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ONSOZ
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OZET

TOPLU TASIMA SERIDI UYGULAMASININ CEVRESEL ACIDAN FAYDA
MALIYET ANALIZI: MILLET CADDESI ORNEGI

Emrah AKBIYIK
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Yiiksek Lisans Programi
Tez Danigsmani: Dog¢. Dr. Géksel Demir
Haziran 2013, 128 Sayfa

Bugiin artik bir metropol haline gelen Istanbul’da artan niifus ve hareketlilik ile beraber
icinden ¢ikilmaz bir hal alan trafik problemi, ulastirma konusunda ¢6ziim iireten
uzmanlar i¢in cazip bir konu olmustur. Trafige ¢6ziim getirmesi ve toplu tasimanin
Ozendirilmesi acisindan uygulanan en eski yontemlerden biri olan “Toplu Tasima
Seridi’nin toplu tasima araglarina getirdigi avantajlarin yani sira gectigi caddeye
hareketlilik acisindan bir yik getirdigi goriilmektedir. Calismada toplu tasima seridi
uygulamasinin ¢evresel agidan sagladigi fayda ve zararin dlgiilmesi, sayisallastiriimasi
ve fayda/maliyet analizinin yapilmasi amag¢lanmistir. Calisma Millet Caddesindeki toplu
tasima seridini kullanan 23 hatta ait araclar1 ve bu araglara ait verileri kapsamaktadir.
Degerlendirilen veriler sabah ve aksam pik saatlerini icermektedir. S6z konusu saatlerde
otobiislerin caddeden gecisi esnasindaki konum ve hiz verileri, sefer siireleri ve tasidigi
yolcu sayilar1 AKYOLBIL sisteminden temin edilmis olup, diger araglara ait hacim
bilgileri trafik sayimlarindan, drnek hiz verileri ise IBB ara¢ Takip sisteminden elde
edilmistir. Calisma ile uygulama Oncesi ve sonrasina ait hiz, hacim, sefer siiresi
bilgilerinin karsilastirilarak caddeyi kullanan araglar igerisindeki yolcularin zaman
tasarrufu, araglarin yakit tasarrufu ve CO, emisyon salimi azaltilmasi ile ilgili sonuglara
ulagilmasi saglanmistir. Calisma sonucunda toplu tagima seridi uygulamasinin zaman,
yakit ve CO, emisyon bakimindan avantaj sagladig1 ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: Toplu Tasima Seridi, Otobiis Seridi, Millet Caddesi, Fayda
Maliyet Analizi, Toplu Ulastirma
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ABSTRACT

THE ENVIRONMENTAL COST BENEFIT ANALYSIS OF BUSLANE
APPLICATION: MILLET STREET SAMPLE

Emrah AKBIYIK
Urban Systems And Transportation Assesment Master Program
Thesis Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Goksel DEMIR
June 2013, 128 Pages

The traffic problem, which gets worse day by day because of the increasing population
and mobility in Istanbul, one of the most important metropolises of today’s, has been an
attractive subject for the experts who find solutions for transportation issues. It is
obvious that the “Bus Lane”, which is one of the oldest methods to solve traffic jam and
promote public transportation, has negative impacts on the traffic of related road beside
its advantages for the public transport vehicles. In this study it is aimed measuring and
digitizing the environmental benefit and dis-benefit of the bus lane application and
doing the cost/benefit analysis. The study includes the morning and evening pick hours
of 25 lines that are serving on “bus lane” of Millet Street. During the cross on the street
between the pick hours mentioned above, the location data, speed data, service duration
data and number of passengers of busses are provided by AKYOLBIL system, the
volume information of the other vehicles are obtained from traffic flow counts, and the
sample speed data is provided by Vehicle Tracking System of Local Administration. By
comparing the speed, volume and service duration data belonging to both times of
before and after application, it is provided coming to a conclusion on how much time
saved by the passengers who use personal cars on Millet Street, the amount of fuel
saved by vehicles and how much CO, emission is reduced. As a result, it was seen that
the bus lane application provides advantages on time, fuel and CO, emission.

Keywords: Buslane, Public Transport Lane, Millet Street, Cost Benefit Analysis,
Public Transport
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1 GIRiS

Ulastirma, tarih boyunca insanoglunun temel ihtiyaglar1 arasinda olmus ve insanoglu bu
ithtiyacini ¢esitli yontemlerle ¢ozegelmistir. Ulastirma ihtiyaci i¢in atilan en Onemli
adim olan otomobilin ilk kullanimi olan 1670’li yillardan bu yana ihtiya¢ duyulan
yollar, bunlarin karsilanmasi, dogan yeni ulastirma ihtiyaclar1 ve arz edilen yeni ulasim

yollar1 bir sektor haline gelmistir.

Metropollesen kentlerde kalabaliklasan niifus, artan enerji ihtiyaci ile beraber gelen
kirlilik insanoglunu “toplu tasima” ¢dziimiine yoneltmistir. Toplu tasima, bu manadan
trafik sikisikligini rahatlatan, enerji tiikketimi ve hava kirliligini azaltan ve ekonomik

gelisime katki saglayan bir sistemler biitiinii olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Kim, 2007).

Gilinlimiizde her ne kadar ulastirma planlari, yatirimlar: yapilsa da metropol kentler i¢cin
ulagtrma altyapilar1 artan niifusu ve niifusun ulasim talebini karsilamakta
zorlanmaktadir (G6rmez, 2001). Bunu sonucu olusan trafik problemine ¢esitli ¢coziim

yollar1 aranmaktadir (Fidan, 2004).

Trafik problemine ¢6ziim getirmek amaciyla uygulanan “Toplu Tasima Seridi” iyi bir
planlama ve uygulama sahasi ile etkinlik ve maliyet bakimindan avantajh

olabilmektedir.

Toplu Tasmma Seridi diger deyisle Bus-Lane’in iyi uygulama Orneklerinden birisi
Londra’dadir. Londra uygulamasinda haftanin belirli giinlerinde ve belirli saatler
arasinda kent i¢ci yollarin bir seridi otobiis, taksiler, bisikletler ve motosikletler igin
ayrilmak sureti ile hareketliligi veya kapasitesi yiiksek (toplu tagima) araclarin

kullaniminin 6zendirilmesi saglanmistir.

Giliney Kore’nin bagkenti Seul’de ki uygulamada ise Metrobiis / toplu tasima yolu
bilesimi bir uygulama bulunmaktadir. Londra 6rneginden farkli olarak toplu tasima i¢in
ayrilmis yolun en disinda degil yol ortasinda yer almaktadir. Ve yine Londra’dan farkli
olarak Buslane tek serit degil en az 3 serittir. Toplu tasima koridoru boyunca bazi
bolgelerde genislik 5 seridi bulabilmektedir. Bunlardan ortada olan 2 serit devamli
surette toplu tasima araglarina tahsis edilmekle beraber dista kalan seritler gliniin yogun

olmayan saatlerinde diger araclarin kullanimina da sunulmaktadir.



Bu calismada incelenmis olan Istanbul / Fatih / Millet Caddesi’ndeki Toplu Tasima
Seridi uygulamasinda ise yolun en sag seridi haftanin 7 giinii sabah 07.00-10.00 ve

aksam 16.00 — 20.00 saatleri arasinda yalnizca toplu tasima araclari kullanimma agiktir.'

Calisma, Millet Caddesi’ndeki bu uygulama ile ulagim talebinin toplu tasimaya ne kadar
kanalize oldugunu 6l¢mek, trafikte gecirilen siirelerin uygulama Oncesi ve sonrasini
karsilagtirmak sureti ile kazanilan zamani ortaya ¢ikarmak tizere toplu tasima araglarinin
sefer siirelerinin ve tasmman yolcularm uygulama Oncesi ve sonrasi degisiminin
incelenmesi lizerinedir. Ayrica kazanilan bu zamanin ¢evresel agidan degerlendirilmesi,
uygulamanin sagladigi CO, emisyonu azalmasi ve saglanan yakit tasarrufu neticesinde

uygulamanin Fayda/Maliyetini ortaya koymaktadir.

' IBB UKOME KARARI KARAR NO:2010/6-1
http://ulasim.ibb.gov.tr/KararArsivi /UKOME/2010/UKOME-2010-6.pdf [Erisim: 03 Ekim 2012]



2 LITERATUR TARAMASI

Adma Toplu Tasima Oncelikli Ulastirma Yolu, Toplu Tasima Seridi, Otobiis Seridi de
denilen “Buslane” e ait bilinen baslica calismalardan biri Ingiltere Ulasim planlama
Departman tarafindan yapilmistir. Hounsell ve Mike (1988) a ait olan bu ¢aligmada
“Toplu tasima Seridinin” Oncelikli ve oOncelikli olmayan araclarin yolculuk siireleri
iizerindeki etkisini gdrmek icin tiiretilen tahmin yontemleri ele alinmustir. Ingiltere
genelindeki 22 ayn1 yonlii 3 adet ters akim yonli toplu tasima seridine ait yolculuk
stireleri ve trafik akim bilgileri calismalarinda temel veri olmustur. Calisma toplu tagima
seridini kullanan 6ncelikli araglar i¢in yolculuk siirelerinde (ve buna bagl olarak mali)
iyilesme Ongormekle beraber Oncelige sahip olmayan araclarin nasil etkilendigini
tahmin eden bilgisayar tabanh trafik modellerini icermektedir. Calismada ayrica her bir

toplu tasima seridine ait fayda/zarar tahminlerine yer vermektedir.

Xuewu (1998) toplu tasima Onceliginin biiylik bir ihtiya¢ oldugunu savundugu
calismasinda toplu tasima seridinin temel kosullarin1 ortaya koymakla beraber “toplu
tasima seridi” uygulamasi yapilan caddelerdeki trafik isleyisini ele almis, kavsaklarda
ve yol boyunca meydana gelen iyilesmenin mali analizini ve bunun hesaplanma
yontemini ortaya koymustur. Zhang ve dig. (2003) yaptiklar1 calismada toplu tagima
seridinin dizayn standartlarim1 ortaya koymaya calismiglardir. Bai ve dig. (2004)
calismalarinda Cin’in Guangzhou bolgesindeki kentsel trafigi otobiis seridi agisindan
yeniden degerlendirmek icin yeni bir metot Onermektedir. Onerdikleri metotta
degerlendirme birimi olarak ara¢ yerine yolcu kullanilmistir. Otobiis seridinin trafige
olan faydasi, temel olarak kavsaklar ve yolun fayda saglayacak 6nemli boliimleri hesaba
katilarak degerlendirilmistir. Sonug¢ olarak c¢alismalarinda toplu tasima seridinin
degerlendirilmesine yer verilmistir. Zhou ve dig. (2004) kentsel yol ag1 iizerindeki
otobiis seridi etkilerini hesaplamaya yarayan bir model ¢alismislardir. Calisilan bu
modelde dncelikle zaman ve mekan tiikketimine dayali bir formiil hesaplanmakta, sonra
tasima kapasitesi hesaplamasi ve karsilastirmasi yapilmaktadir. Calisma, logit modeli ve
tasima empedans fonksiyonu analizi sayesinde kent i¢i ulastirma sisteminin

optimizasyonu ve araclarin yoldaki dagilimma yonelik dagilim modeli sunmaktadir.



Wu ve Chen (2005) otobiis seridi uygulamasinin faydalarina degindigi ¢alismalarinda 3
ana indeksten bahsetmistir. Bunlar ara¢ hizlari, tagman kisi sayis1 ve kisi bagina tasarruf
edilen zamandir. Degerlendirme yontemi yazida tartisilmakla beraber yOnteminin
uygulanabilir oldugunu isaret etmistir. Ye ve dig. (2006) Changzhou bdlgesindeki yol
kenar1 yapis1 ve trafik karakteristikleri ile birlikte hatlarin fizibilitesini ve gerekliligini
gosterir bir ¢calisma sunmuslardir. Liu ve dig. (2005) yaptiklar1 calismada toplu tasima
seridi ile ilgili yol ve trafik durumu, serit kullanim oranlari, seritlerin doygunluk
derecesi, trafik akimi igerisinde otobilis hacmi ve diger araglarin hacmi ne olmali
sorusuna yanit bulmaya caligmislardir. Ayrica otobiis seridi igin kritik trafik hacimlerini

ve bunu etkileyen faktdrleri belirlemeye calismiglardir.

Lin ve dig. (2006) hazirladiklar1 calismada Cin’de halihazirda kullanilan ve yetersiz
kalan tek otobiis seritlerinin ikili seritlerle degistirilmesi ile ilgili hem hacim
hesaplamalar1 hem de ¢izimlerini karsilastirmali olarak sunmuslardir. Zhang ve Li
(2006) toplu tasima seridi uygulamasma farkli bir sayisal yaklasim getirerek, ag
planlama, kamusal trafik hizmetleri iyilestirme, etkin trafik senaryolar1 tasarlayabilmek
ve trafik sikigikligini hafifletmek i¢in kentsel rayli ulastirma ag1 planlamasi yontemi
kullanilarak incelemistir. Otobiis hatlarmin fizibilite ve ihtiya¢ analizlere dayanarak, hiz
standardi, akis hizi standardi ve yol durumu standartlarmi belirlemistir. Talep ag1
planlamasi1 ve avantajli toplu tasima seridi ag1 i¢in bir yontem Onermistir. Bu yontemde
otobiislerin akig hizlar1 normal trafige ait Olciilen ve tahmini bilgiler lizerinden yola
cikilarak elde edilmistir. Pan ve Huang (2007) 3 seritli yollarda toplu tasima seridi ile
ilgili calismalarinda gecis 6nceligi konusuna deginmis ve 3. Seridin neden dista olmasi1
gerektigi konusunda fikir beyan etmisilerdir. Zhong (2007) hazirladigi ¢alismada bir
degerlendirme indeks sistemi olusturmustur. Olusturdugu bu sistemde Analitik hiyerarsi
prosesi yontemini indekslerin oranlarini sabitlemek i¢in kullanmig, Bulanik Karar
Verme yontemini de indekslerin kapsamli faydalarini degerlendirmede kullanmistir.
Yontemin sonunda saglanan referans bilgilere gore toplu tasima seridi projesinde karar
verme ve karsilastirma i¢cin optimize sonuglar edilmistir. Xu (2007) analiz ve
degerlendirme sistemlerinin temel gostergesi olan otoblis hizinin hesaplanmasina
getirdigi yontem ile otobiis seridi kapasite hesaplama ve mevcut otobiis seritlerinin

fizibilitesinin kanitlanmasi konusunda bir ¢alisma sunmustur.



Li ve dig. (2010) ise ana arterler ilizerinde tahsis edilecek olan otobiis seritlerindeki
otobiis hacimleri ve ara caddelere yonlendirilecek otobiisler (aktarma sistemi) ile ilgili
modelleme getirmislerdir. Bu ¢alismada yollar 3 boliime ayrilmis en hizli serit olan serit
herhangi bir giris ¢ikisin yapilmadigi ve kavsaklardan etkilenmeyen transit serit, orta
kisim ara caddelere doniilebilme imkani veren kavsak seridi ve duraklarda duran ve yol
kenar1 ile etkilesimde bulunan araglar i¢cin olan en sag serit olarak tanimlanmistir.
Calisma bu seritlerin performansi ve en uygun otobiis orani ile ilgili de model dnerisi

sunmaktadir.



3 ULASTIRMANIN GENEL iINCELENMESI

3.1 ULASTIRMANIN TANIMI

Ulastirma kisaca, insanlarin ve {riinlerin (arag, ylk, esya, vb.) belirli bir amag i¢in yer

degistirmesi olarak tanimlanabilir.

Ulastirma belirli bir amaca yonelik olusturulan ara bir hizmettir. Ulastrmada amag
fayda saglanmasidir. Bu fayday1 saglamada zaman kavrami 6nemli bir etkendir. Ciinkii
ulagtirma neticesinde bir amaca yonelik olarak yer degistirecek olan insan ya da
iirinlerin hedeflenen zamanda yerine varmis olmasi s6z konusu kisi ya da iirtine deger

katarken, zamaninda hedef noktaya ulagilamamas1 da deger kaybina neden olmaktadir.
3.2 ULASTIRMA SISTEMLERININ TURLERI

Ulastrmanin yapilabilmesi i¢in ge¢cmisten bugiine degisik arag, enerji ve alt yap1
teknolojilerine bagl olarak farkli “ulagtrma sistemleri” kullanilmistir. Ulastirma

sistemleri asagidaki sekilde simiflandirilmistir.

