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Kent i¢i toplu tagima sisteminin énemli pargasini olusturan otobiis sisteminde, genelde iki tip
durak ile yolculari inig/binigleri saglanmaktadir. Bunlar, otobuslerin yol i¢cinde ve yol disinda
durduklar1 durak tipleridir. Otobiisler yol i¢inde, sag seridin saginda durduklarinda mevcut
trafik akimimi etkilemektedirler. Bu etkilenmeyi azaltmak i¢in yol diginda otobiis cepleri
olusturularak otobiislerin bu ceplerde yolcu indirip bindirmeleri saglanmistir. Her ne kadar
cep alanina sahip duraklar, trafik akisini engellemese de zaman zaman otobts siiriiciilerinin
cep alanmi kullanmamasindan dolayr trafik aksimi  engelleyebilecek durumlarla
karsilagilmaktadir. Otobiis siiriiciileri, bu duraklara hi¢ girmeme veya yarim girerek trafik
akigina engel olabilmektedir. Bu ¢alismayla, cep alanina sahip otobiis duraklarinda, otobiis
stiriictilerinin  davraniglart incelenerek cep alanina girmeme, yar1 girme ve tam girme
durumlarina etki eden nedenlerin arastirilmasi amaglanmistir. Otobiis siiriicii davranislari,
Istanbul’da 29 cepli otobiis duraginda toplanan bilgilerle incelenmistir. Bu duraklardan 11
tanesinde otobiis cebi ile trafik seridi fiziksel bir engelle birbirinden ayrilmis, diger 18’inde
ise herhangi fiziksel bir engel bulunmamaktadir. Zirve disi saatlerde yapilan gozlemlerle
toplanan veriler, her otobiis duragina ait geometrik dzellikler, bir dakikalik araliklarla duraga
gelen otobiis sayis1 ve otobiislerin cebe girip girmedikleri bilgilerini igermektedir. Geometrik
veriler igerisinde, cebin boyu ve genisligi ile cep giris ve ¢ikis kisimlarinin boyu ve genisligi
yer almaktadir. Caligmada s6z konusu geometrik 6zelliklerin cep kullanma durumlarina etkisi
ayri1 ayr1 incelenmistir.

Anahtar Sozciikler: Otobiis duraklari, Durak cepleri, Durak cebi kullanimi, Cep geometrik
ozellikleri
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Giris

Toplu tasima sisteminin igletme 6zellikleri pek ¢ok unsura bagli olarak sekillenmektedir.
Isletme acisindan en 6nemli nokta, toplu tasima sistemi kullanicilarma tatmin edici bir
diizeyde hizmet sunulmasidir. Ancak, ulagtirma sisteminin biitiiniinde yasanan belli bash
sorunlarin hizmet kalitesini etkilemesi s6z konusudur. Bu sorunlarin baslicalari arasinda ise
gecikmeler ve trafik tikaniklart yer almaktadir. Bu caligmada, bu ¢ercevede onemli olan
unsurlardan olan otobiis duraklar1 ve 6zellikle durak cepleri konusu ele alimustir.

Toplu tagima hizmeti veren otobiislerin duraklari yol kenar1 ve cepli olmak {izere iki tipte
yapilabilmektedir. Yol kenari duraklarinda, durakta yolcu indirme/bindirme islemi yapan
otobiis, trafigi engelleyebilmektedir. Tiirk Standartlar1 Enstitiisi’ntiin durak yer se¢imi
kurallarin1 diizenleyen TS 11783 numarali standardinda (TSE, 2014), duraklarin trafige olan
etkisini en aza indirmek amaciyla; bolinmemis yollarda duragin bulundugu yondeki akima en
az bir ek serit birakilmasi ve bunun saglanabilmesi i¢in kaplama genisliginin en az 9 m olmasi
sarti getirilmistir. Yol kenar1 duraklarinin aksine durak cepleri, yalnizca otobiislerin ve
yolcularin kullanimina ayrilmis bir alan saglamakta ve otobiisiin durakta bekleme siiresi
boyunca trafigin etkilenmesini 6nlemektedir.

Hangi tip kullanilirsa kullanilsin, duraklarin trafige etkisi ile yoldaki trafik hacmi arasinda
dogrudan bir iliski mevcuttur. Diigiik hacimlerde, yol kenari duraklarinin bile 6nemli bir etkisi
olmamakta ve duran otobiisiin arkasindan gelen tasitlarin manevra ile serit degistirme olanagi
bulunmaktadir. Ote yandan, yiiksek hacimler, ayni durumda, kuyruklara ve gecikmelere yol
acabilmektedir. Bu baglamda, durak ceplerinin s6z konusu sorunlarin oniine gegebildigini,
yiksek hacimlerde bile akim hizinin digsmemesini sagladigini séylemek miimkindiir
(Fitzpatrick ve Nowlin, 1997). Trafik hacmi ile durak cebi arasindaki iligki agisindan temel
sorun ise, dzellikle hacmin yiiksek oldugu durumlarda, cebi kullanan otobiisiin tekrar akima
donmekte yasayabilecegi gii¢liiklerdir. Bu giigliikler, cep ¢ikislarinda sise boynu olugsmasina
neden olabilecek boyutlara varabilmektedir (Xu ve dig., 2009).

