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OZET

SEHIR iCi KARAYOLUNUN ETKIN VE
VERIMLI KULLANILMASINA
YONELIK BIR ARASTIRMA

Serkan Tanoglu
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y 6netimi

Tez Danigsmani: Prof.Dr. Mustafa Ilicali

Nisan 2014, 134 Sayfa

Trafik problemi, gelismis ve gelismekte olan iilkelerin bas etmesi gereken konularin
basinda gelmektedir. Bu sebeple pek ¢ok kent, biitcesinin biiylik bir boliimiinii ulagim
yatirimlarina ayirmaktadir.

Trafik problemlerinin ¢6ziimiinde ilk akla gelen uygulamalardan karayolu kapasitesini
artirma uygulamalari, kisa vadede trafik problemlerini ¢dzse de uzun vadede trafige
¢Oziim olmamaktadir. Yapilan karayolu yatirimlar: kendi trafigini dogurmakta, ulasim
rahatladikea trafige ¢ikan arag sayisi artmakta ve bir siire sonra trafik sikintilar1 yeniden
ortaya ¢cikmaktadir.

Hizli Otobiis Tagimaciligi (Bus Rapid Transit, BRT) ve Otobiis Seridi (Bus Lane)
uygulamalari, son yillarda diinyanin birgok iilkesinde hizla yayilmaktadir. Bunun
sebebi; bu projelerin kisa slirede tamamlanmast ve hizli bir sekilde olumlu sonuglar
alinmasi. Istanbul’da bu sistemlerin 6rnek uygulamalari yapilmistir. Bu tez kapsaminda
Diinyadaki ve Istanbul’daki Hizli Otobiis Tasimacili§1 uygulamalari (Metrobiis Sistemi
ve Toplu Ulasim Seridi) ve bir¢ok iilkede uygulamalari olan fakat Tiirkiye’de benzer
uygulamasi bulunmayan doluluk orani yiliksek olan (i¢inde 3 ve daha fazla kisi olan)
araglarinda kullanabilecegi serit uygulamalar1 incelenmistir.

Istanbul’da mevcut karayollarinda yiiksek doluluklu serit uygulamalarinin trafige
etkisinin degerlendirilmesi i¢in 2 farkli glizergahta PTV Vissim trafik mikrosimiilasyon
programt ile mevcut durum ve senaryo modelleri yapilmistir.

Tez kapsaminda yapilan bu modellerde mevcut karayolu altyapisinin verimli
kullanilmast ve kisi bas1 ortalama seyahat siiresinin azaltilmasi amaglanmaistir. Senaryo
modellerde toplu ulasim araglarinin ve yiiksek doluluklu araglarin seyahat siireleri
kisaldi. Ayrica sistemdeki tiim kisilerin ortalama kisi basi seyahat siiresinin azaldigi
tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Hizli Otobiis Sistemleri, BRT, Yiiksek Doluluklu Seritler, HOV,
Trafik Mikro Simiilasyonu
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Traffic problem is one of the most important issues that must be solved in developed
and developing countries. Therefore, many cities use most of their budget to
transportation investments.

Projects to increase highway capacity are the first thing coming to mind in an attempt to
solve traffic problem. Although these projects are useful for short-term, they are not
long-term solutions for traffic problem. New highway projects encourage people to
drive their cars instead of using public transportation. Because of this, new traffic
congestions emerge.

‘Bus Rapid Transit’ and ‘Bus Lane’ projects are rapidly getting popular around the
world since these projects have been completed in a short time. In addition, it is a fact
that positive results have been obtained after these projects were being implemented.
‘Bus Rapid Transit® and ‘Bus Lane’ were put into practice in Istanbul. As part of this
thesis, these projects were researched with their examples in Istanbul and the world.
Also ‘High Occupancy Vehicle Lane’ (HOV) project which is not implemented in
Turkey was handled in the thesis.

HOV suggestions at two different routes in Istanbul were modeled with PTV Vissim
traffic simulation program. Present and suggestion models were modeled.

Aim of the modals was using the present highway capacity productively and decreasing
travel time per person. Public transportation vehicle and HOV vehicle’s travel time
were decreased. In addition this, average travel time per person was decreased.

Keywords: Bus Rapid Transit, BRT, High Occupancy Vehicle Lane, HOV, Traffic
Micro Simulation
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1. GIRIS

Trafik problemleri gelismis veya gelismekte olan iilkelerin bas etmesi gereken konular
basinda gelmektedir. Giliniimiizde gelismekte olan kentler biit¢esinin biiylik bir

boliimiinii ulagim yatirimlarina ayirmaktadir.

Bilimsel arastirmalar gostermektedir ki sadece karayolu kapasitesini artirmak kisa
vadede trafik problemlerini ¢6zse de uzun vadede trafige ¢6ziim olmamaktadir. Yapilan
karayolu yatirimlar1 kendi trafigini dogurmakta, ulagim rahatladik¢a trafige ¢ikan arag
sayist artmaktadir. Bu durum trafik sikintilarinin yeniden ortaya ¢ikmasina neden
olmaktadir. Karayolu yatirimlari taginan yolcu sayisinin artmasindan daha ¢ok tasinan

arag¢ sayisinin artmasina neden olmaktadir.

Toplu Ulasim yatirimlari trafik problemlerinin ¢oziimiinde 6ncelikli olmalidir. Toplu
ulagim yatirimlar1 arasinda yolcu tasima kapasitesi en yiiksek olan ve siirdiiriilebilir
sistemler olan rayl sistemler olmasina kargin maliyeti yiiksek olmasi ve uygulanmasinin
uzun zaman almasindan dolay1 gelismekte olan iilkelerde bu sistemlerin gelismesi yavas

olmaktadir.

Insaat1 hizli tamamlanmasi ve kisa siirede olumlu sonuglarin alinmasi nedenleri ile son
yillarda diinyanin bir¢ok iilkesinde Hizli Otobiis Tagimaciligi (Bus Rapit Transit, BRT)
ve Otobiis Seridi (Bus Lane) uygulamalar1 popiiler hale gelmistir.

Istanbul’da bu sistemlerin 6rnek uygulamalar1 yapilmistir. Tez kapsaminda, istanbul’da
mevcut kapasiteyi daha verimli kullanmak amaciyla uygulanan Metrobiis Sistemi (BRT)
ve Toplu Ulasim Seridi (Bus Lane) uygulamalar1 incelenmistir. Ayrica yine birgok
ilkede uygulamalar1 olan fakat Tiirkiye’de benzer uygulamas: bulunmayan Avrupa’da
“carpool” veya Amerika’da “HOV” (High Occupany Vehicle) olarak adlandirilan Toplu
Ulasim Seridinin farkli bir ¢esidi olan, doluluk orani yiiksek olan (iginde 3 ve daha fazla
kisi olan) araglarinda kullanabilecegi seritlerin Istanbul’'unda mevcut karayollarinda

uygulanabilirligi trafik model ve simiilasyonlarinin degerlendirilmeleri ile arastirilmistir.



Bu kapsamda 2 farkli gilizergah trafik mikrosimiilasyon programi ile modellenmis ve

simiilasyon sonuglar1 degerlendirilmistir.

Bu ¢alismada ana amag¢ mevcut altyapinin verimli ve etkin kullanilmasini saglayacak
uygulamalarin incelenmesi ve olusturulan trafik modellerinin simiilasyon sonuglar
degerlendirilerek Istanbul’da kisi bas1 ortalama Seyahat siiresinin azaltilmasina ydnelik

uygulama onerilerinde bulunmaktir.



2. ISTANBUL ULASIM SISTEMI

Sekil 2.1°de 39 ilgeden olusan Istanbul’un il ve ilge smirlar1 gdsterilmistir. 2013 yili
adrese dayali niifus kayit sistemine gore Istanbul’un niifusu 14,2 milyon olarak
belirlenmistir. Tablo 2.1°de goriildiigii gibi Istanbul’un niifusu her yil hizla artmaktadir.

Istanbul’un niifus artis hiz1, Tiirkiye nin niifus artis hizindan ¢ok daha fazladir.

Sekil 2.1: istanbul simirlan ve ilgeleri haritas:

TEKIRDAG

KOCAELI

Kaynak: https://gis.ibb.gov.tr

Tablo 2.1: Tiirkiye ve Istanbul’un yillara gore niifus degisimi
Toplam niifus

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Tiirkiye | 70586 256 | 71517 100 | 72561 312 | 73722988 | 74 724 269 | 75627 384 | 76 667
Istanbul | 12573836 | 12 697 164 | 12 915 158 | 13 255685 | 13 624 240 | 13 854 740 | 14 160

Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 10.02.2014

il

Istanbul sehirsel yapisi, “Yedi tepeli sehir” isminden de anlasilacag iizere hareketli bir
topografya ile sekillenmistir. istanbul’un bu sekilde hareketli topografyaya sahip olmasi
mevcut sehirlesmeyi ve arazi kullanim yapisini, ulagim sistemlerini ve sehrin genel

yapisini etkilemis ve belirlemistir.



Yillara gore niifus artisiyla beraber kent son elli yilda mekansal olarak da yayilmaya
baslamistir. Kentin mekansal olarak yayilmasi yolculuk siirelerinin artmasina ve kent

ulagim sisteminin yetersiz hale gelmesine neden olmustur.

1985°te yaklasik 6 milyon olan niifus ¢eyrek ylizyilda 14 milyonun {izerine ¢ikmistir.
Kentte kayith otomobil sayisi da ayn1 zaman periyodunda 6 kat artarak 2,1 milyonu
asmustir. Tablo 2.2°de Istanbul’daki motorlu kara tasitlar1 sayismin yillara gére degisimi
verilmistir. Istanbul’da yogun kentlesme, niifus artis1 ve ekonomik biiyiime ile birlikte
motorlu ara¢ kullanimi hizla artmis, trafik sikisikligi sorunu ciddi boyutlara ulagmus,

kazalar ve egzoz emisyonu problemi gibi ciddi olumsuz etkiler olusmustur.

Tablo 2.2: istanbul'daki motorlu kara tasitlari sayisinin yillara gore degisimi

(Motorsuz(romork ve yari romork) kara tasitlar: haric)
Toplam Otomobil | Minibiis | Otobiis | Kamyonet | Kamyon** | Motosiklet

Ocak 2000 1.212.918 975.693 19.610 | 20.417 136.537 30.982 29.679
Ocak 2001 1.246.837 998.674 17.975 | 19.660 148.467 30.269 31.792
Ocak 2002 1.217.606 976.164 15.398 | 17.995 147.715 28.079 32.255
Ocak 2003 1.169.639 933.653 12.257 | 15.579 149.476 26.123 32.551
Ocak 2004 1.157.147 906.956 10.224 | 15.900 165.492 24.801 33.774

Ocak 2005 2.071.241 | 1.509.719 | 58.392 | 40.027 299.359 108.036 55.708
Ocak 2006 2.262.743 | 1.606.829 | 61.023 | 44.134 357.550 115.389 77.818
Ocak 2007 2413901 | 1.664.067 | 62.578 | 46.379 405.785 124.096 110.996
Ocak 2008 2.558.459 | 1.726.154 | 64.129 | 50.164 455.293 131.744 130.975
Ocak 2009 2.657.162 | 1.762.840 | 65.081 | 52.558 490.971 133.404 152.308
Ocak 2010 2.696.680 | 1.780.153 | 61.567 | 52.245 510.180 128.117 164.418
Ocak 2011 2.795.387 | 1.842.575 | 59.008 | 54.313 537.560 126.106 175.825
Ocak 2012 2.924.660 | 1.926.970 | 57.018 | 58.352 563.493 126.907 191.920

Ocak 2013 | 3.061.439 | 2.028.053 | 56.162 | 63.220 579.546 127.039 207.419
Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 10.02.2014

Tablo 2.3’de Istanbul’daki otomobil sahipligi oranlar1 gdsterilmektedir. 2009 yilinda
1000 kisiye 134 arac diiserken, bu oran 2013 yilinda 149’a ylikselmistir. Arag sahibi

olan kisi oran1 her gegen giin artmaktadir.



Tablo 2.3: Istanbul’daki trafige kayith arac sayisi ve otomobil sahipligi oram

Olcii 2009 2010 2011 2012 2013*
Trafige Kayith Ozel | 00 | 1553004 | 1.779.377 | 1.897.626 | 2.009.777 | 2.116.830
Otomobil Sayisi
Otomobil Sahipligi ..
(L/1000 kish) Kisi 134,31 138 143 147 149

*Eyliil 2013: www.tuik.gov.tr , 2013 sonu itibariyle Istanbul niifusu 14.160.467 kisi’dir.
Kaynak: Ulasim Daire Bagkanligi, 2013

Sekil 2.2: istanbul’daki arag sayisinin yillara gore degisimi
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Kaynak: http://www.tuik.gov.tr, Erisim tarihi: 10.02.2014

2000 yilinda 1.000.000 civarinda olan Istanbul’daki arag sayist Sekil 2.2°den de
goriilebilecegi lizere 2013 yilinda 2.000.000un {izerine ¢ikmustir. Ayrica grafikten arag
sayisindaki en fazla artisin 2004 ile 2005 yili arasinda oldugu goriilmektedir

Istanbul’un ¢ok miktarda gd¢ almasi, yerlesim alanlarinin kentin ¢eperlerine dogru
yayilmasi, ara¢ sahiplilik oraninin artist1 ve yolculuk sayilarmin da artisiyla ulasim
problemleri ortaya ¢ikmaya baglamistir. Merkezi ve yerel yoneticiler Istanbul ulasim

problemlerine ¢6ziim bulmaya ¢aligmustir.

Istanbul 1li igin bugiine kadar iic ayri Ulasim Ana Plan1 Caligmasi yapilmustir.
Bunlardan ilki 1985 yilinda bogaz gegisi-demiryolu tiineli projesini de kapsayacak

sekilde gergeklestirilmis, ikincisi bir onceki planin giincellenmesi dogrultusunda 1987


http://www.tuik.gov.tr/

yilinda, {igiinciisii de 1997 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ile Istanbul

Teknik Universitesi tarafindan hazirlanmistir.

2005 yilinda Istanbul Ulasim Ana Plani revize ¢alismalarina baslatilmis ve 2009 yilinda
tamamlanmistir. Bu ¢alisma; Analitik Etiit ve Model Kalibrasyonu Trafik Uretim
Kilavuzu Hazirlanmasi - Lojistik Altyap:r Tespit ve Planlama Calismasi ve Istanbul

Entegre Kentsel Ulasim Master Plan1 olmak tizere {i¢ asamada yapilmistir.

1/100.000 dlgekli istanbul il Cevre Diizeni Plani’nin 2009 yilinda revize edilmesiyle
Istanbul Ulasim Ana Plani’nin da yeniden revize edilme gerekliligi dogmus ve 2009
yilinda revizyona baslanmis ve 2011 yilinda tamamlanarak onaylanmistir. Bu ulagim

ana planinin her bes yilda giincellenmesi kararlastirilmistir.

IBB’nin yapt1g1 Istanbul Ulasim Ana Plan1 (IUAP) kapsaminda yapilan anketlerden elde

edilen sonuglara gore;

i. 2006 yilindaki giinliik yolculuk sayisi yaklasik 20,9 milyon ve yaya yolculuklari
hari¢ 10,3 milyondur. Kisi basina diisen giinliikk yolculuk orani ise 1,74; motorlu
araglarla yapilan yolculuklar i¢in de 0,88’dir. 6 yas ve tizeri bir kisi i¢in 1,91 ve

motorlu araglarla yapilan yolculuklar i¢in 0,95’tir.

ii. Ev - diger yolculuklar yiizde 37,2’lik payla en yiiksek orana sahip olup bunu yiizde
32,3’lik payla ev — is yolculuklar, ylizde 21,4’lik payla ev - okul yolculuklar1 ve
yiizde 9,1’°lik payla diger yolculuklar takip etmektedir.

iii. Yolculuklarin yaklagik yiizde 151 oto ve taksi yolculuklari, ylizde 32’si servis ve
otobiis, ylizde 2’si demiryolu, yiizde 1’1 denizyolu ve ylizde 49’u da yaya

yolculuklardir.

Tiirlere gore ortalama yolculuk siireleri Sekil 2.3’de gosterilmektedir. Ortalama
yolculuk siiresi sadece o ulasim tiiriinde gecen siireyi degil; o ulasim tiiriinii kullanan
kisilerin yolculuklarinin baglangicindan bitigine kadar olan zaman dilimindeki erisim,
durakta bekleme ve arac¢ i¢indeki stireleri de kapsamaktadir. Sekil 2.3’de deniz ulasimi
ve otobiis ile yapilan yolculuk siirelerinin daha uzun oldugu gériilmektedir. Bu yolculuk
stireleri deniz ulasiminda 86, 79 ve otobiisle yapilan yolculuklarda 66 dakika olup,

otomobil ve taksi yolculuklarinda ise sirasiyla 39 ve 34 dakikadir.



Sekil 2.3: Ulasim tiiriine gore yolculuk siiresi dagilimi
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Kaynak: Istanbul Ana Ulagim Plan1 Raporu 2011 (IUAP)

Sekil 2.4’te ulagim tiirline gore yolculuk siiresi dagilimi gosterilmektedir. Yolculuk
stiresine duraga erisim ve durakta bekleme stireleri dahildir. Yaya yolculuklarinin yiizde
85‘1 30 dakikadan az siiren yolculuklar olup toplam yolculuklarin yiizde 3’i 60
dakikadan fazla stirmektedir. Otomobil yolculuklarinin yiizde 43’1 30 dakikadan az;
otobiis yolculuklarinin yaklasik olarak yilizde 70’1 de 60 dakikalik yolculuklardir.

Sekil 2.4: Ulasim tiiriine gore yolculuk siiresi dagilim
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Kaynak: Istanbul Ana Ulasim Plani



Sekil 2.5°de tim yolculuklarin baglangi¢ ve bitis saatlerine gore dagilimlari
gosterilmektedir. Yolculuklarin yiizde 21°’i sabah zirve saatleri olan 07:00 - 09:00
arasinda ve yiizde 16’s1 aksam zirve saatleri olan 17:00 - 19:00 arasinda yapilmaktadir.
Istanbul’da sabah yolcululuklar1 belli saat araliklarma yigilmisken, aksam yolculuklart

aksam saatlerine yayilmis durumdadir.

Sekil 2.5: Tiim yolculuklarin baslangic ve bitis saatlerine gore dagilimlar:
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Kaynak: Istanbul Ana Ulasim Plan1 Raporu 2011 (IUAP)

Giinliik yolculuklarin ¢ok fazla oldugu Istanbul kentinde, bu yolculuklarin biiyiik bir
kismi1 karayolu ile yapilmakta ve trafigin olusturan araclarin ¢ok biiylik bir boliimiinii
0zel araglar olusturmaktadir. Buna karsin mevcut rayl sistemler yiizde 13,7’lik pay: ile

artan trafik talebini karsilayamamaktadir.

[stanbul‘da toplu tasimada otobiis, tren, tramvay, metro ve vapurlar gibi eski ve yeni
bircok ulasim tiirleri kullanilmaktadir. Fakat tiirler arasinda aktarma yeterince

gelismediginden entegre bir ag sistemi saglanamamistir. (IUAP 2011)

Gelismis kentlerin ulagiminin vazge¢ilmez unsuru olan rayli sistemler konusunda
iilkemiz gelismis iilkelere gdre ¢ok geri siralarda bulunmaktadir. Niifusu Istanbul’dan
daha az olan Londra’da 408 km uzunlugunda rayl sistem hatti bulunurken Istanbul’da
bu rakam 142 km’dir.



Tablo 2.4°de istanbul ve baz1 biiyiik kentlerin rayl1 sistem uzunlugu, rayl sistemdeki

giinliik yolculuk sayilar1 ve sehirlerin niifuslar1 karsilagtirilmistir.

Tablo 2. 4: Baz1 metropollerdeki rayh sistemler

Sehir Adi Uzunluk (Km) Yolculuk Sayisi (Yolculuk/Giin) Niifus
Istanbul 142 1.632.863 14.160.467
Londra 408 3.500.000 9.787.426
Roma 76 870.000 2.645.907
Tokyo 880 8.700.000 13,185,502
Paris 214 4.500.000 10,413,386
Singapur 130 1.952.000 5,399,200

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 15.03.2014

Sekil 2.6°da Istanbul ile diinyadaki bazi kentlerin rayl sistemlerde yaptiklari yolculuk
sayilar1 karsilastirilmistir. Istanbul rayli sistemlerle yapilan giinliik toplam yolculuk
sayis1, niifusu Istanbul’dan daha diisiik olan sekildeki kentlerden bile daha az oldugu

goriilmektedir.

Sekil 2.6: Rayh sistemler giinliik ortalama yolculuk sayilari

Rayh Sistemler Glinliik Ortalama Yolouluk Sayilar

Singapur 1.952 000

Paris 4 S500. 000
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Londra 3.500.000
istanbul 1.632.8B63
T T T T T 1
0 2 000, 000D A OO0, 000D & 000, 000D 5.000.000 10,000,000

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 15.03.2014

Tablo 2.5: Baz1 metropollerde karayolu toplu ulagim

Sehir Adi Otobiis (Adet) Yolculuk Sayisi (Yolculuk/Giin)
Istanbul 6.165 3.638.823

Londra 8.722 6.397.260

Paris 4.490 2.649.315

Singapur 1.130 917.808

Barcelona 998 476.712

Briiksel 583 252.055

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 15.03.2014
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Tablo 2.5°de istanbul ve diger gelismis sehirlerin karayolu toplu tasimaciligi yapan
otobiis sayilar1 ve karayolu ile yapilan giinliik toplam yolculuk sayilart verilmistir. Sekil
2.7°de Istanbul’daki karayolu giinliik toplam yolculuk degerleri ile diinya kentleri

karsilastirilmistir.

Sekil 2.7: Karayolu toplu (otobiis) giinliik ortalama yolculuk sayilari

Briksel 252.055

Barcelona 476,712

Singapur

Paris 2.649. 315

Londra 6.397.260

istanbul 3.638B.823

o 1 00T 00D 2000 S.10a0a0 OO A O OO 51000 OO S 1O OO F 1000, OO

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erigim tarihi: 15.03.2014

Tablo 2.6°da 2013 yili Istanbul toplu ulasim tiirlerine gore giinliik ortalama yolculuk
sayilar1 ve toplu tagima tiirlerinin yiizdeleri verilmistir. Istanbul’da toplu ulasim araglar

ile giinliik toplam 11.382.411 adet yolculuk yapilmaktadir.

Sekil 2.8: Istanbul’da tiirlere gére giinliik yolculuk dagihmlar:

Ozel Tekne/M ator
Sehir Hatlan
Do

150.369

228.880

211 476
Servis

Taksi& Taks Dolmus
Minibls

Otobils A.5.

