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YONETICi OzETi

istanbul Trafik Otoritmi calismasi, Beykoz Lojistik Meslek Yiiksekokulu ve Basarsoft
tarafindan ortaklasa gerceklestirilen ve her {ic ayda bir yayinlanacak olan bir arastirma

olarak tasarlanmistir.

Projenin temel amaci, istanbul’da ana arterlerde gerceklesen trafik yogunlugu

diizeylerini ve donemler arasinda yasanan farklliklari belirlemek olarak belirlenmistir.

istanbul Trafik Otoritmi ayni zamanda; mevcut ulastirma altyapisinin kentin 6zellikle
odak noktalari arasinda yasanan yogunluga ne derece ve ne sekilde hizmet ettiginin
ortaya cikarilmasinda ve orta/uzun vadeli yatirim kararlarinin verilebilmesinde 6nemli

bir arag olarak kullanilabilecektir.

Arastirma, istanbul ili ana arterlerini li¢c ana rota iizerinden degerlendirmeye
almaktadir; Ana Koridor, Dogu-Bati Aktarma Koridoru ve Bati-Dogu Aktarma Koridoru.
Bu (i¢ ana koridor istanbul ilinde 112 rotaya karsilik gelmekte ve istanbul’'un % 84’iinii

istatistiki olarak agiklamaktadir.

istanbul ili trafik sikisiklig1 ana rota diizeyinde sabah 7:00-9:00 ve aksam 18:00-20:00
saatleri arasinda trafigin akis yoniine gére Dogu-Bati ve Bati-Dogu seklinde iki ayri ritim
ortaya koymaktadir. Yiizde seklinde verilen degerler seyahat siiresi boyunca harcanan
zamanin ne kadarinin trafik yogunlugundan kaynakh oldugunu ifade etmektedir. Buna
gore; is glinlerinde sabah saatlerinde Dogu-Bati yoniinde %66 olarak kendini gosteren
trafik yogunlugu ters yonde %61 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ayni degerler aksam
saatlerinde sirasiyla %68 olarak es bicimde ortaya ¢ikmaktadir. is giinlerinde giin boyu
Dogu-Bati ana koridorunda bir miktar azalan trafik yogunlugu (%57), ayni koridorda

Bati-Dogu yoniinde %56 seviyesine inmektedir.
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1. GIRIS
Gunimiz is ve sosyal yasaminda artan is ve isci hareketliligi istanbul ili niifus yogunlugunu
artirdig gibi kent ici ulagimi da daha zor ve yavas hale getirmektedir. 1985 yili itibariyle 6
milyon niifusu olan istanbul, 2014 yili sonunda 14.377.018’e ulasmstir. TUIK verilerine gore
tilke niifus artis ortalamasi son 5 yilda yaklasik %1,4 iken istanbul icin bu deger % 2’ye yakindir.
Kent nifusunun hizla artmasi, motorlu arag¢ kullanimindaki artisi da beraberinde getirmistir.
Turkiye genelinde motorlu kara tasiti sayisi 2014 yilinda 18.828.721 adet iken bu sayi
istanbul’da 3.383.812 adettir. Bu rakamlarda otomobilin payi ilke genelinde %52 iken
istanbul’da %67’dir. Ulkedeki motorlu kara tasitlarinin neredeyse beste biri istanbul’da
kayithdir. Bununla birlikte TUIK verilerine gére iilke genelinde 2015-2014 arasi motorlu kara
tasiti artis hizi %6 civarinda iken istanbul’da bu deger %5’e diismektedir. istanbul yalnizca
motosiklet tipi aragta Glkenin geneline gore yuksek bir artis hizina sahiptir ve bu artis hizi Glke

genelinde %8 iken istanbul’da %14 olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 1: Tiplerine gore motorlu kara tasiti artis orani e T{ir ki e fstanbul
Arag Tipi Tarkiye Istanbul —
Otomobil 0,06 0,04 0,15
Minibis 0,03 0,02 Traktor 0,10 Minibiis
Otobiis 0,03 0,01 0,05
Kamyonet 0,08 0,06 ( /\
Kamyon 0,02 0,01 Diger Otobiis
Motosiklet 0,08 0,14
Diger 0,04 -0,02
Traktor 0,03 0,02 Motosiklet Kamyonet
Toplam 0,06 0,05 e

