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�ZM�R’DE OTOBÜS DURAKLARININ ETK�N KULLANILMALARI 

ÜZER�NE B�R �NCELEME 

 

ÖZ 

 

 

 
Otobüs duraklarının gerek fiziki konumları ve durumları, gerekse trafik ana 

kontrol noktaları olarak de�erlendirilebilecek sinyalize kav�aklar açısından da uygun 

�artları ta�ır vaziyette konumlandırılmaları gerekmektedir. Gerek yolcu ve yayalar, 

gerekse akan trafik akımı üzerinde güvenlik, emniyet, rahatlık, konfor, kolay eri�im 

vb. tüm hususlar dikkate alınarak otobüs duraklarının yerleri tespit edilmeli ve buna 

göre yapılmalıdır. 

 

Bu kapsamda öncelikle �zmir �li’nin belli bazı güzergahları üzerindeki otobüs 

durak noktaları ele alınmı�, arazi çalı�maları ile durakların yerindeki mevcut 

durumları tespit edilmi�tir. Sonrasında seçilen önemli durak noktalarında video 

kamera ile saatlik çekimler yapılarak bu çekimlerden elde edilen sayısal veri ve 

çalı�malar neticesinde sinyalden önce yer alan durakların trafik akımı üzerindeki 

etkileri, serbest araç oranı olarak tanımlanan alfa ve serbest araç oranı de�i�iminin, 

ana akım üzerindeki etkisi lamda parametresi, gibi çe�itli parametreler yardımıyla 

belirlenmeye çalı�ılmı�tır.  

 

Da�ılımın en belirleyici parametresi olan serbest araç oranı üzerinde yapılan 

çalı�malarda, bazı istisnai durumlar dı�ında akım oranı ve serbest araç oranı arasında 

oldukça etkili bir ili�ki oldu�u saptanmı�tır. Bu istisnai durumun ba�lıca sebebi, 

otobüs duraklarındaki otobüslerin bu noktalarda yolu tıkamasından kaynaklı 

araçların �erit de�i�tirme e�iliminin artmasına sebep olmasıdır.  

 
 
Anahtar Sözcükler: Otobüs durakları, takip aralıkları, doygun akım, �erit kullanımı 
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A STUDY ON THE EFFECTIVE USAGE OF BUS STOPS  

IN IZMIR 

 

ABSTRACT 

 

     Bus stops must be located in such a way as to comply with necessary 

requirements for both their physical orientation and state and signalized intersections, 

which can be regarded as the main traffic supervision points. The location of bus 

stops must be established and constructed taking into consideration both  passengers 

and pedestrians and all issues such as safety, security, convenience, comfort, and 

easy access, etc. on traffic flow. 

  

 In this context, first of all some bus stop points on certain routes in Izmir have 

been dealt with and the current conditions of these bus stops have been established in 

situ by the help of field works. Afterwards, at significant bus stop points hourly 

filming has been done by video camera, and in the light of the activities carried out 

and the data collected during the filming we have tried to determine the effects of bus 

stops located before the signalization on traffic flow by making use of various 

parametres such as the alpha, which is defined as the rate of free vehicles, and the 

parametre lambda which is the effect of the change of the rate of free vehicles on the 

main flow.  

  

 In consequence of the activities carried out on the rate of serbest vehicles, 

which is the most determining parametre of the range, we have found out that there is 

highly significant relevance between the rate of flow and the rate of serbest vehicles 

except for a few cases. The primary reason of this exceptional case is the fact that the 

buses at bus stops block the flow at these points, and this results in an increasing 

tendency for vehicles to change lanes.  

  

Key Words: Bus stops, headways, saturated flow, use of lanes 
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BÖLÜM 1 

 

G�R�� 

 

Ülkemizde oldu�u gibi yol a�ının fazla geli�memi�, buna kar�ılık özel araç 

kullanımının yüksek oldu�u ülkelerde, trafik sıkı�ıklı�ı, gürültü gibi olumsuz etkileri 

ortadan kaldırmak için toplu ta�ıma sistemleri olu�turulmakta ve halk tarafından 

yaygın olarak kullanılmaları te�vik edilmektedir. Ülkemiz geneli incelendi�inde 

toplu ta�ıma sistemleri içinde en yo�un kullanılan toplu ta�ıma sistemin otobüs 

ta�ımacılı�ı oldu�u bilinmektedir. 

 

Otobüs ta�ımacılı�ı sistemi yerine getirdi�i önemli ve vazgeçilmez görevlerinin 

yanı sıra, kent trafi�i üzerinde yarattı�ı etki açısından da oldukça dikkatli 

incelenmesi gereken bir ula�ım türüdür. Yol üzeri durak noktalarının olu�turulması 

gerek kaldırımı kullanan yayalar, gerek binece�i otobüsü bekleyen yolcular gerekse 

de trafikte bir otobüs arkasında ilerlemekte olan trafik akımı açısından büyük bir 

öneme sahiptir. Bunun yarı sıra otobüs durak yerlerinin, trafik ana kontrol noktaları 

olarak de�erlendirilebilecek sinyalize kav�aklar açısından da oldukça önemli etkiler 

yarattı�ı dikkate alınmalıdır. Bu nedenle çalı�ma kapsamında, sinyalden önce 

bulunan durakların trafik akımı üzerinde meydana getirdi�i etkiler irdelenmeye 

çalı�ılmı�tır. Bunun için kav�aklardan önce yer alan duraklarda kamera ile birer 

saatlik çekimler yapılmı� ve bu çekimler yardımıyla yapılan hesaplamalarla bazı 

sonuçlara ula�ılmaya çalı�ılmı�tır. 

 

Ayrıca, �zmir �li’ndeki otobüs duraklarının etkin ve verimli kullanılabilmesi 

amacıyla, yurt dı�ındaki ve ülkemizdeki örnekler incelenmi�, durakların durumlarını 

tespit etmek amacıyla �zmir’de arazi çalı�maları yapılmı�tır. Durakların yerle�imleri, 

fiziki durumları ve konumlandırıldı�ı yerler yapılan arazi çalı�malarında yerinde 

tespit edilmi� ve foto�raflarla desteklenmi�tir. Yapılan bu çalı�malarda Bornova- 

Konak güzergahında 7 hat incelenmi�tir. Bunlar 62- 63- 165- 168- 114- 214 ve 249 

numaralı hatlardır. Bu hatlardaki durakların mevcut durumları irdelenerek, olumlu-

olumsuz yönleri ele alınarak, sorunlara çözüm önerileri getirilmeye çalı�ılmı�tır.  
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BÖLÜM 2 
 
 

�ZM�R OTOBÜS ��LETMEC�L��� 
 

2.1 �zmir 

 

�zmir nüfus, sanayi, ticaret, turizm, tarihi ve kültürel de�erleri ile tabiat 

güzellikleri açısından üçüncü büyük �ehrimizdir. �zmir, Anadolu Yarımadası'nın 

batısında, Ege kıyılarının tam ortasında yer almaktadır. Kuzeyden Balıkesir, do�udan 

Manisa ve güneyden Aydın illeri ile çevrilmi� bulunmaktadır. 

�l toprakları, 37o 45' ve 39o 15' kuzey enlemleri ile 26o 15' ve 28o 20' do�u 

boylamları arasında kalmaktadır. �lin kuzey-güney do�rultusundaki uzunlu�u 

yakla�ık olarak 200 km, do�u-batı do�rultusundaki geni�li�i ise 180 km'dir. 

Yüzölçümü 12.012 km2.dir (http://www.izmir.gov.tr). 

 

Çevresi otoyollarla çevrilmi� olan �zmir’de �ehir içi ula�ım belediye otobüsleri, 

metro, belediye vapurları, dolmu� ve taksilerle sa�lanmaktadır. �zmir’in en uzak 

yerlerine 1 saat içerisinde ula�ım sa�lanabilmektedir. �ekil 2.1’de �zmir haritası 

görülmektedir.   

   �

 

     �ekil 2.1 �zmir Haritası (www.turkiyerehberi.gen.tr/sehirler/izmir-haritasi) 
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2.2 Toplu Ta�ımacılık Üzerine Genel Bir �nceleme 

 

�zmir’de kullanılan toplu ta�ımacılık sistemleri belediye otobüs ve vapurları, 

metro ve dolmu�lar olmakla birlikte, ülkemiz genelinde oldu�u gibi �zmir’de de en 

etkin kullanılan ula�ım türü, otobüs ta�ımacılı�ıdır. �zmir’deki otobüs ta�ımacılı�ı 

ESHOT ve �ZULA� kurulu�ları tarafından gerçekle�tirilmektedir.  

 

2.3 ESHOT ve �ZULA� 

 

ESHOT Genel Müdürlü�ü, �zmir Tramvay ve Elektrik Türk Anonim �irketi 

imtiyazı ile tesisatın alınmasına dair anla�manın onayı ve bu Kurulu�un i�letilmesi 

hakkındaki 27.07.1943 tarih ve 4483 sayılı Yasanın 5. Maddesi ile �zmir Suları Türk 

Anonim �irketinin satın alınmasının ve devrine dair 05.06.1947 gün ve 4583 sayılı 

Yasanın 6. Maddesi hükümleri gere�ince, bu gibi kurulu�lar için genel bir ��letme 

Yasası çıkıncaya kadar Katma Bütçeli bir idare �eklinde yönetilmek üzere �zmir 

Belediyesine ba�lı bir i�letme olarak kurulmu�tur. 1945 yılında Tramvay ve Elektrik 

i�letmesi ile birle�en kurulu�a aynı yıl Havagazı ��letmesi de katılmı�tır. 

(http://eshot.gov.tr) 

 4483 ve 4583 sayılı devir Yasalarının 5. ve 6. Maddeleri ile 1322 sayılı Yasaya 

dayanılarak 11.06.1957 tarih ve 9630 sayılı Resmi Gazetede yayınlanarak yürürlü�e 

giren �ZM�R ELEKTR�K, SU, HAVAGAZI, OTOBÜS ve TROLEYBÜS Genel 

Müdürlü�ü Te�kilat ve Vazifeleri hakkındaki Yönetmelik yayınlanarak yürürlü�e 

girmi� ve Genel Müdürlük halen bu Yönetmelik esaslarına göre i�levini 

sürdürmektedir. (http://eshot.gov.tr) 

Milli Güvenlik Konseyinin 11.12.1980 tarih ve 17187 sayılı Resmi Gazetede 

yayınlanan 34 no´lu Kararı ile �zmir iline ba�lı Bornova, Kar�ıyaka Altında�, 

Balçova, Buca, Büyükçi�li, Gaziemir, Güzelbahçe, Gültepe, I�ıkkent, Narlıdere, 

Pınarba�ı ve Ye�ilyurt Belediyeleri ile Balatçık, Do�ançay, Do�anlar, Örnekköy, 

Uzundere Köylerinin Kamu Tüzel Ki�iliklerinin kaldırılması bütün hak ve vecibeleri 

ile �zmir Belediyesine ba�lanması neticesi bu Belediye ve Köylerinin Elektrik, Su ve 

Otobüs ��letmeleri ESHOT Genel Müdürlü�üne ba�lanmı�tır.  
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 Otobüsler ile birlikte yolcu ta�ımacılı�ı yapan Troleybüsler Teknolojisinin eski 

olması nedeniyle yedek parçasının temin edilememesi, ilin trafik akı�ını olumsuz 

yönde etkilemesi ve i�letme maliyetinin artması ve ekonomik ömrünü tamamlaması 

nedeni ile Temmuz 1992 tarihinde hizmet dı�ı bırakılmı�tır.  (http://eshot.gov.tr) 

Teknolojisinin eski olması, sürekli zarar etmesi, çevre kirlili�i yaratması ve 

ekonomik ömrünü tamamlamı� olması nedeniyle �zmir Büyük�ehir Belediye 

Meclisinin 01.09.1994 tarih ve 05.195 sayılı kararı ile kapatılmı�tır.   

Bugün yakla�ık 50.000 hektar metropol alanda yolcu ta�ıyan Genel Müdürlük 

�ehrin nüfus artı� hızına paralel olarak otobüs filosunu yeni aldı�ı otobüslerle takviye 

etmektedir. Kurulu� Yasası olmadı�ından Mülk edinemeyen Genel Müdürlük 

Karata�, Gümrük, Basmahane, Ye�ilyurt, Konak’taki Genel Müdürlük binalarında 

hizmet vermi� ve son olarakta 1997 Mart ayında Gediz A�ır Bakım Atölyesindeki 

hizmet binasına ta�ınmı�tır (http:// www.eshot.gov.tr). 

�ZULA�; �zmir Ula�ım Hizmetleri ve Makine Sanayi A.�’nin kurulu�u 1989 yılı 

sonlarına dayanır (http://www.izula� .com.tr). 

�zmir'in hızlı kentle�me, sanayile�me ve nüfus artı�ından dolayı ula�ımına 

destek amacıyla �ZULA�'ın kurulmasına karar verilmi�tir. 5.000.000 TL sermayeli, 

�zmir Büyük�ehir Belediyesi, ESHOT Genel Müdürlü�ü, Tansa�, �mar Limited 

�irketi, Ege �ehir Planlama i�tirakilerle �ZULA� Nisan 1990'da faaliyete ba�lamı�tır.  

ESHOT’un sermaye payı olarak devretti�i 28 adet 5.90 MAN marka 

otobüsün yanı sıra, 1990 yılının sonunda BMC A.�'den alınan 10 Adet Fatih marka 

otobüsler, daha sonra 25 Adet �karus marka 55 araçlık filo ile çalı�maya ba�lamı�tır. 

Metropol alanı dahilinde çalı�an �irketimiz, faaliyet alanına akaryakıt istasyon 

i�letmecili�i, �zmir halkının yo�un ilgi gösterdi�i gaz servisi hizmeti, araç bayili�i, 

otopark i�letmecili�ini de eklenmi�tir. Bu yıllarda araçların bakımı, onarımı, 

temizli�i Ye�ilyurt'ta bulunan atölyede gerçekle�tirilmektedir (http://www.izula� 

.com.tr). 
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Filonun geni�lemesi ile �zmir'in çe�itli semtlerinde atölye ve garajlar kurulmu�tur. 

Kurulu�ta orta�ı ESHOT Genel Müdürlü�ü'nün sermaye payı olarak aktardı�ı 

otobüslerle faaliyete ba�layan �zula�; bugün 458 otobüs ile Buca – Gediz'de kurulan 

ESHOT Genel Müdürlü�ü binasında hizmetlerine devam etmektedir.  

Daha ça�da� ve modern hizmet anlayı�ı gere�i garajlar ESHOT'la birlikte 

yenilenmekte ve koordineli bir biçimde çalı�maktadır. Bu do�rultuda Bornova 

Atölyenin tüm altyapı çalı�maları tamamlanmı� ve bu sayede hizmetlerin daha 

sa�lıklı yürütülmesi sa�lanmı�tır.  

Belkahve ve Stad'da bulunan Atölye ve Garajlarda otobüslerin bakım onarım ve 

depolaması yapılmaktadır (http://www.izula�.com.tr). 

�zmir’de 2008 yılı itibariyle otobüs büyüklüklerine göre kapasite ve otobüs 

miktarı tablo 2.1 ve 2.2’de gösterilmektedir. 

 

Tablo 2.1 Büyüklüklerine göre kapasite 

 KONAK 1. BÖLGE KAR�IYAKA 2. BÖLGE BORNOVA 3. BÖLGE 

Ki�i Ki�i Ki�i ESHOT 
Otobüs 
Tipleri Oturan Ayakta Toplam Oturan Ayakta Toplam Oturan Ayakta Toplam 

MIDI 442 510 952 494 569 1063 26 30 56 

SOLO 6456 11256 17712 5944 10336 16280 4732 8581 13313 

KÖRÜKLÜ 3388 8554 11942 3696 9454 13150 3053 7642 10695 
ARA 
TOPLAM 10286 20320 30606 10134 20359 30493 7811 16253 24064 

                    
�ZULA� 
Otobüs 
Tipleri             Mersinli 

MIDI             1642 2093 3735 

SOLO         2641 5448 8089 

KÖRÜKLÜ         700 1120 1820 

Ç�FT KATLI              
ARA 
TOPLAM 0 0 0 0 0 0 4983 8661 13644 

TOPLAM 10286 20320 30606 10134 20359 30493 12794 24914 37708 
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BUCA 4. BÖLGE TELEFER�K 5. BÖLGE BELKAHVE TOPLAM 

Ki�i Ki�i Ki�i Ki�i 

Oturan Ayakta Toplam Oturan Ayakta Toplam Oturan Ayakta Toplam Oturan Ayakta Toplam 

0 0 0 234 269 503       1196 1378 2574 

6660 11651 18311 5950 10316 16266      29742 52140 81882 

4769 11702 16471 3780 8950 12730       18686 46302 64988 

11429 23353 34782 9964 19535 29499       49624 99820 149444 

                        

      Çakalburun Belkahve TOPLAM 

      180 990 1620 738 877 1615 2560 3960 6970 

     630 270 450 6483 12096 18579 9754 17814 27118 

         1550 2480 4030 2250 3600 5850 

          310   310 310 0 310 

0 0 0 810 1260 2070 9081 15453 24534 14874 25374 40248 

11429 23353 34782 10774 20795 31569 9081 15453 24534 64498 125194 189692 

 

 

Tablo 2.2 Otobüs miktarı 

KONAK 1.  
KAR�IYAKA 
2.  

BORNOVA 
3.  BUCA 4.  TELEFER�K 5. BELKAHVE TOPLAM ESHOT 

Otobüs 
Tipleri 

BÖLGE 
adet BÖLGE adet 

BÖLGE 
adet 

BÖLGE 
adet  BÖLGE adet adet adet 

MIDI 17 19 1   9   46 

SOLO 173 158 132 179 157  799 

KÖRÜKLÜ 77 85 69 106 82  419 
ARA 
TOPLAM 267 262 202 285 248   1264 
                
�ZULA� 
Otobüs 
Tipleri     MERS�NL�   ÇAKALBURUN BELKAHVE TOPLAM 

MIDI     71   9 30 110 

SOLO     82   18 196 297 

KÖRÜKLÜ     14     31 45 

Ç�FT KATLI          5 5 
ARA 
TOPLAM     167   27 262 457 

TOPLAM 267 262 369 285 275 262 1721 
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2.3.1 Hatlar 

 

ESHOT Genel Müdürlü�ünden alınan bilgilere göre 2009 yılı haziran ayı itibari 

ile �zmir sınırları içerisinde olu�turulan toplam hat sayısı 323’dür 

 

Belediye otobüslerinin mevcut i�letme hatları ve yine mevcut son ve ilk 

duraklarıyla aktarma noktalarının da�ılımı �ekil 2.2’de tanımlanmaktadır. �ekilde 

görüldü�ü üzere, kentteki trafik sorunlarının yo�unla�tı�ı Konak gibi bazı 

merkezlerde toplu ula�ımın kullanılabilirli�inin planlama açısından uygun oldu�u, 

kentin çe�itli semtlerinden merkeze do�rudan ula�ma veya aktarmalı yolculuk 

yaparak gelme olana�ının bulundu�u görülmektedir. Burada ya�anabilecek 

sorunlardan birisi, sefer sıklı�ı ve trafik yo�unlu�una ba�lı olarak artan gecikme 

nedeni ile yolcuların durakta bekleme sürelerinin artması ile ilgilidir. Ayrıca otobüs 

öncelikli yol ve otobüs öncelikli denetim sistemlerinin bulunmaması da aynı sorunu 

olumsuz yönde etkileyebilmektedir. 

�ekil 2.2 �zmir Büyük�ehir Belediyesi mevcut hatlar krokisi. 

Mevcut hatlar; 
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2.3.2 Duraklar 

 

Yine ESHOT Genel Müdürlü�ünden alınan bilgilere göre 2009 yılı haziran ayı 

itibari ile �zmir sınırları içerisinde olu�turulan hatlar üzerinde yer alan toplam durak 

sayısı ise 5642’dir. 

 

Duraklar arası hız ve duraktaki bekleme süresi parametreleri yardımıyla otobüsün 

seyahat i�letme hızı belirlenebilmektedir. Bu hız verisi, arterlerdeki di�er trafik 

verileri ile beraber analiz edilerek, otobüs öncelikli ve tercihli yolların planlaması 

yapılabilir.  

Toplu ula�ım duraklarının her birine ait yolcu durumunun incelenmesi, yani o 

duraktan araçlara binen ve inen yolcuların saatlere göre da�ılımının tayin edilmesi, 

durakların önem derecelerini ortaya koyar. Normal trafik akımının sa�lanması için 

bazı hallerde durakların bir kısmının kaldırılması veya yer de�i�tirmesi gibi 

tedbirlere müracaat edilebilir. Bu durak kaldırma veya yerle�tirme i�lemi, o bölgede 

yapılan yolcu etütleri sonucu belirlenen yolcu potansiyeli ve arazi ölçümleri sonucu 

belirlenen duraklar arası mesafeye göre yapılır. 
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BÖLÜM 3 

 

OTOBÜS DURAKLARININ OLU�TURULMASINDA GENEL 

PRENS�PLER 

 

Ülkemizde kent içi yolcu ta�ımacılı�ının temeli olan toplu ta�ımacılık sistemleri 

içinde otobüsler oldukça önemli bir yer tutmaktadır. Otobüslerin toplandı�ı ve 

da�ıldı�ı ana hareket noktaları genelde trafi�in ve yolcu sirkülasyonunun yo�un 

oldu�u alanlarda bulunmaktadır. Araç ve yaya yo�unlu�unun yüksek oldu�u bu 

yerlerde mevcut otobüs duraklarına ait düzenlemeler yapılsa da bunların ne derece 

güvenli oldu�u tartı�ılabilmektedir (Özta�kın, 2008). Bu anlamda �zmir ilindeki 

duraklar incelendi�inde önemli aksaklıklar, eksiklikler ve sorunlar ya�andı�ı 

gözlemlenmektedir.  

 

Güzergahların olu�turulması, güzergah üzerindeki talep miktarının ve durak 

noktalarının yerlerinin belirlenmesi, ta�ıtların özellikleri, olu�turulan hatlar 

üzerindeki servis süresi ve sıklı�ının ayarlanması ile insan faktörü (konfor, güven, 

ekonomiklik, v.b.) gibi parametreler iyi planlanmı� ve do�ru çalı�an bir otobüs 

ta�ımacılı�ı sisteminin ana ö�eleridir.  

 

Otobüs ta�ımacılı�ı sistemi yerine getirdi�i önemli ve vazgeçilmez görevlerinin 

yanı sıra, kent trafi�i üzerinde yarattı�ı etki açısından da oldukça dikkatli 

incelenmesi gereken bir sistemdir. Özellikle yol üzeri durak noktalarının 

olu�turulması gerek kaldırımı kullanan yayalar, gerek binece�i otobüsü bekleyen 

yolcular gerekse de trafikte bir otobüs arkasında ilerlemekte olan trafik akımı 

açısından büyük bir öneme sahiptir. Bunun yarı sıra otobüs durak yerleri, trafik ana 

kontrol noktaları olarak de�erlendirilebilecek sinyalize kav�aklar açısından da 

oldukça önemli etkiler yaratmaktadır. Otobüs durakları sinyalden hemen önce, 

hemen sonra ya da uzak bir noktada olu�turulabilmektedir.   
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3.1 Otobüs Duraklarının �ekillendirilmesi ve Fiziki Özellikleri 

 

Otobüs duraklarının yer seçimindeki en önemli faktörler, akılcı bir i�letmecilik, 

enerji tasarrufu, güvenlik ko�ullarının sa�lanması, çevreyi en az �ekilde olumsuz 

etkileme ve de en uygun trafik akımının sa�lanmasıdır. Hem yolcu güvenli�i hem de 

sürücü sorumlulu�u açısından otobüslerin dura�a kolayca yana�abilmesi ve 

ayrılması,  yolcuların yola inmeden do�rudan otobüslere binmeleri sa�lanmalıdır. 

Ayrıca sürücü ve yolcular açısından da duraklar rahatlıkla tanınmalı ve görülmelidir 

(TSE 1995). 

 

Otobüs duraklarının yer seçimi ile ilgili kriterler a�a�ıdaki gibi sıralanabilir: 

� Otobüs güzergahı ile çakı�an yaya arterlerine yakın yerlerde durak 

yeri seçilerek yolcunun eri�me kolaylı�ı sa�lanmalıdır. 

� Duraklar trafik �artları sebebi ile kav�aklara yakın yerle�tirilmeli; bu 

mümkün olmadı�ında iki kav�ak arasındaki yaya geçidine en yakın ve 

emniyetli mesafede durak yeri seçilmelidir. 

� Kav�a�a yakla�madan 30-50 m mesafede durak yeri seçilmeli; 

kav�akta bekleme yapan araçların durak yerindeki yol kesimine sarkmaları 

önlenmelidir.  

� Kav�aklarda önceki ve sonraki duraklar, “kav�ak emniyet üçgeni” 

dı�ında yer almalıdır. 

� Di�er trafi�in i�letme hızının azalmaması için iki durak arası 400-500 

m mesafede olmalıdır. Birinci derecedeki yollarda ise bu mesafe 600- 700 m 

mesafede olmalıdır. Yolcu yo�unlu�unun çok oldu�u yol kesimlerinde bu 

mesafeler 100’er m azaltılabilir (TSE 1995). 

 

Yurt dı�ındaki örnekleri inceledi�imizde de durak yerleri dü�ünülürken takip 

edilmesi gereken adımlar belirlenmi�tir (TCRP, 1996). Güvenlik ve i�letme açısından 

iki ayrı �ekilde ele alınmı�tır. 
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Güvenlik açısından ölçütler; 

� Akan trafikten yolcuların korunması, 

� Engelli insanların eri�imi, 

� Her türlü hava ko�ullarında otobüse eri�im,  

� Yolcuların yaya geçidi ve kaldırıma yakınlı�ı, 

� Ana yolculuk hattına yakınlık, 

� Yakın duraklara elveri�li yolcu transferi sa�laması, 

� Kar�ı yönde aynı güzergahtaki durakların yakınlı�ı, 

� Cadde aydınlatılması 

�eklinde, 

 

��letim açısından ise, 

� Durakta otobüs sayısının artı�ına ba�lı uygun kaldırım mesafesi, 

� Yakın alan üzerindeki otobüs dura�ının etkisi,  

� Cadde üzerindeki araç parklanmaları ve kamyon sevkiyat bölgeleri, 

� Örnek model otobüs güzergahı (kav�akta münferit otobüs hareketi), 

� Yönler ve kesi�en caddelerin geni�li�i, 

� Trafik sinyal i�aretlerinin tipleri ( sinyal, durma, yol verme), 

� Hacimler ve di�er trafikte dönme hareketleri,  

� Kaldırım geni�li�i, 

� Kav�a�a do�ru olan yaya aktiviteleri,  

� Yakınlık ve özel yollardaki trafik hacimleri 

�eklinde tanımlanmı�tır (TCRP, 1996). 

 

Genel anlamda otobüs durak çevresinin özellikleri �u �ekilde belirtilmektedir 

(Transport for London, 2006 ). 

 

� Yolcular için uygunluk, 

� Aydınlatmayı içeren emniyet, 

� Kaldırımla olan ba�lantı, 

� Durak ilanı ve i�aretleri, 

� Otobüsler için yakla�ım ve çıkı� yolları, 



 
 

 
 

12 

� Otobüs ve yolcular için yüzeysel i�aretlemeler, 

� Do�rusal mesafe, 

� Otobüs yolcularının barınak ve oturma yerleri, 

� Manevraların sayısı, 

� Barınaklara eri�im ve sokakta kamu hizmetlerinin durumu, 

� Bekleme alnı platformunun yeterlili�i, 

� Bilgilendirme (harita vb.), 

� Kaldırım tipi ve yükseklikleri, 

� Drenaj, 

� Yaya yollarıdır (Transport for London, 2006 ). 

 

Otobüs dura�ı yerinin belirlenmesinde dikkat edilmesi gereken hususlar; ta�ıt 

kapasitesi, trafikte di�er araçlarla ya�anan uyu�mazlıklar, yolcuların yürüme 

mesafeleri, sinyalizasyon zamanı, di�er fiziksel engeller, ula�ım miktarıdır. Sa�a 

dönü�lerde kav�a�a yakın otobüs dura�ı, sola dönü�lerde ise kav�a�ı geçtikten 

sonraki otobüs durakları tercih edilmelidir.  

 

Antropometrik ölçüler göz önüne alınarak; otobüs durakları önündeki kaldırım 

yükseklikleri ile otobüsün ilk basama�ının yerden yüksekli�inin aynı olması insana 

sa�layaca�ı kullanım rahatlı�ı açısından tercih edilmelidir (Bilen, 2004). 

  

Engellilerin otobüse rahat inip binmeleri için, durak kısmı ta�ıt yolundan 20 cm 

rampa ile yükseltilmeli ve 30 cm’lik dö�emeyle otobüse kolayca giri� sa�lanmalıdır 

(Anonim, 1999; Kalaycı, Kutay ve Kesim, 2006). 

 

Dü�ük zeminli otobüsler, kaldırım ve otobüs zemini arasındaki yükseklik 

farklılıklarını azaltmaktadır (Transport for London, 2006). Engelli ve di�er tüm 

yolcular için eri�imde kolaylık sa�lamaktadır. Buna örnek �ekil 3.1’de 

gösterilmektedir. 
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                      �ekil 3.1 Dü�ük zeminli otobüsün faydası (Transport for london, 2006). 

 

Dü�ük zeminli otobüs ileti�im rahatlıklarından yararlanan farklı gruplardaki 

yolcular �öyle sıralanmaktadır; bebekli aileler, tekerlekli sandalye kullanıcıları, ya�lı 

insanlar, alı�veri� yapan ya da bagajı olan yolcular, ayakta tedavi gören engelli 

kullanıcılar, tekerlekli sandalye kullanıcılarıdır. 

 

Otobüs ve kaldırım arasındaki ölçüler oldukça önemlidir. Kaldırım ve otobüs 

zemini arasındaki dikey mesafe rampanın e�iminden etkilenmektedir. E�er bu e�im 

çok fazla ise, tekerlekli sandalye kullanıcıları otobüse ini� ve bini�i 

gerçekle�tiremeyecektir. 

 

Yeni otobüslerde bu yetersizliklerin kaldırılması için, 1.8 ya da %12 e�im ve en 

az 125 mm kaldırım yüksekli�i olarak belirtilmi�tir. Genel kabul gören kaldırım 

yüksekli�i 125mm’dir. �ekil 3.2’de bu oranlar gösterilmektedir (Transport for 

london, 2006 ). 
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          �ekil 3.2  Otobüs ve kaldırım arasındaki ili�ki (Transport for london, 2006 ). 

 

Yaya bölgelerindeki durak yerleri için, üç tür çözüm mevcut olup, üçünde de 

otobüslerin ve yolcuların durdu�u alan, boya veya farklı yapı malzemelerinin 

kullanımı ile belirtilmelidir (TSE 1995). 

 

Yaya bölgelerinde yapılacak otobüs duraklarında üç türden biri uygulanabilir. 

� “a” çözümünde, yol ve kaldırım aynı seviyede (zeminde) dir. Burada 

yolculara ve özürlülere indi-bindi kolaylı�ının sa�lanması için otobüslerin 

basamakları özel tertibat ile azaltılmalıdır. 

� “b” çözümünde yol ve kaldırımın birbirinden ayrılması dü�ünüldü�ünde 

maksimum kaldırım yüksekli�i 7 cm olmalıdır. 
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� “c” çözümünde yol ve kaldırım aynı seviyededir. Burada durak yerleri 

yükseltilerek yaya bölgesindeki di�er yayaların duraktaki bekleme alanını 

kullanmaları önlenmelidir. 

 

“c” çözümünde yükseltilmi� durak yerlerinin önüne ve arkasına, çiçeklik, kanepe 

vb. elemanların konulması ile durak alanı korunarak, yürüyen yayaların durak dı�ına 

kanalize edilmeleri sa�lanmalıdır (�ekil 3.3 ve 3.4). 

 

� � �� �� �� � � �� �� ��

� 	 �� 
� 	 � � 


�

�

� � � �

 

                                 �ekil 3.3 Yaya bölgelerindeki durak türlerinin en kesitleri (TSE 1995). 
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                              �ekil 3.4 Yükseltilmi� durak alanı planı (TSE 1995). 
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Otobüs durakları ideal olarak yolcuların güvenli ve elveri�li bir �ekilde inme ve 

binme yapmalarına imkan tanıyacak �ekilde yerle�tirilmelidir. Özellikle alı�veri� 

merkezi, kütüphaneler, klupler, sa�lık i�letmeleri, barınma evlerine yakın olmalıdır. 

 

Buna göre otobüs durak yerlerinin belirlenmesinde anahtar yakla�ımlar �u �ekilde 

özetlenmektedir (Transport for london, 2006 ); 

 

� Sürücü ve bekleyen yolcular birbirlerini net �ekilde görebilmelidir, 

� Yol güvenli�i ve kav�ak i�letimini etkilemeksizin ana kav�a�a    

      yakınlık    

� Yeterli kaldırım geni�li�i olması, 

� Duraklar arası yürüme mesafesinin minimize edilmesi, 

� Benzer kısıtlamalardan uzakla�ılması, 

� Otobüs barınakları için yeterli mesafe, 

� Yayaların kar�ıya geçi�ine yakınlık, 

� Yolun kar�ı tarafında kuyruklanma  

 

 Otobüs durakları, otobüslerin yolcu indirme bindirme yaptıkları, sadece dura�ın 

yerini gösteren bir tabela olmaktan çok, insanları beklerken ya�mur, güne� gibi dı� 

etkilere kar�ı koruyacak, kısa süreli de olsa dinlenmeyi sa�layacak yerler olmalıdır.  

Bunu sa�larken de kent içindeki dola�ımı engellemeyecek biçimde uygun konum ve 

kullanım yo�unlu�una göre de uygun boyutlarda olmalıdır. Örne�in duraklar ile ilgili 

olarak göz önüne alınması gereken antropometrik ölçüler; 

 

� Oturma yeri yüksekli�i 

� Otururken göz yüksekli�i 

� Ayaktayken göz yüksekli�idir. 