Gzel Halk Otobisl
IETT Otobiis

T47.949

1.420.178

720.696
Metrobis

TCDD (M ar maray)
Teleferik

F50.000

Mostaljik Tranmway
Tunelk-Flnikl ker
Tramvay

Hafif Metro
Metro

337.950

609.269

T
o] 500000 1000000 1500000 2000000 2500000 3000000

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erigim tarihi: 15.03.2014
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Tablo 2.6: Istanbul toplu ulasim tiirlerine gore giinliik ortalama yolculu sayilar

Toplu Tasima Giinliik Ortalama Yolculuk Sayilari Pay1
Yolculuk Sayilart* (Max.Yolculuk/Giin) %

Rayh Sistemler 1.632.863 14,3

Metro 609.269 54
Hafif Metro 337.95 3
Tramvay 541.601 4,8
Tiinel-Fiinikiiler 69.639 0,6
Nostaljik Tramvay 4.675 0
Teleferik 8.200 0,1
TCDD (Marmaray) 61.529 0,5
Karayolu 9,158,823 80,5
Metrobiis 750.000 6,6
IETT Otobiis 720.696 6,3
Ozel Halk Otobiisii 1.420.178 12,5
Otobiis A.S. 747.949 6,6
Minibiis 1,910,000 16,8
Taksi&Taksi Dolmus 1,210,000 10,6
Servis 2,400,000 21,1
Denizyolu 590,725 5,2

ipo 211,476 1,9
Sehir Hatlar 228,88 2
Ozel Tekne/Motor 150,369 1,3
TOPLAM 11,382,411 100

* Ozel Otomobiller Haric

Kaynak: http://www.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 15.03.2014

Sekil 2.9: Istanbul’da kara, deniz ve demiryolu ulasim agirhklari

Denizyolu
2%

Rayh Sistemler
14:3%

Karayolu
80.5%

Kaynak: http://www:.iett.gov.tr, Erigim tarihi: 15.03.2014

Sekil 2.9°da Istanbul’daki seyahatlerinin tiirlere gore dagilimi verilmektedir. Karayolu

ulagimi yiizde 80,5 oranla en fazla kullanilan ulagim tiiridiir. Rayli sistemler yiizde 14,3
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ile ikinci sirada bulunmaktadir. Ug tarafi denizlerle gevrili olan Istanbul’da denizyolu

ulasimi oran1 sadece yiizde 5,2’dir.

Istanbul Ulagim Ana Planmin (IUAP) alt hedefleri su sekilde belirlenmistir;

Toplu tasima hizmetlerinin gelistirilerek 6zel otomobil bagimliliginin azaltilmasi, bu
sekilde kent icinde hareketliligin ve erisilebilirligin arttirilmasina katkida

bulunulmasi ve daha yasanabilir bir kentsel ¢cevrenin olusturulmast,

. Kisa donemde artan arag trafigi ile basa ¢ikmak icin karayolu aginin iyilestirilerek

gelistirilmesi, uzun donemde kentin gelecekteki uygun mekansal biiyltimesinin

sekillendirilmesi,

Trafik yonetim politikalar1 ¢ergevesinde trafik kurallarinin sikilagtirilmasi, mevcut
yollarin  etkin  kullanimimin  saglanmasi, trafik sinyalizasyon sisteminin
tyilestirilmesi, trafik bilgi sisteminin gelistirilmesi, yasal olmayan parklanmalar i¢in
sik1 yaptirnmlar, yaya g¢evresinin iyilestirilmesi, otopark kontroliiniin saglanmasi,

trafik giivenliginin saglanmasi hedeflenmistir. (IUAP 2011)
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3. KENT iCi TOPLU ULASIM SiSTEMI

Ulasim problemlerini ¢oziimii i¢in genel olarak iki yola bagvurulmaktadir. Bunlar
mevcut karayolu aginin iyilestirilmesi veya toplu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi

calismalaridir.

Yeni vyollarin yapilmast veya mevcutlarin genisletilmesi otomobil kullanimim
tetiklemektedir. Yeni yollar ile daha fazla aracin trafige ¢ikmasi ve otomobil ile daha
uzun seyahatler yapilmasi Ozendirilmektedir. Bu gelisme de “kisir dongii”yi

tetiklemekte, yollar hizla yeniden tikanmaktadir. (Acar 2005)

Yeni yollarin yapilmasi ve mevcut yollarin genisletilmesi g¢aligmalart toplu ulasim
sistemi ¢aligmalarinin 6niine gecmemelidir. Toplu ulasim, her ferde acik, daha once
belirlenmis bir ticret karsiligi, belirli bir giizergahta, belirli bir zaman tarifesine gore,
belirli duraklarda duran, koridordaki diger araglarla birlikte veya diger araglardan

ayrilmig olarak igletilen sistemler olarak tanimlanir. (Acar 2005)

Cesitli alt sistemleri ve Ogeleri blinyesinde barindiran toplu tasima sisteminin

kullanilmasi birgok yonden yararlar saglamaktadir. Bunlardan bazilari; (Giirsoy 2010)

I.  Kent i¢ginde ekonomik bir kullanim alani yaratmaktadir.
ii.  Yollarin sadece otomobil tasimaciligl yapmasinin 6niine gegerek, esas olarak
insanlarin tasinmasi amacina hizmet etmektedir.
iii. Yol ve sebeke acisindan kapasite kullanim1 6zel araglara gore diistiktiir.
iv.  Her kesimden insanlara hizmet vermektedir. Bu yoniiyle bir kamu hizmeti
sunmaktadir.
V.  Enerji tasarrufu acisindan ¢ok etkili bir sistemdir.
Vvi.  Cevreye olumsuz etkileri 6zel otolara gore bir hayli azdir. Sistemin trettigi
atiklar diisiik diizeyde oldugu i¢in dengeli bir ¢cevre olusumuna katki saglar.
vii.  Toplu tasima siteminde kullanilan arag¢ sayisi, 6zel araglara gore az oldugu
icin yedek parca ve yan sanayi acisindan iilke ekonomisine katkilari
biiytiktiir.
Kentlilerin ulasimi igin yapilan segimler, kentlerin gelecegini ve yasam kalitesini de
belirler. Segilen ulasim tiirline bagli olarak, kentlerin yollar1 kentlilere daha ¢ok

ayrilabilir veya araglarca iggal edilir, kisilerin seyahat siireleri kisalir veya asir1 uzar,
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cevresel kirlilik degerleri kabul edilir diizeylerin altinda kalir veya {ist diizeylere ¢ikar.
Ulasim tiiri yasamla uyumlu olan yerlesimler siirdiiriilebilir kabul edilmektedir. Bugiin
bireysel ulasima bagimli yasamin siirdiiriilebilir olmadigini géren otomobil odakli
gelismis llkeler bile toplu ulasim sistemini One ¢ikartmaya c¢alismaktadirlar. (Acar
2005)

Biiyiik kentlerde bazi koridorlarda yolculuk taleplerinin ulastigi diizey, yiiksek
kapasiteli rayli sistemleri zorunlu kilmaktadir. Kentlerimizde kentsel rayli sistemlerin
uygulanmasinda gecikilmis olmasi yasanan ulasim sorunlarinin ana nedeni olarak
goriilmektedir. Son yillarda yapimlar: hizlanan hafif rayl sistemler talepleri karsilamaya
yonelmis  gecikmis  yatirimlar  sinirli kaynaklar  nedeniyle  siirelerinde
tamamlanamamaktadirlar. C6ziim i¢in sadece rayli sistemlere odaklanildig: igin de, kent

ici ulagim sorunlari hizla bityiimektedir.

Tablo 3.1: Toplu ulasim sistemlerinin kapasiteleri

Yolcu Tasima Sistemi Yolcu Kapasitesi (yolcu/saat/yon)
Banliyo Treni / Metro 40.000 — 60.000
Metrobiis 20.000 — 30.000

Hafif Rayh Sistem (LRT / HRS) 15.000 — 22.000
Koriiklii Otobiis (6zel yolda) 12.000 — 20.000
Koriiklii Otobiis 10.000 — 15.000

Otobiis 8.000 — 12.000

Ara Toplu Tasima (Minibiis) 6.000 — 10.000
Tramvay 6.000 — 9.000

Otomobil 2.000 —5.000

Kaynak: Ismail Hakk: Acar, (2005) Kentlerimiz icin “Metrobiis” Coziimleri

Tablo 3.1°de toplu ulasim sistemlerinin kapasiteleri verilmistir. Bu ulasim tiirlerinin
kapasiteleri incelendiginde, hafif rayli sistem ile 6zel yolda isletilen koriikli otobiislerin
biiylik yatinm farklarma ragmen hemen hemen ayni yolcu kapasitesini sagladiklar
goriilmektedir. Ayrica diger bir rayli sistem tiirii olan tramvayin ise normal otobiis ve

minibiisten daha az kapasiteye sahip oldugu goriilmektedir.

Kent i¢i ulasimda “tek ¢oziim” rayli sistemler degildir. Otobiis isletmeciligini kisa
siirede, diisiik yatirimla verimli hale getirmek bile ¢6ziimii hazirlayabilir. “Metrobiis”
gibi gelistirilmis otobiis isletmeciligi ile de ¢6zlim saglayan ¢ok sayida kent vardir ve bu

kentlerin adedi her gecen giin artmaktadir.
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4. HIZLI OTOBUS TASIMACILIGI

Kentlerdeki artan arag Ozel sayisi trafik problemlerine neden olmaktadir. Toplam
seyahat siireleri ve seyahat uzunluklar1 artmaktadir. Bu sorunu gidermek igin ulastirma
sistemlerinin kapasitesini artirma yoluna gidilmektedir. Ulastirma sistemlerinin
kapasitesini artirma da yontemlerden bir tanesi de diinyada “Bus Rapit Transit” (BRT)
olarak tanimlanan “Hizli Otobilis Tagimaciligt (HOT)” sistemlerine insanlari

aktarmaktur.

Hizli Otobiis Tasimaciligi (HOT), diinyada ilk defa Brezilya’nin Curitiba sehrinde 1974
yilinda uygulandi. Sekil 4.1°de Curitiba sehrindeki HOT sistemi gosterilmektedir.

21. Yiizyilda bir¢ok tilkede popular hale geldi ve bir¢ok yeni uygulama yapildi.
Esnekligi ve uygun maliyetleri Hizli Otoblis Tasimaciligi (HOT) yoneticiler igin

miitkemmel bir tercih haline getirdi.

S_ekil 4.1: Curitiba’daki HOT sistemi

¥ g

Kaynak: http://lwww.transportphoto.net/photo.aspx?id=397158733&c=Curitiba, Erisim tarihi: 10.04.2014
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Sekil 4.2: Diinyadaki HOT Sistemlerinin sayisindaki artisin yillara gore degisimi

25

r 125
Guangzhou, Hefel, Yancheng, Zaozhuang — China,
Jaipur — india, Bangkok — Thailand, East London Transit — UK,
20 Joao Pessoa — Brazil, Barranquailla, Bucaramanga — Colombia,
Estado Mexico — Mexico, Lima — Peru, Brampton - Canada L 100
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=
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Kaynak: Weinstock A., Hook W., Replogle M. ve Cruz R., Mayis 2011. Recapturing Global Leadership
in Bus Rapid Transit A Survey of Select U.S. Cities. Institude for Transportation & Development Policy.

Sekil 4.2°’de HOT sistemlerinin sayisindaki artigin yillara gore degisimi goriilmektedir.
HOT sistemleri uygulama yerlerine gore farklilik gésterse de tiim uygulamalarin servis
seviyesi ve hiz1 geleneksel otobiis sistemlerinden yiiksektir. Clinkii HOT sistemleri daha
az duraklama yapmakta ve pik saatlerde rayli sistem gibi calisabilmektedir. HOT
Sistemleri hizli ve ucuz oldugu i¢in ara¢ sahiplerinin araglarini birakip toplu ulagimi
tercih etmelerini saglamaktadir. Sekil 4.3’de Bogoto Transmilano HOT sistemi

gosterilmigtir.

Sekil 4.3: Bogoto Transmllano HOT S|stem|

Kaynak: http //www transportphoto net/photo aspx’Pld 26055325&c= Bogota Erigim tarihi: 10.04. 2014
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4.1. DUNYADAKI HIZLI OTOBUS TASIMACILIGI SISTEMLERI

Sekil 4.4: Diinya haritasinda HOT sistemi olan kentlerin ve biiyiikliiklerin
gosterimi

Crawley Amsterdam
. Ottawa Sl . o Harbin
ugene o Nantes (yon it Bel:!‘lal:‘g Dallsa:%ll
Pittsburgh Lanzhou
Los Angeles - * Las Vegas g Tehran ; Zhengzhoefeic ), Changzhou.
la?:\ln? Chonggqing Hangzhou
~ Leén Ahmedabad & Kunming Taipei
Guadalajara ), pavico City Pune Guangzhou Xiamen
Guatemala Ci Bangkok
ty Barranquilla L
Pereira - Bucaramanga
Cali Bogota
Guayaquil ke
Jakarta
Lima
Goidnia
Belo Horizonte
Sao Paulo
Curitiba Johannesburg Brisbane
Santiago Porto Alegre CanaToen
sistem uzunlugu (km) « to14 15-24 25-49 50+

Kaynak: Weinstock A., Hook W., Replogle M. ve Cruz R., Mayis 2011. Recapturing Global Leadership
in Bus Rapid Transit A Survey of Select U.S. Cities. Institude for Transportation & Development Policy.

Diinyada birgok kentte 6rnegini olan HOT sistemlerinin bulundugu sehirleri ve sistem
uzunluklar1 Sekil 4.4’de karsilastirilmali olarak goriilmektedir. Diinya genelinde 36
iilkede 134 sehirde hizl1 otobiis tasimacilig1 sistemi bulunmaktadir. Ulkemizde sadece
Istanbul’da bulunan HOT sisteminin bulundugu diinyadaki kentlerin sayis1 her gecen
glin artmaktadir. Bu sistemlerin diinyadaki toplam uzunlugu 3.358 km’dir. Ayrica bu

sistemlerde giinliik 22 milyon kisi tasinmaktadir.

Tablo 4.1: Kitalarda bulunan toplam HOT sistemi

Bolgeler Yolculuk / giin Sehir Sayisi Uzunluk (km)
Afrika 238.000 (1,1%) 3(2,1%) 62 (1,6%)
Asya 6.255.872 (28,3%) 25 (17,2%) 890 (23,6%)
Avrupa 936.970 (4,2%) 42 (29,0%) 632 (16,7%)
Latin Amerika 13.528.211 (61,1%) 48 (33,1%) 1.282 (34,0%)
Kuzey Amerika 849.286 (3,8%) 20 (13,8%) 563 (14,9%)
Avustralya 327.074 (1,5%) 7 (4,8%) 347 (9,2%)

Kaynak: http://www.brtdata.org, Erigim tarihi: 10.10.2013

Hizl1 Otobiis Tagimaciligi sistemlerinin bulundugu diinya kitalarindaki yolculuk sayilari,
sistemin bulundugu sehir sayilar1 ve sistem uzunluklar1 Tablo 4.1°de gosterilmektedir.

Hizli Otobiis Tagimaciligr Sistemleri diinyada en fazla Latin Amerika bdolgesinde
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http://www.brtdata.org/

kullanilmaktadir. Giinliik yolculuk sayis1 bolgelere gore karsilagtirilmali olarak Sekil
4.5°de verilmistir. Latin Amerika’da yolculuklarin yiizde 61 bu sistemlerle

yapilmaktadir.

Sekil 4.6’de bolgelerdeki toplam hizli otobilis tasimaciligit hat uzunluklart
karsilastirilmistir. Latin Amerika toplam 1282 km ile en uzun ve Afrika kitas1 toplam 62

km ile en az HOT sisteminin bulundugu bélgedir.

Sekil 4.5: Kitalara gore HOT kullanim

HOT Kullamim (Yolculuk / giin)
13,528,211

14,000,000
12,000,000
10,000,000

8,000,000 6,255,872
6,000,000

4,000,000
2,000,000
0

238,000

Afrika Asya Avrupa Latin Kuzey  Avustralya
Amerika  Amerika

Kaynak: http://www.brtdata.org, Erigim tarihi: 10.10.2013

Sekil 4.6: Kitalara gore HOT hat uzunluklar:

HOT Toplam Hat Uzunlugu (km)
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0L

1
4

632 563
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Kaynak: http://www.brtdata.org, Erisim tarihi: 10.10.2013
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Sekil 4.7: Kitalardaki HOT sistemi olan sehir sayisi

Kitalardaki HOT Mevcut Sehir Sayisi
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s -

Afrika Asya Avrupa Latin Amerika Kuzey Amerika  Avustralya
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Kaynak: http://www.brtdata.org, Erisim tarihi: 10.10.2013

Sekil 4.7°de kitalardaki HOT sistemleri sayilar1 gosterilmektedir. Bu sistemler en yaygin
olarak Latin Amerika’da bulunmaktadir. Sekil 4.6’da goriilebilecegi lizere, Brezilya en

fazla HOT yolculugu yapilan iilke konumundadir.

Sekil 4.8: Ulkelerdeki HOT yolculuklar
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Kaynak: http://www.brtdata.org, Erigim tarihi: 10.10.2013
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HOT Hat Uzunluklar: (km)

Sekil 4.9: Ulkelerdeki HOT hat uzunluklar
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Kaynak: http://www.brtdata.org, Erigim tarihi: 10.10.2013

Sekil 4.10
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HOT sistemleri hat uzunluklar1 bakimindan tilkeler karsilastirilirsa en uzun hatta sahip

tilkeler sirastyla Brezilya, Cin, Amerika ve Avusturya’dir.
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4.2. FARKLI KURULUSLARIN HOT TANIMLARI

Heniiz resmi bir tanimi bulunmayan diinyada “Hizl1 Otobiis Tasimaciligr” (HOT, BRT),

tilkemizde “Metrobiis” olarak adlandirilan bu sistemler i¢in bazi otoritelerin yaptigi

tanimlar asagidaki verilmistir.

"Ayrilmis yol hakki altyapisina sahip, hizli ve sik seferleri olan, pazarlama ve
miisteri hizmetleri miikemmellik saglanmasi yoluyla, hizli, rahat ve uygun
maliyetli kentsel hareketlilik saglayan yiiksek kaliteli otobiis tabanli bir tagima

sistemidir."”
- Ulagtirma ve Kalkinma Politikas1 Enstitiisii

"Istasyonlar1, araglari, seferleri, yollari, akilli ulasim sistemleri unsurlar1 ve
gliclii bir imaj gibi 6zellikleri bulunan lastik tekerli esnek hizli toplu ulagim

sistemidir.”
- ABD Transit Isbirligi Arastirma Programi (Levinson, 2003, s.12)

"Otobiis seritlerinde veya o6zel ayrilmis transit yollarda ¢alisan, otobiisiin
esnekligi ile rayl sistemin verimliligini birlestiren gelismis bir otobiis sistemidir.
Ayrica gelismis teknolojileri, altyap1 ve geleneksel otobiis servisinden daha iyi

hizmet sunmayi saglayan operasyonel yatirimlari bir arada kullanir.”
- USDOT, FTA

Rayli sistemin kalitesi ile otobiis sisteminin eslekligini birlestiren hizli bir

ulasim sisteminidir.

- Federal Tasimacilik Yonetimi

Hizli Otobiis Tasimaciligi sistemleri lastik tekerli olmasina ragmen hafif rayli sistemler

(LRT) gibidir. Yolcu tasima kapasiteleri birbirlerine yakin olmasma ragmen, HOT

sistemleri ucuz yatirimla yapilabilmektedir. HOT sistemleri ayrilmis yollari kullanarak,

otobiis sisteminin avantajlari ile hafif rayl sistemin avantajlarini birlestirmektedir.

Otobiislere oncelik veriler bu uygulamalar karisik trafikte calisan otobiislerdeki

gecikmeyi azaltir, seyahat siiresini azaltir, kapasiteyi ve servis kalitesini artirir ayrica
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emisyon salinimini, trafik kazalarini ve toplu ulagim isletme masraflarini azaltir.

Basaril1 bir otobiis sistemi insanlarin 6zel ara¢ yerine otobiisii tercih etmesini saglayan
sistemdir. Kentsel alanlarda otobiis isletmeciliginin 6zel araglardan daha yaygin
kullanilmasinin saglanmasi ve daha kaliteli hizmet verilmesinin saglanmasi amaciyla
birgok uygulama yapilmaktadir. Hizli uygulanarak bir se¢im doneminde
tamamlanabilmesi, maliyetinin rayli sistemlere gore diisiik olmasi ve mevcut yollarin

kullanilabilirligi sebebiyle yoneticiler tarafindan tercih edilmektedir.
Hizl1 Otobiis Tasimacilig1 projelerinde kentin tiim halki hedef kullanici gruptur. Kentsel

alanda hizli seyahat etmek isteyenler, trafik tikanikligindan kagmak isteyenler, ev - is

yolculugu yapanlar ve turistler HOT sistemlerini tercih ederler.

Sekil 4.11: Otobiis, HOT ve Rayh Sistem yatirimlar: maliyet ve performansi

Yatinm Maliyeti / Hat Uzunlugu

Sistem Performansi: hiz, kapasite, imaj
Kaynak: Niches, Guidelines For Implementers Of Innovative Bus Systems.

Sekil 4.11°’de HOT (Metrobiis) ve rayli sistemlerin yatirim maliyetleri ve sistem
performansi agisindan karsilastirilmasi verilmistir. Iyi bir Hizli Otobiis Sistemi (BRT)

rayl sistemlerinin performansini yakalayabilmektedir.
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4.3. HIZLI OTOBUS TASIMACILIGI PLANLAMA SURECI

Hizli Otobiis Tagimaciligi (HOT) projelerinde planlama ve uygulama agamasinda karar
vericiler ile halkin kullanicilarin destegini almalidir. HOT projelerinin planlama
siirecinde trafik miihendisleri, ulasim plancilar1 ve sehir plancilariin birlikte calismasi

gerekmektedir.

HOT’na kars1 olan Onyargilar ve rayli sistemin biiylik cazibesi bu sistemin planlama

asamasinda karsilasilan en 6nemli zorluklardandir.

HOT i¢in uygun koridorun secilmesi planlama siirecinin en Onemli planlama

asamalarindandir.

HOT projeleri planlamalarinda ger¢ek¢i bir ihtiyag, maliyet, fayda ve etki
degerlendirmesi yapilmalidir. Bu planlamada amag diizenli, giivenli ve tercih edilebilir
bir HOT sistemi uygulayabilmektir. HOT nin bugiinkii kapasiteye hizmet etmenin
yaninda gelecekteki projeksiyon yolcu sayisina da hizmet edebilecek seviyede olmasi
gerekmektedir. Ayn1 zamanda otomobil kullanicilarinin toplu ulagimi tercih etmesini
saglamasi gerekmektedir. Uzun donem i¢in HOT’nin gelisim planlar1 bulunmalidir.

Planlanan HOT sisteminin makul biitcede olmasi gerekmektedir.
4.3.1. HOT Projeleri Planlamada Anahtar Faktorler

Arazi kullanimi: Yerlesim ve aktivite merkezlerinin yogunlugu, gelecekteki yerlesim
planlari, kent planlari, kent biiyiime gelisme alanlari, ¢alisma alanlari, i3 merkezleri,

konut gelisim alanlart HOT giizergahlar1 planlamasinda 6nemli yer tutmaktadir.

Karayolu agi: Yol genisligi ve siirekliligi, kapasitesi, tikanikligi ve 6zel HOT yolu

yapabilme imkaninin olup olmadig1 gibi etmenleri icermektedir.

Otobiis servisleri: Mevcut durumdaki hattaki otobiis sefer sayisi, gelecekteki otobiis
kullanim durumu ve mevcut durumda otobiislerin ticari hizlari gibi etmenleri

igermektedir.

HOT sistemi, sik otobiis seferi gerektiren ve yeterli miktarda otobiise sahip olan

biiyiiksehirlerin ilgi alanina girmektedir.
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Amerika ve Kanada da yapilan HOT projelerinde; 750.000’nin tizerinde niifusu olan ve

merkezi is alanlarinda en az 50.000 ile 75.000 arasinda calisan niifusunun bulundugu

kentlerde en basarili sonuglar alinmistir.

Basit bir HOT hattinda otobiis sefer araligi yogun saatlerde en fazla 8-10 dakikada,

diger saatlerde ise 12-15 dakika olmas1 gerektigi tespit edilmistir. Bu sekilde calisan bir

HOT hattinda giinliik yolculuk sayis1 en az 5.000 kisi olmaktadir.