1. Karayolu Ulastirmasi
Hava Yolu Ulastirmasi
Demiryolu Ulastirmasi
Deniz Yolu Ulastirmasi:

Petrol Boru Hatlar1 (Petrol ve Dogalgazin tasimnmasi i¢in)

A

Yiiksek Gerilim Hatt1 (iletisim ve haberlesme Amacli faydalanilmaktadir).

3.3 TOPLU TASIMANIN TANIMI

Ulastirma bisiklet, 6zel ara¢ gibi bireysel imkanlarla saglanabildigi gibi, yerel ya da
merkezi yonetimler veya 6zel tesebbiisler tarafindan arz edilen toplu tasima vasitalariyla

da saglanabilmektedir.

Bireysel ara¢ kullanilmadan yapilan yolculuklarda kullanilan biitiin ulastirma
sistemlerine genel olarak “toplu tasimacilik” denir. Toplu tasimacilik hizmeti tren,
otobiis, havayolu ulastirmasi, feribot, vapur ve minibiis / dolmus ile sunulmaktadir.
Ayn1 anda birden fazla yolcunun bir yerden baska bir yere hareketine olanak veren bu

sistem ile yakit, emisyon ve zaman tasarrufu da saglanmaktadir.



Bilimsel olarak toplu tagima, belirli ve sabit bir gilizergahi olan, fiyat1 bilinen, zaman
tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent i¢i yolcu
tasimaciliginda kullanilan sistemlerin genel adidir. Toplu tagima sistemlerinin temel
amaci, bir kamu hizmeti olarak, insanlarin kent i¢inde bir noktadan diger noktaya en
ekonomik sekilde tasmmmasini saglamaktadr. Bilindigi gibi kent i¢i yolcu
tasimaciliginin temel amaci “tasitlarin degil insanlarin taginmasidir” (Ilicali ve Dig.,

2011).
3.4 TOPLU TASIMA TURLERI

Toplu tagima tiirleri lastik tekerlekli tagimacilik, rayli sistem tagimacilig1 ve denizyolu

tasimacilig1 olmak tizere ii¢ ana baglik altinda incelenmektedir
3.4.1 Lastik Tekerlekli Tasima Sisteminde Kullanilan Araclar

3.4.1.1 Dolmus ve minibiis
Minibiis ve dolmuslar karayolu ulastirmasi lastik tekerlekli tagimacilik sisteminde yer

alan ara toplu tasimacilik araclaridir.

Minibiisler ortalama 14-20 kisi kapasiteli olup, yolcu tasimaciliginda kisa mesafelerde
kullanilmaktadir. Dolmusglar ise ortalama olarak 8 kisi kapasitelidir. Minibiis ve
dolmuslar belirlenmis bir giizergdh tlizerinde hizmet vermekte olup yolcu talepleri
dogrultusunda giizergah {izerindeki herhangi bir noktada yolcu indirme—bindirme

yapilmaktadir.

3.4.1.2 Otobiis tasimacihg

Karayolu ulastirmasi icerisinde lastik tekerlekli tasima sisteminde yer alan otobiisler en
yaygin olarak kullanilan toplu tasima aracidir. Belirli bir giizergdh {izerinde yolcu
tagimakta olup kendisi i¢in belirlenen duraklarda yolcu indirme-bindirme yapilmaktadir.
Tek seferde normal bir solo IETT otobiisii ortalama 100 yolcu, koriiklii bir otobiis ise
150 yolcu tasima kapasite sahiptir’. Otobiislerin tasima kapasitesinin arttirilmasi icin iki

katli olarak tasarlanan modelleri de bulunmaktadir.

*http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=13638




3.4.1.3 Metrobiis

Metrobiis, lastik tekerlekli bir ulastirma aract olup kendisine ayrilan seritlerde yolcu
tasimacilig1t yapmaktadir. Sistemdeki araglarin elektrik enerjisi destekli hibrit sistem
olmasi1 ¢evreye olan zarar1 azaltmakta olup salt petrolle ¢alisan toplu tagima araglarina

gore daha ekonomiktir.

Diger ekspres yollara gore yliksek gelisme potansiyeli sergileyen, yatirim ve isletme
maliyeti diger rayli sistemlere oranla olduk¢a diisiik olan ve kurulumu c¢ok daha kisa
siirede tamamlanan Metrobiis sistemi, en basta seyahat siiresini kisaltarak yolculara

zamandan tasarruf saglamaktadir.

Otobiislere gore daha fazla yolcu kapasitesine sahip olan metrobiisler, kendileri igin
ayrilmig 6zel seritlerde hizmet verdikleri i¢in yolcularin kaza riski ve trafikte kalma
stiresi azalmaktadir. Metrobiis sisteminde yiiksek teknolojiye sahip, glivenlik ve konforu
yiiksek, engelli yolcularin seyahatini kolaylastiran ve c¢evreci araclar hizmet

vermektedir.

Metrobiis sisteminin altyap1 maliyeti metro ve benzeri toplu tagima sistemlerinden ¢ok
daha ucuz oldugu i¢in gelismis bircok iilkede yaygin olarak kullanilmaktadir. Ozellikle
metro hatlarini besleme ve yakin mesafe tasimaciliginda bir¢ok gelismis diinya metrosu,
metrobiislerden faydalanmaktadir. Bazi {ilkelerde ise gelismis metrobiis ulastirma aglari

mevcuttur

3.4.1.4 Servis araclan

Kent i¢i ulastirmada kamu ve 06zel sektor tarafindan isletilen kent i¢i ulastirma
araglaridir. Biiylik yerlesim birimlerinde; kamu kurum ve kuruluslari, 6zel ve tiizel
kisiler, egitim ve 6gretim kurumlari, kendi personelini ve 6grencilerini tiizel kisiligi haiz
kurum ve kuruluslarla yaptiklar1 sozlesmelerle temin ettikleri araglarla tasitmaktadirlar

(Yazici, 2010).

Okul, kamu, personel, turizm, iicretsiz market ve otogar servis araglari olarak hizmet

vermektedir.

3.4.1.5 Taksi
Genellikle sar1 renkli olan taksiler bireysel olarak kullanilan soforlii, ticari araglardir.

Kent icinde ya da kisa mesafede daha c¢ok tercih edilmektedir. Kisisel ara¢ sahibi



olmayan ya ada herhangi bir nedenle aracini kullanamayacak olan yolcular i¢in kolaylik

saglar. Taksiler tarafindan sunulan hizmetin {icreti taksimetre ile belirlenmektedir.
3.4.2 Rayh Toplu Tasima Sisteminde Kullanilan Araglar

3.4.2.1 Tramvay tasimacihgi

Tramvaylar, kent i¢inde Ozel raylarm ddsenmesi ile olusturulan yollar iizerinde
vagonlarla yapilan ulastirma tiiriidir. Karayolu ulastrma araglar1 ile ayni yolu
kullanmaktadir. En diisiik yolcu kapasiteli rayli toplu tasima aracidir. Karayoluna ayni
seviyede dosenen raylar {izerinde hareket ettigi icin bu toplu tasima araclar1 ile

zamaninda erisim konusunda zaman zaman aksamalar yasanabilmektedir (Arli, 2010).

3.4.2.2 Hafif rayh sistem (LRT)

Hafif rayli sistem tramvay ile benzer 6zelliklere sahip olmakla birlikte performans ve
maliyet agisindan tramvay ve metro arasinda kalan yar1 hizli bir sistemdir. Hafif rayl
sistemde ayn1 giizergah lizerinde ¢ok farkli isletme kosullar1 vardir, tiinel kisimlari
oldugu gibi yaya bdlgelerinde karisik trafikte de ¢aligmakta, algak ve yiliksek platformlar
bulunmakta, siiriciilii ya da tam otomatik kontrol sistemleri ile siiriiciisiiz

olabilmektedir.

3.4.2.3 Banliyo tren tasimacihigi

Rayli ulagtirma sistemi igerisinde yer alan banliyd trenlerinin kapasitesi ve hizi
yiiksektir. Sehir merkezi digindaki yolcularin merkeze ulagimma olanak sagmaktadir.
Yolcu kapasitesi 600 ila 750 arasinda degisen banliyd trenleri artan trafik sikisikligi,

park problemleri, hava kirliligi gibi sorunlara kars1 dnemli bir alternatiftir.

3.4.2.4 Metro

Cogunlukta yer altinda giden, kendine ait koridoru olan karayolu ile ayni diizeyde
kesigmesi olmayan kapasitesi yiiksek tamamen bagimsiz bir kentsel demiryolu agidir.
Yiiksek hiz, kapasite, hizli inme-binme saglayan ve stiriicii hatasini engelleyen kontrol
sistemleri ile tam sinyalli ve korumali sistemlerdir. 2.000 kisiye varan yolcu

kapasitesine sahip olup ilk yatirim maliyeti yliksektir.

3.4.2.5 Fiinikiiler sistem
Rayli bir toplu tasima araci olan flinikiiler, tepe gibi egimli arazilerde karsilikli

vagonlarin halatlarla ¢ekilmesi ile ¢aligir.



3.4.2.6 Teleferik
Arazi sartlarinin uygun olmadig: yerlerde halat {izerinde iki yonde bir kabinin taginmasi

ile calisan toplu tagima aracidir.
3.4.3 Denizyolu Toplu Tasima Sistemi

Yiiksek yolcu tasima kapasitesine sahip olan Denizyolu Toplu Tasima Sistemi’nin
altyap1 maliyeti diger sistemlere gore diisiiktiir. Denizyolu ulastirmasinda gerekli
oldugunda giizergah degisikligi yapilabilir. Yolcu talebinin fazla oldugu durumlarda ek

seferler diizenlenebilmektedir.
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4 ISTANBUL KENTICi ULASTIRMA SISTEMINE GENEL BAKIS

4.1 ISTANBUL’UN KONUMU VE KENTSEL YAPISI
4.1.1 Konum

Istanbul Cografi konum olarak, 28° 01' ve 29° 55' dogu boylamlari ile 41° 33" ve 40° 28"
kuzey enlemleri arasindadir. Istanbul’un gevresi incelendiginde, kuzeyde Karadeniz,
glineyde Marmara Denizi, doguda Kocaeli ve batida Tekirdag illeri ile cevrilidir.
Istanbul Bogazi, Karadeniz’i Marmara Denizi ile birlestirirken; Asya Kitasi ile Avrupa
Kitasi’n1 da birbirinden aymrmakta ve ayni zamanda Istanbul kentini de ikiye
bolmektedir. Bir anlamda ortadan gegen bogaz nedeniyle iki yarim adadan

olusmaktadir.’

Istanbul ili topraklar1 toplam 5.400 km?'lik bir alam1 kaplamaktadir. 72.114 km?
yilizélgiimiine sahip olan Marmara Bolgesi i¢inde yiizde 7,6’lik paya sahip olup 769.604
km? yiizol¢iimiine sahip olan Tiirkiye igerisinde yiizde 0,7’lik bir pay1 bulunmaktadir

ilgili rakamlar Tablo 4.1°de verilmistir.

Tablo 4.1 Istanbul’un iilke icindeki yiizolciimii pay1

Istanbul Marmara Bolgesi Tiirkiye Marmara Bélgesi | Tiirkiye igindeki
Icindeki Oran Oran
Alan 5.400 Km? 72.114 Km? 769.604 Km? | Yiizde 7,6 Yiizde 0,7

Kaynak: Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

Niifus bakimindan 2012 yili verilerine gére® 13.854.740 kisilik niifusuyla neredeyse
Tirkiye’nin yilizde yirmisine yaklasmisken alan olarak yiizde 1 bile degildir. Bu da

Istanbul i¢in {ilke ortalamasinin ¢ok iistiinde bir yogunluk tablosu ortaya ¢ikarmaktadir.

Kiiresel olgekten bakildiginda Asya, Avrupa ve Ortadogu’yu sosyo-kiiltiirel ve
ekonomik agidan birlestiren stratejik bir konuma sahiptir. Konumun 6nemi Sekil 4.1°de

gosterilmektedir.’

? Istanbul il Cevre Diizeni Plani, 2009
* 2012 Niifus verileri [http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11)]
* [UAP, 2011
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Sekil 4.1 Istanbul'un Kiiresel Konumu

AV rl-’F)a Karadeniz /

Kafkaslar

Balkanlar

ISTANBUL A

)
—
Q

<

Dogu

Akdeniz Basra

Korfezl

Orta
Dogu

Afrika

Kaynak: TUAP, 2011

Istanbul, bir yandan icerisinde yer aldig1 bdlgede tarih boyunca siirdiirdiigii etkinlik
sonucu kazandigi birikimi ile Dogu-Bat1 sentezinin uluslararasi alanda en iyi sekilde
temsil edilebilecegi bir konuma sahip iken, 6te yandan kitalar ve bolgelerarasi ulastirma
ag1 bakimindan sahip oldugu stratejik konumla, kiiresel ekonomik giic paylasimindan

Tiirkiye’deki en fazla pay1 alan kent olarak, bolgesel bir etki alanma sahip olmustur.’®

Ozellikle ekonomik agidan gii¢lii konumu Istanbul’u 1950°1li yillardan bugiine kadar
niifus hareketlerinin yoneldigi ana c¢ekim merkezi haline getirirken, siirekli artan
niifusuyla birlikte olusan sosyo-ekonomik gelisme baskisi, kentin biitiiniiyle planli bir
gelisme sergilemesini giliclestirmistir. Bugiin, 37 ilin toplami biiyiikligiinde bir niifusa
sahip olan Istanbul, iilkenin sosyo-ekonomik ve kiiltiirel bakimdan en biiyiik merkezi ve
diinyaya ag1lan en dnemli kapis1 konumundadir. Ote yandan Istanbul, Avrupa’nin biiyiik
metropoliten bdlgelerine benzer sekilde niifus yogunlugunun ytiksek oldugu bir merkez

olarak 6ne ¢ikmaktadir.’
4.1.2 Dogal ve Cografi Yapi

Istanbul’un bugiinkii sehirsel yapisi, “Yedi tepeli sehir” isminden de anlasilacag: iizere
hareketli bir topografya ile sekillenmistir. Istanbul’un halen diinyaca meshur olan bu
cografik cehresi, onun essiz sehir manzarasini ortaya ¢ikarmistir. Bu ayni zamanda

mevcut sehirlesmeyi ve arazi kullanim yapisini, ulagtirma sistemlerini ve sehrin genel

® {UAP, 2011
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yapisini etkilemis ve belirlemistir. 100 veya 150 metrenin lizerinde yiikseklige sahip
alanlar genellikle orman alanlar1 olarak smiflandirilmistir. Orman alanlar1 ve su
havzalari, Istanbul ‘un ekolojik ¢evresi i¢in hayati dneme sahiptir. Sekil 4.2’ye gore
dogu yakasi1 goreceli olarak bat1 yakasindan daha daglik ve diger sekilde ise bat1 yakas1

daha fazla tarim arazisine sahiptir.’

Sekil 4.2 Istanbul'un arazi yapisi ve kullanim

Lejand
Tatim Rt
vy ¢4
4 GéetlBert
N Oman
Yerbegim Aantan
~= Sujatakan srin

Kaynak: IMP, 1/100.000 Dogal Yap1 Grubu Calismalari

4.2 ISTANBUL’DA DEMOGRAFIK YAPI

2011 Yili Genel Niifus Saymm verilerine gore Istanbul, Tiirkiye niifusunun yiizde
18.23’iinii barmdirmaktadir. 1970 yilina kiyasla Istanbul niifusunun, Tiirkiye niifusu
icindeki paymin iki katindan fazla ¢iktig1 goriilmektedir. Tiirkiye niifusu 1970 ile 2011
yillar1 karsilastirildiginda Bu artis siirekli olmakla beraber 1985 yilindan sonra, dnceki

yillara oranla daha hizli ger¢eklesmistir. Bu durum Tablo 4.2°de gosterilmektedir.