Sekil 1: Tiplerine gére motorlu kara tasiti artis orani

Kent icindeki otomobil yogunlugu, motosiklet edinimindeki bu artisin hem nedeni hem sonucu
olarak goriilebilir. Ulke genelinde her 7,88 kisiye bir otomobil diiserken istanbul’da bu deger
6,32 kisiye bir otomobil disecek sekilde olusmaktadir. Otomobil sayisinin llke ortalamasinin
oldukga iistiinde olmasi kaginilmaz olarak trafik sorununu istanbul’un en &nemli giindem
maddelerinden biri haline getirmektedir. Niifusu yogunluguna paralel olarak istanbul giinliik
tasimalarin da oldukca yogun oldugu bir il olarak karsimiza ¢citkmaktadir. Ginlik tasimalarin

agirlikh olarak karayolu ile yapildigi istanbul’da denizyolu ve demiryolu gibi ulastirma



alternatiflerinin daha az tercih edildigi bilinmektedir. Bu cercevede karayolu ulasiminda
ortaya c¢ikan trafik sorunu kent igin tazmin edilmesi giderek zorlasan maliyetlere neden
olmaktadir. Bu nedenle, dogrudan ya da dolayli olarak bu sorundan etkilenen kesimler ¢6ziim
arayisl ve/veya beklentisi icerisindedirler. Bilgi ve iletisim teknolojilerinde yasanan gelismeler
bu arayis ve beklentilere karsilik bulabilmeyi saglayacak yeni imkanlar saglamaktadir. Bu
calisma kullandigi 6rneklem ve gelistirdigi yontem ile bu cabalara katkida bulunmayi

hedeflemektedir.

Bu calisma gercek zamanl, anlik verilerin izlenmesi yoluyla belirlenen kent ici karayolu trafik
hareketlerini esas almaktadir. Bu hareketlerin yogunlastigi giizergahlarin, hareketin yoniine
gore dlizenlenmesi neticesinde ortaya c¢ikarilan kent ici kullanim rotalari ¢alismanin
orneklemini olusturur. Bu rotalarda olglilen yogunluk degerlerinde zaman icerisinde meydana
gelen degisimler benzerliklerine gore siniflandirilmakta ve bu yolla kentin ana ve yan arterleri
sayisal olarak yiiksek anlamlilik seviyesinde agiklanabilmektedir. Calisma gelistirdigi yontem ile
benzer karsilastirmalari tim zaman dilimlerine ve tim rotalara gore kendi iglerinde ve/veya
birbirleri ile karsilastirabilmektedir. Bu karsilastirmalarda ortaya cikan farkhliklar raporlarda
kent igi trafik ritmi olarak ifade edilmektedir. Bu raporda elde edilen degerlerin hafta igi 7:00-
9:00 ve 18:00-20:00 saatleri icin ayrica derlenerek elde edilen degerler, gliniin/haftanin geri
kalaniyla karsilagtirilmasi sonucu ortaya ¢ikan degerler ile birlikte sunulmaktadir. Her bir yil
icin Uger aylk kesitlerle tekrarlanan ¢alisma ceyreklere ve yillara ait trafik ritmini bir sonraki

yilin ilk geyreginde ayrica sunmaktadir.

Sonug olarak kent ici ulasim arterlerini sayisal olarak gercek zamanl ve anlik izlemekte ve
modellemektedir. Gerek yogunluk gerekse ritim degisikliklerinin zaman ve konum boyutunda
ayni anda ele alinabilmesi ve degerlerin ortaya ¢ikarilmasi ¢alismanin sundugu katkilardandir.
Bu degerler kentsel ulasim planlarinin hazirlanmasinda kullanilabilecek bazi 6nemli
gostergeleri icerir. Bu anlamda tim kentin ilgili tim paydaslarina katki sunar. Bu gostergeler
ayrica kentsel ulasim ¢oziimlerinin etkilerinin anlasiimasi anlaminda metrik bir élgme ve

degerlendirme araci olarak da kullanilabilecek yapidadir.



2. ARASTIRMANIN YONTEMI

2.1. Arastirmanin Tanimi ve Amaci

Bu arastirma, istanbul ili ana arterleri kapsaminda ulastirma hareketini analiz etmek ve
raporlamak amaciyla tasarimlanmistir. Bu tasarim, asagida belirtilen temel amaglan
benimsemektedir;

e stanbul ili ana arterlerinde gerceklesen trafik sikisikhgi diizeylerini
belirlemek ve donemler arasinda yasanan farkliliklari tespit etmek,

Arastirma yukarida belirlenen amaglar dogrultusunda istanbul ili kapsaminda hem isletmelere
hem de karar vericilere makro ve mikro diizeyde 6nemli katkilar da saglamayi amaglamaktadir.
Bu katkilar agsagida belirtildigi gibidir;

e Olusan ve olusmasi olasi olan darbogazlarin tespit edilmesine hizmet eder.
Bu dogrultuda, hali hazirda var olan ulastirma altyapisinin kentli tarafindan
ne sekilde kullanildigi baska bir deyisle motorlu arag¢ hareketliliginin
ulastirma altyapisi tarafindan nasil elleglendigine iligkin izlenimleri saglar.

e Mevcut Ulastirma altyapisinin kentin 6zellikle odak noktalari arasinda
yasanan yogunluga ne derece ve ne sekilde hizmet edebildigini gosterir.

e Ana koridor ve aktarma koridorlari arasindaki iliskilerin belirlenmesi kent ici
ulastirma aginin etkili bir bicimde ele alinabilmesini kolaylastirir.

e Orta ve uzun vadeli yatirim kararlarinin verilebilmesinde rol oynayabilir.

e Kentin ulastirma altyapisina olan talebinin saat dilimleri seviyesinde
belirlenebilmesini saglar.

e Ana koridorlarda ve aktarma koridorlarinda olusabilecek tahmini gecikme
zamaninin hesaplamasina imkan verir.

e istanbul’da ana koridorlarda hareket eden araglarin gecikme yasamamasi
halinde toplam tasarruf miktari hesaplanabilir.



