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OZET
OTOBUS YOLU UYGULAMALARININ DEGERLENDIRILMESI

UMRANIYE ORNEGI

Kasim Altunbey
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi
Tez Danismani: Ogr. Gor. Dr. Nurbanu CALISKAN
Ocak 2014, 136 Sayfa

Kent i¢i ulasim; hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artis1 ile giin gectikce
yogunlasmaya bagslamistir. Bu baglamda ulasimda da cesitli alanlarda gelisim
beklenmektedir. Bu nedenle ozellikle mega kentlerde toplu tasima sistemleri ile
trafik yogunlugunun azaltilmas1 amag¢lanmaktadir. Toplu tasimada, rayl sistemler ve
otoblis tagimaciligi en yaygmn kullanilan yontemlerdir. Plansiz ve kagak
yapilasmadan dolay1 rayl sistemler, kentin her yerinde uygulanamamaktadir. Bu
nedenlerden dolay1 otobiis yolu uygulamalar1 alt yap1 ve isletme maliyetleri de diistik
oldugundan giiniimiizde en ¢ok kullanilan sistemlerdir. Bu tez ¢alismasinda; Birinci
béliimde otobiis yolu uygulamalarmnin genel bir anlatim1 yapilmustir. Ikinci boliimde
otobiis yollarmn tiirleri ile diinyadan drnek verilmistir. Ugiincii bdliimde, Otobiis
yollarmin ve duraklarinin tasarimi ile Tirkiye’ de yapilmis Otobiis yolu
uygulamalar1 hakkinda detayli olarak inceleme yapilmistir. Dordiincii bolimde,
Otobiis yolu uygulamalarinmn yapildig1 Umraniye drnegi incelenmis olup ¢alismanin
hazirlik, uygulama ve isletme sathalar1 ayr1 ayri sunulmustur. Besinci boliimde ise
uygulama ile ilgili sikintilara deginilmis ve ¢6ziim Onerileri sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Otobiis Yolu, Trafik, Ulasim, Umraniye
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ABSTRACT

APPLICATION EVALUATION OF BUS ROAD:

EXAMPLE UMRANIYE

Kasim Altunbey
Urban Systems and Transport Management
Thesis Supervisor: Educ. Check. Dr. Nurbanu CALISKAN
January 2014, 136 Pages

Urban transport, rapid urbanization, industrialization and population growth began to
concentrate every day. In this context, it is expected that the development of
transport in various fields. Therefore, especially in mega cities with public transport
system is intended to reduce traffic congestion. In public transport, rail and bus
transport systems are the most widely used method. Because without unplanned and
illegal construction of rail systems, are applied all over the city . For these reasons,
the bus route infrastructure and applications is also low operating costs are now the
most widely used system. In this thesis, the first section is an overview of the bus
route application is made. In the second part of the bus route from the world is an
example of the type. In the third section, with the design of bus routes and stops in
Turkey made on the implementation of bus routes has been evaluated in detail. In the
fourth chapter, the bus route Umraniye examples of applications that do not work
examined the preparation, implementation and operational phases are presented
separately. In the fifth chapter of troubles related applications are addressed and
solutions are presented.

Keywords: Bus Highway, Traffic, Transportation, Umraniye
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1.GiRiS

Gegmisten giiniimiize insanoglu, ihtiyaclar1 dogrultusunda sekillendirdigi ve kendine
0zgii islevlere sahip bolgelerden olusan “kent”lerin yapili ¢evrelerinde yasamaktadir.
Insanlarm bir arada yasamayi talep etmelerinden dolay1 karsilanmasi gereken bir gok
ihtiya¢ hasil olmustur. Bunlarin basinda bir yerden bagka bir yere ulasim ihtiyact

gelmektedir.

Kent i¢i ulasim; hizli kentlesme, sanayilesme ve niifus artis1 ile giin gectikce
yogunlagsmaya baslamistir. Kentlesmenin artig gostermesi ekonomik ve sosyal agidan
toplumun da gelismekte oldugunu gostermektedir. Bu baglamda ulasimda da cesitli
alanlarda gelisim beklenmektedir. Bu nedenle Ozellikle mega kentlerde toplu
tasimanin gozden gecirilerek, toplu tasima sistemlerinin verimini arttiricit yeni ve
yaratic1 yontemler bulmaya yonelik arastirmalar yapilmaktadir. Toplu tasima birgok
iilkede kent i¢i ulasimi kolaylastirmak ve trafik sikintisin1 ¢ézecek bir yol olarak
uygulanmaktadir. Trafik problemi ancak otobiis, hafif rayl sistem ve metro gibi
toplu tasima tiirlerinin birbirleri ile uyum saglamasi ile ¢oziilebilmektedir. Her bir
insanin bir ara¢ ile trafikte yer kaplamasi trafi§i olumsuz etkilemektedir. Toplu
tasima araglarinda bir¢ok kisinin ayni aragta olmasi ile trafikte fazladan kaplanan yer
acilmakta ve sikisikliklar giderilmektedir. Toplu tasimada, kesin ¢6ziim metrodur
ancak baska ¢oziimlere gore yapimi olduk¢a maliyetli ve zordur. Otobiisler, toplu
tagima sisteminde en fazla tercih edilen ulasim araglaridir. Diinya genelinde oldugu

gibi iilkemizde de toplu tasima genellikle otobiisler ile saglanmaktadir.

Ulkemizin hatta diinyanin en biiyiik ve en kalabalik kentlerinden birisi olan Istanbul,
1960’1 yillarin basindan itibaren kirsal kesimden aldig1 gocle hizla biiylimektedir.
Bu niifus artis1 ve biiyiime bir¢ok sorunu da beraberinde getirmektedir. Ulasim ve
trafik bu sorunlarin arasinda ilk iki siray1 alacak dneme sahiptir. Istanbul’da kent ici
ulasim ve bunu takip eden trafik sorunun ¢oziimiine iliskin bir¢cok calisma
yapilmaktadir. Bu ¢aligmalardan birisi de 6zel otobiis yolu uygulamalaridir. Otobiis
oncelikli yollar, mevcut arag trafigine girmeden yolu ekspres olarak kullanmaktadir.
Oncelikli yollar1 sadece tahsisli araclar kullanabilmektedir. Bu araclar; toplu tasima
araclari, emniyet ve saglik araglari ile dolmuslardir. Bundan dolay1 bir yerden bir

yere ulasim siiresi kisalmakta ve vatandaslarin ilgisini ¢ekmektedir.



Otobiis Oncelikli yol uygulamasi, isletim esnekligi ile kisa siirede ve ekonomik
olarak gerceklestirilebilmesinden dolay1r yayginlasmasina sebep olmustur. Bu
sistemler bir¢ok iilkede tasarim, isletim ve etkinlik ag¢isindan bazi farkliliklar gosterse
de trafik problemlerinin ¢6ziimiinde etkin olarak kullanilmaktadir. Otobiis dncelikli
yol uygulamasi, 1980°li yillarda Ankara ve Istanbul’da uygulanmis fakat daha sonra
uygulama kaldirilmistir. 2007 yilinda Istanbul’da metrobiis adi ile yeni bir uygulama
baslatilmis ve bu uygulama, toplu tasima ile ulasim yapan insan sayisini oldukca
arttirmugtir. Bir metropol olan Istanbul’da yogun trafiin azaltilmasi, vatandaslarin
toplu tagimaya daha cok Ozendirilmesi ve sistem kapasitesinin ve kalitesinin
arttirilmasi amaci ile gesitli ilgelerde 2011 yilinda otobiis dncelikli yol uygulamasma
baslanmistir. Ana arter ve ara arter vasfindaki caddelerde yatay ve diisey isaretlerle
mevcut trafikten ayrilmis bu yollar toplu tasima icin cazibe haline gelmistir. Bu tiir
uygulamalar yapilirken tasarim bdlgenin ihtiyaglarin1 karsilayacak nitelikte

olmalidir. Tasarim, oncelikle giivenlik risklerini minimuma indirecektir.

Genel trafik diizenlemeleri ve yollarin geometrik tasarimi mutlaka tercihli yollarla
koordineli bir sekilde yapilmalidir ki tiim sokak ve caddelerin genel verimi artsin.
Banketlerde park yasaklanmasi, doniis seritleri ilave edilmesi, saga doniislerin
yasaklanmasi, trafik isiklarmnin zamanlamasmin diizenlenmesi, otobiis kuyruklarini
engelleyici genislemelerin diizenlenmesi, genel trafik diizenlemeleri kapsaminda

yapilacak olan islerdir (Mark A. Miller, 2009).

Banketlerde ara¢ park edilmesi, tercihli yollarin kullanildig: saatlerde ya da trafigin
en yogun oldugu saatlerde engellenmelidir. Bu engellemeler, engellenmemis bir
glizergah boyunca tercihli yolun ¢caligmasimni, otobiislerin duraklara en kisa siirelerde
ulagimin1 saglar ve dogabilecek her tiirlii aksaklik ve giivenlik risklerini ortadan

kaldirir (Mark A. Miller, 2009).

Tercihli yol giizergahlarinin, daha verimli kullanimi, daha fazla giivenlik Onlemi
alimmas1 veya trafik sikisikliginin giderilmesi gibi nedenlere baglidir (Mark A. Miller
2009). Saatte 40 otobiislin gectigi otoblis duraklarmmn bulundugu tercihli yol
giizergahlarinin diizenlenmesi hatta ayr1 bir giizergdhta mevcut yoldan ayri bir
bicimde calistirilmast daha uygun olacaktir. Az yogunluktaki servislerle, otobiis
yolundaki sikismalar ve yaya rahatsizliklar1 yaratmadan yerel otobiislerle takviyeler

yapilabilir (Mark A. Miller, 2009).



Tercihli otobiis yollarinda diizenlemeler yapilirken oOncelikli olarak seyahat
siirelerinin degiskenligini ve ortalamasini azaltmak g6z onilinde bulundurulmalidir.
Seyahat stirelerinin yiizde 10 veya yiizde 15 azaltilmast genel kural olarak

diistiniilebilir (Mark A. Miller, 2009).

Tercihli yollarda seyahat siirelerini en optimum seviyeye cekmek, en iyi servis
kalitesini saglamak, giivenilirligi saglamak ve yolcu sayisini arttirmak i¢in giizergah
uzunlugu arttirilmalidir. Bir kilometrelik bir mesafede bir dakika zaman tasarrufu hat
boyunca diisiiniildiigii zaman 5-6 dakikalar1 bulmaktadir. Hat uzunlugu 5 kilometreyi
gectigi durumlarda bu tasarrufun daha da artacagi goriilmektedir (Mark A. Miller,
2009).

Acil durum araglarmin tercihli yollar1 kullanmas1 6nerilmektedir. Ciinkii, ambulans,
itfaiye araci, polis ve zabita araglari siirekli olarak trafigi kullanmamakta fakat
zamanla yarigmaktadir. Bu araclarin tercihli yolu kullanmasi otobiis yolunun
sikisikligini arttrmayacagi gibi, acil durumlarda gidecekleri yere zamaninda

varmasini saglar (Mark A. Miller, 2009).

Tercihli yollarin tasarlanma ve uygulanma siiregleri komsu arazi kullanimlar ile
baglantili olarak tasarlanmahdir. Ornegin; giizergah boyunca bankette yapilabilecek
dur kalklar yasaklanmali, bu islemin sokagin kars1 tarafinda veya komsu bir sokakta

yapilabilmesi saglanmalidir (Mark A. Miller, 2009).

Taksiler ve taksi duraklar1 giizergdh disma cekilmelidir. Ornegin; Sokagm karsi

tarafinda taksi duraklar1 icin uygun yerler diistiniilebilir (Mark A. Miller, 2009).

Yayalarin duraklara ve istasyonlara olan ulasimi giivenli ve seri  olmalidir.
Banketteki cepler yayalara kolaylik saglayacak sekilde elverisli bosluklar halinde
olmalidir. Orta seritteki bir tercihli yola yaya ge¢isi sinyalize trafik isaretleri vasitasi
ile olacak ve hatali gecisleri engelleyecek sekilde tasarlanmalidir (Mark A. Miller,
2009).

Iyi bir tercihli yol tasarimi uygun sokak genislikleri ve trafik gereksinimlerine gore
uygun olandir. Tercihli yol disinda kalan seritleri daraltmadan ve hat disindaki trafigi
sikistirmadan, gerekirse ara¢ park yasagi veya serit genisletme yapilarak, sola doniis

yasaklama gibi uygulamalarla saglanabilir (Mark A. Miller, 2009).



Tercihli yollarin giin boyu hizmet etmesi trafige en cok katki verecek uygulama
olarak diisiiniilebilir. Hat disindaki trafigin sikismasi nedeniyle uygulama belirli
saatlerde de yapilabilir. Bu belli saatler trafigin en ¢ok sikistig1 zirve saatlerdir. Bu
saatlerin disinda gilizergdh boyunca cok fazla trafik sikisikligi yoksa zirve saat

uygulamasi tercih edilir (Mark A. Miller, 2009).

Tercihli yollarda hattin kullanicilar i¢in belli edilmesi, dikkat ¢gekmesi gereklidir. Bu
alcak bordiirler vasitasiyla veya hat boyunca kabartma boya yapilarak saglanir.
Bordiirler kullanildig1 takdirde, hatta disaridan giris tamamen kapatilmis olur.
Kabartma boya kullanildig1 takdirde ise disaridan girisler trafik giivenligini riske
atacak bir vaziyet alir. Bu gibi durumlarda kabartma boya yapilmis sahanin bakim
onarimi takip edilmeli ve profesyonel bir ekip tarafindan yapilmalidir. Kabartma
boya hatt1 kullanan soforler icin belirgin, yayalar i¢in uyarici hat disindaki soforler

icin de caydirict olmalidir (Mark A. Miller, 2009).

Giivenligi saglamada cezalarin biliyiilk rolii vardir. Trafik cezalari, tercihli yolu
kullanmamasi1 gereken araclari, yolculuk yapan kisileri ve kavsak alanlarinda gegis
yapan yayalari caydirict en 6nemli etkendir. Kisilerin aliskanliklarin1 yenmesi i¢in bu
cezalar onemlidir. Ozellikle uygulamanm baslatildig1 ilk giinlerde kisilerin ve
araclarin asir1 derecede cezaya maruz kaldigr bir¢ok uygulamadaki oOrnekte

goriilmektedir (Mark A. Miller, 2009).

Yiiksek hizlar ve miikemmel servis giivenilirligi, otobiislerin kendine ait yollar1 ve
tesisleri oldugunda ulasilabilir. Istasyon kosullar1 iyilestigi, iicretler ara¢ disinda
toplandigi, gilizergahlarin daha sade oldugu, anlik isletme bilgi sistemi halk
tarafindan kullanilabildiginde otobiis sistemleri, hem de rayl sistemlere gore oldukca
diisiik maliyetlerle rayl sistemlerle ayni etkiyi saglayabileceklerdir (T. RESEARCH
BOARD, 2007).

Bu calismada, oncelikle otobiis yolu uygulamalarinin genel olarak incelenmesi daha
sonra Istanbul Ili, Umraniye Ilgesi 6zelinde yapimi tamamlanmis olan ancak kismi
isletmeye baslanmis olan otobiis yolu (bus lane) lizerine arastirma yapilmasi

amaclanmaktadir.



2. OTOBUS YOLU UYGULAMALARI

Asagida Diinya sehirlerinde otobiisler i¢in uygulanan sistem uygulamalarinin en

yaygin olanlar1 incelenecektir.

2.1 TRAFIK AKIMI YONUNDEKI OTOBUS SERITLERI

Bunun gibi seritler en fazla kullanilan tip olup, otobiisler 6zel seritlerinde normal
trafik akimi ile ayn1 yonde hareket ederler. Otobiis Oncelikli seritler kent
merkezlerinin yogun trafikli yollarinin kaldirim kenarindaki seritte yer alirlar. Trafik
akimi ile ayn1 yondeki otobiis uygulanmasi i¢in en az 60 otobiis/saat/serit olmas1
gereklidir. Otobiis seridini kullanan otobiisler eger duraklarda durup yolcu indirip
bindiriyorsa bu tip seridin kapasitesi 120 otobiis/saat/serittir. Eger otobiis duraklari
oncelikli seridin dis tarafina alinirsa bu yollarin kapasitesi 120 otobiis/saat/serite
kadar cikartilabilir. Trafik akimi ile ayn1 yondeki otobiis seritleri trafik tikanikliginda
sikisan otobiislerin kuyruk-atlama yontemi olmaktadir. Ozel serit boyunca otobiisler
diger trafik akimindan etkilenmeden serbestce yol alirlar. Bunun sonucu diger
oncelikli sistemlerde oldugu gibi otobiislerin hizmet seviyelerinde artis olur (Y. Miih.

Berrin Kibrisli 1989).

Bu tip seritleri kullanmada dikkat edilecek hususlar :
a. Seritlerin uygulamasi otobiislere avantaj saglamalidir
Toplam trafik kapasitesini ciddi ol¢iide azaltmali veya ek kuyruklar yaratarak
ikinci bir tikaniklik yaratmamalidir.

Toplama net fayda saglamalidir.

/o

Uygulamasi zorunlu olmalidir.
Yayalara, diikkanlara ve ¢evreye en az zarar1 olmalidir.
Otobiislerin duraklarda bekleme stiresi uzun olmamalidir.

Kazalar artmamalidir.

= @ oo

Yolu kullanan otobiislerin frekansi yiiksek olmalidir (Y. Miih. Berrin Kibrisli
1989).



Oncelikli seridin kaldirim kenarmda olusunun bazi sakincalar1 olmaktadir. Otobiisler
haricindeki diger araglarin yolu kullanmasini ve bu araglarin kaldirim kenarma park
etmelerini Onlemek i¢in siirekli kontrol gereklidir. Ticari araglarin kaldirim
kenarindaki magazalara gelisleri zor oldugundan, zirve dis1 saatlerde bu araglara
gecis hakki verilebilir. Oncelikli yolun orta seritte yer almas1 durumunda ise yolcular
her iki yonde de otobiise ulagmak i¢in karma trafikli yollar1 ge¢mek zorunda
kalacaklardir. Bu durum ilk uygulamada kazalara neden olabilmekte ancak
yolcularin 6zel seride alismasi ile bu azalmaktadwr (Y. Miih. Berrin Kibrish
1989).Trafik yonii ile ayn1 yondeki otobiis seritleri kavsak girisine 50-80 metre 6nce
kesilerek diger trafigin de bu seridi kullanmas1 6ngdriilmektedir. Boylece kavsakda
meydana gelebilecek tikanikliklar 6nlenmektedir (Y. Miih. Berrin Kibrishi 1989).
Bazen 0zel otobiis seridinin kullanimi zirve saatlerde otobiislere ayrilir, zirve disi
saatlerde ise karma trafiginde yolu kullanmasina olanak verilir. Bu uygulama yolu
kullanan otobiislerin hacmiyle ilgilidir (Y. Miih. Berrin Kibrish 1989).

Otobiis seritlerinin uygulanmasi otobiislerin ticari hizlarinda 6nemli artiglar saglar.
Ancak saglanan yarar otobiislerin duraklarda durup yolcu indirme bindirme islevleri
nedeni ile smirhdir ve maksimum yolculuk hizina ulagilamaz. 50 km/saat hiz limiti
olan bir seritte elde edilen en yiiksek otobiis ticari hizlar1 tablo 2. 1° de

gosterilmektedir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Tablo 2. 1: 50 km/saat’ lik bir hizla seritte elde edilen en yiiksek otobiis ticari

hizlan
Trafik Sinyali / km 1 2 3
Otobiis Duragi / km
1 32 28 25
2 27 24 22
3 23 20 18

Kaynak: NATO Comitee on The Challenges of Modern Society, CCMS Report No 45 (1976). Bus
Priority Systems, TRRL

Kent merkezindeki karma trafikli yollarda otobiis hizlarinin zirve saatlerde 10-12
km/saat, zirve dis1 saatlerde ise 15 km/saat oldugu diisiiniiliirse; trafik akimi ile ayn1
yonde olan otobiis seritlerinde gergeklestirilen hizlar oldukca iyi sonuglar olarak

kabul edilmektedir (Y. Miih. Berrin Kibrish 1989).



Otobiis yolundan saglanan yararin derecesi seridin uzunluguna, mevcut trafik
tikanikliginin fazlaligina, uygulamadaki kontrole, trafik isaret ve sinyallerine
baghdir. Tyi uygulanmis tipteki bir otobiis seridinin maliyeti 10000 dolar olurken;
yilda saglanan kar 10000 dolar ile 20000 dolar arasindadir, bu yolculuk siiresindeki
ve isletme giderlerindeki azalmalar sonucudur. Londra’ da uygulanan ilk 13 otobiis
yolunda yilda 12000 dolar ortalama kazang saglanmistir. Kanada’ da bu tip yollarin
gerceklestirilmesi ile otobiis hizlarina yiizde 20’ ye kadar artis getirmistir. Fransa’ da
ise hizlar ylizde 60 oraninda artarken, zirve saatlerdeki otobiis seferlerinde 6 dakika /
seferlik kazang saglamistir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Diger yonden trafik akimi ile ayn1 yonii kullanan otobiis seritleri disindaki diger
seritleri kullanan araglarin hizlarinda da iyilesmeler gdzlenmistir. Ornegin Londra’
da diger araclarin sefer stireleri 0,3 dakika / sefer, Toronto’ da ise 1,5 dakika / sefer
oraninda azalmistir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Bu tiir otobiis seritlerinin uygulamasi sonucunda tespit edilen bazi karakteristikler
1se;
Otobiis ticari hizlar1: 0 km/saat ile 5 km/saat artmistir.
b. Uygulama seridinde otobiisle yolculuk siiresi 0 ile ylizde 25 oraninda
azalmaktadir.
c. Otobiis kullanimi 0 ile yilizde 10 oraninda artmaktadir.
d. Otobiis servisi giivenirliliginde gelismeler tespit edilmistir.
e. Onceligi olmayan trafik i¢in yolculuk siireleri, 0 ile yiizde 25 oraninda
artmistir.
f.  Emniyet agisindan, kazalarda azalma tespit edilmistir.
g. Uygulama zorlugu agisindan, yiizde 5 ile 15 oraninda ihlal tespit edilmistir.
h. Maliyeti metre basina 4 dolar ile 30 dolar arasinda degismektedir (Y. Miih.
Berrin Kibrislt 1989). Cesitli uygulamalarm 6zellikleri ve etkileri tablo 2. 2’

de gosterilmektedir.



