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Abstract

Diinyanin en biiytik metropollerinden olan Istanbul'da artan niifus ve
hareketlilik ile beraber icinden ¢ikilmaz bir hal alan trafik problemi,
ulastirma uzmanlar icin cazip bir konu olmustur. Trafige ¢éziim
getirmesi ve toplu tasimanin ézendirilmesi agisindan uygulanan en
eski yontemlerden biri olan Otobiis Yolu'nun (Bus-lane) toplu tasima
araglarina getirdigi avantaj asikdrdir. Bu calismada toplu tasima
seridi uygulamasinin sagladigi fayda él¢ciilmiis, sayisallastiriimis ve
analizi yapilmistir. Calisma Istanbul Millet Caddesindeki toplu tasima
seridini kullanan 25 hatta ait araglart ve bu araglara ait verileri
kapsamaktadir. Degerlendirilen veriler sabah ve aksam yogun saatleri
icermektedir. Soz konusu saatlerde otobiislerin caddeden gegisi
esnasindaki konum ve hiz verileri, sefer siireleri ve tasidigi yolcu
sayilart yolcu bilgi sisteminden temin edilmistir. Uygulama oncesi ve
sonrasina ait hiz, hacim, sefer siiresi bilgilerinin karsilastirilarak
Otobiis Yolu kullanan otobiisler icerisindeki yolcularin zaman
tasarrufu, araglarin yakit tasarrufu ve COz emisyon salimi azaltilmasi
ile ilgili sonuglara ulasiimistir. Otobiis Yolu uygulamasinin zaman,
yakit ve COz emisyon bakimindan avantaj sagladigi gorilmiistiir.
Anahtar kelimeler: Otobiis yolu, Otobiis seridi, Toplu tasima

The traffic problem which gets worse with the increasing population
and mobility in Istanbul, one of the biggest metropolises of the world,
has been an attractive subject for the transportation experts. It is
obvious that Bus-lane, which is one of the oldest methods to solve
traffic jam and promote public transportation, brings advantages. In
this study it is aimed to measure, quantify, and analyze the benefit of
the Bus-lane application. The study contains 25 lines and their data
that are serving on bus-lane of Millet Street, Istanbul. The data
includes the morning and evening pick hours. During the cross of the
buses on the street in the pick hours, the location data, speed data,
service duration data, and number of passengers in the busses are
provided by passenger information system. By comparing the speed,
volume and service duration data of before and after application, it is
reached to a conclusion on how much time saved by the passengers in
the buses using bus-lane, the amount of fuel saved by buses and how
much CO: emission is reduced. It is seen that the bus-lane application
provides advantages on time, fuel, and CO2 emission.

Keywords: Bus-lane, Public transportation

1 Giris
Ulasim kisaca, insanlarin ve iriinlerin (arag, yiik, esya, vb.)
belirli bir amag i¢in yer degistirmesi olarak tammlanabilir.
Ulastirma ise belirli bir amaca yonelik olusturulan ara bir
hizmettir. Ulastirmada amag fayda saglanmasidir. Bu fayday:
saglamada zaman kavrami 6nemli bir etkendir.

Ulasim, tarih boyunca insanoglunun temel ihtiyaglar1 arasinda
olmus ve insanoglu bu ihtiyacin1 ¢esitli ydntemlerle
¢ozmistlr. Ulasim ihtiyac icin atilan en 6nemli adim 1670
yilinda otomobilin kullanilmasidir. O tarihten bugiine ihtiyac
duyulan yollar, bunlarin karsilanmasi, dogan yeni ulastirma
ihtiyaclar1 ve arz edilen yeni ulasim yollar1 bir sektor haline
gelmistir.

Metropollesen kentlerde kalabaliklasan niifus, artan enerji
ihtiyact ile beraber gelen kirlilik insanoglunu toplu tasima
¢oziimiine yoneltmistir. Bireysel ara¢ kullanilmadan yapilan
yolculuklarda kullanilan biitiin ulastirma sistemlerine genel
olarak toplu tasimacilik denir. Toplu tasima, bu anlamda trafik
sikisikhigim1 rahatlatan, enerji tiiketimi ve hava kirliligini
azaltan ve ekonomik gelisime katki saglayan bir sistemler
biittiiniidir [1].

Motorlu araglar, fabrikalar, gii¢ santralleri ve evsel 1sitma hava
kirliliginin énemli kaynaklaridir. Niifusun ve gelir seviyesinin
artmasi ile her gecen giin karayollarindaki tasit sayisi da
artmaktadir.

Motorlu tasitlarda egzoz emisyonlar1 igerisinde bulunan
kirleticiler, motorlu tasit kullanimin artmasi ile her gegen giin
cevreye ve insan sagligina zarar vermektedir. Benzinli ve dizel
tasitlarin  ¢ikardigi  egzoz gazlarinda bulunan zararh
maddelerin 6zellikle trafigin yogun oldugu kent merkezlerinde
cevreye ve insan saghgina verdigi zararlar oldukca fazladir.
Kent merkezlerindeki karbon monoksit (CO) emisyonlarinin
%70-90'na, azot oksit (NO) emisyonlarinin %40-70ine,
hidrokarbon (HC) emisyonlarinin yaklasik %50’sine ve kursun
emisyonlarinin %100’tine motorlu tasitlar neden olmaktadir
[23].

