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Giliniimiizde hizlanan ve artan sanayilesme, sehirlesme ve modernlesme siirecinin
sonucunda ulasim sektorii etkilenmis ve yeni ulasim-ulastirma sistemleri arayisina gerek
duyulmustur. Kent icinde 6zel oto sahipliligi oraninin ve hareketlilik ihtiyacinin
artmasi, bu ihtiyacin otobiis sistemleri ile karsilanmaya calisilmasi, trafik yogunlugunun
ve buna bagl olarak sera gazi salinimlarinin artmasina, yasam kalitesinin diismesine
neden olmustur. Bu arayislar sonucunda toplu tasima sistemleri alternatifleri
gelistirilmistir. Bu kapsamda Istanbul’da acil ulasim ihtiyaglarina cevap olabilmesi igin
metrobiis diye adlandirilan sistem kurulmustur. Metrobiis ana arterlerdeki trafik
yogunlugunu azaltip, yolcularin genel trafik akimindaki sikisikliktan etkilenmeden,
daha hizli, daha konforlu, daha uygun seyahat etmeleri amaciyla kurulan cevreye
duyarl bir ulagim sistemidir. Sistem, toplu tasima sisteminin geneline yolcu sayisi ile
maliyet verimliligi artis1 ve etkin yonetim bi¢cimiyle katki yaparken; sistemin sosyal
faydalar1 arasinda toplu tasimanin desteklenmesi, c¢evreyle olumlu iligkiler, arazi
kullanim1 {izerindeki olumlu etkiler, yatirim maliyeti verimliligi ve isletme verimliligi
artis1 bulunmaktadir. Bu tez calismasinda, Istanbul Metropoliten Alam Avcilar-
Sogiitliicesme Hatt1 sistemi incelenmekte, diinyadaki yapilmis 6rneklerine deginilmekte
ve sistemin Istanbul’a kazindirdigi sosyal, cevresel ve ekonomik etkileri
arastirilmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Metrobiis, Toplu Tagima, Sistem Etkileri
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As a result of fast growing industrialization, urbanization and modernization in today’s
world, transportation sector was affected and searching new transportation systems and
methods became a necessity. The life quality was declined due to the increase in the
percent of car owners in the city and the need for more mobility; trying to meet this
need with bus transportation systems; the increase in traffic and thus the increase in the
emissions of greenhouse gas. The searches resulted in emergence of new alternatives for
public transportation systems. In this regard, a transportation system called Metro-bus is
established to address the urgent transportation needs in Istanbul. Metro-bus is an eco-
friendly transportation system that takes away the traffic density from the main roads
and at the same time it provides passengers faster, more comfortable and more
convenient travel, saving them from getting stuck in traffic. As this system contributes
to the public transportation system by serving more passengers with low cost and
effective management procedures, the following can be sited as its social benefits:
supporting public transportation, being environmentally friendly, efficient use of the
available land, efficiency in investment cost, and efficiency in overall operation. In this
thesis, Istanbul metropolitan area including Avcilar — Sogutlucesme metro-bus line
system is examined, more examples of similar systems in other parts of the world are
mentioned and this system’s brings Istanbul to social, environmental, and financial
effects are explored .
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1.GIRIS

Diinya genelinde toplu tasima kuruluglari, hareketliligi arttirmak amaciyla gelismis
toplu tasima ¢oOziimleri {izerine caligmaktadir. Kentsel yerlesimin yayilmasit ve
cevreyollariin kapasitesinin iizerinde bir taleple karsilasmasinin gevresel etkileri de
g0z Oniline alindiginda, ulastirmada yeni alternatiflerin aranmasi giindeme gelmistir. Bu
diisiince, mevcut toplu tasima teknolojilerinin gozden gegirilmesine ve toplu tasima
sistemlerinin verimliligini (performansini) arttirict yeni ve yaratici yontemler bulmak
icin arastirmalar yapilmasina Onciilik etmektedir. Bu kapsamda yayginlagmaya
baslayan metrobiis sistemleri, yiiksek kalitede ve performansta hizmet sunarken diisiik
maliyet ile isletmeye alinmaktadir. Metrobiis sistemleri diinya ¢apinda bir¢ok iilkede
kullanilmaktadir. ( Diinyadaki drneklerine 4.Béliimde yer verilmistir.) Isletim esnekligi
ile kisa vadede, kismi ve ekonomik olarak gerceklestirilebilmesi yayginlagma
nedenleridir. Bu sistemler tasarim, isletim ve etkinlik acisindan ¢esitlilik
gostermektedir. Istanbul’da da 6zel otomobil kullaniminin azaltilmasi ve toplu tasima
sisteminin kapasitesinin ve kalitesinin arttirilmasi amaciyla, kent diizeyinde uygun
arterlerde yayginlastirilmak iizere ayri bir seritte hizmet veren, araglari ve isletme
sistemi tramvaya benzeyen, lastik tekerlekli, yiiksek kapasiteli toplu tasima hatlarinin

(metrobiis) yapimi glindeme gelmistir.

Bu calismanin amaci, metrobiis sisteminin incelenmesi ve Istanbul metrobiis sisteminin
cevresel, ekonomik ve sosyal etkilerinin arastirilmasidir. Calisma 7 ana bdoliimden
olusmaktadir. Giris boliimiinii takiben ikinci béliimde metrobiisiin tanimi1 ve tarihgesi,
3.Boliimde metrobiis sisteminin ana bilesenleri (seyir yolu, istasyonlar, tasitlar, iicret
toplama, akilli ulastirma sistemleri, hizmet ve isletim planit ve markalasma elemanlari)
ve ana bilesenlerle ilgili deneyimler, bu bilesenlerin performans (yolculuk siiresi,
giivenilirlik ve kapasite, erisilebilirlik, marka ve imaj,) iizerindeki etkileri, 4. Boliimde
farkli iilkelerdeki metrobiis sistemlerinin karsilastirmasi, 5.bdliimde Istanbul metrobiis
sisteminin Ozellikleri ve tanimi1 ve avantajlari, 6. Boliimde sistemin kazanimlari, sosyal
cevresel ve ekonomik etkileri anlatilmis olup, sonu¢ bolimi ile ¢alisma

sonlandirilmustir.



2. METROBUS SIiSTEMi

2.1 METROBUS SISTEMIi VE TARIHCESI

Diinyada yaygin olarak kullanilan adi ile BRT (Bus Radip Transit) , (Tirkiye’de
Metrobiis olarak anilmaktadir ve bundan sonra bu ¢alismada bu sekilde anilacaktir)
yiiksek standartli bir toplu tasima sistemidir. Hizli, rahat, konforlu ve altyapr maliyeti
diisiik bir toplu tasima sistemidir. Ayrilmis yol veya ayrilmis serit uygulamali bu sistem
ayni sayida aracla, daha fazla yolcuyu tasima imkaninmi saglayarak geleneksel otobiis
tasimaciligindan  belirgin  bir sekilde ayrilmaktadir. Genelde metrobiis olarak
adlandirilan bu sisteme diinyanin farkli yerlerinde farkli isimler verilmektedir. Ornegin:
Express Bus Systems, High Quality Bus Systems, Surface Metro, Busway System, High
Capacity Bus Systems,

Sisteme verilen isimler ¢esitlilik gosterse de Metrobiis sisteminde temel prensip aynidir:
Altyapt maliyeti disiik, yiiksek kaliteli, hizli, giivenli, bir toplu tasima sistemi
olusturulmasidir. Getirdigi konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar {izerinde olumlu
izler birakan, rayl sistem gibi planlanip rayli sistem gibi isletilen, yapimi kolay, kisa
siirede gerceklestirilen ve diisiik yatirim gereksinmesi olan metrobiis, 6zellikle kaynak
sikintis1 geken gelismekte olan iilke kentleri icin kitlesel ulasima cevap verebilen pratik
bir ¢oziimdiir. Ayrilmis yollar, sinyal ve kavsak oncelikleri, durak ve hat diizenlemeleri,
sefer planlamasi, licret toplama sistemi, ¢evre dostu, konforlu ve giivenli 6zel iiretim
araclar, akilli ulasim sistemleri ve diger sistemlerle entegrasyon gibi kendine has
ozellikleri olan metrobiis sistemleriyle, kentlilere hizli, etkin, ucuz, konforlu ve giivenli

toplu tasimacilik hizmeti sunulmaktadir.
2.1.1 Metrobiis Sisteminin Tarihc¢esi
Metrobiis sistem uygulamasinin ilk defa 1974 yilinda Brezilya’nin Curitiba sehrinde

yapildig1 kabul edilmektedir. Fakat sistemin ilk uygulama izlerine 1937 yilinda ABD,(
Amerika Birlesik Devletleri ) Chicago sehri i¢in yapilan planlarda rastlanmaktadir.



Planlar gelistirilmesine ragmen otobiis oncelikli veya sadece otobiislere tahditli serit

uygulamas1 trafik sikigikligi ciddi bir sorun olarak varligini hissettirmedigi
1960’lara kadar tam anlamiyla uygulanmamustir.

i- Cleveland, A.B.D.

Sekil 2.1: Metrobiis 6rneg
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Kaynak: Ulusal A.B.D.( Amerika Birlesik Devletleri) Metrobiis Enstitiisii 2012

2.1.2 Metrobiis Bilesenlerinin Sistem Performansina Etkisi

i¢cin

Metrobiis sistemi temel olarak; sistemi olusturan bilesenler, bu bilesenlerin sistem

performansina etkileri ve sistemin faydalar1 olarak ele alinmaktadir. Bilesenlerin sistem

performansina etkileri Tablo 2.1 de verilmektedir.

Tablo 2.1 Metrobiis bilesenlerinin sistem performansi etkileri

METROBUS ANA SISTEM
BILESENLERI PERFORMANSI SISTEM FAYDALARI
YOLCULUK SURESI
ARACLAR KISALMASI CEVRESEL KALITE
ARAC YOLLARI GUVENLIK-EMNIYET ISLETIM VERIMLILiGi
ISTASYONLAR- YATIRIM (SERMAYE)-MALIYET
DURAKLAR GUVENILIRLIK ETKINLIGI
UCRET TOPLAMA TOPLU TASIMA DESTEKLI ARAZI
SISTEMLERI KAPASITE KULLANIMI
AKILLI ULASIM
SISTEMLERI ERISILEBILIRLIK YOLCU SAYISI
SERVIS VE iSLETIiM MARKALASMA VE SiISTEM
PLANI KIMLIGI
MARKALASMA
ELEMANLARI
Kaynak: NBRTI Ulusal A.B.D. Metrobiis Enstitiisti 2012



3. METROBUS SISTEMININ ANA BILESENLERI

Metrobiis, esnek, yiiksek performansli; ekipman, tesis, hizmetler ve akilli ulagim
teknolojileri elemanlarini kalic1 bir sekilde, entegre bir sistemde bir araya getiren hizli

bir tasima sistemidir ve bu sistemin bilegenleri asagida belirtilmistir.

Araglar:

Metrobiis sistemi, standart otobiislerden gelismis 6zel araglara kadar genis yelpazede
araclar kullanilabilmektedir. Araglarmin se¢imindeki; tahrik (¢ekim sistemi), dahili
yapilandirma (estetik eklemeler), yatay ve diisey kontrolleri gibi 6zellikleri sistemin
kapasitesini, performansini ve servis kalitesini etkilemektedir. Araglarin i¢ ve dis

estetigi sistemin marka glivenliginin kurulmasi ve siirdiiriilmesi i¢in 6nemlidir.

Seyir Yollari(Arag¢ Yollari):

Arag yollar1 seyahat stiresi, giivenlik ve giivenilirlik tizerine ¢ok biiyiik etkileri vardir.
Karnsik trafik icinde seyirden, tam olarak ayrilmis 6zel yollara kadar cok ¢esitli arag
yollar1 se¢enekleri mevcuttur.

Istasyonlar(Duraklar):

Istasyonlar sistemin giris noktasi, miisterilerin ara yiizii, erisilebilirligi, giivenligi,
emniyeti etkileyen; sistemi marka yapabilecek, metrobiisiin 6nemli bir unsurudur.
Istasyonlar basit durakli yapidan, intermodal kompleks sisteme kadar genis yelpazede

olabilmektedir.

Ucret Toplama Sistemleri:



Ucret toplama; miisteri rahathigmi, erisebilirligini, hizmet giivenilirligini ve yolcu
giivenligini etkiler. Geleneksel biniste 6deme sistemlerinden, onceden ve elektronik
O0deme sistemine kadar genis bir yelpazede hizmet sunmaktadir.

AKkilh Ulasim Sistemleri (ITS- Intelligent Transportation Systems):

Genis bir yelpazede hizmet veren ITS teknolojisi sayesinden metrobiis sisteminin
performansi artmaktadir. Bu sistem sayesinde ara¢ Oncelik bilgileri, isletim ve bakim
yonetimi, gercek zamanli yolcu bilgilendirme emniyet ve giivenlik tedbirleri gibi

konularda performans artimi gergeklesmektedir.

Servis ve Isletim Plani:

Servis ve isletim plani, hizmet alanm icinde ; niifus ve
isttihdam merkezlerinin ihtiyaglarin1 karsilayan ve hizmet i¢in talep eslesen bir servis
plan1 tasarlama, metrobiis sistemini tanimlayan 6dnemli bir etkendir. Servis ve isletim
planinin nasil yapilacagi, sistem kapasitesini, servis giivenilirligini, seyahat siiresi ve

siklig1 gibi bir¢ok parametreyi etkilemektedir.

Markalasma Elemanlar (Araclari):

Markalagma araglar1 ¢ok ¢esitli fiziksel ve servis elemanlarini bir arada tutarak hizmet
vermektedir. Marka yaklasimi, metrobiis sisteminin diger elemanlarini bir arada tutarak,
seyahat sirasinda sistemin degerini arttirir.

3.1 ARACLAR

3.1.1 Araclarin Sistemdeki Rolii ve Sisteme etkileri

Araclar, hiz, kapasite, ¢evre ile uyumluluk ve konfor iizerinde dogrudan etkilidirler.
Araglar metrobiis sisteminin goriinen yiizii, vitrininin duraklarla birlikte 6nemli bir

pargasidir ve sistemin  kullanicilar  ve  kullanict  olmayanlar tarafindan

degerlendirilmesini saglayan bilesenlerden biridir. Araglar, sistemdeki kullanicilarin en



cok zaman gecirdigi, yolcularin metrobiis sistemini ve performansi hakkindaki
fikirlerinin sekilenmesinde etkili olan etmenlerden de biridir. Kisacasi araclar, sistemin
en ¢ok gbz onilinde olan kismidir.

Metrobiis araglarin1 tanimlayan bazi nitelikler bulunmakta olup bunlar; arag
konfigiirasyonu, araglardaki estetik eklemeler, yolcu sirkiilasyonu, aracin ¢ekim giicii,

tipi ve yakit 6zellikleridir.

Arac konfigiirasyonu:

Yolcunun ara¢ i¢indeki oturma konumu, aracin zemin yiiksekligi ve kapi
konfigiirasyonu durakta bekleme siiresini, dolayli yoldan da hizmet siiresini etkiler.
Aracin tlirii ve sekli, koridor genisligi, aractaki kapi sayisi, kapilarin genisligi ve
konumu, koltuk sayis1 ve konfigiirasyonu da metrobiis sisteminin kapasitesini belirleyen

onemli etkenlerdir.

Araclardaki estetik eklemeler:

Tasit govdesinin goriinimii ve konfigiirasyonunu etkileyen boyama bigimleri ve
bicimsel segenekleri igeren estetik iyilestirmeler, metrobiis sisteminin kimligine katkida
bulunurken; bunlar1 kaliteli bir secenek olarak ortaya koyar ve potansiyel kullanicilar
kendisine ceker. Tasit igerisindeki, kaliteli i¢ malzemeler, daha iyi aydinlatma ve
sicaklik kontrolii gibi iyilestirmeler, kullanicilarin konforu algilamalarina ve hizmet

kalitesine katki saglar.

Yolcu sirkiilasyonu:

Tasitin icine dogru olan, tagittan disar1 dogru olan ve tasitin i¢indeki yolcu sirkiilasyonu
sistem verimliligi i¢in ¢ok Onemlidir. Sirkiilasyonu iyilestirmek icin tasitta birkag
iyilestirme yapilabilir. Ek veya daha genis kap1 kanallarinin kullanilmasi veya kapilarin,
tagitin karsi tarafinda (sol tarafinda) da bulundurulmasi, tasit igindeki dolagimin
kolaylastirilmasi i¢in, alternatif oturma planlari, alternatif tekerlekli sandalye giivenlik

yerleri diisiiniilebilir.



Bu niteliklerin ve sistemde diinya genelinde kullanilan araglarin 6zelliklerinin detayl
anlatimi ve bilgileri Ek 1 ‘de anlatilmaktadir. “ Bkz. Ek 1: Araglarin cesitleri,

segenekleri ve ozellikleri ”

3.2 ARAC YOLLARI (SEYIR YOLLARI)

Metrobiis araclarinin {izerinde isledigi yolu ifade eden ve sistemin hiz, emniyet,
giivenilirlik ve maliyet gibi 6zelliklerini dogrudan etkileyen 6nemli bir elemandir (Diaz
ve Ark, 2004). Ara¢ genislikleri genelde 2,6 m oldugundan serit genislikleri de 3,5 m
civarinda insa edilmektedir. Kavsaklarda araclarin kesismesini Onleyen alt ve iist
gegitler yapilabilmektedir (Wright, 2004).

Metrobiis yollarinin en belirgin 6zelligi diger trafikten tamamen ayrilmis olmasidir. Bu
da sisteme hiz, emniyet, glivenilirlik ve verimlilik 6zelligi kazandirmaktadir. Metrobiis
yollari; yol izleriyle, fiziksel engellerle ve 6zel yollar yardimiyla olmak iizere ii¢ farkl

sekilde diger trafikten ayrilmaktadir.

3.2.1 Arac roliiniin metrobiis sistemindeki rolii ve sisteme ektileri

Ulagim sistemleri nasil yol {izerinde hareket ediyor ise, metrobiis tasitlar1 da
kilavuzlanmis bir yolda veya seyir yollarinda gitmektedirler.

Seyir yollar1 hiz ve giivenilirligi belirleyen en etkili faktordiir. En belirgin maliyet
kalemidir. Kimlik ve imaj acisindan mevcut ve potansiyel yolcuyu ¢ekmesi acisindan
onemlidir.

Seyir yolu planlama parametrelerinin basinda “diger trafikten ayrilma derecesi”
gelmektedir. En temel formu, ana yollardaki karma akim seritleridir (diger trafikten
ayrilmamus). Ozel anayol seritleri, katl seritler veya ayr1 bir seyir yolundaki 6zel toplu
tasima yollar1 aracilifi ile artan ayrim derecesi, metrobiis hizmetlerinin sunulmasiyla
ilgili olan yoluculuk siiresi tasarrufu ve giivenilirlik artis1 saglar. Katli ayriml yollar; en

yuksek hiz, en yliksek maliyet, en yliksek giivenlik ve en yiiksek giivenilirlige sahiptir.



3.2.2 Arac Yolu secenekleri

Metrobiis planlamasindaki en Onemli sorun seyir yolunun uygunlugudur. Anayol
lizerinde veya otoyola bitisik ya da ayrilmis yollar olabilmektedir. Metrobiis yolunda
tercihli gecisi saglamak icin, mevcut seyahat seritleri veya park yerleri yeniden tahsis
edilebilmektedir. Metrobiis seyir yolu ihlalini 6nlemeye yonelik diizenleme metrobiis
yolunun devamliligini saglayabilmek i¢in diger trafik tipleri ile kesismeleri ¢6zmek
sarttir. Metrobiis yolunu kesen veya tikanikliga neden olan tasitlar gecikmelere veya
giivenlikte sorunlara yol agabilirler. Metrobiis seyir yolu ihlalini dnlemeye yoOnelik
diizenleme, pasif olarak tasarimla (6rnegin fiziksel bariyerlerle vb.) ya da aktif olarak
trafik polisi vasitastyla saglanabilmektedir. ki tip uygulamada da emniyet birimlerine
ve otoyol tasarim standartlarina bagvurulmasi gereklidir. Uygulama stratejileri, bu yolu
kullanan diger toplu tasima sistemleri ve acil servislerle (ambulans vb.) uyumlu
olmalidir. Ayrimin derecesine gore sekillenen 3 ana serit se¢enegi vardir. Bu serit

secenekleri Ek 2 ° de anlatilmistir. ”Bkz. Ek 2 : Seyir yolu segenekleri”

3.2.3 Arac Yolu isaretlemeleri

Metrobiis arag¢ yollarin en temel hali olan karma akim seritleri sisteminde, metrobiis
araclarinin diger araglardan ayrilmasi, dikkat ¢ekmesi ve sistem giivenligini saglamak
amaciyla yatay ve diisey isaretlemeler yapilmalidir. Metrobiis yollar1 seritler ve renkli
asfalt yardimiyla diger trafikten ayrilmali ve sistem giivenligi saglanmalidir.
Isaretlemelerde; yol kenarlarina konulan tabelalar sistemin en temel formudur. Ana
yolun her iki tarafina da tabelalar konularak metrobiis yolu vurgulanmalidir. Metrobiis
giizergahinin bulundugu yollar tamamen farkli bir kaplama malzemesi ile kaplanarak

mevcut trafikken farklilik yaratilabilmekte, catisma ve kargasay1 onlemektedir.

3.2.4 Arac Yolu yonlendirme sistemleri (kilavuz sistem)

Metrobiis araglarinin yollarda rahat kontrolii igin siiriiciiye yardimer olarak kullanilan
sistemlerdir. Dar yollarda, diisiik yaricapli zor doniislerde, istasyonlara yanasma ve
ayrilma esnasinda siiriiciilere biiylik kolaylik saglamaktadir. Mekanik, gorsel ve

elektromanyetik olarak ii¢ farkli uygulama sekli vardir (Diaz, ve ark., 2004).



Ug tip kilavuzlama sistemi mevcuttur. Her biri hem tasit hem de seyir yoluna yatirim
yapmay1 gerektirir. Kilavuzlama sistemleri, tiim yolda ya da yolun 6zel kesimlerinde
(ara¢ yolunun dar kesimleri, dar kurplar ya da istasyonlara yanasma ve istasyonlardan
ayrilma kesimlerinde) kolaylikla kullanilabilmektedir. Yonlendirme sistemleri ile

alakal1 detayl bilgi Ek 3’te verilmistir. “Bkz. Ek 3: Ara¢ yolu yonlendirme sistemleri”

3.3 ISTASYONLAR (DURAKLAR)

3.3.1 istasyonlarin (Duraklarin) Sistem Ozellikleri

Duraklar, metrobiis sistemin goriinen yliiziidiir. Metrobiis araglari, yolcular ve diger
sistemler arasinda kritik bir baglanti kurmakta ve farkli 6zellikleriyle sisteme yeni bir
kimlik kazandirmaktadir. Metrobiis sistemleri rayl sistemler gibi yiiksek yolculuk talebi
olan koridorlarda hizmet vermektedir. Bu ylizden sinirli sayida durak olmalidir ve bu
duraklarin her biri yiiksek yolcu yogunlugu olan yerlere uygun araliklarla

yerlestirilmelidir.

Duraklar; kolay ve hizli inis binisi saglayacak sekilde diizenlenmeli, konforlu olmali,
ara mesafeleri uygun ve yerinde olmali, binis Oncesi tlicret 6demeye uygun olarak dizayn
edilmeli, yaya olarak ulasanlar i¢in yiirime mesafesi az olmali, ara¢ ile ulaganlar i¢in
park et bin uygulamalarina imkan vermeli, yolcular i¢in gercek zamanl bilgilendirme
panosu bulundurmali ve gereken yerlerde aktarma yapmaya uygun olmalidir. Durak tipi
islevsel 6zelliginin yaninda goriintii olarak da 6nem teskil etmektedir. Modern ve giizel

goriiniimlii duraklar sistemin gorsel giizelligini artirmaktadir.

Normal yolcularin, fiziksel ve gorme engelliler gibi yolcularin, pazar arabasi, engelli
arabas1 ve ¢ocuk arabasi ile binen yolcularin rahat, kolay ve hizli inip binmesi i¢in arag
basamaklarinin platform yiizeyiyle ayni1 seviyede olmasi istenmektedir (Diaz ve ark.,
2004). Bu yiizden platform yiiksekligi aracin diisiik yada yiiksek dosemeli olma
durumuna gore degismektedir. Platform yiizeyi ile ara¢ basamaklarinin aynmi seviyede

olmasi inis binisten kaynaklanan durakta bekleme siiresini azaltarak sistemin igletme



hizin1 ve verimliligini 6nemli 6l¢lide artirmaktadir (Diaz, ve ark., 2004). Duraklar ile
alakal1 detayli bilgiler Ek 4’te verilmistir. “Bkz. Ek 4: Duraklarin platform, istasyon

tipleri ve ozellikleri”

3.4 UCRET TOPLAMA SISTEMLERI

3.4.1 Ucret Toplama sistemlerinin rolii ve 6zellikleri

Ucret toplama ydnteminde amag, araglarin durakta bekleme siiresini azaltarak sistemin
isletme hizin1 ve verimini artirmak, licret 6demeden kagak olarak binmek isteyen
yolcular1 engellemektir. Metrobiis sistemlerinde iicret toplama islemi, binis Oncesi
O0demeye gore dizayn edilmis ve duraga giriste turnike yardimiyla saglanmaktadir.
Ancak bazi durumlarda araca biniste de {icret toplama islemi yapilabilmektedir. Bilet
tipi, hizli 6demeye ve aktarmaya imkan veren teknolojiye sahip manyetik tip karth bilet
veya akilli bilet gseklinde olabilmektedir. Ayrica iicret toplama yontemi hakkinda

yolcular kitle iletisim araglar1 yardimiyla bilgilendirilmektedir.

Metrobiis iicret toplama sistemleri, elektronik, mekanik veya el ile kontrolli
olabilmektedir. Ama asil 6nemli olan verimliligi destekleyecek sistemin seg¢ilmesidir
(6rnegin, yogun hizmetler i¢in ¢ok kanalli binis). Etkili faktorler, ticret politikalarini,

ticret toplama faaliyetlerini ve 6deme araglarini igerir.

Ucret toplama ydntemi, sistemin yatirim maliyetlerine (techizat, kitle iletisim araglart
cesidi, vb.) ve isletme maliyetlerine (isci, bakim) etki etmektedir. Teknolojik 6zelliklere
sahip {icret toplama sisteminde yatirnm ve isletme maliyetleri yiikselmekte bununla
birlikte isletme hiz1 ve verimi énemli dlgiide artmaktadir (Diaz, ve ark., 2004). Ucret
toplama sistemlerinin 6zellikleri, licret toplama yontemleri, araglar1 ve tlicret tarifesi ile
alakali detayli bilgi Ek 5’te verilmistir.” Bkz. Ek 5: Ucret toplama sistemlerinin

ozellikleri”
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3.5 AKILLI ULASIM SISTEMLERI (ITS) (Intelligent Transportation Systems)

3.5.1 METROBUS de Akilli Ulasim Sistemlerinin rolii ve ézellikleri

ITS , toplu tasima kuruluslarina, gilivenligi, isletim verimliligi ve hizmet kalitesini
yiikseltmek konusunda yardimci olmakta ve metrobiis sistemlerinin en iist diizeyde ve
en verimli sekilde hizmet vermesini saglamaktadir. ITS, tasit ve yol sensorlarindan
alman gergek zamanli verileri toplamak, islemek ve dagitmak icin cesitli gelismis
teknolojileri igermektedir. Bu veriler tahsis edilmis (6zel) bir haberlesme agi ile
iletilmektedir. Isletmeci kurulus, siiriicii ve sonucta da kullanicilar igin verileri faydal
bilgilere doniistirmek amaciyla, 6zel (akilli) bir hesaplama yontemi kullanilmaktadir.
Cesitli  teknolojilerin  bir araya getirilmesi ile farkli tiirde ITS sistemleri
olusturulmaktadir. Ornegin, “Otomatik Tasit Konumlandirmanm (AVL) (Automatic
Vehicle Location) “Otomatik Tasit Sevk Tablolama” (ASD) (Automated Scheduling and
Dispatch) ve “Toplu Tasima Sinyal Onceligi” (TSP) (Transit Signal Priority) ile
kombinasyonu, Tabloya uyumlulugu ve bdylece giivenilirlimi, ayn1 zamanda da gelir

akisini iyilestirmektedir.

ITS teknolojileri, performansta iyilesmeler ve diger bazi1 faydalar saglamaktadir. Toplu
tasima tasitinin konumu ve durumunun ve de yolcu hareketlerinin “uzaktan izlenmesi”,
yolcu ve tesis giivenligini iyilestirmektedir. ITS, ayrica, isletmeci kurulusa filodaki
tasitlarin bakimi konusunda yardimci olurken, teknisyenleri de muhtemel mekanik

problemler ve rutin bakim gereksinimleri konusunda uyarmaktadir.

ITS uygulamalari, metrobiis sisteminin faydalarini ortaya ¢ikarmak icin temel bir isleve
sahiptir. Ancak, tekil ITS uygulamalarinin metrobiis sisteminin geneline entegrasyonu
gerekmektedir. Metrobiisii tanimlayan yiiksek kaliteli hizmeti sunmak i¢in; ITS
uygulamalarinin ~ kombinasyonlarinin, uyumlu  sekilde  birlikte  calismalar
gerekmektedir.

Metrobiis sistemleri i¢in kullanilan bir¢ok teknoloji ve isletim 6zelligi bulunmaktadir.
Bunlardan bazilari, geleneksel otobiis sistemlerinde uygulanmistir. Metrobiis sistemleri

kullanilan, entegre edilen ITS uygulamalar1 5 segcenekte, grupta toplanabilir:
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a) Transit ara¢ Onceliklendirme.

b) Akill arag sistemleri

¢) Operasyon yonetim sistemleri

d) Yolcu bilgilendirme sistemleri

e) Emniyet ve giivenlik sistemleri

ITS uygulamalar1 hakkinda detayli bilgi Ek 6 ‘da verilmistir. “ Bkz. Ek 6: Akilli ulasim

sistemleri se¢cenekleri”

3.6 SERVIS PLANI

Metrobiis hizmeti i¢in, hizmet ve isletim planinin tasarimi, bir yolcunun hizmeti
algilamasin1 ve degerlendirmesini etkiler. Metrobiis hizmeti, sik, dogrudan, kolay
anlasilir, konforlu, glivenilir, isletim olarak etkin ve hepsinden 6nemlisi hizli olmalidir.
Metrobiis bilesenlerinin ve sistemlerinin esnekligi, hizmet verecegi kullanicilar ve
isletilecegi fiziksel ve c¢evresel ortamin gereksinimlerine yanit verecek olan hizmet

planinin tasariminda 6nemli 6l¢iide esneklige izin verir.

3.6.1 Hizmet ve Isletim Plani’nin Ozellikleri

Hizmet planinda hattin uzunlu, yapisi, mesafeleri gibi konular sistem performansi etki

etmektedir.

Hat Uzunlugu (Giizergah):

Hat uzunlugu kullanicinin aktarma yapmaksizin/dogrudan nerelere gidebilecegini de
belirler. Uzun hatlar, aktarma ihtiyacin1 azaltirken, daha fazla yatirim ve insan
kaynagin1 gerektirir ve isletimde ¢ok daha fazla degiskenlige neden olur. Kisa hatlar,
yolcularin hat tarafindan hizmet gotlirilmeyen yerlere ulamsak icin aktarma

yapmalarini gerektirse de, seyahat siiresinde daha yiiksek bir giivenilirlik saglar.

Hat Yapis1 ( Yapisal ozellikleri):
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Metrobiis seyir yollarinin en 6énemli avantaji, farkli hatlarda hizmet veren farkl tasitlar
barindirabilmeleridir. Bu esneklik ayni fiziksel yatirimla degisik hat tiirlerinin ve hat
yapilarmin birlikte ¢alismasina olanak verir. Metrobiis sistem yoneticileri, kullanicilara
noktadan noktaya hizmet veya "tek-koltukta yolculuk" saglayabilirler; boylece, aktarma
sayist kisitlanarak toplam yolculuk siiresi azaltilmig olur. “Azaltilmis aktarmali
noktadan noktaya” hizmet sunumu, tlir se¢imi yapacaklarin ilgisini metrobiis sistemine

¢cekmeye yardimci olacaktir.

Hizmet siiresi (caliyma siiresi):

Hizli toplu tasima hizmetleri, genellikle, giin boyu hizmet verir. Zirve saatlerdeki
yiiksek siklik sayesinde duraktaki yolcularin uzun siire beklemeksizin hizmetten
faydalanmalarini saglar. Hizmet siklig1 giin ortasi ve aksam gibi zirve olmayan saatlerde
azaltilir. Hizmet siireleri toplu tasima hizmetinin hedef kitleyi etkileyen bir faktordiir.
Uzun hizmet siireleri, yolculuk zamanlar1 farkli ve yolculuk diizenleri c¢esitli olan
yolcularin belirli bir hizmete bagli kalmasina yol agar. Kisa hizmet siireleri potansiyel
yolcu miktarini kisitlar. Ornegin, sadece zirve saatlerde sunulan hizmetler giin iginde
yolculuk yapan potansiyel kullanicilarin sistemi kullanmasini kisitlar. Geleneksel
hizmetler ile metrobiis hizmetlerinin ayni1 koridoru kullandig1 yerlerde, yolcular iki
sistem arasinda secim yapabileceklerinden dolayi, her iki sistemin hizmet siireleri

birlikte degerlendirilmelidir.

Servis Sikhigi (hizmet sikhigi):

Servis siklig1, yolcularin metrobiis hizmeti i¢cin ne kadar beklemeleri gerekecegini
belirler. Hizmet siklifinin hizmet verilen pazara uydurulmasi, metrobiis sisteminin
planlanmasi ve isletilmesindeki en 6nemli bilesenlerden biridir.

Durak arahga:

Metrobiis hizmetinin isletme hizi, duraklar arasindaki uzaklik ya da araligi da igeren bir

dizi isletim planlamasi1 konularindan biiyiikk oranda etkilenir. Durak araliklari,
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kullanicilarin toplam seyahat siiresi ve metrobiis sisteminin isletme hizi tizerinde biiytlik

bir etkiye sahiptir. Uzun istasyon araliklar1 isletme hizin1 arttirir.

Hizmet ve isletim planlarindaki seceneklerin detayli bilgi Ek 7°da verilmistir. “Bkz. Ek

7: Hizmet ve isletim planindaki secenekler”

3.7 MARKALASMA ELEMANLARI (METROBUS KiMLiGi ve PAZARLAMA)

3.7.1 Markanin ozellikleri, 6nemi, tanim ve faydalar:

Marka; ismi, dizayni, sembolii, kalitesi ile rakiplerinin arasindan siyrilip, belirli bir grup
tarafindan tercih edilen ve onlara kendilerini ayricalikli hissettiren, belirli standartlari
olan bir olgudur. Marka, bir isletmenin mal veya hizmetlerini bir baska igsletmenin mal
veya hizmetlerinden ayirt etmeyi saglamasi kosuluyla kisi adlari dahil, 6zellikle
sozctukler, sekiller, harfler, sayilar, mallarin bi¢imi veya ambalajlar1 gibi ¢izimle
goriintiilenebilen veya benzer bicimde ifade edilebilen, baski yoluyla yayinlanabilen ve

cogaltilabilen her tiirlii isaretleri igerir.

Marka bir veya bir grup iiretici ve/veya saticinin mal ve hizmetlerini belirlemeye,
tanitmaya ve rakiplerininkinden ayirip farklilagtirmaya yarayan isim, terim, sozciik,
simge, tasarim, isaret, sekil, renk veya bunlarin cesitli bilesenleridir. Amerikan
Pazarlama Dernegi’ne gore ise marka; bir veya bir grup saticinin lriinleri veya
hizmetlerini tanimlayan ve rakiplerine kars1 farklilasma saglayan isim, sembol, tasarim
veya bunlarin karmasi olarak tanimlanmaktadir. En genis anlamiyla marka, bir igletme
tarafindan {iretilerek, bir veya birden fazla araci kurum tarafindan piyasaya sunulmakta
olan mal ve hizmetlere kimlik kazandiran bir aragtir.

Marka, kisi adlar1 dahil olmak {izere 6zellikle sozciikler, sekiller, harfler, sayilar gibi
cizimle goriintlilenebilen veya benzer bicimde ifade edilebilen, baski yoluyla

yayilanabilen ve ¢ogaltilabilen her tiirlii igareti icerebilir (KHK. m. 5/1).
Markalama, isimler ve sembollerin dtesinde, daha fazla anlam tasir. Isim ve semboller

markalama buzdaginin tepesinde goriilen kiigiik bir boliimdiir. Gergek ¢aligmalar suyun

altinda kalan biiyiik boliimde gizlidir. Gii¢li marka basarili bir isletme stratejisinin
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sonucudur. Bu durum sadece reklam, isim ve sunum gibi gorebildigimiz faktorlerin
olusturulmasina baghh degildir. Ayrica tiiketicilerin  goremedikleri  markay1
kuvvetlendiren ve 6n plana c¢ikaran faktorler de 6nemlidir. Bu faktorler, diisiik maliyetli
operasyon, yliksek kalite, giliclii arastirma ve gelistirme ve biitlinlesik pazarlama

faaliyetleri gibi kavramlardan olugmaktadir.

Marka kullanimimi alicilar, saticilar, aracilar ve toplum agisindan cesitli faydalara

sahiptir.

Marka ve Metrobiis kimligi ile alakali detayli bilgi Ek 8’de verilmistir.” Bkz. Ek 8:

Marka, Metrobiis kimligi ve 6zellikleri”

Metrobiis bilesenlerinin sistem performansina etkisi ile alakali detayli bilgi Ek 9°da

verilmistir.” Bkz. Ek 9: Metrobiis Bilesenlerinin Sistem Performansi”
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4. FARKLI ULKELERDEKiI METROBUS SISTEMLERiI ORNEKLERI
KARSILASTIRILMASI

Siirdiiriilebilir ulagimin 6nemli bir pargasi olan metrobiis sistemi, diinyanin birgok
sehrinde basar1 ile uygulanmaktadir. Istanbul Metrobiis sisteminin genel durumu Tablo
4.1 de belirtilmistir. Diinyada yapilmis bazi metrobiis sistemlerinin ve Tiirkiye’deki

metrobiis sisteminin karsilastirilmasi Tablo 4.2 de verilmistir.

Metrobiis sistemleri,12 6zellik agisindan incelenmis, her sisteminin kendine 0zgii
ozellikleri belirtilmistir. Bu 6zellikler agildiklar1 sene, yolun 6zelligi, yolun uzunlugu,
durak sayisi, ortalama durak mesafesi, sistemin giinliik yolcu tasima kapasitesi, aracin
ortalama seyir hizi, altyap1 kurulum maliyeti, aracin uzunlugu, aracin maliyeti, aracin
yolcu kapasitesi ve bilet ticreti. Diinyadaki Metrobiis sistemleri ile alakali detayl1 bilgi

Ek 10’da verilmistir.” Bkz. Ek 10: Metrobiis sisteminin diinya 6rnekleri”

Tablo 4.1: Istanbul Metrobiis Sistemi Genel Durumu

Pik Saatte Tasinan Yolcu Sayisi

40.000 saat/yon

Giinliik Tasinan Yolcu Sayisi

600.000 saat/yolculuk

Max Tasima Kapasitesi

750.000 saat/ yolculuk

Sefer Sayisi 3.300 sefer/giin
Pik Saat Sefer Sikhgi 20-25 sn
Ara Saatler Sefer Sikhgi 45-60 sn
Gece Sefer Sikhigi (01:00-05:00) 30 dk
Seyahat Siiresi 63 dk
Toplam Hat Sayisi 34, 34A, 347, 34G
Toplam Hat Uzunlugu 42 km
Toplam Arag¢ Sayisi 315 arag
Toplam istasyon Sayisi 34 istasyon
Ortalama istasyon Aras1 Mesafe 1.2 km
Hizmet Siiresi 24 saat

Kaynak:IETT 2011
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Tablo 4.2: Farkl Ulkelerdeki Metrobiis Sistemleri Orneklerinin Karsilastirilmasi
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Sistemin Acilis Yili 1972 2000 2003 2004 | 2006 | 2005 2009 | 2002 [ 2006 | 2006 [ 1993 | 1983 | 2002 | 2007
Yol Ozellizi Tek Tki Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek Tek
£ Serit Serit Serit Serit Serit Serit Serit Serit Serit Serit | Serit [ Serit | Serit Serit
Yol Uzunlugu (km) 72 84 129,5 119 18,8 66 38 86 29,1 7 18,5 | 14,7 | 44,5 42
Durak Sayist 123 107 235 145 16 112 57 73 59 15 32 9 33 34
Ortal Durak
alama Puta 540 500 500 | 850 |1.100| 600 | 700 | 750 | 620 | 500 | 600 | 1.350 | 1.750 | 1.200
Mesafesi(m)
Giinliik Yolcu Tasima
o 2.000.000 | 1.500.000 [ 2.780.000 | 330.000 | 40.000 | 600.000 | 115.000 - 300.000]25.000[45.000 [ 26.000 | 32.000 | 600.000
Kapasitesi (kisi)
Ortalama Seyir
Hizi(km/saat) 19 27 22 17 24 19 18 17 22 20 23 40,1 38 30
Altyapt Maliyeti 1L1-6 5 5 1loas | 15 | 24 | 12| 14 8 - ls | o -
(milyon$/km)
Aracin Uzunlugu (m) 24 18,5 18,5 12 18 18,5 12 12 18,5 18 18 18,3 18
Arag Maliyeti (milyon $) 0,4 0,2 0,4 - 0,25 0,24 - 0,15 0,24 0,6 0,6 0,36 - -
Aracm Yolcu Kapasitesi >200 >200 >200 75 160 90 75 160 110 110 80 130 130
Bilet Ucreti ($) 0,75 0,6 1 0,4 0,4 0,45 0,18 1 0,25 1,5 1,5 1,75 | 1,75 1,60

Kaynak: www.itdp.org ,Bus Rapid Policy Center, www.chinabrt.org, www.gobrt.org
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http://www.chinabrt.org/

5. iISTANBUL METROBUS SIiSTEMi

Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekligini birlestirip
yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen hizmet diizeyi ile kullanicilar iizerinde olumlu
izlenimler birakan, yiiksek yatirim gerektirmeyen ve kisa siirede gerceklestirilebilen,
rayli sistem gibi planlanip, rayl sistem gibi isletilen yolcu tasimacilifinda yeni bir

yaklagim getiren bir sistemdir.

Metrobiis sistemi; hiyerarsik olarak sistem bilesenleri, sistem performansi ve sistem
faydalar1 bakis acgilariyla ele alinabilir. Metrobiis sistem bilesenleri sistem performansini

belirlemekte, sistemin performans 6zellikleri ise sistemin faydalarini olusturmaktadir.

5.1 ISTANBUL METROBUS SISTEMIi VE TARIHCESI

IETT nin istanbul’un ana arterlerindeki trafik yogunlugunu azaltmak, hizli ve konforlu
ulasimi saglamak amaciyla isletmeye aldigi Metrobiis sistemi ilk olarak Topkapi-
Avcilar hattinda hizmete baglamistir. Yapimima 2007 yili basinda baslanan 18,3
kilometrelik hat, 17 Eyliil 2007°de ag¢ilmistir. Daha 6nce 67 dakikada alinan Topkapi-
Avcilar aras1 Metrobiis ile 22 dakikaya inmistir. Metrobiisiin Zincirlikuyu etab1 8 Eyliil
2008 Pazartesi gilnii hizmete alinmigtir. Metrobiis hattinin  {iglincii  etab1  olan

Sogiitliicesme hatt1 3 Mart 2009 giinii hizmete alinmstir.

Istanbul metrobiis sisteminin 4. Etabi olan Avcilar- Beylikdiizii hattinin deneme
striislerine 19 Temmuz 2012 tarihinde baslanmigtir. Deneme siiriislerinde toplam
50.000 yolcu taginmistir. Bu yeni etabin hizmete agilmasi ile, Beylikdiizii'nden
metrobiise binen bir yolcu, aktarmasiz olarak ve tek biletle Zincirlikuyu'ya
kadar yolculuk edebilecektir. Beylikdiizii-Sogiitliicesme arast 83 dakika siirecektir. Bu
yeni hat, 10 kilometre uzunlugunda ve 11 adet istasyondan olusmaktadir. Avcilar
Istasyonu, hattin uzatilmas: nedeniyle yeniden diizenlenmistir. Bdylece metrobiis

Avcilar'dan aktarma yapmadan devam edebilecektir. Proje kapsaminda 11 adet
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metrobiis list gecidi, 5 adet yaya iist gecidi insa edildi. Engellilerin istasyonlara

erisimini saglamak amaciyla asansor ve yiirliyen merdiven konulmustur.
4. etapta bulunan istasyonlar:

Avcilar, Avcilar Merkez, Ambarli, Saadetdere, Haramidere Sanayi, Haramidere,
Giizelyurt, Beylikdiizii, Belediye, Cumhuriyet, Esenyurt-Hadimkdy, TUYAP tir.

Sekil 5.1: Metrobiis Ac¢ilis Tarihleri

4.ETAP:
N Beylikdiizii-

e Avcilar,

3.ETAP:Zincirlikuyu-

Sogiitliicesme, 12 Temmuz
ot 2012 deneme

2.ETAP:Topkapi-3 Mart 2009 stiriisd
Zincirlikuyu,

3 .
8 Eylil 2008

1.ETAP:

Avcilar-

Topkapi,

17 Eylil 2007

Kaynak:IETT 2012

5.1.1 Metrobiis Sistemin Temel Amaci

Kent icinde 6zel oto sahiplik oraninin ve hareketlilik ihtiyacinin artmasi, bu ihtiyacin
otobiis sistemleri ile karsilanmaya ¢alisilmasi, trafik yogunlugunun ve buna bagl olarak

sera gazi salimimlarinin artmasina, yagam kalitesinin diismesine neden olmaktadir.