Tablo 4.2 istanbul-Tiirkiye niifus ve oram (1970-2012)

Yillar Tiirkiye Istanbul Istanbul/TiirkiyeOrani
1970 35.605.176 3.019.032 8,5%
1975 40.347.719 3.904.588 9,7%
1980 44.736.957 4.741.890 10,6%
1985 50.664.458 5.842.985 11,5%
1990 56.473.035 7.309.190 12,9%
2000 67.803.927 10.018.735 14,8%
2005 73.008.484 11.608.349 15,9%
2007 70.586.256 12.573.836 17,8%
2008 71.517.100 12.697.164 17,8%
2009 72.561.312 12.915.158 17,8%
2010 73.722.988 13.255.685 18,0%
2011 74.724.269 13.624.240 18,2%
2012 75.627.384 13.854.740 18,3%

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11

"fstanbul Ulastirma Ana Plan1, Mayis 2011
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Istanbul niifusunun Marmara Bolgesi i¢indeki payr 1970-2000 yillar1 arasindaki otuz
yilda siirekli artis gostermistir. Otuz y1l 6nce Marmara Bolgesi’nde yiizde 40 civarinda
olan Istanbul Ili niifus pay1 1980-1985 arasinda yiizde 50'ye ve giiniimiizde ise yiizde
75'lere ulagmustir. Istanbul'un Marmara Bolgesi icinde niifus paylarina bakildiginda,
1975 sonrasy, artis dikkat ¢ekicidir. Bu durum, niifusu etkileyen faktérlerin Istanbul ili
ve Marmara Bdlgesi icin, goreceli olarak degismedigini ve istikrarli bir sekilde devam

ettigini gostermektedir (Tablo 4.3).°

Tablo 4.3 istanbul Niifusu ve Tiirkiye oram (1970-2012)

1970 1980 1990 2000 2005 2010 2012
Niifus 3.019.032 | 4.741.890 | 7.309.190 | 10.018735 | 11.608.349 | 13.255.685 | 13.854.740
Tirkiye 8,5% 10,6%  [12,9% | 14,8% 15,9% 18,0% 18,3%
Igindeki Oram

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/AltKategori.do?ust_id=11

Istanbul’da niifusun dagilim yiizdesi Anadolu ve Avrupa Yakalarma goére biiyiik
farklilik gostermektedir. Niifusun tigte ikilik bolimii Avrupa Yakasi’nda, geri kalan
iicte birlik boliimii ise Anadolu Yakasi’nda ikamet etmektedir. Istihdamm yiizde 73’ii
Avrupa Yakasi’ndadir. Bu durum insanlarin ise gitmek icin, is merkezlerinin Avrupa
Yakasi’nda olmasi nedeniyle giinlilk ulasgtrmada yakalar arasinda trafige neden
olmaktadir. Sabah saatlerinde Anadolu’dan Avrupa’ya, aksam saatlerinde Avrupa’dan
Anadolu’ya dogru trafik akis1 olmaktadir. Istanbul Bogazi¢i ile ortadan boliinmiis

olmasi gegisleri sinirlandirmistir (Culum, 2013)
4.2.1 listanbul’un Sektorel Dagilim

Istanbul’daki istihdamm sektorel dagilimina bakildiginda tarimm hizla azaldig:
sanayinin agirligi olmakla beraber azalma egiliminde oldugu hizmet sektoriiniinse
yiizde 62 oramyla istihdam icerisinde agirligi Tablo 4.4’te goriilmektedir (Yilmaz,
2012).

¥ {stanbul il Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009
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Tablo 4.4 istanbul’da istihdam edilenlerin sektorel dagilim

Sektorler | 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Tarim 0,8 0,6 0,5 0,3 0,4 0,3
Sanayi 42,6 43 41,9 40,3 40,1 37,9
Hizmetler | 56,7 56,4 57,6 59,4 59,5 61,8

Kaynak: TUIK, IBB Ulagim Planlama Miidiirliigii IUAP 2011

4.2.2 1istanbul’da idari Yap1

Segimlerle 5 yilda bir halk tarafindan segilen Istanbul biiyiiksehir belediyesi baskani
Sekil 4.3’de goriildiigii gibi Istanbul yonetiminde belediye meclisi ve enciimeniyle
Istanbul’a ait kararlar1 almaktadir. IBB baskanina bagl genel sekretere bagli 5 adet

genel sekreter yardimeisi bulunmaktadir.

Sekil 4.3 iBB Organizasyon Semasi

IsTaNBUL BUYUKSEHIR BELEDIVE MEQLIST

isTaMBUL BUYUKSEHIR BELEDIVE ENCOMENI

IsTANBUL BOYUKSEHIR BELEDIYESI ORGANIZASYON SEMASI
|

1STANEUL BUYUKSEHIR BELEDIVE BASKANI

Genel Sekreterlik Hukuk Mg avirligi

Kaynak: 1BB, Yo6netim, http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/kurumsal/Documents/ YonetimSemasi.htm

10.07.2004 Tarih ve 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Kanunu geregince Belediye

sinir1, 11 smir1 olmus ve bdylece Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin yetki ve sorumluluk
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sahasi ii¢ kat artmustir. 32 olan ilge sayisi Eminonii ve Fatih ilgelerinin birlesmesi

sonucu Emindnii ilgesinin kaldirilmasi ve 8 yeni ilge ile birlikte ilge sayis1 39 olmustur.’

Avrupa Yakasi’nda; Arnavutkoy, Avcilar, Bagcilar, Bahgelievler, Bakirkdy, Basaksehir,
Bayrampasa, Beylikdiizii, Beyoglu, Besiktas, Biiyilkcekmece, Catalca, Esenler,
Esenyurt, Eyiip, Fatih, Gaziosmanpasa, Giingoren, Kagithane, Kii¢iikgekmece, Sariyer,
Silivri, Sultangazi, Sisli ve Zeytinburnu olmak tizere 25 adet ilge bulunmaktadir.

Anadolu Yakasi’nda; Adalar, Atasehir, Beykoz, Cekmekoy, Kadikdy, Kartal, Maltepe,

Pendik, Sancaktepe, Sultanbeyli, Sile, Tuzla, Umraniye ve Uskiidar olmak iizere 14 adet
ilge Sekil 4.4’te goriildigi gibidir.

Sekil 4.4 Istanbul ili idari sinir haritas

Kaynak: 1BB Idari http://www.ibb.gov.tr/tr-TR/Sitelmages/Haber/nisan2009/ 04052009idarisinirharitasi
pg

? {stanbul Il Cevre Diizeni Plani, 2009
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4.3 ISTANBULDA TOPLU TASIMA SiSTEMI

Istanbul’da giinliik yolculuk sayis1 yaklasik 20 Milyon olup bu yolculuklarm biiyiik bir
kismi toplu tagimayla yapilmakta; bununla birlikte trafigi olusturan araglarin ¢ok biiyiik
bir boliimiinii otomobiller olusturmaktadir. Karayoluna dayali bu sistem, her gecen giin
artan biliyiime egilimiyle, gelecekte sorunlarin daha da kalici1 ve c¢oziilemez hale

gelecegini gostermektedir. 2012 yili itibariyla trafige kayithh motorlu kara tasit1 sayisi

3.065.465 adettir. 2004 yilia gore artis orani yiizde 47°dir (Tablo 4.5).

Tablo 4.5 Yillara gore Istanbul Niifusu

Yil 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Niifus 12.573.836 12.697.164 12.915.158 13.255.685 13.624.240 13.854.740
Kaynak: http://www.tuik.gov.tr/VeriBilgi.do?alt id=39
Tablo 4.6 istanbul ili trafige Kayith motorlu kara tasitlar sayisi
Ozel
Tillar Toplam | Otomobil | Minibis Otobis | Kamyonet | Kamyon | Motosiklet | Amagh | Traktdr
Tasitlar
2004 | 2082340 | 16502720 58.153 40,162 294 332 107 671 55.026 5.874 15.402
2005 | 2.261.356 ) 1.690.283 [ 60674 43241 349990 [ 114.077 70873 0.734 158.4584
2006 | 24300560 | 1.657.320 | B2.282 46,307 400,420 | 12284 109,827 3.906 22557
2007 | 2570558 | 1.711.773 [ B3.816 49 640 447530 | 130790 | 129819 9136 28.055
2005 | 2685756 | 1.758.745 [ B5.119 52454 438684 | 133692 | 151524 5834 28654
2009 | 2721203 | 1775335 | B1.764 52216 a07.067 128.528 164.021 BB 26,105
2010 | 2794236 | 1.821.654 | 53.932 53.444 530,105 125197 175.029 B 403 23317
2011 | 2927850 | 1.907.782 | &7.022 57716 259219 126,535 1590.905 B.116 22355
2012 | 3085465 | 2009777 | 56.034 B2 475 576.848 126745 | 206 B31 B.079 21878
Kaynak:  http://rapor.tuik.gov.tr/reports/rwservlet?ulastirmadb2=&report=tablo24.RDF&p_yil1=2012&

p_vil2=2011&p vil3=2010&p vil4=2009&p vyil5=2007&p yil6=2008&p vil7=2006&p yil8=2005&p
yil9=2004&p arl=1&p ar5=5&p ar6=6&p ar7=7&p ar8=8&p ar9=9&p ar3=3&p ar2=2&p ard=4&p
ayl=12&p tur=2&p duzl=TR100&desformat=html&ENVID=ulastirmadb2Env
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Gelisen diinya metropollerinde yonetimler, niifus yogunlugu nedeniyle bireysel arag
kullanimin1 azaltarak trafigi rahatlatmak ic¢in toplu tasima sistemlerini gelistirmeye
calismaktadirlar. Ozellikle Tokyo, Paris, Berlin gibi sehirlerde genis rayli sistem aglari

dosenerek toplu tasima daha cazip hale getirilmesi hedeflenmektedir.

Bir diinya metropolii olmaya aday olan Istanbul’da ise 6zellikle rayli sistem toplu
tasima aglar1 oldukca yetersizdir. Kara toplu ulastirma sisteminin agirlikli oldugu
Istanbul’da karayolu ulastirmasmin insan ve g¢evreye verdigi zararli etkiler dnemli bir
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Istanbul’da kent igi toplu ulastirma karayolu, rayli

sistem ag1 ve deniz yolu ile saglanmaktadir.

Tablo 4.7 2012 Y1ih Giinliik Yolculuklarin Ulastirma Tiirlerine Gore Dagihimm

ISLETME Filo % Yolculuk/giin % Isletme Tiirii | Tiirii I¢i Pay:
IETT Metrobiis 334 0,02% | 715.000 5% 6%
[ETT Otobiis 2.279 0,12% | 1.324.837 10% KAMU 1%
fstanbul Otobiis A.S. | 240 0,01% | 106.797 1% 1%
OHO 2.107 0,11% | 1.475.274 1% 12%
Otomobil 1.821.694 | 97% 3.182.534 24% 27%
Dolmus Taksi 572 0,03% | 110.000 1% O7ZEL 1%
Minibiis 6.361 0,34% | 1.850.000 14% 16%
Taksi 17.395 0,92% | 1.100.000 8% 9%
Servis oto 30.159 1,60% | 1.950.000 14% 17%
KARA TAS. Kamu Top: 18%
TOPLAMI S-11.881.141 |99.95% | 11.814.442 87% ol Topf’ 7
TCDD 58 0,00% | 144.801 1,07% 1%
Hafif Metro 80 0,00% | 289.470 2,14% 21%
Metro 124 0,01% | 268.659 1,99% 20%
Cadde Tramvayi 155 0,01% | 587.448 4,34% 43%
[ETT Tramvay 4 0,0002% | 5.000 0,04% | KAMU 0%
Moda Tramvay 8 0,0004% | 3.224 0,02% 0%
[ETT Funikiler 2 0,0001% | 14.000 0,10% 1%
Kabatas Finikiller | 4 0,0002% | 54.808 0,41% 4%
Teleferik 8 0,0004% | 9.039 0,07% 1%
0 . 0,
%‘g LL SISTEM | 45 0,02% | 1.376.449 10,17% g‘;‘g‘g};’p (1)00/004
Sehir Hatlar1 AS 34 0,002% | 146.798 1,08% | KAMU 43%
iDO 54 0,003% | 94.806 0.70% | gt 28%
Deniz Motorlari 393 0,02% | 100.250 0,74% 29%
. 0,
DENiZ ULS. TOP. | 481 0,03% | 341.854 2,53% g‘;‘g‘g};’p ‘5‘;,2
o " Kamu Top. | 26%
TOPLAM 1.882.065 |100% | 13.532.745 100% 15 o 74%

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95
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44 KARAYOLU TOPLU TASIMACILIK SiSTEMi

Istanbul’da kent i¢i toplu tasimada en fazla kullanilan ulastirma sistemi Karayolu
ulastirmasidir. Istanbul’da Karayollar1 Genel Miidiirliigii sorumlulugundaki karayollar1
toplam agmimn uzunlugu yaklasik 754 kilometredir. Bu deger Marmara Bdlgesi illeri
icinde yaklasik yiizde 12°lik bir paya karsilik gelmektedir. Istanbul il sinirlar1 igerisinde
toplam karayolu ag1 30.291 kilometredir. IBB sorumlulugunda olan karayolu toplam
aginin uzunlugu ise 3.420 kilometredir. Tiim il¢elerdeki yol uzunlugu toplami 26.117
kilometredir (Tablo 4.8). Toplam uzunlugu 30.291 kilometre olan Istanbul karayolu ag1
dagilimi Sekil 4.5°de gosterilmektedir.

Tablo 4.8 istanbul yol ag1 dagilim

Uzunluk

Agiklama (Km)
IBBnin Hizmet Ana Arter Toplam 3.420
Verdigi Yollar

BB TOPLAM 3.420
Diger Yollar Tiim flge Yol Uzunluklar1 Toplami 26.117
KGM’ye Ait Yollar Karayollar1 Sorumlulugundaki Yollar 754
GENEL TOPLAM 30.291

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012
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Sekil 4.5 Istanbul ili Karayolun A

T.C.
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Kaynak: Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011

Istanbul’da giinliik yolculuklarin yiizde 87’si karayolu ile saglanmakta olup bu oran
icinde toplu tagimanin pay: yiizde 73’tiir. Kamu tarafindan IETT Otobiisleri ve
Metrobiisler ile toplu tasima hizmeti sunulmakta olup kamunun pay1 yiizde 17°dir. Ozel
toplu tagima araclarmin payi ise yiizde 56 olmaktadir. Bu durum Tablo 4.9 ve Sekil
4.6’de gosterilmistir.

Tablo 4.9 istanbul’da Karayolu Tasimaciig: Giinliik Yolculuk Degerleri

ISLETME Yolculuk/giin Isletme Tiirii Tiirii Igindeki Pay1
IETT Metrobiis 715.000 6%
IETT Otobiis 1.324.837 KAMU 11%
Istanbul Otobiis A.S. 106.797 1%
OHO 1.475.274 12%
Otomobil 3.182.534 27%
Dolmug Taksi 110.000 - 1%
Minibiis 1.850.000 OZEL 16%
Taksi 1.100.000 9%
Servis oto 1.950.000 17%
KARA TASIMACILIGI 11.814.442 Ifamu Top: 18%
TOPLAMI T Ozel Top: 82%

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95
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Sekil 4.6 Istanbul Karayolu Ulasimi Paylar

Dolmus Taksi
1%

Otomaohbil
27%

Istanbul
Otoblis AS. S
1%

OHO
12%

Servis oto
17%

IETT Metrobiis
6%

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

Istanbul karayolu toplu tasimacilifinda sorumluluk; IETT otobiisleri, metrobiis ve Ozel
Halk Otobiisleri ile ilgili planlama, giinliik isletme ve kontrol IETT’ye, minibiisler,
dolmuslar ve servis araglarinda ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Toplu Ulasim
Hizmetleri Miidiirliigii’ne verilmistir. Ozel isletmelerin tercih ettigi bu ulastirma
tiirlerinin planlamas1 yine IBB tarafindan yapilmakta iken her tiirli onay ve izin

UKOME tarafindan verilmektedir. Sorumluluk dagilimi Tablo 4.10°da gdsterilmistir.'

Tablo 4.10 istanbul'da Karayolu Toplu Tasimaciiginda isletme Tiirii ve

Sorumluluk Dagilimi
Tiir Isletme Tiirii Sorumlu Kurum Planlama Onay / izin
IETT Otobiisii Kamu [ETT [ETT [ETT
Metrobiis Kamu IETT IETT IETT
Istanbul Otobiis A.S. Kamu IETT IETT IETT
Ozel Halk Otobiisii Ozel [ETT [ETT [ETT
Minibiis Ozel IBB (Toplu Ulagim Hizmetleri Md.) | IBB IBB
Dolmus Ozel IBB (Toplu Ulagim Hizmetleri Md.) | IBB IBB
Servis Ozel IBB (Toplu Ulagim Hizmetleri Md.) | IBB UKOME

Kaynak: TUAP 2011, s. 90

' (IUAP, 2011)
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4.4.1 Otobiis Tasimacihgi

Kamu otobiis tagimaciligi, 3645 sayili kanun uyarinca Biiyiiksehir Belediyesi adina
IETT Genel Miidiirliigii’nce yiiriitiilmektedir. Ozel halk otobiisleri ise UKOME karar1
ile IETT nin yonetim ve denetimine birakilmistir. Son olarak 2004 senesinde 5216
sayil1 kanun ile Biiyiiksehir Belediyesi sinirmin genislemesiyle, daha 6énce 5216 sinir1
disinda kalan belde ve ilgelere ait tasimacilik gorev ve yetkileri bu ilce ve beldelerden
tiim otobiis ve midibiisleriyle birlikte Biiyiiksehir Belediyesi’ne devrolmus ve IETT

biinyesinde hizmet vermeye baslamustir."’