Tablo 2. 2: Trafik akimu ile ayn1 yondeki otobiis seritleri 6rnekleri

. Diger Yol
Uzunluk | Otobiis Hacmi
Yerlesim Otobiislere Etkisi Kullanmcilarina
(metre) (otobiis/saat)
Etkisi
Kanada .
Seyahat siiresinde %0-15 | Hizlarda %0-10
Ottawa 2400 120 )
azalma (0-70 saniye) azalma
Albert/Slater
Ottawa Seyahat siiresinde %5-25 | Hizlarda %30 artisa
) 3050 170 )
Rideau St. azalma (15-80 saniye) oranla % 15 azalma
Toronto 5150 %0 Seyahat siiresinde % 7 | Seyahat  siiresinde
Eglington St. azalma (30 saniye) 110 saniye azalma
Fransa Hizlardaki artiglar
Rue Beaubourg | 885 35 Zirve: 3,4 km/saat
Rue du Renard Zirvedist : 0,8 km/saat
Boulevar  des Zirve: 7,4 km/saat
450 34
Invalides Zirvedist : 1,6 kim/saat
Ave de
Wagram
' Zirve: 4,6 km/saat
Rue Beaujon to | 225 30 )
Zirvedist : 4,6 km/saat
Place des
Ternes
Ave de
Wagram Zirve: 1,0 km/saat
) 50 18 )
Rue Cardinet to Zirvedist : 0,3 km/saat
Rue Courcelles
Ingiltere Kesisen caddelerde
Londra Brixton | 320 100 otobiislere 2 dakika kazang, | 0,5 dakika kazang
Road 0,5 dakika kayip
Vauxhall ' '
675 60 7 dakika kazang 1-2 dakika kazang
Bridge
Park Lane 165 140 0,5 dakika kazang 1-2 dakika kazang
Westminster
. 130 60 0,75 dakika kazang
Bridge Road
ABD
Otobiis seyahat siiresinde %
New York 3060 110
27 azalma
First Avenue
Newark, N.J.
550 100 7 dakika zaman kazanci
Market St.
Birmingham,
Otobiis seyahat siiresinde % | Otomobil  seyahat
Ala. 1290 44
27 azalma stiresinde % 29
Third Ave

Kaynak: NATO Comitee on The Challenges of Modern Society, CCMS Report No 45 (1976). Bus
Priority Systems, TRRL




2.2 TRAFIK AKIMINA TERS YONDEKi OTOBUS SERITLERI

Bu seritlerin de uygulama oranlar1 ytliksektir. Trafik akimina ters yondeki otobiis
seritleri genellikle tek yonlii yollar1 kullanirlar ve otobiisler normal trafik akimima
ters yonde hareket ederler. Uygulamanin bir amaci otobiis giizergahlarmi kisaltmak
ve otobiislere gecis vermektir, bdylece isletme giderlerinde ve ticari hizlarda
kazanglar olur. Otobiisler daha direkt bir giizergah kullanirken, sefer siireleri azalir
bu da zaman ve maliyet acisindan tasarruf saglar (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Akima ters yonde otobiis 0nceligi uygulamasimnin diger 6nemli yarar1 da yolcularadir.
Otobiisler yolcular1 en uygun noktalarda toplayip, birakirlar ve yayalarin yiirtime
zamanlarindan tasarruf saglanarak yaya aktivitesinin yogun olan bolgelerde otobiis
kullanimi arttirilir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Trafik akimina ters yondeki otobiis seritleri, tek yonlii yol sisteminin kavsaklarini
komplike hale getirirler. Bu nedenle kapasite problemlerini 6nlemek i¢in kavsaklarda
sinyal sistemine Onem verilmelidir. Aksi takdirde diger araglar otobiis seridinin
uygulanmasi ile kavsaklarda fazladan gecikmelere ugrarlar. Bu tip seritlerin diger bir
sakincas1 da yayalarin trafige ters yondeki otoblis yolunun yoniini ilk anda
algilayamamalaridir. Bu durum kazalara yol agabilecegi i¢cin yayalar i¢cin ozel
onlemler almmalidir. Yayalarm yolu trafik sinyallerinin yerlestirildigi kesitlerden
gecmesi saglanabilir ve yayalarin otobiis seridine diger yerlerden girmeleri
yiikseltilmis kaldirimlarla veya engellerle onlenebilir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Akima ters yondeki trafik seritlerinde ticari araglarin cevredeki diikkanlara yiik
getirip gotiirmeleri problemli olur. Bu tiir islemlerin yan sokaklar kullanilarak
yapilmast veya genel trafik seridine bu araglarin park etmesine izin verilmesi
yonlerine gidilebilir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Bu tip otobiis seritlerine diger araclar tarafindan daha ¢ok uyulur ve yol ihlalleri pek
goriilmez. Akima ters yondeki seritler giintin 24 saatinde kullanilmaktadir.

Trafik akimma ters yondeki otobiis seritlerinin faydalar1 hat uzunlugunun ve yolcu
yiirlime mesafesinin kisalmasi olurken zarar1 ise yolun mevcudiyeti nedeni ile diger
araclarin kavsaklarda ugradigi gecikmeler olmaktadir. Araglar ve yolcular igin
uygulanan sinyalizasyonlar, trafik isaret ve bariyerleri yolun maliyetini
arttirmaktadir. Yapim maliyeti ortalama 10000 dolar ile 20000 dolar arasindadir.

Yolun uygulanmasi sonucunda zaman kazanci her otobiis seferi i¢in 5 dakika kabul



edilmektedir. Zirve saat otobiis isletiminde kazanilan otobiis saati 8 olmaktadir.

Zaman kazang¢ degeri verilerinden gidilerek bu tip uygulamanin getirdigi kazang

yilda 150000 dolar ile 600000 dolar olarak hesaplanmistir. Trafik akimina ters

yondeki otobiis seritleri Ornekleri tablo 2. 3’ de verilmektedir (Y. Miih. Berrin

Kibrisli 1989).

Tablo 2. 3: Trafik akimu ile ters yondeki otobiis seritleri 6rnekleri

. . | Seyahat
Zirve Saatteki
Uzunluk . | Hizinda Zaman Kazanc /
Yerlesim Otobiis Hacmi .
(metre) . Diizelme Otobiis (saniye)
(otobiis/saat) .
Yiizdesi
Ingiltere
Reading King’s
Road 920 50 50 206
Londra Tottenham
High Road
Ispanya, Madrid
pamy 230 100 26 -
Delicias
Italya, Bologna
) Y € 2250 18 20 -
Via Saragozza
Fransa, Paris
] 660 33 56 315
Avenue Montaigne
Boulevard, St-
630 68 30 90
Michel
Toulouse,
Avd’alsace 800 135 10 -
Lorraine
Lille, Rue
240 63 250 155
Faidherbe
Marseille, Ave de
700 70 200 336
Rome
Marseille, Ave de
700 20 180 252
Toulon
Marseille, Rue de
) 1000 23 230 420
Paradis

Kaynak: NATO Comitee on The Challenges of Modern Society, CCMS Report No 45 (1976). Bus
Priority Systems, TRRL
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2.3 OTOBUSLER iCIN AYRILAN CADDELER

Otobiis caddeleri, yayalarin ve kamu ulagim ara¢larinin kullanimina ayrilmistir. Bu
caddeleri gecis Ustiinliigline haiz araglar ve bazi smirli uygulamalarda bisikletler,
taksiler, ticari araglar da ¢evredeki diikkanlara ulasmak i¢in kullanabilirler (Y. Miih.
Berrin Kibrislhi 1989).
Otobiis caddeleri kentin merkezi alanlarindaki caddelerin diger araglardan
armdirilmasi veya yaya bolgelerindeki yollara otobiis giris izni verilerek uygulanir
(Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Bu tiir uygulamanin yapilacagi durumlar ise; trafik akiminda diger araclarin otobiis
servislerini geciktirmeleri, yaya bolgelerinin yogun oldugu alanlarda otobiis ulasim
yetersizligi olmasi, yayalarin yolu gecisteki uzun beklemeleri, trafigin cevreyi
kirletmesi, ¢evredeki yerlesim merkezlerini yogun trafikten arindirmaktir (Y. Miih.
Berrin Kibrislhi 1989).
Otobiise cadde ayrilmasinin amaclart :

a. Caddenin diger arag trafiginden arindirilarak otobiislerin hizini arttirmaktir,

b. Terminal sartlarini iyilestirerek otobiis servisleri arasinda degisimi saglamak,

c. Otobiis glivenilirligini arttirmak ve yolcularin gecikmelerini azaltmak,

d. Yolcularin aligveris merkezleri gibi kent merkezindeki bolgelere olan

hareketliliklerini arttirmak,
e. Yolcular1 kent merkezindeki noktalara 200 metreden az yiirlime mesafesi ile
ulastirmak,

f.  Yayalarin caddeyi kolay ve emniyetle gecmelerini saglamak,

g. Cevreyi yogun trafigin giiriiltiisinden, dumanindan arindirarak iyilestirmek,

h. Kent merkezlerindeki ticari alanlar1 korumak ve gelistirmek (Y. Miih. Berrin

Kibrisli 1989).

Otobiis caddelerinin tasarim asamasinda dikkat edilmesi gereken hususlar vardir.
Uygulamanm yapilacagi bolgedeki trafik agi bir biitiin olarak diisiiniilmelidir.
Caddeye girmesi Onlenen diger araglarin gelecekteki artis ylizdeleri hesaplanarak
diger yan yollara yiiklemeleri yapilmalidir ve bu araglarin otobiis caddesine parklari
onlenmelidir. Bolge c¢evresindeki diikkanlara ticari araglarin  gidis-gelisleri

diizenlenmelidir. Yayalarin kaza oranmi azaltmak i¢in genis kaldirimlar
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olusturulmal1 ve otobiislerin hizlar1 smirlandirilmalidir. Cevrenin diizenlenmesi igin
agaclandirma, yaya oturma yerleri gibi uygulamalar getirilmelidir. Diger araglarin
otobiis caddesini kullanimini1 6nlemek icin trafik isaretleri ve siki1 bir kontrol sistemi
gerceklestirilmelidir. Bu uygulamaya iki ornek verilmektedir (Y. Miih. Berrin
Kibrisli 1989).

2.3.1 Kanada Vancouver’ da Granville Caddesi

Granville caddesi Vancouver kentinin i ve eglence merkeziyken, yaya bdlgesine
doniistiiriilmiistiir. Caddede elektrikli troleybiisler kamu tasimaciligi yapmakta ve
sessiz, kokusuz, yayalara uyumlu bir hizmet sunmaktadir. Ticari araglar 9 ile 11
saatleri arasinda yola girmektedir. Yolun kaldirim kenarinda olmasi durumunda
otobiis caddesi yayalara hareket serbestligi, ¢cevreye diizenlilik, otobiis servislerine
giivenlilik ve kamu ulasim araglarina 6ncelik vermistir. Otobiislerin hizlar1 yaya
emniyeti acgisindan arttirilmamistir. Caddenin yeni uygulamasi Vancouver kentinde
kamu ulasim hizmetlerini yiizde 30 oraninda iyilestirmistir (Y. Miih. Berrin Kibrish

1989).

2.3.2 Londra’ da Oxford Caddesi

Oxford caddesi Londra’ nm en islek alisveris merkezidir. Onceleri dort serit olan
cadde, iki serit haline getirilerek otobiis ve taksilerin gecisine izin verilmistir. Gegis
istlinliigiine sahip araclar caddeyi kullanabilmektedirler.

Yolun maliyeti 1972 fiyat endeksine goére 200000 dolar olmustur. Yapilan etiidler,
yolun otobiis isletimine ve yolculara sagladig1 yarar1 senede 250000 dolar olarak
saptamistir. Ancak otobiis servislerinde artan diizenlilik ve bekleme siirelerindeki
azalmalarla bu senede 350000 dolarlik bir ek fayda daha saglamaktadir. Otobiis
caddesi uygulamasindan sonra otobiis seyahat siiresinde yiizde 50’ lik bir azalma
gerceklesmistir.

Iki seritli caddeden saatte 300 otobiis ve 1000 taksi gegmektedir. Oliimlii kazalarda
biliyiik diistisler olmus ve senede bu sayr 106’ dan 69’ a diismiistiir. Otobiis
caddesinin uygulanmasi ile 6nceden mevcut olan trafik kargasasi giderilmis ve

yayalar icin diizenli bir ¢cevre gerceklestirilmistir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
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2.4 AYRILMIS OTOBUS YOLLARI

Bu tip yollar kent i¢i alanlarinda tiimii ile otobiise ayrilmis yollar1 kapsarlar. Otobiis
yollar1 Oncelikli sistemlerin en iist diizeyi olup mevcut kentlerde uygulamalari
zordur. Bir kentin olusumundan sonra istenilen uygun bélgede otobiislerin kesintisiz
gidebilecekleri bir giizergah bulmak olduk¢a zordur. Yeni yapilan kentlerde ise
tiimiiyle otobiise ayrilmis bir yol inga etmenin maliyeti yiiksektir.

Yeni bir kent olusurken, otobiis yolunun giizergahi evlere, diikkanlara ve is yerlerine
miimkiin oldugu kadar yakin gececek bi¢imde planlanabilir ve boylece kamu araglar1
otomobillerin gidebilecegi yere kadar bu bolgelere girebilirler. Diger trafigin gectigi
yollarda tikaniklik artarken otobiis yolunda boyle bir durum olmayacagi i¢in kamu
ulagiminin kullanimi 6zendirilir. Otobiis yollarinda gerceklestirilen hizli, sik otobiis
servisleri diger ulasim araglar1 ile rekabet edebilir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Ingiltere’ nin yeni gelisen 50000 niifuslu Runcorn kentinde 19 km’ lik bir otobiis
yolu insa edilmis ve kent bu yolun ¢evresinde gelistirilmistir. Giizergah boyunca kent
merkezinde kavsaklar yiikseltilmis olup kent disindakilerde ise sinyalizasyon
uygulanarak kavsaga gelen otobiise hemen gecis verilmektedir. Cevredeki evlerin
yilizde 90’ nindan otobiis duragina ulasmak 5 dakikada miimkiin olmaktadir.

Otobiis yolunda hzlar 30 km/saate kadar c¢ikmaktadir. Yolun yogun kullanilan
bolgesinde bes otobiis 6 dakikada bir servis verirken, diger bolgelerde 30 dakikalik
servis mevcuttur. Zirve saatlerde is ev yolculuklari i¢in ek servisler konulmaktadir
(Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Otobiis yolunun maliyeti 1973 fiyat endeksine gore 12.000.000 dolar olup yiizde 40’
1 yiikseltilmis kavsak insaatina harcanmistir. Yolun sagladigi faydalar ise yolculara
sunulan rahat ve hizli bir otoblis hizmeti ile otobiis isletmesinin isletme
masraflarindaki azalmalardir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Yeni insa edilen bir kentte otobiis yolunun uygulanmasmin amaci diger
uygulamalarda oldugu gibi kamu ulagiminin 6zel otomobil ile rekabetini saglamak ve

kent i¢inde otobiis kullanimin1 arttirmaktadir (Y. Miih. Berrin Kibrish 1989).

13



2.5 EKSPRES YOLLARDAKI OTOBUS SERITLERI

Ekspres yollarda otobiis servislerine ayrilan ozel seritler 6zellikle A.B.D.” de
uygulanmaktadir. Bu tip seritlerde kent i¢i yollarda otobiisle tasinan yolcu sayisi
arttirilmaktadir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Ekspres yollarin zirve saatlerde tikanmaya baslamalar1 bu yollarda otobiis dncelikli
serit uygulamasma gidilmesini zorunlu hale getirmistir. Bircok kent, ekspres yollarda
otobiisler i¢cin Ozel seritler ayirmakta ve bdylece hizli, diizenli bir otobiis hizmeti
gergeklestirmektedirler (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Otobiise ayrilmis seritler ekspres yolun orta seridinde veya yan seridinde yer alir. Bu
seritler sabah zirvede kent merkezine, aksam ise kent merkezi disma giden
otobiislere ayrilir veya yeterli serit varsa iki yondeki hizmet i¢in de kullanilir.
Ekspres seritler kent i¢i caddelerdeki otobiis seritleri ile birlikte planlanmakta ve
sonugta otobiisler baslangigtan bitis bolgesine kadar engellenmemis hizmet
vermektedir. Aksi halde eger otobiisler kent i¢i yollarda trafik tikanikligina
girerlerse, ekspres yolda uygulanan onceligin bir yarar1 olmaz. Ayrica kent i¢inde
olusturulan terminal noktalar1 yolcularm otobiis kullanimini arttirir. Otobiis oncelik
sistemi ile birlikte otopark sistemleri de gelistirilir. Yolcular otobiis duragina
otomobilleri 1ile gelirler, araglarint cevredeki otoparka birakip otobiisle kent
merkezindeki igyerlerine giderler (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Ekspres yollarda otobiis seritlerinin kullanimiyla otobiislerin ulasim siirelerinde 10
ile 20 dakikalik kazang saglanwr. Bu ise otobiis kullanimimi arttirarak, 06zel
otomobilden otobiise yolcu transferi saglar. Otobiislerin yolculuk stirelerindeki
azalma, iyilesen isletim sartlar1 ve otomobilden otobiise olan yolculuk modunun
degisimi sonucunda saglanan kar, uygulama maliyetinin ¢ok istiindedir (Y. Miih.
Berrin Kibrisli 1989).

Ekspres yolda ayrilan tek bir ekspres seritte 6zel otomobille saatte 2000 ile 3000
yolcu tasmir, eger bu seritte dolu otomobiller de gegirilirse bu 5000 yolcu / saat’ e
kadar ¢ikar. Ayni seritten otobiisler gecirilirse ve duraklar serit digina alinirsa tagian
yolcu sayis1 30000’ e ulasir. Ancak otobiisler seritteki duraklarda durup yolcu
indirme bindirme yaparlarsa, serit kapasitesi saatte 6000 yolcuya diiser (Y. Miih.

Berrin Kibrisli 1989).
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Trafigin yogun olmadig1 hallerde ekspres yollarda otobiislere 6zel seride ihtiyag

olmaz. Ancak ekspres yoldan ¢ikis rampalarinda uzun kuyruklar meydana gelebilir.

Bu durumlarda rampada otobiislere 6zel hat ayrilir. Bdylece otobiisler trafik

sikisikligina girmeden ekspres yoldan ayrilarak giizergahlarina kent i¢i yollarda

devam ederler. Bu uygulama sonucunda da 6nemli zaman kazang degerleri saptanir.

Ekspres yollardaki oncelikler 6rnekleri tablo 2. 4’ de verilmektedir (Y. Miih. Berrin
Kibrisli 1989).

Tablo 2. 4: ABD’ de gecerlilikteki oncelikli yol 6rnekleri

Zirve
. Karn
) . Siiresi Zaman .
Proje Tip Uzunluk Giderler | Hesaplanmm
Kullanimi | Kazanci
. s Degeri
(Tek Yon)
Sabah
) ) 630000$ Kazanilan zaman
zirvesi
New Jersey 1000 otobiisde | 10-15 ingaat degeri olarak
Akima ters | 4 km
1-495 40000 yolcu dakika 1800008 yilda 3,7 — 55
yonlil otobiis
isletim milyon dolar
seridi
New York | Sabah 50000-
o Yolcu zaman
Long zirvesi 700008
200 otobiisde kazang degeri
Island Akima ters | 3 km 15 dakika ingaat
9500 yolcu olarak yilda 1,7
Ekspres yonlii otobiis 1250008
» milyon dolar
Yolu seridi isletim
San Aksam
Fransisco zirvesi 3-20 dakika Yolcu zaman
170 otobiisde 2000003
Golden Akima ters | 8 km Ortalama 5 kazanci yilda
5000 yolcu ingaat
Gate yonlil otobiis dakika 200-300 bin dolar
Kopriisii seridi
Washingto | Otobiis yolu 500000008
18 km Yilda 3,4 milyon
nD.C. Sabah  ve ) 300 otobiisde | 10-25 ingaat
) (2 serit) ) yolcu kazang
Shirley aksam 16000 yolcu dakika 350008 deder
egeri
Otobant zirvesinde isletim £
Los
Angeles Yolcu zaman
Otobiis yolu | 18 km
San ) ) 600000008 | kazang degeri
) 2 yonlii tim | (2 serit) 5600 yolcu 20 dakika )
Bernardino | ingaat olarak yilda 1
n
Otobiis & milyon dolar
yolu

Kaynak: Mimar Ural Aba (1983) Oncelikli Yol Sistemleri ve Istanbul I¢in Bir Oneri
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2.6 OTOBUSLERE TRAFIK ISIKLARI iLE ONCELIK VERILMESI

Otobiis akiminin kesintisiz olarak saglanamadigi hallerde kavsaklarda otobiislerin
gecikmelerini 6nlemek veya azaltmak amaciyla sinyal zamani ayarlanarak otobiislere
oncelik verilebilir. Bu sinyal kontrolii ile her otobiisiin erisme zamaninin ayarlanmasi
veya otobiisiin beklenen erigme zamanina gore belirlenmis ayarli sinyalizasyon
sisteminin tesis edilmesiyle saglanir (Mimar Ural A. 1983).

Onceki sekli ise bir radyo vericisinin otobiise yerlestirilmesi, bir alicinin ise sinyalde
veya sinyalizasyon merkezinde bulunmasidir. Otobiisiin geldigi algilandig1 zaman
otobiis gecene kadar yesil yanar veya otobiisiin gececegi istikamete kirmizi yaniyor
ise miimkiin olan en kisa ve uygun zamanda tekrar yesile doniistir. Bu uygulamanin
gergeklestirildigi yerlerde otobiis seyahat siiresinin kisalmasmin yani sira otobiis
seferlerinin gecikmelerinin ortadan kalkmasiyla daha diizenli bir hale geldigi de
gozlenmistir (Mimar Ural A. 1983).

Trafik sinyallerinin kullanildig1 baska bir uygulama da kapilamadir. Bu metodun
altinda yatan fikir, belli bir yere girecek araglarm sayisini sinirlamak dolayisiyla
icerideki araglarin daha kolaylikla hareket etmelerini saglamaktir. Bu yol bir
sehirleraras1 yol olabilir, cok amacli bir yolun parcasi olabilir veya bir kentin tamami
olabilir. Araclar1 kapilarmn arkasinda bekleterek otobiisleri kuyruk beklemeden

kapilarin igerisine sokmak seklinde uygulanir (Mimar Ural A. 1983).

2.7 ONCELIKLI DIiGER OTOBUS YOLU UYGULAMALARI

Otobiislere Oncelik tasiyan ana metotlar buraya kadar 6zetlendi. Bunlardan baska
metotlar da vardir (Mimar Ural A. 1983).

Sola déniisler (Ingiltere’ de saga) daima trafigi aksatirlar. Bu nedenle genellikle
yasaklanirlar. Boyle bir yasaklamanin oldugu yerde otobiislere sola doniis hakki
vermek hem seyahat siiresini kisaltir hem de yolcular1 gidecekleri giizergahtan
ayirmamis olur (Mimar Ural A. 1983).

Diger bir metot ise otobiisleri duraklarda durduktan sonra miimkiin olan en kisa
siirede tekrar trafik akimimin igerisine sokmak ve manevralarinda 6ncelik vermektir

(Mimar Ural A. 1983).
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Diger bir metot ise cadde lizerinde diger araglarin durmalarim1 ve park etmelerini
yasaklayarak otobiislerin durduktan sonra trafik akimimna kolayca girmelerini

saglamaktir (Mimar Ural A. 1983).

2.8 OTOBUS YOLU UYGULAMA TECRUBELERINDEN ELDE EDIiLEN
BIiLGILER

Otomobil sahiplerinin artmasi, aktivitelerin dagilimi, uzmanlar ve olanaklar1
kullananlar agisindan kitlesel ulasim araglarin1 olumsuz agidan etkilemekte, daha iyi
sonug saglamak i¢in otobiislere dncelikli davranmak ise yarar saglamaktadir.
Otobiislerin gecis hakki otobiis yolcularina yardime1 olmasina karsin diger siirtictileri
olumsuz agidan etkilemektedir (Mimar Ural A. 1983).

Tek yonlii hatlarda araclarin olusturdugu kuyruklarda otobiislere Oncelikle gecis
hakki verilmelidir. Biiyiik karmasalarda hatti durdurmak kavsaklarm durumunu
incelemek, basarili sonuglar verebilir (Mimar Ural A. 1983).

Otobiis yolcularmin ve otobiis hatlarinin arttirilmasi ile bir¢cok yarar elde edilecektir.
Otobiislerin tipik zaman kazanmasi 2-3 dakika civarindadir. Bu tiir hatlarin kullanim1
yiizde 90 oldugunda serbest birakilir (Mimar Ural A. 1983).

Tek yonlii hatlar yogun saatler disinda ekonomik yarar saglamaz. Irdeledigimizde
genel ekonomik yararlar1 ve zararlar1 dengededir. Otobilis akimmin az oldugu
konumlarda diger araglara gecis hakki agisindan oncelikli davranmak faydali bir
calisma olacaktir (Mimar Ural A. 1983).

Kaza raporlari, tek yonlii ve ¢ift yonlii hatlarda kazalarin artma olasiligini agiklar.
Fakat bu yol sistemi kurulduktan bir siire sonra eskiye kiyasla kaza orani oldukca
diisiis gostermektedir (Mimar Ural A. 1983).

