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Oz

Hizli otobiis hatlari, gelisen ve niifusu hizla artan biiyiiksehirlerde islevsel ve ekonomik
bir ulastirma sistemi olarak yerini almistir. Ulkemizde, Istanbul’da Metrobiis ismi ile
uygulanan hizli otobiisler Ingilizce’de “Bus Rapid Transit” olarak amilmaktadir. Hizli
otobtislerin performanslarinin ve yararlarinin irdelenmesi énemlidir, zira bu sistemin,
ulasim ihtiyacina uygunlugu irdelenebilir ve en uygun halde gelistirilebilir. Bu
calismada hizli otobiis hatlari, Istanbul Metrobiis Hat’t1 iizerinde yogunlasarak,
irdelenmistir. Bu irdeleme; Metrobiis hattinin tanimi, diinya tlizerindeki 6rneklerinin
kiyaslanmasi ve nihayetinde Istanbul Metrobiis Hat’tinda 2007 ve 2016 yillar1 arasinda
meydana gelen kazalarin tiir ve sayilarmin tespitiyle tamamlanmistir. Gergeklesen
olaylarmn tespitinde 2007 ve 2016 yillar1 arasinda etkin gazete arsivleri incelenmis ve
gerceklesen olaylar tiirlerine gore siiflandirilmigtir. Siniflandirma sonrasi, gerceklesen
olaylarin yerleri, olaylar sonucu ortaya ¢ikan durumlar, 6lii/yarali sayis1 gibi veriler elde
edilmistir. Elde edilen bu veriler sonucunda Istanbul Metrobiis Hatti’nin performanst,
asir1 yogunluk ve karayolu ile olumsuz etkilesimler baglaminda irdelenmistir.

Anahtar sézciikler: Metrobiis, Istanbul, Kaza, Hizl1 Otobiis, Bariyer

Giris

Metrobiis hatlari, 2000’1 yillarin basindan itibaren yaygin sekilde tercih edilmeye
baslanmistir. Niifus artisina bagl olarak ulagim ihtiyacinin artmasi sonucu Hizli Otobiis
Hat’lar1 pratik bir ¢6ziim sunmaktadir. Bunun yami sira trafikteki ara¢ sayisinin
artmasina bagli olarak gaz salinimlarinin yiikselmesi sonucu Hizli1 Otobiis Hat’lar1 yesil
ulasim sistemleri olarak kendini gdstermektedir. Ara¢ sayisinin artmasi, gaz
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salinimlarmin yani sira, trafik yogunlugunu artirmaktadir. Hizli Otobiis Hat’lar arag
trafiginden ayr1 hareket ettigi icin trafikten etkilenmemektedir. Bu kosullar Hizli Otobiis
Hat’larinin ¢okg¢a tercih sebebi olmasinda etkilidir (LIU ve digerleri, 2013). Bu
yayginlagmanin sonucu olarak da hizmet performanslari, glivenlik performanslari,
giivenilirlikleri ve konfor kosullar1 agisindan incelenmeleri gerekmektedir. Bu ¢alisma
Istanbul Metrobiis Hatt1 iizerinde meydana gelen kazalar iizerinde yogunlasmistir.

Metrobiis Tanimi ve Ornekleri

Metrobiis karayolu trafiginden ayrilmis yol {izerinde hareket eden, hat genelinde
kontrollii girig-¢ikis ile olusan duraklarla hizmet veren ve hat boyunca anlik bilgi
akisina miisaade eden, lastik tekerlekli akilli ulasim sistemidir (Carrigan, 2013).

Metrobiis hatlar ilk yatirrm maliyeti olarak rayli sistemlere gore daha diisiiktiir. Hizl
Metrobiis Hat’lar1 ortalama 6,36 milyon $/km’ye (1990 yili Amerikan dolari) insa
edilmektedir. Bu deger Hafif Rayli Sistem’in (16,40 milyon $/km) yarisindan daha az
ve Agir Rayli Sistem’lerinin (79,66 milyon $/km) onda birine denk gelmektedir.
(Zhang,2009)

Metrobiis hatlarinin en biiylik yarar1 yolculuk siirelerinin kisalmasidir. Johannesburg
(Giiney Afrika) Metrobiis Hat’t1 hizmet vermeye basladiktan sonra yolculuk siireleri 13
dakika (%10), Guangzou’da ise yolculuk siiresi %29 kisalmistir (Carrigan, 2013). Bu
durum Istanbul Metrobiis hattinda 52 dakika ile kendini gdstermektedir (Séyler, 2013).
Ayr karayolu seridi {lizerinden, Metrobiis araglarinin ortalama hizlari, karma trafik
tasiyan komsu seritlerden yiiksek olabilmektedir. Metrobiis hatti iizerinde ortalama
hareket hiz1 40 km/saat mertebesinde olup, 80 km/saat mertebesine ¢ikabilmektedir.