Ozel Halk otobiisleri ise; 1927 yilinda hizmet vermeye baslamis ve ilk kez 1960 yilinda
ruhsatlandirilmistir. Biiyiiksehir Belediyesince 1982 yilinda yapilan diizenleme ile
sayilar1 giderek artmistir (Istanbul 1. Kent ici Ulasim Surasi, 2002).

Istanbul'da siirekli artan yolculuk talebini karsilamak ve IETT'nin mevcut filosunu
desteklemek amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istirakiyle Otobiis A.S. firmasi
kurularak 2011 yilinin mayis ayinda hizmet vermeye baslayan sirketin ylizde 50’si

Kiptas diger yaris1 ise IBB, ISTON, ULASIM A.S. ortakligindadir.

Tablo 4.11°de goriildiigii iizere Istanbul’da karayolu toplu tasimacihiginda yolcularin

yaklasik yiizde 34’1 otobiisler tarafindan tasinmaktadir.

Tablo 4.11 istanbul’da Karayolu Toplu Tasimacihginda Otobiislerin Pay1

ISLETME Yolculuk/giin Tiirii I¢indeki Pay1
IETT Otobiis 1.324.837 15,3%

Istanbul Otobiis A.S. 106.797 1,2%

OHO 1.475.274 17,1%

TOPLAM 2.906.908 33,7%

Kaynak: http:/www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

"JUAP, 2011

22



Sekil 4.7°de toplam 830 hatta hizmet verilen karayolu toplu tasima tiirii otobiis

tagimaciliginin hatlar1 gésterilmektedir.

Sekil 4.7 istanbul’daki Otobiis Hatlan

TC
ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI 2
\& ULASIM DAIRE BASKANLIGI \# OTOBUS HATLARI
& ULASIM PLANLAMA MUDURLOGD &2
iUAP PROJE OFisi

7S]
: v‘;"';oﬁ‘.!g{é!r‘

o
o

LEJAND
~——— Otob0s Hatlan
| Deniz, Gdl ve Baraj

= MARMARA DENIZI

Kaynak: 1BB Ulasim Planlama Miidiirliigii [lUAP 2011, s.86.

4.4.2 Metrobiis Tasimacihg:

Metrobiis sistemi, IETT nin Istanbul’un ana arterlerindeki trafik yogunlugunu azaltmak,
hizli ve konforlu ulastirma saglamak amaciyla ilk olarak 2007 yilinda 18,3 kilometrelik
Topkapi-Avcilar hatt1 iizerinde hizmete baslamistir. Bdylece metrobiis sistemi

oncesinde 67 dakikada alman Topkapi-Avcilar arast mesafe 22 dakikaya inmistir.

Hat tlizerinde donem donem yapilan ilavelerle metrobiis sistemi toplam uzunlugu 52
kilometreyi bulan 45 istasyonlu Beylikdiizii-Sogiitliicesme giizergahinda hizmet
vermeye baslamistir (Bkz. Sekil 4.8 ve 4.9). Beylikdiizi-Sogiitliicesme hattinda
ortalama yolculuk siiresi 83 dakikadir. Hat tizerinde giinlik ortalama 700 bin'? yolcu

tasinmaktadir.

12 hitp://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/metrobus-hakkinda/89
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Tablo 4.12°de de goriilecegi lizere karayolu toplu tasimaciliginda giinliik tasinan yolcu
sayismin ylizde 8’1 Metrobiis ile tasinmaktadir. Metrobiisiin kisa bir zaman diliminde
onemli bir toplu tagima tiirli haline gelmesinde; yiiksek bir kapasiteye sahip olmasi, arzu
hatlar1 iizerinde ¢aligmasi ve sefer sikligmin yaklasik 2 dakikada bir olmasi etkili

olmustur."

Tablo 4.12 2012 Yih Karayolu Toplu Tasima Sistemi icinde Metrobiis Kullanim

Oran
ISLETME Yolculuk/giin Tiirii Icindeki Pay1
IETT Metrobiis 715.000 8,3%
KARA TASIMACILIGI TOPLAMI 8.631.908 100%

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

Sekil 4.8 Beylikdiizii - Sogiitliicesme Metrobiis Giizergahi

Sogitilcesme-Zingirlikuyu-Avalar-Beylikdiizi Metrobils Hatt

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritasi/79

Sekil 4.9 Beylikdiizii-Sogiitliicesme Metrobiis Giizergah Duraklari

Metrobiis hatti * Metrobiis lines BB
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Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/yolculuk-haritasi/79

B {UAP, 2011, 5.87
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4.4.3 Minibiis Tasimacihg

Istanbul igin bir diger dnemli toplu tasima tiirii de minibiislerdir. Minibiisler, yaklasik
14-20 kisi kapasiteli ve kisa mesafeli bir toplu tasima tiiridiir. Minibiis hatlar1 Sekil
4.10’da goriilmektedir. Ozel bir duragi yoktur ve yolcu istegi iizerine dur-kalk
yapabilmektedir. Bunun sonucunda da hem siiriicliler agisindan tehlikeli durumlar
olugsmasimda hem de trafik sikisikliginin artmasinda etken rol oynamaktadir. Mevcutta
yaklagik 6.360 tane minibiis bulunmakta ve karayolu toplu tasimaciliginin yaklasik
ylizde 22’si minibiislerle yapilmaktadir. Minibiislerle yapilan yolculuklarda yolcular

icin bilet bazinda ya da elektronik olarak herhangi bir kayit tutulmadig: i¢in ilgili

kuruluslarimn tahmini degerleri kullanilmaktadir.'

Sekil 4.10 istanbul’da Bulunan Minibiis Hatlar
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4.4.4 Dolmus Tasimacihgi

Yollarda dolasarak yolcu aldiklar1 igin uzun yillar Istanbul’daki trafik sikisikligmm en
onemli nedenlerinden biri olarak gdsterilen dolmuslarin, sayilar1 azalmis ve buna paralel
olarak tasimadaki paylar1 da kii¢iilmiistiir. Giliniimiizde dolmuslar Sekil 4.11°de
belirlenen giizergahlara gore ¢alismaktadirlar. Mevcutta dolmuslar daha ¢ok merkezi is
alanlar1 etrafinda belirli glizergahlarda ¢alismalarina ragmen durak bazli ¢aligmadiklari
icin hala trafigi olumsuz etkilemektedirler. 26 hatta hizmet veren dolmuslarda yolcu

kapasitesi 5-9 kisi arasinda degismektedir.

Sekil 4.11 istanbul’da Bulunan Dolmus Hatlan
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4.4.5 Servis Araglan
Istanbul’da 43.000 adet servis araci hizmet vermektedir.

Istanbul’da karayolu toplu tasimaciliginm yaklasik yiizde 23’ii servis Tablo 4.13’da
goriildigli lizere servis aracglariyla saglanmaktadir. Servis araglarinin bir kismi okul
araclar1 bir kism1 da personel servisi olarak ¢aligmaktadir. Saglikli bir kayit diizeni ve
calisma sistemi olusturulamayan servis araglari, diger toplu tasima tiirleri ile
kiyaslandiginda cogunun kapidan kapiya hizmet sunmasi, zaman tarifelerine uymasi ve
arac i¢i oturma sansi olmasi bakimindan diger tiirlere gére daha konforludur. Servis
araclarinin giinin belli saatlerinde ¢alismalar1 ve kalan saatlerde de yol kenari
parklanma yapmalari trafigi olumsuz olarak etkilemektedir. Bazi servis araglarmin bir

kismimin eski ve standart dis1 olmasi onemli bir sorun olarak goriilmektedir.

Tablo 4.13 istanbul’da Servis Araclarinin 2012 Yilinda Ulastirmadaki Oram

ISLETME Yolculuk/giin Tiirii Igindeki Pay1
Servis oto 1.950.000 22.6%
Kara Tagimacilig1 Toplamu 8.631.908 100%

Kaynak: http://www.iett.gov.tr/tr/main/pages/istanbulda-toplu-tasima/95

4.5 Rayh Sistem Ag1

Istanbul’da 55,1 km metro, 19,6 km hafif metro, 33,8 km tramvay, 1,2 km fiinikiiler, 4,2
km nostaljik tramvay, 72 km banliyo hatt1 ve 0,73 km teleferik olmak tizere toplam 187

km uzunlugunda rayli sistem hattt mevcuttur'.

Istanbul’da kent i¢i rayl sistemler, IBB’ye bagli olan Ulasim A.S tarafindan, banliyd
hatlar1 ise TCDD tarafindan isletilmektedir. Banliyd hatlar1 da dahil olmak iizere kent
ici toplu tagimaya hizmet eden rayl sistemler toplamda yaklasik olarak 187 kilometre

uzunlugundadir. Tablo 5.10°da mevcut rayl sistem hatlar1 gosterilmistir.'®

15 http://www.istanbul-ulasim.com.tr/rayli-sistemler.aspx
1 JUAP, 2011
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Tablo 4.14° da gosterilen rayl sistem hatlari; Istanbul Elektrik, Tramvay ve Tiinel
Isletmeleri (IETT), Tiirkiye Cumhuriyeti devlet Demiryollar1 (TCDD) ve Istanbul
Ulasim AS tarafindan isletilmektedir.

Tablo 4.14 Istanbul’daki mevcut rayh sistem hatlari

Hat Ad1 Isletmeci Tiir Hat Uzunlugu| Istasyon
(Km) Sayisi

M1 - Aksaray - Atatiirk|istanbul  Ulasim | Hafif 19.3 18

Havalimani A.S. Metro ’

M2 - Sishane-Haciosman Lstgnbul Ulasim Metro 16,5 13

M3 - Basaksehir- | Istanbul ~ Ulasim

Olimpiyatky AS. Metro | 15,9 1

M4 - Kadikoy-Kartal agot U vero 227 16

T1 - Kabatas-Bagcilar Lstgnbul Ulagim Tramvay | 18,5 31

T3 - Kadikdy-Moda Istanbul ~ Ulasim | Nostaljik 2.6 10
A.S. Tramvay

T4 - Topkapi-Habibler Istanbul ~ Ulasim | Tramvay | 15,3 22
A.S.

F1 - Taksim-Kabatas Istanbul ~ Ulasim | Fiinikiiler |0,594 2
A.S.

Magka-Taskisla Teleferik Istanbul ~ Ulasim | Teleferik | 0,347 2
A.S.

Eyiip-Piyer Loti Teleferik | istanbul ~ Ulasim | Teleferik | 0,384 2

Hatt1 A.S.

Istiklal Caddesi Nostaljik | IETT Nostaljik | 1,6 5

Tramvay Hatt1 Tramvay

Tiinel IETT Fiinikiiler | 0,6 2

Sirkeci-Halkali Banliy6 Hatt1 | TCDD Banliyo |30 18

Haydarpasa-Gebze  Banliyo | TCDD Banliyo |42 25

Hatt1

TOPLAM 187 177

Kaynak: http://www.istanbul-ulasim.com.tr/rayli-sistemler.aspx

Istanbul’un her iki yakasinda Marmara kiyilarina paralel, sehirlerarasi ve uluslararasi
baglantilarin yapildig1 demiryolu sebekesi mevcuttur. Bu giizergahta Halkali- Sirkeci ve
Haydarpasa- Gebze banliyd hatlar1 ¢alismaktadir. 2013 yili sonunda hizmete girmesi
beklenen Marmaray projesinin tamamlanmasiyla bogazda deniz altindan her iki banliyd
hatt1 birbirine baglanacaktir. Istanbul’daki mevcut rayh sistem giizergahlar1 Sekil

4.12°de gosterilmistir.

28



Sekil 4.12 Istanbul’daki mevcut rayh sistemleri
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Kaynak: www.istanbul-ulasim.com.tr

4.6 Denizyolu Ulastirma Sistemi

Deniz ile i¢ ige bir cografi konuma sahip olan Istanbul’da kent ici ulastirmada deniz

yolu kullanimi olmas1 gerekenden daha diisiik seviyededir. Mevcut deniz yollarmin kent

ici ulastirmasinda efektif kullanilamamasinin sebeplerinden biri de Istanbul Bogazi’nin

ozellikle Karadeniz ve Akdeniz iilkelerini birbirine baglayan tek deniz yolu gecisi

olmasi sebebiyle bogazin olduk¢a yogun bir trafige sahip olmasidir.

Istanbul kent i¢i deniz yolu ulastirmasinin isletmesi ise kamu ve 6zel olmak iizere farkli

isletmeler tarafindan siirdiirilmektedir. Farkli igletmelerin paylar1t Sekil 4.14°de

gosterilmistir.

Istanbul denizyolu sistemindeki iskele ve terminaller Sekil 4.13’de gosterilmistir.
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Sekil 4.13 istanbul denizyolu sistemindeki iskele ve terminaller
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Kaynak:1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

Sekil 4.14 Istanbul Deniz Ulastirma Yolculuk Paylar

Kaynak: www.sehirhatlari.com.tr
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5 TRAFIiK PROBLEMIi VE DUNYA SEHIRLERINDEKI TRAFiK DURUMU

Trafik; insanlarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar1 tizerindeki hal ve hareketleridir.
Trafik sadece icerisinde akisin yonlendirildigi bir yollar sistemi degil, ayn1 zamanda

toplumun bireylerinin bir bagka bi¢cimde etkilesim de de bulunmasidir (Culum, 2013).

Uygarlik tarihinde tekerlegin bulunmas1 nemli bir olaydir. Onceleri yiiklerini kendileri
tastyan ya da hayvanlara tasitan insanlar tekerlegin bulunmasi ile tasit araglari
yapmiglardir. Zaman i¢inde arastirma ve ¢alismalari arttirilmast soncunda motor

gelistirilerek bugiin kullandigimiz tasitlar icat edilmistir.

Once kara tasitlarnin, sonra deniz ve hava tasitlarmin sayilar1 ve hizlar1 atnstir.
Boylece insanlar, kentlerde ve kentler arasinda araglarini kullanmaya baglamislardir.
Yiirliyenlerin karsidan karsiya geg¢mesi zorlasmis, tasitlar insanlara ve birbirlerine
carparak kazalara neden olmuslardir. Bunun Oniine gecebilmek, trafik sorunlarina
cOzliim getirmek, trafigi diizene koymak adma bir takim kurallar belirlenmistir.
Stiriiciilerin ve yayalarmn uymalar1 gereken bu kurallar biitiiniine “Trafik Kurallar1

denilmektedir.

Trafik kurullarmin tarihsel gelisimine bakildiginda kayitlara gecen ilk trafik
diizenlemesinin Eski Roma’da Julius Sezar’mn giindiizleri Roma’ya tekerlekli tasitlarin
girmesini yasaklamasi oldugu goriilmektedir. Boylece; Roma’da trafige ¢ikma siireleri
ve ulastrma araclarinin izleyecekleri gilizergahlarda diizenlemeler yapilmistir. M.S.
1500 yilinda Leonardo da Vinci, italyan kentlerinde insan ve arag trafiginin ayrilmasinz,
yayalar i¢in daha yiiksek yol seridi (kaldirim) yapilmasini 6nermistir. 17. yiizyilda ise
bircok Avrupa iilkesinde tek yonlii yollar yapilmaya baslanmis, bazi caddelere park
yasag1 konulmustur. O devirdeki tiim araglarin tamami ya hayvan veya insan giicii ile

hareket ettirilmistir (Culum, 2013).