Motorlu tasitlardan kaynaklanan emisyonlar, atmosferde gaz,
aerosol ve partikil madde seklinde bulunurlar. Motorlu
tasitlar ile iliskili baslica hava kirleticileri, karbon monoksit,
karbondioksit, partikiil madde, azot oksitler ve ugucu organik
bilesiklerdir [24].

Motorlu tagitlardan kaynaklanan diger bir kirlilik tiiri de
giriltd kirliligidir. Girtlti diizeyi 85 desibeli gecince
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psikolojik ve sinirsel, 140 desibeli gecince de fiziksel ve
fizyolojik olarak insanlar1 olumsuz etkilemektedir. Cevre
glriltiisiiniin kaynaklari, genellikle, kara, hava, deniz ve rayl
ulastirma sistemleri, endiistriyel kuruluslar, a¢ik hava
pazarlari ve acik hava eglence yerleridir. Toplu tasimanin tiim
bu kirlilikleri azaltmasi beklenmektedir.

Bilimsel olarak toplu tasima, belirli ve sabit bir giizergahi olan,
fiyati bilinen, zaman tarifesi olan, isteyen herkesin
yararlanabilecegi, kent ici yolcu tasimaciliginda kullanilan
sistemlerin genel adidir. Toplu tasima sistemlerinin temel
amacl, bir kamu hizmeti olarak, insanlarin kent icinde bir
noktadan diger noktaya en ekonomik sekilde tasinmasini
saglamaktadir. Bilindigi gibi kent i¢i yolcu tasimaciliginin
temel amaci tasitlarin degil insanlarin tasinmasidir [2].

Giinlimiizde her ne kadar ulastirma planlar1 ve yatirimlari
yapilsa da metropol kentler i¢in ulastirma altyapilar1 artan
niifusun ulasim talebini karsilamakta zorlanmaktadir [3].
Bunun sonucunda olusan trafik problemine cesitli ¢éziim
yollart aranmaktadir [4].

Trafik problemine ¢6ziim getirmek amaciyla uygulanan
Otobiis Yolu (Bus-lane) iyi bir planlama ve uygulama sahasi ile
etkinlik ve maliyet bakimindan avantajli olabilmektedir.
Otoblis  Yolu'nun iyi uygulama o6rneklerinden birisi
Londra’dadir. Londra uygulamasinda haftanin  belirli
glinlerinde ve belirli saatleri arasinda kent ic¢i yollarin bir
seridi otobiis, taksiler, bisikletler ve motosikletler igin
ayrilmak sureti ile hareketliligi veya kapasitesi yiiksek toplu
tasima araclarinin kullaniminin 6zendirilmesi saglanmistir.

Giiney Kore’nin bagkenti Seul’deki uygulamada ise Metrobiis
toplu tasima yolu bilesimi bir uygulama bulunmaktadir.
Londra drneginden farkh olarak toplu tasima i¢in ayrilmis yol
en disarida degil yol ortasinda yer almaktadir. Yine
Londra’dan farkli olarak Otobiis Yolu tek serit degil en az ¢
serittir. Toplu tasima koridoru boyunca bazi bolgelerde
genislik bes seridi bulabilmektedir. Bunlardan ortada olan iki
serit devamli surette toplu tasima araglarina tahsis edilmekle
beraber dista kalan seritler giiniin yogun olmayan saatlerinde
diger araclarin kullanimina da sunulmaktadir.

Bu calismada incelenmis olan istanbul/Fatih/Millet
Caddesi'ndeki Otobiis Yolu uygulamasinda ise yolun en sag
seridi haftanin yedi giinii sabah 07.00-10.00 ve aksam
16.00-20.00 saatleri arasinda yalnizca toplu tasima araglarinin
kullanimina aciktir. Calismamiz, Millet Caddesi'ndeki bu
uygulama ile ulasim talebinin toplu tasimaya ne kadar
kanalize oldugunu o6lgmek, trafikte gecirilen siirelerin
uygulama Oncesi ve sonrasini karsilastirmak sureti ile
kazanilan zamani ortaya ¢ikarmak iizerinedir. Toplu tasima
aracglarinin sefer stirelerinin ve tasinan yolcularin uygulama
oncesi ve sonrasi degisimi incelenmistir. Ayrica kazanilan bu
zamanin cevresel ve ekonomik agidan degerlendirilmesi,
uygulamanin sagladigi COz emisyonu azalmasi ve saglanan
yakit tasarrufu neticesinde uygulamanin faydasimi ortaya
koymaktadir.

Calisma su sekilde organize edilmistir: Boliim 2’de literatiir
taramasi sunulmustur. Béliim 3’te istanbul’da toplu tasima
sistemleri hakkinda bilgi verilmistir. Bolim 4’te Otobiis
Yolu'nun uygulandigi Millet Caddesi tamtilmis ve uygulama
hakkinda teknik bilgiler verilmistir. Bolim 5’te yapilan
ekonomik analize yer verilmistir. Bolim 6’da ise sonuglar
sunulmustur.

