimsel diisiis ve artislar gosterdigi
belirlenmis ve Mart 2009°da isletmeye agilan HOT iigiincii asamasinin herhangi bir

etkiye neden oldugu goriilmemistir (Sekil 5.17).
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Sekil 5.15: Bogazigi kesiti ortalama saatlik trafik, sabah zirve saat trafigi ve 30 giinliik hareketli ortalamalari
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Ekim 2008’e kadar HOT oncesi degerlerin, HOT sonrasi degerlerinin {istiinde yer
aldigi, Ekim ayindan sonra HOT sonrasi degerlerin HOT Oncesi degerlerini astig
goriilmektedir. Hafta ici aylik ortalama saatlik trafik durumuna paralel olarak, hafta
sonu aylik ortalama saatlik trafik durumunda da Ekim 2009’a kadar HOT Oncesi
degerlerin, HOT sonras1 degerlerin iistiinde yer aldigi, ekim ayindan sonra ise, HOT

sonrast degerlerin HOT Oncesi degerleri astig1 goriillmektedir (Cizelge 5.2).
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Sekil 5.16: Bogazi¢i kesiti hafta ici aylik ortalama saatlik trafik
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Sekil 5.17: Bogazici kesiti hafta sonu aylik ortalama saatlik trafik

Saatlik trafik degerlerinde gbzlenen artis ve diislislerin istatistiksel olarak anlamli
olup olmadiginin saptanmasi igin aylik ortalama saatlik veriler HOT oncesi ve

sonras1 olma lizere ikiye ayristirilarak t-testi ile analiz edilmistir.
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Hafta ici ve hafta sonu, HOT oncesi ve sonrast aylik ortalama saatlik trafik

degerlerinin ortalama acisindan ayni toplumdan geldiklerinin kabul edilip

edilemeyecegine karar vermek igin Ho: ux = py hipotezi Hi: ux # uy hipotezine gore

Nx+Ny-2 serbestlik derecesi ve o = %10 anlamlilik diizeyinde kontrol edilmistir.

Cizelge 5.2: Bogazi¢i kesiti hafta i¢i ve hafta sonu, HOT uygulamasi éncesi (Mart

2008-Subat 2009) ve sonrast (Mart 2009- Subat 2010) aylik ortalama
saatlik trafik

Aylar Hafta ici Hafta Sonu
HOT Oncesi | HOT Sonras1 | HOT Oncesi | HOT Sonrasi

Mart 3975 3672 3955 3641
Nisan 3809 3647 3896 3742
Mayis 4090 3870 4055 3772
Haziran 4288 3967 4154 3927
Temmuz 4043 3857 3841 3563
Agustos 4033 3988 3783 3632
Eyliil 4034 3988 3705 3712
Ekim 3766 3860 3581 3878
Kasim 3629 3873 3721 3887
Arahk 3616 3907 3541 3969
Ocak 3477 3607 3398 3373
Subat 3550 3727 3580 3860

Yapilan hesaplama sonucunda, hafta i¢i ve sonu 60-84 kesitinden HOT isletmeye

acilmadan once gecgen aylik ortalama saatlik tasit sayisi ile HOT isletmeye agildiktan

sonra gecen aylik ortalama saatlik tasit sayis1 arasinda % 10 anlamlilik diizeyinde

istatistiksel olarak bir fark bulunmadigi sonucuna ulagilmistir
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5.3 HOT’un Rayh Sistemlerle iliskisi

HOT geckisinde, Aksaray-Havalimani hafif rayli sistem ve Zeytinburnu-Kabatas
tramvay hatt1 geckileriyle kismen paralel olarak tasima yapilmaktadir. Zeytinburnu-
Kabatas tramvay hattinin, Zeytinburnu ve Atatiirk Ogrenci Yurdu (AOQY)-Cevizlibag
istasyonlari ile HOT un Zeytinburnu ve Cevizlibag istasyonlari; Aksaray Havalimani
hafif rayl sistem hatti ile HOT’un Merter—Zeytinburnu—Bakirkoy—Bahgelievler—
Atakoy/Sirinevler ve Yenibosna istasyonlar1 birbirleriyle biitiinlesmektedir (Sekil

5.18).