HOT sistemi tasarim Ozellikleri her kentsel alanin karakteristiksel 0Ozelliklerine,

ihtiyaglarina ve firsatlarina gore farklilik gostermesi gerekmektedir. Projeler HOT

sisteminin kalic1 olmas1 ve siirdiiriilebilir olmasini saglamasi gerekmektedir.

HOT planlama ve gelistirme siirecinde genel prensipler asagidaki gibidir;

Vi.

HOT sistemi tiim tesisleri, otobiis seferleri ve kullanim kolayliklari ile bir biitiin
olmalidir. Bu ozelligi HOT nin hizini, giivenilirligini artirir ve kimligini
gelistirir.

HOT sistemi miimkiin oldugunca rayli sistemin O6zelliklerini benimsemelidir.
Diger ulasim sistemlerinden ayrilmis olmasi, yollarindaki 6ncelik kurallart
bulunmasi, iyi tasarlanmig istasyonlarinin olmasi, sisteme kolay erisilebilir
olmasi, akilli ulagim sistemlerinin kullaniliyor olmasi, ara¢ sefer sayisinin fazla
olmasi1 ve araglarinin algak tabanli sessiz, ¢ok kapili olmas1 bu sistemlerin raylh
sistemlere benzer ozellikleridir.

HOT sistemleri toplu ulasim odakli sistemlerle tamamlanmalidir. Toplu Ulagim
odakli gelisme, sistemle biitiinlenen merkezi otopark alanlarinin olmasi, istasyon
cevrelerinde park et devam et tesislerinin bulunmasi ve gelisme alanlarinda
onceden toplu tasimanin planlanmasi olarak tanimlanabilir.

HOT hatlar1 yeterli seyahat talebinin oldugu giizergahlar da planlanarak,
sistemden elde edilen kar maksimize edilmelidir.

HOT hatlar1 hizli olmali, sistem gelistirilmeye agik olmali, gelisme planlar
olmali, HOT sistemi fayda, maliyet ve etkileri bakimindan incelenmelidir.

Sekil 4.12°de gosterildigi gibi mevcut bir¢cok otobiis hattinin gectigi yol ve
koridorlar HOT sistemleri i¢in idealdir. Giinliik en az 6000 ile 8000 kisi arasinda
yolculuk yapilmayan otobiis glizergahlari, HOT i¢in uygun degildir.
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vii.  HOT sistemlerinin iyi bir imaja sahip olmasi1 gerekmektedir. Araglari,
istasyonlar1 ve diger unsurlari ile insanlart HOT’nin hizli ve kolay kullanilir bir

ulasim sistemi olduguna ikna etmesi gerekmektedir.

Sekil 4.12: HOT koridoru planlamasi

| |

| I l l HOT KORIDORU

MERKEZI
TRANSFER
MERKEZI

HOT KORIDORU | I

'5’” I-T_RANSFER

Kaynak: Weinstock A., Hook W., Replogle M. ve Cruz R., Mayis 2011. Recapturing Global Leadership
in Bus Rapid Transit A Survey of Select U.S. Cities. Institude for Transportation & Development Policy.

4.4, SERVIS YOLLARINA GORE SINIFLANDIRMA

HOT (BRT) sistemleri kullandig1 yollarina gore kategorize edilmektedir. Sistemin hizi

ve performansi yolunun tiiriine gére degismektedir.

Trafikten ayrilmis ve yiiksek oncelige sahip HOT sistemleri hizli ve giivenilir servisler
sundugu icin yolcular tarafindan ¢ok tercih edilmektedir. Fakat kendine 6zel ayrilmis
yola sahip bir HOT sistemi, karisik trafikte veya otobiis yolunda galisan sistemlerden

daha pahaliya mal olmaktadir.
4.4.1. Mevcut Caddelerdeki HOT Sistemleri

Mevcut caddelerdeki HOT yollar1 sehir merkezi ile konut alanlar1 arasindaki yolculuk

icin projelendirilmektedir.
Mevcut cadde ve sokaklarda HOT uygulamalarinin yapilmasinin asil amaglari;

i.  S6z konusu yolu kullanan insan sayisini en st diizeye ¢ikarmak,
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ii.  Toplu ulasimin kullanimin tegvik edilmesini saglamak,

iii.  Toplu ulasiminin tercih edilebilir bir sistem haline getirmek,

iv.  Toplu ulasimin giivenilirliginin ve hizinin artirilmasini saglamak,

v.  Toplu ulasimin ¢evre tizerindeki etkilerini en aza indirmek,

vi.  Toplu ulasimda kalitenin artmasiyla 6zel arag kullanimimin azaltilmak seklinde

Ozetlenebilir.

Mevcut caddelerde kurulan HOT sistemlerinde yollar otobiislere saglanan 6zel
imkanlara, otobiis seridinin bulundugu konuma (yolun sagi veya ortasi), yoldaki
trafiginin akis yoniine, trafik karisimina (sadece otobiis, otobiis ve taksi, otobiis ve yiik
tasimaciligl) ve trafik kontrollerine (sinyalizasyon, park denetimi, ihlal denetimi, saga

sola doniis kontrolii) gore degisir.
4.4.1.1. Kanisik trafikte seritler

Fiziksel durumdan veya trafik sartlarindan dolay1 otobiis yolu veya seridi yapilamadigi
durumlarda da HOT sistemi calistirilabilmektedir. Ucuz maliyeti ve hizli uygulanmasi
gibi avantajlar1 bulunmaktadir. Bu uygulamalarda mevcut yolda bazi diizenlemelerle

toplu tagima yapan otobiislerin dnceliklendirilmesi veya hizlandirilmasi saglanmaktadir.
a) Otobiis durag genisletmeleri (Bus Bulbs)

Kaldirimin duragin bulundugu kisimlarinda park cebi kadar genisletilmesi ile yolculara
bekleme alani olusturulmasi sistemleridir. Otobiisiin manevra yapmadan yolcular
almasmi ve duraga park edilmesi ile yolcularin otobiise binmesinde sikintilara sebep
olan durumlari1 engelleyen bir sistemdir. Sekil 4.13’de Bus Bulbs olarak adlandirilan bu

sistemlerinin sematik gosterimi yapilmigtir.
Bu sistemin avantajlari;

I.  Durakta yolculara ek bir bekleme alani olusturmast,
Il.  Yayalarin karsidan karsiya gegme mesafesi azaltmasi,
iii.  Otobiisiin duraga giris ve ¢ikisindaki vakit kaybinin engellenmesi ve
iv.  Otobiis bekleyen insanlar ile kaldirimda yiiriiyen insanlarin ayrilmasi seklinde

siralanabilir.
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Bu sistemlerde otobiis seritte bekledigi icin trafik akist kismen engellenmesine,
duraktaki otobiislerin arkasinda ara¢ kuyruklanmalarinin meydana gelmesine ve
duraktaki otobiisli gegmek isteyen araglarin glivensiz manevralarla serit degistirmelerine
neden olmaktadir. Bu uygulamalar ayrica trafigin kapasitesinin diismesine neden

olmaktadir.

Bu sistem diizenli otobiis seferlerinin oldugu, ¢ok sayida yolcu indi bindi yapilan, trafik
hizinin diisiik oldugu, yaya kaldirimlarinin bulundugu, her yone en az iki seridin oldugu
ve otobiisiin duraga girdikten sonra tekrar trafige ¢ikmakta zorluk yasadigi yerlerde

uygulanabilir.

Sekil 4.13: Bus Bulbs sistemi sematik gosterimi

UYGULAMA ONCESI
T T TTr IT T T T TTr T TT
___________ == Jt= ______ =
i TT= TT= —T= TI=
=0 =T = _________ =T _____=LC |
=TT =TT =TT
IT I - | I I I IT I
®
BUS
STOP
UYGULAMA SONRASI
o o e = o o e o = =
___________ e
i = TI= TI= TII=
= = =Ir =L =L |
T T | |
T I 2 IL -rﬁ@ T LI LI I LI I
BUS
STOP
107

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity
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_w_ Budapeszcie.jpg, Erisim tarihi: 20.03.2014

Sekil 4.15: Broodway Canal Caddesindeki Bus Bulbs érnegi

Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/File:Bus_bulb_on_Broadway_below_
Canal_street.JPG, Erisim tarihi: 20.03.2014
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b) Kuyruk Atlatma Seritleri
Kuyruk atlama sistemleri trafik sinyalizasyonlarinda veya tistgegit - altgegit gibi trafik
kuyruklarinin ¢ok geriye uzandigi noktalarda kullanilmaktadir. Bu seritler sayesinde
toplu ulasim araglar1 ara¢ kuyrugunun basina gegmekte ve toplu ulagimda vakit kaybi

engellenmektedir.

Bu seritlerin ana yoldan ayrimi yatay - diisey isaretlemeler ve yol boyamalariyla
belirgin bir sekilde yapilmalidir. Bu seritlerin diger araglar tarafindan kullanilmasini

engelleyecek cezalandirma sistemi bulunmalidir.

Sekil 4.16: Kuyruk atlama seridi

Katilim Seridi L4sfr Kuyruk Atlama $eridi
. vd
“ .«
- —
o = :; A
3 >
\\\
Kuyruk Atlama Seridi Lt Katilim Seridi

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity

Sekil 4.16°de gosterildigi gibi kuyruk atlama seritleri kavsaklarda saga doniislerin ¢ok

fazla olmadig1 yerlerde saga doniislerle birliktede kullanilabilmektedir.

Sekil 4.17: Kuyruk atlama seridi (saga doniis seridi ile birlikte)

L4y]tt
= +
= L
PP L E LRI PLFL P TRFEA LT - & i w -
»
3 3
> ﬁ _____.—-7
Otobiisler igin d .
Kuyruk Atlama Seridi Bariver

Saga donig Seridi

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity
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Sekil 4.18: Kuyruk atlama seridi sematik gosterim

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity
Kuyruk atlama seritlerinde Sekil 4.18’daki semada gosterildigi gibi sinyalizasyon
oncelikleri de uygulanabilmektedir. Bu sayede kisi basi ortalama seyahat siiresi

diismekte ve toplu ulagim daha cazip hale gelmektedir.

Sekil 4. 19: Los Angeles’ta bir kuyruk atlatma uygulamas10rneg1

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity
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4.4.1.2.Otobiis seritleri

Otobiis Seritleri olugturma toplu ulasim hizlandirma uygulamalar1 arasinda en yaygin
kullanilan sistemdir. Genellikle ticari merkezlerde kullanilan bu sistem toplu ulasimin
trafikten ayrilmasin1 saglar. Otobiis seritleri sabah ve aksam pik saatlerde

calistirilabildigi gibi tiim glinde calistirilabilir.

Yol genigliginin  ve trafik  sirkiilasyonunun uygun oldugu caddelerde
uygulanabilmektedir. Otobiis serit uygulamalarinda yogun saatlerdeki otobiis sayisinin
tek yonde 90-100 adeti astig1 zaman tek yonde ¢ift seridin diisliniilmesi gerekmektedir.
Bu sayede otobiislerin birbirini giivenli bir sekilde gegmesi, otobiislerin bir dizi haline
gelmesi ve farkli seyahat siireleri olusmasini engellenir. Fakat ¢ift seritli otobiis seridi

uygulamalarinda diger araglarin otobiis seridi {izerinden saga doniisler engellenir.

Otobiis seritleri diger araglarin girmesini engelleyecek sekilde diisey ve yatay
isaretlemeler yapilmalidir. Seridin boyanmasi, serit tizerinde ve yol kenarina yerlestiren
uyar1 yazilar1 ile diger araglarin bu seridi fark etmesi saglanir ve serit ihlalleri

engellenir.

Es diizey otobiis seritleri uygulanmasi en kolay ve maliyeti diisiik olan bir sistemdir.
Mevcut yollar tizerinde gerekli olan yatay ve diisey levhalarin konulmasi ile uygulanir.
Otobiis seritleri uygulamalarindan mevcut yolu sag seridi kullanilmas1 6rnekleri sematik

olarak Sekil 4.20°de gosterilmistir.

Bu seritlerin diger tasitlar tarafindan ihlal edilmesinin 6nlenmesi amaciyla polis
memurlarmm  yani1 sira elektronik  denetleme sistemlerinin  de  kullanilmasi

gerekmektedir.
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Sekil 4.20: Otobiis yollar1 uygulama ornekleri sematik gosterimi

- BUS

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity

Sekil 4.20°de farkli genisliklerde, sola veya saga doniis izin verilip verilmemesine gore

mevcut caddelerde otobiis yolu uygulamalarinin sematik gosterimi verilmistir.

Otobiislere gecis onceligi saglayan otobiis seridi uygulamalari, kendi yoluna sahip olan
uygulamalara gore daha diisiik seviyede Oncelik saglar. Ciinkii otobiis seridi

uygulamalarinda kesisen yollar ve trafik lambalar1 bulunmaktadir.

Otobiis seridi uygulamalart normal otobiis sistemlerindeki gecikme kaynaklarinin

azaltilmasi ile otobiis sistemini hizlanmasini saglar.
Otobiis seridi uygulamalari genel olarak asagidaki yontemlerle olusturulur;

i.  Mevcut yoldaki seritlerin daraltilmasi ile ek bir serit saglanmasi,
ii.  Mevcut yola yeni bir serit eklemek i¢in caddenin genisletilmesi,
lii.  Mevcut yoldaki yol iistii parklanmalarin engellenmesi (kisa zamanl veya tam

zamanli) yontemleriyle otobiis seridi olusturulabilmektedir.

Sekil 4.21°de yol iistii parklar kaldirilarak ve mevcut seritlerin bir miktar daraltilmasi ile

olusturulan bir otobiis seridi uygulamasi gosterilmektedir.
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Sekil 4.21: Portland, Oregon’daki tam zamanh otobiis seridi uygulamasi

T =y Ny
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Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2 Bdskl, Bus Transit Capacity

Sekil 4.22°deki otobiis seridi uygulamasi zirve saatlerde yol iistii parklanma kaldirilarak

otobiis seridine doniistliriilmektedir.

S1

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity
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Sekil 4.23: Otobiis seridi 6rnegi

x5

“ P

Kaynak: Transit Capacity and Quality of Service
Manual, 2. Baski, Bus Transit Capacity

Otobiis seritleri bir yolun sol seritlerine de uygulanabilmektedir. Sol taraftaki otobiis
seritleri daha kolay uygulanabilmektedir. Ciinkii parklanma otobiis seridine engel
olmamaktadir. Sol seritteki uygulamalarda duraklar yol ortasinda kaldigindan dolayi

yayalarin duraga erisimi bazi bazen problem olmaktadir.

4.4.2. Boliinmiis Yolu Olan HOT Sistemleri

Boliinmiis yolu olan HOT sistemleri en fazla yolcu tasiyan ve en hizli olanlaridir.
Kendine ait diger yollarla kesisimi olmayan bu yollar sayesinde hafif rayli sistemlere
yakin bir kapasiteye sahip olmaktadirlar. Bu sistemler genellikle otoyol etraflarinda

kurulur. Birgok ¢esidi uygulanmaktadir.

Otoyollardaki HOT sistemleri Orta Otobiis Yollar1, Yiiksek Yogunluga sahip arag

seritleri ve kenar otobiis seritleri olmak iizere genel olarak {i¢ sekilde kurulabilmektedir.

4.4.2.1. Otobiis yollar

Bu HOT sistemleri otoyollarin ortalarinda kurulur ve diger trafikten fiziki engellerle
ayrilmislardir. HOT sistemi otobiisleri disinda higbir ara¢ bu yollara giremedigi i¢in
isletme hizlar1 c¢ok yiikselmektedir. Istanbul’da da uygulanan ve Metrobiis olarak
adlandirilan sistem ve bir¢ok diinya tilkesinde uygulanan sistemler bu tiire girmektedir.
Sekil 4.24’de Cin’in 8,5 milyon niifuslu Guangzhou kentindeki HOT sistemi

gosterilmektedir.
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Sekil 4 24: Guangzhou’dakl HOT sistemi
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Kaynakhttp //www transportphoto net/photo. aspx?ld 769486663&c Guangzhou, Erlslm tarihi: 20.03.2014

Sekil 4.25: Amsterdam HOT sisteminden bir boliim

Kaynak: http://www.transportphoto.net/photo.aspx?id=611032823&c=Amsterdam, Erisim tarihi: 20.03.2014

Otobiis yollar1 mevcut yollarin  disinda kendilerine ait gilizergadhlari da

bulunabilmektedir. Sekil 4.25’de Amsterdam Hot sisteminden bir kesit verilmistir.
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4.4.2.2.Yiiksek yogunluklu arag seritleri (HOV Lanes)
Yiiksek yogunluklu arag seritleri normal trafik seritlerinden boya veya tasinabilir

direklerle ayrilmis seritlerdir.

Kuzey Amerika Houston’daki yiiksek yogunluklu serit sistemi (HOV sistemi) en 6nemli
orneklerdendir. 11k basta sadece otobiisler i¢in tasarlanan sistem daha sonra “carpool” ve
“vanpools” sistemi ile beraber kullanilmaya baslanildi. Bu sistemlerle i¢inde 3 ve daha

fazla kisi olan araglarinda bu seridi kullanmasina izin verildi.

Yiiksek yogunuklu arag seritleri (HOV) sistemi genellikle 6nemli otoyollarinin
ortalarinda ve genel trafikten ayrilmis bir sekildedir. Bu seritlerde otobiislerle beraber

yiiksek doluluklu araglarinda kullanabilecegine yonelik uyari levhalar1 bulunmaktadir.

Houston sehrinde uygulanan yiiksek yogunluklu arag seriti (HOV) uygulamasi ile pik
saatte 39 km ortalama hiz bu 6zel seritlerin kullanilmasi ile 80-90 km’ye ¢ikmistir. Bu
sayede her yolcu 12-22 dakika siire kazanmistir. Otobiislerin isletme hizi 2 katina
cikmustir.

Yiiksek doluluklu araglarin kullanabildigi seritlerin ilk 6rneklerinden olan Los

Angeles’daki The El Monto otobiis seridi Sekil 4.26’da gosterilmektedir.

Sekil 4.26: Los Angeles’daki yiiksek doluluklu arag seridi

wy

Kaynak: Weinstock A., Hook W., Replogle M. ve Cruz R., Mayis 2011. Recapturing Global Leadership
in Bus Rapid Transit A Survey of Select U.S. Cities. Institude for Transportation & Development Policy.
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Kaynak: Weinstock A., Hook W., Replogle M. ve Cruz R., Mayis 2011. Recapturing Global Leadership
in Bus Rapid Transit A Survey of Select U.S. Cities. Institude for Transportation & Development Policy.
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5. ISTANBUL METROBUS SISTEMi

[BB’nin D100 karayolundaki trafik yogunlugunu azaltip, yolcularmn trafige takilmadan
daha hizli, daha konforlu, daha ekonomik seyahat etmeleri amaciyla projelendirdigi
Metrobiis Sistemi, hizli bir sekilde uygulanabildigi ve trafige olumlu etkisinin ¢abuk

goriildiigii icin kisa siirede Istanbullular i¢in popular bir sistem haline gelmistir.

D100 karayolunun ortasinda uygulanmasi planlanan proje kapsaminda mevcut

karayolunda emniyet seritleri iptal edilmesi ve D100 giizergahinin yeniden

planlanmastyla metrobiis seritleri ve istasyonlari olusturulmustur.

4 etap olarak planlanan metrobiis sisteminin Topkap1 — Avcilar arasindaki 1. Etab1 2007
yilinda faaliyete gegti. 21 km olan 1. etapta 15 istasyon bulunmaktadir. Giinliik 225.000
kisinin seyahat ettigi metrobiisiin 1. etabinin basarili olmasi diger etaplarinin
uygulanmasini hizlandirmistir. 2008 yilinda 2.etap Topkap1 — Zincirlikuyu, 2009 yilinda
3. etap Zincirlikuyu — Sogiitliigesme ve 2011 yilinda 4. etap Avcilar — Beylikdiizii

projeleri faaliyete baglamistir.

Tablo 5.1°de Istanbul Metrobiis sistemi etaplarnin bilgileri verilmistir. 2011 yilinda
4.etabinda agilmasiyla metrobiis sisteminin uzunlugu 52 km ve 45 istasyona ¢ikmistir. 4
etabin agilmasiyla metrobiis sistemi ile yapilan giinliik seyahat sayis1 yaklasik 750.000°e

cikmaistir.

Tablo 5.1: Metrobiis sistemi etaplari ve 6zellikleri

1. ETAP 2.ETAP 3. ETAP 4. ETAP
Topkap1 — Topkap1 — Zincirlikuyu — Avcilar —
Avcilar Zincirlikuyu Sogiitliicesme | Beylikdiizi

HAT UZUNLUGU 21 km 10,5 km 10,5 km 9.8 km
GUNLUK YOLCU SAYISI ~ 225.000 ~125.000 ~175.000 ~ 175.000
ISTASYON SAYISI 15 10 7 11
iSTASYON UZUNLUGU 150 m. 150 m. 150 m. 150 m.
ORTALAMA SEYAHAT SURESI 25 dk 24 dk 20 dk 20 dk
FAALIYET YILI 2007 2008 2009 2011
Kaynak: BB

Sekil 5.1°de Istanbul Metrobiis Sisteminin haritas1 verilmistir.




Sekil 5.1: Istanbul Metrobiis Haritas:

ISTANBUL
METROBUS
HARITASI

=348
3ac
|-ETT

Gorpinar - Aveilar Aveslar - Topkaps Topkapi - Zinetrlikuyu Zincirlikuyu - S630tiugesme
10,0 km km 10,5 km

50,5 Kilometar

Kaynak: http://metrobus.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 12.04.2014

Sekil 5.2°de 3 serit gidis, 3 serit gelis ve 2 ser serit kuzey ve gliney yan yollar olmak

tizere planlanan D100 karayolundaki Metrobiis projesinin kesiti verilmistir.

Sekil 5.2: Metrobiis projesi sonras1 D100 Kkesiti

00— T3 1 3 50— B T 35— 3 35— 35— 2T S 3D 300 3 ST T 38— ) 35— 35— D88 1 SO 00— S DO

L) ==l
e Jﬁg“” ;:_:‘ i

Kaynak: iBB

Metrobiis giizergahinda calisan bes farklt metrobiis hatlar1 bulunmaktadir. Bu hatlarin

uzunluklari, istasyon sayilar1 ve sefer siireleri tablo 5.2°de verilmistir.

Tablo 5.2: Metrobiis hatlar1 ve ozellikleri

Hat Adi Hat Uzunlugu istasyon Sayist Sefer Siiresi
34 Avcilar Zincirlikuyu 30 km 27 100 dk
34A Cevizlibag Sogiitliigesme 22 km 20 70 dk
34B Beylikdiizii Avcilar 10 km 12 40 dk
34C Beylikdiizii Cevizlibag 29 km 26 100 dk
347 Zincirlikuyu Sogiitliicesme 11,5 km 8 40 dk
34G Beylikdiizii Sogiitliicesme 52 km 45 166 dk

Kaynak: http://metrobus.iett.gov.tr, Erisim tarihi: 12.04.2014
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Sekil 5.3: 16-17.12.2013 tarihlerine ait istasyon bazinda gecis analizi

istayon Bazinda Gegis Analizi
-8 Gegis Saylan
50.000
g0.000 19731
11570
R | EENT EENEE] .
#0000 1 Mg [r2 : DEEIEREY : ‘
20 000 R R
0
- Y S W G SR S S & & § &
& & F & B S FEFE S TEY Qei& o \(@1& & &
@ "-'}‘BQ@"\S&J\.%G'@-ﬁ_"\é.{\\(}ﬂ,-(?(}\\@{-?_
@é‘ o ¢ B e R, %cﬂ"é{‘ " Gl . Y gk @ A o 1}‘{‘ \.‘}5" o
& & R v VoA A w
o b& NS &
& o
& &
Kaynak: IBB

Sekil 5.3’de bir giine ait istasyon bazinda geg¢is analizi, Sekil 5.4’de ise bir giine ait saat
bazinda ge¢is analizi verilmistir. Metrobiise en fazla gegis yapildig1 istasyonun giinde
76.029 geg¢is ile Zincirlikuyu istasyonu oldugu goriilmektedir. Metrobiisiin en fazla
kullanildig saat araliginin ise 07:00 — 08:00 saat araligi oldugu goriilmektedir.