Kent icindeki ulastirma problemlerinin ¢ézliimiinde goz Oniine alinmasi gereken ilk
hedef “Tasitlarin degil insanlarin hareketliligini saglamak” olmahdir. [//icali M,

Camkesen N, Kiziltas M]

Metrobiis, ana arterlerdeki trafik yogunlugunu azaltip, yolcularin trafige takilmadan
daha hizli, daha konforlu, daha uygun seyahat etmeleri amaciyla kurulan g¢evreye

duyarli ulagim sistemidir.
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Metrobiis Sisteminin Temel Performans Gostergeleri; Yiiksek kapasiteli olmasi, Hizli
ulasim-42 km, 63 dk, Giivenli yolculuk, Al¢ak tabanl araglarin kullanilmasi, On 6deme
sistemine sahip olmasi, Emisyon minimizasyonu saglamasi ve 24 saat ulasim hizmeti

imkan1 sunmasidir.

5.2 METROBUS SISTEMIN TEMEL ELEMANLARI

3.Boliimde belirtildigi gibi metrobiis sisteminin temel elemanlari:
a) Seyir Yollart (Ayrilmis seritler)

b) Duraklar (Istasyonlar)

c) Araglar (Tasitlar)

d) Ucret Odeme Sistemleri (Turnikeler)

e) Servis ve Isletim Planlar

f) Akilli Ulasim Sistemleri (Arag ici yolcu bilgilendirme)

g) Komuta kontrol merkezidir.

5.2.1 Seyir Yolan

Rayl sistemler nasil bir iz iizerinde gidiyorsa, Metrobiis araglar1 da trafikten bagimsiz

ayr1 bir yolda gitmektedir. Ayrilmis seritler;

Hiz ve giivenilirligi belirleyen en etkili faktordiir. En belirgin maliyet kalemidir. Kimlik

ve imaj acisindan mevcut ve potansiyel yolcuyu ¢cekmesi agisindan 6nemlidir.
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Sekil 5.2: Ayrilmis Metrobiis Yolu

Kaynak : IETT 2011

5.2.2 Duraklar (Istasyonlar)

Istasyonlar (duraklar), Metrobiis sistemi, kullanicilar1 ve bélgedeki diger toplu tasima
sistemleri arasindaki 6nemli bir bagdir. Istasyonlar, iyi bir diizeyde hizmetin sunuldugu
ve Metrobiis sistemlerini diger toplu tasima sistemlerinden ayiran kimlige sahip olup,
Metrobiisii yerel ¢evre ile biitiinlestirir ve yerel ¢evreyi gelistirirler. Clinkii Metrobiis
sistemleri yliksek talepteki koridorlarda hizmet vermektedir. Her bir Metrobiis
istasyonunu kullanan kullanic1 sayisi, tipik bir otobiis hattin1 kullananlardan 6nemli
Olciide fazla olacaktir. Dolayistyla, Metrobiis istasyonlari, geleneksel yerel toplu tasima

otobiislerine gore cok daha 6nemlidir.

Metrobiis istasyonlarinda, Anons sistemi, Yonlendirme levhasi, Bilgilendirme panosu,
Biifeler, OSM(otomatik bilet satis makinesi), lade Validatorleri ve giivenlik gibi

hizmetler sunulmaktadir.
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Sekil 5.3: Istasyon Ornegi (Topkapi)

Kaynak : IETT 2011

5.2.3 Araclar (Tasitlar)

Araglar; hiz, kapasite, ¢cevre ile uyumluluk ve konfor bilesenlerinin toplandigi en 6nemli
sistem parcalarindan biridir. Araglar metrobiis kimliginin kullanicilar ve kullanici

olmayanlar tarafindan da algilanmasini saglayan Metrobiis bilesenidir.

Araclar, sistemdeki kullanicilarin en ¢ok zaman gecirdigi, yolcularin Metrobiis
sistemindeki izlenimlerinin en ¢ok olustugu bilesendir. Yolcu olmayanlar i¢in araglar,

sistemin en ¢ok goriinen bilesenidir.

Metrobiis sisteminde Capacity, Citero ve Phileas markalar1 olmak iizere 3 tip arag

hizmet vermektedir. Bu arag tiplerinin sayisal verileri Tablo 5.1 de verilmistir.
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Tablo 5.1: istanbul Metrobiis Sistemi Ara¢ Sayilari

Ozellikler Capacity Citero Phileas
Arag Sayisi 250 adet 57 adet 50 adet
Uzunluk 19.5 m 18 m 26 m
Genislik 2.55m 2.55m 2.55m
Yiikseklik 295m 3.16 m 3.08 m

Kapi Sayisi 4 4 4
Yakat Dizel Dizel Dizel
Emisyon Euro IV, V Euro III Euro IV, Hibrid
Standardi
Diisiik Taban Var Var Var
Ozelligi
Yolcu Kapasitesi 193 kisi 136 kisi 230 kisi

Kaynak : IETT 2012

Istanbul metrobiis sisteminde kullanilan araclarin detayli 6zellikleri Ek 11°de

verilmistir.” Bkz. Ek 11: Istanbul metrobiis sisteminde kullanilan araclarin dzellikleri”

5.2.4 Ucret Sistemi ve Turnikeler

Metrobiis hattinda 34 istasyonda giris, ¢ikis ve engelli olmak iizere toplam 314 adet

turnike bulunmaktadir.

Metrobiis sistemi tramway, metro, tren ve otobiis sistemleri ile entegre bir sekilde
hizmet verdiginden mevcut ulagim sisteminde kullamilan Istanbulkart ve Akbil metrobiis

sisteminde de kullanilir.

Metrobiis hattinda 3 veya 3’ten az istasyon seyahat edenler iade validatorlerinden

iadelerini almaktadirlar.

Istanbul Metrobiis Sistemindeki Turnike Sayilar1 Tablo 5.2 de verilmistir.
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Tablo 5.2 istanbul Metrobiis Sistemindeki Turnike Sayilari

Istasyon Turnike | Istasyon Turnike
Sayis1 Sayis1
AVCILAR 14 | ADNAN MENDERES BULVARI 0
SUKRUBEY 9 EDIRNEKAPI 7
IBB SOSYAL TESISLERI 5 AYVANSARAY 5
K. CEKMECE 5 HALICIOGLU 5
CENNET MAHALLESI 5 OKMEYDANI 6
FLORYA 5 DARULACEZE 6
BESYOL 7 OKMEYDANI HASTANE 6
SEFAKOY 10 |CAGLAYAN 6
YENIBOSNA 5 MECIDIYEKOY 30
SIRINEVLER 12 | ZINCIRLIKUYU 41
BAHCELIEVLER 6 BOGAZICI KOPRUSU 4
INCIRLI 5 BURHANIYE 3
ZEYTINBURNU 5 ALTUNIZADE 12
MERTER 4 ACIBADEM 6
CEVIZLIBAG 10 |UZUNCAYIR 21
TOPKAPI 5 FIKIRTEPE 5
BAYRAMPASA-MALTEPE 4 SOGUTLUCESME 34

Kaynak : IETT 2012

5.2.5 Servis ve Isletim Plam

350 adet metrobiis arag filosundan yazin hafta i¢i 290, kisin hafta i¢i 315 arag servise

ctkmaktadir Hat numara bilgileri:

34 : Avcilar-Zincirlikuyu
34A:
34Z: Zincirlikuyu-Sogiitlicesme
34T:

34G:

Avcilar-Topkapi (aksam pik saatlerde hizmet vermektedir.)

Avcilar-Sogiitliicesme (01:00-05:00 arasinda hizmet vermektedir.)
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Istanbul metrobiis sistemindeki araclarin mevsimsel degisim sayilar1 Tablo 5.3 de,

araclarin giinlere gore dagilim sayilar1 ise Tablo 5.4 de ve sistemin 2009-2011 yillar1

arasindaki kullanim degerleri Tablo 5.5 de verilmistir.

Tablo 5.3: Istanbul Metrobiis Sistemindeki Mevsimsel Ara¢ Sayilari

DONEM HAFTA iCi CUMARTESI PAZAR
YAZ (ad) 290 255 185
KIS (ad) 315 288 205

Kaynak : IETT 2012

Tablo 5.4: Istanbul Metrobiis Sistemindeki Araclarin Giinlere Gore Dagilimi

HAFTA ICI CUMARTESI PAZAR
HATLAR
SABAH | AKSAM |SABAH | AKSAM | SABAH | AKSAM
34 226 192 224 193 161 151
34A 55 55 30 30 0 0
347 29 29 29 29 39 39
34T - 34 - 31 - 10
34G 5 5 5 5 5 5

Kaynak : IETT 2012

Tablo 5.5: istanbul Metrobiis Sisteminin yillara gore degisimi

Kriterler 2009-2010 2010-2011 Sonuclar
Sefer Adedi 740.161 795.945 %7+
Sefer (km) 37.223.112 36.343.268 %3-
Toplam Yolculuk(km) 166.044.303 181.180.506 %9+

Kaynak : IETT 2012

5.2.6 Metrobiis Sisteminin Komuta Kontrol Merkezi

Metrobiis komuta kontrol merkezi, tiim metrobilis aksinin birlikte izlenip kontrol

edilebildigi bir merkezdir.
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Arag takip, filo yonetimi ve yolcu bilgilendirme sistemlerini etkin hale getirmek
amaciyla Kagithane garajinda insa edilen Metrobilis Komuta Kontrol Merkezi Temmuz

2007°den beri caligmalarini etkin bir sekilde gerceklestirmektedir.
Metrobiis Komuta Kontrol Merkezinin Faydalari;

a) Tiim hatt1 ve hattaki tiim araclar1 ayn1 anda gérme olanagi saglamaktadir.

b) Bir noktada olusabilecek ariza veya aksaklik durumunda hattin timiini
dengeleyebilme kolaylig1 saglamaktadir.

c) Hat {izerindeki araglar ile iletisime gegilerek, araglara istasyonlara gelmeden
haber gonderilebilmektedir.

d) Sahadaki yonetimde amir sadece bulundugu noktayr gorebilir ve oray1
kurtarmak i¢in bir ¢aba sarfeder, fakat komuta kontrol merkezi ile amir tiim hatti
gorerek her noktay1 kurtarabilecek stratejiler tiretebilmektedir.

e) Istasyonlarda yolculara bilgilendirme anonslari yapilarak bekleyen yolcular
yonlendirilebilmektedir.

f) Kriz anlarinda yonetimini kolaylastiran etkin bir merkez olmaktadir.

Sekil 5.4: Metrobiis Komuta Kontrol Merkezi

Kaynak : IETT 2011
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5.2.7 Metrobiis Aragc I¢i Yolcu Bilgilendirme

Metrobiis igerisinde yolcu bilgilendirme 2 sekilde yapilmaktadir;

a) Tim metrobiislerde bulunan LCD ekranlar yardimiyla ilgili hattaki durak
isimlerinin anonslar1 yapilir.
b) Metrobiis giizergahini gésteren metrobiis hatt1 bilgilendirme yapiskani sayesinde

metrobiis glizergahinin bir biitiin olarak goriilmesi saglanir.

Sekil 5.5: Arac I¢i Bilgilendirme Ekram

\

Kaynak : IETT 2011

Istanbul Metrobiis operasyon sistemi ile alakali genis bilgi Ek-13’ de sunulmustur. Bkz.

“Ek 13: Metrobiis sisteminin operasyon bilgileri”

5.3 ISTANBUL METROBUS SiSTEMININ AVANTAJLARI

Metrobiis uygulamasinin sagladig1 avantajlar hiz, tasarim, ekonomi, konfor ve ¢evre
olmak tiizere 5 ana baslikta toplanmaktadir. Ayrilmis seritler, kesintisiz ulasim, yiiksek

kapasiteli ara¢ kullanim1 ve 6n 6deme sistemi ile hiz konusunda biiyiik avantaj saglayan

metrobiis boylece otobiis bekleme siirelerinde kisalma, hizli binis kolayligi, kisa varig
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siiresi avantaj1 saglamaktadir. Tasarimda ayristirici ve yenilik¢i tasarimli kendine 6zel

yol ve alcak tabanli araglar 6n plana cikarken sistem uygun ve maksimum yolcu

kapasiteli istasyon ve ara¢ inis-binis kolaylig1 avantajin1 sunmaktadir. Diisiik yatirim ve

isletim maliyetleri, uygun seyahat maliyeti ve zaman ekonomisi metrobiis sisteminin

ekonomi avantajini olusturmaktadir. Uygun araglarla rahat ulasim konfor avantajini,

Euro 4/5 ve hibrit motorlu araglar da daha diisiik emisyon salinimi ile ¢evre avantajini

saglamaktadir. Metrobiisiin sagladig1 avantajlar Sekil 5.6 da, sistemin diger toplu tasima

tirleri ile altyapt maliyetlerinin karsilastirilmas: ise Sekil 5.7 de gorsel olarak

gosterilmektedir.

Sekil 5.6: Metrobiis Sisteminin Avantajlarinin Gosterilmesi

*Ayrilmis seritler

*Kesintisiz ulasim

*Yiiksek tasima kapasiteli arag kullamim
*On 6deme sistemi

*Aynistinicl, yenilikci dizayn
*Algak tabanh araglarla ulasim

*Uygun seyahat maliyeti
*Zaman ekonomisi

*Uygun araglarla rahat ulasim

*Eurc 4/5 ve hibrit motorlu araclarla cevreye
duyarh tasimacilik

*Toplu tasimaya gecisin artmasi ile hava
kirliliginde azalma

Kaynak : IETT 2011

Hiz

v

Tasarim
b~
Ekonomi

Konfor

Cevre
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*Otoblis bekleme sliresinde kisalma
*Hizl binis kolayligi

* Diger tazima araglarina gire daha kisa
stirede varig

*Uygun ve maksimum yolcu kapasiteli
duraklar
*Araclara inis —binis kolayhg

*42 km. 63 dak.

*Metrobiis araglar ile konforlu ulasim

*Daha diisiik emisyon salimmu ile
cevreye kath



Sekil 5.7: Metrobiis Sisteminin maliyet karsilastirilmasi

50

40

30

Toplam maliyet [US$ milyon/km]

20

10

0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000
Bir saatte bir istikamette taginan yolcu sayisi

Kaynak : IETT 2011

5.3.1 Metrobiisiin Istanbul Ulasimdaki Kullanim Oram

Metrobiis sisteminin Istanbul toplu tasimada kullanma oran1 Sekil 5.8 de verilmistir.

Sekil 5.8: Toplu Tasima Oranlar

iDO ve Ozel Motorlar

Sehirhatlarn [1%

5%
UlasimA.S Metrobiis

iETT
19%

Minibis

29% 7

OHO
19%

TCDD
2%

15% 10%

Kaynak : IETT 2011
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5.3.2 Planlanan Metrobiis Hatlar1

Avcilar-Sogiitliigesme metrobiis hattinin, toplu tasimaya olumlu katkilar1 goriildiikten
sonra yeni metroblis hatlarinin planlanmasi giindeme gelmis ve 4 adet metrobiis hatti

planlanmistir. Planlanan bu hatlar:

a) Kozyatagi-Seyrantepe,

b) Eminonii-Kiigiikgekmece,

c) Yenikapi-Basaksehir

d) Altunizade-Sultanbeyli metrobiis hatlaridir.

Avcilar-Beylikdiizii  hattinda giinlik ortalama 125.000 yolculuk beklenmektedir.
Beklenen talebin yaklagik 70 aragla karsilanmasi planlanmaktadir. Avcilar-Beylikdiizii
hattindaki duraklar: Tiiyap, Hadimkoy, Bizimkent, Beylikdiizii Belediyesi, Beylikdiizii,
Haramidere, Haramidere Sanayi Sitesi, Saadetdere, Ambarli, Avcilar merkez ve Avcilar

istasyonu.

Sekil 5.9: Planlanan Metrobiis Hatlar:

T 4 -y

| Altunizade -
Sultanbeyli

oy

Kozyatagi—
Seyrantepe

Eminoni —
Kiiciikcekmece

Kaynak : IETT 2011

Istanbul metrobiis sisteminin operasyon bilgileri, isletimde olan hatlarin detayh
ozellikleri Ek 13°de verilmistir.” Bkz. Ek 13: Istanbul metrobiis sisteminin operasyon

bilgileri ve isletilen hatlarin detayli 6zellikleri”
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6. ISTANBUL METROBUS SISTEMi KAZANIMLARI, SOSYAL CEVRESEL
VE EKONOMIK ETKILERI

Kendisine 6zel yolu ve otobiisleri olan, hizli, giivenilir ve kullanic1 odakli 6zellikleriyle
metrobiis, konforlu, ekonomik ve ¢evreci bir ulasim saglamaktadir. Trafik sikigikligina
¢ozlim olacak tagimacilik sistemlerine duyulan ihtiyaci karsilamasinda oncelikli secenek
olarak on plana ¢ikan metrobiis sistemi, sehir yapisiyla biitiinlesik ve bu yapinin
gelisimine katki saglayan bir sistem olmasi, tagima taleplerini karsilayacak yeterli
kapasiteye sahip olmasi, daha az aracla daha fazla yolcunun taginmasini saglamasi,
duraklarda kisa bekleme siireleriyle beraber hizli ve konforlu yolculuk sunmasi, diisiik
yatirim ve igletim maliyetleri ve ¢evre dostu 6zellikleriyle tercih edilmekte ve bu tercih

sebebiyle sosyal, ¢cevresel ve ekonomik etkiler yaratmaktadir.

6.1 METROBUS ENTEGRASYONU
Metrobiis sistemi ana arter tizerinde hizmet verdiginden tramway, metro, tren ve otobiis

sistemleri ile entegre bir ulasim hizmeti sunmaktadir. Aktarma yapilan noktalar Sekil

6.1 de verilmistir.

Sekil 6.1 Metrobiis Ana Aktarma Noktalari

Kaynak:IETT 2011
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6.2 METROBUSUN ERiSILEBILEBILIRLiGi

Avcilar-Ségiitliigesme arasinda hizmet veren Istanbul metrobiis sisteminin erisilebilirlik

acisindan degerlendirilmesi Tablo 6.1 ‘de verilmistir. Bu tablo istasyonlarin asansor

sahipligi, algak tabanlig1 platform erisimi ve engelli rampalariin bulunmasi kriterlerine

gore olusturulmustur.

Tablo 6.1: istasyonlarin Erisilebilirlik Durumu

Istasyon Asansdr | Algak Tabanli Istasyon | Engelli Rampasi
AVCILAR 3

CENNET MAHALLESI 3
BESYOL 1

SEFAKOY 3

YENIBOSNA 3
SIRINEVLER 3

INCIRLI 3
ZEYTINBURNU 3
TOPKAPI 3
EDIRNEKAPI 1

ZINCIRLIKUYU 4

SOGUTLUCESME 1 3
Kaynak:IETT 2012

6.3 METROBUS SISTEM ANALIZLERI

Istanbul metrobiis sistemi sahip oldugu bazi 6zelliklere gore analiz edilmistir. Bu

ozellikler, istasyonlarda anons sistemi analizi, kamera sistemi analizi, otomatik satig

makinesi sistemi analizi, asansor sahipligi analizi, engelli platformu sahipligi analizi,

turnike analizi, iade validatorii analizidir.
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6.3.1 Anons Sistemi Analizi

Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu anons sistemi verileri Tablo 6.2 de

verilmistir.

Tablo 6.2: istanbul Metrobiis Sisteminin Anons Sistemi Analizi

Istasyon Kamera Sayis1 | Istasyon Kamera Sayis1
AVCILAR 1 VATAN 1
SUKRUBEY 1 EDIRNEKAPI 1
IBB SOSYAL 1 AYVANSARAY 1
TESISLERI
K. CEKMECE 1 HALICIOGLU 1
CENNET 1 OKMEYDANI 1
MAHALLESI
FLORYA 1 PERPA 1
BESYOL 1 OKMEYDANI 1
HASTANE
SEFAKOY 1 CAGLAYAN 1
YENIBOSNA 1 MECIDIYEKOY 1
SIRINEVLER 1 ZINCIRLIKUYU 1
BAHCELIEVLER 1 BOGAZICI KOPRUSU 1
INCIRLI 1 BURHANIYE 1
ZEYTINBURNU 1 ALTUNIZADE 1
MERTER 1 ACIBADEM 1
CEVIZLIBAG 1 UZUNCAYIR 1
TOPKAPI 1 FIKIRTEPE 1
MALTEPE 1 SOGUTLUCESME 1
Kaynak:IETT 2012
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6.3.2 Metrobiis Kamera Analizi

Metrobiis hattinda 34 istasyonda 38 adet hareketli, 99 adet sabit olmak {izere toplam

137 kamera bulunmaktadir. Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu kamera sistemi

verileri Tablo 6.3 de verilmistir.

Tablo 6.3: istanbul Metrobiis Sisteminin Kamera Sistemi Analizi

Istasyon Kamera Istasyon Kamera Sayisi
Sayisi
AVCILAR 4 VATAN 4
SUKRUBEY 4 EDIRNEKAPI 4
IBB SOSYAL 4 AYVANSARAY 4
TESISLERI
K. CEKMECE 4 HALICIOGLU 4
CENNET 4 OKMEYDANI 4
MAHALLESI
FLORYA 4 PERPA 4
BESYOL - OKMEYDANI 4
HASTANE
SEFAKOY 4 CAGLAYAN 4
YENIBOSNA 4 MECIDIYEKOY 4
SIRINEVLER 4 ZINCIRLIKUYU 7
BAHCELIEVLER 4 BOGAZICI KOPRUSU 4
INCIRLI 4 BURHANIYE 2
ZEYTINBURNU 4 ALTUNIZADE 5
MERTER 4 ACIBADEM 4
CEVIZLIBAG 4 UZUNCAYIR 5
TOPKAPI 4 FIKIRTEPE 3
BAYRAMPASA- 4 SOGUTLUCESME 7
MALTEPE
Kaynak:iETT 2012
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6.3.3 Otomatik Satis Makine Analizi
Istanbul kart1 olmayan yolcularin metrobiis hattinda kolaylikla seyahat edebilmeleri i¢in

hatta OSM (otomatik satis makineleri) konulmustur.

Metrobiis hattinda 61 adet OSM (otomatik satis makinesi) bulunmaktadir. Istanbul

metrobiis sisteminin sahip oldugu otomatik satis makine sistemi verileri Tablo 6.4 da

verilmigtir.

Tablo 6.4: Istanbul Metrobiis Sisteminin Otomatik Satis Makinesi Analizi

Istasyon OSM Sayisi Istasyon OSM Sayisi
AVCILAR 4 VATAN 0
SUKRUBEY 1 EDIRNEKAPI 2
IBB SOSYAL 1 AYVANSARAY 1
TESISLERI
K. CEKMECE 1 HALICIOGLU 1
CENNET 1 OKMEYDANI 1
MAHALLESI
FLORYA 1 PERPA 1
BESYOL 1 OKMEYDANI 2
HASTANE
SEFAKOY 1 CAGLAYAN 1
YENIBOSNA 1 MECIDIYEKOY 7
SIRINEVLER 2 ZINCIRLIKUYU 7
BAHCELIEVLER 1 BOGAZICI 1
KOPRUSU
INCIRLI 1 BURHANIYE 0
ZEYTINBURNU 1 ALTUNIZADE 2
MERTER 1 ACIBADEM 1
CEVIZLIBAG 2 UZUNCAYIR 5
TOPKAPI 1 FIKIRTEPE 0
MALTEPE 1 SOGUTLUCESME 3
Kaynak:IETT 2012
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6.3.4 Metrobiis Asansor Analizi

Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu asansdr sistemi verileri Tablo 6.5 de

verilmistir.

Tablo 6.5: istanbul Metrobiis Sisteminin Asansor Analizi

Istasyon Asansor Sayisi
Avcilar 3
Besyol 1
Sefakoy 3

Sirinevler 2

Cevizlibag 1

Edirnekap1 1
Zincirlikuyu 4

TOPLAM 15

Kaynak:1ETT 2012

6.3.5 Metrobiis Engelli Platformu Analizi
Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu engelli platformu sistemi verileri Tablo 6.6

da verilmistir.

Tablo 6.6: istanbul Metrobiis Sisteminin Engelli Platformu Analizi

Istasyon Engelli Platform Sayisi
Cennet Mah. 1
Besyol 2
Yenibosna 3
Incirli 3
Zeytinburnu 3
Topkapi 3
Sogiitlicesme algak tabanli istasyon
TOPLAM 15

Kaynak:1ETT 2012
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6.3.6 Metrobiis Turnike Analizi

Metrobiis hattinda 34 istasyonda giris, ¢ikis ve engelli olmak tlizere toplam 314 adet
turnike bulunmaktadir. Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu turnike sistemi

verileri Tablo 6.7 de verilmistir.

Tablo 6.7: istanbul Metrobiis Sisteminin Turnike Analizi

Giris Istasyon Cikis Istasyon Engelli Istasyon TOPLAM
Sayis1 Sayis1 Sayis1
224 47 43 314
Kaynak:IETT 2012

6.3.7 Metrobiis Iade Validatorii Analizi

Metrobiis hattinda 188 adet iade validatorii bulunmaktadir. Gidilen istasyon sayisina

bagli olarak iade validatoriiniin isletim bilgileri Tablo 6.8 de verilmistir.

Bu sistemde, yolcular gittikleri istasyon sayisina gore, indikleri istasyonlarda kartlarini

iade validatorlerine dokundurarak iade almaktadirlar.

Tablo 6.8: istanbul Metrobiis Sisteminin iade Validatorii Analizi

) Indirimli Kartlar Ucretli Kartlar
Durak Ogrenci Ogretmen Sosyal Anonim Mavi
sayist Kart1 Kart1 Kart Kart Kart
1-3 0,95 TL 1,15 TL 1,15TL 1,60 TL 1 Limit
4-9 1,15TL 1,40 TL 1,40 TL 240 TL | 2 Limit
10-15 1,15TL 1,40 TL 1,40 TL 2,50 TL | 2 Limit
16-21 1,15 TL 1,50 TL 1,50 TL 2,60 TL | 2 Limit
22-27 1,15TL 1,50 TL 1,50 TL 2,70 TL | 2 Limit
28-33 1,15TL 1,60 TL 1,60 TL 2,80 TL | 2 Limit
34-39 1,15 TL 1,60 TL 1,60 TL 290 TL | 2 Limit
40+ 1,15TL 1,60 TL 1,60 TL 295TL | 2 Limit
Kaynak:IETT 2012
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6.3.8 Metrobiis Genel Donanim Analizi

Istanbul metrobiis sisteminin sahip oldugu genel sistem verileri Tablo 6.9 da verilmistir.

Tablo 6.9: istanbul Metrobiis Sisteminin Genel Analizi

KRITERLER Meveut Durum
Istasyon Sayis1 34
Asansor Sayist 15
Engelli rampasi sayist 21
Turnike Sayis1 314

[ade Validatorleri 188

OSM Sayis1 57
Kamera Sayis1 137
Anons Yapilan Istasyon Sayisi 34
Kaynak:IETT 2012

6.4 METROBUS OD ( ORIGIN DESTINATION) MATRISi

Metrobiis yolculuk matrisi (OD); metrobiis yolculuklarin baslangi¢ ve bitis noktalarinin

ayrintili analizi i¢in yapilmis bir matris yontemidir.
Bu calisma IETT nin 2009 yilinda yaptig1 bir ¢alisma olup 2012 ye giincellenmistir.

(Gilincellestirme yapilirken 2009 yilindaki sayimlar ile 2012 yilindaki ortalama yolcu

say1s1 arasindaki oran kullamlmis ve IETT tarafindan yapilan ¢alisma
600.000 / 445.103 = 1,34 oraninda arttirarak Tablo 6.10 olusturulmustur.)

Yolculuk profilleri Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar farklilik gdsterdiginden 3 formatta

yolculuk matrisi olusturulmustur.
Bu analiz sonucunda; Hafta i¢i, Cumartesi, Pazar Pik yon analizi,

a) Istasyonlardaki inis yogunluklari,

b) Hafta i¢i, Cumartesi, Pazar ortalama gidilen istasyon sayisi elde edilmistir.

OD Matrisi sayim sonuglar1 Tablo 6.10 da verilmistir.
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Tablo 6.10 : OD Matrisi Sayim Sonuglari

Giinliik 01 [ 02 03[ 040506 07 [ 08 [ 09 [ 11 12 [13] 14 [ 15[ 18 [ 19 [ 20 [ 22 [ 24 | 25 | 26 | 29 [ 30 [ 31 | 33 [Toplam
01_AVCILAR 40 | 62 | 36 | 743 | 113 | 2102 | 2285 | 5924 | 3662 | 4899 | 1213 | 12097 | 532 | 2920 | 521 | 128 | 525 | 508 | 6143 | 6795 | 701 | 13 | 1325 | 2091 | 55861
02 SUKRUBEY 58 77 302 | 284 | 462 | 229 | 339 | 57 | 910 | 26 | 111 | 19 | 2 | 31 | 21 | 296 | 226 | 11 25 52 | 3569
03 IETT 59 2 | s2 84 | 115 | 255 | 123 | 184 | 35 | s18 | 17| 59 | 4 20 | 20 | 155 | 117 | 7 9 37 | 1877
04 K.CEKMECE 37 2 10 16 | o1 | 184 | 67 | 183 | 30 | 239 | 32| 50 | 16 15 | 21| 113 | 122 ] 9 16 19 | 1278
05 CENNET 947 | 137 | 88 | 21 4 | 356 | 506 | 1151 | 728 | 624 | 145 | 1499 | 65 | 339 | 85 | 18 | 81 | 73 | 882 | 719 | 58 130 | 199 | 8931
06_FLORYA 76 12 | 72 | 209 | 103 | 214 | 56 | 543 | 17 | 53 | 33 30 |30 | 173 | 150 | 6 32 35 | 1870
07 SEFAKOY 2263 | 414 | 121 | 27 | 286 | 14 567 | 2179 | 1261 | 2215 | 327 | 3357 | 253 | 1558 | 190 | 105 | 271 | 256 | 2427 | 2853 | 283 | 27 | 441 | 819 | 22756
08_YENIBOSNA 2699 | 454 | 173 | 127 | 546 | 125 | 688 364 | 620 | 1042 | 161 | 2287 | 154 | 1161 | 228 | 145 | 341 | 301 | 2896 | 3003 | 461 | 26 | 553 | 1000 | 19754
09 SIRINEVLER 7438 | 844 | 361 | 286 | 1407 | 330 | 2635 | 314 713 | 982 | 196 | 2810 | 169 | 1487 | 282 | 167 | 408 | 392 | 5015 | 4827 | 534 | 31 | 739 | 1277 | 33767
11 INCIRLIR 4518 | 390 | 216 | 104 | 876 | 159 | 1548 | 647 | 719 401 | 110 | 1434 | 67 | 1257 | 246 | 179 | 537 | 487 | 5935 | 5251 | 585 | 29 | 877 | 1522 | 28238
12 ZBURNU 5613 | 511 | 282 | 236 | 704 | 303 | 2495 | 1009 | 850 | 346 37 | 442 | 68 | 683 | 299 | 203 | 436 | 366 | 3659 | 3272 | 435 | 43 | 646 | 1017 | 24108
13 MERTER 1135 | 72 | 39 | 32 | 144 | 64 | 334 | 136 | 165 | 77 | 39 167 | 7 | 248 | 38 | 56 | 102 | 85 | 688 | 900 | 124 | 7 | 182 | 293 | 5171
14 CEVIZLIBAG 12764 | 1231 | 667 | 261 | 1521 | 672 | 3603 | 2122 | 2620 | 1145 | 405 | 195 25 | 450 | 160 | 182 | 473 | 306 | 2855 | 2741 | 494 | 46 | 756 | 1310 | 37145
15 TOPKAPI 605 | 47 | 22 | 40 | 77 | 23 | 286 | 157 | 166 | 55 66 | 8 | 36 16 | 13 |29 | 50 | 31| 205 | 202 | 66 | 4 | 112 | 108 | 2465
18_EDIRNEKAPI 3160 | 191 | 86 | 78 | 349 | 82 | 1681 | 1088 | 1309 | 1104 | 669 | 268 | 525 | 27 45 | 28 | 344 | 297 | 3197 | 3041 | 838 | 30 | 1091 | 1916 | 21610
22 PERPA 461 | 33 | 20 | 11 | 66 | 36 | 243 | 280 | 298 | 359 | 343 | 98 | 370 | 41 | 280 | 110 | 14 34 | 747 | 1201 | 367 | 26 | 533 | 554 | 6713
24 CAGLAYAN 518 | 37 | 24 | 26 | 72 | 41 | 268 | 278 | 398 | 432 | 384 | 96 | 333 | 28 | 298 | 43 | 18 | 35 102 | 357 | 393 | 19 | 710 | 632 | 5785
25 MECIDIYEKOY | 5882 | 392 | 168 | 116 | 899 | 220 | 2509 | 2607 | 4261 | 5017 | 3386 | 783 | 2962 | 161 | 2978 | 447 | 304 | 937 | 86 1355 | 1789 | 228 | 3912 | 4649 | 46764
26 ZINCIRLIKUYU | 8122 | 361 | 174 | 155 | 829 | 225 | 3225 | 2814 | 4416 | 4890 | 3093 | 1038 | 2934 | 187 | 2724 | 717 | 384 | 1336 | 313 | 1141 1606 | 337 | 3959 | 6323 | 52202
27 BOGAZKOPRUSU | 26 9 13 | 44 | 23 35 sa | 2| s4a | 25| 77 | 29 101 | 128 | 220 | 363 1262
29 ALTUNIZADE 461 | 12| 8 | 13 | 28 201 | 327 | 345 | 370 | 322 | 115 | 426 | 51 | 732 | 254 | 48 | 418 | 300 | 1795 | 2610 15 | 356 | 673 | 9984
31 UZUNCAYIR 742 | 26 | 15 | 17 | 86 | 28 | 270 | 387 | 501 | 559 | 553 | 167 | 650 | 84 | 1100 | 425 | 112 | 629 | 603 | 3910 | 5644 | 330 | 17 322 | 17336
33 SOGUTLUCESME | 1344 | 62 | 37 | 10 | 148 | 29 | 593 | 705 | 908 | 1034 | 854 | 323 | 1210 | 99 | 1818 | 422 | 121 | 663 | 573 | 4796 | 8744 | 596 | 81 | 290 25664

81005 | 5352 | 2578 | 1641 | 9097 | 2559 | 24059 | 17329 | 28209 | 23280 | 29273 | 5586 | 48726 | 2188 | 20515 | 4652 | 2275 | 8091 | 5379 | 48820 | 56546 | 13706 | 1365 | 23533 | 34541 | 599896

Genel Toplam

Kaynak : IETT 2011
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6.4.1 OD Matrisi Sonuclari:
Bu c¢alisma sonucunda ulasilan veriler agsagidadir.
6.4.1.1 Metrobiis pik yon analizi

Hafta ici yolculuklarinin yiizde 58 Soégiitliigesme yoniindedir. ( Buradaki Ségiitliigesme
yonii bitis noktast degil, akimin yoniinii belirtmektedir. Asil cazibe noktasi

Zincirlikuyu’dur)

Cumartesi yolculuklariin yilizde 62’ si Sogiitliicesme yoniindedir.

Pazar yolculuklarinin yiizde 61°1 Sogiitliigesme yoniindedir.

Tiim OD formatlarinda pik yon Sogiitliicesme yoniidiir. Bunun temel iki nedeni vardir;
1. Is merkezlerinin yogunlukta bulundugu yéndiir.

2. Sosyal merkezlerin yogunlukta bulundugu yondiir.

6.4.1.2 Metrobiis pik giin sabah ve aksam pik yon analizi

13 Haziran Pazartesi giinii Haziran ayinda pik yolculugun yapildig: giindiir;

Sabah yolculuklarinin ylizde 57°si Sogiitliigesme, 43yiizde *ii Avcilar yoniindedir.
Aksam yolculuklarinin yiizde 57’si Avcilar, ylizde 43’1 Sogiitliicesme yoniindedir.
6.4.1.3 istanbul Metrobiis sisteminin istasyonlarinda inis yogunluklarinin analizi

34 hatt1 Avcilar yoniinde

Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinleri; Avcilar, Sefakdy, Yenibosna, Zeytinburnu (Pazar

giinii) istasyonlarinin inis yogunluklar1 yiiksektir.

347 hatt1 Zincirlikuyu yoniinde

Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinleri; Zincirlikuyu ve Altunizade istasyonlarinin inis

yogunluklar yiiksektir.

34 hatt1 Zincirlikuyu yoniinde
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Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinleri; Cevizlibag, Mecidiyekdy, Zincirlikuyu

istasyonlariin inis yogunluklar1 yiiksektir.

347 hatt1 Sogutlicesme yOninde

Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinleri; Altunizade, Uzuncayir ve Sogiitliicesme

istasyonlarinin inis yogunluklar: ytiksektir.

347 Zincirlikuyu-Sogiitliicesme hatti ile aksam pik saatlerde hizmet veren 34T Avcilar-
Topkapi hattinin etkin bir sekilde hizmet verdigi ortaya ¢ikmustir.

347 hattinin verimlilik gdstergesi

Zincirlikuyu yonlinde maksimum inis Zincirlikuyu istasyonundadir. Zincirlikuyu
istasyonunda inen yolcular devam etmek istiyorlarsa 20-25 sn bir gelen metrobiise
binerek yolculuklarina devam etmektedir, bu hattin olmamasi durumunda Zincirlikuyu
istasyonundan binmek isteyen yolcular dolu kapasiteli araclarla yolculuklarina devam

etmek zorunda kalacaklardi.

34T hattinin verimlilik gostergesi

Zincirlikuyu yoniinde seyahat eden yolcularin biiylik bir yiizdesi Cevizlibag
istasyonunda inmektedir. 34T hatt1 sayesinde Avcilardan binen yolcular ring hatlar
sayesinde Cevizlibagda indirilip, Cevizlibagdaki yogun talep bos araglarla

saglanmaktadir.

6.4.1.4 istanbul Metrobiis sisteminin ortalama gidilen istasyon sayisi
Hafta i¢i ortalama gidilen istasyon sayist 11,

Cumartesi ortalama gidilen istasyon sayis1 12,

Pazar ortalama gidilen istasyon sayis1 12 dir.

Ortalama gidilen istasyon sayisinin yiiksek olmasi metrobiisiin sadece bogaz1 ge¢cmek
icin tercih edilmedigi, diger ulasim sistemleriyle birlikte biitlinlesmis olarak

kullanildiginin gdstergesidir.

Hafta i¢i OD matrisinde pik yolculuk yapilan istasyon sayisi; 7
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Cumartesi OD matrisinde pik yolculuk yapilan istasyon sayisi; 13 tiir.
Pazar OD matrisinde pik yolculuk yapilan istasyon sayisi; 13 tiir.
6.4.2 Metrobiis Saat Bazinda Yolculuk Bilgileri

Metrobiis hattinda sabah pik saat (07:00-09:00), aksam pik saat (17:00-20:00) ve ara
saatlerde gergeklestirilen yolculuklar Hafta i¢i, Cumartesi ve Pazar giinline gore

farklilik gostermektedir. Saat bazinda kullanim sayilar1 Tablo 6.11 de gdsterilmistir.
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Tablo 6.11 : Metrobiis saat bazinda yolculuk bilgileri

Saat | Kontiirlii | Abonman | Jeton | Toplam | Saat | Kontiirlii | Abonman | Jeton | Toplam
0:00 823 170 41 1035 12:00 3694 723 177 4601
0:15 646 122 20 788 12:15 3892 802 190 4898
0:30 470 77 5 552 12:30 3621 662 180 4475
0:45 254 49 303 12:45 3630 706 172 4517
1:00 247 39 286 13:00 3579 619 176 4377
1:15 167 30 197 13:15 3328 593 107 4031
1:30 96 14 110 13:30 3304 623 134 4063
1:45 78 23 101 13:45 3552 619 153 4330
6:00 829 257 24 1113 18:00 7613 1866 326 9812
6:15 1437 564 84 2087 18:15 8753 2342 315 11421
6:30 2204 824 142 3172 18:30 8405 2238 291 10941
6:45 3101 1112 202 4418 18:45 8828 2388 310 11534
7:00 4556 1353 241 6152 19:00 9125 2427 333 11896
7:15 6274 1837 300 8417 19:15 8776 2137 286 11207
7:30 8086 2370 262 10725 | 19:30 8226 1940 250 10421
7:45 8957 2646 259 11865 | 19:45 7234 1687 214 9144
8:00 9834 2797 272 12911 | 20:00 6487 1486 198 8175
8:15 9627 2774 252 12659 | 20:15 5773 1300 228 7302
8:30 8822 2522 230 11583 | 20:30 4814 1023 161 6006
8:45 7200 1896 199 9304 20:45 4350 952 175 5477
9:00 5811 1571 144 7541 21:00 3903 762 142 4809
9:15 5341 1303 198 6847 21:15 3477 729 126 4335
9:30 4354 994 174 5528 21:30 3197 656 114 3971
9:45 4147 875 176 5205 21:45 2844 536 116 3497
10:00 3693 792 198 4691 22:00 2701 561 135 3400
10:15 3666 761 210 4645 22:15 2608 581 124 3319
10:30 3431 709 148 4294 22:30 2108 469 128 2705
10:45 3581 664 174 4432 22:45 2063 515 98 2679
11:00 3510 704 171 4389 23:00 2081 421 91 2594
11:15 3444 655 139 4243 23:15 2047 477 100 2624
11:30 3891 773 152 4820 23:30 2098 601 44 2744
11:45 3601 691 155 4450 23:45 2143 531 71 2745
Toplam | 469060,4 | 111264,9 | 19002 | 599896

Kaynak : IETT 2012

Hafta i¢i sabah ve aksam pik saatlerde yolculuklar yogunlasirken, Cumartesi ve Pazar

giinlerinde yogunluk ara saatlere dagilmaktadir.
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Hafta ici sabah pik saat dilimi aksam pik saat dilimine gore daha dar oldugu i¢in sabah

pik saatlerdeki yogunluk aksam pik saatlere gére daha kritik bir 6nem tagir.
6.4.3 Metrobiis Hafta Ici Saatlere Gore Yolculuk Oranlar:
Metrobiis sisteminin hafta i¢i kullanim ytizdeleri Sekil 6.2 de verilmistir.

Sekil 6.2: Hafta ici saatlere gore yolculuk yiizdesi

saatlere gore yolculuk yiizdesi

ara saatler
44%

Kaynak:IETT 2012

6.4.4 Metrobiis Cumartesi Giinii Saatlere Gore Yolculuk oranlari
Metrobiis sisteminin cumartesi giinii kullanim yiizdeleri Sekil 6.3 de verilmistir.

Sekil 6.3: Cumartesi saatlere gore yolculuk yiizdesi

saatlere gore yolculuk yiizdesi

ara saatler
56%

Kaynak:IETT 2012

6.4.5 Metrobiis Pazar Giinii Saatlere Gore Yolculuk oranlari

Metrobiis sisteminin pazar giinii kullanim ytizdeleri Sekil 6.4 de verilmistir.
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Sekil 6.4: Pazar giinii saatlere gore yolculuk yiizdesi

saatlere gore yolculuk yiizdesi

ara saatler
61%

———

Kaynak:IETT 2012

6.4.6 Metrobiis Istasyon Yogunluklari

Istanbul metrobiis sisteminin istasyonlarindaki yogunluk yiizdeleri hakkinda detayl

bilgileri Ek 12 de verilmistir.” Bkz. Ek 12: Sistemindeki duraklarin yogunluklar1”

6.5 METROBUS SISTEMININDE IiSLETME OZELLIKLERI ILE ILGILI
YAPILAN BiR ARASTIRMA

Bu arastirma IETT tarafindan 2010 yilinda yapilmis olup, bazi konular bu tezde

kullanilmak tizere alinmustir.
6.5.1 Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci; Metrobiis kullanicilarinin; Metrobiis’ii ne siklikla ve hangi amagla
kullandiklar1, Metrobiis’ii tercih etme sebepleri ve Metrobiis hizmetlerinden duyduklari
memnuniyet gibi konular1 ortaya ¢ikartmaktir. Buradan hareketle Metrobiis hizmetinin
gelistirilmesinde alinacak kararlara destek teskil edecek wverilerin elde edilmesi

amaclanmustir.
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6.5.2 Arastirmanin Kapsami

Arastirmanin kapsaminda Metrobiis yolculugu yapan kisilerin;
Yolculuga nereden baslayip yolculugu nerede bitirdikleri,
Yolculuk i¢in kullandiklar bilet tiirii,

Ne kadar zamandir Metrobiis’ii kullandiklari,

Metrobiis’ii kullanma sikliklari,

Metrobiis’e ulagmakta kullandiklari yollar,

Metrobiis’ii tercih etme nedenleri,

Bununla birlikte;

Arag ve durak gilivenligi,

Araglarin sefer sikligi,

Arac konforu,

Calisanlarin tutum ve davranislari,

Zaman ve fiyat tarifesi,

Duraklarin  durumu ve st gecitler gibi Metrobilis hizmetlerinden duyduklar

memnuniyet konular1 da incelenmistir.
6.5.3 Metodoloji

Metrobiis duraklari ve hafta i¢i / hafta sonu yolcu yogunlugu fark: dikkate alinarak, bu

dogrultuda 6rneklem sec¢imi yapilmistir.

Arastirmada; Metrobiisle yolculuk yapan ve Istanbul’da ikamet eden 15 yas ve iistii
kisiler ile duraklarda tesadiifi olarak secim yapilarak, 07:00-24:00 saatleri arasinda 1

hafta boyunca goriisiilmiistiir.