Cift yonli hatlar genellikle otobiislerin eski tek yol sisteminde, bu sisteme gecisi ve
otobiis rotasinin yenilenmesi olarak kabul edilmektedir. Otobiis yolcular1 sel gibi
akarken oOzellikle kavsaklarda diger araglarin zaman kaybmna neden olmaktadir.
Kesin bir sistemle ¢ift yonlii hatlarda isleyen otobiislerin zaman kazanim siiresinin 4-
5 dakika arasinda oldugu goriilmektedir (Mimar Ural A. 1983).

Cift yonlii hatlar tek yonlii hatlara kiyasla 24 saat boyunca calisma artisina sahiptir.
Ayni zamanda ¢ift yonli hattin yapimi i¢in harcanan para tek yonliiye harcanandan

daha fazladir. Yikli veya yiiksiiz araclar ¢ift yonlii hatta daha biiyiik sorunlar
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yaratmaktadir. Fakat yerel bilgiler 1s1ginda, titiz bir ¢izim ile tiim bu sorunlarin
iistesinden gelinebilir (Mimar Ural A. 1983).

Acik yollar yogun saatlerde diizenli olarak isliyorsa uzun otobiis yolculuklarinda 30
dakikaya varan bir siire kazanilabilir. Bu olanak agik yollardan ayirip 6zel yollar
olusturarak da saglanabilir. Bu aymrma sistemi daha ¢ok trafigin yogun oldugu
saatlerde yapilirsa daha verimli olmaktadir (Mimar Ural A. 1983).

Acik yollarin kalabalik olmadigi durumlarda giris e§imleri otobiis yolcularmma ve
Ozel araglara yararli olmaktadir. Tam gecis hakki veren giris egimleri ve ayrilmis
yollar sonucu ulasim hizlanmaktadir. Ucret bolgelerinde de ayni amaglar
dogrultusunda ayrilmis yollar sistemi kullanilabilir ticret ortalamanin iistiindedir ve
tatmin edici bir gelir elde edilebilir (Mimar Ural A. 1983).

Tercihli otobiis hatlar1 gittikge fazla kullanilan bir sistem haline gelmektedir. Bu
sistem otobiis yolcularina oldugu kadar diger kisilere de faydali olmaktadir. Normal
Olciilerdeki bir sokakta bile uygulanabileceginden yayalara giivenligi saglamis olur
(Mimar Ural A. 1983).

Cevresel olarak tamamen yaya dolu bir caddede yararli olmaz. Yayalar giivenlikleri
icin daha kisitlt hareket etmek zorundadirlar. Fakat otobiis yolcular1 ¢esitli aligveris,
i ve kiiltiir merkezlerinin bulundugu bdlgelerde otobiisten yararlanarak avantajli
duruma gelirler (Mimar Ural A. 1983).

Otobiis yollar1 pahali ve kentte uygun yer bulunmasi zor bir sistemdir. Fakat bu
sistemin kuruldugu bolgelerde giizergah digerlerine oranla daha kisa ve otobiislerin
gidis hiz1 daha fazladir. Ayn1 amagla kisa bir otobiis yolu kurup kiiciik yollarla onu
desteklemek ve uzatmak daha maliyetsiz bir se¢enektir (Mimar Ural A. 1983).

Eger sartlar uygun degilse trafik lambalar1 ile 6zel donanmis otobiisler iletisim
kurabilir ve kirmiz1 ve yesili daha 6nceden haber alabilirler. Diger yol ise genis trafik
kontrolii altinda bulunan veya 1ssiz kavsaklarda sinyal sesleri kurmaktir. Bu goriis
acisi ile hareket edildiginde ¢ok yolcu tasiyan otobiislerde yolcularin gecikme sorunu
azalacaktir. Bu her iki proje i¢cin de yararlar saglayacaktir (Mimar Ural A. 1983).
“Gating” olarak bilinen sistemde ise caddeye belirli bir limitte ara¢ sokulur ve hattin
daha kesintisizce hareketi saglanir. Bu sistemde olusabilecek kuyruklardan oncelikle
otobiisler gegebilir. Bu teknik, birgok glizergdhta uygulanabilir (Mimar Ural A.
1983). Otobiisler otobiis duraklarmi terkedip diger trafikten daha Oncelikli gecis
hakki verildiginde tatmin edici sonuglar alinmaktadir. Bu sistem Belgika ve Fransa’

da uygulanmaktadir (Mimar Ural A. 1983).
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Otobiislere dncelikle gecis hakk: verilmesi gittikce daha sik kullanilan bir metottur.
Sehir planlamalar1 bu metot dogrultusunda tiim sehri veya kasabay1 igine alarak
yapilmaktadir. Bu sistemle sehir merkezi genellikle birka¢ parcaya boliiniir ve 6zel
araclarin bu parcalardan digerlerine direkt olarak gegmesi engellenir. Belirli bolim
arac “gating” metoduyla boliimler arasi gecis yapilabilir. Ayrica bu bdliimlerde
yayalara ait genis kisimlar kurulabilir. Otobiisler, otobiislere ayrilmis yollarda
seyahat ederken giizergdhlarma direkt olarak ulasmak i¢cin rampalardan hareket
etmeleri gerekir (Mimar Ural A. 1983).

Otobiislere gegis hakki veren araglarin kullanilmasiyla otobiis yolcularinin zamandan
tasarruf etmesi ana yararlardan biridir. Fakat bu durum diger ulasim araglarina
dezavantajlar getirmektedir. Ozel ulasim araglarinin kullanimi daha fazla oldugundan
otobiislere verilen bu haklar her yerde kullanilmaktadir. Fakat kullanildig1 yerlerde

de bliyiik katkilar saglamaktadir (Mimar Ural A. 1983).
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3. OTOBUS YOLLARININ TASARIMI

3.1 OTOBUS YOLUNUN GEOMETRISi

Geometri, ulasimda yolculuk kalitesini 6zellikle de ayakta seyahat eden yolcularin
konforunun saglanmasina cevap vermelidir. Tasarimci, tutarli ve makul bir maliyet
diistinerek; dere ve tepe kurbalar1 azaltmali, yon ile ilgili degisiklikleri en aza
indirmelidir (City of Winnipeg T. D. 2004).

Yolcularin konforunu saglamasi istenilen en diisiik standartlar, ekonomik ve
geometrik sartlarla smirlanmistir, bahsedilen tiim bilgiler standartlarin i¢inde kalan
en distik degerlerdir (City of Winnipeg T. D. 2004).

Otobiis Yolu Glizergahmi Olustururken:

Giivenlik,

ISHE

Gorlis mesafesi ve goriis acisi,

Yolcu rahatligi,

/o

Operator yetenegi,
Tasarlanan ¢aligsma,
Arag performansi,

Altyap1 imkanlari,

= @ oo

Yatay ve diisey alan agikligi,

—

Glizergah standartlari,

J-  Genel goriiniim,

k. Hemzemin gegislerin etkileri,

. Komsu karayollar1 ve demiryollari,
m. Komsu dis etkenler,

n. Ekonomi,

0. Yapim ¢esidi, esas alinir (City of Winnipeg T. D. 2004).
Otobiis yollarinda tasarim i¢in uygulanacak tasarim hizlar1 tablo 3. 1° de

gosterilmistir. Uygulamalardan elde edilen tecriibelere gére bu tasarim hizlarindan

daha yiiksek hizlara gereksinim duyulmamaktadir (City of Winnipeg T. D. 2004).
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Tablo 3. 1: Tasarim Hizlan

Konum Tasarim Hiz1 (km/saat)
Ana Otobiis Yolu 90
Sokak Uzerinde Calisan Otobiis Yolu 60
Istasyon Alanlari 60
Mutlak En Az 50
Otobiis Yolu Rampalar1 ve Ulagim Yollar1 40

Kaynak: City of Winnipeg Transit Department (2004) Busway Planning and Design Manual

Kabul edilen otobiis yolu uygulama hizlari; hemzemin kavsaklarin yaya gecislerinde
40 km/saat, farkli kotlardaki durak alanlarinda 50 km/saat, diger alanlarda ise 80
km/saat’ tir (City of Winnipeg T. D. 2004).

3.1.1 Yolun Yatay Giizergihi

Stirticliniin 6niinii gérebilmesi i¢in esas dnemli olan giivenli ve verimli uygulamadir.
Tasarime1, soforlerin yol {izerinde bir engele carpmasmi engellemek i¢in goriis
mesafesini tutabildigi kadar uzun tutmalidir. Otobiis soforiiniin goz elipsoidi
ylizeyden 2,1 metre yukarida olana kadar otobiislerin bir duraktan baska bir duraga
gitme izni yoktur. Ayrica siiriiciiler de ortalama siiriiciilerden daha hizli tepki
zamanina sahip olana kadar otoyollarda egitilmelidirler.

En az durma mesafesi uzunlugu; otobiise, rampalara, ulasim yollarina ve kavsak
alanlarma gore degismektedir. Otobiis yollar1 i¢in 1,75 saniye uygun bir tepki
zamanidir. Bu zaman normal trafik i¢in 2,5 saniyedir. Ayaktaki yolcularin dengesini
kaybetmemesi i¢in gerekli kabul edilebilir oran 1,5 metre/saniye** dir (City of
Winnipeg T. D. 2004). Bu azalma oram kabul edildiginde ortaya ¢ikan durus goriis

mesafesi tablo 3. 2° de gosterilmektedir.

Tablo 3. 2: Tasarim hizlarina gore durus ve goriis mesafeleri

Tasarim Hiz1 (km/saat) Durus Goriis Mesafesi (metre)
50 60
60 122
80 170
90 236

Kaynak: City of Winnipeg Transit Department (2004) Busway Planning and Design Manual
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330 metrelik bir kurba yaricapi, 70 km/saat hizla tasarlanmig bir hafif rayli sistem
icin bile uygun bir yarigaptir. Hafif rayli sistemlerde istenen en diisiik hiz olan 80
km/saat hizi yakalamak i¢cin 400 metre kurba yarigapi sec¢ilmelidir. Otobiis yolu
hatlar1 icin istenen en diisiik kurba yarigap1 330 metre olmalidir. Kurba yaricapinin,
diisey gilizergah, topografya gibi dis etkenlerin miisaade ettigi kadar arttirilmalidir.
Yalnizca durak yakinlarinda, topografyanin sikint1 yarattig1 yerlerde kurba yarigap1
330 metrenin altina diisiiriilebilir. Sartlarn en sikintili yerlerde uygulanacak en
kiigiik kurba yaricap1 80 metreyi gecmeyecektir (City of Winnipeg T. D. 2004).
Kurba yarigapmin 870 metre veya 870 metrenin altinda oldugu durumlarda otobiis
yollarinda, gecis egrili kurba uygulanmalidir. Ayrica tiim kurbadan kurbaya
gecislerde yine gegis egrileri kullanilmalidir. Unutulmamalidir ki gegisler yolcularin
konforu i¢in ¢ok dnemlidir (City of Winnipeg T. D. 2004). Tasarim hizlarina gore
yatay kurba yaricaplari tablo 3. 3° de gosterilmektedir.

Tablo 3. 3: Tasarim hizlarina gore yatay kurba yaricaplan

Tasarim Hiz1 (km/saat) En Kiiciik Yaricap (metre)
90 (Ana Otobiis Yolu) 330
60 (Durak Cevresi) 120
50 (Mutlak En Az) 80
40 (Rampalar ve Ulasim Aglari) 45

Kaynak: City of Winnipeg Transit Department (2004) Busway Planning and Design Manual

Otobiis yollarinda, rampalarda, erisim yollarinda tiim kesitlerde uygulanacak en
uygun enine egim 50 km/saat hiz i¢in yiizde 3 ile yiizde 4 arasindadir. Enine egim
durak yerlerinde yiizde 2’ yi gegmemelidir (City of Winnipeg T. D. 2004).

Ters kurbalar gecis egrileri disinda otobiis yolu tasariminda kullanilmamalidir.
Bilesik kurbalar, 2 veya daha fazla kurbayi birbirine baglarken kullaniimalidir.
Ayrica gegis egrilerinde en kiiciik kurba yaricap1 90 metre olmalidir. Otobiis yollar1
tasarlanirken, bir aracin diger araci gegmesi yasak oldugu durumlarda sollama islemi

gecis seritleri ile saglanmaktadir (City of Winnipeg T. D. 2004).
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3.1.2 Yolun Diisey Giizergahi

Otobiis yollar1 tasariminda istenilen en biiylik boyuna egim ylizde 3 olmalidir.
Tasarim asamasinda sinir yiizde 5 olarak sinirlandirilmistir. Boyuna egim,
glizergahin sonradan hafif rayl sisteme doniistiirtilmesi diistiniilerek tasarlanmalidir.
Otobiisler ylizde 10 boyuna egime uyum saglayabilirken, hafif rayl sistemler ise
yilizde 6 egime uyum saglayabilir (City of Winnipeg T. D. 2004).
Hafif rayli sistemlerde ve otobiis yollarinin duraklarinda en biiyilkk boyuna egim
yiizde 0,5 olmalidir. Ayrica eger miimkiin ise diisey kurbanin baslangicindan 6nce en
az 14 metre platformun gerisinden baslamalidir. Duraklarda en biiyiik egimler otobiis
yollarinda ytlizde 2, hafif rayl sistemlerde yiizde 0,8 olmalidir. Uygulanabilir ise
durak bolgeleri diisey kurbalarin tepe noktalarinda tasarlanmalidir. Bu; durmayi
kolaylastirdig1 gibi, hizlanmay1 da daha seri hale getiren bir uygulamadir. Durak
konumlandirirken diisiik noktalardan ka¢milmalidir (City of Winnipeg T. D. 2004).
Rampalar ve ulagim yollar1 i¢cin en biiyiik boyuna egim yiizde 10 olmalidir, 6nerilen
egim ise yiizde 6’ dir (City of Winnipeg T. D. 2004).
En diisiik boyuna egim; otobiis yollari, rampalar ve ulasim yollarinda sehir ici
kesitler i¢in ylizde 0,5 olmalidir. Kurba olmayan ve agik drenaj sistemi olan yiizde 0
boyuna egim ile tasarim yapilabilir. Istasyon alanlarinda ise en diisiik boyuna egim
yiizde 0,5 olarak tasarlanmalidir (City of Winnipeg T. D. 2004).
Boyuna egimdeki biitiin degisiklikler parabolik diisey kurbalar ile saglanmalidir. 90
km/ saat proje hizli otobiis yollarinin diisey kurbalar1 hafif rayl sistemler ile de
uyusumludur. Tepe kurbalar tasarlanirken; siirticii goz yiiksekligi 2,1 metre, durus
goriis nesne yiiksekligi 0,2 metre ve en yiiksek yavaslama ivmesi 1,5 m/saniye olarak
hesaplanir. Dere kurbalarda tasarlanirken ise; far kontrol yiiksekligi 0,6 metre ve far
diizlemi ile ara¢ ylizeyi arasinda ki ag1 da 1 derece olarak hesaplanir. Tepe ve dere
kurbalar i¢in K degerleri asagidaki gibidir (City of Winnipeg T. D. 2004).

a. 90 km/saat tasarim hizi ile:
Tepe kurbalar: K = 65 ( en diisiik)
Dere kurbalar: K = 59 ( en diistik)

b. 60 km/saat tasarim hiz1 ile:
Tepe kurbalar: K =17 ( en diisiik)
Dere kurbalar: K =17 ( en diistik)

Tablo 3. 4’ de otobiis yolu tasarimi1 geometrik kriterleri gosterilmektedir.
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Tablo 3. 4: Otobiis yolu tasarim geometrik kriterleri

KRITER ONERI
Tasarim Hizi ( Anahat ve otoyol rampalarr) 90 km/saat
Tasarim Hizi ( Duraklar) 60 km/saat
Tasarim Hizi ( En Diisiik) 50 km/saat
Tasarim Hizi ( Anahat rampalari ve erisim yollarr) 40 km/saat
Durus Goriis Mesafesi (90 km/saat tasarim hiz1 igin) 236 metre
Durus Goriis Mesafesi (60 km/saat tasarim hizi igin) 84 metre
En Diisiik Yatay Kurba Yarigapt (Anahat i¢in) 330 metre
En Diisiik Yatay Kurba Yarigapr (Duraklar igin) 120 metre
En Diisiik Yatay Kurba Yarigapt 80 metre
En Diisiik Yatay Kurba Yarigapt (Rampalar ve erisim yollari i¢in) 45 metre
Duraklarda En Diisiik Déniis Yarigapi (Istenen) 23 metre
Duraklarda En Diisiik Doniis Yarigapt 15 metre
En yiiksek enine egim (Istenen) %3
En yiiksek enine egim (Duraklarda) % 2
En yiiksek boyuna egim (Istenen) %3
En yiiksek boyuna egim %5
En disiik boyuna egim (Kentsel kesitlerde) %0
En diisiik boyuna egim (Kirsal kesitlerde) % 0.5
En yiiksek boyuna egim (Duraklarda) % 0.5
En yiiksek boyuna egim %2
En yiiksek boyuna egim (Erisim yolu ve rampalarda) %6 - % 10
Tepe kurbalarda en diisiik K degeri (Anahatlarda) K =65
Tepe kurbalarda en diisik K degeri (Duraklarda) K=17
Dere kurbalarda en diisiik K degeri (Anahatlarda) K=159
Dere kurbalarda en diisiik K degeri (Duraklarda) K=17
En diisiik kavsak agist 70°

Kaynak: City of Winnipeg Transit Department (2004) Busway Planning and Design Manual
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3.2 KAVSAKLARIN TASARIMI
3.2.1 Kavsaklarin Tasarimina Genel Bakis

Bes cesit otobiis yolu kavsagi vardir:

a. Farkl diizlemde olan otobiis yolu gecisleri,

b. Otobiis yolu erisim rampalari,

c. Ayni diizlemde otobiis yolu gecisli kavsaklar,

d. Ayni diizlemde sokak kavsagiyla kesisen kavsaklar,

e. Ayni diizlemde servis yolu ya da ufak ulasim yolu ile kesisen kavsaklar.
Hemzemin kavsaklarda kavsak agismin 90 dereceye yakin olmasi beklenir, en kotii
kosullarda 70 dereceden kiigiik olmamalidir (City of Winnipeg T. D. 2004).

Otobiis yollar1 igerisinde ve disarisinda iki yonlii erisim yollar1 ve rampalar1 otobiis
hareketleri igin gereklidir. isletim esnekligini saglamak igin tiim manevralarm otobiis
yolu kavsaklarindan ve rampalarindan yapilmasi saglanmalidir. Ufak doniis hacimli
ve duraklara yakin olan uygulamalar i¢in baslangic olarak kavsak diizenlemeleri ele
almmalidir. Yardime1 ve doniis seritlerinin ihtiyaclar1 kavsaktaki otobiis hacmine
gore hesaplanmalidir. Kavsak yaklagimlarindaki yavaslama durumunun, yalnizca
yavaslama seritlerinden meydana gelmedigi bilinmelidir. Eger miimkiinse otobiis
yolu erisim rampalar1 durak alanlarinda tasarlanmalidir. Bu sayede yardim ve doniis
seridi gorevleri de karsilanmig olacaktir. Ayrilmis otobiis yollar1 i¢in erisim rampali
kavsaklar, gerekli yardimc1 ve doniis seritli ayrilmamuis otobiis yollarini kapsamalidir
(City of Winnipeg T. D. 2004).

Duraklar, ¢ogu zaman hemzemin sinyalize kavsaklar ile otobiis yollarina
konumlandirilir. Duraklar tasarlanirken, durak etrafindaki ara¢ ve yaya hareketleri ile
etkilesim halinde olmalidir. Durak platformlari, yesil 151k ile otobiis Onceligini
saglamak ve sola doniis seridini kapatmamak i¢in kavsaga uzak kenarda
tasarlanmalidir. Tim kavsak yaklasimlarinda otobiis dnceligi ilkesi ele alinmalidir
(City of Winnipeg T. D. 2004).

En distk kurba yaricapi, isletme hizlarinin ve yolcu hacimlerinin diisiik, emlak
bedellerinin yiliksek oldugu durumlarda uygulanmalidir. Tablo 3. 5° de 14,5 metre
uzunlugundaki otobiisler i¢in istenen kavsak kurba yarigcaplar1 gosterilmektedir. Bu

uzunluk Onerilen bir uzunluk degildir ama tecriibelere gore bu uzunlukta araclarin
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otobiis yollarin1 kullandig1 goriilmektedir. Bu nedenle bu uzunluga gore yaricap

hesaplanmistir (City of Winnipeg T. D. 2004).

Tablo 3. 5: Araclarin doniis hizlarina gore yaricaplan

DONUS HIZI ( km/saat) YARICAP (metre)
0-15 15 (en az)
15-25 20 (en az)
25-35 23 (istenen)

Kaynak: City of Winnipeg Transit Department (2004) Busway Planning and Design Manual

3.2.2 Kavsaklarin Tasarim Detaylan

Kavsaklarda giivenligi arttrrmanin anahtari, basit, dar kavsaklar tasarlamaktir.
Kavsaklarm boyutu ve karisikligi, siirekli olarak veri tabaninda yer alan otobiis
koridorlar1 boyunca daha yiiksek kaza frekanslar1 ile baglantilidir (N. Duduta, C.
Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

3.2.2.1 Kavsaklarin boyutu

Bir kavsagin alani, saga doniis yaricaplarinin uzunlugundan ve her bir yaklagimin
genisliginden etkilenir. Kaza frekans modeli, kavsaga giren her bir ilave seridin
kazalar1 yiizde 10 oranina kadar arttirabildigini gostermektedir (N. Duduta, C.
Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Kavsaklar1 olabildigince dar tutmak icin, saga doniis yaricapini azaltmak yani sadece
saga doniis yapmak icin gerekli olan en diisiik genisligin saglanmas1 gerekmektedir.
Ilave olarak, park seritleri iizerinde bordiir uzantilar1 kullanmak ve otobiis koridoru
iizerindeki toplam serit sayisini diisiik tutmak gerekmektedir. Daha diisiik doniis
yaricap1 ve kirmizi renkteki bordiir uzantilarmin bir kavsagin alanimi daraltmak icin
nasil kullanilabilecegi Sekil 3. 1’ de gosterilmektedir (N. Duduta, C. Adriazola, C.
Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
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Sekil 3. 1: Diisiik doniis ¢caplarinin yaya yiiriime mesafesine etkisi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

3.2.2.2 Kavsaklarda sola doniisler

Bir kavsakta izin verilen her bir sola doniis hareketinin kazalar1 yiizde 30’ dan fazla
arttirdig1r hesaplanmistir. Sola doniisler genellikle herhangi bir sokak diizeninde yol
giivenlik riski olarak degerlendirilirken orta serit otobiis koridorlarinda 6zellikle
tehlikelidirler. Orta serit koridorlarindaki otobiisleri igeren en yaygin kaza tiiri,
arabalar koridorda otobiis seritleri boyunca yasa dis1 sola doniisler yaptiklari ve
arkadan yaklasan transit bir arag ile ¢arpistiklar1 zamandir. Pek cok orta serit otobiis
koridorlarinda, sola doniisler yasaklanmistir ve pek ¢ok kavsakta dongiiler ile yer
degistirmislerdir. Bu, basit bir sekilde riski otobiis koridorundan yakindaki bir
sokaga kaydirmak i¢cin dongiiniin dikkatli bir sekilde tasarlanmasini gerektirmektedir.
Ayni1 zamanda hem sola doniis yasagini hem de yerini alan dongiiyli gosterilen
isaretler kullanmak gereklidir. Alternatif olarak, sola dontislere tahsisli bir sola doniis
faz1 ile belirli konumlarda izin verilebilir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D.

Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

3.2.2.3 Kavsaklarda yaya gecitleri

Yaya gecidinde her bir ilave metrenin yaya kazalarinin sayisinda yiizde 3 ile yiizde 5
arasinda bir artis getirdigi hesaplanmistir. Trafik seritlerini mevcut tutarak bir
kavsakta yaya gecidi uzakligini azaltmak i¢in iki tasarim 6rnegi gosterilecektir. Sekil

3. 2’ de gosterildigi gibi gegit uzakligi 19,3 metredir.
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Sekil 3. 2: Yaya gecidi mesafesi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Bordiir uzantilar1 veya bordiir ¢izgileri kullanarak, kavsaga yaklasimda iki park seridi
iizerinde kaldirim genisletilmistir. Bu islem, gegit uzakliginin 6 metre kisalmasina
yani 13,3 metreye indirilmesine yardimci olmaktadir. Bu uygulama Sekil 3. 3° de
gosterilmektedir. Ayni1 zamanda da, hem stiriiciiler hem de yayalar i¢in goriis agisini
arttirmaktadir. Yaya gec¢idine kadar olan genisletilmis alanda arka arkaya park etmis
arabalarin bulunmasi halinde yayalarin park etmis bu arabalarin arkasinda
beklenilmeyen bir sekilde ortaya ¢ikmalari olasiligi bulunmaktadir. Bu durum, yaya
kazalarina neden olan yaygin bir faktordiir. Kavsagin oniinde park etme alanlarini
kaldirarak stiriicliler ve yayalar birbirlerini daha kolay gorebilirler ve bu sekilde
kazalarin onlenmesine yardimci olabilir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D.

Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Sekil 3. 3: Daraltilmis yaya gecidi mesafesi
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-

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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Diger bir ¢oziim, kavsaga yaklagimda park seridini kaldirip, kaldirimin yakiminda
olan dort seritten ikisini kaydirmak ve yaya ge¢idinin merkezinde bir yaya refiij adasi
olusturmak i¢in son boslugu kullanmaktir. Bu uygulama, yayalarin bir seferde sadece
iki serit gegmelerini saglayacagi i¢in yaya giivenligini daha da arttirmaktadir. Bu
uygulama Sekil 3. 4° de gosterilmektedir. Nasil tasarlandigma bagh olarak, kavsaga
yaklagimda serit kaydirmak ayni zamanda bir hiz azaltma O6l¢iimi olarak da

kullanilmakta ve yayalar i¢in giivenlik saglamaktadir.

Sekil 3. 4: Kaydirilmis yaya gecidi mesafesi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

3.2.2.4 Kavsaklarda korumah yaya boslugu

Mexico City’ de 2011 yilinda, metrobiis hattinda ilerleyen bir otobiis agik bir sekilde
doniisii kacirip yaya bekleme alanina ¢ikip, bir grup insanin {izerinden gegerek ii¢
kisinin 0liimiine ve birgok kisinin yaralanmasina sebep olmustur. Sokagin ortasinda
yerlesik olan yaya bekleme alaninin oldugu yerlerde, yayalar igin giivenlik
onlemlerini saglamak onem tagimaktadir. Bu giivenlik onlemleri, trafik ikaz konileri
veya yiikseltilmis bordiirler yerlestirilerek alinmaktadir. Bu sekilde, bir siiriicii aracin
kontroliinii kaybederse veya bir doniisii kagirirsa aracin yayalara zarar vermesi yerine
bir trafik ikaz konisi veya bir bordiire ¢arparak istenmeyen kazalar dnlenmektedir (N.

Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
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3.2.2.5 Kavsaklarda isaretlemeler

Daha biiylik kavsaklar icin ise kavsak alani boyunca hareketleri yonlendirmeye
yardimec1 olan 6zel kaldirim isaretlemeleri kullanilmaktadir. Serit isaretlemelerin
uzatilmas1 ve hayalet adalar olmak {iizere iki cesit temel kavsak isaretleme tiiri
vardir. Kaldirim isaretlemelerinin sekli ve boyutu, iilkeden iilkeye degismektedir.
Her bolge i¢in dogru isaretleme tiirlinii bulmak adina uygulanabilir standartlarin
kontrol edilmesi gerekmektedir. Sekil 3. 5 ve Sekil 3. 6 da isaretsiz bir kavsak ve
Danimarka’ da yaygm bir sekilde kullanilan kavsak isaretleme tiiri gosterilmektedir

(N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Sekil 3. 5: Kavsak isaretleri olmadan bir kavsak ornegi

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Sekil 3. 6: Kavsak isaretlemeleri ile bir kavsak ornegi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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3.2.2.6 Kavsaklarda serit hizalama

Kavsak boyunca devam eden seritler, her zaman kavsagin her iki tarafinda da uygun
bir sekilde hizalanmis olmalidir. Serit hizalamada hafif bir hata olmasi, siiriiciilerin
kafasini karistiracak bir durum olusturmakta ve kavsaktan g¢ikarken yanlis seride
gecme veya dogru seritte kalmak i¢in ani hareketlere neden olarak kaza ile
sonuclanmaktadir. Kiigiik bir hatali hizalama, siiriiciilerin seritlerinde kalmalarina
yardime1 olmak i¢in kavsak isaretlemeleri kullanilarak ele alinabilir. Aracglar1 ters
seritlere gonderecek kadar biiylik bir hatali hizalamaya izin vermemelidir. Zayif serit
hizalamas1 olan kii¢iik ¢apraz yollar i¢in onlar1 kapatmak ve sadece saga doniislere
izin vermek dislniilmelidir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A.
Lindau, 2011).

3.2.2.7 Kavsaklarda serit dengesi

Sekil 3. 7° de gosterildigi gibi, herhangi belirli yaklasim veya doniis hareketi
boyunca kavsaga giren serit sayisi ayni hareket boyunca kavsaktan cikan serit
sayisindan fazla ise bu serit dengesizligi olarak tanimlanir. Bu 6nemli bir sorundur,
¢linkii araglarin daha az serit lizerinde birlesmeleri, bazi siiriiciilerin seritlerinde ani
degisiklik yaparak kazaya sebep olabilecek tepki vermelerine sebep olmaktadir. Bazi
durumlarda bu sorun, bazi seritlerin sadece doniis seridi olarak tasarlanmasi ile
coziilebilir. Sekil 3. 8 de gosterilen drnekteki gibi, bir sokak bir kavsaga giren dort
seride ve kavsaktan sonra ii¢ seride sahipse, kavsak baglantisindaki seritlerden biri
sadece sag doniis digeri ise sola doniis olarak belirlenebilir. Bu ¢6ziim, etkin bir
sekilde sadece ili¢ diiz serit birakarak serit dengesini saglamaktadir. Diger bir
secenek, siiriiciilere dnceden uyarida bulunarak bir seridi bir 6nceki kavsakta veya
orta blokta ¢ikarmaktir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau,
2011).
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Sekil 3. 7: Serit dengesizligi

L

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Sekil 3. 8: Serit dengesizliginin sadece doniis iceren seritler ile giderilmesi

|

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

3.2.2.8 Kavsaklarda dongiiler

Orta serit otobiis koridorlarinda sol doniisleri engellemek yaygin bir kullanimdir. Bu
kullanim, otobiisler ve genel trafik arasindaki en 6nemli tartigmalardan birini ortadan
kaldirarak, giivenligin gelistirilmesine yardimci olmaktadir. Bu ¢6ziim ayni1 zamanda
bir sinyal fazini eleyerek ve otobiisler igin daha yiiksek yesil zaman sinyal
dongiisiine izin vererek, otobiis koridorundaki kapasiteyi gelistirmeye yardimci olur

(N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
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3.2.2.8.1 Kavsaklardan sonra uygulanan dongiiler

Sekil 3. 9 de gosterildigi gibi, glivenlik sebebiyle tercih edilen ¢éziimdiir, ¢ilinkii bir

sola doniislin yerini ii¢ saga doniis almaktadir.

Sekil 3. 9: Kavsaktan sonra uygulanan dongii 6rnegi

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Dongii  boyunca sokaklar, herhangi giivenlik problemleri veya sikisiklik
olusturmadan ilave trafik hacmini karsilayabilir ise veya kavsaga komsu bloklar 150
— 200 metreden daha uzun ise dongii tarafindan servis yolu ¢ok uzun olabilir ve

stiriicli onu kullanmayabilir ise bu sekil dongii tasarlanmaktadir.

3.2.2.8.2 Kavsaklardan once uygulanan dongiiler

Sekil 3. 10’ da gosterilen bu secenek, sadece oOnceki olasiligin uygun olmadigi
durumlarda kullanilmaktadir. Bu dongii tiiriinde bir sola doniis bir saga doniis ve
paralel bir sokak iizerinde iki sola doniis ile yer degistirmistir ve sadece otobiis
koridorundan diger bir sokaga riski kaydirabilme olasilig1 vardir. Sokaklar fazladan
gelecek trafigi karsilayabilir olmali ve dongli fazlasiyla uzun olmamalidir (N.

Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
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Sekil 3. 10: Kavsaktan 6nce uygulanan dongii 6rnegi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

3.2.2.9 Kavsaklarda dongii isaretleri

Dongiiniin kavsaktan once ya da sonra baslamasina bakilmaksizin, dongiiyii belirten
isaretler kavsaga gelmeden hemen once yerlestirilmelidir. Isaretlerin tasarimi ve
diizeni, yerel ve ulusal uygulanabilir tasarim standartlarina uygun olmalidir. Mexico
City’ den bir 6rnek Sekil 3. 11’ de gosterilmektedir (N. Duduta, C. Adriazola, C.
Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Sekil 3. 11: Dongii isareti 6rnegi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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Dongii isaretlerini yerlestirmek i¢in asagidaki prensipler 6nerilmektedir.

a. Dongliyli haber veren isaretler, her zaman, dongiiniin kavsaktan once ya da
sonra olmasima bakilmaksizin sola doniislerin yasakli oldugu kavsaktan 6nce
yerlestirilmelidir.

b. Genis yollarda, dongii isaretini kaldirim yerine seritler tizerine yerlestirilmeli
veya onu iyi gorebilirlik saglamak i¢in hem kaldrim hem de refiije
yerlestirilmelidir.

c. Isaretleme, sadece dongiiniin diizenini anlamak igin gerekli en az bilgi
miktarini icerecek sekilde, olabildigince basit olmalidir.

d. En yiiksek hiz limiti ile gegen bir siirticii tarafindan kolaylikla fark edilecek
ve okunabilecek kadar biiyiik olmalidir.

e. Isaret iizerinde sokak isimleri isaretlenmemelidir. Déngiiniin hangi sokak icin
oldugunu belirtmek igin sadece doniislerin yasakli oldugu capraz sokagin
ismi isaretlenmelidir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A.
Lindau, 2011).

3.2.2.10 Ayn1 yondeki otobiis seritleri icin kavsak tasarim
Glinlimiizde hizla yayginlagmakta olan trafik akimi ile ayn1 yondeki otobiis seritleri

icin tasarlanmis kavsak onerisi Sekil 3. 12” de gosterilmektedir.

Sekil 3. 12: Trafik akim ile aym yondeki otobiis seritlerine kavsak tasarim

ornegi

driazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo,
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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Sekil 3. 12° de 1 numara ile gosterilen kesimde; kaldirim kenarindaki serit
isaretlemeleri, acikca araglarin seritten sadece saga donebileceklerini, fakat
otobiislerin bu kuraldan muaf tutulduklarini belirtmelidir. Bu durumda kullanmak
icin dogru isaretlemeleri veya isaretleri bulmak i¢in uygulanabilir standartlar
incelenmelidir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
Sekil 3. 12’ de 2 numara ile gosterilen kesimde; doniis yarigapi, araglarin gapraz
sokaktan otobiis seridine dogru kazara saga donmelerini engellemek i¢in ¢ok
kiigiiktiir. Buna ragmen, karma trafik seritlerinden birine dogru giivenle saga donmek
icin yeterli bosluk vardir. Bazi araglarin otobiis seridine dogru saga donmeleri i¢in
bir ihtiyag olmasi durumunda kullanilmamaktadir. Sekil 3. 12’ de 3 numara ile
gosterilen kesimde; uzun bloklu boliimler i¢in, kavsaktan sonra otobiis seridi ile
diger seritler arasinda bariyer kullanmak uygundur. Bu bariyerler bir sonraki kavsaga
yaklagildiginda c¢ikartilmalidir. Ayrica bu uygulama kullanildiginda giizergah
iizerindeki dolmus ve taksilerin, otobiis seridinin duraklarmi kullanmasi
engellenmektedir. Bu nedenle bu tip uygulamalarda dolmus ve taksiler igin ayr1
yolcu indirme ve bindirme cepleri yapilmalidir. Otobiis koridoru boyunca kavsaga
bir yaklagimin plan goriintiisii Sekil 3. 13’ de gosterilmektedir. Saga donen araglar,
kavsaktan once kaldirim kenar1 otobiis seridine dahil olabilirler ve daha sonra otobiis
seridinden saga donebilirler. Otobiis seridine birlesmek i¢in olan bosluk, en az 50
metre uzunlugunda olmalidir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A.
Lindau, 2011).

Sekil 3. 13: Otobiis seridi boyunca kavsaga yaklasim ornegi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

36



Kaldirim kenar1 otobiis seritleri olan kavsaklardaki temel giivenlik konularindan
birisi de saga doniislerdir. Otobiis seridini paylasan saga doniis trafigi, giivenlik
acisindan Onerilen bir segenektir. Otobiis seridi ve karisik trafik seritleri arasindaki
fiziki engeller, kavsaktan once kaldirilmali ve saga doniis trafiginin otobiis seridine
dahil olmasina izin verilmelidir. Araglar otobiis seridine dahil olurken potansiyel
catigma vardir fakat bu risk daha uzun bir birlesme alani yaratilarak hafifletilir. Bir
diger segenek de kaldirim kenar1 otobiis seridi boyunca direk saga doniislerdir. Eger
saga doniigler ve diiz hareketler, ayn1 yesil 151k fazin1 paylasiyorsa, donen araglar ve
otobiisler arasinda ciddi bir ¢arpigma riski vardir. Eger saga doniisler farkli bir yesil
faza sahipse ve eger bir otobiis durma hattinda kirmiz1 1sikta bekliyorsa, saga donen
araglar saglarindaki yaya gecidinde zayif bir goriis acisina sahiptirler. Benzer sekilde,
yayalar otobiislerin arkasindan ortaya ¢ikan saga donen araglar1 gérmeyeceklerdir ve
beklemeyeceklerdir, bu durum kazalara yol agabilecektir. Kaldirim kenar1 otobiis
sistemleri nadiren 5000 pphpd {izerindeki kapasitelere erigebilirler. Otobiis
seridinden saga donen araglar ile yayalarin saga donen araglar nedeniyle yasanan
gecikme i¢in degerlendirme yaparken bile, bu kavsagin kapasitesi koridorun tipik
olarak tasiyabileceginin 4 katindan fazladir. Blok uzunluklar1 200 metreden asagi
oldugu zaman kaldirim kenari seritler ve karisik trafik seritleri arasinda Sekil 3. 14°
de gosterildigi gibi herhangi tiirde fiziksel bariyer kullanilmamalidir. Bariyerler, saga
donen araclar i¢in gilivenli bir birlesme alam1 olusturmak icin yeterli yer

birakmamaktadir(N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau,2011).

Sekil 3. 14: 200 metrenin altindaki bloklarda kavsak tasarim ornegi
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Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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Bu durumlarda, kaldirim kenar1 otobiis koridoru, daha ¢ok karisik trafikte
alisilagelmis otobiis sistemi gibi calismaktadir. Siki yaptirim yolu disinda yetkisiz
araglar1 otobiis seridinden uzak tutmak miimkiin olmamaktadir. Donen araglar ile
yiiksek sayida olasi ¢atismalar nedeniyle, otobiislerin daha diisiik hizlarda ¢aligsmalari
olasidir. Ayn1 zamanda, otobiis seridinin yogun bir sekilde sikisik olmas1 da miimkiin
olmaktadir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
Hem araglar hem de yayalar icin sikigik kaldirim kenar1 seridinin varligi hem araglar
hem de yayalar icin daha yiliksek kaza oranlar1 ile dogru orantilidir. Fakat arag
carpigsmalarinin biiyiik ¢ogunlugu, kiiciik ve sadece maddi hasar ile sonu¢lanmaktadir
(N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Kaldirim kenar1 seritlerin orta serit sistemlerinden daha fazla giivenlik hususu ortaya
koymaktadir. Bu nedenle kaldirim kenari otobiis seritlerini tasarlarken giivenligi
arttirmak i¢in kavsaklar1 daraltmak, yaya gecitlerini kisaltmak, serit dengesini ve
hizalamasini saglamak gibi tiim diger bilinen risk faktorlerini azaltmak onemlidir.
Meksika’ nin Guadalajara sehrindeki ornekler baz almarak otobiis koridor tiplerinin
glivenlik agigindan analizi Sekil 3. 15 ve Sekil 3. 16 da gosterilmektedir. Otobiis
seritleri ile trafik seritleri arasinda fiziksel bir ayrim olmadigi zaman, yiiksek bir
frekans ve yliksek kapasite otobiis servisi elde etmek biraz daha zor olmaktadir.
Otobiis koridoru, karisik trafikte asagi yar1 alisilagelmis otobiis servisi gibi
calisacagindan ve otobiis seridine park etmis yetkisiz araglardan dolay1 otobiis hizlar1
daha da diismektedir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau,
2011).
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Sekil 3. 15: Guadalajara’ da yol giivenligi kaydinin kiyaslanmasi

Karisik Trafikteki Otobiisler

Orta-Serit Metrobiis

Guadalajara, Meksika' da
1,000,000 arac basina serit-km' de yilhk kaza

3,26

0 1

2

3

4

5 6 7 8

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into

the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Sekil 3. 16: Guadalajara’ da otobiis seridinde kazalara karisan araclarin

dagilin

Guadalajara' da Kaldirim Kenar1 Otobiis Koridorundaki
Kazalara Karisan Araclar

m Otobisler
m Ozel Araclar
I Minibiuisler

® Diger ( kamyonlar v.b.)

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio Lindau
(2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic safety into
the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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3.3 DURAKLARIN TASARIMI

3.3.1 Duraklar i¢in Olgiit ve Standartlar

Bir otobiis sisteminin yolcu kapasitesi, genellikle, kavsaklardan veya orta blok
kesitlerinden ziyade durak diizeni tarafindan kisitlanir.

Duraklar, bir otobiis koridoru tlizerindeki diger pek ¢ok bolimden daha fazla yaya
hacmine sahiptir, ¢ilinkii normal yaya trafigine ilaveten duraga gelen ve giden trafik
de vardir. Buradaki yaya kazalar1 riski daha yiiksektir ve sadece artan maruz kalma
nedeniyle meydana gelmemektedir. Ayn1 zamanda risk yaratan tehlikeli davranis ile
ozellikle duraga ve duraktan kirmizi isikta gecme girisimleri yiiziinden meydana
gelebilmektedir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).
Duraklarin tasarimi ve diizeni, tehlikeli yaya hareketlerinin frekansim etkileyebilir.
Yaya trafigini sinyalizasyon ile yaya gecitlerine yOnlendiren kontrollii erisim
noktalar1 olan kapali duraklar1 kullanmak, en giivenli ¢oziimdiir. Diisiik platformlu
acik duraklar genellikle kirmizi 1sikta gecmeye daha fazla miisait iken yiiksek
platformlu kapali istasyonlar bu tehlikeli hareketlerin olusumunu azaltabilir.
Tasarimdaki temel konu istasyon tiirlinden bagimsiz olarak; yaya hareketlerini
kontrol etmek ve kirmizi 1s1ikta gegmeyi tesvik etmemek iizerinedir (N. Duduta, C.
Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Ulasim sisteminde uluslararas1 standartlara erisebilmek amaciyla TSE calismalar
yapmis ve standartlar tanimlamistir. Asagida TSE’nin belirledigi 6lctit ve standartlar
ele alinmaktadir. Tiirk Standartlar1 Enstitiisti, Standart No: TS 11783: Sehir i¢i yollar
- Otobiis duraklar1 yer se¢imi kurallar1 ve Standart No: TS 12174: Sehir i¢i yollar1 -
yaya yolu ve yaya bolgeleri tasarim kurallar1 standartlarina gore calisma alani

incelenmistir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.2 Duraklarin Yer Se¢imi Olgiitleri

a. Otobiis giizergah1 ile cakisan yaya arterlerine yakin yerlerde durak yeri
secilerek yolcunun erigsme kolaylig1 saglanmalidir.

b. Duraklar trafik sartlar1 sebebi ile kavsaklara yakin yerlestirilmeli; bu miimkiin
olmadiginda iki kavsak arasindaki yaya gecidine en yakin ve emniyetli

mesafede durak yeri se¢ilmelidir.

40



c. Kavsaga yaklagsmadan 30-50 metre mesafede durak yeri se¢ilmeli; kavsakta
bekleme yapan araglarin durak yerindeki yol kesimine sarkmalari
onlenmelidir.

d. Kavsaklardan onceki ve sonraki duraklar kavsak kollarindan gelen trafigin
birbirini emniyetli sekilde goriip durmalarini engellememelidir.

Diger trafigin isletme hizinin azalmamasi i¢in iki durak arasi, 400-500 metre
olmalidir. Birinci derecedeki yollarda ise bu mesafe, 600—700 metre olmalidir. Yolcu
yogunlugunun ¢ok oldugu yol kesimlerinde bu mesafeler 100’er metre azaltilabilir

(Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.3 Boliinmemis Yollardaki Duraklarin Yerleri

Boliinmemis yollarda (orta refiijii olmayan) yol kenar1 duraklar yapilmasi durumunda
ayni yondeki diger trafige en az bir serit birakilmalidir. Bunun saglanabilmesi i¢in
durak yapilacak yolun kaplama genisligi 9-10 metre olmalidir. Yolun kaplama
genisligi 6-7 metre ise ve oradan otobiis hatt1 gegiyorsa ve durak mecburiyeti var ise
bu takdirde yol, tek yon yapilmalidir. Boliinmemis yollarda iki ayr1 yondeki duraklar
diger trafigi aksatmamak i¢in kars1 karsiya bulunmamali; duraklar aras1 mesafe en az

80 metre olmalidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.4 Kavsak Kollarindaki Duraklar
3.3.4.1 Trafik 15181 kontrollii kavsaklardaki duraklar

Isik kontrollii (sinyalize) kavsaklarda otobiis, oncelikli sinyalizasyon yoksa duragin
sola doniis yapacak otobiislere kolaylik saglayabilmesi i¢in kavsaktan 50 metre, 60
metre Once olmas1 gereklidir. Kavsaktan saga doniis yapacak otobiislere ait duraklar,
kavsaktan en az 30 metre 6nce olmalidir. Kavsaktan hem saga hem de sola doniis
yapacak otobiislerin olmasi halinde, kavsak giris kolundaki durak kavsaga en az 35

metre mesafede olmalidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.4.2 Kavsaklarin cikis kolundaki duraklar

Sola doniis yapan otobiisler i¢in, kavsakta dncelikli sinyalizasyon sistemi yoksa ve

sola doniis yapildiktan sonra kavsak ¢ikis kolundaki trafik yogunlugu az ise, durak
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burada yapilabilir. Karsidan karsiya gecen yolcularin otobiislerin arkasindan
gecmelerinin saglanmasi i¢in, bu tip duraklar, kavsak c¢ikisindan en az 48 metre, 50

metre ileride yapilmalidir (Sehir Planci O. Yilmaz, 2007).

3.3.4.3 U¢ Kollu kavsaklarin durak yerleri

Ug kollu kavsaklardaki durak yerleri, kesinlikle kavsaktan sonra, kavsak ¢ikis
kolunda yer almalidir. Duraga yanasma mesafesinde diger araglarin durus ve park
etmeleri yasaklanmali veya miimkiinse otobiisler i¢in cepli duraklar yapilmalidir.
Sekil 3.17° de TSE standartlarma gore durak cebi uzunluklar1 gosterilmektedir. Tablo

3. 6’ da ise durak cebi uzunluklar1 farkli tasarim hizlarina gore gosterilmistir.

Sekil 3. 17: TSE standartlarina gore durak cebi uzunluklari.