Diinyadaki Metrobiis Ornekleri

Hizli Otobiis Hatlari, {ilkemizde 2007 yilinda kullanima agilmistir. Diinya genelinde
metrobiis hatlarda toplamda 206 sehirde hizmet vermekte ve glinde ortalama 34 milyon
kisi tagimaktadir. Diinya genelinde toplamda 5.508 km uzunlugunda metrobiis hatti
bulunmaktadir.
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Sekil 1: Toplam uzunluk ve metrobiis hatt1 bulunan sehir sayilarinin kitalara gore
degisimi.
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Bu calismada Istanbul Metrobiis Hattinin yani sira Bogota (Kolombiya), Guangzou
(Cin), Istanbul (Tiirkiye), Johannesburg (Giiney Afrika Cumbhuriyeti), Meksiko
(Meksika), Nagoya (Japonya), New York (Amerika Birlesik Devletleri, Brooklyn) ve
Paris (Fransa) ornekleri incelenmistir.
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Sekil 2: Giinliik ortalama kisi sayisindan 6rnek metrobiis hatlarinin kiyaslanmas.
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Sekil 3: En yogun saatlerde tasinan kisi sayisinin kiyaslanmas.
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Sekil 4: Ortalama seyahat hizi agisindan 6rneklerin kiyaslanmasi
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Sekil 2, Sekil 3 ve Sekil 4’da isletme Ozellikleri agisindan yukaridaki ornekler
kiyaslanmaktadir.

Istanbul Metrobiis Hatt:

Istanbul Metrobiis Hatti, Edirne-Istanbul-Ankara hattin1 birbirine baglayan D-100
karayolu iizerinde, ortadaki iki seridin bariyerler ile ayrilmasiyla olusturulmus 52 km
uzunlugunda bir hattir. Hat, normal kosullarda 6 serit (3 gidis, 3 gelis) olan D-100
karayolunun emniyet seritlerinin daraltilmasi ve arag seritlerinin daraltilmasi ile 2 serit
olusturulmustur. Bu durum giivenlik zafiyetleri dogurmakta ve sonraki bdoliimlerde
incelenmektedir. Hat ugtan uca Beylikdiizii - Sogiitliicesme duraklar1 arasindadir ve 15
Temmuz Sehitler Kopriisii (Bogazi¢i Kopriisii) iizerinden gegmektedir. Koprii gecisinde
ayr1 bir seride sahip olmayan metrobiis hatti, diger araglarla karisarak, en sag seridi
kullanmak kosuluyla, koprii gecisini tamamlamaktadir. Hat toplamda 4 faz olarak
faaliyete gecirilmistir. (Yurdagiil,2012)

Hat {izerinde hareket sag serit yerine sol seritten ilerlemektedir. Bu durum araglarin
farkinda olarak/olmayarak metrobiislerle yarigsa girmelerini engellemektedir. Bunun
yani sira araglarin  metrobiis hareket hizindan goreli olarak etkilenmesini
engellemektedir. Ornegin yogun saatlerde arag trafigi 20 km/saat hizda akarken,
metrobiisler daha yiiksek hizlarda hareket etmektedir. Metrobiis hareketi arag trafigine
paralel (sagdan) ilerledigi takdirde, ara¢ siiriiciileri hizlarin1 istem dis1 olarak
metrobiislere gére ayarlayabilirler. Bu durum gerceklesirse, 6liimciil olmasa dahi, arag
trafigini aksatacak kazalara sebebiyet verebilir. Metrobiis hatti, giinliik 750.000 kisi
tasimaktadir. Is ¢ikist ve sabah saatleri gibi yogun saatlerde 25 saniyede bir otobiis
gelmekte ve bu sayede yogun saatlerde bir yonde 30.000 kisiye hizmet vermektedir.
(Ilrcal, 2013)

Istanbul Metrobiis Hattinda Meydana Gelen Kazalar ve Olaylar

Bu ¢alismada metrobiis hattinin hizmet vermeye baslamasindan sonra metrobiis hattinda
meydana gelen veya arag¢/yaya trafigi sonucu metrobiis hattin1 etkileyen kazalar dikkate
alinmistir.

