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OZET

TOPLU ULASIMDA TICARI HIZ VE HIZIN YAKIT TUKETIMINE ETKiSi
Remzi AYDIN

FEN BILIMLERI ENSTUTUSU
KENTSEL SISTEMLER VE ULASTIRMA YONETIMI

Tez Danigsmani: Prof Dr. Mustafa ILICALI

Ocak 2013, 70 Sayfa

Istanbul’un ulasim sorunu siirekli olarak biiyiimektedir. Metropoliin hem sanayi, ticaret ve
turizm merkezi olmasi, hem de kontrolsiiz biiytimesi bu stirekliligin temel taslarini
olusturmaktadir. Stirekli biiyliyen ve ¢evreye yayilan metropol kentlileri de giderek biiyiiyen
ulagim sorunlariyla kars1 karstya kalmaktadir.

Artan ara¢ sayisi trafik tikanikliklarina buna bagli olarak ta seyahat siirelerinin uzamasina
neden olmaktadir. Kent trafiginin isleyebilmesi i¢in Insanlarin toplu ulasima yonlendirilmesi
yeni odak noktalarinin olusturulmasi zorunlu olmaktadir. Ulasim hizmetlerinin diisiik maliyet
diizeyinde tutulabilmesi i¢in boyle bir yonelim zorunluluktur. Sosyal faydanin ulusal ekonomi
Olceginde saglanmasi ise hizmetin agirligini ucuz ulagim sistemlerine veya yontemlerine
kaydirmakla olur. Istanbul tek basina Tiirkiye nin akaryakit tiiketiminin yiizde 20’sini kent i¢i
ulasiminda kullanmaktadir.

Toplu tasima kitlesel tasimadir. Ancak diisiik hizli tasima demek degildir. Toplu tasimada
ticari hizi artirarak seyahat siirelerinin kisalmasi ve yakit tiiketimi ile birlikte isletme
giderlerinin azaltilmasi planlanmaktadir.

Trafigin yogun oldugu Avrupa ve Anadolu yakasindaki belirli bolgelerde belirli giizergahlar
tizerinde belirli hatlar belirlenmistir. Belirlenen bu hatlar iizerinde toplu tagima araglarinin bir
ay siire ile anlik ve ticari hiz hizlar1 belirlenmistir. Daha sonra otobiislerin hizlar1 ile yakit
tiikketimlerini iliskilendirmeye calistik. Incelemeler sonucunda sabah ve aksam pik saatlerde
araclarin hizlarinda diisiisler buna bagl olarak isletme giderlerinde artislar gdzlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Ticari Hiz, Degerlendirme Modelleri, Hat, Gilizergah



ABSTRACT

AVERAGE TRAVEL SPEED IN PUBLIC TRANSPORTATION AND ITS IMPACT ON
FUEL CONSUMPTION

Remzi AYDIN

URBAN SYSTEMS AND TRANSPORTATION MANAGEMENT

Thesis Supervisor: Prof Dr. Mustafa ILICALI

January 2013, 70 Pages

Istanbul’s public transportation service problem is getting bigger day by day. As being one of
the biggest metropole all over the world, the center of industry, trade and tourism, its
uncontrolled growth affectes this persistance problem. Besides, not only the increasing
number of citizens but also vehicles come up against the transportation problem and this
consequently causes to the trafic jam which means a delay in time of arrival. It is required to
establish the new transport service access point to relieve the traffic jam. The low
transportation cost is also inevitable for the transportation service. It is possible only when
the facilities are conducted by the cheap transportation systems or modes of transportation in
the national economy scale. On the other hand, percent 20 of fuel consumption of Turkey is
already consumed in Istanbul by the public transportation.

The public transportation means mass transportation. In consequence of gaining more time
by increasing the public transportation’s speed will provide a decrease the workforce loss,
fuel consumption and the administrative expenses.

Momentary changes of speed and fuel consume of public service vehicles' on the specific
routes where traffic is intense in specific districts in both Asian and European side in istanbul,
was examined for a month. As a conclusion, it has been found that, in the peak hours in the
morning and in the evening, vehicles' speed decrease and so operation expenses increase. In
other times of the day, it has been seen that vehicles' speed increases and so operation
expenses decrease due to that.

Key words: Average travel speed, Evaluation Models, Line, Rout
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1.GIRIS

Tiirkiye’nin baglica sorunlarindan biri olan kdyden kente gog¢ olgusu, kent niifusunu biiyiik bir
hizla arttirmaktadir. Bununla birlikte 6zellikle 1990’11 yillardan sonra artan motorlu tasit sayisina
karsin, altyap1 ve isletmecilik alanlarinda bu artislara hazirlikli olunamayis, biiylik kentlerimizde
cesitli ulagim sorunlarina ve trafik sikigikliklarina neden olmustur. Yerel yonetimlerin ¢6zmek

zorunda olduklar1 sorunlarin baginda da ulagim sorunlar1 gelmektedir.

Geleneksel otobiis hizmetleri, isletme hizinin diisiik olmas1 sebebiyle giivenirligi az ve konforsuz
bir hizmet olarak goriilmektedir. Buna bagli olarak ulagim plancilar1 ve kamu yoneticileri
oldukca maliyetli rayli tasima alternatiflerine yonelmektedir. Hem yiiksek altyapt maliyetlerine
hem de esnek olmayan bir sistem olmasina bagli olarak rayli sistemler, kentlerde ancak sinirh
geckilerde ve belirli mesafelerde insa edilebilmektedir. Sonug¢ olarak ortaya yine niifusun
hareketlilik ihtiyacini karsilayamayan diisiik kapasiteli bireysel tasimaciligin 6n plana ¢ikmasi,
maliyet biliytikliigii gerekce gosterilerek koklii ¢oziimlerin ertelendigi, kentli ve iilkemiz igin
yiiksek maliyetli, glivensiz, ¢evreyi kirletici bir tagimacilik yapisi ortaya ¢ikmakta ve trafik

sikisikliklarinin baslica sebebi olmaktadir.

Bu noktada karsimiza ilk yatirim maliyeti diisiik Hizli Otobiis Tasimaciligt (HOT) ¢ikmaktadir.
HOT, sundugu yiiksek kaliteli ve rayli sistem benzeri hizmetle, rayl sistemler ile geleneksel
otobiis hizmetleri arasinda bir alternatif olusturmaktadir. Bu sistem, diinyanin bir¢ok yerinde

uygulanan ve isletme deneyimleri ile olgunlasan bir tasimacilik tiiriidiir.

HOT’un tasarimi ve uygulamasi genis bir yelpazede yer aldigindan, yazinda tek bir tanimi
bulunmamaktadir. Sistemin bilesenleri géz oniine alindiginda, HOT “6zgiin bir goriiniimii olan

istasyon, tasit, hizmet, yol ve akilli ulasim sistemleri 6gelerini, giiclii ve olumlu bir kimlikle

birlestiren lastik tekerlekli hizli tasima turu olarak tanimlanmaktadir (Gray vd. 2006). Bir baska
deyisle, HOT esnekligi ve daha diisiik maliyeti ile lastik tekerlekli hafif rayl sistem olarak da
adlandirilabilmektedir. HOT, modern rayli tasima sistemlerinin performans ve sundugu
kolayliklarla daha diisiik bir maliyetle rekabet edebilmektedir. Sistemin sundugu hizmetin
niteligi acisindan ise HOT, “ hizli, konforlu ve uygun maliyetli etkin kentsel hareketlilik
saglayan yiiksek kaliteli ve kullanic1 odakli tasima tiirli” olarak da tanimlanmaktadir Arias ve

dig. (2004).



Yapimmi kolay, gerceklesme siiresi kisa, rayli sistem gibi planlanan ve isletilen otobiisler,
ozellikle kaynak sikintist ¢geken gelismekte olan iilkelerde 6nemli bir toplu tasima tiirtidiir (Acar
2005).

Kentlerimizde yasanan bu gelismeler karsisinda yapilmasi gereken, iilkeye maliyeti olabildigince
diisiik, ekonomik sosyal gelisime katkis1 yiiksek, kentsel gelisimi olumlu yonde etkileyecek
cagdas bir ulagim sisteminin kurulup, isletilmesi olmalidir. 2012 yil1 itibariyle kentlerimizde
yasayan insan sayisi iilke niifusumuzun yiizde yetmis besine ulasmistir. Hizla artan kent
niifuslarimin ulasim taleplerini karsilayacak ulasim politikalar1 gelistirilememistir. Bu durum
trafik tikanikligi, parklanma problemleri, enerji giderlerinde artis, hava ve giiriiltii kirliligi olarak
karsimiza ¢ikmustir.

Mevcut kent i¢i ulagim sorunlari giinliikk degil uzun vadeli ve siirdiiriilebilir ulasim politikalar
ile coziilebilecektir. Siirdiiriilebilir ulasgimin en o6nemli 6gelerinden birisi de toplu ulasim
kullanim oranii artirmaktir. Bir kentin toplu ulasim sisteminin biiyilikliigli, verimi ve hizmet
kalitesi o kentin ne kadar yasanabilir bir kent oldugunun Onemli gostergesidir. Kentlerin
biiyiimesine ve niifus yogunlugunun artmasina paralel olarak toplu ulasimin 6nemi de giderek
artmaktadir. Kiigiik 6lgekli kentlerde genellikle ekonomik sebeplerden dolayr otomobil sahibi
olmayan insanlar tarafindan tercih edilen toplu ulasim, orta ve biiyiik 6l¢ekli kentlerde otomobile
bir secenek haline gelmistir. Bu nedenle orta ve bliyiik 6l¢ekli kentlerde toplu ulasim kent ici
ulasim pazari icerisinde 6zel arag¢ kullanimi ile rekabet halindedir.

Otomobil pazarina bakildiginda sirketlerin her yil AR-GE alaninda biiyiikk yatirimlar yaparak
otomobillerde giivenligi, konforu, hiz1 ve verimliligi arttiran degisiklikler yaptig1 goriilmektedir.
Bu degisikliklerle insanlarin 6zel arag sahipligi Ozendirilmekte ve otomobillerin ulasim

pazarindaki rekabet giicii arttirilmaktadir.

Insanlarin toplu ulasimi tercih etmesi igin toplu ulasim sistemleri daha konforlu, erisilebilir,
giivenli, hizli, ekonomik ve ¢evreci hale getirilerek 6zel ara¢ kullanimiyla rekabet edebilecek
duruma getirilmelidirler. Toplu ulasimin pazardaki rekabet giiclinii arttirmak igin toplu tasimanin
zay1lf yanlan iyilestirilmeli, yeni yatirimlarla toplu ulasim sistemleri bir yandan biiyiitiiliirken
diger yandan da veriminin ve hizmet kalitesinin arttirilmas1 gereklidir.

Toplu ulagim sisteminin iyilestirilmesi i¢in dncelikli olarak iyilestirilecek yonleri belirlenmelidir.
Bu nedenle sistemin performansinin periyodik olarak dl¢iilmesi ve performansinin diisiik oldugu
alanlarda iyilestirmeler yapilmasi1 gerekmektedir. Iste bu noktada performans ol¢iim kriterleri
kilit bir rol oynamaktadir. Sistem performansinin 6l¢iilmesi i¢in dogru kriterler belirlenmeli, bu

kriterler nicel ve performansin donemsel takibi i¢in giincellenebilir olmalidirlar.
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2. ULASIM

Ulasim; “bir yarar saglamak tizere kisi ve esyanin ekonomik, hizli ve giivenli olarak yerlerini
degistirmesi” olarak tanimlanabilir. Toplumsal refah ve gelisimde onemli bir faktér ve gosterge
olarak kabul edilen ulagim faaliyetleri, ¢evre problemi yaratmadan, maliyeti en aza indirilerek ve

en Onemlisi de glivenli olarak gergeklestirilmelidir (Giirsoy 2011, s. 1).

Ulasim insan uygarliginin en temel ihtiyaglarindan birisidir. Belki de bugiinkii diizeyimizin
belirleyicisi ulasim olmustur. Insanlar birbirleri ile daha ¢ok iletisim kurduk¢a aralarindaki
farkliliklardan ¢ok daha fazla benzerlikler bulundugunu fark etmislerdir.

Ulastirmanin ekonomik toplumun nitelik ve nicelik gelismesi ve sekillenmesi tlizerindeki etkisi
biiyiiktiir. Insanlarmn bugiinkii hareketliligi, mallarin bu boyutta miibadelesi, haberlesmedeki
gelismeler, beceri ve bilgilerin yayginlagsmasi, kisacast modern toplumun olusmasinin altinda

yatan ana sebep esasinda ulastirmanin gelismesi ve evrimidir (Giirsoy 2011, s. 2).

2.1. DUNYADA TOPLU ULASIM

Diinya genelinde sehir niifuslarindaki artiglar ve cografi olarak genisleyen sinirlar, toplu ulagimin
Onemini her gegen giin daha da artiriyor. Diinya niifusunun 7 milyar barajini agtigi su donemde
sehirler hem niifus hem de kapladiklar1 alan agisindan sehir yoneticilerini farkli ve kalict
cozlimler aramaya itiyor. Bugiline kadar cogunlukla fosil yakitlarla saglanan toplu ulasim

alternatifleri, hava kalitesini olumsuz etkilemekle birlikte yasam kalitesine de negatif yonde etki

yapiyor.

Sekil 2.1: Trafik itkamkhklar

Kaynak: Yildizgoz 2011.



Kentlerde, artan niifus ile birlikte otomobil sayisi da artmistir. Otomobil sayisindaki bu artis
diinya tlizerindeki pek c¢ok kentte trafik tikanikliklarimin ve hava kirliliginin en 6nemli sebebi
olarak goriilmektedir. Az sayida yolcuya hizmet vermesine karsin, kisi basina kapladigi alan
oldukca yiiksek olan otomobiller, havaya saldiklar kiikiirt dioksit (SO2), karbon monoksit (CO),
karbon dioksit (CO2), nitrojen oksitler (NOX) ve diger zararli gaz ile parcaciklar nedeniyle hava
kirliliginin de 6nemli bir etkenidir. NOX ve CO gibi yayilimlarin yiizde 50’sinden fazlasi
karayolu araclarindan kaynaklanmaktadir. Ulagtirma sektoriiniin tiikettigi enerji her yil ortalama
ylizde 4 artmakta, diger bir deyimle 20 yilda bir iki katina ¢ikmaktadir. Bu sebeplerle, ulasim
gerek icsel, gerekse digsal maliyetleri nedeniyle kent yasaminin en 6nemli sorunlarindan biri
olarak goriilmektedir.

Ulasimda tiiketilen enerji, toplam i¢inde yiizde 20 gibi bir paya sahip olmasiyla ¢dziimlenmesi
gereken konular arasinda en 6nde yer aliyor. Ulasim sektoriinde kara ve deniz araglarinin igten
yanmali motorlarmin kullandiklar1 yakit, merkezi enerji liretim santrallerinden daha verimsiz
kullaniltyor. Yogun sehir yasami ve 6zellikle Istanbul gibi biiyiik metropollerde sikisan trafik,
hem o6zel araglarin hem de toplu ulagim araglarinin yolda daha fazla vakit gecirmesine neden

oluyor. Bu durum, yakit tiiketimini ve karbondioksit salinimi artiriyor.

Motorlu arag trafiginden kaynaklanan tikanikliklarin ve gevresel kirlenmenin digsal maliyetleri
konusunda degerlendirmeler kentlerin yogunluguna, tikanma diizeyine ve bolgeye gore
degismektedir. AB Ulkeleri’nde ulastirmanin yillik digsal maliyeti 360 milyar Euro (GSMH’nin
yiizde 6’s1) olarak hesaplanmistir ve bu miktarin {igte birinin trafik tikanmalarindan
kaynaklandigi bilinmektedir. Ozel otomobil, dissal maliyetleri en yiiksek ulasim sistemi
olmasina karsin, tasit kapasitesi bakimindan en verimsiz sistemdir. Buna karsin toplu ulasim
sistemleri, hem daha fazla yolcu tasiyabilmekte, hem de digsal maliyetleri daha diisiik olmaktadir
(Gergek 2003, s.13).

Rayl ulagim tiirleri, sagladiklar1 yiiksek ulasim tasima kapasiteleri, hiz, giivenlik, konfor gibi
hizmet nitelikleri ve c¢evre iizerindeki olumsuz etkilerinin azlig1 nedeni ile biiylik kentlerin
ulagim taleplerinin karsilanmasinda en 6nemli rolii oynamaktadirlar. Diger bir deyimle biiyiik
kentlerin ulasim sorunlar1 ¢dzebilmesi i¢in toplu tagimacilik sisteminin omurgasini rayl
sistemler olusturmalidir. Diinyada, tilkelerin toplu tasimacilik standartlari incelenirken, tilkeler

yerine genelde biiyiiksehirler karsilastiriimaktadir.



Onemli olan; mevcut kent i¢i ulasim talebinin, toplu ulasim sistemleri ile ne derece
karsilandigidir. Ayrica, bu talebin karsilanirken yolculara ne olclide hiz, giivenlik ve konfor
avantaj1 saglandig1 da performans gostergelerini meydana getirmektedir.

Istanbul, Avrupa ve Amerika'daki biiyiiksehirlerde hizmet veren toplu tasima sistemleri
karsilastirildiginda, 6zellikle kent i¢i ve sehirlerarasi rayli sistemlerin gelistirilmesine yonelik
yatirnmlarin arttirilarak; toplu ulasim kullaniminin daha cazip hale getirilmesi gerektigi sonucu

¢ikiyor. Bu minvalde, her gecen sene rayli sistemlere daha fazla yatirim yapiliyor (Kok 2010).

Tablo 2.1:Bazi metropollerde rayh sistemler

Uzunluk Tasinan Yolcu
Metro Adi
( Km) ( Glinliik)
istanbul 147,8 1.009.000
Roma 88 700.000
Londra 400 2.731.000
Tokyo 880 8.000.000

Kaynak: Url-4< http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=39#

Diinya lizerinde en gelismis rayli sistem agina Moskova, Paris, Tokyo ve Londra gibi diinyanin
en Onde gelen metropol kentleri sahiptir. ! Londra Metrosu'nun ilk hatlar1 cesitli 6zel sirketler
tarafindan acilmisti. Ana demiryolu hatlarinin yam sira, 1933 yilinda toplu ulagimin bir parcasi
olarak kullanilmaya bagslandi. Metronun genelinde toplam 270 istasyon vardir. Tiim hatlarin
toplam uzunlugu 400 kilometredir. Bu uzunlukla Sanghay metrosundan sonra diinyanin en uzun
ikinci metrosudur. En ¢ok sayida istasyona sahip metrolardan biridir. 2007 yilinda metronun
kullanimi yillik 1 milyar kisiye ¢ikti. Boylece Londra Metrosu, Paris ve Moskova metrolarindan

sonra Avrupa'nin en kalabalik {i¢iincii metrosu oldu. 2

Ornegin Paris’te yaklasik 350 kilometre metro, 50 kilometreden fazla tramvay ve 200 kilometre
civarinda banliyd hattt bulunmaktadir. Bu hatlarda giinliik toplam olarak 8 milyon civari
yolculuk yapilabilmektedir. > Bu da Paris’te giinliik aragh yolculuklarin yiizde 50’lerine denk

gelmektedir. Bu rakamlar dahi alinacak yolun ne kadar olduguna dair ipuglar1 vermektedir.

! http://www.demiryolcuyuz.biz/forum/dunyanin-en-buyuk-metrolari-t764.0.html Erisim Tarihi: 06.04.2012]

2 http://tr.wikipedia.org/wiki/.”’Londra_metrosu’’ Erigim Tarihi: 18.08.2012]

3 http://tr.wikipedia.org/wiki/.”’Paris_metrosu’’ Erigim Tarihi: 13.08.2012]
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2008 yil1 itibari ile italya’nin baskenti Roma’nm yaklasik niifusu (kent sakinleri ve giinliik
kullanimlar dahil) 4 milyon civarindadir. Giinliik yolculuklar 6,5 milyon seviyesindedir. Ozel
tasit sayisi 2,5 milyonun iizerindedir (yaklasik yarim milyonu iki tekerlekli motorlu araglar).
Toplam yolculularin yiizde 48’1 yaya, bisiklet ve iki tekerlekli motorlu araglarla yapilmakta geri
kalan1 6zel otomobillerle yapilmaktadir. Yine Roma’da yaklasik 50 kilometre metro hatti,
yaklasik 40 kilometre tramvay hatti bulunmaktadir. Otopark {icretleri sehri yerine gore giinliik 25
Euro seviyelerine kadar c¢ikabilmektedir. Barcelona’da rayli sitem uzunlugu yaklasik 200
Kilometredir (140 km metro, 55 km tramvay). Bu schrin niifusu gevresi ile birlikte 5 milyon
civarindadir. Japonya’nin baskenti Tokyo’da 2010 yili giinliik ortalama toplam yolculuk sayis1
51 milyon’dur. Ev-is yolculuklarinin yiizde 46 kadari1 rayl sistemlerle gerceklestirilmektedir
(Giirsoy 2012).

Istanbul’da ise metro ve hafif rayli sistem yapimma 1990l yillardan itibaren baslamistir. Geg
kalinmighgin getirdigi problemler giderek biiylimiis ve i¢inden ¢ikilmasi gii¢ bir hal almistir.
Bugiin ¢ok gelismis bir rayli sistem agma sahip olmayan Istanbul toplu tasimacilikta kara
ulagimina mahkum kalmistir. 1990’11 yillarda baslayan metro yapim g¢alismalar1 2000°1i yillarda
daha da hizlanarak 147 km lik bir rayli sistem agina ulasmistir. 2023 hedefi olarak belirlenmis
olan 640 Km’lik rayl sistem ag1 ile Istanbul’un trafik sorununun tamamen ¢oziime kavusmasi

ongoriilmektedir.

Sekil 2.2: Bazi kentlerde rayh sistem uzunluklar: ( m/ 1000 Kisi)

Tokyo '
T H istanbul
Londra
] Roma
Roma l B Londra
] Tokyo
istanbul
0 20 40 60 80

Kaynak: Url-4< http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=39#

Insanlarin erisimlerini saglamak i¢in toplu ulasimdan daha gok dzel otolarini tercih etmesi, enerji
tilketimin artmasina ve enerji kaynaklarinin azalmasina neden olmaktadir. Biitiin {ilkeler enerji

giderlerini azaltmak i¢in ¢aligmalar yapmaktadir.
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Ozel oto kullanimi yerine toplu ulasimi kullanmak enerji tiiketiminde azalmalara neden
olacaktir. Bu nedenle gelismis iilkelerin toplu ulasim yatirimlart her gecen giin artmakta,
merkezi hiikiimetler ve yerel yonetimler ise ulasim yatirimlarini subbanse etmektedirler. Buna

ragmen diinya iizerinde toplu ulagimin pay1 istenilen seviyelere heniiz gelmemistir.