 

Durak içerisinde yer alan oturma birimleri oturma yeri yüksekli�i açısından 

uygun, derinlik açısından ise çalı�mada tespit edilen ölçü’ye (39 cm) nispeten 

uygunluk göstermektedir. Oturma bankı ölçüleri tablo 3.1’de gösterilmektedir (Bilen, 

2004).  
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Tablo 3.1 Oturma bankı ölçüleri      

Oturma Yeri 

Yüksekli�i (cm) 

Oturma Yeri 

Derinli�i (cm) 

Oturma Yeri Geni�li�i 

(cm) 

40 37 40 

    

Otobüs duraklarının tasarımında göz önüne alınması gereken en önemli 

faktörlerden biri de engelli bireylerin durumudur. Engelliler için mekanları ula�abilir 

bir �ekilde tasarlarken bu ki�ilerin mekanlara ula�ımlarının dü�ünülmesi gerekir. 

Engelliler için de hayatı kolayla�tırmak adına yapılması gerekenler; 

 

� Duraklar engelliler için yardıma ihtiyaç duymadan kolay ve engelsiz 

ula�ılabilir olmalıdır. 

� Durak yerleri kolay anla�ılabilir ve belli uzaklıklardan görülebilir 

olmalıdır. 

� Otobüs duraklarında engelliler için oturma bankı ve bankın uygun 

yerlerinde tutunma barları, tekerlekli sandalye için ayrılmı� alan olmalıdır. 

� Otobüs duraklarında toplu ta�ım vasıtaları dı�ındaki vasıtaların durma 

ve park etmeleri yasaklanmalı, bu yasak dü�ey ve kaplama üstü i�aretlerle 

belirtilmelidir (Anonim, 1999; KALAYCI v.d., 2006). 

 

Yapılan planlamalarda durak sayısı az olur ise, binen yolcu sayısı o oranda fazla 

olacaktır. Bu da uzun binme zamanları ve uzun yolcu ilerleme zamanlarına neden 

olacaktır. Durak sayısının fazla olması ise otobüsün seyahat hızını, yava�laması ve 

hızlanmasını azaltmaktadır. Bunun yanında ini� ve çıkı� basamakları da otobüslerden 

ini� ve bini� süreleri üzerinde etkili olacaktır. Yapılacak olan durak yerle�im 

tasarımlarında tüm bu faktörlerin göz önüne alınması gerekmektedir. 

 

Kaliteli ve akılcı bir tasarımda uygun alanlara uygun durak tiplerinin dü�ünülmesi 

kaçınılmazdır. Otobüs duraklarının sayısı ve tipi yoldaki trafik akımı üzerinde önemli 

bir etkiye sahiptir. Trafi�in karı�ık ya da homojen olması durumlarında da farklılıklar 

olaca�ı dü�ünülmelidir.  
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3.2 Otobüs Durakları Türk Standardı ve Yurt Dı�ındaki Uygulamalar 

 

Durakların yapısı, yerle�imleri, durak tipleri vb. konularda yurt dı�ında ve 

ülkemizde yapılan çalı�malar incelenmi�tir. Ülkemizde Türk Standartları 

Enstitüsünün (TSE 11783) kriterlerine göre duraklar incelenmi�tir.  

TSE 11783 sayılı �ehir �çi Yollar Otobüs Durakları Yer Seçimi Kuralları 

Standardı, Türk Standartları Enstitüsü’nün Mühendislik Hizmetleri Hazırlık 

Grubuna Ba�lı �ehir �çi Yollar ve Kav�aklar Özel Daimi Komitesi’nce kurulan ilgili 

teknik komite tarafından hazırlanmı� ve Grupta son �ekli verildikten sonra, TSE 

Teknik Kurulunun 25 Temmuz 1995 tarihli toplantısında kabul edilerek yayımına 

karar verilmi�tir. 

Bu standart ile �ehir içi otobüs duraklarının yer seçimi, tasarımı ve i�letme 

kuralları belirlenmeye çalı�ılmı�tır. 

 

 Buna göre otobüs dura�ı; bir otobüsün hattında yolcu indirme ve bindirme 

yaptıkları yerdir. Otobüs durak cebi ise; trafi�i yo�un ve seyir hızı yüksek yollarda 

otobüslerin trafi�i aksatmadan durmaları için otobüs duraklarında ta�ıt yolunun dı� 

kenarında yapılan cep �eklinde alan(lar)dır. Ye�il dalga; bir yol üzerinde birbiri 

ardından gelen kav�aklardan araçların belirli bir hızda ye�il ı�ıkta kesintisiz geçi�inin 

sa�lanmasıdır. Emniyet Üçgeni ise; kav�ak kollarından gelen trafi�in birbirini 

emniyetli �ekilde görüp, durabilmelerini temin eden, görü� çizgilerinin meydana 

getirdikleri ve içinde görü�ü engelleyen maniaların bulunmadı�ı sahadır (TSE 1995). 

 

Bu standart �ehir içi otobüs duraklarının genel trafik açısından ta�ıt yolu 

üzerindeki yer seçimini, seçilecek durak tipini, tasarımını ve i�letme kurallarını 

kapsar, �ehir içinden geçen transit yollardaki �ehirlerarası otobüs duraklarını 

kapsamaz. Ayrıca �ehir içi otobüs i�letmecili�inde faaliyet gösteren otobüslerin 

yolcu indirme ve bindirme yaptıkları duraklara uygulanır (TSE 1995). 
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3.2.1 Bölünmemi� Yollardaki Durak Yerleri 

 

Bölünmemi� yollarda (orta refüjü olmayan) yol kenarı duraklar yapılması 

durumunda aynı yöndeki di�er trafi�e en az bir �erit bırakılmalıdır. Bunun 

sa�lanabilmesi için durak yapılacak yolun kaplama geni�li�i 9-10 m olmalıdır. Yolun 

kaplama geni�li�i 6-7 m ise ve oradan otobüs hattı geçiyorsa ve durak yapma 

mecburiyeti var ise bu taktirde yol, tek yön yapılmalıdır. 

 

 Bölünmemi� yollarda iki ayrı yöndeki duraklar di�er trafi�i aksatmaması için 

kar�ı kar�ıya bulunmamalı; duraklar, gidi� yönünde birbirlerini en az 80 m geçecek 

�ekilde olmalıdır. 

 

�

�
 

                      �ekil 3.5 Bölünmemi� yollardaki duraklar (TSE 1995). 

 

3.2.2 Kav�ak Giri� Kolundaki Duraklar 

 

3.2.2.1 I�ık Kontrollü ( Sinyalize) Kav�aklardaki Duraklar 

 

I�ık kontrollü (sinyalize) kav�aklarda otobüs, öncelikli sinyalizasyon yoksa, 

dura�ın sola dönü� yapacak otobüslere kolaylık sa�layabilmesi için 50-60 m önce 

olması gereklidir. Kav�aktan sa�a dönü� yapacak otobüslere ait duraklar, kav�aktan 

en az 30 m önce olmalıdır. 

 

Kav�aktan hem sa�a ve hem de sola dönü� yapacak otobüslerin olması halinde, 

kav�ak giri� kolundaki durak kav�a�a en az 35 m mesafede olmalıdır. 
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�

 

                         �ekil 3.6 I�ık kontrollü kav�akta sola dönü� yapacak durak yeri  (TSE 1995). 

 

�

 

                          �ekil 3.7 I�ık kontrollü kav�akta sa�a dönü� yapacak durak yeri (TSE 1995). 

 

3.2.2.2 Otobüs Öncelikli I�ık Kontrollü ( Sinyalizasyonlu ) Kav�aklardaki                  

Duraklar 

 

Sola dönü� yapan otobüsler için kav�akta “özel ve öncelikli” sinyalizasyon sistemi 

varsa, kav�a�a giri�teki yolun sa�ında cepli durak yapılabilir.  
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�

 

                      �ekil 3.8 Otobüs öncelikli sinyalizasyona sahip kav�aklardaki duraklar (TSE 1995). 

 

3.2.2.3 Kav�ak Çıkı� Kolundaki Duraklar  

 

Sola dönü� yapan otobüsler için, kav�akta öncelikli sinyalizasyon sistemi yoksa 

ve sola dönü� yapıldıktan sonra kav�ak çıkı� kolundaki trafik yo�unlu�u az ise, durak 

burada yapılabilir. Kar�ıdan kar�ıya geçen yolcuların otobüslerin arkasından 

geçmelerinin sa�lanması için, bu tip duraklar, kav�ak çıkı�ından en az 48-50 m 

ileride yapılmalıdır. 

�

 

                        �ekil 3.9 Kav�ak çıkı� kolundaki otobüs durakları (TSE 1995). 

 

3.2.2.4 Üç Kollu Kav�aklardaki Durak Yerleri 

 

Üç kollu kav�aklardaki durak yerler, kesinlikle kav�aktan sonra, kav�ak çıkı� 

kolunda yer almalıdır. Dura�a yana�ma mesafesinde di�er araçların duru� ve park 

etmeleri yasaklanmalı veya mümkünse otobüsler için cepli durak yapılmalıdır. 
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�
 

                       �ekil 3.10 Üç kollu kav�aklardaki durak yerleri (TSE 1995). 

 

3.2.2.5 Yurt Dı�ındaki Kav�ak ve Otobüs Durak Yerleri �li�kisi 

 

Durak tiplerinin yanı sıra durakların mesafeleri de dikkat edilmesi gereken önemli 

noktalardan biridir. Durak bölgelerinin uzunlukları transit i�letmede çe�itli 

farklılıklar göstermektedir. Genellikle kav�ak sonrası ve kav�ak öncesi duraklar için 

durak bölgeleri sırasıyla minimum 27 ve 30 metre, kav�ak ortası durak için minimum 

45 metredir. Yaygın olarak, kaldırım sonrası duraklardan sonra dönü�ler 27 metredir. 

Ancak bazen daha büyük aralıklarla olabilmektedir. Durak bölgeleri 61 metre 

arttırılabilir. Otobüs durak bölge ölçüleri �ekilde gösterilmektedir (TCRP, 1996). 
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         �ekil 3.11 Otobüs durak ölçüleri (TCRP, 1996). 

 

Otobüs duraklarının yerle�imleri de trafik akımı üzerinde oldukça önemli etkilere 

sahiptir. Dura�ın kav�aktan önce, kav�aktan sonra ve iki kav�ak arasında olması 

durumları söz konusudur. Hemen kav�aktan sonraki otobüs durakları kapasite 

üzerinde en az etkiye sahiptir.  

 

Otobüs durak yerleri kav�ak öncesi, kav�ak sonrası ve kav�a�ın ortasında olmak 

üzere üç kısımda dü�ünülmektedir.  
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Kav�ak sonrası otobüs dura�ı 

 

 

 

   

Kav�ak öncesi otobüs dura�ı 

 

 

 

  

 

Kav�ak ortası otobüs dura�ı 

 

                              �ekil 3.12 Otobüs durak yakla�ımları (TCRP, 1996). 

 

Bu durak yakla�ımlarının avantaj ve dezavantajları kıyaslandı�ında sonuçların �u 

�ekilde oldu�u görülmü�tür (TCRP, 1996). 
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Kav�ak Sonrası Duraklar: 

 

Avantajları: 

� Sa�a dönen otobüs ve araçlar arasındaki karma�ıklı�ı en aza 

indirmesi, 

� Trafikte ula�ılır kaldırım �eridi yapılmasıyla sa�a dönü� kapasitesinde 

artı� sa�laması, 

� Kav�ak yakla�ımlarında görme kısıtlarını en aza indirmesi, 

� Yayaların otobüsün arkasından kar�ıya geçi�ine imkan tanıması, 

� Otobüsün hızını azaltmasıyla otobüs için hız azaltma mesafesini 

dü�ürmesi, 

� Otobüs �oförleri için kav�akta trafik akımında bo�luk yaratılmasıyla 

sonuçlanmasıdır.  

Dezavantajları: 

� Pik süre boyunca kav�akta otobüsün durmasıyla olu�an kısıtlamalara 

neden olabilmesi, 

� Kar�ıya geçen araçlar için görü� mesafesini engelleyebilmesi, 

� Kar�ıya geçen yayalar için görü� problemlerinin artmasına neden 

olabilmesi, 

� Kav�ak sonrası duraktan sonra otobüsün kırmızı ı�ıkta durmasıyla 

otobüs i�letimi ve di�er trafik için karı�ıklık yaratılmasına neden olabilmesi, 

� Otobüs �oförünün beklenmedik durumda tekrar kırmızı ı�ıkta 

durmasıyla arka tampon kazalarının sayısının artmasıyla sonuçlanabilmesi, 

� Otobüs trafik �eridinde durdu�unda kav�a�a do�ru trafikte 

kuyruklanmayla sonuçlanabilmesidir. 

 

Kav�ak Öncesi Duraklar: 

 

Avantajları: 

� Kav�akta kav�ak sonrası trafik a�ır oldu�unda engelleri minimize 

etmesi, 
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� Otobüsün kaldırıma en yakın �ekilde yolcuların eri�imine imkan 

tanıması, 

� �oförün kaldırımdan ayrılmasıyla kav�a�ın geni�lemesini 

sa�lamasıyla sonuçlanabilmesi, 

� Potansiyel durmaları iki kat elimine etmesi, 

� Otobüs kırmızı ı�ıkta durdu�unda yolcuların inme ve binmelerine izin 

vermesi, 

� Akan trafikte �oföre di�er otobüsler ve potansiyel yolcuları kapsayan 

fırsat sa�lamasıdır. 

Dezavantajları: 

� Sa�a dönen araçlarda karma�ıklıkları arttırması, 

� Kar�ıya geçen yayalar ve kaldırım trafik kontrol i�aretlerinin duran 

otobüsler için belirsizlik yaratabilmesi, 

� Kar�ıya geçen araçların durmasıyla sa�a dönen otobüsler için görü� 

mesafesinde belirsizli�e neden olabilmesi, 

� Pik süre boyunca otobüs kuyruklanmasıyla �eride do�ru kısıtlama 

olu�turabilmesi,  

� Kar�ıya geçen yayalar için görü� mesafesi problemlerini 

arttırabilmesidir. 

 

Kav�ak Ortası Duraklar: 

 

Avantajları: 

� Araçlar ve yayalar için görü� mesafesi problemlerini en aza indirmesi, 

� Bekleyen yolcuların yayalardan daha az karma�ıklıkla kar�ıla�masıyla 

sonuçlanabilmesi, 

Dezavantajları: 

� Park yapılmaz kısıtlamalarından ötürü ilave mesafe gerektirmesi, 

� Orta kısımdan kar�ıya geçi�ler için kullanıcıları cesaretlendirmesi, 

� Kav�akta kar�ıya geçen kullanıcılar için yürüme mesafesini arttırması, 
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3.2.3 Otobüs Durak Cebi 

 

� Otobüslerin lastik ve aks süspansiyonlarındaki yıpranmayı azaltmak, 

� Durak cebinden çıkı�ta, otobüslerin ikinci �eride ta�malarını önlemek, 

� Körüklü otobüslerin i�leyi�ini kolayla�tırmak için,  

�eridi içeri çekme geni�li�i ve dönü� yarıçapı hesaplanarak otobüslerin ceplere 

yumu�ak giri� ve çıkı�ları sa�lanmalıdır. 

 

Cep durak ölçüleri, seyir hızlarına ba�lı olarak Tablo 3.2’deki de�erlere uygun 

olmalıdır (TSE1995). 

 

Tablo 3.2 Otobüs durak cebi ölçüleri 

Hız 

(km/h) 

Cep 

Geni�li�i (m) 

Cep Giri� 

Boyu (m) 

Cep 

Çıkı� Boyu 

(m) 

Bir Otobüs 

�çin Cep Boyu 

(m) 

50 2,5 

2,7 

3,0 

18 

19 

20 

12 

   13 

14 

18 

70 3,0 24 18 18 

 

TCRP 1996 kayna�ına göre ise;  

                           

                          Çıkı� E�imi  Hızlanma �eridi   Durma Alanı  Yava�lama �eridi Giri� E�imi     

� � ���

�

� � 

 

                     �ekil 3.13 Tipik otobüs cebi durak ölçüleri (TCRP, 1996). 
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Durma alanının uzunlu�u; her bir standart 12,16 m uzunlu�undaki otobüs için 

15,2 m ve her bir standart 18,2 m uzunlu�undaki otobüs için 21,2 m olarak 

belirtilmi�tir. 

 

Otobüs cebinin geni�li�i için 3.6 m uygun oldu�u ve trafik hızı 48 km/s altında ise 

minimum cep geni�li�inin 3m kabul edilebilece�i ifade edilmektedir (Bu ölçüler 

drenaj kanalını kapsamamaktadır) (TCRP, 1996). 

 

Desteklenen giri� çıkı� e�imli incelen kısımların ölçüsü listede belirtilmi�tir. 

�ncelme uzunlu�unun giri� ve çıkı�ta e�it olması gerekti�i ifade edilmektedir. 

 

Arter yolda önerilen minimum giri� incelmesinin e�imi 5:1 oldu�unda tekrar 

katılım ya da yeniden birle�me inceli�inin e�iminin 3:1’den keskin olmaması 

gerekti�i vurgulanmı�tır. Minimum hızlanma ve yava�lama alanı uzunlu�u listede 

verilmi�tir (TCRP, 1996). Tipik bir otobüs dura�ı cep ölçüleri Tablo3.3’de 

verilmi�tir. 

 

Tablo 3.3 Otobüs dura�ı cep ölçüleri 

Hız Giri�    

Hızı 

Hızlanma �erit 

Uzunlu�u 

Yava�lama �erit 

Uzunlu�u 

�ncelme 

Uzunlu�u 

56 40 76 56 52 

64 48 122 81 58 

72 56 213 109 64 

80 64 296 143 70 

88 72 426 181 76 

96 80 578 223 82 

 

Cepten çıkacak otobüsün durak içerisinde ivmelenerek di�er trafi�in seyir hızına 

eri�mesinin sa�lanabilmesi için, trafik seyir hızının fazla oldu�u yollarda otobüs 

durak cebinin giri� ve çıkı� boyları a�a�ıda verilen ölçülere uygun olmalıdır (TSE 

1995). 
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� � � � �

�

 

                            �ekil 3.14 Seyir hızı fazla yollardaki cep durak ölçüleri (TSE 1995). 

 

 

Burada; 

a: Cebe giri� uzunlu�u   24-27m, 

b: Otobüs durak boyu   18-21m, 

c: Cep çıkı� uzunlu�u   14-18m, 

d: Hızlanma ve yava�lama mesafesi 14-16m, 

e: Toplam uzunluk    70-82m dir.  

 

Cepli durakların nerelerde olması gerekti�i ile ilgili olarak a�a�ıdaki hususlar 

rehber alınabilir; 

� Kav�ak sonrası yerle�im istenebilir. (Cepli durak, kontrollü kav�akta 

olmalıdır ki böylece sinyal trafikte bo�luk yaratabilsin.) 

� Kav�ak öncesi duraklardan kaçınılır çünkü; sa�a dönen araçlarda 

karma�ıklık yaratabilir, transit servisi geciktirerek, trafik kontrol i�aretleri 

ve yaya aktivitelerinden dolayı tekrar trafi�e katılmada zorlanır. 

� Kav�ak ortası duraklar, ana merkezde anahtar yaya aktiviteleri ile ili�kili 

olmadıkça dü�ünülmemelidir (TCRP, 1996). 
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3.2.3.1 Cep Giri� Açısındaki Bordür Yuvarlatılması 

 

Durak cebinin ba�langıç ve biti� yerlerindeki kaldırım dönü� yarıçaplarına göre 

�eridi içeri çekme geni�likleri P= R(1/Cos(1/2Q)-1) formülü  ile hesaplanmalıdır. 

 

!

!

 

                                          �ekil 3.15 Cep giri� açısındaki kaldırım dönü� yarıçapı (TSE 1995). 

 

P; �erit içeri çekme mesafesi 

R; kurp yarıçapı’dır. 

Kaldırım dönü� yarıçapına göre �erit içeri geni�li�i de�erleri Tablo4’te 

gösterilmektedir. 

 

Tablo 3.4 Kaldırım dönü� yarıçapına göre �erit içeri çekme geni�li�i (P) (TSE 1995) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

P tan� � 

R=15 m R=40 m R=80 m 

1:4 14’02’ 11 30 60 

1:6 9’28’ 5 14 27 

1:8 7’07’ 3 8 15 
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3.2.4 Ye�il Dalga Sistemindeki Durak Yerleri 

 

Trafik sisteminde devamlılık gösteren kav�aklarda, trafik sinyalizasyonu “ye�il 

dalga” sistemi ile çalı�ıyorsa, otobüslerin duraktan kalkı�ta gelecekteki ye�il dalgayı 

yakalayabilmeleri sonucu bir ye�il fazda “2” kav�a�ı birden geçmeleri 

sa�lanabilmelidir. 

��	��
����
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�

 

             �ekil 3.16 Ye�il dalga sistemindeki durak yer seçimi (TSE 1995). 

 

3.2.5 Durak Yerlerinin Görünürlü�ünün Sa�lanması 

 

Durak alanlarının belirtilmesi ve görünürlü�ünün sa�lanması için, durak 

alanlarından önce ve sonra 10-20 m mesafede ikaz levhaları konulmalıdır. Durak 

boyunca otobüsün durak yerindeki alanı, yol üçgen kırık çizgiler ile boyanarak 

belirlenmeli ve dura�ın ba� ve son kısımlarında yine yola içi dolu boyalı kare 

�eklilerle durak alanı belirtilmelidir (TSE 1995). 

 

Duraktaki bordürler 50 cm aralıklarla siyah-beyaz boyanarak durak alanı 

belirtilmelidir. Di�er ta�ıtların (minibüs, taksi, özel araba vb.) durak alanına park 

etmeleri ve bu alanda durmaları önlenmelidir. Bu önlem duraklara giri� ve çıkı�larda 

en az 15 m den itibaren geçerli olmalıdır. 

 

Otobüs sürücüleri ve yolcular tarafından dura�ın uzak mesafeden görünmesi için, 

durak i�aret levhaları ile açıkça belirtilmesi gerekir (TSE 1995). 
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�ekil 3.17 Yol kenarı otopark müsaadeli yollardaki yol kenarı otobüs dura�ı (TSE      

1995). 

 

3.2.6 Durak Yerlerinin Di�er Trafikten Korunması 

 

Durak alanının ba�ı ve sonundaki alanda yolun boyanması yerine bu alanın 

bordürle çevrilerek cep duraklarının yaratılması ile di�er araçların durak alanı 

yakınlarında park etmeleri ve durmaları önlenmelidir. Ancak bu çözüm yol kenarı 

otopark kullanımına izin verilmi� yollarda mümkündür. Ayrıca tek yönde yolun 

geni�li�i en az 9 m olmalıdır. 

 

�

��/�0 ��/�1 ��/�1

�
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�ekil 3.18 Yol kenarı otopark müsaadeli yollarda park eden di�er araçlara bordürlerle   

yapılmı� cepler  vasıtasıyla dura�ın korunması (TSE 1995). 
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Yol kenarı otopark müsaadeli yollardaki ters cep uygulamalı otobüs durakları 

mevcut oldu�unda yolun kaplama geni�li�i tek yönde en az 12 m olmalıdır.  

 

�
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�ekil 3.19 Çift yönde 9m geni�li�indeki yol kenarı otopark müsaadeli yollarda otobüs 

durakları (TSE 1995). 
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�ekil 3.20 Tek yönde 12m geni�li�indeki yollarda ters cep uygulaması (TSE 1995). 

 

3.3 Otobüs Durak Tasarımları 

 

Durak tiplerine karar verirken de dikkate alınması gereken faktörler belirlenmi�tir 

(TCRP 1996). Bunlar, 

� Yakın mesafe kullanımı ve aktiviteleri, 

� Otobüs güzergahı (örne�in kav�akta dönene otobüsler gibi), 

� Öncelikli otobüs sinyali (kav�ak sonrası durakta ye�il süre uzatımı 

önerilir)      

� Kav�ak i�letimindeki etkisi, 

� Kesi�en transit güzergahlar, 

� Kav�ak geometrisi, 

� Park kısıtlamaları ve gerektirdikleri, 

� Yolcu kökeni ve varı� yeri, 

� Yaya aktiviteleri, yetersiz eri�im, engelliler, 

� Fiziksel yol kenarı engelleri ve kısıtlamaları(a�aç, direk, özel yol vb.), 

� Potansiyel mü�teriler, 

� Var olan otobüs yan �eritleri, 

� Trafik kontrol i�aretleri, olarak belirtilmi�tir.  
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Yine yurt dı�ında uygulanan durak tipleri incelendi�inde; Kaldırım Kenarı Otobüs 

Dura�ı, Tam Cepli Durak, Açık Cepli Durak, Kuyruk Atlatımlı Açık Cepli Durak ve 

Kaldırım Uzatımlı (Ters Cepli) Durak çe�itlerinin oldu�u görülmü�tür. (TCRP, 1996) 

Bu durak tiplerinin analiz kar�ıla�tırması yapıldı�ında sonuçlar a�a�ıda belirtildi�i 

�ekillerde bulunmu�tur. Otobüs durak tasarımları; 

 

Kaldırım kenarı otobüs dura�ı 

 

Tam cepli durak (hızlanma ve yava�lama �eritleri) 

 

Açık cepli durak 

 

Kuyruk atlatmalı  açık cepli durak 

 

 

Ters cepli (kaldırım uzatımlı) durak 

�ekil 3.21 Genel olarak otobüs durak tipleri (TCRP, 1996). 
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3.3.1 Kaldırım Kenarı Otobüs Dura�ı 

 

Avantajları: 

� Otobüs �oförünün kolay eri�imini ve minimum otobüs gecikmesi olmasını 

sa�laması, 

� Dizaynı basit ve kolay, kurulumunun ucuz olması, 

� Yerle�imi kolay olması, 

 

Dezavantajları: 

� Otobüsün arkasındaki trafikte kuyruklanmaya neden olabilmesi nedeniyle, 

trafik karma�alarıyla sonuçlanabilmesi, 

� Sürücülerin duran otobüsün arkasından uzakla�mak için güvenilir olmayan 

�erit de�i�ikliklerine gidebilmesidir (TCRP, 1996). 

 

Trafik seyir hızının az oldu�u ve kaldırımların dar olması durumunda cep- durak 

yapılamayan yollarda “yol kenarı otobüs dura�ı” yapılabilir. Ancak, bu durumda; 

durak boyu hesabında dura�ın giri� ve çıkı�ındaki park eden araç geni�likleri dikkate 

alınmalıdır. Sadece bir otobüsün yana�aca�ı yol kenarı otobüs dura�ının boyu, 42-51 

m olmalıdır (TSE 1995).  

� � �

�

6

6�

�

 

�ekil 3.22 Yol kenarı otobüs dura�ı (TSE 1995). 

 

a: Giri� uzunlu�u   (m)   

b: Otobüs duru� boyu   (m)   

c: Çıkı� uzunlu�u    (m)    

d: Toplam durak boyu   (m)  

e: Park eden araç geni�li�i  (m) dir. 

Buna göre kaldırım kenarı durak yeri ölçüleri Tablo 3.5’de belirtildi�i �ekildedir. 
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Tablo 3.5 Kaldırım kenarı durak yeri ölçüleri 
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Dikkate alınmadan  

42 

2/3 ü dikkate 

alındı�ında 

2/3*4,5=3,0 

3,0+3,0=6 

 

48 

 

 

 

 

 

50 

 

 

 

 

 

20 

 

 

 

 

 

12 

 

 

 

 

 

18+4 

 

 

 

 

 

8 

 

 

 

 

 

42 

Tümü dikkate 

alındı�ında 

4,5+4,5=9,0 

 

51 

 

Durak boylarının rastgele yapılması durumunda otobüsler kaldırıma en az 

mesafede paralel yana�amayacaklarından durak giri�i ve çıkı�ındaki park eden araç 

geni�li�i dikkate alınmalı ve durak boyu en az 40 m olmalıdır. 

a) Bu durumda motosiklet ve bisiklet trafi�i ile yolcuların kesi�mesi söz 

konusudur. 

b) Bu durumda sürücü, duraktan çıkı�ta di�er trafi�i kontrol edemez. 

Durak boyu 40 m den az olursa çe�itli sakıncalar meydana gelecektir. 
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�  

a Bu durumda motosiklet ve bisiklet trafi�i ile yolcuların kesi�mesi söz konusudur. 

�  

                 b  Bu durumda sürücü duraktan çıkı�ta di�er trafi�i kontrol edemez. 

�ekil 3.23  Durak boyunun 40m’den az olması durumundaki sakıncalar (TSE 1995). 

 

Bunun dı�ında yol kenarı yaygın otobüs dura�ı da mevcuttur. Bazı otobüs 

duraklarını birden fazla otobüs hattının kısa zaman aralıkları içerisinde kullanmaları 

gerekti�inde, durak boyu en az 50 m olmalıdır. �ki ayrı hattın “yolcu indi bindi 

yo�unlukları” ve araç sayıları farklı oldu�u için, aynı durak alanında ayrı ayrı durak 

yerleri yapılmalıdır. 

� � � �

�

�

� � � � �

�

� �

 

�ekil 3.24 Yol kenarı yaygın otobüs durakları (TSE 1995) 

Not: Ölçüler Tablo 3.5’den alınmı�tır. 
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3.3.2 Tam Cepli Durak 

 

Avantajları: 

� Seyahat �eridinin dı�ında kullanıcılara yükleme ve bo�altma imkanı 

tanıması, 

� Duran otobüs ve otobüs kullanıcılarının her ikisi içinde hareket halindeki 

araçlardan uzakla�tırarak güvenilir alan sa�laması, 

� Trafi�e do�ru olan gecikmeleri en aza indirmesi, 

 

Dezavantajları: 

� Özellikle yol hacmi yüksek periyot boyunca sürücü tekrar trafi�e katılmak 

istedi�inde problem olabilmesi, 

� Kaldırım kenarı durakla kıyaslandı�ında daha pahalı olması, 

� Ta�ıması, yeniden yapılandırılmasının zor ve pahalı olmasıdır (TCRP, 

1996). 

 

Tam cepli duraklar özellikle trafik �eridinden ba�ımsız olarak yapılmaktadır ve 

yolun normal bölümünün dı�ında yolcu toplayıp, bo�altmayı sa�lamaktadır. Trafikte 

duran otobüs engellerine maruz kalmadan akı�a izin verir �ekilde tasarlanmaktadır. 

Tam cepli duraklar kenar mahalle arter yolları gibi yüksek hacimli veya yüksek hızlı 

yollara öncelik sa�lar. �lave olarak yo�un �ehir merkezi ve dükkanların alanında 

fazla sayıda yolcu yükleme ve bo�altma serbestli�i sa�layacak �ekilde in�a edilirler. 

 

Tam cepli duraklar konumlandırılırken a�a�ıdaki faktörlere dikkat edilmesi 

gerekti�i belirtilmektedir (TCRP, 1996). 

� Pik saat boyunca, trafikte kaldırım �eridindeki araç sayısı 250’ye 

uzadı�ında, 

� Trafik hızı 64km/s’den büyük oldu�u durumda, 

� Otobüs hacminin pik saat boyunca 10 veya daha fazla olması 

durumunda, 

� Yolcu hacimlerinin saatte binen sayısının 20 ile 40 arasında olması 

durumunda, 
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� Otobüs ba�ına ortalama pik süre boyunca inme- binme süresinin 

30sn’ye uzaması durumunda, 

� Potansiyel otomobil-otobüs karma�ıklıkları transit ve yolcu araçlarının 

ayrımına izin vermesi, 

� Tekrarlanan trafik ya da yaya kazalarının durmasına olanak sa�laması, 

� Kaldırım yaya hareketlerinin ters etkisi olmaksızın ceplerin geni�li�i 

geçi� hakkına yeterli in�a edilmesi, 

� Görü� mesafeleri (tepe, viraj vb.) duran otobüsün arkasında güvenli 

durmaktan trafi�i alıkoyması, 

� Sa�a dönenlerin kuyruklanma �eridini kullanması, 

� Bir kav�akta var olan otobüs sinyalinin iyile�tirilmesi, 

� Kaldırım �eridinde otobüs parkının yasaklanması, 

� Anayolların örne�in geni�lik düzenlemesine müsaade edecek �ekilde 

düzenlenmesidir (TCRP, 1996). 

 

3.3.3 Açık Cepli Durak 

 

Avantajları: 

� Kav�a�a do�ru hareket ediyorken otobüsün hızını azaltmasına müsaade 

etmesidir. 

� Tam cepli dura�ın avantajlarını ta�ımaktadır. 

 

Dezavantajları: 

� Tam cepli dura�ın dezavantajlarını ta�ımaktadır (TCRP, 1996). 

 

Açık cepli durak, cepli dura�ın bir versiyonudur. Açık cepli duraklar kav�a�a ters 

yönde açıktır. �oför yava�lamak için akıma ters yönde kaldırıma yana�ır ve hareket 

�eridine katılmak için cepten ayrılır. Avantajı, otobüsün daha verimli olarak cebe 

girmesini sa�laması yanında trafik akımının dı�ında otobüse durma imkanı 

tanımasıdır. Trafi�e katılmadaki zorluklar elimine edilmi�tir. Tasarımı tipik cepli 

duraktan daha zor de�ildir. Yayalar için bir dezavantajı vardır; cebin geni�li�i ile 
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kav�ak geni�li�i arttı�ı için yayaların kav�akta kar�ıya geçi� mesafesi artmaktadır. 

�ekilde açık cepli durak örne�i görülmektedir (TCRP, 1996). 

 

 

�ekil 3.25 Açık cepli durak örne�i (TCRP, 1996). 

 

Di�er bir alternatif cepli durak örne�i sınırlı açık cepli duraktır. Bu alternatif, 

otobüslerin cebe giri�lerde kav�ak yakla�ımını kullanmalarına izin vererek, kısmi 

kaldırım uzatımıyla yayaların kar�ıya geçi� görü� mesafelerini dü�ürmeyi sa�lar 

(TCRP1996).  
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�ekil 3.26 Sınırlı açık cepli durak örne�i (TCRP, 1996). 

 

3.3.4 Kuyruk Atlatmalı  Açık Cepli Durak 

 

Avantajları: 

� Sinyalde otobüsün kuyru�unu bypass etmeye izin vermesidir. 

� Tam cepli dura�ın avantajlarını ta�ır. 

 

Dezavantajları: 

� Otobüs sa� �eride dönü� yapmaya ba�ladı�ında sa�a dönü� yapan araçlar 

için gecikmelere neden olabilmektedir. 

� Tam cepli dura�ın dezavantajlarını ta�ımaktadır (TCRP, 1996). 