Kentlerimizde kaza haberlerini diizenli bir sekilde toplayan ve ozellikle toplu tasima
unsurlarinin performanslarin1 yakindan takip etmeye yonelik habercilik yapana ana
akim gazetelerinin internet arsivlerinde yapilan arastirmalar sonucu 2008 yilindan 2016
yilsonuna kadar toplamda 164 adet miinferit kaza/aksaklik gerceklestigi tespit
edilmistir. Bu olaylarda toplamda 142 olay sonrasi seferlerde aksama olmus, toplamda
208 kisi yaralanmis ve 22 kisi hayatin1 kaybetmistir. Tablo 1’de tespit edilen kaza
tiirleri ve sayilar1 kiimelenmistir.

Sekil 5’da ise tespit edilen olaylarin yillara gére degisimi irdelenmektedir.

Tablo 1: Olaylarin Siniflandirilmasi.
Olay
Kodu

Asirt Yogunluk 1

Olay Tipi Agiklama

Duraklarda yasanan asir1 yogunluklardan dolay1
gazetelerde yer alan haberler
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Is Kazas1 ve Dis 5 Is Kazalar ve yiiriiyiis yollarinda ki aksakliklar ve
etmenler hatta insan dis1 canlilarin girmesi
Teknik Ariza 3 Teknik ariza yasayan metrobiislerin yolda kalmasi
Lastik-Teker 4 Lastik arizas1 yasayan metrobiislerin yolda kalmasi
Arizasi
Metrobiis Yoluna 5 D-100 Karayolunda metrobiis hattina giren araglarin
Giren Arag olusturdugu kazalar
Metrobiisiin Yolcu hatalarindan dolay1 (Karsidan karsiya gegme
6 Ny
Yolcuya Carpmasi gibi) gerceklesen kazalar
Metrobislerin Metrobiislerin sofor hatasi vb. etkenlerle yaptigi
Carpigmasi ve 7 e .. .
birbirlerine ¢arparak veya miinferit kazalari
Kazasi
Hava Sartlar Hava sartlarindan dolay1 gergeklesen sikintilarin
Aksama- Kaza 8 aratt1g1 beklemeler
(Kar) Y &
Taciz-Giivenlik Hatta yasanan kavga, taciz, cinayet gibi giivenlik eksigi
e 9
Eksigi-Kavga kaynakli olaylar
= Toplam Olay Sayisi
35
27 =
= = 2
7 = = =
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Sekil 5: Tespit edilen olaylarin yillara gore dagilimi.

Tablo 1’de gosterilen olay gruplarina gore gergeklesen olaylar gruplandirildiginda, en
cok olay “Metrobiis Yoluna Ara¢ Girmesi” grubunda meydana gelmistir (49 olay).
Bunu takiben “Teknik Ariza” ve “Taciz-Giivenlik Eksigi-Kavga” gruplarinda 21 olay
tespit edilmistir (Sekil 6).

Tablo 2’de goriildiigii tizere, “Asir1 Yogunluk” grubunda en ¢ok olay Sirinevler’de
yasanmustir. “Teknik Ariza” grubunda en ¢ok olayin Caglayan bdlgesinde yasanmasi
egimle iliskilendirilebilir. “Taciz-Giivenlik Eksigi-Kavga” grubunda ise en ¢ok olayin
Zincirlikuyu duraginda yasanmasi yine yogunlukla iligkilidir.
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Sekil 6: Istanbul Metrobiis Hat’tinda tespit edilen olaylarin gruplandiriimast.

Tablo 2: Olay gruplamalarinin en sik yagsandigi duraklar.

Olay Kodu | Olay Tipi Durak

1 Asirt Yogunluk Sirinevler

2 Is Kazas1 ve Dis etmenler Avcilar

3 Teknik Ariza Caglayan

4 Lastik-Teker Arizasi Genel

5 Metrobiis Yoluna Giren Arag Merter

6 Metrobiisiin Yolcuya Carpmasi Cevizlibag
7 Metrobiislerin Carpismasi ve Kazas1 | Edirnekap1
8 Hava Sartlar1 Aksama- Kaza (Kar) Hat

9 Taciz-Gilivenlik Eksigi-Kavga Zincirlikuyu

Asirt Yogunluk grubunda olaylar hem durak i¢ci hem de metrobiis i¢i durumu
kapsamaktadir. Hat’taki duraklarin hatta paralel sekilde uzun yerlesmesi, durak i¢i yaya
sirkiilasyonunu etkilemektedir. Zira hem metrobiise binmek icin bekleyen yolcularin
olmast hem de duraktan ¢ikmak veya duraga girmek i¢in yolcularin hareketi sonucu
hareketi engelleyecek direng meydana gelmektedir. Duraklarin ortalama genisliginin 3,5
metre mertebesinde oldugu disiiniildiigiinde duraklarin yetersiz kalacagi asikardir.
Yogunluk, Taciz-Giivenlik Eksikligi- Kavga grubunu da direk olarak etkilemektedir.