Sekil 2.3: Bazi kentlerin toplu ulasim paylari

Londra

Paris

New York

istanbul

0 20 40 60 80 100

Kaynak: Url-4< http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=39#

Istanbul’da 147 km ye ulasan rayli sistemler ile giinde bir milyonun iizerinde yolcu
tasinmaktadir. Istanbul 13.5 milyonu asan niifusu ve 5.126 adet otobiisii ile giinde 9 milyonun
lizerinde yolcu tasimaktadir (IETT 2012).

Tablo 2.2: Metropollerin karayolu toplu ulagim istatistikleri

Nufus Otobiis Yolcu
Sehir Adi
( Milyon) ( Adet) ( Milyon)
istanbul 13.500.000 5.126 3.620.000
Roma 3.000.000 2.760 2.500.000
Londra 7.500.000 8.000 6.000.000

Kaynak: Url-5< http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38#



http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=39
http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38

"Urban Age Istanbul" verilerine gore; diinya kentleri ile Istanbul'un ulasim tiirlerinin
karsilastiriimast ise: Istanbul'da; toplu tasima yiizde 36, yaya yolculuklar1 yiizde 45 ve dzel arag
tasimaciliglr ise yiizde 19°dur. New York'a baktigimizda; toplu tasima yilizde 57, yaya
yolculuklar yiizde 12 ve 6zel ara¢ tasimaciligr ise ylizde 31°dir. Sangay'da; toplu tasima yilizde
20, yaya yolculuklar1 yiizde 57 ve Ozel arag¢ tasimaciligi ise yiizde 23’diir. Londra'da; toplu
tasima ylizde 37, yaya yolculuklar1 ylizde 22 ve Ozel ara¢ tagimaciligi ise yiizde 40°dir.
Johannesburg'da; toplu tasima yiizde 32, yaya yolculuklari ylizde 31 ve 6zel arag tasimaciligi ise
yiizde 37°dir. Berlin'de; toplu tasima ylizde 27, yaya yolculuklar1 ylizde 35 ve 06zel arag
tasimaciligi ise ylizde 37°dir.?

2.2. TOPLU ULASIM YATIRIMLARI

Diinya geneline ulagim yatirimlar1 belediyeler ve merkezi hiikiimetler tarafindan yapilmaktadir.
Yatirimlarin biiyiik bir kismi belediyeler karsilarken bir kismii ise merkezi hiikiimetler
subbanse etmektedirler. Ulkemizde deniz ulasin i¢in merkezi hiikiimet 6zel tiikketim vergisi
almamaktadir. Sututgart’da merkezi hiikiimet ylizde on ii¢ akaryakit indirimi yapmaktadir.
Paris’te belediyeler ile merkezi hiikiimetin yapmis oldugu yatirim miktarlar aynidir Merkezi
hiikiimetlerin ve yerel yonetimlerin toplu ulagima bu kadar deger vermesinin bir¢ok nedeni
bulunmaktadir. Bunlar;

a-Insanlara olan maliyeti gok daha azdir,

b-Daha az kentsel mekana ihtiya¢ duyar,

c-Enerji tiikketimi dustiktiir,

d-Cevreye daha duyarlidir,

e-En emniyetli ulasim tiirtidiir,

f-Herkes i¢in ulasim imkani sunar.
ana neden olarak siralanabilirler.
Istanbul’da konforlu tasima olanaklar1 saglayan toplu tasima sistemleri gelistirilmeden kent igi
trafik ve ulasim sorunlarmin ¢dziilemeyecegi anlasilmistir. Ozel aracin kent merkezinden
olabildigince uzak tutulmasi gerektigi ve kent merkezinde yaya bdlgeleri ilan edilmesinin 6nemi

giin gectikce daha da ¢ok anlasilmaktadir.

* http://www.ntvmsnbc.com/id/25112801/*istanbul ulasima ne kadar harciyor?”*" Erigim Tarihi: 21.10.2012]




Kentin yiiksek yogunluklu olarak gelisen ana eksenlerinde rayl tagima sistemlerinin kurulmasi,
bu rayli tasima sistemlerinin gelistirilmesi ve rayli tasima sistemlerinin yeterli otobiis sistemleri

ile desteklenmesi, Istanbul ulasim sorununun ¢dziimii i¢in birinci kosuldur.

Sekil 2.4: Bazi1 metropol kentlerde merkezi ve yerel yonetim destekleri

50 -
40 -+
30

20 B Merkezi Hukiimet ( % )

10 H Belediye (%)
o T T T T 1

Kaynak: Url-5< http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38#

Uzun donemli rayli sistem projeleri gergeklesene kadar mevcut toplu tasima sistemlerinin
hizmet kalitelerini ve kapasitelerini artirict yatirim ve isletme onlemleri alinmalidir. Ozellikle
Istanbul icin ¢ok biiyiik bir toplu tasima olanag1 sunan deniz ulasiminin pay1, yeni hatlar, kiiciik
kapasiteli, yanagsma ve manevra siireleri daha kisa ve hizli gemiler ile saglanmalidir. Otobiis ve
minibiis hatlarinin  yeniden diizenlenmesi, sabah ve aksam pik saatlerde ana tasima
koridorlarinda otobiis seridi uygulamalaria gecilmesi kisa donemde gerceklestirilecek yatirim

planlar1 olmalidir (I.kent i¢i Ulagim Surasi 2002).

Ulasim yatirimlar1 genel biitgenin biiyiik bir oranini1 kapsamaktadir. 2004 yilindan bu giline kadar
konsolide yatirim biitgemizin ylizde 63'0 ulasim yatirnmlarima ayrilmistir. 2004-2010 yillan
arasinda Karayolu, Rayli Sistemler, Denizyolu ile bakim-onarim hizmetleri ve trafik hizmetleri

konusunda tamamlanan yatirimlara 13,5 milyar TL'lik harcama yapilmistir.

Istanbul Biiyiik Sehir belediyesinin destegi ile 2012 yil1 igersinde IETT, 1700 adet algak tabanli
otobiis alim ihalesi gerceklestirmistir. IETT, 2013 yilmin ikinci yarisindan itibaren filosundaki
tiim otobiisleri yenilemis olan IETT, bu sayede Istanbulluya daha konforlu bir ulasim hizmeti
sunacaktir ( IETT 2012).


http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38

3. ISTANBUL’DA TOPLU ULASIM

Ulasim, tiim diinya metropollerin de oldugu gibi Istanbul’unda en biiyiik sorunlarmin basinda
gelmektedir. Sanayi ve ticaretin Istanbul’da yogunlasmis olmasi ve is bulma olanaginin diger
bolgelere oranla daha fazla olmasi, halkimizin bu kente gd¢ etmesine ve Istanbul’da yasama

arzusunun artmasina neden olmaktadir.

Birlesmis milletler verilerine gére MS 900’lerde Istanbul diinyanin en biiyiik bes kentinden birisi
olmustur. 17. Yy da 700.000 niifusu ile diinyanin en biiyiik kenti olmustur. Giiniimiizde istanbul

diinyanin en biiylik kentleri arasinda 20’li siralardadir.

Diinya kentleri ile ilgili yapilan ¢alismalarda istanbul <> Gamma Metropol Diinya Kenti’’olarak
siniflandirilmaktadir. Istanbul’un 6zellikle 1980°li yillardan itibaren gdstermis oldu degisim ve
doniisiimiin  sonucu oldugunu sdyleyebiliriz. Bu tanimlamalar Istanbul’da bulunan hizmet

yapisinin kiiresellesmis bagl olarak gelistirilmektedir (I. Kenti¢i Ulasim Surasi 2002, s.28).

Sekil 3.1: Istanbul’da toplu ulasim

Kaynak: IUAP Ozet Raporu Mayis, 2011

Istanbul, gerek iki kitay: birlestiren stratejik konumu, gerekse de metropoliten yapisi nedeniyle
son derece dnemli bir metropoldiir. ki biiyiik imparatorluga baskentlik yapmis olan bu sehir,
tarihin her déneminde yogun bir kentli niifusu barindirmistir. Ozellikle Bogazici’ni birlestiren iki
kopriiniin inga edilmesinden sonra, sehir dogu-bati ekseninde genislemis ve sinirlar1 batida

Tekirdag, doguda da Kocaali’ye kadar uzanmstir.
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Ekonomik biilyiimeye paralel olarak Istanbul’un niifusu hizla artarken metropoliten alan1 da hizla
biiyiimektedir. 1985°de yaklasik 6 milyon olan niifus g¢eyrek ylizyillda 13 milyonun {izerine
¢ikmis ve 13.483.052 kisi olmustur .

Kentler arasi rekabetin ve kiiresellesme ile yerlesmenin ayni anda giindeme geldigi glinlimiizde,
iilke niifusunun yiizde 17 den fazlasimi barindiran, buna karsin iilke milli gelirinin %40’ min
yaratildigi ve ayni1 zamanda kiiltiirel, dogal ve arkeolojik degerleri biinyesinde barindiran
Istanbul’un; uluslararas1 roliiniin tarihsel ve kiiltiirel kimligine uygun olarak belirlenmesi
gerekmektedir. Kentin temel yapisini belirleyici stratejik gelisme kararlarin bu dogrultusunda
alman; “° Niifus ve is giici dagilimin belirlenmesi’’ gibi stratejik kararlarin daha sonra
hazirlanacak ayrinti plan, program, proje ve uygulamalarla hizla hayata gecirilmesi ve

gelismelerin siirekli olarak izlenmesi gerekmektedir (I. kenti¢i Ulasim Suras1 2002, s.30).

Giiniimiizde Istanbul’la ilgili olarak akla gelen ilk sorun ulasimdir. Uzun yillar ihmal edilen
yatirimlar, yanlis uygulamalar ve plansiz ¢aligmalar sonucunda Istanbul ulasimi, kentin
ithtiyaglarina cevap verememektedir. Sehirde gergeklestirilen tiim faaliyetlerin ulasimla dogrudan
veya dolayli olarak bir baglantisi oldugundan, ulagim sistemleriyle ilgili bu durum kentin

bilitlinline yansimistir.

Istanbul’un ¢agdas bir metropol vizyonuna sahip olmasi, ancak ulasim sisteminin siirdiiriilebilir
stratejik diizeydeki ulastirma politikalar1 dogrultusunda esneklik, dinamiklik ve siireklilik

niteliklerine uygun olarak planlanmasi ve bu planlara bagli kalinmasi ile miimkiin olabilecektir g

Istanbul’un yillarin birikimi ve bugiin yiiz yiize oldugu sorunlar, en kisa siirede ¢dziim
beklemektedir. 21. Yiizyila girdigimiz bu donemde giderek ivme kazanan gelisim ve degisim
siirecinde, planlama yaklasimimiz {ilkemiz metropolerinin diinya sistemi i¢indeki konumlari

gereklerini yerine getirmekte yetersiz kalmaktadir ( I. Kentigi Ulasim Surasi 2002, s. 46).

> http://rapor.tuik.gov.tr, 2012, " Erisim Tarihi: 21.10.2012]

® http://www.ibb.gov.tr/tr, 2007 <’Ulasim Planlama Miidiirliigii model kalibrasyon calismalari®”" Erisim Tarihi:
11.11.2012]
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Istanbul’un biriken ulasim sorunlarini ¢dzmeyi amaglayan Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi,
Yatirim biit¢esinin biiyiik bir kismini raylt sistem, deniz tasimaciligi, karayollar1 ve otoparklari

kapsayan ulasim sektoriine ayirmaktadir.

Kentlesme hizli bir sekilde gelisip trafik talebini ve hacmini arttirirken rayli sistem basta olmak
lizere ulasim altyapisinin gelistirilmesi uzun zaman almaktadir. Bu nedenle ulagim sektorii i¢in
etkin politikalar1 ve yatirnm planlamasin1 kapsayan, uzun dénem metropoliten arazi kullanim

plani ile uyumlu entegre bir ana plan ¢alismasina ihtiya¢ duyulmustur.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Mayis 2006’da IUAP olarak adlandirilan Istanbul Metropoliten
Alan1 Entegre Kentsel Ulasim Ana Plani ¢alismasina baslamis ve JICA ile teknik isbirligi
saglanmigtir. Haziran 2007°de JICA Proje Ekibi’nin Istanbul’a gelmesiyle galisma yiiriitiilen
ortak calisma fiilen baglamis ve Mayis 2009°da teslim edilmistir.

[UAP calismas1 tamamlanmadan 1/100.000 &lgekli Istanbul i1 Cevre Diizeni Plan1 2009 yilinda
revize edilmesi nedeni ile Istanbul Ulasim Ana Plani’nin da revize edilme gerekliligi dogmustur.
Revize edilen 1/100.000 &lgekli istanbul il Cevre Diizeni Plani’ndan gelen; niifus, istihdam ve
buna bagli olarak yeniden olusan ulasim talebinin degerlendirilmesi, planlanan ulasim
projelerinin Oncelik siralamalarina gore fayda maliyet analiz hesap ¢aligmalarinin revize edilmesi
ile birlikte ulasim sebekesinin de giincellenmesi gerekliligi dogmustur. Boylelikle Istanbul

Ulasim Ana Plani revizyon ¢alismasi Haziran 2009°da baslamistir (IUAP 2011, s. 42).

Istanbul Ulasim Ana Plan’inda esas alman hedef yilmin 2010 olmasina karsin, planda éngoriilen
projelerin gerceklestirilebilmesi, finansman olanaklarina bagli olarak, daha uzun dénemli ve
tutarli yatirnm politikalarinin uygulanmasi ile miimkiin olabilecektir. Bu bakimdan, yerel ve
merkezi yonetimlerin, her seyden 6nce planda 6ngoriilen ilkeler ve politikalar1 benimsemeleri ve

Onerilen projeleri agamali olarak hayata gegirmek gereklidir.
Istanbul’da ulasim sistemleri ydnetimi ve koordinasyonunun tek bir otoriteye baglanmas,

ulagimdan sorumlu ¢ok sayida kurulus ve birim arasindaki yetki, sorumluluk karmasasina son

verilmesi gerekmektedir (I. Kent i¢i Ulasim Suras1 2002, s.46).
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3.1. GENEL OZELLIKLERI

Bugiin Istanbul’un en énemli sorunu ulasim olmustur. Siz ne kadar genis yollar yapsaniz da ne
kadar tiineller agsamiz da bu trafik sikisikligima bagli olarak ulagim sorununun Oniine
gecilememektedir. Bunun baslica sebebi otomobil sahipligi diyebiliriz. Istanbul'da ve iilkemizde
0zel otomobil sahipligi, bagimlilik seviyesinde ve ulagimin disinda sosyal statii gdstergesi olarak
da algilanmaktadir. Bu, ulasimin yani sira sosyolojik agidan da incelenmesi gereken bir konudur.
Istanbul Emniyet Miidiirliigii ( 1.E.M.) verilerine gore Istanbul’da her giin 450 ila 500 arasinda

otomobil trafige ¢ikmaktadir.

Istanbul’da otomobil sahipligi (1000 kisi basina diisen &zel otomobil sayisi) bat1 kentleri ile
karsilastirildiginda oldukca diistiktiir. Avrupa kentlerinde otomobil sahipligi 350—400 civarinda
iken Istanbul’da bu deger 2009 yili igin 137°dir. TUIK verilerine gore Istanbul’da 2009 yili
Aralik ay1 otomobil sayis1 1.775.335°dir. 2023 yili otomobil sayisinin 4.335.882 ve 1000 kisi
basina diisen 6zel otomobil sayisinin 252 olacag1 6ngériilmiistiir (IUAP 2011).

Sekil 3.2: Istanbul’da otomobil sahipligi projeksiyonlar1 (otomobil/1000 kisi)
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Kaynak: Giirsoy M., 2011
Metropoliin hem sanayi, ticaret ve turizm merkezi olmasi, siirekli olarak gd¢ almasina bu

durumda kontrolsiiz biiyiimesi neden olmaktadir. Siirekli biiyliyen ve ¢evreye yayilan metropol

kentlileri de giderek biiyliyen ulasim sorunlariyla kars1 karsiya kalmaktadir.
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Sekil 3.3: istanbul’da toplu ulasim tiirleri

SERVISLER

Kaynak: Yildizgoz K., 2009

Ug tarafi denizlerle gevrili olan Istanbul’da toplu ulasim; kara yolu, deniz yolu ve demir yolu
olmak iizere ii¢ temel ayaktan olusmaktadir. Istanbul; kara, deniz ve rayl sistemlerle toplu
ulasim olanaklarina sahip olmasina ragmen; yogun olarak kara yolu ile toplu ulasim
yapilmaktadir. Bunun baslica nedenleri olarak yeteri kadar rayli sistem agina ve kapasitesine
sahip olmamasidir. Son yillarda yapilan yatirimlarla bu oran yiizde 8’lerden yiizde 13’lere
yiikseltilmis olmasina ragmen bu orani yiizde otuz seviyelerine ¢ikartmamiz gerekmektedir. IBB
2014 yil1 hedefi olarak rayl sistemlerin toplu ulasimdaki paym yiizde otuzlara ¢gikartmay1 hedef

belirlemistir.

Deniz yolu ile yapilan yolcularin ¢ok diisiik olmasi olarak gosterilebilir. Bugiin Istanbul’da
deniz yolu ile yapilan toplu tasimacigin pay1 yilizde {i¢ seviyelerindedir. Bu rakami ne kadar

yukartya ¢ekersek kara yolu ile yapilan tasimaciligin yiikii o oranda azalacaktir.
Her ne kadar rayli sistemler ve deniz ulasimma yatirnmlar artarak yapilsa da kara ulasimi

Onemini her zaman korumustur. Kara ulasimi ile biitlinlesmis olan otobiisler kara ulasiminin

olmazsa olmazlaridir.
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Sekil 3.4: Istanbul’da toplu ulasim oranlari
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Kaynak:Balcioglu D., 2010

Karayolu ile yapilan toplu tasimacilikta IETT ulasimm lokomotifi konumundadir. IETT
bilinyesinde 6.524 kapali durak ve 4.568 agik durak olmak {izere toplam 11.092 adet durak
bulunmaktadir. IETT filosunda bulunan 2.643 otobiis ve denetimindeki 2697 adet &zel
isletmeciye ait otobiis ile 631 hat {izerinde hizmet vermektedir. Bu 5.340 otobiis ile giinliik

ortalama ti¢ buguk milyon kisi tasinmaktadir.

Istanbul’da yaklagik 6360 tane minibiis bulunmakta ve karayolu yolcu tasimaciliginin yiizde
24’1 minibiislerle yapilmaktadir. Minibiislerle yapilan yolculuklarda yolcular i¢in bilet bazinda
ya da elektronik olarak herhangi bir kayit tutulmadig: icin ilgili kuruluslarin tahmini degerleri
kullanilmaktadir. Yollarda dolasarak yolcu aldiklari i¢in uzun yillar Istanbul’daki trafik
sikigikliginin en 6nemli nedenlerinden biri olarak gosterilen dolmuslarin, sayilart azalmis ve
buna paralel olarak tasimadaki paylar1 da kiigiilmiistiir. Istanbul’da dolmus sayis1 590 adet olup
26 hatta hizmet vermektedir. Yolcu kapasitesi 5-9 kisi arasinda degismektedir. Bu tiir en az
yolcu tastyan karayolu toplu tasima tiiriidiir. Giinlimiizde dolmuslar belirlenen giizergahlara gore
calismaktadirlar. Mevcutta dolmuslar daha ¢ok merkezi is alanlar1 etrafinda belirli giizergahlarda
calismalarina ragmen durak bazli c¢alismadiklart icin hala trafigi olumsuz yonde
etkilemektedirler. Istanbul’da 43.000 adet servis aract hizmet vermektedir. Karayolu toplu

tasimaciliginin yiizde on dokuzunu servis araglariyla saglanmaktadir.
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Tablo 3.1: Istanbul’da toplu ulasim tiirleri ve ulasimdaki paylar

| Tablo 1. Glinllik yvolculuklann ulasim tiirlerine gbre dagilim
|isLETME |Fito | |Yolculuksgiin (% |GZEL [KAMU
|IETT Metrobiis 334 0,02 [715.000 |5.28

|iETT Otobis 2.279 0,12 [1.324.837  [9,79

|oHo 2.107 0,11 [1.475.274 10,90
|I'5:anbl..ll3'.::-bl.25 A5, | 240 0,01 106.797 0,79 | KARA: 87,30
| otomobi [1.821.694 96,79 [3.182.534 23,52 5 o oo
| Dotmus Taksi |572 0,03 [110.000 0,81 |Kamu: 15,07
| minibis |6.361 0,34 [1.850.000 [13,67

[Taksi [17.395  [o,92 [1.100.000 8,13

[servis oto [s0.159  [1.60 [1.950.000  [14,41

[rcop E 0,003 [144.301 1,07

|Hafif metro B3 0,004 (239.470 2,14

|[metra [124 0,007 |268.659 1,99

|cadde Tramvay 155 0,008 |587.443 [4,34 |RavLI:10,17
[iETT Tramvay |4 0,0002 5.000 |0,04 Szet: 0,00
[Moda Tramvay B 0,0004 [3.224 0,02 |kamu : 10,17
[iETT Funikiter 2 0,0001 14.000 0,10

Kabatas Funikiier |4 0,0002 |54.808 0,41

|Teteterik B 0,0004 [9.039 |0,07

|senir Hatian s |34 0,002 [146.798 [1,08 |DENiZ :2.53
|ivo |54 0,003 [94.806 070 | 5eii1aa
|Deniz Motorlan |393 0,02 |[100.250 0,74 | Kamu:1,08
TOPLAM 1.882.065 |100  [13.532.745  |100 Kiie:f::’;

Kaynak : Url-5<: http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=38#

3.1.1. Yolculuk Profilleri

[stanbul'da ortalama giinde 9,5 milyon kisi hareket halindedir. Bu hareketin yiizde 37'si otobiis
ve minibiis yiizde on dordii servis araglari ile yiizde on rayli tasimacilik ile ve yiizde tglik bir
kisimda deniz toplu tasimaciligi ile yapilmaktadir. Geri kalan kismi ise diger asima tiirleri ve

otomobiller tarafindan gergeklestirilmektedir.

Kisi basina diisen giinliik yolculuk orani ise 1,74 seviyelerindedir. Diinyanin gelismis kentlerinde
bu oran 2, 2.5 seviyelerindedir. Ortalama, aragli yolculuk siiresi 33 dakika ile 40 dakika arasinda
degismektedir. Trafikte ki en fazla yogunluk yilizde 15.9 oraniyla saat 07:00 ile 08:00 arasinda,
ikincil biiylik yogunluk is yiizde 14.8 oraniyla aksam saat 17:00 - 18:00 arasinda oldugu

gozlemlenmektedir.
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Istanbul trafiginin karakteristik &zelliklerini ve ¢dziim yollarmi belirlemek icin bir arastirma
yapilmistir. Arastirma sonuglarma gore Istanbul trafigi saat sabah saat 6 ile 9 arasinda
yogunlagmaktadir. Aragli yolculuklarin yiizde 58,1'1 evden ise, ylizde 16,5'1 de evden okula gidis
icin gergeklestirilmektedir. Kullanilan araglarin ise yaklasik yiizde 60'mi toplu tasima araglari,
ylizde 30unu Ozel araglar, ylizde 11'ini de servis araglari olusturmaktadir. Ulasimda rayh
tasimaciligin pay1 yiizde 10 seviyesinde kalirken, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olmasina ragmen
deniz toplu tasimaciligi pay1 sadece yiizde 3 seviyelerindedir.

