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ÖZET 

HAFĠF RAYLI ULAġIM SĠSTEMĠNĠN KOCAELĠ ĠLĠ ĠÇĠN ĠNCELENMESĠ  

Gürel, Fatih 

                               

Kentsel Sistemler Ve UlaĢtırma Yönetimi 

              Tez DanıĢmanı:  Dr. Nilgün CAMKESEN 

 

Nisan 2011, 86 Sayfa 

 

 

 

Kocaeli Ġli Çevre GeliĢim Planında kuzey ve güney yönünde kentsel geliĢme 

öngörülmesine rağmen, doğal engeller nedeniyle Kocaeli doğu-batı doğrultusundaki 

kent formunu korumaya devam etmektedir. Genel ulaĢımda kent merkezinde oluĢan ve 

çevre yerleĢimlerden gelen yolculukların büyük bir bölümü doğu batı yönündeki tek bir 

aksa (D-100 Karayolu) yüklenmiĢ durumdadır. 

Tezin konusunu oluĢturan Hafif Raylı sistemi günümüzün modern toplu taĢıma 

sistemlerinden biri olup uygulandığı Ģehirde, Ģehrin çehresini değiĢtirmekte ve 

modernizasyonunu tetiklemektedir. 

Bu çalıĢma kapsamında alternatif bir ulaĢım modeli olarak sunulan monoray ulaĢım 

sisteminin uygulanabilir güzergah seçimi, bu güzergahtaki mevcut durum, yolculuk 

kapasitesinin belirlenmesi, kuruluĢ ve iĢletme bakımından monoray sisteminin mali 

portresinin çıkartılması ve bu çıkarımlar sonucunda fayda ve maliyet girdilerinin 

belirlenmesi ve sistemin uygulanabilirliğinin araĢtırılması hedeflenmiĢtir. 

Tezin ikinci bölümünde, çalıĢmanın amacı, objektifleri, hafif raylı ulaĢım sistemi 

hakkında kısa bilgiler, dünyadaki hafif raylı sistem uygulamaları, mevcut sistemler, 

Kocaeli ilinin coğrafi özellikleri, nüfus bilgileri, BüyükĢehir belediyesinin sınırları ve 

mevcutta kullanılan toplu taĢıma sistemleri hakkında bilgiler verilmiĢtir. Üçüncü 

bölümde Mevcut yolculuk hacmi, arzu hattının oluĢumu, yolculuk ve nüfus tahminleri 

incelenmiĢtir. Dördüncü bölümde, ise maliyetler ve fizibilite hesapları sunulmuĢtur. Son 

bölümde ise elde ettiğimiz veriler neticesinde sonuç ve öneriler sunulmuĢtur.  

 

Anahtar Kelimeler: Kent içi UlaĢım Sistemleri, Hafif Raylı Sistem, Fizibilite Etüdü. 
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ABSTRACT 

TO REVIEW OF LIGHT RAIL  TRANSPORTATION SYSTEMS IN KOCAELI 

Gürel, Fatih 

 

Urban Transportation Systems and Management  

Supervisor : Dr. Nilgün CAMKESEN 

April 2011, 86 Pages 

Though being taken into consideration the urbanism development at north and souht 

direction in Kocaeli city environment developing plan, Kocaeli keeps its shapeen the 

east-west direction due to the natural obstacles. The big majority of the passengers 

coming from the environment locals and being formed in the city central in general 

transportation has been dense at one axle in the east west direction ( D-100 Highway). 

The light rail  system forming the issue of the thesis is one of the modern mass transport 

systems, and if applicable, it has been changing the appearance of the city and triggers 

the modernization. 

In this work, it has been targeted of searching of the system's applicable and 

determination of the cost expenditure and benefit of the light rail system, the financial 

portrait calculation for the institutions and enterprises, the present situation at this route, 

determination of travel capacity on this workto be applicable, route preference presented 

as an alternative transportation model. 

In first section of the thesis is about the entrenence section. In second section,   it is 

given short details about the light rail transportation system and the objectives, aiming 

of the work, the light rail system in the world, information has been given about the 

mass transportation system in use and the boundaries of Kocaeli Great Municipality, the 

inhabitant information, the geographical peculiarities of Kocaeli city. In the third 

section, available of the transportation value, desire line , transportation and population 

estimate reviewed. In the fourth section the cost and the feasibility accountings have 

been presented.In the last section result and proposals have been presented by  the data 

optained. 

 

Key words : The urbanism transportation system, Light rail systems, Feasibility study 
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1.  GĠRĠġ 

UlaĢım insanların, iĢ, eğitim, eğlence, sağlık ve ziyaret amaçlı hedefe varıĢ isteklerini 

hızlı konforlu ve emniyetli bir Ģekilde yerine getirme iĢlemidir. Ġnsan topluluklarının 

tarihi geliĢmesi incelendiğinde ulaĢımın çok önemli bir rol oynadığı görülmektedir. 

Sanayi ve teknolojide ki geliĢmeler, kırsal yörelerden baĢlayan göç, hızlı kentleĢme 

beraberinde önemi sorunlar meydana getirmektedir. UlaĢım sorunu da bunların içinde 

en önemli sırayı almaktadır. 

Kocaeli‟nde ulaĢım problemi, kentleĢme ve sanayileĢmenin hızla artması, ilçelerde 

çeĢitli sebeplerle nüfusların fazlalaĢması yüzünden günden güne büyümektedir. UlaĢım 

sorunu çözmek için mevcut yolların geniĢletilmesi, yeni Ģehir içi ve Ģehirlerarası 

yolların açılması, doğal yapının ve tarihsel yapının bozulmasına sebep olacağından 

dolayı her zaman gerçekleĢtirilememektedir. Ayrıca ulaĢım amacıyla kullanılan motorlu 

taĢıtların sayısının artması, beraberinde hava kirliliği, gürültü kirliliği gibi ağır çevre 

problemlerini de getirmektedir. Buna karĢılık Ģehirde yaĢayan insanlar her konuda 

olduğu gibi ulaĢım ve çevre konularında da duyarlı oldukları için bu konuların üzerinde 

hassasiyet göstermektedirler. 

Yolların gün geçtikçe artan hareketliliği karĢısında, trafik akımı ve insan hayatı üzerinde 

etkinliğini artırmaktadır. Kentsel ulaĢtırmada da amaç, kent insanlarının sosyal, 

ekonomik, kültürel isteklerine yönelik belirli bir hacim ve nitelikteki ulaĢım 

ihtiyaçlarının zaman ve ücret gibi uygun Ģartlarda karĢılanmasıdır. Bunun için kentlerde 

yaĢayan insanlar daha hızlı, daha güvenli, daha konforlu ve çevre yönünden daha temiz 

olabilecek ulaĢım sistemlerine ihtiyaç duyduklarından alternatif ulaĢım sistemlerinin 

sunulması zorunludur.  
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2.  KENT ĠÇĠ ULAġTIRMA SĠSTEMLERĠ 

2.1.  TANIMLAR 

Sanayi devrimi ile birlikte kentlerde çalıĢma ve yaĢam alanlarının birbirinden 

farklılaĢması ve mekânda konturlarla iĢ yerlerinin birbirinden uzaklaĢması sonucunda 

ortaya çıkan kentiçi ulaĢım ihtiyacının karĢılanması için farklı ulaĢım biçimleri 

geliĢtirilmiĢtir. Getirilen çözümlerin karayolu veya demiryolu altyapısını kullanması, 

araç büyüklükleri, sefer sıkılıkları, hızları, durak aralıkları, çevresel etkileri, kendilerine 

ayrılmıĢ güzergâhları olması gibi teknik özellikleri ulaĢım türlerinin tercih edilmesinde 

kullanılan ölçütler olmuĢtur. Günümüzde bu özelliklerin belirlediği kapasite ve 

maliyetler ise ulaĢım türlerinin kıyaslanmasında en önemli unsur olmaktadır. 

Bireysel ulaĢım çözümlerinin (otomobillerin) aslında giderek çözümsüzlükler 

yarattığının anlaĢılması ile birlikte kentiçi ulaĢımda farklı nitelikte “toplu ulaĢım” 

biçimlerinin değerlendirilmesi, farklı koridorlarda ve koĢullarda doğru ulaĢım biçimin 

seçilmesi bir uçta kullanıcılar olmak üzere, yerel ve ulusal politikacılar, ulaĢım 

plancıları ve mühendisleri, üreticileri ve iĢletmeciler gibi tüm paydaĢların ilgisinin 

odaklandığı bir konu olmuĢtur. 

  

Karayoluna dayalı lastik tekerlekli sistemler araç büyükleri ve iĢletme özelliklerine 

bağlı olarak; 

 Kentlerimizde minibüs dolmuĢ ve bazı özel halk otobüs iĢletmelerinle görülen, 

en alt kapasitede ve en pahalı toplu taĢıma hizmeti veren “ara-toplu taĢım” 

iĢletmeciliği, 

 KarıĢık trafikte “kent içi toplu taĢım otobüsleriyle yapılan iĢletmecilik, 

 Diğer trafik içinde otobüslere getirilen fiziksel ve iĢletme özellikleri ve 

ayrıcalıklarıyla tanımlanan “otobüs yolları ve Ģeritleri” 

 Otobüs öncelikli uygulamalarda yeni bir aĢama olarak ortaya çıkan ve karayolu 

altyapısı üzerinde raylı sistem özellikleri ile tasarlanan ve iĢletilen “metrobüs” 

iĢletmeciliği 

Ģeklinde görülmektedir. 
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Kent içi ulaĢımda kullanılan raylı sistemler arasında tekray teknolojiler (monoray) da 

bulunmasına karĢılık, çok daha yaygın kullanılan çift raylı sistemler ağrılıkla öne 

çıkmaktadır. Günümüzde ulaĢım taleplerinin karĢılanmasında değerlendirmeye alınan 

temel kent içi raylı sistem seçenekleri arasında; 

 Tarihsel geliĢim içinde yaygın kullanım alanı bulunan ancak artan motorlu 

taĢıt trafiği karĢısında etkinliği giderek azalan karıĢık trafik içindeki 

“tramvaylar”, 

 Tramvayın yetersiz kaldığı koĢulları iyileĢtirmeye çalıĢarak kapasitesini ve 

etkinliğini arttırma amacıyla otobüs yollarında olduğu gibi öncelikleri 

getirmeye çalıĢan “modern tramvaylar” 

 Modern tramvaylarla sağlanan genel trafik içindeki öncelikleri daha ileriye 

götürüp güzergahın büyük bölümü diğer trafikten ayrılmıĢ(araç büyüklüğü, 

sinyal kontrollü trafikle gelen sıklık ve güvenirlik, araç dıĢında ödeme, yüksek 

platform gibi) metro özellilerine yaklaĢtıran “hafif raylı sistemler” 

 Güzergahın tamamı ayrılmıĢ yüksek yolcu kapasiteli diziler ve sefer 

aralıklarını azaltan kontrol sistemleri, seyrek durak aralıkları ve hızlı ödeme 

yönetmelerine sahip “metro ve banliyö demiryolu”  

teknolojileri bulunmaktadır. 

Toplu ulaĢım türlerinin kapasite ve maliyetlerinin Ģematik olarak gösterimi ġekil 2.1‟de 

yer almaktadır. Herhangi bir koridorda bir yöndeki en yüksek saatlik yolculuk talep 

düzeyi 10-12 bin kiĢiye ulaĢana kadar otobüs sistemleri “en uygun” ulaĢım türleri 

olduğu anlaĢılmaktadır. 

Klasik öğretide raylı sistemler, saatte bir yönde 10-12 bin yolcu düzeylerinde 

tramvaylar etkin olarak uygulanabilmekte, talep düzeyleri 18-20 bin düzeylerinde 

ulaĢtığında Hafif Raylı Sistemler öne çıkmakta, talepler 30 bin yolcu düzeylerini 

aĢtığında söz konusu koridorun özelliklerine göre metro veya banliyö demiryolu 

kaçınılmaz seçenekler olmaktadır. AĢağıdaki ġekil 2.1 de ulaĢım türlerinin 

karĢılaĢtırılması verilmektedir. 
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              ġekil 2.1 :  Kentiçi UlaĢım Türlerinin Kapasite ve Maliyet KarĢılaĢtırması 

2.2 DÜNYADA HAFĠF RAYLI SĠSTEMLER 

Hafif raylı sistemler otobüs ile metro arasındaki (18.000-30.000 yolcu/saat/yön) talebe 

cevap verebilmesi güzergahın esnek olması, çevreye zarar vermemesi, az enerji 

tüketmesi, konfor ve güvenirliği ve Ģehrin geliĢmesinde oynadığı yönlendirici rol 

açısından günümüzde toplu taĢımın vazgeçilmez elemanlarından biri olarak 

görülmektedir. 

1920 yılından Amerika BirleĢik Devletlerinde 50.000 mil‟lik hatta sahip olan raylı 

sistemler, bugün üçte biri Rusya‟da ve yarıdan fazlası Avrupa‟da olmak üzere dünyada 

300‟den fazla Ģehirde bulunmaktadır. 

Avrupa‟da özellikle 2. Dünya SavaĢı sonrası yaygınlaĢan raylı sistemlerin günümüzde 

Asya ve Afrika‟da da baĢarılı uygulamaları mevcuttur. 

Hafif raylı sistemlerin etkinliği bir takım kriterlere bağlıdır. Bunların baĢında sistemin 

mevcut sistemle entegre halde çalıĢabilmesi gelir. Sistemlerin birbirlerine rakip olmayıp 

birbirlerini tamamlaya bilmesi, istasyon yakınlarında gerekli park alanlarının 

sağlanabilmesi, bilet ve bilet ücretlerinin tüm sistemleri kapsayacak Ģekilde 

ayarlanması, yerine getirilmesi gerekli Ģartlardır. 
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2.3 KENTLERĠMĠZDEKĠ RAYLI SĠSTEMLERĠN MEVCUT DURUMU VE    

      YAġANAN DENEYĠMLER 
 

Ġstanbul‟da 1989 yılında iĢletmeye açılan Aksaray-Havalimanı hattı ile baĢlayan yeni 

dönem kentiçi raylı sistem uygulamaları sırasında yirmi yıl içinde bir çok kentimizde 

yeni raylı sistemler hizmete alınmıĢ olup farklı özellikteki çeĢitli raylı sistem projeleri 

de farklı aĢamalarda uygulama aĢamasına doğru ilerlemektedir. Bir uçta daha önce hiç 

raylı sisteme sahip olmamıĢ kentlerde yapılan nostaljik tramvaylar ve diğer uçta yüksek 

kapasiteli metro ve banliyö demiryolu projeleri iĢletme, inĢaat, proje ve etüt 

aĢamalarında bulunmaktadır. ġekil 2.2 de ayrıntılı bir Ģekilde yer almaktadır. 

 

            ġekil 2.2: Kentlerimizdeki Raylı Sistem Projelerinin AĢamaları 

2.4 ULAġTIRMA SĠSTEMLERĠNĠN UYGULANMASINDAKĠ AMAÇLAR VE  

      POLĠTĠKALAR 

  

Kısa dönem toplutaĢım ve ara-toplutaĢım düzenlemeleri kentte halen yaĢanmakta olan, 

kısa ve orta dönemde daha da artması beklenen toplutaĢım kaynaklı ulaĢım ve trafik 

sorunlarını kısa dönemde uygulanabilecek projelerle azaltmayı, kentin sağlıklı bir 

toplutaĢım sistemine kavuĢması için gerekli yaklaĢımları, kararları ve projeleri 

tanımlamayı ve geliĢtirmeyi hedeflemektedir. 

Kocaeli toplu ulaĢım sisteminin iyileĢtirilmesi çalıĢmaları ile yapılacak düzenlemeler ve 

projelerin birinci derecedeki amacı; 

• Kentin günlük iĢleyiĢini ve kentsel eylemleri kolaylaĢtıran, 

• Ekonomik ve hakkaniyetli, 

• Planlı kentsel geliĢme kararlarına uyan ve geliĢmeye destek olan, 
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• Kentsel değerleri ve çevreyi koruyan ve katkıda bulunan, 

• Mevcut ulaĢım altyapısını, tesislerini ve kaynaklarını en üst düzeyde kullanacak 

Ģekilde yüksek verimliliği önde tutan, 

• Araçların değil, insanların eriĢiminin sağlanmasına öncelik veren bir toplu ulaĢım 

sisteminin oluĢturulması, sürdürülmesi ve geliĢtirilmesi olarak belirlenmiĢtir.  

Ġzmit'te yaĢanmakta olan sorunların boyutları ve özellikleri dikkate alınarak toplu 

ulaĢım planlamasındaki temel politikalar Ģu baĢlıklarda toplanmıĢtır; 

Kent merkezindeki trafik akımının iyileştirilmesi: Ġzmit kent merkezindeki trafik 

koĢulları giderek kötüleĢmektedir. Merkezdeki tıkanıklık merkez dıĢına da taĢmaya 

baĢlamıĢtır. Kentin ekonomi, iĢ, eğitim, kültür ve ticaret eylemlerinin yoğunlaĢtığı 

merkez alanda dolaĢım sıkıntılarının giderilmesi, hızla geliĢen kentin yeni ihtiyaçları 

karĢısında sağlıklı bir yapıya kavuĢturulması sağlanmalıdır. 

Toplutaşım önceliklerinin geliştirilmesi: Merkez alan ağırlıklı olmak üzere kent 

genelinde giderek yaygınlaĢmakta olan tıkanıklıklardan en çok etkilenen toplu ulaĢım 

araçları (otobüsler ve minibüsler) olmaktadır. Ancak, yolağında varolan tanımsızlık ve 

düzensizlik nedeniyle toplutaĢım araçları tıkanıklığın nedeni olarak görülmektedir. 

Toplu taĢıma araçlarının sayılarının artmamasına karĢılık, artan diğer araç sayısının ve 

özellikle otomobillerin yarattığı bu sıkıĢıklıkların olumsuzluklarından toplutaĢım 

araçlarının etkilenmemesi için çeĢitli önlemler ve toplutaĢım öncelikleri 

geliĢtirilmelidir. Getirecek tanımlarla sağlanacak fiziki düzenlemeler, otobüs yolları, 

otobüs Ģeritleri, sinyallerde öncelikler gibi çeĢitli uygulamalarla toplutaĢım sistemi 

olumsuz trafik koĢullarından kurtarılmalı ve olumsuz koĢulları yaratan etken olmaktan 

kurtarılmalıdır. 

Çevreye duyarlı projeler hazırlanması: Hazırlanacak ulaĢım ve trafik projelerinin, 

motorlu taĢıt trafiğinin dıĢsal etkilerini an aza indiren; kentsel bozulmaya yol açmayan, 

kentsel, çevresel, insani ve sosyal değerleri koruyan ve geliĢtiren nitelikte olması 

sağlanmalıdır. 

Mevcut altyapı ve olanaklardan en üst düzeyde yararlanılması: Kent ulaĢım sisteminin 

mevcut altyapısı (yollar, duraklar, terminaller, taĢıtlar ve diğer tesisleri) ve kaynaklarını 

(para, personel, zaman, yakıt gibi) en verimli Ģekilde kullanarak kapasite kullanım 
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oranlarını en üst düzeye çıkaran, akılcı ve yaratıcı çözümler ve mevcut kapasiteleri 

geliĢtiren çözümler yaratılmalıdır. 

Yatırımsız / az yatırımla gerçekleştirilebilecek projelerin geliştirilmesi: Önerilecek 

projeler mevcut altyapı ve kaynakları en üst düzeyde kullandıktan sonra, yine de altyapı 

yetersiz kalıyor ve kapasite artıĢları için yeni yatırımlar gerekiyorsa, bu kapasite 

artıĢlarını en düĢük yatırım düzeyleri ile karĢılayan projeler geliĢtirilmelidir. 

Maliyet etkinliği ve hizmet verimliliği sağlayan projelerin geliştirilmesi: Ortaya 

konacak önlem ve projeler için harcanacak her kuruĢun karĢılığının alınması 

amaçlanmalıdır. Yeni projelerin maliyet etkinliği, ya da mevcut hizmetlerin 

verimliliğinin artırılması Ġzmit Kent Ġçi olarak tanımlanabilecek bu kriter çerçevesinde 

ulaĢıma harcanan her kaynağın karĢılığı en üst düzeyde "yarar" olarak geri alınmalıdır. 

 

2.5 KOCAELĠ KENT ĠÇĠ ULAġTIRMA SĠSTEMĠ 

2.5.1 Coğrafi Konumu Ve YerleĢimi 

Kocaeli, Türkiye‟nin kuzeybatısında 40°31‟ ve 41°13‟ kuzey enlemleriyle, 29°22‟ ve 

30°21' doğu boylamları arasında, Marmara Bölgesi'nin Çatalca-Kocaeli Bölümü'nde yer 

almaktadır. Asya ile Avrupa‟yı birbirlerine bağlayan yolların kavĢağında bulunan, 

Avrupa‟yı Anadolu üzerinden Ortadoğu‟ya bağlayan geçiĢ koridoru (ġekil 2.3) 

üzerindedir.  

ġ

ekil 2.3 :  Kocaeli Ġlinin Ülke Ġçerisindeki Konumu 

Kocaeli‟nin komsusu olan iller; doğu ve güneydoğuda Sakarya, güneyde Bursa, batıda 

Yalova ve Ġstanbul‟dur. 

GeçmiĢte ve günümüzde il Türkiye‟nin en önemli sanayi, ticaret ve kültür 

merkezlerinden birisi olmuĢtur. Tarih boyunca önemli bir cazibe merkezi olması 
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özelliğini Ġstanbul metropolüne olan yakınlığı, doğal limanının bulunması, kara, deniz 

ve demiryollarının sağladığı ulaĢım avantajları sayesinde korumuĢtur. Bu özellikleri 

sebebiyle 1960‟ların sonunda yapısal bir dönüĢüm yaĢamıĢ, ilin hızla göç almasına 

sebep olan sanayi alanları bölgede yer seçmeye baĢlamıĢtır. 