2.2, Orneklem

Orneklem icin secilen ara¢ grubu icerisinde agir vasitalar trafikten bagimsiz hareket hizlari
olabileceginden ve bu hareketi olagan durum ile trafik yogunlugu durumu arasinda
ayristirmanin teknik giicliklerinden dolayr kapsam disi birakilmistir. Orneklemde bu tiir
durumlar en duslik hizlarin trafik yogunlugun belirledigi degerlere indirgemistir. Bu
indirgemenin ¢alismanin ulasmak istedigi sonuglari etkilemesi oldukga zayiftir. Bunun nedeni
hem kapsam disi birakilan ara¢ grubunun genel icerisindeki payinin distkligi (%13) hem de
bu araglarin kentin ana arterlerine girislerinin 6nlindeki yasal ve ticari kisitlardir. Bu kisitlar
calismanin 6rnekleminin bu indirgeme nedeni ile zayiflamasini engellemektedir.

Orneklemde kullanilan araglardan bulunduklari konum, hareket yonleri ve hizlari ile ilgili anlk
veriler cografi bilgi sistemleri araciligl ile toplanmakta ve bu bilgiler ¢alismanin esaslarina
uygun bir sablonda veri tabanina eklenmektedir. Araglarin koordinat biciminde gelen
konumlari kent i¢i ulasim haritasi ile eslestiriimekte ve koordinatlarin sokak, cadde, bulvar,
otoyol halinde izlenebilmesi saglanmaktadir. Bu eslestirme calismanin 6rneklemini
degerlendirilen arag sayisi yaninda tanimh bir cografi bolge ekseninde daraltmakta ve bu
sayede istatistiksel olarak etkinlestirmektedir. Calismada arter olarak tanimlanan bu cografi
bolgeler (Sekil 1) trafik yogunlugun giin icerisinde en fazla oldugu alanlardir. Bu yogunluk
trafige cikan araclarin yogun olarak kullandiklari koordinatlarin harita tGzerinde birlestirilmesi
ile belirlenmistir. Calisma Sekil 1’de verilen bu haritay: ii¢c ayri 6lcekte (Olgek 1:Ana koridor,
Olcek 2: Dogu-Bati Aktarma koridoru, Olgcek 3: Bati-Dogu Aktarma Koridoru) ele almakta ve
her bir 6lgek icin ayri bir drneklem tanimlamaktadir (Sekil 2).
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Sekil 2: Kent igi ulagim haritasi ve 6rneklem gergevesi



Ana Koridor
Dogu-Bati Aktarma Koridoru
Bati-Dogu Aktarma Koridoru

Sekil 3: Kent igi Ulagim Koridorlari

2.3.Veri analizi

Calismanin verileri 6rneklem icin secilen aracglardan her iki dakikada bir alinan, konum, yén ve
sUrat bilgilerinin kaydedilmesi ile olusturulmustur. Analiz bu verileri glintin her 30 dakikalik
dilimini i¢in ortalamalar alarak degerlendirmektedir. Bagka bir deyisle konum ve yon bilgilerini
her 30 dakikada bir glincellemekte ve ortalamalari kullaniimaktadir. Sirat verileri, ortalama
slirat, sifirdan farkli minimum strat ve maksimum siirat olarak alinmaktadir. Tablo 4 analizde
degerlendirilen veri basliklarini géstermektedir.

Tablo 2: Analizde kullanilan veri basliklari

Yoén Yol tipi Yasal Hiz Segment Ortalama  Arag Sayist  Maksimum Hareket
Limiti uzunlugu hiz hiz halindeki
arag sayisl

2.4.Veri Analizinde Kullanilan Yontemler

Segment kavrami dnceden belirlenmis iki nokta arasindaki mesafeyi ifade etmektedir. Bu
¢alisma segmentte Olglilen hareket hizlarinin ortalamasi, dlgllen en disuk ve en ylksek hizlar,
segmentin uzunlugu ve segmentte yasalar tarafindan belirlenmis izin verilen en yliksek hiz
degerleri ile ilgili verileri dikkate alarak segmentte olusan trafik ritmini ve sikisikhgini asagida
Sekil 3'de gosterilen kavramlar tGzerinden acgiklamaktadir.