Arastirmada cinsiyet ve yas kotas1 uygulanmistir.
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Onceden hazirlanmis soru formuna bagli kalinarak, yiiz yiize gdriisme yontemi

uygulanmustir.

Aragtirmada gorev alan personele arastirma dncesi detayli egitim verilmistir.
Yapilan goriismelerin yiizde 20’si operator bazli kontrol edilmistir.

6.5.4 Orneklem

Arastirma’nin ana kiitlesi; hafta i¢i ve hafta sonu i¢in ayr1 ayr1 hesaplanip, 6rneklem
hatasini en aza indirmek i¢in, maksimum ana kiitle kuralina gére 820 bin 323 kisi olarak
belirlenmistir. Bu ana kiitle icinden ise; ylizde 95 giliven araliginda ve yiizde 3 hata
payma karsilik gelen 1066 kisilik 6rneklem secilmis olmakla birlikte 1121 kisi ile

gorlistilmiistir.
6.5.5 Meslek

Meslek bilgileri Tablo 6.12 de verilmistir.

Tablo 6.12 : Metrobiis arastirmasi meslek bilgileri

Goriisiilen Kisi Hane Halki Reisi
Meslek Frekans Yiizde Frekans Yiizde
% %
Ev Hanimu 105 9.4 - -
Emekli 110 9,8 296 26,4
Ozel Sektérde Memur 175 15,6 170 15,2
Ozel Sektorde Beden
. 225 20,1 212 18,9
Gliciiyle Calisan/Isci
Ozel Sektorde Yonetici 35 3,1 63 5,6
Kamu Sektoriinde 55 49 79 7.0
Memur
Kamu Sektoriinde
Beden Giicliyle 16 1,4 18 1,6
Calisan/Isci
K?mu‘S‘ektorunde 7 0.6 1 1.0
Y Onetici
Sanayici/Imalatgi 16 1,4 36 3,2
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Esnaf/Zanaatkar/

Ticaret Erbabi 83 7,6 203 18,1
Diplomal1 Serbest

Meslek Sahibi (Avukat, 21 1,9 25 2,2
Doktor, Eczac1 vb.)

Ogrenci 233 20,8 - -
Calismiyor 38 3,4 8 0,7
Toplam 1121 100,0 1121 100,0

Kaynak : IETT 2010

Goriigiilen kisilerin yiizde 20,8’inin 6grenci, yiizde 20,1’inin 6zel sektdrde beden

giicliyle ¢alisan/isci, yiizde 15,6’smin ise 6zel sektorde memur oldugu goriilmektedir.

Hane halki reisinin (Haneye en fazla gelir getiren kisi) ise yiizde 26,4 oraniyla en ¢ok

emekli oldugu goriilmektedir. Bundan bagka yiizde 18,9 oraniyla 6zel sektorde beden

giiciiyle c¢alisan/is¢i, yilizde 18,1 oraniyla esnaf/zanaatkar/ticaret erbabi ve yiizde

15,2’sinin 6zel sektérde memur oldugu goriilmiistiir.

6.5.6 Mezun Olunan Okul

Mezun olunan okul bilgileri Tablo 6.13 de verilmistir.

Tablo 6.13 : Metrobiis arastirmasi mezun olunan okul bilgileri

Goriisiilen Kisi Hane Halki Reisi
Kiimiilatif Kiimiilatif
yiizde Yiizde Yiizde

Yiizde % % %
Egitim Durumu | Frekans Frekans
Okuryazar Degil 2 0,2 0,2 3 0,3 0,3
Okuryazar 8 0,7 0,9 12 1,1 1,3
Ilkokul Mezunu 117 10,4 11,3 200 17,8 19,2
Ortaokul Mezunu 165 14,7 26,0 208 18,6 37,7
Lise Mezunu 518 46,2 72,3 433 38,6 76,4
On Lisans
Merunu 80 7,1 79,4 70 6,2 82,6
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Lisans Mezunu 217 19,4 98.8 178 15,9 98,5
Lisans Ustii

14 1,2 100,0 17 1,5 100,0
Mezunu
Toplam 1121 100,0 - 1121 100,0 -

Kaynak : IETT 2010

Goriisiilen kisilerin yaklasik yarisinin lise mezunu oldugu goriilmiistiir. Bundan baska

yaklagik ylizde 20 oraninda lisans, ylizde 15 oraninda ortaokul ve yiizde 10 oraninda

ilkokul mezunu oldugu dikkat cekmektedir. Hane halki reisinin (Haneye en fazla gelir

getiren kisi) ise 4’te 3’linden fazlasinin lise mezunu ve alti oldugu goriilmektedir.

Yaklasik her 100 kisiden 39’unun lise mezunu, 19’unun ortaokul, 18’inin ilkokul,

16’smin ise lisans mezunu oldugu goriilmiistiir.

6.5.7 Ozel Arac Sahipligi

Ozel arag sahipligi bilgileri Tablo 6.14 de verilmistir.

Tablo 6.14: Metrobiis arastirmasi 6zel arac sahipligi bilgileri

Kaynak : IETT 2010

Yiizde
.. %
Ozel Aracg Sahipligi Frekans
Evet, 6zel aracimiz var 359 32,0
Hayir, 6zel aracimiz yok 762 68,0
Toplam 1121 100,0

Gortsiilen kisilerin ylizde 32’°sinin kendisinin veya ailesinin 6zel araci vardir, yilizde

68’inin ise yoktur.

6.5.8 Metrobiis’e Binilen ve Metrobiis’ten Inilen Istasyonlar

Binilen ve inilen istasyon bilgileri Tablo 6.15 de verilmistir.
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Tablo 6.15: Binilen ve inilen istasyon bilgileri

Binilen Metrobiis Inilen Metrobiis Toplam
Istasyonu Istasyonu
Istasyonlar % Yiizde %
Frekans | (yiizde ) | Frekans % Frekans

Avcilar 204 18,2 179 16,0 383 17,1
Siikriibey 11 1,0 13 1,2 24 1,1
IETT Kampi 10 0,9 5 0,4 15 0,7
K. Cekmece 23 2,1 17 1,5 40 1,8
Cennet Mah. 19 1,7 11 1,0 30 1,3
Florya 19 1,7 18 1,6 37 1,7
Sefakoy 44 3,9 45 4,0 89 4,0
Kuleli-Yenibosna 42 3,7 34 3,0 76 3,4
Sirinevler 60 5,4 53 4,7 113 5,0
Bahgelievler 30 2,7 43 3,8 73 3,3
Incirli-Omiir 49 4,4 33 2,9 82 3,6
Zeytinburnu 48 4,3 30 2,7 78 3,5
Merter 28 2,5 24 2,1 52 2,3
Cevizlibag 50 4.5 18 1,6 68 3,0
Topkapt 15 1,3 23 2,1 38 1,7
Maltepe 26 2,3 14 1,2 40 1,8
Edirnekap1 63 5,6 36 3,2 99 4.4
Ayvansaray 16 1,4 13 1,2 29 1,3
Halicioglu 11 1,0 10 0,9 21 0,9
Okmeydani 10 0,9 30 2,7 40 1,8
Perpa 19 1,7 12 1,1 31 1,4
SSK Hastane 24 2,1 22 2,0 46 2,1
Mecidiyekdy 99 8,8 120 10,7 219 9,8
Zincirlikuyu 60 5,4 108 9,6 168 7,5
Bogazici Kopriisii 8 0,7 7 0,6 15 0,7
Altunizade 25 2,2 23 2,1 48 2,1
Acibadem 3 0,3 4 0,4 7 0,3
Uzungayir 32 2,9 40 3,6 72 3,1
Fikirtepe 6 0,5 6 0,5 12 0,5
Sogiitlicesme 67 6,0 130 11,6 197 8,8
Toplam 1121 100,0 1121 100,0 2242 100,0

Kaynak : IETT 2010
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Gortigiilen kisilerin en fazla Avcilar, Mecidiyekdy, Sogiitliicesme, Zincirlikuyu,

Sirinevler, Edirnekap1 ve Sefakdy Metrobiis istasyonlarini kullandiklar1 goriilmiistiir.

6.5.9 En Cok Hangi Amacla Metrobiis Yolculugu Yapildig:
Yolculuk sebepleri bilgileri Tablo 6.16 da verilmistir.

Tablo 6.16: Hangi amacla metrobiis yolculuk yapildig: bilgileri

Metrobiis’ii Kullanma
Amaci Frekans bl
%
Evden Ise / isten Eve 428 38,2
Evden Okula / Okuldan Eve 181 16,1
Alisveris 84 7,5
Is Amacl Yolculuk 68 6,1
Eglence / Sosyal Faaliyet I¢in 98 8,7
Hastane / Doktor / Saglik
Hizmetleri ¢ 82 73
Akraba / Arkadas Ziyareti 180 16,1
Toplam 1121 100,0

Kaynak : IETT 2010

Gortisiilen kisilerin yiizde 38,2°si evden ise veya isten eve, yiizde 16,1°1 evden okula
veya okuldan eve gitmek icin, diger bir ylizde 16,1°lik boliim ise akraba/arkadas ziyareti
icin Metrobiis’ii  kullandigin1 sdylemistir. Eglence/sosyal faaliyet icin Metrobiis
yolculugu yapan kisilerin oran1 yiizde 8,7, aligveris i¢in kullananlarin orani ytizde 7,5,
hastane/doktor/saglik hizmetleri i¢in kullananlarin oran1 yiizde 7,3 ve is amaglt yolculuk

i¢cin kullananlarin oran yiizde 6,1 dir.
6.5.10 Metrobiis’iin Kullanim Sikhig:

Kullanma siklig1 bilgileri Tablo 6.17 de verilmistir.
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Tablo 6.17: Hangi siklikla metrobiis yolculuk yapildig: bilgileri

Metrobiis Kullanim
Sikhig1 Frekans Yiizde
%

Her giin 326 29,1
Hafta i¢i her giin 283 25,3
2-3 giinde 1 172 15,3
Sadece hafta sonu 73 6,5
Haftada 1 116 10,3
2 haftada 1 30 2,7
Daha seyrek 121 10,8
Toplam 1121 100,0

Kaynak : IETT 2010

Goriisiilen kisilerin yiizde 29,1°1 Metrobiis’ii her giin, yiizde 25,3’1i hafta i¢i her giin ve
yilizde 15,3’ii 2-3 giinde 1 kullandigini sdylemistir. Her 4 Metrobiis kullanicisindan 1’1
ise haftada 1 veya daha az Metrobiis yolculugu yaptigin1 sdylemistir.

6.5.11 Metrobiis’ii Tercih Etme Nedenleri

Tercih edilme nedenleri bilgileri Tablo 6.18 de verilmistir.

Tablo 6.18: Metrobiisiin tercih edilme nedenleri bilgileri

Metrobiis’ii Tercih Frekans
Etme Nedenleri (Cok Cevapl) Yiizde
%
Hizli 731 35,9
Trafige takilma derdi 730 35.9
yok
Konforlu 149 7,3
Ekonomik 44 2,2
Cok sik sefer yapiyor 132 6,5
Mecburiyet 201 9,9
24 saat ¢alistyor 44 2,2
Giivenli 3 0,1
Toplam 2034 100,0

Kaynak : IETT 2010
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Her 100 kisiden 36’s1 Metrobiis’ii hizli oldugu igin tercih ettigini sdylemistir. Bununla
birlikte yine ylizde 36 oraninda Metrobiis’ii trafige takilma derdi olmadigi i¢in tercih
ettigini sdyleyen kisiler bulunmaktadir. Her 100 kisiden 10’u Metrobiis’ii mecburiyetten
kullandigin1 séylemistir. Goriisiilen kisilere mecburiyetten kasitlarinin ne oldugu
soruldugunda ise genel olarak; “Metrobiis hizmete girince bu hatta g¢alisan diger
otobiisler/minibiisler ortadan kaldirildi, bagka toplu tasima araci bulamadigim ig¢in
Metrobiis kullanmaktayim” cevabr almmistir. Goriislilen kisilerin  yiizde 7,371
Metrobiis’ii konforlu oldugu i¢in, yiizde 6,51 sefer sayisi fazla oldugu igin, ylizde 2,2’si
ise ekonomik oldugu ve 24 saat boyunca calistig1 i¢in kullandigini séylemistir. Gelen

diger yanitlarda ise 3 kisi Metrobiis’ii giivenli oldugu i¢in kullandigini belirtmistir.

6.5.12 Metrobiisler Hakkinda Sikinti Duyulan Konular
Metrobiis sistemi hakkinda sikint1 duyulan bilgiler Tablo 6.19 de verilmistir.

Tablo 6.19: Metrobiis hakkinda sikinti duyulan konular bilgileri

Frekans Yiizde
Bashklar Sikint1 Duyulan Konular (Cok o
Cevaph) °
Tasima / Akbil {icretlerinin yiliksek 261 22,2
olmasi
Ueret Konusu Metrf)biis i.g:in aylik :ikbilden 1 4 0.3
kontor yerine 2 kontor alinmasi
Nakit gecisin ortadan kalkacak 3 0.3
olmasi ’
Araclarin ¢ok kalabalik olmasi 416 35,3
Arag / Sefer sayisinin az olmasi 67 5,7
Araglarda havalandirmanin yetersiz 20 6,8
olmasi
Arag¢ Konusu | Araglarin bakimsiz / konforsuz
49 4,2
olmasi
Araglarda giiriiltii ve sarsimtinin 23 71
fazla olmast
Araglarin duraklarda fazla beklemesi 13 1.1
/ Araglarin yavas gitmesi ’
Duraklar Ust gegitlerin dar / labirent gibi 4.2
. 50 s
Konusu olmasi/ inmek ¢ikmak zor
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Duraklarda oturacak yer olmamasi /

12 1,0
Duraklarin dar olmasi
Duraklarn kirliligi 7 0,6
Asansor / Yiiriiyen merdiven )1 1.8
olmamasi
Gtivenlik Arag / Durak giivenliginin yetersiz 1 0.9
Konusu olmasi
Caliganlar Calisanlarin tutum ve davraniglar 41 3,5
Konusu
Bilgilendirme | Sefer tarifeleri konusunda bilgi 9 0,8
Konusu sahibi olamama
Duraklara Duraklara erisim zorlugu
Erisim 46 3,9
Konusu
Diger 4 0,3
Toplam 1177 100,0

Kaynak : IETT 2010

Tablodan da goriildiigli lizere yiizde 35,3 orani ile araglarin ¢ok kalabalik olmasi ve
yilizde 22,2 orani ile tasima/akbil iicretlerinin yiiksek olmasi sorunlar1 basi ¢gekmektedir.
Araclarin ¢ok kalabalik olmasi ile ilgili olarak: “kalabaliktan dolayr Metrobiis’e
binemiyorum, inecegim durakta inemiyorum, kalabaliktan dolay1 diger yolcular c¢ok
anlayigsiz, ezip geciyorlar” gibi yorumlar almmustir. Hatta bazi1 yash yolcularimiz
Metrobiiste oturamamaktan sikayet etmisler, genc¢lerin yer vermemesine kizdiklarini
sOoylemiglerdir. Kalabaliktan dolay1 sikayetlerin genellikle: Mecidiyekdy, Zincirlikuyu
ve Sirinevler gibi duraklarda oldugu goriilmiistiir. Bunlardan bagka ytlizde 7,1 oranmiyla
araclarda giiriilti ve sarsintinin fazla olmasi dile getirilmistir. Araglarda sarsintinin
nedeni olarak yollarin bakimsiz ve asfaltin kotii oldugu 6zellikle belirtilmigtir. Ayrica
ylizde 6,8 oraniyla araglarda havalandirmanin yetersiz olmasi, yiizde 5,7 oraniyla ise
arag/sefer sayisinin az olmasi dile getirilen diger problemlerdir. Arag/sefer sayisi az
diyen yolcularin geneli, bunu ara¢lardaki kalabalik seviyesinden dolay1 sdylemislerdir.
Bu kisilerin yogun saatlerde Metrobiis yolculugu yaptiklar1 goriilmiistiir. Bundan baska
ylizde 4,2 oraniyla iist gecitlerin dar/labirent gibi olmasi ve iist gecitlerden
inmenin/¢ikmanin zor olmasi ile yine yilizde 4,2 oraniyla araglarin bakimsiz/konforsuz
olmas1 belirtilen diger problemlerdir. Araglarin bakimsiz/konforsuz olmasiyla ilgili

olarak : “araclar bozuluyor, yolda kaliyor, bakimi yapilmiyor” yorumlar1 alinmistir.
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ylzde 3,9 oraniyla duraklara erisimin zor oldugu, yiizde 3,5 oraniyla ise c¢alisanlarin
tutum ve davranislarinin begenilmedigi soylenmistir. Duraklara erisimin zor oldugunu
sOyleyen kisilerin genellikle daha sapa yerlerden geldikleri ve bu yiizden Metrobiis
duragina gelen araglar1 zorlukla bulabildikleri goriilmiistiir. Calisanlarin tutum ve
davranislariyla ilgili problem ise genellikle sofor bazlidir. Bu konuda: “soforler aracta
sigara igiyor, cep telefonuyla konusuyor, frene ¢cok sert basiyor” yorumlar1 alinmstir.
Soylenen diger cevaplar ise: “Metrobiis’e 2 serit verildigi i¢in diger araglarin trafik
sorunu yasamasi, Metrobiis’e binildiginde ya da Metrobiis’ten inildiginde aktarma

olmamas1” vb. sikayetlerdir.
6.5.13: Genel Anlamda Metrobiis Yolculugundan Duyulan Memnuniyet Diizeyi

Genel anlamda metrobiis sisteminin memnuniyet bilgileri diizeyi Tablo 6.20 de

verilmistir.

Tablo 6.20: Metrobiis yolculugundan duyulan memnuniyet diizeyi

Basarn
Memnuniyet
Yiizde Yiizdeleri
Frekans Puam
&
Hi¢ memnun
. 4 0,4
degilim 5,1
Memnun degilim 53 4,7
Ne memnunum ne 72,8
. 411 36,7 36,7
memnun degilim
Memnunum 530 47,3
58,3
Cok memnunum 123 11,0
Toplam 1121 100,0 100,0

Kaynak : IETT 2010

Gortsiilen kisilerin ylizde 58,3’ genel anlamda Metrobiis yolculugu konusunda
Metrobiis’ii basarili, ylizde 5,1°1 basarisiz bulmustur. yiizde 36,7’lik bir kesim ise bu

konuda ne memnun oldugunu, ne de olmadigin1 sOylemistir. Genel anlamda Metrobiis
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yolculugu konusunda agirlikli ortalama 100 {izerinden 72,8 puan olup bize bu konudaki

memnuniyeti gosterir.
6.5.14 Memnuniyet Puanlarina Gore Siralanmis Memnuniyet Konular:

Genel anlamda metrobiis sisteminin memnuniyet konular1 diizeyi Tablo 6.21 de

verilmistir.

Tablo 6.21: Memnuniyet puanlarina gore siralanmis memnuniyet konulari

Memnuniyet
Memnuniyet Puanlan
Memnuniyet Konulari Puanlan Ortalamasi
Ayni yere bagka bir toplu tasima araciyla gitmek icin gerekli siireye oranla 76.4
Metrobiis volculugu siiresi
Akbil / Istanbul kart makinelerinin ¢alisma durumu ve kullanim kolaylig 74,8
Akbil / Istanbul kart satis noktalarima erisebilme kolaylig 74,0
Araglarda hirsizliga karsi giivenlik seviyesi 74,0
Duraklarin temizligi 74,0
Akbil / Istanbul kart satis noktast sayis1 73,6
Duraklarda sug olaylarina kars1 giivenlik seviyesi 73,6
Giivenlik gorevlilerinin tutum ve davranislar 73,4
Genel anlamda Metrobiis yolculugu 72,8
Ayni yere 0zel aragla / taksiyle gitmek i¢in gerekli siireye oranla Metrobiis 72.8
yolculugu siiresi
Duraklarm aydinlatmasi 72,8
Yolculuk siiresi 72,4
Araglarmn i¢ temizligi 72,4 69,2
Araglarda bir kazaya kars1 giivenlik seviyesi 72,2
Metrobiis soforlerinin tutum ve davraniglari 72,0
Araglarda Metrobiis hizmetleriyle ilgili sunulan bilgilendirmeler 71,0
Duraklardaki asansorlerin kullanimu 70,0
Duraklarda Metrobiis hizmetleriyle ilgili sunulan bilgilendirmeler 68,8
Duraklarda Metrobiis’ii bekleme siiresi 68,4
Metrobiis’e erismek i¢in kullanilan iist gegitlerden inme / ¢ikma kolayligi 68,2
Duraklarda elverissiz hava kosullarindan korunmak i¢in saglanmis olanaklar 68,0
Arag i¢indeki koltuk, tutacaklar ve diger donanimlarin kullanim olanaklar1 67,6
Araglarin sefer sikligi 67,6
Araglarmn igindeki havalandirma sistemi 67,0
Aragclardaki giiriiltii ve sarsint1 seviyesi 65,6
Akbil / Istanbul Kart kullanarak yaptiginiz aktarma iicreti 63,2
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Metrobiis duraklar1 yakiindaki park yeri sayis1 ve maliyeti 63,0
IETT internet sitesinden saglanan bilgilendirme hizmeti 63,0
IETT yolcu hizmetleri bilgi hattindan saglanan bilgilendirme hizmeti 62,6
Araglardaki kalabalik seviyesi 56,8
Yolculuk ticreti 54,6

Kaynak : IETT 2010

Metrobiis kullanicilarinin en basarili buldugu 5 konu:

1)

2)

3)

4)
5)

Ayni1 yere baska bir toplu tasima araciyla gitmek i¢in gerekli siireye oranla
Metrobiis yolculugu stiresi,

Akbil/istanbul kart makinelerinin ¢alisma durumu, kullanim kolaylig1, satig
noktalarina erigebilme kolaylig1 ve satis noktasi sayisi,

Araglarda hirsizliga kars1 giivenlik seviyesi,

Duraklarin temizligi,

Duraklarda sug olaylarina kars1 giivenlik seviyesidir.

Metrobiis kullanicilarinin en basarisiz buldugu 5 konu :

)]
2)
3)
4)
S)

Yolculuk ticreti,

Araglardaki kalabalik seviyesi,

IETT yolcu hizmetleri bilgi hattindan saglanan bilgilendirme hizmeti,
IETT internet sitesinden saglanan bilgilendirme hizmeti,

Metrobiis duraklar1 yakinindaki park yeri sayisi ve parklanma maliyetidir.
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6.6 METROBUS SWOT (Strenghts, Weaknesses, (Opportunities, Threats) ANALIZI

Swot analizi Isletmenin mevcut durumunu ortaya koyarak gelecek durumu hakkinda
fikir elde etmeyi saglayan stratejik bir yontemdir. Bu analiz isletmenin kurumsal
islerligi, rekabet giicii, sektordeki konumu, piyasadaki dig tehditlerin varligr vs. gibi i¢

ve dis degerlendirmelerin yapilabildigi en etkili degerlendirme yontemlerinden biridir.

SOWT analizi mevcut durumun, tiim yonleriyle, i¢ ve dig dinamiklerin de géz oniinde

bulundurulmastyla, fotografinin ¢ekilmesidir.

Tiirkiye'de de her gegen giin daha ¢ok uygulanan SWOT analizi, isletmenin ilgili
alanlarda gii¢lii ve gili¢sliz yanlarin1 gormesini, gelecekte isletmeyi bekleyen firsatlara
ve tehlikelere karsi hazirliklarimi bugilinden yapmasini saglar. SWOT analizi 4

bilesenden olusur. Bu bilesenler Sekil 6.5 de gdsterilmistir.

Sekil 6.5: Swot analizi bilesenleri

Zayif Yonler Tehtitler

Firsatlar Giiglii Yonler

Swot
Analizi

Swot analizi sayesinde isletme giiglii ve zayif yoOnlerini ortaya koyarak gelecekteki
firsatlardan yararlanarak zayif yonlerini giiclendirmeyi, giiclii yonleriyle gelecekteki
tehditleri ortadan kaldirmay1 amaglanmaktadir. Tablo 6.22 de Ig¢sel ve digsal analiz

dagilimlar1 gosterilmistir.
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Tablo 6.22 : Swot analizimin i¢sel ve digsal analiz bilgileri

Icsel Analiz Dissal Analiz
Giicli Yonler Firsatlar
Zayif Yonler Tehtitler

Metrobiis sistemi Swot analizi ile hem i¢ faktorler hem de dis faktorler bazinda
incelenmistir. ( Bu calismanin digsal yonler/firsatlar ve tehditler verileri IETT tarafindan

alimustir.)

Mevcut metrobiis sisteminin i¢sel analizi yapildiginda; metrobiis sisteminin gii¢lii ve

zayif yonleri belirtilmistir.

Digsal analiz ile sistemi gelecekte bekleyen firsatlar ve tehditler belirtilmistir.
6.6.1 i¢sel Analiz-Metrobiis Giiclii Yonler

Yolculuk siiresinin 180°dk dan 63 dk’ya inmesi,

Yolculuk maliyetinin 5.85 (1,95*%3) TL’den 2.95 TL’ye inmesi, iade sisteminin

bulunmasi

Kendine 6zel trafikte/yolda hizmet vererek trafige takilmamasi,

Modern araclarla ulagim saglanmasi,

Emisyon minimizasyonu saglanmasi,

Diger ulagim sistemleri ile entegre olmasi (metro, tramway, otobiis, tren)
Komuta kontrol merkezi ile sistemin ger¢cek zamanl takibinin yapilabilmesi,
5 yillik bir tecriibeyle yonetilmesi,

Isletim sistemi hiz1 40 km/saat olmast,

Isletim sistemi (headway) pik saatlerde 20-25 sn olmast,

34G Avcilar-Sogitliigesme gece hatti ile 24 saat aktarmasiz ulagim saglanmast,
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Istanbul ulasim sisteminde marka haline gelmesi,

Yolcular tarafindan tercih edilen bir ulagim sistemi olmasi,

Zaman/ maliyet tasarrufu saglamasi,

Yakit tasarrufu saglamasi,

Ozel otomobil kullanim tasarruf saglamasidir.

6.6.2 I¢sel Analiz-Metrobiis Zayif Yonler

Tek serit kullanilmasi, kaza veya arag arizasi sirasinda solama kabiliyetinin olmamasi,
Kaza aninda yol kapanmasi yasanmasi,

Istasyon kapasitelerinin yetersiz olmasi,

Pik saatlerde, yolcu yogunlugu sebebi ile araglara binilmesinin zor olmasi,

Mevcut trafik ile ters akimda seyahat edildiginden, kars1 yondeki araglar ile direk

carpigma riskinin bulunmasi,

Arag kapasitelerinin yetersiz olmast,

Erisim zorlugu; iist gegitlerin dar olmasi, asansorlerin etkin sekilde kullanilamamasi,
Kaza veya ariza meydana geldiginde ge¢ organize olunmasi,

Acil eylem planinin olmamasi,

Metrobiis sistemin trafigin ortasinda olmasi; trafikteki araglarin metrobiis yoluna girip

kaza yapmalarina neden olmasi

6.6.3 Dissal Analiz-Metrobiis Firsatlar

Tasidig1 yolcu sayisi ve Isletme hizi kapsaminda diinya markasi olmak,
Avcilar-Beylikdiizii hattinin agilmasiyla birlikte hattin 52 km’ye ¢ikmast,

Farkli lokasyonlarda yeni metrobiis/bus line projelerinin planlanmasi; Kozyatagi-

seyrantepe Busline, Yenikap1 — Basaksehir.
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Know-How bilgisi/danigmanlik,
Metrobiis sisteminin Park et devam et projeleriyle entegre edilmesi,
6.6.4 Dissal Analiz-Metrobiis Tehtitler

Kartal-Kadikdy metrosu acgildiginda metrobiisiin  metrodan gelecek yolcuyu

kaldiramamasi,

Avcilar-Beylikdiizli agildiginda metrobiis hattinda calistirilabilecek yiiksek kapasitede
araclarin olmamasi, ( yoldaki yiiksek egim sebebiyle koriiklii araglarin isletilmesi

zorlugu ile)
2 farkli igletme tarafindan yonetilme tehlikesi,

Yolculuk sayisinin artmasi; (2012 yilinda 2010 yilina gore yiizde 7,5 (454.000/600.000

=(0,75) oraninda artmustir.

6.6.5 Swot Matris Sorulari

SWOT Matrisi olustururken 4 soru sorulur:

1. Her bir gii¢lii yanimizi nasil kullanabiliriz?
2. Her bir zayif yanimizi nasil diizeltiriz?

3. Her bir firsat1 nasil degerlendiririz?

4. Her bir tehdidi nasil bertaraf ederiz?

Yukaridaki sorular sayesinde mevcut durumdaki eksikliklerin giderilmesi ig¢in

yontemler olusturulup, gelecekteki tehditleri yok etmek icin stratejiler gelistirilmelidir.
6.6.6 Swot Analizinde 4 farkh Strateji

WT Stratejisi (mini-mini): WT stratejisinin amaci zayifliklar1 ve tehditleri minimize
etmektir. Bu sekilde zayifliklar ve tehditler gbz oniinde bulundurularak bunlarin

istesinden gelebilecek stratejiler olusturulur.
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WO Stratejisi (mini-maxi):WO stratejisi zayifliklart minimize edip firsatlar
maksimize etmeyi hedefler. Dis imkanlardan yararlanarak mevcut zayifliklar1 ortadan

kaldiracak yeni stratejiler olusturulur.

ST Stratejisi (maxi-mini): Bu strateji organizasyonun dis ¢evredeki tehditlerle basa
cikacak olan giicii iizerine kurulmustur. Amag¢ giiclii yonlerden maksimim oranda

yararlanirken dis tehditleri minimize etmektir.

SO Stratejisi (maxi-maxi): Hem gii¢clii yonleri hem de firsatlar1 maksimize etmeyi
hedefleyen stratejidir. Bu amagla organizasyonun mevcut giicli kullanilarak tiim dis

imkanlardan yararlanmay1 saglayacak stratejiler olusturulur.
6.6.7 Metrobiis Swot Analiz Sonug¢lari

Swot analizi sayesinde metrobiis sistemi hem i¢ faktor hem de dis faktér bazinda

incelenmistir.
Swot analizindeki 4 farkl strateji kullanilarak;

I¢ faktorler analiz edildiginde metrobiisiin giiclii yonlerini kullanarak zayif yénlerinin

gelistirilebilecegi goriilmiistiir.

Di1s faktorler analiz edildiginde gelecekte metrobiisii bekleyen tehtitlerin etkin
stratejilerle ve firsatlar1 kullanarak yonetilip ortadan kaldirilabilecegi sonucu ortaya
cikmigtir. SWOT analizinin sonug tablosu Ek 14 ‘de verilmistir. Bkz. Ek 14: SWOT

Analizi tablosu”

6.7 SISTEMIN TRAFIGE KATKISI

Istanbul metrobiis sisteminin agilmasi ile toplamda, 17 hat iptal edilmis,10 hat
kisaltilmis, 131 IETT arac1, 76 Ozel halk otobiisii araci, 1.316 minibiis ve yaklasik 80
bin 0zel arag¢ trafikten c¢ekilmigtir. Metrobiis agildiktan sonra iptal olan hatlar Tablo
6.23 ’de, Metrobiis hatt1 agildiktan sonra kisalan hatlarin isletim bilgileri Tablo 6.24’de
verilmistir. Metrobiis kullanima acilmadan, isletmeye alinmadan 6ncesi ve sonrasi, ara¢

asayisi, sefer sayisi, seyahat siiresi, seyahat {icreti bilgileri Tablo 6.25’de verilmistir.

62



Tablo 6.23 Metrobiis a¢ildiktan sonra iptal olan hatlar

HAT o Hilt Sefer | Sefer | Toplam
SIRA HAT ADI HAT TiPi Uzunlugu(km) Arag
NO e e .
( Gidis-Doniis ) | Sayisi [ Arahgi| Sayist

1 76T | CIHANGIR MAH.-AVCILAR-TAKSIM(CIFT KATLI) KATLIBUS 64,15 20 30 5
2 85G [GUNGOREN - MECIDIYEKOY NORMAL 38 39 21 6
3 85M | YENIBOSNA METRO-MECIDIYEKOY NORMAL 35 122 3 25
4 141 |CIHANGIR MAH. - AVCILAR - YENIBOSNA MERTER NORMAL 37,15 73 11 9
5 E-50 [ATAKOY-TAKSIM EKSPRES 38 6 50 2
6 E-51 |YESILKOY-TAKSIM EKSPRES 42 6 50 2
7 E-52 |FLORYA-TAKSIM EKSPRES 52 4 50 2
8 E-53 |BAKIRKOY-MECIDIYEKOY EKSPRES 36 6 45 2
9 E-54 | BASIN SITESI-MECIDIYEKOY EKSPRES 32 12 33 3
10 E-55 |1.MARMARA EVLERI-MECIDIYEKOY EKSPRES 86 6 50 2
11 120 [KADIKOY-MECIDIYEKOY 1.BOGAZGEC 21,85 48 19 6
12 129 | ALTUNIZADE-MECIDIYEKOY 1.BOGAZGEC 15 125 3 13
13 341T |SARIYER - TOPKAPI NORMAL 68 30 18 10
14 75C | DAVUTPASA - MECIDIYEKOY NORMAL 18,9 35 16 7
15 127  |KADIKOY-TOPKAPI 1.BOGAZGEC 49,5 72 12 12
16 128 | USTBOSTANCI-MECIDIYEKOY 1.BOGAZGEC 41 69 8 19
17 78 AVCILAR-MECIDIYEKOY NORMAL 30,075 21,5 13 6

TOPLAM iPTAL OLAN ARAC SAYISI 131

Kaynak: IETT 2012
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Tablo 6.24 Metrobiis hatti1 acildiktan sonra kisalan hatlarin isletim bilgileri

UYGULAMA ONCESI UYGULAMA SONRASI
Hat Toplam Toplam
HNA(‘)T HATTIN ADI Uzunlu Aracg I-ll\ﬁ)T HATTIN ADI Uz:f:;:lgu Aracg
gu Adedi Adedi
85 |BAKIRKOY-MECIDIYEKOY 15,5 18 85 |BAKIRKOY-INCIRLI 3 8
. . . . SERINYAYLA-MERTER SiT-
85A | MERTER SITELERI - MECIDIYEKOY | 28,5 14 85A CEVIZLIBAG 15,4 2
85B | BASINSITESI - MECIDIYEKOY 15 14 85B | BASINSITESI - INCIRLI 3 6
143 |K.CEKMECE - Z.BURNU METRO 17 4 143 |K.CEKMECE - CENNET MAH. 11 4
41AT | AYAZAGA-CEVIZLIBAG 22,5 18 41AT | AYAZAGA-MECIDIYEKOY 10,5 12
BOGAZKOY MAH.- Y.BOSNA BOGAZKOY MAH.-AVCILAR
142 METRO 27,5 5 142 METROBUS 13,5 5
142A |ESENYURT-YENIBOSNA METRO 26 5 142A |ESENYURT-AVCILAR METROBUS 12 3
142F | YESILKENT- Y.BOSNA METRO 24 5 142F | YESILKENT-AVCILAR METROBUS 10 4
HT18 | HADIMKOY- YENIBOSNA METRO 40 4 HT18 | HADIMKOY-AVCILAR METROBUS 29 4
HT28 | BEYLIKDUZU-YENIBOSNAMETRO 27 7 HT28 | BEYLIKDUZU-AVCILAR METROBUS 13 4
TOPLAM 100 TOPLAM 56
Kaynak:IETT 2012

Sar1 hiicrelerdeki hatlar (85, 85A, 85B) ilk etapta kisaltilmig daha sonra iptal edilmistir.
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Tablo 6.25 Metrobiis o6ncesi ve sonrasi bilgileri

METROBUS ONCESI METROBUS SONRASI
Sefer | Seyahat . Sefer | Seyahat .
Ucret Ucret
Sayis1 | Siiresi Sayis1 | Siiresi
2,95TL
6.438 | 180dk | 5,85 TL | 3.300 63 dk
3 durak 1.60 TL

Kaynak:IETT 2012 (http://www.iett.gov.tr/metin.php?no=237)

Sekil 6.6 Metrobiis Oncesi D-100 (E-5) Hatt1 Goriintiisii

KaynakIETT 2012

T
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6.7.1 Avcilar-Sogiitliicesme hatti boyunca D-100 koridorundaki giinliik arac

azalmasi

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi IETT tarafindan hazirlanan, Avcilar-Sogiitliigesme hattt
boyunca trafikteki glinliik ara¢ degisimleri bilgileri Tablo 6.26’da verilmistir. Sayimin
yapildig1 noktalar ise Sekil 6.8’te verilmistir. Bu veriler 1s18inda sistemin kazanimlari,

faydalar1 ve tasarruflar1 hesaplanmustir.

Tablo 6.26 Arac¢ sayim degerleri

METROBUS ONCESi ARAC METROBUS SONRASI ARAC
SAYISI SAYISI
SAAT| TEKYON TOPLAM TEK YON TOPLAM
1 3570 7140 2241 4482
2 2015 4029 1282 2564
3 1206 2411 794 1588
4 856 1713 588 1176
5 775 1550 547 1094
6 1122 2244 819 1638
7 2800 5599 1885 3770
8 5389 10778 3523 7045
9 6105 12210 3856 7711
10 6205 12410 3988 7975
11 6215 12430 4033 8066
12 6298 12595 4100 8201
13 6409 12817 4216 8432
14 6474 12947 4260 8519
15 6634 13268 4298 8597
16 6555 13111 4237 8474
17 6374 12747 4239 8479
18 6380 12760 4267 8534
19 6258 12516 4173 8346
20 5967 11933 3957 7913
21 5812 11624 3771 7542
22 5581 11162 3552 7103
23 5308 10617 3369 6739
24 4694 9387 3010 6020
115.000 230.000 75.000 150.000
Kaynak:IETT 2012
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Kaynak:IETT 2009

6.7.2 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Ara¢ Tasarrufu

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile otobiis, 6zel otomobil, servis ve

miniibiis sayilarinda degisiklikler olmustur. Bu degisikler Tablo 6.27°de verilmistir.

Tablo 6.27: Giinliik ara¢ degisim sayilari

GUNLUK ARAC SAYISI
TASARRUFUN " )
KAYNAGI METROBUS METROBUS FARK
ONCESI SONRASI
METROBUS 0 315 -315
OTOBUS 443 193 250
OZEL
OTOMOBIL 230.000 150.000 80.000
MINIBUS 2.416 0 2.416
GENEL TOPLAM 232.859 150.508 82.351
Kaynak:IETT 2012
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Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmas: ile giinliik 82.351 Adet arac

trafikten cekilmistir.

6.7.3 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Tasinan Yolcu Tasarrufu

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile tasman yolcu sayilarinda

degisiklikler olmustur. Bu degisikler Tablo 6.28de verilmistir.

Tablo 6.28: Giinliik tasinan yolcu sayis1 degisimi

GUNLUK YOLCU SAYISI
TASARRUFUN ) _
KAYNACI MI?TROB.US METROBUS FARK
ONCESI SONRASI
METROBUS 0 600.000 -600.000
OTOBUS 309.533 131635 177898
OZEL
] 365.000 270.000 95.000
OTOMOBIL
MINIBUS 103.760 0 103.760
GENEL TOPLAM 778.293 1.001.635 -223.342
Kaynak:IETT 2012

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile giinliik 223.342 Kisilik bir yolcu

artis1 olmustur.

6.7.4 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Kat Edilen Yol Uzunlugu

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile araglarin giinliik seyahat

uzunluklarinda degisiklikler olmustur. Bu degisikler Tablo 6.29°da verilmistir.
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Tablo 6.29: Kat edilen yol uzunlugu

KATEDILEN YOL UZUNLUGU (KM/GUN)
TASARRUFUN _ )
KAYNAGI MI?TROBUS METROBUS FARK
ONCESI SONRASI
METROBUS 0 137.782 -137.782
OTOBUS 160.178 64.624 95.554
OZEL
. 2.750.000 1.793.450 956.550
OTOMOBIL
MINIBUS 346.817 230.556 116.261
GENEL TOPLAM 3.256.995 2.226.412 1.030.583
Kaynak:IETT 2012

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile giinlik 1.030.583 Km yol

tasarrufu saglanmstir.

6.7.5 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Yakit Miktar1 Tasarrufu

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile mevcut D-100 koridorunda seyahat
eden araclarin gilinliik yakit miktarlarinda degisiklikler olmustur. Bu degisiklerin
hesaplanmast icin gereken bilgilerin hesabi igin IETT garaj amirliginden alinan veriler

kullanilmustir.
Tablo 6.30° da Capacity aracinin tiiketim bilgileri verilmistir. ( Tablonun tamami 3000

adet veriden olustugundan, 6rnek teskil etmesi amaciyla, bu boliimde tablonun tamami

degil sadece baz1 verileri gosterilmistir.)
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Tablo 6.30: Capacity Aracinin Birim Yakit Tiiketimleri

Tarih Bolge Kapi No Plaka Km Yakit Km -
Yakat
Tem'l1 Edirnekap1 Garaji 20090824 | 34 TN 2901 9.773 6.430,42 0,66
Ocak '11 Edirnekap1 Garaji 20090832 | 34 TN 2909 7.760 4.505,86 0,58
Subat '11 Edirnekap1 Garaji 20070834 | 34 TN 2727 8.276 4.759,90 0,58

Kaynak:IETT 2012

Capacity Araci

Tablo 6.30°daki verilerin kullanilmasi ile 3000 adet ara¢ verisinin yakit ortalamasi 0,60

bulunmustur.

(1.799,10 /3000 = 0,599701)

Citaro Araci

Tablo 6.30°daki verilerin kullanilmasi ile 684 adet arag¢ verisinin yakit ortalamasi 0,57

bulunmustur.

(392,65 / 684 = 0,5740506)

Phileas Araci

Tablo 6.30°daki verilerin kullanilmasi ile 565 adet arag verisinin yakit ortalamasi 0,66

bulunmustur.

(374,94 / 565 = 0,6636097)

Bu 3 aracin yakit tiikketim ortalamalar:

(0,60 + 0,57 + 0,66)/3 = 0,61 It/km dir.

Minibiis = 0,135 It/km dir.
Kaynak : IETT 2012
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(Metroblis aract ve otobilis kilometrede 0,61 It yakit harcamaktadir. Servis araci

kilometrede 0,135 1t yakit harcamaktadir.)

Ozel Otomobilin Ortalama Yakit Tiiketimi:

Ortalama bir yakit tiiketimi hesaplamak i¢in Basaksehir Belediyesi Fen Isleri
Miidiirliglinde kullanilan 3 adet farkli marka ve modeldeki araglarin tiiketim ortalamasi
hesaplanmigstir. Ortak bir paydada hesap yapabilmek icin araclarmin tiimiiniin dizel

yakit kullandiklar1 diistiniilmistiir.

Renault Symbol:

Aracin yakit deposu 45 litredir. Bu arag Istanbul sehir ici trafiginde yaklasik ortalama
700 Km yol kat edebilmektedir.
45/700 = 0.065 1t/km yakit harcamaktadir.

Hvundai Accent Blue:

Aracin yakit deposu 40 litredir. Bu arag¢ Istanbul sehir i¢i trafiginde yaklasik ortalama
600 Km yol kat edebilmektedir.
40/600 = 0.066 1t/km yakit harcamaktadir.

Fiat Albea:
Aracin yakit deposu 40 litredir. Bu arag Istanbul sehir i¢i trafiginde yaklasik ortalama
650 Km yol kat edebilmektedir.

40/650 = 0.062 1t/km yakit harcamaktadir.

Yukarida hesaplanan 3 otomobilin ortalama yakit tiiketimi:

(0.065 + 0.066 + 0.062 ) / 3 =0.064 km/It dir.
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Yukaridaki bilgiler 1s1ginda; Tablo 6.29 daki kat edilen yol uzunluklar farklari ile

hesaplanan ortalama yakit tiiketim miktarlar1 ¢arpilarak Tablo 6.31 olusturulmustur.

Tablo 6.31: Yakit tasarrufu miktarlari

HARCANAN YAKIT MIKTARI (LT/GUN)
TASARRUFUN ) )
KAYNAG Ml.TjTROB.US METROBUS ARK
ONCESI SONRASI
. 137.782 X 0.61 =
METROBUS 0 _84.047LT
84.047 LT
i} 160.178 X 0.61 = 64.624 X 0.61 =
OTOBUS 58.288 LT
97.708 LT 39420 LT
OZEL 2.750.000 X 0.064 1.793.450 X 0.064 =
, 61220 LT
OTOMOBIL ~176.000 LT 114780 LT
L 346.817 X 0.135 = 230.556 X 0.135 =
MINIBUS 15.695 LT
46.820 LT 31.125LT
GENEL TOPLAM 51.156 LT

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile giinliik 51.156,00 LT yakat

tasarrufu saglanmistir.

6.7.6 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Yakit Tasarrufu Tutan

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile araclarin giinliik yakit tutarlarinda

degisiklikler olmustur. Bu degisikler Tablo 6.32’de verilmistir.

Yakit tasarrufu miktarlar1 Tablo 6.31 deki yakit tasarrufu miktarlar ile giincel yakit

fiyatinin ¢arpilmasi ile olusturulmustur.
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Tablo 6.32: Yakit tasarrufu tutari

HARCANAN YAKIT TUTARI (TL/GUN)
TASARRUFUN ) )
KAYNACI MI?TROB.US METROBUS FARK
ONCESI SONRASI
] 84.047 X 4.00 = )
METROBUS 0 ) -336.188 TL/GUN
336.188 TL/GUN
] 97.708 X 4.00 = 39.420 X 4.00 = .
OTOBUS ) ) 233.152 TL/GUN
390.832 TL/GUN 157.680 TL/GUN
OZEL 176.000 X 4.00 = 114.780 X 4.00= ]
. ) ) 244.880 TL/GUN
OTOMOBIL 704.000 TL/GUN 459.120 TL/GUN
o 46.820 X 4.00= 31.125 X 4.00 = .
SERViS+MINIiBUS ) ) 62.780 TL/GUN
187.280 TL/GUN 124.500 TL/GUN
GENEL TOPLAM 204.624 TL/GUN

Giincel dizel yakit fiyat1 4.00 TL / LT dir.