Sekil 1’de durak cepleri ile ilgili uzunluklar temsili bir durak cebi tizerinde gosterilmistir.
Sekilden de goriilebilecegi iizere, durak cebinin yoldan gecen trafik akimi ile iligkisini
azaltmak amaciyla, cebin trafik seridine komsu kesimine, bir orta ayirici yapilmasi da
miimkiindir. Orta ayricinin temel islevleri arasinda durak cebinin trafik akimu ile iligkisini
azaltarak giivenligi arttirmak ve cebin diizglin olarak kullanilmasini saglamak sayilabilir.
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Sekil 1 Durak Cebine Ait Uzunluklarin Temsili Gosterimi.

Tablo 1°de, TS 11783’de seyir hizlarina bagli olarak verilen, otobiislerin ceplere yumusak
giris ve ¢ikislart saglanmasinin yani sira, lastik ve aks stispansiyonlarindaki yipranmayi
azaltmak, durak cebinden ¢ikista otobuslerin ikinci seride tagsmalarini 6nlemek ve korukli
otobiislerin isleyisini kolaylagtirmak i¢in onerilen en kiigiik cep boyutlar1 sunulmustur (TSE,
2014).
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Tablo 1 TS 11783’de Onerilen En Kiigiik Cep Boyutlar1 (TSE, 2014).

SEYIR HIZI CEP GENISLIiGi CEP GIiRIiS BOYU | CEP CIKIS BOYU CEP BOYU
(km/sa) (m) (m) (m) (Bir otobiis i¢in) (m)
50 2,5 18 12 18
50 2,7 19 13 18
50 3,0 20 14 18
70 3,0 24 18 18

Gerek Istanbul’da, gerekse iilkemizde ve diinyadaki baska kentlerde durak cepleri, pek ¢ok
unsura bagli olarak uygun bir sekilde kullanilmamaktadir. Otobiis siiriiciileri cebin tamamen
disinda durmay1 ve cebe kismen girmeyi tercih edebilmektedirler. Uygun olmayan kullanima
yol agan etmenler arasinda; cep igerisinde park halinde tasitlar bulunmasi, durak icerisinde
¢Op konteyneri vb. kalict engeller yer almasi, trafik tikanikligi yasanmasi veya otobiis
stiriiciilerinin keyfi davraniglari gibi unsurlar sayilabilmektedir Mushule (2012). Durak
ceplerinin isletme agisindan onemli faydalari bulunmakla birlikte, bu faydalarin ancak
ceplerin dogru bir sekilde kullanilmasiyla saglanabilecegi aciktir. Yapilan ¢alismada, bu
6nemli konuya etkisi olabilecek unsurlar, toplam 29 durakta yapilan 6l¢iim ve gozlemlere
bagli olarak degerlendirilmeye ¢aligilmigtir.

Saha Calismasi

Bu ¢alismada Istanbul’da segilen, 11 orta ayiricili ve 18 orta ayricisiz, toplam 29 durak
cebinde saha g¢alismasi yapilmistir. Saha ¢alismasi kapsaminda durak ceplerinde bir saat
boyunca her dakikada duraga gelen otobiis sayilarinin yani sira cep boyutlari belirlenmistir.
Tim sayim ve Olgiimler zirve disi1 saatlerde yapilarak, zirve saatlerde yasanan trafik
tikanikliklarmin, cep kullanimi tizerindeki olasi olumsuz etkilerinden armdirilmis bir veri elde
edilmesi hedeflenmistir. Trafik tikaniklifi yasanan durumlarda, otobiis siiriiciilerinin ve
yolcularinin davranislarinin degistigi ve duran veya ¢ok yavas ilerleyen trafikte otobiislerin
duraga yanagmadan yolcu indirme/bindirme islemi yaptigi bilinen bir gercektir.

29 durakta yapilan toplam 1740 (29x60) bir dakikalik gbzlemin, 941’inde duraga otobiis
gelmemistir. Geriye kalan ve dakikada en az bir otobiisiin duraga geldigi 799 gozlemde ise
toplam 1448 otobiis sayilmistir. Otobiis gelen ve gelmeyen bir dakikalik tiim gozlemler
dikkate alindiginda, 29 duraga dakikada ortalama 0,8 otobls (1448/1740) geldigi
goriilmektedir. Tablo 2’de saha g¢aligmasi yapilan durak ceplerinin boyutlar1 ve gozlem
sonuglart ile ilgili bilgiler sunulmustur. Bu tabloda, “G6zlem Sayis1” kolonunda en az bir
otobiisiin duraga geldigi dakikalik gézlemlerin sayilari, “Otobiis Sayisi” kolonunda ise
dakikalik gozlemlerde 6l¢iilen toplam otobiis sayilar1 verilmistir.

Incelenen durak ceplerinin boyutlarinin, Tablo 1°de verilen ve TS 11783’den alman
uzunluklar ile karsilastirmas: yapildiginda; cep boyunun (yalnizca iki durakta cep boyu 18
m’den kisadir) ve cep genisliginin (bes durakta 2,5 m’den kiigiik genislik oSl¢iilmiistiir)
genellikle onerilen degerlere uygun oldugu belirlenmistir. Ancak cebe giris ve ¢ikis bolgeleri
benzeri sekilde degerlendirildiginde; giris bolgesi boyunun yalnizca iki durakta Tablo 1°deki
en kiigiik deger olan 18 m’yi sagladigi, ¢ikis bolgesi boyunun ise yalnizca ti¢ durakta Tablo
1’deki en kiiciik deger olan 12 m’yi astig1 gériilmektedir. Giris ve ¢ikis bolgeleri agisindan bir
baska durum ise, Sekil 1°de verilen giris ve c¢ikis genisliklerinin birbirleri ve/veya cep
genisligi ile farklilik gostermesidir. Toplam 23 durakta gézlenen bu durum, durak ceplerinin,
genel olarak, diizgiin bir geometriye sahip olmadiginin bir gostergesidir.
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Tablo 2 Saha calismasi yapilan durak ceplerinin boyutlar: ve gézlem bilgileri.

