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GIRIS

Geleneksel otobiis hizmetleri, isletme hizinin diisiikk olmasi sebebiyle giivenirligi az ve
konforsuz bir hizmet olarak goriilmektedir. Buna bagl olarak ulasim plancilar1 ve kamu
yoneticileri genellikle olduk¢a maliyetli rayli tagima alternatiflerine yonelmektedir. Hem
yiiksek altyapt maliyetlerine hem de esnek olmayan bir sistem olmasina bagl olarak rayl
sistemler, kentlerde ancak smirli gegkilerde ve birka¢ kilometrelik uzunlukta insa
edilebilmektedir. Sonug olarak ortaya yine niifusun hareketlilik ihtiyacini kargilayamayan bir
sistem ¢ikmaktadir. Bununla birlikte yerel yonetim uzun donemli biitge agig1 ile karsilagsmakta
ve bu durumdan saglik, egitim ve benzeri hizmet yatirimlart da olumsuz etkilenmektedir.

Bu noktada karsimiza Hizl1 Otobiis Tasimaciligi (HOT) ¢ikmaktadir. HOT, sundugu yiiksek
kaliteli ve rayli sistem benzeri hizmetle, rayli sistemler ile geleneksel otobiis hizmetleri
arasinda bir alternatif olusturmaktadir. Bu sistem, diinyanin bir¢ok yerinde uygulanan ve
isletme deneyimleri ile olgunlasan bir tasimacilik tiiriidiir.

HOT’un tasarimi ve uygulamasi genis bir yelpazede yer aldigindan, yazinda tek bir tanim
bulunmamaktadir. Sistemin bilesenleri géz Oniine alindiginda, HOT “6zgiin bir goriinimii
olan istasyon, tasit, hizmet, yol ve akilli ulasim sistemleri 6gelerini, gii¢lii ve olumlu bir
kimlikle birlestiren lastik tekerlekli hizli tasima tiirii olarak tanimlanmaktadir (Gray vd.,
2006). Bir baska deyisle, HOT esnekligi ve daha diisiik maliyeti ile lastik tekerlekli hafif rayl
sistem olarak da adlandirilabilmektedir. HOT, modern rayli tasima sistemlerinin performans
ve sundugu kolayliklarla daha diislik bir maliyetle rekabet edebilmektedir. Sistemin sundugu
hizmetin niteligi agisindan ise HOT, “ hizli, konforlu ve uygun maliyetli etkin kentsel
hareketlilik saglayan yiiksek kaliteli ve kullanici odakli tasima tiiri” olarak da
tanimlanmaktadir (Arias vd., 2004).

Yapimi kolay, gerceklesme siiresi kisa, rayl sistem gibi planlanan ve isletilen otobiisler,
ozellikle kaynak sikintis1 ¢eken gelismekte olan iilkelerde onemli bir toplu tasima tlriidiir
(Acar, 2005).

2. TARIHCE

HOT sisteminin kokeni, 1937°de Chicago’daki ii¢ adet kent i¢i rayli sistem hattinin ekspres
otobiis hattina doniistliriilmesi kararina dayanmaktadir. 1966 yilinda ise, tramvay
sistemlerinin otobiis sistemi kullanimina doniistiiriilmesi sonucu St. Louis (Amerika) ve Liege
(Belgika)’de, ilk kez yolun ortasinda yer alan ve ayrilmis otobiis yollar1 ortaya ¢ikmustir.