Bu ¢alisma kapsaminda oncelikle 2006 — 2009 yillar1 aras1 donemde giinliik taginan
yolcu sayilarina iliskin Istanbul A.S.’den elde edilen veriler kullanilarak hafif rayl
sistem ve tramvay hatlarindaki yillara gbre toplam tasinan yolcu sayilarindaki ve
HOT ile biitiinlesen istasyonlardaki yillik ortalama tasinan yolcu sayilarindaki
degisimler incelenmis, sonrasinda ise, soz konusu Sistemler ile biitiinlesen HOT

istasyonlarindaki degisimler ile karsilastirilmustir.

5.3.1 HOT’un Havaalam — Aksaray hafif rayh sistem hatt ile iliskisi

8,5 km olan Aksaray - Kartaltepe arasindaki metro hattinda, ilk olarak 3 Eyliil 1989
tarihinde yolcu tasinmaya baslanmistir. Ocak 1994 tarihinde Otogar, Temmuz
1995'te Atakdy ve Yenibosna, Mart 1999°da Bahgelievler ve 20 Aralik 2002’de
havaalani istasyonlar1 isletmeye acilan Aksaray - Havaliman1 Hafif Metro hattinin

gecki uzunlugu 19,6 km’dir. Sistemde 18 istasyonda 80 tasitla hizmet verilmektedir.

Sekil 5.19°da goriilen ani azalmalar veri eksikliginden kaynaklanmaktadir. Sistemde
tasinan yillik ortalama giinliik yolcu sayilart 2007 yili i¢in 222.352, 2008 yili i¢in
208.196 ve 2009 yil1 i¢in 187.340 olarak gerg¢eklesmistir. Yillara gore giinliik taginan
toplam yolcu sayilarina bakildiginda, HOT sisteminin birinci asamasinin
acilmasindan yaklagik bir ay sonra sistemdeki yolcu sayilarinin azalma egilimine

girdigi gozlenmektedir (Sekil 5.19).
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5.3.2 HOT’un Zeytinburnu — Kabatas tramvay hatti ile iliskisi

Aksaray-Topkap1 kesimi 1992°de, Topkap1 — Zeytinburnu kesimi Mart 1994, Sirkeci-
Eminénii kesimi Nisan 1996 ve Findikli — Kabatas kesimi Haziran 2006’da hizmete
acilan Zeytinburnu-Kabatag tramvay hattinin gecki uzunlugu 13,2 km’dir. Sistemde

24 istasyonda 52 tasitla hizmet verilmektedir.

Sekil 5.20’de goriilen ani azalmalar veri eksikliginden kaynaklanmaktadir. Sistemde
tagian yillik ortalama giinliik yolcu sayilar1 2006 yili i¢in 184.312, 2007 yili igin
215.484, 2008 yili icin 221.648 ve 2009 yili i¢in 220.894 olarak gergeklesmistir
(Sekil 5.20).

5.3.3. Hafif rayh sistem, tramvay ve HOT istasyon bazinda yilhk ortalama
tasinan yolcu sayilarmin Karsilastirilmasi

Hafif rayli sistem hattina bakildiginda; yillik ortalama tasinan yolcu sayisinin
Sirinevler istasyonunda 2007 yilinda %7,7, 2008 yilinda %3 ve 2009 yilinda % 4,7
oraninda stirekli olarak azaldigi goriilmektedir. Bahgelievler ve Bakirkdy
istasyonlarinda taginan yolcu sayilarinda benzer olarak 2006-2008 yillar1 arasinda
artis, 2009 yilinda ise azalma oldugu gozlemlenmistir. Ayrica Merter istasyonunda
2006-2009 doneminde duragan bir yapt oldugu, Yenibosna ve Zeytinburnu
istasyonlarin da ise tasinan yolcu sayilarinin benzer bir sekilde 2007 yilinda sirasiyla
%15 ve %20 oranlarinda artig gosterdikleri ancak 2007 sonrasi1 donemde siirekli

azaldiklar1 gériilmektedir (Sekil 5.21).