GIRIS CIKIS  |GIRIS|CIKIS CEP CEP -- ~<| OTOBUS
DURAK ORTA GENISLiIGi|GENISLiGi|BOYU|BOYU|GENISLiGi| BOYU GOZLEM\OTOBUS|
AYIRICI SAYISI | SAYISI |~ o
(m) (m) (m) | (m) (m) (m)
Capa VAR 4.9 4.0 67 | 9.2 3.1 412 45 105 1.8
Panorama
145o1 VAR 6.1 5.5 92 | 107 46 51,9 49 96 1.6
ll)jggfgma VAR 40 4,0 214 | 183 3,7 38,1 53 106 1.8
Sisli Merkez | VAR 43 4.0 159 | 11,9 4.0 56,4 55 146 24
Yusufpasa VAR 4,0 3,7 49 | 43 3.7 56,1 49 108 1.8
Haseki VAR 3.7 34 43 | 40 3.7 363 56 121 2.0
ZETS Emre YOK 3.1 3,1 21 | 15 3.1 153 11 11 0.2
‘C{g‘fgs Emre YOK 1.8 1.8 24 | 15 1.8 15,0 9 15 0.3
Atatirk Mah. | YOK 1.8 2.8 3.1 | 37 28 272 17 20 03
Yesilvadi-1 YOK 1.8 15 34 | 34 1.8 25.9 13 14 0.2
Yesilvadi-2 YOK 3,1 24 24 | 49 3,1 29,6 17 20 0.3
Pazartekke YOK 24 2.1 34 | 34 24 494 54 116 1.9
Kolej YOK 2.2 2.2 43 | 5.0 2,5 18.9 14 16 0.3
Amavutkoy-1 | YOK 1.9 2.2 2.8 | 5.9 2,6 20,2 11 13 0,2
Arnavutkoy2 | YOK 2.8 3.1 37 | 5.3 34 21,7 13 14 0.2
Camlibahge YOK 2.8 1.6 155 | 109 3.1 183 13 13 0.2
Bebek YOK 1.9 1.6 18,6 | 12,7 3,1 18,0 12 12 0,2
Baltalimant VAR 6.3 6.8 109 | 19.2 3,7 39,7 14 14 0.2
Hact Omer VAR 5.3 5.0 21,7 | 248 34 25,7 20 23 0.4
Meydant
Fabrikalar YOK 2.8 2.2 57 | 102 33 552 54 82 14
Maslak YOK 43 43 84 | 93 5,0 40,3 3 3 0.1
Kavsagi
Fakiilte YOK 3.1 3.1 109 | 638 33 50,5 3 3 0.1
Istinye Park YOK 1.9 1.9 3.1 | 9.3 3.1 18.3 5 3 0,1
Besiktas VAR 4,0 4,0 75 | 7.5 4,0 36,0 44 78 13
Meydan
Kantarci YOK 2,5 2,5 2,0 2,0 2,5 30,0 14 15 0,3
Tasligesme YOK 15 15 25 | 25 1,5 33,0 17 19 0,3
BB VAR 7.0 7.0 11,0 | 11,0 7.0 47.0 50 109 1.8
Yildiz YOK 2,5 2,5 105 | 105 2,5 35,0 43 83 14
4. Levent VAR 7.0 7.0 1,0 | 11,0 7.0 31,0 36 60 1.0
TOPLAM| _ 799 1443
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Tablo 2’de dokiimii verilen, en az bir otobiis sayilan toplam 799 bir dakikalik gézlemin 328’
(%41,1) orta ayiricisiz, 471’1 (%58,9) ise orta ayiricili duraklarda yapilmistir. Diger taraftan,
toplam 1448 otobusiin, 482°si (%33,3) orta ayiricisiz, 966’s1 (%66,7) ise orta ayiricili
duraklarda sayilmistir. Otobiis gelen ve gelmeyen bir dakikalik tim gozlemler dikkate
alindiginda; 18 orta ayiricisiz duraga dakikada ortalama 0,5 otobiis (482/18x60), 11 orta
ayiricili duraga ise dakikada ortalama 1,5 otobiis (966/11%x60) geldigi hesaplanmaktadir. Orta
ayiricili duraklarin dakikalik otobiis sayilarinin gérece yiiksek olusu, bu uygulamanin daha sik
otobiis gelen, kalabalik duraklarda tercih edildigini ortaya koymaktadir.

Durak cebi kullanimimin sahada 6l¢timii yapilirken; duraga gelen otobiislerin durak cebine
tam olarak girmeleri (Tam), durak cebine bir miktar girip, bir miktar da trafik seridini isgal
ederek durmalar1 (Yarim) ve durak cebinin tamamen diginda durmalarindan (Hig) olusan ti¢
farkli kullanim durum igin tespit yapilmigtir. Tiim duraklarda sayilan toplam 1448 otobiisiin
763t tam ve 107’si yarim kullanim yapmis, 578’1 ise cebi kullanmamistir. Orta ayiricilt
duraklarda mevcut fiziksel engelin yarim kullanima olanak tanimamasi nedeniyle, bu
duraklarda sayilan 966 otobiis i¢in tam ve hig, geri kalan 482 otobiis i¢in ise tam, yarim ve hig
kullanim durumlarina ait bilgiler Tablo 3’de sunulmustur. Tablodan goriilebilecegi gibi orta
ayiricili duraklarda tam kullanim orani, orta ayiricisizlara gére olduk¢a yiiksektir. Bu durum
orta ayiricinin cebin dogru kullanimi tizerinde dogrudan ve 6nemli bir etkisinin oldugunu
gostermektedir. Ote yandan, orta aymricisiz duraklara bakildiginda yarim kullamm ve hig
kullanmama durumlarmin yiiksek bir oranda oldugu goriilmektedir.