Gelismekte olan iilkeler arasinda ilk otobiis yolu 1972°de “Via Expresa” adi ile Lima
(Peru)’da gelistirilmistir. “Via Expresa” 7,5 km uzunlugunda olup, gliniimiizde hala etkin bir



sekilde hizmet sunmaktadir. Curitiba (Brezilya)’daki yiizeysel metro adi verilen sistem
gelistirilene kadar, HOT un verebilecegi hizmet diizeyinin tam olarak farkina varilamamustir.
Curitiba (Brezilya) nin ilk 20 km’lik kism1 1974°te hizmete agilmistir. Bu sistem, Curitiba’nin
diger gelisimleri (yaya bdlgeleri, yesil alan, sosyal programlar vb.) ile birlesince, kent, diinya
capinda yenilik¢i kentsel basar1 6rnegi olmustur. 1970’li yillarin baginda yasanan petrol krizi,
devletleri, toplu tagimay: gelistirmenin daha kolay yollarin1 bulmaya itmistir. Curitiba’y1
ornek alan bir¢ok Brezilya kenti, sistemi temel 6geleri ile birlikte gelistirmeye baslamistir.

Planlanmis hafif rayl sisteme alternatif olarak 1980 yilinda, Almanya’nin Essen kentinde ilk
kilavuzlu otobiis yolu hizmete ac¢ilmistir. Kilavuzlu otobiis yolu (guided busway), tasit
tekerleklerinin gegkil tam olarak izleyebilmesi i¢in kontrol altina alinmis yoldur. Bu model,
Ingiltere kentlerinden Ipswich (1995), Leeds (1995) ve Bradford (2002)’da, ayrica
Japonya’nin Nagoya (2002) kentinde de uygulanmistir. Bununla birlikte, kilavuzlu otobiis
yollarinin altyapt maliyeti diger otobiis yollarina gére daha yiiksek oldugu i¢in ilerleyen
donemlerde, bu modele olan ilgi azalmstir.

1990’1 yillarin sonunda, HOT un karakteristik yapisi daha genis ¢evrelerce bilinir hale
gelmis, Amerika ve Avrupa haricinde Asya’da da HOT’a ilgi artmaya baslanmistir. 1999°da
Kunming (Cin)’deki ilk yolun ortasinda yer alan otobiis yolunu gelistirmistir. 2001 yilinda
Taipei (Taiwan)’da yolun ortasinda yer alan otobiis yolu sistemi gelistirilmistir.

1990’11 yillara kadar HOT, tiimiiyle rayl sistem benzeri hizmet sunabilecek ciddi bir tagima
secenegi olarak goriilmemekteydi. HOT daha ¢ok kiigiik ve orta dlgekli kentlerde (Curitiba
orneginde oldugu gibi) ya da fazla tercih edilmeyen geckilerde bir ¢6ziim olarak
diisiiniilmistiir. Ulastirma miihendisleri, HOT ile yon/saat/seritte 12.000 yolcudan fazlasinin
konforlu bir sekilde tasinamayacagina inanmislardir. Fakat Bogota’daki “TransMilenio” HOT
sistemi, diinya ¢apinda HOT anlayisin1 tamamen degistirmistir. 7 milyonluk niifusu ve 240
kisi/ha’lik yogunlugu ile biiyiik 6l¢ekli bir kent sayilan Bogota, HOT un, biiylik kentlerinde
yiiksek kapasiteli tagima yapabileceginin kanit1 olmustur.

Bogota ve Curitiba’daki basarili HOT uygulamalari, bu sistemi uygulayan ve uygulamay1
planlayan kentlerin sayisinin artmasina neden olmustur. Curitiba deneyimi, Seul (2004) ve
Beijing (2005) gibi kentlerdeki HOT girisimlerini dogrudan etkilemis, Bogota’daki deneyim
de biiyiik 6l¢ekli kentlerde HOT sisteminin uygulanmasini desteklemistir (Arias vd., 2004).