( http://gm.poas.com.tr/pompafiyat/pompafiyatgrid.aspx)

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye ahnmas ile giinliik 204.624 TL tasarruf

saglanmustir.

6.7.7 Metrobiis Sisteminin Sagladigi CO2 Emisyon Tasarrufu

IETT tarafindan 2009 yilinda, Metrobiis sisteminin sagladigzi CO2 Emisyonu
azaltiminin hesaplanmasi i¢in Gruetter Consulting tarafindan gelistirilen ve UNFCC C

Sekreteryas1 tarafindan kabul edilen bir metodoloji olan AMO0031 “Baseline

Methodology for Bus Rapid Transit Projects” metodolojisi kullanilmaya

calistlmigtir. Eldeki mevcut veriyle metodolojiye uygun hesaplama yapilmaya

calisilmigtir.
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Bu metodoloji Bogoto’daki BRT (TransMilenio) Projesinde uygulanmis ve bu konuda
diinyadaki ilk CDM projesi olarak sertifikalandirilmstir.

(http://edm.unfecce.int/methodologies/PAmethodologies/approved. html)

(Temiz Kalkinma Mekanizmas1 (CDM), Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi (UNFCCC) Kyoto Protokolii’ne taraf olan ancak bu s6zlesme gergevesinde
herhangi bir emisyon hedefi bulunmayan {ilkelerde seragazi azaltma projelerinin

gerceklestirilmesine olanak saglamaktadir.)

Bu tez ¢alismasinda ise; CDM in hesap sisteminden farkli olarak, giinliik harcanan yakit
miktarlari ile 1 litre yakitin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan CO2 miktar1 hesaplanmis ve

bu iki degerin ¢arpilmasi ile bir sonuca varilmistir.

6.7.7.1 litre dizel yakittan aciga ¢ikan CO2 miktar:

Dizel yakitin Bilesimi: C12H23

(Hesaplarda yanma olayinin yiizde 100 verimle gergeklestigi varsayilmistir.)

1Mol C12H23=12X 12+ 23 X 1 =167 GR

IMol CO2=1 X 12+ 2 X 16 =44 GR

1 Litre dizel yakit yaklasik 800 GR (D=0,8 KG/LT)

1 Litre dizel yakit yaklasik (300GR DIiZEL) = 800 / 167 = 4,8 Mol eder.)
Genel Dizel Yanma Denklemi

(Not: Dizel Karnisimindaki Cx Hx Denklemleri Tek Bir Denkleme Denk Kabul
Edilmistir; Dizel=C12H23 )

4C12H23 + 7102=48CO2 + 46H20
Bu Tepkimeye 4 Mol Dizel Girerse =48 Mol CO2 ag18a ¢ikar.

4,8 Mol dizel girerse = 48 X 4,8 = 57,6 Mol CO2 agi1ga ¢ikar.
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1 Litre = 800 Gr Dizel (4,8 Mol) Yandiginda 57,6 Mol = 44 X 57,6 = 2.534 Gr CO2

aciga cikar

SONUC: 1 Litre dizelin yanmasi ile 2,534 kg CO2 ortaya ¢cikmaktadir.

Tablo 6.31 deki giinliik yakit degisim miktarlari ile 1 litre dizel yakitin yanmasi sonucu

ortaya ¢ikan CO2 degerinin carpilmasi sonucu asagidaki Tablo 6.33 olusturulmustur.

Tablo 6.33: CO2 Emisyon salinimi degisimi

CO02 EMISYON MIKTARI (KG/GUN)
TASARRUFUN ) )
KAYNACI Ml?TROBUS METROBUS FARK
ONCESI SONRASI
) 84.047 X 2.534 N
METROBUS 0 . -220.577 KG/GUN
220.577 KG/GUN
. 97.708 X 2.534 39.420 X 2.534 .
OTOBUS . . 147.702 KG/GUN
247.592 KG/GUN 99.890 KG/GUN
OZEL 176.000 X 2.534 114.780 X 2.534 .
. ) ) 155.042 KG/GUN
OTOMOBIL 445.894 KG/GUN 290.852 KG/GUN
. o 46.820 X 2.534 31.125 X 2.534 .
SERViS+MINiBUS . . 39.771 KG/GUN
118.641 KG/GUN 78.870 KG/GUN
GENEL TOPLAM 121.938 KG/GUN

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile giinliik 121.938,00 Kg CO2

salimm tasarrufu saglanmistir.

6.7.7.2 CO2 Tasarrufunun ¢evreye olan etKisi

Bir aga¢ 0mrii boyunca ( bir agacin émrii yaklasik 100 sene olarak alinmistir.) yaklasik

1.100 kg CO2 kullanmaktadir.




http://www.carbon-info.org/pressrelease/pressrelease_007.htm

http://timeforchange.org/what-is-a-carbon-footprint-definition

Senede 1.100/ 100 = 1,1 kg Co2 absorbe etmektedir.
Giinde 1,1 /365 = 0,03 kg Co2 absorbe etmektedir.

Metrobiis sistemine gecildiginde azalan CO2 miktarinin 121.938 kg/giin oldugu

diisiiniildiiglinde;

121.938 /0,03 =4.064.600 adet agaca esdeger tasarruf saglanmis olmaktadir.

Bir agac dogada yaklasik 5 X 5 m? alan kapladig diistiniildiigiinde;

13.157.033 X 25 =101.615.000 m? alan yesillendirilmis olmaktadir.

Bir baska ifade ile metrobiis sisteminin isletilmeye alinmas ile toplam yaklasik

101.615 doniim alan yesillendirilmis olmaktadir.

1 km2 =1.000.000 m? oldugu diisiiniildiigiinde;
101.615.000 m? = 101,6 km? alana esdegerdir. Bu alan da Basaksehir ilcesinin

yiizolciimiine esdegerdir.

6.7.8 Metrobiis Sisteminin Sagladig1 Zaman Tasarrufu

Istanbul metrobiis sisteminde su an Avcilardan Sogiitliigesmeye 63 dakikada
ulagilmaktadir. Bu giizergah, metrobiis sistemi isletmeye alinmadan once, mevcut

otobiis hatlar1 ile 180 dakikada ulagilabilmekteydi.

Metrobiis sisteminin igletilmeye alinmasi ile
180 - 63 = Giinliik yaklasik 120 dk/yolcu tasarruf saglanmigstir.

Giinliik yaklasik 2 saat/yolcu tasarruf saglanmistir. (120/60 =2)
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Giinliik yaklasik 0,08 giin/yolcu tasarruf saglanmistir.(2/24=0,08)

Toplamda Metrobiis sisteminin isletilmeye alinmasi1 ile 30,41 giin/yil zaman

tasarruf saglanmistir. (0,08 X 365 =30,41)

Zaman Degeri Hesaplanmasi:

Normal sartlar altinda ortalama meslege ve degerlere sahip bir insanin bir saatinin
zaman degeri yaklasik 2,5 dolardir. (Istanbul metropoliten alan1 kentsel ulasim ana plani

(IUAP)

Tablo 6.15 de verilen giinliik yolcu degisim sayilari, yolcularin zaman degerleri ile

carpilarak asagidaki sonuca ulagilmstir.

223.342 X 2.5 = 558.355 Dolar

1 dolar 1.8240 almmustir. (http://www.tcmb.gov.tr/kurlar/today.html)

558.255 X 1.8240 = 1.018.257 TL

Metrobiis sisteminin isletilmeye alinmasi ile giinliik 1.018.257 TL zaman tasarrufu
saglanmistir.
6.7.9 Metrobiis Sisteminin Direk Maliyet Tasarrufu
Istanbul metrobiis sisteminde su an kullamlan iicret tarifeleri Tablo 6.34 de
belirtilmistir.
Tablo 6.34: Metrobiis iicret tarifesi

METROBUS ONCESI | METROBUS SONRASI

Ucret Ucret
2,95 TL

3 durak 1.60 TL

5,85 TL

Kaynak: IETT 2012
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Istanbul metrobiis sisteminde Avcilardan Sogiitlii ¢esme’ye ulasmak icin yolcular

toplamda 5,85 TL harcamak zorunda idi,
5,85 —-2,95 =2,90 TL sefer basina tasarruf yapilmaktadir.

Istanbul metrobiis sistemi ile yolculuk basina 2.90 TL tasarruf saglanmstir.
6.7.10 Metrobiis Sisteminin Isletmeye Acilmasi ile Giiriiltii Diizeyi Degisimi

Ses Basing¢ Seviyesi veya Giiriiltii Seviyesi:

Desibel: Verilmis bir ses siddetinin kendisinden 10 kat az diger bir ses siddetine
oraninin 10 tabanina gore logaritmasina esit ses siddetine Bel; bunun 1/10'una da

Desibel denmektedir. (11.12.1986 tarih ve 19308 sayili Giiriiltii Kontrol Yo6netmeligi)

P P

Ses Siddeti Seviyesi L, = 10 log(—] = 20 log — tarzinda tarif edilir.
0 ]

Burada:

Lp = Ses siddeti seviyesi (dB)

P = Ses basinc1 (N/m?)

Po = Referans ses basinci (TS 187'e gore 2 x 107 N/m?) dir.

Kaynak:11.12.1986 tarih ve 19308 sayili, Giiriiltii Kontrol Yonetmeligi

6.7.10.1 Ulasim Giiriiltiisiiniin Faktorleri

Yapilan arastirmalara gore tasit sayisi ve tiiriine bagl olarak ulasim giiriiltiisii seviyesi
degisiklik gostermektedir. Kamyon sayilarindaki artis giiriiltii seviyelerinde artisa neden
olup, bir kamyonun neden oldugu giiriiltii miktar1 4 binek arabasina esdeger oldugu
tespit edilmistir [Alexandre, A., Road Traffic Noise, New York-Wiley, A.B.D., 1975.].
Degisik arag¢ tiplerinin neden oldugu giiriiltii seviyeleri Tablo 6.35’te verilmistir.
Trafikteki araglarin seyir hizlar1 da 6nemli degiskenlerdendir. Diisiik hiz, diistik giiriiltii

yaratmaktadir. Diislik hizlarda aracin motor ve egzoz giiriiltiileri etkili olurken, ytiksek
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hizlarda daha c¢ok yol-teker etkilesimi etkili olmaktadir. Daha az kalinlik ve captaki
lastikler daha az giiriiltiiye neden olmaktadir. Radyal tip lastikler ile farkli sirt yapilarina
sahip lastiklerde etkiler de farkli olmaktadir. Tasit yas1 da giiriiltii miktarina etki eden
faktorlerdendir. Eski araclarin yenilere gore daha fazla giiriiltiiye neden oldugu
saptanmistir.  Yolun tek veya cift yonlii olmasina, serit sayisina, orta reflijde engel
olmasia vb. gore giiriiltii seviyelerinde farkliliklar goriilmiistiir. Yoldaki inis e§iminin
giiriiltii seviyelerinde azalima neden oldugu belirlenmistir. Yol kaplama malzemelerinin
dokusu, bosluk orani, yogunlugu, yiizeyin kuru ya da 1slak olmasi vb. nedenlere baglh

olarak farkli davranislar kaydedilmistir.

Bu tez calismasinda c¢aligmay1 ortak bir paydaya indirgemek amaciyla, istasyon igin
mevcut durum ve 6nceki durum igin bir ¢alisma yapilmistir.

Bu calisma optik Olgiimlerle yapilmamis olup, metrobiis Oncesinde ve metrobiis
sonrasinda, 50 mt’lik bir ¢ap igerisinde en fazla bulunabilecek araglar yerlestirilerek

yapilmistir.

Hesap hatalar1, metrobiis dncesi ve sonrasi her iki durumda da olabileceginden, ses

giiriiltii calismasi bu tez calismasina dahil edilmistir.

Tablo 6.35: Tasitlarin neden oldugu giiriiltii seviyeleri

Tasit Tiirii Azami Giiriiltii (dBA)
Otomobil 75
Otobiis ( sehir ici) 85
Otobiis (sehir dis1) 80
Kamyon (80 km/h hizda) 85
Agir miiteharrik arag 85

Kaynak: 11.12.1986 tarih ve 19308 sayili Giiriiltii Kontrol Yo6netmeligi
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Tablo 6.36: Ses diizeyleri esit olan kaynaklarin ses diizey hesabi

SES DUZEYLERI ESIiT OLAN
KAYNAKLARIN TOPLAM SES
DUZEYLERININ HESAPLANMASI
Ses Igz};’lll;lzﬁrmm Toplam Diizey (dB)
N (Bir Kaynagin Ses

! Diizeyi)

2 N+3

3 N+5

4 N+6

5 N+7

6 N+8

7 N+8,5

8 N+9

9 N-+9,5

10 N+10

n N-+logl0

Kaynak : Yildiz Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi,Yap1 Fizigi, Prof. Dr. Zerhan Yiiksek CAN,
2012, Hacim Akustigi ders notlari

Tablo 6.37: Ses diizeyleri farkh olan kaynaklarin ses diizey hesabi

SES DUZEYLERI FARKLI OLAN
KAYNAKLARIN TOPLAM SES
DUZEYLERININ HESAPLANMASI

SPL'lerin Farki (dB) B“y“kl;)e lg;a(]sg;e“ecek
0-1 3
2-4 2
5-8 1
9-10 0,5

Kaynak : Yildiz Teknik Universitesi Mimarlik Fakiiltesi,Yap1 Fizigi, Prof. Dr. Zerhan Yiiksek CAN,
2012, Hacim Akustigi ders notlari
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Sekil 6.9 Metrobiis oncesi yol kesit durumu

I €D ECYErD 6D ErDErD & a0 60D 60D \ECD ECD BT

jememn / (TP FEn Emem €3 €0 Elern e

3B m\m CECECECBEEBd] 4 /] @B 3§

3B m@lldl | | [|TBCB B I8 m 3
PC PC_ BC BC prpC P pC DC AC DC DO

Sekil 6.10 Metrobiis sonrasi yol kesit durumu
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Ses havada kiiresel ses dalgalari ile yayilmaktadir. Kiiresel dalgalar merkezi ses kaynagi
olan es merkezli kiirelerden olusan dalgalardir. Ses bu sekilde yayilirken kaynaktan esit

uzakliktaki tiim noktalarda sesin diizeyi esit olmaktadir.

Bu bilgiye dayanarak 50 mt caplik bir ¢emberin kapladigi alan nokta kaynak olarak
kabul edildiginde,

Sekil 6.9 ‘da gosterildigi lizere, Metrobiis yapilmadan dnce bu alanda pik saatlerde en

kotii senaryo ile ayni anda, 14 miniibiis, 5 otobiis ve 36 6zel ara¢ bulunmaktadir.

Her bir minibiis 85 dB diizeyinde giiriiltii olusturmaktadir. Tablo 6.36'ya gore hesap
yapildiginda 14 aracin gii¢ diizey toplami 97 dB 'e ulagmaktadir.

Ayni sekilde her bir otobiis i¢in 85 dB diizeyi, 5 otobiiste 92 dB diizeyine ulasmakta ve
her bir 6zel arag i¢in 75 dB olan giiriiltii diizeyi 36 aragta 91 dB diizeyine ulagmaktadir.

97dB, 93dB ve 91 dB giiriiltii diizeylerini Tablo 6.37°ye dayanarak topladigimizda,
kabul aldigimiz ses kaynagimizin 99 dB diizeyinde giiriiltii olusturdugu goriilmektedir.

Sekil 6.10 a gore, ayn1 hesab1 en kotii senaryo ile metrobiis uygulamasindan sonra
yaptigimizda, kabul ettigimiz dairenin igerisinde pik saatlerde 48 adet 6zel ara¢ ve 4

adet metrobiis bulunmaktadir.

48 adet Ozel aracin giiriilti diizeyini Tablo 6.36’ya gore topladigimizda 92 dB
diizeyinde giiriiltii olusturacag1 goriilecektir. 4 adet metrobiislin giiriiltii diizeyi ise 91
dB'dir. 93 dB ile 91 dB’in toplami ise Tablo 6.37'ye dayanarak yapildiginda 95 dB' le

ulagmaktadir.

Iki durumu kiyasladigimizda metrobiis uygulamasindan sonra, otoyolun gevresine
yaydig1 giiriiltii diizeyinin 99 dB diizeyinden 95 dB diizeyine indigi goriilmektedir.
Logaritmik bir deger olan ses diizeyi i¢in 4 dBlik bir farkin biiylik bir fark oldugu
bilinmektedir. Bu sonuca dayanarak metrebiisiin, sehirde giiriilti kirliliginin

azaltilmasina biiyiik bir katki sagladig1 ¢ikarimi yapilabilmektedir.

Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alinmasi ile 4 dB’lik bir cevresel giiriiltii

azalmasi saglanmistir.
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6.7.11 Metrobiis Sisteminin Isletmeye Acilmasi ile Saglanan Sosyal Kazanimlar

Metrobiis sistemi Istanbul’u, iki yaka iki sehir ayrimindan kurtarip, Istanbul’un tek bir

sehir olarak ulagim ve ulastirma sektdriine hizmet vermesini saglamistir.
Metrobiis sistemi, Istanbul’u tek bir metropol haline getirmistir.

Metrobiis sistemi ile Kadikdy de oturan bir 6grenci veya bir calisan rahatlikla
Beylikdiiziine ulasabilmektedir. Bu sayede metrobilisten 6nce Anadolu-Avrupa
yakalarinda ikamet eden Ogrenci veya calisanlar, ulasim problemleri sebebi ile
bulunduklar1 yakada ya da diger yakanin ancak yakin kesimlerindeki iiniversitelere
girme ve ¢alisma tercihleri yaptiklar1 halde, metrobiisten sonra bulunduklar1 yakadan

farkli yakanin uzak noktalarindaki iiniversite ve is yerlerini tercih edebilmektedirler.

Metrobiis sistemi, Istanbul’lulara degisik seceneklere yonelebilme esnekligi

kazandirmstir.

Metrobiisten 0dnce ayni giin igerisinde, bir yakadan diger bir yakaya gidip gelmek biiytik
bir sikinti iken, metrobiisten sonra giinliikk gecisler kolaylagsmistir. Bu da ulasim ve

ulastirmanin hizlanmasina sebep olmustur.

Metrobiis sistemi, Istanbul’a ticari hareketlilik kazandirmistir.
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7. SONUC

Metrobiis, esnek, yiiksek performansli; ekipman, tesis, hizmetler ve akilli ulasim
teknolojileri elemanlarini kalict bir sekilde, entegre bir sistemde bir araya getiren hizli
bir tasima sistemidir ve siirdiiriilebilir ulasimin 6nemli bir parcasi olan metrobiis sistemi

diinyanin bir¢ok sehrinde basari ile uygulanmaktadir.

Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin esnekligini birlestirip
yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen hizmet diizeyi ile kullanicilar iizerinde olumlu

izlenimler birakmustir.

Metrobiis sistemi, yiiksek yatirnm gerektirmeyen ve kisa siirede gergeklestirilebilen,
rayli sistem gibi planlanip, rayl sistem gibi isletilerek, kentsel yolcu tagimaciligina yeni

bir yaklagim getirmistir.

Metrobiis ana arterlerdeki trafik yogunlugunu azaltip, yolcularin genel yollardaki trafik
akimindan etkilenmeden, daha hizli, daha konforlu, daha ekonomik seyahat etmelerini

saglamigtir.

Metrobiis sistemi, toplu tasima sisteminin geneline yolcu sayisi ile maliyet verimliligi

artis1 ve etkin yonetim bi¢imiyle katki yapmustir.

Metrobiis sistemi ile toplu tasima desteklenmis, ¢evreyle olumlu iligkiler kurulmus,
arazi kullanimi iizerinde olumlu etkiler yaratilmis, yatirim maliyeti verimliligi ve

isletme verimliligi saglanmistir.

17 Eyliil 2007°de agilan ve isletmeye alinan istanbul Metrobiis sistemi sayesinde giinliik
82.351 adet arag trafikten cekilmis, sisteme olan talep artarak giinliik 223.342 kisilik
bir yolcu artis1 olmus, yolcu sayisinin artmasina ragmen giinliilk 1.030.583 Km yol

tasarrufu saglanmustir.
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Istanbul metrobiis sisteminin isletmeye alimas ile

1) Giinliik 51.156 LT yakit tasarrufu saglanmstir.

2) Giinliik 204.624 TL yakat tasarruf saglanmstir.

3) Giinliik 121.938,00 Kg CO2 salinim tasarrufu saglanmstir.

4) Toplam 4.064.600 adet agaca esdeger tasarruf saglanmstir.

5) Toplam 101.615.000 m? alan yesillendirilmis olmustur.(Bir baska ifade
ile 101.615,00 doniim alan yesillendirilmis olmustur.)

6) Ginlik yaklasik 120 dk/yolcu tasarruf saglanmistir.(Yaklasik 2
saat/yolcu tasarruf saglanmstir. (120/60 =2)) Giinliikk yaklasgik 0,08
giin/yolcu tasarruf saglanmistir.(2/24=0,08)

7) Toplamda Metrobiis sistemi sayesinde 30,41 yil/giin/yolcu tasarruf
saglanmistir. (0,08 X 365 = 30,41)

8) Giinliik 1.018.257 TL zaman tasarrufu saglanmistir.

9) Yolculuk basina 2,90 TL tasarruf saglanmistir.

10) 4 dB lik bir ¢evresel giiriiltii azalmasi saglanmistir.

11) Metrobiis sistemi, Istanbul’u tek bir metropol haline getirmistir.

12) Metrobiis sistemi, Istanbul’lulara degisik seceneklere yonelebilme
esnekligi kazandirmstir.

13) Metrobiis sistemi, Istanbul’a ticari hareketlilik kazandirmstir.

Yapilan Metrobiis arastirmasinin sonucuna gore;

1)

2)

Her 100 Metrobiis kullanicisindan 7’°sinin Metrobiis istasyonuna Catalca,
Biiylikgekmece, Esenyurt veya Beylikdiizii’'nden geldigi goriilmiistiir. Ayni
sekilde yolculugunun bitis noktasi bu ilgeler olan kisilerin orani ise yiizde
3,4°tiir. Ozellikle Beylikdiizii yolcusunun yogunlugundan 6tiirii (Bu 4 ilgenin
toplam yolcu sayisinin yiizde 80’ini Beylikdiizii yolcusu olusturmaktadir)
Metrobiis hattinin Beylikdiizii’ne kadar uzatilmasi kararinin yerinde oldugu
goriilmektedir.

Gortstilen kisilerin biiylik cogunlugunun 10 dakikadan az bir siire yiiriiyerek
Metrobiis istasyonuna ulastigi ve ayni sekilde Metrobiis’ten indikten sonra da

varis noktasina 10 dakikadan az bir siirede ulastigi goriilmiistiir. Buna gore
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3)

4)

5)

6)

Metrobiis istasyonlarinin konum ve durak sayisi olarak oldukca dogru se¢ildigi
anlasilmaktadir. Fakat Florya, Topkapi, Maltepe, Edirnekapi, Ayvansaray,
Halicioglu ve  Zincirlikuyu istasyonlarma  ulagimin  genel  olarak
dolmug/minibiislerle yapildigi goriilmiistiir.( Bu noktalarda yolcu kapasitesi
durumuna gore belirlenecek olan ulagim tiirli segilerek, dolmug/minibiis yerine
daha yiiksek kapasiteli toplu tasimaya Oncelik verilerek trafik yiiki
azaltilmalidir. Her hatta yiiksek kapasiteli araclar se¢ilmemelidir.)

Her 10 kisiden 8’inin Metrobiis’li hizli, konforlu oldugu ve trafige takilma derdi
olmadigi i¢in tercih ettigi gorilmistiir.

Her 10 kisiden 7’si 1,5 yildan uzun bir siiredir Metrobiis’ii kullandigini
sOylemistir. Buradan hareketle Metrobiis’iin popiilaritesini hala korudugu,
yiiksek miisteri sadakatine sahip oldugu ve Metrobiis kullanicilarinin bu
hizmetten yillar boyunca faydalanmak isteyecekleri sonucu ¢ikartilabilir.
Gorisiilen kisilerin yiizde 10’u tramvay/metro, TCDD banliy6 treni, servis aract
ve deniz tasit1 gibi “rahat” tabir edilen toplu tasima araclarinin kullanicisiyken
Metrobiis kullanicis1 haline gelmistir.

Gortsiilen kisilerin ylizde 5’1 ise Metrobiis yokken bu yolculugunu kendi 6zel
araciyla veya taksiyle yaptigini sOylemistir. Buna goére Metrobiis’lin; bireysel
ulagim aracit yolcularin1 dahi ¢evirme (kendi miisterisi yapma) potansiyeli

oldugu goriilmektedir.

Metrobiis kullanicilarimin en basarihi buldugu S konu:

1)

2)

3)

4)
S)

Ayni yere bagka bir toplu tasima araciyla gitmek igin gerekli siireye oranla
Metrobiis yolculugu siiresi

Akbil / Istanbul kart makinelerinin ¢alisma durumu ve kullanim kolayligi/Satis
noktalarina erisebilme kolayligi/Satis noktasi sayisi

Araclarda hirsizliga kars1 glivenlik seviyesi

Duraklarin temizligi

Duraklarda sug olaylarina karsi giivenlik seviyesi olmustur.

Metrobiis kullanicilarinin en basarisiz buldugu 5 konu:

1)

Yolculuk ticreti
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2) Araglardaki kalabalik seviyesi
3) IETT yolcu hizmetleri bilgi hattindan saglanan bilgilendirme hizmeti
4) IETT internet sitesinden saglanan bilgilendirme hizmeti

5) Metrobiis duraklar1 yakinindaki park yeri sayisi ve maliyetidir.
Metrobiis kullanicilarinin en fazla 6nem verdigi 5 konu:

1) Yolculuk iicreti

2) Araglarin i¢indeki havalandirma sistemi

3) Arag icindeki koltuk, tutacaklar ve diger donanimlarin kullanim olanaklar1
4) Duraklarda elverissiz hava kosullarindan korunmak i¢in saglanmis olanaklar

5) Araglardaki giiriiltii ve sarsint1 seviyesidir.

Yukarida 6zetlenmeye calisilan Istanbul Metrobiis Sistemi ile ilgili sosyal, ekonomik ve
cevresel etkilerin kiiciimsenmeyecek mertebelerde olumlu sonuglar ortaya koydugu ve
Istanbul gibi ¢ok biiyiik bir metropoliin, giinliik yasaminda bu olumlu sonuglarin énemli
bir yer tuttugu goriilmektedir. Bu goriis 1s181nda, Istanbul’a yeni metrobiis hatlarinin
yapilmasinin hem sozii edilen bu etkileri arttiracagi, hem de insanlarin trafik ile ilgili
sorunlarini biiyiik 6l¢iide rahatlatacagi, dolayisiyla yapilmasi planlanan yeni hatlarin ve
olas1 bagka hatlarm yapimmin bir an dnce hayata gegirilmesinin Istanbul icin 6nemli

oldugu diisiiniilmektedir.
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EK 1 : Metrobiis Sistemlerindeki Araclarin Cesitleri, Secenekleri ve Ozellikleri

Metrobiis uygulamalarinda algak tabanli, inme ve binmesi nispeten daha kolay olan
araclar tercih edilmektedir. Bunun sonucunda da isletmede kullanilan tasitlar; algak
tabanli, 2 dingilli, 12-14 metre uzunlugundaki araglardan, 3 dingilli, 18 metre ve daha
uzun; 24 mt uzunlugundaki koriiklii otobiislere kadar degisebilmekte ve farklilik

gosterebilmektedir.

Dizel, dogalgaz (CNQG), sivilagtirilmis gaz (LPG), hibrit (dizel-elektrik, benzin-elektrik,
LPG-elektrik veya CNG-elektrik), elektrik, hidrojen (hiicresel yakit) gibi farkli yakit
tiirleriyle ¢alisan motor secenekleri mevcuttur.

Geleneksel otobiislerde omiir 12-15 yil arasinda iken 6zel olarak {iretilmis Metrobiis

araglarinin omrii 18-25 yi1l arasindadir (Levinson, ve Ark. 2003).

Tasit gdvdesinin goriiniimii ve konfigiirasyonunu etkileyen, farklilasmasi ve ayirt
edilmesini saglayan boyama bigimleri ve bi¢imsel degisiklikleri iceren estetik
iyilestirmeler, metrobiis sisteminin daha estetik, kendine 6zgli ve ayirt edici olmasi
saglamakta ve sistemin imaji ve kurumsal kimligine katkida bulunmakta, emsallerine
gore daha kaliteli bir secenek oldugu vurgusunun yapilmasina imkan vermektedir.
Araglarda kullanilan daha kaliteli i¢ dizayn ve donanim, daha iyi aydinlatma ve
iklimlendirme gibi artilar hizmet kalitesi ve yolcu memnuniyetinin artmasini

saglamaktadir. (Diaz ve Hinebaugh, 2009, s. 2-45.)

Arac Konfigiirasyonu-Tasit tiirii

Ara¢ konfigiirasyonu, metroblis sistemleri icin birincil ara¢ planlama/tasarim
parametresidir. Bu konfiglirasyon; uzunluk (kapasite),tasit govde tipi ve ddseme
yiiksekliginin kombinasyonlarini icerir. Metrobiis sistemleri pratikte, tek bir seyir yolu
tizerinde, farkli c¢esitlerde tasit konfigiirasyonlarmi kullanabilmektedir. Her bir
konfigiirasyon, belirli bir hizmet profiline ve hedef kitleye gore uyarlanabilir. Tasit
uygulamalarinin esnekligi nedeni ile bazi bolgelerde, 12-14 m uzunlugundaki tasitlarla

baslayan hizmet, talebin artmasi ile birlikte 18 m uzunlugundaki koriiklii otobiislerle
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verilmeye baglanmistir. Yerel toplu tasima hizmetleri ve bir¢ok metrobiis sistemi
ylksek dosemeli tasitlar1 kullanirken, diisiik dosemeli tasitlar, ABD’deki toplu tasima

kurulusglar1 arasinda baskin secenek haline gelmektedir.

Konvansiyonel Standart Araclar

Genellikle en az iki kapis1 vardir. Tekerlekli sandalyeli yolcular ve diger hareket engelli
kullanicilar igin, hizla yerlestirilen bir rampaya sahiptir. Tipik 12 m uzunlugundaki
tasitlarin, 35-44 oturma yeri ve 50 ile 60 arasinda oturan ve ayakta yolcu kapasitesi
vardir. Tipik 14 m uzunlugundaki tasitlarda, 35-52 oturan yolcu ve 60 ile 70 arasinda
oturan ve ayakta yolcu taginabilmektedir. Maliyeti: $375,000 ile $400,000 arasindadir.

Sekil Ek 1.1 Geleneksel standart ara¢c-Metro Rapid Los Angelas

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Ozel Goriiniimlii Standart Araglar
Geleneksel basamakli diisiik-doseme tasitlarin tiim 6zelliklerini tagimaktadirlar. Temel

farklilig, tasit govdesindeki hafif degisiklik veya tasit gdvdesinin daha modern,
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aerodinamik ve ¢ekici goriinmesi i¢in yapilan ilavelerdir. Kapasitesi geleneksel standart

tasitlar ile aynidir. Maliyeti: $425,000 ile $450,000 arasindadir.

Sekil EK 1.2:0zel Goriiniimlii arac-Metro Rapid Los Angelas-A.B.D.

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Geleneksel Koriiklii Araclar

Diger tasit se¢eneklerine oranla daha uzun olan koriiklii tasitlar, standart tasitlara oranla
daha ytiksek (%50 daha fazla) yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Tipik dosemeler, 2
veya 3 kapili, basamakli, kismi diigiik dosemelerdir. Koriiklii tagit oturma kapasitesi,
kap1 diizenlemelerine ve kap1 yerlestirilmesine baghdir. 31°den (4 genis kapi olursa)
65’e kadar ve ayaktaki yolcular1 da icerek sekilde toplam 80 ile 90 yolcu arasinda bir
kapasiteye sahiptir. Maliyeti: $700,000 ile $750,000 arasindadir.

Ozel Gériiniimlii Koriiklii Araclar

Bu tasitlar ABD’de, metrobiis kullanicilarinin, daha modern, gosterisli ve konforlu tasit

isteklerine yanit vermek i¢in ortaya c¢ikmistir. Binis ve iniste; basamakli diisiik
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dosemeler, en az 3 kap1 ve 2 cift, hizli yerlestirilebilen rampa durma sirasindaki
bekleme siiresini kisaltmaya yardim etmektedir. Geleneksel Koriiklii tasit oturma
kapasitesi ile ayn1 sayida yolcuya hitap ederler. Yolcu sayisi, kap1 diizenlemelerine ve
kap1 yerlestirilmesine baghdir. 31°den (4 genis kap1 olursa) 65’e kadar ve ayaktaki
yolculart da icerek sekilde toplam 80 ile 90 yolcu arasinda bir kapasiteye sahiptir.
Maliyeti: $800,000 ile $950,000 arasindadir.

Sekil EK 1.3: Ozel Goriiniimlii Koriikli METROBUS araci-Washington-A.B.D.

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Ozel Donanimh METROBUS Araclar:

Modern, aerodinamik ve rayli sistem tasitlarina benzer goriiniiste bir tasit gdvdesi
icerirler. Ayn1 zamanda, gelismis ¢ekim sistemleri ve gelismis ITS ve kilavuzlama

sistemlerini de icermektedirler.Maliyet: 950.000-1.600. 000 dolardir.
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Sekil EK 1.4: Ozel Donanimh METROBUS araci- Venise — ITALYA

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Araglardaki Estetik Eklemeler

Temel tasit tipinin 6tesinde, yolcular agisindan tasitlarin ¢ekiciliginin arttirilmasi amaci
ile tasit goriiniimii i¢in birgok estetik 6zellik kullanilabilmektedir. Bu o6zelliklerin
secimi; sistemin, toplum tarafindan kabul gormesi ve yolculuk yapma istekleri iizerinde

onemli etkiye sahiptir. (WestStart-CALSTART 2004).

Ozel Logolar ve Cephe Giydirmesi

Ozel logo kullanimi ve cephe giydirmesi, marka meydana getirmek, 6zel bir kimlik
olusturmak ve kullanicilarin metrobiis sisteminin olumlu o6zellikleri ile birlikte iligki
kurdugu ve hatirladiklar1 bir tema yaratmak icin sik kullanilmaktadir. Diger
hizmetlerden metrobiis sistemini farklilastirmak i¢in boyle oOzelliklerin kullanilmasi

fayda saglamaktadir.
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Sekil EK 1.5: Ozel Logolu METROBUS araci- Las Vegas — A.B.D.

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Ozel Pencereler ile Isiklandirilmanin Arttirilmasi

Ozellikle diisiik dosemeli metrobiis araclarinda kullamilmaktadir. Mevcut pencerelerin
biiytitiilmesi ile gece giindiiz agiklik hissi veren, bol 151k yayan biiyiik pencerelerin ve i¢
aydinlatma donanimlarmin kullanimi, giivenlik hissini ve yolcu giivenligini
arttirmaktadir. Tasit icinden disarinin, disaridan da tasit i¢inin goriinmesini saglayan
genis pencereler kullanici giivenligi i¢in 6nemlidir. Baz1 araglarda cama komple yapilan

uygulamalar yolcunun digariy1 gérmesine engel olabilmektedir.

Gelistirilmis i¢c Ozellikler

Yolcu konforunu arttirmaya yonelik eklemeler ( Sekil 3.8 de goriilen bisiklet monte
yerleri) , daha konforlu oturma yerleri, daha yiiksek kalitede malzemeler ve boya, daha

iyi aydinlatma ve sicaklik kontrolii gibi o6zellikler; temizlik, yapim kalitesi ve

giivenligin algilanmasini kolaylastirmaktadir.
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Sekil EK 1.6 Gelistirilmis I¢ Ozellikler 6rnegi METROBUS araci- — Las Vegas-
A.B.D.

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 5012

Arac I¢i Yolcu Dolaniminin Tyilestirilmesi

Arag icerisindeki yolcu sirkiilasyonunu iyilestirmek; yolcularin arag¢ ig¢indeki dolanim
stiresini kisaltmak, konforu, giivenligi, kapasiteyi arttirmak i¢in, metrobiis sisteminde

Onemli bir o6zelliktir.

Gelistirilmis Oturma Planlar

Alternatif oturma planlar1 ( koltuk diizenleri), ara¢ ici koridor genisligini biiyiiterek;
ayakta yolcu sayisini artirmakta, yolcu sirkiilasyonu iyilestirmektedir. Tasitin iki
tarafinda da yan duran oturma yerleri, yolcu sirkiilasyonu i¢in ek bir alan olusmasin
saglamaktadir. Bu tip oturma plani, ayn1 amanda, agiklik ve erisilebilirlik gibi faydalar

da saglamaktadir.
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Sekil EK 1.7: Alternatif Oturma Plam1 6rnegi metrobiis araci- —A.B.D

- -
i

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Ek Kapi Sayisi-Kapi Kanallan

Araglara monte dilen ek kapi1 kanallar1 yolcu sirkiilasyonunu arttirmakta; duraktan araca
binisi kolaylastirmakta ve yolculuk siiresini azaltmaktadir. 2 tip kap1 kanali ekleme tiirii
mevcuttur:

1) Sag taraf ek kapi1 kanallar1 ve daha genis kapilar, bir seferde ¢oklu kuyruklarla
yolcunun metrobiis tasitina girisine izin vererek, tasita binisi kolaylastirir (tek kapida
olusan uzun bir kuyruk yerine, birkac¢ kisa kuyruk ile yolcu binis siiresini kisaltmak).

2) Sol taraf- tagitin karsi tarafina (sol taraf) da kap1 eklemek, bir ana yolun ortasindaki
istasyon platformundan erigime izin verir. Bu ek 6zellik, metrobiis sisteminin isletildigi
seyir yollarinin esnekligini arttirir ve rayli sistemin binis-inis esnekligini taklit

etmektedir.

Tekerlekli Sandalye Giivenliginin Arttirilmasi

Bir yolcunun tekerlekli sandalye ile araca binmesi; yaklasik 60 ile 200 saniye arasinda
degismektedir. metrobiis sisteminde tekerlekli sandalye kullanicilarinin giivenligi ve

gereken siirenin azaltilmasini saglamak icin, alternatif tekerlekli sandalye giivenlik

araclart arastirilmaktadir. Arag i¢i glivenligi arttirmak i¢in “4-noktadan kemer baglanti
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sistemi ve tekerlekli sandalyenin arka tarafinin giivenligini saglayan 6zel bir giivenlik
sistemini (otomatik docking sistemi) kullanilmaktadir. Ayrica araglara monte edilen

otomatik rampalar ile inig-binis giivenligi arttirtlmaktadir.

Sekil EK 1.8: Tekerlekli sandalye giivenligi

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Metrobiis Sisteminde Kullanilan Araglarin Cekim Sistemleri:

Temiz havay1 desteklemek adina yapilan diizenlemelerin tevsikiyle birlikte, tasit ¢ekim
sistemlerindeki ¢esitlilik artmaktadir. Teknolojinin gelismesiyle; daha temiz, alternatif
yakitlar1 kullanan ve emisyonu kontrol altinda tutan, bdylece daha az kirlilige ve
giiriiltiiye neden olan yeni ¢ekim sistemleri sunulabilmektedir. Bunun nedeni, bir¢cok
yeni teknolojinin ortaya ¢ikmasi ve piyasa kosullarinin (otobiislere olan talep ve liretim

maliyeti) degismesidir.

Icten Yanmah Motorlar:
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Yakitin motor i¢ginde yanma odasi adi verilen sinirli bir alan i¢inde yakilmasi ile olugan
basincin, piston denen parcay1r hareket ettirmesi ile olusan makinedir. Bu motorlara
icten yanmali motor adinin verilmesinin sebebi, yanma olayinin motor igerisinde

gerceklesmesindendir.

Giliniimiiziin en yaygin ¢ekim sistemleri, “ultra diistiik kiikiirt seviyeli dizel” ya da
“sikistirilmis dogal gaz” ile beslenen, otomatik vitesli ve kivileim ateslemeli (bujili)
icten yanmal1 motorlardir

Yakat, karbiirator veya Yakit enjeksiyonu sistemiyle belli bir oranda hava ile
karistirilarak yanma odas1 denilen silindirin i¢ine gonderilir. Karigim piston tarafindan
sikigtirilarak buji yardimiyla ateslenir. Dizel motorlarda atesleme buji yerine yiiksek
basing altinda sikistirmayla yapilir. Karigim CO2 ve CO'eddniisiir. Bu reaksiyon hacim
ve 1s1 yaratir. Bu da pistonlarin salinim hareketi Krank mili yardimiyla mekanik enerjiye
dontstiiriilerek is yapilmis olur. Yakit olarak onceleri gazyagi kullanilmis gliniimiizde

ise benzin, mazot ve LPG (Sivilagtirilmis Petrol Gazi) oldukga yaygindir.

Dizel-Elektrikli Cekim, Troleybiis ve Cift Enerjili Tiir:

Tepeden katener sistemiyle giic saglayan elektrikli troleybiisler halen iiretilmektedir ve
tiinel Metrobiis sistemleri uygulamalarinda sinirli sayida kullanilmaktadir. Tagit
tizerinde 1s1 motoru (genellikle dizel) olan ¢ift enerjili sistemler, hem bir troleybiis gibi,

hem de i¢gten yanmal1 motor tagitlar1 gibi katenersiz olarak ¢alisma 6zelligine sahiptirler.

Hibrid-Elektrikli Cekim:

Hibrid-elektrikli ¢ekim, diisilk emisyon ile birlikte yiiksek performans ve yakit
tasarrufu saglar. Kent i¢i hizmetlerde %60'lara varan yakit tasarrufu yapildigi iddia
edilmektedir. Hibrid ¢ekim sistemi, geleneksel dizel otobiislere gore, daha Sarsintisiz ve
daha hizli kalkig (ivme), daha etkin frenleme, gelistirilmis yakit tasarrufu ve azaltilmig

emisyon gibi bir ¢ok isletim avantajina sahiptir.
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Yakit Hiicreleri:

Yakit hiicresi, yakitin enerjisini elektrokimyasal reaksiyon sayesinde dogrudan elektrik
enerjisine doniistliriir. Disaridan saglanan yakit (anot tarafi) ve oksitleyici (katot tarafi)
ile elektrik dretir. Bunlar bir elektrolit/elektrot {initesinde reaksiyona girerler.
Genellikle, reaksiyona girecek olanlar hiicreye giris yaparlarken, reaksiyon {irlinleri
hiicreyi terk eder. Yakit hiicreleri, gerekli yakit ve oksitleyici akist saglandig siirece

sonsuza dek calisabilirler.

Yakit Hiicresi otobiisleri ile ilgili bir dizi test yakin gelecekte Avrupa'da ve Amerika'da
uygulamaya konulacaktir. Fiyati ¢cok yiiksek olmasina ragmen, dahili olarak elde edilen
hidrojeni kullanarak sifir emisyon saglama konusundaki gelismelere olan ilgi c¢ok

bilyiiktiir.
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EK 2 : Metrobiis sistemlerinin seyir yolu secenekleri

Seyir Yolu Ayrimi-Cok az diizenleme ile veya hi¢ diizenleme yapmadan mevcut yollar,
metrobiis tasitlari i¢in uygun hale getirilebilmektedir. Metrobiis tasitlarini genel
trafikten ayirmak ek yatirim gerektirirken, ayni zamanda hiz ve giivenilirlikte de

fazladan fayda saglamaktadir

Karma akim seritleri:

Metrobiis seyir yollarmin en temel halidir. Basit yol ¢izgileri ile mevcut trafikten
ayrilirlar. Kentsel toplu tagimanin ¢ogu bu yollar iizerinde yapilmaktadir. Bu nedenle
diger tasitlarla kesimseler s6z konusudur. Mevcut yollar kullanildig1 i¢in; minimum

maliyet s6z konusudur.

Sekil EK 2.1 Karma akim seritleri 6rnegi: Eugene, Oregon (ABD)

II.<aynak: http://www.nbrti.org/ 2612
Tercihli Anayol seritleri:

Fiziksel engeller ile mevcut yollarda metrobiis tasitlart i¢in alan yaratmak, metrobiisiin

hizli olmasini saglamaktadir. Ciinkii metrobiis tasitlar1 diger seritlerdeki trafikten
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etkilenmeyecektir. Diger tasitlarin bu yolu kullanmamasi, fiziksel bariyer ya da polis
uygulamasiyla saglanabilir. Béylece metrobiis tasitlart minimum tikaniklik ve kesinti
yasamaktadir. Istasyon giris-cikislarinda engelle karsilasmazlar. Yolculuk siiresi azalir,
giivenilirlik artar. Baz1 durumlarda ambulans gibi tasitlar bu yolu kullanabilmektedir.

Bu durumlarda performansta kii¢iik azalmalar yasanmaktadir.

Sekil EK 2.2: Tercihli anayol serit 6rnegi: Mexico City

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Sekil EK 2.3: Fiziksel Engellerle Ayrilmis Metrobiis Yolu: Kolombiya

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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Ozel yollar ile ayrilma

Diger trafikten tamamen ayrildigi i¢in, bu tip ayrimli yollarda metrobiis tasitlari,
trafikte yasanacak olasi kesilmelerden etkilenmez. Rayli sistemlerdeki gibi yalnizca
metrobiise ayrilmis yolda ya da ana otoyolda (zeminin altinda ya da distiinde)
olabilmektedir. Seviyesi ayrilmig (katll) metrobiis yollari, tasitlarin kesintisiz ve
maksimum hizda seyahat etmesini saglamaktadir. Kent¢i yollardaki kesigsmelerden ve
otoyoldan ayrilmis bu yollar;

En kisa yolculuk siiresine,

En giivenilir yolculuk stirelerine,

En yliksek derecede giivenlige,

En iyi fayda ile en fazla maliyete sahiptir.