(www.kocaelikulturturizm.gov.tr) 

Kocaeli ekonomisinin tamamına yakını sanayiye dayalıdır ve ülke imalat sanayinde 

Ġstanbul'dan sonra en geliĢmiĢ ildir. Lassa, Kordsa, Brisa, Goodyear, Pirelli, Ford, 

Honda, Hyundai, Chyrsler, Petkim, Tüpras, Nasas, DYO, Marshall, Arçelik, Lever gibi 

ülke ve dünya çapındaki birçok firmanın büyük fabrikaları ilde yer seçmiĢtir. (Kocaeli 

1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı ve Nazım Ġmar Planı Açıklama Raporu, 2008) 

Türkiye'nin en küçük dört ili olmasına rağmen Türk sanayi üretimi içinde üretim payı 

ile en büyük dört il içerisinde yer almaktadır. SanayileĢme hızı bakımından Türkiye‟nin 

en önde gelen illerinden biridir. Kocaeli‟nde 400 civarında 1. sınıf gayrisıhhi müessese, 

6000 civarında 2. ve 3. sınıf gayrisıhhi müessese vardır. 5 devlet limanı, 43 özel iskele 

ile deniz yolu taĢımacılığında önemli bir yere sahiptir.(Bölgesel Göstergeler TR42 

Kitabı, 2009), 

2.5.1.1 YerleĢme düzeni 

 

Marmara Bölgesi‟nde ve ülke ekonomisinde önemli bir yere sahip olan Kocaeli Ġli‟nin 

geliĢimi coğrafi konumu, topoğrafik yapısı, ana ulaĢım akslarının güzergâhı ve altyapı 

yatırımları sebebiyle körfez kıyısında olmuĢtur. Genel arazi kullanımı incelendiğinde 

konut “alanlarının Ġzmit ve Gebze ilçeleri baĢta olmak üzere körfez çevresinde 

sürekliliğini koruduğu gözlenmektedir. Ġlin Karadeniz kıyısını oluĢturan Kandıra 

Ġlçesi‟nde ikincil konut geliĢimleri ve turizm alanları artmaktadır. 

ġehrin baĢat ekonomik gücü olan sanayi alanlarının geliĢimi Yarımca, Merkez ve 

Körfezin doğu kesiminde baĢlamıĢ, zamanla geliĢim aksı Dilovası ve Gebze‟ye doğru 

geniĢlemiĢtir. YaĢanan sanayi geliĢimi sonrasında sanayi alanları çevresi baĢta olmak 

üzere çarpık kentleĢme baĢlamıĢtır. 

Orman alanları, Gebze ilçesinin kuzeyinde ve doğusunda, Ġzmit, Gölcük ve Karamürsel 

ilçelerinin güneyinde kalan alanda, tarım alanları ise yoğunlukla körfezin kuzeyinde yer 

almaktadır. 
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17.08.1999 Doğu Marmara Depremi‟nden etkilenen ilde deprem sonrası yapılan yeni 

konutlar körfezin kuzeyinde kentsel alanların kuzeyinde, güneyinde ise Gölcük ilçesinin 

güneyinde yer seçmiĢtir. Yeni konut alanlarının yer seçimi kentin geliĢme yönünde 

etkisi olmuĢtur. 

2.5.1.2 Kentsel kademelenme  

 

Kocaeli Ġli, Bolu, Düzce, Sakarya ve Yalova Ġlleriyle beraber TR4 Doğu Marmara 

Bölgesi‟nin,  Düzey 2 TR42 Kocaeli Alt Bölgesi‟ni oluĢturmaktadır. TR42 Bölgesi 

doğu ve batı Marmara arasında geçit noktası olması, güçlü ulaĢım bağlantıları ve 

stratejik konumunun da katkısıyla ekonomi, sanayi gibi birçok alanda 

geliĢmiĢtir.(MARKA, 2010) 

Kocaeli Ġli TR42 Bölgesi içerisinde de bölge ekonomisine en fazla katkısı olan ildir. 

Ayrıca il DPT‟nin yapmıĢ olduğu yerleĢme merkezleri kademelenmesinde 5. ve 6. 

merkezler iĢlevlerine sahiptir. 

Kocaeli, ekonomik yönüyle, Türkiye ekonomisinin geliĢtirilmesi ve ona yeni ivmeler 

kazandırılmasında aktif ve yönlendirici bir gücü temsil etmektedir. Ülke ve bölge 

ekonomisinin geliĢmesine, ihracat yönüyle döviz girdisi sağlanması ve sanayi 

altyapısının güçlenmesine sağladığı katkılarla Kocaeli, ekonomik açıdan büyük bir 

dinamizm sergilemektedir. KiĢi baĢına en yüksek gayrisafi yurtiçi hâsıla değerleri 

bölgede gözlenmektedir. (Kocaeli 1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı ve Nazım Ġmar 

Planı Açıklama Raporu, 2008) 

2.5.2 BüyükĢehir Belediyesi ve Sınırları 

 

Kocaeli Ġli, 2004 yılında BüyükĢehir Belediyesi statüsüne kavuĢmuĢtur.  

2008 yılında, 26824 sayılı Resmi Gazete - 22.03.2008 tarihinde kabul edilen 5747 sayılı 

"BüyükĢehir Belediyesi Sınırları Ġçerisinde Ġlçe Kurulması ve Bazı Kanunlarda 

DeğiĢiklik Yapılması Hakkında Kanun"un çıkarılmasıyla ilçelerin idari sınırları 

değiĢtirilmiĢtir. Bu değiĢikliğe göre; 

BaĢiskele: Yeniköy, Bahçecik, Yuvacık ve Kullar ilk kademe belediyelerinin tüzel 

kiĢilikleri kaldırılarak mahalleleri ile birlikte KarĢıyaka Ġlk Kademe Belediyesine 

katılmıĢtır ve KarĢıyaka Belediyesinin adı BaĢiskele olarak değiĢtirilmiĢtir. 
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Çayırova: ġekerpınar Ġlk Kademe Belediyesinin tüzel kiĢiliği kaldırılarak mahalleleri ile 

birlikte Çayırova Ġlk Kademe Belediyesine katılmıĢtır 

Darıca: Darıca Ġlk Kademe Belediyesi Darıca ilçe merkezi olmuĢtur  

Dilovası: TavĢancıl Ġlk Kademe Belediyesinin tüzel kiĢiliği kaldırılarak mahalleleri ile 

birlikte Dilovası Ġlk Kademe Belediyesine katılmıĢtır.  

Ġzmit: KuruçeĢme, BekirpaĢa, Alikahya ve AkmeĢe ilk kademe belediyelerinin tüzel 

kiĢilikleri kaldırılarak mahalleleri ile birlikte Saraybahçe Ġlk Kademe Belediyesine 

katılmıĢtır. Saraybahçe Belediyesinin adı Ġzmit olarak değiĢtirilmiĢtir. 

Kartepe: Uzunçiftlik, Uzuntarla, EĢme, Acısu, MaĢukiye, Büyükderbent, Arslanbey, 

SarımeĢe ve Suadiye ilk kademe belediyelerinin tüzel kiĢilikleri kaldırılarak mahalleleri 

ile birlikte Köseköy Ġlk Kademe Belediyesine katılmıĢtır. Köseköy Belediyesinin adı 

Kartepe olarak değiĢtirilmiĢtir. (http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5747.html) 

Yapılan son düzenlemelerle Kocaeli‟nin 5 adedi yeni olmak üzere 12 adet ilçesi 

oluĢturulmuĢtur. Bunlar; Karamürsel, Darıca, Dilovası, Gebze, Gölcük, Derince, 

BaĢiskele, Ġzmit, Çayırovca, Kandıra, Kartepe, Körfez‟dir. 

Sınırlara iliĢkin yapılan düzenlemeler sonucunda Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi alanı 

3.418ha, nüfusu ise 2009 yılı adrese dayalı nüfus kayıt sistemine göre 1 522 408 kiĢidir. 

Ġle bağlı 12 ilçe, 243 köy bulunmaktadır. Kocaeli il ve ilçe sınırlarını gösteren harita 

Şekil 2.4 „te verilmiĢtir.  

http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar/k5747.html
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            ġekil 2.4 : Kocaeli il ve ilçeler sınırları 

 

2.5.3 Planlama ÇalıĢmaları 

2.5.3.1 1/50.000 ölçekli çevre düzeni planı 

 

2006 yılında yapılan Kocaeli Planlama Bölgesi 1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, 

2025 yılı hedef alınarak yapılmıĢtır. Planın amacı,  sürdürülebilir kalkınmayı sağlamak, 

kentsel ve kırsal geliĢmeler ile sanayi, tarım, turizm, ulaĢım gibi sektörel geliĢmeleri de 

değerlendirmek, koruma-kullanma dengesini kurarak, stratejik kararlar ve arazi 

kullanım kararlarının belirlenmesidir.(Kocaeli 1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı ve 

Nazım Ġmar Planı Açıklama Raporu, 2008) 

Planın hedefleri;  

Arazi kullanımı, yerleĢme ve yapılaĢmanın plan, fen, sanat, sağlık ve çevre Ģartlarına 

uygun oluĢmasını temin etmesi, afet etkilerinin azaltılması ve doğal, tarihi, kültürel 

çevrenin ve çevreyle ilgili sistemlerin korunması, yaĢatılması ve geliĢtirilmesi,  

Ekonomik, Doğal, Tarihi, özellikler taĢıyan Kocaeli için vizyon geliĢtirilmesi, 

Planlama ile genel olarak bölge planı kararlarına uygun olarak, bugünkü ve gelecek 

kuĢakların sağlık ve yasam düzeyinin geliĢtirilmesi yönünde; yasama, çalıĢma, 

dinlenme, eylemleri ile tarım, sanayi, hizmetler sektörleri ile faaliyetlerin tamamındaki 

eylemleri içeren mekânın sağlık ve çevre Ģartlarına uygun oluĢması, ayrıca kırsal ve 

kentsel alanda arazinin ve doğal kaynakların; 

- korunması, 

- kullanılması, 

- ve geliĢtirilmesidir. 
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BüyükĢehir Belediyesi sınırları içinde; öncelikle idari sınırlar ile tanımlanan, kentsel 

mekân oluĢumu, sektör faaliyetleri açısından bütünlük arz eden alanlar, “Planlama 

Bölgesi“ olarak tanımlanmıĢtır. Tüm il dört planlama bölgesine ayrılmıĢ, planlama 

bölgelerini gösterir harita ġekil 2.5„te verilmiĢtir. 

 

     ġekil 2.5 :  Planlama Bölgeleri 

Merkez bölge: Ġzmit, Derince, Körfez ilçelerinin idari sınırlarını, Gebze bölgesi: Gebze, 

Çayırova, Dilovası, Darıca ilçeleri idari sınırlarını, Gölcük-Karamürsel bölgesi: Gölcük 

ve Karamürsel ilçeleri idari sınırlarını, Kandıra bölgesi: Kandıra ilçesi idari sınırlarını 

kapsamaktadır. Planlama bölgeleri alan büyüklükleri Tablo 2.1„de verilmiĢtir. 

          Tablo 2.1 :  Kocaeli 1/50,000 ÇDP Planlama Bölgeleri Alan Büyüklükleri 

Planlama Bölgeleri Alan(ha) 

Gebze 579,393,612.00 

Kandıra 849,151,281.24 

Karamürsel- Gölcük 476,558,266.00 

Merkez 1,524,377,502.07 

Toplam 3,429,480,661.31 

Kaynak: 1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı Açıklama Raporu Merkez Bölge 

Ġzmit, Derince, Körfez ilçelerini kapsayan planlama bölgesi nüfusu en fazla 1,640,000 

kiĢi olarak öngörülmüĢtür.  Alan, uluslararası, ülkesel ve bölgesel iĢlevlerin üstlenildiği 

hizmetler sektörünün yer aldığı alandır. Bölgesel sanayi aktivitesi ve coğrafi konumu 

gereği, mamul, hammadde üretimi depolanması ile birlikte hizmet sunumu, tanıtımı, 

pazarlanması, taĢınması faaliyetlerin yoğun yapıldığı alandır. 
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       ġekil 2.6 :  Merkez Planlama Bölgesi ġematik Gösterim 

Planlama bölgesi kapsamında; üç bölge özel planlama alanı olarak tasarlanmıĢtır. Bu 

bölgeler; Ġzmit Körfezi‟nin güneyi, kuzeyi ve doğusu olmak üzere tanımlanmıĢtır 

- Ġzmit Körfezi Güneyi, (Ġzmit-Yalova devlet karayolu ile sahil arasında kalan alan), 

alanda iskan dıĢı faaliyetler yer alacak Ģekilde planlama yapılması önerilmiĢtir. Deniz ve 

karayı buluĢturan kentsel açık alanlar, sosyal ve teknik donatı alanlar olarak 

planlanmıĢtır. Alanda bölgesel sanayi faaliyetlerinin de gerektirdiği liman ve liman 

faaliyetlerini geliĢtirici tesis, depolama ve ambalajlama alanları oluĢturulması, yer 

alacak faaliyetleri destekleyecek ve geliĢtirecek her türlü ticaret fonksiyonu teĢvik 

edilmesi alınan kararlar arasındadır.  

- Ġzmit Körfezi Doğusu ve Kuzeyi (askeri alan ile eski SEKA alanının devlet karayolu 

ile sınırlandığı alan) alan kentsel-bölgesel, rekreasyon ve fuar alanları olarak 

tasarlanacak alandır.  

- Ġzmit Körfezi Kuzeyi (körfez ilçesinde yer alan petrokimya tesisleri ve çevresi) alanın 

petrokimya tesisleri ile çevrili olduğu için çevredeki yer alan iskan alanlarının tasfiye 

edileceği ve/ya dönüĢtürülmesi planlanmıĢtır.  

Kartepe turizm alanı gelinmesine paralel olarak merkezin yakın çevresinde, Sapanca 

Gölü yakın bölgesinde turizm ve günübirlik kullanım desteklenecektir. Körfez ve 

merkezi is alanını çevreleyen alanlarda mevcut sanayi alanları dıĢında yeni sanayi 

alanlarının geliĢtirilmemesi esastır. Yeni sanayi alanları organize sanayi olarak 

geliĢtirilecektir. (1/50,000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı ve Nazım Ġmar Planı Açıklama 

Raporu, 2008) 
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2.6 NÜFUS 

2.6.1 Nüfus Dağılımı 

Ġl geneline ait genel nufus sayımı Devlet Ġstatistik Enstitüsü tarafından yapılan 2000 yılı 

Genel Nufus Sayımıdır. Sonrasında yapılan nüfusa iliĢkin sonuçlar Türkiye Ġstatistik 

Kurumu tarafından 2007 yılı için 21 Ocak 2008 tarihinde, 2008 yılı için 26 Ocak 2009 

tarihinde, 2009 yılı için ise 25 Ocak 2010 tarihinde açıklanan nüfus sayımlarıdır. 

ÇalıĢmamızda 2009 adrese dayalı nüfus verisi en güncel veri olup, 2009 ve öncesinde 

yapılan tüm nufus verilerin değerlendirilmesi yer almaktadır. AĢağıdaki tablo 2.2‟de 

1950 yılından itibaren yapılan sayım sonuçlarına göre Türkiye ve Kocaeli ilinin nüfus 

geliĢimi görülmektedir. 

                                   Tablo 2.2 :  Türkiye Kocaeli nüfus geliĢimi 

Kaynak: TUĠK, 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006 

Kocaeli‟nin 1955 yılında ülke içindeki nüfus payı yüzde 1,05 iken, 2000 yılında 

yaklaĢık 0.01 artarak yüzde 1.06 olmuĢtur. Türkiye genelinde 2000 yılına varana kadar 

2.44 kat nüfus artıĢı yaĢanmıĢtır. 2009 yılı ADNKS sonuçlarına göre ise toplam nüfusu 

1.522.408 olan Kocaeli‟nin nüfus artıĢının Türkiye ortalaması ile karĢılaĢtırılması 

aĢağıdaki Tablo 2.3‟de görülmektedir.  

 

Yıllar 

Türkiye Kocaeli 

Türkiye'd

e Kentsel 

Nüfus 

Oranı % 

Türkiye 

Kentsel 

Nüfusund

a Kocaeli 

Kentsel 

Nüfusunu

n Payı % 

Türkiye 

Nüfusu 

Ġçinde 

Kocaeli'

nin Payı 

% Nüfus 

Kentsel 

Nüfus Nüfusu 

Kentse

l Nüfus 

1970 35.605 13.691 385408 188185 38.45 1,37 1,08 

1975 40.347 16.869 477736 255557 41.81 1,51 1,18 

1980 44.736 19.645 596899 318026 43.91 1,61 1,33 

1985 50.664 26.865 742245 411917 53.03 1,53 1,46 

1990 56.473 33.656 936163 582559 59.5 1,73 1,65 

1997 62.865 40.882 1177379 629333 65.03 1,53 1,00 

2000 67.803 44.006 1206085 722905 64.9 1,64 1,06 
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Tablo 2.3 :  Türkiye Kocaeli nüfus artıĢ oranları 

 

Yıl 

Türkiye Kocaeli Ġli 

Yüzölçümü 

(km
2
) 

Nüfus 
NüfusArtıĢ 

Hızı (‰) 

Yüzölç

ümü 

(km
2
) 

Nüfus 
NüfusArtıĢ 

Hızı (%) 

2008 783,562 71 517 100 13,1 3625 1 490 358 3,58 

2009 783,562 72 561 312 14,5 3625 1 522 408 2,13 

Kaynak: TUĠK, 2009 ADNKS 

Kocaeli ili Türkiye‟nin en yoğun göç alan Marmara Bölgesi‟nde yer almaktadır. Bölge 

gerek Ġstanbul‟un ticari etkisi ve ulaĢım olanaklarının bölgedeki geliĢmiĢliği, teknik 

altyapının ve istihdam olanaklarının çokluğu ve çeĢitliliği açısından ülkesel cazibe 

merkezidir. Kocaeli gerek coğrafi konumu, ulaĢılabilirlik ve geliĢmiĢ diğer kent 

merkezlerinin odağında yer alması dolayısıyla kendi geliĢme bölgesini oluĢturmaktadır. 

Gerçekte Kocaeli her ne kadar Ġstanbul‟un ticari etkisinde de olsa kendi etki bölgesini 

de oluĢturmaktadır (1/50000 Ölçekli Nazım Ġmar Planı ve Uygulama Planı AraĢtırma 

Raporu). 

Kocaeli ilinin de içerisinde bulunduğu bölgede ekonomik etkinlikler, bölgesel nüfusun 

oluĢumunda ve nüfus hareketlerinde temel etken olmuĢtur. Ġldeki ekonomik yapının 

temelini tüm bölgesinde olduğu hali ile sanayi, ticaret, hizmetler ve tarım sektöründeki 

faaliyetler oluĢturmaktadır. Dolayısıyla ilin nüfus yapısı bölgenin nüfus yapısı ile 

paralellik göstermektedir (1/50000 Ölçekli Nazım Ġmar Planı ve Uygulama Planı 

AraĢtırma Raporu). 

 2004 yılında “BüyükĢehir Belediyesi” statüsü kazanmıĢ olan Kocaeli Ġli‟nin idari 

bölünüĢü 22.03.2008 tarihli resmi gazetede yayımlanarak yürürlüğe giren BüyükĢehir 

Belediyesi sınırları içerisinde ilçe kurulması hakkında kanun ile yeniden düzenlenmiĢtir. 

Bu düzenleme ile Kocaeli ili, Gebze, Kandıra, Karamürsel, Körfez, Derince, BaĢiskele, 

Çayırova, Darıca, Dilovası, Ġzmit ve Kartepe olmak üzere on iki ilçeden oluĢmaktadır 

(1/25000 Ölçekli Nazım Ġmar Planı Revizyon Plan Açıklama Raporu-Merkez Planlama 

Bölgesi). 

 AĢağıda ki Tablo 2,4‟te Kocaeli ilçelerine ait nüfus ve mahalle sayıları verilmiĢtir. 

Kocaeli ili 12 ilçe ve bu ilçelere bağlı 272 mahalleden oluĢmaktadır. 
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                                  Tablo 2.4 : Kocaeli 2009 ilçe nüfusları 

Ġlçeler Mahalle Sayısı 

Ġlçe Merkezleri 

Nüfusu Toplam Nüfus 

Gebze 22 282,444 297,029 

Gölcük 30 129,713 136,035 

Kandıra 5 15,151 46,984 

Karamürsel 18 46,132 50,886 

Körfez 20 126,616 130,730 

Derince 10 119,704 123,136 

BaĢ iskele 29 62,663 66,183 

Çayırova 9 82,494 82,494 

Darıca 14 140,302 140,302 

Dilovası 12 41,643 44,258 

Ġzmit 52 293,339 313,964 

Kartepe 51 82,551 90,407 

TOPLAM 272 1,422,752 1,522,408 

Kaynak: TUĠK, 2009 ADNKS 

2.6.2 Nüfus Yapısı 

2.6.2.1 Cinsiyet ve yaĢ yapısı 

Cinsiyete göre toplam nüfusun yüzde 51,8‟i erkek, yüzde 48,2‟si ise kadındır. Nüfusun 

yaĢ gruplarına göre dağılımına bakıldığında 15-25 yaĢ arası genç nüfus oranının fazla 

olduğu aĢağıdaki tablo 2,5‟de daha açık bir Ģekilde görülmektedir. 

                          Tablo 2.5 :  Kocaeli ili 2000-2009 yılı yaĢ dağılımı 

  2000 2009 

  Toplam  Erkek Kadın Toplam  Erkek Kadın 

0-4 %8,8 %8,7 %8,9 %8,4 %8,5 %8,3 

5-9 %9,3 %9,2 %9,3 %8,2 %8,3 %8,0 

10-14 %9,4 %9,4 %9,5 %8,3 %8,4 %8,2 

15-19 %10,6 %10,9 %10,2 %8,1 %8,2 %8,0 

20-24 %10,6 %10,8 %10,3 %8,7 %8,4 %8,9 

25-29 %9,7 %9,9 %9,5 %10,1 %10,2 %10,1 

30-34 %8,2 %8,3 %8,0 %9,3 %9,5 %9,0 

35-39 %7,8 %7,7 %7,8 %8,2 %8,3 %8,1 

40-44 %6,6 %6,6 %6,5 %6,7 %6,9 %6,6 

45-49 %5,2 %5,3 %5,2 %6,3 %6,2 %6,4 

50-54 %4,1 %4,1 %4,0 %5,3 %5,3 %5,2 

55-59 %2,9 %2,9 %2,9 %3,9 %4,0 %3,9 

60-64 %2,4 %2,2 %2,5 %3,0 %5,8 %3,1 

65-69 %2,0 %1,8 %2,1 %2,1 %2,0 %2,2 

70-74 %1,4 %1,2 %1,6 %1,5 %1,3 %1,6 

75+ %1,3 %1,0 %1,5 %2,1 %1,7 %2,5 
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2.6.2.2 Hanehalkı büyüklüğü 

2009 yılı ADNKS‟na göre Türkiye, TR42 Doğu Marmara Bölgesi (Kocaeli, Sakarya, 

Düzce, Bolu ve Yalova illerini kapsayan Bölge) ve Kocaeli ili „nin Hanehalkı 

büyüklüğü tablo 2.6‟da gösterilmiĢtir.  