Istanbul'da, turist ve misafir sayis1 dahil 9 milyon 300 bin dolayinda giinliik sehir i¢i yolculuk
yapilmaktadir ( ITO 2012).

Ise giderken hem herhangi bir araca binen hem de yiiriiyenlerin oran1 yiizde 49,3 tiir. Okula
gidenlerin ylizde 29'u da ulasimda hem ara¢ kullaniyor hem de yiiriiyor. Yaya olarak yapilan
yolculuklarin ise yilizde 54,2’sini okula gidis olusturmaktadir. "Evden okula" ulasim yaklasik
yizde 50 oraninda otobiis ve minibiis ile gergeklestirilmektedir. Ev ¢ikishi aragh diger
yolculuklarin da yine yaklasik yiizde 50'den fazlasi otobiis ve minibiis ile yapilmakta, burada da
raylt sistem kullanim orani sadece yiizde 2,5'de kalmaktadir. Yolculuk amacina gére ortalama
aracl yolculuk siiresi 33 dakika ile 40 dakika arasinda degismektedir. Alisveris, is takibi, ziyaret
gibi ev ¢ikish diger yolculuklar yaklasik 39 dakika ile en uzun yolculuk siiresi kapsamina
girmektedir. En fazla yogunluk yiizde 15,9 oraniyla saat 07:01 ile 07:59 arasinda goriiliiyor.
Ikincil biiyiik yogunluk yiizde 14,8 oraniyla aksam saat 17:01 - 17:59 arasinda yasanmaktadir.

Oglen 12:01 -12:59 arasinda yaklasik yiizde 3 seviyesinde yogunluk gerceklesirken aksam saat
23:00 sonrasi ile sabah saat 04:00 arasi ise istatistiksel veri olamayacak sekilde az yogunluk
goriiliiyor. "Uglar1 ev olmayan diger" kategori baslikli aracli yolculuklarin dagilimdaki en ¢arpici
sonug 0zel oto kullanimimnin gozle goriiliir artis1. Bu kategoride rayli sistem kullanimi yiizde 7'ye
ulastyor. Ozel otomobili olmayan ailelerdeki kisiler yolculuklarinin yiizde 71'ini sehir i¢i toplu
tagima araclari ile yapiyor. Otomobili olan ailelerde sehir i¢i toplu tagima araglari1 kullanim orani
yiizde 32'ye diisliyor. Otomobili olan aileler ise giderken yiizde 69, toplam yolculuklar da ise
yiizde 64 oraninda 6zel otomobil, taksi ve dolmus gibi 6zel araglar kullaniyor. Is yolculuklarmin
yiizde 11'1, okul yolculuklariin ise yiizde 34" servis araglari ile yapiliyor. Yaya olarak yapilan
yolculuklarin toplam yolculuklara orani yiizde 36. Bunun ylizde 66'sin1 okul, yiizde 23"{inii ise is

yolculuklari olusturmaktadir.”

" http://www.okullar-dernekler.ascilik.net,’” istanbul-ulasim’> Erisim Tarihi: 08.04.2012]
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3.1.2. Yolculuk Siireleri
Yolculuk siirelerine bakildiginda yolculuk profiline bagli olarak en kisa siireyi ev okul arasindaki
yolculuklar almaktadir. Bu durumun baslica sebebi insanlarin ¢ocuklarini en yakin okula

gondermek isteginden kaynaklanmaktadir.

Sekil 3.5: Istanbul’da yolculuk siireleri
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Kaynak: TUAP Ozet Raporu Mayis, 2011
3.1.3. Amaclarina Gére Yolculuklarin Saatlik Dagilim
Sekil 10°da tiim yolculuklarin baslangic ve bitis saatlerine gore dagilimlar1 gosterilmektedir.
Yolculuklarin yiizde 21’1 sabah ve yiizde 16’s1 aksam zirve saatlerinde yapilmaktadir (Sabah

07:00-09:00 ve aksam 17:00-19:00 saatleri).

Sekil 3.6: Yolculuklarin Saatlik dagilimlar:
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Kaynak: TUAP Ozet Raporu Mayzs, 2012
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3.1.4. Zirve Saat Yolculuk Oranlan

Karayolu ve rayli sistem projeleri genellikle zirve saatlerdeki yolculuk talebi dikkate alinarak
hesaplanmaktadir. Toplu tagima isletmeciligi yapan kurum ya da sirketler de arag filolarinin

biyiikliikleri, servis sikliklari, durak ya da istasyon sikliklar1 gibi bilgilere zirve saat trafik

yogunluguna gore karar vermektedir.

Sekil 3.7: Pik saatlerde yolculuk oranlari
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Kaynak: IUAP Ozet Raporu Mayis, 2011

Sekil 9.2°de yolculuklarin evden ¢ikis ve eve varig orani dikkate alinarak giiniin saatlerine gore
dagilimi goriilmektedir. Sabah zirve saatte (07:00-09:00) evden ¢ikislar zirve yaparken aksam
zirve saatte (17:00-20:00) eve varislar zirve degere ulagsmaktadir. Ancak sekilde de gorildigi

gibi sabah zirvesi aksam zirvesine gore daha keskindir.

Istanbul 6rnegine baktigimizda, bugiin trafikte kamu ve 6zel isletmeler tarafindan kullanimda
olan yaklasik 5500 otobiis bulunuyor. Yaslar1 25'e varan bu aracglarin bir kismi, eski teknolojiyle

tiretilmis olmalarinin da etkisiyle hava kalitesinin diismesine neden olmaktadir. 8

3.2. METROBUS UYGULAMALARI

Toplu ulasim, her ferde agik, daha once belirlenmis bir ticret karsiligi, belirli bir glizergahta,
belirli bir zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki diger araglarla birlikte

veya diger araglardan ayrilmis olarak isletilen sistemler olarak tanimlanmaktadir.

8 (http://www.radikal.com.tr/haber.php?haberno=234046, Eyliil 2007 Erisim Tarihi: 08.04.2012]
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Kentlilerin ulagimi i¢in yapilan se¢imler, kentlerin gelece§ini ve yasam kalitesini de belirler.
Se¢ilen ulagim tiirtine bagh olarak, kentlerin yollar1 kentlilere daha ¢ok ayrilabilir veya araglarca
isgal edilir, kisilerin seyahat siireleri kisalir veya asir1 uzar, ¢evresel kirlilik degerleri kabul edilir

diizeylerin altinda kalir veya {ist diizeylere ¢ikar.

Ulagim tiirli yasamla uyumlu olan yerlesimler siirdiiriilebilir kabul edilmektedir. Bugiin bireysel
ulagima bagimli yasamin siirdiiriilebilir olmadigin1 géren otomobil odakli gelismis iilkeler bile
toplu ulagim sistemini 6ne ¢ikartmaya calismaktadirlar. Tiim kentler i¢in gecerli olabilecek tek
bir ulasim sisteminden s6z edilemez. Mali kaynaklar yiiksek olan gelismis tilke kentleri igin
gecerli olan yiliksek maliyetli modellerin, kit kaynakli gelismekte olan {ilkeler i¢in gecerli
olmadigi, yiiksek maliyetli sistemler secildigi taktirde, yatirnmlarin seneler boyu
tamamlanamadigi, bu nedenle de sorunlarin biiylidiigii goriilmektedir. Biiyiik kentlerde bazi
koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastig1 diizey, yiiksek kapasiteli rayli sistemleri zorunlu
kilmaktadir. Kentlerimizde kentsel rayli sistemlerin uygulanmasinda gecikilmis olmasi yasanan

ulagim sorunlarmin ana nedeni olarak goriilmektedir.

Son wyillarda yapimlart hizlanan hafif rayli sistemler, yolculuk taleplerini karsilamaya
yonelmigtir. Fakat gecikmis yatirnmlar smirli kaynaklar nedeniyle istenilen siirelerde

tamamlanamamaktadir.

Yetersiz kaynaklara ve yetersiz yolculuk talebine ragmen bazi kentlerimizde giindeme getirilen
rayli sistem projeleri, kent i¢i ulasimda yeni bir egilimi baglatmis ve pek ¢ok kent yoneticisi rayl
sistemleri, kentleri ve 6zellikle de kendi politik gelecekleri igin prestij projesi olarak ortaya
koymuslardir. Yerel yoneticilerin bu egilimlerine bakildiginda, niifusu heniiz yliz binler
diizeyinde bulunan kentlerimizde bile rayl sistemlerin giindeme getirildigi goriilmektedir. Ulusal
ve yerel diizeyde finansman zorlugu oldugu halde, ulasim talep diizeyleri rayli sistemi gerekli
kilan kentler i¢in kaynak ayrilamazken, yolculuk talepleri rayli sistemi gerektirmeyen, daha ucuz
sekilde karsilanabilecek bazi kentlerde rayli sistemler icin glidiimlii projeler hazirlatilmakta ve
hafif rayli sistem yatirimlarina hazirlanilmaktadir. Bu giidiimlii projeler icinde yer alan, biiyiik
yatirim gerektiren bazi hafif rayl sistem projelerinin sagladiklar1 kapasite otobiis sisteminin

gerisine diismektedir. S

% hitp://www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3188.pdf, ’Kentlerimiz igin metrobiis ¢oziimleri> Erisim Tarihi:
08.04.2012]
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Metrobiis sisteminin altyap1 maliyeti metro ve benzeri toplu tagima sistemlerinden ¢ok daha ucuz
oldugundan dolay: gelismis bircok iilkede yaygin olarak kullanilmaktadir. Ozellikle metro
hatlarin1 besleme ve yakin mesafe tagimaciliginda birgok gelismis diinya metrosu,
metrobiislerden faydalanmaktadir. Baz tilkelerde ise gelismis metrobiis ulasim aglart mevcuttur.
Metrobiis hattinda kullanilan otobiis modellerlinin belirli standartlar1 vardir. Tek katli (yolcu
tahliyesinin kolaylagmasi i¢in), en az bir koriikli (daha fazla yolcu kapasitesi i¢in), otomatik
vitesli (dur-kalk sistemine uyumlu olmasi igin), engelli giris-¢ikis sistemli olmalidir. Bazi

iilkelerdeki metrobiisler soforsiizdiir.

Temel olarak kendine ait 6zel bir seridi oldugu i¢in trafikte hizli hareket edebilmektedir.
Metrobiislerin tercihli yollarla karsilagtirildiginda bazi 6nemli farkli 6zellikleri bulunmaktadir.
Bunlar;
a ) Duraklar aras1 mesafe diger otobiis sistemlerine gore uzundur.
b) Duraklar 6n 6demelidir. Yani yolcu duraga girerken 6deme yapmaktadir. Otobiisiin
0deme i¢in beklemesi bu surette dnlenmektedir.
C) Metrobiis yollarinda genelde tek bir hat caligmaktadir.
d) Yolcular tiim kapilardan iner ve binerler.
e) Inis binislerin kolaylikla yapilmasi ve zaman kaybedilmemesi i¢in durak platformu
ile otobiis giris yiikseklikleri aynidir ve merdivenle ¢ikis yoktur.
Bu o6zellikler nedeni ile sistemden yararlanan yolcu sayis1 diger otobiislii sistemlerden daha
yiiksektir. Yolculuklar daha hizli gerceklestirilmektedir. Araclar ise standart otobiislerden daha

fazla yolcu kapasitesine sahip, daha konforlu ve trafik sorunu olmadig i¢in ¢ok daha hizlidir.

Istanbul halki toplu ulasimim &nemini, metro ve dzellikle metrobiis sistemlerini kullanarak daha
1yi degerlendirme imkani bulmustur.

Ornegin; zirve saatlerde D-100 karayolunda 6zel otomobille 1 saatte aldifimz mesafeyi,
metrobiis kullanarak 20 dakikada alabilirsiniz. Ayrica, toplu ulasim sistemleri ile yapilan
yolculuk oranlart dikkate alindiginda; sehir bazinda toplu ulagima verilen énemi de tespit etmek
miimkiindiir.

[stanbul igin metrobiis uygulamalar ilk olarak 2007 yilinda Avcilar Topkapi arasinda seferlerine
baslamustir. Ikinci etapta Zincirlikuyu’ya kadar uzatilan hat, sogiitlii ¢esme ve son olarak da

Beylikdiiziine kadar uzatilmustir.
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Sekil 3.8: Metrobiis hattimin yapim asamalari
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;

Kaynak : IETT- Transist, 2012

Konforu ve hizmet diizeyi ile kullanicilar tizerinde olumlu izlenimler birakan yogun yatirim
gerektiren rayli sistemler bu yonelisi bir Olgliye kadar saglamaktadirlar. Yapimi Kkolay,
gerceklesme siiresi kisa, diisiik yatirim gereksinmesi olan rayli sistem gibi planlanan ve isletilen
otobiisler (MetroBiis), 6zellikle kaynak sikintisi ¢eken gelismekte olan kentler igin bir kurtulus

yolu agmustir. Yolagi diizenlemeleri ile karma tasit trafiginden ayrilan MetroBiis sistemleri,

verdikleri rayh sistem kalitesindeki isletme ile 6nemli adette yolcuyu ¢ekmektedir.

Sekil 3.9: Pik saatte pik yoniinde yolculuklar
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Kaynak: IETT- Transist, 2012
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Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekligini birlestirip yiiksek
sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli yiizeysel metrodur. Getirdigi konfor ve hizmet
diizeyi ile kullanicilar iizerinde olumlu izlenimler birakan, yiiksek yatirim gerektirmeyen ve kisa
stirede gergeklestirilebilen, rayli sistem gibi planlanip, rayh sistem gibi isletilen lastik tekerlekli
metrobiis, lilkemiz gibi kaynak sikintis1 ¢eken gelismekte olan iilke kentleri i¢in kitlesel yolcu

ulasimina cevap verebilen pratik bir ¢oziimdiir.

Sekil 3.10: Metrobiis hattinda ticari hiz ( Km/h)

Kaynak: IETT-Transtist ,2012

Mevcut yolaginda yapilan karayolu ve trafik diizenlemeler ile karma tasit trafiginden ayrilan
metrobiis., rayli sistem kalitesine esdeger isletme iyilestirmeleri ile Onemli adette yolcuyu
tizerine ¢cekebilmektedir. Bu etkin sistem, uygulandigi Coritiba, Bogota, Cakarta ve diger birgcok
kentte olumlu sonuglar ortaya koymustur (Acar 1996 ).

Istanbul’da metrobiis uygulamalarinin gegmisi ¢ok kisa olmasina ragmen; metrobiise olan talep
cok fazladir. IETT, metrobiis uygulamasi ile sabah ve aksam pik saatlerde pik ydniinde 30.000
yolcu tasimaktadir. Bu anlamda diinyanin onde gelen metrobus uygulamalarini geride
birakmustir.

Istanbul’da metrobiisiin ticari hiz1 45 km/h dan hattin doluluk orani arttik¢a 40 Km/ h lara kadar
inmistir. Fakat 40 Km/h ile yinede diinyadaki o6rnekleri arasinda en yiiksek ticari hiza sahip

olanidir.

23



3.2.1. Metrobiis Kazanimlari

Otobiis ulagimi bugilin diinyanin bir¢ok yerinde miisteri talebine cevap verememektedir. Otobiis
ile ulasim cogunlukla glivenilmez, sikici, rahatsizlik verici bir hizmet olarak goriilmektedir.
Otobiis yolcularimin sikayetleri, durak yerlerinin uygunsuzlugu sistem metro olunca bu sikayet
kalkiyor., genel trafik icinde olma nedeniyle yolcular rahatsiz eden manevralar, durus-kalkislar,
genel trafik ve duraklar nedeniyle ticari hizin diisiik olmasi, sefer diizensizligi ve sefer
araliklarinin agiklig1 nedeniyle asir1 doluluk, verimsiz isletmecilik nedeniyle bilet {icretlerinin
yiiksekligi olarak sayilabilir. Bu olumsuzluklar karsisinda plancilar, kent yoneticileri yliksek

kamu kaynagi gerektiren rayli sistemlere yonelmektedirler.

Metrobiis yetersiz hizmet ile yiliksek kamu borcunun karsisina uygun bir ¢dziim olarak
cikmaktadir. Metrobiis, diisiik maliyetine ragmen rayli sistemin hizmet kalitesini
getirebilmektedir. Metrobiis, uygun maliyeti ve getirdigi konfor ile kent i¢i yolcu tagimaciliginda
yeni bir yaklagimdir. Metrobiis, mevcut karayolu iizerinde kendine ayrilan seritleri kullanan
lastik tekerlekli yiizeysel metrodur. Ozellikleri nedeniyle Metrobiis, Yiiksek Kaliteli Otobiis

Sistemi veya Hizl1 Otobiis Sistemi olarak da anilmaktadir. *°

Yapilan c¢aligmalar, ¢ogunlugun memnuniyetini saglamak {izere gelistirilmektedir. Kimi
kullanicilar otobiise binerek evlerinin oniine kadar tek bir aragla yolculuk yapmay istiyor, kimi
ise yogunluktan sikayet etmektedir. Istanbul biiyiik bir kent olmasi dolayisiyla, toplu ulasim
araclarinin her sokaktan ge¢mesi beklenemez. Cagdas toplu ulasim sistemlerinde aktarma on
plana ¢ikiyor. Bu kapsamda, transfer merkezleri olusturarak eskiden D-100 karayolu boyunca
hizmet veren ve sonrasinda ayrilan otobiis ve minibiis hatlarin1 besleyici hatlar olarak hizmete
alinmistir. Boylece kullanicilarin, ulagmak istedikleri yere daha hizli ve daha konforlu bir sekilde

yolculuk yapmalarin1 hedeflenmistir.

Trafikten (bogaz gecisi hari¢) arindirilmis ayricalikli yolda hareket eden metrobiis sitemi
sayesinde 52 km uzunlugundaki Beylikdiizii Sogiitliigesme arasi metrobiis sistemi ile birgok

kazanim elde edilmistir.

0" http://www.e-kutuphane.imo.org.tr/pdf/3188.pdf,”> Kentlerimiz igin metrobiis ¢oziimleri’® Erisim Tarihi:
08.04.2012]
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Bu kazanimlari;

Metrobiis uygulamasi baslamadan &nce Avcilar ile Ségiitliicesme arasinda 113 IETT, 76 OHO
ve 1.296 minibiis ile toplu ulasim hizmeti saglanmaktaydi. Bu toplu ulasim araglar ile gilinde
yaklasik 6.438 sefer yapiliyordu. Bu giizergah lizerinde 410 Metrobiis araci ile bu hizmet
saglanmaktadir. Avcilar ile Sogiitligesme arasinda 3 saatte gergeklesen yolculuk siiresi 83

dakikaya indirilmis ve zamandan 6nemli 6l¢iide tasarruf edilmistir.

Tablo 3.2: Metrobiis hatt1 kazanimlar:

18 hat iptal edildi

11 hat kisaltild

133 iETT

76 OHO

1.296 minibis

242 ton fuel

80.000 arag trafikten gekildi
Gunluk 623 ton CO2
Gunluk 109 dk/yolcu

Yillik 28 glin/yolcu

Hat Kazanimlari

Arag ve Yakit Tasarrufu

Cevresel Kazanim

Zaman Kazanimi

Kaynak: IETT- Transist, 2012

Metrobiis sisteminde IETT 1350 personel ile halka hizmet gotiirmektedir. Giinliik ortalama 410
otobiis ile 3500 sefer yapilmaktadir. Giinlikk yolculuk sayisi ortalama 750.000’dir. Yolculuklar
sabah 7:00 ile 8:00 ve aksam 17:00 ile 19:00 saatleri arasinda yogunluk olarak
gerceklesmektedir. Bu saat dilimlerinde 30 sn ara ile otobiisler seferlerini yapmaktadir. Pik

yoniinde saatte 30.000 yolcu tasinmaktadir.

Tablo 3.3: Metrobiis hatti1 genel bilgileri

KRITERLER DEGERLER

Pik saat pik yon yolculuk 30.000 pik saat/pik yon
GuUnlik yolculuk 750.000 yolculuk/giin
GUnllk sefer sayisi 3.500 sefer/gtin

Pik saat frekans 20-25 saniye

Ara saat frekans 45-60 saniye
SI‘Bi(]eryel|Skiduzu—SogutIu<;e§me seyahat 83 dakika

Toplam hat sayisi 6 (34, 34A, 34B, 34C, 34Z, 34G)
Toplam hat km 52 km

Toplam servis sayisi 410 arag

Toplam istasyon sayisi 45 jstasyon

Servis suresi 24 saat

Kaynak: IETT- Transist, 2012
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Karayolu toplu tasimaciliginda giinliik tasinan yolcu sayisinin yiizde 10’nu Metrobiis ile
tasinmaktadir. Metrobiisiin kisa bir zaman diliminde onemli bir toplu tasima tiirii haline
gelmesinde; yiiksek bir kapasiteye sahip olmasi, trafikten arindirilmis yiiksek hiza sahip olmasi
ve ayr1 hatlan lizerinde calismast ve sefer sikliginin yaklasik 2 dakikada bir olmasi etkili

olmustur.
Metrobiisle yapilan yolculuklarda en yiiksek yogunluga sabah 07 ile 08:00 saatleri arasi ve
aksam 17:00 ile 19:00 saatleri arasinda ulasilmaktadir. Bu saat dilimleri arasinda ortalama

60.000 ile 80.000 arasinda yolcu taginmaktadir.

Sekil 3.11: Giinliik tasinan yolcu miktarlar: -2012
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Kaynak : IETT- Transist, 2012
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4. VERI VE YONTEM

Istanbul’da toplu tasima hizmetlerinin  6nemli bir ayagini otobiisler ile minibiisler
olusturmaktadir. Otobiisler ile yapilan toplu ulasim hizmeti IETT, I0AS, OHO tarafindan
verilmektedir. Otobiis ve metrobiis ile ilgili planlama, isletme ve kontrol IETT ye aittir. Minibiis
ve dolmuslarda ise; sorumlu kurum istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin Toplu Ulasim
Miidiirliigii’diir. Planlama ve onaylama Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmakta
iken, isletmesi 0zel isletmelerce yapilmaktadir.

Ozel isletmelerin tercih ettigi bu ulasim tiirlerinin planlamasi yine IBB tarafindan yapilmakta
iken her tiirlii onay/izin UKOME tarafindan yapilmaktadir.