Goriildiigii tlizere, trafik kurallar1 bu konuda calisma yapanlarin deneyimleri, uzun

arastirmalar ve deneyler sonucu belirlenmis ve belirlenmeye devam etmektedir.
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5.1 DUNYADA TRAFIK PROBLEMIi YASAYAN BUYUK SEHIRLER

2012 yilinda Diinyanin en yogun trafigine sahip ilk 20 biiytik sehri sirasi ile Tokyo, Los
Angeles, SaoPaulo, Bangkok, Moskova, Sanghay, Mumbai, Meksiko, New York, Seul,
Chicago, Manila, Londra, Cakarta, Osaka, Venezuela, Atina, Auckland, Rio de Janerio,
Katmandu seklindedir. Istanbul, trafik yogunlugu hesaplamalarinda ilk 20’ye girmemis
olup, Niifus siralamasinda ise 22. siradadir (Culum, 2013).

1) Tokyo

Rayli sistem aglar1 oldukc¢a gelismis olan Tokyo’da bireysel aracim1 kullanan
vatandaslar i¢in trafik 6nemli bir sorun olmaya devam etmektedir. Sehirde herhangi bir
trafik sikisiklig1 olmasi durumunda trafik 1siklar1 24 saat hizmet veren Tokyo Kontrol
Merkezi tarafindan yonlendirilerek sorun giderilmeye ¢alisilmaktadir. Merkezin

kullaniminda ayrica 17.000 adet ara¢ detektdrii bulunmaktadir.

Sekil 5.1 Tokyo’da Trafik Yogunlugunu Gosteren Bir Cadde

2) Los Angeles

Trafik yogunlugu bakimindan Los Angeles ABD’de trafik birinci diinyada ise ikinci

sirada yer almaktadir. Sehirde pek cok otoban, ¢evre yolu ve diger ulastirma aglar1
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bulunmasina ragmen Los Angeles diinyanin en sikisik trafigine sahip on bolgesi

arasinda yer almaktadir.

Sekil 5.2 Los Angeles’ta Trafik Yogunlugunu Gosteren Bir Yol

3) SaoPaulo

Time dergisinin haberine gore diinyanin en kotii trafigine sahip sehri olan SdoPaulo’da,
9 Mayis 2008 tarithinde 835km’de 266km uzunlugundaki ara¢ kuyrugu tarihi kayitlara
gecmistir. Her giin yaklasik 1.000 aracin satin alindigi1 sehirdeki trafik tikanikliginin

sebebinin 2003 yilindan bu yana trafikteki ara¢ sayisiin artmasi oldugu goriilmektedir.

Sekil 5.3 SaoPaulo’da Trafik Yogunlugunu Gosteren Bir Cadde
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4) Bangkok

Sehirdeki trafik yogunlugu Oylesine fazladir ki yeni yapilan demiryollar1 ve otobanlar
bile mevcut trafik problemini ¢ézmeye yeterli olmamustir. Bisikletler bazi arabalarin
yaptig1 gibi dar kalabalik caddelerden higbir uyar1 olmadan karsidan karsiya
geemektedir. Turistlerce gergek bir trafik kesmekesi olarak goriilen bu trafik

yogunluguna karsi rehberler de ziyaretgileri uyarmaktadirlar.

Sekil 5.4 Bangkok’da Trafik Yogunlugunu Goésteren Bir Cadde

5) Moskova

Moskova’da pek c¢ok kiginin ara¢ sahibi olmasi ve agir kis sartlarinin yani sira trafik
probleminin farkli sebepleri bulunmaktadir. Yollarda buzlanma meydana geldigi igin

trafik akisi1 zorlagsmaktadir.

Trafik sorunun ¢oziilmesi i¢in Moskova’daki bazi yollarin yeniden yapilmasi ve

genisletilmesi 0nem arz etmektedir.
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Sekil 5.5 Moskova’daki Trafik Yogunlugunu Goésteren Bir Resim

6) Sanghay

Yogun niifusa sahip diger pek ¢ok diinya sehri gibi Sanghay’da da trafik 6nemli bir
sorun olarak karsimiza ¢ikmaktadir. 1998’den 2003’e¢ kadar 6zel araglarin sayisi

7000°den 170,000’e yiikselmistir. Sehirdeki pek ¢ok insanin 6zel arag¢ sahibi olmasi
nedeniyle yollar oldukga kalabaliktir.

Sekil 5.6 Sangay’da Trafik Yogunlugunun Goriildiigii bir Cadde
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7) Mumbai

Mumbai’deki trafik sorununun kotii hava kosullar (yogun yagan yagmurlar), dar yollar

ve ¢ok sayidaki araglar gibi pek ¢cok sebebi bulunmaktadir.

Sekil 5.7 Mumbai’de Trafik Yogunlugunu Gosteren Bir Resim

8) Meksiko

Meksiko’da trafik sikisikligini 6nlemek i¢in bazi 6zel giinlerde trafige ¢ikan arag sayisi

azaltilmistir. Ancak bu da trafik sorununu ¢6zmeye yetmemistir.

Sekil 5.8 Meksiko’da yogun trafigi gosteren bir resim
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9) Diger Sehirler

ABD’nde trafigin en yogun olarak goriildiigli sehirlerden biri olan New York sehrinde
yasayan insanlarin biiylik bir kism1 6zel ara¢ sahibidir. New York’ta her giin 900 arag

trafige ¢ikmaktadir. Bu nedenle sehirdeki bos alanlarin azalmasina sebep olmustur.

Ekonomik olarak giin gectikge daha iyi bir konuma gelen Seul’de insanlarin siirekli
yeni arabalar satin almalar1 nedeniyle trafi§in yogun oldugu saatlerde bazi aracglar i¢in

hi¢ bos yer kalmamaktadir.

Sehirdeki ara¢ sayisinin artmasma ragmen yol ve giizergahlarm yeterince yenilenmiyor

olmasi1 nedeniyle Chicago’daki trafik problemi 6nemli boyutlara varmaktadir.

Asir1 kalabalik diger sehirlerde oldugu gibi Manila’da da trafik biiylik bir sorundur.
Trafik sorununu ¢6zmek icin disiiniilen Onlemlerden birisi araba yerine bisiklet

kullaniminin 6zendirilmesidir.

Londra’daki yollar oldukca eski oldugundan ¢ok sayida aracin siirekli olarak trafige

¢ikmalari i¢in pek uygun degildir.

Cakarta sehrinde her giin ortalama 100 yeni arac trafige ¢ikmaktadir. Bu nedenle

Cakarta’da sehrin hemen her yerinde trafik problemi yasanmaktadir.
Diger bir Japonya Sehri olan Osaka da trafik sorununu ¢6zemeyen sehirlerdendir.

Venezuela’da benzin fiyatlarin1 1998 yilindan itibaren sabitlendigi i¢cin sehirdeki arag
sayisinda dnemli oranda artis olmaktadir. Sehirdeki trafik probleminin yani sira hava

kirliligi de ciddi boyutlara varmstir.

Atina da uzun yillardir trafik sorunu yasayan sehirlerarasinda yer almaktadir. Meksiko
sistemi ile karsilastirildiginda sehirde trafik sikisikligini azaltan 6zel bir sistem
bulunmakla birlikte eski yollar, giderek artan niifus ve ara¢ sayisi trafik sorununu

tetiklemektedir.

Auckland, Amerika’dan sonra 6zel arabaya sahip kisi sayisi en yiiksek olan sehirdir.
Bu yilizden de biiyiik merkezlerdeki tikaniklik sehir i¢in biliyilk bir problem

olusturmaktadir.
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Rio de Janerio’nun sehir merkezindeki trafik sorunun sebepleri de diger biiytik sehirler
icin belirtilen kotii hava kosullart (yagmur, sel), ¢ok sayidaki arag ve genisletilmesi

gereken dar yollar olarak siralanabilir.

Kirlilik ve trafik sehri olarak bilinen Katmandu’da sehir asir1 kalabalik ve yollar
oldukca dar olmakla beraber sehrin tek problemi bu degildir. Trafik polisleri
kendilerinden iist kademedeki polislerin emrini beklemek zorunda oldugundan ciddi

anlamda bir biirokrasi olusmaktadir.
5.2 ISTANBUL’UN DUNYA SEHIRLERI iLE KARSILASTIRILMASI

Istanbul’da 2013 yil1 itibar ile toplam 187 km uzunlugunda rayli sistem hatt1 olup 171
km’lik hat iizerinde hizmet verilmektedir. Ancak rayli sistem hattinin oldukca gelismis
oldugu bilinen Tokyo, Paris, New York ve Miinth gibi Diinya Sehirleri ile
karsilastirildiginda Istanbul’daki rayli sistemin oldukca yetersiz oldugu Tablo 5.1°de

goriilmektedir.

Tablo 5.1 Baz1 Metropollerde Rayh Sistemler Uzunlugu ve Tasinan Yolcu Sayilar

Metropol Adi Uzunluk (Km) (Tlgf;%‘uzﬁlf; Niifus (kisi)
istanbul 187 1.376.449 13.854.740 (2012)
1‘1’;‘5‘)’ (Metropolitan | go 8.700.000 13.130.000 (2010)
Paris 1.705 4.500.000 11.491.000 (2006)
New York 971 1.700.000 18.815.988 (2007)
Miinih 612 ; 2.675.000 (2009)

Kaynak: 1BB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii -2012, 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plani
Raporu 2009, Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 2011

Tablo 7.1°de Istanbul, New York, Tokyo, Miinih ve Paris’in yiiz dl¢iim, niifus, kisi
basma diisen milli gelir ve rayh sistem uzunluklar1 gdsterilmektedir. Niifus yogunlugu
g6z Oniine alindiginda New York Sehri ve Tokyo Metropolitan Alani’nin Istanbul’a
yakin degerlere sahip oldugu goriilmektedir. Ancak; s6z konusu her iki sehirde de

toplam rayli sistem ag1 uzunlugu istanbul’dan ortalama 5 kat daha fazladur.
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6 ULASTIRMANIN CEVRESEL ETKIiLERIi

6.1 ULASTIRMA KAYNAKLI HAVA KiRLILIGi

Hava kirliligi; canlilarin saglhigini olumsuz yonde etkileyen ve maddi zararlar meydana

getiren havadaki yabanci madde miktarinin, normalin iizerine ¢ikmasi durumudur.

Hava kirleticiler, ¢oller veya volkanlar gibi dogal kaynaklardan salinmakta olup, i¢ ve
dis atmosferdeki kirlenmenin temel nedenlerinden birisi insandir. Hava kirliligi, koti
hava kalitesine neden olarak, gerek insan ve gerekse cevre iizerinde bir dizi etkiye
neden olmaktadir. Motorlu araglar, fabrikalar, gii¢ santralleri ve evsel 1sitma hava
kirliliginin onemli kaynaklar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Niifusun ve gelir

seviyesinin artmasi ile her gecen giin karayollarindaki tasit sayisi da artmaktadir

Motorlu tasitlarda egzoz emisyonlar1 igerisinde bulunan kirleticiler, motorlu tasit
kullannmin artmasi ile her gegen giin ¢evreye ve insan sagligina zarar vermektedir.
Benzin ve dizel tasitlarin c¢ikardigi egzoz gazlarinda bulunan zararli maddelerin
ozellikle trafigin yogun olarak yasandig1 kent merkezlerinde ¢evreye ve insan sagligina
verdigi zararlar oldukca fazladir. Genellikle kent merkezlerindeki karbon monoksit
(CO) emisyonlarmin yiizde 70-90’1ma, azot oksit (NO) emisyonlarmin yiizde 40-70’ine,
hidrokarbon (HC) emisyonlarinin yaklasik yiizde 50’sine ve sehir bazinda kursun
emisyonlarmin yiizde 100’iine ¢ogunlukla motorlu tasitlar neden olmaktadir (IUAP,

2011).

Karayolu ulastirmasinda emisyonlar yakit tiirline gore degismektedir. Araglarda
benzinin kullanilmasi karbondioksitin ana kaynagini olusturmaktadir. Dizel yakitlar
partikiillere neden olurlar fakat kursun icermezler. Dizel yakitlary, benzin yakitlarina

gore daha az CO ve HC emisyonuna neden olmaktadirlar (Yaliniz, 2006).

Motorlu tasitlardan kaynaklanan emisyonlar, atmosferde gaz, aerosol ve partikiil madde
seklinde bulunurlar. Motorlu tasitlar ile iligkili baglica hava kirleticileri, karbon
monoksit, karbondioksit, partikiil madde, azot oksitler ve ugucu organik bilesiklerdir.
Ozellikle, insanlarm solunum yollarma zarar verdigi bilinmektedir. Bulunduklar

noktadan riizgar yolu ile tagmarak baska yerlerde asit yagmurlar1 halinde yagarak bitki

39



Ortlistinlin ve ormanlarin tahribine neden olurlar. Cevre sagligi agisindan c¢ok

zararhdirlar (Munzuroglu, 2010).
6.2 ULASTIRMA KAYNAKLI GURULTU KIiRLILiGI

Motorlu tasitlardan kaynaklanan bir kirlilik tiirti de giiriiltdi kirliligidir. Giiriiltii diizeyi
85 desibeli gecince psikolojik ve sinirsel, 140 desibeli gecince de fiziksel ve fizyolojik
olarak insanlar1 olumsuz etkilemektedir. Cevre giliriiltiisiiniin kaynaklari, genellikle,
kara, hava, deniz ve rayli ulastrma sistemleri, endiistriyel kuruluslar, agik hava

pazarlari, agik hava eglence yerleridir.

Sekil 6.1°de ulastirma kaynakl giiriiltiiniin degerlendirilmesi yapilmig ve D100 ve TEM
karayollarindan, banliyd trenlerinden ve Atatiirk ve Sabiha Gokgen havaalanlarmdan
kaynaklanan tahmini giiriiltii seviyeleri belirlenmistir. Degerlendirmelerde D100 ve
TEM yollar1 yakimindaki birgok noktada giiriiltii sinir degerlerini agmaktadir. Atatiirk
Havaalani ¢evresi icin ¢ok Onemli bir giiriiltii kaynagi olmasina ragmen yakininda
bir¢ok yerlesim alan1 mevcuttur. Benzer olarak artan hava trafigi goz oniine alindiginda
Sabiha Gokcen Havaalani yakinindaki Pendik ilgesine bagh Kurtkdy, gibi yerlesim

yerleri giiriiltiiden etkilenmektedir.'’

Sekil 6.1 Ulastirma kaynakh tahmini giiriiltii seviyeleri

istanbul'da TEM ve E-5 Karayollari, Banliyo Hatti,
Atatiirk ve Sabiha Gokgen Havalimani Giiriiltii Tahminleri

LEJAND
e ILSINIRI KARAYOLU OLGCUMLERI SABIHA GOKGEN HAVALIMANI
—— ILGE SINRI Gilriilti (dB) Gilriiltii (dB)
GOLVE GOLET o 67.000000- 70,000000 6570
77/, ORMAN KADASTRAL SINIRI O 70.000001-74000000  [H] 7075
ANAYOLLAR O 74000001 - 7900000 ] 7580
——— ANAARTERLER BANLIYO HATTI I o085
e A HAVALIMANI PISTSINIRI - GlrlItil (dB) I s
e A HAVALIMANI NEF 40 SINIRI sses . o
I TREN ISTASYON NOKTALARI === 6570 . s
-0 . oo
ATATURK HAVALIMANI
Gilriiltii (dB)
[ sssoas
60858

Kaynak: 1/100.000 Olgekli Istanbul Cevre Diizeni Plan1 Raporu 2009

' fstanbul il Cevre Diizeni Plan1 2009
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7 TOPLU TASIMA SERIDi: MILLET CADDESI

7.1 MILLET CADDESININ TOPOGRAFIK YAPISI VE TOPLU TASIMA
SERIDI UYGULAMASI

Bilinen adi ile Millet Caddesi, planlarda Turgut Ozel Bulvari ismi ile ge¢mektedir.
Tarihi yarimadanin 6nemli arterlerinden biri olan bu cadde Topkapi sur dibinden
baslayarak Aksaray meydanina kadar uzanan hafifge egimli ve toplam 3,3 km
uzunlugunda bir caddedir. Cadde Sekil 7.1°de goriilmektedir. Caddenin iki yoOnii
arasindaki orta reflijden gecen Tramvay hatt1 sebebi ile kavsak diizenlemeleri yeniden
elden gecirilmis ve cadde lizerinde bulunan 4 kavsagin giris ve c¢ikiglar1 sebebi ile

sinyalizasyon sistemi iki katina ¢ikmustir.