Is Kazasi ve Dis Etmenler, Hava Sartlar1 ve Aksama ve Metrobiislerin Yayaya
Carpmasi gruplarindaki olaylar, hattin dis etmenlerden ¢ok cabuk sekilde etkilendigini
gostermektedir. Hattin giinde ortalama 750.000 kisi tasidigi diisiiniildiigii taktirde,
aksamalar Onem arz etmektedir. Teknik Ariza grubunda meydana gelen olaylar,
Ozellikle hat ilk hizmet vermeye basladigi zaman kendini gostermistir. Bu durum siireg
icerisinde deneyim (Deneme-Yanilma) odakli olarak azaltilmistir.

Metrobiis Yoluna Giren Ara¢ grubundaki olaylar, gilivenligi en ¢ok tehdit eden
unsurlardir. Zira araclarin dahil oldugu kazalarda 6lii/yarali olmasi, diger gruplara gore,
daha yiiksek ihtimaldir. Bir 6nceki boliimde de bahsedildigi gibi, hat hizmete acilirken
emniyet seritleri ve arag seritleri daraltilmistir. Bu durum olas1 ara¢ kazalarinda
araclarin direk olarak metrobiis yoluna/bariyerlerine carpmasina sebebiyet vermektedir.
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Metrobiislerin Carpismasi ve Kazasi, araglarin insan (s6for) sayesinde kilavuzlanmasi
ile iliskilendirilebilir. Buna karsin olarak rayli sistemler kilavuzlanma raylar vasitasi ile
oldugu i¢in, insan hatas1 ihtimali indirgenmektedir.

Sonugclar

Istanbul Metrobiis Hat’t1 giinliik ortalama 750.000 kisi tasimasi ve saatlik maksimum
kisi sayisinin 30.000 kisi olmasi kapasitesinin smirinda oldugunu gostermektedir
(Séyler,2013). TUBITAK tarafindan 2013 yilinda yapilan ¢alismada da bu durum dile
getirilmistir.

Hizli Otobiis Hat’larinin 6nemi kent biiyiikliigiine gore degismelidir. Orta dlgek niifus
yogunluguna sahip illerde toplu tasima biiyiik rol oynamasi gerekir. Buna karsin yiiksek
niifuslu sehirlerde ise metro hattinin bir alternatifi olarak ele alinmalidir (Liu ve
digerleri, 2013). Asirt yogunluk nedeniyle, tespit edilen 30 adet olayda 1 kisi hayatini
kaybetmistir. Asir1 yogunluga ¢6ziim olarak her ne kadar sefer sayilarinin artirilmasi
¢ozlim olarak goriinse de, mevcut duruma uygun degildir. Zira halihazirda yogun
saatlerde 25 saniyede bir metrobiis gelmektedir. Daha sik metrobiis seferi yapilmasi,
hem igletme prensipleri (yolcularin inme-binme siireleri) hem de giivenlik acgisindan (hat
icinde metrobiislerin birbirine yakin seyretmesi) uygun degildir. Bu nedenle, asil 6nlem
metrobiis hattinin Istanbul ana ulasim hattindan ayrilarak, rayl sistemlere yardime1 bir
hat konumuna getirilmelidir.

Kazalar boliimiinde irdelendigi gibi metrobiis yoluna ara¢ girmesi olay gurubunda tespit
edilen 49 olayda, 9 kisi hayatini1 kaybetmis ve 32 kisi yaralanmistir. Ozellikle araglarin
metrobiis hattina girmesi olaylarinin siklikla yasandigi bolgelerde (Sefakdy Duragi ve
Merter duragi cevresi) esnek halatli bariyerler yerine beton bariyerler kullanilabilir.
Ancak beton bariyerlerin kesit 6l¢iileri yiiksek oldugundan (taban genisligi 60 ile 75
cm), boyut acisindan daha avantajli 3 Kirisli Celik Bariyer Sistemlerinin veya Kutu
Kiris Celik Bariyer Sistemlerinin kullanilmas:1 araglarin  bariyerleri asmasini
engelleyecektir (Sheikh,2009)
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