Karayolu toplu tasimaciliginda yolcularin yiizde 39’u otobiisler tarafindan taginmaktadir.
Otobiisler gerek hat sayis1 bakimindan gerekse kapasite agisindan diger tiirlere gore avantajli
olmasi nedeniyle 6n plandadir. Otobiisler ila yapilan yolculuklarin en biiyiik dezavantaji ise
siirekli olarak trafikli yolda galismalar1 nedeni ile ticari hizlarinin ¢ok diisiik olmalaridir. IETT
isletmelerinin yapmis oldugu miisteri memnuniyet anketlerinde 6n plana ¢ikan adimlardan bir

tanesi de budur.

4.1. TICARI HIZ

Toplu ulagimda 6nemli gostergelerinden bir tanesi de ticari hiz degeridir. Trafige her giin 450
500 otobiisiin girdigi Istanbul’un trafik yiikii her gecen giin artmaktadir. Bu durum yollarda
tikanmalara ve dar bogaz olusumuna etki etmekte insanlarin erisim siirelerinin uzamasina neden
olmaktadir.

Istanbul’da toplu ulastmm mihenk tasini olusturan IETT her giin 2,5 — 3 milyon insanmn
erisimini saglamaktadir. IETT Insanlar vermis oldugu bu toplu ulasim hizmetini her gegen giin
nasil daha iyiye gétiiriiriimiin ¢abasi icersindedir. IETT kendi biinyesindeki otobiisler ile birlikte
OHO ve OAS gibi 6zel sektoriin vermis oldugu ulastirma hizmetinin de planlamasini
yapmaktadir. IETT nin burada ki gayreti insanlar1 daha hizli, daha giivenli istedikleri yerlere

nasil gotiirebilirimdir. Burada 6n plana ¢ikan en 6nemli etken ticari hizdir.

Ulasimin biiyiik sorun oldugu istanbul’da ¢alismak ve okul igin evlerinden ayrilan insanlar is
yerlerine ve okullarina ulagmak i¢in her giin en az 1,5 -2 saat gibi bir zaman dilimini yolda
gecirmek zorunda kalmaktadir. Artik toplu ulasimda, diinya iilkeleri bir biri ile yarigirken,

konforun yani sira hiz degerleri ile de rekabet eder duruma gelmislerdir.
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Ayricaliklt yol uygulamalarn ile trafikten arindirilan bolgelerde toplu ulasim hizlarinda bariz
artiglar gdzlemlenmistir. Ortalama ticari hiz degerleri 23- 25 km/ h olan IETT &zellikle metrobiis
hatti uygulamasi ile bu hattaki ortalama ticari hiz degerlerini 40 km / h degerine kadar

yiikseltmistir.

Nisan 2012 tarihinde yapmis oldugumuz bir aylik caliyma esnasinda IETT, OHO ve OAS

isletmecilerinin ticari hiz verileri incelenmistir.

Tablo 4.1: Ticari hiz verileri

Toplu Ulasimda Ticari Hiz Verileri
. .. Ticari Hiz
Tarih Giinler iETT | OHO Otobiis AS.

01.04.2012 Pazar 24,5 20,4 20,5
02.04.2012 Pazartesi 22,8 19,3 21,4
03.04.2012 Sali 23,5 19,5 22,0
04.04.2012 Carsamba 24,0 19,8 23,0
05.04.2012 Persembe 23,8 19,7 21,9
06.04.2012 Cuma 22,5 19,3 21,2
07.04.2012 Cumartesi 22,6 20,1 21,2
08.04.2012 Pazar 24,6 20,3 20,3
09.04.2012 Pazartesi 21,6 19,3 21,6
10.04.2012 Sali 23,7 19,1 22,0
11.04.2012 Carsamba 24,8 19,7 22,5
12.04.2012 Persembe 24,1 19,2 21,9
13.04.2012 Cuma 23,5 18,3 21,2
14.04.2012 Cumartesi 24,4 16,9 21,2
15.04.2012 Pazar 25,1 20,3 20,3
16.04.2012 Pazartesi 24,0 19,4 21,6
17.04.2012 Sali 24,2 19,5 21,8
18.04.2012 Carsamba 24,3 19,8 22,9
19.04.2012 Persembe 24,0 19,3 21,9
20.04.2012 Cuma 23,6 19,1 21,2
21.04.2012 Cumartesi 24,6 19,7 21,2
22.04.2012 Pazar 26,0 21,2 20,3
23.04.2012 Pazartesi 21,6 18,3 21,6
24.04.2012 Sali 24,2 16,9 22,0
25.04.2012 Carsamba 24,3 20,3 22,5
26.04.2012 Persembe 22,8 19,4 21,9
27.04.2012 Cuma 23,1 19,5 21,9
28.04.2012 Cumartesi 24,6 19,8 21,2
29.04.2012 Pazar 24,8 20,1 21,2
30.04.2012 Pazartesi 22,1 19,2 20,3

Genel Ortalama 23,8 20,6 21,5

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012
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Ulastirma hizmeti veren bu ti¢ 6nemli kurulusun ticari hiz verileri incelendiginde 23,8 km /h
degeri ile IETT en 6nde gelmektedir. OAS 21,5 km/h degeri ile ikinci sirada olup OHO ise 20,6
km/h degeri ile son siradadir. Dogal olarak bakildigindan bu ii¢ kurulusun ticari hiz degerlerinin

benzer olmasi gerekirken bir takim ticari nedenlerden dolay1 farklilik gostermektedir.

4.2. BULGULAR

Istanbul’da, niifus ve trafik yogunlugunun fazla oldugu merkezi is alanlarinm bulundugu
bolgeler iizerinde toplu ulasim hizmeti veren dort adet IETT otobiis hatti belirlenmistir.

Belirlenen bu hatlar iizerinde 1-30 Nisan 2012 tarihleri arasinda bir ¢alisma yapilmuistir.

Tablo 4.2: Calisma yapilan hatlar

Calisma Hatlan
Hat Numarasi Glizergah
17 Kadikoy - Pendik
15F Kadikoy - Beykoz
28T Besiktas - Topkapi
40T Taksim - Sariyer

Yapilan bu calismada, belirlenen hatlarda ¢alisan otobiislerin ticari hiz degerleri ve hiz
degerlerinin yakit tiiketimlerine etkisi incelenmistir. Bir ay boyunca hatlar {izerinde ¢alisan her
bir otobiisiin anlik hiz degerleri tespit edilmis ve bu degerler iizerinden belirli araliklarla
ortalama hiz degerleri bulunmustur. Hat lizerinde c¢alisan tiim otobiislerin hiz degerleri iizerinden

hattin ortalama hiz degerleri tespit edilmistir.

Anlik ve ortalama hiz degerlerini tespit ettigimiz otobiislerin giinliik yakit tiiketim miktarlar ve
kat ettikleri mesafelerde belirlenmistir. Daha sonra her bir hatta giinliikk yapilan mesafe ve yakit
tiketimi belirlenmistir. Bu sekilde bir aylik veriler toplanmistir. Elde ettigimiz bu veriler
neticesinde hatlarda kullandigimiz otobiislerin yakit tiiketimlerine hiz degiskeninin ne oranda etti
ettigi belirlenmeye ¢aligilmistir.

Bu hatlar iizerinde c¢alisan otobiisler incelenirken trafik, yolun alt yapisi, bolgenin
sosyoekonomik yapisint hakkinda da bilgi edinilmistir. Bu hatlar iizerinde genel olarak 2006,
2007 model Mercedes marka solo tip otobiislerin kullanildig1 goriilmiistiir. 15 F numarali hatta

ise farkli olarak koriiklii tip otobiislerde kullanilmaktadir
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4.2.1. Kadikoy Pendik Hatti

Anadolu yakasinin en biiyiikk niifus yogunluguna sahip olan ilgesi Kadikdy’diir. Kadikoy
merkezinde birgok is merkezi, okul, dershane ve kurs bulunmaktadir. Ayrica Kadikdy sahilde
bulunan vapur iskelesi iizerinden Avrupa yakasina gegisler yapilmaktadir. Bu nedenle sabah ve
aksam trafik yogunlugu olduk¢a artmaktadir. Ulasim talebinin ¢ok fazla olusu buna karsin yeterli
altyapinin olmayis1 Kadikdy’tin ulagim probleminin i¢inden ¢ikilmasi gii¢ bir hal almasina neden
olmustur.

Anadolu yakasinda sahile paralel olarak Kadikéy’den Maltepe, Pendik, Gebze, istikametine
erisim D 100 kara yolu ve minibiis caddesi ile saglanmaktadir. Niifus yogunlugunun fazla oldugu
sahil seridi boyunca her giin ¢ok yogun hareketlilik yaganmakta ve alt yap1 bu ulagim talebine
cevap vermekte zorlanmaktadir. Trafik yiikii oldukg¢a fazla olan bu bolgede Marmara {iniversitesi

ve Goztepe Egitim ve Arastirma Hastanesinin de bulunmasi bu yiikii daha da artirmistir.
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Kaynak: Url-9< http://harita.iett.gov.tr/?hat=17
4.2.1.1.Hattin ozellikleri

Kadikoy sahilden baslayan ve Pendik’e kadar uzan 32 Km uzunlugundaki hat boyunca toplam 64
adet durak bulunmaktadir. Hat {izerinde IETT, giinliik ortalama 24 adet otobiis ile 96 sefer
yapilmaktadir. Bir otobiis bir tam seferini yaklasik olarak 180 dakikada tamamlamaktadir. Cogu
zaman trafik tikanikliklar1 sefer kayiplarina yol agmaktadir. Hat tizerinde oldukga fazla trafik
1siklarinin olmasi, baglanti yollariin fazlaligi, iiniversitelerin ve hastanelerin bulunmasi ayrica
Umraniye dolmus ve otobiislerinin de Goztepe’ye kadar bu giizergahi kullanmalari trafik

yogunlugunu daha da artirmaktadir.
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Tablo 4.3: Kadikoy Pendik hatti

Hat

Numarasi

Hat Uzunlugu

Ortalama Sefer Siiresi

Ortalama Sefer sayisi

km

dk.

is Giinleri

Cumartesi

Pazar

17

32

180

96

88

80

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

Yapmis oldugumuz bir aylik ¢alisma sonucunda elde ettigimiz ortalama hiz degerlerimiz tablo
4.4 de goriilmektedir. Pendik Kadikody hattinda ticari hizin 18,9 Km/h oldugu, hat {izerinde hafta
i¢i 24 adet otobiisiin hafta sonu ise 13 — 16 adet otobiisiin hizmet verildigi tespit edilmistir. Sabah
trafigin yogun oldugu 07:00 ile 09:00 saatleri arasinda ticari hiz degerlerinin 15 Km/h a kadar
diistiigii, 6glen pik olmayan saatlerde 20 Km/H a kadar ¢iktig1 ve aksam yogunlugunda ise 16

Km/h kadar diistiigii tespit edilmistir.

Kadikoy’iin merkezi is alani (MIA) olmasi nedeni ile trafik sikigikliklari, sabahlari Kadikdy
yoniinde aksamlar1 ise Pendik yoniinde olmaktadir. Hafta sonlar1 olusan trafik sikigikliklari ise
daha ¢ok gezmek, eglenmek, alis veris yapmak isteyenler tarafindan olusturulmaktadir. Hafta
sonlar trafik sabah 11:00 saatlerinde basladigi saat 15:00 ile 16:00 saatleri arasinda doruga

ulastig1 tespit edilmistir.

Tablo 4.4: Kadikéy Pendik hatti hiz verileri ( Nisan 2012 ).

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012
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Zaman Dilimi Giinliik
Terh  Iog00]ce3007:a0] 07:30] 05:00] 0:30] 0%:00] 10:00] 1100 12:00] 15:00[ 12:00] 1500 16:00] 1630 17:00] 17-30 [ 15:00[ 1530] 15:00] 1530] 2000] 2030 2100 2200 25:00] Ortalama
01042012 | 285 | 282 223 193] 202 205 ] 195 222 | 207 [ 229 [ 180 | 198 [ 176 [ 185 | 208 [ 186 19,1 | 205 | 200 220 138 239 [ 201 [ 172 [228 [ 296 [ 210
02.04.2012 | 265 | 252 [ 17,3 | 143 | 136 18,1 | 145 | 141 | 224 | 216 | 247 | 238 | 22,9 [ 216 | 182[ 159 185 | 178 | 17,2 [ 157 | 167 | 155 | 183 [ 151 [155 | 188 | 150
03.042012 | 289 | 277 [ 77| 140 187 135 148 161 | 191 [ 206 [ 243 | 228 [ 230 255 [ 193 207 [ 185 | 180 155 159 [ 148167 [ 203 [ 223 [225 | 233 [ 196
04042012 | 220 | 200 153 154 | 154 145 | 143 [ 104 | 201 [ 208 | 248 | 243 [ 231|254 | 21.2[ 218 185 183|148 160 140 85 | 135|231 (196 | 203 | 184
05042012 | 27,0 275|183 | 17,4 [ 181 182 [ 175 [ 156 | 222 [ 197 [ 276 | 257 [ 234 [ 231 | 03[ 202 18| 223|131 [ 175 [ 179180 193 [ 152 [ 206 | 213 | 202
06042012 | 22,7 | 226 | 172 | 17,1 | 150 153 | 168 | 162 | 213 | 230 | 23,7 | 22,2 | 20,6 | 184 | 19,7| 15,6 | 18,0 | 182 | 156 163 | 165 | 152 | 159 | 147 | 218 | 222 | 188
07.04.2012 | 252 | 242 [ 22,2 | 200 | 773 | 7,2 | 167 | 168 | 20,1 | 15,7 | 211 | 233 | 22,6 | 225 | 21,1| 23,1 | 22,0 157 | 11,3 164 | 138 | 153 | 183 [ 133 | 35 | 76 | 182
05.04.2012 | 31,3 | 31,1 | 208 | 21,0 | 203 | 203 | 245 | 228 | 232 | 238 | 18,7 | 22,4 | 18,4 | 184 | 21,7| 13,4 | 188 | 15,1 | 13,6 | 20,4 | 185 | 204 | 167 | 180 | 238 | 257 | 2186
05.04.2012 | 265 | 252 | 160 | 133 | 126 13,1 | 140 136 | 22,1 [ 22,0 | 221 | 233 | 21,1 [ 200 | 20,0| 207 | 183 | 185 | 17,9 163 | 17,4 | 161 | 207 | 153 | 203 | 206 | 189
10042012 | 289 | 27,7 [ 209 165 | 158 148 167 [ 161 | 191 [ 206 [ 213 | 235 [ 215 [ 226 | 203 [ 207 [ 185 | 180 155 159 | 148167 [ 203 [ 223 [225| 233 [ 198
11042012 | 220 | 200 73| 176 o[ 148 ] 147 [ 105 | 203 [ 213 [ 223 | 225 [ 218 263 | 207 217 [ 133 | 212|183 183 | 17,8 124 | 155 [ 232 (196 | 203 | 131
12042012 | 27,0 275 [ 201 | 176 183 139 176 [ 158 | 211 [ 183 [ 230 231 [ 242 [ 225 | 215( 239 220 207|131 [ 175 [ 179180 193 [ 152 [ 206 [ 213 [ 202
13.04.2012 | 22,5 | 22,4 18,1 | 140 | 124 125 | 138 133 | 188 [ 204 [ 210 | 22,1 [ 23,1 [ 217 | 195] 15,4 189 182 | 155 167 | 164|151 | 159 | 147 [218 | 222 | 179
14042012 [ 252 242231 208 208|201 [ 174 [ 156|201 [ 187 [ 211|238 [ 226 [ 225|185 206 18e| 157113 [ 162 132 153167 [ 13395 [ 76 [ 183
15.04.2012 | 285 | 282 | 22,5 | 194 | 204 | 207 [ 137 | 218 | 215 | 238 | 187 | 224 [ 184 [ 154 | 152[ 185 183 | 205 | 200 21,7 | 136 | 236 | 187 [ 180|238 | 257 | 212
16042012 | 273 | 252 [ 148 | 123 o e 137141 [ 221 {220 222213 211 [ 236 | 200 207 183 185|179 163 [ 174 [ 161 | 207 [ 138 203 [ 206 [ 139
17.04.2012 | 285 | 27,7 | 185 | 146 | 140 13,1 | 148 | 175 | 15,1 | 206 | 213 | 215 | 21,5 | 226 | 20,3| 20,7 | 186 | 203 | 17,5 180 | 168 | 189 | 228 | 223 [ 225 | 233 | 189
13.04.2012 | 220 200 153 156 150 131 [ 130 109 | 2038 [ 213 [ 223 | 206 211233 207 217 83| 214|183 183 178124 [ 155 [ 232 [196 | 03[ 186
15.04.2012 | 27,0 | 27,5 | 17,8 | 156 | 121 [ 11,8 | 156 165 | 21,1 [ 183 | 251 | 212 | 23,4 | 140 | 13,0] 13,0 110 85 | 42 | 80 | 160|159 | 17,1 [ 150|157 | 213 | 192
20042012 | 227 | 226153 152 | 129 131 [ 150 151 | 190 206 [ 231 | 216 [ 225194 | 215( 196 [ 190 184|156 169 | 165 152 [ 159 [147 (218|222 133
21042012 | 252 | 24,2 | 22,2 | 200 | 17,2 | 153 | 143 | 176 | 20,1 | 15,7 | 205 | 21,3 | 22,0 | 20,1 | 20,6| 20,6 | 19,6 | 157 | 11,3 | 164 | 13,8 | 153 | 167 | 133 | 35 | 76 | 177
2042012 | 285 | 82 [ 15| 208 i 213 ] 212 201|193 213 208 | 224 (200 194 | 201173 7| 191|286 204 [ 185 [ 204 [ 187 [ 180 238 [ 257 210
23.04.2012 | 27,3 | 252 [ 185 | 202 | 207 [ 225 | 198 | 157 | 219 | 234 | 235 | 210 | 20,0 [ 205 | 202 17,7 | 778 | 182|131 175 | 186|172 | 231 [ 188 | 203 | 206 | 206
24042012 | 2838 | 277 [ 77| 140 181 168 ] 167 [ 207 | 215 [ 206 [ 234 | 220 222 [ 226 | 195[ 207 [ 186 | 180 155 153 | 18 [ 167 [ 203 [ 223 [225 [ 233 [ 188
25042012 | 220 200 153 | 156 | 184 188 | 147 ] 135 | 235 | 213 | 2a3 [ 225|211 | 33 [ 225|217 | 133 188 152 17,1 | 157 [ 101 | 137 [ 232|136 | 203 | 188
26.04.2012 | 27,0 | 27,5 | 17,8 | 156 | 121 123 | 156 180 | 21,1 | 183 | 229 | 23,1 | 23,4 | 20,1 | 23,4| 23,9 | 22,0| 183 | 160 155 | 158 | 159 | 17,1 | 152 [ 206 | 213 | 192
7042012 | 22,3 | 22,3 [ 15,1 150 127 140 | 148 | 162 | 187 | 203 | 208 | 213 | 22,1 [ 180 | 23,1[ 15,2 [ 188 | 181 | 154 | 165 | 163 | 150 | 157 | 144 | 214 | 218 | 180
28.04.2012 | 25,2 | 242 | 222 | 22,3 | 13,2 | 183 | 167 | 215 | 225 | 22,1 | 236 | 233 | 22,0 | 20,1 | 20,6| 20,6 | 196 | 17,6 | 12,6 | 183 | 150 17,2 | 187 | 133 | 35 | 76 | 151
23042012 | 285 | 282 [ 215 | 208 a1 22 ] 212 201 | 215 [ 238 187 [ 224 (200 [ 194 | 130 110 o 150 290 130 120 160 | 150 [ 120160 | 257 [ 214
30.04.2012 | 265 | 252 [ 17,2 | 143 | 130 147 | 151 160 | 22,1 [ 22,0 | 221 | 213 [ 230 200 | 21,3] 207 [ 183 | 185 | 17,9 163 | 174 | 161 | 207 | 188 [ 203 | 206 | 193
Ormlma | 261]253[186] 17,0159 159 165|166 | 209 | 211 [222 [ 224 | 216 [ 215 [ 208] 206 [ 185[ 18,7165 [ 175 | 166163 [ 181 | 179|158 [ 03| 132
158 207 173




Stikrii Saragoglu Stadyumunun giizergah iizerinde olmasi nedeni ile ma¢ oldugu giinlerde
Ozellikle macin baslama ve bitis diidiigii ile birlikte trafigin tamamen durma noktasia geldigi
gbzlemlenmistir.

Grafikte de goriildiigii gibi sabah 25 Km/h in {izerinde baslayan hiz degerlerimiz pik saatlerde 15
km/h degerine kadar diistiigli daha sonra trafigin ¢o6ziimlenmesi ile birlikte tekrar yilikseldigi

tespit edilmistir.

Bu giizergah iizerine yapacagimiz bir ayricalikli yol ile otobiislerimiz trafikten tamamen

ayrilarak ortalama 30 km/h degeri ile yolculuk yapildiginda ¢ok daha verimli olacaktir.

Sekil 4.2: Kadikoy Pendik hatt1 iz verileri ( Nisan 2012 ).
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Zaman

Bulmus oldugumuz hiz degerlimizi istatistiki agidan inceledigimizde elde ettigimiz degerler
tablo 4,5’de goriilmektedir. Burada ortalama hiz degerimizin 19,2 oldugu maksimum ve
minimum hiz degerlerimizin sirast ile 31,31 km/h ve 4,2 km/h oldugu ve standart sapma

degerimizin 3, 89 oldugu tespit edilmistir.

Bu hatta yapmis oldugumuz analiz sonucunda elde edilen minimum hiz degerini 16 Nisan 2012
giinli saat 18: 30 ile 17: 00 saatleri arasinda oldugu tespit edilmistir. Bu tarih ile ilgili yapilan
incelemede o giin saat 19 ‘da Fenerbahge ile Trabzonspor arasinda siiper lig maginin oldugu

gorilmiistir.
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Tablo 4.5: Kadikoy Pendik hatti istatistik verileri (Nisan 2012 ).

Faman Hiz
| Walid 210 810
Missing 0 0
Mean 19,2083
M edian 19,5618
Mode 25149
Std. Deviation 3,89240
Variance 15,191
Skewness - 163
Std. Error of Skewness JO8E
Range 2711
Minirmum 4,20
Wl axirmum 31,31
Sum 15558,76
Percentiles 10 14,1085
20 156732
25 16,3678
30 17,3536
40 18,6214
S0 19,5618
60 20,4320
70 21,2810
75 21,7835
20 222277
Qo 23,4759

4.2.2. Kadikoy Beykoz Hatti

Insanlarin Kadikdy ile Beykoz arasindaki erisim yollarinin ¢ok kisith olusu bir takim
problemleri de beraberinde getirmistir. Bu bdlgede arazinin yapisinin uygun olmayisi rayli
sistem yapilmasina olanak vermeyisi, deniz yolu ile ulasiminda tercih edilmemesinden dolayi tek
alternatif kara yolu ile ulasim olmustur. Sadece bir sisteme bagimli olmak, sistemin yiikiinii
artirmaktadir. Ayrica sadece kara yolu ile ulasgima bagimli olan bu hat, kara yolu alt yapisinin

istenilen diizeyde olmayisindan dolay: dar bogazlarin olusmasina neden olmustur.