Sekil 7.1 Millet Caddesi (Turgut Ozel Bulvar1) Genel goriiniim

1l
A

ayna . https: /maps.oole.co/maps/place?ftid= 0xl4caba307e546cfd:xd48e91a826e&q=
Turgut+%C3%96zal+Caddesi+(Millet+Cd.),+%C4%B0stanbul,+ T%C3%BCrkiye&hl=tr&ved=0CA0Q-
gsWAA &sa=X&ei=0t9ZUe TCIXZ82gOuSICABA&sig2=x2rzfwPm6F3fwGTGBwt1DQ
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Cadde 3 serit gelis 3 serit gidis olmak tlizere toplam 6 seritten olusmakla beraber 3
metrelik serit genisligi ile de 3.sinif sehir i¢i yol kategorisindedir ve proje hizi 50/60
km/saat’tir.'®

Toplu tasima seridi uygulamasi caddenin her iki yoniine ait en dig seritlerde giiniin
belirli saatlerinde uygulanmakta, uygulama saatleri ve bdlgesi Sekil 7.2 ve Sekil

7.3’teki diisey ve yatay isaretlerle siirliciilere ikaz edilmektedir.

Sekil 7.2 Yatay isaretleme

Kaynak: http://img6.mynet.com/ha7/o/otobus-yolu.jpg

Sekil 7.3 Diisey Isaretleme

Kaynak: http://metrobuuuuus. files.wordpress.com/2012/09/toplu-tasima-yolu2.jpg

'8 Karayolu Tasarimi El Kitab1, 2005
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Otobiis disindaki araglarin sekil 7.3’te de goriilecegi iizere belirlenen 07:00-10:00 ve
16:00-20:00 saatleri arasinda bu seride girmeleri halinde hem trafik polisi ekipleri
tarafindan hem de sekil 7.4’teki gibi EDS sistemi tarafindan tespiti yapilarak ihlale ait

cezail yaptirim uygulanmaktadir.

S6z konusu bu uygulama 03 Eyliil 2012 Pazartesi giinii kullanilmaya baglanmuistir.

Sekil 7.4 Seritler iizerindeki Elektronik Denetleme Sistemi Ornegi (EDS)

Kaynak:  http://img6.mynet.com/yurthaber2/2012/1 1/mugla/istanbuldan-sonra-turkiyenin-ilk-

ilce-eds-sistemi-fethiyede-vvk.jpg

7.2 MILLET CADDESINDEKI TRAFiK HACIMLERI

Toplu tagima seridi uygulamasi oncesi sabah ve aksam pik saatlerde yapilan sayimlara

ait sonuclar Tablo 7.1 deki gibidir:
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Tablo 7.1 Akim Yoénlerine Gore Arac Sayilari ve Tiirel Dagilimi

1. AKIM MODAL SPLIT - TUREL DAGILIM (Saatlik)

ZAMAN OZEL HALK LE.T.T DIGER TOPLAM
SABAH 80 120 1467 1667
AKSAM 59 94 880 1033
TOPLAM 139 214 2347 2700

2. AKIM MODAL SPLIT - TUREL DAGILIM (Saatlik)

ZAMAN OZEL HALK LE.T.T DIGER TOPLAM
SABAH 24 44 619 687
AKSAM 49 91 913 1053
TOPLAM 73 135 1532 1740

Kaynak: 1BB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii, ISTANBUL’DA OTOBUS SERITLERI HAZIRLIK
CALISMASI, Aralik 2011

Sayim sonuglarinin sekil tizerinde gosterimi Sekil 7.5 ve 7.6’da gosterilmektedir.

Sekil 7.5 Sabah Akim Hacimleri
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Sekil 7.6 Aksam Akim Hacimleri

Sekil 7.5’deki sayim sonuglarinda da goriilecegi iizere 1 no.lu akim yoniinde hacim
1667 arag ile en yiiksek olup bunun yiizde dokuzunu otobiisler olusturmaktadir. Ayni1
saatlerde kars1 yonden gelen araglar igerisinde otobiisler 68/687= 0,09 yilizde dokuz bir
pay almaktadir.

Aksam saatlerinde ise 2 no.lu akim yoOniindeki yogunluk artmakla beraber
(140/1053=yiizde 13), 1 no.lu akim yoniindeki hacimde ise otobiislerin pay1 daha da
artmaktadir (143/1320= ylizde 10).

7.3 CADDEDEN GECEN HATLAR

Millet caddesi Istanbul’un nemli merkezlerinden olan Emindnii, Beyazit ve Taksim’e
yolcu tasiyan otobiislerin giizergahi lizerinde bulunmasi sebebi ile pek cok hat bu

caddeyi kullanmaktadir.
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7.3.1 Hatlar Ve Uzunluklan

Millet Caddesi’nden gegen hatlara ait bilgiler Tablo 7.2°de verilmistir.

Tablo 7.2 Millet Caddesinden Gecen Hatlar ve Hat Uzunluklar

= = = =
o a) o a)
z. < = z. < =
> > % > > %
< < R < < N
o Tz DT = =)
_TATAKENT INONU MAH.- - : .
891 COARAY 25 92T | BAGCILAR DEV. HASTANESI - TAKSIM 18
IMARMARA EVLERi - . e
145 | AKSARAY 36 |94 OSMANIYE - EMINONU 17
AKSARAY - T . .
ISM | VECIDIYEKOY 13 | 77MT | MECIDIYEKOY-EDIRNEKAPL-TAKSIM 19
ATAKENT MAHALLESI- - .
89 AKSARAY 30 {71T | ATAKOY - TAKSIM 19
89B | TEPEUSTU-AKSARAY 19 192C | HAZNEDAR - EMINONU 16
KOCAMUSTAFAPASA - . .
35 EMINON 6 136 KARADENIZ MAHALLESI - BEYAZIT 14
KOCAMUSTAFAPASA - T ) T
35A | BEYAZIT 4 133 GIYIMKENT - T.REIS - EMINONU 19
KOCAMUSTAFAPASA - : .
35C | FAKSIM 7 192K | ATESTUGLA - KIRAZLI - BEYAZIT 19
28T | TOPKAPI - BESIKTAS 10 {32A | CEVATPASA - BEYAZIT 15
83 TOPKAPI - TAKSIM 8 72T | YESILKOY - TAKSIM 23
80 | YEDIKULE - EMINONU |7 193 ZEYTINBURNU-EMINONU 17
73F | FLORYA - TAKSIM 26 193C | ZEYTINBURNU - BEYAZIT 14
80T | YEDIKULE - TAKSIM 8 193T | ZEYTINBURNU-TAKSIM 18
21 | ISPARTAKULE- 1 131 YENIBOSNA (KUYUMCUKENT) 8
BiZIMEVLER-TAKSIM YENIKAPI
YENIBOSNA METRO -
82 EMINOND 15 {97B | CAVUSPASA - BEYAZIT 17
YENIBOSNA METRO - . R
82B | prvasrT 12 192 ATESTUGLA - EMINONU 20
YENIBOSNAMETRO- .
73 TAKSIM 16 |85T | ESENLER METRO - TAKSIM 21
830 | OTOGAR - TAKSIM 13 {92B | ATESTUGLA - BEYAZIT 15
94A | BAKIRKOY - BEYAZIT 11 197 GUNESLI - BEYAZIT 19
97A | BASINSITESI - EMINONU |15 |36ES | ESENTEPE MAH. - BEYAZIT 17
97T | BASINSITESi- TAKSIM |17 {33B | GIYIMKENT - BIRLIK MH - EMINONU 21
BEYLIKDUZU- KAYABASI KIPTAS-KAYASEHIR-
15T | L ARSIM(CIFT KATLI) 46 HT9E L EMINOND 37
33y | YUZYIL MH.-EMINONU {21 {89C | BASAKSEHIR 4 -1. ETAPLAR - TAKSIM 37
76D | BAHCESEHIR-TAKSIM(CIFT KATLI) 46

Kaynak: www.iett.gov.tr
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7.3.2 Sefer Siireleri

Calismada Millet Caddesi’nden gegen 47 hatta gorev yapan otobiislerde 3 yildir
basariyla calisan AKYOLBIL (Akilli Yolcu Bilgilendirme Sistemi)'® tarafindan

kaydedilen sefer siireleri ve yolculuk bilgileri degerlendirilmistir.

Toplu tasima seridi uygulamasmi donemsel ve miinferit etkilerden( 6rnegin bayram
gibi) armdirmak adma 20 Subat- 18 Mart 2012 ve 18 Subat - 17 Mart 2013 dénemleri
degerlendirmeye tabii tutulmustur. Calismada bu donemin seg¢ilmesinin baslica
sebepleri arasinda uygulamanin 3 EyliiI’de baslamasi ve vatandaslar tarafindan
benimsenecek kadar uzun bir siire gecmis olmasidir. Diger yandan sOmestr tatili ve

belirli bir tatil giinli olmamasi1 dolayisi ile tercih edilmistir.

Toplu tasima seridi uygulamasinin oncesi ve sonrasinit mevsim etkisinden armndirilmis
bir sekilde karsilastirabilmek ig¢in 2013 yili verilerinin 1 yil 6ncesi tercih edilmistir.
Yine miinferit olaylardan kaynaklanan (trafik kazasi gibi) gecikmeleri elimine etmek

icin 1 haftalik degil 1 aylik bir veri kiitlesi se¢ilmistir.

Degerlendirmede AKYOLBIL sisteminden elde edilen ham veriler arasinda sifir dakika
sefer sureleri, yolcu tasmmmayan seferler gibi sistemin hatalarindan kaynaklanan veriler
elimine edilmistir. Bunun yaninda bazi hatlarin verileri karsilastirma yapilamayacak

kadar azaldig1 i¢in degerlendirme dis1 tutulmustur.

Verinin format1 Tablo 7.3’te verilmistir.

Tablo 7.3 Veri Formati ve Ornek Bir Veri

HATNO | OTOBUS BASLANGIC | BITIS SEFER YOLCU YON
KAPINO TARIHI TARIHI SURESI SAYISI
3] 1986-808 2012-02-25 2012-02-25 43 Dakika 52 kisi GIDIS
05:50:00.000 | 06:33:00.000

Tablo 7.3’de 6rnegi verilen sekilde AKYOLBIL sisteminden cekilen veri say1s1 toplam
83949 adettir. Bu veriler pivot tablo haline getirilerek Ek 3 de sunulmustur.

Degerlendirmeye miisait olan 25 hat Tablo 7.4’te verilmistir.

1 http://www.belbim.com.tr/projeler/Pages/ Ak Y olbil.aspx
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Tablo 7.4 Degerlendirmeye Tabii Tutulan Hatlar

— = =
o g o =
z < 51z 2 =
= = % = e %
< < N o< 2 N
T T S T 5 =
73F | FLORYA - TAKSIM 26 {92T |BAGCILAR DEV. HASTANESI - TAKSIM | 18

82 | YENIBOSNA METRO - EMINONU {15 {89C |{BASAKSEHIR 4 -1. ETAPLAR - TAKSIM |37

82B | YENIBOSNA METRO - BEYAZIT 12 176D | BAHCESEHIR-TAKSIM(CIFT KATLI) 46

73 | YENIBOSNAMETRO-TAKSIM 16 | 71T | ATAKOY - TAKSIM 19
830 | OTOGAR - TAKSIM 13 192C { HAZNEDAR - EMINONU 16
33Y | YUZYIL MH.-EMINONU 21 {36 |KARADENIZ MAHALLES] - BEYAZIT 14
26]5 ESENTEPE MAH. - BEYAZIT 17 {33 | GIYIMKENT - T.REIS - EMINONU 19
33B SMWI%I;%W - BIRLIK - MH -4, o ATESTUGLA - KIRAZLI - BEYAZIT 19
92 | ATESTUGLA - EMINONU 20 [32A | CEVATPASA - BEYAZIT 15
85T | ESENLER METRO - TAKSIM 21 72T | YESILKOY - TAKSIM 23
92B | ATESTUGLA - BEYAZIT 15 {93 | ZEYTINBURNU-EMINONU 17
93C | ZEYTINBURNU - BEYAZIT 14 131 zggiglsﬁf* (KUYUMCUKENT) 18
93T | ZEYTINBURNU-TAKSIM 18

Kaynak: www.iett.gov.tr

7.3.3 Hat Bazinda Tasinan Giinliik Yolcu Sayilan

Millet Caddesinden s6z konusu tarih araliginda yapilan seferlerde tasman yolcularin
otobiise binislerinde {icret 6demek icin kullandiklar1 6deme araci (Akbil, istanbulkart)
kayitlar1 yine AKYOLBIL sisteminden almmis ve seferlerle eslestirilmistir.
Degerlendirmeye tabii tutulan hatlardaki taginan yolcu sayilar1 2012 ve 2013 olarak ayr1
ayr1 degerlendirilmis, gidis ve doniis seferleri ayristirilmistir. Formati: Tablo 8.3’teki
gibi olan verilerden 2012 yilia ait toplam 47982 adet, 2013 yilina ait 41535 adet tekil
sefer bilgisi; Haftanin Giinii / Saat dilimi’ ne ayristirilmistir. Ayristirilan bu verilerden
hat bazinda sefer sayisi, ortalama sefer siiresi ve toplam yolcu sayist elde edilmistir.
Elde edilen sonu¢ Ek 3: 2012 ve 2013 YILI SFER SAYILARI - ORTALAMA SEFER
SURESI - TOPLAM YOLCU SAYILARI ve ZAMAN FARKI’nda verilmistir.
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8 FAYDA MALIYET ANALIiZi

8.1 FAYDA MALIYET ANALIZi TANIMI

Fayda-maliyet analizi (F-M), kamu ekonomisinde yatirim projelerini etkinlik yoniinden
degerlendirmeye yarayan, topluma en yiiksek faydayi saglayacak olan projelerin
seciminde veya Oncelik srrasmin tespit edilmesinde yararlanilan bir tekniktir. Ayni
sekilde kamu yatmrimlarinda israf ve savurganliklarin ortadan kaldirilmasinda fayda-
maliyet analizinin uygulanmasi son derece onem tagimaktadir. Fayda-maliyet analizi
esasen 0zel kesimdeki yatirim projelerine uygulanmakla birlikte zamanla kamu yatirim

projelerinde de genis bir sekilde uygulanmaya baslanmistir (Blank ve TaQuin, 2012).

Fayda maliyet analizinde Oncelikle projenin saglayacagi fayda, zarar ve yatimrim ig¢in
gerekli maliyet unsurlar1 belirlenir. Bu unsurlar su sekilde tanimlanabilir (Blank ve

TaQuin, 2012):

- FAYDA: Projenin kullanicilar1 / sahipleri tarafindan saglanan avantaj

- ZARAR: Projenin uygulanmasi / se¢ilmesi durumunda beklenen olumsuz ya da
istenmeyen durumlar. Ayrica projenin dolayli olumsuz ekonomik etkileri de bu
kapsamda degerlendirilir.

- MALIYET: Projenin insa, operasyon, bakim maliyetleri

Projenin bu 3 unsuru net bugiinkii deger yontemi ile simdiki degerleri iizerinden
hesaplanabilecegi gibi yillik bazdaki degerleri ile de hesaplanabilir. Cok kullanilmayan

bir yontem olarak da belirli bir periyot sonundaki degerleri de kullanilabilir.

F/ _ FAYDA __ FAYDAgygun _ FAYDAyiLLik _ FAYDAGELECEK 3.1)
M ™ MALIYET T MALIYETgygyy  MALIYETyiiixk  MALIYETGELECEK )

Projenin kabul edilebilmesi / etkinliginin ispatlanmasi i¢in Denklem 8.1’in
Flu=o (8.2)

olmasi beklenir. Bu oranin sifirdan kii¢iik oldugu durumlarda alternatifler arasinda sifira

en yakin olan segilir.
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8.2 FAYDA MALIYET ANALIiZi YONTEMLERI

Denklem 8.1°deki haliyle genis kullanim alanma sahip Fayda/Maliyet Orani’na farkli
maliyet ve olumsuzluk unsurlarmnin eklenmesi ile gelistirilip daha dogru sonuglara

ulasmak miimkiindiir.
Ornegin bir yatirim projesinin saglayacagi faydalar yaninda olumsuz ydnlerinin
ekonomik degeri maliyetlerle dogrudan ilgili ise

FAYDA—-ZARAR
Ffy="20000 (8.3)

MALIYET
seklinde ifade edilir.

Burada paydadaki maliyet proje i¢in gerekli ilk yatirim, operasyon ve bakim onarim

maliyetlerini de kapsamaktadir.
Eger operasyon ve bakim maliyetleri orana pay kisminda dahil edilirse oran bakim
onarim maliyetinin biiylikliigii dogrultusunda ciddi sekilde degisebilir.