2 Literatiir Taramasi

Otobiis Yolu; Bus-lane, toplu tasima 6ncelikli ulastirma yolu ve
otoblis seridi olarak da adlandirilir. Bilinen baslica
calismalardan biri ingiltere ulasim planlama bélimi
tarafindan yapilmistir. Hounsell ve McDonald [5] bu ¢alismada
toplu tasima seridinin 6ncelikli ve 6ncelikli olmayan araglarin
yolculuk stireleri tlzerindeki etkisini gérmek icin tiiretilen
tahmin yéntemlerini ele almistir. Ingiltere genelindeki 22 aym
yonlii ve li¢ ters akim yonlii toplu tasima seridine ait yolculuk
stireleri ve trafik akim bilgileri, ¢calismalarinda temel veri
olmustur. Calisma toplu tasima seridini kullanan oncelikli
araglar igin yolculuk siirelerinde ve buna bagh olarak
ekonomik iyilesme 0Ongoérmekle beraber o6ncelige sahip
olmayan araglarin nasil etkilendigini tahmin eden bilgisayar
tabanlh trafik modellerini icermektedir. Calismada ayrica her
bir toplu tasima seridine ait Fayda/Maliyet analizlerine de yer
vermektedir. Xuewu ve Wang [6] toplu tasima Onceliginin
biiyiik bir ihtiya¢ oldugunu savundugu g¢alismasinda Otobiis
Yolu'nun temel kosullarini ortaya koymakla beraber, Otobiis
Yolu uygulamasi yapilan caddelerdeki trafik isleyisini ele
almis, kavsaklarda ve yol boyunca meydana gelen iyilesmenin
mali analizini ve bunun hesaplanma yo6ntemini ortaya
koymustur. Zhang ve dig. [7] toplu tasima seridinin dizayn
standartlarini ortaya koymaya calismislardir. Bai ve dig. [8]
Cin'in Guangzhou bolgesindeki kentsel trafigi Otobiis Yolu
acisindan yeniden degerlendirmek icin yeni bir metot
énermektedir. Onerdikleri metotta degerlendirme birimi
olarak ara¢ yerine yolcu kullanilmistir. Otobiis Yolu'nun
trafige olan faydasi, temel olarak kavsaklar ve yolun fayda
saglayacak onemli boliimleri hesaba katilarak
degerlendirilmistir. Zhou ve dig. [9] kentsel yol ag1 iizerindeki
Otobilis Yolu etkilerini hesaplamaya yarayan bir model
iizerinde c¢alismislardir. Bu modelde oncelikle zaman ve
mekan tiiketimine dayali bir formiil hesaplanmakta, sonra
tasima  kapasitesi  hesaplamasi ve  karsilastirmasi
yapilmaktadir. Calisma, logit modeli ve tasima direng
fonksiyonu analizi sayesinde kent i¢i ulastirma sisteminin
optimizasyonu ve araglarin yoldaki dagilimina yoénelik bir
model sunmaktadir. Wu ve Chen [10] Otobiis Yolu
uygulamasinin faydalarina degindigi calismalarinda ii¢ ana
indeksten bahsetmistir. Bunlar ara¢ hizlari, tasinan kisi sayisi
ve kisi basina tasarruf edilen zamandir. Ye ve dig. [11]
Changzhou bdlgesindeki yol kenar1 yapist ve trafik
karakteristikleri ile birlikte hatlarin fizibilitesini ve
gerekliligini gésteren bir ¢alisma sunmuslardir. Liu ve dig. [12]
Otobiis Yolu ile ilgili yol ve trafik durumu, serit kullanim
oranlari, seritlerin doygunluk derecesi, trafik akimi icerisinde
otobiis hacmi ve diger araclarin hacmi ne olmal sorularina
yanit bulmaya cahsmislardir. Ayrica Otobiis Yolu icin kritik
trafik hacimlerini ve bunu etkileyen faktorleri belirlemeye
calismiglardir. Lin ve dig. [13] Cin’de su anda kullanilan ve
yetersiz kalan tek Otobiis Yolu'nun ikili seritle degistirilmesi
ile ilgili hem hacim hesaplamalar1 hem de c¢izimlerini
karsilastirmali olarak sunmuslardir. Zhang ve Li [14] Otobiis
Yolu uygulamasina farkli bir sayisal yaklasim getirerek, ag
planlama, kamusal trafik hizmetleri iyilestirme, etkin trafik
senaryolari tasarlayabilmek ve trafik sikisikhigim hafifletmek
icin kentsel rayll ulastirma ag planlamasi yodntemi
kullanmiglardir. Otobiis hatlarimin fizibilite ve ihtiyag
analizlere dayanarak, hiz standardi, akis hizi standardi ve yol
durumu standartlarini belirlemislerdir. Talep ag1 planlamasi
ve avantajli Otobiis Yolu ag1 i¢in bir yontem 6nermislerdir. Bu
yontemde otobiislerin akis hizlar1 normal trafige ait 6lctimler
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ve tahminler {izerinden elde edilmistir. Pan ve Huang [15] li¢
seritli yollarda Otobiis Yolu ile ilgili calismalarinda gecis
onceligi konusuna deginmis ve lglincli seridin neden dista
olmasi gerektigi agiklamislardir. Zhong [16] hazirladig:
calismada bir degerlendirme indeks sistemi olusturmustur.
Olusturdugu bu sistemde Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)
yontemini indekslerin oranlarini sabitlemek i¢in kullanmis,
bulanik karar verme yontemini de indekslerin kapsamh
faydalarim degerlendirmede kullanmistir. Otobiis Yolu
projesinde karar verme ve Kkarsilastirma igin optimum
sonuglar edilmistir. Da-gang [17] analiz ve degerlendirme
sistemlerinin temel goOstergesi olan otobiis hizinin
hesaplanmasina getirdigi yontem ile otobiis seridi kapasite
hesaplama ve mevcut otobiis seritlerinin fizibilitesinin
kanitlanmasi konusunda bir ¢alisma sunmustur. Li ve dig. [18]
ise ana arterler {lzerinde tahsis edilecek olan otobiis
seritlerindeki  otoblis hacimleri ve ara caddelere
yonlendirilecek otobtisler (aktarma sistemi) ile ilgili model
gelistirmislerdir. Calismalarinda yollar en hizli serit, orta serit
ve sag serit olmak iizere ii¢ bdliime ayrimis. En hizli serit
herhangi bir giris c¢ikisin yapilmadigi ve kavsaklardan
etkilenmeyen transit gerit, orta serit ara caddelere
doniilebilme imkani veren kavsak seridi ve sag serit
duraklarda duran, yol kenari ile etkilesimde bulunan araglar
icin olan serit olarak tamimlanmistir. Calisma bu seritlerin
performanst ve en uygun otobiis orani ile ilgili de model
onerisi sunmaktadir.