Seyahat Siresi {dk) B0
Seyahat Cram = =

{Se0r) Mesafe (km) Ortalama hiz (km/saat)
Gergeklesen seyahat oran {GSeOr) Gergeklesen ortalama hiz
Belklenen seyahat orani (BSeOr) Belklenen ortalama hiz
Gecikme Oram =  Gergeklesen seyahat orani - Beklenen seyahat orani
(GecOr) {GSeOr) (BSe0r)
Gecikme Orani GecOr
Gecikme Rasyosu = =
{GRasyo) Gerceklesen Seyahat Crani GSedr
Seyahat Oram {5eCr) : Bir kilometrelik mesafe icin harcanan sire (dk)
Gecikme Cram (GecOr) : Kilometre basina yasanan gecikme (dk)
Gecikme Rasyosu {Grasyo) : Kilometre basina yasanan gecikme siresinin

ortalama seyahat saresi icindeki pay
(Trafik sikisikhgi rasyosu)

Sekil 4: Calismada kullanilan kavramlar

Uzunluklar birbirinden farkli segmentlerin, sehirici ulasimin ana arterleri ve sehrin yogun
merkezleri arasindaki ulasim ekseninde secilerek bir araya getirilmesi ile sehiri¢i ulasimda
birbirinden farkli 120 adet rota belirlenmistir. Rotalarin isimleri ve numaralari Tablo 5’de
gosterilmektedir. Calisma Istanbul trafik durumunu daha genel bir cercevede ifade edebilmek
icin bu 120 adet rotay! hareket ritimlerine gore birbirine benzer gruplara ayirmaktadir. Bu
ayrim her biri Gger aylik olan ¢eyrekler halindeki verileri, tim glinlerin sabah, aksam ve giin ici
gecikme rasyolarini dikkate alinarak Temel Bilesen Analizi (PCA) ile yapilmistir (Bkz Ek 1).

Bu analizler sonucunda elde edilen rota gruplari icerinde yasal hiz limitlerinin tGizerinde seyahat
ortalamasina sahip olan rotalar elenerek calismada 3 grupta toplam 84 rota (lizerinde
hesaplamalar yapilmistir. Analiz degerleri ve ¢iktilari calismanin sonuglar bélimiinde etraflica
sunulmaktadir.

10



3. SONUCLAR

3.1.Guvenilirlik Analizi

120 adet rotanin kullanilan érneklemin glivenirligi i¢in hesaplanan Cronbach’s Alpha degeri
0,99 ile oldukca yiiksek bir seviyede ¢ikmaktadir. Bu deger temel bilesen analizi vasitasiyla
azaltilan ve gruplanan drneklemde %87’ye gerilemekte ancak givenirligini halen muhafaza
etmektedir.

3.2.Temel Bilesen Analizi

Temel bilesen analizi aralarinda korelasyon bulunan ¢ok sayida degiskenin olusturdugu yapiyi,
aralarinda korelasyon bulunmayan ve degiskenlerin dogrusal bilesenlerinden olusan daha az
sayida degisken (faktor) ile agiklamaya yarayan yontemdir. Yapilan temel bilesen analizi
sonucunda 112 rota ile sehir trafigin %84’l agiklanmaktadir. Bu rotalarin yasal hiz limitleri
disinda hareket hizlarina sahip olan 28 adet rota érneklem disi birakilmistir.

Faktor 1: ROTA A — Ana Koridor

ilk faktdr 120 adet rotanin biiyiik bir kismini (72 adet) icermekte ve cogunlukla TEM ile E5 iizerinde hareket eden
trafigi isaret etmektedir. Bu rotalari sehrin en biyUk iki ana arteri olarak adlandirmak mimkindir. Bu iki ana arter
sehrin trafik ritminin ylzde 42’sini agiklamaktadir (Bkz Ek 2)

Faktor 2: ROTA B — Dogu-Bati Aktarma Koridoru

Temel bilesen analizi sonucunda ortaya ¢ikan ikinci faktor 22 adet rotayi icermekte ve sehrin dogu yoniinden bati
yoniine dogru hareket eden trafigin yukarida bahsedilen ana arterler arasindaki ritmini isaret etmektedir. Bu rota
grubu sehir trafiginin %23’Und agiklamaktadir.

Faktor 3: ROTA C — Bati Dogu Aktarma Koridoru

Temel bilesen analizi sonucunda ortaya gikan ikinci faktér 18 adet rotayi icermekte ve sehrin bati yoninden dogu
yoniine dogru hareket eden trafigin yukarida bahsedilen ana arterler arasindaki ritmini isaret etmektedir. Bu rota
grubu sehir trafiginin %19’uni agiklamaktadir.