Sekil 5.4: 16-17.12.2013 tarihlerine saatlik gecis analizi
Saatlik Gegis Analizi

-&- Gegig Sayilan

80,000

£0,000

40,000

0 S S S S S S T T S S ST S S N N S NN 5,
S T R T I S
Kaynak: IBB
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Sekil 5.5, 5.6, 5.7, 5.8 ve 5.9°de metrobiis projesinden 6nce ve sonra D100 karayolunun

durumu gosterilmektedir.

Kaynak: IBB

Sekil 5.6: Metrobiis projesinden 6nce ve sonra (Denizkoskler)

Kaynak: IBB

Sekil 5.7: Metrobiis projesinden once ve sonra (Sirinevler)

iR

Kaynak: IBB
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Sekil 5.8:Metrobiis projesinden once ve sonra (Mecidiyekdy)

Sekil 5.9: Metrobiis projesinden dnce ve sonra (Altunizade)

Kaynak: IBB
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6. ISTANBUL TOPLU ULASIM SERIDi UYGULAMALARI

Otobiis yolu sisteminin Tiirkiye’deki ilk uygulamasi 1970 yilinda Istanbul’da yapildi.
Zincirlikuyu — Taksim arasinda isletmeye agilan bu yol o donem Tercihli Otobiis Yolu
olarak adlandirilmistir. Bu uygulamanin ikinci 6rnegi ise 1980 yilinda Ankara Besevler
— Dikimevi arasinda isletmeye ac¢ilmistir. Sonraki yillarda bu uygulamalardan

vazgecilmistir.

IBB, Istanbul genelinde trafik yogunluguna ¢dziim olmasi, ulasimda toplu ulasimin
paymin ve cazibesinin artirilmasi amaglariyla, Hizli Otobiis Tasmaciligi projeleri
kapsaminda diinyada birgok {ilkede 6rnegi bulunan toplu ulasim yolu (Bus Lane)

projelerini hazirlamistir.

Toplu Ulagim Yolu projelerinin trafigin yogun oldugu saatlerde uygulanmasi
Ongoriilmiistiir. Seritlerin ana yoldan yatay diisey trafik isaretleri ile ayrilmasi ve serit
ihlallerini tespit amacli Elektronik Denetleme Sistemleri (EDS) kurulmasi
kararlastirilmigtir. Kurallara uymayan siriicliler EDS ile tespit edilerek Emniyet
Midiirligii isbirligi ile cezai miieyyideler uygulanmasi amaglanmistir. Toplu tasima
araglarinin yani sira, giinlin sartlarina gore gerekli durumlarda servis araglari, 1’den

fazla yolcunun oldugu otomobiller ve taksilerin bu seritleri kullanmasi amaglanmastir.

26/08/2010 tarih ve 2010/6-1 sayili UKOME kararinda Istanbul genelinde otobiis yolu
projelerinin uygulanmasi kararlastirilmistir. Bu karara gore; Ilk etapta Millet Caddesi —
Taksim, Kiziltoprak — Bostanci — Tuzla, Besiktas — Maslak, Yenikap1 — Basaksehir,

Sirinevler-Mahmutbey giizergahlari belirlenmistir.

Millet Caddesi ve Sirinevler-Mahmutbey - Ahmet Yesevi Caddesi gilizergahi pilot
uygulama olarak secilmis ve 3 Eyliil 2012 Pazartesi giinii uygulamaya baslanmis ve

yaklasik bir ay stirmiistiir.

Pilot uygulamaya baglanilan s6z konusu caddelerde sag seritlerin ¢ift kompenantli boya
ile ayrimi saglanmis, toplu ulagim seridi uygulamasinin baslama ve bitis saatlerinin
belirtildigi, EDS kontrolii yapildigin1 belirten yatay diisey trafik isaretlemeleri
yapilmugtir.

Uygulama 6ncesinde Biiyliksehir Belediyesi Zabita ekipleri tarafindan duyuru afisleri,
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el brostirleri ve anons yontemleri ile halkin proje hakkinda bilgilendirilmesi saglanmis.

Ayrica medyaya agiklama yapilarak proje hakkinda bilgilendirme yapilmaistir.

Pilot uygulamalarda yapilan olumlu gozlemler ve halkin projeyi desteklemesi nedeniyle
bu uygulamalarin tiim Istanbul’da yapilmasima karar verilmis ve 13.09.2012 tarih ve
2012/8-7 sayili UKOME karar1 alinmistir. Bu kararla;

i.  Bakirkdy — Incirli - Bagcilar,
ii.  Sirkeci — Yesilkoy - Kiiglikgekmece,
iii. Kadikdy Ilgesi, Kadikdy - Bostanci (Minibiis Yolu),
iv.  Beyoglu Ilgesi, Tersane Caddesi (Atatiirk Kopriisii - Galata Kopriisii Arast),
v. Umraniye Ilgesi (Alemdag Caddesi - Siit¢ii Imam Caddesi - Mithatpasa
Caddesi),
vi.  Giinesli - Atatiirk Caddesi- Yildirim Beyazit Caddesi-Fatih Caddesi,
vii.  Alibeykdy-Eminénii giizergahlarinda toplu ulasim yolu uygulanmasi karari
alimmugtir.
Toplu ulagim seridi pilot uygulamalari olan Sirinevler Mahmutbey Toplu Ulagim Yolu
ve Millet Caddesi Toplu Ulasim Yolu projelerinin 6zellikleri ve uygulama siirecinde

elde edilen sonuglar agagida anlatilmistir.

6.1. SIRINEVLER MAHMUTBEY TOPLU ULASIM SERIDI

Mahmutbey Caddesi Bahgelievler Bagcilar yonde galisan tek yonlii iki seritli bir yol,
Ahmet Yesevi Caddesi ise Mahmutbey Caddesine paralel Bagcilar - Bahgelievler
yoniinde calisan iki seritli bir yoldur. Birbirine paralel olan bu yollardan Mahmutbey
Caddesi Bahgelievler — Bagcilar yoniinde, Ahmet Yesevi Caddesi ise Bagcilar-
Bahgelievler yoniinde calismaktadirlar. Bu caddelerin genisliginin elverdigi noktalarda
yolun sag tarafinda park cepleri mevcuttur. S6z konusu caddeler 6zellikle Minibiisler
tarafindan yogun bir sekilde kullanilmakta olup, bu caddelerden gecen otobiis hatlar1 da

bulunmaktadir.
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Sekil 6.1: Mahmutbey—Ahmet Yesevi Caddesi Toplu Ulasim Seridi giizergahi
MAHMUTBEY CADDESiI AHMET YESEVi CADDESI
TOPLU ULASIM YOLU

Bahgelievler — Bagcilar hattinda ana ulasim arterleri olan bu caddeler tizerindeki
binalarin zemin katlar ticaret fonksiyonundadir. Yol iistii cep otoparklar disinda sinirlt
sayida park alani1 bulunan bu arterlerde yol iistii hatali parklanmalar nedeniyle D100’den

i¢ bolgelere veya i¢ bolgelerden D100 yoniine ulagimda sikintilar yasanmaktadir.

Iki seritli olan ve park cepleri bulunan bu yollardaki trafik akisi parklanmadan dolayi

tek seritten akis saglanmaktadir.

Sekil 6.1’de Mahmutbey Caddesi- Ahmet Yesevi Caddesi Toplu Ulasim seridi
uygulamasinin giizergahi gosterilmektedir. Toplu Ulasim Yolu kapsaminda birinci etapta
iki seritli Mahmutbey Caddesinin 2.8 km'lik ve Ahmet Yesevi Caddelerinin 2.3 km'lik
boélimiinde sag serit toplu ulagima ayrilmis olup, EDS ve Trafik ekiplerinin yerinde

yaptig1 uygulamalarla yol iistiindeki hatali parklar engellenmistir.

Mahmutbey Caddesinden gegen bes otobiis hatti Sekil 6.1’de verilmistir. Mahmutbey

Caddesinden giinde gecen otobiislerin saatlere gore degisimi Sekil 6.2°de goriilmektedir.
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Tablo 6.1: Mahmutbey Caddesinden gecen IETT hatlar

Hat No Hat Ismi
97E Giinesli-Sirinevler
78ZB Basaksehir 4.Etap-Zeytinburnu Metro
98A Goztepe Mah. - Bakirkdy
98M [stog - Bakirkdy
97 Glinesli — Beyazit

Kaynak: IETT

Sekil 6.2 den goriilecegi gibi Mahmutbey Caddesindeki otobiis sayisinin en fazla

oldugu saatte 16 otobiisiin gegtigi goriilmektedir.
Mahmutbey Caddesinde ¢alisan minibiis hatlar1 asagidaki Tablo 6.2’de verilmistir.

Sekil 6.2: Mahmutbey Caddesinden gecen otobiisii sayilar:

Mahmutbey Caddesi Otobiis Ge¢en Otobiis Sayilari
18
16
14
12
10 -
8 4
6 4
4 4
2 i
O 4
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Kaynak: IETT

Tablo 6.2: Mahmutbey Caddesinden gecen Ticari Minibiis Hatlar

HAT ARAC | UZUNLUK [ GUZERGAH .
koou | PATAPLFsavisi | km SAYISI GUZERGAH
Bakirkdy - Sirinevler -
11,50 Evren Mah
12,60 Baklrk'ggti-hsrlﬂ]nevler -
BAKIRKOY - Bakirkdy - $i vy
A31 IKITELLI - 127 20,60 5 el Riwis
MAHMUTBEY "e 1 2.0y1e1
1750 Bakirkdy - Sirinevler -
' ISTOC - Ikitelli
Bakirkdy - Sirinevler -
13,20 Polis Lojmanlari

Kaynak: IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii
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Ahmet Yesevi Caddesinden gegen bes otobiis hattr Sekil6.3’de verilmistir. Ahmet Yesevi

Caddesinden giinde gegen otobiislerin saatlere gore degisimi Sekil 6.3°de goriilmektedir.

Tablo 6.3: Ahmet Yesevi Caddesinden gecen IETT hatlar

Hat No Hat ismi

97E GUNESLI-SIRINEVLER

97 GUNESLI - BEYAZIT

98A GOZTEPE MAH. - BAKIRKOY

98M ISTOC - BAKIRKOY

78ZB BASAKSEHIR 4. ETAP-ZEYTINBURNU METRO

Kaynak: IETT

Sekil 6.3: Ahmet Yesevi Caddesinden gecen otobiisii sayilari

Ahmet Yesevi Caddesinden Gecen Otobiis Sayilari

Grafikten de goriilecegi gibi Ahmet Yesevi Caddesindeki otobiis sayisinin en fazla

oldugu saatte 18 otobiisiin gectigi goriilmektedir.

Ahmet Yesevi Caddesinde ¢alisan minibiis hatlar1 asagidaki Tablo 6.4’de verilmistir.
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Tablo 6.4: Mahmutbey Caddesinden gecen Ticari Minibiis Hatlar1
Hat Hat adi Arag | Uzunluk | Giizergih Giizergdh
kodu sayisl (km) sayisl
11,50 Bakirkoy - Sirinevler - Evren Mah
BAKIRKOY - 12,60 Bakirkoy - Sirinevler - Fatih mh.
A3l IKITELLI - 127 20,60 5 Bakirkdy - Sirinevler - Ikitelli Koyici
MAHMUTBEY 17,50 Bakirkdy - Sirinevler - ISTOC - ikitelli
13,20 Bakirkoy - Sirinevler - Polis Lojmanlari
) 20,50 Kuleli - Giyimkent
A7 FULESFTIO'EGRT o 5,90 . Kuleli - Sanayi-TGRT-1
GIYIMKENT 6,60 Kuleli - Sanayi-TGRT-2
10,10 Sirinevler-Kuleli-Tatar Mahallesi

Kaynak: IBB Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii

Tablo 6.5: Mahmutbey Caddesi Uygulama Sonrasi ara¢ sayimlari

Otobiis | Servis | T.Taksi | Ozel | Kamyonet | Minibiis
Arag - Kamyon
13/09/2012 Persembe
15 84 81 690 51 69
17:00 - 18:00
20/09/2012 Persembe
24 90 126 738 48 54
17:00 - 18:00

6.1.1. Mahmutbey — Ahmet Yesevi Caddesi Fotograflarla Proje Oncesi ve Sonrasi

Sekil 6.4’de Mahmutbey ve Ahmet Yesevi Caddelerinde toplu ulagim seridi uygulamasi
kapsaminda yapilan diizenlemelerin O6ncesi ve sonrasina ait fotograflar verilmistir.
Fotograflarda uygulanan yatay diisey isaretlemeler ve engellenen yol {stii hatal

parklanmalar goriilmektedir.
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ulama oncesi ve sonrasi
s

49



50



6.2. MILLET CADDESI TOPLU ULASIM SERIDI

3 etap olarak planlanan Millet Caddesi — Taksim aras1 Toplu Ulagim Yolu projesinin 2.2
km uzunlugundaki Millet Caddesi etabinda pilot uygulamasi yapilmaistir.

Mevcutta 3 serit olan ancak O6zellikle Topkapt — Aksaray yoniindeki parklanmadan
dolay1 2 serit ¢alisan Millet Caddesinde parklanmanin kaldirilarak Toplu Ulasim Yolu
olusturulmustur. Pilot uygulamanin yapildig1 glizergah Sekil 6.6’da verilmistir.

Sekil 6.6: Millet Caddesi Toplu Ulasim Seridi giizergah
7 S B N A Tl S A T

1.,@ (R e
> v

Topkap1 — Aksaray yoniinde Kizilelma kavsaginda trafik sikisikligina yol agan otobiis
duraklar1 da bu uygulama sonucunda disiplin altina alinarak caddenin trafik
kapasitesinin arttirilmasi hedeflenmistir. Uygulamaya baslamadan once Sekil 6.7, Sekil
6.8 ve Sekil 6.9’de belirtilen noktalarda geometrik diizenlemeler yapilarak durak cepleri

olusturulmustur.
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Sekil 6.7: Toplu ulaslm yolu durak ve yol diizenleme pro; esi

-.W"“

Lu’ARwi(E DuR*“ 2

A . i

B TTTT T e VT A

Kaynak : iIBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii

Sekll 6.8: Topkapl — Pazartekke Durag pr0jeSl

Kaynak : ; BB Ulasim Koordmasyon Mudurlugu

Aksaray — Topkap: yoniinde 1.U. Capa Tip Fakiiltesi oniinde genel olarak taksi
beklemelerinin yol actig1 trafik problemleri de otobiis seridi uygulamasi ¢ercevesinde

¢Oziime ulastirilarak Millet Caddesi tlizerindeki olumsuzluklar giderilmistir.

Sekil 6.9: Haseki Duragl projesi

2 :
Kaynak IBB Ulagim Koordinasyon Mudurlugu
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Tablo 6.6: Millet Caddesinden gecen otobiis hatlar:

Hat No | Hat ismi Hat No | Hat ismi

28T | Topkapi - Besiktas 33 Giyimkent - T.Reis - Eminonii
83 Topkapi - Taksim 32A | Cevatpasa - Aksaray

76T | Ispartakule - Bizimevler - Taksim 72T | Yesilkoy - Taksim
82 Yenibosna Metro - Eminénii 93C | Zeytinburnu - Beyazit

82B | Yenibosna Metro - Beyazit 31 Yenibosna (Kuyumcukent) - Yenikap1
73 Yenibosna Metro - Taksim 93T | Zeytinburnu-Taksim

830 | Otogar - Taksim 97B | Cavugpasa - Beyazit

94A | Bakirkdy - Beyazit 145Y | Yesilkent - Taksim

97A | Basinsitesi - Eminonii 93 Zeytinburnu - Emind6nii

97T | Basmsitesi - Taksim 85T | Esenler Metro - Taksim

35D | Kocamustafapasa - Balat 92 Atestugla - Emindnii

33Y | Yiizyil Mh.- Emindnii 73F | Florya - Taksim

145T | Beylikdiizii - Taksim(Cift Katli) 97 Giinesli - Beyazit

92T | Bagcilar Dev.Hastanesi - Taksim 92B | Atestugla - Beyazit
94 Osmaniye - Eminonii 36ES | Esentepe Mah. - Beyazit

7IMT | Mecidiyekoy - Edirnekapi-Taksim 33B | Giyimkent - Birlik Mh - Eminonii
89B | Tepeiistii - Aksaray 891 Atakent inonii mah.- Aksaray
92C | Haznedar - Eminénii 89 Atakent Mahallesi - Aksaray
71T | Atakoy - Taksim 89C | Basaksehir 4 -1. Etaplar - Taksim

75M | Aksaray - Mecidiyekoy 76D | Bahgesehir — Taksim (Cift Katli)
36 Karadeniz Mahallesi - Beyazit 145 | 1.Marmara Evleri - Aksaray

92K | Atestugla - Kirazli - Beyazit

Kaynak: IETT

Millet Caddesi bir¢ok otobiis hattinin kullandigir bir caddedir. Tablo 6.6’da Millet
Caddesinden gecen tiim IETT ve Ozel Halk Otobiisii hatlar1 verilmistir. Sekil 6.3’de
gosterildigi gibi Millet Caddesinden saatte gecen otoblis sayisi bazi saat araliklarinda

yiiz altmigin ilizerine ¢ikmaktadir.

Sekil 6.10: Millet Caddesinden gecen otobiis sayisi

7
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Saat Arahgi

Kaynak: IETT
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Tablo 6.7: Millet Caddesi Aksaray yonii ara¢ sayimlari

Ozel |Kamyonet-
Otobiis | Servis | T.Taksi Arag Kamyon

03/09/2012 Pazartesi 17:00 - 18:00 174 108 318 1248 36

05/09/2012 Carsamba 09:00 -10:00 204 114 342 1326 60

Sekil 6.11: Millet Caddesi Toplu Ulasim Yolu Pilot uygulama sonrasi
T, ;
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6.3. PILOT UYGULAMALARDA DENETIM

Pilot uygulamanin yapildig: siirece trafik ekiplerince yapilan denetimler sonucu kesilen

ceza ve ¢ekilen ara¢ adetleri Tablo 6.8’de verilmistir.

Tablo 6.8: Toplu Ulasim Seridi Uygulamalarinda yapilan denetimler

Cekici tarafindan yapilan kontrollerde

03/09/2012-07/09/2012 | 10/09/2012- 17/09/2012-
Millet Caddesi 6 arag otopark cekildi
6 araca ceza kesildi o o
Mahmutbey Caddesi 155 arac otopark cekildi 29 araca ceza kesildi | 29 araca ceza kesildi
Ahmet Yesevi
Caddelerinde 140 araca ceza Kkesildi

Mobil Ekip ve Yaya Polis Memurlar tarafindan yapilan kontrollerde

Millet Caddesi 400 araca ceza kesildi | 15 araca ceza kesildi | 50 araca ceza kesildi
Mahmutbey Caddesi 1200 araca ceza kesildi 650 araca ceza 300 araca ceza
Ahmet Yesevi Caddesi kesildi kesildi

6.4. PILOT UYGULAMALARIN DEGERLENDIRMESI

Millet Caddesi Toplu Ulasim Yolu Projesi uygulanmadan 6nce toplu ulasim araglari ile
Millet Caddesini gegme siiresi trafigin yogunluguna gore 10 ile 40 dakika arasi
degisirken, proje uygulanmasi sonrasi toplu ulasim araglarimin bu giizergahi toplu

ulagim yolunu kullanarak gegme siiresi 8 ile 10 dakika arasina diigmiistiir.

Millet Caddesindeki 6zel araglarin hizinda, yol iistii hatali parklarin engellenmesi ve

toplu ulasim araclarinin diizenlenmesi nedeniyle artis gozlemlenmistir.

Sirinevler Mahmutbey Yolu Toplu Ulasim Yolu projesi kapsaminda uygulamasi
yapilan 2,8km mesafe proje uygulamadan oOnce Ozel aragla 10-30 dakika siirede

gidilebilirken, proje uygulamasindan sonra bu siire 6 ile 10 dakika arasina diigmiistiir.

Mahmutbey Caddesi Toplu Ulasim Yolu gilizergah1 boyunca 6zel araglarin ortalama
hiz1 20-28 km olarak 6lgiilmiistiir.

Ahmet Yesevi Caddesi Toplu Ulasim Yolu gilizergah1 proje uygulanmadan 6nce 6zel

aragla 10-20 dakika arasinda gidilebilinirken, proje uygulanmasi sonrasinda bu siire 6-

55



10 dakikaya inmistir. Ahmet Yesevi Caddesi Toplu Ulasim Yolu giizergahinda proje

uygulandiktan sonra 6zel araglarin ortalama hizi 23 km olarak tespit edilmistir.

Toplu ulasim yolu uygulamalarinin uygulamasinda karsilagilan engeller maddeler

halinde asagida verilmistir.

Park problemi: Toplu ulagim yolu uygulamalarinda karsilasilan en 6nemli
problem yol iistii parklanmanin kaldirilmasi veya diizenlenmesi konusudur. Yol
tistii parklanma ve duraklamanin engellenmesi 6zellikle bolge esnafi tarafindan

ticaretlerinin olumsuz etkilenecegi endisesiyle istenilmemektedir.

Toplu Ulasgim Giizergadhinda alternatif park alanlari olusturulmali ve otopark

yonlendirmeleri yapilmalidir.

Kagak kullanim: Toplu ulasim araglarina ayrilan seridinin diger araglar
tarafindan  kullanilmasim1  engelleyecek uygulamalarin  mutlaka olmasi
gerekmektedir. Yatay — diisey isaretlemeler ile s6z konusu seridin toplu ulagim
araglarma ait oldugu ve kullanilmamas1 gerektigini belirten belirgin uyarilar

yapilmalidir. Ayrica kagak kullanima kars1 EDS kullanilmalidir.

Durak dis1 indi — bindi: Toplu ulasim seritleri uygulamalarinda karsilagilan
problemlerden bir tanesi de toplum seridi iizerinde durak disi yerlerde yolcu
indirme ve binme yapilmasidir. Toplu ulasim seridi giizergah1 boyunca uygun
noktalarda cep otobiis duraklar1 ve yolcu indi bindi yapilabilecekler cepler

yapilmalidir.

Koordinasyon: Toplu ulasim seridinde karsilagilan sorunlart ¢6ziilmesi ve
uygulamaci birimler arasinda koordinasyon saglanmasi igin bir birimin
kurulmasi gerekmektedir. Bu sayede toplu ulasim seridini siirdiiriilebilir olmasi

ve verimli ¢alismasi saglanacaktir.
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7. ONERI OZEL SERIT UYGULAMALARI MODELLEMELERI

Ornek ¢alisma alanlarinda 6zel serit uygulamalarinda yeni karayolu yatirimi yapilmadan
mevcut karayolu aginin daha verimli kullanilmasi1 amag¢lanmigtir. Kisi basima seyahat
stiresinin azaltilmas1 ve mevcut karayolu aginda tasinan yolcu sayisinin artirilmasi gibi
amaclarla, iki farkli bolgede trafik modelleme calismasi yapilmistir. Bu gilizergahlarin
mevcut durumlarinin ve belirlenen bazi senaryolarinin modelleri olusturulmustur.
Simulasyon sonuglar1 karsilastirilarak senaryolarin sisteme etkileri degerlendirilmis ve

uygulamalarin daha etkili olabilmesi i¢in dneriler yapilmistir.