 

Kuyruk atlatmalı cepli duraklar, öncelikli olarak arter sokak boyunca otobüslerin 

sıkı�ık kav�aklarda trafi�in tedavi edilmesini sa�lamaktadır.Bu duraklar; kav�ak 

öncesi, sa�a dönü� �eridi ve kav�ak sonrası açık cepli durakları kapsamaktadır. 

Otobüsler sa�a dönü� trafik tıkanıklı�ını atlatmak ve kav�a�a do�ru devamlılı�ı 

sa�lamaktadır. 
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           �ekil 3.27 Kuyruk atlatmalı durak örne�i (TCRP, 1996). 

 

Bu duraklar trafik akımında otobüslerin durmasını kaldırarak iki fayda sa�layarak, 

kav�ak karma�ıklılarından otobüslerin uzakla�tırılmasına rehberlik etmektedir. 

Transit i�letimde kuyruk atlatmalı cepli durak kullanımında arterlerdeki yol 

kesi�melerinde a�a�ıdaki faktörlerin göz önüne alınması gerekti�i belirtilmi�tir. 

 

� Pik saat boyunca kaldırım tarafındaki �eritte trafik hacmi 250 aracı  

    a�tı�ı durumda,  

� Kav�ak i�letmelerinde servis düzeyinin D olması, 

� Yer kazanımları kolay ve maliyetlerin ödenebilir oldu�unda, 

� Özel otobüs �eridi pik saat boyunca sa�a dönen araç sayısı dört yüzü  

     a�tı�ında, dü�ünülmesi gerekti�i belirtilmektedir (TCRP, 1996). 

 

3.3.5 Kaldırım Uzatımlı (Ters Cepli) Durak 

 

Avantajları: 

� Otobüs dura�ı için parklanmaları uzakla�tırması, 

� Kar�ıya geçen yayalar için yürüme mesafesi ve zamanını azaltması, 

� Bekleyen otobüs kullanıcıları için ilave kaldırım sa�laması, 

� Otobüs gecikmelerini en aza indirmesidir. 
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Dezavantajları: 

� Maliyetinin kaldırım kenarı otobüs duraklarına göre daha fazla olması, 

� Kaldırım kenarı otobüs dura�ının dezavantajlarını ta�ır (TCRP, 1996). 

 

Kaldırım uzatımlı (ters cepli) duraklar; kaldırımın bir kenarından kaldırım 

�eridine do�ru uzatılmasıyla park �eridinin oldu�u duraklardır. Bunlar durak olarak 

ve trafi�i rahatlatıcı olarak kullanılırlar. Durak olarak kullanıldı�ında park �eridi 

olarak örülen alan yerine trafik �eridini kullanırlar. Sonuçta i�letimleri kaldırım 

kenarı otobüs duraklarına benzemektedir. Yürüyenler ve otobüs kullanıcıları için 

barınaklar ve banklar gibi rahatlıklar sa�lamaktadır. Di�er bir adı, kaldırım uzatımlı 

ya da ters cepli duraktır. Ters cepli duraklarda dü�ünülmesi gereken karakteristik 

özellikler �u �ekilde belirtilmi�tir (TCRP, 1996). 

 

� Yüksek yaya aktiviteleri, 

� Kalabalık kaldırımlar, 

� Kar�ıya geçen yayaların görü� mesafelerinin azaltılması, 

� Hareket �eridi içerisindeki otobüs durakları dır. 

�ekilde tipik bir kaldırım uzatımlı durak örne�i görülmektedir. 

 

          

     �ekil 3.28 Ters cepli durak uygulaması (TCRP, 1996). 

 

Otobüsün yükleme pozisyonu bazı faktörlere ba�lıdır. Bunlar; varan otobüs oranı 

ve duraktaki yolcu servis süresidir. Tabloda otobüs akım oranı ve yolcu servis 

süresine ba�lı olarak önerilen durak kapasitesi yer almaktadır. Örne�in servis süresi 
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30 sn ise, pik saat boyunca 60 otobüs varsa, iki otobüs yükleme pozisyonu gereklidir. 

Tablo 3.6’da önerilen durak kapasiteleri verilmi�tir (TCRP, 1996). 

 

Tablo 3.6 Tavsiye edilen durak kapasitesi (TCRP 1996) 

Durakta Servis Zamanı �stenen Kapasite 

10 Sn. 20 Sn. 30 Sn. 40 Sn.  60 Sn. 

Pik Saat 

Otobüs Akımı 

     

15 1 1 1 1 1 

30 1 1 1 1 2 

45 1 1 2 2 2 

60 1 1 2 2 3 

75 1 2 2 3 3 

90 1 2 2 3 4 

105 1 2 3 3 4 

120 1 2 3 3 5 

150 2 3 3 4 5 

180 2 3 4 5 6 

 

 

Ayrıca otobüs trafi�i ve otobüs duraklarıyla birlikte yollar ve kav�aklar; 

otobüslerin büyüklü�ü, a�ırlı�ı ve dönü� ihtiyaçlarının kar�ılayabilecek �ekilde 

tasarlanmalıdır (TCRP, 1996). 

 

Otobüslerin genellikle trafik �eridinde kaldırıma yakın seyahat etmeleriyle durak 

sıklı�ı ihtiyaçlara göre belirlenir. Yolda durak tasarımında otobüs açıklıklarında 

dikkate alınması gerekenler; 

 

� En fazla kısıtlamaların cadde yüzeyinden 3,66m olması gerekti�i, 

� Kısıtlamaların, otobüs aynasıyla çarpmaya müsaade etmeyecek      

                 �ekilde sokak kenarından 0,62 m içeride olmaması gerekti�i, 
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� Otobüslerce kullanılan trafik �eridinin geni�li�i en fazla otobüs 

geni�li�i aynalar dahil 3 metre oldu�undan 3.5 metreden daha dar         

yapılamayaca�ı ve �stenilen kaldırım �eridi geni�li�inin (su yolu dahil) 4 

metre oldu�u 

                    

�eklinde belirtilmektedir. Yol ölçüleri seçimi; topografya, kesim, dolgu maddeleri ile 

ili�kilendirilmelidir (TCRP, 1996). 
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BÖLÜM 4 

 

�ZM�R’DE BORNOVA HATTI ÜZER�NDEK� DURAKLARIN 

�NCELENMES� 

 

Geli�mi� ülkelerde ula�ım ça�da� bir anlayı�la yapılmaktadır. Bu ülkelerde otobüs 

bekleyen yolculara bakıldı�ında ekonomik ve emniyetli bir �ekilde, estetik ve rahat 

bir ula�ım gerçekle�tirmelerinin sa�landı�ı görülmektedir. Duraklarda etkin ve 

verimli kullanımının tespiti amacıyla çalı�ma kapsamında arazi çalı�ması yapılmı�tır. 

Saha çalı�malarında Bornova-Konak güzergahında ta�ımacılı�ı sa�layan belli bazı 

hatlar ve bu hatlar üzerinde yer alan duraklar ele alınmı�tır. Hatların uzunlu�u ve bu 

hatlar üzerinde yer alan otobüs durakları yerinde yapılan gözlemler neticesinde 

yorumlanmaya çalı�ılmı�tır. 

 

Bornova-Gümrük güzergahında yer alan 62, 63, 114, 214, 165, 168 ve 249 

numaralı hatlarda yer alan duraklar gidi� ve dönü� yönünde olmak üzere ele 

alınmı�tır. Duraklar mevcut fiziki durumları, ya�anan sorunlar, aksayan yönleri, 

problem ya�anmayan olumlu durumları vb. pek çok açılardan gözden geçirilmi� ve 

bu çalı�malar foto�raflarla desteklenmi�tir. Arter üzerinde yer alan duraklarda çe�itli 

sorunların ya�andı�ı gözlemlenmi�tir. �ncelenen hatlarda çalı�an otobüs �oförleri ile 

görü�ülerek, onların konu hakkındaki görü�leri ve ele�tirileri de de�erlendirilmi�tir. 

 

4.1 Hatlar 

 

Yapılan arazi çalı�maları sırasında Bornova-Gümrük güzergahında 7 hat 

incelenmi�tir. Bunlar 62, 63, 114, 214, 165, 168 ve 249 numaralı hatlardır. Bu 

hatlardaki durakların mevcut durumları irdelenmi�tir. 

 

4.2 Durakların De�erlendirilmesi 

 

62- 63- 114- 214- 165- 168 ve 249 numaralı hatlarda yer alan duraklar gidi� ve 

dönü� yönünde incelenerek, olumlu-olumsuz yönleri ele alınmı�, sorunlara çözüm 
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önerileri getirilmeye çalı�ılmı�tır. �ncelemeler sırasında gözlemlenen aksaklıkların 

dört ana ba�lık altında toplanabilece�i dü�ünülmektedir. Bunlar; 

 

a) Ceplerin otobüslerce etkin olarak kullanılmaması veya 

kullanılamaması, 

- Otobüslerin durak noktalarında olu�turulan ceplere girmemesi ya da 

girememesi, 

- Hatalı park ya da park ihlalleri, 

 

b) Yolcu bekleme noktaları ve kaldırımların etkin kullanılamaması, 

 

c) Özellikle çevre ilçelerden kent merkezine gelen farklı hatların aynı 

durakları kullanması, 

 

d) Durakların uygun alanlara ve belli ölçütlere göre yapılmamı� olması,  

olarak sınıflandırılabilir. 

 

Yapılan gözlemlerde, duraklarda otobüslerin yana�ması amacıyla olu�turulan 

ceplerin özel otomobiller tarafından park yeri olarak kullanıldı�ı görülmü�tür. 

Özellikle kent merkezinde dükkânların ve alı�veri� merkezlerinin yo�un oldu�u 

noktalardaki duraklarda ceplerin özel otomobiller tarafından kullanılması 

engellenememektedir. Bu cepleri etkin olarak kullanamayan otobüslerin genellikle 

sa� �eridi i�gal etmekte oldu�u ve bu durumun yayaların ço�unlukla yol kenarlarında 

inme ve binme ile bekleme yapması sonucunu do�urdu�u gözlemlenmi�tir. Bunun 

yanında ço�u zaman otobüslerin mevcut ceplere girmeyerek yol üzerinde yolcu 

indirip bindirdi�i, bunun sonucunda yol üzerinde o an akmakta olan trafi�i 

engelleyecek �ekilde durdukları gözlemlenmi�tir.  �ekil 4.1’de bu duruma örnekler 

verilmi�tir. 
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   (a) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

             

                     (b) 

 

               (c) 

         �ekil 4.1 (a) (b) ve (c) Ceplere yapılan parklanmalar ve yolcu kısıtları (�tfaiye Dura�ı,    

         Evka3 Okul dura�ı ve Vali Kazım Dirik Caddesi). 



 
 

 
 

49 

Ceplere yapılan bu parklanmalardan dolayı otobüslerin cebe yana�amadı�ı, bu 

nedenle yolcu indirme ve bindirme i�lemlerini yol üzerinde o an akmakta olan trafi�i 

engelleyecek �ekilde yaptıkları gözlemlenmi�tir. 

 

Cebin kullanılamamasının bir di�er sebebi de; ceplerin uygun �ekilde yapılmamı� 

olmasıdır. Ard arda iki, üç ve daha fazla otobüsün geldi�i durumlarda arkadaki 

otobüslerin yol trafi�ini engelledi�i, kimi duraklarda bir otobüsün bile cebe yana�ma 

mesafesinin yeterli olmadı�ı görülmü�tür. �ekil 4.2’de örnek verilmektedir.  

 

 

 �ekil 4.2 Ceplere yana�mada ya�anan problemler (Vali Kazım Dirik Caddesi). 

 

 Bazı durumlarda da özellikle trafi�in yo�un oldu�u yerlerde otobüs �oförünün 

cebe yana�tıktan sonra tekrar trafi�e katılmasında, trafikte arkasından gelmekte olan 

araçları beklemek istemedi�i için de cepleri kullanmaktan kaçındıkları izlenmi�tir 

Çözüm önerilerine ilerleyen bölümlerde de�inilmekle birlikte böyle durumlarda daha 

önce bahsetti�imiz ters cepli durak olarak tabir edebilece�imiz duraklar 

dü�ünülebilmektedir. Otobüslerin cepleri kullanmadı�ı veya kullanamadı�ı 

durumlarda yolcuları akan trafi�i engelleyecek �ekilde yol üzerinde indirip, 

bindirdi�i gözlemlenmi�tir. (�ekil 4.3). 
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�ekil 4.3 Yolcuların otobüsün cebe yana�mamasından dolayı tehlikeli inme-binme  

yapmaları (�air E�ref Bulvarı). 

 

Durak noktalarında gözlemlenen bir di�er problemin de özellikle yo�un olan 

duraklarda bekleme yapacak yolcular için yeterli alanın ayrılmadı�ı, bekleme 

alanlarının çe�itli satıcı i�gallerine maruz kaldı�ı ve bu yolcuların kaldırımları i�gal 

etmek zorunda kalmaları oldu�u görülmü�tür (�ekil 4.4). Kaldırımları kullanan 

yayalar için büyük sorun yaratan bu durum, durakta bekleyen yolcular için de sıkıntı 

yaratmakla beraber dura�a yana�an otobüs �oförlerinin yolcuları seçmesi açısından 

da sorun olmaktadır. 
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                   (a) 

 

                   (b) 

 

                   (c) 

               �ekil 4.4 (a) (b) ve (c) Yolcular için yeterli bekleme alanı olmayı�ına  

               örnekler (Ata ve �ehit Fethi Bey Durakları). 
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�ncelemeler sırasında durakların bir kısmının hiç uygun olmayan yerlere, örne�in 

bir apartman giri�inin hemen önüne yapıldı�ı görülmü�tür. Bu durum gerek apartman 

kullanıcıları gerekse bekleyen yolcular açısından oldukça olumsuz durumlar 

yaratmaktadır. 

 

     (a) 

 

 

      (b) 

 �ekil 4.5  (a) ve (b) Apartman önündeki olumsuz duraklar (Evka4 Dilek ve Kılıç durakları). 
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Bir durak yeri tespit edilirken bekleme alanının uygunlu�u göz ardı 

edilmemelidir. Oysa ki arazi çalı�maları göstermektedir ki, kaldırımı bile olmayan, 

neredeyse yol üstü diyebilece�imiz yerlere, sadece basit bir levha yerle�tirilerek 

duraklar olu�turulmu�tur (�ekil 4.6). 

 

 

          (a)  

 

    (b)  

�ekil 4.6 (a) ve (b) Yol üstü uygunsuz durak örnekleri (Evka4 Depo ve Evka3 Erez Durakları). 
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Ayrıca, �ehir dı�ından gelen yolcuları ya da o bölgeyi tanımayan, durakların 

yerlerini bilmeyen otobüs kullanıcılarını dü�ündü�ümüzde durakların yakınında 

dura�ın net bir �ekilde görünmesini engelleyen a�aç, direk vb. unsurların oldu�u 

görülmü�tür.  

 

                   (a)  

 

                  (b) 

 

                  (c) 

    �ekil 4.7 (a)  (b) ve (c) Dura�ı engelleyen olumsuz unsurların olması  

   (Evka3 Tansa�  ve Okul, Evka4 Dilek Durakları). 
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Bunun yanında durakların aslında gerek olmadı�ı halde birbirlerine yakın olarak 

yapıldı�ı tespit edilmi�tir (Evka3 son duraklarda oldu�u gibi). Bu durumun otobüsün 

gereksiz yere tekrar manevralar yapmasına, otobüsün yıpranma süresinin kısalmasına 

ve de gereksiz yakıt harcamalarına neden oldu�u görülmü�tür. 

 

Çalı�ma kapsamında incelenen Evka3 ve Evka4 güzergahlarında yer alan bazı 

durakların rampalarda yapıldı�ı, oysa ki mevcutta daha e�imsiz alanlar müsait iken 

uygulamanın bu �ekilde olmadı�ı görülmü�tür. Sonuç itibariyle, otobüslerin kalkı� 

manevralarını yapmakta çok zorlandı�ı tespit edilmi�tir. Hatta sıklıkla denilebilecek 

�ekilde otobüsün kalkı�ı sırasında arkasında bulunan araçlara çarptı�ı ve ufak hasarlı 

kazalar meydana geldi�i de otobüs �oförlerinden ö�renilmi�tir. 

 

Ayrıca, önemli sorunlar ya�anan duraklardan ana arter olan Bornova Mustafa 

Kemal Caddesi’nde yer alan Migros otobüs dura�ının hemen yakınında dolmu� 

dura�ının da yer almasının her iki dura�ın trafik akımının ilerlemesine olumsuz 

etkide bulundu�u izlenmi�tir. Bu nedenle dolmu� ve otobüs duraklarının 

birbirlerinden daha uzak mesafelerde yapılmasının trafik akımını rahatlataca�ı 

dü�ünülmektedir. 

 

�ncelemelerde ço�u durakta hangi araç hangi bölgeye gider bilgisinin, gerçe�i 

yansıtan güvenilir zaman çizelgesinin ve hatta durak isimlerinin yer almadı�ı 

görülmü�tür. Bu durumun yolcuların sürekli �ekilde otobüs �oförüne sorular 

sormasına, gereksiz zaman kayıplarına ve trafi�in i�gal edilmesine yol açtı�ı 

izlenmi�tir (�ekil 4.8). 
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�ekil 4.8 Bornova hükümet kona�ı dura�ı. 

 

Sinyalize kav�aklarda duraklar sıklıkla yapılmaktadır (TCRP, 1996). Trafik sinyal 

yapımı otobüs ve yolcularına uygun olacak �ekilde yapılmalıdır. Trafik sinyal 

sistemlerinin tasarımında yeni geli�meler ve mevcut kav�aklarda a�a�ıdaki durumlar 

dü�ünülmelidir. 

 

� Otobüs durak yerleri trafik sinyal i�aretleri dire�i ve ba�lı�ı ile 

koordineli olmalıdır. Duraklar, otobüsün trafik sinyalinde di�er araçların 

görünümünü engellemeyecek �ekilde yapılmalıdır (Bu problemlerin çözümü 

kav�ak sonrası durakların kullanımıyla etkili �ekilde sa�lanabilir). 

� Sinyalize kav�akta kaldırım kenarı durak otobüsün arkasında araçların 

kuyruklanmasın neden olabilir (Sinyalize kav�akta kav�ak sonrası durak 

kullanımı önerilir). 

� Otobüs yolcularının otobüsten ayrılmasıyla yaya olan ki�ilerin yürü-

yürüme i�aretleri önemlidir. 

� Trafik sinyal uyarıları kuruldu�unda yayalar butona basınca 1) 

yürüme aktif hale getirilir, 2) yayanın kar�ıya geçme süresi uzatılır ki yayanın 

kar�ıya geçmesi sa�lanır. 

� Kaldırım öncesi duraklar sıklıkla, trafik sinyali için geli�mi� 

dedektörler ve yaya geçidi arasına yapılır. 
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� Duraklarda dedektörler sinyal kontrolü amaçlı veya ye�il süreyi uzatan 

otobüse eri�imi sa�layacak �ekilde yapılmalıdır. 

� Trafik sinyal zamanı otobüslerin ihtiyacını kar�ılayacak �ekilde 

yansıtmalıdır. Uzun bo�luk zamanı önemli otobüs trafi�iyle yolda daha fazla 

hız gerektirmektedir. Araç geçi� zamanları otobüsün kav�aktan çıkı�ında 

hızlanmasına imkan tanımayı sa�lamalıdır (TCRP, 1996). 

 

Bornova �lçesi’nde ana cadde üzerinde yer alan kav�aklara yakın, gidi� ve dönü� 

yönündeki birkaç dura�ın kav�aklara olan mesafeleri tespit edilmeye çalı�ılmı� ve 8 

m ile 170 m arasında de�i�ti�i görülmü�tür (�ekil 4.9-4.25). 

 

 

 

 

    

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

�ekil 4.9 Bornova-Hükümet kona�ı dura�ı kav�a�a olan mesafesi 60m (Gidi�). 
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 �ekil 4.10 Bornova-�zsu dura�ı kav�a�a olan mesafesi 105m (Gidi�). 

 

 

 �ekil 4.11 Bornova-Vergi dairesi dura�ı kav�a�a olan mesafesi 70m (Gidi�). 
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 �ekil 4.12 Bornova-Migros dura�ı kav�a�a olan mesafesi 66m (Gidi�). 

 

 

�ekil 4.13 Bornova- Okul dura�ı kav�a�a olan mesafesi 120m (Gidi�). 
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  �ekil 4.14 Bornova- Çamkıran dura�ı kav�a�a olan mesafesi 163m (Gidi�). 

 

 

 �ekil 4.15 Bornova- Ö�retmenevi dura�ı kav�a�a olan mesafesi 52m (Gidi�). 
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 �ekil 4.16 Bornova- Seçkinler dura�ı kav�a�a olan mesafesi 55m (Gidi�). 

 

 

 �ekil 4.17 Bornova- Manavkuyu dura�ı kav�a�a olan mesafesi 150m (Gidi�). 
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 �ekil 4.18 Bornova- Manavkuyu dura�ı kav�a�a olan mesafesi 121m (Dönü�). 

 

 

   �ekil 4.19 Bornova- Seçkinler dura�ı kav�a�a olan mesafesi 112m (Dönü�). 
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 �ekil 4.20 Bornova- Ö�retmenevi dura�ı kav�a�a olan mesafesi 74m (Dönü�). 

 

 

 �ekil 4.21 Bornova- Çamkıran dura�ı kav�a�a olan mesafesi 170m (Dönü�). 
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 �ekil 4.22 Bornova- Okul dura�ı kav�a�a olan mesafesi 165m (Dönü�). 

 

 

 �ekil 4.23 Bornova- Migros dura�ı kav�a�a olan mesafesi 126m (Dönü�). 
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 �ekil 4.24 Bornova- Vergi dura�ı kav�a�a olan mesafesi 8m (Dönü�). 

 

 

 �ekil 4.25 Bornova –�zsu dura�ının kav�a�a olan mesafesi 145m (Dönü�). 
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4.3 Duraklarla �lgili Öneriler 

 

Çalı�ma kapsamında Bornova- Gümrük güzergahında yer alan duraklar gidi� ve 

dönü� yönünde olmak üzere incelenmi�tir. Durak yapısının açık mı kapalı mı oldu�u, 

durak dı�ına do�ru yolcu ta�malarının, araç parklanmalarının, satıcı i�gallerinin olup 

olmadı�ı, yolcu bekleme alanındaki kaldırım yüksekliklerinin uygunlu�u, duraklar 

arası mesafeler gibi kıstaslar incelenerek, mevcut durumlarıyla birlikte aksayan 

yönlere, olumlu özelliklerine de de�inilerek bazı öneriler getirilmeye çalı�ılmı�tır. 

 

Yapılan incelemeler neticesinde gözlemlenen durumlar Tablo 4.1-4.14 ile 

özetlenmeye çalı�ılmı�tır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 
 

67 

Tablo 4.1 62 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Metro 

2 Suphi Koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 2.01

3 Ata Açık Var Var Var Uygun 0.19

4 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.37

5 Peterson Kö�k Açık Yok Var Yok Uygun 0.59

6 Vergi Dairesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

7 Cami Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.55

8 Migros Kapalı Var Var Yok Uygun 0.46

9 Final Açık Yok Var Yok Uygun 0.39

10 Özkanlar Açık Yok Var Yok Uygun 0.24

11 Coca Cola Açık Yok Var Yok Uygun 0.27

12 Kent Açık Yok Yok Yok Uygun 0.27

13 Boran Sitesi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.54

14 Polatlar Açık Yok Yok Yok Uygun 0.45

15 Benzinlik Açık Yok Yok Yok Uygun 0.5

16 Egemak Açık Yok Yok Yok Uygun 0.52

17 Liman Açık Var Yok Yok Uygun 3.69

18 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.74

19 Alsancak Cami Açık Var Var Var Uygun 0.3

20 Lozan Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

21 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

22 �tfaiye Açık Var Yok Var Uygun 0.36

23 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il 0.96

S
ır

a 
N

o

Durak Adı

Kaldırım 
Yüksekli�i 

Bekleme alanının yanında direk ve  elektrik 
kutusu var

Direk var, yine otobüsler ard arda gelince 
trafi�i olumsuz etkiliyor.

62(Bornova Kampüs - Gümrük) Gidi�

Durak 
Mesafeleri

Bu durak çok uygunsuz. Otobüs için ayrılan 
alana sürekli araçlar park ediyor.Direk, araç, 
satıcı i�gali tüm olumsuz durumların hepsi 
mevcut.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki olu�turuyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki olu�turuyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki olu�turuyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki olu�turuyor.

Cepli durak yapısı.

Cep giri�inde çıkntı dura�a giri�i 
zorla�tırıyor.

Okul yakını oldu�undan, bu sebeple giri� 
çıkı� saatlerindeki yo�nuluktan ötürü 
kaldırım yetersiz kalıyor.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Direk vb.

A�aç ve direk var.

HAT NUMARASI

Durak Türü
AçıklmaAraç Parkları Satıcı ��galleri

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması
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Tablo 4.2 62 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il

1 �ehit Fethi bey Kapalı Var Var Var De�il

2 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.39

3 Alsancak cami Açık Var Yok Yok Uygun 0.63

4 Tari� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.08

5 Hava Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.47

6 Egemak Açık Yok Yok Yok Uygun 3.01

7 Adliye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.52

8 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.42

9 Manavkuyu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.38

10 Seçkinler Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.47

11 Ö�retmen evleri Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.48

12 Çamkıran Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

13 Okul Açık Var Yok Yok Uygun 0.47

14 Migros Kapalı Var Var Yok Uygun 0.64

15 Cami Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

16 Vergi Dairesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

17 �zsu Açık Yok Var Yok Uygun 0.27

18 Meydan Açık Var Yok Yok Uygun 0.51

19 Rektörlük Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.58

20 Suphi koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.63

21 Metro 2.25

S
ır

a 
N

o Durak 
Mesafeleri

Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

HAT NUMARASI

Araç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i Durak Adı

62(Bornova Kampüs - Gümrük) Dönü�

Otobüs durak için ayrı alana katılıyor.

Durak yeri içeride ve otobüsler giremiyor. 
Yolcular durakta de�il yol kenarında 
bekliyor.

Durak yol kenarında ancak konumu uygun 
de�il, bekleme alanı çok yetersiz.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i de 
uygun.

Durak cebin dı�ında yer alıyor.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Yolcu için bekleme alanı yetersiz.

Yaya geçi�leri için durak arkası yeterli 
geni�likte ancak durak önü yolcu beklemesi 
için pek yeterli de�il.

Neredeyse a�aç durak içinde. Yolcu için 
bekleme alanı dar bırakılmı�tır.

Genellikle dolmu�lar da otobüsler için 
ayrılan durak alanını kullanıyor.

Direk vb.

Açıklama

Bu durak çok uygunsuz. Otobüsler için 
ayrılan alana sürekli araçlar park ediyor. 
Direk, araç, satıcı i�gali tüm olumsuz 
durumların hepsi mevcut.

Otobüsler cebi amacına uygun kullanıyor, 
uygun bir durak örne�i.

Otobüsler ard arda geldi�inde trafi�i 
olumsuz etkiliyor.
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Tablo 4.3 63 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Metro

2 Suphi Koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 2.01

3 Ata Açık Var Var Var Uygun 0.19

4 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.37

5 �zsu Açık Yok Var Yok Uygun 0.59

Vergi Dairesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

6 Cami Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

7 Migros Kapalı Var Var Yok Uygun 0.46

8 Okul Dura�ı Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.57

9 Çamkıran Kapalı Var Yok Yok De�il 0.47

10 Ö�retmenevleri Kapalı Var Var Yok Uygun 0.5

11 Soylu Açık Var Var Var Uygun 0.3

12 Seçkinler Kapalı Var Var Yok Uygun 0.29

13 Manavkuyu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.35

14 Tekel Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.4

15 Adliye Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.44

16 Egemak Açık Yok Yok Yok Uygun 0.29

17 Liman Açık Var Yok Yok Uygun 3.65

18 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.74

19 Alsancak Cami Açık Var Var Var Uygun 0.3

20 Lozan Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

21 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

22 �tfaiye Açık Var Yok Var Uygun 0.52

23 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il 0.88

Durak Adı

63(Bornova Kampüs - Gümrük) Gidi�
S

ır
a 

N
o Durak 

Mesafeleri
Araç Parkları Satıcı ��galleri

Kaldırım 
Yüksekli�i 

I�ıkların hemen önü trafi�i engeller

HAT NUMARASI

Durak Türü
Açıklama

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Durak yapısı önü hariç her tarafı kapalı 
oldu�undan yaya geçi�ine yer yok

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Cepli durak örne�i.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesi cebin 
yetersiz olması sebebiyle trafik akımına 
engel oluyor, ayrıca dolmu�lar tarafından 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Sokak giri�i ve hemen sonrası trafik ı�ıkları 
var

Okul yakını oldu�undan, bu sebeple giri� 
çıkı� saatlerindeki yo�unluktan ötürü 
kaldırım yetersiz kalıyor.

Cep giri�inde çıkntı dura�a giri�i 
zorla�tırıyor.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafından 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Direk vb.

Taksi dura�ı olumsuz etkiliyor. A�aç var

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Kaldırım çok yüksek ve aynı seviyede 
devam etmiyor, o bölgedeki her durakta 
oldu�u gibi yolcular ve yayalar için bekleme 
ve yürüme alanı yok,  satıcı masaları ve 
seyyar satıcılar tarafından sürekli i�galler 
var. A�aç, direk mevcut.Son durak oldu�unu 
dü�ünürsek, mevcut alan otobüsler için 
yeterli de�il. 

Trafik ı�ıklarının öncesinde ve yine otobüsler 
ard arda gelince trafi�i olumsuz 
etkiliyor.Yolun araç yo�unlu�u çok fazla 
oldu�u için mevcut cebi kullanırsa trafi�e 
tekrar katılmak zor olaca�ından cep 
kaldırılmalı, yolcu için yeterli bekleme alanı 
olu�turulmalıdır. Direk var.
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Tablo 4.4 63 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 �ehit Fethi bey Kapalı Var Var Var De�il

2 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.28

3 Alsancak cami Açık Var Yok Yok Uygun 0.33

4 Tari� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.05

5 Hava Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.47

6 Egemak Açık Yok Yok Yok Uygun 2.99

7 Adliye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

8 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.4

9 Manavkuyu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.37

10 Seçkinler Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

11 Ö�retmen evleri Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.48

12 Çamkıran Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

13 Okul Açık Var Yok Yok Uygun 0.47

14 Migros Kapalı Var Var Yok Uygun 0.64

15 Cami Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

16 Vergi Dairesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

17 �zsu Açık Yok Var Yok Uygun 0.27

18 Meydan Açık Var Yok Yok Uygun 0.59

19 Rektörlük Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.58

20 Suphi koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.63

21 Su Ürünleri Açık Yok Yok Yok Uygun 0.58

22 Ye�il Kö�k Açık Yok Yok Yok Uygun 1.07

23 Metro 0.47

Durak yol kenarında ancak konumu uygun 
de�il, bekleme alanı çok yetersiz.

63(Bornova Kampüs - Gümrük) Dönü�

Otobüs durak için ayrı alana katılıyor.

Durak yeri içeride ve otobüsler giremiyor. 
Yolcular durakta de�il yol kenarında 
bekliyor.

Otobüsler cebi amacına uygun kullanıyor, 
uygun bir durak örne�i.

Otobüsler ard arda geldi�inde trafi�i 
olumsuz etkiliyor.

S
ır

a 
N

o

HAT NUMARASI

Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Yaya geçi�leri için durak arkası yeterli 
geni�likte ancak önü yolcu bekleme için pek 
yeterli de�il.

A�aç neredeyse durak içinde. Yolcu için 
bekleme alanı dar.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i de 
uygun.

Durak cebin dı�ında yer alıyor.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Yolcu için bekleme alanı yetersiz.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Genellikle dolmu�lar da kullanıyor.

Direk vb.

Araç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i Durak Adı

Durak 
Mesafeleri

Açıklama
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Tablo 4.5 165 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Evka4 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun

2 Tansa� Kapalı Var Var Yok Uygun 0.44

3 Okul Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.29

4 �tfaiye Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.2

5 Depo Açık Var Yok Yok Uygun 0.3

6 Do�ta� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

7 Be�yol Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.5

8 Bakkal Açık Yok Var Yok Uygun 0.35

9 Esentepe Cami Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.21

10 �nönü Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.4

11 Çiçekli Kapalı Yok Yok Yok 0.3

12 Toprak Yol Yok Yok Yok Uygun 0.43

13 Depo Dura�ı Kapalı Var Yok Yok De�il 0.2

14 Köprü Kapalı Yol Var Yok De�il 0.31

15 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.87

17 Büyük Park Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.44

18 Ma�fel Açık Yok Yok Yok Uygun 0.26

19 E.Ü. Hastane Kapalı Var Var Yok Uygun 1.09

20 Kartal Makarna Açık Yok Yok Yok Uygun 0.71

21 Reno Mais Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.29

22 Zeytincilik Açık Yok Yok Yok Uygun 0.31

23 D.S.� Açık Yok Yok Yok Uygun 0.21

24 2. Sanayi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.61

25 Teda� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.23

26 Ülker Kapalı Var Yok Yok De�il 0.32

27 Opet Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

28 E.Meslek Lisesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.03

29 Altınya� Açık Var Yok Yok Uygun 0.5

30 Halkapınar2 Açık Var Yok Yok Uygun 0.49

31 Alsancak Gar Açık Yok Yok Yok Uygun 2.14

32 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.76

33 Alsancak Cami Açık Var Var Var Uygun 0.3

34 Lozan Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

35 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

36 �tfaiye Açık Var Yok Var Uygun 0.37

37 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il 0.9

S
ır

a 
N

o
165 (Evka4 - Gümrük) Gidi�

A�açlar var.

Durak i�areti bile dire�e belirsiz �ekilde 
monte edilmi� ve kaldırım çok dar. 

Bekleme alanı dar olmakla birlikte, sokak 
ba�ında yapıldı�ı için giri� ve çıkı�ı 
engelliyor.

Kaldırım yok gibi alçak ve dar, tam sa�a 
dönü�ün orada oldu�u için trafi�i olumsuz 
etkiliyor.

Kaldırım yüksek ve dar.

A�aç var, dura�ı engelliyor . Trafik lambaları 
bekleme alanında yol bölünürse daha iyi 
olabilir.