3.3. Trafik Ritmi

2015 yili Ill. ¢eyrek degerlendirmelerine gére (Tablo 3); istanbul ilinin trafik yogunlugu is
glnlerinde sabah saatlerinde ana arterlerde %63 ve aksam saatlerinde ise yine ana arterlerde
%68 olarak belirlenmistir. Bagka bir ifadeyle, sabah saatlerinde seyahat eden bir siirliciiniin
seyahat suresinin yaklasik %630 trafik yogunlugundan kaynakl iken bu oran aksam
saatlerinde %68’e ¢ikmaktadir. Trafik yogunlugundan dolayi harcanan bu siire is glinlerinde
glin boyu toplam seyahat siiresinin % 61’ini, tim haftada ise % 56’sini olusturacak sekilde az
da olsa azalmaktadir.
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Tablo 3: Rotalara gore istanbul ili trafik yogunlugu

Trafik Yogunlugu (Yogunluktan kaynaklanan gecikmenin % degeri) |

‘ Ana Arter Aktarma ‘ Aktarma | GENEL‘
D-B B-D Genel D-B B-D
i ES 0,64 0,56 0,60 0,69 0,68
2 I7EM  |0,67 0,67 0,67 i - 10,67
< | Gunleri ’
= GENEL (0,66 0,61 0,63 0,69 0,68
S| wm B 0,54 0,47 0,50 0,61 0,60
dare  |TEM 058 058 058 - - 10,58
S GENEL 0,56 0,53 0,54 0,61 0,60
& i ES 0,68 0,66 0,67 0,67 0,62
g| ™ 3 ITEM  |0,67 0,70 0,69 - - 10,66
2 c | Gunleri
S| W GENEL 0,68 0,68 0,68 0,67 0,62
> ur
< 8 <| om | 0,63 0,60 0,61 0,62 0,57
2| N Hafta TEM 0,61 0,65 0,63 - - 0,60
£ GENEL 0,62 0,62 0,62 0,62 0,57
= s ES 0,61 0,56 0,59 0,62 0,59
> | Ginleri | TEM |0,63 0,64 0,63 - - 0,61
S GENEL 0,62 0,60 0,61 0,62 0,59
£ . ES 0,56 0,51 0,54 0,58 0,55
' Tim
© Hafta TEM 0,57 0,60 0,58 - -
GENEL 0,57 0,56 0,56 0,58 0,55

2015 yili Gglincli ceyreginde istanbul’da ana arterler ve aktarma koridorlarinda olusan
ortalama yogunluk diizeyi %56’dir. Kentin ana arterlerinde ve aktarma koridorlarinda hareket
eden bir striclinin trafikte harcadigl zamanin %56’s1 yogunluk yizinden olusmaktadir. Bu
yogunluk diizeyi slirticiinin yasal hiz limitler dahilinde duraksamaksizin hareket edebilecegi
kosullar (acik trafik kosullari) baz alinarak belirlenmistir.

Kentin trafik ritmi Tablo 3’de verildigi (zere zaman ve mekan kesitlerine ayrilarak
izlenebilmektedir. Bu gercevede kentin trafik yogunlugu ana arterlerde is glinlerinde %61’e
yukselmektedir. Bu oran sabah saatlerinde (7:00-9:00 ) %67 ve aksam saatlerinde (18:00-
20:00) %66 olarak belirlenmistir.

Sabah saatlerinde meydana gelen bu yogunlugun ozellikle aktarma koridorlarinda olusan
baskidan meydana geldigi tabloda gériinmektedir. Bu saatlerde aktarma koridorlarinda olusan
yogunluk ortalama %69 seviyesinde iken ana arterlerde bu oran %60 seviyesindedir. Sabah
saatlerinde Dogu-Bati yoniunde olusan yogunlugun ortalamasi %67 iken ters yonde ortalama
%65 oraninda bir yogunluk olustugu gozlenmistir. Bu baglamda kentin sabah saatlerinde
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yasadigi trafik yogunlugunu digerlerine nazaran aktarma koridorlarinda dogu-bati yoniinde
hareket eden suricilerin olusturdugu séylenebilir.

Aksam saatlerinde ise aktarma koridorlarinda olusan yogunluga (%64) nazaran ana arterlerde
olusan yogunluk (%68) kentin trafik ritmini belirlemede baskin roldedir. Aksam saatlerinde
Aktarma koridorlarinda Bati-Dogu yoniinde olusan yogunluk (%62) haricinde, diger koridor ve
arterlerde her iki yonde %68 olarak aksam saatleri ortalamasinin (%66) Ustiine gitkmaktadir.

is giinlerinde aksam saatlerinde ana arterlerde olusan yogunluk artmakta, sabah %63 iken
aksam %68’e cikmaktadir. Bu yik iki 6nemli arterden Ozellikle E5 Uzerinde baski
olusturmaktadir. Bu cercevede sabah saatlerinde E5 (%60) ve TEM (%67) arasindaki yogunluk
farki aksam saatlerinde azalmakta ve sirasiyla E5 icin %67, TEM icin ise %69 olarak karsimiza
¢tkmaktadir Trafik yogunlugu aksam saatlerinde sabaha nazaran E5 Uzerinde %11 artarken
TEM Uzerinde yalnizca %0,2 oraninda artmistir.
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4. GENEL DEGERLENDIRME

Yilin bu ¢eyreginde de istanbul’da trafik yogunlugu artmaya devam etmis ve siiriiciilerin trafik
yogunlugu nedeniyle harcadiklari zaman toplam seyahat siirelerinin %56’sina ulagsmistir.
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Sekil 5: Ana arterlerde trafik yogunlugu