Kadikdy’den Beykoz’a toplu tasima ile gitmek istedigimizde karsimiza iki farkli alternatif
cikmaktadir. 15 F ve 15 M hatlan ile Kadikdy rihtimdan, karacaahmet, Capitol, Beylerbeyi,
Cengelkdy giizergahlarmi kullanarak veya 15 BK hatt1 ile D 100 karayolu, Umraniye ve Kavacik

giizergahlar1 kullanilarak Kadikdy’den Beykoz’a erisim saglanmaktadir.
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Kadikdy ile Beykoz arasindaki yolculuk taleplerini daha ¢ok 15 F ve 15 M hatlar
karsilamaktadir. Hat {izerinde birgok is ve aligveris merkezinin olmasi trafik tikanikliklariin
olusmasinda etkili olmustur. Altunizade ve beylerbeyi ilizerinden bogaz igi kdpriisiine baglanti
noktalarinin bulunmasi ve 15 F hattinin da bu baglant1 noktalarindan gegiyor olmasi hattin ticari

hizinin diismesine neden olmustur. Ayrica gilizergah {izerinde bir¢ok gezi ve piknik alaninin

olmasi trafik yiikiiniin iyice artmasina neden olmustur.

Sekil 4.3: Kadikoy Beykoz hatt1 giizergahi ( Nisan 2012 ).
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Kaynak: Url-10< http://harita.iett.gov.tr/?hat=15f

4.2.2.1.Hattin 6zellikleri

Kadikoy sahilden baglayan ve Beykoz’a kadar uzan 27,8 Km uzunlugundaki hat boyunca toplam
54 adet durak bulunmaktadir. Hat iizerinde IETT, giinliik ortalama 16 adet otobiis ile 56 sefer
yapilmaktadir. Bir otobiis bir tam seferini yaklasik olarak 155 dakikada tamamlamaktadir. Cogu
zaman trafik tikanikliklar1 sefer kayiplarina yol agmaktadir. Hat {izerinde aligveris

merkezlerinin, karacaahmet mezarliginin olmasi mahalli trafik sikisikliklar1 yaratmakta etkili

oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 4.6: Kadikoy Beykoz hatti

Ortalama Sefer
Hat Hat Uzunlugu Ortalama Sefer sayisi
Siiresi
Numarasi .
km dk. Is Giinleri Cumartesi Pazar
15F 27,8 155 62 56 50

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

Yapmis oldugumuz bir aylik ¢alisma sonucunda Pendik ile Kadikdy arasindaki hattin ticari hizin
19 km/h oldugu, hat iizerinde hafta i¢i 16 adet otobiisiin, hafta sonu ise 10 — 14 adet otobiisiin
hizmet verildigi tespit edilmistir. Sabah trafigin yogun oldugu 07:00 ile 09:00 saatleri arasinda
ticari hiz degerlerinin 14 km/h a kadar diistiigii, 6glen pik olmayan saatlerde 20 km/h ye kadar

ciktig1 ve aksam yogunlugunda ise 16 km/h kadar diistiigii tespit edilmistir.

Tablo 4.7: Kadikéy Beykoz hatti hiz verileri ( Nisan 2012 ).

Kaynak: IETT isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012
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15F Numarah Hattn He Verileri
Tarih Zaman Dilimi Giinlik
06:00| 06:30 D?:Dﬂlﬂl?:iﬂ 03:00| 08:30|05:00{ 10:00 11.-m|1z:m 13:00| 14:00( 15:00| 16:00 | 16:30| 17:00| 17:30 13:00 18:30 15:00| 1%:30 20:00| 20:30 21:00| 22:00| 23:00| Ortalama
0104.2012|26,31| 24,75 15,3?| 17,65|22,19) 17,10(21,47) 3,11 M?llZZ,B 23,72{18,01|11,95/14,90(13,43/13,20{11,52(11,87|17,13| 15,53 | 20,73/ 15,79|13,70{ 20,13| 30,7 | 33.2 153
02.04.2012(19,08( 20,10| 16,58 18,17 | 16,44| 14,50|18,32| 19,10| 21,40 21,04| 17 30| 18,80 23,30 24,76|24,30| 25,00| 2042| 15,41|13.36| 13,92 |19,26| 18,78(19,58( 14,71| 195 | 158 180
03.04.2012(18,58( 22,30(18,64{ 21,73 (17,20{ 12,60|17,13| 15,72| 22,55| 15,88| 2142| 21,14 18,57| 18,26|17.81| 21,34 |17 40| 15,15|15,51) 12,56 5.25 | 14,63| 16,15 16,51 | 2.5 | 233 183
0404.2012(18,58( 22,30(18,64| 21,73 17,20 12,60 | 18,84 19,72| 22,55 19,88| 21 42| 21,14| 18,57| 18,26|17.81| 21,34|17 40| 18,60|15,51| 12,56| 9,29 | 14,63| 16,15 16,51 | 15,6 | 203 182
05.04.2012(22,02| 22,05(19,20{ 24,72 | 16,02 13,17 | 20,24| 23,70 19,06| 21,78| 21,56 2541|2530/ 22,00/ 19,80 22,00| 159,58| 18,52 17,59 14,21(12,52|12,45(22 36| 11,24| 20,6 | 1.3 1596
06.:04.2012(22,02 22,05(15,20{ 24,72 | 16,02 13,17 | 20,24| 23,70 19,06| 21,78| 21,56 2541|2530 22,00 19,80 22,00|19,58| 18,52 | 17,59 14,21(12,52| 12,45(22 86| 11,24 | 21,8 | 22,2 157
07.04.2012|20,00| 20,48|24,22( 17,83 | 16,71/ 14,80 | 12,04 22,10 16,17| 28,79| 26,68| 28,00 24,00 23,00| 21,00 26,52 | 2346| 26,20|15,73| 15,06 18,52| 21,45|1443| 13.46| 12,8 | 103 200
08.04.2012|20,00( 20,43 |22,33| 20,68|19,35| 20,67|13,97| 25,64 | 15,77 28,09|26,02| 17,51| 17,30 14,18(17,18(17,46|1544| 17,25/ 15,07| 18,14(18,62| 2145|1538 11,00| 23,8 | 357 156
08.04.2012|31,28 19,95(18,55/ 15,60 13,46/ 13,08 | 14,50{ 13,52| 9,36 | 12,62| 6,01 | 575 | 5,09 |10,57|11,15| 541 | 7,70 | 10,23|15,00| 15,00| 16,00 17,00{ 18,00| 18,00| 20,3 | 206 145
10,04.2012|28,00| 21,83 |19,60| 18,23|14,10| 11,08 15,46| 19,41|15,57| 15,26| 16 45| 15,96|13,24| 13,35|20,50| 18,596 11,11| 15,20|22,00| 11,06| 13,85 12,77|1155(19,22| 22,5 | 33 17,1
1104.2012|18,58| 22,30|16,03| 18,65(14,75] 11,52 IEZDl 22,63|27,34)| 24,06|25,32| 23,13 |22,35| 22,10(21,55| 23,47 (21,05 21,15(1551 | 12,56| 9,29 [14,63|17,76( 20,46 15,6 | 203 156
12.04.2012|22,02| 22,05|16,52| 21,26|13,77| 12,46(17,40| 20,43 | 17,33 15,30 | 21,56| 27,95 | 25,30| 22,00/ 19,80| 22,00| 21,54| 16,27| 17,59| 16,52 | 15,02| 12,49|25,15| 13,60| 206 | 213 1533
13.04.2012|20,00| 20,43 |15,43| 11,40|10,68| 10,41| 7,70 | 16,42 |10,32{ 19,45 15982| 25,79|25,30| 24,59/ 23,10( 15,71| 19,17 | 15,47| 18,00 14,04 | 13,34 15,54 | 11,30| 10,00 21,8 | 22,2 17,2
14.04.2012|20,00| 20,43 Zﬂﬂ-ﬂ.l 17,83|16,71| 16,23|12,04| 22,10|13,36| 20,51|20,31| 24,73|29,35| 25,33 24,36| 20,79 | 20,22| 20,53 | 22,26( 21,17| 20,86| 24,04 | 17,75| 13,71| 21,0 | 220 204
15.04.2012|20,00| 20,43 25,90| 13,93|22,43| 23,10|16,21) 18,70| 11,24| 20,01|20,33| 5,29 [11,38| 885 (11,17|11,36(11,05|11,22(1946(18,51|18,24( 21,01|2777|23,55| 27,6 | 293 186
16.04.2012|19,08| 20,10 12‘-,1}0| 13,17|1644) 16,33|20,16| 13,11 |15,45| 15,13 | 16,18| 18,80(23.30| 22,51 | 22,09| 22,73 | 2042| 17,65|17,65(13,38| 18,52( 13,06| 20,71 | 23,14) 20,3 | 206 153
17.042012|18,58| 22,30(18,90| 18,69|14,75) 13,11 16,20/ 18,70| 20,54 18,08| 1548| 21,14(18,57| 16,60| 16,19| 15,40|17,40| 19,23 1840( 14,04| 10,39) 16,35 19.86( 21,95| 2.5 | 233 183
12.042012(18,58 22,30)17,96( 20,93 | 16,57) 14,60 1&15|2EI',95 23,00 20,25|2181|21,52|21,24|18,55/18,14| 21,72 1549/ 21,54 18,70 15,15 11,21 17,64 (24,51) 27,09) 21,9 | 127 159
15.04.2012|22,02| 12,05 |16,52| 21,26(13,77| 13,71 lldﬂl 20,43|15,75| 18,00|15,60| 23,10|25,30| 20,00| 18,00| 20,00(15,58| 17,20|18,54| 15,30|13,51{ 11,57| 24,62 | 16,08| 20,6 | 21,3 187
20004.2012|29,40| 17,70|19,89| 14,62 |12,94| 11,34 11.86| 13,42|21,02| 22,55|23 33| 25,28|28,38| 16,50| 16,00| 17,00| 17,60| 15,00 | 1844| 17,82 | 18,50| 16,44| 14,11 29,58| 21,8 | 22.2 151
2104.2012|24,00 23,10|20,57| 20,9 |14,34| 15,03 (13,48 15,42 21,75( 25,22 | 24 44| 18,79 |24, 42| 25,29| 21,06| 23,81 | 11,31| 20,54| 16,39| 14,66| 5,08 | 10,55|12,37|15,12| 23,1 | 253 19,0
22.04.2012|20,00| 20,43|22,33| 13,25|12,42| 22,74|10,33| 21,86 | 20,30{ 21,56 | 14,99| 27,95 | 17,79| 17,64 | 20,24| 20,57 | 18,15| 21,48| 25,54 24,29|22,00| 22,80|17,18| 14,56| 23,8 | 257 200
23.04.2012|32,20{ 21,54(21,71| 15,25|15,31| 13,63 (12,15 21,67 | 26,21| 20,84 23,35) 14,81 | 16,02 | 14,73|17,24| 17,72|15,25) 15,45(18,55( 20,21|2541) 14,57|13,08| 5,02 | 20,3 | 206 187
24042012|18,58| 22,30(13,64| 18,69|17,20| 13,86 | 18,84| 17,00| 20,54 18,08| 1548| 15,21|18,57| 18,26|16,19| 15,40| 17,40 15,23(17,34| 16,33 | 12,08 15,02 | 20,99| 24,19| 22,5 | 133 183
25.04.2012|18,58| 22,30| 18,64 18,63|17,20| 13,86(18,34| 17,00| 20,54 18,08 1548| 15,21 | 17,24| 18,26| 16,15| 19,40| 17 40| 15,23| 1942 | 18,29|13,53| 21,30|23,51| 21,95| 19,6 | 203 188
26.04.2012)|22,02| 22,05(19,20 21,26|16,02| 14,45|20,24| 18,58| 15,75/ 18,00| 19,60| 23,10(23,00| 22,00| 18,00| 20,00| 15,58 15,00(18,54(17,79|1881) 15,64 | 28,63| 14,62 | 20,6 | 213 155
27.04.2012|2940( 17,70 23,12|M,52 15,04| 13,15|13,79| 12,20|21,02| 22,55|23,33| 25,28(25,80| 16,50 | 16,00| 17,00| 17,60| 13,76 | 1844| 20,72 | 21,52(19,12| 1641 | 26,89 214 | 113 155
28.04.2012|20,00| 20,43 18,1}0| 13,25|12,42| 12,10| 9,50 | 14,93 |15,89| 11,28|21,68| 25,65|27,67| 29,59|25,27| 21,56 | 20,97| 26,62 | 22,00| 21,50 21 58| 24,87| 26,00| 24,00| 250 | 225 210
25.04.2012|20,00| 20,43 22.33|13,E 12,42| 22,74|18,70| 20,50|21,00| 13,37|13,63| 10,07(12,39| 11,62 13,33| 13,55|13,18| 15,57 | 16,50| 18,25|17,55| 20,72 | 13,54 | 10,75| 23,83 | 25,7 157
30,04.2012|19,08| 20,10 1&58| 18,17|16,44| 16,33|20,16) 18,11 Zl.alﬂl 21,04|17.30| 18,80|23.30| 27,24 |24,30| 25,00|18,56| 23,86| 17,65| 15,56( 18,52 | 18,06 1883| 2,04 | 20,3 | 206 135
Ortalama | 21,9 | 21.2 154' 136 | 157|163 [ 161 193 150' 206|203)21,1 (21,1153 (187|198 (175|133 | 183 (165|161 | 172|185 | 1783|217 | 124 13,9
17,2 156 174




Trafik sikisikliklar1 hafta ici pik saatlerde Bogazi¢i kopriisii cevresinde yogunlastigi goriiliirken
hafta sonu MIA ¢evrelerinde yogunlastig1 goriilmiistiir. Beylerbeyinden baslayan ve Beykoz’a
kadar uzanan sahil yolu boyunca alt yapmin yetersiz oldugu goézlemlenmistir. Bu durum
parklanma problemini de beraberinde getirmistir. Ayrica giizergahin iizerinde bir gok keskin
virajin bulunmasi trafik kazalarim1 da beraberinde getirmistir. Sik sik trafik kazalarin olmasi

ticari hiz verilerinde diizensizliklerin olugsmasinda etkili oldugu tespit edilmistir.

Sekil 4.4: Kadikoy Beykoz hatt1 hiz verileri ( Nisan 2012 ).
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Bulmus oldugumuz hiz degerlimizi istatistiki acidan inceledigimizde elde ettigimiz degerler
tablo 4,8’de goriilmektedir. Burada ortalama hiz degerimizin 19,2 km/h oldugu maksimum ve
minimum hiz degerlerimizin sirasi ile 33,17 km/h ve 5,75 km/h oldugu goriilmiistiir. Standart

sapma degerinin ise 4,37 oldugu tespit edilmistir.
Kadikoy Pendik hatti ile kiyaslama yaptigimizda standart sapma degerimizin biraz daha ytiksek

oldugu goriilmiistiir. Bu hatt1 etkileyen en dnemli faktdr bogaz kopriisii ve Capitol’iin neden

oldugu lokal trafik olarak nitelendirebiliriz.
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Tablo 4.8: Kadikoy Beykoz hatti istatistik verileri (Nisan 2012 ).

Zaman Hiz
r Walid Tan Tao
fissing 0 0
hean 18,9210
Median 19,0883
Mode 22,00
Std. Deviation 4 377352
“ariance 19,161
Skewness -, 036
Std. Error of Skewness 088
Range 27,42
minirmum 575
M axirmum 3317
sSum 14758 37
Fercentiles 10 12,9187
20 15,0570
25 16,0942
30 17,0000
40 18,1669
50 19,0883
B0 20,2298
Fo 21,2571
Fi=] 21,7800
80 221633
a0 24 3015

4.2.3. Besiktas Sariyer Hatti

Anadolu yakasi ile Avrupa yakasi arasinda bogaz deniz ve kara yolu ile bogaz geg¢islerinin en sik
oldugu bolge Uskiidar ile Besiktas arasinda gerceklesmektedir. Ozellikle Uskiidar ile Besiktas
arasindaki deniz ulasimin ¢ok yogun olmasi Besiktag’in trafik yiikiiniin artmasinda etkili
olmustur. Besiktas burada Mecidiyekdy, Taksim, Zincirlikuyu boélgelerine is i¢in ulagim

saglayan transfer merkezi gibide degerlendirilebilir.

Besiktas iizerinden Barbaros Bulvari ile baslayan Biiyiikdere Caddesi ile devam eden bu
giizergah sahil seridi {izerinden Sariyer’e kadar uzanmaktadir. Besiktas ve Zincirlikuyu
tizerinden Levent, maslak, Ayazaga gibi is merkezlerinin yogun oldugu bdlgelere erisim
alternatiflerinin kisitli olusu Barbaros Bulvar1 ve Biiyiikdere caddesinin trafik yiikiinii artirmistir.
Avrupa yakasinin kuzeydogu kiyr seridini besleyen bu hat alt yapi1 yetersizlikleri ve fiziki

engellerden dolayi bir tiirlii istenilen diizeye getirilememistir.
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Deniz yolu ile ulagiminda tercih edilmemesinden dolayr giiniin her saatinde trafikle insanlari
trafik sorunu ile kars1 karsiya birakmaktadir. Bu bolge lizerinde bir¢ok turistik gezi ve piknik
alaminin  bulunmasi, iilkemizin en saygin {iniversitelerinden birisi olan Istanbul Teknik

Universitesinin de (ITU) bu bolgede olmasi trafik yiikiiniin ayrica artmasina neden olmustur.

Sekil 4.5: Besiktas Sariyer numarah hat giizergahi ( Nisan 2012).
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Kaynak: Url-11< http://harita.iett.gov.tr/?hat=40b

4.2.3.1. Hattin ozellikleri

Besiktas’tan baslayarak Sariyer’e kadar uzanan hat boyunca toplam 54 adet durak
bulunmaktadir. Trafik yiikiinii erisimin ¢ok kisith 23,8 Km uzunlugunda olan hat {izerinde
giinliik ortalama 18 adet IETT otobiisii ile toplu ulasim hizmeti verilmektedir. Bu otobiisler
giinliik ortalama 77 sefer yapmaktadir. Bir otobiisiin bir tam seferini yaklasik olarak yapmasi igin
ayrilmis olan siire 120 dakika gibi bir slirede tamamlamaktadir. Cogu zaman trafik
sikigikliklarindan dolayr sefer kayiplarinin yasanmasina yolcularin magdur edilmesine yol
acmaktadir. Bu durumun bir¢cok sebebi olmakla birlikte hat iizerinde cok yogun olarak is
merkezlerinin bulunmasi, Istinye park gibi alisveris merkezlerinin ve Rumelihisar1 gibi turistik

alanlarin olmasi trafik yiikiiniin artmasinda etkili oldugu g6zlenmistir.
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Tablo 4.9: Besiktas Sariyer hatti

Hat Hat Uzunlugu | Ortalama Sefer Siiresi Ortalama Sefer sayisi
Numarasi km dk. is Giinleri Cumartesi Pazar
40 B 23,8 155 45 40 36-40

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

Yapmis oldugumuz bir aylik ¢alisma sonucunda Besiktas Sariyer arasinda g¢alisan hatta ticari
hizin 18,5 Km/h oldugu, hat iizerinde hafta i¢i 18 adet otobiis ile hafta sonu ise 13 — 15 adet
otobiis ile hizmet verildigi tespit edilmistir. Sabah trafigin yogun oldugu 07:00 ile 09:00 arasinda
ticari hiz degerlerinin 15,6 Km/h a kadar diistiigli 6glen pik olmayan saatlerde 19 Km/H a kadar
ciktig1 ve aksam yogunlugunda ise 16,7 Km/h kadar diistiigii tespit edilmistir.

Tablo 4.10: Besiktas Sariyer hatti hiz verileri ( Nisan 2012 ).