Sekil EK 2.4: Ozel yollar ile ayrilma 6rnegi: Adelaide, Avustralya

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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EK 3 : Metrobiis sistemleri Ara¢ yolu yonlendirme sistemleri

Mekanik Yonlendirme ( Kilavuz) Sistemi:

Yol iizerinde uygulanan ve mekanik olarak kilavuzlandirma saglayan sistemdir. Yolda
biiyiik insaat islerini gerektirmektedir. Tasit sisteminin karmasik olmasina gerek yoktur.
Tasitlar yolda bulunan fiziksel bir baglant1 ile kilavuzlanmaktadirlar. Iki farkli tip
mekanik yoOnlendirme uygulamasi mevcuttur. Bunlardan birincisinde, tekerleklerin
iizerinde isledigi kistm beton L profil seklinde diger zeminden yiikseltiimekte ve
araclarin yanlarinda bulunan kiiciik ¢elik tekerlekler ile mekanik yonlendirme
saglanmaktadir. Ayni sistem beton L profiller yerine raylar {izerinde de
uygulanabilmektedir. Siiriicli direksiyonla kumanda yapmamakta sadece gaza ve frene
basmaktadir (Wright, 2002). Cabuk ivme kazanmasi, daha fazla giivenlik, yol
genisliklerinin dar olmasi gibi avantajlarinin yaninda, yapim maliyetlerinin fazla olusu,
esneklik 6zelliginin kaybolmasi, sadece 6zel otobiislerin kullanilabilmesi ve belirlenen

hiz siirlarinin agilamamasi gibi dezavantajlart mevcuttur (Wright, 2002).

Sekil EK 3.1: Mekanik kilavuzlama icin gerekli altyapinin yapilmasi: O-Bahn
Adelaide, Avustralya

i

il ~ 2

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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Sekil EK 3.2: Mekanik kilavuzlama ile aracin yol almasi: Crawley, Londra

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Sekil EK 3.3: Mekanik Yonlendirme tekerlekleri: Mannheim (Almanya)

Kaynak: http: //www nbrtl org/ 2012
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Gorsel (Optik) Yonlendirme (Kilavuz) Sistemi:

Tasitlara takilan 6zel optik sensorler vasitasiyla zemindeki isaretleri okuyup, yolun
seklini tanimlayan sistemlerdir. Her bir seridin ortasinda genis ve ¢ift isaretleme
yapilmalidir. Her tasit icin karmasik elektronik ve mekanik sistemler gereklidir.
Goriintiiye duyarli isaret okuyucu 6zel sensorler arag lizerine yerlestirilmekte ve yol
tizerindeki isaretlere duyarli olarak calismaktadir. Arag, bu sensdrler sayesinde
belirlenen gilizergahin disina ¢ikmadan hareket etmektedir. Genelde kullanilan gorsel
yonlendirici tipi, yolun ortasina ¢izilen iki seritli ¢izgi ve bu ¢izgileri takip eden sensor
seklindedir. Arag¢ basia gorsel yonlendirici sensor maliyeti 11.500-134.000 Amerikan
Dolar1 arasinda degismektedir (Diaz, ve ark., 2004).

Sekil EK 3.4: Gorsel (Optik) Yonlendirme: Rouen (Fransa)

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Elektromanyetik Yonlendirme (Kilavuz) Sistemi:
Yol iizerinde elektronik veya manyetik isaretlemeleri gerektirmektedir. Isaretlemede;

indiikleyen (etkileyen) elektromanyetik kablo veya kalict miknatislar mevcuttur.
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Tasittaki sensorler bu isaretlemeler sayesinde yolun yapisini algilarlar. Yolun altina

gomiilmiis sistemler oldugu icin, dikkatli bir planlamay1 gerektirmektedirler.

Bu tip yonlendirme sistemi yola yerlestirilen elektromanyetik tel veya miknatis ve
araclara monte edilen elektromanyetik algilayicidan olusmaktadir. Bu sistem sayesinde
araclar Dbelirlenen yo6n ve noktalarda hareket etmektedir. Yola yerlestirilen
elektromanyetik sensér km basi 12.500 Amerikan Dolarina, araglara monte edilen
elektromanyetik algilayicilar ise ara¢ basi 50.000-95.000 Amerikan Dolarina mal
olmaktadir (Diaz, ve ark., 2004).
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EK 4 : Metrobiis Sistemlerinin Durak tipleri ve Ozellikleri

Metrobiis sisteminde duraklar arast mesafe 300-1000 m, durak genislikleri 2,5-5 m
arasinda olabilmektedir. Platform uzunlugu isletme sekline ve ara¢ uzunluguna bagh
olarak belirlenmektedir. Duraktan gegen hat sayisina ve isletme sekline gore
gerekiyorsa duraklarda ayriboliim, cep ve serit fazlalastirma yapilarak araglarin birbirini

gecmesine izin verilmektedir (Wright, 2004).

Istasyon platform plani1 sistemin énemli bilesenlerinden biridir. Hangi otobiis, hangi
yanasma yerine, ne sekilde yanasacagi ve uzunlugunu, istasyonda kag¢ adet araca es
zamanl1 olarak hizmet verilebilecegi ve yolcularin indi-bindi sirasinda platform boyunca
nasil konumlanacaklarini belirlenmektedir. 12 metre uzunlugunda olan standart bir arag
icin ve asgari yanagma yeri i¢in 18 m. Uzunlugunda olmalidir. Eger birden fazla

koriiklii tagita hizmet verilecekse, platform alani ona gore ayarlanmalidir.

Eger seyir yolu, tagitlarin ard1 ardina gelmelerine neden olacak kadar yogunsa, tagitlarin
birbirlerini sollamalari, bunun i¢in de sollama i¢in ek serit yapilmasi gerekecektir.

Sollama su sekillerde yapilabilir:

Coklu seritler vasitasiyla,

Istasyon ve kavsaklardaki sollama seritleri vasitasiyla,

Metrobiis tagitlarinin istasyonda duran diger bir tasit1 gecebilmesi iki temel durumda
Oonemlidir:

a) Karma akim isletimlerinde (siklik yiiksek ve yolculuk siiresi ¢ok ¢esitlidir.)

b) Ayni yol iizerinde ¢esitli hizmet tiirleri isletildiginde (yerel ve ekspres) ve diizenli

olmayan talep seviyelerinde.
Her iki durumda da, istasyonda sollama yapma sansi yoksa ayni seyir yolu iizerinde

hizmet

veren metrobiis tasitlar1 diger metrobiis tagitlarinin isletimini engelleyebilir.
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Yolcularin  sistemi  kullanabilmesi ve hareketliliklerini  kesintiye ugramadan
siirdiirebilmeleri i¢in gereklidir. Uygun metrobiis istasyonlarinda park etme kosullari;
istasyon alan1 disindan otomobille istasyona gelen yolcular i¢in toplam yolculuk

stiresini korur ve sisteme ulagimi iyilestirir.

Toplu tasima sistemleri, ¢evresindeki topluluklar1 ¢cekebilmek igin, yayalar i¢in yaya
baglantilar1 ve Otomobil ya da motorsuz tasit baglantilarini igermelidir.

Istasyonlar (duraklar), metrobiis sistemi, kullanicilar1 ve bolgedeki diger toplu tasima
sistemleri arasindaki onemli bir bagdir. Ayrica istasyonlar, iyi bir diizeyde hizmetin
sunuldugu ve metrobiis sistemlerini diger toplu tasima sistemlerinden ayiran kimlige
sahip yerler olup, metrobiisii yerel ¢evre ile biitiinlestirir ve yerel ¢evreyi gelistirirler.
Her bir metrobiis istasyonunu kullanan kullanici sayisi, tipik bir otobiis hattini
kullananlardan onemli Olglide fazla olacaktir. Dolayisiyla, metrobiis istasyonlari,
geleneksel yerel toplu tasima otobiislerine gore ¢cok daha 6nemlidir. Iyi aydinlatilmis
barinakli basit duraklardan, kompleks karma (intermodal) terminallere kadar bir ¢ok

secenegi barmdirir.

Toplum Entegrasyonu:

Toplu tasima yolculugunun birincil (temel) baslangi¢ noktasi olarak istasyonlar, toplu
tasima sistemi hakkinda ilk izlenimi verir. Sistem ile ¢evresindeki halkin arasindaki
birincil baglantilardir. Metrobiis sistemi icin bir kimlik ortaya koyma konusunda
istasyon tasarimi ve yaya baglantilar1 6nemli rol oynarlar. istasyonlar1 halk ile
biitiinlestirmek i¢in, istasyon tasariminda Onemle g6z Oniline alinmasi gereken iki

anahtar fikir vardir;

Peyzaj ve Kamusal sanat - Metrobiis sisteminin bir kentsel yerlesime entegrasyonu,
seyir yollarinin ve istasyonlarin etrafindaki alanlarin peyzaj ve aydinlatma, yaya yolu,
cadde mobilyalari ile heykeller aracilig1 ve diger sanatsal nesnelerden olusan kamusal
sanat unsurlari ile giizellestirilmesiyle gergeklestirilir.

Planlama ve bdlgeleme - Planlama kilavuzlar ve bolgeleme diizenlemeleri (yasalari),

bir istasyon g¢evresindeki, hali hazirda olan ve olas1 gelismenin karakterini ve siddetini

(yogunlugunu) ortaya koyar. Bu, istasyon tasariminin su anki ve gelecekteki
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gelismelerle iyi bir sekilde biitiinleseceginden emin olunmasi anlaminda, planlama ve

bolgelemenin gerekcelendirilmesi agisindan 6nem tasir.

Reklam:

Toplu tasima kuruluslart ek gelir elde etmek i¢in reklamcilik olanaklarindan
yararlanirlar. Boylelikle, istasyon tasarimi, kurumun gelir iiretme hedefleri ile metrobiis
sisteminin ve c¢evresindeki halkin estetik gereksinimlerini dengeleyecek sekilde, basili

ya da elektronik reklamcilik sartlar ile biitiinlesebilmelidir (uyumlu olmalidir).

Yaya Yolu/ Kullanici Erisim ve Giivenligi:

Istasyon icinde ve ¢evresinde, yaya yolu ile metrobiis tasitlar1 arasindaki catismayi
minimize etmeye 6nem verilmelidir. Cevre yerlesmelerdeki yaya ve tekerlekli sandalye
kullananlar icin giiclii bir baglant1 gelistirme ihtiyaci, metrobiis istasyonlarinin insaat
alan1 planim etkileyecektir. Cilinkii istasyon platformlari, seyir yolundan ¢ok yliksek
degildir. Burada, bir platformdan diger platforma ge¢cmek i¢in, gelmekte olan metrobiis
tagitinin yolunda yiirliyen yayalara iliksin risk s6z konusudur. Yayalar ve metrobiis
tasitlar1 arasindaki benzer catimsalar, metrobiis seyir yolu ile ana caddeyi kesen yol/ara
yol arasindaki gecislerde de meydana gelebilir. Bazi metrobiis tasarimlari, bu
catismalart minimize eden bilesenleri kapsar. Ornedin, Avustralya Brisbane’deki
Southeast Busway, kullanici giivenligini arttirmak i¢in erisim ve cikitsa iistgegit
yollarmi kullanmistir. Ayn1 zamanda, fiziksel olarak istasyon alanina erisim olanakl

degilse iistgecitler kullanilarak alan tasarrufu saglanmis olur.

ABD’deki ¢ogu metrobiis uygulamasi, basit korunakli istasyon ve durak tasariminin
kombinasyonunu igermektedir. Ozel istasyonlar ve karma (intermodal) istasyonlar, 6zel
yollarda kullanilirlar. istasyondaki en genel yolcu konfor bilesenleri, glizergah haritalar
ve tarife bilgileri, bank ve ¢op kutularidir. Daha karmasik metrobiis istasyonlari
(Pittsburgh gibi), 1sitma sistemi, anons sistemi ve acil arama telefonlari da igerir.
Pittsburgh Busways ve Las Vegas MAX, yiikseltilmis kaldirim veya hem zemin binis

platformuna sahiptir. Cogu metrobiis sistemi, istasyonda sollama imkanimna sahiptir
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(hem bitisik karma akim seritlerinin kullanimi hem de istasyondaki sollama seritlerinin

kullanimz).

Istasyon Erisimi:

Toplu tasima sistemleri, cevresindeki topluluklar1 ¢ekmek i¢in; yayalar i¢in yaya

baglantilar1 ve otomobil ya da motorsuz tasit baglantilarini icermelidir.

Yaya Baglantilar::

Kaldirim, {ist ge¢it ve yaya yollari, metrobiis istasyonunu ¢evresindeki alanlara, yapilara
ve etkinlik merkezlerine baglayan onemli fiziksel baglantilardir. Istasyonlarda
kullanicilar i¢in olusturulan aligveris imkani, kafe kullanimi gibi 6zellikler yolcu

konforu i¢in 6nemlidir.

Park Et ve Bin Tesisleri:

Park et ve bin tesisleri; 0zellikle ¢evresinde dikkate deger bir yerlesme bulunmayan
istasyonlarda, yolcular1 genis bir alandan metrobiis istasyonlarina c¢ekmektedir.
Metrobiis hizmetleri kendi ana seyir yolunun digina ¢ikabilmektedir. Bu nedenle
bolgesel park et ve bin tesisleri ayrica ana seyir yolunun uzaginda da olabilir. Bu
diizenleme, metrobiis hizmetlerini mevcut park yerleri ile iligskilendirerek potansiyel

olarak yatirim maliyetlerini azaltabilir.

Istasyon Platform Plam:

Sistemin kapasitesine ve talebine gore platform uzunlugu ayarlanmalidir. Yiiksek talebe
karsilik veren sistemlerde platform uzunluklart yiiksek tutularak metrobiis araglarinin

sistem verimliligi artirilir. Duraklardaki sikisiklik giderilir.

Tek Tasithk Platform:
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Metrobiis tagitlarinin istasyona girip ¢ikabilmeleri i¢in gerekli olan en kisa platform

uzunlugudur.

Uzatilmis Platform:

Iki tasittan daha fazlasma hizmet etmektedirler. Coklu tasit gruplarmin diizenli yolcu
indirip bindirmelerini saglarlar. Tek seferde birden c¢ok tasita hizmet verebilirler. Bu
platform tipi sayesinde tasitlar, seyir yolu ve metrobiis istasyonlarin1 daha kolay

kullanmaktadir. Sistem verimi artmaktadir.

Ayrilmis Yanasma Yerleri Bulunan Uzatilmis Platform:

Cok fazla sayida araca hizmet etmektedirler. Coklu tasit gruplarmin diizenli yolcu
indirip bindirmelerini saglarlar. Tek seferde birden c¢ok tasita hizmet verebilirler. Bu
platform tipi sayesinde tasitlar, seyir yolu ve metrobiis istasyonlarin1 daha kolay
kullanmaktadir. Sistem verimi artmaktadir.

Sekil Ek 4.1: Uzatilmis platform Miami-A.B.D.

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Istasyon Tipleri:
Cogu metroblis uygulamasi, basit korunakli istasyon ve durak tasariminin

kombinasyonunu icermektedir. Ozel istasyonlar ve karma (intermodal) istasyonlar, dzel

yollarda kullanilirlar. Istasyondaki en genel yolcu konfor bilesenleri, giizergah haritalari
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ve tarife bilgileri, bank ve ¢6p kutularidir. Daha karmasik metrobiis istasyonlari, 1sitma
sistemi, anons sistemi ve acil arama telefonlarin1 da igerir. Cogu metrobiis sistemi,

istasyonda sollama imkanina sahiptir. 4 Cesit istasyon tipi vardir.
Basit durak:

4 c¢esit istasyon tipinden en basit forma sahip olamidir. Bekleyen yolculari hava
kosullarindan korumak i¢in asgari toplu tasima duragini igerir. Bu tip istasyonlar, en

diisiik yatirim maliyeti ve en diisiik seviyede yolcu konforuna sahiptir.
Iyilestirilmis durak:
METROBUS istasyonlarmi diger toplu tasima istasyonlarindan farkli kilan ve kétii hava

kosullarinda daha iyi bir koruma ve 1siklandirma saglayan ek o6zellikleri icerecek

bicimde tasarlanan istasyonlardir.

Sekil Ek 4.2: iyilestirilmis durak: Curitiba (Brezilya)

. u- AR L T e & T A

LRIt

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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Ozel istasyon durak:

Ayni seviyeli yolcu binig-inisi, bir platformdan diger platforma uygun baglantiy1 ve

yiiksek oranda yolcu konfor bilesenlerini igermektedirler.

Karma (intermodal)toplu tasima aktarma merkezi:
En karmasik ve en yiiksek maliyetli istasyon tipidir. Genellikle hemzemin binis ve

yolcu konfor bilesenlerini igerirler. Metrobiis yerel otobiislere ve diger toplu tasima

modalarina aktarma yapmaya imkan verir.
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EK 5 :Ucret Toplama sistemlerinin ozellikleri

Ucret Toplama yontemi:

Ucret toplama yontemi, iicretin fiziksel olarak nasil &denecegini, islenecegini ve
dogrulanacagini tanimlamaktadir. Ucret toplama yontemi, hizmet siirelerini (bekleme
siiresi ve giivenilirlik), licret kayb1 ve cezalandirma usullerini, isletme maliyetlerini
(isglicii ve bakim maliyetleri) ve yatinm maliyetlerini (ekipman ve O6deme araci
secenekleri) iceren sistem Ozelliklerinin biiyiikliiklerini etkileyebilmektedir.

Ucret toplama ydntemi, sistemi kullanim {icretinin nasil tahsil edilecegi, islenecegini ve
dogrulanacag1 konusuna odaklanir. Ucret toplama yontemi, hizmet siirelerini (bekleme
stiresi ve giivenilirlik), {licret kaybi1 ve cezalandirma usullerini, isletme maliyetlerini
(isglicii ve bakim maliyetleri) ve yatirnm maliyetlerini (ekipman ve O6deme araci
secenekleri) icerir. Biniste Odeme Sistemi, Kondiiktor Onayli Sistem, Giseden Gegis

Sistemi olmak tizere 3 tip 6deme sistemi vardir.

Biniste 6deme sistemi:

Tipik olarak, soforiin yaninda bulunan bir ticret kutusunu veya bilet ya da kartlar i¢in bir
ticret isleme birimini icermektedir. Bu sistemin en énemli avantaji, tasit disinda iicret
toplama altyapisina ihtiyag duyulmamasidir. Yolcular tasitin On tarafindaki tek bir
kapidan binis yaparlar ve gecis yaptiklarinda {icreti 6derler. Dezavantaji yolcu hacmi
biiylik olan yogun metrobiis giizergahlarinda uzun siire bekleme ve gecikmeye neden
olmasidir. Eger licret ddemeleri sofor denetiminde olmazsa, iicret kayip riski artis

gosterir.

Kondiiktor onayh sistem:

Yolcunun 6n 6deme yapmasini veya binig sirasinda biletgiden bileti almasini gerektirir.
Bu sistem tiim biletlerin gorsel olarak onaylamasini gerektirdigi i¢in yiiksek is giicii

maliyetine sahiptir. Metrobiis sistemleri i¢in, zaman kayb1 yarattigindan sistem hizi ve

kalitesi nedeniyle uygun degildir.
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Sekil EK 5.1: Kondiiktor onayh sistem-Curitiba-BREZILYA

_ .
s

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012

Giseden gecis sistemi:

Turnikeleri, {icret kapilarin1 ve bilet bayilerini ya da etrafi ¢cevrilmis otobiis platformu
veya istasyon alaninda bu {i¢ islemin kombinasyonlarini igerir. Yalnizca giris veya giris

ve ¢ikis kontroliinii (6zellikle uzakliga dayali ticretlendirmeler i¢in) icerebilir.

Ucret 6deme araclan:

Ucret toplama politikalar1 ve yontemleri, iicret &deme aracinin ve ekipman
teknolojisinin secimini etkilemektedir. Ucret toplama ekipmanlari, segilen &deme
araclarinin isleme tarzi ile uyumlu olmalidir. Ayni sekilde, secilen iicret 6deme araci,
belirli bir donanim (ekipman) veya teknolojiyi gerektirebilir. Bu da, toplu tasima
kuruluglar1 tarafindan kullanilan iicret toplama ekipmani ve 6deme aracina, yolculara
taninan tiicret 6deme segeneklerine baghdir. 3 temel iicret 6deme araci secenegi

bulunmaktadir

Nakit ve Kagit Araclar:

Nakit (madeni para, kagit para, jeton) ve Kagit Araclar (biletler, aktarma biletleri,

serbest gecis kartlar1) En basit fakat 6zellikle kiisiirlii {icret s6z konusu ise, gereken
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O0deme zamanindan dolayi, en yavas iicret toplama segenegidir. Depolanmis deger
iceren biletler (her bir seyahatin maliyeti depolanmis degerden c¢ikarilir) veya
depolanmis seyahat biletleri (tek veya belirli binis sayisinda damgali biletler ve
koparilan sayfalar iceren bilet koganlarini igerir) iicret toplama yontemine bagli hizmet
stresinde etkilidir ve gorsel dogrulama/kontrolii veya maniiel onaylamay1
gerektirebilirler (gorsel kontrol, yolcu turnikeden 6deme yaparak mi gecti vb.). Siireli
serbest gecis kartlar1 (belirli bir takvimsel periyot i¢in, ay veya hafta gibi veya 6zel bir
aralikta) veya esnek siireli serbest ge¢is kartlar1 (giin veya ¢oklu giin turist gegisleri gibi,
ilk kullanimindan sonra belirli bir siire gecerli olan) genellikle gorsel kontrolii

gerektirirler ama nakit 6deme veya bilet uygulamasindan daha hizli olabilmektedirler.

Manyetik Seritli Odeme Kartlar:

Manyetik bantli kartlar, agir kagit veya plastikten yapilmis ve degeri veya kullanim
hakkinda bilgi depolayan manyetik seritli kartlardir. Bu kartlar elektronik okuyucu
sistemini  gerektirir. Nakit Odemeye gore bekleme zamanmi kisaltir sistem

performansini artirir.

Akill Kartlar:

Akillt kartlar, manyetik seritli kartlar ile ayn1 6deme segeneklerini destekleyen
bilgisayar ¢ipleri tasirlar. Manyetik seritli araglarin aksine, temasli ya da temassiz bir
sekilde ticret Odenebilmektedir. Bu kartlar birden ¢ok uygulama ic¢in de
kullanilabilmektedir.(6rnegin, transit geg¢is Odemesi, park Tcretleri). Bu kartlar
sistemdeki bekleme siirelerini kisaltarak performansi arttirmaktadir. Ayni zamanda
akilli kartlar, saat-tabanli ve mesafe-tabanli degisken iicret tarifelerinin islemini ve
farkli toplu tasima tiirleri ve isletmecileri arasindaki {iicret entegrasyonunu
kolaylagtirmaktadir. Akilli kartlarin maliyeti diger 6deme araglarina gore yiiksek olsa
da, uzun vadede yapilan geri doniislerle maliyeti diger yontemlerden ucuza gelmektedir.

3-5 yillik kullanim 6miirleri vardir.

Ucret tarifesi:
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Toplu tasima kuruluglari genellikle iicret toplama politikalar1 ve kendi boyutu, agi,
organizasyon yapisi, kullanici 6zellikleri ile mali, politik ve yonetim ile ilgili hedefleri
de igeren faktdrlerin miktarina bagli olan ortak {icret sistemi {izerinde karar

vermektedirler. 1ki temel ticret tarifesi mevcuttur:

Sabit Tarife ( Mesafe tabansiz):

Sabit tarifede, mesafe veya hizmet kalitesi ne olursa olsun ayni iicret uygulanmaktadir.
Bu politika ile potansiyel karigiklik ve tartigmalar azaltilmis, bu sayede de siiriiclilerin
tizerindeki sorumluluk azaltilmis ve binis hiz1 arttirllarak sistem performansi

yiikselmektedir. Bu tarife 6zellikle serbest gecis (POP) sisteminde kullanilmaktadir.

Degisken Tarife (Mesafe, saat, kullanici ¢esidine bagh tarife):

Ucretler asagidaki yollardan biri veya daha fazlasina bagh olarak degismektedir:

Mesafe tabanli ya da bolgesel tarife: Ucret gidilen mesafe ile dogrudan veya dolaylh
olarak tahsil edilir. Otobiis soforii yolcu araca binince veya aragtan inerken ticreti tahsil
etmektedir.

Zaman Tabanli tarife: Tarife gilinlin saatine veya haftanin gilinline bagli olarak
degismektedir.( 0rnegin yogun olmayan saatlerde veya hafta sonlar diisiik licret gibi)
Servis Tabanl tarife: Ucret tarifesi isletim sisteminin tipine ve kalitesine bagli olarak
degismektedir. (0rnegin Express servislerde, 6zellestirilmis metrobiis araglarinda gibi)
Degisken tarife, iicretlendirme; sabit tarifeden daha fazla gelir getirici bir etkiye,

potansiyele sahiptir.
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EK 6 : Akilh Ulasim Sistemleri Secenekleri

Transit Ara¢c Onceliklendirme:

Bu teknoloji grubu trafik akimi i¢inde metrobiise 6ncelik veren hizmetleri igerir. Amag
yalnizca genel trafik sinyal gecikmelerini azaltmak degil (boylece daha yiiksek isletme
hiz1 ve kisaltilmig yolculuk siireleri elde edilmektedir); aynt zamanda daha iyi
Tabloleme/izleme siiresi uyumu ve tutarlilifi saglamaktir (bdylece, giivenilirlik artar,
bekleme siireleri azalir). “Sinyal Zamanlama Devre Siireleri” ve “Sinyal Onceligi”,
kavsakta beklemek zorunda kalan metrobiis tasitlarinin gecikmelerini minimize etmeye
yardimci olur. “Erisim Kontrolii”, metrobiis tasitlarinin tahsis edilmis yollara ve/veya

istasyona girisini ve istasyondan ¢ikisini kolaylagtirir.

Sinyal zamanlama:

Trafik sinyallerini optimize etmek, metrobiis araglarinin bekleme siirelerini azaltarak
performansini arttirir. Trafikteki tasit ve insan akisini gdsteren verilerin analizine ve
simiilasyon modellemelerine ihtiya¢ vardir.

Transit Sinyal Oncelik:

Sinyal onceligi ile 6zellikle karma akim seridine sahip koridorlarda metrobiis araclarina
oncelik verilerek sitem hizi arttirilabilir. Bu sistem metrobiis araglarinin giivenlik,
giivenilirlik ve hizin arttirir.

Istasyon ve Serit Erisim Kontrolii:

Degisken mesaj sistemi ve kap1 gegis kontrol sistemleri araciligi ile tercihli Metrobiis
seyir yollar1 ve istasyonlarina erismeye izin vermektedir. Siriicii ve tasiti taniyan

bariyer kontrol sistemlerinin ve/veya benzer kamera ve goriintii sistemlerinin

yerlestirilmesini (montajin1) gerektirir. Genellikle bir elektronik alicidan faydalanilarak
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(elektronik gecis iicret sistemlerinde oldugu gibi) metrobiisiin -yiiksek hizda seyir

halinde giderken- istasyona girigine izin vermektedir.

Akialh aracg sistemleri

Bu teknoloji grubu metrobiisler i¢cin otomatik kontrolleri (yanal ve boyuna; yani
harekete ge¢cme, hiz kontrolii ve durmay) igermektedir. “Carpisma Uyar1” fonksiyonu,
stiriicliye metrobiisii giivenli bir bicimde kullanmasi i¢in yardim etmektedir. “Carpisma
Onleme”, “Serit Destegi”, “Tam Yanasma” fonksiyonlar1 da, metrobiis tasitinin
carpimsa Onleme kontrolii, seyir yolu kilavuzlamasi veya istasyonlara tam yanasma
manevralart i¢in kullanilmaktadir. Biitiin destek ve otomasyon teknolojileri, kaza ve
carpigsmalarin sikligint ve siddetini azaltmaya ve toplam kalkig-varig siireleri ile
istasyondaki bekleme siirelerinin azaltilmasina yardimer olmaktadir.

Hassan yerlestirme ve serit yardimci sistemler, yollar1 ve istasyonlari ile koordineli

calisan bir tasarim gerektirmektedir.

Carpisma Uyar1 ve Onleme Sistemi:

Bu sistem arag¢ siirliciilerini yayalara veya seyir yollarindaki engellere karsi
uyarmaktadir. Metrobiis tasitinin giivenligi saglanmaktadir. Onden, yandan ve arkadan
carpigsmalart Onleme ve entegre 360 derece sistemini i¢ermektedir. Sensorlarin
(kiz1lotesi, video wvd.), siiriiciye haber verme aygitlarinin ve otomatik kontrol

mekanizmalarmin tasitin i¢ine yerlestirilmesini gerektirmektedir.

Otomatik ve Tam Yanasma Sistemi:

Siirliclinlin aract herhangi bir istasyona veya bir durma noktasina yanal ve boyuna
konumlandirmasina oyardimci olan bir sistemdir. Bu sistemin uygulanmasinda ITS
tabanli temel iki yaklagim vardir: manyetik ve optik. Bu, mevcut yola ¢esitli isaretlerin
yerlestirilmesini (boya, miknatislar), isaretleri okuyacak tasit tabanli sensorlarin monte

edilmesini ve tasit direksiyon sistemiyle baglantilar1 gerektirmektedir.
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Araci seyir yolunda tutma sistemi (kilavuz sistem):

Metrobiis araclarinin yollarda rahat kontrolii i¢in siiriiciiye yardimci olarak kullanilan
sistemlerdir. Dar yollarda, diisiik yarigaplt zor doniislerde, istasyonlara yanasma ve
ayrilma esnasinda siiriiciilere bliylik kolaylik saglamaktadir. Mekanik, gorsel ve
elektromanyetik olarak ii¢ farkli uygulama sekli vardir. (Bu c¢esitler seyir yollari

boliimiinde detayl1 bir sekilde anlatilmaktadir.)

Operasyon yonetim sistemleri:

Bu teknoloji grubu metrobiis araclarinin yonetimini gelistirici otomasyon yontemlerini
icererek; sistem servis giivenligini ve etkinligini arttirmakta, seyahat siiresini azaltmakta
ve sisteme fayda saglamaktadir. Bu teknolojiler igerisinde transit islemler yazilim
uygulamalar igererek; siiriicii zamanlamasi ara¢ yonlendirmesi gibi konularda sisteme

fayda saglamaktadir.

Otomatik Tasit Yonetme Sistemi:

Sistemdeki biitlin metrobiis tasitlari1 yonetmek ve yolcular i¢in iyi bir hizmet
verebilmek i¢in gercek zamanli tasit verilerinin (konum, Tablo uyumlulugu, yolcu
miktar1) kullanilmasidir. Bu sitemle ayrica ara¢ hakkinda detayli bakim bilgilerine
ulasilabilmektedir. Motor sensorlar1 yolu ile toplu tasima tasitinin motor aksamlarinin
durumunu otomatik olarak denetlemekte ve muhtemel ya da mevcut motor arizalarini

(tolerans siirinin iistiinde uyarilar ile) haber vermektedir.

Otomatik Tasit Yeri Bildirme Sistemi:

Tasit yeri bildirme, toplu tasima isletmeleri personeline ve yolculara, sistemdeki
metrobiis tasitlarinin o andaki konumlarin1 vermektedir. Duraklara monte edilen gercek
zamanl bilgilendirme sistemine aktarilan bilgiler ile, duraktaki yolcular bekledikleri
araclarin ne zaman gelecekleri hakkinda bilgi sahibi olurlar ve sistemin giivenligi ve

giivenirligi artar. Toplu tasima konum bilgisi, yolcu danigsma hizmetlerini ve tabloya
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uyumlulugu gelistirmek i¢in kullanilmakta, ayrica gelecege doniik planlama cabalarini
desteklemek icin arsivlenmektedir. Tasit izleme bilesenleri ile entegre edilmis
haberlesme sistemini gerektirmektedir. En yaygin kurulum, tasitin konumunu

tanimlamak i¢in kullanilan “kiiresel konumlandirma sistemi” (GPS) tabanlidir.

Yolcu bilgilendirme sistemleri:

Yolcu bilgilendirme teknolojileri; yolcu memnuniyetini ylikseltmekte, bekleme
zamanlarini azaltmakta ve boylece hizmet verilen yolcu sayisini arttirmaktadir.. Yolcu
bilgilendirme sistemleri, ayn1 zamanda, bilgilendirme ekranlarindaki reklam siiresi ve
alaninin satisindan dolay1 bir kazan¢ kaynagi da olabilmektedir. Bu hizmetler, her bir
tasit1 izleyebilen, tasit konum verisini bilgi islem merkezine gonderebilen ve islenmis

tagit verisini toplu tasima yolcusuna sunabilen bir haberlesme sistemine dayanmaktadir.
Metrobiis sistemleri icin, tasit bilgileri, toplu tasima yolcularna istasyonda/durakta
ve/veya tasitta sunulabilir. Toplu tasima aginin genelinde uygulanmak {iizere, mobil
cihazlar (PDA, cep telefonu vb.) aracilig1 ile Tablo bilgisi yolculara sunulur ve hat
glizergah planlamasi desteklenir.

4 ¢esit yolcu bilgilendir sekli vardir.

Seyahate baslamadan once yolcu bilgilendirme:

Bu sistemle yolcularin yola ¢ikmadan 6nce; hangi giizergahi kullanacaklari, hangi
zamanda ve hangi tiir ile seyahat edecekleri gibi karar vermeleri gereken konularda
yardimce1 olmaktadir.

Yolda iken yolcu bilgilendirme:

Yolcularin sistemden talep edecekleri uzaktan erisim ile, gidecekleri istasyonda hangi

yone ne zaman aracin gelecegi, bekleme siiresi; gidecegi istasyonda park et devam et
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(park and ride) sisteminin bu ulunup bulunmadigi, var ise kag¢ araclik bos yerin oldugu

gibi bazi konularda bilgi sahibi olabilmektedir.

Istasyonda iken yolcu bilgilendirme:

Istasyondaki degisken mesaj panosu aracilig1 ile tasit tablosu; bir sonraki arag bilgisi ya
da sistemdeki gecikmeler hakkinda bilgiler sunmaktadir. Tasit varis zamanini tahmin
eden ve bu bilgiyi istasyonda/durakta gosterme yetenegine sahip teknikleri gerektirir.
Yolcular gelecek ara¢ hakkinda bilgi sahibi olarak planlama yapabilmekte ve sistem

bekleme zamani azalmaktadir.

Tasitta iken yolcu bilgilendirme:

Yolcu arag icerisinde iken gelecek durak, tasit tablosu, aktarma/diger otobiis bilgileri ya
da gecikmeler hakkindaki bilgilerin tasittaki degisken mesaj panosu ile bilgilendirilir.
Tasitin istasyon/duraga varis zamanini tahmin etmek, gilizergah boyunca diger
tagitlardan bilgi almak ve bilgileri toplu tasima kullanicilarina yolculuk esnasinda
gostermek sistem faydasini arttirmaktadir. Bu sayede miisteri memnuniyeti, giivenligi

artmakta, arag stiriiciisiiniin iizerindeki sorumluluk azalmaktadir.

Emniyet ve Giivenlik Sistemleri

Arac iclerine ve istasyonlara monte edilen giivenlik sistemleri ile siiriicii ve yolcu

giivenligi arttirtlmaktadir. Bu teknolojinin bazi tipleri asagidadir:
Arac ici sessiz alarmlar:
Tasit stirlicisii tarafindan gerektiginde aktif hale getirilen sistemlerdir. Sistem

calistirlldigindan en yakin gilivenlik birimine haber ulasmakta ve geri cevap

gelmektedir.
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Istasyonda ve Araclarda Ses ve video goriintiileme:
Araclar ve istasyonlar mikrofon ya da kapali devre isletim sistemi ile goriintiilenmekte

ve olas1 durumlarda yolcu ve siiriicli giivenligi saglanmaktadir. Bu sayede sug¢ oranlari

azalmakta, glivenlik hissi artmaktadir.
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EK 7 : Hizmet ve isletim Planlarindaki Secenekler:

Hat (Giizergah) Uzunluk Sec¢enekleri:

Hat uzunluklari, hizmetin belirli ihtiyaclarima ve bir koridorun gelisme o6zelliklerine
bagl olarak degisir. Toplam gidis-doniis seyahat siiresi iki saatten az olan hat
uzunluklari, Tabloya uyumlulugu ve genel sistem giivenirligini arttirabilir. Yani, hat
uzunlugu en fazla 32 km olmalidir. Yolcularin yazili Tabloya bakmadan metrobiis
hizmetlerini  kullanabilmeleri amaciyla toplam gidis-doniis seyahat siiresinin

minimumda tutulmasi istenmektedir.

Hat (Giizergah) Yapisinin Secenekleri:

3 tip metrobiis hat yapist segenegi vardir. Her bir hat yapisinda metrobiis sisteminin
mevcut toplu tasima agiyla yiiksek diizeyde ortiismesi, hizmetin yeniden planlanmasi

(dagitilmasi) ve kaynak tasarruflar saglanmasi i¢in dnemlidir.

Tek Hat (Giizergah):

Herhangi bir metrobiis istasyonunda sadece bir tip hizmet s6z konusu oldugu i¢in tek
hat uygulamasi, en basit metrobiis hizmet modeli olup, anlasilmasi en kolay sistemdir.
Bu hat yapisi, glizergah boyunca bulunan istasyonlar i¢in yolcu iireten ve ¢eken etkinlik

(cazibe) merkezlerinin bulundugu koridorlarda en iyi sonucu verir.

Durak Atlamah (skip-stop) veya Ekspres Secenekleri ile Cakisan Hatlar
(Giizergahlar):

Durak atlamali (skip-stop) veya ekspres segenekleri ile ¢cakisan hat; metrobiis hizmetini
iceren farkli toplu tasima hizmetlerini sunar. Bu tip bir rotalamada, belirli baglangi¢-son
ciftleri arasinda seyahat eden yolcular, durak atlamali veya ekspres hizmet arasinda
secim yapabilme avantajina sahiptirler. Bu hat yapisi, istasyonlardaki sollama seritleri

ile en iyi sonucu verir. Cok sayida hattin bulunmasi, sistemi az kullanan yolcular igin
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platformlarda kanisikliga sebep olabilmekte ve istasyonlarda tikaniklia yol

acabilmektedir.

Hizmet Siireci Secenekleri

Metrobiis sistemi i¢in 2 tiir hizmet segenegi vardir:

Tam giin hizmet:

Tim giin metrobiis hizmeti, genellikle hizmetin sabah baslayip gecenin ge¢ saatlerine
kadar slirmesi anlamina gelmektedir. Tiim giin hizmet, genellikle, hizmet siiresinin
timiinde hatta zirve digs1 zamanlarda da diizenli bir izleme araligi (siklik) saglar.
Hizmetin hafta sonu periyotlarina da yayilmasi, metrobiis hizmetinin, toplu tasima

aginin tamamlayici bir parcasi oldugu fikrini destekleyecektir

Yalnizca zirve (pik) saatlerde hizmet:

Yalnizca zirve saate hizmet verilmesini tamimlamaktadir. Yalnizca zirve saatte hizmet,
metrobiis hizmetinin zirve saatlerde ihtiyaci olan yiiksek kalite ve yiiksek kapasiteyi
sunar. Diger zamanlarda temel hizmet diizeyi, yerel otobiis hatlar1 tarafindan

saglanabilir. Genelde ana arterlerde uygulanmaktadir.

Hizmet sikhig1 Secenekleri:

Siklik, hizmetin diizenliligi ve yolcularin metrobiis hizmetine giivenmeleri iizerinde
etkilidir. Yiiksek siklik (6rnegin, 10 dakika ya da daha az izleme siiresi), yolcularin en

kisa siireli beklemelerini ve herhangi bir Tabloya bagl kalmadan rastgele olarak duraga

gelmelerini destekleyen giivenilir bir hizmet etkisi yaratir.
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Durak Arahgi Secenekleri:

Metrobiis istasyonlar1 arasindaki mesafe, yerel hizmet duraklar1 arasindaki mesafeden,
genellikle daha biiyiiktiir. Istasyon araliklarmi uzun tutmak, istasyonda yolcu
birikmesine ve tagitlarin gilizergah boyunca daha az durmalar1 ve gecikmelerine sebep
olur. Daha uzun istasyon araliklari ile tasitlar, istasyonlar arasinda daha yiiksek bir hizda
seyredebilirler. Bu etkenler sayesinde daha yiiksek yolculuk hizlar1 elde edilir. Bu
yiiksek hizlar, yolcularin, istasyona yiiriime, toplu tasima aracina binme veya 6zel tasit

ile istasyona gelme gibi faaliyetlerinin gerektirecegi fazladan siireyi dengelemis olur.
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EK 8: Marka ve Metrobiis Kimligi

Markanin tarihsel siireci:

Bir iiriine, bir sisteme marke verme islemi, ortacagda ticaret yapan esnaf localarinin
irlinlerinin daha diisiik kalitede olanlarla karismasini1 6nlemek istemeleri ve tiiketicilerin
onlarin lriinlerine rahatlikla ulagabilmelerini saglamak adina baglamistir. Zamanla bazi
tirtinler/sistemler tagidiklar1 o6zellikleri ile benzerlerinden ayrilmaya ve aranilmaya
baslamistir. O donemde okuma yazma oranmin diisiik olmasi nedeniyle iriinlerin

izerine ¢esitli isaretler konulmus ve bu sayede markalar semboller seklinde taninmistir.

Markanin Isletmeler Icin Onemi:

Giliniimiliz zorlayict rekabet ortaminda giiglii bir markaya sahip olmak, isletmeler
acisindan, rakipleri arasindan siyrilmak, yiiksek pazar payina sahip olmak ve basariya
ulasmak demektir. Iyi bir logo tasarimi ve isim marka yaratmanin sadece bir parcasini
olusturmaktadir. Marka tiiketiciye bir mesaj vermek ve onlarin goziinde gii¢lii bir imaj
yaratmaktir. Cesitli 6zellikler ile gii¢lii bir kimlige biiriinmiis olan marka sayesinde

isletmeler kullanicilarin giivenini kazanarak sadik bir miisteri kitlesine sahip olurlar.
Marka Yaratma Siirecini Tamamlayan Unsurlar:

Marka olgusu uzun zamandan beri var olmasina ragmen, marka olusturma yeni bir
disiplindir. Iyi bir marka yaratmak igin kullamcilara ulagsmak gerekir. Marka yaratma
stirecinde 3 unsur iizerinde durulmaktadir:

Reklam:

Reklam faaliyetleri marka yaratmak igin tek bagina yeterli bir unsur olmasa da,
kullanicilarin markayr tanimalar1 ve benimsemeleri i¢in miikemmel bir aragtir.

Gilintimiizde tiiketiciler/kullanicilar reklami yapilmayan {irlinlere giivenmemektedir.

Reklam faaliyetlerine baslamadan Once marka kimligi belirlenmeli, kullanicilarin
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diisiinceleri  6grenilmeli ve hedef kitlenin beklentileri dogrultusunda reklam
yapilmalidir. Bu sekilde zaman ve para kaybinin onlenmesi saglanir; iletilen mesaj ile

birlikte hedef kitlenin begenisi kazanilabilir.

Pazarlama:

Pazarlama siradan bir {iriin ile taninmis bir hizmet arasindaki geg¢is noktasidir. Reklam
ve pazarlama da hedefleri aym, fakat metotlar1 birbirinden farkli iki siirectir. Ornegin
reklamlarda kullanicilart etkilemek i¢in verilecek gorsel temalarin segiminde pazarlama
uzmanlar1 karara vermektedir. Pazarlama bir {riinlin/hizmetin kalitesi ile degil, onun
giiclii yanlarini kullanarak kullanicilar tarafindan nasil algilandigi ile ilgilenir. Diger bir
deyisle giiglii triinler daha kolay pazarlanabilir. Pazarlama uzmanlari, pazarlanacak
hizmetin tiirline bagli olarak hedef kitlenin demografik o6zelliklerini goéz Oniine

bulundurmaktadirlar.

Halkla iliskiler:

Marka yaratma siirecinde, pazarlama uzmanlari hizmet i¢in kusursuz bir kimlik
olusturmaktan; reklam uzmanlari hedef kitleye verilecek mesaj1 iletmekten; halkla
iligkiler ise kullanicidan verilen mesaji1 dogru bir sekilde almasindan sorumludur. Cilinkii
baskalarinin hizmet i¢in sOyledikleri sizin sOylediklerinizden daha etkili olacaktir.
Halkla iligkiler daha ikna edici, etkili ve glivenilirdir. Basinda yer almak, para karsilig

ilan vermeye oranla hizmeti daha mesru kilmaktadir.

Markanin Sahip Olmasi1 Gereken On Kosullar:

Basarili bir marka yaratmak ve hizmet unsurunun amaglarina ulagsmasi i¢in meydana

getirilecek markanin sahip olmasi1 gereken 6n kosullar vardir. Bunlar
a)Meydana getirilecek {irtin/sistem, glcli sistemlerin  olmadigi bir pazarda

konumlandirilmahidir. Rakiplerinden farki ne ise bunu belirlemeli ve bu yonde

ilerlemelidir.
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b)Meydana getirilecek {iriiniin/sistemin bazi 6zel hedefleri olmalidir. Vizyon, stratejiler,
degerler ve hedefler agikga belirtilmelidir.