Bizim c¢alismamiz ise elde etmesi zor gercek verilere
dayanmaktadir. Istanbul gibi biiyiikk bir sehirde, énemli bir
caddede yer alan Otobiis Yolu uygulamasinin getirdigi fayday1
sayisallastirmasi acisindan 6nemlidir.

3 istanbul’da Toplu Tasima Sistemi

istanbul niifus bakimindan 2012 y1h Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK) verilerine gore 13 854 740 kisilik niifusuyla neredeyse
Tiirkiye'nin %20’sine yaklasmigken alan olarak %1'i bile
degildir. Bu da Istanbul icin iilke ortalamasinin ¢ok iistiinde
bir niifus yogunlugu tablosu ortaya ¢ikarmaktadir. Ozellikle
ekonomik acidan giiclii konumu istanbul'u 19507 yillardan
bugiine kadar niifus hareketlerinin yo6neldigi ana ¢ekim
merkezi haline getirirken, siirekli artan niifusuyla birlikte
olusan sosyo-ekonomik gelisme baskisi, kentin biitiiniiyle
planl bir gelisme sergilemesini giiclestirmistir.

istanbul'da niifusun dagihm yiizdesi Anadolu ve Avrupa
Yakalarina gore biiyiik farkliik gostermektedir. Niifusun iicte
ikilik b6limii Avrupa Yakasi'nda, geri kalan tigte birlik boliimi
ise Anadolu Yakasi’'nda ikamet etmektedir. Istihdamin %73t
Avrupa Yakasi'ndadir.

istanbul’da giinliik yolculuk sayisi yaklasik 20 Milyon olup bu
yolculuklarin biytik bir kismi toplu tasimayla yapilmakta;
bununla birlikte trafigi olusturan araglarin cok biiyiik bir
boéliimiini otomobiller olusturmaktadir. Karayoluna dayal bu
sistem, her gecen giin artan biiyiime egilimiyle, gelecekte
sorunlarin daha da kaha ve c¢ozilemez hale gelecegini
gostermektedir. 2012 yih itibariyla trafige kayith motorlu kara
tasiti sayist 3 065 465 adettir. 2004 yilina gore artis orani
%47'dir [19].

Trafik; insanlarin, hayvanlarin ve araglarin karayollar
iizerindeki hal ve hareketleridir. Trafik sadece icerisinde
akisin yonlendirildigi bir yollar sistemi degil, ayn1 zamanda
toplum bireylerinin baska bir bicimde etkilesim de
bulunmasidir [20]. Once kara tasitlarinin, sonra deniz ve hava

tasitlarinin sayilari ve hizlari artmistir. 2012 yilinda Diinyanin
en yogun trafigine sahip ilk 20 biiyiik sehri sirasi ile Tokyo,
Los Angeles, Sdo Paulo, Bangkok, Moskova, Sanghay, Mumbai,
Meksiko, New York, Seul, Chicago, Manila, Londra, Cakarta,
Osaka, Venezuela, Atina, Auckland, Rio de Janerio, Katmandu
seklindedir. Istanbul, trafik yogunlugu hesaplamalarinda ilk
20’ye girmemis olup, niifus siralamasinda ise 22. siradadir
[20].

Gelisen diinya metropollerinde yonetimler, niifus yogunlugu
nedeniyle bireysel ara¢ kullanimini azaltarak trafigi
rahatlatmak igin toplu tasima sistemlerini gelistirmeye
calismaktadirlar. Ozellikle Tokyo, Paris ve Berlin gibi
sehirlerde genis rayli sistem aglar1 désenerek toplu tasima
daha cazip hale getirilmistir. istanbul’da 2013 yili itiban ile
toplam 187 km uzunlugunda rayl sistem hatt1 olup 171 km’lik
hat iizerinde hizmet verilmektedir. Ancak rayl sistem hattinin
oldukca gelismis oldugu bilinen Tokyo, Paris, New York ve
Miinih gibi Diinya Sehirleri ile Kkarsilastirildiginda
Istanbul'daki rayh sistemin olduk¢a yetersiz oldugu
goriilmektedir. Kara toplu ulastirma sisteminin agirhkl
oldugu Istanbul’da karayolu ulastirmasinin insan ve cevreye
verdigi zararli etkiler 6nemli bir sorun olarak karsimiza
cikmaktadir. Istanbul’da kent ici toplu ulastirma karayolu,
rayli sistem ag1 ve deniz yolu ile saglanmaktadir.