Tablo 2.6 : 2000 yılı hanehalkı büyüklüğü ve hanehalkı sayısı 

  

Toplam Hanehalkı 

Sayısı 

Toplam YerleĢik 

Nüfus 

Ortalama Hanehalkı 

Büyüklüğü 

Türkiye 15,070,093 67,809,048 4.50 

TR42 622,482 2,665,010 4.28 

Kocaeli 283,708 1,181,086 4.16 

Kaynak: TÜĠK, Ġstatistik Yıllığı,2009 

 

2.6.2.3 Göç 

Kocaeli göç alan ve ülke genelinde çok yoğun göç alan bir bölgede kalmaktadır. Bu 

bölgenin ekonomik geliĢmiĢliği ve dolayısıyla istihdam olanaklarının yüksekliği ile 

ilgilidir. Gerçekte de bölge baĢta Ġstanbul olmak üzere Kocaeli ve Bursa illerini içinde 

barındırır. Bu üç il ülkenin en fazla katma değer üreten illerindendir.Ġllere göre 

dağılımlar tablo 2.7 de verilmektedir. 

 

Tablo 2.7. Kocaeli Ġlinin Aldığı Verdiği Göç, Net Göç Hızı 2008-2009 

  Toplam Nüfus Aldığı göç Verdiği göç Net göç 

Net göç 

hızı 

Türkiye 72 561 312 2 236 981 2 236 981 0 0,0 

Ġstanbul 12 915 158 388 467 348 986 39 481 3,1 

Bursa 2 550 645 66 615 56 368 10 247 4,0 

Kocaeli 1 522 408 60 432 48 399 12 033 7,9 

Kaynak: TÜĠK, Ġstatistik Yıllığı,2009 

2.6.2.4 ĠĢgücü ve istihdam dağılımı 

 ĠĢgücünün istihdamı açısından bakıldığında, 1980 yılında il genelindeki istihdam 

217,551 iken, 2000 yılında yüzde 131 artıĢla 502950‟ye yükselmiĢtir. Ġl genelinde 

istihdamın sektörlere göre dağılımı aĢağıdaki tablolarda verilmiĢtir. Sektörler; tarım, 

sanayi ve hizmetler sektörü olarak üç ana kategoride incelenmiĢtir (1/50000 Ölçekli 

Çevre Düzeni Planı ve Nazım Ġmar Planı AraĢtırma Raporu). 
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Tablo 2.8 : Kocaeli’ndeki çalıĢan sayısı ve aktivite oranı 

 

 Nüfus ÇalıĢan Sayısı Aktivite Oranı 

1980 596,899 217,551 36.4 

1985 742,245 263,513 35.5 

1990 936,163 346,788 37.0 

2000 1,206,085 502,950 41.7 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli ÇDP ve NĠP AraĢtırma Raporu 

Tablo 2.9 : Ekonomik faaliyet göre istihdam edilen nüfus, 1980-2000 

 

 

ÇalıĢan 

Sayısı 

Tarım Sanayi ĠnĢaat Hizmet 

Ġyi 

Tanımlan

mamıĢ 

Faaliyetler 

Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % Sayı % 

1980 217,55 72,71 33.4 57,60 26.5 14,157 6.5 69,123 31.8 3,952 1.8 

1985 263,51 99,17 37.6 63,68 24.2 12,821 4.9 85,247 32.4 2,591 1.0 

1990 346,78 113,2 32.7 82,66 23.8 29,180 8.4 118,084 34.1 3,593 1.0 

2000 502,95 196,3 39.0 102,1 20.3 41,820 8.3 162,061 32.2 525 0.1 

Kaynak: TUĠK, 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı Sonuçları 

Tablo 2.10 : Kocaeli ilçeler bazında ekonomik faaliyet göre istihdam edilen 

nüfus 

ĠLÇE ADI Tarım Sanayi ĠnĢaat Hizmet 

Ġyi 

TanımlanmamıĢ 

Faaliyetler 

Toplam 

Ġstihdam 

Merkez 72,025 27,706 13,402 55,805 158 169,096 

Gebze 58,898 49,036 12,349 47,904 228 168,415 

Gölcük 18,336 6,645 7,121 19,354 22 51,478 

Kandıra 24,563 1,214 904 5,562 13 32,256 

Karamürsel 9,645 2,846 1,545 5,985 19 20,040 

Körfez 10,402 8,545 3,784 13,128 36 35,895 

Derince 2,479 6,204 2,715 14,323 49 25,770 

Toplam 196,348 102,196 41,820 162,061 525 502,950 

Kaynak: TUĠK, 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı Sonuçları 
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Tablo 2.11: Kocaeli iĢgücü göstergeleri 

 

Ġġ GÜCÜ GÖSTERGELERĠ KOCAELĠ 

ĠĢgücüne katılma oranı (%) 46.3 

ĠĢgücüne katılma oranı/DeğiĢim katsayısı (%) 2.2 

 ĠĢgücüne katılma oranı/% 95 güven aralığı alt sınırı 44.3 

ĠĢgücüne katılma oranı/% 95 güven aralığı üst sınırı 48.3 

ĠĢsizlik oranı (%) 11.6 

ĠĢsizlik oranı/DeğiĢim katsayısı (%) 6.8 

ĠĢsizlik oranı/% 95 güven aralığı alt sınırı 10.1 

ĠĢsizlik oranı/% 95 güven aralığı üst sınırı 13.1 

Ġstihdam oranı (%) 40.9 

Ġstihdam oranı/DeğiĢim katsayısı (%) 2.7 

Ġstihdam oranı/% 95 güven aralığı alt sınırı 38.8 

Ġstihdam oranı /% 95 güven aralığı üst sınırı 43.0 

Kaynak: Hanehalkı ĠĢgücü Ġstatistikleri, 2008 (%95 Güven aralığında tahmin) 

2.6.2.5 Eğitim sektöründe istihdam  

Kocaeli‟de Kocaeli Üniversitesi ve Gebze Ġleri teknoloji Enstitüsü olmak üzere iki 

üniversite bulunmaktadır. Kocaeli üniversitesinde 1914 ve Gebze Yüksek Teknoloji 

Enstitüsü‟nde 371 öğretim elemanı istihdam etmektedir (www.kocaeli.bel.tr). Kocaeli 

genelinde okuma yazma oranı %92.04‟tür. Bu oran ise Türkiye okur-yazarlık oranının 

üstünde, Marmara Bölgesinin okuryazarlık oranının altında kalmaktadır. Eğitim ve 

öğretim yıllarına göre öğrenci sayıları yer almaktadır. 

Kocaeli ilinde 52 adet Meslekî ve Teknik Lisede; 2009-2010 öğretim yılında 43.156 

öğrenci eğitim öğretim yapmaktadır. 

2009 öğretim yılı itibariye Kocaeli Ġlinde ortaöğretim okulları içerisinde, meslekî ve 

teknik orta öğretim okullarına devam eden öğrencilerin oranı yüzde 53 olup, bu oranın 

yüzde 65‟lere çıkarılması hedeflenmektedir.(Kocaeli Valiliği, Milli Eğitim Müdürlüğü, 

Brifing Dosyası, 2010).Tablo 2.12 de ise dağılımlar verilmektedir. 

Tablo 2.12: Kocaeli Ġli'ndeki Okul Sayıları/Öğrenci Sayıları/Öğretmen Sayıları 

 

  Resmi Özel Toplam 

Toplam Öğrenci Sayısı 261,472 3,855 265,327 

Toplam Öğretmen Sayısı 11,200 414 11,614 

Toplam Okul Sayısı 434 27 461 

Toplam Derslik Sayısı 7515 374 7889 

Kaynak: Kocaeli ili ÇDP ve NĠP AraĢtırma Raporu 

http://www.kocaeli.bel.tr/
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2.7 MEVCUT ULAġTIRMA SĠSTEMLERĠ AĞI 

2.7.1 Yolculuk Özellikleri 

Kocaeli‟de yolculukların türel dağılımına iliĢkin en son bilgiler 2006 tarihli konut 

anketine dayanmaktadır. Bu anketin sonuçlarına göre kentteki yolculukların yüzde 30‟a 

yakın bölümü toplu ulaĢım araçları (belediye otobüsleri ve özel halk otobüsleri) ile, 

yüzde 5 düzeyindeki bölümü minibüslerle ve yüzde 1 düzeyindeki bölümü ise taksi 

dolmuĢlarla olmak üzere toplam yüzde 36‟lık bölümü toplu ulaĢım araçları ile 

taĢınmaktadır (ġekil-2.6). Çok sayıda organize büyük sanayi kuruluĢunun toplutaĢım 

hatlarından uzakta yer aldığı ve vardiyalı çalıĢmaların yaygın olduğu sanayi kenti 

Kocaeli için anket sonuçlarında yüzde 8 düzeylerinde görülen servis araçları payı, 

beklenenden çok düĢük olarak değerlendirilebilir. Yolculukların gün içinde saatlere 

dağılımında küçük ve orta ölçekli kentlerde görüldüğü üzere araçlı yolculuklarda (toplu 

ulaĢım ve otomobil yolculuklarında) sabah ve akĢam zirveleri, yaya yolculuklarında ise 

öğle tatili ve ikili eğitimin okul yolculuklarının zirveleri görülmektedir (ġekil-2.7 ve 

ġekil 2.8). 

 
 ġekil 2.7: Konut anketlerine göre yolculukların ulaĢım türlerine dağılımı 

 

 
  ġekil 2.8: Yolculukların saatlere dağılımı 
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2.7.2 Toplu UlaĢım Sisteminin Özellikleri Ve Sorunları 

Ġzmit‟te “toplutaĢım” sisteminin büyük bölümü önceki dönemlerde “özelleĢtirilmiĢ”, 

Belediye‟nin otobüs iĢletmesinin elindeki hatların çoğu ihale ile “özel halk otobüsü” 

olarak adlandırılan midibüslere terkedilmiĢtir. Yapılan bu özelleĢtirme iĢlemiyle 

bireysel iĢleticilere devredilen hatlarla toplutaĢım sisteminde Belediyenin payı ve 

etkinliği azalmıĢ, toplutaĢım iĢletmeciliğinin kurumsal kimliği zayıflamıĢ, diğer bir 

deyiĢle kentteki toplutaĢım sistemi “dolmuĢlaĢtırılmıĢtır”.Klasik akademik tanımına 

göre bir taĢımacılığın, “toplutaĢım” olabilmesi için gerekli görülen dört ölçüt; (a) 

sunulan hizmetin potansiyel yolcular tarafından bilinen sabit bir güzergahının, (b) belirli 

bir zaman tarifesinin, (c) belirli bir fiyat tarifesinin olması ve (d) herkese açık olmasıdır. 

Bu özelliklerin hepsine uymayan bir ulaĢım hizmeti, örneğin herkese açık olmayan 

resmi ve özel kurumların iĢyeri ve öğrenci servisleri, sabit güzergahları olmayan 

taksiler, belirli bir zaman tarifesine göre hizmet vermeyen minibüsler “toplutaĢım” 

(transit) olarak kabul edilmemekte, bu tür hizmetler “ara-toplutaĢım” (para-transit) 

olarak tanımlanmaktadır. 

Son yıllarda bu dört ölçüte iki yeni ölçüt daha eklenerek çağdaĢ bir toplutaĢım 

sisteminde yukarıdakilere ilave olarak (e) hizmetin bireysel değil, toplu bir Ģekilde 

üretilerek sunulması ve (f) hizmetlerin tek bir noktadan planlanması, eĢgüdümü, 

yönetimi, bütünleĢtirilmesi ve denetimi konuları da eklenmiĢtir. ÇağdaĢ toplutaĢım 

iĢletmeciliği için gerekli standartlarda kitlesel hizmet üretilmesi ve güncel teknolojilerin 

kullanılabilmesi için iĢleticilerin kurumlaĢmıĢ olmasının gerektiği görülmüĢtür. Ayrıca 

toplutaĢım hizmetlerinin bütünleĢik bir Ģekilde tek elden planlanması, denetlenmesi ve 

eĢgüdümünün gerekli olduğu ortaya çıkmıĢtır. 

Tüm bu ölçütler değerlendirildiğinde Ġzmit‟teki toplu taĢıma sisteminin büyük 

bölümünün “toplutaĢım” olarak tanımlanamayacağı, sunulan hizmetin toplutaĢım değil, 

bireysel iĢleticiler tarafından sunulan bir “ara-toplutaĢım”, ya da sadece “toplu 

taĢımacılık” hizmeti olduğu anlaĢılmaktadır. Raporun baĢlığı da bu sebepten dolayı 

“toplutaĢım” değil, “toplu ulaĢım” olarak tanımlanmıĢtır. 

2.7.3 Kara Yolu Ağı 

Kocaeli‟ni etkileyen ulusal ve bölgesel yol Ģebekesi, denize paralel dağlar ile deniz 

arasına sıkıĢmıĢ dar bir koridorda yerleĢim alanlarının kuzeyinden geçen O4 
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(TEM)Otoyolu ile güneyinden geçen D100 Devlet Yolu (E80) bağlantılarından 

oluĢmaktadır. Otoyol ulusal ve bölgesel trafiğin bir kısmını kendine çekmekteyse de, 

yine ulusal Ģebekenin bir parçası olan D100 karayolu ulusal, bölgesel ve ağırlıkla 

kentsel trafik tarafından kullanılmaktadır. 

Ulusal demiryolunun en önemli bağlantısı olan Arifiye-HaydarpaĢa demiryolu, aynı 

koridordan kentin güneyinden geçmekte ve D100 karayolu ile birlikte kentin merkez 

yerleĢimi ile deniz arasında önemli bir fiziksel eriĢim sınırı oluĢturmaktadır 

 
 Resim 2. 1 : Merkezin güneyindeki D100 karayolu ve demiryolu 

Kuzeyden, doğudan ve güneyden Ġstanbul‟a yönelen ulusal ve bölgesel trafiğin kavĢak 

noktası durumunda olan Kocaeli, ülkenin en yoğun toplam trafik ve ağır taĢıt trafiği 

koridorlarından biri üzerindedir. Bölgesel hareketlerin de yoğun olması sebebiyle 

Körfez‟in güneyinden Ġzmit merkeze, sanayi alanlarına ve Ġstanbul‟a yönelen 

yolculuklar da trafik hacimlerini artırmakta, kent geçiĢindeki trafik kompozisyonunda 

kent dıĢı (transit) trafik oranları yükselmektedir. 

Ġzmit kent merkezinin ve merkez yerleĢim alanının yer aldığı üçgen Ģeklindeki düz 

alandaki kentsel yol Ģebekesi kentsel trafiğin kullandığı doğu-batı koridorları 

oluĢmakta, bu yollarla merkeze eriĢen bağlantılar, tepelerdeki konut alanlarına, D100 

(E80) karayolunu kullanarak kıyı koridorundaki yerleĢimlere, ya da D130 karayolu ile 

Körfezin güneyindeki yerleĢimlere eriĢim sağlamaktadır  



23 

 

Kentteki yeni yerleĢim alanlarının deprem riski nedeniyle giderek tepelere doğru 

yayılması sonucunda karayolu altyapısının ve özellikle toplu taĢım hizmetlerinin 

sağlanması güçleĢmekte ve maliyetleri artmaktadır. 

Kent merkez alanındaki üçgenden geçen demiryolu hattı bu koridor dıĢına alındığında 

merkezdeki bu Ģerit yaya yoluna dönüĢtürülmüĢtür. Bu yaya koridoru, her iki 

tarafındaki motorlu taĢıt yolları ile halen kent merkezinin omurgası niteliğindedir. 

 

 
  Resim 2.2 : Kent merkezinde yaya ve taĢıt yolu 

Kocaeli toplu ulaĢım sistemi büyük ölçüde bireysel iĢleticilerin hizmetlerine dayanan 

bir yapıya sahiptir. Çevre il ve ilçe merkezlerinden baĢlayıp kenti keserek geçen hatlar 

(örneğin Adapazarı-Ġstanbul hatları) kente de hizmet ettiğinden toplu taĢımacılıkta 

kullanılan filodaki araç sayısı, büyüklükleri ve iĢleticiler konusunda net bir bilgiye 

ulaĢılamamaktadır. 

Bu karmaĢık yapı içindeki denetim yetersizliği ve farklı illerin farklı uygulamaları 

sebebiyle ortaya çıkan korsan iĢletmecilik de dikkate alındığında sistemin rakamlara 

dayalı net bir görünümünü elde etmek mümkün olamamaktadır. 

BüyükĢehir sınırları içindeki resmi veriler dikkate alındığında, kentiçi toplu taĢıma 

hizmetleri belediye otobüsleri (82 araç), özel halk otobüsleri (1542 araç), M plakalı 

minibüsler (517 araç), taksi dolmuĢlar (32 araç) ile okul ve iĢyeri servisleri (4950 araç) 
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tarafından verildiği görülmektedir. Bu durum filonun en büyük kısmının “toplutaĢım” 

tanımına girmeyen servis araçlarına ait olduğunu; diğer bir deyiĢle, Kocaeli toplutaĢım 

sisteminin en büyük aktörünün standart dıĢı toplu taĢıma hizmeti veren (kamunun 

kullanımına açık olmayan ve gün boyu iĢletmecilik yapmayan) iĢyeri ve okul servisleri 

olduğunu göstermektedir. Toplu taĢım filosuna ait dağılımlar ise ġekil 2.9 da 

verilmektedir. 

Toplu taĢımacılık filosunun bu yapısı, 

- Bir ara-toplutaĢım biçimi olan servis araçlarının pazardaki en büyük taĢıyıcı olduğunu, 

- Küçük araçlarla hizmet veren bireysel iĢleticilerin toplu taĢıma pazarının yaklaĢık 

tamamına sahip olduğunu, 

- Kamu otobüs filosunun ise sembolik bir filo ile pazarda yer aldığını, göstermektedir. 

 
 ġekil 2.9 : Kocaeli kentiçi toplu ulaĢım filosu 

2.7.3.1 Belediye otobüsleri 

Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi toplam 82 araçlık bir filo ile 32 hat üzerinde toplu 

taĢıma hizmeti vermektedir. Köylere kadar ulaĢan çok yaygın bir Ģebeke üzerinde 
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verilen bu hizmetlerde hat baĢına ortalama 2,5 araç düĢerken, toplam 10 hatta sadece 

birer araçla hizmet verilmektedir. 

Hatlarda sefer sıklıkları 20-320 dakika arasında değiĢirken uzun hatların ağırlıklı olduğu 

Ģebekedeki ortalama sefer aralığı 73 dakika olarak ortaya çıkmaktadır. Bu düzeyde 

geniĢ aralıklarla hizmet verilen hatlarda özel iĢleticilerin sık hizmetleri yolcular için 

ciddi bir alternatif olmaktadır. 

Belediye otobüsleri günde 484 sefer yaparak toplam 21.000 düzeyinde yolcu taĢımakta, 

bu performanslarıyla sefer baĢına 43 yolcu, günde araç baĢına 324 yolcu değerlerine 

ulaĢmaktadırlar. Çoğunluğunu standart büyüklükteki otobüslerin oluĢturduğu bir filo 

için bu değerler çok düĢük düzeylerde kalmaktadır. Dünya Bankası tarafından yapılan 

değerlendirmelerde standart otobüslerle günde 800 yolcu taĢınması beklenirken, 

Belediye otobüs filosunun ortalaması bunun yarısına bile ulaĢamamaktadır. 

Resim 2. 3 : Kent merkezinde belediye otobüsü 

Hatların yarısında sefer aralıkları 60 dakika ve üzerindedir. Bu değerler, verilen 

hizmetin büyük bölümünün bir büyükĢehir toplutaĢım hizmetinden çok, altmıĢ dakika 

ve daha çok bekleyebilen yolcuların (indirimli veya daha ücretsiz) kullandığı seyrek 

seferli bir hizmet olduğunu, bir kısmının da kırsal nitelikli taĢımacılık servisleri 

olduğunu göstermektedir. Hatların yaklaĢık tamamında yolcuların kullanabildiği 

alternatif hizmetler 

(ÖHO, taksi dolmuĢ gibi) bulunmakta, yolcular Belediye tarafından verilen hiz metlerin 

kendilerine sağladığı ayrıcalıkları (indirimli ve ücretsi yolculuk gibi) kullanabilmek için 

bu hatların iĢletilmesini istemektedirler. Bu durum yolculuk verilerine de yansımakta, 

örneğin Nisan 2008 verilerine göre toplam biniĢlerin yaklaĢık yarısının (%46) indirimli 

yolculuk yapanlardan oluĢtuğu görülmektedir. 
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Hatların yarısında sefer baĢına yirmi yolcudan daha az kiĢiye hizmet verilmesi ve 

sadece bir hatta sefer baĢına elli yolcudan fazla bir değere ulaĢılması belediye otobüs 

hatlardaki yolcu yoğunluğunun ve dolayısıyla verimliliğin ne kadar düĢük olduğunu 

göstermektedir. Belediye otobüs hatlarının yapısı özel halk otobüsü hatlarındakiler 

benzer özelliklere sahip bulunmakla birlikte, bir ucu Çayırköy, Tekkeköy, Solaklar, 

Sepetçiler, Karadeniz Mahallesi, Çubuklu Mandıra, Kulfallı Köyü gibi kırsal 

yerleĢimlere uzayan hatlar sistemin verimliliğini düĢürmektedir. 

Belediye otobüs hatlarında ve iĢletme özelliklerinde son dönemlerde yapılan bazı 

değiĢikliklerle hizmetleri kullanan yolcu sayısında önemli artıĢlar görülmüĢtür. Sistemin 

genel özelliklerinde ciddi değiĢiklikler getirmemekle birlikte, alınan bu önlemlerle 2006 

yaz aylarında 300 bin düzeylerinde olan aylık yolcu sayıları 2008 baĢında %50 oranında 

artarak 500 bin düzeylerini aĢmıĢ bulunmaktadır. ĠĢletme iyileĢtirmeleri vebazı hat 

düzenlemeleriyle ortaya çıkan bu artıĢ rakip iĢleticilerden yolcu çekme Ģeklinde 

gerçekleĢmiĢtir. 