Kaldırım düzenlemesi yapılarak, yeterli 
bekleme alanı olu�turulmalı.

Kaldırım düzenlemesi gerekiyor.

Kaldırım dar olmakla  birlikte durak yakınına 
araç park ediyor.

Kaldırım yok, düzenleme �art.

Bu durak çok uygunsuz. Otobüsler için 
ayrılan alana sürekli araçlar park ediyor. 
Direk, araç, satıcı i�gali tüm olumsuz 
durumların hepsi mevcut.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Kaldırım düzenlemesi yapılabilir.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

A�aç var, dura�ı engelliyor .

Bekleme yeri yok.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Durak i�areti gözükmüyor, a�aca monte 
edilmi�.

Durak i�areti gözükmüyor, i�aret a�aca 
monte edilmi�.

Bekleme yeri yok.

Durak Adı

Dura�ın arkasından yeterli geçi� payı 
olmadı�ı gibi, bekleme alanı dar.

Kaldırım dar olmakla birlikte, tam ı�ıkların 
önünde yapılmı� olması araç ve yaya 
trafi�ini olumsuz etkliyor. Ayrıca görülmü�tür 
ki dört yol a�zındaki itfaiye dura�ı ile 
kazalara sebep olan okul dura�ı arasına 
ba�ka bir durak konmalı bu iki durak iptal 
edilmeli.

A�aç, direk mevcut, dura�ı engelliyor. �tfaiye 
ve okul dura�ı iptal edilerek, araya yeni bir 
durak kurulması uygun olacaktır.

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Direk vb.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

HAT NUMARASI

Durak Türü
AçıklamaAraç Parkları Satıcı ��galleri

Kaldırım 
Yüksekli�i 

Durak 
Mesafeleri

A�aç var.

A�aç var.

Kaldırım dar.

Bekleme alanı dar.

Gar kar�ısı, limanın yakınında oldu�u için 
orada ya�anan yo�un trafik hareketlili�ini 
olumsuz engelleyebilece�i dü�ünülerek 
tekrar düzenleme yapılabilir.

Durak yapısı yok, kaldırım dar ve aynı 
zamanda ini� ve kalkı� güç yapılıyor.

Direk var, yine otobüsler ard arda gelince 
trafi�i olumsuz etkiliyor.
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Tablo 4.6 165 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 �ehit Fethi bey Kapalı Var Var Var De�il

2 Çocuk Hast. 0.92

3 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

4 Alsancak camii Açık Var Yok Yok Uygun 0.63

5 Alsancak Gar Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.85

6 Fakülte Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.67

7 Bak demir Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

8 Umur bey Açık Yok Yok Yok Uygun 0.4

9 Sümer Bank Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

10 Halkapınar2 Açık Yok Yok Yok Uygun 0.88

11 Altınya� Açık Var Yok Yok De�il 0.52

12 Çınarlı Meslek Kapalı Yok Yok Yok 0.54

13 Stadyum �stasyon Kapalı Yok Yok Yok Uygun

14 Opet Açık Var Var Yok De�il 1.15

15 Sevil Açık Var Yok Yok Uygun 0.43

16 Billur Tuz Açık Var Yok Yok De�il 0.61

17 G34 Açık Var Yok Yok De�il 0.17

18 Karayolları Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

19 DS� Açık Yok Yok Yok De�il 0.34

20 Reno mais Açık Yok Yok Yok Uygun 0.62

21 Kartal Makr. Açık Yok Yok Yok De�il 0.38

22 E.Ü. Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.75

23 Magfel Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.91

24 Rektörlük Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.43

25 Suphi Koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.59

26 Ata Açık Var Var Var Uygun 0.18

27 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

28 Hükümet kona�ı2 Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.17

29 Köprü Açık Yok Yok Yok Uygun 0.68

30 Depo Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

31 Toprak Yol Açık Yok Yok Yok Uygun 0.16

32 Çiçekli Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.45

33 �nönü Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

34 Adil demir Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.4

35 Bakkal 0.21

36 Be�yol Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.32

37 Do�ta� Açık Yok Yok Yok De�il

38 Depo Açık Var Yok Yok De�il 0.44

39 �tfaiye Açık Yok Yok Yok Uygun

40 Okul Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

41 Tansa� Açık Var Yok Yok Uygun 0.15

42 Evka4 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.42

Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 

S
ır

a 
N

o

Cep giri�inde çıkıntı dura�a giri�i 
zorla�tırıyor.

Dura�ın önünde elektrik dire�i var.

Otobüs için bekleme alanı yok.

Otobüs için bekleme alanı yok.

Neredeyse a�aç durak içinde. Yolcu için 
bekleme alanı dar.

Taksi dura�ı, otobüs dura�ına ta�ma 
yapıyor.

Trafik lambaları bekleme alınında yol 
bölünürse daha iyi olabilir.

Yaya geçi�leri için durak arkası yeterli 
geni�likte ancak önü yolcu bekleme için  pek 
yeterli de�il.

Otobüsler cebi amacına uygun kullanıyor, 
uygun bir durak örne�i.

Otobüsler ard arda geldi�inde trafi�i 
olumsuz etkiliyor.

Durak yapısı ve kaldırım mevcut de�il, çöp 
konteyneri durak olması gereken yere 
bırakılıyor.

Özellikle sabah ve ak�am saatlerinde tırlar  
tarafından durak alanı i�gal edildi�inden 
yolcuları yol üzerinde indirme bindirme 
yapılıyor.

Otobüs ve yolcu için bekleme alanı yok, 
kaldırım yok ama durakta elektrik dire�i var.

Kaldırım dar oldu�u sadece i� çıkı� 
saatlerinde yo�un olabilir.

Tam yol ayrımına yapılmı� kaldırımı 
olmayan bir durak örne�i.

Kav�akta yapılmı� bir durak.

Yarım cepli durak örne�i.

Bu durak çok uygunsuz. Otobüs için ayrılan 
alana sürekli araçlar park ediyor.Direk, araç, 
satıcı i�gali tüm olumsuz durumların hepsi 
mevcut.

Direk vb.

HAT NUMARASI

Açıklama

165 (Evka4 - Gümrük) Dönü�

Durak Adı Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Araç Parkları

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Durak 
Mesafeleri

Olumsuz bir durum mevcut de�il.

Durak levhası ve kaldırım yok.

Kaldırım yok.

Kaldırım seviyesi biribirnden farklı aynı 
seviyeye getirmek gerekli.

Kaldırım çok dar.

Olumsuz bir durum mevcut de�il.

Olumsuz özellikler yok.
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Tablo 4.7 168 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Evka4 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun

2 Tansa� Kapalı Var Var Yok Uygun 0.44

3 Okul Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.29

4 �tfaiye Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.2

5 Depo Açık Var Yok Yok Uygun 0.3

6 Do�ta� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

7 Market Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

8 Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.36

9 Stad(Akdemir) Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

10 Sevgi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.4

11 Seyit Samlı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

12 Bulbul Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.39

13 Okul Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.24

14 A.�hsan Bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.24

15 Kilic Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.25

16 Lokal Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.23

17 Tarcan Kapalı Yok Yok Yok 0.23

18 Dilek Kapalı Yok Yok Yok 0.26

19 Pak 0.28

20 Okul Kapalı Yok Yok 0.35

21 S.Harun Ba�lan Kapalı Var Yok Uygun 0.34

22 Aslan Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

23 Aydin Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

24 Ö�retmenevleri Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

25 Osman Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

26 As.Ergin Kaya(�.Ö) Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.34

27 Yalçın Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

28 Çukurbahçe Camii Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.41

29 Birlik Sitesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.38

30 Yonca Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.26

31 Köprü Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

32 Ta�kent Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.36

33 Migros 2 Açık Var Var Yok De�il 0.61

34 Okul dura�ı Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.57

35 Çamkıran Kapalı Var Yok Yok De�il 0.47

36 Ö�retmenevleri Kapalı Var Var Yok Uygun 0.5

37 Soylu Açık Var Var Var Uygun 0.3

38 Seçkinler Kapalı Var Var Yok Uygun 0.29

39 Manavkuyu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.35

40 Tekel Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.4

41 Adliye Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.44

42 Egemak Açık Yok Yok Yok Uygun 0.29

43 Liman Açık Var Yok Yok Uygun 3.65

44 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.74

45 Alsancak Cami Açık Var Var Var Uygun 0.3

46 Lozan Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

47 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

48 �tfaiye Açık Var Yok Var Uygun 0.52

49 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il 0.88

Dura�ın arkasından yeterli geçi� payı 
olmadı�ı gibi, bekleme alanı dar.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

A�aç, direk mevcut, dura�ı engelliyor. �tfaiye 
ve okul duara�ı iptal edilerek, araya yeni bir 
durak kurulması uygun olacaktır.

Kaldırım dar olmakla birlikte, tam ı�ıkların 
önünde yapılmı� olması araç ve yaya 
trafi�ini olumsuz etkliyor. Ayrıca görülmü�tür 
ki dört yol a�zındaki itfaiye dura�ı ile 
kazalara sebep olan okul dura�ı arasına 
ba�ka bir durak konulabilir bu iki durak iptal 
edilebilir.

Durak i�areti bile dire�e belirsiz �ekilde 
monte edilmi� ve kaldırım çok dar. 

Yol a�zına giri�te bulunuyor.

S
ır
a 

N
o

168 (Evka4 - Gümrük) Gidi�

Trafik ı�ıklarının öncesinde ve yine otobüsler 
ard arda gelince trafi�i olumsuz 
etkiliyor.Yolun araç yo�unlu�u çok fazla 
oldu�u için mevcut cebi kullanırsa trafi�e 
tekrar katılmak zor olaca�ı için o halde cep 
kaldırılmalı, yolcu için yeterli bekleme alanı 
olu�turulmalıdır. Direk var.

Kaldırım çok yüksek ve aynı seviyede 
devam etmiyor, o bölgedeki her durakta 
oldu�u gibi yolcular ve yayalar için bekleme 
ve yürüme alanı yok,  satıcı masaları ve 
seyyar satıcılar tarafından sürekli i�galler 
var.A�aç, direk mevcut.son durak oldu�unu 
dü�ünürsek, mevcut alan otobüsler için 
yeterli de�il.

HAT NUMARASI

Durak Türü
AçıklmaAraç Parkları Satıcı ��galleri

Kaldırım 
Yüksekli�i Durak Adı

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Durak 
Mesafeleri

Durak yapısında oturma banketi 
bulunmuyor.

Durak önünde a�aç var.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

A�açlar var.

Yol a�zında yer alıyor.

Döner dönmez parklanma var, trafi�i 
engelliyor.

A�açlar arasında bulunuyor.

Cepli bir durak. Köprü dura�ı kaldırılıp, 
Yonca dura�ı biraz daha a�a�ıya alınabilir.

Kaldırım yüksek ve durak alanında çöp 
konteynırları bulunuyor.

Tam dönü�te yapılmı� bir durak ve mutlaka 
de�i�tirilmesi gerekiyor.

Kaldırım yok, mutlaka düzenleme yapılması 
gerekiyor.

Kaldırım yok, yolda çıkı�ı engelliyor.

Yarım cepli ve uygun bir durak örne�i.

Bu durak biraz ileri alınabilir. Yol a�zında ve 
virajda bulunuyor.

Kav�akta döner dönmez otobüs dura�a 
yana�makta güçlük çekiyor.

Durak yapısı önü hariç her tarafı kapalı 
oldu�undan yaya geçi�ine yer yok.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesi cebin 
yetersiz olması sebebiyle trafik akımına 
engel oluyor, ayrıca dolmu�lar tarafından 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Taksi dura�ı olumsuz etkiliyor. A�aç var.

Sokak giri�inde bulunuyor ve hemen sonrası 
trafik ı�ıkları var.

I�ıkların hemen önü trafi�i engeller.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz 
etki yaratıyor.

Direk vb.

Bu durak biraz daha a�a�ıda yapılarak, bir 
sonraki durak iptal edilmeli ve iki durak 
birle�tirilmelidir.

Durak tam viraj ortasında yapılmı� durumda.
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Tablo 4.8 168 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il

2 Çocuk Hast. Kapalı Yok Var Yok De�il

3 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.28

4 Alsancak cami Açık Var Yok Yok Uygun 0.33

5 Alsancak Gar Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.85

6 Fakülte Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.67

7 Bak demir Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

8 Umur bey Açık Yok Yok Yok Uygun 0.4

9 Sümer Bank Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

10 Halkapınar2 Açık Yok Yok Yok Uygun 0.88

11 Altınya� Açık Var Yok Yok De�il 0.52

12 Çınarlı Meslek Kapalı Yok Yok Yok 0.54

13 Tarım kredi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.22

14 3.sanayi Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.24

15 Adliye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

16 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.4

17 Manavkuyu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.37

18 Seçkinler Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

19 Ö�retmen evleri Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

20 Çamkıran Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.56

21 Okul Açık Var Yok Yok Uygun 0.37

22 Ta�kent Açık Yok Yok Yok Uygun

23 Köprü Açık Yok Yok Yok Uygun

24 Yonca Açık Yok Yok Yok Uygun

25 Birlik sitesi Açık Yok Yok Yok Uygun

26 Camii Açık Yok Yok Yok Uygun

27 Yalçın Açık Yok Yok Yok Uygun 0.17

28 As.Ergin Kaya Açık Yok Yok Yok Uygun 0.35

29 Osman Gazi Açık Yok Var Yok Uygun 0.36

30 Ö�retmen evleri Açık Yok Var Var Uygun 0.31

31 Aydin Açık Yok Var Yok Uygun 0.32

32 Aslan Açık Yok Var Yok Uygun 0.25

33 s.Harun Ba�lan Açık Yok Var Yok De�il 0.24

34 Okul Açık Yok Var Yok Uygun 0.42

35 Pak Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.15

36 Dilek Açık Yok Var Yok De�il 0.47

37 Tarcan Açık Var Var Yok Uygun 0.24

38 Lokal Açık Var Yok Yok De�il 0.29

39 kilic Açık Yok Yok Yok De�il 0.17

40 A.�hsan Bey Açık Var Var Yok Uygun 0.32

41 Okul Açık Var Var Yok Uygun 0.19

42 Bulbul Açık Yok Yok Yok Uygun 0.23

43 Seyit Samlı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.35

44 Sevgi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.24

45 Stad Açık Var Var Yok Uygun 0.41

46 Gazi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.47

47 Market Açık Yok Var Yok De�il 0.4

48 Dogta� Açık Yok Yok Yok De�il 0.47

49 Depo Açık Var Yok Yok De�il 0.44

50 �tfaiye Açık Yok Yok Yok Uygun

51 Okul Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

52 Tansa� Açık Var Yok Yok Uygun 0.15
53 Evka4 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.42

NOT:Okul ve cami dura�ı arasında Maltepe açık dura�ı var ama ESHOT ta gözükmüyor.
  Tansa� ve Evka4 Son dura�ı arasında bir durak daha var ve açık durak.

Direk vb.

Kaldırım 
Yüksekli�i 

Durak 
Mesafeleri

HAT NUMARASI

168 (Evka4 - Gümrük) Dönü�

Durak Adı

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Araç Parkları Satıcı ��galleri Açıklma
Durak Türü

S
ır
a 

N
o

Tam kö�e ba�ında tafik için tehlike arz 
ediyor Oysa bir sonraki pak dura�ı 165m 
sonra olmasına ra�men ve iki durak 
arasında her iki duraktan daha uygun yer 
olmasına ra�men do�ru seçim yapılmamı�.

Duraktan otoparka benziyor durak tabelası 
elektrik dire�inin ve çöp konteynerinin 
yanında bulunuyor.

Durak levhası yok.

Kaldırım yok apartman. kapısının önünde 
bulunuyor, ayrıca a�açlar var.

Kaldırım dar.

Hemen apartman önünde bulunuyor.

Kaldırım çok dar tam evin önünde tam yol 
a�ızında trafi�i olumsuz etkiler

Kaldırım çok dar.

Kaldırım çok dar apt. önü a�aç var bu ve bir 
önceki durak yoku� yukarı oldu�u için 
araçlar güçlükle hareket ediyor.

A�aç var.

Kaldırım yok.

Durak tam kö�ede ve levhası bile yok.

Çöp konteynırı ve elektrik dire�i var.

Kaldırım seviyesi biribirinden farklı, aynı 
seviyeye getirmek gerekli.

Durak levhası ve kaldırım yok.

Durak levhası yok.

Apartman giri�inde yol a�ızında bulunuyor. 
Trafi�i tehlikeye atacak durumda.

A�açların arasında yer alıyor.

Kaldırım olmadı�ı gibi bir de çöp 
konteynerine cep yapılmı�!!! (�n�aat 
�antiyesi)

Yeterli beklme alanı yok elektirik dire�i ve 
kutusu var.

Durak a�acın arkasında kalmı�, kaldırım 
durak olmayacak kadar dar aynı zamanda 
yol a�ızında bulunuyor.

Durak yol kenarında ancak konumu uygun 
de�il, bekleme alanı çok yetersiz.Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Durak cebin dı�ında yer alıyor.

Çok yo�un bir durak olmamakla birlikte, 
yinede bekleme alanı dar yapılmı�.

Dura�ın her iki tarafındaçok yakın mesafede 
a�aç var.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Yolcu için bekleme alanı yetersiz.

Otobüs için bekleme alanı yok.

Durak yeri içeride ve otobüsler giremiyor. 
Yolcular durakta de�il yol kenarında 
bekliyor.

Otobüs için bekleme alanı yok.

Özellikle sabah ve ak�am saatlerinde tırlar  
tarafından durak alanı i�gal edildi�inden 
yolcular yol üzerinde indirme bindirme i�leri 
yapılıyor.

Otobüs ve yolcu için bekleme alanı yok, 
kaldırım yok ama durakta elektrik dire�i var.

Durak yol ayrımına yakın bulunuyor ve sa�a 
dönen araçlara tehlike arz edecek �ekilde 
yapılmı�.

Otobüsler cebi amacına uygun kullanıyor, 
uygun bir durak örne�i.

Otobüsler ard arda geldi�inde trafi�i 
olumsuz etkiliyor.

Dura�ın önünde elektrik dire�i var.
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Tablo 4.9 249 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Evka4 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun

2 Tansa� Kapalı Var Var Yok Uygun 0.44

3 Okul Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.29

4 �tfaiye Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.2

5 Depo Açık Var Yok Yok Uygun 0.3

6 Do�ta� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

7 Market Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

8 Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.36

9 Stad Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

10 Sevgi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.4

11 Seyit Samlı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

12 Bulbul Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.39

13 Okul Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.24

14 A.�hsan Bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.24

15 Kilic Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.25

16 Lokal Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.23

17 Tarcan Kapalı Yok Yok Yok 0.23

18 Dilek Kapalı Yok Yok Yok 0.26

19 Pak 0.28

20 Okul Kapalı Yok Yok 0.35

21 S.Harun Ba�lan Kapalı Var Yok Uygun 0.34

22 Aslan Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

23 Aydin Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

24 Ö�retmenevleri Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

25 Osman Gazi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

26 As.Ergin Kaya Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.34

27 Yalçın Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

28 Camii Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.41

29 Birlik Sitesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.38

30 Yonca Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.26

31 Köprü Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

32 Ta�kent Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.36

33 Migros 2 Açık Var Var Yok De�il 0.61

34 Okul dura�ı Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.57

35 Çamkıran Kapalı Var Yok Yok De�il 0.47

36 Ö�retmenevleri Kapalı Var Var Yok Uygun 0.5

37 Soylu Açık Var Var Var Uygun 0.3

38 Seçkinler Kapalı Var Var Yok Uygun 0.29

39 Manavkuyu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.35

40 Tekel Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.4

41 3.Sanayi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

42 �stasyon Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

43 Mersinli Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.36

44 SSK Atatürk Stadı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

45 Taç.Sanayi Açık Yok Var Yok Uygun 0.3

46 1. Sanayi Sitesi Açık Yok Var Yok Uygun 0.2

47 M.Fethi Bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.29

48 A�ır bakım Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.17

49 �zsu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.5

50 Yeni�ehir PTT Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.56

51 Do�um hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

52 Z.Gökalp.�.Ö.Okulu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.4

53 E�ref Pa�a Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

54 Yeni�ehir Cami
55 Motor Meslek Lisesi

56  Kapılar Açık Var Yok Yok Uygun 0.78

57 Basmane Gar Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.64

58 Çankaya Açık Yok Yok Yok Uygun 0.62

59 Halit Ziya Durakları Açık Yok Var Yok Uygun 0.88

S
ır
a 

N
o

249 (Evka4 - Gümrük) Gidi�

Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Yarım cepli bir durak, bekleme alanının 
içinde çöp konteynerları var.

Cep uygunsuz oldu�undan geni�letilerek 
yolcu ve yaya için yeterli bekleme ve geçi� 
alanı sa�lanmalıdır.

Son durak olma sebebiyle otobüsler için 
yeterli bekleme alanı yok, kaldırıma 
çıkıyorlar. Araç parkları ile birlikte trafik 
olumsuz etkileniyor.

Hemen sonrasında ı�ıklar var.

Hemen yanında direk ve cam geri dönü�üm 
kutusu var.

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok.

Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Uygun durak i�areti yok.

Otobüs ve yolcu için bekleme yeri yetersiz.

Durak yapısının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� ve bekleme alanı yok.

Durak yapısının önünde ve arkasında 
yayalar için geçi� yeri bırakılmamı�.

Cep amacına uygun de�il, durak önü ve 
arkasında yaya geçi� yeri yok.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesinde 
bulunuyor ve  kaldırım dar.

Sokak giri�i ve hemen sonrası trafik ı�ıkları 
var

I�ıkların hemen önü trafi�i engelleme 
durumu söz konusu.

Durak yapısı önü hariç her tarafı kapalı 
oldu�undan yaya geçi�ine yer yok.

Kaldırım yüksek ve durak alanında çöp 
konteynırları bulunuyor.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesi cebin 
yetersiz olması sebebiyle trafik akımına 
engel ayrıca dolmu�lar tarafından sürekli 
i�gal altında bulunuyor.

Taksi dura�ı olumsuz etkiliyor. A�aç var.

Yarım cepli ve uygun bir durak örne�i.

A�açlar arasında bulunuyor.

Cepli bir durak. Köprü dura�ı kaldırılıp, 
Yonca dura�ı biraz daha a�a�ıya alınabilir.

Kav�akta döner dönmez otobüs yana�makta 
güçlük çekiyor.

Bu durak biraz ileri alınabilir. Yol a�zında ve 
virajda bulunuyor.

Yol a�zında yer alıyor.

Döner dönmez parklanma var, trafi�i 
engelliyor.

Kaldırım yok, mutlaka düzenleme yapılması 
gerekiyor.

Kaldırım yok, yolda çıkı�ı engelliyor.

A�açlar var.

Bu durak biraz daha a�a�ıda yapılarak, bir 
sonraki durak iptal edilmeli ve iki durak 
birle�tirilmelidir.

Durak tam viraj ortasında yapılmı� durumda.

Tam dönü�te yapılmı� bir durak ve mutlaka 
de�i�tirilmesi gerekiyor.

Durak yapısında oturma banketi 
bulunmuyor.

Durak önünde a�aç var.

Durak i�areti bile dire�e belirsiz �ekilde 
monte edilmi� ve kaldırım çok dar. 

Yol a�zına giri�te bulunuyor.

Direk vb.

Dura�ın arkasından yeterli geçi� payı 
olmadı�ı gibi, bekleme alanı dar.

Kaldırım dar olmakla birlikte, tam ı�ıkların 
önünde yapılmı� olması araç ve yaya 
trafi�ini olumsuz etkliyor. Ayrıca görülmü�tür 
ki dört yol a�zındaki itfaiye dura�ı ile 
kazalara sebep olan okul dura�ı arasına 
ba�ka bir durak konmalı bu iki durak iptal 
edilmelidir.

A�aç, direk mevcut, dura�ı engelliyor. �tfaiye 
ve okul dura�ı iptal edilerek, araya yeni bir 
durak kurulması uygun olacaktır.

HAT NUMARASI

Durak Adı Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Araç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 

Durak 
Mesafeleri

Açıklma
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Tablo 4.10 249 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Halit Ziya Açık Yok Var Yok Uygun

2 Çardak Açık Yok Var Yok Uygun 0.9

3 Yıldız Sineması Açık Var Var Var Uygun 0.65

4 Kemer 1 Kapalı Var Var Yok Uygun 0.54

5 E�refpa�a Hast. Kapalı Var Var Yok Uygun 1.25

6 Z.Gökalp �.Ö. Kapalı Var Var Yok Uygun 0.18

7 Do�um hast. Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.36

8 Yeni�ehir PTT Açık Yok Var Yok Uygun 0.42

9 �zsu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.48

10 A�ır bakım Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.52

11 M.Fethi bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.26

12 1. Sanayi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.38

13 Taç Sanayi Açık Yok Var Yok Uygun 0.15

14 SSK Atatürk Stadı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

15 Mersinli Açık Var Var Yok Uygun 0.24

16 �stasyon Açık Yok Yok Yok Uygun 0.45

17 Tarım kredi Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.22

18 3.Sanayi Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.24

19 Adliye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

20 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.4

21 Manavkuyu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.37

22 Seçkinler Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

23 Ö�retmen evi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

24 Çamkıran Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.56

25 Okul Açık Var Yok Yok Uygun 0.37

26 Merkez �.OO Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.32

27 Aydınkent Açık Yok Var Yok Uygun 0.42

28 Dalgın Açık Yok Yok Yok Uygun 0.35

29 Camii Açık Yok Yok Yok Uygun 0.44

30 Yalçın Açık Yok Yok Yok Uygun 0.17

31
Okul Osman Gazi 
�.Ö AS Ergin Açık Yok Yok Yok Uygun 0.35

32 Osman Gazi Açık Yok Var Yok Uygun 0.36

33 Ö�retmen evleri Açık Yok Var Var Uygun 0.31

34 Aydın Açık Yok Var Yok Uygun 0.32

35 Aslan Açık Yok Var Yok Uygun 0.25

36 �.Harun Ba�lan Açık Yok Var Yok De�il 0.24

37 �smet Sezgin �.Ö.O. Açık Yok Var Yok Uygun 0.42

38 Pak Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.15

39 Dilek Açık Yok Var Yok De�il 0.47

40 Tarcan Açık Var Var Yok Uygun 0.24

41 Lokal Açık Var Yok Yok De�il 0.29

42 Kılıç Açık Yok Yok Yok De�il 0.17

43 A.�hsan Bey Açık Var Var Yok Uygun 0.32

44 Zehra Hoca �.Ö.O. Açık Var Var Yok Uygun 0.19

45 Bülbül Açık Yok Yok Yok Uygun 0.23

46 Seyit �anlı EML Açık Yok Yok Yok Uygun 0.35

47 Sevgi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.24

48 Akdemir Parkı Açık Var Var Yok Uygun 0.41

49 Gazi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.47

50 Market Açık Yok Var Yok De�il 0.4

51 Da� ta� Açık Yok Yok Yok De�il 0.47

52 Depo Açık Var Yok Yok De�il 0.44

53 Okul Açık Yok Yok Yok Uygun 0.36

54 Cami Dura�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.19

55 Tansa� Açık Var Yok Yok Uygun 0.15

56 Evka 4 Son Dura�ı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.42

S
ır
a 

N
o

Durak yol kenarında ancak konumu uygun 
de�il, bekleme alanı çok yetersiz.

249 (Evka4 - Gümrük) Dönü�

Durak 
Mesafeleri

Durak a�açın arkasında kalmı�, kaldırım 
durak yapısı olmayacak kadar dar aynı 
zamanda yol a�zında bulunuyor.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Durak cebin dı�ında yer alıyor.

Kaldırım olmadı�ı gibi bir de çöp 
konteynırına cep yapılmı�!!! (�n�aat 
�antiyesi)

Kaldırım yok.

Yolcu için bekleme alanı yetersiz.

Cepli durak, ama çöp konteynerlerından 
cebe girilemiyor.

Durak apartman giri�inde bulunuyor. Yol 
a�ızında trafi�i tehlikeye atacak durumda.

Duraktan otoparka benziyor durak tabelası 
elektrik dire�inin ve çöp konteynerinin 
yanında bulunuyor.

Tam kö�e ba�ında trafik için tehlike arz 
ediyor. Oysa bir sonraki pak dura�ı 165m 
sonra olmasına  ve iki durak arasında her iki 
duraktan daha uygun yer olmasına ra�men 
do�ru seçim yapılmamı�.

Yeterli bekleme alanı yok, elektirik dire�i ve 
kutusu var.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Durak yeri kaza olasılı�ını arttırıyor.Çınarlı- 
2. sanayi istikametine giden araçlar ile 
adliye yönüne giden otobüsler çapraz yönde 
harekette tehlike olu�turuyor.

Durak yol ayrımına yakın oldu�u için, sa�a 
dönen araçlara tehlike arz ediyor.

Durak yeri içeride ve otobüsler giremiyor. 
Yolcular durakta de�il yol kenarında 
bekliyor.

Otobüs bekleme yeri yok

Durak için ada olu�turulmu� ama ya�lı ve 
engeliler için uygun oldu�u söylenemez

Cepli durak örne�i.

Yarım cepli durak örne�i.

Durak yapsının arkasında yeterli geçi� alanı 
yok.

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok. Tali yol giri� çıkı�ında bulunuyor.

Cepli durak örne�i.

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok. Tali yol giri� çıkı�ında.

Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Direk vb.

Son durak olma sebebiyle otobüsler için 
yeterli bekleme alanı yok, kaldırıma 
çıkıyorlar. Araç parkları ile birlikte trafik 
olumsuz etkileniyor.

Durak önünde a�aç var.

Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 

Açıklma

HAT NUMARASI

Durak Adı Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Araç Parkları

Kaldırım yok, apartman kapısının önünde ve 
a�açlar var.

Durak a�açların arasında yer alıyor, 
görünmesini güçle�tiriyor.

Kaldırım çok dar, durak apartman önünde 
bulunuyor, a�aç var bu ve bir önceki durak 
yoku� yukarı oldu�u için araçlar güçlükle 
hareket ediyor.

Kaldırım çok dar ve durak tam evin önünde 
bulunuyor, tam yol a�ızında olması trafi�i 
olumsuz etkiliyor.

Kaldırım dar.

Durak hemen apartman önünde bulunuyor.

A�aç var.

Durak tam kö�ede bulunuyor ve levhası bile 
yok.

Çöp konteynırı ve elektrik dire�i var.

Durak levhası ve kaldırım yok.

Durak levhası yok.

Durak levhası yok.

Kaldırım çok dar ve durak tesise giden yola 
çok yakın bulunuyor.

Kaldırım seviyesi biribirnden farklı aynı 
seviyeye getirmek gerekli.

Kaldırım çok dar.
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Tablo 4.11 214 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Evka3 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun

2 Sevgi Açık Yok Yok Yok De�il 0.2

3 Umut Açık Yok Yok Yok Uygun 0.17

4 Birlik Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.22

5 Tansa� Açık Yok Var Yok Uygun 0.26

6 Okul Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.16

7 Kardelen Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.41

8 Lise Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.19

9 Selver Açık Yok Var Yok Uygun 0.51

10 Bor. Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.42

11 Adil Demir Sitesi Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.41

12 Erez Açık Var Yok Yok Uygun 0.41

13 Ses Açık Yok Yok Yok Uygun 0.3

14 Devlet Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

15 Atelye Açık Yok Yok Yok Uygun 0.82

16 Kipa Açık Yok Yok Yok Uygun 0.49

17 Osman Kibar Açık Yok Yok Yok Uygun 1.34

18 Suphi Koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.52

19 Ata Açık Var Var Var Uygun 0.19

20 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.37

21 �zsu Açık Yok Var Yok Uygun 1.02

22 Vergi Dairesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

23 Cami Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.55

24 Migros 2 Kapalı Var Var Yok Uygun 0.46

25 Okul dura�ı Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.56

26 Çamkıran Kapalı Var Yok Yok De�il 0.47

27 Ö�retmenevleri Kapalı Var Var Yok Uygun 0.51

28 Soylu Açık Var Var Var Uygun 0.31

29 Seçkinler Kapalı Var Var Yok Uygun 0.3

30 Manavkuyu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.36

31 Tekel Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.43

32 Adliye Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.45

33 3.Sanayi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

34 �stasyon Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

35 Mersinli Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.36

36 SSK Atatürk Stadı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.31

37 Taç.Sanayi Açık Yok Var Yok Uygun 0.3

38 1. Sanayi Sitesi Açık Yok Var Yok Uygun 0.2

39 M.Fethi Bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.29

40 A�ır bakım Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.17

41 �zsu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.5

42 Yeni�ehir PTT Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.56

43 Do�um hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.27

44 Z.Gökalp.�.Ö.Okulu Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.4

45 E�ref Pa�a Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

46 Yeni�ehir Cami

47 Motor Meslek Lisesi

48  Kapılar Açık Var Yok Yok Uygun 0.78

49 Basmane Gar Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.64

50 Çankaya Açık Yok Yok Yok Uygun 0.62

51 Halit Ziya Durakları Açık Yok Var Yok Uygun 0.88

S
ır
a 

N
o

214 (Evka3- Gümrük) Gidi�

Durak Adı

Durak 
Mesafeleri

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

HAT NUMARASI

Durak Türü

Otobüs ve yolcu için bekleme alanı yeri 
yetersiz.

Son durak olma sebebiyle otobüsler için 
yeterli bekleme alanı yok, kaldırıma 
çıkıyorlar. Araç parkları ile birlikte trafik 
olumsuz etkileniyor.

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok
Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Cep giri�inde çıkıntı dura�a giri�i 
zorla�tırıyor.

Yol a�ızında.bulunuyor ve yeterli bekleme 
alanı yok.
Yol a�ızında bulunuyor, durak i�areti kırık 
durumda.

I�ıklı kav�a�ın hemen öncesinde ve 
kaldırımı kaplıyor.

Tam alt geçit önü ve cep biraz küçük 
yapılmı�.

Okul yakını bu sebeple giri� çıkı� saatlerinde 
kaldırım yetersiz kalıyor.

Durak önünde a�açlar var.

Cep çok küçük yapılmı�.

I�ıklı kav�a�ın önünde bulunuyor ama 
trafi�e engel de�il.

Direk var.

Durak yapısının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� ve bekleme alanı yok.

Hemen sonrasında ı�ıklar var.

Hemen yanında direk ve cam geri dönü�üm 
kutusu var.

Yarım cepli durak bekleme alanın içinde çöp 
konteyneri uygun de�ilCep uygunsuz oldu�undan geni�letilerek 
yolcu ve yaya için yeterli bekleme geçi� 
alanı sa�laqnır

Cep amacına uygun de�il durak önü ve 
arkasında yaya geçi� yeri yok.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesinde 
bulunuyor ve  kaldırım dar.