istanbul’da kent i¢i toplu tasimada en fazla kullanilan
ulagtirma  sistemi  Karayolu ulastirmasidir.  Giinliik
yolculuklarin %87’si karayolu ile yapilmakta olup bu oran
icinde toplu tagimanin pay1 %73’tiir. Kamu tarafindan IETT
otobiisleri ve metrobiisler ile toplu tasima hizmeti sunulmakta
olup kamunun pay1 %17’dir. Ozel toplu tagima araglarinin pay1
ise %56’dir [21]. Sekil 1’de ara¢larin karayolu ulasim paylari
sunulmustur.

Dolmus Taksi
1%

Otomobil
27%
istanbul
Otobls AS.
1% =
OHO
12%

Servis oto
17%

IETT Metrobiis
6%

Sekil 1: istanbul karayolu ulagim paylari [22].

4 Otobiis Yolu: Millet Caddesi

Bilinen adi ile Millet Caddesi, planlarda Turgut Ozal Bulvari
ismi ile gegcmektedir. Tarihi yarimadanin 6nemli arterlerinden
biri olan bu cadde Topkap: sur dibinden baslayarak Aksaray
meydanina kadar uzanan hafifce egimli ve toplam 3.3 km
uzunlugunda bir caddedir. Caddenin iki yonii arasindaki orta
refiijden gecen tramvay hatti sebebi ile kavsak diizenlemeleri
yeniden elden gecirilmis ve cadde iizerinde bulunan dort
kavsagin giris ve c¢ikislar1 sebebi ile sinyalizasyon sistemi
sayisl iki katina ¢ikmistir.

Cadde ii¢ serit gelis, li¢ serit gidis olmak iizere toplam alt1
seritten olusmakla beraber li¢c metrelik serit genisligi ile de
tglincli sinif sehir i¢i yol kategorisindedir ve proje hizi
50-60 km/saat’'tir. Caddenin harita goriintlisi Sekil 2'de
verilmistir.
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Otobiis Yolu uygulamasi caddenin her iki yoniine ait en dis
seritlerde giinlin belirli saatlerinde uygulanmaktadir. Otobiis
disindaki araglarin belirlenen 07.00-10.00 ve 16.00-20.00
saatleri arasinda bu seride girmeleri yasaktir. Bu uygulama 03
Eyliil 2012 Pazartesi glinii uygulanmaya baslanmistir. Otobiis
Yolu Uyari isareti Sekil 3’'te, caddenin goriiniimii ise Sekil 4’te
verilmistir.

s Yolu uygulamasi uyarist.
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Millet caddesi.

Otobiis Yolu uygulamasindan o6nce sabah 07.00-10.00 ve
aksam 16.00-20.00 yogun saatlerde yapilan sayimlara ait
sonuglar Tablo 1'de verilmistir. Goriildiigi gibi gidis yoniinde
hacim 1667 arag¢ ile en yiiksek olup bunun 200/1667=
%712’sini otobiisler olusturmaktadir. Ayni saatlerde Kkarsi
yonden gelen araglar igerisinde otobiisler 68/687= %10 pay
almaktadir. Aksam saatlerinde ise doniis yoniindeki yogunluk
artmakla beraber (140/1053= %13), gidis yoniindeki hacimde
ise otobiislerin pay1 daha da artmaktadir (143/1033= %14).

Millet Caddesi Istanbul’'un 6nemli merkezlerinden olan
Emindnii, Beyazit ve Taksim’e yolcu tasiyan otobiislerin
giizergahi lizerinde bulunmasi sebebi ile pek ¢ok hat bu
caddeyi kullanmaktadir.

Calismada Millet Caddesi'nden gecen 47 hatta gorev yapan
otobiislerde AKYOLBIL (Akilli Yolcu Bilgilendirme Sistemi)
tarafindan kaydedilen sefer siireleri ve yolculuk bilgileri
degerlendirilmistir.

Tablo 1: Akim y6nlerine gore arag sayilari [25].

GiDiS TUREL DAGILIM (arac/saat)

ZAMAN OZEL HALK LET.T DIGER TOPLAM
SABAH 80 120 1467 1667
AKSAM 59 94 880 1033
TOPLAM 139 214 2347 2700
DONUS TUREL DAGILIM (ara¢/saat)
ZAMAN OZEL HALK LET.T DIGER TOPLAM
SABAH 24 44 619 687
AKSAM 49 91 913 1053
TOPLAM 73 135 1532 1740

Otobiis Yolu uygulamasini donemsel ve miinferit etkilerden
(6rnegin bayram gibi) arindirmak adina 20 Subat- 18 Mart
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2012 ve 18 Subat-17 Mart 2013 donemleri degerlendirmeye
tabii tutulmustur. Calismada bu dénemin secilmesinin baslica
sebepleri arasinda uygulamanin 3 Eylii'de baslamasi ve
vatandaslar tarafindan benimsenecek kadar uzun bir siire
gecmis olmasidir. Diger yandan sémestr tatili ve belirli bir tatil
glinii olmamasi sebebi ile de tercih edilmistir.