408 Mumarah Hattn Zaman Dilimine Bagh O larak Hiz Verileri

Zaman Dilimi Giinliik
Tarih 06:00( 06:30( 07:00| 07:30 | 0S:00| 08:30 | 0%:00| 10:00| 11:00| 12:00|13:00| 14:00| 15:00| 16:00| 16:30| 17:00| 1730 18:00 | 15:30(15:00 [ 19:30| 20:00 | 20:30 | 2100 | 22:00( 23:00| Oz ama

0L.04.2012)15,48| 20,15| 17,03 | 5,64 | 5,52 [1504(13,27|11,65(11,58|11,52|11,73)16,44| 14,66 13,53| 15,56| 12,83 | 12,00| 59,50 | 9,94 | 10,67|11,28(11,03| 20,55 | 15,81 | 3085 15,43 14,6

02.04.2012|11,26(17,79( 1583 | 11,83 | 13,34 | 11,538| 12,38(11,55( 13,00| 15,04 | 25,06| 24,20) 21,84 | 22,12 | 25,14| 1509 | 1664 | 17,65(12,36 [ 1255| 5,95 | 589 | 13,52 | 1579|2733 |1L26 162

03.04.2012| 25,43 1687( 11,91 13,67)| 14,76| 11,34 | 13,62 1543 | 13,87 | 14,05 [ 16,51 | 15,40 16,88 | 13,55| 22,40) 14,15 11,51 12,96 | 10,07 | 10,08 11,56 | 15,66| 16,35 [ 21,01 | 25,14 | 25,43 161

04.04.2012|13,67(14,48(10,71|11,98)| 10,51 | 11,04| 546 | 736 | 649 | 1151 |11,76|14,85|12,72 | 6,50 | 829 | 1682 | 12,03 | 10,68 541 [13,14]13,85)| 3,85 | 1551 | 21,01 | 2543 | 13,67 122

05.04.2012) 15,50| 15,58| 15,51 (21,21 ( 8,02 [13,15(1672|1181|12,765|13,84 |17 46| 18,53 | 15,60 | 16,64 | 15,81 17,24 | 8,76 | 880 | 11,98 | 5,76 | 14,50( 12,55 28,27 | 15,08 | 21,15 15,50 15,2

06.04.2012) 25,19| 26,94| 13,78 | 15,81 [ 17,08[ 13,12 [ 1576| 1785| 18,04 | 19,36 | 22,75| 21,23| 23,27 | 18,73| 30,34 | 15,87 | 14,97 | 16,86| 14,18 | 14,20 1563 (21,18 | 1580 | 24,32 | 25,70 25,19 157

07.04.2012| 23,40 22,59| 21,22 (1877 (21,16 1783 (11,52 | 14,78 17,26 | 22,06 | 14,39] 29,12| 27,27 | 23.00| 24,28 | 26,11 | 13,64 | 26,05| 22,57 | 25,70 | 16,70 (23,45 18,89 | 1841|2364 | 945 207
08.04.2012)|22,16| 20,10| 21,93 | 22,57 (17,57 16,30( 22,56 | 20,19 | 18,77 15,31 |21,20) 17,13 | 18,22 | 20,19| 20,41 | 13,65 | 25,64 | 21,02 | 10,68 | 18,53 | 1655(15,03( 17,38 | 22,42 | 13,13 | 22,16 15,1

05.04.2012| 22,89 1315|15,15( 11,55 | 13,06| 11,15 12,62 | 12,23 | 13,26 | 15,42 | 25,56 | 24,69| 22,27 | 22,56| 22,85 | 15,39 | 15,98 | 15,01 | 17,64 | 1345 13,64|13,56| 13,63 | 20,19| 2020 2288 17.7

10.04.2012| 28,34 | 26,16 14,52 [ 1666( 17,99( 1382 | 1660|1881 | 19,00 20,35 |23.97| 22,36| 24,51 | 15,73| 22,00) 16,71 | 15,77 | 17,75 | 1507 | 15,05 | 1661 (22,50 1679 | 22,28 | 24,55| 25,34 155

11.04.2012|27,25| 165,98 | 18,27| 20,10| 7,51 | 12,50( 15,85| 14,31 | 15,00| 17,35 | 21,85| 23,22 | 15,56 | 20.86| 15,02 | 21,74 | 10,58 11,08 | 21,20 | 17,27 | 24,64 | 21,33 | 21,00 | 18,90| 24,55| 27,25 185

12.04.2012|28,34(1653(21,12(22,50( 851 (1359|1775 1441 |15,57| 16859 |21,20| 22,60| 15,04 | 20,31 | 18,52 | 21,15 | 10,69 10,73 | 20,64 | 1681 | 23,53(20,76( 13,00 | 18,35| 22 46| 25,34 188

13.04.2012| 25,13| 26,94 | 15.85(18,15| 19,64 15,09| 18,12 | 17.85| 18,04 | 159,36 |22,75| 21,23| 23,27 | 18,73| 24,00| 15,587 | 14,97 | 16,85| 1631 | 16,33 | 17,57 24,35( 15,80 | 24,32 | 25,70( 25,19 20,2

14.04.2012| 20,71(23,72|15,21(1699| 19,15( 16,14 | 10,79 13,38 | 15,62 | 15,45 | 15,11 | 20,55| 28,623 | 31,90| 26,28 | 27,42 | 19,57 | 27,35| 23,70 | 26,99( 18,27 | 25,69 | 20,67 [ 15,33 (19,01 ( 20,71 21,2

15.04.2012|22,16(20,10( 18,51 (20,27 | 16,14 | 14,64 | 17,84 |17 40| 16,18 13,20 |18,26| 14,77| 15,70 | 18,53 | 21,04 | 13,65 | 25,64 | 21,02 | 10,68 | 18,53 |17,28(15,82( 158,10 | 22,42 | 13,13 | 22,16 180

1604.2012)15,00|17,79( 15283 11,83 | 1506| 1286(11,35)|11,58| 12,99/ 15,02 [25,05|24,19) 23,79 | 22,11 | 23,13 | 15,09 | 16,64 | 17,65 15,88 | 2084 | 1602|15592| 13,91 | 1578|2135 | 1744 17.7

17.04.2012[30,89| 26,16| 13,38) 15,35| 18,74 | 14,35/14,04[17,33[ 17,51 | 18,80 | 22,05] 20,61 | 22,60 | 16,68| 25,15| 1540 1686 16,36( 1583 [ 15,86 | 18,18 | 24,63 | 15,58 | 23,61 | 24,55| 25,34 158

18.04.2012| 18,42 1693|1641 (18,53| 855 (13,02|13,41)13,65| 14,74 15,595 |20,18) 21,41 | 18,02 | 17,64| 18,08)| 20,02 | 11,75| 10,16| 15,28 | 15,78 | 23,45(15,15( 21,00 | 17,42 | 24,55 15,590 17,1

15.04.2012| 15,02 17,54 | 16,54 (18,05| 11,00( 12,68 | 13,06|13,30| 14,35 )| 15,58 |15,65| 20,85| 24,42 | 28,28| 18,57 | 15,52 | 13,27| 5,50 (15,64 | 10,58( 1632 | 14,12 | 13,00 [ 1697 (27,33 (17,45 17,0

20.04.2012 | 34,63 25,37| 15,02 17,24| 21,04 16,16 | 15,76 | 1946 | 19,66| 21,10 | 24,80| 23,14| 25,37 | 18,73| 20,23| 17,29 | 18,93 | 15,37 12,81 | 11.06( 1263|1717 | 17,54 | 26551 | 28,01 31,82 20,6

2104.2012|28,51(24,19(15,59(17,23( 19,54 | 1646 | 10,10| 13,64 | 15,53 | 17,82 |1541| 31,20| 25,20 | 32,54| 25,22 | 27,97 | 19,96| 27,90| 20,08 | 1966 | 13,31 (18,72 21,08 | 15,71 | 26,14 | 26,16 214

22.04.2012| 25,12 | 20,90 19,66 ( 20,24 | 18,69( 16,55| 21,52 | 21,00| 15,52 | 15,52 |22,15| 17,82 | 18,54 | 22,35| 20,58 | 14,20 | 26,66| 21,86| 5,20 (13.77(12.84|14,73| 18,83 [ 24,35 13.,66( 23,05 15,0

23.04.2002( 25,70| 22,89| 23,00 11,81 | 13,31 | 11,37(11,81 | 1246 12,48 | 18,28 | 24,05| 25,24 | 22,85 | 21,24| 21,77 | 16,81 | 18,54 15,66| 22,36 | 20,20 18,04 | 17,51) 21,71 | 22,95 | 14,01 | 27,25 13,2

24.04.2012(30,89| 26,16| 13,38) 17,35| 18,74 | 14,39 14,04|17,33 | 17,51 | 18,80 | 22,05| 20,61 | 22,60 | 16,68| 18,00| 1540 1686 1636(13,12 [ 11,33|12,58| 17,55| 158,37 | 23,61 | 24,95| 25,34 158

25.04.2012| 28,51 (2572 2185(20,10( 761 [12,50|1265|12.88|13,51| 15,05 |23.24| 26,61 | 27,47 | 28,28| 16,05)| 18,50 | 11,08 9,50 | 1742 |12,23/18,18(1573( 21,85 | 16543 | 24,85 26,16 187

26042012 15,02 (17,54 1549 ( 16,56 | 1546( 17,66 | 13,06| 13,20| 14,36 | 15,58 | 26,60| 32,60| 27,47 | 28,28| 18,57 | 15,52 | 11,44 | 5,50 (1564 ( 10,58( 16,32 | 14,12 | 22,08 [ 16,97 ( 10,58 ( 17,45 17,7
27.04.2012| 31,37 | 25,96 14,20( 16,29 17,60( 13,52 | 14,50| 18,39| 19,38 | 20,51 | 24,45| 22,82 | 25,01 | 1347 13,95| 17,05 | 16,09 18,12 | 14,52 | 12,54 | 14,37(15,47( 20,34 | 26,14 | 27,62 | 31,37 20,1

23.04.2012| 20,71 | 24,68 15,59 ( 17,67 | 19,53 | 16,79| 10,30| 13,52 | 16,25| 15,01 | 15,72 | 31,82 | 25,79 | 33,19| 25,72 | 28,53 | 20,36( 28,46 20,43 | 20,05( 13,58| 19,10| 21,50 | 20,11 | 12.45( 20,71 20,8

25.04.2012| 22,823 20,70| 1547 ( 20,04 | 15,55( 1447|1838 | 20,79 15,33 | 15,77 |21,54| 17,65| 18,76 22,14| 20,29 14,06 | 2641 | 21,65( 12,27 [ 1835(17,10( 19,63 | 21,63 [ 24,12 (13,53 (22,82 15,2

30.04.2002| 11,71 | 22,83 | 23,00 12,30| 13871184 | 1181|1246 16,22 | 19,01 | 28,00| 30,21| 25,71 | 27,61 | 28,30) 18,83 | 20,77 | 22,03 | 14,33 | 12,534 5,95 | 985 [ 13,91 (1578|1203 (1L71 17,8

Ortalama | 238 | 21,5 | 17,6 | 167 | 150 | 14,1 | 14,4| 151 | 157 | 17,2 | 20,8 | 22,7 | 22,3 | 204 | 214 | 181 | 167 | 172 | 156 | 157 | 155 | 174 | 186 | 20,8 | 20,7 | 225 185

156 15,0 167

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

Hiz grafigi lizerinden yaptigimiz incelemede bu veriler daha net olarak ortaya c¢ikmaktadir.
Sabah erken saatlerde yakit tiikketimi ortalama hiz degerimiz yiiksek sonra trafigin yogunlasmasi
ile birlikte hiz degerlerimizde azalmalarin oldugu gozlemlenmistir. Giiniin ilerleyen saatlerinde

hiz degerlerimizde trafik yogunlugunun azalmasma paralel olarak artma egiliminde oldugu
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goriilmektedir. Yine giiniin ilerleyen saatlerinde isten eve ve okuldan eve doniislerin baglamasina

paralel olarak hiz degerlerimizde azalmalarin oldugu goézlemlenmistir.

Sekil 4.6: Besiktas Sariyer hatt1 iz verileri ( Nisan 2012 ).
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Bulmus oldugumuz hiz degerlimizi istatistiki agidan inceledigimizde

elde ettigimiz degerler

tablo 4,11°de goriilmektedir. Burada ortalama hiz degerimizin 19,2 oldugu maksimum ve

minimum hiz degerlerimizin sirasi ile 34,68 km/h ve 3,89 km/h oldugu ve standart sapma 5,22

oldugu tespit edilmistir.
Tablo 4.11: Besiktas Sariyer hatti istatistiki verileri ( Nisan 2012 ).

Faman Hi=
] “Walid 210 210
Missing (u} n]
Mean 18,4932
Median 18,0617
Mode 24 953
Std. Deviation 5,22T737
Wariance 27,325
Skewness ST2
Std. Error of Skewness D86
Range 30,79
Pimimurm 3,89
Maksirmum 34 68
Sum 14979.49
Fercentiles 10 11,9097
20 12,6858
25 14 6552
30 15,5881
40 16,8372
50 18,0617
560 19,4456
7o 20,8602
=] 21,8500
20 22,7536
a0 26,1072

a. Multiple modes exist. The smallest value is shown
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4.2.4. Besiktas Topkapi Hatti

Besiktas iizerinden Kabatas, Karakoy, Eminonii, Unkapani, Aksaray ve c¢apa gibi Istanbul
ekonomisin can alic1 semtleri {izerinden devam eden hattimiz Topkap1’ya kadar uzanmaktadir.
Tarih boyunca Istanbul’un merkezi konumunda bulunan bu semtlerimiz iizerinde bircok is
merkezi, iiniversite, hastane ve turistik alan1 biinyesinde bulunduran bu bélge Istanbul trafiginin
en yogun olarak yasandigi yerlerin baginda gelmektedir.

Hafta sonlar1 ise Besiktas Indnii Stadyumunun giizergah {izerinde olmas1 nedeni ile mag oldugu

giinlerde Dolmabahge Oniinde trafigin zaman zaman durma noktasina geldigi gézlemlenmistir.

Sekil 4.7: Besiktas Topkap1 hatti giizergahi ( Nisan 2012 ).
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Kaynak: Url-12< http://harita.iett.gov.tr/?hat=28t

4.2.4.1.Hattin 6zellikleri

Besiktag’tan baslayarak Topkapi’ya kadar uzanan hat boyunca toplam 20 adet durak
bulunmaktadir. 9,8 Km uzunlugunda olan hat iizerinde giinliik ortalama 18 adet IETT otobiisii ile
toplu ulagim hizmeti verilmektedir. Bu otobiisler giinliikk ortalama 40 sefer yapmaktadir. Bir
otobtisiin bir tam seferini yaklasik olarak yapmasi igin ayrilmis olan stire 110 dakika gibi bir
sirede tamamlamaktadir. Cogu zaman trafik sikisikliklarindan dolayr sefer kayiplarinin
yasanmasina yolcularin magdur edilmesine yol agmaktadir. Bu durumun birgok sebebi olmakla
birlikte hat lizerinde Karakdy, Eminonii ve Aksaray gibi ¢cok yogun olarak is merkezleri ile
Istanbul {iniversitesi Tip fakiiltesi, Cerrahpasa Tip Fakiiltesi gibi dnemli hastanelerin bulunmasi,

trafik yiikiinlin artmasinda etkili oldugu gozlenmistir.
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Tablo 4.12: Besiktas Topkapi hatt

Hat Hat Uzunlugu | Ortalama Sefer Siiresi Ortalama Sefer sayisi
Numarasi km dk. is Giinleri Cumartesi Pazar
28T 9,65 110 40 36 30-36

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

Yapmis oldugumuz bir aylik ¢alisma sonucunda elde ettigimiz ortalama hiz degerlerimiz tablo

4.10 gorilmektedir. Besiktas Topkap1 arasinda ¢alisan hatta ticari hizin 18,4 Km/h oldugu, hat

tizerinde hafta i¢i 18 adet otobiis ile hafta sonu ise 13 — 15 adet otobiis ile hizmet verildigi tespit

edilmistir. Sabah trafigin yogun oldugu 07:00 ile 09:00 arasinda ticari hiz degerlerinin 15,8

Km/h a kadar diistiigii 6glen pik olmayan saatlerde 19,5 Km/H a kadar ¢iktigi ve aksam

yogunlugunda ise 16,2 Km/h kadar diistiigii tespit edilmistir.

Tablo 4.13: Besiktas Topkap1 hattinin hiz verileri ( Nisan 2012 ).

Tarh Zaman Dilimi Ortalama
06:00| 06:30| 07:00| 07:30| 08:00| 08:30| 09:00( 10:00:| 11:00( 12:00( 13:00 | 14:30| 15:00( 1&:00| 16:30| 17:00( 17:20| 18:00| 18:30| 1%:00 1930 20:00( 23:30|21:00| 22:00( 23:00| Ginldk
01042012| 285 | 282 | 223 | 193 | 202 | 205 | 195| 193 | 185| 204 | 160 | 176 | 157 | 166 | 186 | 166 | 17.0| 164 | 158|175 159 | 175|161 | 17.2 | 228 | 246 | 132
02042012| 265 | 252 | 17,3 | 183 | 136 | 141 | 185 | 181 | 224 | 216 | 219 | 21,0 | 202 | 182 | 192 | 199 | 185 17,8 | 17,2 | 157 167 | 155 | 188 | 151 | 195 | 138 | 186
03.082012| 289 | 277 | 177 | 180 187 [ 136 | 188 161 [ 191 206 | 215 | 202 | 204 [ 226 193 | 207 [ 186] 180 | 155 159 148|167 | 203 [ 223 225] 233 132
04.042012| 22,0 | 200 | 142 | 137 | 128 | 13,1 | 128 | 104 | 20,1 | 208 | 219 | 215 | 204 | 225 | 21,2 | 218 | 136| 183 | 188 | 160 140 | 89 | 136 | 231 | 195 | 203 | 176
05.082012| 27,0 275 178 | 156 126 | 129 | 156 140 | 200 175 | 218 [ 203 | 207 [ 205 | 203 | 202 199|197 [ 160 155 158|153 | 171 (152 206 213 185
oe0a2mz2| 227 226 153152 | 122 142 | 150 182 | 190 | 0| m2 {198 05| 192197 195 [ 190] 184 | 156169 1g5 (152 159|197 ma| 222 180
o07.082002| 252 | 242 | 222 [ 200 173 [ 17,2 | 149 150 180 176 | 188 [ 196 | 202 [ 201 189 206 [ 196] 140 1021146 119137 189[133] 35 | 7.6 | 169
osoa2mz2( 313 211 [ 208|188 | 1me 195195 | ma | 22| a3 e {182 16a | va19a| w2177 170 66182 185|182 167|180 2| 257 | 199
09.04.2012| 26,5 | 252 | 160 | 133 | 126 13,7 | 130 | 135 | 22,1 | 220 221 | 213 | 20,1 | 200 | 200 | 207 | 13,3 185 | 17,8 | 163 174 | 161 | 207 | 18 | 203 | 206 | 189
1008202] 289 | 277 185 196 190 136 [ 198 181 | 191 208 | 213 [ 215 215 [ 226 203 | 207 [ 186] 180 155 159 188167 203223 225] 233 194
11.04.2012| 22,0 | 200 | 153 | 156 | 150 | 13,7 | 130 | 105 | 209 | 21,3 | 223 | 206 | 193 | 23,3 | 207 | 217 | 13,3 183 | 162 | 17,1 157 | 101 137 | 23,2 | 195 | 203 | 180
1208202] 270 275 178|156 126 [ 129 156 140 187 182 | 204187 | 90| 72| 190 12 195] 183 | 160 155 158 188|171 (152 208] 23] 130
12.042012| 22,5 | 224 | 141 | 180 | 124 [ 13,1 | 138 | 133 | 188 | 204 | 210 | 203 | 204 | 182 | 195 194 | 189 182 | 155 | 167 164 | 151 158 | 187 | 13| 222 | 177
1208202] 252 [ 242 207 186 166 | 160 139] 140 180 176 | 188 [ 196 202 [ 201 189 06 [ 196] 1240 01146 129137149133 a5 | 726 | 188
15.042012| 285 | 282 | 201 | 173 | 182 | 185 | 176 | 17,8 | 193 | 213 | 167 | 154 | 164 | 17,3 | 194 | 185 | 189 183 | 178 193 175|193 | 167 | 150 | 238 | 257 | 196
16082002 273 [ 252 [ 1849|123 o[ 131 137 128 | 221 220 221 [ 213 211 [ 236 | 200 07 [ 193] 185 | 79163 174161 207 188 203] 208 183
17.042012| 28,8 | 277 | 185 | 186 | 140 | 13,6 | 188 | 161 | 19,1 | 2056 | 213 | 215 | 215 | 226 | 203 | 207 | 156 180 | 155 | 159 148 | 167 | 203 | 22,3 | 225 | 233 | 194
18.04202] 220 200 153 156 150 137 130 w5 | 209 213 | 223 206 193 233 207 07 [ 193] 189 [ 162|171 157 [ w1137 232 196] 203] 180
19.082012| 27,0 275 178 | 156 | 126 | 129 | 156 | 140 | 187 | 162 | 204 | 187 | 190 | 178 [ 190 212 | 195| 183 | 160 155 158|153 171|152 | 206 | 213 | 180
20.04.2012| 22,7 | 226 | 153 | 152 | 134 | 142 | 150 | 144 | 190 | 206 | 212 | 138 | 205 | 194 | 1597 | 195 | 130| 184 | 156 | 169 165|152 | 159 | 147 | 213 | 222 | 180
21.082012| 252 | 242 | 222 [ 200 178 | 17,2 | 149 150 | 180 176 | 188 | 196 | 202 [ 201 | 189 | 206 | 196| 140 | 101 | 146 119|137 189|133 85 | 7.6 | 169
22.04.2012| 28,5 | 23,2 | 21,6 | 156 | 196 19,83 | 139 | 192 | 193 | 21,3 | 167 | 134 | 164 | 17,3 | 194 | 173 | 17,7 170 | 66| 182 165|182 167 | 150 | 38| 257 | 196
23.082012| 273 [ 252 195|181 192 [ 209|177 168 | 196 209 | 193 [ 193 | 184 [ 06| 185 | 77| 178 164 | 71 156 166|154 207 188 203 208 192
24042012| 288 | 277 | 17,7 | 180 | 147 | 13,6 | 188 | 161 | 191 | 205 | 215 | 202 | 204 | 226 | 182 | 207 | 186 180 | 155 | 159 148 | 167 | 203 | 22,3 | 25| 233 | 192
25.082002] 220 200 153 156 150 137 | 130] 105 | 209 213 | 223|208 | 193 233 207 07 193] 189 162171 157 wa1| 137 232 196] 203] 130
76.042012| 27,0 | 275 | 17,8 | 156 | 126 | 12,8 | 156 | 140 | 187 | 162 | 185 | 187 | 190 | 17,8 | 190 21,2 | 185] 183 | 16,0 | 155 158|158 17,1 | 152 | 205 | 21,3 | 180
27.08202] 223 [ 223 151 150 132 [ 140 198 142 187 203 | 208 [ 195 203 [ 130 194 132188 181 | 154|166 163 [ 150] 157188 218] 228] 178
28.042012| 252 | 242 | 22,2 | 200 | 178 | 17,2 | 189 | 150 | 180 | 176 | 188 | 196 | 202 | 201 | 189 | 205 | 196] 140 | 101 | 146 119|137 148 | 13,3 | 95 | 7.6 | 169
29.08202] 285 | 282 | 216|186 196 [ 198|189 182 | 193] 213 | 167 [ 184 | 164 | 73| 194 | w3177 170 166 182 185[182] 167180 238] 257 138
30042012| 265 | 252 | 17,2 | 183 | 136 | 147 | 151 | 187 | 22,1 | 220 221 | 21,3 | 21,1 | 200 | 200 | 207 | 13,3| 185 | 178 | 163 174 | 161 207 | 158 | 203 | 206 | 191
Ormlama | 261|253 181181 153 153 153 199 196 200 202|199 195 201 195 200 189 176 | 154 164 155|152 171|179 138 ] 203 184
158 195 16,2
Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirligi, 2012

Karakdy, Emindnii, Aksaray gibi Istanbul ekonomisinin énemli yer tutan semtleri birbirine

baglayan giizergahi kullantyor olmasi trafik yiikiinii artirdigi gézlemlenmistir.
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Sekil 4.8: Besiktas Topkapi hattinin hiz verileri ( Nisan 2012 )

Ortalama Hiz

30,0 -

25,0 -

~

gzo,o—

= 15,0 -

N

= 10,0 -

5,0 -

0,0
© O O O O O 0O 0O O O O 0O 0O 0O 0000 OO0 OO O OO O o
2 Me Ne Ne e MmN MM Nne e
O O NN OO 0O OO =@ N M < 0 O NN 0O 00 O O O O =" N M
O O O O O O O vl el e« e e = = = = = = = = = NN AN NN N

Zaman

Bulmus oldugumuz hiz degerlimizi istatistiki acidan inceledigimizde elde ettigimiz degerler
tablo 4.14’de goriilmektedir. Burada ortalama hiz degerimizin 19,2 oldugu maksimum ve
minimum hiz degerlerimizin sirasi ile 31 km/h ve 7,65 km/h oldugu ve standart sapma 3,81

oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.14: Besiktas Topkapi hatti istatistiki verileri ( Nisan 2012 ).

Zaman Hi=
| Walid a10 a1
Missing O ]
hMean 18 3544
Median 18,8316
Mode 2619
Std. Deviation 3.819238
Wariance 14,587
Skewness 233
Std. Error of Skewness 08s
Range 23,687
Mirmimum 765
kMaksimum 31,31
Sum 14867 07
Percentiles 10 13,6394
20 15,0154
25 16,5986
30 16,0513
A0 17,3536
] 18,8316
&0 19,3834
7 20,2860
E = 20,8332
S 21,1888
s b 22,5182
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Calisma yaptigimiz bu dort hatti karsilastirdigimizda genel olarak benzer 06zellikler
gostermektedir. Sabah erken saatlerde 30- 35 km lik hizlardan pik saatlerde hiz degerinde diigme
Oglen saatlerine dogru ylikselis egiliminde, 6gleden sonra diislis egilimi gostermektedir.