A Cebe giris uzunlugu — 24 - 27 metre

i3 - Otohiis durak hoyu — 18- 21 metra

C: Cepatkis wanhign =14 - 18 metre

I» Hizlamma veya yavas ama mcsaftcsi = 14 - 16 metre
T : Toplam uzunluk — 70 - 82 metre

Tablo 3. 6: TSE standartlarinda tasarim hizina gore durak cebi uzunluklar

Hiz (km/saat) | Cep Genisligi Cep Giris Cep Cikas Bir Otobiis
(metre) Boyu (metre) | Boyu (metre) icin Cep
Boyu
(metre)
50 2,5 18 12
2,7 19 13 18
3,0 20 14
70 3,0 24 18 18

Kaynak: Sehir Planci Oviing Yilmaz (2007) [zmit Kent Merkezi Otobiis Durak Standartlarinn
Irdelenmesi
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3.3.5 Seyir Hiz1 Yiiksek Yollardaki Cepli Duraklar

Cepten ¢ikacak otobiisiin durak igerisinde ivmelenerek diger trafigin seyir hizina
erismesinin saglanabilmesi i¢in, trafik seyir hizinin fazla oldugu yollarda otobiis
durak cebinin giris ve ¢ikis boylar1 dlgiilere uygun olmalidir (Sehir Planci O. Yilmaz,
2007).
Otobiis durak cebi tasarim kurallari;

a. Otobiislerin lastik ve aks siispansiyonlarindaki yipranmay1 azaltmaya,

b. Durak cebinden ¢ikista otobiislerin ikinci seride tagsmalarini 6nlemeye,

c. Koriikli otobiislerin isleyisini kolaylastirmak i¢in, seridi igeri gekme genisligi

ve doniis yaricapt hesaplanarak otobiislerin ceplere yumusak giris ve

¢ikislarini saglamaya yonelik olmalidir (Sehir Planci O. Yilmaz, 2007).

3.3.6 Yol Kenar1 Duraklan

Trafik seyir hizinin az oldugu ve kaldirimlarin dar olmas1 durumunda cep veya durak
yapilamayan yollarda “yol kenar1 otobiis durag1” yapilabilir. Ancak bu durumda;
durak boyu hesabinda duragin giris ve ¢ikisindaki park eden arag¢ genislikleri dikkate
almmalidir. Sadece bir otobiisiin yanasacagi yol kenar1 otobiis duraginin boyu 42

metre, 51 metre arasinda olmalidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.7 Duraklarin Goriiniirliigii ve Trafikten Korunmasi

Durak alanlarmin belirtilmesi ve goriiniirliigiiniin saglanmasi i¢in, durak alanlarindan
once ve sonra 10m, 20 m mesafede ikaz levhalar1 konulmalidir. Durak boyunca
otobiisiin durak yerindeki alani, yolun {iggen kirik cizgiler ile boyanarak belirlenmeli
veya duragin bas ve son kisimlarinda yine yola i¢i dolu boyali kare sekillerle durak
alani belirtilmelidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

Duraktaki bordiirler 50 cm araliklar ile siyah — beyaz boyanarak durak alani
belirtilmelidir. Diger tasitlarin durak alanlarina park etmeleri ve durmalari
onlenmelidir. Bu onlem duraklara giris ve ¢ikislarda en az 15 m’den itibaren gecerli
olmalidir. Otobiis siiriiciileri ve yolcular tarafindan duragin uzak mesafeden
goriinmesi icin, durak isaret levhalari ile agikc¢a belirtilmelidir. Sekil 3. 18> de TSE

standartlarma gore durak cebi isaretlemeleri gosterilmektedir.
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Sekil 3. 18: TSE standartlarina gore durak cebi isaretlemeleri

DURAK ALANI

YER ISARET BOYALARI DURAK

Sekil 3. 18’ deki gibi durak alanmin bas1 ve sonundaki alanda yolun boyanmasi
yerine bu alanin bordiirle ¢evrilerek cep durak yaratilmasi ile diger araglarin durak
alan1 yakinlarmnda park etmeleri ve durmalar1 dnlenmelidir (Sehir Planci O. Yilmaz,

2007).

3.3.8 TSE Kaldirim Olgiitleri
3.3.8.1 Kaldirim boyutlandirma ve yapim kurallan

Yaya kaldirimi, tasit yolu kenar ile gercek veya tiizel kisilere ait miilkler arasinda
kalan ve bordiir tasiyla yoldan ayrilmis platformun yayalarin kullanimina tahsis

edilmis kismuidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.8.2 Cevre yollarindaki kaldirimlar

Hemzemin kesigsmesi olmayan, tam erisme kontrollii, boliinmiis ve her yonde iki
veya daha fazla seritli, izerinde en diisiik hiz sinir1 uygulamasi ve park yasagi olan,
sadece motorlu tasit trafigine hizmet eden ¢evre yollarinda yaya kaldirimi yerine, yol
cizgisiyle tasit yolundan ayrilmis 0,75 metre, 2,00 metre genisliginde yaya
emniyetini saglamak {izere banket birakilabilir. Kismen hemzemin kesismeli, yar1
erisme kontrollii ¢evre yollarinda yaya kaldirimi genisligi en az 1,50 metre olmalidir

(Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).
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3.3.8.3 Baglanti, toplayici ve servis yollarinda yaya kaldirim

Bolge baglanti, bolge ici toplayici ve servis yollarinda, tasit yolunun her iki tarafinda
en az 2,00 metre genislikte yaya kaldirimi yapilmalidir. On bahgesiz yap1 diizeninin
bulundugu yollardaki yaya kaldirimi genisligi en az 2,50 metre, yaya trafiginin
yogun oldugu ticaret, biiro, resmi dairelerin yer aldigr merkezi is bolgelerinde ise
yaya kaldirimi genisligi en az 5,00 metre olmahdir. Yol genisliginin imkan
vermedigi zorunlu hallerde 3,00 metreye kadar genislik inebilir. Mesklin alanlardaki
yollarda yapilacak yeni diizenlemelerde yaya kaldirimi genisligi 1,00 metreden az
olamaz. Bu halde yaya kaldirimi1 {izerinde yayanin emniyetle ylriimesini
engelleyecek aydmlatma diregi, trafik isaret diregi, ilan levhalar1 gibi elemanlar

bulunmamalidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.8.4 Bordiir tas: iist kenarimin tasit yolundan yiiksekligi

Yaya kaldiriminda bordiir tasi {ist seviyesi tasit yolu iist kaplamasindan en fazla 0,15

metre yiikseklikte olmalidir (Sehir Planci O. Yilmaz, 2007).

3.3.8.5 Kaldirnmlarin egimi

Yaya kaldiriminm egimi yiizey sularinin akitilmasi i¢in tasit yoluna dogru yiizde 2 -

yiizde 3 olmalidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

3.3.8.6 Yaya gecidi esaslan

Isikli trafik isareti ile gegislerin kontrol edilmedigi hemzemin yaya ge¢idi, yolu
gecmek isteyen yaya olmadiginda, araglara kesintisiz trafik akimi saglayabilmektedir
(Sehir Planc1 O. Yilmaz, 2007).

Yaya gecidinde yaya kaldirimindan tasit yoluna adimini atan veya kenar tasi (bordiir)
yakininda yolu ge¢mek iizere duran yayanin gecis iistiinliigii olup, yaya ayiricidaki
veya karsidaki yaya kaldirimma varip gegisini tamamlayana kadar araglarin durma
cizgisinde beklemeleri gerektiginden, gegit yeri tasit yolu yiizeyine ¢izilen kalin
beyaz boyali bantlarla ve yolun her iki tarafindaki yaya kaldiriminda, varsa ayirict
iizerinde yanip sonen sar1 uyar1 lambalariyla belirtilmelidir (Sehir Planc1 O. Yilmaz,

2007).
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3.3.8.7 Yaya gecidi yapim kurallan

Yaya gegitleri birbirlerinden veya 1sikli trafik isaretinden en az 135 metre uzaklikta
olmalidir. Yaya geg¢idi tali yolun ana yola baglandigi koselerden en az 20 metre
uzakta olmak iizere ana yol {izerinde teskil edilmeli ve miimkiinse, donen araglardan
yayay1 korumak tiizere trafik adasi yapilmalidir. Alt veya iist yaya ge¢idinin 100
metre yakinina yaya gecidi yapilmamalidir. Kavsak kollarinda yaya gegitleri kavsak
cikis noktasindan itibaren en az 4 metre uzaklikta olmalidir. Gegit genisliginde
uygun 6l¢li 2,40 metre’ dir. Yogun yaya trafiginde gecit genisligi arttirilabilir ancak
genislik 5,00 metre’ yi gegmemelidir (Sehir Planci O. Yilmaz, 2007).

3.3.9 Aym Yéndeki Otobiis Seritleri Icin Durak Tasarim

Glinlimiizde hizla yaygmlasmakta olan trafik akimi ile ayni yondeki otobiis

seritlerinde duragin tasarimdaki yeri Sekil 3. 19’ de gosterilmektedir.

Sekil 3. 19: Otobiis seridinde durak tasarim 6rnegi

P P

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio
Lindau (2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic
safety into the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”

Bir duragi kavsaktan once konumlandirmak yerine kavsaktan sonra konumlandirmak
otobiisler ve saga donen araglar arasindaki bazi kesigsimlerin elimine edilmesine

yardime1 olmaktadir. Ozellikle, kirmizi 1s1ikta bekleyen bir aracin otobiis i¢in duragi
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bloke edecek olma ihtimalini azaltmaktadir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D.
Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Kavsag1 bloke etmeden durakta siraya giren otobiis sayisini ele almak i¢in durak ve
kavsak arasinda yeterli mesafe birakilmaktadir.

Yayalar, oOzellikle sefer araliklarinin goreceli olarak uzun oldugu durumlarda
yaklagmakta olan bir otobiis goriirlerse, duraga erismek i¢in blok ortasindan karsidan
karstya gecme girisiminde bulunmaktadirlar. Bu risk, durak boyunca bir bariyer veya
korkuluk yerlestirilerek ve onu durak platformunun sonundan en az 10 veya 12 metre
Oteye uzatarak hafifletilmektedir. Bu islem, kirmiz1 1sikta gegmenin azaltilmasina ve
yayalar1 kavsakta sinyalize ge¢ide yOnlendirmesine yardimci olmaktadir. Otobiis
oncelikli seritlerde veya aligilagelmis otobiis giizergahlarinda yaya kazalari riski,
gelismis gilivenlik 6zelliklerinin olmadigi durumlarda yiiksektir. Bu durumlarda,
Sekil 3.20° de gosterildigi gibi kirmizi 1gikta gegcmeyi tesvik etmemek igin
korkuluklar1 olan bir refiij kullanilmasi ve caddenin ortasinda yaya refiij adalar1 tesis
edilmesi tasarlanmaktadir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A.
Lindau, 2011).

Sekil 3. 20: Otobiis seridinde orta refiij detayh durak tasarimi 6rnegi

Kaynak: Nicolae Duduta, Claudia Adriazola, Carsten Wass, Dario Hidalgo, Luis Antonio
Lindau (2011) “Traffic Safety on Bus Corridors Guidelines for integrating pedestrian and traffic
safety into the planning, design, and operation of BRT, Busways and bus lanes”
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Otobiis Oncelikli seritler veya alisilagelmis otobiis servisi durumunda, giivenligi
gelistirmek, duragin kendisinden c¢ok genel sokak ve kavsak tasarimini
kapsamaktadir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass, D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

Amag, diger duraklarda oldugu gibi, duraga gelirken ve duraktan giderken
karsilagilan kirmizi 1gikta gegmeyi onlemek ve yayalari sinyalize kavsaklara dogru
yonlendirmektir. Bu islem, refiijde bir korkuluk yerlestirilerek ve bu durak olan tiim
blok uzunlugu boyunca yapilmaktadir. Ayrica tiim giivenlik hususlar1 kirmizi 1sikta
gecme lizerine 0zel odaklanarak ele alinmalidir (N. Duduta, C. Adriazola, C. Wass,

D. Hidalgo, L. A. Lindau, 2011).

3.4 TURKIYE’DE YAPILMIS OTOBUS YOLU UYGULAMALARI

3.4.1 Gecmis Uygulamalara Genel Bakis

Kentlerde toplu tasimaya Oncelik tanima diinya kentlerinde hizla uygulamaya konan
oneridir. Bu gerceve icinde suanda karigik trafik kosullar1 icinde kendilerine bir yer
bulmaya ¢alisan otobiisler biitiiniiyle kendileri i¢in ayrilmis izlerde serbestce hareket
edebilmektedir. Ayni yontem diinya istiinde c¢esitli kentlerde ylizeyde c¢alisan
tramvay icin de gecerlidir. Bu yollar sehir i¢inde ileride baska bir yolun kullanimina
olanak veren ag olusturmaktadir. Diger arag trafigi ile kesisimi en aza indirilmeye
calisilmaktadir (Mimar Ural A. 1983).
Ulkemizde’ de 1975 yilindan itibaren uygulamalar biiyiik kentlerimizde goriilmeye
baslamustir. Izmit* de 1977 senesinde, 1980-81 senesi igin gergeklesebilecek bir proje
calismas1 yapilmistir. Fakat daha sonra uygulamadan vazgecilmistir. Ankara’ da
1976, Istanbul’ da 1979 uygulamalar1 ilk &nerilerden biri diyebiliriz (Mimar Ural A.
1983).
Bilyiik kentlerimizin ve &zellikle tarihi cekirdege sahip Istanbul’ un trafik
tikanikliklar1 i¢in uygulamanin iyi bir asama oldugunu sdylemek yerinde olur
(Mimar Ural A. 1983).
Uygulamaya geg¢ilecek toplu tasima yollarinin faydalarini soyle belirtebiliriz:

a. Genel akimm durmas: ile bile otobiisler yollarina devam edebilir. Cevre

kosullarindan bagimsiz bir isletme 6rnegidir.
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b. Yiiksek ticari hiz, sehirde 6-10 km/saat’ e diisen hiz1 16-17 hatta durak aralar1
500 metrenin {istiinde ise 20 km/saat’ e ¢ikarabilir.

c. Isletmedeki belirsizlik ortadan kalkar ve diizenli ve dakik bir isletme
gerceklesir.

d. Eski uygulamaya gore ayni siirede daha fazla hiz yapilacagindan otobiis
gereksinimi azalir.

e. Personel verimliligi artar, personel giderleri diiger.

f.  Yolcu agisindan ele alirsak, yukarda saydiklarimizin faydalar1 goz oniinde
tutulmaktadir(Mimar Ural A. 1983).

Otobiis 6zel yollar1 i¢in yapim sartlar1 ITE tarafindan sdyle siralaniyor:

a. Kaldirim kenar1 parki ve durmalarin kontrol edilmesi halinde sag serit otobiis
yolu sadece zirve saatlerde pratik bir ¢6ziim yoludur.

b. Ozel yolu saatte en az 60 otobiis kullanmalidr.

c. Yol genisligi 6zel otobiis yolu disinda ve ayn1 yonde en az daha iki seride izin
verecek sekilde olmalidir.

d. Toplu tasima aracini zirve saatlerde kullanimlar ayni siirede diger araglarla
tasman yolcu ve siirlicii sayisimin toplammin 1,5 katina esit veya daha fazla

olmalidir (Mimar Ural A. 1983).

3.4.2 istanbul’da Taksim — Zincirlikuyu Otobiis Yolu
3.4.2.1 Otobiis yolunun arastirilmasi

Istanbul kentindeki ana arterlerde yapilan gozlemler ve sayimlar sonucunda, bazi
arterlerde otobiis yollarinin gercgeklestirilebilecegi tespit edilmistir. Uzun siireden
beri ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerinde karma trafikli bu ana arterlerde
otobiislerin dizi halinde ve ¢ok diisiik hizla yol aldiklar1 izlenmektedir. Bu arada,
Taksim’ den Sisli’ ye uzanan Istiklal Caddesi, ¢evresinde olusan alisveris, eglence, is
faaliyetlerinin zamanla Taksim’ den Sisli’ ye ve Levent’ e uzamaya baslamasiyla
Istanbul’un olusmakta olan yeni yerlesim merkezlerine ulasilmasinda ana yol olma
niteligi kazanmistir. Bir yandan merkezsel faaliyetler diger yandan yeni
yerlesmelerdeki niifus yogunluklar1 Taksim-Levent arterindeki ulagim yogunlugunun
giderek artmasina neden olmustur (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989). Sekil 3. 21 ve
Sekil 3. 22’ de uygulamadan fotograflar gosterilmektedir.
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Sekil 3. 21: Istanbul otobiis yolunun Sisli mevkinin fotografi

Kaynak: http:/wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=24166, 15.09.2013

Sekil 3. 22: Istanbul otobiis yolu’ nun Harbiye mevkinin foto

mi & ) . H 4
'@* P
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el

Kaynak: http://woMurkev.com/foru/Vlewtopic.php?24 166, 15.09.2013 -

3.4.2.2 Otobiis yolunun uygulama ¢alismasi

Yogun ulasim talebi olan Taksim-Levent arterinde 1969 ve 1977 yillarinda iki sayim

gergeklestirilmistir. Osmanbey’ de yapilan bu sayimlar, gecen yolcu sayisinin

azaldigini1 gostermistir. Yapilan sayimlarda Halaskargazi Caddesi’ nden gegen arag

sayist sekiz yil i¢in yiizde 17 artmus, ancak tasmnan yolcu sayisi yiizde 13 azalmistir

(Y. Miih. Berrin Kibrislt 1989). Tablo 3. 7 © deki veriler sayim sonuglarini saatte tek

yonde gegen tasit ve yolcu sayisi olarak dzetlemistir.
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Tablo 3. 7 Otobiis yolu uygulama oncesi tasit ve yolcu degerleri

1969 1977
Tasit Yolcu Tasit Yolcu
Otobiis 100 5000 80 4000
Dolmus 1000 4000 600 2400
Ozel Oto 600 1000 1300 2300
Toplam 1700 10000 1980 8700

Kaynak: Y. Miih. Berrin Kibrish (1989) Kent I¢ci Ulasimda otobiis Oncelikli Sistemler ve Istanbul’ da
Taksim — Zincirlikuyu Otobiis Yoluna Model Uygulamasi

Yolcu sayisinda goriilen bu azalisin en 6nemli nedeni olarak toplu tagima sisteminin
arterdeki etkinliginin giderek azaldig1 gosterilebilir. Ozel tasima araglarmin
sayisindaki artis ise trafik sikisikliginin artmasina, bekleme siiresinin uzamasina
neden olmustur. Bunun sonucu olarak otobiisler Taksim’ den Mecidiyekdy’ e
ortalama 34 dakikada ulasabilmis ve hiz1 zirve saatte 6 km/saat’ e kadar diigsmiistiir.
Diger araglarin ulasim siiresi ise ortalama 28 dakikadir. Taksim’ den Levent’ e ise
ulagim siiresi 50 dakikaya varmistir (Y. Miih. Berrin Kibrish 1989).
Taksim-Mecidiyekdy arasinda yapilan bir diger ¢alisma da hiz etiidii olmustur. Bu
etiit ile arterde giinlin degisik saatlerinde otobiis ve otomobil ile yolculuk siireleri
incelenmistir. Ayrica otobiis yolu uygulamasindan sonra otobiislerin ortalama
yolculuk siireleri tahmini de yapilmistir. Yapilan calismada, yolculuk siirelerini
etkileyen hususlar, duraklar arasi mesafe, kavsaklarda bekleme siiresi, duraklarda
indirme-bindirme siiresidir. Tiim bu degerlerin eklenmesi sonucunda uygulamadan
sonra kesimde ortalama ticari hizin makul dl¢iiler i¢inde 20 km/saat dolaylarinda
olacag1 tahmin edilmistir (ALPOGE A. 1978).

Taksim-Levent arterinde yapilan ¢esitli calismalarin sonuglari, istanbul’ da ki 150” yi
askin otobiis hatlarindan {ig¢te birinin bu giizergahi ortak kullanmasi, otobiislerin 10-
12 araglik diziler halinde yol almasi, aksam =zirve saatinde arterde olusan
tikanikliklarin 16:30° da baslayip, 20:30” a kadar devam etmesinin gozlemlenmesi
nedenleriyle otobiis yolu uygulamasmin oOncelikle Taksim-Levent giizergahinda
gergeklestirilmesi uygun bulunmus ancak uygulamasi Taksim-Zincirlikuyu arasinda
gerceklestirilmistir (Y. Miih. Berrin Kibrishi 1989). Sekil 3. 23° de uygulamay1
kullanan toplu tasima ve saglik araclar1 gosterilmektedir. Sekil 3. 24° da ise glizergah

ve giizergahi kullanan otobiis hatlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 3. 23: Istanbul otobiis yolunu kullanan bir ambulans

¥ iy ¥ O WL e T T e .‘_mq_, ey

Kaynak: http:/wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=24166, 15.09.2013
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Sekil 3. 24: istanbul otobiis yolu giizergah
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Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=24166, 15.09.2013
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Istanbul kentindeki ilk otobiis yolu projesi ¢alismalari, Ekim 1976 da, 1.B.B.” ye
bagli olan Ulasim Danisma Kurulu tarafindan yapilmistir. Proje ¢alismalarinin
gergeklestirilmesine Belediye’ nin ilgili Miidiirliikleri ve IETT Genel Miidiirliigii
katkida bulunmuslardir (ALPOGE A. 1978). Uygulama ¢alismalar1 Agustos 1978 de
baslamig, ve Taksim-Zincirlikuyu otobiis yolu 11 Mart 1979’ da hizmete a¢ilmistir
(Y.Miih. Berrin Kibrisli 1989). Ag¢ilis yapildiktan bir siire sonra Elmadag duragindan
fotograf Sekil 3. 25° de gosterilmektedir.

Sekil 3. 25: istnbul otobiis yolu EImadag durag:

7 - Ve i P e
! 1.& - ! s L o

K;dynak: http://wowturv. com/foum/viei.php?t=2 66 15.09.2013

Projenin gergeklesen Taksim-Zincirlikuyu arasit 5 kilometredir. Otobiis yolunun
baslangici1 Taksim olmaktadir. Taksim-Harbiye arasinda Elmadag’ a kadar gidis yolu
diger trafige kapanmakta, otobiisler yolu iki yonlii kullanmaktadir. Genel ulagim
Mete Caddesi ile Elmadag’ a ulasmaktadir. Elmadag ile Harbiye arasinda yol
genisletilerek iki seritli ve bordiirle korunmus otobiis yolu olusturulmustur. Diger
araclara yine 3 seritli ulasim saglanmaktadir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Harbiye-Osmanbey kesiminde ise gidis yolu, iki seritli olarak otobiis gidis ve
gelisine ayrilmaktadir. Diger araglar ise tek yone doniistiiriilen Vali Konagi ve
Rumeli Caddelerini izleyerek Osmanbey’ e gelmektedir. Buradan da Pangalt1 yoniine
ya da Sisli yoniine donebilmektedir(Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Osmanbey-Mecidiyekdy kesiminde gelis yonii ¢ift seritli otobilis yolu olarak
ayrilmaktadir. Otobiis yolu sagdan sola kaymaktadir. Diger araglar Mecidiyekdy’ e
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kadar mevcut giizergahlarini ii¢ serit olarak kullanmaktadirlar. Ancak gelis yoniinde
ise Cevreyolu’ nun yanindaki Kustepe yolunu takip ederek Abide-1 Hiirriyet Caddesi
ii¢ serit halinde Rumeli Caddesi’ ne kadar tek serit ¢aligmaktadir. Araglar Rumeli
Caddesi’ nden Halaskargazi Caddesi’ ne, Osmanbey kavsagina erismektedir. Bu
noktadan sonra araglar mevcut yolu izlemektedir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).
Mecidiyekdy-Zincirlikuyu arasi otobilis yolu i¢in mevcut gilizergdhin ortasinda
bordiirle iki seritli yol temin edilmektedir. Diger trafik mevcut giizergahlarinda
devam etmektedir. Zincirlikuyu iist gecitinde otobiisler diger araglarn trafiine
katilmaktadir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Projenin uygulanmasindaki ortalama ticari hiz, 20 km/saat olarak saptanmistir. Bu
hiz1 etkileyen hususlar ise; duraklar arasi mesafeler, otobiislerin hiz kazanma ve
kesme siireleri, kavsaklarda bekleme siiresi, durakta inme ve binme siireleri
olmaktadir. Otobiislerin kavsakta bekleme siiresi 20-40 saniye olarak, durakta
indirme ve bindirme siiresi ise 20-35-45 saniye olarak kabul edilmistir (Y. Miih.
Berrin Kibrisli 1989).