Modellemeleri birgok iilkede kullanilan ve trafik mikrosimiilasyon programlari arasinda

en fazla kullanilanlarindan olan PTV Vissim programi ile yapilmstir.

Tez kapsaminda Besiktas Meydan — Haciosman ve Sirinevler — Kiiglikgekmece
giizergahlarinda  trafik  modellemeleri  yapilmis ve simiilasyon  sonuglari

degerlendirilmistir.

7.1. BESIKTAS MEYDAN — HACIOSMAN GUZERGAHI
Tez kapsaminda model ¢aligmasi yapilan birinci glizergahtir.
7.1.1. Giizergah Tanimi

Besiktas Meydan Kavsagindan baglayarak Haciosman’a kadar olan Barbaros ve
Biiylikdere Caddelerinde olusan Sekil 7.1°de gosterilen 10,5 km’lik giizergahin trafik
modeli olusturulmustur. Bu kapsamda sadece Besiktas’dan Haciosman yoniiniin aksam
zirve saatleri (17:00-19:00) modeli olusturulmustur. Bu giizergahta 6zellikle aksam
mesai ¢ikis saatlerinde trafik yogunlugu yasanmaktadir. Besiktag sahil bdlgesinden
Bogazi¢i ve Fatih Sultan Mehmet Kopriilerine erisim bu glizergdhtan yapilmasi
nedeniyle, 6zelikle aksam mesai ¢ikis saatlerinde Anadolu yakasina gegmek isteyen

araclar Barbaros ve Biiyiikdere Caddelerinde trafik sikigikligina neden olmaktadir.
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Sekil 7.1: Besiktas Meydan — Haciosman modeli giizergahi

Biiyiikdere Cdg

Kagithane

Besiktas

Pryalepaga By,

Ortakoy

(‘OORIC Barbaros BlvO
Kaynak: maps.google.com, Erisim tarihi: 10.02.2014

Model giizergahindaki Barbaros ve Biiyiikdere Caddelerinde katilim ve ayrilma

kollarinda serit sayis1 artsa da tiim giizergah boyunca en az 3 serit korunmaktadir.

Modelde toplam 27 adet kavsak, katilim kolu ve ayrilma kolu modellenmistir. Model

giizergahi boyunca 8 adet sinyalize kavsak bulunmaktadir.

Besiktas — Sisli - Sariyer giizergdhinin omurgasi niteliginde olan Barbaros ve
Biiyiikdere Caddeleri iizerinde bircok IETT Otobiis ve Ticari Minibiis Hatlari

bulunmaktadir. Glizergah iizerinde yol iistii ve cep otobiis duraklar1 bulunmaktadir.
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Sekil 7.2: Besiktas Meydan Haciosman
Hattinin uydu fotografi

P
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7.1.2. Veri Toplama Ve Model Olusturulmasi

Besiktas Meydan - Haciosman Hattinin PTV Vissim trafik mikrosimiilasyon
programimda modellenmesi i¢in althk olarak iBB’nden alman 1/000 6lgekli dijital
halihazirlar ve uydu fotograflar1 kullanilmistir. S6z konusu altliklar kullanilarak yollarin
serit sayisi, kavsak tipi, cep veya yol {istii olmak iizere toplu ulasim durak konumlar1 ve
geometrileri gibi araziye ait veriler PTV Vissim programinda olusturulan Sekil 7.3’deki
mevcut durum modelline islenmistir.

Sekil 7.3: Mevcut durumun Vissim simiilasyon ortamin aktarilmasi
s e e T T I -

File Edit View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

BAAUE>. (Al &% OAVIOD H|rEnk ToA|BX. [F8AC. rME.
. 2]

?‘ i

ChTwEi-

<
413028.3:45557152

Mevcut yollarin fiziki durumunun 6zelliklerinin modele islenmesinde sonra yoldaki
trafik akim degerleri modelle girildi. IBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii’niin
yaptirmig oldugu trafik sayimlart modelde kullanilmis olup, Sekil 7.4’den Sekil 7.24°¢e
kadar olan sekillerde trafik akimlarinin modele giris noktalari, akim tiirleri ve akim

degerleri gosterilmistir.
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Sekil 7.4: 1. akima Vissim’de trafik akim girisi

Edit View BaseData Traffic Signal Control Evalustion Simulation Presentation Test Scripts Help

LAY b >

‘chicle Inputs ‘

Link Link Input Show 0
Number © Name = MName Label - 10800

3673
1:0TOMOBIL
661
Z:KAMYONET

sjenmup e (7]

‘bR OREi-2 5>

Wolumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

—cT— -

“ i Ell
41§§ Zd.d:dﬁdﬁ?llg

Sekil 7.5: 2. akima Vissim’de trafik akimi girisi

fle Edit Miew BaseDasta Traffic SignalControl Evgluation Simulation Presentation Iest Scripts Help

A [E @AVE®DHE o rhed mE A RS,

»

ThFmwEit?s

Link . Link _ Input Show 0
Number = Name ' Name Label - 10800

440
1:0TOMOBIL

el

sjpaRLIaLL (1)

79
2:KAMYONET
3
3TAKS

1

=

]

Wolumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

T — —re—

« 5 E )~
416552.3:45458541
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ignal Control  Evaluation Simulation Presentation Test Scripts He

3 @ @A VE S8 o rEes| W5 A EK-

Link @ Link _ Input Show 0
Number ~ Name ~ Name Label -10800

2939
1:0TOMOBIL
423
2:KAMYONET

L [@)

S|EARU AL

1103
3TAKSE

127

4 T.MINIBUS

RS EE

50
GIETT=HALK

11
T:AGIR TASIT

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

« W b~
416261.7:45461596

Sekil 7.7: 4. akima Vissim’de trafik akimi girisi

View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

EP 2O >

Link . Link _ Input Show
Number © Name = MName Label - 10800

54
¥ oTomoei.
2
Z:KAMYONET
0
3TAKSE
23
4T MINIBUS

s s (7]

0
5:SERVIS MIN
0
BUETT+HALK
0

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

ey — -

< &
416521.7:45460967
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Sekil 7.8: 5. akima Vissim’de trafik akimi girisi

Evalustion Simulation Presentation Iest Scripts Help

“

Link __ Input Show
Name ¥ Mame Label - 10800

767

& -
1:0TOMOBIL

227

2:KAMYONET

186

3iTAKS

22

4T.MINIBUS

o

S:SERVIS MIN

1

GIETT+HALK

5

slereaup e (7]

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

416274.2:45462674

Sekil 7.9: 6. akima Vissim’de trafik akimi girisi

File Edit View BaseData Troffic

BHLLY S >.

il

Signal Control  Eveluation Simulation Presentation

Link Link _ Input Show
Number = Name =~ Name Label

0
-10800

=

762

1:0TOMOEIL

siensrswl (1)

0

BIETT+HALK

=

21

4 T.MINIBUS

=

139

2 TAKSL

=]

14

=

147

2:KAMYONET

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

416566.3:45465807

Link: 10 Length: 68.3
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Sekil 7.10: 7. akima Vissim’de trafik akim girisi

Edit View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

LAY b >

Link o Link  Input Show
Number © Name ' Mame Label - 10800
1000
L:0TOMOBIL

&

‘bR ETREi- 25>

sjenimuownl (1)
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T:AGIR TASIT

300
3TAKSE ==
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Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
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Link o Link  Input Show 0
Number © Name ' Mame Label - 10800
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Z:KAMYONET

sl s [7)

122
3TAKSE

L:0TOMOBIL

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

« E 7]~
2@1.5:4547371_1 Link: 58 Length: 20.1
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Sekil 7.12: 9. akima Vissim’de trafik akim girisi

Link o Link  Input Show 0
Number © Name ' Name Label - 10800

500
48 -
H B E| ‘ @ 1:0TOMOBIL

spnu . (7]

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

“
416563.2:45473790

Sekil 7.13: 10. akima Vissim’de trafik akim girisi

ISSIM 5.2
Hle Edit View BsseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

BLLAOL>. AL R OAVEDD oarie M AN

Link Link Input Show
MNumber © Name ° Mame Label - 10800

100
16 -
‘ B B ‘ @ 1:.0TOMOBIL

sjenim o (1)

Wolumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

ot (o |

“
4166112:45475451
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Sekil 7.14: 11. akima Vissim’de trafik akim girisi

Link &= k + Input Shi 0
Number ~ Name ~ Name Label - 10800

33
2:KAMYONET
11

3:TAKSE

1

4 TMINIBUS

‘bR ETREi- 25>

0
GIETT=HALK

315
1:0TOMOBIL

Velumes are shown in veh/h. Yellow cells Indicate exact (nen-stechastic)

volumes,

5 i W

416795.4:45477225

Sekil 7.15: 12. akima Vissim’de trafik akim girisi

View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts

ELADs>. ix ) B @AV ED D o el WA EX.

=R

Link = Link =1 Input Show
Number © Name ' MName Label

50
2:KAMYONET
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E
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T:AGIR TASIT

1300
1:0TOMOBIL

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
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<
112;33:45481536
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Sekil 7.16: 13. akima Vissim’de trafik akim girisi

Edit View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

i@ @AVEDD o rHel WA RBX.

»

=R

< : b

Link Link _, Input Show
Number T Name * Name Label

- 10800
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T:AGIR TASIT
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Sekil 7.17: 14. akima Vissim’de trafik akim girisi

Link Link _, Input Show
Number T Name © Name Label

0

- 10800

Ei}

900

1:0TOMOBIL

siensgsun (1) |
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3 TAKSE

Ei|

20

T:AGIR TASIT

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

e—rey— ————

417105.0:45486535 Link: 28 Length: 48.3
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Sekil 7.18: 15. akima Vissim’de trafik akim girisi

View BaseData Tmffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

PROs>. i Ei|@AVE@E 0 rEes WS A X

Link = Link =1 Input Show Q
Number © Name ' Name Label - 10800

=
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4:T.MINIBUS
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Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

F—rTa————
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417188.2:45488128

Sekil 7.19: 16. akima Vissim’de trafik akim girisi

Edit View BaseDasta Trsffic Signal Control Evzluation Simulation Presentation Iest Scripts Help

AL R OAVED B o2 rhed mB A EN.

Link . Link _ Input Show 0
Number T Name * Name Label - 10800
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1:0TOMOBIL
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| Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
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416886.1:45499534

68



Sekil 7.20: 17. akima Vissim’de trafik akim girisi

<

View BaseData Tmffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

AL [EOAVEDE o rged W EA RS-

Link o Link _ Input Show
MNumber = Name =~ Name Label -10800

0
T:AGIR TASIT
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e}
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Violumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (nen-stochastic) volumes.
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Sekil 7.21: 18. akima Vissim’de trafik akim girisi

Link _ Link _ Input Show
Nurber ¥ Name © Name Label

=

speRBU s (7]

1:0TOMOBIL
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2:KAMYONET

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (nen-stochastic) volumes.
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<
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Link: 35 Length: 219.9
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Sekil 7.22: 19. akima Vissim’de trafik akim girisi

[Ele] Edit View BaseData Trsffic Signal Control Evalustion Simulation Presentation Test Scripts Help

PRPOL > AL L‘.’@AVE%. 0f PO mA B A EX-

Link o Link _ Input Show 0
Mumber © Name ' Name Label - 10800
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3:TAKSE
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Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
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Sekil 7.23: 20. akima Vissim’de trafik akim girisi

Edit View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

BLAOL>. ) W OAVED(m Fe mBAEN.

Link == Link ] Input Show o
Number © Name ' Name Label - 10800

644
3:TAKSE
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1:0TOMOBIL
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2:KAMYONET

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
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Sekil 7.24: 21. akima Vissim’de trafik akim girisi

Link == Link + Input Show

Number ~ Name = Name Label - 10800

23
¥
3TAKSI

slenRUERLL (1]

10
7:AGIR TASIT
1367
1:0TOMOBIL
334
2:KAMYONET

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (nen-stochastic) velumes.

« E 5] -
416628.0:45523519

Kavsak trafik sayimlarindan faydalanarak trafik siiriis giizergahlarimin akim degerleri
tiim kavsaklar i¢in modelle girilmistir. Sekil 7.25’de bir kavsaga trafik giizergahi giris
ornegi verilmistir. Yapilan mevcut durum modelinde her katilim ve ayrim noktalarinda
trafik akimlarinin giizergahlarn ve giizergah akim degerleri kavsak trafik sayimlarindan

elde edilerek girilmistir.

Sekil 7.25: Trafik akimlarina VISSIM programinda giizergahlarin girisi

- -

W
ile Edit View BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

Decision Start
Name  Link

53289 m Link: 63

208.411
1742,
3.42 All' isi, | Route _ Dest _ At 0
275591 % No. Link fm]  -99999
652.349 All'|= 20 37.601 296
133.894 Al 1 63 103376 7250
1257.... 1 7 11.467 418
1811
3547...
4759...
24586
4124
3.926
5.850
79.451

Vehicle Class(es): | All Vehicle Types

slereuraun ()

1651 Al T[] show only routes overlink

Static Routing Decisions: 21
Static Routes: 46

“

416648.6:45460191

[Baglt degil - Baglant var |
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Glizergah tizerinde bulunan 8 adet sinyalize kavsak bulunmaktadir. Bu kavsaklarin
konumlari, sinyal gruplarmin yerlesim ve sinyal siiresi planlart IBB Trafik
Miidiirligi’nden alinmis ve Sekil 7.26’den Sekil 7.33’ye kadar olan sekillerde mevcut

durum modeline islenmesi gosterilmistir.

Sekil 7.26: 2207 nolu Besiktas Meydan Kavsag: Sinyalizasyon plam ve faz siireleri

o =3

3

& ] Sond g
.

o ] > |
164135 95460226 "

& [ 3l govee
5 Intergromn matrc
= 5 sl rograms
=

& il [ d_l
16403 4586200 6 I
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Sekil 7.28: 2270 nolu Yildiz - Conrad Kavsag: Sinyalizasyon plam

E Vew GueOaty Toffic SondCortrd Evgoton  Smudaion

£l il 1|
164344 4586709, 4 I

Sekil 7.29: 2419 nolu Darphane (1) Kavsagi Sinyalizasyon plam ve faz siireleri
girisi

1iit

SR | R Semelw s e 5 e s

7 i > |
16556.0,4547537 6 "
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Sekil 7.30: 2419 nolu Darphane (1) Kavsag1 Sinyalizasyon planmi ve faz siireleri
girisi

Edt Yo BaeData Troffic Sgnd Corkrol Evgustin Smatin Breserkaon Jest Sapts Help
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.31: 2214 nolu Ba

Sekil 7 mamcu (ATV) Kavsagi Sinyalizasyon plam ve faz siireleri
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Program file: VISSI5_Controler 4l
Diaog UL file: VISSIG_GULAI
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Sekil 7.32: 2300 nolu Kanyon AVM Kavsagi Sinyalizasyon plam ve faz siireleri
girisi

Prograsn Fle: VISS1E_Controlle 41
Dilog DuL il VISSIG_GULAT
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Sekil 7.33: 2327 nolu Ayazaga Kavsag: Sinyalizasyon plam ve faz siireleri girisi

>

o[ 8 e B

CodeTie [ )5 typer [Foedtme
Cvmidle oAt [0 s

Fnadime e ety |

d Progeam fls: VISSIG_Controler di 7]

I [l > |
18007.9,4553545.7 "
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Modellenen giizergahta yapilan arazi gozlemleri sonucunda elde edilen azami hiz
bilgileri, hiz diisiirme bolgeleri, katilim ve ayrim kollarinda onceliklendirmeler gibi
veriler modele islenmistir. Sekil 7.34’de modelde olusturulan arag 6nceliklendirilmeleri

gosterilmigtir.
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Giizergah boyunca bulunan IETT otobiis duraklart modele islenmistir. Modellenen
giizergahtan gecen otobiis hatlarimin gilizergahlar1 ve sefer sayilari mevcut durum
modeline islenmis ve giizergdh boyunca otobiislerin kullandigi duraklar modeldeki

otobiis hatlarina tanimlanmastir.

Model simiilasyonundan elde edilecek sayim verilerin toplanmasi i¢in model tizerinde
veri toplama noktalar1 belirlendi ve modele girisleri yapilmistir. Sekil 7.35°de belirlenen
veri toplanama noktalarinin listesi goriilmektedir. Belirlenen veri toplama noktalarindan

tiirlerine gore arag¢ sayilar1 ve toplam arag sayisi verileri alinmustir.
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7.2. SIRINEVLER - KUCUKCEKMECE GUZERGAHI
Tez kapsaminda trafik modeli yapilan ikinci giizergahtir.
7.2.1. Giizergah Tanimi

D100 Karayolunun Sirinevler — Kii¢iikgekmece arasi gidis — gelis olarak trafik modelli
olusturulmustur. Sekil 7.36’da D100 Karayolu Sirinevler - Kii¢iikgekmece modelinin
giizergah1 verilmistir. Sirinevler — Kiigiikgekmece yoniinde 8,6km, Kiigiikgekmece —
Sirinevler yoniinde 8 km’lik bir trafik model olusturulmustur. D100 yan yollar bu
kapsamda modellenmemis olup, D100 anayol ile ayrilma ve katilim kollar1 modele dahil
edilmistir. S6z konusu D100 karayolu kesiminin aksam zirve saatlerdeki (17:30 —

22:30) modeli olusturulmustur.

Sabah ve aksam saatlerinde yogun olan bu gilizergahta, giiniin farkli saatlerinde farkli
noktalarda trafik tikanikliklar1 yaganmaktadir. Sabah saatlerinde D100 Ankara yoniinde
(Kiiciikgekmece-Sirinevler yonii), aksam saatlerinde ise D100 Edirne yoniinde

(Sirinevler-Kii¢iikcekmece yonii) trafik yogunlugu yasanmaktadir.

Katilim, ayrilim noktalarinin akim degerleri ve yolun geometrik 6zellikleri nedeniyle

Sirinevler bolgesinde sabah ve aksam saatlerinde trafik yogunlugu yasanmaktadir.
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D100 karayolunun modellenen boliimii 3 seritten olusmaktadir. S6z konusu giizergahta

emniyet seridi bulunmamaktadir.

Modellenen D100 kesiminde gidis ve geliste toplam 13 ayrilma ve 11 katilim kolu

bulunmaktadir. Sekil 7.37°da modellenen glizergdhin uydu fotografi verilmistir.

Sekil 7.36: D100 Karayolu Sirinevler —
Kiiciikcekmece modeli giizergahi
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E-5 Karayolu (D100)

Kaynak: maps.google.com, Erisim tarihi: 10.02.2014
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Sekil 7.37: D100 Karayolu Sirinevler —
Kiigiikekmece Hatt1 uydu fotografi

Kaynak: maps.google.com, Ersim tarihi:
10.02.2014
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7.2.2. Veri Toplama Ve Model Olusturulmasi

D100 Karayolu Sirinevler — Kiigiikgekmece gilizergahinin PTV  Vissim trafik
mikrosimulasyon programinda modellenmesi igin altlik olarak IBB’nden alman 1/000
Olcekli dijital halihazirlar ve uydu fotograflar1 kullanilmistir. S6z konusu altliklar
kullanilarak yollarin serit sayisi, kavsak tipi, cep veya yol lstii toplu ulasim durak
konumlar1 gibi araziye ait veriler PTV Vissim programinda olusturulan Sekil 7.38”deki

modelle islenmistir.

Sekil 7.38: Mevcut durumun Vissim simiilasyon ortamin aktarilmasi
100_vissim\d100 Linp —

File Edit View BaseData Tn Signal Control  Evalu Simulation Presentation Test Scripts Help

ELP0s>. A &R 0AVEOl Z M TBABX. [RI#AC. (>pE.

&

~ 25"

b TR

<
-1354.0:3316.7

Mevcut yollarin fiziki durumunun 6zelliklerinin modele islenmesinde sonra yoldaki
trafik akim degerleri modelle girildi. IBB Ulasim Koordinasyon Miidiirliigii niin
yaptirmis oldugu kavsak trafik sayimlari kullanilmis olup, Sekil 7.39’den Sekil 7.51’e

kadar olan sekillerde trafik akimlarinin modele girisleri ve giris noktalar1 gosterilmistir.
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Sekil 7.39: 1. akima Vissim’de trafik akin girisi

: Link v Linkv Input Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400, 6300 7200 8100 9000 9900 10800 11700 12600 13500 1440 15300 16200 17100 18000 = Time ":'
i Num Na = Name Label -900 -1800 -2700 -3600 -4500 -5400 -63 -7200 -810 -9000 -9900 -1080 -1170 -1260 -1350 -1440 -153 -1620 -1710 -180 -18900 =0
@ 512 |512 |524 |672 |832 1396 |1452 |1316 |876 |1028 |904 |960 |[1116 |804 [940 |1036 [500 |1116 |1076 |1008 | 1032 ;; (00
- ] 3
H 2:KAM | 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM |2:KA |2:KAM |2:KA | 2:KAM | 2:KAM |2:KAM | 2:KAM [ 2:KA | 2:KA | 2:KAM | 2:KAM | 2:KA | 2:KAMY g W
12 3
[ @ 1956 | 1956 | 2196 |2360 |2856 |3240 |4756 |4536 |5264 |4764 |4720 |5092 |4984 |5380 | 5036 |5264 | 4632|5308 |5564 |4820 4888 i (2700
4 2 1:070 |1:0T0 [1:0T0 |1:0T0 [1:0TO |1:0TO |1:0TO [1:0TO |1:0T |1:0TO |1:0TO|1:070 |1:0TO (1:0TO |1:0TO [1:070|1:0T |1:0TO (1:0TO |1:0T |1:0TOM Be00
: 2t |
4500 P
Hea

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

Co e |}

<

4832.2:14128

Sekil 7.40: 2. akima Vissim’de trafik akimi girisi

on Test Scrip

Evaluation Simulation Present

Signal Control

HLAOSs > ivs [E©A VSO0 o ke moa ExX-

&

L\Y Link In Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 100 9000 9900 10800 11700 1260 13500 14400 15300 16200 17100 18000 E] Time
N Name N Label -900 -1800 -270 - 360 -4500 -5400 -630 -7200 - 8100 -9000 -9900 -1080 - 11700 -126 -135 -1440 -1530 - 16200 - 1710 - 1800 - 18900 §| 0
. 56 56 68 104 176 320 332 | 292 192 144 92 144 52 60 64 68 32 92 72 152 52 ; 200
s ZKAMY [2:KAM | 2:KA | 2:KAM | 2.KAM [2KAM|2:KA [2KA |2:KAM |2KAM [2:KAM|2:KAM |2KAM |2:KA |2:KA | 2:KAM | 2KAM [2:KAM | Z:KAM | 2:KAM | 2:KAM g 1800
. 104 104 108 | 156 184 260 206 | 412 392 508 520 552 472 448 | 416 | 440 336 440 388 400 436 - 2700
L:0TOM (1:07T0 | 1:0T [1:0TO |1.OTO [L:.QTO |1:.0T |L:QTO|LOTO |1:0TO (1.0TO |1:0TO |1:0TC |1:0T |L:OT |1:0TO |1:0TC |1.0TC |L:OTO |L:0TO |1:0TO 2600
4500
5400 -
Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<

4367.3:6574
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Sekil 7.41: 3. akima Vissim’de trafik akin girisi

BT VisSIM 540 \d
Edit View BaseData Traf

HAAGSs>. i @AV EO0 o e m

Signal Control  Evaluation Simulation Presentation Test Scripts

P v Link 7I Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 108 1170 1260 13500 14400 153 1620 17100 18000 =

| v Name ~ N Label -900 -1800 -2700 -32600 -450 -5400 -6300 -7200 -8100 -900 -990 -108 -11 -126 -135 -1440 -1530 -16 -17 -1800 - 18900 =

32 96 168 216 (96 24 204 184 92 148 | 116 (84 ‘ 80 ‘ 136 | 100 96 72 |84 |48 92 a

- 5

2:KA | 2ZKAM | Z:KAM | KA [2:KAM (2:KAM [2:KAM | 2:KAM [2:KA | 2:KA [2:KA | 2:KA| KA | 2HKA | 2:KAM | :KAM | 22K | 2:KA | 2:KAM | 2:KAMYONET g

9 5

E 68 92 124 152 [ 216 216 332 240 284 | 244 | 316 | 344 388 |352 344 296 | 292 | 200 316 =

i L 1070 |1.0TO |LOTO |L.0T (1.0TO (1:.0TO (1.0T0C |1:.0TO [1.0T |LOT (10T |1:.0 |1.OT |LOT |1.0TO |1.0TO (1.0 |1.0T |LOTO |1:.0TOMOBIL

4
4

Velumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<
3850.5:7167

Link: 9 Lenqgth: 1318

ekil 7.42: 4. akima Vissim’de trafik akim girisi
g

| Evaluation Simulation Present

Tr

ELA® 6> AL @ @AVE

Signal Con

Vehicle Inpuls.