Tramvay hattinda ise AOY-Cevizlibag istasyonunda, 2008 yilinda yillik ortalama
tasian yolcu sayisinda %58 oraninda bir artis gergeklestigi, 2009 yilinda ise
%7,6’lik bir azalma oldugu; Topkap: istasyonunda tasinan yolcu sayilariin 2009
yilinda %60 oraninda arttig1 goriilmektedir. Zeytinburnu istasyonunda tasinan yolcu
sayisinin 2007 yilinda 2006 yilina gére %23 arttig1, 2008 yilinda ise 2007 yilina goére
%06,5 oraninda azaldig: tespit edilmistir (Sekil 5.22).
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Sekil 5.21: Aksaray-Havaalani hafif rayl sistem hattinda istasyon bazinda y1llik
ortalama giinliik taginan yolcu sayisi
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Sekil 5.22: Zeytinburnu-Kabatas tramvay hattinda istasyon bazinda yillik ortalama
gilinliik tagian yolcu say1st

HOT sisteminde 2008 — 2010 yillar1 arasinda istasyon bazinda yillik ortalama giinliik
taginan yolcu sayisinda genel olarak artis oldugu goriilmektedir. Bu artislar 6zellikle
2009 yilinda yiiksek oranlarda gerceklesmistir. 2009 yilinda 2008 yilina gore yillik
ortalama tasman yolcu sayisinda; Yenibosna istasyonunda %355, Sirinevler
Istasyonunda %50, Incirli Istasyonunda %91, Zeytinburnu Istasyonunda %85, Merter
Istasyonunda %135 ve Topkapr istasyonunda %0,2 oraminda artis oldugu

goriilmektedir. Bu donemde yalnizca Cevizlibag istasyonunda %7,6 oraninda azalma



gerceklesmistir. 2010 yili ilk alt1 aylik doneminde 2009 yilina gore yillik ortalama
tasman yolcu sayisinda; Yenibosna istasyonunda %12.9, Sirinevler Istasyonunda
%7,12, Zeytinburnu istasyonunda %2,74, Merter istasyonunda %75 ve Topkapi
istasyonunda %358 oraninda artis oldugu gozlemlenmistir. 2009 yilinda hizmet
vermeye baglayan Bahgelievler istasyonunda ise 2010 yilinda 2009 yilina gore %508
oraninda bir artig gerceklesmistir. Bu donemde de Cevizlibag istasyonunda azalma
%3,9 orani ile siirmiis, ayrica Incirli istasyonunda da %3,3 oraninda diisiis

yasanmustir (Sekil 5.23).
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Sekil 5.23: HOT istasyon bazinda yillik ortalama giinliik taginan yolcu sayisi

Yillik ortalama giinlik tagman yolcu sayisinda; hafif rayli sistemin Yenibosna,
Sirinevler ve Zeytinburnu istasyonlarinda belirgin azalmalarin oldugu, tramvay
istasyonlarindan Zeytinburnu’nda 2007 yilinda, Atatiirk Ogrenci Yurdu (AOY)-
Cevizlibag istasyonu’nda 2008 yilinda yiiksek oranli artglarin gergeklestigi, HOT
istasyonlarindan  Yenibosna, Sirinevler, Bahcelievler, Incirli (Bakirkdy) ve
Zeytinburnu’nda 2008-2010 donemleri arasinda yliksek oranli artiglarin oldugu

belirlenmistir.

2007 yilina gore 2008 yili istasyon bazinda yillik ortalama tasmman yolcu
sayilarindaki degisimlere bakildiginda; hafif rayli sistem istasyonlarindan
Yenibosna’nin 5.676, Zeytinburnu’nun, 2.813 ve Atakdy’iin 608 yolcu kaybettigi
goriilmektedir. Tramvay hattinda ise yillik Zeytinburnu istasyonu 1.525 yolcu
kaybederken, AOY-Cevizlibag istasyonunun 6.574 yolcu ¢ektigi belirlenmistir. Bu
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durum AQY-Cevizlibag istasyonunun énemli bir aktarma istasyonuna déniistiigiinii
gostermektedir. HOT un Eyliil-2008’de isletmeye acilan ikinci agsamasi ile birlikte,
Kabatas yoniine gidecek olan yolcular icin AOY-Cevizlibag istasyonuna erisim
kolaylasmis ve bu sebeple 2008 yilinda 2007 yilina gore ¢ok daha fazla secilir
duruma gelmistir. Onemli bir aktarma noktas1 olan Zeytinburnu istasyonunda ise,
tramvaya yapilacak gecislerde AOY-Cevizlibag istasyonunun &n plana ¢ikmasi

sebebiyle yillik ortalama tasinan yolcu sayisi azalmistir (Sekil 5.24).