3. HOT BIiLESENLERI

HOT un sistem bilesenleri, uygulama yapilacak alanlarin 6zelliklerine gore ¢esitlenmektedir.
Bu bilesenler su sekilde siralanabilir:

1. Yol

2. lstasyon

3. Tasit

4. Bilet toplama

5. Akilli ulasim sistemleri

6. Hizmet ve isletme planlari
3.1.Yol

HOT, lastik tekerlekli diger tasitlarin kullandiklar1 karayolunu kullanmaktadir. Bu sayede,
yolun yatirim maliyeti, rayli sistemlere gore c¢ok daha diisiik olmaktadir. HOT’ta yol



konusunda temel yaklasim, yalnizca HOT’a ayrilmig bir yolun kullanilmasidir. Artan
ayristirma diizeylerini ifade eden dort ana yol tipi bulunmaktadir

1. Kanistk Akim Seritleri (Mixed Flow Lanes): Karisik akim seritlerinde HOT tasitlari,
trafikteki diger tasitlarla cakigsmakta ve bu sebeple gecikmeler yasanmaktadir. Bu seritlerde,
yolun tikanik alanlarina ya da kavsak noktalarina HOT tasitlarina ayrilan bir serit eklenerek
ve bazen sinyalizasyon sistemleri ile eklenen seritlerdeki HOT tasitlarina gegis Onceligi
verilerek, bu tasitlarin olabildigince gecikme yasamadan yollarina devam etmeleri
saglanmaktadir.

2. Ayrilmig Otobiis Seritleri (Designated-Reserved Arterial Lanes): Ayrilmis otobiis yolu,
karigik akim seritlerine gore, HOT tasitlarina, daha hizli ve daha giivenilir bir alternatif
olusturmaktadir. Bu uygulamada yol igerisindeki bir serit yalnizca HOT tasitlarinin igletilmesi
icin ayrilmaktadir. Bu seridin ayristirilmast i¢in fiziksel bariyer, yol {izeri isaretleri ve polis
yonlendirmesi kullanilmaktadir. Bu seritler sayesinde, HOT tasitlar1 diger araglarin
olusturdugu tikaniklikta zaman kaybetmemekte, yolculuk siiresi azalmaktadir.

3. Esdiizey Zemin Otobiis Yolu (At-Grade Transitways): Ozel otobiis yollari, HOT tasitlarmm
genel trafik akimindan ayirarak hiz ve giivenirlik konusunda gelisim saglanmasina katkida
bulunmaktadir. Genel trafikte yer alan araglar ile HOT tasitlar1 yol igerisinde ¢akismadigi
icin, HOT tasitlar1 istasyonlar arasi1 daha yliksek hizda giivenle hizmet verebilmektedir.

4. Tiim Zemin Ayrilmis Ozel Otobiis Yolu (Fully Grade-Seperated Exclusive Transitways):
En yiiksek ayrisma diizeyi tim zemini ayrilmig otobiis yolundadir. Bu yol tesisi, rayl
sistemler gibi tek baslarina insa edilebilecegi gibi, anayol ortasinda ya da kenarlarinda da insa
edilebilir. Zemini ayrigtirtlmig 6zel otobiis yolu, HOT tasitlarinin istasyonlar arasi en hizli,
giivenilir ve giivenli olarak isletilmesini saglamaktadir (Diaz vd., 2004).

3.2. Istasyonlar

Istasyonlar, kullanicilar1 ve diger toplu tasima hizmetlerini HOT ile birlestiren en onemli
baglanti noktalaridir. HOT yiiksek talepli gegkilerde ve siurli sayida istasyonlarla hizmet
sundugu icin istasyonlar1 kullanacak yolcu sayisi, geleneksel otobiis hatlar1 istasyonlarini
kullanacak yolcu sayisindan fazla olmaktadir. Bu sebeple de istasyonda sunulan hizmetin
diizeyi sistemin performansi acisindan son derece 6nemlidir. Istasyonlarin baslica bes 6zelligi
bulunmaktadir.

1. Temel Istasyon Tipi: Basit durak, gelistirilmis durak, istasyon ve tiirler arasi tasima
merkezi gibi farkli tasarimlarda bircok HOT istasyon tipi bulunmaktadir.