LY Link VI Sho 0 000 1800 270 32600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 1080 1170 1260 1350 14400 1530 16200 17100 18000 = Time
1 N~ Name ~ N Label -900 -180 -270 -36 -450 -540 -620 -720 -810 -900 -990 -1080 -117 -126 -135 -144 -1530 -16 -1710 -18000 - 18900 EIn
3
148 | 148 | 244 |228 320 | 388 |540 | 688 |864 (812 |8l6 |752 |8B0 |856 | 820 |652 (788 |540|640 |656 816 = 200
- 5
1:0TC |1:0T (1:0T |1:0 |1:0T7 |1:.0T |1:0T |1.0T |1:0T |1:0T |1:0T |1:0T |1:0T |1.0T|1:0T |1:0T (1:07TO |1:0T|1:0T |1:0TOMOBIL |1:0TOMOBIL g 1800
19 s
4 68 68 156 | 216 (284 |3276 |464 | 452 | 492 (484 |408 | 352 |376 |328 |320 |312 (238 232|240 | 296 336 = 2700
i 4 ZKAM | 2:KA (KA | 20KA | ZKA | 2KA | KA | 2KA | KA | 20KA | KA | 2:KA | 2KA | 2IKA | ZIKA | KA [2:KAM | 2:KA | KA | 2:KAMYONET | 2:KAMYONET 2600
g
4500
5400 -

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<

3546.7:7362
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Sekil 7.43: 5. akima Vissim’de trafik akin girisi

Base Data « Evalustion Simulation Presentation Test Scripts Help

ELLOS >, A B A|E .

Rueneire: Wil
L\Y Li I Show O 900 1800 2700 360 4500 5400 630 7200 810 9000 9900 1080 11700 1260 13500 1440 15300 1620 17100 18000 B Time e
N N N Label -90 -18 -27 -36 -45 -540 -630 -72 -810 -90 -9900 -1080 -11 -1260 -135 -1440 -153 -1620 -171 - 18000 -18900 2o
480 | 480 | 468 | 428 | 432 | 620 | 696 |964|1096 (9361160 (1028 | 960 | 1076 | 1240|1008 |876 |1012 |1072|1340 1196 i 900
: :
1.0 (1.0 |L.OT(L:OT|1:0 |1.0T |1:0T |1:0 |1:0T |1:0 |1:0TC|1:0TO |1:0T [1:0TQ|1:0T |1:0TO (10T |1:QTO |1:.0T |1:0TOMOBIL |1:0TOMOBIL g 1800
24 g
344 | 344 | 464 [ 380 | 400 (476 | 628 | 396|424 356420 364 400 | 312 388 | 408 396 | 400 468 | 528 468 - 2700
2IKA [ 2:KA | 2:KA [2:KA | 2:KA | 2:KA | 2:KA |2:K | 2:KA |2:K |2:KA |2:KA  [2:KA [ 2:KA | 2:KA | 2:KAM [2:KA | 2:KAM|2:KA | 2:KAMYONET | 2:KAMYONET 2600
4500
5400 -
Velumes are shown in veh/h, Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<
2530.7:11422 Link: 24 Length: 2634

Sekil 7.44: 6. akima Vissim’de trafik akimi girisi

File Edit w BaseData Traffic Signal Control Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help
HLAOL>. i@ OAVEDD = |rfesmdA|EX.

R Vehicle Inpu

9900 10800 11700 12600 12500 14400 15300 16200 17100 18000

L, Link In Show 0O 800 180 2700 3600, 4500 3400 6300 7200 8100 9000
-1080 -1170 -1260 -1350 -1440 -1530 -1620 -17100 -1800 - 18800 =g |

NY NameY N Label -9 -18 -27 -360 -45 -5400 -6300 -7200 -8100 - 9000 -9300

S

g
28 |28 |60 |56 60 212 (276 |280 (432 |428 | 260 248 236 | 276 196 140 160 168 | 168 116 136 = 200

- 5
1:0(1:0T|1:0 [1:0T |1:0TC |1:0TC |1:0TC [1:0TC (1:0TC (1:07C |1:0TO |1:0TO |1:0TC 1:0TO |1:0TO |1:0TC [1:0TC |1:0TC|1:0TO |1:0TC |1:0TOMOBIL g 800

1 ]

420|428 [256 | 164 124 124|112 76 72 72 120 |80 92 76 2700 |

3232 |88 (160 |220 |[460 (472
4 2K | 2:KA | 2K [2:KA | 2:KAM | 2:KAM | 2:KA [ 2:KAM [ 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM |2:KA | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAMYONET 2600
4500
5400 -

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<

Link: 1 Length: 217.2

1266814378
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Sekil 7.45: 7. akima Vissim’de trafik akinm girisi

Simulation Presentation Test Scripts Help

BaseData T Signal Control  Evaluation

ELAOs>. i [EN@AVED O =|rma
= X

‘ehicle Input

10800 11700 12600 13500 14400 15300 16200 17100 18000

LY \YI Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 =
N~ N ° N label -900 -1800 -2700 -3600 -4500 -5400 -6300 -7200 -810 -9000 -9900 -1080 -1170 -1260 -1350 -1440 -1530 -1620 -1710 -1800 -1890 Hlg —|
84 108 256 | 300 428 532 624 | 724 920 |48 |920 1056 | 940 900 880 896 | 832 868 204 i 900 L
- 5
1:0TC |1:0TO |1:0TO [1:0TO [1:0TC |1:0TO [1:0T [1:0TC |1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:0TC |1:0TC |1:0TO [1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:0TO g 1800
3 F
[ 8 12 28 52 112 192 180 164 | 120 168 |164 |208 264 | 172 224 148 176 | 152 76 128 = 2700 4
2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM [ 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM | 2:KA [ 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM 3600
4500
5400 -

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<
545.3:678.0

Link: 3 Length: 351.8

ekil 7.46: 8. akima Vissim’de trafik akimm girisi
g

Signal Control  Evaluation Simulation Present

ELA0s>. 4} [EY 0AVEDE mHem|m

A

9

. B
E ///’,//v/'/
Ig /'v/v

& -,/

,
R Vehicle Inputs

9000 9900 10800 11700 12600 1350 1440 15300 16200 17100 18000 = Time
-153 -1620 -1710 - 1800 - 18900

4124 | 4184 (4272 | 4384 | 4572

0 900 1800 2700 3600 4500 3400 6300 7200 &100

Li JLi_ 1 Show
-4500 -5400 -6300 -720 -8100 -9000 -9900 -1080 - 1170 - 1260 - 1350 - 144

N T N ° N Label -900 -1800 -2700 - 3600

s|EAEIULBLI|
=

1852 | 1852 | 3136 | 4532 | 4380 (4076 |4120 |4103|3236 |4072 |4432 4088 |4412 | 4540 | 4432 | 4920
o5 M 1:0T0 |1:0T0|1:070 [1:0T0 |L:0TO |1:0TO |L:0TO (1:0T |1:0TC (1:0TO |1.0TC(1:0TO |1.0T |1:0T |L:OT (10T |1.0T |1:0T (1:0TO |L:0T |1.OTOMOBIL 1800
. 304 504 | 860 1140 | 1292 | 1340 |1320 (1010|772 1052 (912 |752 (952 |816 |872 |892 (1340|1036 | 1060 | 1044 | 1232 2700
2Z:KAM [2:KA | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM |2:KA | 2:KAM [2:KAM [2:KA | 2:KAM | 2:KA | 2:KA | 2:KA | 2:KA | 2:KA | 2:KA | 2:KAM | 2:KA | 2:KAMYONET 3600
4500
5400 -

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

<

-1721.6:2294 Link: 96 Length: 1549.4
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Sekil 7.47: 9. akima Vissim’de trafik akinm girisi

Evalustion Simulation Presentation

Lin Link Is o0 900 1800 2700 2600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 1080 1170 126 1350 14400 1530 1620 1710 18000
Name " N L -900 -180 -270 -360 -45 -540 -630 -72 -810 -90 -990 -108 -117 -12 -13 -144 -1530 -162 -171 -180 - 18900

36 36 |40 (104 | 148 232 |176 |82 |40 |52 |56 52 28 |BE |48 |28 32 |36 32 |36

@ 20KA | 2iIKA | 2IKA | ZIKA | 2iKA |21 2KA | 2iKA | 2KA | 2iKA | 2IKA [ZIKA | 2iKA | ZKA | 2K | 2IKA | 2IKAM | 2KA | ZKA | 2:KA | 2:KAMYONET

84 84 |140 (256 |372 668 | 612 |524 (200 | 292 |320 |188 |196 (276|164 |156 180 | 156 (112 | 144

d e g : g g g g g e e £ : : : : g g g : 1:0T [1:0TOMOBIL

stersutaw (1)

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes,

<

4741854

Sekil 7 48 10 aklma Vlss1m’de trafik akim girisi
g

Simulation Breser

o

Eile Edit View

p;@@;{

1 po—
1.2 QIER Vehicle Inputs
@. L Yl In Show O 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 10800 1170 12600 13500 1440 15300 1620 1710 18000 E] Time T‘
é N N Label -90 -180 -27 -360 -450 -540 -630 -720 -81 -90 -990 -108 -1170 -126 -1350 -144 -153 -162 -171 -180 -18900 Jo =
« & 32 |32 68 |60 96 112 |88 56 80 |132 (212 (184 (188 |140 [184 |[112 |180 |88 36 72 48 i 200 =
> :
& 2:KA [2:KA |2:KA |2:KA |2:KA |2:KA [2:KA |2:KA [2:KA [2:KA [2:KA [2:KA [2:KA |2:KA [2:KA [2:KA [2:KA |2:KA [2:KA |2:KA |[2:KAMYONET § 1800
113 5
@ 112 | 112 [164 (264 (304 |332 |388 [320 |256 (424 |520 |432 |536 [436 |580 |340 |476 (436 |236 |260 |168 @ 2700
- |1:0T [1:0T |1:0T |1:0T |1:0T |1:0T (1:0T |1:0T [1:0T|1:0T|1:0T [1.OT [1:0T |1:0T [L.OT (10T (L.OT |1:0T |1:.OT |1:0T [1:0TOMOBIL 3600
4500
5400 i
Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.
Vol he in veh/h. Yell Ils indi ( hastic)

688,1:757.7
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Sekil 7.49: 11. aklma Vissim’de trafik akim girisi

File Edit BaseData Traffic Signal Control  Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

BLLOs>. i [Er @AV EDD m rknkm

ER Vehicle Inputs

Lm‘l"Y In Sho 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 10800 11700 12600 13500 14400 15300 16200 17100 18000 = Time
N Lab -900 -1800 -2700 -3600 -4500 -5400 -6300 -7200 -8100 -9000 -9900 -10800 -1170 -1260 -1350 - 14400 -1530 -1620 -1710 -18000  -18900 S0

Nu ~

172|172 |232 | 384 552 | 508 460 | 276 | 264 208 | 280 |452 432|412 | 436 388 364 284 276 376 392

s|eAIEU] ALY
=1

A v
1.0T |1:0T |1:.0TOC |1:0TO |1:0TO|1:0TO |1:0TC |1:0TC |1:0TO |1:.0TO |1:0TO |1:0TC |1:0TO |1:0TC |1:0TO |1:0TC |1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:0TOMOBIL IET
121
40 116 156 148 128 128 36 36 28 40 24 52 72 B4 52 60 44 60 68 48 2??
2:KA | 2KAM | 2ZKAM | 2:KA | 2:KAM [ 2:KAM [2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM [ 2:KAM | 2:KAM | :KAM | 2:KAM |2:KAM |2:KAM |2:KAMY | 2:KAMYONET W
2500 L
] v [« [ »

IR m

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes.

4

1635.3:17627

Sekil 7.50: 12. akima Vissim’de traﬁk akim girisi

Simulation  Prese
VS

R Vehicle Inputs

=ty
LmY Lv In Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9900 10800 11700 12600 13500 14400 15300 16200 17100 18000
Nu "N~ N Label -900 -1800 -2700 -3600 -4500 -5400 -6300 -7200 -8100 -9000 -9900 -1080 -1170 -1260 -1350 -1440 -1530 -1620 -1710 - 1800 - 18900
920 [920 [888 |1160 [1212 [732 |488 |S564 |520 |644 |S00 |520 |860 |48 |820 564 |684 632 632 |752 | 676
1:07T0 |1:07T0 |1:.0T0 |1.0TO |1:.0TO |1:.0TO |1.0TO |1:.0TO |1:0TC |1:0TC |1:0TO |1:0TO (1:070 |1:0TO [1:.0T0 (1:0T0 |1:0TO |1:0TO |1:0TO |1:070 | 1:0TOMOBIL

sjeamu s (1)

196 196 308 224 208 252 148 172 112 104 128 120 17z 164 128 92 152 152 136 216 160
2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | :KAM [ 2:KAM | 2:KAM [2:KAM [2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAM | 2:KAMYONET

Volumes are shown in veh/h. Vellow cells indicate exact (non-stochastic) volumes,

1 !

<

3290.7:5583 Link: 133 Lenqth: 541.1
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Sekil 7.51: 13. akima Vissim’de trafik akimi girisi

,.

ELRPGSs>. xS ®@avVE®H o benmas K.

= W |

File Edit BaseData Traffic Signal Control  Evaluation Simulation Presentation Test Scripts Help

leLvIn Show 0 900 1800 2700 3600 4500 5400 6300 7200 8100 9000 9300 10800 11700 12600 13500 14400 15300 _ 16200 17100 18000

S
NTNY N Label -900 -1800 -2700 -3600 -4500 -5400 -6300 -7200 -8100 -9000 -9900 -1080 -1170 -1260 -1350 -1440 -1530 -162 -1710 -1800 - 18900 -
224 224 280 532 708 | 496 500 632 788 336 392 444 382 752|656 |276 | 456 336 328 [572 648 i
- 5
1:010 [1:0T0 |1:0T0 [1:070 [1:0T0 |1:0T0 |1:070 [1:0T0 [1:0T0 |1:070 [1:0T0 |1:0T0 1070 [1:070 |1:0T0 [1:070[1:070 [1:0T0 1070 |1:0T0 [LOTOMOBR | & [
145 3
64 64 124 204 276 36 160 212 108 64 64 68 60 108 |136 |80 76 80 44 104 140 = ZTo0
2:KAM | Z:KAMY | 2:KAM |2:KAM [2KAM | Z:KAM |2:KAM |2:KAM [2:KAM [2KAM |2:KAM |2:KAM |2:KAM |2:KAM [2:KAM |2:KA | 2:KAM |2:KAMY |2:KAM | 2:KAM | 2:KAMYONET N —
4500 2
|« [ »

Volumes are shown in veh/h. Yellow cells indicate exact (nen-stochastic) volumes,

4

451157505

Simulation

Vis® 0 o rSed

Present

n Test Scrip

Static | Partial | Partial PT Parking | Dynamic | Closures | Managed Lanes
][5 Decision

Start
Link.

Decision
Name

Decisi

Ne. 1

Mo.:

9523 m

An Link: 12

j 1 SYTEIRT Vehicle Class(zs): | All Vehicle Types [
6 24 153.77 All|= Decision | Route _ Dest. At 0 ‘@ Time
3 1 151,808 Al No. No. Link [m] -99999 g
12 96 6.207 Al 1 2 3 72.021 465 3
14 112 192131 All » 3 17 92.25 67 £ §
16 121 | 302.082 All 1 4 31 51818 36 =
18 132 11127 A (1 5 2 26439 61 M
21 145 5.097 Al 1 3 77 99.091 ]
22 3 305.303 All 1 E] 22 1822 101 =
e FEEETRT 7| [ show only routes over link
Static Routing Decisions: 13
St Roues 65
« v
243575959 1 CmContainer connected
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Kavsak trafik sayimlarindan faydalanarak trafik siiriis glizergahlarinin akim degerleri
tiim kavsaklarda modelle girilmistir. Sekil 7.52’de bir kavsaga trafik gilizergahi girisi
ornegi verilmistir. Yapilan mevcut durum modelinde her katilim ve ayrim noktalarinda
trafik akimlarinin giizergahlar1 ve giizergah akim degerleri kavsak trafik sayimlarindan

elde edilerek girilmistir.
Glizergah iizerinde sinyalize kavsak bulunmamaktadir.

Modellenen giizergahta yapilan arazi gézlemlerinden elde edilen azami hiz bilgileri, hiz
diisirme bolgeleri, katilim ve ayrim kollarinda Onceliklendirme verileri modele

islenmistir.

D100 Sirinevler — Kiiciikcekmece Hatti Modelinde toplu ulagim akimi gbz Oniine

alimmamistir. Arag¢ sayimlari otomobil ve kamyonet tiirlerine ¢evrilerek yapilmistir.

Modelin simiilasyonu yapilmasi ile elde edilecek verilerin toplanmasi i¢in model
izerinde veri toplama noktalar1 belirlendi ve modele girisleri yapilmistir. Sekil 7.53°de
Sirinevler Kiiciikcekmece modeli ara¢ sayim noktalari gosterilmistir. Belirlenen bu
noktalardan tiirlerine gére gecen ara¢ sayilari ve toplam gegcen arag sayisi verisi

alinmistir.

Sekil 7.53: Sirinevler - Kiiciikcekmece Modeli ara¢ sayim noktalari
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7.3. OLUSTURULAN SENARYO MODELLERI

Her iki giizergah icin mevcut durum modelleri olusturulduktan sonra bu modeller

tizerinden senaryo modelleri gelistirilmistir.

Senaryolar kapsaminda mevcut durumda 3 seritten olusan Besiktag-Haciosman
Modelindeki Barbaros ve Biiyiikdere Caddelerinin ve Sirinevler-Kiigiikgekmece
Modelindeki D100 karayolunun en sol seritlerinin doluluk orani yiiksek olan araglara

ayrilmasi saglandi.

Bu uygulamalarla kisi basi seyahat siiresinde azalma saglanmasi, toplu ulasim
kullanilmasimin tegvik edilmesi ve 6zel ara¢ kullanicilarindaki tek kisili yolculuklarin

azaltilmas1 amaglanmustir. Senaryolar ile bu amaca ne kadar yaklasildig: 6l¢iilmiistiir.

Bu kapsamda olusturulan modellerin sahadaki trafik durumuyla uyumlugu
karsilastirildiktan sonra her iki model giizergahinin mevcut durum modeli kullanilarak 4

adet senaryo modeli olusturulmustur.

Senaryo 1: Bu senaryoda model giizergahlardaki en sol serit toplu ulagim araglari ve
doluluk orami yiiksek (iginde 3 ve daha fazla kisi olan) araglara ayrilmistir. Bu
senaryoda doluluk orani yiiksek olan araglar tiim 6zel araglarin yiizde 5’1 oldugu kabul

edilmistir.

Senaryo 2: Bu senaryoda model giizergahlardaki en sol serit toplu ulagim araglar1 ve
doluluk orami yiiksek (icinde 3 ve daha fazla kisi olan) araglara ayrilmistir. Bu
senaryoda doluluk orani yiiksek olan araglar tiim 6zel araglarin yiizde 10 u oldugu kabul

edilmistir.

Senaryo 3: Bu senaryoda model giizergahlardaki en sol serit toplu ulasim araglar1 ve
doluluk oranmi yiiksek (i¢inde 3 ve daha fazla kisi olan) araglara ayrilmistir. Bu
senaryoda doluluk orani yiiksek olan araglar tim 6zel araglarin yiizde 20’u oldugu kabul

edilmistir.

Senaryo 4: Bu senaryoda model giizergahlardaki en sol serit toplu ulagim araglar1 ve
doluluk orami yiiksek (icinde 3 ve daha fazla kisi olan) araglara ayrilmistir. Bu

senaryoda doluluk orani yiiksek olan araglar tiim 6zel araglarin yiizde 30’u oldugu kabul
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edilmistir.

Senaryolarda doluluk oran1 yiiksek olarak kabul edilen 6zel araglar oncelikli ara¢ olarak
kabul edilmis ve senaryo modellerindeki yol seritlerinin 6zelliklerinden Oncelikli
araclarin ve toplu ulasim araclarimin disindaki araclarin bu seridi kullanmasi

yasaklanmustir.

Sekil 7.54 ve Sekil 7.55’de modellerde en sol seridi kullanacak araglarin belirlenmesi
gosterilmistir. En sol seride icinde 3 ve daha fazla kisi bulunan otomobillerin (bu araglar
oncelikli araglar olarak adlandirilmistir.), taksilerin, Ticari minibiis ve IETT araglarinin

girmesine izin verilmistir.

Sirinevler — Kii¢likcekmece Modeli sadece otomobiller ve kamyonetlerden olustugu i¢in
en sol seride i¢inde sadece 3 ve daha fazla kisi olan otomobillerin en sol seride
girmesine izin verilmistir.

Sekil 7.54: Besiktas-Haciosman Senaryo modeli sol seridi kullanan araglar
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Sekil 7.55: Sirinevler-Kiiciikcekmece sol seridi kullanan araclar
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Bu senaryolarda oncelikli araglarin miktar1 senaryolarda kabul edilen oranlara gore
ayarlanmigtir. Modele giren ara¢ sayist artirilmadan mevcut otomobil akiminin
senaryolarda belirlenen yiizdelerdeki kadarmmin 6ncelikli ara¢ olarak modele girilmesi

saglanmistir.

Sekil 7.56 ve Sekil 7.57°de yiiksek doluluklu araclarin akim degerlerinin belirlenmesi

ornekleri gosterilmistir.

Mevcut durum ve senaryo modellerinin simiilasyonlariyla modeldeki tiim yollar i¢in
“Ara¢ Bagina Ortalama Gecikme Siiresi”, “Ara¢ Basmma Ortalama Durma Sayis1”,
“Ortalama Hiz”, “Ara¢ Basina Ortalama Durma Gecikme Siiresi”, “Toplam Gecikme
Siiresi”, “Toplam Seyahat Uzunlugu”, “Toplam Durma Sayis1”, “Networkte Kalan Arag
Sayis1”, “Networku Terk Eden Ara¢ Sayis1”, “Toplam Durma Gecikmesi” ve “Toplam

Seyahat Siiresi” analizleri yapilmistir.