Taksim-Levent arasinda planlanan otobiis yolu Taksim-Zincirlikuyu arasinda
gerceklestirilmistir. Otobiis yolu ulasim hizmetine rahatlatici bir boyut getirmistir.
Uygulama 6ncesinde yolda meydana gelen tikanmalar nedeniyle, zirve saatlerinde
yaya yolculuk yapanlar tekrar otobiis yolculuguna baslamislardir. Otobiislerin
hizlarimin artmasi sonucunda, yapilan sefer sayilarindaki artis yolculara gerek otobiis
icinde gerekse durakta bekleme siirelerinde bir zaman kazanci getirmistir. Otobiis
yolunun isletimindeki basar1 nedeniyle dolmus ve 6zel otomobillerin yolcular1 da
otobiise kaymistir. Ayrica, otobiis yolu uygulamasi diger araglara da bir zaman kaybi
getirmemis aksine otobiislerin arterlerinin ayrilmasi ile onlar da kendi izlerinde
stirekli hareket etme olanagi bulmuglardir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Her iki yonde de uygulama Oncesi saatte gecen otobiis sayisi 35 civarinda iken,
uygulama sonrasi bu say1 yaklasik yiizde 90 iizerinde bir artis ile saatte 64 otobiise
ulagmustir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

Otobiis yolu uygulama oncesi saatte 4000 yolcu tasmabilirken uygulama sonrasi
tasian yolcu sayis1 6000’ e c¢ikmistir. Otobiislerin 50 dakikada, dolmuslarin 20
dakikada, otomobillerin 18 dakikada aldiklar1 bu giizergdhta uygulama sonrasi
otobiislerce 20 dakikada, dolmuslarca 15 dakikada, otomobiller tarafindan 13
dakikaya inmistir (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989). Tablo 3. 8’ de giinliik yolcu

sayisinin dagilimi gosterilmektedir.
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Tablo 3. 8 Giinliik yolcu sayis1 dagihim

Otobiis Dolmus Otomobil
Uygulama Oncesi 100000 80000 80000
Uygulama Sonrasi 170000 50000 60000

Kaynak: Y. Miih. Berrin Kibrish (1989) Kent I¢ci Ulasimda otobiis Oncelikli Sistemler ve Istanbul’ da
Taksim — Zincirlikuyu Otobiis Yoluna Model Uygulamasi

Otobiis yolunun hizmete girmesi ile dolmus ve otomobil yolcularinda yiizde 25’ e
kadar bir azalma olurken, otobiis yolcusunda ytlizde 70’ lik bir artis olmustur. Otobiis
yolundan once bir giinde toplam 260000 kisinin yolculuk ettigi bu kesimde,
uygulama sonrasinda 280000 kisi yolculuk etmistir. Dolmus ve otomobillerden
otobiise ¢ekilen 50000 yolcudan bagska bir giinde 20000 kisilik yeni otobiis yolcusu
artis1 tespit edilmistir (ORHON O. 1980).
Bu uygulamanimn sonucunda :

a. Uygulanan proje toplu tasimanin istiinliigiinii belirtmistir. Cok tikanik olan

kesimde otobiis isletmeciligi otobiis yolunun agilmasi ile rahatlamistir.
b. Yolculara zaman kazanci saglamistir.
c. Daha ¢ok yolcu tasmmis, ylriiyenler, otomobil sahipleri otobiisii tercih

etmislerdir.

&

Az yatirimla gerceklesmistir.
Otobiis yolu diger araglara zorluk ¢ikarmamustir.
Taksim’ deki yigilmalar kismen Mecidiyekdy’ e kaymustir.

Otobiislerin ticari hiz1 artmis, saatte gecen otobiis sayis1 artmistir.

= @ oo

Yakit tasarrufu saglanmistir.

Gelir artis1 olmustur (Y. Miih. Berrin Kibrisli 1989).

—

3.4.2.3 Millet caddesi uygulamasi

Projenin uygulamaya girmesiyle, 07:00 ile 20:00 saatleri arasinda, Millet Caddesi’
nde yaklasik tasit hacmi 50000, Atatiirk Bulvar1’ nda yaklasik tasit hacmi 90000 ve
Tarlabas1 Bulvar1’ nda yaklasik tasit hacmi 70000 rakamlarma ulasacagi, Otobiis
seridi uygulamasi sonucu 0zel ara¢ yerine toplu tasima sistemine gilinliik bazda

yaklasik 5000 kisinin gececegi 6ngoriilmiistiir.’

! Ulasim Kordinasyon Merkezi Kararhttp://ulasim.ibb.gov.tr/KararArsivi/UKOME/2010/UKOME-
2010-6.pdf [22.09.2013]
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Milet Caddesi’nin orta seridi tamamen hafif rayli sisteme ayrilmigtir. Aksaray ve
Topkap1t yonlerinde ii¢ seritli yolun birer seridi otobiis yolu seridi olarak

uygulanmistir. Sekil 3. 26°da Millet Caddesindeki uygulama gosterilmektedir.

Sekil 3. 26: Millet Caddesi uygulamasi

Aksaray-Topkapt yoniinde I.U. Capa Fakiiltesi oniinde genel olarak taksi
beklemelerinin yol agtig1 trafik problemleri de otobiis seridi uygulamasi ¢ergevesinde
¢oziime ulastirilarak, Millet Caddesi tizerindeki olumsuzluklarin giderilmesi
amaglanmistir (IBB Ulasim Kordinasyon Merkezi). Millet Caddesi’nin enkesiti sekil
3. 27’ de gosterilmektedir.

Sekil 3.27: Millet Caddesi’ nin enkesiti

TAKSIM

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlig1 Ulasim Koordinasyon Merkezi
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Projenin uygulandigi Millet Caddesi tasarim agisindan iyi projelendirilmistir.
Caddenin Istanbul’ un en eski ve en kalabalik bolgesinde olmasi, is yogunlugunun
fazla olmasi, ara¢ ve yaya sirkiilasyonunun yogun olmasma neden olmaktadir.
Otobiis yolu uygulamasi ile toplu tasima trafi§i mevcut trafikten ayrilmistir.

Insanlarin toplu tasimay1 kullanmalar1 6zendirilmistir.
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4. OTOBUS YOLU UYGULAMALARININ UMRANIYE ORNEGI

4.1 UMRANIYE’NIN TARIHSEL GELISIiMi

Umraniye’nin tarihi gelisim siirecine baslamadan once, Umraniye kelimesinin
kokenine bakmakta fayda vardimr: Umran sozciigii Arapcadir. Topluluklarda
mutluluk, saadet, refah anlamina gelir. Esas anlami kalkinmis, gelismis,
bayindirlagsmis, yasayis kosullarinin uygunlastirilmasi i¢in {izerinde calisilmis olan
yer. Umraniye ilge topraklarina ne zaman yerlesildigine dair kesin bilgi ve belgeye
rastlanilamamistir. Bununla beraber Umraniye'ye ilk yerlesenlerin Frigyalilar oldugu
ifade edilmektedir. Cam agacini1 kutsal kabul eden Frigyalilar Kiiciik ve Biiyiik
Camlica'dan baglayarak Alemdag ve Kayis Dagi'na kadar biitliin araziyi cam

ormanlariyla donatmislardi (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

Ilgenin ilk adinin "Yalniz Selvi" oldugu sdylenmektedir. Umraniye'ye ilk ad olarak
“Yalniz Selvi” denmesinin sebebi, birkag mezar ve birka¢ selvi agacinin ve orman
arasinda birkag evin bulunmasidir. Umraniye, 17. yiizyil baslarinda o devrin padisah1
1. Ahmet tarafindan Seyh Aziz Mahmut Hiidai' ye vakfedilmistir. Umraniye,
Cumhuriyet donemine kadar Bulgurlu' ya kadar olan kismiyla bu vakfin mali olarak,
Uskiidar'a bagli kasaba olarak kalmistir. Umraniye'ye ilk yerlesenler Balkan
Savaglart' ndan sonra, 6nce Batum' dan, ardindan da Yugoslavya ve Bulgaristan'dan
goc ederek gelenler olmustur. Bundan dolayr Umraniye, bir siire de "Muhacir Koy"

olarak anilmistir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

Umraniye Belediyesi 1963 yilinda kurulmustur. Ancak; Umraniye ve ¢evresinde yeni
yerlesim alanlar1 olmas1 1970’ ten sonradir. 1980° de Uskiidar Ilcesi’ ne bagl koy
statiisiinde bir yerlesim merkezi olan Umraniye; Bogazi¢i Kopriisii ve gevre yolu
araciligi ile kentin diger semtlerine kolayca ulasilmasi, ilgemizin tercih edilen bir
semt haline gelmesini saglamistir. Gelisimin devam etmesi yOnetsel agidan bazi
sikintilara yol aginca, yapilan bir diizenleme ile Umraniye merkez olmak iizere bu
cevredeki yerlesim alanlar1 ve bazi koyler Uskiidar’ dan ayrilarak yeni bir ilce
kurulmustur. Istanbul Metropoliten alan simirlar1 igerisinde dogu yakasinda bulunan
Umraniye 1970’ li yillarda sanayi faaliyetlerinin yogunlasmaya baslamasiyla hizli bir

gelisim gdstermistir. Ilge ve belediye statiisii kazanmadan dnce Uskiidar Ilcesi’ ne
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bagimli gelisen Umraniye yerlesim siireci icinde; sanayi, hizmet ve ticaret
sektorlerindeki gelisimi ile cevre yerlesmelere hizmet verir konuma gelmistir (A.

Kogyigit K. Altunbey 2011).

Umraniye; dogu yakasinm yiizde 11.5” lik kismini, Istanbul genelinin yiizde 3 {inii
olusturmaktadir. Umraniye Ilgesi’ nde 1970 yil1 itibariyle; tarimda c¢alisan 912 kisi,
sanayide ¢alisan 33.017, hizmet sektoriinde ¢alisan 38.793 kisidir. Ilgede yiizde 53.4
ile hizmet sektorii birinci siray: alirken yiizde 1.2 ile tarim sektdrii en son sirada yer
almaktadir. 1940’ ta Uskiidar’ a bagh bir konumda olan Umraniye niifusunun 501
oldugu bilinmektedir. 1955 yilinda da koy konumundadir ve niifusu 1.781 dir. 1963
yilinda Belde Belediyesi olan Umraniye’ miz, 1980 yilinda askeri yonetim tarafindan
“miilga” edilmis ve Uskiidar Belediyesi’ ne baglanmistir. 1989 yilinda ise Umraniye’
miz tekrar il¢e belediyesi statiisiine kavustugu gibi, kimlik degistirerek, ilce merkezi

konumuna gelmistir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

4.2 UMRANIYE’NIN KONUMU VE COGRAFI YAPISI

Istanbul metropoliiniin 4894 hektarlik alaninda konumlanmus bir ilce olan Umraniye,
doguda; Cekmekdy, Kartal, giineyde; Maltepe, Kadikdy, batida; Uskiidar,
kuzeybatida Beykoz ilgeleriyle smirhidir. Hem Bogaz Kopriisii hem de Fatih Sultan
Mehmet Kopriisii yol giizergahi ilizerinde olmasi hasebiyle, 6nemli bir kavsak

niteliginde bulunmaktadir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

Cografi acidan, kuzeydogusunda Alemdag, dogusunda Cataldag ve Kalebayir1 tepesi
bulunmaktadir. Alemdag’in denizden yiiksekligi 442 m., Cataldagi ve Kalebayiri
Tepesi 365 m.dir. Bu tepeler ve civarlar1 ormanlarla kaplhdir. Umraniye’nin
dogusunda bulunan Omerli Baraji Istanbul’un su ihtiyaci biiyiik 6lcekte
karsilamaktadir. Umraniye ile Beykoz arasinda ve Alemdag civarlarinda bulunan
ormanlarda ¢am, mese, kestane, yabani yemis agaglar1 bulunmaktadir. Diger yesil

alanlar ise maki ve fundaliktan ibarettir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).
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4.3 UMRANIYE’NIiN DEMOGRAFIK YAPISI

Umraniye, 2007 yih itibariyle 14 mahalle, 6 belde ve 4 koyden ibaret ve 605.855
(Belediye Niifusu 450.000) niifusuyla (2000 Niifus sayimina gore) biiyilk bir
yerlesim alamidir. 2008 yilinda yapilan uygulama ile Umraniye’ye bagl yerlerde
biiylik oranda bir degisiklik yapilmig, mahalle sayis1 35°e ¢ikarilmis ve bu bolgede
bulunan beldeler kaldirilarak yeni ilgelerin olusumu saglanmistir. Umraniye 2007
itibariyle 22 bin hektarlik bir yerlesim alanma sahiptir. 153 km kare ylizol¢iimiine
sahip ve niifus yogunlugu 3.959/km2°dir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

Toplu gdglerin baslangic noktas: sayilabilecek 1940’11 yillardan sonra Umraniye,
Uskiidar’a bagl bir kdy konumunda iken, 1970 yilinda yapilan niifus sayiminda
ilcenin niifusu 28.000, 1980 yilinda yapilan sayimda 105.000°e; 1990°da yapilan
sayimda 303.000’e ve 2012 yilinda yapilan sayimda da 645.238’e ulagmustir.

Savas yillarinin  yoklugunun ardindan, tirlii tavizler karsiliginda {lke
ye giren paranin dagilmasi ile goreceli bir bolluk donemi yasayan Besiktas’in aksine,
madalyonun diger yiiziinde, Umraniye’de ilk gecekondular kurulmaya baslamustir.
Tamamen yokluk i¢inde pek bir birikimi olmadan gelen ilk kesim, tamamen kirsal
karakterde bir konut dokusu olusturmus ve kirsal iligkilerini, yasam bigimlerini
oldugu gibi Umraniye’ye tasimislardir. Bu donemde, inceleme alani iginde kalan
Atatiirk, Hekimbas1 ve Inkilap Mahallelerinde ilk dokular ¢ogunlukla vadilerin
egimli yamaclarinda olusmaktadir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).

Sekil 4. 1 ve 4. 2’ ye bakildiginda, greyder ile yere cizilen yol izlerinin i¢inde kalan

alanlarin yapilagmasiyla kentlesmenin gerceklestigi goriilmektedir.
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Sekil 4. 1: Umraniye Ornek Parselasyon Alan1,1982

Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=97852, 15.09.2013

Umraniye’nin gecekondu alanindan daha yogun bir varos alanmna déniismesi ve
aligveris merkezleri ve sanayi siteleri gibi donatilarin gelmesi ise otoyollarin bu

alandan gegmesi ile gergeklesmistir. Sekil 4. 3, 4. 4, 4. 5 ve 4. 6’da goriilmektedir.
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Sekil 4. 3: Umraniye Ornek Karayolu Alani, 1982

"

-

L
" G S |

Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=97852, 15.09.2013

Sekil 4. 4: Umraniye Ornek Karayolu Alani, 2005

e

o i sl AT " .

Kaynak: http://wowturkey.com/forum/viewtopic.php?t=97852, 15.09.2013
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Sekil 4. 5: Umraniye hava fotografi, 1982

UMRANIYE

Umraniye, hem Bogaz K&priisii hem de Fatih Sultan Mehmet Kopriisii yol giizergahi
iizerinde olmasi hasebiyle, onemli bir kavsak niteliginde bulunmaktadir. Bu &zel
durumu sebebiyle yatirimcilar bolgeyi tercih etmislerdir. Yine aligveris merkezlerinin
ve banka genel miidiirliiklerinin bolgeyi tercihinde bu durum hig siiphesiz en biiyiik
etkenlerden biridir.

Son 5-6 senede Istanbul’un yiikselen degeri olan ilce bu durum karsisindaki artan
yogunlugu ve ilgiyi kentin iginde trafigi rahatlatacak diizenlemeler ile daha bir

anlamli kilmistir (A. Kogyigit K. Altunbey 2011).
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4.4 UMRANIYE’DE OTOBUS YOLU UYGULAMASI

Otobiisler, toplu tasima sisteminde en fazla tercih edilen ulasim araglaridir. Diinya
genelinde oldugu gibi {ilkemizde de toplu tasima genellikle otobiisler ile
saglanmaktadir. Bu tez calismasinda, trafik yogunluguna ¢6ziim olmasi adma
diinyanim gelismis pek ¢ok iilkesinde uygulanan otobiis yolu uygulamasi Istanbul ili,

Umraniye Ilgesi 6zelinde incelenmektedir.

Umraniye ilge merkezinde, trafigin ¢cok yogun oldugu Alemdag Caddesi, Siitgii
Imam Caddesi ve Mithatpasa Caddesi iizerindeki sorunlar1 ¢6zmek adina otobiis yolu

uygulamasi ¢caligmasi yapilmaktadir.

Otobiis yolu uygulamasmin yapilabilmesi icin &ncelikle Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ulagim Daire Bagkanligi Ulasim Koordinasyon Midirligi Ulasim
Koordinasyon Merkezi tarafindan UKOME karar1 alinmistir. Bu kurulun 26.08.2010
tarih ve 2010/6-1 sayili karar1 ile Istanbul genelinde ana yollar iizerinde otobiis
yollar1 olusturma teklifi kabul edilerek ilk etapta Millet Caddesi-Taksim,
Kiziltoprak-Bostanci-Tuzla, Besiktas-Maslak, Yenikapi-Basaksehir, Sirinevler-
Mahmutbey giizergahlar1 belirlenmis ve bunlar arasmmda 7.5 km uzunlugundaki

Millet Caddesi-Taksim gilizergahi pilot bolge olarak secilmistir.

Fatih Ilcesi Millet Caddesi, Bahgelievler Ilgesi Mahmutbey Caddesi ve Ahmet
Yesevi Caddelerinde 03.09.2012 tarihinde baglatilan uygulama sonucunda ilgili
kurumlarca yapilan incelemede uygulamanin basarili oldugu goézlenmistir. Bu
sebeple Ulasim Koordinasyon Merkezi 26.08.2010 tarih ve 2010/6-1 sayil1 kararinda
belirtilen giizergihlara ek olarak 13.09.2012 tarih ve 2012/8-7 sayili yeni UKOME
karar1 almmistir. Bu karar ile iginde Umraniye Ilgesi’nin de yer aldigi yeni
glizergahlar belirleyerek otobiis yolunun bu bolgelerde de faydali olacagi goriisiine

varmistir. Bu karara gore uygulama;

a. Umraniye Ilcesi i¢in Alemdag, Siit¢ii Imam, Mithatpasa Caddelerinin belli
kisimlarint kapsayacak sekilde tasarlanmistir. Bu caddelerin uygulama
yapilacak boliimlerinde otobiis seritleri, yatay ve diisey trafik isaretleri ile

ayrilacaktur.
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b. Ayrilan seritler trafigin yogun oldugu sabah 07.00-10.00 saatleri, aksam
16.00-20.00 saatleri arasinda toplu ulagim yolu olarak kullanilacaktir. Bunun
disindaki zaman dilimlerinde ise diger araglarin da kullanimina agilacaktir.
Belirlenen bu saatler, trafigin yogunluguna, mesai saatlerine ve mevsim
degisikligi gibi etkenlere bagh olarak Emniyet Midirliigliniin goriisi
alinarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan degistirilebilecektir.

c. Uygulama, kontrol ve denetim Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ile Emniyet
Miidiirligii tarafindan yapilacaktir. Kontrol ve denetimi saglamak amaci ile
belirli yerlere EDS kameralar1 yerlestirilecektir. Otobiis seritlerinin ihlali gibi
durumlarda, ihlali yapan araca Karayollar1i Trafik Kanununca ceza

yazilacaktir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Koordinasyon
Miidiirligti Ulasim Koordinasyon Merkezi tarafindan alinan UKOME kararina
uygun olarak Umraniye Ilcesinde otobiis yolunun olusturulmas: i¢in ¢aligmalara
baslanmistir. Bu ¢alisma kapsaminda Alemdag Caddesinin 3.0km’lik kismui ile Siit¢ii
Imam ve Mithatpasa Caddelerinin toplamda 3.0 km’lik kisminda cahismalar
yapilmistir. Otobiis yolu diizenlemesi i¢in 6ncelikle ¢ift kompenantli boya ile normal
arac trafigi ile otobiis yolu ayrilmis, daha sonra ok, EDS ve otobiis sembolleri
yerlestirilmistir. Bu c¢alismalarin ayrintilar1 Otobilis Yolu Uygulamasi Calismasi

baslhig altinda verilmektedir.

Otobiis yolu uygulamasindaki 6nemli asama belirlenen bolgelerde yapilan kavsak
trafik sayim ve analiz ¢alismalaridir. Bu ¢alismalar, hayata gecirilmesi planlanan

projenin sayisal veriler boliimiinii olustururken uygulamaya da 151k tutmaktadir.

Bu tez calismasinda yararlanilan kaynak; Istanbul Genelinde Ulasim Agmin
Gelistirilmesine Yonelik Trafik Sayimi Ve Geometrik Diizenleme Isi kapsaminda
“Kavsak Trafik Saymmi Ve Analizleri’dir. Bu analizler Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan yapilarak rapor halinde sunulmustur. Bu ¢alisma, kavsaklarda
yasanan trafik problemlerinin tespit edilmesi ve bu problemlere yonelik ¢éziimlerin
iiretilebilmesi amaciyla yapilan trafik sayimi ¢alismalar1 ile baslayarak, bolgedeki
gozlem ve incelemeler ile devam etmistir. Daha sonra elde edilen tiim veriler,
diinyanin bir¢ok iilkesinde de tercih edilen SYNCHRO programindan yararlanilarak

analiz edilmislerdir. Bu analiz program ile kavsaklarin kapasite kullanim oranlari,

66



tasit basina diisen gecikme miktarlari, hizmet seviyeleri, durma sayilari, ortalama hiz,
toplam seyahat siireleri ve yaklasim kollar1 tizerindeki hacim/kapasite (v/c) oranlari
vs. irdelenerek belirlenen kavsaga dair problemler ortaya konulabilmektedir. Bu
konunun ayrintilari, Otobiis Yolu Uygulamasi Oncesi Sayim, Analiz Asamas1 baslhigi

altinda verilmistir.

Sekil 4. 7: Umraniye Otobiis Yolu Giizergahi
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4.5 OTOBUS YOLU UYGULAMASI ONCESI SAYIM, ANALIZ ASAMASI

Istanbul Genelinde Ulasim Agmnm Gelistirilmesine Yonelik Trafik Sayimi Ve
Geometrik Diizenleme Isi kapsammda “Kavsak Trafik Sayimi1 Ve Analizleri”. Bu
rapor hazirlanirken, istanbul Umraniye ilgesinde, Alemdag Caddesi ve Mithatpasa
Caddesi iizerinde bulunan yedi kavsaga dair trafik sayimlar1 ve kavsak analizleri ele

almmistir (IBB Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri).

Mevcut kavsaklarin kapasitesini belirlemek i¢in hafta i¢i sabah ve aksam zirve
saatlerde ve zirve dis1 saatte kamera vasitasiyla sayim yapilarak trafik hacim

degerleri elde edilmistir (IBB Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri).

Trafik hacimleri elde edildikten sonra her bir kavsagin mevcut durumu SYNCHRO
programinda analiz edilmistir. Analiz edilen kavsaklarin mevcut durumdaki
problemleri ortaya konulmustur. Analizi yapilan her bir kavsagin detayli bilgisi

raporda belirtilmistir (IBB Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri).

Sekil 4. 8: Sayim ve Analiz Yapilan Kavsaklar

n
hif

24001

v 24002

24003 s

Alemdag Caddesi lizerinde sayim ve analizi yapilan kavsaklar ; 24001 nolu Alemdag
Caddesi — Akdeniz Caddesi ve 24007nolu Alemdag Caddesi — Tavukguyolu Caddesi
— Balkan Caddesidir (IBB Trafik Sayimi ve Kavsak Analizlersi).
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Mithatpasa Caddesi iizerinde sayim ve analizi yapilan kavsaklar: 24002 nolu
Mithatpasa Caddesi— Akdeniz Caddesi, 24003 nolu Mithatpasa Caddesi — 23 Nisan
Caddesi, 24004 nolu Mithatpasa Caddesi—- Harman Sokak, 24005 nolu Mithatpasa
Caddesi— Basak Sokaktir.