F/ __ FAYDA—-ZARAR-Operasyon&Bakim Maliyeti (8 4)
M ILK YATIRIM MALIYETI )

Denklem 9.4’te goriildiigi gibi oranin pay kismi operasyon bakim maliyetlerinin
biiytikligi oOlclistinde ciddi degisiklige ugrayarak proje avantajli durumdan avantajsiz
duruma diisebilir.

Son olarak Fayda Maliyet farki herhangi bir oranlama olmamakla beraber projedeki

faydalarin zarar olarak nitelendirebilecegimiz dogrudan ve dolayli maliyetlerin

birbirinden ¢ikarilmasi ile elde edilen bir degerdir.
FAYDA — MALIYET >0 (8.5)

Bir proje i¢in Denklem 8.5 teki esitsizlik gecerli olursa proje kabul edilebilir, aksi

durumda alternatifler arasindaki en biiytlik degerli olan secilir.

Bu yontemin avantaji, projenin olumsuz ekonomik etkileri maliyetlerle ilgili oldugunda,
maliyetler Olciilebilir olmadiginda ya da ihmal edilebilecek kadar kiigiikk oldugunda
denklem 8.3 ve denklem 8.4 e gore hesaplanan iki oran arasindaki farki ortadan

kaldirmaktadir.

Ornegin Fayda=10 birim, Zarar=8 birim, Operasyon Bakim Maliyeti=1, Maliyet=8

birim oldugunu varsaydigimiz bir projede denklem 8.3’ye gore F/M orani
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F/ =22 20222 olarak bulunurken denklem 9.4’¢ gére
M ™ g+1

F/M = 10_88_1 = 0.125 olarak bulunur.

Ancak Denklem 8.5 e gdre operasyon maliyetleri ister zarar olarak degerlendirilsin,
isterse maliyet olarak degerlendirilsin ayni sonug elde edilecektir. Ciinkii buradaki fayda

zarar cikarildiktan sonraki net faydadir

Zarar olarak degerlendirildiginde: FAYDA — MALIYET = (10— 8—-1) -8 = -7
Maliyet olarak degerlendirildiginde FAYDA — MALIYET = (10—-8) — (1 +8) = -7
Ayni1 sonug¢ bulunacaktur.

8.3 DEGERLENDIRME YONTEMI

Kamu ve 0zel sektor yatirimlarinin ekonomik degerlendirmesinde dnemli karakteristik

farkliliklar bulunmaktadir.

Kamu tarafindan yapilan yatirimlarda isin sahibi ve kullanicilarin (faydalanicilar) her
ikisi de s0z konusu hizmetin sunuldugu yonetimin, sehrin, lilkenin vatandaslaridir.
Hiikiimet birimlerini gorevi cesitli vergi, tahvil, kredi bor¢lanmalar1 ile yatirimlara

kaynak saglamaktir.

Kamu sektoriiniin degerlendirilmesinde kullanilan fayda / maliyet (B/C) oraniin
hesaplanmasinda politika ve 6zel cikarlarin etkilerinin azaltilarak kamu sektoriiniin

ekonomik analizinin nesnel hale getirilmesine caligilmaktadir.

Toplu Tasima Seridi Uygulamasinin da bir kamu olmasi1 ve maliyet olarak g6z ardi
edilebilecek unsurlar igermesi fayda - maliyet analizinde halkin faydasmi birinci planda
tutmay1 gerektirmektedir. Uygulamanin devreye alinmasi i¢in 6 noktada kamera sistemi
kurulmus ve yolun en dis seritler renklendirilmistir. Bunun diginda bir maliyet unsuru
bulunmamaktadir. Bu agidan bakildiginda saglamasi diisiiniilen fayda ile

karsilastirildiginda ithmal edilecek bir maliyete sahiptir.

Bu nedenlerle maliyetin zarar ile es tutuldugu denklem olan 8.5 numarali denklem toplu

tasima seridi uygulamasinda temel denklem olarak kullanilacaktir.
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Degerlendirmede 3 ana unsur ele alinmastir.

Bunlardan ilki zamandir. Toplu tasima seridinin en énemli kazanglarindan birisi toplu
tasimay1 kullananlara daha hizli yolculuk yapmalarini saglamaktir. bu da diger araglar
icin bir gecikmeye sebep olsa da toplu tasima araglarmin igerisinde bulunan yolcu sayis1

g0z Oniine alindiginda nihai olarak kazang olarak donmesi beklenmektedir.

Diger bir unsur yakittir. Bilindigi iizere toplu tasima araglar1 agir arag kategorisinde
olup yakit agisindan oldukga yiiksek tiiketimlidir. Bu araglarmn hizlarinda meydana
gelecek bir artis1, her ne kadar diger binek aracglarda gecikmeye sebep olsa da neticede

yakit tasarrufu olarak beklenmektedir.

Son olarak karbondioksit emisyonu acisindan ele alindiginda seferlerini daha hizli
yapan ve yakit tasarrufu saglayan toplu tasima araglarmin, gecikme yasayan ve daha
cok emisyon salan araglarla karsilastirildiginda emisyon farkinin azalmasi yoniinde bir

beklenti bulunmaktadir.
8.4 ZAMAN ACISINDAN FAYDA MALIYET ANALIZI

Toplu tagima seridi olarak diizenlenen seridin belirli saatlerde yalnizca otobiisler
tarafindan kullanilmasi otobiislerin sefer siirelerini kisaltirken diger araclarmn trafikte

daha fazla zaman harcamasina sebep olmas1 beklenmektedir.
8.4.1 Kazang

Toplu tasima seridini kullanan otobiislerin sefer siirelerinin bir onceki yila ait sefer

siirelerinden ¢ikarilarak tasman yolcular i¢cin kazanilan siire asagidaki gibi formiiliize

edilmistir.
AKAZANG; = %22, (37, (Z75,((0552012y; 6 px — 0SS2013y;.6;.0k) x TY20134; 65k ))) (9.6)
AKAZANGy, = 322, (37, (33K, ((08S20124; 6 pk — 0SS2013y; 65 pk) X TY20134 6jpk))) 9.7)
Y KAZANG = AKAZANC; + AKAZANC, 9.8)

Burada AKAZANC gidis ve doniis yonlerine ayri ayri ait zaman farklarini (kazanilan

zamani) formiiliize etmektedir. Ayrica;
G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini

(i) indisi hat tablosundaki hatlara ait sira numarasina,
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(j) indisi haftanin 7 giiniine ait sira numarasini,
(K) indisi ise giin icerisindeki saat dilimlerine ait sira numarasini,

0OSS2012 her bir hattin, haftanin her giiniine ait saat dilimlerinde 2012 yilinda yapilan

seferlere ait ortalama sefer siirelerini,

0OSS2013 her bir hattin, haftanin her giliniine ait saat dilimlerinde 2012 yilinda yapilan

seferlere ait Ortalama Sefer Stirelerini,

TY2013 ise her hatta ait haftanin her giliniinde belirlenen zaman diliminde taginan

Toplam Yolcu’yu ifade etmektedir.

Denklem 8.6 ve 8.7°ye EK 3’teki veriler yerlestirilip hesaplandiginda;
AKAZANC; = 354.844 dakika*yolcu

AKAZANC, = 55.908 dakika*yolcu olarak bulunmustur.

Denklem 8.8 ise ); KAZANC = 410.752 dakika*yolcu olarak hesaplanir.
8.4.2 Kayip

Giiniin belirli zaman dilimlerinde 1 seridin yalnizca otobiislere ayrilmasi ile normalde
o seritten gitmekte olan diger araclarin ise trafikte daha fazla kalmasi beklenmektedir.
Bunun yaninda diger seritlerden artik otobiis gitmeyecegi i¢in bu fark da g6z oOniine

almmis, ayrica otobiislerin birim otomobil karsili§i denklemde g6z Onilinde

bulundurulmustur.
AKAYIP, = Y2 [ us, x | THei=(056xBO) \ 410 8.9
¢ =2 ' ((SSG—TTSSG)XTSI;? (85
AKAYIP, = Y2 | Us, x [ 2Hpiz©50¥80) . 1p 8.10
i ((SSD_TTSSD)xZI;gL (810
Y AKAYIP = AKAYIP, + AKAYIP, (8.11)

Burada AKayipg ve AKAYIPp gidis ve doniis yonlerine ait 2012 ve 2013 yillar

arasindaki zaman farkimi (kaybedilen zamani) formiiliize etmektedir. Ayrica;

G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini
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(i) indisi uygulamanin yapildig1 zaman dilimlerine ait araligini

US her bir zaman dilimindeki Uygulama Siiresini

TH uygulamanm yapildig1 yone ait Toplam Trafik Hacmini

OS uygulamanim yonde belirlenen zaman dilimindeki Otobiis Sayisini
BO Otobiisiin birim otomobil cinsinden karsiligini=3

SS uygulamanm yapilan yoldaki Toplam Serit Sayisi

TTSS uygulama yapilan Toplu Tagima Seridi Sayis1

ADO ise Istanbul’daki Ara¢ Doluluk Orani’n1 ifade etmektedir.

Kayip zaman Denklem 8.9 ve 8.10 i¢in gerekli trafik hacimleri ve otobiis sayilar1 Tablo
7.1 den alinmis; ara¢ doluluk orani 1,57 kabul edilmis, otobiislerin birim otomobil

degeri 3 olarak almmustir (IUAP, 2011). Sonugta;

AKAYIP;= 573 dakika*yolcu

AKAYIPp= 654 dakika*yolcu olarak hesaplanmstir.

Toplam kayip ise denklem 8.11 ile

Y. KAYIP = AKAYIP, + AKAYIP,=1.227 dakika*yolcu olarak hesaplanmustir.
8.4.3 Sonuc¢

Toplu tasima seridi uygulamasinin yapildigi saatler arasinda otobiislerin saglayacagi
kazancin diger araclarin harcayacagi fazladan siirenin farkinin pozitif olmasi

yatirimim/uygulamanin faydali oldugunu gosterecektir.
Diger bir deyisle toplu tasima seridinden zaman agisindan beklenti;

Y. KAZANC — Y A, KAYIP =0 (8.12)
Seklinde formiiliize edilebilir.

Toplu tasmma seridi ile kazanilan siire Denklem 8.12 ile hesaplandiginda
414.752 — 1227 =0

409.525 dakika*yolcu / giin=6.892 saat*yolcu/giin olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Elde
edilen bu sonucu toplu tagima seridi uygulamasinin zaman agisindan avantaj sagladigi

goriilmektedir.
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Bu avantajin parasal karsilig1r olarak Yiiksel ve dig. (2010) calismalarinda trafikte
gegcirilen siirenin maliyetini gelir ile oranlayarak 3,47 $/saat ile 6,93%/saat araliginda
bulmuslardir. Calismadan elde edilen zaman kazancmnin gelir cinsinden degeri ise

giinliik 23.0008$ - 47.000$ araliginda ifade edilebilir.
8.5 YAKIT ACISINDAN FAYDA MALIYET ANALIiZi

Toplu tasima seridinin kullanilmasi1 otobiislerin seferlerini daha kisa siirede
gerceklestirmelerini saglarken diger araglarin trafikte daha fazla vakit gecirmelerine

neden olacaktir. Bununla ilgili zaman hesab1 8.4 boliimiinde yapilmistir.
8.5.1 Kazang

Otobiislerin sefer siirelerinde meydana gelen kisalma dogal olarak hizlarmnin arttigmi
gostermektedir. Hizlanan otobiislerin eski ve yeni durumlarma gore harcadiklar1 yakitlar
arasindaki fark Sekil 8.1° deki hiz yakit tiiketimi iligkisine gore asagidaki gibi
formiiliize edilmistir. Bunun yaninda diger araglarin trafikte daha fazla vakit gecirmesi

hizlarim diistiiglinii géstermektedir.

Sekil 8.1 Otobiislerin Hiz / Yakit Tiiketim Iliskisi

70
o [o/100km YAKIT TUKETIMI
¢
50
*
40 ¢
30
y =0,0136x? - 1,3383x + 74,976
20 R2= 0,9018
10 @ YAKIT TUKETIMI
0 ; ; ; ; ; ; ; 'Km/sa
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Araglarm ticari hizlar1 ile yakit tiiketimi iligkisini ortaya koyan Sekil 8.1, Ek 1: IETT ve
OHO Otobiisleri Ortalama Hiz ve Yakit Tiiketimi Verileri kullanilarak lineer regresyon

analizi sonucu bulunmustur.

Otobiislerin 2012 ve 2013’teki ticari hizlar1 asagidaki formiillerle hesaplanmaktadir.
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HU;
0552012 i

HU;

HIZZOlZG.ijk = m

(8.13) ve HIZ20134j = (8.14) formiilleri ile

otobiislerin her bir seferine ait ticari hizlar Gidis yonii i¢in;

HU;
0S552012p jjk

HU;

HIZZOlZD.ijk = m

(8.15) ve HIZ2013p ., = (8.16) formiilleri ile

otobiislerin her bir seferine ait ticari hizlar Doniis yonii i¢in hesaplanabilir.
Burada G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini,

(i) indisi hat tablosundaki hatlara ait sira numarasini,

(j) indisi haftanin 7 giiniine ait sira numarasini,

(K) indisi ise giin icerisindeki saat dilimlerine ait sira numarasini,

HU her bir hatta ait Hat Uzunlugunu,

0SS2012 her bir hattin her bir saat dilimindeki Ortalama Sefer Siiresini,
HIZ2012 ve HIZ2013 ise her bir sefere ait ticari hizlar1 gostermektedir.

Sekil 8.1°deki formiil ve 8.13, 8.14, 8.15 ve 8.16 denklemi kullanilarak her bir yila ve

valnizca cadde iizerindeki yakit tiiketim miktarlar1 her iki yon icin asagidaki gibi

hesaplanabilir.

YAKITTASARRUF; = ?21< ]7.=1< 2k, (((0,0136(}11220126,1-,,()2—
1,3383(HIZ20124 %) + 74,9765) —
2 cU
(0,0136(H122013G,i,-k) —1,3383(H1Z2013¢ ) + 74,9765))xSSx(%)>>>
(8.17)
YAKITTASARRUF, = ?31< ]7.=1< 2k, <<(0,0136(H122012D_i1-k)2—

1,3383(H1Z2012p ;1) + 74,9765) — (0,0136(H1Z2013p 45)° — 1,3383(HIZ2013p,5.) +

74,9765)) xSSx(%)))) (8.18)
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Denklem 8.17 ve 8.18’de YAKITTASARRUF; otobiislerin 2012 ve 2013 yillarindaki

hizlarina bagl olarak yakit tiiketim farklarmi

G ve D indisleri caddenin yonlerini

(1) indisi hat tablosundaki hatlara ait sira numarasini,

(j) indisi haftanin 7 giiniine ait sira numarasini,

(k) indisi 1se giin icerisindeki saat dilimlerine ait sira numarasini
SS ilgili zaman dilimine ait Sefer Sayisini

CU Millet Caddesinin uzunlugu olan 3,3 Km’yi ifade etmektedir.

Her iki yOoniin de toplanmasi ile 2013 yilinda 2012 yilina gore tasarruf edilen yakit

miktar1 asagidaki gibi fomiiliize edilebilir.
Y. YAKITTASARRUF = YAKITTASARRUF; + YAKITTASARRUF; (8.19)

Trafikte daha az siire kalan otobiisler Denklem 8.17, 8.18” ye gore tiikettikleri yakit
miktarlarii hesaplamak i¢in hat uzunluklari Tablo 8.2’den, ortalama sefer stireleri Ek 4:
TICARI HIZ (HIZ) - YAKIT TUKETIMI (YAKIT)dan alinarak yerlerine
yerlestirildiginde ), YAKITTASARRUF degeri Denklem 8.19°a gore:

Y. YAKITTASARRUF = 86,3 + 73,2 = 159,5 Litre olarak hesaplanmistir.
8.5.2 Kayip

Toplu tasima seridi uygulamasinin gegerli oldugu saatlerde trafikte daha cok kalan
araclar ise diisen hizlar1 sebebi ile dogal olarak daha ¢ok yakit harcamaktadir. B6lim
8.4.2°de Denklem 8.9 ve 8.10 ile hesaplanan fazladan gegirilen siire zarfinda

alinabilecek yol fazladan harcanmis yakit olarak degerlendirilebilir.