91



Sekil 7.56: Senaryo Modele yiiksek doluluklu araclarin akim degerlerinin girilmesi
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Sekil 7.56’da Besiktas — Haciosman, Sekil 7.57’de ise Sirinevler Kiigiikgekmece
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7.3.1. Besiktas — Haciosman Modeli Simiilasyonlarindan Sonuclari

Besiktas — Haciosman Giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo modellerinin

simiilasyonlarindan elde edilen veriler ve degisim oranlari asagidaki Tablo 7.1°de

verilmistir.
Tablo 7.1: Besiktas — Haciosman Modeli simiilasyon sonuclari
BESIKTAS MEYDAN - SENARYOL | SENARYO?2 | SENARYO3 | SENARYO4 | Meveut-
HACIOSVIAN MODELT | MEVCUT (%5) (%10) (%20) ®30) | Seeno
egisim %

Ara¢ Basina Ortalama Gecikme Siiresi [sn]

Oncelikli Otomobil 278 358 331 292 222 -20%
Otomobil 278 289 282 279 290 4%
IETT 956 849 857 785 806 -16%
Tiim Arag Tiirleri 309 325 318 311 300 -3%
Ara¢ Basina Ortalama Durma Sayisi

Oncelikli Otomobil 3.7 7.3 7.2 6.1 4.6 26%
Otomobil 3.7 5.7 5.5 5.4 5.5 50%
IETT 14.4 17.7 18.0 15.8 16.7 16%
Tiim Arag Tiirleri 4.2 6.5 6.4 6.2 5.9 39%
Ortalama Hiz [km/sa]

Oncelikli Otomobil 17.0 13.7 14.5 16.4 19.2 13%
Otomobil 17.0 12.3 12.7 12.7 12.8 -25%
IETT 7.8 9.4 9.5 9.4 9.8 25%
Tiim Arag Tiirleri 16.1 12.4 12.9 13.0 135 -17%
Arac Basina Ortalama Durma Gecikme Siiresi [sn]

Oncelikli Otomobil 125 207 198 162 120 -4%
Otomobil 125 136 137 128 140 12%
IETT 618 548 552 504 525 -15%
Tiim Arag Tiirleri 144 161 162 152 152 5%
Toplam Gecikme Siiresi [sa]

Tiim Otomobiller 2223.7 1953.6 1915.0 1851.0 1842.0| -17%
IETT 152.4 142.7 147.5 142.9 138.2 -9%
Tiim Arag Tiirleri 3336.9 3267.5 3199.7 3165.3 3087.1 -71%
Toplam Seyahat Uzunlugu [km]

Tiim Otomobiller 56825.4 32043.2 32875.2 32818.6 33920.3| -40%
IETT 1492.3 1766.1 1856.8 1777.9 1787.8 20%
Tiim Arag Tiirleri 79094.6 54011.8 55496.2 55934.2 56892.9 -28%
Toplam Durma Sayisi

Tiim Otomobiller 106314 138046 135902 130618 127534 20%
IETT 8264 10730 11147 10379 10305 25%
Tiim Arag Tiirleri 163719 236892 231815 228561 217166 33%
Networkte Kalan Ara¢ Sayisi

Tiim Otomobiller 1150 861 883 957 843 -27%
IETT 97 68 69 73 76 -22%
Tiim Arag Tiirleri 1780 1606 1486 1578 1568 -12%
Networku Terk Eden Arag¢ Sayisi

Tiim Otomobiller 27608 23162 23324 22784 22662 -18%
[ETT A77 537 551 582 541 13%
Tiim Arag Tiirleri 37144 34606 34786 35004 35504 -4%
Toplam Durma Gecikmesi [sa]

Tiim Otomobiller 1002.4 933.8 950.5 866.9 898.6| -10%
IETT 98.5 92.1 95.1 91.7 90.0 -9%
Tiim Arag Tiirleri 1559.5 1620.6 1637.1 1542.3 1561.1 0%
Toplam Seyahat Siiresi [sa

Tiim Otomobiller 3335.1 2579.4 2557.8 2493.6 2506.1| -25%
IETT 191.0 187.6 194.5 188.4 183.3 -4%
Tiim Arag Tiirleri 4906.1 4351.7 4312.5 4288.1 4228.5 -14%
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Tablo 7.1°deki verilerden asagidaki grafikler olusturulmustur.

Sekil 7.58: Arac¢ basina gecikme siiresi grafigi (Besiktas - Haciosman)

ARAC BASINA ORTALAMA GECIKME SURESI
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Sekil 7.58’de Besiktas — Haciosman giizergdhinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama gecikme siireleri” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilagtirildiginda arag basina ortalama gecikme

stiresinde en 1yi sonucun senaryo 4 de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basina ortalama gecikme siireleri” degerleri

karsilagtirildiginda asagidaki sonuglar elde edilmektedir.

i.  Grafikte Oncelikli ara¢ olarak ifade edilen i¢inde ii¢ veya daha fazla kisinin
bulundugu yiiksek doluluklu otomobillerin arag basina ortalama gecikme

stireleri yiizde 20 azalmstir.

ii. Icerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin ara¢ basina ortalama gecikme siiresi

yiizde 4 artmistir.
iii.  IETT araclarinin arag basina ortalama gecikme siireleri yiizde 16 azalmustir.

iv.  Tim arag tiirlerinin ara¢ basina ortalama gecikme siiresi ylizde 3 azalmistir.
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Sekil 7.59: Ara¢ basina ortalama durma sayisi grafigi (Besiktas - Haciosman)

ARAC BASINA ORTALAMA DURMA SAYISI
(BESIKTAS - HACIOSMAN)
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Sekil 7.59’da Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama durma sayilari” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda ara¢ basina ortalama durma
sayilarinda, IETT araglarin haricinde, en iyi sonuglarm senaryo 4’de alindig

goriilmektedir. IETT araglarinda en iyi sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basina ortalama durma sayilar1” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.

I.  Yiksek doluluklu araglara 6zel serit ayrilmasi uygulamasi genel olarak tim

araclarda arag¢ basina ortalama durma sayisi artirmistir.

ii. Ara¢ basina ortalama durma sayilarinin Oncelikli otomobillerde yiizde 26

artmistir.
iii.  Otomobillerde arag basina ortalama durma sayisi yiizde 50 artmistir.
iv.  IETT araglarinda arag basina ortalama durma sayisi yiizde 16 artmistir,

v.  Tiim arag tiirlerinde ara¢ basina ortalama durma sayisi1 yiizde 39 artmistir.
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Sekil 7.60: Ortalama hiz grafigi (Besiktas - Haciosman)
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Sekil 7.60’da Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen araclarin “ortalama hiz” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda ortalama hiz degerlerinde, en iyi

sonuglarin senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ortalama h1z” degerleri karsilastirildiginda agagidaki

sonuclar elde edilmektedir.
i.  Oncelikli otomobillerde ortalama hiz yiizde 3 artmustir.
ii. Icerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 25 azalmustir.
iii.  IETT araclarinin ortalama hiz1 yiizde 25 artmustir.

iv.  Tim arag tiirlerinin ortalama hiz1 ylizde 17 azalmustir.
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Sekil 7.61: Ara¢ basina ortalama durma gecikme siiresi grafigi

ARAC BASINA ORTALAMA DURMA GECIiKME SURESI
(BESIKTAS - HACIOSMAN)
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Sekil 7.61°’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo

model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama durma gecikme siiresi”

degisimi gdsterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda arag basina ortalama durma

gecikme siirelerinde, IETT araglarin haricinde, en iyi sonuglarin senaryo 4’de alindig

goriilmektedir. IETT araglarinda en iyi sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basina ortalama durma gecikme siireleri”

degerleri karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.

Oncelikli otomobillerde ara¢ basma ortalama durma gecikme siiresi yiizde 4

azalmistr.

Icerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin ara¢ basina ortalama durma gecikme

stiresi yiizde 12 artmistir.

IETT araglarinin ara¢c basma ortalama durma gecikme siiresi yiizde 15

azalmistir.

Tliim arag¢ tiirlerinin arag basina ortalama durma gecikme siiresi ylizde 5

artmistir.
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Sekil 7.62: Toplam gecikme siiresi grafigi (Besiktas - Haciosman)
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Sekil 7.62’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam gecikme siiresi” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam gecikme siirelerinde en

1yi sonuglarin senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonu¢ alinmuistir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam gecikme stiresi” degerleri karsilastirildiginda

asagidaki sonugclar elde edilmektedir.
I.  Tim otomobillerde toplam gecikme siiresi yiizde 17 azalmstir.
ii. IETT araglarmin toplam gecikme siiresi yiizde 9 azalmustr.

lii.  Tim arag tiirlerinin toplam gecikme siiresi yiizde 7 azalmistir.
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Sekil 7.63: Toplam seyahat uzunlugu grafigi (Besiktas - Haciosman)

TOPLAM SEYAHAT UZUNLUGU
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Sekil 7.63’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam seyahat uzunlugu” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam seyahat uzunlugu

degerlerinde en iyi sonuglarin senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonu¢ alinmuistir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam seyahat uzunlugu” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.
I.  Tim otomobillerde toplam seyahat uzunlugu yiizde 40 azalmistir.
ii.  IETT araglarmin toplam seyahat uzunlugu yiizde 20 artmustir.

lii.  Tim arag tiirlerinin toplam seyahat uzunlugu yiizde 28 azalmistir.
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Sekil 7.64: Toplam durma sayisi grafigi (Besiktas - Haciosman)
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Sekil 7.64’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo

model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam durma sayis1” degisimi gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam durma sayilarinda en iyi

sonuclarin senaryo 4’de alindig1 gortilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilar1 her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonu¢ alinmuistir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam durma sayis1” degerleri karsilastirildiginda

asagidaki sonugclar elde edilmektedir.
i.  Tim tiirlerde toplam durma sayilart artmistir.
ii.  Tim otomobillerde toplam durma sayisi1 yiizde 20 artmistir.
iii.  IETT araglarmin toplam durma sayis1 yiizde 25 artmustir.

iv.  Tim arag tiirlerinin toplam durma sayis1 yiizde 33 artmustir.
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Sekil 7.65: Networkte kalan arac¢ sayisi (Besiktas — Haciosman)
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Sekil 7.65’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “networkte kalan ara¢ sayilar1” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda networkte kalan arag sayilarinda

en 1yi sonuglarin senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonu¢ alinmustir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “networkte kalan ara¢ sayilar’” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.
I.  Tim tiirlerde networkte kalan arag¢ sayis1 azalmistir.
ii.  Tim otomobillerde networkte kalan arag sayisi yiizde 27 azalmustir.
iii.  IETT araclarinin networkte kalan arac sayis1 yiizde 20 azalmistur.

iv.  Tim arag tiirlerinin networkte kalan arag¢ sayis1 yiizde 12 azalmistir.

101



Sekil 7.66: Networku terk eden arac sayisi (Besiktas — Haciosman)

NETWORKU TERK EDEN ARAC SAYISI
(BESIKTAS - HACIOSMAN)
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Sekil 7.66’da Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “networku terk eden ara¢ sayis1” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda networku terk eden arag

sayilarinda en iyi sonuglarin senaryo 4’de alindig1 gortilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonu¢ alinmuistir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “networku terk eden ara¢ sayisi” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.
I.  Tim otomobillerde networku terk eden arag sayisi yiizde 18 azalmustir.
ii. IETT araglarmin networku terk eden arag sayis1 yiizde 13 artmustir.

lii.  Tim arag tiirlerinin networku terk eden arag sayisi yiizde 4 azalmistir.
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Sekil 7.67: Toplam durma gecikmesi (Besiktas — Haciosman)

TOPLAM DURMA GECIKMESI
(BESIKTAS - HACIOSMAN)
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Sekil 7.67°da Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam durma gecikmesi” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam durma gecikmesi
siirelerinde en iyi sonuglarin, IETT araglari haricinde, senaryo 4’de alindig

goriilmektedir. IETT araglarinda en iyi sonug Senaryo 3’de alinmustir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilar1 her senaryoda degistigi i¢in bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonug alinmaistir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam durma gecikmesi” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuglar elde edilmektedir.
i.  Tim otomobillerde toplam durma gecikmesi yiizde 10 azalmistir.
ii. IETT araglarmn toplam durma gecikmesi yiizde 9 azalmistur.

iii.  Tim arag tiirlerinin toplam durma gecikmesi degismemistir.
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Sekil 7.68: Toplam seyahat siiresi (Besiktas — Haciosman)

TOPLAM SEYAHAT SURESI
(BESIKTAS - HACIOSMAN)
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Sekil 7.68’de Besiktas — Haciosman giizergahinda yapilan mevcut durum ve senaryo
model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam seyahat siireleri” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam seyahat siirelerinde tim
otomobillerde en iyi sonucun senaryo 3’te digerlerinde senaryo 4’de alindig

gorilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde iki tiir birlestirilerek sonug alinmaistir.

Mevcut  durum ile Senaryo 4’deki “toplam seyahat stireleri” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuclar elde edilmektedir.
i.  Tium otomobillerde toplam seyahat siireleri yiizde 25 azalmustir.
ii. IETT araglarmmn toplam seyahat siireleri yiizde 4 azalmistur.

iii.  Tum arag tiirlerinin toplam seyahat siireleri yiizde 14 azalmistir.
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Sekil 7.69: Baz seritlerde hacim/kapasite degisimleri (Besiktas — Haciosman)

SERITLERDE HACIM/KAPASITE DEGISIMLERI
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Sekil 7.69°da Besiktas — Haciosman Modellerinde veri toplama noktalarindan elde
edilen seritlerden gegen toplam tiim araglarin sayilart mevcut durum ve senaryolar ile

karsilastirilmistir. 25 farkli noktada ara¢ sayimi yapilmistir.

Sekil 7.69 incelendiginde sayim yapilan noktalarin birgogunda mevcut durum modeline

gore gecen arag sayisinin ve hacim/kapasite oraninin azaldigi goriilmektedir.

Sekil 7.70: Sayim noktalarindan gecen toplam ara¢ (Besiktas — Haciosman)
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Sekil 7.70’de Mevcut durum ve senaryo modellerinde tiim sayim noktalarindan elde
edilen ara¢ sayimlarinin toplamlar1 karsilastirilmistir. Mevcut durum ile Senaryo 4

arasinda yiizde 28 azalma oldugu goriilmektedir.
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Yiiksek yogunluklu araglar i¢in 6zel serit ayrilmasi uygulamalarinin Besiktas —
Haciosman Modelindeki tiim araglar ve tiirleri bakimindan degisimler yukaridaki

grafiklerde ve agiklamalarinda verilmistir.

Sadece Besiktas meydandan Haciosman’a kadar giden araglarin performansinda ne
kadar degisiklik oldugunun belirlenmesi adina ayrica ol¢limler yapilmistir. S6z konusu

Ol¢lim sonuglar1 Sekil 7.71 ve Sekil 7.72’de verilmistir.

Sekil 7.71: Besiktasg’dan Haciosman’a kadar giden araglarin ortalama hiz grafigi
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Sekil 7.71°de Besiktas — Haciosman giizergdhinin mevcut durum ve senaryo modellinin
simiilasyonlarinda Besiktas Meydandan Haciosman’a kadar giden araglarin ortalama

hizlarinin grafigi verilmistir.
Sekil 7.71°e gore bu giizergahi giden araglardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama hizi yiizde 32 artmis,
ii.  Diger otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 27 azalmis,
iii.  IETT araclarinin ortalama hiz1 yiizde 5 azalmistur.

iv.  Tim araglarin ortalama hizinda ise mevcut durum ile senaryo 4 arasinda bir

degisiklik olmamastir.
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Sekil 7.72: Besiktas’dan Haciosman’a kadar giden araglarin ortalama seyahat
siiresi
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Sekil 7.72°de Besiktas — Haciosman giizergahinin mevcut durum ve senaryo modellinin
simiilasyonlarinda Besiktas Meydandan Haciosman’a kadar giden araclarin ortalama

seyahat stireleri grafigi verilmistir.
Sekil 7.72’ye gore bu giizergahi giden araclardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama seyahat siiresi yiizde 24 azalmus,
ii.  Diger otomobillerin ortalama seyahat siiresi yiizde 38 artmus,
iii.  IETT araglarinin ortalama seyahat siiresi yiizde 5 artmus,

iv.  Tim araglarin ortalama seyahat siiresi ise mevcut durum ile senaryo 4 arasinda

bir degisiklik olmamstir.
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7.3.2. Sirinevler—Kiic¢iikcekmece Modelli Simiilasyon Sonuclari

Sirinevler—Kiiciikgekmece

Glizergahinda

yapilan mevcut

durum ve

senaryo

modellerinin simiilasyonlarindan elde edilen veriler ve degisim oranlar1 asagidaki Tablo

7.2°de verilmistir.

Tablo 7.2: D100 Karayolu Sirinevler-Kiiciikcekmece Modeli simiilasyon sonuglari

SIRINEVLER - Senaryo 1 | Senaryo2 | Senaryo3 | Senaryo 4 Meveut -
KUCUKCEKMECE Mevcut (%5) (%10) (%620) (%630) Senaryo 4
MODELI Degisim %
Arac Basina Ortalama Gecikme Siiresi [sn]
Tiim Arag Tirleri 88 192 160 139 150 70%
Otomobil 95 216 184 171 196 107%
Oncelikli Otomobiller 88 52 52 57 70 -20%
Arac¢ Basina Ortalama Durma Sayisi
Tiim Arag Tirleri 3.2 8.5 6.6 5.5 6.4 99%
Otomobil 3.5 9.5 7.7 7.0 8.8 152%
Oncelikli Otomobiller 3.2 1.7 15 14 2.0 -39%
Ortalama Hiz [km/sa]
Tiim Arag Tiirleri 47.0 34.3 37.9 40.8 40.0 -15%
Otomobil 46.0 32.4 35.1 36.5 34.2 -26%
Oncelikli Otomobiller 47.0 65.7 65.7 64.2 60.4 28%
Ara¢ Basina Ortalama Durma Gecikme Siiresi [sn]
Tiim Arag Tiirleri 8 23 20 19 26 226%
Otomobil 9 26 23 23 34 294%
Oncelikli Otomobiller 8 6 7 9 12 46%
Toplam Gecikme Siiresi [sa]
Tiim Arag Tiirleri 2117.0 4041.0 3417.3 3042.3 3326.5 57%
Otomobil 1792.4 3567.9 2927.5 24477 2462.5 37%
Oncelikli Otomobiller 48.7 98.0 214.4 399.9
Toplam Seyahat Uzunlugu [km]
Tiim Arag Tirleri 326646.4 | 275648.2 283305.0| 291270.8 2957775 -9%
Otomobil 259997.1| 2213234 214214.7 193550.9 169202.5 -35%
Oncelikli Otomobiller 0| 12878.089| 26061.725| 51994.484 | 78432.322
Toplam Durma Sayisi
Tiim Arag Tirleri 276732 640471 505615 432939 509462 84%
Otomobil 237976 568996 438698 362177 397928 67%
Oncelikli Otomobiller 0 5649 10079 18698 40033
Network de Kalan Ara¢ Sayisi
Tiim Arag Tirleri 1578 1981 1659 1340 1608 2%
Otomobil 1301 1680 1443 992 1105 -15%
Oncelikli Otomobiller 0 50 86 164 294
Networku Terk Eden Arac Sayisi
Tiim Arag Tiirleri 84904 73728 75382 77448 78393 -8%
Otomobil 66920 57906 55776 50524 44149 -34%
Oncelikli Otomobiller 0 3292 6698 13336 20194
Toplam Durma Gecikmesi [sa]
Tiim Arag Tiirleri 190.7 489.4 420.3 417.6 574.3 201%
Otomobil 164.6 434.2 358.6 335.7 430.0 161%
Oncelikli Otomobiller 0.0 5.6 12.9 32.4 65.8
Toplam Seyahat Siiresi [sa]
Tiim Arag Tiirleri 6943.6 8029.1 7484.8 7135.7 7386.1 6%
Otomobil 5650.5 6837.6 6100.4 5309.2 4946.7 -12%
Oncelikli Otomobiller 0.0 196.1 396.4 810.2 1299.0

Tablo 7.2’deki verilerden asagidaki grafikler olusturulmustur.
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Sekil 7.73: Ara¢ basina gecikme siiresi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)
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Sekil 7.72°de Sirinevler — Kiigiikgekmece giizergdhinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama gecikme siireleri”

degisimi gdsterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda arag basina ortalama gecikme

stiresinde en iyi sonucun senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basina ortalama gecikme siireleri” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuglar elde edilmektedir.

i.  Grafikte oncelikli arag olarak ifade edilen i¢inde {i¢ veya daha fazla kisinin
bulundugu yiiksek doluluklu araglarin arag basina ortalama gecikme siireleri
yiizde 20 azalmistir.

ii. Icerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin arac¢ basina ortalama gecikme siiresi
yiizde 107 artmistir.

iii.  Tum arag tiirlerinin arag basina ortalama gecikme siiresi yiizde 70 artmistir
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Sekil 7.74: Arag basina ortalama durma sayisi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)
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Sekil 7.73°de Sirinevler — Kiigiikgekmece giizergdhinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama durma sayilar1”

degisimi gdsterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda ara¢ basina ortalama gecikme

stiresinde en iy1 sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basina ortalama durma sayilar1” degerleri

karsilastirildiginda asagidaki sonuglar elde edilmektedir.

i.  Yiksek doluluklu araglara 6zel serit ayrilmasi uygulamasi ile 6ncelikli araglarda
ara¢ basina ortalama durma sayis1 azalirken, digerlerinde artmistir.
ii. Ara¢ basina ortalama durma sayilarinin Oncelikli otomobillerde yiizde 39
azalmistr.
lii.  Otomobillerde arag basina ortalama durma sayisi ylizde 152 artmistir.

iv.  Tim arag tiirlerinde ara¢ basina ortalama durma sayis1 yiizde 99 artmustir.
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Sekil 7.75: Ortalama hiz grafigi (Sirinevler-Kiicgiikcekmece)
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Sekil 7.74°de Sirinevler — Kiigiikgekmece giizergdhinda yapilan mevcut durum ve

senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “ortalama hiz” degisimi gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda ara¢ basina ortalama gecikme

stiresinde en 1yi sonucun senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ortalama hiz” degerleri karsilastirildiginda asagidaki

sonuclar elde edilmektedir.

i.  Oncelikli otomobillerde ortalama hiz yiizde 28 artmustir.

ii. Icerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 26 azalmustir.

iii.  Tim arag tirlerinin ortalama hiz1 yiizde 15 azalmistir.
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Sekil 7.76: Arag¢ basina ortalama durma gecikme siiresi grafigi

ARAC BASINA ORTALAMA DURMA GECIKME SURESI
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Sekil 7.75°de Sirinevler — Kiigiikgekmece gilizergdhinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “ara¢ basina ortalama durma gecikme

stiresi” degisimi gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda ara¢ basina ortalama durma

gecikme siirelerinde en iyi sonuglarin senaryo 2’de alindig1 goriilmektedir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “ara¢ basmna ortalama durma gecikme siireleri”

degerleri karsilastirildiginda asagidaki sonuglar elde edilmektedir.

i.  Oncelikli otomobillerde ara¢ basina ortalama durma gecikme siiresi yiizde 46
artmistir.
ii. Igerisinde 3’den az kisi olan otomobillerin ara¢ basina ortalama durma gecikme
stiresi ylizde 294 artmustir.
iii. Tim arag tiirlerinin arag basina ortalama durma gecikme siiresi yiizde 226

artmistir.
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Sekil 7.77: Toplam gecikme siiresi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

TOPLAM GECIKME SURESI
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Sekil 7.76°da Sirinevler — Kiiciikgekmece gilizergahinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam gecikme siiresi” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam gecikme siirelerinde en

1yi sonuglarin senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi i¢in bu

analizde tiim arag tiirleri igin sonug alinmustir.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam gecikme siiresi” degeri karsilastirildiginda

tiim arag tiirlerinde bu degerin yiizde 57 arttig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.78: Toplam seyahat siiresi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)
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Sekil 7.77°de Sirinevler — Kiiciikgekmece glizergahinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam seyahat uzunlugu” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam seyahat uzunlugu

degerlerinde en iyi sonucun senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam seyahat uzunlugu” degeri karsilastirildiginda

tiim arag tiirlerinde bu degerin yiizde 9 azaldig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.79: Toplam durma sayisi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)
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Sekil 7.78’de Sirinevler — Kiiciikgekmece gilizergahinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam durma sayis1” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam durma sayilarinda en iyi

sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam seyahat uzunlugu” degeri karsilastirildiginda

tiim arag tiirlerinde bu degerin yiizde 201 arttig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.80: Networkte kalan arag¢ sayisi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

NETWORKTE KALAN ARAC SAYISI
(SIRINEVLER - KUCUKCEKMECE)
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Sekil 7.79°da Sirinevler — Kiigiikgekmece giizergdhinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “networkte kalan ara¢ sayis1” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda networkte kalan arag sayilarinda

en iyi sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki ‘“networkte kalan ara¢ sayisi” degeri

karsilastirildiginda tiim arag tiirlerinde bu degerin ytlizde 2 arttig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.81: Networku terk eden arac sayisi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

NETWORKU TERK EDEN ARAC SAYISI
(SIRINEVLER - KUCUKCEKMECE)
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Sekil 7.80°de Sirinevler — Kiiciikgekmece glizergahinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “networku terk eden ara¢ sayisi”

degisimi gdsterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda networku terk eden arag

sayilarinda en iyi sonucun senaryo 4’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “networku terk eden ara¢ sayis1” degeri

karsilagtirildiginda tiim arag tiirlerinde bu degerin yiizde 8 azaldig tespit edilmistir.
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Sekil 7.82: Toplam durma gecikmesi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

TOPLAM DURMA GECIKMESI
(SIRINEVLER - KUCUKCEKMECE)
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Sekil 7.81°de Sirinevler — Kiiciikgekmece gilizergahinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam durma gecikmesi” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam durma gecikmesi

degerlerinde en iyi sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam durma gecikmesi” degeri karsilastirildiginda

tiim arag tiirlerinde bu degerin yiizde 201 arttig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.83: Toplam seyahat siiresi grafigi (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

TOPLAM SEYAHAT SURESI
(SIRINEVLER - KUCUKCEKMECE)
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Sekil 7.82°de Sirinevler — Kiigiikgekmece giizergdhinda yapilan mevcut durum ve
senaryo model simiilasyonlarindan elde edilen “toplam seyahat siireleri” degisimi

gosterilmektedir.