2.7.3.2 Özel halk otobüsleri 

Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi sınırları içinde 53 adet toplutaĢıma kooperatifine bağlı 

olarak çalıĢan 2000 toplutaĢım aracının, 300 hatta hizmet verdiği bildirilmektedir. Kent 

merkezindeki toplu taĢımacılık, belediye otobüslerinin yanı sıra iki özel halk otobüsü 

kooperatifi ve bir taksi dolmuĢ kooperatifi tarafından yapılmaktadır. 13 nolu Derince 

Kooperatifi 144 araçla, 5 nolu Kooperatif 341 araçla kent merkezinde ana taĢımacı 

durumundadır. 5 nolu Kooperatif, 341 aracı ile günde 1974 sefer yaparak 100 bin 

üzerinde yolcu taĢımakta ve pazarın % 57‟sini elinde tutmaktadır. Kooperatif hatlarında 

verilen hizmetlerde sefer aralıkları 5 dakika ile 60 dakika arasında değiĢirken ortalama 

olarak 12 dakika düzeyinde bulunmaktadır. 

5 nolu Kooperatif araç baĢına günde ortalama 5,8 seferden toplam 1974 sefer yaparak 

103 bin düzeyinde yolcu taĢımaktadır. Günde araç baĢına 301 yolcu taĢıyan kooperatifin 

bu performansı, orta kapasiteli bir toplutaĢım aracından beklenen yaklaĢık 600 yolcu 

düzeyinin yarısı olarak gerçekleĢmektedir. 

13 nolu Kooperatif 8 hatta 144 aracı ile günde 733 sefer yaparak 46 bin düzeyinde yolcu 

taĢımaktadır. Kooperatifin hatlara göre 6 dakika ile 300 dakika arasında değiĢirken sefer 

aralıkları ortalama olarak 11 dakika düzeyindedir.13 nolu Kooperatif araçları günde 
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araç baĢına 319 yolcu taĢımaktadır. Araçlar ortalama 5,1 seferden toplam 733 sefer 

yapmaktadır. 

6 nolu Taksi DolmuĢ Kooperatifi 32 araçlık filosu ile kent merkezindeki dört hat 

üzerinde 3-7 dakika aralıklarla (ortalama 5,7 dakika) günde toplam 448 (araç baĢına 14) 

sefer yaparak 11 bin düzeyinde yolcu taĢımaktadır. Kooperatif araçları günde araç 

baĢına 350 yolcu taĢımaktadır 

Kent merkezine hizmet veren üç kooperatif dıĢında Kocaeli il sınırlarındaki 

yerleĢmelerden kent merkezine taĢımacılık yapan iĢleticiler kentteki üç ana terminal 

noktasını kullanmaktadırlar. Bu kooperatiflerin kent içindeki terminal noktaları 

yolcuların merkeze eriĢimini sağlayacak Ģekilde belirlenmiĢ olup, araçlar geldikleri 

yönde kesilmeden kentin ana koridorlarını kullanmaktadırlar. Batıdan gelen araçların 

hatları 

D-100 Karayolunu kullanarak kentin doğusundaki otobüs terminalinde, kentin 

doğusundan gelenlerin hatları Halkevi karĢısında D-100 üzerinde kendilerine ayrılmıĢ 

karayolu Ģeritleri üzerinde, kentin kuzeyinden gelenler ise kent merkezinde (PerĢembe 

Pazarında) son bulmaktadırlar. Çevre yerleĢmelerin araçlarının terminal yer seçimleri ve 

güzergahları iki farklı sorun yaratmaktadır. Araçlar geldikleri yönde kesilmeden kent 

içine girdikleri için kentin ana koridorlarında ve özellikle D-100 karayolu üzerinde 

önemli bir trafik yükü oluĢturmakta, yolcu alıp indirerek trafik akımını olumsuz 

etkilemektedirler. Bu araçların ikinci olumsuz etkisi ise, trafik akıĢı için kullanılması 

gereken kent merkezindeki yol Ģeritlerinin terminal ve depolama alanı olarak 

kullanılmasından kaynaklanmaktadır 

Kent içinde hizmet veren kooperatifler ve Belediye otobüsleri merkezde ve ana 

koridorlarda ciddi bir rekabet içindedir. Merkez alandaki yolcular için yapılan bu 

yarıĢma özel iĢleticilerin gereğinden sık sefer yaparak hizmet aralıklarını düĢürmeleri, 

koridorlarda ve duraklarda aĢırı yığılmalar yaratmakta, sürücülerin kurallara uymayan 

davranıĢları sonucunda gereksiz sollamalar, duraklarda beklemeler ve katarlaĢmalar 

ortaya çıkmaktadır. Bu yoğunluk ve talepten fazla arz sonucunda, iĢletme verimsizliği 

artmakta, trafik sıkıĢıklığı, hava ve gürültü kirlenmesi gibi olumsuz etkiler büyümekte, 

araçlar duraklarda, yolcular araçların içinde bekleyerek merkezdeki yollar bekleme alanı 

olarak kullanılmaktadır. 
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Kocaeli ulaĢım sistemindeki sorunlardan bir diğeri de kentler arası, bölgesel ve kentiçi 

yolculukların belirli koridorlarda üst üste binerek çakıĢmasıdır. Adapazarı yönünden ve 

Körfezin güneyinden gelerek merkeze, merkezin batısındaki yerleĢimlere ve Ġstanbul‟a 

gidecek trafik, ayrıĢtırılarak farklı koridorlara yönlendirilememekte, kentin ana koridoru 

olan D-100 üzerinde yığılmaktadır. Kentiçi toplu ulaĢım sisteminin temel sorunu ulaĢım 

türleri ve iĢleticilerinin araçlarının büyüklükleri, hizmet sıklıkları, hat yapıları, 

güzergahları ve kurumsal yapılanmalarından kaynaklanmaktadır. Olması gerekenin 

tersine en büyük kapasiteli araçlara ancak pazarda en küçük paya sahip bulunan 

belediye otobüsleri kentin dıĢında ki köylere kadar giden yaygın bir Ģebekeye ve seyrek 

seferlere sahipken, en küçük araçlara sahip taksi dolmuĢlar, minibüs ve midibüs 

büyüklüğündeki özel iĢleticiler 3-4 dakika aralıkla seferleriyle kent merkezindeki cadde 

ve sokaklarda hizmet vermektedir 

Otobüs sistemindeki en önemli sorun, hat yapılanması ve hatların güzergahlarıdır. 

Hatlarının tamamı aslında iki veya daha fazla hattın birleĢtirilmesi ile oluĢturulmuĢtur. 

Tipik bir otobüs hattı konut alanlarından baĢlamakta, merkeze ulaĢarak merkezi bir 

uçtan bir uca kat etmekte, ardından bir diğer konut alanına gitmektedir. Bu hat yapısı ile 

otobüs iĢleticileri yolcu devrini (indi-bindiyi) artırmayı amaçlamakta, ancak sonuçta 

hem kendileri, hem yolcular ve hem de kent ulaĢım sistemi için yarardan çok sakıncalar 

yaratan bir hat yapısı ve Ģebeke oluĢmaktadır. Hatlar, geremediği halde merkezi kat 

ederek trafik yoğunluğunu artırmaktadır. Özellikle merkezin iki tarafındaki uçlarında 

farklı talep düzeyleri bulunan hatlarda iĢletme sıklıklarında düzensizlikler oluĢmakta, 

verimsizlik artmaktadır. 

Hatların birleĢtirilerek uzatılmıĢ olması, trafiği yoğun olan merkezden geçiĢler sefer 

sürelerinde ve iĢletme düzenliliğinde sorunlar yaratmakta, belirsizlikler artmakta ve 

iĢletme düzenini sağlamak zorlaĢmaktadır. Merkez dıĢındaki konut alanlarından, bu 

alanlardaki talebe uymak amacıyla düĢük kapasiteli araçlarla planlanan seferler merkeze 

yaklaĢıkça ağaç dalları gibi birleĢerek ana koridorlarda yığılmalar oluĢturmakta, küçük 

araçlar merkez koridorlarının verimsiz kullanımına yol açmaktadır. 

Tüm hatların merkeze ulaĢmaya çalıĢması sonucunda merkezdeki sınırlı yol Ģebekesi 

üzerindeki yığılmalar hatların aynı koridorlarda üst üste binmesine yol açmakta, otobüs 
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Ģebekesi talebin en yüksek, kapasitenin en kısıtlı olduğu merkez alanda bir kum saati 

darboğaz içine girmektedir. 

Hatlar hem merkez alanda ve hem de çevredeki konut alanlarında daha fazla yolcuya 

ulaĢabilmek için gereksiz yere dolaĢmakta, bu dolaĢmalar sonucunda yolculuk süresi, 

yakıt tüketimi, yolculuk uzunluğu artmakta sistem genelinde verimsizlik 

yükselmektedir. Her sokaktan ayrı bir hat geçirilmeye çalıĢıldıkça sunulan hizmetlerin 

kalitesi (sıklığı, hızı, süresi) düĢmekte, hizmet tekrarları ve ana koridorlarda çalıĢmalar 

artmaktadır. Yaygın ve seyrek bir niteliğe dönüĢerek gereksiz biçimde hat sayısı artmıĢ 

Ģebeke üzerindeki her hattaki sefer sayısı azalmakta, yaygın ama güçsüz bir hizmet 

oluĢmaktadır. 

2.7.3.3 Taksiler 

Ġzmit ilçesinde belli bir noktadan diğer bir noktaya taksimetere ile çalıĢan 372 taksi 

mevcuttur. Taksimetre açıĢ ücreti 2.00 TL ve her kilometrede 2.25 TL ücret 

yazmaktadır. Belirli taksi Ģirketleri için Kocaeli merkez bölgesinde değiĢik yerlerde 

taksi durakları mevcuttur ama banliyö sayılabilecek bölgelerde telefonla çağırmadan 

taksi bulmak zordur. 

2.7.4 Denizyolu Toplu TaĢıma 

Uygarlığın ilk yıllarından itibaren ulaĢımın en kuvvetli halkalarından birini oluĢturan 

deniz ulaĢımı, günümüzde özellikle denize kıyısı olan yakın yerleĢimler arasında, 

yarımada, ada, takımadalar ve körfezlerde ön plana çıkmaktadır. 

Kocaeli coğrafi yapısı itibari ile büyük bir bölümü körfez üzerine yayılmıĢ 

yerleĢimlerden oluĢmaktadır ve körfez boyunca yerleĢimler karĢılıklı bir hat üzerinde 

uzanmaktadır. Böyle bir coğrafi yapı, denizyolu toplu taĢımacılığı açısından büyük bir 

avantaj sağlamaktadır. Körfezin karĢılıklı kıyılarını denizyolu ile aĢmak, çok daha az bir 

yolculuk süresi ve daha az bir maliyet gerektireceği için cazip bir model seçimi olarak 

görünmektedir. Kocaeli genelinde denizyolu toplu taĢımaya hizmet veren 11 adet iskele 

bulunmaktadır. Ayrıca Ġzmit Merkez‟de 10 gemi kapasiteli marina bulunmaktadır. 

Kocaeli Deniz ġube Müdürlüğü araç filosu, Türkiye geneline bakıldığında diğer 

illerdeki deniz toplu taĢımacılığı hizmeti veren araçlara nazaran daha genç bir yapıya 

sahiptir. Toplam 14 araçtan oluĢan filo, 6 adet deniz otobüsü, 2 adet yolcu gemisi, 2 
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adet yolcu motoru, 1 adet kılavuz botu, 1 adet toplama gemisi, 1 adet acenta botu ve 1 

adet deniz yüzeyi tarama botu aracından oluĢmaktadır. Filonun en genç araçları acenta 

botu, deniz yüzeyi tarama botu ve 5 yaĢında olan yolcu motorları iken en yaĢlı araçlar 

ise yolcu gemileridir.  

2.7.5 Motorlu Araç Sahipleri  

TUĠK, Kocaeli motorlu taĢıt sayılarının yıllara dağılımı verilerine göre son 5 yıldır yılda 

yaklaĢık %55‟lik bir oranla araç sahipliği artıĢ göstermektedir. Bu artıĢ, bölgenin 

ekonomik yapısının yıllar içerisinde geliĢtiği düĢüncesini çağrıĢtırmaktadır.  

Otomobil sahipliğinin yıllara göre dağılımında en büyük artıĢın Gebze Ġlçesi‟nde 5 yıl 

içerisinde yaklaĢık %35‟lik bir artıĢla gerçekleĢtiği görülürken, en küçük artıĢın yine 5 

yıl içerisinde yaklaĢık %4‟lük bir artıĢla Gölcük Ġlçesi‟nde gerçekleĢmiĢtir. Bu sonuca 

Gebze Ġlçesi‟ndeki motorlu taĢıtların daha önce Ġstanbul Ġli‟ne kayıtlı olabileceği ve son 

5 yılda Gebze Ġlçesi‟nde bulunup Ġstanbul Ġli‟ne kayıtlı taĢıtların sayısında azalma 

olabileceği göz ardı edilmemelidir. Araç sayımları ise Tablo 2.13 ‘te verilmektedir. 
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Tablo 2.13 :  Kocaeli ili yıllık araç sayımları 

      Kaynak: Karayolları 17. Bölge Müdürlüğü,2009 
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3. BATI-DOĞU TERMĠNALLERĠ ARASINDA HRS HATTI 

3.1 GENEL BĠLGĠ 

Tanımlanan hizmet alanı, Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi sınırlarının kuzey sahil 

Ģeridinden biri olan Ġzmit ilçesini kapsamaktadır. Ġzmit ilçesi Kocaeli ilinin merkez 

vilayeti olup en fazla hareketliliğin olduğu bölgedir. Mevcutta oluĢmuĢ olan doğu- batı 

terminalleri arasında hafif raylı sistem yapılması planlanmaktadır. Çevre ilçelerden 

gelen toplu taĢım araçlarının son durak olarak Doğu- Batı terminallerinin kullanılması 

ve bu terminaldeki yolcuların Ġzmit ilçesinin merkezine ulaĢımın hafif raylı sistem ile 

sağlanmasıdır.            

Hafif raylı sistem Batı terminalinden baĢlayıp Doğu terminalinde bitmekte olup toplam 

mesafe 14 km‟dir. Uygulanacak olan güzergah ise ġekil 3.1‟de gözükmektedir. 

 

 
ġekil 3.1 :  Uygulanacak güzergah 

 

HRS besleyecek hatların tespitini yaparken öncelikle batı ve doğu terminallerini 

besleyen hatların tanımlanması ve oluĢturulması gerekmektedir. AĢağıda her iki 

terminali ayrı ayarı incelenmektedir. 
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3.2 BATI TERMĠNALĠ  

Ġzmit‟in batısında yer alan ilçelerden gelecek olan araçların merkeze girmeden batı 

terminali ne yönlendirilerek batıdan gelen toplu taĢım araçları için son durak olacaktır. 

Terminalde inecek olan yolcular raylı sisteme yönlendirilerek ekstra ücret ödemden 

merkeze ulaĢtırılacaktır. Batı terminalini besleyecek olan içler Derince, Körfez ve 

Gebze ilçeleridir. Bahse konu bölge aĢağıdaki ġekil 3.2‟de ki uydu görüntüsünde daha 

açık bir Ģekilde görülmektedir. 

 

 

 ġekil 3.2 :  Batı terminaline yapılacak yolculuklar 

Ġlçelerden batı terminaline yönlendirilecek olan toplu taĢım araçlarının ve yolcuların 

sayısı aĢağıdaki tablo 3.1-3.2-3.3-3.4‟de yer almaktadır.  

 

 

 

 

 

 

GEBZE 
DERİNCE 

KÖFEZ 

İZMİT’İN BATISINDA KALAN 
İÇELERE AİT YOLCULAR BATI 

TERMİNALİNDE  
AKTARILACAK 
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Tablo 3.1 : Derince’den baĢlayıp Ġzmit merkezden geçen yolculuklara ait veriler 

KOOPERATĠF 
ADI 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLAM 
TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI  

13.nolu 

Kooperatif 

YENĠKENT 

YAHYAKAPTAN 
24 6 144 70 10080 

13.nolu 
Kooperatif 

YENĠKENT 
SANAYĠ 

24 6 144 70 10080 

13.nolu 

Kooperatif 

SOPALI 

BEKĠRPAġA 
18 6 108 70 7560 

13.nolu 
Kooperatif 

YENĠKENT  
TERMĠNAL 

24 6 144 70 10080 

13.nolu 

Kooperatif 

60 EVLER     

ÜÇYOL 
20 6 120 70 8400 

13.nolu 
Kooperatif 

ġĠRĠNTEPE 
42EVLER 

24 6 144 70 10080 

5 nolu 

Kooperatif 

HARMANTARLA 

TERMĠNAL 
15 7 105 50 5250 

5 nolu 
Kooperatif 

ÖĞRETMENLER 
TERMĠNAL 

15 7 105 50 5250 

5 nolu 

Kooperatif 

ÇINARLIKÖY 

BEKĠRDERE 
15 7 105 40 4200 

5 nolu 
Kooperatif 

ÇENESUYU 
GÜNDOĞDU  

22 6 132 50 6600 

5 nolu 

Kooperatif 

ESENTEPE 

TAVġANTEPE 
15 6 90 45 4050 

5 nolu 
Kooperatif 

ÇENESUYU 
GÜNDOĞDU 

22 6 132 50 6600 

5 nolu 

Kooperatif 

ÇENESUYU 

DÜNYABANKASI 
30 6 180 60 10800 

5 nolu 
Kooperatif 

ÇENESUYU 
BAYINDIRLIK 

30 6 180 60 10800 

5 nolu 

Kooperatif 

PLAJYOLU 

YAHYAKAPTAN 
30 6 180 50 9000 

5 nolu 
Kooperatif 

ÇENESUYU 
YAHYAKAPTAN 

30 6 180 60 10800 

5 nolu 

Kooperatif 

ÇENESUYU 

UMUTTEPE 
26 6 156 80 12480 

Belediye 
Otobüsleri 

YENĠKENT 
KADIN DOĞUM 

HST. 

3  17  1287 

Belediye 

Otobüsleri 

SOPALI ÇĠFTLĠĞĠ 

BEKĠRDERE 
3  17,5  1739 

Belediye 

Otobüsleri 

60 EVLER 

TERMĠNAL 
5  35  1922 

Belediye 

Otobüsleri 

SOPALI        

DÜNYA BANKASI 
3  18  1024 

     TOPLAM 148.522 
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Tablo 3.2 : Ġzmit merkeze yapılan yolculuklara ait veriler 

 
 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLAM 
TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI  

KOOPERATĠF 

ADI 

5 Nolu 

Kooperatif 

RADAR 

ÇAYIRKÖY 
15 6 90 40 3600 

5 Nolu 
Kooperatif 

GÜLTEPE 
TERMĠNAL 

18 6 108 50 5400 

5 Nolu 

Kooperatif 

SERDAR MAH. 

TERMĠNAL 
2 8 16 50 800 

6 Nolu DolmuĢ 
Kooperatifi 

PLAJYOLU 
BEKĠRPAġA 

8 13 104 14 1456 

6 Nolu DolmuĢ 

Kooperatifi 

CEZAEVĠ 

SANAYĠ 
8 13 104 14 1456 

6 Nolu DolmuĢ 
Kooperatifi 

GÜLTEPE BAÇ 8 13 104 14 1456 

6 Nolu DolmuĢ 

Kooperatifi 

ġĠRĠNEVLER 

BEKĠRPAġA 
8 13 104 14 1456 

Belediye 
Otobüsü 

PLAJYOLU 
YAHYAKAPTAN 

2  18  480 

Belediye 

Otobüsü 

SOLAKLAR 

CEZAEVĠ 
2  16,5  668 

Belediye 
Otobüsü 

GÜNDOĞDU 
CEZAEVĠ 

1  1  80 

Belediye 

Otobüsü 

TOPCULAR(SU 

DEP)/ HALKEVĠ 
3  33,5  789 

Belediye 
Otobüsü 

TOPCULAR 
(T.Ü)/ HALKEVĠ 

2  31,5  385 

Belediye 

Otobüsü 

GÜLTEPE 

SANAYĠ 
1  18,5  276 

Belediye 
Otobüsü 

BAĞÇEġME 
SANAYĠ 

2  24,5  483 

Belediye 

Otobüsü 

SERDAR MAH. 