¢)Bu hedefleri yerine getirebilmek i¢in ¢ok iyi gelistirilmis bir marka kimligi olmalidir.
d)Pazar aragtirmalar ile belirlenmis 6zel bir hedef kitlesi olmalidir.

e)Gergeklestirilebilir hedefleri olmalidir.

f)Herhangi endise verici bir durumda, taahhiitlerine baglh kalmali, giiven verici
olmalidir.

g)Kullanicilar tarafindan kolay anlasilir ve agik bir kimlige sahip olmalidir.
h)Hedeflerinin ve taahhiitlerinin yerine getirildiginden emin olmak i¢in bir kontrol
mekanizmasi olmalidir.

1)Kullanicilarin ilk taniyacagi ve Ozdeslestirecegi bir sembol olan marka kimligi,

pazarlama kimligi yaninda yaratilmalidir.

Markalasma Elemanlarinin Metrobiis Sistemindeki Rolii:

Servis karakterini olusturmak, sistemi canli ve gii¢lii tutmak i¢in, ¢ok genis yelpazede
stratejilere ve taktiklere ihtiyag vardir. Bagarili bir metrobiis markasi, dlgtilebilir hizmet

Ozellikleri ve performansi agisindan metrobiis sistemin 6nemli bir parcasidir.

Bagarili markalar metrobiis sisteminin gosterimi, kulaciya etkisini ¢ok 06zel olarak
giiclendirmekte, yolculara sistemin ¢ok 06zel bir sistem “Premium” oldugu hissi
vermekte ve yolcu sayisini arttirmaktadir. Eski tip toplu tasima kuruluslari, tipik olarak

otobiislere biiyiik puntolarda yazilmis reklamlar ile markalagmaya ¢alismislardir.

Toplu tasima bilesenlerinin belirli bir METROBUS sistemi &zelinde bir araya
getirilmesi ile ilgili 6nemli bir esneklik s6z konusudur. Her bir bilesen, koridor
Ozelliklerine ya da finansal kaynak olanaklarina bagli olarak bagimsiz sekilde
uygulanabilmektedir. Ya da ¢ok sayida bilesen, geleneksel otobiis hizmetlerine oranla
metrobilis hizmetinin yiiksek kalite diizeyini sunmak amaci ile entegre edilmis bir
bicimde uygulanabilmektedir. Hangi bilesenler kullanilirsa kullanilsin metrobiis i¢in bir

kimlik olusturma stratejisi gelistirmek onemlidir.
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Metrobiis planlamasi yaparken, toplu tasima kuruluslarinin sunduklari hizmetlerin
tiimii, bilingli olarak gelistirilmis olsun ya da olmasin bir kimlige sahiptir. Bu kimlik,
mevcut olan sistemin 6zellikleri, mevcut toplu tasima hizmetleri ve toplu tasima
kurulusundaki mevcut isletme yontemlerine baghdir. Kimlik yalnmzca gorsel degildir,
kullanicinin istek ve ihtiyaglarini karsilayan hizmet ile de iligkilidir. Kimlik; isimler,
logolar, renk diizenlemeleri, grafikler, fiziksel bilesenlerin tasarimi ve pazarlama
araclar1 vasitasi ile gorsel olarak aktarilmaktadir. Kimlik, ayn1 zamanda, metrobiis hedef
kitlesindeki yolculara, potansiyel kullanicilar ve digerleri ile etkilesim yolu ile de
aktarilmaktadir. Geligmis bir metrobiis sistemi, 6zglin ve farkli bir sistem kimligini
ifade etmektedir. Ciinkii pazarlar belirli bir bolgeye 06zel olup, zaman iginde
degistiklerinden, metrobiis bu 6zel kosullara uyarlanmalidir. Kimlige iliksin segenekler,
toplu tasima ile ilgili belirli bir pazara 6zel oldugundan, genel bir kimlik stratejisi uygun

olmamaktadir.. metrobiis i¢in kimlik olusturma yaklasimi 3 farkli adim icermektedir.

Markalasma Elemanlarinin Ozellikleri:

Metrobiis sisteminin markalasmasi i¢in, en az 2 ana 6zellik ve markalasma elamanina

ihtiyac vardir. Siniflandirma ve markalasma araglari

Metrobiis sisteminin pazarlama simiflamasi:

Metrobiis sisteminin smiflandirma konusu, metrobiisiin diger toplu tasima sistemine
nasil uyum saglayacagidir. Bu siniflandirma hizmet nitelikleri ve islevsel farkliliklar
acisindan sistemin faydalarini ve marka kimligini yansitmaktadir. Metrobiis i¢in en az 2

farkli pazarlama sinifi vardir:

a) METROBUS nin Hizmette Ayri Tutulmast:
Yeterli oOzellikleri ile, metrobiis sistemi mevcut toplu tasimanin disinda 6zel
tutulabilmekte (6zel metrobiis yollar ile) ve transit yollarda hizli ¢alisabilmektedir. Bu,

genellikle servisin tiirii i¢in 6zel bir adin, 6zel bir rengin, logonun ve 6zel arag

filolarinin kullanimini gerektirmektedir. (6rnegin “hizli” mavi ytiksek standartli hat”)
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b) Hizli Transit Yolu Olarak METROBUS:

Metrobiis sistemi, gelismis 6zellikleri ile (6zellikle kendisine ayrilmis 6zel yollar ile)
bliyiik bolgesel hizli tagima sistemi olarak siniflandirilabilir. Cogu zaman metrobiis
gelismis Ozellikleri nedeniyle hafif tramvay sistemi, demiryolu sistemi ile esdeger
olabilmektedir. Bu siniflandirma hattin gilizergahinin isaretlendirildigi 6zel haritalarin
gosterilmesini gerektirmektedir. Eski tip toplu tagimanin da gosterildigi haritalarda

metrobiis hatlar1 diger hatlardan ayrilmak i¢in 6zel renklerle farklilik yaratilmaktadir.

Markalasma Araclar:

Markalagma araclari, metrobiis sistemini mevcut toplu tasima sisteminden ayirmak ve

kendine 6zgii bir yer edindirmek i¢in kullanilmaktadir. Bu araglar:

Marka ismi:

Markanin ismi, (bir kelime yada ifade, slogan seklinde) metrobiis sistemini, bélgedeki
diger toplu tasima sistemlerinden ayirt ettirir. Bu isimler genellikle sistemi isleten
kurulugun ismini de igermektedir.

Sekil EK 8.1 (a)(b) Marka Isimleri ornegi- Auckland-YENI ZELANDA

(a) (b)

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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Logo:

Logolardaki farkli renkler, 6zel toplu tasima servislerini belirtmektedir. Logo gorsel
goriintii olarak, bir sozciikten ¢ok bir fikri temsil eden bir simge durumunda olup;
simge, isaret, amblem igerir ve sistemin marka ismi logonun iizerine yazilarak farklilik

yaratilir ve marka olusturulmaya c¢aligilir.

Ozel Renkler:

Metrobiis sistemi i¢in 06zel renklerin kullanilmasi, metrobiisiin farkli dogasini
vurgulamasi, kullanicilar i¢in referans olusturmasi ve sistemin diger toplu tagimalardan

farklilagtirilmasi i¢in dnemlidir.

Sekil EK 8.2: Marka Renk Ornegi- The Emerald Express (EmX)-Oregon- A.B.D

Kaynak: http://www.nbrti.org/ 2012
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EK 9 :Metrobiis Bilesenleri Ve Sistem Performansi

Bu bolim Metrobiis sistem performans 06zelliklerinin igerdigi 6 anahtar Ogeyi
tamimlamaktadir. Bu 6geler; Seyahat Siiresi, Giivenilirlik, Kimlik ve imaj (marka)

Yolcu Giivenligi, Sistem Kapasitesi ve Erisebilirliktir.

Yolculuk Siiresi:

Metrobiis sistemlerinin yolculuk siiresi tasarrufu iizerindeki etkisi; her bir Metrobiis
bileseninin belirli bir uygulanma bi¢imine ve bu bilesenlerin birbirleri ve Metrobiis
sisteminin kalani ile iliksisine baglidir. Metrobiis sisteminin etkiledigi bir takim farkl

yolculuk siiresi bilesenleri vardir;

-Seyir Siiresi- Metrobiis tasitlarinin ve yolcularin hareket halindeyken harcadig: siiredir.
Seyir siireleri; trafik sikigikligina, kavsaklarda yasanan gecikmelere ve istasyonlara

yanasirken hiz kesme, istasyondan ayrilirken hizlanma ihtiyacina baglidir.

-Durus Siiresi- Tasit istasyonda durdugunda, yolcularin binis ve inisi sliresince tasitlarin
ve yolcularin istasyonda harcadig: siiredir. Bekleme siirelerindeki tipik etkiler; platform
boyutu ve planim, tasit ozelliklerini (6rnegin; doseme yliksekligi, kapr sayisi ve
genislikleri), licret toplama yontemleri ve araclari ve engelli kullanicilar i¢in binisi
hizlandiracak teknolojilerin kullanilmasini1 (6rnegin, tam yanasma veya kolaylastirilmis
tekerlekli sandalye giivenligi) icermektedir.

Bekleme ve Aktarma Siireleri- Bu siireler agirlikli olarak; hizmet sikligina, hat yapisina

ve toplu tasima terminallerindeki istasyonlarin tasarimina baglidir.

Giivenilirlik:

Yolculuk siiresinin degiskenligi ile tanimlanmaktadir ve bir¢ok Metrobiis 6zelliginden

etkilenir. Giivenilirligin ii¢ temel ¢esidi;

142



-Seyir Siiresi Giivenilirligi- Tutarli yolculuk siirelerinin saglanabilmesidir.

-Durug Siiresi Gilivenilirligi- Belirli bir siire zarfinda, kullanicilarin binis ve inisinin
saglanabilmesidir.

(Durug Siiresinin tutarliligin1 saglayan bilesenler; istasyon platform yiiksekligi, tasit
tipleri, licret toplama yontemi ve araclaridir.)

Hizmet Giivenilirligi- Tutarli hizmet sunulmasidir. (Kullanicilar i¢in hizmetin

mevcudiyeti, kesilmelerden-aksakliklardan arindirma becerisi,

Kimlik ve Imaj(marka):

Kimlik ve imaj, Metrobiis sisteminin ulagtirma sektoriinde konumlandirilmasinda ve
kentsel ¢evrenin genel durumuna uydurulmasindaki Metrobiis sistem tasariminin
etkinligini yansitir. Toplu tasima kullanicilar1 i¢in promosyon ve pazarlama araglarinin
kullanilmast ve sistemi sik kullanmayan yolcular i¢in de Metrobiis sistemine erigim
noktalar1 (6rnegin duraklar, istasyonlar) ve rotalama hakkinda bilgiler sunulmasi
onemlidir. Kimlik ve imaj’in iki ana bileseni, bir {iriin ve kentsel bi¢imin bilesenleri

olarak sistemin kimligini olusturmaktadir:

Marka Kimligi- Toplu tasima sisteminin diger boliimii ve diger yolculuk secenekleri ile
iliksisinin nasil olacagini yansitir. Metrobiis bilesenlerinin etkin tasarim ve
entegrasyonu; potansiyel kullanicilar1 motive etmekte ve sistemi kullanmalarini
basitlestirecek olumlu ve ¢ekici marka kimligini gli¢glendirmektedir.

Cevresel Tasarim- Metrobiis sisteminin etkin olarak tasarlanmasi ¢evredeki kentsel

bolge ile entegrasyon bi¢iminin bir gostergesidir.

Emniyet ve Giivenlik:

Metrobiis sistemlerin uygulanmasi ile birlikte toplu tasima kullanicilar1 ve kamu igin
giivenlik iyilestirilebilir.

Seyir Giivenligi - Kazalarin azaltilmasi, yaralanmalar ve giivenlige iliksin kamu

algilamasinin iyilestirilmesidir.
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Yolcu Giivenligi- Su¢ faaliyetleri ile kullanicilar ve tesislere karsi potansiyel

tehlikelerdeki gercek ve hissedilen azalmadir.

Kapasite:

Belirli isletim kosullar1 altinda, belirli bir siirede, belirli bir Metrobiis hattinin kritik bir
kesimi boyunca, belirli bir yonde, bir kesitten gegirilebilen (tasinabilen) maksimum

yolcu sayisidir. Neredeyse Metrobiis bilesenlerinin tiimii kapasiteyi etkilemektedir.

Erisilebilirlik:

Sistemi kullanan tiim yolcularin genel hizmet durumunu agiklar, istasyonlara ve

duraklara ulagimin yakinligini, kullanicilarin sisteme ulagmasini etkiler.

Seyahat Siiresi:

Yolcularin, o6zellikle is amaciyla yaptiklari yinelenen seyahatler gibi istege bagh
olmayan seyahatlerinde yolculuk siiresi, bir toplu tasima sisteminin en temel 6zelligi
sayilabilir. Gorece yliksek seyir hizlar1 ve istasyonda azaltilmis bekleme siireleri,
Metrobiis hizmetlerini —tiim kullanici tipleri, 6zellikle de diger ulagtirma segeneklerini
tercih eden yolcular i¢in- daha ¢ekici yapmaktadir. Bekleme ve aktarma siirelerinin
onemli bir etkisi vardir ve Metroblis hizmet planlar1 bu siireleri minimize etmek igin

genellikle sik, tiim giin sliren ve dogrudan hizmet sunumuna 6nem vermektedir.

“Anayollardaki Otobiis Seritlerinin igletim Analizi” c¢alismasi; banliyd (kent merkezi
disindaki) otobiis isletmelerinde otobiisiin hareket halinde oldugu siirenin tiim yolculuk
stiresinin yaklagik %70’1 oldugunu gdstermektedir. Sehir otobiisleri isletmeleri i¢in ise,
ozellikle Merkezi is Alanlarinda, otobiisiin hareket halinde oldugu siirenin tiim yolculuk
stiresinde daha diisiik bir ylizdeye (%40-%60) sahip oldugunu gostermektedir. Bunun
nedenleri; durak basina yolcu binis ve inis hacimlerinin daha fazla olmasi, durak
sayisinin daha fazla olmasi, sinyalize kavsaklarin daha sik olmasi, daha fazla yaya

kesisimi ve daha kétii trafik kosullaridir.
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Yolculuk Siiresinin 3 bileseni sunlardir:

Seyir Siiresi- istasyondan istasyona, hareket eden tasit i¢cinde harcanan siiredir.

Durus Siiresi- istasyonda duran tagitta harcanan siiredir.

Bekleme ve Aktarma Siiresi- bir toplu tasima hizmetine binmek icin yolcunun
(baslangicta) bekledigi siiredir. Aktarma ise; Metrobiis hizmeti ile baksa bir toplu

tasima hizmeti arasinda aktarma yapmak i¢in yolcunun harcadig siiredir.

Seyir Siiresi:

Seyir siiresi, yolculuk siiresinin, Metrobiis tasitinin istasyondan istasyona hareketi
sirasinda harcanan silire olarak tasvir edilen bir bilesenidir. Cogu durumda, tasitin
maksimum hizi, seyir siiresini belirleyen bir etken olarak tanimlanmamaktadir. Yogun
koridorlarda hizmet veren tasitlar - bir sonraki istasyona yanasmak i¢in hiz kesmeden
once- nadir olarak maksimum hiza erisirler. Belirleyici temel etkenler; diger tasit
trafigine bagli olan tikanik yollarda tasitlarin etkilesimi sonucu yasanan gecikmeler,
kavsaklardaki dontisler, trafik sinyalleri ve yayalar nedeniyle olan gecikmeler, bir tasitin

hizmet vermesi istenen istasyon sayis1 ve Metrobiis hat yapisinin tasarimidir.

Metrobiis Bilesenlerinin Sevir Siiresi Uzerindeki Etkileri

a) Seyir Yolu- Seyir Yolu Ayrimi

Seyir yolu ayrimi, yolculuk siirelerini etkileyen Metrobiis bilesenlerinden biridir.
Kuyruk Atlamah Karma Akim Seritleri- Kuyruk atlamalar, tasitlarin sinyalize
yerlerdeki veya darbogazlardaki trafik kuyruklarini (6rnegin trafik birikmeleri)
gecmelerine izin vermektedir.

Tercihli Anayol Seritleri- Kent caddelerindeki tikanikligin sebep oldugu gecikmeleri
azaltir. Tercihli seritler genellikle kavsaklardaki beklenmeyen gecikmeleri minimize

etmek igin Trafik Sinyal Onceligi ile birlikte kullanilmaktadur.
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Hem Zemin Toplu Tasima Yollari- Karsidan karsiya gegen yaya ve bisikletler
kazalar1 ile katilim veya doniis trafigine bagl olan kazalar1 ortadan kaldirir, Metrobiis
tagitinin yiiksek hizlarda, giivenli yolculuk yapmasina izin verir.

Kesisme Bulunmayan Kath Ozel Toplu Tasima Yollari- Kavsaklardaki gecikmeler
de dahil potansiyel tiim gecikmeleri ortadan kaldirir. Metrobiis tasitlari, istasyonlar

arasinda goreceli olarak yiiksek hizlarda gilivenli yolculuk yapabilmektedir.

b) Istasyonlar- Gecis (Sollama) Kabiliveti

Ozellikle yiiksek siklikta veya ¢oklu hat hizmeti s6z konusu ise, solamaya izin veren
istasyonlar, istasyonlardaki gecikmeleri minimize etmektedir. Sollama kabiliyeti, ayn
zamanda, tiim istasyonlara hizmet veren hatlardan daha kisa yolculuk siireleri sunan
durak atlamali veya ekspres gibi hat segeneklerini servis planina dahil etmeye olanak

saglamaktadir

) ITS- Tasit Onceliklendirme:

Tasit Onceliklendirme, 6zellikle TSP (Transit Signal Priority-Toplu Tasima Sinyal
Onceligi), Metrobiis tasitinin yol boyunca arttirilmis kesintisiz yesil siire vasitastyla
daha hizli yolculuk etmesine izin verecektir. TSP ozellikle, en fazla gecikmeye neden
olan anahtar kavsaklara uygulandiginda kullanigli olacaktir. Daha kiiciik Ol¢ekteki
Sinyal Zamanlamasi/Devre Siireleri de benzer faydalan icerebilir. Bir koridor boyunca
olan yeniden zamanlama veya sinyal koordinasyonu, genellikle, yalnizca toplu tasimada
degil, tiim trafik akimlarinmn iyilestirilmesinde tavsiye edilmektedir. Istasyon ve Serit
Erisim Kontrolii, Metrobiis tasitinin, tercihli Metrobiis yoluna, HOV (High Occupancy
Vehicle-Yiiksek Doluluklu Tasit) seridine veya istasyona girisi i¢in kuyrukta

bekledigi siireyi azaltmaktadir.

d) ITS- Siiriicii Destek ve Otomasyon Teknolojisi
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Dar seyir yollar1 tlizerinde isletilen (6rnegin banketler) Metrobiis sistemleri igin Serit
Destegi (kilavuzlama), Metrobiis tasit siiriiciisiine -seyir yolunun fiziksel kisitlarina
bagli olan hizlardan- daha yiiksek hizda yolculuk etmesine izin verir.

Tam Yanasma, bir Metrobiis istasyonuna Metrobiis tasitinin hizlica yanagmasina olanak
saglamakta ve Seyir Siiresi ile Durus Siiresinin ikisi de azaltilabilmektedir. Yanasma
teknolojisi, Metrobiis siiriiciisiiniin tasit1 istasyon platformuna belirli bir yanal mesafede
yaklagtirma sorumlulugunu ortadan kaldirir, istasyonlara daha hizli yanagmaya izin
Verir.

e) Hizmet ve Isletim Plani- Istasyon Araligi

Istasyonlarin sayisinin azaltilmasi, istasyona yaklasirken hiz kesme, uzaklasirken
hizlanma ve istasyondaki binig/inis nedeniyle yasanan gecikmeleri de azaltir. Kiimiilatif
olarak, uzun istasyon araliklar ile saglanan yolculuk siiresi tasarruflar dikkate degerdir.
Kuzey Amerika’daki Metrobilis sistemleri, durak araliklar1 agisindan g¢esitlilik
gostermektedir. Cleveland’in merkezinde planlanan sistemde durak araliklar1 365 metre
iken, Ozellikle banliyd alanlarini kapsayan Ottawa’daki toplu tasima yolu sisteminde

durak araliklar1 2.135 metre’dir.

Mevcut Sistemlerin Performansi

Toplu tasima kuruluslari, yolculuk siiresi tasarruflart saglama ve hizmet hizini arttirma
konusunda kayda deger deneyimlere sahiptir. Bu deneyimler 3 baslikta anlatilmaktadir;
konuyla ilgili arastirmanin 6zeti, dikkate deger deneyim ornekleri (hem Metrobiis hem
de Metrobiis olmayan uygulamalar) ve Metrobiis sistemine gore (sistem bazinda) durus

stiresini etkileyen 6zelliklerin 6zeti.

Arastirma Ozeti

Toplu tasima igletimiyle ilgili aragtirmalar, Metrobiis sistemi igerisine dahil edilmig
bircok bilesen vasitasiyla seyir siirelerinin nasil azaltilabilecegi konusunda onerilerde
bulunmaktadir. “Toplu Tasima Kapasitesi ve Hizmet Kalitesi” ¢calismasinda; otobiislerin

tahmini ortalama hizlarinin asagidaki 3 degiskenin bir fonksiyonu oldugu belirtilmistir.
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-Seyir Yolu Tipi (Ornegin, Otobiis yolu i, Anayol Otobiis Seridi veya Karma Trafik)
-Ortalama Durak Aralig1

-Durak Basina Ortalama Durus Siiresi

Tablo 9.1 de, 6zel seyir yolu kullaniminin (trafik sinyalleri kullanilmadigi i¢in), otobiis
yolculuk hizin1 arttirmanin en etkin yolu oldugunu agikca gostermektedir. Tiim etkenler
(0rnegin, istasyon araligi, licret toplama yontemi vb.) ayn1 kaldiginda, agir rayl sistem
ve 0zel seyir yolunu kullanan hafif rayl sistemler ile 6zel seyir yollarindaki Metrobiis
sistemlerinin ticari hizlar1 karsilastirildiginda, Metrobiis tasitlarinin hizlar1 daha

yiiksektir.

Tablo EK 9.1 Otobiis seritleri veya ozel otoyol seritlerinde tahmini ortalama

otobiis hizlar:

Ortalama Durak Basina Ortalama Durus Siiresi (saniye)
Durak
Araligi(km) 0 15 30 45 60
0,80 58 km/sa |42 km/sa |34 km/sa |29 km/sa |26 km/sa
1,60 68 km/sa |55 km/sa |48 km/sa |44 km/sa |39 km/sa
2,40 71 km/sa |61 km/sa |56 km/sa |52 km/sa |47 km/sa
3,20 74 km/sa |66 km/sa |60 km/sa |56 km/sa |52 km/sa
4,00 74 km/sa |68 km/sa |63 km/sa |60 km/sa |56 km/sa

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Tablo EK 9.1°de gosterildigi gibi, anayollarda tercihli otobiis seritlerinin bulunmasi,

caddede seyreden hafif rayli sistemler ile benzer hizlar1 saglar.
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Tablo EK 9.2 Tercihli ana yol otobiis seritlerinde tahmini ortalama otobiis hizlar,

Ortalama Durak Basina Ortalama Durus Siiresi (saniye)
Durak
10 20 30 40 50 60
Araligi(km)
0,16 15km/sa |11 km/sa |10km/sa |8 km/sa |7 km/sa |7 km/sa
0,32 26 km/sa |21 km/sa |18 km/sa |16 km/sa |15 km/sa |13 km/sa
0,40 29 km/sa |24 km/sa |21 km/sa |18 km/sa |16 km/sa |15 km/sa
0,80 40 km/sa |35 km/sa |32 km/sa |29km/sa |26 km/sa |24 km/sa

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Tablo EK 9.3; tipik karma trafik kosullarinda otobiis hizlarimin — 6zel seyir yolu
tizerinde giden Metrobiis, hafif ve agir rayli sistem isletmelerine oranla - 6nemli dlgiide

diisiik oldugunu gdstermektedir. Bu durum, otobiisiin duraklardan trafik akimina ¢ikisi

ve duraklara yeniden girisi i¢in gereken siireye yani trafigin kendisine baglidir.

Tablo EK 9.3 Genel trafik seritlerinde tahmini ortalama otobiis hizlari, (km/sa)

Ortalama Durak Basina Ortalama Durus Siiresi (saniye)
Durak
10 20 30 40 50 60
Araligi(km)
0,16 10 km/sa |8 km/sa |8km/sa |6km/sa |6km/sa |5km/sa
0,32 15km/sa |13 km/sa |11 km/sa |10km/sa |10 km/sa |8 km/sa
0,40 16 km/sa |15km/sa |13 km/sa |11 km/sa |11 km/sa |10 km/sa
0,80 18 km/sa |16 km/sa |17 km/sa |15 km/sa |15 km/sa |13 km/sa

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Tercihli seyir yollari, daha uzun istasyon araliklari, duraklardaki azaltilmis durus

stireleri ve/veya ITS uygulamalarinin (6rnegin, trafik sinyal 6nceligi) bir kombinasyonu

olarak Metrobiis sistemleri, geleneksel otobiis hizmetlerinden daha iyi bir yolculuk

siiresine sahiptir. ABD’deki Metrobilis deneyimleri,

son zamanlarda uygulanan

Metrobiis sistemlerinin  %25-50 arasinda yolculuk siiresi tasarrufu sagladigini
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gostermistir. Kanada, Brezilya, Ekvator Cumhuriyeti ve Japonya’daki 11 uluslararasi
sistemden elde edilen bulgular, hiz iyilestirmelerinin Metrobiis uygulamasi ile %22 ile

%120 arasinda oldugunu gostermistir.

Durus Siiresi:

Istasyon durus siiresi, tasit istasyonda dururken, yolcunun harcadigi siiredir. Durus
stiresi, istasyonlarda yolcularin tasita binis ve inisi i¢in gereken siireyi gosterir. “Anayol
Otobiis Seritlerinin Isletimsel Analizi” raporunda; durus siiresinin, toplam yolculuk
stiresinin %30’u kadar olabildigi belirtilmektedir. Bu rapor, ayrica, tikaniklik seviyesine
bagli olarak, durus siiresinin toplam gecikme siiresinin %40’1 kadar olabildigini

belirtmektedir. Durus siiresi sunlara baglidir:

Kap1 (kanali) basina binen veya inen yolcu sayisi - ¢ok kanaldan binis, yolcularin
yigilmasini engeller.

Ucret toplama sistemi - 6n-ddeme sistemleri ve/veya tasit i¢inde 6deme sisteminde
ilsem siiresini azaltacak teknolojilerin kullanilmasiyla binis siireleri azaltilabilir.

Tasit doluluk orani - tasitin doluluk orami fazlaysa, yolcularin binisi ve inisi i¢in

fazladan siireye ihtiyac duyulacaktir.

Metrobiis Bilesenlerinin Durus Siiresi Uzerindeki Etkileri

a) Istasyonlar- Platform Yiiksekligi

Hemzemin Platformlar, Metrobiis tasit dosemesi ile platform kenari arasindaki
boslugu minimize eder, binis ve inis islemini olduk¢a hizlandirir. Las Vegas’taki MAX
sistemi ve Fransa Rouen’deki TEOR sistemi tam yanasmay1 saglayan bir optik kilavuz
sistem (optik kilavuz tam yanagma sistemi) kullanmaktadir. Bu kilavuz sistem ve
hemzemin platformlar, hemzemin ve bosluksuz binis ve inisi bdylece de istasyondaki
durus siiresinin oldukc¢a azaltilmasini saglar. Tasit dosemesi ile platform arasinda

bosluksuz ve hemzemin binis ve inisler; tekerlekli sandalye kullananlarin Metrobiis
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tagitina, asansore, rampaya veya tasit siirliciisiiniin yardimina ihtiya¢ duymadan binisi

ve inisine izin vermesi gibi ek faydalara sahiptir.
Yiikseltilmis kaldirimlar; tam yanagma ihtiyaci disinda hem zemin platformlarin bazi
faydalarini saglarlar fakat hareket engelli kullanicilar i¢in rampa yerlestirme gereginden

dolay1 fazladan siireye ihtiya¢ duyulur.

b) Istasyonlar- Platform Plan

Istasyonda yolcu indirip bindiren tasit sayisin1 kisitlamayan platform planlari, tasitlarin
istasyonlardaki kuyruklarda beklerken harcadiklart siireyi azaltir.

¢) Tasitlar- Tasit Konfigiirasyonu

Diisiik dosemeli tasit konfigiirasyonlar1 -6zellikle hareket engelli kullanicilar (engelli,
yasli, ¢cocuk, ylik tasiyan yolcular) i¢in- binis ve inisi kolaylastirir. Diisiik dosemeli
tagitlar ile yolcu hizmet siireleri; biniglerde %20, tasitin 6n kapisindan inislerde %15,
arka kapisindan inislerde %15 oraninda azaltilabilir. Tamanu diisiik ddsemeli Ozel
Donanimli Metrobiis Tasitlari, daha kisa binis ve inis siirelerine, ayrica arka dingilin

gerisine ek bir kap1 yerlestirilme olanagina sahiptir.

d) Tasutlar- Yolcu Sirkiilasvonunun Ivilestirilmesi

Yolcu sirkiilasyonunu kolaylastirma olanaklarinin tiimii durus siirelerini azaltir. Ek Kap1
Kanallar1 (daha genis ve daha fazla sayida kapi); yolcularin binis ve iniste harcadigi
stireyi azaltmada carpici bir etkiye sahiptir. Siiriiciiniin iicret ddemede devrede olmadigi
Metrobiis sistemleri ¢ok kapili binislere iliskin olumlu 6&zelliklere sahiptir. Ayni
zamanda; koltuklar1 arasinda genis koridoru olan Alternatif Oturma Plani’na sahip
tagitlar -6zellikle ayakta yolcunun ¢ok oldugu durumlarda azaltilmis durus siirelerini
desteklemektedir. Tekerlekli sandalye kullanicilarinin oranmi diisik olsa da, bu
kullanicilar nedeniyle durus siiresi 6nemli Olgiide artmaktadir. Yiiksek dosemeli
otobiislere binis basina tipik bir tekerlekli sandalye asansoér dongii siiresi 60 saniyeden

200 saniyeye kadar degismektedir (tekerlekli sandalye giivenlik ekipmanlari igin
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gereken siire dahil). Diisiik doseme otobiislerle —tekerlekli sandalye giivenlik
ekipmanlar1 i¢in gereken siire dahil binis basina tipik bir tekerlekli sandalye rampa
dongii stiresi 30 saniye ile 60 saniye arasindadir. Cesitli

Tekerlekli Sandalye Giivenligi araglar gelistirilmektedir ve boylece durus siireleri daha
da  azaltilabilmektedir. = Durus  siiresindeki  etkilerin  biiyiikligii =~ halen

Olciilmektedir/arastirilmaktadir.

e) Ucret Toplama-Ucret Toplama Yontemi

Cok kapil1 binise izin veren Ucret Toplama Yontemi — Ispat Gerektiren Odeme Sistemi

ve Giseden Gegiste Odeme Sistemi — binis siirelerini 5Snemli 6l¢iide azaltmaktadur.

f) Ucret Toplama Ucret Odeme Araci

Ucret 6deme islemlerinin tasitta yapildigi segeneklerde, iicret ddeme araclar1 durus
stireleri tizerinde ek etkilere sahiptir. Bozuk paranin siiriicli tarafindan alindigi iicret
toplama sistemleri ile

karsilastirildiginda, temassiz gegis kart (flash pass) sistemleri, bilet ya da serbest gecis
kartlar1 ile ¢alisan elektronik sistemler; yolcu basina ortalama 3,5, 4 saniye olan binis
stiresini %13 oraninda azaltmaktadir. Bu konuda, Akilli Kart teknolojileri en etkin
olandir; Manyetik Seritli Kart teknolojileri daha az etkindir. Bunlara ek olarak;
elektronik sistemler ile daha iyi bir tablolama ve daha iyi bir planlama i¢in gereken
yolcu verilerinin biiylik bir kismi toplanabilir. Boylelikle yolcu seyahat siireleri de

azaltilmis olur.

g) [ITS- Siirticii Destek ve Otomasyon Sistemi

Tam Yanasma, iki nedenden Otiirii, durus siirelerini azaltma konusunda bir potansiyele
sahiptir. Birincisi; tiim yolcularin, 6zellikle de hareket engelli yolcularin, basamak
citkmadan veya inmeden binis ve inisine izin vermektedir. kincisi; bazi Metrobiis
sistemleri (0rnegin, Bogota Transmilenio), tasitin ayni yerde duracagini garanti eden

sistemler kullanir, bdylece binislerde diizenli bir siralanma saglar.
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h) Hizmet ve Isletim Plani- Hizmet Stkligi

Hizmet sikligini arttirmak, istasyonda yikilan yolcu sayisini azaltacagindan, yolcu binis

sureleri de azalir.

1) Hizmet ve Isletim Plani-Zamanlama Kontrol Yontemi

Izleme aralig1 tabanli Tablo kontrolii, izleme araliklarinin daha diizenli olmasini saglar.

Bu ayn1 zamanda dengeli yolcu sayis1 ve binis siirelerine neden olur.

Mevcut Sistemlerin Performansi

Bir¢ok arastirma ve uygulama gostermistir ki; Metrobiis bilesenleri, geleneksel toplu

tasima sistemlerine gore durus siirelerinde azalma saglamistir.

Arastirma Ozeti

Geleneksel toplu tasima hizmeti i¢in yapilan c¢alismalardan bazilari, durus siiresi
tasarrufu saglamak icin hangi Metrobiis bilesenlerinin uygulanmasi gerektigine isaret

etmektedir.

Tablo EK: 9.4, standart dosemeli bir otobiis i¢in tipik yolcu hizmet siirelerini
gostermektedir. Tablo 9.5, mevcut kapi kanallarinin bir fonksiyonu olarak binis
stirelerini gostermektedir. Binis yapilan kap1 sayisinin artmasi, binis i¢in gereken siireyi
azaltmaktadir. Bu durum, istasyondaki yolcu sayis1 fazla olan yerlerde kritik dnem
tasimaktadir.

Tablo EK 9.4 : Doseme yiiksekligine gore yolcu hizmet siireleri

Binis Siireleri (sn) inis Siireleri (sn)
Toplu Tasima Kurulusu Yiiksek
Diisiik Doseme Yiiksek Doseme Diisiik Doseme
Doseme
Ann Arbor Ulastirma Kurulusu
Ucretli Otobiis
Nakit 3,09 3,57 1,32 2,55
Nakit degil 1,92 2,76 2,17 2,67
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Servis Otobiisii/Ring Servis

Rapor
Ucretsiz 1,91 2,26 Rapor Edilmedi Edilmedi
Victoria Toplu Tasima Sistemi 3,02 3,78 1,87 3,61
Vancouver Toplu Tasima
Sistemi Rapor Edilmedi 3,78 Rapor Edilmedi 2,62
St. Albert Toplu Tasima Sistemi
Tek Kapili Binig 3,61 4,27
Cift Kapili Binig 6,15 7,27
Yasli Binis Kapili 3,88 6,1
Kitchner Toplu Tasima Sistemi 2,23 2,42 1,16 1,49

Kaynak: Bus Rapid Transit: Case Studies in Bus Rapid Transit, Boliim 6.
Tablo EK 9.5 Yiiksek dosemeli otobiisle ¢cok kapili biniste toplam yolcu basina

yolcu hizmet siiresi (saniye/yolcu)

On taraftan Inis | Arka taraftan inis
Kapi Adedi Binis (sn) (sn) (sn)
1 2,5 3,3 2,1
2 15 1.8 12
3 1,1 1,5 0,9
4 0,9 1,1 0,7
6 0,6 0,7 0,5

Kaynak: Toplu Tasima Hizmet Kapasitesi ve Kalitesi El kitabi, 2. Bask1
“Toplu Tasima Hizmet Kapasitesi ve Kalitesi” el kitabinda, siiriiciilerin {icret toplamada
devrede oldugu, geleneksel tek kapili binis sistemi i¢in ortalama binis siireleri kabulii

yapilmaktadir. Bu tahminler Tablo 9.6’da gosterilmektedir.

Tablo EK 9.6 Otobiis yolcu hizmet siireleri (saniye/yolcu)

Gozlemlenen Varsayilan

Arahk (Tek Kapih Binis)

Ucret Odeme Yontemi

BINIS
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On Odeme

(6rnegin; serbest gecis, licretsiz, licretsiz

aktarma ve ¢ikista 6deme sistemleri) 2,25-2,75 2,50
Akilli Kartlar 3,00-3,70 3,50
Tek Bilet veya Jeton 3,40-3,60 3,50
Tam bozuk para(para {izeri yok) 3,60-4,30 4,00
Manyetik Kartlar 4,20 4,20

INIS

Arka Kapi1 1,40-2,70 2,10
On Kap1 2,60-3,70 2,33

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2nd Edition

Bekleme ve Aktarma Siiresi

Bekleme siiresi, toplu tasima tasitt gelmeden 6nce yolcunun durakta harcadig siiredir.
Yolcular, bekleme siiresini, hareket halindeki bir toplu tasima aracinda harcadiklari
siirenin 3 kat1 kadar algiladiklar1 i¢cin Metrobiis hizmeti tasariminda, bekleme siiresini
azaltmak Onemli bir is kalemi olacaktir. Metrobiis sistemleri ¢cogunlukla bu bi¢cimde
planlanmaktadir; zirve saatlerde tiim duraklardaki sefer sikligi, yolcularin ellerinde
herhangi bir tarife olmadan duraga rastgele gelmeleri halinde bile, kisa siireli bir

bekleme sonunda hizmet alabilecekleri kadar siktir.

Aktarma stiresi, yolcularin bir Metrobiis hizmetinden diger toplu tasima hizmetlerine
gecerken (Ornegin, yerel otoblis giizergahlari ve demiryollart) harcadig siireyi ifade
eder. Durak igerisinde bir tasittan digerine gecmek i¢in gereken siireyi ve ikinci aract

beklerken harcanan siireyi azaltmak, yolculuk siiresini azaltmak anlamina gelmektedir.

Metrobiis Bilesenlerinin Bekleme ve Aktarma Siiresi Uzerindeki Etkileri

Servis sikligt ve giivenilirlik bekleme siiresinin birincil etkileyenleridir.(Yolcu

bilgilendirme sistemlerinin etkileri yaninda). Bekleme siiresini etkileyen bu faktdrlerin
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yani sira, istasyonun fiziksel tasarimi ve toplu tasima giizergah aginin tasarimi da

Metrobiis’de aktarma siiresini etkileyen temel faktorlerdir.

a) Istasyonlar- Istasyon Tipi

Aktarma istasyonlarmin tasarimi, aktarma stireleri ile yiirime mesafelerinin

kisalmasinda ve kat inig/¢cikislarini azaltmada kolayliklar saglayabilir.

b) ITS- Yolcu Bilgilendirmesi

Gergek-zamanli yolcu bilgi sistemleri, bekleme siirelerini dogrudan etkilemez. Yaklasan
tasitlarin durumu hakkinda giincel bilgi saglayarak, yolcularin beklerken algiladiklari
stirenin “kisalmasina”, bekleme siiresi konusundaki beklentilerini degistirmesine
yardime1 olur. Hat Gilizergah1 Planlamasi ve Yolcu bazli Yolcu Bilgilendirmesi
(PDA’lar ve cep telefonlar1 araciligiyla) yolculara en yakin durak, yaklagmakta olan
tagit ve yapilabilecek aktarmalar hakkinda 6n bilgi verir. Tasitlardaki yolcu bilgisi ve
duraklardaki yolcu bilgisi yolculari yaklasan tasit hakkinda bilgilendirebilir ve

aktarmalar i¢in dogru yere yonlendirebilir (yanasma yeri veya platform konumu).

¢) Hizmet ve Isletim Plani - Hizmet Stklig

Hizmet Siklig1, bekleme siiresi ve aktarma siiresi i¢in anahtar belirleyicidir. Metrobiis
sistemlerinde standart boyuttaki tasitlar kullanildigi i¢in, yiiksek siklikta hizmet

verebilirler.

d) Hizmet ve Isletim Plani — Hat Yapisi

Ortak bir ana giizergah iizerinde birlesen c¢esitli hatlar1 kapsayan Metrobiis gilizergah
yapisi, yiksek hacimli duraklarda yolculara sunulan toplu tasima hizmetlerinin miktar
ve tiirlinii arttirabilir. Aym koridorda yol alan otobiis hatlari, koridor boyunca sikligi
arttirir ve Metrobiis hizmetini bekleme siiresini kisaltir. Metrobiis giizergah aglari,

ayrica, aktarma siiresini ortadan kaldirmak i¢in yapilandirilmigtir. Giizergahlar yerel
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besleyici ve Metrobiis ana hat hizmetlerini birlestirebilmektedir. Boylece, ana Metrobiis
glizergahindan uzak yerlerde toplu tasima agina erisen yolcular i¢in istasyonda inip

aktarma yapma zorunlulugunu ortadan kaldirmaktadir.

e) Hizmet ve Isletim Plani — Tablo Kontrol Yontemi

Yiiksek sikliktaki hizmetler icin, izleme siiresi tabanli Tabloleme tasitlar arasindaki
izleme siirelerini diizenler ve tasit denetlenmesi (tasitlarin duraga ayni zamanda

gelmesi) sebebiyle bekleme siiresindeki sigramalari azaltir.

Giivenilirlik:

Yolcular i¢in ¢ekici olan kisa siireli yolculuklardir, ancak, zorunluluk hallerinde mevcut
hizmeti kullanmay1 siirdiiriirler. Tutarli bir hizmet seviyesi sunmayan sistemler, farkli
ulagim seceneklerine sahip olan potansiyel yolcular1 elinde tutabilmek konusunda
zorlanacaklardir. Seyahat siiresinin gilivenilirligi birgok belirsizlik kaynagindan
etkilenir; bunlar arasinda trafik kosullari, 6nceden tahmin edilemeyen mekanik ya da
mekanik olmayan tasit arizalari, hat uzunlugu, giizergah Tablolerinde bulunan telafi
stireleri, durak sayisi, yolcu taleplerinin esit dagilimi ve tekerlekli sandalye rampalarinin
ongoriilemeyen kullanim diizeyi. Bu faktdrlerden bazilari, toplu tasima operatorlerinin
dogrudan kontrolii altinda degildir. Buna ragmen, Metrobiis’nin giivenilirligini arttiran
bircok 6zellik bulunmaktadir. Giivenilirligin ii¢ temel yonii iizerinde durulmaktadir —
seyir siiresinin giivenilirligi, istasyonda gecirilen siirenin giivenilirligi ve hizmet
giivenilirligi. Hizmet giivenilirligi, hizmet mevcudiyeti ve hizmete bagimliligin yolcular
tarafindan algilanisina katkida bulunan sistem o&zelliklerini ele alirken, ilk iki yonii
(seyir stiresinin giivenilirligi ve istasyonda gecirilen slirenin giivenilirligi), sistemin
zaman Tablosi veya belirlenmis tutarli bir yolculuk siiresiyle uyum saglayabilme

kabiliyetiyle iligkilidir.
Seyir Siiresinin Giivenilirligi:

Seyir siiresinin giivenilirligi, yolculara uygun bir yolculuk siiresi sunmak amaciyla

Metrobiis hizmetinin yiiksek hiz1 siirekli saglayabilme yetisine baglidir. Seyir siiresinin
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gilivenilirligini saglamak, yolcunun siirekli olarak bir Metrobiis sistemine ihtiyact

oldugu fikrini kuvvetlendirdigi i¢in dnemlidir.

Metrobiis Bilesenlerinin Sevir Siiresinin Giivenilirligi Uzerindeki Etkileri

Yolculuk siiresinin azalmasina katkida bulunacak tiim seyir yolu ozellikleri, ayrica,

giivenilirligi de arttirabilmektedir.

a) Seyir Yolu — Seyir Yolu Ayrimi

Seyir yolu ayrimi kavsaklarda ve seyir yolu boyunca olusabilecek Ongoriilemez
gecikmelerin sayisin1 ve yolculuk siirelerinin degiskenligini azaltir. En yliksek
giivenilirlik, gecikmeye neden olan durumlar (trafikteki sikisiklik, kavsak sinyalleri,
kazaya maruz kalma) etkili bir bicimde ortadan kaldirdig1 i¢in, “Kesisme Bulunmayan

Katli Ozel Toplu Tasima Yollari”ndadur.

b) Istasvonlar- Sollama Kabiliveti

Istasyon tasarimlari ile tasitlar diger tasitlar: istasyonda gegebilir, boylece istasyondaki
hizmeti ¢oktan tamamlamis tasitlarin veya durak atlamali sistemlerin gecikme

olmaksizin Tabloye bagli kalmasi saglanmis olur.

¢) ITS —Tasit Onceligi

Toplu Tasima Sinyal Onceligi sistemleri, programim gerisinde kalmis Metrobiis
tagitlarina ekstra yesil siire vererek programin korunmasini saglar. Sinyal Zamanlamasi,
zirve zamanda, zirve yonde isletilen Metrobiis tasitlarina, daha fazla toplam yesil siire
saglayabilir. Istasyon ve Serit Erisim Kontrolii, tesis (sistem) ve duraklara girisi, yetkili

Metrobiis tasitlariyla kisitlayarak, sistemi kullanan kagak tasit sayisini azaltir.

d) ITS— Akilli Ara¢ Destek Sistemleri
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Carpisma Uyari, Serit Destegi ve Tam Yanasma, Metrobiis tasit siiriiciisline, trafik
durumundan bagimsiz, uygun hizlarda kullanmak iizere ve boylece Tabloye bagh kalip,

tiim sistemin giivenilirligini saglayarak garanti verir.

e) ITS— Isletim Yonetimi

Tasit izleme, Otomatik Tasit Sevk Tabloleme Sistemi ve Tasit Mekanik Aksam
Denetimi ve Bakimi, bir olaya ihtiya¢ duyuldugu sekilde yonelmesi i¢in merkezi bir
hareket memuru konu hakkinda tam olarak ne oldugunu bilmesine imkan verir. Eger
mekanik ariza, kaza veya tikaniklik gibi bir durum varsa, merkezi hareket memuru,
sistemin giivenilirligini temin etmek i¢in probleme hizli ve etkili bir sekilde miidahale
etmesini saglar.