Taksi dura�ı olumsuz etkiliyor. A�aç var

Sokak giri�inde bulunuyor ve hemen 
sonrasında trafik ı�ıkları var.

I�ıkların hemen önünda oldu�u için trafi�i 
engelleyebiliyor.

Durak yapısı önü hariç her tarafı kapalı 
oldu�undan yaya geçi�ine yeterli yer yok.

Durak yapısının önünde va arkasında 
yayalar için geçi� yeri bırakılmamı�.

Uygun durak i�areti yok.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Trafik ı�ıklarının hemen öncesi cebin 
yetersiz olması sebebiyle trafik akımına 
engel oluyor, ayrıca dolmu�lar tarafından 
sürekli i�gal altında bulunuyor.

Cebe araç park edemesin diye hemen 
önüne park alanı düzenlenmi� durumda.

Cepli durak örne�i.

Direk vb.

Direk var.

AçıklmaAraç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 

Son dura�a göre cep uzunlu�u yetersiz. 
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Tablo 4.12 214 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Halit Ziya Açık Yok Var Yok Uygun

2 Çardak Açık Yok Var Yok Uygun 0.9

3 Yıldız Sineması Açık Var Var Var Uygun 0.65

4 Kemer 1 Kapalı Var Var Yok Uygun 0.54

5 E�refpa�a Hast. Kapalı Var Var Yok Uygun 1.25

6 Z.Gökalp �.Ö. Kapalı Var Var Yok Uygun 0.18

7 Do�um hast. Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.36

8 Yeni�ehir PTT Açık Yok Var Yok Uygun 0.42

9 �zsu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.48

10 A�ır bakım Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.52

11 M.Fethi bey Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.26

12 1. Sanayi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.38

13 Taç Sanayi Açık Yok Var Yok Uygun 0.15

14 SSK Atatürk Stadı Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

15 Mersinli Açık Var Var Yok Uygun 0.24

16 �stasyon Açık Yok Yok Yok Uygun 0.45

17 Tarım kredi Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.22

18 3.Sanayi Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.24

19 Adliye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

20 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.4

21 Manavkuyu Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.37

22 Seçkinler Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.46

23 Ö�retmen evi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.49

24 Çamkıran Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.56

25 Okul Açık Var Yok Yok Uygun 0.48

26 Migros Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.65

27 Cami Kapalı 0.46

28 Vergi Dairesi 0.55

29 �zsu  (peterson) 0.27

30 Meydan Açık Var Yok Yok Uygun 0.51

31 Rektörlük Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.58

32 Suphi koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.63

33 Dört Yol Açık Yok Yok Yok Uygun 0.56

34 Kipa Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.14

35 Atelye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.81

36 Devlet Hast. Açık Yok Var Yok Uygun 0.68

37 Ses Açık Yok Var Yok Uygun 0.34

38 Erez Açık Var Yok Yok Uygun 0.62

39 Adil Demir Açık Yok Var Yok De�il 0.47

40 Bor.Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.35

41 Lise Açık Yok Yok Yok Uygun 0.77

42 Kardelen Açık Var Yok Yok De�il 0.21

43 Okul Açık Var Yok Yok De�il 0.4

44 Tansa� Açık Var Var Yok Uygun 0.21

45 Birlik Açık Yok Yok Yok Uygun 0.18

46 Umut Açık Yok Var Yok Uygun 0.19

47 Sevgi Açık Yok Yok Yok Uygun 0.11

48 Evka3 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.21

S
ır
a
 N

o
214 (Evka3- Gümrük) Dönü�

Durak 
Mesafeleri

Açıklama

Son durak olma sebebiyle otobüsler için 
yeterli bekleme alanı yok, kaldırıma 
çıkıyorlar. Araç parkları ile birlikte trafik 
olumsuz etkileniyor.

Durak önünde a�aç var.

Direk vb.

HAT NUMARASI

Durak Adı Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Araç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok. Tali yol giri� çıkı�ında.

Durak yapsının önünde ve arkasında yeterli 
geçi� alanı yok.

Yarım cepli bir durak.Durak yapsının arkasında yeterli geçi� alanı 
yok.

Kaldırım çok dar, bekleme alanı sınırlı ve 
durak yapısının ön ve arkasından geçi� yeri 
yok. Tali yol giri� çıkı�ında bulunuyor.

Cepli durak örne�i.

Durak için ada olu�turulmu� ama ya�lı ve 
engeliler için uygun oldu�u söylenemez

Cepli durak örne�i.

Durak yeri kaza olasılı�ını arttırıyor.Çınarlı- 
2. sanayi istikametine giden araçlar ile 
adliye yönüne giden otobüsler çapraz yönde 
harekette tehlike olu�turuyor.

Durak yol ayrımına yakın bulunuyor. Sa�a 
dönen araçlara tehlike arz edebilir.

Durak yeri içeride ve otobüsler giremiyor. 
Yolcular durakta de�il yol kenarında 
bekliyor.

Durak yol kenarında ancak konumu uygun 
de�il, bekleme alanı çok yetersiz.

Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Durak cebin dı�ında yer alıyor.Uygun bir durak örne�i, durak geni�li�i 
uygun.

Yolcu için bekleme alanı yetersiz.

Genellikle dolmu�lar da kullanıyor.

Yaya geçi�leri için durak arkası yeterli 
geni�likte ancak önü yolcu pek yeterli de�il

Durak sa�a dönü�e yakın yapıldı�ı için, 
otobüsler dönene araçları engelleyebiliyor.

Durak kaldırım ucunda hemen yol 
dönü�ünde yapılmı�,yeterli bekleme alanı 
yok.

Neredeyse a�aç durak içinde. Yolcu için 
bekleme alanı dar.

Yolun kıvrıldı�ı noktada olması olumsuz.

Son dura�a göre cep uzunlu�u yetersiz.

Otobüs bekleme yeri yok.

Tam yol ayrımında durak var, araç 
hareketini engelliyor.

Bu durakla son durak arasında her ne kadar 
3 durak olsa da fiilen bu durakla son durak 
arasında yalnızca 50m mesafe var.

A�aç ve direk var.
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Tablo 4.13 114 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 Evka3 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun

2 Sevgi Açık Yok Yok Yok De�il 0.2

3 Umut Açık Yok Yok Yok Uygun 0.17

4 Birlik Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.22

5 Tansa� Açık Yok Var Yok Uygun 0.26

6 Okul Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.16

7 Kardelen Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.41

8 Lise Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.19

9 Selver Açık Yok Var Yok Uygun 0.51

10 Bor. Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.42

11 Adil Demir Sitesi Kapalı Yok Yok Yok De�il 0.41

12 Erez Açık Var Yok Yok Uygun 0.41

13 Ses Açık Yok Yok Yok Uygun 0.3

14 Devlet Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.41

15 Atelye Açık Yok Yok Yok Uygun 0.82

16 Kipa Açık Yok Yok Yok Uygun 0.49

17 Osman Kibar Açık Yok Yok Yok Uygun 1.34

18 Suphi Koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0.52

19 Ata Açık Var Var Var Uygun 0.19

20 Hükümet Kona�ı Açık Yok Yok Yok Uygun 0.37

21 Büyük park Kapalı Yok Var Yok Uygun 0.7

22 Ma�fel Açık Yok Yok Yok Uygun 0.27

23 E.Ü. Hastane Kapalı Var Var Yok Uygun 1.09

24 Kartal makarna Açık Yok Yok Yok Uygun 0.72

25 Reno mais Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.29

26 Zeytincilik Açık Yok Yok Yok Uygun 0.31

27 D.S.�( Tarım �l) Açık Yok Yok Yok Uygun 0.25

28 2. Sanayi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.68

29 Teda� Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.23

30 Ülker Kapalı Var Yok Yok De�il 0.32

31 Opet Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.28

32 E.Meslek Lisesi Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1.04

33 Altınya� Açık Var Yok Yok Uygun 0.5

34 Halkapınar2 Açık Var Yok Yok Uygun 0.5 Bekleme alanı dar.

35 Alsancak Gar (Liman)Açık Yok Yok Yok Uygun 2,37

36 Tekel Açık Var Yok Yok Uygun 0.75

37 Alsancak Cami Açık Var Var Var Uygun 0.3

38 Lozan Açık Yok Yok Yok Uygun 0.34

39 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0.3

40 �tfaiye Açık Var Yok Var Uygun 0.37

41 �ehit Fethi Bey Kapalı Var Var Var De�il 0.79

S
ır

a 
N

o
114 (Evka3 - Gümrük) Gidi�

HAT NUMARASI

Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i Durak Adı

Durak önünde a�açlar var

Durak 
Mesafeleri

Durak Türü
AçıklmaAraç Parkları

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�ması

Direk var

Kaldırım düzenlemesi yapılabilir.

Durak i�areti gözükmüyor, a�aca monte 
edilmi�.

Durak i�areti gözükmüyor, a�aca monte 
edilmi�.

Bekleme yeri yok.

A�aç var.

Direk var

A�açlar var.

Yarım açık cepli durak dolmu�lar tarafın 
sürekli i�gal altında

Direk var, yine otobüsler ard arda gelince 
trafi�i olumsuz etkiliyor.

Bu durak çok uygunsuz. Otobüs için ayrılan 
alana sürekli araçlar park ediyor.Direk, araç, 
satıcı i�gali hepsi mevcut.

I�ıklı kav�a�ın önünde ama trafi�e engel 
de�il

I�ıklı kav�a�ın hemen öncesinde ve 
kaldırımı kaplıyor.

Tam alt geçit önü ve cep biraz küçük.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz bir 
durum.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz.

Özellikle sabah saatlerinde çok fazla otobüs 
ard arda geliyor.Trafik akımı için olumsuz.

Direk vb.

Cep çok küçük yapılmı�.

A�aç var, dura�ı engelliyor .

A�aç var, dura�ı engelliyor . Trafik lambaları 
bekleme alınında yol bölünürse daha iyi 
olabilir.

Yol a�ızında ve bekleme alanı yok

Yol a�ızında, durak i�areti kırık

Okul yakınında bulunuyor, bu sebeple giri� 
çıkı� saatlerindeki yo�unluktan dolayı 
kaldırım yetersiz.

Kaldırım dar.

A�aç var.

Bekleme yeri yok.

Kaldırım düzenlemesi yapılarak, yeterli 
bekleme alanı olu�turulmalı.

Cep giri�inde çıkntı dura�a giri� zorla�tırıyor.

Son dura�a göre cep uzunlu�u yetersiz 
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Tablo 4.14 114 numaralı hat üzerindeki durakların de�erlendirilmesi 

Açık Kapalı Var Yok Var Yok Var Yok Uygun De�il Km

1 �ehit Fethi bey Kapalı Var Var Var De�il

2 Çocuk hast. Kapalı Yok Var Yok De�il

3 Montrö Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,41

4 Alsancak. Cami Açık Var Yok Yok Uygun 0,63

5 Alsancak Gar Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,85

6 Fakülte Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,67

7 Bak demir Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,31

8 Umur bey Açık Yok Yok Yok Uygun 0,4

9 Sümer Bank Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,31

10 Halkapınar2 Açık Yok Yok Yok Uygun 0,88

11 Altınya� Açık Var Yok Yok De�il 0,52

12 Çınarlı Meslek Kapalı Yok Yok Yok 0,54

13 Tarım kredi Kapalı Yok Yok Yok Uygun

14 3.Sanayi Kapalı Yok Var Yok Uygun

15 Billur tuz Açık Var Yok Yok De�il 0,61

16 ?? Açık Var Yok Yok De�il 0,17

17 Karayolları Açık Yok Yok Yok Uygun 0,34

18 DS� Açık Yok Yok Yok De�il 0,34

19 Reno Mais Açık Yok Yok Yok Uygun 0,62

20 Kartal makarna Açık Yok Yok Yok De�il 0,38

21 E.Ü. Hast. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,75

22 Magfel Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,91

23 Rektörlük Kapalı Var Yok Yok Uygun 0,43

24 Suphi koyuncu Kapalı Var Yok Yok Uygun 0,59

25 Dört Yol Açık Yok Yok Yok Uygun

26 Kipa Kapalı Yok Yok Yok Uygun 1,14

27 Atelye Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,81

28 Devlet Hast. Açık Yok Var Yok Uygun 0,68

29 Ses Açık Yok Var Yok Uygun 0,34

30 Erez Açık Var Yok Yok Uygun 0,62

31 Adil Demir Açık Yok Var Yok De�il 0,47

32 Bor.Koop. Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,35

33 Lise Açık Yok Yok Yok Uygun 0,77

34 Kardelen Açık Var Yok Yok De�il 0,21

35 Okul Açık Var Yok Yok De�il 0,4

36 Tansa� Açık Var Var Yok Uygun 0,21

37 Birlik Açık Yok Yok Yok Uygun 0,18

38 Umut Açık Yok Var Yok Uygun 0,19

39 Sevgi Açık Yok Yok Yok Uygun 0,11

40 Evka3 son durak Kapalı Yok Yok Yok Uygun 0,21

Durak yol ayrımına yakın. Sa�a dönen 
araçlara tehlike arz edecek.

Otobüs ve yolcu için bekleme alanı yok, 
kaldırım yok ama durakta elektrik dire�i var.

Durak Türü

Yolcunun 
Durak Dı�ına 
Ta�masıDurak Adı

Durak 
Mesafeleri

Son dura�a göre cep uzunlu�u yetersiz 

Otobüs için bekleme alanı yok.

Dura�ın önünde elektrik dire�i var.

Otobüsler ard arda geldi�inde trafi�i 
olumsuz etkiliyor.

Direk vb.

Otobüs için bekleme alanı yok.

Açıklma

HAT NUMARASI

Otobüsler cebi amacına uygun kullanıyor, 
uygun bir durak örne�i.

Özellikle sabah ve ak�am saatlerinde tırlar  
tarafından durak alanı i�gal edildi�inden 
yolcuları yol üzerinde indirme bindirme 
yapılıyor.

Neredeyse a�aç durak içinde. Yolcu için 
bekleme alanı dar.

Taksi dura�ı, otobüs dura�ına ta�ma 
yapıyor.

 Trafik lambaları bekleme alınında yol 
bölünürse daha iyi olabilir.

Yaya geçi�leri için durak arkası yeterli 
geni�likte ancak önü yolcu için pek yeterli 
de�il.

Kav�akta yapılmı�.

Durak kaldırım ucunda hemen yol 
dönü�ünde yapılmı�,yeterli bekleme alanı 
yok.

Tam yol ayrımına yapılmı� kaldırımı 
olmayan bir durak

Tam yol ayrımında durak var, araç 
hareketini engelliyor.

Bu durakla son durak arasında her ne kadar 
3 durak olsa da fiilen bu durakla son durak 
arasında yalnızca 50m mesafe var.

Durak sa�a dönü�e yakın yapıldı�ı için, 
otobüsler dönen araçları engelleyebiliyor.

A�aç ve direk var.

Yolun kıvrıldı�ı noktada olması olumsuz.

S
ır

a 
N

o
114 (Evka3 - Gümrük) Dönü�

Araç Parkları Satıcı ��galleri
Kaldırım 
Yüksekli�i 
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Tüm durak seçimlerinde yol ve kav�ak geometrisi, kom�u alan kullanımı, otobüs 

i�letmesi, yolcu ve yaya ile ili�kili pek çok faktör göz önüne alınmalıdır. Gözlemler 

neticesinde kaldırım kenarı otobüs duraklarının yola daha kolay ve basit tasarımı ile 

az de�i�ikliklerle daha kolay uyum sa�ladı�ı görülmü�tür.  

 

Yurt dı�ında uygulanmaya ba�lanmı� olan ters cepli durak noktaları olarak 

tanımlanabilen uygulamaların, �zmir’deki otobüs duraklarına uygulanabilirli�i bu 

çalı�ma kapsamında bir öneri olarak ele alınmı�tır. Ters cepli durak olarak 

adlandırılan duraklar, uygulamada kaldırımlarda park �eridini kaplayacak �ekilde 

hareket �eridine kadar uzatılması ile olu�turulmaktadır (TCRP,2003) (�ekil 4.26). Bu 

�ekilde araçların durak noktalarını park yeri olarak kullanması önlenmekte ve otobüs 

bekleyen yolcular için daha geni� bekleme yeri yaratılmaktadır. Ayrıca bu durum 

kaldırımı kullanan yayalar açısından da rahatlık sa�lamaktadır (TCRP,2001). 

 

  

       �ekil 4.26 Dünyadan bazı ters cepli durak uygulama örnekleri (TCRP 2001). 

 

Yurtdı�ında yapılan bir ters cepli durak uygulaması sonucunda güzergah boyunca 

normal ta�ıtlar ile otobüslerin i�letme hızlarında görülen de�i�imler �ekil 4.27 (a) ve 

(b)’de görülmektedir (TCRP,2001). 
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 Hız (mil/sa)                                                      Hız (mil/sa) 
(a) Cortland ve Precita Bulvarları 

arasında otomobil hızları 

(b) Cortland ve Precita Bulvarları arasında 

otobüs hızları 

 

 �ekil 4.27 Cortland ve Precita Bulvarları arasında yapılan araç ve otobüs hız gözlem sonuçları   

(TCRP 2001). 

 

Ayrıca uygulama yapılan koridor boyunca durak noktalarında gözlemlenen otobüs 

gecikme de�erleri �ekil 4.28 üzerinde gösterilmi�tir (TCRP,2001). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Otobüslerin gecikme süreleri (sn) 

                               �ekil 4.28 Durak noktalarının gözlenen gecikme de�erleri   

                              (TCRP 2001). 

 

Grafikler üzerinde görülebilece�i gibi yurt dı�ındaki uygulamalarda otobüslerin 

gecikme sürelerinde ve koridor üzerindeki hız de�erlerinde ciddi bir iyile�me 

yaratmı�tır. Bu kapsamda geni�letilmi� durak sistemlerinin uygulanabilirli�inin 

�ehrimiz genelinde incelenmesi gerekti�i dü�ünülmektedir. Kaldırımda bekleyen 

yayalar açısından sıkıntı olan, araç parklanmalarının engellenemedi�i durak 

örneklerinde, ters cepli bu duraklar çözüm olarak dü�ünülmelidir. Yani yüksek yaya 
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aktivitelerinin ve yo�un kaldırım kullanımının oldu�u durumlarda ters cepli 

durakların uygulanılabilirli�i dikkate alınmalıdır. 

 

Yine yurt dı�ındaki uygulamalara bakıldı�ında kav�ak öncesi ve kav�ak sonrası 

duraklarda önce ve sonra yapılan çalı�malar, ters cepli durakların kurulmasından 

sonra araç hızlarında önemli istatistiksel artı�lar oldu�unu göstermi�tir. Kav�ak 

sonrası duraklarda hız, pik süre boyunca 23 km/s ten  33 km/s’e  ; pik olmayan süre 

boyunca 15 km/s’den 25 km/s’e artmı�tır. Kav�ak öncesi duraklarda ise hızda 7 

km/s’lik bir artı� olmu�tur. Hızda bu artı�lar meydana gelmesine ra�men araç 

hacmindeki artı�ların yüzde 2 ve 4 oranında oldu�u görülmü�tür. Arter boyunca 

otobüs hızlarının 0.3 ve 3.5 km/s arasında arttı�ı gözlemlenmi�tir. Kav�ak öncesi ve 

kav�ak sonrası duraklarda, duraklarının dönü�türülme i�leminden sonra kuyruk 

uzunlu�u hakkında toplanan bilgiler pik olmayan saatler boyunca tipik olarak bir ve 

dört araç arası, pik saatler boyunca dört araç civarı kuyruklanma oldu�unu 

göstermi�tir (Daniel, vd., 2003). 

 

Yapılan arazi çalı�maları neticesinde incelenen hatlar üzerindeki otobüs durakları 

ile ilgili bazı öneriler getirilmeye çalı�ılmı�tır.  

 

� 62, 63 ve 165 numaralı hatlar üzerinde yer alan �ehit Fethi Bey Dura�ında 

araçlar tarafından yapılan parklanmaların olması, kaldırım 

yüksekliklerinin sa�lıklı ve yeti�kin bireylerin dahi eri�imini engelleyecek 

�ekilde yüksek olması, satıcı i�gallerinin bulunması, yolcular için yeterli 

bekleme alanının olmaması ve yayaların rahat geçi�ine de engel olması 

gibi pek çok olumsuzlu�u barındırdı�ı izlenmi�tir. �ehir merkezindeki 

�ehit Fethi Bey Dura�ının biran önce iyile�tirilmesi gerekti�i 

dü�ünülmektedir. 

 

� 165, 168 numaralı hatlar üzerindeki �tfaiye ve kazalara sebep oldu�u 

ö�renilen Okul Dura�ı iptal edilerek, bu iki durak arasına yeni bir durak 

yapılması gereklili�i bir çözüm önerisi olarak ele alınmalıdır. 
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� 168 ve 249 numaralı hatlar üzerinde yer alan Okul Dura�ı tam kö�e 

ba�ında trafik için tehlike olu�turacak biçimde yer aldı�ından, 165 m 

ileride Pak Dura�ının yer alması dü�ünüldü�ünde, iki durak arasında daha 

uygun bir yere yeni bir durak yapılması konusu tartı�ılmalıdır. 

 

� 214 ve 249 numaralı hatlar üzerinde yer alan �stasyon Dura�ı 

incelendi�inde, Çınarlı- 2. sanayi istikametine giden araçlar ile Adliye 

yönüne giden otobüsler çapraz yönde hareket etiklerinden dolayı tehlike 

olu�turmaktadır. Durak yerinin tekrar gözden geçirilmesi gerekti�i 

dü�ünülmektedir. 

 

� 214 ve 114 numaralı hatlar üzerinde yer alan Tansa� ve Evka3 Son Durak 

arasında Birlik, Umut ve Sevgi Durakları bulunmasına ra�men fiiliyette 

Tansa� ve Evka3 Son Dura�ı arasındaki mesafe 50m’dir. Bu durumun 

uygunsuz oldu�u dü�ünüldü�ünden yeni bir de�erlendirme yapılması 

gerekmektedir. 

 

� 249 numaralı hat üzerinde yer alan Köprü Dura�ı iptal edilerek Yonca 

Dura�ı biraz daha a�a�ıya alınabilir. 

 

� Genel olarak yapılan arazi çalı�malarında, durak yerlerinde yer alan 

bilgilendirme ve zamanlama çizelgelerinin eksikli�inin otobüs �oför ve 

kullanıcıları açısından olumsuz durumlar yarattı�ının görülmesi ve 

gereksiz zaman kayıplarına yol açması nedeniyle bu durumun 

iyile�tirilmesi gerekti�i dü�ünülmektedir. 
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BÖLÜM 5 

 

OTOBÜS DURAKLARININ TRAF�K AKIMI ÜZER�NDEK� 

ETK�LER�N�N �NCELENMES� 

 

Trafik akımı içinde yer alan araçların kompozisyonu (otomobil, otobüs v.b.) �erit 

kapasite de�erinin belirlenmesi ve kav�ak kapasitelerinin hesaplanmasında önemli 

bir rol oynamaktadır. Trafik akımında a�ır araçların bulunması, akım içerisindeki 

araçlar arasında olu�an olumsuz etkile�imler; kav�aklarda kapasitenin dü�mesi, 

verimlilik ölçütlerinde kötüle�menin görülmesi gibi sonuçlar do�urabilmektedir. Yol 

üzerindeki gecikmeler, trafik yo�unlu�unun yüksek olması ve dolayısıyla araçların 

hızlarının ve birbirlerini geçebilme olanaklarının azalmasından ileri gelebilece�i gibi, 

güzergah üzerindeki herhangi bir engelde (otobüs durakları gibi) araçları 

yava�latarak ve hatta durmalarını gerektirerek gecikmelerine sebep olabilir. Otobüs, 

kamyon gibi a�ır araçların geçti�i durumlarda, hızın dü�tü�ü ve akımda 

yava�lamalara neden oldu�u gözlemlenmi�tir. 

 

Sinyalize olmayan kav�aklarda oldu�u gibi, sinyalize kav�aklarda da trafik akımı 

içerisinde farklı araç tiplerinin olması kav�ak verimini etkilemektedir. Bir otobüs 

otomobilden daha geni�, daha uzun ve daha a�ır oldu�u için yakla�ım kolu üzerinde 

daha büyük bir alan kapladı�ı gibi, daha a�ır hareket etmesi ve kalkı� ivmesinin 

otomobillere nazaran daha dü�ük olması nedeniyle de trafik akımı üzerinde olumsuz 

etkiler yaratmaktadır (Canseven, 2002). Bütün bu faktörler, a�ır araçların yol ve 

sinyal tesis verimine olumsuz etkilerde bulunmasına yol açmaktadır.  

 

A�ır araçlar, fiziksel büyüklüklerinden ve dü�ük operasyon yeteneklerinden 

dolayı özellikle sinyalize kav�aklarda trafik akım verimini olumsuz yönde 

etkilemektedirler. “Otomobil birimi e�de�eri- PCE” de�eri, a�ır araçların trafik 

operasyonları üzerindeki bu olumsuz etkisini yansıtabilmek amacıyla kullanılır. 
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5.1 Trafik Akımı ve Genel Özellikleri 

 

Trafik akımı (q), bir �erit üzerinde yolun belirli bir kesitinden, belirli bir zaman 

aralı�ında geçen ta�ıt sayısıdır. Boyutu ta�ıt/saat-�erit’tir. Bir saatlik trafik akımı, 

trafik hacmi olarak ifade edilir. Trafik akımının özel de�eri, akımın maksimum (qm) 

de�eridir ve bu de�er kapasite olarak adlandırılır. Kapasite, hâkim yol, trafik ve 

kontrol �artlarında, bir yolun belirli bir kesitinden bir saat içinde geçirilebilecek en 

yüksek ta�ıt sayısı olarak tanımlanır. Trafik akım de�i�kenleri trafik akımı, akım hızı 

ve yo�unluktan olu�ur (�ahin �. vd., 2004). 

 

Trafik akımının ana elemanları: 

1. Hız (u) (km/saat) 

2. Yo�unluk (k) (araç/km/�erit) 

3. Hacim (q) (araç/saat) 

olarak yazılabilir. Trafik akımı de�erlerinden biri biliniyor ise di�erlerine geçi� 

yapılabilir. Trafik akımının de�i�kenleri arasındaki ili�kiyi gösteren grafikler 

birbirine ba�lıdır (�ahin �. vd., 2004). 

 

a) Hız (v), trafi�i meydana getiren ta�ıtların toplu halde olu�turdukları akımın 

birim zamanda aldı�ı yoldur. Buradaki birim zaman, genellikle, 1 saat ve 1 saniye 

olarak kullanılır. Trafik akım hızı (u), akımın ortalama sürati olarak tanımlanır ve 

km/sa olarak ifade edilir. Hız parametresinin iki özel de�eri vardır. Bunlar, serbest 

akım hızı (uf) ve optimum hız (uo) de�erleridir. Serbest akım hızı, trafik akım 

de�erinin sıfıra yakla�tı�ı serbest akım ko�ullarında eri�ilen hızdır. Optimum hız ise 

maksimum akım ko�ullarında görülen hıza verilen addır. 

 

Ta�ıtların tek tek hızlarından söz edilebilece�i gibi, burada oldu�u gibi trafik 

akımının hızından da bahsedilebilir. Temel de�i�kenlerden faydalanarak v = x / t 

olarak ifade edilir. Buna göre, x alınan yolun uzunlu�u oldu�unda,  hız = yol / zaman 

birimi elde edilir. Serbest akım hızı trafik akım de�erlerinin sıfıra yakla�tı�ı serbest 

akım ko�ullarında eri�ilen hızdır. Optimum hız ise maksimum akım ko�ullarında 

görülen hızdır. 
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b) Yo�unluk (k), Trafik yo�unlu�u (k), yolun birim uzunlu�unda (genellikle 1 

kilometre) herhangi bir anda bulunan ta�ıt sayısı olarak ifade edilir. Boyutu 

ta�ıt/kilometre-�erit’tir. �ki adet özel yo�unluk vardır: Bunlar, tıkanma yo�unlu�u 

(kj) ve optimum yo�unluktur (k0). Tıkanma yo�unlu�u, trafik akım hızı sıfıra 

yakla�tı�ında olu�an yo�unluktur. Optimum yo�unluk ise maksimum akım 

ko�ullarına ula�ıldı�ında meydana gelen yo�unluktur. Trafik yo�unlu�u de�eri 

sıfırdan araçların tampon tampona durdukları a�amaya kadar de�i�ik de�erler 

alabilir. Bu üst sınıra ‘Tıkanma Yo�unlu�u’ denir. 

 

Tablo 5.1 Yo�unluk ve i�gal yüzdesine dayanan trafik akım ko�ulları 

  
 

c) Hacim (q), belirli bir yolun bir kesitinden birim zamanda geçen araç veya insan 

sayısıdır. Buradaki birim zaman genellikle 1 saat olarak kullanılır. Yolun belirli bir 

kesitindeki tüm �eritlerin toplamı veya bir �eridi için tanımlanabilir. Trafi�in temel 

de�i�kenleri kullanılarak q = n / t olarak ifade edilir; burada, n ta�ıt sayısı ve t zaman 

oldu�undan, hacim = araç /zaman birimi elde edilir. 

q (hacim) birimi ta�ıt/saat ‘dir. 

q = k*ν  ba�ıntısı ile elde edilir. 

Bunların dı�ında de�inmemiz gereken terimler; 

 

 

Yo�unluk 
(ta�ıt/km-
�erit) 

Yolun 
��gal 

Yüzdesi (%) 

Hizmet                   
Düzeyi 

Akım Durumu 

0–8 0–5 A Serbest Akım 

8–12 5–8 B 
Kararlı Akım 
Ba�langıcı 

12–19 8–12 C Kararlı Akım 

19–26 12–17 D 
Kararlı Akım Alt 

Sınırı 

Tıkanmamı�                  
Akım                           

Ko�ulları 

26–42 17–28 E Kapasite Akımı 
Kapasitede Akım 

Ko�ulu 

42–62 28–42 F Zorlanmı� Akım 
Tıkanmı� Akım 

Ko�ulları 
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d) Kapasite: Mevcut ko�ullar altında yolun birim kesitinden birim zamanda 

geçen maksimum araç, insan ya da birim sayısıdır. 

 

e) Talep: Yolun bir kesitinden geçmek isteyen araç veya insan sayısıdır. Kapasite 

noktasına kadar talep hacim de�erine e�ittir. Kapasite noktasını a�tıktan sonra talep 

hacmi geçmeye ba�lar. 

 

5.1.1 Akım Yo�unluk �li�kisi ve Yo�unlu�un Elde Edilmesi  

 

Yo�unluk iki kesit arasındaki ta�ıt sayısı oldu�una göre, yo�unlu�u ölçmek için 

her hangi bir t anında x1 ve x2 kesitleri arasındaki yol kesiminin yukardan 

foto�rafının çekilmesi gerekir. Bu foto�raftan elde edilen kesitler arasındaki ta�ıt 

sayısı, kesitler arası mesafe ile birlikte yo�unlu�u verecektir. Bir ba�ka �ekilde, (bir t 

anında)    x1 ve x2 kesitleri arasındaki yol kesiminde bulunan ta�ıtların sayısının 

yı�ı�ımlı e�risi, x1 ve x2 kesitleri arasındaki fiziksel mesafenin bir fonksiyonu olarak 

çizilebilir. Yo�unluk ölçümü yapılan uzunluk, bir ta�ıtın varlı�ı ile ba�layıp bitiyorsa, 

yo�unlu�u tanımlamak için kullanılan bu uzunluk, buna göre, ta�ıtların tek tek 

aralarındaki fiziksel mesafelerin toplamı olmaktadır.  Böylece, yo�unluk, k, belirli 

bir t anında belirli bir karayolu kesiminde bulunan ta�ıt sayısı toplamının, tekil takip 

mesafelerinin toplamına bölünmesi �eklinde tanımlanır.  

 

�ekil 5.1’de görüldü�ü gibi yol kapasiteye eri�inceye kadar akım ve yo�unluk 

birlikte artmaktadır. Ancak kapasiteden sonra yo�unluk artmaya devam etmekte, 

akım azalmaktadır. Bu durum araçların tampon tampona geldi�i, yo�unlu�un en 

büyük de�erini aldı�ı (kj-tıkanma yo�unlu�u) tıkanma olu�ana kadar devam eder. 

Grafikte herhangi bir noktayı orijinle birle�tiren do�runun e�imi, q/k oranından akım 

ili�kisini verir (Örn um). Ba�langıç noktasındaki te�etin e�imi (uf) de “serbest hızı” 

verir (�ahin �. vd., 2004). E�er yo�unluk sıfır ise, akım yoktur. E�er hızın sıfır 

oldu�u tıkanma durumu varsa, akım yine yoktur. 
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�ekil 5.1 Akım – yo�unluk �li�kisi. 

 

Yo�unlu�un sıfır oldu�u yer ile tıkanma yo�unlu�u arasında pek çok 

gözlemlenebilir akım oldu�undan, pek çok da maksimum akım noktası olmalıdır. 

Bazı ara�tırmacılar tek bir maksimum noktasından geçen e�ri önerirken, bazıları da 

bir tanesi kararlı noktalardan geçen, bir tanesi de kararsız da�ınık noktalardan geçen 

süreksiz e�riler önermektedir. Bu durumda her bir e�ri için 2 adet maksimum noktası 

olu�maktadır. Bütün modeller gösterir ki, kararlı akım e�risindeki maksimum akım, 

kararsız akım e�risindeki maksimum akımdan kayda de�er biçimde büyüktür. �lginç 

olan taraf ise akımın kapasiteye yakın bir noktada kırılmasıdır (Highway Capacity 

Manual, 1985). 

 

5.1.2 Hız – Yo�unluk �li�kisi 

 

�ekil 59’da görüldü�ü gibi hız ve yo�unluk arasında do�rusal ve ters bir ili�ki 

vardır. Greenshields (1934) de, yaptı�ı çalı�mada gözlem verileriyle uyumlu ve 

avantajlı bir model olu�turan do�rusal ili�kiyi öngörmü�tür. Greenberg de tek 

boyutlu akım durumuna dayalı bir ili�kiye gitmi�tir ancak bu ili�ki tıkanık yollar için 

uygun olup, dü�ük yo�unlukta hatalı sonuç vermi�tir (Highway Capacity Manual, 

1985). Buradaki uf serbest hızdır. Grafik içerisindeki bir kö�esi orijin bir kö�esi de 

do�ru üzerinde olan bir dikdörtgenin alanı akımı ya da hacmi verir (�ahin �. vd., 

2004). 
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                       �ekil 5.2 Hız – yo�unluk ili�kisi. 