Bu yogunluk is glinlerinde artmakta 2013-3.¢eyrek verilerinde sabah yogun saatlerde %67’ye
aksam yogun saatlerde de %66’ya ylikselmektedir. 2014’ln son ceyreginde sabah ve aksam
saatlerinde yasanan yogunluk farkinin aksam saatleri lehine artmasi 2015-1. ceyrekte artarak
devam etmis, 2015-2.ceyrekten itibaren kapanmaya baslamis ve 2015-3.ceyrekte neredeyse
birbirinden farksiz hale gelmistir. Sekil 6’dan da izlenebilecegi lizere 2015-1. ¢eyrek boyunca
olusan aksam ve sabah trafik yogunlugu farki bir yil 6nce ayni ¢eyrekte (2014-1)
gozlemlenmemistir.

Son geyrege yaklastik¢a kapanan baska bir deyisle daha bir yil dnceki haline daha yuksek bir
yogunluk seviyesinde donen bu farkin, aksam saatlerinde yiliksek bir hizla artan yogunluk
seviyesinden kaynaklandigi gozlemlenmistir. Sekil 7, sabah ve aksam saatlerinde olusan trafik
yogunlugunun artis miktarini ayri ayri géstermektedir. Bu sekle gore sabah saatlerinde olusan
trafik yogunlugu kent ortalamasi ile ayni hizda vyukselirken, aksam saatlerinde trafik
yogunlugunun kent ortalamasinin ¢ok daha hizli yikselmistir.

14



0,80
0,70
0,60
0,50
0,40
0,30
0,20
0,10

0,00

0,67
0,66

2013-1 2014-1 2014-2 2014-3 2014-4 2015-1 2015-2 2015-3

—#—Sabah —¢—Aksam

Sekil 6: isgiinlerinde sabah ve aksam saatlerinde olusan yogunluk diizeyleri

2015 yili Ill. ceyrek degerlendirmelerine gére; istanbullu bir siriicii -trafik yogunlugun sifir

oldugu durumda ve segmentlerdeki yasal hiz limitlerine gore hareket edilmesi halinde- ana

arterlerde herhangi bir duraksama olmadan 15 dakikada kat edebilecegi bir mesafeyi, sabah

ve aksam saatlerinde yaklasik 45 dakikada kat edebilmektedir. Yani harcadigi zamanin %67’si

trafik yogunlugundan kaynakhdir. Bu 6rnegi dnceki ceyreklerle karsilastirdigimizda siirticiiniin
15 dakikalk mesafeyi bir 6nceki donemde (2015-2.Ceyrek) yaklasik 36 dakikada ve daha
oncesinde de (2015-1. Ceyrek) 27 dakikada kat edebiliyor oldugunu goéririz. Bu sonuglar
gostermektedir ki 2015 yilinda siirticlilerin trafikte kaybettigi zaman duraksama olmaksizin 15

dakikalik bir mesafe icin her U¢ ayda bir is glinleri sabah saatlerinde 9’ar dakika aksam

saatlerinde 11 ve glin igerisinde 7,5 dakika artmistir.
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Sekil 7: Is giinleri sabah ve aksam saatlerinde kaybedilen siiredeki artis (dk)
[Yasal hiz limitinde duraksamaksizin 15 dakikalik bir siire igin]
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is giinlerinde sabah ve aksam saatlerinde olusan trafik yogunlugun kentin giin icerisinde
olusan yogunluktan ne derecede farkh oldugu Tablo 3’de 2015 yili Gglnci ¢eyregi icin verilmis
durumdadir. Bu c¢eyrek ve 6nceki ceyreklerde agiklanan verilere dayanarak duraksamaksizin
15 dakikada kat edilebilecek bir mesafenin is glinlerinde hafta ortalamasindan ne miktarda
farkhlastigi asagidaki Sekil 6’dan izlenebilir. Agikga goruldigu Gizere 2014 yilinin 4. Ceyreginden
itibaren is glinlerinde yasanan yogunluk ile hafta ortalamasi arasindaki yogunluk farki
genislemektedir. Bu durumda siirtictlerin trafige cikis nedeninin son bir yilda giderek artan bir
bicimde daha is odakli oldugu distndilebilir.
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Sekil 8: is giinleri ve hafta ortalamasinda kaybedilen siiredeki artis (dk)
[Yasal hiz limitinde duraksamaksizin 15 dakikalik bir siire igin]
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EKLER