) Hizmet ve Isletim Plani — Durak Aralig

Duraklarin uzak araliklarla yerlestirilmesi, seyir siliresindeki ayni nedenlerden dolayi,
giivenilirligi arttirmaktadir:

-Istasyonlar arasindaki uzakligin fazla olmasi, tasitlarn daha uzun periyotlarda tahmin
edilebilir, yiiksek bir hizda seyahat etmelerini saglar.

Daha az sayida durakta hizmet sunmak talebi belirli istasyonlarda yogunlastirir, kalkis,

durus, yolcu bindirme ve indirmeye baglh degiskenligi azaltir.

g Hizmet ve Isletim Plan — Hat Uzunlugu

Seyir stiresi giivenilirligi, 6zellikle minimum diizeyde seyir yolu ayrimina sahip

Metrobiis sistemleri i¢in, kisa giizergah uzunluklarinda ¢ok daha miimkiindiir.
Istasyonda Durus Siiresinin Giivenilirligi:

Istasyonda Durus Siiresi Giivenilirligi Metrobiis tasitlarinin, yolcularin siirekli olarak
belirli bir durus siiresi i¢inde binmelerini saglama ve istasyonda gecirilen siireyi

kisaltma yetenegini temsil eder. Yolcu yiikii belirgin olarak, giin boyunca ve her zirve

saatte degisiklik gosterir. Yolculuk siirelerini etkilemeden Metrobiis bilesenlerinin bu
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belirgin degiskenlige uyum saglamasi icin bir araya getirilmesi, giivenilirligi arttirabilir.
Bu o6zellikle, yiiksek toplu tasima talebi olan koridor ve kesimlerde hizmet vermesinden
dolay1 Metrobiis sistemleri i¢in dnemlidir. Uzun durus siireleri, harcanan gergek siirenin

Otesinde giivenilirligin genel algilanigini etkileyebilir.

Metrobiis Bilesenlerinin Istasyonda Durus Siiresi Uzerindeki Etkileri

Istasyonda durus siirelerini daha giivenilir yapmaya yardimci olan her bir Metrobiis

bilesen secenegi asagida tanimlanmustir.

a) Istasyonlar— Platform Yiiksekligi

Hemzemin platformlar veya yiikseltilmis kaldirim, tasita basamakla ¢ikma ihtiyacini

azaltarak istasyonda durus siirelerini diisiirmektedir.

b) Istasyonlar— Platform Plam

Uzatilmis platformlar, bir seferde bir tasittan fazlasinin yolcu almasimi ve tasitlarin

yolcular1 almak i¢in sirada bekledikleri siirenin azalmasini saglar.

¢) Tasitlar — Tasit Konfigiirasyonu

Amerikalilarin Sakatlik Yasasina (ADA) uyum saglamak amaciyla, Amerika’da iiretilen
tagitlarin ¢ogu inis ve binisi kolaylastirmak i¢in kapilarinda diisiik dosemeye sahiptir.
Diisiik dosemeli tasitlar sadece genel yolcularin binisini hizlandirmakla kalmamakta,
durak veya istasyon tasarimi ile iyi biitiinlestigi zaman istasyonda durus siiresinin

giivenilirligine de katkida bulunmaktadir.

d) Tasitlar — Yolcu Sirkiilasyonunun Lyilestirilmesi

Yolcu sirkiilasyonunun iyilestirilmesi istasyonda durus siiresini azalttig1 gibi, istasyonda

durus stiresi ¢esitliligini azaltip, giivenilirligi arttirir. Giivenilirligi arttiran yolcu
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sirkiilasyonunun 1iyilestirilmesinin en c¢arpici tarafi tekerlekli sandalye giivenliginin
saglanmasidir.

e) Ucret Toplama — Ucret Toplama Yontemi

Giseden Gegisle onceden ddeme sistemleri veya ispat Gerektiren Odeme (POP) Sistemi,
tagita binitse iicret 6deme ya da serbest gecis karti gosterme zorunlulugunu ortadan
kaldirarak, ¢ok kapidan binise izin verir ve durus siiresindeki -gerekli paranin verilmesi

veya gecis kartinin gdsterilmesinin neden oldugu- degiskenligini azaltir.

) Ucret Toplama —Ucret Odeme Araclar

Elektronik iicret toplama sistemleri ve oOnceden Odeme araglari, Oncelikle binen
yolcularin tam para vermek i¢in harcadiklari siireyi veya islem siiresini azaltarak,
istasyonda durus siirelerini daha giivenilir yapabilir.

g) ITS— Siiriicii Destek ve Otomasyonu

Tam yanasma sistemleri, bir Metrobilis tasit siiriiciisiiniin, tekerlekli sandalye
rampalarina olan ihtiyaci azaltmak i¢in, Metrobiis tasitini istasyon platformuna hassas
olarak yanastirmasina olanak verir.

h) ITS—Isletim Yonetimi

Tasit izleme, merkezdeki haraket memurunun Metrobiis tasitinin tam olarak nerede
oldugunu bilmesine ve Metrobiis tasiti istasyondayken olusabilecek bir probleme
miidahale etmesine imkan verir.

1) Hizmet ve Isletim Plani- Hizmet Stkligi

Hizmet sikligimi arttirmak, yolcularin istasyonda yigilmasini engelleyerek yolcularin

toplam binis siiresinin azalmasini saglar.

Mevcut Sistem Performansi
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Ayaktaki yolcularin binis siireleriyle ilgili yapilan bir ¢alisma, bu stirelerin diisiik
doseme otobiislerde 0,2°’den 0,7 saniyeye kadar daha hizli oldugunu gostermistir.
Tekerlekli sandalye kullanicilarinin ortalama binis siiresi, asansOr yerine rampa
kullanildiginda, 46,4 yerine 27,4 saniye daha hizlidir. Toplu tasima kuruluslarinin
hicbiri, bu kisalan inig/binis siirelerinin Tablo hizinda artis sagladigin1 belirtmese de,
bazi kuruluslar isletim esnasinda, o6zellikle ¢ok yonlii ve Ongoriilemeyen tekerlekli
sandalye binisleri yasandiginda, Tabloyi korumak icin (durus siiresi giivenilirligi)

hizlandirict rampa uygulamalariin kolaylik sagladigini fark etmislerdir.

Tasitin icine yerlesmesiyle gecen siire de dahil olmak {izere tekerlekli sandalye
asansOriiniin devir siiresi 60 ila 200 saniye arasindadir, buna karsin diisiik dosemeli
otobiislerde kullanilan rampalar devir siiresini 30 ila 60 saniye araligina kadar azaltir.
Arastirma, istasyonda durus siiresini azaltmak i¢in ¢ikan bir uygulamanin toplu tasima
otobiislerinde tekerlekli sandalye giivenligi i¢in “arkaya bakan tekerlekli sandalye
pozisyonu” kullandigin1 gostermektedir. Toplu tasima araglarinda tekerlekli sandalye
giivenligi geleneksel giivenlik araglarini kullanarak saglandiginda, operatoriin de
yardimiyla 3 dakikadan fazla siirmektedir. “arkaya bakan tekerlekli sandalye
pozisyonu”, Avrupa ve Kanada’da cesitli toplu tasima tasitlarina ve Kaliforniya
AC’deki toplu tasima tasitlarinda kullanilmaya baslanmustir. Bazen, daha geleneksel
olan “One bakan pozisyon” kombinasyonu ile birlikte kullanilmaktadir. Kanada’daki alt1
toplu tasima kurulusunun incelenmesi, “arkaya bakan tekerlekli sandalye pozisyonu”
kullanarak tekerlekli sandalye binisinin oldugu durumlardaki durus siirelerinin 1

dakikadan daha az olabilecegini géstermektedir.

Hizmet Giivenilirligi:

Hizmet giivenilirligi, bir toplu tasima isletmesinin planlari, politikalart ve
kullanicilarinin beklentileriyle uyumlu bir hizmet sunabilme kabiliyetine bagli olan

niteliksel bir ozelliktir. Toplu tasima isletiminin hizmet giivenilirligini gelistiren ii¢

gosterge sunlardir:
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-Hizmet seceneklerinin mevcudiyeti- Hizmet 6yle yogun ve sik olabilir ki kagirilmis ya
da gecikmis bir sefer, hizmette yalnizca kiiclik bir bozulmaya yol acar. Yolcular, kendi
Ongoriilemez program ve ihtiyaclarini (6rnegin, daha geg saatte ise baslama veya giiniin
ortasinda eve gitme ihtiyaci) karsilayan ¢oklu seceneklere sahiptir.Hizmet kesintilerini
telafi etme yetenegi- Ongoriilemez gecikme ya da kesintilere hizla karsilik verecek
stratejilerdir.Beklenmedik durum” kaynaklarinin  mevcudiyeti- Yeterli “destek
hizmeti’ne sahip olmak, hizmet planini etkileyebilecek tiim belirsizlikler karsisinda
(0rnegin, sofdriin rahatsizlanmasi, trafik ve diger tahmin edilemez olaylar), operatdriin

hizmet planina uymasini saglamaktadir.

Metrobiis Bilesenlerinin Hizmet Giivenilirligi Uzerindeki Etkileri

Hizmet kalitesini etkileyen Metrobiis bilesenlerinin 6zellikleri agagidadir.

a) Istasyonlar— Sollama Kabiliyeti

Otobiis Cepleri veya istasyonlardaki sollama seritleri, hattaki bir Metrobiis tasitinin
gecikme ya da vukuatlarinin diger tasitlarin gecikmesi ile sonu¢lanma riskini en aza
indirir. Diger tasitlar sorunlu tasit1 gecip, hizmete devam ederken, sorunlu tasitlar seyir

yolunun kenarina veya istasyon platformunun bir boliimiine ¢ekilebilirler.

b) Istasyonlar— Platform Plani

Uzatilmig Platformlar, seyir yolunun istasyon boyunca solamaya izin verecek sekilde
olmasi sartiyla, istasyonda yolcu alan bir tasitin arizalanmasi veya uzun siireli bir

gecikme yasamasi durumunda, isletim esnekligine izin verir.

¢) ITS— Tasit Onceliklendirme Sistemleri

Tasit onceliklendirme sistemleri, hizmette yasanan kisa siireli bir kesinti veya gecikme

sonrasinda, tasitin Tabloye uygun duruma gelmesine yardimci olur.
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d) ITS—Isletim Yonetimi

Isletim yonetimi sistemleri, sistem y&neticilerinin olusabilecek herhangi bir kazaya en

hizli sekilde yonelmelerini ve kullanicilarina bu bilgiyi iletmelerini saglar.

e) ITS— Yolcu Bilgilendirme Sistemleri

Yolcu bilgilendirme sistemleri ¢ok yiliksek bir hizmet giivenilirligi saglamamasina
ragmen, toplu tasima kuruluslarinin ve isletme yoneticilerinin beklemekte olan yolcular
ile degisiklige veya aksakliga ugramis hizmeti o anda kullanmakta olan yolcularla

iletisim kurmalarini saglar, bu nedenle aksakliklarin etkilerini azaltir.

) Hizmet ve Isletim Plani- Hizmet Stklig

Yiiksek sikliktaki Metrobiis sistemleri (5 dakikadan az siireli), izleme araligi ve Tabloye
baghiligin degiskenlik gosterdigi zamanlarda bile -tasitlarin  diizensiz olarak
yigilmasindan (tasitlar arasindaki diizensiz aralik) ka¢inildig: siirece yolculara, herhangi

bir durakta, hizmetin gecikme olmaksizin sunulacagi hissini vermektedir.

g Hizmet ve Isletim Plani- Hizmet Siiresi

Zirve dis1 saatlerde (giin ortas1 ve gece) ve hafta sonlarinda da hizmet veren sistemler,
potansiyel kullanicilara gidis-doniis yolculuklart i¢in genisletilmis secenekler sunarlar.
Genisletilmis hizmet siiresi, Metrobiis sistemlerini —yolcular agisindan kendisine-

baglayic1 yapar.

Kimlik ve imaj(Marka):

Marka ve kimlik(imaj) olusturma, mevcut yerel trafikten ayrilmig 6zel yollarda giden
Metrobiis sistemi i¢in Onemli bir amagtir. Arastirmalar gostermistir ki, yolculari
Metrobiis sistemine ¢ekmek sadece seyahat siireleri kisaltip kaliteyi artirmiyor; ayni
zamanda kullanicilarda bir benlik (¢ekici bir goriintii) olusturtuyor. Maalesef geleneksel

otobiis sistemleri ciddi bir imaj sorunundan muzdariptir. Birgok insan kullanim
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kolaylig1, hareket serbestligi ve kisisel 6zgiirliik nedeniyle otomobil kullanmayi, toplu
tasimaya gore daha cok tercih etmektedir. Toplu tasima ( otobiis servisleri) ile ilgili en
yaygin olumsuz goriislerden bazilari; giivenilmez olusu, zaman kaybi yaratmasi
(istasyona erisim, ara¢ bekleme, indi-bindi), ulasilmasi(erisilebilirligi) zor, kalabalik,
hijyenik (sagliksiz) ve giivensiz olmasidir. Bu gibi olumsuz diislinceler ve bu
diisiincelerin yarattifi olumsuz etkilerinden dolayi, sistem ydneticileri (patronlari)
kimlik ve imaj tlizerine odaklanmaya ihtiya¢ duymuslardir. Marka ve kimlik ¢aligmasi,
imaj ve kimligin 2 temel yOnii lizerinde odaklanmaktadir: marka kimligi ve baglamsal

tasarim.

Marka Kimligi:

Yolcularin (kullanicilarin) sistemin se¢imini arttirmak, yerel mevcut toplu tasima
sisteminden ayrilmak i¢in marka ve kimlik olusturmak onemli bir olgudur. Marka
kimligi kavrami , kimligi etkileyen nitelikleri-estetik, sistem elemanlarinin uyumlulugu-

ve markalagma araglari; 6rnegin logo ve renk temalari ile olusmaktadir.

Imaj ve kimlik, sayesinde Metrobiis sisteminin diger toplu tasima segenekleri kiimesi
arasinda nasil goriindiigii belirlenir. Iyi hazirlanmis bir kimlikle, sistem toplu tasimada
lider konumuna gegirilebilir. Marka kimligi halkin aklinda, sistemin yer etmesi

icin 6nemli bir kavramdir.

Metrobiis Bilesenlerinin Marka Kimligi Uzerindeki Etkileri

a) Seyir yolu onceligi

Ayrilmis yollarda hareket eden Metrobiis sistemi, tipki bir rayli sistemde seyahat
edermisgesine bir algi olusturdugu ic¢in Onemlidir. Bu Metrobiis sistemin kimligini

giiclendirir. Gegis iistiinliigli ayn1 zamanda hizli, giivenilir hizmet algis1 olusturur.

b) Seyir yollari-Isaretlemeler
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Seyir yolu ayriminda oldugu gibi, seyir yollarinin isaretlenmesi marka kimligi
olusumunu tamamlayabilir. Farklilagma teknikleri, dikkat ¢ekmek ve kimlik olusturmak
degisik sekillerde olabilir. Ornegin; kaldirimlarin isaretlenmesi ( zemine isaretlenen
”sadece otobiis” yazisi), 0zel renk ile yolun boyanmasi ve sadece Metrobiis sisteme

aittir fikrinin verilmesi.

c) Istasyon-Istasyon tipi

Marka kimligi olusturmanin en kolay ve etkili yolu, istasyonlarin dizayn edilmesi ile
saglanmaktadir. Istasyonlarin olusturulmasi, sisteme bir aidiyet kazandirir. Degisik tipte

mimari 6zellikler ile donatilmig istasyonlar, marka kimligi olusturmada 6nemlidir.

d) Araclar-Arac konfigiirasyonu ve Estetik eklemeler

Metrobiis sistem kalitesinin olusumundaki en Onemli etkenlerden biri araclar ve
araclarin sahip olduklari donanimlaridir. Degisik stildeki araglar ve arag iclerinin estetik
eklemeleri ile sistem, yerel otobiis isletmesinden ayrilarak marka kimligi olusturur.
Arag i¢lerindeki diizenlemeler ile 6rnegin; ¢cok kapili binis, genisletilmis camlar, yiiksek
tagima kapasitesi, raht oturaklar, engelli seyahatine uygun eklemeler, arag icerisinde ve
arag lizerine yapilan logo ve boyamalar ile yolcularda bir aidiyet ve kimlik olusur.

e) Araclar-Cekim sistemi

Temiz itki (¢ekim) sistemine sahip araclar, hizmet imaj1 ve markalagsma {izerine olumlu
etkiye sahiptir. Giiriiltii ve hava emisyon diizeylerinin azaltilmasina yonelik tasarlanan
Metrobiis araglar1 sistem kimligine olumlu etki yapmaktadir. Gilintimiizde sikistirilmis
dogal gaz ve ultra diisiik dizel yakitli hibrit elektrikli araclarin kullanilmasina dogru bir

yonelim vardir.

/) Ucret Toplama-Ucret toplama siireci
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On 6deme Metrobiis nin rayli sisteme benzemesine katkida bulunmaktadir. On 6deme
sistemi ile otobiis isletmeciliginin optimizasyonu saglanarak sistemin imajin1 ve marka

kimliginin gelistirilmesini saglanmaktadir.

g) Ucret toplama- Ucret toplama araclar

Alternatif iicret toplama araglari, yiiksek teknolojiyi kullanarak, sistemde kullanict dostu
bir kimlik olusturur. Akilli kartlarin kullanilmasi hizli gegis imkani1 saglayarak

Metrobiis sisteminin kimligine olumlu etki yaratir.

h) ITS-Yolcu bilgilendirme sistemleri-Akilli arag¢ sistemleri

Ileri teknolojilerin, yolcu ve arag bilgilendirme sistemlerinin kullanilmasi, genel
emniyet ve giivenlik konularinda, kullanicilarin algilarini arttirir. Gergek zamanl yolcu
ve ara¢ bilgilerinin sunulmasi, ara¢ icin emniyet ve giivenlik sistemlerinin
yerlestirilmesi (¢arpisma uyari sistemi) ve araglarin kilavuzlama sistemlerine sahip

olmasi sistem kimliginin olusuma katkisi ¢ok biiytiktiir.

Diinya iizerinde, modern goriiniime olan ilginin artmasi ile, 6zel donanimli Metrobiis
araglarinin iiretilmesi artmistir. Ornegin Fransa’daki Irisbus’ Civis , Belgika’daki “The
Bombardier GLT” Hollanda’daki “The Berkhoff-Jonkhere Phileas” ve Irlanda’daki
“The Wright Bus” gibi. Kuzey Amerikadaki iireticilerden (Gillig, NABI, New Flyer ve
Orion) de mevcut Metrobiis araglarininin verimligini artirmak i¢in gelistirmeler

yapmaktadir.

Tabil ki, Metrobiis elemanlar1 yalniz bagmma sistemin marka kimligini ifade
etmemektedir. Basarili bir sekilde uygulanan personel ve is uygulamalar1 sistemin

marka kimligine katkida bulunur.
icerik Tasarimi:

Iyi tasarlanmis bir Metrobiis projesi, cevredeki olcek ve karakteri tamamlar,

tasimaciligin otesinde, topluluk i¢in bir marka olusur. Toplumun bir pargast olarak
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diisiiniilen Metrobiis sistemin tasarimi ile g¢evre, ekonomi, estetik, kamu saghgi ve

giivenligi ile sivil katilim gibi ¢ok genis bir yelpaze bolgeye katki saglanir.

Ormnegin, iyi tasarlannus bir Metrobiis sistemi toplumu bir araya getirebilir (ortak
paydada bulusmak). Daha genis kentsel doku ile erisilebilirlik ve baglantinin olusmasi,
icerik tasarimin Onemli unsurlar1 olarak vurgulanmalidir. (Neckar 2007). Metrobiis,
sistemi kullanmak isteyen herkes icin erisilebilir oldugu anda toplumsal entegrasyona
onemli bir fayda saglamaktadir. Ayrica herkes icin erisilebilirlige ek olarak, sistemin
tesisleri, en hassas kullanicilarin barinacak ve korunacak sekilde tasarlanmalidir.

(Forsyth et al. 2007).

Yolcu Emniyet ve Giivenligi:

Emniyet ve giivenlik toplu tasima sisteminin belirgin, dl¢iilebilir niteliklerindendir ve
kullanicilar, isletme maliyetleri, sistemin genel performansi iizerine dogrudan
etkilidirler. Emniyet; yolcularin, ¢alisanlarin, yayalarin, diger arag yolculariin ve toplu
tasima ile etkilesim halinde bulunan baskalarinin tehlikelere karsi ozgiirliik diizeyi
seviyesidir. Emniyet ayni zamanda toplum yasaminda yasal diizenin aksamadan
yiriitiilmesi, kisilerin korkusuzca yasayabilmesi durumudur.

Giivenlik ise; toplu tasima c¢alisanlari, sistem kullanicilart ve miilkiin ( araglar, arag

yollari, istasyonlar vb.) suca kars1 korunma diizeyi seviyesidir.

Metrobilis nin uygulanmasi, konvansiyonel otobiis isletmeciligine gore potansiyel
verimlilige sahiptir. Ornegin;

-emniyet ve glivenlik konusunda, gelismis bir algiya sahiptir.

-0zel yollarda seyahat ederek, toplu tagima araglarina gore kaza riski azaltilmaktadir.
-daha Ongoriilebilir ve yonetilebilir risklere sahiptir.

-yolculara kars, tehlikeleri ve sug yollarini azaltici bir etkiye sahiptir.
Kullanicilarin giivenli ve emniyetli bir ortamda seyahatinin saglanmasi i¢in; birincil

giivenlik ve emniyet risklerinin gz Oniine alinmalidir. Bu riskler arag i¢lerinde, seyir

yollarinda ve istasyonlarda olmak ftizere ili¢ sistem olarak ele alinir. Uzun saatler
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boyunca gozetimsiz ve agik olmasi sebebiyle istasyonlar ve duraklar i¢in emniyet ve

giivenlik i¢in 6zel bir kaygi vardir.

Emniyet:

Emniyet; yolcularin, ¢alisanlarin, yayalarin, diger ara¢ yolcularinin ve toplu tagima ile
etkilesim halinde bulunan baskalarinin tehlikelere kars1 ozgiirlik diizeyi seviyesidir.
Genel olarak iki performans Olciitii toplu tasima kurulusunun giivenlik yonetim
kalitesini yansitir: kaza oranlari ve kamuoyunun giivenlik algisi. Kaza oranlar1 toplu
tasima kuruluslarinin verileri analiz edilerek Olgiilebilir. Kamuoyunun algis1 ise;
anketler yapilarak anlasilir. Anketler sayesinde kullanici goriislerinin bilgilerine

ulagilabilir.

Metrobiis Bilesenlerinin Emniyeti Kavrami Uzerindeki Etkileri

a) Seyir Yollari- Seyir Yolu Ayrimi ve Onceligi
Sadece Metrobiis araglar1 i¢in tasarlanmis 6zel yollara sahip sistemler diisiik kaza
oranina sahiptir. Mevcut trafikten ayrildigr i¢in yolcu ve ara¢ emniyeti saglanmis

olmaktadir.

b) Seyir Yollari-Isaretlemeler

Seyir yolunun isaretlenmesi ile mevcut trafikteki araglarin Metrobiis yoluna girmeleri
engellendiginden, kaza oraninda azalma meydana gelmekte ve sistem performansi

artarak emniyet saglanmaktadir.

c) Istasyonlar-Istasyon Tasarimi

Yiikseltilmis platformlar takilma olasiligini azaltir ve tekerlekli sandalye ve engelli

binisini kolaylastirirlar.
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d) Araclar- Ara¢ Konfigiirasyonu

Kismi veya tam algak tabanli araglarin kullanilmasi ile yolcularin araglara binerken
kayma ve diisme olasiliklarin1 azaltilir. Bugiine kadar yapilan c¢alismalar (heniiz
istatistiksel olarak yaymlanmasa da) algak tabanli otobiislerin yolcu emniyeti yliksek
tabanliya gore daha yiiksektir. Algak tabanli otobiis uygulamalarinda, tekerleklerin giris
kapisin hemen yaninda olmasindan dolayi, yolcu emniyetinin arttirmasi igin el

tutacaklarina ihtiya¢ vardir.(King 1998)

e) ITS-Arac Onceliklendirme

Istasyon veya serit gecis kontrolii sadece onaylanmus araclarin gecisine izin vererek

toplu tagima sisteminin giivenligini artirir.

f) ITS-Akilli Arac Sistemleri

Araci geritte tutma sistemi, kilavuzlama sistemi, ¢arpisma uyari sistemi, yol iizerinde
yabanci madde uyar1 sistemi ve hassas yerlestirme sistemlerinin uygulanmasi, 6zellikle

yiiksek hizlarda ve karisik trafikte seyreden Metrobiis sisteminin emniyetini artirir.

Giivenlik:

Giivenlik toplu tasima calisanlari, sistem kullanicilar1 ve miilklerin ( aracglar, arag
yollari, istasyonlar vb.) suga kars1 korunma diizeyi seviyesidir. Yolcu giivenliginin
amact Metrobiis sistemlerin uygulanmasi esnasinda, su¢ faaliyetlerin sikligin1 ve
siddetini en aza indirmektir. Yolculara, g¢alisanlara ve miilke olan potansiyel ve
algilanan tehlikelerin azaltilmasi ile ayn1 zamanda Metrobiis kimligi de olumlu yonde

etkilenir.

Metrobiis Bilesenlerinin Yolcu Giivenligi Uzerindeki Etkileri
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Giivenlik ilkeleri, yolcularin Metrobiis sistemi ile temasa gegtigi tiim noktalarda,
Ozellikle araglarda ve istasyonlarda uygulanmalidir. Fiziksel tasarim 6geleri, hizmet
ozellikleri, licret toplama sistemleri ve diger gelismis teknolojiler tiim yolcu giivenlik

diizeylerine katkida bulunmaktadirlar.

a) Istasyonlar-Istasyon Kurulum Yeri

Tiim 6zel istasyon tipleri yolculart mevcut yayalardan ayirarak, kaldirimlarda meydana
gelebilecek su¢ unsurlarindan korumaktadir. Kaldirimlara 6zel olarak tasarlanmadan

konulan duraklar 6zelikle motor kulacilar1 tarafindan tehlikeye maruz kalabilir.

b) Istasyonlar-Istasyon Tipi

Istasyonlar yolcularin sistemi kullanirken en c¢ok zaman gegirdigi yerlerden biri
oldugundan, su¢ veya giivenlik tehlikelerini en aza indirmek i¢in istasyonlarin tasarimi
cok dnemlidir. Ornegin istasyonlarin kaplama malzemelerini seffaf iiriinlerden segerek
yolcularin goriis agisinin arttirilmasi, giivenlik kameralarin yerlestirilmesi, acil durum
ihbar telefonlarinin bulunmasi ve ticret 6demeden durakla yolcu alinmamasi ( duraklara

giriste bariyerlerin bulunmasi) gibi unsurlar yolcu giivenligi artirmaktadir.

c¢) Araclar — Estetik Eklemeler

Araclardaki estetik eklemeler ile ( Ozellikle genis pencerelerin ve gelismis
aydinlatmalarin kullanildig1 araclarda) seffaflik, goriiniirliik, parlaklik ve agiklik hissi
verilecek giivenli bir ortam durumu yaratilir. Genis pencerelerin ve gelismis
aydinlatmalarin kullanilmasi ile arag¢ iclerindeki los bolgelerin alani azaltilir. (Lusk

2007)

d) Ucret Toplama- Ucret Toplama Sistemleri
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Arag¢ dis1 iicret toplama yontemi ile daha ihtiyath bir giivenlik ortami olusturulur.
Turnike gecisli 6deme sistemi ile suglularin sisteme girisi engellenir. Ayrica bekleyen

yolcular i¢in daha giivenli bir ortam olusturulur.

e) Ucret Toplama- Ucret Toplama Araclar

On 6deme araglar1 ve gegisleri yolcu giivenligini arttirmaya fayda saglamayabilir, fakat
gecislerde islem sayist azaltarak sugu caydirici bir etki yaratabilir. (Temassiz akilli
kartlarin kullanilmasi) Ayrica akilli kart verileri hileli kullanim sekilleri i¢in analiz

edilebilir.

f) ITS-Operasyon Yonetimi

Arag iclerine monte edilen sessiz alarm ve ses ve goriintii sistemleri yolcu ve arag
giivenligi i¢in ¢ok onemlidir. Su¢ durumu olustugu anda arag¢ ve istasyonlara eklenen
sessiz alarm sistemi devreye girerek giivenlik birimlerine haber verebilir. Aracin
konumu durumu hakkinda ger¢cek zamanlar belirlenir ve duruma miidahale edilerek

sistem giivenligi saglanabilir.

g) Servis Isletim Plan

Servis sikligimin artirilmasi ile ara¢ bekleme siiresi azaltilarak, istasyonlarda

olusabilecek su¢ unsurlarina karsi yolcu giivenligi arttirilir.

Sistem Kapasitesi:

Kapasite, bir Metrobiis hatt1 veya sisteminde bir noktadan gecirilebilen maksimum toplu
tasima tasiti veya maksimum yolcu sayisini ifade etmektedir. Uygulamada, biiyilik
metropoliten alanlarin disinda, kapasitenin sorun oldugu az sayida koridor vardir. Belirli
bir Metrobiis hattindaki yolcu talebi, hattin kritik noktasindaki kapasiteye yaklasir ya da

gecerse, bu durumun hizmet kalitesini etkilemesi kaginilmazdir: Gilivenilirlik zarar
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gormeye baslar, toplu tasima hizi diiser ve yolcu yiikleri (otobiislerdeki yolcu sayilari)

artar. Bu nedenle, Metrobiis sistemleri i¢in yeterli kapasite saglamak énemlidir.

Metrobiis sistem kapasitesinin degerlendirmesi i¢in ii¢ dnemli konu vardir:

-Metrobiis sistem kapasitesi, Metrobiis sistemi i¢indeki kritik baglanti veya en diisiik
kapasite bileseni ile smirlandirilmigtir- Metrobiis sistem kapasitesini belirleyen ii¢
anahtar bilesen bulunmaktadir: Metrobiis Tasit (yolcu) kapasitesi; Metrobiis istasyon
(Tasit ve Yolcu) kapasitesi; Metrobiis Seyir Yolu (tasit) kapasitesi. Bu kapasitelerin

hangisi hacimde en zorlayic1 olursa, tiim Metrobiis koridoru i¢in denetleyici etken odur.

-Bir Metrobiis sisteminin kapasitesi ile bu Metrobiis sistemi tizerindeki talep arasinda
bir farklilik vardir- Kapasite, belirli bir Metrobiis hattinda hizmet edilebilecek tahmini
maksimum yolcu sayisidir. Talep, hattan faydalanan yolcularin gercek sayisidir. Hacim

(talep)- kapasite orani, kapasite kullanimin1 belirleyen standart bir dl¢iidiir.

-Kapasite, bir Metrobiis sisteminin arzu edilen Hizmet Seviyesinin bir fonksiyonu olup,
bu durumun tersi de gecerlidir- Kapasiteyi etkileyen fonksiyon parametreleri sunlari
icermektedir: Hizmet mevcudiyeti (siklik, siire ve kapsama alani ile dl¢iiliir) , Konfor
seviyesi (Ornegin, ayakta duran yolcu yogunlugu ile Olciiliir) Yolculuk siiresi ve

Gilivenilirlik.

TCRP’nin (Transit Capacity and Quality of Service Manual) “Toplu Tasima Kapasitesi
ve Hizmet Kalitesi Rehberi”, toplu tasima sistem kapasitesini yolcu bazinda
Olcmektedir. Bu 0lglit, bu raporda da benimsenmistir. Kapasite su sekilde

tanimlanmaktadir:

“Belirli bir siire igerisinde, belirlenmis isletme kosullar1 altinda, beklenmedik bir
gecikme, tehlike veya kisitlama olmaksizin, makul bir kesinlik igerisinde, Metrobiis
giizergdhinin kritik bdliimiinde tasiabilecek maksimum yolcu sayisidir.” Cesitli

Metrobiis sistemlerinin kapasiteleri sunulurken, yolcu kapasitesi; bir Metrobiis hatti
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boyunca maksimum binis noktasinda bir saatte tasinabilecek teorik maksimum yolcu
sayisina dayanarak tanimlanacaktir. Aslinda, ger¢ek kapasite, Metrobiis sistemlerinde
genellikle teorik maksimum kapasiteden daha az siklikta otobiis isletilmesi nedeniyle,
maksimum yolcu kapasitesinden daha az olabilmektedir. Asagidaki paragraflarda su

konular ele alinmaktadir:

Metrobiis sistem kapasitesi hesabinin detayli bir aciklamasi. (Bilgilerin ¢ogu Toplu
Tasima Kapasitesi ve Hizmet Kalitesi Rehberi—2. Basim’indan alinmustir.)
Her bir Metrobiis bileseninin, Metrobiis sistem kapasitesini nasil etkiledigi.

Mevcut Metrobiis sistemlerinin kapasite 6rnekleri.

Yolcu Kapasitesi:

Metrobiis sistemleri i¢in, kapasitenin temel Ol¢iitii “Yolcu Kapasitesi” olarak bilinen

kavramdir. Yolcu Kapasitesi sdyle tanimlanir:

Belirli bir siire igerisinde, belirlenmis isletme kosullar1 altinda, beklenmedik bir
gecikme, tehlike veya kisitlama olmaksizin, makul bir kesinlik igerisinde, Metrobiis
giizergdhinin kritik boliimiinde tasinabilecek maksimum yolcu sayisidir. Kapasiteyi

tartisirken, vurgulanmasi gereken iki anahtar nokta vardir:

Kapasitenin bir¢cok boyutu vardir. Bir sistemin barindirabilecegi kapasite miktarina gore
tasarlanmasi veya isletim kapasitesi, maksimum kapasiteye veya birbirlerine esit olmak
zorunda degildir. Kapasitenin li¢ boyutunu da -maksimum kapasite, tasarim kapasitesi
ve isletme kapasitesi- ele almak faydalidir.

-Talep ile kapasite birbirinden farkli kavramlardir. Kapasite, belirli bir Metrobiis
sisteminde hizmet edilebilen tahmini maksimum yolcu sayisinin 6l¢iisiidiir. Talep ise,
bu Metrobiis sistemini kullanmak isteyen ger¢ek yolcu sayisidir. Sistemin erisilebilirligi
ile iligkili olarak -yiiksek yogunluklu yerlesmelere yakinlik, istasyonlara erigim ig¢in
yaya baglantilarinin bulunmasi, bisiklet yollar1 ve otomobil park olanaklar1 gibi- bazi
nitelikler, Metrobiis sistemi ic¢in talebi arttirabilir, ancak kapasitesinde degisiklik

saglayamaz.
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Tablo EK 9.7 Kapasitenin Farkl Yonleri

Kapasitenin Boyutu Tammlamalar Belirleyen Etken
Sistemin fiziksel 6zellikleri tarafindan Tasit Boyutu
Maksimum Kapasite belirlenen kisitlanmamis teorik Metrobiis Sistem
maksimum kapasite Isleyisi

Yolcu konforu, giivenligi ve
kullanighilig ile ilgili olan standartlar ve
Tasarim Kapasitesi . Uygulama Politikalar1
politikalara (kisitlar) bagli olarak, asagi

¢ekilmis maksimum kapasite

Hizmet Siklig1
Tasit boyutuna ve igletim sikliga bagh
L Tasit Boyutu (Gergek
olan kapasite. Isletim, gercek yolcu
. boyut,
Isletme kapasitesi talebine gore boyutlandirildigi i¢in,
sistemin

isletim kapasitesi maksimum ) ) .
isletebileceginden daha

kapasiteden genellikle diisiiktiir.
kiigiik olabilir)

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Metrobiis Bilesenlerinin Yolcu kapasitesi Uzerindeki Etkileri

Farkli Metrobilis bilesenleri, kapasitenin asagida belirtilen ii¢ farkli boyutunu

belirlemektedir.

1. Maksimum Yolcu Kapasitesi

Maksimum yolcu kapasitesini belirleyen ii¢ temel faktdr- Metrobiis Tasitlarinin Yolcu
Kapasitesi (bir tasitin ne kadar yolcu tastyabilecegi), Metrobiis Sistemlerinin
(tesislerinin) Tasit Kapasitesi ve Yolcu Talep Ozellikleri’dir. Her bir etmenin, sistem
biitlinlindeki yolcu kapasitesi iizerindeki etkisi asagida daha detayli bir sekilde

aciklanmustir.
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Metrobiis Tasitlarinin Yolcu Kapasitesi, bir tasitin glivenli ve konforlu bir sekilde

tagiyabilecegi, oturan ve ayaktaki yolcularin maksimum sayisini ifade etmektedir.
Ayrica, uzunlugu, kap1 sayist ve genisligi gibi diger tasit 6zellikleri de bekleme siiresi

ve Metrobiis sistem kapasitesini etkiler.

Metrobiis Sistemlerinin Tasit Kapasitesi, belirli bir Metrobiis sistemini kullanan,

saatteki tasit sayisini tanimlamaktadir. Bu ¢ogunlukla, Metrobiis sisteminin seyir yollar
ile duraklarinin bilekse kapasiteleri ve Ozellikleri tarafindan belirlenmektedir. Seyir
yollar1 ve istasyonlarin ikisi i¢in de, hem sistemin boyutunu arttiran (6rnegin, ¢oklu
seyir yolu seritleri, daha genis istasyonlar) hem de gecikmeleri azaltan ve de sistemin
hizmet oranini arttiran (6rnegin, trafik Onceliklendirme sistemleri, erisim kontrolii,
bekleme siiresini azaltmak i¢in stratejiler) strateji ve tasarlama bilesenleri vasitasiyla

kapasite iyilestirilmektedir.

Performansin belirlenmesinde tekil bilesenlerin hepsi rol oynarken, kapasitenin
belirlenmesinde en kisitlayict bilesen dnem tagimaktadir. Metrobiis sistemlerinin tekil
elementleri tekil kapasitelere sahipken (tasitlar, istasyon binis alanlari, tasitlara giris
yerleri -kapilar-, seyir yolu seritleri); Metrobiis sistem kapasitesi, sistemdeki
darbogazlar ya da en diisik yolcu kapasitesine sahip olan bilesenler tarafindan
belirlenmektedir. Ornegin, seyir yolunda kapasite yiiksek olabilir ancak, kendisinden
onceki tasitlar durakta indirme ya da bindirme yaptigi i¢in, duraga varan Metrobiis
tagitinin  beklemesi gerekiyorsa, Metrobiis Tasit1 Binis Alan1 Kapasitesi, sistemin

tagiyabilecegi maksimum yolcu miktarini belirler.

Yolcu Talep Ozellikleri, sistemdeki maksimum yiiklenme noktalarinin (potansiyel

darbogazlar) konumunu (yerini) ve yolcu indirme/bindirme siirelerini etkilemektedir.

Anahtar yolcu talep 6zellikleri sunlar1 icermektedir:

-Yolcu Talebinin Zamana Gore Dagilimi- Yolcularin dagilimi arttikga, sistem kapasitesi

de yiikselir.
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Yolcu Seyahat Uzunlugu- Uzun mesafe yolculuklar belirli tek bir Tablo (program) ile

hizmet sunumunu kisitlar.
-Yolcu Binislerinin Istasyonlar Arasindaki Dagilimi- Yiiksek yolcu miktarina sahip
istasyonlar, sistemin tasiyabilecegi ara¢ miktarin1 azaltan maksimum durus siirelerine

neden olmaktadir.

2. Tasarim Kapasitesi

Isletmeciler, teorik maksimum kapasitenin altinda olan tasitlar ve/veya cesitli hizmet
tipleri i¢in binis (ylikleme) ve hizmet siklig1 standartlarimi tanimlamaktadir. Bu tiir

standartlarin 6rnekleri sunlarla iligkilidir:

Konfor (yiikleme standartlari, ayakta duran yolcu ile ilgili politikalar)- Baz1 {ist diizey
park et ve bin veya ekspres hizmetler, ayakta yolcu almama standartlarina dayali

politikalara sahiptir.

Giivenlik (minimum aralik, sollama limitleri, hiz limitleri) — Sistemler (tesisler), glivenli
gorilis ve durus mesafeleri ile diger trafik miihendisligi kaygilarina dayali daha yiiksek
bir hizmet siklig1 kullanabilecekleri halde, hizmetin siklig1, her 5 veya 10 dakikada bir

tasit seklinde ayarlanabilmektedir.

Yonetilebilirlik (minimum izleme siiresi, Tablo iyilestirme politikalar1)- isletmeci
politikalari, kararli/duragan izleme siirelerinin, belirli minimum izleme siiresini
koruyarak ya da Tablode daha uzun telafi siiresi tanmimlayarak saglanabildigini
gostermektedir. Bu politika kisitlari, sistem igin daha diisiik bir “tasarim” yolcu

kapasitesine neden olmaktadir.

3. Isletme Kapasitesi

Gergek kapasitenin son belirleyicisi, hizmetin sikligi  ve isletilen tasitlarin

biiytikliigiidiir. Yolcu talebi, sistemin maksimum kapasitesine her zaman erisemedigi
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i¢cin, Metrobiis sistemleri, sistemin ¢alistirabileceginden daha diisiik siklikta veya daha
kiiciik tasitlarla isletilirler. Talep arttik¢a, talebi karsilamak veya kullanilmayan

kapasitenin avantajindan faydalanmak i¢in siklik ve tasit biiyiikligii arttirilabilir.

Her bir Metrobiis bileseninin bu iic kapasite tiiriine katkist Tablo 9.8’de

Ozetlenmektedir.

Tablo EK 9.8 : Metrobiis bilesenleri ile yolcu kapasite tiirleri arasindaki iliskisi

Maksimum Kapasite
. . : Isletme Kapasitesi-
Arag Yolcu Sistemde ¢alisacak Tasit Sayisim1 Etkileyen Bilesenler
Gergekte isletilen
Kapasite Etkeni kapasitesini o .
. . Barindirilabilecek Tasit Tasitlarin Sistem cinden | Kapasiteyi Etkileyen
Etkileyen Bilesen .
Boyutunu Etkiler Gec¢me Hizim Etkiler Bilesenler
Metrobiis
Bilesenleri
Seyir Yollar X
Istasyonlar X
Tasitlar X X X
Ucret Toplama X
ITS X
Hizmet ve Isletim
X
Plan1

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Metrobiis Bilesenlerinin Yolcu kapasitesi Uzerindeki Etkileri

a) Seyir Yollari — Seyir Yolu Aywrimi

Tercihli Seritler, Hemzemin Ozel Seritler ve Katli Ozel Seritlerin kullanimi yoluyla
seyir yolunun ayrim derecesini arttirmak, Metrobiis tasit1 disinda bu sistemi kullanan
tagitlarin sayisin1 ve ayn1 zamanda paralel ve karsi trafikle olan kesigmeleri
azaltmaktadir. Bu, her bir seridin tasiyabilecegi toplu tasima tasitlarinin sayisini ve

sikligint arttirir. Cogu durumda, Metrobiis sistemleri, seyir yollarinin gesitli (¢oklu)
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tiplerini bir arada barindirmaktadir. Bu durumlarda, seyir yolu kapasitesi, en diistik tasit
hacmine sahip seyir yolu bdliimlerince

kisitlanmistir. Etkin olarak, bir seyir yolunun yolcu kapasitesi, seyir yolunun en
kisitlayict kesimi tarafindan sinirlandirilmaktadir.

b) Istasyonlar- Istasyon Tipi

Bir istasyonun hizmet siiresini etkileyen faktorler (bir Metrobiis tagitinin duraga girmesi

ile duraktan ¢ikmasi arasinda gecen siire) sunlar1 igermektedir:

Otobiis yanagma girintileri (bays) / yanasma yerleri (berths)/ binis alanlar1 i¢in yeterli

kapasite

Yolcu/ siiriicii etkilesim siiresini azaltmak i¢in gercek-zamanli yolcu bilgilendirmesi

(ITS)

Tasit Disinda Ucret Odeme

Cok kanaldan binise izin veren istasyon kapasitesi ve plani/tasarimi

¢) Istasyonlar- Platform Yiiksekligi

Yiikseltilmis Kaldirimlar ve Hemzemin Platformlar, tiim yolcular i¢in inme ve binme
islemini kolaylastirarak kapasiteyi arttirirlar ve 6zellikle yash, kiiclik-gen¢ ve engelli

yolcular i¢in faydalidirlar.

d) Istasyonlar- Platform Plan

Uzatilmis Platformlar, daha fazla tasiti barindirirlar, bdylece ayni anda binis yapacak

yolcu sayisini arttirirlar.

e) Istasyonlar- Sollama Kabiliyeti
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Duran, gecikmis veya bozulmus tasitlar1 gegmeye izin veren daha genis seyir yollarina

sahip istasyonlar, Metrobiis sistemindeki darbogazlar1 ortadan kaldirirlar.