SANAYĠ 
2  9,5  272 

Belediye 
Otobüsü 

ÇUBUKLU 
CEZAEVĠ 

1  6  121 

Belediye 

Otobüsü 

MARĠNA 

UMUTTEPE 
5  32  1180 

Belediye 
Otobüsü 

ġĠRĠNTEPE 
ÇAYIRKÖY 

2  17  649 

     TOPLAM 21.007 
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ġEKĠL 13. NOLU KOOPERATĠFĠN ÇALIġMA GÜZERGAHI 

 

ġekil 3.3 : 13 nolu koopetarife ait hatların çalıĢma güzergahı 
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  ġekil 3.4 : 5 nolu koopetarife ait hatların çalıĢma güzergahı 
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  ġekil 3.5: Belediye otobüslerine ait hatların çalıĢma güzergahı 
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ġekil 3.6 : 6 nolu kooperatife  ait hatların çalıĢma güzergahı 



40 

 

Tablo 3.3: Körfez’den Ġzmit’e yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN 
ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLAM 
TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI 

KOOPERATĠF 
ADI 

10 NOLU 

KÖRFEZ 

KOOPERATĠFĠ 

95 EVLER 
ĠZMĠT 

14 6 84 70 5580 

10 NOLU 

KÖRFEZ 

KOOPERATĠFĠ 

ALTIYOL 

YARIMCA 

ĠZMĠT 

42 6 252 90 22680 

10 NOLU 
KÖRFEZ 

KOOPERATĠFĠ 

BÖLGE 
TRAFĠK 

ĠZMĠT 

10 6 66 50 3300 

10 NOLU 

KÖRFEZ 
KOOPERATĠFĠ 

ÇAMLITEPE 

ĠZMĠT 
14 6 84 70 5880 

10 NOLU 

KÖRFEZ 
KOOPERATĠFĠ 

ÇAMLITEPE 

YANYOL 
ĠZMĠT 

3 6 18 70 
1260 

 

10 NOLU 

KÖRFEZ 

KOOPERATĠFĠ 

ĠLĠMTEPE 
ĠZMĠT 

4 3 12 30 360 

     TOPLAM 39060 

Tablo 3.4: Gebze, Darıca, Çayırova ve Dilovasından Ġzmit’e yapılan yolculuklara 

ait veriler 

 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLAM 
TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 
SAYISI 

KOOPERATĠF ADI 

141 NOLU ÇAY. 
BĠR. KOOP 

GEBZE 

ĠZMĠT(OTOBA

NDAN) 

57 3 171 50 8550 

141 NOLU ÇAY. 
BĠR. KOOP 

GEBZE  

ĠZMĠT(D.100'D

EN) 

8 3 24 50 1200 

141 NOLU ÇAY. 
BĠR. KOOP 

ĠLĠMTEPE 
ĠZMĠT 

4 3 12 30 360 

Belediye Otobüsü 
DARICA/GEB

ZE ĠZMĠT 
4  19  1406 

Belediye Otobüsü 
DĠLOVASI          

ĠZMĠT 
3  18,5  754 

Belediye Otobüsü 

DĠLOVASI 

KUZEYTERMĠ

NALĠ 

2  8  189 

     TOPLAM 12.459 
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3.3 DOĞU TERMĠNALĠ 

Doğu terminali ise Kandıra, Kartepe, BaĢiskele, Gölcük ve Karamürsel ilçelerinden 

gelen toplu taĢım araçlarının son durağı olacaktır. Tablo 3.5,3.6,3.7,3.8,3.9 ve 3.10 da 

ilçelere göre yolculuk verileri yer almaktadır. 

Tablo 3.5: Karamürsel’den Ġzmit yönüne yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLA
M TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 
SAYISI 

KOOPERATĠF 

ADI 

2 Nolu 

Kooperatif 

K.MÜRSEL 

ĠZMĠT (Eski 

yol) 

30 4 120 60 7200 

2 Nolu 

Kooperatif 

K.MÜRSEL 

ĠZMĠT (Yeni 

yol) 

17 3 51 30 1530 

Belediye 
Otobüsü 

KARAMÜRS
EL 

UMUTTEPE 

3  10,5  454 

     TOPLAM 9.184 

 

Tablo 3.6: Gölcükten Ġzmit yönüne yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 
ARAÇ 

SAYISI  

ARAÇ 

BAġI 

TUR  

TOPLA
M TUR 

TUR 

BAġINA 
YOLCU 

SAYISI 

ÇĠFT 
YÖNDE 

GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI 

KOOPERATĠF 
ADI 

39.nolu D.dere 

Kooperatif 

DEĞĠRMEN

DERE 

ESKĠ YOL 
ĠZMĠT 

18 8 144 45 6480 

39.nolu D.dere 

Kooperatif 

DEĞĠRMEN

DERE YENĠ 

YOL ĠZMĠT 

2 10 20 50 1000 

41 nolu Gölcük 

Kooperatifi 

GÖLCÜK   

YENĠ YOL 

ĠZMĠT 

30 6 180 50 9000 

41 nolu Gölcük 
Kooperatifi 

GÖLCÜK  
 ESKĠ YOL 

ĠZMĠT 

31 6 186 60 11160 

46 nolu 

Ġhsaniye 
Kooperatifi 

ĠHSANĠYE  

ĠZMĠT 
2 8 16 40 640 

     TOPLAM 28280 
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  ġekil 3.7 : 2,41,39 ve 46 nolu kooperatiflere ait çalıĢma güzergahı
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Tablo 3.8: BaĢiskeleden Ġzmit yönüne yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN 

ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 

ARAÇ 
SAYISI  

ARAÇ 
BAġI 

TUR  

TOPLAM 

TUR 

TUR 

BAġINA 

YOLCU 
SAYISI 

ÇĠFT 

YÖNDE 
GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI 

KOOPERATĠF 
ADI 

14 Nolu 
Yuvacık 

Kooperatifi 

YUVACIK 

ĠZMĠT 
7 5 35 60 2100 

54 nolu 
KarĢıyaka 

Kooperatifi 

DÖNGEL 

ĠZMĠT 
6 7 42 30 1260 

54 nolu 

KarĢıyaka 
Kooperatifi 

KALICI 

KONUTLAR 
ĠZMĠT 

6 7 42 30 1260 

70 Nolu 

Yeniköy 

Kooperatifi 

YENĠKÖY 

ĠZMĠT 
14 6 84 50 4200 

93 Nolu 

Bahçecik  

Kooperatifi 

BAHÇECĠK 
ĠZMĠT 

11 6 66 40 2640 

Belediye 
Otobüsü 

KULLAR 
ĠZMĠT 

2  19  739 

     TOPLAM 12.199 

 

Tablo 3.9: Kartepe’den Ġzmit yönüne yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 

ARAÇ 
SAYISI  

ARAÇ 
BAġI 

TUR  

TOPLAM 

TUR 

TUR 

BAġINA 

YOLCU 
SAYISI 

ÇĠFT 

YÖNDE 
GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI 

KOOPERATĠF 
ADI 

58 Nolu 

Kooperatifi 

MAġUKĠYE 

ĠZMĠT 
10 5 50 40 2000 

66 ve 80 Nolu 

Kooperatif 

EMEKEVLER 

ĠZMĠT 
19 6 114 60 6840 

66 ve 80 Nolu 

Kooperatif 

BAHÇELĠEVLER 

ĠZMĠT 
9 6 54 45 2430 

66 ve 80 Nolu 

Kooperatif 

UZUNBEY    

ĠZMĠT 
10 6 60 45 2700 

68 Nolu 

Kooperatif 

SUADĠYE 

ĠZMĠT 
20 6 120 50 6000 

132 Nolu 

Kooperatifi 

BAYRAKTAR 

ĠZMĠT 
4 5 20 50 1000 

133 Nolu EĢme 

Kooperatifi 

EġME 

ĠZMĠT 
8 4 32 35 1120 

 KURTDERE 

ĠZMĠT 
2 3 6 20 120 

Belediye 

Otobüsü 

MAġUKĠYE 

UMUTTEPE 
2  11  109 

     TOPLAM 22.349 
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ġekil 3.8 :  58,66,68 ve 80 nolu kooperatiflere ait çalıĢma güzergahı



45 

 

Tablo 3.10 :  Kandıra’dan Ġzmit yönüne yapılan yolculuklara ait veriler 

 

HATTIN ADI 

HATTA 

ÇALIġAN 

ARAÇ 
SAYISI  

ARAÇ 
BAġI 

TUR  

TOPLAM 

TUR 

TUR 

BAġINA 

YOLCU 
SAYISI 

ÇĠFT 

YÖNDE 
GÜNLÜK 

YOLCU 

SAYISI 

KOOPERATĠF 

ADI 

112 Nolu 
Akçaova 

Kooperatifi 

AKÇAOVA 

ĠZMĠT 
3 1 3 25 75 

112 Nolu 
Akçaova 

Kooperatifi 

AĞVA      

ĠZMĠT 
1 1 1 45 45 

153 Nolu 

Tekzen 
Kooperatifi 

TEKZEN   

ĠZMĠT 
1 1 1 40 40 

 ARAMAN 

SELĠMKÖY 

BAĞLICA 
ĠZMĠT 

2 3 6 25 150 

 ELMACI 

TOPLUCA 
ĠZMĠT 

1 1 1 40 40 

 KIRARMUT 

ĠZMĠT 
1 3 3 20 60 

 HACIġEYH 
ĠZMĠT 

1 1 1 35 35 

 ġEREFSUNGUR 

ĠZMĠT 
1 1 1 35 35 

 GONCAAYDIN 
ĠZMĠT 

1 1 1 25 25 

 ÇAĞIRGAN 

ĠZMĠT 
1 1 1 40 40 

Belediye 
Otobüsü 

KANDIRA 
ĠZMĠT 

4  19  1.323 

     TOPLAM 1.868 

 

 

AĢağıda yer alan Ģekilde ilçelerden merkeze yapılan çift yönlü yolculukların günlük 

değerleri yer almaktadır. 
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   ġekil 3.9 : Ġlçelerden merkeze yapılan çift yönlü günlük yolculukların sayısı 
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Batı ve Doğu terminallerine ilçelerden gelen toplam yolcu sayıları aĢağıdaki tablo da 

yer almaktadır. Veriler günlük yolcu sayıları olup HRS ile taĢınacak yolcu sayısıdır. 

Tablo 3.11 de detaylar verilmektedir. 

Tablo 3. 11 : Toplam araç sayıları ve çift yönlü günlük yolcu sayıları  

 

 ARAÇ SAYISI  
ÇĠFT YÖNLÜ GÜNLÜK 

YOLCU SAYISI  

BATI TERMĠNALĠ  165 51.519 

MERKEZ 491 169.529 

DOĞU TERMĠNALĠ 281 73.880 

TOPLAM 934 294.928 

 

 

            ġekil 3. 10 : Araç dağılımları 

 

            ġekil 3. 11 : Yolculuk dağılımları 
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ġekil 3. 12 : Araç dağılımları 
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ġekil 3. 13 : Arzu hattı 
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3.4 ĠSTASYONLARIN KONUMLARI 

Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi Sınırları Ġçersinde Toplu TaĢım  Hizmeti Veren 13 

nolu, 5 nolu ve124 nolu Toplu TaĢıma Hatlarının Rehabilitasyonu Hakkında Teknik 

Rapor‟u için yapılmıĢ olan yolculuk atamaları sonucunda oluĢturulan arzu hattı (ġekil 

3.13) üzerinde bulunan istasyonlar arası mesafesi ortalama 1 km alınarak toplam mesafe 

düĢünüldüğünde 14 istasyon yapılması düĢünülmektedir. Bu hem anlaĢılabilir 

düzeydedir hem de mantıklıdır, çünkü istasyonların konumları çevrelerindeki kullanım 

alanlarına, cadde yapısına ve kullanılabilir mevcut arazilere göre tespit edilmiĢtir. 

KarĢılaĢtırılabilecek bir örnek de ABD içindeki HRS birçok HRS sistemi içindeki 

durakların arasındaki gerçek mesafedir. 

Tablo 3. 12 :  Ġstasyonlar arasındaki ortalama mesafe 

Sistem Metre  

Memphis 
(1)

 284  

 

 

 

 

 

Philadelphia 
(2)

 500 

Denver 566 

Newark 627 

Cleveland 651 

Buffalo 714 

Sacramento 964 

Portland 1052 

Salt Lake City 
(3)

 1142 

San Jose 1181 

Baltimore 1265 

Pittsburgh 1323 

Boston 
(4)

 1488 

Dallas 1523 

St Louis 1526 

San Diego 1664 

Los Angeles 1742 

Kaynak: Janes Urban Transport  Systems, 1999-2000 basımı. 

Planlanan durak yerleri batı terminalinden baĢlayarak sıralayacak olursak Stadyum, 

KuruçeĢme, Cezaevi, Seka Devlet Hastanesi, Ordu Evi, Tren Garı, Valilik, Anıt Park, 

Doğu KıĢla Gençlik Parkı, Yeni ġehir Mahallesi, Yahya Kaptan, Süleyman Demirel 
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Kültür Merkezi duraklarından sonra Doğu Terminalinde son bulacaktır. Ġstasyonlar arası 

mesafe Tablo 3.13‟de yer almaktadır. 

Tablo 3.13 : Hafif raylı sistem için öngörülen istasyonlar arası mesafeler 

Ġstasyon Ġstasyon Mesafe 

Batı Terminali Stadyum 1,00 km 

Stadyum KuruçeĢme 1,30 km 

KuruçeĢme Cezaevi 1,10 km 

Cezaevi Devlet Hastanesi 0,90 km 

Devlet Hastanesi Ordu Evi 1,00 km 

Ordu Evi Tren Garı 1,00 km 

Tren Garı  Valilik 1,00 km 

Valilik Anıt Park  0,60 km 

Anıt Park 
Doğu KıĢla Gençlik Parkı 

 
1,00 km 

Doğu KıĢla Gençlik Parkı YeniĢehir Mah. 1,00 km 

YeniĢehir Mah. Yahya Kaptan 1,00 km 

Yahya Kaptan 
Süleyman Demirel Kültür 

Merkezi 
1,00 km 

Süleyman Demirel Kültür 

Merkezi 
Doğu Terminali 1,68 km 
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ġekil 3.14 : Arzu hattına göre ortaya çıkan güzergaha ait istasyonların konumları 
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3.5 GELECEK ĠÇĠN ÖNGÖRÜLEN NÜFUS SAYISI 

Çevre Düzeni Planı; konut, sanayi, tarım, turizm, ulaĢım gibi sektörler ile kentsel-kırsal 

yapı ve geliĢme ile doğal ve kültürel değerler arasında koruma kullanma dengesini 

sağlayan, arazi kullanım kararlarını belirleyen, yönetsel, mekansal ve iĢlevsel bütünlük 

gösteren sınırlar içinede, varsa bölge planı kararlarına uygun olarak yapılan, idareler 

arası koordinasyon esaslarını belirleyen, 1/25 000, 1/50 000, 1/100 000 veya 1/200000 

ölçekte hazırlanan, plan notları ve raporlarıyla bir bütün olan planlardır. UlaĢım ana 

planında çevre düzeni planındaki planlama, imar kararları ve nüfus kestirimleri esas 

alınmaktadır.  

Nazım imar planları nüfus kestirimlerini 20 yıllık bir süreyi kapsayarak hedeflemekte ve 

hedef yılı olarak 2025 yılı esas alınmaktadır. Kocaeli UlaĢım Ana Planı için 1/50 000 

Çevre Düzeni Planı ve 1/25 000 Ölçekli Nazım Ġmar Planları esas alınmıĢtır. 

1/50 000 ölçekte tüm BüyükĢehir Belediye sınırlarını kapsayacak Ģekilde “Kocaeli 

BüyükĢehir Belediyesi 1/50 000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı” yapılmıĢtır. Çevre Düzeni 

planına uygun olmak kaydıyla da dört bölgeyi kapsayan 1/25000 ölçekli Nazım Ġmar 

Planları yaptırılmıĢtır.  

- 1/25000 Ölçekli Merkez Planlama Bölgesi Nazım Ġmar Planı Ġzmit, Körfez, Derince, 

BaĢiskele ve Kartepe Ġlçelerini, 

- 1/25000 Ölçekli Gebze Planlama Bölgesi Nazım Ġmar Planı Çayırova, Darıca, 

Dilovası, Gebze Otoyol Kuzeyi, Gebze Otoyol Güneyi Planlanma Bölgesini 

- 1/25000 Ölçekli Kandıra Planlama Bölgesi Nazım Ġmar Planı Kandıra ilçesini 

kapsamaktadır. 

-  1/25000 Ölçekli Karamürsel ve Gölcük Planlama Bölgesi Nazım Ġmar Planı 

Karamürsel ve Gölcük ilçelerini kapsamaktadır. 

Yapılan nüfus projeksiyonları 2025 yılı için yapılmıĢtır. Nüfus projeksiyonları ġekil 

3.15 ve tablo 3.14,3.15 ve 3.16‟da yer almaktadır. 
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ġekil 3.15 : Kocaeli yıllara göre nüfus projeksiyonu 

Tablo 3.14 : YerleĢimlerin toplam nüfuslarının projeksiyonu-2025 

YerleĢim/Projeksiyon 

Yöntemi 

ÜSSEL 

YON. 

EKK 

YÖN. 

BF 

YON. 

ARIT 

YON 

ORTALAM

A 

Merkez  1,220,12 906,181 1,206,69 896,907 1,027,476 

Gebze  2,260,27 823,269 2,141,58 805,035 1,507,541 

Gölcük  177,766 174,871 176,884 150,899 170,105 

Kandıra 58,157 56,439 58,145 57,628 57,592 

Karamürsel  59,170 58,429 59,124 57,099 58,456 

Toplam  3,775,48 2,019,18 3,642,43 1,967,56 2,851,170 

Kocaeli Toplam Ġl 

Nüfusunun Projeksiyonu 2,955,95 2,019,18 2,909,91 1,967,56 2,463,158 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006 

Tablo 3.15 : YerleĢimlerin kırsal nüfuslarının projeksiyonu 

YerleĢim/Projeksiyon 

Yöntemi 

ÜSSEL 

YON. 

EKK 

YÖN. BF YON. 

ARIT 

YON ORTALAMA 

Merkez  376,934 323,150 374,147 298,759 343,248 

Gebze  677,725 312,654 652,860 307,586 487,706 

Gölcük  119,382 90,072 117,767 82,809 102,508 

Kandıra 39,391 39,007 39,391 39,387 39,294 

Karamürsel  13,053 9,499 13,014 10,023 11,397 

Toplam  1,226,485 774,382 1,197,179 738,564 984,153 

Kocaeli Toplam Kırsal 

Nüfusunun Projeksiyonu 975,815 774,382 966,396 738,564 863,789 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006 
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Tablo 3.16 : Kocaeli nüfus projeksiyonları toplamı 

YerleĢim/Projeksiyon 

Yöntemi 

ÜSSEL 

YON. 

EKK 

YÖN. 

BF 

YON. 

ARIT 

YON ORTALAMA 

Kentsel Nüfusların 

Projeksiyon Toplamı 2,784,83 1,232,45 2,654,03 1,236,3 1,976,932 

Kırsal Nüfusların 

Projeksiyon Toplamı 1,226,48 774,382 1,197,17 738,564 984,153 

Kırsal-Kentsel Nufus 

Projeksiyonların Toplamı 4,011,32 2,006,83 3,851,21 1,974,9 2,961,085 

Toplam Nüfusun 

Projeksiyonu 3,775,48 2,019,18 3,642,43 1,967,5 2,851,170 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006 

Yapılan nüfus projeksiyonlarında (Tablo 3.15 ) özellikle Gebze merkezin kentsel nüfus 

artıĢı dikkat çekicidir. Projeksiyonlarda özellikle son yıllarda kentsel nüfus artıĢının 

artıĢı belirgindir. Nüfus artıĢı göç ile olmaktadır (1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, 

Plan Açıklama Raporu, 2006) 

Tablo 3.17 : Kocaeli kır ve kent nüfusun ayrı projeksiyonları toplamı 

YerleĢim/Projeksiyon 

Yöntemi 

ÜSSEL 

YON. 

EKK 

YÖN. BF YON. 

ARIT 

YON ORTALAMA 

Ayrı ayrı; Kent-Kır 

Projeksiyonları Toplamı 4,011,32 11,329,48 12,080,50 11,337,94 11,717,837 

Kocaeli Toplam Kentsel 

Nüfusun Projeksiyonu 2,096,15 12,664,05 14,566,56 12,657,15 13,639,504 

Kocaeli Toplam Kırsal 

Nüfusun Projeksiyonu 975,815 13,998,62 17,564,23 13,976,36 15,822,828 

Toplam Kent Kır 

Projeksiyonu Toplamı 3,071,97 15,333,20 21,178,79 15,295,58 18,322,231 

Ortalama 3,541,64 16,667,77 25,537,20 16,614,79 21,203,451 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006 

Nüfus projeksiyonlarına göre 2025 yılında Kocaeli nüfusu en fazla  (kır ve kent 

nüfusunun ayrı projeksiyonları toplamına göre) 4.011.321 kiĢi, en az 2.006.836 kiĢi 

olacağı görülmektedir. Ortalama nüfus ise 2.961.085 kiĢi olarak görülmektedir. 

Sonuç; Planlama Bölgesi olan Kocaeli ili için 2025 yılı hedef alınarak yapılan planlama 

çalıĢması için planlama nüfusu 3.600.000 kiĢi olarak öngörülmektedir. 

Mevcut alt ölçek planların sadece kentsel bazda ve bazı yerleĢmelerde hariç olmak 

üzere ortalam nüfus öngörüsü 3.345.054 kiĢidir. Bu nüfusa kırsal nüfus projeksiyonu 
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ilave edildiğinde  (kensel planlı nüfus) 3.345.054 + (kırsal nüfus projeksiyonu 2025) 

863,789= 4.208.843 kiĢidir. 

-  Ancak mevcut 1/25000 ölçekli çevre düzeni planında konut önerilen, ancak alt ölçek 

1/1000, 1/5000 planlarda olmayan yerleĢim alanları ilave edildiğinde, 

- Planlar arasında anlamsız boĢluklar ile makraformu tamamlayan ufak alanlar plana 

ilave edildiğinde  

- ÇalıĢma alanları ile entegre olması gereken alanlarda (Gebze konut alanı öngörülmesi 

gereği) 

- Alanda gereksiz baskılarla spekülasyonun geliĢmenin önüne geçmesini önlemek için 

temkinli geliĢmeyi öngörmek için sonuç aĢağıdaki gibi çıkmaktadır. 

Sonuç olarak planlama alanında: 3.600.000 kentsel nüfus 

                                                  : 300.000 kırsal nüfus 

                                      Toplam: 3.900.000 nüfus öngörülmüĢtür. (1/50000 Ölçekli 

Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama Raporu, 2006) 

Planlama Bölgeleri; 

1-Merkez Bölgesi (Ġzmit, Derince, Körfez ilçeleri) planlanan nüfus en fazla 1.640.000 

kiĢidir. 

2- Gebze Planlama Bölgesinin tahmini nüfusu 1,750,000 kiĢidir. 

3-Gölcük ve Karamürsel Planlama Bölgesi Bölgesi tahmini nüfusu 380,000 kiĢidir. 

4-Kandıra Planlama Bölgesi tahmini nüfusu 150,000 kiĢidir. 

Planlama alanında 2025 yılı için yer alacak kentsel ve kırsal toplam nüfus en fazla 

3.900.000 kiĢidir. Bu kapsamda nüfus ataması aĢağıdaki tabloya göre 

yapılacaktır.(Tablo 3.18 ) (1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Hükümleri 7.1, 

2006, 112s.). 