Basit Durak, HOT istasyon tipleri arasindaki en basit bigimdir. Temel bir tagima duragi ile
yolcular1 hava kosullarindan koruyan basit bir korunagi igermektedir. Bu tip istasyon en
diisiik yatirim maliyetine ve yolcular agisindan en diisiik hizmet diizeyine sahiptir.

Gelistirilmis Durak (Enhanced Stop), HOT sistemini diger toplu tasima sistemlerinden
ayirmak amaciyla daha yiiksek seviyede hava kosullarindan korunma gibi ek ozellikler
saglamak icin tasarlanan korunaklari igermektedir. Bu istasyon tipinde ankesorlii telefon, ¢op
kutulart ve oturma banklar1 gibi yolculara daha yiiksek seviyede hizmet verilmesini
saglayacak 0geler de bulunmaktadir.

Diizenlenmis Istasyon (Designated Station), otobiis zemini ile aym diizeyde platform ile
yolculara daha kolay tasita binme ve inme olanagi, perakende satis hizmeti ile diizenli yolcu
bilgilendirme hizmetlerini kapsamaktadir.



Tiirler Arast Tasima Merkezi (Intermodal Terminal or Transit Center), HOT istasyonlari
arasindaki en karmasik yapiya sahip istasyon tipidir. Bu istasyonda yolculara c¢esitli
kolayliklar saglanmakta ve HOT hizmetinden yerel otobiislere, diger toplu tasima tiirlerine
(rayli tasima, vb.) ve bunlara ilave olarak sehirlerarasi otobiis ya da trenlere aktarma
yapilabilmektedir.

2. Platform Yiiksekligi: Platform yiiksekligi engelli ya da hareket kisit1 olan kisilerin tasita
binebilme durumlarini etkilemektedir. Otobiis zemini ile ayn1 yiikseklige sahip bir platform
hem kullanict memnuniyetini arttirmakta hem de otobiise binme siiresini azaltmaktadir.

Standart kaldirimda, istasyon platformu ile tasit giris basamag arasinda dikey bir bosluk
kalmakta ve kullanicilarin tagita girebilmesi i¢in basamak tirmanmalari gerektirmektedir.

Ayni seviyedeki platform (Level Platform) ise en giivenli, kolay ve etkin yolcu binme ve
inme seklini saglamaktadir. Tasit zemini ile ayni seviyede olan inme ve binme platformu,
istasyonla tasit arasinda muntazam bir gecis saglayarak, kullanicilarin yolculuk deneyimini
gelistirmektedir.

3. Platform Yerlesim Plani: Yolcu indirme bindirme alaninin genisligi ve uzunlugunu
tanimlayan platform yerlesim plani, bir istasyona ayni anda ka¢ tane otobiisiin hizmet
verebilecegini ve yolcularin tasitlara binmek i¢in platform boyunca nerelerde durmalari
gerektigini etkilemektedir.

4. Gegis Kapasitesi: HOT yolu lizerinde sunulan hizmet yogunlugu yiiksek oldugunda,
tasitlarin G6zellikle istasyonlarda birbirlerini gecebilme olanaginin olmast hizi en ¢oklarken,
gecikmeyi de azaltmaktadir. Bu olanak, istasyonlara veya yol kesisme noktalarina gecis seridi
eklenmesi, otobiislerin farkli duraklarda durmasi gibi ¢esitli yontemlerle saglanabilmektedir.

5. Istasyona Erisim: Yaya odakli ulasim ile istasyona erisim saglanabilecegi gibi istasyon
yakininda olusturulacak biiyiik otoparklar ile de bolgesel erisim saglanmaktadir (Diaz vd.,
2004).

3.3. Tasitlar

HOT sistemi ile en c¢ok iligkili 68e olan tasitlar, hiz, kapasite ve konforu dogrudan
etkilemektedir. HOT tasitlarin1 tanimlayan dort 6zellik bulunmaktadir.