Ayrica son olarak hem Mithatpasa Caddesini hem de Alemdag Caddesini igine alan
24006 nolu Mithatpaga Caddesi—Alemdag Caddesi— Samanyolu Caddesi - Sezer

Sokakta sayim ve analiz ¢aligsmasi yapilmistir.

Sekil 4. 9: Hava Fotografi-Sayim ve Analiz Yapilan Kavsaklar

‘Y
A
L4

aynak: Istanl Bﬁksehir Blediyesi raﬁk Sayimi ve Kvak Analizleri, 2012
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4.5.1 Sayim Yapilan Kavsak Ayrintilar

Sekil 4. 10: 24001 Nolu Kavsak

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

O-2 Karayolunun batisinda Alemdag Caddesi ve Akdeniz Caddesinin kesistigi
noktada bulunmaktadir. Kavsak T-kavsak seklinde olup, 6zellikle sabah ve aksam
zirve saatlerde arter boyunca yol kapasitesinin yeterli olmasina ragmen kuraldisi
parklanma ve diizensiz otobiis minibiis hareketliligi kavsak noktasinda birtakim

problemlere sebep olmaktadir.

Sekil 4. 11: 24002 Nolu Kavsak

F L a T - A

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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O-2 Karayolunun batisinda Mithatpaga Caddesi ve Akdeniz Caddesinin kesistigi
noktada bulunmaktadir. Kavsak sinyalize kavsak olup bulundugu Mithatpasa
Caddesi arteri Uskiidar yoniinden gelen ana arter oldugundan yol kullanim
kapasitesinin oldukga yiiksek oldugu gozlemlenmistir. Kavsagin ozellikle Akdeniz
Caddesi iizerinde diizensiz parklanmalar gozlenmistir. Ozellikle sabah ve aksam
zirve saatlerde diizensiz minibiis hareketleri kavsak noktasinda yogunluga sebep

olmaktadir.

Sekil 4. 12: 24003 Nolu Kavsak

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

O-2 Karayolunun batisinda Mithatpasa Caddesi ve 23 Nisan Caddesinin kesistigi
noktada bulunmaktadir. Kavsak T-kavsak seklinde olup, 23 Nisan caddesi iizerinde
yolun sag ve sol tarafinda diizensiz yola paralel ve yola dik parklanmalar
goriilmektedir. Ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerde arter boyunca yol
kapasitesinin yeterli olmasina ragmen kuraldist parklanma ve diizensiz otobiis

miniibiis hareketliligi kavsak noktasinda birtakim problemlere sebep olmaktadir.
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Sekil 4. 13: 24004 Nolu Kavsak

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

O-2 Karayolunun batisinda Mithatpasa Caddesi ve Harman Sokak kesisim
noktasinda bulunmaktadir. Kavsak sinyalize kavsak olup Alemdag Caddesi ile
Mithapasa Caddesini baglayan harman sokaktan sinyal beklenmeksizin ara¢ katilim1
oldugu gozlenmistir. Mithatpagsa Caddesi arteri yol kullanim kapasitesinin oldukca
yiikksek oldugu ve diizensiz minibiis hareketlerinin gozlendigi 6zellikle sabah ve

aksam zirve saatlerde kavsak noktasinda da yogunluga sebep olmaktadir.

Sekil 4. 14: 24005 Nolu Kavsak

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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0O-2 Karayolunun batisinda Mithatpaga Caddesi ve Basak Sokak kesisim noktasinda
bulunmaktadir. Basak sokak tizerindeki parklanma yolu daraltmakta ve gecisleri

zorlastirip kavsakta yogunluk olusturmaktadir.

Sekil 4. 15: 24006A Nolu Kavsak - 24006B Nolu Kavsak

& = E
Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

0O-2 Karayolunun batisinda Mithatpasa Caddesi ve Samanyolu Caddesinin kesistigi
noktada bulunmaktadir. Kavsagin bulundugu Mithatpasa Caddesi arteri ana arter
oldugundan yol kullanim kapasitesinin olduk¢a yiliksek oldugu goézlemlenmistir.
Ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerde diizensiz minibiis hareketleri kavsak

noktasinda da yogunluga sebep olmaktadir.

O-2 Karayolunun batisinda Mithatpasa Caddesi ve Alemdag Caddesinin kesistigi
noktada bulunmaktadir. Her iki arter ana arter oldugundan yol kullanim kapasitesinin
oldukc¢a yiiksek oldugu gézlemlenmistir. Ozellikle sabah ve aksam zirve saatlerde

kavsak noktasinda da yogunluk vardir.
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Sekil 4. 16: 24007 Nolu Kavsak

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

O-2 Karayolunun dogusunda Alemdag Caddesi, Tavuk¢u Yolu, Baraj Sokak ve
Balkan Caddesinin kesistigi noktada bulunmaktadir. Geometrik diizenleme hala
devam etmektedir. Kavsagin flasta ¢alistig1 gozlemlenmis ve daha sonrada buradaki
sinyalin kaldirilacag: bilgisi alinmistir. Kavsagin bulundugu Alemdag Caddesi arteri
yol kullanim kapasitesinin olduk¢a yiiksek oldugu ve diizensiz minibiis
hareketlerinin 6zellikle sabah ve aksam zirve saatlerde kavsakta yogunluga sebep

oldugu gozlemlenmistir.

4.6 OTOBUS YOLU UYGULAMASI IiCIN KAVSAK SAYIMLARININ
AYRINTILARI

Uygulama kapsaminda belirlenen kavsak noktalarinda 13.11.2012 tarihinde sabah ve

aksam zirve saatlerinde 2 saatlik, bu saatler diginda ise 1 saatlik sayimlar birbirini

takip eden 15 dakikalik periyotlar seklinde el kamerasi kullanilarak yapilmistir.
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4.6.1 Sayim Cahsmasi1 Sonucunda Kavsaga Giren Araglarin Tiirlere Gore

Dagilim Oranlan

Asagidaki grafiklerde ayrintili olarak verilmistir. Bu oranlar incelendiginde
otomobilin diger tasit tiirlerine gore trafikte daha fazla yer aldigi gériinmektedir. Bu
grafiklerden elde edilen diger bir sonug ise; sabah ve aksam zirve saatlerinde servis
minibiisii kullanim orami artarken, 6gle zirve saatlerinde ise kamyonet kullanim

oraninin artig gostermesidir.

Sekil 4. 17: 24001 Nolu Kavsaga giren araclarin dagilhim

Sabah Ogle Aksam
® Otomobil
4% 1%
3% 6 9
o 7% 0% 7;% ° 2_://:7% 4% 1% = Kamyonet
(] (]
‘ | 1 = Taksi

6 H Ticari

Minibiis
Servis
0,
6% Minibiisii
mIET.T.

8%

Sekil 4. 18: 24002 Nolu Kavsaga giren araclarin dagihim

Sabah Ogle Aksam
= Otomobil

5% 1% 3% 3% 2% ., 8% 3% 1% m Kamyonet

0,

4% m Taksi

m Ticari
Minibiis

u Servis
Minibiisi

mIET.T.

Agir Tasit
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Sekil 4. 19: 24003 Nolu Kavsaga giren araclarin dagilimi

Sabah Ogle Aksam

3% B Otomobil
()

0%
4% 4% 1% g9, 6% 1% ® Kamyonet

5%
1% [

6% \

m Taksi

B Ticari
Minibiis

B Servis
Minibiisii

ELE.T.T.
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7%

Sekil 4. 20: 24004 Nolu Kavsaga giren araclarin dagilimi

Sabah Ogle Aksam

B Otomobil
5% 1% 3% 3% 4% 1% g9 5% 1%

16% ‘S
|

® Kamyonet

6%

m Taksi
12

H Ticari
Minibiis

u Servis
Minibiisii

mIL.E.T.T.

8%

Sekil 4. 21: 24005 Nolu Kavsaga giren araclarin dagilimi

Sabah Ogle Aksam

® Otomobil

13%
5%

m Kamyonet

4% (1% 4% 3% 4% 1%

m Taksi

6%
9%

H Ticari
Minibiis

H Servis
Minibiisii

E[E.T.T.
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Sekil 4. 22: 24006A Nolu Kavsaga giren araclarin dagihimm

Sabah Ogle Aksam

B Otomobil
00 5% 1% m Kamyonet

5% |
5

m Taksi

B Ticari
Minibiis

u Servis
Minibiisii

mIET.T.

9

Agir Tasit

Sekil 4. 23: 24006B Nolu Kavsaga giren arac¢larin dagilim

Sabah Ogle Aksam

B Otomobil

0,
110 4% 1% 3943% 1% 2% A &3% 5% 1% = Kamyonet
. 7 ) i

4%
6%
8%

m Taksi

B Ticari
Minibiis

u Servis
Minibiisii

ELET.T.

Sekil 4. 24: 24007 Nolu Kavsaga giren araclarin dagilimi

Sabah Ogle Aksam
B Otomobil

6% 1% 6% 1% ® Kamyonet

14%
50

8%
4% m Taksi

B Ticari
Minibiis

m Servis
Minibiisii

m.E.T.T.

Agir Tasit

77



4.6.2 Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara Gére Araclarim

Dagilin ve Analizleri

Tablo 4. 1: 24001 Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (2 nolu yaklasim kolu)

e
2} =] ol
=]
= = | = = =) et
l—_g;"-'f""ﬁ%-uu%wnq RIS | = E|lE|g |28 | 2|7
g |Aals|s(A|AalA]lAA]A = Al A& A Aa] A
= | n o e e I =+ - =
(= " a aAl=|l%"| =215 ﬁ :F a3 FB ﬁ F|F || :F =
= — O R — B e e - - MlAalAa Al A A
ple|lao|le|lea|la]le|= = |o|= o|lo|lo|le|la|lel|=
=
7
= |
5 =
; & — — = — (= — (=] =t rd | e (=
=l
= . - m o | -] " || o=
-
=
Ly
]
Sl |ea|wm o=l — | | e ca len | | o | =] 0
sl B e e I I BT I — - Alm ]| A i R
H
b il B =
=
=
v
B
e I
8 lzla|s|le|z|alsa || slels|alalzls
(18]
=
E bl N S = o] s g wle s | e e
=
5
=
Lol o T e o+ | - o I wr | | we] e | s e i
Hlala | =S| H]| =SS & = b ) S ) - R e
i
& === o e - e g N
=
B
y = b o] e | e | | e | oo v | ] Ly
2 lE3lals=lsl9]= ] =) e [ pa B ) el [T
=
Gl i E = I A O T I P =T = =S en | em | ea | P A P
=
I
e
ISR APV [ . - i || | e " o
é | — — | = —_ = — i — =] n — | = ra | ord | e —
E o R Rl N o = Bl Bl B mle|g|®|s(s|-
: o el ] ] :
et
il
e = e | e | ] | | w | e Fin ! et | e | ea | ]|
: ol E=RCE RN N R | = | A o | & | B | &= o | B
=
=} s i : ‘| ¢ i o | o | w | s
B | mlulele2|g=|e o | 2 E S e &&= |E ]
=
w e v @ |w e | v w @ | | wi @ v @ |w e ] v
= e w ] ] M M e ol o |- 2 L o o | SRR o
! ' " i | oag | 24 | & ST [ o R i : i | | |
B |la|la|la|la |8 = = -8 3 A = &= LS bt e e
=
- a|lwm|alm|alvn| o || e alrm|la|lw|lalwn]|a
R e | e | | e 5 L ool IR B = ¥ o - !
0 B R - I I poor i o ) 6 ] k2 i e - e () oo I o
oy a3
HYVHYS hIH T CY | BTRTAS LT

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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24001 Yaklasim kollarina gore arag¢ sayilar (3 nolu yaklasim kolu)

Tablo 4. 2
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 25: 24001 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve
Kollara Gore Ara¢ Dagilim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 26: 24001 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara

Gore Arac¢ Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 27: 24001 Nolu Kavsagi Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlan

B Sabah
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B Aksam

Tablo 4. 3: 24002 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (2 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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lar1 (3 nolu yaklasim kolu)
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24002 Yaklasim kollarina g

Tablo 4. 4

0| 51 W |

0 | TET B |0

o | Fo1 |k I8 g T & 1 B ] 1+1 1% BEET | STET
o | 881 B | 18 g ¥ T F T L g 1 a9 FTBT | 0BT
0 | a1 | ® C Cl ' F E g g LF¥I 139 OFET | SFLT
o | 891 B | L L & I & I o1 | £ E¥1 LEY SFLT | DELT
o 881 65 | O [ T 13 L B 1 ¥ |8 I£1 & BELT | STELT
o | 851 s | T 21 E T & I o1 | L 5Tl 33 STLT | OOELT

WVS IV

2012

NI

v

v

¢

w

¢ 51 | € I L |9 e v | 1z S0 | 00°30 W

v 51 | ot £ v1 | @ It | 9 e | 6t oos0 | sl |

o 1T | &t T & | 5 | & o | 1 chio | oEL [T

1] 133 ] T ' 3 3 ¥ BE £T GELD | FTLO

1] E [ 2 c T ¥ ) 4 al 2 CTL0 | 001D

|| |T=E(a)E(FE|TE(D €| P |T-E| O |2E|FE|TE €| | T£ E(¥t |T€£|0|TE| FE It e
V1401 LIEVIWIOV | WTvE-LLal | WO SIANEs SOEINDTL ISHVL IANOAINFH TIHOINO.I0 DA

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayim1 ve Kavsak Analizleri
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Tablo 4. 5: 24002 Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (4 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 28: 24002 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve
Kollara Gore Ara¢ Dagilim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 29: 24002 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara
Gore Arac¢ Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 30: 24002 Nolu Kavsagi Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlan

B Sabah
m Ogle
B Aksam

Tablo 4. 6: 24003 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (1 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 7: 24003 Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (3 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 31: 24003 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve
Kollara Gore Ara¢ Dagilim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 32: 24003 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara
Gore Arac¢ Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 33: 24003 Nolu Kavsagi Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlan

B Sabah
m Ogle
B Aksam

Tablo 4. 8: 24004 Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (2 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 9: 24004 Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (3 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 34: 24004 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve

Kollara Gore Araglarin Dagihimm

Sekil 4. 35: 24004 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara

Gore Araclarin Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 36: 24004 Nolu Kavsagi Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlan
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Tablo 4. 10 24005 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (1 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 11: 24005 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (3 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 12: 24005 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (4 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 37: 24005 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara

Gore Araclarin Dagilhimm

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 38: 24005 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara
Gore Araclarin Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 39: 24005 Nolu Kavsagi Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlan

B Sabah
m Ogle
B Aksam

Tablo 4. 13: 24006A Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (1nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 14: 24006A Yaklasim kollarina gore arac¢ sayilari (4nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 40: 24006A Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve

Kollara Gore Araglarin Dagilhim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 41: 24006A Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve

Kollara Gore Araglarin Dagilim Oranlan
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Sekil 4. 42: 24006A Nolu Kavsag Kullanan Araclarin Giin I¢indeki Oranlan
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Tablo 4. 15: 24006B Yaklasim kollarina gore arag sayilar (1nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 16: 24006B Yaklasim kollarina gore arag sayilari(3nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 43: 24006B Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve

Kollara Gore Araglarin Dagilhim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4.44: 24006B Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara
Gore Araclarin Dagihm Oranlan
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Sekil 4. 45: 24006B Nolu Kavsag Kullanan Araclarin Giin icindeki Oranlar
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Tablo 4. 17: 24007 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (1 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 18: 24007 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (2 nolu yaklasim kolu)

SEVEL
TOFLAM
2 A

24

2-1

H'IJ
7

TOFLAM

1[4 U2

AGIR TASIT

21 |24 U232

T

IETT+HALK

-3

2-1 [2-4) T2

MIN.

SERVT
1

TMNIBETS

2-1(2-4) T2

0
i~

TAXSI

-3

U2

24

&

KAMYONET

o
7
o
=
o
= =
=
[
=N
=
o
o
=
wy ||| @] =] e ] s wy | | vy | e | | e | & |
A a3\ 25 e - e I S R
= | eS| eS| e | e | e | i | En e | en | oo s | s | e | e | e | e
: S| 2|2|R2|2|2 e | e
8=
E‘:ﬁ“ | e =11 k=1 e | @ calw|a|lm]e|w|a
. Eo et =3 )m =3 m - e R e S Rt B
[l e I I i | emi | e | G wrj | on | [ S IR IS = = =
sla|ls|s| 88|88 =283 SIS | &S = &
F v 5
HVEHNE hJH 1Y LR T T

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012
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lar1 (3 nolu yaklasim kolu)

ore arac¢ sayl

24007 Yaklasim kollarina g

Tablo 4. 19
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Tablo 4. 20: 24007 Yaklasim kollarina gore arac sayilari (4 nolu yaklasim kolu)
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Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi ve Kavsak Analizleri, 2012
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Sekil 4. 46: 24007 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve

Kollara Gore Araglarin Dagilhim

Kaynak: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Trafik Sayimi1 ve Kavsak Analizleri, 2012

Sekil 4. 47: 24007 Nolu Kavsak Uzerinde Bulunan Yaklasim Kollar1 Ve Kollara

Gore Araclarin Dagihm Oranlan
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Sekil 4. 48: 24007 Nolu Kavsag Kullanan Araclarin Giin Icindeki Oranlan

B Sabah
mOgle
B Aksam

Yukaridaki analizlerden ¢ikarilan sonuglarda sabah ve aksam zirve saatte yaklasim

kollar1 tlizerindeki 1 saatlik arag sayilar1 ve kavsak kapasite kullanim ylizdeleri

gosterilmektedir. Bu sonuglara bakildiginda mevcut geometrik yapisi ve arag sayilari

itibariyle;

a. 24001 nolu kavsagin sabah zirve saatte kapasitesinin yiizde 83.9 unu

kullandigmi, aksam zirve saatte de yiizde 99,6 ile tam kapasite kullanildigini

gorebilmekteyiz.

b. 24002 nolu kavsak sinyalize kavsak olup sabah zirve saatte kapasitesinin

yiizde 69,8 ini kullandigini, aksam zirve saatte de yiizde 85,4 {linii kullandig1

aksam saatlerindeki artisin bu arter lizerindeki aksam yogunluguna paralel

oldugunu gérmekteyiz.

c. 24003 nolu kavsak sabah zirve saatte kapasitesinin yiizde 53,7 ini

kullandigini, aksam zirve saatte de yiizde 47,9 unu kullandig1 goriilmektedir.

d. 24004 nolu kavsak sinyalize kavsak olup sabah zirve saatte kapasitesinin

yiizde 57,4 iinii kullandigini, aksam zirve saatte de ylizde 64,4 iinii kullandig1

aksam saatlerindeki artisgin bu arter lizerindeki aksam trafik yogunluguna

paralel oldugunu gérmekteyiz.

e. 24005 nolu kavsak sabah zirve saatte kapasitesinin yiizde 123,5 ini

kullandigmi bu saatlerde kapasitesinin tizerinde bir kullanim oldugu, aksam

zirve saatte de ylizde 71,5 ini kullandig1 goriilmektedir.
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f. 24006A nolu kavsak sabah zirve saatte kapasitesinin ylizde 52,9 unu
kullandigini, aksam zirve saatte de yiizde 36,9 unu kullandig1 goriilmektedir.

g. 24006B nolu kavsak sabah zirve saatte kapasitesinin ylizde 113,3 iinii
kullandigmi bu saatlerde kapasitesinin iizerinde bir kullanim oldugu, aksam
zirve saatte de ylizde 71 ini kulland1g1 goriilmektedir.

h. 24007 nolu kavsak sabah zirve saatte kapasitesinin ylizde 98 ini kullandigin,
aksam zirve saatte de yiizde 66,2 sini kullandig1 goriilmektedir.

Sekil 4. 49: Yaklasim kollar iizerinde trafik hacimleri ve kavsak kapasite

kullanim yiizdeleri (Sabah Zirve)
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Sekil 4. 50: Yaklasim kollar iizerinde trafik hacimleri ve kavsak kapasite

kullanim yiizdeleri (Aksam Zirve)

Sekil 4. 51: Yaklasim kollar iizerinde hacim/kapasite (v/c) oranlar
(Sabah Zirve)
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Sekil 4. 52: Yaklasim kollar iizerinde hacim/kapasite (v/c) oranlar

(Aksam Zirve)

4.6.3 Sayimm Yapilan Kavsaklarin Mevcut ve Oneri Projeleri

Otobiis yolunun gececegi Alemdag Caddesi — Mithatpasa Caddesi ve Siit¢ii Imam
Caddelerinde trafik yogunlugunun fazla oldugu, uygulamayi olumsuz etkileyebilecek
kavsaklarda, bir Onceki boliimde trafik sayimlari yapilmis, detayli bir sekilde
incelenmistir. Bu sayimlardan elde edilen veriler ve yerinde yapilan incelemelerde
kavsaklarm mevcut durumlarinin yetersiz kaldigi goriilmektedir. Kavsaklarin hali
hazir Olglimleri yapilmistir. Otobiis yolunu ve ara¢ trafigini diizenlemek,
islevselligini ve gilivenligini artirmak icin, Oneri kavsak projeleri hazirlanmistir.
Sayimi yapilan 24001, 24002, 24003, 24004, 24005 ve 24006A kavsaklarin mevcut
durumlarinin projeleri ve yine ayni kavsaklar i¢in yerinde yapilan incelemeler ve

yapilan dl¢timler sonucu olusturulan 6neri projeleri asagida verilmektedir.
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Sekil 4. 53: 24001 nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 54: 24001 nolu kavsagin oneri projesi
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Sekil 4. 55: 24002 nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 56: 24002 nolu kavsagin 6neri projesi
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Sekil 4. 57: 24003 nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 58: 24003 nolu kavsagin 6neri projesi
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Sekil 4. 59: 24004 nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 60: 24004 nolu kavsagin 6neri projesi
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Sekil 4. 61: 24005 nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 62: 24005 nolu kavsagin 6neri projesi
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Sekil 4. 63: 24006A nolu kavsagin mevcut projesi

Sekil 4. 64: 24006A nolu kavsagin oneri projesi
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4.7 OTOBUS YOLU UYGULAMASI CALISMASI

Alemdag Caddesi, Siit¢ii Imam Caddesi ve Mithatpasa Caddelerinde otobiis seridi

uygulamalar1 en sag seritte uygulanmustir.

Sekil 4. 65: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (1. Kisim)
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Sekil 4. 66: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (2. Kisim)

FTESET S
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Sekil 4. 67: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (3. Kisim)
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Sekil 4. 68: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (4. Kisim)
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Sekil 4. 69: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (5. Kisim)

120



Sekil 4. 70: Umraniye Otobiis Yolu Projesi (6. Kisim)
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Bu uygulama belli zirve saatlerde sinirlandirilmistir.

Sekil 4. 71: Otobiis Yolunun Simmirlandirildigin1 Gosteren Tabela

Otobiise tahsisli bu seritler belirli fiziki engellerle mevcut trafikten ayrilmamustir.
Otobiis seridi uygulamasinda yol, yalnizca trafik isaretleri ve ¢ift kompenantli 6zel
boyalar ile saglanmistir. Otobiis yolunun fiziki engellerle trafikten ayrilmamis
olmasi, trafigin zirve saatlerinde tahsisi saglanmis, diger saatlerde de trafigin normal

seyrinde devam etmesi amaglanmistir.

Sekil 4. 72: Trafigin Normal Saatlerde Seyri
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Otobiis yolu uygulamasi Alemdag Caddesinin 3 kilometrelik kisminda, Siit¢ii Imam
ve Mithatpasa Caddelerinde de 3 kilometrelik kisminda olmak iizere toplam 6
kilometrelik giizergahta uygulanmistir. Serit ayirma islemi renkli profil atlamal ¢ift

kompenantlh boya ile normal arag trafiginden ayrilmistir.