 

5.1.3 Hız – Akım �li�kisi 

 

�ekil 5.3’de görüldü�ü gibi tıkanıklı�ın olmadı�ı serbest akım bölgesinde akım 

arttıkça hız dü�mektedir. Bu durum kapasiteye (qm) eri�inceye kadar devam eder. 

Kapasite a�ıldıktan sonra hem akım hem de hız birlikte dü�ü�e geçerler. Kapasitenin 

hemen altında ve üstündeki bölgede trafik akımı kararsızla�makta, akımın, AB 

bölgesinde “serbest”, DE bölgesinde “zorlamalı” olarak aktı�ı bilinmektedir.  

 

 

�ekil 5.3 Hız – hacim ili�kisi. 
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Üç grafi�in birbirleriyle ili�kisi �ekil 5.4’de gösterilmi�tir. 

 

         �ekil 5.4 Hacim – yo�unluk ve hız parametreleri arasındaki ili�kiler (�ahin, v.d., 2004). 

 

5.1.4. Hız, Hacim, Yo�unluk 

 

Avustralya da AKÇEL�K(2003); araçlar arasındaki zaman cinsinden aralık 

de�erlerinin istatistiksel modellemesinden yararlanarak Hız-Hacim-Yo�unluk model 

ve grafiklerinin elde edilmesinde kullanılacak bir yöntem geli�tirmi�tir. Yöntemin 

temelinde Cowan M3 da�ılımın ana parametrelerinden biri olan serbest araç oranının 

“α” bulunmasında kullanılan Kd (gecikme/gruplanma) parametresinin kullanılması 

esas alınmaktadır. Akçelik (2003) tarafından önerilmi� olan “α” ba�ıntısı a�a�ıdaki 

�ekilde yazılabilir: 

 

qKd

q

*)1(1

*1

∆−−

∆−
=α

                                                                                             (5.1)
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1.Adım(Serbest Akım Ko�ulları) 

Hız-hacim yo�unluk grafikleri çizilir. Bundan faydalanarak Vserbest, Qkap, 

Kkap, Vkap de�erleri hesaplanır. Buldu�umuz bu de�erlerden yararlanarak serbest 

hız altındaki yolculuk süresi hesaplanır:  

3600
( )tf saniye

Vf
=

                             (5.2) 

Minimum takip aralı�ı: 

1
  .hn olarak bulunur

Qc
∆ = =

                                                                             (5.3) 

 

 2.Adım(Serbest Akım Ko�ulları) 

De�i�ik hacim de�erleri için a�a�ıdaki hesaplamalar yapılır. 

  

( / )
 

( / )

Q araç saat
doygunluk derecesi

Qc araç saat
= ρ =

                                                         (5.4) 

  [ ]
3600

( )
(1 )

kd
dtu saniye

Q

× ×ρ
=

× − ρ
                                                                                  (5.5)  

2900 ( 1) ( 1)
kd

tu tf Tf
Q Tf

� �γ × ×ρ� �
= + × × ρ − + ρ − +� �

×� �� �                                                 (5.6) 

2

( / )

1 0.25 1) ( 1)

Vf
Vu km sa

kd
Vf Tf

Q Tf

=
� 	γ × ×ρ

+ × × × (ρ − + ρ − +
 �
×�        

 

Burada Tf gözlem süresi (saat) (genelde 0.25 saat) 

Kd=trafik gecikmesi/gruplanma parametresi 

 

3.Adım(Serbest Akım Ko�ulları) 

Araç sayısına ba�lı, grup halinde hareket eden araç sayısı (nb) ve kaynak 

uzunlu�u 

 

[ ]1 (1 )
( )

1

kd
nb araç

− − ×ρ
=

− ρ                                                                                    (5.7) 
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( )

1

kd
nq araç

×ρ
=

− ρ                                                                                                   (5.8) 

  1nq nb= −  

Akım kesintisiz akım oldu�unda; incelenen hacim de�eri altında anlık frenleme 

gibi kısa süreli kesintiler olması durumunda, olayın meydana geldi�i kesimde 

olu�abilecek kuyruk uzunlu�u. 

 

4.Adım(Kapasite Ko�ulları) 

.hn oldu�u unutulmalıdır∆ =
 

                                                                         (5.9) 

 

( / )Vn Vkap km saat=  

Lhn=  Kapasite ko�ulundaki mesafe cinsinden aralık  

( )
3.6

Vn
Lhn m

∆×
=                                                                                                   (5.10) 

Lhj=Tıkanma durumundaki mesafe cinsinden aralık (aksi belirtilmedi�i sürece 7 

m olarak alınır.) 

Kapasite altında sürücü reaksiyon süresi: 

 

3.6
rn

Lhj
t

Vn

×
= ∆ −

                                                                                                 (5.11) 

  rnt =Serbest akım ko�ullarında 0.97~1.55 saniye ancak sinyalize arterlerde bu 

de�er daha yüksek de�erler alabilir. 

 

5.Adım(Sıkı�ık Akım Ko�ulları) 

V(km/sa) hızının kapasite hızından ba�layarak "0"(sıfır)’a kadar azaldı�ı kabul 

edilir. Hesaplar için " 1P " ve " 2P " gibi iki sabit katsayı bulunur. 

                                                                      (5.12) 

 

                                                                                (5.13) 

1
( / )Qkap araç saat

hn
=

1 2

1

( )rn

Lhn Lhj
P t

Lhn Lhn Lhj

� 	− ×
= × 
 �

− ×� 

2 2( )
rnt Lhj

P
Lhn Lhn Lhj

×
=

− ×
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Bu katsayılar kullanılarak sıkı�ık akım ko�ulları altında araçlar arasındaki mesafe 

(Lh) ve zaman (h) cinsinden aralıklar hesaplanır:  

 

                                                                               (5.14) 

 

 

                                                                                     (5.15) 

 

Buradan sıkı�ık akım ko�ullarını tanımlayan yo�unluk (k) ve hacim (Q) de�erleri 

hesaplanır. 

 

                                                                                     (5.16) 

 

                                                                                   (5.17) 

 

5.2 Trafik Akım Modelleri 

 

Trafik akımlarının modellenmesinde iki ana modelleme tekni�i kullanılmaktadır: 

1. Makroskopik Modeller 

2. Mikroskopik Modeller 

 

Makroskopik Model, trafi�in genel karakteristikleri olan hız (v), yo�unluk (k)ve 

hacme (q) ba�lı olarak tanımlanmasıdır. Bu �ekilde bir tanımlamada, akım bir bütün 

olarak ele alınır ve belirli zaman aralıklarında araç sayımları, hız ölçümleri ve/veya 

yo�unluk ölçümleri yapılarak trafik akımı tanımlanmaya çalı�ılır (Tanyel, 2001). 

 

Yolun belirli bir kesitindeki ta�ıt geçi�lerinin birbirinden ba�ımsız ve rasgele 

oldu�u kabul edilirse; birim zamanda geçen ortalama ta�ıt sayısı "q" ve gözlem 

1

2

( )
3.6 ( )

(1 )
3.6

V
Lhj P

Lh m
V

P

+ ×
=

− ×

3.6
( )

Lh
h saniye

V

×
=

1000
( / )k araç km

Lh
=

3600
( / )q araç saat

h
=
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süresi "t" ise, bu süre içerisinde bu kesitten geçebilecek ta�ıt sayısı "q.t" olarak 

bulunacaktır. Ancak, geli�lerin rasgele olması, her "t" aralı�ındaki araç sayısının 

birbirinden farklı olması sonucunu do�urmaktadır (Tanyel, 2001). 

 

Yapılan ara�tırmalar, bir yakla�ımdan kav�a�a belirli bir "t" süresi içerisinde "x" 

sayıda ta�ıt gelme olasılı�ının Poisson, Binom veya Negatif Binom da�ılımlarından 

birisine uydu�unu göstermektedir. Burada da�ılımı belirleyen parametre, ortalama-

varyans ili�kisidir. Yine yapılan ara�tırmalar, yukarıda sözü geçen da�ılımlar 

arasında Poisson da�ılımının genelde yakla�an trafik akımını en iyi temsil etti�i 

görülmü�tür (Tanyel, 2001). 

 

Bir kav�a�a ba�lanan kollardan herhangi birisinde bulunan trafik akımı e�er bir 

serbest akımsa (bir kesintiye u�ramıyorsa), bu akıma ait verilerin Poisson da�ılımına 

uydukları görülmektedir. Ancak özellikle �ehir içi trafi�indeki araç akımlarının 

genelde serbest akım özellikleri ta�ımadı�ı bilinmektedir. Bunun sebebi, incelenen 

kesitten önce sinyalize bir kav�ak veya benzer durumların mevcut bulunmasıdır. 

Bunun sonucunda incelenen kesitten geçen araçların sayısı, bir önceki kav�aktaki 

ı�ı�ın rengine ba�lı olarak bazen yüksek ve bazen de çok dü�ük olacaktır. Bu da 

akıma ait verilerin varyansının çok yüksek olması sonucunu do�urmaktadır (Tanyel, 

2001). 

 

Kar�ıla�ılan di�er bir durum da, kesitten geçen araç sayısının uzun süre çok 

yüksek olmasıdır. Bu da yine özellikle �ehir merkezlerinde çok sık kar�ıla�ılabilen 

trafik ko�ullarından birisidir. Özellikle zirve (zirve) saatlerde yolda, uniform ve 

yo�un fakat ta�ıtların birbirini engellemedi�i akımlar gözlenmektedir. Bu ko�ullarda,  

kesitten geçen araçların sayısı ve dolayısıyla ortalaması çok yüksek olacak; bunun 

yanı sıra araç sayısı birbirine çok yakın oldu�undan akıma ait verilerin varyansı çok 

dü�ük olacaktır (Gedizlio�lu, 1979). 

 

Yukarıda açıklanan ko�ullar altında hareket eden akımlar, Poisson da�ılımı ile 

temsil edilemezler. Akımların Binom veya Negatif Binom da�ılımlarına uygunlukları 

ara�tırılmalıdır (Gedizlio�lu, 1979a). 
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Mikroskopik modelde ise, yol üzerindeki ta�ıtların hareketleri tanımlanmaktadır. 

(Luttinen, 1996) Bu modelde, her aracın ayrı ayrı davranı�ları ele alınmakta ve ta�ıt 

hareketinin bazı genel karakteristikleri incelenmektedir. Trafik hacminin dü�ük 

oldu�u durumlar dı�ında her ta�ıtın hareketi, önündeki araçla sınırlanmaktadır. Bu 

sınırlamalar, araç hareketlerinin temel karakteristikleriyle ilgili oldu�undan, araç 

takibi teorisi kullanılarak incelenebilir (Inose ve Hamada, 1975). 

 

Her iki modelde de bazı istatistiksel incelemelerin yapılması zorunludur. 

Makroskopik modellerde, Poisson, Binom veya Negatif Binom da�ılımları 

kullanılırken; Mikroskopik Modellerde, Negatif Üssel, Ötelenmi� Negatif Üssel, 

Gamma, Erlang, Pearson Tip III gibi da�ılımlar kullanılmaktadır. 

 

Mikroskopik Modeller, her ta�ıtın hareketini ayrı olarak incelediklerinden daha 

karma�ık olarak kabul edilebilirler. Bu nedenle mikroskopik modeller, trafik 

mühendisleri açısından büyük önem ta�ımaktadır. Bir ta�ıtın hareketinin tahmin 

edilmesinde de�i�ik sürücü davranı�ları sebebiyle çok sayıda de�i�kenle ilgilenilmesi 

gerekmektedir. Bu de�i�kenler içerisinde en önemli olanı, birbirini takip eden ta�ıtlar 

arasındaki aralıktır (Tanyel, 2001).  

 

Araçlar arasındaki zaman cinsinden aralık de�erlerinin istatistiksel olarak 

incelenmesi, ta�ıt hareketlerinin tanımlanabilmesi açısından büyük önem 

ta�ımaktadır. Sinyalize kav�aklarda ta�ıt etkile�imleri, her yakla�ım koluna veya ta�ıt 

manevrasına ait faz sürelerinin ayarlanmasıyla minimuma indirgenebilmektedir. 

Fakat sinyalize olamayan kav�aklarda sürücüler, kav�a�ı kullanan di�er sürücülere 

ba�lı olarak yapacakları manevrayı belirlemek zorundadırlar (Tanyel, 2001). 

 

Zaman cinsinden aralık de�erlerinin istatistiksel olarak modellenmesi, iki ana 

ba�lık altında toplanabilir: 

1. Basit �statistiksel Modeller 

2. Karma�ık �statistiksel Modeller 
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Basit istatistiksel modellere örnek olarak Negatif Üssel, Ötelenmi� Negatif Üssel, 

Gamma, Erlang, Pearson TipIII, Lognormal da�ılımlar gösterilebilir. Karma�ık 

istatistiksel modellere ise Hypereksponensiyel, Hyperlang, M/D/1 kuyruk modeli, 

Genelle�tirilmi� Kuyruk Modeli ve Yarı-Poisson Modeli gösterilebilir. 

Birbirini takip eden araçlar arasındaki aralık ise ikiye ayrılabilir: 

1. Mesafe cinsinden aralık 

2. Zaman cinsinden aralık 

 

Mesafe cinsinden aralık (s), "i" aracının ön tamponu ile takip eden "i+1" aracının 

ön tamponu arasındaki mesafedir. (�ekil 60 a) Zaman cinsinden aralık (t) ise, "i" 

aracının ön tamponun belirli bir noktayı geçti�i anla, takip eden "i+1" aracının ön 

tamponunun aynı noktayı geçti�i an arasındaki zaman farkıdır.(�ekil 60 b) Zaman 

cinsinden aralık de�eri, mesafe cinsinden aralık de�erine oranla çalı�malarda daha 

fazla dikkate alınmaktadır. Bunun sebebi �u �ekilde sıralanabilir: 

a- Zaman cinsinden aralık de�erleri ile hacim de�eri arasında do�ru bir ili�ki 

bulunmaktadır.  

 

t
q

1
=  

(5.18) 

Burada 

q : hacim (araç/zaman) 

t  : ortalama zaman cinsinden aralıktır. (saniye) 

Benzer bir ili�ki yo�unluk ile uzunluk cinsinden aralık arasında da bulunmaktadır. 

Ancak hacim de�eri, trafi�i tanımlamak için daha anlamlı ve daha kolay ölçülebilir 

bir parametredir. 

b- Takip eden sürücü, güvenlik sebebiyle önündeki araçla arasında belirli bir 

mesafe bırakmak zorundadır. Bu mesafe, sürücünün reaksiyon süresi ile yakından 
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ili�kilidir. �ki araç arasındaki mesafenin uzunlu�undan daha çok, iki araç geçi�i 

arasındaki süreyi tahmin etmek daha kolaydır. 

c- Mesafe cinsinden aralık de�eri, hız sabit kabul edilerek hız ve zaman cinsinden 

aralık de�erleri yardımıyla hesaplanabilir (Tanyel, 2001). 

�ekil 5.5 Mesafe ve zaman cinsinden aralıklar (Tanyel,2001).  

 

Her iki modelleme yönteminin de yararlandı�ı bazı istatistiksel da�ılımlar 

mevcuttur. Bunlar a�a�ıda kısaca inceleneceklerdir. 

 

5.2.1 Basit �statistiksel Modeller 

 

Basit istatistiksel modellere örnek olarak Pearson Tip III da�ılımı gösterilebilir. 

Bu da�ılımın Olasılık Yo�unluk Fonksiyonu ( f(t) ), a�a�ıda verilmi�tir: 

( )[ ] ( )∆−−−
∆−

Γ
= tK et

K
tf ϖϖ

ϖ 1

)(
)(  

(5.19) 

Burada 

f(t): Olasılık Yo�unluk Fonksiyonu; 

ϖ:   Ortalama aralık de�eri ile kullanıcı tarafından belirlenen K ve a   

parametrelerinin bir fonksiyonu; 

K:   Da�ılımın �eklini etkileyen ve kullanıcı tarafından seçilen, “0” ile “∞” 
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arasında de�i�en bir parametre; 

∆: Kullanıcı tarafından seçilen, sıfır ya da daha büyük bir de�er alan, 

da�ılımın ötelenmesini etkileyen bir parametre (saniye);  

t: �ncelenen aralık de�eri (saniye); 

Γ(K): (K-1)!'e denk Gamma Fonksiyonudur. 

 

Aslında Pearson Tip III da�ılımı, bir da�ılım ailesi olarak kabul edilebilir ve K ile 

∆ parametrelerine ba�lı olarak daha basit da�ılımlar haline dönü�türülebilir. (May, 

1990) Bunlardan ilki Gamma da�ılımı olarak adlandırılan da�ılımdır. ∆ de�erinin 

sıfır olması (∆=0), K'nın pozitif herhangi bir de�er alması halinde Pearson Tip III 

da�ılımı, Gamma da�ılımı adını almakta ve a�a�ıdaki formülle ifade edilmektedir 

(May, 1990). 

 

tK et
K

tf ⋅−−⋅
Γ

= ϖϖ
ϖ 1)(

)(
)(  

(5.20) 

Gamma da�ılımındaki K de�erinin birer tam sayı olması halinde ise Erlang 

da�ılımı elde edilir: 

( ) tK et
K

tf ⋅−−
⋅

−
= ϖϖ

ϖ 1

)!1(
)(  

 (5.21) 

K=1 ve ∆ = 0 olması halinde ise da�ılım, negatif üssel da�ılım halini almaktadır. 

 

tetf ⋅−⋅= ϖϖ)(  (5.22) 
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K=1 ve ∆ >0 olması durumunda ise da�ılım, ötelenmi� negatif üssel da�ılım halini 

almaktadır. Bu da�ılım, özellikle zaman cinsinden aralık de�erlerinin sıfır 

olamayaca�ı göz önüne alındı�ında, rasgele zaman cinsinden aralık durumunda 

geçerlilik kazanmaktadır (May, 1990): 

( )∆−⋅−⋅= tetf ϖϖ)(  (5.23) 

�ekil 5.6' da, ∆ ve K katsayılarına ba�lı olarak yukarıda belirtilen da�ılımların 

yerleri görülmektedir. 

 

              �ekil 5.6 "∆" ve "K" katsayılarına ba�lı olarak basit da�ılımların    

grafik  gösterimi (May, 1990) 

 

Yukarıda belirtilen da�ılımların yanı sıra, lognormal da�ılım da araçlar arasındaki 

zaman cinsinden aralık de�erlerinin modellenmesinde kullanılmaktadır. Lognormal 

da�ılımın olasılık yo�unluk fonksiyonu a�a�ıdaki �ekilde yazılabilir: 

[ ]
�
�

�

�

�
�

�

� −∆−
−

∆−
=

2

2

2

)ln(

2)(

1
)( σ

µ

πσ

t

e
t

tf  

                                                      

(5.24) 
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Zaman cinsinden aralık modellerinin teorik de�erlendirilmesinde üç unsur dikkate 

alınmaktadır: 

1. Uygunluk 

2. Kullanılabilirlik 

3. Geçerlilik (Luttinen, 1996) 

Basit da�ılımlar, genel olarak kullanımları basit olmasına ra�men, zaman 

cinsinden aralık de�erlerinin tanımlanmasında yetersiz kalabilmektedirler. Özellikle 

da�ılımın kuyruk kısmının tanımlanmasında, basit da�ılımlar kullanıldı�ında büyük 

sorunlarla kar�ıla�ılabilmektedir. Bu da zaman cinsinden aralık de�erlerinin 

modellenmesinde farklı özelliklere sahip da�ılımların kullanılması zorunlulu�unu 

do�urmaktadır. Bu durumda karma�ık modeller önem kazanmaktadır. 

 

5.2.2 Karma�ık �statistiksel Modeller 

 

Basit da�ılımlarla ilgili en önemli problem, zaman cinsinden aralık da�ılımının 

zirve ve kuyruk kısımlarını tanımlamalarındaki yetersizliktir. Çok dü�ük hacme sahip 

akımlarda bile, mod çevresinde yı�ılmalar görülmektedir. Yapılan incelemeler ise 

kuyruk kısmında da�ılımın üssel da�ılımla benzerlikler gösterdi�ini ortaya 

çıkarmı�tır. Bu sonuçlar ise, iki farklı araç grubu oldu�unu göstermektedir (Tanyel, 

2001). 

 

Daha önceki bölümlerde, incelenen kav�aktan önce sinyalize bir kav�ak 

bulunması gibi sebeplerden, trafik akımı içindeki araçların serbest veya ba�ka bir 

deyi�le birbirlerinden ba�ımsız ve tamamen rasgele hareketlerinin kısıtlanaca�ı; 

dolayısıyla kav�a�a geli�lerinin Poisson da�ılımına uyamayaca�ı belirtilmi�ti. 

Özellikle kırmızı ı�ık sonrası araçların bir grup halinde harekete ba�ladıkları 

gözlemlenmektedir. Yine de grubun en önündeki araçlar gibi gruptaki di�er araçların 

hızlarını onlara göre ayarladıkları ve/veya hareket edilen mesafe uzadıkça grupla 

beraber hareketine ba�layan fakat hızını arttırarak gruptan ayrı hareket etmeye 

çalı�an araçlar olacaktır. Bu araçlar, "serbest hareket eden araçlar" olarak 

adlandırılabilir. 
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Dawson ve Chimini'ye göre bir aracın serbest hareket eden araç olarak kabul 

edilebilmesi için a�a�ıdaki �artları sa�laması gerekmektedir: 

1. Zaman cinsinden takip aralık de�eri, "uygun" bir uzunlukta olmalıdır. 

2. Serbest araç, hızını öndeki araca göre ayarlamamak için, rahatça geçi� 

yapabilmelidir. 

3. Geçi� i�lemi tamamlandıktan sonra bile, serbest aracın hala ba�ımsız 

bir birim olarak hareket edebilmesi için uygun bir hızı koruyabilmesi gerekir 

(Luttinen, 1996). 

Di�er araçlar ise takip eden araçlar olarak adlandırılabilirler. Aslında araç 

grupları, dört farklı kategoride toplanabilirler: 

1. Serbest araçlar, 

2. Takip edenler, 

3. Serbest araçtan, takip eden araç konumuna geçenler, 

4. Geçi� hareketine ba�layan araçlar (Luttinen, 1996). 

Ancak son üç kategoride bulunan araçları birbirlerinden ayırmak güç oldu�undan, 

iki ana grup kabul edilmi�tir. 

 

Bu tip iki araç grubuna sahip bir akımın istatistiksel olarak modellenmesinde, 

basit istatistiksel da�ılımlar yetersiz kalmaktadırlar. Bu durumda yeni bir da�ılım 

aranması gerekmektedir. 

 

Genel yakla�ım, iki gruptaki araçların bulundu�u bir akımın zaman cinsinden 

aralıklarının modellenmesi için iki olasılık da�ılım modelinin birle�mesinden 

meydana gelen yeni bir da�ılımın kullanılmasıdır. Günümüzde, çe�itli ülkelerde en 

fazla kabul gören da�ılımlardan biri, Cowan M3 da�ılımıdır (Tanyel, 2001). 
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5.2.3 Cowan M3 Da�ılımı 

Zaman cinsinden bir aralık modelinin, trafik akımının karakteristiklerini ve bir 

kav�a�a yakla�an araçların zaman cinsinden aralık da�ılımlarını do�ru bir biçimde 

tanımlayabilecek �ekilde seçilmesi gerekmektedir. 

Cowan (1975), zaman cinsinden aralık de�erini (t) a�a�ıdaki �ekilde ifade 

etmektedir: 

uvt +=  (5.25) 

Burada  

v : Birbirini takip eden ve grup halinde hareket eden araçlar arasındaki 

aralık; 

u : Serbest hareket eden araçlar arasındaki aralıktır. 

 

Bir akım içerisinde, grup halinde hareket eden araçlar olabilece�i gibi, akımdan 

ba�ımsız olarak hareket eden araçların da olabilece�i (kırmıza ı�ıktan sonra hareket 

eden araçlar örnek olarak gösterilebilir: I�ıkta bekleyen en öndeki araçlar, kendi 

seçtikleri bir hızla hareket edebilirler, fakat arkalarındaki araçlar, belirli bir süre 

hızlarını öndeki araçlara göre ayarlamak zorundadırlar. Burada ilk hareket eden 

araçlar, akımdan ba�ımsız hareket eden araçlardır.) göz önünde bulundurulmalıdır. 

Dolayısıyla bir trafik akımındaki araçların zaman cinsinden aralıkları modellenmek 

istendi�inde, her iki durumu da göz önüne alacak bir istatistiksel modelin 

uygunlu�unun ara�tırılması gerekmektedir. 

 

Bu bilgiler ı�ı�ında Cowan (1975), zaman cinsinden dört aralık modeli üzerinde 

incelemeler yapmı�tır. Bu modellerin Olasılık Da�ılım Fonksiyonları a�a�ıda 

verilmektedir: 
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F(t) = 0 t<0 (M1) (5.26) 

       = te λ−−1  t≥0   

F(t) = 0 t<0 (M2) (5.27) 

       = ( )∆−−− te λ1  t≥0   

F(t) = 0 t<0 (M3) (5.28) 

       = ( ) ( )∆−−−− te λθ11  t≥0   

F(t) = 0 t<0 (M4) (5.29) 

       = ( ) ( ) ( )�
−−−+

t
t dueutBtB

0
1 λλθθ

 

t≥0   

Burada  

B(t) : birbirini takip eden araçların kümülatif da�ılım fonksiyonu, 

θ : trafik akımında grup halinde hareket eden araç oranı, 

λ : düzeltme katsayısı, 

∆ : birbirini takip eden araçlar arasındaki minimum zaman cinsinden  

aralık de�eridir. 

λ de�eri a�a�ıdaki ba�ıntıdan bulunabilir: 

∆−
=

q

q

1

α
λ  

(5.30) 

Burada "α", serbest hareket eden araç oranı, di�er bir gösterimle "1-θ"'dır. 

 

M1 modeli, negatif üssel da�ılımdır. Bu durum, gözlem noktasına gelen araçların 

geli�lerinin Poisson da�ılımına uydu�unu göstermektedir. Bu durumda araçlar 
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arasında gruplanma olmayacak ve zaman cinsinden aralık de�erinin "v" bile�eni sıfır 

olacaktır.  

 

M2 da�ılımı, ötelenmi� negatif üssel da�ılımdır. Burada ∆ de�eri, birbirini takip 

eden araçlar arasındaki minimum zaman cinsinden aralık de�eridir. Zaman cinsinden 

aralık de�erlerinin serbest bile�eninin da�ılımı daha sonra negatif üssel da�ılıma 

uygun olarak kabul edilebilir. Zaman cinsinden takip aralık de�erinin "0" alınması, 

ötelenmi� negatif üssel da�ılımı, negatif üssel da�ılıma çevirir (Sullivan ve 

Troutbeck, 1994). 

 

M3 ve M4 da�ılımları ise iki a�amalı zaman cinsinden aralık modelleridir. 

Bunlardan M3 modeli, zaman cinsinden takip aralık de�erini, M2 formülüyle aynı 

tanımlamaktadır. Bu modelde, zaman cinsinden aralık de�erinin serbest bile�eni, 

karı�ık bir da�ılım olarak tanımlanmaktadır. Da�ılımın ilk kısmı, t olasılı�ıyla sıfıra 

e�ittir ve ikinci kısmı ise negatif üssel da�ılıma uymaktadır. Cowan, bu da�ılımın 

trafik modellenmesinde özel bir uygulamasının olabilece�ini öne sürmü�tür. M3 

da�ılımında, “θ” oranındaki araçların, öndeki araçların arkasında bir ∆ aralı�ıyla 

dizildi�ini kabul etmektedir. Bu araçlar, grup halinde hareket ediyor kabul 

edilebilirler. Akım içindeki di�er araçlar ise serbest bir �ekilde ve ∆ aralı�ından daha 

büyük zaman cinsinden aralıklarla hareket etmektedirler ve serbest hareket eden 

araçlar olarak tanımlanırlar. Bu, yoldaki trafik akımının bir seri grup ve aralık olarak 

tanımlanabilmesini sa�lamaktadır. Grup halinde hareket eden araçların akım içindeki 

oranı sıfır oldu�unda, model M2 modeline indirgenmektedir (Sullivan ve Troutbeck, 

1994) . 

 

M4 modeli, M3 modelinin daha da genelle�tirilmi� �eklidir. Burada, birbirini takip 

eden araçların arasındaki zaman cinsinden aralık de�erleri bir genel da�ılıma 

uydurulmu�lardır. Birbirini takip eden araçların kümülatif da�ılım fonksiyonu 

a�a�ıdaki de�erleri aldı�ında model M3 modeline dönü�mektedir (Sullivan ve 

Troutbeck, 1994).  
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  B(t) = 0 t<∆ (5.31) 

 B(t) = 1 t≥∆  

 

Cowan (1975), M4 modelinin M3 modeline oranla daha gerçekçi oldu�unu ancak 

M3 modelinin birçok durumda daha geçerli olabilece�ini belirtmi�tir.  

 

Burada dikkat edilmesi gereken önemli hususlardan biri, seçilen da�ılımın 

kullanılma sebebidir. E�er, çok kısa zaman cinsinden aralık de�erleri modellenmek 

isteniyorsa, Hyperlang gibi bir da�ılımın kullanılması daha uygun olabilir. Daha 

uzun zaman cinsinden aralık de�erleri ile ilgileniliyorsa, Cowan M3 da�ılımı, uygun 

bir da�ılım olarak kabul edilmektedir (Troutbeck, 1997) (Akçelik ve Chung, 1994) 

(Sullivan ve Troutbeck, 1994) (Hagring, 1996a). 

 

Çalı�malarda, özellikle sinyalize olmayan kav�aklarda, ana akım içerisindeki 

araçlar arasındaki daha uzun sayılabilecek zaman cinsinden aralık de�erlerinin 

da�ılımlarının bilinmesi; yanyol kapasitesinin tespit edilmesi açısından büyük önem 

ta�ımaktadır. Luttinen (1999), Cowan M3 da�ılımı kullanılarak hesaplanan kapasite 

de�erlerinin, Yarı Poisson da�ılımı kullanılarak hesaplananlardan çok farklı sonuçlar 

vermedi�ini belirtmi�tir. Bu da da�ılımın, basit olmasına ra�men ne kadar etkili 

olabilece�ini göstermektedir. 

 

5.2.3.1 Cowan M3 Da�ılımının Parametreleri Hakkında �ncelemeler  

 

Cowan M3 da�ılımında, parametrelerin üzerinde özellikle durulması 

gerekmektedir. Bunun sebebi, bu parametrelerin de�erlerinin de�i�ik uygulamalarda 

farklı ve çok çe�itli de�erler alabilmesidir. Özellikle "λ" parametresinin, trafik 

mühendisli�i açısından ta�ıdı�ı anlam üzerinde bir belirsizlik vardır. Ayrıca serbest 

araç oranı olarak tanımlanan "α" katsayısının de�i�ik ba�ıntılarla hesaplanabilmesi, 

Cowan M3 da�ılımının uygunlu�unun ara�tırılmasında büyük önem ta�ımaktadır. 



 
 

 
 

107 

Akçelik ve Chung (1994), da�ılımı "α" katsayısına ba�lı olarak iki farklı �ekilde 

tanımlamı�lardır. Yapılan literatür ara�tırmalarında, farklı trafik mühendisleri 

tarafından "α" katsayısını veren de�i�ik ba�ıntılar önerildi�i görülmektedir (Tanyel, 

2001). 

 

Cowan M3 da�ılımının parametrelerinin hesaplanmasında üç ayrı yöntem 

kullanılmaktadır: 

� Momentler yöntemi, 

� Maksimum Olabilirlik yöntemi, 

� En Küçük Kareler yöntemi. 

 

Yapılan ara�tırmalar, sabit bir takip aralı�ı (∆) kabulü ile momentler yöntemi 

kullanılarak serbest araç oranı (α) ve λ parametrelerinin bulunabilece�ini göstermi�tir 

(Hagring, 1996). Ancak ∆ de�erinin araçların hızlarına ve trafik hacmine ba�lı olarak 

de�i�ebilece�i göz önünde bulundurulmalıdır. Bu durumda en küçük kareler yöntemi 

kullanılarak parametrelerin hepsinin hesaplanması uygun bir yöntem olarak kabul 

edilmektedir (Sullivan ve Troutbeck, 1994). Ancak bu durumda farklı gözlem 

noktaları ve farklı trafik �eritleri için elde edilen sonuçların birlikte 

de�erlendirilmesinin uygun olmayabilece�i belirtilmektedir. Bu durumda, en küçük 

kareler yöntemi kullanılarak bulunan parametre de�erlerinin yine sabit bir ∆ de�eri 

için düzeltilerek kullanılmalarının daha uygun olabilece�i vurgulanmı�tır (Troutbeck, 

1997). Buna göre en küçük kareler yöntemi sonucunda elde edilen serbest araç oranı 

de�erleri, seçilen sabit bir ∆ de�eri için a�a�ıdaki �ekilde düzeltilebilir: 

 

)(' '∆−∆−⋅= λαα e    
   (5.32) 

 

Burada α ve ∆, en küçük kareler yöntemi sonucunda elde edilmi� olan 

parametreleri, α’ ve ∆’ ise düzeltilmi� de�erleri vermektedir. λ de�eri ise 

de�i�memektedir. Verilerin beklenen de�erlerinde de de�i�iklik olmamaktadır. 
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5.2.3.2 Minimum Zaman Cinsinden Aralık De�eri (∆) 

 

Ana akımdaki zaman cinsinden aralık de�eri, da�ılımın uygunlu�unun 

belirlenmesi açısından büyük önem ta�ımaktadır. Troutbeck(1991) ve Hagring 

(1998), "∆" katsayısı sabit tutularak di�er parametrelerin rahatlıkla 

hesaplanabilece�ini belirtmi�lerdir.  

 

Yapılan gözlemler, "∆" katsayısının 0,5 saniye ile 2,5 saniye arasında de�i�ti�ini 

göstermektedir (Akçelik ve Chung, 1994; Hagring, 1998). 1,0 saniyeden daha küçük 

aralıkların genel olarak, ana akımda birden fazla �erit bulunması durumunda, farklı 

�eritlerdeki araçlar arasında gözlenebilece�i kabul edilmektedir (Hagring, 1996b). 