1. Tasit Ozellikleri: HOT tasitinin fiziksel kurulumu boyut, zemin yiiksekligi ve gdvde tipi
birlesiminden olugsmaktadir.

Geleneksel standart tasitlar en az iki kapili geleneksel bir gévde tipine sahiptirler. 12 m’lik bir
tasitin koltuk kapasitesi 35—44 kisi, toplam kapasitesi ise 50-60 kisidir. 13,5 m’lik tasitlarda
bu degerler sirastyla 35-52 kisi ve 60—70 kisidir.

Koriiklii tasitlar ise daha uzun olduklar1 i¢in daha yiiksek kapasiteye sahip olmaktadirlar.
Ozellikle kapilarmn say1 ve yerlerine gére taginabilen kisi sayis1 31 (dort genis kapili)’den 65
(2 kapil1)’e kadar degisiklik gosterebilmekte, ayakta duracak kisilerde hesaba katildigi zaman
bu say1 90’a ulasabilmektedir (Diaz vd., 2004).

Ozel HOT tasitlar ise, rayli sistem tasitlar1 benzeri bir gévde kullanmaktadir. Ayrica gelismis
tahrik sistemi, akilli ulasim ve kilavuz sistemleri kullanilmaktadir.



2. Gelistirilmis Estetik: HOT kimligine katkida bulunan tasit goévdesi goriinimii ve
kurulumunu etkileyen tasarim secenekleri ile boyama planlari, sistemi kaliteli bir segenek
haline getirmektedir. Tasitlarin i¢ mekan diizenlenmesinde kullanilan yiiksek kaliteli
malzeme, daha iyi 1siklandirma ve klima sistemi yolcularin konforunu ve hizmetin kalitesini
arttirmaktadir.

3. Gelistirilmis Yolcu Dolasimi: Tasitlara, hem tasitin igerisindeki hem de tasita binerken ve
inerkenki yolcu hareketlerini kolaylastiran eklentiler yapilmaktadir. Bu eklentiler, kapi
kanallarinin genisletilmesi veya yenilerinin ilave edilmesi ve tasitin sol tarafina da kapi
konulmas1 gibi uygulamalar1 kapsamaktadir. Tasitin igerisindeki yolcu hareketlerinin
kolaylastirilmast igin ise alternatif koltuk yerlesim diizenleri ve giivenli tekerlekli sandalye
konumlar1 saglanmaktadir.

4. Tasitlarin Tahrik Sistemi: Bu sistem, HOT tasitlarinin ivmelenme, en biiyiik hiz, yakat
tilkketimi ve emisyon karakterlerini belirlemektedir. HOT tasitlarinda, ultra diisiik-siilfiir dizel
(ULSD) veya sikistirtlmis dogal gaz (CNG) yakith i¢ten yanmali motorlar en yaygin
kullanilan sistemdir. Giliciinii yukarisindan gecen elektrik hattindan alan elektrik akimli
otobiisler giiniimiizde sadece tiinel i¢ci HOT uygulamalarinda kullanilmak iizere sinirl sayida
tiretilmektedir (Levinson vd, 2004).

Hibrit motorlu araglar, gelismis performans ve azalan emisyon ve partikiiller (PM) ile birlikte
yakit tasarrufu saglamaktadir. Kentsel alanda %60’lara kadar yakit tasarrufu saglanmaktadir.
Hibrit motorlu araglar geleneksel dizel otobiislere gore daha diizgilin ve ¢cabuk hizlanma, daha
etkili frenleme, gelistirilmis yakit ekonomisi ve azalan emisyon gibi bir¢ok iistiinliik
sunmaktadir. Gelecekte, sifir emisyon saglayan yakit hiicreli otobiislerin kullanilmasi igin
arastirmalar ve testler yapilmaktadir (Diaz vd., 2004).