Otobilis Yolu uygulamasinin 6ncesi ve sonrasini mevsim
etkisinden arindirilmis bir sekilde karsilastirabilmek igin
2013 y1h verilerinin bir y1l 6ncesi tercih edilmistir ve her iki yil
icin de bir aylik bir veri kiitlesi se¢ilmistir.

Degerlendirmede AKYOLBIL sisteminden elde edilen ham
veriler arasinda sistem hatalarindan kaynaklanan problemli
veriler elimine edilmistir. AKYOLBIL sisteminden cekilen veri
sayisl toplam 83949 adettir. Hata icermeyen, saglikl veri
saglayan ve ¢alisilan 25 hat Tablo 2’de verilmistir.

Millet Caddesinden s6z konusu tarih aralifinda yapilan
seferlerde tasinan yolcularin otobiise binislerinde {icret
o0demek icin kullandiklar1 édeme araci (Akbil, istanbulkart)
kayitlar1 yine AKYOLBIL sisteminden alinmis ve seferlerle
eslestirilmistir. 25 hattaki tasinan yolcu sayilar1 2012 ve 2013
olarak ayr1 ayr1 degerlendirilmis, gidis ve doniis seferleri
ayristirilmistir. Verilerden 2012 yilina ait toplam 47982 adet,
2013 yilina ait 41535 adet tekil sefer bilgisi; haftanin giinii ve
saat dilimine goére ayristirilmistir. Ayristirilan bu verilerden
hat bazinda sefer sayisi, ortalama sefer siiresi ve toplam yolcu
sayisl elde edilmistir.

5 Ekonomik Analiz

Kamu ekonomisinde yatirim projeleri etkinlik yoniinden
Fayda/Maliyet analizi kullanarak degerlendirilebilir. Bu teknik
topluma en yiiksek faydayr saglayacak olan projelerin
seciminde veya oncelik sirasinin tespit edilmesinde kullanilir.
Ayni sekilde kamu yatirimlarinda savurganliklarin ortadan
kaldirllmasinda Fayda/Maliyet analizinin uygulanmasi son
derece 6nem tasimaktadir. Fayda/Maliyet analizi esasen 6zel
kesimdeki yatirim projelerine uygulanmakla birlikte zamanla
kamu yatirim projelerinde de genis bir sekilde uygulanmaya
baslanmistir. Fayda/Maliyet analizinde oOncelikle projenin
saglayacag fayda, zarar ve yatirim igin gerekli maliyet
unsurlari belirlenir. Bu unsurlar su sekilde tanimlanabilir [26]:

Fayda: Projenin kullanicilar1 ve sahipleri tarafindan saglanan
avantaj.

Zarar: Projenin uygulanmasi durumunda beklenen olumsuz ya
da istenmeyen durumlar. Ayrica projenin dolayli olumsuz
ekonomik etkileri de bu kapsamda degerlendirilir.

Maliyet: Projenin insa, operasyon ve bakim maliyetleri.

Faydanin maliyetten biiyliik olmasi1 beklenir. Bir proje i¢in
Fayda/Maliyet >= 1 esitsizligi gecerli olursa proje kabul
edilebilir.

Kamu ve  o6zel sektdor yatirimlarimin  ekonomik
degerlendirmesinde =~ 6nemli  karakteristik  farklhiliklar
bulunmaktadir. Kamu tarafindan yapilan yatirimlarda isin
sahibi ve kullanicilarin her ikisi de séz konusu hizmetin
sunuldugu yonetimin, sehrin, tilkenin vatandaslaridir. Otobiis
Yolu uygulamasinin da bir kamu projesi olmasi ve maliyet
olarak goz ardi edilebilecek unsurlar icermesi Fayda/Maliyet
analizinde halkin faydasini  birinci planda tutmay:
gerektirmektedir. Uygulamanin devreye alinmasi icin alti
noktada kamera sistemi kurulmus ve yolun en dis seritleri
renklendirilmistir. Bunun disinda bir maliyet unsuru
bulunmamaktadir. Bu agidan bakildiginda proje, saglamasi

diisiiniilen fayda ile karsilastirildiginda ihmal edilecek bir
maliyete sahiptir. Bu durumda bu ¢alismanin amaci ne kadar
fayda elde edildigini bulmaktir.

Otobiis Yolu olarak diizenlenen sag seridin belirli saatlerde
yalnizca otoblisler tarafindan kullanilmasi otobiislerin sefer
stirelerini kisaltirken diger araglarin o seridi kullanmasim
engellemektedir ama ayni zamanda otobiislerin de diger
seritlere girmemesini de saglamaktadir. Bir aracin ortalama
doluluk miktar1 1.5 yolcu kabul edilirken uygulamaya tabi
tutulan otobiis hatlarinin ortalama doluluk miktar1 ¢ok daha
fazladir. Ayrica bir otobiisiin yakit tiikketimi binek araca gore
yaklasik 10 kat daha fazladir. Bu sebepten araglarin 3 degil 2
serit kullanmasindan dolay1 beklenen kayiplart ihmal
edilmistir.

Tablo 2: Hatlar.