Ek 1: Sehir igi ulagim rotalan

No | Rota ismi No | Rota ismi No | Rotaismi

1 RotaAcibademSbhGkcn 41 | RotaE5SbhGkcnBogaiciKoprusu 81 | RotaMecidiyekoyBakirkoy
2 RotaAltunizadeMecidiyekoy 42 | RotaE5SbhGkcnBostanci 82 | RotaMecidiyekoyMaslak
3 | RotaAltunizadeSbhGkcn 43 | RotaE5SbhGkcnCekmekoy 83 | RotaMecidiyekoySbhGkcn
4 | RotaAtaturkBeylikduzu 44 | RotaE5SbhGkcnErenkoy 84 | RotaMecidiyekoyTaksim
5 RotaAtaturkKozyatagi 45 | RotaE5SbhGkcnFSM 85 | RotaOrtakoySbhGkcn

6 RotaAtaturkMahmutBeyGiseler 46 | RotaE5SbhGkcnKadikoy 86 | RotaSbhGkcnAcibadem

7 RotaAtaturkMaslak 47 | RotaE5SbhGkcenKozyatagi 87 | RotaSbhGkcnAltunizade
8 RotaAtaturkSbhGkcn 48 | RotaE5SbhGkcnMaslak 88 | RotaSbhGkcnAtaturk

9 RotaAtaturkTaksim 49 | RotaE5SbhGkcnMecidiyekoy 89 | RotaSbhGkcnBakirkoy

10 | RotaAuvcilarCevizlibag 50 | RotaE5SbhGkcnOrtakoy 90 | RotaSbhGkcnBesiktas

11 | RotaBakirkoyEminonuSabhil 51 | RotaE5SbhGkcnSariyer 91 | RotaSbhGkcnBogaziciKoprusu
12 | RotaBakirkoyMecidiyekoy 52 | RotaE5SbhGkenSirkeci 92 | RotaSbhGkcnBostanci

13 | RotaBakirkoySbhGkcn 53 | RotaE5SbhGkcnUmraniye 93 | RotaSbhGkcnCamlicaGiseler
14 | RotaBesiktasSbhGkcn 54 | RotaE5SbhGkcnUskudar 94 | RotaSbhGkcnCekmekoy
15 | RotaBeylikduzuAtaturk 55 | RotaE5SbhGkenZincirlikuyu 95 | RotaSbhGkcnErenkoy

16 | RotaBogaziciKoprusuSbhGkcn 56 | RotaE5SariyerSbhGkcn 96 | RotaSbhGkcnFSM

17 | RotaBostanciSbhGkcn 57 | RotaE5SirkeciSbhGkcn 97 | RotaSbhGkcnKadikoy

18 | RotaCamlicaGiseleriSbhGkcn 58 | RotaE5UmraniyeSbhGkcn 98 | RotaSbhGkcnKozyatagi
19 | RotaCekmekoySbhGkcn 59 | RotaE5UskudarSbhGkcn 99 | RotaSbhGkcnMaslak

20 | RotaCevizlibagAvcilar 60 | RotaE5ZincirlikuyuSbhGken 100 | RotaSbhGkcnMecidiyekoy
21 | RotaE5AcibademSbhGkcn 61 | RotaEminonuBakirkoy 101 | RotaSbhGkcnOrtakoy

22 | RotaE5AltunizadeSbhGkcn 62 | RotaErenkoySbhGkcn 102 | RotaSbhGkcnSariyer

23 | RotaE5AtaturkSbhGkcen 63 | RotaFatihGaziosmanpasa 103 | RotaSbhGkcnSirkeci

24 | RotaE5BakirkoySbhGkcn 64 | RotaFSMSbhGkcn 104 | RotaSbhGkcnTaksim

25 | RotaE5BesiktasSbhGken 65 | RotaFatihVatan 105 | RotaSbhGkenTuzla

26 | RotaE5BogaziciKoprusuSbhGken 66 | RotaFSMistoc 106 | RotaSbhGkcnUmraniye
27 | RotaE5BostanciSbhGken 67 | RotaGaziosmanpasaFatih 107 | RotaSbhGkcnUskudar

28 | RotaE5CekmekoySbhGkcn 68 | RotalstocFSM 108 | RotaSbhGkenZincirlikuyu
29 | RotaE5ErenkoySbhGken 69 | RotaKadikoySbhGkcn 109 | RotaSariyerSbhGkcn

30 | RotaE5FSMSbhGken 70 | RotaKozyatagiAtaturk 110 | RotaSirkeciSbhGkcn

31 | RotaE5KadikoySbhGken 71 | RotaKozyatagiMaslak 111 | RotaTaksimAtaturk

32 | RotaE5KozyatagiSbhGkcn 72 | RotaKozyatagiSbhGkcn 112 | RotaTaksimKozyatagi

33 | RotaE5MaslakSbhGkecn 73 | RotaKozyatagiTaksim 113 | RotaTaksimMaslak

34 | RotaE5MecidiyekoySbhGkcn 74 | RotaMahmutBeyGiselerAtaturk 114 | RotaTaksimMecidiyekoy
35 | RotaE5O0rtakoySbhGken 75 | RotaMaslakAtaturk 115 | RotaTaksimSbhGkcn