3.4. Bilet Toplama

HOT icin bilet toplama sistemleri elektronik, mekanik ya da elle olabilmektedir. HOT
planlamanin temel hedefi etkin c¢oklu tasita binmenin desteklenmesidir. Bu noktada bilet
toplama iglemi, bilet parasi diizenlemesi ve bilet kesme araglart HOT i¢in olduk¢a énemli bir
yere sahip olmaktadir.

Bilet paras1 toplama siireci, fizikisel olarak bilet parasinin nasil 6dendigi ile ilgili olmaktadir.
Bu da hizmetin giivenirligi, tagita binme siiresi gibi sistem 6zelliklerini, isletme maliyetlerini
ve yatirim maliyetlerini etkilemektedir. Bilet parasi tasit icerisinde bilet kutularina
birakilabilecegi gibi tasit icerisinde bulunacak bilet¢i tarafindan da toplanabilmektedir. Bir
diger secenek ise bariyerli bilet 6deme sistemidir. Bu sistemde biletler istasyon alanina veya
otobiis platformuna girmeden Once konulan bariyerlerde 6denmektedir. Tasitlara binme
stiresini azaltmasi nedeniyle HOT sistemi agisindan en etkin bilet toplama yontemi
olmaktadir.

HOT bilet paras1 diizenlemesi, gecki uzunlugu, ag yapisi, hitap ettigi kullanic1 kitlesi,
finansal, politik ve isletme hedeflerinin fonksiyonu sonucunda yapilmaktadir. Uzakliga,
zamana ve sunulan hizmetin kalitesine dayali olan ¢esitli iicretlendirme stratejileri mevcuttur.

Bilet kesme araclari arasinda en basit yapililar ve ayn1 zamanda en yavas isleyenler, jeton ya
da kagt bilet ile calisan araglar olmaktadir. Manyetik kartl araglar, plastikten yapilmis kartlar
lizerinde yer alan manyetik seritler ile calismakta ve tasita binme siiresini azaltmaktadir.
Akilli kartlar ise ¢ok daha hizli ve esnek bir sekilde bilet parasmnin toplanmasini
saglamaktadir. Bu kartlar, uzakliga, zamana ya da hizmetin kalitesine gore diizenlenen farkli



bilet parasi ilicretlendirmeleri ve farkli tagima tiirler arasi aktarmalarin bilet iicreti uyumunun
saglanmasi i¢in de kullanilabilmektedir (Diaz vd, 2004).

3.5.Akilh Ulasim Sistemleri

Akilli ulagim sistemleri (AUS), HOT sisteminin giivenirligini, isletme etkinligini ve hizmetin
kalitesini arttirmaktadir. Farkli tipte AUS sistemleri olusturmak igin ¢esitli teknolojilerin
birlesiminden yararlanilmaktadir. AUS uygulamalari, yolcu bilgilendirme sistemlerini, siirticii
asistani teknolojilerini ve tasit dnceliklendirme sistemlerini kapsamaktadir.

l. Yolcu Bilgilendirme Sistemleri: Bu sistemlerin kullanimi yolcu memnuniyetini
arttirmaktadir. Istasyonlarda, gelecek otobiis bilgileri ve sistem i¢indeki gecikmeler gibi tasit
zaman g¢izelgeleri dijital mesaj panolari ile saglanabilmektedir. Tasit icerisindeki yolculara ise
tagit zaman g¢izelgesi, aktarma yapilabilecek diger tasit bilgileri ve sistem igerisindeki
gecikmelerle ilgili bilgiler yine dijital mesaj panolari ile aktarilabilmektedir.

2. Siriici Asistant Teknolojisi: Bu teknoloji ile hiz, direksiyon, istasyondan kalkis ve
istasyonda durus gibi konularda otomatik kontrol saglanmaktadir. Carpisma uyar: sisteminin,
istasyona hassas yanasma ve serit asistani sistemlerinin kullanimi HOT hizmetinin
giivenirligini ve giivenligini artirmaktadir.