 

 

 



57 

 

 

Tablo 3.18 :  Kocaeli kentsel ve kırsal nüfus projeksiyonu 

Planlama Bölgesi Kentsel Nüfus Kırsal Nüfus Toplam Nüfus 

Merkez 1.500.000 120,000 1.620.000 

Gebze 1.700.000 50,000 1.750.000 

Gölcük-Karamürsel 300,000 80,000 380,000 

Kandıra 100,000 50,000 150,000 

TOPLAM 3.600.000 300,000 3.900.000 

Kaynak: 1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Hükümleri, 2006 

3.5.1 1/25 000 Ölçekli Nazım Ġmar Planı Nüfus Projeksiyonların Değerlendirmesi 

BüyükĢehir Belediyesi sınırları içinde, öncelikle idari sınırlar ile tanımlanan, kentsel 

mekan oluĢumu, sektör faaliyetleri açısından bütünlük arz eden alanlar Planlama 

Bölgesi olarak tanımlanmıĢtır (1/50000 Ölçekli Çevre Düzeni Planı, Plan Açıklama 

Raporu, 2006, 95s.) 

Bu planlama bölgelerine göre; 

Merkez Planlama Bölgesi;  

Mevcut 1/25 000 ölçekli nazım imar planı kararlarında, 2025 yılı için Kocaeli 

bütününde nüfus en az 3.900.000 kiĢi olarak, Merkez Planlama Bölgesi için ise 

1.640.000 kiĢi öngörülmektedir. 

2007 yılı nüfus sayımı sonuçlarına göre, Merkez Planlama Bölgesi toplam nüfusu 

688,490 kiĢi; Kocaeli ili‟nin toplam nüfusu ise 1.437.926 kiĢi olup Kocaeli toplam 

nüfusunun yaklaĢık %48‟ini Planlama Bölgesinde yaĢamaktadır. Üst ölçekli plan 

kararları ile önerilen Gebze Planlama bölgesinde istihdam edilecek bir kısım nüfusun da 

iskan edebileceği yeni kentsel geliĢme alanları dikkate alındığında, bu oranın 2025 

yılında %50 civarında olacağı değerlendirilmekte ve Merkez Planlama Bölgesinin 2025 

yılı nüfusu en az 1.950.000 kiĢi olacağı görülmektedir. Bununla birlikte planlama 

Bölgesi‟ndeki mevcut imar planlarının 2404229 kiĢi olan nüfus kapasitesi de 

düĢünüldüğünde, Merkez Planlama Bölgesi‟ndeki nazım imar kapasitesinin 2025 yılı 

için en az 2.500.000 kiĢi olması beklenmektedir.(Tablo 3.19) (1/25000 Ölçekli Merkez 

Planlama Bölgesi Nazım imar Planı Revizyonu, Plan Açıklama Raporu, 2008, 49s.). 
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Tablo 3.19 : Merkez planlama bölgesi toplam nüfus taĢıma kapasitesi 

Ġlçeler 

Mevcut Ġmar Planı Bulunan 

Alanlar 

GeliĢme 

Alanları TOPLAM 

Ġzmit 766,885 71,512 838,397 

Körfez 503,548 5,120 508,668 

Derince 268,039 - 268,039 

BaĢiskele 475,849 51,248 527,097 

Kartepe 389,908 44,920 434,828 

TOPLAM 2.404.229 172,800 2.577.029 

Kaynak: 1/25000 Ölçekli Merkez Planlama Bölgesi Nazım Ġmar Planı Revizyon Plan 

Açıklama Raporu, 2008 

BaĢiskele, Derince, Ġzmit, Kartepe ve Körfez planlam Bölgeleri‟nden oluĢan Merkez 

Planlama Bölgesi‟ndeki toplam nüfus taĢıma kapasitesi, mevcut imar planı bulunan 

alanlarda 2.404.229 kiĢi, bu planla geliĢmeye açılmıĢ alanlarda ise 172,800 kiĢi olmak 

üzere, toplam 2.577.029 kiĢidir (1/25000 Ölçekli Merkez Planlama Bölgesi Nazım imar 

Planı Revizyonu, Plan Açıklama Raporu, 2008, 217s.) 

3.6 YOLCU TALEP TAHMĠNĠ 

Kocaeli BüyükĢehir Belediyesi Sınırları Ġçersinde Toplu TaĢım  Hizmeti Veren 13 

nolu, 5 nolu ve124 nolu Toplu TaĢıma Hatlarının Rehabilitasyonu Hakkında Teknik 

Rapor‟u için yapılmıĢ olan yolculuk atamaları sonucunda elde edilen yolculuk 

çekimlerine göre elde edilen hacimler kullanılmıĢtır. 

Yolculuk talebi hesaplanırken Batı terminalinden Doğu terminaline yolculukları 

batından/doğuya, Doğu terminalinden Batı terminaline yapılan yolculuklar 

doğudan/batıya Ģeklinde tanımlanmıĢtır. Batı ve Doğu terminallerinde oluĢan yolculuk 

hesap edilirken çevre ilçelerden gelen toplu taĢım araçlarından yapılan sayımlar 

sonucunda elde edilen hacimler kullanılmıĢtır. 

Hat üzerinde oluĢan yolculuk çekimleri ise aĢağıdaki tablo3.20‟de gösterilmektedir. 
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Tablo 3. 20 : Yapılan yolculuk atamasına göre istasyonlara karĢılık düĢen toplam 

yolcu sayısı (2010) 

 

ĠSTASYON ADI 
ĠSTASYON 

ADI 

 

TEK YÖNDE 

(Yolcu/Gün) 

Batı Terminali Stadyum 

 

51.673 

Stadyum KuruçeĢme 

 

51.673 

KuruçeĢme Cezaevi 

 

52.610 

Cezaevi Seka Devlet Hastanesi 

 

53.555 

Seka Devlet Hastanesi Ordu Evi 

 

57.797 

Ordu Evi Tren Garı 

 

58.354 

Tren Garı Valilik 

 

48.262 

Valilik  Anıt Park 

 

45.242 

Anıt Park Doğu KıĢla Parkı 34.045 

Doğu KıĢla Parkı Yeni ġehir 12.654 

Yeni ġehir Yahya Kaptan 7.004 

Yahya Kaptan 
Süleyman Demirel Kültür 

Merkezi 
5.297 

Süleyman Demirel 

Kültür Merkezi 
Doğu Terminali 4.472 
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Tablo 3.20‟de gösterilen yolcu sayımları verilerinden hareketle planlanan güzergahtaki 

en yüksek yolculuk Ordu Evi-Tren Garı durakları arasında oluĢmaktadır. Tek yönde 

58.354 yolcu/gün geçiĢ yapılmaktadır. Nüfus artıĢ hızına göre 2025 yılında sayımlarına 

göre, bu hat kısmında batıdan/doğuya yaklaĢık 115.206 yolcu/ gün doğudan batıya 

88.211 yolcu/gün‟e ulaĢılacağı tahmin edilmektedir. Hat devreye girdiği andan itibaren 

toplu taĢım HRS sisteminin çekeceği yolcu sayılarının yıllara göre dağılımı bir alt 

baĢlıkta gösterilmektedir. 

3.7 YILLIK YOLCU SAYILARI 

Trenlerin vagon miktarına göre toplam kapasitesi güzergahın en yoğun bölümündeki 

yolcu kapasite sınırını karĢılayacak düzeyde olmalıdır. Diğer yandan, hatta uçtan-uca 

taĢınan yolcu miktarı hattın belirli bir bölümündeki kapasiteden farklı ve daha yukarıda 

bir değerdir. Güzergahın en yoğun bölümünün yolcu kapasite talebindeki 15 yıllık 

değiĢimin hesabı aĢağıda yapılmaktadır. 

 

 Nüfüs ArtıĢ Hızı Formülü : r = [ln(N) - ln(No)] / t                                     (3.1) 

r= Nüfus artıĢ hızı 

N=son nüfus 

No= Ġlk Nüfus 

t= Zaman 

Formüle göre hesaplama yapıldığında 

2010 yılı ile 2015 yılı arası nüfus artıĢ hızı %2,2 

2015 yılı ile 2020 yılı arası nüfus artıĢ hızı %2,7 

2020 yılı ile 2025 yılı arası nüfus artıĢ hızı %2,8 

 

Net Bugünkü Değer  Formülü: NBD = Değ1 / (1 + Gün.Orn.)
n                    

(3.2) 

NBD: Net Bugünkü Değer 

Değ1: Bulunulan Yıldaki Değer 

Gün. Ort: GüncelleĢtirme Oranı 

 n: Hesap Yılı 



61 

 

Denklem 3.1 ve 3.2‟ye göre 2025 yılındaki yolcu miktarı talep tahmini en yoğun olduğu 

tek hat üzerinde hesaplanmıĢtır. Tablo 3.21‟de yıllara göre yolcu talepleri gösterilmiĢtir. 

 

 

Tablo 3.21 : Nüfus artıĢ oranına göre yıllık tek yönde yolculuk tahmini 

  YIL 

TEK YÖNDE GÜNLÜK 

YOLCULUK TALEBĠ TAHMĠNĠ  

1 2010 58.345 

2 2011 59.629 

3 2012 60.940 

4 2013 62.280 

5 2014 63.650 

6 2015 65.369 

7 2016 67.133 

8 2017 68.946 

9 2018 70.808 

10 2019 72.719 

11 2020 74.756 

12 2021 76.849 

13 2022 79.001 

14 2023 81.213 

15 2024 83.487 

16 2025 85.824 

 

 

Mevcut toplu taĢım araçlarının büyük oranda sabit tutulacağından HRS‟nin kullanımı 

ise bu yolcular için zorunlu hale gelecektir. Yalnızca HRS hattının geçtiği güzergaha 

paralel çalıĢan hatların sisteme entegrasyonun sağlanarak bu hatların HRS güzergahına 

dik olacak Ģekilde kuzey güney doğrultusunda çalıĢtırılması sağlanacaktır. 

3.8 ARAÇLARIN ÖZELLĠKLERĠ 

HRS için tercih edilen araç Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi‟nin kullandığı Bombardier 

aracının Flexity Swift modelidir. Aracının maksimum hız kapasitesi 70 km/saattir. 

Kullanılan hızlanma ve yavaĢlama ivmeleri,  Bombardier firmasından alınan verilere 

dayandırılmıĢtır. Her bir araç km baĢına ortalama 3.379 kilowatt saatlik cer gücü 

tüketecektir.  Yerel elektrik ücreti EURO cinsinden 0.111‟dir.Araç ve özellikleri Tablo 

3.22 de verilmektedir. 
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Tablo 3.22 : Araç ve hat özellikleri 

 BATI-DOĞU TERMĠNALĠ   

HAT UZUNLUĞU (KM) 13,5 

ORTALAM HIZ (KM/SAAT) 40 

DURAKTA BEKLEME SÜRESĠ 

(Saniye) 
30 

TOPLAM TUR SÜRESĠ (Dakika) 60 

 

Araç performansı Bobardier firmasından alınmıĢtır. aracının Flexity Swift ( ġekil 3.16 ) 

aracının yolcu kapasitesi, doluluk durumunda metre kare baĢına 6 kiĢi varsayımı ile 

doruk saatte 267 yolcuya çıkmaktadır( Tablo 3.23 ). Bu rakamın, bu tür bir yüklemenin 

sadece doruk saatteki bağlantılarda çok kısa bir süre boyunca olacağı varsayımı ile 

kullanıldığı belirtilmektedir.  

Tablo 3.23 : Araç kapasitesi 

 

 

ġekil 3.16 : Bombardier Flexity Swift model  araca ait özellikler 

 

Her Bir Aracın Kapasitesi  

Oturan 64 

Yolcu/Metre Kare 6 

Ayaktaki Yolcu Sayısı 208 

Araç Kapasitesi 272 
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3.9 ĠSTASYONLARIN ĠġLETME AÇISINDAN ÖZELLĠKLERĠ 

Ġstasyonlar arasındaki mesafe yaklaĢık olarak bir kilometredir. Ġstasyonlarda yolcular 

trene yaklaĢık olarak raydan bir metre yukarda, araçlarla aynı seviyede binecektir. Bilet 

ücretleri istasyonun bilet katında toplanacak olup, yolcuların bineceği peronlarla araçlar 

arasındaki hareket hiçbir engelle karĢılaĢmayacaktır. Peronlara ulaĢım merdivenler, 

asansörler ve yürüyen merdivenler yoluyla olacaktır. Birçok istasyon hemzemindir. Her 

istasyon için bekleme süresi 30 saniye olarak alınmıĢtır.  

3.9.1 İşletme Planı ve Gerekli Araç Sayıları 

Batı- Doğu terminalleri arası hafif raylı sistem hattı için zirve, zirve dıĢı ve gece saatleri 

olmak üzere toplam 19 saat olarak üç farklı iĢletme saati planlamıĢtır. Tablo 3.24‟de 

kullanılacak olan aracın ve hattın özellikleri yer almaktadır. 

Tablo 3.24 : Kullanılacak aracın ve hattın özellikleri 

  

Maksimum Hız 70 km/saat 

Hızlanma Ġvmesi 1,2m/d
2 

YavaĢlama Ġvmesi 2,7 m/d
2 

Maksimum Eğim %60 

TOPLAM TUR SÜRESĠ (Dakika) 60 

 

Batı ve Doğu terminalleri arasındaki hatta öngörülen yolculuk taleplerine bağlı olarak, 

oturan 64 ayakta 208 ( 6 kiĢi/m²) olmak üzere 272 yolcu kapasiteli araçlar 

kullanılacaktır. Günlük 294.000 yolcu/gün yolculuk yapılacağı düĢünüldüğünde her tren 

5 dakika aralıklar ile sefere çıkması planlanmaktadır. Bu durumda her bir arcın 272 

yolcu taĢıdığı düĢünüldüğünde ilk sene için 4 araçtan oluĢan toplam 13 tren iĢletmeye 

alınacaktır. Ġlk sene için alınması planlanan toplam araç sayısı ise 36‟dır.Doruk DıĢı 

saatlerde 10 dakika Gece Saatlerinde ise 15 dakikalık dizi aralıklarında sefer 

yapılacaktır. 

Öngörülen trafiğe bağlı olarak gerekli hafif raylı sistem aracı sayıları aĢağıdaki Ģekilde 

hesaplanmıĢtır. 
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   Yıl    Gerekli Araç Sayısı 

  

 2010                                              52 

 2015                                              58 

 2020              66 

 2025                                              75 

 

Bir hafif raylı aracın satın alma fiyatı 1.600.000 USD olup hafif raylı araçların 

ekonomik ömrü 25 yıl ve ekonomik ömrü sonundaki kalıcı değerleri ise satın alma fiyatı 

% 10‟u olarak alınmıĢtır. 
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4. EKONOMĠK FĠZĠBĠLĠTE ETÜDÜ 

4.1 YAPIM MALĠYETLERĠ 

4.1.1 Kaba Harcamaların Birim Fiyatları 

Yatırım harcamaları Euro cinsinden hesaplanmıĢtır. Bursa ilinde tamamlanan BursaRay 

Sisteminin Birinci AĢamasının yapımı sırasında kazanılan deneyimler den yola çıkarak 

fiyatlar oluĢturulmuĢtur.. ĠnĢaat iĢleri ve sağlanan malzemeler (raylı sistem araçları da 

dahil olmak üzere) için yapılan harcamalardan “Kaba Harcamalar” olarak söz edilmiĢtir.  

Güzergah ile ilgili harcamalar trafiğin yönetimini, altyapı aktarımlarını, temelleri, köprü 

ayaklarını, kiriĢleri, geçici iĢleri, çevre düzenlemesini ve güzergah ile ilgili drenajı 

içermektedir. Ġstasyonlarla ilgili harcamalar sahanın hazırlanmasını, temelleri, 

istasyonun yapısını, asansörleri, yürüyen merdivenleri, istasyonların bütün ince iĢlerini, 

su teminini, su tesisatını, yedek elektrik enerjisini, ıĢıklandırmayı ve iĢaretleri 

içermektedir. Sistem harcamaları ise, cer gücü trafo merkezleri, sinyaller, tren kontrolü, 

iletiĢim ve ücret toplamayla ilgilidir. Bu, söz konusu sistemlerin ĠĢletme Kontrol 

Merkezinde, hat boyunca ve istasyonlarda kurulmasını ve kablo bağlantılarını de 

içermektedir. Hat harcamaları ise raylar, bağlantı elemanları, bağlantılar, balast, ve 

makaslar, geçiĢler ve katener gibi özel hat iĢleri ve bunların montajı ile bunlara ait bütün 

bağlantı elemanlarının maliyetidir. Depo harcamaları ise, Birinci AĢama için gerekli 

olan bütün yapıları ve ekipman ve bağlantı elemanlarını içeren ĠĢletme ve Bakım 

Merkezi ile ilgili harcamalardır. Raylı araç harcamaları da araçların kendisi, ilgili bütün 

yedek parça, eğitim ve bunlarla birlikte gelen bütün kılavuz kitapçıklardır. 

4.1.2 Ġnce Harcamalar 

Ġnce harcamalar için tahsis edilen miktarlar, benzeri projelerde yaĢanan geniĢ kapsamlı 

deneyime dayanarak dökümü yapılmıĢ olan harcamalardır. Bunlar kaba harcamaların 

hesabından çıkarılmıĢtır. Ġnce harcamalar için tahsis edilen miktarlar, projelerin sadece 

yapımını gerektiren harcamalardan farklı olarak, projelerin bütün programlarının 

maliyetini ele almaktadır. Tasarım, yönetim ve idare, inĢaat yönetimi, sigorta, teftiĢ ve 

yasal ödemeler ve ticari iĢletme öncesi harcamalar ile ilgili olarak tahsis edilen 

miktarlar, benzeri projelerdeki gerçek harcamalara dayandırılmıĢtır ve BursaRay sistemi 

boyutundaki projelerde normal ve genelde mevcut olan miktarlardır. Ġnce harcamalar 
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alternatifler için hesaplanan toplam harcamaların yaklaĢık olarak % 27‟sine denk 

gelmektedir ki bu oran bu tür harcamalara tahsis edilen miktarlar arasında ortalama bir 

değerdir.  

Bildirilen proje maliyetleri genelde gerçek program maliyetlerinin altında kalmaktadır 

çünkü inĢaat dıĢı harcamalar ya tam takip edilmemekte ya da projede gerektiği Ģekilde 

değerlendirmeye katılmamaktadırlar. Yine de proje uygulamaya geçirilirken bu 

masrafların üstlenilmesi gerekmektedir. Örneğin idari ve yönetimle ilgili program 

harcamaları, genelde proje ile ilgili olarak rapor edilmemekte, bunun yerine baĢka bir 

yerde, örneğin uygulamaya geçiren kurum adına yıllık iĢletme ücreti içinde kayda 

geçirilmektedir. Benzer Ģekilde, önemli bir ölçüde yerinde sistem tesisinden sorumlu bir 

çok kurum (su iĢleri, karayolları, raylı sistemler) genelde bütün harcamalarını yeni proje 

ile bağdaĢtırmazlar, çünkü bu kurumların harcamalarının büyük bir bölümü kendi 

programlarının idaresinde mevcut olan harcamalar içinde gizlenmiĢtir. Bu hesap 

projenin programlanması ile ilgili harcamaları da rapor etmektedir.  

4.1.3 Hesap DıĢı Tutulanlar 

Yatırım Harcamalarının Hesapları, arazi temini (istimlak), sistemin finansmanı ile ilgili 

harcamalar (sistemin finansmanı ile bağlantılı olan faiz ve ödemeler) veya permi ve 

vergiler için ayrılan ödenekler (KDV, ithalat vergisi, lisanslar) için tahsis edilen miktarı 

içermemektedir. Bu kalemlerle ilgili olarak, bu tür büyük boyutlu bir projenin 

yapımının sürdüğü yılları kapsayacak güvenilir bir tahmin yürütülemez. Bunun yerine, 

her bir aĢama seçilip finansmanı ile ilgili düzenlemelerin onaylanması aĢamasına 

gelindiğinde, maliyet hesaplarının güncelleĢtirilmesi ve o günün koĢullarına göre 

gerekli ödeneklerin ayrılması gerekecektir ve bu ödenekler içinde faizler, ve finansman 

kaynağına bağlı olarak tahsis edilmesi gereken benzeri ödenekler, o dönemdeki kur 

riskleri, mevcut enflasyon oranı ve kredilerle ilgili özel Ģart ve koĢullar da mevcuttur.  

4.1.4 Birimler 

Her bir alternatif gerekli olabilecek herhangi bir özel koĢulu öngörerek, mühendislik 

yaklaĢımı çerçevesinde desteklenmiĢ kavramsal tasarımlarla tanımlanmıĢtır. Proje 

çizimleri temelde özel yapılara, istasyon türlerine, her güzergah ile her bir istasyonun 

konfigürasyonuna değinen güzergah çizimlerinden oluĢmaktadır.  
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Güzergah çizelgesinde aĢağıda belirtilen kalemlerin metrajları verilmiĢtir.  

 Yeraltındaki altyapı sistemleri  

 Cadde düzenlemeleri 

 Güzergâh 

o Hemzemin orta refüj 

o Hemzemin düzeyde tercihli yol  

o Hemzemin aç-doldur< 6 m 

o Hemzemin aç-doldur>6m 

o Alt geçitli kavĢak 

o YükseltilmiĢ – orta refüj (6m) 

o YükseltilmiĢ uzun açıklık (>20m) 

o YükseltilmiĢ köprü yapımı (>30m) 

 Hat iĢleri / üstyapı  

 Cer gücü temini – enerji kablosu / kablo kanalı  

 Katener  

o Katener – hemzemin  

o Katener – yükseltilmiĢ yapı  

 ĠletiĢim 

 Sinyalizasyon (hat uzunluğu her güzergah metresi için iki hat metresi olarak ele 

alınacaktır.  

 OMC düzenleme / ekleme (Hat uzunluğu her hat metresi için iki hat metresi olarak 

ele alınacaktır. 

Diğer kalemler ise her birinin adetine göre tanımlanmıĢtır. Bu yöntem değiĢken birimler 

yerine bir bütün olarak sağlanan kalemler için kullanılmıĢtır. Buna bir örnek hat yerine 

(metre) araçların sayısıdır (adet). AĢağıdaki kalemler adet cinsinden hesaplanmıĢtır.  

 Karayolları ile olan kavĢaklar (4 Ģeritli yer altı geçidi) 

 Cer gücü trafo merkezi  

 Hat iĢleri – Tam kavĢak – çift geçiĢ  

 Hat iĢleri – yarı kavĢak – tek geçiĢ  

 Raylı sistem araçları  

 ÇalıĢan onarım deposu 
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Ġstasyonların adeti belirlenirken sadece istasyonların kendileri değil ama istasyonlarla 

ilgili her madde de göz önüne alınmıĢtır. Dört tip istasyon tanımlanmıĢtır.  