5.676 608 445 301 2.813
Atakoy &
Yenibosna Sirinevler Bahgelievler Bakirkoy Zeytinburnu

HAFIF RAYLI SISTEM
Cevizlibag

SEEAERNGS

-—————» HOT

TRAMVAY
Zeytinburnu Cevizlibag - AOY
1.525 6.574

Sekil 5.24: 2007 yilina gore 2008 y1l1 istasyon bazinda yillik ortalama giinliik taginan
yolcu sayisindaki degisim

2008 yilina gore 2009 yili istasyon bazinda yillik ortalama tasimman yolcu
sayilarindaki degisimlere bakildiginda; HOT ile Ortlisen hafif rayli sistem
istasyonlarinin  tiimiinde yillik ortalama gilinlik yolcu sayismin  diistigi
goriilmektedir. En yiiksek yolcu kayiplart 3.378 ile Yenibosna ve 1.170 ile Bakirkdy
istasyonlarinda goriilmiistiir. Tramvay hattinda ise yillik ortalama taginan yolcu
sayis1 Zeytinburnu istasyonunda 1.072 kisi ile artarken, AQOY-Cevizlibag
istasyonunda tasinan yolcu sayisi 1.361 kisi ile azalmistir. HOT hattinda ise hafif
rayli sistemle Ortlisen tiim istasyonlarda yiiksek oranlarda artis oldugu
gozlemlenmistir. Bakirkdy istasyonunda yillik ortalama taginan yolcu sayisi 8.714,
Zeytinburnu istasyonunda 7.971 ve Atakoy - Sirinevler istasyonunda 7.369 kisi
artmigtir. (Sekil 5.25).
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Sekil 5.25: 2008 yilina gbre 2009 yili istasyon bazinda yillik ortalama taginan yolcu
sayisindaki degisim

Elde edilen sonuglar dogrultusunda, hafif rayli sistemde HOT un ac¢ilmasiyla birlikte

gozlemlenen diistisler ve Ozellikle HOT ile biitiinlesen istasyonlarda gozlemlenen

diisislerde  HOT’un etkisinin oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Ancak HOT

hattindaki artiglar, hafif rayli sistem hattindaki azalmalardan fazla oldugu icin

HOT’un farkli ulagim tiirii ile yapilan yolculuklar: da ¢ektigi goriilmektedir.

HOT’un, tramvay hattinda, dzellikle erisilebilirligini artirdign icin AQY-Cevizlibag
istasyonunu etkiledigi goriilmektedir. HOT ile tramvay arasinda yapilan
aktarmalarda, Zeytinburnu istasyonlarinda istasyonlar arasi uzakligm, Cevizlibag
istasyonlar1 arasindaki uzakliga gore daha fazla olmasi ve HOT’un isletmeye
girmesiyle birlikte Cevizlibag istasyonu erisebilirliginin artmasi, Zeytinburnu
tramvay istasyonunda yillik ortalama giinliik yolcu sayisinin diismesine, AOY-

Cevizlibag istasyonunda ise artmasina neden olmustur.
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6. SONUC

Istanbul’da “metrobiis” olarak adlandirilan ve ii¢ asamada insa edilen HOT, trafik
yogunlugunu azaltmak, hizli ve konforlu ulasim saglamak amaciyla D-100 ve O-1
karayolu tizerinde uygulanmigtir. Sistem ilk asamasi (Avcilar—Topkapi hatt1) 17
Eylil 2007°de, ikinci asamasi (Topkapi-Zincirlikuyu hattr) 08 Eylil 2008’de ve
ticlincli asamasi (Zincirlikuyu-Sogiitlicesme hatt1) 03 Mart 2009°da isletmeye
acilmistir. Sistemde ortalama gilinliik tasinan yolcu sayist 2008 yili igin 188.799,
2009 yili i¢in 378.281 ve 2010 yili ilk alti aylik dénem igin 474.703 olarak
gerceklesmistir.

Bu c¢alismanm temel amaci, Istanbul HOT’un, otomobil kullanicilarmi toplu

tagimaya ¢ekmede etkin bir role sahip olup olmadiginin ortaya konmasidir.