IETT nin nisan ay1 ortalama ticari hiz degeri 23 -25 km /h araliginda iken belirlemis olugumuz

bu hatlarin genel ortalamas1 18 — 19 Km / h degerinde oldugu gézlemlenmistir.

Sekil 4.9: Hatlarin hiz verilerinin karsilastiriimasi ( Nisan 2012 )
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4.3. YAKIT TUKETIMLERI

Diinyanin giincel sorunlarinin basinda gelen fosil yakit bazli enerji kaynaklarinin tilkkenmeye yiiz
tutmasi, verimsiz enerji tiiketimi ve her gecen giin artan sera gazi1 emisyonlari, diinyay1 enerji
savaslari, kiiresel 1sinma ve iklim degisiklikleri ile sonug¢lanmasi muhtemel bir siirece
sokmaktadir. Stiphesiz ki hava kirliligi ve enerji tiiketiminin baglica sorumlusu sanayide
tiikketilen enerji olmakla birlikte ulagimda tiiketilen enerji de % 20 gibi hi¢ azzimsanmayacak bir
pay tutmaktadir. Ustelik ulasim sektdriinde ozellikle kara ve deniz araglarmin igten yanmali
motorlarinin yakiti, merkezi enerji iiretim santrallerinden ¢ok daha verimsiz kullandigin1 da

dikkate almamiz gerekmektedir.
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Tablo 4.15: Motorlu tasitlarin yakit tiiketimleri

Otomobil Dolmus Otoblds Minibds Metro Tramwvay Tren

Kaynak: IETT isletmeleri Genel Miidiirliigii 2012

Ozellikle yogun sehir trafiginde ¢alisan araglar, yiiksek oranda CO2, NOx, CO, hidrokarbon ve
diger partikiillerle smirlt bir bolge igerisinde yogun hava kirliligi yaratmaktadir. Ulagim
sektoriliniin enerji tiikketimi ve emisyon artislarina olumsuz etkileri sehirlerin kalabaliklagsmasiyla
ve yogunlagan sehir trafigiyle her gecen gilin daha da artmaktadir. Diinya niifusu arttik¢a,
sehirlerin niifusu yogunlugu kirsal kesime gore bu artistan daha c¢ok etkilenmektedir. 2008
yilinda diinyada sehirlerde yasayan niifus ilk defa diinya niifusunun yarisindan fazlasinm
olusturmustur. Bu tarihten itibaren de kentsel niifusun kirsal niifusa oranla daha hizli artis
gostermeye devam edecegi ongoriilmektedir. 2050 yilinda ise bu oranin 70/30 seklinde olmasi
beklenmektedir. Bu tablo, yiizol¢limii olarak sadece diinyanin yiizde 1’ini kaplayan sehirler i¢in

daha ¢ok hava kirliligi ve daha yogun enerji tiikketimi anlamina gelmektedir. **

Gilniimiizde artan ulasim talepleri ile birlikte ulagtirma sektorii enerji tiiketimi de giderek artig
gostermektedir. Diinya genelinde petrol tiikketimi igerisinde ulastirma sektoriiniin payr 1980
yilinda yiizde 30 iken, 2006 yilinda yiizde 52 degerine ulasmistir. Bu degerin 2015 yilinda ytizde
54 ve 2030 yilinda da yiizde 57 seviyesine ulagmasi beklenmektedir. Kuzey Amerika, Avrupa ve
OECD iilkelerinde ise ulastirma sektoriiniin petrol tiikketimindeki pay1 diinya genelinin daha da
tizerinde yer almaktadir. Bu durum o6zellikle tasit yogunlugunun fazla oldugu yerlesim
merkezlerinde karayolu tasitlarindan  kaynaklanan kirletici emisyonlarin  kontroliinii

giiclestirmektedir (Sorugbay 2012 ).

' http://www.yesilbina.com " Toplu Ulasimda Enerji Verimliligi " Erisim Tarihi 08.11.2012]
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Tirkiye’nin 1990-2011 doneminde enerji talep, liretim, ithalat ve ihracatinin gelisimiyle ilgili
veriler incelendiginde; 1990°dan bu yana, disa bagimliligin hizla arttigin1 gérmekteyiz. 1990°da
yiizde 48.1 olan talebin yerli tiretimle karsilanma orani, 2000°de yiizde 33.1’e gerilemis, 2010°da
ise yiizde 29.2 olarak gergeklesmistir. Son donemlerde izlenen politikalarin siirdiiriilmesi
halinde; birincil enerji tiikketiminde yiizde 70’ler diizeyinde olan disa bagimliliginin devam
edecegini ve daha da artacagini sdylemek miimkiindiir. Yerli kaynaklarindan iretilen enerji
miktarindaki artislar ¢ok sinirlt oldugu i¢in; hizla artan enerji talebini karsilanamamis ve enerji
ithalati; 1990°daki 28.500 bintep degerinden, yiizde 206,67 oraninda bir artigla, 2010’da 87.400
bintep degerine ulasmistir. ETKB verilerine gore, 2010°da birincil enerji tiiketimi i¢cinde dogal
gaz ylizde 31.95°lik payla birinci gelirken, petrol yiizde 26.74’°liikk payla ikinci, tas komiirii yiizde
14.17’yle iiglinc, linyit yiizde 14.08’le dordiincii sirada yer almistir. Fosil yakitlarin pay1 yiizde
89.37 mertebesindedir.

Birincil enerji tiiketimi iginde ilk {i¢ sirada yer alan ve neredeyse tamamina yakin bir bolimii
ithal edilen ve petrol, dogal gaz ve tagkOmiirii i¢in 6denen ithalat bedeli 2000°de 9.398 milyar
dolar iken; fatura, 2005°te 21.226 milyar dolara, 2008’de ise 48.252 milyar dolara, 2011°de 54
milyar dolara yiikselmistir. Yiikselen fiyatlarin da baskisiyla, enerji girdileri ithalatinin 2012°de
60 milyar dolar1 agsmasi, 65 milyar dolara ulagsmasi beklenmektedir. Toplam ithalatin dortte
birine ulasan enerji girdileri ithalati, dig ticaret agiginin da en Onemli etkenlerindendir (

Tiirkyilmaz 2012, s.16).

Enerji giderlerinde disar1 bagimli olan iilkemizde enerji sarfiyatinin azaltilmasi ¢ok ama ¢ok
onemlidir. Ulkemizde de 1990 yilindan 2007 yila kadarki dénemde, ulastirma kaynakli enerji
tilketimi iki katina ulagmistir. Bu miktarin yaklasik yiizde 85 kadar1 karayolu tasitlar1 tarafindan
tilketilmektedir.

Istanbul insan1 toplu tasimada pahali ulasim sistemi olan karayolu araglarma (otobiis, minibiis,
midibiis, dolmus gibi) bagimlidir. Sosyal faydanin ulusal ekonomi dlgeginde saglanmasi ise,
hizmetin agirligini ucuz ulasim sistemlerine kaydirmakla olur. Istanbul, tek basmna Tiirkiye’nin
akaryakit tiiketiminin yilizde 20’ sini kent i¢i ulasiminda kullanmaktadir. Bu oranin asagi
cekilmesi yakit maliyeti diisiik olan tasima sistemlerine hizmeti kaydirmakla miimkiindiir

(Giirsoy 2011, s 44).
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Istanbul’da toplu ulasim yiikiinii IETT cekmektedir. IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii,
diinyada yiiz yasin1 asmis ender kurumlardan biridir. Kokleri 1869 yilinda kurulan "Dersaadet
Tramvay Sirketi"’ne dayanan bu asirlik ¢mar, 2012 yilinda 141’inci yasina basmistir.
Istanbullular ilk tramvayla, ilk metroyla, ilk otobiisler ve mertobiisle tamistiran IETT, yarmin
vizyonunu, diinyadaki ulasim kriterlerini goz oniine alarak tiim hizmetlerin merkezinde “insan™1

goren bir anlayisla ¢agdas toplu tasimacilik yapmak seklinde tanimlamaktadir
IETT, her giin kat ettigi mesafeyle diinyanin etrafin1 dolasmaktadir. IETT biinyesinde bulunan
2600 otobiisiin her biri giinliik ortalama 250 km yol yapmaktadirlar. Bu deger metrobiis hattinda

calisan otobiisler i¢in 350—450 km/giin bulmaktadir.

Tablo 4.16: IETT filosunda bulunan araclarin teknik 6zellikleri ( Nisan 2012).

Yakit Motor I\.Il.oto_r
.. . . e o Silindir Yolcu Sayisi

Otobiis Markasi Tipi Tiiketimi | Giicii Hacmi

Lt/ Km Kw cC Oturan | Ayakta | Toplam
Man SL- 200 Solo 0,47-0,50 | 147 11410 29 39 68
Man Korakld 0,49-0,51 177 11410 44 106 150
ikarus Solo 0,46-0,49 162 10350 21 78 99
ikarus Korukli 0,49-0,51 162 10350 37 118 155
Mercedes 0345 Connecto |Solo 0,49-0,51 184 11967 36 65 101
Mercedes 0345 Connecto | Koriklu 0,51-0,53 220 11967 49 108 157
Mercedes Citaro Korukli 0,51-0,53 205 6374 29 53 82
Mercedes Citaro Solo 0,52-0,56 260 11967 42 95 137
Phileas Y.Kapasiteli | 0,60-0,67 243 8849 42 178 220
Mercedes Capacity Y. Kapasiteli | 0,58-0,63 220 11967 42 150 192

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, Nisan 2012

Toplu ulasim sektdriiniin en biiyilkk problemlerinden birisi isletme giderleridir. Isletme
giderlerinde ise en biiyiik pay: ise akaryakit giderleri almaktadir. IETT biit¢esinin onemli bir
kismin1 akaryakit giderlerine harcamaktadir. Yillik ortalama 250-300 milyon gibi bir tutar

akaryakita vermektedir.
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Tablo 4.17 IETT yakat tiiketimi 2011

Miktar Tutar
AYLAR
Lt TL
Ocak 7.724.044 21.646.572 TL
Subat 7.662.942 22.607.863 TL
Mart 8.878.379 27.567.331TL
Nisan 7.952.080 24.510.802 TL
Mayis 8.405.352 25.548.830 TL
Haziran 7.810.694 24.106.383 TL
Temmuz 7.095.862 22.247.657 TL
Agustos 7.539.931 24.221.723 TL
Eylul 7.405.434 24.281.213TL
Ekim 7.883.089 26.332.863 TL
Kasim 7.660.291 25.679.286 TL
Aralk 7.536.293 25.269.888 TL
TOPLAM 93.554.391 294.020.411

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

2011 yili icersinde IETT 93.554.391 Lt akaryakit tiiketmistir. Tiiketilen bu akaryakit icin
yaklasik olarak 294 milyon gibi biiyiik bir meblag 6demistir. 2012 yili icersinde ise Eyliil ay1
sonuna kadar ortalama 66.885.867 Lt akaryakit kullanmistir. Buda yaklasik olarak 224.789.646

TL gibi biiyiik bir meblaga tekabiil etmektedir.

Tablo 4.18: iETT yakat tiiketimi 2012

Miktar Tutar
AYLAR
Lt TL
Ocak 8.248.772 27.679.411TL
Subat 7.860.175 26.331.292 TL
Mart 7.557.481 26.396.966 TL
Nisan 7.348.525 21.699.242 TL
Mayis 7.831.274 26.766.088 TL
Haziran 7.094.349 23.407.711TL
Temmuz 6.902.728 23.097.556 TL
Agustos 7.248.579 24.966.766 TL
Eylil 6.793.984 24.444.613 TL
TOPLAM 66.885.867 224.789.646 TL

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii 2012
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Orneklem:
Yapmis oldugumuz bu c¢alismamizda metrobiis hattinda ve 15 F hattinda ¢alisan ayn1 marka ve
model araglarin kat ettikleri mesafeleri ve yakit tiiketimlerini incelenmistir. Amacimiz ayni tip

araclarin farkli hizlardaki yakit tiikketimlerini karsilastirmaktir.

Tablo 4.19: Yakit tiiketimi karsilastirilmasi ( Nisan 2012 ).

. . Yapilan Yol | Yakit Tiketimi | Ortalama Tiiketim
Tarih Arag¢ Modeli Hat_No (Km) (Lt) (Lt/Km)
01.04.2012 | Mercedes Citaro 34 489 277 0,562
01.04.2012 | Mercedes Citaro 15F 318 192,5 0,603

Kaynak: IETT Isletmeleri Genel Miidiirliigii, 2012

01.04.2012 tarihinde orneklem olarak aldigim 2 adet koriiklii Mercedes Citaro marka otobiisiin
yakit tiiketim degerleri incelenmistir. Otobiisiin metrobiis hattinda ortalama 40 Km/h hizla
giderken yakit tiiketim degeri 0,562 iken 15 F hattinda Ortalama 19 Km/ h hizla giderken 0.603
It oldugu tespit edilmistir. Her iki hatta galisan otobiislerin ¢aligma kosullar1 ayni olmadigindan (
yolun fiziki yapisi, durak sayisi, yiikii ) elde ettigimiz bu degerleri yiiz de yliz kabul etmek dogru
olmayacaktir. Fakat yakit tiikketimine hiz degerimizin dogrudan etki ettiginin 6nemli bir ispati

olacaktir.

4.3.1. Kadikoy Beykoz Hatti

1-30 Nisan 2012 tarihleri arasinda Kadikdy Beykoz hattinda yapmis oldugumuz calisma
sonucunda; toplam 3048,6 Km yol yapildigi, 1888,5 Lt yakit tiiketildigi ve ortalama yakit

tiketiminin 0.56 1t/km oldugu tespit edilmistir. Giizergah iizerinde daha cok koriikli tip

otobiislerin ¢alisiyor olmast yakat tiiketimi artirdigi gozlemlenmistir.
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Tablo 4.20: Kadikoy Beykoz hatti verileri

Tarih Yapilan Yol Toplam Yakit Ya?(::iluakn;:mi Ticari Hiz

Km Lt Lt/Km Km/h
01.10.2012 2136 1245,7 0,583 19,3
02.10.2012 3146 1834,7 0,583 18,0
03.10.2012 3146 1834,7 0,570 18,3
04.10.2012 3146 1834,7 0,560 18,2
05.10.2012 3146 1834,7 0,583 19,6
06.10.2012 3486 2033,0 0,583 19,7
07.10.2012 2643 1541,4 0,540 20,0
08.10.2012 2136 1245,7 0,558 19,6
09.10.2012 2136 1245,7 0,583 14,5
10.10.2012 3486 2033,0 0,590 17,1
11.10.2012 3486 2033,0 0,550 19,6
12.10.2012 3486 2033,0 0,560 19,3
13.10.2012 3486 2033,0 0,583 17,2
14.10.2012 3486 2033,0 0,520 20,4
15.10.2012 2643 1541,4 0,583 18,6
16.10.2012 2136 1245,7 0,583 19,3
17.10.2012 3486 2033,0 0,583 18,3
18.10.2012 3486 2033,0 0,552 19,9
19.10.2012 3486 2033,0 0,560 18,7
20.10.2012 3486 2033,0 0,540 19,1
21.10.2012 2643 1541,4 0,560 19,0
22.10.2012 2136 1245,7 0,520 20,0
23.10.2012 2136 1245,7 0,550 18,7
24.10.2012 3486 2033,0 0,560 18,8
25.10.2012 3486 2033,0 0,562 18,8
26.10.2012 3486 2033,0 0,551 19,5
27.10.2012 3486 2033,0 0,540 19,5
28.10.2012 4601 2683,3 0,520 21,0
29.10.2012 2588 1509,3 0,536 19,7
30.10.2012 2136 1245,7 0,546 19,9
Ortalama 3048,6 1707,9 0,560 18,9

Ticari hizimiz 17 km /h seviyelerinde iken yakit tiketim miktarimiz 0,58 It/km seviyelerinde
iken hizzmizin artmasiyla birlikte yakit tiiketiminde de azalislarin oldugu goriilmektedir. 15 F
hatt1 tizerinde ayricalikli bir yol yapilmasi pek miimkiin goriilmese de 6zellikle capitol ve bogaz
kopriisiiniin bulundugu bolgelerde pik saatlerde sadece otobiisler ait bir serit ayrilirsa hem

zamandan hem de yakit tiiketiminden tasarruf saglanabilecektir.
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Sekil 4.10: Kadikoy Beykoz hatti yakit tiiketimi ( Nisan 2012 ).
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Yakit tiiketimi ile hiz arasindaki iliskiyi veren grafik bir incelendiginde hizla yakit tiiketimi

arasinda dogrusal bir iligki oldugu goriilmektedir.

4.3.1.1. Korelasyon katsayisi

Yakit Tiiketimi ile hiz degerlerimiz arasindaki iligskinin giiclinli ve yoniinii belirlemek amaciyla,
korelasyon analizi yapilir.

Korelasyon degerleri ile ilgili yapmis oldugumuz c¢alisma sonuglari tablo 4.21 de goriilmektedir.

Tablo 4.21: Kadikdy Beykoz hatti korelasyon degeri

Ticari Hiz Yakit Tiiketimi
Pearson Correlation 1 -,541
Sig. (2-tailed) ,000
Ticari Hiz Sum of Squares and 42,555 47,039
Cross-products
Covariance 1,418 -1,568
N 31 31
Pearson Correlation -,633 1
Sig. (2-tailed) ,000
Yakit Tiiketimi (S:‘:cr)‘;so_grsg e and -47,039 129,679
Covariance -1,568 4,323
N 31 31

Korelasyon katsayisinin yanindaki (* *) igareti iliskinin anlam diizeyinin % 1 diizeyinde dahi
incelenebilecegini ve anlamli olacagini gostermektedir.
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4.3.1.2. Determinasyon ( belirlilik ) katsayisi (r?)

Korelasyon katsayisinin karesi olup sifir ve bir araliginda degisen bir katsayidir. Bagimsiz
degiskenin bagimli degiskeni agiklama giiciinii (oranini) gosterir. Burada bagimsiz degiskenimiz

ortalama hiz degeri iken bagimli degiskenimiz yakit tiiketimidir.

Kadikdy Beykoz hatt1 i¢in yapmis oldugumuz calisma sonucunda elde ettigimiz r? degerimiz

0,534’tiir. Elde ettigimiz hiz degiskenimiz tek basina yakit tiiketimini agiklayamamaktadir.

Bu durum baslica nedenleri; farkli marka ve model otobiislerin kullaniliyor olmasi, ( ikarus,
Mercedes marka ve solo ve koriiklii tip ), trafik kazalarinin fazlaligi, bogaz kopriisiinde olusan

darbogazlar vb. olarak siralamak miimkiindiir.

Sekil 4.11: Kadikoy Beykoz hatti1 hiz ve yakit tiiketimi iliskisi (Nisan 2012).
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y =-0,266x2 + 9,170x - 14,55
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R?=0,534

Elde ettigimiz parabolik denklemimiz y = -0,266x° + 9,170x -14,55 seklindedir.

X= 24 km/h degeri i¢in

Y
Y

-0,266x% + 9,17x — 14,55
-0,266x(24)? + 9,17x24 -14,55

Y=53,4 It ( 100 km de tiiketilen yakit miktar1 )

Tablo 4.22: Kadikéy Beykoz hatt1 yakiat tiiketimleri

Fark
Gunlik Yapilan Yol _.Yakl.t . Toplam ar
Hiz Tuketimi Gunluk Aylik Yillik
km It/km It It It It
18,9 3.048,6 0,56 1.707,22
Km 70,12 2.103,53 25.242,41
24 Km 3.048,6 0,537 1.637,10

Hiz degerimizi 18,9 km/h degerinden 24 km/h degerine yiikseldigimizde yillik olarak 25.242,41

It kazang elde ederiz.
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4.3.2. Kadikoy Pendik Hatt1

Kadikoy Pendik arasinda calisan otobiisler lizerinde yapmis oldugumuz calismalar sonucu elde
ettigimiz veriler tablo 4.17’de gorilmektedir. Hat lizerinde bir ay boyunca 3.579 It yakit
tiikketilerek 6.498 km yol kat edilmistir. Hat {izerinde ortalama yakit tiiketimi 0,554 1t/km olarak
tespit edilmistir.

Tablo 4.23: Kadikoy Pendik hatt1 verileri

Tarin Yapilan Yol | Toplam Yakit Ya(l)(::atuu?krgzmi Ticari Hiz

Km Lt Lt/Km Km/h
01.10.2012 4914 2706,6 0,513 21,0
02.10.2012 7148 3937,1 0,565 19,0
03.10.2012 7148 3937,1 0,513 19,6
04.10.2012 7084 3901,9 0,575 18,4
05.10.2012 7212 3972,4 0,503 20,2
06.10.2012 7212 3972,4 0,566 18,8
07.10.2012 5615 3092,7 0,513 18,2
08.10.2012 4658 2565,6 0,531 21,6
09.10.2012 7084 3901,9 0,568 18,9
10.10.2012 7148 3937,1 0,577 19,8
11.10.2012 7148 3937,1 0,513 19,1
12.10.2012 7212 3972,4 0,512 20,1
13.10.2012 7084 3901,9 0,605 17,9
14.10.2012 5487 3022,2 0,577 18,3
15.10.2012 4786 2636,1 0,513 21,2
16.10.2012 7148 3937,1 0,558 18,9
17.10.2012 7340 4042,9 0,561 19,9
18.10.2012 7148 3937,1 0,559 18,6
19.10.2012 7084 3901,9 0,568 19,2
20.10.2012 6956 3831,4 0,577 18,3
21.10.2012 6956 38314 0,598 17,7
22.10.2012 5295 2916,5 0,513 21,0
23.10.2012 4722 2600,9 0,540 20,6
24.10.2012 7340 4042,9 0,513 19,8
25.10.2012 6828 3760,9 0,513 18,6
26.10.2012 7084 3901,9 0,540 19,2
27.10.2012 6892 3796,1 0,521 18,0
28.10.2012 5359 2951,7 0,513 19,1
29.10.2012 4786 2636,1 0,531 21,4
31.10.2012 7084 3901,9 0,568 19,3
Ortalama 6498,73 3579,5 0,544 19,2
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Yaki tiiketimi ile hiz arasinda dogrusal bir iligki oldugu gézlemlenmistir. Hizimizda degisimler

yakit tilketimine de etki ettigi gorilmistiir.