/) Tasutlar- Tasit Konfigiirasyonu

Koriiklii tasitlar gibi daha uzun otobiisler, 12 m uzunlugundaki otobiislere oranla, oturan
ve ayakta yolcularin kombinasyonunda, yaklasik %50 daha yiiksek bir yolcu
kapasitesine sahiptir. Tipik uzunluktaki otobiislerin kapilari, dosemeleri ve kapasiteleri

Tablo 3.13’de gosterilmistir.

g ITS- Tasit Onceliklendirme

Tasit onceliklendirme teknolojileri — Sinyal Zamanlamasi/Devre Siireleri,Toplu Tasima
Sinyal Onceligi, istasyon ve Serit Erisim Kontrolii’nii igeren - seyir yolu ve durak giris
cikislar1 boyunca Metrobiis tasitlarinin diger trafikle kesimse ve potansiyel gecikme

sorunlarin azaltir.

h) ITS- Akilli Arag Sistemleri

Siirlicii destegi ve otomasyonu, toplu tasima hizmetinin siklifint potansiyel olarak
arttirir ve durus basma toplam siireyi azaltir. Carpisma Onleme ve Serit Destegi,
tagitlarin giivenli bir sekilde, birbirine yakin isletilmesine

olanak verir ve ayrica Metrobiis tasitlarinin akan trafige hizli ve giivenli bir sekilde
yeniden giris yapmasina izin verir. Tam Yanasma, bir Metrobiis tagitinin, her defasinda
kesin ve tutarl bir sekilde ayn1 yerde durmasina izin verir,

duraga yaklasma ve duraktan ayrilmasini hizlandirir ve yolcularin tam olarak binmek
icin nerede siraya gegeceklerini bilmelerine yardimer olur, dolayisiyla, genel durus

suresini azaltir.

i) ITS- Isletim Yonetimi Sistemleri

180



Otomatik Tasit Sevk Tabloleme Sistem’leri daha yiiksek bir tasit sikligina izin verir ve
tikaniklik yaratan olaylara miidahaleyi kolaylastirir. Tasit izleme, Metrobiis duragina

varan Metrobiis tagitlarinin hata oranini azaltir.

j)  Hizmet ve Isletim Plani- Hizmet Stklig

Hizmet siklig1, isletim kapasitesinin anahtar belirleyicilerinden biridir. Siklig1 arttirmak,
ayni siirede, yolculara daha fazla alan (daha fazla yolcu alani1) saglar. Buna ragmen,

sistemin maksimum yolcu kapasitesini degistirmedigini belirtmek gerekir.

k) Hizmet ve Isletim Plani- Isletme Prosediirleri

Hizmet ve igletim Planlari’nin diger bilesenleri, yolcu talebini karsilamak {iizere

kapasitenin kullanilma seklini etkileyebilir. Kapasiteyi etkileyen bazi bilesenler:

-Yasal minimum ve maksimum isletme hizlari — G6rnegin, otobiis yollar1 iizerinde

kavsaklarda yavaslama, duraga yaklagsma hizlari

Ayakta duran yolcu politikalar

-Istasyondan ayrilan otobiislere yol verilmesi

-Engelli yolcular ve bisikletleri yilikleme ile iliskili politikalar

Mevcut Sistem Performansi ve Ornekleri:

Anayollarda Metrobiis seyir yolu kapasitesi, biiylik Olclide tasarima ve seyir yolu
isletmesine dayali olarak degisir. Diinyadaki toplu tasima yollarinin Tablo EK 9.9’da
sunulan seyir yollar1 aragtirmasi, tasit sikliginin saatte 200 ila 300 tasita ulastigini
gostermektedir. Bu, Metrobiis sistemleri ic¢in kapasitenin, birgok gelismis sehir
koridorlarinin kapasite ihtiyacinin 6tesine ulastigini gostermektedir. Kuzey Amerikanin

bir¢ok bolgesinde bu sayiya ulasilamamustir.
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Tablo EK 9.9 Zirve saatte gozlenen maksimum otobiis akimi, toplu tasima
yollarinda zirve binis noktalarindaki yolcu akim ve kapasitesi
Olgiilen Zirve . Tahmini
Olgiilen Zirve Saat
Saat Tasit Pratik
Seyir Yolu Tipi Uygulanan Sehirler Yolcu
Akim Kapasite
Akim (Yolcu/saat)
(Tasit/saat) (Yolcu/saat)
Ankara Istanbul Fildisi
Tercihli Serit 91-197 7.300-19.500 5.800-18.100
Sahilleri
Besleyici Hatla Birlikte B ]
Curitiba, Brezilya 94 9.900 13.900-24.100
Tercihli Seritler
Otobiis Diizeniyle Birlikte
o . Porto Alegre, Brezilya (2
Tercihli Seritler (Dizi 260-304 17.500-18.300 8.200-14.700
) adet ayrimli sistem)
Halinde Seyahat)
Ortiisen Giizergahlar,
istasyonda Sollama Ve Belo Horizonte, Brezilya
) ) 216-221 15.800-20.300 14.900-27.900
Ekspres Hatlarla Birlikte Sao Paulo, Brezilya
Tercihli Seritler

Kaynak: United States Department of Transportation-Metrobiis for Decision-Making

Erisilebilirlik

Erisilebilirlik/ulasilabilirlik sehirde yasayan biitiin bireylerin, sehrin sundugu kamusal
hizmetlerin tiimiine ulasabilmesi ve kamusal yasama katilabilmesi demektir. Bu durum
sehri paylasan her bireyin en dogal hakkidir. Erisilebilirlik sadece engelliler i¢in degil
herkes i¢in gereklidir.

Kent icinde erisebilirligin siirekli olmasi1 yani higbir noktada kesintiye ugramamasi
gerekmektedir. Herhangi bir kopukluk olmasi durumunda erisilebilirlik tam olarak
saglanamamis olacaktir. Bu nedenle erisebilirligin tiim kente yayilmasi gereklidir. Her
fiziksel durumdaki kisi; evinden ¢ikip duraga, istasyona, iskeleye ulasabilmeli, otobiis,
metro, vapur vb ulasim araclarini kullanabilmelidir. Bu kapsamda; duraklara erigim,
durak ve istasyonlarin erisilebilirligi, toplu ulasim araclarinin erisilebilirligi, trafik

diizenlemeleri ve giivenligi ile farkindalik ve iletisim konulari ele alinmalidir.
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Oziirlii ve yaslilar gibi hareket kisithilig1 yasayan bireylerin ulasimi, saglikli bireylerle
ayni toplu tasima aracini kullanma esasina dayanmalidir. Bunun saglanmasi igin toplu

ulasim sistemlerinde;

Oziirliilere uygun 6l¢ii ve nitelikte algak zeminli toplu tasima araglari olmal,
Duraklarin yerleri farkli zemin dosemeleri ile belirlenmeli,

Herkesin anlayacagi sekilde hareket ve gilizergah tarifeleri bulunmali,
Istasyon/durak ve araglarin iginde sesli ve gérsel uyaricilar bulunmals,
Diisey hareketlilik i¢in uygun asansor ve yiirliyen merdivenler bulunmali,

Tasit i¢inde hareketlilik ve sabit durabilmek i¢in uygun diizenlemeler yapilmalidir.

Toplu ulagim sistemlerine erisim ve kullanimin temelinde ergonomik anlamda genel
kurallar biitiinii yer almaktadir. Erisebilirligin saglanmasinda baska bir ifadeyle fiziksel
olarak kullanilabilir olmasinda tasarim girdilerine bagl olarak bes temel bilesenden sz

edilebilmektedir:

Genislik: engelsiz ve yeterli genislik

Alan: engelsiz ve yeterli hareket alani

Yiikseklik: engelsiz ve yeterli ylikseklik

Yiizey: engelsiz ve uygun doseme yiizeyi

Bildirigim: gerekli yonlendirme ve uyari isaretleri (Andag 1997).

Metrobiis Bilesenlerinin Erisilebilirlik Uzerindeki Etkileri

Asagida belirtilen sistem bilesenleri, erisilebilirlik iizerine direk etkili olup; servisin

uygulanmasinda ve gelistirilmesinde dikkate alinmalidirlar.

a) Seyir Yollari- Seyir Yolu Tipi

Mevut trafikte seyreden sistemler genelde kaldirimlara, yiirlime yollarina yakin
seyrettigi i¢in, daha az yiirime ve daha kisa silirede araca ulasmaya imkan verirler.
Ayrica daha az fiziksel bariyer icerdiginden erisilebilirlik iizerine olumlu katkida
bulunurlar.

b) Seyir Yollari- Kilavuzlama

183



Tim kilavuzlama sistemleri, aracin istasyona tam yanasmasina olanak sagladigindan,
araclar ve istasyonlar arasindaki yatay boslugu azaltarak, 6zellikle engelli araci ile binis

yapan yolcular i¢in erisilebilirligi arttirir.

c) Istasyonlar- Istasyon Kurulum Yeri ve Tipleri

Yiikseltilmis platformlar takilma olasiligin1 azaltir ve tekerlekli sandalye ve engelli

binisini kolaylastirirlar.

d) Yolcu Servis Olanaklart

Harita ve gercek zamanl bilgi gibi yolcu bilgilendirme servisleri gérme engelli(halka
acik yerlerde hoparlor sistemleri ve ses bilgi kiosklart ve otomatlar) ve isitme

engelli(gercek zamanli degisken mesaj isaretleri) kisiler i¢in erisilebilirligi artirir.

e) Istasyonlar- Platform Tasarumi ve Istasyon Erisimi
Istasyon tasarimi engelli ve yash yolcularin sisteme kullanmalari i¢in ¢ok énemli bir
unsurdur. Mevcut kaldirirmdan ya da yoldan erisecek yolcular icin, yol ile istasyon

arasinda kot farkinin olmamasi erisilebilirli artirir.

f) Araclar-Arac Konfigiirasyonu(diisiik tabanl araclar)

Algak tabanli ara¢ yapilandirmalar tiim yolcular i¢in (6zellikle engelli ve yash yolcular
i¢in) daha kolay bir erisim saglayarak erisilebilirligi artirir. Istasyonlardaki bekleme
zamanini kisaltir.

Tekerlekli sandalye giivenligi saglanmasi ile araclarda engelli yolcular tek baslarina
seyahat edebilirler; boylece toplumsal erisilebilirlik {izerine 6nemli katki saglanmig

olur.

g) Araclar-Yolcu Sirkiilasyonu Eklemeleri
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Alternatif koltuk diizenleri, en kap1 kanallar1 ve arag i¢i manevra yeteneginin arttirilmasi
sayesinde, gelistirilmis yolcu sirkiilasyonu engelliler i¢in araca bini kolaylastirarak

erisilebilirligi arttirir.

h) Araclar-Cekim Sistemi

Cekim sistemi, 6zellikle elektrik ve hibrit elektrik ¢ekim sistemine sahip araglarda rahat,

giiriiltiisiiz bir siiriis saglayarak, yolcu konforunu ve emniyetini artirir.

I Ucret Toplama- Ucret Toplama Sistemi ve Araclart

Arac disinda iicret toplama sistemleri tiim yolcular i¢in binisi kolaylastirmaktadir.

Temassiz kartlarin kullanilmasi hem kolay hem de tiim yolcular i¢in erisilebilirdir.

i) ITS-Akilli Arag Sistemleri

Akillt arag sistemleri, aracin duraga hassas yerlesmesini saglayarak, durak ile arag
arasinda olusabilecek yatay boslugu ortadan kaldirir. Arag ile istasyon arasindaki ara

yiizii gelistirir. Boylece fiziksel engel olmadan araca inig-binis saglanmis olur.

j) ITS- Yolcu Bilgilendirme

Gergek zamanli yolcu bilgilendir araglarin uygulandigi yerlerde ( yolculuk oncesi,
yolculuk sirasinda, istasyonda ve aragta) tiim yolcular tarafindan anlasilir olmalidir. Bu
araclar sistem ile ilgili detaylar1 yolculara ilettiginden kullanilmas: erisilebilirligi

arttirmaktadir.

k) Servis ve Isletim Plan

Basit bir rota yapimi herkes i¢in anlasilir ve kullanmasi kolaydir. Tiimlesik veya ag
yapilar1 yolculuk sirasinda transfer sayisin1 azaltarak engelli kullanicilar i¢in araglara ve

istasyonlara erisimi kolaylastirir.

185



EK 10 : Metrobiis sisteminin diinyada uygulanan érnekleri

Siirdiiriilebilir ulagimin 6nemli bir pargasi olan metrobiis sistemi bir¢ok sehirde basari
ile uygulanmaktadir. Metrobiis sistemleri, asagidaki 6zellik acisindan incelenmis, her
sisteminin kendine 6zgii 6zellikleri ayrica belirtilmistir. Acildiklar sene, yolun 6zelligi,
yolun yapildigi malzeme, yolun uzunlugu, durak sayisi, ortalama durak mesafesi,
sistemin giinliilk yolcu tasima kapasitesi, aracin ortalama seyir hizi, altyapt kurulum
maliyeti, aracin uzunlugu, aracin maliyeti, aracin yolcu kapasitesi, aracin c¢evre

duyarlilig1, bilet iicreti.

Yukarida belirtilen 6zelliklere, ITDP, ChinaBRT ve Bus Rapid Policy Center’in resmi

sitelerinden ulasilmistir.

Curitiba- BRAZILYA:

Tablo EK 10.1: Curitiba Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin A¢ilis Y1l 1972

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 72

Durak Sayisi 123

Ortalama Durak Mesafesi (m) 540

Sistemin Giinliik Yolcu Tasima Kapasitesi | 2.000.000
(Kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 19

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 1,L1-6
Aracin Uzunlugu (m) 24

Ara¢ Maliyeti (milyon $) 0,4

Aracin Yolcu Kapasitesi >200
Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) X

Bilet Ucreti ($) 0,75

Metrobiis Sistemi’nin ilk 6rnegi 1972 yilinda Curitiba’da uygulanmistir. Her iki yonde
de birer seride sahiptir. Yolun yapildigr malzeme ise asfalttir. Giinliik 2 Milyon yolcu
tagima kapasitesi ile bu alanda liderdir. Ayrica, 72 km’lik yol uzunlugu ile Metrobiis
Sistemleri arasinda 6énemli bir yerdedir; sahip oldugu 123 durak ile de sehrin birgok
yerine ulasimi miimkiin kilmaktadir. Metrobiis’iin ortalama hiz1 saatte 19 km/saat’tir.

Altyap1 maliyeti de ortalama sinirlar igerisindedir.
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Curitiba Meteobiis Sistemi’nin bir 6nemli 6zelligi de, metrobiisler ile minibiislerin
hiyerarsik bir diizene sahip olmalaridir.( Hierarchical System of Bus Services) Bu
sistem sayesinde sehrin hemen her noktasi, diger toplu ulasim tasitlar1 vasitasiyla

metrobiis duraklarina baglanmstir.

Her yonii ile ¢ok onemli bir Metrobiis ag1 olan Curitiba’nin araglarinin eski model
olmasi ve giiniimiiziin siirdiirtilebilir arag tipine uymamasi, bu sistemin en zayif oldugu

yerdir.

Sekil EK 10.1: Curitiba Metrobiis

Bogota(TransMilenio)- KOLOMBIYA:

Tablo EK 10.2: Bogota(TransMilenio) Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Ag¢ilis Y1l 2000

Yol Ozelligi Her Yonde ki Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 84

Durak Sayisi 107

Ortalama Durak Mesafesi (m) 500

Sistemin Giinliikk Yolcu Tasima Kapasitesi | 1.500.000

(kisi)
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Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 27
Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 5
Aracin Uzunlugu (m) 18,5
Aracin Yolcu Kapasitesi >200
Arag¢ Maliyeti (milyon $) 0,2
Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +
Bilet Ucreti () 0,6

2000 yilinda hizmete agilan TransMilenio Metrobiis Hatti’nin en 6nemli 6zelligi, her
yonde iki seride sahip olmasidir. Boylece, bir kaza aninda yolun kapanmasi 6nlenmistir.

Ayrica, araglarin birbirlerini gecebilmesi uzun otobiis kuyruklarinin olusmasint da

engellemektedir.

Sadece metrobiislerin kullanabilecegi 84 km’lik yola ek olarak, 2,5 km’de normal sehir
trafiginde gidebilecegi yola sahiptir. Duraklar arast ortalama mesafe 500 m’dir. Toplam

107 durak mevcuttur. Metobiislerin ortalama hizi 27 km/saat olup, altyap1 maliyeti ise

km bagina 5 milyon USD’dir.

Giinliik 1,5 Milyon yolcu tagimasi ile bu alanda Curitiba’dan sonra gelmektedir.
2020 yilma kadar 388 km’lik bir aga ulasmasi hedeflenmektedir. Bdylece, Bogota

Sehri’nin  ulagimmin %80’nin TransMilenio ile yapilacagi tahmin edilmektedir.

(DANIEL A. RODRIGUEZ & FELIPE TARGA (2004))

Sekil EK 10.2: Bogota’nin ¢ift seritli metrobiis sistemi
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Sao Paulo- BREZILYA:

Tablo EK 10.3: Sao Paulo Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Agilis Y1l 2003

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildigi Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 129,5

Durak Sayisi 235

Ortalama Durak Mesafesi (m) 500

Sistemin Giinliik Yolcu Tasima Kapasitesi | 2.780.000
(Kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 22

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 5

Aracin Uzunlugu (m) 18,5

Aracin Yolcu Kapasitesi >200

Ara¢ Maliyeti (milyon $) 0,4

Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) -

Bilet Ucreti ($) 1

Sao Paulo Metrobiis Sistemi 2003 yilinda hizmete girmistir.Sistem bugiin itibari ile
giinliik 2.780.000 yolcu kapasitesi ile bu alanda liderdir. Her yonde tek seride sahip
sistem toplamda 129,5 km’lik yol uzunluguna sahiptir. Bu konuda da diger 6rneklerinin
cok oOnilindedir. Metrobiis sisteminin sahip oldugu yol uzunlugu 129,5 km olmasina

ragmen, duraklar aras1 mesafe 500 m’dir. Toplam da 235 durak bulunmaktadir.

Metrobiis’iin ortalama hizi1 22 km/saat’tir. Sistemin altyapr maliyeti, bolgesine gore
degiskenlik gosterse de, ortalama 5 milyon $/km’dir. Bunun sebebi, metrobiis hattinin

cok uzun olmasindan dolay1 topografyanin degiskenlik gostermesidir.

Sao Paulo Metrobiisti’niin bilet {icreti 1 USD’dir. Gilinde yaklasik 3 milyon kisinin
kullandig1, her gecen giin kullanict sayisinin arttigi bir metrobiis sisteminde 1 USD’lik
bilet {licreti pahali olarak degerlendirilebilir. Bunun yani sira, metrobiis araclarinin

cevreye duyarli olmamasi siirdiiriilebilir ulasim anlayisina ters diismektedir.
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Jakarta- ENDONEZYA:

Tablo EK 10.4: Jakarta Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Agilis Y1l 2004

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildigi Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 119

Durak Sayisi 145

Ortalama Durak Mesafesi (m) 850

Sistemin Giinliik Yolcu Tagima Kapasitesi | 330.000

(Kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 17

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 1

Aracin Uzunlugu (m) 12

Arag¢ Maliyeti (milyon $) -

Aracin Yolcu Kapasitesi 75

Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +

Bilet Ucreti ($) 0,4

2004 yilinda hizmete agilan Jakarta Metrobiis Ag1, sahip oldugu 119 km’lik yol
uzunlugu ile bu alanda lider konumdadir. Ayrica, 5 km de sehir trafigine agilan yola
sahiptir. Yol 0Ozelligi agisindan incelendiginde iki yonde de tek seritli yol yapisi
goriilmektedir. Toplam 145 duraga sahip Metrobiis sisteminde duraklar arasi ortalama

mesafe 850 m’dir. Transjakarta’da tasitlarin ortalama hiz1 17 km/saat’tir.

Jakarta Metrobiis Sistemi’nin altyapi maliyeti km basina 1 milyon USD’dir. Diger

metrobiis sistemleri ile incelendiginde bu maliyet ¢ok diistiktiir.

The Jakarta Post’un haberine gore, 2010 yili itibari ile giinliik 330 Bin yolcu taginmakta
olan Transjakarta Metrobiis Agi’nda, hedeflenen giinlik yolcu tasima kapasitesi 5

milyon kisi olarak belirtilmektedir.

TransJakarta’nin bir diger 6nemli 6zelligi de bilet ticretlerinin diger metrobiis sistemleri

ile kryaslandiginda son derece uygun olusudur.
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Sekil EK 10.3: Jakarta Metrobiis Sistemi

Hangzhou- CIN:

Tablo EK 10.5: Hangzhou Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Ag¢ilis Y1ili 2006

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 18,8

Durak Sayisi 16

Ortalama Durak Mesafesi (m) 1.100
Sistemin Giinliik Yolcu Tasima Kapasitesi | 40.000

(kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 24

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 0,45

Aracin Uzunlugu (m) 18

Aracin Yolcu Kapasitesi

Ara¢ Maliyeti (milyon $) 0,25

Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +

Bilet Ucreti () 0,4

192




2006 yilinda hizmete agilan Hanghzou Metrobiis Sistemi 18,8 km ayrilmis metrobiis
yoluna; toplamda ise 55,4 km’lik yola sahiptir. Metrobiise 6zel 16 durak olmasina
karsin, toplamda 50 duraga sahiptir. Gelismis bir metrobiis sistemi olmamasina karsin,
yapim c¢aligmalar1 devam etmektedir. Toplamda 180 km’ye ulasilmasi

hedeflenmektedir. Duraklar arasi ortalama mesafe 1,1 km’dir.

Hangzhou Metrobiis Sistemi altyapt maliyeti yoniinden incelendiginde en ucuza mal

edilmis Metrobiis sistemlerindendir.

Sistem giinde yaklagik 40000 yolcu tagimaktadir. Metrobiislerin ortalama hizi 24
km/saat’tir.

Stirdiiriilebilir ulasim hedefi agisindan incelendiginde, duraklarda bisiklet parklari
mevcut degildir. Ozellikle Cin’de bisiklet ¢ok yaygm olarak kullanilan bir tasit
oldugundan, Hangzhou Metrobiis Sistemi’nde bisiklet park yerlerinin bulunmayis

onemli bir eksik olarak degerlendirilebilir.
Mexico City Metrobus- MEKSIKA:

Tablo EK 10.6: Mexico City Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Acilis Yili 2005

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 66

Durak Sayisi 112

Ortalama Durak Mesafesi (m) 600

Sistemin Giinliik Yolcu Tagima Kapasitesi | 600.000

(kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 19

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 1.5

Aracin Uzunlugu (m) 18,5

Arag Maliyeti (milyon $) 0,24

Aracin Yolcu Kapasitesi 160

Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +

Bilet Ucreti ($) 0,45

2005 yilinda hizmete giren Mexico City Metrobiis Sistemi, 66 km’lik, sadece
metrobiislerin kullandig1 ayrilmis yola sahiptir. Giinliik 600.000 kisilik yolcu tasima

kapasitesi ile Mexico City’nin en 6nemli ulasim aglarindandir. Toplam 112 duraga
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sahiptir. Duraklar aras1 mesafe ortalama 600 metredir. Metrobiislerin ortalama hizi ise

19 km/saat’tir.

Stirdiiriilebilir ulasimin 6nemli parametrelerinden biri olan ¢evreye minimum zarar
prensibi agisindan incelendiginde, metrobiisler Mexico City’deki diger otobiis sistemleri
ile kiyaslandiginda, yillik 35.000 ton daha az CO2 salmimi yapmaktadir. Sistemin
yalnizca 66 km’lik bir yol oldugu diisiiniiliirse, yapilan bu tasarruf siirdiiriilebilirlik

acgisindan 6nemli bir veri olarak diistiniilebilir.
Ahmedabad- HINDISTAN:

Tablo EK 10.7: Ahmedabad Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Ag¢ilis Yili 2009

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildigi Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 38

Durak Sayisi 57

Ortalama Durak Mesafesi (m) 700

Sistemin Giinliikk Yolcu Tasima Kapasitesi | 115.000

(kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 18

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 2.4

Aracin Uzunlugu (m) 12

Ara¢ Maliyeti (milyon $) -

Aracin Yolcu Kapasitesi 90

Cevreye Duyarli Arag¢ (Euro3 ve iistii) +

Bilet Ucreti ($) 0,18

2009 yilinda hizmete agilan Ahmedabad Metrobiis Sistemi, insa edildikten kisa zaman
sonra 115 Bin kisiye varan gilinlik yolcu kapasitesi ¢ok Onemli bir Metrobiis

Sistemi’dir.

38 km’lik sadece metrobiislerin kullanabilecegi ayrilmis yola sahip olup, buna ek olarak
da, 1 km’lik sehir trafigiyle birlesmis yola sahiptir. Sistem toplam 57 duraktan
olusmaktadir. Duraklar arasi ortalama mesafe 700 metredir. Metrobiislerin ortalama hizi

18 km/saat’tir.

2010 yilinda “Siirdiiriilebilir Ulasim Odiilii” kazanmistir. Her y1l 280.000 ton daha az
CO2 salinim1 yapmaktadir.
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Seoul- GUNEY KORE:

Tablo EK 10.8: Seoul Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Agilis Y1l 2002

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 86

Durak Sayisi 73

Ortalama Durak Mesafesi (m) 750

Sistemin Giinliik Yolcu Tasima Kapasitesi | -

(Kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 17

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 1,2

Aracin Uzunlugu (m) 12

Aracin Yolcu Kapasitesi 75

Arag¢ Maliyeti (milyon $) 0,15

Cevreye Duyarli Arag¢ (Euro3 ve iistii) +

Bilet Ucreti ($) 1

25 Milyon’luk niifusu ile diinyanin en kalabalik 2.sehri olan Seoul’iin en 6nemli
ulasim yolu metro olmasina ragmen, giiniimiizde otobiis tasimacilifina verilen énem

gittikce artmaktadir. Bunun en onemli Orneklerinden bir de Seoul’deki Metrobiis

Sistemi’dir.

Seoul Biiyiik Sehir Belediyesi’nin 2009 yilindaki raporuna gore, metrobiis sisteminin
hizmete girmesinin ardindan otobiis ile toplu tasimanin Onemli Olciide arttig1

vurgulanmis; otobiis kullananlarinin sayisinin da metro kullanicilarinin sayisini gegtigi

belirtilmistir.( M.-J. Jun , Transport Policy 19 (2012)

Seoul Metrobiis Sistemi 2002 yilinda hizmete acilmistir. 86 km’lik sadece metrobiislere

ayrilmis yola sahiptir. Toplam durak sayis1 73; duraklar arasi ortalama mesafe 750

m’dir. Metrobuslerin ortalama hizi ise 17 km/saattir.
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Metrovia- EKVATOR:

Tablo EK 10.9: Metrovia Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin A¢ilis Y1l 2006

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 29,1

Durak Sayisi 59

Ortalama Durak Mesafesi (m) 620

Sistemin Giinliik Yolcu Tasima Kapasitesi | 300.000

(Kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 22

Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 1,4

Aracin Uzunlugu (m) 18,5

Ara¢ Maliyeti (milyon $) 0,24

Aracin Yolcu Kapasitesi 160

Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +(Hibrit)
Bilet Ucreti () 0,25

2006 yilinda hizmete agilan Metrovia Metrobiis Sistemi 29,1 km’lik, sadece
metrobiislere ayrilmig yola sahiptir. Her yon icin tek seride sahip metrobiis sisteminde
59 adet durak vardir. Duraklar arasi ortalama mesafe 620 m’dir. Yalnizca 29 km’lik bir

yol olmasina ragmen, giinliik tagidig1 yolcu sayis1 ortalama 300.000°dir.

Metrovia metrobiisleri, yenilik¢i ve cevresel Ozellik konusunda diger orneklerinden
farkl olarak hibrit tipi, siirdiiriilebilir ulasim kavrami i¢in son derece 6nemli, araglardan
olugsmaktadir. Tasit maliyeti agisindan inceledigimizde de, hibrit tipi araglarin ekonomik

seviyelerde oldugunu sdyleyebiliriz.
Nantes- FRANSA:

Tablo EK 10.10: Nantes Metrobiis Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Acilis Yili 2006

Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Asfalt Betonu
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 7

Durak Sayisi 15

Ortalama Durak Mesafesi (m) 500

Sistemin Giinliik Yolcu Tagima Kapasitesi | 25.000

(kisi)
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Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 20
Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 8
Aracin Uzunlugu (m) 18
Aracin Yolcu Kapasitesi 110
Arag Maliyeti (milyon $) 0,6
Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +
Bilet Ucreti () 1,5

2006 yilinda hizmete agilan Nantes Metrobiis Sistemi, incelenen metrobiis sistemleri
arasinda en diistik yol uzunluguna sahip sistemdir. Yalmzca 7 km’lik, sadece
metrobiislere ait yol uzunluguna sahip olsa da, giinlik 25 Bin kisilik yolcu tasima
kapasitesine sahiptir. Toplam 15 duraga sahiptir ve duraklar arasi ortalama mesafe 500

m’dir.

Nantes Metrobiis Sistemi’nin altyapt maliyeti 8 milyon $/ km’dir. Diger metrobiis
ornekleri ile karsilastirildiginda altyapr maliyeti ¢ok yiiksektir. Boyle olmasiin temel
sebebi kullanilan malzeme kalitesinin yiiksek olmasidir. Metrobiis yolunun ¢ok kisa

tutulmasindan dolay1 maliyet toplamda fazla ¢ikmamaktadir.

Avrupa’daki diger ornekleri gibi, trafik sikigmalarina ¢are olmaktan ziyade rahat ve

konforlu bir ulagim alternatifidir.
Zuidtangent- Amsterdam — HOLLANDA:

Tablo EK 10.11 : Amserdam BRT(Zuidtangent) Sistemi’nin Ozellikleri

Sistemin Acilis Yili 2002
Yol Ozelligi Her Yonde Tek Serit
Yolun Yapildig1 Malzeme Beton
Metrobiise Ait Yol Uzunlugu (km) 44,5
Durak Sayisi 33
Ortalama Durak Mesafesi (m) 1.750
Sistemin Giinliik Yolcu Tagima Kapasitesi | 32.000
(kisi)

Aracin Ortalama Seyir Hiz1 (km/ saat) 38
Altyap1 Maliyeti (milyon $/ km) 11
Aracin Uzunlugu (m) 18
Arag¢ Maliyeti (milyon $) -
Aracin Yolcu Kapasitesi 130
Cevreye Duyarli Arag (Euro3 ve iistii) +
Bilet Ucreti ($) 1-4
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Alternatif ulasima en ¢ok O6nem veren iilkelerden bir olan Hollanda’da, ilk metrobiis
sistemi 1992 yilinda Amsterdam’da hizmete acilmistir. Amsterdam Metrobiis Sistemi
44,5 km sadece metrobiislerin kullanacagt; 12,2 km’de sehir trafigiyle ortak kullanilan
yol ile birlikte toplamda 56,7 km’lik bir yol uzunluguna sahiptir. Sistemde 33 durak

bulunmaktadir. Duraklar arasi mesafe ise 1.750 m’dir.

Sistemin giinliik yolcu tagima kapasitesi 32.000 kisidir. Metrobiislerin ortalama hizi ise
38 km/saat’tir. Ortalama hizin yiiksek olmasinda duraklar aras1 mesafenin fazla olmasi

etkilidir.

Her yonde tek seritli olarak yapilmis yolun en 6nemli 6zelliklerinden biri de metrobiis

yolunun betondan yapilmis olmasidir.
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EK 11 : istanbul metrobiis sisteminde kullanilan araclar
Capacity:
250 adet Capacity marka ara¢ bulunmaktadir. Uzunlugu: 19.5 m, Genisligi: 2.55 m

Diisiik taban o6zelligi, 41 oturan, 152 ayakta olmak iizere 193 yolcu kapasitesine

sahiptir. Dizel, Euro IV,V yakit 6zelligine sahiptir.

Sekil EK 11.1: Capacity Araci

Kaynak : IETT 2012

Citero:

57 adet Citero marka ara¢ bulunmaktadir. Uzunlugu: 18 m, Genisligi: 2.55 m
Diisiik taban 6zelligi 41 oturan, 95 ayakta olmak iizere 136 yolcu kapasitesine sahiptir.

Dizel, Euro III yakit 6zelligine sahiptir.

Phileas :

50 adet Phileas marka ara¢ bulunmaktadir. Uzunlugu: 26 m, Genisligi: 2.55 m

Diisiik taban 6zelligi 52 oturan, 178 ayakta olmak lizere 230 yolcu kapasitesine
sahiptir. Dizel, Euro IV ve Hibrid yakit 6zelligine sahiptir.
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Sekil EK 11.2: Phileas Araci

Kaynak : IETT 2012
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EK 12 : istanbul m etrobiis sisteminin duraklardaki giinliik yogunluk degisimleri

Ek 12.1 Availar istasyonu Hafta i¢i Giinliik
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Kaynak : IETT 2011
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Kaynak : IETT 2011
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Ek 12.3 IBB Sosyal Tesisler istasyonu Hafta
ici Gunliik Yolculuk Degisim Grafigi
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Kaynak : IETT 2011

Ek 12.4 Kiiciikcekmece istasyonu Hafta ici
Glinliik Yolculuk Degisim Grafigi

10190201902r3|
22190101901r8I ™
3190101901r2! \
18190001900r7I / \-—\ N

0190001900r1l j \
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Ek 12.5 Kiiciikcekmece istasyonu Hafta ici
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Kaynak : IETT 2011
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Grafigi

gisim

Ek 12.7 Florya Istasyonu Hafta I¢i Glinliik
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Kaynak : IETT 2011
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Ek 12.9 Sefakoy Istasyonu Hafta I¢i
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Ek 12.10 Yenibosna Istasyonu Hafta
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Ek 12.11 Sirinevler Istasyonu Hafta
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Kaynak : IETT 2011
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Ek 12.18 Bayrampasa-Maltepe Istasyonu
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Ek 12.19 Edirnekapi istasyonu Hafta igi
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Ek 12.21 Halicioglu Istasyonu Hafta I¢i
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Ek 12.25 Caglayan Istasyonu Hafta Igi

Grafigi
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gisim

Glinliik Yolculuk De
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Grafigi
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Ek 12.29 Burhaniye Istasyonu Hafta I¢i

Gilinliik Yolculuk De
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Ek 12.30 Altunizade Istasyonu Hafta

Grafigi

gisim

e

Glinliik Yolculuk De

2500,0

2000,0

1500,0

/\

\

1000,0

500,0
,0

00:00-00:€¢
00:€¢-00:¢¢
00:¢¢-00:T¢
00:T¢-00:0¢
00:0¢-00:6T
00:6T-00:8T
00:8T-00:LT
00:£T-00:9T
00:9T-00:ST
00:ST-00:¥T
00:¥T-00:€T
00:€T-00:CT
00:¢T-00:TT
00:TT-00:0T
00:0T-00:60
00:60-00:80
00:80-00:£0
00:£0-00:90
00:90-00:50
00:50-00:¥0
00:0-00:€0
00:€0-00:¢0
00:20-00:T0
00:10-00:00

Kaynak : IETT 2011

215



¢

Grafigi

gisim

Ek 12.31 Acibadem Istasyonu Hafta

/ \

Glinliik Yolculuk De

1400
1200
1000
800
400
200

00:00-00:€¢
00:€¢-00:¢¢
00:¢¢-00:T¢
00:T¢-00:0¢
00:02-00:6T
00:6T-00:8T
00:8T-00:LT
00:£T-00:9T
00:9T-00:ST
00:ST-00:¥T
00:¥T-00:€T
00:€T-00:CT
00:¢T-00:TT
00:TT-00:0T
00:0T-00:60
00:60-00:80
00:80-00:£0
00:£0-00:90
00:90-00:S0
00:50-00:v0
00:0-00:€0
00:€0-00:¢0
00:20-00:T0
00:10-00:00

¢

e e

e

Glinliik Yolculuk Degisim Grafigi

Ek 12.32 Uzungayir Istasyonu Hafta

/ "\

6000
5000
4000
3000
2000
1000

Kaynak : IETT 2011

00:00-00-€¢
00:€¢-00:¢¢
00:¢¢-00-T¢
00:T¢-00:0¢
00:02-00:6T
00:6T-00:8T
00:8T-00:LT
00:£T-00:9T
00:9T-00:ST
00:ST-00:¥T
00:¥T-00:€T
00:€T-00:CT
00:¢T-00'TT
00:TT-00:0T
00:0T-00:60
00:60-00:80
00:80-00:£0
00:£0-00:90
00:90-00:50
00:50-00:0
00:170-00-€0
00:€0-00:20
00:20-00-T0
00:10-00:00

216

Kaynak : IETT 2011



Grafigi

gisim

Ek 12.33 Fikirtepe Istasyonu Hafta I¢i

[\

Glinliik Yolculuk De

1000
800
600
400
200

00:00-00:€¢
00:€¢-00:¢¢
00:¢¢-00:T¢
00:T¢-00:0¢
00:0¢-00:61
00:6T-00:81
00:8T-00:L1
00:£1-00:91
00:9T-00:ST
00:ST-00:¥1
00:¥T-00:€T
00:€T-00:CT
00:¢T-00:TT
00:TT-00:0T
00:0T-00:60
00:60-00:80
00:80-00:£0
00:£0-00:90
00:90-00:50
00:50-00:%0
00:0-00:€0
00:€0-00:20
00:¢0-00:T0
00:T0-00:00

Grafigi

gisim

/\

Ek 12.34 Sogiitliicesme Istasyonu Hafta Igi

Giinliik Yolculuk De

IIIIIIII

Kaynak : IETT 2011

00:00-00:€¢
00:€¢-00:¢¢
00:¢¢-00:T¢
00:T¢-00:0¢
00:0¢-00:61
00:6T-00:8T
00:8T-00:L1
00:£T-00:9T
00:9T-00:ST
00:ST-00:¥T
00:vT-00:€T
00:€T-00:CT
00:¢T-00:TT
00-TT-00:0T
00:0T-00:60
00:60-00:80
00:80-00:£0
00:£0-00:90
00:90-00:50
00:50-00:v0
00:0-00:€0
00:€0-00:20
00:20-00:T0
00:T0-00:00

217

Kaynak : IETT 2011



EK 13 : istanbul metrobiis sisteminin operasyon bilgileri ve isletilen hatlarin

detayh ozellikleri

Istanbul metrobiis sistemi ile ilgili genel bilgiler Tablo EK 13.1 de verilmistir.

Tablo EK 13.1 Sistemin Genel Bilgileri

Pik Saatte Tasinan Yolcu Sayis1

40.000 saat/yon

Giinliik Tasinan Yolcu Sayisi

600.000 saat/yolculuk

Max Tasima Kapasitesi

750.000 saat/ yolculuk

Sefer Sayisi 3.300 sefer/giin
Pik Saat Sefer Sikhigi 20-25 sn
Ara Saatler Sefer Sikhig: 45-60 sn
Gece Sefer Sikhigi (01:00-05:00) 30 dk
Avcilar-Sogiitliicesme Seyahat 63 dk
Siiresi

Toplam Hat Sayisi 34, 34A, 347, 34G
Toplam Hat Uzunlugu 42 km
Toplam Arag Sayisi 315 arag
Toplam Istasyon Sayisi 34 istasyon
Ortalama istasyon Arasi Mesafe 1.2 km
Hizmet Siiresi 24 saat

Kaynak : IETT 2012

Metrobiis Hat Bilgileri-34 Hatti

1) 34 Avcilar-Zincirlikuyu Metrobiis Hatti

Hat uzunlugu: 30 km

Arag sayisi: 226

Sefer siiresi: 90 dakika (gidis-doniis)

Istasyon sayis1: 27
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Istasyonlar: Avcilar-Siikriibey- IBB Sosyal Tesisler-Kiigiikcekmece-Cennet Mabh.-

Florya-Besyol-Sefakdy-Yenibosna -Sirinevler-Bahgelievler-incirli-Zeytinburnu-Merter-

Cevizlibag- Topkapi-Bayrampasa.Maltepe-Adnan Menderes Bulvari- Edirnekapi-
Ayvansaray-Halicioglu-Okmeydani-Darulaceze- Okmeydant Hastane -Caglayan-
Mecidiyekdy-Zincirlikuyu.
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Kaynak : IETT 2012

2) 34A Edirnekapi- Sogiitliicesme Metrobiis Hatti

Arag sayisi: 55

Sefer siiresi: 60 dakika (gidis-doniis)

Istasyon say1s1: 16

Istasyonlar: Edirnekapi-Ayvansaray- Halicioglu Okmeydani- Darulaceze- Okmeydani

Hastane-

Altunizade- Acibadem- Uzungayir-Fikirtepe- Sogiitliigesme.
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*34A hatt1 sabah(07:00-10:00) ve aksam(17:00-20:00)pik saatlerde hizmet vermektedir.
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Kaynak : IETT 2012

3) 34Z Zincirlikuyu-Sogiitliicesme Metrobiis Hatti
Hat uzunlugu: 11,5 km
Arag sayisi: 29
Sefer siiresi: 40 dakika (gidis-doniis)
Istasyon say1s1: 8

Istasyonlar: Zincirlikuyu - Bogazi¢i Kopriisii- Burhaniye Mahallesi - Altunizade -
Acibadem - Uzuncayir - Fikirtepe - Sogiitligesme.
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Sekil EK 13.3 34Z Hatt1 Giizergah
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Kaynak : IETT 2012

4) 34G Avcilar-Sogiitliicesme Metrobiis Hatti

Hat uzunlugu: 42 km

Arag sayisi: 5

Sefer siiresi: 126 dakika (gidis-dontis)

Istasyon sayisi: 34

Istasyonlar: Avcilar-Siikriibey-iIBB Sosyal Tesisler-Kiigiikgekmece- Cennet Mah.-

Florya-Besyol-Sefakdy-Yenibosna—Sirinevler-Bahgelievler-

Merter-Cevizlibag-Topkapi

Bayrampasa.Maltepe-

Edirnekapi-Ayvansaray-Halicioglu-Okmeydani-
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Adnan

Incirli-Zeytinburnu-

Menderes

Darulaceze-Okmeydani

Bulvari-

Hastane-



Caglayan-Mecidiyekdy-Zincirlikuyu- Bogazici Kopriisii-Burhaniye-Altunizade-
Acibadem- Uzungayir- Fikirtepe- Sogiitliigesme.

*34G hatt1 gece (01:00-05:00) arasinda kesintisiz hizmet vermektedir.

Sekil EK 13.4 34G Hatti1 Giizergah

TEFTE AT

34G Avcilar-Soégiitliicesme

Kaynak : IETT 2012
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Tablo EK 13.2 Metrobiis genel hat bilgileri

Metrobiis Genel Hat Bilgileri

SEFER
HAT ARAC SURESI
HAT ADI .
DONUS) SAYISI
34 Avcilar-
30 km 226 90 dk 27
Zincirlikuyu
34A
Edirnekapi- 20 km 55 60 dk 16
Sogiitlicesme
347
Zincirlikuyu- 11,5 km 29 40 dk 8
Sogiitliicesme
34G Avcilar-
42 km 5 126 dk 34
Sogiitlicesme
34C
Beylikdiizi 30 km - 114 dk 26
Cevizlibag
TOPLAM 315

Kaynak : IETT 2012
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EK 14 : SWOT analizi tablosu

GUCLU YONLER

ZAYIF YONLER

FIRSATLAR

TEHDITLER

Yolculuk siiresinin 180°dk dan 63 dk’ya inmesi

Tek serit kullanilmasi, kaza veya arag arizasi
sirasinda solama kabiliyetinin olmamasi

Tasidig1 yolcu sayisi ve isletme hizi
kapsaminda diinya markas1 olmak

Yolculuk maliyetinin 5.85 (1,95*%3) TL’den 2.95 TL’ye inmesi, iade sisteminin

bulunmasi

Kaza aninda yol kapanmasi yaganmasi

Kendine 6zel trafikte/yolda hizmet vererek trafige takilmamasi

Istasyon kapasitelerinin yetersiz olmasi

Avcilar-Beylikdiizii hattinin
acilmasiyla birlikte hattin 52 km’ye
¢ikmasi

Kartal-Kadikdy metrosu agildiginda
metrobiisiin metrodan gelecek yolcuyu
kaldiramamast

Modern araglarla ulagim saglanmast

Emisyon minimizasyonu saglanmasi

Pik saatlerde, yolcu yogunlugu sebebi ile
araglara binilmesinin zor olmast

Diger ulasim sistemleri ile entegre olmasi (metro, tramway, otobiis, tren)

Arag kapasitelerinin yetersiz olmasi

Know-How bilgisi/danismanlik

Avcilar-Beylikdiizii agildiginda
metrobiis hattinda ¢alistirilabilecek
yiiksek kapasitede araglarin olmamasi,
('yoldaki yiiksek egim sebebiyle
koriiklii araglarin isletilmesi zorlugu
ile)

Komuta kontrol merkezi ile sistemin gercek zamanli takibinin yapilabilmesi

Kaza veya ariza meydana geldiginde gec
organize olunmast,

5 yillik bir tecriibeyle yonetilmesi

Acil eylem planinin olmamast

Isletim sistemi hiz1 40 km/saat olmasi

Isletim sistemi (headway) pik saatlerde 20-25 sn olmas1

Mevcut trafik ile ters akimda seyahat
edildiginden, kars1 yondeki araclar ile direk
carpisma riskinin bulunmasi

Farkli lokasyonlarda yeni
metrobiis/bus line projelerinin
planlanmasi; Kozyatagi-seyrantepe
Busline, Yenikap1 — Bagaksehir.

2 farkl igletme tarafindan yonetilme
tehlikesi

34G Avcilar-Sogiitliigesme gece hatti ile 24 saat aktarmasiz ulagim saglanmasi

Istanbul ulagim sisteminde marka haline gelmesi

Yolcular tarafindan tercih edilen bir ulagim sistemi olmas1

Erisim zorlugu; st gecitlerin dar olmasi,
asansorlerin etkin sekilde kullanilamamasi

Zaman/ maliyet tasarrufu saglamasi

Yakat tasarrufu saglamast

Ozel otomobil kullanin tasarruf saglamasi

Metrobiis sistemin trafigin ortasinda olmas;

trafikteki araglarin metrobiis yoluna girip kaza

yapmalarina neden olmast

Metrobiis sisteminin Park et devam et
projeleriyle entegre edilmesi

Yolculuk sayisinin artmasi
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