Ana akımın tek �erit olması durumunda, "∆" de�erinin 1,5 saniye ile 2,0 saniye 

arasında de�i�ti�i hesaplarda dikkate alınmaktadır. Bu de�er Avustralya Kapasite 

Analiz Modeli SIDRA' da ve �sveç Kapasite Analiz Modeli CAPCAL' da 1,8 saniye 

olarak hesaplara katılmaktadır (Akçelik ve Chung, 1994) (Statens, 1995). 

 

Her �eritte ayrı bir "∆" de�erinin bulunabilece�i açıktır. Ancak bazı çalı�malarda 

birden fazla �erit (ço�unlukla 2 �erit), tek bir �eritmi� gibi dü�ünülerek hesap 

yapılmaktadır. Bu yakla�ım, kapasite hesaplarında büyük kolaylıklar sa�lamasına 

ra�men; yanlı� sonuçlar elde edilmesine yol açabilir (Tanyel, 2001). 

 

 "∆" de�erinin, gözlenmi� bir de�er olmadı�ı unutulmamalıdır. Di�er parametreler 

gibi, gözlenen da�ılımların ortalama, varyans ve çarpıklık katsayıları kullanılarak 

hesaplanan bir de�erdir. Böylece, gözlenen da�ılımı en iyi ifade eden "∆" de�erinin 

hesaplanması amaçlanmaktadır. 

 

5.2.3.3 Serbest Araç Oranı (α) 

 

Serbest araç oranı "α", Cowan M3 da�ılımının yapısını etkileyen belki de en 

önemli parametredir. Ana akım içindeki serbest araç sayısının do�ru olarak 

belirlenmesi; Cowan M3 da�ılımının gözlenen da�ılıma uygunlu�unu da belirleyen 

önemli bir unsurdur. Bunun yanı sıra, birden fazla ba�ıntıyla hesaplanabilmesi, bu 
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parametrenin daha detaylı bir �ekilde incelenmesi gere�ini ön plana çıkarmaktadır 

(Tanyel, 2001). 

 

"α" de�erinin belirlenmesinde kar�ıla�ılan en önemli problem, birbirlerini hangi 

uzunlukta bir aralıkla takip eden araçların grup halinde hareket eden araçlar olarak; 

hangilerinin de serbest hareket eden araçlar olarak tanımlanabilece�idir. 

Troutbeck(1997), 2 saniyeden daha küçük aralıklarda, araçların büyük olasılıkla grup 

halinde hareket ettiklerini, 4 saniyeden daha büyük aralıklarda ise, araçların serbest 

olarak kabul edilebileceklerini belirtmi�tir. Yine Troutbeck'in (1997) çalı�malarına 

göre, 4 saniye araçların tamamen serbest hareket ettikleri zaman cinsinden aralık 

sınırı olarak kabul edilebilir. Ancak bunun her zaman geçerli bir kabul olarak öne 

sürülmesi de do�ru de�ildir. 

 

�lk olarak Tanner (1962), serbest araç oranını, a�a�ıdaki ba�ıntıyla vermi�tir: 

 

cq⋅∆−= 1α  (5.33) 

AUSTROADS'da ise, bu ba�ıntıdan elde edilen de�erin %75'inin, gerçek serbest 

araç oranını verdi�i öne sürülmü�tür (Akçelik, 1998): 

( )cq⋅∆−⋅= 175,0α  (5.34) 

Akçelik ve Chung (1994) ise, serbest araç oranının bir üssel e�riye uydu�unu öne 

sürmü�lerdir: 

cqbe ⋅∆⋅−=α  (5.35) 

Burada "b", gruplanma model parametresidir. Kesintisiz akımlar ve dönel 

kav�aklar için "b" de�erleri ve ba�ıntılar, Tablo 5.2’de görülmektedir. 
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Tablo 5.2 Trafik akımı içindeki serbest araç oranının belirlenmesi için kullanılan parametreler 

(Akçelik, 1998) 

Toplam  Kesintisiz Trafik Akımları Dönen Akımlar 

�erit     Sayısı ∆ B α ∆ B α 

1 1,5 0,6 e-0,9q 2 2,5 e-5,0q 

2 0,5 0,5 e-0,25q 1,2 2,5 e-3,0q 

>2 0,5 0,8 e-0,4q 1,0 2,5 e-2,5q 

 

Plank, 3. dereceden bir denklemin, "α" parametresinin belirlenmesinde daha iyi 

sonuçlar verdi�ini belirtmi�tir (Hagring, 1998). 

)23(1 22
cc qq ∆−∆−=α  (5.36) 

 

Hagring (1996), de�i�ik ∆ de�erleri için, α ile qc arasında do�rusal bir ili�ki 

oldu�unu öne sürmü� ve a�a�ıdaki ba�ıntıları önermi�tir. 

cq549,1914,0 −=α  (5.37a) 

cq156,1910,0 −=α  (5.37b) 

 

Yukarıdan da görülebildi�i gibi, çok farklı ba�ıntılardan"α" elde edilebilmektedir. 

Bu da "α"'nın farklı tanımlanmasından ve özellikle de�i�ik ülkelerdeki sürücü 

davranı�larının farklılı�ından kaynaklanmaktadır. 
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5.2.3.4 “λ” Parametresi 

 

Troutbeck (1991), "λ" katsayısını, bir azaltma faktörü olarak tanımlamı�tır. 

Akçelik ve Chung (1994), "λ"'nın bir model parametresi oldu�unu belirtmi�lerdir. 

Hagring(1998), bir da�ılımın üssel kısmının etkisi olarak "λ" parametresini 

açıklamaya çalı�mı�tır. Buradan da görülebildi�i gibi, "λ"'nın tanımlanmasında 

önemli bir belirsizlik vardır. 

 

"λ" katsayısı hakkında daha belirgin bir görü� sahibi olabilmek için, 5.30 ba�ıntısı 

bir kez daha incelendi�inde; payda kısmında yer alan "1-∆qc" ifadesinin, Tanner'ın 

(1962) vermi� oldu�u "α" de�eri ba�ıntısı oldu�u görülmektedir. E�er i�lemin 

payında verilen "α" de�eri "1-∆qc" ba�ıntısına e�it olursa; "λ=qc" olur. Bu ise, "λ" 

de�eri hakkında fikir verebilecek derecede önemli bir sonuçtur. 

 

Tanner (1962), serbest araç oranının, do�rusal bir �ekilde de�i�ti�ini kabul 

etmektedir. Bu her zaman do�ru olmayabilece�i gibi, ülkeden ülkeye de de�i�iklik 

gösterebilmektedir. E�er Tanner'ın ba�ıntısının, ideal bir de�er verdi�i kabul edilir 

ve bu ba�ıntının genelde bir üst sınır olu�turdu�u göz önünde bulundurulursa (sadece 

Plank'ın ba�ıntısı, dü�ük akımlarda daha büyük yüzde de�erleri vermektedir; "λ" 

parametresi, "serbest araç oranı de�i�iminin, ana akım üzerindeki etkisi" olarak 

tanımlanabilir. 

 

5.3 Gözlem Yapılan Durakların Tanıtımı   

    

�statistiksel hesaplamalarda bize ön veri olu�turacak olan kamera çekimleri; �zmir �li, 

Bornova �lçesi, Sakarya Caddesi üzerinde trafik sinyalizasyonunu ve otobüs dura�ını 

net görü� açısı olan dört ayrı yerden, Has Güvenlik, Ekadom Sa�lık Merkezi, Urfa 

Sofrası ve Migros 1. katından yapılmı�tır.  
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5.3.1 Has Güvenlik  

 

Çekim için Bornova yönünden gelen trafik akımı seçilmi�tir.  Seçilen bölge 2 

�eritten olu�makta olup, çekim yapılan yer Bornova yönünden gelen akıma göre sol 

tarafta (a�a�ıdaki foto�rafta sarı ile i�aretlenmi�) kalmaktadır.  

 

Yapılan çekimde sinyalden önce yer alan Manavkuyu dura�ı incelenmi�tir. 

Dura�ın sinyale olan mesafesi yakla�ık olarak, 150 m dir. 

 

 

�ekil 5.7 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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�ekil 5.8 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

 

�ekil 5.9 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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5.3.2 Ekadom Sa�lık Merkezi 

 

Çekim için Bornova yönünden gelen trafik akımı seçilmi�tir.  Seçilen bölge 2 

�eritten olu�makta olup, çekim yapılan yer Bornova yönünden gelen akıma göre sol 

tarafta (a�a�ıdaki foto�rafta sarı ile i�aretlenmi�) olarak bulunmaktadır.  

 

Yapılan çekimde sinyalden önce yer alan Seçkinler dura�ı incelenmi�tir. Dura�ın 

sinyale olan mesafesi yakla�ık olarak 55 m dir. 

 

 
�ekil 5.10 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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�ekil 5.11  Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

 

�ekil 5.12 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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5.3.3 Urfa Sofrası 

 

Çekim için Bornova yönüne gidi� trafik akımı seçilmi�tir.  Seçilen  bölge 2 

�eritten olu�makta olup, çekim yapılan yer Bornova yönünden gelen akıma göre sa� 

tarafta (a�a�ıdaki foto�rafta sarı ile i�aretlenmi�) bulunmaktadır.  

 

Yapılan çekimde sinyalden önce yer alan Ö�retmenevi dura�ı incelenmi�tir. 

Dura�ın sinyale olan mesafesi yakla�ık olarak 74 m dir. 

 

�ekil 5.13 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

 



 
 

 
 

117 

 

�ekil 5.14 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

 

 

�ekil 5.15 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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5.3.4 Migros 

 

Çekim için Bornova yönünden gelen trafik akımı seçilmi�tir.  Seçilen bölge 3 

�eritten olu�makta olup, çekim yapılan yer Bornova yönünden gelen akıma göre sa� 

tarafta (a�a�ıdaki foto�rafta sarı ile i�aretlenmi�) bulunmaktadır.  

 

Yapılan çekimde sinyalden önce yer alan Migros dura�ı incelenmi�tir. Dura�ın 

sinyale olan mesafesi yakla�ık olarak, 66 m dir. 

 

 

�ekil 5.16 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 
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�ekil 5.17 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

 

 

�ekil 5.18 Bornova’dan yapılan çekim detayı. 

 

Çalı�malara ba�lamadan önce uygun trafik birimleri, zaman ve süresi 

belirlendikten sonra gözlemin hangi yöntemle yapılaca�ına karar verilmesi gerekti. 
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Duraktaki trafik akımının gözlenmesi için video kamera ile çekim yöntemi 

kullanılmı�tır. 

 

Gözlem yapılacak arterin belirlenmesinin ardından arterdeki trafik akımının video 

kamera ile hangi açıdan görüntülenece�i sorunuyla kar�ıla�ılmı�tır. Elde edilecek 

verilerin maksimum do�rulukta olmasını sa�layan kameranın yerle�tirilece�i yerdir.    

�lk kamera ile elde edilen görüntü, dur çizgisini ve gerisini, ikinci kamera ile elde 

edilen görüntü de otobüs dura�ı ve gerisini kapsamalıdır. Tablo 5.3’de gözlem 

yapılan noktalara ait devre süreleri, Tablo 5.4’de ise araç sayıları ve a�ır araç oranı 

verilmi�tir.  

 

Tablo 5.3 Gözlem yapılan noktalara ait devre süreleri 

S�NYAL SÜRELER� (sn) 

  
Kırmızıda 
Sarıya 

Sarıdan 
Ye�ile 

Ye�ilden 
Sarıya 

Referans 
Mesafesi 
(m) 

HAS 
GÜVENL�K 12 2 58 21,3 
EKADOM 25 2 35 17,5 
M�GROS 20 2 35 25,5 
URFA 30 2 45 21,1 

 

Tablo 5.4 Gözlem yapılan noktalara ait araç sayısı ve kompozisyonları 

Gözlem Noktası Kamyon  Minibüs Otobüs Otomobil Toplam  
A�ır Araç 
Oranı 

12 56 23 201   Ekadom sa� 
�erit 4% 19% 8% 69% 292 31% 

21 15 2 404   
Ekadom sol �erit 5% 3% 1% 91% 442 9% 

13 63 8 236   Has Güvenlik 
sa� �erit 3% 20% 3% 74% 320 25% 

25 31 3 311   Has Güvenlik sol 
�erit 7% 8% 1% 84% 370 16% 

8 20 4 333   
Migros sol �erit 2% 6% 1% 91% 365 9% 

15 45 11 305   
Migros orta �erit 4% 12% 3% 81% 376 19% 

32 47 33 252   
Urfa sa� �erit 9% 14% 9% 69% 364 32% 

15 8 1 283   
Urfa sol �erit 5% 3% 1% 91% 307 8% 
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5.4 Gözlem Yapılan Verilerin De�erlendirilmesi 
 

Gözlem yapılmı� olan istasyon noktalarındaki sayımlar neticesinde elde edilen 
istatistiksel veriler tablo 5.5’de özetlenmektedir. 

 
 
Tablo 5.5 Gözlem yapılan noktalarda elde edilen istatistiksel veriler 
 

Gözlem Noktası �erit

�erit 
Geni�li�i 
(m) Ortalama

Standart 
Hata Ortanca Kip

Standart 
Sapma

Örnek 
Varyans Basıklık Çarpıklık Aralık En Büyük En Küçük

Ekadom Sa� 4,72 12,277 0,694 7,625 3,703 12,001 144,018 3,568 1,883 63,345 1,125 64,470
Ekadom Sol 4,72 8,179 0,465 4,477 2,125 9,777 95,590 9,661 2,798 66,843 0,672 67,515
Has Güvenlik Sa� 4,73 11,281 0,576 7,641 8,781 10,323 106,557 4,796 1,924 67,546 1,329 68,875
Has Güvenlik Sol 4,73 9,866 0,576 5,360 1,422 11,133 123,947 4,363 2,101 61,719 0,641 62,360
Migros Orta 4,7 9,546 0,584 4,781 3,797 11,360 129,053 8,428 2,455 88,532 0,718 89,250
Migros Sol 4,7 9,886 0,625 4,188 2,516 11,942 142,623 2,390 1,785 53,453 0,141 53,594
Urfa Sofrası Sa� 3,13 9,223 0,393 6,939 4,203 7,516 56,483 3,763 1,699 50,406 1,000 51,406
Urfa Sofrası Sol 3,13 10,990 0,648 6,407 2,547 11,346 128,736 12,729 2,783 94,938 0,687 95,625  

 
Çalı�ma kapsamında öncelikli olarak Negatif Üssel ve Cowan M3 da�ılımının 

gözlem verilerine uygunlu�u irdelenmi�tir. 
 

 
5.4.1 Takip Aralıkları 
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       �ekil 5.19 Has Güvenlik sa� �erit takip aralık grafi�i. 
 
Tablo 5.6 Has Güvenlik da�ılım parametreleri 
  

Cowan M3   Negatif    üssel  A�ırA.O. 
Delta  2 Teta 0,09687426 
Alpha  0,894014949 Delta 0,95822488 
Lambda  0,096328634   

 
0,2625 
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      �ekil 5.20 Has Güvenlik sol �erit takip aralık grafi�i. 

 

 
 Tablo 5.7 Has Güvenlik da�ılım parametreleri 

 

Cowan M3  Negatif üssel  A�ır A.O. 
Delta 2 Teta 0,08982202 
Alpha 0,665909912 Delta -1,2675186 
Lambda 0,084660952   

 
0,159459 

 
 
 

Has Güvenlikte yapılan gözlemler ve hesaplamalar sonucunda Has güvenlik sol 

�eritte % 66,5 oranındaki araçların 2 saniyelik takip aralı�ı süresinin üzerinde serbest 

olarak hareket ettikleri geriye kalan %33,5 oranın da ba�ımlı ve grup halinde hareket 

ettikleri hesap edilmi�tir.  Fakat has güvenlik sa� �eritte sol �eride oranla toplu 

ta�ıma araçlarının bu �eridi tercih etmesinden dolayı bu �eridin daha yo�un 

kullanıldı�ı görülmü�tür. Buna kar�ın sa� �eritte 2 saniye takip aralı�ının üzerinde 

serbest olarak hareket eden araçların oranının % 89’a ula�tı�ı görülmü�tür. Bu 

�eritteki bu artı�a neden olan bu durum ise toplu ta�ıma araçlarına ayrılmı� olan cebin 

kurallara uygun ve düzgün bir �ekilde kullanılmasıdır.   
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      �ekil 5.21 Ekadom sol �erit takip aralık grafi�i. 
 
 
Tablo 5.8 Ekadom da�ılım parametreleri 

 

 

�

����

����

����

����

���

����

����

� �� �� �� �� 	� ��

��������	


��

 
��

����

���������

 
       �ekil 5.22 Ekadom sa� �erit takip aralık grafi�i. 
 
 
 Tablo 5.9 Ekadom da�ılım parametreleri 
 

Cowan M3  Negatif üssel  A�ır A.O. 
Delta 2 Teta 0,10228066 
Alpha 0,570851708 Delta -1,5978588 
Lambda 0,092383374   

 
 0,311644 

 

Cowan   M3   Negatif üssel  A�ır A.O. 

Delta  2 Teta 0,08332819 
Alpha  0,846215364 Delta 0,27672715 
Lambda  0,082336948   

 
0,085973 
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Ekadom’da yapılan gözlemler ve hesaplar sonucunda Ekadom sol �eritte  % 85’lik 

kısmının 2 saniyelik takip aralı�ının üzerinde serbest halde hareket ettikleri hesap 

edilmi�tir. Kalan % 15’lik kısmın da grup halinde birbirine ba�ımlı bir �ekilde 

hareket ettikleri hesap edilmi�tir. Ekadom sa� �eritte ise otobüs dura�ı ve yol 

kenarına park eden araçlar yüzünden bu noktalarda yapay ve kısa süreli �i�e 

boyunları olu�maktadır. Bu durumda 2 saniyelik sürenin üzerinde takip eden 

araçların oranının  %57’ye dü�mesine ve kalan % 43’lük kısmının ba�ımlı bir �ekilde 

hareket etmelerine neden oldu�u gözlemlenmi�tir. 
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     �ekil 5.23 Urfa Sofrası sa� �erit takip aralık grafi�i. 

 
 
Tablo 5.10 Urfa Sofrası da�ılım parametreleri 

 

Cowan M3   Negatif üssel  A�ır A.O. 
Delta  2 Teta 0,13305825 
Alpha  0,960334614 Delta 1,707579 
Lambda  0,132953531   

 
0,304709 
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      �ekil 5.24 Urfa Sofrası sol �erit takip aralık grafi�i. 
 
 
 Tablo 5.11 Urfa Sofrası da�ılım parametreleri 

 

Cowan M3   Negatif üssel  A�ır A.O. 
Delta  2 Teta 0,08813537 
Alpha  0,771336602 Delta -0,356274 
Lambda  0,08580027   

 
0,072131 

 
 
 

Urfa’da yapılan gözlemler ve hesaplamalar sonucunda urfa sol �eritte % 77 

oranındaki araçların 2 saniyelik takip aralı�ı süresinin üzerinde serbest olarak hareket 

ettikleri hesap edilmi�tir. Geriye kalan % 23’lük oranın da ba�ımlı ve grup halinde 

hareket ettikleri hesap edilmi�tir. Fakat Urfa sa� �eritte sol �eride oranla toplu ta�ıma 

araçlarının bu �eridi tercih etmesinden dolayı bu �eridin daha yo�un kullanıldı�ı 

görülmü�tür. Buna kar�ın sa� �eritte 2 saniye takip aralı�ının üzerinde serbest 

halinde hareket eden araçların oranının % 96’a ula�tı�ı görülmü�tür. Bu �eritteki bu 

artı�a neden olan bu durum ise toplu ta�ıma araçlarına ayrılmı� olan cebin kurallara 

uygun ve düzgün bir �ekilde kullanılmasıdır.   
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�ekil 5.25 Migros sol �erit takip aralık grafi�i. 

 
 

Tablo 5.12 Migros da�ılım parametreleri 
 

Cowan M3   Negatif üssel  A�ır A.O. 
     Delta  2 Teta 0,08373464 

Alpha  0,607235824 Delta -2,0568889 
Lambda  0,077005659   

 
0,18883 
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�ekil 5.26 Migros  sa� �erit takip aralık grafi�i. 

 
 
Tablo 35: Migros  da�ılım parametreleri 

 

Cowan M3   Negatif üssel  A�ır A.O. 
Delta  2 Teta 0,0880271 
Alpha  0,612331737 Delta 1,8138363 
Lambda  0,08114329   

 
0,087671 
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Migros’ta yapılan gözlemler ve hesaplamalar sonucunda Migros sa� ve sol �eritte 

2 saniyelik takip aralı�ının üzerinde serbest olarak hareket eden araçların % 61 

oranında oldu�u yapılan hesaplamalar ile bulunmu�tur. Geriye kalan % 39’luk 

kısmının ise ba�ımlı halde grup olarak hareket ettikleri görülmü�tür. Sa� ve sol 

�eritte bulunan de�erlerin e�it olmasının sebebi bu iki �eride etkiyen hiçbir olumsuz 

faktörün bulunmamasıdır. 

 

Has Güvenlik önü mevkii; 

Has güvenlik önünde yapılmı� olan çekimlerden elde edilen veriler 

incelendi�inde, sol ve sa� �eritlerin her ikisinde de zaman cinsinden aralık 

de�i�kenliklerinin yüksek oldu�u anla�ılmaktadır. Bunda gözlem noktasından önce 

bulunan otobüs dura�ı ile akı� yönünün a�a�ısında yer alan trafik ı�ı�ının etkisi 

oldu�u söylenebilir. Özellikle otobüs dura�ının sa� �erit üzerindeki etkisi açıkça 

görülmektedir (�ekil 5.27). 

 

Bornova Migros önü mevkii; 

Has güvenlik için belirtilen hususlar, aynen M�GROS için de geçerlidir. Ancak 

Migros’ta gözlenen araçların birbirleriyle daha fazla etkile�im içinde bulundukları 

söylenebilir (�ekil 5.28). 

 

Bornova Ekadom önü mevkii; 

Ekadom’da gözlenen araçların birbirleriyle etkile�imlerinin normal seyretti�i 

söylenebilir (�ekil 5.29). 

 

Bornova Urfa Sofrası önü mevkii; 

Urfa Sofrası’nda gözlenen araçların birbirleriyle etkile�imlerinin daha fazla 

oldu�u söylenebilir (�ekil 5.30). 
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       �ekil 5.27 Has Güvenlik sayımlarına ait zaman cinsinden aralıkların olasılık yo�unluk  
       grafikleri. 
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     �ekil 5.28 Bornova Migros sayımlarına ait zaman cinsinden aralıkların olasılık yo�unluk    
     grafikleri. 
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       �ekil 5.29 Ekadom sayımlarına ait zaman cinsinden aralıkların olasılık yo�unluk grafikleri. 
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�ekil 5.30 Urfa Sofrası sayımlarına ait zaman cinsinden aralıkların olasılık yo�unluk grafikleri. 

 
 

5.4.2 Hız-Yo�unluk Hacim-Yo�unluk Hız-Hacim Grafikleri 

 

 
Has Güvenlik; 
 
Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 450 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araçların ve otobüs 

dura�ının bulunması, �eridin kullanımını olumsuz yönde etkilemektedir. Has 

güvenlik sa� �erit için, hız-hacim grafi�i incelendi�inde, �eritte hareket eden 
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araçların hızların ortalamasının 30 km/saat olması durumunda bu yolun hacminin 

400 araç/saat oldu�u hesap edilmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden neredeyse yolun 

kapasitesine ula�tı�ı ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı görülmektedir. Hız-yo�unluk 

grafi�inden ise, en fazla hızın yakla�ık 60 km/s civarında oldu�u ve yo�unlu�un 

artmasıyla birlikte hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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      �ekil 5.29 Has Güvenlik sa� �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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       �ekil 5.30 Has Güvenlik sa� �erit hız-hacim grafi�i. 
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�ekil 5.31 Has Güvenlik sa� �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 780 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araçların ve otobüs 

dura�ının bulunmaması, �eridin kullanımını olumlu yönde etkilemektedir. Has 

güvenlik sol �erit için, hız-hacim grafi�i incelendi�inde, �eritte hareket eden araçların 

hızlarının ortalamasının 28 km/saat olması durumunda bu yolun hacminin 700 

araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, �eridin yakla�ık olarak tam kapasiteyle çalı�tı�ı 

gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden neredeyse yolun kapasitesine ula�tı�ı 

ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. Hız-yo�unluk grafi�inden de, 

en fazla hızın yakla�ık 48 km/s civarında oldu�u ve yo�unlu�un artmasıyla birlikte 

hızın azaldı�ı izlenmektedir. 

 



 
 

 
 

132 

�� ���� ������� ��� ����'�	'���� �	�����

� ��� �����	�

�

���

���

���

���

����

� �� �� �� �� 	� �� �� ��

���� �������� 	���


 ���!"#�$�% "�

& �!"����� ���!"#

$�% "�

 
�ekil 5.32 Has Güvenlik sol �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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�ekil 5.33 Has Güvenlik sol �erit hız-hacim grafi�i. 
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�ekil 5.34 Has Güvenlik sol �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 

Ekadom; 
 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 750 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araçların oranının az 

olması ve otobüs dura�ının bulunmaması, �eridin kullanımını olumlu yönde 

etkilemektedir. Ekadom sol �erit için, hız-hacim grafi�ini inceledi�imizde �eritte 

hareket eden araçların hızlarının ortalamasının 25 km/saat olması durumunda bu 

yolun hacminin 700 araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, �eridin yakla�ık olarak tam 

kapasiteyle çalı�tı�ı gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden neredeyse yolun 

kapasitesine ula�tı�ı ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. Hız-

yo�unluk grafi�inden de, en fazla hızın yakla�ık 45 km/s civarında oldu�u ve 

yo�unlu�un artmasıyla birlikte hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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�ekil 5.35 Ekadom sol �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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�ekil 5.36 Ekadom sol �erit hız-hacim grafi�i. 
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       �ekil 5.37 Ekadom sol �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 

Migros; 
 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 930 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araç oranının az ve 

otobüs dura�ının bulunmaması, �eridin kullanımını olumlu yönde etkilemektedir. 

Migros sol �erit için hız-hacim grafi�i incelendi�inde, �eritte hareket eden araçların 

hızların ortalamasının 25 km/saat olması durumunda bu yolun hacminin 930 

araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, �eridin tam kapasiteyle çalı�tı�ı 

gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden, neredeyse yolun kapasitesine ula�tı�ı 

ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. Hız-yo�unluk grafi�inden de, 

en fazla hızın yakla�ık 45 km/s civarında oldu�u ve yo�unlu�un artmasıyla birlikte 

hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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�ekil 5.38 Migros sol �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 

 

0

10

20

30

40

50

60

0 200 400 600 800 1000

Hacim (ta�ıt/sa)

H
ız

 (
km

/s
a)

 
�ekil 5.39 Migros sol �erit hız-hacim grafi�i. 
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    �ekil 5.40  Migros  sol �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 1050 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araç oranının az olması 

ve otobüs dura�ının bulunmaması, �eridin kullanımını olumlu yönde etkilemektedir. 

Migros sa� �erit için hız-hacim grafi�ini inceledi�imizde �eritte hareket eden 

araçların hızlarının ortalamasının 22,5 km/saat olması durumunda bu yolun hacminin 

1030 araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, �eridin yakla�ık olarak tam kapasiteyle 

çalı�tı�ı gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden, neredeyse yolun 

kapasitesine ula�tı�ı ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. Hız-

yo�unluk grafi�inden de, en fazla hızın yakla�ık 36 km/s civarında oldu�u ve 

yo�unlu�un artmasıyla birlikte hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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�ekil 5.41 Migros  sa� �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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�ekil 5.42 Migros  sa� �erit hız-hacim grafi�i. 
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�ekil 5.43  Migros  sa�  �erit hız-yo�unluk grafi�i. 
 

Urfa Sofrası; 
 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 580 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araçların ve otobüs 

dura�ının bulunması, �eridin kullanımını olumsuz yönde etkilememektedir. Urfa 

Sofrası sa� �erit için, otobüslerin kendilerine ayrılan otobüs duraklarında cepleri 

kullanarak hareket etmesinden hız-hacim grafi�ini inceledi�imizde, �eritte hareket 

eden araçların hızlarının ortalamasının 20 km/saat olması durumunda bu yolun 

hacminin 550 araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, �eridin yakla�ık olarak tam 

kapasiteyle çalı�tı�ı gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden, neredeyse yolun 

kapasitesine ula�tı�ı ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. Hız-

yo�unluk grafi�inden de, en fazla hızın yakla�ık 30 km/s civarında oldu�u ve 

yo�unlu�un artmasıyla birlikte hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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�ekil 5.44 Urfa Sofrası sa� �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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�ekil 5.45 Urfa Sofrası sa� �erit hız-hacim grafi�i. 
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�ekil 5.46 Urfa Sofrası sa� �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 
 

Yapılan çekimler ve hesaplamalara göre; bu yolun en yüksek hacminin 720 

araç/saat olması beklenmektedir. Fakat bu �eritten geçen a�ır araç oranının olması 

�eridin kullanımını olumsuz yönde etkilemektedir. Urfa sofrası sol �erit için, hız-

hacim grafi�inde �eritte hareket eden araçların hızlarının ortalamasının 20 km/saat 

olması durumunda bu yolun hacminin 600 araç/saat oldu�u hesap edilmi� olup, 

�eridin kapasitesinde çalı�madı�ı gözlemlenmi�tir. Hacim- yo�unluk grafi�inden, 

yolun kapasitede çalı�madı�ı ve akımda tıkanıklı�ın olu�madı�ı da görülmektedir. 

Hız-yo�unluk grafi�inden de, en fazla hızın yakla�ık 36 km/s civarında oldu�u ve 

yo�unlu�un artmasıyla birlikte hızın azaldı�ı izlenmektedir. 
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�ekil 5.47 Urfa Sofrası sol �erit hacim-yo�unluk grafi�i. 
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�ekil 5.48 Urfa Sofrası sol �erit hız-hacim grafi�i. 
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�ekil 5.49 Urfa Sofrası sol �erit hız-yo�unluk grafi�i. 

 
 
5.4.3 Araç Hızları 

 

Yol güvenlik mühendisli�inin ve güvenli yol tasarımının en önemli 

elemanlarından birisi ta�ıt hızıdır. Kentiçi ve kent dı�ı yolların hızlı, konforlu ve 

güvenli oldu�u takdirde kendisinden beklenilen tüm hususları yerine getirebilmi� 

olacaktır. Fakat hız ile güvenlik birbirine zıt olsa da dü�ük hızlarda dahi güvenli�in 

tam olarak sa�lanabildi�i söylenemez. Zira kent içi yollardaki hız, kentdı�ı yollara 

nazaran daha dü�ük olsa da trafik yo�unlu�u daha fazla ve kaza sayısı veya oranı 

daha yüksektir. Dolayısı ile araçların hızları; 

 

� Güvenlik 

� Kapasite veya trafik yo�unlu�u 

� Seyahat süresi veya gecikme 

üzerinde etkin bir rol oynamaktadır. 

 

Yolların ve bu yolların olu�turdu�u �ebekenin (veya kara ula�ım a�ının) 

performansı, bu yolları ve �ebekeyi kullanan araçların hızına ba�lıdır. Bu nedenle 

i�letme hızının tayini, tasarım hızının seçimi, kapasite üzerindeki etkisi vb hususlar 

yol güvenli�i açısından tanımlanmak zorundadır. 
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Trafik akımında seyir eden araçlar 

� Ortalama i�letme hızı veya mesafe ortalama hızı (running speed-space mean 

speed) 

� Ortalama seyahat hızı (average travel speed) 

� Ortalama noktasal hız veya zaman ortalama hızı (time mean speed) 

� gibi farklı hızlara sahiptir. 

 

Bir yolda belirli bir mesafenin ne kadar zamanda alındı�ı dü�ünülürse ortalama 

i�letme hızı elde edilir. Ortala i�letme hızı a�a�ıdaki formül ile elde edilir: 
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(5.38) 

 

 

Burada: 

Vi: Ortalama i�letme hızı, km/sa 

L: Ölçülen mesafe, km 

ti: i aracanın L mesafesinde harcadı�ı süre, saat 

n: Gözlem sayısıdır.  

 

Ortalama i�letme hızı (Vi) tespit edilirken aracın seyahate ba�langıç ile biti�i 

arasındaki hareket etti�i süre göz önüne alınmaktadır. Yani seyahat sırasında 

duraklamalar ile gecikmeler seyahat süresine ilave edilmemektedir. Ortalama i�letme 

hızı kent dı�ı trafik akımlarında hacim, kapasite vb analizlerde göz önüne 

alınmaktadır (Tunç, 2004). 

 

Yol güvenli�i kapsamında yukarıda ele alınan hız parametresi kadar araçların yol 

üzerinde seyrederken içinde bulundukları ortam da önemlidir. Ta�ıtların, 

karayolunda güvenle hareket edebilmeleri için sürücülerin önlerindeki yol kesimini 

görebilmeleri çok büyük önem ta�ımaktadır. Karayollarında seyir eden motorlu 

ta�ıtların takip ettikleri yörünge ve hızları, yetene�i, e�itimi ve deneyimi oldukça 

farklı sürücülerin kontrolü altındadır. 
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��letme hızı ölçümleri istatistiksel olarak normal da�ılım göstermelidir. Normal 

da�ılım e�risi çan �eklinde olup ortalamanın sa�ında ve solunda kalan e�riler 

simetrik olma durumundadır. E�er �artlar normal ise, ölçüm sonunda elde edilen hız-

frekans e�risi çan �eklinde olurken, �artların normal olması durumunda hız frekans 

e�risi �ekil 5.50’de görüldü�ü gibi sa�a yada sola çarpık olarak görülebilir. 

 

Hiz

Frekans

Sola Çarpik

Hiz

Frekans

Saga Çarpik

 

�ekil 5.50 Çarpık hız da�ılım e�rileri (Tunç, 2004). 