Sekil 4.12: Kadikoy Pendik hatt1 yakat titkketimi ( Nisan 2012 ).
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4.3.2.1. Korelasyon katsayisi

Yakit tiikketimi ile ticari hiz degerimiz arasindaki iliskide kolerasyon katsayisina baktigimizda
tablo 4.23 de goriilen verileri elde ettik. Burada yakit tiiketimi ile ticari hiz degerimiz arasinda
negatif yonde ¢ok kuvvetli bir iligkinin oldugu ortaya ¢ikmistir. Ticari hiz degerimiz ile yakit
tilketimi arasinda ¢ok kiivetli bir iligki vardir. Hiz degiskenimiz tek basina yakit tiikketimini yiizde
84,8 diizeyinde agiklamaktadir. Buna en biiyilik etken gilizergahin sahil seridine paralel, siirekli

benzer karekteristik 6zellik gostermesi ve tek tip otobiislerin kullaniliyor olmas1 gosterilebilir.

Tablo 4.24: Kadikéy Pendik hatti korelasyon degeri

Ticari Hiz Yakit Tuketimi
Pearson Correlation 1 -,848
Sig. (2-tailed) ,000
Ticari Hiz Sum of Squares and Cross- 132,206 115,542
products
Covariance 4,265 -3,727
N 32 32
Pearson Correlation -,848 1
Sig. (2-tailed) ,000
Yakit Toketimi ~ >um of Squares and Cross- -115,542 140,498
products
Covariance -3,727 4,532
N 32 32
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4.3.2.2. Determinasyon ( belirlilik ) katsayisi (r?)

Kadikdy Pendik hatt1 i¢in yapmis oldugumuz calisma sonucunda elde ettigimiz r? degerimiz

0,825 dir. Yakat tiiketimimizin hiz degiskeni ile dogrudan baglantili oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.13: Kadikoy Pendik hatti iz ve yakit tiiketimi iliskisi (Nisan 2012).

65,00
45.00 y =-0,1234x2 + 3,4494x + 33,525
' R?=0,8257
35,00
25,00
15,00 T T T T 1
0,00 5,00 10,00 15,00 20,00 25,00
Elde ettigimiz denklemimiz y = -0,123x% + 3,449x + 33,52 seklindedir.
X= 24 km/h degeri i¢in
Y= -0,123x’ + 3,449x + 33,52
Y= -0,123X(24)2 + 3,449x24 +33,52
Y=54,04 It ( 100 km de tiiketilen yakit miktari )
Tablo 4.25: Kadikdy Pendik hatti yakit tiiketimleri
Fark
Gunluk Yapilan Yol | Yakit Tiketimi | Toplam
Hiz Gunluk Ayhk Yillik
km It/km It It It It
1K9’2 6.498,73 0,554 3.600,30
m 90,98 2.729,47 32.753,60
24 Km 6.498,73 0,54 3.509,31

Hiz degerimizi 19,2 km/h degerinden 24 km/h degerine yiikseldigimizde yillik olarak 32.753 It

kazang elde ederiz.
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4.3.3. Besiktas Sariyer Hatti

40 B numarali Besiktag Sartyer arasinda yapmis oldugumuz caligmalar sonucu elde ettigimiz
veriler tablo 4.18 de goriilmektedir. Hat tizerinde bir ay boyunca 1152 It yakit tiiketilerek 2092
km yol kat edilmistir. Hat tizerinde ortalama yakit tiiketimi 0,5454 It/km olarak tespit edilmistir.

Ticari hiz degerimiz ile yakit tiikketimi arasinda dogrusal bir iliski oldugu goriilmistiir. Yakat
tilketimindeki tek etken hiz olmamakla birlikte dur kalk sayisinin azalmasi hiz degerimizdeki

artis yolcu sayisi yakit tiikketimine etki etmektedir.

Tablo 4.26: Besiktas Sariyer hatti verileri

Tarih Yapilan Yol Toplam Yakit Ya?(:ill';gzmi Ticari Hiz

Km Lt Lt/Km Km/h
01.10.2012 1809 996,3 0,513 21,0
02.10.2012 2237 1232,2 0,560 16,2
03.10.2012 2237 1232,2 0,570 16,1
04.10.2012 2190 1206,0 0,575 12,2
05.10.2012 2190 1206,0 0,571 15,2
06.10.2012 2142 1179,8 0,540 19,7
07.10.2012 1809 996,3 0,513 20,6
08.10.2012 1666 917,6 0,531 20,7
09.10.2012 2190 1206,0 0,568 17,7
10.10.2012 2190 1206,0 0,550 19,9
11.10.2012 2190 1206,0 0,536 18,9
12.10.2012 2237 1232,2 0,529 18,8
13.10.2012 2285 1258,5 0,510 20,2
14.10.2012 1809 996,3 0,577 21,2
15.10.2012 1714 943,9 0,513 20,3
16.10.2012 2285 1258,5 0,558 17,7
17.10.2012 2285 1258,5 0,561 19,8
18.10.2012 2285 1258,5 0,559 171
19.10.2012 2190 1206,0 0,568 17,0
20.10.2012 2142 1179,8 0,577 20,6
21.10.2012 1809 996,3 0,510 20,8
22.10.2012 1809 996,3 0,540 18,8
23.10.2012 2190 1206,0 0,540 19,3
24.10.2012 2190 1206,0 0,534 18,8
25.10.2012 2190 1206,0 0,540 18,7
26.10.2012 2237 1232,2 0,567 17,7
27.10.2012 2285 1258,5 0,521 20,1
28.10.2012 1809 996,3 0,513 20,8
29.10.2012 1714 943,9 0,531 20,3
30.10.2012 2460 1355,0 0,568 17,9
Ortalama 2092,31 1152,4 0,545 18,5
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Yakat tiikketimi ile hiz arasinda dogrusal bir iliski oldugu gozlemlenmistir. Sekilden de goriilecegi
gibi hiz oranindaki artiglar yakit tiiketimine etki etmektedir. Hizdaki artiglar buna bagli olarak da

yakait tiikketiminde azaliglara sebep olmustur.

Sekil 4.14: Besiktas Sariyer hatt1 yakit tiiketimi ( Nisan 2012 ).
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4.3.3.1. Korelasyon katsayisi

Yakit tiikketimi ile ticari hiz degerimiz arasindaki iliskide kolerasyon katsayisina baktigimizda
tablo 4.25 de goriilen verileri elde ettik. Burada yakit tiikketimi ile ticari hiz degerimiz arasinda
negatif yonde ¢ok kuvvetli bir iliskinin oldugu ortaya ¢ikmistir. Ticari hiz degerimiz tek basina

yakat tiiketimini yiizde 83,7 diizeyinde agiklamaktadir.

Tablo 4.27: Besiktas Sariyer hatti korelasyon degeri

Ticari Hiz Yakit Tuketimi
Pearson Correlation 1 -,837
Sig. (2-tailed) ,000
Ticari Hiz Sum of Squares and 130216 121,428
Cross-products
Covariance 4,201 -3,917
N 32 32
Pearson Correlation -,837 1
Sig. (2-tailed) ,000
Yakit Tiketimi éfgi;foqd”uacrte: and 121,428 161,808
Covariance -3,917 5,220
N 32 32
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4.3.3.2. Determinasyon ( belirlilik ) katsayisi (r?)

Kadikdy Pendik hatt1 i¢in yapmis oldugumuz calisma sonucunda elde ettigimiz r? degerimiz

0,782 dir. Hiz degiskenimiz ile yakat tiiketiminin iligkili oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.15: Besiktas Sariyer hatti hiz ve yakit tiiketimi iliskisi (Nisan 2012).

60,00 e
45,00
30.00 y =-0,115x% + 3,463x + 35,34
' R?=0,782
15,00
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Elde ettigimiz denklemimiz y = -0,115x? + 3,283x + 35,34 seklindedir.
X= 24 km/h degeri i¢in
Y= -0,115x° + 3,263x + 35,34
Y= -0,115x(24)° + 3,263x24 + 35,34
Y=52,21 It ( 100 km de tiiketilen yakit miktari )
Tablo 4.28: Besiktas Sariyer hatt1 yakat tiiketimleri
Fark
Gunllk Yapilan Yol | Yakit Tiiketimi | Toplam
Hiz Gunluk Aylik Yillik
km It/km It It It It
18,9 Km 2.092,31 0,545 1.140,31
46,03 1.380,92 16.571,10
24 Km 2.092,31 0,523 1.094,28

Hiz degerimizi 18,9 den 24 km/h degerine yiikseldigimizde yillik olarak 16.571 It kazang elde

ederiz.
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4.3.4. Besiktas Topkapi Hatti

28 T numarali Besiktag topkap1 arasinda yapmis oldugumuz caligmalar sonucu elde ettigimiz
veriler tablo 4.19 de goriilmektedir. Hat {izerinde bir ay boyunca 474,6 It yakit tiiketilerek 2092
km yol kat edilmistir. Hat {izerinde ortalama yakit tiiketimi 0,552 1t/km olarak tespit edilmistir.
Ticari hiz degerimiz ile yakit tiiketimi arasinda dogrusal bir iliski oldugu goriilmiistiir. Yakit
tiiketimindeki tek etken hiz olmamakla birlikte dur kalk sayisinin azalmasi hiz degerimizdeki

artis yolcu sayisi yakit tiikketimine etki etmektedir.

Tablo 4.29: Besiktas Topkapi1 hatti

. Ortalama Ortalama
Tarih Yapilan Yol | Toplam Yakit | v, tiiketimi | Ticari Hiz
Km Lt Lt/Km Km/h
01.10.2012 874 503 0,576 19,2
02.10.2012 1100 541 0,492 18,6
03.10.2012 981 563 0,574 19,2
04.10.2012 952 592 0,570 17,6
05.10.2012 620 430 0,540 18,5
06.10.2012 700 452 0,560 16,0
07.10.2012 1128 561 0,497 16,9
08.10.2012 957 577 0,603 19,9
09.10.2012 758 451 0,595 18,9
10.10.2012 942 545 0,579 194
11.10.2012 830 472 0,569 18,0
12.10.2012 690 448 0,630 18,0
13.10.2012 943 557 0,591 17,7
14.10.2012 960 569 0,593 16,6
15.10.2012 930 601 0,646 15,0
16.10.2012 885 538 0,608 18,9
17.10.2012 867 512 0,591 19,4
18.10.2012 531 246 0,463 18,0
19.10.2012 696 356 0,511 18,0
20.10.2012 957 504 0,527 18,0
21.10.2012 700 388 0,554 16,9
22.10.2012 983 469 0,477 19,6
23.10.2012 813 367 0,490 19,2
24.10.2012 633 292 0,490 19,2
25.10.2012 835 398 0,477 18,0
26.10.2012 885 388 0,480 18,0
27.10.2012 618 332 0,537 17,8
28.10.2012 996 525 0,527 16,9
29.10.2012 1005 531 0,528 19,6
30.10.2012 1005 531 0,528 19,1
Ortalama 859,1 474,6 0,552 18,40
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Yakit tiiketimi ile hiz arasinda dogrusal bir iliski oldugu gozlemlenmistir. Sekil 4.13’den de

goriilecegi gibi hiz oranindaki artiglar yakit tiiketimine etki etmektedir. Hizdaki artiglar buna

bagli olarak da yakit tiiketiminde azaliglara sebep olmustur.

Sekil 4.16: Besiktas Topkapi hatt1 yakit tiiketimi ( Nisan 2012 ).
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4.3.4.1. Korelasyon katsayisi

Yakit tiiketimi ile ticari hiz degerimiz arasindaki iliskide kolerasyon katsayisina baktigimizda
tablo 4.27 de goriilen verileri elde ettik. Burada yakit tiikketimi ile ticari hiz degerimiz arasinda
negatif yonde ¢ok kuvvetli bir iliskinin oldugu ortaya ¢ikmustir. Ticari hiz degerimiz tek basina
yakat tiiketimini yiizde 80,8 diizeyinde agiklamaktadir.

Tablo 4.30: Besiktas Topkapi hatti korelasyon degeri

Ticari Hiz Yakit Tiketimi
Ticari Hiz Pearson Correlation 1 -,808
Sig. (2-tailed) ,000
Sum of Squares and 53,404 -99,560
Cross-products
Covariance 1,723 -3,212
N 32 32
Yakit Tuketimi Pearson Correlation -,808 1
Sig. (2-tailed) ,000
Sum of Squares and -99,560 284,495
Cross-products
Covariance -3,212 9,177
N 32 32
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4.3.3.2. Determinasyon ( belirlilik ) katsayisi (r?)

Kadikdy Pendik hatt1 i¢in yapmis oldugumuz calisma sonucunda elde ettigimiz r? degerimiz

0,773 dir. Hiz degiskenimiz ile yakat tiiketiminin iliskili oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.17: Besiktas Topkapi hatt1 hiz ve yakit tiiketimi iliskisi (Nisan 2012).

60,000 .‘u
45,000
y =-0,363x2 + 14,15x - 77,25
30,000 R?2=0,773
15,000
0,000 T T T T 1
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0
Elde ettigimiz denklemimiz y = -0,363x? + 14,15x - 77,25 seklindedir.
X= 24 km/h degeri i¢in
Y= -0,363x" + 14,15x - 77,25
Y= -0,363x(24) + 14,15x24 -77,25
Y=53,7 It ( 100 km de tiiketilen yakit miktar1 )
Tablo 4.31: Besiktas Topkap1 hatt1 yakat tiiketimleri
.. . F k
Gunlu$ Ylapllan Yakit Tiketimi | Toplam o
Hiz © Gunlik | Aylik Yillik
km It/km It It It It
18,4 Km 859,1 0,552 474,22
12,89 386,60 4.639,14
24 Km 859,1 0,537 461,34

Hiz degerimizi 18,4 km/h degerinden 24 km/h degerine yiikseldigimizde yillik olarak 4.639,14 It

kazang elde ederiz.
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Genel olarak bu dort hattimiz icin Ticari hiz degerimizi ortalama 24 km/h degerine

yiikselttigimizde elde ettigimiz yakit tasarruf miktari tablo 32°de goriilmektedir.

Tablo 4.32: Ortalama yakit tiikketimleri

Yakit Tasarrufu
Hatlar Gunluk Aylik Yillik
It It It

15F 70,12 2.103,53 25.242,41
17 90,98 2.729,47 32.753,60
408B 46,03 1.380,92 16.571,10
28T 12,89 386,60 4.639,14
Toplam 220,02 6.600,52 79.206,24

Tablo 4.32 den de gorildiigii gibi incelemis oldugumuz dort ayr1 hattimizin ortalama ticari hiz
degerini 24 km/h degerine yiikselttigimizde yillik 79.206,24 1t lik bir kazang elde ederiz. Bunun
parasal degerine baktigimizda ise Dizel Akaryakit Fiyat1 4,316 TL oldugundan ( 79.206,24 X
4,16 ) 341.854,13 TL lik bir kazang saglamis olacagiz.

IETT isletmelerinin 627 tane hatta Istanbul’a hizmet ettigi diisiiniildiigiinde elde edecegimiz

yakit tasarrufu ¢ok daha biiyiik rakamlara ulasacaktir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Kentler insanlar i¢indir ve kentsel yasamin ana hedefi insanlarin hareket 6zgiirliiglinii saglayarak
kentsel aktivitelere erisimlerini kolaylagtirmaktir. Artan tasit sayisini karsilamak amaciyla daha
fazla yol, daha fazla otopark, daha fazla kathi kavsak ya da tiinel, daha hizli kent gecisleri
yapilarak “ kenti tasitlara uydurmak” yerine “otomobili kente uydurmak” gerek kentte
yasayanlar agisindan gerekse de ulagtirmanin ¢evreye yaptigi olumsuz etkiler acisindan daha iyi
sonuglar verecektir. Dolayisiyla kent i¢i ulastirma sorunlarinin ¢éziimiinde bireysel tagimaciligin
yerini toplu tasimaciligin almasi ve otomobile ayrilmis kent mekanlarinin planh bir sekilde
azaltilmasi oncelik olmalidir. Bilimsel olarak Toplu Tasima, belirli ve sabit bir giizergahi olan,
fiyat1 bilinen, zaman tarifesi olan, kullanmak isteyen herkesin yararlanabilecegi, kent i¢i yolcu
tasimaciliginda kullanilan sistemlerin genel adidir. Toplu tasima sistemlerinin temel amact
insanlarin  kent icginde bir noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde tasinmasini
saglamaktadir. Bilindigi gibi kent i¢i yolcu tagimaciliginin temel amaci tasitlarin degil insanlarin
taginmasidir. Bu amaci en iyi sekilde gergeklestirebilmek ise toplu tasima sistemleri ile

mimkiindiir (Camkesen 2011, s.1-15)

Kaynak: Yildizgoz, 2010

Giincel deneyimler, kit kaynakli iilkelerin bu hedefe, sadece fiziki diizenlemeler ve isletme
Onlemleri ile otobiisleri ana-hat olarak kullanarak kisa siirede, diisiik maliyetli yatirimlar ile
eristiklerini ve ulasim sorunu hizla hafiflettiklerini gostermektedir. Sehir i¢i ulasim kosullarinda
Ozellikle araglarin diisiik ortalama hizla seyir etmeleri, toplam seyahat siiresi icerisinde
duraklama siirelerinin uzun olmasi ve istanbul vb. sehirlerde arazinin yapisina bagl olarak yokus

direnglerinin yer yer yiiksek olmasi kirletici emisyonlar1 artirmaktadir. Tasit teknolojisindeki
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gelismelere paralel olarak tasitlarin  birim mesafedeki yakit tiiketim degerlerinde ve
emisyonlarinda azalma saglanmaktadir. Ancak artan tasit sayimdaki degisimler, oransal olarak
cok daha yiiksektir. Bu nedenle bireysel ara¢ kullanimi yerine toplu tasima sistemlerinin

kullanimi emisyonlarin kontrolii ve yakit tiikketimi agisindan gereklidir (Sorugbay 2012).

Sekil 5.2: Ayricalikl yol uygulamasi

Kaynak: Yildizgoz, 2010

Yapmis oldugumuz bu calismada karayolu ile hizmet veren toplu tagima araglari {izerinde bir
incelemede bulunduk. Belirlemis oldugumuz 15 F, 17, 40 B ve 28 T hatlarinda ¢alisan otobiisleri
1- 30 nisan 2012 tarihleri arasinda bir ay siire ile incelemede bulunduk. Yapmis oldugumuz bu
calisma sonucunda, bu otobiislerin; ulasim hizlari, yakit tiiketimleri ve ulasim hizinin yakit

tilkketimine etkisi incelenmis ve asagidaki sonuglar elde edilmistir.

a) IETT isletmelerinin ortalama ticari hiz degeri 23,8 km/h olarak tespit edilmistir.

b) OHO’larin ortalama ticari hiz degeri 19,6 km/h olarak tespit edilmistir.

c) OAS isletmelerinin ortalama ticari hiz degeri 21,5 km/h olarak tespit edilmistir.

¢) Ticari hiz degerinin, otobiis isleticilerine gore farkliliklar gosterdigi goriilmiistiir. Bunun
altinda yatan en 6nemli etken daha fazla yolcu tasimak olarak nitelendirilebiliriz.

¢) Metrobiis hattinda ortalama ticari hiz degeri ilk isletmeye agildiginda 45 km/ degerinde iken
yolcu yogunlugunun artmasi ile birlikte 40 km/h seviyelerine kadar indigi gozlemlenmistir.

f) Metrobiis hatt1 ve 15 F hatt1 tizerinde ayn1 marka ve model otobiislerle yaptigimiz inceleme
sonucunda metrobiis hattinda g¢alisan ve ortalama ticari hizt 40 km/h olan otobiisiin yakit
tilketim degerlerinin, 15 F hatt1 {izerinde c¢alisan ve ortalama ticari hiz degerinin 19 km /h olan

otobiisiin yakit tiiketimi degerinden daha az oldugu saptanmustir.
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g) Ticari hiz degerlerinin sabah pik saatlerde ( 07:00 ile 09:00 ) 14 km/h degerlerine kadar,
aksam pik saatlerde (17:00 ile 21:00) 15 km/h degerlerine kadar diistigii gozlemlenmistir.

h) Stadyum, hastane, okul, is ve alisveris merkezlerinin sehir merkezlerinin digina yapilmasi
sehir merkezlerinin trafik yiikiinli azaltacaktir (Siikrii Saragoglu Stadyumu, Goztepe Egitim ve
Arastirma Hastanesi, Marmara Universitesi, Besiktas indnii Stadyumu, Capitol, Maslak vb. ).

1) Sehir merkezlerinde diizenlenen gosteri ve mitinglerin trafigi sikisikliligini olumsuz yonde
etkiledigi ve ticari hiz degerlerimizin biiyiikk oranda diismesine neden oldugu goézlemlenmistir (
Kadikoy Meydani).

J) Kadikoy ile Pendik arasinda hizmet veren 17 numarali hattimizin ayricalikli yol uygulamasi
icin en ideal hat oldugu goriilmiistiir.

k) 28 T numarali Besiktas Topkap:t ve 40 B numarali Besiktas Sariyer hatlari i¢in alt yap1
yetersizliginden dolay1 yer yer ayricalikli yol uygulamasi yapilabilecegi gdzlemlenmistir.

[) 15 F numarali Kadikoy Beykoz hattinda ortalama ticari hiz degerlerinin ¢ok diisiikk oldugunu,
bogaz kopriisiiniin hat {izerindeki en biiyiik dar bogaz oldugu goriilmiistiir.

m) Alt yap1 yetersizliginden dolay1 15 F hatti {izerinde ayricalikli yol uygulamasinin Beylerbeyi
ile Beykoz arasinda kalan boliimiinde yeterli fiziki alan olmayisindan dolayr ayricalikli yol
uygulamasinin yapilmasi olduk¢a maliyetli olacag tespit edilmistir.

n) Ortalama ticari hiz degerlerinin 18 -20 km/h degerleri arasinda oldugu tespit edilen
giizergahlar tlizerinde metroblis uygulamasina benzer bir uygulama yapilarak ticari hiz
degerlerinde artis buna bagli olarak da isletme giderlerinde azalma yapilabilecegi
gbzlemlenmistir.

0) Bu dort hattimiz i¢in ortalama ticari hiz degerimizi 18—19 km/ h degerinden 24 km/h degerine
yiikselttigimizde yillik ortalama 79.206,24 1t yakit tasarrufu elde edilecegi goriilmiistiir. Bu yakit
miktar1 ortalama 336.626, 00 TL’lik bir tutara tekabiil etmektedir.

0) Ticari hiz degerlerimiz ile yakit tiiketimi arasinda kuvvetli bir iligkinin oldugu goriilmiistiir.
Ortalama hiz degerlerimizdeki diisiis, yakit tiiketiminin artmasina ve hiz degerlerindeki artig

yakit tiiketimini azalttigi goriilmiistiir.
Sonug olarak ticari hiz degerleri ile yakit sarfiyat1 arasinda dogrudan bir iligki vardir. Ara¢ hiz

degerlerindeki artig yakit sarfiyatin1 azaltmakta, hiz degerlerindeki azalis ise yakit tiiketimini

artirmaktadir.
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