HAT HAT UZUNLUK
NO ADI (KM)
891 ATAKENT INONU MAH.-AKSARAY 25
145 I.MARMARA EVLERI-AKSARAY 36
75M AKSARAY - MECIDIYEKOY 13
89 ATAKENT MAHALLESI-AKSARAY 30
89B TEPEUSTU-AKSARAY 19
35 KOCAMUSTAFAPASA-EMINONU 6
35A KOCAMUSTAFAPASA-BEYAZIT 4
35C KOCAMUSTAFAPASA-TAKSIM 7
28T TOPKAPI-BESIKTAS 10
83 TOPKAPI-TAKSIM 8
80 YEDIKULE-EMINONU 7
73F FLORYA-TAKSIM 26
80T YEDIKULE-TAKSIM 8
76T ISPARTAKULE-BiZIMEVLER-TAKSIM 34
82 YENIBOSNA METRO-EMINONU 15
82B YENIBOSNA METRO-BEYAZIT 12
73 YENIBOSNAMETRO-TAKSIM 16
830 OTOGAR-TAKSIM 13
94A BAKIRKOY-BEYAZIT 11
97A BASINSITESI-EMINONU 15
97T BASINSITESI-TAKSIM 17
145T BEYLIKDUZU-TAKSIM(CIFT KATLI) 46
33Y YUZYIL MH.-EMINONU 21
92T BAGCILAR DEV. HASTANESI-TAKSIM 18
94 OSMANIYE-EMINONU 17
77MT MECIDIYEKOY-EDIRNEKAPI-TAKSIM 19
71T ATAKOY-TAKSIM 19
92C HAZNEDAR-EMINONU 16
36 KARADENIZ MAHALLESI-BEYAZIT 14
33 GIYIMKENT-T. REiS-EMINONU 19
92K ATESTUGLA-KIiRAZLI-BEYAZIT 19
32A CEVATPASA-BEYAZIT 15
72T YESILKOY-TAKSIM 23
93 ZEYTINBURNU-EMINONU 17
93C ZEYTINBURNU-BEYAZIT 14
93T ZEYTINBURNU-TAKSIM 18
31 YENIBOSNA (KUYUMCUKENT)-YENIKAPI 18
97B CAVUSPASA-BEYAZIT 17
92 ATESTUGLA-EMINONU 20
85T ESENLER METRO-TAKSIM 21
92B ATESTUGLA-BEYAZIT 15
97 GUNESLI-BEYAZIT 19
36ES ESENTEPE MAH.-BEYAZIT 17
33B GIYIMKENT-BIiRLIK MH-EMINONU 21
KAYABASI KIPTAS-KAYASEHIR-
79E EMINONU 37
89C BASAKSEHIR 4-1. ETAPLAR-TAKSIM 37
76D BAHCESEHIR-TAKSIM(CIFT KATLI) 46

Degerlendirmede 3 ana unsur ele alinmistir. Bunlardan ilki
zamandir. Otobiis Yolu'nun en 6nemli kazanglarindan birisi
toplu tasimayr kullananlara daha hizli yolculuk yapmalarim
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saglamasidir. Diger bir unsur yakittir. Bilindigi ilizere toplu
tasima araglar1 agir ara¢ kategorisinde olup yiiksek yakit
tiiketir. Bu araglarin daha hizli gidip trafikte daha az zaman
harcamalar1 yakit tasarrufu saglayacaktir. Son unsur ise
karbondioksit emisyonudur. Seferlerini daha hizli yapan ve
yakit tasarrufu saglayan toplu tasima araglarinin emisyonlari
da azalacaktir.

5.1 Zaman Agsindan Ekonomik Analiz

Otobiis Yolu olarak diizenlenen sag seridin belirli saatlerde
yalnizca otobiisler tarafindan kullanilmasi otobiislerin sefer
sirelerini kisaltmaktadir. Yolcular gidecegi yere daha kisa
siirede gidebilmektedir. Otobiis Yolu'nu kullanan her bir
otoblis hattinin sefer siirelerinin bir 6nceki yila ait sefer
siirelerinden ¢ikarilarak kazanilan siire hesaplanmistir. Bu
siire her bir otobiis hattinda tasinan yolcu sayisiyla ¢arpilarak
gidis ve doniis i¢in ayr ayr1 hesaplanmistir ve asagidaki gibi
toplam kazanca ulagilmistir.

Kazang cidis =354844 dakika/giin
Kazang psnis =55908 dakika/giin

Toplam Kazan¢=354844+ 55908= 410752 dakika/giin (6846
saat/glin) dir. Elde edilen bu sonu¢ Otobiis Yolu
uygulamasinin zaman agisindan sagladigi faydadir. Bu
faydanin parasal karsilig1 olarak Yiiksel ve dig. [27] bir kisinin
trafikte gecirilen silirenin maliyetini gelir ile oranlayarak 3.47
$/saat ile 6.93 $/saat araliginda bulmuslardir. Bu durumda
elde edilen zaman kazancinin para cinsinden degeri ise giinliik
enaz 23755.17 $ en cok 47441.88 $ olarak ifade edilebilir.