Tablo 3 Otobiislerin Durak Ceplerini Kullanma Durumlarinin Orta Ayiriciya Gore Dagilimi
(Toplam igerisindeki ytizdeleri parantez i¢inde verilmistir).

KULANIM DURUMU ORTA AYIRICILI DURAKLAR | ORTA AYIRICISIZ DURAKLAR
TAM 589 (%61,0) 174 (%36,1)

YARIM 107 (%22,2)

HIC 377 (%39,0) 201 (%41,7)

TOPLAM 966 482

Durak Cebi Kullaniminin irdelenmesi
Durak Cebi Kullaniminin Otobiislerin Duraga Gelisleri Acisindan Degerlendirmesi

Duraga gelen bir otobiisiin, oniinde cep igerisinde yolcu indirme/bindirme islemi yapan bir
veya daha fazla otobiis bulunmas: durumunda, cebi uygun olmayan bir sekilde kullanmasi s6z
konusu olabilmektedir. Bu etkinin degerlendirilebilmesi amaciyla Tablo 4’de orta ayiricisiz
duraklarda yapilan toplam 328 bir dakikalik gozlemin, Tablo 5’de ise orta ayiricili duraklarda
yapilan toplam 471 bir dakikalik gézlemin; otobiislerin duragi tam (T), yarim (Y) ve hi¢ (H)
kullanmamalari agisindan dékiimleri sunulmustur. Bu dékiimde, bir dakikada duraga gelen
otobiis sayilart ve bu otobiislerin kacinin nasil bir kullanim yaptiklari, olast tim farkli
durumlar i¢in verilmistir. Burada T-Y-H kolon baslig1 altinda yer alan degerler sirasiyla tam,
yarim ve hi¢ durumlarmin sayilarini ifade etmektedir. Ornegin; 3 kolon baslhiginin altindaki 1-
0-2 satir bagligi, dakikada ti¢ otobiis gelen gozlemlerde cebi, bir otobiisiin tam kullandigi, iki
otobiisiin hi¢ kullanmadigi ve yarim kullanim yapan otobiis ise bulunmadigini ifade
etmektedir.

143




Tablo 4 Orta Ayiricisiz Duraklarda, Otobiislerin Duraga Giris Durumlart.

OTOBUS/DK
1 2 3 4 5
T-Y-H # T-Y-H # T-Y-H # T-Y-H # T-Y-H #
1-0-0 58 2-0-0 24 3-0-0 2 4-0-0 1 5-0-0 0
0-1-0 53 1-1-0 8 2-1-0 6 3-1-0 1 4-1-0 0
0-0-1 110 1-0-1 10 2-0-1 3 3-0-1 0 4-0-1 0
y 221 0-2-0 7 1-2-0 1 2-2-0 0 3-2-0 0
0-1-1 2 1-1-1 6 2-1-1 0 3-1-1 0
0-0-2 18 1-0-2 6 2-0-2 0 3-0-2 0
3 69 0-3-0 1 1-3-0 0 2-3-0 0
0-2-1 2 1-2-1 0 2-2-1 0
0-1-2 1 1-1-2 5 2-1-2 0
0-0-3 2 1-0-3 0 2-0-3 0
y 30 0-4-0 0 1-4-0 0
0-3-1 0 1-3-1 0
0-2-2 0 1-2-2 0
0-1-3 0 1-1-3 1
0-0-4 0 1-0-4 0
y 7 0-5-0 0
0-4-1 0
0-3-2 0
0-2-3 0
0-1-4 0
0-0-5 0
> 1

Tablo 5 Orta Ayiricili Duraklarda, Otobiislerin Duraga Giris Durumlari.

OTOBUS/DK
1 2 3 4 5 6 7
T/H # T/H # T/H # T/H # T/H # T/H # T/H #
1-0 | 139 | 2-0 64 3-0 27 | 40 4 5-0 3 6-0 0 7-0 0
0-1 48 1-1 38 2-1 39 3-1 10 | 4-1 3 5-1 0 6-1 0
Y 187 | 0-=2 40 1-2 3 222 6 322 5 4-2 1 52 1
S 142 | 03 20 1-3 3 2-3 1 3-3 0 4-3 0
> 94 0-4 9 1-4 1 2-4 0 4-4 0
> 32 0-5 0 1-5 0 2-5 1
> 13 0-6 0 1-6 0
> 1 0-7 0
> 2