Baska bir deyisle bir aracin cadde geg¢isi sirasinda toplu tasima seridi sebebiyle hizinin
diismesi ve caddeyi daha uzun siirede kat etmesi, eski hiziyla gitmis oldugunda ayni
sire zarfinda kat edecegi ekstradan yol i¢in gerekli yakit1 yakmasi anlamina

gelmektedir.

Caddeden gecen araglarin ortalama hizlarin1 tespit edebilmek amaciyla Istanbul
Biiyiiksehir Belediye’nin sahip oldugu ara¢ takip sisteminden 7 ay boyunca caddeden

sabah ve aksam pik saatlerde gegen araglarin konum ve hiz bilgileri toplanmis ve Ek 2:
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IBB Hizmet Araglar1 GPS Verileri’de sunulmustur. Buradan elde edilen ortalama hiz

31,96 km/h’dir.

Yol = Hiz x Zaman formiilii uyarlayabilmek icin gerekli olan ikinci deger olan zaman
ise Denklem 8.11°de elde edilen toplam zaman kaybina benzer bir sekilde araglar toplu
tasima seridinden diger iki seride gectiklerinde ne kadar ekstra siireye ihtiya¢ oldugu,
gerekli bu ekstra siire boyunca fazladan yaktiklar1 yakit eski hizlari ile ne kadar mesafe
edebilecekleri bulunabilir. Normalde kat edilmeyen ancak kat edilmis gibi yakait
harcanan toplam mesafe araclarin ortalama 6.5 1t/100 km yakit sarfiyati oldugu

varsayildiginda toplam yakit kaybina ulasilabilir (Tulum, 2006).

Normalde kat edilmeyen ancak araclarn toplu tasima seridi ile yavaslamasi sonucu
daha trafikte daha fazla kaldiklari siire boyunca eski hizlar1 ile hareket etselerdi ne kadar
yol kat ederlerdi (ya da simdi ne kadar yol kat etmis gibi fazladan yakit harcaniyor) her

iki yon icin ayr1 ayr1 agagidaki sekilde formiiliize edilebilir:

AMESAFE; = HIZ, x Y%L, | US; x ! Gi_(OSGixBo). 8.20
G ¢ Z‘_z ' ((SSG_TTSSG)xT;gL ( )
AMESAFE, = HIZ, xY?L,| US; x ! Di_(osDixBo). 8.21

b ¢ Z‘_z ' ((SSD_TTSSD)xTSI;gL ( )

YAKITTUKETIMI

Y. AYAKITSARFIYATI = (AMESAFE; + AMESAFE, )x 00

(8.22)

Burada G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini

(i) indisi uygulamanin yapildigi zaman dilimlerine ait araligini

US her bir zaman dilimindeki Uygulama Siiresini

TH uygulamanin yapildig1 yone ait Toplam Trafik Hacmini

OS uygulamanim yonde belirlenen zaman dilimindeki Otobiis Sayisini
BO Otobiisiin birim otomobil cinsinden karsiligini=3,

SS uygulamanin yapilan yoldaki Toplam Serit Sayis1

TTSS uygulama yapilan Toplu Tagima Seridi Sayis1
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HIZ. ise caddedeki ortalama hizi

YAKITTUKETIMI binek araclarin 100 km’deki ortalama yakit tiiketimini ifade

etmektedir.

Toplu Tasima seridi uygulamasi ile trafikte daha ¢ok kalan araglarin daha fazla yol kat
etmis gibi fazladan harcayacagi yakiti hesaplamak icin her iki yone ait mesafe bilgisi

Denklem 8.20 ve 8.21 ye gore hesaplanur.

AMESAFE; = 198,61 km ve AMESAFE, =217,64 km olarak bulunmustur.
Ortalama yakit sarfiyati ise 6.5 1t /100km olarak kabul edilmistir (TULUM, 2006). Bu
degerler Denklem 8.22’ye yerlestirildiginde sonug;

Y. AYAKITSARFIYATI = 27,06 litre olarak hesaplanmistir.
8.5.3 Sonuc¢

Toplu tasima seridi uygulamasinin yapildigi saatler arasinda otobiislerin saglayacagi
yakit tasarrufunun diger araclarin harcayacagi fazladan yakitin farkinin pozitif olmasi

yatirimin/uygulamanin yakit sarfiyati agisindan faydali oldugunu gosterecektir.

Diger bir deyisle toplu tasima seridinden yakit tasarrufu agisindan beklenti;
AYAKITTASARRUF — AYS =20 (8.23)

Olarak ifade edilebilir. Denklemdeki degiskenler yerlerine koyuldugunda

159,5 — 27,06 > 0 seklinde beklentileri karsiladigi ve toplu tagima seridinin yakit
tasarrufu agisindan avantaj sagladigi goriilmektedir. Tasarruf edilen bu yakitin (Euro
dizel) litre fiyat1 4,07 TL* kabul edilerek yapilan hesaplamada ~650 TL’lik giinlitk
tasarruf goriinlirken fazladan harcanan 27 litre binek yakit1 97 oktan kursunsuz benzin
4,56 TL / 1t *° olarak hesaplandiginda 123 TL bulunmaktadir. Sonuc olarak yakit

acisindan giinliik 525 TL’den fazla tasarruf saglanmaktadir
8.6 EMISYON ACISINDAN FAYDA MALIYET ANALIZi

Fizigin temel kurallarindan biri olan Yol = Hiz x Zaman formiiliine gore bir ara¢ daha
hizl1 giderek ayn1 mesafeyi daha kisa siirede kat edebilecegi gibi ayni siirede daha fazla

yol kat edebilmektedir. Millet Caddesinde de otobiislerin sefer siirelerinin toplu tagima

20 www.shell.com.tr/products-services/on-the-road/fuels/fuel-pricing.html
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seridini kullanmalar1 sebebiyle kisalmasi, otobiislerin caddeyi daha yiiksek bir hizla kat
etmesi ile miimkiin olmustur. Denklemin hiz parametresini yeni hiz ile degistirip zaman
kisminda eski sefer siiresini kullanarak yorumladigimizda otobiislerin daha fazla yol kat
ettigi goriiliir. Aslinda kat edilmeyen ancak otobiisiin hizinin artmasiyla eskiden kat
ediliyormus gibi kaynak harcamasina sebep olan bu mesafe asagidaki gibi formiiliize
edilebilir.

8.6.1 Kazancg

9.4.1 baghginda verilen siireler deki kisalmanin hat uzunluklar ile iligskilendirilmesi ile
elde edilecek (artmasi beklenen) ticari hizlarin sagladigi yakit tasarrufu Millet Caddesi

toplu tasima seridi uygulamasinin kazang hanesine yazilabilir.

Denklem 8.13, 8.14 8.15 ve 8.16’te otobiislerin uygulama 6ncesi ve sonrasi hizlar

hesaplanmaktadir.

AMESAFE; = 32, (27-, (235, ((H122013 5 — HIZ2012 ¢ )x 0552013, ))) (9.24)

j=1
AMESAFE, = 22, (27, (235, ((HI122013, 1 — HIZ2012 55 )x 0552013¢,1)) ) (9.25)
Y. AMESAFE KAZANCI = AMESAFE; + AMESAFE, (9.26)

Burada AMESAFE caddenin her bir yoniinde tasarruf edilen mesafeyi

G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini

(i) indisi hat tablosundaki hatlara ait sira numarasina,

(j) indisi haftanin 7 giiniine ait sira numarasini,

(K) indisi ise giin icerisindeki saat dilimlerine ait sira numarasini,

HIZ2012, Denklem 8.13 ve 8.15 de hesaplanan 2012 yilina ait her bir seferin ticari

hizini

HIZ2013, Denklem 8.14 ve 8.16 da hesaplanan 2013 yilina ait her bir seferin ticari

hizini

0SS2013, her bir hattin, haftanin her giiniine ait saat dilimlerinde 2013 yilinda yapilan

seferlere ait Ortalama Sefer Surelerini, ifade etmektedir.
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Otobiislerin Km basina CO, emisyon degeri Emisyong,, ile ifade edilirse araglarin
uygulama Oncesi kat ettigini varsayabilecegimiz mesafe toplaminda verecegi
varsayilabilecek CO, emisyon miktar;; Emisyong, degerinin Denklem 8.26 ile

carpilmasi ile asagidaki gibi formiiliize edilebilir.
Y. AEmisyon Kazanct = Emisyongy x Y, AMESAFE KAZANCI (8.27)

Denklem 8.24 ve 8.25’deki mesafe kazancglarmni bulabilmek i¢in Ek 5’teki hiz bilgileri

ve Ek 3’teki ortalama sefer siireleri bilgileri kullanilarak;

AMESAFE; = 80,2 km ve AMESAFE, = 160,7 km olarak bulunmustur. Sonuglar
Denklem 8.24’e yerlestirildiginde

Y. AMESAFE KAZANCI =~241 km olarak bulunmustur.

Bir otobiisin Km bagina ortalama emisyon degeri Emisyong, = 1260 g/km
(Kumbaroglu ve Arikan 2009) olduguna gore bu deger ve Y. AMESAFE KAZANCI
Denklem 8.27°te yerine yerlestirildiginde;

Y. AEmisyon Kazanct = 303.562 gram = ~304 Kg olarak hesaplanmaktadir.
8.6.2 Kayip

Ote yandan trafikte daha fazla kalan araglar igin boliim 8.5°deki yakit sarfiyat: hesabima
benzer bir sekilde hesap yapilabilir. Toplu tasima seridi sebebi ile araclarin trafikte
fazladan gecirdigi siire boyunca eski hizlar1 ile ne kadar yol kat edebilecekleri denklem
8.20 ve 8.21’de daha oOnceden hesaplanmistir. Aslinda kat edilmeyen ancak kat
edilmiscesine yakit sarfiyat1 ve emisyona sebebiyet veren bu durum asagidaki sekilde

fomiilize edilebilir:
Y. AEmisyon = (AMESAFE; + AMESAFE) x EMiSYONBmek (8.28)

Burada Y AEmisyon caddede binek araclarmn hizinin diismesinden kaynaklanan artan

emisyon farkinin her ki yon i¢in toplamini
G ve D indisleri yolun gidis ve doniis yonlerini

AMESAFE uygulama sebebi ile caddenin her iki yoniinde kat ediliyormus gibi kayba

sebep olan mesafeleri
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EMISYONGg;nex ise binek araclarmm 1 km yol kat ettiginde saldig1 emisyon miktarini

1fade etmektedir.

Uygulamanin negatif yansimasi beklenen yonii olan diger araglarin trafikte daha fazla
vakit ge¢irmesi, atmosfere daha fazla emisyon salmasina sebep olacaktir. Denklem 8.28'
deki hesaplama i¢in; AMESAFE bilgisi denklem 8.20 ve 8.21°den, bir binek aracin
ortalama CO, emisyon degeri Istanbul’da birim otomobilin her bir kilometresi i¢in 190

gram / km (Kumbaroglu ve Arikan 2009) alinip yerlerine yerlestirildiginde:
Y. AEmisyon = (198,61 + 217,64) x 190 = 79.088 gram = 79 Kg olarak bulunur.
8.6.3 Sonuc¢

Toplu tasima seridi uygulamasinin yapildigi saatler arasinda otobiislerin saglayacagi
emisyon kazancinin diger araglarin fazladan salacagi emisyon ile farkinin pozitif olmasi

yatirimin/uygulamanin emisyon agisindan faydali oldugunu gosterecektir.
Diger bir deyisle
Y. AEmisyonKazanct — AEmisyon =0 (8.29)

olmas1 beklenmektedir. Ilgili degerler 8.29’te yerine koyuldugunda 304 — 79 > 0
seklinde beklentileri karsiladigi ve toplu tasima seridinin sagladig1 avantaji
gostermektedir. Yiksel ve dig. (2010) calismalarinda CO, emisyon i¢in maliyeti
0,00006 $/gr olarak tespit etmislerdir. Calismada tasarruf edilen 304 kilogram igin
18,21 § gelir kaybinin 6niine geg¢ilmis, kayip olarak 4,74 $’lik ekstra bir yiike sebep

olmustur.
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Bolim 8°’de ayrintili bir sekilde yorumlanmaya calisilan Fayda-Maliyet analizi

sonucunda elde edilen veriler asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

ZAMAN YAKIT CO, EMISYON
KAZANC | 414.752 dk x Yolcu/giin 159,51t 304 kg
KAYIP 1227 dk x Yolcu/giin 27,06 1t 79 kg
SONUC 413.525 dk x Yolcu/giin 132,44 1t 225 kg

3,47 $ - 6,93% / Saat x Yolcu/giin
g 40TTL | 0 00006 Sar

BIRIM 1$=1,93 TL Motorin
. 1$=1,93 TL
MALIYET | ¢ 50 T _ 1337 TL/ Saat x 4,65 TL/It -
. 0,0001158 Tl/gr
Yolcu/giin Benzin
TOPLAM | 45710 TL —91.289 TL 525 TL 25.99 TL

GENEL TOPLAM: 46.260 TL —91.839 TL

~45.000 TL < GUNLUK TASARRUF< ~90.000 TL
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9 SONUC VE ONERILER

Uygulanan fayda/maliyet analizi yonteminde payda kismi faydanmn parasal degerine
gore ihmal edilebilecek diizeyde oldugundan yalnizca kazancin kayiplardan ¢ikarilmasi

neticesi ¢aligmanin faydasini sunmasi agisindan tek basina 6nem arz etmektedir.

Toplu tasima seridi zaman, yakit ve CO, emisyonu ac¢isindan incelendiginde her bir

faktoriin uygulamadan olumlu etkilendigi goriilmektedir.

Calisma ile zaman agisindan toplu tasima seridinin giinliik yaklasik 6900 saat*yolcu
mertebesinde bir avantaj sagladig: tespit edilmistir. Yapilan bu zaman tasarrufu giinde 8
saat mesai yapan hafta sonlar1 ¢alismayan bir kisinin yaklasik 40 aylik mesaisine
karsilik gelmektedir. Bununla beraber yolcularin gelir seviyesine gore giinde 45.000 TL

—90.000 TL araliginda bir parasal karsilig1 bulunmaktadir.

Calisma toplu tasima seridinin yakit tasarrufu acgisindan da avantaj sagladigini
gostermektedir. Toplu tasima araglarmin ticari hizlarindaki ytlikselmeye bagli olarak
saglanan tasarruf yaninda binek araglarin fazladan harcadigi yakit 6nemsenmeyecek
Olctidedir. Yaklagik 160 litrelik tasarrufa karsin yaklasik 30 litrelik kayip, nitecede 120

litreden fazla giinliik tasarruf ile 500 TL’den fazla tasarruf edilmektedir.

Calisma emisyon agisindan da toplu tasima seridinin kazang sagladigini1 gostermektedir.
Toplu tagima araglar1 biiyiik hacimli motorlara ve dolayisi ile binek araca gore ¢ok daha
fazla yakit tiilketimine sahip olduklar1 i¢in hizlarindaki yiikselme emisyon salimlarinda
diisiise sebep olmustur. Sonug olarak giinde 200 Kg’dan fazla emisyon saliminin 6niine
gecilmis buna karsin 79 kg ekstra emisyona sebep olmustur. Bu degerlerin parasal
karsilig1 olan ~15 $ (~30TL) tasarruf toplu tagima seridi uygulamasinin CO, emisyonu

acisindan cevresel faktoriiniin maddi faktoriiniin 6niine gectigi goriilmektedir.

Calisma toplu tagima seridi uygulamasi siiresince ayrilan seritten tasimnamayan araglarin
diger serit trafigini yilizde yiiz etkiledigi en kotii durum varsayilarak hesap edilmistir.
Gergek durum bundan daha iyimser olmakla beraber ¢alismada cizilen en kdtliimser
senaryoda dahi zaman yakit ve emisyon zararinin getirdigi yarar karsisinda ¢ok kiiclik

oldugu tespit gorilmiistiir.
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Sonug olarak; toplu tasima araglarini kullananlar i¢in zaman ag¢isindan tasarruf ettirmesi,
araclarin verimliligini artirmas1 ve CO, salimimi azaltmasi bakimindan “Toplu tasima
seridi” yararli bir uygulamadir denilebilir. Calisma boyunca incelenen 3 faktor igin
sagladig1 glinlik maddi tasarruf 45 bin ila 90 bin TL arasinda olmakla beraber
vatandaslar1 toplu tasimaya yoneltmesi ve bu bilinci uyandirmasi bakimindan da faydasi

olabilecektir.
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