Sekil 4. 73: Otobiis Seridini Gosteren Yer Boyamalan

Ikinci asamada asfalt zemin iizerine ok, EDS ve otobiis gibi semboller cift
kompenant boya ile serme usuliinde yerlestirilmistir. Otobiis sembollerinde yurt

disindan getirilen 1s1 ile yapilan hazir semboller kullanilmistir.

Sekil 4. 74: Otobiis Yoluna Uygulanan Otobiis Sembolii
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Giizergah boyunca her iki caddede 15 adet ok, 15 adet otobiis ve 15 adet EDS

sembolii ¢izilmistir.

Sekil 4. 75: Otobiis Yoluna Cizilen Ok ve EDS Sembolleri

e T .

27.11.2013

Bu uygulama ile 07:00 — 10:00 16:00 — 20:00 saatleri arasinda araclarin ayrilan bu
yola girisleri yasaklanmistir. Bu saatler i¢erisinde otobiis yolu olarak ayrilan bu yola
giren araglarin takip edilebilmesi i¢in giizergdh boyunca belirli yerlere elektronik

denetleme sistemi (EDS) kurulmustur.

Sekil 4. 76: Otobiis Yolunun EDS ile Takip Edildigini Gosteren Sembol
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4.7.1 Otobiis Yolu Uygulamasimn Tasarim Bakimindan incelenmesi

Alemdag caddesindeki trafik akisi sadece Uskiidar ilgesi ydniinde diizenlenmistir.

Sekil 4. 77’ de gosterildigi gibi en sag serit otobiis yolu olarak ayrilmistir.

Sekil 4. 77: Enkesit
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Alemdag Caddesi

Siitcii Imam Caddesi ile Mithatpasa Caddesi trafik akisi Dudullu ydniinde
diizenlenmistir. Sekil 4. 78 de gosterildigi gibi en sag serit otobiis yolu olarak

ayrilmistir.

Sekil 4. 78: Enkesit
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Mevcut trafigin ve otobiis yolunun projeleri Karayollar1 standartlarma uygun
diizenlenmistir. Her iki cadde Umraniye ilgesinin ana ulasim yolu oldugundan dolay1
trafik yogunlugunun azalmasmma neden olmamustir. Uygulamanin yapildig:
caddelerde yapilan yeniliklerin tamamlanmasi, Umraniye’deki en prestijli yolu
olmas1 ve niifus yogunlugunun en fazla oldugu boélgeler olmasindan dolayr mevcut
altyapiya ve ek serit yapilmasma olanak vermemistir. Bu nedenle otobiis yolu
tasarim yapilirken ek bir yol yapimi yerine mevcut yol ile idare etme yoluna

gidilmistir.

Otobiis yolu uygulamasinin yapildig1 caddelerdeki otobiis duraklar1 ile durak

uzunluklar1 tablo 4. 21 ve tablo 4. 22” de gosterilmektedir.

Tablo 4. 21: Siit¢ii imam - Mithatpasa Caddesi, Cakmak Yénii Durak Isim ve
Mesafeleri

. iki Durak Ara

Durak Ismi Mesafesi(metre)

1 SANTRAL/Umraniye
SUTCU CADDESI/Umraniye 200

2 SUTCU CADDESI/Umraniye
UMRANIYE/CARSI 325
UMRANIYE/CARSI

3 UMRANIYE/Umraniye 450
UMRANIYE/Umraniye

4 75.YIL CUM.TIC.MSL.L/Umraniye 550
75.YIL CUM.TIC.MSL.L/Umraniye

5 ATAKENT/Umraniye 250
ATAKENT/Umraniye

6 MITHATPASA CAD./Umraniye 430
MITHATPASA CAD./Umraniye

7 UMRANIYE ISKi/Umraniye 575
UMRANIYE ISKi/Umraniye

8 CAKMAK KOPRUSU/Umraniye 330
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Tablo 4.22: Alemdag Caddesi, Santral Yonii Durak Isim ve Mesafeleri

. iki Durak Ara

Durak Ismi Mesafesi(metre)

1 CAKMAK KOPRUSU/Umraniye
UMRANIYE iSKi/Umraniye 545

2 |UMRANIYE ISKi/Umraniye
ALEMDAG CAD./Umraniye 395
ALEMDAG CAD./Umraniye

3 ATAKENT/Umraniye 415
ATAKENT/Umraniye

4 HALDUN ALAGAS/Umraniye 165
HALDUN ALAGAS/Umraniye

5 UMRANIYE/Umraniye 280
UMRANIYE/Umraniye

6 | UMRANIYE KAYMAKAMLIK/Umraniye 555
UMRANIYE KAYMAKAMLIK/Umraniye

7 UMRANIYE CARSI/Umraniye 300
UMRANIYE CARSI/Umraniye

8 SANTRAL/Umraniye 460

Alemdag Caddesi iizerinde toplam 9 adet durak bulunmaktadir. Siit¢ii imam Caddesi
ve Mithatpasa Caddesi iizerinde de toplam 9 adet durak bulunmaktadir. Giizergah

boyunca cebi olmayan iki adet durak mevcuttur.

Otobiis yolunun bulundugu giizergdh niifus yogunlugundan dolay1 yiiksek trafik
hacmine sahiptir. Alemdag — Siit¢ii Imam ve Mithatpasa Caddelerinde toplam 29
adet otobiis hatt1 calismaktadir. Hat isimlerinin hepsi tablo 4. 23’ de gosterilmektedir.
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Tablo 4.23: Alemdag — Siitcii Imam ve Mithatpasa Caddelerinden Gegen
Otobiis Hatlar

10

UMRANIYE DEVLET HASTANESI - ATASEHIR - BOSTANCI

103

S.SAHINBEY - KABATAS

11G YENIDOGAN - USKUDAR

11P SARIGAZI EMEK MAHALLESI - USKUDAR

11V VEYSEL KARANI - USKUDAR

13 ATASEHIR-CAKMAK MAH-KADIKOY

131 SULTANBEYLI - UMRANIYE

131A | A.YESEVI MAHALLES] - UMRANIYE

131B | CIFTLIK MAHALLESI - UMRANIYE

131C  |SULTANBEYLI - UMRANIYE

131T |TASDELEN - IMES - UMRANIYE

131TD |TASDELEN - UMRANIYE

131YS |SULTANBEYLI ALTINTEPE - UMRANIYE

1310 |SULTANBEYLI - ORMAN CADDESI - UMRANIYE
138 CUMHURIYET KOYU - OMERLI - UMRANIYE
139 SILE - USKUDAR

139A | AGVA - SILE - USKUDAR

13A CAKMAK MAHALLESI - ALTUNIZADE

14 YENIDOGAN-KADIKOY

14B ADEM YAVUZ MAHALLESI - ZIVERBEY - KADIKOY
14ES | ESENSEHIR - KADIKOY

14YE |YAVUZTURK MAHALLESI - UMRANIYE - EMEK MAHALLESI
19D UMRANIYE - BOSTANCI

320 FERHATPASA - USKUDAR

522 ALEMDAR - CIKSALIN

9C CEKMEKOY - USKUDAR

9U DEMOKRASI CADDESI - USKUDAR

9UD S.SAHINBEY - DUDULLU - USKUDAR

9S S.SAHINBEY - USKUDAR

Kaynak:http://www.iett.gov.tr/, 10.10.2013
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Her iki caddeyi kullanan bu kadar fazla otobiis hattinin olmasi, duraklar arasi mesafe
ve otobiis ceplerinin uzunlugunun Oneminin artmasina neden olmaktadir. Aksi
takdirde otobiis yolunun 6zelligi kaybolmaktadir. Durak uzunluklari incelendiginde

mesafelerin yeterli oldugu gorilmektedir.

Bu durumun trafigin rahatlatmasina onemli derecede etki ettigi goriilmektedir.
Uygulamanm yapildig1 bolgelerde yerinde yapilan incelemede durak ceplerinin
uzunluklarmin  yetersiz kaldigi ve otobiislerin  bu cepleri kullanmadigi
gozlemlenmistir. Durak ceplerini kullanmayan otobiisler sekil 4. 79’de gosterilmistir.
Bir otobiisiin uzunlugu 10 metre varsayildiginda, cebe ii¢ otobiisiin rahatlikla girip
cikabilmesi i¢in en az 70 metre olmasi gerektigi goriilmiistiir. Mevcut ceplerin

uzunlugunun en az 70 metreye ¢ikarilmasi gerekmektedir.

Sekil 4. 79: Durak Cebini Kullanmayan Otobiis
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4.7.2 Otobiis Yolu Uygulamasimn Giivenlik Bakimindan incelenmesi

Otobiis yolu uygulamasinin en 6nemli 6zelligi, yolun normal tasit trafiginden fiziksel
engel veya Ozel boyalarla ayrilip bagimsiz bir sekilde ¢aligmasini saglamaktir.
Istanbul ilinde genellikle bu aymrim maliyeti diisik oldugundan dolay: boyalarla
saglanmaktadir. Umraniye ilgesinde uygulama bdlgesinde yapilan incelemede otobiis
yolu uygulamasinin 2 mm c¢ift kompenanth 6zel boyalarla yapildig1 goriilmektedir.

sekil 4. 80’ de otobiis yolu seridi gosterilmektedir.

Sekil 4. 80: Otobiis Yolunu Gosteren Yer Boyamalan
N

25.11.2013

Trafigin yogun oldugu zirve saatlerde alinan UKOME karar1 geregi uygulama
baslayacak olup, bu saatler disinda diger araglara da serbest olacak sekilde
uygulanmaktadir. Zirve saatler Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
belirlenmistir. Taksi, dolmus gibi toplu tasima araglarmin da uygulama saatlerinde
yolcu indirme ve bindirmeleri i¢in otobiis yolunu kullanmalarma izin verilmistir.
Giizergah boyunca otobiis yoluna baglanan 6nemli cadde ve sokaklar ayrintili olarak
deginilen trafik sayimlarma gore trafik i1siklar1 ve geometrik diizenlemelerle
¢Ozlimlenmistir. Giizergdh boyunca otobiis yoluna yerlestirilen kameralar (EDS)
vasitayla yolu ihlal eden araglar denetlenmekte ve Karayollar1 Trafik Kanununa gore
ceza yazilmaktadir. Otobiis yolunu denetleyen kameralar (EDS) sekil 4. 81 ve 4.82°
de gosterilmektedir. Uygulamanin denetimi Istanbul Emniyet Miidiirliigiince

yapilmaktadir.
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Sekil 4. 81: Otobiis Yolunu Denetleyen Elektronik Denetleme Sistemi (EDS)
' N ~

Kaynak: http://www.isbak.com.tr/tr/icerik/elektronik-denetleme-sistemi, 15.09.2013

Sekil 4. 82: Otobiis Yolunu Denetleyen Elektronik Denetleme Sistemi (EDS)

27 11.2013

Uygulamanin yapildig1 caddeler, Umraniye’nin en eski yerlesim yerleri olmasi, O-2
Karayolu ve E-5 Karayolu baglantisinin bu caddeden yapilmasi, yaya ve tasit
trafiginin olduk¢a yogun olmasima neden olmaktadir. Bu durum giivenlik a¢isindan

riskleri oldukga arttirmaktadir. Otobiis yolu boyunca;
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Sekil

Glizergah boyunca otobiis seridi lizerindeki parklanmalar

Durak cebi disindaki Ispark tarafindan isletilen arag park cepleri

Insaat yapimlar1

Arag¢ ve yayalarin durulmasi gereken sar1 1sikta bile bir yerlere yetisebilmek
amaciyla daha da hizlanip gegmek istemeleri

Gtivenli siiriis egitimi almamig otobiis, minibiis, ticari taksi ve diger tasitlarin
soforlerinin kuralsiz olarak kullanmalar1

Yolcu indirme ve bindirmek i¢in otobiislerin durak cebini kullanmamalar1
Otobiis yolunun fiziksel engelle ayrilmamasi

Otobiis yolunda 1sikli- 151ksiz tabela eksikleri gibi olumsuzluklarin olmasi

ara¢ ve yayalar i¢in ciddi glivenlik zaafiyetleri olusturmaktadir.

4.79, sekil 4.83, sekil 4.84’de yukarida deginilen olumsuzluklar

gosterilmektedir. Otoblis yolu uygulamasmin 6nemi yolun ekspres olmasidir.

Yukarida deginilen olumsuzluklar giivenlik zaafiyeti olusturdugu gibi, yolun ekspres

olma 6zelligini de kaybettirmektedir.

Sekil 4. 83: Otobiis Yolu Uzerindeki Yanhs Parklanma
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Sekil 4. 84: insaat Sahasi Tarafindan fhlal Edilen Otobiis Seridi

Otobiis yolu uygulamasinda otobiis seridi diger seritlerle fiziksel engellerle
ayrilmadigidan dolayi, 1s1kli-151ksiz tabelalar, yer amblemleri ve serit ¢izgileri onem
kazanmaktadir. Uygulama boyunca isaretlemelerin yetersiz ve yipranmis oldugu
gozlemlenmistir. Yapilan serit ¢izgileri ve yer amblemlerinin yer yer yiprandigi,
neredeyse silindigi goriilmiistiir. Yolun altyapisal problemlerden otiirii asfalt
tabakasinin bozuldugu, gerekli tamiratlarin yapilmadigi goriilmektedir. Bu durum

isaret ve amblemlerin yer yer bozulmasina neden oldugu goriilmektedir.

Otobiis yolu seridinin tamaminin boyanmasi yerine sadece ¢ift kompenantli sar1 boya
ile ayrilmistir. Uygulamanm bu sekilde yapilmasmnin nedeni maliyetinin yiiksek

meblaglarda olmasina dayandigi diistiniilmektedir.

Yapilan otobiis yolunun toplam uzunlugu 6 kilometredir. Uygulama boyunca
toplamda 45 adet sembol ¢izilmistir. Sembol sayisinin ve ¢ift kompenantli boyanin
kalitesinin artirilmasi gerekmektedir. Uygulama boyunca otobiis seridinin tamaminin

boyanmasi ile giivenligin artacagi ve daha ¢ok dikkat ¢ekecegi dngoriilmektedir.

Kullanilan otobiis, ok ve EDS sembollerinin 1sikli tabelalarla giiclendirilmesi
gerekmektedir. Bahsedilen boyama ve tabelalarin arttirilmasiyla ara¢ ve otobiis

stiriictilerinin bilgilendirilmeleri saglanmalidir.
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5. SONUC

Otobiis yolu uygulamalari, bir¢ok iilkede toplu tasimada diger sistemlere gore daha
az maliyetli bir alternatif olarak uygulanmaktadir. Ozellikle mega kentlerde trafik
yogunlugunun c¢oziimiiniin toplu tasima oldugu bilinen bir gergektir. Yerel
yoneticiler tarafindan bu dogrultuda ¢alismalar yapilmakta ve insanlarin 6zel araglari
yerine bu sistemleri kullanmasi tesvik edilmektedir. Otobiis yolu uygulamalarina
iilkemizde 1975 yillarindan itibaren gecilmeye baslanmis fakat uygulama devam
ettirilmemistir. Ancak giinlimiizde bu sistemler daha ¢ok 6nem kazanmis ve bir ¢ok
sehirde sayilar1 arttirilmaya baslanmistir. Fazla maliyetli ve uygulama zorlugu olan
rayli sistemlere alternatif olarak, maliyeti az ve uygulamasi basit olan otobiis yolu
uygulamalar1 daha fazla yayginlastirilmalidir.

Sehirlerde yasayan insanlarin en verimli zamanlar1 yolculukta ge¢mektedir.
Insanlarm en kisa zamanda ve giivenli bir sekilde gidecekleri yere ulasmalar:
saglanmalidir. Bu nedenlerden dolay1 otobiis yolu uygulamalar1 projelendirilirken,
metrobiis ve rayl sistemlerle bir biitiin olacak sekilde diisiiniilmelidir. Bu baglamda
incelenen Umraniye Otobiis Yolunun kendi i¢inde kismi ¢alistign ve herhangi bir
sistemle biitlinlestirilmedigi goriilmektedir. Sistemin metrobiis veya rayli sistemle
biitlinlesmesi, stiphesizki toplu tasimada yolcu sayisini arttiracaktir.

Umraniye otobiis yolu uygulamasi ¢alismasma baslanirken vatandaslarmn
uygulamadan habersiz oldugu gézlemlenmis, yapilan ¢alisma ile ilgili bilgilendirme
yapilmadigr anlagilmistir. Otobiis yolu uygulamasi isletmeye alininca internet
yoluyla bilgilendirme yapilmis, daha sonra sistemin 6nemini anlatacak, toplu ulasimi
ozendirecek herhangi bir calisma yapilmamistir. Bu nedenle vatandaslar yeterli
bilince ulasamadiklarindan otobiis yolu kurallarina riayet etmemektedirler.

Otobiis yolu uygulamasi1 2012 yilinda hayata gegirildikten kisa bir siire sonra,
Alemdag Caddesi iizerinde baslayan metro c¢aligmasindan dolayr islevselligini
kaybetmis ve su anda aktif olarak kullanilmamaktadir. Alemdag Caddesi iizerinde
uygulama yer yer kullanilsa da yeteri kadar randiman almamamaktadir. Bu nedenle,
otobiis yolu uygulamasi ile metronun bir biitiin halinde projelendirilerek kisa siire
icerisinde ¢aligmanin bitirilmesi gerekmektedir.

Uygulama yapilan glizergah boyunca yapilan gozlemlerde; otobiislerin 6zellikle 6zel
halk otobiislerinin (OHO) durak ceplerini kullanmadigi ve daha ¢ok trafigin

tikanmasina neden olduklar1 goriilmektedir. Ayrica durak ceplerinin giris ve
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cikislarinda asir1 derecede diizensiz minibiis hareketleri goriilmekte, bu durumun
toplu ulasimi ve trafigi olumsuz etkiledigi goriilmektedir. Esnaf ve Sanatkarlar
Odalar1 igbirligi ve IETT bu konuda giivenli siiriis egitimleri diizenlemeli ve bu
sayede soforler bilinglendirilmelidir. Otobiis soforlerinin otobiis yolu kurallarina
riayet etmeleri ve vatandaslara 6rnek olmalar1 saglanmalidir.

Otobiis yolunun gectigi Alemdag Caddesi Mithat Pasa Caddesi ve Siitcii Imam
Caddelerinde trafik yogunlugunun fazla oldugu, uygulamay1 olumsuz etkileyebilecek
kavsaklarda trafik sayimlar1 yapilmistir. Bu sayimlardan elde edilen veriler ve
glizergahta yapilan incelemelerde kavsaklarin mevcut durumlarmin yetersiz kaldigi
goriilmektedir. Otobiis yolunu ve ara¢ trafigini diizenlemek, islevselligini ve
glivenligini arttrmak i¢in hazirlanan Oneri kavsak projelerinin bir an Once
uygulanmas1 gerekmektedir.

Uygulamada kural ihlallerini tespit etmek ve giivenligi saglamak icin EDS
kameralar1 kullanilmaktadir. Yapilan incelemelerde EDS kameralarinin belli bash
kavsaklara yerlestirildigi diger yerlerde bulunmadigi goriilmektedir. Bu nedenle
kural ihlallerinin c¢ok fazla oldugu ve giivenligin yeteri kadar saglanamadigi
goriilmektedir. Giizergah boyunca yeteri kadar EDS kameralarinin koyulmasi hatta
yolcu gilivenligi i¢in durak ceplerine de koyulmasi gerekmektedir. Polis
memurlarinin giizergahin degisik noktalarinda siirekli denetim yaparak, kesintisiz
ulagimin saglanmasi gerekmektedir.

Otobiis yolu uygulamalarinin diger sistemlere gore daha az maliyetli oldugu ve alt
yap1 ¢alismasini gerektirmedigi bilinmektedir. Uygulamada serit ayirict yol ¢izgileri,
trafik tabelalar1 ve EDS kameralar1 yapilarak siire¢ tamamlanmistir. Glizergah
boyunca; EDS kameralarinin az oldugu, yol ¢izgilerinin yetersiz oldugu, alt yap1
kazilarindan dolay: siireklilik arz etmedigi ve yer yer yiprandigi, trafik tabelalarmin
da dikkat cekici olmadigi goriilmektedir. Serit ayirici yol ¢izgilerinin yipranan ve
sokiilen kisimlarinin bakim onarimlarinmn yapilmasi gerekmektedir. Ozellikle otobiis
yolu seridinin uygulama boyunca tamamini kapsayacak sekilde boyanmasinin, hem
daha giivenli olmasini saglayici hem de insanlarin daha c¢ok dikkatini c¢ekecegi
ongoriilmektedir. Ayrica 1sikli 1s1ksiz trafik tabelalarinin da arttirilmasi gerektigi
goriilmektedir.

Otobiis yolunun bulundugu giizergdh niifus yogunlugundan dolayr yiiksek trafik
hacmine sahiptir. Otobiis durak ceplerinin disinda, ISPARK tarafindan isletilen arac

park cepleri mevcuttur. Bu ceplere park etmek i¢in giren ve ¢ikan araglar toplu
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ulagimi olumsuz etkilemekte ve sik sik trafik kazalarina sebep olmaktadir. Bu
nedenle ara¢ park cebi olarak kullanilan alanlarin otobiis yoluna katilmasi ve otobiis
yolunun fiziki engellerle mevcut trafikten ayrilmasi saglanmalidir. Bu sayede hem
trafik giivenliginin, hem de toplu ulasima olan ragbetin artacagi diisiiniilmektedir.
Bilindigi lizere toplu tasima; rayl sistemler, otobiisler, dolmuglar ve ticari taksilerle
saglanmaktadir. Otobiis yolu uygulamasimi taksi ve dolmuslarin da kullanmasina izin
verilmistir. Taksi ve dolmuslar i¢in ayr1 durak cepleri tasarlanmamustir. Ozellikle
dolmuslar durak cebinin giris ve c¢ikisinda yolcu indirme bindirme yapmaktadir, bu
durum otobiislerin gereginden fazla beklemesine, trafigin tikanmasina ve kazalara
sebebiyet vermektedir. Diizensiz dolmus hareketlerinin denetim altina alinmasi,
gerekli cezai miieyyidelerin uygulanmasi gerekmektedir.

Otobiis yolu uygulamasinda, giizergah boyunca diizensiz park etmeye c¢ok sik
rastlanmaktadir. Her iki caddede kargo sirketlerinin araglari, market, bakkal,
magazalara gelen miisterilerin araglari ve banka araglari i¢in ¢dziimler
gelistirilmelidir. Yapilan gézlemlemelerde kapali otoparklarin yetersiz oldugu, uygun
yerlerde kapali otoparklarin yapilmasi ile bir an 6nce diizensiz park etmenin Oniine
gecilecegi diisiiniilmektedir.

Umraniye’deki otobiis yolu uygulamasi zirve saatlerle smirlandirilmistir. Otobiis
yolu seridi mevcut trafikten fiziksel engellerle ayrilmamistr. Bu durum, hem
gilivenlik risklerini arttrmakta hem de otobiis yolunun 6zel araglar tarafindan ihlal
edilmesine neden olmaktadir. Fiziksel engellerle otobiis seridinin mevcut yoldan
ayrilmasi ile hem giivenlik saglanmis olacak hem de ihlallerin 6niine gecilecektir.
Otobiis yolu uygulamasi yogun trafikte ulasimm hizli ve giivenli bir sekilde
saglanmasimnda 6nemli bir yere sahiptir. Otobiis yolu uygulamasinda, maliyetten
kacmilmadan yapilacak iyilestirmeler ve denetimlerle islevselliginin arttirilmasi
saglanmalidir. Bu durum cok yogun olan Umraniye trafi§inin ¢dziilmesinde en
biiylik alternatiftir. Otobilis yolu uygulamasinda hi¢bir konuda taviz verilmeden
herkes tizerine diisen gorevi yapmalidir. Bu sayede otobiis yolu, rayli sisteme

maliyetsiz alternatif olacak ve toplu tagima 6zendirilecektir.
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