Tablo 4’de verilen sayilar orta ayiricisiz duraklarda, ozellikle, yarim ve hi¢ kullanim
acisindan 6nemli bilgiler ortaya koymaktadir. Ornegin, dakikada bir otobiisiin geldigi toplam
221 gozlemde; tam kullanim 58 (%26,2), yarim kullanim 53 (%24,0), hi¢ kullanmama ise 110
(%49,8) defa gozlenmistir. Durakta hi¢ otobiistin bulunmadigr ve siirticiilerin daha az ihlal
yapmasinin beklendigi bu durumda bile yarim ve hi¢ kullanimlar oldukga yiiksek oranda
ortaya c¢ikmigtir. Dakikada gelen otobiis sayisinin artmast ile birlikte ise siiriict
davraniglarinin  farklilik gosterdigi ve net bir dizen izlemedigi gorilmektedir. Tim
otobuslerin tam kullanim yapma orani, dakikada gelen otobiis sayisi ikiye ¢iktiginda %34,8
olurken, tice ¢ciktiginda %06,6, yalnizca yedi gozlemin oldugu dorde ¢iktiginda ise %14,3
olmaktadir.
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Tablo 5’deki sayilardan da goriilebilecegi gibi orta ayirici, durak ceplerinin tam kullanimi
acisindan onemli bir etki yaratmaktadir. Orta ayiricili duraklarda yarim kullanim olanagi
bulunmadig: i¢in tabloda, yalnizca farkli tam/hi¢ kullanim durumlaria ait degerler yer
almaktadir. Olgtimlerin agirhikli olarak yogunlastigi bir, iki, {i¢ ve dort otobiisiin geldigi
durumlara bakildiginda ¢ogunlukla, en az bir otobiistin durak cebini kullandig1 gortilmektedir.
Gergekten de, duraga gelen otobiislerin tamaminin cebi kullanmadigi durumlarin orani
dakikada bir otobiis igin %25,7 (48/187), iki otobiis ig¢in %28,2 (40/142), t¢ otobis
icin %21,3 (20/94) ve dort otobiis igin %28,1 (9/32) ile gorece diisiik degerlerdedir.

Tablo 4 ve 5’in degerlendirmesinde gozden kacirilmamasi gereken nokta, saha ¢alismasinda,
her bir dakikalik sayimda gelen her yeni otobiis i¢in, 6nde bulunan otobiis veya otobiislere ait
herhangi bir veri toplanmamis olmasidir. Diger bir deyisle, bir dakikada duraga gelen
otobiislerin ayn1 anda gelip gelmedikleri ya da biri gelmeden digerinin ayrilmig olup olmadigi
bilgileri mevcut degildir. Bu baglamda, s6z konusu tablolardaki veriler birden fazla otobiisiin
kullanma durumlarmin birbirine olan etkisini yalnizca yaklasik olarak ortaya koyabilmektedir.

Durak Cebi Kullaniminin Duragin Geometrik Ozellikleri Acisindan Degerlendirmesi

Otobiis durak ceplerinin kullaniminda, geometrik 6zelliklerin de etkisi bulunmaktadir. Giris
ve c¢ikis kisimlarmin boyu ve genisliginin yeterli olmamasi halinde, otobiislerin trafik
akimindan ayrilma ve akima katilma manevralarinda giigliikler yasanabilmektedir. Diger
taraftan, cep boyu ise durak igerisinde bekleme yapabilecek otobiislerin sayisi agisindan
belirleyici ozelliktedir. Cep boyunun yeterli olmamasi; iki veya daha fazla otobiisiin arka
arkaya duraga geldigi durumlarda, arkadan gelen otobiislerin cebi kullanamamasina yol
acabilmektedir. Cep genisliginin kiiciik olmasi ise, otobiislerin siiriiciilerinin (6zellikle olast
manevra giiclikleri nedeniyle) cebe giris konusunda isteksiz davranmalarma yol
acabilmektedir. Bu boliimde, durak cebinin boyu ve genisligi ile duraga giris ve cikis
kisimlarinin boyu, ¢esitli sinir degerler kullanilarak ve orta ayiricinin meveut olup olmamasi
durumu dikkate alinarak; bir dakikalik gozlemlerde en az bir otobiisiin cebi tam olarak
kullanmasi veya higbir otobiisiin cebi tam kullanmamasi ayrimina gore incelenmistir.

Istanbul’da toplu tasima hizmeti veren otobiislerden normal olanlar1 12 m, koriiklii olanlar1 ise
18 m uzunlugundadir. Tablo 6’da, bu otobiis uzunluklar1 dikkate alinarak; cep boyunun 20
m’den kiigiik, 20 m ile 40 m arasinda ve 40 m’den biiyiik oldugu ti¢ farkli durum i¢in ceplerin
kullanilma durumuna ait bir degerlendirme verilmistir. incelenen duraklar icerisinde, orta
ayiricili olup 20 m’den kiigiik cep boyuna sahip durak bulunmamaktadir.

Tablo 6’dan da goriilebilecegi gibi cep boyunun 20 m’den (yaklasik bir koriikli veya iki
normal otobiis uzunlugu) kiigiik oldugu orta ayiricisiz duraklarda yapilan gozlemlerin
hi¢birisinde tam kullanim tespit edilmemistir. Tablo 6’daki degerler genel olarak
incelendiginde ise, cep boyunun 20 m’yi agmasi1 ve duraga gelen otobiis sayisinin artmasi ile
birlikte (oransal olarak farkliliklar bulunmasina ragmen) en az bir tam kullanimin, hig¢
kullanmamaya gore daha fazla oldugu goriilmektedir. Burada, cep boyunun 20 m ile 40 m
araliginda olmasi ve 40 m’den biiyiik olmas1 arasinda énemli bir fark tespit edilmemistir. Ote
yandan, orta ayiricili duraklarda tam kullanimin, beklendigi gibi, yiksek oldugu
goriilmektedir.
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Tablo 6 Cep Boyu ve Orta Ayiriciya Gore, Cebin En Az Bir Otobiis Tarafindan Tam
Kullanildig1 Dakikalik Gozlem Sayilar1 ve Yiizdeleri.