36 | RotaE5SbhGkcnAcibadem 76 | RotaMaslakKozyatagi 116 | RotaTuzlaSbhGkcn

37 | RotaE5SbhGkcnAltunizade 77 | RotaMaslakMecidiyekoy 117 | RotaUmraniyeSbhGkcn
38 | RotaE5SbhGkenAtaturk 78 | RotaMaslakSbhGken 118 | RotaUskudarSbhGkcn

39 | RotaE5SbhGkcnBakirkoy 79 | RotaMaslakTaksim 119 | RotaVatanFatih

40 | RotaE5SbhGkcnBesiktas 80 | RotaMecidiyekoyAltunizade 120 | RotaZincirlikuyuSbhGkcn
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ANA KORIDOR BIiLESENLERI

45 RotaE5SabihaGokcenFatihSultanMehmetKoprusu
48 RotaE5SabihaGokcenMaslak

51 _RotaE5SabihaGokcenSariyer

41 RotaE5SabihaGokcenBogaiciKoprusu
49 RotaE5SabihaGokcenMecidiyekoy
55_RotaE5SabihaGokcenZincirlikuyu
40_RotaE5SabihaGokcenBesiktas
38_RotaE5SabihaGokcenAtaturk
52_RotaE5SabihaGokcenSirkeci
50_RotaE5SabihaGokcenOrtakoy
39_RotaE5SabihaGokcenBakirkoy
53_RotaE5SabihaGokcenUmraniye
43 _RotaE5SabihaGokcenCekmekoy
23_RotaE5AtaturkSabihaGokcen

24 RotaE5BakirkoySabihaGokcen
56_RotaE5SariyerSabihaGokcen
34_RotaE5MecidiyekoySabihaGokcen
33_RotaE5MaslakSabihaGokcen
60_RotaE5ZincirlikuyuSabihaGokcen
71_RotaKozyatagiMaslak
73_RotaKozyatagiTaksim
2_RotaAltunizadeMecidiyekoy
70_RotaKozyatagiAtaturk

99 RotaSabihaGokcenMaslak
88_RotaSabihaGokcenAtaturk
102_RotaSabihaGokcenSariyer
77_RotaMaslakMecidiyekoy
74_RotaMahmutBeyGiselerAtaturk
67_RotaGaziosmanpasaFatih
12_RotaBakirkoyMecidiyekoy
96_RotaSabihaGokcenFatihSultanMehmetKoprusu
75_RotaMaslakAtaturk
66_RotaFSMistoc
6_RotaAtaturkMahmutBeyGiseler
114_RotaTaksimMecidiyekoy
82_RotaMecidiyekoyMaslak
10_RotaAuvcilarCevizlibag
68_RotalstocFSM
7_RotaAtaturkMaslak
15_RotaBeylikduzuAtaturk

9 RotaAtaturkTaksim

119 RotaVatanFatih
113_RotaTaksimMaslak
80_RotaMecidiyekoyAltunizade
5_RotaAtaturkKozyatagi

AKTARMA KORiIDORU BIiLESENLERIi (DOGU-BATI)
106_RotaSabihaGokcenUmraniye
91_RotaSabihaGokcenBogaziciKoprusu
100_RotaSabihaGokcenMecidiyekoy
108_RotaSabihaGokcenZincirlikuyu
98_RotaSabihaGokcenKozyatagi
90_RotaSabihaGokcenBesiktas

93 RotaSabihaGokcenCamlicaGiseler
104_RotaSabihaGokcenTaksim
87_RotaSabihaGokcenAltunizade
107_RotaSabihaGokcenUskudar
95_RotaSabihaGokcenErenkoy
101_RotaSabihaGokcenOrtakoy

92 RotaSabihaGokcenBostanci
103_RotaSabihaGokcenSirkeci
86_RotaSabihaGokcenAcibadem

89 _RotaSabihaGokcenBakirkoy
97_RotaSabihaGokcenKadikoy

AKTARMA KORiIDORU BIiLESENLERI (BATI-DOGU)
64_RotaFatihSultanMehmetKoprusuSabihaGokcen
72_RotaKozyatagiSabihaGokcen

18 _RotaCamlicaGiseleriSabihaGokcen
78_RotaMaslakSabihaGokcen
3_RotaAltunizadeSabihaGokcen
117_RotaUmraniyeSabihaGokcen
16_RotaBogaziciKoprusuSabihaGokcen
83_RotaMecidiyekoySabihaGokcen
120_RotaZincirlikuyuSabihaGokcen
62_RotaErenkoySabihaGokcen
1_RotaAcibademSabihaGokcen
69_RotaKadikoySabihaGokcen
17_RotaBostanciSabihaGokcen

118 _RotaUskudarSabihaGokcen

14 _RotaBesiktasSabihaGokcen
109_RotaSariyerSabihaGokcen
8_RotaAtaturkSabihaGokcen
115_RotaTaksimSabihaGokcen
85_RotaOrtakoySabihaGokcen
13_RotaBakirkoySabihaGokcen
110_RotaSirkeciSabihaGokcen

19 _RotaCekmekoySabihaGokcen

18