Mevcut durum ile senaryo modeller karsilastirildiginda toplam seyahat siireleri

degerlerinde en iyi sonucun senaryo 3’de alindig1 goriilmektedir.

Oncelikli otomobiller ve diger otomobillerin sayilari her senaryoda degistigi icin bu

analizde tiim arag tiirleri i¢in sonug¢ alinmistur.

Mevcut durum ile Senaryo 4’deki “toplam seyahat siireleri” degeri karsilastirildiginda

tiim arag tiirlerinde bu degerin ylizde 6 arttig1 tespit edilmistir.
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Sekil 7.84: Baz seritlerde hacim/kapasite degisimleri (Sirinevler-Kiiciikcekmece)

SERITLERDE HACiM/KAPASITE DEGIiSIMLERI
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Sekil 7.84°da Sirinevler - Kiiciikcekmece Modellerinde veri toplama noktalarindan elde
edilen seritlerden gegen toplam tiim araglarin sayilart mevcut durum ve senaryolar ile

karsilastirilmistir. 21 farkli noktada ara¢ sayimi yapilmistir.

Sekil 7.84 incelendiginde sayim yapilan noktalarin tamaminda mevcut durum modeline

gore gecen arag sayisinin ve hacim/kapasite oraninin azaldigi goriilmektedir.

Sekil 7.85: Sayim noktalarindan gecen toplam arag (Sirinevler-Kiiciikgekmece)

Sayim Noktalarindan Gecen Toplam Arag
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Sekil 7.85’de Mevcut durum ve senaryo modellerinde tiim sayim noktalarindan elde
edilen ara¢ sayimlarinin toplamlar1 karsilastirilmisti. Mevcut durum ile Senaryo 4

arasinda yilizde 6,5 azalma oldugu goriilmektedir.

122



Yiiksek yogunluklu araglar i¢in 6zel serit ayrilmasi uygulamalarinin Sirinevler —
Kiigiikgekmece Modelindeki tiim araglar ve arag tiirleri bakimmdan neden oldugu

degisimler yukaridaki grafiklerde ve aciklamalarinda verilmistir.

Sadece Sirinevler’den Kiiclikgekmece’ye ve Kiigiikgekmece’den Sirinevler’e kadar
giden araglarin performansinda ne kadar degisiklik oldugunun belirlenmesi adina ayrica
Olctimler yapilmistir. S6z konusu 6l¢timiin sonuglar1 Sekil 7.86, Sekil 7.87, Sekil 8.88
ve Sekil 8.89°da verilmistir.

Sekil 7.86: Kiiciikcekmece’den Sirinevler’e giden araclarin ortalama seyahat
siiresi

Kiiciikcekmece - Sirinevler Yonii Ortalama Seyahat Siiresi
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Sekil 7.86’da Kiigiikkgekmece — Sirinevler giizergdhinin mevcut durum ve senaryo
modellinin simiilasyonlarinda Kiiclikgekmece’den Sirinevler’e kadar giden araglarin

ortalama seyahat stiresi grafigi verilmistir.

Sekil 7.86’ya gore bu giizergah1 giden araglardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama seyahat siiresi yiizde 28 azalmus,
ii.  Diger otomobillerin ortalama seyahat siiresi ylizde 80 artmis,

iii.  Tum araglarin ortalama seyahat siiresi ise 47 artmistir.
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Sekil 7.87: Kiiciikcekmece’den Sirinevler’e giden araglarin ortalama hiz

Kiiciikcekmece - Sirinevler Yonii Ortalama Hiz
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Sekil 7.87°da Kiigiikgekmece — Sirinevler gilizergahinin mevcut durum ve senaryo
modellinin simiilasyonlarinda Kii¢iikgekmece’den Sirinevler’e kadar giden araglarin

ortalama hiz grafigi verilmistir.

Sekil 7.72’ye gore bu giizergahi giden araglardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama hizi yiizde 39 artmus,
ii.  Diger otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 44 azalmis,

iii.  Tum araglarin ortalama hiz1 ise yiizde 32 azalmistir.
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Sekil 7.88: Sirinevler’den Kiiciikcekmece’ye giden araclarin ortalama seyahat
siiresi

Sirinevler - Kiiciikcekmece Yonii Ortalama Seyahat Siiresi
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Sekil 7.88’da Sirinevler - Kiigiikcekmece gilizergdhinin mevcut durum ve senaryo
modellinin simiilasyonlarinda Sirinevler’den Kiiclikcekmece’ye kadar giden araglarin

ortalama seyahat siiresi grafigi verilmistir.

Sekil 7.86’ya gore bu gilizergahi giden araglardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama seyahat siiresi yiizde 30 azalmus,
ii.  Diger otomobillerin ortalama seyahat siiresi yiizde 6 azalmus,

iii.  Tim araglarin ortalama seyahat siiresi ise 13 azalmistir.
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Sekil 7.89: Sirinevler’den Kiiciikcekmece’ye giden araclarin ortalama hizi

Sirinevler - Kiiciikcekmece Yonii Ortalama Hiz
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Sekil 7.89’da Sirinevler - Kiigiikgekmece giizergahinin mevcut durum ve senaryo
modellinin simiilasyonlarinda Sirinevler’den Kiiciikcekmece’ye kadar giden araglarin

ortalama hiz grafigi verilmistir.

Sekil 7.72’ye gore bu giizergahi giden araglardan;
i.  Oncelikli otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 43 artmis,
ii.  Diger otomobillerin ortalama hiz1 yiizde 6 artmus,

iii.  Tum araglarin ortalama hiz1 ise ylizde 15 artmustir.
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7.4. MODELLERIN GENEL DEGERLENDIRILMESI

7.4.1. Besiktas — Haciosman Modelleri Degerlendirmesi

Besiktas — Haciosman Modellerinin  simiilasyonundan elde edilen verilerin

degerlendirme sonuclar1 agagida maddeler halinde verilmistir.

Ozel seridi kullanan tiim arag tiirlerinde ara¢ basina gecikme siireleri (Oncelikli
otomobil yiizde 20, IETT yiizde 16) ve tiim araclarin toplam gecikme siirelerinin
azaldigr (ylzde 3) tespit edilmistir. Bu seridi kullanmasina izin verilmeyen

araglarda bu siire artmistir.

Bir seridin yiiksek doluluklu araclara ayrilmasiyla modele giren tiim arag
tirlerinde arag basina toplam durma sayisinin ve modeldeki tiim araglarin
toplam durma sayisi arttigi fakat tiim araglarda durmadan kaynaklanan toplam
gecikme siiresinin degismedigi tespit edilmistir. Ayrica 6zel seridi kullananlarin

toplam durma gecikmesinin ve toplam durma siiresinin azaldig1 tespit edilmistir.

Senaryoda ara¢lar daha fazla fakat daha kisa siireli durmalar yapnuglardur.

Toplam durmadan kaynakli gecikme azalmistir.

Ozel seride girmesine izin verilen tiim arag tiirlerinin ortalama hizinin artig1
(6ncelikli otomobillerde yiizde 13, IETT yiizde 25 artis), diger araclarin ortalama

hizinin azaldig tespit edilmistir.

Ayrica modellerde yapilan diger bir analizde Besiktag’tan Haciosman’a kadar
giden ve ozel seridi kullanan otomobillerin ortalama hizimin yiizde 32 arttig
IETT araglarimin yiizde 5 azaldigi, bu seridi kullanmayanlarmki araglarin
ortalama hizlarmin azaldig1 (diger otomobiller yiizde 27 azalmig) tespit
edilmistir. Bu glizergah1 giden #im araglarin ortalama hizimin ise mevcut

duruma gore degismedigi tespit edilmistir.

Tiim araclarin toplam seyahat siliresinin ve ara¢ basina ortalama seyahat
siiresinin azaldig1 (Oncelikli otomobiller yiizde14, Otomobillerin yiizde 7, Tiim

arag tiirlerinde yiizde 10, IETT araglar1 yiizde 10) tespit edilmistir.

Ayrica modellerde yapilan diger bir analizde Besiktas’tan Haciosman’a giden ve
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Vi.

Vii.

0zel seridi kullanan yiiksek doluluklu araglarin ortalama seyahat siiresinin yiizde
24 azaldigi, diger otomobillerin ortalama seyahat siiresinin yiizde 38 arttigi,
IETT araglarimin ise yiizde 4 arttigi tespit edilmistir. Sz konusu giizergahta
giden tiim araglarin ortalama seyahat siiresi mevcut durumla karsilastirildiginda

ise bir degisiklik olmadig1 tespit edilmistir.

Besiktas tan Haciosman’a giden IETT araclarimin ézel seridi kullanmasina
ragmen ortalama hizimin azaldigi ve ortalama seyahat siresinin arttigi tespit
edilmistir. IETT araclarimin duraklarda durmak icin sol seritten sag seride
gecmesi sag seritlerdeki yogun trafik sebebiyle zorlastigi icin bu sekilde sonug

alinmistir.

Ozel seridi kullanan araglarin toplam seyahat uzunlugunun (km) artig1 fakat
diger araglarin toplam seyahat uzunluklarinin azaldigi tespit edilmistir.
Networkteki tiim otomobillerin toplam seyahat uzunlugunun ise azaldigi tespit
edilmistir. (Tiim otomobiller yiizde 40 azalma, IETT yiizde 20 artma, Tiim arag

tiirleri ylizde 28 azalma)

Ozel serit digindaki seritlerdeki yogunluk artisi diger araclarin sistem icerisinde
uzun zaman harcamasina ve sisteme arag girisinin azalmasina sebep oldugu igin

ozel seridi kullanamayan araglarin toplam seyahat km’leri azalmustir.

Tilim arag tiirlerinde simiilasyon sonunda networkte kalan ve networku terk eden
toplam arag¢ sayilarinin azaldigi, fakat 6zel seridin kullanmasina izin verilen arag
tiirlerinde networkte kalan ara¢ sayisinda azalma ve networku terk eden arag

sayisinda artma tespit edilmistir.

Mevcut duruma gore tiim araglarin yiizde 5’inin senaryo4’de networke

giremedigi tespit edilmistir.

Modellerde belirlenen 25 farkli seritten gecen toplam ara¢ sayilari mevcut
durum ve senaryolar i¢in karsilastirildiginda senaryo 4’de arag¢ sayilarinin yiizde

28 azaldigi tespit edilmistir.

Bu oran, sistemi kullanan ara¢ bakimindan sistemin performansinin yiizde 28

azaldigint gostermektedir.
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viii.

Oncelikli otomobillerde 3 kisi, diger otomobillerde ortalama 1 kisi, IETT
araclarinda ortalama 20 kisi, t.miniblislerde ortalama 10 kisi olacagi kabul
edilerek ve simiilasyonlardan elde edilen tiirlerine gére arag basi seyahat siireleri
kullanilarak Besiktas — Haciosman gilizergahinda kisi basina ortalama seyahat

stiresinin yiizde 15 azaldigi tespit edilmistir.

Sistemde tasinan kisilerin seyahat siireleri bakimindan sistemin performansinin

yiizde 15 arttigr anlasiimaktadur.
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7.4.2. Sirinevler — Kiiciikcekmece Modelleri Degerlendirmesi

Sirinevler — Kiiglikgekmece Modellerinin simiilasyonundan elde edilen verilerin

degerlendirilme sonuglar1 asagida maddeler halinde verilmistir.

Ozel seride girmesine izin verilen otomobillerin ara¢ basina ortalama gecikme
stiresinin yiizde 20 azaldigi, tiim arag tiirlerinde ortalama gecikme siiresi ise

yiizde 70 artig1 tespit edilmistir.
Tiim araglarin toplam gecikme siiresinin yiizde 57 arttig1 tespit edilmistir.

Ozel seride girmesine izin verilen otomobillerin (&ncelikli otomobil) ara¢ basina
ortalama durma sayis1 yiizde 39 azalirken, durmalardan kaynaklanan gecikme

stiresinin ylizde 46 art1g1 tespit edilmistir.

Diger otomobillerin arag basina durma sayisi yiizde 152 artig1, durmalardan

kaynaklanan gecikme siiresinin ise ylizde 294 artig1 tespit edilmistir.
Tiim arag tiirlerinde toplam durmalarin ise yiizde 84 artig1 tespit edilmistir.

Bu sonuglarda oncelikli otomobillerin durma yapma sayisimin azaldigi fakat
durma siirelerinin artigt ayrica ozel seridi kullanmayan araglarin durma

gecikme stirelerinin yaklagik 3 katina ¢iktigr anlasiimaktadir.

Oncelikli otomobillerin ortalama hizi yiizde 28 artarken, diger otomobillerin

ortalama hizi yiizde 26 azalmigtir.

Ayrica Sirinevler — Kiiclikgekmece giizergahi ve Kiigiikgekmece — Sirinevler

giizergahinda seyreden araglarin ortalama hizlar1 analiz edilmistir.

Bu analizde Sirinevler’den Kiiciikgekmece’ye kadar giden oncelikli
otomobillerin ortalama hizinin yiizde 43 artigi ve diger otomobillerin ortalama

hizimin ise yiizde 6 arttig1 tespit edilmistir.

Kiiclikgekmece’den Sirinevlere giden oncelikli otomobillerin ortalama hizlarinin
ise yiizde 39 artigi ve diger otomobillerin ortalama hizlarinin yiizde 44 azaldig

tespit edilmistir.
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Vii.

Tiim araglarin seyahat siireleri toplami yiizde 6 artmistir.

Oncelikli otomobillerde arag basina ortalama seyahat siiresinde 23 azalma, diger

otomobillerin ara¢ basina ortalama seyahat siiresi ise yiizde 32 artis olmustur.

Ayrica Sirinevler — Kiiclikgekmece giizergdhi ve Kiiglikgekmece — Sirinevler

giizergahinda seyreden araglarin ortalama seyahat stireleri analiz edilmistir.

Bu analizde Sirinevler’den Kiigiikgekmece’ye kadar giden oncelikli araglarin
ortalama seyahat siiresinin yiizde 30 azaldig1 ve diger otomobillerin ortalama

seyahat siiresinin ise yiizde 6 azaldig tespit edilmistir.

Kiiciikcekmece’den Sirinevler’e giden éncelikli otomobillerin ortalama seyahat
surelerinin ise yiizde 28 azaldigi ve diger otomobillerin ortalama seyahat

stirelerinin yiizde 80 arttigi tespit edilmistir.

Bu analiz kapsaminda gidis ve gelis yoniinde 6lgiim yapilmis ve birbirinden
farkli sonuglar alinmistir. Diger seridi kullanan araglarin degerlerindeki bu
farkhilik Kiiciikcekmece 'den Sirinevler yoniine giden araglarin Sirinevler deki
kronik hale gelmis olan trafik sikisikligidwr. Trafik sikisikligi olmayan Sirinevler
— Kiigiikcekmece yoniinde ozel seridi kullanan araglardan olumlu sonuglar

alindig1 gibi diger seritteki araglardan da olumlu sonuglar alinmigtir.

Modeldeki tiim araglarda toplam seyahat uzunlugunun (km) yiizde 9 azaldig

tespit edilmistir.

Tiim arag tiirlerinde simiilasyon sonunda networkte kalan toplam ara¢ sayisinin
yiizde 2 arttig1, networku terk eden toplam ara¢ sayisinin ise ylizde 8 azaldigi

tespit edilmistir.

Mevcut duruma gore araglarin yiizde 7 sinin networke giremedigi tespit

edilmistir.

Modellerde belirlenen 21 farkli seritte yapilan arag¢ sayimlarin toplami mevcut
durum ve senaryolar igin karsilastirildiginda senaryo 4’de toplam arag

sayimlarinin yiizde 6,5 azaldigi tespit edilmistir.
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viii.

Bu oran, sistemi kullanan ara¢ bakimindan sistemin performansinin yiizde 6,5

diistiigiinii gostermektedir.

Oncelikli otomobillerde 3 kisi, diger otomobillerde ortalama 1 kisi olacag: kabul
edilerek ve simiilasyonlardan elde edilen tiirlerine gére arac basi seyahat siireleri
kullanilarak Sirinevler - Kiiciikgcekmece gilizergahinda kisi basina ortalama

seyahat siiresinin yiizde 5 arttig: tespit edilmistir.

Sirinevler — Kii¢iikcekmece Modelinde toplu tasima araglart bulunmadigt igin

uygulama sonrast kisi basi seyahat siiresi artmigtir.
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7.5. ONERILER

Mevcut karayollarinda insanlarin daha hizli ve kisa siirede seyahat etmeleri amaciyla

yapilan modellerden elde edilen sonug ve Oneriler agagida maddeler halinde verilmistir.

Yiiksek yogunluklu araglar ig¢in 6zel serit projelerinde amacin bu giizergahi
kullanan araglarin hizin1 artirmaktan daha ¢ok tasinan kisi basina seyahat hizinin
artirllmas1 ve seyahat siiresinin azaltilmasit olmalidir. Toplu ulasimin tesvik

edilmesi ve 6zel otomobillerin doluluk oraninin artirtlmasi amaglanmalidir.

Ozel serit uygulamas: planlanan giizergahin detayli bir mevcut durum analizi
yapilmalidir. Toplu ulasim hatlarinin  bulunmadig1r gilizergahlarda mevcut
seritlerden birinin yliksek doluluklu araglara ayrilmasi 6rneklerinde kisi basina
ortalama seyahat siirelerinin artig1 goriilmiistiir. Toplu ulasim hatlariin
bulundugu giizergahlarda 6zel serit uygulamalarinda ise sistemde seyahat eden

tiim kisilerin ortalama seyahat siiresi azalmaktadir.

Ozel serit uygulamalarinin toplu ulasim hatlarmin bulundugu giizergahlarda
yapilmas1 ortalama kisi basi seyahat siiresinin azaltilmasia ve toplu ulagimin

tesvik edilmesine sebep olacag tespit edilmistir.

Mevcut karayollarinda 6zel serit uygulamasi planlanan giizergahlarindaki
varolan trafik sikigikligi bolgeleri ve darbogazlar analiz edilmelidir. Yolun
geometrisinden veya kavsaklardan kaynaklanan trafik sikigikliklarinin 6zel serit
uygulamalari ile daha da kotiilesmemesi i¢in onlemler alinmali ve gerekirse

geometrik diizenlemeler yapilmalidir.

Tez kapsaminda yapilan Kiigiikcekmece — Sirinevler Modelinde trafik
sikigikliginin oldugu yonde, hi¢bir geometrik diizenleme yapilmadan uygulanan
0zel serit uygulamas: trafi§in daha da yogunlagsmasina, ortalama kisi bas1

seyahat siliresinin artmasina neden oldugu tespit edilmistir.

Toplu ulasim araglarinin duraklarinin konumlar1 yeniden planlanmalidir. Tez
kapsaminda yapilan modellerde sol seritler yliksek yogunluklu araglara ayrilmis
olmasi ve toplu ulasim duraklarmim yolun saginda olmasi toplu ulasim

araglarinin duraklara erigsimini kismen engellemis ve tiim araglarda gecikme
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Vii.

viii.

stirelerini artirmistir.

Toplu ulasim araclarinin duraklara sag seritten gelen araclara takilmadan
erisimini saglayacak uygulamalar yapilmalidir. Durak konumlarinin ve
geometrilerinin yeniden diizenlenmesi ile modellenen gilizergahlarda kisi basi

ortalama seyahat siiresinin yiizde 30’a kadar azalabilecegi tespit edilmistir.

Trafik yogunlugu olan kavsak noktalarinda o6zel seridi kullanan yiiksek
doluluklu  araglarin ~ geometrik  diizenleme  veya  sinyalizasyonla

onceliklendirilmesi saglanmalidir.

Projenin bilinirliginin artirma ¢alismalart yapilmalidir. Proje uygulamaya

baslanilmadan 6nce yazili ve gorsel medyada tanitimi yapilmalidir.

Ayrilan 6zel seridin hangi araglarin kullanabilecegi yatay ve diisey uyari ve

bilgilendirme levhalar1 belirtilmelidir.

Ozel seride girmesine izin verilmeyen araglarin bu seride ihlal yapmamasi igin
denetim sistemlerinin iyi kurulmasi gerekmektedir. Iyi bir denetleme sistemi

olmayan uygulamalar kisa siire igerisinde uygulanamaz hale gelecektir.

Denetlemelerde ana unsur EDS olmalidir. Trafik polisleri sadece denetlemeye
destek amacli sahada bulunmalidir. Denetleme sistemlerinin ihlaller konusunda

caydirici etkisinin olmasi gerekmektedir.

Ozel serit uygulamalarinin bir merkezden siirekli kontrol edilmesi ve ilgili
kurumlarin  koordinasyonun saglanmasi gerekmektedir. Iyi koordinasyon
saglanamayan uygulamalarin siirekliliginin olmadigi ve basarili sonuglar

alinmadig tespit edilmistir.
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