HOT ile D-100 ve O-1 karayolu gegkilerinin ortiistiigii hat boyunca trafik durumunda
degisim olup olmadigi ve bir degisim var ise sebebinin HOT olup olmadiginin
saptanmasi i¢in Avcilar kesitinde 340-341, Sefakdy kesitinde 162-163, Bakirkdy
kesitinde 168-291, Cevizlibag kesitinde 173-174, Edirnekap1 kesitinde 299-304
numarali, Caglayan kesitinde 17-85 numarali, Zincirlikuyu kesitinde 301-302 ve
Bogazigi Kopriisii kesitinde 60—84 numarali RTMS’lere ait HOT 6ncesi, HOT un
isletmeye acildigi ve HOT sonrasi yillara ait trafik sayim verileri temin edilmistir.
Calisma kapsaminda elde edilen veriler arasindan, eksiksiz olan Caglayan kesiti 17—
85 numarali RTMS’lerin 2007-2008-2009 yillar1 ve Bogazi¢i Kopriisii kesiti 6084
numaralt RTMS’lerin 2008-2009-2010 yillar1 trafik sayim verileri kullanilmistir.

IETT tarafindan 2008 yilinda, HOT kullanicilari arasinda yapilan anket sonucunda;
0zel otomobili ile yolculuk yapma olanagi oldugu halde aracini kullanmayip HOT u
tercth eden katilimc1 oraninin %20,3 oldugu tespit edilmistir. Ancak katilimcilarin
s0z konusu %20,3’liik kismina HOT isletmeye acilmadan once 6zel otomobillerini
kullanip kullanmadiklar1 sorulmamistir. Dolayisiyla bu noktada HOT’un 6zel
otomobil kullanicilarindan, ancak HOT kullanicilarinin %20,3’{ kadar yolcu ¢ekmis

olabilecegi ¢ikarimi yapilabilmektedir.
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Caglayan kesitinde O-1 karayolu ortalama saatlik trafik degerlerinin, HOT ikinci
asamasinin agildigr Eylil 2008’den, Ocak 2009’a kadar, 6nceki yilin ayni donemi
gore daha yiiksek oranda degistigi ve s6z konusu degerlerinin, Ocak - Temmuz 2009
doneminde gerceklesen artis egilimine karsin, 2007 yili ayn1 donem seviyesine
ulasamadig1 goriilmektedir. Ayrica Eyliil 2008 sonrasi zirve saat trafigi, ortalama
saatlik trafige gore daha yiiksek oranda diislis gostermistir. Bu durum, 6zellikle 6zel
otomobillerle yapilan sabah ev—is yolculuklarinda azalma oldugunu gostermektedir.
Eyliil 2008 sonras1 hem ortalama saatlik trafikte hem de zirve saat trafiginde goriilen
disiis egilimi, HOT agilmadan 15 giin Once baslamis, Ocak 2009’dan sonra
sirmemis ve artis egilimi baslamistir. Bir baska ifadeyle, 6zel otomobil
kullanicilarinin, ekonomik krizin basladigi eyliil sonrast donemde otomobil
kullanmay1 birakmaya basladiklari, ancak krizin ilk etkileri ardindan baslayan
toparlanma siireci ile Ocak 2009’dan sonra tekrar otomobillerini kullanmaya geri
gondiikleri goriilmiistiir. Bu sebeple bu diisiis egilimine, HOT un degil, 2008 diinya
ekonomik krizinin neden oldugu sonucuna ulasilmistir. HOT {iglincii agsamasinin
hizmete girmesinin de Caglayan kesitinde, D-100 trafik degerleri {iistiinde bir

etkisinin olmadig1 belirlenmistir.

Bogazi¢i kesitinde ise ortalama saatlik trafik degerlerinin, Caglayan kesiti ile paralel
olarak Temmuz 2008 tarihinde diisiis egilimine girdigi, bu egilimin Ocak 2009’da
sona erdigi ve Temmuz 2009’a kadar degerlerde genel olarak bir artis oldugu
gozlenmistir. Eyliil 2008°de acilan HOT ikinci asamasinin, D-100 Karayolu Bogazici
kesitindeki trafik degerlerinin diisme egilimine denk geldigi, ancak diisiis egilim
oranini artirmadigi gozlenmistir. Mart 2009°da agilan HOT fiigiincii asamanin ise, D-
100°deki trafik degerlerinin artis egiliminde oldugu doneme denk geldigi, HOT
isletmeye acgildiktan sonra da s6z konusu artis egiliminin Temmuz 2009’a kadar

stirdiigii gorilmiistir.