 

E�er hızlar sola çarpık ise, yolun geometrik �artlarının kötü olabilece�ini 

göstermektedir. Aynı zamanda geometrik �artlardan dolayı hız kısıtlamasının 

olabilece�ini göstermektedir. Ayrıca sola çarpık da�ılımın sa� tarafındaki e�rinin 

e�imi araçların yüksek hızlarda daha çok sayıda seyrettiklerini yani trafik 

kontrolünün yeterli olmadı�ını göstermektedir. E�er hızların da�ılımları sa�a çarpık 

ise, yine yolun geometrik �artlarının göründü�ünden daha kötü oldu�unu 

göstermektedir. Ayrıca sürücülerin büyük bir kısmının arzulanan veya tasarım 

hızının altında seyrettiklerini i�aret etmektedir.  

 

A�a�ıda, yapılan çekimler sonucunda elde edilen saatlik hız grafiklerinden 

örnekler verilmi�tir. 

 

Has güvenlik sol �eritte araç hızlarının 50 km/sa oldu�u hesap edilmi�tir. Buna 

kar�ın has güvenlik sa� �eritte araç hızlarının 60 km/sa civarında hareket etti�i 

gözlemlenmi�tir. Bu farkın ortaya çıkmasındaki sebep otobüslerin kendisine ayrılan 
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cebi kurallarına uygun olarak kullanmalarıdır.  Ayrıca sa� �eridin hız da�ılımına 

bakıldı�ında sol �eride oranla daha simetrik oldu�u görülmektedir. Sol �eridin sa�a 

çarpık olması, yolun bu kısmının geometrik ko�ullarının olması gerekenin altında 

kalmı� olabilece�ini i�aret etmektedir. Otobüs dura�ından kaçan araçların �erit 

de�i�tirmeleri sol �erit trafik akımını olumsuz etkilemektedir. 
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�ekil 5.51 Has Güvenlik sa� �erit saatlik hız grafi�i. 
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�ekil 5.52 Has Güvenlik sol �erit saatlik hız grafi�i. 
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Ekadom Sa�lık Merkezinde sol �eritte araç hızlarının 45 km/sa oldu�u hesap 

edilmi�tir. Da�ılıma bakıldı�ında simetrik kabul edilebilir. Yani, normal bir da�ılım 

gösterdi�i söylenebilmektedir. 
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�ekil 5.53 Ekadom sa�lık merkezi sol �erit saatlik hız grafi�i. 

 

Urfa Sofrası sol �eritte araç hızlarının 48 km/sa oldu�u hesap edilmi�tir. Buna 

kar�ın Urfa Sofrası sa� �eritte araç hızlarının 45 km/sa civarında hareket etti�i 

gözlemlenmi�tir. Bu yakla�ık benzerli�in ortaya çıkmasındaki sebep otobüslerin 

kendisine ayrılan cebi kurallarına uygun olarak kullanmalarıdır. Sol �eridin 

da�ılımının normal olmasına kar�ın, sa� �eritte görülen sa�a çarpıklı�ının nedeninin 

yolun geometrik ko�ullarının yetersizli�inden kaynaklanmı� olabilece�ini 

dü�ündürmektedir. 
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�ekil 5.54 Urfa Sofrası sa� �erit saatlik hız grafi�i. 
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�ekil 5.55 Urfa Sofrası sol �erit saatlik hız grafi�i. 

 

Migros sol �eritte araç hızlarının 50 km/sa oldu�u hesap edilmi�tir. Buna kar�ın 

Migros sa� �eritte araç hızlarının 45 km/sa civarında hareket etti�i gözlemlenmi�tir. 

Sa� �eritteki da�ılımın normal oldu�unun görülmesine kar�ın, sol �eritteki sa�a 

çarpıklı�ın nedeninin yolun geometrik ko�ullarının olumsuzlu�undan kaynaklandı�ı 

dü�ünülmektedir. 

 



 
 

 
 

149 

��� ���

�

��

��

��

��

	�

��

��

� �� �� '� ��� �	�

� ������ � 


�
�ekil 5.56 Migros sa� �erit saatlik hız grafi�i. 
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�ekil 5.57 Migros sol �erit saatlik hız grafi�i. 
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BÖLÜM 6 

 

OTOBÜSLER�N S�NYAL�ZE KAV�AKLAR ÜZER�NDEK� ETK�LER� 

6.1  Genel 

Sinyalizasyon sistemlerinin amacı, kontrolsüz kav�aklarda kontrolü sa�lamak, 

kaza ihtimalini azaltmak ve uygun kapasite elde etmek �artıyla trafik akımlarının 

birbirini kesmeden yada birbirini takiben geçmelerini sa�layarak azaltmaktır 

(Varlıorpak 1982). Di�er bir deyi�le kav�aklarda konfor, kapasite ve güvenin 

sa�lanması amacıyla sinyalizasyon sistemleri kullanılmaktadır. Sinyalize 

sistemler geli�igüzel ve gereklilik kriterlerine uyulmadan kurulmamalıdır. 

Kav�aklarda sinyalizasyon sisteminin kurulmasının faydalı olabilece�i 

durumlar : 

� Tali yollardan ana yola katılmak isteyen araçların gerekli aralıkları 

bulamaması, 

� Kav�aklardaki i�aretlere ra�men, ula�ım güvenli�inin sa�lanamaması, sürekli 

veya birbirine benzer karakteristikteki kazaların olu�ması, 

� Kav�aklardaki düzensiz hareketlerin beklemelere, tıkanıklıklara ve 

gecikmelere yol açması dolayısıyla kav�a�ın ekonomik kullanımının azalması 

enerji ve zaman kaybına neden olması, 

� Yayaların,  emniyetli hareket olana�ı bulamaması, 

� Kav�a�ın fiziki ve geometrik yapısının bir ı�ıklı i�aretlemeyi gerektirmesi, 

olarak sıralanabilir (Varlıorpak 1982). 
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Kav�aklarda sinyalizasyon sisteminin kurulmasının sakıncalı olabilece�i 

durumlar; 

� Trafi�in seyrek oldu�u saatlerde gereksiz bekleme süresinin olu�ması 

� Belirli kaza tiplerinde artmalar olması (Örne�in:Arkadan çarpmalar) 

� Sinyalizasyon hatalarında sürücülerin sinyale olan uyumsuzluklarının artması 

� I�ık süreleri do�ru olarak ayarlanmamı�sa meydana gelen gecikmelerden 

dolayı sürücülerde sabırsızlanma sonucunda ihlallerin artması. 

olarak sıralanabilir (Varlıorpak 1982).        

                                                                                                                                          

6.2 Sinyalize Kav�aklar 

 

Ülkemizde oldu�u gibi yol a�ının fazla geli�memi�, buna kar�ılık özel araç 

kullanımının yüksek oldu�u ülkelerde, trafik sıkı�ıklı�ı, gürültü, gibi olumsuz etkileri 

ortadan kaldırmak için toplu ta�ıma sistemleri olu�turulmakta ve halk tarafından 

yaygın olarak kullanılmaları te�vik edilmektedir. Ülkemiz genelinde toplu ta�ıma 

sistemleri içinde en yo�un kullanılan toplu ta�ıma sistemin otobüs ta�ımacılı�ı 

oldu�u bilinmektedir. 

 

Otobüs ta�ımacılı�ı sistemi yerine getirdi�i önemli ve vazgeçilmez görevlerinin 

yanı sıra, kent trafi�i üzerinde yarattı�ı etki açısından da oldukça dikkatli 

incelenmesi gereken bir ula�ım türüdür. Yol üzeri durak noktalarının olu�turulması 

gerek kaldırımı kullanan yayalar, gerek binece�i otobüsü bekleyen yolcular gerekse 

de trafikte bir otobüs arkasında ilerlemekte olan trafik akımı açısından büyük bir 

öneme sahiptir. Bunun yarı sıra otobüs durak yerleri, trafik ana kontrol noktaları 

olarak de�erlendirilebilecek sinyalize kav�aklar açısından da oldukça önemli etkiler 

yaratmaktadır. 
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De�i�ik araçların trafik üzerindeki etkisini daha kolay tanımlamak amacıyla bir 

otomobil bir birim araç olarak alınmaktadır. Mevcut trafik �artları ve yol özellikleri 

altında herhangi bir aracın trafik akımı içinde yerini aldı�ı otomobil sayısına o aracın 

otomobil birimi e�de�eri denilmektedir ve literatürde kısaca PCE ( Passenger Car 

Equivalent ) olarak gösterilmektedir. Canseven (2002) tarafından, �zmir Ege Serbest 

Bölgesi kav�a�ında yapılan gözlemlerden elde edilen de�i�ik araç tiplerine ait PCE 

de�erleri Tablo 6.1’de verilmektedir. 

 

    Tablo 6.1ESBA� kav�a�ı için ortalama aralık ve PCE de�erleri (Canseven,2002). 

 Otomobil Minibüs Kamyon Otobüs 

Körüklü 

Otobüs Tır 

h(sn) 2,03 2,53 3,20 4,12 5,15 6,06 

PCE 1,00 1,25 1,58 2,03 2,53 2,98 

 

 

A�ır araçlar, otomobillere nazaran fiziksel olarak daha büyük olduklarından 

otomobillere göre daha geni� bir yol kesimini kaplamaktadırlar. A�ır araçların 

otomobil birimi de�erlerinin belirlenebilmesi amacıyla birçok yöntem geli�tirilmi�tir. 

Bunlardan bazıları 

1- Webster Yöntemi 

2- Regresyon Yöntemi 

3- Aralık Oranı Yöntemi(Headway Ratio Method) 

4- “Highway Capacity Manual” Yöntemi  

5- D-PCE (Gecikmeye Dayalı E�de�er Otomobil Birimi)             

Yöntemi 

 

Nüfus ve sanayile�menin artması ile trafik akımında bulunan a�ır araç miktarının 

da zaman içerisinde artı� göstermesiyle, a�ır ta�ıtların özellikle sinyalize kav�ak 

performansındaki önemli olumsuz etkilerini belirlemeyi amaçlayan birçok çalı�ma 

yapılmaya ba�lanmı�tır.  
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Highway Capacity Manual(1985)’de a�ır araçların PCE de�eri için 1,5 

kullanılabilece�i belirtilmi�, 1994-1997-2000’de ise bu de�erin 2,0 olarak alınması 

gerekti�i belirtilmi�tir. Avusturalya’da Akçelik(1993)  tarafından yapılan çalı�mada 

PCE de�erinin do�ru geçen a�ır araçlar için 2,0 alınabilece�i belirtilmi�tir. Webster 

ve Cobbe (1966) yaptıkları çalı�malarında PCE de�erini kamyonlar için 1,75 ve 

otobüsler için ise 2,25 olarak kullanılabilece�ini belirtmi�lerdir. Benekohal ve 

Zhao(2000) gecikmeye dayalı e�de�er otomobil birimi yöntemini kullanarak 

kamyonlar üzerinde yaptıkları ara�tırmalarında PCE de�erinin 1,00 ila 1,37 arasında 

de�i�ti�ini belirlemi� ayrıca PCE de�eri üzerinde trafik hacmi ve a�ır araç 

yüzdesinin oldukça önemli bir etkiye sahip oldu�unu belirtmi�lerdir. Hindistan’da 

Maini ve Khan (2000) tarafından yapılan çalı�mada kamyonlar ve otobüsler için PCE 

de�erleri belirlenmi� ve birbirlerine oldukça yakın olan 3,0 ve 2,78-2.80 de�erleri 

önerilmi�tir. Evans ve arkada�ları(1981) tarafından aralık oranı yöntemi ile yapılan 

ve kamyonların incelendi�i çalı�mada, kamyonların sinyal kuyru�unda kuyruk lideri 

olması ya da kuyru�un herhangi bir noktasında bulunması durumunu incelenmi�tir. 

Çalı�ma sonucunda kamyonların PCE de�erleri, kuyruk lideri olması durumunda 

4,05 ve kuyru�un herhangi bir noktasında bulunması durumunda ise 2,63 olarak 

belirlenmi�tir. Türkiye’de Canseven(2000) tarafından yapılan çalı�mada otobüslerin 

kuyruk lideri olması durumunda PCE de�erinin 2,3-2,5 arasında, kuyru�un herhangi 

bir noktasında bulunması durumunda ise 1,6-2,5 arasında de�i�ti�i belirtilmi�tir. 

 

HCM 2000’da araçların farklı operasyonel özelliklerine bakılmaksınız kamyon ve 

otobüsler için e�it PCE de�erleri (2,00) kullanılmaktadır. Yakın mesafede herhangi 

bir sinyalizasyon sisteminin bulunmaması durumunda bir kamyon ve otobüsün sinyal 

sistemi üzerinde benzer bir etki yarataca�ı dü�ünülebilir. Ancak sinyalizasyona yakın 

mesafede bir dura�ın bulunması ve otobüsün yolcu indirip bindirmek amacıyla bu 

noktada duraca�ı dü�ünülürse, otobüsün �erit kapasitesi ve sinyalizasyon sistemi 

üzerinde yarataca�ı etki bir kamyona nazaran oldukça farklı olacaktır (Rodriguez-

Seda&Benekohal,2004).  

 

Rodriguez-Seda&Benekohal(2004) otobüslerin PCE de�erlerini incelemeyi 

amaçladıkları çalı�malarında, otobüslerin PCE de�erinin yakın mesafede te�kil 



 
 

 
 

154 

edilmi� olan duraklarda bekleyen yolcu sayısı, otobüs güzergah ve sıklı�ı, otobüsün 

tipi(geni�li�i) otobüslerdeki ücret toplama �ekli, trafik hacmi ve trafik akımı içindeki 

a�ır araç oranı ile yakından ilgili oldu�unu belirtmi�lerdir.  Otobüsün arkasında 

bekleyen araçların otobüsten dolayı eklenik bir gecikmeye u�rayaca�ı kabülünü 

yaptıkları çalı�malarında ye�il ı�ık esnasında durakta durarak yolcu indirip bindiren 

otobüslerin PCE de�erini 4, durmadan geçen otobüslerinkini ise 1,21 olarak 

bulmu�lardır.  

 

�ehir içinde en yo�un olarak görülen a�ır araç cinsi olan otobüslerin genel trafik 

akımı üzerindeki gecikme miktarlarına etkileri belirlenmeye çalı�ılmı�tır. Bu amaçla 

otobüs duraklarının �ehrimiz trafik ko�ullarına uygun düzenlenebilmesi ve 

sinyalizasyon sistemlerine olan etkisinin belirlenebilmesi için, otobüs hareketlerinin 

ve etkilerinin incelenmesi hedeflenmi�tir. 

 

Otobüslerin sinyalize kav�ak ba�arımı üzerindeki etkisinin belirlenebilmesi için 

kav�ak kapasitesi ve i�letim özellikleri hakkında bir ön bilginin verilmesi 

gerekmektedir. Sinyalize kav�aklarda, kırmızı ı�ıkta ta�ıtlar biriktirilip, ye�il ı�ıkta 

düzenli olarak hareket etmeleri sa�landı�ı için kapasite kaybı kontrol edilebilir ve 

kav�ak daha fazla kullanılır. Bu da denetimsiz kav�aklara göre %50’lere varan 

oranda kapasite artı�ı sa�lanmasına neden olur. Kav�ak türlerine göre kapasitenin 

de�i�imi �ekil 6.1’de gösterilmi�tir (Gedizlio�lu,2002). 
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       �ekil 6.1 Kav�aklarda kapasite ( Gedizlio�lu, 2002). 

 

Sinyalize bir kav�akta trafik akım de�erinin zaman içerisindeki de�i�imi �ekil 

6.2’de gösterilmi�tir (Gedizlio�lu, 2002).  �ekilde, faz süreleri yatay eksen üzerinde, 

trafik akım de�erleri ise dü�ey eksen üzerinde gösterilmi�tir. Kırmızı sinyalin yandı�ı 

süre boyunca, geçi�e izin verilmedi�inden, araçlar dur çizgisinin gerisinde birikmeye 

ba�larlar ve kuyruk olu�ur. Ye�il faza geçildi�i zaman, araçlar harekete geçerler ve 

kuyruk bo�almaya ba�lar. Araçlar ilk olarak harekete geçtikleri zaman, akımın 

bo�alma de�eri en yüksek de�erinde bir süre sabit kalır; bu sabit de�er doygun akım 

de�eridir. Doygun akım, hâkim yol ve trafik �artlarında, her zaman ye�il sinyalin 

verildi�i ve zaman kaybının olmadı�ı kabul edilerek, bir kav�ak yakla�ımından 

geçebilecek kuyruklanmı� ta�ıtların, bir saatlik en yüksek akım de�eridir (Sönmez, 

2005). 

 

Doygun akım de�eri, kuyruk eriyene kadar veya sarı sinyal verilene kadar devam 

edebilir. E�er kuyruk biterse trafik akım de�eri, gelen ta�ıtların akım de�erine dü�er. 

Trafik akımının zaman içerisinde bu de�i�imi �ekil üzerinde dolu çizgiyle 

gösterilmi�tir. E�er kuyruk bitmezse, sarı faza geçilene kadar, akımın bo�alma 

QY 
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CY1 

CY 

Tam Kapasite 
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de�eri, doygun akım seviyesinde kalır ve ye�il ı�ık tümüyle kullanılır. Sarı ı�ık 

yandı�ı zaman trafik akım de�eri azalmaya ba�lar ve kırmızı faza geçildi�inde sıfıra 

dü�er. Bu durum �ekil üzerinde kesikli çizgiyle gösterilmi�tir. Her devre süresince, 

gelen trafik akımına ba�lı olarak, bu de�i�im kendini tekrar eder (Sönmez, 2005). 

 

 

 

�ekil 6.2  Sinyalize bir kav�akta trafik akımının bo�alması (Sönmez, 2005). 

 

�ekil de taralı alan geçen ta�ıt sayısını gösterir. Dolu ve kesikli çizgi arasında 

kalan alan ise e�er kuyruk devam etseydi, geçirilebilecek ek ta�ıt sayısını gösterir. 

Taralı alanın, toplam alana oranı, ye�il süreden yararlanma derecesini gösterir. 

Kapasiteyi hesaplayabilmek için, doygun akım de�erinin ve doygun akım 

de�erine ula�ılan zaman diliminin bilinmesi gerekir. 

c = �
�

�
�
�

�

D

g
s             (6.1)                                                                                                      

c  = Kapasite (ta�ıt/saat) 

g  = Efektif ye�il süre (saniye) 

D = Devre süresi (saniye) 

S  = Doygun akım de�eri (ta�ıt/saat) 
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Bilinen bir doygun akım de�erinden kapasiteyi hesaplamanın en zor kısmı, efektif 

ye�il sürenin tayin edilmesidir. �ekil de kesik çizgiyle gösterilen trapezoid alan, 

doygun akım de�eri sabit tutularak (yükseklik), e�de�er dikdörtgen alana 

dönü�türülür. Dikdörtgenin taban kenarının uzunlu�u, efektif ye�il süreyi verir ( 

May, 1990, Webster, 1968). 

 

Efektif ye�il süre, sinyal süreleriyle �u ba�ıntıyla ili�kilendirilir:  

g   = G + a – ( sl + el )                                                                                (6.2)           

g  = efektif ye�il süre (saniye) 

G = gerçek ye�il süre (saniye) 

a  = sarı süre (saniye) 

sl  = ba�langıç kaybı(saniye) 

el   = son kazancı (saniye) 

Ba�langıç ve son kaybı, genellikle sarı süreye e�ittir; dolayısıyla efektif ye�il süre, 

gerçek ye�il süreye e�it alınabilir ( May,1990). 

 

Bir sinyalize kav�akta, kırmızı ı�ıkta durmakta olan bir trafik akımı, ye�il ı�ıkla 

birlikte harekete geçmeden hemen önce, dur çizgisinin gerisindeki ve ilerisindeki 

akım-yo�unluk durumu �ekil 6.3’ de gösterilmi�tir (Huber,1982). 

 

�ekil 6.3 Duran trafik akımına ait akım-yo�unluk durumu (Huber,1982). 

  

     q1                   k1 
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Ba�langıçta, trafik akımının durdu�u kesitten sonra q3, k3 akım durumu, kesit 

arkasında q2, k2 akım durumu ve ona yakla�ıp kuyru�a giren q1, k1 akım durumu 

vardır. 2 durumunda trafik akımı dur çizgisinin gerisinde tıkanma yo�unlu�unda 

bulunmaktadır ve trafik hacmi sıfırdır. 3 durumunda ise kav�a�ın ileri kesimlerinde 

hiç ta�ıt bulunmadı�ından hacim ve yo�unluk sıfırdır. Ta�ıtların kav�aktan 

ayrılmalarıyla birlikte, 3 durumunda sıfır olan trafik hacmi ve yo�unlu�u artar ve 4 

akım-yo�unluk durumu meydana gelir (Huber,1982).  

�ekil 6.4 �lk harekete ba�layan trafik akımına ait akım-yo�unluk durumu (Huber,1982). 

 

6.3 Gözlemler (Sinyaldeki Bo�alma De�erleri) ve Yapılan De�erlendirmeler 

 

Sinyalden önce yapılan çekimler sonrasında yapılan sayımlardan elde edilen 

veriler neticesinde, �eritler bazında artı�ın ya�andı�ı verilerden hareketle, ilk on 

saniyede geçen araç sayısı ilk aralık, kalanlar ise orta aralık olarak kabul edilmi� ve  

öncelikle doygun zaman ve buradan da doygun akım de�eri hesaplanmı�tır. Tablo 

6.2 ve 6.3 de hesaplanan de�erler verilmi�tir.  
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Tablo 6.2 Sa� �erit doygun akım hesabı 

�lk Aralık Orta Aralık Son Aralık

1 2 3 Otomobil Otobüs Minibüs Kamyon

1 9,734 27,989 6 0 1 1 8 4,715 763,460

2 11,954 8,624 5 1 0 0 6 3,430 1049,665

3 10,438 24,531 5 0 2 1 8 4,371 823,587

4 8,922 6,469 4 0 0 0 4 3,848 935,612

5 10,156 4,828 2 0 3 0 5 2,997 1201,281

1 9,282 7,656 4 0 0 0 4 4,235 850,159

2 9,047 8,734 2 0 1 0 3 5,927 607,390

3 4,562 17,829 3 1 0 0 4 5,598 643,116

4 11,265 25,328 7 0 2 0 9 4,066 885,415

5 11,468 14,433 2 0 2 0 4 6,475 555,963

6 9,547 13,281 3 0 0 1 4 5,707 630,804

7 21,828 9,21 4 1 1 0 6 5,173 695,921

1 9,063 27,516 6 0 1 1 8 4,572 787,337

2 9,125 2,94 2 0 0 1 3 4,022 895,151

3 10,578 13,078 6 0 0 0 6 3,943 913,088

4 6,188 24,969 5 1 0 0 6 5,193 693,263

5 9,391 3,796 5 0 1 0 6 2,198 1637,977

6 11,437 2 0 0 1 3 3,812 944,304

1 9,753 3,315 4 0 0 0 4 3,267 1101,928

2 9,342 12,178 1 1 1 0 3 7,173 501,859

1 9,145 23,89 6 1 0 1 8 4,129 871,803

2 9,484 27,986 10 0 0 0 10 3,747 960,769

3 10,063 38,453 10 0 0 0 10 4,852 742,023

4 9,173 40,562 10 2 1 1 14 3,731 964,870
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Toplam
Doygun Akım 
Takip Aralı�ı

Doygun 
Akım

NO

KUYRUKTAN AYRILI� DOYGUN 
ZAMAN (s)

YE��L 
SÜRE (s)

GEÇEN TOPLAM ARAÇ SAYILARI

4 5

37,723 35

20,578 35

34,969 35

16,938 58

15,391 35

14,984 35

17,781 58

22,391 58

36,593 58

25,901 58

22,828 58

31,038 58

36,579 35

12,065 35

23,656 35

31,157 35

13,187 35

11,437 35

13,068 35

21,52 35

33,035 45

37,47 45

45

48,516 45

52,235 45
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Tablo 6.3 Sol �erit doygun akım hesabı 

�lk Aralık Orta Aralık Son Aralık

1 2 3 Otomobil Otobüs Minibüs Kamyon

1 11,279 15,062 4 1 5 5,268 683,345

2 9,097 28,914 9 1 10 3,801 947,094

3 10,029 16,224 4 4 6,563 548,509

4 10,669 5,798 5 5 3,293 1093,095

5 10,698 18,267 8 8 3,621 994,303

1 9,063 2,297 4 4 2,840 1267,606

2 10,094 4,968 5 5 3,012 1195,060

3 10,519 2,94 4 4 3,365 1069,916

4 8,36 20,854 6 6 4,869 739,372

5 9,676 16,625 6 6 4,384 821,262

1 11,345 21,343 4 2 1 7 4,670 770,925

2 8,579 11,989 6 1 7 2,938 1225,204

3 11,219 10,249 6 6 3,578 1006,149

4 10,198 14,328 6 1 7 3,504 1027,481

5 10,344 23,969 7 7 4,902 734,416

6 10,203 10,781 7 7 2,998 1200,915

7 11,484 24,652 6 6 6,023 597,742

8 11,047 6,39 6 6 2,906 1238,745

9 10,265 29,641 11 11 3,628 992,332

10 9,609 22,344 8 1 9 3,550 1013,989

11 8,984 13,329 6 1 7 3,188 1129,386

12 8,344 5,875 3 1 1 5 2,844 1265,912

13 10,664 7,71 6 6 3,062 1175,574

14 11,235 21,624 7 1 8 4,107 876,472

1 9,797 2 2 4 2,449 1469,838

2 8,188 15,172 3 2 5 4,672 770,548

3 12,56 7,234 3 2 5 3,959 909,366

4 8,531 3,625 3 1 1 5 2,431 1480,750

5 7,078 5,797 3 3 4,292 838,835

Doygun Akım 
Takip Aralı�ı

Doygun 
AkımToplam

12,156 58

32,859 35

9,797 58

14,219

12,875 58

23,36 58

19,794 58

39,906 35

35

18,374 35

31,953 35

22,313 35

35

36,136 35

17,437 35

35

24,526 35

34,313 35

35

32,688 35

20,568 35

35

13,459 35

29,214 35

45

28,965 45

11,36 35

45

38,011 45

26,253 45

YE��L 
SÜRE (s)

GEÇEN TOPLAM ARAÇ SAYILARI

4 5
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Dört gözlem noktası için de sol ve sa� �eritler olmak üzere her bir araç cinsi ve 

yüzdeleri dikkate alınmı� ve sol �erit için kayda de�er olan minibüs yüzdesi 

oldu�undan doygun akım ve minibüs yüzdesi grafi�i incelenmi� ancak çok anlamlı 

ili�ki görülmemi�tir. 

 

Orta �eritler da sa� �eride dahil edilerek; otomobil, minibüs, otobüs, kamyon ve 

a�ır araç yüzdesi - doygun akım grafikleri çizilmi�tir. Minibüs yüzdesinin artmasıyla 

birlikte, doygun akımda dü�me olu�tu�u söylenebilir. 
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�ekil 6.6 Sa� �erit otomobil  ve doygun akım grafi�i. 
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y = -8,744x + 938,4
R² = 0,582
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�ekil 6.7 Sa� �erit minibüs  ve doygun akım grafi�i. 
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�ekil 6.8 Sa� �erit otobüs  ve doygun akım grafi�i. 
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y = -16,49x + 1036,
R² = 0,842
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�ekil 6.9 Sa� �erit kamyon  ve doygun akım grafi�i 
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�ekil 6.10 Sa� �erit a�ır araç ve doygun akım grafi�i. 
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Sa� �erit için otomobil oranının artmasının belli bir noktaya kadar doygun akımla 

birlikte arttı�ı, ancak minibüs, otobüs, kamyon gibi a�ır araç oranının artmasının da 

doygun akım üzerinde azaltıcı bir etki yaptı�ı söylenebilir. 
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BÖLÜM 7 

 

SONUÇ ve ÖNER�LER 

 

Yukarıda sunulan tez konusu ve özet literatür ı�ı�ında �zmir’deki ana arterlerde 

sinyalden hemen önce bulunan otobüs duraklarının �erit kullanımına ve ülkemiz 

sürücü davranı�ları üzerindeki etkileri de göz önüne alınarak hız, akım miktarı ve 

mesafeye ba�lı olarak ifade edilebilen bir model olu�turulmaya çalı�ılmı�tır. 

Olu�turulacak modelin sinyalize kav�a�a yakın mesafede bulunan otobüs 

duraklarının ana arterin performansı üzerinde yarataca�ı etkilerin belirlenmesinde 

faydalı olaca�ı dü�ünülmektedir. Ayrıca çalı�manın sinyalden önce bulunan otobüs 

duraklarının de�erlendirilmesinde etkili olabilece�i ve arter performansını arttırmada 

da kullanılabilece�i dü�ünülmektedir. 

      

 Çalı�ma kapsamında kesintili akım istatistiksel yöntemlerle incelenmi�tir. En çok 

kullanılan yöntem olan Cowan M3’e esas momentler yöntemi yardımıyla 

parametre tayini yapılmı�tır. Belirlenen bu parametreler içerisinde alfa ( serbest 

araç oranı ) ve q ( yo�unluk) bize trafik hakkında önemli bilgiler vermektedir. 

Zaman cinsinden takip aralık de�erleri Bornova Sakarya Caddesi üzerinde izlenerek 

ele alınmı�tır. Bu rapor ı�ı�ında a�a�ıdaki sonuçlara varılmı�tır; 

1. Cowan M3 da�ılımı, ta�ıt aralıklarının tanımlanmasında, negatif üssel ve 

ötelenmi� negatif üssel da�ılımlara oranla daha etkin bir kullanıma sahiptir. 

2. Cowan M3 da�ılımı, tanımlayıcı özelliklerinin yanı sıra, basit uygulama olana�ı 

sa�lamasıyla da di�er istatistiksel modellere oranla daha fazla tercih edilmektedir. 

3. �eridi kullanan araçların birbirleriyle etkile�imleri, Cowan M3 da�ılımı ile basit 

da�ılımlara oranla daha iyi tanımlanabilmektedir. 

4. Her �erit için ayrı "α" ve "λ" de�erleri bulunarak yapılan hesapların, ana 

akımdaki bütün �eritleri tek bir akımmı� gibi kabul edilerek yapılan hesaplardan daha 

iyi sonuç verdi�i görülmü�tür. 
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5. Önerilen ba�ıntının, genelde gerçek kapasite de�erlerinden daha dü�ük kapasite 

de�erleri verdi�i söylenebilir. Bu, sürücü davranı�larının ülkemiz ko�ullarında büyük 

farklılıklar göstermesinden kaynaklanmaktadır. 

 

6. Otobüs duraklarına yakla�tıkça alfa (serbest araç oranı) de�erinde farklılıklar 

görülmektedir. A�ır araç etkisinin yapılan çalı�malarla daha iyi tanımlanması; veri 

sayısının arttırılması ve Ülkemiz genelinde daha fazla sayıda sinyalden önce bulunan 

otobüs duraklarında gözlem yapılması sonucunda, bu ili�kinin daha da güçlenece�i 

dü�ünülmektedir. 

 

7.Arazi çalı�malarında genel olarak otobüs duraklarında bulunan ceplerin toplu 

ta�ıma araçları tarafından kullanıldı�ı durumlarda yolun kapasitesine yakın 

de�erlerde araç ta�ıyabildi�i gözlemlenmi�tir. Toplu ta�ıma araçları için ayrılmı� 

olan otobüs duraklarındaki ceplerin di�er araçlar tarafından park edilerek i�gal 

edilmesine ba�lı olarak, toplu ta�ıma araçlarının cebi kullanamadı�ı görülmü�tür. Bu 

neden ile �erit üzerinde bekleme yapan toplu ta�ıma araçları bu yol üzerinde suni �i�e 

boyunları olu�masına neden olmakta ve bu da yolun kapasitesini olumsuz etkileyerek 

dü�ürmektedir. 

 

8.Yapılan arazi çalı�maları neticesinde trafik akımına zarar verebilece�i gibi 

yolcular için rahat ve kolay ula�ımın sa�lanmasının gerekti�i önemli noktalarda 

kaldırım kenarı otobüs durakları dü�ünebilece�i gibi,  cadde üzerinde parklanma 

yapılmayan yerlerde ters cepli durak uygulamalarının dü�ünülmesi gerekti�i 

sonucuna varılmı�tır. Yapılan ara�tırmalar tam cepli durak tiplerinin yüksek hacimli 

yollarda uygun oldu�unu göstermektedir. Bu durak tiplerinde otobüsün durma veya 

çıkma manevrası için uygun alanı bulunmaktadır. Tam cepli duraklar yakın trafik 

akımından uzakla�tıracak, bunun yanında da yolcular için yükleme ve bo�altma alanı 

olu�turacak �ekilde tasarlanırlar. Böylece otobüslerin trafik akımından 

uzakla�tırılması ile akımda kesinti olmaksızın önemli kolaylıklar sa�lanmı� 

olmaktadır. Yurtdı�ında yapılan çalı�malardan elde edilen kanıtlar, otobüs 

sürücülerinin saatte �erit ba�ına 1000 araçlık trafik hacmi oldu�unda cepleri 

kullanmadı�ını göstermi�tir. �oförler bu durumlarda giri�-çıkı� manevralarının 
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zorlu�u, tekrar trafik �eridine katılmadaki zorluklardan dolayı cepleri 

kullanmadıklarını açıklamı�lardır. Yapılan ceplerin toplam uzunlu�u; giri� kısmına, 

yava�lama �eridine, durma alanına, hızlanma �eridine ve çıkı� kısmına müsaade 

etmelidir (TCRP, 1996). 

 

9.Da�ılımın uygunlu�unun ara�tırılması esnasında, grup halinde hareket eden 

araçlar arasındaki minimum zaman cinsinden aralık de�eri, sinyalizasyona yakın 

otobüs durakları incelendi�i için literatür çalı�malarına da paralellik gösterecek 

�ekilde 2 saniye olarak seçilmi�tir. Da�ılımın en belirleyici parametresi olan serbest 

araç oranı üzerinde yapılan çalı�malarda, bazı istisnai durumlar dı�ında akım oranı ve 

serbest araç oranı arasında oldukça etkili bir ili�ki oldu�u saptanmı�tır. Bu istisnai 

durumun ba�lıca sebebi, otobüs duraklarındaki otobüslerin bu noktalarda yolu 

tıkamasından kaynaklı araçların �erit de�i�tirme e�iliminin artmasına sebep 

olmasıdır. Ayrıca çalı�ma kapsamında serbest araç oranı parametresinin toplu ta�ıma 

araçlarının kendilerine ayrılmı� olan cepleri kullanması durumunda; serbest araç 

oranında artı� oldu�u hesap edilmi�tir. 
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