Carpisma uyart sistemleri, tasit siirliciilerine c¢arpisma tehdidi olusturan bir yaya veya
herhangi bir engelin yol {izerinde bulunduguna dair uyari saglamaktadir. Sistemin
uygulanmasi ig¢in, tasita engel algilayicilarin ve siiriicii uyar1 aygitlarinin yerlestirilmesi
gerekmektedir.

Tasitin istasyonda dogru konumda durmasinin saglanmasi icin istasyona hassas yanasma
teknolojisi kullanilmaktadir. Bu sistemde manyetik ve optik olmak iizere iki farkli teknoloji
tercih edilebilmektedir. Bu sistemin uygulanabilmesi i¢in tercih edilecek teknolojiye gore,
kaldirimm ya miknatislarla ya da boya ile isaretlenmesi, tagita isaret veya miknatislar
okuyabilecek algilayict yerlestirilmesi ve bu algilayicilar ile fren sistemi arasinda baglanti
saglanmasi gerekmektedir.

Serit asistan1 sistemi, tasitlara yliksek hizda giivenli bir sekilde isletilmelerini saglamaktadir.
Sistem manyetik, optik ve GPS’e dayali olmak iizere {¢ farkli teknolojide
uygulanabilmektedir. Sistemin uygulanmasi i¢in yollarin boya ya da miknatis ile donatilmasi
veya GPS’e dayali gecki haritasinin olusturulmasi gerekmektedir. Tasitlara da algilayicilarin
yerlestirilmesi ve fren sistemi ile algilayicilar arasi baglantilarin saglanmasi gerekmektedir.

3. Tasit Onceliklendirme Sistemi: Sistem kapsaminda trafik sinyali onceligi teknolojileri
kullanilmaktadir. Hedef ise yolculuk siiresini azaltmak, zaman ¢izelgesine bagli tasima
saglamak ve tagimanin etkinligini arttirmaktir. Sistemin uygulanmasi i¢in trafik sinyali
denetleyicisi, ilgili yazilim ve tasitlara da kendilerine oncelik saglamak amaciyla trafik
15181 okunabilecegi donanim yerlestirilmesi gerekmektedir. Bu sistem sayesinde
otobiislerin ge¢is ve doniisleri i¢in yesil 151k siiresi genisletilmektedir (Diaz vd, 2004).

3.6.Hizmet ve Isletme Planlar1

HOT sistem 6gelerinin uygulama esnekligi tasarimda da kullanici odakli, isletilecegi fiziksel
cevreye uygun esnek ¢ozlimler iiretilebilmesini saglamaktadir. Hizmet ve igletme planlar da
yatirim ve isletme biitgcesine, kullanici talebine, hizmet 6gelerinin uygulanabilirli§ine ve
kurumsal yapilanmaya bagli olarak hizmetin uygulandig1 ya da uygulanacagi koridorlara,



kentlere ve bolgelere gore cesitlenmektedir. Hizmet ve isletme planlarinin bes ana
karakteristigi bulunmaktadir.

1. Gegki Uzunlugu: Gegki uzunlugu, yolcularin nerelere transfere gerek kalmadan dogrudan
ulasabileceklerini etkilemektedir. Uzun gegkiler aktarma ihtiyacini en aza indirirken, daha
fazla yatirrm ve isletme biit¢esine ihtiyag duymaktadir. Kisa geckiler ise HOT un hizmet
sunmadig1 alanlara ulasabilmesini saglamak i¢in aktarma ihtiyaci olusturmaktadir.