Bogazici kesiti zirve saat trafik degerlerinde ise, ortalama saatlik trafik degerlerine
benzer olarak mevsimsel ve ekonomik krize bagli normal olarak karsilanan
degisimler goriilmiis, ancak Nisan - Mayis 2009°da mevsimsel olarak artmasi
beklenen trafik degerlerinin diistiigii belirlenmistir. HOT {iglincli asamasinin
isletmeye acildiktan bir ay sonra bu diisiisiin gerceklesmesi, sistemin bu déonemde

zirve saat trafigini, D-100 trafiginden yolcu cekerek olumlu yonde etkiledigini
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gostermistir. Ancak bu etki kisa siireli olmus, Mayis 2009 sonrasinda trafik degerleri

yiikselmeye ve mevsimsel olarak beklenen degisimleri gostermeye baglamigtir

Bogazi¢i ve Caglayan kesiti trafik durumu karsilastirildiginda; her iki kesitte de
mevsimlere ve ekonomik krize bagli olarak gbzlemlenen artis ve diisiis egilimlerinin
benzer donemlerde gergeklestigi, ancak Eylil 2008-Ocak 2009 arasi donemde,
ozellikle zirve saat trafiginde Caglayan kesitinde, Bogazi¢i kesitine gore daha yiiksek
oranli diisiis oldugu goriilmiustiir. HOT {igiincli asamasinin hizmete agilmasindan
sonra D-100 Kkarayolunda belirgin azalmalarin goriilmemesi ise, giinlik
yolculuklarinda Bogazi¢i Kdpriisii’nii kullananlarin, 6zel otomobillerini kullanmay1

terk etmedikleri sonucu ortaya ¢ikmaktadir

Yapilan analizler sonucunda; HOT un otomobil kullanimini etkiledigine dair belirgin
bir degisim goézlenmemistir. Krizin etkisinin azalmasiyla her iki kesitte de trafik
degerlerinin  yilikselise gectigi goriilmistir. Bu durum, HOT’un otomobil

kullanicilarini toplu tasimaya ¢ekmekte yetersiz kaldigini gostermektedir.

HOT ile Aksaray—Havaalan1 hafif rayli sistem ve Zeytinburnu—Kabatas tramvay
hatlarinin ~ karsilagtirnllmas1  sonucunda; HOT’un, tramvay hattim  D-100
Karayolu’ndan gelenler i¢in daha erisilebilir hale getirdigi ve bu agidan &zellikle
AQOY-Cevizlibag istasyonunu etkileyerek, sdz konusu istasyonu, aktarma istasyonuna

dontistiirdiigii goriilmektedir.

Hafif rayli sistem aylik ortalama yolcu sayisinin, HOT un birinci asamasinin
acilmasiyla birlikte diistiigli belirlenmistir. Ozellikle HOT ile biitiinlesen
istasyonlarda gozlenen disiisler, HOT un Aksaray—Havaalan1 hafif rayli sistem
hattindan yolcu ¢ektigini gostermektedir. Ancak HOT hattindaki artiglar, hafif rayl
sistem hattindaki azalmalardan fazla oldugu i¢cin HOT un farkli ulasim tiirii ile
yapilan yolculuklar1 da c¢ektigi goriilmektedir. HOT’un isletmeye acilmasiyla
birlikte, D-100 karayolunda isletilen bir ¢ok IETT ve OHO otobiis hattinin
kaldirilmasi, HOT i¢in belirli bir talebin olugmasina sebep olmustur. Calisma
kapsaminda belirlenen kesitlerde incelenen trafik durumlarinda HOT kaynakl
belirgin bir azalmanin goériilmemesi, HOT un ¢ektigi diger yolcularin ¢ogunun, farkl

toplu tasima tiirlerinden oldugunu géstermektedir.

Bir toplu tasima tiirliniin, diger toplu tagima tiirtinden yolcu ¢ekmesi, toplu tasima

yatirimlariin amaci disinda kalmaktadir. HOT ile Aksaray—Havaalani hafif raylh
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sistem hatlar1 arasinda gerceklesen bu durum ise, gelecege yonelik biitiinciil
planlama anlayisi olmaksizin anlik kararlar ile bu yatirimlarin uygulanmasindan
kaynaklanmaktadir. Istanbul’da birbirleriyle degil, dzel otomobil kullanimi ile
rekabet edebilen toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi ig¢in, tim toplu tasima
yatinmlarinin, gelecege yonelik kent ve mevcut toplu tasima sistemleri ile iligkileri
gdz Oniine alinarak, biitiinciil planlama anlayis1 g¢ercevesinde degerlendirilmesi

gerekmektedir.
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