5.2 Yakit Acisindan Ekonomik Analizi

Otobiis Yolu'nun kullanilmasi otobiislerin seferlerini daha kisa
siirede gergeklestirmelerini saglarken daha az yakit
harcamalarini da saglar. Otobiislerin sefer siirelerinde
meydana gelen kisalma dogal olarak hizlarimin arttigini
gostermektedir. Hizlanan otobiislerin eski ve yeni
durumlarina gore harcadiklar1 yakitlar arasindaki fark
dogrusal olmayan regresyon analizi kullanarak Sekil 5’teki hiz
yakit tiiketimi iliskisine gore asagidaki gibi formiilize
edilmistir.
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Sekil 5: Otobiislerin hiz/yakit tiiketim iliskisi.

Araglarin ticari hizlari ile yakit tiiketimi iliskisini ortaya koyan
Sekil 5 IETT ve OHO Otobiisleri Ortalama Hiz (km/saat) ve
Yakit Tiiketimi (It/100 km) verileri kullanilarak dogrusal
olmayan regresyon analizi ile asagidaki fonksiyona
ulasilmistir. Burada bagiml degisken Yakit Tiiketimi bagimsiz
degisken ise Hiz'dir.

Yakit Tiketimi= 74.97+ 0.013 Hiz2-1.338*Hiz

Otobiislerin 2012 ve 2013’teki hizlari, gidis ve doniis yonii i¢in
bagh olduklar1 hat uzunlugunu otobiisiin ortalama servis
sliresine bdlerek bulunur. Tim otobiisler icin regresyon
formili kullanilarak toplam 2012 ve 2013 yili yakit sarfiyati
elde edilir. Aradaki fark da tasarrufa esittir. Gidis ve doéniis
yonil icin toplam sonuglar asagidaki gibidir.

Toplam Yakit Tasarrufu=86.3+ 73.2= 159.5 Litre/Giin

Tasarruf edilen bu yakitin (Euro dizel) litre fiyat1 2.2 $ kabul
edilerek yapilan hesaplamada yaklasik 351 $ giinliik tasarruf
hesaplanir.

5.3 Emisyon A¢isindan Ekonomik Analiz

Bir otobiisiin harcadig: yakitin litre basina ortalama emisyon
degeri 2630 g/Litre kabul edilmistir [28]. Boliim 5.2’de Otobiis
Yolu sayesinde 159.5 Litre/Giin tasarruf edildigi
hesaplanmistir.

Bu durumda emisyon kazanci 159.5%2630= 419485 g/Giin
(419.49 kg/giin) olarak hesaplanir. Cevre kirliliginin
azalmasimin yani sira Yiiksel ve dig. [27] CO2 emisyon
maliyetini 0.00006 $/gr olarak tespit etmislerdir. Tasarruf
edilen 419485 g/giin CO2 salinimu igin 25.17 $/Giin tasarruf
edilmistir.

Tilim sonuglar Tablo 3’te 6zetlenmistir.

Tablo 3: Sonuglar.

Zaman Yakit CO, Emisyon

Kazang/giin 6846 saat 159.51t 419485¢g

Birim Maliyet /giin |3.47$ - 6.93$ / Saat

enaz 23755$%
Toplam Kazang/giin |encok 47442 $ 351% 2517$

2.2 $/1t Motorin | 0.00006 $/gr

6 Sonucglar

Otobiis Yolu zaman, yakit ve CO2z emisyonu agisindan
incelendiginde her bir faktoriin uygulamadan olumlu
etkilendigi gortilmektedir. Calisma ile zaman agisindan Otobiis
Yolu'nun giinliik yaklasik 6850 saat gibi bir avantaj sagladigi
tespit edilmistir. Bununla beraber yolcularin gelir seviyesine
gore giinde yaklasik 23800 $ ile 47500 $ araliginda bir parasal
karsiligi bulunmaktadir.

Calisma Otobiis Yolu'nun yakit tasarrufu agisindan da avantaj
sagladigini gostermektedir. Toplu tasima araclarinin ticari
hizlarindaki yiikselmeye bagh olarak tasarruf saglanmaktadir.
Ginde yaklasik 160 litrelik yakit tasarrufuna karsilik 350 $
tasarruf saglanmaktadir.

Calisma emisyon ag¢isindan da Otobiis Yolu'nun kazang
sagladigim1 gostermektedir. Toplu tasima araglar1 biiytik
hacimli motorlara ve dolayisi ile binek araca gore ¢ok daha
fazla yakit tiiketimine sahip olduklarn icin hizlarindaki
ylkselme emisyon salimlarinda diisiise sebep olur. Sonug
olarak giinde yaklasik 420 Kg emisyon saliminin oOniine
gecilmistir. Bu degerlerin parasal karsiligl giinde yaklagik 25 $
tasarruftur. Otobiis Yolu uygulamasimin CO: emisyonu
acisindan cevresel faktorii maddi faktorden daha da 6nemlidir.

Sonug olarak; toplu tasima araclarini kullananlar icin zaman
acisindan tasarruf ettirmesi, araglarin verimliligini artirmasi
ve CO2z salimini azaltmasi bakimindan Otobiis Yolu yararh bir
uygulamadir denilebilir. Calisma boyunca incelenen ti¢ faktor
icin sagladigi giinlik maddi tasarruf 24130 $ ile 47820 $
arasinda olmakla beraber vatandaslarin toplu tasimaya
yoneltilmesi ve bu bilincin uyandirilmasi énemlidir.
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