ORTA AYIRICI VAR ORTA AYIRICI YOK

BOY <20m 20m<-<40m >40 m <20m 20m<-<40m >40 m

1| Gozlem Yok | 79/109 (%72,5) | 60/78 (%76,9) | 0/54 (%0,0) | 27/108 (%25,0) | 31/59 (%52,5)
E 2| Gozlem Yok | 43/67 (%67,2) 59/75 (%78,7) 0/9 (%0,0) 17/23 (%73,9) | 25/37 (%67,6)
& |3 | Gozlem Yok | 25/34 (%73,5) 49/60 (%81,7) 0/1 (%0,0) 10/12 (%83,3) 14/17 (%82,4)
E 4| Gozlem Yok 6/10 (%60,0) 17/22 (%77,3) | Gézlem Yok 2/2 (%100,0) 5/5 (%100,0)
8 5| Gozlem Yok 2/2 (%100,0) 11/11 (%100,0) | Gozlem Yok Gozlem Yok 1/1 (%100,0)
© | 6| Gozlem Yok Gozlem Yok 1/1 (%100,0) | Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok

7| Gozlem Yok 1/1 (%100,0) 1/1 (%100,0) | Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok

Tablo 7°de benzeri bir degerlendirme, bu defa, cep genisligi ic¢in yapilmistir. Bu
degerlendirmede, cep genisliginin, Tablo 1’de verilen ve TS 11783’e gore en kiiciik deger
olan 2,5 m’den kiigiik, 2,5 m ile 4 m arasinda ve 4 m’den biiyiik olmas1 durumlarina gore
siniflandirma yapilmistir. Incelenen duraklar icerisinde, orta ayiricili olup 2,5 m’den kiigiik
cep genisligine sahip durak bulunmamaktadir.

Tablo 7 Cep Genisligi ve Orta Ayiriciya Gore, Cebin En Az Bir Otobiis Tarafindan Tam
Kullanildig1 Dakikalik Gozlem Sayilari ve Yiizdeleri.

ORTA AYIRICI VAR ORTA AYIRICI YOK
GENISLIK| <25m [25m<-<4m >4m <25m 25m<-<4m >4m
1 | Gozlem Yok | 83/130 (%63,8) | 56/57 (%98,2) | 24/90 (%26,7) | 31/128 (%24,2) | 3/3 (%100,0)
E 2 | Gozlem Yok | 59/99 (%59,6) | 43/43 (%100,0) | 23/43 (%53,5) | 19/26 (%73,1) | Gozlem Yok
& 3 | Gozlem Yok | 25/34 (%73,5) | 25/25 (%100,0) | 20/23 (%87,0) |  4/7 (%57,1) | Gozlem Yok
’2 4 | Gozlem Yok | 49/69 (%71,0) | 4/4 (%100,0) | 7/7 (%100,0) | Gozlem Yok | Gézlem Yok
g 5 | Gozlem Yok | 8/8 (%100,0) 5/5 (%100,0) | 1/1 (%100,0) | Gozlem Yok | Gozlem Yok
o) 6 | Gozlem Yok | Gozlem Yok 1/1 (%100,0) | Gozlem Yok | Gozlem Yok | Gozlem Yok
7 | Gozlem Yok | 2/2 (%100,0) Gozlem Yok | Gozlem Yok Gozlem Yok | Gozlem Yok

Tablo 7°den goriilebilecegi gibi cep genisliginin, ilgili standartta verilen en kii¢iik deger olan
2,5 m’den diisiik oldugu durumlarda dahi, orta ayiricisiz duraklarda yalnizca bir otobiisiin
geldigi gozlemler hari¢, tam kullanim orani %50’yi agmaktadir. Orta ayiricisiz ve cep
genisliginin 2,5 m ile 4 m araliinda oldugu duraklarda da tek otobiis gelen gozlemlerde tam
kullanim oranmin %24,2 seviyesinde kalmasi, bu sonugta durak ozelliklerinden baska
faktorlerin rol oynadigin1 gostermektedir. Ote yandan, cep genisliginin 2 m’den de kiigiik
oldugu, orta ayiricisiz {i¢ durak dikkate alindiginda (1,8 m ile Yunus Emre Cd-2 ve
Yesilvadi-1, 1,5 m ile Tasligesme), bu duraklarda yapilan toplam 39 gozlemde tam kullanim
yalnizca bes kez (%12,8) gozlenmistir. Diger bir deyisle, etkisi gorece diisiik olmakla birlikte,
cep genisliginin standartta verilen degerden (ve/veya normalden) daha kii¢iik olmasi tam
kullanimi azaltmaktadir. Ote yandan, orta ayiricinin zaten mevcut olan tam kullanimi arttirict
etkisi, cep genisliginin biiyiik olmas1 ile katlanarak artmaktadir. Tablo 7’ye gore, cep
genisliginin 4 m’yi astig1 orta ayiricili duraklarda yapilan toplam 134 gozlemde yalnizca bir
kez tam kullanim disinda bir kullanim gozlenmistir.