2. Gegki Yapist: Bir veya iki gegkiden olusan basit gegki yapilari, yolcular i¢in kolay anlasilir
olmaktadir. Fakat kapsamli gecki ag1 gibi daha fazla gecki se¢eneginin sunulmasi yolculara
daha fazla tercih yapma hakki vermektedir. Dolayisiyla, gegki yapisini olustururken,
anlasilirlik ve tercihlerin dengelenmesi, en 6nemli prensiplerdir. Ayrica farkli gecki yapilari
diger tasima hizmetlerinin yeniden yapilandirilmasi geregini ortaya ¢ikarmaktadir. Dallanan
gecki aglarinin gelistirilmesi mevcut hizmetlerin yeniden yapilandirilmasina ve kaynaklarin
da artitk HOT’ 1n hizmet sundugu gegkilerden baska geckilere ayrilmasina olanak vermektedir.

3. Hizmet Siiresi: Hizmetin kullanimda oldugu zaman dilimidir. Kisa hizmet siiresi, olasi
yolcu sayisini1 smirlandirmaktadir. Ornek olarak, yalnizca zirve saatte hizmet veren sistemden
tam giin ¢alisan kisiler hizmetten faydalanamamaktadir. Hizli tasima hizmetleri genellikle sik
araliklarla ve giin boyunca saglanmaktadir. Zirve saat disindaki giin ortast ve aksam
saatlerinde hizmet siklig1 diisiiriilebilmektedir.

4. Hizmetin Sikligr: Hizmetin sikiligi yolcularin istasyonlardaki bekleme siirelerini
belirlemektedir. Hizmet sikligin1 diizenlemek HOT sisteminin planlanmasi isletilmesi
acisindan olduk¢a onemlidir. Yiiksek sikliktaki hizmet kisa bekleme siiresi ile glivenilir bir
hizmet izlenimi vermekte ve yolcularin zaman ¢izelgesiyle ilgilenmeksizin istasyona
gelmelerini saglamaktadir.

5. Istasyon Araliklari: Istasyon araliklari isletme hizin1 dogrudan, toplam yolculuk siiresini de
dolayl olarak etkilemektedir. Uzun istasyon araliklar1 isletme hizini artirirken sisteme olan
talebi azaltmaktadir (Diaz vd, 2004). Bu nedenle istasyon yerlerinin belirlenmesi hayati 6nem
tasimaktadir.

4.SONUCLAR VE ONERILER

Hizli otobiis tasimaciligi, HOT, diinyada son on yilda biiyiik ilgi gbren bir toplu tasima tiirii
olarak ortaya ¢cikmustir. Bu tiir, hafif rayl sistemlere ciddi bir alternatif olacak niteliktedir. Bu
sistemin en biilylik sakincasi olarak gosterilen petrole bagimli olmasi, gelistirilen alternatif
yakit tilirleri ile azaltilmaya ¢alisilmaktadir.

Bu sistem Istanbul’da Metrobiis adi ile 2007 yilinda hayata gegirilmis ve aldig1 olumlu
yorumlar sayesinde, Istanbul’da ¢esitli Metrobiis geckilerinin planlama calismalar1 yapilmaya
baslanmustir.

HOT diisiik yatirim ve igletme maliyeti nedeniyle, tiim yerel yonetimler tarafindan, hafif rayl
sistemlere gegmeden Once ya da hafif rayli sistemlere yerine diisiiniilmesi, lizerinde arastirma
ve fizibilite ¢alismalarinin yapilmasi gereken énemli bir tiirdiir. HOT, tasitlarinin farkli gorsel
yapis1 sayesinde, imaj1 hafif rayli sistemler kadar gii¢lii bir toplu tagima tiiriidiir.



HOT’1n saglayacacagi yararalar; yiiksek kullanici sayisi, uygun yatirirm maliyeti, uygun
isletme maliyeti, tasima destekli alan gelisimi ve cevresel kalitenin yiikseltilmesi olarak
siralanabilir.

Ozellikle HOT bilesenlerinin uygun secilmesi durumunda, sistem performansinin ¢ok yiiksek
oldugu ve tercih edilen bir toplu tasima sistemi oldugu tiim diinyada goriilen bir gercektir.
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