 Hemzemin ve bilet holü yeraltında  

 Hemzemin ve bilet holü üst geçitte  

 YükseltilmiĢ ve bilet holü hemzemin  

AĢağıdaki kalemler de her alternatif için tespit edilen istasyon sayısı ve türüne göre 

hesaplanmıĢtır. Bu kalemlerin bazıları için hesaplanan harcamalar daha önceden tespit  

edilen bir orantının tahsis edilmesi Ģeklindedir (örneğin bir istasyon ara bağlantısı için 

harcamaların belli bir yüzdesi, bilet geçiĢ kapısı için ortalama bir sayı vb.)  

Sinyal ara bağlantıları 

Yolcu istasyonu gücü, ıĢıklandırma vb.  

SCADA 

Ücret toplama 

ĠĢletme Kontrol Merkezinin uyarlanması  

Ġstasyon sahalarının hazırlanmasının maliyeti her bir istasyon için tahsis edilen bir 

miktara göre hesaplanmıĢ ve öngörülen istasyon alanının metre kare cinsinden boyutuna 

göre de uyarlanmıĢtır. Ortalama bir istasyon alanı boyutu ele alınmıĢ ve bu alan için 

asfaltlama, çevre düzenlemesi, ıĢıklandırma ve drenajın maliyeti çıkarılmıĢtır.  

Daha sonra yukarıda belirtilen kalemlerin maliyeti için ödenek tahsis edilmiĢtir. Belirsiz 

harcamalara ödenek tahsis edilmesinde bu ĠnĢaat için % 20, Tüneller için % 40, araçlar 

için % 10, ince harcamalar için (mühendislik, yönetim ve idare) % 10 ve proje rezervi 

olarak da %5 olmak üzere, her bir grup için farklı yüzdeler kullanılmıĢtır. Her zaman 

için tünellerin riski en yüksektir çünkü kazı ve yer altı inĢaatlarında bir çok 

bilinmeyenle karĢılaĢmak söz konusudur. Araçların belirsizlikleri daha düĢüktür, ama 

yine de ekipmanlarla ilgili değiĢiklikler ve sürekli geliĢmekte olan tasarım koĢulları 

yüzünden birçok belirsizlik söz konusudur. ĠĢin gerçeği araçların maliyeti, son yirmi yıl 

içinde enflasyona göre ayarlama yaptıktan sonra bile sürekli artıĢ göstermektedir ve en 

azından buna sürekli artan güvenirlik ve performans Ģartları neden olmuĢtur. Ġnce 

harcamalarla ilgili belirsizlikler ise, projenin uygulanması safhasında yeniden 
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projelendirme ve revizyon ihtiyacını doğuran, sürekli değiĢen proje koĢullarının etkisini 

yansıtmaktadır. Proje rezervi ise iĢin kapsamını etkileyen proje değiĢiklikleri için saklı 

tutulan bir miktardır. Daha önce tahsis edilen miktarların büyük bir bölümü temelde iĢin 

kapsamının değiĢmeyeceğini varsaymaktadır, ama her zaman için iĢin kapsamında bir 

değiĢiklik olacaktır (ek bir istasyon, daha fazla yürüyen merdiven, daha sofistike 

iĢaretler vb.) Bütün olası değiĢiklikleri ele alacak kadar para eklemek hiçbir zaman 

mümkün değildir, ama hiçbir değiĢiklik olmayacağını varsaymak da aynı oranda 

gerçekçilikten uzaktır.  

Aynı Ģekilde projenin tasarımı, yönetimi ve idari iĢleriyle ilgili harcamaları için de bir 

miktar para tahsis edilmiĢtir. Bu harcamalarla ilgili ödenekler de kalemlere göre 

değiĢmektedir. Mühendislik – ĠnĢaat (%6), Mühendislik – Sistem (%3), Yönetim ve 

Ġdari ĠĢler (%5), ĠnĢaat Yönetimi – ĠnĢaat (%5), Sistem Kalite Güvencesi ve Kalite 

Kontrolü (%2).  

Projenin sigortalanması, teftiĢ ve yasal ödemeler ve ĠĢletme öncesi hizmet masrafları da 

her biri için % 1 olarak bütçeye konmuĢtur.  

4.1.5 Yatırım Harcamaları Hesapları 

Her birim sürmekte olan BursaRay projesinden elde edilen deneyimlere, diğer benzer 

projelerdeki harcamalarla ilgili deneyimlere dayandırılarak yapılan hesaplar temel 

alınarak fiyatlandırılmıĢtır. Her bir fiyatla ilgili ölçüm birimi de tabloda tanımlanmıĢtır. 

Hesaplanan birim fiyatlar ve birim miktarlarla ile elde edilen değerler temel alınarak 

hattın yatırım bedeli belirlenmiĢtir. Tablo 4.12‟de hattın yatırım maliyeti hesabı 

verilmektedir. 

Tablo 4.1 : Yatırım harcamaları 

YATIRIM HARCAMALARININ 

EURO CĠNSĠNDEN HESABI 
  Miktar 

Birim Fiyat               

(EURO) 
Maliyet 

Güzergahın Metre Cinsinden 

Uzunluğu 
  13.500     

Hattın Metre Cinsinden Uzunluğu   27.000     

Ġstasyonların Sayısı   14     

ĠNġAAT/YAPISAL         

Ġstasyon Sahasının Hazırlanması M2 13.444 12,00 161.328,00 

Yeraltındaki Alt Yapılar M 10.448 600,00 6.268.800,00 

Cadde Düzenlemeleri M 13.500 400,00 5.400.000,00 
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Tablo 4.1 : Yatırım harcamaları (Devamı) 

YATIRIM HARCAMALARININ 

EURO CĠNSĠNDEN HESABI 
  Miktar 

Birim Fiyat               

(EURO) 
Maliyet 

Güzergah         

Hemzemin Cadde Ortasından M 13.000 2.010,00 26.130.000,00 

Hemzemin Seviyede Ayrıcalıklı Yol 

Hakkı 
M   1.608,00 0,00 

Hemzemin Aç-Doldur < 6 m M   4.200,00 0,00 

Hemzemin Aç-Doldur >6m M   6.600,00 0,00 

YükseltilmiĢ Cadde Ortasından (6m) M   3.840,00 0,00 

YükseltilmiĢ Aralıklı (>20m) M   3.840,00 0,00 

YükseltilmiĢ Köprülü Yapı (>30m) M 300 7.310,00 2.193.000,00 

Karayolu KavĢakları (Karayolu 

HRS‟nin altında) 
M 200 20.000,00 4.000.000,00 

Ġstasyonlar      

Hemzemin  - Bilet Katı Yer Altında ĠST 14 907.200,00 12.700.800,00 

Hemzemin  - Bilet Katı Üst Katta ĠST   792.000,00 0,00 

YükseltilmiĢ - Bilet Katı Hemzemin ĠST   1.149.300,00 0,00 

Yer Altında - Bilet Katı Yer Altında ĠST     0,00 

Yer Altında - Bilet Katı Hemzemin ĠST     0,00 

Hat         

Hat ĠĢleri/Üstyapı M 13.500 279,00 3.766.500,00 

Hat ĠĢleri - Tam KavĢak - Ġkili 

kesiĢme (  X  ) 
ADET 2 189.475,00 378.950,00 

SISTEMLER         

Cer Gücü Trafo Merkezi   1 1.986.000,00 1.986.000,00 

Ara Bağlantı ĠST 14 250.800,00 3.511.200,00 

Yolcu Ġstasyonu Enerjisi, 

IĢıklandırma vb. 
      0,00 

Hemzemin  - Bilet Katı Yer Altında ĠST 14 354.900,00 4.968.600,00 

Hemzemin  - Bilet Katı Üst Katta ĠST   339.900,00 0,00 

YükseltilmiĢ - Bilet Katı Hemzemin ĠST   339.900,00 0,00 

Cer Gücü Temini Güç Kablosu/Kablo 

Kanalı 
GM 27.000 272,00 7.344.000,00 

Katener/Havai Hat         

Katener Hemzemin  GM 13.000 518,00 6.734.000,00 

Katener YükseltilmiĢ Yapı GM 500 518,00 259.000,00 

Sinyalizasyon HM 27.000 177,00 4.779.000,00 

SCADA ĠST 14 91.200,00 1.276.800,00 

HaberleĢme GM 13.500 416,00 5.616.000,00 

Ücret Toplama ĠST 14 204.000,00 2.856.000,00 
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Tablo 4.1 : Yatırım harcamaları (Devamı) 

YATIRIM HARCAMALARININ 

EURO CĠNSĠNDEN HESABI 
  

Mikta

r 

Birim Fiyat               

(EURO) 
Maliyet 

OMC Ayarlamaları/Ġlaveleri ARAÇ   10.000,00 0,00 

Hareketli Onarım Deposu ADET 2 1.000.000,00 2.000.000,00 

ĠĢletme Kontrol Merkezindeki 

Ayalamalar 
ĠST 14 75.000,00 1.050.000,00 

Raylı Sistem Araçları ARAÇ 52 1.105.454,00 57.483608,00 

TOPLAM KABA HARCAMALAR       
160.863.586,0

0 

YEDEK AKÇE, REZERVE 

EDILEN 
        

Yedek Akçe - ĠnĢaat 20%     11.759.875,60 

Yedek Akçe - Araçlar 10%     5.748360,80 

Proje için rezerve edilen 5%     7.102.595,20 

Toplam Yedek Akçe, Rezerve 

edilen 
      24.610.831,60 

MÜHENDĠSLĠK, YÖNETĠM, 

ĠDARĠ ĠġLER 
     

Mühendislik - ĠnĢaat 6%     3.527.962,68 

Mühendislik - Sistemler 3%     1.271.418,00 

Yönetim ve Ġdari ĠĢler 5%     8.043.179,3 

ĠnĢaat Yönetimi - ĠnĢaat 4%     2.351.975,12 

Sistemler Kalite Güvencesi ve 

Kalite Kontrolü 
2%     847.612,00 

Mühendislik, Yönetim ve Ġdari ĠĢlerin 

Tümü 

  

    16.042.147,10 

Mühendislik, Yönetim, ĠnĢaat Yönetimi, Sigorta, TeftiĢ ve Ticari 

Gelir ĠĢletmesi Öncesi Harcamaların Tümü 
5.123.741,00 

YATIRIM HARCAMALARININ 

GENEL TOPLAMI 
      

206.640.305,7

0 

 

 

4.2 ĠġLETME VE BAKIM MALĠYETLERĠ 

4.2.1 Sistemin Kullanacağı Enerji Harcamaları 

4.2.1.1 Bir yılda araçların kat ettiği kilometre 

Bir günde araçların kat ettiği kilometre, her bir trende çalıĢan araç sayısının, çalıĢtıkları 

sürenin ve sistemin uzunluğunun bir fonksiyonudur. Sistemin çalıĢacağı tahmin edilen 

hızlar kullanılarak, istenen hizmet düzeyini sağlayacak tren miktarı hesaplanır. Bir yılda 
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kat edilen araç kilometresini hesaplayabilmek için, bu trenlerle çalıĢılan saat miktarı 

alınır ve beĢ ayrı çalıĢma düzeyinde (sabah doruk saat, akĢam doruk saat vb.) hizmet 

verilen her saat içinde çalıĢan araç sayısı ile çarpılır. Her bir hizmet düzeyinde çalıĢılan 

gün sayısı (Hafta içi, Cumartesi /tatil günleri, Pazar) hafta içi için 243, Cumartesi/Tatil 

günleri için 70 ve Pazarlar için de 52 alınmıĢtır. Tatil günlerinin sayısı her yıl 

değiĢecektir ama yılda 18 günlük tatil varsayımı mantıklı bir varsayımdır.  

4.2.1.2 Kilowatt saat/araç kilometresi  

Aracın çalıĢtığı her bir kilometre baĢına gerekli olan kilowatt saat ise araç üreticisi 

Siemens tarafından 3.379 kwh/araçkm olarak belirtilmiĢtir.  

4.2.1.3 Kilowatt saat baĢına maliyet  

Kilowatt saat baĢına maliyet ise, 0.165 EURO/kwh olan mevcut endüstriyel kullanıcı 

maliyetine göre alınmıĢtır. Birçok raylı sistemde, elektriği temin edenlerle uygun bir 

fiyat sağlamak için baĢarılı pazarlıklar yapılmaktaysa da, bu aĢamada bu konuda normal 

ticari ücretin ödenmesi gerekecek gibi gözükmektedir.  

4.2.1.3 Sabit tesislerin bir yılda kullanacağı enerji 

HRS sistemini oluĢturan tesislerde kullanılacak enerji için, birçok raylı sistemininki ile 

birlikte Ġzmir HRS ile yakın bir geçmiĢte elde edilen deneyimlerden yararlanılarak, bir 

pay ayrılmıĢtır. Bunun sonucunda, hemzemin istasyonlar için istasyon baĢına yıllık 

240,000 kwh‟lik bir pay, depo için de 1.440.000 kwh‟lik bir pay ayrılmıĢtır.  

4.2.2 ĠĢçilik hesabı 

Bütün sistem için bir personel planı oluĢturulmuĢtur. Bu personel planı Ġzmir HRS‟den 

yakın zamanda elde edinilen deneyimleri de yansıtmaktadır. Toplam olarak 92 farklı 

kadro tespit edilmiĢtir. Her bir kadro için gerekli personel sayısı, kadronun 

sorumlulukları baz alınarak hesaplanmıĢtır. Her bir konum bağımsız bir değiĢkenle 

iliĢkilendirilmiĢ olup daha sonra gerekli vardiya sayısını, her vardiya için gerekli 

personel sayısını, hasta veya tatilde olan personelin yerine gerekli eleman sayısını ve 

her bir kadronun bir hafta içinde dolu olacağı gün sayısını dikkate alarak ayarlamalar 

yapılmıĢtır.  

Ücret yapısı da Ġzmir HRS sisteminden edinilen deneyime dayandırılmıĢtır. MaaĢlar 

Ġzmir HRS‟de halen uygulanmakta olan düzeyi de yansıtmaktadır. Bütçede yer alan 
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maaĢların üstüne, tutarın yüzde 50 kadarı, iĢletmecinin ödemesi gerekli olan sosyal 

sigorta haklarını karĢılamak üzere tahsis edilmiĢtir.  

Yıllık iĢçilik maliyeti, her bir konumdaki personel sayısı çarpı bu insanların iĢletmeciye 

yükledikleri yıllık maliyetin bir fonksiyonudur. Personel sayısı, Türkiye‟de yaygın olan 

haftalık 45 saatlik çalıĢmayı yansıtan “tam güne eĢit” çalıĢma baz alınarak 

hesaplanmıĢtır. Dolayısıyla, ihtiyaç duyulan her 2040 saat için bir kadro ayrılması 

gereklidir. Tablo 4.2 „de bu rakamın nereden geldiğini göstermektedir.  

 Tablo 4.2 : Yıllık çalıĢma saati hesabı 

 

Bir hesabın mantıklı olup olmadığını ölçmenin bir yöntemi de, mevcut sistemlerdeki 

istatistikleri incelemektir. Bu iki ayrı seviyede yapılmıĢtır; makro düzeyde ve daha ayrıntılı bir 

düzeyde. Tablo 50‟de öngörülen HRS iĢçiliğinin, araç baĢına gerekli personel sayısı cinsinden 

bir karĢılaĢtırması sunulmaktadır. Diğer sistemlerden ortalama değerlerin alınması yanıltıcı 

olabilir, çünkü koĢullar ve iĢletme Ģekli sistemler arasında farklılık gösterebilir, ama yapılan 

tahminler gözlemlenen boyutlar çerçevesinde kalırsa, yine bu rahatlama sağlayacaktır.  

Günlük ÇalıĢma Saati 19  

Her vardiyadaki saat 8  

Günlük vardiya sayısı  2.375  

Kullanılan günlük vardiya sayısı 2.5  

Bir yıldaki gün sayısı 365  

Hafta sonuna denk gelen gün sayısı (bir haftada 45 saatlik çalıĢma) 78  

Genel Bayramlar 12  

Tatil Günleri 15  

Hastalık Günleri 5  

Net 255  

Her vardiyadaki saat  8  

Yıllık Net Saat 2.040  
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Tablo 4.3 : Araç baĢına çalıĢan sayısının karĢılaĢtırılması 

Her Bir HRS Aracı BaĢına ÇalıĢan Ġnsan Sayısı  

Sistem/Kaynak Araçlar ÇalıĢan sayısı ÇalıĢan/Araç 

Croydon Tramlink (Büyük Britanya) 24 181 7.54 

Centro-W. Midlands Metro 16 144 9.00 

Manchester Metrolink 32 303 9.47 

Tyne & Wear Metro 90 606 6.73 

Sheffield Supertram 25 250 10.00 

Average of UK Systems 187 1484 7.94 

CUTS (1)     6.21 

APTA (ABD1999 HRS toplamları) 1064 6058 5.69 

ABD Ortalaması (APTA) (6.21)  273   

Büyük Britanya Ortalaması   (7.94) 381   

1) UMTA Bölüm 15, 1989 verileri, ABD 

 

Yukarıdaki Tablo 4.3„e göre hesaplama yapıldığında 36 araçlık filo için toplam 291 

çalıĢan gerekmektedir. ÇalıĢan/araç oranı ise 8,08‟dir.  

4.2.3 ĠĢletme Maliyeti Hesabı 

ĠĢletme maliyetinin hesabı aĢağıdaki Tablo 4.4‟te gösterildiği gibidir. 

Tablo 4.4 :  ĠĢletme yatırım maliyetleri hesap tablosu 

HARCAMALARIN KATEGORĠSĠ 

KADRODAKĠ 

PERSONEL 

TOPLAMIN  

% ‘SĠ 

YILLIK 

MALĠYET 

EURO 

YÖNETĠM    

 ĠġÇĠLĠK 7  2,4 79.476 

ĠDARĠ      

 ĠġÇĠLĠK 100  34,4 569.907 

BAKIM       

 ĠġÇĠLĠK 61  21 440.030 

ĠġLETME      

 ĠġÇĠLĠK 115 39,5 723.591 

TEKNOLOJĠK GELĠġĠM    

 ĠġÇĠLĠK 8  2,7 69.784 

ALT YAPI:      

 CER GÜCÜ   2.122.992 

 DĠĞER ALT YAPILAR   858.036 

  ARA TOPLAM     2.981.028 

ĠġÇĠLĠK ARA TOPLAM 291 100 1.882.788 

ĠġÇĠLĠK GENEL GĠDERLERĠ   50 941.394 

TOPLAM ĠġÇĠLĠK      2.824.182 

TOPLAM       5.805.210 
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4.3 FAYDA 

4.3.1 Tıkanıklık Yönünden  

Ġzmit ilçesinin merkezi çok hareketli ve birçok faaliyetin yürütüldüğü yerdir. Ġnsanların 

ev, iĢyerleri, alıĢ veriĢ yerleri, eğitim ve eğlence yerlerinin birbirinden ayrılması Ģehir 

trafiğinin artmasına sebep olmaktadır. Bu artıĢa, gittikçe çoğalan özel araçlar da katkıda 

bulunmaktadır. ĠĢiyle evi arasında her gün gidip gelen insanlar, Ģehir ulaĢım ağları 

üzerinde birikmektedirler. Artan nüfusla birlikte, bu durum daha da zor bir hal almıĢtır. 

AĢırı yoğun ulaĢım hatlarında, özel araçlarla ulaĢımın sağlanması uygun bir çözüm 

olmadığı bilinmektedir. Özellikle sabah ve akĢam iĢ çıkıĢ saatlerinde, ulaĢım ana 

arterinde yoğun bir talep olmakta ve insanlar, özel araçlarında, servis araçlarında ve özel 

toplu taĢım araçlarında oldukça fazla zaman kaybına uğramaktadır. Yollara yapılan 

büyük yatırımlara rağmen trafik karmaĢası daha da artar hale gelmiĢtir. 

Otobüsler ve midibüsler, trafikte ayrı Ģeritler kullanılmadıkça trafik sıkıĢıklığında 

hareketsiz kalmaktadırlar. Ayrı Ģeritleri kullanılsa dahi hafif raylı sisteminden daha 

yavaĢ ve daha az konforludurlar. Kapasiteleri az ve yüksek trafik hacimlerinden dolayı 

yetersiz kalmaktadır. AĢırı doygunluğa sebep olmaktadırlar. 

Hafif raylı sistem ile yukarıdaki durumlara göre tıkanıklığı önlemede önemli bir yoldur. 

Birçok büyükĢehirdeki uygulamalar, demiryolu bazlı toplu taĢıma sistemlerinin yüksek 

trafik hacimleri ile baĢ edebilmenin tek yolu olduğu ortaya koymuĢtur. Hafif raylı 

sistem Ģehir içi hızlı kitle taĢıma sistemlerinin en ekonomik Ģekillerinden biridir. Hafif 

raylı sistem araçları ile taĢınan yolcu sayısı fazla olduğu için Ģehir içinde lastik 

tekerlekli araçlara olan talebin düĢmesine sebebiyet vererek trafik sıkıĢıklığını da 

önemli ölçüde azaltacaktır. Yine modern, hızlı, konforlu ve güvenli olmasından dolayı 

tercih edilerek Ģehir içi trafik probleminin çözümü yönünde olumlu katkıda 

bulunacaktır. 

Hafif raylı sistemin hayata geçmesi ile Ġzmit merkezindeki trafik karmaĢasına son 

verilmiĢ olacaktır. Yayalara daha fazla alan sağlanarak yürüyüĢ koridorlarının oluĢması 

sağlanacaktır. Toplu taĢım araçlarının duraklardaki yığılmalarından dolayı trafiği iyice 

karmaĢık hale getirmektedir. 
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4.3.2 Gürültü Yönünden 

Trafiğin artması yollarımızı devamlı çoğalan bir gürültü kaynağı haline getirmektedir. 

Gürültü insan sağlığı ile doğrudan ilgili olup, insanlar üzerinde olumsuz etkileri oldukça 

fazladır. Ġnsanların sağlıkları üzerinde büyük bozukluklara yol açmaktadır. Gürültünün 

sürekli, yüksek seviyede olması ve uzun süre maruz kalması halinde sağırlık, dinleme 

ve anlama zorluğu, dikkatin dağılması sinirlilik, baĢ dönmesi gibi etkileri 

doğurmaktadır. Trafik karayolunda gün boyu devam eder, Hafif raylı sistemde ise sefer 

arasında daha uzun bir aralık ve sessizlik vardır. Hafif raylı sistemlerde sükûnet 

zamanları daha fazladır. 