Tablo 8 ve 9’da cebin giris ve ¢ikis kesimlerinin durumu ile ilgili bir degerlendirme
sunulmustur. Ceplerin giris ve ¢ikis kesimlerinin trafik akimindan ayrilmalarda ve akima geri
katilmalarda o6nemli rol oynadigi duastintildiginde, bu kisimlarin yeterli uzunlukta
yapilmamasinin durak cebi kullanimimi olumsuz yonde etkileyecegi aciktir. Gozlem yapilan
29 durakta, giris ve ¢ikis kesimlerinin boylarinin birbirlerinden farkli oldugu ¢ok sayida cep
bulundugu goriilmektedir. Daha once de deginildigi tizere, bu boylar genel olarak standartta

146




verilen sinir degerlerden kiigiik olarak uygulanmistir. Tablo 8’de verilen ve giris boylari i¢in
yapilan degerlendirmede, giris boyunun, 10 m’den kii¢iik, 10 m ile 18 m arasinda ve 18
m’den biiyiik olmasi durumlarina gére siiflandirma yapilmistir. Tablo 9°da ise, benzeri bir
degerlendirme, bu kez, cep ¢ikis boyu icin sunulmustur. Bu degerlendirmede, ¢ikis boyunun
giris boyuna gore daha kii¢iik uygulanmasima (TS 11837°de verilen degerler de bu sekildedir)
bagl olarak, ¢ikis boyunun 5 m’den kii¢iik, 5 m ile 12 m arasinda ve 12 m’den biiyiik olmasi

durumlarina gore siiflandirma yapilmistir.

Tablo 8 Cep Giris Boyu ve Orta Ayiriciya Gore, Cebin En Az Bir Otobiis Tarafindan Tam
Kullanildigi Dakikalik Gozlem Sayilari ve Yiizdeleri.

ORTA AYIRICI VAR ORTA AYIRICI YOK
G.BOYU <10 m 10m<-<18m >18 m <10 m 10m<-<18m| >18m
1 39/83 (%47,0) | 65/67 (%97,0) | 35/37 (%94,6) |41/171 (%24,0) | 17/38 (%44,7) | 0/12 (%0,0)
é 2 [46/85 (%54,1) | 36/37 (%97,3) [20/20 (%100,0) | 28/55 (%50,9) |14/14 (%100,0) |Gozlem Yok
& |3]33/53(%62,3) | 29/29 (%100,0) | 12/12 (%100,0) | 14/20 (%70,0) |10/10 (%100,0) |Gozlem Yok
’B 4| 7/16 (%43,8) | 12/12 (%100,0) | 4/4 (%100,0) | 5/5(%100,0) 2/2 (%100,0) | Gozlem Yok
g 5] 5/5(%100,0) | 8/8 (%100,0) Gozlem Yok 1/1 (%100,0) Gozlem Yok | Gozlem Yok
© |6 Gozlem Yok 1/1 (%100,0) Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok | Gozlem Yok
7| 1/1(%100,0) | 1/1 (%100,0) Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok | Gozlem Yok

Tablo 9 Cep Cikis Boyu ve Orta Ayiriciya Gore, Cebin En Az Bir Otobiis Tarafindan Tam
Kullanildig1 Dakikalik G6zlem Sayilar1 ve Yiizdeleri.

ORTA AYIRICI VAR ORTA AYIRICI YOK
C.BOYU <5m 5m<-<12m >12 m <5m S5m<-<12m >12m
1 |10/34 (%29,4) | 81/102 (%79,4) | 48/51 (%94,1) | 14/113 (%12,4) | 44/96 (%45,8) | 0/12 (%0,0)
E 2 [ 16/36 (%44,4) | 66/86 (%76,7) | 20/20 (%100,0) | 11/33 (%33.,3) | 31/36 (%86,1) | Gozlem Yok
& 311724 (%70,8) | 45/58 (%77,6) | 12/12 (%100,0) | 10/14 (%71,4) | 14/16 (%87,5) | Gézlem Yok
E 4| 2/6(%33,3) | 17/22 (%77,3) | 4/4 (%100,0) 5/5 (%100,0) | 2/2(%100,0) | Gézlem Yok
E 5| 4/4 (%100,0) | 9/9 (%100,0) Gozlem Yok 1/1 (%100,0) Gozlem Yok | Gozlem Yok
© | 6| Gozlem Yok | 1/1(%100,0) Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok | Gozlem Yok
71 1/1 (%100,0) | 1/1 (%100,0) Gozlem Yok Gozlem Yok Gozlem Yok | Gozlem Yok

Tablo 8’den, cep giris boyunun yeterli olmamasinin, tam kullanimi olumsuz etkiledigi
goriilmektedir. Giris boyunun 10 m’den kiigiik oldugu orta ayiricili ceplerde dahi, tam
kullanim oraninin genelde %50 seviyesinde olmaktadir. Cep giris boyunun 10 m’yi agmasi ile
birlikte, tam kullanimlarin orani, orta ayiricidan bagimsiz olarak, yiikselmekte ve
neredeyse %100 seviyesine ¢ikmaktadir. Burada bir istisna, giris boynun 18 m’den biiyiik
oldugu Bebek duraginda gozlenmistir. Bu durakta bir saat boyunca toplam 12 gézlem
yapilmis, her gozlemde yalnizca bir otobiis duraga gelmis ve bunlarin higbirisi cebi tam
kullanmamigtir. Beklenenin aksine ¢ikan bu sonugta, cep kullanimina etkisi olan ve bu
calismada degerlendirilmeyen; durakta bekleyen yolcularin davranisi, trafik seritlerinin
genisligi, durak cevresindeki ve cep igerisindeki parklanma durumu gibi unsurlarin etkisi
oldugu distiniilmektedir.

Tablo 9°dan ise ¢ikis boyunun cep kullanimina etkisi gézlenebilmektedir. Genel olarak, ¢ikis
boyunun 12 m’den kiiciik oldugu duraklarda tam kullanim digindaki kullanimlara da
rastlanmakta, bu boyun 5 m’den kiiciik olmasi durumunda tam kullanim 6nemli oranda
diigmektedir. Cikis boyunun 5 m’den kiiciik oldugu duraklar igerisinde, en az bir tam
kullanim; orta ayiricili duraklardaki toplam 105 gézlemde 50 kez (%47,6) orta ayiricisiz
duraklardaki toplam 166 gozlemde ise 41 kez (%24,7) gozlenmistir. Gortldigu gibi, ¢ikis
boyunun kiigiik oldugu durumda, orta ayiricit bulunsa dahi, tam kullanim oram1 %50’ye
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ulasamamaktadir. Ek olarak, yukarida bahsedilen Bebek duraginda, tipki giris boyu ig¢in
oldugu c¢ikis boyu i¢in de istisnai bir durum ortaya ¢ikmis ve ¢ikis boyu 12 m’yi asmasina
ragmen, durakta bir saat boyunca yapilan toplam 12 gozlemde tam kullanima rastlanmamistir.

Tablo 6, 7, 8 ve 9 ortak olarak degerlendirildiginde, geometrik 6zellikler nasil olursa olsun,
gozlem siiresince duraga yalnizca bir otobiis geldigi durumlarda, tam kullanim digindaki
kullanimlarin 6nemli miktarda oldugu goriilmektedir. Buradan da goriilebilecegi tizere, durak
ceplerinin uygun kullaniminda, baska bazi belirleyici etmenler bulunmaktadir. Bunlarin
arasinda strci tercihlerinin (keyfi davraniglarinin) yani sira, saha calismasinda birgok kez
gozlendigi tizere, ceplerin tasitlar tarafindan gegici veya stirekli parklarda kullanilmasi,
bekleyen yolcularin otobiisii gériince binmek i¢in cep alanmna girmesi ve oOzellikle
minibiislerin duraklarda sik¢a yolcu indirme/bindirme islemi yapmasi sayilabilir. S6z konusu
tablolarin bir arada degerlendirilmesi sonucu ortaya ¢ikan bir bagka durum ise, cep tam
kullanim oraninin duraga bir dakikada gelen otobiis sayismin artmasi ile artmasidir. Ozellikle,
geometrik Ozelliklerin standartta verilen sinir degerlerde olmasi durumunda daha da
belirginlesen bu durumun temelinde, cepte yasanan otobiis kalabaliginin, otobiis siiriiciilerini
nizami ve daha dikkatli davranmaya yonlendirmesinin yattig1 diistiniilmektedir.

Sonuclar

Bu ¢alismada, Istanbul’da cepli duraklarda, cep kullanim durumlari; geometrik 6zellikler ve
duraga gelen otobiis sayilari ¢ercevesinde incelenmistir. Saha ¢aligmalari sonucunda 29
durakta toplanan veriler, s6z konusu 6lgiitler agisindan siniflandirilmis ve bunlarin, uygun
olmayan cep kullanimina etkileri arastirilmistir. Calismanin temel zayiflig1 toplanan veri ile
iliskilidir. Cok agiktir ki; durak ceplerinin kullaniminda yalnizca geometrik o6zellikler ve
duraga gelen otobiis sayist etkili degildir. Bunlarin disinda, otobiis siiriiciilerinin davraniglar
(aligkanlik vb.), trafik yonetimi uygulamalari (trafik 1siklarinin varligi vb.) ve hatta durak
¢evresinde arazi kullanim durumu (Mushule, 2012) gibi ¢ok sayida unsurun etkisi oldugu
diistiniilmektedir. Ayrica, saha calismasi sirasinda yapilan gozlemlerde, kullanima ikincil
etkisi olabilecek, cep alaninin kaplama durumu (Arnavut kaldirimi vb.) ve trafik seritleri ile
cep alani arasinda kot farki bulunmasi gibi unsurlar da gézlenmistir. Tiim bu unsurlarin, bu
konuda yapilacak gelecek caligmalarda dikkate alinmasi ile cep kullanimina etki eden
etmenlerin daha iyi anlasilmast miimkiin olacaktir. Diger taraftan, bu ¢alisma ile ¢cogu kez goz
ardi edilen, ancak gercekte isletmeye 6nemli etkisi olan cep kullanimy, ilk kez bu diizeyde ele
alinmig olmaktadir.

Calismada yapilan degerlendirmeler uygulama agisindan degerlendirildiginde ¢esitli faydali
sonuglara ulagilmaktadir. Bunlardan birisi orta ayirict uygulamasidir. Farkli siniflandirmalara
dayal1 olarak, tablolar ile sunulmus degerlendirmelerin tamaminda orta ayiricili duraklardaki
tam kullanim oraninin %50 seviyesinde ve daha yiiksek oldugu (cep ¢ikis boyunun 5 m’den
kiicik oldugu orta aymricili duraklarda dakikada bir otoblis gelen gozlemler harig)
goriilmektedir. Sayilan otobiisler igerisinde, orta ayiricili duraklardaki %61,0°lik tam kullanim
oranina karsilik, orta ayiricisiz duraklarda bu oranin yalnizca %36,1 olmas1 ve bu tip ceplerin
yarim kullanima olanak tanimamasi, orta ayiricinin olumlu etkisini ortaya koymaktadir.
Boyutlar agisindan degerlendirme yapildiginda ise, TS 11837°de verilen smir degerlerin
uygulanmasinin tam kullanimin {izerinde olumlu etkisi olacagini soylemek miimkiindiir. Tlgili
tablolar incelendiginde, bu degerlerin saglanmasi veya asilmasi ile tam kullanim oraninin
arttig1 goriilmektedir.
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