UlaĢtırma sistemlerinde konforlu bir seyahat için gürültü seviyesinin üst düzeyi 65 Db 

tahammül bölgesi 65-75 Db, rahatsızlık bölgesi 75-120 db olarak kabul edilmektedir. 

AraĢtırmalara göre karayollarındaki gürültü Ģiddeti 72-92 desibel arasında değiĢtiği 

tespit edilmiĢtir. Buna karĢılık saatte 150 km hızla giden bir trenin gürültü Ģiddeti 65-75 

db arasında değiĢmektedir. Ġnsan sağlığı açısından 8 saatlik bir çalıĢma için gürültü 

sınırının en fazla 90 db olduğu göz önüne alınırsa raylı sistemlerin önemi daha da 

artmaktadır. 

Karayollarında düzensiz ve birbirinden bağımsız gürültü çıkıĢları çok kısa sürede 

meydana gelirken, raylı sistemlerde daha yavaĢ bir artıĢ gösterir. Bu sorunu en iyi 

çözümü raylı sistemlerdir. 

4.3.3 Güvenlik Yönünden: 

Hafif raylı sistemlerin ulaĢımın raya bağlı olması ve genellikle iklim Ģartlarından 

karayoluna göre daha az etkilenmesi güvenliğini, konforunu ve rahatlığını artırmaktadır. 

UlaĢtırmanın güvenli olması onun tehlikesiz ve risksiz olması demektir. Uluslar arası 

Demiryolları Birliği istatistiklerine göre 1 milyar yol/km baĢına düĢen kazalarda ölen 

yolcu sayısı demiryolları ve hava yollarında 1 kiĢi, kara yollarında ise 30 kiĢidir. 

UlaĢtırma sistemlerinde ölüm riski 1 milyar yolcu/km baĢına demiryollarında 17 iken 

karayollarında 140 yaralanma riski demiryollarında 41 iken karayollarında 8.500-

10.000‟dir. 

Emniyet Genel Müdürlüğünce yapılan istatistik bilgilere göre toplam kazların yüzde 

65,2‟si cadde, sokak ve kavĢaklarda yüzde 15 ise devlet ve il yollarında meydana 
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gelmektedir. Trafik kazası sonucu ölenlerin yüzde 25‟i Ģehir içi yollarda, yüzde 59‟u ise 

devlet yollarında olmaktadır. 

Maddi hasarlı kazalarında yüzde 87,3‟ü Ģehir içi yollarda yüzde 12,7‟si Ģehir dıĢı 

yollarda meydana gelmektedir. UlaĢtırma sistemleri içinde en fazla kaza oran 

karayoluna düĢmekte, en az kazadan en çoğa doğru sıralama yapıldığında; hafif raylı 

sistem, otobüs, otomobil Ģeklinde bir sıralama ortaya çıkmaktadır. 

KarĢılaĢtırmalar sonucunda raylı sistemler yolcu taĢıma yönünden karayoluna göre 2.26 

kat daha güvenlidir. 

Karayollarındaki kazalar ölümlerin yanında, ülkemiz ekonomisine ağır maliyetler 

yüklenmektedir. Sadece bir yılda 200 Milyon dolara yakın maddi hasara sebebiyet 

vermektedir. Trafik kazalarının sebep olduğu hasarların büyük bir kısmı Ģehir içi 

yollarda meydana geldiğine göre çözüme de buradan baĢlamak gerekir. Bu aĢamada 

yapılacak en anlamlı çözüm trafiğin toplu taĢımacılık haline getirilmesidir. Bu durum da 

en iyi hafif raylı sistem ile sağlanabilir. 

4.3.4 Alan Kullanımı Yönünden: 

Ülkelerde ulaĢım, yerleĢim bölgeleri, endüstri alanları, doğal alanlar ve ormanların 

yanında oldukça düĢük orda yer ayrılmaktadır. Alan kullanımından doğan çevre 

maliyetinin belirlenmesinde sistemlerin gerektirdiği alan, bu alanların değeri ve baĢka 

amaçlarla (örneğin tarım alanı) kullanılması durumunda sağlayacağı fayda dikkate 

alınmalıdır. 

Aynı kapasitede taĢımacılık için hafif raylı sistemler, karayoluna göre daha az arazi 

gerekmektedir. Bu nedenlerden dolayı raylı sistemler tercih sebebi olabilmektedir. 

4.3.4 Enerji Tüketimi Yönünden: 

Demiryolları gerek yük ve gerekse yolcu taĢımacılığında diğer sistemlere kıyasla daha 

az enerji tüketmektedir. Bu manada Almanya‟da yapılan çalıĢmada yolcu 

taĢımacılığında demiryolunda tüketilen enerji 1 kabul edilirse, karayolunda tüketilen 

enerji 3 olmaktadır. 

Ankara BüyükĢehir Belediyesinin Ģehir içinde çalıĢtırdığı toplu taĢıma sistemlerinde 

yapılan bir araĢtırmada enerji verimliliği yönünden yolcu sayısı ve tüketile enerji 

miktarında yola çıkılarak aĢağıdaki  Tablo 4.5 teki değerler elde edilmiĢtir. 
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Tablo 4.5 : Toplu taĢıma sistemlerinin tüketilen enerji yönünden karĢılaĢtırılması 

Toplu TaĢıma Sistemi Tüketilen Enerji (Kcal/Yolcu) 

Otobüs 1439 

Metro 398 

Ankaray 368 

 

Tablo 4.5‟te görüldüğü gibi bir yolcu baĢına Ankaray (hafif raylı sistem)‟ın otobüse 

göre 3,9 kat daha az enerji tükettiği görülmektedir. 

 

4.3.5 Emisyon Yönünden: 

Genellikle trafik kaynaklı ince partikül madde olarak bilinen PM2.5, kentiçlerinde en 

önemli hava kirletici kaynaklardan biridir.PM2.5‟un akciğer ve kalp-damar 

hastalıklarına sebep olduğu tespit edilmiĢtir. (Riediker, 2005, Particulate matter 

exposure in cars is associated with cardiovascular effects in healthy young men) 

Ġzmit merkezinin kalbi olan yürüyüĢ yolunda, otobüs duraklarında, midibüs ve 

otobüslerin içlerinde PM2.5 ölçümleri UlaĢım Dairesi BaĢkanlığınca yaptırılmıĢtır. 

ġekil 4.1 „de yürüyüĢ yolunda yapılan partikül madde maruziyet ölçüm değerleri yer 

almaktadır” 

 

ġekil 4.1 : YürüyüĢ yolu partikül madde maruziyet ölçüm değerleri 
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ġehrin diğer bölgelerinde yapılan temiz hava ölçümlerinde PM2.5 konsantrasyonu 

0.040 mg/m3 olarak ölçülmüĢtür. YürüyüĢ yolu üzerinde 6 noktada yapılan PM2.5 

ölçümlerinin ortalaması ise 0.057 mg/m3 , yani temiz havadan %45 daha kirlidir.  

   
ġekil 4.2 : Otobüs duraklarında partikül madde maruziyet ölçüm değerleri 

 

ġekil 4.2‟de gösterildiği gibi 18 duraktaki PM2.5 ölçümlerinin ortalaması ise 0.082 

mg/m3, yani temiz havadan %105 daha kirlidir. Bu sonuçlardan yola çıkacak olursak 

toplu taĢım araçlarının bu bölgeden çekip HRS‟nin devreye alınması ile bu değerler 

temiz hava değerlerine ulaĢacaktır. 

4.3.5 Zaman Yönünden: 

Halihazırda toplu taĢıma iĢletme hızlarını, durakların yolcu hacmini ve kent 

merkezindeki yolcu hareketlerini tespit edebilmek için 2 özel halk otobüsü hattında hız 

ve gecikme etütleri yapılmıĢtır. Etüt yapılan Özel halk otobüsü hatları;13 no‟lu 

kooperatifin kuzey terminali-yeni kent hattı ile 5 no‟lu kooperatifin Yahyakaptan-

Çenesuyu hatlarıdır. 

Etüt saatleri; sabah 07:30 ile 11:00 arasında, akĢam ise 15:00 ile 20:00 arasıdır. 

Yahyakaptan-Çenesuyu hattında sabah, 6 sefer Yahyakaptan-Çenesuyu yönünde, 6 sefer 

ise Çenesuyu-Yahyakaptan yönünde etüt yapılmıĢtır. ÇalıĢma sonucunda; Yahyakaptan-

Çenesuyu güzergahı 13 km olarak, ortalama seyahat süresi ise 40 dakika olarak tespit 

edilmiĢtir. Araçlar ortalama 25 noktadan yolcu alıp indirmiĢlerdir. Bu yolcu indi-
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bindilerden kaynaklanan ortalama toplam gecikme süresi ise 7 dakika olarak 

ölçülmüĢtür. Buna paralel olarak ortalama seyir süresi 33 dakikadır. Seyahat süresine 

bağlı olarak tespit edilen ortalama seyahat hızı 19.7 km olarak ölçülmüĢtür. Gecikme 

noktaları arasındaki hız yani seyir hızı ise 24 km olarak ölçülmüĢtür. Çenesuyu 

Yahyakaptan yönü ise 13.75 km‟dir. Ortalama Seyahat süresi 43 dakikadır. Bu yönde 

araçlar ortalama 26 noktadan yolcu alıp indirmiĢlerdir. Tespit edilen Ortalama gecikme 

süresi 11 dakikadır. Buna göre ortalama seyir süresi de 32 dakikadır. Çenesuyu 

Yahyakaptan yönünde tespit edilen seyir hızı 25.75 km‟dir. Gecikmelerle beraber 

gerçekleĢen ortalama seyahat hızı ise 19.2 km‟dir.  

Yahyakaptan-Yenikent hattında akĢam, 4 sefer Yahyakaptan-Yenikent yönünde, 4 sefer 

ise Yenikent-Yahyakaptan yönünde etüt yapılmıĢtır. ÇalıĢma sonucunda; Yahyakaptan-

Yenikent güzergahı 20.88 km olarak, ortalama seyahat süresi ise 63 dakika olarak tespit 

edilmiĢtir. Araçlar ortalama 30 noktadan yolcu alıp indirmiĢlerdir. Bu yolcu indi-

bindilerden kaynaklanan ortalama toplam gecikme süresi ise 14 dakika olarak 

ölçülmüĢtür. Buna paralel olarak ortalama seyir süresi 49 dakikadır. Seyahat süresine 

bağlı olarak tespit edilen ortalama seyahat hızı 20 km olarak ölçülmüĢtür. Gecikme 

noktaları arasındaki hız yani seyir hızı ise 26 km olarak ölçülmüĢtür. Yenikent-

Yahyakaptan yönü ise 20.8 km‟dir. Ortalama Seyahat süresi 63 dakikadır. Bu yönde 

araçlar ortalama 42 noktadan yolcu alıp indirmiĢlerdir. Tespit edilen Ortalama gecikme 

süresi 14 dakikadır. Buna göre ortalama seyir süresi de 49 dakikadır. Yenikent- 

Yahyakaptan yönünde tespit edilen seyir hızı 26 km‟dir. Gecikmelerle beraber 

gerçekleĢen ortalama seyahat hızı ise 19.8 km‟dir.  

ÇalıĢma alanımız içinde Yahyakaptan Arasta AVM ile Çenesuyu arasında farklı 

güzergahlarda, mevcut özel oto seyahat hızlarını belirlemek amacıyla özel oto hız 

etütleri yapılmıĢtır. Toplam 3 seyahat yapılmıĢtır. Her seyahatın gidiĢ ve dönüĢ 

güzergahları farklıdır. Seyahatlerin güzergahları ekteki paftada gösterilmiĢtir.  

1.Seyahatin Yahyakaptan-Çenesuyu güzergahının uzunluğu 12.1 km‟dir. Sabah yapılan 

seyir 23:08 dakika da sürmüĢtür. Ölçülen ortalama hız ise 31 km/sa „dır. AkĢam aynı 

yönü 24:21 dakika da sürede geçilmiĢtir ve ortalama hız 30 km/sa‟dır. 1.seyahatin 

Çenesuyu-Yahyakaptan güzergahının uzunluğu ise 11.5 km‟dir. Sabah bu güzergahı 
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20:38 dakika da tamamlanmıĢtır. Ortalama hız ise 33 km/sa‟dır. Aynı güzergahı akĢam 

25:07 dakika da, ortalama 28 km/sa hızda tamamlanmıĢtır. 

2.seyahat Yahyakaptan-Çenesuyu güzergâhı 12 km‟dir. Bu güzergahı sabah 28:16 dk, 

akĢam ise 28:06 dk de tamamlanmıĢtır. Sabah ve akĢam elde edilen ortalama hız aynı 

olup 26 km‟dir. 2. Seyahatin Çenesuyu-Yahyakaptan güzergahının uzunluğu 11.8 

km‟dir. Sabah ortalama 36 km/sa hız ile 19:26 dakika da tamamlanmıĢtır. AkĢam 

etüdünde ise seyahat süresi 23:24 dakikadır. Ortalama hız ise 30 km/sa olmuĢtur. 

3.seyahatin Yahyakaptan-Çenesuyu güzergahı 11.9 km uzunluğundadır. Sabah bu 

güzergahta yapılan etüt çalıĢması 14:47 dakika sürmüĢtür. Elde edilen ortalama hız ise 

48 km/sa‟dır. AkĢam ise seyahat süresi 17:18 dakika olmuĢtur. Ortalama hız da sabaha 

göre düĢerek 41 km/sa olmuĢtur. 3. Seyahatin Çenesuyu-Yahyakaptan güzergahının 

uzunluğu 12.1 km‟dir. AkĢam yapılan etüt çalıĢması 17:43 dakika sürmüĢtür. Ve 

ortalama hızda 41km/sa olmuĢtur. 

Yolculuk zaman maliyetlerinde azalma, ulaĢım modeli kullanılarak, projenin yapılması 

ve yapılmaması durumlarında, toplam yolcu- saatler arasındaki fark olarak 

hesaplanmıĢtır. Projenin yapılması ile yolculuk baĢına kazanılacak ortalama yolculuk 

süresi mevcut duruma göre 15 dakika olarak düĢünülmektedir. TÜĠK‟dan alınan verilere 

göre tüm nüfus göz önüne alındığında kiĢi baĢına ortalama zaman değeri 4,40 

$/Saat‟tir.Hesap değerleri Tablo 4.6 da yer almaktadır. 
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Tablo 4.6 : Yıllık kazanılan zaman değerleri yer almaktadır. 

 

  YIL 

ÇĠFT YÖNDE GÜNLÜK 

YOLCULUK TALEBĠ 

TAHMĠNĠ  

YILLIK TOPLAM 

ZAMAN DEĞERĠ 

(EURO) 

1 2010 116.690 31.943.888,00 

2 2011 119.258 32.646.878,00 

3 2012 121.880 33.364.650,00 

4 2013 124.560 34.098.300,00 

5 2014 127.900 35.012.625,00 

6 2015 130.738 35.789.528,00 

7 2016 134.266 36.755.318,00 

8 2017 137.892 37.747.935,00 

9 2018 141.616 38.767.380,00 

10 2019 145.438 39.813.653,00 

11 2020 149.512 40.928.910,00 

12 2021 153.698 42.074.828,00 

13 2022 158.002 43.253.048,00 

14 2023 162.426 44.464.118,00 

15 2024 166.974 45.709.133,00 

16 2025 171.648 46.988.640,00 

 

 

4.3.8 Bilet Gelirleri Yönünden: 

Bilet gelirleri Kocaeli Havaray UlaĢım Sistemi Ön-Fizibilite ÇalıĢmasında tespit edilen 

fiyat üzerinden hesaplanmıĢtır. Tespit edilen fiyat 1,554 USD‟dır Dolar kuru ise 1 

USD= 1.550 TL Ģeklindedir. Tüm hesaplamalar EURO cinsinden yapıldığı için bilet 

fiyatı 1,1 EURO olarak alınmıĢtır. Yıllara göre hesaplar ise Tablo 4.7‟de ki gibidir. 
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Tablo 4.7 : Yıllık bilet gelirleri 

 

  YIL 

ÇĠFT YÖNDE GÜNLÜK 

YOLCULUK TALEBĠ TAHMĠNĠ  

YILLIK BĠLET GELĠRĠ 

(EURO) 

1 2010 116.690 34.656.930,00 

2 2011 119.258 35.419.626,00 

3 2012 121.880 36.198.360,00 

4 2013 124.560 36.994.320,00 

5 2014 127.900 37.986.300,00 

6 2015 130.738 38.829.186,00 

7 2016 134.266 39.877.002,00 

8 2017 137.892 40.953.924,00 

9 2018 141.616 42.059.952,00 

10 2019 145.438 43.195.086,00 

11 2020 149.512 44.405.064,00 

12 2021 153.698 45.648.306,00 

13 2022 158.002 46.926.594,00 

14 2023 162.426 48.240.522,00 

15 2024 166.974 49.591.278,00 

16 2025 171.648 50.979.456,00 
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5.SONUÇ 

Tez çalıĢmasının kapsamında Ģehir içi yolcu taĢımacığına alternatif çözüm önerisi, 

önerinin uygulama alanı, mali ve ekonomik analizleri ele alınmıĢtır. 

Yapılan çalıĢma neticesinde çözüm önerisi olarak; kapasiteleri artırılacak olan Batı ve 

Doğu terminalleri arasında 13,5 km uzunluğunda,14 duraktan oluĢan bir hafif raylı 

sistem ulaĢım sistemi sunulmuĢtur. 

Önerilen hat güzergahının belirlenmesi ise, yolcu taleplerinin karĢılanma düzeyi, 

optimum inĢaat maliyeti, mevcut ulaĢım sistemleri ile entegrasyonu ve HRS „nin 

iĢletme hızları gibi kriterlere dayanarak yapılmıĢtır. 

Projenin uygulanması ile Ġzmit merkezinin çehresi değiĢecek olup Kocaeli BüyükĢehir 

Belediyesi için prestij projesi olacaktır. Hafif raylı sistemler Ģehrin prestijini artırmakla 

birlikte Ģehre ayrı bir hava katmaktadır. 

Belediyelerin siyasi kurumlar olduğunda göz önün de bulundurulduğunda mevcut 

ulaĢım sisteminin birden değiĢmesi mümkün değildir. Kocaeli ilinde ise ulaĢımda 

radikal değiĢimlere gidilmesi çok ciddi sıkıntıları da beraberinde getirecektir. Hafif raylı 

sistemin Kocaeli ili için uygulanması için bu proje ile ilk adım olacaktır. Kocaeli ilinde 

toplu taĢım hizmetlerinin tamamına yakını özel halk otobüsler ile yapılmaktır. Özel halk 

otobüslerinden doğabilecek tepkilerin önüne geçilmesi için hafif raylı sisteminin ilk 

olarak batı ve doğu terminalleri arasında uygulanacaktır. Özel halk otobüsleri bu 

terminallerde toplanarak Ģehir merkezine girmeleri engellenecektir. Bu Ģekilde 

oluĢturulacak bir hattın devreye girmesi daha az sancılı olacaktır. Ġleride yapılacak olan 

ilave hatlarda ise daha radikal değiĢikliklere gidilmesini kolaylaĢtıracaktır.  

Kocaeli ilinde 2025 yılında nüfusun 2.463.158 kiĢi olacağı öngörülmektedir. Bu günkü 

genç nüfusun yüzde 60‟ların üzerinde olduğu düĢünüldüğünde; Kocaeli ilinin ciddi bir 

potansiyeli olduğu çok açık gözükmektedir. Mevcut ulaĢım sisteminde ciddi problemler 

yaĢandığı göz önüne alındığında bugünden itibaren çözüme giderek toplu taĢım istemi 

sorunu ortadan kaldırılmaya baĢlanmıĢ olacaktır. 

Yolcu taleplerine bakıldığında ise Batı ve Doğu terminallerine ve ara zonlardan gelen 

yolcular ile 2010 yılı için toplamda sistem yaklaĢık olarak günde 116.690 yolcu 
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taĢıyacağı tahmin edilmektedir. Sistem kapasitesi olarak incelendiğinde hattın yapılması 

için yeterli talep olduğu görülmektedir.  

HRS‟mi batı terminalinden doğu terminaline 30 dakika seyahat etmesi planlamaktadır. 

Mevcut sisteme göre 15 dakikada zaman kazancı elde edilmiĢ olacaktır. Bunun parasal 

değeri ise 2010 yılı için 31.943.888,00 EURO olacağı hesaplanmıştır. 

Sistemin yatırım maliyetleri incelendiğinde ilk yatırım maliyeti 206.640.305,70 Euro ön 

görülmektedir. ĠĢletme maliyeti ise 5.805.210 EURO hesaplanmıĢtır. 

Bilet gelirleri 2010 yılı için 34.656.930,00 EURO olacağı tahmin edilmektedir. Sistem 

yatırım bedeli 7 yılda çıkartarak 2017 yılından itibaren kara geçmeye baĢlayacaktır. 

ġehir içi trafiğini daha karmaĢık hale sokan toplu taĢım araçları Ģehir merkezini giriĢleri 

minimuma indirilerek Ġzmit için trafik sorunu büyük bir oranda çözülerek yaĢam 

alanları ile bağlantılar daha konforlu hale getirilmiĢ olacaktır. 

HRS‟nin uygulanması ile Ģehri merkezinde yüzde 45 durak yerlerinde ise yüzde 105 

hava kirliliğinde azalma sağlanmıĢ olacaktır. Hava kirliğinin insan sağlığı üzerini 

etkileri düĢünüldüğünde ise hattın yapılmasının gerekliliği ortaya çıkmaktadır. 

GeliĢmiĢ Ģehirlerde olduğu gibi Kocaeli ilene büyük prestij kazandıracak hafif raylı 

sistemin uygulana bilirliği tez çalıĢmasında açık bir Ģekilde gözükmektedir. Projenin 

hayata geçmesi ile birlikte Ġzmit ilçesinin ulaĢım sorunun çözüme kavuĢup uzun yıllar 

ulaĢımda problem yaĢanmamıĢ olacaktır.  
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